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บทคัดยอ 

บทความน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา และเปรียบเทียบความแตกตางของความตั้งใจ

ซื้อระหวางกลุมประชากรศาสตร เก็บรวบรวมขอมูลจากผูใชรถยนตไฟฟาสวนบุคคล จํานวน 458 คน โดยใชแบบสอบถามเปน

เครื่องมือในการวิจัย และวิเคราะหขอมูลดวยแบบจําลองสมการเชิงโครงสราง ผลการวิเคราะหพบวา โมเดลภาพรวมมีความสอดคลอง

กับขอมูลเชิงประจักษในระดับท่ียอมรับได โดยคาความคลาดเคลื่อนในการประมาณคาอยูในเกณฑท่ียอมรับได (χ²/df = 2.282, 

RMSEA = 0.053) ขณะท่ีดัชนีวัดความสอดคลองเชิงเปรียบเทียบและดัชนีทักเกอร–ลูอิสมีคาต่ํากวาเกณฑอางอิงท่ีนิยมใชท่ีระดับ 0.90 

(CFI = 0.859, TLI = 0.824) ผลการศึกษาพบวา การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมมีอิทธิพลเชิงบวกตอความตั้งใจซื้อ

รถยนตไฟฟามากท่ีสุด (β = 0.842, p < 0.001) รองลงมา ไดแก ทัศนคติ (β = 0.186, p = 0.006) และการรับรูประโยชน (β = 

0.093, p = 0.012) นอกจากน้ี บรรทัดฐานเชิงอัตวิสัยมีอิทธิพลเชิงบวกอยางมีนัยสําคัญทางสถิต ิ(β = 0.065, p = 0.023) ในขณะท่ี

การรับรูความเสี่ยงมีอิทธิพลเชิงลบตอความตั้งใจซื้ออยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (β = -0.108, p = 0.016) สําหรับการวิเคราะหแบบ

จําแนกกลุม พบวาโมเดลมีคาดัชนี χ²/df และ RMSEA อยูในเกณฑท่ียอมรับได (χ²/df = 1.710–1.877, RMSEA = 0.040–0.044) 

ขณะท่ีคา CFI และ TLI อยูในชวง 0.787–0.821 และ 0.734–0.776 ตามลําดับ ผลการศึกษาช้ีใหเห็นวา เพศ ชวงอายุ และระดับ

รายได เปนปจจัยดานประชากรศาสตรท่ีทําใหความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ขอเสนอแนะจากการ

วิจัย คือ ควรสงเสริมความพรอมของผูบริโภคและเพ่ิมความสะดวกในการใชงานรถยนตไฟฟาในทางปฏิบัติ ตลอดจนออกแบบการ

สื่อสารทางการตลาดแบบมุงเปาใหเหมาะสมกับลักษณะเฉพาะของแตละกลุม 

 

คําสําคัญ:  ประชากรศาสตร  ยานยนตไฟฟา  ปจจัยสวนบุคคล  สมการเชิงโครงสรางแบบจําแนกกลุม  ความตั้งใจซื้อ 
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Abstract 

This study aims to examine factors influencing electric vehicle (EV) purchase intention and to compare 

differences across demographic groups. Data were collected from 458 private EV users through a questionnaire and 

analyzed using structural equation modeling (SEM). The overall model showed acceptable approximation error 

(χ2/df = 2.282, RMSEA = 0.053), while incremental fit indices were below the commonly used 0.90 guideline (CFI = 

0.859, TLI = 0.824). Perceived behavioral control had the strongest positive effect on purchase intention (β = 0.842, 

p < 0.001), followed by attitude (β = 0.186, p = 0.006) and perceived benefit (β = 0.093, p = 0.012). Subjective 

norm had a significant positive effect (β = 0.065, p = 0.023), whereas perceived risk had a significant negative effect 

(β = -0.108, p = 0.016). In the multi-group analyses, χ2/df and RMSEA remained acceptable (χ2/df = 1.710–1.877, 

RMSEA = 0.040–0.044), whereas CFI/TLI ranged from 0.787–0.821 and 0.734–0.776, respectively. The results reveal 

statistically significant differences in electric vehicle purchase intention across demographic groups, gender, age 

groups, and income levels. The suggest enhancing consumers’ readiness and practical ease of use, along with 

targeted marketing communications tailored to specific segments. 

 

Keywords:  Demographics, Electric vehicles, Individual factors, Multi-group SEM, Purchase intention 
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บทนํา 

ภายใตความทาทายดานพลังงาน สิ่งแวดลอม และขอตกลงการปลอยกาซเรือนกระจกในระดับโลก เกือบทุกประเทศตองพิจารณา 

มาตรการกําหนดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกสูช้ันบรรยากาศเทากับปริมาณกาซเรือนกระจกท่ีถูกดูดกลับคืนมา ลดการปลอยท่ี

ตนทาง ถือไดวาเปนแนวทางปฏิบัติสูความเปนกลางทางคารบอน (carbon neutrality) ทําใหกระแสยานยนตไฟฟา (Electric 

Vehicle: EV) ไดรับการยอมรับเพ่ิมข้ึนในฐานะเทคโนโลยีสําคัญของการใชพลังงานไฟฟา แทนนํ้ามันเช้ือเพลิงท่ีเปนเครื่องมือหน่ึงใน

การชวยลดการปลอยกาซเรือนกระจก อันเปนสาเหตุหลักของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ สงผลใหแนวโนมยอดขายรถยนตไฟฟา 

ท่ัวโลกเติบโตอยางตอเน่ือง (International Energy Agency, 2024; Zaino et al., 2024) อยางไรก็ตาม การขยายตัวของตลาดมิได

สะทอนวาอุปสรรคดานการยอมรับเทคโนโลยีไดคลี่คลายท้ังหมด เน่ืองจากการตัดสินใจซื้อรถยนตไฟฟายังคงมีความไมแนนอนสูง 

โดยเฉพาะการรับรูความเสี่ยง ตนทุนรวมในการเปนเจาของ ความกังวลตอระยะทางการว่ิง และความพรอมของสถานีชารจ ซึ่งอาจทํา

ใหผูบริโภคแตละกลุมตอบสนองตอแรงจูงใจและมาตรการสนับสนุนแตกตางกัน 

สําหรับประเทศไทย ภาครัฐกําหนดทิศทางการเปลี่ยนผานสูยานยนตท่ีปลอยมลพิษเปนศูนย (zero emissions vehicles: ZEV) 

ภายใตนโยบาย สัดสวนการผลิตยานยนตปลอยมลพิษเปนศูนยรอยละ 30 ภายในป พ.ศ. 2573 และมาตรการสนับสนุนการใชรถยนต

ไฟฟา เชน โครงการสนับสนุนยานยนตไฟฟาระยะท่ี 3.0 และระยะท่ี 3.5 เชน การอุดหนุนตามขนาดแบตเตอรี่ การลดอากรนําเขา 

สิทธิประโยชนทางภาษี และเง่ือนไขการผลิตในประเทศ ซึ่งเอ้ือตอการขยายตัวของตลาดรถยนตไฟฟา แมจํานวนการจดทะเบียน      

ยานยนตไฟฟาแบตเตอรี่ (battery electric vehicle) จะเพ่ิมข้ึนในบางชวงเวลา แตยอดจดทะเบียนยังตั้งขอสงสัยท่ีสําคัญวาเหตุใด

ผูบริโภคบางกลุมยังลังเลตอการตัดสินใจซื้อ และปจจัยใดเปนตัวกําหนดความตั้งใจซื้อท่ีแตกตางกันเมื่อจําแนกตามลักษณะ

ประชากรศาสตร โดยเฉพาะเมื่ออุปสรรคดานราคา ความกังวลเรื่องระยะทาง และความหนาแนนของสถานีชารจยังคงถูกกลาวถึงอยาง

ตอเน่ืองในงานวิจัย ดังน้ัน การอธิบายความแตกตางระหวางกลุมผูบริโภค จึงเปนประเด็นจําเปนตอท้ังการออกแบบกลยุทธการตลาด

แบบจําแนกกลุม และการกําหนดมาตรการเชิงนโยบายท่ีตรงกลุมเปาหมายและมีความคุมคาเชิงทรัพยากร 

ในเชิงทฤษฎี การอธิบายความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟาตามกรอบทฤษฎีเพียงแนวทางเดียวอาจยังไมครอบคลุมความซับซอนของการ

ตัดสินใจในมิติจิตวิทยาพฤติกรรมและมิติการรับรูเทคโนโลยี ดังน้ัน งานวิจัยน้ีจึงบูรณาการทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of 

Planned Behavior: TPB) อธิบายความตั้งใจผานทัศนคตบิรรทัดฐานเชิงอัตวิสยั และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 

รวมกับ แบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) ท่ีเนนการรับรูประโยชนและคุณคาของ

เทคโนโลยี จึงจําเปนตองมีหลักฐานเชิงประจักษเพ่ืออธิบายปจจัยสาํคัญใดท่ีกําหนดความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา ตลอดจนวิเคราะหความ

แตกตางของเสนทางอิทธิพลระหวางกลุมผูบริโภค อันจะนําไปสูการกําหนดนโยบายสนับสนุนท่ีตรงเปาหมายและกลยุทธการตลาดท่ี

สอดคลองกับความตองการเฉพาะกลุม 

1. คําถามการวิจัย 

1) ปจจัยใดบางท่ีมีอิทธิพลตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟาของผูบริโภคไทยภายใตกรอบทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน และแบบจําลอง

การยอมรับเทคโนโลยี  

2) เสนทางอิทธิพลของปจจัยตาง ๆ ท่ีสงผลตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา มีความแตกตางกันอยางไรเมื่อจําแนกตามเพศ อายุ และ

ระดับรายได 

 

2. วัตถุประสงคการวิจัย 

เพ่ือทดสอบแบบจําลองเชิงสาเหตุและเปรียบเทียบอิทธิพลของปจจัยท่ีสงผลตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟาจําแนกตามกลุม

ประชากรศาสตร โดยใชการวิเคราะหสมการเชิงโครงสรางแบบจําแนกกลุม (Multi-group SEM) 
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ทบทวนวรรณกรรม 

1. ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior: TPB) 

ทฤษฎีพฤตกิรรมตามแผน ท่ีเสนอโดย Ajzen (1991) เปนกรอบแนวคิดสําคัญทางจิตวิทยาสงัคมสําหรับอธิบายพฤตกิรรมท่ีเกิดจาก

การไตรตรองกอนการตัดสินใจ โดยใหความสําคัญกับ “เจตนาพฤติกรรม” ในฐานะตัวแปรใกลชิดท่ีสุดท่ีใชทํานายพฤติกรรมจริงของ

บุคคล ภายใตกรอบแนวคิดน้ี พฤติกรรมการซื้อหรือการยอมรับนวัตกรรมจะเกิดข้ึนไดเมื่อบุคคลมีความตั้งใจท่ีชัดเจน และความตั้งใจ

ดังกลาวถูกกําหนดโดยปจจัยเชิงทัศนคติ สังคม และความพรอมเชิงทรัพยากร ตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ความตั้งใจซื้อไดรับ

อิทธิพลจากสามองคประกอบหลัก ไดแก ทัศนคติท่ีมีตอพฤติกรรม (attitude toward the behavior) หมายถึง การประเมินคา

ความรูสึกวาพฤติกรรมน้ันเปนสิ่งท่ีดีหรือมีความคุมคาหรือไม บรรทัดฐานเชิงอัตวิสัย (subjective norm) หมายถึง แรงกดดันหรือ

ความคาดหวังจากบุคคลท่ีมีความสําคัญตอผูบริโภคโดยตรง เชน ครอบครัวหรือเพ่ือนสนิท โดยในงานวิจัยฉบับน้ีไดมีการแยกแยะออก

จากอิทธิพลทางสังคม (social influence) ซึ่งเปนภาพรวมจากสื่อหรือสังคมในวงกวาง เพ่ือใหสามารถเห็นอิทธิพลจากกลุมอางอิงท่ี

ใกลชิดไดอยางชัดเจนยิ่งข้ึน และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (perceived behavioral control) หมายถึง การ

ประเมินความสะดวกและขีดความสามารถของตนเองในการครอบครองรถยนตไฟฟา 

หลักฐานเชิงประจักษสนับสนุนวาองคประกอบท้ังสามของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนสามารถอธิบายความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟาได

อยางมีนัยสําคัญ ตัวอยางเชน Riverso et al. (2023) รายงานวาทัศนคติและการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมเปนตัว

ทํานายท่ีสําคัญของความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟาในยุโรป ขณะท่ี Limpasirisuwan et al. (2024) ในบริบทประเทศไทยพบวาทัศนคติ

และบรรทัดฐานเชิงอัตวิสัยมีอิทธิพลตอการยอมรับรถยนตไฟฟา และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมมีบทบาทเดนใน

การลดอุปสรรคตอการตัดสินใจซื้อ ผลการศึกษาดังกลาวช้ีวา ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนเปนกรอบแนวคิดท่ีมีประโยชนตอการทําความ

เขาใจกลไกเชิงพฤติกรรมของผูบริโภค และสามารถนําไปประยุกตใชในการอธิบายความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟาในกลุมผูบริโภคท่ีมี

ลักษณะประชากรศาสตรแตกตางกัน อยางไรก็ตาม มีขอวิพากษวาทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนอาจยังมีขอจํากัดในการอธิบายมิติท่ี

เก่ียวของกับการประเมินเทคโนโลยีและประโยชนเชิงนวัตกรรมอยางครอบคลุม โดยเฉพาะในบริบทของเทคโนโลยีใหมท่ีมีความ

ซับซอนและมีความไมแนนอนสูง ดวยเหตุน้ี งานวิจัยดานการยอมรับรถยนตไฟฟาจึงมักบูรณาการทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนรวมกับ

กรอบทฤษฎแีบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี เพ่ือเพ่ิมความครอบคลุมและความแมนยําในการอธิบายความตั้งใจซื้อ 

 

2. ทฤษฎีเกี่ยวกับแบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) 

แนวคิดแบบจําลองการยอมรับเทคโนโลย ีท่ีพัฒนาโดย Davis (1989) เปนกรอบแนวคิดสําคัญในการอธิบายการยอมรับนวัตกรรม

ทางเทคโนโลยี และถูกประยุกตใชอยางแพรหลายในงานวิจัยดานการตลาด เทคโนโลยีสารสนเทศ และพฤติกรรมผูบริโภค กรอบ

แนวคิดน้ีเสนอวา ความตั้งใจเชิงพฤติกรรม (behavioral intention) ในการใชหรือซื้อเทคโนโลยีใหม เกิดจากการประเมินของผูบริโภค

ตอคุณลักษณะของเทคโนโลยี โดยเฉพาะการรับรูประโยชน และการรับรูความงายในการใช (perceived ease of use) ซึ่งมีบทบาท

ตอการกอรูปทัศนคติท่ีมีตอการใชเทคโนโลยี (attitude toward use) และนําไปสูความตั้งใจเชิงพฤติกรรม ตามลําดับ 

สําหรับการศึกษาน้ี การรับรูประโยชน (perceived usefulness: benefit) หมายถึง ระดับการรับรูของผูบริโภคตอการใชรถยนต

ไฟฟาจะกอใหเกิดประโยชนหรือเพ่ิมประสิทธิภาพในการดํารงชีวิตและการเดินทางเมื่อเทียบกับทางเลือกเดิม อาทิ ความคุมคาเชิง

ตนทุนการใชงานในระยะยาว ความสะดวกในการใชงาน และประโยชนดานสิ่งแวดลอมท่ีผูบริโภครับรูวามีความสําคัญตอการตัดสินใจ

ซื้อ ขณะเดียวกัน การรับรูความเสี่ยง (perceived risk) หมายถึง ระดับการรับรูของผูบริโภคตอความไมแนนอนและผลลัพธเชิงลบท่ี

อาจเกิดข้ึนจากการตัดสินใจซื้อรถยนตไฟฟา เชน ความเสี่ยงดานการเงินและความคุมคา ความเสี่ยงดานสมรรถนะและความทนทาน

ของแบตเตอรี่ ความเสี่ยงดานโครงสรางพ้ืนฐานการชารจ และความเสี่ยงดานเวลาและความสะดวกในการเดินทาง ซึ่งอาจลดทอน

ทัศนคติและความตั้งใจซื้อได หลักฐานเชิงประจักษสนับสนุนวาองคประกอบการรับรูประโยชนและการรับรูความเสี่ยงของแนวคิด

แบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยีมีบทบาทตอการยอมรับรถยนตไฟฟา
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3. กรอบแนวคิดการวิจัย 

งานวิจัยน้ีเลือกบูรณาการทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน และแนวคิดแบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี เน่ืองจากการตัดสินใจซื้อรถยนต

ไฟฟาเก่ียวของท้ังมิติเชิงพฤติกรรมและสังคม รวมถึงมิติการประเมินเทคโนโลยีในเวลาเดียวกัน และทดสอบความแตกตางของเสนทาง

อิทธิพลระหวางกลุมประชากรศาสตรดวยการวิเคราะหสมการเชิงโครงสรางแบบจําแนกกลุม 

 

 
 

รูปที่ 1: กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

4. สมมติฐานการวิจัย 

H1: ทัศนคติท่ีมีตอพฤติกรรมมีอิทธิพลเชิงบวกตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา 

H2: การรับรูประโยชนมีอิทธิพลเชิงบวกตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา 

H3: การรับรูความเสี่ยงมีอิทธิพลเชิงลบตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา 

H4: บรรทัดฐานเชิงอัตวิสัยมีอิทธิพลเชิงบวกตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา 

H5: การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมมีอิทธิพลเชิงบวกตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา 

 

ระเบียบวิธีวิจัย 

การวิจัยครั้งน้ีเปนงานวิจัยเชิงปริมาณ (quantitative research) เพ่ือทดสอบแบบจําลองเชิงสาเหตุและความแตกตางขามกลุม

ประชากรศาสตร โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

1. ประชากรและกลุมตัวอยาง 

1.1 ประชากร: ผูใชรถยนตไฟฟาสวนบุคคลท่ีจดทะเบียนใชงานอยางถูกตอง จํานวน 318,481 คัน (Office of Industrial 

Economics, 2023) 

1.2 กลุมตัวอยาง: ผูใชรถยนตไฟฟาสวนบุคคลท่ีจดทะเบียนใชงานอยางถูกตอง การกําหนดขนาดกลุมตัวอยางอางอิงแนวทางของ 

Hair et al. (2006) เสนอใหกําหนดขนาดตัวอยางสําหรับการวิเคราะหสมการเชิงโครงสรางในอัตราสวนประมาณ 10–20 เทาของ

จํานวนพารามิเตอรท่ีตองประมาณคาในแบบจําลอง เพ่ือใหการประมาณคามีความเสถียรและเหมาะสมตอการทดสอบแบบจําลองเชิง

สาเหตุ จากกรอบแนวคิดของงานวิจัยแบบจําลองเชิงโครงสรางประกอบดวยเสนทางความสัมพันธหลักจํานวน 5 เสนทาง ดังน้ัน ขนาด
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ตัวอยางข้ันต่ําตามเกณฑ 10–20 เทาจะอยูท่ีประมาณ 80–160 ตัวอยาง อยางไรก็ตาม งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคในการทดสอบความ

แตกตางของคาสัมประสิทธ์ิเสนทางระหวางกลุมประชากรศาสตร ดวยการวิเคราะหสมการเชิงโครงสรางแบบจําแนกกลุมจําเปนตองมี

จํานวนตัวอยางเพียงพอในแตละกลุมยอยเพ่ือใหผลการเปรียบเทียบมีความนาเช่ือถือและลดปญหาการประมาณคาท่ีไมเสถียร อยางไร

ก็ตาม เพ่ือใหจํานวนตัวอยางตอกลุมยอยอยูในระดับท่ีเหมาะสมตอการวิเคราะหแบบจําแนกกลุม เพ่ิมความแมนยําของการประมาณ

คาพารามิเตอรของแบบจําลองใหสอดคลองกับวัตถุประสงคของการวิจัย ผูวิจัยจึงกําหนดขนาดกลุมตัวอยางรวมจํานวน 458 ตัวอยาง 

ผูวิจัยดําเนินการเลือกตัวอยางหลายข้ัน (multi-stage sampling) โดยในข้ันแรกแบงพ้ืนท่ีเก็บขอมูลเปน 3 ช้ันภูมิ ไดแก พ้ืนท่ีช้ันใน 

พ้ืนท่ีช้ันกลาง และพ้ืนท่ีช้ันนอก จากน้ันสุมเลือกเขตพ้ืนท่ีสําหรับเก็บขอมูลภายในแตละช้ันภูมิ และดําเนินการเก็บขอมูลจากผูใช

รถยนตไฟฟาสวนบุคคลในพ้ืนท่ีท่ีคัดเลือก 

ภายใตขอจํากัดท่ีไมสามารถเขาถึงรายช่ือผูจดทะเบียนรถยนตไฟฟาในระดับบุคคลได ผูวิจัยจึงใชการควบคุมโครงสรางกลุมตัวอยาง 

(quota control) ตามตัวแปรประชากรศาสตรหลัก เชน เพศ ชวงอายุ และระดับรายได ระหวางการเก็บขอมูล เพ่ือใหไดจํานวน

ตัวอยางเพียงพอในแตละกลุมยอยสําหรับการวิเคราะหสมการเชิงโครงสรางแบบจําแนกกลุม และลดความเสี่ยงของการประมาณคาท่ี

ไมเสถียรจากขนาดกลุมยอยท่ีต่ําเกินไป ซึ่งสอดคลองกับแนวปฏิบัติในการออกแบบตัวอยางเมื่อมีขอจํากัดดานกรอบการสุมและ

ตองการใหมีจํานวนหนวยตัวอยางตอกลุมเพียงพอสําหรับการเปรียบเทียบ (Lohr, 2021; Martínez-Mesa et al., 2016) อยางไรก็

ตาม เน่ืองจากไมสามารถเขาถึงขอมูลโครงสรางประชากรเปาหมายท่ีเช่ือถือไดในระดับท่ีจําเปน เชน คาขอบรวมของสดัสวนเพศ–อาย–ุ

รายไดของผูใชรถยนตไฟฟา ผูวิจัยจึงไมดําเนินการปรับนํ้าหนักภายหลังการเก็บขอมูลดวยวิธี การแบงช้ันภูมิภายหลัง (post-

stratification) หรือ การเทียบมาตรฐาน (calibration) ซึ่งโดยหลักตองอาศัยขอมูลภายนอกหรือคาประชากรอางอิงเพ่ือใชปรับให

โครงสรางตัวอยางใกลเคียงประชากร (Kalton & Flores-Cervantes, 2003; Little, 1993; Lohr, 2021) ท้ังน้ี ผูวิจัยตระหนักวาการ

ใชการควบคุมโครงสรางกลุมตัวอยาง เปนการคัดเลือกแบบไมอาศัยความนาจะเปน จึงอาจทําใหโครงสรางกลุมตัวอยางแตกตางจาก

โครงสรางประชากรจริง และอาจสงผลตอความสามารถในการอางอิงท่ัวไปของผลการศึกษา ดังน้ัน การตีความผลจึงควรพิจารณา

ภายใตขอจํากัดดังกลาว โดยใหความสําคัญกับการอธิบายความสัมพันธเชิงโครงสรางและการเปรียบเทียบเสนทางอิทธิพลระหวางกลุม

ตามวัตถุประสงคของการศึกษาเปนหลัก (Lohr, 2021; Martínez-Mesa et al., 2016) 

 

2. เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 

ผูวิจัยใชแบบสอบถาม (questionnaires) เปนเครื่องมือท่ีใชในการวิจัยดําเนินการสรางเครื่องมือโดยศึกษาเอกสาร รายงานวิจัย 

บทความทางวิชาการอยางละเอียด และนิยามปฏิบัติการสําหรับตัวแปรท่ีใชในการวิจัย สําหรับการทดสอบคุณภาพของเครื่องมือ ผูวิจัย

นําแบบสอบถามใหผูเช่ียวชาญจํานวน 3 ทาน ตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือเพ่ือหาดัชนีความสอดคลองระหวางคําถามกับประเด็น

หลักของเน้ือหา (Index of Item-Objective Congruence: IOC) ไดคา 0.66–1.00 แสดงใหเห็นวาเครื่องมือท่ีใชในการวิจัยมีความ

เหมาะสมเก่ียวกับปริมาณขอคําถาม หรือความตรงเชิงเน้ือหา (content validity) (Rovinelli & Hambleton, 1976) และนํา

แบบสอบถามไปทดลองใช จํานวน 30 ชุด เพ่ือหาความเช่ือถือได (reliability) โดยใชสูตรสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาก ซึ่งไดคา

เทากับ 0.886–0.931 แสดงใหเห็นวาแบบสอบถามมีความเหมาะสมและมีความนาเช่ือถือสามารถนําไปเก็บขอมูลตอไป (Cronbach, 

1951) 

 

3. การเก็บรวบรวมขอมูล 

ผู วิจัยดําเนินการเก็บขอมูลดวยการลงพ้ืนท่ีสัมภาษณจากผูใหคําตอบโดยตรง (personal interview หรือ face to face 

interview) ในชวงเดือนมกราคม–มีนาคม พ.ศ. 2568 
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4. การวิเคราะหขอมูล 

4.1 วิเคราะหขอมลูเบ้ืองตนและลักษณะทางประชากรศาสตรดวยสถิติเชิงพรรณนาโดยใชการแจกแจงความถ่ี คารอยละ คาเฉลี่ย 

สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

4.2 วิเคราะหสมการเชิงโครงสรางแบบจําแนกกลุม (Multi-group SEM) วิธีภาวะนาจะเปนสูงสุด (maximum likelihood 

method) เพ่ือทดสอบความสัมพันธเชิงสาเหตุในแบบจําลอง และเพ่ือพิจารณาความแตกตางของรูปแบบความสัมพันธตามกลุม

ประชากรศาสตรหลัก โดยดําเนินการวิเคราะหดวยแนวทางการแบงตัวอยางออกเปน 3 แบบจําลอง ไดแก แบบจําลองจําแนกไดแก 

เพศชายและเพศหญิง แบบจําลองจําแนกตามชวงวัย ประกอบดวย กลุมเจเนอเรชันวาย (Generation Y: Gen Y) คือผูท่ีเกิดระหวางป 

พ.ศ. 2524–2539 กลุมเจเนอเรชันเอกซ (Generation X: Gen X) คือผูท่ีเกิดระหวางป พ.ศ. 2508–2523 และกลุมเบบีบูมเมอร 

(Baby Boomer) คือผูท่ีเกิดระหวางป พ.ศ. 2548–2507 (Kuawiriyapan & Suwannamek, 2020) และแบบจําลองจําแนกระดับ

รายไดนอย รายไดปานกลาง และรายไดสูง จากน้ันจึงดําเนินการประเมินความสอดคลองกลมกลืนของโมเดลในแตละแบบจําลอง โดย

พิจารณาจากดัชนีวัดความสอดคลองของโมเดล ไดแก อัตราสวนคาสถิติไค-สแควรตอองศาอิสระ ดัชนีความสอดคลองเชิงเปรียบเทียบ 

ดัชนีทักเกอร–ลูอิส และรากของคาเฉลี่ยกําลังสองของความคลาดเคลื่อนในการประมาณคา และรายงานผลคาสัมประสิทธ์ิมาตรฐาน 

(standardized estimates) และระดับนัยสําคัญของเสนทางในแตละกลุมเพ่ือสะทอนความแตกตางของปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอความ

ตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟาระหวางกลุม 

อยางไรก็ตาม แนวทางมาตรฐานสําหรับการเปรียบเทียบพารามิเตอรของตัวแปรแฝงระหวางกลุมในกรอบการวิเคราะหสมการเชิง

โครงสรางแบบจําแนกกลุมแนะนําใหทดสอบความไมแปรปรวนของการวัด (measurement invariance) เปนลําดับข้ันกอน เพ่ือ

ยืนยันวาเครื่องมือวัดมีความหมายเชิงเดียวกันในแตละกลุม (Kline, 2016) ดังน้ัน ในการศึกษาน้ีมุงเนนการนําเสนอผลการเปรยีบเทียบ

เชิงโครงสรางในระดับกลุมยอยตามแบบจําลองท่ีประมาณคา ผลการเปรียบเทียบคาสัมประสิทธ์ิเสนทางระหวางกลุมจึงควรตีความใน

ลักษณะขอคนพบเชิงบงช้ี/แนวโนมของความแตกตางมากกวาการยืนยันความแตกตางของพารามิเตอรแฝงระหวางกลุมอยางเปน

ทางการ และเสนอใหมีการทดสอบความไมแปรปรวนของการวัดเพ่ิมเติมในการศึกษาครั้งตอไปเพ่ือเพ่ิมความเขมแข็งของขอสรุปเชิง

เปรียบเทียบ 

 

5. การรับรองจริยธรรมการวิจัย 

การวิจัยน้ีไดรับการรับรองจากคณะกรรมการจริยธรรมการวิจัยในมนุษย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลรัตนโกสินทร (รหัสการ

รับรอง COA No. 017/2025) โดยยึดหลักความลับและความสมัครใจของผูใหขอมูลเปนสําคัญ 

 

ผลการวิจัย 

1. ขอมูลลักษณะทางประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถาม 

จากการศึกษาผูใชรถยนตไฟฟาสวนบุคคลจํานวน 458 คน พบวาเปนเพศชาย รอยละ 58.07 และเพศหญิง รอยละ 41.93  

กลุมตัวอยางก่ึงหน่ึงมีอายุระหวาง 25–39 ป รอยละ 50.22 และ 40 ป ข้ึนไป รอยละ 49.78 ดานอาชีพพบวาเปนพนักงาน

บริษัทเอกชนมากท่ีสุด รอยละ 49.12 สําหรับระดับการศึกษาพบวาสวนใหญจบการศึกษาระดับปริญญาตรี รอยละ 75.10 และรายได

เฉลี่ยตอเดือนสวนใหญอยูในชวงมากกวา 70,000 บาท รอยละ 34.75 รายละเอียดดังปรากฏในตารางท่ี 1 
 

ตารางที่ 1: ลักษณะประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถาม (n = 458) 

ตัวแปร จําแนก จํานวน (คน) รอยละ 

เพศ 
ชาย 266 58.07 

หญิง 192 41.93 
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ตารางที่ 1: ลักษณะประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถาม (n = 458) (ตอ) 

ตัวแปร จําแนก จํานวน (คน) รอยละ 

อาย ุ
25–39 ป (Gen Y) 230 50.22 

40 ป ขึ้นไป (Gen X และ Baby Boomer) 228 49.78 

อาชีพ 

พนักงานบริษัทเอกชน 225 49.12 

ขาราชการ/รัฐวิสาหกจิ 99 21.61 

ผูประกอบการ/อาชพีอิสระ 134 29.27 

การศึกษา 

ปริญญาตรี 344 75.10 

ปริญญาโท 94 20.52 

ปริญญาเอก 20 4.38 

รายได (บาท/เดือน) 

20,000–39,999 158 34.50 

40,000–69,999 141 30.78 

ต้ังแต 70,000 บาทเปนตนไป 159 34.72 

 

2. ระดับความคิดเห็นตอปจจัยท่ีสงผลตอความต้ังใจซ้ือรถยนตไฟฟา 

ผลการวิเคราะหระดับความคิดเห็นพบวา ผูบริโภคมีการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม อยูในระดับสูงท่ีสุด (x̅ = 4.23) 

รองลงมาคือการรับรูความเสี่ยงซึ่งอยูในระดับสูงเชนกัน (x̅ = 4.20) สะทอนใหเห็นวาแมผูบริโภคจะเช่ือมั่นในขีดความสามารถของ

ตนเอง แตยังคงมีความกังวลตอความเสี่ยงเชิงโครงสรางพ้ืนฐานและเทคโนโลยีใหม ในขณะท่ีความตั้งใจซื้อ (intention) โดยภาพรวม

อยูในระดับมาก (x̅ = 4.12) รายละเอียดดังตารางท่ี 2 
 

ตารางที่ 2: คาเฉล่ียความคิดเห็นของผูบริโภคในแตละปจจยั 

ปจจัย คาเฉลี่ย (x̅) SD ระดับ 

ทัศนคติ  3.96 0.72 ปานกลาง 

การรับรูประโยชน  4.05 0.68 มาก 

การรับรูความเส่ียง  4.20 0.75 มาก 

บรรทัดฐานเชิงอัตวิสัย 4.10 0.70 ปานกลาง 

การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 4.23 0.66 มาก 

ความต้ังใจซ้ือ  4.12 0.69 มาก 

 

3. ผลการวิเคราะหแบบจําลองสมการเชิงโครงสรางแบบจําแนกกลุม (Multi-group SEM) 

การวิเคราะหสมการโครงสรางดวยการใชระเบียบวิธีการแบงตัวอยางออกเปน 3 แบบจําลอง ไดแก แบบจําลองสมการโครงสราง

จําแนกตามเพศ (ชาย–หญิง) จําแนกตามชวงอายุ (Gen Y Gen X และ Baby Boomer) และจําแนกตามรายได (ต่ํากวา 40,000 

40,000–69,999 และตั้งแต 70,000 บาทเปนตนไป) ท้ังน้ี ผูวิจัยไดทดสอบภาวะสารูปดี (goodness-of-fit test) พบวาแบบจําลองมี

ความกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษในระดับท่ียอมรับได (ตารางท่ี 3) 
 

ตารางที่ 3: ดัชนีความสอดคลองของแบบจําลองแยกตามกลุม 

Model χ² DF χ²/df CFI TLI RMSEA 

SEM by overall 547.665 240 2.282 0.859 0.824 0.053 

SEM by gender 900.797 480 1.877 0.814 0.768 0.044 

SEM by age group 890.617 480 1.855 0.821 0.776 0.043 

SEM by income 1231.493 720 1.710 0.787 0.734 0.040 

หมายเหตุ: คาสถิติประกอบดวย 𝑥𝑥2/df อยูในชวง 1.710–2.282, CFI 0.787–0.859 และ RMSEA 0.040–0.053
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จากตารางท่ี 3 ผลการวิเคราะหความสอดคลองของโมเดล SEM พบวา χ²/df อยูในชวง 1.710–2.282 และ RMSEA อยูในชวง 

0.040–0.053 สะทอนความคลาดเคลื่อนโดยประมาณของโมเดลท่ีอยูในชวงยอมรับได ขณะเดียวกัน คา CFI อยูระหวาง 0.787–0.859 

และคา TLI อยูระหวาง 0.734–0.824 ซึ่งต่ํากวาเกณฑเชิงประสบการณท่ีนิยมใชอางอิงท่ัวไป (เชน ≥ 0.90) อยางไรก็ตาม คาดัชนี 

CFI/TLI ท่ีประเมินความพอดีโดยเปรียบเทียบกับโมเดลฐาน (baseline model) และโดยเฉพาะ TLI มีการปรับโทษความซับซอนของ

โมเดล ทําใหคาอาจต่ําไดในกรณีท่ีโมเดลมีพารามิเตอรจํานวนมากหรือมีการวิเคราะหแบบจําแนกกลุม (Hu & Bentler, 1999; Marsh 

et al., 2004) ดังน้ัน ผูวิจัยจึงรายงานผลอยางโปรงใสวา CFI/TLI ต่ํากวาเกณฑท่ีนิยมใช และตีความความเหมาะสมของโมเดลโดย

อาศัยภาพรวมหลายดัชนีรวมกัน 

3.1 ผลการวิเคราะหแบบจําลองสมการเชิงโครงสรางภาพรวม : ผลการวิเคราะหแบบจําลองสมการเชิงโครงสรางภาพรวมในตาราง

ท่ี 4 พบวา ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา อยางมีนัยสําคัญประกอบดวยท้ังมิติพฤติกรรมและมติิการยอมรับเทคโนโลยี 

โดยการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมมีอิทธิพลเชิงบวกสูงสุด (β = 0.842, p < .001) รองลงมาคือ ทัศนคต ิ(β = 0.186, 

p = .006) และการรับรูประโยชน(β = 0.093, p = .012) ขณะท่ีบรรทัดฐานเชิงอัตวิสัยสงผลเชิงบวกในระดับต่ําแตมีนัยสําคัญ (β = 

0.065, p = .023) และความเสี่ยงสงผลเชิงลบตอความตั้งใจซื้อ (β = -0.108, p = .016) สะทอนวาเมื่อผูบรโิภครับรูความพรอมและ

ความสามารถในการตัดสินใจและเขาถึงเง่ือนไขการใชรถยนตไฟฟาไดจริง จะมีความตั้งใจซื้อเพ่ิมข้ึน ขณะท่ีการรับรูความเสี่ยงจะ

ลดทอนความตั้งใจซื้ออยางมีนัยสําคัญ 
 

ตารางที่ 4: แบบจาํลองสมการเชิงโครงสรางภาพรวม 

ตัวแปรตาม   สัญลักษณความสัมพันธ ตัวแปรอิสระ  Std.Estimate p 

ความต้ังใจซ้ือ  <--- ทัศนคติ 0.186 0.006 

ความต้ังใจซ้ือ  <--- ความเส่ียง -0.108 0.016 

ความต้ังใจซ้ือ  <--- การรับรูประโยชน 0.093 0.012 

ความต้ังใจซ้ือ  <--- บรรทัดฐานเชิงอัตวิสัย 0.065 0.023 

ความต้ังใจซ้ือ  <--- การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 0.842 0.000 

หมายเหตุ: คา p < 0.05 แสดงวามีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และคา p < 0.01 แสดงวามีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

 

3.2 การวิเคราะหเสนทางอิทธิพลแยกตามกลุม (Path Analysis) : เมื่อพิจารณาผลการทดสอบสมมติฐานแยกตามกลุม

ประชากรศาสตรจําแนกตามเพศ ท้ังเพศชายและเพศหญิงมีการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมเปนปจจัยหลักท่ีสงผลตอ

ความตั้งใจซื้อ อยางไรก็ตาม เพศชายยังไดรับอิทธิพลจากบรรทัดฐานเชิงอัตวิสัยอยางมีนัยสําคัญ กลุมประชากรศาสตรจําแนกตามชวง

อายุ พบวา กลุม Gen Y ไดรับอิทธิพลจากท้ังทัศนคติ ความเสี่ยง และบรรทัดฐานเชิงอัตวิสัย ขณะท่ีกลุม Gen X และ Baby Boomer 

จะเนนท่ีทัศนคติและการรับรูประโยชนเปนสําคัญ กลุมประชากรศาสตรจําแนกตามชวงอายุ จําแนกตามรายได พบความแตกตางท่ี

นาสนใจ โดยกลุมรายไดต่ําไดรับอิทธิพลเชิงลบจากความเสี่ยง (β = -0.446) ขณะท่ีกลุมรายไดปานกลางและสูงจะเนนการรับรู

ประโยชนและการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมเปนหลัก 
 

ตารางที่ 5: แบบจาํลองสมการเชิงโครงสรางจําแนกตามเพศ 

ตัวแปรตาม สัญลักษณ

ความสัมพันธ 

ตัวแปรอิสระ ชาย หญิง 

Std.Estimate p Std.Estimate p 

ความต้ังใจซ้ือ <--- ทัศนคติ 0.111 0.148 0.147 0.084 

ความต้ังใจซ้ือ <--- ความเส่ียง -0.085 0.211 -0.121 0.061 

ความต้ังใจซ้ือ <--- การรับรูประโยชน 0.095 0.244 0.133 0.134 

ความต้ังใจซ้ือ <--- บรรทัดฐานเชิงอัตวิสัย 0.147 0.047 0.103 0.189 

ความต้ังใจซ้ือ <--- การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 0.793 0.000 0.906 0.000 

หมายเหตุ: คา p < 0.05 แสดงวามีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และคา p < 0.01 แสดงวามีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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ตารางที่ 6: แบบจาํลองสมการเชิงโครงสรางจําแนกตามชวงอาย ุ

ตัวแปรตาม สัญลักษณ

ความสัมพันธ 

ตัวแปรอิสระ Gen Y Gen X และ Baby Boomer 

Std.Estimate p Std.Estimate p 

ความต้ังใจซ้ือ <--- ทัศนคติ 0.155 0.046 0.294 0.018 

ความต้ังใจซ้ือ <--- ความเส่ียง -0.136 0.031 -0.037 0.513 

ความต้ังใจซ้ือ <--- การรับรูประโยชน 0.069 0.157 0.119 0.040 

ความต้ังใจซ้ือ <--- บรรทัดฐานเชิงอัตวิสัย 0.096 0.021 0.023 0.556 

ความต้ังใจซ้ือ <--- การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 0.810 0.000 0.901 0.000 

หมายเหตุ: คา p < 0.05 แสดงวามีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และคา p < 0.01 แสดงวามีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

 

ตารางที่ 7: แบบจาํลองสมการเชิงโครงสรางจําแนกรายได 

ตัวแปรตาม สัญลักษณ

ความสมัพันธ 

ตัวแปรอิสระ นอย ปานกลาง สูง 

Std.Estimate p Std.Estimate p Std.Estimate p 

ความต้ังใจซ้ือ <--- ทัศนคติ 0.248 0.017 0.294 0.055 0.151 0.073 

ความต้ังใจซ้ือ <--- ความเส่ียง -0.446 0.000 0.042 0.448 0.089 0.195 

ความต้ังใจซ้ือ <--- การรับรูประโยชน 0.057 0.311 0.162 0.019 0.075 0.132 

ความต้ังใจซ้ือ <--- บรรทัดฐานเชิงอัตวิสัย 0.161 0.000 0.006 0.718 -0.003 0.953 

ความต้ังใจซ้ือ <--- การรับรูความสามารถใน

การควบคุมพฤติกรรม 

1.070 0.000 0.471 0.000 0.615 0.000 

หมายเหตุ: คา p < 0.05 แสดงวามีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และคา p < 0.01 แสดงวามีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

 

เมื่อพิจารณาผลการทดสอบเสนทางของแตละกลุม ดังตารางท่ี 5–7 พบดังน้ี 

1) แบบจําลองสมการเชิงโครงสรางจําแนกเพศ พบวา เพศชาย ปจจัยท่ีมีผลตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา ไดแก บรรทัดฐานเชิง 

อัตวิสัยมีอิทธิพลทางบวกอยางมีนัยสําคัญ (β = 0.147, p = 0.047) และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมมีอิทธิพล

ทางบวกสูงท่ีสุดและมีนัยสําคัญ (β = 0.793, p < 0.001) สําหรับเพศหญิง ปจจัยท่ีมีผลตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา ไดแก การรับรู

ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม เปนปจจัยเดียวท่ีมีอิทธิพลทางบวกและมีนัยสําคัญ (β = 0.906, p < 0.001) 

2) แบบจําลองสมการเชิงโครงสรางจําแนกตามชวงอายุ พบวา ในกลุม Gen Y ปจจัยท่ีมีผลตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา ไดแก 

ทัศนคติมีอิทธิพลทางบวก (β = 0.155, p = 0.046), การรับรูความเสี่ยงมีอิทธิพลทางลบ (β = -0.136, p = 0.031), บรรทัดฐาน

เชิงอัตวิสัยมีอิทธิพลทางบวก (β = 0.096, p = 0.021), และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมมีอิทธิพลทางบวกสูงท่ีสุด 

(β = 0.810, p < 0.001) และในกลุม Gen X และ Baby Boomer ปจจัยท่ีมีผลตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา ไดแก ทัศนคติมีอิทธิพล

ทางบวก (β = 0.294, p = 0.018), การรับรูประโยชนมีอิทธิพลทางบวก (β = 0.119, p = 0.040), และการรับรูความสามารถในการ

ควบคุมพฤติกรรมมีอิทธิพลทางบวกสูงท่ีสุด (β = 0.901, p < 0.001) 

3) แบบจําลองสมการเชิงโครงสรางจําแนกตามรายได พบวา กลุมรายไดต่ํากวา 40,000 บาท ปจจัยท่ีมีผลตอความตั้งใจซื้อรถยนต

ไฟฟา ไดแก ทัศนคติ มีอิทธิพลทางบวก (β = 0.248, p = 0.017) การรับรูความเสี่ยงมีอิทธิพลทางลบอยางมีนัยสําคัญ (β = -0.446, 

p < 0.001) บรรทัดฐานเชิงอัตวิสัยมีอิทธิพลทางบวก (β = 0.161, p < 0.001) และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมมี

อิทธิพลทางบวก (β = 1.070, p < 0.001) สําหรับกลุมรายไดปานกลาง (40,000–69,999 บาท) ปจจัยท่ีมีผลตอความตั้งใจซื้อรถยนต

ไฟฟา ไดแก การรับรูประโยชนมีอิทธิพลทางบวก (β = 0.162, p = 0.019) และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมมี

อิทธิพลทางบวก (β = 0.471, p < 0.001) และกลุมรายไดสูง (ตั้งแต 70,000 บาทข้ึนไป) ปจจัยท่ีมีผลตอความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟา 

ไดแก การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมเปนปจจัยเดียวท่ีมีอิทธิพลทางบวกและมีนัยสําคัญ (β = 0.615, p < 0.001)
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อภิปรายและสรุปผล 

ผลการศึกษาสะทอนวาแบบจําลองท่ีบูรณาการทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนและแบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี สามารถอธิบาย

ความตั้งใจซื้อรถยนตไฟฟาของผูบริโภคไทยไดอยางมีนัยสําคัญ โดยเฉพาะอยางยิ่งการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมเปน

ปจจัยท่ีมีอิทธิพลเชิงบวกตอความตั้งใจซื้อในทุกกลุมประชากรศาสตร ซึ่งเห็นไดชัดท้ังเมื่อจําแนกตามเพศ (เพศชาย β = 0.793; เพศ

หญิง β = 0.906; p < 0.001) จําแนกชวงอายุ (Gen Y β = 0.810; Gen X และ Baby Boomer β = 0.901; p < 0.001) และจาํแนก

รายได (รายไดต่ํา β = 1.070; รายไดปานกลาง β = 0.471; รายไดสูง β = 0.615; p < 0.001) ขอคนพบน้ีสอดคลองกับแนวคิดท่ีวา

การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมจะมีบทบาทเดนในพฤติกรรมท่ีมีขอจํากัดดานทรัพยากรและเง่ือนไขการลงมือทําจริง 

(Ajzen, 1991) และยังสอดรับกับหลักฐานเชิงประจักษท้ังในตางประเทศและในไทยท่ียืนยันวาการรับรูความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรมเปนตัวแปรสําคัญในการลดอุปสรรคและผลักดันความตั้งใจซื้อ EV (Limpasirisuwan et al., 2024; Riverso et al., 2023) 

กลาวคือผูบริโภคพิจารณาสิ่งท่ีสามารถทําไดจริงและใชไดจริง มักมากอนชอบ อยากได เน่ืองจากรถยนตไฟฟาเปนเทคโนโลยีท่ีพ่ึงพา

โครงสรางพ้ืนฐานการชารจ ระบบบริการหลังการขาย และเง่ือนไขการอยูอาศัย เชน บานเดี่ยว หรือคอนโด จึงทําใหการรับรู

ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมเปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอความตั้งใจซื้อ (Oranpairoj et al., 2025; Phuthong et al., 2024) 

ปจจัยดานทัศนคติ ไมปรากฏนัยสําคัญเมื่อจําแนกเพศ แตมีนัยสําคัญเมื่อจําแนกชวงอายุ (Gen Y β = 0.155, p = 0.046; Gen X 

และ Baby Boomer β = 0.294, p = 0.018) และเดนในบางระดับรายได โดยเฉพาะรายไดต่ํา (β = 0.248, p = 0.017) สะทอนให

เห็นไดวาทัศนคติจะทํางานชัดข้ึนเมื่อผูบริโภคอยูในบริบทท่ีตองประเมินคุณคาเชิงความเช่ือ รวมถึงอัตลักษณ และยังมีความกังวลดาน

ภาระการเงินรวมอยูสูง หรือยังตองช่ังนํ้าหนักระหวางขอดีและขอจํากัดของเทคโนโลยีใหม (Ajzen, 1991; Riverso et al., 2023) 

ภายใตในตลาดอุตสาหกรรมรถยนตไฟฟาในประเทศไทยการแขงขันดานราคามีความผันผวน และขอมูลดานตนทุนรวมบาง

องคประกอบยังมีขอมูลท่ีไมแนนอนสําหรับผูบริโภคบางกลุม ทัศนคติจึงเปนกรอบในการตัดสินใจ โดยเฉพาะในกลุมท่ีตองการเหตุผล

เชิงคุณคาเพ่ือชดเชยความไมแนนอนของความเสี่ยงหรือภาระผอนชําระ (Phuthong et al., 2024) 

ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวาการรับรูประโยชน ไมไดสงผลตอความตั้งใจซื้ออยางมีนัยในทุกกลุม กลาวคือ ไมพบอิทธิพลเมื่อจําแนก

เพศ แตพบอิทธิพลในกลุม Gen X และ Baby Boomer (β = 0.119, p = 0.040) และในกลุมรายไดปานกลาง (β = 0.162, p = 

0.019) เมื่อโยงกับแบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี การรับรูประโยชนควรเปนแรงผลักสําคัญของความตั้งใจใชและซื้อเทคโนโลยี 

(Davis, 1989) แตการท่ีผลเดนเฉพาะบางกลุมแสดงใหเห็นวาประโยชนของรถยนตไฟฟาถูกตีความผานกรอบความคุมคาและการ

วางแผนระยะยาว เชน ตนทุนรวมตลอดอายุการใชงานมากเปนพิเศษในกลุมวัยทํางานตอนปลายหรือสูงวัย และกลุมรายไดปานกลาง

ซึ่งมีแนวโนมประเมินการเงินอยางเปนระบบ และคํานึงถึงการรับประกัน รวมถึงความคงทนมากกวา (Champahom et al., 2024) 

ปจจัยดานการรับรูความเสี่ยง พบวาไมปรากฏนัยสําคัญตามเพศ แตมีอิทธิพลเชิงลบในกลุม Gen Y (β = -0.136, p = 0.031) และ

มีอิทธิพลเชิงลบท่ีแรงมากในกลุมรายไดต่ํา (β = -0.446, p < 0.001) แสดงใหเห็นวาการรับรูความเสี่ยงจะถูกขยายในกลุมท่ีตอง

รับภาระความไมแนนอนมากกวา ท้ังความเสี่ยงดานตนทุนแฝง ความเสี่ยงเทคโนโลยีและแบตเตอรี่ และความผันผวนของตลาดมือสอง 

สอดคลองกับการศึกษาท่ีระบุวาความเสี่ยงเปนอุปสรรคสําคัญในตลาดเกิดใหมและสงผลแรงในกลุมท่ีมีขอจํากัดทรัพยากร (Phuthong 

et al., 2024; Riverso et al., 2023) โดยในประเทศไทยการเปลี่ยนผานกระแสการใชรถยนตไฟฟาเกิดข้ึนเร็วจากแรงหนุนนโยบาย

และการแขงขันดานราคา ผูบริโภคบางกลุมอาจยังไมมั่นใจตอการคุมครองหลังการขาย อายุการใชงานแบตเตอรี่ และมูลคาขายตอ จึง

ทําใหการรับรูความเสี่ยงเปนตัวแปรตัดสินใจเชิงลบตอกลุมท่ีตองคุมความเสี่ยงทางการเงินอยางเขมงวด 

สําหรับปจจัยดานบรรทัดฐานเชิงอัตวิสัย พบวา บรรทัดฐานทางสังคมมีนัยสําคัญเฉพาะบางกลุม ไดแก เพศชาย (β = 0.147, p = 

0.047) Gen Y (β = 0.096, p = 0.021) และรายไดต่ํา (β = 0.161, p < 0.001) แตไมเดนในเพศหญิง กลุมอายุมาก และรายไดปาน

กลาง–สูง เมื่อพิจารณาตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ตัวแปรบรรทัดฐานเชิงอัตวิสัยจะเดนเมื่อการตัดสินใจออนไหวตอแรงคาดหวัง 

และการยอมรับจากคนรอบขาง (Ajzen, 1991) อยางไรก็ตาม ผลจากงานวิจัยช้ินน้ีมีขอคนพบวาบรรทัดฐานเชิงอัตวิสัยไมไดเปนเพียง

แรงกดดันทางสังคม แตเปนอิทธิพลทางสังคม ท่ีทําใหคนเราตัดสินใจตามคนอ่ืนโดยเฉพาะเวลายังไมมั่นใจหรือขอมูลไมครบเพ่ือชวย
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ยืนยันวาเปนทางเลือกน้ีนาจะถูก ปลอดภัย และคุมคา กอนตัดสินใจลงทุนในสินคาท่ีมีความเสี่ยงและตนทุนสูงอยางรถยนตไฟฟา 

(Ajzen, 1991; Limpasirisuwan et al., 2024) 

 

ขอจํากัดและขอเสนอแนะ 

1. ขอเสนอแนะเชิงธุรกิจ 

1.1 กลยุทธการตลาดแบบเฉพาะกลุม (targeted marketing strategy) ผูประกอบการควรออกแบบกลยุทธใหตางกันตามเพศ 

ชวงอายุ และรายได โดยกลุม Gen Y เนนการสื่อสารดานนวัตกรรม ภาพลักษณ ไลฟสไตล มีการใชผูใชจริง การสรางคอมมิวนิตี้ รวมถึง

การรีวิวชวยยืนยันการตัดสินใจ เชน ออกแบบแคมเปญผูใชจริงเลาการชารจในชีวิตจริง สําหรับกลุม Gen X และ Baby Boomer ควร

เนนขอมูลเชิงประโยชน ความทนทาน ความปลอดภัย และความคุมคาในระยะยาว เชน การจัดทําตารางตนทุนรวม 3–5 ป และ

แพ็กเกจตรวจสุขภาพแบตเตอรี่ กลยุทธสําหรับการเจาะกลุมรายได สําหรับกลุมรายไดนอยควรมีการสื่อสารในเรื่องคาใชจายตอเดือนท่ี

สามารถควบคุมได พรอมทางเลือกลดเงินกอน กลุมรายไดปานกลาง เนนเครื่องมือคํานวณความคุมคาเฉพาะบุคคล กลุมรายไดสูง เนน

ความสะดวกและบริการไรรอยตอ เชน สงรถถึงบาน ติดตั้งชารจ บริการพรีเมียม 

1.2 การสื่อสารมาตรการลดความเสี่ยง ผูประกอบการควรเจาะตามกลุมท่ีกังวลตางกัน โดยกลุมรายไดนอยควรไดรับแพ็กเกจลด

ความเสี่ยงดานการเงิน เชน ประกันแบตเตอรี่ยาวนาน เง่ือนไขโปรงใส คาบริการท่ีชัดเจน และโปรแกรมรับซื้อคืน รวมถึงการันตีมูลคา

ขายสําหรับกลุม Gen Y ควรลดความเสี่ยงดวยขอมูลจากผูใชจริงและการทดลองใชท่ีชวยเห็นการใชงานจริง เชน การทดลองใช 3–7 

วัน และการสรุปคาใชจายจริงตอเดือน สวนกลุม Gen X และ Baby Boomer ควรลดความเสี่ยงดวยมาตรฐานบรกิารหลังการขายและ

การดูแลระยะยาว เชน การตรวจสุขภาพแบตเตอรี่ทุก 6 เดือน และบริการฉุกเฉิน 

 

2. ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 

2.1 ขยายโครงสรางพ้ืนฐานการชารจใหสามารถเขาถึงไดจริงและเช่ือถือได นโยบายควรมุงเพ่ิมความครอบคลุมของสถานีชารจ 

มาตรฐานความปลอดภัย ความเสถียรของระบบ และการเปดเผยขอมูลสถานะการใหบริการอยางโปรงใส เพ่ือใหประชาชนรับรูวาการ

ใชรถยนตไฟฟาเปนเรื่องท่ีทําไดจริงในชีวิตประจําวัน 

2.2 มาตรการลดความเสี่ยงเชิงตนทุน ภาครัฐควรสนับสนุนมาตรการท่ีลดความไมแนนอน เชน มาตรฐานการรับประกันข้ันต่ํา 

กลไกคุมครองผูบริโภคดานแบตเตอรี่ แนวทางสินเช่ือดอกเบ้ียต่ํา และการค้ําประกัน 

2.3 รัฐบาลควรมีเครื่องมือหรือขอมูลกลางท่ีประชาชนตรวจสอบได เชน เครื่องคํานวณตนทุนรวมท่ีรวมคาไฟ คาบํารุงรักษา สิทธิ

ประโยชน เพ่ือยกระดับการตัดสินใจแบบมีขอมูลและลดความคลุมเครือในตลาด 

 

3. ขอเสนอแนะการวิจัยคร้ังตอไป 

3.1 ควรทดสอบตัวแปรเชิงระบบนิเวศ เชน ความพรอมจุดชารจในท่ีอยูอาศัย ความเช่ือมั่นบริการหลังการขาย ความชัดเจนของ

ประกันแบตเตอรี่ 

3.2 ขยายการศึกษาเชิงพ้ืนท่ีเพ่ือทดสอบความแตกตางของบริบทการใชงานจริง เน่ืองจากความพรอมโครงสรางพ้ืนฐานอาจ

แตกตางตามพ้ืนท่ีเมือง พ้ืนท่ีชานเมือง และพ้ืนท่ีตางจังหวัด เพ่ือเพ่ิมความแมนยําในการนําไปใชเชิงนโยบาย 
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