
 
 

การศึกษาการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

สรุจเทพ  เผ่ือนงูเหลือม 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

สารนิพนธ์นีเ้ป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาตามหลกัสูตร 
ปริญญาการจดัการมหาบัณฑิต 

วทิยาลยัการจดัการ  มหาวทิยาลยัมหิดล 
พ.ศ. 2561 

 

ลขิสิทธ์ิของมหาวทิยาลยัมหิดล 



 
 

สารนิพนธ์ 
เร่ือง 

การศึกษาการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
  

ไดรั้บการพิจารณาใหน้บัเป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาตามหลกัสูตร 
ปริญญาการจดัการมหาบณัฑิต 
วนัท่ี 8 ตุลาคม พ.ศ. 2561 

 
 
 

   
 

   
 

………………...………….…..……… 
สรุจเทพ เผือ่นงูเหลือม 
ผูว้ิจยั 

 
 
……………………….….…..……… 
รองศาสตราจารยณ์ฐัสิทธ์ิ เกิดศรี,  
Ph.D.  
อาจารยท่ี์ปรึกษาสารนิพนธ ์

  
 

……………………….….…..……… 
ผูช่้วยศาสตราจารยช์นินทร์   อยูเ่พชร, 
Ph.D.  
ประธานกรรมการสอบสารนิพนธ์ 

 
 

……………………….….…..……… 
ดวงพร อาภาศิลป์, 
Ph.D. 
คณบดี 
วิทยาลยัการจดัการ  มหาวิทยาลยัมหิดล 

  
 
……………………….….…..……… 
บุญเกียรติ เอ้ียววงษเ์จริญ, 
Ph.D. 
กรรมการสอบสารนิพนธ์ 



ข 

 
กติติกรรมประกาศ 

 
 

งานวิจยัเร่ือง การศึกษาการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย ส าเร็จไดด้ว้ยความ
กรุณาและการช่วยเหลือจาก รศ. ดร. ณัฐสิทธ์ิ เกิดศรี อาจารยท่ี์ปรึกษาการคน้ควา้อิสระ โดยท่านได้
ให้ความรู้ ข้อช้ีแนะ แนวทาง และค าปรึกษาท่ีเป็นประโยชน์ และนอกจากนั้ นยงัได้ให้ความ
ช่วยเหลือในการตรวจทาน ปรับปรุงแกไ้ขจุดบกพร่องงานวิจยัให้มีความถูกตอ้งสมบูรณ์ ส่งผลให้
การคน้ควา้อิสระส าเร็จไปดว้ยดี ผูว้ิจยัจึงใคร่ขอกราบขอบพระคุณเป็นอยา่งสูงมาไว ้ณ โอกาสน้ี 

ผูว้ิจยัขอกราบขอบพระคุณ ผศ. ดร. ชนินทร์ อยูเ่พชร โดยท่านไดใ้หค้วามช่วยเหลือใน
การตรวจสอบความถูกตอ้งของขอ้มูล ผลลพัธ์ของงานวิจยั และไดใ้ห้ค  าแนะน าเพิ่มเติมในการ
ท างานวิจยั และขอขอบพระคุณครอบครัว เผื่อนงูเหลือม ท่ีคอยสนบัสนุนและให้ก าลงัใจเสมอมา 
รวมถึงขอขอบพระคุณทุกท่านท่ีคอยใหก้ าลงัใจและแสดงความห่วงใยเสมอมา 

 
สรุจเทพ  เผือ่นงูเหลือม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ค 

การศึกษาการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 
A STUDY OF TECHNOLOGY ADOPTION ON ELECTRIC VEHICLE IN THAILAND 

 
สรุจเทพ  เผือ่นงูเหลือม 5950326 

 
กจ.ม. 

 
คณะกรรมการท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์: ณฐัสิทธ์ิ เกิดศรี, Ph.D., ชนินทร์ อยูเ่พชร, Ph.D.,  
บุญเกียรติ เอ้ียววงษเ์จริญ, Ph.D. 

 
บทคดัยอ่ 

ปัจจุบนัทัว่โลกมีการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าเพิ่มข้ึนอยา่งมาก อยา่งไรก็ตามรถยนตไ์ฟฟ้า
ยงัไม่ไดรั้บความนิยมในประเทศไทย การศึกษาน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อหาปัจจยัส าคญัท่ีมีผลต่อการ
ยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย และเพื่อตอ้งการเผยแพร่ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการศึกษาไปยงัผูท่ี้มี
ส่วนเก่ียวขอ้งกบัการพฒันารถยนตไ์ฟฟ้าและระบบท่ีเก่ียวขอ้ง ไม่ว่าจะเป็นภาครัฐและเอกชน ซ่ึง
การศึกษาน้ีไดท้  าการเก็บขอ้มูลดว้ยแบบสอบถามจากกลุ่มตวัอย่างท่ีอาศยัอยู่ในกรุงเทพมหานคร
จ านวน 446 คน และได้ใช้แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: 
TAM) และปัจจยัอ่ืนๆ (การรับรู้คุณค่า, การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง, การรับรู้ความเส่ียง, การรับรู้
ตน้ทุน, ความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน และระยะท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถขบัได)้ เป็นกรอบใน
การศึกษาวิจยั โดยไดท้ดสอบความสัมพนัธ์ของตวัแปรดว้ยแบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural 
Equation Modeling: SEM) ผลการศึกษาพบวา่ปัจจยัหลกัในแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลย ีไดแ้ก่ 
การรับรู้ประโยชน์และการรับรู้ความง่ายไม่ส่งผลต่อการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย โดย
ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย ไดแ้ก่ การรับรู้ตน้ทุน ระยะทางท่ีรถยนต์
ไฟฟ้าสามารถขบัได ้และทศันคติท่ีมีต่อรถยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงปัจจยัท่ีส่งผลต่อทศันคติท่ีมีต่อรถยนต์
ไฟฟ้าไดแ้ก่ การรับรู้คุณค่าและการคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง 

 
ค าส าคญั: แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลย/ี การสร้างแบบจ าลองสมการโครงสร้าง/ รถยนตไ์ฟฟ้า 
116 หนา้
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บทที ่1 
บทน า 

 
 

1.1 ที่มาและความส าคญัของปัญหา 
1.1.1 สถานการณ์รถยนต์ไฟฟ้าของโลก 
ในช่วงเวลาท่ีผ่านมา จ านวนของรถยนตไ์ฟฟ้าทัว่โลกมีจ านวนเพิ่มข้ึนอย่างมาก โดย

ในปี ค.ศ. 2017 มีจ านวนรถยนตไ์ฟฟ้าประมาณ 3 ลา้นคนั (รถยนตไ์ฟฟ้าแบบปลัก๊อินไฮบริดจ์ 2 
ลา้นคนั และแบบแบตเตอร่ี 1 ลา้นคนั) ซ่ึงมีจ านวนเพิ่มข้ึนจากปี ค.ศ. 2016 ประมาณ 1 ลา้นคนัหรือ
มีการเติบโตข้ึนกว่า 57 เปอร์เซ็นต ์ใกลเ้คียงกบัอตัราการเติบโตของปี ค.ศ. 2015 และ 2016 ท่ีมีการ
เติบโต 60 เปอร์เซ็นต์ ซ่ึงประเทศนอร์เวยท่ี์มีอตัราการเติบโตของสัดส่วนของรถยนต์ไฟฟ้าท่ีจด
ทะเบียนใหม่มากท่ีสุด โดยในปี ค.ศ. 2017 มีจ านวนรถยนตไ์ฟฟ้าจดทะเบียนใหม่เป็นสัดส่วน 39 % 
ของรถยนต์จดทะเบียนใหม่ทั้งหมด หรือคิดเป็นจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าทั้งส้ินประมาณ 62,000 คนั 
เพิ่มข้ึนจากปี ค.ศ. 2013 ท่ีมีสัดส่วนการจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าใหม่ประมาณ 5 เปอร์เซ็นต์ 
นอกจากนั้นประเทศนอร์เวยเ์ป็นประเทศท่ีสัดส่วนของรถยนตไ์ฟฟ้ามากท่ีสุด คือ 6.4 เปอร์เซ็นต ์
(รถยนตไ์ฟฟ้าแบบปลัก๊อินไฮบริดจ ์29,000 คนั และแบบแบตเตอร่ี 33,000 คนั) อยา่งไรก็ตามในปี 
ค.ศ. 2017 ประเทศท่ีมียอดขายรถยนตไ์ฟฟ้าเติบโตสูงสุด ไดแ้ก่ ประเทศเยอรมนัและประเทศญ่ีปุ่น 
โดยมียอดขายเพิ่มข้ึนมากกวา่สองเท่าเม่ือเทียบกบัยอดของปี ค.ศ. 2016 

ประเทศท่ีมีจ านวนของรถยนตไ์ฟฟ้ามากท่ีสุดไดแ้ก่ ประเทศจีนโดยมีสัดส่วนกว่า 40 
เปอร์เซ็นต ์ของจ านวนรถยนตไ์ฟฟ้าทั้งหมดทัว่โลก และประเทศจีนเป็นประเทศท่ีมียอดขายของ
รถยนตไ์ฟฟ้ามากท่ีสุดในโลกโดยในปี ค.ศ. 2017 รถยนตไ์ฟฟ้าถูกขายไปกว่า 580,000 คนั หรือคิด
เป็นสัดส่วนมากกว่า 50 เปอร์เซ็นตข์องรถยนตไ์ฟฟ้าทัว่โลกท่ีถูกขายในปี ค.ศ. 2017 และมียอดขาย
เพิ่มข้ึนจากปี ค.ศ. 2016 จ านวน 72 เปอร์เซ็นต ์โดยจ านวนของรถยนตไ์ฟฟ้าประเทศจีน มีส่วนแบ่ง
ทางการตลาดอยู่ท่ี 2.2 % ในปี ค.ศ. 2017 ส าหรับสถานการณ์รถยนตไ์ฟฟ้าในสหรัฐอเมริกาผูซ่ึ้งมี
จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าเป็นอนัดบัสองของโลกรองจากประเทศจีน สหรัฐอเมริกามีจ านวนรถยนต์
ไฟฟ้านอ้ยกวา่ประเทศจีนอยูป่ระมาณสองเท่า (International Energy Agency, 2018) 
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ภาพท่ี 1.1 ยอดขายและส่วนแบ่งการตลาดของรถยนตไ์ฟฟ้า 
ท่ีมา : Global EV Outlook 2018, 2018 

 
1.1.2 ปัจจัยขับเคล่ือนตลาดรถยนต์ไฟฟ้า 

 ในปัจจุบนันโยบายดา้นส่ิงแวดลอ้มเป็นปัจจยัหลกัในการขบัเคล่ือนตลาดรถยนตไ์ฟฟ้า 
อยา่งไรก็ตามสิบประเทศท่ีมีการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าสูงสุดมีนโยบายท่ีหลากหลายเพื่อท่ีจะส่งเสริมใหมี้
การใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า โดยนโยบายท่ีมีประสิทธิภาพจะสามารถท าให้ดึงดูดความสนใจจากลูกคา้ ลด
ความเส่ียงของผูล้งทุนและเป็นการกระตุน้ให้ผูผ้ลิตรถยนตไ์ฟฟ้าเพิ่มก าลงัการผลิตรถยนตไ์ฟฟ้า 
โดยทั้ งส่วนทอ้งถ่ินและรัฐบาลได้มีการสนับสนุนนโยบายต่างๆ ยกตวัอย่างเช่น นโยบายด้าน
แรงจูงใจทางการเงินในการจดัหารถยนตไ์ฟฟ้ามาใชง้านและการช่วยลดค่าใชจ่้ายบางประการ เช่น ท่ี
จอดรถฟรี นอกจากนั้นยงัมีนโยบายอ่ืนๆ เช่น ขอ้ก าหนดดา้นการปล่อยมลภาวะของรถยนต ์
 ในประเทศท่ีรถยนตไ์ฟฟ้ามีสัดส่วนมากท่ีสุดอย่างนอร์เวยไ์ดแ้สดงให้เห็นว่า การใช้
นโยบายดา้นแรงจูงใจดา้นการเงิน เช่น ภาษีมูลค่าเพิ่ม งดเวน้ภาษีการจดทะเบียนรถ และสามารถใช้
ทางพิเศษโดยไม่เสียค่าใช้จ่าย มีผลต่อการตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าอย่างมาก นอกจากน้ี
กระบวนการจดัซ้ือจดัจา้งของภาครัฐก็เป็นนโยบายท่ีมีความส าคญัเช่นกนั โดยสามรถท าให้มีการ
พบเจอรถยนต์ไฟฟ้าตามท่ีสาธารณะไดม้ากข้ึน มีการส่งเสริมให้มีการผลิตรถยนตไ์ฟฟ้าและการ
สร้างโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการอดัประจุไฟฟ้าเพิ่มข้ึน นอกจากนั้นยงัมีการลดตน้ทุนและการ
กระตุน้ใหมี้การเกิดความเช่ียวชาญและธุรกิจท่ีเก่ียวขอ้ง 
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รัฐบาลจีนไดอ้อกค าสั่งท่ีเก่ียวกบัเครดิตของยาพาหนะท่ีใชพ้ลงังานใหม่ (NEV Credit) 
ท่ีประกอบไปดว้ยยานพาหนะชนิดปลัก๊อินไฮบริดจ์ ยานพาหนะท่ีใชแ้บตเตอร่ี และยานพาหนะ
เซลลเ์ช้ือเพลิง ในเดือนกนัยายน ค.ศ. 2017 ก าหนดใหมี้ผลในปี ค.ศ. 2018 ซ่ึงค าสัง่น้ีเป็นการก าหนด
ความตอ้งการขั้นพื้นฐานของอุตสาหกรรมยานยนต์ท่ีเก่ียวเน่ืองกบัการผลิตของยานพาหนะท่ีใช้
พลงังานใหม่ (New Energy Vehicle: NEV) โดยยานพาหนะท่ีไดรั้บเครดิตของยานพาหนะใหม่ ตอ้ง
ผา่นเกณฑใ์นเร่ืองของ ระยะทางท่ียานพาหนะสามารถวิ่งได ้(International Energy Agency, 2018) 

 
ตารางท่ี 1.1 ระยะทางขั้นต ่าท่ี เครดิตของยานพาหนะใหม่ (NEV Credit) ก าหนด 

ประเภทของ
ยานพาหนะ 

แบตเตอร่ี ปลัก๊อินไฮบริดจ ์ เซลลเ์ช้ือเพลิง 

ระยะทางขั้นต ่าท่ีวิ่งได้
โดยใชไ้ฟฟ้า (กม.) 

100 50 300 

ท่ีมา : Global EV Outlook 2018, 2018 
 
ในเดือนเมษายน ค.ศ. 2018 ส านักงานปกป้องส่ิงแวดลอ้ม (EPA) ได้ประกาศการ

เปล่ียนแปลงของ มาตรฐานการปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับยานพาหนะเบาท่ีขายในสหรัฐอเมริกา
ในช่วงปี ค.ศ. 2022 ถึง 2025 โดยการตดัสินใจเป็นผลมาจากการประเมินมาตรฐานดงักล่าวในระยะ
กลาง คือ ช่วงปี ค.ศ. 2017 ถึง 2025 โดยส านักงานปกป้องส่ิงแวดลอ้มได้ตรวจสอบปัจจยัด้าน
ระยะทาง เช่น ความสามารถของเทคโนโลยเีช้ือเพลิงท่ีมีประสิทธิภาพ ราคาของเช้ือเพลิง การปล่อย
กระแสไฟฟ้าของยานพาหนะและการยอมรับเทคโนโลยีท่ีมีประสิทธิภาพของผูบ้ริโภค โดย
ส านกังานปกป้องส่ิงแวดลอ้มเช่ือวา่มาตรฐานดงักล่าวมีความเขม้งวดมากเกินไป 

นอกจากนั้น รัฐแคลิฟอร์เนีย ท่ีไดรั้บการยกเวน้การบงัคบัใชม้าตรฐานการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก โดยส านกังานปกป้องส่ิงแวดลอ้ม (EPA) ปี ค.ศ. 2009 ไดใ้ห้ค  ามัน่สัญญาว่าจะปฏิบติั
ตามกฎระเบียบแมว้่ามาตรฐานดงักล่าวไดถู้กยกเลิกไปแลว้ก็ตาม น่ีจึงเป็นการแสดงใหเ้ห็นถึงความ
เส่ียงส าหรับผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย เน่ืองจากสามารถท าใหเ้กิดการสร้างกฎใหม่ส าหรับรถยนตท่ี์ขายใน
แคลิฟอร์เนียและรัฐท่ีท าตามมาตรฐานการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยโปรแกรมยานพาหนะปลอด
มลภาวะของรัฐแคลิฟอร์เนีย (ZEV) จะเป็นนโยบายท่ีช่วยสนบัสนุนการเปิดตวัของรถยนตไ์ฟฟ้าใน
สหรัฐอเมริกา ซ่ึงโปรแกรมยานพาหนะปลอดมลพิษของรัฐแคลิฟอร์เนียจะมีความคลา้ยคลึงกบั
เครดิตของยานพาหนะพลงังานใหม่ (NEV Credit) ของประเทศจีน โดยมีการจัดท าเครดิตของ
ยานพาหนะปลอดมลภาวะ(ZEV Credit) เพื่อมอบให้กับผูผ้ลิต (OEM) เพื่อให้ผูผ้ลิตมียอดขาย
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ยานพาหนะปลอดมลภาวะเป็นไปตามท่ีก าหนด ซ่ึงในปี ค.ศ. 2016 ผูว้่าการมลรัฐแคลิฟอร์เนีย ได้
ตั้งเป้าหมายให้มีการใชย้านพาหนะปลอดมลภาวะเป็นจ านวน 1.5 ลา้นคนั ภายในปี ค.ศ. 2025 และ
เม่ือเดือนมกราคม ปี ค.ศ. 2018 ผูว้่ามลรัฐแคลิฟอร์เนียคนใหม่ได้มีการตั้งเป้าหมายให้มีการใช้
ยานพาหนะปลอดมลพิษเป็นจ านวน 5 ล้านคัน ภายในปี ค .ศ. 2030 โดยจะมีการลงทุนด้าน
โครงสร้างพื้นฐานท่ีเก่ียวขอ้งเพิ่มข้ึน  (International Energy Agency, 2018) 

เม่ือเดือนพฤศจิกายน ค.ศ. 2017 คณะกรรมาธิการยุโรปได้เสนอให้มีการปรับปรุง
มาตรฐานการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ส าหรับรถโดยสารและยานพาหนะเพื่อการพาณิชย์
ขนาดเลก็ส าหรับกรอบเวลาปี ค.ศ. 2030 ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของโครงการ Clean Mobility โดยไดมี้การ
ตั้งเป้าใหมี้การลดการปล่อยคาร์บอนไดออกไซดต่์อกิโลเมตรลง 15 เปอร์เซ็นต ์ส าหรับยานพาหนะ
ใหม่ในปี ค.ศ. 2025 และลดลง 30 เปอร์เซ็นตใ์นปี ค.ศ. 2030 ซ่ึงขอ้เสนอน้ีไดก้ าหนดเป้าหมายการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไวท่ี้ 95 กรัมคาร์บอนไดออกไซด์ต่อกิโลเมตร (gCO2/km) ส าหรับ
ยานพาหนะทัว่ไป และ 147 กรัมคาร์บอนไดออกไซด์ต่อกิโลเมตร (gCO2/km) ส าหรับยานพาหนะ
เพื่อการพาณิชยข์นาดเล็ก โดยเป้าหมายดงักล่าวน ามาจาก New European Driving Cycle (NEDC) 
อย่างไรก็ตาม ในปี ค.ศ. 2021 จะใชเ้กณฑ์การวดัตาม Worldwide Harmonised Light Vehicle Test 
Procedure (WLTP) โดยขอ้เสนอไดร้วมถึงการจดัสรรเป้าของการปล่อยมลภาวะของผูผ้ลิตแต่ละราย 
โดยมีการปรับเงินเป็นจ านวนเงิน 95 ยโูร ต่อกรัมคาร์บอนไดออกไซดต่์อกิโลเมตร (gCO2/km) 

ขอ้ก าหนดดงักล่าวไดส้ะทอ้นใหเ้ห็นถึงโครงการต่างๆท่ีจูงใจใหมี้การใชย้านพาหนะท่ี
ปล่อยมลภาวะต ่า โดยผูผ้ลิตท่ีมีจ านวนของยานพาหนะท่ีปล่อยมลภาวะท่ีดีกว่ามาตรฐานท่ีก าหนด
จะไดรั้บรางวลัในรูปแบบของเกณฑก์ารปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดท่ี์เขม้งวดนอ้ยลง (ไม่เกิน 5 
เปอร์เซ็นต์) อาจส่งผลให้ผูผ้ลิตมีการผลิตและจ าหน่ายรถยนต์ท่ีมีการปล่อยมลภาวะสูงกว่า เช่น 
รถยนตป์ระเภท SUVs และแมว้่าขอ้เสนอน้ีไดม้าพร้อมกบัขอ้จ ากดัและบทลงโทษท่ีมีผลผูกพนัใน
การลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ แต่แรงจูงใจมีความแตกต่างอย่างส้ินเชิงจากค าสั่ง 
เน่ืองจากการไม่บรรลุเป้าหมายของการปล่อยมลภาวะต ่าไม่เก่ียวขอ้งกบัการลงโทษ 

ในแผนงาน low-carbon economy คณะกรรมาธิการยโุรประบุว่า มีเป้าหมายในการลด
ก๊าซเรือนกระจกลง 80% ในปี ค.ศ.2050 เทียบกบัปี ค.ศ. 1990 โดยการท่ีจะบรรลุเป้าหมายดงักล่าว 
แผนงาน low-carbon economy ไดเ้สนอว่ามลภาวะจากขนส่งในปี ค.ศ. 2050 ควรจะลดลงต ่ากว่าค่า
ในปี ค.ศ. 1990 มากกว่า 60 เปอร์เซ็นต ์เพื่อให้เป็นไปตามค ามัน่สัญญาน้ี จะตอ้งมีการเพิ่มจ านวน
ของยานพาหนะท่ีปล่อยมลภาวะต ่าและเพิ่มความเขม้งวดในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
หลงัจากปี ค.ศ. 2030 (International Energy Agency, 2018) 
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จะเห็นไดว้่าแต่ละประเทศนั้นมีนโยบายเพื่อให้มีการหันมาใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าท่ีแตกต่าง
กนั โดยสามารถแสดงไดด้งัตารางท่ี 1.2 
ตารางท่ี 1.2 แสดงการเปรียบเทียบนโยบายท่ีส่งผลต่อการใชง้านของรถยนตไ์ฟฟ้า 

ประเทศ/
ภูมิภาค 

นโยบายทีใ่ช้ ส่วนแบ่งทางการตลาดของ
รถยนต์ไฟฟ้า ค.ศ. 2017 

นอร์เวย์ นโยบายดา้นแรงจูงใจดา้นการเงิน 39.2% 

จีน เครดิตของยาพาหนะท่ีใชพ้ลงังานใหม่ 
(NEV Credit) 

2.2% 

สหรัฐอเมริกา 1. มาตรฐานการปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับ

ยานพาหนะเบา 

2. เครดิตของยานพาหนะปลอดมลภาวะ 

(ZEV Credit) 

1.2% 

สหภาพยุโรป มาตรฐานการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ส าหรับรถโดยสารและยานพาหนะเพื่อการ

พาณิชย ์
1.12% 

 
1.1.3 สถานการณ์ของสถานีอดัประจุไฟฟ้า 
ปัจจุบนัจ านวนของสถานีอดัประจุไฟฟ้า มีการเติบโตข้ึนตามจ านวนรถยนตไ์ฟฟ้า โดย

คาดว่าปัจจุบนัมีจ านวนสถานีอดัประจุไฟฟ้าทัว่โลกประมาณ 3 ลา้นสถานี โดยสถานีอดัประจุไฟฟ้า
ส่วนใหญ่ถูกตั้งอยู่ตามบา้นเรือนและอาคารส านักงาน ส าหรับสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีตั้งอยู่ตาม
สถานท่ีสาธารณะส่วนใหญ่เป็นสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีใชเ้วลาในการอดัประจุค่อนขา้งนาน ซ่ึง ในปี 
ค.ศ. 2017 มีจ านวนประมาณ 320,000 สถานีทัว่โลก โดยภาคเอกชนไดมี้การเพิ่มสถานีอดัประจุท่ีใช้
เวลาในการอดัประจุเร็วมากกว่า 110,000 สถานีโดยมากกว่า 70 เปอร์เซ็นตต์ั้งอยู่ในประเทศจีน ซ่ึง
สถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีใชเ้วลาในการอดัประจุเร็วเป็นส่ิงท่ีส าคญัอยา่งมากส าหรับสภาพแวดลอ้มใน
เมือง เน่ืองจากมีขอ้จ ากดัในเร่ืองพื้นท่ี นอกจากนั้นสถานีอดัประจุท่ีใชเ้วลาในการอดัประจุเร็วยงัเป็น
ส่วนส าคญัในการเพิ่มการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า โดยถา้หากมีจ านวนสถานีอดัประจุท่ีใชเ้วลาในการ
อดัประจุเร็วมากข้ึน จะท าให้ลดขอ้จ ากดัในเร่ืองของระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถวิ่งได ้ซ่ึงใน
ปัจจุบนันับว่าเป็นปัญหาหลักของรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศต่างๆท่ีมีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าอย่าง
แพร่หลาย 
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เน่ืองจากรถยนตไ์ฟฟ้านบัไดว้่าเป็นสินคา้ท่ีเขา้มาสู่ตลาดไดไ้ม่นานนกั ดงันั้นจะเห็น
ไดว้่าจ านวนสถานีอดัประจุไฟฟ้าท่ีตั้งอยู่ตามสถานท่ีสาธารณะยงัมีจ านวนไม่มากนกั เม่ือเทียบกบั
จ านวนของรถยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะสถานีอดัประจุไฟฟ้าแบบเร็ว ท่ีสถานีอดัประจุท่ีตั้ งอยู่ตาม
สถานท่ีสาธารณะกว่า 80 เปอร์เซ็นตอ์ยู่ในประเทศจีนและญ่ีปุ่น ส่วนประเทศท่ีมีอตัราการเติบโต
ของจ านวนรถยนตไ์ฟฟ้าสูงอยา่งประเทศนอร์เวย ์มีเพียง 1 เปอร์เซ็นตข์องจ านวนทั้งหมดเท่านั้น 

 

 
ภาพท่ี 1.2 แผนภาพแสดงสดัส่วนจ านวนรถยนตไ์ฟฟ้าและสถานีอดัประจุท่ีตั้งในสถานท่ีสาธารณะ 
ท่ีมา : Global EV Outlook 2018, 2018 

 
ภาพท่ี 1.3 แผนภาพแสดงอตัราส่วนสถานีอดัประจุท่ีตั้งในสถานท่ีสาธารณะต่อจ านวนรถยนตไ์ฟฟ้า 
ท่ีมา : Global EV Outlook 2018, 2018 

 
โดยการประมาณการสถานีอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าทั่วโลกถูกประมาณการว่ามี

อัตราส่วนรถยนต์ไฟฟ้าต่อสถานอัดประจุตามบ้านเรือนและอาคารส านักงานประมาณ  
1 : 1.1 เท่า อยา่งไรก็ตามในประเทศจีนและประเทศญ่ีปุ่น มีการประมาณการอตัราส่วนของรถยนต์
ไฟฟ้าต่อสถานีอดัประจุไฟฟ้าว่ามีค่าประมาณ 1 : 0.8 โดยประเทศจีนมีเป้าหมายการเพิ่มอตัราส่วน
ของสถานีอดัประจุตามบา้นเรือนและอาคารส านกังานให้มีจ านวนเพิ่มมากข้ึนเป็น 1 : 0.93 หรือคิด
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เป็นจ านวน 4.3 ลา้นสถานี นอกจากนั้นประเทศจีนยงัไดก้ าหนดเป้าหมายใหมี้จ านวนสถานีอดัประจุ
ท่ีตั้ งในสถานท่ีสาธารณะจ านวน 500,000 สถานี และมีสถานีส าหรับเปล่ียนแบตเตอร์ร่ี จ  านวน 
12000 สถานี ในปี ค.ศ. 2020 ส าหรับคณะกรรมาธิการยุโรปไดก้ าหนดให้แต่ละประเทศสมาชิก
ก าหนดเป้าหมายของจ านวนสถานีอดัประจุส าหรับปี ค.ศ. 2020, 2025 และ 2030 เพื่อให้มีความ
เหมาะสม อย่างไรก็ตามในปี ค.ศ. 2017 มีประเทศสมาชิกจ านวน 80 เปอร์เซ็นต์ท่ีเสนอตวัเลข
เป้าหมาย คือ สถานีอดัประจุในพื้นท่ีสาธารณะจ านวน 35 เปอร์เซ็นตใ์นปี ค.ศ. 2020 แต่เน่ืองจาก
จ านวนรถยนตไ์ฟฟ้าไม่ไดเ้พิ่มข้ึนตามแผนท่ีก าหนดไวแ้ละประเทศสมาชิกไดต้ั้งเป้าหมายการติดตั้ง
สถานีอดัประจุไวค่้อนขา้งสูง น่าจะส่งผลให้อตัราส่วนระหว่างรถยนตไ์ฟฟ้ากบัสถานีอดัประจุใน
พื้นท่ีสาธารณะมีค่าเป็น 1:10 ในปี ค.ศ. 2020 ส าหรับมลรัฐแคลิฟอร์เนียไดมี้การแกไ้ขเป้าหมายของ
จ านวนสถานีอดัประจุในปี ค.ศ. 2025 โดยไดมี้การเสนอเงินลงทุนเป็นจ านวนกว่า 900 ลา้นดอลลาร์
สหรัฐฯ เพื่อสร้างสถานีอดัประจุไฟฟ้า 250,000 สถานี ซ่ึงรวมถึงสถานีอดัประจุแบบเร็วจ านวน 
10,000 สถานีดว้ย (International Energy Agency, 2018) 

 

 
ภาพท่ี 1.4 แผนภาพแสดงจ านวนสถานีอดัประจุรถยนตไ์ฟฟ้าทัว่โลก 
ท่ีมา : Global EV Outlook 2018, 2018 

 
ส าหรับความเป็นไปไดใ้นการติดตั้งสถานีอดัประจุในเขตถนนเส้นหลกัเพื่อใหร้ถยนต์

ไฟฟ้าสามารถขบัระยะทางไกลข้ึน ประเทศท่ีมีจ านวนของรถยนตไ์ฟฟ้าสูง เช่น ประเทศจีน สหภาพ
ยุโรป และสหรัฐอเมริกา ได้มีความตั้งใจท่ีจะเพิ่มจ านวนการติดตั้งสถานีอดัประจุแบบเร็ว โดย
ประเทศจีนและสหภาพยุโรปตั้งเป้าหมายให้มีจ  านวนสถานีอดัประจุแบบเร็วไวท่ี้ 800 สถานี และ 
ประมาณ 600 สถานี ในปี ค.ศ. 2020 ส าหรับประเทศสหรัฐอเมริกาไดต้ั้งเป้าหมายใหมี้จ านวนสถานี
อดัประจุแบบเร็ว 900 สถานีในปี ค.ศ. 2030 ซ่ึงเป้าหมายระยะทางต่อสถานีอดัประจุของประเทศจีน 
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สหภาพยุโรป และสหรัฐอเมริกาอยู่ท่ี 45 กิโลเมตรต่อสถานี 60 กิโลเมตรต่อสถานี และ 115 
กิโลเมตรต่อสถานี ตามล าดบั (International Energy Agency, 2018) 

 

 
ภาพท่ี 1.5 แผนภาพแสดงจ านวนสถานีอดัประจุรถยนตไ์ฟฟ้าตามแนวเส้นทางหลกัของประเทศจีน 

สหภาพยโุรป และสหรัฐอเมริกา 
ท่ีมา : Global EV Outlook 2018, 2018 

ส าหรับสถานีอดัประจุแต่ละประเภทมีคุณสมบติัแตกต่างกนั 3 อย่าง คือ ระดบัของ
ก าลงัไฟฟ้าท่ีสถานีอดัประจุสามารถจ่ายออกมาไดซ่ึ้งประกอบไปดว้ย ระดบัท่ี 1 นอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 
3.7 กิโลวตัต์ ระดบัท่ี 2 มากกว่า 3.7 กิโลวตัต์ แต่ไม่เกิน 22 กิโลวตัต์ และระดับท่ี 3 มากกว่า 22 
กิโลวตัต ์แต่ไม่เกิน 43.5 กิโลวตัตส์ าหรับไฟฟ้ากระแสสลบั หรือไม่เกิน 200 กิโลวตัตส์ าหรับไฟฟ้า
กระแสตรง คุณสมบติัต่อมา คือ ประเภทของเตา้รับและขั้วต่อสายไฟฟ้าส าหรับการอดัประจุ ซ่ึงมี
ความแตกต่างกนัในแต่ละประเทศและแต่ละระดบัของก าลงัไฟฟ้า เช่น ประเทศจีนมีการใชง้าน 
เตา้รับแบบ Type I ในระดบัท่ี 1 ใช้เตา้รับแบบ GB/T 20234 AC ในระดบัท่ี 2 และใช้เตา้รับแบบ 
GB/T 20234 DC ในระดบัท่ี 3 และคุณสมบติัทา้ยสุด คือ โปรโตคอลการส่ือสารระหว่างรถยนต์
ไฟฟ้ากับสถานอัดประจุ  เช่น power line communication (PLC) protocol ซ่ึงในแต่ละภูมิภาคมี
รายละเอียดคุณสมบติัดงัตารางท่ี 1.2 ส าหรับการพฒันาท่ีมีความส าคญัในช่วงเวลาท่ีผ่านมาของ
มาตรฐานของสถานีอดัประจุไฟฟ้าในปี ค.ศ. 2017 คือ การออกมาตรฐานการอดัประจุไฟฟ้าเร็ว ซ่ึง
ใชก้ าลงัไฟฟ้าสูงสุด 200 กิโลวตัต ์อยา่งไรก็ตาม การอดัประจุไฟฟ้าท่ีใชก้ าลงัไฟฟ้าสูงมีขอ้จ ากดัคือ 
ในปัจจุบนัยงัมีจ านวนรถยนตไ์ฟฟ้าไม่มากท่ีสามารถรองรับเทคโนโลยกีารอดัประจุดงักล่าวได ้
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ภาพท่ี 1.6 ภาพรวมคุณลกัษณะของอุปกรณ์อดัประจุไฟฟ้าในภูมิภาคหลกั 
ท่ีมา : Global EV Outlook 2018, 2018 
 ในแต่ละประเทศมีนโยบายดา้นคลงัส าหรับการสนบัสนุนการเพิ่มจ านวนของสถานีอดั
ประจุ โดยนโยบายการสนบัสนุนดงักล่าวมาในรูปแบบของ ส่ิงจูงใจทางดา้นการเงิน การผอ่นคลาย
ภาษี และการลงทุนเองโดยรัฐบาล ซ่ึงท่ีผ่านมา สหรัฐอเมริกาได้ประกาศลงทุนด้านการพฒันา
โครงสร้างพื้นฐานของรถยนตไ์ฟฟ้าท่ีรวมถึงสถานีอดัประจุมากท่ีสุด โดยประกาศการลงทุนดา้น
โครงสร้างพื้นฐานเป็นเงิน 2 พนัลา้นดอลลาร์สหรัฐฯ ในช่วงปี ค.ศ. 2017 ถึง ค.ศ. 2027 

 

 
ภาพท่ี 1.7 การประกาศเงินลงทุนดา้นโครงสร้างพื้นฐานของรถยนตไ์ฟฟ้าในแต่ละประเทศ 
ท่ีมา : Global EV Outlook 2018, 2018 
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1.1.4 สถานการณ์ของแบตเตอร่ีรถยนต์ไฟฟ้า 
ปัจจุบนัมีการผลิตแบตเตอร์ร่ี lithium-ion (Li-ion) เพื่อใชใ้นหลายอุตสาหกรรม เช่น 

อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ อุตสาหกรรมการจดัเก็บพลงังานภาคครัวเรือน และในอุตสาหกรรม
รถยนตไ์ฟฟ้า โดยในช่วงทศวรรษท่ีผ่านมามีการผลิตแบตเตอร์ร่ี lithium-ion (Li-ion) ออกมาเป็น
จ านวนมาก ส่งผลให้ต้นทุนของแบตเตอร์ร่ี lithium-ion (Li-ion) ลดลงอย่างมาก ซ่ึงปัจจุบัน
แบตเตอร์ร่ีท่ีใชก้บัรถยนตไ์ฟฟ้ามีตน้ทุนอยูร่ะหวา่ง 155 – 360 ดอลลาร์สหรัฐฯข้ึนอยูก่บัปริมาณการ
ผลิต โดยปัจจยัดา้นตน้ทุนและประสิทธิภาพของแบตเตอร์ร่ีท่ีมีการพฒันาข้ึน กลายเป็นตวัขบัเคล่ือน
หลักในด้านขีดความสามารถในการแข่งขันของระบบจัดเก็บพลังงานของ Li-ion โดยปัจจัย
ขับเคล่ือนด้านต้นทุนและประสิทธิภาพของแบตเตอร์ร่ี lithium-ion (Li-ion) ประกอบไปด้วย 
สารเคมี ความจุของแบตเตอร์ร่ี ก าลงัการผลิตของโรงงาน และระยะเวลาในการอดัประจุ 

เซลลแ์บตเตอร์ร่ีซ่ึงประกอบไปดว้ยขั้วบวกและขั้วลบท ามาจากสารเคมีท่ีแตกต่างกนั 
โดยขั้วบวกสามารถเลือกใชส้ารเคมี lithium nickel manganese cobalt (NMC), lithium nickel cobalt 
aluminium oxide (NCA), lithium manganese oxide (LMO) and lithium iron phosphate (LFP) ใน
การท าขั้วบวกได ้ส าหรับวสัดุท่ีใชท้  าขั้วลบในปัจจุบนั คือ กราไฟต ์(graphite) อยา่งไรกต็าม lithium-
titanate (LTO) ก็ถูกน ามาใชเ้ป็นวสัดุในการผลิตขั้วลบเช่นเดียวกนัเน่ืองจากมีขอ้ดีคือสามารถท าให้
แบตเตอร์ร่ีมีจ  านวนรอบการอดัประจุเพิ่มข้ึน 

 

 
ภาพท่ี 1.8 แผนภาพแสดงราคาแบตเตอร์ร่ี Li-ion 
ท่ีมา : Global EV Outlook 2018, 2018 

 



11 

 
ภาพท่ี 1.9 แผนภาพแสดงผลของการเปล่ียนแปลงของสารเคมีในแบตเตอร์ร่ีเทียบกบัตน้ทุน 
ท่ีมา : Global EV Outlook 2018, 2018 

 
ปัจจุบนัโรงงานท่ีสามารถผลิตแบตเตอร์ร่ีไดมี้การขยายก าลงัการผลิต เป็นอีกปัจจยั

หน่ึงท่ีส่งผลใหร้าคาของแบตเตอร์ร่ีลดลงเน่ืองจากการประหยดัต่อขนาด (Economies of Scale) โดย
โรงงานผลิตแบตเตอร์ร่ีมีความสามารถในการผลิตอยู่ท่ี 0.5 กิกะวตัต์ชั่วโมงต่อปี ถึง 8 กิกะวตัต์
ชัว่โมงต่อปีซ่ึงคิดเป็นจ านวนแบตเตอร์ร่ีไดป้ระมาณ 6,000 – 400,000 ลูก โดยแบตเตอร์ร่ีหน่ึงลูกมี
ความจุอยูท่ี่ 20 – 75 กิโลวตัตช์ัว่โมง โดยมีรายงานว่าในอนาคตจะมีโรงงานผลิตแบตเตอร์ร่ีท่ีมีก าลงั
การผลิตกวา่ 35 กิกะวตัตช์ัว่โมงต่อปี หรือประมาณ  

ส าหรับขนาดของแบตเตอร์ร่ีท่ีใชก้บัรถยนตไ์ฟฟ้าเทียบกบัน ้ าหนกัมีค่าประมาณ 200 
วตัต-์ชัว่โมงต่อกิโลกรัม (Wh/kg) หรือเม่ือเทียบเป็นปริมาตรมีค่าเท่ากบั 200 – 300 วตัต-์ชัว่โมงต่อ
ลิตร (Wh/l) โดยปัจจุบนัพบว่าแบตเตอร์ร่ีท่ีใชก้บัรถยนตไ์ฟฟ้ามีขนาดความจุอยูใ่นช่วง 20 กิโลวตัต์
ชัว่โมง ถึง 100 กิโลวตัตช์ัว่โมง ซ่ึงแบตเตอร์ร่ีขนาดใหญ่มีแนวโนม้ท่ีจะมีตน้ทุนถูกกว่าแบตเตอร์ร่ี
ขนาดเลก็ โดยแบตเตอร์ร่ีทัว่ไปมีอายกุารใชง้านอยูท่ี่การอดัประจุ 1000 รอบ โดยแบตเตอร์ร่ีความจุ
ดงักล่าวสามารถใช้เป็นแหล่งพลงังานในการขบัเคล่ือนรถยนต์ไฟฟ้าได้เป็นระยะทางประมาณ 
175,000 กิโลเมตร 
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ภาพท่ี 1.10 แผนภาพแสดงราคาแบตเตอร์ร่ีต่อความจุและปริมาณการผลิตต่อปี 
ท่ีมา : Global EV Outlook 2018, 2018 
 

ส าหรับระยะเวลาในการอดัประจุของแบตเตอร์ร่ีท่ีใชใ้นรถยนตไ์ฟฟ้าจะตอ้งใชเ้วลา
ประมาณ 40 – 60 นาที ดว้ยสถานีอดัประจุแบบเร็วในการอดัประจุดให้ได ้80 เปอร์เซ็นต ์โดยเวลา
ในการชาร์จดงักล่าวไม่นบัว่าเป็นความทา้ทายในการออกแบบแบตเตอร์ร่ีปัจจุบนั ขณะท่ีสถานีอดั
ประจุไดเ้พิ่มความเร็วสูงสุดในการอดัประจุ ซ่ึงประเด็นเร่ืองระยะเวลาในการอดัประจุ เป็นปัญหาท่ี
รถไฟฟ้าต้องจัดการหากต้องการลดช่องว่างระหว่างรถยนต์ท่ีใช้น ้ ามันเป็นเช้ือเพลิงในด้าน
ประสิทธิภาพ ซ่ึงการออกแบบแบตเตอร์ร่ีใหส้ามารถรองรับสถานีอดัประจุท่ีไดเ้พิ่มความเร็วในการ
อดัประจุข้ึนมาแลว้นั้น เป็นการเพิ่มความซับซ้อนในการออกแบบและท าให้อายุการใช้งานของ
แบตเตอร์ร่ีสั้นลงและยงัท าให้ตน้ทุนของแบตเตอร์ร่ีเพิ่มข้ึนอีกหน่ึงเท่าตวั อยา่งไรก็ตามเทคโนโลยี
แบตเตอร์ร่ีได้มีการวิจัยและพัฒนาเพื่อท่ีจะท าให้ แบตเตอร์ร่ีมีความจุเพิ่มข้ึน เช่น การลด
ส่วนประกอบของสารโคบอลต์ (Cobalt) โดยคาดว่าจะมีการผลิตแบตเตอร์ร่ีชนิดดงักล่าวออกมา
ในช่วงปี ค.ศ. 2025 อย่างไรก็ตามมีการคาดการว่าแบตเตอร์ร่ี lithium-ion (Li-ion) จะถูกพฒันาไป
จนถึงช่วง ปี ค.ศ. 2030 และหลงัจากนั้นจะมีเทคโนโลยอ่ืีนๆมาทดแทน 

 
1.1.5 สถานการณ์ของตลาดรถยนต์ในประเทศไทย 
จุดเร่ิมตน้ของรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทยมีจุดเร่ิมตน้มาตั้งแต่ก่อนปี ค.ศ. 1905 (พ.ศ. 

2448) โดยมีรถยนต์ไฟฟ้าของบริษทัจากประเทศองักฤษ คือ Carl Oppermann Electric Carriage 
จ ากดั ท่ีเขา้มาในประเทศไทย นอกจากนั้นยงัมีรถยนต์ไฟฟ้าจากบริษทั Baker Electric Car จ ากดั 
บริษทัผูพ้ฒันาและผลิตรถยนตไ์ฟฟ้าสหรัฐอเมริกา ท่ีเขา้มาจ าหน่ายในประเทศไทยในช่วงรัชสมยั
ของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลา้เจา้อยูห่วั หลงัจากนั้นปรากฏขอ้มูลการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าอีกคร้ัง
ในปี พ.ศ. 2552 บริษทั โตโยตา้ มอเตอร์ ประเทศไทย จ ากดั ไดผ้ลิตและว่างจ าหน่ายรถยนต์ รุ่น 
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Camry Hybrid หน่ึงปีถดัจากนั้น บริษทั โตโยตา้ มอเตอร์ ประเทศไทย จ ากดั ไดผ้ลิตรถยนตไ์ฟฟ้า
ประเภทไฮบริด เพิ่มข้ึนอีกหน่ึงรุ่น คือ โตโยตา้ Prius 3rd Generation ซ่ึงนบัเป็นประเทศท่ีสามของ
โลกท่ีผลิตรถยนตรุ่์นน้ีอีกดว้ย หลงัจากนั้นไดมี้ผูผ้ลิตรถยนตอี์กหลายรายท่ีจ าหน่ายรถยนตไ์ฟฟ้าใน
ประเทศไทย ยกตวัอยา่งเช่น บริษทั นิสสนั มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากดั บริษทั ฮอนดา้ ออโตโมบิล 
(ประเทศไทย) จ ากดั เป็นตน้ (สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้าไทย, 2560) 

ปัจจุบนัประเทศไทยไดมี้การก าหนดมาตรฐานท่ีเก่ียวขอ้งรถยนต์ไฟฟ้าข้ึนมาเป็นท่ี
เรียบร้อยแลว้โดยรถยนตไ์ฟฟ้า (รถเก๋ง) ท่ีมีน ้ าหนกัรถนอ้ยกว่า 450 กิโลกรัม ไม่รวมแบตเตอร่ี หรือ
รถกะบะขนาดเลก็ท่ีมีขนาดนอ้ยกว่า 600 กิโลกรัม ไม่รวมแบตเตอร่ี ตอ้งมีก าลงัพิกดัมอเตอร์ไฟฟ้า 
(Rated Power) ตั้งแต่ 4 กิโลวตัต์ข้ึนไป และมีความเร็วสูงสุดตั้งแต่ 45 กิโลเมตรต่อชัว่โมงข้ึนไป 
ส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าท่ีมีน ้ าหนักมากกว่าท่ีกล่าวมาขา้งตน้ ตอ้งมีก าลงัพิกดัมอเตอร์ไฟฟ้า (Rated 
Power) ไม่น้อยกว่า 15 กิโลวตัต์ มีความเร็วสูงสุดตั้งแต่ 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ข้ึนไป และตอ้ง
สามารถขบัเคล่ือนดว้ยความเร็วสูงสุดไดต่้อเน่ืองไม่นอ้ยกวา่ 30 นาที (กรมการขนส่งทางบก, 2560) 

จากสถิติจ านวนรถจ าแนกตามเช้ือเพลิงของประเทศไทย พบว่าเม่ือส้ินปี พ.ศ. 2560 
ประเทศไทยมีจ านวนยานยนตท่ี์ใชพ้ลงังานไฟฟ้าทั้งส้ิน 1,396 คนั อยา่งไรก็ตามในจ านวนดงักล่าว
เป็นรถจกัรยานยนตส่์วนบุคลถึง 1,223 คนั แต่จ านวนรถยนตท่ี์นัง่ส่วนบุคคล มีเพียง 85 คนัเท่านั้น 
ซ่ึงประเทศไทยมีจ านวนยานยนต ์ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม พ.ศ. 2560 ทั้งส้ิน 38,308,763 คนั (กรมการ
ขนส่งทางบก, 2560) 

จะเห็นได้ว่าส่วนแบ่งการตลาดของรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยมีค่าไม่ถึง 1 
เปอร์เซ็นต์ซ่ึงเม่ือเรียบเทียบกับประเทศท่ีเป็นผูน้ าทางด้านการใช้รถยนต์ไฟฟ้าอย่าประเทศจีน 
สหรัฐอเมริกา และประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปบางประเทศ เช่น นอร์เวย ์แลว้นั้นถือว่ามีค่าน้อย
มาก อยา่งไรก็ตาม รัฐบาลไดก้ าหนดเป้าหมายใหมี้การใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า 1.2 ลา้นคนั (รวมทั้งรถยนต์
ไฟฟ้าท่ีใชแ้บตเตอร่ีและแบบปลัก๊อินไฮบริดจ)์ ภายในปี พ.ศ. 2579 (VoiceTV, 2561) 
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ภาพท่ี 1.11 จ านวนรถตามกฎหมายวา่ดว้ยรถยนต ์จ าแนกตามชนิดเช้ือเพลิง 
ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก, 2560 
 

ประเทศไทยเป็นประเทศท่ียงัมีรถยนตไ์ฟฟ้าใชง้านไม่มาก เช่นเดียวกนักบั สถานีอดั
ประจุไฟฟ้าในประเทศไทยท่ียงัมีจ านวนไม่มากเม่ือเทียบกบัประเทศจีน หรือสหรัฐอเมริกา โดย
ขอ้มูลเม่ือปี ค.ศ. 2017 ประเทศไทยมีจ านวนสถานีอดัประจุในพื้นท่ีสาธารณะทั้งส้ิน 96 สถานี ซ่ึง
แบ่งเป็นสถานีอดัประจุแบบชา้ 88 สถานี และสถานีอดัประจุแบบเร็ว 8 สถานี(International Energy 
Agency, 2018) อยา่งไรก็ตามในช่วงปี พ.ศ. 2560 – พ.ศ. 2561 มีรายงานว่าผูป้ระกอบการธุรกิจและ
หน่วยงานภาครัฐในประเทศไทย เร่ิมใหค้วามสนใจในการก่อสร้างสถานีอดัประจุรถยนตไ์ฟฟ้า โดย 
ในปี พ.ศ. 2560 บริษทั พลงังานบริสุทธ์ิ จ  ากดั (มหาชน) ไดเ้ตรียมขยายสถานีอดัประจุรถยนตไ์ฟฟ้า 
ให้มีจ านวน 1,000 สถานี ทัว่กรุงเทพมหานคร ภายในปี พ.ศ. 2561 โดยใชช่ื้อว่า “EA Anywhere” 
(Brandinside, 2560)นอกจากนั้นการไฟฟ้านครหลวงและบริษทั ซีพี ออลล์ จ  ากัด (มหาชน) ได้
ร่วมกนัตั้งโครงการสถานีอดัประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนตไ์ฟฟ้า ซ่ึงเป็นการตั้งสถานีอดัประจุรถยนต์
ไฟฟ้าไวท่ี้บริเวณร้านสะดวกซ้ือ 7-Eleven โดยในช่วงแรกจะมีการตั้งเคร่ืองอดัประจุรถยนตไ์ฟฟ้า
จ านวน 4 เคร่ืองใน 7-Eleven 2 สาขา ไดแ้ก่ สาขาบา้นสวนลาซาล (ศรีนครินทร์) และสาขาจรัญสนิท
วงศ ์11 (ไทยรัฐ, 2561) 
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ภาพท่ี 1.12 สถานีอดัประจุรถยนตไ์ฟฟ้าโดย การไฟฟ้านครหลวง 
ท่ีมา: ไทยรัฐ, 2561 

 

 
ภาพท่ี 1.13 สถานีอดัประจุโดย บริษทั พลงังานบริสุทธ์ิ จ  ากดั (มหาชน) 
ท่ีมา: Brandinside, 2560 
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1.1.6 บริบททางด้านเศรษฐกจิ 
ในประเทศท่ีมีการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าอยา่งแพร่หลาย อยา่งประเทศจีนและสหรัฐอเมริกา 

มีขนาดเศรษฐกิจท่ีใหญ่กว่าเม่ือเทียบกบัประเทศไทยซ่ึงมีมูลค่าผลิตภณัฑ์มวลรวมของประเทศ 
(GDP) ประมาณ 455,000 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯ  คิดเป็นอัตราเติบโตเฉล่ียสะสมต่อปี (CAGR) 
ประมาณ 4.56 เปอร์เซ็นต ์(The World Bank, 2018) ในขณะท่ีประเทศจีนซ่ึงเป็นประเทศท่ีมีการใช้
งานรถยนต์ไฟฟ้ามากท่ีสุดในโลก มีผลิตภณัฑ์มวลรวมของประเทศ (GDP) ประมาณ 12.34 ลา้น
ลา้นดอลลาร์สหรัฐฯ คิดเป็นอตัราเติบโตเฉล่ียสะสมต่อปี (CAGR) ประมาณ 10.37 เปอร์เซ็นต ์(The 
World Bank, 2018) และสหรัฐอเมริกามีผลิตภณัฑม์วลรวมของประเทศ (GDP) ประมาณ 19.4 ลา้น
ลา้นดอลลาร์สหรัฐฯ คิดเป็นอตัราเติบโตเฉล่ียสะสมต่อปี (CAGR) ประมาณ 2.8 เปอร์เซ็นต ์
 

 
ภาพท่ี 1.14 แผนภาพผลิตภณัฑม์วลรวมของประเทศไทยยอ้นหลงั 10 ปี 
ท่ีมา: The World Bank, 2018 
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ภาพท่ี 1.15 แผนภาพผลิตภณัฑม์วลรวมของประเทศจีนและสหรัฐอเมริกายอ้นหลงั 10 ปี 
ท่ีมา: The World Bank, 2018 
 

เม่ือเปรียบเทียบรายได้ต่อหัว (GNI per capita, Atlas method) ของประเทศไทยกับ
ประเทศจีน พบวา่ประเทศไทยมีรายไดต่้อหวัต ่ากวา่ประเทศจีน โดยประเทศจีนมีรายไดต่้อหวัเท่ากบั 
8,690 ดอลลาร์สหรัฐ ในขณะท่ีประเทศไทยมีรายได้ต่อหัวเท่ากับ 5,960 ดอลลาร์สหรัฐฯ (The 
World Bank, 2018) ในขณะท่ีสหรัฐอเมริกามีรายไดต่้อหัว (GNI per capita, Atlas method) เท่ากบั 
58,270 ดอลลาร์สหรัฐฯ (The World Bank, 2018) 
 

 
ภาพท่ี 1.16 แผนภาพเปรียบเทียบรายไดต่้อหวัของประเทศไทยและประเทศจีนยอ้นหลงั 10 ปี 
ท่ีมา: The World Bank, 2018 
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ภาพท่ี 1.17 แผนภาพเปรียบเทียบรายไดต่้อหวัของสหรัฐอเมริกายอ้นหลงั 10 ปี 
ท่ีมา: Worldbank, 2018 
 

จากการศึกษาขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบัรถยนต์ไฟฟ้าดงักล่าว พบว่าทัว่โลกมีการใชง้าน
รถยนต์ไฟฟ้าเพิ่มข้ึนทุกปี แต่ในประเทศไทยยงัมีการใชง้านรถยนต์ไฟฟ้าจ านวนน้อย เพื่อทราบ
ปัจจยัในการเอ้ือต่อความสนใจต่อประชาชนในประเทศไทยเก่ียวกบัการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า จึงมีความ
สนใจในการศึกษาคน้ควา้ การยอมรับการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 
 
 

1.2 วตัถุประสงค์ของการวจิยั 
1.2.1 เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลใหร้ถยนตไ์ฟฟ้าเป็นท่ียอมรับในประเทศไทย 
1.2.3 เพื่อเป็นขอ้มูลท่ีใชใ้นการตดัสินใจส าหรับผูป้ระกอบการหรือผูท่ี้เก่ียวขอ้งในการ

วางกลยทุธ์ท่ีเก่ียวกบัระบบขบัเคล่ือนไฟฟ้า 
 
 

1.3 ขอบเขตงานวจิยั 
งานวิจยัเร่ือง “การศึกษาการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย” มีขอบเขตงานวิจยั 

คือ การส ารวจบุคคลท่ีอาศยัในกรุงเทพมหานคร ท่ีมีความสนใจและไม่สนใจเก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้า 
และมีประสบการณ์หรือไม่มีประสบการณ์ในการขบัรถยนตไ์ฟฟ้า 
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1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
1.4.1 สามารถระบุปัจจยัท่ีส่งผลต่อการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทยได ้
1.4.2 สามารถน าข้อมูลท่ีได้จากผลการวิจัยไปวางแผนกลยุทธ์ เช่น กลยุทธ์ด้าน

นโยบาย กลยทุธ์ดา้นการเงิน เพื่อใหผู้บ้ริโภคเกิดการยอมรับเทคโนโลยีรถยนตไ์ฟฟ้ามากข้ึน ส่งผล
ใหมี้จ านวนของรถยนตไ์ฟฟ้าเพิ่มมากข้ึน 

 
 

1.5 นิยามค าศัพท์ 
1.5.1 รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle) หมายถึง รถยนต์ท่ีใชพ้ลงังานไฟฟ้าเป็นก าลงั

ขบัเคล่ือน 
1.5.2 การยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance) หมายถึง กระบวนการการท่ี

ส าคญัส าหรับกระบวนการพฒันาระบบหรือเทคโนโลยใีหม่ โดยระบบหรือเทคโนโลยใีหม่จะไดรั้บ
การยอมรับหาก คุณลกัษณะและความสามารถของระบบสอดคลอ้งกบัความสนใจของผูใ้ช ้เช่น การ
รับรู้ประโยชน์ (Perceived Usefulness) การรับรู้ความง่ายในการใชง้าน (Perceived ease of use) และ 
ความพึงพอใจของผูใ้ช ้(User satisfaction) เป็นตน้ (Venkatesh & Bala, 2008) 

1.5.3 การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Usefulness) หมายถึง ระดบัท่ีผูใ้ช้เช่ือว่า ระบบ
หรือเทคโนโลยีจะช่วยยกระดบัประสิทธิภาพในการท างานของผูใ้ชใ้ห้ดีข้ึน (Venkatesh และ Bala, 
2008) 

1.5.4 การรับรู้ความง่ายในการใชง้าน (Perceived ease of use) หมายถึง ระดบัท่ีผูใ้ชเ้ช่ือ
วา่ ระบบหรือเทคโนโลยจีะไม่ตอ้งใชค้วามพยายามในการใชง้าน (Venkatesh และ Bala, 2008) 

1.5.5 การรับรู้คุณค่า (Perceived Value) หมายถึง การวดัประสบการณ์ในการในการใช้
ระบบ ประกอบไปดว้ย ความชอบ (Hedonic value) และ ประโยชน์ (Utilitarian value) (Hsu & Lin, 
2016) 

1.5.6 การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง (Subjective Norms) หมายถึง ระดบัท่ีผูใ้ช้เห็นว่าคน
ส่วนใหญ่ท่ีใกลชิ้ดกบัผูใ้ชคิ้ดว่าเขาควรหรือไม่ควรใชร้ะบบหรือเทคโนโลยี (Venkatesh และ Bala, 
2008) 

1.5.7 ทศันคติท่ีมีต่อการใช ้(Attitude toward using) หมายถึง ความเช่ือของผูใ้ชง้านท่ีมี
ต่อระบบหรือเทคโนโลย ี

1.5.8 การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Risk) หมายถึง โอกาสในการเกิดความสูญเสีย
ผลลพัธ์ท่ีตอ้งการจากการใชร้ะบบหรือเทคโนโลยี โดยมีความเส่ียงประเภทต่างๆ เช่น ความเส่ียง
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ดา้นประสิทธิภาพ (Performance risk) ความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial risk) และความเส่ียงดา้น
เวลา (Time risk) เป็นตน้ (Martins, Oliveira, & Popovic, 2014) 

1.5.9 ความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure Readiness) หมายถึง ความ
พร้อมของอุปกรณ์ท่ีมีความจ าเป็นหรือมีความเก่ียวขอ้งกบัระบบหรือเทคโนโลย ี

1.5.10 การรับรู้ถึงต้นทุน (Perceived Cost) หมายถึง ระดับท่ีผูใ้ช้เช่ือว่าการใช้งาน
ระบบหรือเทคโนโลยมีีความคุม้ค่าและสามารถลดค่าใชจ่้ายของผูใ้ชไ้ด ้

1.5.11 ระยะท่ีสามารถขับได้ (Cruising Range) หมายถึง ระยะทางท่ีไกลท่ีสุดท่ี
ยานพาหนะซ่ึงในงานวิจยัน้ี คือ รถยนตไ์ฟฟ้า สามารถเดินทางไดโ้ดยไม่มีการอดัประจุไฟฟ้าเพิ่ม 

1.5.12 ความตอ้งการใชง้าน (Intention to use) หมายถึง ระดบัความตอ้งการของผูใ้ชท่ี้
ตอ้งการใชง้านระบบหรือเทคโนโลย ี
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  



21 

 
บทที ่2 

ผลงานวจิยัและทฤษฎทีี่เกีย่วข้อง 
 
 

2.1 ทฤษฎแีนวคดิที่เกีย่วข้อง 
 

2.1.1 แนวคดิทฤษฎเีกีย่วกบัแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี 
แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model หรือ TAM) เป็น

ทฤษฎีดา้นระบบสารสนเทศ ซ่ึงปรับแต่งเพิ่มเติมจากทฤษฎีการกระท าดว้ยเหตุผล (A Theory of 
Reasoned Action) ท่ีจ  าลองว่า ผูใ้ชง้านจะยอมรับและใชเ้ทคโนโลยไีดอ้ยา่งไร ซ่ึงมีการน าเสนอคร้ัง
แรกโดย Fred D. Davis ในการใชพ้ยากรณ์การยอมรับการใชง้านคอมพิวเตอร์ โดยแบบจ าลองได้
เสนอว่า เม่ือเทคโนโลยีใหม่ถูกน าเสนอ ซ่ึงจุดประสงคห์ลกัของแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี 
คือ การจดัเตรียมพื้นฐานส าหรับการติดตามผลกระทบจากปัจจยัภายนอกท่ีมีผลต่อความเช่ือ ทศันคติ 
และความตอ้งการใชง้าน โดยส่ิงท่ีส่งผลต่อทศันคติต่อการใชง้าน (Attitude Toward Using) ไดแ้ก่ 
การรับรู้ประโยชน์ (Perceived usefulness) คือ ระดบัท่ีคนเช่ือว่าระบบนั้นจะท าให้ประสิทธิภาพใน
การท างานของคนเหล่านั้นดีข้ึน ซ่ึงในระบบท่ีมีระดบัการรับรู้ประโยชน์สูงเป็นระบบท่ีผูใ้ชเ้ช่ือว่ามี
ประสิทธิภาพการใชง้านในเชิงบวก และ การรับรู้ความง่ายในการใชง้าน (Perceived ease of use) คือ 
ระดับท่ีคนเช่ือว่าการใช้เทคโนโลยีนั้ นปราศจากความพยายามในการใช้งาน ซ่ึงความพยายาม
นับเป็นทรัพยากรท่ีคนจะตอ้งจดัสรรเวลาในการท ากิจกรรมต่างๆ ซ่ึงในระบบท่ีมีระดบัการรับรู้
ความง่ายในการใชง้านสูงกว่าระบบอ่ืน จะมีแนวโนม้ท่ีจะถูกยอมรับจากผูใ้ชม้ากกว่า ซ่ึงการรับรู้
ความง่ายในการใชง้านจะส่งผลต่อการรับรู้ประโยชน์ เน่ืองจากระบบท่ีง่ายต่อการใชง้านจะส่งผลให้
ประสิทธิภาพการท างานดียิง่ข้ึน (Davis, 1989; Davis, Bagozzi, & Warshaw, 1989) 

อย่างไรก็ตามได้มีการปรับปรุงแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี จนกระทั่งได้
แบบจ าลองท่ีมีการปรับปรุงคร้ังสุดท้าย โดยได้มีการเพิ่มตัวแปร คือ เจตนาเชิงพฤติกรรม 
(Behavioral Intention) ซ่ึงเจตนาเชิงพฤติกรรมน้ีมีความสัมพนัธ์กบัการรับรู้ประโยชน์และทศันคติ
ต่อการใชง้าน ดงัภาพท่ี 2.2 (Davis, Bagozzi, & Warshaw, 1989) 
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นอกจากนั้นยงัมีการเพิ่มเติมส่วนขยาย แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลย ี(Technology 
Acceptance Model) ดั้งเดิมคือ แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลย ี2 (Technology Acceptance Model 
2: TAM2), แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี 3 (Technology Acceptance Model 3: TAM3) และ 
(Venkatesh & Davis, 2000; Venkatesh & Bala, 2008) 
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X1
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ภาพท่ี 2.1 แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยท่ีีถูกน าเสนอคร้ังแรก 
ท่ีมา: Davis, 1985 
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ภาพท่ี 2.2 แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยท่ีีถูกปรับปรุงแลว้ 
ท่ีมา: Davis, Bagozzi, & Warshaw, 1989 

 
โดยในส่วนของ แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลย ี2 (Technology Acceptance Model 

2: TAM2) นั้นถูกทดสอบโดยใชข้อ้มูลตามยาว (Longitudinal data) ท่ีเก็บจากองคก์ร 4 องคก์รท่ีมี
ระบบแตกต่างกนั โดยสององคก์รเป็นการใชง้านระบบใหม่แบบสมคัรใจ และอีกสององคก์รเป็น
การใชง้านระบบใหม่แบบภาคบงัคบั โดยไดมี้การวดัผลสามช่วงเวลา คือ ก่อนการน าระบบใหม่มา
ใช้ หน่ึงเดือนหลงัน าระบบใหม่มาใช้ และสามเดือนหลงัน าระบบใหม่มาใช้ เน่ืองจากการรับรู้
ประโยชน์ (Perceived Usefulness) เป็นปัจจยัขบัเคล่ือนความตอ้งการใชง้าน (Intention Usage) ความ
เขา้ใจลกัษณะช้ีเฉพาะและอิทธิพลท่ีเปล่ียนไปตามกาลเวลาของการรับรู้ประโยชน์ (Perceived 
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Usefulness) จึงเป็นส่ิงส าคญั ดงันั้นแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี 2 (Technology Acceptance 
Model 2: TAM2) จึงไดมี้การเพิ่มลกัษณะช้ีเฉพาะของการรับรู้ประโยชน์และความตอ้งการใชง้าน 
ไดแ้ก่ การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง (Subjective Norm) คือ มุมมองของบุคคลท่ีส าคญัของผูใ้ชคิ้ดวา่ควร
แสดงพฤติกรรมในค าถามหรือไม่ โดยในแบบจ าลองน้ี การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิงส่งผลต่อการรับรู้
ประโยชน์และความตอ้งการใชง้าน ลกัษณะช้ีเฉพาะต่อมา ไดแ้ก่ ภาพลกัษณ์ (Image) คือ ระดบัการ
ใชน้วตักรรมท่ีส่งผลให้สถานะในสังคมพฒันาข้ึน โดยการคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิงมีอิทธิพลในเชิง
บวกต่อภาพลกัษณ์เน่ืองจากถา้หากบุคลส าคญัในสังคมเช่ือว่าผูใ้ชค้วรใชง้านระบบหรือเทคโนโลยี 
แลว้การใช้งานระบบหรือเทคโนโลยีจะช่วยยกระดบัผูใ้ช้งานคนดงักล่าวภายในกลุ่มหรือสังคม 
ลกัษณะช้ีเฉพาะต่อมา ไดแ้ก่ ความเก่ียวขอ้งสัมพนัธ์กบังาน (Job Relevance) คือ ระดบัท่ีระบบหรือ
เทคโนโลยสีามารถประยกุตใ์ชไ้ดก้บังานของผูใ้ช ้ลกัษณะช้ีเฉพาะต่อมา ไดแ้ก่ คุณภาพของผลลพัธ์ 
(Output Quality) คือ ส่ิงท่ีผูใ้ช้ระบบหรือเทคโนโลยีท าการพิจารณาว่า ระบบท างานไดดี้เพียงใด 
และลกัษณะช้ีเฉพาะสุดทา้ย ไดแ้ก่ ผลลพัธ์ท่ีสามารถแสดงใหเ้ห็นก่อนได ้(Result Demonstrability) 
คือ ผลลพัธ์ท่ีชดัเจนสามารถจบัตอ้งไดข้องการใชน้วตักรรม  นอกจากนั้นยงัมีจุดประสงคเ์พื่อให้
เขา้ใจวา่ผลกระทบของลกัษณะเฉพาะท่ีไดเ้พิ่มเขา้มาเปล่ียนแปลงไปตามประสบการณ์ท่ีเพิ่มข้ึนตาม
กาลเวลาของผูใ้ชร้ะบบไดอ้ยา่งไร(Venkatesh & Davis, 2000) 

เพื่อเป็นการจ าแนกระว่างการใชง้านระบบอย่างสมคัรใจกบัการใชง้านระบบโดยถูก
บงัคบั แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลย ี2 (Technology Acceptance Model 2: TAM2) จึงไดจ้ดัวาง
ตวัแปล ความสมคัรใจ (Voluntariness) ให้เป็นตวัแปรรอง ซ่ึงความสมคัรใจ หมายถึงระดบัท่ีผูใ้ช้
ระบบรับรู้ถึงการตดัสินใจยอมรับระบบหรือเทคโนโลยโีดยไม่ถูกบงัคบั 
 

 
ภาพท่ี 2.3 แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลย ี2 (Technology Acceptance Model 2: TAM2) 
ท่ีมา: Venkatesh & Davis, 2000 
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ส าหรับแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี 3 (Technology Acceptance Model 3: 
TAM3) นั้นถูกทดสอบโดยใช้ขอ้มูลตามยาว (Longitudinal data) ท่ีเก็บจากองค์กร 4 องค์กรท่ีน า
ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศใหม่มาใช้งานภายในบริษัทซ่ึงทั้ งส่ีองกรณ์น้ีได้เป็นตัวแทนของ
องคก์รณ์ท่ีอยูใ่นอุตสาหกรรมท่ีแตกต่างกนั บริบทขององคก์รแตกต่างกนั โดยสองในส่ีองคก์รน้ีเป็น
การทดสอบจากการใชร้ะบบสารสนเทศใหม่ดว้ยความสมคัรใจ โดยทั้งส่ีองคก์รไดท้  าการเก็บขอ้มูล
เป็นระยะเวลาทั้ งส้ิน 5 เดือน ซ่ึงแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี 3 (Technology Acceptance 
Model 3: TAM3) โดยกรอบทฤษฎีของแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี  3 (Technology 
Acceptance Model 3: TAM3) ถูกพฒันามาจากปัจจัยท่ีแตกต่างกันส่ีด้าน คือ ความแตกต่างส่วน
บุคคล (Individual Difference) โดยรวมถึง ลกัษณะความแตกต่างเฉพาะตวัหรือความแตกต่างดา้น
ประชากร ซ่ึงสามารถท าให้มีอิทธิพลต่อ การรับรู้ประโยชน์ และ การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้
เทคโนโลย ีเช่น ลกัษะพิเศษส่วนบุคคล เพศ อาย ุเป็นตน้ ลกัษณะของระบบ (System Characteristic) 
คือ ส่วนประกอบของระบบท่ีส าคญั ซ่ึงช่วยให้แต่ละบุคคล พฒันามุมมองท่ีเก่ียวกบั ประโยชน์และ
ความง่ายในการใช้งานของระบบ อิทธิพลจากสังคม (Social Influence) ซ่ึงรวมถึง แนวทางและ
กลไกของสังคมท่ีช้ีน าแต่ละบุคคลให้สร้าง มุมมองของลกัษณะต่างๆของระบบสารสนเทศ และ
ปัจจยัดา้นส่ิงอ านวยความสะดวก (Facilitate Conditions) ซ่ึงแสดงถึงการรองรับส่ิงท่ีเก่ียวกบัระบบ
ท่ีสามารถอ านวยความสะดวกในการใชง้านระบบสารสนเทศ ซ่ึงไดมี้การน าแบบจ าลองการยอมรับ
เทคโนโลย ี2 (Technology Acceptance Model 2: TAM2) มารวมกบัลกัษณะช้ีเฉพาะของการรับรู้ถึง
ความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of Use) ได้แก่ สมรรถนะของตนเองด้านคอมพิวเตอร์ 
(Computer Self-efficacy) คือ ระดับท่ีแต่ละบุคคลเ ช่ือว่า เขามีความสามารถท างานโดยใช้
คอมพิวเตอร์ ลกัษณะช้ีเฉพาะต่อมา ได้แก่ การรับรู้ของการควบคุมจากภายนอก (Perception of 
External Control) คือ ระดบัท่ีแต่ละบุคคลเช่ือวา่องคก์รและทรัพยากรทางเทคนิคมีไวเ้พื่อรองรับการ
ใชง้านระบบ ลกัษณะช้ีเฉพาะต่อมา ไดแ้ก่ ความวิตกท่ีมีต่อคอมพิวเตอร์ (Computer Anxiety) คือ 
ระดบัความเขา้ใจหรือความกลวัของแต่ละบุคคลเม่ือตอ้งใชง้านคอมพิวเตอร์ ลกัษณะช้ีเฉพาะอีก
อย่างหน่ึง ได้แก่ ความสนุกในการใช้คอมพิวเตอร์ (Computer Playfulness) คือ ระดับของความ
คล่องแคล่วในการใชง้านคอมพิวเตอร์ ลกัษณะช้ีเฉพาะถดัมา ไดแ้ก่ การรับรู้ถึงความเพลิดเพลิน 
(Perceived Enjoyment) คือ ระดับของการใช้ระบบใดระบบหน่ึงท่ีเจาะจงแล้วรับรู้ถึงความ
เพลิดเพลิน  และลักษณะช้ีเฉพาะสุดท้าย ได้แก่ การใช้ประโยชน์ได้ตามต้องการ (Objective 
Usability) คือ การเปรียบเทียบของระบบท่ีตั้งอยูบ่นระดบัท่ีแทจ้ริงของความพยายามท่ีจะตอ้งการให้
งานส าเร็จ (Venkatesh & Bala, 2008) 
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จากภาพ 2.5 แมว้่าการรับรู้ความง่ายในการใชง้านจะมีอิทธิพลต่อการรับรู้ประโยชน์ 
แต่ลกัษณะเฉพาะของการรับรู้ความง่ายในการใชง้าน ไม่ไดมี้อิทธิพลต่อลกัษณะเฉพาะของการรับรู้
ประโยชน์ 

 
ภาพท่ี 2.4 กรอบทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลย ี3 (Technology Acceptance Model 3: TAM3) 
ท่ีมา: Venkatesh & Bala, 2008 
 

 
ภาพท่ี 2.5 แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลย ี3 (Technology Acceptance Model 3: TAM3) 
ท่ีมา: Venkatesh & Bala, 2008 
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2.1.2 แนวคดิทฤษฎเีกีย่วกบัรถยนต์ไฟฟ้า 
รถยนตไ์ฟฟ้า (Electric Vehicle) เป็นยานพาหนะท่ีขบัเคล่ือนโดยมอเตอร์ไฟฟ้า มิได้

ใช้การเผาไหม้ของเช้ือเพลิงประเภทฟอสซิล โดยรถยนต์ไฟฟ้าจะใช้พลงังานไฟฟ้าเป็นแหล่ง
พลงังานแทนท่ีน ้ามนัหรือเช้ือเพลิงชนิดอ่ืนๆ เช่น ก๊าซซีเอน็จี (Compressed Natural Gas: CNG) โดย
มอเตอร์ไฟฟ้าจะท าการเปล่ียนพลงังานไฟฟ้าท่ีไดม้าจากแบตเตอร่ีให้เป็นพลงังานกลเพื่อใชใ้นการ
ขับเคล่ือนล้อต่อไป โดยรถยนต์ไฟฟ้าจะมีชุดควบคุมมอเตอร์ (Motor controller) ซ่ึงท าหน้าท่ี
ก าหนดการไหลผา่นของกระแสไฟฟ้าจากแบตเตอร่ีไปยงัมอเตอร์ (EV Thai, 2561) 

ส าหรับระบบการอดัประจุนั้น เคร่ืองอดัประจุหรือสถานีอดัประจุจะท าการแปลงไฟฟ้า
กระแสสลบัให้เป็นกระแสตรง จากนั้นจึงป้อนพลงังานไฟฟ้าให้กบัแบตเตอร่ี ส าหรับระยะเวลาใน
การอดัประจุของแบตเตอร่ีรถยนตไ์ฟฟ้านั้น จะใชเ้วลาในการอดัประจุแตกต่างกนัไปตามความจุของ
แบตเตอร่ีและคุณลกัษณะเฉพาะของสถานีอดัประจุ ซ่ึงรถยนตไ์ฟฟ้าแต่ละยี่ห้อและสถานีอดัประจุ
แต่ละประเภทมีรายละเอียดท่ีแตกต่างกนั ยกตวัอย่างเช่น Nissan Leaf ซ่ึงมีขนาดของแบตเตอร่ี 40 
กิโลวตัตช์ัว่โมง เม่ืออดัประจุดว้ยเคร่ืองอดัประจุก าลงัไฟฟ้า 7 กิโลวตัต ์จะใชเ้วลาในการอดัประจุ
ประมาณ 7.5 ชัว่โมง หรือใชเ้วลาอดัประจุแบตเตอร่ีจาก 20 เปอร์เซ็นตไ์ปสู่ 80 เปอร์เซ็นต ์ภายใน
เวลาประมาณ 1 ชัว่โมง เม่ืออดัประจุดว้ยเคร่ืองอดัประจุมาตรฐาน CHAdeMO (Nissan, 2018) หรือ
ในกรณีของ Tesla Model S ท่ีมีขนาดของแบตเตอร่ี 100 กิโลวตัต์ชั่วโมง ใช้เวลาในการอดัประจุ
ประมาณ 30 นาที หากอดัประจุดว้ยเคร่ืองอดัประจุชนิด ซุปเปอร์ชาร์จเจอร์ (Supercharger) ซ่ึงมี
ก าลงัไฟฟ้า 120 กิโลวตัต ์หรือใชเ้วลาประมาณ 6 ชัว่โมงในส าหรับการอดัประจุดว้ยเคร่ืองอดัประจุ
ก าลงัไฟฟ้า 17.2 กิโลวตัต ์(Tesla, 2018) 

 

 
ภาพท่ี 2.6 รถยนตไ์ฟฟ้ายีห่อ้ Nissan Leaf 
ท่ีมา: Nissan, 2018 
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ภาพท่ี 2.7 รถยนตไ์ฟฟ้ายีห่อ้ Tesla รุ่น Model S 
ท่ีมา: Tesla, 2018 
 

 
ภาพท่ี 2.8 สถานีอดัประจุแบบซุปเปอร์ชาร์จเจอร์ (Supercharger) 
ท่ีมา: Tesla, 2018 

ส าหรับระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถขบัไดน้ั้น รถยนตไ์ฟฟ้าแต่ละรุ่นมีระยะทางท่ี
สามารถขบัไดสู้งสุดแตกต่างกนั โดยช่วงของระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถขบัไดสู้งสุดมีตั้งแต่ 
90 กิโลเมตร (58 ไมล)์ ถึง 500 กิโลเมตร (315 ไมล)์ (The Statista Portal, 2018) 
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ภาพท่ี 2.9 ระยะทางสูงสุดของรถยนต์ไฟฟ้าท่ีสามารถขบัได้ในการอดัประจุหน่ึงคร้ังในตลาด
รถยนตไ์ฟฟ้าของสหรัฐอเมริกา 
ท่ีมา: The Statista Portal, 2018 

 
 

2.2 ผลงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 
Park, Lim และ Cho (2018) ได้ท าการศึกษาปัจจัยของความต้องการใช้งานรถยนต์

ไฟฟ้าของประเทศเกาหลีใตด้ว้ยแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยร่ีวมกบัปัจจยัอ่ืนๆ โดยศึกษาจาก
กลุ่มตวัอย่างจ านวน 988 คน ผลการศึกษาพบว่า ความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถท านาย
ไดจ้าก ปัจจยัดา้นลบคือตน้ทุน และปัจจยัดา้นบวกคือ ความพึงพอใจ การรับรู้ประโยชน์ (Perceived 
Usefulness) และทัศนคติ ซ่ึงทัศนคติสามารถท านายได้จาก การรับรู้ประโยชน์  (Perceived 
Usefulness) การ รับ รู้ความ ง่ ายในการใช้ง าน  (Perceived Ease of Use) และความพึ งพอใจ 
(Satisfaction) 
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ภาพท่ี 2.10 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Park, Lim, & Cho 
ท่ีมา: Park, Lim, และ Cho, 2018 

 
Wang, Zhao, Yin และ Zhang (2017) ไดท้ าการศึกษาถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อความตอ้งการ

ซ้ือยานพาหนะท่ีใชพ้ลงังานใหม่ (New Energy Vehicle: NEV) โดยไดท้ าการศึกษาใน 7 มณฑลของ
ประเทศจีน ซ่ึงประประกอบไปดว้ย 22 จงัหวดัดว้ยส่วนขยายของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory 
Planned Behavior: TPB) ซ่ึงผลท่ีออกมาคือ ผลประโยชน์ด้านการเงิน (Financial Benefits) ความ
พร้อมของโครงสร้างพื้ นฐาน (Infrastructure Readiness) ความกังวลเ ก่ียวกับ ส่ิงแวดล้อม 
(Environment Concerns) และนโยบายสิทธิพิเศษ (Policy Privileges) สามารถบอกความตอ้งการซ้ือ
ยานพาหนะท่ีใช้พลงังานใหม่ได ้อย่างไรก็ตามระยะท่ียานพาหนะท่ีใช้พลงังานใหม่ไม่สามารถ
ท านายความตอ้งการซ้ือยานพาหนะท่ีใชพ้ลงังานใหม่ 
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ภาพท่ี 2.11 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Wang, Zhao, Yin, & Zhang 
ท่ีมา: Wang, Zhao, Yin, & Zhang, 2017 

 
Schmalfuß, Mühl และ Krems (2017) ไดท้  าการศึกษาเก่ียวกบัการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้า

ในประเทศเยอรมนี โดยงานวิจยัน้ีไดมี้ส่วนช่วยในการก าหนดบทบาทของประสบการณ์ตรงในการ
ยอมรับเทคโนโลยีรถยนตไ์ฟฟ้า โดยไดแ้บ่งเป็นสองกรณีศึกษา คือ การท าแบบสอบถามออนไลน์
ซ่ึงมีผูต้อบแบบสอบถามทั้งส้ิน 286 คน และการให้กลุ่มตวัอย่างไดท้ดลองขบัรถยนตไ์ฟฟ้าจริงๆ
เป็นจ านวน 30 คน ซ่ึงทั้ งสองกรณีศึกษาได้แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างในการประเมิน
ความสามารถของรถยนต์ไฟฟ้า ทศันคติต่อรถยนตไ์ฟฟ้าและความตอ้งการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า โดยทั้ง 
3 ปัจจยัถูกประเมินไปในเชิงบวกมากข้ึน เม่ือคนมีประสบการณ์ท่ีเก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้ามากข้ึน จาก
การศึกษาจากกลุ่มตวัอย่างท่ีตอบแบบสอบถามออนไลน์ พบว่าประสบการณ์ตรงมีผลต่อความ
ต้องการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า และในกลุ่มท่ีได้ท าการทดลองขบัข่ีรถยนต์ไฟฟ้าจริงๆ พบว่าการมี
ประสบการณ์การใช้งานรถยนต์ไฟฟ้ามีผลต่อการประเมินความสามารถของรถยนต์ไฟฟ้าและ
ทศันคติ อยา่งไรก็ตามพบว่าการไม่มีประสบการณ์ในการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้ามีผลต่อความตอ้งการ
ในการซ้ือ จากผลของทั้งสองกรณีศึกษา จึงสามารถสรุปไดว้่า การมีประสบการณ์จริงในการใชง้าน
รถยนตไ์ฟฟ้าสามารถท าใหเ้ปล่ียนแปลงการประเมินรถยนตไ์ฟฟ้าและปัจจยัดา้นจิตวิทยาท่ีเก่ียวขอ้ง
ในการก าหนดเจตนาเชิงพฤติกรรม 
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ภาพท่ี 2.12 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Schmalfuß, Mühl, & Krems 
ท่ีมา: Schmalfuß, Mühl, และ Krems, 2017 

 
Thakur และ Srivastava (2014) ไดท้  าการศึกษาความสัมพนัธ์ของความพร้อมในการ

ยอมรับการใช้งานระบบการช าระเงินผ่านโทรศพัท์มือถือ (Mobile Payment) การรับรู้ความเส่ียง 
(Perceived Risk) และความตอ้งการใชง้านระบบการช าระเงินผา่นโทรศพัทมื์อถือ (Usage Intention) 
ในประเทศอินเดีย นอกจากนั้นยงัไดท้  าการตรวจสอบความมัน่คงของความสัมพนัธ์โครงสร้างท่ี
เสนอในกลุ่มลูกคา้ท่ีแตกต่างกนั ซ่ึงผลปรากฏว่า การรับรู้ความเส่ียงมีผลกบัความตอ้งการใชง้าน
ระบบการช าระเงินผา่นโทรศพัทมื์อถือ 
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ภาพท่ี 2.13 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Thakur & Srivastava 
ท่ีมา: Thakur & Srivastava, 2014 

Martins, Oliveira และ Popovic (2014) ได้พฒันาแบบจ าลองซ่ึงเป็นการผสมกนัของ 
ทฤษฎีการยอมรับและการใช้เทคโนโลยี (Unified Theory of Acceptance and Use of Technology: 
UTAUT) กับการรับรู้ความเส่ียง เพื่อใช้อธิบายความตอ้งการใช้งานระบบอินเตอร์เน็ตแบงค์ก้ิง 
พบวา่การรับรู้ความเส่ียง สามารถท านายความตอ้งการการใชง้านได ้
 

 
ภาพท่ี 2.14 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Martins, Oliveira, & Popovic 
ท่ีมา: Martins, Oliveira, & Popovic, 2014 
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Yang, Liu, Li และ Yu (2014) ไดท้ าการตรวจสอบและหาจ านวนความไม่แน่นอนท่ี
เ กิดข้ึนในมิติการรับรู้ความเ ส่ียงท่ีแตกต่างกันซ่ึงขัดขวางการยอมรับการช าระเ งินผ่าน
โทรศพัทมื์อถือ โดยกรอบความคิดท่ีเก่ียวขอ้งกบัความไม่แน่นอน ความเส่ียง และคุณค่าถูกน าเสนอ
ผ่าน ทฤษฎีการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Risk Theory) ทฤษฎีความคาดหวงั (Prospect Theory) 
และทฤษฎีการรับรู้คุณค่า (Perceived Value Theory) พบว่าการรับรู้ความเส่ียงด้านประสิทธิภาพ 
(Perceived Performance Risk) การรับรู้ความเส่ียงดา้นการเงิน (Perceived Financial Risk) และการ
รับรู้ความเส่ียงด้านความเป็นส่วนตวั (Perceived Privacy Risk) มีผลต่อการรับรู้คุณค่าและความ
ตอ้งการการใชง้านระบบการช าระเงินผา่นโทรศพัทมื์อถือในทางลบ 
 

 
ภาพท่ี 2.15 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Yang, Liu, Li, & Yu 
ท่ีมา: Yang, Liu, Li, & Yu, 2014 

 
Hsu และ  Lin (2016) ได้ท าการพัฒนาแบบจ าลองท่ีเ ก่ียวข้องกับการรับรู้คุณค่า 

(Perceived Value) และอิทธิพลจากสังคม (Social Influence) ท่ีมีต่อแอพพลิเคชัน่ในโทรศพัทมื์อถือ
โดยไดท้ าการเก็บขอ้มูลจากผุใ้ชจ้  านวน 485 คน พบว่าการรับรู้คุณค่าซ่ึงประกอบดว้ย คุณค่าดา้น
ความเพลิดเพลินและคุณค่าประโยชน์มีอิทธิพลต่อทศันคติท่ีมีต่อแอพพลิเคชัน่โทรศพัทมื์อถือ 
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ภาพท่ี 2.16 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Hsu & Lin 
ท่ีมา: Hsu & Lin, 2016 

 
Yang, Yu, Zo และ Choi (2016) ได้พฒันาแบบจ าลองส าหรับการวิเคราะห์การรับรู้

คุณค่า (Perceived Value) ของลูกค้าต่ออุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ท่ีสามารถสวมใส่ได้ (Wearable 
devices) โดยท าการเก็บขอ้มูลจ านวน 375 ชุด ซ่ึงผลของการศึกษาแสดงให้เห็นว่า การรับรู้คุณค่า
เป็นส่ิงท่ีเกิดข้ึนก่อนความตอ้งการใชง้าน 

 
ภาพท่ี 2.17 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Yang, Yu, Zo, & Choi 
ท่ีมา: Yang, Yu, Zo, & Choi, 2016 
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Wu, Wu, Lee และ  Lee (2015) ได้ท าการ ศึกษาสา เหตุของความต้องการ ซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและความสัมพันธ์ระหว่างความต้องการซ้ือรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ากับ
ภาพลกัษณ์ (Image) การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Risk) การรับรู้คุณค่า (Perceived Value) และการ
รับรู้ประโยชน์ (Perceived Usefulness) ในไตห้วนั โดยไดท้ าการเก็บขอ้มูลจ านวน 305 ชุดเพื่อน ามา
วิเคราะห์ ซ่ึงผลของการศึกษาน้ีไดส้นับสนุนขอ้โตแ้ยง้ท่ี ภาพลกัษณ์ การรับรู้ความเส่ียง การับรู้
คุณค่า และการรับรู้ประโยชน์ เป็นคุณลกัษณะส าคญัของความตอ้งการในการซ้ือจกัยานยนตไ์ฟฟ้า
ในไตห้วนั 

Degirmenci และ Breitner (2017) ได้ศึกษาปัจจยัด้านบทบาทของประสิทธิภาพด้าน
การอนุรักษ์ส่ิงแวดลอ้มของรถยนต์ไฟฟ้า (Environmental Performace) ราคา (Price Value) และ
ความมัน่ใจเก่ียวกบัระยะทาง (Range Confidence) ท่ีมีผลต่อความตอ้งการในการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 
พบว่าประสิทธิภาพดา้นการอนุรักษ์ส่ิงแวดลอ้มของรถยนต์ไฟฟ้า ราคาและความมัน่ใจเก่ียวกบั
ระยะทางมีผลต่อทศันคติท่ีมีต่อรถยนตไ์ฟฟ้า (Attitude toward Electric Vehicle) และทศันคติท่ีมีต่อ
รถยนตไ์ฟฟ้ามีผลต่อความตอ้งการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 
 

 
ภาพท่ี 2.18 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Degirmenci & Breitner 
ท่ีมา: (Degirmenci & Breitner, 2017) 
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Bennett และ  Vijaygopal (2018) ได้มีการศึกษาผลกระทบของแบบจ าลองความ
เช่ือมโยงกนัระหว่างภาพลกัษณะท่ีเหมาะสมของลูกคา้ท่ีซ่ึงสัมพนัธ์กบัการเป็นผูซ้ื้อรถยนตไ์ฟฟ้าท่ี
เป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้มกบัทศันคติทัว่ไปของการเป็นเจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้าซ่ึงสวนกระแส รวมทั้ง
ทิศนคติของพวกเขาต่อรถยนตไ์ฟฟ้า อนัเน่ืองมาจากระดบัของการค านึงถึงส่ิงแวดลอ้มและความรู้
เดิมเก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้าของพวกเขา นอกจากนั้นยงัไดศึ้กษาความเช่ือมโยงระหว่างทศัคติท่ีมีต่อ
รถยนตไ์ฟฟ้า (Attitude Towards)และความตอ้งการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า (Willingness to purchase) โดย
ไดจ้ดัใหมี้การท าแบบสอบถามในช่วงก่อนและหลงัการเล่นเกมท่ีใหผู้ร่้วมท าแบบสอบถามเป็นผูข้บั
รถยนตไ์ฟฟ้า ซ่ึงผลของการศึกษาคร้ังน้ีคือ การไดเ้ล่นเกมท่ีผูร่้วมท าแบบสอบถามเป็นผูข้บัรถยนต์
ไฟฟ้าไดเ้พิ่มคตินิยมท่ีดีต่อเจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้า และทศันคติท่ีมีต่อรถยนตไ์ฟฟ้า นอกจากนั้นความ
สอดคลอ้งกนัของภาพพจน์ต่อเจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้ามีการเพิ่มข้ึนเช่นกนั อยา่งไรก็ตามความตอ้งการ
ซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าและกบัทศันคติท่ีมีต่อรถยนตไ์ฟฟ้ามีความสมัพนัธ์ค่อนขา้งต ่า 

(Han, Wang, Zhao, & Li, 2017) ได้ศึกษาความต้องการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าของ
ผูบ้ริโภคท่ีเกิดข้ึนจากมุมมองด้านคุณค่าและยงัได้ศึกษาว่ามุมมองด้านคุณค่าส่งผลอย่างไรต่อ
ทศันคติท่ีมีต่อรถยนตไ์ฟฟ้าดว้ยการใหผู้ข้บัข่ีรถยนตใ์นเหอเฝย (Heifei) ประเทศจีนจ านวน 607 คน
ท าแบบสอบถาม โดยผลของการศึกษาพบว่าการรับรู้คุณค่าในส่ิงท่ีรถยนต์ไฟฟ้าสามารถท าได้ 
(Perceived Functional Value) ส่งผลทั้งทางตรงและทางออ้มต่อความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า 
ในขณะท่ีการรับรู้คุณค่าท่ีไม่เ ก่ียวข้องกับส่ิงท่ีรถยนต์ไฟฟ้าสามารถท าได้ (Perceived non-
Functional Value) ส่งผลทางออ้มต่อความตอ้งการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าเท่านั้น นั่นคือทศันคติต่อ
รถยนตไ์ฟฟ้าส่งผลต่อความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า 
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ภาพท่ี 2.19 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Han, Wang, Zhao, & Li 
ท่ีมา: Han, Wang, Zhao, & Li, 2017 

 
Kim, Park, Kwon, Ohm และ Chang (2014) ได้ท าการศึกษาหาปัจัยท่ีมีผลต่อความ

ตอ้งการของประชาชนในประเทศเกาหลีใตใ้นการใชเ้ทคโนโลยีพลงังานแสงอาทิตย ์พบว่าความ
ตอ้งการใชง้านเทคโนโลยีพลงังานแสงอาทิตยมี์ผลมาจากท ศนคติของประชาชนท่ีมีต่อพลงังาน
แสงอาทิตย ์ความพึงพอใจและการรับรู้ตน้ทุนของพลงังานแสงอาทิตย์ (Perceived Cost) โดยใน
ส่วนของการรับรู้ตน้ทุนของพลงังานแสงอาทิตยมี์ความสัมพนัธ์กบัความตอ้งการใช้เทคโนโลยี
พลงังานแสงอาทิตยไ์ปในทิศทางตรงขา้มกนั 
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ภาพท่ี 2.20 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Kim, Park, Kwon, Ohm, & Chang 
ท่ีมา: Kim, Park, Kwon, Ohm, & Chang, 2014 

 
Kim และ Shin (2015) ไดศึ้กษาคุณลกัษณะเฉพาะท่ีมีผลต่อความตอ้งการใชง้านนาฬิกา

สมาร์ทวอช ซ่ึงท าการเก็บขอ้มูลดว้ยแบบสอบถามออนไลน์ โดยมีผูต้อบแบบสอบถามท่ีสามารถน า
มาวิเคราะห์ไดท้ั้งส้ิน 363 คน พบว่าปัจจยัท่ีมีผลต่อความตอ้งการใชง้านนาฬิกาสมาร์ทวอชคือ การ
รับรู้ประโยชน์ (Perceived Usefulness) ทศันคติท่ีมีต่อนาฬิกาสมาร์ทวอช (Attitude) และการรับรู้
ตน้ทุน (Perceived Cost) โดยการรับรู้ตน้ทุนมีความสัมพนัธ์กบัความตอ้งการใชง้านนาฬิกาสมาร์ท
วอชในทิศทางตรงขา้มกนั 

 
ภาพท่ี 2.21 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Kim & Shin 
ท่ีมา: Kim & Shin, 2015 
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Li, Long, Chen และ Geng (2017) ไดว้ิเคราะห์ว่าความสัมพนัธ์ระหว่าง ประสบการณ์
ท่ีมีต่อรถยนต์ไฟฟ้าในอดีต  (Past Experience) การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Risk) การรับรู้
ผลตอบแทน (Perceived Return) และความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า (Intention to Use) โดยท า
การเก็บขอ้มูลเพื่อน ามาวิเคราะห์จ านวน 940 ชุด ในจงัหวดัเจียงซู (Jiangsu) ประเทศจีน พบว่า 
ประสบการณ์ท่ีมีต่อรถยนตไ์ฟฟ้าในอดีต การรับรู้ผลตอบแทนและการรับรู้ความเส่ียงมีอิทธิพลต่อ
ความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า โดยการรับรู้ความเส่ียงของรถยนตไ์ฟฟ้ามีความสัมพนัธ์กบัความ
ตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าในทิศทางตรงขา้มกนั 

 
ภาพท่ี 2.22 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Li, Long, Chen, & Geng 
ท่ีมา: Li, Long, Chen, & Geng, 2017 

 
Ayeh, Au และ Law (2013) ไดศึ้กษาความตอ้งการใชง้านส่ือท่ีผูบ้ริโภคเป็นผูส้ร้างข้ึน

เอง (Consumer-generated media: CGM) ส าหรับการวางแผนท่องเท่ียวดว้ยแบบจ าลองการยอมรับ
เทคโนโลย ีพบว่าทศันคติต่อส่ือท่ีผูบ้ริโภคเป็นผูส้ร้างข้ึนเอง (Consumer-generated media: CGM) มี
ผลต่อการใชง้านส่ือท่ีผูบ้ริโภคเป็นผูส้ร้างข้ึนเอง (Consumer-generated media: CGM) 
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ภาพท่ี 2.23 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Ayeh, Au, & Law 
ท่ีมา: Ayeh, Au, & Law, 2013 

Bockarjova และ Steg (2014) ได้ใช้ทฤษฎีแรงจูงใจในการป้องกันโรค (Protection 
Motivation Theory) ในการอธิบายทางเลือกในการอนุรักษ์ส่ิงแวดลอ้ม โดยไดท้ าการท านายจาก
ปัจจัยด้านต้นทุน ประโยชน์ของพฤติกรรมในปัจจุบัน และพฤติกรรมการปรับตัวท่ีคาดหวัง 
(prospective adaptive behavior) พบว่าปัจจยัดา้นตน้ทุนของรถยนตไ์ฟฟ้ามีผลต่อความตอ้งการซ้ือ
รถยนตไ์ฟฟ้า โดยมีความสมัพนัธ์ในทิศทางตรงขา้มกนั 

Wang, Tang และ Pan (2018) ได้ท าการศึกษาหาปัจจัยท่ีมีผลต่อการยอมรับรถยนต์
ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในเซ่ียงไฮ ้โดยปัจจยัดา้นความสามารถทางเทคนิคของรถยนตไ์ฟฟ้า (Technical 
Level) การตลาด การรับรู้ความเส่ียงและความตระหนักต่อส่ิงแวดลอ้มมีผลต่อการยอมรับรถยนต์
ไฟฟ้า 
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ภาพท่ี 2.24 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Wang, Tang, & Pan 
ท่ีมา: Wang, Tang, & Pan, 2018 

Lin และ Wu (2018) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีผลต่อความตอ้งการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าในเมือง
หลกัของประเทศจีน ไดแ้ก่ ปักก่ิง เซ่ียงไฮ ้กวางโจง และเซินเจ้ิน โดยการใชแ้บบสอบถาม พบว่า
ปัจจัยด้านทัศนคติ เ ช่น ต้นทุน โครงสร้างพื้นฐานส าหรับการอัดประจุ  และปัจจัยด้าน
ประชากรศาสตร์มีผลต่อความตอ้งการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 

 
ภาพท่ี 2.25 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Lin & Wu 
ท่ีมา: Lin & Wu, 2018 

 



42 

Thananusak, Rakthin, Tavewatanaphan และ Punnakitikashem (2017) ไดท้ าการศึกษา
ความสัมพนัธ์ของปัจจยัดา้นการเงิน (Financial Factors) ปัจจยัดา้นโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure 
Factor) ปัจัยด้านประสิทธิภาพ (Performance Factors) ปัจจัยด้านความตระหนักต่อส่ิงแวดล้อม 
(Environmental Concern Factors) และปัจจยัดา้นราคา (Price-Premium Factors) พบว่าผูซ้ื้อรถยนต์
ในประเทศไทยให้ความส าคญักบัปัจจยัดา้นประสิทธิภาพ เช่น ระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถขบั
ไดสู้งสุด ความเร็ว และความปลอดภยัซ่ึงไดร้วมถึงการขบัรถในภาวะน ้ าท่วมขงั ปัจจยัดา้นความ
ตระหนกัต่อส่ิงแวดลอ้มและปัจจยัดา้นราคา โดยปัจจยัดา้นราคาสามารถท าใหเ้กิดความสัมพนัธ์ใน
ทิศทางตรงกนัขา้มระหว่างปัจจยัดา้นความตระหนักต่อส่ิงแวดลอ้มและความตอ้งการซ้ือรถยนต์
ไฟฟ้า 

 

 
ภาพท่ี 2.26 แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยัของ Thananusak, Rakthin, Tavewatanaphan,  

& Punnakitikashem 
ท่ีมา: Thananusak, Rakthin, Tavewatanaphan, & Punnakitikashem, 2017 
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บทที ่3 

วธีิด าเนินวจิัย 
 
 
การศึกษาการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย ซ่ึงผูว้ิจยัไดท้  าการคน้ควา้แนวคิด 

ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง จากเอกสารงานวิจยั ซ่ึงผูว้ิจยัไดใ้ชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูล 
โดยมีรายละเอียดเก่ียวกบัวิธีด าเนินวิจยั ดงัน้ี 

3.1 กรอบแนวคิดในการศึกษาวิจยั 
3.2 สมมติฐานการวิจยั 
3.3 ประชากรและกลุ่มตวัอยา่ง 
3.4 ตวัแปรท่ีใชใ้นการศึกษา 
3.5 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการศึกษา 
3.6 การทดสอบคุณภาพของเคร่ืองมือ 
3.7 วิธีการเกบ็รวมขอ้มูล 
3.8 การวิเคราะห์ขอ้มูล 
 
 

3.1 กรอบแนวคดิในการศึกษาวจิยั 
จากการศึกษางานวิจยัและเอกสารท่ีเก่ียวขอ้ง ท าให้ไดข้อ้สรุปเก่ียวกบัการศึกษาเร่ือง 

การศึกษาการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยใช้กรอบแนวคิดท่ีใช้ในการศึกษา 
(Conceptual Framework) ดงัภาพท่ี 3.1 
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ภาพท่ี 3.1 กรอบแนวคิดท่ีใชใ้นการศึกษา (Conceptual Framework) 
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3.2 สมมติฐานการวจิยั 
สมมติฐานท่ี 1 (H1): การรับรู้ประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า (Perceived Usefulness) มี

ความสมัพนัธ์กบัทศันคติต่อรถยนตไ์ฟฟ้า (Attitude toward EV) 
สมมติฐานท่ี 2 (H2):  การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of Use) มี

ความสมัพนัธ์กบัทศันคติต่อรถยนตไ์ฟฟ้า (Attitude toward EV) 
สมมติฐานท่ี  3 (H3):  การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of Use) มี

ความสมัพนัธ์กบัการรับรู้ประโยชน์ของรถยนตไ์ฟฟ้า (Perceived Usefulness) 
สมมติฐานท่ี 4 (H4): การรับรู้คุณค่า (Perceived Value) มีความสัมพนัธ์กบัทศันคติต่อ

รถยนตไ์ฟฟ้า (Attitude toward EV) 
สมมติฐานท่ี 5 (H5): การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง (Subjective Norms) มีความสัมพนัธ์

ทศันคติต่อรถยนตไ์ฟฟ้า (Attitude toward EV) 
สมมติฐานท่ี 6 (H6): ทศันคติต่อรถยนต์ไฟฟ้า (Attitude toward EV) มีความสัมพนัธ์

กบัความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า (Intention to use EV) 
สมมติฐานท่ี 7 (H7): การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Risk) มีความสัมพนัธ์กับความ

ตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า (Intention to use EV) 
สมมติฐานท่ี 8 (H8): ความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน เช่น สถานีชาร์จรถยนตไ์ฟฟ้า 

(Infrastructure Readiness) มีความสัมพนัธ์กบัความตอ้งการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า (Intention to use 
EV) 

สมมติฐานท่ี  9 (H9):  การรับ รู้ ถึงต้นทุนของรถยนต์ไฟฟ้า  (Perceived Cost) มี
ความสมัพนัธ์กบัความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า (Intention to use EV) 

สมมติฐานท่ี 10 (H10):  ระยะท่ีรถยนต์ไฟฟ้าสามารถขับได้ (Cruising Range) มี
ความสมัพนัธ์กบัความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า (Intention to use EV) 
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3.3 ประชากรและกลุ่มตวัอย่าง 
ในการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย เป็น

งานวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ซ่ึงผูว้ิจยัไดก้ าหนดให้ผูท่ี้อาศยัอยู่ในกรุงเทพมหานคร 
เป็นกลุ่มตวัอย่างท่ีใชใ้นการศึกษา เน่ืองจากผูว้ิจยัมีความเห็นว่ากรุงเทพมหานคร เป็นสถานท่ีท่ีมี
เทคโนโลยหีรือนวตักรรมใหม่เขา้มาในประเทศไทยเป็นท่ีแรกเสมอ ซ่ึงวิธีการสุ่มกลุ่มตวัอยา่งแบบ
ไม่ทราบความน่าจะเป็น (Non-probability sampling) ในการเก็บขอ้มูล โดยใช้วิธีการเลือกแบบ
บงัเอิญ (Accidental sampling) โดยผูว้ิจยัไดส่้งแบบสอบถามออนไลน์ไปยงักลุ่มประชากร เน่ืองจาก
ประชากรในกรุงเทพมหานครมีจ านวน 8.28 ล้านคน เม่ือค านวณจากสูตรของ ทาโร่ ยามาเน่ โดย
ยอมให้เกิดความคลาเคล่ือนได ้5% จะตอ้งมีกลุ่มตวัอยา่งอยา่งนอ้ย 400 คน โดยในการเก็บมีผูต้อบ
แบบสอบถามทั้งส้ิน 764 คน อย่างไรก็ตามมีแบบสอบถามท่ีสามารถน ามาใช้วิเคราะห์ขอ้มูลได้
จ  านวน 446 ชุด โดยผูว้ิจยัไดใ้ชห้ลกัการวิเคราะห์โมเดลสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation 
Modeling: SEM) มาวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์ของปัจจัยท่ีเก่ียวขอ้งกับการยอมรับเทคโนโลยี
รถยนตไ์ฟฟ้า 

 
 

3.4 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา 
ในการศึกษาคร้ังน้ี ผูว้ิจยัไดก้ าหนดตวัแปรและมาตรวดัตวัแปรท่ีใชใ้นการศึกษาซ่ึง

ไดม้าจากการทบทวนวรรณกรรมและการทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง โดยมีรายละเอียดดงัตารางท่ี 
3.1 
 
ตารางท่ี 3.1 ตวัแปรและมาตรวดัตวัแปรท่ีใชใ้นการศึกษา 
ตัวแปร มาตรวดั 
เพศ นามบญัญติั 
อาย ุ จดัล าดบั 
อาชีพ นามบญัญติั 
ระดบัการศึกษา จดัล าดบั 
ประสบการณ์การขบัรถ จดัล าดบั 
ประสบการณ์การขบัรถยนตไ์ฟฟ้า จดัล าดบั 
ระยะทางในการขบัรถต่อวนั จดัล าดบั 
การรับรู้ประโยชน์ อนัตรภาคชั้น 
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ตารางท่ี 3.1 ตวัแปรและมาตรวดัตวัแปรท่ีใชใ้นการศึกษา (ต่อ)  
ตัวแปร มาตรวดั 
การรับรู้ความง่ายในการใชง้าน อนัตรภาคชั้น 
การรับรู้คุณค่า อนัตรภาคชั้น 
การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง อนัตรภาคชั้น 
ทศันคติท่ีมีต่อการใช ้ อนัตรภาคชั้น 
การรับรู้ความเส่ียง อนัตรภาคชั้น 
ความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน อนัตรภาคชั้น 
การรับรู้ถึงตน้ทุน อนัตรภาคชั้น 
ระยะท่ีสามารถขบัได ้ อนัตรภาคชั้น 
ความตอ้งการใชง้าน อนัตรภาคชั้น 

 
 

3.5 เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการศึกษาวจิยั 
เคร่ืองมือท่ีใช้ในการเก็บรวบรวมขอ้มูลในการศึกษาการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้าใน

ประเทศไทยเป็นแบบสอบถามท่ีผูว้ิจยัอา้งอิงมาจากงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง โดยแบบสอบถามท่ีใชเ้ก็บ
ขอ้มูลเก่ียวกบัการศึกษาการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทยแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ไดแ้ก่ 

ส่วนท่ี 1 คือ ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม จ านวน 13 ขอ้ โดยค าถามท่ีเก่ียวกบั 
เพศ อายุ อาชีพ ระดบัการศึกษา ประสบการณ์ในการขบัรถ ประสบการณ์ในการขบัรถยนตไ์ฟฟ้า 
ระยะทางในการขบัรถต่อวนัและการพดูถึงรถยนตไ์ฟฟ้าของบุคคลรอบขา้งของผูต้อบแบบสอบถาม 
มีลกัษณะเป็นตวัเลือก และค าถามเก่ียวกบัประสบการณ์และความรู้เบ้ืองตน้เก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้ามี
ลกัษณะเป็นค าถามปลายเปิด ไดแ้ก่ รุ่นของรถยนต์ไฟฟ้าท่ีเคยขบั ยี่ห้องของรถยนต์ไฟฟ้าท่ีรู้จกั 
ระยะทางเฉล่ียท่ีผูต้อบแบบสอบถามคิดว่ารถยนต์ไฟฟ้าสามารถขบัไดใ้นการอดัประจุหน่ึงคร้ัง 
ระยะเวลาในการอดัประจุของรถยนตไ์ฟฟ้า 

ส่วนท่ี 2 คือ ความคิดเห็นต่อปัจจยัต่างๆท่ีมีผลต่อการยอมรับเทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้า
ในประเทศไทยจ านวน 52 ขอ้ โดยแต่ละขอ้มีลกัษณะการตอบเป็นแบบประเมินค่าของลิเคอร์ท 5 
ตวัเลือก 

การศึกษาวิจยัในคร้ังน้ี ตอ้งการหาปัจจยัท่ีมีผลต่อการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศ
ไทย โดยใชแ้บบสอบถาม เม่ือรวบรวมและตรวจสอบความสมบูรณ์ของแบบสอบถามทุกฉบบัแลว้ 
ได้น าข้อมูลทั้ งหมดมาจัดระเบียบและใช้โปรแกรมส าหรับสถิติ ข้ึนสูง  (AMOS Graphic)  
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เป็นเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูล และเสนอเป็นผลของการวิจยั ซ่ึงแบบสอบถามส่วนท่ี 2 มี
การใหค้ะแนนแบ่งเป็น 5 ระดบั คือ 

เห็นดว้ยอยา่งยิง่ (5) 
เห็นดว้ย (4) 
ไม่แน่ใจ (3) 
ไม่เห็นดว้ย (2) 
ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ (1) 
เพื่อใหส้ามารถแยกระดบัความคิดเห็นได ้ผูว้ิจยัไดค้  านวณช่วงความกวา้งของคะแนน

แต่ละระดบัอตัรภาคชั้นดว้ยสูตร 

อนัตรภาคชั้น =  
คะแนนสูงสุด − คะแนนต ่าสุด

จ านวนชั้น
 

อนัตรภาคชั้น =  
5 − 1

5
 

อนัตรภาคชั้น = 0.80 
 
คะแนน 4.21 - 5.00 หมายถึง เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 
คะแนน 3.41 - 4.20 หมายถึง เห็นดว้ย 
คะแนน 2.61 - 3.40 หมายถึง ไม่แน่ใจ 
คะแนน 1.81 - 2.60 หมายถึง ไม่เห็นดว้ย 
คะแนน 1.00 - 1.80 หมายถึง ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

 
 

3.6 การทดสอบคุณภาพของเคร่ืองมือ 
ผูว้ิจยัไดน้ าแบบสอบถามไปท าการทดสอบความเท่ียง (Reliability) เพื่อให้แน่ใจว่า

ผูต้อบแบบสอบถามมีความเขา้ใจตรงกนัและค าถามมีความเท่ียงตรงทางสถิติ โดยทดสอบดว้ยการ
น าผลจากแบบสอบถามมาวิเคราะห์ความเท่ียงของแบบสอบถามโดยพิจารณาจาก ค่าสัมประสิทธ์ิ
แอลฟ่าของครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient) ของค าถามในแต่ละดา้น ซ่ึงมีรายละเอียดดงั
ตารางท่ี 3.2 
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ตารางท่ี 3.2 ค่าสมัประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค ของแบบสอบถาม 
ตัวแปร จ านวน 

ข้อค าถาม 
ค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟา

ของครอนบาค 
การรับรู้ประโยชน์ 5 0.831 
การรับรู้ความง่ายในการใชง้าน 5 0.755 
การรับรู้คุณค่า 5 0.916 
การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง 5 0.925 
ทศันคติท่ีมีต่อการใช ้ 5 0.925 
การรับรู้ความเส่ียง 5 0.845 
ความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน 5 0.667 
การรับรู้ถึงตน้ทุน 5 0.851 
ระยะท่ีสามารถขบัได ้ 5 0.820 
ความตอ้งการใชง้าน 7 0.932 

 
จากตารางพบว่าค่าสมัประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient) 

ของแต่ละตวัแปรมีค่าระหวา่ง 0.667 – 0.932 และค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค (Cronbach’s 
Alpha Coefficient) ของค าถามโดยรวมมีค่าเท่ากบั 0.919 
 
 

3.7 วธีิการเกบ็รวมข้อมูล 
การศึกษาวิจยัหวัขอ้ “การศึกษาการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย” ไดเ้กบ็ขอ้มูล

ปฐมภูมิ (Primary Data) ซ่ึงเป็นข้อมูลท่ีได้จากแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่าง คือ ผูท่ี้อาศัยใน
กรุงเทพมหานคร จ านวน 446 ชุด และขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ไดแ้ก่ การเกบ็ขอ้มูลจากการ
ทบทวนวรรณกรรม แนวคิดทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัจจยัต่างๆท่ีส่งผลต่อ การยอมรับ
รถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 
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3.8 การวเิคราะห์ข้อมูล 
การวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการตอบแบบสอบถามของกลุ่มตวัอยา่งของการศึกษาวิจยั

หัวขอ้ “การศึกษาการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย” จะถูกน ามาวิเคราะห์และประมวลผล
ทางสถิติ โดยแบ่งเป็นการวิเคราะห์ขอ้มูลดงัน้ี 

 
3.8.1 การวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) 
การวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา เป็นการน าเสนอตวัแปรของการศึกษาวิจยัมาอธิบาย

รายละเอียดของขอ้มูล ซ่ึงประกอบไปดว้ย 
- ค่าร้อยละ (Percentage) 
- ความถ่ี (Frequency) 
- ค่าเฉล่ีย (Mean) 
- ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 

 
3.8.2 การวเิคราะห์เชิงอนุมาน (Inferential Statistic) 
การวิเคราะห์เชิงอนุมาน เป็นการวิเคราะห์ในการหาความสัมพนัธ์ของ ตวัแปรอิสระ 

(Independent Variables) และตวัแปรตาม (Dependent Variables) โดยเช่ือมความสัมพนัธ์ระหวา่งตวั
แปรทางตรงและตวัแปรทางออ้มของตวัแปรแฝง (Latent Variables) โดยการวิเคราะห์เชิงอนุมาน
แบ่งเป็นการวิเคราะห์ 2 รูปแบบ คือ 

 - การวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนั (Confirmatory Factory Analysis: 
CFA) คือ การวิเคราะห์องคป์ระกอบดว้ยทฤษฎีหรืองานศึกษาวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง นอกจากนั้นยงัเป็นการ
ทดสอบคุณภาพและความสอดคลอ้งของปัจจยัต่างๆในแบบจ าลองก่อนจะน าไปวิเคราะห์โมเดลดว้ย
สมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling: SEM) 

 - การวิเคราะห์แบบจ าลองด้วยสมการโครงสร้าง (Structural Equation 
Modeling: SEM) คือ วิธีการทางสถิติท่ีใช้ทดสอบและประเมินค่าความสัมพนัธ์ของปัจจัย ของ
แบบจ าลองท่ีใชใ้นงานวิจยั 
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บทที ่4 

ผลการวจิยั 
 
 

ในบทน้ีเป็นการน าเสนอผลการศึกษาเร่ือง การศึกษาการยอมรับรถยนตฟ้์าในประเทศ
ไทย ซ่ึงวิเคราะห์จากขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่ง คือ คนท่ีอาศยัอยูใ่นกรุงเทพมหานคร จ านวน 446 คน 
โดยไดด้ าเนินการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนั (Confirmatory Factor Analysis: CFA) จากนั้นจึง
ทดลองความสัมพนัธ์ของตวัแปรดว้ยแบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling: 
SEM) โดยผลของการศึกษาวิจยัประกอบดว้ย 

4.1 ผลของการศึกษาลกัษณะพื้นฐานของกลุ่มตวัอยา่ง 
4.2 ผลของการศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 

 
 

4.1 ผลของการศึกษาลกัษณะพืน้ฐานของกลุ่มตวัอย่าง 
ในการศึกษาวิจยัจากขอ้มูลทัว่ไปของกลุ่มตวัอย่าง คือ ผูท่ี้อาศยัในกรุงเทพมหานคร 

ไดผ้ลสรุปโดยรวมดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 4.1 ขอ้มูลทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่ง 

  จ านวน ร้อยละ 
เพศ ชาย 242 54.3% 
 หญิง 204 45.7% 
  446 100.0% 
อาย ุ 18-30 ปี 144 32.3% 
 31-40 ปี 93 20.9% 
 41-50 ปี 70 15.7% 
 51-60 ปี 88 19.7% 
 60 ปีข้ึนไป 51 11.4% 
  446 100.0% 
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ตารางท่ี 4.1 ขอ้มูลทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่ง (ต่อ) 
  จ านวน ร้อยละ 
อาชีพ นกัเรียน/นกัศึกษา 18 4.0% 
 พนกังานบริษทั 111 24.9% 
 ขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ 226 50.7% 
 ประกอบธุรกิจส่วนตวั 44 9.9% 
 อ่ืนๆ 47 10.5% 
  446 100.0% 
ระดบัการศึกษา ต ่ากวา่มธัยม 2 0.4% 
 มธัยม 9 2.0% 
 ปวช./ปวส. 16 3.6% 
 ปริญญาตรี 218 48.9% 
 ปริญญาโท 182 40.8% 
 ปริญญาเอก 19 4.3% 
  446 100.0% 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน ต ่ากวา่ 15,000 บาท 39 8.7% 
 15,001 - 30,000 บาท 120 26.9% 
 30,001 - 50,000 บาท 142 31.8% 
 50,001 - 75,000 บาท 89 20.0% 
 75,001 - 100,000 บาท 24 5.4% 
 มากกวา่ 100,000 บาท 32 7.2% 
  446 100.0% 
ประสบการณ์การขบัรถ ไม่เคยขบั 32 7.2% 
 0-5 ปี 97 21.7% 
 5-10 ปี 93 20.9% 
 10-15 ปี 43 9.6% 
 15-20 ปี 35 7.8% 
 20 ปีข้ึนไป 146 32.7% 
  446 100.0% 
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ตารางท่ี 4.1 ขอ้มูลทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่ง (ต่อ) 
  จ านวน ร้อยละ 
ระยะทางในการขบัรถต่อวนั นอ้ยกวา่ 10 กม. 111 24.9% 
 10-20 กม. 110 24.7% 
 20-50 กม. 119 26.7% 
 50-80 กม. 54 12.1% 
 80-100 กม. 31 7.0% 
 100 กม. ข้ึนไป 21 4.7% 
  446 100.0% 
ประสบการณ์ขบัรถยนตไ์ฟฟ้า ไม่เคยขบั 423 94.8% 
 นอ้ยกวา่ 3 คร้ัง 8 1.8% 
 3-5 คร้ัง 5 1.1% 
 มากกวา่ 5 คร้ัง 10 2.2% 
  446 100.0% 
ความเขา้ใจวา่รถยนตไ์ฟฟ้า
สามารถชาร์จท่ีบา้นได ้

ได ้ 363 81.4% 

 ไม่ได ้ 83 18.6% 
  446 100.0% 
การพดูถึงหรือใชง้านรถยนต์
ไฟฟ้าจากคนรอบตวั 

มี 257 57.6% 

 ไม่มี 189 42.4% 
  446 100.0% 

 
จากตารางท่ี 4.1 พบว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชายจ านวน 242 คน คิดเป็นร้อย

ละ 54.3 ช่วงอายุของกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ คือ ระหว่าง 18-30 ปี จ านวน 144 คน คิดเป็นร้อยละ 
32.3 อาชีพส่วนใหญ่ คือ ขา้ราชการหรือรัฐวิสาหกิจ จ านวน 226 คน คิดเป็นร้อยละ 50.7 มีระดบั
การศึกษาปริญญาตรี จ านวน 218 คน คิดเป็นร้อยละ 48.9 มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนระหว่าง 30,001-
50000 บาท จ านวน 142 คน คิดเป็นร้อยละ 31.8 มีประสบการณ์การขบัรถมากกวา่ 20 ปี จ  านวน 146 
คน คิดเป็นร้อยละ 32.7 ระยะทางท่ีขบัรถต่อวนัส่วนใหญ่ คือ 20-50 กิโลเมตร จ านวน 119 คน คิด
เป็นร้อยละ 26.7 ไม่มีประสบการณ์ในการขบัรถยนต์ไฟฟ้า 423 คน คิดเป็นร้อยละ 94.8 โดยกลุ่ม
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ตวัอยา่งท่ีเคยขบัรถยนตไ์ฟฟ้า เคยขบัรถยนตไ์ฟฟ้ายี่ห้อ BMW Nissan Leaf และTesla นอกจากนั้น
จ านวนกลุ่มตวัอย่างท่ีเขา้ใจว่ารถยนตไ์ฟฟ้าสามารถชาร์จท่ีบา้นไดมี้ทั้งส้ิน 363 คน คิดเป็นร้อยละ 
81.4 คนรอบขา้งของกลุ่มตวัอย่างมีการพูดถึงรถยนต์ไฟฟ้า 257 คน คิดเป็นร้อยละ 57.6 และยี่ห้อ
ของรถยนตไ์ฟฟ้าของกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ คือ Tesla 

ส าหรับความเขา้ใจของกลุ่มตวัอย่างเก่ียวกบัระยะทางท่ีรถไฟฟ้าสามารถวิ่งไดต้ั้งแต่
ช่วงระยะทาง 100-500 กิโลเมตร มีจ านวน 205 คน คิดเป็นร้อยละ 44 และระยะเวลาท่ีใชใ้นการชาร์จ
รถยนตไ์ฟฟ้าท่ีใชเ้วลาชาร์จในช่วง 2-8 ชัว่โมง มีจ านวน 225 คน คิดเป็นร้อยละ 50.4 

 
 

4.2 ผลของการศึกษาปัจจยัที่ส่งผลต่อการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
 
4.2.1 ข้อมูลสถิติเชิงพรรณนา 
ผลของการศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เม่ือน า

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งซ่ึงประกอบดว้ย การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Usefulness) การรับรู้ความง่ายใน
การใช้งาน (Perceived ease of use) การรับรู้คุณค่า (Perceived Value) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 
(Subjective Norms) ทศันคติท่ีมีต่อการใช้ (Attitude toward using) การรับรู้ความเส่ียง (Perceived 
Risk) ความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure Readiness) การรับรู้ถึงตน้ทุน (Perceived 
Cost) ระยะท่ีสามารถขบัได้ (Cruising Range) และความตอ้งการใช้งาน (Intention to use) พบว่า
สามารถแสดงขอ้มูลสถิติเชิงพรรณนาไดด้งัน้ี 
 
ตารางท่ี 4.2 ค าถามท่ีใชใ้นปัจจยัการรับรู้ ประโยชน์ (Perceived Usefulness) 
ตัวย่อ ค าถาม 
PU1 ท่านคิดวา่ การขบัรถยนตไ์ฟฟ้าส่งผลใหส่ิ้งแวดลอ้มดีข้ึนอยา่งมีนยัส าคญั 
PU2 ท่านคิดวา่ การขบัรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถพฒันาประสิทธิภาพการท างานของท่าน 
PU3 ท่านคิดวา่ การขบัรถยนตไ์ฟฟ้าจะส่งผลใหท่้านท างานไดม้ากข้ึน 
PU4 ท่านคิดวา่ การขบัรถยนตไ์ฟฟ้าช่วยใหไ้ปถึงท่ีหมายไดเ้ร็วข้ึน 
PU5 ท่านคาดหวงัวา่ รถยนตไ์ฟฟ้าจะก่อใหเ้กิดประโยชน์ต่อตวัท่าน 
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ตารางท่ี 4.3 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและระดับความคิดเห็นของการรับรู้ประโยชน์ 
(Perceived Usefulness) 

ค าถาม ค่าเฉลีย่ 
ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับความ
คดิเห็น 

PU1 4.33 0.842 เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 
PU2 3.30 1.157 ไม่แน่ใจ 

PU3 2.98 1.119 ไม่แน่ใจ 
PU4 2.73 1.040 ไม่แน่ใจ 

PU5 3.85 0.948 เห็นดว้ย 

รวม 3.44 1.02 เห็นด้วย 

 
จากตารางท่ี 4.3 เม่ือพิจารณาระดบัความคิดเห็นของการการรับรู้ประโยชน์ดว้ยค่าเฉล่ีย 

พบว่ากลุ่มตวัอยา่งผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัการรับรู้ประโยชน์ ซ่ึงค่าเฉล่ียของทุก
ขอ้ค าถามมีค่าเท่ากบั 3.44 อยา่งไรก็ตามเม่ือดูในรายละเอียดแต่ละขอ้ค าถามพบวา่ขอ้ค าถาม 3 จาก 5 
ขอ้มีความเห็นคิดไม่แน่ใจ ซ่ึงสามารถเรียงล าดบัขอ้ค าถามจากค่าเฉล่ียไดด้งัน้ี PU1-ท่านคิดว่าการ
ขบัรถยนตไ์ฟฟ้าส่งผลใหส่ิ้งแวดลอ้มดีข้ึนอยา่งมีนยัส าคญั มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.33 PU5-ท่านคาดหวงั
ว่ารถยนตไ์ฟฟ้าจะก่อให้เกิดประโยชน์ต่อตวัท่าน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.85 PU2-การขบัรถยนตไ์ฟฟ้า
สามารถพฒันาประสิทธิภาพการท างานของท่าน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.30 PU3-การขบัรถยนตไ์ฟฟ้า
ส่งผลใหผ้ลิตภาพการทางานของท่านดีข้ึน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.98 และPU4-การขบัรถยนตไ์ฟฟ้าช่วย
ใหไ้ปถึงท่ีหมายไดเ้ร็วข้ึน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.73 
 
ตารางท่ี 4.4 ค าถามท่ีใชใ้นปัจจยัการรับรู้ความง่ายในการใชง้าน (Perceived Ease of Use) 

ตัวย่อ ค าถาม 
PEOU1 ท่านคิดว่า รถยนตไ์ฟฟ้านั้นง่ายต่อการใชง้านโดยไม่ตอ้งออกแรงมากกว่าปกติ เช่น 

การเหยยีบคนัเร่ง การใชพ้วงมาลยั 
PEOU2 ท่านคิดวา่ การขบัรถยนตไ์ฟฟ้าไม่มีความแตกต่างจากรถยนตป์กติ 
PEOU3 ท่านคิดวา่ ท่านจะมีความช านาญในการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าไดอ้ยา่งง่ายดาย 
PEOU4 ท่านคาดหวงัวา่ การท างานของรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถเขา้ใจไดง่้าย 
PEOU5 ท่านคิดวา่ ท่านสามารถเรียนรู้การขบัรถยนตไ์ฟฟ้าไดไ้ม่ยาก 
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ตารางท่ี 4.5 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและระดบัความคิดเห็นของการรับรู้ความง่ายในการใช้
งาน (Perceived Ease of Use) 

ค าถาม ค่าเฉลีย่ 
ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับความ
คดิเห็น 

PEOU1 3.47 1.053 เห็นดว้ย 
PEOU2 3.38 1.117 ไม่แน่ใจ 

PEOU3 3.89 0.946 เห็นดว้ย 
PEOU4 3.98 0.876 เห็นดว้ย 

PEOU5 4.26 0.753 เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

รวม 3.80 0.95 เห็นด้วย 

 
จากตารางท่ี 4.5 เม่ือพิจารณาระดบัความคิดเห็นของการรับรู้ความง่ายในการใชง้าน

ดว้ยค่าเฉล่ีย พบวา่กลุ่มตวัอยา่งผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัการรับรู้ความง่ายในการใช้
งาน ซ่ึงค่าเฉล่ียของทุกขอ้ค าถามมีค่าเท่ากบั 3.80 โดยสามารถเรียงล าดบัขอ้ค าถามจากค่าเฉล่ียได้
ดงัน้ี PEOU5-การขบัรถยนตไ์ฟฟ้าช่วยใหไ้ปถึงท่ีหมายไดเ้ร็วข้ึน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.26 PEOU4-ท่าน
คาดหวงัว่าการท างานของรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถเขา้ใจไดง่้าย มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.98 PEOU3-ท่านคิด
ว่าท่านจะมีความช านาญในการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าไดอ้ยา่งง่ายดาย มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.89 PEOU1-
ท่านคิดว่ารถยนต์ไฟฟ้านั้นง่ายต่อการใช้งานโดยไม่ตอ้งออกแรงมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.47 และ
PEOU2-ท่านคิดวา่การขบัรถยนตไ์ฟฟ้าไม่มีความแตกต่างจากรถยนตป์กติ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.38 
 
ตารางท่ี 4.6 ค าถามท่ีใชใ้นปัจจยัการรับรู้คุณค่า (Perceived Value) 
ตัวย่อ ค าถาม 
PV1 ท่านจะรู้สึกสนุกเม่ือใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า 
PV2 ท่านจะรู้สึกพอใจท่ีไดใ้ชร้ถยนตไ์ฟฟ้า 
PV3 ท่านคิดว่า ประโยชน์ท่ีจะไดจ้ากการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าจะคุม้ค่ากบัความพยายามในการ

จดัหารถยนตไ์ฟฟ้ามาใช ้
PV4 ท่านคิดวา่ ท่านจะรู้สึกสะดวกสบายเม่ือใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า 
PV5 ท่านคิดวา่ การใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้ามีความคุม้ค่า กบัเงินท่ีเสียไป 
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ตารางท่ี 4.7 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและระดบัความคิดเห็นของการรับรู้คุณค่า (Perceived 
Value) 

ค าถาม ค่าเฉลีย่ 
ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับความ
คดิเห็น 

PV1 3.83 0.894 เห็นดว้ย 
PV2 3.91 0.885 เห็นดว้ย 

PV3 3.83 0.941 เห็นดว้ย 
PV4 3.64 0.947 เห็นดว้ย 

PV5 3.74 0.983 เห็นดว้ย 

รวม 3.79 0.93 เห็นด้วย 

 
จากตารางท่ี 4.7 เม่ือพิจารณาระดบัความคิดเห็นของการรับรู้คุณค่าดว้ยค่าเฉล่ีย พบว่า

กลุ่มตวัอยา่งผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัการรับรู้คุณค่า ซ่ึงค่าเฉล่ียของทุกขอ้ค าถามมี
ค่าเท่ากับ 3.79 โดยสามารถเรียงล าดับขอ้ค าถามจากค่าเฉล่ียได้ดังน้ี PV2-ท่านรู้สึกยินดีท่ีได้ใช้
รถยนตไ์ฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.91 PV1-ท่านจะรู้สึกสนุกเม่ือใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.83 
ซ่ึงเท่ากบั PV3-การใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าเป็นประโยชน์ต่อท่าน เม่ือเทียบกบัความพยายามของท่านท่ีจะ
ใชง้าน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.83 PV5-การใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้ามีความคุม้ค่า กบัเงินท่ีเสียไป มีค่าเฉล่ีย
เท่ากบั 3.74 และPV4-ท่านรู้สึกสบายใจเม่ือใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.64 
 
ตารางท่ี 4.8 ค  าถามท่ีใชใ้นปัจจยัการคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง (Subjective Norms) 
ตัวย่อ ค าถาม 
SN1 คนส่วนใหญ่ท่ีใกลชิ้ดกบัท่าน (ครอบครัว,เพื่อนร่วมงาน,เพื่อน) จะเห็นดว้ยวา่คุณควร

เป็นเจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้า 
SN2 ท่านคิดว่า คนส่วนใหญ่ท่ีใกลชิ้ดกบัท่าน (ครอบครัว,เพื่อนร่วมงาน,เพื่อน) ตอ้งการ

เป็นเจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้า 
SN3 บุคคลท่ีท่านเช่ือหรือรับฟังความคิดเห็น จะเห็นดว้ยกบัการท่ีท่านซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 
SN4 บุคคลท่ีท่านเช่ือหรือรับฟังความคิดตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า 
SN5 ท่านคิดวา่ คนส่วนใหญ่ท่ีใกลชิ้ดกบัท่านจะยนิดีท่ีท่านไดใ้ชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า 
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ตารางท่ี 4.9 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและระดบัความคิดเห็นของการคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง 
(Subjective Norms) 

ค าถาม ค่าเฉลีย่ 
ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับความ
คดิเห็น 

SN1 3.26 1.048 ไม่แน่ใจ 
SN2 3.25 1.071 ไม่แน่ใจ 

SN3 3.44 1.093 เห็นดว้ย 
SN4 3.42 1.042 เห็นดว้ย 

SN5 3.59 1.065 เห็นดว้ย 

รวม 3.39 1.06 ไม่แน่ใจ 

 
จากตารางท่ี 4.9 เม่ือพิจารณาระดบัความคิดเห็นของการคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง พบว่า

กลุ่มตวัอยา่งผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ไม่แน่ใจกบัการคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง ซ่ึงค่าเฉล่ียของทุก
ขอ้ค าถามมีค่าเท่ากบั 3.39 โดยสามารถเรียงล าดบัขอ้ค าถามจากค่าเฉล่ียไดด้งัน้ี SN5-คนส่วนใหญ่ท่ี
ใกลชิ้ดกบัท่านจะยินดีท่ีท่านไดใ้ชง้านรถยนต์ไฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.59 SN3-บุคคลท่ีท่านเช่ือ
หรือรับฟังความคิดเห็นดว้ยกบัการท่ีท่านซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.44 SN4-บุคคลท่ีท่าน
เช่ือหรือรับฟังความคิดตอ้งการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.42 SN1-คนส่วนใหญ่ท่ี
ใกลชิ้ดกบัท่าน (ครอบครัว,เพื่อนร่วมงาน,เพื่อน) จะเห็นดว้ยว่าคุณควรเป็นเจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้า มี
ค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.26 และSN2-คนส่วนใหญ่ท่ีใกลชิ้ดกับท่าน (ครอบครัว,เพื่อนร่วมงาน,เพื่อน) 
ตอ้งการเป็นเจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.26 
 
ตารางท่ี 4.10 ค  าถามท่ีใชใ้นปัจจยัทศันคติท่ีมีต่อการใช ้(Attitude toward using) 
ตัวย่อ ค าถาม 
ATT1 ท่านมีทศันคติท่ีดีต่อรถยนตไ์ฟฟ้า 
ATT2 ท่านเช่ือวา่ รถยนตไ์ฟฟ้าเป็นส่ิงท่ีดี มีประโยชน์และน่าดึงดูด 
ATT3 ท่านรู้สึกสนใจในรถยนตไ์ฟฟ้า 
ATT4 ท่านจะพิจารณารถยนตไ์ฟฟ้าเป็นหน่ึงในตวัเลือกของท่าน 
ATT5 รถยนตไ์ฟฟ้าท าใหท่้านรู้สึกดีท่ีจะใช ้
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ตารางท่ี 4.11 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและระดับความคิดเห็นของทศันคติท่ีมีต่อการใช้ 
(Attitude toward using) 

ค าถาม ค่าเฉลีย่ 
ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับความ
คดิเห็น 

ATT1 4.19 0.783 เห็นดว้ย 
ATT2 4.15 0.822 เห็นดว้ย 

ATT3 4.16 0.858 เห็นดว้ย 
ATT4 4.00 0.953 เห็นดว้ย 

ATT5 3.72 0.970 เห็นดว้ย 

รวม 4.04 0.88 เห็นด้วย 

 
จากตารางท่ี 4.11 เม่ือพิจารณาจากระดบัความคิดเห็นของทศันคติท่ีมีต่อการใช ้พบว่า

กลุ่มตวัอย่างผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัทศันคติท่ีมีต่อการใช ้ซ่ึงค่าเฉล่ียของทุกขอ้
ค าถามมีค่าเท่ากบั 4.04 โดยสามารถเรียงล าดบัขอ้ค าถามจากค่าเฉล่ียไดด้งัน้ี ATT1-ท่านมีทศันคติท่ี
ดีต่อรถยนต์ไฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.19 ATT3-ท่านรู้สึกสนใจในรถยนต์ไฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 
4.16 ATT2-ท่านเช่ือว่ารถยนต์ไฟฟ้าเป็นส่ิงท่ีดี มีประโยชน์และน่าดึงดูด มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.15 
ATT4-ท่านจะพิจารณารถยนตไ์ฟฟ้าเป็นหน่ึงในตวัเลือกของท่าน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.00 และATT5-
รถยนตไ์ฟฟ้าท าใหท่้านรู้สึกดีท่ีจะใช ้มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.72 
 
ตารางท่ี 4.12 ค าถามท่ีใชใ้นปัจจยัการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Risk) 
ตัวย่อ ค าถาม 
PR1 ท่านวิตกกงัวลเก่ียวกบัเคร่ืองยนตไ์ฟฟ้าท่ีอาจจะมีปัญหาในบางสถานการณ์ เช่น น ้ ารอ

ระบายจากการฝนตกหนกั 
PR2 ท่านวิตกกงัวลวา่ ระบบความปลอดภยัของรถยนตไ์ฟฟ้าไม่เพียงพอ 
PR3 ท่านคิดวา่ รถยนตไ์ฟฟ้าจะไม่เหมาะสมกบัภาพลกัษณ์และแนวคิดของท่าน 
PR4 ท่านวิตกกงัวลว่ามีโอกาสสูงท่ีจะเกิดส่ิงผิดพลาดกบัรถยนตไ์ฟฟ้า เช่น ระบบไฟฟ้า, 

ระบบชาร์จ 
PR5 ท่านวิตกกงัวลวา่รถยนตไ์ฟฟ้าจะไม่ท างานตามท่ีท่านคาดหวงัเอาไว ้
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ตารางท่ี 4.13 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและระดับความคิดเห็นของการรับรู้ความเส่ียง 
(Perceived Risk) 

ค าถาม ค่าเฉลีย่ 
ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับความ
คดิเห็น 

PR1 3.69 1.058 เห็นดว้ย 
PR2 3.35 1.093 ไม่แน่ใจ 

PR3 2.48 1.105 ไม่เห็นดว้ย 
PR4 3.31 1.102 ไม่แน่ใจ 

PR5 3.24 1.068 ไม่แน่ใจ 

รวม 3.21 1.09 ไม่แน่ใจ 

 
จากตารางท่ี 4.13 เม่ือพิจารณาจากระดบัความคิดเห็นของการรับรู้ความเส่ียง พบว่า

กลุ่มตวัอย่างผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ไม่แน่ใจกบัการรับรู้ความเส่ียง ซ่ึงค่าเฉล่ียของทุกขอ้
ค าถามมีค่าเท่ากบั 3.21 โดยสามารถเรียงล าดบัขอ้ค าถามจากค่าเฉล่ียไดด้งัน้ี PR1-ท่านวิตกกงัวล
เก่ียวกบัเคร่ืองยนตไ์ฟฟ้าท่ีอาจจะมีปัญหาในบางสถานการณ์ เช่น น ้ ารอระบายจากการฝนตกหนกั มี
ค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.69 PR2-ท่านวิตกกังวลว่าระบบความปลอดภยัของรถยนต์ไฟฟ้าไม่เพียงพอ มี
ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.35 PR4-ท่านวิตกกงัวลว่ามีโอกาสสูงท่ีจะเกิดส่ิงผิดพลาดกบัรถยนต์ไฟฟ้า เช่น 
ระบบไฟฟ้า ระบบชาร์จ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.31 PR5-ท่านวิตกกงัวลว่ารถยนต์ไฟฟ้าจะไม่ท างาน
ตามท่ีท่านคาดหวงัเอาไว ้มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.24 และPR3-ท่านคิดว่ารถยนตไ์ฟฟ้าจะไม่เหมาะสมกบั
ภาพลกัษณ์และแนวคิดของท่าน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.48 
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ตารางท่ี 4.14 ค าถามท่ีใชใ้นปัจจยัความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure Readiness) 
ตัวย่อ ค าถาม 
IR1 ท่านคิดว่า ปัจจุบนัประเทศไทยมีความพร้อมดา้นโครงสร้างพื้นฐานส าหรับรถยนต์

ไฟฟ้า เช่น สถานีชาร์จรถยนตไ์ฟฟ้า โครงสร้างถนน 
IR2 ท่านคิดว่า มีโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าใกลท่ี้พกัอาศยัหรือท่ี

ท างานของท่าน 
IR3 ท่านคิดวา่ การชาร์จรถยนตไ์ฟฟ้าท่ีท่ีพกัอาศยัใชเ้วลาไม่นาน (6 ชม.) 
IR4 ท่านคิดว่า การชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าในสถานท่ีสาธารณะใช้เวลาค่อนข้างนาน 

 (0.5-2 ชม.) 
IR5 ท่านคิดวา่ การชาร์จรถยนตไ์ฟฟ้านั้นมีความสะดวกสบายอยา่งมาก 

 
ตารางท่ี 4.15 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและระดบัความคิดเห็นของความพร้อมของโครงสร้าง
พื้นฐาน (Infrastructure Readiness) 

ค าถาม ค่าเฉลีย่ 
ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับความ
คดิเห็น 

IR1 2.49 1.176 ไม่เห็นดว้ย 
IR2 2.64 1.239 ไม่แน่ใจ 

IR3 3.20 1.073 ไม่แน่ใจ 
IR4 3.56 1.062 เห็นดว้ย 

IR5 2.95 1.050 ไม่แน่ใจ 

รวม 2.97 1.12 ไม่แน่ใจ 

 
จากตารางท่ี 4.15 เม่ือพิจารณาจากระดบัความคิดเห็นของความพร้อมของโครงสร้าง

พื้นฐาน พบว่ากลุ่มตวัอย่างผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ไม่แน่ใจกบัความพร้อมของโครงสร้าง
พื้นฐาน ซ่ึงค่าเฉล่ียของทุกขอ้ค าถามมีค่าเท่ากบั 2.97 โดยสามารถเรียงล าดบัขอ้ค าถามจากค่าเฉล่ีย
ไดด้งัน้ี IR4-ท่านคิดว่าการชาร์จรถยนตไ์ฟฟ้าในสถานท่ีสาธารณะใชเ้วลาค่อนขา้งนาน (0.5-2 ชม.) 
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.56 IR3-ท่านคิดว่าการชาร์จรถยนตไ์ฟฟ้าท่ีท่ีพกัอาศยัใชเ้วลาไม่นาน (6 ชม.) มี
ค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.20 IR5-ท่านคิดว่าการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้านั้นมีความสะดวกสบายอย่างมาก มี
ค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.95 IR2-มีโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าใกลท่ี้พกัอาศยัหรือท่ี
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ท างานของท่าน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.64 และIR1-ความสมบูรณ์ของโครงสร้างพื้นฐานส าหรับรถยนต์
ไฟฟ้า เช่น สถานีชาร์จรถยนตไ์ฟฟ้า โครงสร้างถนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.49 
 
ตารางท่ี 4.16 ค าถามท่ีใชใ้นปัจจยัการรับรู้ถึงตน้ทุน (Perceived Cost) 
ตัวย่อ ค าถาม 
PC1 ท่านคิดวา่ ตอ้งใชค้วามพยายามและค่าใชจ่้ายจ านวนมากในการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า 
PC2 ท่านคิดวา่รถยนตไ์ฟฟ้ามีราคาสูง 
PC3 ท่านคิดวา่ค่าบ ารุงรักษารถยนตไ์ฟฟ้ามีราคาสูง 
PC4 ท่านมีอุปสรรคดา้นการเงินท่ีจะใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า 
PC5 ท่านคิดวา่ การซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าจะเป็นภาระต่อท่าน 

 
ตารางท่ี 4.17 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและระดับความคิดเห็นของการรับรู้ถึงต้นทุน 
(Perceived Cost) 

ค าถาม ค่าเฉลีย่ 
ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับความ
คดิเห็น 

PC1 3.51 0.978 เห็นดว้ย 
PC2 3.89 1.021 เห็นดว้ย 

PC3 3.54 1.133 เห็นดว้ย 
PC4 3.51 1.078 เห็นดว้ย 

PC5 3.38 1.087 ไม่แน่ใจ 

รวม 3.57 1.06 เห็นด้วย 

 
จากตารางท่ี 4.17 เม่ือพิจารณาจากระดบัความคิดเห็นของการรับรู้ถึงตน้ทุน พบว่ากลุ่ม

ตวัอย่างผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัการรับรู้ถึงตน้ทุน ซ่ึงค่าเฉล่ียของทุกขอ้ค าถามมี
ค่าเท่ากบั 3.57 โดยสามารถเรียงล าดบัขอ้ค าถามจากค่าเฉล่ียไดด้งัน้ี PC2-ท่านคิดว่ารถยนตไ์ฟฟ้ามี
ราคาสูง มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.89 PC3-ท่านคิดว่าค่าบ ารุงรักษารถยนตไ์ฟฟ้ามีราคาสูง มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 
3.54 PC1-ท่านคิดว่าตอ้งใชค้วามพยายามและค่าใชจ่้ายจ านวนมากในการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า มีค่าเฉล่ีย
เท่ากบั 3.51 ซ่ึงเท่ากนักบั PC4-ท่านมีอุปสรรคดา้นการเงินท่ีจะใชร้ถยนต์ไฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 
3.51 และPC5-การซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าจะเป็นภาระต่อท่าน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.38 
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ตารางท่ี 4.18 ค าถามท่ีใชใ้นปัจจยัระยะท่ีสามารถขบัได ้(Cruising Range) 
ตัวย่อ ค าถาม 
CR1 ท่านคิดวา่ ท่านทราบเก่ียวกบัระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถวิ่งได ้
CR2 ท่านคิดว่า  ท่านสามารถยอมรับต่อระยะทางท่ีรถยนต์ไฟฟ้าสามารถวิ่ งได ้

(ประมาณ 200 กิโลเมตร) 
CR3 ท่านคิดว่า ระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถวิ่งไดเ้พียงพอต่อการเดินทางในแต่ละวนั

ของท่าน ได ้(ประมาณ 200 กิโลเมตร) 
CR4 ท่านคิดว่า ระยะทางของรถยนต์ไฟฟ้าท่ีสามารถใช้งานได้ตรงกับความคาดหวงั 

ของท่าน 
CR5 ท่านคิดวา่ ระยะทางของรถยนตไ์ฟฟ้าท่ีระบุวา่สามารถวิ่งไดมี้ความน่าเช่ือถือ 

 
ตารางท่ี 4.19 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและระดบัความคิดเห็นของระยะท่ีสามารถขบัได ้
(Cruising Range) 

ค าถาม ค่าเฉลีย่ 
ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับความ
คดิเห็น 

CR1 3.01 1.133 ไม่แน่ใจ 
CR2 3.43 1.081 เห็นดว้ย 

CR3 3.79 1.092 เห็นดว้ย 
CR4 3.50 1.064 เห็นดว้ย 

CR5 3.53 0.883 เห็นดว้ย 

รวม 3.45 1.05 เห็นด้วย 

 
จากตารางท่ี 4.19 เม่ือพิจารณาจากระดบัความคิดเห็นของระยะท่ีสามารถขบัได้ พบว่า

กลุ่มตวัอยา่งผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัระยะท่ีสามารถขบัได ้ซ่ึงค่าเฉล่ียของทุกขอ้
ค าถามมีค่าเท่ากบั 3.45 โดยสามารถเรียงล าดบัขอ้ค าถามจากค่าเฉล่ียไดด้งัน้ี CR3-ระยะทางท่ีรถยนต์
ไฟฟ้าสามารถวิ่งได้เพียงพอต่อการเดินทางในแต่ละวนัของท่าน มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.79 CR5-
ระยะทางของรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถเช่ือถือได ้มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.53 CR4-ระยะทางของรถยนตไ์ฟฟ้า
ท่ีสามารถใชง้านไดต้รงกบัความคาดหวงัของท่าน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.50 CR2-ท่านสามารถยอมรับ
ต่อระยะทางท่ีรถยนต์ไฟฟ้าสามารถวิ่งได้ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.43 และCR1-ท่านทราบเก่ียวกับ
ระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถวิ่งได ้มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.01 
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ตารางท่ี 4.20 ค าถามท่ีใชใ้นปัจจยัความตอ้งการใชง้าน (Intention to use) 
ตัวย่อ ค าถาม 
INT1 ท่านหวงัวา่ในเร็วๆน้ีจะมีรถยนตไ์ฟฟ้าเพิ่มมากข้ึน 
INT2 ท่านคิดวา่ ท่านจะแนะน าเพื่อนของท่านใหห้นัมาใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า 
INT3 ท่านคิดว่า ท่านไม่ลงัเลท่ีจะไปโชวรู์มท่ีมีการจดัแสดงรถยนตไ์ฟฟ้าเพื่อท่ีจะขอขอ้มูล

เก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้า 
INT4 ท่านวางแผนท่ีจะหารถยนตไ์ฟฟ้ามาใชง้าน 
INT5 ท่านคาดหวงัวา่จะใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าส าหรับการเดินทางในชีวิตประจ าวนั 
INT6 มีความเป็นไปไดท่ี้ท่านจะใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าในการเดินทางในชีวิตประจ าวนั 
INT7 ท่านจะพิจารณารถยนตไ์ฟฟ้าเป็นตวัเลือกเม่ือท่านจะซ้ือรถยนตค์นัถดัไป 

 
ตารางท่ี 4.21 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานและระดับความคิดเห็นของความตอ้งการใช้งาน 
(Intention to use) 

ค าถาม ค่าเฉลีย่ 
ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับความ
คดิเห็น 

INT1 4.06 0.868 เห็นดว้ย 
INT2 3.63 0.975 เห็นดว้ย 

INT3 3.78 1.014 เห็นดว้ย 
INT4 3.37 1.075 ไม่แน่ใจ 

INT5 3.65 1.005 เห็นดว้ย 
INT6 3.67 1.020 เห็นดว้ย 

INT7 3.58 1.059 เห็นดว้ย 

รวม 3.61 1.03 เห็นด้วย 

 
จากตารางท่ี 4.21 เม่ือพิจารณาจากระดบัความคิดเห็นของความตอ้งการใชง้าน  พบว่า

กลุ่มตวัอย่างผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัความตอ้งการใชง้าน ซ่ึงค่าเฉล่ียของทุกขอ้
ค าถามมีค่าเท่ากบั 3.61 โดยสามารถเรียงล าดบัขอ้ค าถามจากค่าเฉล่ียไดด้งัน้ี INT1-ท่านหวงัว่าใน
เร็วๆน้ีจะมีรถยนตไ์ฟฟ้าเพิ่มมากข้ึน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.06 INT3-คุณไม่ลงัเลท่ีจะไปโชวรู์มท่ีมีการ
จดัแสดงรถยนต์ไฟฟ้าเพื่อท่ีจะขอขอ้มูลเก่ียวกบัรถยนต์ไฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.78 INT6-คุณมี
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แนวโนม้ท่ีจะใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าในการเดินทางในชีวิตประจ าวนัของคุณ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.67 INT5-
คุณคาดหวงัว่าจะใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าส าหรับการเดินทางในชีวิตประจ าวนั มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.65 INT2-
ท่านจะแนะน าเพื่อนของท่านใหห้นัมาใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.63 INT7-ท่านจะพิจารณา
รถยนต์ไฟฟ้าเป็นตัวเลือกเม่ือท่านจะซ้ือรถยนต์คนัถดัไป มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.58 และINT4-คุณ
วางแผนท่ีจะหารถยนตไ์ฟฟ้ามาใชง้าน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.37 

 
4.2.2 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั 
การวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนั เป็นวิธีการทดสอบความสอดคลอ้งกนัระหว่าง

ข้อมูลกับแบบจ าลอง โดยผูว้ิจัยได้ใช้การวิเคราะห์องค์ประกอบในการพิจารณาค่าน ้ าหนัก
องคป์ระกอบ (Factor Loading) ซ่ึงค่าน ้ าหนักองคป์ระกอบควรมีค่ามากกว่า 0.5 นอกจากนั้นยงัได้
ทดสอบความถูกต้อง (Reliability Test) ท่ีพิจารณาจากค่า Composite Reliability (CR) โดยค่า 
Composite Reliability ตอ้งมีค่ามากกว่า 0.7 และความเท่ียงตรง (Validity Test) ซ่ึงประกอบด้วย 
Convergent Validity โดย ค่า  Average Variance Extracted (AVE) ต้อง มี ค่ ามากกว่ า  0.5 และ 
Discriminant Validity โดยค่า Average Variance Extracted (AVE) ตอ้งมากกวา่ค่า Maximum Shared 
Variance (MSV) ซ่ึงไดม้าจากการยกก าลงัสองของสัมประสิทธ์ิของ Correlation ของแต่ละปัจจยั ดงั
แสดงในตารางท่ี 4.22 และตารางท่ี 4.23  เพื่อใช้ในการตดัขอ้ค าถามบางค าถามออกไปก่อนท่ีจะ
น าไปวิเคราะห์โมเดลด้วยสมการโครงสร้าง  โดยตารางท่ี 4.24 ได้แสดงปัจจัยท่ีสามารถน าไป
วิเคราะห์โมเดลดว้ยสมการโครงสร้างได ้
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ตารางท่ี 4.22 ตารางแสดงค่าสมัประสิทธ์ิ Correlation 
Construct 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1. Subjective Norms           

2. Perceived Usefulness 0.476          

3. Perceived Ease of Use 0.471 0.22         

4. Perceived Value 0.635 0.494 0.715        

5. Attitude Towards EV 0.655 0.445 0.581 0.824       

6. Perceived Risk -0.268 -0.199 -0.329 -0.308 -0.286      

7. Perceived Cost -0.169 -0.174 -0.065 -0.179 -0.171 0.337     

8. Infrastructure Readiness 0.304 0.366 0.075 0.264 0.251 -0.058 -0.153    

9. Cruising Range 0.282 0.299 0.382 0.484 0.401 -0.382 -0.086 0.218   

10. Intention to Use 0.663 0.399 0.545 0.732 0.811 -0.334 -0.238 0.228 0.504   
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ตารางท่ี 4.23 ตารางแสดงค่า Maximum Shared Variance (MSV) 
Construct 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1. Subjective Norms           

2. Perceived Usefulness 0.227          

3. Perceived Ease of Use 0.222 0.048         

4. Perceived Value 0.403 0.244 0.511        

5. Attitude Towards EV 0.429 0.198 0.338 0.679       

6. Perceived Risk 0.072 0.040 0.108 -0.308 -0.286      

7. Perceived Cost 0.029 0.030 0.004 0.032 0.029 0.114     

8. Infrastructure Readiness 0.092 0.134 0.006 0.070 0.063 0.003 0.023    

9. Cruising Range 0.080 0.089 0.146 0.234 0.161 0.146 0.007 0.048   

10. Intention to Use 0.440 0.159 0.297 0.536 0.658 0.112 0.057 0.052 0.254   
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ตารางท่ี 4.24 การวิเคราะห์ค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบ การทดสอบความถูกตอ้งและการทดสอบความ
เท่ียงตรง 

Construct Item 
Factor 

Loading 
Cronbach's 

Alpha 

Composite 
Reliability 

(CR) 

Average 
Variance 
Extracted 

(AVE) 

Maximum 
Shared 

Variance 
(MSV) 

Perceived 
Usefulness 

PU2 0.876 

0.873 0.881 0.714 0.244 PU3 0.942 

PU4 0.699 

Perceived 
Ease of Use 

PEOU3 0.817 

0.858 0.863 0.677 0.511 PEOU4 0.857 

PEOU5 0.793 

Perceived 
Value 

PV1 0.849 

0.903 0.905 0.705 0.679 
PV2 0.901 

PV3 0.804 

PV4 0.801 

Subjective 
Norms 

SN1 0.838 0.925 0.925 0.711 0.44 

SN2 0.808     

SN3 0.863     

SN4 0.869     

SN5 0.838     

Attitude 
Toward 
Using 

ATT1 0.836 

0.925 0.929 0.724 0.679 

ATT2 0.853 

ATT3 0.893 

ATT4 0.881 

ATT5 0.786 
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ตารางท่ี 4.24 การวิเคราะห์ค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบ การทดสอบความถูกตอ้งและการทดสอบความ
เท่ียงตรง (ต่อ) 

Construct Item 
Factor 

Loading 
Cronbach's 

Alpha 

Composite 
Reliability 

(CR) 

Average 
Variance 
Extracted 

(AVE) 

Maximum 
Shared 

Variance 
(MSV) 

Perceived 
Risk 

PR2 0.693 

0.866 0.874 0.701 0.146 PR4 0.865 

PR5 0.935 

Perceived 
Cost 

PC2 0.670 

0.829 0.836 0.633 0.114 PC4 0.885 

PC5 0.816 

Infrastructure 
Readiness 

IR1 0.885 
0.834 0.837 0.72 0.134 

IR2 0.810 

Cruising 
Range 

CR2 0.794 

0.874 0.877 0.642 0.254 
CR3 0.797 

CR4 0.877 

CR5 0.730 

Intention 
To Use 

INT1 0.710 

0.932 0.933 0.932 0.658 

INT2 0.806 

INT3 0.780 

INT4 0.823 

INT5 0.874 

 
จากตารางท่ี 4.24 พบว่าไดมี้การตดัค าถามท่ีเก่ียวกบัการรับรู้ประโยชน์ 2 ขอ้ ไดแ้ก่ 

PU1-ท่านคิดว่าการขับรถยนต์ไฟฟ้าส่งผลให้ส่ิงแวดล้อมดีข้ึนอย่างมีนัยส าคญั และPU5-ท่าน
คาดหวงัว่ารถยนตไ์ฟฟ้าจะก่อใหเ้กิดประโยชน์ต่อตวัท่าน ค าถามท่ีเก่ียวกบัการรับรู้ความง่ายในการ
ใชง้าน 2 ขอ้ ไดแ้ก่ PEOU1-ท่านคิดว่ารถยนตไ์ฟฟ้านั้นง่ายต่อการใชง้านโดยไม่ตอ้งออกแรงมาก 
และPEOU2-ท่านคิดวา่การขบัรถยนตไ์ฟฟ้าไม่มีความแตกต่างจากรถยนตป์กติ ค  าถามท่ีเก่ียวกบัการ
รับรู้คุณค่า 1 ขอ้ ไดแ้ก่ PV5-การใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้ามีความคุม้ค่า กบัเงินท่ีเสียไป ค าถามเก่ียวกบั
การรับรู้ความเส่ียง 2 ขอ้ ไดแ้ก่ PR1-ท่านวิตกกงัวลเก่ียวกบัเคร่ืองยนตไ์ฟฟ้าท่ีอาจจะมีปัญหาในบาง



70 
 

 

สถานการณ์ เช่น น ้ ารอระบายจากการฝนตกหนกั และPR3-ท่านคิดว่ารถยนตไ์ฟฟ้าจะไม่เหมาะสม
กบัภาพลกัษณ์และแนวคิดของท่าน ค าถามท่ีเก่ียวกบัความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน 3 ขอ้ ไดแ้ก่ 
IR3-ท่านคิดว่าการชาร์จรถยนตไ์ฟฟ้าท่ีท่ีพกัอาศยัใชเ้วลาไม่นาน (6 ชม.) IR4-ท่านคิดว่าการชาร์จ
รถยนตไ์ฟฟ้าในสถานท่ีสาธารณะใชเ้วลาค่อนขา้งนาน (0.5-2 ชม.) และIR5-ท่านคิดว่าการชาร์จ
รถยนต์ไฟฟ้านั้นมีความสะดวกสบายอย่างมาก และค าถามท่ีเก่ียวกบัระยะทางท่ีสามารถขบัได ้1 
ค  าถาม ไดแ้ก่ CR1-ท่านทราบเก่ียวกบัระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถวิ่งได ้

 
4.2.3 การวิเคราะห์แบบจ าลองด้วยสมการโครงสร้าง 
เม่ือน าผลของการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัท่ีได้ท าการตดัขอ้ค าถามบางขอ้

ออกไปแลว้มาสร้างแบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structure Equation Modeling: SEM) ซ่ึงสามารถ
แสดงผลไดด้งัตารางท่ี 4.25 

 
ตารางท่ี 4.25 ผลการวิเคราะห์ดว้ยการสร้างแบบจ าลองสมการโครงสร้าง 

สมมติฐาน 
สัมประสิทธ์ิ
ถดถอย
มาตรฐาน 

S.E. 
C.R. 

(t-Value) 
P-value 

นัยส าคญั 
ทางสถิต ิ

H1: PU ---> ATT 0.034 0.019 1.096 0.273 ไม่มี 
H2: PEOU ---> ATT -0.044 0.068 -0.512 0.609 ไม่มี 
H3: PEOU ---> PU 0.281 0.068 5.384 *** มี 
H4: PV ---> ATT 0.732 0.121 5.075 *** มี 
H5: SN ---> ATT 0.222 0.048 3.377 *** มี 
H6: ATT ---> INT 0.728 0.059 12.636 *** มี 
H7: PR ---> INT -0.024 0.03 -0.689 0.491 ไม่มี 
H8: IR ---> INT -0.013 0.022 -0.374 0.708 ไม่มี 
H9: PC ---> INT -0.102 0.041 -2.86 ** มี 

H10: CR ---> INT 0.179 0.039 4.556 *** มี 
**=p<0.01 ***=p<0.0001      

 
จากตารางท่ี 4.25 พบว่าแบบจ าลองน้ีเป็นไปตามสมมติฐานทั้งส้ิน 6 สมมติฐาน ซ่ึง

สมมติฐานท่ีมีนยัส าคญัทางสถิติ 0.001 (p<0.001)  ไดแ้ก่ สมมติฐานท่ี 3 (H3): การรับรู้ความง่ายใน
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การใช้งาน (Perceived Ease of Use) มีความสัมพันธ์กับการรับรู้ประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า 
(Perceived Usefulness) ซ่ึงมีค่า 0.281 สมมติฐานท่ี  4 (H4): การรับรู้คุณค่า (Perceived Value) มี
ความสัมพนัธ์กบัทศันคติต่อรถยนตไ์ฟฟ้า (Attitude toward EV) ซ่ึงมีค่า 0.732 สมมติฐานท่ี 5 (H5): 
การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง (Subjective Norms) มีความสัมพนัธ์ทศันคติต่อรถยนต์ไฟฟ้า (Attitude 
toward EV) ซ่ึงมีค่า 0.222 สมมติฐานท่ี 6 (H6): ทศันคติต่อรถยนต์ไฟฟ้า (Attitude toward EV) มี
ความสัมพันธ์กับความต้องการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า (Intention to use EV) ซ่ึงมีค่า 0.728 และ
สมมติฐานท่ี 10 (H10): ระยะท่ีรถยนต์ไฟฟ้าสามารถขบัได ้(Cruising Range) มีความสัมพนัธ์กบั
ความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า (Intention to use EV) ซ่ึงมีค่า 0.179 นอกจากนั้นมีสมมติฐานท่ีมี
นัยส าคญัทางสถิติ 0.05 (p<0.05) ไดแ้ก่ สมมติฐานท่ี 9 (H9): การรับรู้ถึงตน้ทุนของรถยนต์ไฟฟ้า 
(Perceived Cost) มีความสมัพนัธ์กบัความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า (Intention to use EV) ซ่ึงมีค่า 
-0.102  

เม่ือท าการตรวจสอบความสอดคลอ้งระหว่าแบบจ าลองกับขอ้มูลท่ีได้รับจากกลุ่ม
ตวัอยา่ง พบวา่แบบจ าลองมีค่าความสอดคลอ้งดงัตารางท่ี 4.26 

 
ตารางท่ี 4.26 ผลของความสอดคลอ้งของแบบจ าลอง 

ค่าดัชนี ค่าทีไ่ด้จากการวิเคราะห์ เกณฑ์การพจิารณา 

Chi-square 1386.46  
Degrees of freedom 631  

CMIN/DF 2.197 < 5.000 
CFI 0.943 > 0.900 
TLI 0.933 > 0.900 
NFI 0.902 < 0.900 

RMSEA 0.052 <  0.080 
 

จากตารางท่ี 4.26 พบว่าค่า CMIN/DF คือ ค่าดัชนีท่ีใช้ในการเปรียบเทียบความ
สอดคลอ้งของแบบจ าลองกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์ สามารถค านวณไดจ้ากค่า Chi-square หารดว้ย 
Degrees of freedom มีค่าเท่ากบั 2.197 ซ่ึงผา่นเกณฑก์ารพิจารณา คือค่า CMIN/DF ควรมีค่านอ้ยกว่า 
5 จึงสามารถสรุปไดว้า่แบบจ าลองน้ีมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์
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ค่า CFI TLI และ NFI คือ ค่าดชันีท่ีใช้ตรวจสอบความกลมกลืนของแบบจ าลองกับ
ขอ้มูลเชิงประจกัษ์ มีค่าเท่ากบั 0.943 0.933 และ 0.902 ตามล าดับ ซ่ึงผ่านเกณฑ์การพิจารณา จึง
สามารถสรุปไดว้า่แบบจ าลองน้ีมีความกลมกลืนกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์

ค่า RMSEA คือ ค่าท่ีบ่งบอกถึงความคลาดเคล่ือนของการประมาณค่า โดยค่าท่ีไดจ้าก
การวิเคราะห์มีค่าเท่ากบั 0.052 ซ่ึงผา่นเกณฑก์ารพิจารณา คือ 0.080 จึงสามารถสรุปไดว้า่แบบจ าลอง
น้ีสามารถอธิบายความสมัพนัธ์ไดดี้ 

 

Subjective Norms

Perceived

Usefulness

Perceived

Ease of Use

Perceived

Value

Attitude toward 

Electric Vehicle

Perceived Risk Perceived Cost

Infrastructure Readiness Cruising Range

Intention to use

0
.2

8
1

***

0.034

0.281

0.222***

0.
73

2*
**

0.728***

 -0.024

-0
.1

0
2

**

0
.1

7
9
**

*

 -0
.0

13

***p<0.001

 **p<0.05  
ภาพท่ี 4.1 เส้นทางความสมัพนัธ์ของแบบจ าลองสมการโครงสร้าง 

 
จากภาพท่ี 4.1 สามารถสรุปไดว้่า ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้า ไดแ้ก่ การ

รับรู้ตน้ทุน ทศันคติท่ีมีต่อรถยนตไ์ฟฟ้า และระยะท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถขบัได ้และปัจจยัท่ีส่งผล
ต่อทศันคติไดแ้ก่ การับรู้คุณค่าและการคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง 
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บทที ่5 

สรุปผลการวจิยั 
 
 

งานศึกษาวิจยัน้ีเป็นการศึกษาเก่ียวกบัการยอมรับเทคโนโลยีรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศ
ไทย โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลให้รถยนตไ์ฟฟ้าเป็นท่ียอมรับในประเทศไทยและ
เป็นขอ้มูลท่ีใชใ้นการตดัสินใจส าหรับผูป้ระกอบการหรือผูท่ี้เก่ียวขอ้งในการวงกลยุทธ์ท่ีเก่ียวกบั
ระบบขบัเคล่ือนไฟฟ้าอีกดว้ย โดยผูว้ิจยัไดใ้ชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูลจากกลุ่ม
ตวัอย่าง คือ คนท่ีอาศยัอยู่ในกรุงเทพมหานครจ านวน 446 คน โดยวิเคราะห์ผลการศึกษาด้วย
โปรแกรมส าเร็จรูป AMOS ซ่ึงจากผลการศึกษาดว้ยแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยแีละส่วนขยาย 
สามารถอภิปรายผลการวิจยัไดด้งัน้ี 

 
 

5.1 อภปิรายผลการวจิยั 
 ในงานวิจยัของ Park, Lim และ Cho (2018) ผลการศึกษาพบว่า ความตอ้งการใชง้าน

รถยนตไ์ฟฟ้าสามารถท านายไดจ้าก ปัจจยัดา้นลบคือตน้ทุน และปัจจยัดา้นบวกคือ ความพึงพอใจ 
การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Usefulness) และทศันคติ ซ่ึงทศันคติสามารถท านายไดจ้าก การรับรู้
ประโยชน์ (Perceived Usefulness) การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of Use) และ
ความพึงพอใจ (Satisfaction)ระบุว่า Original TAM สามารถน ามาใชศึ้กษาหาปัจจยัท่ีส่งผลต่อการ
ยอมรับรถยนต์ไฟฟ้าได้ โดยทั้ งการรับรู้ประโยชน์ (PU) และการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน 
(PEOU) ลว้นส่งผลต่อความตอ้งการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าทั้งส้ิน อย่างไรก็ตาม ในงานวิจยัคร้ังน้ี
พบว่า PU และ PEOU ไม่ส่งผลต่อทศัยคติท่ีมีต่อรถยนต์ไฟฟ้า ส่วนหน่ึงน่าจะเป็นเพราะว่ากลุ่ม
ตวัอยา่งส่วนมากยงัไม่เคยมีประสบการณ์ใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าจริงๆ ท าใหย้งัไม่สามารถจินตนาการ
ไดว้่ารถยนตไ์ฟฟ้ามีประโยชน์และความง่ายในการใชง้านอย่างไร ดงันั้นส าหรับในประเทศไทย 
Original TAM อาจไม่ใช่เคร่ืองมือท่ีเหมาะสมในการใชห้าความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า  
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ส าหรับปัจจยัอ่ืนๆท่ีเขา้มาเป็นส่วนขยายของ TAM นั้นมีรายละเอียดดงัน้ี 
1. การรับรู้คุณค่า (PV) มีอิทธิพลต่อทศันคติท่ีมีต่อการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า (ATT)  

ส าหรับการรับรู้คุณค่า โดยการรับรู้คุณค่าเป็นการกล่าวถึงความชอบ ความสนุกและประโยชน์ท่ี
กลุ่มเป้าหมายมีต่อรถยนตไ์ฟฟ้าซ่ึงสอดคลอ้งกบั (Han, Wang, Zhao, & Li, 2017)  ผลของการศึกษา
พบว่าการรับรู้คุณค่าในส่ิงท่ีรถยนต์ไฟฟ้าสามารถท าได้ (Perceived Functional Value) ส่งผลทั้ ง
ทางตรงและทางออ้มต่อความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า ในขณะท่ีการรับรู้คุณค่าท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบั
ส่ิงท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถท าได ้(Perceived non-Functional Value) ส่งผลทางออ้มต่อความตอ้งการ
ใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าเท่านั้น นั่นคือทศันคติต่อรถยนต์ไฟฟ้าส่งผลต่อความตอ้งการใชง้านรถยนต์
ไฟฟ้า ซ่ึงจากผลของความสัมพนัธ์น้ีแสดงให้เห็นว่าหากกลุ่มตวัอย่างมีมากการรับรู้เก่ียวกบัคุณค่า
ของรถยนตไ์ฟฟ้ามากเท่าไร ยิง่จะส่งผลใหมี้ทศันคติท่ีมีต่อรถยนตไ์ฟฟ้าเพิ่มมากข้ึน และจากผลของ
งานวิจัยพบว่าการรับรู้คุณค่ามีอิทธิพลมากท่ีสุดต่อ ทัศนคติท่ีมีต่อรถยนต์ไฟฟ้า (Standard 
Coefficient = 0.732) โดยพบว่าระดบัของการรับรู้คุณค่าของกลุ่มตวัอย่างอยู่ในระดบัท่ีค่อนขา้งสูง 
(ค่าเฉล่ีย เท่ากบั 3.88) 

2. การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง (SN) ซ่ึงการคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิงเป็นการกล่าวถึงอิทธิพล
จากคนรอบข้าง มีอิทธิพลต่อทัศนคติท่ีมีต่อการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า (ATT) ซ่ึงผลการวิจัยน้ี
สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ (Schmalfuß, Mühl, และ Krems, 2017) พบว่าการมีประสบการณ์การใช้
งานรถยนต์ไฟฟ้ามีผลต่อการประเมินความสามารถของรถยนต์ไฟฟ้าและทศันคติ อย่างไรก็ตาม
พบว่าการไม่มีประสบการณ์ในการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้ามีผลต่อความตอ้งการในการซ้ือ จากผลของ
ทั้งสองกรณีศึกษา จึงสามารถสรุปไดว้่า การมีประสบการณ์จริงในการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถ
ท าใหเ้ปล่ียนแปลงการประเมินรถยนตไ์ฟฟ้าและปัจจยัดา้นจิตวิทยาท่ีเก่ียวขอ้งในการก าหนดเจตนา
เชิงพฤติกรรม อย่างไรก็ตามเม่ือพิจารณาจากค่า Standard Coefficient ซ่ึงเท่ากับ 0.222 พบว่าใน
งานวิจยัน้ี การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิงมีอิทธิพลมากกว่างานวิจยัก่อนหนา้ท่ีมีค่า Standard Coefficient 
ระหว่างความสัมพนัธ์น้ีเท่ากบั 0.15 โดยคาดว่าน่าจะเป็นผลมาจากบริบทในสังคมไทยท่ีมกัจะเช่ือ
ฟังหรือฟังความคิดเห็นของคนใกลชิ้ดเน่ืองจากจะท าใหม้ัน่ใจไดว้า่จะไม่ถูกหลอก  
 3. ทศันคติท่ีมีต่อรถยนตไ์ฟฟ้า (ATT) ซ่ึงเป็นการกล่าวถึงความเช่ือของกลุ่มตวัอยา่งท่ี
มีต่อรถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลต่อความตอ้งการใชง้านรถยนต์ไฟฟ้า (INT) โดยผลของงานวิจยัน้ีมี
ความสอดคลอ้งกบัการศึกษาทั้งในประเทศจีน เกาหลีใตแ้ละเยอรมนั (Lin และ Wu, 2018; Park, 
Lim, และ Cho, 2018; Degirmenci และ Breitner, 2017) โดยผลของการศึกษาน้ีแสดงให้เห็นว่า 
ทศันคติท่ีมีต่อรถยนตไ์ฟฟ้าส่งผลอย่างมากต่อความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า (พิจารณาจากค่า 
Standard Coefficient = 0.728) นอกจากนั้นยงัพบว่าในกลุ่มผูท่ี้มีประสบการณ์ในการขบัรถยนต์
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ไฟฟ้ามีความเห็นวา่รถยนตไ์ฟฟ้าท าใหรู้้สึกดีท่ีจะใช ้(ค่าเฉล่ีย ATT5 เท่ากบั 4.13) มากกวา่กลุ่มท่ีไม่
มีประสบการณ์ (ค่าเฉล่ีย ATT5 เท่ากบั 3.69) 

4. การรับรู้ความเส่ียง (PR) ซ่ึงเป็นการกล่าวถึงโอกาสในการสูญเสียผลลพัธ์ท่ีตอ้งการ
จากการใชง้านรถยนต์ไฟฟ้าในกรณีต่างๆ โดยไดร้วมความเส่ียงท่ีจะเกิดความเสียหายต่อรถยนต์
ไฟฟ้าเน่ืองจากการใชง้านในสภาพน ้ าท่วมขงัและความเส่ียงดา้นระบบไฟฟ้า พบว่าในการศึกษาน้ี 
การรับรู้ความเส่ียงนั้นไม่มีอิทธิพลต่อความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า ซ่ึงขดัแยง้กบังานวิจยัก่อน
หนา้ (Li, Long, Chen, และ Geng, 2017) พบว่า ประสบการณ์ท่ีมีต่อรถยนตไ์ฟฟ้าในอดีต การรับรู้
ผลตอบแทนและการรับรู้ความเส่ียงมีอิทธิพลต่อความตอ้งการใชง้านรถยนต์ไฟฟ้า โดยการรับรู้
ความเส่ียงของรถยนตไ์ฟฟ้ามีความสัมพนัธ์กบัความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าในทิศทางตรงขา้ม
กนั  เม่ือพิจารณาจากการตอบแบบสอบถามจากกลุ่มตวัอยา่งพบว่ากลุ่มตวัอยา่งมีระดบัความคิดเห็น
อยูใ่นระดบัไม่แน่ใจ (ค่าเฉล่ีย เท่ากบั 3.30) ซ่ึงน่าจะเป็นเหตุมาจากท่ีผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่
ยงัไม่เคยมีประสบการณ์การขบัรถยนตไ์ฟฟ้ามาก่อน 

5. ความพร้อมดา้นโครงสร้างพื้นฐาน (IR) เช่น สถานีอดัประจุแบตเตอร์ร่ีรถยนตไ์ฟฟ้า 
ไม่มีอิทธิพลต่อความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า (INT) โดยผลการศึกษาน้ีแตกต่างจากการศึกษา
ปัจจยัท่ีมีผลต่อการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศจีน (Wang, Zhao, Yin, และ Zhang, 2017) ซ่ึงผลท่ี
ออกมาคือ ผลประโยชน์ด้านการเงิน (Financial Benefits) ความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน 
(Infrastructure Readiness) ความกงัวลเก่ียวกบัส่ิงแวดลอ้ม (Environment Concerns) และนโยบาย
สิทธิพิเศษ (Policy Privileges) สามารถบอกความตอ้งการซ้ือยานพาหนะท่ีใชพ้ลงังานใหม่ได ้เม่ือ
พิจารณาจากงานวิจยัน้ีพบว่า กลุ่มตวัอย่างไม่เห็นด้วยกับปัจจยัด้านความพร้อมของโครงสร้าง
พื้นฐาน (ค่าเฉล่ีย เท่ากบั 2.57)  

6. การรับรู้ตน้ทุน (PC) หรือระดบัความเช่ือว่ารถยนตไ์ฟฟ้ามีความคุม้ค่าและสามารถ
ลดค่าใชจ่้ายได ้มีอิทธิพลต่อความตอ้งการใชง้านโดยมีความสัมพนัธ์ในทางลบ กล่าวคือ หากมีการ
รับรู้ตน้ทุนมากจะส่งผลให้มีความตอ้งการการใชง้านนอ้ยลง ซ่ึงสอดคลอ้งกบังานวิจยัในประเทศ
เกาหลีใต้ (Park, Lim, และ Cho, 2018)  ผลการศึกษาพบว่า ความต้องการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า
สามารถท านายได้จาก ปัจจัยด้านลบคือตน้ทุน และปัจจัยด้านบวกคือ ความพึงพอใจ การรับรู้
ประโยชน์ (Perceived Usefulness) และทศันคติ ซ่ึงทศันคติสามารถท านายไดจ้าก การรับรู้ประโยชน์ 
(Perceived Usefulness) การรับรู้ความง่ายในการใชง้าน (Perceived Ease of Use) และความพึงพอใจ 
(Satisfaction)  โดยในการศึกษาคร้ังน้ีพบว่ากลุ่มตวัอยา่งคิดวา่รถยนตไ์ฟฟ้ามีราคาท่ีสูง เม่ือพิจารณา
จากรายไดข้องกลุ่มตวัอยา่ง พบว่ากลุ่มตวัอยา่งท่ีมีรายไดม้ากกว่า 100,000 บาท มีอุปสรรคทางดา้น
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การเงินนอ้ยกว่ากลุ่มอ่ืนๆ (ค่าเฉล่ีย PC4 เท่ากบั 2.75) อยา่งไรก็ตามก็ว่าการรับรู้ตน้ทุน มีอิทธิพลต่อ
ความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้านอ้ยท่ีสุด (Standard Coefficient = -0.102) 

7. ส าหรับความคิดเห็นเร่ืองระยะท่ีไกลท่ีสุดท่ีรถยนต์ไฟฟ้าสามารถขบัได้ (CR) มี
อิทธิพลต่อความตอ้งการการใชง้าน ซ่ึงแตกต่างจากการศึกษาในประเทศจีน (Wang, Zhao, Yin, และ 
Zhang, 2017) ซ่ึงระบุว่าระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถวิ่งไดไ้ม่ไดส่้งอิทธิพลต่อความตอ้งการซ้ือ
รถยนตไ์ฟฟ้า เน่ืองจากมีการพฒันาระบบการจดัเก็บพลงังาน ส่งผลท าใหร้ถยนตไ์ฟฟ้ามีระยะทางท่ี
สามารถวิ่งไดใ้นระดบัท่ียอมรับได ้ส าหรับในงานวิจยัน้ีพบว่ากลุ่มตวัอย่างท่ีขบัรถมากกว่า 100 
กิโลเมตรต่อวนั คิดว่าระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามรถใชง้านไดเ้พียงพอนอ้ยกว่ากลุ่มอ่ืนๆ (ค่าเฉล่ีย 
CR3 เท่ากบั 2.90)  
 ส าหรับปัจจยัด้านความตอ้งการ การใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า (INT) พบว่าระดับความ
คิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่งอยูใ่นระดบัเห็นดว้ย (ค่าเฉล่ีย เท่ากบั 3.61) นอกจากนั้นยงัพบว่าในกลุ่มท่ีมี
รายไดร้ะหว่าง 50,001 ถึง 75,000 บาท หวงัว่าจะมีรถยนต์ไฟฟ้าให้ใชง้าน (ค่าเฉล่ีย INT1 เท่ากบั 
3.82) นอ้ยกว่ากลุ่มอ่ืน (ค่าเฉล่ีย INT1 เท่กบั 4.11) และในกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีรายไดม้ากกว่า 100,000 
บาท คาดหวงัว่าจะไดใ้ชร้ถยนตไ์ฟฟ้าในอนาคต (ค่าเฉล่ีย INT5 เท่ากบั 4.09) นอกจากนั้นยงัคิดว่า
จะพิจารณารถยนต์ไฟฟ้าเป็นตวัเลือกในการซ้ือรถยนต์คนัต่อไป (ค่าเฉล่ีย INT7 เท่ากับ 4.03) 
มากกวา่กลุ่มอ่ืนๆ (ค่าเฉล่ีย INT5 เท่ากบั 3.62 และ ค่าเฉล่ีย INT7 เท่ากบั 3.54) 
 
 

5.2 ข้อจ ากดัในการวจิยั 
ในการศึกษาการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยพบว่ามีขอ้จ ากดัในการท าวิจยั

ต่างๆดงัน้ี 
5.2.1 เน่ืองจากแบบสอบถามได้ถูกส่งผ่านทางช่องทางออนไลน์ ไม่ว่าจะเป็นการ

เผยแพร่แบบสอบถามลงในส่ือสังคมออนไลน์ เช่น กลุ่มต่างๆในFacebook ท่ีผูว้ิจยัคิดว่ามีความ
เก่ียวขอ้งกบัรถยนตไ์ฟฟ้า นอกจากนั้นยงัไดท้  าการเผยแพร่แบบสอบถามในแอปพลิเคชนั Line และ
การส่ง E-mail โดยพบว่าช่องทางท่ีไดรั้บการตอบแบบสอบถามกลบัมามากท่ีสุด คือ จากแอพลิเค
ชนั Line ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นกลุ่มคนท่ีท างานในหน่วยงานรัฐวิสาหกิจและราชการ เช่นเดียวกบัผูว้ิจยั 
จึงส่งผลท าให้สัดส่วนของผูต้อบแบบสอบถามมากกว่า 50 เปอร์เซ็นต ์เป็นผูท่ี้มีอาชีพรับราชการ
หรือพนกังานรัฐวิสาหกิจ 

5.2.2 เน่ืองจากในประเทศไทยพบว่ายงัมีคนจ านวนน้อยมากท่ีเคยใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
ส่งผลใหค้  าถามท่ีใชใ้นงานวิจยับางขอ้มีความไม่สอดคลอ้งกบับริบทในประเทศไทย โดยค าถามบาง
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ขอ้กลุ่มตวัอย่างตอ้งจินตนาการถึงความน่าจะเป็นท่ีจะเกิดข้ึนหาไดใ้ชร้ถยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงค าถามท่ี
ใชไ้ดอ้า้งอิงมาจากงานวิจยัในประเทศอ่ืนๆท่ีเร่ิมมีการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าแลว้ 

5.2.3 ค าถามท่ีใช้ในงานวิจยัคร้ังน้ีเป็นการอา้งอิงค าถามจากงานวิจยัในต่างประเทศ 
เม่ือค าถามถูกแปลเป็นภาษาไทย อาจท าให้ค  าถามคลุมเครือ ส่งผลให้ผูต้อบแบบสอบถามไม่เขา้ใจ
ค าถาม 

 
 

5.3 ข้อเสนอแนะจากผลงานวจิยั 
ในบริบทของประเทศไทยพบว่าปัจจยัหลกัของ แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยีไม่

ส่งผลต่อการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้า แต่พบว่าปัจจยัอ่ืนๆท่ีเป็นส่วนขยาย คือ การรับรู้ตน้ทุน ทศันคติ
ต่อรถยนตไ์ฟฟ้า และระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถขบัได ้ส่งผลต่อความตอ้งการใชง้านรถยนต์
ไฟฟ้า อย่างไรก็ตามการศึกษาคร้ังน้ีไม่ได้พิจารณาปัจจัยอ่ืนๆอีกหลายปัจจัย เช่น ปัจจัยด้าน
ส่ิงแวดลอ้ม นโยบาย และกฎหมาย เป็นตน้ ดงันั้นในการศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อรถยนตไ์ฟฟ้ายงัมี
โอกาสในการพฒันางานวิจยัในหวัขอ้น้ีอยู ่

เม่ือพิจารณาจากผลการศึกษา ซ่ึงงานวิจยัน้ี ท าให้ทราบถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อการยอมรับ
รถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย โดยปัจจยัท่ีส่งผลต่อการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในงานวิจยัน้ีจะสามารถ
ช่วยให้หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง สามารถวางแผน นโยบายต่างๆ เช่น กลยทุธ์ทางการตลาด การพฒันา
เทคโนโลย ีหรือการแกก้ฎหมายเพื่อเอ้ือต่อกลุ่มผูผ้ลิตและผูบ้ริโภค 

โดยผลของการศึกษาแสดงให้เห็นว่าทศันคติส่งผลอย่างมากต่อความตอ้งการใชง้าน
รถยนต์ไฟฟ้า การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิงและการรับรู้คุณค่าส่งผลต่อทศันคติ จากผลดังกล่าวน้ี 
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น ผูผ้ลิตหรือผูน้ าเขา้รถยนต์ไฟฟ้ามาขายในประเทศไทย ควรจะท าการ
ประชาสัมพนัธ์ขอ้มูลของรถยนตไ์ฟฟ้าให้คนไดรั้บรู้ เช่น การโฆษณาให้เห็นถึงความสนุกในการ
ขบัข่ีรถยนต์ไฟฟ้า หรือการโฆษณาให้เห็นถึงประโยชน์ของประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า เม่ือ
พิจารณากลุ่มตวัอยา่ง พบวา่มีการรับรู้คุณค่าอยูใ่นระดบัท่ีสูง 

ส าหรับปัจจยัดา้นการคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง จะเป็นปัจจยัท่ีส่งเสริมให้มีระดบัของการ
ยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้ามากข้ึน หลงัจากท่ีไดอ้อกนโยบายท่ีตรงต่อความตอ้งการต่อกลุ่มเป้าหมายกลุ่ม
แรก หลงัจากนั้นกลุ่มเป้าหมายจะบอกต่อไปยงัคนใกลชิ้ด ส่งผลให้ทศัคติต่อรถยนตไ์ฟฟ้าของคน
ไทยดีข้ึน นอกจากนั้ นการประชาสัมพันธ์จากใช้ผู ้ท่ีมีอิทธิพลในส่ือสังคมออนไลน์ (Social 
Influencer) จะส่งผลใหมี้การคลอ้ยตามจากกลุ่มผูติ้ดตาม ซ่ึงส่งผลต่อให้เกิดการแชร์ขอ้มูลลงในส่ือ
สงัคมออนไลน์ ท าใหค้นรอบขา้งของคนเหล่าน้ีมีการรับรู้ขอ้มูลรถยนตไ์ฟฟ้าเพิ่มมากข้ึน  
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ส าหรับปัจจัยด้านการรับรู้ต้นทุน ยงัส่งผลต่อการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงจาก
การศึกษาพบว่าคนท่ีมีรายไดสู้ง จะมีความกงัวลดา้นค่าใชจ่้ายนอ้ยกว่าคนท่ีมีรายไดต้  ่า ดงันั้นหาก
ตอ้งการให้กลุ่มท่ีรายไดน้้อยลดความกงัวลในดา้นค่าใชจ่้ายลง ภาครัฐตอ้งมีการส่งเสริมทางดา้น
นโยบายทางดา้นการเงิน เช่น การละเวน้ภาษีท่ีเก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้าส่งผลใหร้ถยนตไ์ฟฟ้ามีราคาถูก
ลงและการอุดหนุนค่าทางพิเศษส าหรับผูใ้ช้งานรถยนต์ไฟฟ้า และเพื่อให้คนกลุ่มน้ีมีอุปสรรค
ทางดา้นการเงินลดลง การท าให้ผูซ้ื้อรถยนต์ไฟฟ้า สามารถผ่อนค่างวดรถยนต์ไฟฟ้าไดน้านข้ึน 
น่าจะส่งผลใหมี้ความตอ้งการการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าเพิ่มข้ึน 

ในส่วนของระยะทางท่ีรถยนต์ไฟฟ้าสามารถขบัได้ ก็ส่งผลต่อการยอมรับรถยนต์
ไฟฟ้าเช่นเดียวกนั โดยจากการศึกษาพบว่า กลุ่มตวัอย่างท่ีขบัรถน้อยกว่า 100 กิโลเมตรต่อวนั มี
แนวโน้มท่ีจะยอมรับระยะทางท่ีรถยนตไ์ฟฟ้าสามารถใชง้านไดม้ากกว่า ดงันั้น ผูผ้ลิตหรือผูข้าย
รถยนต์ไฟฟ้าควรก าหนดคนกลุ่มน้ีให้เป็นกลุ่มเป้าหมายกลุ่มแรก และการส่ือสารถึงระยะทางท่ี
รถยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบนัสามารถขบัไดร้ะยะทางไกลเกือบจะเทียบเท่ารถยนต์ท่ีใชเ้ช้ือเพลิง ก็จะ
ส่งผลใหมี้ความตอ้งการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าเพิ่มข้ึนเช่นเดียวกนั 
 
 

5.4 ข้อเสนอแนะในการท าวจิยัคร้ังต่อไป 
5.4.1 ผลของการศึกษาน้ีเกิดข้ึนในปี พ.ศ. 2561 ดงันั้นเม่ือเวลาผ่านไป ปัจจยัต่างๆท่ี

ส่งผลต่อการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าอาจมีการเปล่ียนแปลง 
5.4.2 ในการ ศึกษา น้ี เ ป็นการ ศึกษาจากการ เก็บข้อ มูลจากคนท่ีอาศัยอยู่ ใน

กรุงเทพมหานคร ซ่ึงทางผูว้ิจยัมีความเห็นว่าน่าจะเป็นคนกลุ่มแรกท่ีจะใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า อาจท า
ให้มุมมองต่อปัจจยัท่ีส่งผลต่อการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้ามีความแตกต่างจากคนท่ีอาศยัอยู่ในภูมิภาค
อ่ืนๆ 

5.4.3 เน่ืองจากกลุ่มตวัอยา่งส่วนมากไม่มีประสบการณ์ในการขบัรถยนตไ์ฟฟ้า อาจจะ
ส่งผลให้การพิจารณาผลของปัจจัยต่างๆท่ีส่งผลต่อการยมรับรถยนต์ไฟฟ้ามีความแตกต่างจาก
การศึกษาในพื้นท่ีท่ีมีการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าอย่างแพร่หลายแลว้ ซ่ึงท าให้สามารถศึกษาหาความ
แตกต่างของปัจจยัท่ีมีผลต่อความตอ้งการการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าระหวา่งผูท่ี้มีประสบการณ์และไม่
มีประสบการณ์ได ้
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ภาคผนวก ก 

 
 

แบบสอบถามงานวิจยั 
เร่ือง การศึกษาการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 

แบบสอบถามน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการยอมรับเทคโนโลยรีถยนต์
ไฟฟ้าในประเทศเพื่อเป็นขอ้มูลท่ีใชใ้นการตดัสินใจส าหรับผูป้ระกอบการหรือผูท่ี้เก่ียวขอ้งในการ
วางแผนนโยบายและกลยทุธ์ท่ีเก่ียวกบัระบบขบัเคล่ือนไฟฟ้า 
ส่วนที่ 1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
ค าช้ีแจง ใหท้ าเคร่ืองหมาย X ลงใน  ในขอ้ท่ีตรงความจริงของท่าน 
 

1. เพศ  

(Gender) 

ชาย (Male) หญิง (Female) 

2. อาย ุ 

(Age) 

18-30 ปี  

(18-30 

Y.) 

31-40 ปี  

(31-40 Y.) 

41-50 ปี 

 (41-50 Y.) 

51-60 ปี  

(51-60 Y.) 

60 ปีข้ึน

ไป  

(60 Y. 

above) 

3. อาชีพ  

(Occupation) 

 

 

 

 

 

 

นกัเรียน/

นกัศึกษา 

(Student) 

ขา้ราชการ/

รัฐวิสาหกิจ 

(Government 

Officer) 

พนกังาน

บริษทั 

(Employee) 

ประกอบ

ธุรกิจ

ส่วนตวั 

(Business 

Owner) 

อ่ืนๆ  

(Others) 
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4. ระดบัการศึกษา 

(Education 

Level) 

 

 

 

 

 

ต ่ากวา่

มธัยม 

(Below 

High 

school) 

มธัยม 

 (High 

School) 

ปวช./

ปวส. 

(Diploma) 

ปริญญา

ตรี 

(Bachelor) 

ปริญญา

โท  

(Master) 

ปริญญา

เอก  

(Ph.D) 

5. รายไดเ้ฉล่ียต่อ

เดือน (Income) 

ต ่ากวา่ 

15,000 

บาท 

(Less 

than 

15,000 

baht) 

15,001 - 

30,000 

บาท 

(15,001 

- 30,000 

baht) 

30,001 - 

50,000 

บาท 

(30,001 - 

50,000 

baht) 

50,001 - 

75,000 

บาท 

(50,001 - 

75,000 

baht) 

75,001 - 

100,000 

บาท 

(75,001 

- 

100,000 

baht) 

มากกวา่ 

100,000 

(Higher 

than 

100,000 

baht) 

6. ประสบการณ์

การขบัรถ  

(Driving 

experience) 

0-5 ปี  

(0-5 Y.)a 

5-10 ปี  

(5-10 Y.) 

10-15 ปี  

(10-15 Y.) 

15-20 ปี  

(15-20 Y.) 

20 ปีข้ึน

ไป  

(20 Y. 

above) 

7. ระยะทางในการ

ขบัรถต่อวนั 

(Driving Range 

per day) 

นอ้ยกวา่ 

10 กม. 

(Less 

than 10 

km.) 

10-20 

กม. 

(10-20 

km.) 

20-50 กม. 

(20-50 

km.) 

50-80 กม. 

(50-80 

km.) 

80-100 

กม. 

(80-100 

km.) 

100 กม. 

ข้ึนไป 

(Higher 

than 

100 

km.) 
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8. ประสบการณ์

ขบัรถยนตไ์ฟฟ้า  

(EV driving 

experience) 

ไม่คยขบั  

(Never) 

นอ้ยกวา่ 3 คร้ัง 

(Less than 3 times) 

3-5 คร้ัง 

(3-5) times 

มากกวา่ 5 

คร้ัง 

(Higher 

than 5 

times) 

9. รุ่นของรถยนต์

ไฟฟ้าท่ีเคยขบั 

(Experienced 

EV model) 

 

 

10. ท่านรู้จกัรถยนต์

ไฟฟ้ายีห่อ้

ใดบา้ง 

(Which EV 

brand do you 

know?) 

 

 

11. ท่านคิดวา่

รถยนตไ์ฟฟ้า

สามารถวิ่งได้

เฉล่ียประมาณก่ี

กิโลเมตร 

(Do you think 

how many km 

electric cars can 

go on a single 

charge?) 
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12. รถยนตไ์ฟฟ้าใช้

เวลาชาร์จเฉล่ีย

ประมาณเท่าใด 

(How long does 

it take in 

average to 

charge an EV?) 

 

13. รถยนตไ์ฟฟ้า

สามารถชาร์จท่ี

บา้นไดห้รือไม่ 

(Can EV be 

charge at 

home?) 

 

 

ได ้

(Yes) 

ไม่ได ้

(No) 

14. คนรอบตวัท่าน

มีการพดูถึงหรือ

ใชง้านรถยนต์

ไฟฟ้าหรือไม่ 

(Have people 

around you 

talked about 

EV?) 

มี 

(Yes) 

ไม่มี 

(No) 
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ส่วนที่ 2 ความคิดเห็นต่อปัจจยัต่างๆท่ีมีผลต่อการยอมรับเทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 
ค าช้ีแจง กรุณาเลือกค าตอบในช่องท่ีตรงกบัท่านมากท่ีสุด 

 

 

รายการ 

ระดบัความคิดเห็น  

 

ท่ีมา 
เห็น

ดว้ย

อยา่ง

ยิง่ 

(5) 

เห็น

ดว้ย 

(4) 

ไม่

แน่ใจ 

(3) 

ไม่เห็น

ดว้ย 

(2) 

ไม่เห็น

ดว้ย

อยา่งยิง่ 

(1) 

14. การคล้อยตามกลุ่มอ้างองิ  
(Subjective Norms) 

     (Schmalfuß, 

Mühl, & 

Krems, 

2017)(3) 

14.1. คนส่วนใหญ่ท่ีใกลชิ้ด
กบัท่าน (ครอบครัว,
เพื่อนร่วมงาน,เพื่อน) จะ
เห็นดว้ยวา่คุณควรเป็น
เจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้า 
(Most people who are 

important to you would 

agree that you should 

own an EV.) 

 

 

 

 

 

 

     (Schmalfuß 

et al., 2017) 
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14.2. ท่านคิดวา่ คนส่วนใหญ่
ท่ีใกลชิ้ดกบัท่าน (ครอบ
ครัว,เพื่อนร่วมงาน
,เพื่อน) ตอ้งการเป็น
เจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้า 
(Most people who are 

important to you would 

like to own an EV 

themselves.) 

     (Schmalfuß 

et al., 2017) 

14.3. บุคคลท่ีท่านเช่ือหรือรับ
ฟังความคิดเห็น จะเห็น
ดว้ยกบัการท่ีท่านซ้ือ
รถยนตไ์ฟฟ้า 
(The people whose 

opinion you value would 

approve of you buying 

myself an EV.) 

     (Schmalfuß 

et al., 2017) 

14.4. บุคคลท่ีท่านเช่ือหรือรับ
ฟังความคิดตอ้งการใช้
งานรถยนตไ์ฟฟ้า 
(The people whose 

opinion you value would 

like to buy an EV.) 

 

 

 

 

 

     (Schmalfuß 

et al., 2017) 
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14.5. ท่านคิดวา่ คนส่วนใหญ่
ท่ีใกลชิ้ดกบัท่านจะยนิดี
ท่ีท่านไดใ้ชง้านรถยนต์
ไฟฟ้า 
(Most people who are 
important to you would 
be glad to see you in an 
EV.) 

     (Schmalfuß 

et al., 2017) 

 
15. การรับรู้ถึงประโยชน์ทีจ่ะ

ได้รับ  
(Perceived Usefulness) 

      

15.1. ท่านคิดวา่ การขบัรถยนต์
ไฟฟ้าส่งผลให้
ส่ิงแวดลอ้มดีข้ึนอยา่งมี
นยัส าคญั 
(Driving EV may lead to 

better and new ways to 

significantly contribute 

to our environment.) 

 

 

 

 

     (Park et 

al., 2018) 

15.2. ท่านคิดวา่ การขบัรถยนต์
ไฟฟ้าสามารถพฒันา
ประสิทธิภาพการท างาน
ของท่าน 

     (Park et 

al., 2018) 
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(Driving EV can 

improve your work 

efficiency and 

performance.) 

15.3. ท่านคิดวา่ การขบัรถยนต์
ไฟฟ้าจะส่งผลใหท่้าน
ท างานไดม้ากข้ึน 
(Using EV can increase 

your productivity.) 

     (Park et 

al., 2018) 

15.4. ท่านคิดวา่ การขบัรถยนต์
ไฟฟ้าช่วยใหไ้ปถึงท่ี
หมายไดเ้ร็วข้ึน 
(Using EV will take me 
to destination more 
quickly.) 

     (Thakur & 

Srivastava, 

2014) 

15.5. ท่านคาดหวงัวา่ รถยนต์
ไฟฟ้าจะก่อใหเ้กิด
ประโยชน์ต่อตวัท่าน 
(You expect EV will be 
useful in your life.) 

     (Thakur & 

Srivastava, 

2014) 
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16. การรับรู้ความง่ายในการใช้
งาน  
(Perceived ease of use) 

      

16.1. ท่านคิดวา่ รถยนตไ์ฟฟ้า
นั้นง่ายต่อการใชง้านโดย
ไม่ตอ้งออกแรงมากกวา่
ปกติ เช่น การเหยยีบ
คนัเร่ง การใชพ้วงมาลยั 
(You find an EV easy to 

drive without a lot of 

physical efforts 

required.) 

     (Park et 

al., 2018) 

16.2. ท่านคิดวา่ การขบัรถยนต์
ไฟฟ้าไม่มีความแตกต่าง
จากรถยนตป์กติ 
(There is no difference 
between driving an EV 
and a conventional car.) 
 

     (Park et 

al., 2018) 

16.3. ท่านคิดวา่ ท่านจะมีความ
ช านาญในการใชง้าน
รถยนตไ์ฟฟ้าไดอ้ยา่ง
ง่ายดาย 
(You expect it would be 

easy for you to become 

skillful at EV.) 

 

 

     (Thakur & 

Srivastava, 

2014) 
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16.4. ท่านคาดหวงัวา่ การ
ท างานของรถยนตไ์ฟฟ้า
สามารถเขา้ใจไดง่้าย 
(You expect that EV 
would be clear and 
understandable.) 

     (Thakur & 

Srivastava, 

2014) 

16.5. ท่านคิดวา่ ท่านสามารถ
เรียนรู้การขบัรถยนต์
ไฟฟ้าไดไ้ม่ยาก 
(Learning to drive EV is 
easy for you.) 

     (Thakur & 

Srivastava, 

2014) 

 
17. การรับรู้ด้านคุณค่า 

(Perceived Value) 
      

17.1. ท่านจะรู้สึกสนุกเม่ือใช้
รถยนตไ์ฟฟ้า 
(You will enjoy using 
EV.) 

     (Hsu & 

Lin, 

2016) 

17.2. ท่านจะรู้สึกพอใจท่ีไดใ้ช้
รถยนตไ์ฟฟ้า 
(Using EV gives you 
pleasure.) 

 
 
 
 

     (Hsu & 

Lin, 

2016) 
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17.3. ท่านคิดวา่ ประโยชน์ท่ีจะ
ไดจ้ากการใชร้ถยนต์
ไฟฟ้าจะคุม้ค่ากบัความ
พยายามในการจดัหา
รถยนตไ์ฟฟ้ามาใช ้
(Compared to the effort 
to put, using EV is 
beneficial to you.) 

     (H. Yang, 

Yu, Zo, 

& Choi, 

2016) 

17.4. ท่านคิดวา่ ท่านจะรู้สึก
สะดวกสบายเม่ือใช้
รถยนตไ์ฟฟ้า 
(You feel comfortable 
using EV) 

     (Wu, Wu, 

Lee, & 

Lee, 

2015) 

17.5. ท่านคิดวา่ การใชง้าน
รถยนตไ์ฟฟ้ามีความ
คุม้ค่า กบัเงินท่ีเสียไป 
(Using EV offers value 
for money.) 

     (Hsu & 

Lin, 

2016) 
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18. ทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้า  
(Attitude toward EV) 

      

18.1. ท่านมีทศันคติท่ีดีต่อ
รถยนตไ์ฟฟ้า 
(Your attitude toward 

EV is favorable.) 

     (Degirmenci 

& Breitner, 

2017) 

18.2. ท่านเช่ือวา่ รถยนตไ์ฟฟ้า
เป็นส่ิงท่ีดี มีประโยชน์
และน่าดึงดูด 
(I believe that EVs are: a 

good thing, beneficial, 

attractive.) 

     (Bennett & 

Vijaygopal, 

2018) 

18.3. ท่านรู้สึกสนใจใน
รถยนตไ์ฟฟ้า 
(You are interested in 

EV.) 

     (Han, 

Wang, 

Zhao, & Li, 

2017) 

18.4. ท่านจะพิจารณารถยนต์
ไฟฟ้าเป็นหน่ึงใน
ตวัเลือกของท่าน 
(You would like to treat 
EV as one of your 
choices.) 

     (Han et al., 

2017) 

18.5. รถยนตไ์ฟฟ้าท าใหท่้าน
รู้สึกดีท่ีจะใช ้
(It gives you positive 
feeling to use EV.) 

     (Han et al., 

2017) 
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19. การรับรู้ด้านความเส่ียง 
(Perceived Risk) 

      

19.1. ท่านวิตกกงัวลเก่ียวกบั
เคร่ืองยนตไ์ฟฟ้าท่ีอาจจะ
มีปัญหาในบาง
สถานการณ์ เช่น น ้ ารอ
ระบายจากการฝนตก
หนกั 
(You worry about EV 
engine might not 
perform well in some 
situation such as 
flashflood.) 

     (Martins, 

Oliveira, 

& 

Popovič, 

2014) 

19.2. ท่านวิตกกงัวลวา่ ระบบ
ความปลอดภยัของ
รถยนตไ์ฟฟ้าไม่เพียงพอ 
(You worry that EV 
safety system are not 
strong enough.) 

     (Martins 

et al., 

2014) 

19.3. ท่านคิดวา่ รถยนตไ์ฟฟ้า
จะไม่เหมาะสมกบั
ภาพลกัษณ์และแนวคิด
ของท่าน 
(You think that EV will 
not fit in well with your 
self-image or self-
concept.) 

     (Martins 

et al., 

2014) 
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19.4. ท่านวิตกกงัวลวา่มี
โอกาสสูงท่ีจะเกิดส่ิง
ผดิพลาดกบัรถยนตไ์ฟฟ้า 
เช่น ระบบไฟฟ้า, ระบบ
ชาร์จ 
(You worry that the 
probability that 
something’s wrong with 
the performance of EV.) 

     (Martins 

et al., 

2014) 

19.5. ท่านวิตกกงัวลวา่รถยนต์
ไฟฟ้าจะไม่ท างานตามท่ี
ท่านคาดหวงัเอาไว ้
(You worry that EV will 
not work as expected.) 

     (Y. Yang, 

Liu, Li, 

& Yu, 

2015) 

 
20. ความพร้อมของโครงสร้าง

พืน้ฐาน (Infrastructure 
Readiness) 

      

20.1. ท่านคิดวา่ ปัจจุบนั
ประเทศไทยมีความ
พร้อมดา้นโครงสร้าง
พื้นฐานส าหรับรถยนต์
ไฟฟ้า เช่น สถานีชาร์จ
รถยนตไ์ฟฟ้า 
โครงสร้างถนน 
(The perfection of EV 

infrastructure (such as 

charging stations, 

road).) 

     (Z. Wang et al., 

2017) 
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20.2. ท่านคิดวา่ มีโครงสร้าง
พื้นฐานส าหรับการ
ชาร์จรถยนตไ์ฟฟ้าใกล้
ท่ีพกัอาศยัหรือท่ีท างาน
ของท่าน 
(There are charging 

infrastructures for EV 

near where you live or 

work.) 

     (Z. Wang et al., 

2017) 

20.3. ท่านคิดวา่ การชาร์จ
รถยนตไ์ฟฟ้าท่ีท่ีพกั
อาศยัใชเ้วลาไม่นาน (6 
ชม.) 
(You think EV charging 
time at home is not too 
long (6h).) 

     (N. 
Wang, Tang, & 
Pan, 2018) 

20.4. ท่านคิดวา่ การชาร์จ
รถยนตไ์ฟฟ้าในสถานท่ี
สาธารณะใชเ้วลา
ค่อนขา้งนาน (0.5-2 
ชม.) 
(You think charging 
time in public places is 
rather long (0.5-2h).) 

     (N. Wang et al., 

2018) 

20.5. ท่านคิดวา่ การชาร์จ
รถยนตไ์ฟฟ้านั้นมีความ
สะดวกสบายอยา่งมาก 
(You think EV charging 
is very convenient.) 

     (N. Wang et al., 

2018) 
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21. การรับรู้ถึงต้นทุน 
(Perceived Cost) 

      

21.1. ท่านคิดวา่ ตอ้งใชค้วาม
พยายามและค่าใชจ่้าย
จ านวนมากในการใช้
รถยนตไ์ฟฟ้า 
(It takes a considerable 

amount of effort and cost 

to use EV.) 

     (Park et 

al., 2018) 

21.2. ท่านคิดวา่รถยนตไ์ฟฟ้ามี
ราคาสูง 
(You think the 

purchasing cost of 

driving EV is 

expensive.) 

     (Park et 

al., 2018) 

21.3. ท่านคิดวา่ค่าบ ารุงรักษา
รถยนตไ์ฟฟ้ามีราคาสูง 
(You think the 

maintenance cost of 

driving EV is 

expensive.) 

     (Park et 

al., 2018) 

21.4. ท่านมีอุปสรรคดา้น
การเงินท่ีจะใชร้ถยนต์
ไฟฟ้า 
(There are financial 
barriers to employing 
EV.) 

     (H. Kim, 

Park, 

Kwon, 

Ohm, & 

Chang, 

2014) 
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21.5. ท่านคิดวา่ การซ้ือรถยนต์
ไฟฟ้าจะเป็นภาระต่อ
ท่าน 
(Purchasing EV will be 
burden to you.) 

     (K. J. 

Kim & 

Shin, 

2015) 

 
22. ระยะที่รถยนต์ไฟฟ้าสามารถ

ขับได้  
(Cruising Range) 

      

22.1. ท่านคิดวา่ ท่านทราบ
เก่ียวกบัระยะทางท่ี
รถยนตไ์ฟฟ้าสามารถวิ่ง
ได ้
(You know the cruising 

range of the EV.) 

 

 

 

 

 

 

     (Z. Wang et 

al., 2017) 

22.2. ท่านคิดวา่ ท่านสามารถ
ยอมรับต่อระยะทางท่ี
รถยนตไ์ฟฟ้าสามารถวิ่ง
ได ้(ประมาณ 200 
กิโลเมตร) 
(You can accept the 

cruising range of EV 

(approx. 200 km.)) 

     (Z. Wang et 

al., 2017) 
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22.3. ท่านคิดวา่ ระยะทางท่ี
รถยนตไ์ฟฟ้าสามารถวิ่ง
ไดเ้พยีงพอต่อการ
เดินทางในแต่ละวนัของ
ท่าน ได ้(ประมาณ 200 
กิโลเมตร) 
(The mileage of EV can 

meet your daily travel 

(approx. 200 km.).) 

     (Z. Wang et 

al., 2017) 

22.4. ท่านคิดวา่ ระยะทางของ
รถยนตไ์ฟฟ้าท่ีสามารถ
ใชง้านไดต้รงกบัความ
คาดหวงัของท่าน 
(The cruising range of 
EV meets your 
expectation.) 

     (Degirmenci 

& Breitner, 

2017) 

22.5. ท่านคิดวา่ ระยะทางของ
รถยนตไ์ฟฟ้าท่ีระบุวา่
สามารถวิ่งไดมี้ความ
น่าเช่ือถือ 
(The range of EV is 
reliable.) 

 
 

     (Degirmenci 

& Breitner, 

2017) 

23. ความต้องการใช้งานรถยนต์
ไฟฟ้า (Intention to Use) 

      

23.1. ท่านหวงัวา่ในเร็วๆน้ีจะ
มีรถยนตไ์ฟฟ้าเพิ่มมาก
ข้ึน 

     (Li, Long, 

Chen, & 
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(You hope that more 

EVs are coming soon.) 

Geng, 

2017) 

23.2. ท่านคิดวา่ ท่านจะ
แนะน าเพื่อนของท่านให้
หนัมาใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า 
(You would recommend 

your friends to use an 

EV.) 

     (Li et al., 

2017) 

23.3. ท่านคิดวา่ ท่านไม่ลงัเลท่ี
จะไปโชวรู์มท่ีมีการจดั
แสดงรถยนตไ์ฟฟ้า
เพื่อท่ีจะขอขอ้มูล
เก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้า 
(You will not hesitate to 
visit EV showroom for 
EV information.) 

     (Ayeh, Au, 

& Law, 

2013) 

23.4. ท่านวางแผนท่ีจะหา
รถยนตไ์ฟฟ้ามาใชง้าน 
(You plan to seek an 
EV.) 

 
 

     (Ayeh et al., 

2013) 

23.5. ท่านคาดหวงัวา่จะใช้
รถยนตไ์ฟฟ้าส าหรับการ
เดินทางใน
ชีวิตประจ าวนั 
(You would expect to 
use an EV to travel in 
daily life.) 

     (Ayeh et al., 

2013) 
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23.6.  มีความเป็นไปไดท่ี้ท่าน
จะใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าใน
การเดินทางในชวัิตประ
จ าวนั 
(You are very likely to 
use an EV for your 
travel in daily life.) 

     (Ayeh et al., 

2013) 

23.7. ท่านจะพิจารณารถยนต์
ไฟฟ้าเป็นตวัเลือกเม่ือ
ท่านจะซ้ือรถยนตค์นั
ถดัไป 
(You would consider an 

EV when purchasing 

next car.) 

     (Bockarjova 

& Steg, 

2014) 
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ภาคผนวก ข 

 
 

สรุปผลด าเนินการการขออนุญาตด้านจริยธรรมการวจัิย (MI-IRB) 
งานวิจยัน้ีไดรั้บการอนุมติัจาก คณะกรรมการดา้นจริยธรรมของมหาวิทยาลยัมหิดล

แลว้ เม่ือวนัท่ี 31 พฤษภาคม 2561 
ภาพท่ี ข.1 เอกสารรับรองดา้นจริยธรรมการวิจยั 
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ภาคผนวก ค 

 
 

ตารางท่ี ค.1 แสดงผลการเปรียบเทียบระดบัความคิดเห็นของปัจจยัต่างๆ จ าแนกตามรายได ้
ค าถาม  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
IR1 ระหวา่งกลุ่ม 21.574 5 4.315 3.197 .008* 

ภายในกลุ่ม 593.906 440 1.350   
รวม 615.480 445    

PC4 ระหวา่งกลุ่ม 29.374 5 5.875 5.296 .000* 
ภายในกลุ่ม 488.090 440 1.109   
รวม 517.464 445    

INT1 ระหวา่งกลุ่ม 10.908 5 2.182 2.956 .012* 
ภายในกลุ่ม 324.691 440 .738   
รวม 335.599 445    

INT5 ระหวา่งกลุ่ม 11.742 5 2.348 2.361 .039* 
ภายในกลุ่ม 437.693 440 .995   
รวม 449.435 445    

INT6 ระหวา่งกลุ่ม 12.460 5 2.492 2.434 .034* 
ภายในกลุ่ม 450.428 440 1.024   
รวม 462.888 445    

INT7 ระหวา่งกลุ่ม 13.738 5 2.748 2.493 .031* 
ภายในกลุ่ม 485.015 440 1.102   
รวม 498.753 445    

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 
 
 
 



107 
 

 

ตารางท่ี ค.2 แสดงผลการเปรียบเทียบระดบัความคิดเห็นของปัจจยัต่างๆ จ าแนกตามระยะทางท่ีขบั
รถต่อวนั 

ค าถาม  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
CR3 ระหวา่งกลุ่ม 18.820 5 3.764 3.233 .007* 

ภายในกลุ่ม 512.202 440 1.164   
รวม 531.022 445    

INT4 ระหวา่งกลุ่ม 13.298 5 2.660 2.335 .041* 
ภายในกลุ่ม 501.170 440 1.139   
รวม 514.469 445    

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 

 
ตารางท่ี ค.3 แสดงผลการเปรียบเทียบระดบัความคิดเห็นของปัจจยั ATT5 จ าแนกตามประสบการณ์
ในการขบัรถยนตไ์ฟฟ้า 

ประสบการณ์การขับรถยนต์ไฟฟ้า N Mean S.D. t p 

ATT5      

ไม่มี 423 3.69 0.971 
-2.116* 0.035 

มี 23 4.13 0.869 

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05      
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ตารางท่ี ค. 4 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างเป็นรายคู่ปัจจยั IR1 จ าแนกตามรายได ้(บาท) 

IR1 
< 15,000 บาท 
(ค่าเฉลีย่ 2.59) 

15,000-30,000 
(ค่าเฉลีย่ 2.23) 

30,001-50,000 
(ค่าเฉลีย่ 2.56) 

50,001-75,000 
(ค่าเฉลีย่ 2.79) 

75,001-100,000 
(ค่าเฉลีย่ 2.08) 

> 100,000 
(ค่าเฉลีย่ 2.59) 

< 15,000 บาท 
(ค่าเฉลีย่ 2.59) 

 0.365 0.033 -0.197 0.506 -0.004 

15,000-30,000 
(ค่าเฉลีย่ 2.23) 

-0.365  -.331* -0.562* 0.142 -0.369 

30,001-50,000 
(ค่าเฉลีย่ 2.56) 

-0.033 0.331*  -0.230 0.473 -0.037 

50,001-75,000 
(ค่าเฉลีย่ 2.79) 

0.197 0.562* 0.230  0.703* 0.193 

75,001-100,000 
(ค่าเฉลีย่ 2.08) 

-0.506 -0.142 -0.473 -0.703*  -0.510 

> 100,000 
(ค่าเฉลีย่ 2.59) 

0.004 0.369 0.037 -0.193 0.510  

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05      
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ตารางท่ี ค.5 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างเป็นรายคู่ปัจจยั PC4 จ าแนกตามรายได ้(บาท) 

PC4 
< 15,000 บาท 
(ค่าเฉลีย่ 3.79) 

15,000-30,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.73) 

30,001-50,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.50) 

50,001-75,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.37) 

75,001-100,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.50.) 

> 100,000 
(ค่าเฉลีย่ 2.75) 

< 15,000 บาท 
(ค่าเฉลีย่ 3.79) 

 0.062 0.295 0.424* 0.295 1.045* 

15,000-30,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.73) 

-0.062  0.233 0.363* 0.233 0.983* 

30,001-50,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.50) 

-0.295 -0.233  0.129 0.000 0.750* 

50,001-75,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.37) 

-0.424* 0-.363* -0.129  -0.129 0.621* 

75,001-100,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.50.) 

-0.295 -0.233 0.000 0.129  0.750* 

> 100,000 
(ค่าเฉลีย่ 2.75) 

-1.045* -0.983* -.750* -0.621* -0.750*  

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05      
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ตารางท่ี ค.6 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างเป็นรายคู่ปัจจยั INT1 จ าแนกตามรายได ้(บาท) 

INT1 
< 15,000 บาท 
(ค่าเฉลีย่ 3.97) 

15,000-30,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.12) 

30,001-50,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.06) 

50,001-75,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.82) 

75,001-100,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.29) 

> 100,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.41) 

< 15,000 บาท 
(ค่าเฉลีย่ 3.97) 

 -0.142 -0.082 0.154 -0.317 -0.432* 

15,000-30,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.12) 

0.142  0.060 0.296* -0.175 -0.290 

30,001-50,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.06) 

0.082 -0.060  0.236* -0.235 -0.350* 

50,001-75,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.82) 

-0.154 -0.296* -0.236*  -0.471* -0.586* 

75,001-100,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.29) 

0.317 0.175 0.235 0.471*  -0.115 

> 100,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.41) 

0.432* 0.290 0.350* 0.586* 0.115  

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05      
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ตารางท่ี ค.7 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างเป็นรายคู่ปัจจยั INT5 จ าแนกตามรายได ้(บาท) 

INT5 
< 15,000 บาท 
(ค่าเฉลีย่ 3.41) 

15,000-30,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.64) 

30,001-50,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.69) 

50,001-75,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.49) 

75,001-100,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.83) 

> 100,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.09) 

< 15,000 บาท 
(ค่าเฉลีย่ 3.41) 

 -0.231 -0.280 -0.084 -0.423 -0.683* 

15,000-30,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.64) 

0.231  -0.048 0.147 -0.192 -0.452* 

30,001-50,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.69) 

0.280 0.048  0.196 -0.143 -0.404* 

50,001-75,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.49) 

0.084 -0.147 -0.196  -0.339 -0.599* 

75,001-100,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.83) 

0.423 0.192 0.143 0.339  -0.260 

> 100,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.09) 

0.683* 0.452* 0.404* 0.599* 0.260  

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05      
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ตารางท่ี ค.8 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างเป็นรายคู่ปัจจยั INT6 จ าแนกตามรายได ้(บาท) 

INT6 
< 15,000 บาท 
(ค่าเฉลีย่ 3.44) 

15,000-30,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.68) 

30,001-50,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.65) 

50,001-75,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.56) 

75,001-100,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.83) 

> 100,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.19) 

< 15,000 บาท 
(ค่าเฉลีย่ 3.44) 

 -0.239 -0.212 -0.126 -0.397 -0.752* 

15,000-30,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.68) 

0.239  0.027 0.113 -0.158 -0.513* 

30,001-50,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.65) 

0.212 -0.027  0.086 -0.185 -0.540* 

50,001-75,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.56) 

0.126 -0.113 -0.086  -0.272 -0.626* 

75,001-100,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.83) 

0.397 0.158 0.185 0.272  -0.354 

> 100,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.19) 

0.752* 0.513* 0.540* 0.626* 0.354  

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05      
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ตารางท่ี ค.9 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างเป็นรายคู่ปัจจยั INT7 จ าแนกตามรายได ้(บาท) 

INT7 
< 15,000 บาท 
(ค่าเฉลีย่ 3.26) 

15,000-30,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.55) 

30,001-50,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.62) 

50,001-75,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.46) 

75,001-100,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.83) 

> 100,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.03) 

< 15,000 บาท 
(ค่าเฉลีย่ 3.26) 

 -0.294 -0.363 -0.204 -0.577* -0.775* 

15,000-30,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.55) 

0.294  -0.070 0.089 -0.283 -0.481* 

30,001-50,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.62) 

0.363 0.070  0.159 -0.214 -0.412* 

50,001-75,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.46) 

0.204 -0.089 -0.159  -0.373 -0.571* 

75,001-100,000 
(ค่าเฉลีย่ 3.83) 

0.577* 0.283 0.214 0.373  -0.198 

> 100,000 
(ค่าเฉลีย่ 4.03) 

0.775* 0.481* 0.412* 0.571* 0.198  

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05      
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ตารางท่ี ค.10 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างเป็นรายคู่ปัจจยั CR3 จ าแนกตามระยะทางในการขบัรถต่อวนั (กิโลเมตร) 

CR3 
< 10 กม. 

(ค่าเฉลีย่ 3.86) 
10-20 กม. 

(ค่าเฉลีย่ 3.90) 
20-50 กม. 

(ค่าเฉลีย่ 3.78) 
50-80 กม. 

(ค่าเฉลีย่ 3.87) 
80-100 กม. 

(ค่าเฉลีย่ 3.71) 
> 100 กม. 

(ค่าเฉลีย่ 2.90) 

< 10 กม. 
(ค่าเฉลีย่ 3.86) 

 -0.044 0.074 -0.015 0.146 0.951* 

10-20 กม. 
(ค่าเฉลีย่ 3.90) 

0.044  0.118 0.030 0.190 0.995* 

20-50 กม. 
(ค่าเฉลีย่ 3.78) 

-0.074 -0.118  -0.089 0.072 0.877* 

50-80 กม. 
(ค่าเฉลีย่ 3.87) 

0.015 -0.030 0.089  0.161 0.966* 

80-100 กม. 
(ค่าเฉลีย่ 3.71) 

-0.146 -0.190 -0.072 -0.161  0.805* 

> 100 กม. 
(ค่าเฉลีย่ 2.90) 

-0.951* -0.995* -0.877* -0.966* -0.805*  

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05      
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ตารางท่ี ค.11 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างเป็นรายคู่ปัจจยั INT4 จ าแนกตามระยะทางในการขบัรถต่อวนั (กิโลเมตร) 

INT4 
< 10 กม. 

(ค่าเฉลีย่ 3.23) 
10-20 กม. 

(ค่าเฉลีย่ 3.37) 
20-50 กม. 

(ค่าเฉลีย่ 3.43) 
50-80 กม. 

(ค่าเฉลีย่ 3.30) 
80-100 กม. 

(ค่าเฉลีย่ 3.97) 
> 100 กม. 

(ค่าเฉลีย่ 3.24) 

< 10 กม. 
(ค่าเฉลีย่ 3.23) 

 -0.044 0.074 -0.015 0.146 0.951* 

10-20 กม. 
(ค่าเฉลีย่ 3.37) 

0.044  0.118 0.030 0.190 0.995* 

20-50 กม. 
(ค่าเฉลีย่ 3.43) 

-0.074 -0.118  -0.089 0.072 0.877* 

50-80 กม. 
(ค่าเฉลีย่ 3.30) 

0.015 -0.030 0.089  0.161 0.966* 

80-100 กม. 
(ค่าเฉลีย่ 3.97) 

-0.146 -0.190 -0.072 -0.161  0.805* 

> 100 กม. 
(ค่าเฉลีย่ 3.24) 

-0.951* -0.995* -0.877* -0.966* -0.805*  

 
 


