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บทคัดย่อภาษาไทย  ตฤณวรรษ ปานสอน : พฤติกรรมการยอมรบัเทคโนโลยีรถพลังงานไฟฟ้าใน

กรุงเทพมหานคร. ( BEHAVIORAL ACCEPTANCE OF ELECTRIC VEHICLES IN 
BANGKOK) อ.ที่ปรึกษาหลัก : รศ. ดร.เกษม ชูจารุกุล 

  
งานวิจัยมีจุดประสงค์เพื่อศึกษาและตรวจสอบทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ที่ส่งผลต่อความ

ตั้งใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า โดยศึกษาจากกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ในกรุงเทพมหานคร ข้อมูลที่
ใช้ในการวิเคราะห์ได้มาจากแบบสอบถาม โดยความสัมพันธ์ภายในแบบจ าลองมาจากทฤษฎีการ
ยอมรับเทคโนโลยี หรือ Technology Acceptance Model (TAM) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจาก
กลุ่มตัวอย่างจ านวน 401 ตัวอย่าง พบว่าแต่ละตัวแปรในแบบจ าลอง ส่งผลอย่างมีนัยส าคัญกับตัว
แปรความตั้งใจที่จะใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า ผลลัพธ์จากการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของ
แบบจ าลองพบว่า ตัวแปรสังเกตได้มีความสอดคล้องกับตัวแปรแฝงเป็นอย่างดี  เมื่อพิจารณา
ความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงสาเหตุพบว่า แบบจ าลองสมมติฐานมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ นอกจากนี้ ความตั้งใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าสามารถอธิบายได้จากตัวแปรแฝงภายใน 
ได้แก่ ทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งาน การรับรู้ถึงประโยชน์ของ
รถยนต์ไฟฟ้า การยอมรับทางด้านราคา และบรรทัดฐานทางสังคม โดยความสัมพันธ์มีนัยทางสถิติที่
ระดับ  0.01 และมีค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพลเท่ากับ  0.527, 0.405, 0.403, 0.278 และ 0.259 
ตามล าดับ ตัวแปรเชิงทัศนคติสามารถอธิบายความแปรปรวนของความตั้งใจในการใช้งานรถยนต์
ไฟฟ้าของผู้ใช้รถยนต์ได้ร้อยละ 42 การทราบและเข้าใจถึงทัศนคติที่ส่งผลต่อความตั้งใจในการใช้
งานจะช่วยให้ผู้วางแผนหรือผู้ก าหนดนโยบายที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้าทราบว่าควรจะส่งเสริม
หรือควบคุมนโยบายที่เหมาะสมในกลุ่มเป้าหมาย 
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ปีการศึกษา 2561 ลายมือช่ือ อ.ที่ปรึกษาหลัก .............................. 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ง 

 
บทคัดย่อภาษาอังกฤษ # # 5970171321 : MAJOR CIVIL ENGINEERING 
KEYWORD: Electric car, Technology acceptance model, Intention to use, 

Structural equation model 
 Trinnawat Panson : BEHAVIORAL ACCEPTANCE OF ELECTRIC VEHICLES IN 

BANGKOK. Advisor: Assoc. Prof. Kasem Choocharukul, Ph.D. 
  

The objective of this research is to study attitudes of car users on their 
intention to use electric cars. Data from a sample of car users was collected in 
Bangkok by questionnaire surveys based on the Technology Acceptance Model 
(TAM). Results from 401 samples of car users reveal that each variable in the 
proposed model significantly impacts the intention to use. Results from the 
confirmatory factor analysis indicate that the observed variables correspond with 
the latent variables. In terms of causal structural relationships, the proposed 
model is fairly in harmonious with the empirical data. In addition, the intention to 
use electric cars is directly influenced by attitudes toward using, perceived ease of 
use, perceived usefulness, price acceptance and social norm. Such a relationship is 
statistically significant at 0.01 level. Their effects (coefficients) from the models are 
0.527, 0.405, 0.403, 0.278. and 0.259. respectively. All causal variables co-explain 
42% of the variance of the intention to use. Knowing and understanding these 
attitudinal factors that could affect the intention to use electric cars would help 
planners and policy makers promote and regulate appropriate policies for the 
target group. 
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บทที่ 1 
บทน ำ 

 
1.1  ควำมเปน็มำและควำมส ำคญัของปญัหำ  

เนื่องมำจำกสภำวะวิกฤติพลังงำนที่หลำยๆประเทศเผชิญอยู่ในปัจจุบัน คงปฏิเสธไม่ได้ว่ำทั่ว
โลกนั้นให้ควำมสนใจกับพลังงำนทดแทนอย่ำงมำก หนึ่งในพลังงำนทดแทนที่ส ำคัญนั่นคือ พลังงำน
ไฟฟ้ำ ซึ่งนอกจำกสำมำรถน ำมำใช้ในกำรให้กระแสไฟฟ้ำแก่ครัวเรือนแล้ว ในด้ำนกำรขนส่งก็ได้มีกำร
คิดค้นรถยนต์ไฟฟ้ำ หรือ EV เพื่อใช้ในกำรเดินทำงโดยไม่ต้องพึ่งพำน้ ำมันเชื้อเพลิง บริษัทรถยนต์ชั้น
น ำได้คิดค้น วิจัย และพัฒนำเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำกันอย่ำงต่อเนื่องจนสำมำรถจัดจ ำหน่ำยสู่ตลำด
รถในปัจจุบันแล้ว ซึ่งในปัจจุบันจ ำนวนรถยนต์ไฟฟ้ำในประเทศต่ำง ๆ ได้เพิ่มสูงขึ้นอย่ำงต่อเนื่อง แม้
กำรพัฒนำเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำจะเกิดขึ้นอย่ำงต่อเนื่อง แต่ก็ยังคงอยู่ในช่วงแรกเริ่มเท่ำนั้น ใน
ท ำนองเดียวกัน โครงสร้ำงพื้นฐำนต่ำง ๆ ที่จ ำเป็นต้องน ำมำรองรับกำรใช้งำนก็ยังคงอยู่ในช่วงปรับตัว 
แต่สิ่งที่ส ำคัญที่สุดประกำรหนึ่งคือ ผู้ขับขี่รถยนต์ในปัจจุบันจะสำมำรถปรับตัวเข้ำสู่กำรเปลี่ยนแปลง
ได้อย่ำงไร ทั้งในพฤติกรรมกำรขับขี่และทัศนคติ โดยเฉพำะในช่วงแรกของกำรเข้ำมำเปลี่ยนแปลง
เทคโนโลยีรถพลังงำนเช้ือเพลิงที่มีมำอย่ำงยำวนำน 

ส ำหรับประเทศไทย รถยนต์ไฟฟ้ำถือเป็นสิ่งใหม่ส ำหรับคนไทย แต่ในเชิงนโยบำย ทั้ง
ภำครัฐบำลและเอกชนได้เล็งเห็นถึงควำมส ำคัญของกำรเปลี่ยนแปลงครั้งนี้ และได้เตรียมควำมพร้อม
ของนโยบำยและโครงสร้ำงพื้นฐำนไว้ในระดับหนึ่ง อย่ำงไรก็ดีจ ำนวนรถยนต์ไฟฟ้ำที่ถูกน ำมำใช้จริงบน
ท้องถนนนั้นยังนับได้ว่ำมีจ ำนวนน้อยมำก ดังนั้น กำรส ำรวจและวิเครำะห์แนวคิดและทัศนคติของผู้ใช้
รถยนต์ในประเทศจึงมีควำมจ ำเป็นที่จะต้องได้รับกำรศึกษำอย่ำงจริงจัง เพื่อเสนอแนวคิด ควำมพร้อม
และควำมต้องกำรของประชำกรผู้ใช้รถยนต์ในประเทศต่อไป 

 

 

รูปที่ 1 ปริมาณสะสมของรถยนต์ไฟฟ้าแบบ BEV และ PHEV ในประเทศต่าง ๆ 
 (United States Energy Information Administration, 2014) 
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รูปที ่2 เปรียบเทียบการบริโภคทรัพยากรและการปล่อยมลพิษปี 1980-2016 

(United States Environmental Protection Agency, 2016) 
 

จำกรูปที่ 2 จะเห็นได้ว่ำปัญหำทำงด้ำนสิ่งแวดล้อมที่เกิดขึ้นไม่ว่ำที่เกิดจำกมลภำวะของไอ
เสียรถยนต์ หรือควันพิษจำกโรงงำนอุตสำหกรรมมีแนวโน้มลดลงในทุกปี อันเนื่องมำจำกหลำยภำค
ส่วนทั่วโลกร่วมกันรณรงค์ในกำรช่วยกันที่จะลดแก๊สเรือนกระจกด้วยวิธีต่ำง ๆ รถยนต์ไฟฟ้ำจึงเป็นอีก
หนึ่งทำงเลือก ในกำรเข้ำมำแก้ปัญหำต่ำง ๆ เหล่ำนี้ ซึ่งมีแนวโน้มที่จะค่อยๆเข้ำมำแทนที่รถยนต์ที่ใช้
กันอยู่ในปัจจุบัน  

รถยนต์เป็นรูปแบบกำรเดินทำงที่ส ำคัญที่สุดและเป็นที่นิยมที่สุดในกำรสัญจรเพื่อเชื่อมต่อ
กำรท ำกิจกรรมในแต่ละวัน ในเขตกรุงเทพมหำนคร ที่จัดได้ว่ำเป็นเมืองที่มีกำรจรำจรคับคั่งและ
หนำแน่นเป็นอันดับต้นๆของโลก กำรเดินทำงในแต่ละวัน จึงมีกำรบริโภคน้ ำมันเชื้อเพลิงปริมำณ
มหำศำล นั่นหมำยถึงค่ำใช้จ่ำยที่สูง ตำมมำด้วยปัญหำของมลภำวะอันเกิดจำกไอเสียจำกเครื่องยนต์
สันดำป ที่ยังคงเป็นปัญหำเรื้อรังที่ประชำชนในกรุงเทพมหำนครจะต้องเผชิญกับอำกำศที่เป็นพิษ จำก
ที่กล่ำวมำนั้น กำรจะแก้ปัญหำให้ตรงจุดได้จะต้องเริ่มตระหนักถึงพลังงำนสะอำดมำทดแทนเพื่อ
คุณภำพชีวิตของประชำชนที่ดีขึ้น 

รถยนต์ไฟฟ้ำส ำหรับประเทศไทยนั้นยังจัดได้ว่ำเป็นรถพลังงำนทำงเลือกที่ยังใหม่และแปลก
ตำส ำหรับคนไทย แต่ก็มีจ ำนวนไม่น้อยที่ให้ควำมสนใจต่อเทคโนโลยีนี้ สังเกตได้จำกกำรเริ่มมีกำรจัด
ประชุมสัมมนำควำมรู้ด้ำนกำรเตรียมควำมพร้อมเพื่อรับเทคโนโลยี กำรติดตั้งศูนย์ชำร์จไฟฟ้ำตำม
สถำนีน้ ำมันในหลำยแห่งทั่วกรุงเทพมหำนคร ตลอดจนกำรออกนโยบำยในกำรยกเว้นกำรเก็บภำษี
ส ำหรับรถยนต์ไฟฟ้ำแล้ว จำกที่กล่ำวมำข้ำงต้น อำจกล่ำวได้ว่ำประเทศไทยมีควำมพร้อมเชิงนโยบำย
และกำรรับรองในกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำในระดับหนึ่ง แต่ในระดับภำคประชำชน กำรตัดสินใจที่จะรับ
เอำเทคโนโลยีที่ใหม่และยังไม่แพร่หลำยในประเทศมำใช้ยังคงเป็นเรื่องที่ละเอียดอ่อน เพรำะต้องแลก
ด้วยควำมเสี่ยงและเงินจ ำนวนมำก ดังนั้นกำรศึกษำและวิเครำะห์ว่ำปัจจัยใดบ้ำงที่มีควำมส ำคัญและ
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สำมำรถส่งผลต่อผู้บริโภค รวมถึงช่วยให้ผู้บริโภคเกิดควำมสนใจที่จะใช้และยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์
ไฟฟ้ำจึงมีควำมจ ำเป็นอย่ำงยิ่ง 

 
 1.2 วัตถุประสงค์ของกำรวจิัย 

• เพื่อศึกษำถึงลักษณะเฉพำะของกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนคร 
• เพื่อวิเครำะห์ถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อทัศนคติของกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ 
• เพื่อศึกษำถึงอิทธิพลของทัศนคติที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำของกลุ่ม

ตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์โดยกำรวิเครำะห์ด้วยวิธีแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง (Structural 
equation modeling: SEM) 

 
 1.3 ขอบเขตของกำรวิจัย 

• กลุ่มตัวอย่ำงที่สนใจได้แก่ กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในเขตกรุงเทพมหำนครที่ใช้รถยนต์
เดินทำงเป็นประจ ำ เนื่องจำกในกรุงเทพมหำนครมีผู้ใช้รถยนต์ในกำรเดินทำงไปท ำงำน หรือ
ด้วยเหตุผลอื่น ๆในชีวิตประจ ำวันเป็นจ ำนวนมำกและกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในเขตพื้นที่
กรุงเทพมหำนครมีควำมหลำกหลำยในฐำนะทำงเศรษฐกิจและสังคม ดังนั้นผู้วิจัยจึงต้องกำร
ทรำบถึ งพฤติกรรมในกำรยอมรับ เทคโนโลยีรถยนต์ ไฟฟ้ ำ ว่ำผู้ ใช้ รถยนต์ ใน เขต
กรุงเทพมหำนครมีทัศนคติและพฤติกรรมเป็นอย่ำงไร โดยจะสุ่มตัวอย่ำงด้วยกำรสุ่มตัวอย่ำง
แบ บ อุ บั ติ ก ำรณ์  (Accident Sampling) ส่ วน ก ำร เก็ บ ข้ อมู ล จะ ใช้ แบ บ สอบ ถำม 
(Questionnaires) เป็นเครื่องมือหลักในกำรศึกษำ 

• แบบจ ำลองควำมสัมพันธ์ทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์
ไฟฟ้ำ เป็นแบบจ ำลองสมกำรเชิงโครงสร้ำง (Structural equation model) ซึ่งตัวแปร
ทัศนคติในเชิงจิตวิทยำของแบบจ ำลองได้ก ำหนดขึ้นบนพื้นฐำนของทฤษฎีแบบจ ำลองกำร
ยอมรับ เทคโนโลยี  (Technology Acceptance Model: TAM) ของ Davis และคณะ 
(1989) 
 

1.4 ล ำดับขัน้ตอนในกำรเสนอผลกำรวิจยั 
 ส ำหรับงำนวิจัยนี้มีล ำดับขั้นตอนตั้งแต่เริ่มวิจัยจนถึงกำรน ำเสนอผลกำรวิจัย ดังนี ้

• ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องเพื่อก ำหนด ปัญหำ วัตถุประสงค์ ออกแบบและวำง
แผนกำรวิจัย 

• ก ำหนดกรอบกำรวิจัย 
• สร้ำงเครื่องมือในกำรวิจัย 
• น ำเครื่องมือวิจัยที่ได้ไปด ำเนินกำรเก็บข้อมูลกับกลุ่มตัวอย่ำงในกำรวิจัย 
• วิเครำะห์ข้อมูล สร้ำงแบบจ ำลอง และสรุปผล 
• จัดเตรียมรำยงำนฉบับสมบูรณ์และกำรน ำเสนอ 
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1.5 ประโยชนท์ี่คำดว่ำจะไดร้ับจำกกำรวิจยั 

ผลของกำรวิจัยในครั้งนี้ ท ำให้ทรำบถึงทัศนคติของผู้ ใช้รถยนต์ต่อเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำ 
กำรที่ทรำบถึงทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ได้อย่ำงลึกซึ้ง จะเป็นประโยชน์อย่ำงยิ่งต่อกำรน ำไปวำงแผน
เพื่อกำรพัฒนำและปรับปรุงนโยบำยให้มีประสิทธิภำพมำกยิ่งขึ้น ทั้งในส่วนของผู้ให้บริกำรที่เกี่ยวกับ
รถยนต์ไฟฟ้ำ ที่สำมำรถน ำผลที่ได้ไปก ำหนดรูปแบบกำรให้บริกำรที่ตอบสนองต่อควำมต้องกำรของ
ผู้ใช้รถยนต์ได้ตรงจุดและในส่วนของผู้ก ำหนดและดูแลนโยบำยกำรที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้ำทั้ง
ภำครัฐบำลและเอกชน สำมำรถน ำผลที่ได้ไปก ำหนดแนวทำงและนโยบำยต่ำง ๆที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์
ไฟฟ้ำ ไม่ว่ำจะเป็นนโยบำยกำรส่งเสริมกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำหรือนโยบำยที่เกี่ยวกับกำรเดินทำงโดยใช้
รถยนต์ไฟฟ้ำ ซึ่งถือเป็นกลยุทธ์ที่ส ำคัญในกำรจัดกำรกับอุปสงค์ในกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำต่อไป
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บทที ่2 
กำรทบทวนเอกสำรและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
 เนื้อหำในบทนี้จะเป็นกำรศึกษำและทบทวนควำมรู้เกี่ยวกับพฤติกรรมของผู้บริโภค ปัจจัย
ส่วนบุคคลที่อำจจะส่งผลต่อกำรเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำและปัจจัยทำงด้ำนอื่น ๆ ที่มีอิทธิพลโดยตรงต่อ
รถยนต์ไฟฟ้ำในประเทศไทย ทฤษฎีต่ำง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับงำนวิจัย ควำมรู้เกี่ยวกับคุณสมบัติของ
รถยนต์ไฟฟ้ำในยุคนี้และรวมถึงงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องที่จะสำมำรถน ำมำประยุกต์ใช้ให้เกิดประโยชน์กับ
งำนวิจัยเรื่องนี้ได ้
 
2.1 แนวคิดเกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อนพลังงำนไฟฟ้ำ 
 

2.1.1 ประวัติควำมเป็นมำของรถยนต์ไฟฟ้ำ 
รถยนต์ไฟฟ้ำ (Electric Car หรือ EV) คือรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้ำโดยใช้

พลังงำนไฟฟ้ำซึ่งเก็บอยู่ในแบตเตอรี่หรืออุปกรณ์เก็บพลังงำนไฟฟ้ำแบบต่ำง ๆ ซึ่งรถยนต์ไฟฟ้ำได้รับ
พลังจำกแบตเตอรี่แบบชำร์จไฟ ที่ติดตั้งภำยในรถ แบตเตอรี่เหล่ำนี้ไม่เพียงแต่ใช้เพื่อขับเคลื่อนรถ
เท่ำนั้น แต่ยังรวมถึงระบบไฟฟ้ำต่ำง ๆภำยในรถด้วย และเป็นแบตเตอรี่ประเภทเดียวกันกับที่ใช้กัน
ทั่วไปในรถเครื่องยนต์เบนซิน ซึ่งข้อแตกต่ำงเพียงอย่ำงเดียวคือแบตเตอรี่ที่ใช้ในรถยนต์ไฟฟ้ำจะมี
พลังงำนควำมจุมำกกว่ำแบตเตอรี่ส ำหรับรถเครื่องยนต์สันดำปทั่วไป 

กำรคิดค้น เริ่มจำกแบตเตอรี่ที่สำมำรถประจุไฟใหม่ได้ ในรถไฟฟ้ำ คิดค้นได้หลังปี ค.ศ. 
1859 โดยนักฟิสิกส์ชำวฝรั่งเศสชื่อว่ำ Gaston Plante ได้คิดค้นแบตเตอรี่ชนิดตะกั่ว-กรด ต่อมำในปี 
ค.ศ. 1884 นำย Thomas Parker ได้คิดค้นรถไฟฟ้ำครั้งแรกที่ประเทศอังกฤษ ซึ่งได้ออกแบบให้
แบตเตอรี่มีควำมจุไฟฟ้ำสูงมำกขึ้นส ำหรับใช้ในรถไฟฟ้ำ ("รถพลังงำนไฟฟ้ำ", วิกิพีเดีย สำรำนุกรมเสรี) 

รถยนต์ไฟฟ้ำเคยได้รับควำมนิยมในปลำยคริสต์ศตวรรษที่ 19 ถึงต้นคริสต์ศตวรรษ 20 
จนกระทั่งเทคโนโลยีเครื่องยนต์สันดำปและอุตสำหกรรมกำรผลิตรถยนต์ที่มีควำมก้ำวหน้ำมำกขึ้น ท ำ
ให้กำรใช้และกำรพัฒนำยำนพำหนะขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้ำลดน้อยลงไปซึ่งวิกฤตพลังงำนในปี ค.ศ. 
1970 และ ค.ศ. 1980 ท ำให้เกิดควำมสนใจในรถยนต์ไฟฟ้ำในช่วงสั้นๆเท่ำนั้น แม้ว่ำรถยนต์ไฟฟ้ำจะ
ไม่สำมำรถเข้ำถึงตลำดได้ในช่วงนั้น แตก็่สำมำรถท ำได้ในศตวรรษที่ 21 ในปี ค.ศ. 2008 กำรฟื้นฟูกำร
ผลิตรถยนต์ไฟฟ้ำได้เกิดขึ้นอีกครั้ง อันเนื่องมำจำกแบตเตอรี่และกำรจัดกำรพลังงำนมีควำม
เจริญก้ำวหน้ำขึ้นมำก กำรขึ้นรำคำของน้ ำมัน และควำมต้องกำรลดกำรปล่อยแก๊สเรือนกระจก 
รัฐบำลในหลำยประเทศได้ออกนโยบำย เงินสนับสนุน และสิ่งจูงใจอื่น ๆ เพื่อสนับสนุนกำรเปิดตัวและ
ประยุกต์ใช้ในตลำดหลักของยำนพำหนะพลังงำนไฟฟ้ำรุ่นใหม่ โดยมีจุดมุ่งหมำยหลักไปที่ด้ำนขนำด
ของแบตเตอรี่ และพิสัยของกำรใช้พลังงำนของรถไฟฟ้ำ 

รถยนต์ไฟฟ้ำ เป็นยำนยนต์พลังงำนสะอำดที่ ได้รับควำมสนใจอย่ำงมำกในตลำดโลก 
เนื่องจำกเป็นยำนยนต์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมตำมเจตจ ำนงในกำรลดกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจกของ
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หลำยประเทศ แนวคิดพื้นฐำนของเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำคือกำรน ำพลังงำนไฟฟ้ำมำใช้ในกำร
ขับเคลื่อน ซึ่งในปัจจุบัน รถยนต์ไฟฟ้ำ แบ่งออกได้เป็น 4 ประเภท (Goldman, 2014) ได้แก่  

 
1. รถไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle, HEV) คือรถที่มีแหล่งก ำเนิดของพลังงำนมำกกว่ำ 1 แห่ง ใน
กำรจ ำกัดควำมของเครื่องยนต์ไฮบริด คือเป็นกำรท ำงำนร่วมกันระหว่ำงเครื่องยนต์สันดำปภำยใน 
(เบนซินหรือดีเซล) กับมอเตอร์ไฟฟ้ำในกำรช่วยส่งก ำลังขับเคลื่อนให้กับตัวรถ แต่รถยนต์ไฮบริดยัง
ต้องเติมน้ ำมันเชื้อเพลิงเหมือนกับรถยนต์ทั่วไป ซึ่งกำรมีมอเตอร์ไฟฟ้ำเข้ำมำช่วยท ำงำน ท ำให้
ประหยัดน้ ำมันและช่วยลดมลพิษในไอเสียให้น้อยลง 
 

 
รูปที่ 3 ระบบของรถ Hybrid  

(United States Department of Energy, 2017) 
 
2. รถปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) เป็นยำนยนต์ไฟฟ้ำที่พัฒนำต่อมำ
จำกยำนยนต์ไฟฟ้ำไฮบริด โดยสำมำรถประจุพลังงำนไฟฟ้ำได้จำกแหล่งภำยนอก (Plug-in) ท ำให้ยำน
ยนต์สำมำรถใช้พลังงำนพร้อมกันจำก 2 แหล่ง จึงสำมำรถวิ่งในระยะทำงและควำมเร็วที่เพิ่มขึ้นด้วย
พลังงำนจำกไฟฟ้ำโดยตรง 
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รูปที่ 4 ระบบของรถ Plug-in Hybrid  

(United States Department of Energy, 2017) 
 

3. รถแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle, BEV) คือรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้ำ โดยใช้
พลังงำนไฟฟ้ำซึ่งเก็บอยู่ในแบตเตอรี่หรืออุปกรณ์เก็บพลังงำนไฟฟ้ำ โดยรถยนต์ประเภทนี้มีอัตรำกำร
พึ่งพำน้ ำมันเชื้อเพลิงเท่ำกับศูนย์ กำรขับเคลื่อนรถยนต์จะไม่ใช้น้ ำมันเลย ซึ่งระบบขับเคลื่อนจะอยู่ที่
ก้อนแบตเตอรี่ ลิเทียม-ไอออน ที่ถูกวำงในตัวรถเหนือเพลำขับเคลื่อน ปัจจุบันค่ำยรถยนต์หลำยแห่ง
ได้ประสบควำมส ำเร็จจนสำมำรถพัฒนำออกมำเป็นรถต้นแบบ เพื่อจ ำหน่ำยในเชิงพำณิชย์ได้แล้ว 
ยกตัวอย่ำง เช่น รถยนต์ไฟฟ้ำ Nissan Leaf , Tesla Model S เป็นต้น  
 

 
รูปที่ 5 ระบบของรถ All Electric  

(United States Department of Energy, 2017) 
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4. รถเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle, FCEV) คือรถยนต์ไฟฟ้ำที่มีเซลล์เชื้อเพลิงเป็น
เครื่องต้นก ำลัง โดยเซลล์เชื้อเพลิงเป็นเทคโนโลยีใหม่ ที่สำมำรถผลิตพลังงำนไฟฟ้ำได้โดยตรงจำก
ไฮโดรเจนและน ำพลังงำนไฟฟ้ำที่ได้มำใช้ในกำรขับเคลื่อนรถยนต์ 
 

 
รูปที่ 6 ระบบของรถ Fuel Cell  

(United States Department of Energy, 2017) 
 
ส ำหรับงำนวิจัยนี้จะสนใจเฉพำะรถยนตไ์ฟฟ้ำชนิดที่ใช้แบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle 

หรือ BEV) เท่ำนั้น เพรำะเป็นรถยนต์ไฟฟ้ำที่ใช้พลังงำนไฟฟ้ำเต็ม รถขับเคลื่อนพลังงำนไฟฟ้ำชนิดที่ใช้
แบตเตอรี่ ยังคงเป็นเทคโนโลยีใหม่ที่พร้อมใช้งำน และก ำลังจะเข้ำมำมีบทบำทภำยในประเทศไทย จึง
มีควำมเหมำะสมในกำรศึกษำพฤติกรรมจำกผู้ใช้รถในประเทศก่อน 

 
2.1.2 กำรเติบโตของตลำดรถยนต์ขับเคลือ่นพลังงำนไฟฟ้ำทั่วโลก 
จำกข้อมูล International Energy Agency (IEA) ปัจจุบันอุตสำหกรรมรถยนต์ไฟฟ้ำก ำลัง

ได้รับควำมสนใจเป็นอย่ำงมำกในตลำดรถยนต์โลก สะท้อนจำกปริมำณรถยนต์ไฟฟ้ำและปริมำณ
โครงสร้ำงพื้นฐำนในกำรประจุไฟฟ้ำที่มีอัตรำกำรขยำยตัวอยู่ในระดับสูงอย่ำงต่อเนื่อง โดยในปี  พ.ศ.
2558 ทั่วโลกมีปริมำณรถไฟฟ้ำบนท้องถนนกว่ำ 1.26 ล้ำนคัน เพิ่มขึ้นร้อยละ 77.84 และมียอดกำร
จดทะเบียนใหม่ (ยอดขำย) ทั่วโลกกว่ำ 550,000 คัน เพิ่มขึ้นร้อยละ 69.36 ซึ่งประเทศที่มีอัตรำกำร
ขยำยตัวของรถยนต์ไฟฟ้ำสูงสุด 5 อันดับแรก ได้แก่ จีน สหรำชอำณำจักร นอร์เวย์ เนเธอร์แลนด์ 
และเยอรมัน โดยมีอัตรำกำรเติบโตอยู่ที่ร้อยละ 197.67, 127.22, 101.14, 100.02 และ 89.09 
ตำมล ำดับ (International Energy Agency, 2017) 

จำกรูปที่ 7 ปริมำณรถยนต์ไฟฟ้ำทั่วโลกมีกำรเติบโตสูงขึ้นอย่ำงรวดเร็ว โดยในปี ค.ศ.2016 
ได้มีจ ำนวนรถยนต์ไฟฟ้ำทั่วโลกถึง 2 ล้ำนคัน ซึ่งเพิ่มจำกในปี ค.ศ.2015 ที่มีปริมำณเพียง 1 ล้ำนกว่ำ
คันเท่ำนั้น คิดแล้วภำยในระยะเวลำเพียง 1 ปี อุตสำหกรรมรถยนต์ไฟฟ้ำจะเติบโตมำกขึ้นถึงเกือบ
เท่ำตัว 
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รูปที่ 7 ปริมาณสะสมของรถยนตไ์ฟฟ้าทั่วโลก ตั้งแต่ปี ค.ศ.2010-2016 
(International Energy Agency, 2017) 

 
สถำนกำรณ์ตลำดรถไฟฟ้ำในไทยเป็นไปในทิศทำงเดียวกับตลำดโลก จ ำนวนรถไฟฟ้ำจด

ทะเบียนสะสมในไทยในปี พ.ศ.2559 เพิ่มขึ้นจำกปีก่อนในอัตรำสูงจำกตำรำงที่ 1 โดยยอดจดทะเบียน
สะสมรถยนต์ PHEV และ BEV ขยำยตัวถึงร้อยละ 32 และรถ HEV ขยำยตัวร้อยละ 13 สวนทำงกับ
จ ำนวนรถยนต์ระบบสันดำปจดทะเบียนสะสม ที่เติบโตชะลอลงต่อเนื่องมำหลำยปี อย่ำงไรก็ตำม 
จ ำนวนรถไฟฟ้ำในไทยยังมีสัดส่วนต่ ำมำก เมื่อเทียบกับจ ำนวนรถยนต์จดทะเบียนสะสมทั้งหมด ณ สิ้น
ปี พ.ศ.2559 ไทยมีรถยนต์จดทะเบียนสะสมประเภทรถยนต์ PHEV และ BEV รวมกันเพียง 132 คัน 
ขณะที่รถยนต์ HEV ที่ท ำตลำดในไทยมำตั้งแต่ปี พ.ศ.2552 มีจ ำนวนจดทะเบียนสะสม 79,657 คัน 
(สัดส่วนร้อยละ 0.49 ของจ ำนวนรถยนต์จดทะเบียนสะสมทั้งหมด) สำเหตุจำกรถยนต์ไฟฟ้ำแบบ
แบตเตอรี่ยังเป็นเทคโนโลยีใหม่ส ำหรับผู้บริโภคชำวไทยจึงยังไม่เชื่อมั่นในกำรใช้งำน และรำคำที่ยังสูง
ตำมต้นทุนแบตเตอรี่ (แบตเตอรี่คิดเป็นต้นทุนประมำณร้อยละ 50 ของรำคำรถ) รถยนต์ไฟฟ้ำในไทย
จึงยังเป็นเพียงรถยนต์ทำงเลือกเฉพำะกลุ่มผู้บริโภคระดับบนและมักเป็นแบรนด์รถหรู อำทิ 
Mercedes-Benz, BMW, Porsche เป็นต้น 
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ตารางที่ 1 จ านวนรถยนต์จดทะเบียนในประเทศไทยแบ่งตามประเภท ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2011-2018 

(กรมการขนส่งทางบก, 2561) 
ปี 

ค.ศ. 
รถยนต์สันดำป

(ICE) 
เพิ่มขึ้น 

% 
รถไฮบริด 

(HEV) 
เพิ่มขึ้น 

% 
รถยนต์ไฟฟ้ำ
(BEV+PHEV) 

เพิ่มขึ้น 
% 

สัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้ำ 
%(BEV+PHEV) 

2011 11,643,183 7.3 21,445 131.3 68 4.6 0.0006 

2012 12,849,636 10.4 37,530 75.0 71 4.4 0.0006 

2013 14,096,209 9.7 53,681 43.0 88 23.9 0.0006 

2014 14,906,452 5.7 62,663 16.7 85 -3.4 0.0006 

2015 15,557,375 4.4 70,224 12.1 100 17.6 0.0006 

2016 16,159,528 3.9 79,657 13.4 132 32.0 0.0008 

2017 17,450,826 7.9 102,308 28.4 171 29.5 0.0009 

2018 18,157,456 4.1 119,268 16.6 304 77.7 0.0016 

 
ในระยะถัดไป ตลำดรถยนต์ไฟฟ้ำในไทยมีโอกำสเติบโตต่อเนื่อง โดยมีแรงจูงใจจำกกำร

ประหยัดค่ำเชื้อเพลิงได้มำกกว่ำเมื่อเทียบกับรถยนต์ระบบสันดำปที่ใช้น้ ำมันและกำรพัฒนำแบตเตอรี่
ที่คำดว่ำจะมีประสิทธิภำพสูงขึ้น ทั้งมีขนำดที่เล็กลง น้ ำหนักเบำลง ใช้เวลำชำร์จน้อยลง สำมำรถวิ่งได้
ระยะทำงไกลขึ้นต่อกำรชำร์จหนึ่งครั้ง และรำคำแบตเตอรี่ที่มีแนวโน้มลดลงในระยะต่อไป จนมีผลให้
รำคำรถยนต์ไฟฟ้ำปรับลงมำใกล้เคียงกับรถยนต์ระบบสันดำปในอนำคต 
 

2.1.3 นโยบำยส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้ำในต่ำงประเทศ 
จำกรำยงำนกำรศึกษำเรื่อง “อุตสำหกรรมยำนยนต์ไฟฟ้ำ” โดยฝ่ำยวิจัยนโยบำย สวทช.

(2560) ได้เขียนไว้ว่ำ กำรเปลี่ยนผ่ำนสู่เทคโนโลยีใหม่ โดยเฉพำะเทคโนโลยีที่แตกต่ำงโดยสิ้นเชิงจำก
เดิม มักเกิดต้นทุนและข้อจ ำกัดต่อกำรยอมรับของผู้บริโภคในหลำยประกำร อำทิ ต้นทุนของกำร
ปรับเปลี่ยน ควำมคุ้นเคย และประสิทธิภำพกำรใช้งำน เป็นต้น ซึ่งกำรส่งเสริมให้ประชำชนหรือ
ผู้บริโภคเปลี่ยนสู่กำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำก็มีลักษณะเช่นเดียวกัน แม้ว่ำประโยชน์ที่ได้รับจำกกำรใช้ยำน
ยนต์ไฟฟ้ำคือ กำรลดมลภำวะ ลดปัญหำภำวะโลกร้อน และสร้ำงควำมมั่นคงทำงพลังงำนก็ตำม แต่
ประเด็นดังกล่ำวเป็นเป้ำหมำยของรัฐบำล ในขณะที่ผู้บริโภคยังมีอุปสรรคส ำคัญต่อกำรตัดสินใจ
เปลี่ยนไปใช้ยำนยนต์ไฟฟ้ำ เช่น ข้อจ ำกัดด้ำนระยะทำงกำรใช้งำน (Range Limitation) ใช้ระยะเวลำ
เติมเชื้อเพลิงนำน (Long Refueling Time) ต้นทุนยำนพำหนะสูง (Higher Purchasing Cost) และ
ผู้บริโภคมีทำงเลือกน้อย (Lack of Consumer Choice) รวมไปถึงควำมพร้อมจ ำนวนสถำนีอัดประจุ
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ไฟฟ้ำ (Charging Station) ดังนั้นหลำยประเทศที่ให้ควำมส ำคัญกับยำนยนต์ไฟฟ้ำจึงให้กำรส่งเสริม
ทั้งรูปแบบอุปสงค์ดึง (Demand Pull) และเทคโนโลยีผลัก (Technology Push) ดังนี ้

มำตรกำรอุปสงค์ดึง (Demand Pull) 
กำรสร้ำงอุตสำหกรรมใหม่ให้เกิดขึ้นได้จ ำเป็นต้องมีอุปสงค์ขึ้นมำรองรับเพื่อเป็นตลำดให้แก่

ผู้ผลิต เนื่องจำกเป็นกำรสร้ำงผลิตภัณฑ์หรือเทคโนโลยีใหม่ จึงต้องใช้เวลำในกำรสร้ำงควำมเชื่อมั่น
และควำมคุ้นชินเพื่อให้เกิดกำรยอมรับจำกผู้บริโภค ยำนยนต์ไฟฟ้ำถือเป็นผลิตภัณฑ์ใหม่ที่มีควำม
แตกต่ำงไปจำกยำนยนต์แบบเครื่องยนต์สันดำปภำยในโดยสิ้นเชิง หลำยประเทศส่งเสริมกำรใช้ยำน
ยนต์ไฟฟ้ำด้วยกำรกระตุ้นทำงอุปสงค์ โดยเฉพำะมำตรกำรที่เป็นแรงจูงใจทำงกำรเงิน (Financial 
Incentive) เพื่อโน้มน้ำวประชำชนให้เปลี่ยนมำให้ยำนยนต์ไฟฟ้ำมำกขึ้น ดังตัวอย่ำงของกลุ่มประเทศ
ผู้ริเริ่มยำนยนต์ไฟฟ้ำ (Electrical Vehicle Initiative: EVI) ดังนี ้

- ประเทศจีน ลดภำษีสรรพสำมิต (Excise Tax) และภำษีกำรครอบครองรถยนต์ 
(Acquisition Tax) ส ำหรับยำนยนต์ไฟฟ้ำตำมขนำดควำมจุเครื่องยนต์และรำคำ ใน
วงเงินระหว่ำง 6,000 เหรียญสหรัฐฯ ถึง 10,000 เหรียญสหรัฐ 

- ประเทศฝรั่งเศส ให้เงินคืน (Bonus/Malus Feebate Scheme) ส ำหรับ  
1. BEV (รถยนต์ที่สำมำรถปล่อย CO2 ได้ต่ ำกว่ำ 20 กรัมต่อกิโลเมตร) จะได้รับคืน 

7,100 เหรียญสหรัฐฯ  
2. PHEV (รถยนต์ที่ปล่อย CO2 ระหว่ำง 20 กรัม ถึง 60 กรัม ต่อกิโลเมตรจะได้รับคืน 

1,100 เหรียญสหรัฐฯ  
3. เปลี่ยนจำกรถยนต์ดีเซลเป็น BEV จะได้รับเงินคืน 11,000 เหรียญสหรัฐฯ  
4. เปลี่ยนจำกรถยนต์ดีเซลเป็น PHEV จะได้รับเงินคืน 4,000 เหรียญสหรัฐฯ 

- ประเทศญี่ปุ่น อุดหนุนเงินส่วนต่ำงระหว่ำงรำคำรถยนต์ไฟฟ้ำกับรถยนต์เบนซินในวงเงิน
สูงสุดถึงประมำณ 7,800 เหรียญสหรัฐฯ 

- ประเทศเนเธอร์แลนด์ ยกเว้นกำรจ่ำยภำษีทะเบียนรถยนต์ส ำหรับรถยนต์ที่มีกำรปล่อย 
CO2 เป็น ศูนย์ และเรียกเก็บภำษีรถยนต์ตำมระดับของกำรปล่อย CO2 เริ่มต้นที่ PHEV 
ที่ปล่อย CO2 ได้ต่ ำกว่ำ 80 กรัมต่อกิโลเมตรจ่ำย 6 ยูโรต่อกรัมต่อกิโลเมตร ส่วนรถยนต์
ดีเซลที่มีกำรปล่อย CO2 ขนำด 70 กรัมต่อกิโลเมตร จ่ำย 86 ยูโรต่อกรัมต่อกิโลเมตร 

- ประเทศนอร์เวย์  ยกเว้นภำษีซื้อประมำณ 12,000 เหรียญสหรัฐฯ และยกเว้น
ภำษีมูลค่ำเพิ่มร้อยละ 25 ของรำคำขำยที่ไม่รวมภำษีเฉพำะรถยนต์ BEV 

- ประเทศโปรตุเกส ยกเว้นภำษีจดทะเบียนรถยนต์และภำษีรถยนต์ประจ ำปีประมำณ 
1,400 เหรียญสหรัฐ ส ำหรับ BEV ขณะที่ผู้เปลี่ยนรถยนต์ไปใช้ BEV จะได้รับเงินคืนอีก 
5,000 เหรียญสหรัฐฯ 

- ประเทศสวีเดน คืนเงิน 4,400 เหรียญสหรัฐฯ ส ำหรับรถยนต์นั่งที่มีกำรปล่อย CO2 ต่ ำ
กว่ำ 50 กรัมต่อกิโลเมตร 

- ประเทศสหรำชอำณำจักร ให้เงินอุดหนุดเพื่อกำรซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ BEV จ ำนวน 6,300 
เหรียญสหรัฐฯ ส ำหรับรถยนต์นั่งทั่วไป และ 11,200 เหรียญสหรัฐฯ ส ำหรับรถยนต์
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พำณิชย์ขนำดเล็ก ในส่วนของ PHEV รำคำต่ ำกว่ำ 84,000 เหรียญสหรัฐฯ จะได้รับกำร
อุดหนุนประมำณ 3,500 เหรียญสหรัฐฯ 

- ประเทศสหรัฐอเมริกำ นโยบำยประเทศให้เครดิตภำษี (Tax Credit) วงเงินสูงสุด 7,500 
เหรียญส ำหรับรถยนต์ไฟฟ้ำ ขณะที่ในแต่ละรัฐยังมีนโยบำยสนับสนุนโดยเฉพำะ อำทิ รัฐ
แคลิฟอร์เนียอุดหนุนกำรซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ 2,500 เหรียญสหรัฐฯ ส ำหรับรถยนต์ไฟฟ้ำ
ทั่วไป และ 7,500 เหรียญสหรัฐฯ ส ำหรับ FCEV หรือ รัฐโคโลรำโดให้เครดิตภำษีรำยได้
สูงสุดถึง 6,000 เหรียญสหรัฐฯ เป็นต้น 

- ประเทศเยอรมนี ก ำลังมุ่งไปสู่กำรเป็นผู้น ำกำรผลิตและกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำ โดยทุ่ม
งบประมำณไปกับกำรวิจัย กำรผลิตเทคโนโลยีคุณภำพ กำรพัฒนำระบบสำรสนเทศ 
ระบบอัจฉริยะต่ำงๆ ในตัวรถ แบตตอรี่ และทุกสิ่งที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้ำ รวมถึง
สร้ำงโครงสร้ำงพื้นฐำนที่สอดคล้องกับกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำไปพร้อม ๆ กันนอกจำกนี้ยังมี
กำรใช้มำตรกำรในกำรจูงใจให้คนหันมำใช้รถยนต์ไฟฟ้ำเพิ่มขึ้น อย่ำงเช่น ยกเว้นกำรเก็บ
ภำษียำนยนต์เป็นระยะเวลำ 5-10 ปี ตำมช่วงเวลำที่ออกรถตำมแผนนโยบำยของรัฐที่ตั้ง
ไว้ และสนับสนุนเงินให้แก่ผู้ที่ซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ โดยจะให้เงินชดเชยส ำหรับกำรซื้อรถยนต์
ไฟฟ้ำไว้ใช้ส่วนตัวสูงสุด 5,000 ยูโร หรือหำกเป็นรถยนต์ของบริษัทก็จะชดเชยให้ 3,000 
ยูโร ผู้ใช้ยังได้รับสิทธิพิเศษที่รัฐบำลมอบให้กับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้ำแบตเตอรี่ รถยนต์ไฟฟ้ำ
ไฮบริดปลั๊กอิน (PHEV) และรถยนต์ไฟฟ้ำเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel Cell EV) หำกเข้ำเกณฑ์
ที่ก ำหนด ทั้งไม่ต้องเสียค่ำที่จอดรถ หรือมีที่จอดรถเฉพำะส ำหรับผู้ใช้ยำนยนต์ไฟฟ้ำ 
รวมถึงสิทธิในกำรใช้ช่องทำงเดินรถพิเศษ สิทธิในกำรเข้ำพื้นที่จ ำกัดซึ่งเปิดให้เฉพำะยำน
ยนต์ไฟฟ้ำ 

นอกเหนือกระตุ้นอุปสงค์กำรจัดซื้อยำนยนต์ไฟฟ้ำด้วยมำตรกำรทำงกำรเงินแล้ว หลำย
ประเทศยังมีกำรใช้มำตรกำรอื่นควบคู่กัน เช่น เพิ่มควำมเข้มงวดของระดับมำตรฐำนมลพิษไอเสีย 
(Tailpipe Emission Standards) กำรยกเว้นภำษีรถยนต์ประจ ำปี กำรยกเว้นภำษีกำรใช้ถนน หรือ
กำรอนุญำตให้ใช้พื้นที่ซึ่งปกติเป็นข้อห้ำมส ำหรับรถยนต์ทั่วไป เช่น ช่องรถประจ ำทำง หรือพื้นที่ห้ำม
จอด เป็นตน้ 

มำตรกำรเทคโนโลยีผลัก (Technology Push) 

กำรผลักให้เกิดกำรใช้งำนด้วยเทคโนโลยีเป็นกำรน ำเสนอเทคโนโลยีเพื่อก ำหนดควำมต้องกำร
ของตลำดต่อผลิตภัณฑ์ใหม่ ทั้งนี้ กำรผลักดันทำงด้ำนเทคโนโลยีต้องแสดงถึงควำมพร้อมในด้ำนต่ำง 
ๆ ที่จัดหำโดยเทคโนโลยีนั้น ๆ ด้วย โดยในระหว่ำงปี ค.ศ. 2008 – 2014 พบว่ำ กำรส่งเสริมด้ำนวิจัย 
พัฒนำและสำธิตที่ใช้จ่ำยโดยภำครัฐมีมูลค่ำมำกกว่ำ 7 พันล้ำนเหรียญสหรัฐฯ สูงกว่ำกำรใช้จ่ำยเพื่อ
ขยำยโครงสร้ำงพื้นฐำน และกำรใช้จ่ำยส ำหรับมำตรกำรจูงใจทำงภำษี โดยกิจกรรมวิจัย พัฒนำและ
สำธิตที่มีกำรใช้จ่ำยโดยรัฐสูงเป็นอันดับต้น ๆ ได้แก่ กำรสำธิตใช้ในยำนยนต์สำธำรณะ กำรวิจัยและ
พัฒนำเซลล์เชื้อเพลิง กำรวิจัยและพัฒนำยำนยนต์ไฟฟ้ำ และกำรวิจัยและพัฒนำแบตเตอรี่ ตำมล ำดับ 
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2.1.4 มำตรกำรสนับสนุนทำงด้ำนรถไฟฟำ้ในประเทศไทย 
วรรณำ ยงพิศำลภพ (2560) ได้กล่ำวไว้ว่ำ นับจำกปี พ.ศ.2559 รัฐบำลไทยทยอยออก

มำตรกำรสนับสนุนอุตสำหกรรมกำรผลิตรถยนต์ไฟฟ้ำในหลำยมิติ รวมทั้งก ำหนดให้อุตสำหกรรม
รถยนต์ไฟฟ้ำเป็นหนึ่งในอุตสำหกรรมแห่งอนำคต (Future Industry) ซึ่งจะเป็นแรงผลักดันที่ส ำคัญ
ของควำมส ำเร็จในกำรพัฒนำอุตสำหกรรมรถยนต์ไฟฟ้ำในไทย อำท ิ

มำตรกำรกระตุ้นตลำดของรัฐ ซึ่งมีทั้งกำรสนับสนุนตลำดยำนยนต์ไฟฟ้ำส่วนบุคคล องค์กร 
และกำรสร้ำงโครงสร้ำงพื้นฐำนรองรับสังคมรถยนต์ไฟฟ้ำในอนำคต 

- กำรเตรียมออกมำตรกำรกระตุ้นตลำดในประเทศ โดยกำรลดภำษีสรรพสำมิตรถยนต์ไฟฟ้ำที่
ผลิตในประเทศจำกอัตรำปกติร้อยละ 10-30 (ขึ้นอยู่กับปริมำณกำรปล่อยไอเสีย) เหลือเพียง
ร้อยละ 5-15 ส ำหรับรถยนต์ HEV และ PHEV ส่วนภำษีสรรพสำมิตรถยนต์ BEV ลดเหลือ
ร้อยละ 2 จำกอัตรำเดิมร้อยละ 10 ซึ่งควำมคืบหน้ำล่ำสดุ เมื่อเดือนมีนำคม พ.ศ.2560 ที่
ประชุมคณะรัฐมนตรีได้ผ่ำนควำมเห็นชอบตำมที่กรมสรรพสำมิตเสนอ และรอประกำศใช้
อย่ำงเป็นทำงกำรต่อไป 

- มำตรกำรสนับสนุนกำรลงทุนสถำนีชำร์จไฟฟ้ำเพ่ืออ ำนวยควำมสะดวกให้กับผู้ใช้รถโดยกำร
ยกเว้นอำกรขำเข้ำเครื่องจักร/อุปกรณ์สำหรบัติดตั้งสถำนีชำร์จไฟฟ้ำและยกเว้นภำษีเงินได้
นิติบุคคล 5 ปี 

- มำตรกำรผลักดันกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำในหน่วยงำนรำชกำร/รัฐวิสำหกิจ และรถบริกำร
สำธำรณะ อำท ิ
▪ ให้องค์กำรขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) น ำรถโดยสำร BEV มำใช้บริกำร 200 คัน ภำยใน

ปี พ.ศ. 2560 
▪ ให้หน่วยงำนรำชกำรและรัฐวิสำหกิจ จัดซื้อรถ BEV สัดส่วน 20% ของงบประมำณจัดซื้อ

รถยนต์ใหม ่
▪ ให้กำรท่ำอำกำศยำนไทย (ทอท.) จัดทำแผนเช่ำรถ PHEV และ BEV มำให้บริกำรส่งผู้โดยสำร  
▪ ให้มีกำรน ำรถ BEV มำใช้บริกำรท่องเที่ยวในอุทยำนประวัติศำสตร์ขนำดใหญ ่
▪ ให้ส ำนักงำนนโยบำยและแผนพลังงำน ศึกษำควำมเป็นไปได้ในกำรปรับเปลี่ยนแท็กซี่เป็น

รถยนต์ไฟฟ้ำ 
มำตรกำรผลักดันกำรผลิตรถยนต์ไฟฟ้ำในประเทศ โดยตั้งเป้ำหมำยให้ไทยเป็นฐำนกำรผลิต

ส ำคัญของภูมิภำคเช่นที่เคยเป็นฐำนผลิตรถยนต์ระบบสันดำป พร้อมตั้งควำมหวังที่จะผลักดันให้
รถยนต์ไฟฟ้ำเป็น Product Champion ล ำดับที่ 3 ของไทยต่อจำกรถปิกอัพและอีโคคำร์ โดยมี
มำตรกำรให้สิทธิประโยชน์กำรลงทุนกับธุรกิจในห่วงโซ่อุปทำนของอุตสำหกรรมรถยนต์ไฟฟ้ำ 
(หนังสือพิมพ์กรุงเทพธุรกิจ, 2560) ดังนี ้

- มำตรกำรส่งเสริมกำรผลิตรถยนต์ไฟฟ้ำในไทย ประกอบด้วย (1) กำรยกเว้นอำกรขำเข้ำ
เครื่องจักรเพื่อกำรผลิตรถยนต์ไฟฟ้ำทุกประเภท (2) กำรยกเว้นภำษีเงินได้นิติบุคคล 3 ปี 
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ส ำหรับรถยนต์นั่ง PHEV และรถยนต์โดยสำร BEV และ 5-8 ปี ส ำหรับรถยนต์นั่ง BEV (3) 
กรณีมีกำรผลิตชิ้นส่วนส ำคัญในประเทศมำกกว่ำ 1 ชิ้น จะได้รับสิทธิยกเว้นภำษีเงินได้นิติ
บุคคลเพิ่มเติมชิ้นละ 1 ปี แต่รวมไม่เกิน 6 ปี ส ำหรับรถยนต์นั่ง PHEV และรถยนต์โดยสำร 
BEV และไม่เกิน 10 ปี ส ำหรับรถยนต์นั่ง BEV และ (4) กำรยกเว้นภำษีนำเข้ำรถยนต์ BEV 
ส ำเร็จรูปในจ ำนวนที่คณะกรรมกำรส่งเสริมกำรลงทุน (Thailand Board of Investment: 
BOI) เห็นชอบ เพื่อทดลองตลำดไม่เกิน 2 ปี ในระหวำ่งที่ลงทุนก่อสร้ำงโรงงำนผลิตในไทย 

- มำตรกำรส่งเสริมกำรผลิตชิ้นส่วนฯ โดยกำรยกเว้นภำษีเงินได้นิติบุคคล 8 ปี ส ำหรับกำร
ลงทุนใหม่เพื่อผลิตชิ้นส่วนฯ ส ำคัญ 13 รำยกำร คือ แบตเตอรี่ มอเตอร์ ระบบปรับอำกำศ
ด้วยไฟฟ้ำและชิ้นส่วน ระบบบริหำรจัดกำรแบตเตอรี่ ระบบควบคุมกำรขับขี่  On-Board 
Charger สำยชำร์จแบตเตอรี่พ ร้อม เต้ ำรับ -เต้ ำ เสี ยบ  AC/DC Converter, Inverter 
Portable, Electric Vehicle Charger, Electrical Circuit Breaker คำนหน้ำ/คำนหลัง
ส ำหรับรถโดยสำรไฟฟ้ำและระบบอัดประจุไฟฟ้ำอัจฉริยะ 

- มำตรกำรเพิ่มเติม ในกรณีนักลงทุนขอรับส่งเสริมกำรลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟ้ำและชิ้นส่วนฯ 
ในพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภำคตะวันออก (EEC) ภำยใน 29 ธันวำคม พ.ศ.2560 จะได้
ลดหย่อนภำษีเงินได้นิติบุคคลเพ่ิมเติมอีกร้อยละ 50 เป็นระยะเวลำ 5 ปี  

2.1.5 จุดเดน่และจุดด้อยของรถยนต์ไฟฟ้ำ 
 Rinkesh (2017) วิเครำะห์ข้อดีและข้อเสียของรถไฟฟ้ำในปัจจุบัน โดยกำรศึกษำลักษณะเด่น
ของคุณสมบัติที่แตกต่ำงจำกรถยนต์โดยทั่วไป จำกตลำดรถยนต์ไฟฟ้ำทั่วโลกในปัจจุบัน สำมำรถสรุป
ได้ดังต่อไปน้ี  

จุดเด่น 
1. ไม่ใช้พลังงำนน้ ำมันในกำรขับเคลื่อน รถยนต์ไฟฟ้ำจะใช้พลังงำนไฟฟ้ำเท่ำที่ได้รับกำร

ประจุในแบตเตอรี่ในกำรขับเคลื่อนเท่ำนั้น นั่นหมำยควำมว่ำ ไม่มีควำมจ ำเป็นที่จะต้องใช้จ่ำยเงินไป
กับพลังงำนน้ ำมัน ซึ่งมีแนวโน้มรำคำทีผ่ันผวนและแพงขึ้นเรื่อย ๆ 

2. ประหยัดค่ำใช้จ่ำย รถยนต์ไฟฟ้ำใช้พลังงำนไฟฟ้ำในกำรขับเคลื่อน ซึ่งเป็นพลังงำนที่ถูก
มำกเมื่อเทียบกับพลังงำนน้ ำมันเชื้อเพลิงแบบเก่ำ ซึ่งจะช่วยในกำรประหยัดเงินค่ำเชื้อเพลิงในระยะ
ยำว 

3. ไม่มีกำรปล่อยก๊ำซเรือนกระจก รถยนต์ไฟฟ้ำมีควำมเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมอย่ำงสมบูรณ์
แบบ 100 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งไม่มีกำรปล่อยก๊ำซพิษ ออกสู่สิ่งแวดล้อมเหมือนรถยนต์เครื่องสันดำป 
รถยนต์ไฟฟ้ำจึงเป็นพำหนะแนวทำงใหม่ที่ช่วยในกำรอนุรักษ์และปกป้องสิ่งแวดล้อม 

4. ควำมนิยม ตลำดของรถยนต์ไฟฟ้ำก ำลังเติบโตอย่ำงต่อเนื่องและรวดเร็ว ซึ่งเป็นตัวชี้วัดได้
ถึงแนวโน้มกำรมำแทนที่รถยนต์น้ ำมันเช้ือเพลิงแบบเก่ำ 

5. ปลอดภัยในกำรขับขี่ รถยนต์ไฟฟ้ำได้รับกำรทดสอบสมรรถภำพและกำรทดสอบขั้นตอน
เดียวกันเหมือนกับรถขับเคลื่อนด้วยพลังงำนอื่น  ๆ ในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุเกิดขึ้นผู้ขับขี่สำมำรถ
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คำดหวังว่ำถุงลมนิรภัยจะท ำงำนได้และแหล่งจ่ำยไฟ ระบบไฟต่ำง ๆ ก็จะถูกตัดจำกแบตเตอรี่ เพื่อ
ควำมปลอดภัย ในชีวิตของผู้ขับขี่ และผู้โดยสำรภำยในรถยนต์ไฟฟ้ำ 

6. รำคำต้นทุนที่ถูกลง ในอดีต รำคำของรถยนต์ไฟฟ้ำมีรำคำแพงมำก แต่ในปัจจุบัน 
ควำมก้ำวหน้ำของเทคโนโลยีที่มำกขึ้น ท ำให้ค่ำใช้จ่ำยและกำรบ ำรุงรักษำถูกลง ประกอบกับกำรที่
ตลำดรถยนตไ์ฟฟ้ำเติบโตขึ้น จึงท ำให้สำยกำรผลิตต้องเพ่ิมมำกขึ้น ต้นทุนที่ใช้ในกำรผลิตรถยนต์ไฟฟ้ำ
จึงลดลงตำมไปด้วย 

7. กำรบ ำรุงรักษำต่ ำ รถยนต์ไฟฟ้ำท ำงำนบนเครื่องยนต์ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้ำดังนั้นจึงไม่
จ ำเป็นต้องหล่อลื่นเครื่องยนต์แบบเครื่องยนต์สันดำป ดังนั้นค่ำใช้จ่ำยที่เกิดจำกกำรบ ำรุงรักษำก็จะ
ลดลงไป ซึ่งกำรส่งรถเข้ำตรวจสอบในศูนย์บริกำรก็ไม่ต้องท ำบ่อย ๆ เหมือนรถยนต์เครื่องสันดำปแบบ
เก่ำอีกด้วย 

8. ลดมลพิษทำงเสียง รถยนต์ไฟฟ้ำมีเสียงเงียบลงอย่ำงมำกเมื่อเทียบกับรถยนต์เครื่อง
สันดำป นอกจำกนี้ มอเตอร์ไฟฟ้ำยังสำมำรถท ำให้กำรขับขี่เป็นไปได้อย่ำงรำบรื่น และมีอัตรำเร่งที่สูง
มำกขึ้นตลอดกำรเดินทำงที่ระยะไกลได้ 

จุดด้อย 
1. สถำนีเติมพลังงำนไฟฟ้ำที่มีจ ำกัด สถำนีเติมพลังงำนไฟฟ้ำก ำลังอยู่ระหว่ำงช่วงกำรพัฒนำ 

ในปัจจุบัน กำรหำสถำนีเติมพลังงำนไฟฟ้ำไม่สำมำรถหำได้ง่ำยโดยทั่วไปเหมือนสถำนีเติมน้ ำมัน
เชื้อเพลิง ดังนั้นระยะทำงในกำรเดินทำงและกำรวำงแผนกำรเดินทำง จึงเป็นเรื่องที่ยังมีข้อจ ำกัดอยู่ 

2. พลังงำนไฟฟ้ำก็มีค่ำใช้จ่ำย กำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำไม่ได้หมำยควำมว่ำจะช่วยประหยัด
ค่ำใช้จ่ำยในด้ำนพลังงำนเชื้อเพลิงทั้งหมด กำรใช้พลังงำนไฟฟ้ำในกำรประจุไฟแต่ละครั้งก็มีค่ำใช้จ่ำย 
ดังนั้นควรวำงแผนกำรเงินให้ดีก่อนกำรลงทุนใช้รถยนต์ไฟฟ้ำ 

3. ระยะวิ่งสั้น รถยนต์ไฟฟ้ำมีระยะทำงในกำรวิ่งที่จ ำกัด ตำมช่วงควำมเร็วที่ใช้ รถยนต์ไฟฟ้ำ
ส่วนใหญ่มีระยะท ำกำรวิ่งประมำณ 50-100 ไมล์และจ ำเป็นต้องชำร์จใหม่อีกครั้ง ดังนั้นผู้ขับขี่จึงไม่
สำมำรถขับขี่เป็นระยะทำงไกลได้ ถึงแม้ว่ำจะมีกำรวำงแผนพัฒนำคุณภำพของแบตเตอรี่ เพื่อให้
สำมำรถวิ่งได้ไกลขึ้นในอนำคตก็ตำม 

4. ใชเ้วลำในกำรชำร์จไฟนำน กำรเติมน้ ำมันจำกสถำนีน้ ำมันใช้เวลำเพียงแค่ไม่กี่นำที แต่กำร
เติมประจุไฟฟ้ำเข้ำแบตเตอรี่อำจใช้เวลำนำนถึง 4-6 ชั่วโมง ดังนั้นกำรชำร์จไฟแต่ละครั้งจ ำเป็นต้องใช้
สถำนีบริกำรไฟฟ้ำคุณภำพสูง 

5. ควำมเงียบ ควำมเงียบก็จะอำจเป็นข้อเสียได้เช่นกัน เพรำะกำรขับขี่อำจจะจ ำเป็นต้อง
อำศัยเสียงของยำนพำหนะบ้ำง เพื่อสำมำรถระบุต ำแหน่งของยำนพำหนะบนท้องถนนได้ ดังนั้นควำม
เงียบจึงสำมำรถเป็นสำเหตุที่ท ำให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นได้ 

6. กำรเปลี่ยนแบตเตอรี่ ขึ้นอยู่กับชนิดและกำรใช้งำนแบตเตอรี่ รถยนต์ไฟฟ้ำส่วนใหญ่ควร
เปลี่ยนแบตเตอรี่ใหม่ทุก 3-10 ป ี

7. ไม่เหมำะส ำหรับประเทศที่ต้องเผชิญกับปัญหำกำรขำดแคลนพลังงำน เนื่องจำกรถยนต์
ไฟฟ้ำต้องใช้พลังงำนในกำรชำร์จไฟ ประเทศที่ประสบปัญหำขำดแคลนพลังงำนในปัจจุบันจึงไม่
เหมำะสมกับกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำ กำรใช้พลังงำนที่มำกขึ้น อำจท ำให้พลังงำนไฟฟ้ำไม่เพียงพอต่อกำร
ใช้ในแต่ละวัน 
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8. รัฐบำลบำงแห่งไม่ให้เงินสนับสนุนด้ำนเงินทุนเพื่อสนับสนุนหรือส่งเสริมให้ซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ 
9. โมเดลพื้นฐำนบำงอย่ำงของรถยนต์ไฟฟ้ำยังคงมีรำคำแพงมำก เนื่องจำกควำมทันสมัยและ

เทคโนโลยีที่ใช้ในกำรพัฒนำของรถยนต์ไฟฟ้ำ 
ถึงแม้ว่ำรถยนต์ไฟฟ้ำจะยังมีจุดด้อยอยู่บำงส่วน ทั้งด้ำนรำคำที่ค่อนข้ำงแพงกว่ำรถยนต์ทั่วไป

และระยะทำงที่วิ่งได้จ ำกัด ดังแสดงในตำรำงที่ 2 แต่อย่ำงไรก็ตำมรถยนต์ไฟฟ้ำก็ยังคงได้รับกำร
พัฒนำเทคโนโลยีอยู่อย่ำงต่อเนื่องและที่ส ำคัญรถยนต์ไฟฟ้ำยังช่วยป้องกันมลภำวะที่เกิดขึ้นกับ
สิ่งแวดล้อมได้อย่ำงแน่นอน 
 
ตารางที่ 2 เปรยีบเทียบราคาและระยะที่วิ่งไดต้่อการชาร์จไฟหนึ่งครัง้ของรถไฟฟ้าแต่ละรุ่นในปัจจุบัน 
 

รุ่นของรถยนต์ไฟฟ้ำ ระยะวิ่ง (ไมล์) รำคำขำย ($USD) 

2017 Mitsubishi i-MiEV 63 $23,500.00 

2017 Smart Fortwo electric drive 70 $25,750.00 

2017 Ford Focus Electric 76 $29,120.00 

2017 FIAT 500e 84 $32,995.00 

2017 Kia Soul EV 93 $32,250.00 

2017 Nissan Leaf 107 $31,000.00 

2017 BMW i3 114 $42,400.00 

Tesla S 70 234 $72,700.00 

2017 Chevrolet Bolt 238 $36,620.00 

Tesla X 75D 238 $85,500.00 

Tesla X 90D 257 $93,500.00 

Tesla X P100D 289 $145,000.00 

Tesla S 100D 360 $97,500.00 

* MSRP คือ Manufacturer’s Suggested Retail Price 
ที่มำ: Green Car Reports (2017) 
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2.1.6 ค่ำใช้จำ่ยตลอดอำยุกำรใช้งำน (Life Cycle Cost) จำกงำนวิจัย 
 

จำกงำนวิจัยของ Jiamin Fang (2015) ที่ได้ศึกษำเพื่อเปรียบเทียบค่ำใช้จ่ำยตลอดอำยุกำรใช้
งำน (Life Cycle Cost) ของรถยนต์ไฟฟ้ำแบบแบตเตอรี่ กับรถยนต์เครื่องสันดำปแบบเดิม เพื่อเป็น
ประโยชน์ในด้ำนต่ำง ๆ เช่น เป็นข้อมูลสนับสนุนเชิงนโยบำย ข้อมูลประกอบกำรตัดสินใจในกำรซื้อรถ
ของผู้บริโภค เป็นต้น โดยกระบวนกำรวิจัยจะเปรียบเทียบรถยนต์สันดำปเกรด B รุ่น Passat ยี่ห้อ 
Volkswagen กับรถยนต์ไฟฟ้ำแบบแบตเตอรี่ เกรด B ที่มีประสิทธิภำพใกล้เคียงกัน เพื่อให้ดัชนี
เศรษฐกิจของทั้งสองประเภทสำมำรถเทียบเคียงกันได้ โดยได้แสดงสมรรถนะของรถทั้งสองประเภทไว้
ในตำรำงที่ 3 

 
ตารางที่ 3 ดัชนีแสดงสมรรถนะของรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่กับรถยนต์สันดาป 

 รูปแบบของรถ 

ประเด็น รถยนต์ไฟฟ้ำแบบแบตเตอรี่ โฟล์คสวำเกน พำสสำท 

ควำมเร็วสูงสุด (กม./ชม.) 140 200 

ก ำลังมอเตอร์ไฟฟ้ำ (กิโลวัตต์) 
/ควำมจุเครื่องยนต์ (ลิตร) 90 1.8 

ระยะทำงที่วิ่งได้ต่อกำรชำร์จไฟ 
/เติมน้ ำมัน ในครั้งเดียว (ไมล์) 300 550 

อำยุกำรใช้งำน (ปี) 10 10 

  ที่มำ: Jiamin Fang (2015) 
 
ในส่วนของค่ำใช้จ่ำยประจ ำปี (Annual Cost) ของรถสองประเภทจะค ำนวณและเปรียบเทียบ

แสดงในตำรำงที่ 4 
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ตารางที่ 4 เปรียบเทียบ LCC ระหว่างรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่กับรถยนต์เครื่องสันดาป 

ต้นทุน รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ โฟล์คสวาเกน พาสสาท 

การวิจัยและพัฒนา 
2.9 พันล้าน RMB/506,200 คัน = 

5,729 RMB/คัน 
5.3 พันล้าน RMB/ 40,500 คัน = 

13,086 RMB/คัน 

กระบวนการผลิต 
ราคา 215,400 RMB ประกอบด้วย
ค่าแบตเตอรี่ 100,000 RMB/คัน 
และค่าวัสดุ 115,400 RMB/คัน 

ราคา 221,800 RMB 

ราคาขาย 27,000 RMB/คัน 19,800 RMB/คัน 

ค่าใช้จ่ายทดแทนสิ่งแวดล้อม 0 10 RMB/ 100 กิโลเมตร 

ค่าซ่อมบ ารุง 7,500 RMB/ปี/คัน 9,100 RMB/ปี/คัน 

ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน 255,629 RMB 163,986 RMB 

ค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน
หลังจากหักเงินอุดหนุนจากรัฐ 

141,629 RMB 163,986 RMB 

*RMB = Chinese Yuan (1 RMB = 0.158 USD อัตรำแลกเปลี่ยนเมื่อวันที่ 28 เมษำยน พ.ศ.2561) 
ที่มำ: Jiamin Fang (2015) 

 
ผลกำรศึกษำ รถยนต์ไฟฟ้ำแบตเตอรี่ ได้ให้ควำมส ำคัญกับเงื่อนไขที่จ ำเป็นส ำหรับกำรพัฒนำ

ตลำด ทั้งในระดับเทคนิคและในระดับนโยบำยมหภำค ถึงแม้ว่ำต้นทุนที่สูงจะเป็นปัญหำที่ส ำคัญที่สุด
ที่ต้องได้รับกำรแก้ไข ซึ่ง Life Cycle Cost ของรถยนต์ไฟฟ้ำแบบแบตเตอรี่สูงกว่ำรถยนต์เครื่องยนต์
สันดำปทั่วไป สำเหตุหลักก็คือ รำคำต้นทุนของแบตเตอรี่ที่สูง ดังนั้นควำมสมบูรณ์ของเทคโนโลยี
แบตเตอรี่ของรถยนต์ไฟฟ้ำจึงเป็นปัจจัยส ำคัญที่จะส่งผลกระทบต่อ LCC มำก 

ตำมทฤษฎีเศรษฐศำสตร์ มำตรำส่วนทำงเศรษฐกิจเป็นปัจจัยส ำคัญในกำรลดต้นทุนของ
ผลิตภัณฑ์และบริกำร หำกควำมนิยมของรถยนต์ไฟฟ้ำเพิ่มมำกขึ้น ผลพวงจำกกำรผลิตที่มำกขึ้นจะ
ส่งผลให้ต้นทุนเฉลี่ยสำมำรถลดลงได้ ค่ำจัดซื้อวัสดุของรถยนต์ไฟฟ้ำสำมำรถลดลงด้วยมวลกำรผลิต 
ในที่สุดต้นทุนกำรผลิตของรถยนต์ไฟฟ้ำก็จะลดลง ประกอบกับกำรพัฒนำเทคโนโลยีใหม่ๆก็เพิ่มขึ้น
ด้วย 

จำกกำรลดลงของปริมำณเชื้อเพลิงและทรัพยำกรในปัจจุบัน ท ำให้รัฐบำลอำจจะขึ้นภำษีกำร
บริโภคพลังงำน และภำษีสิ่งแวดล้อม เพื่อเป็นกำรบังคับใช้กฎหมำยคุ้มครองสิ่งแวดล้อมอันเกิดจำก
มลภำวะต่ำง ๆ ซึ่งท ำให้ค่ำใช้จ่ำยที่เพิ่มขึ้นจำกกำรขึ้นภำษี ถูกถ่ำยโอนจำกผู้ผลิตมำสู่ผู้ที่ใช้รถยนต์ จึง
ท ำให้อนำคต ค่ำ Life Cycle Cost ของรถยนต์สันดำปจะมีแนวโน้มที่เพิ่มขึ้น 

 
งำนวิจัยของ Sami Kara (2017) ได้ศึกษำควำมเป็นไปได้ทำงเศรษฐกิจของรถยนต์ไฟฟ้ำแบบ

แบตเตอรี่ในประเทศออสเตรเลีย โดยกำรวิเครำะห์ Life Cycle Cost ของรถยนต์ไฟฟ้ำแบบ
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แบตเตอรี่ยี่ห้อ Nissan Leaf ในปี 2011 เพื่อประเมินผลกระทบทำงเศรษฐกิจทั้งหมดในวงจรตลอด
อำยุกำรใช้งำน ภำยใต้เง่ือนไขของประเทศออสเตรเลีย 
 กำรวิเครำะห์ถึง Life Cycle Cost ในงำนวิจัยนี้จะแบ่งออกเป็น 2 ขั้นตอนหลัก ได้แก่ช่วง
ค่ำใช้จ่ำยในกำรซื้อและช่วงระหว่ำงกำรใช้งำน 
 ค่ำใช้จ่ำยในกำรซื้อรถ Nissan Leaf ประกอบไปด้วย 3 ส่วน ประกำรแรกคือรำคำขำยปลีก
ของผู้ผลิต (MSRP) จ ำนวนนี้คิดเป็นรำคำ 39,990 เหรียญออสเตรเลีย ประกำรที่สองเป็นรำคำของ
เครื่องชำร์ตไฟระดับ 2 ที่รวมรำคำค่ำติดตั้งอุปกรณ์และค่ำประกันสินค้ำ 3 ปี เป็นจ ำนวนเงิน 3,000 
เหรียญออสเตรเลีย และประกำรที่สำม เป็นเป็นรำคำค่ำลงทะเบียนประกันภัยภำคบังคับ และค่ำภำษี
อำกรต่ำง ๆ รวมแล้วเป็นจ ำนวน 2,352.70 เหรียญออสเตรเลีย 
 ค่ำใช้จ่ำยในช่วงระหว่ำงกำรใช้งำน ประกอบไปด้วย ค่ำไฟฟ้ำที่เปรียบเสมือนเชื้อเพลิงในกำร
เดินทำงของรถยนต์ไฟฟ้ำ ค่ำซ่อมบ ำรุงรักษำปกติที่คิดให้อยู่ที่อัตรำคงที่ที่ 380 เหรียญออสเตรเลียต่อ
ปี ส่วนค่ำซ่อมอื่น ๆ ไม่สำมำรถน ำมำคิดได้อย่ำงถูกต้องแม่นย ำ อันเนื่องมำจำก ควำมเสียหำยมักจะ
เกิดขึ้นอย่ำงไม่คำดคิด ส่วนค่ำใช้จ่ำยในกำรเปลี่ยนแบตเตอรี่เป็นค่ำใช้จ่ำยที่รำคำค่อนข้ำงสูงมำก ทั้งนี้ 
Nissan รับประกันแบตเตอรี่ของ Leaf เป็นระยะเวลำรวม 8 ปี หรือ 100 ,000 ไมล์ (160 ,000 
กิโลเมตร) ซึ่งค่ำใช้จ่ำยในกำรเปลี่ยนแบตเตอรี่ครั้งหนึ่งอยู่ที่ 7,300 เหรียญออสเตรเลียและมีแนวโน้ม
สูงที่รำคำของแบตเตอรี่จะลดลงในอนำคตด้วย ในกำรเปลี่ยนยำงรถยนต์ก็จ ำเป็นที่จะต้องน ำมำ
วิเครำะห์ โดยคิดเป็นรำคำ 180 เหรียญออสเตรเลียต่อกำรเปลี่ยนยำงหนึ่งเส้น โดยอำยุกำรใช้งำนของ
ยำงใน Nissan Leaf อยู่ที่ 30,000 กิโลเมตรซึ่งประมำณเป็นเวลำเท่ำกับอำยุกำรใช้งำน 3 ปี ดังนั้น
กำรเปลี่ยนยำงชุดใหม่ทุก ๆ 3 ปี จะต้องจ่ำย 720 เหรียญออสเตรเลีย และค่ำใช้จ่ำยสุดท้ำยคือ ค่ำ
ประกันภัยแบบรำยปี ที่ต้องรวมเข้ำไปในกำรวิเครำะห์ด้วยดังรูปที่ 8 
 

 
รูปที่ 8 ผลกระทบของแต่ละหน่วยต้นทุนต่อ Life Cycle Cost ของ BEV 

(Sami Kara, 2017) 
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จำกรูปที่ 9 แสดงให้เห็นถึงควำมแตกต่ำงของ Life Cycle Cost ระหว่ำงรถยนต์ไฟฟ้ำแบบ
แบตเตอรี่ กับรถยนต์เครื่องยนต์สันดำป จะเห็นว่ำกำรเป็นเจ้ำของ Nissan Leaf ในออสเตรเลีย มี
ค่ำใช้จ่ำยตลอดอำยุกำรใช้งำนสูงกว่ำ รถยนต์เครื่องยนต์สันดำปแบบปกติ เนื่องจำกเทคโนโลยีนี้ยังอยู่
ในช่วงเริ่มต้นของกำรพัฒนำ ซึ่งในอนำคต Life Cycle Cost ของกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำแบบแบตเตอรี่มี
แนวโน้มที่จะลดลง แต่อย่ำงไรก็ตำม รถยนต์ไฟฟ้ำมีค่ำซ่อมบ ำรุงประจ ำปีน้อยกว่ำ และยังมีกำรใช้
พลังงำนที่น้อยกว่ำด้วย 

 

 
 

รูปที่ 9 เปรียบเทียบ Life Cycle Cost ของรถ BEV และ ICEV  
(Sami Kara, 2017) 

 

2.2 แนวคิดและทฤษฎีพฤตกิรรมผู้บริโภค 
ด ำรงศักดิ์   ชัยสนิท  (2538) ได้ให้ควำมหมำยของ พฤติกรรมผู้บริโภค (Consumer 

Behavior) ซึ่งหมำยถึงกำรแสดงออกของแต่ละบุคคลที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับกำรใช้สินค้ำและบริกำร
ทำงเศรษฐกิจรวมทั้งกระบวนกำรในกำรตัดสินใจที่มีผลต่อกำรแสดงออก  

พิบูล ทีปะปำล (2534) กระบวนกำรพฤติกรรมของคน มีลักษณะที่คล้ำยๆกัน แต่รูปแบบ
ของพฤติกรรมของคนที่แสดงออกในเหตุกำรณ์ที่เขำเผชิญมีลักษณะแตกต่ำง อำจเกิดมำจำกปัจจัยต่ำง 
ๆ ทั้งปัจจัยภำยในและปัจจัยภำยนอก ปัจจัยต่ำง ๆ เหล่ำนี้มีผลกระทบต่อกำรตัดสินใจของบุคคล ท ำ
ให้บุคคลแสดงพฤติกรรมออกมำต่ำงกัน  

 
2.2.1 กระบวนกำรตัดสินใจของผู้บริโภค 
มำนิต รัตนสุวรรณและสมฤดี ศรีจรรยำ (2554) ได้อธิบำยกระบวนกำรตัดสินใจของผู้บริโภค 

มี 6 ขั้นตอนดังต่อไปนี้  
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 ขั้นตอนที่ 1 กำรรู้ถึงควำมจ ำเป็นหรือต้องกำรในสินค้ำหรือบริกำร เป็นแรงกระตุ้นที่เกิดขึ้น
ภำยในของผู้บริโภคเองว่ำตนเองมีควำมรู้ว่ำตนเองมีควำมต้องกำร หรือควำมจ ำ เป็นที่จะต้องกำร
บริโภคสินค้ำหรือบริกำร เพื่อตอบสนองควำมต้องกำรของตนเองอย่ำงใดอย่ำงหนึ่งทั้งนี้อำจมีสิ่ง
กระตุ้นจำกปัจจัยภำยนอกส่งผลให้ผู้บรโิภคเกิดควำมต้องกำรหรือควำมจ ำเป็นด้วยเช่นกัน 
 ขั้นตอนที่ 2 กำรค้นหำข้อมูล ซึ่งภำยหลังจำกที่ผู้บริโภคเกิดควำมต้องกำรหรือควำมจ ำเป็นใน
สินค้ำหรือบริกำร แล้วผู้บริโภคจะค้นหำข้อมูลเพื่อประกอบกำรตัดสินใจซื้อ โดยผู้บริโภคอำจค้นคว้ำ
หำข้อมูลด้วยตนเอง เช่น กำรอ่ำนหนังสือ กำรสอบถำมหรือกำรขอค ำแนะน ำจำกบุคคลอื่น กำรหำ
ข้อมูลในอินเทอร์เน็ต กำรอ่ำนข้อควำมที่กล่ำวถึงสินค้ำหรือบริกำรในเว็บบล็อก เป็นต้น 
 ขั้นตอนที่ 3 กำรประเมินทำงเลือก หลังจำกผู้บริโภคค้นหำข้อมูลแล้วขั้นตอนต่อมำผู้บริโภค
จะประเมินทำงเลือกเพื่อเปรียบเทียบปัจจัยระหว่ำงสิ่งสองสิ่งหรือหลำยสิ่งทั้งนี้สิ่งที่ผู้บริโภคมักจะ
ประเมินทำงเลือก ได้แก่ ชื่อเสียงของตรำสินค้ำ รำคำของสินค้ำคุณภำพของสินค้ำ ควำมนิยมของ
สินค้ำหรือบริกำรเป็นต้น 
 ขั้นตอนที่ 4 กำรตัดสินใจเลือกซื้อสินค้ำหรือใช้บริกำร ขั้นตอนนี้เป็นขั้นตอนที่ผู้บริโภค
ตัดสินใจซื้อสินค้ำหรือบริกำรเพ่ือตอบสนองควำมต้องกำรของตนเอง โดยจะวำงแผนซื้อสินค้ำว่ำจะซื้อ
เมื่อไร ซื้อที่ไหน ซื้ออย่ำงไร 
 ขั้นตอนที่ 5 กำรซื้อ ขั้นตอนนี้นับได้ว่ำเป็นขั้นที่ส ำคัญ เนื่องจำกว่ำเป็นขั้นตอนที่สินค้ำหรือ
บริกำรจะได้ถูกผู้บริโภคน ำไปบริโภค ซึ่งในทำงกำรตลำดถือได้ว่ำเป็นกำรประสบควำมส ำเร็จอย่ำง
หนึ่งที่ สำมำรถสร้ำงรำยได้ ให้กับองค์กร 
 ขั้นตอนที่ 6 กำรติดตำมผลกำรขำยหรือกำรบริกำร โดยในขั้นตอนนี้ถือได้ว่ำเป็นกำรให้ควำม
สนใจต่อลูกค้ำเป็นกิจกรรมสร้ำงควำมสัมพันธ์ที่ดีกับลูกค้ำ เพื่อให้ลูกค้ำมีควำมรู้สึกที่ดีต่อผลิตภัณฑ์ 
องค์กำรและตรำสินค้ำและส่งผลให้มีกำรตัดสินใจซื้อซ้ ำได้ในครั้งต่อไป 
 

2.2.2 ปัจจัยทีม่ีอิทธิพลต่อกำรตัดสินใจซื้อของผู้บริโภค 
รำช ศิริวัฒน์ (2560) ได้กล่ำวว่ำ ผู้บริโภคแต่ละคนมีควำมแตกต่ำงกัน ซึ่งมีผลมำจำกควำม

แตกต่ำงกันของลักษณะทำงกำยภำพและสภำพแวดล้อมของแต่ละบุคคล ท ำให้กำรตัดสินใจซื้อของ
แต่ละบุคคลมีควำมแตกต่ำงกัน โดยปัจจัยภำยในและปัจจัยภำยนอกที่มีอิทธิพลต่อกำรพฤติกรรมกำร
ซื้อของผู้บริโภค ประกอบด้วย 4 ปัจจัย ดังนี้ 

1. ปัจจัยด้ำนวัฒนธรรม (Cultural Factor) วัฒนธรรมเป็นวิธีกำรด ำเนิน ชีวิตที่สังคมเชื่อถือ
ว่ำเป็นสิ่งดีงำมและยอมรับมำปฏิบัติ เพื่อให้สังคมด ำเนินและมีกำรพัฒนำไปได้ด้วยดี บุคคลในสังคม
เดียวกันจึงต้องยึดถือและปฏิบัติตำมวัฒนธรรมเพื่อกำรอยู่เป็นส่วนหนึ่งของสังคม วัฒนธรรมเป็น
เครื่องผูกพันบุคคลในกลุ่มไว้ด้วยกัน วัฒนธรรมเป็นสิ่งที่ก ำหนดควำมต้องกำรพื้นฐำนและพฤติกรรม
ของบุคคลโดยบุคคลจะเรียนรู้เรื่องค่ำนิยม ทัศนคติ ควำมชอบ กำรรับรู้และมีพฤติกรรมอย่ำงไร 
จะต้องผ่ำนกระบวนกำรทำงสังคมที่เกี่ยวข้องกับครอบครัว และสถำบันต่ำง ๆในสังคม คนที่อยู่ใน
วัฒนธรรมต่ำงกันย่อมมีพฤติกรรมกำรซื้อที่แตกต่ำงกัน กำรก ำหนดกลยุทธ์จึงต้องแตกต่ำงกันไป
ส ำหรับตลำดที่มีวัฒนธรรมแตกต่ำงกัน โดยวัฒนธรรมสำมำรถแบ่งออกได้เป็น 3 ประเภท ดังนี ้
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1.1 วัฒนธรรมพื้นฐำน (Culture) หมำยถึง สิ่งที่เป็นรูปแบบหรือวิธีทำงในกำรด ำเนินชีวิตที่
สำมำรถเรียนรู้และถ่ำยทอด สืบต่อกันมำโดยผ่ำนขบวนกำรอบรมและขัดเกลำทำงสังคม วัฒนธรรมจึง
เป็นสิ่งพื้นฐำนในกำรก ำหนดควำมต้องกำรซื้อและพฤติกรรมของบุคคล 

1.2 วัฒนธรรมย่อย (Subculture) หมำยถึง วัฒนธรรมกลุ่มย่อย ๆในแต่ละวัฒนธรรม ซึ่งมี
รำกฐำนมำจำกเชื้อชำติ ศำสนำ สีผิว และภูมิภำคที่แตกต่ำงกัน บุคคลที่อยู่ในวัฒนธรรมกลุ่มย่อยจะมี
ข้อปฏิบัติทำงวัฒนธรรมและสังคมที่แตกต่ำงกันไปจำกกลุ่มอื่น ท ำให้มีผลต่อชีวิตควำมเป็นอยู่ ควำม
ต้องกำร แบบแผนกำรบริโภค พฤติกรรมกำรซื้อที่แตกต่ำงกันและในกลุ่มเดียวกันจะมีพฤติกรรมที่
คล้ำยคลึงกัน วัฒนธรรมกลุ่มย่อย เช่น กลุ่มเชื้อชำติ กลุ่มศำสนำ กลุ่มสีผิว กลุ่มอำชีพ กลุ่มย่อยด้ำน
อำยุ กลุ่มย่อยด้ำนเพศ 

1.3 ชั้นทำงสังคม (Social Class) เป็นกำรจัดล ำดับบุคคลในสังคมจำกระดับสูงไประดับต่ ำ 
โดยใช้ลักษณะที่คล้ำยคลึงกัน ได้แก่ อำชีพ ฐำนะ รำยได้ ตระกูลหรือชำติก ำเนิด ต ำแหน่งหน้ำที่ของ
บุคคลเพื่อจะเป็นแนวทำงในกำรแบ่งส่วนตลำด กำรก ำหนดตลำดเป้ำหมำย ต ำแหน่งของผลิตภัณฑ์
และกำรจัดส่วนประสมทำงกำรตลำด ชั้นทำงสังคมแบ่งเป็น 3 ระดับ 6 กลุ่มย่อย โดยชั้นทำงสังคม
ของบุคคลสำมำรถเลื่อนขั้นได้ทั้งขึ้นและลง เนื่องจำกมีกำรเปลี่ยนแปลงทำงรำยได้ อำชีพ ต ำแหน่ง
หน้ำที่กำรงำน เช่น เมื่อบุคคลมีรำยได้เพิ่มขึ้น ย่อมแสวงหำกำรบริโภคที่ดีขึ้น ประกอบด้วย 

- ชั้นสูงระดับสูง (Upper-upper) มีควำมร่ ำรวยเพรำะได้รับมรดกตกทอดมำกมำย มี
บ้ำนเรือนอยู่ในชุมชนคนร่ ำรวยโดยเฉพำะ มีบ้ำนพักตำกอำกำศ ลูกๆ เข้ำเรียนในโรงเรียนที่ดีที่สุด 
กำรตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑ์จะไม่พิจำรณำถึงรำคำมำกนัก แต่จะค ำนึงถึงรสนิยมและควำมพอใจ
มำกกว่ำ 

- ชั้นสูงระดับต่ ำ (Lower-upper) กลุ่มที่มีรำยได้สูงที่สุดของสังคม กลุ่มนี้สร้ำงฐำนะควำม
ร่ ำรวยจำกควำมสำมำรถพิเศษของตนเอง เช่น เป็นประธำนบริษัท หรือหัวหน้ำงำนอำชีพต่ำง  ๆที่
ประสบผลส ำเร็จ ได้รับกำรศึกษำสูง ชอบช่วยเหลือสังคม ชอบซื้อผลิตภัณฑ์ที่เป็นสัญลักษณ์แสดง
ฐำนะเพื่อตนเอง และครอบครัว เช่นมีบ้ำนรำคำแพง มีสระว่ำยน้ ำส่วนตัว รถยนต์รำคำแพง เป็นต้น 
และกำรซื้อสินค้ำจะไม่ถือเรื่องเงินเป็นส ำคัญ 

- ชั้นกลำงระดับสูง (Upper-middle) กลุ่มคนที่ท ำงำนเป็นพนักงำนในออฟฟิศทั่วไป และ
พวกคนงำนในโรงงำนระดับสูง จ ำนวนมำกผ่ำนกำรศึกษำระดับวิทยำลัย ต้องกำรให้สังคมยอมรับนับ
ถือ และพยำยำมกระท ำในสิ่งที่ถูกต้องเหมำะสม มักจะซื้อผลิตภัณฑ์ที่เป็นที่นิยมเพื่อยกระดับตนเอง
ให้ทันสมัย 

- ชั้นกลำงระดับต่ ำ (Lower-middle) กลุ่มผู้ใช้แรงงำนทั้งในออฟฟิศและในโรงงำนส่วนที่
เหลือ ซึ่งเป็นกลุ่มที่ใหญ่ที่สุดในสังคม ประกอบด้วยคนงำนที่มีทักษะและกึ่งทักษะ (Skilled and 
Semi-skilled Workers) รวมทั้งพนักงำนขำยในธุรกิจขนำดย่อยทั่วไป ใช้ชีวิตมีควำมสุขไปแต่ละวัน
มำกกว่ำจะอดออมเพ่ืออนำคต มีควำมภักดีในตรำและชื่อสินค้ำ 

- ชั้นต่ ำระดับสูง (Upper-lower) กลุ่มผู้ท ำงำนส่วนใหญ่ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นงำนประเภทที่ไม่
ต้องมีทักษะหรือกึ่งทักษะ ได้รับกำรศึกษำต่ ำ รำยได้น้อย มีมำตรฐำนกำรครองชีพระดับควำมยำกจน
หรือเหนือกว่ำเพียงเล็กน้อยเท่ำนั้น กำรยกระดับสังคมของตนเองให้สูงขึ้นค่อนข้ำงจะล ำบำก จึง
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เพียงแต่ป้องกันมิให้ฐำนะตนเองตกต่ ำลงไปมำกกว่ำนี้ และอำศัยอยู่ในบ้ำนที่พอจะสู้ค่ำใช้จ่ำยได้
เท่ำนั้น 

- ชั้นต่ ำระดับต่ ำ (Lower-lower) กลุ่มผู้ว่ำงงำนไม่มีงำนจะท ำ หรือหำกมีจะมีท ำอยู่บ้ำง ส่วน
ใหญ่ก็เป็นงำนต่ ำต้อย (Menial jobs) มีรำยได้ กำรศึกษำ ที่พักอำศัย ในระดับที่น่ำสงสำรมำกที่สุด 
เป็นกลุ่มชั้นล่ำงสุดของสังคม ไม่สนใจหำงำนท ำที่ถำวร ส่วนใหญ่ประทังชีวิตอยู่ด้วยกำรรับเงิน
ช่วยเหลอืจำกหน่วยงำนกำรกุศล หรือประชำสงเครำะห์เท่ำนั้น 

 
2. ปัจจัยด้ำนสังคม (Social Factor) เป็นปัจจัยที่เกี่ยวข้องในชีวิตประจ ำวันและมีอิทธิพลต่อ

พฤติกรรมกำรซื้อ ลักษณะทำงสังคมจะประกอบด้วย 
2.1 กลุ่มอ้ำงอิง (Reference Group) เป็นกลุ่มที่บุคคลเข้ำไปเกี่ยวข้องด้วยมีอิทธิพลต่อ

ทัศนคติ ควำมคิดเห็น และค่ำนิยมของบุคคลในกลุ่มอ้ำงอิง เนื่องจำกบุคคลต้องกำรให้เป็นที่ยอมรับ
ของกลุ่ม จึงต้องปฏิบัติตำมและยอมรับควำมคิดเห็นจำกกลุ่มอ้ำงอิง สำมำรถแบ่งได้เป็น 2 ระดับ คือ 
กลุ่มปฐมภูมิ และกลุ่มทุติยภูมิ 

2.2 ครอบครัว (Family) บุคคลในครอบครัวถือว่ำมีอิทธิพลอย่ำงมำกต่อทัศนคติ ควำมคิด
และค่ำนิยมของบุคคล ซึ่งสิ่งเหล่ำนี้มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมกำรซื้อของครอบครัว กำรเสนอขำยสินค้ำ
จึงต้องค ำนึงถึงลักษณะกำรบริโภค และกำรด ำเนินชีวิตของครอบครัวด้วย 

2.3 บทบำทและสถำนะ (Roles and Statuses) บุคคลจะเกี่ยวข้องกับหลำยกลุ่ม เช่น 
ครอบครัว กลุ่มอ้ำงอิง องค์กรและสถำบันต่ำง ๆ บุคคลจะมีสถำนะที่แตกต่ำงกันในแต่ละกลุ่ม ฉะนั้น
ในกำรตัดสินใจซื้อ ผู้บริโภคมักจะมีบทบำทหลำยบทบำทที่เกี่ยวข้องกับ กำรตัดสินใจซื้อสินค้ำของ
ตนเอง และผู้อื่นด้วย 
 

3. ปัจจัยส่วนบุคคล (Personal Factor) กำรตัดสินใจซื้อของผู้ซื้อได้รับอิทธิพลจำกลักษณะ
ส่วนบุคคลของคนในด้ำนต่ำง ๆ ดังนี้ 

3.1 อำยุ (Age) อำยุที่แตกต่ำงกันจะมีควำมต้องกำรผลิตภัณฑ์ต่ำงกัน เช่น กลุ่มวัยรุ่นชอบ
ทดลองสิ่งแปลกใหม่และชอบสินค้ำประเภทแฟชั่น เป็นต้น 

3.2 วงจรชีวิตครอบครัว (Family Life Cycle Stage) เป็นขั้นตอนกำรด ำรงชีวิตของบุคคลใน
ลักษณะของกำรมีครอบครัวกำรด ำรงชีวิตในแต่ละขั้นตอนเป็นสิ่งที่มีอิทธิพลต่อควำมต้องกำรทัศนคติ
และค่ำนิยมของบุคคลท ำให้เกิดควำมต้องกำรในผลิตภัณฑ์และพฤติกรรมกำรซื้อที่แตกต่ำงกัน Kotler 
(2003) ได้กล่ำวว่ำ วงจรชีวิตครอบครัว ประกอบด้วยขั้นตอนแต่ละขั้นตอนจะมีลักษณะกำรบริโภค
และพฤติกรรมกำรซื้อที่แตกต่ำงกัน ดังนี้ 

ขั้นที่ 1 เป็นโสดและอยู่ในวัยหนุ่มสำว ไม่พักอำศัยที่บ้ำน มีภำระทำงด้ำนกำรเงินน้อย เป็น
ผู้น ำแฟชั่น ชอบสันทนำกำรและมักจะซื้อสินค้ำอุปโภคบริโภคส่วนตัว เครื่องใช้ในครัว เฟอร์นิเจอร์ 
สนใจด้ำนกำรพักผ่อน บันเทิง อุปกรณ์ในกำรเล่นเกม เสื้อผ้ำและเครื่องส ำอำง 

ขั้นที่ 2 คู่สมรสใหม่ วัยหนุ่มสำวและยังไม่มีบุตร มีสถำนะด้ำนกำรเงินดีกว่ำ มีอัตรำกำรซื้อ
สูงสุดและมักจะซื้อสินค้ำที่มีควำมถำวรคงทน เช่น รถยนต์ ตู้เย็น เตำไฟฟ้ำและเฟอร์นิเจอร์ที่มีควำม
คงทนและสวยงำม 
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ขั้นที่ 3 ครอบครัวเต็มรูปแบบขั้นที่ 1 : บุตรคนเล็กต่ ำกว่ำ 6 ขวบ มีเงินสดน้อยกว่ำขั้นที่ 2 
มักจะซื้อสินค้ำจ ำเป็นที่ใช้ในบ้ำน เช่น รถยนต์ส ำหรับครอบครัว เครื่องซักผ้ำ เครื่องดูดฝุ่น และยังซื้อ
ผลิตภัณฑ์ส ำหรับเด็ก เช่น อำหำร เสื้อผ้ำ ยำ วิตำมินและของเด็กเล่น รวมทั้งสนใจในผลิตภัณฑ์ใหม่
เป็นพิเศษ 

ขั้นที่ 4 ครอบครัวเต็มรูปแบบขั้นที่ 2 : บุตรคนเล็กอำยุเท่ำกับ 6 ขวบหรือมำกกว่ำ 6 ขวบ  
มีฐำนะทำงกำรเงินดีขึ้น ภรรยำอำจท ำงำนด้วย เพรำะบุตรเข้ำโรงเรียนแล้ว กลุ่มนี้ไม่ค่อยได้รับ
อิทธิพลจำกกำรโฆษณำ สินค้ำที่ซื้อมักมีขนำดใหญ่หรือซื้อเป็นจ ำนวนมำก เช่น อำหำรจ ำนวนมำก 
จักรยำนภูเขำ รถยนต์คันที่ 2 และให้บุตรเรียนดนตรี เรยีนเปียโน 

ขั้นที่ 5 ครอบครัวเต็มรูปแบบขั้นที่ 3 : คู่แต่งงำนสูงวัยและมีบุตรที่โตแล้วอำศัยอยู่ด้วย มี
ฐำนะกำรเงินดีสำมำรถซื้อสินค้ำถำวรและเฟอร์นิเจอร์มำแทนของเก่ำ ผลิตภัณฑ์ที่บริโภคอำจจะเป็น
บริกำรของทันตแพทย์ กำรพักผ่อนและกำรท่องเที่ยวหรูหรำ บ้ำนขนำดใหญ่กว่ำเดิม 

ขั้นที่ 6 ครอบครัวที่มีบุตรแยกครอบครัวขั้นที่  1 : บิดำมำรดำมีอำยุมำก มีบุตรที่แยก
ครอบครัวและหัวหน้ำครอบครัวยังท ำงำนอยู่  มีฐำนะกำรเงินดี ชอบกำรเดินทำงเพื่อพักผ่อน บริจำค
ทรัพย์สินบ ำรุงศำสนำและช่วยเหลือสังคม 

ขั้นที่ 7 ครอบครัวที่มีบุตรแยกครอบครัวขั้นที่ 2 : ครอบครัวที่บิดำมำรดำอำยุมำก บุตรแยก
ครอบครัวและหัวหน้ำครอบครัวเกษียณแล้ว กลุ่มนี้จะมีรำยได้ลดลง ค่ำใช้จ่ำยส่วนใหญ่เป็นค่ำ
รักษำพยำบำลและผลิตภัณฑ์ส ำหรับผู้สูงอำยุ 

ขั้นที่ 8 คนที่อยู่คนเดียว เนื่องจำกอีกฝ่ำยหนึ่งตำยหรือหย่ำขำดจำกกันและยังท ำงำนอยู่ 
กลุ่มนี้รำยได้ยังคงมีอยู่ และพอใจในกำรท่องเที่ยว 

ขั้นที่ 9 คนที่อยู่คนเดียว เนื่องจำกอีกฝ่ำยหนึ่งตำยหรือหย่ำขำดจำกกันและออกจำกงำนแล้ว 
กลุ่มนี้รำยได้น้อยและค่ำใช้จ่ำยส่วนใหญ่เป็นค่ำรักษำพยำบำล 

3.3 อำชีพ (Occupation) อำชีพของแต่ละบุคคลจะน ำไปสู่ควำมจ ำเป็นและควำมต้องกำร
สินค้ำและบริกำรที่แตกต่ำงกัน 

3.4 รำยได้ (Income) หรือโอกำสทำงเศรษฐกิจ (Economic Circumstance) โอกำสทำง
เศรษฐกิจของบุคคลจะกระทบต่อสินค้ำและบริกำรที่เขำตัดสินใจซื้อ โอกำสเหล่ำนี้ประกอบด้วย 
รำยได้กำรออมสินทรัพย์ อ ำนำจกำรซื้อและทัศนคติเกี่ยวกับกำรจ่ำยเงิน สิ่งเหล่ำนี้มีอิทธิพลต่อ
พฤติกรรมกำรตัดสินใจซื้อสินค้ำทั้งสิ้น 

3.5 กำรศึกษำ (Education) ผู้ที่มีระดับกำรศึกษำสูงมีแนวโน้มจะบริโภคผลิตภัณฑ์ที่มี
คุณภำพดีมำกกว่ำผู้ที่มีกำรศึกษำต่ ำ 

3.6 ค่ำนิยมหรือคุณค่ำ (Value) และรูปแบบกำรด ำรงชีวิต (Lifestyle) จำก ศิริวรรณ เสรี
รัตน์ (2541) ได้อธิบำยควำมหมำยไว้ว่ำ ค่ำนิยมหรือคุณค่ำ หมำยถึง ควำมนิยมในสิ่งของหรือบุคคล 
หรือควำมคิดในเรื่องใดเรื่องหนึ่ง หรือหมำยถึงอัตรำผลประโยชน์ที่รับรู้ต่อตรำสินค้ำ รูปแบบกำร
ด ำรงชีวิต หมำยถึง รูปแบบของกำรด ำ เนินชีวิตในโลกมนุษย์ โดยแสดงออกในรูป กิจกรรม 
(Activities) ควำมสนใจ (Interest) และควำมคิดเห็น (Opinions)  
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4. ปัจจัยด้ำนจิตวิทยำ (Psychological factor) หรือปัจจัยภำยใน กำรเลือกซื้อของบุคคล
ได้รับอิทธิพลจำกปัจจัยด้ำนจิตวิทยำ ซึ่งถือว่ำเป็นปัจจัยภำยในตัวผู้บริ โภคที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
กำรซื้อและกำรใช้สินค้ำปัจจัยภำยใน ประกอบด้วย 

4.1 กำรจูงใจ (Motivation) หมำยถึง พลังสิ่งกระตุ้น (Drive) ที่อยู่ภำยในตัวบุคคล ซึ่ง
กระตุ้นให้บุคคลปฏิบัติ กำรจูงใจเกิดภำยในตัวบุคคล แต่อำจถูกกระทบจำกปัจจัยภำยนอกได้ 
พฤติกรรมของมนุษย์เกิดขึ้นต้องมีแรงจูงใจ (Motive) ซึ่งหมำยถึง ควำมต้องกำรที่ได้รับกำรกระตุ้น
จำกภำยในตัวบุคคลที่ต้องกำรแสวงหำควำมพอใจด้วยพฤติกรรมที่มีเป้ำหมำย แรงจูงใจที่เกิดขึ้น
ภำยในตัวมนุษย์ ถือว่ำเป็นควำมต้องกำรของมนุษย์ ไม่ว่ำจะเป็น ควำมต้องกำรทำงด้ำนต่ำง ๆ ท ำให้
เกิดแรงจูงใจที่จะหำสินค้ำมำบ ำบัดควำมต้องกำรของตน 

4.2 กำรรับรู้ (Perception) เป็นกระบวนกำรรับรู้ของแต่ละบุคคลซึ่งขึ้นอยู่ปัจจัยภำยใน เช่น 
ควำมเชื่อ ประสบกำรณ์ ควำมต้องกำรและอำรมณ์ และยังมีปัจจัยภำยนอกคือ สิ่งกระตุ้น กำรรับรู้จะ
แสดงถึงควำมรู้สึกจำกประสำทสัมผัสทั้ง 5 กำรเห็น ได้ยิน ได้กลิ่น รส กำย กำรสัมผัส ซึ่งแต่ละคนมี
กำรรับรู้แตกต่ำงกันไป ขึ้นอยู่กับ 

- ลักษณะทำงกำยภำพที่ตอบสนองต่อสิ่งกระตุ้นสิ่งเร้ำต่ำง ๆ 
- ควำมสัมพันธ์ของสิ่งกระตุ้นเร้ำกับสิ่งแวดล้อมในขณะนั้น 
- เงื่อนไขของแต่ละบุคคลที่มีควำมต้องกำร ทัศนคติ ค่ำนิยมแตกต่ำงกัน 

4.3 กำรเรียนรู้ (Learning) เป็นกำรเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมซึ่งเป็นผลจำกประสบกำรณ์ของ
บุคคล กำรเรียนรู้จะเกิดขึ้น เมื่อบุคคลได้รับสิ่งกระตุ้นและเกิดกำรตอบสนองต่อสิ่งกระตุ้นนั้น 

4.4 ควำมเชื่อ (Beliefs) เป็นควำมคิดซึ่งบุคคลยึดถือเกี่ยวกับสิ่งใดสิ่งหนึ่ง ซึ่งเป็นผลมำจำก
ประสบกำรณ์ในอดีต 

4.5 ทัศนคติ (Attitudes) ซึ่ง Kotler (2003) ได้ให้ควำมหมำยไว้ว่ำ เป็นกำรประเมินควำมพึง
พอใจหรือไม่พึงพอใจของบุคคล ควำมรู้สึกด้ำนอำรมณ์และแนวโน้มกำรปฏิบัติที่มีผลต่อควำมคิดหรือ
สิ่งใดสิ่งหนึ่ง หรือ หมำยถึงควำมรู้สึกนึกคิดของบุคคลที่มีต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง ซึ่งส่วนประกอบของทัศนคติ 
จะประกอบด้วย 3 ส่วน ดังนี ้

▪ ส่วนของควำมเข้ำใจ (Cognitive Component) ประกอบด้วย ควำมรู้และควำมเชื่อ
เกี่ยวกับตรำสินค้ำหรือผลิตภัณฑ์ของผู้บริโภคของผู้บริโภค 

▪ ส่วนของควำมรู้สึก (Affective Component) หมำยถึง สิ่งที่เกี่ยวกับอำรมณ์
ควำมรู้สึกที่มีตอ่ผลิตภัณฑ์และตรำสินค้ำ ควำมรู้สึกอำจจะเป็นควำมพอใจและไม่
พอใจ เช่น กำรเกิดควำมรู้สึกชอบหรือไม่ชอบต่อผลิตภัณฑ์ 

▪ ส่วนของพฤติกรรม (Behavior Component) หมำยถึง แนวโน้มของกำรกระท ำที่
เกิดจำกทัศนคติ หรือ กำรก ำหนดพฤติกรรม ที่มีต่อผลิตภัณฑ์หรือตรำสินค้ำ 

4.6 บุคลิกภำพ (Personality) เป็นรูปแบบลักษณะของบุคคลที่จะเป็นตัวก ำหนดพฤติกรรม
กำรตอบสนอง หรืออำจหมำยถึงลักษณะด้ำนจิตวิทยำที่มีลักษณะแตกต่ำงของบุคคลซึ่งน ำไปสู่กำร
ตอบสนองที่สม่ ำเสมอและมีปฏิกิริยำต่อสิ่งกระตุ้น 
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4.7 แนวคิดของตนเอง (Self-concept) หมำยถึง ควำมรู้สึกนึกคิดที่บุคคลมีต่อตนเองหรือ
ควำมคิดที่บุคคลคิดว่ำบุคคลอื่นมีควำมคิดเห็นต่อตนอย่ำงไร 

 
จำกรูปแบบพฤติกรรมผู้ซื้อหรือผู้บริโภค แสดงให้เห็นว่ำในกระบวนกำรตัดสินใจซื้อของ

ผู้บริโภคย่อมได้รับอิทธิพลจำกปัจจัยต่ำง ๆหลำกหลำยปัจจัยและในท้ำยที่สุดก็จะแสดงออกมำในรูป
ของพฤติกรรมกำรตอบสนองที่แตกต่ำงกัน ซึ่งสิ่งเหล่ำนี้เป็นสิ่งที่ต้องให้ควำมใส่ใจในกระบวนกำร
ตัดสินใจซื้อของผู้บริโภครวมถึงปัจจัยหรือสำเหตุต่ำง ๆ อันจะท ำให้สำมำรถค้นหำควำมต้องกำรของผู้
ซื้อและสำมำรถตอบสนองได้อย่ำงสูงสุด 
 
2.3 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับกำรยอมรบัเทคโนโลย ี

2.3.1 ควำมหมำยและนิยำมของกำรยอมรับเทคโนโลย ี
เกวรินทร์ ละเอียดดีนันท์ (2557) ได้อธิบำยควำมหมำยของกำรยอมรับเทคโนโลยี หมำยถึง 

เป็นกำรน ำเทคโนโลยีที่ยอมรับมำใช้งำนซึ่งก่อให้เกิดประโยชน์แก่ตัวบุคคลหรือกำรเปลี่ยนแปลงต่ำง 
ๆที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมทัศนคติและกำรใช้งำนเทคโนโลยีที่ง่ำยขึ้น นอกจำกนี้ กำรน ำเทคโนโลยีมำ
ใช้งำนท ำให้แต่ละบุคคลมีประสบกำรณ์ ควำมรู้ และทักษะในกำรใช้งำนเพิ่มเติม 

ภำนุพงศ์  เสกทวีลำภ (2557) ได้อธิบำยเกี่ยวกับกำรยอมรับเทคโนโลยีว่ำเป็นขั้นตอน
(Process) ที่เกิดขึ้นทำงจิตใจภำยในบุคคลเริ่มจำกได้ยินในเรื่องวิทยำกำรนั้น ๆ จนยอมรับน ำไปใช้ใน
ที่สุดซึ่งกระบวนนี้มีลักษณะคล้ำยกับกระบวนกำรเรียนรู้และกำรตัดสินใจ (Decision Making) โดยได้
แบ่งกระบวนกำรยอมรับออกเป็น 5 ขั้นตอน คือ  

1. ขั้นรับรู้หรือตื่นตน (Awareness Stage) เป็นขั้นเริ่มแรกที่น ำไปสู่กำรยอมรับหรือปฏิเสธ
สิ่งใหม่หรือวิธีกำรใหม่ขั้นนี้เป็นขั้นที่ได้รับรู้เกี่ยวกับสิ่งใหม่ๆ (นวัตกรรม) ที่เกี่ยวข้องกับกำรประกอบ
อำชีพหรือกิจกรรมของเขำแต่ยังได้รับข่ำวสำรไม่ครบถ้วนซึ่งกำรรับรู้ส่วนใหญ่ เป็ นกำรรับรู้โดย
บังเอิญจะท ำให้เกิดควำมอยำกรู้ และแก้ปัญหำที่ตนเองมีอยู่   

2. ขั้นสนใจ (Interest Stage) เริ่มให้ควำมสนใจรำยละเอียดเกี่ยวกับวิทยำกำรใหม่ๆเป็น
พฤติกรรมที่มีลักษณะตั้งใจและในขั้นนี้ได้รับควำมรู้เกี่ยวกับวิธีกำรใหม่มำกขึ้นและใช้วิธีกำรคิด
มำกกว่ำขั้นแรกบุคลิกภำพและค่ำนิยมมีผลต่อกำรติดตำมข่ำวสำรหรือรำยละเอียดของสิ่งใหม่หรือ
วิทยำกำรใหม่ด้วย  

3. ขั้นประเมินค่ำ (Evaluation Stage) เริ่มคิดไตร่ตรองหำวิธีลองใช้วิธีกำรใหม่ๆโดยมีกำร
เปรียบเทียบระหว่ำงข้อดีและข้อเสียหำกว่ำมีข้อดีมำกกว่ำจะตัดสินใจใช้ โดยทั่วไปมักจะคิดว่ำวิธีกำร
นี้เป็นวิธีที่เสี่ยงไม่ทรำบถึงผลลัพธ์ตำมมำจึงต้องมีแรงผลักดัน (Reinforcement) เพื่อให้เกิดควำม
แน่ใจโดยอำจมีค ำแนะน ำ เพื่อใช้ประกอบในกำรตัดสินใจ  

4. ขั้นทดลอง (Trial Stage) เป็นขั้นตอนที่เริ่มทดลองกับคนส่วนน้อยเพื่อตรวจสอบผลลัพธ์
ดูก่อนโดยทดลองใช้วิธีกำรใหม่ๆให้เข้ำกับสถำนกำรณ์ของตนในขั้นนี้จะสรรหำหำข่ำวสำรที่มีควำม
เฉพำะเกี่ยวกับวิทยำกำรใหม่หรือนวัตกรรมนั้น 

5. ขั้นตอนกำรยอมรับ (Adoption Stage) เป็นขั้นที่ปฏิบัติน ำไปใช้จริงซึ่งบุคคลยอมรับ
วิทยำกำรใหม่ๆว่ำเป็นประโยชน์ในสิ่งนั้นแล้ว 
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2.3.2 แบบจ ำลองกำรยอมรบัเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model, TAM) 
แบบจ ำลองกำรยอมรับเทคโนโลยีเป็นทฤษฎีแบบจ ำลองเชิงโครงสร้ำงที่คิดค้นโดย Davis 

และคณะ (1989) ซึ่งพัฒนำมำจำกแนวคิดของ Theory of Reasoned Action (TRA) โดย TAM จะ
เน้นกำรศึกษำเกี่ยวกับปัจจัยต่ำง ๆ ที่ส่งผลต่อกำรยอมรับหรือกำรตัดสินใจที่จะใช้เทคโนโลยีหรือ
นวัตกรรมใหม่ซึ่งปัจจัยหลักที่ส่งผลโดยตรงต่อกำรยอมรับเทคโนโลยีหรือนวัตกรรมของผู้ใช้ได้แก่ กำร
รับรู้ถึงควำมง่ำยในกำรใช้งำน (Perceived Ease of Use) และกำรรับรู้ถึงประโยชน์ที่เกิดจำกกำรใช้ 
(Perceived Usefulness) โดยปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อควำมตั้งใจเชิงพฤติกรรมในกำรใช้เทคโนโลยี 
(Behavioral Intention) ประกอบด้วย 3 ปัจจัยหลัก ได้แก่  กำรรับรู้ควำมง่ำยในกำรใช้งำน 
(Perceived Ease of Use) กำรรับรู้ประโยชน์ที่ เกิดจำกกำรใช้ (Perceived Usefulness) และ
ทัศนคติ (Attitude) ซึ่งในท้ำยที่สุดควำมตั้งใจเชิงพฤติกรรมในกำรใช้เทคโนโลยีจะส่งอิทธิพลต่อกำร
ตั้งใจใช้ และใช้งำนจริงของเทคโนโลยี 

Ajzen (1991) และ Davis (1989) ได้น ำทฤษฎีของ Technology Acceptance Model 
ประยุกต์กับกำรพยำกรณ์พฤติกรรมและควำมควำมเข้ำใจของมนุษย์ซึ่งมีรำยละเอียดดังนี้ 

- External Variable หมำยถึงอิทธิพลของตัวแปรภำยนอก ที่สร้ำงจำกกำรรับรู้ ให้แต่ละ
บุคคลที่มีอิทธิพลแตกต่ำงกันซึ่งได้แก่ประสบกำรณ์ ควำมรู้ ควำมเข้ำใจควำมเชื่อ และ
พฤติกรรมทำงสังคมเป็นต้น 

- Perceived Usefulness หมำยถึงกำรรับรู้ถึงประโยชน์ที่เกิดจำกกำรใช้ซึ่งเป็นตัวก ำหนดกำร
รับรู้ในแต่ละบุคคล กล่ำวคือ แต่ละคนจะรับรู้ได้ว่ำเทคโนโลยีจะมีส่วนช่วยในกำรพัฒนำหรือ
ศักยภำพผลงำนของตัวเองได้อย่ำงไรบ้ำง 

- Perceived Ease of Use หมำยถึงกำรรับรู้ควำมง่ำยในกำรใช้งำนซึ่งเป็นตัวก ำหนดกำรรับรู้
ในปริมำณหรือควำมส ำเร็จที่จะได้รับว่ำตรงกับที่ต้องกำรหรือไม่  

- Attitude toward Using หมำยถึงทัศนคติที่มีต่อกำรใช้ว่ำแต่ละบุคคลมีควำมตั้งใจที่จะใช้
ระบบเทคโนโลยีหรือยอมรับกำรใช้งำน 

- Intention to Use หมำยถึงกำรตั้งใจที่จะใช้งำน ซึ่งขึ้นอยู่แต่ละบุคคลมีพฤติกรรมตั้งใจที่จะ
ใช้เทคโนโลยี  

- Actual Systems Use หมำยถึงกำรที่บุคคลกำรยอมรับเทคโนโลยีและน ำมำใช้งำนจริง 
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รูปที่ 10 Technology Acceptance Model หรือ TAM 

(Davis, 1989) 
 
2.4 แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง 

กำรสร้ำงแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง (Structural Equation Modeling: SEM) เป็น
เทคนิคทำงสถิติเทคนิคหนึ่งที่ใช้ในกำรทดสอบ (Testing) และประมำณค่ำ (Estimate) ควำมสัมพันธ์
เชิงเหตุผล (Causal Relationships) กำรสร้ำงแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง มีได้ทั้งเพื่อกำรยืนยัน 
(Confirmation) และเพื่อกำรส ำรวจ (Exploration) หมำยควำมว่ำ กำรสร้ำงแบบจ ำลองอำจมี
วัตถุประสงค์เพือ่กำรทดสอบทฤษฎี (Theory Testing) หรือเพือ่สร้ำงทฤษฎี (Theory Building) 

กรณีกำรทดสอบทฤษฎี สร้ำงแบบจ ำลองด้วยวิธีกำรเชิงอนุมำน (Deductive) หรือกำรวิจัย
เชิงปริมำณ  (Quantitative Research) เริ่มต้นจำกกำรศึกษำทฤษฎีและงำนวิจัยเพื่ อก ำหนด
แบบจ ำลองสมมติฐำนที่แสดงเป็นแบบจ ำลองควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุ (Causal Model) ที่จะได้รับ
กำรทดสอบจำกข้อมูลที่รวบรวมได้มำ ว่ำมีควำมสอดคล้อง (Fit) กันหรือไม่ โดยใช้กำรวิเครำะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) 
 

หลักกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง 
พูลพงศ์ สุขสว่ำง (2557) ได้อธิบำยหลักกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงไว้ว่ำ สิ่ง

ส ำคัญที่ควรทรำบก่อนวิเครำะห์แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง คือ แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง หรือ 
SEM เป็นเครื่องมือที่ใช้ในกำรตรวจสอบว่ำแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงที่พัฒนำขึ้นมีควำมสอดคล้อง
กับข้อมูลเชิงประจักษ์หรือไม่ ดังนั้นควรตระหนักว่ำกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงเป็น
เพียง 1 ในวิธีที่ใช้ยืนยันควำมสอดคล้องของทฤษฎีกับข้อมูลที่เก็บรวบรวมมำได้ส่วนผลกำรวิเครำะห์
แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงที่พัฒนำขึ้น จะมีควำมสมเหตุสมผลหรือไม่ขึ้นอยู่กับทฤษฎีที่น ำมำใช้ใน
กำรอ้ำงอิงโดยหลักกำรก ำหนดสมมติฐำนทำงกำรวิจัยส ำหรับกำรวิเครำะห์ แบบจ ำลองสมกำร
โครงสร้ำงเป็นดังนี้  “แบบจ ำลองตำมสมมติฐำนมีควำมสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ” 
(Schumacker และ Lomax, 2010) หรือสำมำรถเขียนเป็นสมมติฐำนทำงสถิติดังนี้ 
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H0: แบบจ ำลองตำมสมมติฐำนสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ ์
H1: แบบจ ำลองตำมสมมติฐำนไม่สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
 
ส ำหรับขัน้ตอนกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง มีขั้นตอนที่ส ำคัญในกำรวิเครำะห์ 

5 ขั้นตอน ประกอบด้วย 
 
1) กำรก ำหนดข้อมูลเฉพำะของแบบจ ำลอง 
 กำรก ำหนดข้อมูลเฉพำะของแบบจ ำลอง (Model Specification) เป็นขั้นตอนที่ส ำคัญที่สุด 

หรือเรียกได้ว่ำ “เป็นหัวใจ” ของกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง เนื่องจำกเป็นขั้นตอนที่
ต้องเชื่อมโยงทฤษฎี งำนวิจัย และสำรสนเทศที่ต้องใช้ในกำรพัฒนำแบบจ ำลองก่อนเก็บรวบรวมข้อมูล
และวิเครำะห์ข้อมูล โดยนักวิจัยต้องระบุแบบจ ำลองจ ำเพำะ (Particular Model) ที่ใช้ในกำรยืนยัน
หรือตรวจสอบควำมสอดคล้องกับข้อมูลที่อยู่ ในรูปของควำมแปรปรวน -ควำมแปรปรวนร่วม 
(Variance–Covariance Data) ซึ่งกำรระบุแบบจ ำลองจ ำเพำะ ผู้วิจัยต้องอธิบำยเหตุผลที่ใช้ในกำร
คัดเลือกหรือตัดตัวแปรสังเกตได้ออกจำกแบบจ ำลองจ ำเพำะซึ่งนับเป็นขั้นตอนที่ยำกที่สุดในกำร
วิเครำะห์แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง (Cooley, 1978) และแบบจ ำลองที่พัฒนำขึ้นนี้จะเป็น
แบบจ ำลองที่เหมำะสมก็ต่อเมื่อกำรก ำหนดข้อมูลเฉพำะของแบบจ ำลองมีควำมสมเหตุสมผล และ
ควำมแปรปรวน-ควำมแปรปรวนร่วมของแบบจ ำลองจ ำเพำะมีควำมสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
(Bollen, 1989; Schumacker และ Lomax, 2010) 

 
2) กำรระบุควำมเป็นไปได้ค่ำเดียวของแบบจ ำลอง 
 กำรระบุควำมเป็นไปได้ค่ำเดียวของแบบจ ำลอง (Model Identification) เป็นขั้นตอนที่

เชื่อมโยงระหว่ำงแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงที่ผ่ำนกำรก ำหนดข้อมูลเฉพำะของแบบจ ำลอง (Model 
Specification) โดยพิจำรณำควำมสมเหตุสมผลอย่ำงถี่ถ้วนกับโปรแกรมที่ใช้ในกำรตรวจสอบควำม
สอดคล้องของแบบจ ำลองจึงนับเป็นขั้นตอนที่ส ำคัญประกำรหนึ่ง เพรำะถ้ำกำรระบุค่ำควำมเป็นไปได้
ค่ำเดียวไม่ถูกต้องจะท ำให้ผลกำรวิเครำะห์ไม่เป็นไปตำมที่ต้องกำร กำรระบุค่ำควำมเป็นไปได้ค่ำเดียว
ของแบบจ ำลองคือกำรระบุว่ำแบบจ ำลองสำมำรถน ำมำประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ได้เป็นค่ำเดียวหรือไม่ 
(นงลักษณ์ วิรัชชัย, 2542; Tenko และ Marcoulides, 2006) ถ้ำจ ำนวนสมกำรที่ค ำนวณน้อยกว่ำ
จ ำนวนพำรำมิเตอร์ที่ไม่ทรำบค่ำในแบบจ ำลองและจะประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ได้ค่ำเดียวส ำหรับ
พำรำมิเตอร์ที่ไม่ทรำบค่ำแต่ละตัว (ค่ำองศำอิสระเป็นบวก) เรียกแบบจ ำลองนั้นว่ำ แบบจ ำลองระบุ
เกินพอดี (Over-identified model) และถ้ำจ ำนวนสมกำรที่ค ำนวณเท่ำกับจ ำนวนพำรำมิเตอร์ที่ไม่
ทรำบค่ำในแบบจ ำลองและจะประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ได้ค่ำเดียวส ำหรับพำรำมิเตอร์ที่ไม่ทรำบค่ำแต่
ละตัว (ค่ำองศำอิสระเป็นศูนย์) เรียกแบบจ ำลองนั้นว่ำ แบบจ ำลองระบุพอดี (Just-identified 
Model)  

แบบจ ำลองระบุเกินพอดี (Over-identified Model) และแบบจ ำลองระบุพอดี (Just-
identified Model) ผู้วิจัยสำมำรถน ำมำวิเครำะห์แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงได้ แต่ถ้ำแบบจ ำลอง
ระบุ ไม่พอดี  (Under-identified Model) กล่ำวคือ จ ำนวนสมกำรที่ค ำนวณมำกกว่ำจ ำนวน
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พำรำมิเตอร์ที่ไม่ทรำบค่ำในแบบจ ำลองและจะประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ได้ค่ำเดียวส ำหรับพำรำมิเตอร์
ที่ไม่ทรำบค่ำแต่ละตัว จะไม่สำมำรถประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ได้เนื่องจำกค่ำองศำอิสระติดลบ 
(MacCallum และคณะ, 1993) โดยกำรตรวจสอบค่ำควำมเป็นไปได้ค่ำเดียวของแบบจ ำลองก่อน
ประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ว่ำจะเป็นแบบจ ำลองระบุเกินพอดี (Over-identified Model) แบบจ ำลอง
ระบุพอดี (Just-identified Model) หรือแบบจ ำลองระบุไม่พอดี (Under-identified Model) จะ
พิจำรณำจำกค่ำองศำอิสระ (Degree of freedom) โดยใช้สูตรค ำนวณค่ำองศำอิสระ (Schumacker 
และ Lomax, 2010) ดังนี้ 

 
Degree of freedom = [NI (NI+1)/2] = number of parameter estimation 

เมื่อก ำหนดให้ NI หมำยถึง จ ำนวนตัวแปรสังเกตได้ทั้งหมดที่ใช้ในกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร ์
 
ถ้ำ Degree of Freedom มีค่ำมำกกว่ำ 0 แสดงว่ำ แบบจ ำลองระบุเกินพอดี  
ถ้ำ Degree of Freedom มีค่ำเท่ำกับ 0 แสดงว่ำ แบบจ ำลองระบุพอดี  
ถ้ำ Degree of Freedom มีค่ำน้อยกว่ำ 0 แสดงว่ำ แบบจ ำลองระบุไม่พอดี  
 

3) กำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ของแบบจ ำลอง 
กำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ของแบบจ ำลอง (Model Estimation) เป็นขั้นตอนประมำณ

ค่ำพำรำมิเตอร์ต่ำง ๆของแบบจ ำลองตำมที่ระบุค่ำควำมเป็นไปได้ค่ำเดียวของแบบจ ำลอง โดย
สำมำรถเลือกใช้วิธีกำรต่ำง ๆ ในกำรประมำณค่ำได้ 6 วิธี ได้แก่ วิธี Instrumental Variables (IV) วิธี 
Two-stage Least Squares (TS) วิธี Unweighted Least Squares (UL) วิธี Generalized Least 
Squares (GL) วิธี  Generally Weighted Least Squares (WL) และวิธี Maximum Likelihood 
(ML) (Joreskog และ Sorbom, 2012) ซึ่งในที่นี้จะกล่ำวถึงเฉพำะวิธี Maximum Likelihood (ML) 
เท่ำนั้น เนื่องจำกเป็นวิธีกำรที่ใช้ในกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงที่แพร่หลำยมำกที่สุด ซึ่ง
เป็นวิธีกำรที่เหมำะส ำหรับข้อมูลที่มีระดับกำรวัดแบบอันตรภำคชั้นและแบบเรียงอันดับ โดยที่กำร
แจกแจงของข้อมูลเป็นแบบปกติหรือไม่ปกติเพียงเล็กน้อย (Schumacker และ Lomax, 2010) 

วิธีกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์แบบ Maximum Likelihood (ML) เป็นกำรประมำณ
ค่ำพำรำมิ เตอร์ที่สมมติว่ำข้อมูลของตัวแปรสังเกตได้ที่น ำมำศึกษำมีกำรแจกแจงเป็นแบบ 
Multivariate Normality โดยเงื่อนไขส ำคัญก็คือกลุ่มตัวอย่ำงที่ใช้ในกำรวิเครำะห์ข้อมูลต้องเป็น
อิสระ กำรแจกแจงของข้อมูลต้องไม่เบ้ และไม่โด่งจนผิดปกติ (Schumacker และ Lomax, 2010) 
นอกจำกนี้ Rex (2011) กล่ำวถึงข้อมูลที่บ่งชี้ว่ำตัวแปรสังเกตได้ที่น ำมำศึกษำจะมีควำมเบ้ผิดปกติเมื่อ
ค่ำ SI มำกกว่ำ 3 และข้อมูลมีควำมโด่งผิดปกติเมื่อ KI มำกกว่ำ 10 (Rex, 2011) ฟังก์ชันควำม
กลมกลืนด้วยกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์แบบ Maximum Likelihood (ML) ไม่ใช่ฟังก์ชันแบบ
เส้นตรง แต่เป็นฟังก์ชันที่บอกควำมแตกต่ำงระหว่ำงเมทริกซ์ควำมแปรปรวน-ควำมแปรปรวนร่วมของ
ข้อมูลตำมสมมติฐำน (เมทริกซ์ ∑) กับเมทริกซ์ควำมแปรปรวน-ควำมแปรปรวนร่วมของข้อมูลเชิง
ประจักษ์ (เมทริกซ์ S) ถ้ำเมทริกซ์ทั้งสองมีค่ำใกล้เคียงกัน เทอมแรกของฟังก์ชันจะมีค่ำเท่ำกับเทอมที่
สำม ในขณะที่เทอมกลำงมีค่ำเป็นศูนย์ ค่ำประมำณของพำรำมิเตอร์ที่ได้จำกวิธีกำร Maximum 
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Likelihood (ML) จะมีคุณสมบัติเช่นเดียวกับวิธี Generalized Least squares (GL) คือมีควำมคง
เส้นคงวำ มีประสิทธิภำพ และเป็นอิสระจำกมำตรวัด (Lie และ Lomax, 2005) กำรแจกแจงสุ่มของ
ค่ำประมำณพำรำมิเตอร์ที่ได้จำกวิธี Maximum Likelihood (ML) เป็นแบบปกติและควำมแกร่งของ
ค่ำประมำณขึ้นอยู่กับขนำดของค่ำพำรำมิเตอร์ (นงลักษณ์ วิรัชชัย , 2542) สำมำรถเขียนอธิบำย
ขั้นตอนกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์แบบ Maximum Likelihood (ML) หลังจำกที่ก ำหนดข้อมูล
เฉพำะของแบบจ ำลอง (Model Specification) และระบุค่ำควำมเป็นไปได้ค่ำเดียวของแบบจ ำลอง 
(Model Identification) ดังนี ้

1. ค ำนวณค่ำควำมแปรปรวน-ควำมแปรปรวนร่วมของข้อมูลเชิงประจักษ์ (เมทริกซ์ S) 
2. สุ่มตัวเลขแทนค่ำพำรำมิเตอร์ของตัวแปรที่ต้องกำรประมำณค่ำ 1 พำรำมิเตอร์ แล้ว

ประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ทุกค่ำของแบบจ ำลองตำมที่ระบุค่ำควำมเป็นไปได้ค่ำเดียว 
3. น ำตัวเลขค่ำพำรำมิเตอร์ที่ได้จำกกำรประมำณค่ำในขั้นที่ 2 มำค ำนวณย้อนกลับเพื่อหำค่ำ

ควำมแปรปรวน – ควำมแปรปรวนร่วมของข้อมูลตำมสมมติฐำน (เมทริกซ์ ∑) 
4. ค ำนวณค่ำพำรำมิเตอร์ตำมขั้นที่ 2 และ 3 ซ้ ำ จนค่ำควำมแปรปรวน-ควำมแปรปรวนร่วม

ของเมทริกซ์ S กับเมทริกซ์ ∑ มีค่ำใกล้เคียงกัน แล้วจึงหยดุกำรประมำณค่ำ 
5. รำยงำนค่ำพำรำมิเตอร์ที่ประมำณค่ำ จำกขั้นตอนที่ 4 “ทุกค่ำ” พรอ้มทั้งรำยงำนค่ำควำม

คลำดเคลื่อนมำตรฐำน (Standard Error) คำ่สถิติทดสอบที (t-value) ของค่ำพำรำมิเตอร์แต่ละเส้น 
ค่ำเมทริกซ ์∑ และค่ำ Standardized Residuals 
 
4) กำรตรวจสอบควำมสอดคล้องของแบบจ ำลอง 

กำรตรวจสอบควำมสอดคล้องของแบบจ ำลอง (Model Testing) เป็นขั้นตอนที่ผู้วิจัยต้อง
พิจำรณำดัชนีตรวจสอบควำมสอดคล้องของแบบจ ำลองอย่ำงถี่ถ้วน โดยมีเกณฑ์ในกำรพิจำรณำ 3 ข้อ 
คือ 1) พิจำรณำควำมสอดคล้องของแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงที่พัฒนำขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 2) 
พิจำรณำค่ำพำรำมิเตอร์แต่ละเส้นว่ำแตกต่ำงจำกศูนย์หรือไม่ และ 3) พิจำรณำควำมสมเหตุสมผลของ
ขนำดและทิศทำงของค่ำพำรำมิเตอร์แต่ละเส้น (Schumacker และ Lomax, 2010) มีรำยละเอียด 
ดังนี ้

1. พิจำรณำควำมสอดคล้องของแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงที่พัฒนำขึ้นกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์โดยตรวจสอบดัชนีควำมสอดคล้องของแบบจ ำลองทั้ง 3 ส่วน คือ ค่ำไคสแควร์/ไคสแควร์
สัมพัทธ์ ดัชนีตรวจสอบควำมกลมกลืนและค่ำควำมคลำดเคลื่อนของกำรประมำณค่ำ ดังนี้ 
 
กำรก ำหนดสมมติฐำน 

H0: แบบจ ำลองตำมสมมติฐำนสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ ์
หลักกำร สิ่งที่ผู้วิจัยต้องกำรคือตรวจสอบดูว่ำแบบจ ำลองตำมสมมติฐำนที่พัฒนำขึ้นมีควำม

สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์หรือไม่ สถิติที่ใช้ในกำรทดสอบคือสถิติทดสอบไคสแควร์ , GFI, AGFI, 
CFI, TLI, NFI, RMSEA, RMR และ SRMR โดยที่ผลกำรทดสอบจะต้องยอมรับสมมติฐำนหลัก (H0) จึง
มีกำรก ำหนดเกณฑด์ังแสดงไว้ในตำรำงที่ 5 ดังนี ้
- ค่ำไคสแควร์ ต้องมีค่ำน้อยกว่ำค่ำไคสแควร์เกณฑ์ หรือค่ำไคสแควร์สัมพัทธ์ น้อยกว่ำ 2 
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- ดัชนีตรวจสอบควำมกลมกลืน ได้แก่ ค่ำ GFI, AGFI, CFI, TLI และ NFI ต้องมีค่ำมำกกว่ำ 0.95 
- ค่ำควำมคลำดเคลื่อนของกำรประมำณค่ำ ได้แก่ ค่ำ RMSEA, RMR และ SRMR ต้องมีค่ำน้อยกว่ำ 0.05 

ดัชนีควำมสอดคล้องของแบบจ ำลอง (Goodness of Fit Indices) เกือบทุกดัชนีมีรำกฐำน
กำรค ำนวณโดยใช้ค่ำไคสแควร์ ค่ำองศำอิสระ ขนำดของกลุ่มตัวอย่ำง และจ ำนวนพำรำมิเตอร์อิสระ 
โดยขอบเขตของค่ำดัชนีควำมสอดคล้องของแบบจ ำลองจะอยู่ในช่วงศูนย์ถึงหนึ่ง (Schumacker และ 
Lomax, 2010) และมีสูตรกำรค ำนวณค่ำดัชนีควำมสอดคล้อง ดังนี ้

 

𝐺𝐹𝐼 = 1 − [
𝑋2𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙

𝑋2𝑛𝑢𝑙𝑙
] 

 

𝐴𝐺𝐹𝐼 = 1 − [(
𝑑𝑓𝑛𝑢𝑙𝑙

𝑑𝑓𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙
)(1 − 𝐺𝐹𝐼)] 

 

                       𝐶𝐹𝐼 = 1 − [
(𝑋𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙2 − 𝑑𝑓𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙)

(𝑋𝑛𝑢𝑙𝑙2 − 𝑑𝑓𝑛𝑢𝑙𝑙)
] 

 
 

𝑁𝐹𝐼 = (
𝑋𝑛𝑢𝑙𝑙2 − 𝑋𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙2

𝑋𝑛𝑢𝑙𝑙2
) 

 

𝑇𝐿𝐼 หรือ 𝑁𝑁𝐹𝐼 =
(

𝑋𝑛𝑢𝑙𝑙2

𝑑𝑓𝑛𝑢𝑙𝑙
) − (

𝑋𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙2

𝑑𝑓𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙
)

[(
𝑋𝑛𝑢𝑙𝑙2

𝑑𝑓𝑛𝑢𝑙𝑙
) − 1]

 

 

                     𝑅𝑀𝑆𝐸𝐴 = √
[𝑋𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙2 − 𝑑𝑓𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙]

[(𝑁 − 1)𝑑𝑓𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙]
 

 

ตารางที่ 5 เกณฑ์การพิจารณาความสอดคล้องของแบบจ ำลองตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

ดัชนีตรวจสอบควำมสอดคล้อง ค่ำที่เป็นไปได้ เกณฑ์กำรพิจำรณำ 

ค่ำสถิติทดสอบไคสแควร์  
(Chi-square) 
 
ค่ำไคสแควร์สมัพัทธ์  
(X2model /df model ) 

0 (perfect fit) to positive 
value (poor fit) 
 
0 (perfect fit) to positive 
value (poor fit) 

ค่ำไคสแควร์ทีค่ ำนวณได้น้อย
กว่ำไคสแควรต์ำรำง หรือ
พิจำรณำค่ำ p-value ต้อง
มำกกว่ำ 0.05 
มีค่ำน้อยกว่ำ 2.00 

Goodness of Fit Index (GFI) 
Adjusted Goodness of Fit Index (AGFI) 
Comparative Fit Index (CFI) 

0 (no fit) to 1 (perfect fit) 
0 (no fit) to 1 (perfect fit) 
0 (no fit) to 1 (perfect fit) 

มีค่ำมำกกว่ำ 0.95 
มีค่ำมำกกว่ำ 0.95 
มีค่ำมำกกว่ำ 0.95 

Tucker – Lewis Index (TLI) หรือ 
Non-Norm Fit Index (NNFI) 

0 (no fit) to 1 (perfect fit) 
 

มีค่ำมำกกว่ำ 0.95 
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ดัชนีตรวจสอบควำมสอดคล้อง ค่ำที่เป็นไปได้ เกณฑ์กำรพิจำรณำ 

Norm Fit Index (NFI) 0 (no fit) to 1 (perfect fit) มีค่ำมำกกว่ำ 0.95 
Root Mean square Residual (RMR) 
 
Standardized RMR (SRMR) 
 
Root Mean Square Error of 
Approximation (RMSEA) 

0 (perfect fit) to 
positive value (poor fit) 
0 (perfect fit) to 
positive value (poor fit) 
0 (perfect fit) to  
positive value (poor fit) 

มีค่ำเข้ำใกล้ศูนย ์(ขึ้นอยู่กับ
ระดับที่นักวิจัยก ำหนด) 
น้อยกว่ำ 0.05 
 
มีค่ำน้อยกว่ำ 0.05 หรือ 0.08 

Parsimony Normed Fit Index (PNFI) 
 
 
Akaike Information Criterion (AIC) 

0 (no fit) to 1 (perfect fit) 
 
 
0 (perfect fit) to  
positive value (poor fit) 

ใช้เปรียบเทียบโมเดล
ทำงเลือก โมเดลใดมีค่ำ PNFI 
สูงกว่ำจะเป็นโมเดลที่ดีกว่ำ 
ใช้เปรียบเทียบโมเดล
ทำงเลือก โมเดลใดมีค่ำ AIC 
น้อยกว่ำจะเป็นโมเดลที่ดีกว่ำ 

ที่มำ: พูลพงศ์ สุขสว่ำง (2557) 
 
2. พิจำรณำค่ำพำรำมิเตอร์แต่ละเส้นว่ำแตกต่ำงจำกศูนย์หรือไม่ โดยพิจำรณำจำกค่ำสถิติ

ทดสอบที (t-value) ดังนี ้
กำรก ำหนดสมมติฐำน 

H0: βi=0 เมื่อ i = 1, 2, 3,...,k (k หมำยถึงพำรำมิเตอร์ที่ประมำณค่ำ) 
หลักกำร สิ่งที่ผู้วิจัยต้องกำรคือตรวจสอบดูว่ำค่ำพำรำมิเตอร์ที่ประมำณแตกต่ำงจำกศูนย์

หรือไม่ สถิติที่ ใช้ในกำรทดสอบคือสถิติทดสอบที (t-test) โดยที่ผลกำรทดสอบจะต้องปฏิเสธ
สมมติฐำนหลัก (H0) เพรำะต้องกำรสรุปว่ำค่ำพำรำมิเตอร์แต่ละเส้นแตกต่ำงจำกศูนย์ จึงมีกำรก ำหนด
เกณฑ์ โดยใช้กฎอย่ำงง่ำย (Rule of thumb) ดังนี ้
- ค่ำพำรำมิเตอร์จะมีค่ำแตกต่ำงจำกศูนย์ที่ระดับนัยส ำคัญเท่ำกับ 0.05 เมื่อค่ำสมบูรณ์ของสถิติ
ทดสอบทีมำกกว่ำ 1.96 (|t| > 1.96) 
- ค่ำพำรำมิเตอร์จะมีค่ำแตกต่ำงจำกศูนย์ที่ระดับนัยส ำคัญเท่ำกับ 0.01 เมื่อค่ำสมบูรณ์ของสถิติ
ทดสอบทีมำกกว่ำ 2.58 (|t| > 2.58) 

3. พิจำรณำควำมสมเหตุสมผลของขนำดและทิศทำงของค่ำพำรำมิเตอร์แต่ละเส้นโดยทั่วไป
จะเน้นที่ควำมสมเหตุสมผลของทิศทำง กล่ำวคือ ทิศทำงของค่ำพำรำมิเตอร์แต่ละเส้นควรเป็นไปตำม
สมมติฐำนที่ก ำหนด ตัวอย่ำงเช่น ถ้ำทฤษฎีกล่ำวว่ำกำรที่บุคคลรับรู้ว่ำตนเองมีควำมสำมำรถของ
ตนเองมีควำมสำมำรถในกำรเรียนคณิตศำสตร์สูงก็จะท ำให้ควำมวิตกกังวลในกำรเรียนคณิตศำสตร์
ลดลง ผลกำรทดสอบค่ำพำรำมิเตอร์ที่ได้ควรจะมีทิศทำงเป็นลบ (-) ในท ำนองเดียวกันถ้ำทฤษฎีกล่ำว
ว่ำกำรที่บุคคลมีควำมสำมำรถในกำรก ำกับตนเองสูงก็จะท ำให้มีควำมสำมำรถในกำรเรียนสูงขึ้น ผล
กำรทดสอบค่ำพำรำมิเตอร์ที่ได้ควรจะมีทิศทำงเป็นบวก (+) ซึ่งควำมสมเหตุสมผลของทิศทำงของ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

34 
 
ค่ำพำรำมิเตอร์แต่ละเส้นจะเป็นสิ่งที่สนับสนุนให้แบบจ ำลองตำมสมมติฐำนที่พัฒนำขึ้นมีควำมเชื่อถือ
มำกยิ่งขึ้น 

จำกเกณฑ์ข้ำงต้นกำรประเมินว่ำแบบจ ำลองที่พัฒนำขึ้นมีควำมสอดคล้องกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์หรือไม่หลักส ำคัญที่จะเริ่มพิจำรณำคือสถิติทดสอบไคสแควร์ ซึ่งเป็นสถิติที่ใช้ในกำรทดสอบ
ภำวะสำรรูปสนิทดี (Goodness of fit) ค่ำไคสแควร์ที่ค ำนวณได้จะมีค่ำตั้งแต่ศูนย์ขึ้นไปโดยที่ค่ำไคส
แควร์ยิ่งมีค่ำเข้ำใกล้ศูนย์จะสรุปได้แบบจ ำลองตำมสมมติฐำนสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์แต่ถ้ำค่ำ
ไคสแควร์เป็นศูนย์ เรำจะเรียกว่ำแบบจ ำลองอิ่มตัว (Saturated model) ซึ่ งอำจจะดูว่ำเป็น
แบบจ ำลองที่ดี แต่ในทัศนะของผู้วิจัยคิดว่ำควรพิจำรณำด้วยว่ำค่ำองศำอิสระของแบบจ ำลองเท่ำกับ 
0 (df=0) หรือไม่ ถ้ำใช่แสดงว่ำเป็นแบบจ ำลองระบุพอดี (Just-identified model) เนื่องจำก
ประมำณค่ำพำรำมิเตอร์เท่ำที่จะเป็นไปได้ทุกค่ำจึงท ำให้แบบจ ำลองอิ่มตัว ซึ่งถ้ำพิจำรณำตำมหลักกำร
ค ำนวณค่ำไคสแควร์เปรียบเทียบกับไคสแควร์วิกฤติจะพบว่ำไม่มีค่ำไคสแควร์วิกฤติ  ณ ต ำแหน่งที่ค่ำ
องศำอิสระเป็นศูนย์ ดังนั้นกำรที่ค่ำไคสแควร์ที่ค ำนวณได้มีค่ำเท่ำกับศูนย์จะต้องตรวจสอบดูว่ำค่ำ
องศำอิสระเป็นศูนย์หรือไม่  ถ้ำใช่ (df=0) ควรคืนค่ำองศำอิสระให้กับแบบจ ำลองโดยก ำหนด
ค่ำพำรำมิเตอร์ให้เป็นค่ำคงที่ (Fixed parameter) 
 
5) กำรปรับแบบจ ำลอง 

กำรปรับแบบจ ำลอง (Model modification) เป็นขั้นตอนที่กระท ำต่อเมื่อมีค่ำพำรำมิเตอร์
บำงค่ำที่ไม่แตกต่ำงจำกศูนย์ (|t| > 1.96) หรือมีทิศทำงของค่ำพำรำมิเตอร์ไม่ตรงกับทฤษฎีที่ก ำหนด
ไว้ หรือเกิดปัญหำทั้งสองอย่ำง ผู้วิจัยจ ำเป็นที่จะต้องปรับแบบจ ำลอง ทั้งนี้ อำจเนื่องมำจำกควำม
คลำดเคลื่อนของเครื่องมือที่ใช้ในกำรวัดตัวแปรสังเกตได้ หรือ แบบจ ำลองตำมสมมติฐำนที่ก ำหนดขึ้น
ไม่มีควำมแข็งแรงเพียงพอ ขำดกำรทบทวนอย่ำงถี่ถ้วน กำรทบทวนทฤษฎีและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง
แล้วยังไม่พบข้อสรุปที่ชัดเจน ส ำหรับกำรปรับแบบจ ำลอง (Model modification) สำมำรถแยกเป็น 
2 ประเด็น คือ กำรปรับแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงในส่วนที่เป็นควำมคลำดเคลื่อน และกำรปรับ
แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงในส่วนที่เป็นแบบจ ำลองกำรวัดและ/หรือแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง 

ประเด็นแรก กำรปรับแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงในส่วนที่เป็นควำมคลำดเคลื่อนในกำร
ประมำณค่ำที่ เกิดจำกเครื่องมือที่ใช้ในกำรวัด ประเด็นนี้สำมำรถปรับแบบจ ำลองได้ทันที ไม่มี
ผลกระทบต่อโครงสร้ำงของแบบจ ำลองตำมสมมติฐำน เมื่อปรับแบบจ ำลองจนได้ค่ำดัชนีตรวจสอบ
ควำมสอดคล้อง ได้แก่ 1) ค่ำสถิติทดสอบไคส-แควร์มีค่ำน้อยกว่ำค่ำไคสแควร์เกณฑ์ หรือค่ำไคสแควร์
สัมพัทธ์มีค่ำน้อยกว่ำสอง 2) ค่ำดัชนีตรวจสอบควำมกลมกลืน (GFI, AGFI, CFI, TLI และ NFI) มีค่ำ
มำกกว่ำ 0.95 และ 3) ค่ำควำมคลำดเคลื่อนของกำรประมำณค่ำ (RMSEA RMR SRMR) มีค่ำน้อย
กว่ำ 0.05 โดยที่ค่ำพำรำมิเตอร์ของแบบจ ำลองกำรวัดและแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงทุกเส้นมีค่ำ
แตกต่ำงจำกศูนย์อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติ (|t| > 1.96) รวมทั้งมีทิศทำงที่สมเหตุสมผลตำมทฤษฎี จึง
จะสำมำรถสรุปได้ว่ำแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงที่พัฒนำขึ้นมีควำมสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

ประเด็นที่สอง กำรปรับแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงในส่วนที่เป็นกำรตัดหรือเพิ่มกำร
ประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ของแบบจ ำลองกำรวัดและ/หรือแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง ซึ่งจะท ำให้เกิด
กำรเปลี่ยนแปลง ซึ่งปัญหำอำจเกิดจำกกำรที่แบบจ ำลองตำมสมมติฐำนที่ก ำหนดขึ้นไม่มีควำมแข็งแรง
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เพียงพอ ขำดกำรทบทวนอย่ำงถี่ถ้วน กำรทบทวนทฤษฎีและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องแล้วยังไม่พบข้อสรุป
ที่ชัดเจน ประเด็นนี้ไม่สำมำรถกระท ำได้ถ้ำไม่มีกำรตั้งสมมติฐำนทำงเลือกก่อนวิเครำะห์แบบจ ำลอง
สมกำรโครงสร้ำง ดังนั้นถ้ำผู้วิจัยไม่มั่นใจว่ำแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงที่พัฒนำขึ้น จะสอดคล้องกับ
ข้อมูลเชิงประจักษ์หรือไม่ จ ำเป็นต้องเสนอแบบจ ำลองทำงเลือก (Alternative model) ก่อน
วิเครำะห์ข้อมูล โดยอำจเสนอแบบจ ำลองทำงเลือกไว้หลำยทำงเลือกก็ได้ โดยกำรคัดเลือกแบบจ ำลอง
ที่ดีที่สุด จะต้องท ำกำรปรับแบบจ ำลองจนกระทั่งค่ำดัชนีตรวจสอบควำมสอดคล้องของแบบจ ำลอง
ผ่ำนเกณฑ์ตำมก ำหนด หลังจำกนั้นจึงพิจำรณำคัดเลือกแบบจ ำลองทำงเลือกที่ดีที่สุดโดยใช้ค่ำสถิติ
ทดสอบ X2-df, AIC หรือ BIC 

กล่ำวโดยสรุปก็คือขั้นตอนกำรพัฒนำแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงเชิงเส้นมี 5 ขั้นตอน ได้แก ่
1) กำรก ำหนดข้อมูลเฉพำะของแบบจ ำลองตำมทฤษฎีหรืองำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 2) ระบุควำม

เป็นไปได้ค่ำเดียวของแบบจ ำลองเพื่อดูว่ำแบบจ ำลองที่พัฒนำขึ้นสำมำรถน ำมำวิเครำะห์ได้หรือไม่ 
รวมทั้งเป็นขั้นตอนในกำรเขียนค ำสั่งให้โปรแกรมวิเครำะห์ข้อมูล 3) ประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ของ
แบบจ ำลอง ส่วนใหญ่ใช้วิธีกำรประมำณค่ำแบบ Maximum Likelihood 4) ตรวจสอบควำม
สอดคล้องของแบบจ ำลองโดยพิจำรณำจำกดัชนีควำมสอดคล้องของแบบจ ำลอง ค่ำพำรำมิเตอร์แต่ละ
เส้น และควำมสมเหตุสมผลของแบบจ ำลอง และ 5) กำรปรับแบบจ ำลอง ถ้ำเป็นควำมคลำดเคลื่อน
ในกำรวัดตัวแปรสังเกตได้ปรับแก้ได้ทันที แต่ถ้ำปรับแก้โดยกำรเพิ่มหรือตัดเส้นทำงออกจะต้องมี
งำนวิจัยสนับสนุนจึงจะสำมำรถท ำได้ โดยสำมำรถอธิบำยขั้นตอนกำรพัฒนำแบบจ ำลองสมกำร
โครงสร้ำงเชิงเส้นได้ดังรูปที่ 11 

 

 
 

รูปที่ 11 ขั้นตอนการพัฒนาแบบจ ำลองสมการโครงสร้างเชิงเส้น  
(พูลพงศ์ สุขสว่าง, 2557) 
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2.5 งำนวิจัยทีเ่กี่ยวข้อง 
Long และคณะ (2010) ได้อ้ำงอิงงำนวิจัยจำกทฤษฎี Theory of Planned Behavior 

(TPB) เพื่อวิเครำะห์ควำมตั้งใจที่จะใช้กำรขนส่งระบบรำงในเขตเมืองในอนำคตของกรุงพนมเปญ 
เมืองหลวงของประเทศกัมพูชำ โดยอ้ำงอิงตำมทฤษฎีโครงสร้ำงของ TPB ประกอบด้วยปัจจัย 3 
ปัจจัย คือ บรรทัดฐำนส่วนตัว (Subjective Norm) ทัศนคติ (Attitude) และควำมเข้ำใจในกำร
ควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) โดยส ำรวจข้อมูลจำกผู้โดยสำรทั่วไป ผู้ขับขี่
จักรยำนยนต์ และผู้ที่ เดินทำงตำมถนน Kampuchea Krom และ Russian Boulevards จำก
เส้นทำงศึกษำที่วำงไว้จำก Central market ถึงท่ำอำกำศยำน  

ผลกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองสมกำรเชิงโครงสร้ำง แสดงได้ว่ำบรรทัดฐำนส่วนตัว (Subjective 
norm) ทัศนคติ (Attitude) และควำมเข้ำใจในกำรควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 
Control) ส่งผลอย่ำงมีนัยส ำคัญกับ Behavior Intention ซึ่งผลจำกกำรวิจัยสำมำรถช่วยให้เข้ำใจ
พฤติกรรมของผู้ใช้บริกำรรถไฟลอยฟ้ำได้ และช่วยพัฒนำแนวคิดในกำรศึกษำก่อนกำรลงทุนในเรื่อง
อุปสงค์ของกำรใช้รถไฟฟ้ำ ดังรูปที่ 12 

 

 
 

รูปที่ 12 ผลของ Structural equation model  
(Long และคณะ, 2010) 
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Emsenhuber (2012) ได้ศึกษำเกี่ยวกับ ปัจจัยใดบ้ำงที่จะท ำให้ประชำชนยอมรับเทคโนโลยี

ของรถยนต์ไฟฟ้ำ และแต่ละปัจจัยมีอิทธิพลต่อผู้บริโภคในกำรตัดสินใจยอมรับรถยนต์ไฟฟ้ำมำกน้อย
เพียงใด โดยเก็บข้อมูลจำกแบบสอบถำมทำงอินเตอร์เน็ต โดยใช้แบบจ ำลองที่ปรับปรุงมำจำก 
แบบจ ำลอง Technology Acceptance Model (TAM) เพื่อควำมเหมำะสมในกำรวิจัย โดยมีกลุ่ม
ตัวอย่ำงผู้ตอบแบบสอบถำมเป็นชำวเดนมำร์กและชำวออสเตรีย จ ำนวน 116 คนและ 198 คน 
ตำมล ำดับ  

ผลกำรศึกษำพบว่ำ ปัจจัยที่ท ำให้ผู้คนสนใจมำใช้รถยนต์ไฟฟ้ำมำกที่สุดคือ ควำมเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม อันเนื่องมำจำกพลังงำนไฟฟ้ำซึ่งเป็นพลังงำนสะอำด และปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้คนไม่ซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้ำคือรำคำของรถยนต์ไฟฟ้ำยังคงมีรำคำแพง รวมถึงระยะทำงที่รถยนต์ไฟฟ้ำสำมำรถวิ่งได้
ยังสั้นเกินไป ผลกำรวิเครำะห์ดังตำรำงที่ 6 

 
ตารางที่ 6 ผลการวเิคราะห์แบบถดถอยความตั้งใจในการใช ้

 (Emsenhuber, 2012) 

 
 
Jabeen และคณะ (2012) ได้ศึกษำเกี่ยวกับ กำรวิเครำะห์มุมมองและทัศนคติของผู้ขับขี่ที่มี

ต่อรถยนต์ไฟฟ้ำและศึกษำท่ำทีของผู้ขับขี่ต่อสภำวะสิ่งแวดล้อมและควำมเป็นไปได้ต่อกำรน ำรถยนต์
ไฟฟ้ำมำใช้ในชีวิตประจ ำวัน โดยกำรเก็บข้อมูลผ่ำนแบบสอบถำมทำงอินเตอร์เน็ตจำกผู้มี
ประสบกำรณ์ขับขี่รถยนต์ไฟฟ้ำในสนำมทดสอบจ ำนวน 43 รำย และได้ใช้แบบจ ำลองที่สร้ำงขึ้นจำก
แ บ บ จ ำล อ งต่ ำ ง  ๆ  ป ระก อ บ ด้ วย  1. Technology Acceptance Model 2. Technology 
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Readiness 3. Technology Adoption 4. Post Adoption Behavior แล้วน ำแบบสอบถำมที่ได้
จำกกำรส ำรวจมำวิเครำะห์  

ผลของกำรศึกษำพบว่ำผู้ขับขี่มีควำมพึงพอใจและมั่นใจในประสิทธิภำพของรถยนต์ไฟฟ้ำใน
ด้ำนกำรอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมและด้ำนกำรใช้พลังงำนที่ดี แต่ระยะทำงที่รถยนต์ไฟฟ้ำสำมำรถวิ่งได้  
ยังคงเป็นระยะทำงที่สั้นเกินไป ไม่เพียงพอต่อกำรใช้ได้โดยสะดวกในชีวิตประจ ำวัน ซึ่งเป็นผลเสียใน
แนวคิดของผู้ขับขีด่ังผลที่แสดงในตำรำงที่ 7 

 
ตารางที่ 7 ผลการวิเคราะห์แบบถดถอย 

(Jabeen และคณะ, 2012)

 
 
Zi (2014) ได้วิเครำะห์แรงจูงใจ ทัศนคติและมุมมองที่มีต่อกำรใช้แอปพลิเคชันในกำรเรียกใช้

งำนรถแท็กซี่ในเมืองเซียงไฮ โดยอ้ำงอิงแบบจ ำลอง Technology Acceptance Model (TAM) เก็บ
ข้อมูลจำกผู้ใช้แอปพลิเคชัน 211 รำย โดยสอบถำมข้อมูลเกี่ยวกับรูปแบบกำรใช้งำน ควำมรู้ควำม
เข้ำใจเกี่ยวกับเทคโนโลยีและพฤติกรรมควำมตั้งใจในกำรใช้แอปพลิเคชันนี้ ผลกำรศึกษำสำมำรถบอก
ได้ว่ำ ควำมรู้ของผู้ใช้งำนแอปพลิเคชันมีควำมสัมพันธ์กับควำมตั้งใจในกำรใช้สมำร์ตโฟน นอกจำกนี้
ปัจจัยในส่วนของประโยชน์ที่เกิดจำกกำรใช้แอปพลิเคชันดังกล่ำว ยังเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมำกที่สุดที่
ท ำให้ผู้ใช้แอปพลิเคชันมีควำมตั้งใจที่จะใช้งำนแอปพลิเคชัน ปัจจัยเรื่องควำมสะดวกในกำรใช้มี
ควำมส ำคัญรองลงมำตำมล ำดับ ผลจำกกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองจะแสดงในรูปที่ 13 
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รูปที่ 13 ผลจากการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการถดถอยเชิงเส้น 

 (Zi, 2014) 
Ambak และคณะ (2016) ศึกษำกำรวิเครำะห์ปัจจัยที่มีผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้งำน

รถยนต์ไฟฟ้ำของผู้ใช้รถ โดยกำรใช้แบบจ ำลอง Technology Acceptance Model (TAM) ในกำร
ท ำนำยกำรยอมรับเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้ำโดยอ้ำงอิงจำกควำมสนใจของผู้ขับขี่รถยนต์ และเก็บ
ข้อมูลเพื่อวิเครำะห์จำกแบบสอบถำมจ ำนวน 217 รำย แล้ววิเครำะห์ข้อมูลเชิงสัมพันธ์และเชิงถดถอย 
เพื่อหำควำมสัมพันธ์ระหว่ำงโครงสร้ำงใน TAM กับควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ  

ผลกำรศึกษำพบว่ำแต่ละปัจจัยส่งผลในเชิงสถิติอย่ำงมีนัยส ำคัญ ดังรูปที่ 14 นอกจำกนั้น
ปัจจัยกำรรับรู้เกี่ยวกับกำรน ำไปใช้เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมำกที่สุดที่สนับสนุนกำรยอมรับในเทคโนโลยี
ของรถยนต์ไฟฟ้ำของผู้ตอบแบบสอบถำม สรุปได้ว่ำกลุ่มตัวอย่ำงมีควำมตั้งใจที่จะใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ
ในอนำคตมำกกว่ำกำรใช้รถยนต์เครื่องสันดำปแบบเดิม  
 

 
รูปที่ 14 ผลจากการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง  

(ที่มา: Ambak และคณะ, 2016) 
 

Wilmink (2015) ได้ศึกษำปัจจัยที่ส่งผลต่อกำรซื้อรถยนต์ไฮบริดและรถยนต์ขับเคลื่อนด้วย
ไฟฟ้ำ โดยศึกษำในพื้นที่ประเทศเนเธอร์แลนด์ โดยส ำรวจจำกแบบสอบถำม 307 คน ซึ่งกำรส ำรวจ
ควำมเป็นไปได้ในกำรซื้อรถนี้ มีกำรวิเครำะห์ 6 ปัจจัยหลักคือ รำคำที่แตกต่ำง ควำมประหยัด ระยะ
ท ำกำรว่ิง เวลำชำร์จไฟปกติ เวลำชำร์จไฟแบบด่วนและเวลำ Detour เมื่อได้ข้อมูลมำแล้วจะประมำณ
ควำมเป็นไปได้ในกำรซื้อรถไฟฟ้ำทั้ง 2 ประเภทนี้ โดยใช้กำรวิเครำะห์กำรถดถอยแบบพหุคูณ  
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ผลกำรศึกษำคือ ส ำหรับรถไฮบริด รำคำเป็นปัจจัยส ำคัญที่สุด ตำมมำด้วยปัจจัยระยะท ำกำร
วิ่งและควำมประหยัด ตำมล ำดับ แต่ปัจจัยของระยะเวลำชำร์จไฟและเวลำ Detour ไม่สำมำรถบ่ง
บอกถึงระดับนัยส ำคัญในแบบจ ำลองนี้ได้ ส ำหรับรถขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้ำแบบเต็มตัว ระยะท ำกำรวิ่ง
เป็นปัจจัยที่ส ำคัญที่สุด รองลงมำเป็นรำคำของรถและตำมมำด้วยปัจจัยควำมประหยัด ซึ่งระยะเวลำ
ชำร์จไฟและเวลำ Detour ไม่สำมำรถบ่งบอกถึงระดับนัยส ำคัญในแบบจ ำลองนี้ได้เช่นเดียวกันกับรถ
ไฮบริด นอกจำกนี้ยังพบว่ำผู้ขับขี่รถเช่ำ มีควำมตั้งใจในกำรขับขี่รถยนต์แบบไฟฟ้ำมำกกว่ำผู้ขับขี่ทั่วไป 
ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงควำมสนใจในเทคโนโลยีรถยนต์ที่สูงขึ้น 

  
ตารางที่ 8 ผลการประมาณค่าพารามิเตอร ์ 

(Ning และคณะ, 2017) 

 
 

 Ning และคณะ (2017) ศึกษำอิทธิพลต่อแรงจูงใจในด้ำนนโยบำยหลำยประกำร ที่ไม่รวมถึง
นโยบำยเชิงสนับสนุนและไม่สนใจปัจจัยทำงสังคม โดยทดลองแบบ Discrete Choice ซึ่งใช้ผู้ตอบ
แบบสอบถำมจ ำนวน 247 คน และใช้แบบจ ำลองแบบ Mixed Logit โดยงำนวิจัยนี้มีที่มำจำกกำรที่
รัฐบำลจีนได้สนับสนุนด้ำนนโยบำยต่ำง ๆ เพื่อส่งเสริมกำรพัฒนำและกำรยอมรับของรถยนต์ไฟฟ้ำ
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โดยเฉพำะนโยบำยกำรสนับสนุนและส่งเสริมในกำรซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ โดยผลของนโยบำยดังกล่ำวท ำให้
มียอดขำยรถยนต์ไฟฟ้ำในปี ค.ศ. 2016 มำกว่ำ 500,000 คัน อย่ำงไรก็ตำม หลังปี ค.ศ. 2020 
นโยบำยดังกล่ำวจะถูกยกเลิกไป เพื่อรักษำเสถียรภำพของตลำด ซึ่งหลังจำกนี้ ไปไม่แน่นอนว่ำ 
นโยบำยที่แตกต่ำงกันจะส่งผลต่ำงกันอย่ำงไร จึงเป็นผลให้เกิดวิจัยนี้ขึ้น โดยผลกำรวิจัยจะช่วยเสนอ
นโยบำยใหม่ที่เหมำะสม  

ผลกำรศึกษำจำกตำรำงที่ 8 พบว่ำ กำรยอมรับรถยนต์ไฟฟ้ำจะเพิ่มขึ้นเมื่อมีนโยบำยส่งเสริม
ให้มีแรงจูงใจในกำรซื้อมำกขึ้น ซึ่งนโยบำยหลักที่ส่งผลมำกที่สุดมี 2 นโยบำยคือ นโยบำยเรื่องกำร
ควบคุมป้ำยทะเบียนกับนโยบำยเรื่องกำรขับขี่ภำยในประเทศจีน กำรลดรำคำและกำรให้ชำร์จไฟฟ้ำ
ฟรีก็ส่งผลต่อกำรยอมรับเช่นกัน แต่นโยบำยเรื่องกำรงดเว้นภำษีจำกกำรซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ ควรได้รับ
กำรขยำยออกไปและไม่ควรยกเลิกนโยบำยนี้ เพรำะนโยบำยน้ีส่งผลในเชิงบวก 

พงศำ ธเนศศรียำนนท์ (2556) ได้วิจัยเกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลต่อกำรตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์รุ่น
ประหยัด (Eco Cars) ที่มีเครื่องยนต์ไม่เกิน 1,600 ซีซี ในเขตกรุงเทพมหำนคร วัตถุประสงค์ที่จะ
ศึกษำ คือ 1) ข้อมูลทำงด้ำนประชำกรศำสตร์ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหำนครที่สนใจเลือกซื้อ
รถยนต์รุ่นประหยัด (Eco cars) ที่มีเครื่องยนต์ไม่เกิน 1,600 ซีซี 2) พฤติกรรมกำรตัดสินใจซื้อรถยนต์
รุ่นประหยัด (Eco cars) ที่มีเครื่องยนต์ไม่เกิน 1,600 ซีซี 3) ปัจจัยส่วนประสมทำงกำรตลำดและ
ปัจจัยภำยนอกที่มีผลต่อกำรตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์รุ่นประหยัด (Eco cars) ที่มีเครื่องยนต์ไม่เกิน 
1,600 ซีซี ในเขตกรุงเทพมหำนคร ผู้วิจัยใช้แบบสอบถำมเก็บรวบรวมข้อมูลจำกกลุ่มตัวอย่ำงซึ่งเป็น 
ประชำชนที่สนใจซื้อ หรือก ำลังตัด สินใจซื้อรถยนต์รุ่นประหยัด (Eco cars) ที่มีเครื่องยนต์ไม่เกิน 
1,600 ซีซี ในเขตกรุงเทพมหำนคร จ ำนวน 400 คน ได้มำด้วยวิธีกำรเลือกกลุ่มตัวอย่ำงแบบสะดวก 
สถิติที่ใช้ในกำรวิเครำะห์ข้อมูลได้แก่ค่ำร้อยละควำมถี่ ส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน สถิติกำรทดสอบค่ำที่
กำรวิเครำะห์ควำมแปรปรวนทำงเดียว และกำรวิเครำะห์ควำมแตกต่ำงของค่ำเฉลี่ยเป็นรำยคู่ ด้วยวิธี
เช็ฟเฟ ่

ผลกำรวิจัยพบว่ำ 1) ผู้ตอบแบบสอบถำมส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอำยุน้อยกว่ำ 25 ปี
กำรศึกษำระดับปริญญำตรีเป็นข้ำรำชกำร/รัฐวิสำหกิจ มีรำยได้มำกกว่ำ 50,001 บำท และจ ำนวน
สมำชิกในครอบครัว 1 – 2 คน 2) ผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหำนครสนใจซื้อรถยนต์รุ่นประหยัด (Eco 
Cars) ที่มีเครื่องยนต์ไม่เกิน 1,600 ซีซีที่เป็นเครื่องยนต์เบนซิน เพื่อน ำไปใช้งำนในกำรเดินทำง
ประมำณ 41 – 60 กิโลเมตร ต่อวัน โดยต้องกำรรถยนต์รุ่นประหยัด เพรำะค ำนึงถึง กำรประหยัด
น้ ำมันซึ่งส่วนใหญ่ให้ควำมเห็นว่ำ น้ ำมันแพง พลังงำนทดแทนมีควำมไม่แน่นอน และหำกตัดสินใจซื้อ
จะค ำนึงถึงรำคำและสมัยนิยม ส่วนใหญ่คิดว่ำ รำคำ 400,001- 500,000 บำท เป็นรำคำที่เหมำะสม
โดยจะเลือกยี่ห้อนิสสันและค้นหำข้อมูลจำกอินเตอร์เน็ต 3) ผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหำนครตัดสินใจ
ซื้อรถยนต์รุ่นประหยัด (Eco Cars) ที่มีเครื่องยนต์ไม่เกิน 1,600 ซีซี โดยพิจำรณำจำกปัจจัยทำงส่วน
ประสมทำงกำรตลำด ด้ำนผลิตภัณฑ์ ด้ำนรำคำ ด้ำนช่องทำงจัดจ ำหน่ำยและด้ำนกำรส่งเสริม
กำรตลำด ตำมล ำดับ และปัจจัยภำยนอกคือด้ำนสังคม เศรษฐกิจและกำรเมืองตำมล ำดับ 

วรเทพ เจิมจุติธรรม (2557) ได้ศึกษำปัจจัยส่วนประสมทำงกำรตลำดที่ส่งผลต่อกำรตัดสินใจ
ซื้อรถยนต์ไฮบริด กรณีศึกษำ Toyota Prius โดยศึกษำจำกกลุ่มตัวอย่ำงจ ำนวน 400 รำย สถิติที่ใช้ใน
กำรวิจัยประกอบด้วย สถิติเชิงพรรณนำและสถิติเชิงอนุมำนผลกำรวิจัยพบว่ำผู้ตอบแบบสอบถำมส่วน
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ใหญ่เป็นเพศชำยมีอำยุระหว่ำง 30 - 39 ปี สมรส มีระดับกำรศึกษำสูงสุด ปริญญำตรี มีอำชีพ
พนักงำนเอกชนระดับปฏิบัติกำร มีรำยได้ต่อเดือน 30,001- 60,000 บำท ที่พักอำศัยเป็นของตนเอง 
มีรถยนต์ส่วนตัวใช้ในครอบครัวจ ำนวน 2 คัน โดยปกติแล้วเดินทำงโดยใช้รถยนต์ส่วนตัวหรือรถ
สำธำรณะ เป็นระยะทำงประมำณ 51 - 100 กิโลเมตร เป็นกลุ่มที่มีควำมต้องกำรและมีศักยภำพใน
กำรซื้อรถยนต์ในอนำคต โดยมีแผนกำรจะซื้อรถยนต์ในช่วง 5 ปีถัดไปในส่วนของทัศนคติและควำมรู้
ควำมเข้ำใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฮบริด  

กลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ทรำบว่ำ วัตถุประสงค์หลักของกำรสร้ำงรถยนต์ไฮบริดคือกำรประหยัด
น้ ำมันและปล่อยมลพิษไอเสียต่ ำ รถยนต์ไฮบริดเป็นกำรใช้กำรผสมผสำนของระบบเชื้อเพลิง 2 ชนิด 
มอเตอร์ไฟฟ้ำและน้ ำมันปกติในกำรขับเคลื่อน  โดยมีทัศนคติว่ำเทคโนโลยีรถยนต์ไฮบริดอยู่ใน
ขั้นทดลองที่ต้องลองถูกลองผิดอยู่ และในไทยมีกำรผลิตและกำรขำยเชิงพำณิชย์เต็มตัวแต่อยู่ใน
วงจ ำกัด และยังคงมีควำมไม่แน่ใจในคุณภำพของรถยนต์ไฮบริดที่ผลิตจ ำหน่ำยในไทยว่ำสำมำรถ
เทียบเท่ำกับรถยนต์ไฮบริดที่น ำเข้ำจำกต่ำงประเทศหรือไม่และรถยนต์ยี่ห้อโตโยต้ำได้รับกำรยอมรับ
ว่ำมีกำรผลักดันกำรส่งเสริมกำรตลำดรถยนต์ไฮบริดเป็นร้อยละที่สูงที่สุด  ด้ำนยี่ห้อรถยนต์ไฮบริดที่มี
ควำมสนใจซื้อ พบว่ำผู้ตอบแบบสอบถำมส่วนใหญ่เลือก Toyota Camry  

เหตุผลหลักที่ส ำคัญต่อกำรตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฮบริด พบว่ำปัจจัยส ำคัญในเรื่องอุปกรณ์
มำตรฐำนครบครันทันสมัยมีค่ำถ่วงน้ ำหนักสูงที่สุด รองลงมำได้แก่ อะไหล่หำง่ำย ขนำดของตัวถังรถที่
เหมำะสม ในส่วนของปัจจัยส่วนประสมทำงกำรตลำดที่ส่งผลต่อกำรตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฮบริด 
Toyota Prius พบว่ำเมื่อพิจำรณำในแต่ละด้ำน ด้ำนรำคำขำยรถยนต์พรีอุสสร้ำงควำมรู้สึกแพง  ไม่
คุ้มค่ำมำกที่สุดด้ำนส่งเสริมกำรตลำดพรีอุส  ในส่วนของกำรใช้สื่อด้ำนออนไลน์และกำรออกบูธ
จ ำหน่ำยรถพรีอุสในห้ำงสรรพสินค้ำยังมีน้อย ด้ำนช่องทำงกำรจ ำหน่ำยพรีอุส มีควำมเห็นว่ำ
ศูนย์บริกำรมีควำมน่ำเชื่อถือ ควำมเชี่ยวชำญ และควำมพร้อมของอะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุงพรีอุสอำจ
ต่ ำ อีกทั้งด้ำนบุคลิกภำพที่ดีของพนักงำนขำยโดยทั่วไปยังต่ ำกว่ำค่ำเฉลี่ย ด้ำนผลิตภัณฑ์พรีอุส ที่มี
ควำมภูมิฐำนต่ ำกว่ำรถยนต์ไฮบริดรุ่นอื่น ๆ ขนำดตัวถังรถภำยนอกที่เล็กไม่เหมำะกับกำรใช้งำน 
รวมถึงขำดอุปกรณ์มำตรฐำนประจ ำรถที่ครบครัน 

เกวรินทร์ ละเอียดดีนันท์ (2559) ได้ศึกษำกำรยอมรับเทคโนโลยีและพฤติกรรมผู้บริโภคทำง
ออนไลน์ที่มีผลต่อกำรตัดสินใจซื้อหนังสืออิเล็กทรอนิกส์ผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหำนครโดยใช้
แบบสอบถำมเป็นเครื่องมือในกำรเก็บรวมรวมข้อมูลจำกผู้บริโภคที่เคยซื้อหนังสืออิเล็กทรอนิกส์และ
พักอำศัยอยู่ในเขตกรุงเทพมหำนครจ ำนวน 260 รำย สถิติเชิงพรรณนำที่ใช้ในกำรวิเครำะห์ข้อมูล
ได้แก่ ค่ำร้อยละ ค่ำเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน และสถิติเชิงอนุมำนที่ใช้ทดสอบสมมติฐำนคือกำร
วิเครำะห์กำรถดถอยเชิงพหุผล 

ผลกำรทดสอบสมมติฐำนพบว่ำ กำรยอมรับเทคโนโลยีด้ำนกำรน ำมำใช้งำนจริงส่งผลต่อกำร
ตัดสินใจซื้อหนังสืออิเล็กทรอนิกส์ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหำนครมำกที่สุด  รองลงมำคือ
พฤติกรรมผู้บริโภคออนไลน์ ด้ำนทัศนคติที่มีต่อสื่อออนไลน์ กำรยอมรับเทคโนโลยีด้ำนควำมง่ำยใน
กำรใช้งำนพฤติกรรมผู้บริโภคออนไลน์ด้ำนควำมบันเทิงทำงออนไลน์ ด้ำนกำรรับรู้ทำงออนไลน์ และ
กำรยอมรับเทคโนโลยี ด้ำนควำมตั้งใจที่จะใช้ ตำมล ำดับ โดยร่วมกันพยำกรณ์กำรตัดสินใจซื้อหนังสือ
อิเล็กทรอนิกส์ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหำนคร ได้ร้อยละ 47.10 ในขณะที่กำรยอมรับเทคโนโลยี
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ด้ำนกำรรับรู้ถึงประโยชน์ ด้ำนกำรรับรู้ถึงควำมเสี่ยงและด้ำนทัศนคติที่มีต่อกำรใช้ และพฤติกรรม
ผู้บริโภคออนไลน์ ด้ำนอำรมณ์ทำงออนไลน์และด้ำนควำมต่อเนื่องไม่มีผลต่อกำรตัดสินใจซื้อหนังสือ
อิเล็กทรอนิกส์ผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหำนคร 

จำกกำรทบทวนแนวคิดและทฤษฎี เอกสำรและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องจำกในประเทศ และ
ต่ำงประเทศ จึงท ำให้ผู้วิจัยสำมำรถน ำควำมรู้ที่ได้ศึกษำมำปรับใช้กับงำนวิจัยนี้ ซึ่งผู้วิจัยจะใช้
แบบจ ำลองสมกำรเชิงโครงสร้ำงที่มีโครงสร้ำงแบบจ ำลองอ้ำงอิงและเพิ่มเติมมำจำกแบบจ ำลอง 
Technology acceptance model มำใช้เป็นเครื่องมือในกำรวิจัย ทั้งนี้กำรส ำรวจข้อมูล จะส ำรวจ
ข้อมูลจำกแบบสอบถำม โดยค ำถำมก็จะอ้ำงอิงมำจำกปัจจัยและพฤติกรรมที่ได้ศึกษำจำกบทควำมที่
ได้เขียนไว้ในบทนี้ข้ำงต้น 
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บทที่  3 
วิธีกำรวิจัย 

 
3.1 รูปแบบของกำรวิจัย 
 

กำรวิจัยเรื่อง“พฤติกรรมกำรยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำในเขตกรุงเทพมหำนคร” ในครั้งนี้
เป็นกำรวิจัยเชิงส ำรวจ (Survey Research) ซึ่งเก็บข้อมูลเพื่อน ำมำวิเครำะห์ผล โดยเก็บข้อมูลทั้ง
ข้อมูลเชิงคุณภำพและข้อมูลเชิงปริมำณ โดยใช้แบบสอบถำมเป็นเครื่องมือหลักในกำรเก็บข้อมูล โดยมี
ขั้นตอนในกำรด ำเนินงำนวิจัยดังภำพที่ 15 

 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
รูปที่ 15 ขั้นตอนในการด าเนินงานวิจัย 

 

วิเครำะห์ข้อมูล 

สรุปผลกำรวิจัย 

ทบทวนเอกสำรและงำนวิจัย 

ก ำหนดกรอบแนวควำมคิด 

แบบจ ำลองกำรยอมรับเทคโนโลยี กำรวิเครำะห์สมกำรโครงสร้ำง รถยนต์ไฟฟ้ำ 

ออกแบบสอบถำม ปรับปรุงแบบสอบถำม 

จัดท ำข้อเสนอแนะ 

กำรส ำรวจน ำร่อง 

กำรเก็บข้อมูลจริง 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

45 
 

 

3.2 กรอบแนวคิดและสมมติฐำนในงำนวจิัย 
 

จำกกำรทบทวนเอกสำรและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องเพื่อก ำหนดกรอบควำมคิดของงำนวิจัยในครั้ง
น้ี กำรวิเครำะห์ทัศนคติและพฤติกรรมในกำรยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำจะใช้สถิติเชิงพรรณนำ  
(Descriptive Statistics) ส่วนกำรศึกษำทัศนคติในเชิงจิตวิทยำที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจที่จะใช้งำนรถยนต์
ไฟฟ้ำ ผู้ วิจัยจะใช้กำรวิเครำะห์ด้วยแบบจ ำลองโครงสร้ำงเชิงสำเหตุ  (Structural Equation 
Modeling : SEM)  

ตัวแปรในกำรศึกษำควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุ  ผู้วิจัยได้ก ำหนดตัวแปรท ำนำย (Predictor 
Variables) ในแบบจ ำลองโดยอ้ำงอิงจำกทฤษฎีพฤติกรรมกำรยอมรับเทคโนโลยี (Technology 
Acceptance Model : TAM) ของ Davis (1989) ซึ่งได้แก่  ทัศนคติที่มีต่อกำรใช้งำน (Attitude 
toward Using) กำรรับรู้ถึงประโยชน์ (Perceived usefulness) กำรรับรู้ถึงควำมสะดวกในกำรใช้ 
(Perceived ease of use) บรรทัดฐำนทำงสังคม (Social norm) กำรยอมรับทำงด้ำนรำคำ (Price 
acceptance) และควำมต้ังใจที่จะใช้งำน (Intention to use)  

กำรวิเครำะห์แบบจ ำลองควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุของพฤติกรรมกำรยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์
ไฟฟ้ำ ผู้วิจัยได้ก ำหนดแบบจ ำลองในกำรวิจัยครั้งนี้ไว้ 2 แบบจ ำลอง ตำมรูปที่ 16 และ 17 โดย
แบบจ ำลองที่หนึ่งในรูปที่ 16 เป็นแบบจ ำลองที่ได้จำกทฤษฎีพฤติกรรมกำรยอมรับเทคโนโลยี (TAM) 
ส่วนแบบจ ำลองที่สองในรูปที่ 17 เป็นแบบจ ำลองที่พัฒนำมำจำกแบบจ ำลองของทฤษฎีพฤติกรรมกำร
ยอมรับเทคโนโลยี (TAM) ซึ่งได้เพิ่มตัวแปรกำรยอมรับด้ำนรำคำ (Price acceptance) และตัวแปร
ปัจจัยบรรทัดฐำนทำงสังคม (Social norm) เข้ำในแบบจ ำลองของ (TAM) เพื่อต้องกำรขยำยมิติของ
ตัวท ำนำยเจตนำในพฤติกรรมให้กว้ำงยิ่งขึ้น ซึ่งถ้ำกรณีตัวแปรที่เพิ่มเข้ำมำไม่สำมำรถอธิบำยเจตนำใน
พฤติกรรมได้อย่ำงสมเหตุสมผล ก็จะวิเครำะห์ควำมสัมพันธ์ของตัวแปรตำมแบบจ ำลองที่หนึ่ง โดย
ทดสอบว่ำ ทฤษฎีดังกล่ำวสำมำรถน ำมำประยุกต์ใช้ในกำรอธิบำยถึงเจตนำหรือควำมตั้งใจในกำรใช้งำน
รถยนต์ไฟฟ้ำในเขตกรุงเทพมหำนครได้อย่ำงสมเหตุสมผลหรือไม่ทำงสถิติ ซึ่งสมมติฐำนที่จะทดสอบ
แบบจ ำลองมีดังน้ี 
 
สมมติฐำนที่จะทดสอบของแบบจ ำลองที่ 1  

H1: กำรรับรู้ควำมสะดวกในกำรใช้งำนมีควำมสัมพันธ์กับกำรรับรู้ถึงประโยชน์ 
H2: กำรรับรู้ควำมสะดวกในกำรใช้งำนมีควำมสัมพันธ์กับทัศนคติที่มีต่อกำรใช้ 
H3: กำรรับรู้ถงึประโยชน์มีควำมสัมพันธ์กับทัศนคติที่มีตอ่กำรใช้งำน 
H4: ทศันคติทีม่ีต่อกำรใช้งำนมีควำมสัมพนัธ์กับควำมต้ังใจที่จะใช้งำน 
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สมมติฐำนที่จะทดสอบของแบบจ ำลองที่ 2  
H1: กำรรับรู้ควำมสะดวกในกำรใช้งำนมีควำมสัมพันธ์กับกำรรับรู้ถึงประโยชน์ 
H2: กำรรับรู้ควำมสะดวกในกำรใช้งำนมีควำมสัมพันธ์กับทัศนคติที่มีต่อกำรใช้งำน 
H3: กำรรับรู้ถงึประโยชน์มีควำมสัมพันธ์กับทัศนคติที่มีตอ่กำรใช้งำน 
H4: ทศันคติทีม่ีต่อกำรใช้งำนมีควำมสัมพนัธ์กับควำมต้ังใจที่จะใช้งำน 
H5: กำรยอมรบัทำงด้ำนรำคำมีควำมสัมพันธ์กับควำมตั้งใจที่จะใช้งำน 
H6: บรรทัดฐำนทำงสังคมมีควำมสัมพันธ์กับควำมต้ังใจที่จะใช้งำน 
 

 
รูปที่ 16 แบบจ าลองที่หนึ่ง 

 

 
 

รูปที่ 17 แบบจ าลองที่สอง 
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โดยตัวแปรต่ำง ๆ ที่อยูใ่นแบบจ ำลองทั้งสอง มีนิยำมควำมหมำยดังต่อไปนี้ 
 
Perceived Usefulness: กำรรับรู้ถึงประโยชน์ (PU) 

 Davis และคณะ (1989) อธิบำยว่ำ กำรรับรู้ประโยชน์หมำยถึง ระดับควำมเชื่อของบุคคลที่มี
โอกำสเป็นผู้ใช้งำนระบบเทคโนโลยีว่ำเทคโนโลยีดังกล่ำวมีประโยชน์แก่ตนและมีแนวโน้มช่วยเพิ่ม
ประสิทธิภำพในกำรท ำงำนของตนได้ หรือระดับควำมเชื่อของบุคคลหนึ่งว่ำเมื่อกระท ำพฤติกรรมหนึ่ง
แล้วจะท ำให้ตนได้รับผลตอบแทนเชิงบวกจำกกำรกระท ำนั้น เช่น กำรใช้เทคโนโลยีหรือนวัตกรรมใหม่
ที่สำมำรถช่วยเพิ่มประสิทธิภำพในกำรท ำงำน หรือช่วยเพ่ิมศักยภำพในกำรแข่งขันให้แก่ผู้ใช้งำนได้ 
 

Perceived Ease of Use: กำรรับรู้ถึงควำมสะดวกต่อกำรใช้งำน (PEU) 
 หมำยถึงระดับควำมเชื่อ คำดหวังของผู้ที่จะใช้ระบบเทคโนโลยี ว่ำระบบฯ ดังกล่ำวเป็นระบบ
ที่สำมำรถเรียนรู้ได้ง่ำย ไม่ต้องใช้ควำมพยำยำมอย่ำงมำกในกำรเรียนรู้ที่จะใช้ระบบหรือในกำรเข้ำใจ
ระบบ โดย Davis ได้นิยำมกำรรับรู้ควำมง่ำยตำมค ำจ ำกัดควำมของค ำว่ำ “ง่ำย” และ “ปรำศจำก
ควำมยำกหรือควำมพยำยำม” (Davis, 1989)  

 
Social Norm: บรรทัดฐำนทำงสังคม (SN) 

 ถ้ำบุคคลได้เห็น หรือรับรู้ว่ำบุคคลที่มีควำมส ำคัญต่อเขำ (กลุ่มอ้ำงอิง) ได้ท ำพฤติกรรมนั้น ก็
มีแนวโน้มที่จะคล้อยตำมและท ำตำมด้วย ซึ่งบุคคลหรือกลุ่มอ้ำงอิงที่ส ำคัญแต่ละเรื่องจะขึ้นอยู่กับ
ประเด็นเรื่องหรือพฤติกรรมที่สอดคล้องกับกลุ่มอ้ำงอิงนั้น 
  

Attitude toward Using: ทัศนคติที่มีต่อกำรใช้งำน (AT) 
  Davis และคณะ (1989) ได้ให้ค ำจ ำกัดควำมทัศนคติว่ำเป็นควำมรู้สึกเชิงบวกหรือเชิงลบ
ของบุคคลหนึ่งที่มีต่อกำรแสดงพฤติกรรมหนึ่ง เช่น กำรใช้ระบบ ซึ่งทัศนคติเป็นผลรวมทั้งหมด
เกี่ยวกับควำมรู้สึก ควำมกลัว หรือควำมรู้สึกต่ำง ๆ ที่บุคคลหนึ่งสำมำรถบอกควำมแตกต่ำงได้ว่ำเห็น
ด้วย หรือไม่เห็นด้วย ชอบหรือไม่ชอบ ดังนั้นควำมคิดของบุคคลหนึ่งที่มีต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งหรือเทคโนโลยี
หนึ่งเกิดได้เมื่อบุคคลหนึ่งมีกำรรับรู้ประโยชน์และกำรรับรู้ควำมง่ำยในกำรใช้เทคโนโลยี โดยหำก
บุคคลหนึ่งรับรู้ว่ำเทคโนโลยีมีประโยชน์หรือใช้งำนได้ง่ำยย่อมท ำให้บุคคลนั้นมีทัศนคติที่ดีต่อ
เทคโนโลยี และส่งผลให้เกิดควำมตั้งใจใช้เทคโนโลยีในล ำดับต่อไป 

 
Price Acceptance: กำรยอมรับทำงดำ้นรำคำ (PA) 

 ถ้ำบุคคลเชื่อว่ำ มีควำมสำมำรถที่จะจ่ำยเงินเพื่อให้ได้มำเพื่อเทคโนโลยีนั้นได้ และคุ้มค่ำกับ
ระดับรำคำที่ยอมรับได้ เขำก็มีแนวโน้มที่จะสนใจในเทคโนโลยีนั้น 
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Behavioral Intention to Use: ควำมตัง้ใจที่จะใช้งำน (IU) 
 เจตนำในกำรกระท ำพฤติกรรมเป็นตัวแทนในกำรแสดงออกในกำรรับรู้เกี่ยวกับควำมพร้อม
ของบุคคลที่จะกระท ำพฤติกรรม ดังนั้นเจตนำหรือควำมตั้งใจในกำรกระท ำพฤติกรรมจึงเป็นตัวแปร
หรือเง่ือนไขที่ส ำคัญในกำรก ำหนดกำรกระท ำพฤติกรรมอย่ำงฉับพลันของบุคคล 
 ส ำหรับข้อค ำถำมและนิยำมเชิงปฏิบัติกำรในกำรวิจัย ผู้วิจัยจะได้กล่ำวไว้ในหัวข้อเครื่องมือใน
กำรวิจัยในหัวข้อถัดไป 
 
3.3 เครื่องมือในกำรวิจัย 
 

3.3.1 เครื่องมอืวิจัย 
กำรวิจัยในครั้งนี้ใช้เทคนิคกำรส ำรวจข้อมูลด้วยแบบสอบถำม โดยแบบสอบถำมแบ่งออกเป็น 

3 ส่วน ส่วนที่ 1 เป็นส่วนของข้อมูลทำงเศรษฐกิจสังคมของผู้ตอบค ำถำม เพื่อให้ทรำบถึงลักษณะ
โดยทั่วไปของกลุ่มตัวอย่ำง ส่วนที่ 2 ของแบบสอบถำม เป็นค ำถำมทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ในเขต
กรุงเทพมหำนคร เพื่อให้ทรำบถึงทัศนคติ แนวคิดและพฤติกรรมที่มีต่อเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำ เพื่อ
น ำมำวิเครำะห์ในแบบจ ำลอง ส่วนที่ 3 เป็นค ำถำมที่สร้ำงขึ้นเพื่อต้องกำรที่จะทรำบถึงควำมคิดเห็นของ
ผู้ตอบแบบสอบถำม เกี่ยวกับกำรให้ควำมส ำคัญในปัจจัยใดที่สุดและเพื่อพิจำรณำว่ำผู้ตอบ
แบบสอบถำมประเมินคุณลักษณะของรถยนตไ์ฟฟ้ำไว้ในระดับใด ผู้วิจัยได้ออกแบบค ำถำมโดยให้ผู้ตอบ
ตอบแบบสอบถำมด้วยวิธีกำรให้คะแนนตำมระดับของควำมรู้สึกที่มีต่อข้อควำมโดยใช้มำตรวัดทัศนคติ
ที่เสนอโดย ลิเคิร์ท (Likert Scale) โดยระบุทัศนคติของตนด้วยตัวเลข 5 ระดับ (5 point Likert 
scale) จำก 1 – 5 โดยแต่ละตัวเลขมีควำมหมำยดังต่อไปน้ี 

 
คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 5 เมื่อมีทัศนคติในเชิงบวก 

  คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 4 เมื่อมีทัศนคติคอ่นข้ำงบวก 
  คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 3 เมื่อมีทัศนคตทิี่เป็นกลำง 
  คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 2 เมื่อมีทัศนคติคอ่นข้ำงลบ 
  คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 1 เมื่อมีทัศนคติในเชิงลบ 

 
โดยตัวแปรแฝงและตัวแปรสังเกตได้ในแบบจ ำลอง ข้อค ำถำมในเชิงกำรวัดหรือนิยำมเชิง

ปฏิบัติกำร และมำตรวัดทัศนคติที่ใช้ในกำรวิจัยนี้ผู้วิจัยได้แสดงรำยละเอียดต่ำง  ๆ ไว้ในตำรำงที่ 9 
ส ำหรับแบบสอบถำมที่ใช้ในกำรวิจัยน้ี ผู้วิจัยได้แสดงตัวอย่ำงของแบบสอบถำมไว้ในภำคผนวก ก 
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3.3.2 คุณภำพของเครื่องมอืในกำรวิจัย 
กำรตรวจสอบคุณภำพของชุดค ำถำมในแบบสอบถำม สำมำรถตรวจสอบควำมเที่ยงตรงของ

แบบสอบถำมได้ด้วยกำรค ำนวณหำค่ำสัมประสิทธิ์แอลฟำของครอนบำค (Cronbach alpha 
coefficient : α – Coefficient) ซึ่งค่ำสัมประสิทธิ์ดังกล่ำวจะบอกให้ทรำบถึงระดับควำมเชื่อมั่น 
(Reliability) ของแบบสอบถำมโดยเกณฑ์ควำมเชื่อมั่นที่ดีของแบบสอบถำมจะต้องมีค่ำสัมประสิทธิ์
แอลฟำสูงกว่ำ 0.7 จึงถือว่ำใช้ได้ ส่วนกำรตรวจสอบควำมเที่ยงตรง (Validity) ของข้อค ำถำมใน
แบบสอบถำมได้ให้ผู้ทรงคุณวุฒิพิจำรณำตรวจเช็คส ำนวนของค ำถำมในแบบสอบถำมดังกล่ำวเพื่อให้
ควำมหมำยของค ำถำมถูกต้องตรงตำมทฤษฎีของ TAM และค ำนวณหำค่ำอ ำนำจจ ำแนกโดยวิธีหำ
สหสัมพันธ์ระหว่ำงคะแนนรำยข้อกับคะแนนรวมด้วยสูตรสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของเพียร์สัน (rXY)  ซึ่ง
เกณฑ์ที่ถือว่ำค ำถำมนั้นมีอ ำนำจจ ำแนกใช้ได้ จะต้องมีค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของเพียร์สันตั้งแต่ 
0.20 ขึ้นไป  
 
3.4 ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 
 

กลุ่มประชำกรที่สนใจคือกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในเขตกรุงเทพมหำนครที่ใช้รถยนต์
เดินทำงเป็นประจ ำ เนื่องจำกในกรุงเทพมหำนครมีผู้ใช้รถยนต์ในกำรเดินทำงไปท ำงำนหรือด้วย
เหตุผลอื่น ในชีวิตประจ ำวัน เป็นจ ำนวนมำกและกลุ่ มผู้ ใช้ รถยนต์ส่ วนบุคคลในเขตพื้ นที่
กรุงเทพมหำนครมีควำมหลำกหลำยในฐำนะทำงเศรษฐกิจและสังคม ดังนั้นผู้วิจัยจึงต้องกำรทรำบถึง
พฤติกรรมในกำรยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำว่ำผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนครมีทัศนคติและ
พฤติกรรมเป็นอย่ำงไร  

 
3.4.1 กำรสุ่มตัวอย่ำง  
เนื่องจำกกำรก ำหนดกลุ่มประชำกรที่เป็นผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลนั้นไม่สำมำรถทรำบจ ำนวน

ประชำกรที่แท้จริงได้ รวมถึงยำกที่จะท ำให้กลุ่มประชำกรมีโอกำสที่ถูกเลือกเท่ำ ๆกัน ดังนั้นผู้วิจัยจึง
ได้ก ำหนดวิธีกำรโดยใช้วิธีกำรสุ่มตัวอย่ำงแบบไม่ทรำบควำมน่ำจะเป็น (Non-Probability) ประเภท 
Accidental sampling (กัลยำ วำนิชย์บัญชำ, 2546) ซึ่งต้องเก็บข้อมูลจำกตัวอย่ำงภำยใต้เงื่อนไข
ชีวิตควำมเป็นอยู่ของประชำกรเป้ำหมำยและเท่ำที่จะได้รับควำมร่วมมือในกำรตอบแบบสอบถำม 

กำรศึกษำในครั้งนี้จะสุ่มเลือกตัวอย่ำงประชำกรที่สนใจจำกพื้นที่ศึกษำจำก พื้นที่กำรจัดแบ่ง
พื้นที่ 50 เขต ออกเป็น 6 กลุ่มเขตของส ำนักงำนกรุงเทพมหำนคร และเก็บสุ่มตัวอย่ำงเพิ่มเติมจำก
พื้นที่ปริมณฑล ได้แก ่

1) กลุ่มเขตกรุงธนเหนือประกอบด้วย เขตธนบุรี เขตจอมทอง เขตบำงกอกใหญ่ เขตคลอง
สำน เขตบำงกอกน้อย เขตบำงพลัด เขตทวีวัฒนำ และ เขตตลิ่งชัน (8 เขต) 

2) กลุ่มเขตกรุงเทพกลำงประกอบด้วยเขตสัมพันธวงศ์ เขตดุสิต เขตพระนคร เขตป้อมปรำบ
ศัตรูพ่ำย เขตพญำไท เขตรำชเทวี เขตดินแดง เขตวังทองหลำง และ เขตห้วยขวำง (9 เขต) 

3) กลุ่มเขตกรุงธนใต้ประกอบด้วยเขตภำษีเจริญ เขตบำงแค เขตหนองแขม เขตรำษฎร์
บูรณะ เขตทุ่งครุเขตบำงขุนเทียน และ เขตบำงบอน (7 เขต) 
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4) กลุ่มเขตกรุงเทพตะวันออกประกอบด้วย เขตบึงกุ่ม เขตบำงกะปิ เขตคันนำยำว เขต
สะพำนสูง เขตหนองจอก เขตลำดกระบัง เขตมีนบุรี เขตคลองสำมวำ และ เขตประเวศ (9 เขต) 

5) กลุ่มเขตกรุงเทพใต้ประกอบด้วย เขตคลองเตย เขตบำงคอแหลม เขตปทุมวัน เขตบำงรัก 
เขตสำทร เขตยำนนำวำ เขตวัฒนำ เขตบำงนำ เขตพระโขนง และ เขต สวนหลวง (10 เขต) 

6) กลุ่มเขตกรุงเทพเหนือประกอบด้วย เขตลำดพร้ำว เขตหลักสี่ เขตจตุจักร เขตบำงซื่อ เขต
สำยไหม เขตบำงเขน และเขตดอนเมือง (7 เขต) 

7) กลุ่มพื้นที่ปริมณฑล ได้แก่ จังหวัดนครปฐม จังหวัดนนทบุรี จังหวัดปทุมธำนี จังหวัด
สมุทรปรำกำรและจังหวัดสมุทรสำคร 

 

 
 

รูปที่ 18 แผนที่ของพื้นที่ศึกษา  
(ที่มา: แผนการบริหารราชการ กทม. พ.ศ.2556-2560) 

 
3.4.2 ขนำดของตัวอย่ำง  
ผู้วิจัยได้ก ำหนดตัวอย่ำงในกำรวิจัย โดยใช้สูตรของยำมำเน่ Yamane (1973) เพื่อหำขนำด

ตัวอย่ำงส ำหรับกำรศึกษำค่ำเฉลี่ยของประชำกร โดยก ำหนดช่วงควำมเชื่อมั่นที่ร้อยละ 95 และค่ำ
ควำมคลำดเคลื่อนเท่ำกับร้อยละ  5 โดยคัดเลือกจำกกลุ่มประชำกรผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหำนคร ที่มีจ ำนวนทั้งสิ้น 1,312,463 คน (กรมกำรขนส่งทำงบก, 2561) ดังนั้นต้องเก็บ
ตัวอย่ำงไม่น้อยกว่ำ 399 ตัวอย่ำงโดยผู้วิจัยต้ังเป้ำของตัวอย่ำงในกำรศึกษำครั้งนี้ไว้ที่ 401 ตัวอย่ำง  

จำกสูตรของ Yamane (1973) จะได้จ ำนวนกลุ่มตัวอย่ำง ดังนี ้
 

𝑛 =  
𝑁

1 + 𝑁𝑑2
=  

1,312,463

1 + (1,312,463)𝑥0.052
= 399.87 ≈ 400   
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3.5 กำรเก็บรวบรวมข้อมูล 
กลุ่มตัวอย่ำงในงำนวิจัยนี้ประกอบด้วยผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในเขตกรุงเทพมหำนครที่ใช้

รถยนต์เดินทำงเป็นประจ ำ โดยผู้วิจัยอำศัยแบบสอบถำมซึ่งเป็นเครื่องมือในกำรเก็บรวบรวมข้อมูลใน
กำรศึกษำ ทั้งนี้ผู้วิจัยได้ส ำรวจข้อมูลน ำร่อง (Pilot Survey) ก่อนเพื่อตรวจสอบควำมเข้ำใจของผู้ตอบ
แบบสอบถำม โดยพิจำรณำจำกค่ำอ ำนำจจ ำแนกรำยข้อที่ค ำนวณด้วยสูตรสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของ
เพียร์สัน และค่ำควำมเชื่อมั่นของแบบสอบถำมที่ค ำนวณด้วยสูตรสัมประสิทธิ์แอลฟำของครอนบำค 
โดยพบว่ำค่ำอ ำนำจจ ำแนกและค่ำควำมเชื่อมั่นมีค่ำสูงกว่ำเกณฑ์ที่ก ำหนด ผู้วิจัยได้น ำชุดแบบสอบถำม
ที่ส ำรวจน ำร่องมำปรับปรุงและแก้ไขให้แบบสอบถำมมีควำมสมบูรณ์มำกยิ่งขึ้น รวมถึงน ำประสบกำรณ์
ที่ได้จำกกำรส ำรวจน ำร่องมำใช้ในกำรส ำรวจจริงต่อไป 

ส ำหรับกำรส ำรวจจริง ผู้วิจัยจะแจกแบบสอบถำมและอธิบำยถึงวิธีกำรตอบแบบสอบถำมที่
ถูกต้องรวมถึงตอบข้อซักถำมหรือข้อสงสัยเกี่ยวกับกำรส ำรวจแก่ผู้ตอบแบบสอบถำม เพื่อให้ผู้ตอบ
แบบสอบถำมได้เกิดควำมเข้ำใจที่ถูกต้อง ชัดเจน รวมถึงรับทรำบถึงวัตถุประสงค์ของงำนวิจัยในครั้งนี้ 
ก่อนที่ผู้ตอบแบบสอบถำมจะลงมือท ำแบบสอบถำมชุดดังกล่ำว ประโยชน์ของกำรใช้เทคนิคดังกล่ำวใน
กำรเก็บข้อมูล เพื่อให้แบบสอบถำมที่ได้รับกลับคืนมีควำมสมบูรณ์ ถูกต้องและมีควำมน่ำเชื่อถือให้มำก
ที่สุด เนื่องจำกข้อค ำถำมในแบบสอบถำมมีหลำยข้อ และใช้เวลำในกำรตอบค่อนข้ำงมำก โดยเฉพำะ
อย่ำงยิ่งค ำถำมเกี่ยวกับทัศนคติ เพื่อข้อมูลที่แม่นย ำ จึงจ ำเป็นจะต้องให้ผู้ตอบแบบสอบถำมได้มีเวลำ
คิดอย่ำงรอบคอบ ไม่เร่งรีบ และไม่กดดันในกำรท ำแบบสอบถำม 

กำรก ำหนดวันแจกแบบสอบถำม ผู้วิจัยจะแจกแบบสอบถำมทุกวันเพื่อให้ได้กลุ่มตัวอย่ำงของ
ผู้ใช้รถยนต์ที่ครอบคลุมทุกรูปแบบ ส่วนช่วงเวลำในกำรแจกแบบสอบถำมได้ก ำหนดไว้ในช่วงเวลำ 
15.00 น. จนถึง 21.00 น. หรือตำมที่ผู้ตอบแบบสอบถำมสะดวกที่สุด เนื่องจำกสำมำรถลดปัญหำของ
กำรเลี่ยงไม่รับแบบสอบถำมเนื่องจำกควำมเร่งรีบของกลุ่มตัวอย่ำงในกำรเดินทำงเพื่อไปท ำงำน หรือไป
ศึกษำเล่ำเรียนในช่วงเช้ำ ซึ่งจะช่วยให้กำรแจกแบบสอบถำมมีโอกำสที่จะสุ่มได้กลุ่มตัวอย่ำงที่มีควำม
น่ำเชื่อถือในกำรตอบแบบสอบถำม รวมทั้งมีโอกำสได้รับควำมร่วมมือมำกขึ้น ซึ่งตัวอย่ำงของ
แบบสอบถำม ผู้วิจัยได้แสดงไว้ในภำคผนวก ก 

ส ำหรับกำรด ำเนินกำรเก็บข้อมูล ผู้วิจัยได้เริ่มแจกแบบสอบถำมวันที่ 28 ตุลำคม 2561 จนถึง
วันที่ 7 พฤศจิกำยน 2561 โดยแจกแบบสอบถำมส ำหรับผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในกำรเดินทำง 
จ ำนวน 401 ชุด โดยแจกแบบสอบถำมตำมสถำนที่ต่ำง ๆ เช่น สถำนที่รำชกำร มหำวิทยำลัย หอพัก 
ในช่วงเวลำ 15.00 น. ถึง 21.30 น.ของทุกวัน หรือตำมช่วงเวลำที่ผู้ตอบแบบสอบถำมสะดวกที่สุด 
 
3.6 แนวทำงในกำรวิเครำะห์ข้อมูล 
  

กำรวิเครำะห์ข้อมูลถูกแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดังนี้ 
ส่วนที่ 1 กำรวิเครำะห์ข้อมูลเบื้องต้นด้วยสถิติเชิงพรรณนำ (Descriptive Statistics) ได้แก่ 

จ ำนวนตัวอย่ำง ค่ำเฉลี่ย ค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำน ควำมถี่ ร้อยละ ควำมถี่สะสม เป็นต้น เพื่ออธิบำย
คุณลักษณะทำงเศรษฐกิจและสังคม พฤติกรรมกำรยอมรับเทคโนโลยีของกลุ่มตัวอย่ำง รวมถึงทัศนคติ
และควำมคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่ำงที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำในด้ำนต่ำง ๆ ส ำหรับกำรวิเครำะห์สถิติเชิง
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พรรณนำ ผู้วิจัยได้เลือกใช้โปรแกรมส ำเร็จรูปส ำหรับกำรวิจัยสถิติทำงสังคมศำสตร์ (Statistical 
Package for the Social Sciences : SPSS for Windows) เป็นเครื่องมือในกำรประมวลผลข้อมูล
ทำงสถิติในกำรศึกษำ 

ส่วนที่ 2 กำรวิเครำะห์ควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุของทัศนคติที่มีอิทธิพลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้
งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ ส ำหรับแนวทำงในกำรศึกษำ ผู้วิจัยจะใช้วิธีกำรวิเครำะห์ด้วยแบบ จ ำลองสมกำร
โครงสร้ำง (Structural Equation Modeling, SEM) ซึ่งเป็นวิธีที่ก ำลังได้รับควำมนิยมอย่ำงยิ่งในกำร
น ำมำประยุกต์ใช้ในกำรวิจัยด้ำนกำรยอมรับเทคโนโลยีต่ำง ๆ เพื่อวิเครำะห์พฤติกรรมและทัศนคติของ
ผู้ใช้รถยนต์ (สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์, 2548) ส ำหรับกำรวิเครำะห์ด้วยเทคนิค SEM นี้ ผู้วิจัยได้เลือกใช้
โปรแกรม IBM SPSS AMOS (AMOS version 22) เป็นเครื่องมือในกำรประมวลผลส ำหรับกำร
วิเครำะห์ด้วยสมกำรโครงสร้ำง 
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บทที่ 4 
ผลกำรวิเครำะห์ข้อมูล 

 
ในบทนี้ผู้วิจัยได้สรุปผลที่ได้จำกกำรส ำรวจ ด้วยสถิติเชิงพรรณนำ (Descriptive Statistics) 

โดยมีรำยละเอียดดังต่อไปนี้ 
 

4.1 ลักษณะเศรษฐกิจสังคมของผู้เดนิทำง 
 

 ข้อมูลเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนคร แสดงร้อยละ
และค่ำสถิติจำกข้อมูลที่ได้จำกกำรส ำรวจดังนี้ 

 
ตารางที ่10 คา่สถิติของข้อมูลด้านสังคมเศรษฐกิจของกลุ่มตัวอย่าง (n=401) 

 ค่ำเฉลี่ย 
ส่วนเบี่ยงเบน 

มำตรฐำน 
ค่ำต่ ำสุด ค่ำสูงสุด 

อำยุ  (ปี) 34.89 11.2 17 68 

จ ำนวนบุตร  (คน) 0.55 0.88 0 4 

รำยได้สว่นบุคคลต่อเดือน  (บำท) 39,066 39,707 0 350,000 

รถยนต์ในครอบครอง (คัน) 1.28 0.82 0 3 

รถยนต์ไฟฟ้ำในครอบครอง (คัน) 0.03 0.25 0 3 

ประสบกำรณใ์นกำรขับรถยนต์ (ปี) 12.46 10.2 1 45 

ระยะทำงในกำรขบัรถยนต์ต่อวัน 
(กิโลเมตร) 

41.99 38.4 0 250 

 
จำกข้อมูลในตำรำงที่ 10 จะเห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงของผู้ใช้รถยนต์ในกรุงเทพมหำนคร มี

ค่ำเฉลี่ยของอำยุอยู่ที่ 34.89 ปี รำยได้ส่วนบุคคลต่อเดือนเฉลี่ยอยู่ที่ 39,066 บำท มีรถยนต์ส่วนตัวใน
ครอบครองเฉลี่ยอยู่ที่ 1.28 คัน ประสบกำรณ์ในกำรขับรถยนต์เฉลี่ยอยู่ที่ 12.46 ปี และระยะทำงใน
กำรขับรถยนต์ต่อวันเฉลี่ยอยู่ที่ 41.99 กิโลเมตร 
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ตารางที่ 11 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง (n=401) 

 
  

 จ ำนวน ร้อยละ 

เพศ 
ชำย 275 68.6 
หญิง 126 31.4 

สถำนภำพ 
โสด 255 63.6 
สมรสแล้ว  146 36.4 

จ ำนวนบุตร 

ไม่มี 270 67.3 
1 คน 52 13.0 
2 คน 69 17.2 
3 คน 8 2.0 
มำกกว่ำ 3 คน 2 0.5 

ช่วงอำยุ 

ต่ ำกว่ำ 20 ปี 2 0.5 
20 – 29 ปี 195 48.6 
30 – 39 ปี 73 18.2 
40 – 49 ปี 79 19.7 
50 – 59 ปี 39 9.7 
60 ปีขึ้นไป 13 3.2 

ระดับกำรศึกษำ 

ไม่ได้เข้ำศึกษำ 0 0 
ประถมศึกษำ 0 0 
มัธยมศึกษำตอนต้น 1 0.2 
มัธยมศึกษำตอนปลำย/ปวช. 6 1.5 
อนุปริญญำ/ปวส. 12 3.0 
ปริญญำตรี 234 58.4 
สูงกว่ำปริญญำตรี 148 36.9 

อำชีพ 

ค้ำขำย/ธุรกิจส่วนตัว 43 10.7 
เกษตรกรรม 2 0.5 
รับจ้ำง/ไม่ประจ ำ 12 3.0 
รับรำชกำร/พนักงำนรัฐวิสำหกิจ 169 42.1 
นิสิต/นักศึกษำ 31 7.7 
ไม่ได้ประกอบอำชีพ 5 1.2 
พนักงำนบริษัท/ลูกจ้ำงเอกชน 120 29.9 
อื่น ๆ 19 4.7 

ช่วงรำยได้ 

ต่ ำกว่ำ 15,000 บำท 36 8.9 
15,000 - 29,999 บำท 151 37.7 
30,000 - 49,999 บำท 106 26.4 
50,000 - 74,999 บำท 66 16.5 
75,000 - 99,999 บำท 21 5.2 

มำกกว่ำ 100,000 บำท 21 5.2 
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 จ ำนวน ร้อยละ 

ประสบกำรณ์ในกำรขับรถยนต์ 

1 - 5 ปี 134 33.4 
6 - 10 ปี 115 28.7 
11 - 15 33 8.2 
16 - 20  28 7.0 
มำกกว่ำ 20 ปี 91 22.7 

ระยะทำงในกำรขับรถยนต์ต่อวัน 

0 - 10 กิโลเมตร 51 12.7 
11 - 20 กิโลเมตร 68 17.0 
21 - 50 กิโลเมตร 145 36.2 
50 - 100 กิโลเมตร 91 22.7 
มำกกว่ำ 100 กิโลเมตร 46 11.5 

รถยนต์ในครอบครอง 

ไม่มี 52 13.0 
1 คัน 227 56.6 
2 คัน 80 20.0 
มำกกว่ำ 2 คัน 42 10.5 

รถยนต์ไฟฟ้ำในครอบครอง 

ไม่มี 392 97.8 
1 คัน 7 1.7 
2 คัน 0 0 
มำกกว่ำ 2 คัน 2 0.5 

ประสบกำรณ์ขับรถยนต์ไฟฟ้ำ 
ไม่เคยขับ 315 78.6 
เคยขับ 86 21.4 

  
จำกข้อมูลในตำรำงที่ 11 กลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่เป็นเพศชำยร้อยละ 68.6 เพศ

หญิงร้อยละ 31.4 ส่วนสถำนะภำพสมรสของผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่ผู้ใช้รถยนต์จะเป็นคนโสดคิดเป็น
ร้อยละ 63.6 ส ำหรับข้อมูลกำรมีบุตรพบว่ำผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่ถึงร้อยละ 67.3 ยังไม่มีบุตร ถ้ำแบ่ง
จ ำนวนผู้ใช้รถยนต์เป็นช่วงอำยุตำมตำรำงที่ 4.2 จะเห็นว่ำ ช่วงอำยุที่ใช้รถยนต์ในกรุงเทพมหำนคร
มำกที่สุดคือ ช่วงอำยุ ระหว่ำง 20 – 29 ปี คิดเป็นร้อยละ 48.6 รองลงมำคือช่วงอำยุ 40-49 ปี ร้อย
ละ 19.7 และช่วงอำยุ 30 – 39 ปี ร้อยละ 18.2 ส่วนช่วงอำยุที่ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนครน้อย
ที่สุดคือ ช่วงอำยุต่ ำกว่ำ 20 ปี มีจ ำนวน 2 รำย 
 ส ำหรับระดับกำรศึกษำของกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนคร จำกข้อมูลพบว่ำ 
กลุ่มตัวอย่ำงที่ใช้รถยนต์มำกที่สุดร้อยละ 58.4 มีกำรศึกษำระดับปริญญำตรี รองลงมำคือผู้ที่มี
กำรศึกษำสูงกว่ำระดับปริญญำตรี ร้อยละ 36.9 และ ระดับอนุปริญญำ/ปวส. ร้อยละ 3.0 ตำมมำด้วย
ระดับมัธยมปลำย/ปวช. 6 รำย และระดับมัธยมต้น 1 รำย 

ถ้ำพิจำรณำจำกข้อมูลกำรประกอบอำชีพพบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพฯ 
ส่วนใหญ่คือกลุ่มคนท ำงำน คิดเป็นร้อยละ 72.0 โดยคนกลุ่มนี้สำมำรถแบ่งออกตำมกลุ่มอำชีพได้เป็น 
2 กลุ่มได้แก่ กลุ่มที่ 1 คือกลุ่มผู้ประกอบอำชีพในหน่วยงำนภำครัฐ คิดเป็นร้อยละ 42.1 และกลุ่มที่ 2 
คือกลุ่มผู้ประกอบอำชีพในหน่วยงำนของภำคเอกชนคิดเป็นร้อยละ 29.9  ส่วนกลุ่มอำชีพที่นิยมใช้
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รถยนต์มำกที่สุด คือกลุ่มอำชีพในหน่วยงำนภำครัฐ ส่วนอำชีพที่นิยมใช้รถยนต์ในกำรเดินทำงน้อย
ที่สุดจำกกลุ่มตัวอย่ำงคือ อำชีพเกษตรกรรม ซึ่งมี 2 รำย 

ส ำหรับรำยได้ของกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพฯ พบว่ำ กลุ่มคนที่นิยมใช้รถยนต์
มำกที่สุดคือกลุ่มผู้มีรำยได้อยู่ระหว่ำง 15,000-29,999 บำทต่อเดือน คิดเป็นร้อยละ 37.7 รองลงมำ
คือกลุ่มผู้มีรำยได้ 30,000-49,999 บำทต่อเดือน คิดเป็นร้อยละ 26.4 ส่วนช่วงรำยได้ที่นิยมใช้รถยนต์
น้อยที่สุดคือ ผู้มีรำยได้มำกกว่ำ 100,000 บำทต่อเดือน คิดเป็นร้อยละ 5.2 

ส ำหรับกำรมีรถยนต์ส่วนตัวในครอบครองของกลุ่มตัวอย่ำงพบว่ำ โดยส่วนใหญ่ครอบครัวของ
ผู้ใช้รถยนต์จะมีรถยนต์ในครัวเรือนอย่ำงน้อยหนึ่งคัน คิดเป็นร้อยละ 87.1 ที่เหลืออีกร้อยละ 13.0 
เป็นผู้ที่ไม่มีรถยนต์ส่วนตัวไว้ในครอบครอง 

ส ำหรับประสบกำรณ์ขับรถยนต์ไฟฟ้ำ โดยส่วนใหญ่แล้วกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ในเขต
กรุงเทพมหำนครไม่เคยมีประสบกำรณ์ขับรถยนต์ไฟฟ้ำเลย คิดเป็นร้อยละ 78.6  ที่เหลืออีกร้อยละ 
21.4  คือกลุ่มผู้ที่เคยมีประสบกำรณ์ขับรถยนต์ไฟฟ้ำ แต่ถ้ำพิจำรณำจำกผู้ที่มีรถยนต์ไฟฟ้ำไว้ใน
ครอบครอง พบว่ำมีเพียง 9 คน หรือคิดเป็นร้อยละ  2.2 ของกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ทั้งหมด 

ส่วนประสบกำรณ์ในกำรขับรถยนต์ พบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่มีประสบกำรณ์ในกำรขับ
รถยนต์ในช่วง 1 – 5 ปี ร้อยละ 33.4 รองลงมำคือช่วง 6 – 10 ปี ร้อยละ 28.7 และถ้ำหำกพิจำรณำ
ที่ระยะทำงในกำรขับรถยนต์ต่อวัน จะพบว่ำกลุ่มตัวอย่ำงของผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนครที่ขับ
รถอยู่ในช่วง 21 – 50 กิโลเมตรต่อวัน เป็นช่วงที่สูงที่สุดคิดเป็นร้อยละ 36.7 รองลงมำคือ 50 – 100 
กิโลเมตร ร้อยละ 22.7 ส่วนช่วงระยะทำงที่ใช้รถยนต์ต่อวันน้อยที่สุดคือ ระยะทำงที่มำกกว่ำ 100 
กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 11.5 

 
4.2 ทัศนคตขิองกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใชร้ถยนต์ในเขตกรงุเทพมหำนครที่มีตอ่เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำ 
 
 ทัศนคติเป็นมุมมองของผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนครที่มีต่อเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำ 
โดยที่ไม่จ ำเป็นว่ำ ผู้เดินทำงคนนั้นจะเคยใช้หรือไม่เคยใช้เทคโนโลยีชนิดนี้มำก่อนหรือไม่  ซึ่งกำรที่เรำ
ทรำบถึงทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ ย่อมท ำให้ทรำบถึงควำมน่ำจะเป็น หรือสำมำรถ
คำดกำรณโ์อกำสที่ผู้ใช้รถยนต์จะเลือกใช้หรือไม่ใช้รถยนต์ไฟฟ้ำได้ด้วยวิธีกำรทำงสถิติ   

ข้อมูลทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนคร ที่ได้จำกกำรส ำรวจมีดังต่อไปน้ี 
 
1. ทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนครที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ 
ทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนครที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ หลักเกณฑ์ในกำรวัด

ระดับทัศนคติ ผู้วิจัยได้วัดทัศนคติที่ผู้ใช้รถยนต์มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ โดยใช้มำตรวัดแบบ Likert Scale 
ซึ่งแบ่งเป็น 5 ระดับ เรียงล ำดับจำกทัศนคติในเชิงบวก ไปยัง ทัศนคติในเชิงลบ ดังนี้   

คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 5 ส ำหรับข้อควำมที่เห็นด้วยอย่ำงยิ่ง 
  คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 4 ส ำหรับข้อควำมที่เห็นด้วย 
  คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 3 ส ำหรับข้อควำมที่ไม่แน่ใจ 
  คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 2 ส ำหรับข้อควำมที่ไม่เห็นด้วย 
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  คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 1 ส ำหรับข้อควำมที่ไม่เห็นด้วยอย่ำงยิ่ง 
ส ำหรับกำรแปรควำมหมำยของคะแนนทำงด้ำนทัศนคติจะน ำคะแนนที่ได้มำหำค่ำเฉลี่ย 

(Mean) แล้วแปลควำมหมำยดังนี้ 
 
4.201 – 5.000     คือ เป็นทัศนคติในเชิงบวก 
3.401 – 4.200      คือ เป็นทัศนคติที่ค่อนข้ำงบวก 
2.601 – 3.400      คือ มีทัศนคติที่เป็นกลำง   
1.801 – 2.600      คือ มีทัศนคติที่ค่อนขำ้งลบ 
1.000 – 1.800      คือ มีทศันคติในเชิงลบ 

 
โดยจะแสดงร้อยละและค่ำสถิติจำกข้อมูลที่ได้จำกกำรส ำรวจ ดังนี้
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จำกข้อมูลในตำรำงที่ 12 พบว่ำสำมำรถแยกทัศนคติออกเป็นระดับต่ำง ๆ ตำมคะแนนของ
ค ำถำมในเชิงกำรวัดในแต่ละข้อได้ดังต่อไปนี้ 

 
1. กลุ่มผู้ใช้รถยนต์มีทัศนคติในเชิงบวกต่อกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำในด้ำนต่ำง ๆ ดังนี ้

• กำรใช้รถยนตไ์ฟฟ้ำเป็นแนวคิดที่ดี (4.27) 
 
2. กลุ่มผู้ใช้รถยนต์มีทัศนคตทิี่ค่อนข้ำงบวกต่อกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำในด้ำนต่อไปน้ี 

• กำรใชร้ถยนตไ์ฟฟ้ำจะช่วยเพ่ิมคุณภำพชีวิตในชีวิตประจ ำวันของท่ำน (3.79) 
• กำรใช้รถยนตไ์ฟฟ้ำจะเกิดประโยชน์ต่อท่ำน (3.90) 
• กำรใช้รถยนตไ์ฟฟ้ำจะช่วยลดค่ำใช้จ่ำยต่อเดือน (3.84) 
• กำรใช้รถยนตไ์ฟฟ้ำจะท ำให้ชีวิตท่ำนสะดวกสบำยมำกขึ้น (3.42) 
• กำรใช้รถยนตไ์ฟฟ้ำจะท ำให้ชีวิตท่ำนมีควำมได้เปรียบมำกขึ้น (3.41) 
• รถยนตไ์ฟฟ้ำเป็นพำหนะที่มีประโยชน์ (4.04) 
• รถยนตไ์ฟฟ้ำใช้งำนง่ำย (3.61) 
• ท่ำนสำมำรถเรียนรู้กำรใช้งำนรถยนตไ์ฟฟ้ำ ได้ง่ำยและรวดเร็ว (3.86) 
• ระบบกำรท ำงำนของรถยนตไ์ฟฟ้ำเป็นเรื่องที่สำมำรถเข้ำใจได้ (3.88) 
• ท่ำนสำมำรถสร้ำงทักษะในกำรใช้รถยนตไ์ฟฟ้ำได้ไม่ยำก (3.99) 
• กำรจัดสรรเวลำในกำรชำร์จไฟในแต่ละครั้ง (ชำร์จแบบธรรมดำ 6-8 ชม. ชำร์จ

แบบเร็ว 40 นำที) สำมำรถท ำได้และเหมำะสมกับช่วงเวลำของท่ำน (3.50) 
• รถยนตไ์ฟฟ้ำมีควำมเหมำะสมต่อภำรกิจประจ ำวันของท่ำน (3.59) 
• ท่ำนมีทัศนคติที่ดีต่อกำรใช้รถยนตไ์ฟฟ้ำ (4.13) 
• ในยุคนี้ รถยนตไ์ฟฟ้ำถือว่ำเป็นสิ่งจ ำเป็น (3.75) 
• เมื่อมองในภำพรวมแล้ว กำรใช้รถยนตไ์ฟฟ้ำจะเกิดผลดี (4.15) 
• ถ้ำเลือกได้ ท่ำนจะเลือกขับรถยนต์ไฟฟ้ำมำกกว่ำรถยนต์ที่ใช้น้ ำมัน (3.65) 
• รถคันต่อไปที่ท่ำนจะซื้อภำยใน 10 ปีนี้ จะเป็นรถยนตไ์ฟฟ้ำ (3.48) 
• ท่ำนจะแนะน ำให้ผู้อื่นซื้อรถยนตไ์ฟฟ้ำ (3.43) 
• ผู้คนจะเกิดควำมพึงพอใจ เมื่อพวกเขำเห็นรถยนต์ไฟฟ้ำแล่นบนท้องถนน (3.59) 
• ผู้คนรอบตัวท่ำนคิดว่ำรถยนต์ไฟฟ้ำเป็นสิ่งที่ดี (3.61) 

 
3. กลุ่มผู้ใช้รถยนต์มีทัศนคตทิี่เป็นกลำงต่อกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำในด้ำนต่อไปนี้ 

• ท่ำนเต็มใจที่จะจ่ำยเงินเพิ่ม (ประมำณ 210,000 บำท) เพื่อให้ได้รถยนต์ไฟฟ้ำ
รุ่นที่มีควำมจุของแบตเตอรี่มำกขึ้น (2.78) 

• รถคันต่อไปที่ท่ำนจะซื้อภำยใน 5 ปีนี้ จะเป็นรถยนตไ์ฟฟ้ำ (3.03) 
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• มีควำมเป็นไปได้สูงที่รถคันต่อไปที่ท่ำนจะซื้อจะเป็นรถยนตไ์ฟฟ้ำ (3.33) 
• ท่ำนเคยศึกษำข้อมูลและวำงแผนที่จะหำรถยนต์ไฟฟ้ำมำใช้งำนในอนำคต 

(3.33) 
• กำรมีรถยนต์ไฟฟ้ำไว้ในครอบครองส่งผลต่อภำพลักษณ์ของท่ำนในสังคม (3.27) 
• กำรขับรถที่สำมำรถดึงดูดควำมสนใจจำกผู้อื่นได้ มีควำมส ำคัญต่อท่ำน (3.15) 
• รถยนตไ์ฟฟ้ำสำมำรถสะท้อนตัวตนของท่ำนได้ (3.27)  
• รถยนตไ์ฟฟ้ำเป็นสัญลักษณ์ซึ่งแสดงถึงฐำนะของผู้ครอบครอง (3.14) 

 
4. กลุ่มผู้ใช้รถยนต์มีทัศนคติที่ค่อนข้ำงลบต่อกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำในด้ำนต่อไปน้ี 

• รำคำของรถยนต์ไฟฟ้ำเป็นรำคำที่ท่ำนยอมรับได้ (เช่น Nissan LEAF มีรำคำอยู่
ที่ประมำณ 2.0 ล้ำนบำท) (2.22) 

• รำคำแบตเตอรี่ของรถยนต์ไฟฟ้ำ (ประมำณ 380,000 บำท) เป็นรำคำที่ท่ำน
ยอมรับได้ (2.36) 

 
จำกข้อมูลในตำรำงที่ 13 จะเห็นได้ว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงของผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนคร 

จะมีทัศนคติในเชิงบวกกับแนวคิดของเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำ นั่นคือคนส่วนใหญ่คิดว่ำเทคโนโลยี
รถยนต์ไฟฟ้ำที่ใช้พลังงำนไฟฟ้ำในกำรขับเคลื่อนเป็นแนวคิดที่ดีและกลุ่มตัวอย่ำงของผู้ใช้รถยนต์ใน
เขตกรุงเทพมหำนครส่วนใหญ่ มีทัศนคติที่ค่อนข้ำงบวกเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ำ ไม่ว่ำจะเป็นในเรื่อง 
ควำมสะดวกในกำรใช้งำน ควำมเป็นประโยชน์ ประหยัดค่ำใช้จ่ำยและกำรมองเห็นถึงผลดีที่จะตำมมำ
อันเกิดจำกกำรใช้งำนของรถยนต์ไฟฟ้ำและกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่มีทัศนคติที่เป็นกลำงในด้ำนของ
ควำมไม่แน่ใจในเรื่องของกำรวำงแผนที่จะน ำรถยนต์ไฟฟ้ำมำใช้งำน ซึ่งกลุ่มตัวอย่ำงยังคงลังเลที่
เลือกใช้รถยนต์ไฟฟ้ำเพื่อแทนที่รถยนต์แบบเดิม อันเนื่องมำจำกหลำย ๆ สำเหตุ ซึ่งยังคงไม่ใช่ใน
ช่วงเวลำนี้ ส่วนในเรื่องทัศนคติที่ค่อนข้ำงไปทำงลบจะเกี่ยวกับรำคำของรถยนต์ไฟฟ้ำที่ยังสูงเกินไป 
ท ำ ใ ห้ ก ลุ่ ม ตั ว อ ย่ ำ ง ส่ ว น ให ญ่ ยั ง ค ง ไม่ พ อ ใ จ กั บ ร ำ ค ำ ที่ สู ง ข อ ง ร ถ ย น ต์ ไฟ ฟ้ ำ นี้
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4.3 ควำมคิดเห็นของผู้ใชร้ถยนต์ที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ 
 
ควำมคิดเห็นของผู้ใช้รถยนต์ที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำมีส่วนส ำคัญอย่ำงยิ่งในกำรก ำหนดกรอบเพื่อ

กำรวำงแผนพัฒนำและปรับปรุงนโยบำย เพื่อตอบสนองแก่ควำมต้องกำรของผู้ใช้รถยนต์ให้ตรงตำม
ควำมต้องกำรของผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้ำในอนำคตให้ได้มำกที่สุด และสำมำรถแข่งขันกับระบบเทคโนโลยี
แบบเดิมได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ ทั้งยังท ำให้ทรำบถึงจุดแข็งและจุดด้อยของรถยนต์ไฟฟ้ำ จำกข้อมูลที่
ได้ส ำรวจควำมคิดเห็นของผู้ใช้รถยนต์ในกรุงเทพมหำนครในด้ำนต่ำง ๆ สำมำรถน ำมำสรุปและน ำ 
เสนอได้ดังต่อไปนี ้

 
4.3.1. ควำมคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้ำของกลุ่มตัวอย่ำง 
 
จำกข้อมูลสำมำรถบอกระดับควำมคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้ำของกลุ่มตัวอย่ำงได้จำกตำรำงที่ 

13 จะเห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ร้อยละ 24.4 มีควำมคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้ำอยู่ที่ระดับ 1 ซึ่งถือว่ำ
เป็นระดับควำมคุ้นเคยที่น้อยที่สุด และถ้ำดูจำกสัดส่วนกลุ่มตัวอย่ำงที่มีควำมคุ้นเคยมำกกว่ำระดับ 5 
ขึ้นไป มีร้อยละ 33.8 ซึ่งถือว่ำกลุ่มตัวอย่ำงของผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนครส่วนใหญ่มี
ควำมคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้ำในระดับต่ ำ 

 

ตารางที่ 13 ระดับความคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้า 

ระดับควำมคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้ำ จ ำนวน ร้อยละ 
ระดับ 1 98 24.4 
ระดับ 2 39 9.7 
ระดับ 3 45 11.2 
ระดับ 4 26 6.5 
ระดับ 5 57 14.2 
ระดับ 6 37 9.2 
ระดับ 7 43 10.7 
ระดับ 8 35 8.7 
ระดับ 9 8 2.0 
ระดับ 10 13 3.2 
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4.3.2. กำรค ำนึงถึงปัจจัยในด้ำนต่ำง ๆ ของรถยนต์ไฟฟ้ำ 
 
เป็นกำรวัดควำมคิดเห็นของผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนครที่มีต่อปัจจัยต่ำง  ๆ ของ

รถยนต์ไฟฟ้ำว่ำกลุ่มตัวอย่ำงได้ให้ควำมส ำคัญแต่ละปัจจัยอยู่ในระดับใด หลักเกณฑ์ในกำรวัดระดับ
ทัศนคติ ผู้วิจัยได้วัดทัศนคติที่ผู้ใช้รถยนต์มีต่อปัจจัยในด้ำนต่ำง ๆ ของรถยนต์ไฟฟ้ำ โดยใช้มำตรวัด
แบบ Likert Scale ซึ่งแบ่งเป็น 5 ระดับ เรียงล ำดับจำกทัศนคติในเชิงบวกไปยังทัศนคติในเชิงลบ 
ดังนี ้  

 
คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 5 ส ำหรับปัจจัยที่ให้ควำมส ำคญัมำกที่สุด 

  คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 4 ส ำหรับปัจจัยที่ให้ควำมส ำคญัมำก 
  คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 3 ส ำหรับปัจจัยที่ให้ควำมส ำคญัปำนกลำง 
  คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 2 ส ำหรับปัจจัยทีใ่ห้ควำมส ำคญัน้อย 
  คะแนนถ่วงน้ ำหนักเท่ำกับ 1 ส ำหรับปัจจัยที่ให้ควำมส ำคญัน้อยที่สุด 

 
ส ำหรับกำรแปรควำมหมำยของคะแนนทำงด้ำนทัศนคติจะน ำคะแนนที่ได้มำหำค่ำเฉลี่ย 

(Mean) แล้วแปลควำมหมำยดังนี้ 
 

4.201 – 5.000     คือ เป็นทัศนคติในเชิงบวก 
3.401 – 4.200      คือ เป็นทัศนคติที่ค่อนข้ำงบวก 
2.601 – 3.400      คือ มีทัศนคติที่เป็นกลำง   
1.801 – 2.600      คือ มีทัศนคติที่ค่อนขำ้งลบ 
1.000 – 1.800      คือ มีทศันคติในเชิงลบ 

 
โดยจะแสดงร้อยละและค่ำสถิติจำกข้อมูลที่ได้จำกกำรส ำรวจดังตำรำงที่ 14 
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จำกข้อมูลในตำรำงที่ 14 พบว่ำสำมำรถแยกระดับควำมส ำคัญของปัจจัยต่ำง ๆ ที่เกี่ยวข้อง
กับรถยนต์ไฟฟ้ำออกเป็นระดับต่ำง ๆ ตำมคะแนนของค ำถำมในเชิงกำรวัดในแต่ละข้อได้ดังต่อไปนี้ 

 
1. กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ที่ให้ควำมส ำคัญในเชิงบวกต่อปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้ำในด้ำนต่ำง ๆ ดังนี ้

• รำคำของตัวรถยนต์ไฟฟ้ำ (4.38) 
• ค่ำใช้จ่ำยในกำรบ ำรุงรักษำ (4.33) 
• ระยะทำงที่รถวิ่งได้ต่อกำรชำร์จไฟหนึ่งครั้ง (4.28) 
• โครงสร้ำงพื้นฐำน (จ ำนวนสถำนีชำร์จไฟ, ศูนย์ซ่อมบ ำรุง ฯลฯ) (4.40) 

 
2. กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ที่ให้ควำมส ำคัญในเชิงคอ่นข้ำงบวกต่อปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้ำในด้ำนต่ำง 
ๆ ดังนี ้

• ระยะเวลำในกำรชำร์จไฟ (4.11) 
• อัตรำเร่ง (3.59) 
• ควำมเร็วสูงสุด (3.45) 
• อัตรำกำรบริโภคพลังงำน (4.16) 
• ควำมหลำกหลำยของยี่ห้อและรูปแบบของรถ (3.77) 
• ควำมเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (4.04) 

 
จำกข้อมูลในตำรำงที่ 14 จะเห็นได้ว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงของผู้ใช้รถยนต์ จะให้ควำมส ำคัญมำก

ที่สุดกับปัจจัย รำคำของตัวรถยนต์ไฟฟ้ำ ค่ำใช้จ่ำยในกำรบ ำรุงรักษำ ระยะทำงที่รถวิ่งได้ต่อกำรชำร์จ
ไฟหนึ่งครั้ง และโครงสร้ำงพื้นฐำน เพรำะเป็นปัจจัยหลักที่ยังถือว่ำรถยนต์ไฟฟ้ำในประเทศยังมีควำม
บกพร่องหรือไม่พร้อมในปัจจัยดังกล่ำว และกลุ่มตัวอย่ำงของผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนครที่จะ
ให้ควำมส ำคัญมำกรองลงมำไปกับปัจจัย ระยะเวลำในกำรชำร์จไฟ อัตรำเร่ง ควำมเร็วสูงสุด อัตรำกำร
บริโภคพลังงำน ควำมหลำกหลำยของยี่ห้อและรูปแบบของรถ และควำมเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
  

4.3.3. กำรเปรียบเทียบคณุสมบัติปัจจัยในด้ำนตำ่ง ๆ ของรถยนต์ไฟฟ้ำกับรถยนต์แบบใช้
น้ ำมันที่ใช้กันในปัจจุบัน 
เป็นกำรวัดควำมรู้ควำมเข้ำใจของกลุ่มตัวอย่ำงของผู้ใช้รถยนต์ว่ำมีควำมรู้ควำมเข้ำใจเกี่ยวกับ

คุณสมบัติของรถยนต์ไฟฟ้ำไปในทิศทำงใดเมื่อเปรียบเทียบกับคุณสมบัติของรถยนต์ทั่วไปที่ใช้กันใน
ปัจจุบัน มีทั้งหมด 10 ปัจจัย ทดสอบโดยให้เลือกข้อควำมที่ตรงกับควำมเข้ำใจของผู้ท ำแบบทดสอบ
มำกที่สุด โดยเทียบคุณสมบัติกันระหว่ำง รถยนต์ขนำดเดียวกันที่มีจ ำหน่ำยในปัจจุบัน อ้ำงอิง
คุณสมบัติรถยนต์ไฟฟ้ำจำก Nissan leaf 2018 และอ้ำงอิงคุณสมบัติรถยนต์เครื่องสันดำปจำก 
Honda Civic 2018 โดยจะแสดงร้อยละและค่ำสถิติจำกข้อมูลที่ได้จำกกำรส ำรวจดังนี ้
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1. เปรียบเทียบด้ำนรำคำ ของรถยนต์ไฟฟ้ำกับรถยนต์เครื่องสันดำป 
 

จำกผลกำรส ำรวจในตำรำงที่ 15 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ ร้อยละ 56.6 มีควำม
เข้ำใจว่ำ รำคำของรถยนต์ไฟฟ้ำแพงกว่ำรถยนต์เครื่องสันดำป ซึ่งถือว่ำเป็นควำมเข้ำใจที่ถูกต้อง และ
กลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ ร้อยละ 54.1 มีควำมเข้ำใจว่ำ ค่ำใช้จ่ำยในกำรบ ำรุงรักษำ ของรถยนต์ไฟฟ้ำ
แพงกว่ำรถยนต์เครื่องสันดำป ซึ่งถือว่ำเป็นควำมเข้ำใจที่ถูกต้อง 
 

ตารางที่ 15 สถิติจากการเปรียบเทียบด้านราคาและค่าใช้จา่ยในการบ ารุงรักษา 

 
รำคำ ค่ำใช้จ่ำยในกำรบ ำรุงรักษำ 

ควำมถี ่ ร้อยละ ควำมถี ่ ร้อยละ 
แพงกว่ำอย่ำงยิ่ง 144 35.9 85 21.2 
แพงกว่ำ 227 56.6 217 54.1 
เท่ำ ๆกัน 21 5.2 45 11.2 
ถูกกว่ำ 9 2.2 41 10.2 
ถูกกว่ำอย่ำงยิ่ง 0 0 13 3.2 

 
2. เปรียบเทียบด้ำนระยะทำงที่วิ่งได้ต่อกำรชำร์จไฟเต็มแบตเตอรีของรถยนต์ไฟฟ้ำกับ

ระยะทำงที่วิ่งได้เมื่อน้ ำมันเต็มถังของรถยนต์เครื่องสันดำป 
 

จำกผลกำรส ำรวจในตำรำงที่ 16 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ ร้อยละ 64.1 มีควำม
เข้ำใจว่ำ ระยะทำงที่วิ่งได้ของรถยนต์ไฟฟ้ำสั้นกว่ำรถยนต์เครื่องสันดำป ซึ่งถือว่ำเป็นควำมเข้ำใจที่
ถูกต้อง 

 
ตารางที่ 16 สถิติจากการเปรียบเทียบระยะทางที่วิ่งได้ 

 ควำมถี ่ ร้อยละ 
สั้นกว่ำอย่ำงยิ่ง 44 11.0 
สั้นกว่ำ 257 64.1 
เท่ำ ๆกัน 89 22.2 
ไกลกว่ำ 10 2.5 
ไกลกว่ำอย่ำงยิ่ง 1 0.2 
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3. เปรียบเทียบด้ำนระยะเวลำในกำรชำร์จไฟเต็มแบตเตอรีของรถยนต์ไฟฟ้ำกับระยะเวลำ
เติมน้ ำมันเต็มถังของรถยนต์เครื่องสันดำป 

 
จำกผลกำรส ำรวจในตำรำงที่ 17 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ ร้อยละ 57.6 มีควำม

เข้ำใจว่ำ ระยะเวลำในกำรชำร์จไฟเต็มแบตเตอรีของรถยนต์ไฟฟ้ำนั้นใช้เวลำนำนกว่ำอย่ำงยิ่ง เมื่อ
เทียบกับระยะเวลำเติมน้ ำมันเต็มถังของรถยนต์เครื่องสันดำป ซึ่งถือว่ำเป็นควำมเข้ำใจที่ถูกต้อง 
 

ตารางที่ 17 สถิติจากการเปรียบเทียบระยะเวลาในการชาร์จไฟ 

 ควำมถี ่ ร้อยละ 
นำนกว่ำอย่ำงยิ่ง 231 57.6 
นำนกว่ำ 142 35.4 
เท่ำ ๆกัน 24 6.0 
เร็วกว่ำ 3 0.7 
เร็วกว่ำอย่ำงยิ่ง 1 0.2 

 
 

4. เปรียบเทียบด้ำนอัตรำเร่งของรถยนต์ไฟฟ้ำกับรถยนต์เครื่องสันดำป 
 

จำกผลกำรส ำรวจในตำรำงที่ 18 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ ร้อยละ 38.9 มีควำม
เข้ำใจว่ำ อัตรำเร่งของรถยนต์ไฟฟ้ำนั้นต่ ำกว่ำ เมื่อเทียบกับอัตรำเร่งของรถยนต์เครื่องสันดำป ซึ่งถือ
ว่ำเป็นควำมเข้ำใจที่ผิด เพรำะรถยนต์ไฟฟ้ำมีอัตรำเร่งที่สูงกว่ำรถยนต์ทั่วไป 
 

ตารางที่ 18 สถิติจากการเปรียบเทียบอัตราเร่ง 

 ควำมถี ่ ร้อยละ 
ต่ ำกว่ำอย่ำงยิ่ง 12 3.0 
ต่ ำกว่ำ 156 38.9 
เท่ำ ๆกัน 136 33.9 
สูงกว่ำ 63 15.7 
สูงกว่ำอย่ำงยิ่ง 34 8.5 
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5. เปรียบเทียบด้ำนควำมเร็วสูงสุดของรถยนต์ไฟฟ้ำกับรถยนต์เครื่องสันดำป 
 

จำกผลกำรส ำรวจในตำรำงที่ 19 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ ร้อยละ 44.4 มีควำม
เข้ำใจว่ำ ควำมเร็วสูงสุดของรถยนต์ไฟฟ้ำนั้นต่ ำกว่ำ เมื่อเทียบกับควำมเร็วสูงสุดของรถยนต์เครื่อง
สันดำป  

 
ตารางที่ 19 สถิติจากการเปรียบเทียบความเร็วสูงสุด 

 ควำมถี ่ ร้อยละ 
ต่ ำกว่ำอย่ำงยิ่ง 16 4.0 
ต่ ำกว่ำ 178 44.4 
เท่ำ ๆกัน 141 35.2 
สูงกว่ำ 58 14.5 
สูงกว่ำอย่ำงยิ่ง 8 2.0 

 
6. เปรียบเทียบด้ำนอัตรำกำรบริโภคพลังงำนของรถยนต์ไฟฟ้ำกับรถยนต์เครื่องสันดำป 

 
จำกผลกำรส ำรวจในตำรำงที่ 20 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ ร้อยละ 34.4 มีควำม

เข้ำใจว่ำ อัตรำกำรบริโภคพลังงำนของรถยนต์ไฟฟ้ำนั้นต่ ำกว่ำ เมื่อเทียบกับอัตรำกำรบริโภคพลังงำน
ของรถยนต์เครื่องสันดำป  

 
ตารางที่ 20 สถิติจากการเปรียบเทียบอัตราการบริโภคพลังงาน 

 ควำมถี ่ ร้อยละ 
สูงกว่ำอย่ำงยิ่ง 4 1.0 
สูงกว่ำ 89 22.2 
เท่ำ ๆกัน 135 33.7 
ต่ ำกว่ำ 138 34.4 
ต่ ำกว่ำอย่ำงยิ่ง 35 8.7 
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7. เปรียบเทียบด้ำนควำมหลำกหลำยของยี่ห้อและรูปแบบของรถยนต์ไฟฟ้ำกับรถยนต์เครื่อง
สันดำป 

 
จำกผลกำรส ำรวจในตำรำงที่ 21 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ ร้อยละ 50.9 มีควำม

เข้ำใจว่ำ ควำมหลำกหลำยของยี่ห้อและรูปแบบของรถยนต์ไฟฟ้ำนั้นน้อยกว่ำ เมื่อเทียบกับควำม
หลำกหลำยของยี่ห้อและรูปแบบของรถยนต์เครื่องสันดำป  
 

ตารางที่ 21 สถิติจากการเปรียบเทียบความหลากหลายของยี่ห้อและรูปแบบ 
 ควำมถี ่ ร้อยละ 

น้อยกว่ำอย่ำงยิ่ง 136 33.9 
น้อยกว่ำ 204 50.9 
เท่ำ ๆกัน 50 12.5 
มำกกว่ำ 11 2.7 
มำกกว่ำอย่ำงยิ่ง 0 0 

 
 

8. เปรียบเทียบด้ำนโครงสร้ำงพ้ืนฐำน (จ ำนวนสถำนีชำร์จไฟ, ศูนย์ซ่อมบ ำรงุ, ฯลฯ) ของ
รถยนต์ไฟฟ้ำกับรถยนต์เครื่องสันดำป 

 
จำกผลกำรส ำรวจมนตำรำงที่ 22 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ ร้อยละ 56.9 มีควำม

เข้ำใจว่ำ จ ำนวนโครงสร้ำงพื้นฐำนของรถยนต์ไฟฟ้ำนั้นน้อยกว่ำอย่ำงยิ่ง เมื่อเทียบกับจ ำนว น
โครงสร้ำงพื้นฐำนของรถยนต์เครื่องสันดำป  
 

ตารางที่ 22 สถิติจากการเปรียบเทียบจ านวนโครงสร้างพื้นฐาน 
 ควำมถี ่ ร้อยละ 

น้อยกว่ำอย่ำงยิ่ง 228 56.9 
น้อยกว่ำ 146 36.4 
เท่ำ ๆกัน 23 5.7 
มำกกว่ำ 4 1.0 
มำกกว่ำอย่ำงยิ่ง 0 0 
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9. เปรียบเทียบด้ำนควำมเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมของรถยนต์ไฟฟ้ำกับรถยนต์เครื่องสันดำป 
 

จำกผลกำรส ำรวจในตำรำงที่ 23 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ ร้อยละ 66.1 มีควำม
เข้ำใจว่ำ ควำมเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมของรถยนต์ไฟฟ้ำน้ันสูงกว่ำอย่ำงยิ่ง เมื่อเทียบกับควำมเป็นมิตร
กับสิ่งแวดล้อมของรถยนต์เครื่องสันดำป  

 
ตารางที่ 23 สถิติจากการเปรียบเทียบด้านความเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

 ควำมถี ่ ร้อยละ 
ต่ ำกว่ำอย่ำงยิ่ง 2 0.5 
ต่ ำกว่ำ 7 1.7 
เท่ำ ๆกัน 22 5.5 
สูงกว่ำ 105 26.2 
สูงกว่ำอย่ำงยิ่ง 265 66.1 

 
จำกข้อมูลทำงสถิติโดยสรุปจำกควำมคิดเห็นของผู้ใช้รถยนต์ในด้ำนต่ำง  ๆ พบว่ำ กลุ่ม

ตัวอย่ำงส่วนใหญ่มองว่ำรถยนต์ไฟฟ้ำเป็นเทคโนโลยีใหม่ที่มีประโยชน์ที่จะช่วยอ ำนวยควำมสะดวกใน
ชีวิตประจ ำวันได้ แต่ในทำงกลับกันกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ก็ยังคงมองว่ำรำคำของรถยนต์ไฟฟ้ำมีรำคำ
สูงเกินไป ประกอบกับควำมพร้อมทำงด้ำนปัจจัยพื้นฐำนที่ยังมีไม่มำกนัก จึงท ำให้กลุ่มตัวอย่ำงส่วน
ใหญ่ยังไม่กล้ำที่จะวำงแผนซื้อหรือตื่นตัวกับรถยนต์ไฟฟ้ำ ถ้ำศึกษำจำกควำมคิดเห็นในหัวข้อต่ำง  ๆ 
สะท้อนให้เห็นว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงผู้ ใช้รถยนต์ให้ควำมส ำคัญในด้ำนรำคำของรถยนต์ไฟฟ้ำและ
ปัจจัยพื้นฐำนในกำรรองรับและสนับสนุนรถยนต์ไฟฟ้ำให้ใช้งำนได้อย่ำงต่อเนื่องและรำบรื่น เนื่องจำก
ในปัจจุบัน รำคำของรถยนต์ไฟฟ้ำมีรำคำสูงและจ ำนวนปัจจัยพ้ืนฐำนยังไม่ครอบคลุมทั่วถึง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

75 
 

 

บทที่ 5 
ควำมสัมพันธ์โครงสร้ำงเชิงสำเหตุของทัศนคติที่ส่งผลต่อ 

ควำมตั้งใจที่จะใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ 
 
5.1 บทน ำ 
 

กำรวิเครำะห์โครงสร้ำงเชิงสำเหตุของทัศนคติที่มีอิทธิพลต่อควำมตั้งใจที่จะใช้งำนรถยนต์
ไฟฟ้ำในกำรวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยจัดท ำและวิเครำะห์ข้อมูลดังต่อไปนี้ 

1. กำรวิเครำะห์ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรต่ำง ๆ  
2. วิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor analysis) เพื่อตรวจสอบ 

ควำมตรงของแบบจ ำลองกำรวัด (Measurement model) ของตัวแปรแฝงแต่ละตัว เพื่อให้แน่ใจว่ำ
ตัวแปรสังเกตได้เป็นตัวบ่งช้ีที่เหมำะสมของตัวแปรแฝงที่ก ำหนดไว้โดยใช้โปรแกรม SPSS AMOS 

3. วิเครำะห์รูปแบบโครงสร้ำงควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุของทัศนคติในเชิงจิตวิทยำที่มี 
อิทธิพลต่อเจตนำในกำรใช้รถตู้โดยสำรเดินทำง โดยใช้โปรแกรม SPSS AMOS เพื่อตรวจสอบควำม
สอดคล้องระหว่ำงแบบจ ำลองสมมติฐำนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ วิเครำะห์อิทธิพลทำงตรงของทัศนคติที่
เป็นสำเหตุต่อควำมตั้งใจที่จะใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ ซึ่งประมำณค่ำพำรำมิเตอร์โดยวิธีไลค์ลิฮูดสูงสุด 
(Maximum Likelihood Estimate = ML) เพื่อวิเครำะห์ตำมแบบจ ำลองสมมติฐำนที่ก ำหนดไว้ ถ้ำ
ผลกำรวิเครำะห์พบว่ำแบบจ ำลองสมมติฐำนที่เลือกไว้ไม่สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ผู้วิจัยจะ
ด ำเนินกำรปรับแก้แบบจ ำลองใหม่โดยอำศัยเหตุผลเชิงทฤษฎีและค่ำดัชนีปรับแก้แบบจ ำลอง (Model 
Modification Indices) เพื่อให้ได้แบบจ ำลองที่สอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ที่ดีที่สุด  

โดยสำมำรถสรปุค่ำสถิติที่ใช้ตรวจสอบควำมสอดคล้องของแบบจ ำลองตำมสมมตฐิำนกบั
ข้อมูลเชิงประจักษ์ ได้ดังตำรำงที่ 24 
 
ตารางที่ 24 สถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจ าลองตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์

และเกณฑ์ทีใ่ช้พิจารณา 

สถิติที่ใช้ตรวจสอบควำมสอดคล้องของแบบจ ำลอง เกณฑ์
พิจำรณำ 

ที่มำ 

Chi-square/df  < 5 Tabachnick และ Fidell (2007) 

ดัชนีควำมคลำดเคลื่อนในกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร ์(RMSEA)  0.08 MacCallum และคณะ (1996) 

ดัชนีควำมกลมกลืนแบบประหยัด (PGFI) > 0.50 Hair และคณะ (2006) 

ดัชนีวัดระดับควำมกลมกลืน (GFI) > 0.90 Miles และ Shevlin (1998) 

ดัชนีเปรียบเทียบควำมกลมกลืน (CFI) > 0.90 Hair และคณะ (2006) 

ดัชนี Incremental Fit Index (IFI) 
 

> 0.90 
 

Ho (2006) 
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สถิติในตำรำงที่ 24 ใช้พิจำรณำแบบจ ำลองตำมสมมติฐำนที่ตั้งไว้ หำกค่ำสถิติที่ค ำนวณได้ไม่
เป็นไปตำมเกณฑ์ที่ก ำหนดก็จะต้องปรับแบบจ ำลองใหม่ โดยอำศัยเหตุผลเชิงทฤษฎี และค่ำดัชนีปรับ
แบบจ ำลอง (Model modification indices) ซึ่งเป็นค่ำสถิติเฉพำะของพำรำมิเตอร์แต่ละตัวมีค่ำ
เท่ำกับ ค่ำไค-สแควร์ที่ลดลง เมื่อก ำหนดให้พำรำมิเตอร์ตัวนั้นเป็นพำรำมิเตอร์อิสระ หรือมีกำรผ่อน
คลำยข้อก ำหนดเงื่อนไขบังคับของพำรำมิเตอร์นั้น ข้อมูลที่ได้นั้นน ำไปใช้ในกำรปรับแบบจ ำลองจนได้
แบบจ ำลองที่มีควำมสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์และได้ค่ำสถิติตำมเกณฑ์ที่ก ำหนด 

4. น ำเสนอค่ำอิทธิพลของตัวแปรในแบบจ ำลอง โดยแสดงอิทธิพลทำงตรง (Direct 
effect) อิทธิพลทำงอ้อม (Indirect effect) และอิทธิพลรวม (Total effect) ของตัวแปรที่ส่งผลต่อ
ควำมตั้งใจที่จะใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ 
 
5.2 กำรวิเครำะห์คำ่สัมประสิทธิส์หสัมพนัธ์ระหวำ่งตัวแปรของแบบจ ำลอง 
 

กำรวิเครำะห์ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ในกำรศึกษำรูปแบบควำม 
สัมพันธ์โครงสร้ำงเชิงสำเหตุของควำมตั้งใจที่จะใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ ซึ่งเป็นกำรทดสอบสมมติฐำนข้อ
หนึ่ง  

จำกตำรำงที่ 25 ผลกำรตรวจสอบค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรพบว่ำ ตัวแปร
ส่วนใหญ่มีควำมสัมพันธ์กับอย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ ระดับ 0.01 และ ระดับ 0.05 โดยมี
ควำมสัมพันธ์ในทำงบวก  

เมื่อพิจำรณำค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ที่อยู่ภำยในตัวแปรแฝง
องค์ประกอบเดียวกันพบว่ำ มีควำมสัมพันธ์กันอย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.01 และระดับ 0.05 
โดยตัวแปรสังเกตได้ของตัวแปรแฝงองค์ประกอบของกำรรับรู้ถึงควำมง่ำยในกำรใช้งำน (PEU1 - 
PEU3) มีค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์อยู่ในช่วง 0.716 - 0.760 ตัวแปรสังเกตได้ของตัวแปรแฝง
องค์ประกอบของกำรรับรู้ถึงประโยชน์ (PU1 – PU4) มีค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์อยู่ในช่วง 0.486 - 
0.772 ตัวแปรสังเกตได้ของตัวแปรแฝงองค์ประกอบของกำรยอมรับทำงด้ำนรำคำ (PA1 – PA2) มีค่ำ
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เท่ำกับ 0.708 ตัวแปรสังเกตได้ของตัวแปรแฝงองค์ประกอบของทัศนคติที่มีต่อ
กำรใช้ (AT1 – AT3) มีค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์อยู่ในช่วง 0.739 - 0.803 ตัวแปรสังเกตได้ของตัว
แปรแฝงองค์ประกอบของปัจจัยบรรทัดฐำนทำงสังคม (SN1 – SN4) มีค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์อยู่
ในช่วง 0.528 - 0.677 และ ตัวแปรสังเกตได้ของตัวแปรแฝงองค์ประกอบของควำมตั้งใจในกำรใช้งำน
รถยนต์ไฟฟ้ำ (IU1 – IU4) มีค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์อยู่ในช่วง 0.687 - 0.737  

จำกค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธร์ะหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ที่อยู่ภำยในตัวแปรแฝงองค์ประกอบ
เดียวกัน จะเห็นได้ว่ำทั้งหมดมีค่ำเป็นบวกสูง (Strong positive) แสดงว่ำตัวแปรสังเกตได้ที่อยู่ภำยใน
ตัวแปรแฝงมีควำมสัมพันธ์ไปในทิศทำงเดียวกัน
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กำรทดสอบควำมเที่ยงตรง และควำมน่ำเชื่อถือของเครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจัย ผู้วิจัยได้ค ำนวณ
ค่ำ Composite Reliability (CR) ส ำหรับตัวแปรทั้งหมดและค่ำ Average Variance Explained 
(AVE) 

 
ตารางที ่26 ผลการวิเคราะห์ค่า Composite Reliability และค่า Average Variance Explained 

ตัวแปรที่ศึกษำ 
(Latent Variables) 

Composite 
Reliability 

Average 
Variance Explained 

กำรรับรู้ถึงควำมสะดวกในกำรใช้งำน (Perceived Ease of Use, PEU) 0.867 0.686 

กำรรับรู้ถึงประโยชน์จำกกำรใช้งำน (Perceived Usefulness, PU) 0.863 0.612 
กำรยอมรับด้ำนรำคำ (Price Acceptance, PA) 0.837 0.722 
ทัศนคติที่มีต่อกำรใช้งำน (Attitude toward Using, AT) 0.885 0.719 
บรรทัดฐำนทำงสังคม (Social Norms, SN) 0.864 0.614 
ควำมตั้งใจในกำรใช้งำน (Intention to Use, IU) 0.903 0.700 

 
จำกตำรำงที่ 26 พบว่ำ ค่ำ Composite Reliability ของแต่ละตัวแปร ทั้งหมดอยู่ระหว่ำง 

0.837 ถึง 0.903 ค่ำทั้งหมดสูงกว่ำ 0.6 ซึ่งเป็นระดับที่น่ำพึงพอใจส ำหรับค่ำควำมสอดคล้องภำยใน
ระหว่ำงตัวแปร (Cronbach, 1970) และกำรทดสอบค่ำควำมเที่ยงตรงเชิงสอดคล้องของมำตรวัด 
พบว่ำ ค่ำ AVE ของแต่ละตัวแปรที่สนใจศึกษำมีค่ำอยู่ระหว่ำง 0.612 ถึง 0.722 ซึ่งค่ำทั้งหมดสูงกว่ำ 
0.50 แสดงให้เห็นถึงมำตรวัดโดยเฉลี่ยของแต่ละข้อค ำถำมมีควำมสำมำรถในกำรวัดค่ำตัวแปรที่มี
ระดับควำมเที่ยงตรงผ่ำนเกณฑ์ที่ยอมรับส ำหรับควำมเที่ยงตรงเชิงจ ำแนก 

เทคนิคกำรวิเครำะห์สมกำรโครงสร้ำง ซึ่ งใช้วิธีควำมควรจะเป็นสูงสุด (Maximum 
Likelihood: ML) ในกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ของแบบจ ำลองที่สร้ำงขึ้น โดยข้อตกลงเบื้องต้นของ
วิธีดังกล่ำว คือ ตัวแปรจะต้องมีกำรแจกแจงแบบปกติหลำยตัวแปร จึงพิจำรณำกำรแจกแจงแบบปกติ
ของตัวแปรแต่ละตัว ซึ่งค่ำที่ใช้ในกำรพิจำรณำกำรแจกแจงข้อมูลว่ำมีกำรแจกแจงแบบปกติหรือไม่นั้น
ใช้ค่ำควำมเบ้ (Skew) และค่ำควำมโด่ง (Kurtosis) ในกำรพิจำรณำ ดังตำรำงที ่27 
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ตารางที่ 27 คา่ต่ าสุด ค่าสูงสุด ค่าความเบ้และค่าความโด่งของข้อมูลที่ใชใ้นการวิจัย 
ตัวแปรสังเกตได ้ Min Max Skew Kurtosis 

(IU1) รถคันต่อไปที่ท่ำนจะซื้อภำยใน 10 ปีนี้ จะเป็นรถยนตไ์ฟฟ้ำ 1.000 5.000 -.372 .198 
(IU2) รถคันต่อไปที่ท่ำนจะซื้อภำยใน 5 ปีนี้ จะเป็นรถยนตไ์ฟฟ้ำ 1.000 5.000 .100 .121 
(IU3) ท่ำนจะแนะน ำให้ผู้อื่นซื้อรถยนตไ์ฟฟ้ำ 1.000 5.000 -.284 .113 
(IU4) มีควำมเป็นไปได้สูงที่รถคันต่อไปที่ท่ำนจะซื้อจะเป็นรถยนตไ์ฟฟ้ำ 1.000 5.000 -.268 -.150 
(SN1) กำรมีรถไฟฟ้ำไว้ในครอบครองส่งผลต่อภำพลักษณ์ของท่ำนในสังคม 1.000 5.000 -.391 -.412 
(SN2) กำรขับรถที่สำมำรถดึงดูดควำมสนใจจำกผู้อื่นได้มีควำมส ำคัญต่อท่ำน 1.000 5.000 -.356 -.630 
(SN3) รถยนตไ์ฟฟ้ำสำมำรถสะท้อนตัวตนของท่ำนได้ 1.000 5.000 -.597 -.250 
(SN4) รถยนตไ์ฟฟ้ำเป็นสัญลักษณ์ซึง่แสดงถึงฐำนะของผู้ครอบครอง 1.000 5.000 -.359 -.614 
(AT1) ท่ำนมีทัศนคติที่ดีต่อกำรใช้รถยนตไ์ฟฟ้ำ   1.000 5.000 -1.229 1.930 
(AT2) กำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำเป็นแนวคิดที่ดี 1.000 5.000 -1.647 3.699 
(AT3) เมื่อมองในภำพรวมแล้ว กำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำจะเกิดผลด ี 1.000 5.000 -1.303 2.675 
(PA1) ท่ำนเต็มใจที่จะจ่ำยเงินเพิ่ม (ประมำณ 210,000 บำท) เพื่อให้ได้รถยนต์
ไฟฟ้ำรุ่นที่มีควำมจุของแบตเตอร่ีมำกขึ้น 1.000 5.000 .084 -.520 

(PA2) รำคำแบตเตอร่ี (ประมำณ 380,000 บำท) เป็นรำคำที่ท่ำนยอมรับได้ 1.000 5.000 .237 -.386 
(PU1) กำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำจะช่วยเพิ่มคุณภำพชีวิตในชีวิตประจ ำวันของท่ำน 1.000 5.000 -.571 .564 
(PU2) กำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำจะเกิดประโยชน์ต่อท่ำน 1.000 5.000 -.749 .965 
(PU3) กำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำจะช่วยลดค่ำใช้จ่ำยต่อเดือน 1.000 5.000 -.599 .250 
(PU4) รถยนตไ์ฟฟ้ำเป็นพำหนะที่มีประโยชน์ 1.000 5.000 -1.180 2.135 
(PEU1) ท่ำนสำมำรถเรียนรู้กำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ ได้ง่ำยและรวดเร็ว 1.000 5.000 -.822 1.190 
(PEU2) ระบบกำรท ำงำนของรถยนตไ์ฟฟ้ำเป็นเรื่องที่สำมำรถเข้ำใจได้ 1.000 5.000 -.988 1.885 
(PEU3) ท่ำนสำมำรถสร้ำงทักษะในกำรใช้รถยนตไ์ฟฟ้ำได้ไม่ยำก 1.000 5.000 -1.167 2.816 

 
จำกตำรำงที่ 27 พิจำรณำลักษณะกำรแจกแจงของข้อมูล โดยพิจำรณำว่ำ ค่ำสัมบูรณ์ของค่ำ

ควำมเบ้มีค่ำไม่มำกกว่ำ 3 (|SI| ≤ 3) และค่ำสัมบูรณ์ของค่ำควำมโด่งมีค่ำไม่มำกกว่ำ 10 (|KI| ≤ 10) 
จึงจะพิจำรณำได้ว่ำข้อมูลมีกำรแจกแจงแบบปกติ ซึ่งผลกำรวิเครำะห์พบว่ำ ค่ำดังกล่ำวในตำรำง
เป็นไปตำมเกณฑ์กำรพิจำรณำว่ำข้อมูลมีกำรแจกแจงแบบปกติ 
 
5.3  กำรวเิครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั (Confirmatory Factor Analysis) 
 

 โปรแกรม IBM SPSS AMOS ประกอบด้วยแบบจ ำลองที่ส ำคัญสองแบบจ ำลอง ได้แก่ 
แบบจ ำลองกำรวัด  (Measurement model) และแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง (Structural 
equation model) ซึ่งแบบจ ำลองกำรวัดจะท ำให้โปรแกรม  AMOS สำมำรถแก้ปัญหำควำม
คลำดเคลื่อนในกำรวัด (Measurement error) ได้ โดยใช้หลักกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
(Confirmatory factor analysis) ในกำรประมำณค่ำตัวแปรแฝงตำมแบบจ ำลองแสดงควำมสัมพันธ์
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โครงสร้ำงเชิงเส้นระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้กับตัวแปรแฝง แล้วใช้ตัวแปรแฝงไปวิเครำะห์ข้อมูล ดังนั้น
กำรวิเครำะห์องค์ประกอบก็คือ กำรตรวจสอบว่ำข้อมูลเชิงประจักษ์สอดคล้องกับแบบจ ำลองกำรวิจัย 
และเป็นกำรตรวจสอบควำมตรงเชิงโครงสร้ำง (Construct validity) ได้อีกด้วย  
 ในกำรวิจัยในครั้งนี้ ผู้วิจัยจะวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบจ ำลอง เพื่อตรวจสอบ
ว่ำข้อมูลเชิงประจักษ์ที่ได้ สอดคล้องกับแบบจ ำลองของกำรวิจัยหรือไม่ และตรวจสอบควำมตรงเชิง
โครงสร้ำงของตัวแปรแฝง เพื่อให้แน่ใจว่ำตัวแปรสังเกตได้ในแต่ละตัวแปรแฝงเป็นตัวชี้วัดที่เหมำะสม
ส ำหรับกำรวัดตัวแปรแฝงที่ก ำหนดไว้ โดยค่ำที่ใช้ในกำรตรวจสอบควำมตรงเชิงโครงสร้ำง คือ ค่ำ
น้ ำหนักองค์ประกอบจะต้องมำกกว่ำ 0.30 โดยผู้วิจัยได้แบ่งแบบจ ำลองกำรวัดออกเป็น 2 แบบจ ำลอง 
ได้แก่ แบบจ ำลองกำรวัดตัวแปรแฝงภำยนอก และแบบจ ำลองกำรวัดตัวแปรแฝงภำยใน 
  

5.3.1  รูปแบบกำรวัดตัวแปรแฝงภำยนอก  
 รูปแบบกำรวัดตัวแปรแฝงภำยนอก ประกอบด้วยตัวแปรแฝง 3 ตัวแปร คือ ตัวแปรแฝงกลุ่ม
ปัจจัยบรรทัดฐำนทำงสังคม (SN) ตัวแปรแฝงด้ำนกำรยอมรับรำคำ (PA) และตัวแปรแฝงกลุ่มกำรรับรู้
ถึงควำมง่ำยในกำรใช้งำน (PEU) ได้ผลกำรวิเครำะห์ตำมตำรำงที่ 28 
 

ตารางที่ 28 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor analysis) 
แบบจ าลองการวัดตัวแปรแฝงภายนอก (n=401) 

องค์ประกอบ 
ค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบ 

b 
ควำมคลำดเคลื่อน 
ของตัวบ่งชี ้(e) 

ควำมเชื่อมั่น 
(R2) 

PEU    
PEU1 0.85 0.20 0.724 
PEU2 0.85 0.22 0.726 
PEU3 0.88 0.18 0.778 
SN    
SN1 0.75 0.49 0.566 
SN2 0.77 0.52 0.596 
SN3 0.89 0.23 0.786 
SN4 0.72 0.62 0.512 
PA    
PA1 0.82 0.13 0.666 
PA2 0.87 0.36 0.752 

 
พิจำรณำค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบของแต่ละองค์ประกอบดังนี้ องค์ประกอบของกำรรับรู้ถึง

ควำมง่ำยในกำรใช้งำน (PEU) มีตัวบ่งชี้วัด 3 ตัว ได้แก่ สำมำรถเรียนรู้กำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำได้ง่ำย
และรวดเร็ว (PEU1) ระบบกำรท ำงำนของรถยนต์ไฟฟ้ำเป็นเรื่องที่สำมำรถเข้ำใจได้  (PEU2) และ
สำมำรถสร้ำงทักษะในกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำได้ไม่ยำก (PEU3) โดยตัวแปรที่มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบ
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มำกที่สุดคือ สำมำรถสร้ำงทักษะในกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำได้ไม่ยำก มีน้ ำหนักองค์ประกอบเท่ำกับ 0.88 
มีค่ำควำมเชื่อมั่นเท่ำกับ 0.778 รองลงมำคือ สำมำรถเรียนรู้กำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำได้ง่ำยและรวดเร็ว 
และ ระบบกำรท ำงำนของรถยนต์ไฟฟ้ำเป็นเรื่องที่สำมำรถเข้ำใจได้  มีน้ ำหนักองค์ประกอบเท่ำกับ 
0.85 และ 0.85 ตำมล ำดับ โดยมีค่ำควำมเชื่อมั่นเท่ำกับ 0.724 และ 0.726 ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำ
จำกค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบขององค์ประกอบทั้ง 3 ด้ำน พบว่ำมีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบของตัวแปร
สังเกตได้ทั้ง 3 ด้ำนมีค่ำมำกกว่ำ 0.70 แสดงให้เห็นว่ำ ตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 3 ด้ำนผ่ำนเกณฑ์ควำม
น่ำเช่ือถือ  

องค์ประกอบของปัจจัยบรรทัดฐำนทำงสังคม (SN) มีตัวบ่งชี้วัด 4 ตัว ได้แก่ กำรมีรถยนต์
ไฟฟ้ำไว้ในครอบครองส่งผลต่อภำพลักษณ์ในสังคม (SN1) กำรขับรถที่สำมำรถดึงดูดควำมสนใจจำก
ผู้อื่นได้ มีควำมส ำคัญต่อท่ำน (SN2) รถยนต์ไฟฟ้ำสำมำรถสะท้อนตัวตนของท่ำนได้ (SN3) และ
รถยนต์ไฟฟ้ำเป็นสัญลักษณ์ซึ่งแสดงถึงฐำนะของผู้ครอบครอง  (SN4) โดยตัวแปรที่มีค่ำน้ ำหนัก
องค์ประกอบมำกที่สุดคือ รถยนต์ไฟฟ้ำสำมำรถสะท้อนตัวตนของท่ำนได้ มีน้ ำหนักองค์ประกอบ
เท่ำกับ 0.89 มีค่ำควำมเชื่อมั่นเท่ำกับ 0.786 รองลงมำคือ กำรขับรถที่สำมำรถดึงดูดควำมสนใจจำก
ผู้อื่นได้มีควำมส ำคัญต่อท่ำน กำรมีรถยนต์ไฟฟ้ำไว้ในครอบครองส่งผลต่อภำพลักษณ์ในสังคม และ
รถยนต์ไฟฟ้ำเป็นสัญลักษณ์ซึ่งแสดงถึงฐำนะของผู้ครอบครอง มีน้ ำหนักองค์ประกอบเท่ำกับ 0.77 
0.75 และ 0.72 ตำมล ำดับ โดยมีค่ำควำมเชื่อมั่นเท่ำกับ 0.596 0.566 และ 0.512 ตำมล ำดับ เมื่อ
พิจำรณำจำกค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบขององค์ประกอบทั้ง 3 ด้ำน พบว่ำมีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบของ
ตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 4 ด้ำนมีค่ำมำกกว่ำ 0.70 แสดงให้เห็นว่ำ ตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 4 ด้ำนผ่ำนเกณฑ์
ควำมน่ำเชื่อถือ แต่อย่ำงไรก็ดี ตัวแปรรถยนต์ไฟฟ้ำเป็นสัญลักษณ์ซึ่งแสดงถึงฐำนะของผู้ครอบครอง 
(SN4) มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบต่ ำที่สุดในกลุ่มตัวแปรสังเกตได้ซึ่งใช้วัดค่ำของตัวแปรแฝงปัจจัยใน
ด้ำนสังคม  

องค์ประกอบของกำรยอมรับทำงด้ำนรำคำ (PA) มีตัวบ่งชี้วัด 2 ตัว กำรเต็มใจที่จะจ่ำยเงิน
เพิ่มเพื่อให้ได้รถยนต์ไฟฟ้ำรุ่นที่มีควำมจุของแบตเตอรี่มำกขึ้น (PA1) และรำคำแบตเตอรี่ของรถยนต์
ไฟฟ้ำเป็นรำคำที่ยอมรับได้ (PA2)  ซึ่งตัวแปรที่มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบมำกที่สุดคือตัวแปรรำคำ
แบตเตอรี่ของรถยนต์ไฟฟ้ำเป็นรำคำที่ยอมรับได้ (PA2) มีน้ ำหนักองค์ประกอบเท่ำกับ 0.87 มีค่ำ
ควำมเช่ือมั่นเท่ำกับ 0.752 ส่วนตัวแปรกำรเต็มใจที่จะจ่ำยเงินเพิ่มเพื่อให้ได้รถยนต์ไฟฟ้ำรุ่นที่มีควำมจุ
ของแบตเตอรี่มำกขึ้น (PA1) มีน้ ำหนักองค์ประกอบเท่ำกับ 0.82 โดยมีค่ำควำมเชื่อมั่นเท่ำกับ 0.666 
เมื่อพิจำรณำจำกค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบของตัวแปรสังเกตได้ทั้ ง 2 ด้ำนพบว่ำ ค่ำน้ ำหนัก
องค์ประกอบของตัวแปรสังเกตทุกตัวมีค่ำมำกกว่ำ 0.70 แสดงให้เห็นว่ำ ตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 2 ด้ำน 
ผ่ำนเกณฑ์ควำมน่ำเช่ือถือ แต่อย่ำงไรก็ดีตัวแปรกำรเต็มใจที่จะจ่ำยเงินเพิ่มเพื่อให้ได้รถยนต์ไฟฟ้ำรุ่นที่
มีควำมจุของแบตเตอรี่มำกขึ้น (PA1) มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบต่ ำที่สุดของตัวแปรแฝงกำรยอมรับ
ทำงด้ำนรำคำ 

5.3.2  รูปแบบกำรวัดตัวแปรแฝงภำยใน 
 รูปแบบกำรวัดตัวแปรแฝงภำยใน ประกอบด้วยตัวแปรแฝง 3 ตัวแปร คือ ตัวแปรแฝงกลุ่ม
ควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ (IU) ตัวแปรแฝงกลุ่มทัศนคติที่มีต่อกำรใช้งำน (AT) และตัวแปร
แฝงกลุ่มกำรรับรู้ถึงประโยชน์ (PU) ได้ผลกำรวิเครำะห์ตำมตำรำงที่ 29 ดังนี้ 
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ตารางที่ 29 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor analysis) 
แบบจ าลองการวัดตัวแปรแฝงภายใน (n=401) 

องค์ประกอบ 
ค่ำน้ ำหนัก

องค์ประกอบ b 
ควำมคลำดเคลื่อน 
ของตัวบ่งชี ้ (e) 

ควำมเชื่อมั่น 
(R2) 

PU    
PU1 0.82 0.33 0.680 
PU2 0.86 0.26 0.746 
PU3 0.70 0.43 0.496 
PU4 0.80 0.17 0.637 
AT    
AT1 0.86 0.19 0.745 
AT2 0.82 0.22 0.675 
AT3 0.85 0.18 0.718 
IU    
IU1 0.85 0.23 0.724 
IU2 0.78 0.34 0.612 
IU3 0.84 0.21 0.712 
IU4 0.83 0.28 0.684 

 
พิจำรณำค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบดังนี้ องค์ประกอบของกำรรับรู้ถึงประโยชน์ (PU) มีตัวบ่งชี้

วัด 4 ตัว ซึ่งตัวแปรที่มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบมำกที่สุดคือกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำจะเกิดประโยชน์ต่อ
ท่ำน (PU2) มีน้ ำหนักองค์ประกอบเท่ำกับ 0.86 มีค่ำควำมเชื่อมั่นเท่ำกับ 0.746 ส่วนตัวแปรกำรใช้
รถยนต์ไฟฟ้ำจะช่วยเพิ่มคุณภำพชีวิตในชีวิตประจ ำวันของท่ำน (PU1) รถยนต์ไฟฟ้ำเป็นพำหนะที่มี
ประโยชน์ (PU4) และกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำจะช่วยลดค่ำใช้จ่ำยต่อเดือน (PU3)  มีน้ ำหนักองค์ประกอบ
เท่ำกับ 0.82 0.80 และ 0.70 ตำมล ำดับ โดยมีค่ำควำมเชื่อมั่นเท่ำกับ 0.68 0 .637 และ 0.496 
ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำจำกค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบของตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 4 ด้ำนพบว่ำ ค่ำน้ ำหนัก
องค์ประกอบของตัวแปรสังเกตทุกตัวมีค่ำมำกกว่ำ 0.70 แสดงให้เห็นว่ำ ตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 4 ด้ำน 
ผ่ำนเกณฑ์ควำมน่ำเชื่อถือ แต่อย่ำงไรก็ดี ตัวแปรกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำจะช่วยลดค่ำใช้จ่ำยต่อเดือน 
(PU3) มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบต่ ำที่สุดของตัวแปรแฝงกำรรับรู้ถึงประโยชน์  

องค์ประกอบของทัศนคติที่มีต่อกำรใช้ (AT) มีตัวบ่งชี้วัด 3 ตัว ได้แก่ ทัศนคติที่ดีต่อกำรใช้
รถยนต์ไฟฟ้ำ (AT1) กำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำเป็นแนวคิดที่ดี (AT2) และเมื่อมองในภำพรวมแล้วกำรใช้
รถยนต์ไฟฟ้ำจะเกิดผลดี (AT3) โดยตัวแปรที่มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบมำกที่สุดคือ ทัศนคติที่ดีต่อกำร
ใช้รถยนต์ไฟฟ้ำ มีน้ ำหนักองค์ประกอบเท่ำกับ 0.86 มีค่ำควำมเชื่อมั่นเท่ำกับ 0.745 รองลงมำคือ เมื่อ
มองในภำพรวมแล้วกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำจะเกิดผลดี และกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำเป็นแนวคิดที่ดี มีน้ ำหนัก
องค์ประกอบเท่ำกับ 0.85 และ 0.82 ตำมล ำดับ โดยมีค่ำควำมเชื่อมั่นเท่ำกับ 0.718 และ 0.675 
ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำจำกค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบขององค์ประกอบทั้ง 3 ด้ำน พบว่ำมีค่ำน้ ำหนัก
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องค์ประกอบของตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 3 ด้ำนมีค่ำมำกกว่ำ 0.70 แสดงให้เห็นว่ำ ตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 3 
ด้ำนผ่ำนเกณฑ์ควำมน่ำเชื่อถือ แต่อย่ำงไรก็ดี ตัวแปรเมื่อมองในภำพรวมแล้วกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำจะ
เกิดผลดี (AT3) มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบต่ ำที่สุดในกลุ่มตัวแปรสังเกตได้ซึ่งใช้วัดค่ำของตัวแปรแฝง
ของทัศนคติที่มีต่อกำรใช้ 

องค์ประกอบของควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ยนต์ไฟฟ้ำ (IU) มีตัวบ่งชี้วัด 4 ตัว ซึ่งตัวแปร
ที่มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบมำกที่สุดคือ ตัวแปรรถคันต่อไปที่จะซื้อภำยใน 10 ปีนี้ จะเป็นรถยนต์
ไฟฟ้ำ (IU1) มีน้ ำหนักองค์ประกอบเท่ำกับ 0.85 มีค่ำควำมเชื่อมั่นเท่ำกับ 0.724 ส่วนตัวแปรแนะน ำ
ให้ผู้อื่นซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ (IU3) มีควำมเป็นไปได้สูงที่รถคันต่อไปที่จะซื้อจะเป็นรถยนต์ไฟฟ้ำ (IU4) 
และรถคันต่อไปที่ท่ำนจะซื้อภำยใน 5 ปีนี้ จะเป็นรถยนต์ไฟฟ้ำ (IU2) มีน้ ำหนักองค์ประกอบเท่ำกับ 
0.84 0.83 และ 0.78 ตำมล ำดับ โดยมีค่ำควำมเชื่อมั่นเท่ำกับ 0.712 0.684 และ 0.612 ตำมล ำดับ 
เมื่อพิจำรณำจำกค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบของตัวแปรสังเกตได้ทั้ ง 4 ด้ำนพบว่ำ ค่ำน้ ำหนัก
องค์ประกอบของตัวแปรสังเกตทุกตัวมีค่ำมำกกว่ำ 0.70 แสดงให้เห็นว่ำ ตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 4 ด้ำน 
ผ่ำนเกณฑ์ควำมน่ำเชื่อถือ แต่อย่ำงไรก็ดี ตัวแปรรถคันต่อไปที่จะซื้อภำยใน 5 ปีนี้จะเป็นรถยนต์ไฟฟ้ำ 
(IU2) มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบต่ ำที่สุดของตัวแปรแฝงควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ 

จำกผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน เมื่อพิจำรณำค่ำสถิติวัดควำมสอดคล้องแสดงว่ำ
รูปแบบกำรวัดตัวแปรแฝงภำยนอกและภำยในที่ก ำหนดไว้ เป็นรูปแบบที่มีควำมสอดคล้องกับข้อมูล
เชิงประจักษ์ มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบซึ่งเป็นค่ำที่ใช้วัดควำมตรงเชิงโครงสร้ำงของแต่ละองค์ประกอบ
มีค่ำมำกกว่ำ 0.70 และมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.01 ทุกตัวแปรแสดงให้เห็นว่ำ ตัวแปรสังเกตได้
เป็นตัวบ่งชี้หรือตัวช้ีวัดที่เหมำะสมของตัวแปรแฝงที่จะน ำไปใช้ในกำรศึกษำในครั้งนี้ 
 
5.4 กำรวิเครำะห์รูปแบบควำมสัมพันธ์โครงสร้ำงเชิงสำเหตุของทัศนคติในเชิงจิตวทิยำที่มีอิทธิพล
ต่อควำมตั้งใจที่จะใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ 

ส ำหรับกำรวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ก ำหนดแบบจ ำลองทำงเลือกไว้ 2 แบบจ ำลอง คือ แบบจ ำลอง
ที่ 1 และแบบจ ำลองที่ 2 ซึ่งแบบจ ำลองที่ 1 เป็นแบบจ ำลองเดิมตำมทฤษฎีพฤติกรรมกำรยอมรับ
เทคโนโลยี (TAM) ส่วนแบบจ ำลองที่ 2 เป็นกำรวิเครำะห์ทัศนคติในเชิงจิตวิทยำที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจ
ที่จะใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ โดยผู้วิจัยได้เพิ่มตัวแปรท ำนำยเข้ำไปในทฤษฎีพฤติกรรมกำรยอมรับ
เทคโนโลยี (TAM) อีก 2 ตัวแปร ซึ่งได้แก่ บรรทัดฐำนทำงสังคม (Social Norm) และกำรยอมรับด้ำน
รำคำ (Price Acceptance) เพื่อเพิ่มมิติของกำรวัดทัศนคติในเชิงจิตวิทยำที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจที่จะ
ใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำให้กว้ำงและครอบคลุมมำกยิ่งขึ้น จำกนั้นทดสอบแบบจ ำลองกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ทั้ง 2 แบบจ ำลอง เพื่อเลือกแบบจ ำลองที่มีควำมกลมกลืนและสอดคล้องกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ และสำมำรถอธิบำยค่ำพำรำมิเตอร์ได้อย่ำงสมเหตุสมผลและดีที่สุด น ำไปใช้อธิบำย
ควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุของทัศนคติที่ส่งผลควำมตั้งใจที่จะใช้รถยนต์ไฟฟ้ำเพียงแบบจ ำลองเดียว ผล
กำรวิเครำะห์ข้อมูลได้น ำเสนอดังต่อไปนี ้
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5.4.1 กำรวเิครำะห์ควำมสัมพันธ์เชงิสำเหตุของทัศนคติที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจที่จะใช้งำน
รถยนต์ไฟฟ้ำของแบบจ ำลองที่ 1 

ผลจำกกำรปรบัแบบจ ำลองที่ 1 ท ำให้ได้แบบจ ำลองที่มีควำมกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์
และได้ค่ำสถิตติำมเกณฑ์ที่ก ำหนดดังรูปที่ 19 และตำรำงที่ 30 

 

 
 

รูปที่ 19 รูปแบบความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงสาเหตุของทัศนคติที่ส่งผลต่อความตั้งใจที่จะใช้งาน
รถยนต์ไฟฟ้า ภายหลังจากปรับแบบจ าลองให้สอดคล้องกบัข้อมูลเชิงประจักษ์ (แบบจ าลองที่ 1) 

 
ตารางที่ 30 คา่สถิติความสอดคล้องของแบบจ าลองตามสมมติฐานกับขอ้มูลเชิงประจักษ์ 

(หลังปรับแบบจ าลองที่ 1) 

ค่ำดัชน ี
เกณฑ์กำร
พิจำรณำ 

แบบจ ำลอง 
ค่ำสถิติ ผลกำรพิจำรณำ 

Chi-square/df < 5 247.285/72 = 3.435 ผ่ำนเกณฑ์ 

ดัชนีควำมคลำดเคลื่อนในกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ 
(RMSEA)  0.08 0.078 ผ่ำนเกณฑ์ 

ดัชนีควำมกลมกลืนแบบประหยัด (PGFI) > 0.50 0.624 ผ่ำนเกณฑ์ 

ดัชนีวัดระดับควำมกลมกลืน (GFI) > 0.90 0.911 ผ่ำนเกณฑ์ 

ดัชนีเปรียบเทียบควำมกลมกลืน (CFI) > 0.90 0.960 ผ่ำนเกณฑ์ 

ดัชนี Incremental Fit Index (IFI) > 0.90 0.960 ผ่ำนเกณฑ์ 

 
ผลกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองที่ 1 จำกตำรำงที่ 31 พบว่ำแบบจ ำลองตำมสมมติฐำนมีควำม

กลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์อยู่ในเกณฑ์ดี โดยผลทำงสถิติอยู่ในเกณฑ์ที่สำมำรถตัดสินได้ว่ำ
แบบจ ำลองสมกำรเชิงโครงสร้ำงมีกำรกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยมีผลกำรทดสอบดังนี้ ค่ำ 
(Chi-square/df) เท่ ำกับ  3 .435 ซึ่ งตรงตำมเกณ ฑ์ที่ ก ำหน ดไว้ว่ำควรมีค่ ำน้ อยกว่ำ 5 .00 

R2=0.339 

** 

** 

** 

** 

** ควำมสัมพันธ์มีนัยส ำคัญที่ระดับ 0.01 
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(Tabachnick และ Fidell, 2007) ค่ำดัชนีวัดระดับควำมกลมกลืน (GFI) เท่ำกับ 0.911 ซึ่งตรงตำม
เกณฑ์ที่ก ำหนดไว้ว่ำควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.90 (Miles และ Shevlin, 1998) และค่ำดัชนีวัดระดับควำม
กลมกลืนเปรียบเทียบ (CFI) เท่ำกับ 0.960 ซึ่งตรงตำมเกณฑ์ที่ก ำหนดไว้ว่ำควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.90 
(Hair และคณะ, 2006) ค่ำดัชนี Incremental Fit Index (IFI) เท่ำกับ 0.960 ซึ่งตรงตำมเกณฑ์ที่
ก ำหนดไว้ว่ำควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.90 (Ho, 2006) ค่ำดัชนี Parsimony Goodness of Fit Index 
(PGFI) เท่ำกับ 0.624 ซึ่งตรงตำมเกณฑ์ที่ก ำหนดไว้ว่ำควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.60 (Hair และคณะ, 2006) 
และค่ำดัชนีวัดควำมคลำดเคลื่อนในกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ (RMSEA) เท่ำกับ 0.078 ซึ่งตรงตำม
เกณฑ์ที่ก ำหนดไว้ว่ำควรมีค่ำน้อยกว่ำ 0.08 (MacCallum และคณะ, 1996) จึงแสดงให้เห็นว่ำ 
แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงตำมสมมติฐำนกำรวจิัยมีควำมกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ ์

 
อิทธิพลของตวัแปรในแบบจ ำลองที่ 1 

 จำกตำรำงที่ 31 เมื่อพิจำรณำทัศนคติควำมตั้งใจที่มีต่อกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ (IU) ซึ่งเป็น
ตัวแปรผลลัพธ์สุดท้ำยของแบบจ ำลอง พบว่ำ ควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำได้รับอิทธิพลรวม
สูงสุดจำก ทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ (AT) รองลงมำก็คือ กำรรับรู้ถึงประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้ำ 
(PU) และกำรรับรู้ถึงควำมสะดวกในกำรใช้งำน (PEU) ตำมล ำดับ อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 
0.01 โดยมีค่ำสัมประสิทธิ์อิทธิพล เท่ำกับ 0.582, 0.445 และ 0.437 ตำมล ำดับ และเมื่อพิจำรณำค่ำ
สัมประสิทธิ์กำรท ำนำย (R2) พบว่ำตัวแปรสำเหตุทั้ง 3 ตัวแปรที่น ำมำศึกษำ สำมำรถร่วมกันอธิบำย
ควำมแปรปรวนของควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำได้ถึงร้อยละ 33.9 โดยสำมำรถดูผลกำร
วิเครำะห์ได้ที่ภำคผนวก ข 
 

ตารางที่ 31 อทิธิพลทางตรง (DE) อิทธิพลทางอ้อม (IE) อิทธิพลรวม (TE) และค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์พหคุูณก าลังสอง R2 ของตัวแปรเชิงสาเหตุที่ส่งผลต่อตัวแปรความตั้งใจในการใช้งาน

รถยนต์ไฟฟ้า แบบจ าลองที่ 1 
ตัวแปรเหตุ PEU PU AT 
ตัวแปรผล TE DE IE TE DE IE TE DE IE 

PU .777** .777** - - - - - - - 
AT .750** .157** .593** .763** .763** - - - - 
IU .437** - .437** .445** .445** - .582** .582** - 

สมกำรโครงสร้ำงของตัวแปร PU  AT  IU   

R2 .604  .794  .339   

หมำยเหตุ ** p< .01 
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5.4.2 กำรวเิครำะห์ควำมสัมพันธ์เชงิสำเหตุของทัศนคติที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจที่จะใช้งำน
รถยนต์ไฟฟ้ำของแบบจ ำลองที่ 2 

ผลจำกกำรปรบัแบบจ ำลองที่ 2 ท ำให้ได้แบบจ ำลองที่มีควำมกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์
และได้ค่ำสถิตติำมเกณฑ์ที่ก ำหนด ดังรูปที่ 20 และตำรำงที่ 32  

 

 
 

รูปที่ 20 รูปแบบความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงสาเหตุของทัศนคติที่ส่งผลต่อความตั้งใจที่จะใช้งาน
รถยนต์ไฟฟ้า ภายหลังจากปรับแบบจ าลองให้สอดคล้องกบัข้อมูลเชิงประจักษ์ (แบบจ าลองที่ 2) 

   
ตารางที่ 32 คา่สถิติความสอดคล้องของแบบจ าลองตามสมมติฐานกับขอ้มูลเชิงประจักษ์ 

 (หลังปรับแบบจ าลองที่ 2) 

ค่ำดัชน ี
เกณฑ์กำร
พิจำรณำ 

แบบจ ำลอง 

ค่ำสถิติ ผลกำรพิจำรณำ 

Chi-square/df < 5 499.449/162 = 3.08 ผ่ำนเกณฑ์ 

ดัชนีควำมคลำดเคลื่อนในกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ (RMSEA)  0.08 0.072 ผ่ำนเกณฑ์ 

ดัชนีควำมกลมกลืนแบบประหยัด (PGFI) > 0.50 0.683 ผ่ำนเกณฑ์ 

ดัชนีวัดระดับควำมกลมกลืน (GFI) > 0.90 0.900 ผ่ำนเกณฑ์ 

ดัชนีเปรียบเทียบควำมกลมกลืน (CFI) > 0.90 0.940 ผ่ำนเกณฑ์ 

ดัชนี Incremental Fit Index (IFI) > 0.90 0.940 ผ่ำนเกณฑ์ 

** 

** 

** 

** 

R2=0.421 
** 

** 

** ควำมสัมพันธ์มีนัยส ำคัญที่ระดับ 0.01 
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ผลกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองที่ 2 ตำมตำรำงที่ 32 พบว่ำ ค่ำสถิติที่ใช้วิเครำะห์ควำมกลมกลืน
ของแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงตำมสมมติฐำนกับข้อมูลเชิงประจักษ์อยู่ในเกณฑ์ที่ก ำหนด โดยผล
ทำงสถิติอยู่ในเกณฑ์ที่สำมำรถตัดสินได้ว่ำแบบจ ำลองสมกำรเชิงโครงสร้ำงมีควำมกลมกลืนกับข้อมูล
เชิงประจักษ์ โดยมีผลกำรทดสอบดังนี้  ค่ำ (Chi-square/df) เท่ำกับ 3.083 ซึ่งตรงตำมเกณฑ์ที่
ก ำหนดไว้ว่ำควรมีค่ำน้อยกว่ำ 5.00  (Tabachnick และ Fidell, 2007) ค่ำดัชนีวัดระดับควำม
กลมกลืน (GFI) เท่ำกับ 0.90 ซึ่งตรงตำมเกณฑ์ที่ก ำหนดไว้ว่ำควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.90 (Miles และ 
Shevlin, 1998) และค่ำดัชนีวัดระดับควำมกลมกลืนเปรียบเทียบ (CFI) เท่ำกับ 0.940 ซึ่งตรงตำม
เกณฑ์ที่ก ำหนดไว้ว่ำควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.90 (Hair และคณะ, 2006) ค่ำดัชนี Incremental Fit Index 
(IFI) เท่ำกับ 0.940 ซึ่งตรงตำมเกณฑ์ที่ก ำหนดไว้ว่ำควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.90 (Ho, 2006) ค่ำดัชนี 
Parsimony Goodness of Fit Index (PGFI) เท่ำกับ 0.683 ซึ่งตรงตำมเกณฑ์ที่ก ำหนดไว้ว่ำควรมีค่ำ
มำกกว่ำ 0.60 (Hair และคณะ , 2006) และค่ำดัชนีวัดควำมคลำดเคลื่อนในกำรประมำณ
ค่ำพำรำมิเตอร์ (RMSEA) เท่ำกับ 0.072 ซึ่งตรงตำมเกณฑ์ที่ก ำหนดไว้ว่ำควรมีค่ำน้อยกว่ำ 0.08 
(MacCallum และคณะ, 1996) จึงแสดงให้เห็นว่ำ แบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำงตำมสมมติฐำนกำร
วิจัยมีควำมกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

 
อิทธิพลของตวัแปรในแบบจ ำลองที่ 2 

 จำกตำรำงที่ 33 เมื่อพิจำรณำทัศนคติควำมตั้งใจที่มีต่อกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ (IU) ซึ่งเป็น
ตัวแปรผลลัพธ์สุดท้ำยของแบบจ ำลอง พบว่ำ ควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำได้รับอิทธิพลรวม
สูงสุดจำก ทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ (AT) รองลงมำก็คือ กำรรับรู้ถึงควำมสะดวกในกำรใช้งำน 
(PEU) กำรรับรู้ถึงประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้ำ (PU) กำรยอมรับทำงด้ำนรำคำ (PA) และบรรทัดฐำน
ทำงสังคม (SN) ตำมล ำดับ อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีค่ำสัมประสิทธิ์อิทธิพล 
เท่ำกับ 0.527, 0.405 , 0.403, 0.278 และ 0.259 ตำมล ำดับ และเมื่อพิจำรณำค่ำสัมประสิทธิ์กำร
ท ำนำย (R2) พบว่ำตัวแปรสำเหตุทั้ง 5 ตัวแปรที่น ำมำศึกษำ สำมำรถร่วมกันอธิบำยควำมแปรปรวน
ของควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำได้ถึงร้อยละ 42 โดยสำมำรถดูผลกำรวิเครำะห์ได้ที่
ภำคผนวก ข 
 

ตารางที่ 33 อทิธิพลทางตรง (DE) อิทธิพลทางอ้อม (IE) อิทธิพลรวม (TE) และค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์พหคุูณก าลังสอง R2 ของตัวแปรเชิงสาเหตุที่ส่งผลต่อตัวแปรความตั้งใจในการใช้งาน

รถยนต์ไฟฟ้า แบบจ าลองที่ 2 
ตัวแปรเหตุ PA SN PEU PU AT 
ตัวแปรผล TE DE IE TE DE IE TE DE IE TE DE IE TE DE IE 

PU - - - - - - .755** .755** - - - - - - - 
AT - - - - - - .770** .191** .579** .766** .766** - - - - 
IU .278** .278** - .259** .259** - .405** - .405** .403** - .403** .527** .527** - 

สมกำรโครงสร้ำงของตัวแปร  PU   AT   IU      
R2  .570   .845   .421      

หมำยเหตุ ** p< .01 
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5.5 กำรเปรียบเทียบแบบจ ำลองและกำรน ำเสนอค่ำอิทธิพลของตัวแปรในแบบจ ำลอง  
 
หลังจำกปรับปรุงแบบจ ำลองเพื่อให้แบบจ ำลองมีควำมสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ทั้ง 2 

แบบจ ำลองพบว่ำแบบจ ำลองทั้ง 2 มีควำมเหมำะสมกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์อยู่ในเกณฑ์ที่ใช้ได้ 
และผลจำกกำรแปลควำมหมำยจำกแต่ละตัวแปรในแบบจ ำลองทั้ง 2 แบบจ ำลอง ก็มีควำม
สมเหตุสมผลในกำรน ำไปอธิบำยควำมสัมพันธ์ของทัศนคติที่ส่งผลต่อพฤติกรรมกำรยอมรับเทคโนโลยี
รถยนต์ไฟฟ้ำ ดังนั้นผู้วิจัยจึงเห็นสมควรว่ำ ควรจะน ำแบบจ ำลองที่ 2 ซึ่งเป็นแบบจ ำลองที่ได้เพิ่มตัว
แปรท ำนำยเข้ำไปในทฤษฎีแบบจ ำลองพฤติกรรมกำรยอมรับเทคโนโลยี (TAM) อีก 2 ตัวแปร ซึ่ง
ได้แก่ บรรทัดฐำนทำงสังคม (Social Norm) และกำรยอมรับด้ำนรำคำ (Price Acceptance) เพื่อ
เพิ่มมิติของกำรวัดทัศนคติในเชิงจิตวิทยำที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจที่จะใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำให้กว้ำงและ
ครอบคลุมมำกยิ่งขึ้น ซึ่งจะสำมำรถอธิบำยถึงพฤติกรรมในกำรยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำได้
เหมำะสมมำกกว่ำ ดังนั้นผู้วิจัยจึงจะน ำแบบจ ำลองที่ 2 มำอธิบำยทัศนคติในเชิงจิตวิทยำที่ส่งผลต่อ
พฤติกรรมในกำรยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำของกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนคร 

ผลกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองสรุปได้ว่ำ ตัวแปรทัศนคติที่มีต่อกำรใช้งำน (AT) ส่งผลโดยตรง
กับตัวแปรควำมตั้งใจที่จะใช้งำน (IU) หมำยควำมว่ำทัศนคติของกลุ่มตัวอย่ำงมีอิทธิพลสูงต่อควำม
ตั้งใจที่จะใช้รถยนต์ไฟฟ้ำ (0.527) เมื่อเปรียบเทียบกับอิทธิพลของปัจจัยกำรยอมรับทำงด้ำนรำคำ 
(PA) กับปัจจัยบรรทัดฐำนทำงสังคม (SN) ซึ่งมีค่ำอิทธิพลน้อยกว่ำ (0.28 และ 0.26 ตำมล ำดับ) 

ตัวแปรกำรรับรู้ถึงประโยชน์ในกำรใช้งำน (PU) ส่งผลโดยตรงกับตัวแปรทัศนคติที่มีต่อกำรใช้
งำน (0.766) และยังส่งผลทำงอ้อมต่อตัวแปรควำมตั้งใจในกำรใช้งำน (0.403) หมำยควำมว่ำกำรที่
กลุ่มตัวอย่ำงทรำบว่ำกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำก่อให้เกิดประโยชน์มำกเท่ำใด ก็ส่งผลให้กลุ่มตัวอย่ำงมี
ทัศนคติที่ดีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำเพิ่มมำกขึ้นและกำรมีทัศนคติที่ดีจะส่งผลให้กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมตั้งใจและ
สนใจที่จะน ำรถยนต์ไฟฟ้ำมำใช้งำน 

ในส่วนตัวแปรกำรยอมรับด้ำนรำคำ (0.28) และตัวแปรบรรทัดฐำนทำงสังคม (0.26) ก็มี
อิทธิพลโดยตรงต่อควำมตั้งใจในกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำในระดับที่เท่ำ ๆกัน แต่จะมีอิทธิพลน้อยกว่ำตัว
แปรทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ อำจจะเพรำะว่ำกลุ่มตัวอย่ำงตัดสินใจจำกทัศนคติส่วนตัวที่มีผลมำ
จำกกำรรับรู้ถึงควำมสะดวกในกำรใช้งำนและกำรเห็นถึงประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้ำเป็นหลัก 

ปัจจัยกำรรับรู้ถึงควำมสะดวกในกำรใช้งำน (PEU) แม้ว่ำจะไม่ได้ส่งผลโดยตรงต่อควำมตั้งใจ
ในกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำแต่ก็มีอิทธิพลในทำงอ้อม (0.405) โดยปัจจัยกำรรับรู้ถึงควำมสะดวกในกำรใช้
งำนส่งผลโดยตรงกับปัจจัยกำรรับรู้ถึงประโยชน์ (0.76) มำกกว่ำส่งผลโดยตรงต่อปัจจัยทัศนคติที่มีต่อ
กำรใช้งำน (0.19) กล่ำวคือกำรที่กลุ่มตัวอย่ำงทรำบว่ำรถยนต์ไฟฟ้ำใช้งำนได้ง่ำยและสะดวก เป็น
เหตุผลต่อควำมรู้สึกในแง่ของกำรรับรู้ถึงประโยชน์ก่อนต่อเนื่องไปยังทัศนคติมำกกว่ำที่จะส่งผล
โดยตรงต่อทัศนคติ 

สรุปได้ว่ำตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อปัจจัยควำมตั้งใจในกำรใช้งำน (IU) มำกที่สุดได้แก่ตัวแปร
ทัศนคติที่มีต่อกำรใช้งำน (0.527) ที่มีอิทธิพลโดยตรง ตัวแปรควำมสะดวกในกำรใช้งำน (0.405) และ
ตัวแปรกำรรับรู้ถึงประโยชน์ (0.403) ที่มีอิทธิพลในทำงอ้อม ซึ่งตัวแปรกำรยอมรับด้ำนรำคำและตัว
แปรบรรทัดฐำนทำงสังคมมีอิทธิพลโดยตรงต่อควำมตั้งใจในกำรใช้งำนเช่นกันแต่จะมีอิทธิพลน้อยกว่ำ 
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บทที่ 6 
สรุปผลกำรวิจัย 

 
6.1 ภำพรวมของงำนวิจัย 
 

งำนวิจัยในครั้งนี้ เป็นกำรวิจัยเชิงส ำรวจ เพื่อศึกษำถึงพฤติกรรมและทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์
ในเขตกรุงเทพมหำนคร โดยกลุ่มตัวอย่ำงที่ใช้ในกำรวิจัยครั้งนี้ คือกลุ่มผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในกำร
เดินทำงเป็นประจ ำในเขตพื้นที่ของกรุงเทพมหำนครและพื้นที่ปริมณฑล จ ำนวน 401 คน  

กำรส ำรวจข้อมูลของกำรวิจัยได้ใช้แบบสอบถำมเป็นเครื่องมือในกำรเก็บข้อมูล โดยใน
แบบสอบถำม 1 ชุด แบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดังนี้ ส่วนที่ 1 เป็นส่วนของข้อมูลทำงเศรษฐกิจสังคมของ
ผู้ตอบค ำถำม เพื่อให้ทรำบถึงลักษณะโดยทั่วไปของกลุ่มตัวอย่ำง ส่วนที่ 2 ของแบบสอบถำม เป็น
ค ำถำมทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนคร เพื่อให้ทรำบถึงทัศนคติ แนวคิดและพฤติกรรม
ที่มีต่อเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำ เพื่อน ำข้อมูลมำวิเครำะห์ในแบบจ ำลอง และส่วนที่ 3 เป็นค ำถำมที่
สร้ำงขึ้นเพื่อต้องกำรที่จะทรำบถึงควำมคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถำม เกี่ยวกับกำรให้ควำมส ำคัญใน
ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้ำใดที่สุดและเพื่อพิจำรณำว่ำผู้ตอบแบบสอบถำมประเมินคุณลักษณะ
ของรถยนตไ์ฟฟ้ำไว้ในระดับใด 

ส ำหรับค ำถำมในแบบสอบถำม ส่วนที่ 2 ที่เกี่ยวกับกำรวิเครำะห์ทัศนคติในเชิงจิตวิทยำ 
ผู้วิจัยได้ออกแบบค ำถำมเกี่ยวกับพฤติกรรมกำรยอมรับเทคโนโลยีโด ยอ้ำงอิงมำจำกทฤษฎี 
Technology Acceptance Model (TAM) ของ Davis ด้วยข้อค ำถำมจ ำนวน 31 ข้อ  โดยได้ทดลอง
แจกแบบสอบถำมดังกล่ำวเพื่อทดสอบควำมน่ำเชื่อถือของแบบสอบถำมกับกลุ่มตัวอย่ำง จ ำนวน 40 
คน ผลจำกกำรทดสอบควำมน่ำเชื่อถือของแบบสอบถำม ได้ค ำนวณค่ำควำมเชื่อมั่นของแบบสอบถำม
ด้วยสูตรสัมประสิทธิ์แอลฟำของครอนบำค (-Coefficient) ผลปรำกฏว่ำ แบบสอบถำมดังกล่ำวมี
ค่ำควำมเชื่อมั่นรวมของทุกค ำถำม () มำกกว่ำ 0.90 ส่วนค่ำควำมเชื่อมั่นของแบบสอบถำมเมื่อแยก
ค ำถำมเป็นรำยกลุ่ม พบว่ำ กลุ่มค ำถำมกำรรับรู้ถึงประโยชน์ (PU) ข้อที่ 1 – 6 มีค่ำ () เท่ำกับ 0.89  
กลุ่มค ำถำมกำรรับรู้ถึงควำมสะดวกในกำรใช้ (PEU) ข้อที่ 7 – 12 มีค่ำ () เท่ำกับ 0.91 กลุ่มค ำถำม
ทัศนคติที่มีต่อกำรใช้ (AT) ข้อที่ 13 – 16 มีค่ำ () เท่ำกับ 0.91 กลุ่มค ำถำมกำรยอมรับด้ำนรำคำ 
(PA) ข้อที่ 17 – 19 มีค่ำ () เท่ำกับ 0.82 กลุ่มค ำถำมควำมตั้งใจที่จะใช้งำน (IU) ข้อที่ 20 – 25 มี
ค่ำ () เท่ำกับ 0.89 และกลุ่มค ำถำมบรรทัดฐำนทำงสังคม (SN) ข้อที่ 26 – 31 มีค่ำ () เท่ำกับ 
0.88   จำกค่ำควำมเชื่อมั่นของแบบสอบถำมด้วยสูตรสัมประสิทธิ์แอลฟำของครอนบำคที่ค ำนวณได้
สำมำรถสรุปได้ว่ำแบบสอบถำมดังกล่ำวเป็นแบบสอบถำมที่ดี เพรำะมีค่ำควำมเชื่อมั่นอยู่ในเกณฑ์ที่ดี
ซึ่งมีค่ำควำมเชื่อมั่นมำกกว่ำ 0.70 ในแต่ละกลุ่มค ำถำม ผู้วิจัยจึงใช้แบบสอบถำมดังกล่ำวไปส ำรวจกับ
กลุ่มตัวอย่ำงในพื้นที่ศึกษำต่อไป 

กำรด ำเนินกำรเก็บรวบรวมข้อมูล ผู้วิจัยได้น ำแบบสอบถำมดังกล่ำวไปเก็บข้อมูลกับกลุ่ม
ตัวอย่ำงในพื้นที่ศึกษำที่ได้ก ำหนดไว้ คือ พื้นที่ในเขตกรุงเทพมหำนครและปริมณฑล โดยด ำเนินกำร
เก็บแบบสอบถำมส ำหรับผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลทั้ งหมดมำกกว่ำ 400 ชุด ผู้วิจัยได้เริ่มแจก



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

90 
 

 

แบบสอบถำมวันที่  28 ตุลำคม 2561 จนถึงวันที่  7 พฤศจิกำยน 2561 หลังจำกที่ได้รวบรวม
แบบสอบถำมคืนและคัดเลือกแบบสอบถำมเฉพำะที่สมบูรณ์จนได้แบบสอบถำมที่สมบูรณ์ส ำหรับผู้ใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลจ ำนวน 401 ชุด จำกนั้นน ำแบบสอบถำมที่สมบูรณ์มำเตรียมข้อมูลส ำหรับวิเครำะห์
ผลทำงสถิติด้วยโปรแกรม IBM SPSS และจึงน ำข้อมูลดังกล่ำวไปวิเครำะห์ผลทำงสถิติ ส ำหรับกำร
วิเครำะห์ค่ำสถิติพื้นฐำนใช้สถิติบรรยำย ซึ่งได้แก่ กำรหำค่ำเฉลี่ย ค่ำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย ค่ำควำม
เบ้ ค่ำควำมโด่ง และสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปร ส ำหรับกำร  ซึ่งกำรวิเครำะห์สถิติบรรยำย 
ผู้วิจัยได้เลือกใช้โปรแกรม IBM SPSS เป็นโปรแกรมช่วยวิเครำะห์ค่ำทำงสถิติ ส่วนกำรวิเครำะห์
ควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุของแบบจ ำลองสมกำรเชิงโครงสร้ำง ผู้วิจัยได้เลือกใช้โปรแกรม IBM SPSS 
AMOS ส ำหรับวิเครำะห์ในส่วนนี ้
  
6.2 ผลลัพธ์ของกำรวิจัย 
 

6.2.1 ลักษณะของกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ส่วนบคุคลในปัจจุบนั 
 ผู้ใช้รถยนต์ที่ให้ควำมร่วมมือในกำรตอบแบบสอบถำมในครั้งนี้เป็นจ ำนวนรวมทั้งสิ้น 401 คน 
กลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่เป็นเพศชำยถึงร้อยละ 68.6 ที่เหลือเป็นเพศหญิงร้อยละ 31.4 ส่วนสถำนะภำพ
สมรสของกลุ่มตัวอย่ำง ส่วนใหญ่จะเป็นคนโสดคิดเป็นร้อยละ 63.6 ส ำหรับข้อมูลกำรมีบุตรพบว่ำส่วน
ใหญ่ร้อยละ 67.3 ยังไม่มีบุตร ถ้ำแบ่งจ ำนวนผู้ใช้รถยนต์เป็นช่วงอำยุจะเห็นว่ำ ช่วงอำยุที่ใช้รถยนต์ใน
เขตกรุงเทพมหำนครมำกที่สุดคือ ช่วงอำยุระหว่ำง 20 – 29 ปี คิดเป็นร้อยละ 48.6 ส ำหรับระดับ
กำรศึกษำของกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนคร จำกข้อมูลพบว่ำ ผู้ที่มีกำรศึกษำระดับ
ปริญญำตรีจะนิยมใช้รถยนต์มำกที่สุดคิดเป็นร้อยละ 58.4  

พิจำรณำจำกข้อมูลกำรประกอบอำชีพพบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพฯ ส่วน
ใหญ่คือกลุ่มคนท ำงำน คิดเป็นร้อยละ 72.0 โดยคนกลุ่มนี้สำมำรถแบ่งออกตำมกลุ่มอำชีพได้เป็น 2 
กลุ่มได้แก่ กลุ่มที่ 1 คือกลุ่มผู้ประกอบอำชีพในหน่วยงำนภำครัฐ คิดเป็นร้อยละ 42.1 และกลุ่มที่ 2 
คือกลุ่มผู้ประกอบอำชีพในหน่วยงำนของภำคเอกชนคิดเป็นร้อยละ 29.9 ส ำหรับรำยได้ของกลุ่ม
ตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพฯ พบว่ำ กลุ่มคนที่นิยมใช้รถยนต์มำกที่สุดคือกลุ่มผู้มีรำยได้อยู่
ระหว่ำง 15,000 – 29,999 บำทต่อเดือน คิดเป็นร้อยละ 37.7 รองลงมำคือกลุ่มผู้มีรำยได้ 30,000 – 
49,999 บำทต่อเดือน คิดเป็นร้อยละ 26.4  

ส ำหรับกำรมีรถยนต์ส่วนตัวในครอบครองของกลุ่มตัวอย่ำงพบว่ำ โดยส่วนใหญ่ครอบครัวของ
ผู้ใช้รถยนต์จะมีรถยนต์ในครัวเรือนอย่ำงน้อยหนึ่งคัน คิดเป็นร้อยละ 87.1 ส ำหรับประสบกำรณ์ขับ
รถยนต์ไฟฟ้ำ โดยส่วนใหญ่แล้วกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนครไม่เคยมีประสบกำรณ์
ขับรถยนต์ไฟฟ้ำเลย คิดเป็นร้อยละ 78.6 ที่เหลืออีกร้อยละ 21.4  คือกลุ่มผู้ที่เคยมีประสบกำรณ์ขับ
รถยนต์ไฟฟ้ำมำบ้ำง แต่ถ้ำพิจำรณำจำกผู้ที่มีรถยนต์ไฟฟ้ำไว้ในครอบครอง พบว่ำมีเพียง 9 คน หรือ
คิดเป็นร้อยละ 2.2 ของกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์ทั้งหมด ส่วนประสบกำรณ์ในกำรขับรถยนต์ พบว่ำ 
กลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่มีประสบกำรณ์ในกำรขับรถยนต์ในช่วง 1 – 5 ปี ร้อยละ 33.4 รองลงมำคือช่วง 
6 – 10 ปี ร้อยละ 28.7 และถ้ำหำกดูที่ระยะทำงในกำรขับรถยนต์ต่อวัน จะพบว่ำกลุ่มตัวอย่ำงของ
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ผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนครที่ขับรถอยู่ในช่วง 21 – 50 กิโลเมตรต่อวัน เป็นช่วงที่เยอะที่สุดคิด
เป็นร้อยละ 36.7 รองลงมำคือ 50 – 100 กิโลเมตร ร้อยละ 22.7  

 
6.2.2 ควำมคิดเห็นของผู้ใชร้ถยนต์ที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ 

 จำกกำรส ำรวจควำมคิดเห็นของผู้ใช้รถยนต์ในเรื่องควำมคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้ำ พบว่ำกลุ่ม
ตัวอย่ำงส่วนใหญ่ร้อยละ 24.4 มีควำมคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้ำอยู่ที่ระดับ 1 ซึ่งถือว่ำเป็นระดับ
ควำมคุ้นเคยที่ต่ ำที่สุด และถ้ำดูจำกสัดส่วนกลุ่มตัวอย่ำงที่มีควำมคุ้นเคยสูงกว่ำระดับ 5 ขึ้นไป มีเพียง
ร้อยละ 33.8 ซึ่งโดยรวม ถือว่ำกลุ่มตัวอย่ำงของผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนครส่วนใหญ่มี
ควำมคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้ำในระดับต่ ำ  

เรื่องกำรค ำนึงถึงปัจจัยในด้ำนต่ำง ๆของรถยนต์ไฟฟ้ำ พบว่ำกลุ่มตัวอย่ำงของผู้ใช้รถยนต์ใน
เขตกรุงเทพมหำนคร จะให้ควำมส ำคัญมำกที่สุดกับปัจจัยด้ำนรำคำของตัวรถยนต์ไฟฟ้ำ ค่ำใช้จ่ำยใน
กำรบ ำรุงรักษำ ระยะทำงที่รถวิ่งได้ต่อกำรชำร์จไฟหนึ่งครั้ง และโครงสร้ำงพื้นฐำน เพรำะเป็นปัจจัย
หลักที่ยังถือว่ำรถยนต์ไฟฟ้ำในประเทศยังมีควำมบกพร่องหรือไม่พร้อมในปัจจัยดังกล่ำว ประกอบกับ
รำคำของรถยนต์ไฟฟ้ำที่จัดจ ำหน่ำยในไทยยังคงมีรำคำที่แพงเกินไปในควำมคิดของกลุ่มตัวอย่ำงส่วน
ใหญ่ ส่วนปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่ำงจะให้ควำมส ำคัญมำกรองลงมำได้แก่ ปัจจัยระยะเวลำในกำรชำร์จไฟ 
อัตรำเร่ง ควำมเร็วสูงสุด อัตรำกำรบริโภคพลังงำน ควำมหลำกหลำยของยี่ห้อและรูปแบบของรถ และ
ควำมเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

ส่วนเรื่องควำมรู้ควำมเข้ำใจของกลุ่มตัวอย่ำงผู้ใช้รถยนต์เกี่ยวกับคุณสมบัติของรถยนต์ไฟฟ้ำ 
พบว่ำกลุ่มตัวอย่ำงมีควำมรู้ควำมเข้ำใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ำอยู่ในระดับปำนกลำง แต่ส่วนใหญ่มี
ควำมเข้ำใจไปในแนวทำงที่ค่อนข้ำงถูกต้อง ซึ่งอำจจะเป็นเพรำะว่ำเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำในมุมมอง
ของกลุ่มตัวอย่ำงยังไม่ตรงกับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำในปัจจุบัน ซึ่งคำดว่ำในอนำคต ผู้ใช้รถยนต์ ใน
ประเทศไทยจะมีควำมรู้ควำมเข้ำใจที่มำกขึ้นอย่ำงแน่นอน 

 
6.2.3 ทัศนคตขิองผู้ใช้รถยนต์ที่มีต่อปัจจัยต่ำง ๆของรถยนต์ไฟฟ้ำ 
กลุ่มตัวอย่ำงของผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนคร จะมีทัศนคติในเชิงบวกกับแนวคิดของ

เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำ นั่นคือกลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่คิดว่ำ เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำที่ใช้พลังงำนไฟฟ้ำ
ในกำรขับเคลื่อนเป็นแนวคิดที่ดี และกลุ่มตัวอย่ำงของผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่ มีทัศนคติที่ค่อนข้ำงบวก
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ำ ไม่ว่ำจะเป็นในเรื่องของ ควำมสะดวกในกำรใช้งำน ควำมเป็นประโยชน์ 
ประหยัดค่ำใช้จ่ำยและกำรมองเห็นถึงผลดีที่จะตำมมำอันเกิดจำกกำรใช้งำนของรถยนต์ไฟฟ้ำ แต่กลุ่ม
ตัวอย่ำงส่วนใหญ่ก็มีทัศนคติที่เป็นกลำง เกี่ยวกับกำรไม่แน่ใจในเรื่องของกำรวำงแผนที่จะน ำรถยนต์
ไฟฟ้ำมำใช้งำน หมำยควำมว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงยังคงลังเลที่เลือกใช้รถยนต์ไฟฟ้ำที่จะมำแทนที่รถยนต์
แบบเดิม อันเนื่องมำจำกหลำยๆสำเหตุ ซึ่งยังคงไม่ใช่ในช่วงเวลำนี้ ส่วนในเรื่องทัศนคติที่ค่อนข้ำงไป
ทำงลบจะเกี่ยวกับรำคำของรถยนต์ไฟฟ้ำที่ยังสูงเกินไป ซึ่งท ำให้กลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ยังคงไม่พอใจ
กับรำคำที่สูงของรถยนต์ไฟฟ้ำน้ี 
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6.2.4 กำรอภปิรำยผลกำรวเิครำะห์ทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำในเขตกรุงเทพมหำนคร 
  ผลกำรตรวจสอบค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ พบว่ำ ตัวแปรส่วนใหญ่มี
ควำมสัมพันธ์กับอย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.01 และระดับ 0.05 โดยมีควำมสัมพันธ์ใน
ทำงบวก 

ส ำหรับกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบจ ำลองเพื่อตรวจสอบว่ำ ข้อมูลเชิง
ประจักษ์ที่ได้สอดคล้องกับแบบจ ำลองของกำรวิจัยหรือไม่ และตรวจสอบควำมตรงเชิงโครงสร้ำงของ
ตัวแปรแฝง เพื่อให้แน่ใจว่ำตัวแปรสังเกตได้ในแต่ละตัวแปรแฝงเป็นตัวชี้วัดที่เหมำะสมส ำหรับกำรวัด
ตัวแปรแฝงที่ก ำหนดไว้ พบว่ำ แบบจ ำลองกำรวัดตัวแปรแฝงภำยนอก และแบบจ ำลองกำรวัดตัวแปร
แฝงภำยใน มีควำมกลมกลืนสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยตัวแปรสังเกตได้ทุ กตัวมีควำม
เหมำะสม  เนื่องจำกตัวแปรสังเกตได้ทุกตัวมีน้ ำหนักองค์ประกอบมำกกว่ำ .30 

ส ำหรับกำรวิเครำะห์รูปแบบควำมสัมพันธ์โครงสร้ำงเชิงสำเหตุของทัศนคติที่มีอิทธิพลต่อ
ควำมตั้งใจในกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำของผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหำนคร ผู้วิจัยได้ก ำหนดแบบจ ำลอง
สมมติฐำนไว้ 2 แบบจ ำลอง โดยแบบจ ำลองที่ 1 เป็นแบบจ ำลองที่ก ำหนดตัวแปรตำมทฤษฎีของ 
TAM ส่วนแบบจ ำลองที่ 2 เป็นแบบจ ำลองควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุตำมทฤษฎีของ TAM และได้เพิ่ม
ตัวแปรกำรยอมรับทำงด้ำนรำคำ (Price acceptance) กับตัวแปรบรรทัดฐำนทำงสังคม (Social 
norm) เข้ำไปในแบบจ ำลองเพื่อให้มิติกำรวัดทัศนคติกว้ำงยิ่งขึ้น ซึ่งผู้วิจัยจะเลือกเพียงแค่ 1 
แบบจ ำลองที่สำมำรถอธิบำยทัศนคติที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำได้ดีที่สุด  

หลังจำกที่ได้ก ำหนดแบบจ ำลองในกำรศึกษำและวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันแล้ว ก็จะ
วิเครำะห์แบบจ ำลอง ซึ่งพบว่ำ ในเบื้องต้นแบบจ ำลองทั้ง 2 ยังมีรูปแบบของแบบจ ำลองที่ยังไม่
สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ผู้วิจัยจึงได้ปรับแก้แบบจ ำลองใหม่ให้แบบจ ำลองมีควำมสอดคล้อง
กลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ส ำหรับวิธีกำรปรับปรุงแบบจ ำลอง ผู้วิจัยได้ใช้เทคนิคกำรก ำหนดให้
ควำมคลำดเคลื่อน (Error) ของตัวแปรสังเกตได้ในแบบจ ำลองมีควำมสัมพันธ์กัน ซึ่งผลจำกกำร
ปรับปรุงแบบจ ำลองท ำให้ได้แบบจ ำลองที่มีควำมกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์โดยมีค่ำสถิติอยู่ใน
เกณฑ์ที่ก ำหนดส ำหรับตรวจสอบควำมตรงของแบบจ ำลอง (Goodness of Fit Statistics) ทั้ง 2 
แบบจ ำลอง จึงสรุปได้ว่ำแบบจ ำลองที่ 1 และแบบจ ำลองที่ 2 มีควำมสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
จำกนั้นจึงน ำแบบจ ำลองทั้งคู่มำวิเครำะห์เปรียบเทียบเพื่อเลือกแบบจ ำลองเพียง 1 แบบจ ำลองที่
สำมำรถอธิบำยควำมสัมพันธ์ของทัศนคติที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำได้ดีที่สุดเพียง
แบบจ ำลองเดียว  

จำกกำรพิจำรณำแบบจ ำลองทั้ง 2 แบบจ ำลอง พบว่ำแบบจ ำลองทั้ง 2 มีควำมเหมำะสม
กลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์อยู่ในเกณฑ์ที่ใช้ได้ และผลจำกกำรแปลควำมหมำยจำกแต่ละตัวแปร
ในแบบจ ำลองทั้ง 2 แบบจ ำลอง ก็มีควำมสมเหตุสมผลในกำรน ำไปอธิบำยควำมสัมพันธ์ของทัศนคติที่
ส่งผลต่อพฤติกรรมกำรยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำ แต่เนื่องจำกแบบจ ำลองที่  2 ซึ่งเป็น
แบบจ ำลองที่ได้เพิ่มตัวแปรท ำนำยเข้ำอีก 2 ตัวแปร เข้ำไปในทฤษฎีแบบจ ำลองพฤติกรรมกำรยอมรับ
เทคโนโลยี (TAM) ดังนั้นแบบจ ำลองที่ 2 จะสำมำรถอธิบำยถึงพฤติกรรมในกำรยอมรับเทคโนโลยี
รถยนต์ไฟฟ้ำได้เหมำะสมและครอบคลุมมำกกว่ำแบบจ ำลองที่ 1 ดังนั้นผู้วิจัยจึงเลือกใช้แบบจ ำลองที่ 
2 เป็นแบบจ ำลองในกำรอธิบำยควำมสัมพันธ์ของทัศนคติที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำ 
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ซึ่งผลจำกกำรวิเครำะห์อิทธิพลของตัวแปรแฝงจำกแบบจ ำลองที่ 2 ควำมตั้งใจในกำรใช้
รถยนต์ไฟฟ้ำได้รับอิทธิพลรวมสูงสุดจำก ทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ (AT) รองลงมำก็คือ กำรรับรู้ถึง
ควำมสะดวกในกำรใช้งำน (PEU) กำรรับรู้ถึงประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้ำ (PU) กำรยอมรับทำงด้ำน
รำคำ (PA) และบรรทัดฐำนทำงสังคม (SN) ตำมล ำดับ อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมี
ค่ำสัมประสิทธิ์อิทธิพล เท่ำกับ 0.527 , 0.405, 0.403, 0.278 และ 0.259 ตำมล ำดับ และเมื่อ
พิจำรณำค่ำสัมประสิทธิ์กำรท ำนำย (R2) พบว่ำตัวแปรสำเหตุทั้ง 5 ตัวแปรที่น ำมำศึกษำ สำมำรถ
ร่วมกันอธิบำยควำมแปรปรวนของควำมตั้งใจในกำรใชง้ำนรถยนต์ไฟฟ้ำได้ถึงร้อยละ 42 

จำกผลกำรวิเครำะห์ในแบบจ ำลองในงำนวิจัยนี้ เมื่อได้น ำมำเปรียบเทียบกับงำนวิจัยของ 
Ambak และคณะ (2016) พบว่ำทิศทำงของค่ำอิทธิพลในแต่ละปัจจัยที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้
งำนรถยนต์ไฟฟ้ำมีค่ำไปในทำงเดียวกัน เช่นปัจจัยที่มีอิทธิพลมำกที่สุดที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้
รถยนต์ไฟฟ้ำคือ ปัจจัยทำงทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ โดยตัวแปรต่ำง ๆ สำมำรถร่วมกันอธิบำย
ควำมแปรปรวน (R2) ของควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำได้ถึงร้อยละ 52.6 และหำก
เปรียบเทียบผลกำรศึกษำกับงำนวิจัยของ Emsenhuber (2012) พบว่ำค่ำอิทธิพลของแต่ละปัจจัยที่
ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำมีค่ำแตกต่ำงกันกับงำนวิจัยนี้ โดยปัจจัยที่ส่งผลต่อควำม
ตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำมำกที่สุดคือปัจจัยด้ำนบรรทัดฐำนทำงสังคม ปัจจัยกำรรับรู้ถึง
ประโยชน์และทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ ตำมล ำดับ โดยตัวแปรต่ำง ๆ สำมำรถร่วมกันอธิบำยควำม
แปรปรวน (R2) ของควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำได้ถึงร้อยละ 66 

โดยปกติจะกล่ำวว่ำค่ำ R2 ยิ่งมำกแสดงว่ำ Regression model จะสอดคล้องกับข้อมูลที่เรำ
มีมำก ซึ่งไม่จ ำเป็นเสมอไปว่ำค่ำ R2 ที่ต่ ำจะไม่ดี โดยเฉพำะกำรวิจัยในบำงสำขำ เช่นทำงด้ำน
สังคมศำสตร์และมนุษยศำสตร์ที่ปรำกฎกำรณ์บำงอย่ำงยังหำเหตุผลมำอธิบำยได้อย่ำงไม่ชัดเจน
หรือไม่ครบถ้วน อำจมี Unexplained variation อยู่มำก ในกำรวิจัยในสำขำลักษณะนี้จะมีค่ำ R2 ต่ ำ 
บำงครั้งอำจจะน้อยกว่ำร้อยละ 50 หรือน้อยกว่ำร้อยละ 20 หำกในงำนวิจัยที่มีค่ำ R2 ต่ ำ แต่ผลกำร
วิเครำะห์ยังแสดงค่ำสัมประสิทธิ์ของ Regression ที่มีนัยส ำคัญส ำหรับกำรอธิบำยตัวแปรตำมจำกตัว
แปรอิสระ ในกรณีนี้สำมำรถรำยงำนผล ทดสอบสมมุติฐำนและสรุปถึงควำมสัมพันธ์ของตัวแปรที่มีต่อ
กันได้ เช่นเดียวกัน ค่ำ R2 ที่สูงไม่สำมำรถบอกได้เสมอไปว่ำแบบจ ำลองที่ทดสอบมีควำมสมบูรณ์ 
(Completeness of the model) หรือสำมำรถทดสอบทฤษฎทีี่ตั้งไว้ได้ด ี(Moksony, 1990)  

อย่ำงไรก็ตำม งำนวิจัยนี้ได้เพิ่มตัวแปร 2 ตัวแปร ท ำให้ค่ำอิทธิพลถูกกระจำยไปยังปัจจัยอื่น 
ๆ เล็กน้อย แต่โดยรวมยังถือว่ำค่ำอิทธิพลอยู่ในสัดส่วนที่เหมำะสมและสอดคล้องกับงำนวิจัยก่อนหน้ำ 
นอกจำกนี้งำนวิจัยของ Jabeen และคณะ (2012) พบว่ำค่ำอิทธิพลของตัวแปรที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจ
ในกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำคือปัจจัยกำรรับรู้ถึงประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้ำ ซึ่งจำกกำรทดสอบแบบจ ำลอง
ที่กล่ำวมำข้ำงต้น สำมำรถยืนยันได้ว่ำแบบจ ำลองนี้ เป็นแบบจ ำลองที่สำมำรถน ำมำอธิบำย
ควำมสัมพันธ์ของปัจจัยที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำได้ 
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6.3 ข้อเสนอแนะในกำรน ำผลกำรวิจัยไปใช้ 
 
 ผลกำรวิจัยในครั้งนี้แสดงให้เห็นว่ำ ทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์เป็นปัจจัยที่ส ำคัญที่ส่งผลต่อควำม
ตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ ตัวแปรด้ำนที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจที่จะใช้รถยนต์ไฟฟ้ำมำกที่สุดคือ 
ทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ ซึ่งสำมำรถอธิบำยเหตุผลดังกล่ำวได้ว่ำ กำรที่บุคคลใด ๆ มีควำมตั้งใจที่
จะใช้รถยนต์ไฟฟ้ำอยู่ในระดับสูง บุคคลคนนั้นจะต้องรู้ว่ำตนมีทัศนคติที่ดีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ ยกตัวอย่ำง
เช่น ถ้ำบุคคลใดคิดว่ำรถยนต์ไฟฟ้ำเป็นสิ่งที่ดี บุคคลนั้นก็จะมีแนวโน้มที่จะมีควำมตั้งใจที่จะใช้รถยนต์
ไฟฟ้ำในอนำคตที่สูง แต่ถ้ำบุคคลใดคิดว่ำรถยนต์ไฟฟ้ำเป็นสิ่งที่ไม่ดี บุคคลนั้นก็จะมีควำมตั้งใจที่จะใช้
รถยนต์ไฟฟ้ำที่ต่ ำ 

ทัศนคติรองลงมำที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำคือกำรรับรู้ถึงควำมสะดวก
ในกำรใช้งำน ซึ่งกำรรับรู้ถึงควำมสะดวกในกำรใช้งำน มักเกิดจำกกำรเรียนรู้ กำรรับทรำบข้อมูลทั้ง
จำกประสบกำรณ์ตรงของตนเอง หรือประสบกำรณ์จำกคนรอบข้ำงที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ ท ำให้เกิดเจต
คติส่วนตัวต่อกำรรับรู้ถึงควำมสะดวกในกำรใช้งำนนั้น ๆ ยกตัวอย่ำงเช่น ถ้ำบุคคลใด ๆ ทรำบว่ำ 
รถยนต์ไฟฟ้ำใช้งำนง่ำย มีควำมเหมำะสมกับชีวิตประจ ำวันของบุคคลนั้น  ๆ และได้รับควำม
สะดวกสบำยขณะเดินทำง บุคคลนั้น ๆก็จะมีทัศนคติที่ดีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ และเมื่อเขำมีทัศนคติที่ดี 
เขำก็จะมีควำมตั้งใจที่จะใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำที่สูงกว่ำบุคคลที่มีอคติกับรถยนต์ไฟฟ้ำ  

ปัจจัยต่อมำที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำคือกำรรับรู้ถึงประโยชน์ ซึ่งกำร
รับรู้ถึงประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้ำมักเกิดจำกกำรเรียนรู้ กำรรับทรำบข้อมูลทั้งจำกประสบกำรณ์ตรง
ของตนเอง หรือประสบกำรณ์จำกคนรอบข้ำงที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ ท ำให้เกิดเจตคติส่วนตัวต่อกำรรับรู้
ถึงประโยชน์ในกำรใช้งำนนั้น ๆ เช่นเดียวกันกับปัจจัยกำรรับรู้ถึงควำมสะดวกในกำรใช้งำน 
ยกตัวอย่ำงเช่น ถ้ำบุคคลใด ๆ ทรำบว่ำกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำจะเกิดประโยชน์ ช่วยลดค่ำใช้จ่ำยต่อเดือน
และท ำให้ชีวิตของบุคคลนั้นสะดวกสบำยมำกขึ้น บุคคลนั้น ๆก็จะมีทัศนคติที่ดีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ และ
เมื่อเขำมีทัศนคติที่ดี เขำก็จะมีควำมตั้งใจที่จะใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำที่สูงกว่ำบุคคลที่มีกำรรับรู้ถึง
ประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้ำน้อย 

ปัจจัยถัดมำที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำ คือ กำรยอมรับทำงด้ำนรำคำ 
ยกตัวอย่ำงเช่น ถ้ำบุคคลใด ๆ ทรำบว่ำ รำคำของรถยนต์ไฟฟ้ำจ ำนวนหนึ่ง ซึ่งเป็นรำคำที่บุคคลนั้น ๆ
สำมำรถยอมรับได้ บุคคลนั้น ๆก็จะมีควำมตั้งใจที่จะซื้อหรือสำมำรถจัดหำรถยนต์ไฟฟ้ำมำใช้งำนได้
อย่ำงเต็มใจและยินดีที่จะจ่ำยเงินซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำในรำคำนี ้

ส่วนทัศนคติตัวสุดท้ำยที่มีอิทธิพลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำก็คือ ปัจจัยทำง
สังคม หมำยควำมว่ำถ้ำคนส ำคัญหรือคนสนิทของบุคคลใด ๆนิยมชื่นชอบหรือมีทัศนคติที่ดีต่อรถยนต์
ไฟฟ้ำ บุคคลคนนั้นก็จะมีแนวโน้มที่จะสนใจรถยนต์ไฟฟ้ำตำมบุคคลใกล้ชิดของเขำเช่นเดียวกัน 
 เมื่อทรำบถึงอิทธิพลของทัศนคติในแต่ละด้ำนที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ 
ผู้วิจัยขอสรุปขอ้เสนอแนะออกเป็น 2 ประเด็นดังนี้ 
 1. ข้อเสนอแนะส ำหรับผู้ใช้รถยนต์ จำกกำรศึกษำพบว่ำ ทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ มี
อิทธิพลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำมำกที่สุด ดังนั้น ถ้ำผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียกับเทคโนโลยี
รถยนต์ไฟฟ้ำหรือแม้แต่รัฐบำลเอง สำมำรถท ำให้ผู้ใช้รถยนต์ทั่วไปรู้สึกได้ว่ำ กำรหันมำใช้รถยนต์ไฟฟ้ำ
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จะก่อให้เกิดผลที่ดีต่อตนเองและสังคม เช่น กำรใช้งำนที่สะดวก ง่ำย ไม่ล ำบำกและยุ่งยำก เป็นต้น ก็
จะเป็นกำรเพ่ิมแนวโน้มให้ผู้ใช้รถยนต์ในปัจจุบันสนใจรถยนต์ไฟฟ้ำมำกยิ่งขึ้น  
 2. ข้อเสนอแนะส ำหรับผู้ก ำหนดและดูแลนโยบำยที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้ำ กำรที่ทรำบถึง
ทัศนคติที่ส่งผลต่อควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำของผู้ใช้รถยนต์นั้น ท ำให้ผู้วำงแผนหรือผู้ที่
เกี่ยวข้องทรำบว่ำ ควรจะส่งเสริมหรือควบคุมดูแลผู้ใช้รถยนต์หรือกลุ่มเป้ำหมำยที่มีแนวโน้มต้องกำร
จะซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำด้วยนโยบำยแบบใด ซึ่งถือเป็นกลยุทธ์ที่ส ำคัญในกำรจัดกำรวำงแผนควำมต้องกำร
ในด้ำนเศรษฐศำสตร์ ไม่ว่ำจะเป็นกำรออกกฎหมำยควบคุมหรือกฎหมำยส่งเสริมสนับสนุนกำรใช้
รถยนต์ไฟฟ้ำจะต้องค ำนึงถึงทัศนคติและควำมต้องกำรที่แท้จริงของประชำชนตำมกลุ่มตัวอย่ ำงที่
ต้องกำรด้วย 

ในปัจจุบันจ ำนวนผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้ำในไทยยังมีจ ำนวนน้อยมำก อำจเป็นเพรำะรำคำที่สูง
เกินไปเมื่อเทียบกับสมรรถนะและควำมสะดวกสบำยที่ได้รับ ซึ่งจำกผลกำรศึกษำพบว่ำกลุ่มตัวอย่ำง
ถึงร้อยละ 64 ไม่พอใจกับรำคำของรถยนต์ไฟฟ้ำในปัจจุบัน ประกอบกับแบรนด์ที่น ำเข้ำรถยนต์ไฟฟ้ำ
ยังมีให้เลือกไม่มำกนัก บวกกับทัศนคติของคนทั่วไปที่มีควำมกังวลและไม่เข้ำใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ำ
อย่ำงเพียงพอ ซึ่งหลำยประเทศได้มีมำตรกำรและนโยบำยในส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้ำ โดยท ำทุกวิถีทำง
เพื่อให้คนหันมำใช้รถยนต์ไฟฟ้ำกันมำกขึ้น ทั้งมำตรกำรทำงด้ำนกำรยกเว้นภำษี กำรให้เงินสนับสนุน
ทั้งผู้ผลิตและผู้ซื้อ กำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนอย่ำงสถำนีชำร์จไฟฟ้ำให้ครอบคลุม และในบำง
ประเทศได้ให้สิทธิพิเศษแก่ผู้ที่ครอบครองรถยนต์ไฟฟ้ำ เช่น กำรไม่เสียค่ำที่จอดรถ กำรใช้ช่องทำง
พิเศษส ำหรับรถยนต์ไฟฟ้ำ ซึ่งแต่ละประเทศต่ำงมีเป้ำหมำยว่ำอยำกให้คนหันมำใช้รถยนต์ไฟฟ้ำแทน
รถยนต์ที่ใช้เช้ือเพลิงเผำไหม้ในอนำคต  

ส ำหรับประเทศไทยนั้นต้องมีเป้ำหมำยที่ชัดเจน นโยบำยที่เป็นขั้นตอนและสำมำรถท ำให้
เกิดขึ้นได้จริง ประเทศไทยลงทุนเรื่องโครงสร้ำงพื้นฐำนไว้ค่อนข้ำงดี เช่น สถำนีชำร์จไฟที่ติดตั้งตำม
สถำนที่ต่ำง ๆ จ ำนวนมำก แต่รถยนต์ไฟฟ้ำที่ไปใช้บริกำรนั้นมีน้อย เนื่องจำกรถยนต์ไฟฟ้ำในไทยยังมี
รำคำค่อนข้ำงสูง นอกจำกนี้ รัฐควรหันมำใช้มำตรกำรในด้ำนกำรใช้ให้มำกขึ้น อำจจะส่งเสริมเรื่องเงิน
สนับสนุน หรือจะเป็นมำตรกำรในด้ำนภำษี รวมถึงกำรให้รัฐช่วยประชำสัมพันธ์เพิ่มเติมคือ ท ำให้ผู้ใช้
รถเห็นว่ำกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำไม่ได้ยุ่งยำกอย่ำงที่คิด ทั้งในเรื่องกำรบ ำรุงรักษำรถ เรื่องบริกำรหลังกำร
ขำย ซึ่งเป็นเรื่องที่คนส่วนมำกยังกังวลอยู่ 

กำรจะให้ผู้ใช้รถยอมเปลี่ยนมำใช้รถยนต์พลังงำนไฟฟ้ำไม่ใช่เรื่องง่ำย มีปัจจัยมำกมำยที่เป็น
ส่วนหนึ่งในกำรตัดสินใจ ดังนั้นนโยบำยที่ผลักดันต้องร่ำงจริงและท ำจริง โดยรัฐและเอกชนต้องเป็น
ผู้น ำกำรเปลี่ยนแปลงทั้งพัฒนำเทคโนโลยีให้เหมำะสมไปพร้อมกับลดก ำแพงทำงรำคำ 
 
6.4 ข้อเสนอแนะส ำหรับกำรวิจัยในอนำคต 
  

ส ำหรับกำรวิจัยในอนำคตที่ผู้วิจัยขอเสนอแนะเป็นแนวทำงในกำรศึกษำในวันข้ำงหน้ำ เนื่อง 
จำกในกำรวิจัยในครั้งนี้ กำรวิเครำะห์ถึงพฤติกรรมในกำรยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ำ ผู้วิจัยได้
พิจำรณำจำกตัวแปรแฝงทัศนคติในเชิงจิตวิทยำเท่ำนั้น โดยได้พิจำรณำเพิ่มตัวแปรแฝงด้ำนอื่น ๆ เข้ำ
มำในแบบจ ำลองอีก 2 ตัวแปร ซึ่งจำกผลกำรวิจัยในครั้งนี้ท ำให้ทรำบว่ำ ทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้ำ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

96 
 

 

กำรรับรู้ถึงประโยชน์ในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ กำรรับรู้ถึงควำมสะดวกในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำ 
ปัจจัยทำงสังคม และกำรยอมรับทำงด้ำนรำคำของรถยนต์ไฟฟ้ำ โดยตัวแปรสำเหตุทั้ง 5 ตัวมี
ควำมสำมำรถร่วมกันอธิบำยควำมแปรปรวนของควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำได้ร้อยละ 42 
แสดงให้เห็นว่ำ ยังมีปัจจัยหรือตัวแปรอื่น ๆ ที่ส่งอิทธิพลถึงควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำอีก
ร้อยละ 58 ผู้วิจัยจึงขอระบุเป็นข้อเสนอแนะในกำรวิจัยในครั้งต่อไปว่ำควรจะมีกำรศึกษำเพิ่มเติมโดย
น ำปัจจัยอื่น ๆ เข้ำมำพิจำรณำร่วมด้วย เนื่องจำกว่ำควำมตั้งใจในกำรใช้งำนรถยนต์ไฟฟ้ำไม่ได้รับ
อิทธิพลทำงตรงเฉพำะแค่ทัศนคติ ปัจจัยทำงสังคม หรือกำรยอมรับทำงด้ำนรำคำเท่ำนั้น แต่หำกยัง
ได้รับอิทธิพลจำกปัจจัยอื่น ๆ ตัวอย่ำงเช่น รูปแบบกำรให้บริกำรที่ดีจำกผู้ให้บริกำรด้ำนต่ำง  ๆ ที่
เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้ำ รวมทั้งนโยบำยกำรส่งเสริมและสนับสนุนให้ประชำชนหันมำใช้รถยนต์
ไฟฟ้ำ เป็นต้น 
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บรรณานุกรม 
 

บรรณานุกรม 
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แบบจ าลองที่ 1 แบบจ าลอง Technology Acceptance Model 
Notes for Model (Default model) 

Computation of degrees of freedom (Default model) 
Number of distinct sample moments: 105  
Number of distinct parameters to be estimated: 33  
Degrees of freedom (105 - 33): 72  

Result (Default model) 
Minimum was achieved 

Chi-square = 247.285 
Degrees of freedom = 72 
Probability level = .000 

Estimates (Group number 1 - Default model) 

Scalar Estimates (Group number 1 - Default model) 

Maximum Likelihood Estimates 

Regression Weights: (Group number 1 - Default model) 

   Estimate S.E. C.R. P Label 
Perceived Usefulness <--- Perceived Ease of Use .791 .056 14.088 *** par_9 
Attitude toward Using <--- Perceived Ease of Use .168 .068 2.485 .013 par_13 
Attitude toward Using <--- Perceived Usefulness .805 .069 11.585 *** par_14 
Intention to Use <--- Attitude toward Using .653 .058 11.349 *** par_10 
PEU3 <--- Perceived Ease of Use 1.000     

PEU2 <--- Perceived Ease of Use 1.016 .046 22.227 *** par_1 
PEU1 <--- Perceived Ease of Use 1.044 .048 21.880 *** par_2 
PU4 <--- Perceived Usefulness 1.000     

PU3 <--- Perceived Usefulness .979 .070 13.965 *** par_3 
PU2 <--- Perceived Usefulness 1.019 .056 18.355 *** par_4 
PU1 <--- Perceived Usefulness .995 .058 17.127 *** par_5 
IU1 <--- Intention to Use 1.000     

IU2 <--- Intention to Use .950 .049 19.515 *** par_6 
IU3 <--- Intention to Use .942 .044 21.522 *** par_7 
IU4 <--- Intention to Use 1.037 .048 21.585 *** par_8 
AT3 <--- Attitude toward Using 1.000     

AT1 <--- Attitude toward Using 1.039 .045 23.296 *** par_11 
AT2 <--- Attitude toward Using 1.016 .041 24.872 *** par_12 
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Standardized Regression Weights: (Group number 1 - Default model) 

   Estimate 
Perceived Usefulness <--- Perceived Ease of Use .777 
Attitude toward Using <--- Perceived Ease of Use .157 
Attitude toward Using <--- Perceived Usefulness .763 
Intention to Use <--- Attitude toward Using .582 
PEU3 <--- Perceived Ease of Use .882 
PEU2 <--- Perceived Ease of Use .853 
PEU1 <--- Perceived Ease of Use .850 
PU4 <--- Perceived Usefulness .830 
PU3 <--- Perceived Usefulness .726 
PU2 <--- Perceived Usefulness .845 
PU1 <--- Perceived Usefulness .803 
IU1 <--- Intention to Use .863 
IU2 <--- Intention to Use .799 
IU3 <--- Intention to Use .859 
IU4 <--- Intention to Use .854 
AT3 <--- Attitude toward Using .881 
AT1 <--- Attitude toward Using .866 
AT2 <--- Attitude toward Using .882 
 

Covariances: (Group number 1 - Default model) 

   Estimate S.E. C.R. P Label 
e7 <--> e6 -.092 .019 -4.834 *** par_15 
 

Correlations: (Group number 1 - Default model) 

   Estimate 
e7 <--> e6 -.304 
 

Variances: (Group number 1 - Default model) 

   Estimate S.E. C.R. P Label 
Perceived Ease of Use   .467 .043 10.870 *** par_16 
d1   .191 .022 8.511 *** par_17 
d2   .111 .016 7.005 *** par_18 
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   Estimate S.E. C.R. P Label 
d3   .447 .045 9.977 *** par_19 
e3   .134 .015 9.013 *** par_20 
e2   .180 .018 10.223 *** par_21 
e1   .195 .019 10.240 *** par_22 
e7   .218 .023 9.665 *** par_23 
e6   .416 .034 12.185 *** par_24 
e5   .201 .020 9.897 *** par_25 
e4   .264 .024 10.971 *** par_26 
e10   .155 .015 10.136 *** par_27 
e9   .158 .016 10.128 *** par_28 
e8   .193 .018 10.654 *** par_29 
r1   .232 .023 9.986 *** par_30 
r2   .346 .029 11.729 *** par_31 
r3   .214 .021 10.134 *** par_32 
r4   .271 .026 10.423 *** par_33 
 

Squared Multiple Correlations: (Group number 1 - Default model) 

   Estimate 
Perceived Usefulness   .604 
Attitude toward Using   .794 
Intention to Use   .339 
IU4   .729 
IU3   .737 
IU2   .638 
IU1   .745 
AT1   .751 
AT2   .778 
AT3   .776 
PU1   .645 
PU2   .714 
PU3   .526 
PU4   .689 
PEU1   .723 
PEU2   .728 
PEU3   .777 
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Matrices (Group number 1 - Default model) 

Factor Score Weights (Group number 1 - Default model) 

 IU4 IU3 IU2 IU1 AT1 AT2 AT3 PU1 PU2 PU3 PU4 PEU1 PEU2 PEU3 
Perceived 
Ease of Use 

.001 .001 .001 .001 .019 .022 .022 .019 .025 .018 .030 .223 .235 .312 

Perceived 
Usefulness 

.003 .004 .002 .003 .052 .061 .062 .137 .184 .135 .224 .026 .028 .037 

Attitude 
toward Using 

.012 .014 .009 .014 .204 .243 .244 .036 .048 .035 .059 .019 .020 .026 

Intention 
to Use 

.223 .256 .160 .251 .017 .021 .021 .003 .004 .003 .005 .002 .002 .002 

 

Total Effects (Group number 1 - Default model) 

 Perceived Ease of Use Perceived Usefulness Attitude toward Using Intention to Use 

Perceived Usefulness .791 .000 .000 .000 
Attitude toward Using .805 .805 .000 .000 
Intention to Use .526 .526 .653 .000 
IU4 .545 .545 .677 1.037 
IU3 .495 .495 .615 .942 
IU2 .500 .500 .621 .950 
IU1 .526 .526 .653 1.000 
AT1 .836 .837 1.039 .000 
AT2 .817 .818 1.016 .000 
AT3 .805 .805 1.000 .000 
PU1 .787 .995 .000 .000 
PU2 .806 1.019 .000 .000 
PU3 .774 .979 .000 .000 
PU4 .791 1.000 .000 .000 
PEU1 1.044 .000 .000 .000 
PEU2 1.016 .000 .000 .000 
PEU3 1.000 .000 .000 .000 
 

Standardized Total Effects (Group number 1 - Default model) 

 Perceived Ease of Use Perceived Usefulness Attitude toward Using Intention to Use 

Perceived Usefulness .777 .000 .000 .000 
Attitude toward Using .750 .763 .000 .000 
Intention to Use .437 .445 .582 .000 
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 Perceived Ease of Use Perceived Usefulness Attitude toward Using Intention to Use 

IU4 .373 .380 .497 .854 
IU3 .375 .382 .500 .859 
IU2 .349 .355 .465 .799 
IU1 .377 .384 .503 .863 
AT1 .650 .662 .866 .000 
AT2 .662 .673 .882 .000 
AT3 .661 .673 .881 .000 
PU1 .624 .803 .000 .000 
PU2 .657 .845 .000 .000 
PU3 .564 .726 .000 .000 
PU4 .645 .830 .000 .000 
PEU1 .850 .000 .000 .000 
PEU2 .853 .000 .000 .000 
PEU3 .882 .000 .000 .000 
 

Direct Effects (Group number 1 - Default model) 

 Perceived Ease of Use Perceived Usefulness Attitude toward Using Intention to Use 

Perceived Usefulness .791 .000 .000 .000 
Attitude toward Using .168 .805 .000 .000 
Intention to Use .000 .000 .653 .000 
IU4 .000 .000 .000 1.037 
IU3 .000 .000 .000 .942 
IU2 .000 .000 .000 .950 
IU1 .000 .000 .000 1.000 
AT1 .000 .000 1.039 .000 
AT2 .000 .000 1.016 .000 
AT3 .000 .000 1.000 .000 
PU1 .000 .995 .000 .000 
PU2 .000 1.019 .000 .000 
PU3 .000 .979 .000 .000 
PU4 .000 1.000 .000 .000 
PEU1 1.044 .000 .000 .000 
PEU2 1.016 .000 .000 .000 
PEU3 1.000 .000 .000 .000 
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Standardized Direct Effects (Group number 1 - Default model) 

 Perceived Ease of Use Perceived Usefulness Attitude toward Using Intention to Use 

Perceived Usefulness .777 .000 .000 .000 
Attitude toward Using .157 .763 .000 .000 
Intention to Use .000 .000 .582 .000 
IU4 .000 .000 .000 .854 
IU3 .000 .000 .000 .859 
IU2 .000 .000 .000 .799 
IU1 .000 .000 .000 .863 
AT1 .000 .000 .866 .000 
AT2 .000 .000 .882 .000 
AT3 .000 .000 .881 .000 
PU1 .000 .803 .000 .000 
PU2 .000 .845 .000 .000 
PU3 .000 .726 .000 .000 
PU4 .000 .830 .000 .000 
PEU1 .850 .000 .000 .000 
PEU2 .853 .000 .000 .000 
PEU3 .882 .000 .000 .000 
 

Indirect Effects (Group number 1 - Default model) 

 Perceived Ease of Use Perceived Usefulness Attitude toward Using Intention to Use 

Perceived Usefulness .000 .000 .000 .000 
Attitude toward Using .637 .000 .000 .000 
Intention to Use .526 .526 .000 .000 
IU4 .545 .545 .677 .000 
IU3 .495 .495 .615 .000 
IU2 .500 .500 .621 .000 
IU1 .526 .526 .653 .000 
AT1 .836 .837 .000 .000 
AT2 .817 .818 .000 .000 
AT3 .805 .805 .000 .000 
PU1 .787 .000 .000 .000 
PU2 .806 .000 .000 .000 
PU3 .774 .000 .000 .000 
PU4 .791 .000 .000 .000 
PEU1 .000 .000 .000 .000 
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 Perceived Ease of Use Perceived Usefulness Attitude toward Using Intention to Use 

PEU2 .000 .000 .000 .000 
PEU3 .000 .000 .000 .000 
 

Standardized Indirect Effects (Group number 1 - Default model) 

 Perceived Ease of Use Perceived Usefulness Attitude toward Using Intention to Use 

Perceived Usefulness .000 .000 .000 .000 
Attitude toward Using .593 .000 .000 .000 
Intention to Use .437 .445 .000 .000 
IU4 .373 .380 .497 .000 
IU3 .375 .382 .500 .000 
IU2 .349 .355 .465 .000 
IU1 .377 .384 .503 .000 
AT1 .650 .662 .000 .000 
AT2 .662 .673 .000 .000 
AT3 .661 .673 .000 .000 
PU1 .624 .000 .000 .000 
PU2 .657 .000 .000 .000 
PU3 .564 .000 .000 .000 
PU4 .645 .000 .000 .000 
PEU1 .000 .000 .000 .000 
PEU2 .000 .000 .000 .000 
PEU3 .000 .000 .000 .000 
 

Model Fit Summary 

CMIN 

Model NPAR CMIN DF P CMIN/DF 
Default model 33 247.285 72 .000 3.435 
Saturated model 105 .000 0   

Independence model 14 4454.176 91 .000 48.947 
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RMR, GFI 

Model RMR GFI AGFI PGFI 
Default model .040 .911 .870 .624 
Saturated model .000 1.000   

Independence model .379 .213 .091 .184 
 

Baseline Comparisons 

Model 
NFI 

Delta1 
RFI 

rho1 
IFI 

Delta2 
TLI 

rho2 
CFI 

Default model .944 .930 .960 .949 .960 
Saturated model 1.000  1.000  1.000 
Independence model .000 .000 .000 .000 .000 
 

Parsimony-Adjusted Measures 

Model PRATIO PNFI PCFI 
Default model .791 .747 .759 
Saturated model .000 .000 .000 
Independence model 1.000 .000 .000 
 

NCP 

Model NCP LO 90 HI 90 
Default model 175.285 131.214 226.955 
Saturated model .000 .000 .000 
Independence model 4363.176 4148.283 4585.319 
 

FMIN 

Model FMIN F0 LO 90 HI 90 
Default model .618 .438 .328 .567 
Saturated model .000 .000 .000 .000 
Independence model 11.135 10.908 10.371 11.463 
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RMSEA 

Model RMSEA LO 90 HI 90 PCLOSE 
Default model .078 .067 .089 .000 
Independence model .346 .338 .355 .000 
 

AIC 

Model AIC BCC BIC CAIC 
Default model 313.285 315.857 445.086 478.086 
Saturated model 210.000 218.182 629.366 734.366 
Independence model 4482.176 4483.267 4538.092 4552.092 
 

ECVI 

Model ECVI LO 90 HI 90 MECVI 
Default model .783 .673 .912 .790 
Saturated model .525 .525 .525 .545 
Independence model 11.205 10.668 11.761 11.208 
 

HOELTER 

Model 
HOELTER 

.05 
HOELTER 

.01 
Default model 151 167 
Independence model 11 12 
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แบบจ าลองที่ 2 แบบจ าลอง Conceptual Model 
Notes for model (Default model) 
Computation of degrees of freedom (Default model) 
Number of distinct sample moments: 210 
Number of distinct parameters to be estimated: 48 
Degrees of freedom (210 - 48): 162 
 
Result (Default model) 
Minimum was achieved 
Chi-square = 499.449 
Degrees of freedom = 162 
Probability level = .000 
 

Estimates (Group number 1 - Default model) 

Scalar Estimates (Group number 1 - Default model) 

Maximum Likelihood Estimates 

Regression Weights: (Group number 1 - Default model) 

   Estimate S.E. C.R. P Label 
Perceived Usefulness <--- Perceived Ease of Use .738 .057 12.888 *** par_12 
Attitude toward Using <--- Perceived Ease of Use .197 .068 2.888 .004 par_19 
Attitude toward Using <--- Perceived Usefulness .809 .072 11.167 *** par_20 
Intention to Use <--- Attitude toward Using .575 .060 9.627 *** par_13 
Intention to Use <--- Social Norms .247 .050 4.903 *** par_14 
Intention to Use <--- Price Acceptance .263 .049 5.332 *** par_15 
PEU3 <--- Perceived Ease of Use 1.000     

PEU2 <--- Perceived Ease of Use 1.014 .046 22.156 *** par_1 
PEU1 <--- Perceived Ease of Use 1.043 .048 21.831 *** par_2 
PU4 <--- Perceived Usefulness 1.000     

PU3 <--- Perceived Usefulness .988 .069 14.254 *** par_3 
PU2 <--- Perceived Usefulness 1.084 .061 17.703 *** par_4 
PU1 <--- Perceived Usefulness 1.064 .063 16.908 *** par_5 
SN4 <--- Social Norms 1.000     

SN3 <--- Social Norms 1.159 .074 15.746 *** par_6 
SN2 <--- Social Norms 1.089 .076 14.356 *** par_7 
SN1 <--- Social Norms .996 .072 13.915 *** par_8 
IU1 <--- Intention to Use 1.000     
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   Estimate S.E. C.R. P Label 
IU2 <--- Intention to Use .951 .048 19.776 *** par_9 
IU3 <--- Intention to Use .940 .043 21.751 *** par_10 
IU4 <--- Intention to Use 1.022 .048 21.483 *** par_11 
PA1 <--- Price Acceptance 1.000     

AT3 <--- Attitude toward Using 1.000     

AT1 <--- Attitude toward Using 1.076 .051 20.948 *** par_16 
AT2 <--- Attitude toward Using .983 .041 23.720 *** par_17 
PA2 <--- Price Acceptance .989 .148 6.671 *** par_18 
 

Standardized Regression Weights: (Group number 1 - Default model) 

   Estimate 
Perceived Usefulness <--- Perceived Ease of Use .755 
Attitude toward Using <--- Perceived Ease of Use .191 
Attitude toward Using <--- Perceived Usefulness .766 
Intention to Use <--- Attitude toward Using .527 
Intention to Use <--- Social Norms .259 
Intention to Use <--- Price Acceptance .278 
PEU3 <--- Perceived Ease of Use .882 
PEU2 <--- Perceived Ease of Use .852 
PEU1 <--- Perceived Ease of Use .851 
PU4 <--- Perceived Usefulness .798 
PU3 <--- Perceived Usefulness .704 
PU2 <--- Perceived Usefulness .864 
PU1 <--- Perceived Usefulness .825 
SN4 <--- Social Norms .715 
SN3 <--- Social Norms .887 
SN2 <--- Social Norms .772 
SN1 <--- Social Norms .752 
IU1 <--- Intention to Use .851 
IU2 <--- Intention to Use .782 
IU3 <--- Intention to Use .844 
IU4 <--- Intention to Use .827 
PA1 <--- Price Acceptance .816 
AT3 <--- Attitude toward Using .847 
AT1 <--- Attitude toward Using .863 
AT2 <--- Attitude toward Using .821 
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   Estimate 
PA2 <--- Price Acceptance .867 
 

Covariances: (Group number 1 - Default model) 

   Estimate S.E. C.R. P Label 
e11 <--> e10 .044 .015 2.921 .003 par_21 
e12 <--> e11 .074 .016 4.639 *** par_22 
 

Correlations: (Group number 1 - Default model) 

   Estimate 
e11 <--> e10 .207 
e12 <--> e11 .349 
 

Variances: (Group number 1 - Default model) 

   Estimate S.E. C.R. P Label 
Perceived Ease of Use   .468 .043 10.872 *** par_23 
Social Norms   .650 .083 7.845 *** par_24 
Price Acceptance   .664 .117 5.697 *** par_25 
d1   .192 .023 8.280 *** par_26 
d2   .077 .017 4.628 *** par_27 
d3   .343 .036 9.494 *** par_28 
e3   .133 .015 8.913 *** par_29 
e2   .182 .018 10.210 *** par_30 
e1   .195 .019 10.164 *** par_31 
e7   .255 .024 10.492 *** par_32 
e6   .443 .035 12.661 *** par_33 
e5   .179 .020 8.870 *** par_34 
e4   .237 .023 10.461 *** par_35 
e8   .333 .099 3.373 *** par_36 
e9   .214 .095 2.260 .024 par_37 
e12   .195 .020 9.939 *** par_38 
e11   .232 .023 9.963 *** par_39 
e10   .197 .021 9.244 *** par_40 
e16   .620 .051 12.055 *** par_41 
e15   .237 .036 6.654 *** par_42 
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   Estimate S.E. C.R. P Label 
e14   .524 .048 10.905 *** par_43 
e13   .496 .044 11.351 *** par_44 
r1   .226 .023 9.947 *** par_45 
r2   .340 .029 11.724 *** par_46 
r3   .212 .021 10.182 *** par_47 
r4   .286 .026 10.811 *** par_48 
 

Squared Multiple Correlations: (Group number 1 - Default model) 

   Estimate 
Perceived Usefulness   .570 
Attitude toward Using   .845 
Intention to Use   .421 
IU4   .684 
IU3   .712 
IU2   .612 
IU1   .724 
SN1   .566 
SN2   .596 
SN3   .786 
SN4   .512 
AT1   .745 
AT2   .675 
AT3   .718 
PA2   .752 
PA1   .666 
PU1   .680 
PU2   .746 
PU3   .496 
PU4   .637 
PEU1   .724 
PEU2   .726 
PEU3   .778 
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Total Effects (Group number 1 - Default model) 

 Price 
Acceptance 

Social 
Norms 

Perceived Ease 
of Use 

Perceived 
Usefulness 

Attitude 
toward Using 

Intention 
 to Use 

Perceived 
Usefulness .000 .000 .738 .000 .000 .000 

Attitude 
Toward Using .000 .000 .794 .809 .000 .000 

Intention to Use .263 .247 .457 .465 .575 .000 
IU4 .268 .252 .467 .475 .588 1.022 
IU3 .247 .232 .429 .437 .541 .940 
IU2 .250 .235 .434 .442 .547 .951 
IU1 .263 .247 .457 .465 .575 1.000 
SN1 .000 .996 .000 .000 .000 .000 
SN2 .000 1.089 .000 .000 .000 .000 
SN3 .000 1.159 .000 .000 .000 .000 
SN4 .000 1.000 .000 .000 .000 .000 
AT1 .000 .000 .854 .870 1.076 .000 
AT2 .000 .000 .780 .795 .983 .000 
AT3 .000 .000 .794 .809 1.000 .000 
PA2 .989 .000 .000 .000 .000 .000 
PA1 1.000 .000 .000 .000 .000 .000 
PU1 .000 .000 .785 1.064 .000 .000 
PU2 .000 .000 .800 1.084 .000 .000 
PU3 .000 .000 .729 .988 .000 .000 
PU4 .000 .000 .738 1.000 .000 .000 
PEU1 .000 .000 1.043 .000 .000 .000 
PEU2 .000 .000 1.014 .000 .000 .000 
PEU3 .000 .000 1.000 .000 .000 .000 
 

Standardized Total Effects (Group number 1 - Default model) 

 Price 
Acceptance 

Social 
Norms 

Perceived 
Ease of Use 

Perceived 
Usefulness 

Attitude 
toward 
Using 

Intention 
to Use 

Perceived 
Usefulness 

.000 .000 .755 .000 .000 .000 

Attitude 
toward Using 

.000 .000 .770 .766 .000 .000 

Intention  .278 .259 .405 .403 .527 .000 
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 Price 
Acceptance 

Social 
Norms 

Perceived 
Ease of Use 

Perceived 
Usefulness 

Attitude 
toward 
Using 

Intention 
to Use 

to Use 
IU4 .230 .214 .335 .334 .436 .827 
IU3 .234 .218 .342 .340 .444 .844 
IU2 .217 .202 .317 .316 .412 .782 
IU1 .236 .220 .345 .343 .448 .851 
SN1 .000 .752 .000 .000 .000 .000 
SN2 .000 .772 .000 .000 .000 .000 
SN3 .000 .887 .000 .000 .000 .000 
SN4 .000 .715 .000 .000 .000 .000 
AT1 .000 .000 .664 .661 .863 .000 
AT2 .000 .000 .632 .629 .821 .000 
AT3 .000 .000 .652 .649 .847 .000 
PA2 .867 .000 .000 .000 .000 .000 
PA1 .816 .000 .000 .000 .000 .000 
PU1 .000 .000 .623 .825 .000 .000 
PU2 .000 .000 .652 .864 .000 .000 
PU3 .000 .000 .532 .704 .000 .000 
PU4 .000 .000 .603 .798 .000 .000 
PEU1 .000 .000 .851 .000 .000 .000 
PEU2 .000 .000 .852 .000 .000 .000 
PEU3 .000 .000 .882 .000 .000 .000 
 

Direct Effects (Group number 1 - Default model) 

 Price 
Acceptance 

Social 
Norms 

Perceived 
Ease of Use 

Perceived 
Usefulness 

Attitude 
toward Using 

Intention 
to Use 

Perceived 
Usefulness .000 .000 .738 .000 .000 .000 

Attitude 
toward Using .000 .000 .197 .809 .000 .000 

Intention  
to Use .263 .247 .000 .000 .575 .000 

IU4 .000 .000 .000 .000 .000 1.022 
IU3 .000 .000 .000 .000 .000 .940 
IU2 .000 .000 .000 .000 .000 .951 
IU1 .000 .000 .000 .000 .000 1.000 
SN1 .000 .996 .000 .000 .000 .000 
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 Price 
Acceptance 

Social 
Norms 

Perceived 
Ease of Use 

Perceived 
Usefulness 

Attitude 
toward Using 

Intention 
to Use 

SN2 .000 1.089 .000 .000 .000 .000 
SN3 .000 1.159 .000 .000 .000 .000 
SN4 .000 1.000 .000 .000 .000 .000 
AT1 .000 .000 .000 .000 1.076 .000 
AT2 .000 .000 .000 .000 .983 .000 
AT3 .000 .000 .000 .000 1.000 .000 
PA2 .989 .000 .000 .000 .000 .000 
PA1 1.000 .000 .000 .000 .000 .000 
PU1 .000 .000 .000 1.064 .000 .000 
PU2 .000 .000 .000 1.084 .000 .000 
PU3 .000 .000 .000 .988 .000 .000 
PU4 .000 .000 .000 1.000 .000 .000 
PEU1 .000 .000 1.043 .000 .000 .000 
PEU2 .000 .000 1.014 .000 .000 .000 
PEU3 .000 .000 1.000 .000 .000 .000 
 

Standardized Direct Effects (Group number 1 - Default model) 

 Price 
Acceptance 

Social 
Norms 

Perceived 
Ease of Use 

Perceived 
Usefulness 

Attitude 
toward Using 

Intention 
to Use 

Perceived 
Usefulness .000 .000 .755 .000 .000 .000 

Attitude 
toward Using .000 .000 .191 .766 .000 .000 

Intention 
 to Use .278 .259 .000 .000 .527 .000 

IU4 .000 .000 .000 .000 .000 .827 
IU3 .000 .000 .000 .000 .000 .844 
IU2 .000 .000 .000 .000 .000 .782 
IU1 .000 .000 .000 .000 .000 .851 
SN1 .000 .752 .000 .000 .000 .000 
SN2 .000 .772 .000 .000 .000 .000 
SN3 .000 .887 .000 .000 .000 .000 
SN4 .000 .715 .000 .000 .000 .000 
AT1 .000 .000 .000 .000 .863 .000 
AT2 .000 .000 .000 .000 .821 .000 
AT3 .000 .000 .000 .000 .847 .000 
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 Price 
Acceptance 

Social 
Norms 

Perceived 
Ease of Use 

Perceived 
Usefulness 

Attitude 
toward Using 

Intention 
to Use 

PA2 .867 .000 .000 .000 .000 .000 
PA1 .816 .000 .000 .000 .000 .000 
PU1 .000 .000 .000 .825 .000 .000 
PU2 .000 .000 .000 .864 .000 .000 
PU3 .000 .000 .000 .704 .000 .000 
PU4 .000 .000 .000 .798 .000 .000 
PEU1 .000 .000 .851 .000 .000 .000 
PEU2 .000 .000 .852 .000 .000 .000 
PEU3 .000 .000 .882 .000 .000 .000 
 

Indirect Effects (Group number 1 - Default model) 

 Price 
Acceptance 

Social 
Norms 

Perceived 
Ease of Use 

Perceived 
Usefulness 

Attitude 
toward 

Using 

Intention 
to Use 

Perceived 
Usefulness 

.000 .000 .000 .000 .000 .000 

Attitude 
toward Using 

.000 .000 .597 .000 .000 .000 

Intention  
to Use 

.000 .000 .457 .465 .000 .000 

IU4 .268 .252 .467 .475 .588 .000 
IU3 .247 .232 .429 .437 .541 .000 
IU2 .250 .235 .434 .442 .547 .000 
IU1 .263 .247 .457 .465 .575 .000 
SN1 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
SN2 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
SN3 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
SN4 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
AT1 .000 .000 .854 .870 .000 .000 
AT2 .000 .000 .780 .795 .000 .000 
AT3 .000 .000 .794 .809 .000 .000 
PA2 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
PA1 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
PU1 .000 .000 .785 .000 .000 .000 
PU2 .000 .000 .800 .000 .000 .000 
PU3 .000 .000 .729 .000 .000 .000 
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 Price 
Acceptance 

Social 
Norms 

Perceived 
Ease of Use 

Perceived 
Usefulness 

Attitude 
toward 

Using 

Intention 
to Use 

PU4 .000 .000 .738 .000 .000 .000 
PEU1 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
PEU2 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
PEU3 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
 

Standardized Indirect Effects (Group number 1 - Default model) 

 Price 
Acceptance 

Social 
Norms 

Perceived 
Ease of Use 

Perceived 
Usefulness 

Attitude 
toward 

Using 

Intention 
to Use 

Perceived 
Usefulness 

.000 .000 .000 .000 .000 .000 

Attitude 
toward Using 

.000 .000 .579 .000 .000 .000 

Intention  
to Use 

.000 .000 .405 .403 .000 .000 

IU4 .230 .214 .335 .334 .436 .000 
IU3 .234 .218 .342 .340 .444 .000 
IU2 .217 .202 .317 .316 .412 .000 
IU1 .236 .220 .345 .343 .448 .000 
SN1 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
SN2 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
SN3 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
SN4 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
AT1 .000 .000 .664 .661 .000 .000 
AT2 .000 .000 .632 .629 .000 .000 
AT3 .000 .000 .652 .649 .000 .000 
PA2 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
PA1 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
PU1 .000 .000 .623 .000 .000 .000 
PU2 .000 .000 .652 .000 .000 .000 
PU3 .000 .000 .532 .000 .000 .000 
PU4 .000 .000 .603 .000 .000 .000 
PEU1 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
PEU2 .000 .000 .000 .000 .000 .000 
PEU3 .000 .000 .000 .000 .000 .000 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

129 

Model Fit Summary 

CMIN 

Model NPAR CMIN DF P CMIN/DF 
Default model 48 499.449 162 .000 3.083 
Saturated model 210 .000 0   

Independence model 20 5798.433 190 .000 30.518 
 

RMR, GFI 

Model RMR GFI AGFI PGFI 
Default model .122 .886 .852 .683 
Saturated model .000 1.000   

Independence model .332 .230 .149 .208 
 

Baseline Comparisons 

Model 
NFI 

Delta1 
RFI 

rho1 
IFI 

Delta2 
TLI 

rho2 
CFI 

Default model .914 .899 .940 .929 .940 
Saturated model 1.000  1.000  1.000 
Independence model .000 .000 .000 .000 .000 
 

Parsimony-Adjusted Measures 

Model PRATIO PNFI PCFI 
Default model .853 .779 .801 
Saturated model .000 .000 .000 
Independence model 1.000 .000 .000 
 

NCP 

Model NCP LO 90 HI 90 
Default model 337.449 273.926 408.594 
Saturated model .000 .000 .000 
Independence model 5608.433 5363.176 5860.038 
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FMIN 

Model FMIN F0 LO 90 HI 90 
Default model 1.249 .844 .685 1.021 
Saturated model .000 .000 .000 .000 
Independence model 14.496 14.021 13.408 14.650 
 

RMSEA 

Model RMSEA LO 90 HI 90 PCLOSE 
Default model .072 .065 .079 .000 
Independence model .272 .266 .278 .000 
 

AIC 

Model AIC BCC BIC CAIC 
Default model 595.449 600.769 787.160 835.160 
Saturated model 420.000 443.272 1258.732 1468.732 
Independence model 5838.433 5840.649 5918.312 5938.312 
 

ECVI 

Model ECVI LO 90 HI 90 MECVI 
Default model 1.489 1.330 1.666 1.502 
Saturated model 1.050 1.050 1.050 1.108 
Independence model 14.596 13.983 15.225 14.602 
 

HOELTER 

Model 
HOELTER 

.05 
HOELTER 

.01 
Default model 155 166 
Independence model 16 17 
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ประวัติผู้เขียน 
 

ประวตัิผู้เขียน 
 

ชื่อ-สกุล ตฤณวรรษ ปานสอน 
วัน เดือน ปี เกิด 26 ตุลาคม 2535 
สถานทีเ่กิด นครสวรรค ์
วุฒิการศึกษา ระดับวิศวกรรมศาสตรบัณฑติ สาขาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์
ที่อยู่ปัจจุบัน 73/9 หมู ่1 ต าบลหนองปลิง อ าเภอเมืองนครสวรรค์ จังหวัดนครสวรรค ์

60000 
ผลงานตีพิมพ ์ วารสารการขนส่งและโลจิสตกิส์ สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

วารสารฉบับที ่12 ประจ าป ี2019   
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