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งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาและรวบรวมปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์
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ตลาดรถยนต์ไฟฟ้าประเภท รย.1 ในปี ค.ศ. 2050 ของประเทศไทย ได้คาดการณ์เป็น 2 ภาพ
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เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน โดยอ้างอิงจากรถยนต์ไฟฟ้า 3 ชนิด ได้แก่ รถยนต์ไฮบริด รถยนต์
ปลั๊กอินไฮบริด และรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ ซึ่งผลการวิจัยนี้จะเป็นประโยชน์อย่างมากต่อทั้งภาครัฐ
และเอกชนในการก าหนดนโยบายและพัฒนาคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า รวมทั้ง โครงสร้าง
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The objective of this research is to study and compile factors that affecting 
the electric vehicle (EV) purchasing decision which focusing on sedan (not more than 
7 passengers). The questionnaires were used as a tool for this research. In addition, 
the growth of EV market in Thailand was also predicted by using the Vehicle 
Consumer Choice Model, which was developed by Asia Pacific Energy Research 
Centre to predict the energy demand of Asia- Pacific region.  The factors that are 
important in the purchasing decision of EV was evaluated at 5 levels according to 
the Likert Scale.  The prediction of the growth of sedan car market in Thailand in 
2050 had been projected into 2 scenarios which was 1)  Business as Usual ( BAU 
Scenario)  and 2)  More stringent energy efficiency policies aiming to sustainable 
development goals ( Sustainable Development Scenario)  by referring to 3 types of 
EV which including hybrid EV, plug- in hybrid EV, and battery EV.  This research is 
beneficial to both public and private sectors in term of policy formulation, 
development of EV features, and related infrastructure development to truly meet 
the requirements of the people. 
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บทที่ 1  
บทน ำ 

 

1.1 ที่มำและควำมส ำคัญ 

  ปัจจุบันเทคโนโลยีเข้ามามีบทบาทต่อชีวิตประจ าวันของมนุษย์อย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้และ  
เข้ามาเปลี่ยนรูปแบบการด าเนินชีวิตแบบเดิมให้มีความทันสมัยสะดวกสบายมากยิ่งขึ้น รวมทั้ง  
การพัฒนาเทคโนโลยียังสามารถมีบทบาทต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศและของโลก หนึ่งใน
เทคโนโลยีที่ก าลังจะเข้ามามีบทบาทอย่างแพร่หลายต่อการด ารงชีวิตของคนไทยในยุคปัจจุบัน คือ 
รถยนต์ไฟฟ้า การเข้ามาของรถยนต์ไฟฟ้า เป็นประเด็นที่ภาคพลังงานจะต้องมีการปรับตัวให้
สอดคล้องและรองรับการเติบโตในอนาคต กล่าวคือ หากมีปริมาณรถยนต์ไฟฟ้าในจ านวนมากจะมี
การบริโภคไฟฟ้าเพิ่มสูงขึ้นตามปริมาณจ านวนรถ โดยที่อาจมีการบริโภคน้ ามันลดลง  
 
  ทั้งนี้ การบริโภคพลังงานในภาคขนส่งเป็นประเด็นที่ภาครัฐได้ให้ความสนใจ เนื่องจาก 
ภาคขนส่งเป็นสาขาเศรษฐกิจที่มีสัดส่วนการบริโภคพลังงานขั้นสุดท้ายสูงที่สุด โดยในปี พ.ศ. 2561  
มีสัดส่วนการบริโภคสูงถึง 33,086 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ (ktoe) หรือคิดเป็นร้อยละ 39.4 ของ
การบริโภคพลังงานขั้นสุดท้ายของประเทศไทย [1] ภาครัฐมีความมุ่งมั่นในการลดการใช้พลังงานใน
ภาคขนส่งมาอย่างต่อเนื่อง ซึ่งตามแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558-2579 (EEP2015) ได้ก าหนดให้
ภาคการขนส่งเป็นกลุ่มเศรษฐกิจหลักที่กระทรวงพลังงานต้องการขับเคลื่อน โดยได้ก าหนดมาตรการ
อนุรักษ์พลังงานภาคขนส่ง ที่มีเป้าหมายในการลดการใช้พลังงานลง 30,213 ktoe ในปี พ.ศ. 2579 
หรือคิดเป็นร้อยละ 58.4 ของเป้าหมายการลดการใช้พลังงานในภาพรวม การส่งเสริมให้มีการใช้
รถยนต์ไฟฟ้าเป็นหนึ่งในแผนด าเนินการที่ส าคัญภายใต้มาตรการดังกล่าว นอกจากนั้นยังได้
ตั้งเป้าหมายจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าในปี พ.ศ. 2579 เป็นจ านวน 1.2 ล้านคัน ซึ่งการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเป็น
ส่วนหนึ่งในการลดการใช้พลังงานในภาคขนส่งได้ [2] รวมทั้งรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ไม่มีการปล่อย
คาร์บอนไดออกไซดอ์อกจากตัวรถ 
 
  แต่อย่างไรก็ตาม การใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยยังเป็นเรื่องใหม่ โดยในปี พ.ศ. 2562 
จ านวนรถยนต์ไฟฟ้า (รถยนต์ไฮบริด รถยนต์ปลั๊กอินไฮบริด และรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่) ที่จด
ทะเบียนสะสมในประเภทรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง  (รย.1)  มีจ านวน 148,688 คัน หรือ
ประมาณร้อยละ 1.49 ถือเปน็สัดส่วนที่น้อยมาก [3] 
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  ดังนั้น งานวิจัยครั้งนี้จึงมีเป้าหมายเพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของประชาชนใน
การเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งได้น าแบบจ าลองการเลือกซื้อรถยนต์ของผู้บริโภคของศูนย์วิจัย
พลังงานแห่งเอเชียแปซิฟิกมาประยุกต์ใช้เพื่อคาดการณ์การเติบโตของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ
ไทยจนถึงปี ค.ศ. 2050 เพื่อให้เห็นภาพการขยายตัวของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยได้ชัดเจน
มากยิ่งขึ้น  
 

1.2 วัตถุประสงค์ของกำรวจิัย  

  1. เพื่อศึกษาและรวบรวมปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  
  2. เพื่อประเมินการเติบโตของตลาดรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งสามารถน ามาเป็นข้อมูลประกอบ 
การตัดสินใจในการก าหนดนโยบายการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าและนโยบายพลังงานของไทย 
ในอนาคตได้  
 

1.3 ค ำถำมของกำรวิจัย 

  รถยนต์ไฟฟ้าเป็นหนึ่งในเทคโนโลยีที่จะเข้ามามีบทบาทต่อการใช้ชีวิตของประชาชนไทย  
ในอนาคต ดังนั้นเพื่อให้ภาครัฐมีความพร้อมในการรองรับการเติบโตของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้า 
ในอนาคต จึงได้ต้ังค าถามของการวิจัยในครั้งนี้ คือ  
  1. ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าคืออะไร  
  2. ภาพการเติบโตของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าจะเป็นอย่างไรในอนาคต  
  3. ภาครัฐจะต้องก าหนดมาตรการหรือนโยบายด้านพลังงานรูปแบบใดจึงจะเหมาะสมและ
สามารถรองรับการเติบโตของรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคตได้   
 

1.4 ขอบเขตของกำรวิจัย  

  1. พื้นที่ที่ศึกษา ได้แก่ เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งเป็นพื้นที่ที่มีการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานที่รองรับการขยายตัวของจ านวนรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุดในประเทศ  
  2. ประชากรกลุ่มตัวอย่าง ได้แก่  ประชาชนทั่ วไปที่พักอาศัยหรือท างานในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
  3. ความหมายของรถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ คือ รถยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง (รย.1)   
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1.5 ประโยชนท์ี่คำดว่ำจะไดร้ับ  

   1. รับทราบปัจจัยที่ประชาชนพิจารณาและมีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  
  2. รับทราบทิศทางการเติบโตของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย  
  3. สามารถใช้เป็นข้อมูลเพื่อประกอบการตัดสินใจการก าหนดนโยบายส่งเสริมการใช้รถยนต์
ไฟฟ้าของภาครฐัได้   
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บทที่ 2 

ทฤษฎีและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

  ผู้วิจัยได้ด าเนินการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย เพื่อรวบรวมข้อมูลที่เป็น
ประโยชน์ในการก าหนดแนวทางและวิธีการวิจัย โดยแบ่งการน าเสนอเป็น 3 หัวข้อหลัก คือ ทฤษฎีที่
เกี่ยวข้อง ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าและการใช้งานในประเทศไทย และทัศนคติและปัจจัยที่ มี
ผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
 
2.1 ทฤษฎีที่เก่ียวข้อง  

  2.1.1 ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมผู้บริโภค  

   ก. โมเดลพฤติกรรมผู้บริโภค (Consumer Behavior Model) 
   โมเดลพฤติกรรมผู้บริโภค (Consumer Behavior Model) [4] เป็นการศึกษาพฤติกรรม
ของบุคคล กลุ่ม องค์กร เกี่ยวกับการเลือก ซื้อ และใช้สินค้าและบริการ ซึ่งเป็นการศึกษาถึงเหตุจูงใจที่
ท าให้เกิดการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑ์ โดยมีจุดเริ่มต้นจากการที่เกิดสิ่งกระตุ้น (Stimulus) ที่ท าให้เกิด
ความต้องการ สิ่ งกระตุ้นผ่านเข้ามาในความรู้สึกนึกคิดของผู้ซื้อ (Buyer’s Black Box)  ซึ่ ง
เปรียบเสมือนกล่องด าที่ผู้ผลิตหรือผู้ขายไม่สามารถคาดคะเนได้ ความรู้สึกนึกคิดของผู้ซื้อจะได้รับ
อิทธิพลจากลักษณะต่าง ๆ ของผู้ซื้อ แล้วจะมีการตอบสนองของผู้บริโภค (Buyer’s Response) หรือ
การตัดสินใจของผู้บริโภค (Buyer’s Decision) โดยการซื้อหรือไม่ซื้อ 
 

 
   จุดเริ่มต้นของโมเดลนี้อยู่ที่มีสิ่งกระตุ้นที่ท าให้เกิดความต้องการก่อน แล้วจึงท าให้เกิด
การตอบสนองต่อความต้องการนั้น ซึ่งถือเป็นจุดที่ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้บริโภค 
ดังนั้นโมเดลนี้จึงอาจเรียกว่า S-R Theory ดังรูปที่ 1 โดยมีรายละเอียดของทฤษฎี ดังน้ี  
    1) สิ่ งกระตุ้น (Stimulus) สิ่ งกระตุ้นอาจเกิดขึ้นเองภายในร่างกาย ( Inside 
Stimulus) และสิ่งกระตุ้นจากภายนอก (Outside Stimulus) นักการตลาดจะต้องสนใจและจัดสิ่ง

ภาพที่ 1 รูปแบบพฤติกรรมผู้บริโภคอย่างง่าย หรือ S-R Theory 
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กระตุ้นภายนอกเพื่อให้ผู้บริโภคต้องการผลิตภัณฑ์ สิ่งกระตุ้นถือว่าเป็นเหตุจูงใจที่ท าให้เกิดการซื้อ
สินค้า (Buying Motive) ซึ่งอาจใช้เหตุจูงใจซื้อด้านเหตุผลหรือด้านจิตวิทยา (อารมณ์) ก็ได้ สิ่งกระตุ้น
ภายนอกประกอบด้วย 2 ส่วน คือ  
     1.1) สิ่งกระตุ้นทางการตลาด (Marketing Stimulus) เป็นสิ่งกระตุ้นที่นักการ
ตลาดสามารถควบคุมและต้องจัดให้มีขึ้น เป็นสิ่งกระตุ้นที่เกี่ยวข้องกับส่วนประสมทางการตลาด 
(Marketing Mix) ประกอบด้วย  
      1.1.1) สิ่งกระตุ้นด้านผลิตภัณฑ์ (Product) เช่น การออกแบบผลิตภัณฑ์ให้
สวยงามเพื่อกระตุ้นความต้องการ 
      1.1.2) สิ่งกระตุ้นด้านราคา (Price) เช่น การก าหนดราคาให้เหมาะสมกับ
ผลิตภัณฑ์โดยพิจารณาจากลูกค้าเป้าหมาย  
      1.1.3) สิ่งกระตุ้นด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย (Distribution หรือ Place) 
เช่น จัดจ าหน่ายผลิตภัณฑ์ให้ทั่วถึง เพื่อให้สะดวกแก่ผู้บริโภค ถือว่าเป็นการกระตุ้นความต้องการซื้อ  
      1.1.4) สิ่งกระตุ้นด้านการส่งเสริมทางการตลาด (Promotion) เช่น การ
โฆษณาอย่างสม่ าเสมอ การใช้ความพยายามของพนักงานขาย การลด แลก แจก แถม การสร้าง
ความสัมพันธ์ที่ดีกับบุคคลทั่วไป ถือว่าเป็นการกระตุ้นความต้องการซื้อ  
     1.2) สิ่งกระตุ้นอื่น ๆ (Other Stimulus) เป็นสิ่งกระตุ้นความต้องการของ
ผู้บริโภคที่อยู่ภายนอกองค์กร ซึ่งบริษัทควบคุมไม่ได้ สิ่งกระตุ้นเหล่านี้ ได้แก่  
      1.2.1) สิ่งกระตุ้นทางเศรษฐกิจ (Economic) เช่น ภาวะเศรษฐกิจ รายได้ของ
ผู้บริโภคเหล่านี้มีอิทธิพลต่อความต้องการของบุคคล  
      1.2.2) สิ่งกระตุ้นทางเทคโนโลย ี(Technology) เช่น เทคโนโลยีใหม่ๆ  
      1.2.3) สิ่งกระตุ้นทางกฎหมายและการเมือง (Law and Political) เช่น 
กฎหมายเพิ่มหรือลดภาษีสินค้าใดสินค้าหน่ึง จะมีอิทธิพลต่อการเพ่ิมหรือลดความต้องการของผู้ซื้อ  
      1.2.4) สิ่งกระตุ้นทางวัฒนธรรม (Cultural) เช่น ขนบธรรมเนียมประเพณี
ไทยในเทศกาลต่าง ๆ จะมีผลกระตุ้นให้ผู้บริโภคเกิดความต้องการซื้อสินค้าในเทศกาลนั้น ๆ  
    2) กล่องด าหรือความรู้สึกนึกคิดของผู้ซื้อ (Buyer’s Black Box)  
    กระบวนการตัดสินใจของผู้บริโภคเปรียบเสมือน “กล่องด า” (Kotler, 1997) 
เนื่องจากผู้ผลิตหรือผู้ขายไม่สามารถคาดคะเนหรือไม่สามารถทราบความต้องการของผู้บริโภคได้ 
ดังนั้นจึงต้องค้นหากระบวนการตัดสินใจซื้อ ซึ่งได้รับอิทธิพลมาจากลักษณะของผู้ซื้อและลักษณะการ
ตัดสินใจของผู้ซื้อ  
     2.1) ลักษณะของผู้ซื้อ (Buyer’s Characteristic) มีอิทธิพลจากปัจจัยต่าง ๆ คือ 
ปัจจัยด้านวัฒนธรรม ปัจจัยด้านสังคม ปัจจัยส่วนบุคคล ปัจจัยด้านจิตวิทยา โดยมีรายละเอียดดังนี้  
      2.1.1) ปัจจัยด้านวัฒนธรรม เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลและมีความส าคัญต่อ
พฤติกรรมการซื้อของผู้ซื้อหรือผู้บริโภคเป็นอย่างยิ่ง ประกอบด้วย  
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       1) วัฒนธรรมพื้นฐาน เป็นปัจจัยที่มีผลต่อคนส่วนใหญ่ในสังคม และเป็น
ตัวก าหนดความต้องการและพฤติกรรมพื้นฐานโดยส่วนใหญ่ของบุคคล เป็นสิ่งที่ปลูกฝังโดยเริ่มจาก
ครอบครัว โรงเรียน และสังคม ดังนั้น ควรให้ความสนใจศึกษารายละเอียดของวัฒนธรรมเพื่อที่จะ
ปรับปรุงสินค้า  
       2) วัฒนธรรมย่อย หรือวัฒนธรรมเฉพาะกลุ่ม เป็นปัจจัยที่เกิดขึ้นจาก
วัฒนธรรมของบุคคลบางกลุ่ม ซึ่งเป็นวัฒนธรรมที่ได้รับการยอมรับจากสมาชิกในกลุ่ม ส าหรับสินค้า
และบริการบางอย่างที่เจาะจงกลุ่มเป้าหมายที่มีวัฒนธรรมย่อยเป็นของกลุ่มนั้น จ าเป็นต้องศึกษาและ
ท าความเข้าใจในวัฒนธรรมย่อยนั้นด้วย  
       3) ระดับชั้นในสังคม ในแต่ละสังคมจะมีการแบ่งสมาชิกออกเป็นระดับชั้น
ที่แตกต่างกันโดยสมาชิกในแต่ละชนชั้นจะมีค่านิยม ความสนใจ และพฤติกรรมที่คล้ายคลึงกัน การ
แบ่งระดับชั้นในสังคมสามารถแบ่งได้หลากหลายรูปแบบ เช่น ฐานะ การศึกษา อาชีพ ตระกูล เป็นต้น 
โดยแต่ละชนช้ันจะมีลักษณะค่านิยมและพฤติกรรมการบริโภคเฉพาะอย่าง  
      2.1.2) ปัจจัยด้านสังคม มีอิทธิพลทั้งทางตรงและทางอ้อมต่อพฤติกรรมการ
ซื้อ ประกอบด้วย  
       1) กลุ่มอ้างอิง หมายถึง กลุ่มที่ผู้บริโภคเกี่ยวข้องด้วยและมีผลต่อทัศนคติ
และพฤติกรรมของผู้บริโภคนั้นทั้งทางตรงและทางอ้อม กลุ่มที่มีผลโดยตรงเรียกว่ากลุ่มสมาชิก ซึ่งเป็น
กลุ่มที่มีอิทธิพลโดยตรงกับผู้บริโภค ประกอบด้วย กลุ่มปฐมภูมิ เช่น ครอบครัว เพื่อน เพื่อนบ้าน หรือ
เพื่อนร่วมงาน ซึ่งเป็นกลุ่มบุคคลที่มีการติดต่ออย่างต่อเนื่องและไม่เป็นทางการ และกลุ่มทุติยภูมิ เช่น 
กลุ่มศาสนา กลุ่มการค้า ซึ่งเป็นเป็นกลุ่มที่มีการติดต่อกันอย่างเป็นทางการแต่มิได้มีการติดต่อกันเป็น
ประจ า ซึ่งต้องก าหนดกลุ่มอ้างอิงของกลุ่มลูกค้าเป้าหมายหรือบุคคลที่เป็นตัวแทนของสินค้าและ
บริการที่เป็นบุคคลที่สังคมยอมรับเพ่ือเป็นตัวแทนของสินค้าและบริการ  
       2) ครอบครัว เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลอย่างมากต่อพฤติกรรมการซื้อของ
ผู้บริโภค จึงจะต้องศึกษาถึงบทบาทและความสัมพันธ์ของบุคคลในครอบครัว พฤติกรรมการบริโภค
ของบุคคลในครอบครัว บุคคลที่มีอ านาจในการตัดสินใจซื้อสินค้าหรือใช้บริการในครอบครัว  
       3) บทบาทและสถานะภาพ ผู้บริโภคคนหนึ่งอาจมีบทบาทและสถานภาพ
ที่แตกต่างกันในแต่ละกลุ่ม โดยปกติผู้บริโภคจะเลือกสินค้าที่สามารถสื่อถึงบทบาทและสถานะของ
ตนเองในสังคม ดังนั้นคุณภาพและตราสินค้าจะใช้เป็นสัญลักษณ์แทนบทบาทและสถานะของผู้บริโภค
ด้วย  
      2.1.3) ปัจจัยส่วนบุคคล การตัดสินใจซื้อของผู้บริโภคได้รับอิทธิพลจาก
ลักษณะส่วนบุคคลทางด้านต่าง ๆ ประกอบด้วย  
       1) อายุ การที่มีอายุแตกต่างกัน ย่อมจะมีความต้องการสินค้าและบริการที่
แตกต่างกัน การแบ่งกลุ่มผู้บริโภคตามอายุ เช่น กลุ่มวัยรุ่นมักจะชอบใช้จ่ายเงินไปกับสิ่งแปลกใหม่ 
สินค้าและบริการที่เป็นแฟชั่นมากกว่าการเก็บเงินออม หรือน าเงินไปฝากธนาคาร  
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       2) วงจรชีวิตครอบครัว เป็นขั้นตอนการด ารงชีวิตของบุคคลในลักษณะ
การมีครอบครัว การด ารงชีวิตในแต่ละขั้นตอนเป็นสิ่งที่มีอิทธิพลต่อความต้องการ ทัศนคติและค่านิยม
ของบุคคล ท าให้เกิดความต้องการในผลิตภัณฑ์และพฤติกรรมการซื้อสินค้าหรือใช้บริการที่แตกต่าง
กัน โดยมีความสัมพันธ์กับสถานภาพทางการเงินและความสนใจของแต่ละบุคคล รวมทั้งการเป็นโสด
และอยู่ในวัยหนุ่มสาว คู่สมรสหรือบุคคลที่อยู่คนเดียวเนื่องจากการหย่าร้าง ก็จะมีพฤติกรรมการ
บริโภคที่แตกต่างกัน  
       3) อาชีพ ซึ่งอาชีพของบุคคลแต่ละคนจะน าไปสู่ความจ าเป็นและความ
ต้องการสินค้าและบริการที่แตกต่างกัน จะต้องศึกษาว่า กลุ่มบุคคลในอาชีพใดให้ความสนใจกับสินค้า
และบริการมากที่สุด เพื่อจะจัดกิจกรรมทางการตลาดให้ตอบสนองต่อความต้องการให้เหมาะสม 
       4) สถานภาพทางเศรษฐกิจหรือรายได้ โอกาสทางเศรษฐกิจของบุคคลจะ
กระทบต่อสินค้าและบริการที่เขาตัดสินใจบริโภค โอกาสเหล่านี้จึงจ าเป็นต้องสนใจแนวโน้มของรายได้
ส่วนบุคคล การออม และอัตราดอกเบี้ย ถ้าสภาวะเศรษฐกิจตกต่ า คนมีรายได้ต่ า กิจการต้องปรับปรุง
สินค้าและบริการ การจัดจ าหน่าย การตั้งราคา ลดการผลิต และสินค้าคงคลัง รวมไปถึงวิธีการต่าง ๆ 
เพื่อป้องกันการขาดแคลนเงินทุนหมุนเวียน  
       5) การศึกษา ผู้ที่มีการศึกษาสูงมีแนวโน้มจะบริโภคสินค้าและบริการที่มี
คุณภาพดีมากกว่าผู้ที่มีการศึกษาน้อยกว่า เนื่องจากผู้ที่มีการศึกษาสูงจะมีอาชีพที่สามารถสร้างรายได้
ได้สูงกว่าผู้ที่มีการศึกษาน้อยกว่า จึงมีแนวโน้มที่จะใช้ผลิตภัณฑ์และบริการที่มีคุณภาพมากกว่าหรือมี
ทางเลือกมากกว่านั่นเอง  
       6) ค่านิยมและรูปแบบการด ารงชีวิต โดยการแสดงออกในรูปของ AIOs 
คือ กิจกรรม (Activity) ความสนใจ (Interest) ความคิดเห็น (Opinions) รูปแบบการด ารงชีวิตขึ้นอยู่
กับวัฒนธรรม ชั้นของสังคม และกลุ่มอาชีพของแต่ละบุคคล ทางการตลาดเชื่อว่าการเลือกบริโภค
สินค้าและบริการของบุคคลขึ้นอยู่กับการด ารงชีวิต  
      2.1.4) ปัจจัยด้านจิตวิทยา การเลือกการบริโภคของบุคคลได้รับอิทธิพลจาก
ปัจจัยด้านจิตวิทยาถือว่าเป็นปัจจัยภายในของผู้บริโภคที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการบริโภคสินค้าและ
บริการ ประกอบด้วย 
       1) การจูงใจ เป็นสิ่งที่เกิดภายในตัวบุคคล แต่อาจจะถูกกระทบจากปัจจัย
ภายนอก เช่น สิ่งกระตุ้นที่ทางการตลาดใช้เป็นเครื่องมือทางการตลาดเพื่อให้เกิดความต้องการ     
       2) การรับรู้ เป็นกระบวนการของแต่ละบุคคล ซึ่งขึ้นอยู่กับปัจจัยภายใน 
เช่น ความน่าเชื่อถือ ประสบการณ์ ความต้องการ และอารมณ์ ส่วนปัจจัยภายนอก คือ สิ่งกระตุ้นการ
รับรู้ของประสาทสัมผัสทั้งห้า  
       3) การเรียนรู้  หมายถึง การเปลี่ยนแปลงหรือความโน้มเอียงของ
พฤติกรรมจากประสบการณ์ที่ผ่านมา การตลาดจึงได้มีการประยุกต์ใช้แนวคิดนี้ด้วยการโฆษณาซ้ า
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แล้วซ้ าอีกหรือจัดกิจกรรมส่งเสริมการขาย เพื่อท าให้เกิดการตัดสินใจซื้อสินค้าและใช้บริการเป็น
ประจ า สิ่งกระตุ้นที่จะท าให้มีอิทธิพลที่ท าให้เกิดการเรียนรู้ได้ต้องมีคุณค่าในสายตาของผู้บริโภค  
       4) ความเชื่อและทัศนคติ เป็นความคิดที่บุคคลยึดถือเกี่ยวกับสิ่งใดสิ่งหนึ่ง 
ซึ่งเป็นผลมาจากประสบการณ์ในอดีต บางความเชื่อเป็นความเชื่อในด้านลบ จึงต้องมีการรณรงค์เพื่อ
แก้ไขความเช่ือที่ผิดนั้น  
       5) บุคลิกภาพ เป็นความรู้สึกนึกคิดของบุคคลที่มีต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง เป็นสิ่งที่
มีอิทธิพลต่อความเชื่อ ซึ่งมีทางเลือกอยู่ 2 ทางเลือก ทางเลือกที่ 1 คือ สร้างทัศนคติของผู้บริโภคให้
สอดคล้องกับสินค้าและบริการของกิจการ หรือพิจารณาว่าทัศนคติของผู้บริโภคเป็นอย่างไร แล้วจึง
พัฒนาสินค้าและบริการให้สอดคล้องกับทัศนคติของผู้บริโภค ซึ่งวิธีหลังนี้จะท าได้ง่ายกว่า ส าหรับการ
สร้างทัศนคตินั้น ต้องยึดหลักองค์ประกอบของการเกิดทัศนคติ ซึ่งมี 3 ส่วนได้แก่ ความเข้าใจ 
ความรู้สึกและพฤติกรรม 
     2.2)  กระบวนการตัดสินใจของผู้บริ โภค  (Consumer Buying Decision 
Process) เป็นล าดับขั้นตอนในการตัดสินใจซื้อของผู้บริโภค ประกอบด้วย การรับรู้ความต้องการหรือ
ปัญหา การค้นหาข้อมูล การประเมินผลทางเลือก การตัดสินใจซื้อ และพฤติกรรมภายหลังการซื้อ ซึ่ง
รายละเอียดในแต่ละขั้นตอนจะกล่าวถึงในหัวข้อกระบวนการตัดสินใจของผู้บริโภคในล าดับต่อไป  
    3) การตอบสนองของผู้ซื้อ (Buyer’s Response) หรือการตัดสินใจของผู้บริโภคหรือ
ผู้ซื้อ (Buyer’s Purchase Decision) ผู้บริโภคมีการตัดสินใจในประเด็นต่าง ๆ ดังนี้  
     3.1) การเลือกผลิตภัณฑ์ (Product Choice) โดยผู้บริโภคจะเลือกผลิตภัณฑ์ใด
นั้น จะต้องเกิดความต้องการขึ้นมาก่อน และผู้บริโภคจึงเสาะแสวงหาผลิตภัณฑ์เพื่อตอบสนองความ
ต้องการ 
     3.2) การเลือกตราสินค้า (Brand Choice) เมื่อได้ผลิตภัณฑ์ที่ต้องการแล้ว 
ผู้บริโภคก็จะท าการเลือกตราสินค้าหรือยี่ห้อที่ตรงตามความต้องการของตนเอง  
     3.3) การเลือกผู้ขาย (Dealer Choice) คือผู้บริโภคจะเลือกสถานที่ที่จ าหน่าย
ผลิตภัณฑ์ โดยจะเลือกจากเหตุผลต่าง ๆ เช่น ใกล้บ้าน หรือสถานที่ขายมีราคาถูก ไว้ใจได้ เป็นต้น  
     3.4) การเลือกเวลาในการซื้อ (Purchase Timing) ผู้บริโภคจะซื้อผลิตภัณฑ์ใน
เวลาที่ตนเองเห็นว่าสะดวก เช่น ซื้อตอนที่ตนเองอยากได้ หรือซื้อเก็บไว้ล่วงหน้า   
     3.5) การเลือกปริมาณการซื้อ (Purchase Amount) ผู้บริโภคจะตัดสินใจซื้อ
สินค้าในปริมาณใดนั้น ขึ้นอยู่กับพฤติกรรมของแต่ละคน เช่น บางคนซื้อในปริมาณน้อย พอเพียงกับ
การใช้ในแต่ละครั้ง หรือซื้อในปริมาณมากเพื่อให้ได้ราคาที่ถูกลง เป็นต้น  
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   ข. กระบวนการตัดสินใจซื้อ 
    กระบวนการตัดสินใจซื้อของผู้บริโภค (Consumer Buying Decision Process) [4] 
เป็นล าดับขั้นตอนในการตัดสินใจซื้อของผู้บริโภค จากการส ารวจรายงานของผู้บริโภคในกระบวนการ
ซื้อพบว่า ผู้บริโภคมีการตัดสินใจซื้อผ่านกระบวนการ 5 ขั้นตอน คือ 1) การรับรู้ถึงความต้องการหรือ
การรับรู้ปัญหา 2) การค้นหาข้อมูล 3) การประเมินผลทางเลือกก่อนการซื้อ 4) การตัดสินใจซื้อ  
5) พฤติกรรมภายหลังการซื้อ  

ภาพที่ 2 โมเดลพฤติกรรมผู้บริโภคและปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการซื้อของผู้บริโภค 
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   ทั้งนี้ ผู้บริโภคอาจจะข้าม หรือย้อนกลับไปในขั้นตอนก่อนหน้านี้ก็ได้ ซึ่งแสดงให้เห็นว่า
กระบวนการซื้อเริ่มต้นก่อนการซื้อจริง ๆ และมีผลกระทบหลังการซื้อ โดยมีรายละเอียดในแต่ละ
ขั้นตอน ดังนี้  
    1. การรับรู้ถึงความต้องการ (Need Recognition) หรือการรับรู้ปัญหา (Problem 
Recognition) เป็นขั้นตอนแรกของกระบวนการตัดสินใจซื้อ ซึ่งเกิดขึ้นเมื่อบุคคลระลึกถึงความ
แตกต่างระหว่างสิ่งที่เขามีกับสิ่งที่เขาต้องการ ซึ่งเกิดจาก 1) ตัวแปรภายในหรือปัจจัยด้านจิตวิทยา 
ประกอบด้วยความต้องการและการจูงใจ บุคลิกภาพและแนวความคิดส่วนตัว การรับรู้ การเรียนรู้ 
และทัศนคติ 2) ตัวแปรภายนอกหรือปัจจัยสิ่งแวดล้อมด้านสังคม วัฒนธรรม ประกอบด้วย กลุ่ม
อ้างอิง ครอบครัว ชั้นทางสังคม วัฒนธรรม และวัฒนธรรมย่อย ปัจจัยเหล่านี้จะส่งผลต่อการก าหนด
ความต้องการของแต่ละบุคคล  
 
 

ภาพที่ 3 กระบวนการตัดสินใจซื้อของผู้บริโภค (Consumer Buying Decision Process) 
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    2. การค้นหาข้อมูล (Search for Information) หรือการค้นหาข้อมูลก่อนการซื้อ 
(Pre-purchase Search) เมื่อบุคคลได้รับรู้ถึงความต้องการแล้ว เขาจะค้นหาวิธีการที่จะท าให้ 
ความต้องการดังกล่าวได้รับการตอบสนอง ซึ่งผู้บริโภคสามารถค้นหาข้อมูลเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์หรือ
บริการที่สามารถสนองความต้องการได้ 2 ทาง คือ  
     1) การค้นหาข้อมูลจากภายใน (Internal Search) โดยทบทวนความทรงจ าใน
อดีตเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์หรือตราสินค้าที่ตนเองเคยซื้อ  
     2) การค้นหาข้อมูลจากภายนอก (External Search) ซึ่งสามารถค้นหาได้จาก  
5 แหล่ง ดังนี้  
      ก. แหล่งบุคคล (Personal Source) ได้แก่ ครอบครัว เพื่อน เพื่อนบ้าน คนรู้จัก 
เป็นต้น  
      ข. แหล่งการค้า (Commercial Source) หรือ แหล่งข้อมูลที่จัดโดยนักการ
ตลาด (Marketer-dominated sources) ได้แก่ สื่อการโฆษณา พนักงานขาย ตัวแทนการค้า ร้านค้า
ที่จัดแสดงสินค้าเป็นต้น  
      ค. แหล่งชุมชน (Public Source) ได้แก่ สื่อมวลชน องค์กรคุ้มครองผู้บริโภค 
เป็นต้น  
      ง .  แหล่ งประสบการณ์  (Experimental Source)  ได้แก่  การควบคุม  
การตรวจสอบ การใช้สินค้า ประสบการณ์ตรงของผู้บริโภคในการใช้ผลิตภัณฑ์ เป็นต้น  
      จ. แหล่งทดลอง (Experimental Source) ได้แก่ หน่วยงานที่ส ารวจคุณภาพ
ผลิตภัณฑ์หรือหน่วยวิจัยภาวะตลาดของผลิตภัณฑ์ เป็นต้น  
   สินค้าและบริการที่มีความสลับซับซ้อนในการตัดสินใจซื้อต่ า ผู้ซื้ออาจใช้การค้นหาข้อมูล
จากภายใน โดยการเลือกตราสินค้าที่ตนเองรู้จักหรือเคยใช้มาก่อน ดังนั้น นักการตลาดจึงควรให้
ความส าคัญในการสร้างตราสินค้าให้เป็นที่รู้จัก 
   ส่วนสินค้าและบริการที่ต้องใช้ความสลับซับซ้อนในการซื้อสูง นักการตลาดต้องใช้ความ
พยายามในการขายและส่งเสริมการตลาด เพื่อกระตุ้นให้บุคคลมีการค้นหาข้อมูลเกี่ยวกับสินค้าและ
บริการมากขึ้น  
   ในขั้นตอนการรับรู้ถึงความต้องการและการค้นหาข้อมูลเหล่านี้ ผู้บริโภคจะเกี่ยวข้องกับ
กระบวนการข้อมูล (Information Processing) หมายถึง กระบวนการซึ่งมีการรับรู้ถึงสิ่งกระตุ้นและ
การตีความหมายเพื่อเก็บรักษาในความทรงจ า และการน าข้อมูลนั้นกลับมาใช้ภายหลัง  เมื่อผู้บริโภค
ค้นหาข้อมูลจากภายนอก ผู้บริโภคจะได้รับอิทธิพลจากสิ่งกระตุ้นโดยนักการตลาด เช่น การโฆษณา
ผ่านสื่อต่าง ๆ และสิ่งกระตุ้นโดยกลุ่มอื่น ๆ ที่ไม่ใช่นักการตลาด เช่น ครอบครัว เพื่อน เป็นต้น ซึ่งสิ่ง
กระตุ้นเหล่านี้จะส่งผลต่อกระบวนการข้อมูลของผู้บริโภค โดยรายละเอียดดังนี้   
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     1) การเปิดรับข่าวสาร (Exposure) หมายถึง การที่บุคคลมีการรับรู้จาก 
สิ่งกระตุ้นโดยผ่านประสาทสัมผัสอย่างใดอย่างหนึ่งขึ้นไป ได้แก่ การได้เห็น ได้ยิน ได้กลิ่น ได้ลิ้มรส  
ได้สัมผัส  
     2) ความตั้งใจ (Attention) เป็นขั้นที่ผู้รับข่าวสารเกิดความตั้งใจที่จะรับฟัง
ข่าวสารนั้นต่อไป ถ้าเป็นข้อมูลข่าวสารที่ได้เปิดรับในขั้นที่หนึ่งมีความน่าสนใจ  
     3) ความเข้าใจ (Comprehension) เป็นขั้นที่ผู้รับข่าวสารเกิดความเข้าใจใน
ข่าวสารที่เขาได้ตั้งใจฟัง 
     4) การยอมรับ (Acceptance) ในขั้นนี้ข่าวสารจะมีผลกระทบต่อทัศนคติ   
ความเชื่อ และความรู้สึกของผู้รับข่าวสาร เพื่อให้ผู้รับข่าวสารเกิดการยอมรับข่าวสารนั้นด้วย 
ความเต็มใจ  
     5) การเก็บรักษา (Retention) เป็นการส่งข้อมูลที่ยอมรับสู่ความทรงจ าระยะยาว 
โดยผู้รับข่าวสารสามารถจดจ าข่าวสารที่ได้รับมา  
    3. การประเมินผลทางเลือก (Alternative Evaluation) หลังจากที่ได้ค้นหาข้อมูล
แล้ว ผู้บริโภคต้องท าการประเมินผลทางเลือกต่าง ๆ ที่เป็นไปได้ก่อนการตัดสินใจ ในขั้นนี้ผู้บริโภค
ต้องก าหนดเกณฑ์การพิจารณาที่จะใช้ส าหรับการประเมินผล ซึ่งเกณฑ์การพิจารณาเป็นเรื่องของ
เหตุผลที่มองเห็น เช่น ราคา ความคงทน หรือคุณสมบัติของสินค้า เป็นต้น หรือเป็นเรื่องของความ
พอใจส่วนบุคคล เช่น ชื่อเสียงของตราสินค้า แบบ หรือสี เป็นต้น จากเกณฑ์ที่ก าหนดจะท าให้
ผู้บริโภคทราบถึงทางเลือกที่เป็นไปได้ ถ้าทางเลือกที่เป็นไปได้มีเพียงทางเลือกเดียว การประเมินผล  
ก็ท าได้ง่าย แต่บางครั้งทางเลือกที่เป็นไปได้มีหลายทางเลือก ฉะนั้นผู้บริโภคจึงต้องพิจารณา ทางเลือก
ที่ก่อให้เกิดความพึงพอใจมากที่สุด ดังนั้นนักการตลาดส่วนใหญ่จึงสนใจที่จะศึกษาถึงเกณฑ์ที่ผู้บริโภค
ใช้ส าหรับการประเมินผลทางเลือกต่าง ๆ  
     เกณฑ์การประเมินผลมีการก าหนดขึ้นมาและได้รับอิทธิพลจากความแตกต่างของ
แต่ละบุคคล ซึ่งพิจารณาจากปัจจัยด้านจิตวิทยาและอิทธิพลจากสิ่งแวดล้อมด้านสังคมและวัฒนธรรม 
ซึ่งปรากฎในรูปของสิ่งจูงใจ (Motives) ค่านิยม (Value) รูปแบบการด าเนินชีวิต (Lifestyle) และ 
อื่น ๆ  
    4. การตัดสินใจซื้อ (Purchase Decision) หลังจากการประเมินผลทางเลือกแล้ว จะ
ช่วยให้ผู้บริโภคก าหนดความพอใจระหว่างผลิตภัณฑ์ต่าง ๆ ที่เป็นทางเลือก ผู้บริโภคจะตัดสินใจซื้อ
ผลิตภัณฑ์ที่เขาชอบมากที่สุด การซื้อโดยทั่วไปเกิดขึ้นในร้านค้า แต่อย่างไรก็ตามอาจเกิดขึ้นในบ้าน
หรือส านักงานของลูกค้าได้  
    5. พฤติกรรมภายหลังการซื้อ (Post-purchase Behavior) หรือผลลัพธ์ภายหลัง 
การซื้อ (Post-purchase Outcome) ในขั้นนี้ ผู้บริโภคจะเปรียบเทียบคุณค่าที่ได้รับจริง (Perceived 
Value) จากการบริโภคหรือการใช้ผลิตภัณฑ์กับความคาดหวัง ซึ่งอาจแบ่งได้เป็นหลายระดับ เช่น  
พึงพอใจอย่างสูงมาก รู้สึกเฉยๆ หรือรู้สึกไม่พอใจ ความพึงพอใจของผู้บริโภคจะมีความสัมพันธ์กับ
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ความคาดหวังของผู้บริโภคและคุณค่าที่ได้รับจริง กล่าวคือ  ถ้าคุณค่าที่ได้รับจริงต่ ากว่าที่ผู้บริโภคได้
คาดหวังไว้ ผู้บริโภคจะไม่พึงพอใจ แต่ถ้าคุณค่าที่ได้รับจริงเท่ากับที่คาดหวังไว้ผู้บริโภคจะรู้สึกพอใจ 
และถ้าคุณค่าที่ได้รับจริงสูงกว่าความคาดหวังผู้บริโภคจะรู้สึกพอใจมากหรือรู้สึกชื่นชมยินดี ผลท าให้
ผู้บริโภคกลับมาซื้อผลิตภัณฑ์นั้นอีกครั้ง หรือบอกต่อเกี่ยวกับความพอใจหรือไม่พอใจของตนที่มีต่อ
ผลิตภัณฑ์นั้น  
  
  2.1.2 การสร้างแบบสอบถาม    

   การเก็บข้อมูลปฐมภูมิโดยการส ารวจ ไม่ว่าจะเลือกใช้วิธีสัมภาษณ์ สอบถาม หรือ
โทรศัพท์ ล้วนจ าเป็นต้องใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล 
   การสร้างแบบสอบถามที่ดีจ าต้องค านึงถึงวัตถุประสงค์ของการวิจัย  เนื่องจากต้องมี 
การน าข้อเท็จจริงที่ได้รับจากค าถามในแบบสอบถามมาวิเคราะห์เพื่อตอบวัตถุประสงค์ของการวิจัย 
โดยควรค านึงถึงในประเด็นต่าง ๆ ดังนี้   
    1) ค าถามต้องชัดเจนเข้าใจง่ายและใช้ความสามารถของผู้ตอบที่น้อยที่สุดหรือใช้
เวลาในการตอบแบบสอบถามน้อยที่สุด ค าถามต้องไม่ยาวจนเกินไป ในแต่ละข้อไม่ควรเกิน 20-25 ค า 
    2) เมื่อต้องการถามความถี่ในพฤติกรรมอย่างใดอย่างหนึ่ง ควรหลีกเลี่ยงการใช้ค าว่า 
“บ่อย” “บ่อย ๆ” หรือ “บางครั้ง” ควรก าหนดเป็นความถี่ให้ชัดเจน เช่น 1-2 ครั้ง หรือ 3-5 ครั้ง 
เป็นต้น  
    3) จ านวนค าถามในแบบสอบถามต้องไม่มากจนเกินไป หรือแบบสอบถามไม่ควร
หนาจนเกินไป โดยการพิจารณาตัดค าถามที่ค าตอบไม่เกี่ยวข้องหรือตอบวัตถุประสงค์ของงานวิจัย
ที่ตั้งไว้ไม่ได้ออกไป  
    4) ผู้ออกแบบสอบถามควรสร้างแผนผังแสดงหัวข้อที่ต้องการถาม เพื่อให้สามารถ
ครอบคลุมหรือท าให้ได้ข้อมูลครบถ้วน ซึ่งจะท าให้สามารถตอบวัตถุประสงค์ของการวิจัยได้ 
    5) ควรมีการสอบถามถึงข้อมูลส่วนบุคคล หรือสถานภาพส่วนบุคคลของผู้ตอบ เช่น 
เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา รายได้ ฯลฯ ซึ่งจะช่วยให้สามารถวิเคราะห์ความสัมพันธ์กับค าถาม
อื่น ๆ เช่น ความคิดเห็นในเรื่องต่าง ๆ   
   ส าหรับรูปแบบของค าถามในแบบสอบถามนั้นอาจประกอบไปด้วยค าถามในรูปแบบ 
ต่าง ๆ ซึ่งสามารถจ าแนกได้ 6 ประเภท ดังนี้  
    1) ค าถามที่มีค าตอบให้เลือก 2 ทางเลือก (Dichotomous Question) ค าถามชนิด
นี้จะก าหนดให้ผู้ตอบเลือกทางเลือกใดทางหนึ่ง หรือเลือกเพียงค าตอบเดียว 
    2) ค าถามที่มีหลายค าตอบให้เลือก (Multiple Choice Question) กรณีที่มีค าตอบ
หลาย ๆ ทางเลือกในแต่ละค าถาม และผู้ตอบต้องเลือกตอบเพียงค าตอบเดียว ซึ่งเป็นค าตอบที่ตรงกับ
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ความจริงมากที่สุด ส่วนใหญ่ค าถามประเภทนี้มักจะเพิ่มทางเลือก “อื่น ๆ ระบุ ...” ไว้เสมอ เพื่อ
ต้องการให้ได้ค าตอบตรงกับความคิดเห็นของผู้ตอบมากที่สุด  
    3) ค าถามที่ผู้ตอบเลือกได้หลายค าตอบ (Checklist Question) เป็นค าถามที่ผู้ตอบ
สามารถเลือกตอบได้มากกว่า 1 ค าตอบ และมักจะมีค าตอบ “อื่น ๆ ระบุ ...” ไว้เป็นค าถามสุดท้าย 
    4) ค าถามที่ให้ผู้ตอบใส่ล าดับที่ (Ranking Question) ค าถามประเภทนี้จะมีค าตอบ
ให้เลือกหลาย ๆ ค าตอบ ผู้ตอบจะต้องเปรียบเทียบและให้หมายเลขล าดับเพื่อแสดงความส าคัญ  
ซึ่งอาจจะเรียงจากมากไปน้อย หรือเรียงจากน้อยไปมากก็ได้ ผู้ตอบสามารถระบุความแตกต่างได้  
แต่จะไม่สามารถระบุปริมาณหรือขนาดของความแตกต่างได้  
    5) ค าถามที่แสดงถึงระดับความเห็นด้วยหรือความชอบ (Scale Question) ค าถาม
ประเภทนี้ผู้ตอบจะต้องระบุความคิดเห็นหรือความชอบ ส่วนมากจะใช้กับงานวิจัยตลาดหรือใน  
การสอบถามความคิดเห็นของบุคคลในเรื่องทั่วไป  
    6) ค าถามปลายเปิด (Open-ended Question) เป็นค าถามที่เว้นไว้ให้ผู้ตอบบันทึก
ค าตอบด้วยความคิดเห็นของผู้ตอบ  
 
  2.1.3 เทคนิคและวิธีการส ารวจข้อมูล     

   ในการส ารวจข้อมูลเพื่อน ามาวิเคราะห์ปัจจัย รวมทั้งทางเลือกในการตัดสินใจซื้อรถยนต์
ไฟฟ้า ผู้ตัดสินใจจะประเมินและเลือกทางเลือกที่คิดว่าได้รับอรรถประโยชน์สูงสุด การส ารวจข้อมูลที่
กระท าขึ้นจากการที่ผู้ตัดสินใจได้ตัดสินใจเลือกในสถานการณ์จริงที่เกิดขึ้น เรียกว่า “การเก็บข้อมูลใน
สถานการณ์จริง” หรือ Revealed Preference Approach แต่หากเป็นการเก็บข้อมูลที่เกิดขึ้นจาก
การที่ผู้ตัดสินใจท าการตัดสินใจต่อสถานการณ์จ าลองซึ่งยังไม่เกิดขึ้นจริง เรียกว่า “การการเก็บข้อมูล
ในสถานการณ์สมมติ” หรือ Stated Preference Approach ทั้งนี้ เทคนิคที่ใช้ในการออกแบบ
สอบถามเพ่ือเก็บรวบรวมข้อมูลของการตัดสินใจในแต่ละแบบ มีแนวทางดังนี้  
    1) Revealed Preference Approach  
     การส ารวจข้อมูลแบบ Revealed Preference เป็นการส ารวจข้อมูลจาก
สถานการณ์ที่เกิดขึ้นจริงในปัจจุบัน เช่น การส ารวจการเลือกใช้รถขนส่งมวลชนที่มีอยู่ในปัจจุบัน  
การส ารวจรูปแบบการเดินทางของประชากรที่ต้องการศึกษาจากรูปแบบการเดินทางที่ใช้ในปัจจุบัน 
ซึ่งไม่สามารถควบคุมตัวแปรที่มีผลต่อการตัดสินใจของประชากรที่ต้องการศึกษาได้ โดยค่าตัวแปรจะ
ขึ้นอยู่กับทางเลือกเดิมที่มีอยู่  [5] การเก็บข้อมูลโดยวิธี Revealed Preference นั้นมีข้อเสีย คือ
สิ้น เปลืองงบประมาณ และยากในการอธิบายผลกระทบของตัวแปรที่ ไม่สามารถวัดได้   
เช่น ความสะดวกสบาย หรือความรู้สึกปลอดภัย เป็นต้น นอกจากนั้นยังไม่สามารถประมาณค่า  
ความต้องการได้โดยตรง และไม่สามารถตอบสนองภายใต้สถานการณ์ทางเลือกใหม่ได้  
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    2) Stated Preference Approach  
     การส ารวจข้อมูลแบบ Stated Preference ได้ถูกน ามาใช้อย่างแพร่หลายโดย 
นักวางแผนด้านคมนาคมขนส่งในการวิเคราะห์ผลกระทบของนโยบายด้านการคมนาคมขนส่งที่
เกี่ยวกับความต้องการในการเดินทาง ซึ่งการส ารวจแบบ Stated Preference ใช้การศึกษาพฤติกรรม
ของผู้เดินทางที่มีต่อทางเลือกในการเดินทางหรือรูปแบบบริการขนส่งใหม่ ๆ หรือในสถานการณ์ 
ใหม่ ๆ ที่ยังไม่เคยมีหรือเกิดขึ้นมาก่อน  
     วิ ธี  Stated Preference เป็นวิ ธีที่ ได้ จ านวนข้อมูลและการตอบสนองที่
หลากหลายต่อสถานการณ์ทางเลือกที่แตกต่างกันมากกว่าวิธี Revealed Preference และข้อมูลจาก
การส ารวจแบบ Stated Preference สามารถน ามาใช้สร้างแบบจ าลองโดยปราศจากการสร้าง
สมมติฐานบนโครงสร้างของแบบจ าลองเหมือนวิธี Revealed Preference  
     Hensher (1994) [5] ได้กล่าวว่าวิธี Stated Preference เป็นวิธีที่สะดวกใน 
การประยุกต์ใช้ โดยสถานการณแ์ละตัวแปรจะถูกก าหนดให้ตรงกับวัตถุประสงค์ของการศึกษา และยัง
คุ้มค่าทางด้านการเงินมากกว่าวิธี Revealed Preference นอกจากนี้ Ortuzar and Willumsen 
(1990) [6] กล่าวถึงวิธีการส ารวจข้อมูลแบบ Stated Preference ว่าเป็นการประยุกต์เทคนิคทางการ
ตลาดมาใช้ และภายในช่วง ค.ศ. 1970s ได้มีการประยุกต์ใช้วิธี Stated Preference ในการศึกษา
สาขาการขนส่งในหลายด้าน การแก้ปัญหาด้วยวิธี Stated Preference นี้ขึ้นอยู่กับการประมาณ
ความต้องการ การวิเคราะห์ การตอบสนองต่อสมมติฐานทางเลือก ซึ่งจะท าให้ได้ตัวแปรและเงื่อนไขที่
แตกต่างจากสถานการณ์จริงในปัจจุบัน โดยหากก าหนดเหตุการณ์สมมติว่ารถยนต์ไฟฟ้ามีคุณลักษณะ
ในด้านต่าง ๆ ตามค่าระดับหลาย ๆ ระดับที่ก าหนดขึ้นต่างกัน ผู้บริโภคจะพิจารณาตอบสนองต่อ
ตัวเลือกหรือสถานการ์เหล่านั้นอย่างไร ซึ่งผลของข้อมูลที่เก็บรวบรวมได้สามารถน ามาสร้างเป็น
แบบจ าลองที่มีตัวแปรตามที่ก าหนดไว้ในเบื้องต้น และมาท านายสัดส่วนของการเลือกใช้รถยนต์ไฟฟ้า
ได้ในอนาคตได้  
 
  2.1.4 ทฤษฎีอรรถประโยชน์  

   ทฤษฎีที่นิยมใช้เป็นพื้นฐานการศึกษาการตัดสินใจในการเลือกซื้อหรือบริโภคสินค้าและ
บริการ คือ ทฤษฎีอรรถประโยชน์ (Utility Function) โดยทฤษฎีอรรถประโยชน์ กล่าวว่า บุคคลจะ
เลือกบริโภคหรือเลือกสิ่งที่ตนเองต้องการสิ่งๆ นั้นจะต้องให้อรรถประโยชน์สูงสุด (Maximum 
Utility) เช่น พอใจในสิ่งนั้นมากที่สุด สิ่งนั้นมีราคาถูกที่สุด เป็นต้น ทฤษฎีอรรถประโยชน์จึงสามารถ
น ามาประยุกต์ใช้กับการเลือกซื้อสินค้าและบริการได้ คือ ผู้ซื้อจะเลือกซื้อสิ่งที่ตนเองพึงพอใจสูงสุด 
โดยค านึงถึงปัจจัยต่าง ๆ เช่น ราคาของสินค้าและบริการนั้น ๆ รายได้ของผู้ซื้อ ความสะดวกสบายใน
การเข้าถึงสินค้าและบริการ เป็นต้น สมการอรรถประโยชน์สามารถแสดงได้ ดังนี้  
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    โดยที่  Uin  คือ อรรถประโยชน์หรือความพึงพอใจของคนที่ n ที่มีต่อทางเลือก i 
      Vin  คือ ส่วนของอรรถประโยชน์ที่บุคคล n รับรู้และเห็นได้  
        คือ ส่วนของอรรถประโยชน์ทีไ่ม่แน่นอน 
 
   ส่วนของอรรถประโยชน์ที่เห็นได้ Vin นี้ ส่วนใหญ่จะก าหนดให้เป็นฟังก์ชันในรูปแบบ 
ดังสมการด้านล่าง  
 

 
 
    โดยที่  β0, β1, β2, …. , βn  คือ  พารามิ เตอร์หรือค่าคงที่ที่ ได้จากการสร้าง

แบบจ าลอง  
      Xin1, Xin2, … , Xink  คือ  ตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับอรรถประโยชน์ของสิ่ง i ของ

บุคคล n 
 
   เนื่องจากส่วนอรรถประโยชน์ที่เป็นค่าไม่แน่นอน เช่น รสนิยม ไม่สามารถตรวจวัดได้  
ท าให้ไม่สามารถระบุอย่างแน่นอนได้ว่า สิ่งใดจะให้อรรถประโยชน์สูงสุด แต่จะระบุได้ในรูปของ 
ความน่าจะเป็น (Probability) ที่ทางเลือก i จากเซทของทางเลือกทั้งหมดของบุคคล n จะเลือกมี
อรรถประโยชน์สูงสุด ถ้าก าหนดให้อรรถประโยชน์เป็นไปตามสมการด้านบน และก าหนดให้เซทของ
ทางเลือกเป็น Cn แล้ว จะได้ความน่าจะเป็นของบุคคล n จะเลือกทางเลือก i จากเซท Cn ดังสมการ
ด้านล่าง  
 

             
 
   สมการนี้มีความหมายว่า ความน่าจะเป็นของบุคคล n ที่จะเลือกทางเลือก i มีค่าเท่ากับ 
ความน่าจะเป็นที่อรรถประโยชน์ของทางเลือก i ส าหรับบุคคล n มีค่ามากกว่าหรือเท่ากับ
อรรถประโยชน์ j โดยที่ทุก ๆ ทางเลือก j ซึ่งเป็นสมาชิกของเซท Cn 
 
  2.1.5 แบบจ ำลองโลจิต (Logit Model)  

   แบบจ าลองโลจิต (Logit Model) คือ แบบจ าลองที่น ามาใช้วิเคราะห์ข้อมูลที่ตัวแปร
ตามเป็นตัวแปรเชิงคุณภาพ 2 ทางเลือก (Binary Response) เช่น เกิดเหตุการณ์และไม่เกิดเกตุการณ์ 
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เลือกและไม่เลือก เป็นต้น (ศูนย์ศึกษาการค้าระหว่างประเทศ, 2563) ซึ่งค่าประมาณของตัวแปรตาม
จากแบบจ าลองจะเป็นความน่าจะเป็นของเหตุการณ์โดยมีค่าในช่วง 0 ถึง 1 ทั้งนี้ การประมาณ
แบบจ าลองจะใช้วิธีความน่าจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood Estimation) แทนวิธีก าลังสอง
น้อยที่สุด (Ordinary Least Square) เนื่องจากแบบจ าลองโลจิตมีลักษณะไม่เป็นเส้นตรง รูปสมการ
ทั่วไปของแบบจ าลองโลจิต คือ  
 
 
 

 
โดยที่ Pi  คือ ความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์  
  1 - Pi คือ ความน่าจะเปน็ของการไม่เกิดเหตุการณ์ 
  ßi  คือ ค่าพารามิเตอร์  
  Xi   คือ ปัจจัยต่าง ๆ ที่มีอิทธิพลท าให้เกิดเหตุการณ์ที่อยู่ในความสนใจ 

เช่น เพศ อายุ รายได้ เป็นต้น  
 
และ       
 
                     
 

โดยที่  
 
2.2 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับยำนยนต์ไฟฟ้ำและกำรใช้งำนในประเทศไทย  

  2.2.1 ประวัติยานยนต์ไฟฟ้า  

   ยานยนต์ไฟฟ้าถูกคิดค้นขึ้นเป็นครั้งแรกในทศวรรษที่  1830 โดยใช้แบตเตอรี่แบบ 
ปฐมภูมิ (แบตเตอรี่แบบไม่สามารถประจุไฟใหม่ได้) หลังจากนั้นความนิยมในเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า
จึงแพร่หลายมากขึ้น จากข้อบกพร่องของเทคโนโลยีคู่แข่งเช่น เครื่องยนต์สันดาปภายใน และ
เครื่องจักรไอน้ า ในช่วงต้นศตวรรษที่ 20 เมื่อเปรียบเทียบกับเทคโนโลยีคู่แข่ง ยานยนต์ไฟฟ้ามี
เสถียรภาพในการขับเคลื่อนสูง ง่ายต่อการใช้งาน โดยการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ในรูปของระบบ
ขนส่งสาธารณะและรถส่งของต่าง ๆ 
   อย่างไรก็ตาม จากการพัฒนาเทคโนโลยี เครื่ องยนต์สันดาปภายใน ( Internal 
Combustion Engine) ได้แก่เครื่องยนต์เบนซิน (Spark Ignition Engine) และเครื่องยนต์ดีเซล 
(Diesel Engine) น ามาสู่ความแพร่หลายในการใช้งานในรถยนต์ที่เหนือกว่าพลังงานไฟฟ้า จาก 
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ความได้เปรียบของเครื่องยนต์สันดาปภายในในด้านต่าง ๆ โดยเฉพาะความได้เปรียบด้านค่าพลังงาน
จ าเพาะของเช้ือเพลิง (ค่าพลังงานต่อน้ าหนักของแหล่งพลังงาน) ซึ่งในขณะนั้นเทคโนโลยีที่ใช้เชื้อเพลิง
ฟอสซิลเหนือกว่าเทคโนโลยีของแบตเตอรี่ อีกทั้งระยะเวลาการเติมน้ ามันที่รวดเร็วกว่าการชาร์จ
แบตเตอรี่ ยานยนต์ไฟฟ้าจึงถูกลดทอนบทบาทลงคงเหลือเฉพาะการใช้ในระบบขนส่งสาธารณะ
ส าหรับเขตเมืองเช่นรถรางสาธารณะ แต่ยังคงได้รับความสนใจอย่างต่อเนื่อง เช่น  การถูกน ามาใช้
ในช่วงสั้นๆ ในปี ค.ศ. 1973 จากสถานการณ์ราคาน้ ามันในตลาดโลกขณะนั้น 
   ในปัจจุบันด้วยแรงผลักดันจากวิกฤตภาวะโลกร้อน ความต้องการปรับปรุงการใช้
พลังงาน เช่น ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน ความหลากหลายของแหล่งพลังงานนอกเหนือไปจาก 
การพึ่งพาเชื้อเพลิงฟอสซิลพัฒนาการของเทคโนโลยีพลังงานทดแทน ปัญหามลพิษในเขตการจราจร
คับคั่ง พร้อมกับพัฒนาการของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและแบตเตอรี่ที่ส่งเสริมความสามารถใน  
การแข่งขันกับเครื่องยนต์สันดาปภายในและมีความเป็นไปได้ในการใช้กับรถยนต์บนท้องถนน ท าให้
ความนิยมของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าแพร่หลายมากขึ้น มีการประยุกต์ใช้พลังงานไฟฟ้ากับยานยนต์
ในรูปแบบต่าง ๆ เพื่อตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคที่หลากหลายในตลาดยานยนต์ [7] 
 
  2.2.2 ประเภทของยานยนต์ไฟฟ้า   

   ยานยนต์ไฟฟ้า หมายถึง ยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าเพียงอย่างเดียว หรือ
ยานยนต์ที่อาศัยเครื่องยนต์มาใช้ร่วมกับมอเตอร์ไฟฟ้าทั้งในส่วนของการขับเคลื่อนและผลิตพลังงาน
ไฟฟ้าเก็บสะสมในแบตเตอรี่ หรือการอัดประจุไฟฟ้าจากภายนอก หรือการใช้เชื้อเพลิงไฮโดรเจนใน
การผลิตพลังงานไฟฟ้าจากเซลล์เชื้อเพลิง [8] ทั้งนี้ สามารถแบ่งยานยนต์ไฟฟ้าออกเป็น 4 ประเภท 
[9] คือ 
    1) ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle, HEV) ประกอบด้วยเครื่องยนต์
ลูกสูบเป็นต้นก าลังในการขับเคลื่อนหลัก ซึ่งใช้เชื้อเพลิงที่บรรจุในยานยนต์และท างานร่วมกับมอเตอร์
ไฟฟ้าเพื่อเพิ่มก าลังของยานยนต์ให้ เคลื่อนที่  ท าให้ เครื่องยนต์มีประสิทธิภาพสูงขึ้น จึงมี  
ความสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงต่ ากว่ายานยนต์ปกติ ก าลังที่ผลิตจากเครื่องยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้า ท าให้
อัตราเร่งของยานยนต์สูงกว่ายานยนต์ที่มีเครื่องยนต์ลูกสูบขนาดเดียวกัน รวมทั้งยังสามารถน า
พลังงานกลที่เหลือหรือไม่ใช้ประโยชน์เปลี่ยนเป็นพลังงานไฟฟ้าเก็บในแบตเตอรี่ 
    2) ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอิน (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) เป็น
ยานยนต์ไฟฟ้าที่พัฒนาต่อมาจากยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด โดยสามารถประจุพลังงานไฟฟ้าได้จากแหล่ง
ภายนอก (Plug-in) ท าให้ยานยนต์สามารถใช้พลังงาน พร้อมกันจาก 2 แหล่ง จึงสามารถวิ่งใน
ระยะทางและความเร็วที่เพิ่มขึ้นด้วยพลังงานจากไฟฟ้าโดยตรง ยานยนต์ไฟฟ้า แบบ PHEV มี 
การออกแบบอยู่ 2 ประเภท ได้แก่ แบบ Extended range EV (EREV) และแบบ Blended PHEV 
โดย แบบ EREV จะเน้นการท างานโดยใช้พลังงานไฟฟ้าเป็นหลักก่อน แต่แบบ Blended PHEV มี 
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การท างานผสมผสานระหว่างเครื่องยนต์และไฟฟ้า ดังนั้น ยานยนต์ไฟฟ้าแบบ EREV สามารถวิ่งด้วย
พลังงานไฟฟ้าอย่างเดียวมากกว่าแบบ Blended PHEV 
    3) ยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle, BEV) เป็นยานยนต์ไฟฟ้าที่
มีเฉพาะมอเตอร์ไฟฟ้าเป็นต้นก าลังให้ยานยนต์เคลื่อนที่ และใช้พลังงานไฟฟ้าที่อยู่ในแบตเตอรี่เท่านั้น 
ไม่มีเครื่องยนต์อ่ืนในยานยนต์ ดังนั้นระยะทางการวิ่งของยานยนต์จึงขึ้นอยู่กับการออกแบบขนาดและ
ชนิดของแบตเตอรี่ รวมทั้งน้ าหนักบรรทุก อย่างไรก็ดีในปัจจุบันบริษัทรถยนต์ได้มีการผลิตและ
จ าหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ขึ้น ในประเทศพัฒนาแล้ว เช่น ญี่ปุ่น ยุโรป สหรัฐอเมริกา เป็นต้น 
ท าให้เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่มีความเป็นไปได้มากขึ้น 
    4) ยานยนต์ ไฟฟ้า เซลล์ เชื้อ เพลิง  (Fuel Cell Electric Vehicle, FCEV)  เป็น 
ยานยนต์ไฟฟ้าที่มีเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel cell) ที่สามารถผลิตพลังงานไฟฟ้าได้โดยตรง รถยนต์ไฟฟ้า
เซลล์เชื้อเพลิงมีข้อดีหลายๆ ประการ ข้อดีที่ส าคัญที่สุดคือ ประสิทธิภาพของเซลล์เชื้อเพลิงมีค่าสูงถึง 
60% และความจุพลังงานจ าเพาะที่สูงกว่าแบตเตอรี่ที่มีอยู่ในปัจจุบัน รถยนต์ไฟฟ้าเซลล์เชื้อเพลิงจึง
เป็นเทคโนโลยีที่บริษัทรถยนต์เชื่อว่าเป็นค าตอบที่แท้จริงของพลังงานสะอาดในอนาคต อย่างไรก็ดี   
ยังมีข้อจ ากัดในเรื่องการผลิตไฮโดรเจนและโครงสร้างพ้ืนฐาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่ 4 ประเภทของยานยนต์ไฟฟ้า 
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  2.2.3 ทิศทางการพัฒนาและการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยและของโลก   

   ในด้านทิศทางการพัฒนาและการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยและของโลก [10] ได้มี
การวิเคราะห์และประเมินว่ารถยนต์ไฟฟ้าถือเป็นเทคโนโลยียานยนต์สมัยใหม่ที่มีการพัฒนาอย่าง
ต่อเนื่อง จนปัจจุบันสามารถชิงส่วนแบ่งตลาดจากรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยน้ ามันได้บางส่วนและอาจ
เข้ามาแทนที่เทคโนโลยียานยนต์ปัจจุบันได้ในอนาคตทั้งนี้  ในปี พ.ศ. 2559 แม้ยอดจ าหน่ายรถยนต์
ไฟฟ้าทั่วโลก (ไม่รวม HEV) จะมีสัดส่วนเพียงร้อยละ 0.83 ของยอดจ าหน่ายรถยนต์ทุกประเภทหรือ
เพียง 0.78 ล้านคัน แต่มีอัตราการเติบโตถึงร้อยละ 42 เมื่อเทียบกับปีที่ผ่านมา ซึ่งสูงกว่าอัตราการ
เติบโตของการจ าหน่ายรถยนต์ระบบสันดาปภายใน (Internal Combustion Engine: ICE) และ
รถยนต์ HEV ถึงประมาณ 10 เท่า โดยค่ายรถผู้น าในตลาดรถยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่เป็นสัญชาติตะวันตก 
อาทิ Tesla, Volkswagen, BMW และค่ายรถยนต์ที่เป็นพันธมิตรของค่ายรถตะวันตกอาทิ Renault-
Nissan, BYD (ค่ายรถจีนร่วมกับค่ายรถเยอรมนี) ขณะที่ค่ายรถญี่ปุ่นที่มีฐานการผลิตใหญ่ในไทยยังคง
ให้ความส าคัญกับเทคโนโลยีเครื่องยนต์สันดาภายใน ในขณะเดียวกันก็ผลักดันตลาดรถยนต์ HEV ให้
เป็นรถยนต์ทางเลือกเพื่อให้เกิดการปรับตัวของผู้บริโภคในประเทศก าลังพัฒนา (รวมทั้งไทย)  จาก
ความเคลื่อนไหวในตลาดรถยนต์โลกข้างต้นท าให้ค่ายรถตะวันตกอย่าง Volkswagen ขยับขึ้นเป็นค่าย
รถที่มียอดจ าหน่ายรถยนต์ทุกประเภทสูงสุดของโลกได้อีกครั้งนับจากที่เสียแชมป์ให้กับค่ายรถญี่ปุ่น
ในช่วงวิกฤตซับไพรม์ป ีพ.ศ.2550 (ไม่นับรวมปีที่เกิดเหตุการณ์สึนามิในญี่ปุ่น) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   อย่างไรก็ตาม ค่ายรถญี่ปุ่นได้มีการวิจัยพัฒนาเทคโนโลยีรถยนต์ โดยเปิดตัวโมเดล
รถยนต์รุ่นใหม่ๆ เข้ามาทดลองตลาดอย่างต่อเนื่อง อาทิ Toyota FCV Plus (รถยนต์พลังงาน
ไฮโดรเจน) Nissan e-Bio Fuel-Cell (รถยนต์ไฟฟ้าจากเชื้อเพลิงชีวภาพ หรือ Solid Oxide Fuel 
Cell) Mitsubishi MiEV Evolution III (รถแข่งพลังงานไฟฟ้าขับเคลื่อน 4 ล้อ) ดังนั้น จะเห็นได้ว่า
ความพยายามปรับตัวของค่ายรถญี่ปุ่นข้างต้น แสดงให้เห็นว่าพัฒนาการของเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า 
และรถยนต์พลังงานสะอาดอื่น ๆ ในตลาดรถยนต์โลกยังด าเนินต่อไปอย่างเข้มข้น เพื่อสร้าง 

ตารางที่ 1 ยอดจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าของโลก ปี 2011-2016 
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ความได้เปรียบด้านตลาดในอนาคต ซึ่งจะส่งผลต่อทิศทางในเชิงบวกของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าของโลก
และการใช้งานที่เพิ่มสูงขึ้น  
   ส าหรับในประเทศไทยสถานการณ์ตลาดรถยนต์ไฟฟ้าเป็นไปในทิศทางเดียวกับ
ตลาดโลกจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าจดทะเบียนสะสมในไทยในปี พ.ศ. 2559 เพิ่มขึ้นจากปีก่อนในอัตราสูง 
โดยยอดจดทะเบียนสะสมรถยนต์ PHEV และ BEV ขยายตัวถึงร้อยละ 32 และรถยนต์ HEV ขยายตัว
ร้อยละ 13 สวนทางกับจ านวนรถยนต์สันดาปภายในที่การจดทะเบียนสะสมเติบโตชะลอลงต่อเนื่อง
มาหลายปี อย่างไรก็ตาม จ านวนรถยนต์ไฟฟ้าในไทยยังมีสัดส่วนต่ ามากเมื่อเทียบกับจ านวนรถยนต์จด
ทะเบียนสะสมทั้งหมด ณ สิ้นปี พ.ศ.2559 ไทยมีรถยนต์จดทะเบียนสะสมประเภทรถยนต์ PHEV และ 
BEV รวมกันเพียง 132 คัน ขณะที่รถยนต์ HEV ที่ท าตลาดในไทยมาตั้งแต่ปี พ.ศ.2552 มีจ านวน 
จดทะเบียนสะสม 79,657 คัน (ร้อยละ 0.49 ของจ านวนรถยนต์จดทะเบียนสะสมทั้งหมด) สาเหตุ
จากรถยนต์แบตเตอรี่ยังเป็นเทคโนโลยีใหม่ส าหรับผู้บริโภคชาวไทยจึงยังไม่เชื่อมั่นในการใช้งาน และ
ราคาที่ยังสูงตามต้นทุนแบตเตอรี่ (แบตเตอรี่คิดเป็นต้นทุนประมาณร้อยละ 50 ของราคารถ) รถยนต์
ไฟฟ้าในไทยจึงยังเป็นเพียงรถยนต์ทางเลือกเฉพาะกลุ่มผู้บริโภคระดับบน และมักเป็นแบรนด์รถหรู 
อาทิ Mercedes-Benz, BMW, Porsche เป็นต้น แต่อย่างไรก็ตาม ในระยะถัดไปตลาดรถยนต์ไฟฟ้า
ในไทยมีโอกาสเติบโตต่อเนื่อง โดยมีแรงจูงใจจากการประหยัดค่าเชื้อเพลิงได้มากกว่าเมื่อเทียบกับ
รถยนต์ระบบสันดาปภายในที่ใช้น้ ามันและการพัฒนาแบตเตอรี่ที่คาดว่าจะมีประสิทธิภาพสูงขึ้น ทั้งมี
ขนาดที่เล็กลง น้ าหนักเบาลง ใช้เวลาชาร์จน้อยลง สามารถวิ่งได้ระยะทางไกลขึ้นต่อการชาร์จหนึ่งครั้ง 
และราคาแบตเตอรี่ที่มีแนวโน้มลดลงในระยะต่อไป จนมีผลให้ราคารถยนต์ไฟฟ้าปรับลงมาใกล้เคียง
กับรถยนต์ระบบสันดาปภายใน 
 
  2.2.4 ปัญหาอุปสรรคในการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

   จากการศึกษาการพัฒนาของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและผลกระทบที่เกิดขึ้นสาหรับ
ประเทศไทย [11] ได้ระบุถึงความท้าทายของการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ซึ่งมีประเด็น
หลักที่เกี่ยวข้อง 4 ด้าน คือ ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ผลกระทบต่อภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
ผลกระทบต่อภาคพลังงาน และหน่วยงานภาครัฐ    
   ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย  
   การพัฒนาหรือการเกิดของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในประเทศจะส่งผลกระทบต่าง ๆ 
ไม่ได้มีแต่เพียงอุตสาหกรรมยานยนต์ และความมั่นคงทางด้านพลังงานเท่านั้น แต่รวมถึงหน่วยงาน
ภาครัฐและภาคประชาชน ซึ่งสามารถแสดงตัวอย่างของประเด็นต่าง ๆ ตามรูปด้านล่าง ดังนั้นใน
การศึกษาผลกระทบของการพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในเชิงเศรษฐศาสตร์ สังคมและ 
สิ่งแวดล้อม จ าเป็นต้องพิจารณาผลกระทบของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ดังต่อไปนี้ 
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   ผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ไทย  
   จากค าถามที่ว่าเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจะมีการขยายตัวอย่างรวดเร็วในประเทศไทย
หรือไม่ หรือเมื่อไรที่จะสมควรได้รับการสนับสนุน ยังคงเป็นค าถามซึ่งต้องมีการศึกษาให้ครบทุกแง่มุม 
อย่างไรก็ตามเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าแบบไฮบริดมีการขยายตัวโดยใช้เวลาอย่างน้อย 10 ปี จาก
ข้อมูลสถิติยอดจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าและมีความเป็นไปได้สูงว่าเทคโนโลยีนี้จะมีการขยายตัวอย่าง
ต่อเนื่องไปสู่ยานยนต์ปลั๊กอินไฮบริดและยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ในอนาคต 
   นอกจากนั้น ประเทศไทยยังอยู่ในระยะแรกของการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตแบตเตอรี่ 
ซึ่งเป็นหัวใจส าคัญของการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ล่าสุดมีภาคเอกชนหลายรายสนใจลงทุนผลิตแบตเตอรี่
ในไทย อาทิ บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน) ร่วมกับพันธมิตรจีนและไต้หวันลงทุนสร้าง
โรงงานผลิตแบตเตอรี่ลิเธียมก าลังการผลิต 50 GWh ต่อปี (ผลิตอุปกรณ์กักเก็บไฟฟ้าหลากหลาย
ประเภททั้ง Power Storage ขนาดใหญ่ ระบบส ารองไฟฟ้า แบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าและแบตเตอรี่
สาหรับอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์) บริษัท เบต้า เอ็นเนอร์ยี่ โซลูชั่น จ ากัด ลงทุนผลิตเซลล์ลิเธียมไอออน
ส าหรับผลิตแบตเตอรี่นิกเกิลแมงกานีสโคบอลต์ (NMC) และโตโยต้ามอเตอร์วางแผนลงทุนสร้าง

ภาพที่ 5 ผลกระทบจากการพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า 
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โรงงานผลิตแบตเตอรี่นิกเกิลเมทัลไฮดรายส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น เห็นได้ว่าการลงทุนผลิต
แบตเตอรี่ในไทยมีความหลากหลาย และยังไม่แน่ชัดว่าจะมุ่งสู่เทคโนโลยีใด อีกทั้งการพัฒนา
เทคโนโลยีแบตเตอรี่ของโลกยังมีต่อเนื่อง อาทิ Solid State Battery (SSB) ซึ่งเป็นแบตเตอรี่แบบ 
แข็ง (ต่างจากแบบเดิมที่เป็นของเหลว) ที่ปัจจุบันยังอยู่ในช่วงทดลองก่อนจ าหน่ายในเชิงพาณิชย์ 
สะท้อนว่าทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับรถยนต์ไฟฟ้าในไทยอาจยังมีความไม่  
แน่นอน [10] 
   ผลกระทบต่อภาคพลังงาน  
   ทั้งนี้การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจ าเป็นต้องพิจารณาถึงความมั่นคงของการใช้พลังงานใน
ประเทศควบคู่กัน การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจะเป็นการเปลี่ยนสัดส่วนการใช้เช้ือเพลิงฟอสซิลจากยานยนต์
โดยตรงมาเป็นการใช้เชื้อเพลิงอื่นในการผลิตกระแสไฟฟ้า ดังนั้นหากมีการเปลี่ยนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
เพิ่มมากขึ้นในอัตราที่รวดเร็ว อาจเกิดความต้องการไฟฟ้าที่สูงมากและเกิดปัญหาการขาดแคลนไฟฟ้า
ในบางพื้นที่ขึ้นได้ หากไม่มีมาตรการรองรับที่เหมาะสม 
   อย่างไรก็ดีควรมีการพิจารณาถึงความต้องการไฟฟ้าในช่วงเวลาของแต่ละวันด้วย ซึ่ง 
การผลิตไฟฟ้าเพื่อให้เพียงพอกับความต้องการพลังงานไฟฟ้ามีความผันแปรตามช่วงเวลาในแต่ละวัน 
ช่วงเวลาที่มีความต้องการพลังงานไฟฟ้าสูงสุดได้แก่ ช่วงเวลาท างาน (เช้า -บ่าย) และช่วงหัวค่ า  
ซึ่งคาดว่าจะตรงกับช่วงเวลาประจุไฟฟ้าของยานยนต์ส่วนบุคคล เมื่อยานยนต์ไฟฟ้าถูกจอดในที่ท างาน
ในช่วงเวลาท างาน หรือที่พักอาศัยในเวลาหัวค่ า เป็นต้น 
   ประกอบกับ ปัญหาพลังงานไฟฟ้าในไทยอาจไม่เอื้อต่อการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าเนื่องจาก
การผลิตไฟฟ้าในไทยเน้นผลิตจากก๊าซธรรมชาติท าให้มีต้นทุนค่อนข้างสูง ขณะที่การขยายโรงไฟฟ้า
ใหม่ๆ จากถ่านหิน (แหล่งพลังงานที่มีราคาถูกกว่า) มักสะดุดจากปัญหาการต่อต้านจากชุมชน  
ส่วนการส่งเสริมโรงไฟฟ้าพลังงานหมุนเวียน (Renewable Energy) ในไทยอาจท าให้ค่าไฟฟ้ามี
แนวโน้มสูงขึ้นตามต้นทุนการรับซื้อไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนที่อยู่ในระดับสูง (ตามนโยบายส่งเสริม
ของรัฐ) ประกอบกับการพัฒนาระบบโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart Grid) ในไทยยังอยู่ในระยะแรก
ของการพัฒนาจึงต้องอาศัยเวลาอีกหลายปี กว่าจะครอบคลุมทั่วประเทศ และช่วยให้เกิดความสะดวก
ในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งขณะนี้การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทยอยู่ระหว่างด าเนินโครงการน า
ร่องระบบโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะที่จังหวัดแม่ฮ่องสอน และตั้งเป้าหมายพัฒนาเต็มรูปแบบทั่วประเทศ
ในปี พ.ศ. 2579 ซึ่งจะท าให้ผู้บริโภคสามารถใช้ไฟฟ้าที่ผลิตได้เองจากพลังงานหมุนเวียน และ 
ขายไฟฟ้าส่วนเกินให้กับทางการได้ และอาจน าไปสู่การก าหนดมาตรฐานสายไฟฟ้า เบรกเกอร์  
และหม้อแปลงไฟฟ้าในบ้านเรือนให้สามารถรองรับระบบ Vehicle-to-Home (V2H) ได้ในอนาคต 
   หน่วยงานภาครัฐ 
   หน่วยงานของภาครัฐเป็นอีกภาคส่วนหนึ่งที่ได้รับผลกระทบจากการพัฒนาของ
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในการก าหนดนโยบายหรือมาตรการที่จ าเป็นในการรองรับปริมาณ 
การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าทั้งในด้านความมั่นคงทางพลังงาน สิ่งแวดล้อม โครงสร้า งพื้นฐาน  
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และการส่งเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต์ เป็นต้น โดยเฉพาะความมั่นคงทางด้านพลังงาน
เป็นส่วนที่มีความส าคัญอย่างยิ่งและต้องมีการด าเนินมาตรการอย่างจริงจัง เนื่องจากประเทศไทย
สามารถผลิตพลังงานเพื่อบริโภคเองได้เพียงส่วนหนึ่ง ซึ่งยังไม่เพียงพอต่อการบริโภคภายในประเทศ มี
การน าเข้าพลังงานเป็นจ านวนมากและมีแนวโน้มที่จะเพิ่มขึ้นมากทุกปี ดังนั้นหากมีการขยายตัวของ
ยานยนต์ไฟฟ้าโดยที่ไม่มีการเตรียมการรองรับล่วงหน้า จะท าให้เกิดผลกระทบต่อแผนการจัดหา 
พัฒนาและบริหารจัดการพลังงาน ไม่บรรลุตามเป้าประสงค์ในการส ารองทางด้านพลังงาน  
 
2.3 ทัศนคติและปัจจัยที่มีผลต่อกำรเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ 

  เนื่องจากหนึ่งในวัตถุประสงค์หลักของการวิจัยครั้งนี้คือเพื่อศึกษาและรวบรวมปัจจัยที่มีผล
ต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้ค้นคว้ารวบรวมและทบทวนข้อมูลจากงานวิจัยที่
เกี่ยวข้องกับด้านการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งพบว่าการศึกษาที่
ผ่านมาได้มีการกล่าวถึงปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าหลากหลายปัจจัย ซึ่งในการศึกษา
ทัศนคติของกลุ่มผู้ใช้และสนใจรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้รถยนต์ไฟฟ้า [12] 
ได้ศึกษาและวิเคราะห์ปัจจัยทางด้านการตลาด ทั้งด้านผลิตภัณฑ์ ด้านราคา ด้านสถานที่หรือช่อง
ทางการจัดจ าหน่าย ด้านการส่งเสริมการขาย และด้านสภาพแวดล้อมอื่น ๆ กลุ่มตัวอย่างเริ่มต้นจาก
การดูที่ตัวผลิตภัณฑ์ ความง่ายในการหาอะไหล่ หรือชื่อเสียงของบริษัทผู้ผลิตรถยนต์เป็นส าคัญ เพื่อดู
ความน่าเชื่อถือ ตลอดจนความปลอดภัยและการรับประกันจากบริษัทรถยนต์นั้น ๆ ตามด้ วยการ
ส่งเสริมการขาย สถานที่และช่องทางการจัดจ าหน่าย และสภาพแวดล้อมอื่น ๆ เช่น ความประหยัด
ค่าใช้จ่ายด้านพลังงานเชื้อเพลิงในปัจจุบันและอนาคต หลังจากการซื้อรถยนต์แล้วศูนย์บริการก็เป็นสิ่ง
หนึ่งที่ส าคัญเมื่อเกิดปัญหากับเครื่องยนต์ สามารถที่จะเข้ารับการบริการได้ง่าย การส่งเสริมการขาย
เมื่อซื้อรถไปแล้ว การมีประกันเกี่ยวกับตัวรถ ประกันแบตเตอรี่ ประกันอะไหล่ เป็นสิ่งที่ขาดไม่ได้
ส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด   
  จากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่ามีงานวิจัยที่ได้ด าเนินการศึกษา
เกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าทั้งในประเทศและต่างประเทศในหลากหลายมิติ 
ตัวอย่างเช่น  
 
 
 
  2.3.1 การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย  

    1) การศึกษาทัศนคติของกลุ่มผู้ใช้และสนใจรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดที่ส่งผลต่อการ
ตัดสินใจเลือกใช้รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด [12] เป็นการศึกษาลักษณะปัจจัยที่มีผลต่อทัศนคติและความพึง
พอใจของผู้บริโภค ที่มีต่อการใช้รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดในปัจจุบัน ซึ่งพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ที่ใช้
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รถยนต์หรือผู้ที่จะซื้อรถยนต์จะเริ่มต้นจากการพิจารณาความน่าเชื่อถือของบริษัทผู้ผลิตรถยนต์เป็น
ล าดับต้น ๆ จากนั้นจึงพิจารณาเรื่องความปลอดภัยและการรับประกันจากบริษัทรถยนต์นั้น ๆ แล้วจึง
มองไปถึงเรื่องค่าใช้จ่ายด้านพลังงานเชื้อเพลิงทั้งในปัจจุบันและอนาคต เรื่องบริการหลังการขายที่
สามารถเข้ารับบริการได้ง่าย ท้ายสุดคือเรื่องมาตรการส่งเสริมการขายต่าง ๆ ปัจจัยเหล่านี้หากมีการ
พัฒนาและน ามาใช้อย่างเหมาะสมก็จะเป็นสิ่งจูงใจให้ผู้บริโภคหันมาซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น    
    2) การศึกษาความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า [13] โดยใช้วิธีสมมติเหตุการณ์
ให้ประเมินค่าในการหามูลค่าความเต็มใจจ่ายและวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความเต็มใจจ่าย
ส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งพบปัจจัยที่มีนัยส าคัญในการเลือกซื้อคือ ปัจจัยรายได้ครัวเรือนเฉลี่ยต่อ
เดือน ปัจจัยทัศนคติด้านสิ่งแวดล้อม และปัจจัยระดับการรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งเป็นปัจจัยที่มี
ผลในทางบวกต่อความเต็มใจจ่าย ส่วนปัจจัยจ านวนสมาชิกในครัวเรือนมีผลในทางลบต่อความเต็มใจ
จ่าย    
    3) การศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความตั้งใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ของ 
กลุ่มเจนเนอร์เรชั่นเอ็กซ์และเจนเนอร์ เรชั่นวายในกรุงเทพฯและปริมณฑล [14] ซึ่งพบว่าแต่ละ 
เจนเนอเรชั่นให้ความส าคัญต่อปัจจัยแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ โดยปัจจัยที่ส่งผลต่อความตั้งใจซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ที่ทั้งสองเจนเนอเรชั่นมี เหมือนกัน คือ ประโยชน์ทางด้านการเงิน 
นโยบายภาครัฐ และการตระหนักรู้ถึงรถยนต์ไฟฟ้าและโครงสร้างพื้นฐาน และจากการส ารวจความ
พร้อมในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ของกลุ่มตัวอย่างพบว่ามีความพร้อมในการใช้
รถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่แล้ว โดยที่กลุ่มตัวอย่างในเจนเนอเรชั่นวายร้อยละ 54.95 คิดว่าช่วง
ราคาที่เหมาะสมที่สุดของรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่อยู่ที่ 500,001 - 700,000 บาท ในขณะที่
กลุ่มตัวอย่างในเจนเนอเรชั่นเอ็กซ์ร้อยละ 35.50 คิดว่าช่วงราคาที่เหมาะสมที่สุดคือ 700,001 - 
1,000,000 บาท   
 
  2.3.2 การศึกษาปัจจัยที่มผีลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ  

   1) การศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความเต็มใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศจีน [15] ได้ท า
การส ารวจความคิดเห็นของผู้บริโภคชาวจีน จ านวน 249 ราย พบว่า  สถานีอัดประจุไฟฟ้า  
การสนับสนุนทางการเงินจากภาครัฐ ความตระหนักด้านสิ่งแวดล้อม และแรงจูงใจทางสังคม  
เป็นปัจจัยที่มีผลกระทบอย่างส าคัญต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคชาวจีน ในขณะที่  
ปัจจัยด้านระยะทางที่สามารถขับขี่ได้และราคาของรถยนต์ไฟฟ้า ไม่ได้เป็นปัจจัยที่แสดงนัยส าคัญต่อ
การตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคชาวจีน  
   2) ในส่วนของประเทศเนเธอร์แลนด์ได้มีการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้
รถยนต์ไฟฟ้า [16] ซึ่งได้ท าการทดสอบสมมติฐานจ านวน 10 ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเลือกซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภค พบว่า มี 3 ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้รถยนต์ไฟฟ้าของชา ว
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เนเธอร์แลนด์ คือ การเข้าถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้า เนื่องจากประชาชนส่วนใหญ่ไม่มีที่จอดรถส่วนตัว
และต้องใช้บริการที่จอดรถยนต์สาธารณะ จึงไม่สามารถติดตั้งจุดอัดประจุไฟฟ้าในที่พักอาศัยได้ ดังนั้น
การเข้าถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้าจึงเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลสูงสุด ทั้งนี้ ในการศึกษานี้ได้ให้ข้อเสนอแนะว่า
เป็นบทบาทของภาครัฐที่ต้องเพิ่มจ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้เพียงพอต่อความต้องการของ
ประชาชน ปัจจัยรองลงมาคือ ระยะทางที่สามารถขับขี่ได้และความเชื่อมั่นในเทคโนโลยีของรถยนต์
ไฟฟ้าตามล าดับ      
   3) จากการศึกษาปัจจัยเชิงปริมาณที่มีอิทธิพลต่อการเลือกประเภทรถยนต์ของ
ประชาชนในสหภาพยุโรปในปี 2017 [17] ซึ่งได้ด าเนินการรวบรวมข้อมูลและส ารวจใน 6 ประเทศ 
คือ ฝรั่งเศส เยอรมนี อิตาลี โปแลนด์ สเปน และสหราชอาณาจักร พบว่า จากนโยบายส่งเสริมการใช้
รถยนต์ไฟฟ้าในหลายประเทศในทวีปยุโรปโดยเฉพาะอย่างยิ่งนโยบายสนับสนุนทางการเงิน 
(Purchase Subsidy) ท าให้แนวคิดของประชาชนในเรื่องรถยนต์ไฟฟ้ามีราคาแพงมีสัดส่วนลดลงจาก
ผลการส ารวจเดิมในปี 2012 แต่อย่างไรก็ตาม ประชาชนส่วนใหญ่ยังคงไม่เลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าโดยให้
เหตุผลว่าราคาแพง แม้ว่าค่าใช้จ่ายในด้านการซ่อมบ ารุงและค่าเชื้อเพลิงจะถูกกว่ารถยนต์ที่ใช้
เชื้อเพลิงฟอสซิล แต่ค่าใช้จ่ายในสองด้านนี้ไม่ได้มีความส าคัญเท่ากับราคาของรถยนต์ไฟฟ้า  
ในส่วนค่าใช้จ่ายด้านเชื้อเพลิงเห็นด้วยต่อแนวคิดที่ว่า “ค่าใช้จ่ายในการขับขี่ต่อ 100 กิโลเมตร 
น้อยกว่า 2 ยูโร” แสดงให้เห็นว่าประชาชนในยุโรปมีความพึงพอใจต่อข้อได้เปรียบทางเศรษฐกิจของ
รถยนต์ไฟฟ้าที่มีมากกว่ารถยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงฟอสซิล นอกจากนั้น ประชาชนยังมีความตระหนักถึง
ประโยชน์ด้านสิ่งแวดล้อมจากการใช้รถยนต์ไฟฟ้าที่ไม่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในขณะใช้งานเพิ่ม
สูงขึ้นจากผลการส ารวจในปี 2012 โดยส่วนหนึ่งอาจเป็นผลมาจากนโยบายลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกของสหภาพยุโรป 
 
  2.3.3 สรุปปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  

  จากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องข้างต้น ผู้วิจัยได้สรุปปัจจัยหลักที่มีผลต่อการเลือก
ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าเป็นด้านต่าง ๆ ดังนี ้
 
ตารางที่ 2 สรุปปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 

ปัจจัย ผลจำกงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง อ้ำงอิง 
1. ราคารถยนต์ไฟฟ้า 1. กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่ ากว่า 30,000 บาท 

มีความจ ากัดในเรื่องของค่าใช้จ่าย ไม่ว่าจะเป็น
ด้านตัวรถหรือพลังงานเชื้อเพลิง ซึ่งถือได้ว่าเป็น
ส่วนแบ่งทางการตลาดที่ส าคัญในการผลักดนัให้
เกิดการใช้รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด  โดยที่ราคา
รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดที่มีราคาแพง ไม่เหมาะสม

วราภรณ์ หัตถกี และ 
วีรินทร์ หวังจิรนิรันดร ์
(2555) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 27 

ปัจจัย ผลจำกงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง อ้ำงอิง 
ต่อรายได้ จึงหันไปพ่ึงพาพลังงานเช้ือเพลิง
ส าหรับรถยนต์ประเภทอื่น แต่ส าหรับเรื่องของ
ความสนใจนั้น ยังมีความสนใจที่จะใช้รถยนต์
ไฟฟ้าไฮบริดดังเดิม  
2. ราคาของรถยนต์ไฟฟ้า ไม่ได้เป็นปัจจัยที่
แสดงนัยส าคญัต่อการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์
ไฟฟ้าของผู้บริโภคชาวจีน 

Jian Wang, Wei 
Zhou (2019) 

3. ประชาชนยุโรปส่วนใหญ่คิดว่ารถยนต์ไฟฟ้า
ยังมีราคาแพง จึงไม่เลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  

Gómez Vilchez, J., 
Harrison, G., Kelleher, 
L., Smyth, A., Thiel, C. 
(2017) 

2. จ านวนสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า  

1. ผู้บริโภคที่เลือกคุณลักษณะด้านการมีสถานี
บริการชาร์จไฟแบตเตอรี่ที่เพียงพอ มีแนวโน้ม
ที่จะมีความเต็มใจจ่ายมากกว่าผู้บริโภคที่ไม่ได้
เลือก เพราะหากมีระบบสาธารณูปโภคพื้นฐาน
อย่างสถานีบริการอย่างทั่วถึงและเพียงพอต่อ
ความต้องการใช้งานย่อมสร้างความมั่นใจให้
ผู้บริโภคในการซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามาใช้งาน  

อารดา ทางตะคุ 
(2558) 

2. การตระหนักรู้ถึงรถยนต์ไฟฟ้าและโครงสร้าง
พื้นฐาน ส่งผลกระทบทางบวกต่อความตั้งใจซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ เนื่องจาก
โครงสร้างพื้นฐานมีความจ าเป็นอย่างมาก 
โดยเฉพาะรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ที่
ต้องมีความพร้อมของสถานีชาร์จไฟฟ้ากระจาย
ครอบคลุมทุกพื้นที่ในประเทศไทย จึงจะ
สามารถท าใหผู้้บริโภคเกิดความมั่นใจใน
เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าได้  

วิศรุต ทั่งเพชร (2560) 

3. สถานีอัดประจุไฟฟา้เป็นปัจจัยที่แสดง
นัยส าคัญต่อการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
ของผู้บริโภคชาวจีน 

Jian Wang, Wei 
Zhou (2019) 

4. การเข้าถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นปัจจัยที่มี
อิทธิพลสูงสุดต่อการเลือกใช้รถยนต์ไฟฟ้าของ
ชาวเนเธอร์แลนด ์

Robbert Slot (2017) 
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ปัจจัย ผลจำกงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง อ้ำงอิง 
3. ค่าใช้จ่ายด้าน
เชื้อเพลิง 

1. กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้น้อยมีค่าใช้จ่ายด้าน
พลังงานเช้ือเพลิงที่น้อย กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้
มากมีค่าใช้จ่ายด้านพลังงานเชื้อเพลิงที่มาก  

วราภรณ์ หัตถกี และ 
วีรินทร์ หวังจิรนิรันดร ์
(2555) 

2. ผู้บริโภคที่เผชิญราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่สูงใน
ปัจจุบันย่อมมีความต้องการรถยนต์ที่ช่วยลด
ต้นทุนค่าใช้จ่ายด้านพลังงานลง อย่างรถยนต์
ไฟฟ้า  

อารดา ทางตะคุ 
(2558) 

3. ประชาชนยุโรปมีความพึงพอใจต่อข้อ
ได้เปรียบทางเศรษฐกิจของรถยนต์ไฟฟ้าที่มี
มากกว่ารถยนต์ที่ใช้เช้ือเพลิงฟอสซิล 

Gómez Vilchez, J., 
Harrison, G., 
Kelleher, L., Smyth, 
A., Thiel, C. (2017)    

4. ความตระหนัก
ด้านผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม  

1. ผู้ทีม่ีค่าระดับความกระตือรือร้นและเข้ารว่ม
กิจกรรมสิ่งแวดล้อมมากกว่ามีแนวโน้มที่จะเต็ม
ใจจ่ายมากกว่า เพราะรถยนต์ไฟฟ้าเป็นยาน
ยนต์ที่ไม่ปล่อยมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม ไม่มีการ
เผาไหม้น้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งผู้บริโภคที่มีความ
กระตือรือร้นในการอนุรักษ์สิง่แวดล้อมย่อมเห็น
ประโยชน์ความส าคัญของรถยนต์ไฟฟ้า  

อารดา ทางตะคุ 
(2558) 

2. ปัจจัยด้านการตระหนักถึงสิ่งแวดล้อมส่งผล
กระทบทางบวกต่อความตั้งใจซื้อรถยนต์ไฟ้ฟ้า
ประเภทแบตเตอรี่ เนื่องจากข้อดีที่ส าคัญที่สุด
ของรถยนต์ไฟฟ้าคือการช่วยลดมลพิษใน
อากาศ ซึ่งเป็นปัญหาส าคัญในเมืองใหญ่ๆ  

วิศรุต ทั่งเพชร (2560) 

3. ความตระหนักด้านสิ่งแวดล้อมเป็นปัจจัยที่
แสดงนัยส าคญัต่อการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์
ไฟฟ้าของผู้บริโภคชาวจีน 

Jian Wang, Wei 
Zhou (2019) 

5. นโยบายสนบัสนุน
ของภาครัฐ  

1. กลุ่มตัวอย่าง มีความเห็นด้านนโยบายที่มีผล
ต่อทัศนคติและความพึงพอใจของผู้ที่สนใจ
รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดล าดับแรกที่ให้ความส าคัญ
มากพอกันคือ นโยบายยกเว้นภาษีประจ าปี
ส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด และนโยบายให้
สามารถน ารถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดมาหักภาษีเงิน
ได้นิติบุคคลและบุคคลธรรมดาได้  

วราภรณ์ หัตถกี และ 
วีรินทร์ หวังจิรนิรันดร ์
(2555) 
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ปัจจัย ผลจำกงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง อ้ำงอิง 
2. รัฐบาลควรมีการส่งเสริมทางการตลาดอย่าง
เหมาะสม โดยการเข้ามาสนับสนุนตลาดรถยนต์
ไฟฟ้าไฮบริดขนาดเล็กด้วย  

วราภรณ์ หัตถกี และ 
วีรินทร์ หวังจิรนิรันดร ์
(2555) 

3. นโยบายภาครัฐส่งผลกระทบทางบวกต่อ
ความต้ังใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ 
ซื่งนโยบายสนับสนุนนั้นต้องประกอบด้วยการ
สนับสนุนทั้งในส่วนของผู้ผลิตและจ าหน่าย
รถยนต์ โดยจะส่งผลโดยตรงต่อราคารถยนต์
ไฟฟ้าและราคาช้ินส่วนรถยนต์ที่มีราคาแพงให้
ถูกลง นอกจากนี้ การสนับสนุนควรขยายไปสู่
ผู้บริโภคที่มีความประสงค์จะซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
ด้วยเช่นกัน เช่น การให้เงินอุดหนุนตามสัดส่วน
ราคารถ การยกเว้นภาษีป้ายประจ าปี การให้
เงินอุดหนุนค่าจดทะเบียน การยกเว้น
ค่าธรรมเนียมจอดรถในที่สาธารณะ การใหเ้งิน
อุดหนุนค่าติดตั้งที่ชาร์จไฟฟ้าส่วนบุคคล และ
การใหเ้งินอุดหนุนการสร้างสถานีชาร์จรถยนต์
ไฟฟ้าสาธารณะ เป็นต้น  

วิศรุต ทั่งเพชร (2560) 

4. การสนับสนนุทางการเงินจากภาครัฐเป็น
ปัจจัยที่แสดงนยัส าคัญต่อการตัดสินใจเลือกซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคชาวจีน 

Jian Wang, Wei 
Zhou (2019) 

6. โปรโมชั่นสง่เสริม
การขายและของแถม 

1. การส่งเสริมการขายเมื่อซือ้รถไปแล้ว การมี
ประกันเกี่ยวกับตัวรถ ประกันแบตเตอรี่ 
ประกันอะไหล่ เป็นสิ่งที่ขาดไม่ได้ส าหรับ
รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด  

วราภรณ์ หัตถกี และ 
วีรินทร์ หวังจิรนิรันดร์ 
(2555) 
 

7. ค่าใช้จ่ายในการ
บ ารุงรักษารถยนต์
รายปีและการเปลี่ยน
แบตเตอรี่  

1. ผู้มคี่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์
มากกว่ามีแนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่าย
มากกว่าผู้ที่มีค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์
น้อยกว่า เนื่องจากมีความเป็นไปได้ว่าผู้บริโภค
ที่เผชิญค่าใช้จา่ยในการบ ารุงรักษารถยนต์ใน
ปัจจุบันสูงย่อมมีความสนใจที่จะซื้อรถยนตใ์หม่ 
หรือรถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น  

อารดา ทางตะคุ 
(2558) 
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ปัจจัย ผลจำกงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง อ้ำงอิง 
2. ราคาของแบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้ามีราคาสูง
กว่ารถยนต์ทั่วไปมาก ซึ่งเป็นไปตามกฎอุปสงค์
คือ เมื่อราคาสินค้าเพ่ิมสูงขึ้น ผู้บริโภคมี
แนวโน้มต้องการซื้อสินค้านั้นน้อยลง ดังนั้น 
หากมีการลดราคาแบตเตอรี่ลง จะสามารถจูง
ใจผู้บริโภคเพิ่มขึ้นได้   

อารดา ทางตะคุ 
(2558) 

8. ความน่าเชื่อถือ
ของย่ีห้อ 

1. กลุ่มตัวอย่างที่ใช้หรือก าลังจะซื้อรถยนต์
ไฮบริด เริ่มต้นจากการดูที่ตัวผลิตภัณฑ์ ความ
ง่ายในการหาอะไหล่ หรือชื่อเสียงของ
บริษัทผู้ผลิตรถยนต์เป็นสิ่งส าคัญ  

วราภรณ์ หัตถกี และ 
วีรินทร์ หวังจิรนิรันดร์ 
(2555) 

9. ระยะทางที่ขับขี่
ด้วยไฟฟ้าได้สูงสุด  

1. ผู้บริโภคที่เลือกคุณลักษณะด้านระยะทางที่
รถจะวิ่งได้ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง มีแนวโน้มที่จะ
เต็มใจจ่ายมากกว่าผู้บริโภคที่ไม่ได้เลือก เพราะ
การพัฒนาเทคโนโลยีที่ท าให้ระยะทางที่รถยนต์
สามารถวิ่งได้ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง มีระยะทางที่
ไกลขึ้น ย่อมเปน็เหตุสนับสนุนให้ผู้บริโภคสนใจ
ที่จะซื้อรถยนตไ์ฟฟ้ามากขึ้น   

อารดา ทางตะคุ 
(2558) 

10. ระยะทางที่ขับขี่
เป็นประจ า  

1. ผู้ทีม่ีระยะทางในการขับขี่มากกว่า มี
แนวโน้มที่จะเต็มใจจ่ายมากกว่าผู้ที่มีระยะทาง
ในการขับขี่น้อยกว่า เพราะผู้บริโภคที่มีการใช้
งานรถยนต์ที่มีการขับขี่ระยะทางมากๆ ก็จะ
สะท้อนถึงต้นทุนในการเดินทาง   

อารดา ทางตะคุ 
(2558) 

2. ระยะทางที่เหมาะสมและการชาร์จไฟฟ้าส่ง
ผลกระทบทางบวกต่อความตั้งใจซื้อรถยนต์
ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ในกลุ่มเจนเนอเรชั่น
วาย เมื่อผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าสามารถใช้งานได้ใน
ระยะทางที่ตนเองต้องการในแต่ละวัน และมี
ความสะดวกสบายในการชาร์จไฟฟ้า ไม่ท าให้
เกิดความล าบากในการใช้ชีวิตประจ าวัน ส่งผล
ท าให้ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟา้พอใจ อยากที่จะใช้และ
หันมาซื้อรถยนต์ไฟฟ้าได้  
 

วิศรุต ทั่งเพชร (2560) 
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ปัจจัย ผลจำกงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง อ้ำงอิง 
11. ระยะเวลาชาร์จ
ไฟแบตเตอรี่ 

1. ผู้บริโภคยังมีความกังวลเกี่ยวกับระยะเวลา
ในการชาร์จไฟที่ใช้เวลาค่อนข้างมาก อาจท าให้
ไม่สะดวกในการใช้งาน ดังนั้น หากพัฒนา
เทคโนโลยีการชาร์จไฟให้ใช้เวลาน้อยลง จะ
สามารถจูงใจและสนับสนุนให้ผู้บริโภคสนใจ
เพิ่มขึ้นได้  

อารดา ทางตะคุ 
(2558) 

12. ความรู้ความ
เข้าใจเกีย่วกับ
เทคโนโลยีรถยนต์
ไฟฟ้า  

1. ปัจจัยด้านเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าไม่ส่งผล
กระทบทางบวกต่อความตั้งใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
ประเภทแบตเตอรี่ เนื่องมาจากความไม่มั่นใจใน
เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าชนิดต่าง ๆ ประกอบ
กับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีใหม่
ที่มีความซับซ้อน ผู้บริโภคจงึขาดการรับรู้ข้อมูล
ข่าวสารที่ถูกต้องเกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้า 
รวมทั้งข้อดี ข้อเสีย และความแตกต่างของการ
ใช้รถยนต์ไฟฟ้าแต่ละประเภท  

วิศรุต ทั่งเพชร (2560) 
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บทที่ 3 
วิธีด ำเนินกำรวิจัย  

  การวิจัยครั้งนี้เป็นงานวิจัยเชิงปริมาณ โดยมีแบบสอบถามเป็นเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย  
โดยแบบสอบถามที่ใช้ศึกษาวิจัยในครั้งนี้สร้างขึ้นมาจากการรวบรวมข้อมูลที่ผู้วิจัยได้ท าการทบทวน
วรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า โดยน าผลที่ได้จากการรวบรวม
ข้อมูลจากแบบสอบถามมาวิเคราะห์ทางสถิติโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปช่วยในการสรุปผลการวิจัย  

 

3.1 ขั้นตอนกำรด ำเนนิกำรวิจัย  

 การวิจัยนี้มีขั้นตอนการด าเนินงานทั้งสิ้น 7 ขั้นตอน ดังนี้  
 1. เก็บรวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้า ข้อมูลนโยบายของภาครัฐในการส่งเสริม
การใช้รถยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งข้อมูลสถิติที่เกี่ยวข้อง 
 2. ทบทวนเอกสารและรวบรวมข้อมูลด้านปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า โดยการ
รวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 3. ศึกษาแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
  - ทฤษฎแีละแนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมผู้บริโภค 
  - การสร้างแบบสอบถาม 
  - ทฤษฎีอรรถประโยชน ์
  - แบบจ าลองโลจิต    
 4. สร้างแบบสอบถามและด าเนินการส ารวจจากกลุ่มตัวอย่าง   
 5. ศึกษาแบบจ าลองการเลือกซื้อรถยนต์ของผู้บริโภคของศูนย์วิจัยพลังงานแห่งเอเชียแปซิฟิก
และน ามาประยุกต์ใช้ในการคาดการณ์การเติบโตของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย  
 6. วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการศึกษา 
 7. จัดท าสรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
  
3.2 กลุ่มประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 

 ในการวิจัยครั้งนี้ ได้ก าหนดกลุ่มประชากรและกลุ่มตัวอย่างของการวิจัย ดังนี้  
 3.2.1 กลุ่มประชากร  

  กลุ่มประชากรที่ใช้ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ คือ ประชาชนที่ปัจจุบันอยู่อาศัยหรือท างานอยู่ใน
เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เนื่องจากแม้ว่านโยบายการพัฒนาและส่งเสริมการใช้รถยนต์
ไฟฟ้าของประเทศไทยจะกระท าในภาพรวมของประเทศ แต่อย่างไรก็ตาม ในแต่ละพื้นที่ยังคงมีการ
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พัฒนาที่ไม่เท่าเทียมกัน กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเป็นศูนย์กลางของประเทศที่มีโครงสร้าง
พื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้าที่มีความพร้อมมากที่สุด รวมทั้งเป็นกลุ่มประชากรที่มีการรับรู้
ข้อมูลข่าวสารทั้งทางด้านรถยนต์ไฟฟ้า ด้านการตระหนักถึงปัญหาสิ่งแวดล้อม และการรับรู้ข้อมูล
ข่าวสารนโยบายของภาครัฐ ซึ่งล้วนแต่เป็นปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
นอกจากนั้น กรุงเทพมหานครยังเปน็จังหวัดที่มีการจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าสูงที่สุดในประเทศอีกด้วย 
ทั้งนี้ จากข้อมูลระบบสถิติทางการทะเบียนของกรมการปกครอง สถานะเดือนธันวาคม 2562 [18] 
มีจ านวนประชากรในกรุงเทพและปริมณฑล รวม 10,944,863 คน   
 
ตารางที่ 3 จ านวนประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล สถานะเดือนธันวาคม 2562  

จังหวัด จ ำนวนประชำกร (คน) 
กรุงเทพมหานคร 5,666,264 

นครปฐม 920,030 
นนทบุร ี 1,265,387 
ปทุมธานี 1,163,604 

สมุทรปราการ 1,344,875 
สมุทรสาคร 584,703 

รวม 10,944,863 
 
  ทั้งนี้ ในการเก็บข้อมูลของประชากรทุกคนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเป็นสิ่งที่ท า
ไม่ได้ ผู้วิจัยจึงได้ใช้กลุ่มตัวอย่างเป็นตัวแทนของกลุ่มประชากรทั้งหมดของกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล  
 
 3.2.2 กลุ่มตัวอย่าง  

  เนื่องจากทราบจ านวนประชากรชัดเจนจึงเลือกวิธีการก าหนดจ านวนของกลุ่มตัวอย่างจาก
การหาขนาดกลุ่มตัวอย่างของยามาเน่ [19] ซึ่งแสดงเป็นสมการได้ดังนี้  
 

 
 
    โดยที่   n คือ ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง  
       N  คือ ขนาดของประชากร  
       e  คือ ความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้มีได้ โดยปกติจะใช้ค่าประมาณร้อยละ 5     
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 34 

  ในการนี้ ได้หาจ านวนกลุ่มตัวอย่างโดยการแทนค่าในสมการที่ (1) และก าหนดค่าความ
คลาดเคลื่อนร้อยละ 5 ได้ดังนี้     
 

                     
 
           n = 399.99 หรือ 400 คน  
 
  เมื่อค านวณด้วยสูตรของยามาเน่ จากจ านวนประชากรในกรุงเทพและปริมณฑล 
10,944,863 คน  จะต้องมจี านวนกลุ่มตัวอย่าง 400 คน โดยได้เลือกวิธีการสุ่มตัวอย่างโดยไม่ใช้ความ
น่าจะเป็น คือการสุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ (Accidental Sampling) ซึ่งเป็นการเลือกกลุ่มตัวอย่างให้
ได้ตามจ านวนที่ต้องการโดยไม่มีหลักเกณฑ์ กลุ่มตัวอย่างเป็นใครก็ได้ที่สามารถให้ข้อมูลได้  
 
3.3 ตัวแปรและกรอบแนวคิดในกำรวิจัย  

  ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ แบ่งเป็นตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม รายละเอียดดังนี้  
   1) ตัวแปรอิสระ ได้แก่ ปัจจัยส่วนบุคคล ปัจจัยด้านการเงิน ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม 
ปัจจัยด้านเทคโนโลยี และปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก 
   2) ตัวแปรตาม คือ การตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า ว่าต้องการซื้อหรือไม่ซื้อ  
  ซึ่งจากการก าหนดตัวแปรข้างต้น สามารถก าหนดกรอบแนวคิดในการวิจัยได้ดังภาพที่ 6 
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3.4 เครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจยั  

  เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) โดยมีรายละเอียด
ปรากฎในภาคผนวก 1 โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 3 ตอน ดังนี ้  
   ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม  
   เป็นข้อมูลด้านประชากรศาสตร์ของผู้ตอบแบบสอบถาม เช่น เพศ อายุ สถานภาพ 
ระดับการศึกษา อาชีพ รายได้ โดยเป็นค าถามที่มีตัวเลือกให้เลือกหลายค าตอบลักษณะแบบปลายปิด 
(Multiple Choices Close-ended Questions) จ านวน 11 ข้อ 
 

ภาพที่ 6 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
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   ตอนที่ 2 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  
   เป็นการสอบถามข้อมูลและทัศนคติที่มีต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า โดยเป็นค าถามที่มี
ตัวเลือกให้เลือกหลายค าตอบลักษณะแบบปลายปิด จ านวน 8 ข้อ และค าถามแบบประเมินค่า 
(Rating Scale) โดยเป็นการประเมินระดับความส าคัญของปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
ส่วนบุคคล ซึ่งได้ก าหนดระดับมาตราส่วนของค าตอบเป็นระดับความส าคัญของปัจจัย 5 ระดับ คือ 
มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย และน้อยที่สุด ให้เป็นค่าน้ าหนักตัวเลข เพื่อประโยชน์ต่อการน าไปใช้
ในการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ โดยประยุกต์ใช้การวัดคะแนนตามแบบมาตราวัดของลิเคิร์ท (Likert 
Scale) โดยมีเกณฑ์การให้คะแนน 5 ระดับ ดังนี้  
 

ระดับความส าคัญของปัจจัย คะแนน 
มากที่สุด 5 
มาก 4 
ปานกลาง 3 
น้อย 2 
น้อยที่สุด   1 

 
  ส าหรับการก าหนดเกณฑ์ในการแปลผลคะแนนให้อยู่ในแต่ละช่วงระดับชั้น สามารถหา
ความกว้างของอันตรภาคชั้น ดังนี้  
 

 
โดยที่   I = ความกว้างของอันตรภาคชั้น  
   R = พิสัย (ค่าสูงสุด - ค่าต่ าสุด)  
   K = จ านวนชั้น  

 
  หาความกว้างของอันตรภาคชั้น โดยการแทนค่าตามสูตร 

             = 0.80  
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  เมื่อทราบช่วงความกว้างของอันตรภาคชั้นแล้ว สามารถก าหนดเกณฑ์การแปรผลตามช่วง
คะแนน ดังนี้  
 

ช่วงคะแนน ควำมหมำย 
4.21 - 5.00 มีความคิดเห็นว่าปัจจัยที่ระบุในแบบสอบถามเป็นปัจจัยที่มีความส าคัญต่อ

การตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด 
3.41 - 4.20 มีความคิดเห็นว่าปัจจัยที่ระบุในแบบสอบถามเป็นปัจจัยที่มีความส าคัญต่อ

การตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามาก 
2.61 - 3.40 มีความคิดเห็นว่าปัจจัยที่ระบุในแบบสอบถามเป็นปัจจัยที่มีความส าคัญต่อ

การตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าปานกลาง 
1.81 - 2.60 มีความคิดเห็นว่าปัจจัยที่ระบุในแบบสอบถามเป็นปัจจัยที่มีความส าคัญต่อ

การตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าน้อย 
1.00 - 1.80 มีความคิดเห็นว่าปัจจัยที่ระบุในแบบสอบถามเป็นปัจจัยที่มีความส าคัญต่อ

การตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าน้อยที่สุด 
 
   ตอนที่ 3 ข้อมูลการตัดสินใจต่อสถานการณ์สมมติ  
   เป็นการก าหนดสถานการณ์สมมติและให้ผู้ตอบแบบสอบถามพิจารณาว่าหากอยู่ใน
สถานการณ์ลักษณะนี้จะเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าหรือไม่ โดยพิจารณาจากปัจจัย 3 ด้าน คือ ปัจจัยด้าน
การเงิน ซึ่งครอบคลุมราคารถยนต์ไฟฟ้า ค่าเชื้อเพลิง ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์รายปี ปัจจัย
ด้านเทคโนโลยี โดยพิจารณาจากระยะทางที่สามารถขับขี่ได้เมื่อมีการอัดประจุไฟฟ้าจาก 0% ถึง 
100% และปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน โดยพิจารณาจากความครอบคลุมของจ านวนสถานีชาร์จ 
ทั้งนี้ ในการออกแบบแบบสอบถามในตอนที่ 3 ใช้เทคนิค Stated Preference (SP) ซึ่งได้ก าหนด
คุณลักษณะของแต่ละปัจจัยให้มีระดับต่าง ๆ กัน ดังน้ี   
 
ตารางที่ 4 การก าหนดคุณลกัษณะของปัจจัยโดยใช้เทคนิค Stated Preference 

ปัจจัย คุณลักษณะ 

ด้านการเงิน ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้าแพงกว่ารถยนต์ใช้น้ ามัน 30% 

ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้าแพงกว่ารถยนต์ใช้น้ ามัน 20% 

ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้าแพงกว่ารถยนต์ใช้น้ ามัน 10% 

ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้าเท่ากับรถยนต์ใช้น้ ามัน 

ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้าถูกกว่ารถยนต์ใช้น้ ามัน 10% 
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ปัจจัย คุณลักษณะ 

ด้านเทคโนโลย ี สามารถขับขี่ได้ 100 กิโลเมตร ต่อการอัดประจุไฟฟ้า 100% 

สามารถขับขี่ได้ 200 กิโลเมตร ต่อการอัดประจุไฟฟ้า 100% 
สามารถขับขี่ได้ 400 กิโลเมตร ต่อการอัดประจุไฟฟ้า 100% 

ด้านโครงสร้างพื้นฐาน มีสถานีอัดประจุไฟฟ้าครอบคลุมบางพ้ืนที่  

มีสถานีอัดประจุไฟฟ้าครอบคลุมพื้นที่ใช้งานประจ า 

มีสถานีอัดประจุไฟฟ้าครอบคลุมทุกพื้นที่ 

 
  จากการก าหนดคุณลักษณะของแต่ละปัจจัยข้างต้น จะสามารถสร้างสถานการณ์สมมติได้
ทั้งหมด 45 สถานการณ์  (32 x 51 สถานการณ์ตามการหลักการออกแบบการทดลองแบบ  
Full Factorial Experimental Design) แต่อย่างไรก็ตาม การให้ผู้ตอบแบบสอบถามพิจารณาทั้ง  
45 สถานการณ์สมมติเป็นสิ่งที่ท าได้ยาก เนื่ องจากผู้ตอบแบบสอบถามจะเกิดความสับสนต่อ
สถานการณ์สมมติจ านวนมาก รวมทั้งจะเกิดความเบื่อหน่ายและละความสนใจจนอาจท าให้ไม่ได้รับ
การพิจารณาจากแนวคิดที่แท้จริง ซึ่งจะน าไปสู่ความคลาดเคลื่อนและผิดพลาดในการวิจัยมากขึ้น 
ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้น าเทคนิคการออกแบบการทดลองเชิงแฟคโทเรียลบางส่วน (Fractional Factorial 
Experimental Design) ซึ่งไม่ต้องทดสอบให้ครบทุกเงื่อนไขการเปลี่ยนแปลงค่าของทุกปัจจัย มาใช้
ในการออกแบบแบบสอบถามตอนที่ 3 โดยลดจ านวนสถานการณ์สมมติลงเหลือเพียง 15 สถานการณ์
สมมติ (32-1 x 51 สถานการณ์สมมติ) ซึ่งก าหนดสถานการณ์ทั้ง 15 สถานการณ์ ดังนี้  
    
ตารางที่ 5 สถานการณ์สมมติตามเทคนิคการออกแบบการทดลองเชิงแฟคโทเรียลบางส่วน 

สถำนกำรณ์ 

ปัจจัยด้ำนกำรเงิน 
(ครอบคลุมราคารถยนต์ไฟฟ้า,  
ค่าเชื้อเพลิง, ค่าใช้จ่ายในการ

บ ารุงรักษา)   

ปัจจัยด้ำน
เทคโนโลยี 

(ระยะทางวิ่งต่อ 
การชาร์จ 100%) 

ปัจจัยด้ำนโครงสร้ำงพื้นฐำน 
(จ านวนสถานีชาร์จ) 

สถานการณ์ที่ 1 ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้า
แพงกว่ารถยนต์ใช้น้ ามัน 30% 

100 กม. ครอบคลุมบางพื้นที ่

สถานการณ์ที่ 2 ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้า
แพงกว่ารถยนต์ใช้น้ ามัน 30% 

200 กม. ครอบคลุมพื้นทีใ่ช้งานประจ า 

สถานการณ์ที่ 3 ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้า
แพงกว่ารถยนต์ใช้น้ ามัน 30% 

400 กม. ครอบคลุมทุกพื้นที่  

สถานการณ์ที่ 4 ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้า
แพงกว่ารถยนต์ใช้น้ ามัน 20% 

100 กม. ครอบคลุมบางพื้นที ่

สถานการณ์ที่ 5 ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้า
แพงกว่ารถยนต์ใช้น้ ามัน 20% 

200 กม. ครอบคลุมพื้นทีใ่ช้งานประจ า 
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สถำนกำรณ์ 

ปัจจัยด้ำนกำรเงิน 
(ครอบคลุมราคารถยนต์ไฟฟ้า,  
ค่าเชื้อเพลิง, ค่าใช้จ่ายในการ

บ ารุงรักษา)   

ปัจจัยด้ำน
เทคโนโลยี 

(ระยะทางวิ่งต่อ 
การชาร์จ 100%) 

ปัจจัยด้ำนโครงสร้ำงพื้นฐำน 
(จ านวนสถานีชาร์จ) 

สถานการณ์ที่ 6 ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้า
แพงกว่ารถยนต์ใช้น้ ามัน 20% 

400 กม. ครอบคลุมทุกพื้นที่  

สถานการณ์ที่ 7 ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้า
แพงกว่ารถยนต์ใช้น้ ามัน 10% 

100 กม. ครอบคลุมบางพื้นที ่

สถานการณ์ที่ 8 ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้า
แพงกว่ารถยนต์ใช้น้ ามัน 10% 

200 กม. ครอบคลุมพื้นทีใ่ช้งานประจ า 

สถานการณ์ที่ 9 ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้า
แพงกว่ารถยนต์ใช้น้ ามัน 10% 

400 กม. ครอบคลุมทุกพื้นที่  

สถานการณ์ที่ 10 
 

ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้า
เท่ากับรถยนต์ใช้น้ ามัน 

100 กม. ครอบคลุมบางพื้นที ่

สถานการณ์ที่ 11 
 

ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้า
เท่ากับรถยนต์ใช้น้ ามัน 

200 กม. ครอบคลุมพื้นทีใ่ช้งานประจ า 

สถานการณ์ที่ 12 
 

ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้า
เท่ากับรถยนต์ใช้น้ ามัน 

400 กม. ครอบคลุมทุกพื้นที่  

สถานการณ์ที่ 13 ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้าถูก
กว่ารถยนตใ์ช้น้ ามัน 10% 

100 กม. ครอบคลุมบางพื้นที ่

สถานการณ์ที่ 14 ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้าถูก
กว่ารถยนตใ์ช้น้ ามัน 10% 

200 กม. ครอบคลุมพื้นทีใ่ช้งานประจ า 

สถานการณ์ที่ 15 ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้าถูก
กว่ารถยนตใ์ช้น้ ามัน 10% 

400 กม. ครอบคลุมทุกพื้นที่  

 
3.5 กำรสร้ำงเครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจัย   

  แบบสอบถาม ซึ่งเป็นเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้สร้างขึ้นเอง โดยมีขั้นตอนดังนี้  
  1. ศึกษาข้อมูล แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง จากนั้นน ามาก าหนดกรอบแนวคิด
ที่ใช้ในการวิจัย เพ่ือใช้เป็นแนวทางในการสร้างแบบสอบถาม  
  2. สร้างแบบสอบถามเกี่ยวกับการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
และตรวจสอบเนื้อหาของแบบสอบถามว่าครอบคลุมตามกรอบแนวคิดและวัตถุประสงค์หรือไม่  
  3. น าแบบสอบถามเสนอต่ออาจารย์ที่ปรึกษา เพื่อพิจารณาตรวจสอบความครอบคลุมของ
ข้อค าถาม ความเหมาะสมของปริมาณข้อค าถาม ความชัดเจนของภาษาและรูปแบบของแบบสอบถาม 
และน ามาปรับปรุงตามค าแนะน า   
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  4. น าแบบสอบถามที่ได้รับการปรับปรุงแก้ไขแล้ว ไปเก็บข้อมูลเบื้องต้น (Try out) กับกลุ่ม
ตัวอย่างที่มีลักษณะคล้ายคลึงกับกลุ่มตัวอย่างจริง จ านวน 53 คน เพื่อทดสอบหาค่าความเชื่อมั่น 
(Reliability) โดยวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์อัลฟา (Alpha Coefficient)  
  5. ปรับปรุงแก้ไขแบบสอบถามให้มีความสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น เพื่อจัดท าเป็นแบบสอบถาม
ฉบับสมบูรณ์และน าไปใช้ต่อไป  
 
3.6 กำรตรวจสอบคณุภำพของเครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจยั 

  ผู้วิจัยได้ท าการตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถาม เพื่อให้ เกิดความเชื่อมั่นว่า
แบบสอบถามสามารถสื่อความหมายได้ตรงตามความต้องการและมีความเหมาะสมในการน ามาใช้เพื่อ
เป็นเครื่องมือในการวิจัย โดยการค่าความเชื่อมั่น (Reliability) ด้วยวิธีสัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบัค 
(Cronbach’s Alpha Coefficient) [20] โดยมีสูตร ดังนี้  
 

 
โดยที่      คือ ค่าสัมประสิทธิ์ความเชื่อมั่นของแบบทดสอบ  
   K   คือ จ านวนข้อของแบบสอบถาม  
     คือ ค่าความแปรปรวนของแบบทดสอบแต่ละข้อ  
     คือ ค่าความแปรปรวนของคะแนนรวม  

 
  ในการหาค่าความเชื่อมั่นด้วยวิธีสัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบัค (Cronbach’s Alpha 
Coefficient)  นั้น  เป็นค่าที่ ใช้วัดความสอดคล้องภายใต้ค าตอบของเครื่องมือในการวิจัย 
(แบบสอบถาม) และยังเป็นวิธีการหาค่าความเชื่อมั่นที่ได้ให้รายละเอียดทางสถิติมากกว่าวิธีอื่น ทั้งนี้ 
Jum C. (1978) [21] ได้เสนอระดับเกณฑ์สัมประสิทธิ์อัลฟา (Alpha Coefficient) ที่แสดงความ
เชื่อมั่นในระดับที่ยอมรับไดใ้นประเภทของงานวิจัยลักษณะต่าง ๆ ดังนี้  
   ค่า  มากกว่าและเท่ากับ 0.7 ส าหรับงานวิจัยเชิงส ารวจ (Exploratory Research) 
   ค่า  มากกว่าและเท่ากับ 0.8 ส าหรับงานวิจัยพื้นฐาน (Basic Research) 
   ค่า  มากกว่าและเท่ากับ 0.9 ส าหรับงานวิจัยที่มีความส าคัญต่อการตัดสินใจ 
(Important Research) 
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  ในการนี้ ได้น าแบบสอบถามไปท าการเก็บข้อมูลกับกลุ่มตัวอย่างที่มีลักษณะคล้ายคลึงกับ
กลุ่มตัวอย่างจริง จ านวน 53 ชุด จากนั้น น าข้อมูลที่รวบรวมได้มาหาค่าความเชื่อมั่นด้วยวิธี
สัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบัค (Cronbach’s Alpha Coefficient) ได้ 0.81 แสดงว่ามีความเชื่อมั่น
ในระดับที่ยอมรับได้ จึงน าไปใช้เป็นเครื่องมือในการรวบรวมข้อมูล 
 
3.7 กำรเก็บรวบรวมข้อมูล  

  การเก็บรวบรวมข้อมูลในการท าวิจัยครั้งนี้ใช้แบบสอบถามออนไลน์ที่สร้างจากกูเกิลฟอร์ม 
(Google Form) และท าการกระจายแบบสอบถามผ่านทางสังคมออนไลน์ต่าง ๆ เช่น ไลน์ (Line) 
เฟซบุ๊ค (Facebook) เป็นต้น นอกจากนั้น ผู้วิจัยยังมีการเก็บข้อมูลด้วยตนเอง โดยได้จัดท า
แบบสอบถามแบบให้ผู้ตอบกรอกแบบสอบถามด้วยตนเอง ซึ่งมีเนื้อหาของค าถามเหมือนกับ
แบบสอบถามออนไลน์ เพื่อท าการเก็บรวบรวมข้อมูลอีกทางหนึ่งด้วย โดยระยะเวลาในการเก็บ
รวบรวมข้อมูลเริ่มส ารวจตั้งแต่เดือนเมษายนถึงเดือนพฤษภาคม 2563 ทั้งนี้ ได้มีการเก็บข้อมูล
เบื้องต้นก่อนการเก็บข้อมูลจริงจากกลุ่มตัวอย่างน าร่อง จ านวน 53 คน เพื่อน ามาวิเคราะห์และ
ปรับปรุงแบบสอบถาม 
 
3.8 กำรวิเครำะห์ข้อมูล   

  การวิเคราะห์ข้อมูลของการวิจัยครั้งนี้ใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เพื่อ
อธิบายถึงลักษณะของข้อมูลจากแบบสอบถาม โดยการน าไปวิเคราะห์ตามหลักสถิติและใช้โปรแกรม
ส าเร็จรูปในการวิเคราะห์หาค่าสถิติ ดังนี้  
  1) การแจกแจงความถี่ (Frequency) เป็นการน าข้อมูลที่รวบรวมได้ซึ่งเป็นข้อมูลดิบมา
จัดการให้เป็นระเบียบเป็นหมวดหมู่ โดยจะด าเนินการหาค่าความถี่และสรุปเป็นค่าร้อยละของผู้ตอบ
แบบสอบถาม  
  2) การหาค่าเฉลี่ย (Mean) เป็นค่ากลางที่ได้จากน าเอาข้อมูลแต่ละตัวของหน่วยสังเกตมา
รวมกัน แล้วน าผลรวมที่ได้มาหารด้วยจ านวนข้อมูลทั้งหมด โดยมีสูตรการค านวณค่าเฉลี่ยของกลุ่ม
ตัวอย่าง ดังนี้  

 
โดยที่   x̅  คือ ค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 
   Xi  คือ ค่าสังเกตของหน่วยสังเกตแต่ละหน่วย (ข้อมูลแต่ละคน) 
   n  คือ จ านวนตัวอย่างทั้งหมด 
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  3) การหาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: S.D.) เป็นการหาค่าเฉลี่ยของ
ความแตกต่างของข้อมูลแต่ละตัวกับค่าเฉลี่ย ถ้าห่างน้อยแสดงว่าข้อมูลมีการกระจายน้อย ถ้าห่างมาก
แสดงว่าข้อมูลมีการกระจายมาก โดยมีสูตรการค านวณหาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุ่มตัวอย่าง 
ดังนี้  

 
โดยที่   S.D.  คือ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  
   x̅  คือ ค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง  
   Xi  คือ ค่าสังเกตของหน่วยสังเกตแต่ละหน่วย (ข้อมูลแต่ละคน)  
   n  คือ จ านวนตัวอย่างทั้งหมด   



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 43 

บทที่ 4 
ผลกำรวิจัย  

  จากการกระจายแบบสอบถามผ่านทางสังคมออนไลน์และการกรอกแบบสอบถามจากการ
เก็บข้อมูลด้วยตนเอง มีผู้ตอบแบบสอบถามทั้งสิ้น 729 คน จากนั้นผู้วิจัยได้คัดกรองแบบสอบถามที่
สอดคล้องกับประชากรที่ก าหนดไว้ คือ เป็นประชาชนที่ปัจจุบันอยู่อาศัยหรือท างานอยู่ในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมีแบบสอบถามที่ผ่านการคัดกรอง จ านวน 555 ชุด ซึ่งได้น ามา
รวบรวมและวิเคราะห์ด้วยวิธีการทางสถิติ โดยมีผลการวิจัยดังต่อไปน้ี  
 
4.1 ลักษณะทัว่ไปทำงประชำกรศำสตร์ของผู้ตอบแบบสอบถำม  

  จากการเก็บรวบรวมข้อมูลของแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 555 ชุด พบว่า ใน
ด้านปัจจัยส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย 
จ านวน 302 คน คิดเป็นร้อยละ 54.41 มีอายุ 31-40 ปี จ านวน 173 คน คิดเป็นร้อยละ 31.17 มี
สถานภาพสมรส จ านวน 305 คน คิดเป็นร้อยละ 54.95 มีผู้ที่มีระดับการศึกษาระดับปริญญาตรีเป็น
การศึกษาขั้นสูงสุด จ านวน 244 คน คิดเป็นร้อยละ 43.96 มีอาชีพเป็นพนักงานบริษัทเอกชน จ านวน 
222 คน คิดเป็นร้อยละ 40.00 มีรายได้ต่อเดือน 20,001 - 40,000 บาท จ านวน 179 คน คิดเป็นร้อย
ละ 32.25 มีระยะทางเฉลี่ยที่เดินทางในหนึ่งวันคือ 1-25 กิโลเมตร จ านวน 248 คน คิดเป็นร้อยละ 
44.68 และ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทาง จ านวน 374 คน คิดเป็น ร้อยละ 67.39  
 
ตารางที่ 6 ข้อมูลและจ านวนลักษณะทางประชากรศาสตร์ของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ลักษณะทำงประชำกรศำสตร์ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
1. เพศ    
 ชาย  302 54.41 
 หญิง  253 45.59 
2. อำยุ    
 20 ป ีหรือ ต่ ากว่า 10 1.80 
 21 - 30 ปี  78 14.05 
 31 - 40 ปี  173 31.17 
 41 - 50 ปี  132 23.78 
 51 - 60 ปี  110 19.82 
 61 ป ีขึ้นไป  52 9.37 
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ลักษณะทำงประชำกรศำสตร์ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
3. สถำนภำพ    
 โสด  226 40.72 
 สมรส 305 54.95 
 หย่าร้าง / หม้าย / แยกกันอยู ่ 24 4.32 
4. ระดับกำรศกึษำสูงสุด   
 ต่ ากว่าปริญญาตรี / อนุปริญญา / ปวส. 52 9.37 
 ปริญญาตร ี 244 43.96 
 ปริญญาโท 226 40.72 
 ปริญญาเอก 33 5.95 
5. อำชีพ    
 รับราชการ /พนักงานของรัฐ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ 188 33.87 
 พนักงานบริษัทเอกชน 222 40.00 
 ธุรกิจส่วนตัว / ค้าขาย 74 13.33 
 รับจ้างทั่วไป / Freelance 21 3.78 
 นิสิต / นักศึกษา 19 3.42 
 ว่างงาน 19 3.42 
 อื่น ๆ  12 2.16 
6. รำยได้ต่อเดือน   
 ไม่มีรายได ้ 32 5.77 
 ต่ ากว่าหรือเท่ากับ 20,000 บาท 46 8.29 
 20,001 - 40,000 บาท  179 32.25 
 40,001 - 60,000 บาท 125 22.52 
 60,001 - 80,000 บาท 71 12.79 
 80,001 - 100,000 บาท 24 4.32 
 ตั้งแต่ 100,001 บาท ขึ้นไป 78 14.05 
7. ระยะทำงเฉลี่ยที่เดนิทำงใน 1 วัน     
 1 - 25 กิโลเมตร 248 44.68 
 26 - 50 กิโลเมตร 174 31.35 
 51 - 75 กิโลเมตร 75 13.51 
 76 - 100 กิโลเมตร 48 8.65 
 ตั้งแต่ 101 กิโลเมตรขึ้นไป  10 1.80 
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ลักษณะทำงประชำกรศำสตร์ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
8. ยำนพำหนะหรือรูปแบบกำรเดินทำงหลัก   
 รถยนต์ส่วนบุคคล 374 67.39 
 รถจักรยานยนต ์ 28 5.05 
 รถจักรยาน 6 1.08 
 รถโดยสารประจ าทาง 45 8.11 
 เรือโดยสาร 9 1.62 
 รถไฟฟ้า BTS/MRT/Airport Link 68 12.25 
 รถแท็กซี ่ 2 0.36 
 มอเตอร์ไซด์รับจ้าง 5 0.90 
 เดิน 17 3.06 
 อื่น ๆ 1 0.18 

 
4.2 ข้อมูลด้ำนกำรรับรู้ แนวคิด และกำรเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ  

  การรับรู้ แนวคิด และการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ทราบถึง
ความแตกต่างของรถยนต์ไฟฟ้าแต่ละประเภท (ไฮบริด ปลั๊กอินไฮบริด และรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่) 
เป็นจ านวน 319 คน คิดเป็นร้อยละ 57.48 มีความต้องการซื้อรถยนต์ใหม่ จ านวน 419 คน คิดเป็น
ร้อยละ 75.50 โดยประเภทรถยนต์ที่ต้องการซื้อ คือ รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ จ านวน 125 คน คิดเป็น
ร้อยละ 29.83 ช่วงราคาของรถยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับการพิจารณาว่าเหมาะสมมากที่สุด คือ 600,001 - 
800,000 บาท จ านวน 168 คน คิดเป็นร้อยละ 30.27 ระยะเวลาที่เหมาะสมในการอัดประจุไฟฟ้า
แบบ Quick Charge คือ 16-30 นาที จ านวน 187 คน คิดเป็นร้อยละ 33.69 ระยะเวลาที่เหมาะสม
ในการอัดประจุไฟฟ้าแบบ Normal Charge คือ 2 - 3 ชั่วโมง จ านวน 275 คน คิดเป็นร้อยละ 49.55 
ส าหรับความถี่ที่เหมาะสมของสถานีอัดประจุไฟฟ้า คือ ควรมีทุก ๆ 10 กิโลเมตร จ านวน 149 คน คิด
เป็นร้อยละ 26.85   
 
ตารางที่ 7 ข้อมูลการรับรู้ แนวคิด และการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ตอบแบบสอบถาม 

กำรรับรู้ แนวคิด และกำรเลอืกซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
1. กำรรับรู้ถึงควำมแตกต่ำงของรถยนต์ไฟฟ้ำแต่ละประเภท  
(รถยนต์ไฮบรดิ รถยนต์ปลั๊กอินไฮบริด และรถยนต์ไฟฟ้ำ
แบตเตอรี่)   

  

 ทราบ  319 57.48 
 ไม่ทราบ 236 42.52 
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กำรรับรู้ แนวคิด และกำรเลอืกซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
2. ปัจจุบันมีรถยนต์ส่วนบุคคลหรือไม่ เป็นรถยนตป์ระเภทใด    
 ไม่มีรถยนต์ส่วนบุคคล  99 17.84 
 มีรถยนต์ส่วนบุคคล ใช้น้ ามันเบนซิน 273 49.19 
 มีรถยนต์ส่วนบุคคล ใช้น้ ามันดีเซล 79 14.23 
 มีรถยนต์ส่วนบุคคล ใช้ NGV 21 3.78 
 มีรถยนต์ส่วนบุคคล ใช้ LPG 29 5.23 
 มีรถยนต์ส่วนบุคคล ประเภทรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด 23 4.14 
 มีรถยนต์ส่วนบุคคล ประเภทรถยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด 8 1.44 
 มีรถยนต์ส่วนบุคคล ประเภทรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี ่ 17 3.06 
 อื่น ๆ  6 1.08 
3. มีแผนจะซือ้รถยนต์ส่วนบุคคลหรือไม่    
 ไม่มีแผนจะซื้อรถยนต์ส่วนบุคคล 136 24.50 
 มีแผนจะซื้อรถยนต์ส่วนบุคคลภายใน 1-2 ป ี 164 29.55 
 มีแผนจะซื้อรถยนต์ส่วนบุคคลภายใน 3-5 ป ี 153 27.57 
 มีแผนจะซื้อรถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่า 5 ปขีึ้นไป 102 18.38 
4. หำกต้องกำรซื้อรถยนตส์่วนบุคคลใหม่ จะเลือกซื้อรถยนต์
ประเภทใด  

  

 รถยนต์ส่วนบุคคล ใช้น้ ามันเบนซิน 78 18.62 
 รถยนต์ส่วนบุคคล ใช้น้ ามันดีเซล 31 7.40 
 รถยนต์ส่วนบุคคล ใช้ NGV 2 0.48 
 รถยนต์ส่วนบุคคล ใช้ LPG 1 0.24 
 รถยนต์ส่วนบุคคล ประเภทรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด 85 20.29 
 รถยนต์ส่วนบุคคล ประเภทรถยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด 80 19.09 
 รถยนต์ส่วนบุคคล ประเภทรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ 125 29.83 
 อื่น ๆ  17 4.06 
5. รถยนต์ไฟฟ้ำควรมีรำคำเท่ำใดจงึจะเหมำะสม    
 400,001 - 600,000 บาท  144 25.95 
 600,001 - 800,000 บาท 168 30.27 
 800,001 - 1,000,000 บาท 122 21.98 
 1,000,001 - 1,200,000 บาท 72 12.97 
 1,200,001 - 1,400,000 บาท 33 5.95 
 1,400,001 - 1,600,000 บาท 10 1.80 
 ตั้งแต่ 1,600,001 บาทขึ้นไป 6 1.08 
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กำรรับรู้ แนวคิด และกำรเลอืกซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ จ ำนวน (คน) ร้อยละ 
6. ระยะเวลำที่เหมำะสมในกำรชำร์จแบบ Quick Charge เมื่อ
ชำร์จจำก 0% - 100%  

  

 15 นาท ีหรือน้อยกว่า  159 28.65 
 16 - 30 นาที  187 33.69 
 31 - 45 นาท ี 111 20.00 
 46 - 60 นาที  78 14.05 
 61 - 75 นาท ี 6 1.08 
 76 - 90 นาที  9 1.62 
 ตั้งแต่ 91 นาทขีึ้นไป  5 0.90 
7. ระยะเวลำที่เหมำะสมในกำรชำร์จแบบ Normal Charge เมื่อ
ชำร์จจำก 0% - 100% 

  

 2 ชั่วโมง - 3 ชั่วโมง  275 49.55 
 3 ชั่วโมง 1 นาที - 4 ชั่วโมง 114 20.54 
 4 ชั่วโมง 1 นาที - 5 ชั่วโมง 64 11.53 
 5 ชั่วโมง 1 นาที - 6 ชั่วโมง 60 10.81 
 6 ชั่วโมง 1 นาที - 7 ชั่วโมง 15 2.70 
 7 ชั่วโมง 1 นาที - 8 ชั่วโมง 20 3.60 
 ตั้งแต่ 8 ชั่วโมงขึ้นไป  7 1.26 
8. ระยะของสถำนีชำร์จควรมีควำมครอบคลุมเพียงใด   
 ทุก ๆ 2 กิโลเมตร  46 8.29 
 ทุก ๆ 4 กิโลเมตร 66 11.89 
 ทุก ๆ 6 กิโลเมตร 54 9.73 
 ทุก ๆ 8 กิโลเมตร 32 5.77 
 ทุก ๆ 10 กิโลเมตร 149 26.85 
 ทุก ๆ 15 กิโลเมตร 86 15.50 
 ทุก ๆ 30 กิโลเมตร 122 21.98 

 
4.3 ปัจจัยที่มผีลต่อกำรเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ  

  ส าหรับแบบสอบถามในส่วนการพิจารณาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
ได้จัดท าเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating scale questionnaire) ซึ่งเป็นการประเมินค่า 5 
ระดับตามแนวทางของ Likert Scale มีผลการวิจัย ดังน้ี  
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  4.3.1 ปัจจัยด้านการเงิน  

   ผลการศึกษาปัจจัยด้านการเงิน พบว่า ราคาของรถยนต์ไฟฟ้าเป็นปัจจัยทางด้านการเงิน
ที่มีคะแนนเฉลี่ยสูงที่สุด คือ 4.71 ซึ่งอยู่ในระดับปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
มากที่สุด รองลงมาคือ ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์รายปี มีคะแนนเฉลี่ย 4.66 ซึ่งอยู่ในระดับ
ปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุดเช่นกัน ในส่วนที่มีคะแนนน้อยที่สุด คือ 
โปรโมชั่นส่งเสริมการขายและของแถมของบริษัทรถยนต์ ซึ่งมีคะแนนเฉลี่ย 3.80 อยู่ในระดับปัจจัยที่มี
ความส าคัญต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามาก 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 7 ผลการศึกษาปัจจัยด้านการเงิน 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 49 

  4.3.2 ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม  

   ผลการศึกษาปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม พบว่า การไม่ใช้หรือลดปริมาณน้ ามันในการขับขี่ มี
คะแนนเฉลี่ยสูงที่สุด คือ 4.32 ซึ่งอยู่ในระดับปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
มากที่สุด รองลงมาคือ การลดการปล่อยมลพิษทางอากาศ เช่น PM 2.5 มีคะแนนเฉลี่ย 4.28  ซึ่งอยู่
ในระดับปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุดเช่นกัน ในส่วนที่มีคะแนนน้อย
ที่สุด คือ การลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งมีคะแนนเฉลี่ย 4.20 อยู่ใน
ระดับปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามาก 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 8 ผลการศึกษาปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม 
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  4.3.3 ปัจจัยด้านเทคโนโลยี  

   ผลการศึกษาปัจจัยด้านเทคโนโลยี พบว่า ประสิทธิภาพและความน่าเชื่อถือของ
แบตเตอรี่ มีคะแนนเฉลี่ยสูงที่สุด คือ 4.77 ซึ่งอยู่ในระดับปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการตัดสินใจซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด รองลงมาคือ ระยะทางที่ขับขี่ด้วยไฟฟ้าสูงสุด มีคะแนนเฉลี่ย 4.61 ซึ่งอยู่ใน
ระดับปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุดเช่นกัน ในส่วนที่มีคะแนนน้อย
ที่สุด คือ ความน่าเชื่อถือของยี่ห้อรถ ซึ่งมีคะแนนเฉลี่ย 4.38 แต่อย่างไรก็ตามระดับคะแนนเฉลี่ยนี้ถือ
ว่าอยู่ในระดับปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุดเช่นกัน  
 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 9 ผลการศึกษาปัจจัยด้านเทคโนโลย ี
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  4.3.4 ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก  

   ผลการศึกษาปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน พบว่า ด้านจ านวนสถานีชาร์จไฟฟ้าใน
เส้นทางที่เดินทางเป็นประจ าและจ านวนสถานีชาร์จไฟฟ้าครอบคลุมทุกพื้นที่  มีคะแนนเฉลี่ยสูงที่สุด
เท่ากัน คือ 4.55 ซึ่งอยู่ในระดับปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด ในส่วน
ที่มีคะแนนน้อยที่สุด คือ สิทธิพิเศษในการใช้ทางด่วนหรือทางพิเศษ ซึ่งมีคะแนนเฉลี่ย 3.60 อยู่ใน
ระดับปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามาก  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 10 ผลการศึกษาปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก 
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  4.3.5 การพิจารณาภาพรวมปัจจัยทุกด้าน  

   หากพิจารณาในภาพรวมทุก ๆ ปัจจัยจะพบว่า มีปัจจัยที่ได้รับการพิจารณาว่ามี
ความส าคัญสูงสุดเรียงไปหาต่ าสุด ดังนี้ 1) ปัจจัยด้านเทคโนโลยีเป็นปัจจัย มีคะแนนเฉลี่ย 4.57 2) 
ปัจจัยด้านการเงิน มีคะแนนเฉลี่ย 4.32 3) ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม มีคะแนนเฉลี่ย 4.27 และ 4) ปัจจัย
ด้านโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก มีคะแนนเฉลี่ย 4.08  
   ทั้งนี้ หากพิจารณาปัจจัยด้านเทคโนโลยีซึ่งมีคะแนนเฉลี่ยสูงสุด พบว่าอยู่ในระดับปัจจัย
ที่มีความส าคัญต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด นอกจากนั้น ในด้านนี้มีส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานที่ 0.66 ซึ่งมีค่าน้อยที่สุดในปัจจัยทั้ง 4 ด้าน แสดงให้เห็นว่าแนวความคิดของผู้ตอบ
แบบสอบถามค่อนข้างเป็นไปในทิศทางเดียวกัน 
 

 

 
 
 
 

ภาพที่ 11 ผลการศึกษาภาพรวมปัจจัยทุกด้าน 
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4.4 สถำนกำรณ์สมมติในกำรเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้ำ 

  ในส่วนของสถานการณ์สมมติในการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า พบว่า หากก าหนดปัจจัยด้าน
เทคโนโลยีและปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานที่มีคุณลักษณะเหมือนกัน รถยนต์ไฟฟ้าที่มีราคาถูกกว่าจะ
มีผู้เลือกซื้อมากกว่า กล่าวคือ ได้ก าหนดปัจจัยด้านเทคโนโลยีเป็นระยะทางในการขับขี่ต่อการอัด
ประจุไฟฟ้า 100% สามารถขับได้ในระยะทาง 100 กิโลเมตร และปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานให้มี
สถานีชาร์จครอบคลุมเพียงบางพื้นที่ ส าหรับปัจจัยด้านการเงินก าหนดให้มีค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้า
ราคาแพงกว่ารถยนต์ใช้น้ ามันร้อยละ 30 จะมีผู้เลือกซื้อรถที่มีคุณลักษณะนี้เพียง 35 คน แต่หากราคา
ของรถยนต์ไฟฟ้าเท่ากับราคารถยนต์ใช้น้ ามัน จะมีจ านวนผู้ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าที่มีคุณลักษณะนี้เพิ่มขึ้น
เป็น 99 คน และหากรถยนต์ไฟฟ้ามีราคาถูกกว่ารถยนต์ใช้น้ ามันร้อยละ 10 จะส่งผลให้มีผู้เลือกซื้อ
รถยนต์ที่มีคุณลักษณะนี้เพิ่มขึ้นเป็น 171 คน แต่อย่างไรก็ตาม หากก าหนดปัจจัยด้านเทคโนโลยีและ
ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานให้มีคุณลักษณะที่ดีขึ้น พร้อมกับปัจจัยด้านการเงินที่ถูกลง คือ ระยะทาง
ในการขับขี่ต่อการอัดประจุไฟฟ้า 100% สามารถขับได้ในระยะทาง 400 กิโลเมตร มีสถานีชาร์จ
ครอบคลุมทุกพื้นที่ และมีค่าใช้จ่ายของรถยนต์ไฟฟ้าราคาถูกกว่ารถยนต์ใช้น้ ามันร้อยละ 10 จะท าให้
มีผู้เลือกรถยนต์ไฟฟ้าที่มีคุณลักษณะนี้ถึง 499 คน ทั้งนี้ มีผลของจ านวนคนที่เลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าใน
สถานการณส์มมติที่ต่างกันตามรูปที่ 12 

 
ภาพที่ 12 จ านวนคนที่เลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าต่อสถานการณ์สมมต ิ
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4.5 ควำมคิดเห็นเพิ่มเติมของผู้ตอบแบบสอบถำมต่อปัจจัยกำรส่งเสรมิกำรใช้รถยนต์ไฟฟ้ำ  

  ผู้วิจัยได้จัดท าข้อค าถามที่ให้ผู้ตอบแบบสอบถามได้เสนอแนะแนวคิดของตนเองต่อประเด็น
ปัจจัยการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ซึ่งได้รับความคิดเห็นอย่างหลากหลายจากผู้ตอบ
แบบสอบถาม สรุปได้ดังนี้  
  1) แนวคิดจากข้อเสนอแนะส่วนใหญ่ให้ความส าคัญกับประเด็นด้านราคาของรถยนต์ไฟฟ้า 
โดยคิดเป็นร้อยละ 44.30 ของผู้ให้ความเห็นเพิ่มเติมทั้งหมด ทั้งนี้มีความเห็นว่าปัจจุบันราคาของ
รถยนต์ไฟฟ้ายังคงมีราคาสูง ซึ่งไม่สอดคล้องกับรายได้และสภาพความเป็นอยู่ของประชาชนส่วนใหญ่ 
รวมทั้ง ค่าใช้จ่ายสิ้นเปลืองอื่น ๆ ค่าเชื้อเพลิง ค่าบ ารุงรักษา ควรต่ ากว่ารถยนต์เชื้อเพลิงฟอสซิล 
ด้วยเช่นกัน จึงจะดึงดูดให้ผู้ใช้หันมาสนใจรถยนต์ไฟฟ้ามากยิ่งขึ้น  
  2) ส าหรับปัจจัยด้านเทคโนโลยีเป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่ผู้ตอบแบบสอบถามได้ให้ความส าคัญ 
โดยมีความคิดเห็นว่าการอัดประจุไฟฟ้าของรถยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบันใช้ระยะเวลานาน ประกอบกับยัง
มีระยะทางวิ่งที่ไม่มาก หากพัฒนาในด้านระยะทางวิ่งและระยะเวลาในการอัดประจุไฟฟ้าจะท าให้
สนใจใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากยิ่งขึ้น  
  3) นอกจากนั้น ยังมีข้อเสนอแนะในประเด็นสถานีชาร์จว่าควรมีสถานีอัดประจุไฟฟ้าให้
ครอบคลุม ที่จะช่วยอ านวยความสะดวกและสร้างความมั่นใจให้ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งยังจะเป็น
การกระตุ้นให้มีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพิ่มเติมได้มากยิ่งขึ้น  
  4) มีผู้ตอบแบบสอบถามบางส่วนให้ความเห็นว่าสมควรลงทุนซื้อรถยนต์ไฟฟ้าเพ่ือประโยชน์
ในด้านสิ่งแวดล้อม นอกจากการส่งเสริมการใช้รถยนต์ ไฟฟ้าส่วนบุคคลแล้วยังควรส่งเสริมให้รถ
ประเภทอื่น ๆ หันมาเปลี่ยนเป็นรถยนต์ไฟฟ้าด้วยเช่นกัน เช่น รถโดยสารสาธารณะ รถยนต์ของ
ภาครัฐ รถแท็กซี่ เรือไฟฟ้า เป็นต้น  
  5) มีปัจจัยด้านอื่น ๆ ที่ไม่ได้กล่าวถึงในแบบสอบถามฉบับนี้ แต่ผู้ตอบแบบสอบถาม
พิจารณาแล้วเห็นว่ามีความส าคัญในการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ฟฟ้าด้วยเช่นกัน อาทิ การบริการ
หลังการขาย อู่ซ่อมและสถานที่บ ารุงรักษา การรับประกันตัวรถยนต์ไฟฟ้า อายุการใช้งานของ
แบตเตอรี่ รูปลักษณ์การออกแบบที่ทันสมัย ความปลอดภัยของการอัดประจุไฟฟ้า เป็นต้น  
  6) ผู้ตอบแบบสอบถามได้ให้ความเห็นว่าปัจจุบันประชาชนยังไม่ทราบทิศทางในการ
สนับสนุนหรือการพัฒนาระยนต์ไฟฟ้าของภาครัฐอย่างชัดเจน จึงยังไม่มีความเชื่อมั่น ซึ่งได้เสนอแนะ
ให้รัฐบาลมีนโยบายในการพัฒนา มาตรการทางภาษีหรือมาตรการสนับสนุนที่ชัดเจน รวมทั้งควรมี
การประชาสัมพันธ์ให้ทราบโดยทั่วถึงกัน   
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บทที่ 5  
กำรประเมินกำรเติบโตของตลำดรถยนต์ไฟฟ้ำ 

 
5.1 แบบจ ำลองกำรเลือกซื้อรถยนต์ของผู้บริโภค (Vehicle Consumer Choice Model) ของ
ศูนย์วิจัยพลังงำนแห่งเอเชียแปซิฟิก 

  ผู้วิจัยได้น าแบบจ าลองการเลือกซื้อรถยนต์ของผู้บริโภค (Vehicle Consumer Choice 
Model) ซึ่งได้รับการพัฒนาจากผู้เชี่ยวชาญด้านพลังงานของศูนย์วิจัยพลังงานแห่งเอเชียแปซิฟิก ที่ใช้
คาดการณ์ความต้องการใช้พลังงานในกลุ่มประเทศเอเชียแปซิฟิกมาประยุกต์ใช้ในการคาดการณ์การ
เติบโตของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยจนถึงปี  ค.ศ. 2050 โดยเป็นการคาดการณ์ยอดขาย
รถยนต์ประเภทรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง (รย.1) แต่ละประเภทเชื้อเพลิงของตลาดรถยนต์
ของประเทศไทย โดยมีรูปแบบของแบบจ าลอง ดังนี้   
 

 
โดยที่  β   คือ Vehicle choice coefficient  
   U   คือ Utility coefficient 
   i   คือ ประเภทของรถยนต์  
   FC   คือ ค่าใช้จ่ายด้านเชื้อเพลิง 
   PP   คือ ราคารถยนต ์
   DR   คือ เทคโนโลยี (ระยะทางว่ิงจากการเติมเชื้อเพลิงหนึ่งครั้ง) 
   CMDD  คือ การเข้าถึงสถานที่บริการเชื้อเพลิงในช่วงการขับขี่ระยะ

             กลาง-สั้น 
   PLDD  คือ การเข้าถึงสถานที่บริการเชื้อเพลิงในช่วงการขับขี่ระยะ

             ยาว 
 
5.2 กำรตั้งสมมติฐำนส ำหรบักำรคำดกำรณ์กำรเตบิโตของตลำดรถยนต์ไฟฟ้ำ 

  จากแบบจ าลองการเลือกซื้อรถยนต์ของผู้บริโภคข้างต้น พบว่ามีการก าหนดตัวแปรใน
แบบจ าลองที่จะส่งผลต่อการคาดการณ์สัดส่วนของรถยนต์แต่ละประเภท ประกอบด้วย 5 ตัวแปร  
คือ ค่าใช้จ่ายด้านเชื้อเพลิง ราคารถยนต์ เทคโนโลย ีการเข้าถึงสถานที่บริการเชื้อเพลิงในช่วงการขับขี่
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ระยะกลาง-สั้น และการเข้าถึงสถานที่บริการเชื้อเพลิงในช่วงการขับขี่ระยะยาว โดยได้ต้ังสมมติฐานใน
การคาดการณ์การเติบโตของยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยเป็น 2 ภาพเหตุการณ์ คือ 1) ภาพ
เหตุการณ์พื้นฐานที่มีนโยบายส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน (BAU Scenario) และ 2) ภาพ
เหตุการณ์ที่มุ่งสู่เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน (Sustainable Development Scenario) และ
จ าแนกประเภทของรถยนต์ รย. 1 ออกเป็น 7 ประเภท คือ รถยนต์เบนซิน รถยนต์ดีเซล รถยนต์ที่ใช้ 
LPG รถยนต์ที่ใช ้NGV รถยนตไ์ฮบริด รถยนต์ปลั๊กอินไฮบริด และรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี ่
  สมมติฐำนหลัก  
   การก าหนดสมมติฐานหลักในการคาดการณ์สัดส่วนยอดขายรถยนต์ รย.1 ของประเทศ
ไทย ซึ่งเป็นการคาดการณ์จนถึงปี ค.ศ. 2050 ทั้งนี้ จากข้อมูลที่ท าการส ารวจและรวบรวมจาก
แบบสอบถามพบว่าปัจจัยด้านเทคโนโลยีและปัจจัยทางด้านการเงินเป็นปัจจัยหลักที่จะดึงดูดให้
ประชาชนสนใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
   ภาพเหตุการณ์พื้นฐาน ตั้งสมมติฐานโดยยึดแนวทางและนโยบายการพัฒนาที่ประเทศ
ไทยได้ก าหนดไว้ในปัจจุบัน ซึ่งภาครัฐมีการก าหนดนโยบายส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าอย่างค่อยเป็น
ค่อยไป ยังไม่มีมาตรการส่งเสริมที่เข้มข้นที่จะดึงดูดให้ผู้บริโภคเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า ส าหรับ
เทคโนโลยีด้านประสิทธิภาพของรถยนต์ไฟฟ้าและการพัฒนาแบตเตอรี่เป็นไปตามแนวทางของ
ตลาดโลกในปัจจุบัน ยังไม่มีเทคโนโลยีที่ก้าวกระโดดที่จะสามารถท าให้ราคาแบตเตอรี่ลดลงได้อย่าง
รวดเร็ว 
   ภาพเหตุการณ์มุ่งสู่เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน ตั้งสมมติฐานโดยมุ่งสู่การพัฒนา
อย่างยั่งยืน ซึ่งทั้งภาครัฐและประชาชนค านึงถึงผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและมีความตระหนักมาก
ยิ่งขึ้น มีทิศทางการพัฒนาให้ก้าวสู่สังคมคาร์บอนต่ าแบบบูรณาการในทุกมิติ ซึ่งภาครัฐมีนโยบาย
สนับสนุนที่เป็นรูปธรรมและผลักดันอย่างชัดเจน เช่นการก าหนดมาตรการลดและยุติการผลิตรถยนต์
สันดาปในอนาคต รถยนต์ไฟฟ้าก็ได้รับการพัฒนาให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น รวมทั้งแบตเตอรี่มีราคา
ลดลงอย่างรวดเร็ว 
  สมมติฐำนด้ำนค่ำใช้จ่ำยด้ำนเชื้อเพลิง 
   ค่าใช้จ่ายขึ้นอยู่กับสองปัจจัยย่อย คือ ราคาน้ ามันในกรณีของรถยนต์สันดาปภายใน 
และค่าไฟฟ้าในกรณีของรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งราคาน้ ามันในประเทศขึ้นอยู่กับราคาน้ ามันดิบในตลาดโลก 
ส่วนค่าไฟฟ้าขึ้นอยู่กับการบริหารจัดการและการก าหนดของภาครัฐ นอกจากนั้น ระยะทางที่ผู้ขับขี่
แต่ละคนขับขี่เป็นประจ าก็ส่งผลต่อค่าใช้จ่ายทีแ่ตกต่างกันด้วยเช่นกัน  
   ทั้งนี้ ในการตั้งสมมติฐานของภาพเหตุการณ์ทั้งสองจึงจะอ้างอิงจากราคาน้ ามันและ
อัตราค่าไฟฟ้าเป็นหลัก เนื่องจากระยะทางขับขี่เป็นปัจจัยส่วนบุคคล โดยในด้านราคาน้ ามันได้ยึด
ข้อมูลพยากรณ์ของบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) และข้อมูลอัตราค่าไฟฟ้าได้อ้างอิงจากสมมติฐาน
ของแผนพัฒนากาลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. 2561 และน ามาก าหนดเป็นสมมติฐานของภาพ
เหตุการณ์พื้นฐานและภาพเหตุการณ์มุ่งสู่เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน 
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  สมมติฐำนด้ำนรำคำรถยนต์ 
   เนื่องจากราคารถยนต์มีระดับราคาที่แตกต่างกันตามแต่ละ segment ของรถยนต์ 
ดังนั้น ในปัจจัยด้านราคาของรถยนต์ จึงยึดราคาของรถในระดับกลางเพื่อเป็นตัวแทนในการก าหนด
เป็นราคาของรถยนต์ในประเภทต่าง ๆ นอกจากนั้น ทิศทางราคาของรถยนต์ไฟฟ้า ยังสอดคล้องกับ
ทิศทางของราคาแบตเตอรี่เป็นหลัก ดังนั้น ในการตั้งสมมติฐานจึงมาจากการพิจารณาและรวบรวม
ข้อมูลราคารถยนต์ในอดีตแต่ละ Segment พบว่าราคาไม่เปลี่ยนแปลงมากนัก จึงได้ก าหนดให้ราคา
ของรถยนต์สันดาปภายในค่อนข้างคงที่ ส าหรับราคารถยนต์ไฟฟ้า พิจารณาว่าในช่วงแรกมีอัตราการ
ลดลงที่ชัดเจนกว่าช่วงปลายของการคาดการณ์ เพราะเป็นช่วงของการน าเทคโนโลยีมาใช้อย่าง
หลากหลาย 
   ในการนี้ ได้ก าหนดให้ภาพเหตุการณ์พื้นฐานมีสมมติฐานโดยก าหนดราคาของรถยนต์
สันดาปภายในค่อนข้างคงที่ คือ 720,000 - 850,000 บาท ส าหรับราคารถยนต์ไฟฟ้ามีแนวโน้มลดลง
อย่างค่อยเป็นค่อยไป โดยพิจารณาว่ามีอัตราการลดลงที่ค่อยเป็นค่อยไปตามแนวโน้มของเทคโนโลยี
และการแข่งขันในตลาด โดยก าหนดให้มีราคาลดลงร้อยละ 1-5 ต่อปี เป็นต้น ส าหรับภาพเหตุการณ์
มุ่งสู่เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน ได้ตั้งสมมติฐานโดยคาดการณ์ว่าราคาของรถยนต์สันดาปภายใน
ค่อนข้างคงที่เช่นเดียวกับภาพเหตุการณ์พื้นฐาน ส าหรับราคารถยนต์ไฟฟ้ามีแนวโน้มลดลงอย่าง
รวดเร็วมากขึ้น โดยพิจารณาว่าในช่วงแรกมีอัตราการลดลงที่ชัดเจนกว่าช่วงปลายของการคาดการณ์ 
เพราะเป็นช่วงของการน าเทคโนโลยีมาใช้อย่างหลากหลาย มีการช่วงชิงด้านราคาในตลาดอย่าง
เข้มข้น โดยก าหนดให้มีราคาลดลงร้อยละ 3-5 ต่อปี เป็นต้น 
  สมมติฐำนด้ำนประสิทธิภำพของเทคโนโลยี 
   เป็นปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเทคโนโลยีให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น เช่นการ
พัฒนาให้รถยนต์สันดาปประหยัดน้ ามันในการขับขี่ หรือการพัฒนาแบตเตอรี่ของรถยนต์ไฟฟ้าให้
สามารถเก็บประจุได้มากและขับขี่ได้ระยะไกลมากขึ้น  ซึ่งอาจจะไม่สามารถเปรียบเทียบในเชิง
ประมาณของเทคโนโลยีทั้งสองแบบได้โดยตรง จึงใช้ข้อมูลระยะทางเฉลี่ยที่รถยนต์สามารถขับขี่ได้ต่อ
การระยะทางวิ่งจากการเติมเช้ือเพลิงหนึ่งครั้งมาเป็นข้อมูลในการก าหนดสมมติฐาน 
   ในการนี้ได้ก าหนดภาพเหตุการณ์พื้นฐานโดยตั้งสมมติฐานจากระยะทางเฉลี่ยที่รถยนต์
สามารถขับขี่ได้ต่อการระยะทางวิ่งจากการเติมเชื้อเพลิงหนึ่งครั้ง ยกตัวอย่างเช่น รถยนต์เบนซินขับขี่
ได้ประมาณ 600 กิโลเมตรต่อการเติมเชื้อเพลิงหนึ่งครั้ง รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่สามารถขับขี่ได้
ประมาณ 100 กิโลเมตรต่อการอัดประจุไฟฟ้าหนึ่งครั้ง เป็นต้น ส าหรับภาพเหตุการณ์มุ่งสู่เป้าหมาย
การพัฒนาอย่างยั่งยืนได้ตั้งสมมติฐานเช่นเดียวกับภาพเหตุการณ์พื้นฐาน ยกเว้นรถยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอิน
ไฮบริดที่มีระยะทางเพิ่มขึ้นร้อยละ 1-2 ต่อปี และรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ที่มีระยะทางเพิ่มขึ้นร้อยละ 
5-7 ต่อปี 
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  สมมติฐำนด้ำนกำรเข้ำถึงสถำนที่บริกำรเชื้อเพลิงในช่วงกำรขับขี่ระยะกลำง-สั้น 
   เป็นปัจจัยด้านสิ่งอ านวยความสะดวกและโครงสร้างพื้นฐานซึ่งพิจารณาจากความ
สมบูรณ์ของโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น สถานีบริการน้ ามัน สถานีอัดประจุไฟฟ้า เป็นต้น โดยการพิจารณา
จากควาสามารถและความสะดวกในการเข้าถึงในพื้นที่เขตเมืองที่ประชาชนมีการเดินทางในระยะ
กลางถึงระยะสั้น  
   ในก าหนดการเข้าถึงสถานที่บริการเชื้อเพลิงของทั้งสองภาพเหตุการณ์ได้ก าหนดให้การ
เข้าถึงที่สะดวกสบายมีสถานที่บริการเชื้อเพลิงอย่างทั่วถึงแทนค่าด้วย 1 แต่หากไม่สามารถเข้าถึง
สถานที่บริการเชื้อเพลิงเป็นไปอย่างยากล าบากเพราะมีสถานีบริการไม่ทั่วถึงจะแทนค่าด้วย 0 ทั้งนี้ ใน
การเข้าถึงของสถานที่บริการเชื้อเพลิงของรถยนต์สันดาปภายในและรถยนต์ไฮบริดของทั้งสองภาพ
เหตุการณ์จะให้ค่าเท่ากัน เช่น รถยนต์สันดาปภายในสามารถเข้าถึงสถานีบริการน้ ามันได้ง่ายแทนค่า
ด้วย 1 ในส่วนรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่มีการเข้าถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้าได้ยากเพราะยังมีจ านวนสถานี
ไม่ทั่วถึง ก าหนดให้เป็น 0.2 เป็นต้น แต่อย่างไรก็ตามส าหรับรถยนต์ปลั๊กอินไฮบริด และรถยนต์ไฟฟ้า
แบตเตอรี่ ซึ่งมีทิศทางการขยายตัวของจ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพิ่มมากขึ้น จึงได้ก าหนดให้มี
ความสามารถในการเข้าถึงเพิ่มขึ้นเช่นกัน โดยในกรณีภาพเหตุการณ์พื้นฐานเพิ่มขึ้นร้อยละ 1-5 ต่อปี 
และภาพเหตุการณ์มุ่งสู่การพัฒนาอย่างยั่งยืนเพิ่มขึ้นร้อยละ 2-7 ต่อปี 
  สมมติฐำนด้ำนกำรเข้ำถึงสถำนที่บริกำรเชื้อเพลิงในช่วงกำรขับขี่ระยะยำว 
   เป็นปัจจัยด้านสิ่งอ านวยความสะดวกและโครงสร้างพื้นฐานซึ่งพิจารณาจากความ
สมบูรณ์ของโครงสร้างพื้นฐาน เช่น สถานีบริการน้ ามัน สถานีอัดประจุไฟฟ้า เป็นต้น ซึ่งเป็นปัจจัย
เดียวกับด้านการเข้าถึงสถานที่บริการเชื้อเพลิงในช่วงการขับขี่ระยะกลาง-สั้น แต่พิจารณาในมิติของ
ความสามารถและความสะดวกในการเข้าถงึของการเดินทางระหว่างเมืองหรือการเดินทางระยะไกล  
   ในก าหนดการเข้าถึงสถานที่บริการเชื้อเพลิงของทั้งสองภาพเหตุการณ์ได้ก าหนดให้การ
เข้าถึงที่สะดวกสบายมีสถานที่บริการเชื้อเพลิงอย่างทั่วถึงแทนค่าด้วย 1 แต่หากไม่สามารถเข้าถึง
สถานที่บริการเชื้อเพลิงเป็นไปอย่างยากล าบากเพราะมีสถานีบริการไม่ทั่วถึงจะแทนค่าด้วย 0 ทั้งนี้ ใน
การเข้าถึงของสถานที่บริการเชื้อเพลิงของรถยนต์สันดาปภายในและรถยนต์ไฮบริดของทั้งสองภาพ
เหตุการณ์จะให้ค่าเท่ากัน เช่น รถยนต์สันดาปภายในสามารถเข้าถึงสถานีบริการน้ ามันได้ง่ายแทนค่า
ด้วย 1 ในส่วนรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่มีการเข้าถึงสถานีอัดประจุไฟฟ้าได้ยากเพราะยังมีจ านวนสถานี
ไม่ทั่วถึง ก าหนดให้เป็น 0.15 เป็นต้น แต่อย่างไรก็ตามส าหรับรถยนต์ปลั๊กอินไฮบริด และรถยนต์
ไฟฟ้าแบตเตอรี่ ซึ่งมีทิศทางการขยายตัวของจ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพิ่มมากขึ้น จึงได้ก าหนดให้มี
ความสามารถในการเข้าถึงเพิ่มขึ้นเช่นกัน โดยในกรณีภาพเหตุการณ์พื้นฐานเพิ่มขึ้นร้อยละ 1-5 ต่อปี 
และภาพเหตุการณ์มุ่งสู่การพัฒนาอย่างยั่งยืนเพิ่มขึ้นร้อยละ 2-7 ต่อปี 
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5.3 ผลกำรคำดกำรณ์กำรเติบโตของตลำดรถยนต์ไฟฟ้ำในประเทศไทย 

  ผลจากการคาดการณ์การเติบโตของยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ซึ่งได้คาดการณ์
เป็น 2 ภาพเหตุการณ์ มีสัดส่วนยอดขายของรถยนต์ รย.1 แต่ละประเภทเชื้อเพลิง ดังนี้   
 
  5.3.1 ภาพเหตุการณ์พื้นฐานที่มีนโยบายส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน (BAU 
Scenario)  

   ภาพเหตุการณ์พื้นฐาน ซึ่งมีการตั้งสมมติฐานตามแนวทางและนโยบายการส่งเสริมการ
ใช้รถยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน รวมทั้งราคาของรถยนต์ไฟฟ้าที่เป็นไปตามแนวทางของราคาแบตเตอรี่ที่มี
แนวโน้มลดลง พบว่า ในปี ค.ศ. 2050 มีสัดส่วนยอดขายของรถยนต์แต่ละประเภท ดังนี้ รถยนต์
เบนซินร้อยละ 23 รถยนต์ดีเซลร้อยละ 18 รถยนต์ใช้ก๊าซ CNG หรือ LPG ร้อยละ 1 รถยนต์ไฮบริด
ร้อยละ 18 รถยนต์ปลั๊กอินไฮบริดร้อยละ 18 และรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ร้อยละ 22  
 

 
  5.3.2 ภาพเหตุการณ์ที่มุ่งสู่เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน (Sustainable Development 
Scenario)  

ภาพที่ 13 การคาดการณ์สัดส่วนยอดขายรถยนต์จนถึงปี ค.ศ. 2050 ของภาพเหตุการณ์พื้นฐาน 
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   ภาพเหตุการณ์ที่มุ่งสู่เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน ซึ่งมีการตั้งสมมติฐานว่าภาครัฐมี
นโยบายส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าอย่างเข้มข้น เพื่อมุ่งสู่เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืนและการลด
ก๊าซเรือนกระจก ซึ่งอาจมีการลดจ านวนการผลิตและจ าหน่ายรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน มี
มาตรการสนับสนุนทางการเงินและภาษีให้กับผู้ใช้รถยนต์ ไฟฟ้ามากยิ่งขึ้น เป็นต้น ทั้งนี้ จากการ
คาดการณ์พบว่า ในปี ค.ศ. 2050 มีสัดส่วนยอดขายของรถยนต์แต่ละประเภท ดังนี้  รถยนต์ไฮบริด
ร้อยละ 24 รถยนต์ปลั๊กอินไฮบริดร้อยละ 4 และรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่มากถึงร้อยละ 72 
 
 
 
 

 

 

  

ภาพที่ 14 การคาดการณ์สัดส่วนยอดขายรถยนต์จนถึงปี ค.ศ. 2050 ของภาพเหตุการณ์ที่มุ่งสู่
เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน 
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บทที่ 6 
สรุปผลกำรวิจัยและข้อเสนอแนะ  

   

6.1 สรุปผลกำรวิจัย  

  งานวิจัยนี้จัดท าขึ้นเพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าและประเมินการ
เติบโตของรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยปัจจัยที่มีความส าคัญในการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
ตามที่ได้ประเมินค่า 5 ระดับตามแนวทางของ Likert Scale มีปัจจัยที่ได้คะแนนสูงที่สุดในแต่ละด้าน 
ดังนี้ ปัจจัยด้านการเงินในด้านราคาของรถยนต์ไฟฟ้า ได้คะแนนเฉลี่ย 4.71 ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมใน
ด้านการไม่ใช้หรือลดปริมาณน้ ามันในการขับขี่ ได้คะแนนเฉลี่ย 4.32 ปัจจัยด้านเทคโนโลยีในด้าน
ประสิทธิภาพและความน่าเชื่อถือของแบตเตอรี่ ได้คะแนนเฉลี่ย 4.77 ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานใน
ด้านจ านวนสถานีอัดประจุไฟฟ้า ได้คะแนนเฉลี่ย 4.55 โดยรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่มีผู้สนใจซื้อมาก
ที่สุด คิดเป็นร้อยละ 29.83  
  นอกจากนั้น การคาดการณ์การเติบโตของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์นั่งส่วนบุคคล
ไม่เกิน 7 ที่นั่ง (รย.1) ในปี ค.ศ. 2050 ของประเทศไทยจากแบบจ าลองการเลือกซื้อรถยนต์ของ
ผู้บริโภคของศูนย์วิจัยพลังงานแห่งเอเชียแปซิฟิก โดยคาดการณ์เป็น 2 ภาพเหตุการณ์ คือ  
1) ภาพเหตุการณ์พื้นฐาน พบว่า มีสัดส่วนยอดขายของรถยนต์ไฮบริด ร้อยละ 18 รถยนต์ปลั๊กอิน
ไฮบริด ร้อยละ 18 และรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี ่ร้อยละ 22 และ 2) ภาพเหตุการณ์ที่มีนโยบายส่งเสริม
อย่างเข้มข้นเพื่อมุ่งสู่เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน พบว่า มีสัดส่วนยอดขายของรถยนต์ไฮบริด  
ร้อยละ 24 รถยนต์ปลั๊กอินไฮบริด ร้อยละ 4 และรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ ร้อยละ 72  
 
6.2 อภิปรำยผล  

  1) หากพิจารณาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าในภาพรวม มีปัจจัยย่อย
ที่มีคะแนนสูงสามล าดับแรก คือ ประสิทธิภาพและความน่าเชื่อถือของแบตเตอรี่ มีคะแนนเฉลี่ย 4.77 
ราคาของรถยนต์ไฟฟ้า มีคะแนนเฉลี่ย 4.71 และ ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์รายปี มีคะแนน
เฉลี่ย 4.66 ดังนั้น การส่งเสริมให้มีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าต้องด าเนินการควบคู่กันทั้งในด้านการพัฒนา
ด้านเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้าให้มีประสิทธิภาพสูงมากยิ่งขึ้น และการสนับสนุนด้านการเงินให้
รถยนต์ไฟฟ้ามีราคาที่ประชาชนมีก าลังซื้อ ซึ่งจากการวิจัยในครั้งนี้พบว่าราคาที่ประชาชนคิดว่า
เหมาะสม คือ 600,001-800,000 บาท  
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  2) ส าหรับปัจจัยด้านระยะเวลาในการอัดประจุไฟฟ้า จากการวิจัยพบว่าระยะเวลาที่
เหมาะสมในการอัดประจุไฟฟ้าจาก 0% จนถึง 100% แบบ Quick Charge คือ 16-30 นาที และ 
Normal Charge คือ 2-3 ช่ัวโมง ทั้งนี้เมื่อพิจารณาเทคโนโลยีที่ใช้ในปัจจุบันจะยังไม่มีประสิทธิภาพ
มากเพียงพอที่จะตอบสนองความต้องการของประชาชน ดังนั้น การส่งเสริมด้านการพัฒนาและวิจัย
แบตเตอรี่ประสิทธิภาพสูงจึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่งยวดในการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
  3) แม้ว่ารถยนต์ไฟฟ้าจะมีประโยชน์ต่อสิ่งแวดล้อมในการลดหรือไม่ปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ในการขับขี่ แต่อย่างไรก็ตาม พลังงานที่ใช้ขับเคลื่อนรถมาจากไฟฟ้า ซึ่งอาจมีแหล่งก าเนิดมาจาก
ทรัพยากรที่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในกระบวนการผลิตเช่นกัน นั่นหมายความว่าหากมีการใช้
ไฟฟ้าเพิ่มมากขึ้น จะส่งผลให้มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากขึ้น จึงควรมีนโยบายการผลิตพลังงาน
สะอาดรองรับการขยายตัวของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าที่เพิ่มขึ้น  
  4) จากผลการวิจัยทราบว่ามีผู้สนใจซื้อรถยนต์ใหม่ คิดเป็นร้อยละ 75.50 แต่มีบางส่วนที่ยัง
ไม่ได้ตัดสินใจว่าจะเลือกซื้อรถยนต์ประเภทใด รวมทั้ง มีผู้ที่ยังไม่ทราบถึงความแตกต่างของรถยนต์
ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ คิดเป็นร้อยละ 42.52 จึงเป็นโอกาสที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะส่งเสริมให้
ประชาชนมีความรู้ความเข้าใจถึงประเภทของรถยนต์ไฟฟ้า ข้อดี ข้อเสีย ซึ่งจะสามารถชักจูงให้ผู้ที่ยัง
ไม่ได้ตัดสินใจให้หันมาสนใจรถยนต์ไฟฟ้าได ้
  5) ผลจากการส ารวจแบบสอบถามพบว่ารถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่เป็นรถยนต์ที่มีผู้สนใจเลือก
ซื้อมากที่สุด โดยคิดเป็นร้อยละ 29.83 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด ซึ่งสอดคล้องกับผลการพยากรณ์ของ
แบบจ าลองทั้งสองภาพเหตุการณ์ที่แสดงให้เห็นว่าจ านวนรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่จะมีสัดส่วนสูงขึ้น
เรื่อย ๆ โดยมีสัดส่วนสูงกว่าจ านวนรถยนต์ไฮบริดและรถยนต์ปลั๊กอินไฮบริด จากการคาดการณ์ในปี 
ค.ศ. 2050 ของภาพเหตุการณ์พื้นฐานจะมีรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ ร้อยละ 22 และภาพเหตุการณ์ที่มี
นโยบายส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าอย่างเข้มข้นเพื่อมุ่งสู่เป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน มีรถยนต์
ไฟฟ้าแบตเตอรี่ ร้อยละ 72 
 
6.3 ข้อจ ำกัดในกำรด ำเนินกำรวิจัย   

  1) ในการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าเป็นการรวบรวมข้อมูลจากกลุ่ม
ตัวอย่างที่อาศัยหรือท างานอยู่ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเท่านั้น ซึ่งแนวคิดในการตัดสินใจซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าของประชากรในแต่ละภูมิภาคอาจจะแตกต่างกันออกไปได ้
  2) ในการรวบรวมข้อมูลเพื่อใช้ส าหรับแบบจ าลองการเลือกซื้อรถยนต์ของผู้บริโภค ยังมี
ข้อมูลบางส่วนที่ต้องใช้การประมาณค่า หรือข้อมูลเดียวกันแต่มีที่มาจากแหล่งข้อมูลที่ต่างกันจะมีผลที่
ต่างกัน หรือข้อมูลที่รวบรวมไว้เป็นข้อมูลที่ไม่สมบูรณ์ เช่น การเก็บข้อมูลสถิติจ านวนรถยนต์ จ าแนก
ตามชนิดเชื้อเพลิง ที่รวบรวมโดยกรมการขนส่งทางบก ไม่ได้แยกประเภทรถยนต์ไฮบริดและรถยนต์
ปลั๊กอินไฮบริดออกจากกัน เป็นต้น  
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6.4 ข้อเสนอแนะในกำรท ำวจิัยครั้งนี้  

  1) ผู้ตอบแบบสอบถามจ านวนมากยังไม่มีความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าเท่าที่ควร โดยจะเห็น
ได้ว่ามีจ านวนถึงร้อยละ 42.52 ที่ยังไม่ทราบถึงความแตกต่างระหว่างรถยนต์ไฟฟ้าแต่ละประเภท 
ดังนั้น หนึ่งในมาตรการการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า คือควรมีการประชาสัมพันธ์และเผยแพร่
ความรู้ถึงประเภทของรถยนต์ไฟฟ้าและประโยชน์ที่จะได้รับจากการใช้รถยนต์ไฟฟ้าอย่างต่อเนื่องและ
ทั่วถึง  
  2) ภาครัฐควรมีการเตรียมความพร้อมในการรองรับการเติบโตของความต้องการการใช้
ไฟฟ้า หากมีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพิ่มขึ้นในอนาคต ซึ่งควรมีสัดส่วนของเชื้อเพลิงที่ใช้ในการผลิตไฟฟ้า
มาจากพลังงานสะอาดเพ่ิมสูงขึ้นด้วย  
  3) จากผลการวิเคราะห์ปัจจัยในการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าจะเห็นได้ว่าปัจจัยด้านเทคโนโลยี
เป็นปัจจัยที่มีคะแนนสูงที่สุด ซึ่งหมายความว่าเป็นปัจจัยที่ประชาชนให้ความส าคัญมากกว่าปัจจัยด้าน
อื่น ๆ  ดังนั้นการวิจัยและพัฒนาด้านเทคโนโลยีและประสิทธิภาพของแบตเตอรี่ให้มีความน่าเชื่อถือ
และสามารถรองรับการขับขี่รถยนต์ไฟฟ้าในระยะไกลได้จะท าให้ประชาชนตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์
ไฟฟ้ามากขึ้น เนื่องจากเป็นปัจจัยที่ประชาชนให้ความส าคัญมากที่สุด  
  4) ภาครัฐควรมีนโยบายสนับสนุนรถยนต์ไฟฟ้าที่ชัดเจนและสามารถเข้าถึงได้ เช่น  
การส่งเสริมให้ผู้บริโภคซื้อรถยนต์ไฟฟ้าในราคาที่เหมาะสม การมีสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่ครอบคลุมทุก
พื้นที่ เป็นต้น  
  5) ในการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าควรค านึงถึงประเด็นการน าใช้ทรัพยากรแร่มาใช้ใน
การผลิตแบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้าและการรีไซเคิลแบตเตอรี่ของรถยนต์ไฟฟ้าด้วยเช่นกัน เนื่องจากแร่ที่
ใช้น ามาผลิตแบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้า เช่น ลิเทียม โคบอลต์ นิกเกิล เป็นต้น อาจจะมีไม่เพียงพอหาก
รถยนต์ไฟฟ้ามีการใช้อย่างแพร่หลายมากขึ้น ดังนั้นการปรับปรุงแบตเตอรี่ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้ น 
หรือหาทางเลือกในการใช้วัสดุทดแทนแร่ที่มีปริมาณจ ากัด จะสามารถแก้ปัญหาได้ ในส่วนการรีไซเคิล
แบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้าเป็นอีกทางหนึ่งที่จะน าแร่ในแบตเตอรี่เดิมมาผลิตใหม่ เนื่องจากแบตเตอรี่ของ
รถยนต์ไฟฟ้ามีอายุการใช้งานจ ากัด หากมีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าจ านวนเพิ่มขึ้น จ านวนแบตเตอรี่เก่าจะ
กลายเป็นขยะเพิ่มขึ้นด้วยเช่นกัน ดังนั้นจึงควรส่งเสริมให้มีการศึกษาวิจัยด้านการรีไซเคิลแบตเตอรี่ให้
สามารถด าเนินการได้อย่างเป็นรูปธรรม หรือส่งเสริมให้ภาคเอกชนมีการลงทุนสร้างโรงงานรีไซเคิล
แบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เพื่อลดปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมและยังเป็นการน าทรัพยากร
กลับมาใช้ใหม่ให้เกิดประโยชน์สูงสุดตามหลักการของระบบเศรษฐกิจหมุนเวียน ( Circular 
Economy) อีกด้วย  
  6) เนื่องจากประเทศไทยเป็นฐานการผลิตชิ้นส่วนรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปที่ส าคัญและ
ส่งออกไปยังหลายประเทศในโลก จากข้อมูลของสภาอุตสาหกรรมพบว่าอุตสาหกรรมยานยนต์และ
ชิ้นส่วนมีมูลค่าการส่งออกสูงถึง 785,945 ล้านบาทในปี พ.ศ. 2562 [22] หากภาครัฐมีการส่งเสริม
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การใช้รถยนต์ไฟฟ้าควรมีการจัดท าแผนเพื่อลดผลกระทบต่อการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนต์และ
ชิ้นส่วนควบคู่กันไป ซึ่งควรพิจารณาผลกระทบตลอดห่วงโซ่อุปทาน รวมทั้งส่งเสริมให้เกิดการเปลี่ยน
ผ่านทางอุตสาหกรรมเพื่อมุ่งสู่การผลิตชิ้นส่วนของรถยนต์ไฟฟ้า การพัฒนาศักยภาพแรงงาน การเน้น
เทคโนโลยกีารผลิตเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมเป็นส าคัญ  
 
6.5 ข้อเสนอแนะส ำหรับงำนวิจัยในอนำคต 

  ส าหรับข้อเสนอแนะในการวิจัยในอนาคต ผู้วิจัยเสนอแนะประเด็นการศึกษา ดังนี้  
  1) ควรมีการศึกษาและเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่ครอบคลุมทั้งประเทศ โดยอาจจะแยก
การวิเคราะห์เป็นรายภูมิภาค เนื่องจากประชากรแต่ละภูมิภาคมีวิถีชีวิตและลักษณะการใช้
ยานพาหนะต่างกัน ดังนั้น การตัดสินใจซื้อรถยนต์จึงอาจเกิดจากปัจจัยที่แตกต่างกัน 
  2) นอกจากรถยนต์ส่วนบุคคลแล้ว รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะที่ใช้งานกันอย่าง
แพร่หลายในประเทศไทย แต่การส่งเสริมการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายังมีน้อยมาก และยัง ไม่มี
การศึกษาที่เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยมากนัก ดังนั้น จึงควรมีการศึกษาในที่
เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามากยิ่งขึ้น  
  3) ควรมีการศึกษาและสร้างแบบจ าลองการเลือกซื้อรถยนต์ของผู้บริโภคในการคาดการณ์
สัดส่วนยอดขายรถยนต์ที่มีการพัฒนามาจากปัจจัยของประเทศไทยโดยตรง เพื่อเปรียบเทียบผลที่ได้
กับแบบจ าลองการเลือกซื้อรถยนต์ของผู้บริโภคที่สร้างโดยศูนย์วิจัยพลังงานแห่งเอเชียแปซิฟิกว่ามี
ความสอดคล้องหรือแตกต่างกันประการใด  
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