
67Science and Engineering Connect ปีที่ 47 ฉบับที่ 1 มกราคม - มีนาคม  2567

บ ท คั ด ย่ อข้ อ มู ล บ ท ค ว า ม

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของตัวแบบจำ�ลอง
การยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ (BEVTAM) และจัดลำ�ดับความ
สำ�คัญขององค์ประกอบ การศึกษาครั้งนี้เก็บรวบรวมข้อมูลโดยแบบสอบถามจาก
ผู้บริโภคชาวไทยที่มีอายุตั้งแต่ 25-65 ปี ซึ่งเป็นกลุ่มเป้าหมายที่จะซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
แบบแบตเตอรี ่(BEV) ในชว่งป ี2565-2568 จำ�นวน 440 ราย วเิคราะหข้์อมลูดว้ยคา่
เฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าไคสแควร์ตรวจสอบความกลมกลืน ค่าองศาอิสระ
ระดับนัยสำ�คัญทางสถิติ ค่าดัชนีรากของค่าเฉล่ียกำ�ลังสองของความคลาดเคล่ือน
โดยประมาณ ค่าดัชนีรากของค่าเฉลี่ยกำ�ลังสองของส่วนที่เหลือมาตรฐานค่าความ
สอดคล้องของดัชนีวัดระดับความกลมกลืน และค่าดัชนีวัดระดับความกลมกลืนที่
ปรับแก้ ค่าดัชนีวัดระดับความสอดคล้องเปรียบเทียบ จากผลการวิจัยพบว่า มีองค์
ประกอบตัวแบบจำ�ลองของการยอมรบัเทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟา้แบบแบตเตอรีท่ัง้สิน้
6 องค์ประกอบ โดยนํ้าหนักองค์ประกอบทุกองค์ประกอบมีนัยสำ�คัญทางสถิติที่
ระดับ 0.001 เรียงลำ�ดับความสำ�คัญขององค์ประกอบจากค่านํ้าหนักองค์ประกอบ
มากที่สุดไปหาน้อยทีสุ่ดไดด้ังนี้ 1) การรบัรูค้วามง่ายในการใชง้าน (PEU)  2) การรับ
รู้ประโยชน์จากการใช้งาน (PCU) 3) การรับรู้ความเสี่ยงด้านความปลอดภัย (PSR) 
4) การรับรู้ความไว้วางใจ (PCT) 5) การรับรู้ความเข้ากันได้ (PCC) และ 6) การรับ
รู้ทรัพยากรทางการเงิน (PFR) ผลการวิจัยสามารถนำ�ไปใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานในการ
กำ�หนดกรอบแนวทางให้แก่ผู้ผลิตและผู้จัดจำ�หน่ายรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ใน
การปรบัปรงุพฒันาเทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้าให้มเีสถยีรภาพมีระบบอจัฉรยิะทีส่ามารถ
ชว่ยเหลอืผูข้บัข่ีใหใ้ช้งานได้อย่างง่ายดายและปลอดภยัพฒันาซอฟต์แวร์ทีต่อบสนอง
การใชง้านใหทั้นสมยัอยา่งตอ่เนือ่ง ใชเ้ทคโนโลยแีบตเตอร่ีทีม่ปีระสิทธิภาพตอ่การใช้
งานในระยะยาว สามารถขับขี่ได้ในระยะทางที่ไกลมากขึ้นต่อการชาร์จ รวมถึงการ
ชาร์จพลังงานไฟฟ้าได้อย่างรวดเร็วใช้เวลาในการชาร์จต่อครั้งที่สั้นลง ซึ่งจะทำ�ให้ผู้
บริโภคเกิดความเชื่อมั่นในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่เพิ่มมากขึ้น 
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The objectives of the present research were to analyze confirmatory 
factors of the battery electric vehicle technology acceptance model 
(BEVTAM) and to prioritize such factors. Questionnaires were used to 
gather the data from 440 Thai consumers aged between 25-65 years 
who were the target group to buy battery electric vehicles (BEV) during 
2022-2025. Data were analyzed in terms of the mean, standard 
deviation, chi-square, degree of freedom, p-value, root mean square 
error of approximation (RMSEA), standardized root mean square 
residual (SRMR), goodness of fit index (GFI), adjusted goodness of fit 
index (AGFI) and comparative fit index (CFI). The results indicated that 
there were six significant (at a significance level of 0.001) elements of 
the battery electric vehicle technology acceptance model. The signif-
icance of all the elements can be ranked from the highest to the 
lowest as 1) Perceived Ease of Use (PEU), 2) Perceived Usefulness (PCU), 
3) Perceived Security Risk (PSR), 4) Perceived Trust (PCT), 5) Perceived 
Compatibility (PCC) and 6) Perceived Financial Resources (PFR). The 
obtained results provide primary information that can be used to 
formulate a framework for manufacturers and distributors of battery 
electric vehicles to improve the development of electric vehicle 
technology to be more stable. Such improvement includes the 
development of an intelligent system that can help drivers to operate 
their vehicles more efficiently and safely. Software that responds to 
modern usage should also be developed, along with a battery 
technology that is efficient for long-term use and allows for longer 
driving distance per charge. Faster charging also deserves attention. 
These developments would give consumers more confidence in the 
use of battery-electric vehicles.
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1. บทนำ�
	   กระแสความนิยมของรถยนต์ไฟฟ้าทั่วโลกมีแนวโน้ม
เติบโตอย่างรวดเร็ว ไม่ว่าจะเป็นในประเทศจีน สหภาพยุโรป 
และสหรฐัอเมรกิา ซึง่ในทีส่ดุจะสง่ผลตอ่อตุสาหกรรมรถยนต์
ในประเทศไทยอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ในสถานการณ์โลก และ
ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: xEV) ถือเป็นนวัตกรรม
กา้วกระโดด (Disruptive Innovation) ทีไ่ด้รบัความสนใจมา
ตั้งแต่ในอดีต และเกิดกระแสความนิยมขึ้นเป็นช่วง ๆ แต่ยัง
ไม่สามารถใช้งานทดแทนยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน
(Internal Combustion Engine: ICE) ได้ เนื่องจากปัจจัย
ดา้นราคาและคณุภาพของแบตเตอรี ่ราคาและประสทิธิภาพ
ของรถ BEV (ระยะทางตอ่การชารจ์ไฟ) รวมถงึรปูแบบรถท่ียงั
มีให้เลือกน้อย และความคุ้มค่าในการขายต่อ จากมาตรการ
ลดปริมาณแกส๊ คารบ์อนไดออกไซดต์ามขอ้ตกลงปารีส (Paris 
Agreement) ซึง่มปีระเทศสมาชกิ 195 ประเทศไดต้กลงรว่ม
กันที่จะลดการปล่อยแก๊สคาร์บอนไดออกไซด์ (CO

2
) เพื่อลด

อุณหภูมิโลกลง 2 องศาเซลเซียส ทำ�ให้หลายประเทศเริ่ม
ประกาศแนวนโยบายการยกเลิกการใช้ยานยนต์เครื่องยนต์
สันดาปภายใน (Internal Combustion Engine: ICE) และ
มุ่งไปสู่เป้าหมายการใช้ยานยนต์ไร้มลพิษ (Zero Emission 
Vehicles: ZEV) และ ACES (Autonomous Connected 
Electric and Shared Vehicles) ตัวอย่างเช่น ประเทศ
นอรเ์วย์ทีไ่ด้ประกาศหยุดจำ�หนา่ยรถใหมท่ีใ่ชเ้ครือ่งยนต ์ICE 
ใหไ้ดภ้ายในป ี2024 ประเทศองักฤษและอกีหลายประเทศใน
ยุโรปที่จะหยุดจำ�หน่ายรถใหม่ที่ใช้เครื่องยนต์ ICE ภายในปี 
2030 ขณะทีป่ระเทศสงิคโปรต์ัง้เปา้หมายงดจำ�หนา่ยรถใหม่
ทีใ่ชเ้ครือ่งยนต ์ICE ประเทศญีปุ่น่ประกาศยตุกิารขายรถยนต์
เครือ่งยนตเ์บนซนิภายในปี 2040 สำ�หรบัประเทศไทยไดม้กีาร
ผลกัดนัให้มีการจดทะเบยีนยานยนตใ์หมใ่นประเทศทัง้หมดเป็น
ยานยนต์ ZEV ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2035 เป็นต้นไป รัฐบาลไทยให้
ความสำ�คญั และผลกัดนัใหเ้ปน็วาระแหง่ชาติ โดยไดร้บัความ
ร่วมมือจากทั้งภาครัฐ รัฐวิสาหกิจ สมาคม และภาคเอกชน
ที่เกี่ยวข้อง เพื่อร่วมกำ�หนดนโยบาย ขับเคลื่อน และส่งเสริม
ใหเ้กดิ การพฒันา เตรยีมความพรอ้ม รองรบัการผลิตรถยนต์
พลังงานไฟฟ้าในฐานะยานยนต์ยุคใหม่ (Next generation 
automotive) ใหท้นัตอ่ความเปลีย่นแปลงทีเ่กดิขึน้ ซึง่ทีผ่า่น
มาประเทศไทยมีการใชง้านยานยนต์ไฟฟา้ รวมถึงการวิจัย และ
พฒันาอย่างตอ่เนือ่ง อาท ิรถโดยสารไฟฟา้/รถโดยสารประจำ�

ทาง รถโดยสารขนาดเล็ก รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า เรือไฟฟ้า 
ชดุดดัแปลงยานยนตไ์ฟฟา้ แบตเตอรี ่วสัด/ุอปุกรณท์ีเ่กีย่วข้อง 
รวมไปถึงด้านมาตรฐานและการทดสอบยานยนต์ไฟฟ้า และ
การพัฒนากำ�ลังคนอีกด้วย [1]
	   สำ�หรบัประเทศไทยการใชร้ถยนตไ์ฟฟา้กำ�ลงัไดร้บัความ
นิยมอย่างมาก แต่ยังมีอุปสรรคจากสาเหตุเช่น รถยนต์ไฟฟ้า
ท่ีจำ�หน่ายในประเทศไทยมีระยะทางว่ิงต่อการชาร์จยังค่อน
ข้างน้อย (300-500 กิโลเมตร/ชาร์จ) สถานีชาร์จยังมีจำ�นวน
น้อยและใช้เวลาชาร์จค่อนข้างนาน อาจไม่สะดวกมากนักกับ
การเดินทางในช่วงเทศกาลที่มีการใช้งานอย่างหนาแน่น การ
สนับสนุนจากรัฐไม่ชัดเจน โครงสร้างพื้นฐานยังไม่มีเพียงพอ
และตัวเลือกรุ่นรถในไทยมีจำ�กัด เป็นต้น ซึ่งหากไทยเป็น
ประเทศนำ�เข้ารถยนต์เพื่อบริโภคเป็นหลัก ก็อาจไม่จำ�เป็น
ต้องเร่งปรับตัวนัก แต่เนื่องจากไทยมีสถานะเป็นประเทศผู้
ผลิตรถยนต์ที่สำ�คัญประเทศหนึ่ง การปรับตัวของประเทศ
จึงมีความจำ�เป็นอย่างยิ่ง ทั้งกับผู้ผลิตรถยนต์และชิ้นส่วน
เพื่อรักษาความสามารถในการเป็นฐานการผลิตที่สำ�คัญของ
โลกต่อไป และรวมไปถึงผู้เล่นที่เกี่ยวข้อง ซึ่งความเข้าใจทั้ง
ระบบนเิวศทางธรุกจิ (Ecosystem) ของตลาดรถยนตไ์ฟฟ้าจงึ
เป็นสิง่ทีส่ำ�คญั โดยเฉพาะด้านความตอ้งการของลกูคา้ทีก่ำ�ลงั
จะเกิดขึ้น ซึ่งจะช่วยให้ผู้ผลิตรถยนต์และผู้เกี่ยวข้องสามารถ
วางแผนรบัมอืสิง่ทีจ่ะเกดิขึน้ในอนาคตไดด้ยีิง่ขึน้การวจิยักรงุศรี
ทำ�การสำ�รวจความคดิเหน็ทัว่ไปของผูต้อบแบบสำ�รวจทีม่ตีอ่
รถยนตไ์ฟฟา้พบวา่ ผูท้ีย่งัไมใ่ช้รถยนตไ์ฟฟา้สว่นใหญม่คีวามรู้
เกีย่วกบัรถยนต์ไฟฟา้ไมม่ากนกั โดยหากไดร้บัความรูเ้กีย่วกบั
รถยนตไ์ฟฟา้มากข้ึน ผูต้อบแบบสอบถามมแีนวโน้มจะใหค้วาม
สนใจต่อรถยนต์ BEV มากขึ้น อย่างไรก็ตาม ส่วนใหญ่เชื่อว่า
รถยนตไ์ฟฟา้ดตีอ่สิง่แวดลอ้มมากกวา่รถยนต ์ICE ขณะทีร่อ้ย
ละ 73.7 ของผู้ที่ยังไม่ได้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าระบุว่าระยะทางการ
ขบัขีต่อ่การชารจ์ของรถยนตไ์ฟฟ้าในปจัจบุนัเพยีงพอตอ่ความ
ตอ้งการขบัขีป่กต ินอกจากนี ้กวา่รอ้ยละ 80 เช่ือวา่สมรรถนะ
การขับข่ีของรถยนตไ์ฟฟา้ดกีวา่รถยนตส์นัดาปภายใน ดงันัน้
จะเห็นได้ว่า ปัญหาหลักที่ยังเป็นอุปสรรคต่อการใช้รถยนต์
ไฟฟ้าของผู้ใช้ส่วนใหญ่ในไทย คือ ราคาที่ยังสูงกว่ารถยนต์
สนัดาปภายใน และความรูค้วามเขา้ใจตอ่รถยนตไ์ฟฟา้ทีย่งัไม่
มาก ขณะท่ีประเด็นเรือ่งการชารจ์นัน้หากผูบ้รโิภคได้ทดลอง
ใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าอาจทำ�ใหค้ลายความกังวลดา้นการชารจ์ลงได้
ในดา้นความตอ้งการรถยนตไ์ฟฟา้ผลจากแบบสอบถามระบวุา่
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ความต้องการรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยจะเริ่มเกิดข้ึนใน
ช่วงปี 2022-2023 และความต้องการรถยนต์ไฟฟ้ากลุ่ม
ใหญ่จะเกิดขึ้นตั้งแต่ปี 2024 เป็นต้นไป โดยปัจจัยที่จะช่วย
เพิ่มการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยได้แก่ จำ�นวนสถานี
ชาร์จที่มากขึ้น ระยะเวลาชาร์จท่ีสั้นลง และการรับประกัน
แบตเตอรี่ ขณะที่ปัจจัยอย่างสิทธิประโยชน์ที่ไม่ใช่ตัวเงิน 
(เชน่ การไดส้ทิธิจ์อดรถยนตใ์นทีเ่ฉพาะของรถยนตไ์ฟฟา้ตาม
สถานที่ต่าง ๆ) และยี่ห้อของรถยนต์อาจไม่มีผลต่อการเลือก
ใช้รถยนต์ไฟฟ้า ความภักดีต่อแบรนด์ (Brand loyalty) ของ
ผูใ้ชร้ถยนตท์ีล่ดลงสง่สญัญาณวา่ ลกูคา้มองรถยนตไ์ฟฟา้เปน็
สนิคา้ประเภทใหม ่สง่ผลใหส้ิง่ทีม่องหาในรถยนตแ์ละบรกิาร
ที่เกี่ยวข้องเปลี่ยนแปลงไปด้วย แม้ผู้ผลิตรถยนต์รายเดิมจะ
ถอืไพ่เหนอืกว่าผู้ผลิตรายใหมใ่นแงข่องความคุน้เคยในตลาด
 แต่การปรับตัวต่อความต้องการของลูกค้าที่เปลี่ยนแปลงไป
จะเป็นปัจจัยสำ�คัญที่จะรักษาความสามารถในการแข่งขันใน
ตลาดรถยนต์ได้ในอนาคต [1]
	   ผูว้จัิยไดท้ำ�การศึกษาจากการทบทวนวรรณกรรมท้ังจาก
ต่างประเทศเกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยี เช่น การยอมรับ
เทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟา้ในประเทศอนิเดีย ซ่ึงประกอบด้วย การ
รับรู้ความง่ายในการใช้งาน การรับรู้ประโยชน์ และการรับรู้
ความเส่ียง [2] การยอมรบัเทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้าในประเทศ
จีนซึ่งประกอบด้วย การรับรู้ประโยชน์ในการใช้งาน การรับรู้
ความงา่ยในการใชง้าน และการรบัรูค้วามสนกุจากการใช ้[3] 
และการยอมรบัเทคโนโลยรีถยนตข์บัเคลือ่นอตัโนมตัใินประเทศ
เยอรมนี ประกอบดว้ย การรบัรูป้ระโยชนจ์ากการใช ้และการ
รับรู้ความง่ายในการใช้ [4] ผู้วิจัยพบว่าการศึกษาที่เกี่ยวข้อง
กับแนวคดิเรือ่งองคป์ระกอบของการยอมรบัเทคโนโลยรีถยนต์
ไฟฟา้แบบแบตเตอรี ่(Battery Electric Vehicle Technology 
Acceptance Model: BEVTAM) ยังไม่พบว่ามีการศึกษาใน
ประเทศไทยมาก่อนหน้า จึงเป็นโอกาสในการศึกษาเพ่ือให้
ได้องค์ความรู้ใหม่และสามารถพัฒนาต่อยอด ขยายผลการ
ศึกษาไปยังบริบทอื่น ๆ ในอนาคตได้ จากเหตุผลที่กล่าวมา
ข้างต้น จึงนำ�มาสู่คำ�ถามของงานวิจัยที่ว่า องค์ประกอบการ
ยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ ประกอบด้วย
ปจัจยัอะไรบา้ง และปจัจยัใดเปน็ปจัจยัทีส่ำ�คญัมากทีส่ดุ เพ่ือ
นำ�มาวิเคราะหแ์ละตรวจสอบองคป์ระกอบเชิงยนืยนัตวัแบบ
จำ�ลองของการยอมรบัเทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟา้แบบแบตเตอรี ่
ตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ผลลัพธ์การวิจัยจะเป็น

ขอ้มลูพืน้ฐานในการกำ�หนดกรอบแนวทางใหก้บัผูผ้ลติและผู้
จดัจำ�หนา่ยรถยนตไ์ฟฟา้แบบแบตเตอรี ่เพือ่พฒันาเทคโนโลยี
รถยนต์ไฟฟ้าและแบตเตอร่ี ระบบอัจฉริยะช่วยเหลือผู้ขับขี่
ให้มีความเสถียรและปลอดภัยในการใช้งานเพื่อทดแทนการ
ใชร้ถยนตพ์ลงังานน�มันอยา่งจรงิจงัซึ่งจะเป็นแนวโนม้ความ
ต้องการใหม่ของผู้บริโภค

2. ปัญหาการวิจัย
	     1. ในชว่งทีศ่กึษาวจิยัปลายปี 2565 พบวา่คนไทยจำ�นวน
มากยังมีความรู้ ความเข้าใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าไม่มากนัก
	   2. ในช่วงที่ศึกษาวิจัยปลายปี 2565 รถยนต์ไฟฟ้าท่ี
จำ�หน่ายในประเทศไทยมีราคาค่อนข้างสูงมาก เมื่อเทียบกับ
ราคาของรถยนต์สันดาปภายใน
	   3. ในช่วงที่ศึกษาวิจัยปลายปี 2565 ยังไม่ปรากฏว่ามี
การศึกษาเกี่ยวกับองค์ประกอบของการยอมรับเทคโนโลยี
รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ในประเทศไทยมาก่อน

3. วัตถุประสงค์ในการวิจัย
	   การวเิคราะห์องคป์ระกอบเชงิยนืยนัตวัแบบจำ�ลองของการ
ยอมรับเทคโนโลยรีถยนตไ์ฟฟ้าแบบแบตเตอรี ่มีวตัถปุระสงค์
การวจัิยคือ เพือ่ศกึษาองคป์ระกอบของการยอมรับเทคโนโลยี
รถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่

4. ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	    แนวความคิดการยอมรับเทคโนโลยี
	   นิยามความหมายของการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์
ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ หมายถึง แนวโน้มที่ผู้บริโภคจะยอมรับ
ว่านวัตกรรมและเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่
เป็นสิ่งที่ดีมีประโยชน์ การใช้นวัตกรรมและเทคโนโลยีของ
รถยนตไ์ฟฟา้แบบแบตเตอรีจ่ะทำ�ใหก้ารดำ�เนนิชวีติทีส่ะดวก
และปลอดภัย ตองสนองความต้องการในการใช้งานตาม
วตัถุประสงค ์จากการศกึษาของ Rogers และ Shoemaker [5] 
พบวา่ การยอมรบัของผูบ้รโิภคทีม่ตีอ่นวตักรรมและเทคโนโลย ี
(Adoption and Innovation Theory) เรยีกว่า กระบวนการ
ยอมรับ ซ่ึงกล่าวถึงพฤติกรรมของบุคคลท่ีแสดงออกถึงการ
ยอมรับและนำ�ไปปฏิบัติ โดยแบ่งเป็น 5 ขั้นตอน คือ ขั้นที่ 1) 
รับรู้ (Awareness Stage) เป็นขั้นแรกที่นำ�ไปสู่การยอมรับ
หรือปฏิเสธวิธีการใหม่ ๆ (นวัตกรรม) ที่เกี่ยวข้องกับการ
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ประกอบอาชีพ หรือกิจกรรมของบุคคลนั้นซึ่งยังไม่มีความรู้
ลึกซึ้งเกี่ยวกับเนื้อหาหรือคุณประโยชน์ของนวัตกรรมนั้น ๆ
ทำ�ให้เกิดความอยากรู้และแก้ปัญหาที่ตนเองมีอยู่ ขั้นที่ 2) 
สนใจ (Interest Stage) เป็นขั้นที่เริ่มมีความสนใจหาราย
ละเอียดเก่ียวกับวิทยาการใหม่ ๆ เพิ่มเติม และในขั้นนี้จะ
ทำ�ให้ได้ความรู้เกี่ยวกับวิธีการใหม่ ๆ มากขึ้น ทั้งนี้ขึ้นอยู่
กับบุคลิกภาพค่านิยม ตลอดจนบรรทัดฐานทางสังคม หรือ
ประสบการณ์ของบคุคลนัน้ ขัน้ที ่3) ประเมนิคา่ (Evaluation 
Stage) เป็นขั้นที่จะได้ไตร่ตรองถึงประโยชน์ในการลองใช้วิธี
การหรือวิทยาการใหม่ ๆ โดยมีการเปรียบเทียบข้อดีและข้อ
เสีย หากนำ�มาใช้แล้วจะเกิดประโยชน์ต่อตนเองหรือไม่ โดย
ทัว่ไปมกัจะคดิวา่เปน็การเสีย่งในการใชว้ทิยาการใหม ่ๆ  และ
ไมแ่นใ่จถงึผลทีจ่ะไดร้บั ในขัน้นีจ้งึตอ้งมกีารสรา้งแรงผลกัดนั
(Reinforcement) เพื่อให้เกิดความแน่ใจถึงคุณค่ารวมถึง
ประโยชน์ทีจ่ะไดร้บัจากการใชว้ทิยาการใหม ่ขัน้ที ่4) ทดลอง
(Trial Stage) เป็นขั้นที่เร่ิมทดลองกับคนบางส่วนก่อนเพื่อ
ตรวจสอบผลลัพธ์โดยใช้วิธีการใหม่ให้เข้ากับสถานการณ์ใน
ขณะนั้น ซึ่งผลการทดลองจะมีความสำ�คัญต่อการตัดสินใจ
ที่จะปฏิเสธหรือยอมรับต่อไป ขั้นที่ 5) ยอมรับ (Adoption 
Stage) เปน็ข้ันทีป่ฏบัิตนิำ�ไปใชจ้รงิซึง่บคุคลยอมรบัวทิยาการ
ใหม่ ๆ ว่าเป็นประโยชน์ในสิ่งนั้นแล้ว Davis และคณะ [6]
กลา่วว่า โมเดลการยอมรบัเทคโนโลย ี(Technology Accep-
tance Model: TAM) ท่ีอธบิายพฤตกิรรมของบคุคลไวว้า่ การ
ทีบุ่คคลจะลงมอืประกอบพฤตกิรรมใดน้ัน สามารถอธบิายได้
จากการวัดความเชือ่ (Beliefs) เจตคต ิ(Attitudes) และความ
ตั้งใจกระทำ� (Intention) ซึ่งผลของความตั้งใจกระทำ�ก่อให้
เกิดการกระทำ�นั้นขึ้น ซึ่ง Davis ได้นำ�มาใช้ในการอธิบาย
การยอมรับระบบสารสนเทศ โดยพัฒนาในงานวิทยานิพนธ์
ระดับปริญญาเอก จนได้เป็นโมเดลการยอมรับเทคโนโลยี
(Technology Acceptance Model: TAM) ประกอบด้วย
ตัวแปร การรบัรูว้า่มปีระโยชน ์การรบัรูว้า่งา่ยตอ่การใช ้เจตคติ
ต่อการใช้ ความตั้งใจที่จะกระทำ� และ พฤติกรรมการใช้จริง 
	   Ooi และคณะ [7] ไดศึ้กษาโมเดลการยอมรบัเทคโนโลยี
โทรศัพท์เคลื่อนท่ี (Mobile Technology Acceptance 
Model: MTAM) ซึ่งได้ทำ�การศึกษาค้นคว้าจากบทความ
วิชาการที่พัฒนาข้ึนมาหลายยุค ทำ�ให้เกิดองค์ความรู้ใหม่
เก่ียวกับการยอมรับเทคโนโลยี แล้วทำ�การรวบรวมตัวแปร
ที่มีความสอดคล้องกลมกลืนในการสร้างโมเดลการยอมรับ

เทคโนโลยโีทรศพัทเ์คล่ือนที ่โดยเสนอตวัแปร MTAM ทีส่่งผลตอ่
พฤตกิรรมความตัง้ใจใช ้Smartphone (Behavioral Intention
to Smartphone) ประกอบด้วย การรับรู้ความเข้ากันได้ 
(Mobile Perceived Compatibility) การรับรูป้ระโยชนจ์าก
การใชง้าน (Mobile Perceived Usefulness) การรบัรูค้วาม
ง่ายในการใช้งาน (Mobile Perceived Ease of Use) การ
รับรู้ทรัพยากรทางการเงิน (Mobile Perceived Financial 
Resource) การรับรู้ความเสี่ยงด้านความปลอดภัย (Mobile 
Perceived Security Risk) และการรับรู้ความไว้วางใจ 
(Mobile Perceived Trust) การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ
อธิบายพฤติกรรมความตั้งใจใช้ และปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการ
ยอมรับเทคโนโลย ีSmartphone โดยแบบจำ�ลองการยอมรับ
เทคโนโลยี Smartphone ประกอบด้วย 6 องค์ประกอบดังนี้ 
	   1) การรบัรูค้วามเขา้กันได ้(Perceived Compatibility) 
เป็นการยอมรับว่ามีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการนำ�ไป
ใช้เป็นกรอบอ้างอิง เพื่อพยากรณ์พฤติกรรมของบุคคลหรือ
องค์การในการยอมรับการใช้สารสนเทศ ผ่านความตั้งใจและ
การแสดงพฤติกรรมการใช้งานเทคโนโลยีสารสนเทศ โดย
ปัจจุบันถูกนำ�ไปใช้อย่างกว้างขวางในการศึกษาความต้ังใจ
ซื้อสินค้าออนไลน์ในบริบทของแต่ละประเทศ โดยเฉพาะ
ประเทศกำ�ลังพัฒนาและด้อยพัฒนา การรับรู้ความเข้ากัน
ได้ เป็นปัจจัยที่กำ�หนดการรับรู้นวัตกรรมและขอบเขตของ
เทคโนโลยีที่มีศักยภาพสอดคล้องกับความต้องการและรูป
แบบพฤติกรรม [7] 
	   2) การรับรู้ประโยชน์จากการใช้งาน (Perceived Use-
fulness) หมายถึง ระดับความเชื่อของบุคคลที่มีโอกาสเป็น
ผู้ใช้งานระบบเทคโนโลยีว่า เทคโนโลยีดังกล่าวมีประโยชน์
แก่ตนและมีแนวโน้มช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการทางาน
ของตนได้ สอดคล้องกับผลงานวิจัยที่ผ่านมา โดยอธิบายว่า 
เป็นระดับความเช่ือของบุคคลหน่ึงจะได้รับประโยชน์ใดบ้าง
จากการแสดงพฤติกรรมหนึ่ง หรือระดับความเชื่อของบุคคล
หนึ่งว่าเมื่อกระทำ�พฤติกรรมหนึ่งแล้วจะทำ�ให้ตนได้รับผล
ตอบแทนเชิงบวกจากการกระทำ�นั้นเช่น การใช้เทคโนโลยี
หรือนวัตกรรมใหม่ท่ีสามารถช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการ
ทำ�งาน หรือช่วยเพิ่มศักยภาพในการแข่งขันให้แก่ผู้ใช้งาน
ได้ประโยชน์ที่บุคคลจะได้รับจากการแสดงพฤติกรรม มีแนว
โน้มทำ�ให้เกิดทั้งประโยชน์จากภายในตัวบุคคลเช่น การเพิ่ม
ความตื่นตัว หรือการเพิ่มความกระตือรือร้น และประโยชน์
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จากภายนอก เชน่ การไดร้บัผลรางวัลตอบแทนอยา่งไรกต็าม 
โดยปกตแิลว้บคุคลหนึง่มแีนวโนม้รบัรูป้ระโยชนจ์ากภายนอก
มากกวา่การรับรู้ประโยชนจ์ากภายใน สำ�หรบัผูป้ระกอบการ
ที่มีการรับรู้ประโยชน์ของแอปพลิเคชันหรือนวัตกรรมมักมี
ความเชื่อว่า แอปพลิเคชันหรือนวัตกรรมนั้นมีส่วนในการ
ช่วยเพิ่มประสิทธิผล เพิ่มศักยภาพ เพิ่มประสิทธิภาพ และ
เพิ่มผลกำ�ไรให้แก่หน่วยงานของตน การรับรู้ประโยชน์จาก
การใช้งาน (Perceived Usefulness) เป็นองค์ประกอบหนึ่ง
ของการศกึษาการยอมรบัเทคโนโลยใีนบรบิทรถยนตไ์ฟฟา้ใน
ประเทศอินเดีย และส่งผลต่อความตั้งใจเปลี่ยนไปใช้รถยนต์
ไฟฟ้าอย่างมาก [2]
	   3) การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease 
of Use) หมายถงึ ระดับความเชือ่ คาดหวงัของผูท้ีจ่ะใชร้ะบบ
สารสนเทศวา่ระบบ ดงักลา่วเปน็ระบบทีส่ามารถเรยีนรูไ้ดง้า่ย
ไม่ต้องใช้ความพยายามอย่างมากในการเรียนรู้ที่จะใช้ระบบ
หรือในการเข้าใจระบบ โดย [6] ได้นิยามการรับรู้ความง่าย
ตามคำ�จำ�กัดความว่า ง่ายและปราศจากความยากหรือความ
พยายาม ในขณะที่ [7] กล่าวว่า การรับรู้ความง่ายในการใช้
งาน คือ ปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ที่ได้รับจาก
เทคโนโลยีสารสนเทศด้วยระดับที่ผู้ใช้เชื่อว่าไม่ต้องอาศัย
ความพยายาม (Free of Effort) ในการใช้งาน ความหมาย
คือ หากผู้ใช้ไม่ต้องใช้ความพยายามมากในการใช้งานผู้ใช้จะ
รับรู้ว่าเทคโนโลยีนั้นสามารถนำ�มาใช้งานได้ง่ายและส่งผล
ให้มีการนำ�เทคโนโลยีมาใช้จริง การรับรู้ความง่ายในการใช้
งาน(Perceived Ease of Use) เป็นองค์ประกอบหนึ่งของ
การศึกษาการยอมรับเทคโนโลยีในบริบทรถยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศอินเดีย และส่งผลต่อความตั้งใจเปลี่ยนไปใช้รถยนต์
ไฟฟ้าอย่างมาก [2]
	   4) การรบัรูท้รพัยากรทางการเงนิ (Perceived Financial 
Resource) หมายถึง ความโน้มเอียงภายในจิตใจของบุคคล
หนึง่ทีแ่สดงออกมาทางความรู้สึกชอบหรือไมช่อบ เปน็ตัวแปร
ทางจติวทิยาชนดิหนึง่ทีย่ากแกก่ารสงัเกตเปน็ความโนม้เอยีง
ภายในจติใจในการแสดงออกทางพฤติกรรมอย่างใดอย่างหน่ึง
เป็นเรื่องของความชอบหรือไม่ชอบ ความลำ�เอียง ความคิด
เห็น ความรู้สึก และเชื่อมั่นต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง เช่น เชื้อชาติ 
ขนบธรรมเนียม ประเพณี หรือสถาบันต่าง ๆ  เป็นต้น เจตคติ
เป็นผลรวมทั้งหมดเกี่ยวกับความรู้สึก ความกลัว หรือความ
รู้สึกต่าง ๆ  ที่บุคคลหนึ่งสามารถบอกความแตกต่างได้ว่าเห็น

ด้วย หรือไม่เห็นด้วย ชอบหรือไม่ชอบ ทัศนคติมีลักษณะเป็น
มโนทศัน์เชงินามธรรมท่ัวไปท่ีเกิดจากการสรา้งข้ึน เปน็เครือ่ง
มือที่แสดงให้เห็นถึงสิ่งที่บุคคลหนึ่งคิด พูด กระทำ� หรือ เป็น
เคร่ืองมือในการทำ�นายพฤติกรรมท่ีอาจเกิดขึน้ในอนาคต เป็น
ความรู้สึกเชิงบวกหรือเชิงลบของบุคคลหนึ่งที่มีต่อการแสดง
พฤติกรรมหนึง่ เชน่ การใชร้ะบบ ดงันัน้ความคดิของบคุคลหนึง่
ทีม่ตีอ่สิง่ใดสิง่หนึง่หรอืเทคโนโลยหีนึง่เกิดได้เมือ่บุคคลหนึง่มี
การรับรู้ประโยชน์และการรับรู้ความง่ายในการใช้เทคโนโลยี 
โดยหากบคุคลหน่ึงรับรูว่้าเทคโนโลยมีปีระโยชน์หรือใช้งานได้
งา่ยยอ่มทำ�ใหบ้คุคลนัน้มทีศันคตทิีด่ตีอ่เทคโนโลย ีและสง่ผล
ให้เกิดความตั้งใจใช้เทคโนโลยีในลำ�ดับต่อไป [7]
	   5) การรับรู้ความเสี่ยงด้านความปลอดภัย (Perceived 
Security Risk) หมายถึง ทัศนคติ ความเชื่อ และความรู้สึก
วา่อาจไมไ่ดร้บัความปลอดภยัจากการใชบ้ริการทีเ่พยีงพอ ซึง่
ก่อให้เกิดความสูญเสียต่างๆ เช่น การถูกโจรกรรมทรัพย์สิน
ผ่านทางเครือข่ายอินเทอร์เน็ต การถูกโจรกรรมโดยการแก้ไข
เลขที่บัญชี ปลายทางในระหว่างการโอนเงิน การถูกลักลอบ
เข้าถึงข้อมูลส่วนตัวโดยไม่ได้รับอนุญาต เป็นต้น นอกจาก
นี้ ยังรวมถึง ทัศนคติ ความเชื่อด้านความซื่อสัตย์ของผู้ให้
บริการในการปกปิดข้อมูลส่วนตัวของผู้ใช้บริการ การรับรู้
ความเสี่ยงด้านความปลอดภัย (Perceived Security Risk) 
เป็นองค์ประกอบหนึ่งของการศึกษาการยอมรับเทคโนโลยี
ในบริบทรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศอินเดีย และส่งผลต่อความ
ตั้งใจเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟ้าด้วยเช่นกัน [2] 
	   6) การรับรู้ความไว้วางใจ (Perceived Trust) หมายถึง
ความเชื่อมั่น ความเชื่อถือ คาดหวังในแง่บวกของบุคคล ๆ
หนึ่งที่มีต่อบุคคล หรือสิ่งใดสิ่งหนึ่งว่าจะปฏิบัติกับบุคคลนั้น
ตามที่ได้คาดหวังหรือเชื่อมั่นไว้ ความไว้วางใจจะเพิ่มขึ้นเมื่อ
ความคาดหวังในแง่บวกได้รับการสนองตอบหรือเป็นจริง แต่
ความไวว้างใจจะลดลง หากความคาดหวงัในแงบ่วกนัน้ไมไ่ดร้บั
การตอบสนอง หรอืตอบสนองไดใ้นระดบัต่ำ�กวา่ทีค่าดหวงั [7]

กรอบแนวคิดการวิจัย
	   จากการทบทวนเนื้อหา แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัย
ที่เกี่ยวข้องจากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ พบว่า โมเดลการยอมรับ
เทคโนโลยถีกูพฒันาขึน้อย่างตอ่เนือ่ง ถูกนำ�ไปปรบัใชก้บัการ
ศึกษาอย่างหลากหลายบริบท เพื่อศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้
งาน หรือผู้บริโภคเกี่ยวกับเทคโนโลยีต่าง ๆ  ซึ่งจะนำ�ไปสู่การ



73Science and Engineering Connect ปีที่ 47 ฉบับที่ 1 มกราคม - มีนาคม  2567

เปลีย่นแปลงพฤตกิรรมในการเลอืกใชเ้ทคโนโลยใีนงานหรอืใน
ชวีติประจำ�วนัตามวตัถปุระสงคข์องการใช ้โมเดลการยอมรบั
เทคโนโลยกีอ่นหนา้ ได้มีการศึกษาองค์ประกอบท่ีแตกตา่งกนั
ในบริบทที่แตกต่างกัน ดังนั้น ผู้วิจัยจึงพัฒนากรอบแนวคิด
การวิจัยเพ่ือวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของโมเดลการ

ยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ (BEVTAM) 
ถูกปรับใช้โดยการผสมผสานองค์ประกอบแต่ละตัวจากงาน
วิจัยของ [7-11]  เพื่อให้ได้องค์ประกอบที่เหมาะสมเกี่ยวกับ
การยอมรบัเทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟา้ของผูบ้รโิภคชาวไทย และ
ทดสอบความสอดคล้องกลมกลืนของโมเดล ดังรูปที่ 1

รูปที่ 1 Conceptual Model

5. วิธีดำ�เนินการวิจัย
	   การศกึษาวจัิยนีด้ำ�เนนิการวจิยัเชงิปรมิาณ (Quantitative 
Research) มขีัน้ตอนการดำ�เนนิงาน ตามระเบยีบวิธีการตาม
ลำ�ดับดังนี้
	   5.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง
	   ประชากรที่ใช้ในการวิจัยเชิงปริมาณ (quantitative 
research) ครั้งนี้ คือ ผู้บริโภคชาวไทยที่มีอายุตั้งแต่ 25-65 
ปี ซึ่งมีจำ�นวนกว่า 39 ล้านคน [12] ซึ่งอาจจะเป็นกลุ่มเป้า
หมายที่จะซื้อรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ (BEV) ในช่วงปี 
2565-2568 
	   กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ ใช้เทคนิควิธีการ
ประเมินจำ�นวนพารามิเตอร์ของการวิจัย [13-15] ได้แนะนำ�

ว่า การวิเคราะห์ตัวแบบจำ�ลองลิสเรลด้วยวิธีการกำ�หนด
ขนาดกลุม่ตวัอย่างจากจำ�นวนพารามิเตอรห์รอืจำ�นวนตัวแปร 
กำ�หนดอตัราสว่นระหวา่งหน่วยตัวอยา่งตอ่จำ�นวนพารามเิตอร์ 
(หรือตัวแปร) อย่างน้อยเป็น 10-20 เท่าของจำ�นวนตัวแปร 
ซึง่ตวัแปรสงัเกตม ี30 ตวัแปร ดงันัน้ ขนาดกลุ่มตวัอยา่งควรมี
ค่าอย่างน้อยเท่ากับ 30 × 10 = 300 ตัวอย่าง ซึ่งเป็นจำ�นวน
ตัวอย่างท่ีเหมาะสมการสุ่มตัวอย่างเป็นการสุ่มตัวอย่างตาม
ความสะดวก (Convenience Sampling) เลอืกกลุม่ตวัอยา่ง
ตามความสะดวก โดยเลอืกผูต้อบแบบสอบถามทัว่ไปทีม่อีายุ
ตัง้แต ่25-65 ป ีซึง่อยูใ่นชว่งวยัทำ�งานและมคีวามสามารถใน
การซื้อรถยนต์ เพื่อให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย 
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	   5.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย/รวบรวมข้อมูล
	   เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยเชิงปริมาณ (quantitative 
research) ผู้วิจัยได้ดำ�เนินสร้างและการตรวจสอบคุณภาพ
ของเครื่องมือ ดังนี้ 
	   5.2.1 ศึกษาเอกสารงานวิจัยที่เก่ียวข้องกับหลักการ 
ทฤษฎี 
	   แนวคิดของการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าแบบ
แบตเตอรี ่แลว้นำ�มาสรา้งและพัฒนาเคร่ืองมือจากการทบทวน
วรรณกรรมและงานวิจัยต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
             5.2.2 พฒันาเครือ่งมอืแบบสอบถาม โดยขอ้คำ�ถามปรับ
ใช้จาก [7-11] 
	     5.2.3 ตรวจสอบความตรงเชงิเนือ้หาของแบบสอบถาม
เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ แบบสอบถามออนไลน์ ผู้
วิจัยได้ดำ�เนินการการตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ ดังนี้ 
	   1) ตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหาของแบบสอบถาม
เครือ่งมือแบบสอบถามทีพั่ฒนาขึน้มขีอ้คำ�ถามจำ�นวน 30 ขอ้
ตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหาโดยผู้ทรงคุณวุฒิด้านการการ
ตลาดและบริหารธุรกิจจำ�นวน 3 ท่าน เพื่อพิจารณาด้าน
เนือ้หา ความหมายและการใชภ้าษาจากการตรวจสอบพบวา่ 
มีค่า IOC อยู่ระหว่าง 0.66-1.00 ซึ่งไม่น้อยกว่า 0.50 ถือว่า 
มีความเที่ยงตรงเหมาะสม สามารถนำ�มาใช้ได้ ผู้วิจัยจึงได้นำ�
ไปทดลองใช้กับกลุ่มตัวอย่างจำ�นวน 40 คน จากนั้นจึงนำ�ไป
ทดสอบในขั้นตอนถัดไป 
	   2) วเิคราะหเ์พือ่หาคา่ความเช่ือมัน่ด้วยวิธหีาคา่สมัประสทิธ์ิ
Cronbach’s Alpha ซึ่งผลการวิเคราะห์พบว่า ค่าความเชื่อ
มั่นรายข้อคำ�ถามอยู่ระหว่าง .741 - .915 แสดงว่าข้อคำ�ถาม
มีความน่าเชื่อถือ ค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาของ Cronbach 
(Cronbach’s Alpha Coefficient) ของแต่ละตัวแปรควรมี
ค่าตั้งแต่ 0.7 ขึ้นไป [16-17]
	   5.3 วิธีการเก็บข้อมูล
	   การเก็บรวมรวมข้อมูลในคร้ังน้ี ผู้วิจัยวางแผนในการ
เก็บข้อมูล โดยใช้ระยะเวลาเก็บข้อมูล 3 เดือนในช่วงเดือน
สิงหาคม ถึงเดือนตุลาคม พ.ศ. 2565 โดยการส่งต่อ (share) 
แบบสอบถามออนไลน์ใน Facebook Chat และ Line Chat 
จากการเกบ็ขอ้มลูจากผู้บรโิภคชาวไทยทีม่อีายตุัง้แต ่25-65 ป ี
จำ�นวน 600 คน พบว่าแบบสอบถามออนไลน์ได้รับการตอบ
กลบั 451 ตวัอยา่ง และสามารถนำ�มาใชใ้นการวเิคราะหไ์ดจ้รงิ
จำ�นวน 440 ตัวอย่าง อัตราการตอบกลับแบบสอบถามจาก

การรวบรวมข้อมูลโดยส่งแบบสอบถามออนไลน์มีอัตราร้อย
ละ 75.17 ซ่ึงการที่อัตราตอบกลับที่ดีถึงดีมากอยู่ในเกณฑ์
ที่ยอมรับได้ ส่งผลให้ความน่าเชื่อถือของงานวิจัยที่ดีซึ่ง [20] 
กลา่ววา่ อตัราการตอบกลบัทีย่อมรบัได ้คอื รอ้ยละ 50 อตัรา
การตอบกลับที่ดีถึงดีมากร้อยละ 60 และ 70 ตามลำ�ดับ
	   5.4 การวิเคราะห์ข้อมูล
	   การวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามด้วยสถิติค่าเฉลี่ย
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
ยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) โดยเกณฑ์
ในการพิจารณาที่กำ�หนดว่า ค่าไค-สแควร์สัมพัทธ์ ( 2 = 360, df = 327, 2/df = 1.10, p value = 0.098, CFI = 1, SRMR = 0.039, RMSEA = 

0.015 
 

/df) 
ควรน้อยกว่า 2 ค่าความน่าจะเป็น (p value) ต้องไม่มีนัย
สำ�คัญทางสถิติ ค่า CFI, GFI และ AGFI ควรมากกว่า 0.90 
ขึ้นไป ส่วนค่า SRMR และ RMSEA ควรน้อยกว่า 0.05 ดัง
นัน้ตัวแบบจำ�ลองมาตรวัดจงึมคีวามสอดคล้องกลมกลนื (fit) 
กับตัวแบบจำ�ลอง [21]
	   5.5 จริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ 
	    การวจิยัในครัง้นีไ้ดร้บัการรบัรองจรยิธรรมการวจิยัจาก 
คณะกรรมการจรยิธรรมการวจิยัในมนษุย ์สถาบนัเทคโนโลยี
ไทย-ญีปุ่น่ หนงัสอืรบัรองเลขที ่008/2565 โครงการวจิยัน้ีเขา้
ข่ายการพิจารณาแบบยกเว้น (Exemption Review)

6. การวิเคราะห์ผล
	   6.1 การวิเคราะห์ข้อมลูทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
	   จำ�นวนผู้ตอบแบบสอบถาม 440 คน พบว่า ส่วนใหญ่
เป็นเพศชาย (ร้อยละ 66.10) อายุระหว่าง 25-34 ปี (ร้อยละ
39.10) มีการศึกษาระดับปริญญาตรี (ร้อยละ 59.50) มีราย
ได้เฉลี่ยต่อเดือน 15,000 – 40,000 บาท (ร้อยละ 40.90) 
เป็นพนักงานบริษัทเอกชน (ร้อยละ 53) พำ�นักอาศัยใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (ร้อยละ 72.70) ระยะทาง
ที่ใช้ในการเดินทางไป-กลับในชีวิตประจำ�วันโดยเฉล่ีย 6-15 
กโิลเมตรตอ่วนั (รอ้ยละ 17.30) คา่ใชจ้า่ยสำ�หรบัการเดนิทาง
ไป-กลับในชีวิตประจำ�วันโดยเฉลี่ยมากกว่า 200 บาทต่อวัน
(ร้อยละ 29.30) มีความสนใจคาดว่าจะซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
BEV ในช่วงหลังปี 2568 (ร้อยละ 36.80) โดยราคารถยนต์
ไฟฟ้า BEV ที่ยอมรับได้คือ 700,000-899,000 บาท (ร้อย
ละ 28.90) สนใจรถยนต์ไฟฟ้า BEV ประเภทรถเก๋งไม่เกิน 5 
ที่นั่ง (ร้อยละ 37)
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	   6.2 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันตัวแบบ
จำ�ลอง
	   ของการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่
มีทั้งหมด 6 องค์ประกอบได้แก่ 1) การรับรู้ความง่ายในการ
ใช้งาน (PEU) 2) การรับรู้ประโยชน์จากการใช้งาน (PCU) 3) 
การรับรู้ความเสี่ยงด้านความปลอดภัย (PSR) 4) การรับรู้
ความไว้วางใจ (PCT) 5) การรับรู้ความเข้ากันได้ (PCC) และ 
6) การรับรูท้รัพยากรทางการเงิน (PFR) ในการวิเคราะห์องค์
ประกอบเชิงยืนยัน มีข้อตกลงที่ยอมให้ความคลาดเคลื่อนมี

ความสัมพันธ์กันได้ โดยเกณฑ์ในการพิจารณาจากค่าสถิติ
ที่คำ�นวณตามแนวคิดของ [21] ประกอบด้วย 1) ค่าสถิติ
ไค-สแควร์ (Chi-square ( 2 = 360, df = 327, 2/df = 1.10, p value = 0.098, CFI = 1, SRMR = 0.039, RMSEA = 

0.015 
 

)) 2) จำ�นวนองศาอสิระ (df) 3) 
คา่นยัสำ�คญัทางสถติ ิ(p-value > 0.05) 4) อตัราสว่นระหวา่ง
ค่าสถิติไค-สแควร์กับจำ�นวนองศาอิสระ ( 2 = 360, df = 327, 2/df = 1.10, p value = 0.098, CFI = 1, SRMR = 0.039, RMSEA = 

0.015 
 

/df) 5) ค่าดัชนี
วัดความกลมกลืน (GFI) 6) ดัชนีวัดความคลาดเคลื่อนในการ
ประมาณคา่พารามเิตอร ์(RMSEA) 7) ดชันคีวามกลมกลนืเชงิ
เปรียบเทียบกับรูปแบบฐาน (IFI) 8) ดัชนีวัด ความสอดคล้อง
กลมกลืนเชิงสัมพันธ์ (CFI) ผลการวิเคราะห์ ดังรูปที่ 2

รูปที่ 2 A confirmatory factor analysis of the battery electric vehicle technology acceptance model 
(BEVTAM) 

2 = 360, df = 327, 2/df = 1.10, p value = 0.098, CFI = 1, SRMR = 0.039, RMSEA = 
0.015 

 

0.015
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	   จากรูปที ่2 พบวา่ ตวัแบบจำ�ลององคป์ระกอบเชงิยนืยนั
การยอมรบัเทคโนโลยมีคีวามสอดคลอ้งกลมกลนืกับขอ้มลูเชงิ
ประจักษ์ พิจารณาได้จากค่าไค-สแควร์ท่ีไม่แตกต่างกันจาก
ศนูยอ์ยา่งมนียัสำ�คัญทางสถติิ คา่ไค-สแควรส์มัพทัธ์ ( 2 = 360, df = 327, 2/df = 1.10, p value = 0.098, CFI = 1, SRMR = 0.039, RMSEA = 

0.015 
 

/df) 
เท่ากับ 1.10 ค่าความน่าจะเป็น (p value) เท่ากับ 0.098 ค่า
ดัชนวัีดความสอดคลอ้งกลมกลืนเชงิสัมพทัธ ์(CFI) เท่ากบั 1.00 
ค่าดัชนีรากของค่าเฉลี่ยกำ�ลังสองของส่วนที่เหลือมาตรฐาน
(SRMR) เท่ากับ 0.039 และค่าดัชนีรากของค่าเฉลี่ยกำ�ลัง
สองของความคลาดเคลื่อนโดยประมาณ (RMSEA) เท่ากับ
0.015 เมื่อนำ�ค่าสถิติที่ได้ไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์ในการ
พิจารณาท่ีกำ�หนดว่า ค่าไค-สแควร์สัมพัทธ์ ( 2 = 360, df = 327, 2/df = 1.10, p value = 0.098, CFI = 1, SRMR = 0.039, RMSEA = 

0.015 
 

/df) ควร
น้อยกว่า 2 ค่าความน่าจะเป็น (p value) ต้องไม่มีนัยสำ�คัญ
ทางสถิติ ค่า CFI, GFI และ AGFI ควรมากกว่า 0.90 ขึ้นไป
ส่วนค่า SRMR และ RMSEA ควรน้อยกว่า 0.05 ดังนั้นตัว
แบบจำ�ลองมาตรวัดจึงมีความสอดคล้องกลมกลืน (fit) กับ
ตัวแบบจำ�ลองทางทฤษฎี [21] 

เมื่อพิจารณาค่าน�หนักองค์ประกอบมาตรฐาน (standard-
ized factor loading) พบว่า ผ่านเกณฑ์ที่กำ�หนดบางค่า คือ
แต่ละตัวแปรสังเกตได้ต้องมีค่าน�หนักองค์ประกอบ ตั้งแต่ 
0.50 ตัวแปรแฝงต้องมคีา่ AVE ต้ังแต่ 0.50 และคา่ความเทีย่ง
รวมของแต่ละตัวแปรแฝง (CR) ต้องมีค่าตั้งแต่ 0.60 ผลการ
วิเคราะห ์พบว่า การยอมรบัเทคโนโลยี ประกอบด้วย การรับ
รู้ความเข้ากันได้ มีค่า AVE เท่ากับ 0.53 และค่า CR เท่ากับ
0.85 การรับรู้ประโยชน์จากการใช้งาน มีค่า AVE เท่ากับ
0.44 และค่า CR เท่ากับ 0.78 การรับรู้ความง่ายในการใช้
งาน AVE เท่ากับ 0.50 และค่า CR เท่ากับ 0.81 การรับรู้
ทรัพยากรทางการเงิน มีค่า AVE เท่ากับ 0.65 และค่า CR 
เทา่กับ 0.90 การรับรู้ความเส่ียงดา้นความปลอดภยั มีคา่ AVE 
เท่ากับ 0.64 และค่า CR เท่ากับ 0.90 การรับรู้ความไว้วางใจ 
มีค่า AVE เทา่กบั 0.73 และคา่ CR เท่ากับ 0.93 ดังตารางที ่1

ตารางที่ 1 Confirmatory factor analysis of the battery electric vehicle technology acceptance model
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***อย่างมีนัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับ .001

ตารางที่ 1 Confirmatory factor analysis of the battery electric vehicle technology acceptance model (ต่อ)
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	   จากตารางที่ 1 พบว่า ค่าน�หนักองค์ประกอบทั้งหมด 
6 ตัวแปรมีค่าเป็นบวกและมีนัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับ .001 
โดยตัวแปรที่มีค่าน�หนักองค์ประกอบสูงท่ีสุด คือ การรับรู้
ความงา่ยในการใชง้าน (PEU) รองลงมา คอื การรบัรูป้ระโยชน์
จากการใชง้าน (PCU) การรบัรูค้วามเสีย่งดา้นความปลอดภยั
 (PSR) การรับรู้ความไว้วางใจ (PCT) การรับรู้ความเข้ากันได้ 
(PCC) และการรับรู้ทรัพยากรทางการเงิน (PFR) โดยมีค่าน�
หนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.98, 0.90, 0.88, 0.85, 0.85, 
และ 0.76 ตามลำ�ดับ
	   1) ค่าน�หนักองค์ประกอบการยอมรับเทคโนโลยีด้าน
การรับรู้ความเข้ากันได้ (PCC) มีค่าเป็นบวกและมีนัยสำ�คัญ
ทางสถติทิีร่ะดบั .001 โดยตวัแปรทีม่คีา่น�หนกัองค์ประกอบ
สงูทีส่ดุ คอื ขา้พเจา้ชืน่ชอบในสมรรถนะของรถยนตพ์ลงังาน
ไฟฟ้า BEV (PCC2) รองลงมา คือ ข้าพเจ้าช่ืนชอบในหลัก
แนวคิดการพัฒนารถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV เพื่อทดแทน
รถยนต์แบบเดิม (PCC1) การใช้รถยนต์พลงังานไฟฟ้า BEV มี
ความสอดคล้องเหมาะสมกบั Life Style ของขา้พเจา้ (PCC4) 
ขา้พเจา้คดิว่ารถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV มคีวามเหมาะสมกบั
สภาพการจราจรในเมอืงไทย (PCC5) และขา้พเจา้ชืน่ชอบใน
เทคโนโลยีระบบอจัริยะตา่ง ๆ  ทีจ่ะชว่ยเหลือผูข้บัข่ีของรถยนต์
พลังงานไฟฟ้า BEV (PCC3) โดยมีค่าน�หนักองค์ประกอบ
เท่ากับ 0.77, 0.77, 0.74, 0.69 และ 0.68 ตามลำ�ดับและมี
ความผันแปรร่วมการรับรู้ความเข้ากันได้ร้อยละ 60, 59, 55, 
47 และ 46 ตามลำ�ดับ
	   2) ค่าน�หนักองค์ประกอบการยอมรับเทคโนโลยีด้าน
การรับรู้ประโยชน์จากการใช้งาน (PCU) มีค่าเป็นบวกและมี
นยัสำ�คัญทางสถติทิีร่ะดับ .001 โดยตวัแปรทีม่คีา่น้ำ�หนกัองค์
ประกอบสูงที่สุด คือ การใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV ช่วย
ทำ�ให้ข้าพเจ้าประหยัดค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับพลังงานได้ (PCU1) 
รองลงมา คือ ข้าพเจ้าคิดว่าฟังก์ชันการทำ�งานในรถยนต์
พลังงานไฟฟ้า BEV มีประโยชน์ต่อผู้ขับขี่อย่างมาก (PCU2) 
ขา้พเจา้คิดวา่ค่าใช้จา่ยในการบำ�รงุรกัษารถยนตพ์ลังงานไฟฟ้า
BEV น้อยกว่ารถยนต์พลังงานน�มัน (PCU5) ข้าพเจ้าคิดว่า
รถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV สามารถตอบสนองความต้องการ
ใชง้านในชวีติประจำ�วนัไดต้ามปกตไิมแ่ตกตา่งจากรถยนตพ์ลงั
งานน�มัน (PCU4) และข้าพเจ้าคิดว่าประโยชน์ของการใช้
รถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV คือเป็นพลังงานสะอาด ช่วยให้
คณุภาพของอากาศดขีึน้ (PCU3) โดยมคีา่น�หนกัองคป์ระกอบ

เท่ากับ 0.75, 0.73, 0.66, 0.59 และ 0.58 ตามลำ�ดับและ
มีความผันแปรร่วมการรับรู้ประโยชน์จากการใช้งานร้อยละ 
56, 53, 43, 35 และ 33 ตามลำ�ดับ
	   3) ค่าน�หนักองค์ประกอบการยอมรับเทคโนโลยีด้าน
การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (PEU) มีค่าเป็นบวกและมี
นัยสำ�คัญทางสถิติที่ระดับ .001 โดยตัวแปรที่มีค่าน�หนัก
องค์ประกอบสูงที่สุด คือ ข้าพเจ้าคิดว่าการใช้งานรถยนต์
พลังงานไฟฟ้า BEV มีความง่าย ไม่ยุ่งยาก (PEU1) รองลงมา
คือ ข้าพเจ้าคิดว่าการดูแลบำ�รุงรักษารถยนต์พลังงานไฟฟ้า
แบตเตอรี่ (BEV) ไม่ยุ่งยากหากเทียบกับรถยนต์พลังงาน
น�มัน (PEU2) แหล่งความรู้ข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์พลังงาน
ไฟฟา้ BEV มมีากมายใหข้า้พเจา้ศกึษาคน้ควา้ได้ตามอธัยาศยั 
(PEU4) ขา้พเจา้สามารถคน้หาขอ้มลูการรีววิรถยนตพ์ลงังาน
ไฟฟา้ BEV ทีม่มีากมายในสือ่สงัคมออนไลนเ์พือ่ประกอบการ
ตดัสินใจ (PEU5) และสถานชีารจ์ไฟฟา้นอกบ้านสามารถหาได้
ง่ายเพียงพอกับความต้องการใช้เดินทางในชีวติประจำ�วนัของ
ข้าพเจ้า (PEU3) โดยมีค่าน�หนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.77, 
0.75, 0.64, 0.63 และ 0.61 ตามลำ�ดับและมีความผันแปร
ร่วมการรับรู้ความง่ายในการใช้งานร้อยละ 59, 56, 41, 40 
และ 37 ตามลำ�ดับ
	   4) ค่าน�หนักองค์ประกอบการยอมรับเทคโนโลยีด้าน
การรับรู้ทรัพยากรทางการเงิน (PFR) มีค่าเป็นบวกและมีนัย
สำ�คัญทางสถิติที่ระดับ .001 โดยตัวแปรที่มีค่าน�หนักองค์
ประกอบสูงที่สุด คือ ข้าพเจ้าได้เตรียมพร้อมรองรับค่าใช้จ่าย
ที่จะเกิดขึ้นจากการติดตั้ง ดูแลรักษา ซ่อมบำ�รุงรถยนต์ไฟฟ้า 
BEV (PFR5) รองลงมา คือ ในกรณีที่ต้องเช่าซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
 BEV ข้าพเจ้ามั่นใจว่าจะสามารถผ่อนชำ�ระค่างวดได้จนครบ
ตามกำ�หนดสญัญาเชา่ซือ้ (PFR4) ขา้พเจ้ามคีวามพรอ้มทางการ
เงินเพื่อซื้อรถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV ใช้ในชีวิตประจำ�วัน 
(PFR3) มสีถาบนัการเงินใหก้ารสนบัสนนุสินเช่ือเช่าซือ้รถยนต์
พลังงานไฟฟ้า BEV หากข้าพเจ้าต้องการใช้บริการ (PFR1) 
และรถยนตพ์ลงังานไฟฟา้ BEV มรีาคาจำ�หนา่ยทีส่มเหตสุมผล
กับฐานะทางการเงินที่ข้าพเจ้ายอมรับได้ (PFR2) โดยมีค่าน�
หนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.89, 0.82, 0.80, 0.77 และ 0.73 
ตามลำ�ดบัและมคีวามผนัแปรรว่มการรบัรูท้รพัยากรทางการ
เงินร้อยละ 80, 67, 65, 60 และ 53 ตามลำ�ดับ
	   5) คา่น�หนกัองคป์ระกอบการยอมรับเทคโนโลยด้ีานการ
รบัรูค้วามเสีย่งดา้นความปลอดภยั (PSR) มคีา่เปน็บวกและมี
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นยัสำ�คญัทางสถติทิีร่ะดบั .001 โดยตวัแปรทีม่ค่ีาน�หนกัองค์
ประกอบสูงท่ีสุด คือ ข้าพเจ้าคิดว่ารถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่
(BEV) มีระบบแจ้งเตือนความผิดปกติของรถยนต์ ช่วยลด
การเกดิอุบตัเิหตจุากการใชง้านรถยนต ์(PSR4) รองลงมา คอื
 ระบบแจง้เตือนสถานะคงเหลอืของไฟฟ้าในแบตเตอรี ่ทำ�ให้
สามารถวางแผนการเดินทางได้อยา่งราบรื่น (PSR3) ขา้พเจ้า
คิดว่ารถยนต์ไฟฟ้า BEV มีเสถียรภาพ ปลอดภัย สามารถ
ใช้งานในชีวิตประจำ�วันได้เป็นปกติ (PSR2) การเช่ือมต่อสั่ง
การผ่านแอปพลิเคชันบนสมาร์ตโฟนกับรถยนต์ไฟฟ้า BEV 
ทำ�ให้ข้าพเจ้าสามารถตรวจสอบสถานะต่าง ๆ  ทำ�การสั่งการ
ผ่านสมาร์ตโฟน ได้อย่างสะดวก (PSR5) และข้าพเจ้าคิดว่า
รถยนต์ไฟฟ้า BEV มีระบบอัจริยะช่วยเหลือผู้ขับขี่ ทำ�ให้เกิด
ความปลอดภยัมากขึน้ (PSR1) โดยมคีา่น�หนกัองคป์ระกอบ
เท่ากับ 0.84, 0.84, 0.80, 0.79 และ 0.71 ตามลำ�ดับและมี
ความผันแปรร่วมการรับรู้ความเสี่ยงด้านความปลอดภัยร้อย
ละ 71, 70, 65, 62 และ 50 ตามลำ�ดับ
	   6) ค่าน�หนักองค์ประกอบการยอมรับเทคโนโลยีด้าน
การรบัรู้ความไวว้างใจ (PCT) มคีา่เปน็บวกและมนียัสำ�คญัทาง
สถิติที่ระดับ .001 โดยตัวแปรที่มีค่าน�หนักองค์ประกอบสูง
ที่สุด คือ แม้จะมีเหตุการณ์รถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV เกิด
ความเสียหายจากความผิดปกติบ้างเล็กน้อย แต่ข้าพเจ้ายังมี
ความม่ันใจทีจ่ะเลอืกใชร้ถยนตไ์ฟฟา้ BEV ในอนาคต (PCT5) 
รองลงมา คือ รถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV ใช้เทคโนโลยีที่
ทันสมัยในการผลิต ทำ�ให้ข้าพเจ้ามั่นใจในประสิทธิภาพของ
รถยนต์ไฟฟ้า BEV (PCT2) ข้าพเจ้าเชื่อมั่นว่าเทคโนโลยี
ของรถยนต์ไฟฟ้า BEV ได้รับการออกแบบพัฒนาให้มีความ
เสถียร น่าเชื่อถือ (PCT4) ข้าพเจ้าคิดว่ารถยนต์ไฟฟ้า BEV 
ใชเ้ทคโนโลยแีบตเตอรีท่ีทั่นสมยั มปีระสทิธภิาพตอ่การใชง้าน
ในระยะยาว (PCT3) และขา้พเจา้คดิวา่ผูผ้ลติรถยนตพ์ลงังาน
ไฟฟ้า BEV ให้ข้อมูลที่ถูกต้องครบถ้วนอย่างตรงไปตรงมาแก่
ผู้บริโภค (PCT1) โดยมีค่าน�หนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.96, 
0.89, 0.84, 0.84 และ 0.71 ตามลำ�ดับและมีความผันแปร
ร่วมความตรงต่อเวลาร้อยละ 92, 79, 71, 70 และ 51 ตาม
ลำ�ดับ

7. สรุปผลการศึกษา
	   ผลการวิจัยพบว่า ตัวแบบจำ�ลองการวัดการยอมรับ
เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ ประกอบด้วย การ
รับรู้ความเข้ากันได้ (PCC) การรับรู้ประโยชน์จากการใช้

งาน (PCU) การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (PEU) การรับรู้
ทรัพยากรทางการเงิน (PFR) การรับรู้ความเสี่ยงด้านความ
ปลอดภัย (PSR) และการรับรู้ความไว้วางใจ (PCT) ผลการ
วิเคราะห์ ผู้วิจัยขออภิปรายผลตามลำ�ดับองค์ประกอบ จาก
ค่าสูงที่สุดมาถึงตํ่าที่สุด ดังนี้
	   1. การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (PEU) เป็นองค์
ประกอบที่สำ�คัญมากที่สุด ทั้งนี้เนื่องจากผู้บริโภคมีความคิด
เห็นและยอมรับว่า การใช้งานรถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV มี
ความงา่ย ไมยุ่ง่ยาก การดแูลบำ�รุงรักษารถยนตพ์ลงังานไฟฟา้
แบตเตอรี ่(BEV) ไมยุ่ง่ยากหากเทยีบกบัรถยนตพ์ลงังานน�มนั 
แหล่งความรู้ข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV มี
มากมายให้ศกึษาคน้ควา้ไดต้ามอธัยาศยั สามารถคน้หาขอ้มลู
การรีวิวรถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV ที่มีมากมายในสื่อสังคม
ออนไลนเ์พือ่ประกอบการตดัสนิใจ สอดคลอ้งกบั Singh และ
Srivastava [8] ซ่ึงยืนยันว่าการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน
เป็นองค์ประกอบของการยอมรับเทคโนโลยีสื่อสังคมของนัก
ท่องเที่ยวชาวอินเดีย
	   2. การรับรู้ประโยชน์จากการใช้งาน (PCU) เนื่องจากผู้
บริโภคมีความคิดเห็นและยอมรับว่า การใช้รถยนต์พลังงาน
ไฟฟ้า BEV ช่วยทำ�ให้ประหยัดค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับพลังงานได้ 
ฟังก์ชันการทำ�งานในรถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV มีประโยชน์
ตอ่ผู้ขบัขีอ่ยา่งมาก ค่าใช้จ่ายในการบำ�รงุรกัษารถยนตพ์ลังงาน
ไฟฟ้า BEV น้อยกว่ารถยนต์พลังงานน�มัน รถยนต์พลังงาน
ไฟฟ้า BEV สามารถตอบสนองความต้องการใช้งานในชีวิต
ประจำ�วันได้ตามปกติไม่แตกต่างจากรถยนต์พลังงานน�มัน 
ประโยชนข์องการใชร้ถยนตพ์ลงังานไฟฟา้ BEV คอืเปน็พลงังาน
สะอาด ช่วยให้คุณภาพของอากาศดีขึ้น สอดคล้องกับ Singh 
และ Srivastava [8] ซึ่งยืนยันว่าการรับรู้ประโยชน์จากการ
ใช้งาน เป็นองค์ประกอบของการยอมรับเทคโนโลยีสื่อสังคม
ของนักท่องเที่ยวชาวอินเดีย
	   3. การรบัรู้ความเสีย่งดา้นความปลอดภัย (PSR) เนือ่งจาก
ผูบ้รโิภคมคีวามคิดเห็นและยอมรบัว่า รถยนตไ์ฟฟ้าแบตเตอรี ่
(BEV) มรีะบบแจง้เตอืนความผดิปกตขิองรถยนต์ ช่วยลดการ
เกดิอบุตัเิหตจุากการใชง้านรถยนต ์ระบบแจง้เตอืนสถานะคง
เหลือของไฟฟ้าในแบตเตอรี่ ทำ�ให้สามารถวางแผนการเดิน
ทางได้อยา่งราบรืน่ รถยนตไ์ฟฟา้ BEV มเีสถยีรภาพ ปลอดภยั
 สามารถใช้งานในชีวิตประจำ�วันได้เป็นปกติ การเชื่อมต่อสั่ง
การผ่านแอปพลิเคชันบนสมาร์ตโฟนกับรถยนต์ไฟฟ้า BEV 
ทำ�ใหส้ามารถตรวจสอบสถานะตา่ง ๆ  ทำ�การสัง่การผา่นสมา
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ร์ตโฟน ได้อย่างสะดวก รถยนต์ไฟฟ้า BEV มีระบบอัจริยะ
ช่วยเหลือผู้ขับขี่ ทำ�ให้เกิดความปลอดภัยมากขึ้น สอดคล้อง
กับ Aref และ Okasha [9] ที่ยืนยันว่า การรับรู้ความเสี่ยง
 เป็นองค์ประกอบหนึ่งของการยอมรับเทคโนโลยีในการซ้ือ
ขายสินค้าออนไลน์ในประเทศอียิปต์
	   4. การรับรู้ความไว้วางใจ (PCT) เนื่องจากผู้บริโภคมี
ความคิดเห็นและยอมรับวา่ แมจ้ะมเีหตกุารณร์ถยนตพ์ลงังาน
ไฟฟ้า BEV เกิดความเสียหายจากความผิดปกติบ้างเล็กน้อย 
แต่ก็ยังมคีวามมัน่ใจท่ีจะเลือกใชร้ถยนตไ์ฟฟา้ BEV ในอนาคต
รถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV ใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยในการ
ผลิต ทำ�ให้รู้สึกมั่นใจในประสิทธิภาพของรถยนต์ไฟฟ้า BEV 
ผู้บริโภคเชื่อมั่นว่าเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้า BEV ได้รับ
การออกแบบพฒันาใหม้คีวามเสถยีร นา่เชือ่ถอื รถยนตไ์ฟฟา้ 
BEV ใช้เทคโนโลยีแบตเตอรี่ที่ทันสมัย มีประสิทธิภาพต่อการ
ใช้งานในระยะยาว ผูผ้ลติรถยนต์พลงังานไฟฟา้ BEV ใหข้อ้มลู
ที่ถูกต้องครบถ้วนอย่างตรงไปตรงมาแก่ผู้บริโภค สอดคล้อง
กับ Singh และ Srivastava [8] ซึ่งยืนยันว่าการรับรู้ความไว้
วางใจ เป็นองค์ประกอบของการยอมรับเทคโนโลยีสื่อสังคม
ของนักท่องเที่ยวชาวอินเดีย
	   5. การรับรู้ความเข้ากันได้ (PCC) เนื่องจากผู้บริโภคมี
ความคดิเห็นและยอมรับวา่ ชืน่ชอบในสมรรถนะของรถยนต์
พลงังานไฟฟา้ BEV ชืน่ชอบในหลักแนวคดิการพฒันารถยนต์
พลังงานไฟฟ้า BEV เพื่อทดแทนรถยนต์แบบเดิม การใช้
รถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV มีความสอดคล้องเหมาะสมกับ 
Life Style รถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV มีความเหมาะสมกับ
สภาพการจราจรในเมอืงไทย และชืน่ชอบในเทคโนโลยรีะบบ
อัจริยะต่าง ๆ  ที่จะช่วยเหลือผู้ขับขี่ของรถยนต์พลังงานไฟฟ้า 
BEV สอดคล้องกับ Dubey และ Sahu [10] ที่ระบุว่า การรับ
รู้ความเข้ากันได้เป็นองค์ประกอบสำ�คัญในการใช้เทคโนโลยี
เพ่ือการศึกษาในสถานการณ์การแพร่ระบาด Covid19 ใน
ประเทศอินเดีย
	   6. การรับรู้ทรัพยากรทางการเงิน (PFR) เนื่องจากผู้
บริโภคมีความคิดเห็นและยอมรับว่า ผู้บริโภคได้เตรียมความ
พร้อมรองรับค่าใช้จ่ายที่จะเกิดขึ้นจากการติดตั้ง ดูแลรักษา 
ซ่อมบำ�รงุรถยนต์ไฟฟา้ BEV ในกรณทีีต่อ้งเชา่ซือ้รถยนตไ์ฟฟา้
 BEV ผู้บริโภคมีความมั่นใจว่าจะสามารถผ่อนชำ�ระค่างวดได้
จนครบตามกำ�หนดสญัญาเชา่ซือ้ มคีวามพรอ้มทางการเงนิเพือ่
ซื้อรถยนต์พลังงานไฟฟ้า BEV ใช้ในชีวิตประจำ�วัน รับรู้ว่ามี

สถาบนัการเงนิใหก้ารสนบัสนนุสนิเชือ่เชา่ซือ้รถยนตพ์ลงังาน
ไฟฟา้ BEV หากจำ�เปน็ตอ้งการใชบ้รกิาร และรถยนตพ์ลงังาน
ไฟฟ้า BEV มีราคาจำ�หน่ายที่สมเหตุสมผลกับฐานะทางการ
เงินที่ยอมรับได้ สอดคล้องกับ Nourallah และคณะ [11] ที่
ระบุว่า การรับรู้ความเสี่ยงทางการเงินเป็นองค์ประกอบของ
การยอมรบัเทคโนโลยหีุน่ยนตท์ีป่รกึษาทางการเงนิในประเทศ
มาเลเซียและประเทศสวีเดน

8. ข้อค้นพบจากการวิจัย
	   จากการวิจัยทำ�ให้เกิดข้อค้นพบใหม่ คือ มาตรวัดการ
ยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า ทั้ง 6 มิติ ประกอบด้วย
ประกอบดว้ย (1) การรบัรูค้วามเขา้กนัได ้(2) การรับรูป้ระโยชน์
จากการใช้งาน (3) การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (4) การ
รับรู้ทรัพยากรทางการเงิน (5) การรับรู้ความเสี่ยงด้านความ
ปลอดภัย และ (6) การรับรู้ความไว้วางใจ เป็นองค์ประกอบ
ของการวัดการยอมรับเทคโนโลยีในบริบทของรถยนต์ไฟฟ้า 
BEV ในประเทศไทยท่ีมีความสอดคล้องเหมาะสมกับข้อมูล
เชิงประจักษ์

9. ข้อเสนอแนะจากการวิจัย
	   ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยครั้งต่อไป
	   1. ควรศึกษาวจัิยโดยใช้กรอบแนวคดินีใ้นอนาคต เนือ่งจาก
การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและแบตเตอรี่
จะมีความก้าวหน้าและทันสมัยมากขึ้นอย่างรวดเร็ว อีกทั้ง
ค่ายรถยนต์ที่จะผลิตและจัดจำ�หน่ายรถยนต์ไฟฟ้า BEV ใน
ประเทศไทยจะมีให้ผู้บริโภคเลือกมากขึ้น
	   2. ควรเพิ่มตัวแปรเกี่ยวกับการรับรู้คุณภาพการบริการ
การรับรู้ความสนุกในการใช้งาน หรืออื่น ๆ ซึ่งอาจจะเป็น
องค์ประกอบของการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าแบบ
แบตเตอรีท่ีอ่าจสมบรูณม์ากขึน้และกลายเปน็โมเดลการยอมรบั
เทคโนโลยีใหม่ และนำ�ไปศึกษาวจิยัเกีย่วกบัการใชง้านและการ
บริการหลังการขายในรถยนต์ไฟฟ้า BEV การพัฒนาคุณภาพ
การบริการที่ดี ความต้องการของผู้ใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า BEV 
เพื่อสร้างประสบการณ์ที่ดี ก่อให้เกิดความผูกพันหมั้นหมาย
ของลูกค้าในตราสินค้ารถยนต์ไฟฟ้า BEV 
	   3. ควรนำ�ตัวแบบจำ�ลองจากการวิจัยในครั้งนี้ไปปรับ
ใช้เพื่อศึกษากับบริบทของผลิตภัณฑ์หรือการบริการท่ีเป็น
เทคโนโลยหีรอืนวตักรรมอืน่ทีม่คีวามนา่สนใจทีจ่ะศึกษา เช่น
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หุ่นยนต์อัจฉริยะ (Smart Robot) เคร่ืองใช้ไฟฟ้าอัจฉริยะ 
(Smart Appliances) เป็นต้น

10. กิตติกรรมประกาศ
	   ผู้วิจัยขอขอบคุณฝ่ายวิจัยและนวัตกรรม สถาบัน
เทคโนโลยไีทย-ญีปุ่น่ ทีใ่หก้ารสนบัสนนุทุนวจิยัและนวตักรรม 
แก่โครงการวิจัยในครั้งนี้ ทำ�ให้ผู้วิจัยสามารถดำ�เนินการวิจัย
จนกระทั่งสำ�เร็จเสร็จสิ้น สามารถผลิตผลงานวิชาการในครั้ง
นี้ได้อย่างมีประสิทธิผล
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