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บทคัดย่อ 
 

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อยืนยันแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลงังานไฟฟ้า และระบุปัจจัยที่ส่งผล
ต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้า โดยมีกรอบแนวคิดของงานวิจัยประยุกต์จากทฤษฎีการกระท าแบบมีเหตุผล 
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ทฤษฎีแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี และแนวคิดทฤษฎีการแพร่กระจายนวัตกรรม การวิจัยนี้
เป็นการวิจัยเชิงปริมาณใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูลด้วยวิธีการสุ่มตัวอย่างแบบช้ันภูมิ จ านวน 435 คน กลุ่มตัวอย่างที่ใช้
ในการวิจัยครั้งนี้ เป็นตัวแทนที่ดีของประชากร จากผู้บริโภคที่ใช้รถยนต์ทั่วไปและผู้ใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล การก าหนดกลุ่มตัวอย่างมีขนาดตัวอย่างเพียงพอที่ท าให้การทดสอบทางสถิติการประมาณ
ค่าพารามิเตอร์มีค่าคงที่และมีความเช่ือมั่นสูง โดยแบ่งกลุ่มตามช่วงอายุของผู้บริโภคออกเป็น 2 กลุ่ม ประกอบไปด้วย Gen Z 
and Gen Y และ Gen X and Gen BB. เพื่อตอบแบบสอบถาม โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน           
การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน สถิติเชิงอนุมาน และวิเคราะห์ข้อมูลด้วยแบบจ าลองสมการโครงสร้าง ผลการวิจัยพบว่า 
แบบจ าลองในงานวิจัยนี้สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ มีค่าใกล้เคียงกับเกณฑ์ที่ก าหนดและอยู่ในเกณฑ์ที่สามารถยอมรับได้ 
และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล        
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ประกอบด้วย อิทธิพลระหว่างบุคคล การรับรู้นวัตกรรมการส่วนบุคคล ประโยชน์ทางด้านการเงิน
บรรทัดฐานส่วนบุคคล และการรับรู้ความเข้ากันได้ ตามล าดับ ซึ่งกลุ่มผู้บริโภค Gen X and Gen BB. ให้ความส าคัญกับความ
กังวลด้านสิ่งแวดล้อมมากกว่าปัจจัยอื่น ประโยชน์ท่ีได้รับจากกการวิจัยคือ แนวทางเชิงนโยบายในการส่งเสริมการใช้รถยนต์  
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พลังงานไฟฟ้า และการน าองค์ความรู้ที่ได้ไปใช้ประโยชน์ในการประยุกต์และพัฒนาทางการตลาด รวมถึงการวางแผนกลยุทธ์ 
เพื่อเพิ่มยอดขายให้สูงขึ้น นอกจากนี้รัฐบาลควรมีมาตรการส่งเสริมทั้งด้านการผลิตและการใช้งานรถยนต์พลังงานไฟฟ้าเพื่อ
สร้างแรงจูงใจให้มีการลงทุนเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น เช่น เพิ่มสิทธิประโยชน์ทางด้านภาษีให้ครอบคุมรถยนต์พลังงาน
ไฟฟ้าทุกประเภท รวมถึงการลดหรือยกเว้นภาษีส าหรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

 

ค าส าคัญ : การยอมรับเทคโนโลย ี; ผลประโยชน์ทางการเงิน ; สิ่งแวดล้อม ; การตัดสินใจเลือก ; รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
 

ABSTRACT 
 

The objectives of this research aimed to examine the electric vehicle technology acceptance 
model.; and to determine factors affecting the technology acceptance of electric vehicles. The conceptual 
frameworks were included Theory Reason Action, Theory of Planned Behavior, Theory Technology 
Acceptance Model, and Innovation Diffusion Theory. This quantitative study utilized questionnaires for data 
collection. The samplings were obtained from a stratified random sampling technique with selective 435 
general car and electric vehicles users in Bangkok and the Metropolitan area, the sampling group in this 
research was considerably appropriated representative of the population. Determining the sampling size was 
sufficient in accordance with the parameter estimation statistical test constant and high reliability. The 
researcher also recruited the research populations, who answered self-reported questionnaire by dividing 
the age range of consumers into 2 groups is Gen Z & Gen Y and Gen X & Gen BB.,. Data were analyzed by 
descriptive statistical analysis including mean, standard deviation, Confirmatory Factor Analysis (CFA), 
Inferential statistic and data were analyzed by Structure Equations Model (SEM). The research suggested 
that the model was consistently  demonstrated the results as following to the empirical data, were close 
to the established criteria and within acceptable limits.; and factors affecting decision making consumers of 
electric vehicles in Bangkok and the Metropolitan area with statistical significance consisted of interpersonal 
influence, personal innovativeness, financial benefit, subjective norm and compatibility respective. The 
consumer's Gen X & Gen BB. group focusing on environmental concerns more than other factors. The 
research contributions can be developed into the policy implementations for promoting the use of electric 
vehicles; and utilizing the acquired knowledge in the applied and development of marketing, including 
strategic planning to increase sales. In addition, the government should have measures to promote both 
the production and use of electric vehicles to create incentives for promoting investment in electric vehicles 
including increasing tax incentives covering all types of electric vehicles, as well as tax reduction or tax 
exemption for electric vehicles’ users. 

 

Keywords : Technology Acceptance ; Financial Benefit ; Environment ; Decision Making ; Electric Vehicles 

 

บทน า 
 

  ปัจจุบันการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศไทยนับวันจะมีความต้องการที่เพิ่มสูงขึ้น ซึ่งปัจจัยส าคัญที่ช่วยส่งเสริมให้มี
การใช้น้ ามันเช้ือเพลิงมากขึ้นนั้น ได้แก่ เศรษฐกิจ เพราะเมื่อเศรษฐกิจดีกิจกรรมในด้านการค้าย่อมมีมากขึ้นที่ส าคัญยังช่วย
สนับสนุนให้กิจกรรมด้านการขนส่งหรือโลจิสติกส์เพิ่มมากขึ้นอีกด้วย ซึ่งจะปฏิเสธไม่ได้ว่าภาคขนส่งทั้งหมดใช้น้ ามันเช้ือเพลิง
และก๊าซธรรมชาติเป็นเช้ือเพลิงในการด าเนินธุรกิจ รถยนต์พลังงานไฟฟ้าจึงเป็นอีกทางเลือกหนึ่งที่ส าคัญในการที่จะน าเข้ามา
แทนที่รถยนต์ที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงซึ่งเป็นพลังงานหลักที่จะช่วยลดระดับปัญหาด้านพลังงาน (International Energy Agency, 
2010) จากภาวะเศรษฐกิจที่เจริญก้าวหน้าอย่างรวดเร็วท าให้ความต้องการใช้พลังงานมีมากขึ้นส่งผลให้เกิดปัญหามลพิษทาง
อากาศและภาวะโลกร้อนตามมาด้วย ซึ่งปัจจุบันมีเทคโนโลยีมากมายที่สามารถลดการใช้น้ ามันเช้ือเพลิงและลดการปล่อย
มลพิษไปสู่สิ่งแวดล้อม ซึ่งการใช้พลังงานไฟฟ้าจากพลังงานสะอาดจึงเป็นอีกทางเลือกหนึ่งที่จะช่วยลดการปลดปล่อยสารมลพษิ
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ใกล้เคียงศูนย์ (Zero Emission) และประเทศไทยได้พยายามด าเนินการลดก๊าซเรอืนกระจกในภาคพลังงานและการขนส่ง ในปี 
2563 โดยขึ้นอยู่กับระดับของการได้รับความสนับสนุนจากต่างประเทศซึ่งอยู่ในรูปของการพัฒนาและการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
การเงิน และการสร้างเสริมศักยภาพส าหรับการเตรียมการและการด าเนินงานการลดก๊าซเรือนกระจกท่ีเหมาะสมของประเทศ
ไทย ซึ่งการด าเนินงานข้างต้น ประกอบด้วย การพัฒนาแหล่งพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก การปรับปรุงประสิทธิภาพ
พลังงานในภาคอุตสาหกรรม ภาคอาคาร ภาคขนส่ง และภาคการผลิตไฟฟ้า การใช้เช้ือเพลิงชีวภาพในภาคขนส่งระบบการ
ขนส่งที่ยั่งยืน เป็นต้น (Assavaphusitkul, 2020) นอกจากนี้ประเทศไทยได้มีแนวทางการด าเนินการลดก๊าซเรือนกระจก 
(Roadmap to Thailand NAMAs) ซึ่งตั้งเป้าหมายที่จะลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้ได้ร้อยละ 7-20 ในปี 2563 จากการ
ด าเนินกิจกรรมตามปกติ (Business as usual: BAU) รวมถึงด้านพลังงานและภาคการขนส่ง ภายใต้  NAMAs ในปี 2560 
สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ถึงร้อยละ 14.09 เป็นการวางรากฐานที่มั่นคงส าหรับความพยายามในการที่จะ
ด าเนินการภายหลังจากปี 2563 โดยประเทศไทยได้มีกระบวนการพัฒนาแนวทางการด าเนินงานในการลดก๊าซเรือนกระจกใน
การก าหนดกลยุทธ์ในระยะยาวขึ้น (Thailand’s INDC, 2020)  

การเติบโตของรถยนต์พลังงานไฟฟ้าทั่วโลกมีแนวโน้มที่จะเพิ่มสูงขึ้น จากรายงานของ “Bloomberg New Energy 
Finance (BNEF) ภายในปี 2040” ยอดขายรถยนต์ใหม่มากกว่าครึ่งจะเป็นรถยนต์พลังงานไฟฟ้า ในเวลาเดียวกันรถยนต์
พลังงานไฟฟ้า (EVs) จะคิดเป็นหนึ่งในสามของรถยนต์ทั่วโลก น่ันคือประมาณ 559 ล้านคัน ที่เป็นรถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
ส านักงานพลังงานระหว่างประเทศ (IEA) คาดการณ์ว่ารถยนต์พลังงานไฟฟ้า จะเข้ามาแทนที่รถยนต์ที่ใช้น้ ามันเช้ือเพลิงใน
อนาคตอันใกล้ ซึ่งเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้า (Electric Vehicle) จะเติบโตอย่างรวดเร็วในอนาคต (Montian and 
Suthikarnnarunai, 2018) เนื่องจากต้นทุนการผลิตที่ลดลงอย่างรวดเร็วจะเกิดจากความก้าวหน้าของการพัฒนางานวิจัยต่างๆ 
ซึ่งคาดว่าส่วนแบ่งการตลาดของรถยนต์พลังงานไฟฟ้าจะสูงถึงร้อยละ 35 ของมูลค่าการขายรถยนต์ทั่วโลกในปี 2568 และจะ
เพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 48 ในปี 2573 (International Energy Agency, 2017) ในประเทศไทยรถยนต์พลังงานไฟฟ้ามีแนวโน้มที่
ได้รับการยอมรับที่มากขึ้นและสามารถรับรู้ข้อมูลผ่านสื่อต่างๆ ทั้งในประเทศและต่างประเทศในแง่ของการแข่งขันขั้นสูงด้าน
การพัฒนาเทคโนโลยีที่ทันสมัย รวมถึงการปรับปรุงประสิทธิภาพการท างานเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคและความ
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งรถยนต์พลังงานไฟฟ้าในประเทศไทยเริ่มมีทิศทางเดียวกันกับตลาดโลก จากรายงานของ 
International Energy Agency : IEA (รายงานเรื่อง Global EV outlook 2019) พบว่า ปริมาณรถยนต์พลังงานไฟฟ้าท่ัวโลก
ยังคงเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ในปี 2019 มียอดขายรถยนต์พลังงานไฟฟ้าทั่วโลกสูงถึง 2.1 ล้านคัน ซึ่งเพิ่มมากกว่าปี 2018 โดย
เพิ่มปริมาณรถยนต์พลังงานไฟฟ้าเป็น 7.2 ล้านคัน รถยนต์พลังงานไฟฟ้าคิดเป็นร้อยละ 2.6 ของยอดขายรถยนต์ทั่วโลกและ
ประมาณร้อยละ 1 ของปริมาณรถยนต์ทั่วโลกในปี 2019 เพิ่มขึ้นร้อยละ 40 ทั้งนี้ประเทศที่มีปริมาณรถยนต์พลังงานไฟฟ้า
สะสมสูงที่สุด ได้แก่ จีน ยุโรป และสหรัฐอเมริกา ตามล าดับ (International Energy Agency, 2020)  

ส าหรับการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของไทยในปัจจุบัน รัฐบาลก าลังให้ความสนใจเป็นอย่างมาก 
อุตสาหกรรมยานยนต์จึงเป็นอุตสาหกรรมเป้าหมายที่รัฐบาลมีนโยบายมุ่งเน้นพัฒนาและสนับสนุนการผลิตรถยนต์ที่ขับเคลื่อน
ด้วยพลังงานไฟฟ้าที่จะช่วยให้อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยก้าวเข้าสู่ยุค Thailand Industry 4.0 (Kumnerdpetch, 2020) 
ซึ่งตามแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ.2558 – 2579 (Energy Efficiency Plan : EEP 2015) คาดว่าภายในปี พ.ศ.2579 ประเทศ
ไทยมีเป้าหมายให้มีการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าเข้ามาแทนที่รถยนต์ที่ใช้น้ ามันอย่างน้อย 1.2 ล้านคัน (Yongpisanphob, 
2018) ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าได้ จึงจ าเป็นที่จะต้องมีการสนับสนุนและการสร้าง
ความร่วมมืออย่างจริงจัง โดยเฉพาะเรื่องการส่งเสริมให้ตลาดยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศมีการเติบโตและมีการใช้งานกัน
อย่างแพร่หลาย (Leelaphatthanawong and Pinvanichkul 2019) ซึ่งปัจจุบันรถยนต์พลังงานไฟฟ้าก าลังเป็นที่น่าสนใจ
ส าหรับการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ เพราะเป็นเทคโนโลยีใหม่ที่ส่งผลดีและไม่ท าลายสิ่งแวดล้อม เนื่องจากการขับเคลื่อน
ของรถยนต์พลังงานไฟฟ้าจะไม่มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และไม่ก่อให้เกิดมลภาวะสู่ช้ันบรรยากาศโลก เหมือนการ
เผาไหม้เช้ือเพลิงของรถยนต์น้ ามันท่ัวไป 

ในการวิจัยได้มีการประยุกต์ใช้แนวคิดทฤษฎีการกระท าตามหลักเหตุและผล (Theory Reason Action) ทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) และทฤษฎีแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี  ( Technology 
Acceptance Model: TAM) ซึ่งทฤษฎี TAM เป็นทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยีอย่างแพร่หลาย ซึ่งในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ได้น า
ทฤษฎีดังกล่าวมาใช้ในการศึกษาการยอมรับเทคโนโลยี จากข้อมูลของทฤษฏีการกระท าแบบมีเหตุผล และทฤษฎีพฤติกรรม
ตามแผน พฤติกรรมบางอย่างของแต่ละบุคคลถูกก าหนดโดยพฤติกรรมความตั้งใจใช้งาน ซึ่งได้รับอิทธิพลจากทัศนคติ และ
บรรทัดฐานส่วนตัว ของพฤติกรรมเฉพาะบุคคลไปพร้อมๆ กัน (Fishbein, 1977) การรับรู้การควบคุมพฤติกรรมจะวัดการ
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ควบคุมกระบวนการสิ่งที่คาดหวังของบุคคลเมื่อมีพฤติกรรมร่วมกัน ปัจจัยนี้สะท้อนให้เห็นถึงโอกาสของบุคคลในการมีส่วนร่วม
ในพฤติกรรม (Ajzen, 1985) ดังนั้นทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน จึงสรุปว่านอกจากทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมและบรรทัดฐาน
ส่วนตัวแล้ว การรับรู้การควบคุมพฤติกรรมยังส่งผลตอ่พฤติกรรมความตั้งใจในการใช้งานอีกด้วย ประกอบกับทฤษฎีแบบจ าลอง
การยอมรับเทคโนโลยีถือว่าการรับรู้ประโยชน์และการรับรู้ว่าใช้งานง่ายเป็นตัวแปรอิสระ ในขณะที่ผู้ใช้งานค านึงถึงทัศนคติ 
พฤติกรรมความตั้งใจใช้งาน และพฤติกรรมการใช้งานเป็นตัวแปรตาม การรับรู้ประโยชน์และการรับรู้ความง่ายในการใช้งานจะ
ส่งผลต่อทัศนคติเกี่ยวกับการใช้เทคโนโลยีและส่งผลต่อพฤติกรรมเฉพาะ จากข้อมูลข้างต้นเป็นการอธิบายถึงทัศนคติของผู้ใช้
และพฤติกรรมความตั้งใจการใช้งาน การรับรู้ประโยชน์ และการรับรู้การใช้งานง่ายจะได้รับผลกระทบจากตัวแปรภายนอกด้วย 
(Jui C.T. and Chun 2019) จากสถานการณ์การใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าในปัจจุบันจะเห็นได้ว่าสิ่งจูงใจในการตัดสินใจเลือกใช้
รถยนต์พลังงานไฟฟ้านั่นคือผลประโยชน์ทางด้านการเงิน ความพร้อมทางด้านโครงสร้างพื้นฐาน และความกังวลด้าน
สิ่งแวดล้อม ท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมความตั้งใจในการใช้งานรถยนต์พลังงานไฟฟ้า 

จากที่กล่าวมา กระแสจากการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าในประเทศต่างๆ ส่งผลกระทบต่อประเทศไทยโดยรัฐบาล
จะต้องก าหนดนโยบายให้มีการตั้งรับและรองรับเทคโนโลยีของอุตสาหกรรมยานยนต์ใหม่นี้ ทั้งนี้เพื่อรองรับการลงทุน ค้นคว้า 
วิจัย พัฒนา และการผลิตรถยนตพ์ลังงานไฟฟ้า อีกทั้งการก าหนดนโยบายและแนวทางในการส่งเสริมการตลาดของรถยนต์พลงั
งานไฟฟ้าภายในประเทศอีกด้วย มากไปกว่านั้นกระแสสังคมเรื่องการรักษ์โลกและการประหยัดพลังงานท าให้มนุษย์หันมา
สนใจนวัตกรรมใหม่ของรถยนต์ซึ่งมีพลังงานทางเลือกหรือพลังงานทดแทนเข้ามาใช้แทนที่น้ ามันเช้ือเพลิงนั้นก็คื อรถยนต์
พลังงานไฟฟ้า ด้วยเหตุข้างต้น จึงเกิดค าถามขึ้นว่าปัจจัยใดบ้างที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
(Electric Vehicle) ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
 

วัตถุประสงค์การวิจัย 
เพื่อยืนยันแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้า และระบุปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับ

เทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้า (Electric Vehicle) ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
 

ขอบเขตของการวิจัย 
ขอบเขตด้านเนื้อหา 

 การวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาวิจัยเชิงปริมาณ โดยมีขอบเขตด้านเนื้อหาเกี่ยวกับแนวคิดการกระท าตามหลักเหตุและ
ผล ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี ซึ่งในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ได้น าทฤษฎี TAM มาใช้ในการศึกษาการ
ยอมรับเทคโนโลยีเพื่อศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้าโดยได้น าแนวคิดและทฤษฎี 
ตลอดจนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องน ามาเป็นแนวทางด าเนินงานวิจัย  

ขอบเขตด้านประชากร 
 ประชากรที่จะศึกษา ได้แก่ กลุ่มผู้บริโภคทั่วไปและกลุ่มผู้บริโภคที่มีความสนใจที่จะใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
 การก าหนดกลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ กลุ่มผู้บริโภคทั่วไปและกลุ่มผู้บริโภคที่มีความสนใจที่จะใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าใน
เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยเลือกขนาดกลุ่มตัวอย่างจ านวน 435 ตัวอย่าง เพื่อตอบแบบสอบถาม 

ขอบเขตด้านเวลา 
 ผู้วิจัยได้ด าเนินการศึกษาการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ในช่วงเดือนกรกฎาคม 2563 - มีนาคม 2564 
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เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

เทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้าเป็นรถยนต์ส่วนบุคคลรูปแบบใหม่ที่มีเทคโนโลยีสีเขียวที่อนุรักษ์สิ่งแวดล้อม          
ซึ่งพฤติกรรมของผู้บริโภคในการซื้อรถยนต์พลังงานไฟฟ้าถือได้ว่าเป็นพฤติกรรมใหม่ การศึกษาทฤษฎีงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง กับ
การยอมรับเทคโนโลยี พฤติกรรมการซื้อ และนวัตกรรม มักมีการประยุกต์ใช้ทฤษฎี  Theory of Planned Behavior (TPB)     
ที่เสนอโดย Ajzen (1985) ทฤษฎี Theory of Acceptance Model (TAM) ที่เสนอโดย Davis (1989) และทฤษฎี Innovation 
Diffusion Theory (IDT) ที่เสนอโดย Rogers (1995) จากการทบทวนวรรณกรรมการศึกษานี้ได้บูรณาการทฤษฎีทั้ง 3 ทฤษฎี
เพื่อสร้างแบบจ าลอง ดังนี ้

จากข้อมูลทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ปัจจัยส าคัญที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการใช้งานรถยนต์พลังงานไฟฟ้าจริงของ
ผู้บริโภค คือ พฤติกรรมความตั้งใจใช้งาน (Behavioral Intention) รถยนต์พลังงานไฟฟ้า ความตั้งใจในการซื้อ (Purchase 
intention) รถยนต์พลังงานไฟฟ้า ได้รับอิทธิพลจากทัศนคติ (Attitude) ที่มีต่อรถยนต์พลังงานไฟฟ้า บรรทัดฐานส่วนตัว 
(Subjective Norm) และการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ที่มีต่อรถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
Bhattacherjee (2000) ได้แบ่งกลุ่มอ้างอิงออกเป็นอิทธิพลระหว่างบุคคล และอิทธิพลภายนอก ในการศึกษาเกี่ยวกับบริการ
สั่งซื้อหลักทรัพย์ทางออนไลน์ อิทธิพลระหว่างบุคคล หมายถึงผลกระทบของการบอกเล่าโดยผู้บังคับบัญชา เพื่อนร่วมงาน และ
ผู้ที่น านวัตกรรมมาใช้ อิทธิพลภายนอก หมายถึงรายงานของสื่อมวลชน ความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญ และข้อมูลอื่นๆ ท่ีไม่ใช่
อิทธิพลระหว่างบุคคล Ajzen (1985) ได้แบ่งการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม ออกเป็นสองปัจจัย ได้แก่ การรับรู้ความสามารถ
ของตนเอง และเง่ือนไขสิ่งอ านวยความสะดวก ในขณะที่ Bhattacherjee (2000) ยังเช่ือว่าการรับรู้ความสามารถของตนเอง
เป็นปัจจัยที่อยู่ภายในเง่ือนไขสิ่งอ านวยความสะดวก เป็นปัจจัยภายนอก ในปี 2006 Ajzen เสนอว่าการรับรู้การควบคุม
พฤติกรรมคล้ายกับการรับรู้ความสามารถของตนเองในความหมายกว้างๆ (Ajzen, 2006) 

ส าหรับทฤษฎีแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี (TAM) ได้ถูกเสนอโดย Davis ในปี 1989 ได้พัฒนามาจากทฤษฎี 
Theory of Reasoned Action ที่เสนอโดย Ajzen และ Fishbein (Ajzen ; Fishbein, 1980) มีวัตถุประสงค์เพื่อประเมิน
พฤติกรรมการใช้งานของผู้ใช้เทคโนโลยีซึ่งในการวิจัยนี้หมายถึงเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้า (Davis, Bagozzi; Warshaw, 
1989) Legris et al แสดงให้เห็นว่าแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยีสามารถอธิบายได้คร่าวๆ ว่าปัจจัยภายนอกมีอิทธิพลต่อ
ปัจจัยภายใน ได้แก่ ทัศนคติ ความเช่ือ และพฤติกรรมความตั้งใจใช้งานอย่างไร (Legris, Ingham, Collerette, 2003) Davis 
ได้เสนอมิติของการรับรู้ประโยชน์ และการรับรู้ว่าใช้งานง่าย เพื่ออธิบายและท านายการยอมรับเทคโนโลยีของแต่ละบุคคลและ
เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับเทคโนโลยีซึ่งเป็นข้อมูลใหม่ของแต่ละบุคคล (Davis ; Bagozzi, Warshaw, 1989) 
จากทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี มี 2 ตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อทัศนคติที่มีต่อรถยนต์พลังงานไฟฟ้า คือ การรับรู้ประโยชน์ และ
การรับรู้ว่าใช้งานง่าย ของรถยนต์พลังงานไฟฟ้า(Williams, ; Magee ; Suzuki, 1998) Taylor ; Todd, (1995) ช้ีให้เห็นว่า
ความเข้ากันได้ (Compatibility) เป็นตัวแปรหนึ่งที่มีผลต่อทัศนคติเช่นกัน นอกจากนี้ Agarwal และ Prasad กล่าวว่า
นวัตกรรมส่วนบุคคล (Personal Innovativeness) มีผลต่อการรับรู้ของแต่ละบุคคลเกี่ยวกับนวัตกรรมเทคโนโลยีรถยนต์
พลังงานไฟฟ้า (Agarwal ; Prasad, 1997) Bhattacherjee (2000) กล่าวว่าการประเมินผู้บริโภคตามอิทธิพลระหว่างบุคคล
และอิทธิพลภายนอก ถือได้ว่าเป็นตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อบรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norm) Ajzen เสนอว่าการรับรู้การ
ควบคุมพฤติกรรม มีความคล้ายคลึงอย่างมากกับการรับรู้ความสามารถของตนเอง และการตีความการรับรู้ความสามารถของ
ตนเองที่เป็นเง่ือนไขสิ่งอ านวยความสะดวก (Facilitating condition) ของรถยนต์พลังงานไฟฟ้าในรูปแบบของพฤติกรรม
ระหว่างบุคคล (Ajzen, 2006) นอกจากนี้ในงานวิจัยในครั้งนี้ได้เพิ่มปัจจัยที่จะศึกษาอีก 3 ปัจจัย คือ ปัจจัยด้านประโยชน์
ทางด้านการเงิน (Financial Benefits) ความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure Readiness) และความกังวลด้าน
สิ่งแวดล้อม (Environmental Concern) (Yew-N.S, Hussain, 2015) ซึ่งได้แสดงให้เห็นว่าท้ัง 3 ปัจจัยมีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
การใช้งานรถยนต์พลังงานไฟฟ้าจริงของผู้บริโภค 

ส าหรับทฤษฎีการแพร่กระจายนวัตกรรม Innovation Diffusion Theory (IDT) ถูกเสนอโดย Rogers ในปี 1983 
(Rogers, 1983) เพื่อท านายและอธิบายว่าผู้ใช้น านวัตกรรมมาใช้อย่างไร (Agarwal, ; Prasad, 1998) ส าหรับผู้บริโภคและผูใ้ช้
แนวคิดใหม่ๆ ผลิตภัณฑ์ การบริการ หรือประสบการณ์ คือ “นวัตกรรม” (Kotler ; Keller, 2012) ซึ่ง Rogers เช่ือว่าการ
แพร่กระจายของนวัตกรรมประกอบด้วย ช่องทางการสื่อสาร ระบบสังคม และเวลา โดยหมายถึงสมาชิกในระบบสังคมที่มีการ
สื่อสารที่เป็นข้อความนวัตกรรมซึ่งกันและกันเมื่อเวลาผ่านไป โดยเฉพาะกระบวนการสื่อสารในระบบเรียกว่า “กระบวนการ
ตัดสินใจเชิงนวัตกรรม” (Rogers, 1983; Rogers, 1995) กระบวนการดังกล่าวสามารถแบ่งออกเป็นขั้นตอน ได้แก่ การรับรู้  
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การโน้มน้าว การตัดสินใจ การน าไปใช้และขั้นตอนการยืนยัน Tornatzky และ Klein ช้ีให้เห็นว่าในการศึกษามีเพียง 
คุณลักษณะประโยชน์เชิงเปรียบเทียบ ความเข้ากันได้ และความซับซ้อน เท่านั้นที่เกี่ยวข้องกับนวัตกรรม (Tornatzky, Klein, 
1982) Moore and Benbasat แย้งว่าคุณลักษณะประโยชน์เชิงเปรียบเทียบ มีความคล้ายกันกับการรับรู้ประโยชน์ และความ
ซับซ้อนมีคล้ายคลึงกับความง่ายในการใช้งานในทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (Moore G.C., Benbasat, 1991) Chen et al 
2002 ยังเช่ือว่าความเข้ากันมีผลเชิงบวกต่อทัศนคติของผู้บริโภคที่มีต่อเทคโนโลยีอย่างมีนัยส าคัญ (Chen, Gillenson, 
Sherrell, 2002) 

ดังนั้น การศึกษานี้พิจารณาแล้วว่าการรับรู้ความสามารถของตนเอง (Self-efficacy) เง่ือนไขสิ่งอ านวยความสะดวก 
(Facilitating condition) ของรถยนต์พลังงานไฟฟ้า และการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control)    
มีความสัมพันธ์กันในระดับปานกลางหรือสูงซึ่งจะก่อให้เกิดปัจจัยร่วมที่สูงขึ้น และปัจจัยนี้ก็คือความสามารถในการควบคุม
ตนเอง Self-Control Ability (SCA) เพื่อสร้างแบบจ าลองล าดับที่สอง  

จากการทบทวนวรรณกรรมโดยศึกษาแนวคิด ทฤษฎี งานวิจัยที่เกี่ยวข้องข้างต้น ผู้วิจัยจึ งได้สรุปข้อมูลดังกล่าวจึง
สามารถสร้างกรอบแนวคิดของการวิจัยของการศึกษาวิจัยเพื่อระบุปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงาน
ไฟฟ้าของผู้บริโภค โดยกรอบแนวคิดของงานวิจัยนี้ได้ประยุกต์จากทฤษฎีการกระท าตามหลักเหตุและผล ทฤษฎีพฤติกรรมตาม
แผน ทฤษฎีแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี และแนวคิดทฤษฎีการแพร่กระจายนวัตกรรม เพื่อน าไปสู่ประเด็นการสร้าง
กรอบแนวคิดงานวิจัย ดังภาพท่ี 1  

 

 
 

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย 
 

สมมติฐานการวิจัย 
จากกรอบแนวคิดการวิจัยนี้ข้างต้นได้ก าหนดสมมติฐานการวิจัยไว้หลายประการเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการ

ยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑล โดยอ้างอิง จากการทบทวน
วรรณกรรมงานวิจัยต่างๆ งานวิจัยนี้จึงก าหนดสมมติฐานของงานวิจัยดังนี้  

H1 : ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมของผู้บริโภคส่งผลกระทบเชิงบวกต่อความตั้งใจใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
H2 : บรรทัดฐานส่วนตัวของผู้บริโภคที่ส่งผลกระทบเชิงบวกต่อความตั้งใจใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
H3 : ความสามารถในการควบคุมตนเองของผู้บริโภคส่งผลกระทบเชิงบวกต่อความตั้งใจใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
H4 : การรับรู้ประโยชน์ของผู้บริโภคส่งผลกระทบเชิงบวกต่อทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
H5 : การรับรู้ว่าง่ายต่อการใช้งานส่งผลกระทบเชิงบวกต่อทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
H6 : ความเข้ากันได้ของผู้บริโภคส่งผลกระทบเชิงบวกต่อทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
H7 : การรับนวัตกรรมส่วนบุคคลส่งผลกระทบเชิงบวกต่อทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
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H8 : อิทธิพลระหว่างบุคคลส่งผลกระทบเชิงบวกต่อบรรทัดฐานส่วนตัวของผู้บริโภคในการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
H9 : อิทธิพลภายนอกส่งผลกระทบเชิงบวกต่อบรรทัดฐานส่วนตัวของผู้บริโภคในการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
H10 : ผลประโยชน์ทางการเงินส่งผลกระทบเชิงบวกต่อความตั้งใจใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 

 H11 : ความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐานส่งผลกระทบเชิงบวกต่อความตั้งใจใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
H12 : ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมส่งผลกระทบเชิงบวกต่อความตั้งใจใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
 

วิธีด าเนินการวิจัย 
 

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ ได้แก่ ผู้บริโภคที่ใช้รถยนต์ทั่วไปและผู้บริโภคที่สนใจที่จะใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จ านวน 435 คน การสุ่มตัวอย่างจะใช้สูตรตารางส าเร็จรูป Margin of Error เป็นตาราง
ที่ใช้หาขนาดของกลุ่มตัวอย่างเพื่อประมาณค่าสัดส่วนของประชากรโดยคาดว่าสัดส่วนของลักษณะที่สนใจในประชากร ทีร่ะดับ
ความเช่ือมั่นร้อยละ 95 ผู้วิจัยใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบแบ่งช้ันภูมิ (Stratified Random Sampling) โดยสุ่มจากผู้บริโภคที่ใช้
รถยนต์ทั่วไปและที่สนใจที่จะใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า แยกตามอายุและประเภทรถยนต์ แต่ละขั้นตอนใช้วิธีการสุ่มอย่างง่าย    
ซึ่งตามทฤษฎีการแพร่กระจายนวัตกรรมนั้น Rogers, (1983) ระบุว่าการยอมรับนวัตกรรมแต่ละชนิดของแต่ละบุคคลเกิดขึ้น
ในช่วงระยะเวลาที่แตกต่างกัน แสดงให้เห็นว่าในแต่ละช่วงอายุของการยอมรับเทคโนโลยีจะมีมุมมองทัศนคติและการยอมรับ
เทคโนโลยีที่แตกต่างกันไป เพราะกลุ่มตัวอย่างที่มีอายุระหว่าง Gen Z and Gen Y เป็นกลุ่มตัวอย่างที่เป็นคนรุ่นใหม่           
จึงสามารถยอมรับนวัตกรรมก่อนผู้อื่น แต่กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุระหว่าง Gen X and Gen Baby Boomer เป็นกลุ่มที่เกิดการ
ยอมรับช้า ดังนั้น กลุ่มตัวอย่างทั้งสองกลุ่มมีองค์ประกอบจากประชากรที่มีพฤติกรรมในการยอมรับเทคโนโลยีตามประเด็นที่
ศึกษา จึงเป็นตัวแทนที่ดีของประชากรที่ใช้ในการวิเคราะห์พฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้า จึงแบ่งกลุ่ม
ตามช่วงอายุของผู้บริโภคออกเป็น 2 กลุ่ม ประกอบไปด้วย Gen Z and Gen Y ช่วงอายุต่ ากว่า 39 ปี และ Gen X and Gen 
BB. ช่วงอายุ 40 ขึ้นไป 
  

ตารางที่ 1 องค์ประกอบของกลุ่มตัวอย่าง 
 

 

ประเภทรถยนต ์
อายุ 

Gen Z & Gen Y Gen X & Gen BB. รวม 
 

รถยนต์ทั่วไป 
 

179 77 256 
69.92% 30.08% 100% 

 

รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
 

65 144 179 
36.31% 63.69% 100% 

 

รวม 
244 191 435 

56.09% 43.91% 100% 

 
เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัย 
  การสร้างเครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัยมีล าดับขั้นตอนในการสร้างเครื่องมือให้มีความเที่ยงตรงและเชื่อถือได้ดังต่อไปนี้ 
   1) ศึกษาเอกสาร ต ารา และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแนวคิดทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน แนวคิดทฤษฎีการยอมรับ
เทคโนโลยี และทฤษฎีการแพร่กระจายนวัตกรรม เพื่อน ามาเป็นแนวทางในการสร้างกรอบแนวคิดการวิจัยเกี่ยวกับแนวคิดการ
ยอมรับเทคโนโลยี และพฤติกรรมการตั้งใจใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
   2) สร้างแบบสอบถามตามกรอบแนวคิดในการวิจัย และน าแบบสอบถามที่ผู้วิจัยสร้างขึ้นไป เสนอต่ออาจารย์ที่
ปรึกษาและผู้ทรงคุณวุฒิตรวจสอบความถูกต้อง เพื่อน าค าแนะน ามาปรับปรุงแก้ไขแบบสอบถามเพื่อให้สอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์ ทฤษฎี และมีความถูกต้องเหมาะสม 
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   3) น าแบบสอบถามที่ปรับปรุงแก้ไขแล้วไปหาค่าความเช่ือมั่น (Reliability) โดยทดสอบการแจกแบบสอบถามกับ
กลุ่มตัวอย่างผู้บริโภคทั่วไปและผู้สนใจใช้รถยนต์ไฟฟ้า จ านวน 32 ชุด ซึ่งค าถามแต่ละด้านเมื่อพิจารณาค่าน้ าหนักของปัจจัย 
(Factor Loading) ร้อยละ Total Variance และค่าสัมประสิทธ์ิของครอนบาค ของแบบสอบถามมีค่าความเที่ยงตรง มากกว่า 
0.70 ซึ่งปัจจัยต่างๆ ในการศึกษาสามารถสรุป ดังตารางที่ 2 
 

ตารางที่ 2 ปัจจัยการยอมรับเทคโนโลย ี
 

ปัจจัยการยอมรับเทคโนโลยี จ านวนข้อค าถาม อ้างอิง 
1. การรับรู้ว่ามีประโยชน ์ 4 Davis, Bagozzi and Warshaw (1989); Taylor and Todd 

(1995) 2. การรับรู้ว่าใช้งานง่าย   5 
3. การรับรู้ความเข้ากันได้   3 Taylor and Todd (1995) 
4. การรับรู้นวัตกรรมส่วนบุคคล  4 Bommer and Jalajas (1999) 
5. อิทธิพลระหว่างบุคคล  3 

Bhattacherjee (2000) 6. อิทธิพลภายนอก  4 
7. ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม  4 

Fishbein and Ajzen (1977); Taylor and Todd (1995) 8. บรรทัดฐานส่วนตัว  4 
9. ความสามารถในการควบคุมตนเอง   4 Bandura 1977, 1982 

10. พฤติกรรมความตั้งใจใช้  3 Fishbein and Ajzen (1977); Taylor and Todd (1995) 
11. การรับรู้ความสามารถตนเอง  3 

Ajzen (2006); Taylor and Todd (1995) 12. สิ่งอ านวยความสะดวกในการใช้งาน  6 
13. การรับรู้การควบคุมพฤตกิรรม  4 
14. ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม  4 

Sang N.Y. and Bekhet H.A. (2015) 15. ประโยชน์ทางด้านการเงิน  5 
16. ความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐาน  4 

 

 และแจกแบบสอบถามกับกลุ่มตัวอย่างจริง จ านวน 435 ชุด โดยแบบสอบถามมีค่าความเที่ยงตรง ซึ่งค าถามแต่ละด้าน
เมื่อพิจารณาค่าน้ าหนักของปัจจัย มีระดับความเที่ยงตรงมากกว่า 0.70 ซึ่งถือว่าตัวแปรมีความสัมพันธ์กันมากสามารถรวมเป็น
องค์ประกอบและปัจจัยเดียวกันได้ และผลการวิเคราะห์ค่าความน่าเช่ือถือได้ของแบบสอบถามมีค่าร้อยละ Total Variance 
ของแบบสอบถามแต่ละด้าน มากกว่า 0.70 ซึ่งผลของค่าสัมประสิทธิ์ของครอนบาค ของแบบสอบถามมีค่าความเที่ยงตรง 
มากกว่า 0.70 โดยรวมแล้วแบบสอบถามที่ใช้ในการวิจัยนี้มีความเที่ยงตรงและความน่าเชื่อถือได้ในระดับดีทุกปัจจัย สามารถ
น ามาใช้ในงานวิจัยได้ แสดงค่าการวิเคราะห์ปัจจัย (Factor Analysis) และความเช่ือถือได้ (Reliability) ของแบบสอบถาม     
ดังตารางที่ 3 
 

ตารางที่ 3 การวิเคราะห์ปัจจยั (Factor Analysis) และความเชื่อถอืได้ (Reliability) ของแบบสอบถาม 
 

  Factor 
Loading 

%Total 
Variance 

Cronbach 
Alpha 

Perceived  usefulness 
 

0.8765 0.9526 
การใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้าจะชว่ยลดมลพษิสิ่งแวดล้อม 0.9539 

  

การใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้าประหยัดค่าใช้จา่ย 0.9059 
  

การใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้ามีขอ้ดีมากกว่าข้อเสีย 0.9266 
  

การใชร้ถยนต์ไฟฟ้ามีความสะดวกสบายไมต่้องต่อควิเตมิน้ ามนัเชือ้เพลงิ 0.9575 
  

Perceived ease of use 
 

0.8844 0.9668 
การขับขี่รถยนต์พลังงานไฟฟ้ามสีิ่งอ านวยความสะดวกในรถที่สามารถเรียนรู้ได้ง่าย 0.9617 

  

การขับขี่รถยนต์พลังงานไฟฟ้าสามารถเข้าใจได้ง่าย 0.9086 
  

การใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้าง่ายต่อการขับขี ่ 0.9501 
  

การมทีกัษะในการขับขี่รถยนต์พลังงานไฟฟ้าท าให้ง่ายต่อการใช้งานของฉัน 0.9378 
  

การขับขี่รถยนต์พลังงานไฟฟ้ามีคูม่ือการใชง้านที่ง่ายส าหรับฉัน 0.9433 
  

Compatibility  
 

0.8763 0.9278 
รถยนต์พลังงานไฟฟ้ามีความเหมาะสมส าหรับฉัน 0.9517 

  

รถยนต์พลังงานไฟฟ้ามีความสอดคลอ้งกับการขับขี่ในชมุชนเมอืง 0.9250 
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ตารางที่ 3    (ต่อ) 
 

  Factor 
Loading 

%Total 
Variance 

Cronbach 
Alpha 

รถยนต์พลังงานไฟฟ้ากลมกลนืกับการด าเนนิชีวิตของฉนั 0.9314 
  

Personal Innovativeness 
 

0.8320 0.9309 
ฉันพรอ้มที่จะเปลี่ยนมาใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้า 0.8354 

  

ฉันมีความเตม็ใจที่จะให้ค าแนะน าการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าต่อบุคคลอื่น 0.9361 
  

ฉันมีความพรอ้มที่จะใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟา้ 0.9262 
  

ระดับการพัฒนาประสทิธิภาพของรถยนต์พลังงานไฟฟ้าสร้างแรงจูงใจให้ฉันตอ้งการใชร้ถยนต์ไฟฟ้า
มากขึน้ 

0.9466 
  

Interpersonal Influence 
 

0.7923 0.8674 
สมาชิกในครอบครัวของฉนั คิดว่าฉันควรมกีารทดลองใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 0.8821 

  

 เพื่อน /เพื่อนร่วมงาน ของฉันคิดว่าฉนัควรใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 0.9018 
  

คนที่ฉนัติดตอ่ด้วย คิดว่าการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าเป็นความคิดที่ด ี 0.8862 
  

External Influence 
 

0.7848 0.9077 
ฉันได้รับขอ้มูลข่าวสารจากสื่อสังคมออนไลน์เกี่ยวกับการใช้รถยนต์ไฟฟ้าว่าเป็นวิธทีี่ดีในการลด
มลพิษส่ิงแวดลอ้ม 

0.8673 
  

ฉันได้รับขอ้มูลข่าวสารจากสื่อยอดนิยมทีแ่สดงให้เห็นถึงความรู้สกึเชิงบวกในการใช้รถยนต์ไฟฟ้า 0.9078 
  

รายงานจากสื่อมวลชนส่งผลให้ฉนัทดลองใช้รถยนต์ไฟฟ้า 0.8945 
  

ความคิดเห็นของผูเ้ชี่ยวชาญส่งผลให้ฉันทดลองใช้รถยนต์ไฟฟ้า 0.8734 
  

Attitude Toward behavior 
 

0.7903 0.9109 
 การใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้าเป็นความคิดทีด่ี 0.8884 

  

การใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้าเป็นความคิดทีฉ่ลาด 0.8892 
  

การใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้ามีความคุ้มค่า 0.8983 
  

การใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้าเป็นความคิดทีท่ันสมัย 0.8800 
  

Subjective Norm 
 

0.7881 0.9103 
เพื่อนของฉัน ส่วนใหญส่นใจที่จะใชร้ถยนตพ์ลังงานไฟฟ้า 0.8580 

  

สมาชิกในครอบครัวของฉนั ส่วนใหญ่สนใจที่จะใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้า 0.9012 
  

คนที่ฉนัติดตอ่ด้วย ส่วนใหญ่สนใจที่จะใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้า 0.8928 
  

คนที่ฉนัพบเจอ ส่วนใหญ่สนใจที่จะใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้า 0.8984 
  

Self-control Ability 
 

0.8643 0.9476 
ฉันสามารถควบคุม ระบบควบคุมการขับขี่รถยนต์พลังงานไฟฟ้าได้เป็นอย่างด ี 0.9417 

  

ฉันสามารถขับขี่รถยนต์พลังงานไฟฟ้าได้อย่างปลอดภัย 0.9119 
  

ฉันสามารถหาศูนย์บริการซ่อมรถยนต์พลังงานไฟฟ้าได้เมื่อรถเกิดปัญหา 0.9364 
  

ฉันสามารถหาสถานีจดุบริการชาร์จไฟฟ้าได้ 0.9283 
  

Behavioral Intention 
 

0.8307 0.8964 
ฉันจะใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าในอนาคต 0.9419 

  

ฉันจะแนะน าเพื่อนซ้ือรถยนต์พลังงานไฟฟ้า 0.8341 
  

ฉันพูดในเชิงบวกเกี่ยวกับรถยนต์พลังงานไฟฟ้า 0.9536 
  

Self-Efficacy 
 

0.8925 0.9395 
ฉันรู้สกึสบายใจทีจ่ะใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าด้วยตัวเอง 0.9615 

  

ฉันสามารถใช้งานฟังกช์ันต่าง ๆ ของรถยนต์พลังงานไฟฟ้าได้อย่างง่ายดายด้วยตัวเอง 0.9434 
  

เมื่อฉันใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้าฉนัต้องการที่จะใช้ฟังก์ชนัต่าง ๆ ของรถยนต์ไฟฟ้าด้วยตัวเอง 0.9289 
  

Facilitating Conditions 
 

0.7648 0.9383 
อุปกรณ์ชารจ์ไฟฟ้าของรถยนต์พลงังานไฟฟา้สามารถใชร้่วมกับไฟฟ้าบ้านได้ 0.8418 

  

ระบบชาร์จไฟฟ้าของรถยนต์พลังงานไฟฟ้าสามารถใชก้ับไฟบ้านได้ 0.8871 
  

สถานีจุดบริการชาร์จไฟฟ้ามีเพียงพอส าหรบัการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 0.8720 
  

ฉันตอ้งการรถยนต์พลังงานไฟฟ้ามีราคาไมแ่พงเกนิไป 0.8919 
  

ฉันตอ้งการแบตเตอรี่ทีม่ีราคาถกู 0.8933 
  

ฉันรู้สกึมัน่ใจในการใช้รถยนต์ไฟฟ้า 0.8600 
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ตารางที่ 3 (ต่อ) 
 

  Factor 
Loading 

%Total 
Variance 

Cronbach 
Alpha 

Perceived Behavioral Control 
 

0.8429 0.9378 
ฉันสามารถตดัสินใจได้ว่าจะใชร้ถยนต์พลังงานไฟฟ้าหรือไม่ 0.9376 

  

ฉันสามารถควบคุมการขับขีร่ถยนต์ไฟฟ้าได ้ 0.8963 
  

ฉันมีความสามารถในการใช้ประโยชน์จากรถยนต์พลังงานไฟฟ้า 0.9155 
  

ฉันมัน่ใจว่าถ้าฉนัต้องการซ้ือรถยนต์ฉนัจะเลือกรถยนต์ไฟฟ้า 0.9225 
  

Environmental Concern 
 

0.7775 0.9045 
ถ้าช่วยลดมลพิษทางอากาศ 0.8768 

  

ถ้าช่วยลดปัญหาสิ่งแวดล้อม 0.8779 
  

ถ้าช่วยท าให้สภาพภูมอิากาศดีขึ้น 0.8937 
  

ถ้ารถยนตม์ีการอนุรกัษ์พลังงาน 0.8785 
  

Financial Benefits 
 

0.7935 0.9348 
ถ้ารถยนต์ไฟฟ้ามีราคาถกูกว่าปัจจุบนั 0.8910 

  

ถ้ามีเงนิอุดหนุนการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า 0.9004 
  

ถ้ามีการลดภาษีที่เกี่ยวข้องกับการซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า 0.8908 
  

ถ้าค่าบ ารุงรกัษาต่ ากว่ารถยนตท์ั่วไป 0.8755 
  

ถ้าค่าไฟฟ้าต่ ากว่าราคาเชือ้เพลิงรถยนตท์ั่วไป 0.8961 
  

Infrastructure Readiness 
 

0.8441 0.9383 
ถ้าสามารถชารจ์ที่บ้านได้ 0.9415 

  

ถ้าสามารถชารจ์ทีท่ างานได ้ 0.9094 
  

ถ้ามีสถานีบรกิารชาร์จครอบคลุมทุกพืน้ที่ 0.9040 
  

ถ้าสามารถชารจ์ได้รวดเรว็ประหยัดเวลา 0.9198     
 

การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 การเก็บรวบรวมข้อมูล ผู้วิจัยได้ท าการแจกแบบสอบถามออนไลน์ให้กลุ่มตัวอย่างในช่วงเดือนกรกฎาคม 2563 - 
มีนาคม 2564 โดยก าหนดกลุ่มตัวอย่าง 435 ตัวอย่าง เมื่อผู้วิจัยได้รวบรวมแบบสอบถามได้ทั้งหมดแล้ว จึงท าการตรวจสอบ
ความถูกต้องสมบูรณ์ของแบบสอบถาม เพื่อท าการวิเคราะห์ข้อมูลตามขั้นตอนการวิจัย ส าหรับข้อมูลในแบบสอบถาม ผู้วิจัยได้
บันทึกข้อมูลมาจากแบบสอบถามออนไลน์ใน Google Form โดยได้บันทึกออกมาเป็นไฟล์ Microsoft Excel ก่อน และน าไป
เรียกใช้งานในโปรแกรมส าเร็จรูป การประมวลผลวิเคราะห์ ผู้วิจัยน าข้อมูลที่ลงในโปรแกรม Microsoft Excel ไปเรียกใช้งาน
ในโปรแกรมส าเร็จรูป เพ่ือท าการประมวลผล 
 

การวิเคราะห์ข้อมูล 
 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ ได้มีการด าเนินการ ดังนี้ 1) วิเคราะห์ข้อมูลประชากรกลุ่มตัวอย่างโดยใช้สถิติเชิง
พรรณนา (Descriptive Statistic) ได้แก่ ค่าความถี่ ค่าร้อยละ โดยแสดงผลอยู่ในรูปตารางและกราฟ 2) วิเคราะห์ข้อมูล
เกี่ยวกับการยอมรับการใช้รถยนต์ทั่วไปและรถยนต์พลังงานไฟฟ้า โดยใช้การวิเคราะห์ความแปรปรวน ทดสอบความแตกต่าง
ของค่าเฉลี่ยประชากรด้วยสถิติ t-test และ F-test 3) แบ่งกลุ่มข้อค าถามตามตัวแปรแฝง ด้วยการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
ยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) แล้วใช้ค่าสัมประสิทธิ์ (Cronbach’s Alpha) วิเคราะห์ค่าความน่าเช่ือถือได้
ของมาตรวัดตัวแปรแต่ละตัว และค่า Variance ในการวิเคราะห์ค่าความแปรปรวนของค าตอบที่ได้จากตัวแปรแต่ละตัว และ 
4) วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ โดยใช้สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistic) ด้วยวิธีวิเคราะห์แบบจ าลอง
สมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling : SEM) โดยวิธีการประมาณค่าแบบความเป็นไปได้สูงสุด (Maximum 
Likelihood Estimation)  
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ผลการวิจัยและอภิปรายผลการวิจัย 
 

 ข้อมูลเพื่อการศึกษาการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบว่า กลุ่ม
ตัวอย่างเป็นเพศหญิง ส่วนใหญ่อยู่ระหว่างช่วงอายุน้อยกว่า 39 ปี มีสถานภาพสมรส การศึกษาระดับปริญญาตรี รายได้เฉลี่ย
ต่อเดือน 15,000 – 30,000 บาท ส่วนผลการวิเคราะห์ด้านพฤติกรรมการใช้รถยนต์ทั่วไป พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มี
ประสบการณ์การใช้รถยนต์ทั่วไปมากกว่า 6 ปี ความถี่ในการใช้รถยนต์มากกว่า 5 ครั้งต่อสัปดาห์ มีรถยนต์จ านวน 1 คัน       
ใช้รถยนต์ประเภทรถยนต์ทั่วไป มีความสนใจรถยนต์ราคาเฉลี่ยประมาณ 1,000,001-2,000,000 บาท และใช้รถยนต์ในงาน
ประเภทใดมากท่ีสุด คือ รถยนต์ส าหรับครอบครัว/ส่วนตัว 
 การวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ด้วยสมการโครงสร้าง (SEM) โดยท าการประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลองสมการโครงสร้างพร้อมกันทั้งหมด 
ด้วยระบบสมการ (Simultaneous Equation) จึงเป็นโมเดลทางสถิติที่สามารถประยุกต์ใช้ในการหาค าตอบของงานวิจัยที่เป็น
ข้อเท็จจริง ตามแบบจ าลอง (Model) ของกรอบแนวคิดการวิจัย โดยการประมวลผลด้วยโปรแกรมทางสถิติ ดังตารางที่ 4 
 

ตารางที่ 4 ผลการประมาณค่าแบบจ าลองสมการโครงสรา้ง (SEM) 
 

Variable Total 
Age Type of cars 

Gen Z & Gen Y Gen X & Gen BB. General Car EV 

PU 

PEU 0.029 0.063 0.029 0.068 -0.030 

ATB 

PU 0.036 -0.044 0.067 0.022 0.006 

PEU 0.041 0.027 0.068 0.093 -0.042 

C 0.160*** 0.216***         0.147* 0.172** 0.109 

PI 0.257*** 0.168*  0.324*** 0.161* 0.315*** 

SN 

II 0.972*** 0.955***         1.002*** 0.959*** 0.927*** 

EI 0.028 0.074 -0.011 0.063 0.008 

BI 

ATB 0.066 0.098 0.009 -0.003 0.136 

SN 0.191*** 0.204***          0.189** 0.241*** 0.098 

SCA 0.012 -0.006 0.048 -0.007 0.033 

EC 0.099 -0.077 0.236** 0.116 0.096 

FB 0.194*** 0.200**           0.184** 0.202** 0.197** 

IR -0.067 -0.031 -0.087 -0.074 -0.074 

FC 

SCA -0.198*** -0.187*** -0.081 -0.246*** -0.091* 

PBC 

SCA -0.214*** -0.172*** -0.058 -0.282*** -0.012 

SE 

SCA 0.040 0.006 0.077 -0.019 0.124* 
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ตารางที่ 4   (ต่อ) 
 

Variable Total 
Age Type of cars 

Gen Z & Gen Y Gen X & Gen BB. General Car EV 

N 435 244 191 256 179 

ll -12185.7 -6831.6 -4833.4 -6829.1 -4822.6 

chi2_ms (1936) 6311.7 4774.6 4208.9 4787.9 4102.2 

chi2_bs (2016) 30482.7 17232.8 16382.9 18948.8 14566.9 

RMSEA 0.072 0.078 0.078 0.076 0.079 

SRMR 0.072 0.178 0.155 0.186 0.144 

CFI 0.846 0.813 0.842 0.832 0.827 

TLI 0.840 0.806 0.835 0.825 0.820 
 

* มีนัยส าคัญทางสถิติ 0.1, ** มีนัยส าคัญทางสถิติ 0.05, และ *** มีนัยส าคัญทางสถิติ 0.01 

หมายเหตุ ; PU = Perceived  Usefulness, PEU = Perceived Ease of Use, C = Compatibility, PI = Personal Innovativeness,  
II = Interpersonal Influence, EI = External Influence, ATB = Attitude Toward behavior, SN = Subjective Norm,  SCA = 
Self-control Ability, BI = Behavioral Intention, SE = Self-Efficacy, FC = Facilitating Conditions, PBC = Perceived 
Behavioral Control, EC = Environmental concern, FB = Financial Benefits, IR = Infrastructure readiness 
 ผลการทดสอบความสอดคล้องกลมกลืนของโมเดลการวิจัยกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Model Fit) สามารถแสดงผลตาม
สมมติฐานการวิจัยกับข้อมูลเชิงประจักษ์ มีค่าต่างๆ ดังนี้  ค่าสถิติ Chi-Square (χ2)_ms (1936) และ chi2_bs (2016) 
โดยรวมแล้วแม้จะมีค่าค่อนข้างสูง แต่ก็อยู่ในเกณฑ์ที่รับได้ ซึ่งสอดคล้องกับ Hair et al, (1998) ที่กล่าวว่า การทดสอบความ
กลมกลืนของโมเดลด้วยสถิติ χ2 จะมีความอ่อนไหวต่อจ านวนตัวอย่างหากจ านวนตัวอย่างที่มีมากกว่า 200 ตัวอย่าง ขึ้นไป 
โมเดลตามสมมติฐานการวิจัยมักจะมีความแตกต่างจากข้อมูลเชิงประจักษ์ จึงแนะน าให้ใช้สถิติ χ2 ร่วมกับค่าสถิติวัดความ
กลมกลืนอื่นๆ ส าหรับค่าดัชนีวัดระดับความกลมกลืนเปรียบเทียบ (Comparative Fit Index: CFI) ผลการวิเคราะห์โดยรวม
แล้วค่าที่ได้จะมีค่าใกล้เคียงกัน ซึ่งตามเกณฑ์ค่าดัชนีวัดระดับความกลมกลืนเปรียบเทียบมีค่าอยู่ระหว่าง 0.00 ถึง 1.00 
โดยทั่วไปแล้วถ้ามีค่ามากกว่า 0.90 แสดงว่าโมเดลสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ส าหรับโมเดลงานวิจัยนี้มีค่าน้อยกว่าเกณฑ์
ที่ก าหนดแต่ก็มีค่าที่ใกล้เคียงอยู่ในเกณฑ์ที่สามารถยอมรับได้ 
 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ ตามแบบจ าลองกรอบแนวคิดงานวิจัย ด้วยสมการโครงสร้าง (SEM) 
พบว่ามีหลายตัวแปรที่มีผลต่อพฤติกรรมของผู้บริโภคทั่วไปและผู้บริโภคที่สนใจที่จะใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าอย่างมีระ ดับ
นัยส าคัญทางสถิติ ดังภาพที่ 2 
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ภาพที่ 2 ผลการวิเคราะห์ความสมัพันธ์ของปัจจัยต่าง ๆ ตามแบบจ าลองกรอบแนวคิดงานวิจัย 
 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล มีหลายตัวแปรที่มีผลต่อพฤติกรรมของผู้บริโภคอย่างมีระดับนัยส าคัญทางสถิติและมีค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวกซึ่ง
สอดคล้องกับทฤษฎี โดยแยกวิเคราะห์ในแต่ละด้านได้ดังต่อไปนี้ 

การวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างรวม พบว่าปัจจัยการรับรู้นวัตกรรมส่วนบุคคล และการรับรู้ความเข้ากันได้ 
ส่งผลเชิงบวกต่อปัจจัยทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ 0.01 ส่วนปัจจัย
อิทธิพลระหว่างบุคคล ส่งผลเชิงบวกต่อปัจจัยบรรทัดฐานส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดบันัยส าคญั 
0.01 ส่วนปัจจัยผลประโยชน์ทางด้านการเงิน และปัจจัยบรรทัดฐานส่วนบุคคลส่งผลเชิงบวกต่อปัจจัยพฤติกรรมความตั้งใจใช้
ของกลุ่มตัวอย่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ 0.01 

การวิเคราะห์แยกในด้านอายุ พบว่าปัจจัยการรับรู้นวัตกรรมส่วนบุคคล และการรับรู้ความเข้ากันได้ ส่งผลต่อปัจจัย
ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ส่วนปัจจัยอิทธิพลระหว่างบุคคลส่งผลเชิงบวกต่อปัจจัยบรรทัดฐานส่วน
บุคคลของกลุ่มตัวอย่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ 0.01 ส่วนปัจจัยผลประโยชน์ทางด้านการเงิน และปัจจัย
บรรทัดฐานส่วนบุคคลส่งผลเชิงบวกต่อปัจจัยพฤติกรรมความตั้งใจใช้ของกลุ่มตัวอย่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ส าหรับกลุ่ม
ตัวอย่างที่มีอายุที่อยู่ในช่วง Gen Z and Gen Y ให้ความส าคัญกับปัจจัยบรรทัดฐานส่วนตัวมากกว่ากลุ่มตัวอย่างที่มีอายุที่อยู่
ในช่วง Gen X and Gen BB. นอกจากน้ีกลุ่มตัวอย่างที่มีอายุที่อยู่ในช่วง Gen X and Gen BB. ให้ความส าคัญกับปัจจัยความ
กังวลด้านสิ่งแวดล้อมส่งผลต่อปัจจัยพฤติกรรมความตั้งใจใช้อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติระดับนัยส าคัญ 0.05 ดว้ย 

การวิเคราะห์แยกในด้านประเภทรถยนต์ พบว่าประเภทรถยนต์ทั่วไป ปัจจัยการรับรู้ความเข้ากันได้ และปัจจัยการ
รับรู้นวัตกรรมส่วนบุคคลส่งผลต่อปัจจัยทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ โดยให้ความส าคัญกับปัจจัยการรับรู้
ความเข้ากันได้มากกว่าปัจจัยการรับรู้นวัตกรรมส่วนบุคคล ส่วนประเภทรถยนต์พลังงานไฟฟ้าปัจจัยการรับรู้นวัตกรรมส่วน
บุคคลส่งผลต่อปัจจัยทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 ส่วนปัจจัยอิทธิพลระหว่างบุคคลส่งผลเชิง
บวกต่อปัจจัยบรรทัดฐานส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ 0.01 ทั้งประเภทรถยนต์ทั่วไป
และรถยนต์พลังงานไฟฟ้า ส่วนปัจจัยประโยชน์ทางด้านการเงินส่งผลเชิงบวกต่อปัจจัยพฤติกรรมความตั้งใจใช้ของกลุ่มตัวอย่าง
ทั้งรถยนต์ทั่วไปและรถยนต์พลังงานไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ส าหรับปัจจัยแฝง พบว่าปัจจัยความสามารถในการควบคุมตนเองส่งผลเชิงลบต่อปัจจัยสิ่งอ านวยความสะดวกในการ
ใช้งาน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ในช่วงอายุ Gen Z and Gen Y และประเภทรถยนต์ ทั้งรถยนต์ทั่วไป และรถยนต์พลังงาน
ไฟฟ้าของกลุ่มตัวอย่าง ส่วนปัจจัยความสามารถในการควบคุมตนเองส่งผลเชิงลบต่อปัจจัยการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม อย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิติ ในช่วงอายุ Gen Z and Gen Y และประเภทรถยนต์ทั่วไป ส่วนในกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
ปัจจัยความสามารถในการควบคุมตนเองส่งผลเชิงบวกต่อปัจจัยการรับรู้ความสามารถตนเอง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 จากการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล สามารถอภิปรายผลการวิจัยได้ดังต่อไปนี้ 

 การรับรู้การใช้งานง่าย ไม่มีความสัมพันธ์กับการรับรู้ว่ามีประโยชน์ โดยตามทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี
แล้วการรับรู้การใช้งานง่ายจะส่งผลกระทบกับการรับรู้ว่ามีประโยชน์ (Davis, 1989; Jui and Chun, 2019) เมื่อผู้บริโภคเชื่อ
ว่ารถยนต์ไฟฟ้ามีประโยชน์มากกว่า ทั้งระดับบุคคล ด้านสิ่งแวดล้อม หรือระดับประเทศ จะท าให้ผู้บริโภคเชื่อว่าการใช้รถยนต์
ไฟฟ้ามีความง่ายและสะดวกขึ้น (Jui-Che Tu and Chun Yang, 2019) Leelaphatthanawong and Pinvanichkul, (2019) 
สรุปว่าเมื่อมีการรับรู้ความง่ายในการใช้งานเพิ่มขึ้นจะส่งผลต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ที่ได้รับเพิ่มขึ้นด้วย  แต่เนื่องจากผล
การศึกษาท่ีไม่เป็นไปตามทฤษฎีและงานวิจัยข้างต้น อาจจะเนื่องมาจากเมื่อเปรียบเทียบกับรถยนตท์ั่วไปแล้วไม่ท าให้พฤติกรรม
การขับรถยนต์พลังงานไฟฟ้าเป็นเรื่องที่ง่ายขึ้น ส่วนการรับรู้นวัตกรรมส่วนบุคคล และความเข้ากันได้ ส่งผลกระทบเชิงบวกต่อ
ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า และการรับรู้การใช้งานง่าย การรับรู้ว่ามีประโยชน์ไม่มีผลกระทบต่อ
ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า ซึ่งจากทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยีมี 2 ปัจจัย ที่มีอิทธิพลต่อทัศนคติที่มี
ต่อรถยนต์พลังงานไฟฟ้า คือ การรับรู้ประโยชน์ และการรับรู้ว่าใช้งานง่าย (Williams ; Magee ; Suzuki, 1998) ซึ่งผลการ
ศึกษาวิจัยไม่เป็นไปตามทฤษฎีดังกล่าวข้างต้น และตามทฤษฎีการแพร่กระจายนวัตกรรม Rogers, 1983 ช้ีให้เห็นว่าทัศนคติที่
มีต่อพฤติกรรมถูกสร้างขึ้นเป็นปัจจัยภายนอกสี่ปัจจัย ได้แก่ การรับรู้การใช้งานง่าย การรับรู้ว่ามีประโยชน์ การรับรู้นวัตกรรม
ส่วนบุคคล และความเข้ากันได้ Taylor ; Todd, (1995) ช้ีให้เห็นว่าความเข้ากันได้เป็นปัจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลต่อทัศนคติเช่นกัน 
และ Chen et al ยังเช่ือว่าความเข้ากันได้มีผลเชิงบวกต่อทัศนคติของผู้บริโภคที่มีต่อเทคโนโลยีอย่างมีนัยส าคัญ (Chen.; 
Gillenson ; Sherrell, 2002) นอกจากน้ี Agarwal และ Prasad กล่าวว่านวัตกรรมส่วนบุคคลมีผลตอ่การรบัรู้ของแต่ละบคุคล
เกี่ยวกับนวัตกรรมเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้า (Agarwal ; Prasad, 1997) ส่วน Jui-Che Tu and Chun Yang, (2019) 
พบว่าผู้บริโภคมีทัศนคติที่ดีต่อการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าท าให้มีการยอมรับผลิตภัณฑ์เทคโนโลยีใหม่ และจะมีผลต่อพฤติกรรมความ
ตั้งใจใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าด้วย แต่ปัจจัยด้านการรับรู้การใช้งานง่ายและการรับรู้ว่ามีประโยชน์ พบว่าเมื่อผู้บริโภคเช่ือว่า
รถยนต์ไฟฟ้ามีประโยชน์มากกว่าจะท าให้ผู้บริ โภคเช่ือว่าการใช้รถยนต์ไฟฟ้ามีความง่ายและสะดวกขึ้น Kumnerdpetch, 
(2020) ช้ีให้เห็นว่าการยอมรับเทคโนโลยีด้านการรับรู้ถึงประโยชน์ของรถยนต์พลังงานไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีที่ใช้พลังงาน
ทางเลือกช่วยลดภาวะโลกร้อน โดยก่อนที่ผู้บริโภคจะตัดสินใจในการเลือกซื้อรถยนต์พลังงานไฟฟ้า การสร้างความรับรู้ที่ดีจะ
ท าให้ผู้บริโภคมีการยอมรับในรถยนต์พลังงานไฟฟ้า ดังนั้นการรับรู้ถึงประโยชน์ว่ารถยนต์พลังงานไฟฟ้าช่วยลดภาวะโลกร้อนได้
ย่อมส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์พลังงานไฟฟ้า (Pakdeesuk, 2018)  

ส่วนอิทธิพลระหว่างบุคคลส่งผลกระทบเชิงบวกต่อบรรทัดฐานส่วนบุคคล และอิทธิพลภายนอกไม่ส่งผลกระทบต่อ
บรรทัดฐานส่วนบุคคล จากทฤษฎีการกระท าตามหลักเหตุและผลโดยหลักการไดอ้ธิบายถึงพฤติกรรมของบุคคลแต่ละคน เอาไว้
ว่าเกิดจากการตัดสินใจของบุคคล โดยมีปัจจัยที่ก าหนดพฤติกรรมโดยตรง คือความตั้งใจแสดงพฤติกรรม ซึ่งจะได้รับแรง
ขับเคลื่อนจากปัจจัยหลัก 2 ประการ คือ ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม และบรรทัดฐานของบุคคลที่อยู่โดยรอบการแสดงออกของ
พฤติกรรม (Fishbein, 1975) Bhattacherjee (2000) กล่าวว่าการประเมินผู้บริโภคตามอิทธิพลระหว่างบุคคล และอิทธิพล
ภายนอก ถือได้ว่าเป็นตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อบรรทัดฐานส่วนตัว ซึ่งผลการศึกษาปัจจัยอิทธิพลระหว่างบุคคลส่งผลกระทบต่อ
บรรทัดฐานส่วนบุคคลเป็นไปตามทฤษฎี TRA แต่ปัจจัยอิทธิพลภายนอกไม่ส่งผลกระทบต่อบรรทัดฐานส่วนบุคคลซึ่งไม่เป็นไป
ตามทฤษฎีดังกล่าวข้างต้น Jui-Che Tu and Chun Yang, (2019) พบว่าการให้ค าปรึกษา ความคิดเห็นจากผู้บริโภคมี
ความส าคัญต่อพฤติกรรมความตั้งใจในการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า โดยเมื่อกลุ่มตัวอย่างเห็นว่าสมาชิกในครอบครัว เพื่อน เพื่อน
ร่วมงาน และคนที่ติดต่อด้วย มีการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า จึงอยากใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าตามกลุ่มบุคคลใกล้ชิดด้วยท าให้
บุคคลดังกล่าวมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าของผู้บริโภค 

ส่วนประโยชน์ทางด้านการเงิน และบรรทัดฐานส่วนบุคคลส่งผลกระทบต่อความตั้งใจใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า ซึ่งผล
การศึกษาปัจจัยข้างต้นเป็นไปตามทฤษฎีตามหลักเหตุและผลและทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน จากการศึกษาผู้บริโภคให้
ความส าคัญกับผลประโยชน์ทางด้านการเงินและมีความยินดีที่จะน ารถยนต์ไฟฟ้าที่มิตรกับสิ่งแวดล้อมมาใช้งาน โดยจะต้อง
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สามารถลดต้นทุนในการใช้งานและมีการปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้เช้ือเพลิง (Mourato et al., 2004) ซึ่งการปรับตัวของ
ผู้บริโภคจะขึ้นอยู่กับว่ามีผลประโยชน์ทางด้านการเงินโดยตรง มีสิ่งอ านวยความสะดวก หรือมีความเคยชินหรือไม่ ( Said et 
al., 2003) โดยทั่วไปผู้บริโภคส่วนใหญ่จะเลือกเช้ือเพลิงที่สะอาดมากกว่าหากมีราคาใกล้เคียงกันกับเช้ือเพลิงที่มีอยู่              
ซึ่งประโยชน์ของต้นทุนเช้ือเพลิงท่ีต่ ากว่าอาจเป็นข้อได้เปรียบส าหรับผู้ซื้อรถยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงทางเลือกในอนาคต (Heffner et 
al., 2007; Ozaki and Sevastyanova, 2011) หลักฐานที่แสดงให้เห็นว่าผลประโยชน์ทางการเงินเป็นแรงจูงใจที่ส าคัญของ
ผู้บริโภคในการซื้อรถยนต์พลังงานไฟฟ้า (Zhang et al., 2013) ได้แก่ ราคา คุณภาพ ความสะดวก และความคุ้มค่า ยังคงเป็น
หลักเกณฑ์การซื้อที่ส าคัญที่สุด (Roberts, 1996) โดยปัจจัยบรรทัดฐานส่วนตัวเป็นแรงกดดันทางสังคมที่ได้รับจากการแสดง
พฤติกรรมของแต่ละบุคคล เมื่อบรรทัดฐานส่วนตัวได้รับอิทธิพลอย่างมากก็มีผลกระทบมากขึ้นต่อพฤติกรรมความตั้งใจใช้งาน
รถยนต์พลังงานไฟฟ้า (Fishbein, 1975) นอกจากนี้ Sang, Bekhet (2015) แสดงให้เห็นว่าอิทธิพลทางสังคม ลักษณะด้าน
ประสิทธิภาพ ผลประโยชน์ทางการเงิน ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม ข้อมูลประชากร ความพร้อมด้านโครงสร้ างพื้นฐาน และ
การแทรกแซงของรัฐบาล มีความสัมพันธ์กับการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้า และ Montian, Suthikarnnarunai (2018) เห็นว่าปัจจัย
ประโยชน์ทางด้านการเงินส่งผลต่อความตั้งใจในการซื้อรถยนต์พลังงานไฟฟ้าในอนาคต และผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมมีผลต่อ
ความตั้งใจในการซื้อรถยนต์พลังงานไฟฟ้า ซึ่งต่างจากผลการศึกษาในงานวิจัยนี้ เมื่อผู้บริโภคเห็นว่าการซื้อรถยนต์พลังงาน
ไฟฟ้ามีเงินอุดหนุนหรือส่วนลด มีการลดภาษีส าหรับการซื้อรถยนต์พลังงานไฟฟ้า มีค่าบ ารุงรักษาหรือค่าไฟฟ้าทีต่่ ากว่ารถยนต์
ทั่วไป และหากรถยนต์พลังงานไฟฟ้ามีราคาถูกกว่าปัจจุบัน จะท าให้เป็นการสร้างแรงจูงใจให้ผู้บริโภคเปลี่ยนมาใช้รถยนต์
พลังงานไฟฟ้ามากยิ่งขึ้น แต่บรรทัดฐานส่วนบุคคล Jui-Che Tu and Chun Yang, 2019 พบว่าความเห็นของสมาชิกใน
ครอบครัว เพื่อน เพื่อนร่วมงาน หรือคนที่ติดต่อด้วย ไม่มีผลต่อทัศนคติและพฤติกรรมการตัดสินใจใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า ซึ่ง
ผลการศึกษาในงานวิจัยนี้บรรทัดฐานส่วนบุคคลส่งผลกระทบต่อความตั้งใจใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า เนื่องจากปัจจุบันผู้ใช้
รถยนต์ไฟฟ้าอาจมองว่าการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าอาจจะยังไม่พร้อมส าหรับการใช้งานเพราะรถยนต์พลังงานไฟฟ้ายังมีราคา
สูงและสิ่งสนับสนุนอื่นๆ เช่น สถานีชาร์จไฟฟ้า ยังมีน้อยไม่ครอบคลุมทุกพื้นท่ี ท าให้กลุ่มตัวอย่างเห็นว่ารถยนต์พลังงานไฟฟ้า
ยังไม่พร้อมใช้งาน ณ ปัจจุบัน และในส่วนผลการศึกษาปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม ผู้บริโภคมีความตระหนักถึงสิ่งแวดล้อมและการ
ยอมรับผลิตภัณฑ์เทคโนโลยีจะมีผลต่อพฤติกรรมความตั้งใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า (Ivan, Yide, Xinbo, Hao and Weiwei, 2015 ; 
Montian, Suthikarnnarunai, 2018 ; Jui-Che Tu and Chun Yang, 2019) แต่ไม่สอดคล้องกับงานวิจัยท่ีผู้วิจัยท าการศึกษา
นี้ เนื่องจากผู้บริโภคไม่ตระหนักถึงการรักษาสิ่งแวดล้อมที่อาจส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศที่จะส่งผลกระทบ
ต่อตนเองและครอบครัวได้ แต่เมื่อแยกปัจจัยในการวิเคราะห์ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุที่อยู่ในช่วง Gen 
X and Gen BB. ให้ความส าคัญกับปัจจัยความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม ที่ส่งผลต่อปัจจัยพฤติกรรมความตั้งใจใช้งาน Zimmer et 
al เห็นว่าความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมเป็นระดับที่ผู้บริโภคตระหนักถึงปัญหาเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมและส่งเสริมความพยายามใน
การแก้ไขหรือกล่าวถึงความเต็มใจที่จะมีส่วนร่วมในการแก้ปัญหาเป็นการส่วนตัว ความอ่อนไหวต่อปัญหาการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศ การตระหนักถึงพลังงานสะอาดและการอนุรักษ์พลังงานถือเป็นมิติที่ชัดเจนของความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม 
(Zimmer et al., 1994) และมีงานวิจัยอีกหลายช้ินที่ยืนยันว่าความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมของผู้บริโภคมีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
การซื้อผลิตภัณฑ์ที่ปลอดภัยต่อสิ่งแวดล้อม (Balderjahn, 1988; Ellen et al., 1991; Martin and Simintiras, 1995; 
Roberts and Bacon, 1997) จากผลการศึกษาที่กลุ่มผู้สูงอายุให้ความส าคัญกับสิ่งแวดล้อมอาจจะเนื่องจากกลุ่มตัวอย่างเห็น
ว่ารถยนต์พลังงานไฟฟ้าสามารถช่วยลดมลพิษทางอากาศจึงอยากจะใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าสอดคล้องกับผลงานวิจัยของ 
(Montian, Suthikarnnarunai, 2018; Jui-Che Tu and Chun Yang, 2019; Ivan, Yide, Xinbo, Hao, and Weiwei, 2015
) ซึ่งในกลุ่ม Gen X and Gen BB. จะมีความกังวลด้านสิ่งแวดล้อมมากกว่ากลุ่มช่วงอายุอ่ืน เนื่องจากสภาพแวดล้อมถือเป็นสิ่ง
ส าคัญส าหรับผู้สูงอายุเพราะถ้าสภาพสิ่งแวดล้อมไม่เหมาะสมมีปัญหามลพิษทางอากาศ อาจเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุใน
ผู้สูงอายุโดยหากสภาพแวดล้อมเหมาะสมจะช่วยลดปัญหาต่างๆ ทั้งทางด้านสุขภาพการด ารงชีวิตที่ปลอดภัยและมีสุขภาพที่
แข็งแรง (Champar-Ngam, 2018)  

ส าหรับความสามารถในการควบคุมตนเองส่งผลกระทบเชิงลบต่อสิ่งอ านวยความสะดวกต่อการใช้งาน ซึ่งไม่เป็นไป
ตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน โดยเง่ือนไขสิ่งอ านวยความสะดวกเป็นความเช่ือของแต่ละบุคคลว่าโครงสร้างพื้นฐานที่ดีจะช่วย
ส่งเสริม และเพิ่มความสะดวกในการใช้งานได้ (Parnsup and Tancharoen, 2020) รวมถึงระดับความเช่ือที่มีต่อการอ านวย
ความสะดวกในการใช้งานเทคโนโลยี เช่น สถานีชาร์จย่อยที่ขายเช้ือเพลิง เป็นสิ่งส าคัญอย่างยิ่งในกระบวนการตัดสินใจว่าจะ
ซื้อรถยนต์ที่ใช้เช้ือเพลิงชนิดใหม่หรือไม่ (Sperling and Kitamura, 1986) Dagsvik et al (2002) กล่าวว่ารถยนต์เช้ือเพลิง
ทางเลือกจะสามารถแข่งขันได้กับรถยนต์ทั่วไปหากมีโครงสร้างพื้นฐานด้านสถานีการเติมเช้ือเพลิง ( Browne et al., 2012) 
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การขาดสิ่งอ านวยความสะดวกในการชาร์จไฟฟ้าอาจน าไปสู่การรับรู้ว่ารถยนต์พลังงานไฟฟ้าไม่เหมาะสมส าหรับการเดินทาง
ระยะไกล (Melaina and Bremson, 2008) สิ่งนี้ท าให้การใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าลดลงแม้ว่าจะมีผลกระทบต่อสิง่แวดล้อมต่ า
และมีประสิทธิภาพในการใช้พลังงานสูง (Anegawa, 2010; Martin et al., 2009) ดังนั้นการสร้างโครงสร้างพื้นฐานการชาร์จ
รถยนต์ไฟฟ้าจึงมีความส าคัญอย่างยิ่งเพื่อให้การใช้งานระบบขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้าเป็นไปอย่างราบรื่น (Silvester et al., 2013) 
จากผลการศึกษาในการวิจัยนีอ้าจจะเนื่องมาจากผู้ใช้งานรถยนต์พลังงานไฟฟ้ามีความสามารถในการควบคุมตนเองน้อยก็จะยิ่ง
ต้องการสิ่งอ านวยความสะดวกต่อการใช้งานเพิ่มมากยิ่งขึ้น เช่น อุปกรณ์ชาร์จ ไฟฟ้า และสิ่งอ านวยความสะดวกอื่นๆ ท่ี
เอื้ออ านวยต่อการใช้งาน รวมถึงแบตเตอรี่รถยนต์พลังงานไฟฟ้าที่มีราคาถูกลง จึงท าให้ผู้บริโภคเห็นว่ารถยนต์พลังงานไฟฟ้า
พร้อมใช้งานในปัจจุบัน ส่วนความสามารถในการควบคุมตนเองส่งผลกระทบเชิงลบต่อการควบคุมพฤติกรรม ซึ่งไม่เป็นไปตาม
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน โดยการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม เป็นการรับรู้ของบุคคลว่าเป็นการยากหรือง่ายในการท า
พฤติกรรมนั้นๆ (Chainarong, 2018) นอกจากน้ีนักวิชาการคนอื่นๆ มองว่าการควบคุมพฤติกรรมเป็นปัจจัยก าหนดความตั้งใจ
และตีความว่าเป็นการรับรู้ความสามารถของตนเอง (Wallston, 2015) แต่งานวิจัยของ Jui-Che Tu and Chun Yang, 
(2019) พบว่าปัจจัยความสามารถในการควบคุมตนเองมีความสัมพันธ์เชิงบวกและส่งผลกระทบต่อสิ่งอ านวยความสะดวกต่อ
การใช้งานและปัจจัยพฤติกรรมการควบคุมตนเอง จากผลการศึกษาในการวิจัยนี้อาจจะเนื่องมาจากผู้บริโภคส่วนใหญ่ยังไม่
สามารถควบคุมการขับขี่รถยนต์ไฟฟ้าได้ รวมถึงยังไม่มีความรู้ และความสามารถในการใช้ประโยชน์จากรถยนต์พลังงานไฟฟ้า
ได้อย่างมีประสิทธิภาพเหมือนรถยนต์ทั่วไปที่ใช้ในปัจจุบัน จึงท าให้ผู้บริโภคเห็นว่ารถยนต์พลังงานไฟฟ้ายังไม่สามารถควบคุม
การใช้งานได้ แต่เมื่อแยกปัจจัยในการวิเคราะห์ตามประเภทรถยนต์พลังงานไฟฟ้า พบว่าความสามารถในการควบคุมตนเองมี
ผลกระทบเชิงบวกต่อการรับรู้ความสามารถตนเอง ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Jui-Che Tu and Chun Yang, (2019) 
อาจจะเนื่องมาจากเมื่อรถยนต์ไฟฟ้ามีเทคโนโลยีที่สูงขึ้นกลุ่มตัวอย่างจะเห็นว่าตนเองต้องการที่จะสามารถใช้งานฟังก์ชันต่างๆ 
ของรถยนต์พลังงานไฟฟ้าได้ จึงจะต้องการมีความรู้ ทักษะ และประสบการณ์ให้มากข้ึนจึงจะรู้สึกสบายใจและมีความเช่ือมั่นที่
จะใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 

สรุปผลการวิจัย 

 จากการวิ เคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้า ของผู้บริ โภคในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล สามารถสรุปผลการวิจัยได้ดังต่อไปนี้ 
 สรุปผลการวิจัยแยกตามกลุ่มอายุ พบว่า ปัจจัยการรับรู้นวัตกรรมส่วนบุคคล  และการรับรู้ความเข้ากันได้  ส่งผลต่อ
ปัจจัยทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ส่วนปัจจัยอิทธิพลระหว่างบุคคล ส่งผลเชิงบวกต่อปัจจัยบรรทัดฐาน
ส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  ส่วนปัจจัยผลประโยชน์ทางด้านการเงิน และปัจจัยบรรทัดฐานส่วน
บุคคลส่งผลเชิงบวกต่อปัจจัยพฤติกรรมความตั้งใจใช้ของกลุ่มตัวอย่าง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ส าหรับกลุ่มตัวอย่างที่มีอายุที่
อยู่ในช่วง Gen Z and Gen Y ให้ความส าคัญกับปัจจัยบรรทัดฐานส่วนตัว มากกว่ากลุ่มตัวอย่างที่มีอายุที่อยู่ในช่วง Gen X 
and Gen BB. นอกจากนี้กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุที่อยู่ในช่วง Gen X and Gen BB. ให้ความส าคัญกับปัจจัยความกังวลด้าน
สิ่งแวดล้อม (Environmental Concern) ส่งผลต่อปัจจัยพฤติกรรมความตั้งใจใช้ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติด้วย 

ส่วนการสรุปผลการวิจัยโดยรวม พบว่าการรับรู้การใช้งานง่ายไม่ส่งผลกระทบต่อการรับรู้ว่ามีประโยชน์ ส่วนการรับรู้
นวัตกรรมส่วนบุคคล และการรับรู้ความเข้ากันได้ส่งผลกระทบเชิงบวกต่อทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม ส่วนการรับรู้การใช้งานง่าย
และการรับรู้ว่ามีประโยชน์ไม่ส่งผลกระทบต่อทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม ส่วนอิทธิพลระหว่างบุคคลส่งผลกระทบเชิงบวกต่อ
บรรทัดฐานส่วนบุคคล และอิทธิพลภายนอกไม่ส่งผลกระทบต่อบรรทัดฐานส่วนบุคคล ส่วนประโยชน์ทางด้านการเงิน และ
บรรทัดฐานส่วนบุคคลส่งผลกระทบเชิงบวกต่อความตั้งใจใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า ส่วนความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม ทัศนคติที่มี
ต่อพฤติกรรม ความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐาน และความสามารถในการควบคุมตนเองไม่ส่งผลกระทบต่อความตั้งใจใช้
รถยนต์พลังงานไฟฟ้า ส าหรับความสามารถในการควบคุมตนเองส่งผลกระทบเชิงลบต่อสิ่งอ านวยความสะดวกต่อการใช้งาน 
ส่วนความสามารถในการควบคุมตนเองส่งผลกระทบเชิงลบต่อพฤติกรรมการควบคุมตนเอง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ซึ่งไม่
สอดคล้องกับสมมติฐานท่ีก าหนดไว้ และความสามารถในการควบคุมตนเองไม่ส่งผลกระทบต่อการรับรู้ความสามารถตนเอง 
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ประโยชน์ที่ได้รับจากการวิจัย 
 1. สามารถพิสูจน์ว่าปัจจัยใดที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้า เพื่อน ามาเป็นแนวทางในการ
พัฒนาองค์ความรู้ที่เป็นประโยชน์และน าข้อมูลที่ได้ไปใช้ประโยชน์ในการประยุกต์หรือพัฒนาในด้านการตลาด วางแผนกลยุทธ์
ทางการตลาดเพื่อเพิ่มยอดขายให้สูงขึ้น และแนวทางเชิงนโยบายในการส่งเสริมการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 

2. งานวิจัยนี้สามารถน าไปใช้ในการสนับสนุนงานวิชาการที่เกี่ยวข้องกับการจัดการธุรกิจรถยนต์พลังงานไฟฟ้า        
ซึ่งเป็นสายงานวิชาการที่เพิ่งเกิดขึ้นและก าลังได้รับความสนใจอย่างแพร่หลาย 

 

ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัย 
 

ข้อเสนอแนะเพ่ือน าการวิจัยไปใช้ 
 1. ผลประโยชน์ทางด้านการเงิน จากผลการศึกษาวิจัยนั้นท าให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่ให้ความส าคัญกับผลประโยชน์
ทางด้านการเงิน รัฐบาลจึงควรมีมาตรการส่งเสริมทั้งด้านการผลิตและการใช้งานรถยนต์พลังงานไฟฟ้าเพื่อสร้างแรงจูงใจและ
แรงผลักดันให้มีการลงทุนเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น เช่น เพิ่มสิทธิประโยชน์ทางด้านภาษีให้ครอบคุมรถยนต์พลังงานไฟฟ้า
ทุกประเภททุกขนาด รวมถึงการให้สิทธิประโยชน์กับการส่งเสริมการลงทุนผลิตรถยนต์พลังงานไฟฟ้า โดยมุ่งเน้นการผลิต
รถยนต์พลังงานไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่เป็นหลัก และมีการให้สิทธิประโยชน์ด้านการลงทุนด้วยการยกเว้นภาษีเงินได้นิติ บุคคล
และอากรขาเข้าช้ินส่วนและอุปกรณ์ ซึ่งเมื่อเทียบกับในต่างประเทศล้วนมีมาตรการสนับสนุนที่เข้มข้นและจริงจัง เช่น ประเทศ
ญี่ปุ่น มีนโยบายการให้เงินสนับสนุนแก่ผู้ที่ซื้อรถยนต์พลังงานไฟฟ้า รวมถึงการลดหรือยกเว้นภาษีส าหรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
นอกจากน้ียังมีมาตรการน ารถยนต์ทั่วไปคันเก่า มาแลกซื้อรถยนต์พลังงานไฟฟ้าคันใหม่ เป็นต้น  

2. ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน  จากผลการศึกษาวิจัยนั้นท าให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่ไม่ได้ให้ความส าคัญกับโครงสร้าง
พื้นฐาน เนื่องจากปัจจุบันเริ่มมีการติดตั้งสถานีประจุไฟฟ้า ตามสถานที่ต่างๆ เช่น ห้างสรรพสินค้า และรัฐบาลก็ยังมีโครงการ
ติดตั้งสถานีประจุไฟฟ้าอีกหลายแห่ง ซึ่งแม้จะยังไม่ครอบคลุมทั่วประเทศ แต่ก็เป็นสัญญาณที่ดีว่า ในอนาคตจะมีการสร้าง
โครงสร้างพื้นฐานแน่นอน ดังนั้นรัฐบาลจึงควรมีนโยบายเพื่อส่งเสริมและสนับสนุนให้ทั้งภาครัฐและภาคเอกชนลงทุนโครงสร้าง
พื้นฐานเพื่อรองรับการขยายฐานการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าของประชาชนให้มากยิ่งขึ้น เช่น ลงทุนสร้างสถานีบริการชาร์จให้
ครอบคลุมทุกพ้ืนท่ี พัฒนาระบบการชาร์จไฟฟ้าให้รวดเร็วยิ่งข้ึน พัฒนาให้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าสามารถชาร์จไฟฟ้าที่บ้านและที่
ท างานได้ เป็นต้น  

3. ด้านสิ่งแวดล้อม จากผลการศึกษาวิจัยนั้นท าให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่ไม่ได้ให้ความส าคัญกับปัญหามลพิษทางอากาศ
ด้านสิ่งแวดล้อม นอกจากผู้สูงอายุที่เห็นถึงความส าคัญของปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม รัฐบาลจึงควรผลักดันนโยบายที่มี
ประสิทธิภาพตามข้อเสนอของกรีนพีซ นอกจากการน าค่า PM 2.5 เข้ามาค านวณในดัชนีคุณภาพอากาศของประเทศไทยใหเ้กดิ
การยกระดับคุณภาพอากาศเพื่อคุ้มครองชีวิตของประชาชน  
 

ข้อเสนอแนะเพ่ือการวิจัยคร้ังต่อไป 
ในงานวิจัยฉบับนี้ผู้วิจัยใช้การวิจัยเชิงปริมาณโดยเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถามออนไลน์ ในกลุ่มผู้บริโภคทั่วไป

และผู้ที่สนใจใช้รถยนต์ไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งอาจจะท าให้ผลการวิจัยที่ศึกษาขาดข้อมูลเชิงลึก และ
ควรศึกษาในกลุ่มผู้บริโภคที่ใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าจริง ๆ เพื่อให้มีความเจาะจงมากขึ้น ฉะนั้นผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัย
ครั้งต่อไปดังน้ี 

1. สามารถเพิ่มเครื่องมือที่ใช้ในการเก็บข้อมูล เช่น การสัมภาษณ์เชิงลึก ( In-depth Interview) การสนทนากลุ่ม 
(Focus Group) หรือการสังเกต (Observe) เพื่อให้ได้ข้อมูลเชิงลึกและมีความเจาะจงมากขึ้นโดยเฉพาะในเรื่องพฤติกรรมที่
แตกต่างกันของผู้บริโภคในแต่ละช่วงอายุและผู้บริโภคที่ใช้รถยนต์ทั่วไปและผู้บริโภคที่ใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า 

2. ปัจจุบันรถยนต์พลังงานไฟฟ้ายังไม่เป็นที่แพร่หลายในประเทศไทย หากน าไปทดสอบหรือพัฒนาต่อยอดควรหา
กลุ่มตัวอย่างที่มีความรู้และความเข้าใจเกี่ยวกับรถยนต์พลังงานไฟฟ้ามาทดสอบ เพื่อให้ผลทดสอบมีความน่าเช่ือถือมากข้ึน 

3. ส าหรับการวิจัยในอนาคตนักวิจัยอาจใช้ระเบียบวิธีวิจัยที่แตกต่างจากการศึกษาวิจัยนี้ในการศึกษาเกี่ยวกับรถยนต์
ไฟฟ้าและเปรียบเทียบระดับความแตกต่างในการส่งเสริมสนับสนุนให้ประชาชนใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
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ข้อจ ากัดของการวิจัย 
 1. เทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้าเป็นนวัตกรรมใหม่ที่ยังไม่แพร่หลายในประเทศไทยจึงท าให้ยังไม่เป็นที่รู้จักของ
บุคคลทั่วไป 
 2. รถยนต์พลังงานไฟฟ้ายังมรีาคาที่สูงเกินไปท าให้คนส่วนใหญ่เลือกใช้รถยนต์ที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิงซึ่งมรีาคาที่ต่ ากว่า 
 3. รถยนต์พลังงานไฟฟ้ายังมีจดุบริการสถานีชาร์จไฟฟ้ายังไม่ครอบคลุมทุกพ้ืนท่ีจึงท าให้เกิดความไมส่ะดวกในการใช้
งาน 
 จากข้อจ ากัดของการวิจัยข้างต้นน าไปสู่ประเด็นปัญหาในการเก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง เนื่องจากปัจจุบัน
ยังมีจ านวนผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าน้อยมาก อาจเป็นเพราะราคาที่สูงเกินไปเมื่อเทียบกับสมรรถนะและความสะดวกสบายที่ได้รับ 
ประกอบกับทัศนคติของคนทั่วไปที่มีความกังวลและไม่เข้าใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าอย่างเพียงพอ ซึ่งในส่วนข้อค าถามเกี่ยวกับ
การยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าจะท าให้กลุ่มตัวอย่างตอบค าถามได้ไม่จัดเจนเนื่องจากยังไม่มีประสบการณ์การใช้รถยนต์
ไฟฟ้านั้นเอง 
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