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บทคดัย่อ 
การวิจัยน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และ

อิทธิพลทางสังคมที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย การศึกษาครั้ งน้ี
เป็นการศึกษาเชิงปริมาณ โดยใช้กลุ่มตวัอย่างจากประชากรที่อาศยัอยู่ในประเทศไทย จ านวน 400 
คน ใชว้ิธีการเลือกกลุ่มตวัอย่างแบบบงัเอิญ และวิเคราะห์ผลดว้ยวิธีการทางสถิติ ไดแ้ก่ การแจกแจง
ความถ่ี ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการวิเคราะห์สมการถดถอยพหุคูณ โดย
ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง อยู่ในช่วงอายุไม่เกิน 26 ปี มีระดบัการศึกษาปริญญาตรี 
มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนอยู่ในช่วงต ่ากว่า 20,000 บาท มีอาชีพพนกังานบริษทัเอกชน และส่วนใหญ่ไม่
เคยมีประสบการณ์การขบัรถยนตไ์ฟฟ้า ผลการศึกษาพบว่า กลุ่มตวัอย่างมีระดบัความคิดเห็นในการ
ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าโดยรวมอยู่ในระดบัเห็นดว้ยมาก ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า ปัจจยัดา้น
ความเส่ียงดา้นการเงิน, ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั, และการรับรู้ประโยชน์ ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือ
รถยนต์ไฟฟ้าของผู ้บริโภคในประเทศไทย อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่น 95 
เปอร์เซ็นต ์
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บทที่ 1 
บทน า 

 
 
1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 

ปัจจุบนักระแสหรือเทรนด์รักษโ์ลกไดม้ีการพูดถึงอย่างเป็นวงกวา้งในหลายๆพื้นที่ทัว่
โลก รวมถึงความต้องการลดมลพิษในอากาศ โดยมลพิษจากควนัของรถยนต์ก็ถือว่าเป็นหน่ึงใน
สาเหตุหลกัที่ก่อให้เกิดมลพิษต่อส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงในหลายประเทศเองก็ได้เร่ิมออกมาประกาศแผน
หรือกลยุทธ์ในการลดการใช้รถยนต์ที่เป็นเคร่ืองยนต์ประเภทสันดาปภายในซ่ึงเป็นรถยนต์ที่
ก่อให้เกิดควนัเสียลง พร้อมกบัมีการออกมาตรการต่างๆ เพื่อกระตุน้ให้บุคคลในประเทศเปล่ียนหรือ
หันไปใชร้ถยนตท์ี่ขบัเคล่ือนดว้ยพลงังานไฟฟ้า (EV) มากข้ึน ประเทศไทยเองในฐานะที่เป็นหน่ึงใน
ประเทศที่มีฐานการผลิตรถยนต์ขนาดใหญ่เป็นอนัดบั 12 ของโลก และมีปริมาณการส่งออกรถยนต์
ไปทัว่โลกไม่ต ่ากว่าปีละ 1 ลา้นคนั หลายประเทศที่มีการสนบัสนุนให้ประชากรในประเทศหันมาใช้
รถยนต์ที่ขบัเคล่ือนด้วยพลงังานไฟฟ้า โดยส่วนใหญ่แลว้เป็นประเทศส่งออกรถยนต์ที่ส าคญัของ
ประเทศไทย จึงจ าเป็นอย่างยิ่งที่ประเทศไทยนั้นจะตอ้งเปล่ียนแปลงและปรับเปล่ียนต่อกระแสและ
มาตราการที่กล่าวไปของโลก (ศูนยว์ิจยักสิกรไทย, 2561) 

การเติบโตอย่างรวดเร็วของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าเกิดข้ึนพร้อมๆ กับนโยบาย
ดา้นส่ิงแวดลอ้มที่ในหลายๆ ประเทศทยอยเป็นรูปธรรมมากข้ึน ประกอบกบัการตอบรับอย่างดีจาก
ฝั่งผูบ้ริโภคที่ตอ้งการลดภาระค่าใชจ้่ายด้านพลงังานเช้ือเพลิงหรือค่าน ้ ามนัลง ขณะเดียวกนัตวัเลือก
ในตลาดก็มีหลากหลายข้ึน การปรับราคารถยนตใ์ห้เขา้ถึงไดง่้าย รวมถึงการรุกตลาดจากค่ายรถยนต์
จีน โดยขอ้มูลจาก International Energy Agency (IEA) ระบุว่า ในปี 2022 รถยนตไ์ฟฟ้า ถูกจ าหน่าย
ไปแลว้กว่า 10.6 ลา้นคนัทัว่โลก หรือเพิ่มข้ึน 57% จากปีก่อน ซ่ึงแรงสนับสนุนส าคัญมาจากการ
เติบโตในตลาดรถยนตไ์ฟฟ้าของประเทศไทย บราซิล และอินเดีย เน่ืองจากภาครัฐ ไดเ้ร่ิมตน้ผลกัดนั
การใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้าอย่างจริงจงัในช่วงที่ผ่านมา และคาดว่าในระยะถดัไป EV adoption rate ของ
ประเทศเหล่าน้ีจะทยอยปรับเพิ่มข้ึนจนเทียบเท่ากับหลายประเทศในฝั่งยุโรป เช่น นอร์เวย์ 
ไอซ์แลนด์ และสวีเดน ที่ได้มีการด าเนินการนโยบายส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้า มาแล้วก่อนหน้าน้ี 
(ศูนยว์ิจยัเศรษฐกิจและธุรกิจ ธนาคารไทยพาณิชย,์ 2566) 
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รูปภาพที ่1.1 แนวโนม้การเติบโตของตลาดรถยนตไ์ฟฟ้า 
ที่มา: ศูนยว์ิจยัเศรษฐกิจและธุรกิจ (Economic Intelligence Center: EIC) (2566) 
 

ในตลาดโลกภาพรวมยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าการเติบโตอยู่เร่ือยๆ โดยมีส่วนแบ่งของ
รถยนตไ์ฟฟ้าในยอดขายรวมเพิ่มข้ึนมากกว่า 3 เท่าในระยะเวลา 3 ปีที่ผ่านมา จากประมาณ 4% ในปี 
2563 ไปจนถึง 14% ในปี 2565 และมีการคาดการณ์ว่าการขายรถยนตไ์ฟฟ้าจะด าเนินไปอย่างเพิ่มข้ึน
อีกในปี 2566 โดยจะมีการขายรถยนต์ไฟฟ้าเกิน 2.3 ลา้นคนัในช่วงไตรมาสแรก เพิ่มข้ึนประมาณ 
25% เมื่อเทียบกับช่วงเวลาเดียวกันในปี 2565 และคาดการณ์อีกว่าจะมีการขายเกิน 14 ลา้นคนัในปี 
2566 ซ่ึงเป็นการเพิ่มข้ึนถึง 35% ต่อปี โดยการซ้ือใหม่จะทยอยเพิ่มข้ึนในช่วงคร่ึงปีหลังของปี 
2566  ด้วยสาเหตุน้ีรถยนต์ไฟฟ้าอาจจะมีส่วนแบ่งของยอดขายรวมถึง 18% ของยอดขายรถยนต์
ทั้งหมด การมีนโยบายที่สนับสนุนและสิทธิประโยชน์จจากรัฐบาลจะเข้ามาช่วยกระตุ้นยอดขาย 
ในขณะที่การปรับเปล่ียนของราคาน ้ ามนัที่สูงมากก็จะเป็นตวักระตุ้นให้ผูบ้ริโภคมีความสนใจซ้ือ
รถยนตไ์ฟฟ้ามากข้ึน (International Energy Agency,2023) 
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รูปภาพที่ 1.2 ยอดขายรถยนตไ์ฟฟ้าระหว่างปี ค.ศ. 2016 - 2023  
ที่มา: Global EV Outlook 2023 (International Energy Agency,2023) 

 
รถยนต์ไฟฟ้า หรือเรียกกันส้ันๆ ว่า รถ EV (Electric Vehicle) คือ รถที่ขบัเคล่ือนด้วย

พลังงานไฟฟ้า ลดภาระในการใช้น ้ ามัน ท าให้เคร่ืองยนต์สะอาดอยู่ตลอดเวลา ไม่ต้องมาถ่าย
น ้ ามนัเคร่ือง และไม่มีควนัด าปล่อยออกมาแบบเดียวกับรถน ้ ามนัหรือรถสันดาป โดยรถยนตไ์ฟฟ้า
สามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 4 ประเภท ไดแ้ก่  

- รถยนตไ์ฟฟ้าไฮบริด (Hybrid electric vehicle, HEV) ซ่ึงใชเ้คร่ืองยนตแ์บบลูกสูบใน
การขบัเคล่ือนหลกั และมีมอเตอร์ไฟฟ้าเพื่อช่วยเพิ่มพลงังานเมื่อจ าเป็น เช่น การเร่งความเร็วหรือ
การข้ึนเนิน 

- รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลัก๊อิน (Plug-in hybrid electric vehicle, PHEV) เป็นรถที่ใช้
พลงังานจากแหล่งภายนอกเพื่อชาร์จแบตเตอร่ี สามารถเคล่ือนที่ได้ซ่ึงใชท้ั้งพลงังานแบบไฟฟ้าและ
เคร่ืองยนตเ์ช้ือเพลิง 

- รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ี (Battery electric vehicle, BEV) เป็นรถที่ใช้พลงังานจาก
แบตเตอร่ีเพียงอย่างเดียวในการขบัเคล่ือนโดยไม่ตอ้งพึ่งพาเคร่ืองยนตใ์ด ๆ 

- รถยนตไ์ฟฟ้าเซลลเ์ช้ือเพลิง (Fuel cell electric vehicle, FCEV) เป็นรถที่ผลิตพลงังาน
จากไฮโดรเจน ผ่านเซลลเ์ช้ือเพลิงที่มีประสิทธิภาพสูงกว่าแบตเตอร่ีที่ใชอ้ยู่ในปัจจุบนั 
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รูปภาพที ่1.3 ประเภทของยานยนตไ์ฟฟ้า 
ที่มา: สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้าไทย (2563) 
 

ส าหรับประเทศไทย ภาครัฐได้ออกมาตรการต่างๆ เพื่อสนับสนุนตลาดรถยนตไ์ฟฟ้า
ภายในประเทศ อาทิ การสนับสนุนให้หน่วยงานรัฐและเอกชนขยายสถานีชาร์จยานยนตไ์ฟฟ้าเพื่อ
อ านวยความสะดวกต่อการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า มาตรการลดภาษีการน าเข้ารถยนต์ไฟฟ้าแบบ
แบตเตอร่ีส าเร็จรูป 40% ตั้งแต่ปี 2565-2566 ส าหรับผูป้ระกอบการที่เขา้ร่วมโครงการอุดหนุนราคา
ยานยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ี เพื่อให้ผูป้ระกอบการสามารถน าเขา้รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ีมา
จ าหน่ายในประเทศก่อนแลว้จึงผลิตภายในประเทศชดเชยตามเงื่อนไขของโครงการฯ มาตรการ
อุดหนุนรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ี ในช่วงเดือนกุมภาพนัธ์ 2565 ถึง 31 ธนัวาคม 2568 ทั้งรถยนต์
นั่งและรถปิกอัพที่ผลิตในประเทศมูลค่า 70,000-150,000 บาทต่อคัน โดยผู ้ผลิตสามารถน าเข้า
รถยนต์นั่งไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ีมาจ าหน่ายในไทยภายใต้มาตรการอุดหนุนภายในช่วงปี 2565-2566 
เพื่อสนับสนุนการใช้รถยนต์ BEV และสร้างแรงจูงใจให้ผู ้ผลิตหันมาผลิตรถยนต์ BEV ในไทย 
ผลักดันให้มีความต้องการชิ้นส่วนฯ ส าหรับ BEV เพิ่มข้ึน การปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิต
รถยนต์ใหม่ เพื่อส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ และสนับสนุนให้เกิดกระบวนการ
ปรับเปล่ียนการลงทุนจากฐานการผลิตรถยนต์สันดาปภายในไปสู่รถยนต์ไฟฟ้า การลดอตัราภาษี
ประจ าปีส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ี ที่จดทะเบียนในวนัที่ 1 ตุลาคม 2565 ถึงช่วงวนัที่ 30 
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กันยายน 2568 ลง 80% ตามอตัราภาษีประจ าปีเป็นระยะเวลา 1 ปี นับแต่วนัที่จดทะเบียน (วิจัยกรุง
ศรี, 2566) 

รถยนตไ์ฟฟ้าไดก้ลายเป็นเมกาเทรนด์ในปัจจุบนั โดยพบการน ารถยนตป์ระเภทน้ีมาใช้
ในประเทศไทยกนัอย่างแพร่หลาย จนเร่ิมมีการตั้งค าถามว่ารถยนตป์ระเภทน้ีจะเขา้มาแทนที่รถยนต์
สันดาปหรือรถน ้ ามันหรือไม่ เพราะบนท้องถนนจะเร่ิมมีสัดส่วนของรถยนต์ไฟฟ้าน าเข้าจาก
ต่างประเทศมากข้ึน เช่น Tesla, BYD, MG, ORA Good Cat และ NETA เป็นตน้ และเหตุผลที่ท าให้
หลายคนเช่ือว่ารถยนตไ์ฟฟ้าก าลงัจะเขา้มาแทนที่รถยนตส์ันดาปแบบเดิม คือ การเขา้มาท าตลาดใน
ประเทศไทยของแบรนด์ชั้นน าจากประเทศจีน ไม่ว่าจะเป็น BYD, NETA และ GWM ที่เน้นราคา
มิตรภาพ เป็นเจ้าของได้ง่าย หรือจะเป็นรถยนต์จากแบรนด์ดังฝั่งยุโรป เช่น BMW, MINI Cooper, 
Audi, Mercedes-Benz และ Volvo ที่มีการเปิดตวัรถยนตไ์ฟฟ้าที่เนน้ความหรูหราพรีเมียม ในอนาคต
โอกาสที่รถไฟฟ้าจะมาปฏิวตัิตลาดรถยนตใ์นประเทศไทยมีอยู่สูงมากทีเดียว (วิจยักรุงศรี, 2566) 

ในช่วงปลายปี 2566 ยอดจองรถรถยนต์ไฟฟ้าในงาน Thailand International Motor 
Expo 2023 หรือ ‘Motor Expo 2023’ ครั้ งที่ 40 ระหว่างวนัที่ 29 พฤศจิกายน – 11 ธันวาคม 2566 มี
ยอดจองรถยนตใ์หม่สะสมรวม  54,323 คนั ซ่ึงพบว่าแบรนด์รถยนตไ์ฟฟ้าไดร้ับความนิยมใกลเ้คียง
กับรถสันดาป ได้แก่ BYD 6,119 คนั, Aion 4,568 คนั, MG 3,568 คนั, ChangAn 3,549 คนั, GWM 
3,524 คนั, NETA 1,766 คนั, TESLA 528 คนั อีกทั้งพบว่าเกือบคร่ึงของยอดจอง 10 อนัดบัแรก เป็น
แบรนด์รถยนต์ไฟฟ้าจากประเทศจีน ได้แก่ อนัดับ 3 BYD อนัดับ 4 Aion อนัดับ 5 MG อนัดับ 6 
ChangAn และอนัดับ 7 GWM โดยแบรนด์ Tesla ยอดจองอยู่ที่อนัดับ 17 (Autolifethailand, 2566) 
กระแสความนิยมของรถยนต์ไฟฟ้าที่เติบโตแบบก้าวกระโดด ไม่เพียงสะท้อนจากยอดจองซ้ือ
ภายในงานมอเตอร์เอ็กซ์โปที่ผ่านมาเท่านั้น หากพิจารณาจากสถิติการจดทะเบียนรถพลงังานไฟฟ้า
ของกรมขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ระหว่างวนัที่ 1 ต.ค. 2565 - 30 ก.ย. 2566 พบว่ามีจ านวน
ทั้งส้ิน 73,341 คนั หากเปรียบเทียบกับช่วงเดียวกันของปี 2565 ซ่ึงมีจ านวน 14,696 คนั คิดเป็นการ
เติบโตจากเดิมข้ึนอีก 4 เท่า (BBC News ไทย, 2566) 
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รูปภาพที ่1.4 สรุปยอดจองรถยนต ์Motor Expo 2023 ครั้ งที่ 40: 29 พฤศจิกายน – 11 ธนัวาคม 2566 
ที่มา: Autolifethailand (2566) 
 

แมม้ีแรงหนุนจากภาครัฐในการผลกัดนัการเปล่ียนผ่านเทคโนโลยียานยนตม์าสู่รถยนต์
ไฟฟ้า ทั้งในแง่การดึงดูดการลงทุนจากต่างประเทศและมาตรการจูงใจผูบ้ริโภคเพื่อเปล่ียนมาใช้
รถยนต์ไฟฟ้า แต่ก็ยงัมีหลายปัจจัยที่ผู ้บริโภคยงักังวลต่อการใช้งาน  ส าหรับประเด็นท้าทายหรือ
ความเส่ียงของการพฒันารถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย คือ การพฒันาสาธารณูปโภคพื้นฐานหรือส่ิง
อ านวยความสะดวกเพื่อรองรับการใช้งานรถยนตไ์ฟฟ้า เช่น ความเพียงพอของสถานีชาร์จไฟฟ้าซ่ึง
ยงัไม่ครอบคลุมทัว่ประเทศ โดยสมาคมยานยนตไ์ฟฟ้าไทย (ธันวาคม 2565) รายงานว่าสถานีชาร์จ
ไฟฟ้าสาธารณะทัว่ประเทศมีจ านวน 1,239 แห่งและมีหัวจ่ายไฟฟ้า 3,739 หัวจ่าย ซ่ึงตอ้งรองรับการ
ใช้งานของรถยนตไ์ฟฟ้าแบบปลัก๊อินไฮบริดและแบบแบตเตอร่ี ซ่ึงรถยนต์ไฟฟ้าทั้งสองประเภทมี
ยอดจดทะเบียนสะสม 78,752 คนั (ณ เมษายน 2566) หรือ เทียบเป็นอตัราส่วน 1 หัวชาร์จต่อรถยนต์
ไฟฟ้าถึง 21 คนั โดยไม่เพียงพอต่อความตอ้งการ เมื่อเทียบกบัจีนที่มีอตัราส่วน 1 หัวชาร์จต่อรถยนต์
ไฟฟ้าแบบปลัก๊อินไฮบริดและแบบแบตเตอร่ีที่ 6.5 คนั และนับว่ายงัห่างจากเป้าหมายที่รัฐบาลได้
ก าหนดให้มีจ านวนสถานีชาร์จ 1,394 แห่ง หัวจ่ายไฟฟ้า 13,251 หัวจ่าย ภายในปี 2573 

อย่างไรก็ตาม รถยนต์ไฟฟ้ายังถือเป็นอะไรที่ใหม่มากส าหรับคนไทย และยังมี
รายละเอียดการใชง้านที่ต้องท าความเขา้ใจให้ดีหลายดา้น รวมถึงขอ้จ ากดัและความเส่ียงต่างๆ เช่น 
ความหลากหลายของประเภทรถ อาจจะยงัมีตวัเลือกประเภทของรถที่ไม่ครอบคลุมทุกความตอ้งการ
ในการใชง้านเท่าที่ควรหากเทียบกบัรถสันดาปทัว่ไปที่มีให้เลือกทั้งรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล รถกระบะ 
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รถตู ้และรถบรรทุก ความพร้อมของศูนยบ์ริการ ปัจจุบนัอู่รถทัว่ไปยงัไม่มีความช านาญในการดูแล
รถยนต์ไฟฟ้าที่มากพอ เน่ืองจากปริมาณรถยนตไ์ฟฟ้าในไทยยงัอยู่ในช่วงเร่ิมตน้เติบโตและยงัเป็น
เทคโนโลยีใหม่ ท าให้ค่าซ่อมและค่าอะไหล่เมื่อเกิดความเสียหายต่อตวัรถยงัสูงกว่ารถยนต์ทัว่ไป
โดยเฉล่ีย 20-30% (ศูนยว์ิจยักสิกรไทย, 2567) และศูนยบ์ริการยงัมีไม่ครอบคลุมในหลายพื้นที่ ท าให้
เกิดความกังวลของเจ้าของรถเก่ียวกับการรับบริการหลงัการขาย เช่น การน ารถเขา้ศูนยบ์ริการเพื่อ
ตรวจเช็ค และบ ารุงรักษารถ ค่าใช้จ่ายแฝง ที่อาจจะเกิดข้ึนไม่ว่าจะเป็นค่าตู้ และค่าติดตั้ง Wallbox 
หรือจุดชาร์จในที่พกัอาศยั ค่าใช้จ่ายในการเพิ่มมิเตอร์ไฟเพื่อให้รองรับโหลดของการชาร์จไฟให้
เพียงพอ การดูแลและการเปล่ียนแบตเตอรีในอนาคต หรือค่ายางรถยนต์ที่แพงกว่ารถสันดาป 
(Autoinfo, 2567) และประกนัรถยนต์ไฟฟ้าที่มีราคาที่สูง ความไม่ชดัเจน และความคุม้ครองรถยนต์
ที่แตกต่างจากรถสันดาปทัว่ไป ถึงแมว้่าแนวโนม้ราคาเบี้ยประกันรถยนต์ไฟฟ้าในปี 2567 คงทยอย
ปรับตวัลดลงได ้แต่ก็อาจจะยงัสูงกว่าเบี้ยประกนัรถยนตท์ัว่ไปในช่วงราคาเดียวกนั  

จากขอ้มูลขา้งต้น การยอมรับและการขยายตวัของรถยนตพ์ลงังานไฟฟ้าในระดบัโลก
และในประเทศไทยยงัคงมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนอย่างต่อเน่ือง โดยเฉพาะในกลุ่มผูบ้ริโภคชาวไทยที่
สนใจรถยนตไ์ฟฟ้าจากประเทศจีนที่ได้เขา้สู่ตลาดไทยในช่วง 2-3 ปีที่ผ่านมา ถึงแมว้่าจะยงัคงมีขอ้
กงัวลและความเส่ียงที่ผูบ้ริโภคควรพิจารณา อย่างไรก็ตาม ผูท้ี่มีความสนใจในประเด็นน้ีควรศึกษา
หาขอ้มูลเก่ียวกับความเส่ียง ผลประโยชน์ และผลกระทบทางสังคมที่อาจเกิดข้ึนจากการเลือกใช้
รถยนตไ์ฟฟ้า พร้อมทั้งน าเสนอแนวทางที่เหมาะสมแก่ผูป้ระกอบการ นกัการตลาด และผูท้ี่เก่ียวขอ้ง
ในการพฒันาและสร้างความยัง่ยืนในอุตสาหกรรมยานยนตพ์ลงังานไฟฟ้า 
 
 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
1.2.1 เพื่อส ารวจการรับรู้ความเส่ียงของรถยนต์ไฟฟ้าที่ส่งผลต่อความตั้งใจในการซ้ือ

รถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 
1.2.2 เพื่อวิเคราะห์และเปรียบเทียบการรับรู้ความเส่ียงและการรับรู้ประโยชน์ของ

รถยนตไ์ฟฟ้า รวมถึงอิทธิพลทางสังคมของผูบ้ริโภคในประเทศไทย เพื่อน าไปสู่ขอ้เสนอแนะที่เป็น
ประโยชน์ต่อผูป้ระกอบการ นักการตลาด และผูท้ี่เก่ียวขอ้ง ในการพฒันาและปรับปรุงสินคา้และ
บริการให้สอดคลอ้งกบัความตอ้งการของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 
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1.3 ค าถามวิจัย 
1.3.1 ผูบ้ริโภคในประเทศไทยมีการรับรู้ความเส่ียงของรถยนตไ์ฟฟ้ามากนอ้ยเพียงใด 
1.3.2 ความเส่ียงของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในแง่มุมต่างๆ ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์

ไฟฟ้าหรือไม่ โดยแบ่งเป็นแต่ละดา้น ดงัน้ี 
• ความเส่ียงดา้นกายภาพ (Physical Risk) 
• ความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial Risk) 
• ความเส่ียงดา้นการใชง้าน (Functional Risk) 
• ความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk) 
• ความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk) 
• ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk) 
1.3.3 ประสบการณ์มีผลต่อการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทาง

สังคมที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าหรือไม่ 
 
 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
1.4.1 เข้าใจพฤติกรรม การรับรู้ความเส่ียง รวมถึงความสัมพนัธ์ของปัจจัยต่าง ๆ ที่

ส่งผลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 
1.4.2 ผูป้ระกอบการและผูม้ีส่วนเก่ียวข้องในอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าสามารถใช้

ขอ้มูลน้ีในการวางกลยุทธ์และปรับปรุงผลิตภณัฑ์และบริการให้ตอบสนองต่อผูบ้ริโภคในประเทศ
ไทย 

1.4.3 ผูท้ี่มีความสนใจหรือมีความหลงใหลในรถยนต์ไฟฟ้า จะได้รับขอ้มูลที่ช่วยใน
การตดัสินใจเลือกใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าในอนาคต 
 
 

1.5 ขอบเขตของงานวิจัย 
การวิจัยน้ีมุ่งศึกษา “การรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคมที่มี

ผลต่อความตั้ งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู ้บริโภคในประเทศไทย” ซ่ึงเป็นการวิจัยเชิงปริมาณ 
(Quantitative Research) โดยกลุ่มตวัอย่างที่ใชใ้นการศึกษา เป็นกลุ่มที่เป็นตวัแทนผูบ้ริโภคชาวไทย 
ประกอบด้วยบุคคลที่ขบัข่ีรถยนต์ไฟฟ้าหรือผูท้ี่มีความสนใจหรือมีความต้องการที่จะซ้ือรถยนต์
ไฟฟ้า โดยท าการเก็บขอ้มูลในช่วงเดือนมิถุนายน พ.ศ. 2567 
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1.6 ค าศัพท์เฉพาะ 
รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) หมายถึง ยานพาหนะที่ขบัเคล่ือนด้วยพลงังาน

ไฟฟ้าที่ถูกเก็บสะสมไว้ในแบตเตอร่ีหรืออุปกรณ์เก็บพลังงานไฟฟ้าประเภทอ่ืนๆ โดยไม่ใช้
เคร่ืองยนตท์ี่ใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงทัว่ไป 

รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ี (Battery Electric Vehicle: BEV) หมายถึง ยานพาหนะที่
ขบัเคล่ือนดว้ยมอเตอร์ไฟฟ้าเท่านั้น (ไม่มีเคร่ืองยนตเ์ช้ือเพลิง) และใชพ้ลงังานจากแบตเตอร่ีที่ชาร์จ
ไฟจากแหล่งภายนอก 

รถยนต์ไฟฟ้าแบบไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle: HEV) หมายถึง ยานพาหนะที่ใช้
ทั้งเคร่ืองยนต์เช้ือเพลิงและมอเตอร์ไฟฟ้าในการขบัเคล่ือน โดยมีการท างานร่วมกันระหว่างสอง
ระบบตามสภาพการใชง้าน 

รถยนต์ไฟฟ้าแบบปลั๊กอิน (Plug-In Hybrid Electric Vehicle: PHEV) หมายถึง 
ยานพาหนะที่พฒันามาจาก HEV โดยสามารถชาร์จพลงังานไฟฟ้าเขา้สู่แบตเตอร่ีจากแหล่งภายนอก 
ท าให้สามารถวิ่งด้วยไฟฟ้าในระยะทางที่มากข้ึน รวมถึงมีประสิทธิภาพในการประหยดัเช้ือเพลิง
มากกว่า HEV 
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บทที่ 2 

แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 
 

ในการศึกษาครั้ งน้ี ผูว้ิจัยได้ท าการรวบรวมขอ้มูลโดยอา้งอิงจากแนวคิด ทฤษฎี และ
งานวิจัยที่เก่ียวขอ้ง เพื่อเป็นรากฐานในการวิจัยในหัวขอ้ “การรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ 
และอิทธิพลทางสังคมที่มีผลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย” เพื่อให้
สามารถน าไปประยุกตใ์ชใ้นการวิจยัในหัวขอ้ต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี 

2.1 แนวคิดทฤษฎีที่เก่ียวขอ้ง  
2.1.1 แนวคิดเก่ียวกบัการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Risk) 
2.1.2 แนวคิดเก่ียวกบัปัจจยัเส่ียงที่จะน าไปสู่การที่จะยอมรับเทคโนโลยี 
2.1.3 ทฤษฎีรวมของการยอมรับและการใชเ้ทคโนโลยี  (Unified 

Theory of Acceptance and Use of Technology: UTAUT) 
2.1.4 ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: 

TAM) 
 
 

2.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
2.1.1 แนวคิดเกี่ยวกับการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Risk) 
Bauer (1960) ที่อา้งอิงโดย ปิยพชัร์ ภูศิริ และคณะ (2562) กล่าวถึงว่า การรับรู้ความ

เส่ียงนั้นไม่ใช่การตระหนกัถึงความเส่ียงที่เกิดข้ึนจริงในโลก (Not the risks in the real world) และยงั
ส่งผลต่อพฤติกรรมของผูบ้ริโภคในชีวิตจริง อย่างไรก็ตาม ความเส่ียงที่กล่าวถึงน้ีเป็นความเส่ียงที่
อาจเกิดข้ึนจากการรับรู้เชิงอตัวิสัย (Subjective Perception) ที่คาดการณ์ว่าอาจจะเกิดข้ึนได ้

Schiffman & Kanuk (2007) ที่อา้งถึงโดย นิเวศน์ ธรรมะ และคณะ (2565) ได้กล่าวว่า 
ผูบ้ริโภคจะมีความไม่มัน่ใจหลงัจากตดัสินใจซ้ือสินคา้หรือบริการ จนกว่าจะไดร้ับหรือใช้งานจริง 
ผูบ้ริโภคจะประเมินความเส่ียงเหล่านั้นโดยการเปรียบเทียบกับคุณค่าของผลิตภณัฑแ์ละตราสินคา้ 
(Brand) ว่าสอดคลอ้งกับความคาดหวงัหรือไม่ หากภาพลกัษณ์ของสินคา้นั้นตรงกับส่ิงที่คาดหวงั 
ผูบ้ริโภคก็จะสนับสนุนและซ้ือสินคา้ต่อไป แต่หากสินคา้และบริการนั้นไม่ตรงตามความคาดหวงั 
ผูบ้ริโภคก็จะไม่สนบัสนุนสินคา้หรือบริการดงักล่าว 
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Maciejewski (2011) ที่อา้งถึงโดย วุฒิชยั สุรจิต และ ณรงค ์กุลนิเทศ (2563) ไดก้ล่าวว่า 
การรับรู้ความเส่ียงหมายถึงการตระหนักถึงปัจจยัที่อาจกระตุ้นให้ผูใ้ชบ้ริการหรือผูบ้ริโภครู้สึกไม่
มัน่ใจเก่ียวกบัสินคา้และบริการ ซ่ึงอาจน าไปสู่ความรู้สึกไม่พึงพอใจหรือไม่สบายใจ และอาจท าให้
ผูบ้ริโภคตดัสินใจไม่ซ้ือสินคา้หรือยกเลิกการใชบ้ริการนั้น ๆ นอกจากน้ียงัมีผลกระทบต่อพฤติกรรม
การรับรู้ของผูท้ี่เก่ียวขอ้งกบัสินคา้และบริการ โดยการศึกษาน้ีได้แบ่งการรับรู้ความเส่ียงออกเป็น 6 
ดา้น ไดแ้ก่ 

1) ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Security Risk) 
2) ความเส่ียงดา้นประสิทธิภาพ (Performance Risk)  
3) ความเส่ียงทางดา้นการเงิน (Financial Risk) 
4) ความเส่ียงทางดา้นสังคม (Social Risk) 
5) ความเส่ียงทางดา้นจิตใจ (Psychological Risk) 
6) ความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk) 

 
2.1.2 แนวคิดเกี่ยวกับความเส่ียงที่จะน าไปสู่การยอมรับเทคโนโลยี 
McKechnie (2006) ที่ถูกอา้งอิงใน อรรถพงษ ์งานขยนั และ รสิตา สังขบ์ุญนาค (2562) 

ไดศ้ึกษามิติต่าง ๆ ของความเส่ียงที่อาจมีผลต่อการยอมรับเทคโนโลยี ซ่ึงประกอบดว้ย: 
1. ความเส่ียงทางการเงิน (Financial Risk): หมายถึง ความกังวลของผูใ้ชบ้ริการหรือ

ผูบ้ริโภคเก่ียวกบัค่าใชจ้่ายที่อาจสูงเกินความจ าเป็น 
2. ความเส่ียงด้านความปลอดภยั (Security Risk): หมายถึง ความกังวลเก่ียวกับความ

เส่ียงที่อาจเกิดจากการที่ระบบไม่ปลอดภยั 
3. ความเส่ียงด้านความเป็นส่วนตัว (Privacy Risk): หมายถึง ความกังวลที่ข้อมูล

ส่วนตวัของผูใ้ชบ้ริการหรือผูบ้ริโภคอาจถูกน าไปใชโ้ดยไม่ไดร้ับอนุญาต ซ่ึงส่งผลกระทบต่อความ
เช่ือมัน่ดว้ย 
 

2.1.3 ทฤษฎีรวมของการยอมรับและการใ ช้ เทค โนโลยี   (Unified Theory of 
Acceptance and Use of Technology: UTAUT) 

Venkatesh, Davis และ Morris (2003) ที่อา้งอิงโดย วิริยาภรณ์ เตชะกฤตธีรพงศ ์(2559) 
ได้กล่าวถึงปัจจัยที่มีผลต่อการยอมรับและการใช้งานเทคโนโลยีในหลายมิติ  โดยระบุว่า
องค์ประกอบหลักที่ส่งผลต่อการใช้งานเทคโนโลยีมี  4 ปัจจัย ได้แก่ ความคาดหวังในด้าน
ประสิทธิภาพ (Performance Expectancy) ความคาดหวงัในความพยายาม (Effort Expectancy) 
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อิทธิพลทางสังคม (Social Influence) และสภาพแวดล้อมที่ เอ้ือต่อการใช้งาน (Facilitating 
Conditions) 

1. ความคาดหวงัในด้านประสิทธิภาพ (Performance Expectancy): หมายถึง ความ
คาดหวงัว่าเทคโนโลยีจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพและท าให้การท างานสะดวกยิ่งข้ึน รวมถึงได้รับ
ประโยชน์สูงสุดจากการใชง้าน (Viswanath et al., 2003) 

2. ความคาดหวงัในความพยายาม (Effort Expectancy): หมายถึง ระดบัของความง่าย
ในการเรียนรู้และการใชง้านเทคโนโลยี โดยไม่ตอ้งใชค้วามพยายามมาก ซ่ึงการรับรู้ถึงความง่ายน้ีมี
ผลต่อความคาดหวงัในประสิทธิภาพของเทคโนโลยี และส่งผลต่อพฤติกรรมการใช้งานเทคโนโลยี
ของผูใ้ช ้(Venkatesh et al., 2003) 

3. อิทธิพลทางสังคม (Social Influence): หมายถึง แรงกดดนัจากบุคคลอ่ืนที่ส่งผลต่อ
การตดัสินใจใชง้านเทคโนโลยี เช่น ครอบครัว เพื่อน หรือบุคคลใกลชิ้ด ซ่ึงมีผลต่อการตดัสินใจใช้
เทคโนโลยีไม่ว่าจะในทางบวกหรือทางลบ (Venkatesh et al., 2003) 

4. สภาพแวดลอ้มที่เอ้ือต่อการใชง้าน (Facilitating Conditions): หมายถึง ความพร้อม
ขององค์กรในการสนับสนุนและสร้างสภาพแวดล้อมที่เหมาะสมต่อการใช้งานเทคโนโลยี เช่น 
โครงสร้างพื้นฐานที่มีประสิทธิภาพ หรือการสนับสนุนการใช้งานเทคโนโลยี (Venkatesh et al., 
2003) 

 
ภาพที่ 2.1 ทฤษฎีรวมของการยอมรับและการใชเ้ทคโนโลยี   
(Unified Theory of Acceptance and Use of Technology: UTAUT) 
 

2.1.4 ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) 
Davis et al. (1989) ที่ถูกกล่าวถึงใน ศิริกัญญา ยงัประดิษฐ์ และ สุชัญญา สายชนะ 

(2566) ไดร้ะบุว่า ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) เป็นกรอบ
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แนวคิดที่ใชเ้พื่อประเมินความส าเร็จของการน าเทคโนโลยีมาใช ้ โดยพิจารณาถึงปัจจยัต่าง ๆ ที่มีผล
ต่อการตดัสินใจในการใชง้าน โดยมีปัจจยัส าคญัที่เก่ียวขอ้งกบัการยอมรับเทคโนโลยี ไดแ้ก่ การรับรู้
ถึงคุณค่า (Perceived Usefulness) และการรับรู้ถึงความง่ายดายในการใช้งาน (Perceived Ease of 
Use) ซ่ึงปัจจัยเหล่าน้ีจะส่งผลต่อมุมมองต่อการใช้งาน (Attitude Toward Use) และน าไปสู่ความ
ตั้งใจที่จะใชง้าน (Behavioral Intention to Use) และในที่สุดจะน าไปสู่การใช้งานจริง (Actual Use) 
โดยกรอบแนวคิดน้ีประกอบดว้ย 6 องคป์ระกอบหลกั ไดแ้ก่: 

1. ปัจจัยจากภายนอก (External Variable): หมายถึง ปัจจัยภายนอกที่มีผลกระทบต่อ
การรับรู้และมุมมองต่อการใชง้าน เช่น ประสบการณ์ ความรู้ ความเช่ือ และพฤติกรรมต่าง ๆ 

2. การรับรู้ถึงคุณค่าในการใช้งาน (Perceived Usefulness): หมายถึง ระดับที่ผูใ้ชเ้ช่ือ
ว่าเทคโนโลยีนั้นจะช่วยให้การท างานมีประสิทธิภาพมากข้ึนและมีผลบวกต่อความตั้งใจในการใช้
งานเทคโนโลยีนั้น ๆ 

3. การรับรู้ถึงความง่ายดายในการใชง้าน (Perceived Ease of Use): หมายถึง ความเช่ือ
ของผูใ้ชว้่าเทคโนโลยีที่น ามาใช้งานนั้นใช้งานได้ง่ายและไม่ซับซ้อน ซ่ึงความเช่ือน้ีมีผลต่อการรับรู้
ถึงคุณค่าและมุมมองต่อการใชเ้ทคโนโลยี 

4. มุมมองต่อการใชง้าน (Attitude toward Using): หมายถึง ทศันคติและความคิดเห็น
ของผูใ้ชท้ี่มีต่อเทคโนโลยี ซ่ึงมุมมองเหล่าน้ีมกัเกิดจากการรับรู้ถึงคุณค่าหรือความง่ายดายในการใช้
งาน ซ่ึงท าให้เกิดความรู้สึกบวกหรือความมัน่ใจในเทคโนโลยีนั้น ๆ 

5. ความตั้งใจที่จะใชง้าน (Behavioral Intention to Use): หมายถึง ความตั้งใจของผูใ้ช้
ในการใชง้านเทคโนโลยีอย่างต่อเน่ือง ซ่ึงพฤติกรรมน้ีมกัเก่ียวขอ้งกบัความเป็นไปไดใ้นการยอมรับ
และการใชง้านในอนาคต 

6. การใชง้านจริง (Actual System Use): หมายถึง การน าเทคโนโลยีมาใช้งานจริง ซ่ึง
พฤติกรรมน้ีสะทอ้นถึงการยอมรับและความตั้งใจในการใชเ้ทคโนโลยีอย่างเป็นรูปธรรม 

 

 
ภาพที่ 2.2 ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) 
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2.2 งานวิจัยก่อนหน้าที่เกี่ยวข้อง 
2.2.1 งานวิจัยต่างประเทศ 
M. Mohammad Al-Majali (2020) ได้ด าเนินการศึกษาผลกระทบของการรับรู้ความ

เส่ียงที่มีต่อทศันคติของผูบ้ริโภคเก่ียวกบัการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศจอร์แดน โดยกลุ่มตวัอย่าง
ในการวิจัยครั้ งน้ีประกอบด้วยผูท้ี่สนใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าในจอร์แดนทั้งหมด 194 คน พบว่า ความ
เส่ียงด้านกายภาพ (Physical Risk) มีผลเพียงเล็กน้อยและไม่เป็นปัจจัยส าคญัที่มีผลต่อทศันคติของ
ผูบ้ริโภคในการตดัสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า อย่างไรก็ตาม พบว่า ความเส่ียงทางการเงิน (Financial 
Risk) ความเส่ียงในการใช้งาน (Functional Risk) ความเส่ียงทางสังคม (Social Risk) และความเส่ียง
ด้านเวลา (Time Risk) มีผลต่อทัศนคติของลูกค้าในการตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ
จอร์แดน 

 
ภาพที่ 2.3 กรอบงานวิจยัของ M. Mohammad Al-Majali (2020) 
 

M. Featherman et al. (2021) ได้ท าการศึกษาผลกระทบของเทคโนโลยีใหม่ที่มีต่อ
ความเช่ือของผูบ้ริโภค โดยใชก้รณีศึกษาการลดการรับรู้ความเส่ียงจากการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า การวิจยั
น้ีไดพ้ฒันารูปแบบเพื่ออธิบายวิธีที่ผูบ้ริโภคตดัสินใจเลือกใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า โดยอิงทฤษฎีการกระท า
ตามเหตุผล (Theory of Reasoned Action: TRA) และโมเดลความเส่ียง-ประโยชน์ (Risk-Benefit 
Models) ซ่ึงการตดัสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้านั้นมีพื้นฐานหลักอยู่ที่การรับรู้ประโยชน์และการรับรู้
ความเส่ียงจากการใช้เทคโนโลยี และได้รับอิทธิพลจากสังคม อีกทั้ งยงัพบว่าความเช่ือในความ
เช่ียวชาญและความน่าเช่ือถือของผูผ้ลิตมีอิทธิพลในการลดความกงัวลของผูบ้ริโภค และเพิ่มความ
มั่นใจในการเข้าถึงประโยชน์ของเทคโนโลยี ผลการวิจัยได้ยืนยนัว่าการตดัสินใจของผูบ้ริโภค
สอดคลอ้งกับกรอบการวิจัยที่ได้ตั้งไว ้ นอกจากน้ีผลการศึกษายงัค้นพบความเข้าใจใหม่เก่ียวกับ
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ความเช่ือและความเส่ียงเมื่อผูบ้ริโภคต้องเผชิญกับเทคโนโลยีใหม่ที่สะท้อนการเปล่ียนแปลงใน
แนวคิดโดยส้ินเชิง ทั้งน้ี ผลการศึกษายงัช้ีให้เห็นว่าผูป้ระกอบการที่เก่ียวขอ้งกับเทคโนโลยีควรให้
ความส าคัญกับการพัฒนาแผนการตลาดเพื่อกระตุ้นความต้องการของผู ้บริโภคต่อผลิตภณัฑ์ที่
เก่ียวกบัเทคโนโลยีอีกดว้ย 

 
ภาพที่ 2.4 กรอบงานวิจยัของ M. Featherman et al. (2021) 

 
A. Lopez-Arquillos et al. (2015) ได้ศึกษาเก่ียวกับการเปรียบเทียบความเส่ียงของการ

บ ารุงรักษารถยนต์ กรณีศึกษารถยนต์ไฮบริด , รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ี , และรถยนต์เช้ือเพลิง
ไฮโดรเจน โดยได้ท าการส ารวจผ่านการสัมภาษณ์ความเห็นจากผูเ้ช่ียวชาญทั้ง 10 คน พบว่าการ
บ ารุงรักษารถยนต์ที่เป็นอนัตรายที่สุดคือการจัดการแร่ใยหิน (Asbestos) การประจุและการปล่อย
ออกของตวัเก็บประจุ (Capacitor) ที่มีค่าสูง และการเช่ือม (Welding)  และในมุมมองของผูเ้ช่ียวชาญ
ดา้นการบ ารุงรักษารถยนต ์พบว่าการถูกกระแสไฟฟ้าระหว่างการซ่อม การต่อสายไฟฟ้าแรงดันสูง 
การโดนชนโดยรถที่เคล่ือนไหวแบบไร้เสียง และอนัตรายจากไฟฟ้าดูด เป็นกิจกรรมที่มีความเส่ียง
ดา้นความปลอดภยั (Safety Risk) มากที่สุด 

B. MacInnis et al. (2023) ได้ศึกษาเก่ียวกับการต่อต้านการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า กล่าวว่า
ชาวอเมริกาส่วนใหญ่เช่ือว่าปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศหากไม่ไดร้ับการควบคุมจะเป็น
ปัญหาที่ร้ายแรงได้ แต่ผูค้นส่วนใหญ่ก็ไม่ได้สนใจที่จะพิจารณาการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าซ่ึงเป็นส่วน
หน่ึงที่จะช่วยเร่ืองของการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยบทความเป็นรายงานการทดสอบเพื่อ
อธิบายการต่อต้านน้ี ซ่ึงได้พฒันาจากกรอบแนวคิดทฤษฎีการเลือกใช้ที่มีระเบียบตั้งอยู่บนทฤษฎี
การเลือกใช้ตามหลกัทฤษฎีการตดัสินใจเลืออย่างมีเหตุผล (Rational Choice Theory), ทฤษฎีจริย
ศาสตร์ (Theories of Morality), ทฤษฎีการกระท าตามเหตุผล (Theory of Reasoned Action), ทฤษฎี
พฤติกรรมที่วางแผน (Theory of Planned Behavior), แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology 
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Acceptance Model), และทฤษฎีการไดร้ับการรับรู้โดยเพียงแค่ไดเ้ห็น (Mere Exposure Theory) โดย
ไดท้ าการส ารวจในปี 2020 จากกลุ่มตวัอย่างประชากรชาวอเมริกาที่เป็นผูใ้หญ่จ านวน 502 คน พบว่า
ปัจจัยที่เก่ียวขอ้งทางการเงินและปัจจยัที่ไม่เก่ียวขอ้งทางการเงิน รวมถึงการปัจจยัการพิจารณาดา้น
บรรทดัฐานมีผลอย่างมากต่อการต่อตา้นรถยนตไ์ฟฟ้า ในขณะที่ประสบการณ์การขบัข่ีรถยนตไ์ฟฟ้า
ที่ได้รับทั้งโดยตรงหรือโดยออ้มไม่ส่งผลต่อการต่อต้าน โดยประสบการณ์การขบัข่ีรถยนต์ไฟฟ้า
และการศึกษามีผลต่อตวัแปรบางตวั 

 
 

ภาพที่ 2.5 กรอบงานวิจยัของ B. MacInnis et al. (2023) 
 

2.2.2 งานวิจัยในประเทศไทย 
สุปรีชา ธรรมวรพล (2565) ได้ท าการวิจยัเก่ียวกับปัจจยัที่มีผลต่อการตดัสินใจเปล่ียน

มาใช้รถยนตไ์ฟฟ้าของประชาชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยใช้วิธีการวิจัยเชิงปริมาณ 
ซ่ึงได้รวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่มีจ านวนทั้งส้ิน 413 คน ผลการศึกษาพบว่าปัจจัยด้าน
ประชากรศาสตร์ เช่น เพศ การศึกษา รายได้ต่อเดือน และอาชีพ มีความแตกต่างกัน และส่งผลให้
มุมมองและการตดัสินใจของผูบ้ริโภคแตกต่างกันด้วย โดยปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อการตั้งใจ
ซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของประชาชนในกรุงเทพฯ และปริมณฑลคือ ปัจจัยด้านทศันคติ รองลงมาคือ 
ปัจจยัดา้นการยอมรับเทคโนโลยี 
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ภาพที่ 2.6 กรอบงานวิจยัของ สุปรีชา ธรรมวรพล (2565) 

 
อิสราภา ทิพยร์งค ์และ ภิรดา ชยัรัตน์ (2566) ไดท้ าการศึกษาการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้า

ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร โดยเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตวัอย่างจ านวน 400 คน ผลการศึกษา
แสดงให้เห็นว่าปัจจยัส่วนบุคคล เช่น เพศ เขตที่อยู่อาศยั เขตที่ท างาน ประเภทที่พกัอาศยั รูปแบบ
การเดินทางที่ใช้เป็นประจ า และประสบการณ์ที่มีคนรู้จักใช้รถยนต์ไฟฟ้า ไม่มีผลกระทบต่อการ
ยอมรับรถยนต์ไฟฟ้า กล่าวได้ว่าการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้าของกลุ่มตวัอย่างไม่ ข้ึนอยู่กับปัจจัยส่วน
บุคคล เน่ืองจากการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าเป็นเร่ืองของทศันคติส่วนบุคคลที่มีต่อรถยนตไ์ฟฟ้า ไม่ได้
ข้ึนอยู่กบัปัจจยัภายนอกของบุคคลนั้น ๆ และในส่วนของประสบการณ์การทดลองขบัรถยนต์ไฟฟ้า 
พบว่ามีผลต่อการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้า อาจเป็นเพราะการทดลองขับเป็นประสบการณ์ที่ท าให้
ผูบ้ริโภคไดร้ับรู้ถึงขอ้ดีและขอ้เสียของระบบการท างานต่าง ๆ ของรถยนตไ์ฟฟ้า ซ่ึงมีผลต่อทศันคติ
ของผูบ้ริโภค ประสบการณ์การทดลองขบัที่แตกต่างกันจึงมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า
ที่แตกต่างกนั ปัจจยัที่สนบัสนุนการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้ามีความสัมพนัธ์กบัการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้า โดย
เมื่อพิจารณารายละเอียด พบว่ามาตรการสนบัสนุนจากภาครัฐมีความสัมพนัธ์กับการยอมรับรถยนต์
ไฟฟ้า อาจเป็นเพราะการสนบัสนุนจากภาครัฐช่วยให้ผูบ้ริโภคสามารถเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าได้ง่าย
ข้ึน จากมาตรการลดอตัราภาษีหรือการให้เงินอุดหนุนส าหรับการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงราคาและ
สถานีชาร์จไฟฟ้าก็เป็นปัจจัยที่มีผลต่อการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้าด้วยเช่นกัน และเน่ืองจากรถยนต์
ไฟฟ้ามีขอ้จ ากดัดา้นระยะทางในการใชง้าน แมผู้บ้ริโภคส่วนใหญ่ที่เลือกใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าจะยอมรับ
ระยะทางที่จ  ากดัได ้แต่การมีสถานีชาร์จไฟฟ้าครอบคลุมทัว่ประเทศจะช่วยให้ผูบ้ริโภคสามารถวาง
แผนการเดินทางได้อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากน้ี ช่ือเสียงของบริษัทมีความสัมพันธ์กับการ
ยอมรับรถยนต์ไฟฟ้า กล่าวได้ว่าช่ือเสียงของบริษทัส่งผลให้ผูบ้ริโภคมั่นใจที่จะเลือกใช้รถยนต์
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ไฟฟ้าของบริษทันั้น ๆ อีกทั้งแบรนด์รถยนตไ์ฟฟ้าที่เป็นที่รู้จักและมีช่ือเสียงยงัเป็นปัจจยัที่ผูบ้ริโภค
น ามาพิจารณาในการตดัสินใจเลือกซ้ือ โดยช่ือเสียงของบริษทัจะสัมพนัธ์กบับริการหลงัการขาย ซ่ึง
เป็นอีกปัจจยัหน่ึงที่เก่ียวขอ้งกบัการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้า 

 
ภาพที่ 2.7 กรอบงานวิจยัของ อิสราภา ทิพยร์งค ์และ ภิรดา ชยัรัตน์ (2566) 
 

ธนเดช สุวรรณโชติ และ พิพฒัน์ นนทนาธรณ์ (2563) ไดศ้ึกษาคุณลกัษณะของรถยนต์
ไฟฟ้าที่มีผลต่อการตดัสินใจซ้ือของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร โดยไดท้ าการส ารวจจากกลุ่ม
ตวัอย่างจ านวน 400 คน ซ่ึงเป็นผูท้ี่อาศยัอยู่ในกรุงเทพฯ ผลการศึกษาสรุปว่า กลุ่มตวัอย่างมีระดบั
การยอมรับเทคโนโลยีรถยนตไ์ฟฟ้าค่อนขา้งสูง และมีความคิดเห็นที่หลากหลายเก่ียวกบัการใช้งาน
รถยนตไ์ฟฟ้าเอง 

ในกลุ่มผูบ้ริโภคในกรุงเทพฯ ที่ได้ศึกษานั้น พบว่ามีความคิดเห็นในระดบัสูงเก่ียวกบั
ทศันคติต่อการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า โดยเฉพาะในเร่ืองการรับรู้ถึงประโยชน์ การรับรู้ถึงความง่ายดาย
ในการใชง้าน และปัจจยัต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อการตดัสินใจซ้ือ ซ่ึงรวมถึงคุณลกัษณะส าคญัของรถยนต์
ไฟฟ้า เช่น สมรรถนะ ความประหยดั การบริการหลงัการขาย และความปลอดภยั ทั้งน้ี ปัจจยัเหล่าน้ี
มีผลต่อการตดัสินใจซ้ือของผูบ้ริโภคในลกัษณะที่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ โดยเฉพาะ
ในเร่ืองของรายไดต้่อเดือน ที่มีความแตกต่างอย่างชดัเจน 
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ภาพที่ 2.8 กรอบงานวิจยัของ ธนเดช สุวรรณโชต ิและ พิพฒัน์ นนทนาธรณ์ (2563) 

 
ศศิธร สุ่มหลิม วอนชนก ไชยสุนนทร และสิงหะ ฉวีสุข (2566) ได้ท าการศึกษาความ

ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย โดยเปรียบเทียบความแตกต่างของปัจจยัที่มีผลต่อความตั้ งใจ
ซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูใ้ชร้ถยนตใ์นประเทศไทย โดยจ าแนกตามลกัษณะประชากรศาสตร์ เช่น เพศ 
อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ และรายได้ต่อเดือน นอกจากน้ียงัได้ศึกษาปัจจัยด้านทศันคติของผู ้ใช้
รถยนตใ์นประเทศไทย รวมถึงปัจจยัที่เก่ียวกบัการยอมรับเทคโนโลยีที่มีผลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนต์
ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศ โดยใช้กลุ่มตวัอย่างที่มีอายุตั้ งแต่ 18 ปีข้ึนไป จ านวน 400 คน ผล
การศึกษาพบว่า กลุ่มตวัอย่างที่มีอาชีพแตกต่างกันมีความตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าที่แตกต่างกัน และ
พบว่าปัจจัยด้านทัศนคติที่มีความส าคัญได้แก่ ความรู้สึกและพฤติกรรม ส่วนปัจจัยการยอมรับ
เทคโนโลยีที่ส าคญัได้แก่ นโยบายรัฐบาล อิทธิพลทางสังคม ความคุม้ค่าในการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า 
ระยะทางในการเดินทาง และเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้า ทั้งน้ี การศึกษายงัเสนอแนะว่าควรให้
ความส าคัญกับกิจกรรมที่เผยแพร่ข้อมูลข่าวสารเก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้าผ่านทางออนไลน์และ
ออฟไลน์ รวมถึงการจัดกิจกรรมทดสอบขบัในสถานที่ต่าง ๆ  เพื่อเพิ่มความมัน่ใจของผูบ้ริโภคใน
การใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า 
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ภาพที่ 2.9 กรอบงานวิจยัของ ศศิธร สุ่มหลิม วอนชนก ไชยสุนทร และสิงหะ ฉวีสุข (2566) 

 

อจัฉราพรรณ ตั้งจาตุรโสภณ (2566) ไดท้ าการศึกษาเก่ียวกบัปัจจยัที่มีผลต่อการยอมรับ
เทคโนโลยีซ่ึงส่งผลต่อความตั้งใจในการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ีของผูบ้ริโภคในจังหวัด
นครราชสีมา โดยใช้แนวคิดการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) เป็น
กรอบการวิเคราะห์ข้อมูล กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษาได้แก่ ผู ้บริโภคที่อาศัยอยู่ในจังหวัด
นครราชสีมา ซ่ึงมีความสนใจหรือมีความตั้งใจที่จะซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ี จ านวน 384 คน 
ผลการศึกษาพบว่า ผูต้อบแบบสอบถามมีความคิดเห็นในระดบัสูงเก่ียวกบัปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อความ
ตั้งใจซ้ือ ไดแ้ก่ การใชง้านจริง ความตั้งใจในการใช ้การรับรู้ถึงประโยชน์ และการรับรู้ถึงความง่าย
ในการใชง้าน รวมถึงปัจจยัดา้นทศันคติที่มีต่อการใชง้านและความเส่ียง โดยสรุปไดว้่า การตดัสินใจ
ซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในจงัหวดันครราชสีมาข้ึนอยู่กับความรู้สึกและทศันคติที่มีต่อการใช้
งานและการรับรู้ถึงความเส่ียง 
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ภาพที่ 2.10 กรอบงานวิจยัของ อจัฉราพรรณ ตั้งจาตุรโสภณ (2566) 
 
 

2.3 กรอบงานวิจัยและสมมติฐาน 
จากการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวขอ้งกบังานวิจยัในหัวขอ้ 2.1 และ 2.2 ผูว้ิจยัได้

น ากรอบงานวิจัยของ M. Mohammad Al-Majali (2020), A. Lopez-Arquillos et al. (2015) และ M. 
Featherman et al. (2021) มาปรับใช้และสรุปเป็นกรอบแนวคิดส าหรับงานวิจัยในหัวขอ้ "การรับรู้
ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคมที่มีผลต่อความตั้ งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของ
ผูบ้ริโภคในประเทศไทย" โดยแบ่งเป็น 3 ดา้น ดงัน้ี 

1. การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Risk)  
• ความเส่ียงดา้นกายภาพ (Physical Risk) 
• ความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial Risk) 
• ความเส่ียงดา้นการใชง้าน (Functional Risk) 
• ความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk) 
• ความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk) 
• ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk) 

2. การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefit)  
3. อิทธิพลทางสังคม (Social Influence)  
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ภาพที่ 2.11 กรอบงานวิจยัที่ดดัแปลงมาจาก M. Mohammad Al-Majali (2020), A. Lopez-Arquillos 
et al. (2015), M. Featherman et al. (2021)  
 

จากการทบทวนงานวิจยัที่เก่ียวขอ้งในอดีตสามารถตั้งสมมติฐานของการศึกษาวิจยัใน
ครั้ งน้ีไดด้งัต่อไปน้ี 

สมมติฐานที่ 1 : ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นกายภาพ (Physical Risk) มีความสัมพนัธ์เชิง
ลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

สมมติฐานที่ 2 : ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial Risk) มีความสัมพนัธ์เชิง
ลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

สมมติฐานที่ 3 : ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นการใชง้าน (Functional Risk) มีความสัมพนัธ์
เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

สมมติฐานที่ 4 : ปัจจัยด้านความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk) มีความสัมพนัธ์เชิงลบ
ต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

สมมติฐานที่ 5 : ปัจจัยด้านความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk) มีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อ
การตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

สมมติฐานที่ 6 : ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk) มีความสัมพนัธ์
เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

สมมติฐานที่ 7 : ปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) มีความสัมพนัธ์เชิง
บวกต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Risk) 
-ความเส่ียงดา้นกายภาพ (Physical Risk)  
-ความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial Risk) 
-ความเส่ียงดา้นการใชง้าน (Functional Risk) 
-ความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk) 
-ความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk) 
-ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk) 

การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefit)  

อิทธพิลทางสังคม (Social Influence)  

 
 
 
 
การตั้งใจซ้ือรถยนต์
ไฟฟ้าของผู้บริโภค
ในประเทศไทย 
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สมมติฐานที่ 8 : ปัจจัยด้านอิทธิพลทางสังคม (Social Influence) มีความสัมพนัธ์เชิง
บวกต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 
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บทที่ 3 

ระเบียบวิจัย 
 

 
การศึกษาการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคมที่ส่งผลต่อการ

ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Reserch) 
โดยการใช้การวิจยัแบบส ารวจผ่านการเก็บขอ้มูลจากการท าแบบสอบถาม (Questionnaire) และน า
ผลการศึกษามาวิเคราะห์ทางสถิติจากการใช้โปรแกรมส าเร็จรูป (SPSS) ซ่ึงมีการด าเนินการวิจัย
ดงัต่อไปน้ี 

3.1 ประชากร กลุ่มตวัอย่างและการเลือกสุ่มกลุ่มตวัอย่าง 
3.2 เคร่ืองมือที่ใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มูล 
3.3 การตรวจสอบเคร่ืองมือ 
3.4 การเก็บรวบรวมขอ้มูล 
3.5 การวิเคราะห์ขอ้มูล 
3.6 สถิติที่ใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูล 

 
 

3.1 ประชากร กลุ่มตัวอย่างและการเลือกสุ่มกลุ่มตัวอย่าง 
3.1.1 ประชากรที่ใช้ในงานวิจัย 
ประชากรเป้าหมายในการวิจัย คือ ประชากรที่อาศยัอยู่ในประเทศไทย โดยเป็นกลุ่มที่

มีอายุ 18 ปีข้ึนไป 
 
3.1.2 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในงานวิจัย 
กลุ่มตวัอย่างในการวิจยั คือ ตวัแทนของประชากรที่อยู่ในประเทศไทย โดยมีอายุ 18 ปี

ข้ึนไป และเป็นผูท้ี่ขบัข่ีรถยนต์ไฟฟ้าหรือผูท้ี่มีความสนใจจะซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงการค านวณหา
ขนาดของกลุ่มตวัอย่างของการวิจยัในครั้ งน้ี เน่ืองจากผูว้ิจยัไม่ทราบถึงขนาดของจ านวนประชากรที่
แน่นอน จึงได้มีการใช้การค านวณตามสูตรของ Cochran (1963) โดยก าหนดระดับความเช่ือมัน่ที่ 
95% และค่าความคลาดเคลือนที่ยอมให้เกิดข้ึนได ้5% มีสูตรในการค านวณดงัน้ี 
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เมื่อ n คือ ขนาดของกลุ่มตวัอย่าง 
 Z คือ ระดบัความเช่ือมัน่ที่ผูว้ิจยัก าหนดโดยก าหนดที่ 95% มีค่า z เท่ากบั 1.96 
 p คือ สัดส่วนของประชากรที่ผูว้ิจยัก าหนดจะสุ่ม โดยผูว้ิจยัก าหนดที่ 40% 
 e คือ ความคลาดเคล่ือนที่ยอมให้เกิดข้ึนได ้โดยผูว้ิจยัก าหนดที่ 0.05 
ดงันั้น เมื่อค านวณตามสูตรจะไดข้นาดกลุ่มตวัอย่างเท่ากบั  

 
            = 368.79  ≈ 369 คน 

จากการค านวณดังกล่าว ผู ้วิจัยจะใช้ขนาดกลุ่มตัวอย่างจ านวน 400 คน ถือว่าผ่าน
เงื่อนไขตามเกณฑท์ี่ก าหนด คือขนาดกลุ่มตวัอย่างตอ้งไม่นอ้ยกว่า 369 คน 

 
3.1.3 การเลือกกลุ่มตัวอย่าง 
การศึกษาครั้ ง น้ีผู ้วิจัยได้ใช้วิ ธีการสุ่มตัวอย่างโดยไม่ใช้หลักความน่าจะเป็น 

(Nonprobability Sampling) แบบสะดวก (Convenience Sampling) ซ่ึงเ ป็นการสุ่มตัวอย่างที่ไม่
ค านึงถึงโอกาสที่กลุ่มตวัอย่างแต่ละคนจะถูกเลือก 
 
 

3.2 เคร่ืองมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
งานวิจัยน้ีเป็นงานวิจัยเชิงปริมาณ ผูว้ิจัยได้ออกแบบเคร่ืองมือที่ใช้ในการเก็บข้อมูล

การศึกษาจากงานวิจัยในอดีต น ามาสร้างเป็นแบบสอบถามออนไลน์ (Online Questionnaire) โดย
สามารถแบ่งเป็น 3 ส่วน ดงัน้ี 

ส่วนที่  1 ค าถามเก่ียวกับข้อมูลทั่วไปของผู ้ตอบแบบสอบถามเป็นค าถามด้าน
ประชากรศาสตร์ มีค าถามจะนวน 5 ขอ้ โดยเป็นค าถามปลายปิด (Close-ended Questions) สามารถ
เลือกตอบไดเ้พียง 1 ขอ้ โดยเป็นค าถามระดบัมาตรวดั ดงัน้ี 
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ตารางที่ 3.1 ลกัษณะค าถามและระดบัมาตรวดัของขอ้มูลส่วนบุคคล 
ขอ้มูลส่วนบุคคล ระดบัมาตรวดั 

1. เพศ มาตรวดันามบญัญตัิ (Nominal Scale) 
2. อายุ มาตรวดัอนัดบั (Ordinal Scale) 
3. รายได ้ มาตรวดัอนัดบั (Ordinal Scale) 
4. ระดบัการศึกษา มาตรวดันามบญัญตัิ (Nominal Scale) 
5. อาชีพ มาตรวดันามบญัญตัิ (Nominal Scale) 

 
ส่วนที่ 2 ค าถามเก่ียวกบัพฤติกรรมการเลือกซ้ือและความสนใจเก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้า มี

จ านวน 11 ขอ้ โดยเป็นค าถามปลายปิด (Close-ended Questions) โดย 8 ขอ้สามารถเลือกตอบได้
เพียง 1 ขอ้ และ 3 ขอ้สามารถเลือกค าตอบไดม้ากกว่าหน่ึงค าตอบ โดยเป็นค าถามระดบัมาตรวดั ดงัน้ี 

 
ตารางที่ 3.2 ลกัษณะค าถามและระดับมาตรวดัของพฤติกรรมการเลือกซ้ือและความสนใจเก่ียวกบั
รถยนตไ์ฟฟ้า 

ขอ้มูลส่วนบุคคล ระดบัมาตรวดั 
1. ประสบการณ์การขบัรถยนตไ์ฟฟ้า  มาตรวดันามบญัญตัิ (Nominal Scale) 
2. ท่านมีความรู้เก่ียวรถยนตไ์ฟฟ้าในระดบัใด มาตรวดันามบญัญตัิ (Nominal Scale) 
3. ปัจจุบนัท่านใชร้ถยนตแ์บรนด์ใดเป็นประจ า มาตรวดันามบญัญตัิ (Nominal Scale) 
4. แบรนด์รถยนตไ์ฟฟ้าที่ท่านช่ืนชอบ มาตรวดันามบญัญตัิ (Nominal Scale) 
5. ระดับราคารถยนต์ไฟฟ้าที่ท่านคิดว่าเหมาะสมและ
สามารถซ้ือไดอ้ยู่ระหว่างช่วงราคาใด 

มาตรวดัอนัดบั (Ordinal Scale) 

6. เหตุผลในการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า มาตรวดันามบญัญตัิ (Nominal Scale) 
7. คุณสมบตัิของรถยนตไ์ฟฟ้าที่ท่านช่ืนชอบ มาตรวดันามบญัญตัิ (Nominal Scale) 
8. ท่านมีขอ้กังวลหรือปัญหาในการใชง้านของรถยนต์
ไฟฟ้าขอ้ใดบา้ง 

มาตรวดันามบญัญตัิ (Nominal Scale) 

9. ขอ้กังวลหรือปัญหาในการใช้งานของรถยนตไ์ฟฟ้า
ที่ท่านกงัวลมากที่สุด 

มาตรวดัอนัดบั (Ordinal Scale) 

10. บุคคลที่มีอิทธิพลในการตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า มาตรวดันามบญัญตัิ (Nominal Scale) 
11. ระดับความตั้ งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของท่ านใน
ช่วงเวลา 1-3 ปีขา้งหนา้น้ีเป็นอย่างไร 

มาตรวดันามบญัญตัิ (Nominal Scale) 
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ส่วนที่ 3 ค าถามเก่ียวกบัการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ อิทธิพลทางสังคม และ
การตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า  มีค าถามจ านวน 26 ขอ้ โดยเป็นค าถามปลายปิด (Close-ended 
Questions) สามารถเลือกตอบได้เพียง 1 ขอ้ ซ่ึงเป็นค าถามแบบมาตราส่วนประมาณค่า 5 ระดับ 
(Rating Scale) และใช้ระดับมาตรวัดเป็นแบบอันตรภาคชั้น (Interval Scale) ตามรูปแบบของ 
Likert’s Scale โดยมีรายละเอียดของมาตรวดั ดงัน้ี 

 
ตารางที่ 3.3 รายละเอียดมาตรวดั แหล่งที่มา และจ านวนค าถามของปัจจยัที่ส่งผลต่อการตดัสินใจ
เลือกซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 

มาตรวดั แหล่งที่มา จ านวนค าถาม 
ความเส่ียงดา้นกายภาพ M. Mohammad Al-Majali (2020) 3 
ความเส่ียงดา้นการเงิน M. Mohammad Al-Majali (2020) 3 
ความเส่ียงดา้นการใชง้าน M. Mohammad Al-Majali (2020) 3 
ความเส่ียงดา้นสังคม M. Mohammad Al-Majali (2020) 3 
ความเส่ียงดา้นเวลา  M. Mohammad Al-Majali (2020) 3 
ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั A. Lopez-Arquillos et al. (2015) 3 
การรับรู้ประโยชน์ M. Featherman et al. (2021) 3 
อิทธิพลทางสังคม M. Featherman et al. (2021) 2 
การตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า  M. Featherman et al. (2021) 3 

 
โดยไดก้ าหนดค่าน ้าหนกัตามวิธีมาตรวดัแบบลิเคอร์ท (Likert Scale) มี 5 ระดบั ดงัน้ี 
ระดบัคะแนน 5 หมายถึง เห็นดว้ยมากที่สุด 
ระดบัคะแนน 4 หมายถึง เห็นดว้ยมาก 
ระดบัคะแนน 3 หมายถึง เห็นดว้ยปานกลาง 
ระดบัคะแนน 2 หมายถึง ไม่เห็นดว้ย 
ระดบัคะแนน 1 หมายถึง ไม่เห็นดว้ยมากที่สุด 
เกณฑ์การประเมินคะแนนจากการใช้ขอ้มูลประเภทอนัตรภาคชั้น (Interval Scale) ซ่ึง

แบ่งคะแนน 
สูงที่สุดคือ 5 คะแนนและคะแนนต ่าสุดคือ 1 คะแนน จึงใช้สูตรค านวณหาช่วงความ

กวา้งของแต่ละ อนัตรภาคชั้น ดงัน้ี 
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 อนัตรภาคชั้น   =  
  

แทนค่าไดด้งัน้ี    =   
 
    = 0.8 

เกณฑก์ารแปลผลค่าเฉล่ียของคะแนนตามระดบัความคิดเห็น ดงัน้ี 
 

ตารางที่ 3.4 ค่าเฉล่ียของคะแนนและระดบัความคิดเห็น 
ค่าเฉล่ียของคะแนน ระดบัความคิดเห็น 

4.21 - 5.00 เห็นดว้ยมากที่สุด 
3.41 4.20 เห็นดว้ยมาก 

2.61 - 3.40 เห็นดว้ย 
1.81 - 2.60 ไม่เห็นดว้ย 
1.00-1.80 ไม่เห็นดว้ยมากที่สุด 

 
ส่วนที่ 3 ค าถามเก่ียวกบัการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ อิทธิพลทางสังคม และ

การตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า มีค าถามจ านวน 26 ขอ้ โดยดัดแปลงกลุ่มค าถามมาจากงานวิจยั
ของ M. Mohammad Al-Majali (2020), A. Lopez-Arquillos et al. (2015) และ M. Featherman et al. 
(2021) ซ่ึงเป็นค าถามปลายปิด (Close-ended Questions) สามารถเลือกตอบได้เพียง 1 ขอ้และเป็น
ค าถามแบบมาตราส่วน ประมาณค่า 5 ระดับ (Rating Scale) สามารถใช้ระดับมาตรวดัเป็นแบบ
อนัตรภาคชั้น (Interval scale) ตามรูปแบบของ Likert's Scale ซ่ึงมีเกณฑ์การประเมินคะแนนและ
แปลผลค่าเฉล่ียของคะแนนตามระดบัความคิดเห็นตามตารางที่ 3.4 
 
 

3.3 การตรวจสอบเคร่ืองมือ 
3.3.1 ทดสอบความเช่ือมัน่ (Reliability) ของมาตรวัดตัวแปรแบบสอบถามจากการ

ค านวณค่า Cronbach's Alpha ผ่านโปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ SPSS (Statistical Package for Social 
Science) 

3.3.2 ทดสอบความเที่ยงตรง (Validity) จากการที่ผูว้ิจยัน าแบบสอบถามไปปรึกษาต่อ
อาจารยท์ี่ปรึกษาเพื่อตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงเน้ือหา (Content Validity)  
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3.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
การศึกษางานวิจยัน้ีผูว้ิจยัไดท้ าการเก็บรวบรวมขอ้มูลจาก 2 แหล่ง ดงัน้ี 
3.4.1  ขอ้มูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นขอ้มูลที่เก็บไดจ้ากกลุ่มตวัอย่างที่ก าหนดผ่าน

การ ท าแบบสอบถามที่ผู ้วิจัยได้สร้างข้ึน โดยให้กลุ่มตัวอย่างจ านวน 400 คน สามารถท า
แบบสอบถามได้ผ่านทาง Google Form ที่ผู ้วิจัยให้ไวท้างช่องทางออนไลน์ต่างๆ เช่น Facebook 
หรือ Line  

3.4.2. ขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เป็นขอ้มูลที่ผูว้ิจยัไดค้น้ควา้จากงานวิจยัในอดีต 
รวมถึงบทความ วารสารทางวิชาการ วิทยานิพนธ์ ขอ้มูลที่สืบคน้จากอินเตอร์เน็ตที่เก่ียวขอ้งทั้งใน 
ประเทศไทยและนอกประเทศไทย และได้น าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ทบทวนเพื่อน ามาใช้เป็น
แนวทางในการประกอบการท างานวิจยัต่อไป 
 
 

3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 
หลงัจากท าการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากแบบสอบถามของกลุ่มตวัอย่างจ านวน 400 คน 

ผูว้ิจยัจะน าแบบสอบถามมาตรวจสอบและด าเนินการวิเคราะห์ขอ้มูล ดงัน้ี 
3.5.1 ผู ้วิจัยท าการตรวจสอบความสมบูรณ์ของแบบสอบถาม โดยคัดเ ลือก

แบบสอบถามที่มีความสมบูรณ์มาท าการวิเคราะห์ และคดัแบบสอบถามที่ไม่สมบูรณ์ออก หลงัจาก
นั้นจะน าแบบสอบถามที่สมบูรณ์ทั้งหมดน าไปลงรหัสของขอ้มูล (Coding) และบนัทึกขอ้มูลลงใน
โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ SPSS (Statistical Package for Social Science) 

3.5.2 ผูว้ิจัยน าขอ้มูลจากแบบสอบถามที่ได้บนัทึกไวน้ ามาวิเคราะห์และประมวลผล
โดยใช ้

โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ SPSS (Statistical Package for Social Science) 
 
 

3.6 สถิติท่ีน ามาวิเคราะห์ข้อมูล 
ผูว้ิจยัไดว้ิเคราะห์ขอ้มูลจากการใชส้ถิติ ดงัน้ี 
3.6.1 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ถูกน ามาใช้ในข้อมูลส่วนที่  1 ซ่ึง

เก่ียวขอ้งกบัประชากรศาสตร์เพื่ออธิบายลกัษณะของกลุ่มตวัอย่าง และในขอ้มูลส่วนที่ 2 ซ่ึงเก่ียวกบั
พฤติกรรมการเลือกซ้ือและความสนใจในรถยนต์ไฟฟ้า โดยแสดงผลในรูปแบบตารางแจกแจง
ความถี่ (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) นอกจากน้ี ขอ้มูลส่วนที่ 3 ที่เก่ียวกบัปัจจยัการรับรู้



30 
 

ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ อิทธิพลทางสังคม และการตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า จะถูก
น าเสนอในรูปของค่าเฉล่ีย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 

3.6.2 สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) ถูกน ามาใชท้ดสอบสมมติฐานที่เก่ียวขอ้ง
กับขอ้มูลประชากรศาสตร์ในส่วนที่ 1 กับปัจจัยการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ อิทธิพลทาง
สังคม และการตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าในส่วนที่ 3 โดยใช้การทดสอบความแตกต่างของ
ค่าเฉล่ียระหว่างกลุ่มตวัอย่าง 2 กลุ่มที่เป็นอิสระจากกัน (Independent Sample T-Test) และใช้การ
วิเคราะห์ความแปรปรวน (ANOVA) เพื่อทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียระหว่างกลุ่มตวัอย่าง
ตั้งแต่ 2 กลุ่มข้ึนไป นอกจากน้ี ส าหรับขอ้มูลในส่วนที่ 3 ที่เก่ียวขอ้งกบัตวัแปรอิสระ เช่น ปัจจยัดา้น
ความเส่ียง ปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์ และปัจจยัดา้นอิทธิพลทางสังคม จะใชก้ารวิเคราะห์ถดถอย
เชิงเส้นแบบพหุ (Multiple Linear Regression) เพื่ออธิบายความสัมพันธ์เชิงเส้นระหว่างตัวแปร
อิสระหลายตวัที่ส่งผลต่อตวัแปรตาม 
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บทที่ 4 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
 
 

การศึกษาการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคมที่มีผลต่อความ
ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย เป็นการวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative Research) 
โดยใช้วิ ธีการวิจัยแบบส ารวจ  (Survey Research) ผ่ านการ เ ก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม 
(Questionnaire) จากกลุ่มตวัอย่างประชากรที่อาศยัอยู่ในประเทศไทย โดยกลุ่มตวัอย่างน้ีมีอายุ 18 ปี
ข้ึนไป และด าเนินการเก็บขอ้มูลผ่านช่องทางออนไลน์ จ านวน 400 ชุด ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลจาก
แบบสอบถามแบ่งออกเป็น 5 ส่วน ดงัน้ี 

4.1 การวิเคราะห์ขอ้มูลลกัษณะประชากรของกลุ่มตวัอย่าง 
4.2 การตรวจสอบความเช่ือมัน่ 
4.3 การวิเคราะห์ความแตกต่างของลกัษณะประชากรต่อปัจจยัดา้นต่างๆ 
4.4 การวิเคราะห์ปัจจัยด้านการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทาง

สังคมที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 
4.5 สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 

 
 

4.1 การวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะประชากรของกลุ่มตัวอย่าง 
การวิเคราะห์ขอ้มูลลกัษณะประชากรของกลุ่มตวัอย่าง ไดแ้ก่ เพศ, อายุ, รายได,้ ระดบั

การศึกษา, อาชีพ, ประสบการณ์ในการขับรถยนต์ไฟฟ้า, ความรู้เก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้า , แบรนด์
รถยนต์ที่ใช้งานเป็นประจ า , แบรนด์รถยนต์ไฟฟ้าที่ช่ืนชอบ , ระดับราคารถยนต์ไฟฟ้าที่เห็นว่า
เหมาะสมและสามารถซ้ือได้, เหตุผลในการใช้รถยนต์ไฟฟ้า, ระดับความตั้งใจในการซ้ือรถยนต์
ไฟฟ้าของท่านในช่วงเวลา 1-3 ปีขา้งหนา้, คุณสมบตัิของรถยนต์ไฟฟ้าที่ช่ืนชอบ และขอ้กงัวลหรือ
ปัญหาในการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ การแจกแจงความถี่ (Frequency) 
และค่าร้อยละ (Percentage) ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี 
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ตารางที่ 4.1 จ านวนความถี่และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามเพศ 
เพศ n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 
ชาย 103 25.80 
หญิง 273 68.30 
LBGTQ + 24 6.00 
รวม 400 100.00 

  
จากตารางที่ 4.1 พบว่าผู ้ตอบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง 

จ านวน 273 คน (ร้อยละ 68.30) รองลงมา เพศชาย จ านวน 103 คน (ร้อยละ 25.08) และ LBGTQ + 
จ านวน 24 คน (ร้อยละ 6.00) ตามล าดบั 

 
ตารางที่ 4.2 จ านวนความถี่และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามอายุ 
อายุ n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 
อายุไม่เกิน 26 ปี 193 48.20 
อายุ 27 - 42 ปี 185 46.30 
อายุ 43 - 58 ปี 18 4.50 
อายุตั้งแต่ 59 ปีข้ึนไป 4 1.00 
รวม 400 100.00 

 
จากตารางที่ 4.2 พบว่าผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่อายุไม่เกิน 26 ปี 

จ านวน 193 คน (ร้อยละ 48.20) รองลงมา อายุ 27 - 42 ปี จ านวน 185 คน (ร้อยละ 46.30) อายุ 43 - 58 
ปี จ านวน 18 คน (ร้อยละ 4.50) และ อายุตั้งแต่ 59 ปีข้ึนไป จ านวน 4 คน (ร้อยละ 1.00) ตามล าดบั 
 
 
 
 
 
 



33 
 

ตารางที่ 4.3 จ านวนความถี่และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามรายได ้
รายได้ n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 
ต ่ากว่า 20,000 บาท 207 51.80 
20,001 - 40,000 บาท 115 28.80 
40,001 - 60,000 บาท 38 9.40 
60,001 - 80,000 บาท 17 4.20 
มากกว่า 80,001 บาท 23 5.80 
รวม 400 100.00 

 
จากตารางที่ 4.3 พบว่าผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มีรายได้ต ่ากว่า 

20,000 บาท จ านวน 207 คน (ร้อยละ 51.80) รองลงมา 20,001 - 40,000 บาท จ านวน 115 คน (ร้อย
ละ 28.80) 40,001 - 60,000 บาท จ านวน 38 คน (ร้อยละ 9.40) มากกว่า 80,001 บาท จ านวน 23 คน 
(ร้อยละ 5.80) และ 60,001 - 80,000 บาท จ านวน 17 คน (ร้อยละ 4.20) ตามล าดบั 
 
ตารางที่ 4.4 จ านวนความถี่และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามระดบัการศึกษา 
ระดับการศึกษา n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 
ต ่ากว่าระดบัปริญญาตรี 139 34.80 
ระดบัปริญญาตรี 221 55.20 
ระดบัปริญญาโท-ปริญญาเอก 40 10.00 
รวม 400 100.00 

 
จากตารางที่ 4.4 พบว่าผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มีการศึกษาระดับ

ปริญญาตรี จ านวน 221 คน (ร้อยละ 55.20) รองลงมา ต ่ากว่าระดบัปริญญาตรี จ านวน 139 คน (ร้อย
ละ 34.80) และระดบัปริญญาโท-ปริญญาเอก จ านวน 40 คน (ร้อยละ 10.00) ตามล าดบั 
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ตารางที่ 4.5 จ านวนความถี่และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามอาชีพ 
อาชีพ n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 
นิสิต นกัศึกษา 102 25.50 
พนกังานบริษทัเอกชน 141 35.30 
ขา้ราชการ/พนกังานภาครัฐวิสาหกิจ 54 13.50 
ธุรกิจส่วนตวั/อาชีพอิสระ/คา้ขาย 81 20.20 
อ่ืนๆ (แม่บา้น, เกษียณ) 22 5.50 
รวม 400 100.00 

 
จากตารางที่ 4.5 พบว่าผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มีอาชีพพนักงาน

บริษทัเอกชน จ านวน 141 คน (ร้อยละ 35.30) รองลงมา นิสิต นักศึกษา จ านวน 102 คน (ร้อยละ 
25.50) ธุรกิจส่วนตวั/อาชีพอิสระ/คา้ขาย จ านวน 81 คน (ร้อยละ 20.20) ขา้ราชการ/พนักงานภาครัฐ
วิสาหกิจ จ านวน 54 คน (ร้อยละ 13.50) และ อ่ืนๆ ได้แก่ แม่บ้าน, เกษียณ จ านวน 22 คน (ร้อยละ 
5.50) ตามล าดบั 
 
ตารางที่ 4.6 จ านวนความถ่ีและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามประสบการณ์การขับ
รถยนตไ์ฟฟ้า  
ประสบการณ์การขับรถยนต์ไฟฟ้า  n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 
เคยขบั 125 31.20 
ไม่เคยขบั 275 68.80 
รวม 400 100.00 

 
จากตารางที่ 4.6 พบว่าผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มีประสบการณ์       

ไม่เคยขบัรถยนต์ไฟฟ้า จ านวน 275 คน (ร้อยละ 68.80) และเคยขบัรถยนต์ไฟฟ้า จ านวน 125 คน       
(ร้อยละ 31.20) ตามล าดบั 
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ตารางที่ 4.7 จ านวนความถ่ีและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามความรู้เก่ียวกับรถยนต์
ไฟฟ้า 
ความรู้เกี่ยวรถยนต์ไฟฟ้า 
 

n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 
เคยไดย้ินแต่ไม่เขา้ใจว่าคืออะไร 26 6.50 
รู้จกัและพอเขา้ใจว่าคือรถยนตท์ี่ใชพ้ลงังานไฟฟ้าในการ
ขบัเคล่ือน 

348 87.00 

มีความเขา้ใจดา้นเทคนิคเป็นอย่างดี 26 6.50 
รวม 400 100.00 

 
จากตารางที่ 4.7 พบว่าผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มีความรู้เ ก่ียว

รถยนต์ไฟฟ้าโดยรู้จักและพอเขา้ใจว่าคือรถยนต์ที่ใช้พลงังานไฟฟ้าในการขบัเคล่ือน  จ านวน 348 
คน (ร้อยละ 87.00) และเคยไดย้ินแต่ไม่เขา้ใจว่าคืออะไร เท่ากบัมีความเขา้ใจดา้นเทคนิคเป็นอย่างดี 
จ านวน 26 คน (ร้อยละ 6.50) ตามล าดบั 
 
ตารางที่ 4.8 จ านวนความถี่และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามแบรนด์รถยนตท์ี่ใช้งาน
เป็นประจ า 
แบรนด์รถยนต์ที่ใช้งานเป็นประจ า n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 
Toyota 117 29.20 
Honda 124 31.00 
Isuzu 28 7.00 
Mitsubishi 20 5.00 
Nissan 32 8.00 
Mazda 21 5.30 
Ford 12 3.00 
Suzuki 10 2.50 
อ่ืนๆ (Benz, BMW, Volvo, MG, GWM, Neta, Ora Cat) 36 9.00 
รวม 400 100.00 
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จากตารางที่ 4.8 พบว่าผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มี Honda เป็นแบ
รนด์รถยนต์ที่ใชง้านเป็นประจ า จ านวน 124 คน (ร้อยละ 31.00) รองลงมา Toyota จ านวน 117 คน 
(ร้อยละ 29.20) อ่ืนๆ ไดแ้ก่ Benz, BMW, Volvo, MG, GWM, Neta, Ora Cat จ านวน 36 คน (ร้อยละ 
9.00) จ านวน 32 คน (ร้อยละ 8.00) Isuzu จ านวน 28 คน (ร้อยละ 7.00) Mazda จ านวน 21 คน (ร้อย
ละ 5.30) Mitsubishi จ านวน 20 คน (ร้อยละ 5.00) Ford จ านวน 12 คน (ร้อยละ 3.00) และ Suzuki 
จ านวน 10 คน (ร้อยละ 2.50) ตามล าดบั 
 
ตารางที่ 4.9 จ านวนความถ่ีและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามแบรนด์รถยนตไ์ฟฟ้าที่
ช่ืนชอบ 
แบรนด์รถยนต์ไฟฟ้าที่ช่ืนชอบ 
 

n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 
BYD 65 16.30 
Tesla 190 47.50 
NETA 22 5.50 
MG 41 10.30 
Aion 5 1.30 
ChangAn 6 1.50 
Volvo 60 15.00 
อ่ืนๆ (Wuling, GWN, Mini, Benz) 11 2.90 

รวม 400 100.00 
 

จากตารางที่ 4.9 พบว่าผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มี Tesla เป็นแบ
รนด์รถยนตไ์ฟฟ้าที่ช่ืนชอบ จ านวน 190 คน (ร้อยละ 47.50) รองลงมา BYD จ านวน 65 คน (ร้อยละ 
16.30) Volvo จ านวน 60 คน (ร้อยละ 15.00) MG จ านวน 41 คน (ร้อยละ 10.30)  Neta จ านวน 22 คน 
(ร้อยละ 5.50)   อ่ืนๆ (Wuling, GWN, Mini, Benz) จ านวน 11 คน (ร้อยละ 2.90) ChangAn จ านวน 6 
คน (ร้อยละ 1.50) และ Aion จ านวน 5 คน (ร้อยละ 1.30) ตามล าดบั 
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ตารางที่ 4.10 จ านวนความถ่ีและร้อยละของผู ้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามระดับราคารถยนต์
ไฟฟ้าที่คิดว่าเหมาะสมและสามารถซ้ือได ้
ระดับราคารถยนต์ไฟฟ้าที่คิดว่าเหมาะสมและสามารถซ้ือได้ n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 
ต ่ากว่า 700,000 บาท 105 26.20 
700,001 - 900,000 บาท 157 39.20 
900,001 - 1,100,000 บาท 78 19.50 
1,100,001 - 1,300,000 บาท 49 12.30 
1,300,001 บาท ข้ึนไป 11 2.80 
รวม 400 100.00 

 
จากตารางที่ 4.10 พบว่าผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มีระดับราคา

รถยนตไ์ฟฟ้าที่คิดว่าเหมาะสมและสามารถซ้ือไดป้ระมาณ 700,001 - 900,000 บาท จ านวน 157 คน 
(ร้อยละ 39.20) รองลงมา ต ่ากว่า 700,000 บาท จ านวน 105 คน (ร้อยละ 26.20) 900,001 - 1,100,000 
บาท จ านวน 78 คน (ร้อยละ 19.50) 1,100,001 - 1,300,000 บาท จ านวน 49 คน (ร้อยละ 12.30) และ 
1,300,001 บาท ข้ึนไป จ านวน 11 คน (ร้อยละ 2.80) ตามล าดบั 
 
ตารางที่ 4.11 จ านวนความถี่และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามเหตุผลในการใชร้ถยนต์
ไฟฟ้า 
เหตุผลในการใช้รถยนต์ไฟฟ้า n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 
เพื่อประหยดัค่าใชจ้่ายในการเดินทาง  345 86.30 
เพื่อแสดงฐานะทางสังคมและการไดร้ับการยอมรับจากสังคม 32 9.00 
เพื่อลดมลพิษต่อส่ิงแวดลอ้ม 283 70.80 
อ่ืนๆ (รูปลกัษณ์สวยงาม เสียงเงียบ ฟังก์ชัน่ทนัสมยั) 6 1.70 

 
จากตารางที่ 4.11 พบว่าผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มีเหตุผลในการ

ใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าเพื่อประหยดัค่าใชจ้่ายในการเดินทาง จ านวน 345 คน (ร้อยละ 86.30) รองลงมา เพื่อ
ลดมลพิษต่อส่ิงแวดลอ้ม จ านวน 283 คน (ร้อยละ 70.80) เพื่อแสดงฐานะทางสังคมและการได้รับ
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การยอมรับจากสังคม จ านวน 32 คน (ร้อยละ 9.00) และ อ่ืนๆ ได้แก่ รูปลกัษณ์สวยงาม เสียงเงียบ 
ฟังก์ชัน่ทนัสมยั จ านวน 6 คน (ร้อยละ 1.70)  

 
ตารางที่ 4.12 จ านวนความถี่และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามขอ้กงัวลหรือปัญหาใน
การใชง้านของรถยนตไ์ฟฟ้ามากที่สุด 
ข้อกงัวลหรือปัญหาในการใช้งานของรถยนต์ไฟฟ้าทีท่่าน
กังวลมากที่สุด 

 

n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 

สถานีชาร์จ 135 33.80 
บริการหลงัการขาย 22 5.50 
ค่าบ ารุงรักษา 92 23.00 
ราคาแบตเตอร์ร่ี 54 13.50 
อายุการใชง้านแบตเตอร่ี 78 19.50 
ประกนัรถยนต์ 18 4.50 
ระยะเวลาในการชาร์จ 1 0.30 

 
จากตารางที่ 4.12 พบว่า ผูบ้ริโภคในประเทศไทย จ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มีขอ้กังวล

หรือปัญหาในการใช้งานของรถยนต์ไฟฟ้าเก่ียวกับสถานีชาร์จ  จ านวน 135 คน (ร้อยละ 33.80) 
รองลงมาค่าบ ารุงรักษา จ านวน 92 คน (ร้อยละ 23.00) อายุการใชง้านแบตเตอร่ี จ านวน 78 คน (ร้อย
ละ 19.50) ราคาแบตเตอร์ร่ี จ านวน 54 คน (ร้อยละ 13.50) บริการหลงัการขาย จ านวน 22 คน (ร้อย
ละ 5.50) ประกนัรถยนต ์จ านวน 18 คน (ร้อยละ 4.50) และระยะเวลาในการชาร์จ จ านวน 1 คน (ร้อย
ละ 0.30)  

 
ตารางที่ 4.13 จ านวนความถี่และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามบุคคลที่มีอิทธิพลในการ
ตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 
บุคคลที่มอีิทธพิลในการตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า 
 

n = 400 
ความถ่ี ร้อยละ 

ตนเอง 225 56.30 
สมาชิกในครอบครัว 134 33.50 
เพื่อน/คนใกลชิ้ด 24 6.00 
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ตารางที่ 4.13 จ านวนความถี่และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามบุคคลที่มีอิทธิพลในการ
ตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า (ต่อ) 
บุคคลที่มอีิทธพิลในการตัดสินใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า 
 

n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 
พนกังานขาย 7 1.80 
Influencer 9 2.20 
อ่ืน ๆ (ไม่มีผูม้ีอิทธิพล) 1 0.20 
รวม 400 100.00 

 
จากตารางที่ 4.13 พบว่า ผูบ้ริโภคในประเทศไทย จ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มีบุคคลที่

มีอิทธิพลในการตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า ได้แก่ ตนเอง จ านวน 225 คน (ร้อยละ 56.30) รองลงมา 
สมาชิกในครอบครัว จ านวน 134 คน (ร้อยละ 33.50) เพื่อน/คนใกลชิ้ด จ านวน 24 คน (ร้อยละ 6.00) 
Influencer จ านวน 9 คน (ร้อยละ 2.20) พนกังานขาย จ านวน 7 คน (ร้อยละ 1.80) และ อ่ืน ๆ ไดแ้ก่ 
ไม่มีผูม้ีอิทธิพลจ านวน 1 คน (ร้อยละ 0.20) ตามล าดบั 
 
ตารางที่ 4.14 จ านวนความถี่และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามระดบัความตั้งใจซ้ือ
รถยนตไ์ฟฟ้าของท่านในช่วงเวลา 1-3 ปีขา้งหน้า 
ระดับความตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของท่านในช่วงเวลา 1-3 ปี
ข้างหน้า 

n = 400 

ความถ่ี ร้อยละ 
มีรถยนตไ์ฟฟ้าใชอ้ยู่แลว้ 34 8.50 
เป็นไปไดม้ากที่จะซ้ือในช่วงเวลา 1-3 ปีขา้งหนา้ 141 35.30 
อาจจะซ้ือในช่วงเวลา 1-3 ปีขา้งหนา้ 188 47.00 
ไม่มีความตั้งใจที่จะซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 37 9.20 
รวม 400 100.00 

 
จากตารางที่ 4.14 พบว่าผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มีระดบัความ

ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของท่านในช่วงเวลา 1-3 ปีขา้งหนา้ โดยอาจจะซ้ือในช่วงเวลา 1-3 ปีขา้งหนา้ 
จ านวน 188 คน (ร้อยละ 47.00) รองลงมา เป็นไปไดม้ากที่จะซ้ือในช่วงเวลา 1-3 ปีขา้งหนา้ จ านวน 
141 คน (ร้อยละ 35.30) ไม่มีความตั้งใจที่จะซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า จ านวน 37 คน (ร้อยละ 9.20) และ มี
รถยนตไ์ฟฟ้าใชอ้ยู่แลว้ จ านวน 34 คน (ร้อยละ 8.50) ตามล าดบั 
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ภาพที่ 2.12 จ านวนความถี่และร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกคุณสมบตัิของรถยนตไ์ฟฟ้าที่
ช่ืนชอบ 
 

จากภาพที่ 2.12 พบว่าผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มีคุณสมบตัิของ
รถยนต์ไฟฟ้าที่ช่ืนชอบเน่ืองจากประหยดัค่าใช้จ่ายด้านเช้ือเพลิง จ านวน 311 คน (ร้อยละ 77.90) 
รองลงมา เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม จ านวน 260 คน (ร้อยละ 65.20) ความสวยงามของรถยนต ์จ านวน 
216  คน (ร้อยละ 54.10) สมรรถนะของรถยนต์ จ านวน 204 คน (ร้อยละ 51.10) อายุการใช้งาน
แบตเตอร่ี จ านวน 173 คน (ร้อยละ 43.40) ราคารถยนต ์จ านวน 148 คน (ร้อยละ 37.10) ระยะทางใน
การขบัข่ี จ านวน 140 คน (ร้อยละ 35.10) การบริการหลงัการขาย จ านวน 126 คน (ร้อยละ 31.60) 
ตราสินคา้/ยี่ห้อรถยนต ์จ านวน 80 คน (ร้อยละ 20.10) และอ่ืนๆ ได้แก่ นวตักรรมใหม่ , ตอบโจทย์
การใชง้าน จ านวน 2 คน (ร้อยละ 0.60) 
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ภาพที่ 2.13 จ านวนความถ่ีและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามขอ้กังวลหรือปัญหาใน
การใชง้านของรถยนตไ์ฟฟ้า 

 
จากภาพที่ 2.13 พบว่าผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน ส่วนใหญ่มีขอ้กงัวลหรือ

ปัญหาในการใชง้านของรถยนตไ์ฟฟ้าเก่ียวกบัสถานีชาร์จ  จ านวน 324 คน (ร้อยละ 81.00) รองลงมา 
อายุการใชง้านแบตเตอร่ี จ านวน 300 คน (ร้อยละ 75.00) ค่าบ ารุงรักษา จ านวน 278 คน (ร้อยละ 69.
50) ราคาแบตเตอร์ร่ี จ านวน 254 คน (ร้อยละ 63.50) ประกนัรถยนต ์จ านวน 153 คน (ร้อยละ 38.30) 
บริการหลงัการขาย จ านวน 150 คน (ร้อยละ 37.50) และอ่ินๆ (ราคาขายต่อ, ความทนทานของ
รถยนต)์ จ านวน 4 คน (ร้อยละ 1.00) 
 
 

4.2 การตรวจสอบความเช่ือม่ัน 
ผู ้วิจัยได้ท าการตรวจสอบความเช่ือมั่นและพิจารณาจากผลค่าสัมประสิทธ์ิครอน

แบ็คอัลฟา (Cronbach's Alpha Coefficient) เพื่อหาความคงที่ของค าถามจากผูต้อบแบบสอบถาม 
จ านวน 400 ชุด ไดผ้ลการตรวจสอบความเช่ือมัน่ ดงัน้ี 
 
ตารางที่ 4.17 ค่าอลัฟาแสดงความเช่ือมัน่ของการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ อิทธิพลทาง
สังคม และการตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 

ส่วนของค าถาม ค่าอัลฟาแสดงความเช่ือมั่น 
ความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk) 0.711 
ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk) 0.719 

4
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ตารางที่ 4.17 ค่าอลัฟาแสดงความเช่ือมัน่ของการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ อิทธิพลทาง
สังคม และการตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า (ต่อ) 

ส่วนของค าถาม ค่าอัลฟาแสดงความเช่ือมั่น 
การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) 0.766 
การตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า (Purchase Intention) 0.852 

 
โดยเกณฑข์องการวดัค่าอลัฟา (Mohsen Tavakol, & Reg Dennick, 2011) จะเป็นไป

ตามตารางที่ 4.17 
 
ตารางที่ 4.18 แสดงค่าความสอดคลอ้งของค าถามของค่าอลัฟา (α) ระดบัต่างๆ 

ค่าครอนแบ็คอัลฟา 
(Cronbach’ s Alpha) 

ระดับความสอดคล้องภายใน 

α ≥ 0.9 ดีเยี่ยม 
0.9 > α ≥ 0.8 ด ี
0.8 > α ≥ 0.7 ยอมรับได ้
0.7 > α ≥ 0.6 น่าสงสัย 
0.6 > α ≥ 0.5 แย ่

0.5 > α ไม่สามารถยอมรับได ้
 

จากการเปรียบเทียบค่าอลัฟาของแบบสอบถาม (ตาราง 4.17) และเกณฑ์ทัว่ไปของกา
วดัค่าอลัฟา (ตาราง 4.18) ท าให้พบว่าค าถามในหัวความเส่ียงด้านสังคม (Social Risk) มีค่าอลัฟา 
เท่ากบั 0.711 มีระดบัความสอดคลอ้งภายในระดบัยอมรับได,้ ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety 
Risk) มีค่าอลัฟา เท่ากับ 0.719 มีระดับความสอดคลอ้งภายในระดบัยอมรับได้, การรับรู้ประโยชน์ 
(Perceived Benefits) มีค่าอลัฟา เท่ากับ 0.766 มีระดับความสอดคลอ้งภายในระดบัยอมรับได้, การ
ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า (Purchase Intention) มีค่าอลัฟา เท่ากบั 0.852 มีระดบัความสอดคลอ้งภายใน
ระดบัดี 
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4.3 การวิเคราะห์ความแตกต่างของลักษณะประชากรต่อปัจจัยด้านต่างๆ 
การวิเคราะห์ความแตกต่างของลกัษณะประชากรจะพิจารณาลกัษณะประชากรในด้าน

เพศ และประสบการณ์การขบัข่ีรถยนตไ์ฟฟ้า ว่ามีแต่ละกลุ่มมีความแตกต่างกนัหรือไม่ ต่อปัจจยัดา้น
ความเส่ียงดา้นกายภาพ (Physical Risk: PH), ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial Risk: FI), 
ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นการใชง้าน (Functional Risk: FU), ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นสังคม (Social 
Risk: SO), ปัจจยัความเส่ียงด้านเวลา (Time Risk: TI), ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk: 
SA), การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefit: PE) และปัจจยัดา้นอิทธิพลทางสังคม (Social Influence: 
SI) ที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย โดยใช้การวิเคราะห์ความ
แปรปรวนทางเดียว (One-Way ANOVA) ในโปรแกรม SPSS ไดผ้ลการวิเคราะห์ ดงัน้ี 

 
ตารางที่ 4.19 การวิเคราะห์ความแตกต่างของลกัษณะประชากรในดา้นเพศ 

ANOVA 
 Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

Physical Risk Between Groups 3.050 2 1.525 1.267 .283 
Within Groups 477.888 397 1.204     

 Total 480.938 399       
Financial Risk Between Groups 3.240 2 1.620 1.360 .258 

Within Groups 472.760 397 1.191   
 Total 476.000 399    
Functional Risk Between Groups 2.045 2 1.022 .959 .384 

Within Groups 423.195 397 1.066     
 Total 425.240 399       
Social Risk Between Groups .389 2 .194 .267 .766 

Within Groups 289.409 397 .729     
 Total 289.798 399       
Time Risk Between Groups 6.529 2 3.264 2.424 .090 
 Within Groups 534.631 397 1.347     
 Total 541.160 399       
Safety Risk Between Groups 17.198 2 8.599 10.088 .000 
 Within Groups 338.411 397 .852     
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ตารางที่ 4.19 การวิเคราะห์ความแตกต่างของลกัษณะประชากรในดา้นเพศ (ต่อ) 
ANOVA 

 Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
 Total 355.609 399       
Perceived Benefit Between Groups 2.508 2 1.254 1.719 .181 
 Within Groups 289.568 397 .729     
 Total 292.075 399       
Social Influence Between Groups 3.482 2 1.741 4.204 .016 
 Within Groups 164.400 397 .414     
 Total 167.882 399       
Purchase Intention Between Groups 2.495 2 1.247 1.437 .239 
 Within Groups 344.603 397 .868   
 Total 347.098 399    
 

จากตารางที่ 4.19 พบว่า เพศมีความแตกต่างกันในปัจจัยด้านความเส่ียงด้านความ
ปลอดภยั (Safety Risk: SA) อย่างมีนยัส าคญั โดยเพศที่มีความแตกต่างกันอย่างในนยัส าคญัคือ เพศ
ชายและเพศหญิง แต่ในเพศทางเลือกไม่มีความแตกต่างแต่อย่างใด (จากตารางที่ 4.20) โดยผูห้ญิงมี
ค่าเฉล่ียดา้นความเส่ียงดา้นความปลอดภยัอยู่ที่ 3.05 และผูช้าย 2.65 (ตารางที่ 4.21) 
 
ตารางที่ 4.20 ความแตกต่างของเพศในปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk: SA) 
Dependent 
Variable 

(I) เพศ (J) เพศ Mean Difference 
(I-J) 

Std. Error Sig. 

Safety Risk 

ชาย 
หญิง -.39878* .10676 .001 
LBGTQ + .19539 .20927 .619 

หญิง 
ชาย .39878* .10676 .001 
LBGTQ + .59417* .19657 .008 

LBGTQ + 
ชาย -.19539 .20927 .619 
หญิง -.59417* .19657 .008 
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ตารางที่ 4.21 ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk: SA) ในแต่ละเพศ 
Dependent Variable เพศ N Mean 

Safety Risk 
ชาย 103 2.6537 
หญิง 273 3.0525 
LBGTQ + 24 2.4583 

 
ตารางที่ 4.22 การวิเคราะห์ความแตกต่างของลกัษณะประชากรในดา้นรายได้ 

ANOVA 
 Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

Physical Risk Between Groups 10.055 4 2.514 2.109 .079 
Within Groups 470.883 395 1.192     

 Total 480.938 399       
Financial Risk Between Groups 2.850 4 .713 .595 .667 

Within Groups 473.150 395 1.198     
 Total 476.000 399       
Functional Risk Between Groups 5.278 4 1.319 1.241 .293 

Within Groups 419.962 395 1.063     
 Total 425.240 399       
Social Risk Between Groups 6.936 4 1.734 2.421 .048 

Within Groups 282.862 395 .716     

 Total 289.798 399       
Time Risk Between Groups 3.427 4 .857 .629 .642 
 Within Groups 537.733 395 1.361     
 Total 541.160 399       
Safety Risk Between Groups 23.363 4 5.841 6.944 .000 
 Within Groups 332.245 395 .841     
 Total 355.609 399       
Perceived Benefit Between Groups .608 4 .152 .206 .935 
 Within Groups 291.467 395 .738     
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ตารางที่ 4.22 การวิเคราะห์ความแตกต่างของลกัษณะประชากรในดา้นรายได้ (ต่อ) 
ANOVA 

 Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
 Total 292.075 399       
Social Influence Between Groups 5.485 4 1.371 3.335 .011 
 Within Groups 162.397 395 .411     
 Total 167.882 399       
Purchase Intention Between Groups 1.747 4 .437 .500 .736 
 Within Groups 345.350 395 .874     
 Total 347.098 399       
 

จากตารางที่ 4.22 พบว่าระดบัรายไดม้ีความแตกต่างกนัในปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้น
สังคม (Social Risk: SO) และความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk: SA) อย่างมีนยัส าคญั ใน
ตารางที่ 4.23 เมื่อเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มรายไดท้ั้งหมดในปัจจยัดา้นความเส่ียงทางสังคม พบว่าไม่
มีความแตกต่างทางสถิติที่มีนยัส าคญัระหว่างกลุ่มรายไดใ้นปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นสังคม (Social 
Risk: SO) แตใ่นปัจจยัความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk: SA) พบว่าระดบัรายไดต้ ่ากว่า 
20,000 บาท มีความแตกต่างกบัระดบัรายได ้60,001 - 80,000 บาท และ มากกว่า 80,001 บาท และ
ระดบัรายได ้20,001 - 40,000 บาท มีความแตกต่างกบัระดบัรายได ้60,001 - 80,000 บาท และ มากกว่า 
80,001 บาท อย่างมีนยัส าคญั (ตารางที่ 4.23) 

ซ่ึงในปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk: SO) ระดบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนที่ต ่า
กว่า 20,000 บาท มีค่าเฉล่ียดา้นความเส่ียงดา้นสังคมอยู่ที่ 2.38 ซ่ึงใกลเ้คียงกบั ระดบัรายได ้40,001 - 
60,000 บาท ที่มีค่าเฉล่ียที่ 2.33 ซ่ึงมากกว่า ระดบัรายได ้20,001 - 40,000 บาท, ระดบัรายไดม้ากกว่า 
80,001 บาท,  ระดับรายได้ 60,001 - 80,000 บาท อยู่ที่ 2.13, 2.10 และ 1.94  ตามล าดับ อย่างมี
นัยส าคญั ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านความปลอดภยั (Safety Risk: SA) ระดับรายได้ต ่ากว่า 20,000 
บาท ค่าเฉล่ียด้านความเส่ียงดา้นความปลอดภยัอยู่ที่ 3.06 ซ่ึงมากกว่าระดบัรายได ้20,001 - 40,000 
บาท, มากกว่า 80,001 บาท และ 60,001-80,000 บาท อยู่ที่ 2.93, 2.33 และ 2.12 97 ตามล าดบั อย่างมี
นยัส าคญั (ตารางที่ 4.24) 
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ตารางที่ 4.23 ความแตกต่างของรายได้ในปัจจัยด้านความเส่ียงด้านสังคม (Social Risk: SO) และ
ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk: SA) 
Dependent 
Variable 

(I) รายได้ (J) รายได้ Mean 
Difference (I-J) 

Std. Error Sig. 

Social Risk 

ต ่ากว่า 20,000 บาท 

20,001 - 40,000 บาท .23768 .09842 .162 
40,001 - 60,000 บาท .05225 .14935 1.000 
60,001 - 80,000 บาท .43564 .21350 .420 
มากกว่า 80,001 บาท .27536 .18600 1.000 

20,001 - 40,000 บาท 

ต ่ากว่า 20,000 บาท -.23768 .09842 .162 
40,001 - 60,000 บาท -.18543 .15834 1.000 
60,001 - 80,000 บาท .19795 .21989 1.000 
มากกว่า 80,001 บาท .03768 .19329 1.000 

60,001 - 80,000 บาท 

ต ่ากว่า 20,000 บาท -.43564 .21350 .420 
20,001 - 40,000 บาท -.19795 .21989 1.000 
40,001 - 60,000 บาท -.38338 .24692 1.000 
มากกว่า 80,001 บาท -.16027 .27066 1.000 

Safety Risk 

ต ่ากว่า 20,000 บาท 

20,001 - 40,000 บาท .12303 .10667 1.000 
40,001 - 60,000 บาท .26689 .16186 1.000 
60,001 - 80,000 บาท .93871* .23139 .001 
มากกว่า 80,001 บาท .72303* .20158 .004 

20,001 - 40,000 บาท 

ต ่ากว่า 20,000 บาท -.12303 .10667 1.000 
40,001 - 60,000 บาท .14386 .17161 1.000 
60,001 - 80,000 บาท .81569* .23831 .007 
มากกว่า 80,001 บาท .60000* .20949 .044 
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ตารางที่ 4.24 ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk: SO) และความเส่ียงดา้นความปลอดภยั 
(Safety Risk: SA) ในระดบัรายได ้ 
Dependent Variable รายได้ N Mean Std. Deviation Std. Error 

Social Risk 

ต ่ากว่า 20,000 บาท 207 2.3768 .88725 .06167 
20,001 - 40,000 บาท 115 2.1391 .83769 .07811 
40,001 - 60,000 บาท 38 2.3246 .79218 .12851 
60,001 - 80,000 บาท 17 1.9412 .64802 .15717 
มากกว่า 80,001 บาท 23 2.1014 .69946 .14585 
Total 400 2.2692 .85224 .04261 

Safety Risk 

ต ่ากว่า 20,000 บาท 207 3.0564 .91171 .06337 
20,001 - 40,000 บาท 115 2.9333 .97653 .09106 
40,001 - 60,000 บาท 38 2.7895 .97235 .15774 
60,001 - 80,000 บาท 17 2.1176 .69663 .16896 
มากกว่า 80,001 บาท 23 2.3333 .65905 .13742 
Total 400 2.9142 .94406 .04720 

 
ตารางที่ 4.25 การวิเคราะห์ความแตกต่างของลกัษณะประชากรในดา้นประสบการณ์การขบัข่ีรถยนต์
ไฟฟ้า 

ANOVA 
 Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

Physical Risk Between Groups .666 1 .666 .551 .458 
Within Groups 480.272 398 1.207   

 Total 480.938 399    
Financial Risk Between Groups 9.786 1 9.786 8.354 .004 

Within Groups 466.214 398 1.171   
 Total 476.000 399    
Functional 
Risk 

Between Groups 2.887 1 2.887 2.720 .100 
Within Groups 422.353 398 1.061   

 Total 425.240 399    
Social Risk Between Groups .416 1 .416 .572 .450 
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ตารางที่ 4.25 การวิเคราะห์ความแตกต่างของลกัษณะประชากรในดา้นประสบการณ์การขบัข่ีรถยนต์
ไฟฟ้า (ต่อ) 

ANOVA 
 Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

 Within Groups 289.381 398 .727   
 Total 289.798 399    
Time Risk Between Groups 5.505 1 5.505 4.090 .044 
 Within Groups 535.655 398 1.346   
 Total 541.160 399    
Safety Risk Between Groups 1.308 1 1.308 1.470 .226 
 Within Groups 354.300 398 .890   
 Total 355.609 399    
Perceived 
Benefit 

Between Groups .069 1 .069 .094 .759 

 Within Groups 292.006 398 .734   
 Total 292.075 399    
Social 
Influence 

Between Groups 1.539 1 1.539 1.319 .252 

 Within Groups 464.461 398 1.167   
 Total 466.000 399    
Purchase 
Intention 

Between Groups .964 1 .964 1.109 .293 

 Within Groups 346.133 398 .870   
 Total 347.098 399    
 

จากตารางที่ 4.25 พบว่า ประสบการณ์การขบัข่ีรถยนต์ไฟฟ้ามีความแตกต่างกันใน
ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial Risk: FI) และปัจจยัความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk: TI) 
อย่างมีนัยส าคญั ในปัจจัยดา้นความเส่ียงดา้นการเงิน ผูท้ี่ไม่มีประสบการณ์การขบัข่ีรถยนตไ์ฟฟ้ามี
ค่าเฉล่ียอยู่ที่ 3.51 ซ่ึงมากกว่าผูท้ี่มีประสบการณ์การขบัข่ีรถยนต์ไฟฟ้าอยู่ที่ 3.17 และในด้านปัจจยั
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ความเส่ียงดา้นเวลา ผูท้ี่ไม่มีประสบการณ์การขบัข่ีรถยนตไ์ฟฟ้ามีค่าเฉล่ียอยู่ที่ 3.19 ซ่ึงมากกว่าผูท้ี่มี
ประสบการณ์การขบัข่ีรถยนตไ์ฟฟ้าอยู่ที่ 2.94 (ตารางที่ 4.26) 

 
ตารางที่ 4.26 ความแตกต่างของลกัษณะประชากรในด้านประสบการณ์การขบัข่ีรถยนต์ไฟฟ้าต่อ
ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial Risk: FI) และปัจจยัความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk: TI) 
Dependent Variable ประสบการณ์ N Mean Std. Deviation Std. Error 

Financial Risk 
เคย 125 3.1680 1.09055 .09754 

ไม่เคย 275 3.5055 1.07856 .06504 
Total 400 3.4000 1.09224 .05461 

Time Risk 
เคย 125 2.9360 1.23618 .11057 

ไม่เคย 275 3.1891 1.12400 .06778 
Total 400 3.1100 1.16460 .05823 

 
 

4.4 การวิเคราะห์ปัจจัยด้านการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคม
ที่ส่งผลต่อการต้ังใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในประเทศไทย 

4.4.1 การวิเคราะห์ความเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามต่อปัจจัยด้านการรับรู้ความเส่ียง 
การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคมที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคใน
ประเทศไทย 

การวิเคราะห์ความเห็นด้วยของผูต้อบแบบสอบถามปัจจัยด้านการรับรู้ความเส่ียงการ
รับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคมที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศ
ไทย สามารถวิเคราะห์ไดโ้ดยใช ้ค่าเฉล่ีย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
เพื่อดูว่าผูต้อบแบบสอบถามมีความเห็นอย่างไรต่อปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นกายภาพ (Physical Risk: 
PH), ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการเงิน (Financial Risk: FI), ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการใช้งาน 
(Functional Risk: FU), ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk: SO), ปัจจยัความเส่ียงดา้นเวลา 
(Time Risk: TI), ความเส่ียงด้านความปลอดภยั (Safety Risk: SA), การรับรู้ประโยชน์ (Perceived 
Benefit: PE) และปัจจยัดา้นอิทธิพลทางสังคม (Social Influence: SI) ที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์
ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 
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ตารางที่ 4.27 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความเห็นต่อการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้
ประโยชน์ อิทธิพลทางสังคม และการตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 
การรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ อิทธิพลทาง
สังคม และการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า 

Mean S.D. แปลผล 

1. ความเส่ียงดา้นกายภาพ 2.59 1.09 เห็นดว้ย 
2. ความเส่ียงดา้นการเงิน 3.40 1.09 เห็นดว้ย 
3. ความเส่ียงดา้นการใชง้าน 3.63 1.03 เห็นดว้ยมาก 
4. ความเส่ียงดา้นสังคม 2.27 0.85 ไม่เห็นดว้ย 
5. ความเส่ียงดา้นเวลา 3.11 1.16 เห็นดว้ย 
6. ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั  2.91 0.94 เห็นดว้ย 
7. การรับรู้ประโยชน์ 3.56 0.85 เห็นดว้ยมาก 
8. อิทธิพลทางสังคม 3.10 1.08 เห็นดว้ย 
9. การตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า  3.45 0.93 เห็นดว้ยมาก 
รวม 3.11 1.01 เห็นด้วย 

 
จากตารางที่ 4.28 พบว่า ผูบ้ริโภคในประเทศไทยมีความเห็นต่อความเส่ียงด้านการใช้

งาน อยู่ในระดับเห็นด้วยมาก (Mean = 3.63, S.D. = 1.03) รองลงมา การรับรู้ประโยชน์ (Mean  = 
3.56, S.D. = 0.85) การตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า (Mean  = 3.45, S.D. = 0.93) ตามล าดบั 

ความเส่ียงด้านการเงิน (Mean = 3.40, S.D. = 1.09) รองลงมา  ความเส่ียงด้านเวลาอยู่
ในระดับเห็นด้วย (Mean = 3.11, S.D. = 1.16)  ผูบ้ริโภคในประเทศไทยมีความเห็นต่ออิทธิพลทาง
สังคม (Mean = 3.10, S.D. = 1.08) ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั  (Mean = 2.91, S.D. = 0.94) อยู่ใน
ระดับเห็นด้วย รองลงมา ความเส่ียงความเส่ียงด้านกายภาพ  (Mean = 2.59, S.D. = 1.09) ตามล าดบั 
และความเส่ียงดา้นสังคม (Mean= 2.27, S.D. = 0.85) อยู่ในระดบัไม่เห็นดว้ย 

 
ตารางที่ 4.28 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดบัความเห็นต่อความเส่ียงดา้นกายภาพ 
ความเส่ียงด้านกายภาพ Mean S.D. แปลผล 
1. รถยนตไ์ฟฟ้าขนาดเล็กอาจมีอนัตรายเมื่อขบัข่ีบน
ทอ้งถนน 

2.59 1.09 ไม่เห็นดว้ย 

รวม 2.59 1.09 ไม่เห็นด้วย 
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จากตารางที่ 4.28 พบว่า ผูบ้ริโภคในประเทศไทยมีความเห็นต่อความเส่ียงดา้นกายภาพ
อยู่ในระดบัไม่เห็นดว้ย (Mean = 2.59, S.D. = 1.09)  
 
ตารางที่ 4.29 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดบัความเห็นต่อความเส่ียงดา้นการเงิน 
ความเส่ียงด้านการเงิน Mean S.D. แปลผล 
1. จะยงัไม่ซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าในเวลาน้ีเพราะราคา
อาจจะลดลงไดใ้นปีถดัไป 

3.40 1.09 เห็นดว้ย 

รวม 3.40 1.09 เห็นด้วย 
 

จากตารางที่ 4.29 พบว่า ผูบ้ริโภคในประเทศไทยมีความเห็นต่อความเส่ียงด้านการเงิน
อยู่ในระดบัเห็นดว้ย (Mean = 3.40, S.D. = 1.09)  
 
ตารางที่ 4.30 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดบัความเห็นต่อความเส่ียงดา้นการใชง้าน 
ความเส่ียงด้านการใช้งาน Mean S.D. แปลผล 
1. ระยะทางการขบัข่ี (ความจุของแบตเตอร่ี) ของ
รถยนตไ์ฟฟ้าอาจลดลงเมื่อเวลาผ่านไป 

3.63 1.03 เห็นดว้ยมาก 

รวม 3.63 1.03 เห็นด้วยมาก 
 

จากตารางที่ 4.30 พบว่า ผูบ้ริโภคในประเทศไทยมีความเห็นต่อความเส่ียงด้านการใช้
งานโดยภาพรวมอยู่ในระดบัเห็นดว้ยมาก (Mean = 3.63, S.D. = 1.03)  
 
ตารางที่ 4.31 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดบัความเห็นต่อความเส่ียงดา้นสังคม 
ความเส่ียงด้านสังคม Mean S.D. แปลผล 
1. หากเป็นเจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้า ผูค้นจะมองว่าเป็น
คนที่ชอบโออ้วด 

1.86 1.01 ไม่เห็นดว้ย 

2. ครอบครัวไม่ตอ้งการให้ซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 2.29 1.18 ไม่เห็นดว้ย 
3. เห็นดว้ยกบัความคิดทีว่่า “คนทัว่ไปยงัไม่ชอบ
รถยนตไ์ฟฟ้า” 

2.66 1.00 เห็นดว้ย 

รวม 2.27 0.85 ไม่เห็นด้วย 
 



53 
 

จากตารางที่ 4.31 พบว่า ผูบ้ริโภคในประเทศไทยมีความเห็นต่อความเส่ียงดา้นสังคม
โดยภาพรวมอยู่ในระดบัไม่เห็นดว้ย (Mean = 2.27, S.D. = 0.85)  

เมื่อพิจารณาเป็นรายมิติพบว่า เห็นด้วยกับความคิดที่ว่า “คนทัว่ไปยงัไม่ชอบรถยนต์
ไฟฟ้า” อยู่ในระดบัเห็นดว้ย (Mean= 2.66, S.D. = 1.00) 

ไม่เห็นด้วยกับความคิดที่ว่า ครอบครัวไม่ต้องการให้ซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า (Mean=2.29, 
S.D. = 1.18) และหากเป็นเจ้าของรถยนต์ไฟฟ้า ผูค้นจะมองว่าเป็นคนที่ชอบโออ้วด (Mean= 1.86, 
S.D. = 1.01) ตามล าดบั 

 
ตารางที่ 4.32 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดบัความเห็นต่อความเส่ียงดา้นเวลา 
ความเส่ียงด้านเวลา Mean S.D. แปลผล 
1. ระยะเวลาที่ใชช้าร์จแบตเตอร่ีรถยนตไ์ฟฟ้าอาจ
กระทบกบัการใชชี้วิตประจ าวนั 

3.11 1.16 เห็นดว้ย 

รวม 3.11 1.16 เห็นด้วย 
 

จากตารางที่ 4.32 พบว่า ผูบ้ริโภคในประเทศไทยมีความเห็นต่อความเส่ียงด้านเวลา
โดยภาพรวมอยู่ในระดบัเห็นดว้ย (Mean  = 3.11, S.D. = 1.16)  
 
ตารางที่ 4.33 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความเห็นต่อควาความเส่ียงด้านความ
ปลอดภยั  
ความเส่ียงด้านความปลอดภัย  Mean S.D. แปลผล 
1. มีความวิตกกงัวลเก่ียวกบัอนัตรายจากเคร่ืองยนต์
ไฟฟ้าที่มีปัญหาขณะบ ารุงรักษา 

3.19 1.12 เห็นดว้ย 

2. มีความวิตกกงัวลเก่ียวกบัอนัตรายจากการถูกไฟฟ้า
ช็อตจากเคร่ืองยนตไ์ฟฟ้า 

2.84 1.19 เห็นดว้ย 

3. คนอาจถูกชนโดยรถยนตไ์ฟฟ้า (EV) ได ้เพราะ
เคร่ืองยนตท์ี่ไม่มีเสียง 

2.72 1.21 เห็นดว้ย 

รวม 2.91 0.94 เห็นด้วย 
 

จากตารางที่ 4.33 พบว่า ผูบ้ริโภคในประเทศไทยมีความเห็นต่อความเส่ียงดา้นความ
ปลอดภยั โดยภาพรวมอยู่ในระดบัเห็นดว้ย (Mean= 2.91, S.D. = 0.94)  
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เมื่อพิจารณาเป็นรายมิติพบว่า มีความวิตกกังวลเก่ียวกับอนัตรายจากการถูกไฟฟ้าช็อ
ตจากเคร่ืองยนต์ไฟฟ้า (Mean= 3.19, S.D. = 1.12) มีความวิตกกงัวลเก่ียวกบัอนัตรายจากเคร่ืองยนต์
ไฟฟ้าที่มีปัญหาขณะบ ารุงรักษา (Mean = 2.84, S.D. = 1.19) รองลงมา และคนอาจถูกชนโดยรถยนต์
ไฟฟ้า (EV) ได ้เพราะเคร่ืองยนตท์ี่ไม่มีเสียง (Mean= 2.72, S.D. = 1.21) ตามล าดบั 
 
ตารางที่ 4.34 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดบัความเห็นต่อการรับรู้ประโยชน์ 
การรับรู้ประโยชน์ Mean S.D. แปลผล 
1. การซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าท าให้ท่านรู้สึกภูมิใจและ
พอใจที่ไดท้ าอะไรบางอย่างที่มีประโยชน์ต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม 

3.52 1.09 เห็นดว้ยมาก 

2. รถยนตไ์ฟฟ้าช่วยประหยดัเวลาในการบ ารุงรักษา 
เช่น ไม่ตอ้งมีการเปล่ียนถ่ายน ้ามนัเคร่ืองยนต์ 

3.43 1.02 เห็นดว้ยมาก 

3. การซ้ือและใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า สามารถแบ่งปัน
ประสบการณ์ใหม่ๆ ร่วมกบัเพื่อนหรือคนใกลต้วัได้ 

3.73 0.99 เห็นดว้ยมาก 

รวม 3.56 0.85 เห็นด้วยมาก 
 

จากตารางที่ 4.34 พบว่า ผูบ้ริโภคในประเทศไทยมีความเห็นต่อการรับรู้ประโยชน์ โดย
ภาพรวมอยู่ในระดบัเห็นดว้ยมาก (Mean= 3.56, S.D. = 0.85)  

เมื่อพิจารณาเป็นรายมิติพบว่า การซ้ือและใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า สามารถแบ่งปัน
ประสบการณ์ใหม่ๆ ร่วมกบัเพื่อนหรือคนใกลต้วัได้ อยู่ในระดบัเห็นดว้ยมาก (Mean = 3.73, S.D. = 
0.99) รองลงมา มีการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าท าให้ท่านรู้สึกภูมิใจและพอใจที่ได้ท าอะไรบางอย่างที่มี
ประโยชน์ต่อส่ิงแวดลอ้ม        (Mean= 3.52, S.D. = 1.09) และรถยนตไ์ฟฟ้าช่วยประหยดัเวลาในการ
บ ารุงรักษา เช่น ไม่ตอ้งมีการเปล่ียนถ่ายน ้ามนัเคร่ืองยนต ์(Mean = 3.43, S.D. = 1.02) ตามล าดบั 
 
ตารางที่ 4.35 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดบัความเห็นต่ออิทธิพลทางสังคม 
อิทธพิลทางสังคม Mean S.D. แปลผล 
1. คนรอบตวัคิดว่า ส าหรับรถยนตค์นัต่อไป ควรซ้ือ
รถยนตไ์ฟฟ้า 

3.10 1.08 เห็นดว้ย 

รวม 3.10 1.08 เห็นด้วย 
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จากตารางที่ 4.35 พบว่า ผูบ้ริโภคในประเทศไทยมีความเห็นต่ออิทธิพลทางสังคมโดย
ภาพรวมอยู่ในระดบัเห็นดว้ย (Mean= 3.10, S.D. = 1.08)  
 
ตารางที่ 4.36 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดบัความเห็นต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า  
การตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า  Mean S.D. แปลผล 
1. มีความตั้งใจที่จะซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 3.36 1.07 เห็นดว้ย 
2. จะแนะน ารถยนตไ์ฟฟ้าให้กบัเพื่อนหรือคนรู้จกั 3.38 1.02 เห็นดว้ย 
3. มัน่ใจในรถยนตไ์ฟฟ้า และตั้งใจทีจ่ะเป็นเจา้ของ
รถยนตไ์ฟฟ้าในอนาคต 

3.61 1.08 เห็นดว้ยมาก 

รวม 3.45 0.93 เห็นด้วยมาก 
 

จากตารางที่ 4.36 พบว่า ผู ้บริโภคในประเทศไทยมีความเห็นการตั้ งใจซ้ือรถยนต์
ไฟฟ้า โดยภาพรวมอยู่ในระดบัเห็นดว้ยมาก (Mean= 3.45, S.D. = 0.93)  

เมื่อพิจารณาเป็นรายมิติพบว่า มัน่ใจในรถยนตไ์ฟฟ้า และตั้งใจที่จะเป็นเจา้ของรถยนต์
ไฟฟ้าในอนาคต อยู่ในระดบัเห็นดว้ยมาก (Mean= 3.61, S.D. = 1.08)  

จะแนะน ารถยนต์ไฟฟ้าให้กับเพื่อนหรือคนรู้จัก อยู่ในระดับเห็นด้วย (Mean = 3.38, 
S.D. = 1.02) และมีความตั้งใจที่จะซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า (Mean= 3.36, S.D. = 1.07) ตามล าดบั 

 
4.4.2 การวิเคราะห์ปัจจัยด้านการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทาง

สังคมที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในประเทศไทย 
การวิเคราะห์ปัจจยัดา้นการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคมที่

ส่งผลต่อการตั้ งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู ้บริโภคในประเทศไทยสามารถวิเคราะห์ได้จากการ
วิเคราะห์ด้วยวิธีการหาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์พหุคูณ (Multiple Regression Analysis) ระดับ
ความเช่ือมัน่ 95 เปอร์เซ็นต ์หรือค่านยัส าคญั 0.05 โดย ทดสอบสมมติฐาน ดงัน้ี 

สมมติฐานที่ 1 : ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นกายภาพ (Physical Risk) มีความสัมพนัธ์เชิง
ลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H0: ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นกายภาพ (Physical Risk) ไม่มีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการ
ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H1: ปัจจัยด้านความเส่ียงดา้นกายภาพ (Physical Risk) มีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการ
ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 
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สมมติฐานที่ 2 : ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial Risk) มีความสัมพนัธ์เชิง
ลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H0: ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial Risk) ไม่มีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการ
ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H1: ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการเงิน (Financial Risk) มีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการ
ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

สมมติฐานที่ 3 : ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นการใชง้าน (Functional Risk) มีความสัมพนัธ์
เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H0: ปัจจัยด้านความเส่ียงดา้นการใชง้าน (Functional Risk) ไม่มีความสัมพนัธ์เชิงลบ
ต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H1: ปัจจัยด้านความเส่ียงดา้นการใชง้าน (Functional Risk) มีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อ
การตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

สมมติฐานที่ 4 : ปัจจัยด้านความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk) มีความสัมพนัธ์เชิงลบ
ต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H0: ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านสังคม (Social Risk) ไม่มีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการ
ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H1: ปัจจัยด้านความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk) มีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการตั้งใจ
ซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

สมมติฐานที่ 5 : ปัจจยัดา้นความเส่ียงด้านเวลา (Time Risk) มีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อ
การตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H0: ปัจจยัดา้นความเส่ียงด้านเวลา (Time Risk) ไม่มีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการตั้ งใจ
ซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H1: ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk) มีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือ
รถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

สมมติฐานที่ 6 : ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk) มีความสัมพนัธ์
เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H0: ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านความปลอดภยั (Safety Risk) ไม่มีความสัมพนัธ์เชิงลบ
ต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H1: ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านความปลอดภยั (Safety Risk) มีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อ
การตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 
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สมมติฐานที่ 7 : ปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) มีความสัมพนัธ์เชิง
บวกต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H0: ปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) ไม่มีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อ
การตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H1: ปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) มีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อการ
ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

สมมติฐานที่ 8 : ปัจจัยด้านอิทธิพลทางสังคม (Social Influence) มีความสัมพนัธ์เชิง
บวกต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H0: ปัจจยัดา้นอิทธิพลทางสังคม (Social Influence) ไม่มีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อการ
ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

H1: ปัจจัยด้านอิทธิพลทางสังคม (Social Influence) มีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อการ
ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 
 
ตารางที่ 4.37 ผลการวิเคราะห์ ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านกายภาพ (Physical Risk: PH), ปัจจัยด้าน
ความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial Risk: FI), ปัจจยัดา้นความเส่ียงด้านการใช้งาน (Functional Risk: 
FU), ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk: SO), ปัจจยัความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk: TI), 
ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk: SA), การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefit: PE) และ
ปัจจัยด้านอิทธิพลทางสังคม (Social Influence: SI)  ที่ส่งผลต่อการตั้ งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของ
ผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

Model R R Square Adjusted R Square Std. Error of the Estimate 
1 .764a .584 .575 .60790 

a. Predictors: (Constant), PH, FI, FU, SO, TI, SA, PE, SI 
 

จากตารางที่ 4.37 สามารถวิเคราะห์ความสามารถในการอธิบาย (Explanatory power) 
ของปัจจัยด้านความเส่ียงด้านกายภาพ (Physical Risk: PH), ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการเงิน 
(Financial Risk: FI), ปัจจัยด้านความเส่ียงดา้นการใชง้าน (Functional Risk: FU), ปัจจัยด้านความ
เส่ียงดา้นสังคม (Social Risk: SO), ปัจจยัความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk: TI), ความเส่ียงดา้นความ
ปลอดภยั (Safety Risk: SA), การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefit: PE) และปัจจยัดา้นอิทธิพลทาง
สังคม (Social Influence: SI)  ไดจ้ากค่าประสิทธิภาพในการท านายที่ปรับแลว้ (Adjusted R Square) 
ที่แสดงค่า 0.575 หมายความว่า ปัจจัยด้านความเส่ียงดา้นกายภาพ (Physical Risk: PH), ปัจจัยดา้น
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ความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial Risk: FI), ปัจจยัดา้นความเส่ียงด้านการใช้งาน (Functional Risk: 
FU), ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk: SO), ปัจจยัความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk: TI), 
ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk: SA), การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefit: PE) และ
ปัจจัยด้านอิทธิพลทางสังคม (Social Influence: SI) สามารถท านายการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของ
ผูบ้ริโภคในประเทศไทยได ้ร้อยละ 57.5 
 
ตารางที่ 4.38 ผลการวิเคราะห์ค่าความแปรปรวนของ ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านกายภาพ (Physical 
Risk: PH), ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการเงิน (Financial Risk: FI), ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการใช้
งาน (Functional Risk: FU), ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk: SO), ปัจจยัความเส่ียงดา้น
เวลา (Time Risk: TI), ความเ ส่ียงด้านความปลอดภัย (Safety Risk: SA), การรับรู้ประโยชน์ 
(Perceived Benefit: PE) และปัจจยัดา้นอิทธิพลทางสังคม (Social Influence: SI) ที่ส่งผลต่อการตั้งใจ
ซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

 Model Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
 Regression 202.609 8 25.326 68.535 .000a 

1 Residual 144.489 391 .370   
 Residual 347.097 399    

a. Predictors: (Constant), PH, FI, FU, SO, TI, SA, PE, SI 
b. Dependent Variable: Purchase Intention 
 

จากตารางที่ 4.38 แสดงให้เห็นว่ามีปัจจยัอย่างน้อย 1 ปัจจยั (ปัจจยัดา้นความเส่ียงด้าน
กายภาพ (Physical Risk: PH), ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการเงิน (Financial Risk: FI), ปัจจัยด้าน
ความเส่ียงดา้นการใชง้าน (Functional Risk: FU), ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk: SO), 
ปัจจัยความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk: TI), ความเส่ียงด้านความปลอดภยั (Safety Risk: SA), การ
รับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefit: PE) และปัจจยัดา้นอิทธิพลทางสังคม (Social Influence: SI)) มี
อิทธิผลต่อ การตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ โดย 
วิเคราะห์ไดจ้ากค่า P-Value (Sig.) ที่มีค่า P-Value (Sig.) เท่ากบั 0.000 ซ่ึงนอ้ยกว่าค่านยัส าคญัที่ 0.05 
นัน่เอง 
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ตารางที่ 4.39 ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธ์ิการถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) 
ของ ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านกายภาพ  (Physical Risk: PH), ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการเงิน 
(Financial Risk: FI), ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการใช้งาน (Functional Risk: FU), ปัจจัยด้านความ
เส่ียงด้านสังคม (Social Risk: SO), ปัจจัยความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk: TI), ความเส่ียงด้านความ
ปลอดภยั (Safety Risk: SA), การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefit: PE) และปัจจยัดา้นอิทธิพลทาง
สังคม (Social Influence: SI) ที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

 Model Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

T Sig. 

  B Std. Error Beta   

1 

(Constant) .650 .191   3.411 .001 
Physical Risk -.024 .037 -.029 -.656 .512 
Financial Risk .113 .033 .132 3.423 .001 
Functional Risk .033 .037 .036 .889 .374 
Social Risk .082 .066 .075 1.246 .213 
Time Risk -.017 .036 -.022 -.484 .629 
Safety Risk .518 .041 .476 12.629 .000 
Perceived Benefit .353 .032 .409 11.193 .000 
Social Influence -.251 .134 -.175 -1.875 .062 

a. Dependent Variable: Purchase Intention 
 

จากตารางที่ 4.39 ผลการวิเคราะห์ระบุว่า ปัจจัยดา้นความเส่ียงทางการเงิน (Financial 
Risk: FI), ความเส่ียงด้านความปลอดภยั (Safety Risk: SA), และการรับรู้ประโยชน์ (Perceived 
Benefit: PE) มีผลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทยอย่างมีนัยส าคญัทาง
สถิติ ที่ระดับความเช่ือมัน่ 95 เปอร์เซ็นต์ เน่ืองจากค่า P-Value (Sig.) มีค่าต ่ากว่าระดับแอลฟ่าที่
ก าหนดไวท้ี่ 0.05 ในขณะที่ปัจจยัดา้นความเส่ียงด้านกายภาพ (Physical Risk: PH), ปัจจยัความเส่ียง
ด้านการใช้งาน (Functional Risk: FU), ปัจจัยความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk: SO), ปัจจัยความ
เส่ียงดา้นเวลา (Time Risk: TI), และปัจจยัดา้นอิทธิพลทางสังคม (Social Influence: SI) ไม่ส่งผลต่อ
ความตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทยอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ ที่ระดับความ
เช่ือมัน่ 95 เปอร์เซ็นต ์
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จากตารางที่ 4.39 เมื่อพิจารณาค่า Beta สามารถวิเคราะห์ได้ว่าปัจจัยความเส่ียงด้านความปลอดภยั 
(Safety Risk: SA) มีอิทธิพลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทยมากที่สุด 
โดยมีค่า Beta เท่ากับ 0.476 รองลงมาคือปัจจัยการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefit: PE) ที่มีค่า 
Beta เท่ากับ 0.409 ตามด้วยปัจจัยด้านอิทธิพลทางสังคม (Social Influence: SI) ที่มีค่า Beta เท่ากับ 
0.175 ปัจจัยด้านความเส่ียงทางการเงิน (Financial Risk: FI) ค่า Beta เท่ากับ 0.132 ปัจจัยด้านความ
เส่ียงดา้นสังคม (Social Risk: SO) ค่า Beta เท่ากบั 0.075 ปัจจยัความเส่ียงดา้นการใชง้าน (Functional 
Risk: FU) ค่า Beta เท่ากับ 0.03 ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านกายภาพ (Physical Risk: PH) ค่า Beta 
เท่ากบั 0.29 และสุดทา้ยคือปัจจยัความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk: TI) ซ่ึงมีค่า Beta เท่ากบั 0.22 
 
 

4.5 สรุปสมมติฐาน 
 
ตาราง 4.40 สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน ณ ระดบัความเช่ือมัน่ 95 เปอร์เซ็นต ์

สมมติฐาน ผลการทดสอบสมมติฐาน 

สมมติฐานที่ 1 
H0: ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นกายภาพ (Physical Risk) ไม่มี
ความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคใน
ประเทศไทย 
H1:  ปัจจัยด้านความเ ส่ียงด้านกายภาพ ( Physi ca l  Ri sk)  มี
ความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู ้บริโภคใน
ประเทศไทย 

ยอมรับสมมติฐาน H0 
และปฏิเสธสมมติฐาน H1 

สมมติฐานที่ 2  
H0: ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการเงิน (Financial Risk) ไม่มี
ความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู ้บริโภคใน
ประเทศไทย 
H1: ปั จ จั ย ด้ า นค ว าม เ ส่ี ย ง ด้ า น ก า ร เ งิ น  ( Financial Risk) มี
ความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู ้บริโภคใน
ประเทศไทย 

ปฏิเสธสมมติฐาน H0 
และยอมรับสมมติฐาน 

H1 
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ตาราง 4.40 สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน ณ ระดบัความเช่ือมัน่ 95 เปอร์เซ็นต ์(ต่อ) 
สมมติฐาน ผลการทดสอบสมมติฐาน 

สมมติฐานที่ 3 
H0: ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการใช้งาน (Functional Risk) ไม่มี
ความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู ้บริโภคใน
ประเทศไทย 
H1: ปัจจัยด้านความเ ส่ียงด้านการใช้งาน (Functional Risk) มี
ความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู ้บริโภคใน
ประเทศไทย 

ยอมรับสมมติฐาน H0 
และปฏิเสธสมมติฐาน H1 

สมมติฐานที่ 4 
H0: ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk) ไม่มีความสัมพนัธ์
เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 
H1: ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk) มีความสัมพนัธ์เชิง
ลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

ยอมรับสมมติฐาน H0 
และปฏิเสธสมมติฐาน H1 

สมมติฐานที่ 5 
H0: ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk) ไม่มีความสัมพนัธ์
เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 
H1: ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk) มีความสัมพนัธ์เชิง
ลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

ยอมรับสมมติฐาน H0 
และปฏิเสธสมมติฐาน H1 

สมมติฐานที่ 6 
H0: ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk) ไม่มี
ความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคใน
ประเทศไทย 
H1: ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk) มี
ความสัมพนัธ์เชิงลบต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคใน
ประเทศไทย 

ปฏิเสธสมมติฐาน H0 
และยอมรับสมมติฐาน 

H1 
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ตาราง 4.40 สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน ณ ระดบัความเช่ือมัน่ 95 เปอร์เซ็นต ์(ต่อ) 
สมมติฐาน ผลการทดสอบสมมติฐาน 

สมมติฐานที่ 7 
H0: ปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) ไม่มี
ความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคใน
ประเทศไทย 
H1: ปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) มี
ความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคใน
ประเทศไทย 

ปฏิเสธสมมติฐาน H0 
และยอมรับสมมติฐาน 

H1 

สมมติฐานที่ 8 
H0: ปัจจยัดา้นอิทธิพลทางสังคม (Social Influence) ไม่มี
ความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคใน
ประเทศไทย 
H1: ปัจจยัดา้นอิทธิพลทางสังคม (Social Influence) มีความสัมพนัธ์
เชิงบวกต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

ยอมรับสมมติฐาน H0 
และปฏิเสธสมมติฐาน H1 
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บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัย อภิปราย และข้อเสนอแนะ 

 
 

จากการศึกษา “การรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคมที่ส่งผล
ต่อการตั้ งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู ้บริโภคในประเทศไทย” ที่ผ่านมาสามารถสรุปผลและ
ขอ้เสนอแนะส าหรับงานวิจยัในครั้ งต่อไปได ้ดงัน้ี 
 
 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
ผลการวิจยัการศึกษาเร่ืองการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคม

ที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย สรุปผลแบ่งเป็น 4 ส่วน ดงัน้ี 
 

5.1.1 ความเช่ือมั่นของปัจจัยการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทาง
สังคมที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในประเทศไทย 

สรุปได้ว่าค าถามในหัวขอ้ของปัจจัยความเส่ียงด้านสังคม (Social Risk), ความเส่ียง
ดา้นความปลอดภยั (Safety Risk), การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) มีระดบัความสอดคลอ้ง
ภายในอยู่ในระดบั “ยอมรับได”้ และการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า (Purchase Intention) มีระดับความ
สอดคลอ้งภายในอยู่ในระดบั “ดี” ซ่ึงถือว่าชุดค าถามมีความน่าเช่ือถือค่อนขา้งสูง 
 

5.1.2 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับผู้ตอบแบบสอบถาม 
273 คน คิดเป็นร้อยละ 68.3 ผูช้ายจ านวน 103 คน คิดเป็นร้อยละ 25.8 และ LBGTQ+ 

จ านวน 24 คน คิดเป็นร้อยละ 6.0 โดยส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุไม่เกิน 26 ปี จ านวน 193 คน คิดเป็น
ร้อยละ 48.2 มีการศึกษาระดับปริญญาตรีจ านวน 221 คน คิดเป็นร้อยละ 55.2 ส่วนใหญ่ประกอบ
อาชีพพนกังานบริษทัเอกชน จ านวน 141 คน คิดเป็นร้อยละ 35.3 และมีรายไดต้ ่ากว่า 20,000 บาทต่อ
เดือน จ านวน 207 คน คิดเป็นร้อยละ 51.8 กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ไม่เคยมีประสบการณ์ในการขบัข่ี
รถยนต์ไฟฟ้า จ านวน 275 คน คิดเป็นร้อยละ 68.8 แต่มีความรู้เก่ียวกับรถยนตไ์ฟฟ้าในระดบัที่รู้จกั
และพอเขา้ใจว่าคือรถยนตท์ี่ใชพ้ลงังานไฟฟ้าในการขบัเคล่ือน จ านวน 348 คน คิดเป็นร้อยละ 87.0 



64 
 

นอกจากน้ี ผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 179 คน คิดเป็นร้อยละ 42.4 มีแนวโน้มที่จะซ้ือสินคา้หรือ
บริการผ่านช่องทางออนไลน์เฉล่ีย 1-2 ครั้ งต่อเดือน ในขณะที่ 53 คน ไม่เคยซ้ือสินคา้อุปโภคบริโภค
ผ่านช่องทางออนไลน์เลย และจ านวน 200 คน คิดเป็นร้อยละ 47.4 ซ้ือสินคา้ผ่านช่องทางออนไลน์
เฉล่ียนอ้ยกว่า 1 ครั้ งต่อเดือน 

 
5.1.3 ความแตกต่างของลักษณะประชากร ต่อปัจจัยด้านต่างๆ 
ผลจากการศึกษาพบว่าลกัษณะประชากรมีความแตกต่างกนัในบางปัจจยั ดงัน้ี 
 
ลักษณะประชากรด้านเพศ 
เพศมีความแตกต่างกันในปัจจัยด้านความเส่ียงด้านความปลอดภยั (Safety Risk: SA) 

โดยผูห้ญิงมีความกงัวลเก่ียวกบัความเส่ียงดา้นความปลอดภยัมากกว่าผูช้าย  
 
ลักษณะประชากรด้านรายได้ 
ระดับรายได้มีความแตกต่างกันในปัจจัยด้านความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk: SO) 

และความเส่ียงด้านความปลอดภยั (Safety Risk: SA) โดยผูท้ี่มีรายได้ต ่ากว่า 20,000 บาทมีความ
คิดเห็นด้านความเส่ียงด้านสังคมสูงที่สุด โดยมีค่าเฉล่ียที่ 2.38 และรายได้ 60,001 - 80,000 บาท มี
ความกังวลน้อยที่สุด ส าหรับปัจจยัความเส่ียงดา้นความปลอดภยั ผูท้ี่มีรายไดต้ ่ากว่า 20,000 บาทมี
ความกงัวลมากที่สุด และระดบัรายได ้60,001-80,000 บาทมีความกงัวลนอ้ยที่สุด 

 
ลักษณะประชากรด้านประสบการณ์การขับขี่รถยนต์ไฟฟ้า 
ประสบการณ์การขบัข่ีรถยนต์ไฟฟ้ามีความแตกต่างกันในปัจจัยด้านความเส่ียงด้าน

การเงิน (Financial Risk: FI) และปัจจยัความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk: TI) โดยผูท้ี่ไม่มีประสบการณ์
การขบัข่ีรถยนตไ์ฟฟ้ามีความกังวลเก่ียวกบัความเส่ียงด้านการเงินและความเส่ียงด้านเวลามากกว่าผู ้
ที่มีประสบการณ์การขบัข่ีรถยนตไ์ฟฟ้า 

 
5.1.4 ปัจจัยด้านการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคมที่ส่งผล

ต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในประเทศไทย 
5.1.4.1 ความเห็นของผูต้อบแบบสอบถามต่อปัจจัยด้านการรับรู้ความ

เส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคมที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคใน
ประเทศไทย ผลจากการศึกษาพบว่าผูต้อบแบบสอบถามมีระดบัความคิดเห็น ดงัน้ี 
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ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านกายภาพ (Physical Risk) 
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านกายภาพ (Physical Risk) มีระดับความเห็นของผู ้ตอบ

แบบสอบถามโดยรวมอยู่ในระดบั ไม่เห็นดว้ย มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 2.59 โดยผูต้อบแบบสอบถาม
ไม่เห็นดว้ยว่ารถยนตไ์ฟฟ้าขนาดเล็กอาจมีอนัตรายเมื่อขบัข่ีบนทอ้งถนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.59 

 
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการเงิน (Financial Risk) 
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการเงิน (Financial Risk) มีระดับความเห็นของผู ้ตอบ

แบบสอบถามโดยรวมอยู่ในระดบั เห็นดว้ย มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 3.40 โดยผูต้อบแบบสอบถามเห็น
ดว้ยว่าจะยงัไม่ซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าในเวลาน้ีเพราะราคาอาจจะลดลงไดใ้นปีถดัไป มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.40 

 
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการใช้งาน (Functional Risk) 
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการใช้งาน (Functional Risk) มีระดับความเห็นของผู ้ตอบ

แบบสอบถามโดยรวมอยู่ในระดบั เห็นดว้ยมาก มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 3.63 โดยผูต้อบแบบสอบถาม
เห็นดว้ยมากว่าระยะทางการขบัข่ี (ความจุของแบตเตอร่ี) ของรถยนตไ์ฟฟ้าอาจลดลงเมื่อเวลาผ่านไป 
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.63 

 
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านสังคม (Social Risk) 
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านด้านสังคม (Social Risk) มีระดับความเห็นของผู ้ตอบ

แบบสอบถามโดยรวมอยู่ในระดบั ไม่เห็นดว้ย มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 2.27 โดยผูต้อบแบบสอบถาม
เห็นด้วยกับความคิดที่ว่า “คนทัว่ไปยงัไม่ชอบรถยนตไ์ฟฟ้า” มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 2.66, ไม่เห็นด้วยว่า
ครอบครัวไม่ต้องการให้ซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 2.29 และไม่เห็นด้วยว่าหากเป็นเจา้ของ
รถยนตไ์ฟฟ้า ผูค้นจะมองว่าเป็นคนที่ชอบโออ้วด มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 1.86 

 
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านเวลา (Time Risk) 
ปัจจัยดา้นความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk) มีระดับความเห็นของผูต้อบแบบสอบถาม

โดยรวมอยู่ในระดับ เห็นด้วย มีคะแนนเฉล่ียเท่ากับ 3.16 โดยผู ้ตอบแบบสอบถามเห็นด้วยว่า
ระยะเวลาที่ใช้ชาร์จแบตเตอร่ีรถยนต์ไฟฟ้าอาจกระทบกับการใช้ชีวิตประจ าวนั มีค่าเฉล่ียเท่ากับ  
3.16 
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ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านความปลอดภัย (Safety Risk) 
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านความปลอดภยั (Safety Risk) มีระดับความเห็นของผูต้อบ

แบบสอบถามโดยรวมอยู่ในระดบั เห็นดว้ย มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 2.91 โดยผูต้อบแบบสอบถามเห็น
ด้วยว่ามีความวิตกกังวลเก่ียวกับอนัตรายจากเคร่ืองยนตไ์ฟฟ้าที่มีปัญหาขณะบ ารุงรักษา มีค่าเฉล่ีย
เท่ากบั 3.19, มีความวิตกกงัวลเก่ียวกบัอนัตรายจากการถูกไฟฟ้าช็อตจากเคร่ืองยนตไ์ฟฟ้า มีค่าเฉล่ีย
เท่ากับ 2.84 และคนอาจถูกชนโดยรถยนต์ไฟฟ้า (EV) ได้ เพราะเคร่ืองยนต์ที่ไม่มีเสียง มีค่าเฉล่ีย
เท่ากบั 2.72 

 
ปัจจัยด้านการรับรู้ประโยชน์ (Perceive Benefit) 
ปัจจัยด้านการรับรู้ประโยชน์ (Perceive Benefit ) มีระดับความเห็นของผู ้ตอบ

แบบสอบถามโดยรวมอยู่ในระดบั เห็นดว้ยมาก มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 3.56 โดยผูต้อบแบบสอบถาม
เห็นด้วยมากว่าการซ้ือและใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า สามารถแบ่งปันประสบการณ์ใหม่ๆ ร่วมกับเพื่อน
หรือคนใกลต้วัได ้มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.73, การซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าท าให้ท่านรู้สึกภูมิใจและพอใจที่ไดท้ า
อะไรบางอย่างที่มีประโยชน์ต่อส่ิงแวดล้อม  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.52 และรถยนต์ไฟฟ้าช่วย
ประหยดัเวลาในการบ ารุงรักษา เช่น ไม่ตอ้งมีการเปล่ียนถ่ายน ้ามนัเคร่ืองยนต ์มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.43 

 
ปัจจัยด้านอิทธิพลทางสังคม (Social Influence) 
ปัจจัยด้านอิทธิพลทางสังคม (Social Influence ) มีระดับความเห็นของผู ้ตอบ

แบบสอบถามโดยรวมอยู่ในระดบั เห็นดว้ย มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 3.10 โดยผูต้อบแบบสอบถามเห็น
ดว้ยว่าคนรอบตวัคิดว่า ส าหรับรถยนตค์นัต่อไป ควรซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.10 
 

5.1.4.2 ปัจจัยด้านการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ อิทธิพลทาง
สังคม และการตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลปัจจัยด้านการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ 
อิทธิพลทางสังคมที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย พบว่าปัจจัย
ต่างๆ สามารถอธิบายปัจจยัที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทยได ้ร้อย
ละ 57.5 และสรุปได้ว่าว่า ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการเงิน (Financial Risk: FI), ความเส่ียงด้าน
ความปลอดภยั (Safety Risk: SA), และการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefit: PE) ส่งผลต่อการ
ตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมัน่ 
95 เปอร์เซ็นต ์แต่ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นกายภาพ (Physical Risk: PH), ปัจจยัดา้นความเส่ียงด้าน
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การใช้งาน (Functional Risk: FU), ปัจจัยด้านความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk: SO), ปัจจัยความ
เส่ียงดา้นเวลา (Time Risk: TI), และปัจจยัดา้นอิทธิพลทางสังคม (Social Influence: SI) ไม่ส่งผลต่อ
การตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ณ ระดับความ
เช่ือมัน่ 95 เปอร์เซ็นต ์
 
 

5.2 อภิปรายผลการวิจัย 
จากผลการวิจัยศึกษาเร่ือง “การรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทาง

สังคมที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย” สามารถอภิปรายผลโดยใช้
แนวคิด ทฤษฎีด้านการตลาดที่เก่ียวข้องมาอภิปรายผลการศึกษาเพื่อน าไปใช้เป็นข้อมูลในการ
วางแผน และพฒันากลยุทธ์ รวมทั้งปรับเปล่ียนแนวทางการส่ือสาร เพื่อส่ือสารกับผูบ้ริโภคไดต้รง
กลุ่ม และตอบสนองความตอ้งการของผูบ้ริโภคไดด้ียิ่งข้ึน โดยแบ่งเป็นหัวขอ้ต่อไปน้ี 

 
5.2.1 ลักษณะทางประชากรศาสตร์ 
จากการวิจยัพบว่า ความกงัวลเก่ียวกบัความเส่ียงดา้นความปลอดภยัของรถยนตไ์ฟฟ้า

แตกต่างกันตามเพศ โดยเพศชายมีความกังวลด้านความปลอดภยัน้อยกว่าเพศหญิง ซ่ึงอาจเกิดจาก
การที่ผูช้ายส่วนใหญ่มกัมีความมัน่ใจในทกัษะการขบัข่ีมากกว่า หรืออาจมีความรู้และความคุน้เคย
กับรถยนต์มากกว่าเพศหญิง จึงท าให้มีความกังวลด้านความปลอดภยัน้อยกว่า ดังนั้นหากนักการ
ตลาดหรือผูป้ระกอบการดา้นรถยนตไ์ฟฟ้าตอ้งการเจาะกลุ่มผูบ้ริโภคเพศหญิง ควรเนน้การส่ือสารที่
ให้ขอ้มูลและความรู้เก่ียวกบัความปลอดภยัของรถยนตไ์ฟฟ้า รวมถึงสร้างความน่าเช่ือถือด้านความ
ปลอดภยัของแบรนด์ เพื่อให้ผูบ้ริโภคเพศหญิงมีความมัน่ใจ ลดความกังวลและความลงัเลในการ
ตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 

การวิจัยพบว่ารายได้ที่แตกต่างกันส่งผลต่อความกังวลเก่ียวกับความเส่ียงด้านสังคม
และความปลอดภยัของรถยนต์ไฟฟ้า โดยผูท้ี่มีรายได้ต ่ากว่า 20,000 บาท มีความกังวลด้านสังคม
มากกว่าผูท้ี่มีรายได้สูงกว่า ซ่ึงบ่งช้ีว่ากลุ่มรายได้ต ่ากว่า 20,000 บาทให้ความส าคญักับภาพลกัษณ์
ทางสังคมเป็นพิเศษ ดังนั้น ผูป้ระกอบการหรือนักการตลาดควรมุ่งเน้นการสร้างความนิยมและ
ส่ือสารขอ้ดี รวมถึงความทนัสมยัของรถยนตไ์ฟฟ้าให้กบักลุ่มผูม้ีรายไดต้ ่ากว่า 20,000 บาท เพื่อเพิ่ม
ความนิยมในแบรนด์นั้นๆ ในทางกลบักัน ผูท้ี่มีรายได้สูงกว่า 20,000 บาทมีความกังวลด้านสังคม
น้อยกว่า และกลุ่มรายไดต้ ่ากว่า 20,000 บาทยงัมีความกังวลดา้นความปลอดภยัมากกว่าผูท้ี่มีรายได้
สูงกว่า ซ่ึงอาจบ่งช้ีว่ากลุ่มรายไดต้ ่ากว่า 20,000 บาทยงัขาดความรู้หรือประสบการณ์เก่ียวกบัรถยนต์
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ไฟฟ้าเป็นส่วนใหญ่ ดงันั้น หากนกัการตลาดหรือผูป้ระกอบการดา้นรถยนต์ไฟฟ้าต้องการเจาะกลุ่ม
ผูท้ี่มีรายไดต้ ่ากว่า 20,000 บาท ควรเนน้การส่ือสารขอ้มูลและให้ความรู้เก่ียวกบัความปลอดภัยของ
รถยนต์ไฟฟ้าให้มากข้ึน ในขณะที่หากต้องการเจาะกลุ่มผูท้ี่มีรายได้สูงกว่า 20,000 บาท การสร้าง
ความน่าเช่ือถือและเน้นย ้ าเร่ืองความปลอดภัยของแบรนด์รถยนต์ก็ย ังเป็นส่ิงส าคัญที่ต้องท า
เช่นเดียวกนั 

ประสบการณ์การขบัข่ีรถยนตไ์ฟฟ้าที่แตกต่างกัน ส่งผลต่อความกงัวลดา้นความเส่ียง
ทางการเงินและดา้นเวลาแตกต่างกนั โดยผูท้ี่ไม่เคยมีประสบการณ์ขบัข่ีรถยนตไ์ฟฟ้าจะมีความกงัวล
เก่ียวกับความเส่ียงทางการเงินมากกว่าผูท้ี่เคยขบัข่ีรถยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงสะท้อนให้เห็นว่ากลุ่มน้ีย ังมี
ความไม่มัน่ใจในเร่ืองราคารถยนตไ์ฟฟ้า อาจเน่ืองจากความกังวลเก่ียวกับการลดราคาของรถยนต์
ไฟฟ้าในอนาคต ดงันั้น ผูป้ระกอบการหรือนกัการตลาดควรมุ่งเนน้การส่ือสารกบักลุ่มผูบ้ริโภคน้ีให้
เห็นถึงความคุม้ค่า เช่น การประหยดัค่าใชจ้่ายเมื่อเปรียบเทียบกับการใชร้ถยนต์สันดาป หรือการกา
รันตีราคาของรถยนตไ์ฟฟ้า เพื่อสร้างความมัน่ใจให้กบัผูบ้ริโภค อีกทั้ง ผูท้ี่ไม่เคยมีประสบการณ์ขบั
ข่ีรถยนต์ไฟฟ้ายงัมีความกังวลด้านความเส่ียงทางเวลา ซ่ึงอาจเกิดจากการขาดประสบการณ์และ
ความไม่คุน้เคยกบัการชาร์จแบตเตอร่ีที่อาจส่งผลต่อการด าเนินชีวิตประจ าวนั ดงันั้น ผูป้ระกอบการ
หรือนักการตลาดควรเน้นการส่ือสารเก่ียวกับความสะดวกสบายของการชาร์จแบตเตอร่ีที่ไม่
จ าเป็นตอ้งชาร์จทุกวนั หรือใชเ้น้ือหาในรูปแบบ Testimonials เพื่อช่วยลดความกงัวลของผูบ้ริโภค 
 

5.2.2 ปัจจัยด้านการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคมที่ส่งผล
ต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในประเทศไทย 

ผลจากการศึกษาความเห็นดว้ยต่อการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ อิทธิพลทาง
สังคมที่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทยของผูต้อบแบบสอบถาม 
โดยรวมอยู่ในระดบัเห็นดว้ย และผลการวิเคราะห์ระบุว่าปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นการเงิน (Financial 
Risk), ความเส่ียงด้านความปลอดภยั (Safety Risk), และการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefit) 
ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ แต่ปัจจยั
ดา้นความเส่ียงดา้นกายภาพ (Physical Risk), ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นการใชง้าน (Functional Risk), 
ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk), ปัจจยัความเส่ียงดา้นเวลา (Time Risk), และปัจจยัดา้น
อิทธิพลทางสังคม (Social Influence) ไม่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศ
ไทย อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ 95 เปอร์เซ็นต ์
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ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านกายภาพ (Physical Risk) 
ปัจจัยด้านความเ ส่ียงด้านกายภาพ (Physical Risk) ระดับความเห็นของผู ้ตอบ

แบบสอบถามโดยรวมอยู่ในระดบัไม่เห็นดว้ย และเป็นที่ไม่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของ
ผู ้บริโภคในประเทศไทย ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัยของ M. Mohammad Al-Majali (2020) จาก 
School of Business, Mutah University ประเทศจอร์แดน ซ่ึงผลการทดสอบสมมติฐานแสดงให้เห็น
ว่าสมมติฐานน้ีไม่ไดร้ับการยอมรับและสนบัสนุน ความเส่ียงทางกายภาพทมีผลกระทบเชิงลบแต่ไม่
มีนัยส าคญัต่อทศันคติของผูบ้ริโภคต่อรถยนต์ไฟฟ้าในจอร์แดน เน่ืองจากผูบ้ริโภคชาวจอร์แดน
ไม่ได้สนใจในรูปลกัษณ์ของรถยนต์ไฟฟ้า ไม่ว่าจะมีขนาดเล็กหรือใหญ่หรือใช้พลงังานเช้ือเพลิง
หรือไม่ เพราะพวกเขามองว่ารถยนต์ไฟฟ้าเป็นเพียงหน่ึงในหลายๆ ประเภทรถยนต์ และการที่
รถยนต์ไฟฟ้าไม่มีเสียง ก็ไม่ได้เป็นปัญหาส าคญั เพราะผูบ้ริโภคเคยชินกับรถยนต์ไฮบริดในตลาด
จอร์แดนมาก่อนซ่ึงมีความคลา้ยคลึงกบัรถยนตไ์ฟฟ้าอยู่แลว้ 
 

ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการเงิน (Financial Risk) 
ปัจจยัดา้นความเส่ียงทางการเงิน (Financial Risk) ถูกประเมินว่าผูต้อบแบบสอบถามมี

ความเห็นโดยรวมอยู่ในระดบัเห็นด้วย และเป็นปัจจยัที่ส่งผลต่อความตั้งใจในการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า
ของผูบ้ริโภคในประเทศไทยอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ซ่ึงสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ M. Mohammad 
Al-Majali (2020) จาก School of Business, Mutah University ประเทศจอร์แดน ที่ได้ศึกษาถึง
อิทธิพลของการรับรู้ความเส่ียงต่อทศันคติของผูบ้ริโภคที่ส่งผลต่อการตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าใน
ประเทศจอร์แดน โดยผลการทดสอบสมมติฐานน้ีไดร้ับการยืนยนัและสนบัสนุน เน่ืองจากผูบ้ริโภค
ในจอร์แดนตระหนกัว่ารถยนตไ์ฟฟ้าเป็นนวตักรรมทางเทคโนโลยีที่มีการเปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ว
เพื่อตอบสนองความต้องการและความพึงพอใจของผูบ้ริโภค ซ่ึงเกิดข้ึนเมื่อมีการน าเสนอรถยนต์
ไฟฟ้าที่มีเทคโนโลยีสเปคใหม่ๆ สู่ตลาด ส่งผลให้เกิดการเปล่ียนแปลงในราคาของรถยนต์ไฟฟ้า 
นอกจากน้ี ผูบ้ริโภคยงัมีความกังวลเก่ียวกับการจ่ายเงินจ านวนมากในการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าและกลวั
ว่าจะได้รับผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงราคาอย่างรวดเร็วในระยะเวลาอนัส้ัน ท าให้สูญเสียเงิน
จ านวนมาก 

 
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการใช้งาน (Functional Risk) 
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านการใช้งาน (Functional Risk) ผูร้ะดับความเห็นของผูต้อบ

แบบสอบถามโดยรวมอยู่ในระดับไม่เห็นด้วย และไม่ส่งผลต่อการตั้ งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของ
ผูบ้ริโภคในประเทศไทย ซ่ึงไม่สอดคลอ้งกับ งานวิจัยของ M. Mohammad Al-Majali (2020) จาก 
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School of Business, Mutah University ประเทศจอร์แดน ที่ผลการทดสอบสมมติฐานน้ีได้รับการ
ยอมรับ ผูบ้ริโภคในจอร์แดนพึ่งพาความคิดเห็นของชุมชนที่ตนอยู่อย่างมากในการตดัสินใจซ้ือ และ
มกัฟังค าแนะน าจากคนที่มีขอ้มูลเก่ียวกบัการตดัสินใจซ้ือ ผลลพัธ์ช้ีให้เห็นว่าผูค้นในจอร์แดนยงัคง
ลงัเลในการซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าและกลวัที่จะยอมรับนวตักรรมใหม่น้ี แต่ผลการวิจยัครั้ งน้ีพบว่าปัจจยั
ดา้นความเส่ียงดา้นการใชง้าน ไม่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 

  
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านสังคม (Social Risk) 
ปัจจยัดา้นความเส่ียงดา้นสังคม (Social Risk) ผูต้อบแบบสอบถามเห็นดว้ยอยู่ในระดับ

ไม่เห็นดว้ย และไม่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย ซ่ึงไม่สอดคลอ้ง
กับ งานวิจัยของ M. Mohammad Al-Majali (2020) จาก School of Business, Mutah University 
ประเทศจอร์แดน ที่กล่าวว่าผลการทดสอบสมมติฐานแสดงให้เห็นว่าสมมติฐานน้ีไดร้ับการยอมรับ
และสนบัสนุน ผูบ้ริโภคในจอร์แดนพึ่งพาความคิดเห็นของชุมชนที่ตนอยู่อย่างมากในการตดัสินใจ
ซ้ือ และมกัฟังค าแนะน าจากคนที่มีขอ้มูล ผลลพัธ์ช้ีให้เห็นว่าผูค้นในจอร์แดนยงัคงลงัเลในการซ้ือ
รถยนต์ไฟฟ้าและกลัวที่จะยอมรับนวัตกรรมใหม่น้ี ซ่ึงแตกต่างจากผลการวิจัยครั้ งน้ีที่พบว่า 
ผูบ้ริโภคยงัมีความคิดเห็นที่ว่า “คนทัว่ไปยงัไม่ชอบรถยนต์ไฟฟ้า” แต่ไม่เห็นด้วยกับความคิดที่ว่า
ครอบครัวไม่ตอ้งการให้ซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า และหากเป็นเจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้า ผูค้นจะมองว่าเป็นคนที่
ชอบโออ้วด 

 

ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านเวลา (Time Risk) 
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านเวลา (Time Risk) ผูต้อบแบบสอบถามเห็นด้วยอยู่ในระดบั

เห็นดว้ย แต่ไม่ส่งผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย ซ่ึงไม่สอดคลอ้งกับ 
งานวิจยัของ M. Mohammad Al-Majali (2020) จาก School of Business, Mutah University ประเทศ
จอร์แดน ที่อธิบายว่าผลการทดสอบสมมติฐานแสดงให้เห็นว่าสมมติฐานน้ีได้รับการยอมรับและ
สนับสนุน เน่ืองจากผู ้บริโภคในจอร์แดนตระหนักว่ากระบวนการค้นหาสเปค ประเภท และ
คุณลกัษณะของรถยนตไ์ฟฟ้าตอ้งใชเ้วลามากกว่าการซ้ือรถยนตท์ัว่ไป ประเด็นของการจดัการกบัรถ
ประเภทน้ีท าให้ผูบ้ริโภคต้องต้องใช้เวลาในการศึกษาเก่ียวกับกลไกการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ในทาง
กลบักนัผูบ้ริโภคกงัวลเก่ียวกบัความจ าเป็นในการใชเ้วลามากในการชาร์จแบตเตอร่ีไฟฟ้า ซ่ึงตอ้งใช้
เวลา 8 – 9 ชัว่โมงในการชาร์จเมื่อเทียบกบัการเติมน ้ามนัในรถยนตท์ัว่ไปที่ใชเ้วลานอ้ยกว่าหน่ึงนาที 
ท าให้ปัญหาเร่ืองเวลาไดก้ลายเป็นอุปสรรคต่อการยอมรับรถยนตไ์ฟฟ้าในจอร์แดน 
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ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านความปลอดภัย (Safety Risk) 
ปัจจัยด้านความเส่ียงด้านความปลอดภยั (Safety Risk) ระดับความเห็นของผูต้อบ

แบบสอบถามโดยรวมอยู่ในระดบัเห็นด้วย และเป็นปัจจัยที่มีผลต่อการตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของ
ผูบ้ริโภคในประเทศไทยอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ซ่ึงสอดคลอ้งกบัสมมติฐานของ M. Featherman et 
al. (2021) ที่ไดศ้ึกษาเก่ียวกบัผลกระทบของเทคโนโลยีใหม่ที่มี่ต่อความเช่ือของผูบ้ริโภค กรณีศึกษา
การลดการรับรู้ความเส่ียงการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงใช้ทฤษฎีการกระท าตามเหตุผล ( Theory of 
Reasoned Action: TRA) และรูปแบบความเส่ียง-ประโยชน์ (Risk-Benefit Models) โดยกลุ่มตวัอย่าง
ได้แสดงความกังวลว่าการน ารถยนต์ไฟฟ้ามาใช้มีความเส่ียง และ ตรงกับผลลพัธ์ของ A. Lopez-
Arquillos et al. (2015) ได้ศึกษาเก่ียวกับการเปรียบเทียบความเส่ียงของการบ ารุงรักษารถยนต์ 
กรณีศึกษารถยนต์ไฮบริด, รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ี, และรถยนต์เช้ือเพลิงไฮโดรเจน ที่อธิบายว่าใน
มุมมองของผูเ้ช่ียวชาญดา้นการบ ารุงรักษารถยนต ์พบว่าการถูกกระแสไฟฟ้าระหว่างการซ่อม การ
ต่อสายไฟฟ้าแรงดนัสูง การโดนชนโดยรถที่เคล่ือนไหวแบบไร้เสียง และอนัตรายจากไฟฟ้าดูด เป็น
กิจกรรมที่มีความเส่ียงด้านความปลอดภยั (Safety Risk) มากที่สุด ซ่ึงตรงกับผลการวิจัยครั้ งน้ีที่
พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามมีความวิตกกงัวลดา้นความปลอดภยัเก่ียวกบัอนัตรายจากการถูกไฟฟ้าช็อ
ตจากเคร่ืองยนตไ์ฟฟ้ามากที่สุด 

 
ปัจจัยด้านการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefit) 
ปัจจัยด้านการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefit) ได้รับการประเมินจากผู ้ตอบ

แบบสอบถามว่ามีระดับความเห็นโดยรวมอยู่ในระดบัเห็นด้วยมาก และเป็นปัจจยัที่ส่งผลต่อความ
ตั้ งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผู ้บริโภคในประเทศไทยอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ซ่ึงสอดคล้องกับ
งานวิจยัของ M. Featherman et al. (2021) ที่ไดศ้ึกษาผลกระทบของเทคโนโลยีใหม่ที่มีต่อความเช่ือ
ของผูบ้ริโภค โดยเฉพาะในกรณีศึกษาการลดการรับรู้ความเส่ียงในการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า โดยอธิบาย
ว่าผู ้บริโภคมองหาประโยชน์ในด้านการใช้สอยและความสุขส่วนบุคคล และเกิดความรู้สึก
ภาคภูมิใจและความพึงพอใจจากการท าบางส่ิงบางอย่างเพื่อปรับปรุงส่ิงแวดล้อม นอกจากน้ียงั
สอดคล้องกับงานวิจัยของ อัจฉราพรรณ ตั้ งจาตุรโสภณ (2566) ที่ได้ศึกษาปัจจัยการยอมรับ
เทคโนโลยีที่มีอิทธิพลต่อความตั้ งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอร่ีของผู ้บริโภคในจังหวัด
นครราชสีมา ซ่ึงปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์มีอิทธิพลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าแบบแบตเตอร่ี
ในจังหวดัน้ี โดยผูต้อบแบบสอบถามให้ความส าคัญกับข้อเท็จจริงที่ว่ารถยนต์ไฟฟ้าเป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดล้อม สามารถลดภาวะโลกร้อนได้ และไม่มีเสียงรบกวนจากเคร่ืองยนต์เน่ืองจากใช้การ



72 
 

ขบัเคล่ือนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้า นอกจากน้ี รถยนต์ไฟฟ้ายงัมีระบบ/อุปกรณ์/มาตรฐานรับรองความ
ปลอดภยั ซ่ึงท าให้รถยนตไ์ฟฟ้ามีขอ้ดีและประโยชน์ต่อการใชง้านเมื่อเปรียบเทียบกบัรถยนตท์ัว่ไป 

 
ปัจจัยด้านอิทธิพลทางสังคม (Social Influence)  
ปัจจัยด้านอิทธิพลทางสังคม (Social  Influence)  ได้รับการประเมินว่าผู ้ตอบ

แบบสอบถามเห็นด้วยในระดับที่เห็นด้วย แต่ปัจจัยน้ีไม่ส่งผลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของ
ผูบ้ริโภคในประเทศไทย ซ่ึงไม่สอดคลอ้งกับงานวิจยัของ M. Featherman et al. (2021) ที่ได้ศึกษา
ผลกระทบของเทคโนโลยีใหม่ที่มีต่อความเช่ือของผูบ้ริโภคในกรณีศึกษาการลดการรับรู้ความเส่ียง
ในการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า โดยงานวิจยัดงักล่าวอธิบายว่าอิทธิพลทางสังคมมีผลบวกในระดบัปานกลาง
ต่อความตั้ งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า ความคิดเห็นของผู ้อ่ืนมีอิทธิพลอย่างมากต่อการตัดสินใจซ้ือ 
โดยเฉพาะในกลุ่มผู ้บริโภคที่มีอายุน้อย ซ่ึงได้รับอิทธิพลจากเพื่อนสนิท พ่อแม่ และผู ้ใหญ่ใน
ครอบครัว และมกัขอค าแนะน าและการอนุมตัิจากบุคคลเหล่าน้ีในการประเมินและตดัสินใจซ้ือ
รถยนตไ์ฟฟ้า 
 
 

5.3 ข้อเสนอแนะทางกลยุทธ์ส าหรับผู้ประกอบการและนักการตลาด 
จากผลการวิจัย และการเปรียบเทียบงานวรรณกรรมก่อนหน้าน้ี ผู ้วิจัยได้สรุปและ

น าเสนอกลยุทธ์ทางการตลาดเพื่อดึงดูดการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทยเพิ่มมาก
ข้ึนตามปัจจยัดา้นการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ อิทธิพลทางสังคม โดยมี 3 แบบ ดงัน้ี 

 
5.3.1 กลยุทธ์เพื่อสร้างความเช่ือมั่นด้านความปลอดภัย 
หากผูป้ระกอบการหรือนักการตลาดต้องการเพิ่มความเช่ือมั่นของลูกค้าต่อรถยนต์

ไฟฟ้า ควรสร้างการรับรู้เ ก่ียวกับความปลอดภัยของรถยนต์ไฟฟ้าอย่างกว้างขวาง โดยใช้ส่ือ
ออนไลน์เขา้ถึงทุกระดับรายได้และเพศ ควรใช้ส่ือประชาสัมพนัธ์เพื่อให้ขอ้มูลเก่ียวกับมาตรฐาน
ความปลอดภยัของรถยนต์ไฟฟ้า เน้นความมัน่ใจในการขบัข่ีและการใช้งานในสภาพแวดล้อมที่
หลากหลาย อีกทั้งยงัควรจัดท าวิดีโอหรือรีวิวผ่าน Influencer หรือเพจที่เช่ียวชาญด้านเทคโนโลยี 
เพื่อแสดงการทดสอบความปลอดภยัของรถยนต์ไฟฟ้าและรีวิวการใช้งานระบบต่าง ๆ เพื่อสร้าง
ความมัน่ใจและลดความกังวลให้กับผูบ้ริโภค นอกจากน้ี ผูป้ระกอบการควรปรับปรุงโชว์รูมหรือ
ศูนยบ์ริการให้มีมาตรฐานและดูน่าเช่ือถือ รวมถึงจัดการอบรมพนักงานขายอย่างต่อเน่ือง เพื่อให้
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พนักงานมีความรู้และความเช่ียวชาญในรถยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงจะเป็นการเสริมสร้างความเช่ือมัน่ให้กบั
แบรนด์รถยนตไ์ฟฟ้า 

 
5.3.2 กลยุทธ์เพื่อส่งเสริมการรับรู้ประโยชน์  
หากผูป้ระกอบการหรือนักการตลาดต้องการสร้างการรับรู้ถึงประโยชน์และขอ้ดีของ

การใช้รถยนตไ์ฟฟ้าให้กับลูกคา้ ควรสร้างเน้ือหาที่อธิบายถึงขอ้ดีต่างๆ ของรถยนต์ไฟฟ้า เช่น การ
ลดมลภาวะทางอากาศ การประหยดัค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน การช่วยลดภาวะโลกร้อน และความ
สะดวกสบายในการใชง้าน โดยใชส่ื้อออนไลน์และโซเชียลมีเดียเป็นช่องทางหลกั เพื่อขยายการรับรู้
ในวงกวา้ง อีกทั้งใชส่ื้อที่หลากหลาย เช่น เวบ็ไซต ์ยูทูบ เฟซบุ๊ก และไลน์ หรือสร้างกลุ่มคอมมิวนิตี้
ส าหรับผู ้ที่สนใจเร่ืองรถยนต์ เพื่อให้ผู ้บริโภคสามารถแลกเปล่ียนข้อมูลและตั้ งค าถามเก่ียวกับ
รถยนตไ์ฟฟ้าในรูปแบบที่เขา้ถึงไดง่้ายและสะดวก อีกทั้งแบรนด์สามารถเขา้ร่วมแชร์ขอ้มูลเหล่านั้น
ได้โดยตรง นอกจากน้ี การจัดกิจกรรมให้ผูบ้ริโภคไดท้ดลองขบัรถยนตไ์ฟฟ้าก็เป็นวิธีหน่ึงที่จะท า
ให้พวกเขาไดร้ับประสบการณ์ตรงในการใชง้าน และช่วยลดความกงัวลเก่ียวกบัการใชง้านได ้

จากค าตอบของกลุ่มผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ที่ไม่เคยมีประสบการณ์ในการขบัข่ี
รถยนตไ์ฟฟ้า แต่รู้จกัว่ารถยนตไ์ฟฟ้าคืออะไร สามารถตีความไดว้่าคนส่วนใหญ่ยงัไม่ค่อยไดร้ับรู้ถึง
ประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้ามากนัก ดังนั้นนักการตลาดและผูป้ระกอบการควรน าเสนอขอ้ดีและ
คุณสมบตัิของรถยนต์ไฟฟ้าให้มากข้ึน โดยเฉพาะในเร่ืองของการประหยดัค่าใชจ้่ายดา้นเช้ือเพลิง 
ซ่ึงเป็นคุณสมบตัิที่ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ให้ความสนใจ 

 
5.3.3 กลยุทธ์เพื่อส่งเสริมการขาย  
หากผูป้ระกอบการหรือนักการตลาดต้องการให้ลูกคา้เกิดความสนใจที่จะซ้ือรถยนต์

ไฟฟ้า ควรมีการน าเสนอส่วนลดโปรโมชั่นที่น่าสนใจ จดัท าแคมเปญโฆษณาที่เน้นเร่ืองของราคาที่
คุ ้มค่า สินเช่ือรถยนต์ไฟฟ้า รวมถึงการเสนอทางเลือกทางการเงิน จัดท าโปรแกรมการเงินที่
หลากหลาย เช่น การผ่อนช าระในอตัราดอกเบี้ยต ่า เพื่อให้ผูบ้ริโภคมีทางเลือกที่เหมาะสมกับฐานะ
ทางการเงินและความสามารถในการจ่าย จัดท าแผนบริการหลังการขายที่ครอบคลุมและมี
ประสิทธิภาพ เช่น การรับประกนัแบตเตอร่ีและระบบไฟฟ้าในระยะยาว การบริการซ่อมบ ารุง และ
การรับประกันราคาขายคืน ใช้ส่ือประชาสัมพนัธ์เพื่อให้ขอ้มูลเก่ียวกับโปรแกรมการเงินและแผน
บริการหลังการขายผ่านช่องทางต่าง ๆ เช่น เว็บไซต์บริษทั , โซเชียลมีเดีย, และโบรชัวร์ เพื่อให้
ผูบ้ริโภครับรู้และเข้าใจข้อมูลได้อย่างชัดเจน หรือการน าเสนอความคุม้ค่าของการชาร์จรถยนต์
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ไฟฟ้า เมื่อเทียบกับรถยนต์สันดาป เมื่อวิ่งในระยะทางที่เท่ากัน รถยนต์ไฟฟ้าสามารถประหยดั
ค่าใชจ้่ายในเร่ืองน้ี ซ่ึงถือว่าเป็นการชูจุดแข็งของรถยนตไ์ฟฟ้า 
 
 

5.4 ข้อเสนอแนะส าหรับการท าวิจัยในคร้ังต่อไป 
5.4.1 การวิจยัครั้ งน้ีเป็นการศึกษาแบบไม่เฉพาะเจาะจงกลุ่มเป้าหมาย มีขอ้เสนอแนะว่า

การศึกษาครั้ งต่อไปควรเน้นการศึกษาในกลุ่มที่มีความตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าในช่วง 1-3 ปีขา้งหน้า 
หรือผูท้ี่มีแผนจะซ้ือหรือเปล่ียนรถยนต์ใหม่ในระยะเวลา 1-3 ปีขา้งหน้า เพื่อเปรียบเทียบปัจจัยที่
ส่งผลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทย และเพื่อคน้หาความแตกต่างที่อาจช่วยในการ
ชกัจูงกลุ่มผูท้ี่ต ั้งใจจะซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าหรือรถยนตใ์หม่ 

5.4.2 การวิจยัครั้ งน้ีเป็นการวิจยัเชิงปริมาณ โดยใชแ้บบสอบถามกบักลุ่มตวัอย่างที่มีทั้ง
ประสบการณ์และไม่มีประสบการณ์เก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้า ดงันั้น ในการวิจยัครั้ งต่อไป ควรพิจารณา
การใชว้ิธีวิจยัเชิงคุณภาพเพิ่มเติม โดยเก็บขอ้มูลผ่านการสัมภาษณ์เชิงลึก เพื่อเจาะลึกถึงความคิดเห็น
และปัจจยัในการตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า ซ่ึงจะช่วยในการคน้หาอินไซตข์องผูบ้ริโภคไดม้ากยิ่งข้ึน 

5.4.3 การวิจัยครั้ งน้ีมุ่งเน้นหาปัจจัยด้านการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และ
อิทธิพลทางสังคมที่ ส่งผลต่อความตั้ งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า โดยไม่ได้แยกกลุ่มตัวอย่างที่มี
ประสบการณ์และไม่มีประสบการณ์เก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้า ดงันั้น ในการวิจยัครั้ งต่อไป หากสามารถ
แยกกลุ่มผูบ้ริโภคตามปัจจัยต่าง ๆ เช่น อายุ รายได้ หรือประสบการณ์การขบัข่ีรถยนต์ จะท าให้
สามารถเจาะลึกถึงพฤติกรรมและปัจจัยที่ ส่งผลต่อความตั้ งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าได้อย่างมี
ประสิทธิภาพมากข้ึน 
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ภาคผนวก ก 

แบบสอบถามเพื่องานวิจัย 
 
 
เร่ือง การรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคมที่ส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกซ้ือ
รถยนตไ์ฟฟ้าของผูบ้ริโภคในประเทศไทย 
 
ค าอธิบาย 
แบบสอบถามน้ีเป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาวิจัยของนักศึกษาปริญญาโท สาขาการตลาด วิทยาลยั
การจัดการ มหาวิทยาลยัมหิดล โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษา เก่ียวกับการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้
ประโยชน์ และอิทธิพลทางสังคมที่ส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของผูบ้ริโภคใน
ประเทศไทย ทั้งน้ีขอ้มูลส่วนตวัและค าตอบของท่านจะถูกน ามาใชเ้พื่อการศึกษาวิจยัในครั้ งน้ีเท่านั้น 
ทางผูว้ิจยัใคร่ขอความร่วมมือในการตอบแบบสอบถามฉบบัน้ีให้สมบูรณ์ตามความเป็นจริงและตรง
ตามความคิดเห็นของท่านให้มากที่สุด สุดท้ายน้ีทางผูว้ิจัย ขอขอบพระคุณท่านที่สละเวลาในการ
ตอบแบบสอบถามมา ณ โอกาสน้ี 
  
แบบสอบถามน้ีแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดังน้ี 
ส่วนที่ 1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
ส่วนที่ 2 พฤติกรรมการเลือกซ้ือและความสนใจเก่ียวกบัรถยนตไ์ฟฟ้า 
ส่วนที่ 3 ค าถามเก่ียวกบัการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ อิทธิพลทางสังคม และการตดัสินใจ
เลือกซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 
 
นิยามศัพท์เฉพาะ 
รถยนตไ์ฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) หมายถึง รถยนตท์ี่ขบัเคล่ือนดว้ยมอเตอร์ไฟฟ้าโดยใชพ้ลงังาน
ไฟฟ้าซ่ึงเก็บอยูในแบตเตอร่ีหรืออุปกรณ์เก็บพลงังานไฟฟ้าแบบอ่ืนๆ 
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ส่วนที่ 1. ข้อมลูทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ค าช้ีแจง โปรดท าเคร่ืองหมาย X ลงในช่อง • ใหต้รงตามความเป็นจริง 
1. เพศ  

•  ชาย   •  หญิง   •  LGBTQ+ 
2. อายุ 

•  อายุไม่เกิน 26 ปี  •  อายุ 27 - 42 ปี 
•  อายุ 43 - 58 ปี  •  อายุตั้งแต่ 59 ปีข้ึนไป 

3. รายได ้
•  ต ่ากว่า 20,000 บาท  •  20,001 - 40,000 บาท 
•  40,001 - 60,000 บาท •  60,001 - 80,000 บาท 
•  มากกว่า 80,001 บาท 

4. ระดบัการศึกษา 
•  ส าเร็จการศึกษาต ่ากว่าระดบัปริญญาตรี 
•  ส าเร็จการศึกษาระดบัปริญญาตรี 
•  ส าเร็จการศึกษาระดบัปริญญาโท-ปริญญาเอก 

5. อาชีพ 
•  นิสิต นกัศึกษา 
•  พนกังานบริษทัเอกชน 
•  ขา้ราชการ/พนกังานภาครัฐวิสาหกิจ 
•  ธุรกิจส่วนตวั/อาชีพอิสระ/คา้ขาย 
•  อ่ืนๆ (โปรดระบุ) ........... 

 
ส่วนที่ 2 พฤติกรรมการเลือกซ้ือและความสนใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 
ค าช้ีแจง โปรดท าเคร่ืองหมาย X ลงในช่อง • ใหต้รงตามความเป็นจริง 
1. ประสบการณ์การขบัรถยนตไ์ฟฟ้า  

•  เคยขบั 
•  ไม่เคยขบั 

2.  ท่านมีความรู้เก่ียวรถยนตไ์ฟฟ้าในระดบัใด 
•  เคยไดย้ินแต่ไม่เขา้ใจว่าคืออะไร 
•  รู้จกัและพอเขา้ใจว่าคือรถยนตท์ี่ใชพ้ลงังานไฟฟ้าในการขบัเคล่ือน 
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•  มีความเขา้ใจดา้นเทคนิคเป็นอย่างดี 
3. ปัจจุบนัท่านใชร้ถยนตแ์บรนด์ใดเป็นประจ า 

•  Toyota 
•  Honda 
•  Isuzu 
•  Mitsubishi  
•  Nissan 
•  Mazda 
•  Ford 
•  Suzuki 
•  อ่ืนๆ (โปรดระบุ) ........... 

4. แบรนด์รถยนตไ์ฟฟ้าที่ท่านช่ืนชอบ 
•  BYD 
•  Tesla 
•  NETA 
•  MG 
•  Aion 
•  ChangAn 
•  Wuling 
•  Volvo 
•  อ่ืนๆ (โปรดระบุ) ........... 

5. ระดบัราคารถยนตไ์ฟฟ้าที่ท่านคิดว่าเหมาะสมและสามารถซ้ือไดอ้ยู่ระหว่างช่วงราคาใด 
•  ต ่ากว่า 700,000 บาท 
•  700,001 - 900,000 บาท 
•  900,001 - 1,100,000 บาท  
•  1,100,001 - 1,300,000 บาท 
•  1,300,001 บาท ข้ึนไป 

6. เหตุผลในการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า (เลือกไดม้ากกว่า 1 ค าตอบ) 
•  เพื่อประหยดัค่าใชจ้่ายในการเดินทาง  
•  เพื่อแสดงฐานะทางสังคมและการไดร้ับการยอมรับจากสังคม 
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•  เพื่อลดมลพิษต่อส่ิงแวดลอ้ม 
•  อ่ืนๆ (โปรดระบุ) ........... 

7. คุณสมบตัิของรถยนตไ์ฟฟ้าที่ท่านช่ืนชอบ (เลือกไดม้ากกว่า 1 ค าตอบ) 
•  สมรรถนะของรถยนต์ 
•  ระยะทางที่ขบัได ้
•  อายุการใชง้านแบตเตอร่ี 
•  ความสวยงามของรถยนต ์
•  ตราสินคา้/ยี่ห้อรถยนต์ 
•  ประหยดัค่าใชจ้่ายดา้นเช้ือเพลิง 
•  ราคารถยนต์ 
•  การบริการหลงัการขาย 
•  เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม 
•  อ่ืนๆ (โปรดระบุ) ........... 

8. ท่านมีขอ้กงัวลหรือปัญหาในการใชง้านของรถยนตไ์ฟฟ้าขอ้ใดบา้ง (เลือกไดม้ากกว่า 1 ค าตอบ) 
•  สถานีชาร์จ 
•  บริการหลงัการขาย 
•  ค่าบ ารุงรักษา 
•  ราคาแบตเตอร์ร่ี 
•  อายุการใชง้านแบตเตอร่ี 
•  ประกนัรถยนต์ 
•  อ่ืนๆ (โปรดระบุ) ........... 

9. ขอ้กงัวลหรือปัญหาในการใชง้านของรถยนตไ์ฟฟ้าที่ท่านกงัวลมากที่สุด 
•  สถานีชาร์จ 
•  บริการหลงัการขาย 
•  ค่าบ ารุงรักษา 
•  ราคาแบตเตอร์ร่ี 
•  อายุการใชง้านแบตเตอร่ี 
•  ประกนัรถยนต์ 
•  อ่ืนๆ (โปรดระบุ) ........... 
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10. บุคคลที่มีอิทธิพลในการตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 
•  ตนเอง 
•  สมาชิกในครอบครัว  
•  เพื่อน/คนใกลชิ้ด  
•  พนกังานขาย 
•  Influencer 
•  อ่ืนๆ (โปรดระบุ) ........... 

11. ระดบัความตั้งใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าของท่านในช่วงเวลา 1-3 ปีขา้งหนา้น้ีเป็นอย่างไร 
•  มีรถยนตไ์ฟฟ้าใชอ้ยู่แลว้ 
•  เป็นไปไดม้ากที่จะซ้ือในช่วงเวลา 1-3 ปีขา้งหนา้ 
•  อาจจะซ้ือในช่วงเวลา 1-3 ปีขา้งหนา้ 
•  ไม่มีความตั้งใจที่จะซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 

 
ส่วนที่ 3 ค าถามเกี่ยวกับการรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ประโยชน์ อิทธิพลทางสังคม และการตัดสินใจ
เลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า 
ค าช้ีแจง โปรดท าเคร่ืองหมาย X ลงในช่อง • ใหต้รงกบัความคิดเห็นของท่านมากที่สุด ดงัน้ี 

1 = เห็นดว้ยนอ้ยที่สุด  
2 = เห็นดว้ยนอ้ย  
3 = เห็นดว้ยปานกลาง 
4 = เห็นดว้ยมาก  
5 = เห็นดว้ยมากที่สุด 
 

ข้อ ค าถาม ระดับความคิดเห็น 
1 2 3 4 5 

ความเส่ียงด้านกายภาพ      

1 ท่านคิดว่าเสียงเคร่ืองของรถยนตไ์ฟฟ้าที่เงียบมากอาจส่งผล
ให้เกิดความเส่ียงต่ออุบตัิเหตุสูงข้ึนได ้  

     

2 ท่านคิดว่าอาจพบปัญหาในการคน้หาสถานีชาร์จ และตอ้งใช้
ความพยายามอย่างมาก 
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3 ท่านคิดว่ารถยนตไ์ฟฟ้าขนาดเล็กอาจมีอนัตรายเมื่อขบัข่ีบน
ทอ้งถนน 

     

ความเส่ียงด้านการเงิน      

1 ท่านคิดว่าท่านจะยงัไม่ซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าในเวลาน้ีเพราะราคา
อาจจะลดลงไดใ้นปีถดัไป 

     

2 ท่านลงัเลที่จะซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า เพราะค่าใชจ้่ายในการใชง้าน 
(เช่น ค่าชาร์จไฟ อาจเพิ่มข้ึนในปีถดัไป) 

     

3 ท่านคิดว่าเทคโนโลยีรถยนตไ์ฟฟ้าอาจจะเป็นที่ยอมรับใน
ตลาดไดย้าก 

     

ความเส่ียงด้านการใช้งาน      

1 ท่านคิดว่าระยะทางการขบัข่ี (ความจุของแบตเตอร่ี) ของ
รถยนตไ์ฟฟ้าอาจลดลงเมื่อเวลาผ่านไป 

     

2 ท่านคิดว่าการดูแลบ ารุงรักษารถยนตไ์ฟฟ้าเป็นเร่ืองยาก      

3 ท่านคิดว่าท่านอาจจะมีปัญหาในการใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า      

ความเส่ียงด้านสังคม      

1 ท่านคิดว่าหากท่านเป็นเจา้ของรถยนตไ์ฟฟ้า ผูค้นจะมองว่า
ท่านเป็นคนที่ชอบโออ้วด 

     

2 ท่านคิดว่าครอบครัวของท่านไม่ตอ้งการให้ท่านซ้ือรถยนต์
ไฟฟ้า 

     

3 ท่านเห็นดว้ยกบัความคิดที่ว่า “คนทัว่ไปยงัไม่ชอบรถยนต์
ไฟฟ้า” 

     

ความเส่ียงด้านเวลา      

1 ท่านคิดว่าระยะเวลาที่ใชช้าร์จแบตเตอร่ีรถยนตไ์ฟฟ้าอาจ
กระทบกบัการใชชี้วิตประจ าวนัของท่าน 

     

2 ท่านคิดว่ากระบวนการพิจารณาตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าอาจ
ใชเ้วลานานกว่าที่ท่านคิด 

     

3 ท่านคิดว่าการเรียนรู้วิธีใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าอาจะใชเ้วลานานกว่า
ที่ท่านคิด 

     

ความเส่ียงด้านความปลอดภัย       
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1 ท่านมีความวิตกกงัวลเก่ียวกบัอนัตรายจากเคร่ืองยนตไ์ฟฟ้าที่
มีปัญหาขณะบ ารุงรักษา 

     

2 ท่านมีความวิตกกงัวลเก่ียวกบัอนัตรายจากการถูกไฟฟ้าช็อ
ตจากเคร่ืองยนตไ์ฟฟ้า 

     

3 คนอาจถูกชนโดยรถยนตไ์ฟฟ้า (EV) ได ้ เพราะเคร่ืองยนตท์ี่
ไม่มีเสียง 

     

การรับรู้ประโยชน์      

1 การซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้าท าให้ท่านรู้สึกภูมิใจและพอใจที่ไดท้ า
อะไรบางอย่างที่มีประโยชน์ต่อส่ิงแวดลอ้ม 

     

2 รถยนตไ์ฟฟ้าช่วยประหยดัเวลาในการบ ารุงรักษา เช่น ไมต่อ้ง
มีการเปล่ียนถ่ายน ้ ามนัเคร่ืองยนต์ 

     

3 ถา้ท่านซ้ือและใชง้านรถยนตไ์ฟฟ้า ท่านสามารถแบ่งปัน
ประสบการณ์ใหม่ๆ ร่วมกบัเพื่อนหรือคนใกลต้วัของท่านได้ 

     

อิทธพิลทางสังคม      

1 ท่านปรึกษาครอบครัวหรือคนรู้จกั เพื่อขอค าแนะน า/ยินยอม
เพื่อซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 

     

2 คนรอบตวัของท่านคิดว่า ส าหรับรถยนตค์นัต่อไป ท่านควร
ซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า 

     

การตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า       

1 ท่านมีความตั้งใจที่จะซ้ือรถยนตไ์ฟฟ้า      

2 ท่านจะแนะน ารถยนตไ์ฟฟ้าให้กบัเพื่อนหรือคนรู้จกั      

3 ท่านมัน่ใจในรถยนตไ์ฟฟ้า และตั้งใจที่จะเป็นเจา้ของรถยนต์
ไฟฟ้าในอนาคต 
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