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บทคัดย่อ
	 งานวจัิยมจีดุประสงค์เพือ่ศกึษาและตรวจสอบทศันคตขิองผูใ้ช้รถยนต์ทีส่่งผลต่อความตัง้ใจ

ในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า โดยศึกษาจากกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ในกรุงเทพมหานคร ข้อมูลท่ีใช้ใน

การวิเคราะห์ได้มาจากแบบสอบถาม โดยความสัมพันธ์ภายในแบบจ�ำลองมาจากทฤษฎีการยอมรับ

เทคโนโลยี หรือ Technology Acceptance Model (TAM) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง

จ�ำนวน 401 ตัวอย่าง พบว่าแต่ละตัวแปรในแบบจ�ำลอง ส่งผลอย่างมีนัยส�ำคัญกับตัวแปรความตั้งใจ

ที่จะใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า ผลลัพธ์จากการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบจ�ำลองพบว่า 

ตัวแปรสังเกตได้มีความสอดคล้องกับตัวแปรแฝงเป็นอย่างดี เม่ือพิจารณาความสัมพันธ์โครงสร้าง                       

เชิงสาเหตุพบว่าแบบจ�ำลองสมมติฐานมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ นอกจากนี้ความตั้งใจ

ในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าสามารถอธบิายได้จากตวัแปรแฝงภายใน ได้แก่ ทศันคตทิีม่ต่ีอรถยนต์ไฟฟ้า                  

การรับรูถ้งึความสะดวกในการใช้งาน  การรบัรูถึ้งประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า การยอมรบัทางด้านราคา 

และบรรทัดฐานทางสังคม โดยความสัมพันธ์มีนัยทางสถิติที่ระดับ 0.01 และมีค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพล

เท่ากับ 0.527, 0.405, 0.403, 0.278 และ 0.259 ตามล�ำดับ ตัวแปรเชิงทัศนคติสามารถอธิบายความ

แปรปรวนของความตัง้ใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าของผูใ้ช้รถยนต์ได้ร้อยละ 42 การทราบและเข้าใจ

ถึงทัศนคติที่ส่งผลต่อความตั้งในการใช้งานจะช่วยให้ผู้วางแผนหรือผู้ก�ำหนดนโยบายท่ีเกี่ยวข้องกับ

รถยนต์ไฟฟ้าทราบว่า ควรจะส่งเสริมหรือควบคุมนโยบายที่เหมาะสมในกลุ่มเป้าหมาย
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ABSTRACT
	 The objective of this research is to study attitudes of car users on their intention 

to use electric cars. Data from a sample of car users was collected in Bangkok by 

questionnaire surveys based on the Technology Acceptance Model (TAM). Results from 

401 samples of car users reveal that each variable in the proposed model significantly 

impacts the intention to use. Results from the confirmatory factor analysis indicate 

that the observed variables correspond with the latent variables. In terms of causal 

structural relationships, the proposed model is fairly in harmonious with the empirical 

data. In addition, the intention to use electric cars is directly influenced by attitudes 

toward using, perceived ease of use, perceived usefulness, price acceptance and 

social norm. Such a relationship is statistically significant at 0.01 level. Their effects 

(coefficients) from the models are 0.527, 0.405, 0.403, 0.278. and 0.259. respectively. 

All causal variables co-explain 42% of the variance of the intention to use. Knowing 

and understanding these attitudinal factors that could affect the intention to use 

electric cars would help planners and policy makers promote and regulate appropriate 

policies for the target group.

KEYWORDS: Electric car, Technology acceptance model, Intention to use, Structural 

equation model

1.	 บทน�ำ
	 ปัจจุบันนี้เนื่องมาจากสภาวะวิกฤติพลังงานที่หลาย ๆ  ประเทศเผชิญอยู่   คงปฏิเสธไม่ได้ว่า

ทัว่โลกนัน้ให้ความสนใจกบัพลงังานทดแทนอย่างมาก  หนึง่ในพลังงานทดแทนทีส่�ำคญันัน่คอื  พลงังาน

ไฟฟ้า  ซึง่นอกจากสามารถน�ำมาใช้ในการให้กระแสไฟฟ้าแก่ครวัเรอืนแล้ว ในด้านการขนส่งกไ็ด้มีการ

คิดค้นรถยนต์ไฟฟ้า หรือ EV เพื่อใช้ในการเดินทาง โดยไม่ต้องพึ่งพาเช้ือเพลิงน�้ำมัน บริษัทรถยนต์                 

ชั้นน�ำได้คิดค้น วิจัย และพัฒนาเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ากันอย่างต่อเนื่อง จนสามารถจัดจ�ำหน่าย                                                    
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สู่ตลาดรถในปัจจุบันแล้ว ซึ่งในปัจจุบันจ�ำนวนรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศต่าง ๆ ได้เพิ่มสูงขึ้นอย่าง                

ต่อเนื่อง แม้การพัฒนาเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าจะเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง แต่ก็ยังคงอยู่ในช่วงแรกเริ่ม

เท่านั้น ในท�ำนองเดียวกัน โครงสร้างพื้นฐานต่าง ๆ ที่จ�ำเป็นต้องน�ำมารองรับการใช้งานก็ยังคงอยู่

ในช่วงปรับตัว แต่สิ่งท่ีส�ำคัญท่ีสุดประการหน่ึงคือ ผู้ขับขี่รถยนต์ในปัจจุบันจะสามารถปรับตัวเข้า

สู่การเปลี่ยนแปลงได้อย่างไร ทั้งในพฤติกรรมการขับขี่และทัศนคติ โดยเฉพาะในช่วงแรกของการ                                                                                    

เข้ามาเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีรถพลังงานเชื้อเพลิงที่มีมาอย่างยาวนาน

	 ส�ำหรับประเทศไทย รถยนต์ไฟฟ้าถือเป็นสิ่งใหม่ส�ำหรับคนไทย แต่ในเชิงนโยบาย ทั้งภาค

รัฐบาลและเอกชน ได้เล็งเห็นถึงความส�ำคัญของการเปล่ียนแปลงครั้งนี้ และได้เตรียมความพร้อม

ของนโยบายและโครงสร้างพื้นฐานไว้ในระดับหนึ่ง อย่างไรก็ดีจ�ำนวนรถยนต์ไฟฟ้าที่ถูกน�ำมาใช้จริง                 

บนท้องถนนนั้นยังนับได้ว่ามีจ�ำนวนน้อยมาก ดังนั้น การส�ำรวจและวิเคราะห์แนวคิดและทัศนคติของ                    

ผู ้ใช้รถยนต์ในประเทศจึงมีความจ�ำเป็นที่จะต้องได้รับการศึกษาอย่างจริงจัง เพื่อเสนอแนวคิด                                                                                                                 

ความพร้อมและความต้องการของประชากรผู้ใช้รถยนต์ในประเทศต่อไป

	 รถยนต์เป็นรูปแบบการเดินทางที่ส�ำคัญที่สุดและเป็นที่นิยมที่สุดในการสัญจร เพื่อเชื่อม

ต่อการท�ำกิจกรรมในแต่ละวัน ในเขตกรุงเทพมหานครที่จัดได้ว่าเป็นเมืองที่มีการจราจรคับคั่งและ               

หนาแน่นเป็นอันดับต้น ๆ ของโลก การเดินทางในแต่ละวันจึงมีการบริโภคน�้ำมันเช้ือเพลิงปริมาณ

มหาศาล นั่นหมายถึงค่าใช้จ่ายที่สูง ตามมาด้วยปัญหาของมลภาวะอันเกิดจากไอเสียจากเครื่องยนต์

สันดาป ที่ยังคงเป็นปัญหาเรื้อรังท่ีประชาชนในกรุงเทพมหานครจะต้องเผชิญกับอากาศที่เป็นพิษ  

จากที่กล่าวมานั้น การจะแก้ปัญหาให้ตรงจุดได้จะต้องเริ่มตระหนักถึงพลังงานสะอาดมาทดแทน                       

เพื่อคุณภาพชีวิตของประชาชนที่ดีขึ้น

	 รถยนต์ไฟฟ้าส�ำหรับประเทศไทยนั้นยังจัดได้ว่าเป็นรถพลังงานทางเลือกที่ยังใหม่ และ 

แปลกตาส�ำหรับคนไทย แต่ก็มีจ�ำนวนไม่น้อยที่ให้ความสนใจต่อเทคโนโลยีน้ี สังเกตได้จากการเริ่ม

มีการจัดประชุมสัมมนาความรู้ด้านการเตรียมความพร้อมเพื่อรับเทคโนโลยี การติดตั้งศูนย์ชาร์จ

ไฟฟ้าตามสถานีน�้ำมันในหลายแห่งท่ัวกรุงเทพมหานคร ตลอดจนการออกนโยบายในการยกเว้นการ

เก็บภาษีส�ำหรับรถยนต์ไฟฟ้าแล้ว จากที่กล่าวมาข้างต้นอาจกล่าวได้ว่าประเทศไทยมีความพร้อม                                               

เชิงนโยบายและการรับรองในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในระดับหนึ่ง  แต่ในระดับภาคประชาชนการตัดสิน

ใจทีจ่ะรบัเอาเทคโนโลยทีีใ่หม่และยงัไม่แพร่หลายในประเทศมาใช้ยงัคงเป็นเรือ่งทีล่ะเอยีดอ่อน  เพราะ

ต้องแลกด้วยความเสี่ยงและเงินจ�ำนวนมาก ดังนั้นการศึกษาและวิเคราะห์ว่าปัจจัยใดบ้างที่มีความ

ส�ำคัญและสามารถส่งผลต่อผู้บริโภค รวมถึงช่วยให้ผู้บริโภคนั้นเกิดความสนใจที่จะใช้และยอมรับ

เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าจึงมีความจ�ำเป็นอย่างยิ่ง
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	 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาถึงลักษณะเฉพาะของกลุ ่มผู ้ใช ้รถยนต์ในเขต

กรุงเทพมหานคร  เพื่อวิเคราะห์ถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้า และ

เพื่อศึกษาถึงอิทธิพลของทัศนคติที่ส่งผลต่อความตั้งใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ใช้รถยนต ์                       

โดยการวิเคราะห์ด้วยวิธีแบบจ�ำลองสมการเชิงโครงสร้าง

2.	 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
2.1	 รถยนต์ไฟฟ้า

	 รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle หรือ EV) เป็นยานยนต์พลังงานสะอาดที่ได้รับความ

สนใจอย่างมากในตลาดโลก เน่ืองจากเป็นยานยนต์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมตามเจตจ�ำนงในการ                        

ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของหลายประเทศ  แนวคิดพื้นฐานของเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า คือ

การน�ำพลังงานไฟฟ้ามาใช้ในการขับเคลื่อน ซึ่งในปัจจุบันรถยนต์ไฟฟ้า (Electric Car) แบ่งออก                

ได้เป็น 4 ประเภท ได้แก่

1)	 รถไฮบรดิ (Hybrid Electric Vehicle, HEV) คอืรถทีม่แีหล่งก�ำเนดิของพลังงานมากกว่า 

1 แห่ง ในการจ�ำกดัความของเครือ่งยนต์ไฮบรดิ คอื เป็นการท�ำงานร่วมกนัระหว่างเครือ่งยนต์สนัดาป

ภายใน (เบนซินหรือดีเซล) กับมอเตอร์ไฟฟ้าในการช่วยส่งก�ำลังขับเคล่ือนให้กับตัวรถ แต่รถยนต์                 

ไฮบริดยังต้องเติมน�้ำมันเชื้อเพลิงเหมือนกับรถยนต์ทั่วไป แต่การมีมอเตอร์ไฟฟ้าเข้ามาช่วยท�ำงาน 

ท�ำให้ประหยัดน�้ำมันขึ้น และช่วยลดมลพิษในไอเสียให้น้อยลง

2)	 รถปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) เป็นยานยนต์ไฟฟ้า                  

ที่พัฒนาต่อมาจากยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด  โดยสามารถประจุพลังงานไฟฟ้าได้จากแหล่งภายนอก                  

(Plug-in) ท�ำให้ยานยนต์สามารถใช้พลังงานพร้อมกันจาก 2 แหล่ง จึงสามารถวิ่งในระยะทางและ

ความเร็วที่เพิ่มขึ้นด้วยพลังงานจากไฟฟ้าโดยตรง

3)	 รถแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle, BEV) คือรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์

ไฟฟ้า โดยใช้พลังงานไฟฟ้าซึ่งเก็บอยู่ในแบตเตอรี่หรืออุปกรณ์เก็บพลังงานไฟฟ้า รถยนต์ประเภทนี้                  

มอีตัราการพึง่พาน�ำ้มนัเชือ้เพลงิเท่ากบัศนูย์  ซึง่ระบบขบัเคล่ือนจะอยูท่ีก้่อนแบตเตอรีลิ่เทยีม-ไอออน

ที่ถูกวางในตัวรถเหนือเพลาขับเคลื่อน

4)	 รถเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle, FCEV) คือรถยนต์ไฟฟ้าที่มีเซลล์                

เชื้อเพลิงเป็นเครื่องต้นก�ำลัง โดยเซลล์เชื้อเพลิงเป็นเทคโนโลยีใหม่ที่สามารถผลิตพลังงานไฟฟ้า                   

ได้โดยตรงจากไฮโดรเจน และน�ำพลังงานไฟฟ้าที่ได้มาใช้ในการขับเคลื่อนรถยนต์
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	 ส�ำหรับงานวิจัยน้ีจะสนใจเฉพาะรถขับเคลื่อนพลังงานไฟฟ้าชนิดที่ใช้แบตเตอรี่ (Battery 

Electric Vehicle หรือ BEV) เท่านั้น เพราะเป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้พลังงานไฟฟ้าเต็ม รถขับเคลื่อน

พลงังานไฟฟ้าชนดิทีใ่ช้แบตเตอรีย่งัคงเป็นเทคโนโลยใีหม่ทีพ่ร้อมใช้งาน และก�ำลงัจะเข้ามามบีทบาท

ภายในประเทศไทย จึงมีความเหมาะสมในการศึกษาพฤติกรรมจากผู้ใช้รถในประเทศก่อน

2.2	 แบบจ�ำลองสมการโครงสร้าง (Structural equation model)

	 แบบจ�ำลองสมการโครงสร้างเป็นเทคนคิทางสถติิเทคนิคหนึง่ทีใ่ช้ในการทดสอบและประมาณ

ค่าความสัมพันธ์เชิงเหตุผล (Causal Relationships) แบบจ�ำลองสมการโครงสร้างหรือ SEM นั้น

เป็นเครื่องมือที่ใช้ในการตรวจสอบว่าแบบจ�ำลองที่พัฒนาขึ้นมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์                     

หรอืไม่ ดงันัน้ควรตระหนกัว่าการวิเคราะห์แบบจ�ำลองสมการโครงสร้างเป็นเพยีงหนึง่ในวธิท่ีีใช้ยนืยนั               

ความสอดคล้องของทฤษฎีกับข้อมูลที่เก็บรวบรวมมาได้ ส่วนผลการวิเคราะห์จะมีความสมเหตุสมผล

หรือไม่ขึ้นอยู่กับทฤษฎีที่น�ำมาใช้ในการอ้างอิง 

	 ขั้นตอนการพัฒนาแบบจ�ำลองสมการโครงสร้างเชิงเส้น มี 5 ขั้นตอน ได้แก่

1) 	การก�ำหนดข้อมูลเฉพาะของแบบจ�ำลองตามทฤษฎีหรืองานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2)	 ระบุความเป็นไปได้ค่าเดียวของแบบจ�ำลองเพื่อดูว่าแบบจ�ำลองที่พัฒนาขึ้นสามารถ              

น�ำมาวิเคราะห์ได้หรือไม่ รวมทั้งเป็นขั้นตอนในการเขียนค�ำสั่งให้โปรแกรมวิเคราะห์ข้อมูล 

3)	 ประมาณค่าพารามเิตอร์ของแบบจ�ำลอง ส่วนใหญ่ใช้วธิกีารประมาณค่าแบบ Maximum 

Likelihood 

4)	 ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจ�ำลองโดยพิจารณาจากดัชนีความสอดคล้องของ

แบบจ�ำลอง ค่าพารามิเตอร์แต่ละเส้น และความสมเหตุสมผลของแบบจ�ำลอง

5)	 การปรบัแบบจ�ำลอง ถ้าเป็นความคลาดเคลือ่นในการวดัตวัแปรสงัเกตได้ปรบัแก้ได้ทนัที 

แต่ถ้าปรับแก้โดยการเพิ่มหรือตัดเส้นทางออกจะต้องมีงานวิจัยสนับสนุนจึงจะสามารถท�ำได้

2.3	 แบบจ�ำลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model, TAM)

	 แบบจ�ำลองการยอมรับเทคโนโลยีเป็นทฤษฎีแบบจ�ำลองเชิงโครงสร้างท่ีคิดค้นโดย Davis 

และคณะ (1989) ซึ่งพัฒนามาจากแนวคิดของ Theory of Reasoned Action (TRA) โดย TAM 

จะเน้นการศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อการยอมรับหรือการตัดสินใจที่จะใช้เทคโนโลยีหรือ

นวัตกรรมใหม่  ซ่ึงปัจจัยหลักท่ีส่งผลโดยตรงต่อการยอมรับเทคโนโลยีหรือนวัตกรรมของผู้ใช้ ได้แก่ 

การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of Use) และการรับรู้ถึงประโยชน์ท่ีเกิดจาก                   

การใช้ (Perceived Usefulness)  โดยปัจจยัท่ีมอีทิธพิลต่อความตัง้ใจเชงิพฤตกิรรมในการใช้เทคโนโลยี 

(Behavioral Intention) ประกอบด้วย 3 ปัจจัยหลัก ได้แก่ การรบัรูค้วามง่ายในการใช้งาน (Perceived 
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Ease of Use) การรบัรูป้ระโยชน์ทีเ่กดิจากการใช้ (Perceived Usefulness) และทัศนคต ิ(Attitude) 

ซึง่ในท้ายทีส่ดุความตัง้ใจเชงิพฤตกิรรมในการใช้เทคโนโลยจีะส่งอทิธพิลต่อการตัง้ใจใช้ และใช้งานจรงิ

ของเทคโนโลยี

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

ประยุกต์กับการพยากรณ์พฤติกรรมและความความเข้าใจของมนุษย์ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้

-	 External Variable หมายถึง อิทธิพลของตัวแปรภายนอก ที่สร้างจากการรับรู ้                          

ให้แต่ละบุคคลที่มีอิทธิพลแตกต่างกันซ่ึงได้แก่ประสบการณ์ ความรู ้ ความเข้าใจ                                                                                                    

ความเชื่อและพฤติกรรมทางสังคม เป็นต้น

-	 Perceived Usefulness หมายถึง การรับรู้ถึงประโยชน์ที่เกิดจากการใช้ซึ่งเป็นตัว

ก�ำหนดการรับรู้ในแต่ละบุคคล กล่าวคือ แต่ละคนจะรับรู้ได้ว่าเทคโนโลยีจะมีส่วนช่วย

ในการพัฒนาหรือศักยภาพผลงานของตัวเองได้อย่างไรบ้าง

-	 Perceived Ease of Use หมายถงึ การรบัรูค้วามง่ายในการใช้งานซึง่เป็นตวัก�ำหนดการ

รับรู้ในปริมาณหรือความส�ำเร็จที่จะได้รับว่าตรงกับที่ต้องการหรือไม่ 

- 	Attitude toward Using หมายถงึ ทศันคตทิีม่ต่ีอการใช้ว่าแต่ละบคุคลมคีวามตัง้ใจทีจ่ะ

ใช้ระบบเทคโนโลยีหรือยอมรับการใช้งาน

- 	 Intention to Use หมายถงึ การตัง้ใจทีจ่ะใช้งาน ซึง่ขึน้อยูแ่ต่ละบคุคลมีพฤตกิรรมตัง้ใจ

ที่จะใช้เทคโนโลยี 

- 	Actual Systems Use หมายถึง การที่บุคคลยอมรับเทคโนโลยีและน�ำมาใช้งานจริง

2.4 	งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

	 Long และคณะ (2010) ได้อ้างอิงงานวิจัยจากทฤษฎี Theory of Planned Behavior 

(TPB) เพื่อวิเคราะห์ความตั้งใจที่จะใช้การขนส่งระบบรางในเขตเมืองในอนาคตของกรุงพนมเปญ                          

เมืองหลวงของประเทศกัมพูชา โดยอ้างอิงตามทฤษฎีโครงสร้างของ TPB ประกอบด้วยปัจจัย                        

3 ปัจจัย คือ บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norm) ทัศนคติ (Attitude) และความเข้าใจในการ

ควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) โดยส�ำรวจข้อมูลจากผู้โดยสารทั่วไป ผู้ขับขี่

จกัรยานยนต์ และผูท้ีเ่ดนิทางตามถนน Kampuchea Krom และ Russian Boulevards จากเส้นทาง

ศกึษาท่ีวางไว้จาก Central market ถงึท่าอากาศยาน ผลการวเิคราะห์แบบจ�ำลองสมการเชงิโครงสร้าง                                                                     

แสดงได้ว่าบรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective norm)  ทัศนคติ (Attitude) และความเข้าใจในการ

ควบคมุพฤตกิรรม (Perceived Behavioral Control) ส่งผลอย่างมีนัยส�ำคัญกับ Behavior Intention                                                                                                                               

ซึ่งผลจากการวิจัยสามารถช่วยให้เข้าใจพฤติกรรมของผู้ใช้บริการรถไฟลอยฟ้าได้ และช่วยพัฒนา

แนวคิดในการศึกษาก่อนการลงทุนในเรื่องอุปสงค์ของการใช้รถไฟฟ้า
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	 Emsenhuber (2012) ได้ศึกษาเก่ียวกับปัจจัยที่จะท�ำให้ประชาชนยอมรับเทคโนโลยีของ

รถยนต์ไฟฟ้า และแต่ละปัจจัยมีอิทธิพลต่อผู้บริโภคในการตัดสินใจยอมรับรถยนต์ไฟฟ้ามากน้อย               

เพียงใด โดยเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามทางอินเตอร์เน็ต โดยใช้แบบจ�ำลองที่ปรับปรุงมาจากแบบ

จ�ำลอง Technology Acceptance Model (TAM) ผลการศึกษาจากกลุ่มตัวอย่างชาวเดนมาร์กและ

ออสเตรียพบว่า ปัจจัยที่ท�ำให้ผู้คนสนใจมาใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุดคือ ความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

อันเนื่องมาจากพลังงานไฟฟ้าซ่ึงเป็นพลังงานสะอาด และปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้คนไม่ซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 

คือ ราคาของรถยนต์ไฟฟ้ายังคงมีราคาที่ค่อนข้างสูง รวมถึงระยะทางที่รถยนต์ไฟฟ้าสามารถวิ่งได้นั้น                   

ยังสั้นเกินไป

	 Ambak และคณะ (2016) ได้ศกึษาเกีย่วกบัการวิเคราะห์ปัจจยัทีมี่ผลต่อความตัง้ใจในการใช้

รถยนต์ไฟฟ้าของผู้ใช้รถ  โดยการใช้แบบจ�ำลอง Technology Acceptance Model (TAM) ในการ

ท�ำนายการยอมรับเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้า จากข้อมูลตัวอย่าง 217 ราย พบว่าแต่ละปัจจัยส่งผล

ในเชิงสถิติอย่างมีนัยส�ำคัญ นอกจากนั้นปัจจัยการรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพล

มากที่สุด ที่สนับสนุนการยอมรับในเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้า อาจจะสรุปได้ว่าผู้ใช้รถหรือผู้ตอบ

แบบสอบถามมคีวามตัง้ใจทีจ่ะใช้รถยนต์ไฟฟ้าในอนาคตมากกว่าการใช้รถยนต์เครือ่งสันดาปแบบเดมิ

	 Jabeen และคณะ (2012) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการวิเคราะห์มุมมองและทัศนคติของผู้ขับขี่                                                                                                                                  

ทีม่ต่ีอรถยนต์ไฟฟ้าและศกึษาท่าทขีองผูข้บัขีต่่อสภาวะสิง่แวดล้อมและความเป็นไปได้ต่อการน�ำรถยนต์

ไฟฟ้ามาใช้ในชีวิตประจ�ำวัน โดยเก็บข้อมูลจากผู้มีประสบการณ์ขับขี่รถยนต์ไฟฟ้าผ่านแบบสอบถาม 

จ�ำนวน 43 ราย และได้ใช้แบบจ�ำลองท่ีสร้างขึ้นจากแบบจ�ำลองต่างๆ ได้แก่ 1.Technology 

Acceptance Model  2.Technology Readiness  3.Technology Adoption  4.Post Adoption 

Behavior  ผลของการศกึษาพบว่ากลุม่ตัวอย่างมคีวามพงึพอใจและมัน่ใจในประสทิธภิาพของรถยนต์

ไฟฟ้า ในด้านการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมและด้านการใช้พลังงานที่ดี แต่ระยะทางที่รถยนต์ไฟฟ้าสามารถ

วิ่งได้ยังคงเป็นระยะทางที่สั้นเกินไป  ไม่สะดวกต่อการใช้งานในชีวิตประจ�ำวัน

	 Zi (2014) ได้ศึกษาแรงจูงใจ ทัศนคติและมุมมองที่มีต่อการใช้แอปพลิเคชันในการเรียก                

ใช้งานรถแท็กซ่ีในเมืองเซ่ียงไฮ้ โดยใช้แบบจ�ำลอง Technology Acceptance Model เก็บข้อมูล

จากผู้ใช้แอปพลิเคชัน 211 ราย พบว่าความรู้ของผู้ใช้งานมีความสัมพันธ์กับความตั้งใจในการ                     

ใช้สมาร์ทโฟน ซึ่งปัจจัยในส่วนของประโยชน์ที่เกิดจากการใช้แอปพลิเคชันเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมาก

ทีส่ดุ  ทีท่�ำให้ผูใ้ช้มคีวามตัง้ใจทีจ่ะใช้งานและปัจจยัทีม่คีวามส�ำคญัรองลงมา คอื เรือ่งของความสะดวก

ในการใช้งาน
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3.	 วิธีด�ำเนินงานวิจัย
3.1 	กรอบแนวความคิดและสมมติฐานการวิจัย

	 ผูว้จิยัใช้สถติเิชงิพรรณนา (Descriptive Statistics) ในการวเิคราะห์ทศันคตแิละพฤตกิรรม

ในการยอมรบัเทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้า ส่วนการศกึษาทศันคตใินเชิงจติวทิยาทีส่่งผลต่อความตัง้ใจทีจ่ะ

ใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า ผู้วิจัยประยุกต์ใช้แบบจ�ำลองเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling : 

SEM) โดยตัวแปรในการศึกษาความสัมพันธ์เชิงสาเหตุนั้นผู้วิจัยได้ก�ำหนดตัวแปรท�ำนาย (Predictor 

Variables) ในแบบจ�ำลองโดยอ้างอิงจากทฤษฎีพฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยี (Technology 

Acceptance Model : TAM) ของ Davis (1989) ได้แก่ ทัศนคติที่มีต่อการใช้งาน (Attitude 

toward Using) การรับรู้ถึงประโยชน์ (Perceived usefulness) การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้ 

(Perceived ease of use) ปัจจัยบรรทัดฐานทางสังคม (Social norm) การยอมรับทางด้านราคา 

(Price acceptance) และความตั้งใจที่จะใช้งาน (Intention to use) โดยการวิเคราะห์แบบจ�ำลอง

ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของพฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้านั้น ผู้วิจัยได้พิจารณาเพิ่ม

ตัวแปรพันธะทางการยอมรับด้านราคา (Price acceptance) และตัวแปรบรรทัดฐานทางสังคม                         

(Social norm) เข้าในแบบจ�ำลองของ TAM ดังรูปที่ 1 

รูปที่ 1 แบบจ�ำลองที่ใช้ในงานวิจัย

Perceived
ease of use

Perceived
usefulness

Social norm

Attitudes
toward using

Price
acceptance

Intention to
use
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3.2 	กลุ่มตัวอย่างและการส�ำรวจข้อมูล

	 กลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยนี้ประกอบด้วยผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครท่ีใช้

รถยนต์เดนิทางเป็นประจ�ำ โดยผูว้จิยัอาศยัแบบสอบถามซึง่เป็นเครือ่งมอืในการเกบ็รวบรวมข้อมลูใน

การศกึษา ทัง้นีผู้ว้จิยัได้ส�ำรวจข้อมลูน�ำร่อง (Pilot Survey) ก่อนเพือ่ตรวจสอบความเข้าใจของผูต้อบ

	 แบบสอบถาม โดยพิจารณาจากค่าอ�ำนาจจ�ำแนกรายข้อท่ีค�ำนวณด้วยสูตรสัมประสิทธิ์               

สหสัมพันธ์ของเพียร์สัน  และค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถามที่ค�ำนวณด้วยสูตรสัมประสิทธิ์แอลฟา

ของครอนบาค โดยพบว่าค่าอ�ำนาจจ�ำแนกและค่าความเชื่อมั่นมีค่าสูงกว่าเกณฑ์ที่ก�ำหนด ผู้วิจัย              

ได้น�ำชดุแบบสอบถามทีส่�ำรวจน�ำร่องมาปรบัปรงุและแก้ไขให้แบบสอบถามมคีวามสมบรูณ์มากยิง่ขึน้ 

รวมถึงน�ำประสบการณ์ที่ได้จากการส�ำรวจน�ำร่องมาใช้ในการส�ำรวจจริงต่อไป

	 ในการส�ำรวจจริง ผู ้วิจัยแจกแบบสอบถามและอธิบายถึงวิธีการตอบแบบสอบถามที่                      

ถูกต้องรวมถึงตอบข้อซักถามหรือข้อสงสัยเกี่ยวกับการส�ำรวจแก่ผู้ตอบแบบสอบถาม เพื่อให้ผู้ตอบ

แบบสอบถามได้เกิดความเข้าใจที่ถูกต้อง ชัดเจน รวมถึงรับทราบถึงวัตถุประสงค์ของงานวิจัยใน                

ครั้งนี้ ก่อนที่ผู้ตอบแบบสอบถามจะลงมือท�ำแบบสอบถามชุดดังกล่าว 

	 แบบสอบถามที่ใช้ในงานวิจัยแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 เป็นข้อมูลทางเศรษฐกิจ

สงัคมของผูต้อบค�ำถาม เพือ่ให้ทราบถงึลกัษณะโดยท่ัวไปของกลุม่ตวัอย่าง ส่วนที ่2 เป็นค�ำถามทศันคติ

ของผูใ้ช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร เพ่ือให้ทราบถงึทศันคต ิแนวคดิ และพฤตกิรรมทีม่ต่ีอเทคโนโลยี

รถยนต์ไฟฟ้า เพือ่น�ำมาวเิคราะห์ในแบบจ�ำลอง และส่วนที ่3 เป็นชดุค�ำถามทีส่ร้างขึน้เพือ่ให้ทราบถงึ

ความคิดเหน็ของผูต้อบแบบสอบถาม  เกีย่วกบัการให้ความส�ำคญัของปัจจยัทีเ่กีย่วข้องกบัคณุลกัษณะ

ของรถยนต์ไฟฟ้า ผู้วิจัยได้ออกแบบค�ำถามโดยใช้มาตรวัดทัศนคติที่เสนอโดยลิเคิร์ท (Likert Scale) 

ที่ระบุทัศนคติด้วยตัวเลข 5 ระดับ (5 point Likert scale)

	 ผู้วิจัยได้ส�ำรวจกลุ่มตัวอย่างในระหว่างเดือนตุลาคมถึงพฤศจิกายน พ.ศ.2561 โดยได้

แบบสอบถามส�ำหรับผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางที่สมบูรณ์และสามารถน�ำไปวิเคราะห์    

ต่อไปทั้งสิ้น 401 ชุด 

4. 	ผลการศึกษา
4.1 	ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม

	 ข้อมลูเศรษฐกจิและสงัคมของกลุม่ตวัอย่างผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรงุเทพมหานคร สามารถสรปุ

ในรูปแบบของร้อยละและค่าสถิติดังตารางที่ 1
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ตารางที่ 1 ข้อมูลเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง

ชาย

หญิง

โสด

สมรสแล้ว 

ไม่มี

1 คน

2 คน

3 คน

มากกว่า 3 คน

ต�่ำกว่า 20 ปี

อายุ  20 – 29 ปี

อายุ  30 – 39 ปี

อายุ  40 – 49 ปี

อายุ  50 – 59 ปี

อายุ 60 ปีขึ้นไป

ไม่ได้เข้าศึกษา

ประถมศึกษา

มัธยมศึกษาตอนต้น

มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช.

อนุปริญญา/ปวส

ปริญญาตรี

สูงกว่าปริญญาตรี

ค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว

เกษตรกรรม

รับจ้าง/ไม่ประจ�ำ

รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ

นิสิต/นักศึกษา

ไม่ได้ประกอบอาชีพ

พนักงานบริษัท/ลูกจ้างเอกชน

อื่นๆ

275

126

255

146

270

52

69

8

2

2

195

73

79

39

13

0

0

1

6

12

234

148

43

2

12

169

31

5

120

19

เพศ

สถานภาพ

จ�ำนวนบุตร

ช่วงอายุ

ระดับการศึกษา

อาชีพ

ความถี่ ร้อยละ

68.6

31.4

63.6

36.4

67.3

13.0

17.2

2.0

0.5

0.5

48.6

18.2

19.7

9.7

3.2

0

0

0.2

1.5

3.0

58.4

36.9

10.7

0.5

3.0

42.1

7.7

1.2

29.9

4.7
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ความถี่ ร้อยละ

ช่วงรายได้

ประสบการณ์

ในการขับรถยนต์

ระยะทางในการ

ขับรถยนต์ต่อวัน

รถยนต์

ในครอบครอง

รถยนต์ไฟฟ้า

ในครอบครอง

ประสบการณ์

ขับรถยนต์ไฟฟ้า

ต�่ำกว่า 15,000 บาท

ระหว่าง 15,000 - 29,999 บาท

ระหว่าง 30,000 - 49,999 บาท

ระหว่าง 50,000 - 74,999 บาท

ระหว่าง 75,000 - 99,999 บาท

มากกว่า 100,000 บาท

1 – 5 ปี

6 – 10 ปี

11 - 15

16 – 20 

มากกว่า 20 ปี

0 – 10 กิโลเมตร

11 – 20 กิโลเมตร

21 – 50 กิโลเมตร

50 – 100 กิโลเมตร

มากกว่า 100 กิโลเมตร

ไม่มี

1 คัน

2 คัน

มากกว่า 2 คัน

ไม่มี

1 คัน

2 คัน

มากกว่า 2 คัน

ไม่เคยขับ

เคยขับ

36

151

106

66

21

21

134

115

33

28

91

51

68

145

91

46

52

227

80

42

392

7

0

2

315

86

8.9

37.7

26.4

16.5

5.2

5.2

33.4

28.7

8.2

7.0

22.7

12.7

17.0

36.2

22.7

11.5

13.0

56.6

20.0

10.5

97.8

1.7

0

0.5

78.6

21.4
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	 จากผลการส�ำรวจพบว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่เป็นเพศชายถึงร้อยละ 68.6             

ช่วงอายทุีใ่ช้รถยนต์ในกรงุเทพมหานครมากทีส่ดุคอื ช่วงอาย ุระหว่าง 20 – 29 ปี คิดเป็นร้อยละ 48.6 

รองลงมาคือช่วงอายุ 40 - 49 ปี ร้อยละ 19.7 และช่วงอายุ 30 – 39 ปี ร้อยละ 18.2 ส�ำหรับระดับ

การศึกษาพบว่ากลุ่มตัวอย่างร้อยละ 58.4 มีการศึกษาระดับปริญญาตรี

	 ถ้าพิจารณาจากข้อมูลการประกอบอาชีพพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่คือกลุ่มคนท�ำงาน 

คิดเป็นร้อยละ 72.0 สามารถแบ่งออกเป็นกลุ่มผู้ประกอบอาชีพในหน่วยงานภาครัฐร้อยละ 42.1 

และกลุ่มผู้ประกอบอาชีพในหน่วยงานของภาคเอกชนร้อยละ 29.9 ส�ำหรับรายได้พบว่าร้อยละ 37.7 

ของกลุ่มตัวอย่างมีรายได้อยู่ระหว่าง 15,000 – 29,999 บาทต่อเดือน รองลงมาได้แก่กลุ่มผู้มีรายได้ 

30,000 – 49,999 บาทต่อเดือนคิดเป็นร้อยละ 26.4 และโดยส่วนใหญ่ครอบครัวของกลุ่มตัวอย่าง                          

จะมีรถยนต์ในครัวเรือนอย่างน้อยหนึ่งคัน คิดเป็นร้อยละ 87.1 

	 จากข้อมูลท่ีส�ำรวจได้ พบว่ากลุ่มตัวอย่างมากถึงร้อยละ 78.6 ไม่เคยมีประสบการณ์ขับ

รถยนต์ไฟฟ้า ที่เหลืออีกร้อยละ 21.4 คือ กลุ่มผู้ที่เคยมีประสบการณ์ขับรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งเป็นกลุ่มที่มี

การศกึษาสงูกว่าปรญิญาตรถึีงร้อยละ 90.7 ของผูเ้คยขบัรถยนต์ไฟฟ้าและมรีายได้เฉลีย่ 42,300 บาท

ต่อเดือน  หากพิจารณาจากผู้ที่มีรถยนต์ไฟฟ้าไว้ในครอบครอง  พบว่ามีเพียง 9 คน หรือร้อยละ 2.2 

ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 

	 เมื่อพิจารณาประสบการณ์ในการขับรถยนต์ พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์

ในการขับรถยนต์ในช่วง 1 – 5 ปี ร้อยละ 33.4 รองลงมาคือช่วง 6 – 10 ปี ร้อยละ 28.7 นอกจากนี้ 

กลุ่มตัวอย่างขับรถอยู่ในช่วง 21 – 50 กิโลเมตรต่อวัน คิดเป็นร้อยละ 36.7 รองลงมาคือ 50 – 100 

กิโลเมตร ร้อยละ 22.7

4.2	 ทัศนคติต่อเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า

	 จากผลส�ำรวจพบว่าสามารถแยกทัศนคติออกเป็นระดับต่าง ๆ ตามคะแนนของค�ำถามใน 

เชิงการวัดในแต่ละข้อได้ดังต่อไปนี้

1.	 ประเด็นที่กลุ่มตัวอย่างมีทัศนคติในเชิงบวก

•	 AT2 การใช้รถยนต์ไฟฟ้าเป็นแนวคิดที่ดี (4.27)

2. 	ประเด็นที่กลุ่มตัวอย่างมีทัศนคติที่ค่อนข้างบวก

• 	AT3 เมื่อมองในภาพรวมแล้ว การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะเกิดผลดี (4.15)

• 	AT1 ท่านมีทัศนคติที่ดีต่อการใช้รถยนต์ไฟฟ้า (4.13)

• 	PU4 รถยนต์ไฟฟ้าเป็นพาหนะที่มีประโยชน์ (4.04)

• 	PEU3 ท่านสามารถสร้างทักษะในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าได้ไม่ยาก (3.99)

• 	PU2 การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะเกิดประโยชน์ต่อท่าน (3.90)
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• 	PEU2 ระบบการท�ำงานของรถยนต์ไฟฟ้าเป็นเรื่องที่สามารถเข้าใจได้ (3.88)

• 	PEU1 ท่านสามารถเรียนรู้การใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า ได้ง่ายและรวดเร็ว (3.86)

• 	PU3 การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะช่วยลดค่าใช้จ่ายต่อเดือน (3.84)

• 	PU1 การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะช่วยเพิ่มคุณภาพชีวิตในชีวิตประจ�ำวันของท่าน (3.79)

• 	IU1 รถคันต่อไปที่ท่านจะซื้อภายใน 10 ปีนี้ จะเป็นรถยนต์ไฟฟ้า (3.48)

• 	IU3 ท่านจะแนะน�ำให้ผู้อื่นซื้อรถยนต์ไฟฟ้า (3.43)

3. 	ประเด็นที่กลุ่มตัวอย่างมีทัศนคติที่เป็นกลาง

• 	IU4 มีความเป็นไปได้สูงที่รถคันต่อไปที่ท่านจะซื้อจะเป็นรถยนต์ไฟฟ้า (3.33)

• 	SN1 การมรีถยนต์ไฟฟ้าไว้ในครอบครองส่งผลต่อภาพลักษณ์ของท่านในสังคม (3.27)

• 	SN3 รถยนต์ไฟฟ้าสามารถสะท้อนตัวตนของท่านได้ (3.27) 

• 	SN2 การขับรถที่สามารถดึงดูดความสนใจจากผู้อื่นได้นั้น มีความส�ำคัญต่อท่าน 	

	 (3.15)

• 	SN4 รถยนต์ไฟฟ้าเป็นสัญลักษณ์ซึ่งแสดงถึงฐานะของผู้ครอบครอง (3.14) 

• 	IU2 รถคันต่อไปที่ท่านจะซื้อภายใน 5 ปีนี้ จะเป็นรถยนต์ไฟฟ้า (3.03)

• 	PA1 ท่านเต็มใจที่จะจ่ายเงินเพิ่ม (ประมาณ 210,000 บาท) เพื่อให้ได้รถยนต์ไฟฟ้า	

	 รุ่นที่มีความจุของแบตเตอรี่มากขึ้น (2.78)

4. 	ประเด็นที่กลุ่มตัวอย่างมีทัศนคติที่ค่อนข้างลบ

• 	PA2 ราคาแบตเตอรี่ (ประมาณ 380,000 บาท) เป็นราคาที่ท่านยอมรับได้ (2.36)

4.3	 ความคิดเห็นต่อรถยนต์ไฟฟ้า

1.	 ความคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้า

	 จากข้อมูลจากตารางที่ 2 จะเห็นว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ร้อยละ 24.4 มีความคุ้นเคย                  

กับรถยนต์ไฟฟ้าอยู่ที่ระดับ 1 ซึ่งถือว่าเป็นระดับความคุ้นเคยที่น้อยที่สุด และถ้าพิจารณาจากสัดส่วน

กลุม่ตวัอย่างทีม่คีวามคุน้เคยมากกว่าระดบั 5 ขึน้ไป  มร้ีอยละ 33.8  ซึง่ถอืว่ามีความคุน้เคยกับรถยนต์

ไฟฟ้าในระดับต�่ำ
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ตารางที่ 2 ระดับความคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้า

ระดับความคุ้นเคย

ระดับ 1

ระดับ 2

ระดับ 3

ระดับ 4

ระดับ 5

ระดับ 6

ระดับ 7

ระดับ 8

ระดับ 9

ระดับ 10

ความถี่

98

39

45

26

57

37

43

35

8

13

ร้อยละ

24.4

9.7

11.2

6.5

14.2

9.2

10.7

8.7

2.0

3.2

2. การค�ำนึงถึงปัจจัยในด้านต่าง ๆ ของรถยนต์ไฟฟ้า

	 จากการส�ำรวจ พบว่าสามารถแยกระดบัความส�ำคญัของปัจจยัต่าง ๆ  ทีเ่กีย่วข้องกบัรถยนต์

ไฟฟ้าออกเป็นระดับต่าง ๆ ตามคะแนนของค�ำถามในเชิงการวัดในแต่ละข้อได้ดังต่อไปนี้

1. 	ประเด็นปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส�ำคัญในเชิงบวก

• 	ราคาของตัวรถยนต์ไฟฟ้า (4.38)

• 	ค่าใช้จ่ายในการบ�ำรุงรักษา (4.33)

• 	ระยะทางที่รถวิ่งได้ต่อการชาร์จไฟหนึ่งครั้ง (4.28)

• 	โครงสร้างพื้นฐาน (จ�ำนวนสถานีชาร์จไฟ, ศูนย์ซ่อมบ�ำรุง ฯลฯ) (4.40)

2. 	ประเด็นปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส�ำคัญในเชิงค่อนข้างบวก

• 	ระยะเวลาในการชาร์จไฟ (4.11)

• 	อัตราเร่ง (3.59)

• 	ความเร็วสูงสุด (3.45)

• 	อัตราการบริโภคพลังงาน (4.16)

• 	ความหลากหลายของยี่ห้อและรูปแบบของรถ (3.77)

• 	ความเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (4.04)
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5.	 สมการเชิงโครงสร้างของทัศนคติที่ส่งผลต่อความตั้งใจที่จะใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า
5.1	 ความเที่ยงตรงและความน่าเชื่อถือของเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย

	 ตารางที่ 3 แสดงค่า Composite Reliability ของแต่ละตัวแปร ซึ่งมีค่าอยู่ระหว่าง 0.837 

ถึง 0.903 และมีค่าสูงกว่า 0.6 ท่ีเป็นระดับที่น่าพึงพอใจส�ำหรับค่าความสอดคล้องภายในระหว่าง

ตัวแปร (Cronbach, 1970) การทดสอบค่าความเที่ยงตรงเชิงสอดคล้องของมาตรวัด พบว่า ค่า AVE 

ของแต่ละตัวแปรที่สนใจศึกษามีค่าอยู่ระหว่าง 0.612 ถึง 0.722 ซ่ึงสูงกว่า 0.50 แสดงให้เห็นถึง                            

มาตราวัดโดยเฉลี่ยของแต่ละข้อค�ำถามมีความสามารถในการวัดค่าตัวแปรที่มีระดับความเที่ยงตรง

ผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับส�ำหรับความเที่ยงตรงเชิงจ�ำแนก

ตารางที่ 3 ค่า Composite Reliability และค่า Average Variance Explained

ตัวแปรแฝงที่ศึกษา

(Latent Variables)

การรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งาน 

(Perceived Ease of Use, PEU)

การรับรู้ถึงประโยชน์จากการใช้งาน 

(Perceived Usefulness, PU)

การยอมรับด้านราคา (Price Acceptance, PA)

ทัศนคติที่มีต่อการใช้งาน (Attitude toward Using, AT)

บรรทัดฐานทางสังคม (Social Norms, SN)

ความตั้งใจในการใช้งาน (Intention to Use, IU)

Composite 

Reliability

0.867

0.863

0.837

0.885

0.864

0.903

Average 

Variance 

Explained

0.686

0.612

0.722

0.719

0.614

0.700

5.2 	ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของแบบจ�ำลอง

	 ตารางท่ี 4 แสดงค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ของแบบจ�ำลอง                      

ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์น้ีจะมีค่าอยู่ระหว่าง -1.0 ถึง +1.0 จากตารางจะพบว่าตัวแปรส่วนใหญ่                 

มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และ 0.05 โดยมีความสัมพันธ์ในทางบวก 

นอกจากนี้หากพิจารณาความสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ที่อยู่ในกลุ่มเดียวกันกับตัวแปรแฝงแล้ว             

จะเหน็ได้ว่า แต่ละตวัแปรมคีวามสมัพนัธ์กันอยูใ่นระดบัทีค่่อนข้างสูงและมีความสัมพันธ์กนัในทางบวก
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ตารางที่ 4 สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้

	 เทคนิคการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง ซ่ึงใช้วิธีความควรจะเป็นสูงสุด (Maximum 

Likelihood) ในการประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ�ำลองที่สร้างข้ึน โดยตัวแปรจะต้องมีการ

แจกแจงแบบปกติหลายตัวแปร จึงท�ำการพิจารณาการแจกแจงแบบปกติของตัวแปรแต่ละตัว                     

ซึง่ค่าทีใ่ช้ในการพจิารณาการแจกแจงข้อมลูว่ามกีารแจกแจงแบบปกตหิรอืไม่นัน้ใช้ค่าความเบ้ (Skew)  

และค่าความโด่ง (Kurtosis) ในการพิจารณาดังตารางที่ 5 ในการพิจารณาลักษณะการแจกแจงของ

ข้อมูลแบบปกติ ค่าสัมบูรณ์ของค่าดัชนีความเบ้ควรมีค่าไม่มากกว่า 3 และค่าสัมบูรณ์ของค่าดัชนี             

ความโด่งมีค่าไม่มากกว่า 10 ซึ่งผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 5 จะพบว่าตัวแปรที่พิจารณาเป็นไปตาม

เกณฑ์และมีการแจกแจงแบบปกติ

ตัวแปล

PEU1

PEU2

PEU3

PU1

PU2

PU3

PU4

PA1

PA2

AT1

AT2

AT3

SN1

SN2

SN3

SN4

IU1

IU2

IU3

IU4

PU1

1

.772**

.604**

.604**

.181**

.102*

.619**

.575**

.611**

.324**

.210**

.317**

.172**

.443**

.380**

.484**

.446**

PA1

1

.708**

.170**

.171**

.227**

.147**

.089

.191**

.086

.380**

.288**

.287**

.234**

AT3

1

.292**

.197**

.260**

.184**

.471**

.338**

.464**

.411**

SN4

1

.184**

.170**

.243**

.151**

PEU2

1

.760**

.479**

.511**

.457**

.641**

.174**

.066

.549**

.577**

.560**

.230**

.172**

.322**

.128*

.373**

.244**

.382**

.314**

PU3

1

.486**

.201**

.075

.528**

.482**

.524**

.231**

.165**

.244**

.166**

.360**

.321**

.434**

.411**

AT1

1

.771**

.739**

.330**

.240**

.325**

.195**

.475**

.346**

.491**

.411**

SN2

1

.677**

.566**

.171**

.222**

.253**

.165**

IU2

1

.689**

.687**

PEU1

1

.716**

.749**

.508**

.526**

.447**

.673**

.207**

.148**

.576**

.544**

.566**

.257**

.207**

.297**

.145**

.430**

.318**

.429**

.361**

PU2

1

.658**

.649**

.164**

.059

.647**

.616**

.626**

.281**

.214**

.271**

.184**

.469**

.359**

.499**

.479**

PA2

1

.058

.043

.133**

.119*

.124*

.173*

.112*

.296**

.312**

.241**

.209**

SN1

1

.604**

.658**

.528**

.346**

.312**

.382**

.278**

IU1

1

.702**

.726**

.737**

PEU3

1

.504**

.501**

.457**

.642**

.261**

.141**

.592**

.577**

.560**

.230**

.172**

.322**

.128*

.373**

.224**

.369**

.308**

PU4

1

.170**

.063

.703**

.699**

.709**

.245**

.176**

.252**

.154**

.398**

.254**

.390**

.319**

AT2

1

.803**

.262**

.168**

.253**

.168**

.410**

.280**

.441**

.373**

SN3

1

.639**

.407**

.423**

.441**

.351**

IU3

1

.735** 

IU4

1

    ** มีนัยส�ำคัญที่ระดับ 0.01      * มีนัยส�ำคัญที่ระดับ 0.05
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ตารางที่ 5 ค่าต�่ำสุด ค่าสูงสุด ค่าความเบ้และค่าความโด่งของข้อมูล

ตัวแปรสังเกตได้

(IU1) รถคันต่อไปที่ท่านจะซื้อภายใน 10 ปีนี้ 

จะเป็นรถยนต์ไฟฟ้า

(IU2) รถคันต่อไปที่ท่านจะซื้อภายใน 5 ปีนี้ 

จะเป็นรถยนต์ไฟฟ้า

(IU3) ท่านจะแนะน�ำให้ผู้อื่นซื้อรถยนต์ไฟฟ้า

(IU4) มีความเป็นไปได้สูงที่รถคันต่อไปที่ท่านจะซื้อ

จะเป็นรถยนต์ไฟฟ้า

(SN1) การมีรถไฟฟ้าไว้ในครอบครองส่งผลต่อภาพลักษณ์

ของท่านในสังคม

(SN2) การขับรถที่สามารถดึงดูดความสนใจจากผู้อื่นได้มี

ความส�ำคัญต่อท่าน

(SN3) รถยนต์ไฟฟ้าสามารถสะท้อนตัวตนของท่านได้

(SN4) รถยนต์ไฟฟ้าเป็นสัญลักษณ์ซึ่งแสดงถึงฐานะของ

ผู้ครอบครอง

(AT1) ท่านมีทัศนคติที่ดีต่อการใช้รถยนต์ไฟฟ้า		

(AT2) การใช้รถยนต์ไฟฟ้าเป็นแนวคิดที่ดี

(AT3) เมือ่มองในภาพรวมแล้ว การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะเกดิผลดี

(PA1) ท่านเต็มใจที่จะจ่ายเงินเพิ่ม (ประมาณ 210,000 บาท) 

เพื่อให้ได้รถยนต์ไฟฟ้ารุ่นที่มีความจุของแบตเตอรี่มากขึ้น

(PA2) ราคาแบตเตอรี่ (ประมาณ 380,000 บาท) 

เป็นราคาที่ท่านยอมรับได้

(PU1) การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะช่วยเพิ่มคุณภาพชีวิต

ในชีวิตประจ�ำวันของท่าน

(PU2) การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะเกิดประโยชน์ต่อท่าน

(PU3) การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะช่วยลดค่าใช้จ่ายต่อเดือน

(PU4) รถยนต์ไฟฟ้าเป็นพาหนะที่มีประโยชน์

(PEU1) ท่านสามารถเรียนรู้การใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า 

ได้ง่ายและรวดเร็ว

Min

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

Max

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

Skew

-.372

.100

-.284

-.268

-.391

-.356

-.597

-.359

-1.229

-1.647

-1.303

.084

.237

-.571

-.749

-.599

-1.180

-.822

Kurtosis

.198

.121

.113

-.150

-.412

-.630

-.250

-.614

1.930

3.699

2.675

-.520

-.386

.564

.965

.250

2.135

1.190
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(PEU2) ระบบการท�ำงานของรถยนต์ไฟฟ้า

เป็นเรื่องที่สามารถเข้าใจได้

(PEU3) ท่านสามารถสร้างทักษะในการ

ใช้รถยนต์ไฟฟ้าได้ไม่ยาก

ตัวแปรสังเกตได้

1.000

1.000

Min

5.000

5.000

Max

-.988

-1.167

Skew

1.885

2.816

Kurtosis

5.3	 แบบจ�ำลองสมการเชิงโครงสร้างของทัศนคติที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจใช้รถยนต์ไฟฟ้า

	 การวิเคราะห์ในส่วนน้ีเป็นการวิเคราะห์เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจ�ำลองตาม

สมมติฐานการวิจัยกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ผู้วิจัยได้ด�ำเนินการปรับแบบจ�ำลองโดยพิจารณาความเป็น

ไปได้ในเชิงทฤษฎี และอาศัยดัชนีปรับแบบจ�ำลอง (Model Modification Indices: MI) โดยปรับ

ค่าทีโ่ปรแกรมเสนอแนะหรอืค่าทีม่ากทีส่ดุก่อนเป็นแนวทางในการปรบัแบบจ�ำลองจนกว่าจะได้ข้อมลู

ที่สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ผู้วิจัยจึงปรับแบบจ�ำลองโดยก�ำหนดให้ความคลาดเคลื่อน (Error) 

ของตัวแปรสังเกตได้มีความสัมพันธ์กัน

ตารางที่ 6 ค่าสถิติความสอดคล้องของแบบจ�ำลอง

ค่าดัชนี

Chi-square/df

ดัชนีความคลาดเคลื่อนในการประมาณค่า

พารามิเตอร์ (RMSEA)

ดัชนีความกลมกลืนแบบประหยัด (PGFI)

ดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI)

ดัชนีเปรียบเทียบความกลมกลืน (CFI)

ดัชนี Incremental Fit Index (IFI)

เกณฑ์

พิจารณา

< 5

0.08

> 0.50

> 0.90

> 0.90

> 0.90

ค่าสถิติ

499.449/162 = 3.08

0.072

0.683

0.900

0.940

0.940

ผลการพิจารณา

ผ่านเกณฑ์

ผ่านเกณฑ์

ผ่านเกณฑ์

ผ่านเกณฑ์

ผ่านเกณฑ์

ผ่านเกณฑ์

แบบจ�ำลอง
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	 ผลการวิเคราะห์ตามตารางที่ 6 พบว่าค่าสถิติที่ใช้วิเคราะห์ความกลมกลืนของแบบจ�ำลอง

สมการโครงสร้างตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์อยู่ในเกณฑ์ที่ก�ำหนด โดยผลทางสถิติที่ได้นั้น     

อยูใ่นเกณฑ์ทีส่ามารถตดัสนิได้ว่าแบบจ�ำลองมกีารกลมกลนืกบัข้อมลูเชงิประจักษ์ โดยมผีลการทดสอบ

ดังนี้ ค่า (Chi-square/df) เท่ากับ 3.083 ซ่ึงตรงตามเกณฑ์ที่ก�ำหนดไว้ว่าควรมีค่าน้อยกว่า 5.00 

(Tabachnick และ Fidell, 2007) ค่าดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI) เท่ากับ 0.90 ซึ่งตรงตาม

เกณฑ์ที่ก�ำหนดไว้ว่าควรมีค่ามากกว่า 0.90 (Shevlin และ Miles, 1998) และค่าดัชนีวัดระดับความ

กลมกลืนเปรียบเทียบ (CFI) เท่ากับ 0.940 ซึ่งตรงตามเกณฑ์ท่ีก�ำหนดไว้ว่าควรมีค่ามากกว่า 0.90 

(Hair และคณะ, 2006) ค่า Incremental Fit Index (IFI) เท่ากับ 0.940 ซึ่งตรงตามเกณฑ์ที่ก�ำหนด

ไว้ว่าควรมีค่ามากกว่า 0.90 (Ho, 2006) ค่า Parsimony Goodness of Fit Index (PGFI) เท่ากับ 

0.683 ซึ่งตรงตามเกณฑ์ที่ก�ำหนดไว้ว่าควรมีค่ามากกว่า 0.60 (Hair และคณะ, 2006) และค่าดัชนี                                                                    

วัดความคลาดเคลื่อนในการประมาณค่าพารามิเตอร์ (RMSEA) เท่ากับ 0.072 ซ่ึงตรงตามเกณฑ์                                                                 

ที่ก�ำหนดไว้ว่าควรมีค่าน้อยกว่า 0.08 (MacCallum และคณะ, 1996) 

5.4	 อิทธิพลของตัวแปรในแบบจ�ำลอง

	 ตารางที่ 7 แสดงค่าอิทธิพลทางตรง (DE) อิทธิพลทางอ้อม (IE) อิทธิพลรวม (TE) และ                  

ค่าสมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์พหคุณูก�ำลงัสองของตวัแปรทีส่่งผลต่อความตัง้ใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า

	 ผลลัพธ์ของแบบจ�ำลองพบว่าความตั้งใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าได้รับอิทธิพลรวมสูงสุด

จากทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้า (AT) รองลงมา ได้แก่ การรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งาน (PEU) 

การรบัรูถ้งึประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า (PU) การยอมรบัทางด้านราคา (PA) และบรรทดัฐานทางสังคม 

(SN) ตามล�ำดับ อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพล เท่ากับ 0.527, 

0.405, 0.403, 0.278 และ 0.259 ตามล�ำดับ เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์การท�ำนาย (R2) พบว่า

ตวัแปรสาเหตทุัง้ 5 ตวัแปรทีน่�ำมาศกึษาสามารถร่วมกนัอธบิายความแปรปรวนของความตัง้ใจในการ

ใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าได้ถึงร้อยละ 42
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ตารางที่ 7 อิทธิพลทางตรง (DE) อิทธิพลทางอ้อม (IE) อิทธิพลรวม (TE) และค่าสัมประสิทธิ์               

สหสัมพันธ์พหุคูณก�ำลังสอง R2 ของตัวแปรที่ส่งผลต่อตัวแปรความตั้งใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า

รูปที่ 2 ผลลัพธ์แบบจ�ำลองสมการเชิงโครงสร้าง

ตัวแปรเหตุ

ตัวแปรผล

PU

AT

IU

TE

-

-

.278**

PA

สมการโครงสร้างของตัวแปร

R2

หมายเหตุ ** p< .01

SN PEU PU AT

TE

-

-

.259**

PU

.570

TE

.755**

.770**

.405**

AT

.845

TE

-

.766**

.403**

IU

.421

TE

-

-

.527**

DE

-

-

.278**

DE

-

-

.259**

DE

.755**

.191**

-

DE

-

.766**

-

DE

-

-

.527**

IE

-

-

-

IE

-

-

-

IE

-

.579**

.405**

IE

-

-

.403**

IE

-

-

-

e1 .85

.85

.88

.82

.82 .87

.76

.19

.77 .86 .82 .85

.53

.28

.26
R2 =0

.21 .35
.75 .77 .89 .72

.85

.78

.84

.83

*

*

*

*

*

*

.70

.86

.80

d1

d2 d3
r1

r2

r3

r4

e10

e13

AT1

SN1

e11

e14

AT2

SN2

e12

e15 e16

AT3

SN3 SN4

PerceivedEaseofUse

PerceivedUsefulness

AttitudetowardUsing

PriceAcceptance

IntentiontoUse

SocialNorms

e8

e4 PU1

PEU1

IU1

PA1

e2

e9

e5 PU2

PEU2

IU2

PA2

e3

e6 PU3

PEU3

IU3

IU4

e7 PU4
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	 จากการพจิารณาจะสรปุได้ว่า ทศันคติมคีวามส�ำคญัต่อความตัง้ใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า

ของกลุ่มตัวอย่างมากที่สุด ดังนั้นถ้าผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียกับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าหรือแม้แต่รัฐบาล

เองสามารถส่งเสรมิให้ผูข้บัขีร่ถยนต์รูส้กึได้ว่าการใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะก่อให้เกดิผลทีด่ต่ีอตนเองและสังคม 

ก็จะเป็นการเพิ่มแนวโน้มให้ผู้ขับขี่รถยนต์ในปัจจุบันสนใจรถยนต์ไฟฟ้ามากยิ่งขึ้น

6.	 สรุปผลและข้อเสนอแนะ
6.1	 สรุปผลการศึกษา

	 งานวิจัยน้ีเป็นการวิจัยเชิงส�ำรวจเพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมและทัศนคติของผู ้ใช้รถยนต์                    

โดยกลุม่ตวัอย่างทีใ่ช้  คอืกลุม่ผูท้ีใ่ช้รถยนต์ส่วนบคุคลในการเดนิทางในเขตพ้ืนทีข่องกรงุเทพมหานคร

และพื้นที่ปริมณฑล จ�ำนวน 401 คน

	 จากการส�ำรวจพบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ร้อยละ 24.4 มีความคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้าอยู่

ที่ระดับ 1 ซึ่งถือว่าเป็นระดับความคุ้นเคยท่ีต�่ำท่ีสุด  และหากพิจารณาจากสัดส่วนกลุ่มตัวอย่างที่มี

ความคุ้นเคยสูงกว่าระดับ 5 ขึ้นไป พบว่ามีเพียงร้อยละ 33.8 เท่านั้น 

	 นอกจากนี้ กลุ่มตัวอย่างจะให้ความส�ำคัญมากที่สุดกับปัจจัยด้านราคาของตัวรถยนต์ไฟฟ้า 

ค่าใช้จ่ายในการบ�ำรุงรักษา ระยะทางที่รถวิ่งได้ต่อการชาร์จไฟหนึ่งครั้ง และโครงสร้างพื้นฐาน เพราะ

เป็นปัจจยัหลกัทีย่งัอาจถือว่ารถยนต์ไฟฟ้าในประเทศยงัมคีวามพร้อมไม่มากนกั ประกอบกับราคาของ

รถยนต์ไฟฟ้าที่จ�ำหน่ายในไทยยังมีราคาค่อนข้างสูงในความคิดของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ 

	 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบจ�ำลองพบว่าแบบจ�ำลองการวัดตัวแปรแฝง

ภายนอก และแบบจ�ำลองการวัดตวัแปรแฝงภายใน  มคีวามกลมกลนืสอดคล้องกบัข้อมลูเชงิประจกัษ์ 

โดยตัวแปรสังเกตได้ทุกตัวมีความเหมาะสม

	 ผลจากการวเิคราะห์พบว่าความต้ังใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าได้รบัอิทธพิลรวมสงูสดุจาก

ตัวแปรทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้า (AT) รองลงมาก็คือ การรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งาน (PEU) 

การรับรู้ถึงประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า (PU) การยอมรับทางด้านราคา (PA) และบรรทัดฐานทาง

สังคม (SN) ตามล�ำดับอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ โดยมีค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพล เท่ากับ 0.527, 0.405, 

0.403, 0.278 และ 0.259 ตามล�ำดับโดยตัวแปร สาเหตุทั้ง 5 ตัวแปรที่น�ำมาศึกษาสามารถอธิบาย

ความแปรปรวนของความตั้งใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าได้ถึงร้อยละ 42

	 จากผลการวิเคราะห์ในแบบจ�ำลองในงานวิจัยน้ี เม่ือได้น�ำมาเปรียบเทียบกับงานวิจัย

ของ Ambak และคณะ (2016) พบว่าทิศทางของค่าอิทธิพลในแต่ละปัจจัยที่ส่งผลต่อความตั้งใจใน

การใช้งานรถยนต์ไฟฟ้ามีค่าไปในทางเดียวกัน เช่น ปัจจัยที่มีอิทธิพลมากท่ีสุดที่ส่งผลต่อความตั้งใจ                       

ในการใช้รถยนต์ไฟฟ้า คอื ปัจจยัทางทศันคติทีม่ต่ีอรถยนต์ไฟฟ้า อย่างไรกต็ามงานวจิยันีไ้ด้เพิม่ตวัแปร 
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2 ตัวแปร ท�ำให้ค่าอิทธิพลถูกกระจายไปยังปัจจัยอื่น ๆ เล็กน้อย แต่โดยรวมยังถือว่าค่าอิทธิพลอยู่ใน

สัดส่วนที่เหมาะสมและสอดคล้องกับงานวิจัยก่อนหน้า นอกจากนี้งานวิจัยของ Jabeen และคณะ 

(2012) พบว่าค่าอิทธิพลของตัวแปรที่ส่งผลต่อความตั้งใจในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าคือปัจจัยการรับรู้ถึง

ประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า ซึง่จากการทดสอบแบบจ�ำลองทีก่ล่าวมาข้างต้น สามารถยนืยนัได้ว่าแบบ

จ�ำลองนีเ้ป็นแบบจ�ำลองท่ีสามารถน�ำมาอธบิายความสัมพนัธ์ของปัจจยัทีส่่งผลต่อความตัง้ใจในการใช้

งานรถยนต์ไฟฟ้าได้

6.2	 ข้อเสนอแนะ

	 จากผลการวิจัยในครั้งนี้ท�ำให้ทราบว่าตัวแปรทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ถึง

ประโยชน์ในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า  บรรทัดฐาน

ทางสังคม และการยอมรับทางด้านราคาของรถยนต์ไฟฟ้า มีความสามารถร่วมกันอธิบายความ

แปรปรวนของความตั้งใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าได้ร้อยละ 42 ส�ำหรับกลุ่มตัวอย่างที่ศึกษาใน

บรบิทของกลุม่ผูใ้ช้รถยนต์ในเขตกรงุเทพมหานคร ผูว้จิยัเสนอแนะในการวจิยัในอนาคตว่าควรจะมกีาร

ศกึษาเพิม่เติม โดยน�ำปัจจยัอืน่ ๆ  เข้ามาพจิารณาร่วมด้วย เนือ่งจากว่าความตัง้ใจในการใช้งานรถยนต์

ไฟฟ้าไม่ได้รบัอทิธพิลเฉพาะปัจจยัทีศ่กึษาเท่านัน้ แต่หากยงัได้รบัอทิธพิลจากปัจจยัอืน่ ๆ  ตวัอย่างเช่น                

รูปแบบการให้บริการที่ดีจากผู้ให้บริการด้านต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งนโยบายการ    

ส่งเสริมและสนับสนุนให้ประชาชนหันมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น

7. 	กิตติกรรมประกาศ
	 ผู้วิจัยขอขอบคุณคณะกรรมการผู้ประเมินบทความวิชาการส�ำหรับค�ำแนะน�ำต่าง ๆ ในการ

เขียนบทความและการตรวจสอบเนื้อหาบทความจนแล้วเสร็จอย่างสมบูรณ์ 
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