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บทคัดย�อ

การวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค เพ่ือระบุนโยบายแรงจูงใจท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา และระบุปจจัยดาน

การรับรูสวนบุคคลท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา การวิจัยน้ีเปนการวิจัยเชิงปริมาณใชแบบสอบถาม

ในการเก็บขอมูลดวยวิธีการสุมตัวอยางแบบโควตา จํานวน 705 คน จากผูบริโภคท่ีมีแนวโนมท่ีจะใชรถยนตไฟฟาใน

ประเทศไทย เพ่ือตอบแบบสอบถามและวิเคราะหขอมูลดวยวิธีการวิเคราะหแบบจําลองสมการถดถอยโลจิสติกส แบบเรียงลําดับ 

ผลการวิจัยพบวา นโยบายแรงจูงใจท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ประกอบดวย 

นโยบายแรงจูงใจการซ้ือ นโยบายแรงจูงใจการชารจไฟฟา นโยบายแรงจูงใจในการขับข่ี นโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  และนโยบาย

แรงจูงใจการจดทะเบียน ตามลําดับ และปจจัยดานการรับรูสวนบุคคลท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟาอยางมี

นัยสําคัญทางสถิติ ประกอบดวย คุณลักษณะและประสิทธิภาพ คานิยม การยอมรับ และประสบการณของรถยนตไฟฟา 

ตามลําดับ ประโยชนท่ีไดรับจากการศึกษาสามารถใชเปนขอมูลสนับสนุน ในการกําหนดนโยบายแรงจูงใจรถยนตไฟฟาสําหรับ

รัฐบาลในอนาคตได รวมถึงใชเปนแนวทางในการวางแผนกลยุทธทางการตลาดสําหรับธุรกิจรถยนตไฟฟา เพ่ือเพ่ิมยอดขาย

ใหสูงข้ึน

คําสําคัญ : รถยนตไฟฟา นโยบายแรงจูงใจ การรับรูสวนบุคคล การตัดสินใจเลือก
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ABSTRACT

The purposes of this research were to determine incentive policies affecting consumer’s 

decision-making on buying electric vehicles and to determine factors of perception affecting 

consumer’s decision-making on buying electric vehicles. This quantitative study used 

questionnaires for data collection. A quota sampling technique that was applied to select 705 electric 

vehicles users tend in Thailand to answer a self-reported questionnaire. Data were analyzed by Ordered 

Logistic Regression Model. Research findings revealed that incentive policies that significantly affected 

consumer’s decision-making on buying electric vehicles consisted of Purchasing incentive policies, 

charging incentive policies, driving incentive policies, other incentive policies, and registering incentive 

policies respective. The factors of perception that significantly affected consumer’s decision-making on 

buying electric vehicles consisted of attributes and performance, values, acceptance, and experience 

of electric vehicles respective. The research contributions can be used as supporting information in the 

formulation of electric vehicle incentive policies for the government in the future.; also, to use as a 

guideline for planning marketing strategies for the electric vehicle business to increase sales.

Keywords: Electric Vehicles, Incentive Policies, Perception, Decision-Making
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บทนํา
ภาคการขนสงมีบทบาทสําคัญในสังคมและเศรษฐกิจของไทย การพัฒนาคุณภาพชีวิตยังข้ึนอยูกับระบบการคมนาคม

ขนสงท่ีมีประสิทธิภาพและสามารถเขาถึงได การขนสงจึงเปนสาเหตุสําคัญทางดานส่ิงแวดลอมในหลายประเทศท่ัวโลก 

สํานักงานพลังงานสากล (IEA) ระบุวา ภาคการขนสงมีสวนทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ มลพิษทางอากาศ 

มลพิษทางเสียง และผลกระทบจากภาวะเรือนกระจก (Klöckner et al., 2013; Larson et al., 2014; White & Sintov, 2017; 

Schuitema et al., 2013) จากงานวิจัยหลายช้ินแสดงใหเห็นวา รถยนตไฟฟาสงผลดีตอส่ิงแวดลอม ซ่ึงรถยนตไฟฟามีการ

ปลอยกาซเรือนกระจกและมลพิษทางอากาศนอยกวารถยนตเบนซินหรือดีเซล (Smith, 2010; Hofmann et al., 2016; 

Shi et al., 2016; Ma et al., 2017a) เพ่ือแกปญหามลภาวะส่ิงแวดลอมเหลาน้ี แนวโนมการใชรถยนตไฟฟาจึงเพ่ิมข้ึนอยาง

ตอเน่ือง

ในป พ.ศ. 2563 มีการนํารถยนตไฟฟามาใชงานเพ่ิมข้ึนอยางกาวกระโดด จากรายงานของสํานักงานพลังงานสากล 

International Energy Agency (IEA) ไดคาดการณวา ในป พ.ศ. 2573 ท่ัวโลกจะมีรถยนตไฟฟา 145 ลานคัน ซ่ึงเพ่ิมข้ึนจาก

ปจจุบัน 10 ลานคัน และรถยนตไฟฟาจะเขามาแทนท่ีรถยนตท่ีใชน้ํามันเช้ือเพลิงในเวลาอันใกล ขณะท่ี Bloomberg New 

Energy Finance (BNEF) คาดการณวา ภายในป พ.ศ. 2573 ยอดขายรถยนตไฟฟาจะเพ่ิมข้ึน 28% และสูงถึง 58% ภายในป 

พ.ศ. 2583 (Praiphaisarnkit, 2021; Montian & Suthikarnnarunai, 2018) ซ่ึงการใชรถยนตไฟฟาในประเทศไทยมีแนวโนม

ไดรับการยอมรับเพ่ิมมากข้ึน และมีทิศทางเดียวกันกับตลาดโลก เพ่ือดึงดูดความสนใจของลูกคา นโยบายแรงจูงใจจึงเปน

ปจจัยสําคัญท่ีมีอิทธิพลตอลูกคาในการใชรถยนตไฟฟาเปนอยางมาก (Li, et al., 2020) นักวิชาการหลายคนช้ีใหเห็นวา 

ความหนาแนนของสถานีชารจไฟฟา ราคาน้ํามัน และลําดับความสําคัญของถนน เปนปจจัยสําคัญในนโยบายแรงจูงใจท่ีเก่ียวของ

กับสวนแบงการตลาดของรถยนตไฟฟา (Wang, Tang & Pan, 2019) โดยเฉพาะอยางยิ่งความหนาแนนของสถานีชารจไฟฟา

มีบทบาทสําคัญในการเพ่ิมระดับการยอมรับของผูบริโภคท่ีมีตอรถยนตไฟฟาได (Sierzchula et al., 2014; Lieven, 2015) 

นอกจากน้ี เงินอุดหนุนโดยตรง การลดหยอนภาษี การยกเวนคาไฟฟา การจัดลําดับความสําคัญของถนน การเขาถึงการจราจร 

และส่ิงจูงใจทางการเงิน ก็เปนสวนหน่ึงของนโยบายแรงจูงใจ (Wang, Tang & Pan, 2019) ประกอบกับปจจัยทางเศรษฐกิจ

และสังคมก็เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการนํารถยนตไฟฟามาใชเชนกัน ดังน้ันการจัดทํานโยบายแรงจูงใจจึงจําเปนตองสงเสริม

ใหผูบริโภคจํานวนมากตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟา

นอกจากน้ี การรับรูสวนบุคคลเปนปจจัยสําคัญท่ีสงผลตอการตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟาของผูบริโภค โดยท่ัวไปขอมูล

ผลิตภัณฑจะชวยใหลูกคาเพ่ิมความเขาใจในผลิตภัณฑ ขอมูลเก่ียวกับราคา คุณภาพ และความนาเช่ือถือ อาจกระตุนใหผูบริโภค

ซ้ือสินคา (Blamey et al., 2000) หนวยงานของรัฐและผูคาปลีกรถยนตควรใหขอมูลเพ่ิมเติมเก่ียวกับรถยนตไฟฟา เชน 

การใชงานจริง ความนาเช่ือถือ ความปลอดภัย ระยะทางในการขับข่ี เวลาในการชารจ อายุการใชงานแบตเตอร่ี ประสิทธิภาพ

ดานส่ิงแวดลอม และปญหาอ่ืน ๆ  เพ่ือใหผูบริโภคคุนเคยกับรถยนตไฟฟามากข้ึนและต้ังใจท่ีจะซ้ือรถยนตไฟฟา (Graham-

Rowe et al., 2012)

แมวาการใชรถยนตไฟฟาในประเทศไทยจะมีแนวโนมเปนท่ียอมรับมากข้ึน แตจํานวนผูใชงานยังมีจํานวนจํากัด 

เน่ืองจากรถยนตไฟฟายังมีปญหาทางดานราคาท่ีอยูในระดับสูง ยี่หอรถยนตไฟฟามีจํากัด ความกังวลดานความปลอดภัย 

ขอมูลไมเพียงพอเก่ียวกับรถยนตไฟฟา และนโยบายรัฐบาลท่ีไมชัดเจน (Chiang Mai University Energy Institute, 2021) 

ตามแผนอนุรักษพลังงาน พ.ศ. 2558–2579 รัฐบาลคาดวา ภายในป พ.ศ. 2579 รถยนตไฟฟาจะมาแทนท่ีรถยนตท่ีใช

น้ํามันเบนซิน เพ่ือใหบรรลุเปาหมาย โดยรัฐบาลควรเนนท่ีนโยบาย โดยเฉพาะนโยบายแรงจูงใจ และการรับรูสวนบุคคล 

(Kumnerdpetch, 2020; Yongpisanphob, 2018) แมวาหลายประเทศจะมีนโยบายแรงจูงใจและการรับรูสวนบุคคล แตก็

ยังไมชัดเจนวา นโยบายแรงจูงใจและการรับรูสวนบุคคลแตกตางกันอยางไร
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ดวยเหตุขางตน จึงเกิดคําถามข้ึนวา นโยบายแรงจูงใจใดท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา และปจจัยดาน

การรับรูสวนบุคคลปจจัยใดท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา ดังน้ันงานวิจัยน้ีจึงมีวัตถุประสงค เพ่ือระบุนโยบาย

แรงจูงใจท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา และระบุปจจัยดานการรับรูสวนบุคคลท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือ

รถยนตไฟฟา โดยงานวิจัยน้ีมีขอบเขตครอบคลุมสํารวจกลุมตัวอยางจากผูบริโภคท่ีมีแนวโนมท่ีจะใชรถยนตไฟฟาในประเทศไทย 

โดยใชการสํารวจขอมูลจากแบบสอบถามออนไลน

ทบทวนวรรณกรรม
ตามทฤษฎีการแพรกระจายของนวัตกรรมผูบริโภคมีความกังวลท่ีจะยอมรับเทคโนโลยีหรือผลิตภัณฑใหม ๆ  มากข้ึน 

เม่ือเทคโนโลยีอยูในระยะเร่ิมตนผูบริโภคยังไมคุนเคยกับนวัตกรรมใหม จึงรูสึกไมแนใจและผลิตภัณฑใหมมีราคาซ้ือสูง 

(Rogers, 2003) สําหรับรถยนตไฟฟาดวยเชนกัน เน่ืองจากรถยนตไฟฟาเปนนวัตกรรมเทคโนโลยีการขนสงท่ียั่งยืนดาน

พลังงานประเภทหน่ึงและอยูในระยะเร่ิมตน (Romm, 2006; Lieven et al., 2011) ซ่ึงรถยนตไฟฟาเปนนวัตกรรมยานยนต

ท่ีประหยัดเช้ือเพลิง จึงทําใหราคาของรถยนตไฟฟาน้ันสูงกวารถยนตท่ัวไปอยางมีนัยสําคัญ (Coad et al., 2009; Lieven 

et al., 2011)

ปจจุบันปริมาณการใชรถยนตไดมีจํานวนเพ่ิมข้ึนอยางมากน้ัน เปนแหลงท่ีกอใหเกิดมลภาวะตอส่ิงแวดลอมท่ีสําคัญ 

(Wang and Dong, 2016) การสะสมของคารบอนไดออกไซด และกาซเรือนกระจกอ่ืน ๆ  อาจนําไปสูตนทุนท่ีสําคัญของภาวะ

โลกรอนและการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศอ่ืน ๆ  ในอนาคต โดยการเผาไหมของเช้ือเพลิงเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดอันตราย

ตอสุขภาพ และยานพาหนะก็เปนแหลงกําเนิดท่ีสําคัญของมลพิษเหลาน้ี (Fullerton, Gan, Hattori, 2015) ประเทศตาง ๆ  

จึงไดต้ังเปาหมายและกําหนดนโยบาย เพ่ือเปนแนวทางในการหามาตรการท่ีจะลดปริมาณการปลอยมลพิษในระยะยาวข้ึน 

Fullerton et al., 2015 ช้ีใหเห็นวา ประเทศญ่ีปุนไดประเมินพฤติกรรมของครัวเรือนท่ีมีการขับข่ีรถยนตอยางตอเน่ือง 

โดยใชประมาณคาพารามิเตอร เพ่ือคํานวณความยืดหยุนและเพ่ือจําลองผลกระทบของนโยบายควบคุมมลพิษทางเลือก เชน 

ภาษีน้ํามัน ระยะทาง หรือประเภทรถยนต เปนตน โดยจะนําประเภทรถยนตและระยะทางการขับข่ีมาคํานวณภาษีการ

ปลอยมลพิษดวย (Fullerton et al., 2015)

สําหรับการตรวจสอบการปลอยมลพิษของรถยนตน้ัน Jin, Searle, Lutsey, (2014) แสดงใหเห็นวา การยกเวน

การทดสอบการปลอยมลพิษของรถยนตน้ัน รถยนตไฟฟาจะไดรับการยกเวน แตรถยนตประเภทอ่ืนจําเปนจะตองจาย

คาธรรมเนียมการตรวจสอบ ซ่ึงโดยท่ัวไปจะมีคาใชจาย 20 ดอลลาร (Jin, Searle, Lutsey, 2014) นอกจากน้ีแคลิฟอรเนีย

เร่ิมใชมาตรการ Zero Emission Vehicle (ZEV) คร้ังแรกในป ค.ศ. 1990 ซ่ึงปจจุบันมีรถยนตไฟฟาคิดเปน 10% ของ

ยอดขายรถยนตท้ังหมด และภายในป ค.ศ. 2025 จะมีการนํามาตรการ ZEV มาใชเพ่ิมมากข้ึน (Jin et al., 2014) เชนเดียวกับ

สหภาพยุโรปมีการนํามาตรการ Auto-Oil II มาใชในรถยนต ซ่ึงเปนมาตรการท่ีเนนการลดปริมาณการปลอยมลพิษ 

ประกอบกับนโยบายการปลอยมลพิษทางเลือกจะไดรับการประเมินประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจในการลดการปลอยมลพิษดวย 

(Jeremy, Panos, Steven, 2004) Wang, Tang, Pan, (2019) ช้ีใหเห็นวา ปญหาดานส่ิงแวดลอมและความม่ันคงดาน

พลังงานทําใหรัฐบาลตองออกนโยบายจูงใจมากมายเก่ียวกับการสงเสริมรถยนตไฟฟา ผลประโยชนตามนโยบายทําใหมี

รถยนตไฟฟาเพ่ิมมากย่ิงข้ึน ในบรรดานโยบายแรงจูงใจการอุดหนุนไดรับการยกยองวา เปนส่ิงท่ีสําคัญและมีประสิทธิภาพท่ีสุด

ในความเปนจริงผูบริโภคสวนใหญมีความกังวลกับราคาซ้ือและมองวา ราคาเปนตัวแปรในการตัดสินใจท่ีนาสนใจ 

(Helveston et al., 2015; Bonges and Lusk, 2016) ซ่ึงตนทุนการซ้ือท่ีสูงเปนอุปสรรคสําคัญในการสงเสริมการใชงาน

รถยนตไฟฟา (Egbue and Long, 2012; Zhang et al., 2013; Helveston et al., 2015) จากการศึกษางานวิจัยไดแบง
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นโยบายปจจุบันออกเปนหลายประเภท ตัวอยางเชน Zhang et al. เสนอแนะวา นโยบายแรงจูงใจในปจจุบันมุงเนนไปท่ี

คาธรรมเนียมดานโครงสรางพ้ืนฐาน เงินอุดหนุน การยกเวนภาษี และการลงทุนดานการวิจัยและพัฒนาเปนหลัก (Zhang 

et al., 2014) ในการศึกษาของ Yuan et al. ไดวิเคราะหและสรุปนโยบายแรงจูงใจไว 5 ดาน ไดแก การพัฒนาอุตสาหกรรม 

แผนพัฒนา โครงการสาธิต เงินอุดหนุนทางดานการคลัง และการยกเวนภาษี (Yuan, Liu, Zuo, 2015)

นอกจากน้ียังมีการศึกษาเปรียบเทียบนโยบายท่ีเก่ียวของกับรถยนตไฟฟาในประเทศตาง ๆ  Zhang et al. ไดทบทวน

นโยบายท่ีเก่ียวของกับรถยนตไฟฟาในอเมริกา ยุโรป ญ่ีปุน และจีน เก่ียวกับส่ิงจูงใจทางการเงิน การสนับสนุนทางเทคนิค 

และคาธรรมเนียมโครงสรางพ้ืนฐาน ซ่ึงนโยบายแรงจูงใจในอนาคตสามารถรวมกับนโยบายทางดานลักษณะทางเศรษฐกิจ

และสังคมในประเทศ เพ่ือดึงดูดผูบริโภคท่ีมีศักยภาพมากข้ึน (Zhang et al. 2014) งานวิจัยหลายช้ินไดสํารวจผลกระทบ

ของมาตรการนโยบายแรงจูงใจทางการเงินตอการนํารถยนตไฟฟาไปใชและการขายรถยนตไฟฟา Coad et al. (2009) 

ไดแบงผูบริโภคออกเปนผูบริโภคท่ีมีแรงจูงใจจากภายนอกและผูบริโภคท่ีมีแรงจูงใจจากภายในพบวา มาตรการนโยบายแรงจูงใจ

ทางการเงิน อาจโนมนาวใจไดมากกวานโยบายการใหขอมูลในการสงเสริมการนํารถยนตไฟฟามาใช Li et al. (2015) 

ไดสํารวจปจจัยท่ีมีผลตอการนํารถยนตไฟฟาไปใชใน 14 เมืองพบวา เงินอุดหนุนและแรงจูงใจทางภาษีเปนส่ิงท่ีขาดไมได

ในการสงเสริมรถยนตไฟฟา Wang et al. (2017) ช้ีใหเห็นวา เม่ือเงินอุดหนุนโดยตรงลดลง สามารถใหเงินอุดหนุนทางออม 

เชน การยกเวนคาธรรมเนียมใบอนุญาต เพ่ือสงเสริมการขายรถยนตไฟฟา

สําหรับนโยบายการรับรูถึงความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐานการชารจในการใชรถยนตไฟฟาสงผลตอการตัดสินใจ

ยอมรับของผูบริโภค (White & Sintov, 2017) ผูบริโภคสวนใหญรับทราบวา อุปสรรคประการหน่ึงในการนํารถยนตไฟฟา

มาใชน้ันคือ โครงสรางพ้ืนฐานการชารจ (She et al., 2017) White & Sintov (2017) ตระหนักวา ความสามารถในการ

ชารจรถยนตไฟฟา ปจจัยอํานวยความสะดวกถือเปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีเก่ียวของกับความเปนไปไดในการนําไปใชท่ีสูงข้ึน Sun 

et al. (2017) ต้ังขอสังเกตวา ความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐานการชารจเปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีสุดท่ีสงผลตอความคิดเห็นของ

ผูใชรถยนตไฟฟา จากการทบทวนงานวิจัยดานนโยบายท้ังหมด โดยท่ัวไปเช่ือวา นโยบายแรงจูงใจทางดานเศรษฐกิจน้ัน

มีประสิทธิภาพมากท่ีสุด ตัวอยางเชน Sierzchula et al. (2014) พบวา เงินอุดหนุน การยกเวนภาษี การยกเวนคาทางดวน 

และการจดทะเบียนฟรี มีผลกระทบมากท่ีสุดตอการนํารถยนตไฟฟามาใช (Sierzchula, Bakker, Maat, vanWee, 2014) 

Bjerkan et al., (2016) พบวา มากกวา 80% ของผูตอบแบบสอบถามในนอรเวยเช่ือวา ภาษีมูลคาเพ่ิมท่ีลดลงและภาษีซ้ือ

เปนปจจัยสําคัญท่ีกระตุนใหพวกเขาใชรถยนตไฟฟา แสดงใหเห็นวา การลดตนทุนกอนการซ้ือเปนมาตรการท่ีมีประสิทธิภาพ 

(Bjerkan, Nørbech, Nordtømme, 2016) จากขอมูลการสํารวจของ Ko and Hahn (2013) พบวา ยิ่งจํานวนเงินอุดหนุน

สูงข้ึน ประโยชนของผูบริโภคก็จะสูงข้ึน และเงินอุดหนุนแบบจายคร้ังเดียวก็มีประสิทธิภาพมากกวาการผอนชําระ (Ko, 

Hahn, 2013)

นอกจากมาตรการนโยบายแรงจูงใจแลว ขอมูลผลิตภัณฑก็เปนตัวแปรสําคัญในการตัดสินใจท่ีนักการตลาดใช 

เพ่ือประเมินผลิตภัณฑและพฤติกรรมการซ้ือของผูมีโอกาสเปนลูกคา (Tybout et al., 1981) ทฤษฎีการตลาดแบบด้ังเดิม

ช้ีใหเห็นวา ผูบริโภคมีแนวโนมท่ีจะไดรับขอมูลผลิตภัณฑ เชน ราคาคุณภาพ ประสิทธิภาพ ความนาเช่ือถือ ฯลฯ กอนท่ีจะ

ตัดสินใจซ้ือ (Day and Wensley, 1983; Murray, 1991) โดยท่ัวไปแลวขอมูลผลิตภัณฑจะชวยเพ่ิมความเขาใจของ

ผูบริโภคเก่ียวกับผลิตภัณฑและลดความไมแนนอนและลดคาใชจาย ขอมูลผลิตภัณฑจึงสงผลตอการตัดสินใจซ้ือของผูบริโภค 

(Tybout et al., 1981) รวมถึงลักษณะทางประชากรศาสตรและพฤติกรรมการใชรถยนตท่ีมีผลตอโอกาสในการตัดสินใจ

เลือกซ้ือรถยนตไฟฟาดวย

83คณะพาณิชยศาสตร�และการบัญชี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร�

ป�ที่ 45 ฉบับที่ 174 เมษายน - มิถุนายน 2565



ลักษณะทางประชากรศาสตร เปนความหลายหลายของภูมิหลังสวนบุคคล เชน เพศ อายุ การศึกษา รายได 

ขนาดครอบครัว สถานภาพ เปนตน ซ่ึงพฤติกรรมการแสดงออกท่ีแตกตางกันมีสาเหตุมาจากความแตกตางทางดาน

ประชากรศาสตร องคประกอบเหลาน้ีจึงนิยมนํามาใชในการแบงสวนตลาด ลักษณะทางประชากรเปนลักษณะสําคัญ

ท่ีใชวัดประชากรท่ีชวยกําหนดตลาดเปาหมายท่ีงายตอการวัดมากกวาตัวแปรอ่ืน ตัวแปรดานประชากรศาสตรในการวิจัยน้ี

กําหนดใหเปนตัวแปรควบคุมท่ีมีผลตอโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา จากงานวิจัยของ Li et al (2020) พบวา 

สําหรับกลุมประชากรทางสังคมท่ีแตกตางกันผูบริโภคท่ีมีอายุ 26–30 ป ซ่ึงมีรายไดตอเดือนสูงกวา 20,000 หยวน โดยมี

ระดับการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายโรงเรียนมัธยมศึกษาพิเศษและระดับการศึกษาระดับปริญญาโทหรือสูงกวา 

ใหความสําคัญกับการนโยบายแรงจูงใจการขับข่ีสูงสุด ผูบริโภคจากครอบครัว 2 คน จัดอันดับนโยบายจูงใจในการซ้ือเปน

กลุมแรก ผูบริโภคท่ีมีรายไดตอเดือน 15,001–20,000 หยวน และผูท่ีมาจากครอบครัว 3 คน ใหความสําคัญกับนโยบาย

ส่ิงจูงใจการลงทะเบียนกอน สวนผูบริโภครายอ่ืนสนใจนโยบายจูงใจในการชารจไฟเปนอันดับแรก Tang & Wu (2013) 

ใชนโยบายแรงจูงใจ ดานรายไดของผูอยูอาศัย และราคาเช้ือเพลิงเปนตัวแปรอิสระและยอดขายรถยนตไฟฟาเปนตัวแปรตาม

พบวา นโยบายแรงจูงใจมีผลในเชิงบวกอยางมีนัยสําคัญตอยอดขายรถยนตไฟฟา (Tang, Wu, Zhang, 2013)

นอกจากน้ี Wang et al. (2016) ยังพบวา จํานวนยานพาหนะท่ีครอบครัวเปนเจาของน้ันมีความสัมพันธอยางมี

นัยสําคัญและสงผลเชิงบวกกับความต้ังใจในการนํารถยนตไฟฟามาใช โดยผูบริโภคชาวจีนมีแนวโนมท่ีจะใชรถยนตเบนซิน

ธรรมดาเปนรถยนตคันแรกและต้ังใจท่ีจะใชรถยนตไฟฟาเปนรถยนตคันท่ีสองหรือสาม (Wang et al., 2016) อีกประการหน่ึง

คือ ผูบริโภคท่ีเปนเจาของรถยนตเบนซินท่ัวไปมากกวาหน่ึงคัน อาจใหความสําคัญกับประโยชนของการใชรถยนตไฟฟา เชน 

การซ้ือ เงินอุดหนุน การยกเวนภาษี คาเช้ือเพลิงต่ํา สิทธิพิเศษในการขับข่ี เปนตน ดังน้ันผูบริโภคท่ีมาจากครอบครัวท่ีมี

รถยนตมากกวาหน่ึงคันมีแนวโนมท่ีจะซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึน (Wang et al, 2017)

จากท่ีกลาวมา ผูวิจัยไดนําลักษณะดานประชากรศาสตรมาใชในการศึกษา โดยกําหนดใหเปนตัวแปรควบคุมท่ีมีผล

ตอโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา เพ่ือเปนแนวทางในการคนหาคําตอบเก่ียวกับลักษณะดานประชากรศาสตร

ท่ีแตกตางกัน ซ่ึงจะมีผลตอการรับรู และความตองการนโยบายแรงจูงใจท่ีจะสนับสนุนการใชงานรถยนตไฟฟา ท่ีจะบงบอก

ไดถึงความตองการท่ีคลายคลึงและแตกตางกัน ตามลักษณะทางประชากรศาสตร

ดังน้ันการศึกษาความชอบท่ีมีตอนโยบายแรงจูงใจของรถยนตไฟฟาในการศึกษาน้ีจึงมีความเหมาะสม เพ่ือขจัด

ชองวางความรูในปจจุบัน บทความน้ีจึงต้ังใจท่ีจะใชวิธีการวิเคราะหแบบจําลองสมการถดถอยโลจิสติกส แบบเรียงลําดับ 

(Ordered Logistic Regression Model) เพ่ือวิเคราะหความชอบของผูบริโภคสําหรับนโยบายแรงจูงใจรถยนตไฟฟา

ในประเทศไทย ผลลัพธท่ีไดจะสามารถใชในการอางอิงสําหรับการกําหนดนโยบายในอนาคต เพ่ือใหตระหนักถึงการใช

รถยนตไฟฟาอยางกวางขวางย่ิงข้ึน

การศึกษาน้ีมีการวิจัยหลายประการเก่ียวกับปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการยอมรับนโยบายแรงจูงใจ และการรับรูสวนบุคคล

สําหรับรถยนตไฟฟาของผูบริโภค โดยอางอิงจากการทบทวนวรรณกรรมขางตน สามารถสรุปรายละเอียด ดังน้ี

นโยบายแรงจูงใจ (Policy)

การเสนอนโยบายแรงจูงใจประเภทตาง ๆ  ใหกับผูบริโภครถยนตไฟฟา ดวยความต้ังใจท่ีจะสงเสริมการเจาะตลาด

รถยนตไฟฟา ตามขอมูลการวิเคราะหตลาดพบวา นโยบายจูงใจมีผลดีตอการสงเสริมการขายรถยนตไฟฟา (Yang et al., 2016; 

Bjerkan et al., 2016; Mersky et al, 2016; Leurent & Windisch, 2011; Jin et al., 2014) ในการวิจัยน้ีจึงแบง
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กลุมนโยบายแรงจูงใจออกเปน 5 กลุม ไดแก นโยบายแรงจูงใจในการซ้ือ นโยบายแรงจูงใจการลงทะเบียน นโยบายแรงจูงใจ

การขับข่ี นโยบายแรงจูงใจในการชารจไฟฟา และนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  มีรายละเอียดดังตอไปน้ี

นโยบายแรงจูงใจในการซื้อ

มีหลายรูปแบบส่ิงจูงใจท้ังหมดมีเปาหมายเดียวกันคือ การลดราคา (Hardman et al. 2017) ผูบริโภคสวนใหญ

มีความกังวลเร่ืองราคาซ้ือและถือวาราคาเปนตัวแปรสําคัญในการตัดสินใจท่ีจะนํารถยนตไฟฟาไปใช (Wang et al., 2017) 

จึงมีนโยบายจูงใจทางการเงินหลายอยาง เชน เงินอุดหนุนการซ้ือโดยตรงและนโยบายภาษีพิเศษ เพ่ือลดราคาซ้ือและกระตุน

ใหผูบริโภคซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึน (Wang et al., 2018) จึงสรุปกลุมนโยบายแรงจูงใจการซ้ือท่ีเก่ียวของกับส่ิงจูงใจของ

ผูบริโภค ประกอบไปดวยมาตรการเงินอุดหนุนการซ้ือ การยกเวนภาษีการซ้ือ และสวนลดประกันภัย ท่ีมีผลตอการตัดสินใจ

ท่ีจะนํารถยนตไฟฟาไปใช

นโยบายแรงจูงใจการลงทะเบียน

มาตรการท่ีเก่ียวกับส่ิงจูงใจการลงทะเบียนท่ีอํานวยความสะดวกจะทําใหผูบริโภคไดรับความสะดวกสบายในการใช

รถยนตไฟฟา ท่ีเปนตนเหตุของแรงดึงดูดใจตอความตองการซ้ือรถยนตไฟฟา ตัวอยางเชน Diao et al. (2016) ต้ังขอสังเกตวา 

รถยนตไฟฟาไดรับการยกเวนจากขอจํากัดในการซ้ือ ปายทะเบียนเฉพาะ และขอจํากัดการขับข่ี Wang et al. (2017) 

ช้ีใหเห็นวา เม่ือเงินอุดหนุนโดยตรงลดลง สามารถใหเงินอุดหนุนทางออมหลายอยาง เชน การยกเวนคาธรรมเนียมใบอนุญาต 

เพ่ือสงเสริมการขายรถยนตไฟฟา จึงสรุปกลุมนโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน ไดแก การยกเวนภาษีรถยนตประจําป 

ปายทะเบียนเฉพาะ และการยกเวนคาธรรมเนียมใบอนุญาตขับข่ีรถยนต เพ่ือกระตุนแรงดึงดูดความตองการใชรถยนตไฟฟา

และอํานวยความสะดวกแกผูบริโภค

นโยบายแรงจูงใจการขับขี่

มาตรการนโยบายตาง ๆ  ท่ีเก่ียวกับการขับข่ี สงผลตอการตัดสินใจใชของผูบริโภค Li et al., (2020) พบวา ผูตอบ

แบบสอบถามมีความพึงพอใจนโยบายการยกเวนคาผานทาง สิทธิพิเศษในการขับข่ี สวนลดท่ีจอดรถ และการลําดับในการ

ตรวจสภาพรถยนต ตามลําดับ Aasness and Odeck (2015) เสนอวา นโยบายทางดานเศรษฐกิจ เชน การลด/ยกเวนภาษี 

การยกเวนคาทางดวน ท่ีจอดรถฟรี และสิทธิพิเศษในการขับข่ี สามารถชวยใหผูบริโภคประหยัดคาใชจายไดมาก (Aasness 

& Odeck, 2015) Wang et al, (2017) เสนอวา ขอจํากัดในการซ้ือและการขับข่ีมีบทบาทสําคัญในการกระตุนการยอมรับ

รถยนตไฟฟา (Wang, Tang, Pan, 2017) จึงสรุปกลุมนโยบายแรงจูงใจการขับข่ี ประกอบไปดวย ชองทางการเดินรถเฉพาะ 

สวนลดท่ีจอดรถ การยกเวนคาทางดวน และการจัดลําดับคิวในการตรวจสภาพรถยนต จุดมุงหมายของนโยบายดังกลาว 

เพ่ือกระตุนความตองการใชรถยนตไฟฟาของผูบริโภค

นโยบายแรงจูงใจในการชาร�จไฟฟ�า

นโยบายความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐานการชารจไฟฟาในการใชรถยนตไฟฟาสงผลตอการตัดสินใจยอมรับของ

ผูบริโภค (White and Sintov, 2017) Sun et al. (2017) ต้ังขอสังเกตวา ความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐานการชารจเปน

ปจจัยสําคัญท่ีสุดท่ีสงผลตอความคิดเห็นของผูใชรถยนตไฟฟา Wang et al. (2017) พบวา โครงสรางพ้ืนฐานการชารจไฟฟา

สามารถทําใหผูบริโภครูสึกงายและสะดวกในการใชรถยนตไฟฟา ท่ีสามารถลดความวิตกกังวลของผูบริโภคและเพ่ิมการยอมรับ

รถยนตไฟฟาได Li et al. 2020 พบวา ผูตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจสวนลดการชารจไฟฟา เงินอุดหนุนของจุดชารจ
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สวนตัว และการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานการชารจไฟฟาสาธารณะ สามารถดึงดูดผูบริโภคไดจํานวนมาก จึงมีความพึงพอใจ

ในนโยบายน้ีสูง (Li et al., 2020) ในการวิจัยน้ีจึงไดสรุปกลุมนโยบายแรงจูงใจการชารจไฟฟา ประกอบดวย การกอสราง

โครงสรางพ้ืนฐานการชารจสาธารณะ เงินอุดหนุนสําหรับการสรางท่ีชารจสวนตัว และสวนลดการชารจไฟ จุดมุงหมายของ

นโยบายดังกลาว เพ่ือเพ่ิมการรับรูของผูบริโภคเก่ียวกับโครงสรางพ้ืนฐาน ความสะดวกสบายในการใชรถยนตไฟฟา และ

กระตุนแรงจูงใจในการนํารถยนตไฟฟามาใช

นโยบายแรงจูงใจอื่น ๆ

มาตรการส่ิงจูงใจมีผลดีตอการสงเสริมการซ้ือรถยนตไฟฟา และการอุดหนุนเปนส่ิงท่ีสําคัญท่ีสุดและมีประสิทธิภาพ

ในการสนับสนุนการใชรถยนตไฟฟา จึงเปนส่ิงท่ีควรคนหาปจจัยสําคัญรวมถึงมาตรการจูงใจและปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม

เพ่ิมเติมท่ีสงเสริมการนํารถยนตไฟฟามาใช Wang, Tang, Pan, (2019) แสดงใหเห็นวา ความหนาแนนของอุปกรณชารจไฟฟา 

ราคาเช้ือเพลิง และลําดับความสําคัญของถนน เปนปจจัยท่ีมีความสัมพันธเชิงบวกกับสวนแบงการตลาดรถยนตไฟฟาของ

ประเทศ (Wang, Tang, Pan, 2019) การกําหนดนโยบายส่ิงจูงใจท่ีสะทอนพฤติกรรมผูบริโภคท่ีหลากหลายตอแรงจูงใจ

ของรถยนตไฟฟาจะมีประสิทธิภาพมากข้ึน (Yeongmin, Sanghoon, Kitae, 2018) ในการวิจัยน้ีจึงไดสรุปกลุมนโยบาย

แรงจูงใจอ่ืน ๆ  ประกอบดวย การเพ่ิมจํานวนของแทนชารจไฟฟา การรับประกันแบตเตอร่ี และเงินอุดหนุนในการซอมบํารุง

รถยนต มีจุดมุงหมายของนโยบายดังกลาว เพ่ือเพ่ิมการรับรูของผูบริโภคเก่ียวกับการนํามาตรการจูงใจและเงินอุดหนุนตาง ๆ  

มาใช เพ่ือสนับสนุนการใชรถยนตไฟฟา

การรับรู�ส�วนบุคคล (Personal Perceptions)

การรับรูท่ีมีประสิทธิผลของผูบริโภค มีความเช่ือวา ความพยายามของบุคคลท่ีสรางความแตกตางมีความสําคัญ

สําหรับการซ้ือของผูบริโภค ปจจัยสําคัญท่ีประกอบดวยคานิยมสวนบุคคลและความเช่ือของบุคคลท่ีทําใหเกิดผลลัพธใน

เชิงบวกสงผลตอพฤติกรรมและความคิดเห็นของผูบริโภค (Ellen et al.,1991) ในการวิจัยน้ีจึงไดทบทวนวรรณกรรมเก่ียวกับ

การรับรูสวนบุคคลท้ังส้ิน 8 ปจจัย ไดแก การยอมรับ ผลประโยชนทางดานการเงิน คุณลักษณะและประสิทธิภาพ คานิยม 

ประสบการณของรถยนตไฟฟา การรับรูรถยนตไฟฟา ความตองการทางจิตใจ และการรับรูนโยบายรัฐบาล ท่ีมีผลตอการ

ตัดสินใจเลือกใชรถยนตไฟฟา ดังน้ี

ความต�องการทางจิตใจ (Psychological Needs)

ตาม Schulte et al., (2004) ช้ีใหเห็นวา ทุกคนมีความตองการแตจะแสดงออกมาในรูปแบบตาง ๆ  ท่ีเก่ียวของ

กับสถานการณน้ัน  ๆ  ความตองการเปนปจจัยสําคัญท่ีมีอิทธิพลโดยตรงตอการยอมรับ (Schulte et al., 2004) ดังน้ัน

ความต้ังใจท่ีจะสนองความตองการทางจิตใจจึงเปนหน่ึงในปจจัยสําคัญท่ีสงผลตอการยอมรับผลิตภัณฑท่ีเปนนวัตกรรม 

กลาวคือ แรงผลักดันในการแสวงหาความรัก ความนับถือ และการตระหนักรูในตนเอง กลาวอีกนัยหน่ึงความจําเปนในการ

ปฏิบัติตามบรรทัดฐานของชุมชน อาจสงผลตอความพึงพอใจของผูบริโภคท่ีมีตอรถยนตไฟฟา (Zhang et al, 2013)

การยอมรับ (Acceptance)

ผลิตภัณฑท่ีผลิตโดยเทคโนโลยีใหมจะไดรับการยอมรับ เม่ือผูบริโภครับรูถึงประโยชนท่ีไดรับมากกวาความเส่ียง

ท่ีอาจไดรับ การยอมรับผลิตภัณฑมักไดรับผลกระทบจากการรับรูสวนบุคคลท่ีครอบคลุมท้ังการรับรูถึงผลประโยชนและการ

รับรูถึงความเส่ียง ดังน้ันจึงเปนส่ิงสําคัญท่ีตองทําการวิจัยการยอมรับเก่ียวของกับการรับรูสวนบุคคล (Schulte et al., 2004) 
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ในขณะท่ีผลิตภัณฑท่ีผลิตโดยเทคโนโลยีใหมตองไดรับการยอมรับจากผูบริโภคจึงจะประสบความสําเร็จทางการตลาด 

ความกังวลของผูบริโภคท่ีเกิดข้ึนจากการขาดความรูดานวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีท่ีไมเพียงพอ จึงจําเปนตองมีขอมูลและ

การศึกษามากข้ึนเทาน้ันจึงจะทําใหผูบริโภคมีเหตุผลมากข้ึนดวย (Bodmer, 1985; Durant et al., 1989; Miller, 2001; 

Ziman, 1991)

ผลประโยชน�ทางด�านการเงิน (Financial Benefits)

การวิจัยเชิงประจักษเก่ียวกับการยอมรับรถยนตไฟฟาพบวา ผูบริโภคคํานึงถึงผลประโยชนทางการเงินและมีความ

ยินดีท่ีจะนํารถยนตไฟฟามาใชท่ีสามารถลดตนทุนการดําเนินงานและปรับปรุงประสิทธิภาพการใชเช้ือเพลิงได (Segal, 1995; 

Mourato et al., 2004) Lane and Potter (2007) แนะนําวา ราคาซ้ือรถยนตไฟฟาเปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีสุดในการนํา

รถยนตไฟฟามาใชและใหเหตุผลวา คาใชจายในการซ้ือท่ีสูงมักถูกมองวา เปนอุปสรรคสําคัญในการนํารถยนตไปใช จาก

งานวิจัยขางตนแสดงใหเห็นวา ผลประโยชนทางการเงินเปนแรงจูงใจท่ีสําคัญของผูบริโภคในการซ้ือรถยนตไฟฟา

คุณลักษณะและประสิทธิภาพ (Attributes & Performance)

นอกจากความกังวลดานเศรษฐกิจแลว การพิจารณารถยนตไฟฟาดานประสิทธิภาพก็มีบทบาทสําคัญในกระบวนการ

ตัดสินใจซ้ือเชนกัน (Adamson, 2005; Kang and Park, 2011) นักวิจัยบางคนแยงวา ผลประโยชนทางการเงินเปนส่ิงจูงใจ

ใหดึงดูดผูซ้ือท่ีมีศักยภาพท่ีสามารถยินยอมกับประสิทธิภาพของรถยนตไฟฟา (Lane and Potter, 2007) ความหมาย

ของประสิทธิภาพมีความแตกตางกันไปตามนักวิจัยแตละคน ตัวอยางเชน Lane and Potter (2007) นิยามประสิทธิภาพ

โดยคํานึงถึงความสะดวกสบาย ขนาด การใชงานจริง ความนาเช่ือถือ และประเด็นอ่ืน ๆ  Ozaki and Sevastyanova, 

(2011) พิจารณาประสิทธิภาพจาก ความสบาย ความเงียบ ความสบายในการขับข่ี และเกียรอัตโนมัติ เปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีสุด

ท่ีสงผลตอการนํารถยนตไฮบริดมาใชของผูบริโภค การวิจัยเหลาน้ีช้ีใหเห็นวา ผูบริโภคท่ีมีศักยภาพบางสวนใหความสนใจ

อยางมากกับปจจัยตาง ๆ  กับประสิทธิภาพของรถยนตไฟฟากอนตัดสินใจซ้ือ

ค�านิยม (Values)

เน่ืองจากความแปลกใหมของผลิตภัณฑท่ีทันสมัย ทัศนคติของลูกคาเก่ียวกับนวัตกรรมและความเส่ียงท่ีอาจไดรับ

มีผลกระทบตอการยอมรับผลิตภัณฑ ทัศนคติท่ีทุกคนมีตอความหลากหลายของสังคม เชน การเมือง ศิลปะ การศึกษา 

เปนตน ถือไดวา เปนคานิยมของบุคคล มีอิทธิพลตอการตอบสนองของลูกคาตอผลิตภัณฑผานการสรางการรับรูเชิงบวก

หรือเชิงลบตอผลิตภัณฑ (Viardot,1998) Schulte et al., (2004) ยังสันนิษฐานวา คานิยมของบุคคลน้ันข้ึนอยูกับการรับรู

บางอยาง และมีอิทธิพลตอพฤติกรรมและการตัดสินใจของบุคคลน้ัน ดังน้ันจึงสามารถสันนิษฐานไดวา คานิยมสวนบุคคล 

เชน การรับรูและทัศนคติท่ีมีตอสังคมมีอิทธิพลตอการยอมรับผลิตภัณฑ

ประสบการณ� (Experiences)

จากงานวิจัยพบวา มีตัวกําหนดบางอยาง เชน ภาพ อารมณ ความเสนหา เปนตัวกําหนดท่ีเช่ือมโยงกันกับ

ประสบการณท่ีผานมามีผลกระทบตอการรับรูของเทคโนโลยี (Frewer et al., 2003; Slovic et al., 2004) ประสบการณ

ของบุคคลมีลักษณะเชนเดียวกับภูมิหลังทางสังคมท่ีมีอิทธิพลตอการพัฒนาการรับรูของตนเก่ียวกับผลิตภัณฑ (Schulte et al., 

2004) ดังน้ันประสบการณท่ีผานมาจึงสงผลกระทบอยางมากตอกระบวนการตัดสินใจซ้ือของลูกคา ดังน้ันจึงตองคํานึงถึง

ปจจัยสําคัญ เชน ความรู การศึกษา และการเปดรับการสงเสริมรถยนตไฟฟาท่ีสงผลโดยตรงตอการรับรูของรถยนตไฟฟา
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การรับรู�เกี่ยวกับรถยนต� ไฟฟ�า

ทุกคนมีคานิยมตามทัศนคติท่ีมีตอโลกและองคประกอบท่ีหลากหลายของสังคม ดังน้ันการตอบสนองตอผลิตภัณฑ

ตามการรับรูผลิตภัณฑ การรับรูในเชิงบวกของผลิตภัณฑสามารถทําใหลูกคามีโอกาสมากข้ึน เพ่ือซ้ือสินคา (Viardot, 1998) 

มีตัวกําหนดการรับรูเทคโนโลยี เชน ความสนใจสวนตัว (Pardo et al., 2002) และความรู (Shaw, 2002) และปจจัย

ทางอารมณของการรับรูเทคโนโลยี เชน ภาพ อารมณ และความเสนหาท่ีเก่ียวของกับประสบการณสวนบุคคล โดยปจจัย

ท่ีสงผลกระทบตอการยอมรับรถยนตไฟฟา สันนิษฐานวา เปนการรับรู 2 ประเภทท่ีนําไปสูการยอมรับคือ การรับรูตอ

รถยนตไฟฟาท่ีสงผลกระทบตอการยอมรับโดยตรง และอีกประการหน่ึงคือ การรับรูถึงนโยบายของรัฐบาลท่ีมีผลตอการ

ยอมรับทางออม (Kang and Park, 2011)

สําหรับการรับรู�นโยบายรัฐบาล

เม่ือการรับรูท่ีมีตอนโยบายของรัฐบาล ความไววางใจถือเปนปจจัยสําคัญสําหรับการรับรูและปฏิกิริยาตอเทคโนโลยี

บางอยางท่ีอาจถูกมองวา มีความเส่ียงสูงข้ึนมาก (Frewer et al., 2003) ความเช่ือม่ันในหนวยงานกํากับดูแล ผูเช่ียวชาญ 

และสถาบันท่ีมีหนาท่ีรับผิดชอบในการคุมครองผูบริโภคสงผลตอทัศนคติและการรับรูเก่ียวกับเทคโนโลยีดังกลาว ดังน้ัน

เม่ือวางแนวทางการรับรูท่ีมีตอนโยบายรัฐบาลก็ถือไดวา สมเหตุสมผลท่ีจะขยายขอบเขตของความไววางใจในหนวยงาน

กํากับดูแลใหเช่ือม่ันในนโยบายของรัฐบาล ซ่ึงมีหลายมิติ เชน กระบวนการกําหนดนโยบาย ความสอดคลองของนโยบาย 

และประสิทธิภาพของนโยบายท่ีหนวยงานกํากับดูแลจัดทําและบริหารจัดการ (Kang and Park, 2011)

จากการทบทวนวรรณกรรมงานวิจัยท่ีเก่ียวของขางตน ผูวิจัยจึงไดสรุปขอมูลดังกลาวจึงสามารถสรางกรอบแนวคิด

ของการวิจัย เพ่ือระบุนโยบายแรงจูงใจท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา และระบุปจจัยดานการรับรูสวนบุคคล

ท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา สามารถแสดงไดดังภาพท่ี 1

Decision Making

Personal Characteristics
• Age
• Education
• Residential
• Frequency of Use
• Car Type
• Gasoline Used
• Driving Distance

Perception
• Acceptance

• Attributes and Performance
• Values
• Experience of EV
• Perception of EV
• Psychological Needs
• Perception of Government

Policy

Incentive Policies
• Purchasing Incentive Policies
• Registering Incentive Policies
• Driving Incentive Policies
• Charging Incentive Policies
• Other Incentive Policies

ภาพที่ 1: Research conceptual framework
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จากการทบทวนวรรณกรรมขางตน งานวิจัยน้ีกําหนดสมมติฐานของงานวิจัย ดังน้ี

H1: นโยบายแรงจูงใจมีผลกระทบเชิงบวกตอระดับการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา

H2: การรับรูสวนบุคคลมีผลกระทบเชิงบวกตอระดับการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา

ระเบียบวิธีวิจัย

ประชากรและกลุ�มตัวอย�าง

กลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจัยคร้ังน้ี ไดแก ผูบริโภคท่ีใชรถยนตท่ัวไปและผูบริโภคท่ีมีแนวโนมท่ีจะใชรถยนตไฟฟา กําหนด

ขนาดของกลุมตัวอยาง โดยคํานวณจากสูตรการคํานวณกลุมตัวอยางแบบไมทราบขนาดประชากรของ Cochran ท่ีระดับความ

เช่ือม่ัน 95% คาความคลาดเคล่ือนไมเกิน 5% ไดขนาดกลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจัยท้ังหมด 384 ตัวอยาง (Cochran, 1977) 

ประกอบกับ Hair et al. ใหวิธีการและเกณฑในการกําหนดขนาดกลุมตัวอยางสําหรับการวิเคราะหถดถอยไว 2 ขอคือ 

1)�กลุมตัวอยางตองมีไมต่ํากวา 100 คน และ 2)�กลุมตัวอยางตองมีจํานวนประมาณ 10–20 คนตอจํานวนตัวแปรตน 

1 ตัวแปร โดยท่ีขนาดกลุมตัวอยางคือ จํานวนท่ีมากกวาเม่ือใชเกณฑท้ัง 2 ขอ (Hair et al., 2010) เพ่ือปองกันความคลาดเคล่ือน

ผูวิจัยจึงเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางใหไดมากเพียงพอและมีการกระจายตัวแบบปกติ จึงไดทําการเลือกกลุมตัวอยางในการวิจัย

คร้ังน้ีจํานวน 705 คน ผูวิจัยใชการเลือกกลุมตัวอยางแบบโควตา (Quota Sampling) เปนการเลือกกลุมตัวอยาง โดยคํานึงถึง

สัดสวนองคประกอบของประชากร ไดแบงกลุมตัวอยางตามชวงอายุของผูบริโภคออกเปน 3 กลุม ไดแก Gen Z Gen Y และ 

Gen X & Gen BB. และกลุมตัวอยางท่ีมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาห ไดแก ต่ํากวา 1,000 บาท 1,000–2,000 บาท 

และมากกวา 2,000 บาท แลวทําการเลือกกลุมตัวอยางแบบบังเอิญคือ เจอใครก็เลือกจนครบตามจํานวนท่ีตองการ ตามทฤษฎี

การแพรกระจายนวัตกรรมน้ันแสดงใหเห็นวา ในแตละชวงอายุของการยอมรับเทคโนโลยีจะมีมุมมองทัศนคติและการยอมรับ

เทคโนโลยีท่ีแตกตางกันไป ดังน้ันกลุมตัวอยางท้ังสามกลุมมีองคประกอบจากประชากรท่ีมีพฤติกรรมในการยอมรับเทคโนโลยี

ตามประเด็นท่ีศึกษา จึงเปนตัวแทนท่ีดีของประชากรท่ีใชในการวิเคราะหพฤติกรรมการยอมรับรถยนตไฟฟา ผู วิจัยจึง

แบงกลุมตัวอยางตามชวงอายุของผูบริโภคและกลุมตัวอยางท่ีมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาหท่ีมีพฤติกรรมการใชท่ี

แตกตางกัน ดังตารางท่ี 1

ตารางที่ 1: The Composition of the Sample

ค�าใช�จ�ายในการเติมนํ้ามัน/สัปดาห�

ต่ํากว�า 1,000 บาท 1,000-2,000 บาท มากกว�า 2,000 บาท รวม

Gen Z 21
18.58%

41
36.28%

51
45.13%

113
100%

Gen Y 125
40.45%

88
28.48%

96
31.07%

309
100%

Gen X & Gen BB. 59
20.85%

72
25.44%

152
53.71%

283
100%

รวม 205
29.08%

201
28.51%

299
42.41%

705
100%
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ตัวแปรที่ใช�ในการวิจัย

ตัวแปรตน (X) คือ นโยบายแรงจูงใจ (Incentive Policies) แบงออกเปน 5 กลุม ไดแก นโยบายแรงจูงใจในการซ้ือ 

นโยบายแรงจูงใจการลงทะเบียน นโยบายแรงจูงใจการขับข่ี นโยบายแรงจูงใจในการชารจไฟฟา และนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  

และรับรูสวนบุคคล (Perception) มีท้ังส้ิน 8 ปจจัย ไดแก การยอมรับ ผลประโยชนทางดานการเงิน คุณลักษณะและประสิทธิภาพ 

คานิยม ประสบการณของรถยนตไฟฟา การรับรูรถยนตไฟฟา ความตองการทางจิตใจ และการรับรูนโยบายรัฐบาล

ตัวแปรตาม (Y) คือ การตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา (Decision Making)

ตัวแปรควบคุม คือ ปจจัยสวนบุคคล (Personal Characteristics) ไดแก อายุ การศึกษา เขตพ้ืนท่ีอาศัย ความถ่ี

ในการใชงานรถยนต ประเภทรถยนต คาใชจายในการเติมเช้ือเพลิง และระยะทางในการขับข่ี

เครื่องมือที่ใช�ในการวิจัย

การสรางเคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัยมีลําดับข้ันตอนในการสรางเคร่ืองมือใหมีความเท่ียงตรงและเช่ือถือได โดยศึกษา

งานวิจัยท่ีเก่ียวของ เพ่ือนํามาเปนแนวทางในการสรางกรอบแนวคิดการวิจัย และนําแบบสอบถามท่ีผูวิจัยสรางข้ึนไปเสนอตอ

ผูทรงคุณวุฒิตรวจสอบความถูกตอง หลังจากน้ันนําแบบสอบถามท่ีปรับปรุงแกไขแลวไปหาคาความเช่ือม่ัน โดยทดสอบ

การแจกแบบสอบถามกับกลุมตัวอยางผูบริโภคท่ัวไปและผูสนใจใชรถยนตไฟฟา จํานวน 35 ชุด และแจกแบบสอบถามกับ

กลุมตัวอยางจริง จํานวน 705 ชุด แบบสอบถามมีคาความเท่ียงตรง คําถามแตละดาน เม่ือพิจารณาคาน้ําหนักของปจจัย

มีระดับความเท่ียงตรงมากกวา 0.07 ถือวาตัวแปรมีความสัมพันธกันมากสามารถรวมเปนองคประกอบและปจจัยเดียวกันได 

คา KMO เปนคาท่ีใชวัดความเหมาะสมของขอมูลตัวอยางวา มีมากเพียงพอหรือไม หากมีคามากกวา 0.5 ถือวาเหมาะสม 

สําหรับขอมูลชุดน้ีมีคา 0.87 และผลการวิเคราะหคาความนาเช่ือถือไดของแบบสอบถามมีคา % Total Variance ของ

แบบสอบถามแตละดาน มากกวา 0.07 ผลของคาสัมประสิทธ์ิของครอนบาค ของแบบสอบถามมีคาความเท่ียงตรง มากกวา 

0.07 โดยรวมแลวแบบสอบถามท่ีใชในการวิจัยน้ีมีความเท่ียงตรงและความนาเช่ือถือไดในระดับดีทุกปจจัย สามารถนํามาใชใน

งานวิจัยได แสดงคาแตละตัวแปรดังตารางท่ี 2

ตารางที่ 2: Factor Analysis, % Total Variance and Cronbach’s alpha

Items
Factor 

Loading
%Total 

Variance
Cronbach 

Alpha
Reference

การยอมรับ (Acceptance) 0.9533 0.9753

Kang and Park 
(2011)

b1 รถยนตไฟฟาจะแพรหลายในวงกวางในเร็ว ๆ  น้ี 0.9713

b2 ฉันอยากจะแนะนําใหเพ่ือนของฉันซ้ือรถยนตไฟฟา 0.9879

b3 ฉันจะซ้ือรถยนตไฟฟา 0.9699

ผลประโยชนทางดานการเงิน (Financial Benefits) 0.9412 0.9790

Zhang et al. 
(2013)

b4 ตนทุนเช้ือเพลิงต่ํา 0.9565

b5 ราคาซ้ือต่ํา 0.9827

b6 คาบํารุงรักษาต่ํา 0.9820

b7 ตนทุนโดยรวมต่ํา 0.9592
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ตารางที่ 2: Factor Analysis, % Total Variance and Cronbach’s alpha (ตอ)

Items
Factor 

Loading
%Total 

Variance
Cronbach 

Alpha
Reference

คุณลักษณะและประสิทธิภาพ (Attributes and Performance) 0.7302 0.9472

Zhang et al. 
(2013)

b8 มีความสะดวกสบายในการขับข่ี 0.8301

b9 มีคุณภาพ 0.8607

b10 มีความปลอดภัย 0.8633

b11 มีขนาดท่ีเหมาะสม 0.8473

b12 มีลักษณะภายนอกและการตกแตงภายในท่ีสวยงาม 0.8521

b13 มีความสะดวกในการใชงาน 0.8634

b14 มีระยะทางในการขับข่ีท่ีเหมาะสมในการชารจ 1 คร้ัง 0.8476

b15 มีความสามารถในการทํางานอยางมีประสิทธิภาพครอบคลุม
ครบทุกฟงกชัน

0.8710

คานิยม (Values) 0.9298 0.9621

Kang and Park 
(2011)

b16 การจัดซ้ือรถยนตไฟฟาท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม สงผลกระทบ
ตอทรัพยากรธรรมชาติและพลังงานส่ิงแวดลอมนอยลง

0.9554

b17 กฎระเบียบดานส่ิงแวดลอมในอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต 
สงผลกระทบตอสังคมในทางบวก

0.9830

b18 การมีสวนรวมของรัฐบาลตามนโยบายแรงจูงใจท่ีเปนมิตร
ตอส่ิงแวดลอม สงผลกระทบตอสังคมในเชิงบวก

0.9540

ประสบการณของรถยนตไฟฟา (Experience of EV) 0.9517 0.9830

Kang and Park 
(2011)

b19 ฉันเคยไดยินเก่ียวกับประโยชนของรถยนตพลังงานไฟฟา 0.9854

b20 ฉันเคยไดยินเก่ียวกับความเส่ียงของรถยนตพลังงานไฟฟา 0.9817

b21 ฉันไดเรียนรูหรือศึกษาเก่ียวกับกลไกรถยนตพลังงานไฟฟาแลว 0.9659

b22 ฉันรูเร่ืองรถยนตพลังงานไฟฟาอยางละเอียดแลว 0.9691

การรับรูรถยนตไฟฟา (Perception of EV) 0.8966 0.8847
Kang and Park 

(2011)
b23 รถยนตไฟฟานาจะขับข่ีดวยความสบาย 0.9469

b24 รถยนตไฟฟานาจะขับข่ีอยางมีประสิทธิภาพ 0.9469

ความตองการทางจิตใจ (Psychological Needs) 0.8558 0.9141

Kang and Park 
(2011)

b25 คนท่ีใชรถยนตพลังงานไฟฟาดูเหมือนจะเปนบุคคลท่ีมีความกังวล
ดานส่ิงแวดลอม

0.8405

b26 ผูคนจะใหความเคารพคนท่ีขับรถรถยนตพลังงานไฟฟา 0.9698

b27 ฉันจะรูสึกภูมิใจในตัวเอง เม่ือไดขับรถยนตพลังงานไฟฟาเพราะ
มันเปนส่ิงใหมและรักษาส่ิงแวดลอม

0.9594
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ตารางที่ 2: Factor Analysis, % Total Variance and Cronbach’s alpha (ตอ)

Items
Factor 

Loading
%Total 

Variance
Cronbach 

Alpha
Reference

การรับรูนโยบายรัฐบาล (Perception of Government Policy) 0.8732 0.9708

Zhang et al. 
(2013)

b28 ฉันรูเก่ียวกับนโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลโดยละเอียด 0.9633

b29 ฉันตระหนักถึงนโยบายของรัฐบาลในการสรางแรงจูงใจ เพ่ือสงเสริม
การใชรถยนตไฟฟาดวยวิธีการท่ีหลากหลายและจากหลายชองทาง

0.9239

b30 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลมีความเสมอภาคสามารถเขาถึงได 0.9443

b31 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลสามารถสงเสริมการนํารถยนตไฟฟา
มาใชอยางมาก

0.9070

b32 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลมีประสิทธิภาพในการสงเสริมการซ้ือ
รถยนตไฟฟา

0.9325

b33 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลมีความจําเปนในการสงเสริมการซ้ือ
รถยนตไฟฟา

0.9346

นโยบายแรงจูงใจการซื้อ (Purchasing Incentive Policies) 0.9531 0.9754

Li et al., 2020
b34  เงินอุดหนุนการซ้ือ 0.9707

b35 การยกเวนภาษีการซ้ือ 0.9858

b36 สวนลดประกันภัย 0.9724

นโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน (Registering Incentive Policies) 0.9746 0.9869

Li et al., 2020
b37 การยกเวนภาษีรถยนตประจําป 0.9773

b38 ปายทะเบียนเฉพาะ 0.9937

b39 การยกเวนคาธรรมเนียมใบอนุญาตขับข่ีรถยนต 0.9905

นโยบายแรงจูงใจในการขับขี่ (Driving Incentive Policies) 0.9252 0.9728

Li et al., 2020

b40 ชองทางเดินรถเฉพาะ 0.9532

b41 สวนลดท่ีจอดรถ 0.9500

b42 การยกเวนคาทางดวน 0.9863

b43 การจัดลําดับคิวในการตรวจสภาพรถยนต 0.9575

นโยบายแรงจูงใจในการชารจไฟ (Charging Incentive Policies) 0.9421 0.9691

Li et al., 2020
b44 คาธรรมเนียมการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐาน 0.9627

b45 เงินอุดหนุนสําหรับการสรางท่ีชารจสวนตัว 0.9838

b46 สวนลดการชารจไฟ 0.9651

นโยบายแรงจูงใจอื่น ๆ  (Other Incentive Policies) 0.9389 0.9674
Xue et al., 2021; 
Yeongmin et al., 

2018

b47 การเพ่ิมจํานวนของแทนชารจไฟฟา 0.9660

b48 การรับประกันแบตเตอร่ี 0.9846

b49 เงินอุดหนุนในการซอมบํารุงรถยนต 0.9561
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การเก็บรวบรวมข�อมูล

ผูวิจัยไดทําการแจกแบบสอบถามออนไลนใหกลุมตัวอยางในชวงเดือนพฤษภาคม – มิถุนายน พ.ศ. 2564 เลือก

กําหนดกลุมตัวอยาง 705 ตัวอยาง เม่ือผูวิจัยไดรวบรวมแบบสอบถามไดท้ังหมดแลว ทําการวิเคราะหขอมูลตามข้ันตอน

การวิจัย สําหรับขอมูลในแบบสอบถาม ผูวิจัยไดบันทึกขอมูลมาจากแบบสอบถามออนไลน

การเก็บขอมูลจากแบบสอบถามเก่ียวกับขอมูลลักษณะทางประชากรศาสตร และพฤติกรรมการใชรถยนตท่ัวไปของ

กลุมตัวอยาง มีรายละเอียดของขอมูลดังตารางท่ี 3 คําตอบท่ีกลุมตัวอยางสวนใหญตอบอยูท่ีระดับ 4 คือ เห็นดวย (ประมาณ

รอยละ 36–67) โดยท่ีระดับ 5 คือ เห็นดวยอยางยิ่ง (ประมาณรอยละ 23–61) เปนระดับท่ีเลือกมากเปนอันดับท่ีสอง 

โดยเฉล่ียแลวคําตอบของกลุมตัวอยางมีการเลือกอยูท่ีระดับ 4–5 คิดเปนรอยละ 46.90 (มีคาเฉล่ียประมาณรอยละ 35–50) 

ผลดังกลาวสะทอนวา กลุมตัวอยางในแตละประเภทสวนใหญมีระดับความคิดเห็นในเร่ืองตาง ๆ  ของตัวแปรในระดับเห็นดวย 

คอนไปในทางเห็นดวยอยางยิ่งกับขอคําถามตาง ๆ  โดยขอคําถามในหมวดของการรับรูเก่ียวกับรถยนตไฟฟา ประกอบดวย 

การยอมรับ ผลประโยชนทางดานการเงิน คุณลักษณะและประสิทธิภาพ คานิยม ประสบการณของรถยนตไฟฟา การรับรู

รถยนตไฟฟา ความตองการทางจิตใจ และการรับรูนโยบายรัฐบาล และในหมวดความคิดเห็นตอนโยบายสาธารณะสําหรับ

นโยบายแรงจูงใจรถยนตไฟฟา โดยสวนใหญเลือกคําตอบเห็นดวย ซ่ึงสะทอนกลุมตัวอยางในสัดสวนท่ีมาก มีรายละเอียดของ

ขอมูลตารางท่ี 4

ตารางที่ 3: Sample Description

ลักษณะประชากร จํานวน ร�อยละ ลักษณะประชากร จํานวน ร�อยละ

เพศ อาชีพ

ชาย 272 38.58 นิสิต/นักศึกษา 16 2.26

หญิง 433 61.42 รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ/พนักงานของรัฐ 300 42.55

อายุ พนักงานบริษัทเอกชน 216 30.63

นอยกวา 25 ป 113 16.02 ธุรกิจสวนตัว 104 14.75

26–39 ป 309 43.82 อ่ืนๆ 69 9.78

40 ปข้ึนไป 283 40.14 รายไดเฉลี่ยตอเดือน

สถานภาพการสมรส ต่ํากวา 15,000 บาท 41 5.81

โสด 206 29.21 15,001–30,000 บาท 302 42.83

สมรส 420 59.57 30,001–50,000 บาท 283 40.14

หยาราง 79 11.20 50,001 บาท ข้ึนไป 79 11.20

การศึกษา ทานมีสมาชิกในครอบครัวกี่คน

ต่ํากวาปริญญาตรี 88 12.48 2 คน 58 8.22

กําลังศึกษาปริญญาตรี/ปริญญาตรี 315 44.68 3 คน 208 29.50

กําลังศึกษาปริญญาโท/ปริญญาโท 210 29.78 มากกวา 3 คน 439 62.26

สูงกวาปริญญาโทข้ึนไป 92 13.04
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ตารางที่ 3: Sample Description (ตอ)

ลักษณะประชากร จํานวน ร�อยละ ลักษณะประชากร จํานวน ร�อยละ

ทานอาศัยอยูในเขตพื้นที่ใด ปจจุบันทานใชรถยนตราคาเฉลี่ยประมาณเทาไร

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 135 19.14 ต่ํากวา 500,000 บาท 62 8.79

ภาคกลาง 356 50.49 500,001–1,000,000 บาท 449 63.68

ภาคอ่ืนๆ 214 30.35 มากกวา 1,000,001 บาท 194 27.51

ทานใชรถยนตมานานเพียงไร ทานใชรถยนตในงานประเภทใดมากที่สุด

นอยกวาหรือเทากับ 3 ป 120 17.02 รถยนตสําหรับครอบครัว/สวนตัว 475 67.37

ประมาณ 4–6 ป 311 44.11 รถยนตสําหรับรับจาง 150 21.27

มากกวา 6 ป 274 38.86 อ่ืนๆ 80 11.34

ทานใชรถยนตบอยแคไหน ทานขับรถยนตระยะทางเฉลี่ยตอวันกี่กิโลเมตร

นอยกวา 1 คร้ังตอเดือน 33 4.68 ต่ํากวา 50 กิโลเมตร 146 20.70

เดือนละ 1–2 คร้ัง 55 7.80 51–100 กิโลเมตร 297 42.12

สัปดาหละ 1–2 คร้ัง 96 13.61 มากกวา 100 กิโลเมตร 262 37.16

สัปดาหละ 3–5 คร้ัง 308 43.68 ทานมีคาใชจายในการเติมนํ้ามันสัปดาหละกี่บาท

มากกวา 5 คร้ังตอสัปดาห 213 30.21 ต่ํากวา 1,000 บาท 205 29.07

ทานใชรถยนตประเภทใด 1,000–2,000 บาท 201 28.51

รถยนตท่ัวไป (เติมน้ํามันเบนซิน/ดีเซล) 493 69.92 2,001–3,000 บาท 220 31.20

รถยนตไฟฟา 212 30.07 มากกวา 3,000 บาท 79 11.20

ทานใชรถยนตยี่หอใดในปจจุบัน ทานมีความสนใจรถยนตไฟฟาราคาเฉลี่ยประมาณ

TOYOTA 176 24.96 ต่ํากวา 1,000,000 บาท 345 48.93

ISUZU 80 11.34 1,000,001–2,000,000 บาท 159 22.55

HONDA 142 20.14 มากกวา 2,000,000 บาท 201 28.51

MITSUBISHI 94 13.33 ทานมีรถยนตจํานวนกี่คัน

NISSAN 62 8.79 ไมมี 26 3.68

MAZDA 54 7.65 1 คัน 322 45.67

FORD 44 6.24 2 คัน 175 24.82

MG 26 3.68 มากวา 2 คัน 182 25.81

SUZUKI 27 3.82
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ตารางที่ 4: Frequency Distribution of Data from Questionnaires

No ข�อ 1 ข�อ 2 ข�อ 3 ข�อ 4 ข�อ 5 เฉล่ีย

b1 รถยนตไฟฟาจะแพรหลายในวงกวางในเร็ว ๆ  น้ี 0 
0.00%

2 
0.28%

37 
5.25%

360 
51.06%

306 
43.40%

4.376

b2 ฉันอยากจะแนะนําใหเพ่ือนของฉันซ้ือรถยนตไฟฟา 0 
0.00%

2 
0.28%

34 
4.82%

386 
54.75%

283 
40.14%

4.348

b3 ฉันจะซ้ือรถยนตไฟฟา 0 
0.00%

2 
0.28%

33 
4.68%

413 
58.58%

257 
36.45%

4.312

b4 ตนทุนเช้ือเพลิงต่ํา 2 
0.28%

14 
1.99%

35 
4.96%

342 
48.51%

312 
44.26%

4.345

b5 ราคาซ้ือต่ํา 2 
0.28%

14 
1.99%

40 
5.67%

357 
50.64%

292 
41.42%

4.309

b6 คาบํารุงรักษาต่ํา 2 
0.28%

12 
1.70%

38 
5.39%

382 
54.18%

271 
38.44%

4.288

b7 ตนทุนโดยรวมต่ํา 2 
0.28%

12 
1.70%

35 
4.96%

412 
58.44%

244 
34.61%

4.254

b8 มีความสะดวกสบายในการขับข่ี 1 
0.14%

0 
0.00%

31 
4.40%

310 
43.97%

363 
51.49%

4.467

b9 มีคุณภาพ 1 
0.14%

1 
0.14%

34 
4.82%

263 
37.30%

406 
57.59%

4.521

b10 มีความปลอดภัย 1 
0.14%

1 
0.14%

35 
4.96%

259 
36.74%

409 
58.01%

4.523

b11 มีขนาดท่ีเหมาะสม 1 
0.14%

1 
0.14%

31 
4.40%

295 
41.84%

377 
53.48%

4.484

b12 มีลักษณะภายนอกและการตกแตงภายในท่ีสวยงาม 1 
0.14%

1 
0.14%

35 
4.96%

269 
38.16%

399 
56.60%

4.509

b13 มีความสะดวกในการใชงาน 1 
0.14%

1 
0.14%

35 
4.96%

303 
42.98%

365 
51.77%

4.461

b14 มีระยะทางในการขับข่ีท่ีเหมาะสมในการชารจ 1 คร้ัง 1 
0.14%

1 
0.14%

35 
4.96%

318 
45.11%

350 
49.65%

4.440

b15 มีความสามารถในการทํางานอยางมีประสิทธิภาพครอบคลุม
ครบทุกฟงกชัน

1 
0.14%

1 
0.14%

37 
5.25%

269 
38.16%

397 
56.31%

4.504

b16 การจัดซ้ือรถยนตไฟฟาท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม สงผลกระทบตอ
ทรัพยากรธรรมชาติและพลังงานส่ิงแวดลอม นอยลง

0 
0.00%

1 
0.14%

5 
0.71%

305 
43.26%

394 
55.89%

4.549

b17 กฎระเบียบดานส่ิงแวดลอมในอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต
สงผลกระทบตอสังคมในทางบวก

0 
0.00%

2 
0.28%

7 
0.99%

319 
45.25%

377 
53.48%

4.519

b18 การมีสวนรวมของรัฐบาลตามนโยบายแรงจูงใจท่ีเปนมิตรตอ
ส่ิงแวดลอม สงผลกระทบตอสังคมในเชิงบวก

0 
0.00%

2 
0.28%

9 
1.28%

285 
40.43%

409 
58.01%

4.562
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ตารางที่ 4: Frequency Distribution of Data from Questionnaires (ตอ)

No ข�อ 1 ข�อ 2 ข�อ 3 ข�อ 4 ข�อ 5 เฉล่ีย

b19 ฉันเคยไดยินเก่ียวกับประโยชนของรถยนตพลังงานไฟฟา 1 
0.14%

1 
0.14%

34 
4.82%

428 
60.71%

241 
34.18%

4.287

b20 ฉันเคยไดยินเก่ียวกับความเส่ียงของรถยนตพลังงานไฟฟา 1 
0.14%

1 
0.14%

34 
4.82%

405 
57.45%

264 
37.45%

4.319

b21 ฉันไดเรียนรูหรือศึกษาเก่ียวกับกลไกรถยนตพลังงานไฟฟาแลว 1 
0.14%

1 
0.14%

34 
4.82%

427 
60.57%

242 
34.33%

4.288

b22 ฉันรูเร่ืองรถยนตพลังงานไฟฟาอยางละเอียดแลว 1 
0.14%

1 
0.14%

34 
4.82%

443 
62.84%

226 
32.06%

4.265

b23 รถยนตไฟฟานาจะขับข่ีดวยความสบาย 2 
0.28%

11 
1.56%

48 
6.81%

415 
58.87%

229 
32.48%

4.217

b24 รถยนตไฟฟานาจะขับข่ีอยางมีประสิทธิภาพ 1 
0.14%

10 
1.42%

38 
5.39%

366 
51.91%

290 
41.13%

4.325

b25 คนท่ีใชรถยนตพลังงานไฟฟาดูเหมือนจะเปนบุคคลท่ีมีความกังวล
ดานส่ิงแวดลอม

1 
0.14%

18 
2.55%

197 
27.94%

450 
63.83%

39 
5.53%

3.721

b26 ผูคนจะใหความเคารพคนท่ีขับรถรถยนตพลังงานไฟฟา 6 
0.85%

20 
2.84%

164 
23.26%

349 
49.50%

166 
23.55%

3.921

b27 ฉันจะรูสึกภูมิใจในตัวเอง เม่ือไดขับรถยนตพลังงานไฟฟา
เพราะมันเปนส่ิงใหมและรักษาส่ิงแวดลอม

6 
0.85%

20 
2.84%

138 
19.57%

375 
53.19%

166 
23.55%

3.957

b28 ฉันรูเก่ียวกับนโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลโดยละเอียด 2 
0.28%

10 
1.42%

47 
6.67%

388 
55.04%

258 
36.60%

4.262

b29 ฉันตระหนักถึงนโยบายของรัฐบาลในการสรางแรงจูงใจ 
เพ่ือสงเสริมการใชรถยนตไฟฟาดวยวิธีการท่ีหลากหลาย

และจากหลายชองทาง

4 
0.57%

11 
1.56%

53 
7.52%

407 
57.73%

230 
32.62%

4.203

b30 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลมีความเสมอภาคสามารถเขาถึงได 1 
0.14%

10 
1.42%

42 
5.96%

359 
50.92%

293 
41.56%

4.323

b31 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลสามารถสงเสริมการนํารถยนตไฟฟา
มาใชอยางมาก

3 
0.43%

11 
1.56%

48 
6.81%

404 
57.30%

239 
33.90%

4.227

b32 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลมีประสิทธิภาพในการสงเสริมการซ้ือ
รถยนตไฟฟา

1 
0.14%

10 
1.42%

38 
5.39%

355 
50.35%

301 
42.70%

4.340

b33 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลมีความจําเปนในการสงเสริมการซ้ือ
รถยนตไฟฟา

2 
0.28%

10 
1.42%

44 
6.24%

362 
51.35%

287 
40.71%

4.308

b34 เงินอุดหนุนการซ้ือ 0 
0.00%

2 
0.28%

15 
2.13%

468 
66.38%

220 
31.21%

4.285

b35 การยกเวนภาษีการซ้ือ 0 
0.00%

2 
0.28%

13 
1.84%

449 
63.69%

241 
34.18%

4.318
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ตารางที่ 4: Frequency Distribution of Data from Questionnaires (ตอ)

No ข�อ 1 ข�อ 2 ข�อ 3 ข�อ 4 ข�อ 5 เฉล่ีย

b36 สวนลดประกันภัย 0 
0.00%

2 
0.28%

13 
1.84%

470 
66.67%

220 
31.21%

4.288

b37 การยกเวนภาษีรถยนตประจําป 7 
0.99%

0 
0.00%

19 
2.70%

368 
52.20%

311 
44.11%

4.384

b38 ปายทะเบียนเฉพาะ 7 
0.99%

0 
0.00%

19 
2.70%

339 
48.09%

340 
48.23%

4.426

b39 การยกเวนคาธรรมเนียมใบอนุญาตขับข่ีรถยนต 7 
0.99%

0 
0.00%

25 
3.55%

333 
47.23%

340 
48.23%

4.417

b40 ชองทางเดินรถเฉพาะ 0 
0.00%

4 
0.57%

20 
2.84%

336 
47.66%

345 
48.94%

4.450

b41 สวนลดท่ีจอดรถ 1 
0.14%

5 
0.71%

22 
3.12%

309 
43.83%

368 
52.20%

4.472

b42 การยกเวนคาทางดวน 0 
0.00%

4 
0.57%

21 
2.98%

299 
42.41%

381 
54.04%

4.499

b43 การจัดลําดับคิวในการตรวจสภาพรถยนต 0 
0.00%

4 
0.57%

21 
2.98%

328 
46.52%

352 
49.93%

4.458

b44 คาธรรมเนียมการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐาน 0 
0.00%

0 
0.00%

14 
1.99%

294 
41.70%

397 
56.31%

4.543

b45 เงินอุดหนุนสําหรับการสรางท่ีชารจสวนตัว 0 
0.00%

0 
0.00%

14 
1.99%

264 
37.45%

427 
60.57%

4.586

b46 สวนลดการชารจไฟ 0 
0.00%

0 
0.00%

15 
2.13%

287 
40.71%

403 
57.16%

4.550

b47 การเพ่ิมจํานวนของแทนชารจไฟฟา 0 
0.00%

0 
0.00%

21 
2.98%

368 
52.20%

316 
44.82%

4.418

b48 การรับประกันแบตเตอร่ี 0 
0.00%

0 
0.00%

22 
3.12%

343 
48.65%

340 
48.23%

4.451

b49 เงินอุดหนุนในการซอมบํารุงรถยนต 0 
0.00%

0 
0.00%

18 
2.55%

322 
45.67%

365 
51.77%

4.492
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การวิเคราะห�ข�อมูล
การวิเคราะหขอมูลเชิงปริมาณ ไดมีการดําเนินการ ดังน้ี 1)�วิเคราะหขอมูลประชากรกลุมตัวอยาง โดยใชสถิติ

เชิงพรรณนา ไดแก คาความถ่ี คารอยละ โดยแสดงผลอยูในรูปตารางและกราฟ 2)�วิเคราะหขอมูลเก่ียวกับพฤติกรรม

การใชรถยนตท่ัวไป ใชการวิเคราะหความแปรปรวน ทดสอบความแตกตางของคาเฉล่ียประชากรดวยสถิติ t-test และ F-test 

3)�แบงกลุมขอคําถามตามตัวแปรแฝง ดวยการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน แลวใชคาสัมประสิทธ์ิ (Cronbach’s Alpha) 

วิเคราะหคาความนาเช่ือถือไดของมาตรวัดตัวแปรแตละตัว และคา Variance ในการวิเคราะหคาความแปรปรวนของคําตอบ

ท่ีไดจากตัวแปรแตละตัว และ 4)�และการทดสอบสมมติฐานของงานวิจัยดําเนินการทดสอบดวยการศึกษาความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรตนต้ังแตสองตัวแปรข้ึนไป กับตัวแปรตามหน่ึงตัวแปร เปนสถิติวิเคราะหท่ีเก่ียวของกับการวิเคราะหความ

สัมพันธระหวางตัวแปรตาง ๆ  โดยใชสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistic) ดวยวิธีการวิเคราะหแบบจําลองสมการถดถอย

โลจิสติกส แบบเรียงลําดับ (Ordered Logistic Regression Model) สามารถอธิบายได ดังน้ี

เพ่ือวิเคราะหระดับโอกาสในการตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟา ดวยการวิเคราะหหลายตัวแปรโดยใชวิธีการวิเคราะห 

Random Effects Ordered Logit Model สําหรับการวัดลําดับของระดับโอกาสในการตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟา จากนโยบาย

ตาง ๆ  และปจจัยการรับรูสวนบุคคล (…) ดังน้ี

ฟงกชันดัชนีของ Random Effects Ordered Logistic Model สามารถระบุได ดังน้ี

 Iip = β0 + ∑16p=1γp Dip + ∑8k=1βk Xkip + αi + εip (1)

Then, Yip = 1 if – ∞ < Ii ≤ β0 + ∑16p=1γp Dip + ∑8k=1βk Xkip + αi + τ1

 Yip = 2 if β0 + ∑16p=1γp Dip + ∑8k=1βk Xkip + αi + τ1 < Ii 
≤ β0 + ∑16p=1γp Dip + ∑8k=1βk Xkip + αi + τ1 + τ2

 Yip = 3 if β0 + ∑16p=1γp Dip + ∑8k=1βk Xkip + αi + τ1 + τ2 < Ii 
≤ β0 + ∑16p=1γp Dip + ∑8k=1βk Xkip + αi + τ1 + τ2 + τ3

 Yip = 4 if β0 + ∑16p=1γp Dip + ∑8k=1βk Xkip + αi + τ1 + τ2 + τ3 < Ii 
≤ β0 + ∑16p=1γp Dip + ∑8k=1βk Xkip + αi + τ1 + τ2 + τ3 + τ4

 Yip = 5 if β0 + ∑16p=1γp Dip + ∑8k=1βk Xkip + αi + τ1 + τ2 + τ3 + τ4 < Ii ≤ ∞

เม่ือ : Yip = ระดับโอกาสในการซ้ือ EV ของผูตอบแบบสอบถาม i ภายใตนโยบาย p

 Dip = ตัวแปรจําลองสําหรับนโยบาย p ของผูตอบแบบสอบถาม i เทากับ 1 ภายใตนโยบาย p และ 0 อีกนัยหน่ึง

 Xkip = การรับรูดาน k ของผูตอบแบบสอบถาม i ภายใตนโยบาย p.

 αi = Cross-Sectional Random Effects ของผูตอบแบบสอบถาม i.

 εip = ขอผิดพลาดแบบสุมของผูตอบแบบสอบถาม i ภายใตนโยบาย p.

แบบจําลองน้ีสามารถประมาณคาได โดยใชวิธีการประมาณคาความเปนไปไดสูงสุด โดยใชอัลกอริทึมการสรางพ้ืนท่ี

ส่ีเหล่ียมจัตุรัส Guass-Hermite (Guass-Hermite Quadrature Algorithm)
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สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
การศึกษานโยบายแรงจูงใจท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกรถยนตไฟฟาในประเทศไทย นําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล ดังน้ี

ส�วนที่ 1 องค�ประกอบของกลุ�มตัวอย�าง

ในการศึกษาความคิดเห็นเก่ียวกับนโยบายแรงจูงใจรถยนตไฟฟา ผูวิจัยไดแบงกลุมตัวอยางตามชวงอายุของผูบริโภค

และกลุมตัวอยางท่ีมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาหท่ีมีพฤติกรรมการใชท่ีแตกตางกัน สามารถแสดงผลการศึกษา

องคประกอบของกลุมตัวอยางท่ีเก็บมาได สามารถเปนตัวแทนท่ีดีของประชากรได ผูวิจัยจึงแบงกลุมตัวอยางตามชวงอายุ

ของผูบริโภคออกเปน 3 กลุม ไดแก Gen Z ชวงอายุต่ํากวา 25 ป Gen Y ชวงอายุต่ํากวา 26-39 ป และ Gen X & Gen BB. 

ชวงอายุต้ังแต 40 ปข้ึนไป และกลุมตัวอยางท่ีมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาหพบวา กลุมผูบริโภคสวนใหญเปน Gen Y 

ชวงอายุต่ํากวา 26–39 ป ซ่ึงมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาหต่ํากวา 1,000 บาท รองลงมาคือ ผูบริโภค Gen X 

& Gen BB. ชวงอายุต้ังแต 40 ปข้ึนไป สวนใหญมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาหมากกวา 2,001 บาท และลําดับสุดทาย

เปนผูบริโภค Gen Z ชวงอายุต่ํากวา 25 ป สวนใหญมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาหมากกวา 2,001 บาท

ส�วนที่ 2 ข�อมูลทั่วไป

ขอมูลเพ่ือการศึกษาการกําหนดนโยบายแรงจูงใจสําหรับรถยนตไฟฟาในประเทศไทยจากการสํารวจผานแบบสอบถาม

ออนไลน จํานวน 705 คน สวนใหญเปนเพศหญิง อายุระหวาง 26–39 ป มีสถานภาพสมรส การศึกษาระดับกําลังศึกษา

ปริญญาตรี/ปริญญาตรี อาชีพรับราชการ/รัฐวิสาหกิจ/พนักงานของรัฐ รายไดเฉลี่ยตอเดือน 30,001–50,000 บาท มีสมาชิก

ในครอบครัวมากกวา 3 คน อาศัยอยูในเขตพ้ืนท่ีภาคกลาง ใชรถยนตมาประมาณ 4–6 ป ความถ่ีในการใชรถยนตสัปดาหละ 

3–5 คร้ัง มีรถยนต 1 คัน ใชรถยนตประเภทรถยนตท่ัวไป (เติมน้ํามันเบนซิน/ดีเซล) ปจจุบันใชรถยนตยี่หอ TOYOTA 

ปจจุบันใชรถยนตราคาเฉล่ีย 500,001–1,000,000 บาท ใชรถยนตสําหรับครอบครัว/สวนตัว ขับรถยนตระยะทางเฉล่ียตอวัน 

51–100 กิโลเมตร มีคาใชจายในการเติมน้ํามันสัปดาหละ 2,001–3,000 บาท มีความสนใจรถยนตไฟฟาราคาเฉล่ียประมาณ 

ต่ํากวา 1,000,000 บาท และสวนใหญคิดจะใชรถยนตไฟฟายี่หอ MG ZS EV ในอนาคต ซ่ึงสูงท่ีสุดเม่ือเทียบกับยี่หออ่ืน

ส�วนที่ 3 วิเคราะห�ข�อมูลป�จจัยที่ส�งผลต�อระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต� ไฟฟ�า

การวิเคราะหขอมูลปจจัยท่ีสงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา ทําการประมาณคา

แบบจําลองสมการถดถอย ดวยวิธี Ordered Logit Regression ตามแบบจําลอง (Model) ของกรอบแนวคิดการวิจัย 

โดยการประมวลผลดวยโปรแกรมทางสถิติไดผลดังตอไปน้ี
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การแสดงผลการประมาณคาแบบจําลองสมการถดถอยโลจิสติกส แบบเรียงลําดับ (Ordered Logit Regression; 

Ologit) ตามตารางท่ี 5 เพ่ือวิเคราะหปจจัยตาง ๆ  ท่ีสงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา

จากผลการศึกษาจะเห็นไดวา ปจจัยคุณลักษณะและประสิทธิภาพ ปจจัยคานิยม และนโยบายแรงจูงใจท้ัง 5 กลุม

นโยบาย รวมท้ังส้ิน 16 มาตรการ สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

สําหรับปจจัยการยอมรับ และนโยบายแรงจูงใจ 3 กลุมคือ นโยบายแรงจูงใจการซ้ือ นโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน และ

นโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  รวมถึงมาตรการชองทางการเดินรถเฉพาะและการยกเวนคาทางดวนของกลุมนโยบายแรงจูงใจการขับข่ี 

และมาตรการการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานการชารจสาธารณะและสวนลดการชารจไฟของกลุมนโยบายแรงจูงใจการชารจไฟฟา 

สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ สําหรับปจจัยประสบการณของ

รถยนตไฟฟาและนโยบายแรงจูงใจ 2 กลุมคือ นโยบายแรงจูงใจการซ้ือ และนโยบายแรงจูงใจการชารจไฟฟา รวมถึงมาตรการ

ชองทางการเดินรถเฉพาะและสวนลดท่ีจอดรถของกลุมนโยบายแรงจูงใจการขับข่ี และมาตรการเงินอุดหนุนในการซอมบํารุง

รถยนตของกลุมนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึนอยางมีนัยสําคัญ

ทางสถิติ สําหรับปจจัยการรับรูรถยนตไฟฟาและนโยบายแรงจูงใจการขับข่ีคือ มาตรการการจัดลําดับคิวในการตรวจสภาพ

รถยนต สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ แตมาตรการเงินอุดหนุน

ในการซอมบํารุงรถยนตของกลุมนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  ไมสงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟาอยางมี

นัยสําคัญทางสถิติ สําหรับปจจัยความตองการทางจิตใจและกลุมนโยบายแรงจูงใจการขับข่ีคือ มาตรการสวนลดท่ีจอดรถ 

สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ แตกลุมนโยบายแรงจูงใจการซ้ือ

และกลุมนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  ไมสงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟาอยางมีนัยสําคัญ และสําหรับ

ปจจัยดานการรับรูนโยบายรัฐบาล และกลุมนโยบายแรงจูงอ่ืน ๆ  ท้ัง 3 มาตรการ และ 2 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจ

การจดทะเบียนคือ การยกเวนภาษีรถยนตประจําปและปายทะเบียนเฉพาะ สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือ

รถยนตไฟฟามากข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ซ่ึงนาจะเปนเพราะวา ผูบริโภคจะพิจารณาคุณลักษณะตาง ๆ  ของรถยนตท่ี

แตกตางกัน โดยจะเปรียบเทียบคุณประโยชนและความคุมคาของรถยนตท่ีจะไดรับอยางรอบคอบกอนการตัดสินใจซ้ือ

รถยนตไฟฟา รวมถึงหากมีนโยบาย มาตรการแรงจูงใจและประสบการณเก่ียวกับรถยนตไฟฟา ท่ีมีความจําเปนตอการใช

รถยนตไฟฟาจะทําใหม่ันใจวาจะสามารถใชงานไดในอนาคต จึงจะทําใหผูบริโภคเกิดการยอมรับการใชรถยนตไฟฟามากยิ่งข้ึน

สําหรับปจจัยดานลักษณะทางประชากรศาสตร จากผลการศึกษาจะเห็นไดวา กลุมตัวอยางท่ีอาศัยอยูในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ใหความสําคัญนอยลงกับท้ัง 3 มาตรการของนโยบายแรงจูงใจอ่ืน  ๆ  ท่ีสงผลตอระดับ

โอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ซ่ึงนาจะเปนเพราะวา ผูบริโภคเห็นวาความพรอม

ดานโครงสรางพ้ืนฐานแทนชารจไฟฟา ประสิทธิภาพของแบตเตอร่ี และการซอมบํารุงรถยนต มีความสําคัญตอการ

ใชงานรถยนตไฟฟา ซ่ึงจํานวนจุดชารจไฟท่ีมากเพียงพอจะแสดงใหเห็นถึงความพรอมและความสะดวกในการใชงาน 

สวนกลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาต่ํากวาระดับปริญญาตรีและอาศัยอยูในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ไมใหความสําคัญ

กับมาตรการการยกเวนภาษีการซ้ือ และท้ัง 3 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจการซ้ือ สวนกลุมตัวอยางท่ีมีอายุอยูใน

ชวง Gen Z. ท่ีมีการศึกษาต่ํากวาระดับปริญญาตรีไมใหความสําคัญกับมาตรการการยกเวนภาษีรถยนตประจําป และท้ัง 

3 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน สวนกลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาระดับปริญญาเอก ท่ีมีระยะการขับข่ี

มากกวา 200 กิโลเมตร ไมใหความสําคัญกับท้ัง 4 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจในการขับข่ี และผูท่ีอาศัยอยูใน

เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลไมใหความสําคัญกับมาตรการชองทางการเดินรถเฉพาะเพียงมาตรการเดียว

102 วารสารบริหารธุรกิจ

ป�จจัยเชิงนโยบายที่ส�งผลต�อการตัดสินใจ
ในการใช�รถยนต�พลังงานไฟฟ�าในประเทศไทย



อภิปรายผลการวิจัย
จากการวิเคราะหนโยบายแรงจูงใจและปจจัยท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟาในประเทศไทย สามารถ

อภิปรายผลการวิจัยได ดังตอไปน้ี

ปจจัยคุณลักษณะและประสิทธิภาพ ปจจัยคุณคา และนโยบายแรงจูงใจท้ัง 5 กลุมนโยบาย รวมท้ังส้ิน 16 มาตรการ 

สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา สําหรับปจจัยการยอมรับและนโยบายแรงจูงใจใน 3 กลุมนโยบาย

คือ นโยบายแรงจูงใจการซ้ือ นโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน และนโยบายแรงจูงใจการอ่ืน ๆ  สงผลตอระดับโอกาสในการ

ตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา สําหรับปจจัยประสบการณของรถยนตไฟฟาและนโยบายแรงจูงใจ 2 กลุมนโยบายคือ นโยบาย

แรงจูงใจการซ้ือ และนโยบายแรงจูงใจการชารจไฟฟา สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา สําหรับ

ปจจัยการรับรูรถยนตไฟฟาและกลุมนโยบายแรงจูงใจการขับข่ีคือ มาตรการการจัดลําดับคิวในการตรวจสภาพรถยนต สงผล

ตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา สําหรับปจจัยความตองการทางจิตใจและกลุมนโยบายแรงจูงใจการขับข่ี 

คือ มาตรการสวนลดท่ีจอดรถสงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของ Li 

et al (2020) พบวา นโยบายประเภทตาง ๆ  สงผลตอผูบริโภคอยางมีนัยสําคัญ ไดรับการจัดอันดับ ดังน้ี นโยบายแรงจูงใจ

ในการชารจไฟ นโยบายแรงจูงใจในการขับข่ี นโยบายแรงจูงใจในการจดทะเบียนรถยนต และนโยบายการจูงใจการซ้ือ (Li 

et al, 2020) สําหรับปจจัยดานการรับรูนโยบายรัฐบาล และกลุมนโยบายแรงจูงอ่ืน ๆ  ท้ัง 3 มาตรการ และ 2 มาตรการของ

กลุมนโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียนคือ การยกเวนภาษีรถยนตประจําปและปายทะเบียนเฉพาะ สงผลตอระดับโอกาสในการ

ตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา ซ่ึงนาจะเปนเพราะวา ผูบริโภคจะพิจารณาคุณลักษณะตาง ๆ  ของรถยนตท่ีแตกตางกัน เชน 

ราคา ยี่หอ รูปลักษณ และประสิทธิภาพ เปนตน ซ่ึงผูบริโภคจะเปรียบเทียบคุณประโยชนและความคุมคาของรถยนตอยาง

รอบคอบกอนการตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟา หากมีนโยบาย มาตรการและประสบการณสําหรับรถยนตไฟฟาท่ีมีความจําเปน

ตอการใชรถยนตไฟฟา เพ่ือใหม่ันใจวาจะสามารถใชงานไดในอนาคต จึงจะทําใหผูบริโภคเกิดการยอมรับการใชรถยนตไฟฟา

มากยิ่งข้ึน Sierzchula et al. (2014) พบวา เงินอุดหนุน การยกเวนภาษี การยกเวนคาทางดวน และการจดทะเบียนฟรี 

มีผลกระทบมากท่ีสุดตอการนํารถยนตไฟฟามาใช (Sierzchula, Bakker, Maat, Vanwee, 2014) ซ่ึงสอดคลองกับการวิจัยน้ี 

Li et al (2020) ช้ีใหเห็นวา ผูบริโภคนอยกวาหน่ึงในสามมีความเขาใจเก่ียวกับนโยบายส่ิงจูงใจดีข้ึนในขณะท่ีผูบริโภค

มากกวาคร่ึงหน่ึงรับรูเก่ียวกับนโยบายส่ิงจูงใจเพียงเล็กนอย (Li et al, 2020) Wallis et al. (2013) ต้ังขอสังเกตวา ผูบริโภค

ท่ีไมคุนเคยกับการใชรถยนตไฟฟา เชน มีความวิตกกังวลเก่ียวกับระยะการขับข่ี ความไมแนนอนท่ีเก่ียวของกับอายุการใชงาน

แบตเตอร่ี และปจจัยอ่ืน  ๆ  ท่ีเก่ียวของกับรถยนตไฟฟา อาจขัดขวางการดึงดูดความสนใจตอรถยนตไฟฟาของผูบริโภค 

นอกจากน้ี Green et al. (2014) ยังระบุดวยวา นโยบายแรงจูงใจในปจจุบันมุงเปาไปท่ีการใชรถยนตไฟฟาในวงกวาง ดังน้ัน

จึงมุงเนนไปท่ีตลาดผูบริโภคเปนหลัก (Green, Skerlos, Winebrake, 2014)

ขอมูลผลิตภัณฑเปนตัวแปรสําคัญในการตัดสินใจท่ีนักการตลาดใช เพ่ือประเมินผลิตภัณฑและพฤติกรรมการซ้ือ

ของผูมีโอกาสเปนลูกคา (Tybout et al., 1981) ทฤษฎีการตลาดแบบด้ังเดิมช้ีใหเห็นวา ผูบริโภคมีแนวโนมท่ีจะไดรับขอมูล

ผลิตภัณฑ เชน ราคา คุณภาพ ประสิทธิภาพ ความนาเช่ือถือ ฯลฯ กอนท่ีจะตัดสินใจซ้ือ (Day and Wensley, 1983; 

Murray, 1991) Blamey et al. (2000) ระบุวา คุณลักษณะดานราคา คุณภาพ และความนาเช่ือถือ อาจกระตุนความต้ังใจ

ของผูบริโภคในการซ้ือและกระตุนใหซ้ือสินคา Graham-Rowe et al. (2012) ยังพบวา ขอมูลคุณลักษณะของยานพาหนะ

มีอิทธิพลอยางมากตอการตัดสินใจซ้ือของผูบริโภค การใหขอมูลเพ่ิมเติมเก่ียวกับรถยนตไฟฟา เชน การใชงานจริง ความ

นาเช่ือถือ ความปลอดภัย ระยะการขับข่ี เวลาในการชารจ อายุการใชงานแบตเตอร่ี ประสิทธิภาพดานส่ิงแวดลอมและ

ปญหาอ่ืน ๆ  จะทําใหผูบริโภคเกิดความคุนเคยกับรถยนตไฟฟามากข้ึนและต้ังใจท่ีจะนํารถยนตไฟฟามาใช
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จากผลการศึกษาตามกลุมลักษณะทางประชากรศาสตรจะเห็นไดวา กลุมตัวอยางท่ีอาศัยอยูในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล ใหความสําคัญนอยลงกับท้ัง 3 มาตรการของนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  ท่ีสงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจ

เลือกซ้ือรถยนตไฟฟา ซ่ึงนาจะเปนเพราะวา ผูบริโภคเห็นวาความพรอมดานโครงสรางพ้ืนฐานแทนชารจไฟฟา ประสิทธิภาพ

ของแบตเตอร่ี และการซอมบํารุงรถยนต มีความสําคัญตอการใชงานรถยนตไฟฟา ซ่ึงจํานวนจุดชารจไฟท่ีมากเพียงพอจะ

แสดงใหเห็นถึงความพรอมและความสะดวกในการใชงาน ฉะน้ันหากภาครัฐมีมาตรการการรับประกันแบตเตอร่ี ซ่ึงปจจุบัน

แบตเตอร่ียังมีราคาท่ีสูงมาก รวมถึงมีมาตรการการอุดหนุนการซอมบํารุงรถยนตจะทําใหผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลเกิดความม่ันใจในการนํารถยนตไฟฟามาใชงานในอนาคต และการสนับสนุนความพรอมดานโครงสรางพ้ืนฐานตาง ๆ  

ท่ีตองใชกับรถยนตไฟฟาท่ีนาจะมีความย่ังยืนกวา จึงทําใหผูบริโภคอาศัยอยูในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหความสําคัญ

กับมาตรการดังกลาวมากกวา สวนกลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาต่ํากวาระดับปริญญาตรีและอาศัยอยูในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล ไมใหความสําคัญกับมาตรการการยกเวนภาษีการซ้ือ และท้ัง 3 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจการซ้ือ 

สวนกลุมตัวอยางท่ีมีอายุอยูในชวง Gen Z. ท่ีมีการศึกษาต่ํากวาระดับปริญญาตรีไมใหความสําคัญกับมาตรการการยกเวน

ภาษีรถยนตประจําป และท้ัง 3 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน สวนกลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาระดับ

ปริญญาเอก ท่ีมีระยะการขับข่ีมากกวา 200 กิโลเมตร ไมใหความสําคัญกับท้ัง 4 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจในการ

ขับข่ี และผูท่ีอาศัยอยูในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลไมใหความสําคัญกับมาตรการชองทางการเดินรถเฉพาะเพียง

มาตรการเดียว เน่ืองมาจากมาตรการตาง  ๆ  ไมสามารถตอบสนองความตองการของกลุมตัวอยางได หรือบางมาตรการ

กลุมตัวอยางท่ียังไมมีประสบการณการใชรถยนต เชน กลุมตัวอยางท่ีมีอายุอยูในชวง Gen Z. ท่ีมีการศึกษาต่ํากวาระดับ

ปริญญาตรี นาจะเปนกลุมนักศึกษาท่ียังไมมีรถยนตสวนตัว จึงเห็นวา มาตรการการยกเวนภาษีรถยนตประจําป และ

ท้ัง 3 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน ไมมีประโยชนและไมมีความจําเปนตอกลุมตัวอยางในปจจุบัน 

จากงานวิจัยของ Li et al (2020) พบวา สําหรับกลุมประชากรทางสังคมท่ีแตกตางกันผูบริโภคท่ีมีอายุ 26–30 ป มีรายได

ตอเดือนสูงกวา 20,000 หยวน โดยมีระดับการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายโรงเรียนมัธยมศึกษาพิเศษและระดับ

การศึกษาระดับปริญญาโทหรือสูงกวา ใหความสําคัญกับการนโยบายแรงจูงใจการขับข่ีสูงสุด ผูบริโภคจากครอบครัว 2 คน 

จัดอันดับนโยบายจูงใจในการซ้ือเปนกลุมแรก ผูบริโภคท่ีมีรายไดตอเดือน 15,001–20,000 หยวน และผูท่ีมาจากครอบครัว 

3 คน ใหความสําคัญกับนโยบายส่ิงจูงใจการลงทะเบียนกอน สวนผูบริโภครายอ่ืนสนใจนโยบายจูงใจในการชารจไฟเปน

อันดับแรก

นอกจากน้ี Wang et al. (2016) ยังพบวา ตัวแปรควบคุมของจํานวนยานพาหนะท่ีครอบครัวเปนเจาของน้ันมี

ความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญและสงผลเชิงบวกกับความต้ังใจในการนํารถยนตไฟฟามาใช โดยผูบริโภคชาวจีนมีแนวโนมท่ีจะ

ใชรถยนตเบนซินธรรมดาเปนรถยนตคันแรกและต้ังใจท่ีจะใชรถยนตไฟฟาเปนรถยนตคันท่ีสองหรือสาม (Wang et al., 2016) 

อีกประการหน่ึงคือ ผูบริโภคท่ีเปนเจาของรถยนตเบนซินท่ัวไปมากกวาหน่ึงคัน อาจใหความสําคัญกับประโยชนของการใช

รถยนตไฟฟา เชน การซ้ือ เงินอุดหนุน การยกเวนภาษี คาเช้ือเพลิงต่ํา สิทธิพิเศษในการขับข่ี เปนตน ดังน้ันผูบริโภคท่ี

มาจากครอบครัวท่ีมีรถยนตมากกวาหน่ึงคันมีแนวโนมท่ีจะซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึน (Wang et al, 2017)

ข�อเสนอแนะเพื่อนําการวิจัยไปใช�

จากผลการวิจัยนโยบายกลุมนโยบายแรงจูงใจการซ้ือ กลุมนโยบายแรงจูงใจการชารจไฟฟา และกลุมนโยบาย

แรงจูงใจในการขับข่ี มีผลตอการตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟา ปจจุบันรัฐบาลมีนโยบายสําหรับการสงเสริมการลงทุนในรถยนต

พลังงานไฟฟาใหแกผูผลิต นโยบายดังกลาวเปนนโยบายเพ่ือสงเสริมการลงทุนเทาน้ัน แตสําหรับนโยบายเพ่ือสงเสริมและ

สรางแรงจูงใจใหผูบริโภคมีความสนใจท่ีจะนํารถยนตไฟฟามาใชน้ันยังไมปรากฏ รัฐบาลจึงควรกําหนดนโยบายกลุมนโยบาย
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แรงจูงใจการชารจไฟฟา และกลุมนโยบายแรงจูงใจในการขับข่ี เพ่ือเปนการสงเสริมสรางแรงจูงใจใหผูบริโภคมีความสนใจ

ท่ีจะใชรถยนตไฟฟาเพ่ิมมากข้ึน นอกจากน้ีสําหรับกลุมนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  ประกอบดวยมาตรการการเพ่ิมจํานวนของ

แทนชารจไฟฟา มาตรการการรับประกันแบตเตอร่ี และมาตรการเงินอุดหนุนในการซอมบํารุงรถยนต ก็มีความจําเปนเชนกัน

ท่ีจะเปนมาตรการเสริมสรางแรงจูงใจใหผูบริโภคเกิดความม่ันใจท่ีจะใชงานรถยนตไฟฟา นอกจากน้ีราคาแบตเตอร่ีรถยนตไฟฟา

ในปจจุบันยังคงมีราคาท่ีสูงมาก หากท้ังภาครัฐและภาคเอกชนมีความรวมมือกันในการสรางมาตรการการรับประกันแบตเตอร่ี

รวมถึงมาตรการเงินอุดหนุนในการซอมบํารุงรถยนต ซ่ึงมาตรการดังกลาวเปนมาตรการท่ีผูบริโภคไดรับประโยชนในระยะยาว

ตลอดอายุงานการใชงานรถยนตไฟฟา จะเปนส่ิงหน่ึงท่ีผูบริโภคเห็นวา จะสามารถลดคาใชจายในการใชงานรถยนตไฟฟาและ

เพ่ิมโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟามากยิ่งข้ึนในอนาคต

สําหรับประโยชนในเชิงทฤษฎีน้ัน งานวิจัยน้ีไดยืนยันองคความรู โดยไดนําเอาแนวคิดจากกรอบทฤษฎีตามแนวคิด

ของทฤษฎีการแพรกระจายของนวัตกรรม Rogers (1962) ท่ีวาการนํานวัตกรรมไปใชน้ันเปนไปตามลักษณะของ S Curve 

สามารถแบงออกเปน 5 ประเภท ไดแก กลุมผูริเร่ิม (Innovators) กลุมล้ําสมัย (Early Adopter) กลุมทันสมัย (Early 

Majority) กลุมยอมรับชา (Late Majority) และกลุมลาหลัง (Laggards) รวมถึงการนําเทคโนโลยีใหมมาใชในตลาด โดย

มุงเนนไปท่ีเทคโนโลยีเฉพาะเปนหลัก ซ่ึงการตัดสินใจจะข้ึนอยูกับผลประโยชน ระยะเวลา และความพยายามท่ีผูบริโภค

ใชในการเรียนรูเทคโนโลยีใหม ซ่ึงจากกรอบแนวคิดการวิจัยน้ีสามารถนําความรูไปใชในการสนับสนุนงานวิชาการและทําให

เห็นภาพความตองการส่ิงสนับสนุนสําหรับการสงเสริมการตลาดธุรกิจรถยนตไฟฟาได

ข�อเสนอแนะสําหรับวิจัยครั้งต�อไป

การวิจัยในอนาคตท่ีเปนไปได อาจมีการสํารวจติดตามผลเก่ียวกับตลาดรถยนตไฟฟาของประเทศไทย ตัวอยางเชน 

ประสิทธิภาพท่ีดีข้ึนของรถยนตไฟฟา เชน ระยะการขับข่ีท่ีมากข้ึน หรือราคาท่ีต่ํากวา ท่ีเกิดจากเงินอุดหนุนจากรัฐบาลจะ

ชวยกระตุนความสนใจของผูมีโอกาสเปนลูกคาใหมในการซ้ือรถยนตไฟฟา

จากผลการศึกษาจะแสดงใหเห็นถึงแนวโนมความตองการของแตละนโยบายเทาน้ัน ในขณะท่ีความสัมพันธระหวาง

แตละนโยบายยังไมไดกลาวถึงโอกาสในการซ้ือรถยนตไฟฟา การศึกษาในอนาคตจึงสามารถรวบรวมขอมูลใหมากเพียงพอและ

พัฒนาแบบจําลอง เพ่ือวิเคราะหปญหาน้ีไดอยางสมบูรณยิ่งข้ึน
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