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บทคดัยอ่ 

  
 วตัถุประสงค์หลกัของการวจิยัคอื (1) เพื่อศกึษาปัจจยัที่ส่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยรีถยนต์
ไฟฟ้าของผูบ้รโิภคในเขตกรุงเทพมหานคร และ (2) เพื่อศกึษาความสมัพนัธ์ระหว่างปัจจยัทีส่่งผลต่อ
การยอมรบัเทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้าต่อความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้า ขอ้มูลในการวจิยัเก็บ
จากผูบ้รโิภคในเขตกรุงเทพมหานครจ านวน 400 คนผ่านศูนย์จ าหน่ายรถยนต์จาก 5 เขตซึ่งไดร้บัการ
สุ่มตวัอย่างแบบง่ายจาก 50 เขตในกรุงเทพมหานครและเลอืกผู้บรโิภคในแต่ละศูนย์จ าหน่ายโดยวธิี
เลอืกตวัอย่างแบบสะดวก  
 เครื่องมอืวจิยัหลกัคอืแบบสอบถามปลายปิด วธิกีารวเิคราะห์ขอ้มูลหลกัใช้การวเิคราะห์สถิตเิชงิ
พรรณนาและสถติเิชงิอา้งองิในการวเิคราะหข์อ้มลู  การวเิคราะหปั์จจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยี
กบัความตัง้ใจจะใช้เทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้าท าโดยสถิติการวเิคราะห์การถดถอยเชงิพหุแบบเส้นตรง  
การวเิคราะห์อทิธพิลของปัจจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยตี่อความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลยใีช้การ
วเิคราะห์อิทธิพลเส้นทางโดยวธิกีารวเิคราะห์ถดถอยเชิงพหุ การทดสอบสมมติฐานทดสอบที่ระดบั
นัยส าคญัทางสถติ ิ0.05    
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 ผลการวิจัยพบว่า ผู้บริโภคส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง อายุประมาณ 31-40 ปี มีระดบัการศึกษา
ปรญิญาตรแีละรายไดเ้ฉลีย่ต่อเดอืนมากกว่า 40,000 บาท ปัจจยัทีม่รีะดบัการรบัรูสู้งทีสุ่ดในการส่งผล
ต่อการยอมรบัเทคโนโลยีคอื การรบัรูค้วามง่ายในการใช้งาน ผลการทดสอบสมมตฐิานความสมัพนัธ์
ระหว่างปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีกับทัศนคติต่อการใช้เทคโนโลยีโดยแสดงให้เห็น
ความสมัพนัธ์เชิงบวกทัง้ทุกปัจจยั ยกเว้น สภาพสิง่อ านวยความสะดวกซึ่งพบความสมัพนัธ์เชงิลบ 
ปัจจยัทีม่อีทิธพิลโดยรวมต่อความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้าในระดบัมากคอื ทศันคตติ่อการใช้
เทคโนโลย ีการรบัรูค้วามเสีย่งและประโยชน์และการรบัรูค้วามงา่ยในการใชง้านตามล าดบั 

ค าส าคญั: การยอมรบัเทคโนโลย ีเทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้า 
 
ABSTRACT 

 
The main objectives of the research were to (1) study factors affecting electric car 

technology adoption of consumers in Bangkok and (2) study relation between factors affecting 
technology adoption and intention to use electric car technology. The research data were 
collected from 400 consumers in Bangkok through car showrooms in 5 districts which were 
selected by simple random sampling method from 50 districts. The two showrooms from the 
retrieved districted were then randomly selected. The respondents were then accidentally 
selected from the customers who visited those showrooms.   

The primary research tool was a closed-ended questionnaire. Descriptive and 
reference statistics were used for data analysis. The relationship between factors affecting 
electric car technology adoption and intention to use electric car technology was analyzed 
using Multiple Linear Regression. The path analysis was investigated using Multiple 
Regression Method to observe the total effect of factors affecting electric car technology 
adoption on intention to use electric car technology. The hypothesis test was conducted at the 
significant level of 0.05. 

The results revealed that the majority of consumers was female, about 31-40 years 
old, had a bachelor’s degree with the average income higher than 40,000 Baht.  Factor that 
had the highest perception level on technology adoption was “perceived ease of use”.  
Hypothesis test result upon relation between factor affecting technology acceptance and 
attitude toward technology usage revealed positive relationship for every factor except for 
facilitate condition that the revealed negative relationship.  Factor that had the high level of 
influence on intention to use electric car was “attitude towards technology usage”, “perceived 
risk and utilization”, and “perceived ease of use” respectively.  
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บทน า 
 
 ปัจจุบนัโลกประสบภาวะโลกรอ้นทีท่วคีวามรุนแรงขึน้เรื่อยๆ  ซึง่จากรายงาน AR6 Synthesis 
Report: Climate Change 2023 (Intergovernmental Panel on Climate Change, 2023) ส รุ ป ว่ า
ถงึแมจ้ะมคีวามคบืหน้าในดา้นนโยบายและกฎหมายเกีย่วกบัการบรรเทาสภาพอากาศตัง้แต่ในปี 2014 
แต่มีแนวโน้มว่าภาวะโลกร้อนจะเกิน 1.5 องศาเซลเซียส ในช่วงศตวรรษที่ 21 โดยอิงจากการ
คาดการณ์ระดบัการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก (GHG) ในชัน้บรรยากาศภายในปี 2573  รายงานยงัระบุถงึ
ความจ าเป็นทางเศรษฐกจิในการด าเนินการเพื่อจ ากดัภาวะโลกรอ้นไวน้ัน้มปีระโยชน์ต่อเศรษฐกจิโลก
สูงกว่าค่าใช้จ่ายในการบรรเทาผลกระทบที่เกิดขึ้น (Intergovernmental Panel on Climate Change, 
2023) ซึ่งหนึ่ งในสาเหตุที่ก่อให้เกิดภาวะโลกร้อนคือ ละอองฝุ่ นคาร์บอนด าจากท่อไอเสียของ
ยานพาหนะเครื่องยนตร์ดเีซล กบัควนัไฟจากการเผาไม้  ซึ่งเป็นสาเหตุของภาวะโลกรอ้นเป็นอนัดบั
สองรองจากก๊าสคารบ์อนไดออกไซด์ การลดปรมิาณฝุ่ นละอองควนัเสยีเป็นวธิทีีไ่ม่สิน้เปลอืงและไดผ้ล
เรว็ทีสุ่ดในการชลอภาวะโลกรอ้นและยงัช่วยปกป้องสุขภาพของมนุษยไ์ปดว้ย  
  รถยนต์ไฟฟ้าเป็นนวตักรรมยานยนต์ยุคใหม่ทีถู่กพฒันาขึน้เพื่อเป็นส่วนหนึ่งของการช่วยลด
ปัญหาโลกร้อนและมลภาวะทางอากาศ  รถยนต์ไฟฟ้าเปลี่ยนแหล่งพลงังาน จากการใช้น ้ามนัของ
รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน (Internal Combustion Engine: ICE) กลายมาเป็นรถยนต์ที่ใช้
พลังงานจากไฟ ฟ้ า (Electric Vehicle: EV) ท าให้ ไม่ มีการเผาไหม้ ของเชื้ อ เพลิง  ไม่ ป ล่อย
คาร์บอนมอนอกไซด์ ไม่เกดิฝุ่ นและเสยีงรบกวน จงึถอืว่าเป็นมติรกบัมนุษย์และสิง่แวดล้อมและน าพา
สงัคมกา้วเขา้สู่สงัคมคาร์บอนต ่า (National Science and Technology Development Agency, 2017)  
รถยนตไ์ฟฟ้าจงึเริม่เขา้มามบีทบาทส าคญัในยุคปัจจุบนัมากขึน้ 
 ส าหรบัในประเทศไทยสถานการณ์การใชร้ถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย พจิารณาจากปรมิาณ
การจดทะเบยีนรถยนตไ์ฟฟ้านัง่ส่วนบุคคลไม่กนิ 7 คน (รย.1) ในประเทศไทย  ซึง่จ าแนกเป็นยานยนต์
ไฟฟ้าพลงังานผสม หรือไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle, HEV) ยานยนต์ไฟฟ้าพลงังานผสมแบบ
เสยีบปลัก๊ หรอืปลัก๊อนิไฮบรดิ (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) และยานยนต์ไฟฟ้าพลงังาน
แบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle, BEV) ใช้มอเตอร์ไฟฟ้าขบัเคลื่อนเพียงอย่างเดียว (ใช้ไฟฟ้า 
100%)  พบว่า จ านวนการจดทะเบยีนรถยนต์ไฟฟ้าเพิม่ขึน้อย่างต่อเน่ืองโดยในปี พ.ศ. 2560 จ านวน
รถยนตไ์ฟฟ้านัง่ส่วนบุคคลไม่กนิ 7 คน (รย.1) เท่ากบั 11, 914 คนั และในปี พ.ศ. 2565 จ านวนเท่ากบั 
84,384 โดยรถยนต์ไฟฟ้าประเภทไฮบรดิมจี านวนการจดทะเบยีนเพิม่ขึ้นมาจากที่สุด กล่าวคอื ในปี 
พ.ศ. 2565 มจี านวนเท่ากบั 63,470 คนั (Department of Land Transport, 2023) 
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ตารางท่ี 1: สดัส่วนรถยนต์ไฟฟ้ากบัรถยนต์เตมิเชือ้เพลงิประเภทรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลไม่เกนิ 7 คน (รย.1) 
ปี พ.ศ. รถเตมิเชือ้เพลงิ รถไฟฟ้า สดัส่วน 
2560 626,116 11,914 1.90 
2561 678,718 20,025 2.95 
2562 696,227 27,074 3.89 
2563 528,907 30,646 5.79 
2564 490,349 43,328 8.84 
2565 556,361 84,384 15.17 

ท่ีมา: Department of Land Transport, 2023 
  
 จะเห็นได้ว่า จ านวนรถยนต์ประเภทรถนัง่ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1) ประเภทรถยนต์
ไฟฟ้าทีจ่ดทะเบยีนใหม่กบักรมการขนส่งทางบกมจี านวนเพิม่ขึน้อย่างต่อเนื่อง อย่างไรกต็าม  เมื่อท า
การเปรยีบเทยีบสดัส่วนการเพิม่ขึน้ของรถยนต์เตมิเชื่อเพลงิกบัรถประเภทเตมิเชื้อเพลงิพบว่า  ความ
นิยมซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยยงัไม่สูงมากนัก และยงัตามหลงัประเทศอื่น ๆ เช่น ประเทศจนี 
กลุ่มประเทศยุโรป (EU) และประเทศสหรฐั ฯ (Leangchan, 2022)   
  ผลจากการส ารวจโดยศูนย์วจิยักรุงศร ี(Leangchan, 2022) พบว่า สาเหตุทีผู่บ้รโิภคตดัสนิใจ
ซื้อรถยนต์ไฟฟ้านัน้ เนื่องจากแรงจูงใจด้านค่าใช้จ่ายทึ่ถูกกว่ารถยนต์ประเภทเติมเชื้อเพลงิแบบเดมิ 
รูส้กึดทีีไ่ดช้่วยปกป้องสิง่แวดลอ้ม และต้องการกา้วทนัเทคโนโลยใีหม่ อย่างไรกต็าม รถยนตไ์ฟฟ้ากย็งั
มขีอ้จ ากดัที่ท าใหช้ะลอการตดัสนิใจซื้อ อาท ิผูบ้รโิภคยงัมองว่ารถยนต์ไฟฟ้าเป็นสนิคา้ชนิดใหม่ทีย่งั
อาจมกีารเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยใีหม่ ๆ เกดิขึน้ได้ตลอดเวลา ราคารถยนต์ที่ยงัแพงกว่ารถยนต์
แบบสนัดาป ราคาแบตเตอรีแ่ละอะไหล่ทีค่่อนขา้งแพง จ านวนสถานีชารจ์ไฟทีย่งัมจี านวนไม่ครอบคลุม 
ระยะทางการขบัขีต่่อการชารจ์หนึ่งครัง้ทีส่ ัน้ ระยะเวลาการชารจ์ทีน่านเกนิไป รวมถงึบรกิารซ่อมบ ารุงที่
ยงัมสีถานบรกิารไม่ทัว่ถึงและรออะไหล่เป็นระยะเวลานาน  ทัง้นี้ลกัษณะของรถยนต์ไฟฟ้าที่จะเป็นที่
ตอ้งการในปัจจุบนัและอนาคตคาดว่า จะเป็นรถขนาดเลก็และมรีาคาถูกลง  
 ในแงข่องสภาพการแขง่ขนัของผูป้ระกอบการรถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศไทยพบว่า มแีนวโน้มที่
จะรุนแรงขึ้นเนื่องจากมีการแนะน ารถยนต์รุ่นใหม่ลงสู่ตลาดมากขึ้นเรื่อย ๆ โดยเฉพาะผู้ประกอบการ
จากประเทศจีนซึ่งครองส่วนแบ่งการตลาดอยู่ร้อยละ 85 (Kasikorn Research Center, 2023) ด้วย
สภาพการแข่งขนัที่สูงขึ้นประกอบกบัการชะลอการตดัสนิใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บรโิภค  เนื่องจาก
ความไม่มัน่ใจในหลายปัจจยั  ผูป้ระกอบการจงึตอ้งมกีารปรบัรปูแบบสนิคา้และบรกิารใหต้รงกบัความ
ต้องการและความคาดหวงัของลูกค้าเป้าหมายใหม้ากขึน้ อาท ิการปรบัรูปแบบสนิคา้ การลงทุนเรื่อง
การบรกิารหลงัการขาย การซ่อมบ ารุงและจดัหาอะไหล่ได้รวดเร็วและน่าเชื่อถือมากขึ้น  นอกจากนี้
ปัจจยัเรื่องการสรา้งความรูค้วามเขา้ใจต่อการยอมรบัเทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้ากเ็ป็นปัจจยัส าคญัอกีหนึ่ง
ประการทีจ่ะช่วยกระตุน้ใหผู้บ้รโิภคตดัสนิใจไดง้า่ยขึน้ 
  ในการศกึษานี้ ผู้วจิยัจงึมคีวามสนใจทีจ่ะศกึษาถึงระดบัการยอมรบันวตักรรมรถยนต์ไฟฟ้า
ของผูบ้รโิภคในปัจจุบนัและการส่งผลต่อความตัง้ใจจะซื้อรถยนตไ์ฟฟ้า ทัง้นี้ผูว้จิยัก าหนดขอบเขตพืน้ที่
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ปีที ่20 ฉบบัที ่2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2566) 

การวจิยัไวใ้นกรุงเทพมหานคร เน่ืองจากเป็นเมอืงหลวงซึ่งมสีภาพการจราจรหนาแน่นทีสุ่ดในประเทศ
ไทย และมีสถิติของยอดจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าสูงสุดในประเทศไทยถึง  23,419 คันจากยอดจด
ทะเบยีนรวมทัง้ประเทศ 31,515 คนัในครึง่ปีแรกของปี 2566 (Department of Land Transport, 2023) 
 
ค าถามการวิจยั 

 
(1) ผูบ้รโิภคในเขตกรุงเทพมหานครมกีารยอมรบัเทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้ามากน้อยเพยีงใด 
(2) ปัจจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยส่ีงผลต่อความตัง้ใจจะใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าหรอืไม่ อย่างไร 
 

วตัถปุระสงคก์ารวิจยั 

 
(1) เพื่ อศึกษาปัจจัยที่ ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขต

กรุงเทพมหานคร 
(2) เพื่อศกึษาอทิธผิลของปัจจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยตี่อความตัง้ใจจะใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า 

 
สมมติฐานการวิจยั 

 
H1: ปัจจยัการรบัรู้ความง่ายในการใช้งานมีความสมัพันธ์ เชิงบวกกับปัจจยัการรบัรู้ความเสี่ยงและ
ประโยชน์ 
 

H2: ปัจจัยสภาพสิ่งอ านวยความสะดวกมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับปัจจัยการรบัรู้ความเสี่ยงและ
ประโยชน์ 
 

H3: ปัจจัยปัจจัยการรับรู้ความเสี่ยงและประโยชน์มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับทัศนคติต่อการใช้
เทคโนโลย ี
 

H4: ปัจจยัการรบัรูค้วามงา่ยในการใชง้านมคีวามสมัพนัธ์เชงิบวกกบัทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลย ี
 

H5: ปัจจยัสภาพสิง่อ านวยความสะดวกมคีวามสมัพนัธเ์ชงิบวกกบัทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลย ี
 

H6: ปัจจยัอทิธพิลจากลุ่มสงัคมมคีวามสมัพนัธเ์ชงิบวกกบัทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลย ี
 

H7: ปัจจยัคุณค่าของราคาและตน้ทุนมคีวามสมัพนัธเ์ชงิบวกกบัความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลย ี
 

H8: ทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลยมีคีวามสมัพนัธเ์ชงิบวกกบัความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลย ี 
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ประโยชนจ์ากงานวิจยั 

 
(1) การศึกษานี้จะท าให้ทราบปัจจยัที่ส่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า ระดบัการ

ยอมรบัเทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้า ทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้าในปัจจุบนั รวมถงึ
ความตัง้ใจในอนาคตทีจ่ะใชเ้ทคโนโลยรีถยนตฟ้์าของผูบ้รโิภคในกรุงเทพมหานครต่อรถไฟฟ้า 

(2) ขอ้มูลสามารถเป็นข้อมูลประกอบให้กบัภาครฐัและผู้ประกอบการที่เป็นผู้ผลติและจ าหน่าย
รถไฟฟ้าได้น าไปใช้เพื่อปรบัปรุงมาตรการสนับสนุนส่งเสรมิการยอมรบัการใช้เทคโนโลยี
รถยนต์ไฟฟ้าให้มากขึ้นซึ่งท้ายที่สุดจะน ามาซึ่งประโยชน์ด้านสิง่แวดล้อมและการประหยดั
พลงังานในประเทศไทย 

(3) ขอ้มูลดงักล่าวสามารถเป็นแนวทางให้ผู้ประกอบการก าหนดแนวทางการท าการตลาดที่จะ
สามารถจงูใจใหผู้บ้รโิภคตดัสนิใจหนัมาใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าแทนรถยนตพ์ลงังานเดมิไดง้า่ยขึน้ 

  
กรอบแนวคิดการวิจยั 

 
จากการทบทวนแนวคดิทฤษฎีและงานวจิยัทีเ่กี่ยวขอ้งพบความสมัพนัธ์ของปัจจยัทีส่่งผลต่อ

การยอมรบัเทคโนโลยแีละความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลยโีดย ก าหนดความสมัพนัธ์ของปัจจยัที่ส่งผลต่อ
การรบัรูเ้ทคโนโลย ี5 กลุ่ม โดย 4 กลุ่มปัจจยัทีส่่งผลต่อความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลยีผ่านทศันคตติ่อการ
ใชเ้ทคโนโลยคีอื (1) การรบัรูค้วามเสีย่งและประโยชน์ (GPU) (Venkatesh and Davis, 2000; Ambak 
et al., 2016; Ma and Liu, 2004) (2) การรบัรู้ความง่ายในการใช้งาน (GEOS) (Ma and Liu, 2004; 
Venkatesh and Davis 2000; Ambak et al., 2016) โดยส่งผลต่อความตัง้ใจจะใช้เทคโนโลยผี่านการ
รบัรู้ความเสี่ยงและประโยชน์ (Ma and Liu, 2004; Almeida e Sousa, 2019) (3) อิทธิพลจากกลุ่ม
สงัคม (GSI) (Manutworakit and Choocharukul, 2022; Minal and Sekhar, 2022) และ (4) สภาพสิง่
อ านวยความสะดวก (GFC) (Manutworakit and Choocharukul, 2022; Minal and Sekhar, 2022) 
โดยในทีน่ี้ไดแ้ยกปัจจยันี้ออกจากการรบัรูค้วามเสีย่งและประโยชน์เป็นปัจจยัต่างหากและใหส่้งผลผ่าน
ปัจจยัดงักล่าวแทน ซึ่งต่างจากงานวจิยัที่พบ อาท ิงานวจิยัของ  Dinudom (2019) ซึ่งไม่ได้พิจารณา
การส่งผลผ่านการรบัรูค้วามเสีย่งและประโยชน์ไดร้วมเรื่องสภาพสิง่อ านวยความสะดวกไวเ้ป็นตวัแปร
ย่อยในกลุ่มการรบัรูค้วามเสีย่งและประโยชน์ ส่งผลต่อความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้า (GBI) 
ผ่านตัวแปรทัศนคติต่อการใช้เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า ส่วนปัจจยัที่ 5 คุณค่าของราคาและต้นทุน 

(GPR) (Minal and Sekhar, 2022) ส่งผลโดยตรงต่อความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้า (GBI)  
ในแง่ความสมัพนัธ์ของทศันคติต่อการใช้เทคโนโลยีที่ส่งผลต่อความตัง้ใจ  จะใช้เทคโนโลย ี 

Ma and Liu (2004); Davis (1989); Pishchenko and Myriounis (2016) ได้อธิบายว่า ทัศนคติหรือ
ความคดิเหน็ต่อการใชเ้ทคโนโลยเีป็นตวัเชีอ่มโยงความเชื่อเขา้กบัพฤตกิรรม ซึง่ในทีน่ี้คอืความตัง้ใจจะ
ใชเ้ทคโนโลย ีความสมัพนัธข์องตวัแปรต่าง ๆ ดงัสามารถน าเสนอไดใ้นภาพดงันี้ 
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ปีที ่20 ฉบบัที ่2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2566) 

 

 

 

 

 
 

รปูท่ี 1: กรอบแนวคดิการวจิยั 

 
การทบทวนวรรณกรรม               
 
 Park and Kim (2014); Camarero et al. (2013) ได้ให้นิยามการยอมรบัเทคโนโลยีว่า เป็น
การยอมรับและตัง้ใจจะใช้เทคโนโลยีใหม่ เป็นระดับความเชื่อว่าการใช้เทคโนโลยีใหม่จะเพิ่ม
ประสทิธภิาพในการท างานของบุคคลได ้โดยที่ผูใ้ช้ไม่ต้องใช้ความพยายาม  มากในการเรยีนรู ้โดยที่
การรบัรู้ความง่ายในการใช้งานและการรบัรู้ประโยชน์จากการใช้งานนัน้  จะส่งผลต่อพฤติกรรมการ
ยอมรบัการใชง้านเทคโนโลย ี
 
แนวคิดการยอมรบันวตักรรมและเทคโนโลยี 
  แนวคดิการยอมรบันวตักรรมและเทคโนโลยใีนทีน่ี้มีพืน้ฐานจากทฤษฎีและแนวคดิทีเ่กีย่วขอ้ง
คือ ทฤษฎีการกระท าด้วยเหตุผล (Theory of Reasoned Action: TRA) ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
(Theory of Planned Behavior: TPB)  แนวคิดแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี  (Technology 
Acceptance Model: TAM)  ทฤษฎีการยอมรบัและใช้เทคโนโลยี  (Unified Theory of Acceptance 
and Use of Technology: UTAUT) และทฤษฎีการแพร่ก ระจายของนวัตกรรม  (Diffusion of 
Innovation)  

(1) ทฤษฎีการกระท าด้วยเหตุผล (Theory of Reasoned Action: TRA)  เป็นทฤษฎีที ่
Fishben and Ajzen พฒันาขึน้ในปี ค.ศ. 1975  ซึง่ทฤษฎีนี้อธบิายความสมัพนัธร์ะหว่างความเชื่อและ
ทศันคตติ่อพฤตกิรรมว่า การเปลี่ยนแปลงความเชื่อจะส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤตกิรรม โดยบุคคล
จะค านึงถงึเหตุผลก่อน ถา้บุคคลมคีวามเหน็ว่าเป็นสิง่ทีค่วรกระท าแลว้บุคคลจะแสดงพฤตกิรรม   
  ตามทฤษฎีนี้พฤตกิรรมทีเ่กดิจรงิเป็นผลจากความตัง้ใจทีจ่ะแสดงพฤตกิรรม โดยปัจจยัทีเ่ป็น
ตวัก าหนดความตัง้ใจทีจ่ะแสดงพฤตกิรรมของบุคคลคอื ทศันคติ (ความเชื่อ) ต่อพฤติกรรม (Attitude 
toward Behavior) ซึง่เป็นการประเมนิภาพรวมของพฤตกิรรมรวมไปถงึผลทีต่ามมาของพฤตกิรรมซึง่มี
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ทัง้ด้านบวกและด้านลบ  และการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective Norm) ซึ่งหมายถึง การรบัรู้
เกี่ยวกับความต้องการหรอืความคาดหวงัของสงัคมที่มผีลต่อบุคคลในการที่จะกระท าหรอืไม่กระท า
พฤตกิรรมใด ๆ   

(2) ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) ป็นทฤษฎีที่ถูกพัฒนาขึ้นโดย Ajzen ในปี ค.ศ. 
1985 ที่พฒันาต่อยอดจากทฤษฎีการกระท าแบบมเีหตุผล (Theory of Reasoned Action: TRA) ของ 
Fishbein and Ajzen (1975) และเป็นหนึ่งในทฤษฎีที่มีอิทธพิลต่อการพฒันาแบบจ าลองการยอมรบั
เทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) ของ Davis (1989) ตามทฤษฎีนี้ พฤติกรรมที่
แสดงออกมาเป็นผลมาจากความตัง้ใจจะมพีฤตกิรรม โดยความตัง้ใจจะมพีฤติกรรมเกิดจากปัจจยั 3 
ประการคอื ทศันคตติ่อพฤตกิรรม การคล้อยตามกลุ่มอ้างองิ และการรบัรูค้วามสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ซึ่ง Ajzen (1991) อธบิายการรบัรู้ความสามารถในการ
ควบคุมพฤตกิรรมว่าหมายถงึการรบัรูค้วามยากหรอืง่ายในความพยายามควบคุมการแสดงพฤตกิรรม 
ความเป็นอสิระในการแสดงพฤตกิรรม 

(3) แบบจ าลองการยอมรับ เทคโนโลยี  (Technology Acceptance Model: TAM)   
ไดร้บัการพฒันาขึ้นเมื่อปี ค.ศ.1989 โดย Davis เป็นหนึ่งในแบบจ าลองที่มกีารน าไปอธบิายพฤติกรร
การยอมรับของผู้ใช้เทคโนโลยีมากที่ สุด (Ma and Liu, 2004; Minal and Sekhar, 2022) ทั ้งนี้
แบบจ าลอง TAM ไดร้บัการพฒันาต่อยอดมาจากทฤษฎีการกระท าดว้ยเหตุผล (Theory of Reasoned 
Action: TRA) ของ Fishbein และ Ajzen (1975) และ ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) ของ Ajzen 
(1985) (Ma and Liu, 2004; Cui et al., 2009) แบบจ าลองนี้ได้รบัการพฒันามาอย่างต่อเนื่องเพื่อใช้
อธบิายพฤตกิรรมการยอมรบัและใชเ้ทคโนโลย ี(McFarland and Hamilton 2006) แบบจ าลองนี้ไดร้บั
การพสิจูน์เชงิประจกัษ์แลว้ว่า มคีวามเทีย่งตรงสงู (Chau, 1996) และยงัมกีารศกึษาจ านวนมากทีแ่สดง
ใหเ้หน็ว่าแบบจ าลองการยอมรบัเทคโนโลย ี(TAM) สามารถอธบิายทศันคตทิีม่ตี่อการใชเ้ทคโนโลยไีดด้ ี
และสามารถน าไปปรบัใชไ้ดง้า่ยกว่าทฤษฎี พฤตกิรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior: TPB) 
และทฤษฎกีารกระท าแบบมเีหตุผล (TRA) (Chau, 1996; Igbaria et al., 1995)    

แนวคดิแบบจ าลองการยอมรบัเทคโนโลย ี(TAM) โดยอธบิายว่า ถงึพฤตกิรรมหรอืความตัง้ใจ
จะมพีฤตกิรรมในการใชเ้ทคโนโลยนีัน้ จะขึน้อยู่กบัการรบัรูค้วามงา่ยในการใชง้าน (Perceived Ease of 
Use: PEOU) และการรบัรู้ประโยชน์ (Perceived Usefulness: PU) ในการใช้งาน แบบจ าลองนี้ได้รบั
การพัฒนาต่อยอดอีกหลายครัง้แต่แบบจ าลองต่อยอดที่ โดดเด่นมากที่สุดคือ แบบจ าลองของ 
Venkatesh and Davis (2000) (Pishchenko and Myriounis, 2016) อย่ างไรก็ตาม  ปั จจัยที่ เป็ น
องคป์ระกอบหลกัของแบบจ าลองยงัคงประกอบดว้ย 5  ปัจจยัคอื 
   ปัจจยัที ่1 การรบัรูค้วามงา่ยในการใชง้าน (Perceived Ease of Use) กล่าวคอื เป็นสิง่ทีผู่ใ้ช ้
(End-user) เชื่อว่าเทคโนโลยทีีน่ ามาใชน้ัน้ไม่ตอ้งใชค้วามพยายามในการใชง้าน สามารถใชง้านงา่ย ไม่
ซบัซ้อน ซึ่งท าให้ผู้ใชม้ทีศันคตทิี่ดจีากการใชง้านและจะส่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยนีัน้ได้ง่ายขึ้น 
(Venkatesh and Davis, 2000)  
    ปัจจัยที่ 2 การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Usefulness: PU) หมายถึง การที่ผู้ใช้เชื่อว่า
เทคโนโลยนีัน้สามารถช่วยเพิม่ประสทิธภิาพใหก้บังาน ท าใหไ้ดผ้ลงานทีม่คีุณภาพดขีึน้หรอืช่วยใหง้าน
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นัน้เสรจ็เรว็ขึน้ การรบัรูป้ระโยชน์อาจประกอบด้วยปัจจยั เช่น การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง  (Subjective 
Norm) การสนับสนุนภาพลกัษณ์บุคคลจากการใชเ้ทคโนโลยี (Image) และคุณภาพของผลลพัธ์การใช้
งานเทคโนโลย ี(Output Quality) (Venkatesh and Davis, 2000) 
   ปัจจัยที่  3 ทัศนคติที่มีต่อการใช้งาน (Attitude toward Using) กล่าวคือ ทัศนคติเป็น
ความรูส้กึในเชงิบวกหรอืเชงิลบ เป็นความคดิเหน็ของผูใ้ชง้านทีม่ตี่อเทคโนโลย ีซึ่งอยู่บนพืน้ฐานของ
ความเข้ากันได้กับเทคโนโลยีนัน้ และเป็นตัวเชื่อมโยงความเชื่อเข้ากับพฤติกรรม  (Davis, 1989; 
Pishchenko and Myriounis, 2016)  
  ปัจจัยที่ 4 ความตัง้ใจจะแสดงพฤติกรรมการใช้งาน (Behavioral Intention to Use) ซึ่ง
หมายถึงลกัษณะของความสนใจ ความพร้อม หรอืความเป็นไปได้ของบุคคลที่จะมุ่งแสดงออกเชิง
พฤตกิรรมของการใชง้าน (Fishbein and Ajzen, 2011)  
  ปัจจยัที ่5 การใชง้านจรงิ (Actual System Use) กล่าวคอื การแสดงออกของพฤตกิรรมหรอื
การกระท าของผูบ้รโิภค โดยส่วนใหญ่จะไดร้บัอิทธพิลมาจากความสนใจหรอืความตัง้ใจในการใช้งาน 
(Sharma and Sharma, 2019)  
 (4) ทฤษฎีการยอมรบัและใช้เทคโนโลยี  (Unified Theory of Acceptance and Use of 
Technology: UTAUT) ซึง่ไดร้บัการพฒันาขึน้โดย Venkatesh et al. (2003) โดยการบูรณาการทฤษฎี
ทีเ่กี่ยวกบัพฤติกรรมมนุษย์ 8 ทฤษฎีคอื ทฤษฎีการกระท าด้วยเหตุผล (TRA: Theory of Reasoned 
Action) ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB: Theory of Planned Behavior) ทฤษฏีการแพร่ กระจาย
นวัตกรรม (IDT: Innovation Diffusion Theory) แบบจ าลองการจูงใจ(MM: Motivational Model) 
แบบจ าลองการยอมรบัเทคโนโลย(ีTAM: Technology Acceptance Model)  เพื่อเพิม่ประสทิธภิาพใน
การศกึษาวจิยัการยอมเทคโนโลย ี(Manutworakit and Choocharukul, 2022)   
 ตามทฤษฎีนี้การยอมรบัและการใช้เทคโนโลยปีระกอบด้วย 4 ปัจจยัหลกัซึ่งส่งผลต่อความ
ตัง้ใจจะมีพฤติกรรม  (Behavioral Intention) คือ (1) ความคาดหวังต่อสมรรถนะ (Performance 
Expectancy) หรือคุณประโยชน์จากการใช้งาน  (2) ความคาดหวังต่อความพยายาม  (Effort 
Expectancy) หรือความยากง่ายในการใช้งาน (3) อิทธิพลของสงัคม (Social Influence) หรอืความ
คดิเห็นของสงัคม และ (4) สภาพสิง่อ านวยความสะดวก (Facilitating Conditions) ซึ่งนอกจากปัจจยั
หลกัทัง้ 4 แล้ว นักวจิยัที่น าทฤษฎีนี้ไปประยุกต์ใช้มกีารเพิม่ปัจจยัอื่น ๆ เช่น คุณค่าด้านราคา (หรอื
ต้นทุน) แรงจูงใจด้านอารมณ์ นโยบายเรื่องสิง่แวดล้อม และนโยบายการส่งเสรมิของภาครฐั เป็นต้น 
(Manutworakit and Choocharukul, 2022)   
 งานวจิยัจ านวนมากทีใ่ชท้ฤษฎีและแบบจ าลองดงักล่าวขา้งต้นเป็นพืน้ฐานเพื่อศกึษาปัจจยัที่
ส่งผลต่อการยอมรับนวัตกรรมและเทคโนโลยีโดยมีจุดมุ่งหมาย  เพื่อท าความเข้าใจและท านาย
พฤติกรรมการยอมรบัเทคโนโลยใีหม่ของผู้บรโิภค (Cui et al., 2009) นักวจิยัแต่ละท่านได้พยายาม
พฒันาปัจจยัทีเ่กี่ยวขอ้งและรายการทีใ่ชว้ดัปัจจยั ซึ่งส่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยทีี่มคีวามแตกต่าง
กนัไป (Ma and Liu, 2004)  ส าหรบังานวจิยันี้ผูว้จิยัไดท้บทวนแนวคดิ ทฤษฎี แบบจ าลองเหล่านี้จาก
งานวจิยัหลาย ๆ ชิน้และไดล้งขอ้สรุปปัจจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยซีึง่ประกอบดว้ย (1) ปัจจยั
การรบัรู้ความเสี่ยงและประโยชน์ (Perceived Risk and Usefulness: PU) ซึ่งวดัระดบัการรบัรู้ในมิติ
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ย่อยคอื คุณภาพและผลการใช้เทคโนโลย ี(Output Quality) รวมถึงการรบัรูค้วามเสีย่งจากการใชง้าน
เทคโนโลย ี(2) ปัจจยัการรบัรูค้วามงา่ยในการใชง้าน (Perceived Ease of Use: PEOS)  (3) ปัจจยัการ
คล้อยตามกลุ่มอ้างองิ (Subjective Norm) หรอือทิธพิลจากสงัคม (Social Influence) (4) ปัจจยัสภาพ
สิง่อ านวยความสะดวก (Facilitating Condition) หรอืประโยชน์อื่น ๆ ที่เกี่ยวขอ้ง และ (5) ปัจจยัด้าน
คุณค่าของราคาหรอืตน้ทุน (Price Value)   
 ทัง้นี้ ปัจจัยด้านที่  1 – 4 ส่งผลต่อการเกิดทัศนคติต่อการใช้เทคโลยี  (Attitude toward 
Technology: AT) ซึ่งน าไปสู่ความตัง้ใจจะใช้เทคโนโลยนีัน้ (Purchase Intention: BI) โดยปัจจยัด้าน
การรบัรูค้วามง่ายในการใชง้านส่งผลต่อทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลยทีางอ้อมผ่านปัจจยัการรบัรูค้วาม
เสี่ยงและประโยชน์ และปัจจัยด้านคุณค่าของราคาหรือต้นทุนส่งผลโดยตรงต่อความตัง้ใจจะใช้
เทคโนโลยดีงัแสดงในกรอบแนวคดิการวจิยัดงัแสดงขา้งบน 

(5) แนวคิดเก่ียวกับความตัง้ใจมีพฤติกรรม (Behavioral Intention) ตามแนวคิดของ 
Ajzen (1991) ความตัง้ใจจะแสดงพฤติกรรมเกิดจากแรงจูงใจที่จะแสดงพฤติกรรม ความตัง้ใจมี
พฤตกิรรมแสดงใหเ้หน็ความเตม็ใจและความพรอ้มของบุคคลทีจ่ะทุ่มเทพยายามทีจ่ะแสดงพฤตกิรรม
นั ้นโดยอาจได้มีการวางแผนไว้ (Fishbein and Ajzen, 2011) ซึ่งในงานวิจัยนี้  ความตัง้ใจจะมี
พฤตกิรรมหมายถงึ ความตัง้ใจทีจ่ะใชห้รอืจะซื้อเทคโนโลยนีัน้ในอนาคต 

 
งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 
 ในแง่ของผลจากงานวิจัยที่ชี้ให้เห็นความสัมพันธ์ระหว่าง  พบตัวอย่างงานวิจัยที่สรุป
ผลการวิจัยสนับสนุนความสัมพันธ์ดังกล่าวไว้ อาทิ งานวิจัยของ Ambak et al. (2016) ในเรื่อง 
แรงผลักดันความตัง้ใจในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าตามแบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลยี  ซึ่งพบ
ความสมัพนัธ์ของทัง้ปัจจยัการรบัรู้ประโยชน์และการรบัรูค้วามง่ายในการใช้งานกบัความตัง้ใจจะใช้
รถยนต์ไฟฟ้า แต่ปัจจยัการรบัรูค้วามง่ายในการใชง้านส่งผลต่อความตัง้ใจจะใชร้ถยนต์ไฟฟ้ามากกว่า 
และการยอมรบัรถยนต์ไฟฟ้ามคีวามสมัพนัธ์เชงิบวกค่อนขา้งสูงกบัความตัง้ใจจะใช้รถยนต์ไฟฟ้า ส่วน
งานวิจัยของ Manutworakit and Choocharukul (2022) ได้ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับ
พาหนะแบตเตอรไีฟฟ้าในประเทศไทย-การต่อยอดทฤษฎีการยอมรบัและใช้เทคโนโลย ีพบว่า ความ
ตัง้ใจจะซื้อไดร้บัอทิธพิลเชงิบวกอย่างมนีัยส าคญัจาก ความคาดหวงัต่อสมรรถนะหรอืคุณประโยชน์จาก
การใช้งาน ความคาดหวังต่อความพยายามหรือความยากง่ายในการใช้งาน  อิทธิพลของสังคม  
แรงจูงใจเชิงอารมณ์และความห่วงใยต่อสิ่งแวดล้อม แต่ปัจจยัด้านคุณค่าราคาและมาตรการด้าน
นโยบายของรฐัไม่ส่งผลอย่างมีนัยส าคญัต่อความตัง้ใจจะซื้อ สภาพสิง่อ านวยความสะดวกไม่ส่งผล
อย่างมนีัยส าคญัต่อความตัง้ใจจะซื้อและพฤตกิรรมการใช ้ส่วนพฤตกิรรมการใชไ้ดร้บัอทิธพิลเชงิบวก
จากความตัง้ใจจะซื้อ นอกจากนี้ ยังพบงานวิจัยของ Yousif and Alsamydai (2019) ซึ่งศึกษา
แบบจ าลองการยอมรบัเทคโนโลยตี่อยานพาหนะไฟฟ้าของผูบ้รโิภคในเมอืงอมัมาน ซึง่ผลวจิยัชีใ้หเ้หน็
นัยส าคญัทางสถติขิองอทิธพิลเชงิบวกจากปัจจยัการรบัรูคุ้ณประโยชน์การใชง้าน ทศันคตติ่อการใชง้าน 
การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน และการรับรู้ความท้าทายในการใช้งานที่มีต่อความตัง้ใจจะใช้
ยานพาหนะไฟฟ้า และยงัพบอุปสรรคต่อการยอมรบัเทคโนโลยนีี้คอืเรื่องความเพยีงพอของสถานีชาร์ต 
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ผูบ้รโิภคยงัขาดความเขา้ใจและมขีอ้มูลเกี่ยวกบัยานพาหนะไฟฟ้าไม่เพยีงพอทีจ่ะโน้มน้าวใหเ้กดิการ
ตดัสนิใจซื้อ และระยะทางไกลสุดในการขบัขีต่่อการชารต์หนึ่งครัง้ซึง่ผูบ้รโิภคยงัมคีวามกงัวลใจ 
 โดยสรุปจากแนวคิดทฤษฎีแบบจ าลองการยอมรบัเทคโนโลยี (Technology Acceptance 
Model: TAM) และงานวจิยัทีเ่กี่ยวขอ้งดงักล่าวสามารถน ามาสรุปและเลอืกปัจจยัที่เกี่ยวขอ้งซึ่งพบใน
งานวจิยัส่วนมากและน ามาใชศ้กึษาในทีน่ี้คอื การรบัรูคุ้ณประโยชน์ในการใช้งาน การรบัรูค้วามง่ายใน
การใชง้าน อทิธพิลของสงัคม สภาพสิง่อ านวยความสะดวก และคุณค่าราคา ซึง่ปัจจยัดงักล่าวส่งผลต่อ
การเปลีย่นแปลงความเชื่อหรอืทศันคต ิทัง้นี้จากทฤษฎีการกระท าดว้ยเหตุผล (Theory of Reasoned 
Action:TRA) และแนวคิดเกี่ยวกับความตัง้ใจมีพฤติกรรม (Behavioral Intention) ได้อธิบายความ
เชื่อมโยงของทัศนคติและพฤติกรรมว่า การเปลี่ยนแปลงความเชื่อจะส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลง
พฤตกิรรมซึง่ในทีน่ี้วดัพฤตกิรรมจากความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลย ี
 
ระเบียบวิธีการวิจยั 

 
การศกึษานี้เป็นการวจิยัเชงิส ารวจ (Survey Research) โดยใชแ้บบสอบถามเป็นเครื่องมอืใน

การเกบ็รวบรวมขอ้มูลจากตวัอย่างคอืผูบ้รโิภคในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรายละเอยีดการด าเนินการ
วจิยัมดีงันี้  

 
ประชากรและกลุ่มตวัอย่าง  

กลุ่มตวัอย่างทีใ่ชใ้นการวจิยั ไดแ้ก่ ผูท้ีม่อีายุตัง้แต่ 18 ปีขึน้ไป ทีอ่าศยัอยู่ในกรุงเทพมหานคร 
ซึ่งจากข้อมูล ณ เดือนธันวาคม 2565 จ านวนทัง้สิ้น  4,483,319 คน (Department of Provincial 
Administration, 2023) ดงันัน้จากการค านวณขนาดของตวัอย่างกรณีขนาดประชากรใหญ่มากทีร่ะดบั
ความเชื่อมัน่ 95% ค่าความคลาดเคลื่อน ± 5% ตามแนวคดิของทาโร่ ยามาเน่ (Yamane, 1973) ในทีน่ี้ 
ขนาดตวัอย่างขัน้ต ่าคอื 400 ตวัอย่าง 

  
การเลือกตวัอย่างและการเกบ็ข้อมูล 
 การเลอืกตวัอย่างท าโดยใช้การสุ่มโดยใช้หลกัความน่าจะเป็นและเป็นการสุ่มแบบเป็นแบบ
หลายขัน้ตอน (Multi-stage Sampling) คอื (1) ท าการจดัศูนยจ์ าหน่ายรถยนต์ทีม่รีถยนต์จ าหน่ายแยก
ตามเขตในกรุงเทพมหานครทัง้นี้กรุงเทพมหานครมทีัง้สิน้ 51 เขต  (2) จากจ านวนเขตทัง้หมดท าการ
สุ่มตวัอย่างแบบงา่ยเลอืกเขตจ านวน 5 เขตไดแ้ก่ เขตบางเขน เขตมนีบุร ีเขตลาดกระบงั เขตคลองสาม
วา และเขตสายไหม (3) ในแต่ละเขตเลอืกศูนยจ์ าหน่ายรถยนต ์2 ศูนยโ์ดยวธิสุ่ีมตวัอย่างแบบงา่ย และ 
(4) ขัน้ตอนสุดทา้ยเป็นการเลอืกตวัอย่างแบบสะดวกโดยเกบ็จากผูท้ีม่าเยีย่มชมโชว์รมูรถยนต์ทีไ่ดร้บั
การเลอืก โดยเจา้หน้าทีข่ายใหค้วามร่วมมอืในการใหก้รอกแบบสอบถาม 
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เคร่ืองมือในการวิจยัและมาตรวดั  
 การวจิยันี้ใชแ้บบสอบถามในการเกบ็รวบรวมขอ้มูลโดยแบบสอบถามแบ่งเป็น 4 ส่วนคอื ขอ้
ค าถามในส่วนที่ 1 เป็นขอ้ค าถามปลายปิดแบบตวัเลอืกหลายค าตอบ โดยส่วนที่ 1 เป็นการสอบถาม
ขอ้มูลส่วนบุคคลได้แก่ เพศ อายุ การศกึษา อาชพี และรายได ้ ส่วนที่ 2 เป็นขอ้มูลระดบัการยอมรบั
เทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้า ส่วนที่ 3 เป็นขอ้มูลระดบัทศันคติต่อการใช้รถยนต์ไฟฟ้า และส่วนที่ 4 เป็น
ขอ้มลูความตัง้ใจจะใชร้ถยนตไ์ฟฟ้า  
 ขอ้ค าถามส่วนที่ 2 ถึง 4 เป็นข้อค าถามแบบมาตรวดัทศันคติแบบลเิคริ์ท (Likert Scale) 5 
ระดบั เพื่อวดัระดบัความคดิเหน็ต่อปัจจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลย ีทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลยี
และความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลย ีโดยก าหนดการแปลผลดงันี้ 

 
1.00-1.80 หมายถงึ  เหน็ดว้ยน้อยทีสุ่ด    3.41-4.20 หมายถงึ  เหน็ดว้ยมาก 
1.81-2.60 หมายถงึ  เหน็ดว้ยน้อย   4.21-5.00 หมายถงึ  เหน็ดว้ยมากทีสุ่ด  
2.61-3.40 หมายถงึ  เหน็ดว้ยปานกลาง 
 

การวดัระดบัการยอมรบัเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า 
ในการวดัระดบัการยอมรบัเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้านี้ใช้รายการวดัที่ได้จากการสงัเคราะห์

แนวคดิ ทฤษฎีและงานวจิยัทีเ่กี่ยวขอ้งดงักล่าวแล้วขา้งต้น โดยสามารถจดัเป็นกลุ่มได้ 5 กลุ่มคอื (1) 
ปัจจยัการรบัรู้ความเสีย่งและประโยชน์ (Perceived Risk and Usefulness: PU) ประกอบดว้ยตวัแปร
ย่อยคอื คุณภาพและผลการใชเ้ทคโนโลย ีและการรบัรูค้วามเสีย่งจากการใชง้านเทคโนโลยี (2) ปัจจยั
การรบัรู้ความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of Use) (3) อิทธพิลจากสงัคม (Social Influence) 
หมายถงึการคล้อยตามความคดิของกลุ่มสงัคมและภาพลกัษณ์บุคคล (4) สภาพสิง่อ านวยความสะดวก 
(Facilitate Condition) ซึง่หมายถงึผลประโยชน์สนับสนุนอื่น ๆ และ (5) ปัจจยัดา้นคุณค่าของราคาหรอื
ตน้ทุน 

  
การวดัทศันคติต่อการใช้เทคโนโลยีและความตัง้ใจจะใช้เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า 
  ขอ้ค าถามในส่วนการวดัทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลยปีระเมนิความคดิเหน็ของผูใ้ชง้านทีม่ตี่อ
เทคโนโลย ีความรูส้กึต่อการใชง้านเทคโนโลยโีดยบนพืน้ฐานของความเขา้กนัไดก้บัเทคโนโลยนีัน้ ตาม
แนวคดิ Davis (1989) โดยในทีน่ี้วดัทศันคตโิดยรวมต่อการใชเ้ทคโนโลยแีละการรบัรูผ้ลกระทบทีม่ตี่อ
ภาพลกัษณ์ส่วนตน ส่วนข้อค าถามเกี่ยวกบัความตัง้ใจจะใช้เทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้าใช้ขอ้ค าถาม 2 
ประเด็นคอืความตัง้ใจจะใช้รถยนต์ไฟฟ้าหากมกีารเปลี่ยนรถยนต์ในอนาคตและการมแีผนการจะซื้อ
รถยนตไ์ฟฟ้าในอนาคตอกี 3 ปี 
 
การทดสอบความเท่ียงตรงและความเช่ือมัน่    
           การประเมนิคุณภาพของแบบสอบถามด าเนินการคอื 1) ทดสอบความเที่ยงตรงของเนื้อหา 
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ปีที ่20 ฉบบัที ่2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2566) 

(Content Validity)  ซึ่งท าโดยผูเ้ชี่ยวชาญด้านการตลาดเพื่อตรวจสอบความสอดคล้องของเนื้อหากบั
วตัถุประสงค์การวจิยั และการใช้ภาษาที่เหมาะสม 2) ทดสอบความเชื่อมัน่ (Reliability) โดยทดสอบ
เก็บขอ้มูล 30 ตวัอย่างซึ่งพบว่าค่าสมัประสทิธแิอลฟาของครอนบคัในภาพรวมส าหรบัแบบสอบถาม
ส่วนที ่2 ซึ่งวดัระดบัการยอมรบัเทคโนโลยจีากทัง้ 5 กลุ่มปัจจยัมคี่าสมัประสทิธิแ์อลฟาของครอนบคั
รวมเท่ากบั 0.942  ซึ่งมคี่ามากกว่า 0.7 ซึ่งเป็นทีค่่าทีย่อมรบัได ้(Turner and Carlson, 2003; Everitt 
and Skrondal, 2010) รายละเอยีดค่าสมัประสทิธิแ์อลฟาของครอนบคัส าหรบัแต่ละรายการวดัไดแ้สดง 
ไวใ้นตารางที่ 1 ซึ่งจะพบว่า ทุกรายการวดัมคี่าเกนิกว่า 0.7  และเพื่อยนืยนัการตรวจสอบค่าสมัประ
สทิธแิอลฟาของครอนบคั ผู้วจิยัได้ทดสอบอ านาจจ าแนกรายขอ้ (item-total correlation) จากการวดั
ความสมัพนัธร์ะหว่างรายการวดัในแต่ละกลุ่มดงัแสดงในตารางที ่1 โดยก าหนดค่าต ่าสุดทีย่อมรบัไดค้อื 
0.3 อา้งองิตามการแนะน าโดย Everitt and Skrondal (2010) นอกจากนี้ ในตารางนี้ไดแ้สดงค่าสมัประ
สทิธแิอลฟาของครอนบคัเมื่อตดัรายการวดัแต่ละรายการออกจากแบบสอบถามส่วนที่ 3 โดยผลจาก
การทดสอบพบว่า รายการวดัทุกรายการมคี่าความสมัพนัธ์อยู่ระหว่าง 0.383 ถงึ 0.852 ซึ่งเป็นระดบัที่
ยอมรบัได ้ดงันัน้เครื่องมอืวดัในส่วนนี้จงึมคีวามเหมาะสมในการใชเ้ป็นเครื่องมอืวดัในครัง้นี้  
 
การวิเคราะห์ข้อมูล 
 การวเิคราะห์ขอ้มูลท าการวเิคราะห์ 4 ส่วนคอื การวเิคราะห์รอ้ยละความถี่ส าหรบัปัจจยัส่วน
บุคคล  การวิเคราะห์ค่าเฉลี่ย ( ) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.)  ส าหรบัการวิเคราะห์ความ
คดิเหน็ในส่วนปัจจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลย ีทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลยแีละความตัง้ใจจะใช้
เทคโนโลย ีการทดการทดสอบสมมตฐิานความสมัพนัธร์ะหว่างปัจจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยี
กับทัศนคติต่อการใช้เทคโนโลยีและความตัง้ใจจะใช้เทคโนโลยีใช้การวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุ 
(Multiple Linear Regression) เพื่อวเิคราะหเ์สน้ทาง (Path Analysis) เพื่อวเิคราะห์ผลกระทบทางตรง
และทางออ้มตามกรอบแนวคดิการวจิยั 
 
ผลการวิจยั  

 
 จากการวจิยัเรื่อง การรบัรูคุ้ณภาพการบรกิารและความตัง้ใจจะซื้อสนิคา้ผ่านการถ่ายทอดสด
ของผูบ้รโิภคจนี สามารถสรุปผลการวจิยัไดด้งันี้ 
 
ส่วนท่ี 1 ปัจจยัส่วนบุคคล 

ผลจากการเกบ็ขอ้มูลจากตวัอย่างคอืผูบ้รโิภคในเขตกรุงเทพมหานครจ านวน 400 ราย โดย
เป็นเพศหญิง 217 ราย (รอ้ยละ 54.3) และเพศชาย 183 ราย (รอ้ยละ 45.8)  ส่วนใหญ่มอีายุระหว่าง 
31 - 40 ปี 151 ราย (รอ้ยละ 37.8) และ 41 - 50 ปี 111 ราย (รอ้ยละ 27.8) ระดบัการศกึษา ปรญิญา
ตรีจ านวน 249 ราย (ร้อยละ 62.3)  ระดบัรายได้ต่อเดือนมากกว่า 40,000 บาท 233 ราย (ร้อยละ 
58.3) ส่วนใหญ่เป็นพนักงานบรษิทัเอกชน 266 ราย (รอ้ยละ 66.5)  
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ส่วนท่ี 2 ระดบัการยอมรบัเทคโนโลยี 
จากตารางที่ 1 ผลการวิเคราะห์ค่ากลางและค่าการกระจายของรายการระดบัการยอมรบั

เทคโนโลย ีพบว่าระดบัการยอมรบัเทคโนโลยทีัง้ 5 กลุ่มมคีะแนนรวมค่าเฉลีย่ความคดิเหน็แต่ละกลุ่มใน
ระดบัมากทุกกลุ่ม  โดยกลุ่มทีม่รีะดบัคะแนนสงูทีสุ่ดคอื การรบัรูค้วามงา่ยในการใชง้าน ( = 4.03, SD 
= .707) รองลงมาตามล าดบัคอื คุณค่าราคาและตน้ทุน ( = 3.84, SD = .800) การรบัรูค้วามเสีย่งและ
ประโยชน์ในการใช้งาน (  = 3.77, SD = .278) สภาพสิ่งอ านวยความสะดวก ( = 3.75, SD = 
0.844) และอิทธิพลจากกลุ่มสงัคม ( = 3.68, SD = .411)  เมื่อพิจารณารายการวดัของแต่ละกลุ่ม  
รายการวดัที่มคีะแนนการรบัรูคุ้ณภาพสูงที่สุดในแต่ละกลุ่มคอื มสีมรรถนะในการขบัขีท่ี่ดไีม่ต่างจาก
รถยนต์ทีใ่ชเ้ชื้อเพลงิ มคีะแนนสูงสุดในกลุ่มการรบัรูค้วามเสีย่งและประโยชน์ในการใชง้าน (  = 4.14, 
SD = .853, มาก) การใช้งานไม่ยุงยากซบัซ้อน ใชง้านได้ง่ายมคีะแนนสูงสุดในกลุ่มการรบัรูค้วามง่าย
ในการใชง้าน ( = 4.25, SD = 0.807,มากทีสุ่ด) ช่วยลดปัญหาฝุ่ นควนัและภาวะโลกรอ้นใหส้งัคมและ
โลกมคีะแนนสงูสุดในกลุ่มอทิธพิลจากกลุ่มสงัคม (  = 4.29, SD = 0.807, มากทีสุ่ด) ระยะทางการขบั
ขีไ่กลเพยีงพอต่อการใชง้านประจ ามคีะแนนสงูสุดในกลุ่มสภาพสิง่อ านวยความสะดวก (  = 4.04, SD 
= 0.855) ราคาเทยีบกบัคุณค่าทีไ่ดคุ้ม้ค่ากว่าในระยะยาวมคีะแนนสงูสุดในกลุ่มสนิคา้และคุณภาพ (  
= 4.34, SD = 0.806)   
  
ตารางท่ี 1: ผลการวเิคราะห์ความน่าเชื่อถือของรายการวดั  และผลการวเิคราะห์ระดับการยอมรบัเทคโนโลยีและ
ทศันคตติ่อเทคโนโลยขีองผูบ้รโิภค (ค่ากลางและค่าการกระจาย)  

 
รายการวดัการยอมรบัเทคโนโลยี 
ทศันคติต่อการใช้และความตัง้จะใช้

เทคโนโลยี 

 
รหสั 

ความน่าเช่ือถือของ
แบบสอบถาม 

ค่าสถิติผลการวดัระดบั
การยอมรบัเทคโนโลยี 

ค่า
สหสมั
พนัธ์ 

สมัประสิทธ์ิ
แอลฟาเม่ือตดั

รายการ 

 

 

 
SD. 

 
แปลผล 

รายการวดัการยอมรบัเทคโนโลยี 5 กลุ่ม   .942    
1.การรบัรู้ความเส่ียงและประโยชน์ GPU  .819 3.77 0.278 มาก 
ตอบสนองความตอ้งการในการใชง้านโดยรวม
ไดด้กีว่า 

PU1 .714 .751 3.79 .958 มาก 

มสีมรรถนะในการขบัขีท่ีด่ไีม่ต่างจากรถยนต์ที่
ใชเ้ชือ้เพลงิ 

PU2 .383 .843 4.14 .853 มาก 

ประหยดัค่าใชจ้่ายโดยรวมไดด้กีว่ารถยนต์ทีใ่ช้
เชือ้เพลงิ 

PU3 .676 .765 3.93 .867 มาก 

มคีวามเสถยีรและปลอดภยัในการใชง้าน PU4 .621 .780 3.50 .976 มาก 
ความเสีย่งดา้นค่าใชจ้่ายอยู่ในระดบัทีย่อมรบัได ้ PU5 .671 .765 3.52 .931 มาก 
2.การรบัรู้ความง่ายในการใช้งาน GEOS  .796 4.03 0.707 มาก 
การใชง้านไม่ยุงยากซบัซอ้น ใชง้านไดง้่าย EOS1 .506 .791 4.25 0.807 มากทีสุ่ด 
มขีอ้มลูรถยนตไ์ฟฟ้าใหศ้กึษาเพยีงพอเรยีนรูไ้ด้
ง่าย 

EOS2 .659 .719 4.01 0.966 มาก 
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ปีที ่20 ฉบบัที ่2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2566) 

 
รายการวดัการยอมรบัเทคโนโลยี 
ทศันคติต่อการใช้และความตัง้จะใช้

เทคโนโลยี 

 
รหสั 

ความน่าเช่ือถือของ
แบบสอบถาม 

ค่าสถิติผลการวดัระดบั
การยอมรบัเทคโนโลยี 

ค่า
สหสมั
พนัธ์ 

สมัประสิทธ์ิ
แอลฟาเม่ือตดั

รายการ 

 

 

 
SD. 

 
แปลผล 

ดูแลรกัษาไดง้่ายกว่ารถยนต์ทีใ่ชเ้ชือ้เพลงิ EOS3 .701 .701 3.94 0.976 มาก 
การออกแบบระบบภายในภายนอกทีง่่ายต่อ
การใชง้าน 

EOS4 .575 .761 3.94 0.827 มาก 

3.อิทธิพลจากกลุ่มสงัคม GSI  .870 3.68 0.411 มาก 
มสี่วนชว่ยลดปัญหาการขาดแคลนเชือ้เพลงิลง
ได ้

SI1 .755 .814 4.19 0.837 มาก 

ช่วยลดปัญหาฝุ่นควนัและภาวะโลกรอ้นให้
สงัคมและโลก 

SI2 .776 .794 4.29 0.807 มากทีสุ่ด 

เป็นสิง่จ าเป็นและเป็นประโยชน์ตอ่สงัคมโลก
ปัจจุบนั 

SI3 .723 .842 4.17 0.806 มาก 

4.สภาพส่ิงอ านวยความสะดวก GFC  .889 3.75 0.844 มาก 
มขีอ้มลูเกีย่วกบัรถยนตไ์ฟฟ้ามากเพยีงพอตอ่
การตดัสนิใจ 

FC1 .700 .872 3.82 0.932 มาก 

ระยะทางการขบัขีไ่กลเพยีงพอต่อการใชง้าน
ประจ า 

FC2 .607 .891 4.04 0.855 มาก 

ศูนยซ์อ่มบ ารุงมเีพยีงพอตอบสนองความ
ตอ้งการ 

FC3 .852 .835 3.68 1.092 มาก 

สามารถจดัซื้อจดัหาอะไหล่ไดไ้ม่ยาก FC4 .753 .865 3.37 1.231 ปาน
กลาง 

มสีถานีส าหรบัชารต์ไฟฟ้าเพยีงพอหาไดไ้ม่ยาก FC5 .780 .855 3.87 0.912 มาก 
5.คณุค่าราคาและต้นทุน GPR  .799 3.84 0.800 มาก 
ราคาเทยีบกบัคุณค่าทีไ่ดคุ้ม้ค่ากว่าในระยะยาว PR1 .498 .801 4.34 0.806 มากทีสุ่ด 
ค่าใชจ้่ายในการซ่อมบ ารุงอยู่ในระดบัทีย่อมรบั
ได ้

PR2 .657 .726 3.73 1.093 มาก 

ค่าใชจ้่ายดา้นพลงังานถูกกว่ารถยนตน์ ้ามนั
เชือ้เพลงิ 

PR3 .732 .702 3.99 0.962 มาก 

ราคาขายต่อไม่แตกต่างจากรถยนต์น ้ามนั
เชือ้เพลงิ 

PR4 .595 .764 3.32 1.154 มาก 

ทศันคติต่อการใช้งาน GATT  .773 3.79 0.751 มาก 
มคีวามรูแ้ละมทีศันคตทิีด่เีกีย่วกบัรถยนต์ไฟฟ้า ATT1 .647 .788 4.02 0.843 มากทีสุ่ด 
เชื่อว่าเทคโนโลยนีี้จะท าใหก้ารใชช้วีติโดยรวม
ดขีึน้ 

ATT2 .549 .760 3.79 0.932 มาก 

การใชร้ถยนต์ไฟฟ้าท าใหเ้ป็นคนทนัสมยัตาม
กระแส 

ATT3 .554 .705 3.56 0.937 มาก 
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รายการวดัการยอมรบัเทคโนโลยี 
ทศันคติต่อการใช้และความตัง้จะใช้

เทคโนโลยี 

 
รหสั 

ความน่าเช่ือถือของ
แบบสอบถาม 

ค่าสถิติผลการวดัระดบั
การยอมรบัเทคโนโลยี 

ค่า
สหสมั
พนัธ์ 

สมัประสิทธ์ิ
แอลฟาเม่ือตดั

รายการ 

 

 

 
SD. 

 
แปลผล 

ความตัง้ใจจะใช้งาน GBI  .821 3.54 0.997 มาก 
ตัง้ใจทีจ่ะซื้อรถยนต์ไฟฟ้าภายในไม่เกนิ 3 ปีนี้ BI1 .391 NA 4.45 1.121 มากทีสุ่ด 
หากจะเปลีย่นรถยนต์ใหม่ตัง้ใจจะใชร้ถยนต์
ไฟฟ้า 

BI2 .752 NA 3.63 1.047 มาก 

 
ส่วนท่ี 3  ทศันคติต่อการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า 

ผลการวเิคราะห์ค่าเฉลี่ยความคดิเห็นและค่าการกระจายของทศันคติต่อการใช้งานรถยนต์
ไฟฟ้าพบว่ามคี่าเฉลีย่ความคดิเหน็รวมในระดบัมาก (  = 3.79, sd. = 0.751) โดยประเดน็มคีวามรูแ้ละ
มทีศันคตทิีด่เีกีย่วกบัรถยนตไ์ฟฟ้ามคี่าเฉลีย่สงูทีสุ่ดในกลุ่มนี้ (  = 4.02, sd. = 0.843) 

 
ส่วนท่ี 4 ความตัง้ใจจะใช้รถยนต์ไฟฟ้า 

ผลการวเิคราะห์ค่าเฉลี่ยความคดิเห็นและค่าการกระจายของทศันคติต่อการใช้งานรถยนต์
ไฟฟ้าพบว่ามคี่าเฉลีย่ความคดิเหน็รวมในระดบัมาก (  = 3.79, sd. = 0.751) โดยประเดน็มคีวามรูแ้ละ
มทีศันคตทิีด่เีกีย่วกบัรถยนตไ์ฟฟ้ามคี่าเฉลีย่สงูทีสุ่ดในกลุ่มนี้ (  = 4.02, sd. = 0.843) 

 
ส่วนท่ี 5  ผลการทดสอบสมมติฐานและการวิเคราะห์เส้นทาง 
  ในที่นี้การประมาณสัมประสิทธิเ์ส้นทางใช้การวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุเชิงเส้น (Multiple  
Linear Regression Analysis) โดยใช้วิธี Stepwise จากสมการความถดถอยเชิงเส้น 4 สมการเพื่อ
วเิคราะห์ทัง้อิทธิพลทางตรงและอิทธิพลทางอ้อม  การทดสอบความสมัพนัธ์ของตัวแปรในสมการ
ทดสอบที่ระดบันัยส าคญัทางสถติิ .05 โดยก่อนการวเิคราะห์มกีารตรวจสอบความสมัพนัธ์กนัเองของ
ตวัแปร (Multicollinearity) ระหว่างตวัแปรย่อยของตวัแปรต้นดว้ยกนัและไม่พบว่าตวัแปรย่อยคู่ใดที่มี
ค่าสหสัมพันธ์มากกว่า 0.8 (Shrestha, 2020) โดยค่าสัมประสิทธิส์หสัมพันธ์ที่สูงที่สุดคือ 0.773 
นอกจากนี้ยงัไดท้ดสอบซ ้าโดยดูค่า VIF และ tolerance ซึง่พบว่าค่า VIF ของทุกตวัแปรย่อยอยู่ในค่าที่
ยอมรบัไดค้อืมากกว่าเท่ากบั 0.1 และค่า Tolerance ของทุกแปรย่อยมคี่าไม่เกนิ 10 (Stevens, 1996)   
 

สมการถดถอยเชงิเสน้จากการวเิคราะหเ์สน้ทางประกอบดว้ย  4   สมการคอื 
 GPU = 1+ β1 GEOS       (1) 
 GPU = 2 + β2 GFC       (2) 
 GATT = 3 + β3 GPU + β4 GEOS + β5 GFC + β6 GSI   (3) 
 GBI = 4 + β7 GPR + β8 GATT      (4) 
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ปีที ่20 ฉบบัที ่2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2566) 

 ผลการวเิคราะห์สมัประสทิธิค์วามถดถอย (สมัประสทิธิเ์ส้นทาง) โดยวธิกี าลงัสองน้อยที่สุด 
และค่าทีเ่กีย่วขอ้งแสดงไดด้งัในตารางที ่2 
 
ตารางท่ี 2: ค่าการวเิคราะหก์ารถดถอยส าหรบัสมการถดถอย 4 สมการ 
 ความสมัพนัธ์ตวัแปรและ

ตวัแปรย่อย 
R R2 β β (std.) t p value 

(1) GEOS  →  GPU 
F= 218.636, p value= .000 

.595 .355     

Constant 
GEOS 

  1.402 
.589 

- 
.595 

8.596 
14.786 

.000 

.000 
(2) GFC →  GPU 

F= 327.742, p value= .000 
.672 .452     

Constant 
GFC 

1.688 
.557 

- 
.672 

14.273 
18.104 

.000 

.000 
(3) GPU, GEOS, GFC, GSI  

→  GATT 
F= 343.526, p value= .000 

.706 .498     

Constant 
GPU 
GEOS 
GFC 
GSI 

.533 

.668 

.259 
-.190 
.096 

- 
.622 
.244 
-.214 
.093 

2.908 
11.442 
4.230 
-3.492 
2.002 

.004 

.000 

.000 

.001 

.044 
(4) GPR, GATT  → GBI 

F= 107.788, p value= .000 
.593 .352     

Constant 
GPR 
GATT 

.079 

.293 

.616 

- 
.235 
.463 

.326 
5.370 
10.597 

.744 

.000 

.000 

 

 จากตารางที่ 2 สามารถสรุปผลการทดสอบสมมติฐานได้คือ สมมติฐานที่ 1 พบว่า ค่า
สมัประสทิธิส์มัพนัธ์ของตวัแปรปัจจยัการรบัรูค้วามง่ายในการใชง้าน (GEOS) กบัปัจจยัการรบัรูค้วาม
เสีย่งและประโยชน์ (GPU)  มคีวามสมัพนัธ์เป็นบวกทีร่ะดบั 0.589 และสามารถอธบิายปัจจยัการรบัรู้
ความเสี่ยงและประโยชน์ได้ที่ระดบัรอ้ยละ 35.5 โดยสถิติทดสอบ F-test ที่ระดบันัยส าคญั 0.05 (F = 
218.636 , p value= .000) และค่าสมัประสทิธิก์ารถดถอยมาตรฐาน ()  เท่ากบั 0.595  (t = 14.786, 
p value = .000)  

สมมติฐานที่ 2 พบว่า ค่าสมัประสทิธิส์มัพนัธ์ของตวัแปรปัจจยัสภาพสิง่อ านวยความสะดวก
(GFC) กบัปัจจยัการรบัรูค้วามเสีย่งและประโยชน์ (GPU) มคีวามสมัพนัธ์เป็นบวกทีร่ะดบั 0.672 และ
สามารถอธบิายปัจจยัการรบัรูค้วามเสีย่งและประโยชน์ไดท้ีร่ะดบัรอ้ยละ 45.2 โดยสถติทิดสอบ F-test 
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ที่ระดบันัยส าคญั 0.05 (F = 327.742, p value= .000) และค่าสมัประสทิธิก์ารถดถอยมาตรฐาน ()  
เท่ากบั 0.672  (t = 18.104, p value = .000)   

สมมติฐานที่ 3 พบว่า ค่าสมัประสทิธิส์มัพนัธ์ของตวัแปรปัจจยัปัจจยัการรบัรูค้วามเสี่ยงและ
ประโยชน์ (GPU) กับปัจจัยทัศนคติต่อการใช้งาน  (GATT) มีความสัมพันธ์เป็นบวก  โดยมีค่า
สมัประสทิธิก์ารถดถอยมาตรฐาน () เท่ากบั 0.622 (t = 11.442, p value = .000)   

สมมตฐิานที ่4 พบว่า ค่าสมัประสทิธิส์มัพนัธข์องตวัแปรปัจจยัการรบัรูค้วามงา่ยในการใชง้าน 
(GEOS) กบัปัจจยัทศันคติต่อการใช้งาน (GATT) มีความสมัพนัธ์เป็นบวก โดยมีค่าสมัประสทิธิก์าร
ถดถอยมาตรฐาน () เท่ากบั 0.244 (t = 4.230, p value = .000)  

สมมติฐานที่ 5 พบว่า ค่าสมัประสทิธิส์มัพนัธ์ของตวัแปรปัจจยัสภาพสิง่อ านวยความสะดวก
(GFC) กบัปัจจยัทศันคตติ่อการใชง้าน (GATT) มคีวามสมัพนัธเ์ป็นลบ โดยมคี่าสมัประสทิธิก์ารถดถอย
มาตรฐาน () เท่ากบั -0.214 (t = -3.492, p value = .001) จงึตอ้งปฏเิสธสมมตฐิานวา่ ปัจจยัสภาพสิง่
อ านวยความสะดวก(GFC) มีความสมัพนัธ์เชิงบวกต่อปัจจยัทศันคติต่อการใช้งาน (GATT) ซึ่งเมื่อ
พจิารณาตวัแปรย่อยในกลุ่มนี้พบว่าตวัแปรย่อย สามารถจดัซื้อจดัหาอะไหล่ไดไ้ม่ยาก ใหค้่าสมัประสทิธิ ์
การถดถอยเป็นลบ ( = -.123) ซึ่งเมื่อพจิารณาค่าเฉลี่ยความคดิเหน็จากตารางที ่1 จะพบว่า ตวัแปร
ย่อยนี้มคี่าเฉลีย่ความคดิเหน็ทีต่ ่าทีสุ่ดจากตวัแปรย่อยทัง้หมด (  = 3.37, SD = 1.231, ปานกลาง) 

สมมตฐิานที่ 6 พบว่า ค่าสมัประสทิธิส์มัพนัธ์ของตวัแปรปัจจยัอิทธพิลจากกลุ่มสงัคม (GSI) 
กับปัจจยัทัศนคติต่อการใช้งาน (GATT) มีความสมัพันธ์เป็นบวกโดยมีค่าสมัประสิทธิก์ารถดถอย
มาตรฐาน () เท่ากบั 0.093 (t = 2.002, p value = .044)  

สมมติฐานที่ 7 พบว่า ค่าสมัประสทิธิส์มัพนัธ์ของตัวแปรปัจจยัคุณค่าของราคาและต้นทุน 
(GPR) กับปัจจยัความตัง้ใจจะใช้งาน (BI) มีความสมัพนัธ์เป็นบวกโดยมีค่าสมัประสทิธิก์ารถดถอย
มาตรฐาน () เท่ากบั 0.235 (t = 5.370, p value = .000)  

สมมตฐิานที่ 8 พบว่า ค่าสมัประสทิธิส์มัพนัธ์ของตวัแปรปัจจยัทศันคตติ่อการใชง้าน (GATT)  
กบัปัจจยัความตัง้ใจจะใชง้าน (GBI) มคีวามสมัพนัธเ์ป็นบวกโดยมคี่าสมัประสทิธิก์ารถดถอยมาตรฐาน 
() เท่ากบั 0.463 (t = 10.597, p value = .000)  

 
การวิเคราะห์เส้นทาง (Path Analysis)  

จากกรอบแนวคดิการวจิยัและผลการวเิคราะห์การถดถอยสามารถวเิคราะห์อิทธพิลทางตรง
และอทิธพิลทางออ้มของปัจจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยตี่อทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลยรีถยนต์
ไฟฟ้า (GATT) โดยแสดงผลสรุปในตารางที ่3 

1. อทิธพิลของปัจจยัการรบัรูค้วามเสีย่งและประโยชน์ (GPU) ต่อทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลยี
รถยนตไ์ฟฟ้า (GATT) มคี่าอทิธพิลรวม .622 ไม่มอีทิธพิลทางออ้ม 

2. อทิธพิลของปัจจยัอิทธพิลจากกลุ่มสงัคม (GSI) ต่อต่อทศันคติต่อการใชเ้ทคโนโลยรีถยนต์
ไฟฟ้า (GATT) มคี่าอทิธพิลรวม .093 ไม่มอีทิธพิลทางออ้ม 
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3.  อทิธพิลของปัจจยัการรบัรูค้วามง่ายต่อการใชง้าน (GEOS) ต่อทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลยี
รถยนตไ์ฟฟ้า (GATT) มคี่าอทิธพิลรวม .614 แสดงไดด้งันี้ 

อทิธพิลทางตรง = .244 
อทิธพิลทางออ้ม GEOS → GPU → GATT = .594 x .622 = .370  

4. อิทธิพลของปัจจยัสภาพสิ่งอ านวยความสะดวก (GFC) ต่อทัศนคติต่อการใช้เทคโนโลยี
รถยนตไ์ฟฟ้า (GATT) มคี่าอทิธพิลรวม .203 แสดงไดด้งันี้ 

อทิธพิลทางตรง = -.214 
อทิธพิลทางออ้ม GFC → GPU → GATT = .672 x .622 = .418 
 

ตารางท่ี 3:  สรุปอทิธพิลของปัจจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยแีละทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้า 
 

ปัจจยัการยอมรบัเทคโนโลยี 
ทศันคติต่อการใช้เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า (GATT) 

อิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อม รวม 
การรบัรูค้วามเสีย่งและประโยชน์ (GPU) .622  .622 
การรบัรูค้วามง่ายในการใชง้าน (GEOS) .244 .370 .614 
อทิธพิลจากกลุ่มสงัคม  (GSI) .093  .093 
สภาพสิง่อ านวยความสะดวก (GFC) -.214 .418 .203 

 
ผลการวิเคราะห์อิทธิพลทางตรงและอิทธิพลทางอ้อมของปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับ

เทคโนโลยตี่อความตัง้ใจใชเ้ทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้า (GBI) โดยแสดงผลสรุปในตารางที ่4 
(1) อทิธพิลของปัจจยัการรบัรูค้วามเสีย่งและประโยชน์ (GPU) ต่อความตัง้ใจใชเ้ทคโนโลยรีถยนต์

ไฟฟ้า (GBI) มคี่าอทิธพิลรวม .288 แสดงไดด้งันี้ 
  อทิธพิลทางตรง - ไม่ม ี
  อทิธพิลทางออ้ม GPU → GATT → GBI = .622 x .463 = .288 

(2) อทิธพิลของปัจจยัสภาพสิง่อ านวยความสะดวก (GFC) ต่อต่อความตัง้ใจใชเ้ทคโนโลยรีถยนต์
ไฟฟ้า (GBI) มคี่าอทิธพิลรวม .095 แสดงไดด้งันี้ 

อทิธพิลทางตรง - ไม่ม ี
อทิธพิลทางออ้ม 2 เสน้ทาง ค่าอทิธพิลทางออ้มรวม = .095 
 GFC → GATT → GBI = -.214 x .463 = -.099 
 GFC → GPU  → GATT → GBI = .672 x .622 x .463 = .194 

(3) อิทธิพลของปัจจัยการรับรู้ความง่ายต่อการใช้งาน (GEOS) ต่อความตัง้ใจใช้เทคโนโลยี
รถยนตไ์ฟฟ้า (GBI)  มคี่าอทิธพิลรวม  .284  แสดงไดด้งันี้ 

  อทิธพิลทางตรง  - ไม่ม ี
อทิธพิลทางออ้ม 2  เสน้ทาง ค่าอทิธพิลทางออ้มรวม = .284 

 GEOS → GATT → GBI  =  .244 x .463 =  .113 
 GEOS → GPU  → GATT → GBI  =  .595 x .622 x .463 = .171 
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(4) อทิธพิลของปัจจยัอิทธพิลจากกลุ่มสงัคม (GSI) ต่อความตัง้ใจใช้เทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้า 
(GBI)  มคี่าอทิธพิลรวม  .043  แสดงไดด้งันี้ 

  อทิธพิลทางตรง  - ไม่ม ี
อทิธพิลทางออ้ม  GSI → GATT → GBI  =  .093 x .463 =  .043 

(5) อทิธพิลของปัจจยัคุณค่าของราคา (ตน้ทุน) (GPR) ต่อความตัง้ใจใชเ้ทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้า 
(GBI)  มคี่าอทิธพิลรวม  .235   ไม่มอีทิธพิลทางออ้ม 

(6) อิทธิพลของปัจจยัทัศนคติต่อการใช้เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า  (GATT) ต่อความตัง้ใจใช้
เทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้า (GBI)  มคี่าอทิธพิลรวม  .463   ไม่มอีทิธพิลทางออ้ม 

 
ตารางท่ี 4:  สรุปอทิธพิลของปัจจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยแีละความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้า 

 
ปัจจยัการยอมรบัเทคโนโลยี 

ความตัง้ใจจะใช้เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า 
อิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อม รวม 

การรบัรูค้วามเสีย่งและประโยชน์ (GPU)  .288 .288 
การรบัรูค้วามง่ายในการใชง้าน (GEOS)  .284 .284 
อทิธพิลจากกลุ่มสงัคม (GSI)  .043 .043 
สภาพสิง่อ านวยความสะดวก (GFC)  .095 .095 
คุณค่าของราคาและตน้ทุน (GPR) 
ทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้า  
(GATT) 

.235 

.463 
 
 

.235 

.463 

 
 จากการทดสอบความสอดคล้องของโมเดลเส้นทางที่สร้างขึ้นกับข้อมูลเชิงประจกัษ์พบว่า
จ านวนความคลาดเคลื่อนของสมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์ทีม่ากกว่า 0.05 มจี านวนไม่เกินร้อยละ 20 ของ
จ านวนค่าสมัประสทิธส์หสมัพนัธจ์งึสรุปไดว้่าโมเดลมคีวามสอดคลอ้งกบัขอ้มลูจรงิ 
 
สรปุและอภิปรายผลการวิจยั 

 
ในภาพรวมดา้นลกัษณะประชากรของกลุ่มตวัอย่างซึง่พบว่าเป็นกลุ่มเพศชายและเพศหญงิใน

สดัส่วนที่ใกล้เคยีงกนั ส่วนใหญ่มีอายุเกิน 30 ปีขึ้นไป มรีะดบัการศกึษาในระดบัมหาวทิยาลยัและมกั
เป็นพนักงานบรษิทัเอกชน ซึง่สอดคล้องกบังานวจิยัทีศ่กึษาในเรื่องเดยีวกนันี้หลายท่าน อาท ิPuean-
nguleum (2018); Leelaphatthanawong and Pinvanichkul, 2019; Manutworakit and 
Choocharukul (2022); Ambak et al. (2016); Minal and Sekhar (2022) ส่วนในแง่รายได้ ซึ่งพบว่า
กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ในงานวจิยันี้มรีายไดค้่อนขา้งสงูสอดคลอ้งกบัผลการวจิยัของ Leelapattanapong 
และ Pinvanishkul (2019) และผลการวเิคราะหพ์อรต์สนิเชื่อรถยนตไ์ฟฟ้าของธนาคารกรุงศรอียุธยาว่า
กลุ่มใหญ่ของลูกค้าเป็นกลุ่มซึ่งมฐีานะค่อนขา้งด ีโดยลูกคา้กลุ่มนี้จะซื้อรถยนต์ไฟฟ้าเป็นรถคนัที่สอง 
และมรีาคาในช่วงกลางค่อนสงู มกีารวางเงนิดาวน์สงู ผ่อนระยะสัน้ (Jaiwat, 2023)  
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ในแงข่องระดบัการรบัรูปั้จจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลย ี5 ปัจจยัคอื การรบัรูค้วามเสีย่ง
และประโยชน์ การรบัรู้ความง่ายในการใช้งาน อิทธพิลจากกลุ่มสงัคม สภาพสิง่อ านวยความสะดวก 
คุณค่าของราคาและต้นทุน พบว่ามรีะดบัการรบัรูใ้นระดบัมากส าหรบัทุกปัจจยัซึง่สอดคลอ้งกบังานวจิยั
ข อ ง  Puean-nguleum (2018); Dinudom (2019); Manutworakit and Choocharukul (2022) ซึ่ งมี
ระดบัการรบัรูม้ากถงึมากทีสุ่ด ยกเวน้ดา้นบรรทดัฐานส่วนตน (ตรงกบัดา้นอทิธพิลจากกลุ่มสงัคม) ใน
งานวจิยัของ Puean-nguleum (2018) ซึ่งมรีะดบัการรบัรูใ้นระดบัปานกลาง ทัง้นี้อาจเนื่องมาจากการ
ก าหนดตวัแปรย่อยในกลุ่มปัจจยัทีแ่ตกต่างกนั โดยในงานวจิยันี้ตวัแปรย่อยของกลุ่มปัจจยันี้จะเน้นการ
วดัอิทธพิลของความคิดเห็นจากกลุ่มสงัคมต่อตัวบุคคลโดยเฉพาะในด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
มากกว่าบรรทดัฐานส่วนตน  เมื่อเปรยีบเทียบระหว่างปัจจยัที่ส่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยพีบว่า 
ดา้นทีม่รีะดบัคะแนนการรบัรูสู้งทีสุ่ดคอื ปัจจยัการรบัรูค้วามงา่ยในการใชง้านซึง่สอดคล้องกบังานวจิยั
ของ Dinudom (2019); Manutworakit and Choocharukul (2022) ส่วนการรบัรู้ในปัจจยัทัศนคติต่อ
การใชเ้ทคโนโลยแีละความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลยมีรีะดบัการรบัรูใ้นระดบัมากเช่นเดยีวกบังานวจิยัของ  
Puean-nguleum (2018); Dinudom (2019); Manutworakit and Choocharukul (2022) 

ผลการทดสอบสมมตฐิานระหว่างปัจจยัที่ส่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้าทัง้ 5 
ก ลุ่มกับทัศนคติต่ อการใช้ เทคโน โลยี  (H1- H6, GPU, GEOS, GSI, GFC → GATT) พบว่ า
ผลการวจิยัสนับสนุนความสมัพนัธ์เชงิบวกในทุกกลุ่มปัจจยั ยกเว้นในสมมติฐานที่ 5 พบว่า ตวัแปร
ปัจจัยสภาพสิ่งอ านวยความสะดวก (GFC) มีความสมัพันธ์เชิงลบกับปัจจัยทัศนคติต่อการใช้งาน 
(GATT) ซึ่งผลที่พบมีทัง้ที่สอดคล้องและแตกต่างจากงานวิจยัอื่น อาทิ จากงานวิจยัของ Dinudom 
(2019)  ซึ่งวจิยัผูบ้รโิภคในกรุงเทพมหานคร  ซึ่งไม่ไดพ้จิารณาการส่งผลผ่านการรบัรูค้วามเสี่ยงและ
ประโยชน์ได้รวมเรื่องสภาพสิง่อ านวยความสะดวกไวเ้ป็นตวัแปรย่อยในกลุ่มการรบัรู้ความเสี่ยงและ
ประโยชน์แลว้แต่จะพจิารณาความสมัพนัธ์โดยตรงกบัความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลยีและพบความสมัพนัธ์
เชงิบวก อย่างไรก็ตามงานวจิยัของ Manutworakit and Choocharukul (2022) ใหผ้ลที่ต่างกนัโดยไม่
พบความสมัพนัธเ์ชงิบวกระหว่างตวัแปรทัง้สองนี้ซึง่สอดคลอ้งกบังานวจิยันี้ โดยมเีหตุผลคอืผูบ้รโิภคมี
ประสบการณ์ทีไ่ม่ดตี่อการใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าในแงส่ิง่อ านวยความสะดวกทีไ่ม่เพยีงพอ อาท ิสถานีชารต์ที่
ยงัไม่ทัว่ถึงและศูนย์ซ่อมบ ารุง ซึ่งในประเด็นนี้หากพิจารณาตัวแปรย่อยของปัจจยัสภาพสิง่อ านวย
ความสะดวกในงานวจิยันี้จะพบความสอดคล้องในประเดน็ สามารถจดัซื้อจดัหาอะไหล่ไดไ้ม่ยาก ทีพ่บ
ความสมัพนัธเ์ชงิลบเช่นกนั  

ในแง่ความสมัพนัธ์ของปัจจยัคุณค่าของราคาและตน้ทุนกบัความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลย ี(GPR 
→  BI) ซึ่งในงานวิจยันี้พบผลที่สนับสนุนสมมติฐานในแง่ความสัมพันธ์เชิงบวก  ซึ่งสอดคล้องกับ
งานวิจัย ข อง  Puean-nguleum (2018); Dinudom (2019) แ ต่ งาน วิจัย ข อง  Manutworakit and 
Choocharukul (2022) ใหผ้ลลพัธท์ีไ่ม่สนับสนุนความสมัพนัธเ์ชงิบวกนี้ ซึง่อาจเกดิโดยใหค้ าอธบิายว่า
ผู้บรโิภคยงัรบัรูว้่าราคารถยนต์ไฟฟ้ายงัคงสูงไปเมื่อเทยีบกบัรถยนต์น ้ามนัเชื้อเพลงิและรฐับาลยงัมี
นโยบายการส่งเสรมิและการใหส่้วนลดราคาทีย่งัไม่ชดัเจน 
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ผลการวเิคราะหอ์ทิธพิลรวมของตวัแปรปัจจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลยตี่อทศันคตติ่อ
การใช้เทคโนโลย ีพบว่าปัจจยัที่มอีิทธพิลรวมมากที่สุดคอื การรบัรู้ความเสี่ยงและประโยชน์ (GPU) 
รองลงมาคือการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน  (GEOS) ซึ่งสอดคล้องกับวิจัย Ambak et al. (2016) 
รวมถึงงานวจิยัของ Minal and Sekhar (2022) ซึ่งวจิยัผู้บรโิภคในอินเดยี และงานวจิยัของ Puean-
nguleum (2018) ซึ่งวจิยัผู้บรโิภคในประเทศไทยได้ชี้ใหเ้หน็ความสมัพนัธ์เชงิบวกของปัจจยัการรบัรู้
ความงา่ยในการใชง้านกบัการรบัรูค้วามเสีย่งและประโยชน์ซึง่ผลผ่านไปยงัทศันคตติ่อการใชเ้ทคโนโลย ี
(GEOS →GPU → GATT โดยมคีวามสมัพนัธ์เชิงบวกและสองปัจจยันี้ส่งผลต่อทศันคติต่อการใช้
เทคโยโลยีมากที่สุด ในขณะเดียวกันเมื่อพิจารณาอิทธิพลรวมของทุกปัจจัย ส่งผลต่อการยอมรับ
เทคโนโลยีทัง้ 5 กลุ่มและทัศนคติต่อการใช้เทคโนโลยีต่อความตัง้ใจจะใช้เทคโนโลยี (GBI) พบว่า 
ทัศนคติต่อการใช้เทคโนโลยีมีอิทธิพลโดยรวมในเชิงบวกและมีอิทธิพลมากที่สุดซึ่งสอดคล้องกับ
งานวิจัยของ Ambak et al. (2016) ซึ่งวิจัยเรื่องการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ข ับขี่ใน
ประเทศมาเลเซยี Özdemir and Barutçu (2022) ซึ่งวจิยัเปรยีบเทยีบผูบ้รโิภคในตุรกแีละเยอรมนัและ
งานวจิยัของ Pansorn และ Chujarukul (2019) ซึง่วจิยัผูบ้รโิภคในกรุงเทพมหานคร 

 
ขอ้เสนอแนะจากงานวิจยั 

 
จากผลการวจิยัผูว้จิยัมขีอ้เสนอแนะเพิม่เติมซึ่งอาจเป็นประโยชน์ในการพฒันาคุณภาพการ

บรกิารหรอืการวางแผนการตลาดในส าหรบัการขายสนิคา้ออนไลน์ผ่านการถ่ายทอดสดในประเดน็ดงันี้ 
ผลการวจิยัพบว่า ผูบ้รโิภคส่วนใหญ่ยงัคงเป็นกลุ่มผูบ้รโิภคทีม่รีายไดสู้ง  แสดงใหเ้หน็ว่าการ

ยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ายังคงอยู่ในช่วงแรกของการยอมรับนวัตกรรมตามทฤษฎีการ
แพร่กระจายของนวตักรรมของ Roger (2003) ซึง่ตามทฤษฎีนี้ Roger ไดแ้บ่งกลุ่มคนตามช่วงเวลาใน
การตดัสนิใจ เพื่อเริม่ใช้เทคโนโลยหีรอืนวตักรรมเป็น 5 กลุ่มโดยสองกลุ่มแรกคอื กลุ่มผู้บุกเบกิซึ่งมี
เพยีงรอ้ยละ 2.5 กลุ่มนี้มคีวามกระตอืรอืรน้ในดา้นเทคโนโลย ีมคีวามพรอ้มทางดา้นการเงนิและทกัษะ
ในการใช้งาน (Roger, 2003)  เมื่อดูขอ้มูลการจดทะเบยีนรถยนต์ไฟฟ้าใหม่จะเห็นว่าในประเทศไทย
ยงัคงอยู่ในระยะนี้  ประกอบกบัผลการวจิยันี้ยงัชี้ให้เห็นว่าผู้บรโิภคยงัมกีารรบัรู้ในเชงิลบต่อเรื่องสิง่
อ านวยความสะดวก อาท ิการจดัซื้อจดัหาอะไหล่ไดย้ากและราคาอะไหล่สงู  

ตามทฤษฎีนี้ยงัได้แนะน าแนวทางการสนุบสนุนให้เกิดการแพร่กระจายของนวตักรรมให้
รวดเรว็ขึน้โดยเพิม่เรื่องของผลประโยชน์ทีเ่กี่ยวขอ้ง อาท ิการชีใ้หเ้หน็ความงา่ยในการใชง้าน ดา้นของ
ราคาและต้นทุนของเทคโนโลยนีัน้ และดา้นการทดลองใชง้าน ซึ่งในกรณีประเทศไทยยงัพบว่าการให้
ขอ้มลูและความรูแ้ก่ผูบ้รโิภคยงัไม่เพยีงพอ รวมถงึแรงจงูใจดา้นผลประโยชน์ทีเ่กีย่วขอ้งโดยเฉพาะเรื่อง
ราคา  ดงันัน้ทัง้หน่วยงานทีเ่กี่ยวขอ้งและผู้ประกอบการเองควรมส่ีวนร่วมในการประชาสมัพนัธ์ในวง
กวา้งใหค้วามรูต้่อผูบ้รโิภคและท าใหผู้บ้รโิภคเขา้เทคโนโลยแีละประโยชน์ที่เกีย่วขอ้งมากขึน้ นอกจากนี้
รฐับาลควรมนีโยบายที่ส่งเสรมิที่ชดัเจนและจูงใจมากขึ้น อาท ิภาษีการน าเขา้รถยนต์ไฟฟ้า หรอืการ
ส่งเสรมิภาคอุตสาหกรรมให้เกดิผลติรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศเพื่อลดต้นทุนลง การส่งเสรมิเรื่องสถานี
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บรกิารชารต์ไฟฟ้าซึง่ในปัจจุบนัยงัมไีม่เพยีงพอ  นอกจากนี้ในแงผู่ป้ระกอบการควรส่งเสรมิใหผู้บ้รโิภค
เกดิการตดัสนิใจไดง้า่ยขึน้ เช่น การเปิดใหม้กีารทดลองใชร้ถยนต์ไฟฟ้า  การใหส่้วนลดราคา การเพิม่
ศูนยบ์รกิาร และการจดัการราคาอะไหล่หลกัใหม้รีาคาทีไ่ม่สงูเกนิไป 

 
ข้อเสนอแนะส าหรบัการวิจยัครัง้ต่อไป 

1. เนื่องจากการวิจยัในครัง้นี้เก็บข้อมูลจากผ่านศูนย์ตัวแทนจ าหน่ายรถยนต์ซึ่งมีรถยนต์
ไฟฟ้าจ าหน่าย จงึอาจยงัไม่ครอบคลุมความคดิเหน็จากผูบ้รโิภคทีไ่ม่ไดเ้ขา้ชมทีศู่นยร์ถยนต์ในช่วงทีม่ี
การท าวิจยัจึงอาจไม่ครอบคลุมการรบัรู้ของกลุ่มผู้บริโภคอื่นที่ยงัไม่มีความสนใจรถยนต์ไฟฟ้าใน
ระยะเวลาช่วงนี้ จงึควรเกบ็ขอ้มลูจากผูบ้รโิภคทัว่ไปจากแหล่งอื่น ๆ ประกอบดว้ยเพื่อเปรยีบเทยีบกนั 

2. การวจิยันี้ยงัไม่น าปัจจยัภายนอกที่เกี่ยวขอ้ง อาทิ นโยบายการส่งเสรมิของรฐับาล และ
สภาพเศรษฐกิจ รวมถึงปัจจัยเกี่ยวข้องอื่นดังเช่น ค่าประกันภัยรถยนต์ไฟฟ้า เข้ามาเพื่อศึกษา
ผลกระทบร่วมต่อความตัง้ใจจะใชเ้ทคโนโลย ี 

3. การวจิยัครัง้นี้เป็นการวจิยัเชงิปรมิาณซึ่งไม่สามารถไดข้อ้มูลในลกัษณะเจาะลกึ ควรมกีาร
วจิยัเพิม่เตมิในเป็นการวจิยัเชงิคุณภาพ อาท ิใชก้ารสมัภาษณ์ หรอืการประชุมกลุ่มย่อยทัง้ผูท้ีเ่คยใช้
เทคโนโลยีและยงัไม่เคยใช้เทคโนโลยีเพื่อศึกษาทัง้ปัจจยัที่ส่งเสรมิและปัจจยัที่เป็นอุปสรรคต่อการ
ตดัสนิใจจะใชเ้ทคโนโลยนีี้เพื่อใหท้ราบถงึประเดน็ปัญหาหรอืขอ้จ ากดัไดช้ดัเจนมากขึน้ 

4. อาจมกีารวจิยัในประเด็นนี้โดยเปรยีบเทยีบกบัผูบ้รโิภคในภูมภิาคอื่น ๆ เพื่อเปรยีบเทยีบ
กบัผูบ้รโิภคในกรุงเทพมหานคร เพื่อสามารถน ามาเปรยีบเทยีบความเหมอืนและความแตกต่างทีอ่าจ
เกดิจากสภาพสงัคม วฒันธรรม การเมอืงและสภาพเศรษฐกจิทีแ่ตกต่างกนั 
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