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บทคัดย่อ 

งานวิจัยมจีุดประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยทีส่่งส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่พักอาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานคร จำแนกตาม
ลักษณะประชากรศาสตร์ ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ รายได้
ส่วนบุคคล จำนวนสมาชกิในครอบครัว สถานภาพ โซนเขตที่พกัอาศัย 
ดำเนินการสำรวจโดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือรวบรวมข้อมูลจากกลุ่ม
ตัวอยา่ง จำนวน 402 คน สถิติเชิงพรรณนาที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลได้แก ่
การแจกแจงความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน และสถิติเชิง
อ้างอิงที่ใช้ทดสอบสมมติฐาน คือ การทดสอบไคกำลังสองและการวิเคราะห์
การถดถอยโลจิสติกส ์

ผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ เป็นเพศชาย กลุ่ม

อายุชว่ง 35 – 48 ป ีระดับการศึกษาปรญิญาตรี ประกอบอาชีพเป็น

พนักงานบริษัทเอกชนเป็นหลกั สว่นมากมีรายได้ต่อเดือนอยู่ในชว่ง 

20,001 – 30,000 บาท มีจ านวนสมาชกิในครอบครัว  3 คน สถานภาพ

สมรส อาศัยอยู่ในโซนกรุงเทพใต้มากทีสุ่ด ส่วนใหญ่ไม่ได้ใช้จักรยานยนต์

ในการประกอบอาชพี เป็นผู้มีจ านวนรถจักรยานยนต์ที่ครอบครอง 2 คัน 

ค่าใช้จ่ายเติมน ้ามันต่อสัปดาห์ระหว่าง 250 – 349 บาท ระยะทางเฉลี่ยที่

ใช้รถจักรยานยนต์ต่อวันอยู่ในช่วง 16 – 20 กม. ใช้ความเร็วระหวา่ง  

61 - 80 กม./ชม.ในการขบัขี่ ใช้ขนาดเครื่องยนต์ปกติ (น้อยกวา่ 400cc.) 

ความถี่การใช้รถจักรยานยนต์ 3-4 วันตอ่สัปดาห์  

ค าส าคัญ: การถดถอยโลจิสติกส์; จกัรยานยนต์ไฟฟ้า; ประชากรศาสตร์ 

 

 

 

Abstract 

This research explores the factors influencing electric 
motorcycle purchasing decisions among Bangkok residents 
based on demographics. A questionnaire was used to 
collect data from a sample of 402 individuals. Statistical 
analysis included frequency distribution, percentages, 
mean, standard deviation, chi-square test, and logistic 
regression analysis. 
 Findings show that most respondents were middle-
aged, males, with a bachelor's degree, employed in the 
private sector, earning a monthly income of 20,001 to 
30,000 Baht. They had an average family size of 3 and 
resided. Mostly live in the southern zone of Bangkok. While 
they didn't use motorcycles for work, they owned two 
motorcycles. Weekly fuel expenses ranged from 250 to 349 
Baht, with an average daily distance of 16 to 20 kilometers 
and a speed of 61-80 km/h. They typically used 
motorcycles with engine sizes less than 400cc and rode 3-4 
days per week. 

Hypothesis testing revealed that gender, age, 
education, occupation, income, and status had varying 
effects on electric motorcycle purchasing decisions. Logistic 
regression analysis found that education level (bachelor's 
degree, high school, and vocational education) significantly 
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predicted the decision to purchase an electric motorcycle 
at a 95% confidence level. 

 
Key words: Logistic regression; electric motorcycles; 
demography 

1.บทน า 
1.1 ที่มาและความส าคัญ 
เนื่องจากที่ประชุมคณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบแนวทางการด าเนินงาน

ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า ตามผลการประชุมคณะกรรมการนโยบายยานยนต์
ไฟฟ้าแห่งชาติ เพีอ่ส่งเสริมให้เกิดการผลิต การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ 
โดยมุ่งหวังให้ราคารถยนต์และรถจกัรยานยนต์ประเภทรถยนต์ไฟฟ้า
แบตเตอรี่สามารถแข่งขันได้ โดยมีการก าหนดทิศทางการพัฒนาและ
ขับเคลื่อนมาตรการสนับสนุน ฯ ทั้งในส่วนของมาตรการทางภาษแีละไม่ใช่
ภาษี โดยมาตรการระยะสั้นจะให้ความส าคัญกับการสร้างแรงจูงใจให้เกิด
การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศอย่างแพร่หลาย แต่ในระยะยาวจะให้
ความส าคัญกับการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตในประเทศเป็นหลัก 
แต่ยังคงมาตรการลดอัตราภาษีสรรพสามิตรวมถึงให้เงินอุดหนุน เพื่อท าให้
ต้นทุนรถยนต์ไฟฟ้าส าเร็จรูปทั้งคันที่น าเข้ามีราคาสูงกว่ารถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่ผลิตในประเทศ ทั้งนี้ เพื่อส่งเสริมให้ผู้ประกอบการ
เร่งผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ รองรับแนวโน้มความต้องการยานยนต์
ไฟฟ้าที่เพิ่มมากขึ้น ลดการน าเข้าชิ้นส่วนและอุปกรณ์ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า 
รวมทั้งจะเป็นการสนับสนุนการผลิตรถยนต์รถจักรยานยนต์ไฟฟา้ใน
ประเทศ โดยรัฐบาลมีแผนในปี ค.ศ. 2030 จะผลิตยานยนต์ไฟฟ้า 30% 
ของการผลิตในไทย อีกทั้งเพื่อไม่ให้ไทยสูญเสียโอกาสความเป็นผู้น าใน
อุตสาหกรรมยานยนต์ และยังเดินหน้าตามแผนยุทธศาสตร์ชาติเพื่อสร้าง
รายได้และเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ จากขอ้มูลทาง
สถิติของกรมการขนส่งทางบกพบวา่ในประเทศไทย ณ วันที่ 30 กันยายน 
2565 มีจ านวนยานพาหนะจดทะเบยีนตามกฎหมายสะสม 43,152,117  
คัน ซ่ึงเป็นรถจักรยานยนต์จ านวน 22,169,013 คัน คิดเป็น 53.03% และ
รถประเภทอื่นๆจ านวน 20,983,104คัน คิดเป็น 46.97% ของจ านวน
ยานพาหนะทั้งหมดในประเทศไทย 

จากขอ้มูลข้างต้น การเปลี่ยนมาใชย้านพาหนะที่ใช้พลังงานไฟฟ้าแทน
ยานพาหนะที่ใช้น ้ามันเชื้อเพลิงนั้นสอดคล้องกับนโยบายทางภาครัฐและจะ
ช่วยประหยัดค่าใช้จา่ยน ้ามันเชื้อเพลิงอกีด้วย ทางผู้จัดท าจึงคิดวา่ควรเริ่มที่
การเปลี่ยนรถจกัรยานยนต์ในกรุงเทพมหานครเป็นอันดับแรก เนื่องจาก 
มีต้นทุนที่ต ่ากว่ารถยนต์ทั้งในด้านราคาและการดูแลรักษา อีกทั้งในพื้นที่
กรุงเทพมหานครมีการเดินทางด้วยจกัรยานยนต์เป็นจ านวนมาก  
โดยในงานวิจยันี้ต้องการศึกษาปัจจัยการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟา้
ของผู้ที่อาศัยอยู่ในจังหวัดกรุงเทพมหานคร เพื่อศึกษาพฤตกิรรมของ
ผู้บริโภคและแนวทางในการพัฒนารถจกัรยานยนต์ไฟฟ้าให้ตอบรับกับ
ความต้องการของผู้ใช้งาน 

1.2 วัตถุประสงค์ 

1.2.1 เพื่อศึกษาปัจจัยการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

  1.2.2 เพื่อน าผลการศึกษาที่ได้รับไปวิเคราะห์ต่อยอดในด้าน
ต่างๆ เช่น การเพิ่มจ านวนในการผลิต, การเพิ่มสถานีส าหรับชาร์จและสลับ
แบตเตอรี่, การปรับปรุงระบบรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ราคาเพื่อรับรองกับ
ความต้องการที่เพิ่มมากขึ้น 

1.3 ขอบเขตด้านเนื้อหา 
1. ตัวแปรอิสระ 

  1.1 ปัจจัยด้านประชากรศาสตร์ ได้แก่ เพศ อายุ 
ระดับการศึกษา อาชีพ รายได้เฉลี่ยต่อเดือน จ านวนสมาชิกในครอบครัว 
สถานภาพ โซนที่พักอาศัย การใช้จักรยานยนต์ในการประกอบอาชีพ 
จ านวนจักรยานยนต์ที่ครอบครอง ค่าใช้จ่ายในการเติมน ้ามันต่อสัปดาห์ 
ระยะทางเฉลี่ยใน 1 วัน ความเร็วสูงสุดที่ใช้ ขนาดของเครื่องยนต์ ราคา
รถจักรยานยนต์ ความถี ่การใช้รถจักรยานยนต์ต่อสัปดาห์ การเคยใช้
รถจักรยานไฟฟ้ามาก่อน 

  1.2 ปัจจัยด้านทัศนคติ ได้แก่ ด้านความรู ้ ด้าน
ความรู้สึก ด้านพฤติกรรม 

  1.3 ปัจจัยด้านการตลาด ได้แก่ ด้านผลิตภัณฑ์ ด้าน
ราคา ด้านส่งเสริมการตลาด 

 2. ตัวแปรตาม คือ การตัดสินใจในการซ้ือรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
ของประชาชนในจังหวัดกรุงเทพมหานคร 

2. การเก็บรวบรวมข้อมูล 

2.1 ประชากร 
ประชากรที่ใช้ในการศึกษาวจิัยครั้งนี้ คือ บุคคลทั่วไปที่อาศัยอยู่ใกรุง
เทพมหานครและมีอายุ 15 ปีขึน้ไป ซ่ึงสามารถท าใบขับขี่
รถจักรยานยนต์ให้ถูกตอ้งตามกฎหมายได้ 
 
2.2 กลุ่มตัวอยา่งและวธิีการสุ่ม 
กลุ่มตัวอยา่งที่ใช้ในการศึกษาวิจยัครั้งนี้ คือ บุคคลทั่วไปที่อาศัยอยู่ใน
กรุงเทพมหานครและมีอายุ 15 ปีขึ้นไป ซ่ึงขนาดกลุ่มตัวอยา่ง ทาง
ผู้วิจัยได้ค านวณ โดยใช้สูตรการหาขนาดของกลุ่มตัวอยา่งที่ไม่ทราบ
จ านวนที่แน่นอน โดยก าหนดให้มีความผิดพลาดไม่เกิน 5% ที่ระดับ
ความเชื่อมั่น 95% (Cochran 1977 ) ไดจ้ านวนรวมทั้งหมด 400 คน 
โดยสุ่มแยกตามโซนกรุงเทพ 6 โซน ได้แก่ โซนกรุงเทพกลาง  
โซนกรุงเทพเหนือ โซนกรุงเทพตะวันออก โซนกรุงเทพใต้ 
โซนกรุงธนเหนือ โซนกรุงธนใต้ ตามแผนการบริหารราชการ
กรุงเทพมหานคร พ.ศ. ๒๕๕๖-๒๕๖๐ 

3. เคร่ืองมือท่ีใช้ในงานวิจัย 

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) 
โดยมีรายละเอียดปรากฏในภาคผนวก 1 โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 5 
ส่วน พร้อมกับวธิีการตอบค าถามดังต่อไปนี้ 

ส่วนที่  1 เป็นการคัดกรองผู้ท าแบบสอบถาม 
ส่วนที่ 2 เป็นค าถามเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม เช่น 

เพศ อายุ รายได้ ระดับการศึกษา อาชีพ จ านวนรถจักรยานยนต์ที่
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ครอบครอง เป็นต้น ลักษณะค าถามมีทั้งปลายปิดแบบให้เลือกตอบและ
ปลายเปิดให้ระบุขอ้มูล 

ส่วนที่ 3 เป็นค าถามเกี่ยวกับสว่นปัจจยัด้านทัศนคติที่มี 2 ส่วนย่อย คือ 
ด้านข้อเท็จจริงและด้านความคิดเห็น ค าถามเป็นค าถามปลายปิด ให้
เลือกตอบเป็น 5 ระดับ ตั้งแต่น้อยที่สุดถึงมากที่สุด 

ส่วนที่ 4 เป็นค าถามเกี่ยวกับปัจจยัด้านการตลาด ลักษณะค าถามเป็น
ค าถามปลายปิด ให้เลือกตอบเป็น 5 ระดับ ตั้งแต่น้อยที่สุดถึงมากที่สุด 

ส่วนที่ 5 เป็นค าถามเกีย่วกบัการตัดสินใจซ้ือรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและ
ราคา ลักษณะค าถามเป็นค าถามปลายปิดและปลายเปิด โดยค าถามปลาย
ปิดจะแบ่งเป็น 2 ระดับ คือซื้อหรือไม่ซ้ือและค าถามปลายเปิด เป็นค าถาม
เกี่ยวราคา และขอ้เสนอแนะ 

ผู้วิจัยได้ออกแบบแบบค าถามโดยให้ผู้ตอบตอบแบบสอบถามด้วยวิธี
แบบประเมินค่า เป็นการประเมินระดับความส าคัญของปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ
การเลือกซ้ือรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงได้ก าหนด ระดับของค าตอบเป็น
ระดับความส าคัญของปัจจัย 5 ระดับ คือ มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย 
และน้อยที่สุด ให้เป็นค่าน า้หนักตวัเลข เพื่อประโยชน์ตอ่การน าไปใช้ในการ
คิดวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ โดยประยกุต์ใช้การวัดคะแนนตามแบบมาตรา
วัดของลิเคิร์ท (Likert Scale) โดยมีเกณฑ์การให้คะแนน 5 ระดับ 

4.การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกส ์

4.1 หลักการ 
การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกส์ (Logistic Regression) เป็นเทคนิค

สถิติที่ใช้พยากรณ์ความน่าจะเป็นที่จะเกิดเหตุการณ์ที่สนใจ เมื่อตัวแปร
ตาม (Dependent Variable) เป็นตัวแปรเชิงคุณภาพ ส่วนตัวแปรอิสระ 
(Independent Variable) หรือตัวแปรพยากรณ์ (Predictor) เป็น ตัวแปร
ที่สนใจหรือเป็นปัจจัยที่สามารถพยากรณ์การเกิดเหตุการณ์ที่สนใจ ซ่ึง
เป็นได้ทั้งตัวแปรเชิงปริมาณและตัวแปรเชิงคุณภาพ สามารถมีได้มากกว่า 1 
ตัวแปร ดังแสดงในสมการที่ (1) 

 (1) 
 
หากพิจารณาตามจ านวนตัวแปรอิสระ ถ้ามีตัวแปรอิสระ 1 ตัวเรียกว่า 

การว ิ เคราะห ์การถดถอยโลจ ิสต ิกส ์อย ่ างง ่ าย ( Simple Logistic 
Regression) แต่ถ้ามีตัวแปรอิสระ 2 ตัวขึ้นไป เรียกว่า การวิเคราะห์การ
ถดถอยโลจิสติกส์เชิงพหุ (Multiple Logistic Regression) 

4.2 ข้อตกลงเบื้องต้นของการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกส์ 
4.2.1 ตัวแปรอิสระ อาจจะเป็นข้อมูลชนิด Dichotomous (มี

ค่าได้2ค่า) หรือเป็นสเกลอันตรภาค(Interval Scale) และสเกลอัตราส่วน 
(Ratio Scale) 

4.2.2 ค่าเฉลี่ยของค่าความคลาดเคลื่อนเป็นศูนย์หรือ E(e) = 0 
4.2.3 ความคลาดเคลื่อนต้องเป็นอิสระกัน 
4.2.4 ต ัวแปรอ ิสระแต ่ละต ัวต ้องไม ่ม ีความส ัมพันธ ์กัน  

หรือไม่ควรเกิดปัญหา Multicolinearity ค่าสหสัมพันธ์ ( r ) ควรมีค่าไม่
เกิน 0.8 

 

4.3 แบบจ าลองการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกส์ 
การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกส์ เนื่องจากตัวแปรตาม (Y) เป็นตัว

แปรเชิงคุณภาพมีค่าได้ 2 ค่า คือ ไม่เก ิดเหตุการณ์ (Y=0) หรือ เกิด
เหตุการณ์ (Y=1) จึงท าให้ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตาม (Y) กับตัวแปร
อิสระ(X) ไม่อยู่ในรูปเชิงเส้นซึ่งความสัมพันธ์ของตัวแปรตามและตัวแปร
ท านายในการวิเคราะห์โลจิสติกส์จะอยู่ในรูปคล้ายตัว S ดังรูป 

 
รปูที ่1 การเปรยีบเทยีบระหวา่ง Linear Regression และ Logistic Regression 

ถ้าการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกส์เป็นการประมาณค่าความนา่จะ
เป ็นของการเก ิด เหต ุการณ ์ม ีต ัวแบบมาจากฟ ั งก ์ช ันโลจ ิสต ิกส์   
หากมีตัวแปรอิสระเพียงตัวเดียวฟังก์ชันโลจิสติกส์จะมีสมการดังนี้ 

 
 

        (2) 
 
 

(3) 
 
ในกรณีที่มีตัวแปรอิสระหลายตัว ฟังก์ชนัโลจิสติกส์จะมีสมการดังนี้ 

 

𝑃𝑟𝑜𝑏(𝑌) =
ⅇ𝑤

1+ⅇ𝑤   (4) 
 

𝑃𝑟𝑜𝑏(𝑌) =
1

1+ⅇ−𝑤               (5)  
 

เมื่อ 

W = β0+ β1X1+ β2X2 + … + βiXi 

β0 คือ ค่าคงที่ (เมื่อไม่มีอิทธิพลจากตัวแปรอิสระใด) 

β1 คือ ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ  
X คือ ตัวแปรอิสระ (ตัวแปรท านาย) 

ดังนั ้นความน่าจะเป็นที ่จะไม่เก ิดเหตุการณ์ที ่สนใจ จะมีค ่าเท่ากับ  
1 - Prob(Y)โดยที่ 

Prob(Y) > 0.5 สรุปได้ว่าเกิดเหตุการณ์ที่สนใจ 
Prob(Y) < 0.5 สรุปได้ว่าไม่เกิดเหตุการณ์ที่สนใจ 

การพิจารณาโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ที่สนใจสามารถอธิบายได้ด้วยค่า 
Odd Ratio (odds) 
โดยก าหนดให้ Odd Ratio (odds) เป็นอัตราส่วนระหว่างโอกาสที่จะเกิด
เหตุการณ์กับโอกาสที่จะไม่เกิดเหตุการณ์ดังสมการ 

𝑂𝑑𝑑 𝑅𝑎𝑡𝑖𝑜 (𝑜𝑑𝑑𝑠) = [
𝑃𝑟𝑜𝑏(𝑌)

1−𝑃𝑟𝑜𝑏(𝑌)
]        (6) 
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ดังนั้น ค่า Odd Ratio (odds) จึงเป็นค่าที่แสดงให้เห็นว่ามีความน่าจะเป็น
ที่จะเกิดเหตุการณ์เป็นกี่เท่าของความน่าจะเป็นที่จะไม่เกิดเหตุการณ์ 
การเขียนแบบจ าลองโลจิสติกส์จะอยู่ในรูป log(odds) ซ่ึงเรียกวา่ logit 
หรือ logistic response function ซ่ึงเขียนในรูปสมการดังนี้ 

𝑙𝑜𝑔(𝑜𝑑𝑑𝑠) = 𝑙𝑛 (
𝑃𝑟𝑜𝑏(𝑌)

1−𝑃𝑟𝑜𝑏(𝑌)
) =  𝑙𝑛(ⅇ𝐵0+𝐵1𝑥1+⋯+𝐵𝑖𝑥𝑖) (7) 

 
ดังนั้น Logit =  β0+ β1X1+ β2X2 + … + βiXi   (8) 
 
โดยใช้การสร้างแบบจ าลองหรือสมการถดถอยโลจิสติกส์ท าโดยการ
ประมาณค่าสัมประสทธิ์จากชุดขอ้มูลสังเกตที่เก็บวัดมาได้โดยใชว้ิธีการ
ประมาณความน่าจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood Estimation; 
MLE) และ เพื่อให้ได้ตัวแบบที่เหมาะสมที่สุดจึงใช้กระบวนการวิเคราะห์
แบบเวียนซ ้า (Iterative Process) โดยใช้การประมาณค่าสัมประสิทธิ์ใน
สมการถดถอยโลจิสติกส์เพื่อให้สามารถแก้สมการได้แล้วพิจารณาผลการ
ท านายเพือ่น ามาประมาณค่าสัมประสิทธิ์ใหม่ที่จะท าให้เกิดความนา่จะเป็น
สูงสุดเพื่อที่จะสามารถท านายค่าของตัวแปรตามได้อย่างถูกตอ้งใกล้เคียง
กับข้อมูลจริงมากที่สุด 

4.4 การตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองโลจิสติกส์ 
การทดสอบและประเมินความเหมาะสมของแบบจ าลองโลจิสติกส์สามารถ
ท าได้ด้วยเทคนิควิธีต่าง ๆ 
ดังต่อไปนี้ 

4.4.1 วิธี Likelihood Ratio Test 
การทดสอบอ ัตราส ่วนภาวะน ่าจะเป ็น เป ็นการพ ิจารณาค่า Log-
Likelihood (LL) ของแบบจ าลองโลจิสติกส์กรณีที ่ไม่มีตัวแปรอิสระกับ
กรณีที่มีตัวแปรอิสระ  
โดยการเปรียบเทียบผลต่างระหว่างค่า -2LL (-2 Log-Likelihood) ที่มีการ
แจกแจงแบบ  
Chi-square หรืออาจเรียกว่า ค่าพฤติกรรมเบี่ยงเบน (Deviance) หากมีค่า
สูงแสดงว่าการเพิ ่มตัวแปรอิสระเข้าไปในแบบจ าลองมีส่วนช่วยลด
ความคลาดเคลื่อนที่ยังไม่สามารถอธิบายได้ จะท าการทดสอบไคสแคว์เพื่อ
ประเมินว่า ค่า -2LL (-2 Log-Likelihood) ระหว่างโมเดลฐานกับโมเดลที่มี
ตัวแปรอิสระมีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญหรือไม่ 
 ส าหรับการทดสอบนัยส าคัญทางสถิติการพิจารณาค่า -2LL ถ้า
มีค่าต ่า สมการโลจิสติกส์จะมีความเหมาะสม ในการทดสอบนัยส าคัญความ
เหมาะสมของสมการโลจิสติกส์จะใช้ตัวสถิติ X2- Test  
การทดสอบ model chi-square ที่ df=p (จ านวนตัวแปรอิสระ) 

H0: β1 = β2 = … = βp = 0 

H1: มี βi ≠ 0 อยา่งน้อย 1 ค่า ; i =1, 2, 3, …, p  
โดยมีสมการของ LL และ X2 ดังนี้ 

  (9) 

   (10) 

ถ้าการทดสอบมีนยัส าคัญหรือยอมรับ H1 แสดงว่า กลุ่มของตัวแปรท านาย
สามารถร่วมกันท านายโอกาสของการเกดิเหตุการณ์ที่สนใจ (y = 1) ได้ด้วย

ความเชื่อมั่น (1 - α) x 100% 
4.4.2 วิธี Wald Statistics 

เป็นการทดสอบด้วย t-statistic เพื่อพิจารณาว่าค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปร
อิสระต่างจากค่าศูนย์ 
หรือไม่ หาได้โดยน าค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระหารด้วยค่า standard 
error (SE) ของตัวประมาณ ซึ่งสูตรนี้เมื่อยกก าลังสองก็จะมีการกระจาย
แบบ Chi-square ผลการทดสอบหากพบว่ามีนัยส าคัญก็แสดงว่าตัวแปร
อิสระนั้น ๆ มีอิทธิพลต่อตัวแปรตาม 

4.4.3 วิธี R Square 
เนื่องจากการประมาณค่าสัมประสิทธิ์แบบ MLE จะไม่มีสถิติ R2 ที่แท้จริงมี
แต่ตัวที่เทียบเคียงได้เรียกว่า Pseudo R2 ซึ่งมีการพัฒนาจากหลายแนวคิด 
ดังเช่น 

1. Cox & Snell’s R2 เป็นตัวสถิติที่บ่งบอกถึงความกลมกลืน
ของแบบจ าลองในแง่ของการเปรียบเทียบคุณภาพของแบบจ าลองที่สร้าง
ขึ้นกับแบบจ าลองฐานที่เหมาะสมน้อยที่สุด (คือแบบจ าลองที่ยังไม่มีตัวแปร
อิสระใดๆ) แต่มีข้อเสียคือ ค่าสูงสุดจะมีค่าได้ไม่ถึง 1  

2. Nagelkerke’s R2 เป็นตัวสถิติที่ปรับวิธีการค านวณจาก R2 
ของ Cox and Snell เพื่อให้มีค่าได้ถึง 1 วิธี Hosmer and Lemeshow 
Test เป ็นการทดสอบแบบจ าลองโดยใช้สถ ิต ิ Chi-Square เพ ื ่อด ูว่า
แบบจ าลอง Logistic ที่สร้างขึ้นนั้น สามารถให้ค่าท านายความน่าจะเป็น
ของการเกิดเหตุการณ์สอดคล้องกับการเกิดเหตุการณ์จริงที่วัดได้จากข้อมูล
ที่เก็บมาหรือไม่  
H0: Model เหมาะสม 
H1: Model ไม่เหมาะสม 
ในการทดสอบหากค่าสถิติไม่มีนัยส าคัญหรือยอมรับ H0 แสดงว่า โมเดลมี
ความเหมาะสม 

5.วิธีด าเนินการวิจัย 

 ตาราง Omnibus Tests of Model Coefficients 

 
จากตารางเป็นการทดสอบวา่ตัวแปรอิสระทั้งหมดที่น าเข้ามาใน
แบบจ าลองโลจิสติกส์สามารถท านายความน่าจะเป็นทีจ่ะเกิดเหตุการณ์ที่
สนใจได้ ค่า Sig. < 0.05 ดังนั้นแสดงว่ามีตัวแปรอิสระอยา่งน้อย 1 ตัว
สามารถท านายโอกาสของการเกิดเหตุการณ์ที่สนใจได้ในที่นี้คือ 
การตัดสินใจซ้ือรถจักรยานยนต์ไฟฟา้ดว้ยความเชื่อมั่น 95% 
ตาราง Model Summary 
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Accumulate Too Cheap Cheap Expensive Too Expensive

10000 1.00 1.00 0.05 0.01

20000 0.70 0.92 0.10 0.07

30000 0.42 0.85 0.20 0.12

40000 0.24 0.66 0.28 0.20

50000 0.08 0.53 0.56 0.31

60000 0.00 0.22 0.86 0.63

70000 0.00 0.03 0.98 0.88

80000 0.00 0.00 0.99 0.97

90000 0.00 0.00 1.00 0.98

100000 0.00 0.00 1.00 1.00

จากตาราง ค่า Cox & Snell R Square = 0.124 หมายความว่าตัวแปร
อิสระนั้นสามารถอธิบายโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ที่สนใจได้ร้อยละ 12.4 
และค่า Nagelkerke R Square นั้นเปน็ค่าที่ปรับจากค่า Cox & Snell R 
Square ซ่ึงท าให้มีค่ามากขึ้นเป็น = 0.171 หมายความวา่ตัวแปรอิสระนั้น
สามารถอธบิายโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ที่สนใจได้ร้อยละ 17.1 
ตาราง Hosmer and Lemeshow Test 

 
จากตารางเป็นการทดสอบ Hosmer and Lemeshow Test เพื ่อดูว่า
แบบจ าลองโลจิสติกส์ที่สร้างขึ้นนั้นสามารถให้ค่าท านายความน่าจะเป็นของ
การเกิดเหตุการณ์สอดคล้องกับการเกิดเหตุการณ์จริงที่วัดได้จากข้อมูลที่
เก็บมาหรือไม่ มีสมมติฐานดังนี้  
H0: Model เหมาะสมในการท านาย 
H1: Model ไม่เหมาะสมในการท านาย 
ได้ค่า Sig. = .145 ซ่ึงมากกว่าระดับนัยส าคัญ 0.05 จึงยอมรับสมมติฐาน H0 
และปฏิเสธสมมติฐาน H1 ดังนั้นแบบจ าลองโลจิสติกส์ที่สร้างขึ้นนี้สามารถ
ท านายค่าความน่าจะเป็นของเหตุการณ์ได้ 
ตาราง Classification Table 

 

จากตารางแสดงให้เห็นถึงความเชื่อถือได้ของการพยากรณ์ 
พบว่าแบบจ าลองสามารถพยากรณ์กลุ่มตัวอยา่งที่ตัดสินใจที่จะไม่ซ้ือ
ถูกต้องจ านวน 41 คน จากกลุ่มตวัอย่างที่ตัดสินใจที่จะไม่ซ้ือ 145 คน 
กล่าวคือมกีารพยากรณ์ถูกตอ้งเพียง 28.3% ในทางตรงกันข้ามสามารถ
พยากรณ์กลุ่มตัวอย่างที่ตัดสินใจที่จะซื้อถูกต้อง 244 คน จากกลุ่มตวัอย่างที่
ตัดสินใจที่จะซื้อ 257 คน กล่าวคือมีการพยากรณ์ถูกต้องสูงถึง 94.9%  
และ เมื่อรวมกันแล้วแบบจ าลองจะมีการพยากรณ์ถูกตอ้งเท่ากับ 70.9% 

ตารางผลของการวิเคราะหก์ารถดถอยโลจิสติกส์ 

 
 
 

จากตารางผลการวิเคราะหก์ารถดถอยโลจิสติกส์ที่มีอิทธิพลในการ
ตัดสินใจซ้ือรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า พบวา่ปัจจัยที่สามารถพยากรณ์การ
ตัดสินใจซ้ือรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความ
เช่ือมั่น 95% คือระดับการศึกษาปรญิญาตรี (Sig. = 0.017 ) ระดับ
มัธยมศึกษาตอนปลาย (Sig. =0.028) และระดับอาชวีศึกษา (Sig. = 0.039 
)มีการแปลผลการวิเคราะห์ได้ว่า คนที่มีระดับการศึกษามธัยมศึกษาตอน
ปลายมีโอกาสทีจ่ะตัดสินใจซ้ือรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าลดลงร้อยละ 78 เมื่อ
เทียบกับคนที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรีและคนที่มีระดับการศึกษา
อาชีวศึกษามีโอกาสที่จะตัดสินใจซ้ือรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าลดลงร้อยละ 73 
เมื่อเทียบกับคนที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรี 

ตาราง ความถี่ของราคาที่ผู้ท าแบบสอบถามตอบตามวิธี Van Westendorp 
Price Sensitivity Meter (PSM) 

 
พบว่าจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่มองวา่ราคาของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าถูกเกินไป
จนคิดว่ารถไม่มีคุณภาพ (Too Cheap) มีความถี่มากที่สุดในช่วงราคา 0-
10000 บาท โดยมีจ านวน 105 คน จ านวนกลุ่มตัวอยา่งที่มองว่าราคา
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามีความถกูและคุ้มค่ากับคุณสมบัติของรถที่เสนอไป 
(Cheap) มีความถี่มากที่สุดในชว่งราคา 40000-50000 บาท โดยมีจ านวน 
107 คน จ านวนกลุ่มตัวอยา่งที่มองวา่ราคารถจักรยานยนต์ไฟฟ้าเร่ิมแพง 
จนต้องมีการพิจารณาว่าควรจะซ้ือหรือไม่ (Expensive) มีความถี่มากที่สุด
ในช่วงราคา 50000-60000 บาท โดยมจี านวน 101 คน  
จ านวนกลุ่มตัวอย่างที่มองว่าราคารถจักรยานยนต์ไฟฟา้แพงเกินไป จนท า
ให้ตัดสินใจไม่ซ้ือรถจักรยานยนต์ไฟฟา้ (Too Expensive) มีความถี่มาก
ที่สุดในช่วงราคา 50000-60000 บาท โดยมีจ านวน 111 คน 
จากนั้นจึงแปลงค่าความถี่ที่แต่ละชว่งราคาเป็นร้อยละความถี่สะสม 
ตารางร้อยละความถี่สะสมของแต่ละชว่งราคา 
  

frequency Too Cheap Cheap Expensive Too Expensive

10000 105 29 16 2

20000 96 22 18 21

30000 61 66 34 19

40000 57 46 30 27

50000 27 107 97 39

60000 0 65 101 111

70000 0 10 43 85

80000 0 1 4 32

90000 0 0 3 2

100000 0 0 0 8
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กราฟข้อมูลการตั้งราคาโดยการวิเคราะห์ความอ่อนไหวด้านราคา 

 
จากกราฟพบว่า  
จุดราคาต ่าสุด (Point of Marginal Cheapness: PMC) ซ่ึงเกิดจากการตัด
กันระหวา่งเส้นกราฟของราคาสินค้าและบริการที่ผู้บริโภคคิดว่าแพง 
(Expensive) และ ถูกเกินไป (Too Cheap) คือราคาประมาณ 38000 บาท  
จุดราคาสูงสุด (Point of Marginal Expensiveness: PME) ซ่ึงเกิดจากการ
ตัดกันระหว่างเส้นกราฟของราคาสินค้าและบริการที่ผู้บริโภคคิดว่าถกู 
(Cheap) และแพงเกินไป (Too Expensive) คือราคาประมาณ 54000 บาท  
จุดราคาที่เหมาะสม (Optimum Price Point: OPP) ซ่ึงเกิดจากการตัดกัน
ระหว่างเส้นกราฟของราคาสินค้าและบริการที่ผู้บริโภคคิดว่าถกูเกินไป 
(Too Cheap) และแพงเกินไป (Too Expensive) คือราคาประมาณ 42000 
บาท 
จุดราคามาตรฐานหรือราคาที่ไม่เห็นความแตกต่าง (Indifference Price 
Point: IPP) ซ่ึงเกิดจากการตัดกันระหว่างเส้นกราฟของราคา สินค้าและ
บริการที่ผู้บริโภคคิดว่าถูก(Cheap)และแพง (Expensive)คือราคาประมาณ 
49000 บาท 
ดังนั้นจากการวิเคราะห์ข้อมูลการตั้งราคาโดยการวิเคราะห์ความอ่อนไหว
ด้านราคา Van Westendorp Price Sensitivity Meter (PSM) ให้ผลวา่
ควรตั้งราคาของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าทีจ่ัดจ าหนา่ยในช่วงราคา  
38000-54000 บาท โดยจะมีจุดราคาที่เหมาะสมซึ่งเป็นจุดที่คนมีความ
ต้องการซ้ือมากที่สุดคือราคา 42000 บาท 

6. สรุปผลการวิจัย 

6.1ผลการศึกษาปัจจัยด้านทัศนคติ  

จากผลการศ ึกษาป ัจจ ัยด ้านท ัศนคต ิแสดงให ้ เห ็นว ่า ผ ู ้ตอบ
แบบสอบถามเห็นด้วยในระดับมากทุกข้อ เรียงจากมากที่สุดคือ มี
ความรู้เกี่ยวกับการขับขี่จักรยานยนต์ไฟฟ้า (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.87)                 
คิดว่ารถจักรยานยนต์ไฟฟ้าช่วยลดค่าใช้จ่าย (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.86) คิด
ว่ารถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามีราคาที ่ถ ูกกว่ารถจักรยานยนต์ทั ่วไป 
(ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.78) คิดว่าการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าเป็นทางเลือก
ที่ดีกว่าการใช้รถจักรยานยนต์ทั่วไป (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.75) รู้สึกว่า
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.74) มี
ความรู ้เกี ่ยวกับการดูแลรักษาจักรยานยนต์ไฟฟ้า (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 

3.62) คิดว่ารถจักรยานยนต์ไฟฟ้าสามารถใช้ในการเดินทางไกลใน
ระยะ 100 กิโลเมตรได้ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.59)  

6.2 ผลการศึกษาปัจจัยด้านการตลาด 

     ผู้ตอบแบบสอบถามเห็นด้วยในระดับมากทุกข้อ เรียงจากมากไปน้อย
คือ ด้านคุณภาพ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.05) ราคาของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
(ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.02) ความสวยงาม (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.01) ค่าใช้จ่ายใน
การซ่อมแซมและบ ารุงรักษา (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.83) การให้บริการหลังการ
ขาย (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.81) จ านวนของศูนย์ให้บริการ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.8) 
การโฆษณา (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.79) ชื่อเสียงและภาพลักษณ์ของบริษัท  
(ค่าเฉลี ่ยเท่ากับ 3.69 มีส่วนเบี ่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.716) สิทธิ
ประโยชน์และโปรโมชั่น (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.69 มีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เท่ากับ 0.742) ความเป็นเอกลักษณ์  (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.53) 

6.3 สรุปผลการวิเคราะห์สมมติฐาน  
สมมต ิฐานท ี ่  1 เพศท ี ่แตกต ่างก ันม ีอ ิทธ ิพลต ่อการต ัดส ินใจ ซ้ื อ

รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่าง
กัน 

ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า ปฏิเสธสมมติฐาน เพศที่แตกต่างกันมี
อิทธิพลต่อการตัดสินใจซื ้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู ้ท ี ่อาศัยอยู ่ใน
กรุงเทพมหานครแตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
สมมติฐานที่ 2 อายุที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้รถจักรยานยนต์

ไฟฟ้าของผู้ที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่างกัน 
ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า ปฏิเสธสมมติฐาน แสดงว่าอายุที่แตกต่าง

กันมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่อาศัยอยู่
ในกรุงเทพมหานครแตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

สมมติฐานที่ 3 ระดับการศึกษาที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่าง
กัน 

ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า ปฏิเสธสมมติฐาน แสดงว่าระดับการศึกษา
ที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่
อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครแตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05  

สมมติฐานท ี ่  4 อาช ีพท ี ่แตกต ่างก ันม ีอ ิทธ ิพลต ่อการต ัดส ินใจซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่าง
กัน 

ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า ปฏิเสธสมมติฐาน แสดงว่าอาชีพที่แตกต่าง
กันมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่อาศัยอยู่
ในกรุงเทพมหานครแตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

สมมติฐานที่ 5 รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือนที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อการ
ตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานคร
ไม่แตกต่างกัน 

ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า ปฏิเสธสมมติฐาน แสดงว่ารายได้ส่วน
บ ุคคลต ่อเด ือนท ี ่ แตกต ่ างก ันม ีอ ิทธ ิพลต ่อการต ัดส ินใจ ซ้ือ
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รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครแตกต่างกัน 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
สมมติฐานที่ 6 จ านวนสมาชิกในครอบครัวที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อ
การต ัดส ินใจซ ื ้อ รถจ ักรยานยนต ์ ไฟฟ ้าของผ ู ้ท ี ่ อาศ ัยอย ู ่ ใน
กรุงเทพมหานครไม่แตกต่างกัน 
ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า ยอมรับสมมติฐาน แสดงว่าจ านวน
สมาชิกในครอบครัวที ่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่าง
กัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
สมมติฐานที่ 7 สถานภาพที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซ้ือ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่าง
กัน 
ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า ยอมรับสมมติฐาน แสดงว่าสถานภาพ
ที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่
อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 
สมมติฐานที่ 8 โซนที่อยู่อาศัยที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ
ซื ้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู ้ท ี ่อาศัยอยู ่ในกรุงเทพมหานครไม่
แตกต่างกัน 
ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า ยอมรับสมมติฐาน แสดงว่าโซนที่อยู่
อาศัยที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
ของผู้ที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.05 
สมมติฐานที่ 9 ปัจจัยด้านทัศนคติที ่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อการ
ตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานคร
ไม่แตกต่างกัน 
ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า ปฏิเสธสมมติฐาน แสดงว่าปัจจัยด้าน
ทัศนคติที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื ้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าของผู้ที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครแตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.05 
สมมติฐานที่ 10 ปัจจัยด้านการตลาดที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อการ
ตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานคร
ไม่แตกต่างกัน 
ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า ยอมรับสมมติฐาน แสดงว่าปัจจยัด้าน
การตลาดที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าของผู ้ที ่อาศัยอยู ่ในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่างกัน อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

6.4 สรุปผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกส์  

ปัจจัยที่สามารถพยากรณ์การตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที ่ระดับความเชื ่อมั ่น 95% คือระดับการศึกษา
ปริญญาตรี ระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย  และระดับอาชีวศึกษา  
พบว่า คนที่มีระดับการศึกษามัธยมศึกษาตอนปลายมีโอกาสที่จะ
ตัดสินใจซ้ือรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าลดลงร้อยละ 78 เมื่อเทียบกับคนที่มี

ระดับการศึกษาปริญญาตรี และ คนที่มีระดับการศึกษาอาชีวศึกษามี
โอกาสที่จะตัดสินใจซื ้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าลดลงร้อยละ 73 เมื่อ
เทียบกับคนที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรี 

6.5 สรุปผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวด้านราคา Van Westendorp 
Price Sensitivity Meter (PSM) 

การว ิเคราะห์ความอ่อนไหวด้านราคา Van Westendorp Price 
Sensitivity Meter (PSM) ให้ผลว่าควรตั้งราคาของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่
จัดจ าหน่ายในช่วงราคา 38000-54000 บาท โดยจะมีจุดราคาที่เหมาะสม
ซ่ึงเป็นจุดที่คนมีความต้องการซ้ือมากที่สุดคือราคา 42000 บาท 

กิตติกรรมประกาศ 
งานวิจัยฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี ด้วยความกรุณา ให้ความรู้ ให้
ค าแนะน าและช่วยเหลือจากอาจารย์และผู ้ทรงคุณวุฒิหลายท่าน 
รวมทั้งพนักงานบริษัท อีทราน เรนทัล จ ากัด ที่คอยสละเวลามาให้
ข้อมูล ให้ค าปรึกษา ในการท างานวิจัยนี้ จึงขอกราบขอบคุณอย่างสูง
มา ณ ที่นี้ 

ขอขอบพระคุณ รศ. ดร. มาโนช โลหเตปานนท์ เป็นอย่างสูง 
ส าหรับให้ค าปรึกษาและค าแนะน าต่าง ๆ ที่เป็นประโยชน์ด้วยความ
เมตตา และเป็นกันเอง ตั้งแต่ขั้นตอนเตรียมการ จนจัดท างานวิจัยให้
แล้วเสร็จ ตลอดจนช่วยตรวจสอบงานวิจัยฉบับนี้ให้มีความสมบูรณ์ 

ขอขอบพระคุณ บิดา มารดาและครอบครัว ที ่เป็นก าลังใจ 
ส่งเสริม และคอยสนับสนุนช่วยเหลือเป็นอย่างดีมาโดยตลอด จนท าให้
งานวิจัยฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงตามวัตถุประสงค์ 

ขอขอบคุณ ผู้ตอบแบบสอบถามทุกท่านที่ให้ความร่วมมือและ
สละเวลาอันมีค่าในการตอบแบบสอบถาม ซึ่งเป็นส่วนส าคัญในการ
ท างานวิจัยฉบับนี้ 
ทางผู้วิจัยขอมอบข้อมูลที่เป็นประโยชน์ให้แก่ผู้ที่ก าลังศึกษาเกี่ยวข้อง

กับหัวข้องานวิจัยนี้ ตลอดจนผู้ที่สนใจ เพื่อเป็นแนวในการศึกษาและพัฒนา
ต่อไป หากงานวิจัยฉบับนี้มีข้อผิดพลาดประการใด ผู้วิจัยขออภัยมา ณ ที่นี้ 
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