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บทคัดย่อ 
 

ภาวะโลกรอ้นจากการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดใ์นภาคขนส่ง สรา้งความจ าเป็นในการเปล่ียนผ่านสู่
ยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV)  ซึ่งเป็นองคป์ระกอบส าคญัของเมืองอจัฉริยะดา้นส่ิงแวดลอ้มและการขนส่งอจัฉรยิะ 
งานวิจยันีม้ีวตัถปุระสงคเ์พื่อ  (1) ศึกษาการยอมรบัเทคโนโลยีและการตดัสินใจซือ้ BEV ของกลุ่ม Early-Adopters ใน
ประเทศไทย และ  (2) วิเคราะหอ์ิทธิพลของปัจจยัตามกรอบ UTAUT2 ไดแ้ก่ ความคาดหวงัต่อประสิทธิภาพ ความง่าย
ในการใชง้าน อิทธิพลทางสงัคม ปัจจยัสนบัสนนุ แรงจงูใจดา้นความชอบ มลูค่าราคา และความเคยชิน ต่อความตัง้ใจ
ซื ้อ BEV และ (3) เสนอแนะแนวทางการส่งเสริมการยอมรับ BEV ในประเทศไทย  งานวิจัยนี ้เก็บข้อมูลโดยใช้
แบบสอบถาม กลุ่มตวัอย่างคือกลุ่มผูใ้ชง้านระยะแรก ไดข้อ้มลูสมบรูณ ์211 ชดุ (อตัราตอบกลบั 87.92%)  ผลการวิจยั 
พบว่า ประสิทธิภาพ ความง่ายในการใชง้าน โครงสรา้งพืน้ฐาน และมูลค่าราคา มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตัง้ใจซือ้ 
BEV อย่างมีนยัส าคญั  ขณะที่อิทธิพลทางสงัคม แรงจูงใจดา้นความชอบ และความเคยชิน ไม่ส่งผลอย่างมีนยัส าคญั 
ผลการวิจยัยืนยนัว่าปัจจยัดา้นประสิทธิภาพการใชง้าน ความง่ายในการใชง้าน โครงสรา้งพืน้ฐาน และมลูค่าทางราคา 
เป็นตัวผลักดันของความตั้งใจซือ้ BEV ในกลุ่ม Early-Adopter ของไทย  ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายคือการพัฒนา
โครงสรา้งสถานีชารจ์และการส่ือสารคุณค่าทางราคาที่ชดัเจน  เพื่อสนบัสนุนเป้าหมายลด CO2 และขยาย BEV สู่การ
เป็นเมืองอจัฉรยิะอย่างยั่งยืน 
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Abstract 
 

Global warming driven by CO₂ emissions from the transport sector has made the transition to 
battery electric vehicles (BEVs) imperative, positioning BEVs as a cornerstone of smart-city environmental 
and mobility systems. This study therefore: (1) examines technology acceptance and purchase intention for 
BEVs among early adopters in Thailand; (2) analyzes the impact of UTAUT2 constructs—performance 
expectancy, effort expectancy, social influence, facilitating conditions, hedonic motivation, price value, and 
habit—on BEV purchase intention; and (3) proposes policy recommendations to foster BEV adoption in 
Thailand. A cross-sectional survey of early adopters using an online questionnaire yielded 211 valid 
responses, with a response rate of 87.92%. Hierarchical multiple regression results indicate that 
performance expectancy, effort expectancy, facilitating conditions, and price value exert significant positive 
effects on BEV purchase intention, whereas social influence, hedonic motivation, and habit do not reach 
statistical significance. These findings confirm that perceived performance benefits, ease of use, supportive 
infrastructure, and perceived price value are the primary drivers of BEV purchase intention among early 
adopters in Thailand. Policy implications include accelerating the development of charging infrastructure 

and clearly communicating the long-term cost benefits of BEVs to support national CO₂ reduction targets 
and advance sustainable smart city development. 

 
Keywords:  Technology Acceptance, Decision to Purchase, Smart City Development, Smart 

Transportation, Battery Electric Vehicles 
 

บทน า 
 
กว่าศตวรรษที่ผ่านมา รถยนตข์ับเคล่ือนดว้ยเครื่องยนตส์ันดาปภายใน ( Internal Combustion Engine: 

ICE) ที่ใชเ้ชือ้เพลิงฟอสซิลก่อใหเ้กิดก๊าซเรือนกระจก  โดยเฉพาะก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์(CO2) ซึ่งเป็นปัจจยัส าคญัที่
เรง่ภาวะโลกรอ้น (Global Warming Crisis)  และส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดลอ้มอย่างรุนแรง  แต่ละประเทศจึงไดก้ าหนด
มาตรฐานควบคุมการปล่อยมลพิษที่เขม้งวดขึน้อย่างต่อเนื่อง  เพื่อมุ่งสู่เป้าหมาย Zero-Emission Vehicle (ZEV) ใน
อนาคต (Public Affairs Division Toyota Motor Corporation, 2016 ; Honda Auto News, 2007) 

ยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicles: BEV) ถูกจัดใหอ้ยู่ในระบบนิเวศของเมืองอัจฉริยะ 
(Smart City Ecosystem) ที่ขับเคล่ือนดว้ย 3 ดา้นหลัก ไดแ้ก่  (1) การขนส่งอัจฉริยะ (Smart Mobility) หรือเมืองที่
มุ่งเนน้สรา้งความสะดวก เพิ่มความปลอดภัยในการเดินทางและขนส่ง รวมถึงเป็นมิตรกับส่ิงแวดลอ้ม  (2) พลังงาน
อจัฉริยะ (Smart Energy) เพิ่มประสิทธิภาพการใชพ้ลงังานของเมือง หรือใชพ้ลงังานทางเลือกอนัเป็นพลงังานสะอาด 
เช่น ไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนที่ไม่สรา้งมลภาวะ และ  (3) ส่ิงแวดลอ้มอัจฉริยะ (Smart Environment) ติดตาม 
เฝ้าระวังส่ิงแวดลอ้มอย่างเป็นระบบเพื่อควบคุมมลพิษ  โดยทั้งหมดช่วยขับเคล่ือนการพัฒนาเมืองใหม้ีความยั่งยืน 
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(Barbecho Bautista, López Lizárraga, Medina Rocha, Tripp-Barba, Aguilar Calderón & Urquiza-Aguiar, 2022; 
Raja, Saravanan, Prathiba, Akhtar, Khowaja & Dev, 2023) 

ประเทศไทยได้ก าหนดนโยบาย EV 2030 เพื่อก้าวสู่สังคมคาร์บอนต ่า (Low-Carbon Society) โดย
มาตรการจากส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน (2564)  มุ่งส่งเสริมการจดทะเบียน ZEV การใหสิ้ทธิประโยชนท์าง
ภาษี และการขยายโครงข่ายสถานีชารจ์  แต่ปัจจุบนัยงัเผชิญขอ้จ ากัดดา้นสถานีชารจ์ไม่ทั่วถึง ตน้ทุนสงู ความกังวล
เรื่องอายแุบตเตอรี่ และนโยบายรฐัที่ไม่ต่อเนื่อง  ซึ่งจ าเป็นตอ้งแกไ้ขเพื่อสนบัสนนุการน า BEV มาใชจ้รงิ 

งานวิจยัในต่างประเทศชีใ้หเ้ห็นบทบาทส าคญัของ BEV ต่อความยั่งยืนดา้นส่ิงแวดลอ้มและระบบพลงังาน
ในเมืองอัจฉริยะ เช่น Wang (2024) พบว่าการสนับสนุนจากภาครัฐและโครงสรา้งพืน้ฐานสถานีชารจ์ส่งเสริมการ
ยอมรับ BEV ในกลุ่มประชาชน  ส่วน Sanguesa, Torres-Sanz, Garrido, Martinez and Marquez-Barja (2021) 
รายงานว่าภาคการขนส่งปล่อย CO2 สูงถึง 28% ของมลพิษทั้งหมด  จึงเห็นแนวโนม้ประเทศพัฒนาแลว้ใชน้โยบาย 
จงูใจเพื่อเรง่เปล่ียนผ่านสู่ BEV  นอกจากนัน้ Abbasi et al. (2021) พบว่าโมเดลทฤษฎีการยอมรบัและการใชเ้ทคโนโลยี
แบบรวม (UTAUT)  เป็นปัจจยักระตุน้การตดัสินใจและผูบ้ริโภคที่มีทศันคติที่ดีต่อเทคโนโลยีสะอาด และรูส้ึกว่าตนเอง
มีส่วนช่วยลดมลพิษ  มกัมีความตัง้ใจที่จะใช ้BEV มากยิ่งขึน้ 

ในบริบทประเทศไทย งานวิจัยเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณจ านวนหนึ่งศึกษาปัจจยัการยอมรบั BEV เช่น  
พรศรี สีลาพัฒนวงศ ์(2562) ใชท้ฤษฎีการยอมรบัเทคโนโลยี (TAM) วิเคราะหก์ลุ่มผูข้บัรถยนตน์ั่งส่วนบุคคล  พบว่า 
ปัจจยัการรบัรูถ้ึงความง่ายในการใชง้านมีอิทธิพลต่อการรบัรูถ้ึงประโยชนท์ี่จะไดร้บั  และสนัติ กระแจะจนัทร ์(2564) 
ศึกษากลุ่มผูป้ระกอบกิจการขนส่ง  พบว่าปัจจยัเชิงโครงสรา้งพืน้ฐานและราคาส่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยี BEV 
อย่างมีนยัส าคญั  งานวิจยัเชิงคณุภาพของ Chanwit Kongklaew et al. (2021) พบขอ้จ ากดัใหญ่ส่ีดา้นของการใชง้าน 
BEV ไดแ้ก่ โครงสรา้งพืน้ฐานในการชารจ์ไม่ทั่วถึง ตน้ทุนครอบครองสูง ความไม่มั่นใจในเทคโนโลยีแบตเตอรี่  และ
นโยบายรฐัที่ยงัไม่ต่อเนื่อง  

แม้งานวิจัยไทยและต่างประเทศจะให้ภาพรวมปัจจัยการยอมรับ BEV อย่างครอบคลุม  แต่ยังขาด
การศกึษาในบรบิทการตดัสินใจซือ้ BEV ที่อิงทฤษฎี UTAUT2  ซึ่งเพิ่มองคป์ระกอบ แรงจงูใจดา้นความชอบ (Hedonic 
Motivation) มลูค่าราคา (Price Value) และความเคยชิน (Habit)  ที่สอดคลอ้งกบัพฤติกรรมผูบ้ริโภคในชีวิตประจ าวนั 
รวมถึงการมุ่งเน้นศึกษากลุ่มผู้สนใจ BEV โดยตรง เช่น สมาชิก EV Club Thailand Group  และที่ส  าคัญคือยังไม่มี
งานวิจยัที่มุ่งเนน้ศกึษาเฉพาะยานยนตไ์ฟฟ้า (BEV) ไม่รวมยานยนตป์ระเภทไฮบริด  เพื่อใหไ้ดข้อ้มลูที่ตรงประเด็นกบั
ผูใ้ชห้รือผูส้นใจ BEV  เพื่อการพฒันาเมืองอจัฉรยิะ ซึ่งเป็นช่องว่างส าคญัของการวิจยัที่ยงัไม่มีการศกึษา 

งานวิจยันีจ้ึงมีวตัถปุระสงคเ์พื่อ  (1) ศกึษาการยอมรบัเทคโนโลยีและการตดัสินใจซือ้ BEV ของผูส้นใจ BEV 
ในประเทศไทย  (2) วิเคราะหปั์จจัยที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจซือ้ BEV ของผู้สนใจ BEV ในประเทศไทย และ (3) 
เสนอแนะแนวทางส่งเสริมการยอมรบั BEV ในประเทศไทย  การศึกษานีจ้ึงหาค าตอบส าหรบัค าถามวิจยั (Research 
Questions: RQ) ต่อไปนี ้ RQ1: การยอมรบัเทคโนโลยีและการตดัสินใจซือ้ BEV ของผูส้นใจ BEV ในประเทศไทยอยู่ใน
ระดบัใด?  RQ2: ปัจจยัที่มีผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยี ปัจจยัใดที่มีอิทธิพลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV ของผูส้นใจ BEV 
ในประเทศไทย?  RQ3: แนวทางใดที่เหมาะสมในการส่งเสรมิการยอมรบั BEV ในประเทศไทย? 

ส่วนต่อไปในบทความน าเสนอแนวคิดการวิจัยและทฤษฎีที่เก่ียวข้อง  วิธีด าเนินการวิจัย ผลการวิจัย 
อภิปรายและสรุปผลการวิจยั ตามล าดบั 
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แนวคิดการวิจัยและทฤษฎีทีเ่กี่ยวข้อง 
 
กรอบแนวคดิการวิจัย 

งานวิจัยนี ้ใช้กรอบแนวคิดจากทฤษฎีรวมการยอมรับและการใช้เทคโนโลยี 2 (Unified Theory of 
Acceptance and Use of Technology 2: UTAUT2)  เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซือ้ยานยนตไ์ฟฟ้าใน
บริบทประเทศไทย  โดยก าหนดตัวแปรอิสระ 7 ด้าน  ได้แก่ ความคาดหวังต่อประสิทธิภาพ (Performance 
Expectancy) ความคาดหวังต่อความง่ายในการใชง้าน (Effort Expectancy) อิทธิพลทางสังคม (Social Influence) 
ปัจจยัสนบัสนุน (Facilitation Conditions) แรงจูงใจดา้นความชอบ (Hedonic Motivation) มลูค่าราคา (Price Value) 
ความเคยชิน (Habit)  ซึ่งส่งผลต่อตวัแปรตาม  คือ การตดัสินใจซือ้ BEV ดงัแสดงในภาพท่ี 1 

 

 
 

ภาพที ่1  กรอบแนวคดิที่ใชใ้นการศกึษา 
 
ทฤษฎียานยนตไ์ฟฟ้า 

ยานยนตไ์ฟฟ้า (Electric Vehicle: xEV) เป็นยานยนตท์ี่ใชพ้ลังงานทางเลือก  ขับเคล่ือนดว้ยมอเตอร์
ไฟฟ้า  โดยใชพ้ลงังานไฟฟ้าซึ่งเก็บอยู่ในแบตเตอรี่หรืออปุกรณเ์ก็บพลงังานไฟฟ้ารูปแบบอื่น  สามารถช่วยลดมลพิษที่
ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดลอ้มจากการสนัดาปของเครื่องยนต ์xEV  หมายรวมถึง รถยนตท์กุประเภทที่ใชม้อเตอรไ์ฟฟ้าใน
การขบัเคล่ือน  โดยจ าแนกชนิดของยานยนตไ์ฟฟ้าไดเ้ป็น 4 ประเภทหลกั (วนิตา บญุภิรกัษ์, 2564) ดงันี ้

1) ยานยนตไ์ฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle: HEV)  คือ ยานยนตล์กูผสมที่ควบรวมตน้ก าลงั 2 
ประเภทเอาไวใ้นรถเพียงคนัเดียว  ไดแ้ก่ เครื่องยนตแ์ละมอเตอรไ์ฟฟ้า  การท างานจะแตกต่างกนัไปตามการออกแบบ
ของแต่ละผู้ผลิตดว้ยวัตถุประสงคเ์ดียวกัน  เพื่อลดบทบาทของเครื่องยนตล์งให้มากที่สุด ดังภาพที่ 2 (ก) (Public 
Affairs Division Toyota Motor Corporation, 2016) 

2) ยานยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV)  มีหลักการท างานที่
คลา้ยคลึงกับ HEV  แต่เพิ่มฟังกช์นัรองรบัการอดัประจไุฟจากแหล่งจ่ายไฟภายนอกรถ (Plug-in)  และมีประสิทธิภาพ
ขบัเคล่ือนดว้ยมอเตอรไ์ฟฟ้าในโหมดไรม้ลพิษ (EV Mode) ไดเ้ป็นระยะทางไกลกว่า HEV ดงัภาพท่ี 2 (ข) 

3) ยานยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle: BEV)  เป็นยานยนตไ์ฟฟ้าที่มีเฉพาะมอเตอร์
ไฟฟ้าเป็นตน้ก าลงัใหร้ถ  การเคล่ือนที่มาจากพลงังานไฟฟ้าในแบตเตอรี่เท่านัน้  ดงันัน้ ระยะทางการวิ่งของยานยนต์
ไฟฟ้าจึงขึน้อยู่กบัการความจุและประเภทของแบตเตอรี่  รวมทัง้น า้หนกับรรทุก ดงัภาพที่ 2 (ค)  แบตเตอรี่จะถกูประจุ
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ไฟจากแหล่งพลงังานภายนอก  เช่น ไฟฟ้าตามอาคารบา้นเรือน และสถานีอดัประจไุฟฟ้าสาธารณะ  ขอ้จ ากดัในการใช้
งาน BEV ในประเทศไทย ปัจจุบนัมี 2 ประเด็น คือ ระยะทางในการใชง้านท่ีจ ากดั และการชารจ์แบตเตอรี่ใชเ้วลานาน 
(Quick Charger: AC)  

 

 
 

ภาพที ่2  (ก) อปุกรณข์องยานยนตไ์ฟฟ้าไฮบรดิ (Hybrid Electric Vehicle: HEV) (ข) อปุกรณข์องยานยนตไ์ฟฟ้า
ปลั๊กอินไฮบรดิ (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV) (ค) อปุกรณข์องยานยนตไ์ฟฟา้แบตเตอรี่ 
(Battery Electric Vehicle: BEV) และ (ง) อปุกรณข์องยานยนตไ์ฟฟ้าเซลลเ์ชือ้เพลิง (Fuel Cell Electric 
Vehicle: FCEV) 

 
4) ยานยนตไ์ฟฟ้าเซลลเ์ชือ้เพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle: FCEV) เซลลเ์ชือ้เพลิง (Fuel Cell: FC) 

เป็นเทคโนโลยีที่ใช้ผลิตพลังงานไฟฟ้าดว้ยการเปล่ียนพลังงานเคมีไปเป็นพลังงานไฟฟ้า  ซึ่งหากพิจารณาในแง่
ประสิทธิภาพ  จะเสถียรและใหป้ระสิทธิภาพในการผลิตพลงังานสงูกว่าการใชเ้จเนอเรเตอรป่ั์นไฟ  เพื่อเปลี่ยนพลงังาน
กลไปเป็นพลงังานไฟฟ้า FC ถูกพฒันาใหเ้ป็นแหล่งพลงังานหลกัของรถกลุ่ม FCEV  โดยพลงังานที่ไดจ้ากระบบนีจ้ะ
เป็นพลงังานสะอาด  เพราะเกิดจากการรวมตวัของก๊าซไฮโดรเจน (H2) และก๊าซออกซิเจน (O2) ผ่านปฏิกิริยาเคมี ซึ่ง
ผลลพัธส์ดุทา้ยที่เกิดขึน้จากกระบวนการนี ้คือ พลงังานไฟฟ้า และ น า้ (H2 (Hydrogen) + O2 (Oxygen) = Electricity 
& H2O) ดงัภาพท่ี 2 (ง) (Honda Auto News, 2007) 

 
ทฤษฎีรวมการยอมรับและการใช้เทคโนโลยี (UTAUT2)  

แบบจ าลอง UTAUT ดัง้เดิม (Venkatesh, Morris, Davis, & Davis, 2003) พัฒนาขึน้เพื่อรวบรวมและ
ผสมผสานทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยีในบริบทองคก์ร  โดยประกอบดว้ย 4 องคป์ระกอบหลัก ไดแ้ก่  (1) ความ
คาดหวังต่อประสิทธิภาพ (Performance Expectancy)  ความเชื่อว่าการใชเ้ทคโนโลยีจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการ
ท างาน  (2) ความคาดหวงัต่อความง่ายในการใชง้าน (Effort Expectancy)  ความรูส้ึกว่านวตักรรมดงักล่าวใชง้านได้
ง่ายและไม่ซบัซอ้น  (3) อิทธิพลทางสงัคม (Social Influence)  การไดร้บัแรงสนบัสนุนและความคิดเห็นจากบุคคลใน
สงัคม และ  (4) ปัจจยัสนบัสนนุ (Facilitating Conditions)  การมีส่ิงอ านวยความสะดวกและทรพัยากรท่ีช่วยใหก้ารใช้
งานเป็นไปได้อย่างราบรื่น   ต่อมา Venkatesh, Thong and Xu (2012) ได้พัฒนาต่อยอดเป็น UTAUT2 (Unified 
Theory of Acceptance and Use of Technology  2) เพื่อขยายการประยุกต์ใช้ในบริบทของผู้บริโภค โดยเพิ่ม
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องคป์ระกอบอีก 3 ดา้น ไดแ้ก่  (1) แรงจงูใจดา้นความชอบ (Hedonic Motivation) เป็นความพึงพอใจหรือความสนุกที่
ไดร้บัจากการใชง้านเทคโนโลยี  (2) มลูค่าราคา (Price Value) การประเมินความคุม้ค่าจากการเปรียบเทียบราคากบั
ประโยชน์ที่ได้รับ และ  (3) ความเคยชิน (Habit)  พฤติกรรมที่เกิดจากความคุ้นเคยในการใช้งานเทคโนโลยีใน
ชีวิตประจ าวนั  โดยองคป์ระกอบทัง้ 7 ของ UTAUT2 สามารถอธิบายการยอมรบัและการใชง้านเทคโนโลยีในบรบิทของ 
BEV ไดด้งันี ้

1) ความคาดหวังต่อประสิทธิภาพ (Performance Expectancy: PE) ผูบ้รโิภคมีแนวโนม้ยอมรบั 
BEV เมื่อเชื่อว่ามีประสิทธิภาพสงู เช่น ใชเ้ดินทางไดต้ามความตอ้งการ ประหยัดพลงังาน รวมถึงส่งเสริมการพฒันา
เมืองอจัฉรยิะ 

2) ความคาดหวังตอ่ความง่ายในการใช้งาน (Effort Expectancy: EE) การใชง้านและการเขา้ถงึ
บรกิารชารจ์ BEV ที่ไม่ซบัซอ้น ช่วยลดความยุ่งยากในการเปล่ียนพฤติกรรมเดิม 

3) อิทธิพลทางสังคม (Social Influence: SI) การไดร้บัแรงสนับสนุนจากครอบครวั เพื่อน หรือ
บคุคลที่มีชื่อเสียงที่ใช ้BEV ช่วยกระตุน้การยอมรบัในเทคโนโลยีนีใ้นวงกวา้ง 

4) ปัจจัยสนับสนุน (Facilitating Conditions: FC) การมีส่ิงอ านวยความสะดวกที่เพียงพอ เช่น 
สถานีชารจ์ที่ครอบคลมุ การอ านวยความสะดวกผ่านแอปพลิเคชนั ส่งเสรมิความมั่นใจในการเปล่ียนมาใช ้BEV 

5) แรงจูงใจด้านความชอบ (Hedonic Motivation: HM) BEV มอบประสบการณ์การขับขี่ 
ที่น่าสนใจดว้ยเสียงรบกวนต ่า และการเรง่ความเรว็ที่ราบรื่น ซึ่งสรา้งความพึงพอใจทางอารมณแ์ก่ผูใ้ชง้าน 

6) มูลค่าราคา (Price Value: PV) ผู้บริโภคประเมินความคุม้ค่าจากการเปรียบเทียบราคาของ 
BEV และค่าใชจ้่ายในอนาคตกับประโยชนท์ี่ไดร้บั เช่น การประหยดัพลงังาน สิทธิประโยชนท์างภาษี หรือส่วนลดจาก
รฐั หากเห็นว่าการลงทนุใน BEV มีความคุม้ค่าก็จะส่งเสรมิการยอมรบัและการใชง้าน 

7) ความเคยชิน (Habit: HB) เมื่อ BEV และสถานีชารจ์กลายเป็นส่วนหนึ่งของชีวิตประจ าวัน 
ความคุน้เคยนีจ้ะเป็นแรงผลกัดนัใหผู้บ้รโิภคเปล่ียนมาใช ้BEV ไดม้ากขึน้ 
 งานวิจยัในต่างประเทศภายใตก้รอบ UTAUT และ UTAUT2  ชีใ้หเ้ห็นว่าปัจจยัหลกัที่ส่งเสรมิความตัง้ใจ
ใชย้านยนตไ์ฟฟ้า (BEV) ไดแ้ก่ ความคาดหวงัต่อประสิทธิภาพ (Performance Expectancy) ความคาดหวงัต่อความ
ง่าย (Effort Expectancy) และอิทธิพลทางสังคม (Social Influence) (Abbasi et al., 2021)  ขณะที่  Anthony Jnr. 
(2021) ไดน้ าเสนอการบูรณาการ BEV เขา้กับ Smart Grid ผ่านระบบ Vehicle-to-Grid (V2G)  และ Grid-to-Vehicle 
(G2V) เพื่อเพิ่มเสถียรภาพของระบบพลังงานหมุนเวียนในเมืองอัจฉริยะ  นอกจากนี ้Rimal, Kong, Poudel, Wang 
and Shahi (2022) ได้พัฒนาแนวทางการจัดการการชาร์จ BEV บนคลาวด์โดยประยุกต์ใช้ AI และ Internet of 
Vehicles (IoV)  เพื่อยกระดบัคณุภาพการใหบ้รกิาร (QoS) ของสถานีชารจ์อจัฉรยิะ และ Salim, Syafri and Nasrullah 
(2024) พบว่าการสนบัสนนุจากภาครฐัและการมีโครงสรา้งพืน้ฐานสถานีชารจ์ที่ครอบคลมุมีบทบาทส าคญัอย่างยิ่งใน
การส่งเสรมิการยอมรบั EV ในภมูิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้ 
 งานวิจยัในบรบิทประเทศไทยสะทอ้นภาพปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการยอมรบั BEV อย่างชดัเจน โดย พรศรี 
สีลาพฒันวงศ ์(2562) น าทฤษฎีการยอมรบัเทคโนโลยี (TAM) มาศกึษาผูข้บัรถยนตน์ั่งส่วนบคุคล  พบว่าความคาดหวงั
ต่อความง่าย หรือการรับรูค้วามง่ายในการใช้งาน มีอิทธิพลส าคัญต่อการรับรูป้ระโยชน์ของ BEV  ในขณะที่ สันติ 
กระแจะจนัทร ์(2564) ศึกษากลุ่มผูป้ระกอบกิจการขนส่งและผูข้บัรถแท็กซี่ ยืนยนับทบาทของโครงสรา้งพืน้ฐานสถานี



JMS-UBU  

Journal of Management Science, Ubon Ratchathani University  

 

 

 

 
 

227 

 

วารสารบริหารศาสตร์ มหาวิทยาลัยอุบลราชธานี 
 ปีท่ี 15  ฉบบัท่ี 1 (มกราคม-เมษายน 2569) 

ชารจ์และมลูค่าทางราคา (Price Value) ต่อการตัดสินใจยอมรบัเทคโนโลยี BEV  และการศึกษาคุณภาพเชิงลึกของ 
Chanwit Kongklaew et al. (2021) พบอุปสรรคส าคัญส่ีด้าน ได้แก่ การกระจายสถานีชารจ์ไม่ทั่วถึง ต้นทุนการ
ครอบครองสงู ความไม่มั่นใจในเทคโนโลยีแบตเตอรี่ และนโยบายรฐัที่ไม่ต่อเนื่อง 
 

วิธีด าเนินการวิจัย 
 
การวิจัยนีเ้ป็นการศึกษาดา้นการยอมรบัเทคโนโลยีที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซือ้  BEV เพื่อพัฒนาเมือง

อจัฉรยิะในประเทศไทย  โดยใชก้ารวิจยั (Quantitative Research) ผ่านแบบสอบถามอิงกรอบทฤษฎี UTAUT2 เพื่อวดั
ปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV ในบรบิทเมืองอจัฉรยิะประเทศไทย 

 
 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง  

ประชากรที่ใชใ้นงานวิจยันีค้ือ สมาชิกกลุ่ม EV Club Thailand Group  ที่สนใจ BEV จ านวน 233,000 
คน  เนื่องจากผูว้ิจยัตอ้งการศกึษาผูท้ี่สนใจ BEV อย่างแทจ้ริง  ดงันัน้กลุ่ม EV Club Thailand Group  จึงถือไดว้่าเป็น
กลุ่มผูใ้ชง้านระยะแรก (Early-Adopter Niche) ที่สอดคลอ้งกับเป้าหมายการศึกษาปัจจัยเชิงเทคโนโลยี (UTAUT2)  
ท าใหข้อ้มลูที่ไดร้บัมีความเฉพาะเจาะจงและสะทอ้นบรบิทของผูใ้ชง้าน BEV ไดอ้ย่างแม่นย า  งานวิจยันีก้  าหนดจ านวน
กลุ่มตวัอย่าง 400 ตวัอย่าง โดยใชต้าราง Yamane (1967)  และเลือกโดยวิธีสุ่มตวัอย่างแบบง่าย (Simple Sampling) 
แบบสอบถามตอบกลบั 240 ชุด และผ่านการคดักรองตามเกณฑค์ณุสมบตัิผูต้อบ (Purposive Screening) เหลือ 211 
ชุด  อัตราตอบกลับรอ้ยละ 87.92 ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับไดส้ าหรับการตอบแบบสอบถามเชิงส ารวจ (Cochran, 
1977) และความเพียงพอส าหรบั Stepwise Regression ตาม Sekaran and Bougie (2016) แนะน าอัตราส่วนกรณี
ตวัอย่างต่อจ านวนตวัแปรอย่างนอ้ย 10:1 หรืออดุมคติ 20:1  โดยงานวิจยันีน้ีม้ีอตัราส่วนประมาณ 30:1  

 
เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวิจัย  

ในการวิจัยนีใ้ชแ้บบสอบถามเป็นเครื่องมือหลักในการเก็บรวบรวมขอ้มูล  โดยอ้างอิงกรอบแนวคิด 
UTAUT2 และงานวิจัยที่เก่ียวข้อง  แปลงตัวแปรอิสระ 7 ปัจจัย (Performance Expectancy, Effort Expectancy, 
Social Influence, Facilitating Conditions, Hedonic Motivation, Price Value, Habit)  และตวัแปรตาม (การตดัสินใจ
ซือ้ BEV) ออกมาเป็นรายการวดัในลกัษณะขอ้ค าถามปลายปิดและปลายเปิด  แบบสอบถามแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ไดแ้ก่ 
ส่วนท่ี 1 ค าถามคดักรองผูต้อบเบือ้งตน้ และขอ้มลูประชากรศาสตร ์ ส่วนท่ี 2 ค าถามวดัปัจจยัตาม UTAUT2 จ านวน 7 
ปัจจัย รวม 28 ข้อ ส่วนที่ 3 ค าถามวัดการตัดสินใจซือ้ BEV (4 ข้อ) ส่วนที่ 4 ค าถามปัจจัยเสริมที่อาจมีผลต่อการ
ตดัสินใจซือ้ BEV (ค าถามปลายเปิด)  การประเมินแบบสอบถาม ใชม้าตรวดัแบบ Likert Scale 5 ระดบั (5 = เห็นดว้ย
อย่างยิ่ง, 4 = เห็นดว้ย, 3 = ไม่แน่ใจ, 2 = ไม่เห็นดว้ย, 1 = ไม่เห็นดว้ยอย่างยิ่ง) ตามเกณฑก์ารแปลผลของ ธานินทร ์
ศิลป์จารุ (2567 อา้งจาก Likert, R. 1932) ดงัตารางที่ 1 
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ตารางที ่1 เกณฑก์ารแปลผลของค่าเฉล่ียคะแนนในระดบัตา่ง ๆ 

 
ค่าเฉลี่ย ความหมาย 

4.50 – 5.00 เห็นดว้ยอย่างยิง่ 
3.50 – 4.49 เห็นดว้ย 
2.50 – 3.49 ไม่แน่ใจ 
1.50 – 2.49 ไม่เห็นดว้ย 
1.00 – 1.49 ไม่เห็นดว้ยอย่างยิง่ 

ที่มา: ธานินทร ์ศิลป์จารุ (2567) 
 
การตรวจสอบคุณภาพเคร่ืองมือ 

ความเที่ยงตรงเชิงเนือ้หา (Content Validity) ตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงเนือ้หาของแบบสอบถามดว้ย
วิธี Index of Item-Objective Congruence (IOC)  โดยน ารายการค าถามทั้งหมดไปใหผู้เ้ชี่ยวชาญ 3 ท่าน ประเมิน
คะแนน  จากนัน้ค านวณค่า IOC ของแต่ละขอ้  และขอ้ใดมีค่า IOC ≥ 0.50  สะทอ้นความสอดคลอ้งกบัวตัถปุระสงค์
วิจยั  ส่วนขอ้ที่ต  ่ากว่านัน้จะถกูปรบัปรุงหรือคดัออกก่อนน าแบบสอบถามฉบบัสมบรูณไ์ปใชต้่อไป 

ความเชื่อถือได้ (Reliability) ของแบบสอบถามทดสอบโดยการค านวณค่าสัมประสิทธ์ิอัลฟ่า 
(Cronbach’s Alpha)  จากการทดลองน าร่องกับส่ือมวลชนสายรถยนต์ที่รีวิว BEV จ านวน 30 ตัวอย่าง ซึ่งให้ค่า  

α = 0.868  สะทอ้นถึงความสัมพันธ์กันภายใน (Internal Consistency) ของรายการค าถามในระดับสูง และบ่งชีว้่า
เครื่องมือมีความน่าเชื่อถือเพียงพอส าหรบัใชเ้ก็บขอ้มลูในงานวิจยัหลกั 

 
การเก็บรวบรวมข้อมูล  

วิธีการเก็บขอ้มลูมุ่งเนน้กลุ่ม Early-Adopters ที่ตรงกบับริบทการวิจยั  จึงด าเนินการแจกแบบสอบถาม
ออนไลน ์(Google Forms)  พรอ้มแนบเอกสารประชาสมัพนัธแ์ละแบบฟอรม์ยินยอมอิเล็กทรอนิกส ์แก่สมาชิกกลุ่ม EV 
Club Thailand Group  เป็นเวลา 30 วนั ตัง้แต่วนัที่ 15 สิงหาคม พ.ศ. 2567 จนถึงวนัที่ 13 กันยายน พ.ศ. 2567  โดย
เปิดใหส้มาชิกที่สนใจเขา้รว่มอย่างอิสระ (Volunteer Sampling)  หลงัปิดรบัมียอดตอบกลบั 240 ชุด  จากนัน้คดักรอง
ตามเกณฑค์ณุสมบตัิผูต้อบ (Purposive Screening) จนเหลือชดุขอ้มลูสมบรูณ ์211 ชดุ  คิดเป็นอตัราตอบกลบัที่ผ่าน
เกณฑ์ รอ้ยละ 87.92  แบบสอบถามออกแบบให้ไม่ระบุชื่อผู้ตอบ (Anonymous)  เพื่อลด Social Desirability Bias 
และจ ากดั 1 ค าตอบต่อบญัชีผูใ้ช ้ นอกจากนีไ้ดส่้งการแจง้เตือนภายในกลุ่ม 2 ครัง้  ระหว่างช่วงแจกแบบสอบถาม เพื่อ
กระตุน้อตัราการตอบกลบัและลด Self-Selection Bias  
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จริยธรรมการวิจัย  
ในการด าเนินงานวิจัยนี ้ ผู้วิจัยได้ขออนุมัติจากคณะกรรมการจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ของ

มหาวิทยาลัยมหาสารคามก่อนเริ่มเก็บข้อมูล จากนั้นจัดท าเอกสารประชาสัมพันธ์และแบบฟอรม์ใบยินยอมโดย
ละเอียดให้ผู้ตอบแบบสอบถามอ่านและยืนยันความสมัครใจผ่าน Google Forms  ก่อนเข้าร่วมการส ารวจ ข้อมูล
ทัง้หมดถกูเก็บแบบไม่ระบชุื่อ  จดัเก็บในระบบเขา้รหสัที่มีรหสัผ่านควบคมุการเขา้ถึงเพื่อปกป้องความเป็นส่วนตวั  และ
จ ากัดการเขา้ถึงชุดขอ้มลูตน้ฉบบัไวเ้ฉพาะผูว้ิจยัหลกัเท่านัน้  หลงัสิน้สดุโครงการ ขอ้มลูส่วนบุคคลจะถูกท าลายตาม
มาตรฐานมหาวิทยาลยั ภายใตแ้นวทาง Declaration of Helsinki และขอ้ปฏิบตัิ CIOMS เพื่อใหก้ารวิจยัเป็นไปอย่าง
รบัผิดชอบ เชื่อถือได ้และคุม้ครองสิทธิผูเ้ขา้รว่มทกุประการ 

 
การวิเคราะหข์้อมูล (Data Analysis Techniques)  

ก่อนน าขอ้มูลไปทดสอบสมมติฐาน ไดต้รวจสอบขอ้มูลเบือ้งตน้ ดังนี ้ (1) การแจกแจงของค่าความ
คลาดเคลื่อน (Standardized Residuals)  ทดสอบดว้ย Kolmogorov–Smirnov ใหค้่า 0.320 (df = 211, Sig. = 0.125) 
และ Shapiro–Wilk  ใหค้่า 0.720 (df = 211, Sig. = 0.175)  ซึ่งบ่งชีว้่า Residuals แจกแจงใกลเ้คียงการแจกแจงปกติ  
(2) การทดสอบความแปรปรวนคงที่  (Homoscedasticity)  ตรวจสอบจาก Scatterplot ระหว่างค่าพยากรณ์กับ 
Residuals พบจุดกระจายแบบสุ่ม ไม่มีแนวโนม้หรือการกระจุกตวั  สะทอ้นว่าขอ้สมมติฐานความแปรปรวนคงที่เป็น
จริง  (3) การทดสอบความเ ป็นอิสระของ Residuals ใช้ Durbin–Watson  ได้ค่ า1.853 แสดงว่า ไม่มี ปัญหา 
Autocorrelation และ  (4) การประเมิน Multicollinearity พบค่าสถิติ VIF ระหว่าง 1.184-1.502 พรอ้มค่า Tolerance 
ระหว่าง 0.666–0.845  ชีว้่าไม่มีปัญหาความสมัพนัธส์งูระหว่างตวัแปรอิสระ 

 
สถิติทีใ่ช้ในการวิเคราะหข์้อมูล  

(1) สถิติเชิงพรรณนา ส าหรบัขอ้มลูทั่วไปของผูต้อบ เช่น เพศ อายุ ระดบัการศึกษา อาชีพ รายไดเ้ฉล่ีย
ต่อเดือน ระยะการเดินทางต่อวนั แบรนดแ์ละรูปแบบ BEV ที่เป็นเจา้ของ ระยะทางที่ตอ้งการชารจ์ ช่วงราคาที่สนใจ 
และสถานที่ชารจ์ที่สะดวกที่สุด  โดยใช้การวิเคราะหด์ว้ยความถ่ี (Frequency) และรอ้ยละ (Percentage) ส าหรับ 

ตัวแปรดา้นระดับความคิดเห็น (ปัจจัยตาม UTAUT2 และการตัดสินใจซือ้ BEV)  ใช้ค่าเฉล่ีย (Mean: 𝒙̅) และส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: S.D.) ในการวดัระดบัความคิดเห็น (2) สถิติเชิงอนุมาน ใชว้ิธีการวิเคราะห์
การถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression Analysis: MRA) เพื่อทดสอบสมมติฐานและตรวจสอบความสัมพันธ์
ระหว่างตวัแปรตาม (Dependent Variable) กับตวัแปรอิสระ (Independent Variables) ที่มีตัง้แต่ 2 ตวัขึน้ไป (กัลยา 
วาณิชยบ์ญัชา, 2553)  

 
สมมติฐานในการวิจัย ผูว้ิจยัมีการตัง้สมมติฐานการวิจยัทัง้หมด 7 ขอ้สมมติฐาน (H1-H7) ดงันี ้
 

สมมติฐานท่ี 1 (H1) ปัจจยัตามทฤษฎี UTAUT2 ดา้น PE ส่งผลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV 

สมมติฐานท่ี 2 (H2) ปัจจยัตามทฤษฎี UTAUT2 ดา้น EE ส่งผลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV 



JMS-UBU  

Journal of Management Science, Ubon Ratchathani University  

 

 

 

 
 

230 

 

วารสารบริหารศาสตร์ มหาวิทยาลัยอุบลราชธานี 
 ปีท่ี 15  ฉบบัท่ี 1 (มกราคม-เมษายน 2569) 

สมมติฐานท่ี 3 (H3) ปัจจยัตามทฤษฎี UTAUT2 ดา้น SI ส่งผลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV 

สมมติฐานท่ี 4 (H4) ปัจจยัตามทฤษฎี UTAUT2 ดา้น FC ส่งผลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV 

สมมติฐานท่ี 5 (H5) ปัจจยัตามทฤษฎี UTAUT2 ดา้น HM ส่งผลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV 

สมมติฐานท่ี 6 (H6) ปัจจยัตามทฤษฎี UTAUT2 ดา้น PV ส่งผลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV 

สมมติฐานท่ี 7 (H7) ปัจจยัตามทฤษฎี UTAUT2 ดา้น HB ส่งผลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV 
 
ผลการวิจัย 

 
1. ข้อมูลประชากรศาสตร ์ 

จากขอ้มลูประชากรศาสตร ์(ตารางที่ 2)  ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย รอ้ยละ 62.6 (n = 
132)  อายสุ่วนใหญ่กระจกุตวัในช่วง 31 ขึน้ไป โดย 31-40 ปี รอ้ยละ 47.9 (n = 101)  และมากกว่า 40 ปี รอ้ยละ 49.8 
(n = 105)  งานวิจัยนีเ้นน้ Early-Adopters ที่มีประสบการณห์รือความสนใจใน BEV  ซึ่งกลุ่มตัวอย่างมีลักษณะเป็น
ผูใ้หญ่ที่น่าจะมีอ านาจซือ้และเขา้ใจการใชเ้ทคโนโลยีสงู  การแจกแจงเพศและอายเุช่นนีส้อดคลอ้งกบัวตัถปุระสงคก์าร
วิจยัขอ้ที่หน่ึงในการศกึษาปัจจยัการยอมรบัเทคโนโลยี BEV ในกลุ่ม Early-Adopters ของประเทศไทย 

นอกจากนี ้พบว่ากลุ่มตัวอย่างมีระดับการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรีมากที่สุด 115 คน (รอ้ยละ 54.5) 
อาชีพส่วนใหญ่ ธุรกิจส่วนตัว/คา้ขาย 87 คน (รอ้ยละ 41.3) รายได้เฉล่ียต่อเดือนมากกว่า 30,000 บาท 113 คน  
(รอ้ยละ 53.6) ระยะทางขบัขี่เฉล่ียต่อวนัมากกว่า 30 กิโลเมตร 134 คน (รอ้ยละ 63.5)  

แบรนด ์BEV ที่เป็นเจา้ของ จากการวิเคราะหข์อ้มลูแยกตามแบรนด ์(ภาพท่ี 3)  พบว่า ยี่หอ้ที่ไดร้บัความ
นิยมสงูสดุคือ BYD  มีผูเ้ป็นเจา้ของมากถึง 45 คน (21.3%) รูปแบบตวัถังที่สนใจ ผูต้อบมีความสนใจในหลายรูปแบบ  
โดยที่แฮทชแ์บ็คมีผูส้นใจมากที่สดุ 89 คน (42.2%)  ระยะทางต่อการชารจ์ไฟท่ีตอ้งการ มีผูต้อบส่วนใหญ่ตอ้งการ BEV  
ที่วิ่งได้มากกว่า 500 กิโลเมตร/ชาร์จ (48.8%) ช่วงราคา BEV ที่สนใจ  พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่สนใจ BEV ราคา 
1,000,000-2,000,000 บาท มีจ านวนมากที่สดุ 96 คน (45.5%) สถานที่ชารจ์ไฟที่สะดวกที่สดุ ส่วนใหญ่เลือกชารจ์ไฟ
ที่บา้น โดยมีจ านวน 188 คน (89.1%) 
 
ตารางที ่2  ขอ้มลูค่าความถ่ีและค่ารอ้ยละของประชากรศาสตร ์
 

ตัวแปร รายการ n ร้อยละ 

เพศ ชาย 132 62.6 
 หญิง 72 34.1 
 อื่น ๆ 7 3.3 
อาย ุ 21 - 30 ปี 5 2.4 
 31 – 40 ปี 101 47.8 
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ตัวแปร รายการ n ร้อยละ 

อาย ุ 41 ปีขึน้ไป 105 49.8 
ระดบัการศกึษา ต ่ากว่าปรญิญาตรี 7 3.3 
 ปรญิญาตรี 89 42.2 
 สงูกว่าปรญิญาตรี 115 54.5 
อาชีพ ขา้ราชการ 15 7.1 
 พนกังานรฐัวิสาหกิจ 19 9.0 
 พนกังานบรษิัท 72 34.1 
 ธุรกิจส่วนตวั/คา้ขาย 87 41.3 
 อาจารยม์หาวิทยาลยั 13 6.2 
 พนกังานมหาวิทยาลยั 1 0.5 
 ฟรีแลนซ ์ 2 0.9 
 ขา้ราชการเกษียณ 2 0.9 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 20,000 บาท 4 1.9 
 20,000 – 30,000 บาท 34 16.1 
 มากกว่า 30,000 บาท 173 82.0 
ระยะทางขบัขี่เฉล่ีย/ต่อวนั นอ้ยกว่า 10 กิโลเมตร 4 1.9 
 10 - 30 กิโลเมตร 73 34.6 
 มากกว่า 30 กิโลเมตร 134 63.5 
รูปแบบตวัถงั ซีดาน 48 22.7 
 แฮทชแ์บ็ค 89 42.2 
 รถตรวจการณ ์(SUV) 65 30.8 
 ปิคอพั 3 1.4 
 MPV 1 0.5 
 VAN 5 2.4 
ระยะทางต่อการชารจ์ ต ่ากว่า 300 กิโลเมตร 4 1.9 
 300 - 400 กิโลเมตร 25 11.8 
 401 - 500 กิโลเมตร 79 37.5 
 มากกว่า 500 กิโลเมตร 103 48.8 
ช่วงราคายานยนตไ์ฟฟ้า ต ่ากว่า 1,000,000 บาท 82 38.8 
 1,000,000 – 2,000,000 บาท 96 45.5 
 2,000,001 – 3,000,000 บาท 16 7.6 
 มากกว่า 3,000,000 บาท 17 8.1 
สถานท่ีชารจ์ไฟ บา้น 188 89.1 
 คอนโดมิเนียม 6 2.8 
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ตัวแปร รายการ n ร้อยละ 

สถานท่ีชารจ์ไฟ สถานีใหบ้รกิารน า้มนัเชือ้เพลิง 9 4.3 
 จดุชารจ์ไฟในหา้งสรรพสินคา้ 8 3.8 

 

 
 
ภาพที ่3  ขอ้มลูจ านวนผูเ้ป็นเจา้ของจ าแนกตามแบรนด ์BEV แสดงดว้ยค่ารอ้ยละ (Percentage) 
 

การวิเคราะหข์้อมูลความคิดเหน็ของกลุ่มตัวอย่าง 
จากการส ารวจความคิดเห็นของกลุ่มตวัอย่างเก่ียวกับการใชแ้ละการตดัสินใจซือ้ BEV โดยใชค้่า 𝑥̅ 

และ S.D. เพื่อสรุปความเห็นในแต่ละปัจจยัที่เก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ ความคาดหวงัต่อประสิทธิภาพ (PE) ความคาดหวงัต่อ
ความง่ายในการใชง้าน (EE) อิทธิพลทางสงัคม (SI) ปัจจยัสนบัสนุน (FC) แรงจูงใจดา้นความชอบ (HM) มลูค่าราคา 
(PV) ความเคยชิน (HB) ผูว้ิจยัวิเคราะหข์อ้มลูที่ได ้สรุปดงัตารางที่ 3 

 
ตารางที ่3  คา่เฉล่ียและส่วนเบีย่งเบนมาตรฐานของปัจจยัตามทฤษฎี UTAUT2 

 

ตัวแปร สัญลักษณต์ัว
แปร 

𝑥̅ S.D. การแปล
ความหมาย 

ความคาดหวงัต่อประสิทธิภาพ  
(Performance Expectancy: PE) 

XPE 4.47 0.56 เห็นดว้ย 

ความคาดหวงัต่อความง่ายในการใชง้าน  
(Effort Expectancy: EE) 

XEE 4.47 0.61 เห็นดว้ย 

อิทธิพลทางสงัคม (Social Influence: SI) XSI 3.36 0.81 ไม่แน่ใจ 
ปัจจยัสนบัสนนุ (Facilitation Conditions: FC) XFC 3.96 0.64 เห็นดว้ย 
แรงจงูใจดา้นความชอบ (Hedonic Motivation: HM) XHM 4.38 0.55 เห็นดว้ย 
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ตัวแปร สัญลักษณต์ัว
แปร 

𝑥̅ S.D. การแปล
ความหมาย 

มลูค่าราคา (Price Value: PV) XPV 4.18 0.61 เห็นดว้ย 
ความเคยชิน (Habit: HB) XHB 4.52 0.57 เห็นดว้ยอย่างยิง่ 

ค่าเฉลี่ย (Average) 4.19 0.62 เหน็ดว้ย 
 

จากตารางที่ 3 พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่สนใจ BEV มีความคิดเห็นเก่ียวกับการใชแ้ละการตัดสินใจซือ้ BEV 
แยกตามรายปัจจัย ดังนี ้ (1) ความคาดหวังต่อประสิทธิภาพ (PE) มีค่าเฉล่ีย 4.47 และ S.D. เท่ากับ 0.56  มีความ
คิดเห็น เห็นดว้ย แสดงใหเ้ห็นว่ากลุ่มตวัอย่างมีความเห็นในเชิงบวกว่าเทคโนโลยีที่ศกึษาใหผ้ลลพัธท์ี่ดีต่อประสิทธิภาพ
การท างาน และความแตกต่างของความเห็นในกลุ่มตัวอย่างค่อนขา้งน้อย  (2) ความคาดหวังต่อความง่ายในการ 
ใช้งาน (EE) มีค่าเฉล่ีย 4.47 และ S.D. เท่ากับ 0.61 มีความคิดเห็น เห็นดว้ย  แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างมองว่า
เทคโนโลยีดังกล่าวใชง้านง่าย และความคิดเห็นส่วนใหญ่มีความใกลเ้คียงกัน   (3) อิทธิพลทางสังคม (SI) มีค่าเฉล่ีย 
3.36 และ S.D. เท่ากับ 0.81 มีความคิดเห็น ไม่แน่ใจ  แสดงใหเ้ห็นว่ากลุ่มตัวอย่างไม่แน่ใจเก่ียวกับอิทธิพลของคน 
รอบข้างหรือสังคมต่อการตัดสินใจใช้เทคโนโลยี และมีความแตกต่างในความเห็นมากกว่าปัจจัยอื่น  (4) ปัจจัย
สนบัสนุน (FC) มีค่าเฉล่ีย 3.96 และ S.D. เท่ากับ 0.64  มีความคิดเห็น เห็นดว้ย แสดงใหเ้ห็นว่ากลุ่มตวัอย่างรูส้กึว่ามี
เงื่อนไขหรือทรัพยากรที่ เอื ้ออ านวยในการใช้งานเทคโนโลยี และความคิดเห็นส่วนใหญ่มีความใกล้เคียงกัน  
(5) แรงจงูใจดา้นความชอบ (HM) มีค่าเฉล่ีย 4.38 และ S.D. เท่ากบั 0.55  มีความคิดเห็น เห็นดว้ย แสดงใหเ้ห็นว่ากลุม่
ตวัอย่างรูส้ึกว่าการใชง้านเทคโนโลยีใหค้วามสนุกสนานและเพลิดเพลิน   และความคิดเห็นส่วนใหญ่มีความใกลเ้คียง
กนั  (6) มลูค่าราคา (PV) มีค่าเฉล่ีย 4.18 และ S.D. เท่ากบั 0.61  มีความคิดเห็น เห็นดว้ย แสดงใหเ้ห็นว่ากลุ่มตวัอยา่ง
มองว่ามูลค่าที่ไดร้ับจากการใช้เทคโนโลยีคุม้ค่ากับราคาที่จ่าย  และความคิดเห็นส่วนใหญ่มีความใกลเ้คียงกัน  
(7) ความเคยชิน (HB) มีค่าเฉล่ีย 4.52 และ S.D. เท่ากับ 0.57  มีความคิดเห็น เห็นดว้ยอย่างยิ่ง แสดงใหเ้ห็นว่ากลุ่ม
ตัวอย่างมองว่าการใชเ้ทคโนโลยีเป็นนิสัยที่เกิดขึน้อย่างสม ่าเสมอและเข้มแข็ง และความคิดเห็นส่วนใหญ่มีความ
ใกลเ้คียงกนั 

 
2. การวิเคราะหผ์ลเชิงอนุมาน 

ผลการวิเคราะหโ์ดยใชก้ารถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression Analysis)  
การวิเคราะหก์ารถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) ใชเ้พื่อทดสอบสมมติฐานใน

การวิจยันี ้เนื่องจากเป็นวิธีที่มีประสิทธิภาพในการตรวจสอบความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรตาม (การตดัสินใจซือ้ BEV) 
และตวัแปรอิสระหลายตวัที่ส่งผลกระทบต่อการตดัสินใจ ความสมัพนัธข์องตวัแปร แสดงในตารางที่ 4 

 
ตารางที ่4  ค่าสหสมัพนัธ ์Pearson ระหว่างปัจจยั UTAUT2 และความตัง้ใจซือ้ BEV 
 

ตัวแปร XPE XEE XSI XFC XHM XPV XHB Y 
Performance Expectancy (XEE) 1.000        
Effort Expectancy (XEE) .539** 1.000       
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ตัวแปร XPE XEE XSI XFC XHM XPV XHB Y 
Social Influence (XSI) .0580 .210** 1.000      
Facilitating Conditions (XFC) .586** .624** .087 1.000     
Hedonic Motivation (XHM) .534** .529** .235** .488** 1.000    
Price Value (XPV) .412** .487** .228** .556** .482** 1.000   
Habit (XHB) .651** .660** .078 .676** .555** .562** 1.000  
Intention (Y) .320** .413** .092 .432** .462** .473** .55** 1.000 

** p<0.01 (2-tailed) 
 

จากตารางพบว่าตัวแปร XPE, XEE, XFC, XHM, XPV และ XHB มีความสัมพันธเ์ชิงบวกและมีนัยส าคญั
ทางสถิติ (r=0.320–0.676, p < 0.01) กับความตัง้ใจซือ้ BEV  ในขณะที่ XSI ไม่มีนัยส าคญั (r = 0.092, p > 0.05) ซึ่ง
ชีใ้หเ้ห็นว่าความคาดหวงัต่อประสิทธิภาพ ความง่ายในการใชง้าน ปัจจยัสนบัสนนุ แรงจงูใจดา้นความชอบ มลูค่าราคา 
และความเคยชิน  มีความสมัพนัธต์่อพฤติกรรมการตดัสินใจซือ้ BEV ก่อนน าเขา้สู่การวิเคราะหถ์ดถอยเชิงพหุคณูเพื่อ
ทดสอบสมมติฐานต่อไป 

ผูว้ิจยัตอ้งการศกึษาว่าปัจจยัใดในทฤษฎีรวมการยอมรบัและการใชเ้ทคโนโลยี 2 มีอิทธิพลเชิงสถิติ
ต่อความตัง้ใจซือ้ BEV จริงที่สุด  จึงใชก้ารวิเคราะหถ์ดถอยเชิงพหุคูณแบบ Stepwise เพราะสอดคลอ้งโดยตรงกับ
วัตถุประสงคข์อ้ที่สองของงานวิจัยที่ตอ้งการระบุว่าว่าปัจจัยใดมีผล  การใช้วิธีนีจ้ะคัดเลือกตัวแปรอิสระเขา้มาใน
สมการทีละตวัตามล าดบัความสามารถในการอธิบายความแปรปรวนของตวัแปรตาม ( Intention to Purchase) ท าให้
ได้โมเดลที่กะทัดรัด (Parsimonious) ลดปัญหา Multicollinearity และเน้นเฉพาะปัจจัยส าคัญส่ีตัวที่ ผ่านเกณฑ์
นยัส าคญัจริง  ซึ่งสอดรบักับวตัถุประสงคใ์นการออกแบบนโยบายหรือมาตรการสนบัสนุนที่ตอ้งทุ่มเททรพัยากรไปยงั
ปัจจยัหลกัไดอ้ย่างมีประสิทธิผล 

การวิเคราะหส์รา้งโมเดลแบบ Stepwise ได ้4 โมเดล ตามล าดบัการเพิ่มตวัแปรอิสระดงันี ้  โมเดลที่ 
1 ประกอบดว้ยตวัแปรดา้นความคาดหวงัต่อความง่ายในการใชง้าน (XEE) เป็นตวัท านายหลกั  โมเดลที่ 2 เพิ่มตวัแปร
ดา้นปัจจยัสนบัสนนุ (XFC)  โมเดลท่ี 3 เพิ่มตวัแปรดา้นความคาดหวงัต่อประสิทธิภาพ (XPE)  และโมเดลท่ี 4 เพิ่มตวัแปร
ดา้นมลูค่าราคา (XPV)  พบว่า Adjusted R Square เท่ากบั 0.262 เมื่อเพิ่มตวัแปรตวัที่ส่ีเขา้ไป โดย Adjusted R Square 
เพิ่มขึน้จาก 0.234 เป็น 0.262  บ่งชีว้่าตวัแปรใหม่นีย้งัคงช่วยปรบัปรุงโมเดลได ้แมจ้ะไม่มากนกั แต่ก็เพียงพอท่ีจะเพิ่ม
ความสามารถในการอธิบายถึงรอ้ยละ 26.2  จึงสรุปไดว้่าโมเดลท่ี 4 สามารถใชเ้ป็นโมเดลในการวิเคราะหไ์ด ้ดงัตาราง
ที่ 5  

 
ตารางที ่5  แสดงคา่ตวัแบบที่ไดจ้ากการวิเคราะหก์ารถดถอยพหคุณู 
 

Model R R Square 
Adjusted R 
Square 

F Change 
Sig. F 
Change 

Durbin-Watson 

4  0.525 0.276 0.262 8.810 0.003 1.853 
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นอกจากนี ้ค่าดชันี Durbin-Watson เท่ากบั 1.853  ซึ่งอยู่ในช่วงที่ยอมรบัได ้(ระหว่าง 1.8-2.2) (Hill 
& Flack, 1987)  แสดงถึงการไม่มีปัญหาความสัมพันธ์กันของค่าคงเหลือ ( Independence of Errors) จากผลการ
วิเคราะห ์โมเดลที่ 4  ซึ่งเป็นโมเดลสดุทา้ยมีความสามารถในการอธิบายความแปรปรวนของการตดัสินใจซือ้ BEV ได้
รอ้ยละ 26.2  แสดงใหเ้ห็นว่า การเพิ่มตวัแปรอิสระอย่างเป็นขัน้ตอนช่วยเพิ่มความสามารถของโมเดลในการอธิบาย
ความแปรปรวนของการตัดสินใจซือ้ BEV ไดใ้นระดับหนึ่ง แม้ค่า Adjusted R Square จะไม่ไดสู้งมาก แต่สามารถ
ยืนยนัไดว้่าปัจจยัที่คดัเลือกมาใช ้มีบทบาทต่อการตดัสินใจซือ้ BEV อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ 

การวิเคราะหค์วามแปรปรวน (ANOVA) เป็นการทดสอบความมีนัยส าคัญทางสถิติ ของสมการ
ถดถอยแต่ละแบบจ าลองที่ถูกเพิ่มตวัแปรคาดการณ ์(Predictors) เขา้ไปทีละโมเดล  ในการวิเคราะหน์ี ้การทดสอบ
ดว้ย ANOVA แสดงใหเ้ห็นว่า ชุดตวัแปรที่ไดร้บัการเพิ่มเขา้มาช่วยใหส้มการถดถอยสามารถอธิบายความแปรปรวน
ของตวัแปรตาม ไดอ้ย่างมีนยัส าคญัหรือไม่ ซึ่งผลการวิเคราะหข์องโมเดลท่ี 4 แสดงดงัตารางที่ 6 
 
ตารางที ่6  ผลการวิเคราะหค์วามแปรปรวน (ANOVA) 

 

Model  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
4 Regression 25.254 4 6.313 19.644 0.000 

Residual 66.206 206 0.321   
Total 91.460 210    

 
จากตารางที่ 6 โมเดลที่ 4 หรือแบบจ าลองสุดทา้ยที่เพิ่มตัวแปรคาดการณ ์ จากผลการวิเคราะห ์

ANOVA ในแต่ละขัน้ตอนของการสรา้งแบบจ าลองถดถอยเชิงเสน้แบบล าดบั  แสดงใหเ้ห็นว่าการเพิ่มตวัแปรคาดการณ์
แต่ละชุดมีนยัส าคญัทางสถิติ ในการช่วยอธิบายความแปรปรวนของการตดัสินใจซือ้ BEV  ดังนั้นจึงสนับสนุนความ
เหมาะสมของการสรา้งแบบจ าลองถดถอยตามล าดบัขั้นตอนที่ด  าเนินการในงานวิจยันี ้  ดว้ยเหตุนี ้ขอ้มลูจากตาราง 
ANOVA จึงสะทอ้นใหเ้ห็นอย่างชดัเจนว่าแบบจ าลองถดถอยที่พฒันาทีละขัน้  มีความเหมาะสมและเพิ่มศกัยภาพใน
การอธิบายพฤติกรรมการตดัสินใจซือ้ BEV ไดอ้ย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ 

ผลการวิเคราะหต์ัวแปรอิสระในตัวแบบถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) เพื่อศึกษา
ปัจจยัที่ส่งผลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV แสดงดงัตารางที่ 7 

 
ตารางที ่7  แสดงค่าสมัประสิทธ์ิสมการถดถอยเชงิเสน้แบบพหคุณูดว้ยวิธี Stepwise 
 

ตัวแปร B S.E. Beta t Sig. Tolerance VIF 
(Constant) 0.978 0.415  2.357 0.019   

XEE 0.154 0.076 0.147 2.028 0.044 0.666 1.502 
XFC 0.194 0.061 0.209 3.193 0.002 0.821 1.218 
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ตัวแปร B S.E. Beta t Sig. Tolerance VIF 
XPE 0.260 0.075 0.231 3.449 0.001 0.782 1.279 
XPV 0.188 0.063 0.191 2.968 0.003 0.845 1.184 

R = 0.525 Adjusted R Square = 0.262 F = 8.810 
R Square = 0.276 Durbin-Watson = 1.853  

 
Model 4 อธิบายความแปรปรวนของความตัง้ใจซือ้ BEV ไดร้อ้ยละ 27.6 (R² = 0.276, Adj. R² = 

0.262) และการเพิ่มตัวแปร Price Value ในขั้นสุดท้ายช่วยเพิ่ม ΔR² = 0.042 อย่างมีนัยส าคัญ (F = 8.810, p = 

0.003) ค่าสัมประสิทธ์ิมาตรฐาน β ชี ้ว่า Performance Expectancy, Effort Expectancy, Facilitating Conditions 
และ Price Value มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตัง้ใจซือ้ BEV ตามล าดบั ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐาน H1, H2, H4 และ H6 
ที่ตัง้ไว ้และสามารถสรา้งสมการการถดถอยได ้ดงันี ้

 

Ŷ = 0.978 + 0.260XPE + 0.154XEE + 0.194XFC + 0.188XPV    (1) 
 

โดยที่ Ŷ คือ การตัดสินใจซือ้ BEV, XPE คือ ตัวแปรดา้นความคาดหวงัต่อประสิทธิภาพ (PE) ยาน
ยนต ์BEV เป็นเทคโนโลยีที่มีบทบาทต่อการพัฒนาเมืองอัจฉริยะ, XEE คือ ตัวแปรดา้นความคาดหวงัต่อความง่ายใน
การใชง้าน (EE) ยานยนต ์BEV มีความซบัซอ้นในการท างานท่ีลดลง  เมื่อเทียบกบัยานยนตเ์ครื่องยนตส์นัดาปภายใน, 
XFC คือ ตวัแปรดา้นปัจจยัสนบัสนนุ (FC) แอปพลิเคชนัจากผูใ้หบ้รกิารสถานีชารจ์ไฟช่วยวางแผนการเดินทางดว้ย BEV 
และ XPV คือ ตวัแปรดา้นมลูค่าราคา (PV) ที่เก่ียวกบัความเหมาะสมของราคาแบตเตอรี่ BEV 

เมื่อค่า B ของแต่ละตวัแปรบ่งชีว้่า หากตวัแปรนัน้เพิ่มขึน้ 1 หน่วย การตดัสินใจซือ้ BEV จะเพิ่มขึน้
ตามล าดบั (เมื่อควบคมุตวัแปรอื่นไว)้  ผลการวิเคราะหแ์สดงใหเ้ห็นว่าตวัแปรทัง้ส่ี (XPE, XEE, XFC, XPV) มีบทบาทส าคญั
และมีนยัส าคญัทางสถิติในการพยากรณก์ารตดัสินใจซือ้ BEV แมค้่า  Adjusted R Square จะอยู่ที่ 0.262 ซึ่งบ่งชีว้่า 
ตวัแปรที่เลือกอธิบายความแปรปรวนไดร้อ้ยละ 26.2  แต่ผลลพัธด์งักล่าวยงัช่วยใหเ้ขา้ใจถึงความสมัพนัธเ์ชิงปรมิาณ
ระหว่างปัจจัยแต่ละตัวกับพฤติกรรมการตัดสินใจซือ้ BEV ได้ชัดเจน ถึงค่า Adjusted R Square จะอยู่ในระดับ 
ปานกลาง  แต่ผลลพัธย์งัสอดคลอ้งกับงานวิจยัของ พรศรี สีลาพฒันวงศ ์(2562) ซึ่งสะทอ้นใหเ้ห็นว่ายงัมีปัจจยัเส่ียง 
อื่นๆ ที่ควรน ามาพิจารณาเพิ่มเติมในการศกึษาพฤติกรรมผูใ้ชย้านยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรี่ (BEV)  โดยเฉพาะกลุ่มผูใ้ชง้าน
ระยะแรก (Early-Adopter Niche)  การขยายแบบจ าลองดว้ยตวัแปรดา้นการรบัรูค้วามเส่ียง (Perceived Risk) ความ
เชื่อมั่น (Trust) และความตระหนกัดา้นส่ิงแวดลอ้ม (Environmental Concern)  มีแนวโนม้ที่จะช่วยเพิ่มความสามารถ
ในการท านายพฤติกรรมไดด้ียิ่งขึน้ 

 
ขนาดผลกระทบ (Effect Size) ในการวิเคราะหก์ารถดถอย 

ในส่วนนี ้จากการวิเคราะหต์วัแปรอิสระในตวัแบบถดถอยพหคุณู แลว้จ าเป็นจะตอ้งตรวจสอบขนาด
หรือความแรงของความสัมพันธ์ ระหว่างตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม  ซึ่งใช้เพื่ออธิบายว่า ตัวแปรอิสระส่งผลต่อ 
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ตัวแปรตามมากน้อยเพียงใด นอกจากการดูว่ามีนัยส าคัญหรือไม่  ในการศึกษาครั้งนี ้ผู้วิจัยใช้ 𝑓2 (Cohen’s f-
squared) (Cohen, 1988) เพื่อใชว้ดัขนาดผลกระทบ (Effect Size) เฉพาะตวัแปรหน่ึงตวั สามารถค านวณไดจ้าก 

 

𝑓2 =
𝑅𝑖𝑛𝑐𝑙𝑢𝑑𝑒𝑑

2 −𝑅𝑒𝑥𝑐𝑙𝑢𝑑𝑒𝑑
2

1−𝑅𝑖𝑛𝑐𝑙𝑢𝑑𝑒𝑑
2       (2) 

 
ผลขนาดผลกระทบ (Effect Size) ที่ไดจ้ากการค านวณแสดงไวใ้นตารางที่ 8  

 
ตารางที ่8  ขนาดผลกระทบ (Effect Size) ของโมเดลถดถอย  
 

ขั้นเพิ่มตวัแปร R Square (R2) f2 ขนาด* 
Model 1 (XEE) 0.153 0.181 กลาง 
Model 2 (+XFC) 0.212 0.269 กลาง–ใหญ่ 
Model 3 (+XPE) 0.245 0.324 ใกลใ้หญ่ 
Model 4 (+XPV) 0.276 0.381 ใหญ่ 

* ตามเกณฑ ์Cohen (1988): 0.02 = เล็ก, 0.15 = กลาง, 0.35 = ใหญ่ 
 

ตารางที่ 8 แสดงใหเ้ห็นว่าการใส่ตวัแปรอิสระเขา้ไปในสมการทีละตวั ท าใหส้ดัส่วนความแปรปรวน
ที่ตัวแปรตาม (ความตัง้ใจซือ้ BEV) ถูกอธิบายไดเ้พิ่มขึน้อย่างชัดเจน พรอ้มกับขนาดผลกระทบ (Effect Size, f²) ที่
เติบโตขึน้ตามไปดว้ย ดงันี ้

 
Model 1 (XEE) อธิบายได ้15.3% (R² = 0.153) → f² = 0.181 (ขนาด “กลาง” ตาม Cohen) 

Model 2 (+ XFC) อธิบายได ้21.2% (R² = 0.212) → f² = 0.269 (“กลาง–ใหญ่”) 

Model 3 (+ XPE) อธิบายได ้24.5% (R² = 0.245) → f² = 0.324 (“ใกลใ้หญ่”) 

Model 4 (+ XPV) อธิบายได ้27.6% (R² = 0.276) → f² = 0.381 (“ใหญ่”) 
 

ตามเกณฑข์อง Cohen (1988) หาก f² ≥ 0.35 ถือเป็นขนาดผลกระทบ ใหญ่ หมายความว่าโมเดล
สุดท้ายซึ่งมีตัวแปร XEE, XFC, XPE และ XPV นั้นไม่เพียงแค่เพิ่มสัดส่วน R² แต่ยังเพิ่มความเข้มข้น  ในการอธิบาย
พฤติกรรมความตัง้ใจซือ้ BEV อย่างมีนยัส าคญั เมื่อเทียบกับแต่ละขัน้ก่อนหนา้นี ้สรุปคือ ตวัแปรแต่ละตวัที่เติมเขา้ไป
ช่วยใหโ้มเดลมีพลงัอธิบายมากขึน้เรื่อย ๆ จนถึงระดบัท่ีใหญ่มากในขัน้สดุทา้ย 
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สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
จากการวิเคราะหก์ารถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression) สมมติฐาน H1, H2, H4 และ H6 

ไดร้บัการสนบัสนนุ ขณะที่ H3, H5 และ H7 ไม่ผ่านเกณฑน์ยัส าคญั (ตารางที่ 9) 
ความคาดหวังต่อประสิทธิภาพการใช้งาน (Performance Expectancy: XPE) ปรากฏอิทธิพล 

เชิงบวกต่อความตัง้ใจซือ้ BEV อย่างมีนยัส าคญั (β = 0.260; p < 0.001) สะทอ้นว่าเมื่อผูบ้รโิภครบัรูว้่า BEV ช่วยเพิ่ม
ประสิทธิภาพการขบัขี่และเสรมิเสถียรภาพของกรดิไฟฟ้า (e.g. V2G) จะมีแนวโนม้ตดัสินใจซือ้สงูขึน้ สอดคลอ้งกบังาน
ศกึษาของ Gill, Ramachandran, Upadhyay and Gautam (2024)  

ความคาดหวังต่อความง่ายในการใชง้าน (Effort Expectancy: XEE; β = 0.154; p = 0.008) และ

ปัจจัยสนับสนุนต่อการใช้ (Facilitating Conditions: XFC; β = 0.194; p < 0.001) ก็ส่งผลบวกอย่างมีนัยส าคัญ 
สอดคลอ้งกับโครงข่ายสถานีชารจ์และการสนบัสนุนจากผูผ้ลิตเป็นปัจจยัส าคญัต่อการยอมรบั BEV ตามที่ไดก้ล่าวไว้
ในงานของ Tu and Yang (2019) และ Wicki, Brückmann, Quoss and Bernauer (2023)  

มลูค่าราคา (Price Value: XPV) มีอิทธิพลเชิงบวกอย่างมีนยัส าคญั (β = 0.188; p = 0.003) แสดง
ใหเ้ห็นว่าการรบัรูค้วามคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์(เช่น ตน้ทุนระยะยาวและสิทธิประโยชนท์างภาษี) เป็นตวัผลกัดนัการ
ตดัสินใจซือ้ BEV สอดคลอ้งกบั Gillingham, Van Benthem, Weber, Saafi and He (2023) 

ในทางกลับกัน อิทธิพลทางสังคม (Social Influence: XSI) แรงจูงใจด้านความชอบ (Hedonic 
Motivation: XHM)  และความเคยชิน (Habit: XHB)  ไม่พบความมีนยัส าคัญทางสถิติ (p > 0.05)  ซึ่งสะทอ้นบริบทของ
ผู้ใช้ BEV  ระยะแรกในไทยที่ให้ความส าคัญกับปัจจัยเชิงปฏิบัติมากกว่าบรรทัดฐานทางสังคมหรือแรงจูงใจดา้น
อารมณ ์ ซึ่งคลา้ยกับผลการศึกษาของ Trin Thananusak, Sirisuhk Rakthin, Thiti Tavewatanaphan and Prattana 
Punnakitikashem (2017); Chanwit Kongklaew et al. (2021); Pasura Aungkulanon, Walailak Atthirawong and 
Pongchanun Luangpaiboon (2023) 

สรุปไดว้่า 4 ปัจจัยหลักไดแ้ก่ ความคาดหวังต่อประสิทธิภาพ ความคาดหวังต่อความง่ายในการ 
ใชง้าน  ปัจจยัสนบัสนุน และมลูค่าราคา (XPE, XEE, XFC, XPV) เป็นตวัผลกัดนัที่ส  าคญัต่อการตดัสินใจซือ้ BEV ในกลุ่ม 
Early-Adopters ของประเทศไทย  ซึ่งสอดคลอ้งกบัวตัถปุระสงคข์อ้ที่สอง  ขณะที่ปัจจยัอิทธิพลทางสงัคม แรงจงูใจดา้น
ความชอบ และความเคยชินเป็นประเด็นรองที่ยงัไม่ส่งผลเด่นชดัในบรบิทนี ้

 
ตารางที ่9  สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 

สมมติฐาน ตัวแปรตน้ 𝛽 p-value ผลการทดสอบ 
H1 Performance Expectancy (XPE) 0.260 < 0.001 สนบัสนนุ 
H2 Effort Expectancy (XEE) 0.154 = 0.008 สนบัสนนุ 
H3 Social Influence (XSI) - > 0.05 ไม่สนบัสนนุ 
H4 Facilitating Conditions (XFC) 0.194 < 0.001 สนบัสนนุ 
H5 Hedonic Motivation (XHM) - > 0.05 ไม่สนบัสนนุ 
H6 Price Value (XPV) 0.188 = 0.003 สนบัสนนุ 
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สมมติฐาน ตัวแปรตน้ 𝛽 p-value ผลการทดสอบ 
H7 Habit (XHB) - > 0.05 ไม่สนบัสนนุ 

 

อภปิรายผล 
 
  สมมติฐานที่ 1 (H1) ปัจจยัตามทฤษฎี UTAUT2 ดา้น PE ส่งผลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV  ผลการวิเคราะห์
พบว่าผูบ้ริโภคที่รบัรูว้่า BEV ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการใชง้าน (รวมถึงการเสริมความเสถียรของกริดพลงังานในเมือง
อจัฉรยิะ)  มีแนวโนม้ตดัสินใจซือ้สงูขึน้ ยอมรบัสมมติฐาน H1  ซึ่งสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Gill et al. (2024)  ที่กล่าว
ว่าบทบาทของ EVs ในโครงข่ายไฟฟ้าอจัฉริยะ (Smart Grid)  มีความทา้ทายจากความไม่แน่นอนของแหล่งพลงังาน
หมุนเวียน  ยานยนต์ไฟฟ้า  (EVs) มีบทบาทส าคัญในการเสริมเสถียรภาพของระบบพลังงานหมุนเวียน 
ในเมืองอจัฉรยิะ  โดยเฉพาะในบรบิทของ Vehicle-to-Grid (V2G)  ซึ่งช่วยปรบัสมดลุพลงังานเมื่อเกิดความผนัผวนจาก
แหล่งพลงังานหมนุเวียน เช่น แสงอาทิตยห์รือลม  จากผลการศกึษาสามารถตอบสมมติฐานการรบัรูด้า้นประสิทธิภาพ 
(Performance Expectancy: PE) ของผู้บริโภคต่อ BEV  จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการใช้งานและการเสริม
เสถียรภาพของระบบกรดิพลงังาน ในบรบิทของเมืองอจัฉรยิะ (Smart City) 

สมมติฐานท่ี 2 (H2)  ปัจจยัตามทฤษฎี UTAUT2 ดา้น EE ส่งผลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV  พบว่าการรบัรูถ้ึง
ความง่ายในการใชง้าน BEV ส่งผลบวกอย่างมีนยัส าคญัต่อการตดัสินใจซือ้ ยอมรบัสมมติฐาน H2  ซึ่งสอดคลอ้งกับ
งานวิจยัของ Tu and Yang (2019)  ที่กล่าวว่าเมื่อผูบ้รโิภคเชื่อว่าการใชง้านยานยนตไ์ฟฟ้านัน้ง่ายและสะดวกกว่าเดิม 
จะมีทัศนคติเชิงบวกมากขึน้ต่อการตัดสินใจซือ้ EV  ซึ่งสอดคลอ้งกับแนวคิดของความคาดหวังต่อความง่ายในการ 
ใช้งาน (Effort Expectancy: EE) ที่ เน้นเรื่องความง่ายในการเรียนรู ้และใช้งาน  ส่งผลต่อพฤติกรรมการยอมรับ
เทคโนโลยี 

สมมติฐานที่  3 (H3) ปัจจัยตามทฤษฎี UTAUT2 ด้าน SI ส่งผลต่อการตัดสินใจซื ้อ BEV  จากผลการ
วิเคราะหพ์บว่า ปฏิเสธสมมติฐาน H3  บ่งชีว้่าปัจจัยดา้น SI ไม่ส่งผลอย่างมีนัยส าคัญต่อการตัดสินใจซือ้ BEV  ซึ่ง
สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Trin Thananusak et al. (2017)  ที่กล่าวว่าผูบ้ริโภคในประเทศไทยยงัไม่ไดร้บัอิทธิพลอย่าง
มีนยัส าคญัจากความเห็นของผูอ้ื่น หรือ สงัคมรอบตวั ในการตดัสินใจซือ้ BEV  จากการศกึษาจึงปฏิเสธสมมติฐานดา้น
อิทธิพลทางสงัคม (Social Influence: SI)  สอดคลอ้งกบังานของ Trin Thananusak et al. (2017)  ที่ไม่พบความส าคญั
ของปัจจยัทางสงัคมในการตดัสินใจซือ้ EV ของผูบ้รโิภคในประเทศไทย  สะทอ้นใหเ้ห็นว่า การยอมรบั BEV ยงัไม่ไดอ้ยู่
ในระดับที่บรรทัดฐานทางสังคมมีบทบาทชัดเจน  จึงควรมุ่งเน้นที่การเสริมสรา้งแรงจูงใจส่วนบุคคลและขอ้มูลเชิง
ประโยชนม์ากกว่า 

สมมติฐานที่ 4 (H4) ปัจจยัตามทฤษฎี UTAUT2 ดา้น FC ส่งผลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV  พบว่า โครงสรา้ง
พืน้ฐานดา้นการชารจ์และการสนบัสนุนจากผูผ้ลิตมีผลบวกอย่างมีนยัส าคญั จึงยอมรบัสมมติฐาน H4  ซึ่งสอดคลอ้ง
กับงานวิจัยของ Wicki et al. (2023)  ที่กล่าวว่าเรายังขาดหลักฐานที่ชัดเจนและมีความเชื่อถือไดเ้ก่ียวกับปัจจัย
เอือ้อ านวยในการยอมรับ BEV และยังกล่าวว่าความส าคัญของตัวแปรต่างๆ  รวมถึงปัจจัยสนับสนุน (Facilitation 
Conditions: FC)  ขึน้อยู่กับบรบิทของประเทศและวฒันธรรม  ดงันัน้จากการศึกษาจึงยอมรบัสมมติฐานท่ีพบว่าปัจจยั
สนบัสนุน (Facilitation Conditions: FC) มีผลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV อย่างมีนยัส าคญัในประเทศไทย ช่วยใหข้ยาย
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ความเขา้ใจในมิติเชิงบริบท  โดยชีว้่าในบริบทประเทศไทย โครงสรา้งพืน้ฐานชารจ์และการสนับสนุนจากผูผ้ลิตเป็น
ปัจจยัที่ผูบ้รโิภคใหค้วามส าคญัอย่างยิ่ง 

สมมติฐานที่ 5 (H5) ปัจจัยตามทฤษฎี UTAUT2 ด้าน HM ส่งผลต่อการตัดสินใจซือ้ BEV  จากผลการ
วิเคราะห์พบว่าปฏิเสธสมมติฐาน H5  บ่งชี ้ว่าปัจจัย HM ไม่ส่งผลอย่างมีนัยส าคัญต่อการตัดสินใจซือ้ BEV  ซึ่ง
สอดคลอ้งกับงานวิจัยของ Chanwit Kongklaew et al. (2021) ที่พบว่าข้อกังวลหลักของผู้บริโภคในประเทศไทย ท่ี
ส่งผลต่อการตดัสินใจใชร้ถ EV ไดแ้ก่ โครงสรา้งพืน้ฐานสาธารณะ (เช่น จดุชารจ์) และสมรรถนะของรถ (เช่น ระยะทาง
ที่วิ่งไดต้่อการชารจ์หนึ่งครัง้ และอายุแบตเตอรี่)  ซึ่งแสดงใหเ้ห็นว่าผูบ้ริโภคไทยใหค้วามส าคญักับ ความสะดวกและ
ความคุม้ค่าในการใชง้านจริง มากกว่าความเพลิดเพลินหรือความรู้สึกสนุกขณะขบัขี่  ดงันัน้จากการศึกษาจึงปฏิเสธ
สมมติฐาน  ซึ่งแสดงใหเ้ห็นว่า ผูบ้ริโภคในประเทศไทยใหค้วามส าคญักับความสะดวกและความคุม้ค่าในการใชง้าน
จรงิ มากกว่าความเพลิดเพลินหรือความรูส้กึสนกุขณะขบัขี่ แรงจงูใจดา้นความชอบ (Hedonic Motivation: HM) ความ
สนกุหรือความสขุจากการใช ้ไม่ใช่ปัจจยัหลกัในการตดัสินใจซือ้ BEV ส าหรบักลุ่มเป้าหมายในประเทศไทย 

สมมติฐานที่ 6 (H6) ปัจจยัตามทฤษฎี UTAUT2 ดา้น PV ส่งผลต่อการตดัสินใจซือ้ BEV การรบัรูถ้ึงความ
คุม้ค่าและความเหมาะสมของราคามีผลบวกอย่างมีนยัส าคญั จึงยอมรบัสมมติฐาน H6  ซึ่งสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ 
Gillingham et al. (2023)  ที่ท าการศกึษาขอ้มลูจรงิของรถยนตใ์หม่ทกุคนัในสหรฐัฯ ระหว่างปี 2014-2020 และใชก้าร
วิเคราะหแ์บบจบัคู่ (Matching Analysis)  เพื่อเปรียบเทียบรถ BEV กบัรถยนตท์ั่วไปท่ีมีลกัษณะคลา้ยกนั  ผลการศกึษา
พบว่า รถ BEV ในช่วงหลงัมีความสามารถในการแข่งขนัดา้นราคาและคณุสมบตัิเพิ่มขึน้อย่างชดัเจน  แมจ้ะมีการรบัรู ้
ว่าราคา BEV สงู  แต่หากพิจารณาความคุม้ค่าโดยรวม (Price Value) เช่น ตน้ทนุระยะยาว ค่าพลงังาน การซ่อมบ ารุง 
และสิทธิประโยชนจ์ากนโยบายรฐั BEV ก็ดูมีความน่าสนใจมากขึน้  ดังนั้นจากการศึกษาจึงยอมรบัสมมติฐานที่ชีว้่า
ความสามารถในการแข่งขันดา้นมูลค่าราคา (Price Value: PV) ความคุม้ค่าโดยรวมเป็นปัจจยัส าคัญที่ผลักดันการ
ตดัสินใจซือ้ BEV 

สมมติฐานที่ 7 (H7) ปัจจัยตามทฤษฎี UTAUT2 ด้าน HB ส่งผลต่อการตัดสินใจซือ้ BEV  จากผลการ
วิเคราะห์พบว่า ปฏิเสธสมมติฐาน H5 บ่งชี ้ว่าปัจจัย HB ไม่ส่งผลอย่างมีนัยส าคัญต่อการตัดสินใจซือ้ BEV  ซึ่ง
สอดคลอ้งกับงานวิจัยของ Pasura Aungkulanon et al. (2023)  ที่พบว่าอุปสรรคหลักในการยอมรบั EV ในประเทศ
ไทย ไม่ใช่เรื่องพฤติกรรมส่วนบคุคลหรือความเคยชินแต่เป็นอปุสรรคเชิงนโยบายดา้นโครงสรา้งพืน้ฐาน เช่น ขาดสถานี
ชารจ์ที่เพียงพอ ขาดการสนบัสนุนจากภาครฐั ปัญหาดา้นเทคโนโลยีและตน้ทุนสงู  นอกจากนีย้งักล่าวว่า ความล่าชา้
ในการรบั EV ไม่ไดเ้กิดจากความคุน้เคยของผูบ้ริโภคเพียงอย่างเดียว  แต่เกิดจากโครงสรา้งสนบัสนุนที่ไม่เอือ้อ านวย 
ดังนั้นจากการศึกษาจึงปฏิเสธสมมติฐานนี ้ซึ่งพบว่าความเคยชิน (Habit: HB) ไม่มีอิทธิพลอย่างมีนัยส าคญัต่อการ
ตดัสินใจซือ้ BEV 

ผลการวิจยัตอบวตัถุประสงคข์อ้ที่สองไดอ้ย่างชดัเจน คือ ปัจจยัดา้นประสิทธิภาพการใชง้าน ความง่ายใน
การใชง้าน เงื่อนไขเอือ้ต่อการใช ้และมูลค่าทางราคา เป็นตัวขับเคล่ือนหลักของความตัง้ใจซือ้ BEV ในกลุ่ม Early-
Adopters ของประเทศไทย  ขณะที่ปัจจยัทางสงัคม อารมณ ์และนิสยัยงัมีบทบาทรอง ยงัมิควรเนน้ทรพัยากรสนบัสนนุ
หลกัไปยงัปัจจยัเหล่านีก้่อนจนกว่าจะปรบัปรุงโครงสรา้งพืน้ฐานและนโยบายใหเ้อือ้ต่อการใช ้BEV อย่างเพียงพอ 
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สรุปผลการวิจัย 
 

งานวิจยันีไ้ดศ้กึษาเก่ียวกบัปัจจยัที่มีผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยี BEV ในประเทศไทย  ซึ่งมีความส าคญัใน
การเป็นเมืองอจัฉรยิะ  โดยเฉพาะดา้นส่ิงแวดลอ้มอจัฉรยิะ และการขนส่งอจัฉริยะ  ยานยนต ์BEV มีบทบาทส าคญัใน
การเปล่ียนผ่านสู่เทคโนโลยีที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดลอ้ม โดยมีจุดประสงคท์ี่มุ่งศึกษาการยอมรับเทคโนโลยีและการ
ตดัสินใจซือ้ BEV ของผูส้นใจ BEV ในประเทศไทย  และศึกษาความสมัพนัธแ์ละผลกระทบของการยอมรบัและการใช้ 
BEV ในประเทศไทย  ในงานวิจยันีใ้ชก้รอบแนวคิดจากทฤษฎี UTAUT2 ซึ่งประกอบดว้ยความคาดหวงัตอ่ประสิทธิภาพ 
(PE) ความคาดหวังต่อความง่ายในการใช้งาน (EE) อิทธิพลทางสังคม (SI) ปัจจัยสนับสนุน (FC) แรงจูงใจด้าน
ความชอบ (HM) มูลค่าราคา (PV) และความเคยชิน (HB) ในการตัดสินใจซือ้ BEV สถิติที่ใช้ในงานวิจัยนี ้ใช้การ
วิเคราะหถ์ดถอยพหคุณู น ามาทดสมมติฐานการวิจยั  ผลการศกึษาพบว่า ผูบ้รโิภคใหค้วามส าคญักบัประสิทธิภาพการ
ใชง้านและความสะดวก รวมถึงความคุม้ค่าทางราคาและสภาพแวดลอ้มที่เอือ้อ านวย แมว้่าปัจจยัดา้นสงัคมและความ
เคยชินยงัมีอิทธิพลในระดบัหนึ่ง ขอ้จ ากดัเรื่องระยะการเดินทางและเวลาชารจ์ที่นาน ยงัคงเป็นอปุสรรคส าคญั  

การพัฒนาโครงสรา้งพืน้ฐานและการส่ือสารข้อมูลที่ถูกตอ้งจะช่วยส่งเสริมการยอมรับเทคโนโลยี BEV  
สอดรับกับเป้าหมายลด CO2  ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งในการเป็นเมืองอัจฉริยะ ภาวะโลกรอ้นที่เกิดจากก๊าซเรือนกระจก 
โดยเฉพาะ CO2 จากภาคขนส่ง  ท าใหค้วามจ าเป็นในการเปล่ียนผ่านสู่เทคโนโลยีที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดลอ้มเพิ่มขึน้  
ยานยนต ์BEV เขา้มามีบทบาทส าคญัในระบบนิเวศเมืองอจัฉริยะ  นโยบายของหลายประเทศมุ่งส่งเสริมการผลิตและ
การใช ้BEV เพื่อสนบัสนนุการพฒันาเมืองอจัฉรยิะและการเดินทางอจัฉรยิะ 

จากผลการศึกษาท าให้ทราบว่าปัจจัยส าคัญที่สุดในการตัดสินใจซือ้ BEV ในอนาคต  คือ การยอมรับ
ข้อจ ากัดทางเทคโนโลยีในปัจจุบัน  ซึ่งหมายรวมถึงระยะทางการขับขี่และระยะเวลาในการชารจ์ที่ยังไม่สะดวก
เทียบเท่ารถ ICE ภายใตเ้งื่อนไขดังกล่าว  ผูบ้ริโภคที่มีความเขา้ใจต่อจุดแข็งและขอ้จ ากัดของ BEV ย่อมคาดหวงัถึง
ประสิทธิภาพ (PE) และความง่ายในการใชง้าน (EE) ที่จะไดร้บัจาก BEV มากขึน้  โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เมื่อการเขา้ถึง
ขอ้มลูและการสนบัสนุนดา้นเทคนิคมีความแพรห่ลายมากขึน้ (FC) ผูใ้ชง้านย่อมเกิดความเชื่อมั่นในการตดัสินใจเลือก
ซือ้ BEV  ทั้งนี ้ความครอบคลุมของสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งเป็นปัจจัยรองก็ยังมีส่วนส าคัญในการสรา้งความมั่นใจ
ใหก้ับผูข้บัขี่  ที่เป็นส่วนหนึ่งของโครงสรา้งพืน้ฐานที่จะตอ้งพฒันาใหแ้ข็งแกร่งยิ่งขึน้  ส่งผลต่อการเติบโตของ BEV ใน
วงกวา้ง  ส าหรบัปัจจยัมลูค่าราคา (PV) ผูบ้ริโภคใหค้วามสนใจอย่างมาก  โดยเฉพาะค่าใชจ้่ายในการบ ารุงรกัษา เช่น 
ราคาแบตเตอรี่ อะไหล่ และค่าซ่อมบ ารุงระยะยาว  การรบัทราบว่าตน้ทนุเหล่านีอ้าจลดลงหรืออาจมีนโยบายสนบัสนุน
จากภาครฐั  ย่อมส่งเสรมิใหป้ระชาชนเกิดทศันคตทิี่ดีในการหนัมาใช ้BEV  การมีจิตส านึกต่อสิ่งแวดลอ้มและเป้าหมาย
ลดการปล่อยมลพิษที่สอดคลอ้งกับ Paris Agreement  ท าใหผู้บ้ริโภคในปัจจุบนัหนัมาใหค้วามส าคญักบัเทคโนโลยีที่
เป็นมิตรต่อธรรมชาติมากยิ่งขึน้  แนวคิดส่ิงแวดลอ้มอัจฉริยะ (Smart Environment) และพลังงานอัจฉริยะ (Smart 
Energy) ในบรบิทของเมืองอจัฉรยิะ กลายเป็นแรงกระตุน้ใหผู้บ้รโิภคตระหนกัถึงมลูค่าดา้นส่ิงแวดลอ้มซึ่งไดจ้ากการใช ้
BEV  

แนวทางที่เหมาะสมในการส่งเสริมการยอมรบั BEV ในประเทศไทย  ควรเนน้พัฒนาใน 3 แนวทางหลัก 
ไดแ้ก่  (1) ขยายโครงสรา้งพืน้ฐานสถานีชารจ์ใหค้รอบคลุมและเชื่อถือได้  (2) ส่ือสารมูลค่าทางเศรษฐกิจของ BEV 
อย่างชดัเจน  เช่น ตน้ทนุระยะยาวต ่า สิทธิประโยชนจ์ากรฐั  (3) สรา้งความเขา้ใจดา้นเทคโนโลยีและสนบัสนนุขอ้มูลที่
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ถูกต้อง เพื่อลดความกังวลด้านแบตเตอรี่และประสิทธิภาพการใช้งาน   แนวทางเหล่านี ้จะช่วยลดอุปสรรคดา้น
เทคโนโลยี เสรมิความเชื่อมั่น และเรง่การเปล่ียนผ่านสู่เมืองอจัฉรยิะที่ยั่งยืน 

ขอ้เสนอแนะส าหรบัผูป้ระกอบการท่ีไดจ้ากผลวิจยัเชิงปรมิาณ ตามขอ้ค าถามในแบบสอบถามของบทความ
วิจยั  เพื่อใหส้ามารถก าหนดกลยุทธส่์งเสริมการตดัสินใจซือ้ BEV ไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ  มีดงันี ้ (1) เนน้การส่ือสาร
ประสิทธิภาพที่เด่นชดัของ BEV จากตวัแปร Performance Expectancy (PE) ที่มีค่าเฉล่ียสงู (4.47) และมีผลเชิงบวก
อย่างมีนัยส าคัญต่อการตัดสินใจซือ้  ผู้ประกอบการควรส่ือสารข้อดีดา้นสมรรถนะที่เพียงพอต่อการใชง้านจริงทั้ง 
ในเมืองและนอกเมือง  แสดงระยะทางต่อการชารจ์ที่ชดัเจน และเปรียบเทียบค่าพลงังานกบั ICE ภายใตเ้งื่อนไขการใช้
งานเดียวกัน และชูบทบาทของ BEV ในการพฒันาเมืองอจัฉริยะ เช่น การลด CO2, ความเงียบ และการบ ารุงรกัษาต ่า 
(2) ออกแบบผลิตภัณฑแ์ละบริการใหใ้ชง้านง่าย จากตัวแปร Effort Expectancy (EE) ที่ผูใ้ชป้ระเมินว่า BEV ใชง้าน
ง่าย (4.47) และมีผลต่อการตดัสินใจซือ้อย่างมนียัส าคญั  ผูป้ระกอบการควรออกแบบอินเทอรเ์ฟซภายในรถใหเ้ป็นมติร
กับผูใ้ชแ้ละไม่ซบัซอ้น  พฒันาแอปพลิเคชนัคู่มือและบรกิารหลงัการขายเพื่อแนะน าการใชง้านส าหรบัผูเ้ริ่มตน้ใช ้BEV 
(3) สนับสนุนโครงสรา้งพืน้ฐานและเงื่อนไขเอือ้ต่อการใช้  จากตัวแปร Facilitating Conditions (FC) มีค่าเฉล่ียสูง 
(3.96) และมีผลต่อการตดัสินใจซือ้ ผูป้ระกอบการควรร่วมมือกับพนัธมิตรเพื่อขยายเครือข่ายสถานีชารจ์ใหค้รอบคลมุ
ทั่วประเทศ  ใหบ้รกิารแอปพลิเคชนัวางแผนเสน้ทางและการจองสถานีชารจ์ที่มีประสิทธิภาพ และจดัโครงการเพื่อตดิตัง้ 
EV Charger ที่บา้นหรือคอนโด  (4) น าเสนอความคุม้ค่าราคาแบบเจาะลึก  จากตวัแปร Price Value (PV) มีค่าเฉล่ีย
สูง (4.18) และมีนัยส าคัญต่อการตดัสินใจซือ้  ผูป้ระกอบการควรส่ือสารตน้ทุนการครอบครองอย่างชัดเจน เช่น ค่า
ชารจ์ไฟต่อเดือนต ่ากว่าน า้มนัเท่าใด สรา้งส่ือเพื่อเปรียบเทียบค่าใชจ้่ายระหว่าง BEV กบั ICE แบบรายเดือนหรือรายปี 
และส่งเสรมิการรบัรูสิ้ทธิประโยชนภ์าษี และโปรแกรมสนบัสนุนจากรฐั  (5) ไม่เนน้การตลาดผ่านดาราหรือกระแส จาก
ผลการวิจยัที่ Social Influence (SI) ไม่มีผลต่อการตดัสินใจซือ้อย่างมีนยัส าคญั เนื่องจากผูใ้ช ้BEV นิยมหาขอ้มลูดว้ย
ตวัเองผ่านช่องทางต่างๆ ก่อนการตดัสินใจ  ดงันัน้ผูป้ระกอบการควรหลีกเล่ียงการลงทนุในโครงการที่พึ่งพาผูม้ีชื่อเสียง
มากเกินไป เนน้การส่ือสารกับกลุ่มเป้าหมายผ่านขอ้มลูเชิงเหตุผลและประสบการณใ์ชง้านจริงแทน  (6) ความเคยชิน
อาจจะช่วยเพิ่มยอดขายในระยะสั้น แม้ตัวแปร Habit (HB) มีค่าเฉล่ียสูง (4.52) แต่ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติต่อการ
ตดัสินใจซือ้ ผูป้ระกอบการไม่ควรอิงกบัแนวคิด “ลกูคา้จะนิยมการใช ้BEV เองในอนาคต” แต่ควรเนน้สรา้งความมั่นใจ
ดว้ยขอ้มลู ใชก้ลยุทธส์รา้งประสบการณค์รัง้แรกที่ดี เช่น ใหท้ดลองขบัเพื่อสมัผสัประสบการณต์รงจาก BEV เมื่อเทียบ
กับรถ ICE ที่คุน้เคย  (7) สรา้งความเขา้ใจแทนการเนน้ความสนุกหรือแฟชั่น จาก Hedonic Motivation (HM) ที่ไม่มี
นยัส าคญั ผูป้ระกอบการควรลดการส่ือสารท่ีมุ่งเรื่องความสนกุ น่าตื่นเตน้ แต่เนน้ขอ้มลูดา้นส่ิงแวดลอ้ม เศรษฐศาสตร ์
และความสะดวกในการใชง้านเป็นหลกั 

ผลลัพธ์จากงานวิจัยนีจ้ึงตอบโจทยท์ั้ง RQ1 RQ2 และ RQ3 อย่างครบถว้น ชีว้่าปัจจัยดา้นประสิทธิภาพ 
ง่ายในการใชง้าน เอือ้ต่อการใช ้และมลูค่าทางราคา เป็นตวัขบัเคล่ือนหลกัของการตดัสินใจซือ้ BEV ในบริบทประเทศ
ไทย และเป็นกรณีศกึษาที่ส  าคญัส าหรบัการวางนโยบายเพื่อพฒันาเมืองอจัฉรยิะใหย้ั่งยืนต่อไป 

ประโยชนท์ี่ไดจ้ากงานวิจยันี ้ไดพ้ิสูจนว์่า การยอมรบัเทคโนโลยีมีบทบาทส าคญัต่อการตดัสินใจซือ้ BEV 
และสามารถเป็นแนวทางในการพฒันาเมืองอจัฉริยะที่ยั่งยืนในทุกมิติ ทัง้เศรษฐกิจ สงัคม และส่ิงแวดลอ้ม พรอ้มทั้ง
ส่งเสรมิการลดมลพิษและการเปล่ียนผ่านสู่พลงังานสะอาดในอนาคต  
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ขอ้จ ากัดในงานวิจัยนี ้ (1) เนื่องจากการเลือกกลุ่มตัวอย่างเฉพาะสมาชิกที่ใช ้BEV ของสมาชิกกลุ่ม EV 
Club Thailand Group อาจจะส่งผลกระทบต่อความเป็นตวัแทน (Representativeness) ของกลุ่มตวัอย่าง อาจท าให้
เกิดการเอนเอียง (Bias) แมว้่ากลุ่ม EV Club Thailand จะสะทอ้นความเห็นของผูท้ี่สนใจ BEV ไดด้ี แต่ไม่สามารถแทน
ประชากรในประเทศไทยทั่วไปไดท้ัง้หมด  (2) ไม่ไดศ้ึกษาผลกระทบในดา้นเศรษฐกิจและส่ิงแวดลอ้มในระยะยาว และ
ผลกระทบของอตุสาหกรรมการผลิตแบตเตอรี่ท่ีส่งผลต่อส่ิงแวดลอ้ม  การศกึษาครัง้ต่อไป ควรมีการวิจยัที่เปรียบเทียบ
ระหว่างยานยนต ์BEV และยานยนต ์ICE ในมิติที่หลากหลาย เช่น เปรียบเทียบในดา้นตน้ทุนการด าเนินงาน การ
บ ารุงรกัษา ความพึงพอใจในการใชง้าน และผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม  ซึ่งอาจช่วยใหเ้ห็นภาพรวมที่ชดัเจนยิ่งขึน้และ
สามารถให้ข้อมูลเชิงวิชาการที่ เป็นประโยชน์ต่อการตัดสินใจของผู้บริโภคและผู้ก าหนดนโยบายในอนาคต   
(3) เนื่องจากงานวิจยันีอ้อกแบบเป็นการส ารวจภาคตดัขวาง (Cross-sectional Survey) ที่เก็บขอ้มลูจากผูต้อบเพียง
ช่วงเวลาใดเวลาหนึ่ง  จึงไม่สามารถยืนยันไดว้่า ปัจจัยอิสระน าหนา้แลว้จึงก่อใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงในปัจจยัตาม  
การวิเคราะหถ์ดถอยเชิงพหุคูณและความสัมพันธ์ที่พบเป็นเพียงการแสดงความเก่ียวเนื่องระหว่างตัวแปรเท่านั้น  
ไม่อาจสรุปไดว้่าตัวแปรใดเป็นสาเหตุหรือผลลัพธ์โดยตรง การสืบหาความสัมพันธ์เชิงสาเหตุจ าเป็นตอ้งอาศัยการ
ออกแบบที่เก็บข้อมูลหลายช่วงเวลา (Longitudinal Design) หรือการทดลองเชิงสุ่ม (Experimental Design) เพื่อ
ควบคมุตวัแปร 

การศึกษาครั้งต่อไป ควรใช้การวิเคราะห์ปัจจัยยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) ร่วมกับ
โครงสรา้งสมการเชิงเสน้ (Structural Equation Modeling: SEM) แทนการถดถอยแบบล าดบัชัน้ เพื่อตรวจสอบและ
ยืนยันโครงสรา้งเชิงทฤษฎีของมาตรวัด UTAUT2 โดย CFA จะช่วยยืนยันทฤษฎีการสรา้งตัวแปรเชิงแฝง (Latent 
Constructs) ว่ามีความสอดคลอ้งกับขอ้มลูจริง  ส่วน SEM จะเปิดโอกาสใหท้ดสอบความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรตน้
และตัวแปรตามพรอ้มกันทั้งระบบ  ลดปัญหา Multicollinearity และให้ภาพรวมเชิงสาเหตุ (Causal Pathways) ที่
ชัดเจนขึน้  นอกจากนี ้ควรออกแบบการเก็บขอ้มูลแบบ Longitudinal หรือ Panel Study เพื่อวัดผลกระทบระยะยาว
ดา้นส่ิงแวดลอ้ม (เช่น ปริมาณ CO2 ที่ลดลง ความเปล่ียนแปลงคุณภาพอากาศ) และดา้นเศรษฐกิจ (เช่น ตน้ทุนรวม
ตลอดวงจรชีวิต และผลตอบแทนการลงทุน) ควบคู่กับพฤติกรรมผู้บริโภค จะช่วยให้สรุปข้อสรุปเชิงสาเหตุ และให้
ค าแนะน าเชิงนโยบายที่แม่นย ายิ่งขึน้ 
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