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บทคัดย�อ

การวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค เพ่ือระบุนโยบายแรงจูงใจท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา และระบุปจจัยดาน

การรับรูสวนบุคคลท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา การวิจัยน้ีเปนการวิจัยเชิงปริมาณใชแบบสอบถาม

ในการเก็บขอมูลดวยวิธีการสุมตัวอยางแบบโควตา จํานวน 705 คน จากผูบริโภคท่ีมีแนวโนมท่ีจะใชรถยนตไฟฟาใน

ประเทศไทย เพ่ือตอบแบบสอบถามและวิเคราะหขอมูลดวยวิธีการวิเคราะหแบบจําลองสมการถดถอยโลจิสติกส แบบเรียงลําดับ 

ผลการวิจัยพบวา นโยบายแรงจูงใจท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ประกอบดวย 

นโยบายแรงจูงใจการซ้ือ นโยบายแรงจูงใจการชารจไฟฟา นโยบายแรงจูงใจในการขับข่ี นโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  และนโยบาย

แรงจูงใจการจดทะเบียน ตามลําดับ และปจจัยดานการรับรูสวนบุคคลท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟาอยางมี

นัยสําคัญทางสถิติ ประกอบดวย คุณลักษณะและประสิทธิภาพ คานิยม การยอมรับ และประสบการณของรถยนตไฟฟา 

ตามลําดับ ประโยชนท่ีไดรับจากการศึกษาสามารถใชเปนขอมูลสนับสนุน ในการกําหนดนโยบายแรงจูงใจรถยนตไฟฟาสําหรับ

รัฐบาลในอนาคตได รวมถึงใชเปนแนวทางในการวางแผนกลยุทธทางการตลาดสําหรับธุรกิจรถยนตไฟฟา เพ่ือเพ่ิมยอดขาย

ใหสูงข้ึน

คําสําคัญ : รถยนตไฟฟา นโยบายแรงจูงใจ การรับรูสวนบุคคล 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
ภาคการขนสงมีบทบาทสําคัญในสังคมและเศรษฐกิจของไทย การพัฒนาคุณภาพชีวิตยังข้ึนอยูกับระบบการคมนาคม

ขนสงท่ีมีประสิทธิภาพและสามารถเขาถึงได การขนสงจึงเปนสาเหตุสําคัญทางดานส่ิงแวดลอมในหลายประเทศท่ัวโลก 

สํานักงานพลังงานสากล (IEA) ระบุวา ภาคการขนสงมีสวนทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ มลพิษทางอากาศ 

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

Schuitema et al., 2013) จากงานวิจัยหลายช้ินแสดงใหเห็นวา รถยนตไฟฟาสงผลดีตอส่ิงแวดลอม ซ่ึงรถยนตไฟฟามีการ

ปลอยกาซเรือนกระจกและมลพิษทางอากาศนอยกวารถยนตเบนซินหรือดีเซล (Smith, 2010; Hofmann et al., 2016; 

Shi et al., 2016; Ma et al., 2017a) เพ่ือแกปญหามลภาวะส่ิงแวดลอมเหลาน้ี แนวโนมการใชรถยนตไฟฟาจึงเพ่ิมข้ึนอยาง

ตอเน่ือง

ในป พ.ศ. 2563 มีการนํารถยนตไฟฟามาใชงานเพ่ิมข้ึนอยางกาวกระโดด จากรายงานของสํานักงานพลังงานสากล 

International Energy Agency (IEA) ไดคาดการณวา ในป พ.ศ. 2573 ท่ัวโลกจะมีรถยนตไฟฟา 145 ลานคัน ซ่ึงเพ่ิมข้ึนจาก

ปจจุบัน 10 ลานคัน และรถยนตไฟฟาจะเขามาแทนท่ีรถยนตท่ีใชน้ํามันเช้ือเพลิงในเวลาอันใกล ขณะท่ี Bloomberg New 

Energy Finance (BNEF) คาดการณวา ภายในป พ.ศ. 2573 ยอดขายรถยนตไฟฟาจะเพ่ิมข้ึน 28% และสูงถึง 58% ภายในป 

พ.ศ. 2583 (Praiphaisarnkit, 2021; Montian & Suthikarnnarunai, 2018) ซ่ึงการใชรถยนตไฟฟาในประเทศไทยมีแนวโนม

ไดรับการยอมรับเพ่ิมมากข้ึน และมีทิศทางเดียวกันกับตลาดโลก เพ่ือดึงดูดความสนใจของลูกคา นโยบายแรงจูงใจจึงเปน

ปจจัยสําคัญท่ีมีอิทธิพลตอลูกคาในการใชรถยนตไฟฟาเปนอยางมาก (Li, et al., 2020) นักวิชาการหลายคนช้ีใหเห็นวา 

ความหนาแนนของสถานีชารจไฟฟา ราคาน้ํามัน และลําดับความสําคัญของถนน เปนปจจัยสําคัญในนโยบายแรงจูงใจท่ีเก่ียวของ

กับสวนแบงการตลาดของรถยนตไฟฟา (Wang, Tang & Pan, 2019) โดยเฉพาะอยางยิ่งความหนาแนนของสถานีชารจไฟฟา

มีบทบาทสําคัญในการเพ่ิมระดับการยอมรับของผูบริโภคท่ีมีตอรถยนตไฟฟาได (Sierzchula et al., 2014; Lieven, 2015) 

นอกจากน้ี เงินอุดหนุนโดยตรง การลดหยอนภาษี การยกเวนคาไฟฟา การจัดลําดับความสําคัญของถนน การเขาถึงการจราจร 

และส่ิงจูงใจทางการเงิน ก็เปนสวนหน่ึงของนโยบายแรงจูงใจ (Wang, Tang & Pan, 2019) ประกอบกับปจจัยทางเศรษฐกิจ

และสังคมก็เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการนํารถยนตไฟฟามาใชเชนกัน ดังน้ันการจัดทํานโยบายแรงจูงใจจึงจําเปนตองสงเสริม

ใหผูบริโภคจํานวนมากตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟา

นอกจากน้ี การรับรูสวนบุคคลเปนปจจัยสําคัญท่ีสงผลตอการตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟาของผูบริโภค โดยท่ัวไปขอมูล

ผลิตภัณฑจะชวยใหลูกคาเพ่ิมความเขาใจในผลิตภัณฑ ขอมูลเก่ียวกับราคา คุณภาพ และความนาเช่ือถือ อาจกระตุนใหผูบริโภค

ซ้ือสินคา (Blamey et al., 2000) หนวยงานของรัฐและผูคาปลีกรถยนตควรใหขอมูลเพ่ิมเติมเก่ียวกับรถยนตไฟฟา เชน 

การใชงานจริง ความนาเช่ือถือ ความปลอดภัย ระยะทางในการขับข่ี เวลาในการชารจ อายุการใชงานแบตเตอร่ี ประสิทธิภาพ

ดานส่ิงแวดลอม และปญหาอ่ืน ๆ  เพ่ือใหผูบริโภคคุนเคยกับรถยนตไฟฟามากข้ึนและต้ังใจท่ีจะซ้ือรถยนตไฟฟา (Graham-

Rowe et al., 2012)

แมวาการใชรถยนตไฟฟาในประเทศไทยจะมีแนวโนมเปนท่ียอมรับมากข้ึน แตจํานวนผูใชงานยังมีจํานวนจํากัด 

เน่ืองจากรถยนตไฟฟายังมีปญหาทางดานราคาท่ีอยูในระดับสูง ยี่หอรถยนตไฟฟามีจํากัด ความกังวลดานความปลอดภัย 

ขอมูลไมเพียงพอเก่ียวกับรถยนตไฟฟา และนโยบายรัฐบาลท่ีไมชัดเจน (Chiang Mai University Energy Institute, 2021) 

ตามแผนอนุรักษพลังงาน พ.ศ. 2558–2579 รัฐบาลคาดวา ภายในป พ.ศ. 2579 รถยนตไฟฟาจะมาแทนท่ีรถยนตท่ีใช

น้ํามันเบนซิน เพ่ือใหบรรลุเปาหมาย โดยรัฐบาลควรเนนท่ีนโยบาย โดยเฉพาะนโยบายแรงจูงใจ และการรับรูสวนบุคคล 

(Kumnerdpetch, 2020; Yongpisanphob, 2018) แมวาหลายประเทศจะมีนโยบายแรงจูงใจและการรับรูสวนบุคคล แตก็

ยังไมชัดเจนวา นโยบายแรงจูงใจและการรับรูสวนบุคคลแตกตางกันอยางไร
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ดวยเหตุขางตน จึงเกิดคําถามข้ึนวา นโยบายแรงจูงใจใดท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา และปจจัยดาน

การรับรูสวนบุคคลปจจัยใดท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา ดังน้ันงานวิจัยน้ีจึงมีวัตถุประสงค เพ่ือระบุนโยบาย

แรงจูงใจท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา และระบุปจจัยดานการรับรูสวนบุคคลท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือ

รถยนตไฟฟา โดยงานวิจัยน้ีมีขอบเขตครอบคลุมสํารวจกลุมตัวอยางจากผูบริโภคท่ีมีแนวโนมท่ีจะใชรถยนตไฟฟาในประเทศไทย 

โดยใชการสํารวจขอมูลจากแบบสอบถามออนไลน

ทบทวนวรรณกรรม
ตามทฤษฎีการแพรกระจายของนวัตกรรมผูบริโภคมีความกังวลท่ีจะยอมรับเทคโนโลยีหรือผลิตภัณฑใหม ๆ  มากข้ึน 

เม่ือเทคโนโลยีอยูในระยะเร่ิมตนผูบริโภคยังไมคุนเคยกับนวัตกรรมใหม จึงรูสึกไมแนใจและผลิตภัณฑใหมมีราคาซ้ือสูง 

(Rogers, 2003) สําหรับรถยนตไฟฟาดวยเชนกัน เน่ืองจากรถยนตไฟฟาเปนนวัตกรรมเทคโนโลยีการขนสงท่ียั่งยืนดาน

พลังงานประเภทหน่ึงและอยูในระยะเร่ิมตน (Romm, 2006; Lieven et al., 2011) ซ่ึงรถยนตไฟฟาเปนนวัตกรรมยานยนต

ท่ีประหยัดเช้ือเพลิง จึงทําใหราคาของรถยนตไฟฟาน้ันสูงกวารถยนตท่ัวไปอยางมีนัยสําคัญ (Coad et al., 2009; Lieven 

et al., 2011)

ปจจุบันปริมาณการใชรถยนตไดมีจํานวนเพ่ิมข้ึนอยางมากน้ัน เปนแหลงท่ีกอใหเกิดมลภาวะตอส่ิงแวดลอมท่ีสําคัญ 

(Wang and Dong, 2016) การสะสมของคารบอนไดออกไซด และกาซเรือนกระจกอ่ืน ๆ  อาจนําไปสูตนทุนท่ีสําคัญของภาวะ

โลกรอนและการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศอ่ืน ๆ  ในอนาคต โดยการเผาไหมของเช้ือเพลิงเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดอันตราย

ตอสุขภาพ และยานพาหนะก็เปนแหลงกําเนิดท่ีสําคัญของมลพิษเหลาน้ี (Fullerton, Gan, Hattori, 2015) ประเทศตาง ๆ  

จึงไดต้ังเปาหมายและกําหนดนโยบาย เพ่ือเปนแนวทางในการหามาตรการท่ีจะลดปริมาณการปลอยมลพิษในระยะยาวข้ึน 

Fullerton et al., 2015 ช้ีใหเห็นวา ประเทศญ่ีปุนไดประเมินพฤติกรรมของครัวเรือนท่ีมีการขับข่ีรถยนตอยางตอเน่ือง 

โดยใชประมาณคาพารามิเตอร เพ่ือคํานวณความยืดหยุนและเพ่ือจําลองผลกระทบของนโยบายควบคุมมลพิษทางเลือก เชน 

ภาษีน้ํามัน ระยะทาง หรือประเภทรถยนต เปนตน โดยจะนําประเภทรถยนตและระยะทางการขับข่ีมาคํานวณภาษีการ

ปลอยมลพิษดวย (Fullerton et al., 2015)

สําหรับการตรวจสอบการปลอยมลพิษของรถยนตน้ัน Jin, Searle, Lutsey, (2014) แสดงใหเห็นวา การยกเวน

การทดสอบการปลอยมลพิษของรถยนตน้ัน รถยนตไฟฟาจะไดรับการยกเวน แตรถยนตประเภทอ่ืนจําเปนจะตองจาย

คาธรรมเนียมการตรวจสอบ ซ่ึงโดยท่ัวไปจะมีคาใชจาย 20 ดอลลาร (Jin, Searle, Lutsey, 2014) นอกจากน้ีแคลิฟอรเนีย

เร่ิมใชมาตรการ Zero Emission Vehicle (ZEV) คร้ังแรกในป ค.ศ. 1990 ซ่ึงปจจุบันมีรถยนตไฟฟาคิดเปน 10% ของ

ยอดขายรถยนตท้ังหมด และภายในป ค.ศ. 2025 จะมีการนํามาตรการ ZEV มาใชเพ่ิมมากข้ึน (Jin et al., 2014) เชนเดียวกับ

สหภาพยุโรปมีการนํามาตรการ Auto-Oil II มาใชในรถยนต ซ่ึงเปนมาตรการท่ีเนนการลดปริมาณการปลอยมลพิษ 

ประกอบกับนโยบายการปลอยมลพิษทางเลือกจะไดรับการประเมินประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจในการลดการปลอยมลพิษดวย 

(Jeremy, Panos, Steven, 2004) Wang, Tang, Pan, (2019) ช้ีใหเห็นวา ปญหาดานส่ิงแวดลอมและความม่ันคงดาน

พลังงานทําใหรัฐบาลตองออกนโยบายจูงใจมากมายเก่ียวกับการสงเสริมรถยนตไฟฟา ผลประโยชนตามนโยบายทําใหมี

รถยนตไฟฟาเพ่ิมมากย่ิงข้ึน ในบรรดานโยบายแรงจูงใจการอุดหนุนไดรับการยกยองวา เปนส่ิงท่ีสําคัญและมีประสิทธิภาพท่ีสุด

ในความเปนจริงผูบริโภคสวนใหญมีความกังวลกับราคาซ้ือและมองวา ราคาเปนตัวแปรในการตัดสินใจท่ีนาสนใจ 

(Helveston et al., 2015; Bonges and Lusk, 2016) ซ่ึงตนทุนการซ้ือท่ีสูงเปนอุปสรรคสําคัญในการสงเสริมการใชงาน

รถยนตไฟฟา (Egbue and Long, 2012; Zhang et al., 2013; Helveston et al., 2015) จากการศึกษางานวิจัยไดแบง
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นโยบายปจจุบันออกเปนหลายประเภท ตัวอยางเชน Zhang et al. เสนอแนะวา นโยบายแรงจูงใจในปจจุบันมุงเนนไปท่ี

คาธรรมเนียมดานโครงสรางพ้ืนฐาน เงินอุดหนุน การยกเวนภาษี และการลงทุนดานการวิจัยและพัฒนาเปนหลัก (Zhang 

et al., 2014) ในการศึกษาของ Yuan et al. ไดวิเคราะหและสรุปนโยบายแรงจูงใจไว 5 ดาน ไดแก การพัฒนาอุตสาหกรรม 

แผนพัฒนา โครงการสาธิต เงินอุดหนุนทางดานการคลัง และการยกเวนภาษี (Yuan, Liu, Zuo, 2015)

นอกจากน้ียังมีการศึกษาเปรียบเทียบนโยบายท่ีเก่ียวของกับรถยนตไฟฟาในประเทศตาง ๆ  Zhang et al. ไดทบทวน

นโยบายท่ีเก่ียวของกับรถยนตไฟฟาในอเมริกา ยุโรป ญ่ีปุน และจีน เก่ียวกับส่ิงจูงใจทางการเงิน การสนับสนุนทางเทคนิค 

และคาธรรมเนียมโครงสรางพ้ืนฐาน ซ่ึงนโยบายแรงจูงใจในอนาคตสามารถรวมกับนโยบายทางดานลักษณะทางเศรษฐกิจ

และสังคมในประเทศ เพ่ือดึงดูดผูบริโภคท่ีมีศักยภาพมากข้ึน (Zhang et al. 2014) งานวิจัยหลายช้ินไดสํารวจผลกระทบ

ของมาตรการนโยบายแรงจูงใจทางการเงินตอการนํารถยนตไฟฟาไปใชและการขายรถยนตไฟฟา Coad et al. (2009) 

ไดแบงผูบริโภคออกเปนผูบริโภคท่ีมีแรงจูงใจจากภายนอกและผูบริโภคท่ีมีแรงจูงใจจากภายในพบวา มาตรการนโยบายแรงจูงใจ

ทางการเงิน อาจโนมนาวใจไดมากกวานโยบายการใหขอมูลในการสงเสริมการนํารถยนตไฟฟามาใช Li et al. (2015) 

ไดสํารวจปจจัยท่ีมีผลตอการนํารถยนตไฟฟาไปใชใน 14 เมืองพบวา เงินอุดหนุนและแรงจูงใจทางภาษีเปนส่ิงท่ีขาดไมได

ในการสงเสริมรถยนตไฟฟา Wang et al. (2017) ช้ีใหเห็นวา เม่ือเงินอุดหนุนโดยตรงลดลง สามารถใหเงินอุดหนุนทางออม 

เชน การยกเวนคาธรรมเนียมใบอนุญาต เพ่ือสงเสริมการขายรถยนตไฟฟา

สําหรับนโยบายการรับรูถึงความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐานการชารจในการใชรถยนตไฟฟาสงผลตอการตัดสินใจ

ยอมรับของผูบริโภค (White & Sintov, 2017) ผูบริโภคสวนใหญรับทราบวา อุปสรรคประการหน่ึงในการนํารถยนตไฟฟา

มาใชน้ันคือ โครงสรางพ้ืนฐานการชารจ (She et al., 2017) White & Sintov (2017) ตระหนักวา ความสามารถในการ

ชารจรถยนตไฟฟา ปจจัยอํานวยความสะดวกถือเปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีเก่ียวของกับความเปนไปไดในการนําไปใชท่ีสูงข้ึน Sun 

et al. (2017) ต้ังขอสังเกตวา ความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐานการชารจเปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีสุดท่ีสงผลตอความคิดเห็นของ

ผูใชรถยนตไฟฟา จากการทบทวนงานวิจัยดานนโยบายท้ังหมด โดยท่ัวไปเช่ือวา นโยบายแรงจูงใจทางดานเศรษฐกิจน้ัน

มีประสิทธิภาพมากท่ีสุด ตัวอยางเชน Sierzchula et al. (2014) พบวา เงินอุดหนุน การยกเวนภาษี การยกเวนคาทางดวน 

และการจดทะเบียนฟรี มีผลกระทบมากท่ีสุดตอการนํารถยนตไฟฟามาใช (Sierzchula, Bakker, Maat, vanWee, 2014) 

Bjerkan et al., (2016) พบวา มากกวา 80% ของผูตอบแบบสอบถามในนอรเวยเช่ือวา ภาษีมูลคาเพ่ิมท่ีลดลงและภาษีซ้ือ

เปนปจจัยสําคัญท่ีกระตุนใหพวกเขาใชรถยนตไฟฟา แสดงใหเห็นวา การลดตนทุนกอนการซ้ือเปนมาตรการท่ีมีประสิทธิภาพ 

(Bjerkan, Nørbech, Nordtømme, 2016) จากขอมูลการสํารวจของ Ko and Hahn (2013) พบวา ยิ่งจํานวนเงินอุดหนุน

สูงข้ึน ประโยชนของผูบริโภคก็จะสูงข้ึน และเงินอุดหนุนแบบจายคร้ังเดียวก็มีประสิทธิภาพมากกวาการผอนชําระ (Ko, 

Hahn, 2013)

นอกจากมาตรการนโยบายแรงจูงใจแลว ขอมูลผลิตภัณฑก็เปนตัวแปรสําคัญในการตัดสินใจท่ีนักการตลาดใช 

เพ่ือประเมินผลิตภัณฑและพฤติกรรมการซ้ือของผูมีโอกาสเปนลูกคา (Tybout et al., 1981) ทฤษฎีการตลาดแบบด้ังเดิม

ช้ีใหเห็นวา ผูบริโภคมีแนวโนมท่ีจะไดรับขอมูลผลิตภัณฑ เชน ราคาคุณภาพ ประสิทธิภาพ ความนาเช่ือถือ ฯลฯ กอนท่ีจะ

ตัดสินใจซ้ือ (Day and Wensley, 1983; Murray, 1991) โดยท่ัวไปแลวขอมูลผลิตภัณฑจะชวยเพ่ิมความเขาใจของ

ผูบริโภคเก่ียวกับผลิตภัณฑและลดความไมแนนอนและลดคาใชจาย ขอมูลผลิตภัณฑจึงสงผลตอการตัดสินใจซ้ือของผูบริโภค 

(Tybout et al., 1981) รวมถึงลักษณะทางประชากรศาสตรและพฤติกรรมการใชรถยนตท่ีมีผลตอโอกาสในการตัดสินใจ

เลือกซ้ือรถยนตไฟฟาดวย
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ลักษณะทางประชากรศาสตร เปนความหลายหลายของภูมิหลังสวนบุคคล เชน เพศ อายุ การศึกษา รายได 

ขนาดครอบครัว สถานภาพ เปนตน ซ่ึงพฤติกรรมการแสดงออกท่ีแตกตางกันมีสาเหตุมาจากความแตกตางทางดาน

ประชากรศาสตร องคประกอบเหลาน้ีจึงนิยมนํามาใชในการแบงสวนตลาด ลักษณะทางประชากรเปนลักษณะสําคัญ

ท่ีใชวัดประชากรท่ีชวยกําหนดตลาดเปาหมายท่ีงายตอการวัดมากกวาตัวแปรอ่ืน ตัวแปรดานประชากรศาสตรในการวิจัยน้ี

กําหนดใหเปนตัวแปรควบคุมท่ีมีผลตอโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา จากงานวิจัยของ Li et al (2020) พบวา 

สําหรับกลุมประชากรทางสังคมท่ีแตกตางกันผูบริโภคท่ีมีอายุ 26–30 ป ซ่ึงมีรายไดตอเดือนสูงกวา 20,000 หยวน โดยมี

ระดับการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายโรงเรียนมัธยมศึกษาพิเศษและระดับการศึกษาระดับปริญญาโทหรือสูงกวา 

ใหความสําคัญกับการนโยบายแรงจูงใจการขับข่ีสูงสุด ผูบริโภคจากครอบครัว 2 คน จัดอันดับนโยบายจูงใจในการซ้ือเปน

กลุมแรก ผูบริโภคท่ีมีรายไดตอเดือน 15,001–20,000 หยวน และผูท่ีมาจากครอบครัว 3 คน ใหความสําคัญกับนโยบาย

ส่ิงจูงใจการลงทะเบียนกอน สวนผูบริโภครายอ่ืนสนใจนโยบายจูงใจในการชารจไฟเปนอันดับแรก Tang & Wu (2013) 

ใชนโยบายแรงจูงใจ ดานรายไดของผูอยูอาศัย และราคาเช้ือเพลิงเปนตัวแปรอิสระและยอดขายรถยนตไฟฟาเปนตัวแปรตาม

พบวา นโยบายแรงจูงใจมีผลในเชิงบวกอยางมีนัยสําคัญตอยอดขายรถยนตไฟฟา (Tang, Wu, Zhang, 2013)

นอกจากน้ี Wang et al. (2016) ยังพบวา จํานวนยานพาหนะท่ีครอบครัวเปนเจาของน้ันมีความสัมพันธอยางมี

นัยสําคัญและสงผลเชิงบวกกับความต้ังใจในการนํารถยนตไฟฟามาใช โดยผูบริโภคชาวจีนมีแนวโนมท่ีจะใชรถยนตเบนซิน

ธรรมดาเปนรถยนตคันแรกและต้ังใจท่ีจะใชรถยนตไฟฟาเปนรถยนตคันท่ีสองหรือสาม (Wang et al., 2016) อีกประการหน่ึง

คือ ผูบริโภคท่ีเปนเจาของรถยนตเบนซินท่ัวไปมากกวาหน่ึงคัน อาจใหความสําคัญกับประโยชนของการใชรถยนตไฟฟา เชน 

การซ้ือ เงินอุดหนุน การยกเวนภาษี คาเช้ือเพลิงต่ํา สิทธิพิเศษในการขับข่ี เปนตน ดังน้ันผูบริโภคท่ีมาจากครอบครัวท่ีมี

รถยนตมากกวาหน่ึงคันมีแนวโนมท่ีจะซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึน (Wang et al, 2017)

จากท่ีกลาวมา ผูวิจัยไดนําลักษณะดานประชากรศาสตรมาใชในการศึกษา โดยกําหนดใหเปนตัวแปรควบคุมท่ีมีผล

ตอโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา เพ่ือเปนแนวทางในการคนหาคําตอบเก่ียวกับลักษณะดานประชากรศาสตร

ท่ีแตกตางกัน ซ่ึงจะมีผลตอการรับรู และความตองการนโยบายแรงจูงใจท่ีจะสนับสนุนการใชงานรถยนตไฟฟา ท่ีจะบงบอก

ไดถึงความตองการท่ีคลายคลึงและแตกตางกัน ตามลักษณะทางประชากรศาสตร

ดังน้ันการศึกษาความชอบท่ีมีตอนโยบายแรงจูงใจของรถยนตไฟฟาในการศึกษาน้ีจึงมีความเหมาะสม เพ่ือขจัด

ชองวางความรูในปจจุบัน บทความน้ีจึงต้ังใจท่ีจะใชวิธีการวิเคราะหแบบจําลองสมการถดถอยโลจิสติกส แบบเรียงลําดับ 

(Ordered Logistic Regression Model) เพ่ือวิเคราะหความชอบของผูบริโภคสําหรับนโยบายแรงจูงใจรถยนตไฟฟา

ในประเทศไทย ผลลัพธท่ีไดจะสามารถใชในการอางอิงสําหรับการกําหนดนโยบายในอนาคต เพ่ือใหตระหนักถึงการใช

รถยนตไฟฟาอยางกวางขวางย่ิงข้ึน

การศึกษาน้ีมีการวิจัยหลายประการเก่ียวกับปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการยอมรับนโยบายแรงจูงใจ และการรับรูสวนบุคคล

สําหรับรถยนตไฟฟาของผูบริโภค โดยอางอิงจากการทบทวนวรรณกรรมขางตน สามารถสรุปรายละเอียด ดังน้ี

นโยบายแรงจูงใจ (Policy)

การเสนอนโยบายแรงจูงใจประเภทตาง ๆ  ใหกับผูบริโภครถยนตไฟฟา ดวยความต้ังใจท่ีจะสงเสริมการเจาะตลาด

รถยนตไฟฟา ตามขอมูลการวิเคราะหตลาดพบวา นโยบายจูงใจมีผลดีตอการสงเสริมการขายรถยนตไฟฟา (Yang et al., 2016; 

Bjerkan et al., 2016; Mersky et al, 2016; Leurent & Windisch, 2011; Jin et al., 2014) ในการวิจัยน้ีจึงแบง
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กลุมนโยบายแรงจูงใจออกเปน 5 กลุม ไดแก นโยบายแรงจูงใจในการซ้ือ นโยบายแรงจูงใจการลงทะเบียน นโยบายแรงจูงใจ

การขับข่ี นโยบายแรงจูงใจในการชารจไฟฟา และนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  มีรายละเอียดดังตอไปน้ี

นโยบายแรงจูงใจในการซื้อ

มีหลายรูปแบบส่ิงจูงใจท้ังหมดมีเปาหมายเดียวกันคือ การลดราคา (Hardman et al. 2017) ผูบริโภคสวนใหญ

มีความกังวลเร่ืองราคาซ้ือและถือวาราคาเปนตัวแปรสําคัญในการตัดสินใจท่ีจะนํารถยนตไฟฟาไปใช (Wang et al., 2017) 

จึงมีนโยบายจูงใจทางการเงินหลายอยาง เชน เงินอุดหนุนการซ้ือโดยตรงและนโยบายภาษีพิเศษ เพ่ือลดราคาซ้ือและกระตุน

ใหผูบริโภคซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึน (Wang et al., 2018) จึงสรุปกลุมนโยบายแรงจูงใจการซ้ือท่ีเก่ียวของกับส่ิงจูงใจของ

ผูบริโภค ประกอบไปดวยมาตรการเงินอุดหนุนการซ้ือ การยกเวนภาษีการซ้ือ และสวนลดประกันภัย ท่ีมีผลตอการตัดสินใจ

ท่ีจะนํารถยนตไฟฟาไปใช

นโยบายแรงจูงใจการลงทะเบียน

มาตรการท่ีเก่ียวกับส่ิงจูงใจการลงทะเบียนท่ีอํานวยความสะดวกจะทําใหผูบริโภคไดรับความสะดวกสบายในการใช

รถยนตไฟฟา ท่ีเปนตนเหตุของแรงดึงดูดใจตอความตองการซ้ือรถยนตไฟฟา ตัวอยางเชน Diao et al. (2016) ต้ังขอสังเกตวา 

รถยนตไฟฟาไดรับการยกเวนจากขอจํากัดในการซ้ือ ปายทะเบียนเฉพาะ และขอจํากัดการขับข่ี Wang et al. (2017) 

ช้ีใหเห็นวา เม่ือเงินอุดหนุนโดยตรงลดลง สามารถใหเงินอุดหนุนทางออมหลายอยาง เชน การยกเวนคาธรรมเนียมใบอนุญาต 

เพ่ือสงเสริมการขายรถยนตไฟฟา จึงสรุปกลุมนโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน ไดแก การยกเวนภาษีรถยนตประจําป 

ปายทะเบียนเฉพาะ และการยกเวนคาธรรมเนียมใบอนุญาตขับข่ีรถยนต เพ่ือกระตุนแรงดึงดูดความตองการใชรถยนตไฟฟา

และอํานวยความสะดวกแกผูบริโภค

นโยบายแรงจูงใจการขับขี่

มาตรการนโยบายตาง ๆ  ท่ีเก่ียวกับการขับข่ี สงผลตอการตัดสินใจใชของผูบริโภค Li et al., (2020) พบวา ผูตอบ

แบบสอบถามมีความพึงพอใจนโยบายการยกเวนคาผานทาง สิทธิพิเศษในการขับข่ี สวนลดท่ีจอดรถ และการลําดับในการ

ตรวจสภาพรถยนต ตามลําดับ Aasness and Odeck (2015) เสนอวา นโยบายทางดานเศรษฐกิจ เชน การลด/ยกเวนภาษี 

การยกเวนคาทางดวน ท่ีจอดรถฟรี และสิทธิพิเศษในการขับข่ี สามารถชวยใหผูบริโภคประหยัดคาใชจายไดมาก (Aasness 

& Odeck, 2015) Wang et al, (2017) เสนอวา ขอจํากัดในการซ้ือและการขับข่ีมีบทบาทสําคัญในการกระตุนการยอมรับ

รถยนตไฟฟา (Wang, Tang, Pan, 2017) จึงสรุปกลุมนโยบายแรงจูงใจการขับข่ี ประกอบไปดวย ชองทางการเดินรถเฉพาะ 

สวนลดท่ีจอดรถ การยกเวนคาทางดวน และการจัดลําดับคิวในการตรวจสภาพรถยนต จุดมุงหมายของนโยบายดังกลาว 

เพ่ือกระตุนความตองการใชรถยนตไฟฟาของผูบริโภค

นโยบายแรงจูงใจในการชาร�จไฟฟ�า

นโยบายความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐานการชารจไฟฟาในการใชรถยนตไฟฟาสงผลตอการตัดสินใจยอมรับของ

ผูบริโภค (White and Sintov, 2017) Sun et al. (2017) ต้ังขอสังเกตวา ความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐานการชารจเปน

ปจจัยสําคัญท่ีสุดท่ีสงผลตอความคิดเห็นของผูใชรถยนตไฟฟา Wang et al. (2017) พบวา โครงสรางพ้ืนฐานการชารจไฟฟา

สามารถทําใหผูบริโภครูสึกงายและสะดวกในการใชรถยนตไฟฟา ท่ีสามารถลดความวิตกกังวลของผูบริโภคและเพ่ิมการยอมรับ

รถยนตไฟฟาได Li et al. 2020 พบวา ผูตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจสวนลดการชารจไฟฟา เงินอุดหนุนของจุดชารจ
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สวนตัว และการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานการชารจไฟฟาสาธารณะ สามารถดึงดูดผูบริโภคไดจํานวนมาก จึงมีความพึงพอใจ

ในนโยบายน้ีสูง (Li et al., 2020) ในการวิจัยน้ีจึงไดสรุปกลุมนโยบายแรงจูงใจการชารจไฟฟา ประกอบดวย การกอสราง

โครงสรางพ้ืนฐานการชารจสาธารณะ เงินอุดหนุนสําหรับการสรางท่ีชารจสวนตัว และสวนลดการชารจไฟ จุดมุงหมายของ

นโยบายดังกลาว เพ่ือเพ่ิมการรับรูของผูบริโภคเก่ียวกับโครงสรางพ้ืนฐาน ความสะดวกสบายในการใชรถยนตไฟฟา และ

กระตุนแรงจูงใจในการนํารถยนตไฟฟามาใช

นโยบายแรงจูงใจอื่น ๆ

มาตรการส่ิงจูงใจมีผลดีตอการสงเสริมการซ้ือรถยนตไฟฟา และการอุดหนุนเปนส่ิงท่ีสําคัญท่ีสุดและมีประสิทธิภาพ

ในการสนับสนุนการใชรถยนตไฟฟา จึงเปนส่ิงท่ีควรคนหาปจจัยสําคัญรวมถึงมาตรการจูงใจและปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม

เพ่ิมเติมท่ีสงเสริมการนํารถยนตไฟฟามาใช Wang, Tang, Pan, (2019) แสดงใหเห็นวา ความหนาแนนของอุปกรณชารจไฟฟา 

ราคาเช้ือเพลิง และลําดับความสําคัญของถนน เปนปจจัยท่ีมีความสัมพันธเชิงบวกกับสวนแบงการตลาดรถยนตไฟฟาของ

ประเทศ (Wang, Tang, Pan, 2019) การกําหนดนโยบายส่ิงจูงใจท่ีสะทอนพฤติกรรมผูบริโภคท่ีหลากหลายตอแรงจูงใจ

ของรถยนตไฟฟาจะมีประสิทธิภาพมากข้ึน (Yeongmin, Sanghoon, Kitae, 2018) ในการวิจัยน้ีจึงไดสรุปกลุมนโยบาย

แรงจูงใจอ่ืน ๆ  ประกอบดวย การเพ่ิมจํานวนของแทนชารจไฟฟา การรับประกันแบตเตอร่ี และเงินอุดหนุนในการซอมบํารุง

รถยนต มีจุดมุงหมายของนโยบายดังกลาว เพ่ือเพ่ิมการรับรูของผูบริโภคเก่ียวกับการนํามาตรการจูงใจและเงินอุดหนุนตาง ๆ  

มาใช เพ่ือสนับสนุนการใชรถยนตไฟฟา

การรับรู�ส�วนบุคคล (Personal Perceptions)

การรับรูท่ีมีประสิทธิผลของผูบริโภค มีความเช่ือวา ความพยายามของบุคคลท่ีสรางความแตกตางมีความสําคัญ

สําหรับการซ้ือของผูบริโภค ปจจัยสําคัญท่ีประกอบดวยคานิยมสวนบุคคลและความเช่ือของบุคคลท่ีทําใหเกิดผลลัพธใน

เชิงบวกสงผลตอพฤติกรรมและความคิดเห็นของผูบริโภค (Ellen et al.,1991) ในการวิจัยน้ีจึงไดทบทวนวรรณกรรมเก่ียวกับ

การรับรูสวนบุคคลท้ังส้ิน 8 ปจจัย ไดแก การยอมรับ ผลประโยชนทางดานการเงิน คุณลักษณะและประสิทธิภาพ คานิยม 

ประสบการณของรถยนตไฟฟา การรับรูรถยนตไฟฟา ความตองการทางจิตใจ และการรับรูนโยบายรัฐบาล ท่ีมีผลตอการ

ตัดสินใจเลือกใชรถยนตไฟฟา ดังน้ี

ความต�องการทางจิตใจ (Psychological Needs)

ตาม Schulte et al., (2004) ช้ีใหเห็นวา ทุกคนมีความตองการแตจะแสดงออกมาในรูปแบบตาง ๆ  ท่ีเก่ียวของ

กับสถานการณน้ัน  ๆ  ความตองการเปนปจจัยสําคัญท่ีมีอิทธิพลโดยตรงตอการยอมรับ (Schulte et al., 2004) ดังน้ัน

ความต้ังใจท่ีจะสนองความตองการทางจิตใจจึงเปนหน่ึงในปจจัยสําคัญท่ีสงผลตอการยอมรับผลิตภัณฑท่ีเปนนวัตกรรม 

กลาวคือ แรงผลักดันในการแสวงหาความรัก ความนับถือ และการตระหนักรูในตนเอง กลาวอีกนัยหน่ึงความจําเปนในการ

ปฏิบัติตามบรรทัดฐานของชุมชน อาจสงผลตอความพึงพอใจของผูบริโภคท่ีมีตอรถยนตไฟฟา (Zhang et al, 2013)

การยอมรับ (Acceptance)

ผลิตภัณฑท่ีผลิตโดยเทคโนโลยีใหมจะไดรับการยอมรับ เม่ือผูบริโภครับรูถึงประโยชนท่ีไดรับมากกวาความเส่ียง

ท่ีอาจไดรับ การยอมรับผลิตภัณฑมักไดรับผลกระทบจากการรับรูสวนบุคคลท่ีครอบคลุมท้ังการรับรูถึงผลประโยชนและการ

รับรูถึงความเส่ียง ดังน้ันจึงเปนส่ิงสําคัญท่ีตองทําการวิจัยการยอมรับเก่ียวของกับการรับรูสวนบุคคล (Schulte et al., 2004) 
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ในขณะท่ีผลิตภัณฑท่ีผลิตโดยเทคโนโลยีใหมตองไดรับการยอมรับจากผูบริโภคจึงจะประสบความสําเร็จทางการตลาด 

ความกังวลของผูบริโภคท่ีเกิดข้ึนจากการขาดความรูดานวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีท่ีไมเพียงพอ จึงจําเปนตองมีขอมูลและ

การศึกษามากข้ึนเทาน้ันจึงจะทําใหผูบริโภคมีเหตุผลมากข้ึนดวย (Bodmer, 1985; Durant et al., 1989; Miller, 2001; 

Ziman, 1991)

ผลประโยชน�ทางด�านการเงิน (Financial Benefits)

การวิจัยเชิงประจักษเก่ียวกับการยอมรับรถยนตไฟฟาพบวา ผูบริโภคคํานึงถึงผลประโยชนทางการเงินและมีความ

ยินดีท่ีจะนํารถยนตไฟฟามาใชท่ีสามารถลดตนทุนการดําเนินงานและปรับปรุงประสิทธิภาพการใชเช้ือเพลิงได (Segal, 1995; 

Mourato et al., 2004) Lane and Potter (2007) แนะนําวา ราคาซ้ือรถยนตไฟฟาเปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีสุดในการนํา

รถยนตไฟฟามาใชและใหเหตุผลวา คาใชจายในการซ้ือท่ีสูงมักถูกมองวา เปนอุปสรรคสําคัญในการนํารถยนตไปใช จาก

งานวิจัยขางตนแสดงใหเห็นวา ผลประโยชนทางการเงินเปนแรงจูงใจท่ีสําคัญของผูบริโภคในการซ้ือรถยนตไฟฟา

คุณลักษณะและประสิทธิภาพ (Attributes & Performance)

นอกจากความกังวลดานเศรษฐกิจแลว การพิจารณารถยนตไฟฟาดานประสิทธิภาพก็มีบทบาทสําคัญในกระบวนการ

ตัดสินใจซ้ือเชนกัน (Adamson, 2005; Kang and Park, 2011) นักวิจัยบางคนแยงวา ผลประโยชนทางการเงินเปนส่ิงจูงใจ

ใหดึงดูดผูซ้ือท่ีมีศักยภาพท่ีสามารถยินยอมกับประสิทธิภาพของรถยนตไฟฟา (Lane and Potter, 2007) ความหมาย

ของประสิทธิภาพมีความแตกตางกันไปตามนักวิจัยแตละคน ตัวอยางเชน Lane and Potter (2007) นิยามประสิทธิภาพ

โดยคํานึงถึงความสะดวกสบาย ขนาด การใชงานจริง ความนาเช่ือถือ และประเด็นอ่ืน ๆ  Ozaki and Sevastyanova, 

(2011) พิจารณาประสิทธิภาพจาก ความสบาย ความเงียบ ความสบายในการขับข่ี และเกียรอัตโนมัติ เปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีสุด

ท่ีสงผลตอการนํารถยนตไฮบริดมาใชของผูบริโภค การวิจัยเหลาน้ีช้ีใหเห็นวา ผูบริโภคท่ีมีศักยภาพบางสวนใหความสนใจ

อยางมากกับปจจัยตาง ๆ  กับประสิทธิภาพของรถยนตไฟฟากอนตัดสินใจซ้ือ

ค�านิยม (Values)

เน่ืองจากความแปลกใหมของผลิตภัณฑท่ีทันสมัย ทัศนคติของลูกคาเก่ียวกับนวัตกรรมและความเส่ียงท่ีอาจไดรับ

มีผลกระทบตอการยอมรับผลิตภัณฑ ทัศนคติท่ีทุกคนมีตอความหลากหลายของสังคม เชน การเมือง ศิลปะ การศึกษา 

เปนตน ถือไดวา เปนคานิยมของบุคคล มีอิทธิพลตอการตอบสนองของลูกคาตอผลิตภัณฑผานการสรางการรับรูเชิงบวก

หรือเชิงลบตอผลิตภัณฑ (Viardot,1998) Schulte et al., (2004) ยังสันนิษฐานวา คานิยมของบุคคลน้ันข้ึนอยูกับการรับรู

บางอยาง และมีอิทธิพลตอพฤติกรรมและการตัดสินใจของบุคคลน้ัน ดังน้ันจึงสามารถสันนิษฐานไดวา คานิยมสวนบุคคล 

เชน การรับรูและทัศนคติท่ีมีตอสังคมมีอิทธิพลตอการยอมรับผลิตภัณฑ

ประสบการณ� (Experiences)

จากงานวิจัยพบวา มีตัวกําหนดบางอยาง เชน ภาพ อารมณ ความเสนหา เปนตัวกําหนดท่ีเช่ือมโยงกันกับ

ประสบการณท่ีผานมามีผลกระทบตอการรับรูของเทคโนโลยี (Frewer et al., 2003; Slovic et al., 2004) ประสบการณ

ของบุคคลมีลักษณะเชนเดียวกับภูมิหลังทางสังคมท่ีมีอิทธิพลตอการพัฒนาการรับรูของตนเก่ียวกับผลิตภัณฑ (Schulte et al., 

2004) ดังน้ันประสบการณท่ีผานมาจึงสงผลกระทบอยางมากตอกระบวนการตัดสินใจซ้ือของลูกคา ดังน้ันจึงตองคํานึงถึง

ปจจัยสําคัญ เชน ความรู การศึกษา และการเปดรับการสงเสริมรถยนตไฟฟาท่ีสงผลโดยตรงตอการรับรูของรถยนตไฟฟา
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การรับรู�เกี่ยวกับรถยนต� ไฟฟ�า

ทุกคนมีคานิยมตามทัศนคติท่ีมีตอโลกและองคประกอบท่ีหลากหลายของสังคม ดังน้ันการตอบสนองตอผลิตภัณฑ

ตามการรับรูผลิตภัณฑ การรับรูในเชิงบวกของผลิตภัณฑสามารถทําใหลูกคามีโอกาสมากข้ึน เพ่ือซ้ือสินคา (Viardot, 1998) 

มีตัวกําหนดการรับรูเทคโนโลยี เชน ความสนใจสวนตัว (Pardo et al., 2002) และความรู (Shaw, 2002) และปจจัย

ทางอารมณของการรับรูเทคโนโลยี เชน ภาพ อารมณ และความเสนหาท่ีเก่ียวของกับประสบการณสวนบุคคล โดยปจจัย

ท่ีสงผลกระทบตอการยอมรับรถยนตไฟฟา สันนิษฐานวา เปนการรับรู 2 ประเภทท่ีนําไปสูการยอมรับคือ การรับรูตอ

รถยนตไฟฟาท่ีสงผลกระทบตอการยอมรับโดยตรง และอีกประการหน่ึงคือ การรับรูถึงนโยบายของรัฐบาลท่ีมีผลตอการ

ยอมรับทางออม (Kang and Park, 2011)

สําหรับการรับรู�นโยบายรัฐบาล

เม่ือการรับรูท่ีมีตอนโยบายของรัฐบาล ความไววางใจถือเปนปจจัยสําคัญสําหรับการรับรูและปฏิกิริยาตอเทคโนโลยี

บางอยางท่ีอาจถูกมองวา มีความเส่ียงสูงข้ึนมาก (Frewer et al., 2003) ความเช่ือม่ันในหนวยงานกํากับดูแล ผูเช่ียวชาญ 

และสถาบันท่ีมีหนาท่ีรับผิดชอบในการคุมครองผูบริโภคสงผลตอทัศนคติและการรับรูเก่ียวกับเทคโนโลยีดังกลาว ดังน้ัน

เม่ือวางแนวทางการรับรูท่ีมีตอนโยบายรัฐบาลก็ถือไดวา สมเหตุสมผลท่ีจะขยายขอบเขตของความไววางใจในหนวยงาน

กํากับดูแลใหเช่ือม่ันในนโยบายของรัฐบาล ซ่ึงมีหลายมิติ เชน กระบวนการกําหนดนโยบาย ความสอดคลองของนโยบาย 

และประสิทธิภาพของนโยบายท่ีหนวยงานกํากับดูแลจัดทําและบริหารจัดการ (Kang and Park, 2011)

จากการทบทวนวรรณกรรมงานวิจัยท่ีเก่ียวของขางตน ผูวิจัยจึงไดสรุปขอมูลดังกลาวจึงสามารถสรางกรอบแนวคิด

ของการวิจัย เพ่ือระบุนโยบายแรงจูงใจท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา และระบุปจจัยดานการรับรูสวนบุคคล

ท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา สามารถแสดงไดดังภาพท่ี 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

88 วารสารบริหารธุรกิจ

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



จากการทบทวนวรรณกรรมขางตน งานวิจัยน้ีกําหนดสมมติฐานของงานวิจัย ดังน้ี

H1: นโยบายแรงจูงใจมีผลกระทบเชิงบวกตอระดับการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา

H2: การรับรูสวนบุคคลมีผลกระทบเชิงบวกตอระดับการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา

ระเบียบวิธีวิจัย

ประชากรและกลุ�มตัวอย�าง

กลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจัยคร้ังน้ี ไดแก ผูบริโภคท่ีใชรถยนตท่ัวไปและผูบริโภคท่ีมีแนวโนมท่ีจะใชรถยนตไฟฟา กําหนด

ขนาดของกลุมตัวอยาง โดยคํานวณจากสูตรการคํานวณกลุมตัวอยางแบบไมทราบขนาดประชากรของ Cochran ท่ีระดับความ

เช่ือม่ัน 95% คาความคลาดเคล่ือนไมเกิน 5% ไดขนาดกลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจัยท้ังหมด 384 ตัวอยาง (Cochran, 1977) 

ประกอบกับ Hair et al. ใหวิธีการและเกณฑในการกําหนดขนาดกลุมตัวอยางสําหรับการวิเคราะหถดถอยไว 2 ขอคือ 

1) กลุมตัวอยางตองมีไมต่ํากวา 100 คน และ 2) กลุมตัวอยางตองมีจํานวนประมาณ 10–20 คนตอจํานวนตัวแปรตน 

1 ตัวแปร โดยท่ีขนาดกลุมตัวอยางคือ จํานวนท่ีมากกวาเม่ือใชเกณฑท้ัง 2 ขอ (Hair et al., 2010) เพ่ือปองกันความคลาดเคล่ือน

ผูวิจัยจึงเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางใหไดมากเพียงพอและมีการกระจายตัวแบบปกติ จึงไดทําการเลือกกลุมตัวอยางในการวิจัย

คร้ังน้ีจํานวน 705 คน ผูวิจัยใชการเลือกกลุมตัวอยางแบบโควตา (Quota Sampling) เปนการเลือกกลุมตัวอยาง โดยคํานึงถึง

สัดสวนองคประกอบของประชากร ไดแบงกลุมตัวอยางตามชวงอายุของผูบริโภคออกเปน 3 กลุม ไดแก Gen Z Gen Y และ 

Gen X & Gen BB. และกลุมตัวอยางท่ีมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาห ไดแก ต่ํากวา 1,000 บาท 1,000–2,000 บาท 

และมากกวา 2,000 บาท แลวทําการเลือกกลุมตัวอยางแบบบังเอิญคือ เจอใครก็เลือกจนครบตามจํานวนท่ีตองการ ตามทฤษฎี

การแพรกระจายนวัตกรรมน้ันแสดงใหเห็นวา ในแตละชวงอายุของการยอมรับเทคโนโลยีจะมีมุมมองทัศนคติและการยอมรับ

เทคโนโลยีท่ีแตกตางกันไป ดังน้ันกลุมตัวอยางท้ังสามกลุมมีองคประกอบจากประชากรท่ีมีพฤติกรรมในการยอมรับเทคโนโลยี

ตามประเด็นท่ีศึกษา จึงเปนตัวแทนท่ีดีของประชากรท่ีใชในการวิเคราะหพฤติกรรมการยอมรับรถยนตไฟฟา ผู วิจัยจึง

แบงกลุมตัวอยางตามชวงอายุของผูบริโภคและกลุมตัวอยางท่ีมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาหท่ีมีพฤติกรรมการใชท่ี

แตกตางกัน 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

ตัวแปรตน (X) คือ นโยบายแรงจูงใจ (Incentive Policies) แบงออกเปน 5 กลุม ไดแก นโยบายแรงจูงใจในการซ้ือ 

นโยบายแรงจูงใจการลงทะเบียน นโยบายแรงจูงใจการขับข่ี นโยบายแรงจูงใจในการชารจไฟฟา และนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  

และรับรูสวนบุคคล (Perception) มีท้ังส้ิน 8 ปจจัย ไดแก การยอมรับ ผลประโยชนทางดานการเงิน คุณลักษณะและประสิทธิภาพ 

คานิยม ประสบการณของรถยนตไฟฟา การรับรูรถยนตไฟฟา ความตองการทางจิตใจ และการรับรูนโยบายรัฐบาล

ตัวแปรตาม (Y) คือ การตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา (Decision Making)

ตัวแปรควบคุม คือ ปจจัยสวนบุคคล (Personal Characteristics) ไดแก อายุ การศึกษา เขตพ้ืนท่ีอาศัย ความถ่ี

ในการใชงานรถยนต ประเภทรถยนต คาใชจายในการเติมเช้ือเพลิง และระยะทางในการขับข่ี

เครื่องมือที่ใช�ในการวิจัย

การสรางเคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัยมีลําดับข้ันตอนในการสรางเคร่ืองมือใหมีความเท่ียงตรงและเช่ือถือได โดยศึกษา

งานวิจัยท่ีเก่ียวของ เพ่ือนํามาเปนแนวทางในการสรางกรอบแนวคิดการวิจัย และนําแบบสอบถามท่ีผูวิจัยสรางข้ึนไปเสนอตอ

ผูทรงคุณวุฒิตรวจสอบความถูกตอง หลังจากน้ันนําแบบสอบถามท่ีปรับปรุงแกไขแลวไปหาคาความเช่ือม่ัน โดยทดสอบ

การแจกแบบสอบถามกับกลุมตัวอยางผูบริโภคท่ัวไปและผูสนใจใชรถยนตไฟฟา จํานวน 35 ชุด และแจกแบบสอบถามกับ

กลุมตัวอยางจริง จํานวน 705 ชุด แบบสอบถามมีคาความเท่ียงตรง คําถามแตละดาน เม่ือพิจารณาคาน้ําหนักของปจจัย

มีระดับความเท่ียงตรงมากกวา 0.07 ถือวาตัวแปรมีความสัมพันธกันมากสามารถรวมเปนองคประกอบและปจจัยเดียวกันได 

คา KMO เปนคาท่ีใชวัดความเหมาะสมของขอมูลตัวอยางวา มีมากเพียงพอหรือไม หากมีคามากกวา 0.5 ถือวาเหมาะสม 

สําหรับขอมูลชุดน้ีมีคา 0.87 และผลการวิเคราะหคาความนาเช่ือถือไดของแบบสอบถามมีคา % Total Variance ของ

แบบสอบถามแตละดาน มากกวา 0.07 ผลของคาสัมประสิทธ์ิของครอนบาค ของแบบสอบถามมีคาความเท่ียงตรง มากกวา 

0.07 โดยรวมแลวแบบสอบถามท่ีใชในการวิจัยน้ีมีความเท่ียงตรงและความนาเช่ือถือไดในระดับดีทุกปจจัย สามารถนํามาใชใน

งานวิจัยได แสดงคาแตละตัวแปรดังตารางท่ี 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 รถยนตไฟฟาจะแพรหลายในวงกวางในเร็ว ๆ  น้ี 0.9713

b2 ฉันอยากจะแนะนําใหเพ่ือนของฉันซ้ือรถยนตไฟฟา 0.9879

b3 ฉันจะซ้ือรถยนตไฟฟา 0.9699

ผลประโยชนทางดานการเงิน (Financial Benefits) 0.9412 0.9790

Zhang et al. 
(2013)

b4 ตนทุนเช้ือเพลิงต่ํา 0.9565

b5 ราคาซ้ือต่ํา 0.9827

b6 คาบํารุงรักษาต่ํา 0.9820

b7 ตนทุนโดยรวมต่ํา 0.9592
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ตารางที่ 2: Factor Analysis, % Total Variance and Cronbach’s alpha (ตอ)

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 มีลักษณะภายนอกและการตกแตงภายในท่ีสวยงาม 0.8521

b13 มีความสะดวกในการใชงาน 0.8634

b14 มีระยะทางในการขับข่ีท่ีเหมาะสมในการชารจ 1 คร้ัง 0.8476

b15 มีความสามารถในการทํางานอยางมีประสิทธิภาพครอบคลุม
ครบทุกฟงกชัน

0.8710

คานิยม (Values) 0.9298 0.9621

Kang and Park 
(2011)

b16 การจัดซ้ือรถยนตไฟฟาท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม สงผลกระทบ
ตอทรัพยากรธรรมชาติและพลังงานส่ิงแวดลอมนอยลง

0.9554

b17 กฎระเบียบดานส่ิงแวดลอมในอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต 
สงผลกระทบตอสังคมในทางบวก

0.9830

b18 การมีสวนรวมของรัฐบาลตามนโยบายแรงจูงใจท่ีเปนมิตร
ตอส่ิงแวดลอม สงผลกระทบตอสังคมในเชิงบวก

0.9540

ประสบการณของรถยนตไฟฟา (Experience of EV) 0.9517 0.9830

Kang and Park 
(2011)

b19 ฉันเคยไดยินเก่ียวกับประโยชนของรถยนตพลังงานไฟฟา 0.9854

b20 ฉันเคยไดยินเก่ียวกับความเส่ียงของรถยนตพลังงานไฟฟา 0.9817

b21 ฉันไดเรียนรูหรือศึกษาเก่ียวกับกลไกรถยนตพลังงานไฟฟาแลว 0.9659

b22 ฉันรูเร่ืองรถยนตพลังงานไฟฟาอยางละเอียดแลว 0.9691

การรับรูรถยนตไฟฟา (Perception of EV) 0.8966 0.8847
Kang and Park 

(2011)
b23 รถยนตไฟฟานาจะขับข่ีดวยความสบาย 0.9469

b24 รถยนตไฟฟานาจะขับข่ีอยางมีประสิทธิภาพ 0.9469

ความตองการทางจิตใจ (Psychological Needs) 0.8558 0.9141

Kang and Park 
(2011)

b25 คนท่ีใชรถยนตพลังงานไฟฟาดูเหมือนจะเปนบุคคลท่ีมีความกังวล
ดานส่ิงแวดลอม

0.8405

b26 ผูคนจะใหความเคารพคนท่ีขับรถรถยนตพลังงานไฟฟา 0.9698

b27 ฉันจะรูสึกภูมิใจในตัวเอง เม่ือไดขับรถยนตพลังงานไฟฟาเพราะ
มันเปนส่ิงใหมและรักษาส่ิงแวดลอม

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

Items
Factor 

Loading
%Total 

Variance
Cronbach 

Alpha
Reference

การรับรูนโยบายรัฐบาล (Perception of Government Policy) 0.8732 0.9708

Zhang et al. 
(2013)

b28 ฉันรูเก่ียวกับนโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลโดยละเอียด 0.9633

b29 ฉันตระหนักถึงนโยบายของรัฐบาลในการสรางแรงจูงใจ เพ่ือสงเสริม
การใชรถยนตไฟฟาดวยวิธีการท่ีหลากหลายและจากหลายชองทาง

0.9239

b30 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลมีความเสมอภาคสามารถเขาถึงได 0.9443

b31 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลสามารถสงเสริมการนํารถยนตไฟฟา
มาใชอยางมาก

0.9070

b32 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลมีประสิทธิภาพในการสงเสริมการซ้ือ
รถยนตไฟฟา

0.9325

b33 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลมีความจําเปนในการสงเสริมการซ้ือ
รถยนตไฟฟา

0.9346

นโยบายแรงจูงใจการซื้อ (Purchasing Incentive Policies) 0.9531 0.9754

Li et al., 2020
b34  เงินอุดหนุนการซ้ือ 0.9707

b35 การยกเวนภาษีการซ้ือ 0.9858

b36 สวนลดประกันภัย 0.9724

นโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน (Registering Incentive Policies) 0.9746 0.9869

Li et al., 2020
b37 การยกเวนภาษีรถยนตประจําป 0.9773

b38 ปายทะเบียนเฉพาะ 0.9937

b39 การยกเวนคาธรรมเนียมใบอนุญาตขับข่ีรถยนต 0.9905

นโยบายแรงจูงใจในการขับขี่ (Driving Incentive Policies) 0.9252 0.9728

Li et al., 2020

b40 ชองทางเดินรถเฉพาะ 0.9532

b41 สวนลดท่ีจอดรถ 0.9500

b42 การยกเวนคาทางดวน 0.9863

b43 การจัดลําดับคิวในการตรวจสภาพรถยนต 0.9575

นโยบายแรงจูงใจในการชารจไฟ (Charging Incentive Policies) 0.9421 0.9691

Li et al., 2020
b44 คาธรรมเนียมการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐาน 0.9627

b45 เงินอุดหนุนสําหรับการสรางท่ีชารจสวนตัว 0.9838

b46 สวนลดการชารจไฟ 0.9651

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

2018

b47 การเพ่ิมจํานวนของแทนชารจไฟฟา 0.9660

b48 การรับประกันแบตเตอร่ี 0.9846

b49 เงินอุดหนุนในการซอมบํารุงรถยนต 0.9561
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การเก็บรวบรวมข�อมูล

ผูวิจัยไดทําการแจกแบบสอบถามออนไลนใหกลุมตัวอยางในชวงเดือนพฤษภาคม – มิถุนายน พ.ศ. 2564 เลือก

กําหนดกลุมตัวอยาง 705 ตัวอยาง เม่ือผูวิจัยไดรวบรวมแบบสอบถามไดท้ังหมดแลว ทําการวิเคราะหขอมูลตามข้ันตอน

การวิจัย สําหรับขอมูลในแบบสอบถาม ผูวิจัยไดบันทึกขอมูลมาจากแบบสอบถามออนไลน

การเก็บขอมูลจากแบบสอบถามเก่ียวกับขอมูลลักษณะทางประชากรศาสตร และพฤติกรรมการใชรถยนตท่ัวไปของ

กลุมตัวอยาง มีรายละเอียดของขอมูลดังตารางท่ี 3 คําตอบท่ีกลุมตัวอยางสวนใหญตอบอยูท่ีระดับ 4 คือ เห็นดวย (ประมาณ

รอยละ 36–67) โดยท่ีระดับ 5 คือ เห็นดวยอยางยิ่ง (ประมาณรอยละ 23–61) เปนระดับท่ีเลือกมากเปนอันดับท่ีสอง 

โดยเฉล่ียแลวคําตอบของกลุมตัวอยางมีการเลือกอยูท่ีระดับ 4–5 คิดเปนรอยละ 46.90 (มีคาเฉล่ียประมาณรอยละ 35–50) 

ผลดังกลาวสะทอนวา กลุมตัวอยางในแตละประเภทสวนใหญมีระดับความคิดเห็นในเร่ืองตาง ๆ  ของตัวแปรในระดับเห็นดวย 

คอนไปในทางเห็นดวยอยางยิ่งกับขอคําถามตาง ๆ  โดยขอคําถามในหมวดของการรับรูเก่ียวกับรถยนตไฟฟา ประกอบดวย 

การยอมรับ ผลประโยชนทางดานการเงิน คุณลักษณะและประสิทธิภาพ คานิยม ประสบการณของรถยนตไฟฟา การรับรู

รถยนตไฟฟา ความตองการทางจิตใจ และการรับรูนโยบายรัฐบาล และในหมวดความคิดเห็นตอนโยบายสาธารณะสําหรับ

นโยบายแรงจูงใจรถยนตไฟฟา โดยสวนใหญเลือกคําตอบเห็นดวย ซ่ึงสะทอนกลุมตัวอยางในสัดสวนท่ีมาก มีรายละเอียดของ

ขอมูลตารางท่ี 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

นอยกวา 25 ป 113 16.02 ธุรกิจสวนตัว 104 14.75

26–39 ป 309 43.82 อ่ืนๆ 69 9.78

40 ปข้ึนไป 283 40.14 รายไดเฉลี่ยตอเดือน

สถานภาพการสมรส ต่ํากวา 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

หยาราง 79 11.20 50,001 บาท ข้ึนไป 79 11.20

การศึกษา ทานมีสมาชิกในครอบครัวกี่คน

ต่ํากวาปริญญาตรี 88 12.48 2 คน 58 8.22

กําลังศึกษาปริญญาตรี/ปริญญาตรี 315 44.68 3 คน 208 29.50

กําลังศึกษาปริญญาโท/ปริญญาโท 210 29.78 มากกวา 3 คน 439 62.26

สูงกวาปริญญาโทข้ึนไป 92 13.04
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ตารางที่ 3: Sample Description (ตอ)

ลักษณะประชากร จํานวน ร�อยละ ลักษณะประชากร จํานวน ร�อยละ

ทานอาศัยอยูในเขตพื้นที่ใด ปจจุบันทานใชรถยนตราคาเฉลี่ยประมาณเทาไร

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 135 19.14 ต่ํากวา 500,000 บาท 62 8.79

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

ภาคอ่ืนๆ 214 30.35 มากกวา 1,000,001 บาท 194 27.51

ทานใชรถยนตมานานเพียงไร ทานใชรถยนตในงานประเภทใดมากที่สุด

นอยกวาหรือเทากับ 3 ป 120 17.02 รถยนตสําหรับครอบครัว/สวนตัว 475 67.37

ประมาณ 4–6 ป 311 44.11 รถยนตสําหรับรับจาง 150 21.27

มากกวา 6 ป 274 38.86 อ่ืนๆ 80 11.34

ทานใชรถยนตบอยแคไหน ทานขับรถยนตระยะทางเฉลี่ยตอวันกี่กิโลเมตร

นอยกวา 1 คร้ังตอเดือน 33 4.68 ต่ํากวา 50 กิโลเมตร 146 20.70

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

สัปดาหละ 1–2 คร้ัง 96 13.61 มากกวา 100 กิโลเมตร 262 37.16

สัปดาหละ 3–5 คร้ัง 308 43.68 ทานมีคาใชจายในการเติมนํ้ามันสัปดาหละกี่บาท

มากกวา 5 คร้ังตอสัปดาห 213 30.21 ต่ํากวา 1,000 บาท 205 29.07

ทานใชรถยนตประเภทใด 1,000–2,000 บาท 201 28.51

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

รถยนตไฟฟา 212 30.07 มากกวา 3,000 บาท 79 11.20

ทานใชรถยนตยี่หอใดในปจจุบัน ทานมีความสนใจรถยนตไฟฟาราคาเฉลี่ยประมาณ

TOYOTA 176 24.96 ต่ํากวา 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 มากกวา 2,000,000 บาท 201 28.51

MITSUBISHI 94 13.33 ทานมีรถยนตจํานวนกี่คัน

NISSAN 62 8.79 ไมมี 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 มากวา 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 รถยนตไฟฟาจะแพรหลายในวงกวางในเร็ว ๆ  น้ี 0 
0.00%

2 
0.28%

37 
5.25%

360 
51.06%

306 
43.40%

4.376

b2 ฉันอยากจะแนะนําใหเพ่ือนของฉันซ้ือรถยนตไฟฟา 0 
0.00%

2 
0.28%

34 
4.82%

386 
54.75%

283 
40.14%

4.348

b3 ฉันจะซ้ือรถยนตไฟฟา 0 
0.00%

2 
0.28%

33 
4.68%

413 
58.58%

257 
36.45%

4.312

b4 ตนทุนเช้ือเพลิงต่ํา 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 คาบํารุงรักษาต่ํา 2 
0.28%

12 
1.70%

38 
5.39%

382 
54.18%

271 
38.44%

4.288

b7 ตนทุนโดยรวมต่ํา 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 มีลักษณะภายนอกและการตกแตงภายในท่ีสวยงาม 1 
0.14%

1 
0.14%

35 
4.96%

269 
38.16%

399 
56.60%

4.509

b13 มีความสะดวกในการใชงาน 1 
0.14%

1 
0.14%

35 
4.96%

303 
42.98%

365 
51.77%

4.461

b14 มีระยะทางในการขับข่ีท่ีเหมาะสมในการชารจ 1 คร้ัง 1 
0.14%

1 
0.14%

35 
4.96%

318 
45.11%

350 
49.65%

4.440

b15 มีความสามารถในการทํางานอยางมีประสิทธิภาพครอบคลุม
ครบทุกฟงกชัน

1 
0.14%

1 
0.14%

37 
5.25%

269 
38.16%

397 
56.31%

4.504

b16 การจัดซ้ือรถยนตไฟฟาท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม สงผลกระทบตอ
ทรัพยากรธรรมชาติและพลังงานส่ิงแวดลอม นอยลง

0 
0.00%

1 
0.14%

5 
0.71%

305 
43.26%

394 
55.89%

4.549

b17 กฎระเบียบดานส่ิงแวดลอมในอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต
สงผลกระทบตอสังคมในทางบวก

0 
0.00%

2 
0.28%

7 
0.99%

319 
45.25%

377 
53.48%

4.519

b18 การมีสวนรวมของรัฐบาลตามนโยบายแรงจูงใจท่ีเปนมิตรตอ
ส่ิงแวดลอม สงผลกระทบตอสังคมในเชิงบวก

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 (ตอ)

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

b19 ฉันเคยไดยินเก่ียวกับประโยชนของรถยนตพลังงานไฟฟา 1 
0.14%

1 
0.14%

34 
4.82%

428 
60.71%

241 
34.18%

4.287

b20 ฉันเคยไดยินเก่ียวกับความเส่ียงของรถยนตพลังงานไฟฟา 1 
0.14%

1 
0.14%

34 
4.82%

405 
57.45%

264 
37.45%

4.319

b21 ฉันไดเรียนรูหรือศึกษาเก่ียวกับกลไกรถยนตพลังงานไฟฟาแลว 1 
0.14%

1 
0.14%

34 
4.82%

427 
60.57%

242 
34.33%

4.288

b22 ฉันรูเร่ืองรถยนตพลังงานไฟฟาอยางละเอียดแลว 1 
0.14%

1 
0.14%

34 
4.82%

443 
62.84%

226 
32.06%

4.265

b23 รถยนตไฟฟานาจะขับข่ีดวยความสบาย 2 
0.28%

11 
1.56%

48 
6.81%

415 
58.87%

229 
32.48%

4.217

b24 รถยนตไฟฟานาจะขับข่ีอยางมีประสิทธิภาพ 1 
0.14%

10 
1.42%

38 
5.39%

366 
51.91%

290 
41.13%

4.325

b25 คนท่ีใชรถยนตพลังงานไฟฟาดูเหมือนจะเปนบุคคลท่ีมีความกังวล
ดานส่ิงแวดลอม

1 
0.14%

18 
2.55%

197 
27.94%

450 
63.83%

39 
5.53%

3.721

b26 ผูคนจะใหความเคารพคนท่ีขับรถรถยนตพลังงานไฟฟา 6 
0.85%

20 
2.84%

164 
23.26%

349 
49.50%

166 
23.55%

3.921

b27 ฉันจะรูสึกภูมิใจในตัวเอง เม่ือไดขับรถยนตพลังงานไฟฟา
เพราะมันเปนส่ิงใหมและรักษาส่ิงแวดลอม

6 
0.85%

20 
2.84%

138 
19.57%

375 
53.19%

166 
23.55%

3.957

b28 ฉันรูเก่ียวกับนโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลโดยละเอียด 2 
0.28%

10 
1.42%

47 
6.67%

388 
55.04%

258 
36.60%

4.262

b29 ฉันตระหนักถึงนโยบายของรัฐบาลในการสรางแรงจูงใจ 
เพ่ือสงเสริมการใชรถยนตไฟฟาดวยวิธีการท่ีหลากหลาย

และจากหลายชองทาง

4 
0.57%

11 
1.56%

53 
7.52%

407 
57.73%

230 
32.62%

4.203

b30 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลมีความเสมอภาคสามารถเขาถึงได 1 
0.14%

10 
1.42%

42 
5.96%

359 
50.92%

293 
41.56%

4.323

b31 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลสามารถสงเสริมการนํารถยนตไฟฟา
มาใชอยางมาก

3 
0.43%

11 
1.56%

48 
6.81%

404 
57.30%

239 
33.90%

4.227

b32 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลมีประสิทธิภาพในการสงเสริมการซ้ือ
รถยนตไฟฟา

1 
0.14%

10 
1.42%

38 
5.39%

355 
50.35%

301 
42.70%

4.340

b33 นโยบายแรงจูงใจของรัฐบาลมีความจําเปนในการสงเสริมการซ้ือ
รถยนตไฟฟา

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 การยกเวนภาษีการซ้ือ 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 (ตอ)

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

b36 สวนลดประกันภัย 0 
0.00%

2 
0.28%

13 
1.84%

470 
66.67%

220 
31.21%

4.288

b37 การยกเวนภาษีรถยนตประจําป 7 
0.99%

0 
0.00%

19 
2.70%

368 
52.20%

311 
44.11%

4.384

b38 ปายทะเบียนเฉพาะ 7 
0.99%

0 
0.00%

19 
2.70%

339 
48.09%

340 
48.23%

4.426

b39 การยกเวนคาธรรมเนียมใบอนุญาตขับข่ีรถยนต 7 
0.99%

0 
0.00%

25 
3.55%

333 
47.23%

340 
48.23%

4.417

b40 ชองทางเดินรถเฉพาะ 0 
0.00%

4 
0.57%

20 
2.84%

336 
47.66%

345 
48.94%

4.450

b41 สวนลดท่ีจอดรถ 1 
0.14%

5 
0.71%

22 
3.12%

309 
43.83%

368 
52.20%

4.472

b42 การยกเวนคาทางดวน 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 คาธรรมเนียมการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐาน 0 
0.00%

0 
0.00%

14 
1.99%

294 
41.70%

397 
56.31%

4.543

b45 เงินอุดหนุนสําหรับการสรางท่ีชารจสวนตัว 0 
0.00%

0 
0.00%

14 
1.99%

264 
37.45%

427 
60.57%

4.586

b46 สวนลดการชารจไฟ 0 
0.00%

0 
0.00%

15 
2.13%

287 
40.71%

403 
57.16%

4.550

b47 การเพ่ิมจํานวนของแทนชารจไฟฟา 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 เงินอุดหนุนในการซอมบํารุงรถยนต 0 
0.00%

0 
0.00%

18 
2.55%

322 
45.67%

365 
51.77%

4.492
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การวิเคราะห�ข�อมูล
การวิเคราะหขอมูลเชิงปริมาณ ไดมีการดําเนินการ ดังน้ี 1) วิเคราะหขอมูลประชากรกลุมตัวอยาง โดยใชสถิติ

เชิงพรรณนา ไดแก คาความถ่ี คารอยละ โดยแสดงผลอยูในรูปตารางและกราฟ 2) วิเคราะหขอมูลเก่ียวกับพฤติกรรม

การใชรถยนตท่ัวไป ใชการวิเคราะหความแปรปรวน ทดสอบความแตกตางของคาเฉล่ียประชากรดวยสถิติ t-test และ F-test 

3) แบงกลุมขอคําถามตามตัวแปรแฝง ดวยการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน แลวใชคาสัมประสิทธ์ิ (Cronbach’s Alpha) 

วิเคราะหคาความนาเช่ือถือไดของมาตรวัดตัวแปรแตละตัว และคา Variance ในการวิเคราะหคาความแปรปรวนของคําตอบ

ท่ีไดจากตัวแปรแตละตัว และ 4) และการทดสอบสมมติฐานของงานวิจัยดําเนินการทดสอบดวยการศึกษาความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรตนต้ังแตสองตัวแปรข้ึนไป กับตัวแปรตามหน่ึงตัวแปร เปนสถิติวิเคราะหท่ีเก่ียวของกับการวิเคราะหความ

สัมพันธระหวางตัวแปรตาง ๆ  โดยใชสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistic) ดวยวิธีการวิเคราะหแบบจําลองสมการถดถอย

โลจิสติกส แบบเรียงลําดับ (Ordered Logistic Regression Model) สามารถอธิบายได ดังน้ี

เพ่ือวิเคราะหระดับโอกาสในการตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟา ดวยการวิเคราะหหลายตัวแปรโดยใชวิธีการวิเคราะห 

Random Effects Ordered Logit Model สําหรับการวัดลําดับของระดับโอกาสในการตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟา จากนโยบาย

ตาง ๆ  และปจจัยการรับรูสวนบุคคล (…) ดังน้ี

ฟงกชันดัชนีของ 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 ของผูตอบแบบสอบถาม i ภายใตนโยบาย p

 Dip = ตัวแปรจําลองสําหรับนโยบาย p ของผูตอบแบบสอบถาม i เทากับ 1 ภายใตนโยบาย p และ 0 อีกนัยหน่ึง

 Xkip = การรับรูดาน k ของผูตอบแบบสอบถาม i ภายใตนโยบาย p.

 αi = Cross-Sectional Random Effects ของผูตอบแบบสอบถาม i.

 εip = ขอผิดพลาดแบบสุมของผูตอบแบบสอบถาม i ภายใตนโยบาย p.

แบบจําลองน้ีสามารถประมาณคาได โดยใชวิธีการประมาณคาความเปนไปไดสูงสุด โดยใชอัลกอริทึมการสรางพ้ืนท่ี

ส่ีเหล่ียมจัตุรัส Guass-Hermite (Guass-Hermite Quadrature Algorithm)
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สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
การศึกษานโยบายแรงจูงใจท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกรถยนตไฟฟาในประเทศไทย นําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล ดังน้ี

ส�วนที่ 1 องค�ประกอบของกลุ�มตัวอย�าง

ในการศึกษาความคิดเห็นเก่ียวกับนโยบายแรงจูงใจรถยนตไฟฟา ผูวิจัยไดแบงกลุมตัวอยางตามชวงอายุของผูบริโภค

และกลุมตัวอยางท่ีมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาหท่ีมีพฤติกรรมการใชท่ีแตกตางกัน สามารถแสดงผลการศึกษา

องคประกอบของกลุมตัวอยางท่ีเก็บมาได สามารถเปนตัวแทนท่ีดีของประชากรได ผูวิจัยจึงแบงกลุมตัวอยางตามชวงอายุ

ของผูบริโภคออกเปน 3 กลุม ไดแก Gen Z ชวงอายุต่ํากวา 25 ป Gen Y ชวงอายุต่ํากวา 26-39 ป และ Gen X & Gen BB. 

ชวงอายุต้ังแต 40 ปข้ึนไป และกลุมตัวอยางท่ีมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาหพบวา กลุมผูบริโภคสวนใหญเปน Gen Y 

ชวงอายุต่ํากวา 26–39 ป ซ่ึงมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาหต่ํากวา 1,000 บาท รองลงมาคือ ผูบริโภค Gen X 

& Gen BB. ชวงอายุต้ังแต 40 ปข้ึนไป สวนใหญมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาหมากกวา 2,001 บาท และลําดับสุดทาย

เปนผูบริโภค Gen Z ชวงอายุต่ํากวา 25 ป สวนใหญมีคาใชจายในการเติมน้ํามันตอสัปดาหมากกวา 2,001 บาท

ส�วนที่ 2 ข�อมูลทั่วไป

ขอมูลเพ่ือการศึกษาการกําหนดนโยบายแรงจูงใจสําหรับรถยนตไฟฟาในประเทศไทยจากการสํารวจผานแบบสอบถาม

ออนไลน จํานวน 705 คน สวนใหญเปนเพศหญิง อายุระหวาง 26–39 ป มีสถานภาพสมรส การศึกษาระดับกําลังศึกษา

ปริญญาตรี/ปริญญาตรี อาชีพรับราชการ/รัฐวิสาหกิจ/พนักงานของรัฐ รายไดเฉลี่ยตอเดือน 30,001–50,000 บาท มีสมาชิก

ในครอบครัวมากกวา 3 คน อาศัยอยูในเขตพ้ืนท่ีภาคกลาง ใชรถยนตมาประมาณ 4–6 ป ความถ่ีในการใชรถยนตสัปดาหละ 

3–5 คร้ัง มีรถยนต 1 คัน ใชรถยนตประเภทรถยนตท่ัวไป (เติมน้ํามันเบนซิน/ดีเซล) ปจจุบันใชรถยนตยี่หอ TOYOTA 

ปจจุบันใชรถยนตราคาเฉล่ีย 500,001–1,000,000 บาท ใชรถยนตสําหรับครอบครัว/สวนตัว ขับรถยนตระยะทางเฉล่ียตอวัน 

51–100 กิโลเมตร มีคาใชจายในการเติมน้ํามันสัปดาหละ 2,001–3,000 บาท มีความสนใจรถยนตไฟฟาราคาเฉล่ียประมาณ 

ต่ํากวา 1,000,000 บาท และสวนใหญคิดจะใชรถยนตไฟฟายี่หอ MG ZS EV ในอนาคต ซ่ึงสูงท่ีสุดเม่ือเทียบกับยี่หออ่ืน

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

การวิเคราะหขอมูลปจจัยท่ีสงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา ทําการประมาณคา

แบบจําลองสมการถดถอย ดวยวิธี Ordered Logit Regression ตามแบบจําลอง (Model) ของกรอบแนวคิดการวิจัย 

โดยการประมวลผลดวยโปรแกรมทางสถิติไดผลดังตอไปน้ี
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การแสดงผลการประมาณคาแบบจําลองสมการถดถอยโลจิสติกส แบบเรียงลําดับ (Ordered Logit Regression; 

Ologit) ตามตารางท่ี 5 เพ่ือวิเคราะหปจจัยตาง ๆ  ท่ีสงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา

จากผลการศึกษาจะเห็นไดวา ปจจัยคุณลักษณะและประสิทธิภาพ ปจจัยคานิยม และนโยบายแรงจูงใจท้ัง 5 กลุม

นโยบาย รวมท้ังส้ิน 16 มาตรการ สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

สําหรับปจจัยการยอมรับ และนโยบายแรงจูงใจ 3 กลุมคือ นโยบายแรงจูงใจการซ้ือ นโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน และ

นโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  รวมถึงมาตรการชองทางการเดินรถเฉพาะและการยกเวนคาทางดวนของกลุมนโยบายแรงจูงใจการขับข่ี 

และมาตรการการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานการชารจสาธารณะและสวนลดการชารจไฟของกลุมนโยบายแรงจูงใจการชารจไฟฟา 

สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ สําหรับปจจัยประสบการณของ

รถยนตไฟฟาและนโยบายแรงจูงใจ 2 กลุมคือ นโยบายแรงจูงใจการซ้ือ และนโยบายแรงจูงใจการชารจไฟฟา รวมถึงมาตรการ

ชองทางการเดินรถเฉพาะและสวนลดท่ีจอดรถของกลุมนโยบายแรงจูงใจการขับข่ี และมาตรการเงินอุดหนุนในการซอมบํารุง

รถยนตของกลุมนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึนอยางมีนัยสําคัญ

ทางสถิติ สําหรับปจจัยการรับรูรถยนตไฟฟาและนโยบายแรงจูงใจการขับข่ีคือ มาตรการการจัดลําดับคิวในการตรวจสภาพ

รถยนต สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ แตมาตรการเงินอุดหนุน

ในการซอมบํารุงรถยนตของกลุมนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  ไมสงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟาอยางมี

นัยสําคัญทางสถิติ สําหรับปจจัยความตองการทางจิตใจและกลุมนโยบายแรงจูงใจการขับข่ีคือ มาตรการสวนลดท่ีจอดรถ 

สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ แตกลุมนโยบายแรงจูงใจการซ้ือ

และกลุมนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  ไมสงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟาอยางมีนัยสําคัญ และสําหรับ

ปจจัยดานการรับรูนโยบายรัฐบาล และกลุมนโยบายแรงจูงอ่ืน ๆ  ท้ัง 3 มาตรการ และ 2 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจ

การจดทะเบียนคือ การยกเวนภาษีรถยนตประจําปและปายทะเบียนเฉพาะ สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือ

รถยนตไฟฟามากข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ซ่ึงนาจะเปนเพราะวา ผูบริโภคจะพิจารณาคุณลักษณะตาง ๆ  ของรถยนตท่ี

แตกตางกัน โดยจะเปรียบเทียบคุณประโยชนและความคุมคาของรถยนตท่ีจะไดรับอยางรอบคอบกอนการตัดสินใจซ้ือ

รถยนตไฟฟา รวมถึงหากมีนโยบาย มาตรการแรงจูงใจและประสบการณเก่ียวกับรถยนตไฟฟา ท่ีมีความจําเปนตอการใช

รถยนตไฟฟาจะทําใหม่ันใจวาจะสามารถใชงานไดในอนาคต จึงจะทําใหผูบริโภคเกิดการยอมรับการใชรถยนตไฟฟามากยิ่งข้ึน

สําหรับปจจัยดานลักษณะทางประชากรศาสตร จากผลการศึกษาจะเห็นไดวา กลุมตัวอยางท่ีอาศัยอยูในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ใหความสําคัญนอยลงกับท้ัง 3 มาตรการของนโยบายแรงจูงใจอ่ืน  ๆ  ท่ีสงผลตอระดับ

โอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ซ่ึงนาจะเปนเพราะวา ผูบริโภคเห็นวาความพรอม

ดานโครงสรางพ้ืนฐานแทนชารจไฟฟา ประสิทธิภาพของแบตเตอร่ี และการซอมบํารุงรถยนต มีความสําคัญตอการ

ใชงานรถยนตไฟฟา ซ่ึงจํานวนจุดชารจไฟท่ีมากเพียงพอจะแสดงใหเห็นถึงความพรอมและความสะดวกในการใชงาน 

สวนกลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาต่ํากวาระดับปริญญาตรีและอาศัยอยูในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ไมใหความสําคัญ

กับมาตรการการยกเวนภาษีการซ้ือ และท้ัง 3 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจการซ้ือ สวนกลุมตัวอยางท่ีมีอายุอยูใน

ชวง Gen Z. ท่ีมีการศึกษาต่ํากวาระดับปริญญาตรีไมใหความสําคัญกับมาตรการการยกเวนภาษีรถยนตประจําป และท้ัง 

3 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน สวนกลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาระดับปริญญาเอก ท่ีมีระยะการขับข่ี

มากกวา 200 กิโลเมตร ไมใหความสําคัญกับท้ัง 4 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจในการขับข่ี และผูท่ีอาศัยอยูใน

เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลไมใหความสําคัญกับมาตรการชองทางการเดินรถเฉพาะเพียงมาตรการเดียว
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อภิปรายผลการวิจัย
จากการวิเคราะหนโยบายแรงจูงใจและปจจัยท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟาในประเทศไทย สามารถ

อภิปรายผลการวิจัยได ดังตอไปน้ี

ปจจัยคุณลักษณะและประสิทธิภาพ ปจจัยคุณคา และนโยบายแรงจูงใจท้ัง 5 กลุมนโยบาย รวมท้ังส้ิน 16 มาตรการ 

สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา สําหรับปจจัยการยอมรับและนโยบายแรงจูงใจใน 3 กลุมนโยบาย

คือ นโยบายแรงจูงใจการซ้ือ นโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน และนโยบายแรงจูงใจการอ่ืน ๆ  สงผลตอระดับโอกาสในการ

ตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา สําหรับปจจัยประสบการณของรถยนตไฟฟาและนโยบายแรงจูงใจ 2 กลุมนโยบายคือ นโยบาย

แรงจูงใจการซ้ือ และนโยบายแรงจูงใจการชารจไฟฟา สงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา สําหรับ

ปจจัยการรับรูรถยนตไฟฟาและกลุมนโยบายแรงจูงใจการขับข่ีคือ มาตรการการจัดลําดับคิวในการตรวจสภาพรถยนต สงผล

ตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา สําหรับปจจัยความตองการทางจิตใจและกลุมนโยบายแรงจูงใจการขับข่ี 

คือ มาตรการสวนลดท่ีจอดรถสงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของ Li 

et al (2020) พบวา นโยบายประเภทตาง ๆ  สงผลตอผูบริโภคอยางมีนัยสําคัญ ไดรับการจัดอันดับ ดังน้ี นโยบายแรงจูงใจ

ในการชารจไฟ นโยบายแรงจูงใจในการขับข่ี นโยบายแรงจูงใจในการจดทะเบียนรถยนต และนโยบายการจูงใจการซ้ือ (Li 

et al, 2020) สําหรับปจจัยดานการรับรูนโยบายรัฐบาล และกลุมนโยบายแรงจูงอ่ืน ๆ  ท้ัง 3 มาตรการ และ 2 มาตรการของ

กลุมนโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียนคือ การยกเวนภาษีรถยนตประจําปและปายทะเบียนเฉพาะ สงผลตอระดับโอกาสในการ

ตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟา ซ่ึงนาจะเปนเพราะวา ผูบริโภคจะพิจารณาคุณลักษณะตาง ๆ  ของรถยนตท่ีแตกตางกัน เชน 

ราคา ยี่หอ รูปลักษณ และประสิทธิภาพ เปนตน ซ่ึงผูบริโภคจะเปรียบเทียบคุณประโยชนและความคุมคาของรถยนตอยาง

รอบคอบกอนการตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟา หากมีนโยบาย มาตรการและประสบการณสําหรับรถยนตไฟฟาท่ีมีความจําเปน

ตอการใชรถยนตไฟฟา เพ่ือใหม่ันใจวาจะสามารถใชงานไดในอนาคต จึงจะทําใหผูบริโภคเกิดการยอมรับการใชรถยนตไฟฟา

มากยิ่งข้ึน Sierzchula et al. (2014) พบวา เงินอุดหนุน การยกเวนภาษี การยกเวนคาทางดวน และการจดทะเบียนฟรี 

มีผลกระทบมากท่ีสุดตอการนํารถยนตไฟฟามาใช (Sierzchula, Bakker, Maat, Vanwee, 2014) ซ่ึงสอดคลองกับการวิจัยน้ี 

Li et al (2020) ช้ีใหเห็นวา ผูบริโภคนอยกวาหน่ึงในสามมีความเขาใจเก่ียวกับนโยบายส่ิงจูงใจดีข้ึนในขณะท่ีผูบริโภค

มากกวาคร่ึงหน่ึงรับรูเก่ียวกับนโยบายส่ิงจูงใจเพียงเล็กนอย (Li et al, 2020) Wallis et al. (2013) ต้ังขอสังเกตวา ผูบริโภค

ท่ีไมคุนเคยกับการใชรถยนตไฟฟา เชน มีความวิตกกังวลเก่ียวกับระยะการขับข่ี ความไมแนนอนท่ีเก่ียวของกับอายุการใชงาน

แบตเตอร่ี และปจจัยอ่ืน  ๆ  ท่ีเก่ียวของกับรถยนตไฟฟา อาจขัดขวางการดึงดูดความสนใจตอรถยนตไฟฟาของผูบริโภค 

นอกจากน้ี Green et al. (2014) ยังระบุดวยวา นโยบายแรงจูงใจในปจจุบันมุงเปาไปท่ีการใชรถยนตไฟฟาในวงกวาง ดังน้ัน

จึงมุงเนนไปท่ีตลาดผูบริโภคเปนหลัก (Green, Skerlos, Winebrake, 2014)

ขอมูลผลิตภัณฑเปนตัวแปรสําคัญในการตัดสินใจท่ีนักการตลาดใช เพ่ือประเมินผลิตภัณฑและพฤติกรรมการซ้ือ

ของผูมีโอกาสเปนลูกคา (Tybout et al., 1981) ทฤษฎีการตลาดแบบด้ังเดิมช้ีใหเห็นวา ผูบริโภคมีแนวโนมท่ีจะไดรับขอมูล

ผลิตภัณฑ เชน ราคา คุณภาพ ประสิทธิภาพ ความนาเช่ือถือ ฯลฯ กอนท่ีจะตัดสินใจซ้ือ (Day and Wensley, 1983; 

Murray, 1991) Blamey et al. (2000) ระบุวา คุณลักษณะดานราคา คุณภาพ และความนาเช่ือถือ อาจกระตุนความต้ังใจ

ของผูบริโภคในการซ้ือและกระตุนใหซ้ือสินคา Graham-Rowe et al. (2012) ยังพบวา ขอมูลคุณลักษณะของยานพาหนะ

มีอิทธิพลอยางมากตอการตัดสินใจซ้ือของผูบริโภค การใหขอมูลเพ่ิมเติมเก่ียวกับรถยนตไฟฟา เชน การใชงานจริง ความ

นาเช่ือถือ ความปลอดภัย ระยะการขับข่ี เวลาในการชารจ อายุการใชงานแบตเตอร่ี ประสิทธิภาพดานส่ิงแวดลอมและ

ปญหาอ่ืน ๆ  จะทําใหผูบริโภคเกิดความคุนเคยกับรถยนตไฟฟามากข้ึนและต้ังใจท่ีจะนํารถยนตไฟฟามาใช
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จากผลการศึกษาตามกลุมลักษณะทางประชากรศาสตรจะเห็นไดวา กลุมตัวอยางท่ีอาศัยอยูในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล ใหความสําคัญนอยลงกับท้ัง 3 มาตรการของนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  ท่ีสงผลตอระดับโอกาสในการตัดสินใจ

เลือกซ้ือรถยนตไฟฟา ซ่ึงนาจะเปนเพราะวา ผูบริโภคเห็นวาความพรอมดานโครงสรางพ้ืนฐานแทนชารจไฟฟา ประสิทธิภาพ

ของแบตเตอร่ี และการซอมบํารุงรถยนต มีความสําคัญตอการใชงานรถยนตไฟฟา ซ่ึงจํานวนจุดชารจไฟท่ีมากเพียงพอจะ

แสดงใหเห็นถึงความพรอมและความสะดวกในการใชงาน ฉะน้ันหากภาครัฐมีมาตรการการรับประกันแบตเตอร่ี ซ่ึงปจจุบัน

แบตเตอร่ียังมีราคาท่ีสูงมาก รวมถึงมีมาตรการการอุดหนุนการซอมบํารุงรถยนตจะทําใหผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลเกิดความม่ันใจในการนํารถยนตไฟฟามาใชงานในอนาคต และการสนับสนุนความพรอมดานโครงสรางพ้ืนฐานตาง ๆ  

ท่ีตองใชกับรถยนตไฟฟาท่ีนาจะมีความย่ังยืนกวา จึงทําใหผูบริโภคอาศัยอยูในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหความสําคัญ

กับมาตรการดังกลาวมากกวา สวนกลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาต่ํากวาระดับปริญญาตรีและอาศัยอยูในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล ไมใหความสําคัญกับมาตรการการยกเวนภาษีการซ้ือ และท้ัง 3 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจการซ้ือ 

สวนกลุมตัวอยางท่ีมีอายุอยูในชวง Gen Z. ท่ีมีการศึกษาต่ํากวาระดับปริญญาตรีไมใหความสําคัญกับมาตรการการยกเวน

ภาษีรถยนตประจําป และท้ัง 3 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน สวนกลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาระดับ

ปริญญาเอก ท่ีมีระยะการขับข่ีมากกวา 200 กิโลเมตร ไมใหความสําคัญกับท้ัง 4 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจในการ

ขับข่ี และผูท่ีอาศัยอยูในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลไมใหความสําคัญกับมาตรการชองทางการเดินรถเฉพาะเพียง

มาตรการเดียว เน่ืองมาจากมาตรการตาง  ๆ  ไมสามารถตอบสนองความตองการของกลุมตัวอยางได หรือบางมาตรการ

กลุมตัวอยางท่ียังไมมีประสบการณการใชรถยนต เชน กลุมตัวอยางท่ีมีอายุอยูในชวง Gen Z. ท่ีมีการศึกษาต่ํากวาระดับ

ปริญญาตรี นาจะเปนกลุมนักศึกษาท่ียังไมมีรถยนตสวนตัว จึงเห็นวา มาตรการการยกเวนภาษีรถยนตประจําป และ

ท้ัง 3 มาตรการของกลุมนโยบายแรงจูงใจการจดทะเบียน ไมมีประโยชนและไมมีความจําเปนตอกลุมตัวอยางในปจจุบัน 

จากงานวิจัยของ Li et al (2020) พบวา สําหรับกลุมประชากรทางสังคมท่ีแตกตางกันผูบริโภคท่ีมีอายุ 26–30 ป มีรายได

ตอเดือนสูงกวา 20,000 หยวน โดยมีระดับการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายโรงเรียนมัธยมศึกษาพิเศษและระดับ

การศึกษาระดับปริญญาโทหรือสูงกวา ใหความสําคัญกับการนโยบายแรงจูงใจการขับข่ีสูงสุด ผูบริโภคจากครอบครัว 2 คน 

จัดอันดับนโยบายจูงใจในการซ้ือเปนกลุมแรก ผูบริโภคท่ีมีรายไดตอเดือน 15,001–20,000 หยวน และผูท่ีมาจากครอบครัว 

3 คน ใหความสําคัญกับนโยบายส่ิงจูงใจการลงทะเบียนกอน สวนผูบริโภครายอ่ืนสนใจนโยบายจูงใจในการชารจไฟเปน

อันดับแรก

นอกจากน้ี Wang et al. (2016) ยังพบวา ตัวแปรควบคุมของจํานวนยานพาหนะท่ีครอบครัวเปนเจาของน้ันมี

ความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญและสงผลเชิงบวกกับความต้ังใจในการนํารถยนตไฟฟามาใช โดยผูบริโภคชาวจีนมีแนวโนมท่ีจะ

ใชรถยนตเบนซินธรรมดาเปนรถยนตคันแรกและต้ังใจท่ีจะใชรถยนตไฟฟาเปนรถยนตคันท่ีสองหรือสาม (Wang et al., 2016) 

อีกประการหน่ึงคือ ผูบริโภคท่ีเปนเจาของรถยนตเบนซินท่ัวไปมากกวาหน่ึงคัน อาจใหความสําคัญกับประโยชนของการใช

รถยนตไฟฟา เชน การซ้ือ เงินอุดหนุน การยกเวนภาษี คาเช้ือเพลิงต่ํา สิทธิพิเศษในการขับข่ี เปนตน ดังน้ันผูบริโภคท่ี

มาจากครอบครัวท่ีมีรถยนตมากกวาหน่ึงคันมีแนวโนมท่ีจะซ้ือรถยนตไฟฟามากข้ึน (Wang et al, 2017)

ข�อเสนอแนะเพื่อนําการวิจัยไปใช�

จากผลการวิจัยนโยบายกลุมนโยบายแรงจูงใจการซ้ือ กลุมนโยบายแรงจูงใจการชารจไฟฟา และกลุมนโยบาย

แรงจูงใจในการขับข่ี มีผลตอการตัดสินใจซ้ือรถยนตไฟฟา ปจจุบันรัฐบาลมีนโยบายสําหรับการสงเสริมการลงทุนในรถยนต

พลังงานไฟฟาใหแกผูผลิต นโยบายดังกลาวเปนนโยบายเพ่ือสงเสริมการลงทุนเทาน้ัน แตสําหรับนโยบายเพ่ือสงเสริมและ

สรางแรงจูงใจใหผูบริโภคมีความสนใจท่ีจะนํารถยนตไฟฟามาใชน้ันยังไมปรากฏ รัฐบาลจึงควรกําหนดนโยบายกลุมนโยบาย
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แรงจูงใจการชารจไฟฟา และกลุมนโยบายแรงจูงใจในการขับข่ี เพ่ือเปนการสงเสริมสรางแรงจูงใจใหผูบริโภคมีความสนใจ

ท่ีจะใชรถยนตไฟฟาเพ่ิมมากข้ึน นอกจากน้ีสําหรับกลุมนโยบายแรงจูงใจอ่ืน ๆ  ประกอบดวยมาตรการการเพ่ิมจํานวนของ

แทนชารจไฟฟา มาตรการการรับประกันแบตเตอร่ี และมาตรการเงินอุดหนุนในการซอมบํารุงรถยนต ก็มีความจําเปนเชนกัน

ท่ีจะเปนมาตรการเสริมสรางแรงจูงใจใหผูบริโภคเกิดความม่ันใจท่ีจะใชงานรถยนตไฟฟา นอกจากน้ีราคาแบตเตอร่ีรถยนตไฟฟา

ในปจจุบันยังคงมีราคาท่ีสูงมาก หากท้ังภาครัฐและภาคเอกชนมีความรวมมือกันในการสรางมาตรการการรับประกันแบตเตอร่ี

รวมถึงมาตรการเงินอุดหนุนในการซอมบํารุงรถยนต ซ่ึงมาตรการดังกลาวเปนมาตรการท่ีผูบริโภคไดรับประโยชนในระยะยาว

ตลอดอายุงานการใชงานรถยนตไฟฟา จะเปนส่ิงหน่ึงท่ีผูบริโภคเห็นวา จะสามารถลดคาใชจายในการใชงานรถยนตไฟฟาและ

เพ่ิมโอกาสในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตไฟฟามากยิ่งข้ึนในอนาคต

สําหรับประโยชนในเชิงทฤษฎีน้ัน งานวิจัยน้ีไดยืนยันองคความรู โดยไดนําเอาแนวคิดจากกรอบทฤษฎีตามแนวคิด

ของทฤษฎีการแพรกระจายของนวัตกรรม Rogers (1962) ท่ีวาการนํานวัตกรรมไปใชน้ันเปนไปตามลักษณะของ S Curve 

สามารถแบงออกเปน 5 ประเภท ไดแก กลุมผูริเร่ิม (Innovators) กลุมล้ําสมัย (Early Adopter) กลุมทันสมัย (Early 

Majority) กลุมยอมรับชา (Late Majority) และกลุมลาหลัง (Laggards) รวมถึงการนําเทคโนโลยีใหมมาใชในตลาด โดย

มุงเนนไปท่ีเทคโนโลยีเฉพาะเปนหลัก ซ่ึงการตัดสินใจจะข้ึนอยูกับผลประโยชน ระยะเวลา และความพยายามท่ีผูบริโภค

ใชในการเรียนรูเทคโนโลยีใหม ซ่ึงจากกรอบแนวคิดการวิจัยน้ีสามารถนําความรูไปใชในการสนับสนุนงานวิชาการและทําให

เห็นภาพความตองการส่ิงสนับสนุนสําหรับการสงเสริมการตลาดธุรกิจรถยนตไฟฟาได

ข�อเสนอแนะสําหรับวิจัยครั้งต�อไป

การวิจัยในอนาคตท่ีเปนไปได อาจมีการสํารวจติดตามผลเก่ียวกับตลาดรถยนตไฟฟาของประเทศไทย ตัวอยางเชน 

ประสิทธิภาพท่ีดีข้ึนของรถยนตไฟฟา เชน ระยะการขับข่ีท่ีมากข้ึน หรือราคาท่ีต่ํากวา ท่ีเกิดจากเงินอุดหนุนจากรัฐบาลจะ

ชวยกระตุนความสนใจของผูมีโอกาสเปนลูกคาใหมในการซ้ือรถยนตไฟฟา

จากผลการศึกษาจะแสดงใหเห็นถึงแนวโนมความตองการของแตละนโยบายเทาน้ัน ในขณะท่ีความสัมพันธระหวาง

แตละนโยบายยังไมไดกลาวถึงโอกาสในการซ้ือรถยนตไฟฟา การศึกษาในอนาคตจึงสามารถรวบรวมขอมูลใหมากเพียงพอและ

พัฒนาแบบจําลอง เพ่ือวิเคราะหปญหาน้ีไดอยางสมบูรณยิ่งข้ึน
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