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บทคัดย่อ  

การวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการประยุกต์ใช้วิธีวิเคราะห์เชิงลำดับชั้น (AHP) ในการตัดสินใจเลือกใช้รถยนต์

ไฟฟ้า โดยทำการสำรวจผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าจำนวน 30 ราย ที่เข้ารับบริการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าในที่สาธารณะด้วย

แบบสัมภาษณ์ เพื่อศึกษาค่าน้ำหนักและลำดับความสำคัญของปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ ปัจจัยที่นำมา

ศึกษามี 5 ปัจจัยหลัก ได้แก่ การรับรู้ถึงประโยชน์ ความง่ายต่อการใช้งาน การรับรู้ความเสี่ยง อิทธิพลทางสังคม 

และทัศนคติที่มีประโยชน์ต่อการใช้งาน และมีปัจจัยย่อยรวม 15 ปัจจัย ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยหลักที่มี

น้ำหนักมากท่ีสุด คือ ความง่ายต่อการใช้งาน รองลงมาคือการรับรู้ถึงประโยชน์ และการรับรู้ความเสี่ยง ในส่วน

ของปัจจัยรอง พบว่า ปัจจัยรถไฟฟ้าทำให้ลดค่าใช้จ่ายเพราะไม่ต้องเติมน้ำมัน มีน้ำหนักมากท่ีสุดในด้านการรับรู้

ประโยชน์ ปัจจัยรถไฟฟ้าง่ายต่อการขับข่ี มีน้ำหนักมากท่ีสุดในด้านความง่ายต่อการใช้งาน ปัจจัยสถานีชาร์จยังมี

น้อย มีน้ำหนักมากที่สุดในด้านการรับรู้ความเสี่ยง ปัจจัยคำแนะนำของเพื่อนและสังคมทำให้ต้องตัดสินใจซื้อ    

มีน้ำหนักมากท่ีสุดในด้านอิทธิพลทางสังคม และปัจจัยการใช้รถไฟฟ้าทำให้รู้สึกว่าเป็นคนที่ทันสมัยมีน้ำหนักมาก

ที่สุดในด้านทัศนคติที่มีประโยชน์ต่อการใช้งาน ซึ่งผลการวิจัยนี้จะเป็นประโยชน์ต่อผู้ผลิต ผู้จำหน่าย และผู้

กำหนดนโยบายในการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

 

คำสำคัญ:  วิเคราะห์เชิงลำดับชั้น  การตัดสินใจ  รถยนต์ไฟฟ้า  
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Abstract  
This research aims to study the application of the Analytic Hierarchy Process (AHP) in electric 
vehicle (EV) adoption decisions. Data was collected through interviews with 30 EV users at public 
charging stations to determine the weights and priorities of influential factors. Five main criteria 
were considered: Perceived Benefits, Ease of Use, Perceived Risks, Social Influence, and 
Perceived Usefulness, encompassing 15 sub-criteria. The findings revealed that Ease of Use was 
the most significant factor, followed by Perceived Benefits and Perceived Risks. Among the sub-
criteria, "Reduced costs due to no fuel requirement" had the highest weight under Perceived 
Benefits, "Ease of driving" was most important under Ease of Use, "Limited charging stations" 
carried the most weight under Perceived Risks, "Recommendations from friends and social 
circles influencing purchase decisions" was most influential under Social Influence, and "Using 
an EV provides a feeling of being modern" was most significant under Perceived Usefulness. 
These results are consistent with existing research on factors influencing EV adoption, 
particularly concerning usability, convenience, and infrastructure concerns. This research is 
expected to benefit manufacturers, distributors, and policymakers in promoting EV adoption in 
Thailand. 
 
Keywords:  Analytic Hierarchy Process, Decision Making, Electric Vehicles 
 
1. บทนำ  

มลพิษในอากาศ เป็นสิ่งที่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งมีชีวิตและสิ่งแวดล้อม ส่วนใหญ่มาจากกิจกรรม
ของมนุษย์ เช่น การใช้พลังงานที่มีการเผาไหม้ การใช้รถยนต์ และการผลิตในงานอุตสาหกรรม เป็นต้น ดังน้ันจึง
จำเป็นต้องมีการควบคุมและลดกิจกรรมที่สร้างมลพิษ โดยการใช้เทคโนโลยีที่สะอาดหรือการใช้เชื้ อเพลิงที่
สะอาดเพ่ือเป็นการส่งเสริมการใช้พลังงานที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมให้น้อยลง ผู้วิจัยจึงได้ตระหนักถึงการใช้
ยานยนต์ไฟฟ้าซึ่งเป็นส่วนหน่ึงที่สำคัญในการช่วยลดมลพิษทางอากาศ และลดภาวะโลกร้อนอีกวิธีหน่ึง ซึ่งวิธีการน้ี
เป็นวิธีการที่นิยมใช้กันอย่างมากมาย เพราะเป็นวิธีที่ใกล้เคียงกับการตัดสินใจกับมนุษย์มากที่สุด (วิฑูรย์ ตันศิริคงคล, 
2542)  เช่น การตัดสินใจในงานก่อสร้าง (Erdogan et al., 2017) การตัดสินใจเลือกซื้ออุปกรณ์ (Dağdeviren, 
2008) และการคัดเลือกพนักงาน (Sari et al., 2017) ผู้วิจัยจึงได้นำวิธีการวิเคราะห์เชิงลำดับชั้นมาช่วยในการ
ตัดสินใจเลือกปัจจัยที่เกี่ยวข้องเพ่ือสิ่งแวดล้อมที่ดีต่อไป ผลของการวิจัยครั้งน้ีสามารถเป็นแนวทางในการตัดสิน
ในใจการเลือกซื้อหรือไม่เลือกซื้อรถยานยนต์ไฟฟ้า และสามารถวางแผนค่าใช้จ่ายในการดำรงชีวิตได้อีกด้วย  
แม้ว่าวิธีการวิเคราะห์เชิงลำดับชั้นจะเป็นองค์ความรู้ที่มีอยู่เดิม แต่งานวิจัยน้ีมุ่งเน้นการประยุกต์ใช้ในบริบทของ
ตลาดรถยนต์ไฟฟ้าในพ้ืนที่จังหวัดสงขลา ประเทศไทยที่กำลังเติบโต ซึ่งจะให้ข้อมูลเชิงลึกที่เป็นประโยชน์และทัน
ต่อสถานการณ์สำหรับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในประเทศโดยเฉพาะ 
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2. วัตถุประสงค์การวิจัย  
2.1  เพ่ือศึกษาค่าน้ำหนักและลำดับความสำคัญของปัจจัยในการตัดสินใจเลือกใช้รถยานยนต์ไฟฟ้า 
2.2  เพ่ือวิเคราะห์ค่าความสอดคล้องของปัจจัยในการตัดสินใจเลือกใช้รถยานยนต์ไฟฟ้า 
 

3. วิธีดำเนินการวิจัย  
การศึกษาเรื่อง การประยุกต์ใช้วิธีการวิเคราะห์เชิงลำดับชั้นในการตัดสินใจเลือกใช้รถยานยนต์ไฟฟ้า 

ผู้วิจัยได้นำเทคนิคการวิเคราะห์เชิงลำดับชั ้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) มาช่วยในการวิเคราะห์
ข้อมูล โดยใช้แบบสัมภาษณ์จากผู้ใช้รถยานยนต์ไฟฟ้า ด้วยวิธีการสุ่ม 

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง คือ ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าท่ีเข้ารับบริการ ณ สถานีชาร์จสาธารณะในสถานีอัด
ประจุ ในพื้นที่จังหวัดสงขลา จำนวน 1 สถานี จำนวน 30 ราย โดยใช้วิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง 
(Purposive Sampling) (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2542) เน่ืองจากเป็นกลุ่มตัวอย่างที่ตรงตามคุณสมบัติที่ต้องการ
ศึกษาและสามารถให้ข้อมูลเชิงลึกได้ตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัย ซึ่งขนาดกลุ่มตัวอย่าง 30 รายเป็นจำนวนที่
เหมาะสมสำหรับการศึกษานำร่องโดยใช้เทคนิค AHP (Bagheri et al., 2023) จะมีช่วงเวลาท่ีมีอัตราการจัดเก็บ
ค่าไฟฟ้าที่สำคัญ 2 ช่วง คือ ช่วงเวลา On Peak ต้ังแต่วันจันทร์-วันศุกร์ เวลา 09.00-22.00 น. ช่วงเวลา Off Peak 
ต้ังแต่วันจันทร์-วันศุกร์ เวลา 22.00-09.00 น. และวันเสาร์-อาทิตย์ วันหยุดราชการ (ไม่รวมวันหยุดชดเชย) ทั้งวัน  

เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บข้อมูล 
 เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัย คือ แบบสัมภาษณ์ โดยการรวบรวมจากเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
ดังตารางที่ 1 
 

ตารางที่ 1  แสดงปัจจัยในการเลือกซื้อการเลือกใช้รถยานยนต์ไฟฟ้าของผู้วิจัย  
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ตารางที่ 1 แสดงปัจจัยในการเลือกซื้อการเลือกใชร้ถยานยนต์ไฟฟ้าของผู้วิจัย (ต่อ) 
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ชาร์จแบตเตอร่ีที่บ้านได้         
สถานีชาร์จยังมีน้อย         
ราคารถไฟฟ้าค่อนข้างสูง         
ใช้เวลาในการชาร์จนาน         
มีความจำกัดในเก่ียวกับ
ระยะทางในการใช้งาน 

        
ตัดสินใจซื้อเพราะคำแนะนำ
ของเพื่อนและสังคม 

        
การใช้รถไฟฟ้าจะช่วยยกระดับ
ทางสังคม 

        
เป็นคนที่ทันสมัย         
ช่วยรักษาสิ่งแวดล้อม         
คุ้มค่ากับเทคโนโลยทีี่ได้รับ         

  
2. นำปัจจัยที่ได้จากการวิเคราะห์จากตารางที่ 1 จัดทำโครงสร้างของปัจจัยหลักและปัจจัยรอง ดังภาพ

ที่ 1 เพ่ือสร้างแบบสัมภาษณ์ และใช้สอบถามผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า จะได้ปัจจัยดังตารางที่ 2  
 
 
 

 
ภาพที่ 1  โครงสร้างของปัจจัยหลักและปัจจัยรอง 

การตัดสินใจเลือกใช้รถยานยนต์ไฟฟ้า 
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• ลดก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ 

 

• ง่ายต่อการขับขี่ 

• ชาร์จแบตเตอรี่ท่ีบ้านได ้

 

• สถานีชาร์จยังมีน้อย 

• ราคารค่อนข้างสูง 

• ใช้เวลาในการชาร์จนาน 

• มีความจำกัดในเก่ียวกับ

ระยะทางในการใช้งาน 

 

• คำแนะนำของเพื่อนและ

สังคมทำให้ต้องตดัสินใจซ้ือ 

• การใช้รถไฟฟ้าจะช่วย

ยกระดับทางสังคม 

 

• การใช้รถไฟฟ้าทำใหรู้้สึกว่า

เป็นคนท่ีทันสมัย 

• การใช้รถไฟฟ้าทำใหรู้้สึกว่า

เป็นส่วนหนึ่งท่ีช่วยรักษา

ส่ิงแวดล้อม 

• ราคารถไฟฟ้าคุ้มค่ากับ

เทคโนโลยีท่ีได้รับ 

 

ปัจจัย 

ผู้วิจัย 
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ตารางที่ 2  ปัจจัยหลักและปัจจัยรองในการตัดสินใจเลือกใช้รถยานยนต์ไฟฟ้า 

ปัจจัยหลัก ปัจจัยรอง 
การรับรู้ถึงประโยชน์ รถไฟฟ้าทำให้ลดค่าใช้จ่ายเพราะไม่ต้องเติมน้ำมัน 
 รถไฟฟ้าทำให้ค่าซ่อมบำรุงลดน้อยลงเพราะมีอะไหล่น้อยชิ้น 
 รถไฟฟ้ามีการทำงานที่เงียบกว่ารถยนต์ 
 รถไฟฟ้ามีความเร็วรอบขับคงที่ 
 รถไฟฟ้าช่วยลดก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ 

ความง่ายต่อการใช้งาน รถไฟฟ้าง่ายต่อการขับข่ี 
 รถไฟฟ้าสามารถชาร์จแบตเตอรี่ที่บ้านได้ 

การรับรู้ความเสี่ยง สถานีชาร์จยังมีน้อย 
 ราคารถไฟฟ้าค่อนข้างสูง 
 ใช้เวลาในการชาร์จนาน 
 มีความจำกัดในเก่ียวกับระยะทางในการใช้งาน 

อิทธิพลทางสังคม คำแนะนำของเพ่ือนและสังคมทำให้ต้องตัดสินใจซื้อ 
 การใช้รถไฟฟ้าจะช่วยยกระดับทางสังคม 

ทัศนคติที่มีประโยชน์ต่อการใช้งาน การใช้รถไฟฟ้าทำให้รู้สึกว่าเป็นคนที่ทันสมัย 
 การใช้รถไฟฟ้าทำให้รู้สึกว่าเป็นส่วนหน่ึงที่ช่วยรักษาสิ่งแวดล้อม 
 ราคารถไฟฟ้าคุ้มค่ากับเทคโนโลยีที่ได้รับ 

 
3. นำข้อมูลจากการสัมภาษณ์มาวิเคราะห์ตามหลักการวิเคราะห์เชิงลำดับชั้น เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัย

คือแบบสัมภาษณ์เชิงโครงสร้าง (Structured Interview) ที่สร้างขึ้นตามลำดับชั้นของปัจจัยในภาพที่ 1 โดยมี
คำถามหลักคือการเปรียบเทียบความสำคัญของปัจจัยแต่ละคู ่ (Pairwise Comparison) ตามมาตราส่วน 9 
ระดับของ Saaty ตามตารางที่ 3 เพ่ือนำข้อมลูไปสร้างเมทริกซ์การตัดสินใจ 

 
การวิเคราะห์ข้อมูล   
การวิเคราะห์เชิงลำดับชั ้น เป็นกระบวนการหนึ่งที ่ช่วยในการตัดสินใจและช่วยวิเคราะห์ทาง

คณิตศาสตร์ถูกพัฒนาข้ึนโดย Thomas L. Saaty ในปี ค.ศ. 1980 (Saaty, 1980) การวิเคราะห์เชิงลำดับชั้นเป็น
วิธีการที่เน้นให้ผู้ตัดสินใจมีโอกาสที่จะตัดสินใจในภาวะที่ซับซ้อน โดยการแยกปัญหาใหญ่ออกเป็นส่วนย่อย ๆ 
และทำการทดสอบความสำคัญของแต่ละส่วนโดยการเปรียบเทียบแต่ละข้ันตอนคล้ายกับการตัดสินใจตามลำดับ
ชั้นของมนุษย์ มีข้ันตอน ดังน้ี 
 1. กำหนดเป้าหมาย โดยการระบุเป้าหมายหรือปัญหาที่ต้องการแก้ไข 
 2. กำหนดเกณฑ์ โดยระบุเกณฑ์หรือปัจจัยที่สำคัญในการตัดสินใจ (ปัจจัยหลักและปัจจัยรอง) 
 3. สร้างเมทริกซ์ เพ่ือแสดงความชัดเจนในการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่กำหนด 
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 4. กำหนดค่าถ่วงน้ำหนักของแต่ละปัจจัย โดยให้ผู ้ตัดสินใจกำหนดค่ าความสำคัญของเกณฑ์การ
ตัดสินใจ (ตารางที่ 3) ซึ่งการกำหนดค่าถ่วงน้ำหนักความสำคัญของปัจจัย มีดังน้ี 

4.1 สร้างตาราง Pairwise Comparison Matrix โดยมีขนาด กว้าง*ยาว ตามจำนวนปัจจัย
ที่กำหนด โดยนำข้อมูลจากการสัมภาษณ์ที่ให้คะแนนความสำคัญเป็นคู่ ๆ มาใส่ในเมทริกซ์ 

4.2 เปรียบเทียบคู่ปัจจัยเพ่ือหาระดับความสำคัญ  
4.3 การให้ค่าคะแนนความสำคัญของปัจจัยหลักและปัจจัยรอง โดยผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเป็น

ผู้ทำการเปรียบเทียบระดับความสำคัญของคู่ปัจจัยแต่ละปัจจัย 
4.4 หาผลรวมแต่ละปัจจัย และปรับค่าในคอลัมน์ให้เท่ากับฐาน 1 (Normalization) โดยเริ่ม

จากการหาผลรวมของแต่ละคอลัมน์ในเมทริกซ์ แล้วจึงนำค่าในแต่ละเซลล์ของคอลัมน์น้ันมาหารด้วยผลรวมของ
คอลัมน์ เพ่ือปรับให้ผลรวมของทุกค่าในคอลัมน์เท่ากับ 1 

4.5 ค่าแต่ละเเถวและหาค่า eigenvector คือ ค่าน้ำหนักความสำคัญของแต่ละปัจจัย     
โดยนำค่าผลรวมของแถวในเมทริกซ์ที่ผ่านการ Normalization แล้ว มาหารด้วยจำนวนปัจจัย 
 
ตารางที่ 3  มาตราส่วนมูลฐาน AHP (Analytic Hierarchy Process) ที่ตัวเลข 1-9  

ดุลยพินิจ (Verbal Judgments) มาตราส่วนที่ใชเ้ปรียบเทียบ 

มีความสำคัญเท่ากัน (Equal Importance) 1 
มีความสำคัญกว่าบ้าง (Moderate Importance) 3 

มีความสำคัญกว่ามาก (Strong Importance) 5 

มีความสำคัญกว่าค่อนข้างมาก (Very Strongly Importance) 7 
มีความสำคัญกว่าอย่างย่ิง (Extreme Importance) 9 

ค่ากลางระหว่างระดับความเข้มข้นของอิทธิพลตามท่ีกล่าวมาข้างต้น 2, 4, 6, 8 

ที่มา: (Saaty, 1980) 
 

5. การตรวจสอบค่าความสอดคล้องกันของเหตุผล เพ่ือเป็นการทดสอบว่าผลของการเปรียบเทียบคู่ที่
ได้ดำเนินมาในข้ันที่ 2 น้ัน มีความสอดคล้องกันของเหตุผลหรือไม่ มีข้ันตอนดังน้ี 

ขั้นที่ 1 การคำนวณหา 𝜆𝑚𝑎𝑥  ซึ่งก็คือการนำเอาผลรวมของค่าวินิจฉัยของปัจจัยในแตล่ะ
แถวต้ัง แต่ละแถวมาคูณด้วยผลรวมของค่าเฉลี่ยในแถวนอนแต่ละแถว แล้วนำผลคูณที่ได้มารวมกัน ผลลัพธ์ที่ได้
จะเท่ากับจำนวนปัจจัยทั้งหมดที่ถูกนำมาเปรียบเทียบ ซึ่งในกรณที่ทำการวินิจฉัยในปัจจัยน้ันมีความสอดคล้อง
กันอย่างสมบูรณ์ จะทำให้ค่า 

𝜆𝑀𝑎𝑥 = 𝛮 
 

โดยที่  N คือ จำนวนปัจจัยที่นำมาเปรียบเทียบ 
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ข้ันที่ 2 คำนวณาหาค่าดัชนีวัดความสอดคล้อง (Consistency Index : C.I.) ได้จากสูตร  

𝐶. 𝐼. =
(𝜆𝑀𝑎𝑥𝛮)

(𝛮−1)
 

 

ขั้นที ่ 3 คำนวณสัดส่วนความสัมพันธ์ เพื ่อหาค่าดัชนีความสอดคล้องเชิงสุ ่ม (Random 
Consistency Index : R.I.) เป็นค่าท่ีข้ึนกับขนาดของเมตริกซ์ ผลของ R.I. ดังตารางที่ 4 

 
ตารางที่ 4  ค่าของดัชนีความสอดคล้อง (R.I.) ตามตารางของเมตริกซ์  

N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

R.I. 0.0 0.0 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.14 1.45 1.51 
ที่มา: Saaty (1980) 

 
ขั้นที่ 4 คำนวณหาค่าความสอดคล้องของเหตุผล (Consistency Ratio  : C.R.) คือ การหา

สัดส่วนเปรียบเทียบระหว่างค่า C.I. ที่คำนวณจากตารางเมตริกซ์ กับค่า R.I. ที่ได้จากการสุ่มตัวอย่างจากตารางค่า 

C.R. หาได้จากสูตร 
..

..
..

IR

IC
RC =  

ถ้า CR น้อยกว่า 0.1 (หรือ 10%) สามารถนำค่าถ่วงน้ำหนักปัจจัยไปใช้ได้  แต่ถ้า CR มากกว่ากว่า 0.1 
(หรือ 10%)  ต้องดำเนินการถ่วงน้ำหนักใหม่อีกครั้ง 
 
4. ผลการวิจัย  

การศึกษาเรื ่องการประยุกต์ใช้วิเคราะห์เชิงลำดับชั ้นในการตัดสินใจเลือกใช้รถยานยนต์ไฟฟ้า             
มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาค่าน้ำหนักและลำดับความสำคัญของปัจจัยในการในการตัดสินใจเลือกใช้รถยานยนต์
ไฟฟ้า และเพ่ือวิเคราะห์ค่าความสอดคล้องของปัจจัยในการในการตัดสินใจเลือกใช้รถยานยนต์ไฟฟ้า ประชากร
และกลุ่มตัวอย่าง คือ ผู้ใช้รถยานยนต์ไฟฟ้า จำนวน 30 รายที่เข้ารับการบริการเข้าชาร์จรถยานยนต์ไฟฟ้าในที่
สาธารณะ จะมีช่วงเวลาที่มีอัตราการจัดเก็บค่าไฟฟ้าที่สำคัญ 2 ช่วง คือ ช่วงเวลา On Peak ตั้งแต่วันจันทร์-   
วันศุกร์ เวลา 09.00-22.00 น. ช่วงเวลา Off Peak ต้ังแต่วันจันทร์-วันศุกร์ เวลา 22.00-09.00 น. และวันเสาร์-
อาทิตย์ วันหยุดราชการ (ไม่รวมวันหยุดชดเชย) ทั้งวัน เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัย คือ แบบสัมภาษณ์ และนำมา
วิเคราะห์ตามกระบวนการวเคราะห์เชิงลำดับชั้น ผลการวิจัยมี 2 ส่วนที่สำคัญ คือ 
 ส่วนที่ 1 ค่าน้ำหนักของปัจจัยหลักและปัจจัยรอง (ตารางที่ 5-10) 
 ส่วนที่ 2 การวิเคราะห์การตรวจสอบความสอดคล้องของปัจจัย (ตารางที่ 11-16) 
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ส่วนที่ 1 ค่าน้ำหนักของปัจจัยหลักและปัจจัยรอง 
ตารางที่ 5  การวิเคราะห์น้ำหนักของปัจจัยหลัก 

ปัจจัยหลัก Normalized เมตริกซ์ A น้ำหนัก 

การรับรู้ถึงประโยชน์ 0.294 0.449 0.304 0.210 0.153 0.282 
ความง่ายต่อการใช้งาน 0.164 0.251 0.419 0.320 0.257 0.282 
การรับรูค้วามเสี่ยง 0.147 0.091 0.152 0.256 0.327 0.195 
อิทธิพลทางสังคม 0.163 0.091 0.069 0.116 0.143 0.116 
ทัศนคติที่มีประโยชน์ต่อการใช้งาน 0.232 0.118 0.056 0.098 0.121 0.125 

  

 จากตารางที่ 5 ค่าน้ำหนักของปัจจัยหลักมากที่สุด คือ ความง่ายต่อการใช้งาน และด้านการรับรู้ถึง

ประโยชน์ มีค่าน้ำหนักเท่ากับ 0.282 และรองลงมา คือ ด้านการรับรู้ความเสี่ยง มีค่าน้ำหนักเท่ากับ 0.195 

ตามลำดับ 

ตารางที่ 6  การวิเคราะห์น้ำหนักของปัจจัยรองด้านการรับรู้ประโยชน์ 

ปัจจัย Normalized เมตริกซ์ A น้ำหนัก 

รถไฟฟ้าทำให้ลดค่าใช้จ่ายเพราะไม่ต้องเติม
น้ำมัน 

0.329 0.310 0.273 0.350 0.356 0.323 

รถไฟฟ้าทำให้ค่าซ่อมบำรุงลดน้อยลงเพราะ
มีอะไหล่น้อยชิ้น 

0.200 0.189 0.301 0.191 0.125 0.201 

รถไฟฟ้ามีการทำงานที่เงียบกว่ารถยนต์ 0.169 0.088 0.141 0.129 0.199 0.145 
รถไฟฟ้ามีความเร็วรอบขับคงที่ 0.139 0.147 0.162 0.148 0.144 0.148 
รถไฟฟ้าช่วยลดก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ 0.163 0.266 0.124 0.181 0.176 0.182 

  

 จากตารางที ่ 6 ค่าน้ำหนักของปัจจัยรองด้านการรับรู ้ประโยชน์มากที่สุด คือ รถไฟฟ้าทำให้ลด

ค่าใช้จ่ายเพราะไม่ต้องเติมน้ำมัน มีค่าน้ำหนักเท่ากับ 0.323 รองลงมา คือ รถไฟฟ้าทำให้ค่าซ่อมบำรุงลดน้อยลง

เพราะมีอะไหล่น้อยชิ้น มีค่าน้ำหนักเท่ากับ 0.201 และรถไฟฟ้าช่วยลดก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ มีค่าน้ำหนัก

เท่ากับ 0.182 ตามลำดับ 
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ตารางที่ 7  การวิเคราะห์น้ำหนักของปัจจัยรองด้านความง่ายต่อการใช้งาน 

ปัจจัย Normalized เมตริกซ์ A น้ำหนัก 
รถไฟฟ้าง่ายต่อการขับข่ี 0.671 0.671 0.671 
รถไฟฟ้าสามารถชาร์จแบตเตอรี่ที่บ้านได้ 0.329 0.329 0.329 

  

 จากตารางที่ 7 ค่าน้ำหนักของปัจจัยรองด้านความง่ายต่อการใช้งานมากที่สุด คือ รถไฟฟ้าง่ายต่อการ

ขับข่ี มีค่าน้ำหนักเท่ากับ 0.671 และรถไฟฟ้าสามารถชาร์จแบตเตอรี่ที่บ้านได้ มีค่าน้ำหนักเท่ากับ 0.329 

ตามลำดับ 

ตารางที่ 8  การวิเคราะห์น้ำหนักของปัจจัยรองด้านการรับรู้ความเสี่ยง 

ปัจจัย Normalized เมตริกซ์ A น้ำหนัก 

สถานีชาร์จยังมีน้อย 0.324 0.397 0.234 0.324 0.320 
ราคารถไฟฟ้าค่อนข้างสูง 0.243 0.299 0.448 0.256 0.312 
ใช้เวลาในการชาร์จนาน 0.294 0.142 0.213 0.281 0.232 
มีความจำกัดในเก่ียวกับระยะทางในการใช้งาน 0.139 0.162 0.105 0.139 0.136 

  

 จากตารางที่ 8 ค่าน้ำหนักของปัจจัยรองด้านการรับรู้ความเสี่ยงมากท่ีสุด คือ สถานีชาร์จยังมีน้อย มีค่า

น้ำหนักเท่ากับ 0.320 รองลงมา คือ ราคารถไฟฟ้าค่อนข้างสูง มีค่าน้ำหนักเท่ากับ 0.312 และใช้เวลาในการ

ชาร์จนาน มีค่าน้ำหนักเท่ากับ 0.232 ตามลำดับ 

ตารางที่ 9  การวิเคราะห์น้ำหนักของปัจจัยรองด้านอิทธิพลทางสังคม 

ปัจจัย Normalized เมตริกซ์ A น้ำหนัก 
คำแนะนำของเพ่ือนและสังคมทำให้ต้องตัดสินใจซื้อ 0.778 0.778 0.778 
การใช้รถไฟฟ้าจะช่วยยกระดับทางสังคม 0.222 0.222 0.222 
   

 จากตารางที่ 9 ค่าน้ำหนักของปัจจัยรองด้านอิทธิพลทางสังคมมากที่สุด คือ คำแนะนำของเพ่ือนและ

สังคมทำให้ต้องตัดสินใจซื้อ มีค่าน้ำหนักเท่ากับ 0.778 และการใช้รถไฟฟ้าจะช่วยยกระดับทางสังคม มีค่า

น้ำหนักเท่ากับ 0.222 ตามลำดับ 
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ตารางที่ 10  การวิเคราะห์น้ำหนักของปัจจัยรองด้านทัศนคติที่มีประโยชน์ต่อการใช้งาน 

ปัจจัย Normalized เมตริกซ์ A น้ำหนัก 
การใช้รถไฟฟ้าทำให้รู้สึกว่าเป็นคนที่ทันสมัย 0.474 0.474 0.474 0.474 
การใช้รถไฟฟ้าทำให้รู้สึกว่าเป็นส่วนหน่ึงที่ช่วยรักษาสิ่งแวดล้อม 0.265 0.265 0.265 0.265 
ราคารถไฟฟ้าคุ้มค่ากับเทคโนโลยีที่ได้รับ 0.261 0.261 0.261 0.261 

   

 จากตารางที่ 10 ค่าน้ำหนักของปัจจัยรองด้านทัศนคติที่มีประโยชน์ต่อการใช้งานมากที่สุด คือ การใช้

รถไฟฟ้าทำให้รู้สึกว่าเป็นคนที่ทันสมัย มีค่าน้ำหนักเท่ากับ 0.474 รองลงมา คือ การใช้รถไฟฟ้าทำให้รู้สึกว่าเป็น

ส่วนหน่ึงที่ช่วยรักษาสิ่งแวดล้อม มีค่าน้ำหนักเท่ากับ 0.265 และราคารถไฟฟ้าคุ้มค่ากับเทคโนโลยีที่ได้รับ มีค่า

น้ำหนักเท่ากับ 0.261 ตามลำดับ 

ส่วนที่ 2 การวิเคราะห์การตรวจสอบความสอดคล้องของปัจจัย 
ตารางที่ 11  การวิเคราะห์การตรวจสอบความสอดคล้องของปัจจัยหลัก 

ตรวจสอบความถูกต้อง   

AW (Average Weight) สัดส่วนความสัมพันธ์  
1.5455 5.479  
1.5636 5.539  
1.0330 5.309  
0.6109 5.252  
0.6489 5.203 5.356* 

C.I. 0.0891  
C.I./R.I. (C.R.) 0.0990  

* ค่าเฉลี่ยของสัดส่วนความสัมพันธ์ 
 
จากตารางที ่ 11 การตรวจสอบค่าความสอดคล้องค่า C.R. ของปัจจัยหลักมีค่า 0.0990 แสดงว่า       

ค่าความสอดคล้องมีค่าน้อยกว่า 0.1 ดังน้ันผลลัพธ์ที่ได้จึงมีความสอดคล้องกัน 
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ตารางที่ 12  การวิเคราะห์การตรวจสอบความสอดคล้องของปัจจัยรองด้านการรับรู้ประโยชน์ 

ตรวจสอบความถูกต้อง   
AW (Average Weight) สัดส่วนความสัมพันธ์  

1.6523 5.109  
1.0295 5.114  
0.7405 5.098  
0.7573 5.117  
0.9347 5.134 5.115* 

C.I. 0.029  
C.I./R.I. (C.R.) 0.032  

* ค่าเฉลี่ยของสัดส่วนความสัมพันธ์ 
 
จากตารางที่ 12 การตรวจสอบค่าความสอดคล้องค่า C.R. ของปัจจัยรองด้านการรับรู้ประโยชน์มคี่า 

0.032 แสดงว่าค่าความสอดคล้องมีค่าน้อยกว่า 0.1 เป็นอย่างมาก ดังน้ันผลลัพธ์ที่ได้จึงมีความสอดคล้องกันสูง 
 
ตารางที่ 13  การวิเคราะห์การตรวจสอบความสอดคล้องของปัจจัยรองด้านความง่ายต่อการใช้งาน 

ตรวจสอบความถูกต้อง   
AW (Average Weight) สัดส่วนความสัมพันธ์  

1.342 2.000  
0.658 2.000 2.000* 

C.I. 0.000  
C.I./R.I. (C.R.) 0.000  

* ค่าเฉลี่ยของสัดส่วนความสัมพันธ์ 
 
จากตารางที่ 13 การตรวจสอบค่าความสอดคล้องค่า C.R. ของปัจจัยรองด้านความง่ายต่อการใช้งานมี

ค่า 0.000 แสดงว่าค่าความสอดคล้องมีค่าน้อยกว่า 0.1 เป็นอย่างมาก ดังน้ันผลลัพธ์ที่ได้จึงมีความสอดคล้องกันสูง 
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ตารางที่ 14  การวิเคราะห์การตรวจสอบความสอดคล้องของปัจจัยรองด้านการรับรู้ความเสี่ยง 

ตรวจสอบความถูกต้อง   
AW (Average Weight) สัดส่วนความสัมพันธ์  

1.3075 4.090  
1.2931 4.150  
0.9461 4.073  
0.5580 4.091 4.101* 

C.I. 0.034  
C.I./R.I. (C.R.) 0.037  

* ค่าเฉลี่ยของสัดส่วนความสัมพันธ์ 
 
จากตารางที่ 14 การตรวจสอบค่าความสอดคล้องค่า C.R. ของปัจจัยรองด้านการรับรู้ความเสี่ยงมีค่า 

0.037 แสดงว่าค่าความสอดคล้องมีค่าน้อยกว่า 0.1 เป็นอย่างมาก ดังน้ันผลลัพธ์ที่ได้จึงมีความสอดคล้องกันสูง 
 
ตารางที่ 15  การวิเคราะห์การตรวจสอบความสอดคล้องของปัจจัยรองด้านอิทธิพลทางสังคม 

ตรวจสอบความถูกต้อง   
AW (Average Weight) สัดส่วนความสัมพันธ์  

1.556 2.000  
0.444 2.000 2.000* 

C.I. 0.000  
C.I./R.I. (C.R.) 0.000  

* ค่าเฉลี่ยของสัดส่วนความสัมพันธ์ 
 
จากตารางที่ 15 การตรวจสอบค่าความสอดคล้องค่า C.R. ของปัจจัยรองด้านอิทธิพลทางสังคมมคี่า 

0.000 แสดงว่าค่าความสอดคล้องมีค่าน้อยกว่า 0.1 เป็นอย่างมาก ดังน้ันผลลัพธ์ที่ได้จึงมีความสอดคล้องกันสูง 
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ตารางที่ 16 การวิเคราะห์การตรวจสอบความสอดคล้องของปัจจัยรองด้านทัศนคติที่มีประโยชน์ต่อการใช้งาน  

ตรวจสอบความถูกต้อง   
AW (Average Weight) สัดส่วนความสัมพันธ์  

1.4331 3.123  
1.0875 3.105  
0.5820 3.050 3.093* 

C.I. 0.046  
C.I./R.I. (C.R.) 0.080  

* ค่าเฉลี่ยของสัดส่วนความสัมพันธ์ 
 

จากตารางที่ 16 การตรวจสอบค่าความสอดคล้องค่า C.R. ของปัจจัยรองด้านทัศนคติที่มีประโยชน์ต่อ
การใช้งาน มีค่า 0.080 แสดงว่าค่าความสอดคล้องมีค่าน้อยกว่า 0.1 ดังน้ันผลลัพธ์ที่ได้จึงมีความสอดคล้องกัน 
 
5. อภิปรายผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ  
 อภิปรายผลการวิจัย 
 จากผลการศึกษา พบว่า ค่าน้ำหนักของปัจจัยหลักมากที่สุด คือ ความง่ายต่อการใช้งาน ในส่วนของ
ปัจจัยรองที่มากที่สุดในด้านการรับรู้ประโยชน์ คือ รถไฟฟ้าทำให้ลดค่าใช้จ่ายเพราะไม่ต้องเติมน้ำมัน ด้านความ
ง่ายต่อการใช้งาน คือ รถไฟฟ้าง่ายต่อการขับข่ี ด้านการรับรู้ความเสี่ยง คือ สถานีชาร์จยังมีน้อย ด้านอิทธิพลทาง
สังคม คือ คำแนะนำของเพื่อนและสังคมทำให้ต้องตัดสินใจซื้อ ด้านทัศนคติที่มีประโยชน์ต่อการใช้งาน คือ     
การใช้รถไฟฟ้าทำให้รู้สึกว่าเป็นคนที่ทันสมัย ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาเรื่อง การศึกษาปัจจัยด้านทัศนคติต่อการ
เลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของกลุ ่มคนเจนเนอเรชั่น X และ Y ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (หนึ่งฤทัย  
รัตนาพร, 2562) พบว่า Generation X ให้ความสำคัญกับปัจจัยด้านทัศนคติที ่มีต่อประโยชน์ต่อการใช้งาน    
การตระหนักในปัญหาสิ ่งแวดล้อม ความน่าเชื ่อถือทางสังคม ทัศนคติในการสนับสนุนสินค้าที ่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม การรับรู้ถึงประโยชน์ ทัศนคติต่ออิทธิพลทางสังคม และความต้องการในการแก้ไขปัญหาสิ่งแวดล้อม 
Generation Y ให้ความสำคัญกับปัจจัยด้านทัศนคติที ่มีต่อประโยชน์ต่อการใช้งาน การตระหนักในปัญหา
สิ่งแวดล้อม การรับรู้ถึงประโยชน์ การสนับสนุนสินค้าที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ทัศนคติต่ออิทธิพลทางสังคม 
ความต้องการในการแก้ไข ปัญหาสิ่งแวดล้อม ความน่าเชื่อถือทางสังคมความงายต่อการใช้งาน การรับรู้ความ
เสี่ยง และสาเหตุหลักของมลภาวะทางอากาศ และสอดคล้องกับการศึกษาเรื่อง อิทธิพลของปัจจัยที่มีผลต่อ
กระบวนการตัดสินใจในการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าแบตเตอร์รี่ของผู้บริโภคในกรุงเทพมหานคร (พิทยุตม์ โตขำ 
และคณะ, 2565) ผลการวิจัยพบว่า ผู้บริโภคในกรุงเทพมหานครมีระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยส่วนประสม 
การตลาดด้านช่องทางการจัดจำหน่าย ปัจจัยการตลาดเชิงเนื้อหาด้านเนื้อหาการนำเสนอ ปัจจัยการยอมรับ
เทคโนโลยีด้านการรับรู้ประโยชน์ และกระบวนการตัดสินใจซื้อรถยนต์พลังงานไฟฟ้าด้านการแสวงหาข้อมูลอยู่
ในระดับมากที่สุด และสอดคล้องกับงานวิจัยเรื่อง ปัจจัยที ่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าแบบ
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แบตเตอรี่ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครและปริมาณฑล (กัญจน์นิกข์ กำเนิดเพ็ชร์ , 2563) ผลการวิจัย
พบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าแบบแบตเตอรี่ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ได้แก่ ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านผลิตภัณฑ์ และปัจจัยการยอมรับเทคโนโลยีด้านความต้ังใจ
ที่จะใช้ ด้านทัศนคติที่มีต่อการใช้และด้านการนำมาใช้งานจริง อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ข้อจำกัดของงานวิจัย 
อย่างไรก็ตาม งานวิจัยนี้มีข้อจำกัดด้านขนาดของกลุ่มตัวอย่างจำนวน 30 ราย ซึ่งอาจยังไม่สามารถ

เป็นตัวแทนของผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าท้ังหมดในประเทศได้ อีกท้ังการเก็บข้อมูลจากผู้ใช้ในสถานีชาร์จสาธารณะอาจ
ทำให้ได้มุมมองที่แตกต่างจากผู้ที่ชาร์จที่บ้านเป็นหลัก ดังนั้นผลการวิจัยจึงเป็นการชี้แนะแนวโน้มในเบื้องต้น 
และควรมีการวิจัยเพ่ิมเติมกับกลุ่มตัวอย่างที่มีขนาดใหญ่และหลากหลายข้ึนเพ่ือยืนยันผลต่อไป 
 
 ข้อเสนอแนะ 
 1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย จากผลการวิจัยที่ พบว่า ปัจจัยด้านสถานีชาร์จยังมีน้อย เป็นปัจจัยด้าน
ความเสี่ยงที่มีน้ำหนักมากที่สุด ภาครัฐและหน่วยงานที่เก่ียวข้องควรเร่งรัดนโยบายการขยายโครงสร้างพ้ืนฐาน
สถานีชาร์จให้ครอบคลุมและเข้าถึงง่าย เพ่ือลดความกังวลของผู้บริโภคและสร้างความเชื่อมั่นในการตัดสินใจซื้อ 

2. ข้อเสนอแนะสำหรับผู้ประกอบการ เน่ืองจาก ปัจจัยด้านความง่ายต่อการใช้งาน และปัจจัยด้านการ
ลดค่าใช้จ่าย เป็นปัจจัยสำคัญในการตัดสินใจ ผู้ผลิตและผู้จัดจำหน่ายควรเน้นการสื่อสารการตลาดที่ชูจุดเด่น
ด้านความง่ายในการขับขี่ การบำรุงรักษาที่ไม่ซับซ้อน และความคุ้มค่าในระยะยาว เพื่อกระตุ้นความสนใจของ
ผู้บริโภค 
 3. ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป ควรมีการเพิ่มขนาดกลุ่มตัวอย่างให้มีความหลากหลายมากข้ึน 
และอาจศึกษาเปรียบเทียบทัศนคติระหว่างกลุ่มผู้ที่ใช้แล้วกับกลุ่มผู้ที่ยังไม่เคยใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพื่อให้เข้าใจถึง
อุปสรรคในการตัดสินใจได้อย่างครอบคลุมย่ิงข้ึน 
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