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บทคดัยอ่ 

งานวิจัยมีจุดประสงค์เพื ่อศึกษาปัจจัยด้านทัศนคติ ปัจจัยด้านส่วน
ประสมทางการตลาด และการยอมรับเทคโนโลยีที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ
ซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่พักอาศัยหรือทำงานอยู่
ในบริเวณจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ดำเนินการสำรวจโดยใช้แบบสอบถาม
เป็นเครื่องมือรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง จำนวน 151 คน ด้วยวิธีการ
สุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ สถิติเชิงพรรณนาที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลได้แก่ 
ใช้ร้อยละ การแจกแจงความถี่ ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  และ
สถิติเชิงอนุมานที่ใช้ทดสอบสมมติฐาน คือ การวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุ 
ผลการทดสอบพบว่าตัวแปรอิสระ ได้แก่ ปัจจัยด้านทัศนคติ ปัจจัยด้านส่วน
ประสมทางการตลาด และการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ
ซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่พักอาศัยหรือทำงานอยู่
ในบริเวณจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย คิดเป็นร้อยละ 70.9 ที่ระดับนัยสำคัญ
ทางสถิติที ่ 0.05 และปัจจัยที ่ม ีอ ิทธิพลมากที่ส ุดต่อการตัดสินใจซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าคือ ปัจจัยทัศนคติ โดยมีค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยใน
แบบคะแนนมาตรฐานเท่ากับ 0.439 รองลงมาคือการยอมรับเทคโนโลยี มี
ค่าเท่ากับ 0.280 และปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาด มีค่าเท่ากับ 
0.187  

คำสำคัญ: รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า, ปัจจัยทัศนคติ, การตัดสินใจ, การยอมรับ
เทคโนโลยี, ปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาด 

Abstract 

The objective of this research is to study the attitude, 
marketing mix, and technology acceptance factors affecting 
people’s decision to buy electric motorcycle of motorcycle 
users living or working in Chulalongkorn university area. A 

questionnaire was used to collect data from 151 samples via 
Accidental Sampling method. Additionally, data were 
statistically analyzed using descriptive statistics including 
percentage, enumeration, mean, and standard deviation. The 
inferential statistics methods for multiple regressions were used 
to test hypotheses in the study. The results of the hypotheses 
testing showed that attitude, marketing mix, and technology 
acceptance affects people’s decision to buy electric motorcycle 
of motorcycle users living or working in Chulalongkorn university 
area at the statistically significant at 0.05 level. All casual 
variables co-explain 7 0 . 9  percent of the people’s decision. 
Furthermore, the most influence factors affecting the people’s 
decision to buy electric motorcycle is people’s attitude with 
Standardized Coefficients of 0 .439, followed by technology 
acceptance is 0.280 and marketing mix is 0.187. 

Keywords: Electric Motorcycle, Attitude, Decision Making, 
Technology Acceptance, Marketing Mix 

1. คำนำ 

ปัจจ ุบ ันการคมนาคมทุกประเภทที ่ม ีการเผาไหม้เช ื ้อเพลิงจาก
เครื่องยนต์ จะปล่อยของเสียเป็นสารและก๊าซชนิดต่าง ๆ ออกสู่อากาศ 
ส่งผลให้คุณภาพของอากาศโดยรอบเลวร้ายจนกระทบต่อสุขภาพอนามัย
ของประชาชน [1] ประกอบกับสถานการณ์ฝุ่นละอองขนาดเล็กในปัจจุบัน 
ด้วยเหตุดังกล่าวภาครัฐจึงเริ ่มให้ความสำคัญกับปัญหาของมลพิษทาง
อากาศ โดยมีการเริ่มกำหนดแผนปฏิบัติราชการของกระทรวงพลังงานให้มี
ความชัดเจนด้านการคมนาคมขนส่งไฟฟ้า [2] เช่นเดียวกับสถาบันขนส่ง
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยได้เสนอแนวทางการแก้ไขปัญหามลพิษทางอากาศ
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ในระยะยาว คือ ส ่งเสร ิมการใช้ยานพาหนะพลังงานไฟฟ้า [3] จาก
การศึกษาปริมาณการปล่อยมลพิษของยานพาหนะต่าง ๆ ในกรุงเทพฯ ปี 
ค.ศ. 1994 มีข้อมูลที่น่าสนใจ คือ รถจักรยานยนต์มีปริมาณการปล่อยฝุ่น
ละออง PM10 มากที่สุดและมีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์
และไฮโดรคาร์บอนอย่างมีนัยสำคัญเมื่อเทียบกับยานพาหนะประเภทอื่น ๆ 
[4] แต่อย่างไรก็ตามการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยยังเป็นเรื่อง
ใหม่จากข้อมูลจำนวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียนในปี พ.ศ. 2563 ข้างต้น
พบว่ามีปริมาณรถจักรยานยนต์ทั้งหมด 21,324,875 คัน ประกอบด้วย
จำนวนรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในประเภทรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลและ
รถจักรยานยนต์สาธารณะ (รย.12 และ รย.17) มีจำนวน 9,183 คัน คิด
เป็นร้อยละ 0.04 ถือเป็นสัดส่วนที่น้อยมาก [5] ในปัจจุบันเมืองอัจฉริยะ
เป็นวาระแห่งชาติ  ซึ่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเป็นหนึ่งในสถานที่ที่กำลัง
พัฒนาพื้นที่ให้เป็นเมืองอัจฉริยะ มีการกำหนดแนวคิดการพัฒนาระบบการ
ขนส่งที่พึ่งพาพลังงานสะอาดให้เป็นหนึ่งในแนวคิดการพัฒนาเมือง [6] 

จากที่มาและความสำคัญของปัญหา แสดงให้เห็นว่าปัจจุบันเทคโนโลยี
เป็นสิ่งที่เข้ามามีบทบาทสำคัญในชีวิตประจำวันของมนุษย์อย่างหลีกเลี่ยง
ไม่ได้และเข้ามาเปลี่ยนรูปแบบการดำเนินชีวิตแบบเดิม หนึ่งในเทคโนโลยีที่
กำลังเป็นที่นิยมมากในต่างประเทศและเริ่มเข้ามาทำการตลาดในประเทศ
ไทย คือ ยานพาหนะพลังงานไฟฟ้า ดังนั้นงานวิจัยครั้งนี้จึงมีเป้าหมายเพื่อ
ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ของ
ประชาชนที่อยู่บริเวณจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เพื่อให้เห็นภาพในระดับ
ภาคประชาชนว่ามีความคิดเห็นอย่างไรในสภาพแวดล้อมที่มีศักยภาพเพียง
พอที่จะสนับสนุนยานพาหนะพลังงานไฟฟ้า 

2. ระเบยีบวธิวีจิยั 

2.1 กลุ่มประชากรและตัวอย่าง 

2.1.1 กลุ่มประชากร 
กลุ่มประชากรในการศึกษาวิจัย คือ ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่พักอาศัยหรอื

ทำงานอยู่ในบริเวณจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
2.1.2 กลุ่มตัวอย่าง  
การกำหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างสำหรับการวิเคราะห์ข้อมูล ต้องมีขนาด

ใหญ่พอสมควรเนื่องจากงานวิจัยนี้ใช้การวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคูณ 
(Multiple Regression) และการว ิ เคราะห ์องค ์ประกอบเช ิ งย ืนยัน 
(Confirmatory Factor Analysis) ซ่ึงมีหลายวิธีคือ 

1)   กำหนดตามจำนวนพารามิเตอร์อิสระที่ต้องการประมาณ
ค่า โดยจำนวนพารามิเตอร์อิสระที ่ต้องการประมาณค่านั ้นได้แก่ 
จำนวนค่าสัมประสิทธิ์ที่ต้องการประมาณค่า  จำนวนตัวแปรที่ต้องหา   
Factor Loading(ในที ่น ี ้ค ือจำนวนข้อคำถาม ) และจำนวนความ
คลาดเคลื ่อนจากการประมาณค่าของตัวแปรที่ต้องหาค่า Factor 
Loading สำหรับการวิจัยครั้งนี้มีสัมประสิทธิ์ที่ต้องประมาณค่าทั้งหมด   
3 ตัว จำนวนข้อคำถาม 39 ข้อ ดังนั้นจึงมีจำนวนพารามิเตอร์ที่ต้องการ
ประมาณค่า ทั้งหมด 81 ตัว โดย Hair และคณะ [7] แนะนำให้กำหนด
สัดส่วนไว้ 10 ต่อ 1 ส่วน Bentler และ Chou [8] ได้กำหนดสัดส่วน

แนะนำเท่ากับ 5 ต่อ 1 ซึ่งเมื่อคำนวณจะได้ขนาดตัวอย่างเท่ากับ 405 
คน ขึ้นไป โดยมีตัวอย่างสมการดังสมการที่ (1)  
      (1) 

โดย  n  คือ ขนาดกลุ่มตัวอยา่ง 
  q  คือ ผลรวมของจำนวน Beta (Coefficient), จำนวน Factor 

Loading, และค่า Residual 
  2) กำหนดจำนวนขั้นต่ำ สำหรับวิธีนี้จะเป็นการกำหนดจำนวน
ตัวอย่างขั ้นต่ำที ่ต้องการ แต่ทั ้งนี ้ จำนวนขั ้นต่ำที ่งานวิจัยต่าง ๆ 
กำหนดก็แตกต่างกันออกไป เช่น Cattel [9], Gorsuch [10] ให้ n = 
100-250, MacCallum & Austin [11] ใ ห ้  n = 200, แ ล ะ 
Tabachnick & Fidell [12] ให้ n = 300 

เนื่องจากผู้วิจัยมีข้อจำกัดด้านทรัพยากรที่ต้องใช้ คือ จำนวนผู้เก็บ
ข้อมูลและค่าใช้จ่ายในการเตรียมแบบสอบถาม ด้วยเหตุผลดังกล่าว
ประกอบกับมีวิธีการกำหนดขนาดตัวอย่างอย่างง่าย (Rule of Thumb) ที่ 
Anderson และ Gerbing [13]; Muthén & Muthén [14] ได ้เสนอแนะ
ขนาดตัวอย่างขั้นต่ำที่ควรจะมีเท่ากับ 150 ผู้วิจัยจึงเลือกขนาดตัวอย่างที่
ต้องทำการสำรวจขั ้นต่ำอยู ่ที ่ 150 คน ซึ ่งงานวิจัยนี ้ได้เลือกวิธีการสุ่ม
ต ัวอย ่างโดยไม่ใช ้ความน่าจะเป็น คือ การสุ ่มต ัวอย่างแบบบังเอิญ 
(Accidental Sampling) เป็นการเลือกกลุ่มตัวอย่างให้ได้ตามจำนวนที่
ต้องการโดยไม่มีหลักเกณฑ์ กลุ่มตัวอย่างเป็นใครก็ได้ที่สามารถให้ข้อมูลได้ 

2.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) โดย

แบ่งแบบสอบถามออกเป็น 6 ส่วน พร้อมกับวิธีการตอบคำถามดังต่อไปนี้ 

ส่วนที่ 1 คำถามเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ลักษณะคำถามมีทั้งปลายปิดแบบให้เลือกตอบและปลายเปิดให้ระบุ
ข้อมูล 

ส่วนที่ 2 คำถามเกี่ยวกับส่วนปัจจัยด้านทัศนคติ ลักษณะคำถาม
เป็นปลายปิดโดยคำถามแบ่งเป็น 5 ระดับ ตั้งแต่น้อยที่สุดถึงมากที่สุด 

ส่วนที่ 3 คำถามเกี่ยวกับปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาด 
ลักษณะคำถามเป็นคำถามปลายปิดโดยคำถามแบ่งเป็น 5 ระดับ 
ตั้งแต่น้อยที่สุดถึงมากที่สุด 

ส่วนที่ 4 คำถามเกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยี ลักษณะคำถาม
เป็นคำถามปลายปิดโดยคำถามแบ่งเป็น 5 ระดับ ตั้งแต่น้อยที่สุดถึง
มากที่สุด 

ส่วนที่ 5 คำถามเกี่ยวกับการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
ลักษณะคำถามเป็นคำถามปลายปิดโดยคำถามแบ่งเป็น  5 ระดับ 
ตั้งแต่น้อยที่สุดถึงมากที่สุด 

  ส่วนที่ 6 ข้อเสนอแนะ และความคิดเห็นเพิ่มเติม 

ผู้วิจัยได้ออกแบบแบบคำถามโดยให้ผู้ตอบตอบแบบสอบถามด้วยวิธี
แบบประเมินค่า (Rating Scale) โดยเป็นการประเมินระดับความสำคัญ
ของปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งได้กำหนด
ระดับมาตราส่วนของคำตอบเป็นระดับความสำคัญของปัจจัย 5 ระดับ คือ 
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มากที่สุด ปานกลาง น้อย และน้อยที่สุด ให้เป็นค่าน้ำหนักตัวเลข เพื่อ
ประโยชน์ต่อการนำไปใช้ในการคิดวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ โดยประยุกต์ใช้
การวัดคะแนนตามแบบมาตราวัดของลิเคิร์ท (Likert Scale) โดยมีเกณฑ์
การให้คะแนน 5 ระดับ ดังนี้ 

           ระดบัความสำคัญของปัจจยั      คะแนน 
       มากที่สุด          5 
       มาก                   4 
       ปานกลาง          3 
       นอ้ย              2 
       นอ้ยที่สุด          1 

สำหรับการกำหนดเกณฑ์ในการแปลผลคะแนนให้อยู ่ในแต่ละช่วง
ระดับชั ้น สามารถหาความกว้างของอันตรภาคชั้นได้เท่ากับ 0.8 โดยมี
ตัวอย่างสมการดังสมการที่ (2) 

      (2) 

โดยที่  I  คือ ความกว้างของอันตรภาคชั้น 
        R  คือ พิสัย (ค่าสูงสุด - ค่าต่ำสุด) 
        K  คือ จำนวนชั้น 

เมื่อทราบช่วงความกว้างของอันตรภาคชั้นแล้ว สามารถกำหนดเกณฑ์
การแปรผลตามช่วงคะแนน ดังนี้ ช่วงคะแนน 4.21–5.00 มีความคิดเห็น
ว่าปัจจัยที่ระบุในแบบสอบถามเป็นปัจจัยที่มีความสำคัญต่อการตัดสินใจซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด, ช่วงคะแนน 3.41–4.20 มีความคิดเห็นว่า
ปัจจัยที่ระบุในแบบสอบถามเป็นปัจจัยที่มีความสำคัญต่อการตัดสินใจซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามาก, ช่วงคะแนน 2.61–3.40 มีความคิดเห็นว่าปัจจัย
ที ่ระบุในแบบสอบถามเป็นปัจจัยที ่ม ีความสำคัญต่อการตัดสินใจซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าปานกลาง, ช่วงคะแนน 1.81–2.60 มีความคิดเห็นว่า
ปัจจัยที่ระบุในแบบสอบถามเป็นปัจจัยที่มีความสำคัญต่อการตัดสินใจซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าน้อย, และช่วงคะแนน 1.00–1.80 มีความคิดเห็นว่า
ปัจจัยที่ระบุในแบบสอบถามเป็นปัจจัยที่มีความสำคัญต่อการตัดสินใจซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าน้อยที่สุด 

2.3 การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือที่ใช้ในการวิจยั 

ทำการตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถาม เพื่อให้เกิดความเชื่อมั่นว่า
แบบสอบถามสามารถสื่อความหมายได้ตรงตามความต้องการและมีความ
เหมาะสมในการนำมาใช้เพื่อเป็นเครื่องมือในการวิจัย โดยการหาค่าความ
เช่ือมั่น (Reliability) ด้วยวิธีสัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบัค (Cronbach’s 
Alpha Coefficient) ของ Joseph A. Giliem และ Rosemary R. Gliem 
[15] โดยมีสูตรดังสมการที่ (3) 

      (3) 

โดยที่  α   คือ ค่าสัมประสิทธิ์ความเชื่อมั่นของแบบทดสอบ 
     K   คือ จำนวนข้อของแบบสอบถาม 
     Si

2  คือ ค่าความแปรปรวนของแบบทดสอบแต่ละข้อ 
     St

2  คือ ค่าความแปรปรวนของคะแนนรวม 

Jum C. [16] ได ้ เสนอระด ับเกณฑ ์ส ัมประส ิทธ ิ ์อ ัลฟา (Alpha 
Coefficient) ที ่แสดงความเชื ่อมั ่นในระดับที ่ยอมรับได้ในประเภทของ
งานวิจัยลักษณะต่าง ๆ ดังนี้ 

α มากกว่าหรือเท่ากับ 0.7 สำหรับงานวิจัยเชิงสำรวจ       

α มากกว่าหรือเท่ากับ 0.8 สำหรับงานวิจัยพื้นฐาน  

α มากกว่าหรือเท่ากับ 0.9 สำหรับงานวิจัยที่สำคัญต่อการตัดสินใจ  

2.4 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห ์

2.4.1 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) อธิบายถึงลักษณะ
ของข้อมูลจากแบบสอบถาม โดยการนำไปใช้วิเคราะห์ตามหลักสถิติและใช้
โปรแกรมสำเร็จรูปในการวิเคราะห์หาค่าทางสถิติ ดังนี้ 

 1) การแจกแจงความถี ่  (Frequency) เป ็นการนำข้อมูลที่
รวบรวมได้ซ่ึงเป็นข้อมูลดิบมาจัดการให้เป็นระเบียบหมวดหมู่ โดยจะ
ดำเน ินการหาค ่าความถ ี ่และสร ุปเป ็นค ่าร ้อยละของผ ู ้ตอบ
แบบสอบถาม 
 2) การหาค่าเฉลี ่ย (Mean) เป็นค่ากลางที ่ได้จากการนำเอา
ข้อมูลแต่ละตัวของหน่วยสังเกตมารวมกัน แล้วนำผลรวมที่ได้มาหาร
ด้วยจำนวนข้อมูลทั้งหมด มีสูตรการคำนวณค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 
ดังสมการที่ (4) 
       (4) 

โดยที่  �̅�   คือ ค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 

         𝑥𝑖 คือ ค่าสังเกตของหน่วยสังเกตแต่ละหน่วย 

         n   คือ จำนวนตัวอย่างทั้งหมด 
3) การหาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: S.D.) 

เป็นการหาค่าเฉลี่ยของความแตกต่างของข้อมูลแต่ละตัวกับค่าเฉลี่ย 
ถ้าห่างน้อยแสดงว่าข้อมูลมีการกระจายน้อย ถ้าห่างมากแสดงว่า
ข้อมูลมีการกระจายมาก โดยมีสูตรการคำนวณหาส่วนเบี ่ยงเบน
มาตรฐานของกลุ่มตัวอย่างดังสมการที่ (5) 

     (5) 

โดยที่ S.D. คือ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

       �̅�  คือ ค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 

       𝑥𝑖  คือ ค่าสังเกตของหน่วยสังเกตแต่ละหน่วย 
      n  คือ จำนวนตัวอย่างทั้งหมด 

2.4.2 สถิติเชิงอ้างอิง (Inferential Statistics) เพื่อเปรียบเทียบและ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ของข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับตัวแปรที่ศึกษา คือ การ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตัวเดียวกับตัวแปรหลายตัว ซ่ึงในที่นี้
คือความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านทัศนคติ ปัจจัยส่วนผสมทางการตลาด 
และการยอมรับเทคโนโลยี และการตัดสินใจซ้ือ ใช้การวิเคราะห์การถดถอย
เชิงพหุ (Multiple Regression)
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3. บทสรปุ 

3.1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับผู้ตอบแบบสอบถาม    
ตารางที่ 1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับผู้ตอบแบบสอบถาม 

ลักษณะทางประชากรศาสตร์ จำนวน  ร้อยละ 

1. เพศ   

ชาย 134 88.74 

หญิง 17 11.26 

2. อาย ุ   

20 ปี หรือต่ำกวา่ 9 5.96 

21 – 30 ป ี 63 41.72 

31 – 40 ป ี 52 34.44 

41 – 50 ป ี 20 13.25 

50 ปี ขึ้นไป 7 4.64 

3. ระดับการศึกษา   

ต่ำกวา่มัธยมศึกษาตอนปลาย 11 7.28 

มัธยมศึกษาตอนปลาย 29 19.21 

ระดับอาชีวศึกษา 28 18.54 

ปริญญาตร ี 74 49.01 

สูงกว่าปริญญาตร ี 9 5.96 

4. อาชีพ   

จักรยานยนต์รับส่งสาธารณะ 21 13.91 

พนักงานส่งอาหาร 45 29.80 

รับราชการ / รัฐวิสาหกิจ 9 5.96 

พนักงานบริษัทเอกชน 41 27.15 

ธุรกิจส่วนตวั / ค้าขาย 7 4.64 

นิสิต / นักศึกษา 17 11.26 

อื่น ๆ 11 7.28 

5. รายได้ต่อเดือน   

ต่ำกวา่ 10,000 บาท 17 11.26 

10,001 – 20,000 บาท 66 43.71 

20,001 – 30,000 บาท 43 28.48 

30,001 – 40,000 บาท 15 9.93 

40,000 บาท ขึ้นไป 10 6.62 

6. จำนวนสมาชกิในครอบครัว   

1 คน 8 5.30 

2 คน 24 15.89 

3 คน 26 17.22 

4 คน 41 27.15 

มากกว่า 5 คน 52 34.44 

7. ประสบการณ์การขบัขี่รถจกัรยานยนต์   

น้อยกว่า 2 ป ี 5 3.31 

2 – 5 ป ี 28 18.54 

6 – 10 ป ี 34 22.52 

มากกว่า 10 ป ี 84 55.63 

8. จำนวนรถจกัรยานยนต์ที่ครอบครอง   

1 คัน 79 52.32 

2 คัน 41 27.15 

3 คัน 17 11.26 

มากกว่า 4 คัน 14 9.27 

9. วัตถุประสงค์หลักในการใช้
รถจักรยานยนต ์

  

เดินทางไปทำงาน / เรียน 67 44.37 

ใช้ในการประกอบอาชีพ 74 49.01 

ใช้ในการทำธุระ 7 4.64 

อื่น ๆ 3 1.99 

10. จำนวนวันที่ใช้รถจักรยานยนต์ในหนึ่ง
สัปดาห ์

  

     1 วัน 0 0.00 

2 วัน 1 0.66 

3 วัน 3 1.99 

4 วัน 11 7.28 

5 วัน 27 17.88 

6 วัน 32 21.19 

7 วัน 77 50.99 

11. จำนวนครั้งในการเติมเชื้อเพลิงต่อ
สัปดาห ์

  

1 ครั้ง 36 23.84 

2 ครั้ง 21 13.91 

3 ครั้ง 25 16.56 

4 ครั้ง 17 11.26 

5 ครั้ง 10 6.62 

6 ครั้ง 8 5.30 

7 ครั้ง 26 17.22 

7 ครั้งขึ้นไป 8 5.30 

12. ระยะทางเฉลี่ยที่เดินทางโดย
รถจักรยานยนต์ใน 1 วัน 

  

น้อยกว่า 5 กม.  15 9.93 

5 – 10 กม. 20 13.25 

11- 15 กม. 13 8.61 

16 – 20 กม. 16 10.60 

มากกว่า 20 กม. 87 57.62 

13. ความเร็วเฉลี่ยที่ใช้ในการขับขี่
รถจักรยานยนต ์

  

น้อยกว่า 20 กม./ชม. 6 3.97 

21 – 40 กม./ชม. 13 8.61 
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41-60 กม./ชม. 59 39.07 

มากกว่า 60 กม./ชม. 73 48.34 

14. ขนาดเครื่องยนต์รถจักรยานยนต ์   

ขนาดปกติ (นอ้ยกว่า 400 cc.) 136 90.07 

ขนาดใหญ่ (มากกว่า 400 cc.) 15 9.93 

15. ราคาโดยประมาณของรถจักรยานยนต์
ที่ใช้ในปัจจุบัน 

  

น้อยกว่า 20,001 บาท 10 6.62 

20,001 – 40,000 บาท 32 21.19 

40,001 – 60,000 บาท 52 34.44 

60,001 – 80,000 บาท 18 11.92 

80,001 – 100,000 บาท 20 13.25 

มากกว่า 100,000 บาท 19 12.58 

16. ประเภทของเชื้อเพลิงที่ใช้ปัจจุบัน   

เบนซิน 91 13 8.61 

แก๊สโซฮอล์ 91 25 16.56 

แก๊สโซฮอล์ 95 99 65.56 

E20 12 7.95 

พลังงานไฟฟ้า 2 1.32 

17. ราคาค่าเช้ือเพลิงต่อเดือน   

น้อยกว่า 101 บาท 4 2.65 

101 – 500 บาท 45 29.80 

501 – 1000 บาท 34 22.52 

1001 – 1500 บาท 15 9.93 

1501 – 2000 บาท 16 10.60 

มากกว่า 2001 บาท 37 24.5 

18. มีแผนจะซื้อหรือเคยเปลี่ยน
รถจักรยานยนต์ทุก ๆ กีป่ี  

  

ไม่มีแผนจะซ้ือรถจักรยานยนต์คันใหม่
หรือยังไม่เคยเปลี่ยน 

84 55.63 

1 – 5 ป ี 38 25.83 

6 – 10 ป ี 28 18.54 

19. ระยะเวลาที่คุ้นเคยกับพื้นที่จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย 

  

น้อยกว่า 1 ป ี 25 16.56 

1 – 5 ป ี 65 43.05 

6 – 10 ป ี 22 14.57 

11 -15 ป ี 8 5.30 

มากกว่า 15 ป ี 31 20.53 

 
จากการเก็บข้อมูลรวบรวมข้อมูลของแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่าง 

จำนวน 151 ชุด  พบว่า กลุ ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชายถึงร้อยละ 
88.74 ช่วงอายุที่มีการใช้งานรถจักรยานยนต์มากที่สุดคือ ช่วงอายุ 21–30 

ปี คิดเป็นร้อยละ 41.72 ส่วนมากจำนวนสมาชิกในครอบครัวมากกว่า 5 คน 
คิดเป็นร้อยละ 34.44  จากข้อมูลพบว่า ผู้ที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรีจะ
นิยมใช้รถจักรยานยนต์มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 49.01   

พิจารณาจากข้อมูลการประกอบอาชีพพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่คือ
กลุ่มคนวัยทำงาน ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพเป็นพนักงานส่งอาหาร คิดเป็น
ร้อยละ 29.80 รองลงมาคือ พนักงานบริษัทเอกชน คิดเป็นร้อยละ 27.15 
สำหรับรายได้ของกลุ ่มตัวอย่างส่วนมากมีรายได้ต่อเดือนอยู ่ระหว ่าง 
10,001–20,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 43.71 รองลงมาคือ กลุ่มผู้มีรายได้
อยู่ระหว่าง 20,001–30,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 28.48  

สำหรับการมีรถจักรยานยนต์ในครอบครองของกลุ่มตัวอย่างพบว่า โดย
ส่วนใหญ่ผู้ใช้รถจักรยานยนต์จะมีรถจักรยานยนต์ในครัวเรือนหนึ่งคัน คิด
เป็นร้อยละ 52.32 ส่วนประสบการณ์ในการขับรถจักรยานยนต์ กลุ่ม
ตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์การขับขี่รถจักรยานยนต์มากกว่า  10 ปี 
คิดเป็นร้อยละ 55.63 วัตถุประสงค์หลักการใช้รถจักรยานยนต์ คือ เพื่อ
เดินทางไปทำงานหรือเรียน คิดเป็นร้อยละ 44.37 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ใช้
เครื่องยนต์ขนาดปกติ (น้อยกว่า 400 cc.) คิดเป็นร้อยละ 90.07 โดยมาก
ราคารถจักรยานยนต์ที่กลุ่มตัวอย่างครอบครองราคาอยู่ระหว่าง 40,001–
60,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 34.44 รองลงมาคือ 20,001–40,000 บาท 
คิดเป็นร้อยละ 21.19 มีค่ามัธยฐานอยู่ที่ 50,000 บาท กลุ่มตัวอย่างส่วน
ใหญ่มีความถี่การใช้รถจักรยานยนต์ 7 วันต่อสัปดาห์ คิดเป็นร้อยละ 50.99 
หากดูระยะทางในการขับรถจักรยานยนต์ต่อวัน จะพบว่ากลุ่มตัวอย่าง
เดินทางมากกว่า 20 กม. คิดเป็นร้อยละ 57.62 กลุ่มตัวอย่างส่วนมากใช้
ความเร็วในการขับขี่รถจักรยานยนต์มากกว่า 60 กม./ชม. คิดเป็นร้อยละ 
48.34 รองลงมาคือ 41–60 กม./ชม. คิดเป็นร้อยละ 39.07  

กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เติมเชื้อเพลิงเพียงหนึ่งครั้งต่อสัปดาห์ คิดเป็น
ร้อยละ 23.84 รองลงมาคือ เจ็ดครั ้งต่อสัปดาห์ คิดเป็นร้อยละ  17.22 
เชื้อเพลิงที่ถูกเลือกใช้มากที่สุด คือ แก๊สโซฮอล์ 95 คิดเป็นร้อยละ 65.56 
ถ้าหากพิจารณาผู้ที่มีรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าไว้ในครอบครอง พบว่ามีเพียง 2 
คน หรือ คิดเป็นร้อยละ 1.32 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด สำหรับค่าใช้จ่าย
เชื้อเพลิงต่อเดือน กลุ่มตัวอย่างส่วนมากมีค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิงอยู่ระหว่าง 
101–500 บาท คิดเป็นร้อยละ 29.80 รองลงมาคือ มากกว่า 2,001 บาท 
คิดเป ็นร ้อยละ 24.50 กล ุ ่มต ัวอย ่างส ่วนมากยั งไม ่ม ีแผนที ่จะซ้ือ
รถจักรยานยนต์คันใหม่หรือยังไม่เคยเปลี่ยนรถจักรยานยนต์ คิดเป็นร้อยละ 
55.63 รองลงมาคือ มักจะเปลี่ยนรถจักรยานยนต์ในทุก ๆ 1–5 ปี คิดเป็น
ร้อยละ 25.83 และเมื่อถามถึงความคุ้นเคยของกลุ่มตัวอย่างพบว่า ส่วน
ใหญ่มีความคุ้นเคยกับพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยอยู่ในช่วง 1-5 ปี คิด
เป็นร้อยละ 43.05 รองลงมาคือ มากกว่า 15 ปี คิดเป็นร้อยละ 20.53 
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3.2 ผลการศึกษาด้านตัวแปรปัจจัยด้านทัศนคติ 
ตารางที่ 2 ระดับความคิดเห็นต่อส่วนปัจจัยด้านทัศนคติ 

 
 
3.3 ผลการศึกษาด้านตวัแปรปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาด 
ตารางที ่3 ระดับความคิดเห็นต่อปัจจยัด้านส่วนประสมทางการตลาด 

หมายเหตุ : เครื่องหมาย * คือ ไม่นำข้อมูลมาคิดค่าเฉลี่ยรวม ส่วนเบีย่งเบนมาตรฐานรวมและการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุคูณ เนื่องจากหลังจากที่วิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยัน (CFA) พบวา่ค่า Factor Loading มีค่าที่ต่ำ 
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3.4 ผลการศึกษาด้านตัวแปรการยอมรับเทคโนโลยี 
ตารางที ่4 ระดับความคิดเห็นต่อการยอมรับเทคโนโลย ี

 
หมายเหตุ : เครื่องหมาย * คือ ไม่นำข้อมูลมาคิดค่าเฉลี่ยรวม ส่วนเบีย่งเบนมาตรฐานรวมและการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุคูณ เนื่องจากหลังจากที่วิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยัน (CFA) พบวา่ค่า Factor Loading มีค่าที่ต่ำ 

3.5 ผลการศึกษาด้านตวัแปรการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
ตารางที ่5 ระดับความคิดเห็นต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
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3.6 ผลการวิเคราะห ์

เมื่อนำข้อมูลจากแบบสอบถามที่ผ่านการคัดกรองได้ครบตามจำนวน
กำหนดไว้ จำนวน 151 ชุด จากนั้นจึงนำข้อมูลที่รวบรวมได้มาหาค่าความ
เชื ่อมั ่นด้วยวิธ ีส ัมประสิทธ ิ ์อ ัลฟาของครอนบัค (Cronbach’s Alpha 
Coefficient) ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 

  ส่วนของคำถาม   ค่าอัลฟ่าแสดงความเชื่อมั่น 
ปัจจัยด้านทัศนคติ          0.930 
ปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาด        0.926 
การยอมรับเทคโนโลยี         0.953 
การตัดสินใจซื้อ          0.954 
ค่าความเชื่อมั่นรวมเท่ากับ          0.979 

 

รูปที่ 1 ผลการวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression)
โมเดลการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

จากรูปที่ 1 เมื่อพิจารณาน้ำหนักของผลกระทบของตัวแปรอิสระที่
ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าพบว่า ปัจจัยทางด้านทัศนคติ
มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด  (B = 0.439) 
รองลงมาค ือ การยอมร ับเทคโนโลย ีม ีอ ิทธ ิพลต ่อการต ัดส ินใจซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า (B = 0.280) และปัจจ ัยด้านส่วนประสมทาง
การตลาดมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื ้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าน้อยที่ สุด      
(B = 0.187) ตามลำดับ นอกจากนี ้ค่าสัมประสิทธิ ์แสดงการตัดสินใจ     
(R2 = 0.709) พบว่าตัวแปรอิสระได้แก่ ปัจจัยด้านทัศนคติ ปัจจัยด้านส่วน
ประสมทางการตลาด และการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ
ซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า คิดเป็นร้อยละ 70.9 ที่ระดับนัยสำคัญทางสถติิที่ 
0.05 ซ่ึงสอดคล้องตามสมมติฐานที่ตั้งไว้ 

3.7 การอภิปรายผล 

ผลจากการวิจัยปัจจยัด้านทัศนคติ ปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาด 
และการยอมรับเทคโนโลยีที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าในกลุ่มตัวอย่างที่กำหนดไว้ ได้ค่าค่าสัมประสิทธิ์แสดงการตัดสินใจ  
(R2 = 0.709) พบว่าตัวแปรอิสระได้แก่ ปัจจัยด้านทัศนคติ ปัจจัยด้านส่วน
ประสมทางการตลาด และการยอมรับเทคโนโลยีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ
ซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า คิดเป็นร้อยละ 70.9 ที่ระดับนัยสำคัญทางสถติิที่ 
0.05 และปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าคือ ปัจจัยทัศนคติ โดยปกติจะกล่าวว่าค่า  R2 ยิ ่งมากแสดงว่า 
Regression model จะสอดคล้องกับข้อมูลที่เรามีอยู่มาก ซึ ่งไม่จำเป็น

เสมอไปว่าค่า R2 ที่ต่ำจะเป็นค่าที่ไม่ดี โดยเฉพาะการวิจัยในบางสาขา เช่น 
ทางด้านสังคมศาสตร์ที่ปรากฏการณ์บางอย่างยังหาเหตุผลมาอธิบายให้
ครบถ้วนไม่ได้ อาจมี Unexplained variation อยู่มากในการวิจัย 

หากพิจารณาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าในภาพรวม มีปัจจัยย่อยที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุดสามลำดับแรก คือ การใช้
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าสามารถลดภาวะโลกร้อนและมลพิษทางอากาศ
ได้(การยอมรับเทคโนโลยี) ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.79 การได้ขับรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าทำให้ท่านรู้สึกว่ามีส่วนช่วยในการลดภาวะโลกร้อนและมลพิษต่าง ๆ
(ปัจจัยด้านทัศนคติ) ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.65 และ การใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟา้
จะมีประโยชน์เมื่อราคาน้ำมันปรับตัวสูงขึ้น (ปัจจัยด้านทัศนคติ) ค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 3.64 และปัจจัยย่อยที่มีค่าเฉลี่ยต่ำสุดสามลำดับแรก คือ สาขาของ
ศูนย์บริการมีเพียงพอสามารถเข้าถึงได้ง่าย (ปัจจัยด้านส่วนประสมทาง
การตลาด) ค่าเฉลี ่ยเท่ากับ 2.80 รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าเป็นตัวเลือกที่
น่าสนใจมากกว่ารถจักรยานยนต์แบบปกติ(ปัจจัยด้านทัศนคติ) ค่าเฉลี่ย
เท ่าก ับ 2.93 และใช ้ประสบการณ์ข ับข ี ่ท ี ่ ผ ่ านมาในการเล ือกซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า(ปัจจัยด้านทัศนคติ) ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.00 

จากผลการวิเคราะห์เมื่อได้นำมาเปรียบเทียบกับงานวิจัยของ  กานต์ 
ภ ักด ีส ุข  [17] พบว ่าท ิศทางของป ัจจ ัยท ี ่ส ่งผลต ่อการต ัดส ินใจซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามีค่าไปในทางเดียวกันกับปัจจัยที ่ส ่งผลต่อการ
ตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า อาทิ ปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อการตัดสินใจ
ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าคือ ปัจจัยด้านทัศนคติ โดยตัวแปรต่าง ๆ สามารถร่วมกัน
อธิบายความแปรปรวน (R2) ของการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าได้รอ้ย
ละ 64.8 และงานวิจัยของ Lichao Zhu , Qingbin Song , Ni Sheng และ 
Xiu Zhou [18] พบว่าปัจจัยที่ส่งผลลบอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติต่อการ
ตัดสินใจซื ้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชาชนในมาเก๊า คือ ราคาค่า
เช้ือเพลิงของรถจักรยานยนต์ซ่ึงมีความสอดคล้องกับผลการศึกษาของผู้วิจัย
ที่ว่าการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจะมีประโยชน์เมื่อราคาน้ำมันปรับตัวสูงขึ้น
(ปัจจัยด้านทัศนคติ) แต่อย่างไรก็ตามหากเปรียบเทียบผลการศึกษากับ
งานว ิจ ั ยของ Lukuman Wahab, Haobin Jiang [19] พบว ่ าม ีความ
แตกต่างกันคือ ความตระหนักทางด้านสิ่งแวดล้อม(ปัจจัยด้านทัศนคติ) ของ
ประชากรในประเทศกานานั้นไม่มีนัยสำคัญทางสถิติต่อการตัดสินใจซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
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