
 

 
ความเต็มใจจ่ายส าหรบัซื้อรถยนต์ไฟฟ้า กรณีศึกษาในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
 
 
 
 
 
 

โดย 
 

นางสาวอารดา ทางตะคุ 
 
 
 
 
 
 
 

วิทยานิพนธ์นี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตร 
เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต 

คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
ปีการศึกษา 2558 

ลิขสิทธิ์ของมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 



ความเต็มใจจ่ายส าหรบัซื้อรถยนต์ไฟฟ้า กรณีศึกษาในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
 

โดย 
 

นางสาวอารดา ทางตะคุ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

วิทยานิพนธ์นี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตร 
เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต 

คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
ปีการศึกษา 2558 

ลิขสิทธิ์ของมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 



WILLINGNESS TO PAY FOR PURCHASING ELECTRIC VEHICLE:  
A CASE STUDY OF BANGKOK 

 
BY 
 

Miss Arada Tangtaku 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
A THESIS SUBMITTED IN PARTIAL FULFILLMENT OF THE REQUIREMENTS 

FOR THE DEGREE OF MASTER OF ECONOMICS 
FACULTY OF ECONOMICS 
THAMMASAT UNIVERSITY 

ACADEMIC YEAR 2015 
COPYRIGHT OF THAMMASAT UNIVERSITY 





(1) 
 

 
 

 

บทคัดย่อ 
 

การศึกษาวิจัยนี้คือการหาค่าความเต็มใจจ่ายและวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความ
เต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า โดยท าการส ารวจจากกลุ่มตัวอย่างที่มีรถยนต์ครอบครองใน
ครัวเรือนและอาศัยอยู่ในเขตกรุงเทพมหานคร จ านวนทั้งสิ้น 383 คน โดยใช้วิธีสมมติเหตุการณ์ให้
ประเมินค่า หรือ Contingent Valuation Method (CVM) ในการหามูลค่าความเต็มใจจ่าย รูปแบบ
ค าถามท่ีใช้คือค าถามแบบปิดเสนอราคาสองครั้ง หรือ Double Bounded Close-Ended   

ส าหรับการวิเคราะห์ทางสถิติได้ประยุกต์ใช้แบบจ าลอง Censored Regression 
Model ในการประมาณค่าเฉลี่ยและค่ามัธยฐานของความเต็มใจจ่ายสูงสุด รวมถึงปัจจัยที่ก าหนด
มูลค่าความเต็มใจจ่าย การวิเคราะห์มูลค่าความเต็มใจจ่ายและการหาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความเต็มใจ
จ่ายจะประยุกต์ใช้วิธี Maximum Likelihood Estimation ใช้ชุดค าสั่ง LIFEREG Procedure จาก
โปรแกรม SAS  

ผลการศึกษาพบว่า ค่าเฉลี่ยของความเต็มใจจ่ายสูงสุดเท่ากับ 307,341.66 บาท และมี
ค่ามัธยฐานของความเต็มใจจ่ายสูงสุดเท่ากับ 148,093.63 บาท ส าหรับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความ
เต็มใจจ่ายอย่างมีนัยส าคัญ พบว่า ปัจจัยรายได้ครัวเรือนเฉลี่ยต่อเดือน ปัจจัยทัศนคติด้านสิ่งแวดล้อม 
และปัจจัยระดับการรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า โดยทั้งสามปัจจัยมีผลในทางบวกต่อความเต็มใจจ่าย 
ส่วนปัจจัยจ านวนสมาชิกในครัวเรือน มีผลในทางลบต่อความเต็มใจจ่าย นอกจากนี้ผู้บริโภคที่เผชิญ
ราคาเสนอเริ่มต้นที่สูงกว่าจะมีค่าความเต็มใจจ่ายที่สูงกว่า 
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                                            ABSTRACT 
 
                 Willingness to pay (WTP) the purchase prices of electric vehicles (EVs) in 
Thailand was studied, and factors influencing WTP analyzed. Data was collected by 
questionnaire, using a survey sample of 383 car-owning Bangkok residents. Data was 
analyzed by the contingent valuation method (CVM), using double-bounded, closed-
ended questioning methodology to measure WTP. Censored regression in the LIFEREG 
procedure was used to estimate mean and median of highest WTP and factors 
determining WTP value. 

Estimated mean and median of WTP for EVs were 307,341.65 and 
148,093.63 baht per car, respectively. Results were that household income, 
environmental attitude, and EV awareness were positive important factors determining 
WTP. Household members were a negative factor. WTP had a higher statistical 
significance for samples answering questions with high starting bid values. 
 
Keywords: Willingness to pay Electric vehicle, Contingent Valuation Method (CVM) 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1.1 ความส าคัญของปัญหา 
 

การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมอย่างรวดเร็วมีส่วนส าคัญที่ท าให้เกิดปัญหาพลังงานและ
สิ่งแวดล้อมที่เสื่อมโทรมลง ส่งผลให้ในปัจจุบันกระแสของการรักษาสิ่งแวดล้อม ได้แพร่กระจายไปใน
ทุกๆสังคม และหลายประเทศทั่วโลก การผลิตและพัฒนานวัตกรรมใหม่ๆ โดยใช้เทคโนโลยีเพ่ือรักษา
สิ่งแวดล้อมได้ถูกน ามาใช้ในธุรกิจอุตสาหกรรมต่างๆ จะเห็นได้ว่าผู้ประกอบธุรกิจหลายประเภทใน
ประเทศไทยได้มีการน าหลักของความรับผิดชอบต่อสังคมรวมไปถึงแนวความคิดของการพัฒนาที่
ยั่งยืนและการรักษาสิ่งแวดล้อม เข้ามาประยุกต์ใช้ในการด าเนินธุรกิจประจ าวัน ไม่ว่าจะเป็นกลุ่มธุรกิจ
ยานยนต์ กลุ่มอุตสาหกรรมต่างๆ หรือแม้กระทั่งในหน่วยงานของราชการก็ตาม  

ปัญหามลพิษทางอากาศส่วนใหญ่ในประเทศไทยเกิดจากการปล่อยของเสียจากภาค
ส่วนอุตสาหกรรมต่างๆ  ทั้งภาคการผลิตไฟฟ้า อุตสาหกรรม โดยเฉพาะการคมนาคมขนส่งที่มี การ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เพ่ิมมากขึ้น  เชื้อเพลิงที่ท าให้เกิดการปล่อยก๊าซดังกล่าว คือ น้ ามัน
ส าเร็จรูป (น้ ามันเบนซิน ดีเซล น้ ามันเตา น้ ามันเครื่องบินและ LPG)1 โดยมีการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เพ่ิมขึ้นจาก 28.35 ล้านตัน ในปี 2533 เป็น 55.24 ล้านตัน ในปี 2540 ก่อนที่จะ
ลดลงในปี 2541 ซึ่งเกิดภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจท าให้การใช้พลังงานลดลง จากนั้นการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ก็มีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนเรื่อยๆ ก่อนจะลดลงในปี 2551 จากวิกฤตเศรษฐกิจในประเทศ
สหรัฐอเมริกาที่ส่งผลต่อประเทศไทย แต่ทว่า ในปัจจุบันการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ยังคงมี
ปริมาณเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยมีเพ่ิมขึ้นจาก 56.4 ล้านตันในปี 2552 เป็น 63.06 ล้านตันในปี 
2557 แสดงได้ดังภาพที่ 1.1 

จากปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ดังกล่าวท าให้อุณหภูมิของโลกสูงขึ้น 
เนื่องจากก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เป็นหนึ่งในก๊าซเรือนกระจก ที่ดูดซับคลื่นอินฟาเรต  ซึ่งเป็นคลื่น
ความร้อนจากแสงอาทิตย์ เก็บสะสมความร้อนไว้ในชั้นบรรยากาศ และเป็นเสมือนก าแพงกันรังสี
ความร้อนที่สะท้อนจากพ้ืนโลกมิให้แผ่ออกไปนอก ชั้นบรรยากาศของโลก ซึ่งมีส่วนท าให้อุณหภูมิของ
โลกเพ่ิมสูงขึ้น2   ด้วยเหตุนี้องค์กรทั้งภาครัฐและเอกชนในหลายประเทศจึงได้ให้ความส าคัญในการลด
                                                           

1 รายงานสถิติพลังงานของประเทศไทย 2558  ส านักงานนโยบายและแผนงาน กระทรวงพลังงาน 
2 ฝ่ายวิศวกรรม  สถาบันวิจัยวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งประเทศไทย 
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ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมดังกล่าว  โดยในอุตสาหกรรมยานยนต์ ได้มีการคิดค้นและพัฒนารถยนต์
ไฟฟ้าที่ใช้พลังงานไฟฟ้าทดแทนพลังงานน้ ามันเชื้อเพลิงและช่วยลดการเผาไหม้อันส่งผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม   

 
ภาพที่ 1.1  

การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาคการขนส่งของไทย 
 

 

ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน (2558) 
 

รถยนต์ไฟฟ้า3 หรือ EV (Electric Vehicles) เป็นรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้า
โดยใช้พลังงานไฟฟ้าซึ่งเก็บอยู่ในแบตเตอรี่ เป็นรถยนต์พลังงานไฟฟ้าที่ไม่ต้องพ่ึงพาเครื่องยนต์ในการ
สันดาป โดยมีการชาร์จไฟแบตเตอรี่จากระบบไฟฟ้าภายนอกผ่านเครื่องชาร์จไฟซึ่งมีส่วนประกอบที่
ส าคัญคือ มอเตอร์ไฟฟ้า ระบบควบคุมมอเตอร์ แบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้ามีความคุ้มค่าด้านราคา
เชื้อเพลิง สามารถชาร์จไฟโดยตรงจากไฟบ้านหรือสถานีชาร์จไฟให้บริการ  ทั้งนี้ ได้มีการประมาณ
ค่าใช้จ่ายส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าอยู่ที่ 30 - 60 สตางค์ ต่อกิโลเมตร ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับสภาพการจราจร 
พฤติกรรมการขับขี่  ส าหรับในประเทศไทย มีการน ามาใช้งานน าร่องโดยการไฟฟ้านครหลวง ขณะนี้มี 
อยู่ 3 รุ่นด้วยกันคือ รถยนต์ Mitsubishi รุ่น i-MiEV  รถยนต์ Nissan รุ่น Leaf และรถยนต์  BYD e6   

                                                           
3 ข้อมูลอ้างอิงจากโครงการ Energy Mind Award การไฟฟ้านครหลวง 
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ยกตัวอย่างรถยนต์พลังงานไฟฟ้า Nissan Leaf ที่การไฟฟ้านครหลวงได้น ามาทดลอง
สมรรถนะนั้นมีสมรรถนะที่ดี ทั้งด้านความเร็วซึ่งท าความเร็วสูงสุดถึง 145 กิโลเมตร/ชั่วโมง อัตราเร่ง
สามารถท าได้ 0-100 กิโลเมตร/ชั่วโมง ได้ภายใน 11.9 วินาที ส าหรับเครื่องยนต์ (มอเตอร์ไฟฟ้า)
ขนาด 109 แรงม้า แรงบิดสูงถึง 280 นิวตันเมตร เปรียบเทียบกับรุ่นใกล้เคียงกันที่มีในประเทศ
สหรัฐอเมริกา คือ รถยนต์ Nissan Versa มีเครื่องยนต์ที่ใช้น้ ามัน (เครื่องยนต์ขนาด1,600 ซีซี) มี
แรงม้าเท่ากันแต่มีแรงบิดเพียง 145 นิวตันเมตร หรือรถยนต์รุ่นใกล้เคียงกันในประเทศไทย คือ 
Nissan TIIDA  มีเครื่องยนต์ที่ใช้น้ ามัน (เครื่องยนต์ขนาด1,600 ซีซี) มีแรงม้าเท่ากันแต่มีแรงบิดเพียง 
153 นิวตันเมตร จะพบว่ารถยนต์ไฟฟ้ามีแรงบิดสูงกว่ามาก   แม้ว่าปริมาณไฟฟ้าในแบตเตอรี่จะมี
เหลือกี่เปอร์เซ็นต์ก็ตาม แรงบิดจะยังคงเดิม ระยะทางวิ่งได้สูงสุดของรถยนต์ไฟฟ้าเมื่อชาร์จไฟ
แบตเตอรี่เต็มคือ 160 กิโลเมตร มีระบบ regenerative braking ซึ่งในขณะที่มีการเบรก มอเตอร์จะ
เปลี่ยนเป็นเครื่องก าเนิดไฟฟ้าและส่งก าลังให้กับแบตเตอรี่ โดยแบตเตอรี่ที่ใช้เป็นชนิด lithium-ion ที่
มีความจุ 24 กิโลวัตต์ ให้ก าลังไฟฟ้ามากสุดถึง 90 กิโลวัตต์ต่อชั่วโมง และไม่มีการปล่อยมลพิษ หรือ
zero emission 

ด้วยสมรรถนะและเทคโนโลยีที่ทันสมัยของรถยนต์ไฟฟ้า  ท าให้ราคาของรถยนต์ไฟฟ้า
สูงกว่ารถยนต์ (ขนาดแรงม้าเท่ากัน) โดยทั่วไป เมื่อพิจารณาส่วนต่างของราคาจ าหน่ายระหว่าง
รถยนต์ในประเทศสหรัฐอเมริกาคือ รถยนต์ Nissan Versa กับรถยนต์ Nissan Leaf มีส่วนต่างเฉลี่ย
ประมาณ 14,830 ดอลล่าร์สหรัฐฯ หรือประมาณ 553,880 บาท4 ส าหรับส่วนต่างระหว่างราคา
จ าหน่ายรถยนต์ในประเทศไทย คือ รถยนต์ Nissan TIIDA กับรถยนต์ Nissan Leaf มีราคาแตกต่าง
กันประมาณ 1,812,000 บาท5 

ส่วนต่างของราคารถยนต์ไฟฟ้ากับรถยนต์ทั่วไปนั้นเป็นปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อการน า
รถยนต์ไฟฟ้าไปใช้ เนื่องจากการใช้เทคโนโลยีแบตเตอรี่ขั้นสูง ท าให้ต้นทุนของรถยนต์ไฟฟ้ามีราคาสูง 
ซึ่งราคาจ าหน่ายที่ออกสู่ท้องตลาดที่สูงกว่ารถยนต์ทั่วไปย่อมส่งผลต่ อการตัดสินใจในการซื้อ  
นอกจากนี้ยังมีปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจ  สังคม และคุณลักษณะพิเศษของรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งจะส่งผลให้
ความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภคในการซื้อแตกต่างกันไปด้วย 

งานศึกษาของ Gordon Ewing and Emine Sarigöllü (2000)  ชี้ว่า นโยบายและการ
สนับสนุนจากทางภาครัฐเป็นส่วนส าคัญในการขับเคลื่อนให้การลดการใช้พลังงานและลดการปล่อย
มลพิษเป็นผลส าเร็จมากขึ้น ในยุโรปพบว่า คณะกรรมาธิการยุโรปก าหนดระดับสารเบนซินที่จะถูก

                                                           
4 ค ำนวณด้วยอัตรำแลกเปลีย่นเฉลีย่เดือนธันวำคม พ.ศ. 2558 โดย 1 ดอลล่ำรส์หรัฐฯ เท่ำกับ 36 บำท 
5 http://www.pulsar-club.com/index.php/topic,31.0.html 
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ระงับการปล่อย ณ ระดับ 70% และก๊าซคาร์บอนมอนออกไซด์จะต้องลดลงโดยหนึ่งในสามภายใน   
ปี 2005    ในประเทศสหรัฐอเมริกา  รัฐบาลกลางได้ก าหนดมาตรฐานการปล่อยมลพิษใหม่ที่มี
ระยะเวลาด าเนินการระหว่างปี 2004 ถึง 2009  อีกทั้งก าหนดให้รถยนต์โดยสาร (passenger cars) 
รถยนต์เอนกประสงค์ (SUVs : sport-utility vehicles) และรถบรรทุกขนาดเล็ก (light-duty trucks) 
ปล่อยมลพิษ 75% - 95% ซึ่ งจะเป็นการปล่อยมลพิษน้อยกว่าที่ เป็นในปัจจุบัน  (ปี  2000)  
                คณะกรรมการควบคุมมลพิษทางอากาศของรัฐแคลิฟอร์เนีย (The California Air 
Resources Board)  ได้ก าหนดว่า 10% ของยานพาหนะใหม่ที่ขายในรัฐแคลิฟอร์เนียปี 2003 จะต้อง
มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นศูนย์ นั่นคือรัฐต้องการให้ประชาชนใช้รถยนต์ไฟฟ้า และส าหรับผล
ตอบรับจากผู้ผลิตรถยนต์รายใหญ่ในประเทศสหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น และยุโรปได้ลงทุนประมาณ 
10,000,000,000 ดอลล่าร์สหรัฐ ทุกปี ในการพัฒนายานยนต์สะอาดโดยเฉพาะอย่างยิ่งคือการพัฒนา
รถยนต์ไฟฟ้า  ทังนี้รัฐบาลสหรัฐได้ก้าวเข้ามาอ านวยความสะดวกในการพัฒนาตลาดรถยนต์พลังงาน
ทางเลือก  โดยให้เงินอุดหนุนราคา มีการใช้เครดิตภาษีกับผู้บริโภคท่ีซื้อรถยนต์ไฟฟ้าสามารถขอรับคืน
เงินภาษีได้  และมีการใช้ค าสั่งซื้อส าหรับรถสาธารณะของรัฐ (public fleets)  ส่วนในประเทศ
แคนาดา มีการให้ รั ฐ ใช้ รถยนต์สี เ ขี ยวที่ เป็นมิตรต่อสิ่ งแวดล้อม โดยมีค าสั่ งซื้ อรถยนต์ 
 ที่ใช้พลังงานเชื้อเพลิงทางเลือก และมีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในการชาร์จพลังเชื้อเพลิง 
                งานศึกษาของ Michael K. Hidrue และคณะ (2010) ชี้ว่า ในประเทศสหรัฐอเมริกาได้
ตั้งเป้าหมายที่จะมีการน ารถยนต์ไฟฟ้ามาใช้บนท้องถนนให้ได้จ านวน 1 ล้านคัน ภายในปี 2015 ซึ่ง
ประธานาธิบดี บารัค โอบาม่า ก็ได้ออกมากล่าวสนับสนุนทั้งด้านกฎหมายและนโยบาย ทั้งการลงทุน
ในอุตสาหกรรมแบตเตอรี่หลายล้านดอลล่าร์สหรัฐฯ มีการให้เครดิตภาษี มีการให้เงินกู้ยืมส าหรับ
อุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า และเงินอุดหนุนการวิจัย ท าให้บริษัทยานยนต์สนใจที่จะผลิต 
                ส าหรับประเทศไทย กระทรวงพลังงานได้มีนโยบายส่งเสริมและผลักดันการอนุรักษ์
พลังงานอย่างเต็มรูปแบบ โดยลดระดับการใช้พลังงานต่อผลผลิตลงร้อยละ 25 ภายใน 20 ปี และ 
ส่งเสริมกลไกการพัฒนาพลังงานที่สะอาดเพ่ือลดก๊าซเรือนกระจกและแก้ปัญหาภาวะโลกร้อน  
โดยเฉพาะภาคขนส่งที่มี เป้าหมายในการลดการใช้พลังงาน  และลดปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ให้ได้ 53 ล้านตันต่อปี โดยยุทธศาสตร์ที่ส าคัญตามแผนอนุรักษ์พลังงาน 
ประกอบด้วย การออกมาตรการบังคับด้วยกฎระเบียบและมาตรฐาน ได้แก่ การบังคับให้ติดฉลาก
ประสิทธิภาพพลังงานและพลังงานขั้นต่ าส าหรับยานยนต์ เช่น การบังคับใช้กฎหมายห้ามใช้
ยานพาหนะที่มีมลพิษเกินมาตรฐาน  มาตรการทางภาษีตามอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง  รวมถึงใช้
กลยุทธ์ในการส่งเสริมและสนับสนุนการอนุรักษ์พลังงาน เช่น การส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า  แต่
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ทั้งนี้ก็ต้องสร้างจิตส านึกของผู้บริโภคให้ตระหนักใช้พลังงานอย่างประหยัด และมีมาตรการในการ
ส่งเสริมการวิจัยพัฒนาเทคโนโลยีอุปกรณ์เครื่องยนต์ที่มีประสิทธิภาพสูงและประหยัดพลังงาน  
(กระทรวงพลังงาน, 2556)   

ปัจจุบันมีการส่งเสริมผู้ประกอบการโดยการลดภาษีสรรพสามิต ส าหรับรถยนต์ที่ปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่ ากว่า 100 กรัมต่อกิโลเมตร ซึ่งรถยนต์ไฟฟ้าอยู่ในหมวดหมู่นี้จึงเสียภาษี
เพียงร้อยละ 10   และรัฐบาลมีแผนนโยบายสนับสนุนให้เกิดการลงทุนและผลิตใช้งานได้จริง  โดย
ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (บี โอไอ) ชี้ว่า ขณะนี้บีโอไอได้ตั้งคณะท างานร่วมกับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทั้งกระทรวงพลังงาน กระทรวงอุตสาหกรรม ผู้ผลิตรถยนต์ เพ่ือหารือถึงแนว
ทางการส่งเสริมให้เกิดการลงทุนผลิตเตรียมพร้อมในเรื่องของสถานีบริการชาร์จไฟฟ้า เหมือนสถานี
บริการน้ ามัน ธุรกิจรับเปลี่ยนแบตเตอรี่  โดยจะต้องแก้ไขกฎหมายเกี่ยวกับการจ าหน่ายหรือการตั้ง
สถานี บริการน้ ามัน ให้สามารถจัดตั้งเป็นสถานีบริการที่ชาร์จไฟฟ้าส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า เพ่ือเปิดทาง
ให้บริษัท ปตท.จ ากัด (มหาชน) หรือบริษัทน้ ามันรายอ่ืนๆ เข้ามาลงทุนได้ต่อไป โดยมีเป้าหมายการ
ลงทุนผลิตและประกอบรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้าได้ในอีก  5 ปีข้างหน้า 

ดังนั้นการศึกษาพฤติกรรมของผู้บริโภคจึงเป็นสิ่งส าคัญในการช่วยให้ภาครัฐและเอกชน
หันมาส่งเสริมและผลิตรถยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะประเด็นเรื่องความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภค และปัจจัย
ต่างๆทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคม และคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า  ซึ่งหากทราบถึงความเต็มใจจ่ายและ
ข้อมูลในการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าแล้ว จะสามารถน าไปปรับนโยบายและก าหนดแผนการ
ตลาดในการจูงใจให้ผู้บริโภคหันมาใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น  ที่สุดแล้ว หากมีการใช้รถยนต์เชื้อเพลิง
ทางเลือกมากขึ้น  ย่อมส่งผลต่อการลดมลพิษในอากาศจากภาคการขนส่ง การท าลายสิ่งแวดล้อม
น้อยลง ท าให้เกดิผลกระทบในเชิงบวกต่อความมั่นคงด้านพลังงานและสิ่งแวดล้อมต่อไป 

 
1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

 
1. ประเมินมูลค่าความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภคส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า โดยใช้วิธีการ

ประเมินมูลค่าภายใต้สถานการณ์สมมติ (Contingent Valuation Method หรือ CVM) 
2. เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการก าหนดมูลค่าความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภคส าหรับการ

ซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  
3. เพ่ือน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษามาใช้เป็นข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการส่งเสริมให้

ประชาชนหันมาสนใจใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น 

http://www.ryt9.com/tag/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B8%A7%E0%B8%87%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%87%E0%B8%B2%E0%B8%99/
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1.3 ขอบเขตของการศึกษา 
 

การศึกษาครั้งนี้ ได้ศึกษาค่าความเต็มใจจ่าย และปัจจัยที่ส่งผลต่อการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
(รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน) โดยใช้การประเมินมูลค่าภายใต้สถานการณ์สมมติ (Contingent 
Valuation Method: CVM) เมื่อลักษณะรถยนต์เปลี่ยนแปลงจากรถยนต์ทั่วไปเป็นรถยนต์ไฟฟ้า โดย
ใช้การออกแบบสอบถามกลุ่มตัวอย่างเพ่ือท า Pre-survey และ Final-survey การเลือกพ้ืนที่ใน
การศึกษาในเขตกรุงเทพมหานครเพราะเป็นจุดศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งที่ส าคัญของประเทศไทย 
และมีผู้ใช้รถยนต์นั่งส่วนบุคคลมากที่สุด (กรมขนส่งทางบก, 2558) 

 
1.4 ประโยชน์ที่ได้รับจากการศึกษา 

 
การศึกษาความเต็มใจจ่ายส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าจะสามารถน าไปใช้เป็นแนวทาง

ให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน  ในการออกนโยบายเพ่ือจูงใจให้ผู้บริโภคหันมา
สนใจ และซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น เช่น การสนับสนุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานอย่างสถานีชาร์จไฟ การ
ออกนโยบายลดภาษี การให้เงินอุดหนุนภาคอุตสาหกรรม หรือการเปิดเส้นทางจราจรพิเศษ เพ่ือ
ส่งเสริมการใช้รถยนต์พลังงานสะอาด  ในส่วนของภาคเอกชนก็สามารถน าข้อมูลความเต็มใจจ่าย
รวมถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกซื้อรถของประชาชน น าไปก าหนดแผนการตลาดเพ่ือสร้าง
แรงจูงใจให้ผู้บริโภคหันมาใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น 
  
1.5 ค าจ ากัดความท่ีใช้ในการศึกษา 

 
การส ารวจข้อมูลความเต็มใจจ่ายส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าในการศึกษานี้  จะก าหนด

ความหมายของค่าความเต็มใจที่จะจ่าย คือ เงินที่ผู้ตอบยินดีที่จะจ่ายส่วนเพ่ิมจากราคารถที่ผู้ตอบ
หรือครอบครัวมีในปัจจุบัน (เช่น รถยนต์คันปัจจุบันมีมูลค่าประมาณ 600,000 บาท ผู้ตอบยินดีที่จะ
จ่ายเงินส่วนเพิ่มอีก 200,000 บาท เพื่อเปลี่ยนให้เป็นรถยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น) 
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บทที่ 2  
วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
2.1 แนวคิดทางทฤษฎี 
 

การศึกษานี้มีจุดประสงค์ในการประเมินค่าความเต็มใจจ่ายส่วนต่างระหว่างราคาของ
ผู้บริโภค ในการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า และได้ศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความเต็มใจจ่าย
ของผู้บริโภคในการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า ดังนั้น เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ดังกล่าว จึงได้
รวบรวมแนวคิดเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงในสวัสดิการของผู้บริโภค เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้ามีการ
เปลี่ยนแปลงในลักษณะของรถยนต์ จึงท าให้เกิดคุณประโยชน์ต่อผู้บริโภคในด้านการลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ และลดค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิง ดังนั้น  เมื่อมีการเปลี่ ยนแปลงจากรถยนต์
ธรรมดาที่ใช้น้ ามันเป็นรถยนต์ไฟฟ้าก็จะท าให้ผู้บริโภคมีสวัสดิการที่เพ่ิมขึ้น รวมทั้งเพ่ือให้ได้ข้อมูล
ความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภคในการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าจึงเลือกใช้วิธีสมมติเหตุการณ์ให้ประเมินค่า 
(Contingent Valuation Method: CVM) 

 
2.1.1 เศรษฐศาสตร์สวัสดิการ 
สวัสดิการของสังคม (Social welfare) จะมากหรือน้อยนั้นขึน้อยู่กับความพอใจของคน

ในสังคมรวมกัน แม้ว่าการรวมกันของสวัสดิการสังคมจะท าให้เกิดปัญหาหลายประการ แต่ก็ถือว่ามี
ความจ า เป็นในการวัดการเปลี่ยนแปลงของระดับความพอใจของคนในสังคม ทั้งนี้ค่าสวัสดิการของ
สังคมที่เปลี่ยนแปลงไปเนื่องจากสินค้าและบริการมี 3 วิธี คือ วิธีแรก คือ Compensating Variation 
(CV) วิ ธีที่ สองคือ  Equivalent Variation (EV) และวิธีที่ ส ามคือ  Compensating Surplus (CS)  
(กฤชนันท์ จิรวิญญู, 2556) 
 Compensating Variation (CV) เป็นการวัดจ านวนเงินที่ผู้บริโภคเต็มใจจะจ่ายสูงที่สุด 
(Willingness to pay: WTP) เพ่ือการบริโภคในสถานการณ์ที่ดีข้ึน (กรณี Welfare gain) หรือจ านวน
เงินที่ต่ าที่สุดที่ผู้บริโภคเต็มใจที่จะยอมรับ (Willingness to Accept: WTA) กับสถานการณ์ที่แย่ลง 
(กรณี Welfare loss) โดยค่า Compensating Variation (CV) จะวัดระดับสวัสดิการของผู้บริโภค ณ 
ระดับอรรถประโยชน์เดิม  

Equivalent Variation (EV) เป็นการวัดจ านวนเงินที่ต่ าที่สุดที่ผู้บริโภคเต็มใจยอมรับ 
(Willingness to Accept: WTA) เพ่ือละทิ้งโอกาสในการบริโภคในสถานการณ์ใหม่ (กรณี Welfare 
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gain) หรือจ านวนเงินที่สูงที่สุดที่ผู้บริโภคเต็มใจจะจ่าย (Willingness to pay: WTP) เพ่ือหลีกเลี่ยง
สถานการณ์ที่จะเกิดขึ้น (กรณี Welfare loss) โดยค่า Equivalent Variation (EV) จะวัดระดับ
สวัสดิการของผู้บริโภค ณ ระดับอรรถประโยชน์ใหม่  

Compensating Surplus (CS) เป็นการวัดจ านวนเงินที่ผู้บริโภคเต็มใจจะจ่ายสูงที่สุด 
(Willingness to pay: WTP) เพ่ือการบริโภคในสถานการณ์ที่ดีข้ึน (กรณี Welfare gain) หรือจ านวน
เงินที่ต่ าที่สุดที่ผู้บริโภคเต็มใจที่จะยอมรับ (Willingness to Accept: WTA) กับสถานการณ์ที่แย่ลง 
(กรณี Welfare loss) กล่าวคือ Compensating Surplus (CS) จะวัดส่วนต่างของระดับราคาที่
ผู้บริโภคเต็มใจจ่ายสูงสุดกับราคาที่ต้องจ่ายจริง 

 ในการศึกษาครั้งนี้ การเปลี่ยนแปลงลักษณะของรถยนต์ธรรมดาเป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่มี
คุณสมบัติท าให้ลดการปล่อยมลพิษ นั่นคือ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ และลดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง 
หากเปรียบเทียบระหว่างก่อนและหลังมีการเปลี่ยนแปลงลักษณะของรถยนต์พิจารณาได้ว่า  ผู้บริโภค
จะมีสวัสดิการที่เ พ่ิมขึ้น (Welfare gain) ดังนั้น การวัดสวัสดิการของผู้บริโภคนี้  จะวัดด้วยวิธี  
Compensating Variation (CV) ทั้ งนี้  ความเป็นไปได้ที่ผู้บริ โภคจะยอมจ่ายเงินเ พ่ือให้ตนมี
อรรถประโยชน์สูงขึ้น จ านวนเงินที่ยอมจ่ายนั้นมีค่าเท่ากับความเต็มใจจ่ายสูงสุด (Willingness to 
pay: WTP) แม้ในช่วงแรกผู้บริโภคเหมือนจะมีสวัสดิการสูงขึ้น แต่สุดท้ายแล้วรายได้ของผู้บริโภคที่
ลดลง จะท าให้ผู้บริโภคนั้นมีสวัสดิการเท่าเดิม ทั้งนี้ การวัดสวัสดิการสังคมเป็น 2 กรณีคือ กรณีราคา
เปลี่ยนแปลงและกรณีปริมาณเปลี่ยนแปลง (อดิศร์ อิศรางกูร ณ อยุธยา, 2541) ในงานศึกษานี้จะ
สนใจกรณีราคาของสินค้าเปลี่ยนแปลงนั่นคือ ราคาของรถยนต์ที่จะเปลี่ยนเป็นรถยนต์ไฟฟ้า  การวัด
สวัสดิการสังคมกรณีท่ีราคามีการเปลี่ยนแปลง แบ่งเป็น 2 กรณ ีคือ 

2.1.1.1 Compensating Variation (CV)  
การวัดการเปลี่ยนแปลงสวัสดิการของผู้บริโภคในรูปตัวเงิน ณ ระดับอรรถประโยชน์ที่

เท่ากัน หากเปรียบเทียบระหว่างก่อนและหลังมีการเปลี่ยนแปลงลักษณะของรถยนต์เป็นรถยนต์ไฟฟ้า 
ผู้บริโภคจะมีสวัสดิการที่เพ่ิมขึ้น (Welfare gain) ดังนั้นการวัดสวัสดิการของผู้บริโภคนี้  จะวัดด้วยวิธี 
Compensating Variation (CV) การ พิจารณา  CV ในรู ป  Indirect Utility Function: u(·) และ 
Expenditure Function: e(·) เมื่อสินค้ามีคุณภาพดีขึ้น (Welfare gain) โดยพบว่า ค่า CV จะเป็น 

                        u(p,q0,y)  =  u(p,q1,y-CV)  = U0 
                หรือ   CV = e(p,q0,U0)  - e(p,q1,U0)                              (2.1) 

 ก าหนดให้ y คือรายได้ของผู้บริโภค p คือระดับราคาสินค้าที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลง 
และ q0 คือ คุณภาพคุณลักษณะของสินค้าก่อนมีการเปลี่ยนแปลงในการศึกษานี้คือ รถยนต์ธรรมดา 
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ส่วน q1 คือ คุณภาพคุณลักษณะของสินค้าหลังมีการเปลี่ยนแปลงในการศึกษานี้คือ รถยนต์ไฟฟ้า ซึ่ง
เมื่อพิจารณาในแง่สวัสดิการเพิ่มขึ้นหรือ Welfare gain จะได้ q1> q0 

ยกตัวอย่างภาพที่ 2.1 พบว่า ในกรณีที่สวัสดิการเพ่ิมขึ้นหรือ Welfare gain จะมีการ
เปลี่ยนแปลงโดยราคาสินค้าลดลง จาก p’1เป็น p”1 เมื่อราคาสินค้าลดลงท าให้รายได้แท้จริงสูงขึ้น 
สวัสดิการผู้บริโภคจึงเพ่ิมข้ึนจากจุด A ไปยังจุด B ในภาพที่ 2.1(ก) กรณีนี้สามารถวัดค่า CV จากการ
ลดลงของรายได้ที่ เป็นตัวเงิน ณ ระดับราคาใหม่ที่ท าให้ผู้บริโภคยังคงอยู่บนเส้นความพอใจ 
(Indifference curve) เส้นเดิม (u0) ที่จุด C ซึ่งค่า CV จะมีค่าเท่ากับพ้ืนที่  p’1 AC p”1 ในภาพที่ 
2.1(ข) จะแสดงเป็นพ้ืนที่แรเงาระหว่างราคาทั้งสอง หรือ ทางซ้ายของเส้น Hicks-compensated 
Demand (h1(P,uo)) 

ส่วนค่า CV ในรูปฟังก์ชั่นค่าใช้จ่าย (Expenditure Function) พบว่า เมื่อราคาสินค้า
ลดลง ท าให้สวัสดิการของผู้บริโภคเพ่ิมขึ้นอรรถประโยชน์จึงเพ่ิมจาก uo เป็น u1 ดังนั้น CV ซึ่งวัดใน
รูป Expenditure Function ก็คือ ส่วนต่างระหว่างราคา 
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ภาพที่ 2.1 
Compensating Variation (CV) และ Hicks-compensated Demand. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
ที่มา: Freeman (2003) 
 

2.1.1.2 Equivalent Variation (EV) 
การวัดการเปลี่ยนแปลงสวัสดิการของผู้บริโภคในรูปตัวเงิน ณ ระดับอรรถประโยชน์ที่

เท่ากันซึ่งจะคล้ายกับ Compensating Variation (CV) แต่ EV จะมีความแตกต่างไปจากจาก CV  
ตรงที่ว่า EV จะค านวณ ณ ระดับอรรถประโยชน์ใหม่ ส่วน CV จะค านวณ ณ ระดับอรรถประโยชน์
เดิมหากเปรียบเทียบระหว่างก่อนและหลังมีการเปลี่ยนแปลง ลักษณะของรถยนต์เป็นรถยนต์ไฟฟ้า 
ผู้บริโภคจะมีสวัสดิการที่เพ่ิมขึ้น (Welfare gain) ค่า EV สามารถตีความได้เท่ากับจ านวนเงินต่ าสุดที่
ผู้บริโภคเต็มใจที่จะยอมรับเพ่ือละทิ้งโอกาสที่จะได้บริโภคเมื่อเกิดสถานการณ์ใหม่  (Minimum WTA 

ภาพที่ 2.1 (ก) 

 

ภาพที่ 2.1 (ข) 
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to forgo) แต่ถ้าหากเป็นกรณีสวัสดิการลดลง (Welfare loss) ค่า EV คือ จ านวนเงินสูงสุดที่ผู้บริโภค
ยอมจ่ายเพื่อหลีกเลี่ยงที่จะต้องเผชิญกับเหตุการณ์ท่ีจะเกิดขึ้น (Maximum WTP to avoid) 

การพิจารณา EV ในรูป Indirect Utility Function: u(·) และ Expenditure Function 
e(·) เมื่อสินค้ามีคุณภาพดีขึ้น (Welfare gain) ค่า EV จะเป็น  

                     u(p,q0,y+EV)  =  u(p,q1,y)  = U1 
            หรือ   EV  = e(p,q0,U1) - e(p,q1,U1)                                (2.2) 

 

ยกตัวอย่างภาพที่ 2.2 การวัดค่า EV ในรูป Expenditure Function แสดงค่าใช้จ่าย 
(รายได้) ส่วนเพ่ิมเพ่ือที่จะได้อรรถประโยชน์  u1 ณ ระดับราคาเดิม กล่าวได้ว่า EV เป็นการวัด
สวัสดิการในรูป Monetary Equivalent ของการเปลี่ยนแปลงจาก uo เป็น u1 ซึ่งสามารถวัดการ
เปลี่ยนแปลงของค่าใช้จ่ายเมื่อราคาเปลี่ยนไป ณ ระดับอรรถประโยชน์ใหม่ u1 ภาพที่ 2.2(ก) ที่จุด C 
ซึ่งค่า EV จะมีค่าเท่ากับพ้ืนที่ p’1CB p”1ในภาพที่ 2.2(ข) จะแสดงเป็นพ้ืนที่แรเงาระหว่างราคาทั้ง
สอง หรือ ทางซ้ายของเส้น Hicks-compensated Demand (h1(P,u1))  กล่าวได้ว่า CV และ EV มี
ความสัมพันธ์กัน ซึ่งปกติแล้ว CV ไม่จ าเป็นต้องมีค่าเท่ากับ EV แต่ในกรณี Quasi-Linear Utility 
Function ค่าของ CV จะเท่ากับ EV เนื่องจากไม่มีผลของ Income Effect 
   

ตารางที่ 2.1 
ความเชื่อมโยงระหว่าง CV และ EV กับ WTP และ WTA 

 

วิธีวัดสวัสดิกำร 
กรณีที่สถำนกำรณ์ท ำให้

สวัสดิกำรดีขึ้น (Welfare gain) 

กรณีที่สถำนกำรณ์ท ำให้
สวัสดิกำรแย่ลง  
(Welfare loss) 

CV จะวัด ณ ระดับ
อรรถประโยชน์เดิมก่อนมีกำร

เปลี่ยนแปลงสถำนกำรณ์ 

ควำมเต็มใจจ่ำยสูงสุดเพื่อให้ได้
โอกำสในกำรบริโภคทีด่ีขึ้น

(Maximum WTP to obtain) 

ควำมเต็มใจจะรับต่ ำสุดเพื่อ
ยอมรับกับสถำนกำรณ์ที่แย่ลง

(Minimum WTA to 
Compensation) 

EV จะวัด ณ ระดับ
อรรถประโยชน์หลังมีกำร
เปลี่ยนแปลงสถำนกำรณ์ 

ควำมเต็มใจจะรับต่ ำสุดเพื่อละทิ้ง
โอกำสในกำรบริโภค (Minimum 

WTA to Forgo) 

ควำมเต็มใจจ่ำยสูงสุดเพื่อ
หลีกเลี่ยงสถำนกำรณท์ี่จะ

เกิดขึ้น 
(Maximum WTP to avoid) 

ที่มา: Freeman (2003) 
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ภาพที่ 2.2 
Equivalent Variation (EV) และ Hicks-compensated Demand 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา: Freeman (2003) 

2.2 วิธีประเมินค่าทางเศรษฐศาสตร์ 

 

 การประเมินมูลค่านั้นมีเป้าหมายในการหามูลค่าซึ่งมีหน่วยเป็นตัวเงิน เพ่ือน าข้อมูล
ดังกล่าวไปประกอบการพิจารณาความคุ้มค่าในการด าเนินนโยบายหรือโครงการต่างๆในอนาคต ทั้งนี้
การประเมินมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์นิยมน าไปประเมินมูลค่าสิ่งแวดล้อมและสินค้าสาธารณะเนื่องจาก
กลไกราคาไม่สามารถท างานได้อย่างมีประสิทธิภาพเนื่องจากไม่มีราคาตลาด ดังนั้นจึงมีความพยายาม
พัฒนาเครื่องมือที่ช่วยวัดค่าสิ่งแวดล้อมและสินค้าสาธารณะให้เป็นตัวเงิน (เรณู สุขารมณ์,2541) แต่
ในเวลาต่อมาแนวคิดนี้ก็ถูกน าไปประเมินมูลค่าสินค้าและบริการเอกชนมากข้ึน 

ภาพที่ 2.2 (ก) 

 

ภาพที่ 2.2 (ข) 
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มูลค่าทางเศรษฐศาสตร์สามารถแบ่งออกเป็น 3 ประเภท โดยประเภทแรกเป็น มูลค่าที่
ได้จากการใช้สอย (Use value) คือ มูลค่าที่ประชาชนสามารถใช้ประโยชน์ได้อย่างเป็นรูปธรรม เช่น 
การเพ่ิมขึ้นของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในอากาศส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตประชาชน ระดับกลิ่น
เสียงในบริเวณที่อยู่อาศัย คุณภาพแม่น้ าที่สะอาดช่วยลดต้นทุนผลิตน้ าประปา เป็นต้น มูลค่าที่ได้จาก
การใช้สอย แบ่งเป็น 2 แบบ คือ มูลค่าการใช้สอยโดยตรง (Direct use value) และมูลค่าการใช้สอย
โดยอ้อม (Indirect use value) ประเภทที่สองเป็น มูลค่าที่ไม่ได้รับการใช้สอย (Non use value) คือ 
มูลค่าที่ให้ประโยชน์กับประชาชนในรูปนามธรรมด้วยการสร้างความรู้สึกที่ดี เช่น การอนุรักษ์ป่า การ
ด ารงอยู่ของสัตว์สงวน เป็นต้น มูลค่าที่ไม่ได้รับการใช้สอยแบ่งเป็น 2 แบบคือ มูลค่าของการด ารงอยู่ 
(Existence value) และ มูลค่าการเป็นมรดกตกทอด (Bequest value) ประเภทสุดท้าย มูลค่า
ส าหรับอนาคต (Option value) คือมูลค่าที่ประชาชนคาดว่าจะได้ประโยชน์ในอนาคต แม้ว่าใน
ปัจจุบันจะยังไม่ได้ใช้ประโยชน์นั้น ซึ่งอาจจะเป็นมูลค่าจากการใช้สอยหรือมูลค่าท่ีไม่ได้ใช้สอยก็ได้ 

 
2.2.1 เครื่องมือประเมินค่าทางเศรษฐศาสตร์  
2.2.1.1 Revealed Preference Approaches  
เป็นการประเมินค่าทรัพยากรจากความพอใจของมนุษย์โดยผ่านการวัดสวัสดิการทาง

เศรษฐกิจในระบบตลาดดังนั้นเครื่องมือในกลุ่มนี้จึงใช้กับมูลค่าทรัพยากรจากการใช้ (Use Value) 
เท่านั้น ซึ่งเครื่องมือที่ใช้ประเมินแบ่งออกเป็นสองลักษณะ คือ 

1. การใช้มูลค่าตลาด (Market Valuation approaches)  
วิธีนี้จะวัดผลกระทบสิ่งแวดล้อมทางกายภาพแล้วประเมินเป็นตัวเงิน กล่าวคือ ถ้าเกิด

การเปลี่ยนแปลงใดๆต่อสิ่งแวดล้อม แล้วท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงในรูปรายได้ หรือรายจ่ายที่เป็นตัว
เงินแล้ว นั่นถือเป็นมูลค่าของสิ่งแวดล้อมที่ได้ถูกใช้ไป เช่น มูลค่าไม้ในการน ามาสร้างบ้าน การเพ่ิมข้ึน
ของมลพิษในอากาศมีผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตการเจ็บป่วยของประชากร ซึ่งสามารถประเมินค่าได้
จากสวัสดิการทางเศรษฐกิจจากราคาตลาด (Market Price) เทคนิคในการประเมินวิธีนี้ ได้แก่ การวัด
มูลค่าใช้จ่ายเชิงป้องกัน การวัดมูลค่าการเปลี่ยนแปลงสมรรถนะในการผลิต การวัดค่าใช้จ่ายในการ
อพยพโยกย้าย เป็นต้น 

2. การใช้ตลาดตัวแทน (Surrogate market-value approaches)  
วิธีนี้จะวัดมูลค่าสิ่งแวดล้อมที่ไม่สามารถประเมินมูลค่าตลาดได้ จึงต้องประเมินโดยอ้อม

ผ่านตลาดตัวแทน เช่น การประเมินค่าของอุทยานโดยอาศัยค่าใช้จ่ายในการเดินทาง การล่องเรือชม
ทะเลสาบ ซึ่งสิ่งเหล่านี้ไม่สามารถซื้อหาได้ในตลาด แต่ผู้ใช้ประโยชน์จะมีต้นทุนเกิดข้ึน เช่น ค่าใช้จ่าย
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ในการเดินทางมา ค่าเสียโอกาสในการใช้เวลา ดังนั้นการใช้ประโยชน์ในลักษณะนี้จึงสามารถประเมิน
สวัสดิการทางเศรษฐ์กิจได้ทางอ้อม โดยทั่วไปจะนิยมประเมินมูลค่าด้านนันทนาการโดยใช้ต้นทุนการ
ท่องเที่ยว (Travel cost method) อีกตัวอย่างหนึ่งคือการประเมินมูลค่าคุณภาพอากาศ โดยผ่าน
ตลาดที่อยู่อาศัย เช่น ราคาบ้านและที่ดินลดลงเมื่อมีท าเลอยู่ใกล้บ่อขยะที่ส่งกลิ่นเหม็นรบกวน 
เนื่องจากมูลค่าของคุณภาพอากาศได้แฝงอยู่ในราคาบ้านและที่ดิน ดังนั้นราคาที่ลดลงนี้จึงสะท้อน
มูลค่าของคุณภาพอากาศที่ลดลง (กัลยาณี พรพิเนตพงศ,์ 2550) 

2.2.1.2 Stated Preference Approaches  
เป็นการประเมินค่าทรัพยากรจากความพอใจของมนุษย์โดยผ่านการวัดสวัสดิการทาง

เศรษฐกิจซึ่งราคาจะสะท้อนความเต็มใจจ่าย จะได้มาจากการให้ค่าของผู้บริโภคทรัพยากร  จาก
สถานการณ์ที่สมมติขึ้นอย่างสมเหตุผลเพ่ือให้ได้มูลค่าที่แท้จริงการสอบถามจะต้องมีการตรวจสอบ
ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจ เครื่องมือที่ใช้ประเมิน คือ การสมมติเหตุการณ์ให้ประเมินค่า  ทั้งนี้
วิธีการใช้ตลาดสมมติ (Hypothetical market approaches) จะประเมินมูลค่าโดยอาศัยการสร้าง
สถานการณ์สมมติที่จะเกิดการผลิตสินค้าหรือบริการที่เกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมนั้นๆขึ้นมา เพ่ือสอบถามถึง
มูลค่าความเต็มใจจ่าย (Willingness to pay: WTP) และมูลค่าความเต็มใจยอมรับ (Willingness to 
accept: WTA) ต่อสินค้าและบริการจากประชาชนโดยตรง เทคนิคที่นิยมน ามาใช้ที่สุดคือ วิธีสมมติ
เหตุการณ์ให้ประเมินค่า (Contingent Valuation Method: CVM)   

ในการศึกษานี้ เมื่อพิจารณาถึงมูลค่าการน าไปใช้ (Used value) คือ มูลค่าที่ผู้บริโภคใช้
อย่างเป็นรูปธรรม แบ่งเป็น มูลค่าการใช้สอยโดยตรง คือ การน ารถยนต์ไฟฟ้าไปใช้งาน และมูลค่าการ
ใช้สอยโดยอ้อม คือ เมื่อผู้บริโภคใช้รถยนต์ไฟฟ้าแล้วลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท าให้
มลพิษในอากาศลดลงและคุณภาพอากาศดีขึ้น ทั้งนี้ การประเมินมูลค่ารถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งรถดังกล่าวยัง
ไม่ได้จัดจ าหน่ายในประเทศไทยอย่างเป็นทางการ และมีจ านวนผู้ใช้รถประเภทนี้ไม่มากนัก การ
ประเมินมูลค่าด้วยวิธี  Stated Preference โดยใช้ เทคนิควิธีสมมติ เหตุการณ์ให้ประเมินค่า 
(Contingent Valuation Method: CVM) จึงมีความเหมาะสม 

1. วิธีสมมติเหตุการณ์ให้ประเมินค่า (CVM) 
แนวคิดทางเศรษฐศาสตร์ของ CVM สามารถเชื่อมโยงกับทฤษฎีผู้บริโภคตามแนวคิด

แบบ Neo-classic คือ ผู้บริโภคมีความเป็นเหตุเป็นผลและเลือกบริโภคในสิ่งที่จะให้อรรถประโยชน์
สูงสุด ภายใต้งบประมาณจ ากัด การบริโภคสินค้าชนิดหนึ่งเพ่ิมขึ้นต้องลดการบริโภคสินค้าอีกชนิดลง 
ส าหรับทฤษฎีพ้ืนฐานทางเศรษฐศาสตร์ที่อธิบายความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภคด้วยวิธี CVM คือ  
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ทฤษฎีพฤติกรรมผู้บริโภค ซึ่งสามารถแสดงในรูปสมการได้ดังนี้ (Fisher, Anthony C.1996 อ้างใน 
ประกาย ธีระวัฒนากุล, 2550) 

                                     Max  u(x,q)                                                         (2.3) 
      s.t. px = y           (2.4) 

ก าหนดให้     u = ฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของผู้บริโภค  
x = เวคเตอร์สินค้าเอกชน ในที่นี้คือสินค้าต่างๆ ที่ผู้บริโภคซื้อมาใช้ รวมถึงสินค้า

รถยนต์ด้วย 
q = เวคเตอร์สินค้าสิ่งแวดล้อม ซึ่งรวมถึง คุณภาพสิ่งแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อมี

การเปลี่ยนแปลงประเภทของสินค้ารถยนต์ที่เลือกใช้ เช่น ลดการปล่อยมลพิษ 
p = เวคเตอร์ราคาสินค้า  
y = รายได้ของผู้บริโภค  

สามารถหาฟังก์ชันอุปสงค์ราคา (Ordinary demand functions) ดังนี้  
xi = hi(p,q,y)       ; i = 1,…,n                                  (2.5) 

ก าหนดให้ i คือ ล าดับของสินค้า  
สามารถแสดงในรูปฟังก์ชันอรรถประโยชน์ทางอ้อม (Indirect utility functions) ดังนี้  

v(p,q,y) = u[ h(p,q,y),q ]  (2.6)  
โดยฟังก์ชันอรรถประโยชน์นี้ขึ้นอยู่กับราคาสินค้า  สินค้าสิ่งแวดล้อม (คุณภาพสิ่งแวดล้อมที่
เปลี่ยนแปลงไปเมื่อเปลี่ยนแปลงประเภทสินค้า) และรายได้  

ถ้าสมมติให้ 1 หน่วยของเวคเตอร์ q (สินค้าสิ่งแวดล้อม) เพ่ิมขึ้นหรือสิ่งแวดล้อมดีขึ้น 
โดยปัจจัยอ่ืนๆคงที่ นั่นคือ สินค้ารถยนต์มีการเปลี่ยนแปลงปรับปรุงให้ดีขึ้น โดยสินค้ารถยนต์เปลี่ยน
ลักษณะจากรถยนต์ธรรมดาเป็นรถยนต์ไฟฟ้าท าให้มลพิษลดลงคุณภาพสิ่งแวดล้อมดีขึ้นท าให้ q1>q0 
แล้ว การเปลี่ยนแปลงของฟังก์ชันอรรถประโยชน์ ณ ระดับก่อนและหลังการเปลี่ยนแปลง แสดงดังนี้ 

เดิม u1 = v(p,q1,y) และ u0 = v(p,q0,y)        (2.7)  
   เมื่อ q1>q0 : [ u1 = v(p,q1,y) ] > [ u0 = v(p,q0,y) ]  (2.8)  

หากจะวัดมูลค่าเป็นตัวเงิน จะวัดได้ 2 วิธีคือ Compensating Variation (CV) และ 
Equivalent Variation (EV) ซึ่งจะวัดระดับการเปลี่ยนแปลงของอรรถประโยชน์ ทั้งนี้ ค่า CV (หรือ
ค่า C) คือ จ านวนเงินทั้งหมดที่ผู้บริโภคจ่ายเพ่ือให้เกิดการเปลี่ยนแปลงสินค้าจากรถยนต์ธรรมดาเป็น
รถยนต์ไฟฟ้าท าให้มลพิษทางอากาศลดลง นั่นคือ มีคุณภาพสิ่งแวดล้อมดีขึ้น คือ q0 เป็น q1 โดยการ
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จ่ายเงิน C นั้นไม่ท าให้อรรถประโยชน์แตกต่างไปจากตอนที่ไม่ได้จ่ายเงิน หรือเป็นค่าความเต็มใจจ่าย
สูงสุด (WTP) นั่นเอง สามารถแสดงในรูปฟังก์ชันอรรถประโยชน์ทางอ้อม ดังนี้ 

                  [ v(p,q1,y-C) ] = [ u0 = v(p,q0,y) ]    (2.9) 
ส่วนค่า Equivalent Variation (EV หรือ ค่า E) คือ จ านวนเงินทั้งหมดที่ผู้บริโภค

ต้องการได้รับเป็นเงินชดเชยถ้าหากไม่มีการเปลี่ยนแปลงในสินค้าไปสู่ระดับที่ดี ขึ้น หรือเป็นค่าความ
เต็มใจรับต่ าสุด (min WTA) นั่นเอง สามารถแสดงในรูปฟังก์ชันอรรถประโยชน์ทางอ้อม ดังนี้ 

                  [ v(p,y,q1) ] = [ u0 = v(p,y+E,q0) ]                            (2.10) 
สรุปแล้วถ้าหากสินค้ารถยนต์มีการเปลี่ยนแปลงปรับปรุงให้ดีขึ้น หรืออย่างเช่นใน

การศึกษานี้คือ สินค้ารถยนต์เปลี่ยนลักษณะจากรถยนต์ธรรมดาเป็นรถยนต์ไฟฟ้า นับเป็นการ
เปลี่ยนแปลงที่ดีขึ้น (q1>q0) ค่า C>0 และค่า E>0 ค่า C จะแทนความเต็มใจจ่ายสูงสุดและค่า E จะ
แทนความเต็มใจรับต่ าสุด แต่ในทางกลับกัน หากมีการเปลี่ยนแปลงในทางที่แย่ลง ค่า C<0 และค่า 
E<0 เช่นนี้ค่า  C จะแทนความเต็มใจรับ และค่า E จะแทนความเต็มใจจ่ายเพ่ือหลีกเลี่ ยง               
(Carson et al. 2005 อ้างใน ประกาย ธีระวัฒนากุล, 2550) 

2. ประเภทของวิธี CVM 
การประเมินมูลค่าโดยวิธี CVM เพ่ือสอบถามความเต็มใจจ่ายมีรูปแบบที่หลากหลาย 

โดยทั่วไปมีรูปแบบคาถามที่นิยม 2 แบบ คือ 
ก. ค าถามปลายเปิด (Open-Ended Question) 
วิธีนี้จะสอบถามผู้บริโภคด้วยค าถามปลายเปิดว่า มีความเต็มใจจ่ายเงินมากที่สุดเท่าใด

เช่น ท่านมีความเต็มใจจะจ่ายเป็นจ านวนสูงสุดเงินเท่าใด ในการจ่ายส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า เป็น
ต้น แต่ค าถามประเภทนี้จะท าให้ผู้ถูกสัมภาษณ์ตอบค่อนข้างยาก อาจใช้เวลาคิดนานและอาจประเมิน
ตัวเลขออกมาได้ยาก ท าให้ระบุความเต็มใจจ่ายไม่สอดคล้องกับความเป็นจริง หรือไม่สามารถระบุ
ความเต็มใจจ่ายได้ เนื่องจากสินค้าบางชนิดอย่าง เช่น รถยนต์ไฟฟ้า เป็นสินค้าที่ยังไม่ออกสู่ตลาด
อย่างเป็นทางการ อาจท าให้เกิดปัญหา Strategic Bias โดยผู้ตอบอาจระบุค่าความเต็มใจจ่ายสูงหรือ
ต่ ากว่าความเป็นจริง และอาจท าให้การกระจายของค่าความเต็มใจจ่ายมีค่ามากท าให้ได้ค่าความ
แปรปรวนสูงเมื่อเทียบกับค่าเฉลี่ย 

ข. ค าถามปลายปิด (Close-Ended Single Bid) 
วิธีนี้จะถามค่าความเต็มใจจ่ายด้วยการเสนอราคาเดียว เพื่อให้ผู้ถูกสัมภาษณ์ตอบว่าเขา

มีความเต็มใจจ่ายหรือไม่เต็มใจจ่าย เช่น ถามว่าท่านมีความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าจ านวน
เงิน Bid บาท หรือไม่ ดังนั้นความน่าจะเป็นในการตอบของผู้บริโภคจากการถามค าถามปิดขั้นเดียว 
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จะมีความน่าจะเป็น 2 เหตุการณ์ คือ ตอบรับในการเต็มใจจ่ายเงินจ านวนนั้น (Yes) และปฏิเสธที่จะ
จ่ายเงินจ านวนนั้น (No) 

Pr(Yes to Bid) = Pr(Bid ≤ Max WTP) และ 
  Pr(No to Bid) = Pr(Bid > Max WTP) 

การประมาณค่าความเต็มใจจ่ายจะประมาณจาก Log-likelihood function ความ
น่าจะเป็นร่วมสองเหตุการณ์ ทั้งนี้การประมาณค่าดังกล่าวอาจไม่มีประสิทธิภาพเพราะมีโอกาสเกิด
ปัญหา Strategic Bias ท าให้ค่าเฉลี่ยความเต็มใจจ่ายมีความแปรปรวนสูง และยังสามารถ เกิดปัญหา
ความเอนเอียงของราคาเสนอเริ่มต้น หรือ Starting Point Bias ที่ราคาเริ่มต้นอาจจะมีค่าสูงหรือต่ า
เกินไปซึ่งมีผลต่อความเต็มใจจ่าย จึงเสนอให้ใช้แบบจ าลอง CVM แบบค าถามปิดสองขั้นจะดีกว่า 
(ประกาย ธีระวัฒนากุล, 2550) 

ค. ค าถามปิดสองขั้น (Double Bounded Close-Ended) 
วิธีนี้จะถามความเต็มใจจ่ายโดยมีรูปแบบค าถามปิดสองขั้น ซึ่งวิธีการถามจะเป็นการ

ถามข้ันแรกเหมือนวิธี Single Bid และถ้าผู้ตอบเต็มใจจ่ายขั้นแรกก็จะถามต่อในขั้นที่สองโดยการเพ่ิม
ราคาให้สูงขึ้น คือ ระดับ Upper Bid ยกตัวอย่างเช่น ท่านมีความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
ในราคา B(Bid) หรือไม่ ถ้าหากจ านวนเงินในขั้นแรกผู้ตอบมีความยินดีจ่าย ก็จะถามต่อขั้นที่สองด้วย
การเพ่ิมราคา ว่าถ้าหากจ านวนเงินเพ่ิมขึ้นเป็น BidU (upper bid) ท่านมีความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าหรือไม่ ในทางกลับกัน ถ้าค าถามในขั้นแรก ผู้ตอบไม่มีความเต็มใจจ่ายแล้ว การถามใน
ขั้นที่สองก็จะถามต่อด้วยการลดราคาลง คือ ระดับ Lower Bid ยกตัวอย่างเช่น ท่านมีความเต็มใจ
จ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าจ านวนเงิน B(Bid) หรือไม่ ถ้าหากจ านวนเงิน B บาท ในขั้นแรกผู้ตอบ
ปฏิเสธที่จะจ่าย ก็จะถามต่อขั้นที่สองด้วยการลดราคา ว่าถ้าหากจ านวนเงินลดลงเป็น BidL (lower 
bid) ท่านมีความเต็มใจจ่ายสาหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าหรือไม่ 

ดังนั้นความน่าจะเป็นในการตอบของผู้บริโภคจากการถามค าถามปิดสองขั้น มี 4 
เหตุการณ์ ดังนี้  

P(YY) = PrYY(Bid, BidU) = Pr(BidU ≤ Max WTP)  
P(YN) = PrYN(Bid, BidU) = Pr(Bid ≤ Max WTP ≤ BidU)  
P(NY) = PrNY(Bid, BidL) = Pr(Bid ≥ Max WTP ≥ BidL) 
P(NN) = PrNN(Bid, BidL) = Pr(Bid > Max WTP และ BidL Max WTP) 
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ภาพที่ 2.3 
รูปแบบค าถามปิดสองขั้น (Double Bounded Close-Ended) 

 

  ที่มา: ปรับปรุงจาก เรณู สุขารมณ์ (2541) 
 

ง. รูปแบบ Bidding Game 
การถามลักษณะนี้จะมีรูปแบบ เช่น ก าหนดให้ท่านมีความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์

ไฟฟ้าเริ่มต้นที่ Bid บาท ถ้ามีการต่อรองครั้งเดียว จะถามว่า ท่านมีความเต็มใจจ่าย Bid บาทส าหรับ
ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าหรือไม่ ถ้ามีการต่อรองหลายครั้ง จะคล้ายกับการต่อรองเพียงครั้งเดียว ซึ่งจะถามว่า 
ท่านมีความเต็มใจจ่าย Bid บาทส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าหรือไม่ ถ้าผู้ให้สัมภาษณ์รู้สึกว่าเงิน Bid บาท
อยู่ในระดับสูงแล้วและตอบว่าไม่เต็มใจจ่าย ต่อมาก็จะลดจ านวนเงินลงเรื่อยๆ จนกว่าผู้ให้สัมภาษณ์
จะตอบว่าเต็มใจจ่าย ในทางตรงข้าม ผู้ให้สัมภาษณ์รู้สึกว่าเงิน Bid บาทอยู่ในระดับต่ า หากผู้ตอบยินดี
จ่ายก็จะถามจ านวนเงินที่เพ่ิมขึ้น จนกว่าผู้ให้สัมภาษณ์จะตอบว่าไม่เต็มใจจ่ายในที่สุด รูปแบบการ
ถามนี้มีข้อดีในแง่ท่ีว่า จะได้ค่าความเต็มใจจ่ายใกล้เคียงกับกับค่าความเต็มใจจ่ายที่ได้จากการถามด้วย
ค าถามปลายเปิด แต่มีข้อเสีย คืออาจเกิดปัญหาความเอนเอียงของราคาเสนอเริ่มต้น (Starting Point 
Bias) ทีสู่งหรือต่ าเกนิไปไม่มีความเหมาะสมซึ่งมีผลต่อความเต็มใจจ่าย 

จ. รูปแบบ Payment Card 
การถามลักษณะนี้จะมีรูปแบบเป็นการให้บัตรจ าลองแทนค่าใช้จ่าย แก่ผู้ที่ถูกสัมภาษณ์

ตามรายได้ส าหรับจ่ายเงินซื้อสินค้านั้นๆในเวลา 1 ปี โดยจะก าหนดมูลค่าความยินดีจ่ายในระดับต่างๆ
แล้วเขียนลงบนบัตร บัตรละ 1 มูลค่า แล้วผู้ถูกสัมภาษณ์จะเลือกบัตรที่ยินดีจ่ายมากที่สุด 1 ใบ 
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ตัวอย่างเช่น จ านวนเงินที่อยู่ในช่วงที่ผู้สอบถามก าหนดค่า เป็นมูลค่าความเต็มใจจ่ายสูงสุดที่ท่านมี
ความเต็มใจจะจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าหรือไม่ ซึ่งรูปแบบการถามนี้มีข้อดีในแง่ที่ว่า สามารถ
กระตุ้นให้ผู้ตอบบอกความเต็มใจจ่ายออกมาได้ง่าย แต่มีข้อเสีย คือ ช่วงของเงินที่จะเสนอถามอาจไม่
ครอบคลุมความเต็มใจจ่ายของผู้ให้สัมภาษณ์ (Range Bias) ท าให้ไม่ได้รับค่าความเต็มใจจ่ายที่ถูกต้อง 

3.  แบบจ าลองทางเศรษฐมิติของ CVM 
จากการศึกษาครั้งนี้ผู้ศึกษาได้เลือกใช้รูปแบบค าถามแบบปิดสองขั้น หรือ Double 

Bounded Close-Ended ซึ่งต้องน าข้อมูลมาประมาณค่า เพ่ือหารูปแบบของฟังก์ชันการแจกแจง
ความน่าจะเป็นสะสม (Cumulative distribution function: c.d.f.) แล้วจึงน าไปค านวณหาค่าเฉลี่ย
ความเต็มใจจ่าย (WTP) ได้ต่อไป (Johansson 1993 อ้างในเรณู สุขารมณ์, 2541) 

ให้ G(Bid) เป็น c.d.f. ซึ่งแสดงความน่าจะเป็นของผู้ที่ตอบว่ายินดีจ่ายน้อยกว่าค่าเสนอ
ครั้งแรก (Bid) หรือก็คือ ผู้ตอบไม่ยินดีจ่ายในราคา Bid บาท ดังนั้นจะสามารถเขียนฟังก์ชันความ
น่าจะเป็นของผู้ที่ตอบว่ามีความเต็มใจจ่าย Bid บาท หรือสูงกว่า Bid บาท ได้เป็น F(Bid) = 1-G(Bid) 
ส่วนค่าเฉลี่ยของความเต็มใจจ่ายสามารถค านวณได้จากการรวมพ้ืนที่ใต้ฟังก์ชันความน่าจะเป็นที่

ผู้ตอบเต็มใจจะจ่าย Bid บาท โดย Johansson (1993) ได้ใช้สัญลักษณ์ π(Bid) แทนค่าอนุพันธ์ที่หนึ่ง

ของ G(Bid) หรือ G’(Bid) = π( Bid) 
ค่ามัธยฐานจะแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่มเท่ากันคือ กลุ่มที่ยินดีจ่ายน้อยและกลุ่ม

ที่ยินดีจ่ายมาก จากภาพที่ 2.4 แกนตั้งแสดงสัดส่วนผู้ตอบยินดีจ่ายเงิน Bid บาท โดยอยู่ในช่วง 0.0 
ถึง 1.0 ค่ามัธยฐานของ WTP เกิดจากการลากเส้นตรงกลางคือ 0.5 ไปยัง Bid curve ณ จุด E แล้ว
ลากลงแกนนอนซึ่งเป็นแกนที่แสดงราคาเสนอ การหาค่าเฉลี่ยความเต็มใจจ่าย โดยแทนด้วย
สัญลักษณ์ค่าความคาดหวังของความเต็มใจจ่าย (Expected Willingness to pay: E(WTP))   ในที่นี้ 
ได้มีการก าหนดสมมติให้ค่าความเต็มใจที่จะจ่าย หรือ WTP ที่ได้จากการส ารวจมีค่าเป็นบวก 
 

                     E(WTP) = ∫ Bidπ(Bid)dBid ; a = 0, b > 0 

b

a

                                        (2.11) 

                     E(WTP) = ∫[1 − G(Bid)]dBid − ∫[G(Bid)]dBid

0

a

 

b

0

                           (2.12) 

                      E(WTP) = ∫[1 − G(Bid)]dBid − ∫[1 − F(Bid)]dBid

0

a

 

b

0

                   (2.13) 
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ถ้าให้ค่า WTP ที่จัดเก็บได้มีค่าเป็นบวกมากกว่าศูนย์ทั้งหมด (a=0) แล้วจะเขียนสมการได้เป็น 

                                        E(WTP) = ∫[1 − G(Bid)]dBid 

∞

0

                                          (2.14) 

 
ภาพที่ 2.4 

ฟังก์ชันความน่าจะเป็นสะสมที่อธิบาย Bid curve ของราคาเสนอครั้งแรก Bid บาท  
ค่ามัธยฐานของ WTP และค่าเฉลี่ยของ WTP 

ที่มา: ปรับปรุงจาก เรณู สุขารมณ์ (2541) 
 

ทั้งนี้ งานวิจัยส าคัญที่ได้น าวิธีดังกล่าวไปใช้คือ งานของ Cameron (1988) ซึ่งพิสูจน์ว่า
แบบจ าลองดังกล่าวนี้เหมาะสมกับการจัดการข้อมูลที่ได้จากภาคสนามด้วยวิธี CVM ส าหรับการศึกษา
ความเต็มใจจ่ายส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าครั้งนี้ใช้รูปแบบค าถามปิดสองขั้น (Double Bounded Close-
Ended) ซึ่งวิธีของ Cameron เป็นวิธีที่เหมาะสมและช่วยลดเวลาในการวิเคราะห์ด้วยคอมพิวเตอร์ 
(เรณู สุขารมณ์ 2541 อ้างใน อธิป รัฐเมธา, 2554) 

4. แบบจ าลองวิเคราะห์การถดถอยของ Cameron 
Cameron (1988) ใช้แบบจ าลอง Censored Regression Model ในการประมาณค่า

ค่าเฉลี่ยของความเต็มใจจ่าย E(WTP) เนื่องจากค าถามที่ใช้ในการสัมภาษณ์ความเต็มใจจ่ายของ
ผู้บริโภคเป็นแบบ Double Bounded Close-Ended ซึ่งค่าที่ได้จะเป็นช่วงที่อยู่ระหว่างค่าขอบบน
และค่าขอบล่าง (Upper and Lower Bound ) ท าให้ไม่สามารถทราบค่าความเต็มใจจ่ายที่แท้จริง  
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(Real WTP) ทราบเพียงมากกว่าหรือน้อยกว่าค่าที่ถาม ดังนั้นค่า WTP ที่ได้จะเป็นตัวแปรสุ่มชนิด
ต่อเนื่องและถูกก าหนดโดยเวคเตอร์ของตัวแปรอิสระ (xi) ทั้งนี้ผู้บริโภคแต่ละคนก็จะมีฟังก์ชันการแจก
แจงความเตม็ใจจ่ายต่างกัน สามารถเขียนแบบจ าลองได้ดังนี้ 

 

                WTP = Xβ + µ                                                           (2.15) 
 

โดย  WTP  คือ nx1 เวคเตอร์  
X     คือ nxk matrix ของตัวแปรอิสระที่ก าหนดขนาดของความเต็มใจจ่าย WTP ตลอดจน

ค่าตัวแปรคงที ่

β   คือ kx1 เวคเตอร์ ของ unknown parameter n คือ จ านวนตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษา 
k    คือ จ านวนตัวแปรอิสระท่ีใช้ในการศึกษา 
µ    คือ nx1 เวคเตอร์ ของตัวคลาดเคลื่อน random error term ที่สมมติให้มีการแจกแจง

แบบปกติที่ค่าความแปรปรวนไม่คงที่ซึ่งจะเขียนสัญลักษณ์ N(0,2I) โดย I คือ nx1 
เวคเตอร์ของตัวแปรชี้วัดค่าความเต็มใจจ่ายแท้จริงซึ่งมีค่าเป็น 1 ถ้าค่าความเต็มใจจ่าย
แท้จริงมากกว่าหรือเท่ากับค่าที่สอบถาม (Threshold) และจะมีค่าเป็น 0 ถ้าค่าความ
เต็มใจจ่ายแท้จริงน้อยกว่าค่าท่ีสอบถาม (Threshold) 

สามารถเขียนเป็นสมการ ดงันี ้
 

Pr(Ii = 1) =  Pr(Yes) = Pr(WTP > Bid)                                                         
 

Pr(Ii = 1) =  Pr (Xi
′β + µi > Bid)                                                                     

 

Pr(Ii = 1) = Pr(µi > Bid − Xi
′β)                                                            (2.16)           

  

Pr(Ii = 0) =  Pr(No) = Pr(WTP < Bid)                                                          
 

Pr(Ii = 0) = Pr(Xi
′β + µi < Bid)                                                                   

 

                      Pr(Ii = 0) = Pr(µi < Bid − Xi
′β)                                                           (2.17)                  

 
จากสมการที่ (16) และ (17) เมื่อน ามาหารด้วยส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (standard 

error; ) จะได้ค่าความน่าจะเป็นของค่าสถิติ Z (จาก Zi = µi / ) จะได้สมการ (19) และ(21) ดังนี้ 

เดมิ สมการ (16)     คือ        Pr(Ii = 1) = Pr(µi > Bid − Xi
′β)     แทนคา่ i= Zi   จะได้ 

 

                Pr(WTP ≥ Bid) = Pr (Zi > (Bid − Xi
′β) ⁄ )                                              (2.18)      
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ก าหนดให้ฟังก์ชัน () แทนฟังก์ชันการแจกแจงความน่าจะเป็นสะสมแบบปกติ
มาตรฐาน ท าให้ความน่าจะเป็นของ Z เขียนได้ดังนี้ 

 

ส าหรับผู้ตอบที่ “ยินดีจ่าย” หรือ “Yes” 
                          Pr(WTP ≥ Bid) = 1 − ϕ[(Bid − Xi

′β) ⁄  ]                                       (2.19) 
 
ส าหรับผู้ตอบที่ “ไม่ยินดีจ่าย” หรือ “No” 
เดิม สมการ (17) คือ             Pr(Ii = 0) = Pr(µi < Bid − Xi

′β)    แทนคา่ i= Zi   จะได้ 
     Pr(WTP < Bid) = Pr (Zi < (Bid − Xi

′β) ⁄ )                                   (2.20)     
      

                           Pr(WTP < Bid) = ϕ[(Bid − Xi
′β) ⁄  ]                                              (2.21) 

 

กรณีท่ีมีผู้ตอบจ านวน n คน จะได้ความน่าจะเป็นของความเต็มใจจ่าย WTP ออกมา 
จ านวน n ชุด จากสมการที่ (19) และ (21) จะน ามาประมาณค่าความน่าจะเป็นสูงสุดด้วยวิธ ี

Maximum Likelihood Estimation (MLE) ซึ่งจะท าให้ได้ค่า  และ  ออกมาแล้วน าไปค านวณหา
ค่าเฉลี่ยของความเต็มใจจ่ายได้ต่อไป สามารถเขียนใหม่ในรูปสมการ Log-likelihood function (lnL) 
ได้ดังนี้ 

 

          lnL = ∑ [Iln {1 − ϕ [
Bid − Xi

′β

σ
]} + (1 − I) ln {ϕ [

Bid − Xi
′β

σ
]}]            (2.22)

n

i=1

 

 
จากฟังก์ชันในสมการ (22) ข้างต้น เป็นฟังก์ชันที่น ามาใช้ประมาณค่า Maximum 

Likelihood Estimation (MLE) ของการเสนอราคาค าถามปิดแค่ครั้งเดียว คือจะเสนอราคาแค่ครั้ง
เดียว ในการศึกษานี้ใช้ค าถามแบบปิดสองขั้นจะมีการเสนอราคาสองครั้ง ไม่สามารถระบุค่ าความ 
เต็มใจจ่ายแท้จริงได้   จะทราบเพียงค่าขอบบนและขอบล่างของความเต็มใจจ่าย ดังนั้นเหตุการณ์ที่
ผู้ตอบแบบสอบถามจะตอบมี 4 เหตุการณ์ สามารถแสดงได้ดังภาพที่ 2.5 

จากกรณีรูปแบบค าถามปิดสองขั้น ซึ่งมี 4 ผลลัพธ์ จึงมีฟังก์ชันความน่าจะเป็นร่วมกัน
ของทุกเหตุการณ์ (Joint density function) ของ Likelihood Function ดังสมการที่ (23) ซึ่งเป็น
ผลคูณของค่าความน่าจะเป็นทุกเหตุการณ์ Prob(YY)  Prob(YN)  Prob(NY) และ Prob(NN) 
 
                           L = Pr(YY)Pr(YN)Pr(NY)Pr(NN)                                                (2.23)  
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ภาพที่ 2.5 
ความเป็นไปได้ของเหตุการณ์ที่ผู้ตอบเผชิญกับรูปแบบค าถามปิดสองขั้น 

 

 
 
ที่มา: ประกาย ธีระวัฒนากุล (2551) 
 
แปลงสมการ (23) เป็น log-likelihood function ได้สมการ (24) เพ่ือใช้ ค านวณในคอมพิวเตอร์ 
 

                  lnL = ∑[IYYlnPi
YY + IYNlnPi

YN + INYlnPi
NY + INNlnPi

NN]                   (2.24)

n

i=1

 

 

เมื่อน าค่าความน่าจะเป็นของแต่ละค าตอบมาแทนค่าในสมการ (24)  ซึ่งได้แก่ 
 

PrYY = Pr(WTP ≥ BidU) = 1 − c. d. f. (BidU)  
          = 1 − ϕ[(BidU − Xi

′β) ⁄  ]      
 

PrYN = Pr(Bid ≤ WTP < BidU) = c. d. f. (BidU) − c. d. f. (Bid) 
           = ϕ[(BidU − Xi

′β) ⁄  ] − ϕ[(Bid − Xi
′β) ⁄  ]      

 

PrNY = Pr(BidL ≤ WTP < Bid) = c. d. f. (Bid) − c. d. f. (BidL) 
           = ϕ[(Bid − Xi

′β) ⁄  ] − ϕ[(BidL − Xi
′β) ⁄  ]  

 

ราคาเสนอครัง้แรก
(Bid)

เต็มใจจา่ย(Yes)



Bid<WTP<

Pr(Yes)
เพ่ิมเงิน
เป็น 

BidU

เต็มใจจา่ย
(Yes)

BidU<WTP<

Pr(YY)

ไมเ่ต็มใจ
จา่ย(No)

Bid<WTP<BidU

Pr(YN)

ไมเ่ต็มใจจา่ย
(No)



0<WTP<Bid

Pr(No)
ลดเงิน
เป็น 

BidL

เต็มใจจา่ย
(Yes)

BidL<WTP<Bid

Pr(NY)

ไมเ่ต็มใจ
จา่ย(No)

0<WTP<BidL

Pr(NN)



24 
 

 
 

PrNN = Pr(WTP < BidL) = c. d. f. (BidL) 
           = ϕ[(BidL − Xi

′β) ⁄  ]   
 

    จะได้              

lnL = ∑  { IYYln {1 − ϕ[(BidU − Xi
′β) ⁄  ]}            

n

i=1

 

 

+IYNln{ϕ[(BidU − Xi
′β) ⁄  ] − ϕ[(Bid − Xi

′β) ⁄  ]}   
 

+INYln{ϕ[(Bid − Xi
′β) ⁄  ] − ϕ[(BidL − Xi

′β) ⁄  ]}  
 
                               +INNln{ϕ[(BidL − Xi

′β) ⁄  ]} }                                                        (2.25)                  

 
ทั้งนี้ ตัวแปรแสดงความเต็มใจจ่ายที่แท้จริง ได้แก่  IYY  ,IYN  ,INY  ,INN ตัวแปรนี้จะมีค่า

เป็น 1 ถ้าค่าความเต็มใจจ่ายแท้จริงมากกว่าหรือเท่ากับค่าที่สอบถาม (Threshold) และจะมีค่าเป็น 
0 ถ้าค่าความเต็มใจจ่ายแท้จริงน้อยกว่าค่าที่สอบถาม (Threshold) 

เมื่อได้ฟังก์ชันความเต็มใจจ่ายแล้วจะสามารถหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตาม    
ตัวแปรอิสระและ Error term ได้ ด้วยวิธี MLE ซึ่งการแจกแจงความน่าจะเป็นที่เหมาะสมกับข้อมูลที่
ได้จากการถามค าถามปิดสองขั้น (Double Bounded Close-Ended) ได้แก่ การแจกแจงแบบ  
Lognormal แบบ Log-logistic และแบบ Weibull (Cameron 1988 อ้างใน อธิป รัฐเมธา, 2554) 
ซึ่งสูตรค านวณค่าเฉลี่ยและค่ามัธยฐานจะแตกต่างกันไปตามลักษณะการแจกแจง ดังนี้ 
 

ตารางที่ 2.2 
สูตรค านวณค่าเฉลี่ยและค่ามัธยฐานตามลักษณะการแจกแจงความน่าจะเป็น 

 

ลักษณะการแจกแจงของ 
ความเต็มใจจ่าย 

ค่าเฉลี่ย (Mean) ค่ามัธยฐาน (Median) 

Log-normal e(μ+0.5σ2) eμ 

Log- logistic −e−μ/
π/β

sin(−π/β)
 e−α/β 

Weibull eμτ(1 + σ) eμ(ln2)σ 

ที่มา: ปรับปรุงจาก ประกาย ธีระวัฒนะกุล (2550) 
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2.3 วรรณกรรมปริทัศน์ 
 

ในหัวข้อนี้จะทบทวนงานศึกษา 3 ประเภท ประเภทแรกเป็นกลุ่มที่ศึกษาเกี่ยวกับความ
เต็มใจจ่ายส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์พลังงานเชื้อเพลิงทางเลือก ประเภทที่ 2 จะเป็นกลุ่มที่
ศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยที่มีมีอิทธิพลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์พลังงานเชื้อเพลิงทางเลือก 
และประเภทที่ 3 จะเป็นกลุ่มที่ศึกษาเกี่ยวกับการหาความเต็มใจจ่ายโดยใช้วิธีการสมมติเหตุการณ์ให้
ประเมินค่า (CVM) 

2.3.1 กลุ่มที่ศึกษาเกี่ยวกับความเต็มใจจ่ายส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์พลังงาน
เชื้อเพลิงทางเลือก 

Hidrue et al. (2011) ได้ท าการศึกษาความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า พร้อม
ทั้งหาปัจจัยและทัศนคติที่มีอิทธิพลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในประเทศสหรัฐอเมริกา 
ซ่ึงได้ประเมินมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ภายใต้ตลาดสมมติ โดยใช้วิธี  Choice Experiment  ผู้ศึกษาได้
ส ารวจแบบสอบถามผ่านทางอินเตอร์เน็ต โดยเก็บรวบรวมในช่วงเดือนสิงหาคม ปี 2008 ถึงเดือน
ตุลาคม ในปี 2009 สามารถเก็บรวบรวมแบบสอบถามกลุ่มตัวอย่างผู้บริโภคได้จ านวน 3,029 ชุด ซึ่ง
แบบจ าลองที่ถูกน ามาใช้ในการศึกษานี้คือ Latent class random utility model 

ผลการศึกษามูลค่าความเต็มใจจ่ายสามารถแบ่งได้เป็น 3 กรณี กรณีแรก ผู้บริโภคมี
ความเต็มใจจ่ายเฉลี่ย 6,000 ดอลล่าร์สหรัฐฯ ถึง 16,000 ดอลล่าร์สหรัฐฯ ในการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
กรณีท่ี 2 ผู้บริโภคมีความเต็มใจจ่ายเฉลี่ย 425 ดอลล่าร์สหรัฐฯ ถึง 3,250 ดอลล่าร์สหรัฐฯ ในการลด
ระยะเวลาในการชาร์จแบตเตอรี่ (สาหรับการชาร์จในระยะวิ่ง 50 ไมล์) และกรณีที่ 3 ผู้บริโภคมีความ
เต็มใจจ่ายเฉลี่ย 35 ดอลล่าร์สหรัฐฯ ถึง 75 ดอลล่าร์สหรัฐฯ ในการเพ่ิมระยะทางขับขี่ ของรถได้มาก
ขึ้นต่อไมล์ 

ในส่วนของปัจจัยที่มีอิทธิพลสนับสนุนให้ผู้บริโภคมีความน่าจะเป็นที่จะเลือกใช้รถยนต์
ไฟฟ้ามากข้ึนคือ สมรรถนะของรถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ ระยะทางที่รถวิ่งได้มากข้ึนเมื่อชาร์จแบตเตอรี่เต็ม 
ระยะเวลาในการชาร์จแบตเตอรี่ที่สั้นลง (สาหรับระยะ 50ไมล์) อัตราเร่งเมื่อเทียบกับรถยนต์ธรรมดา 
การปล่อยมลพิษที่น้อยลงเมื่อเทียบกับรถยนต์ธรรมดา  ส่วนปัจจัยที่มีอิทธิพลเชิงลบในการเลือกซื้อ
รถไฟฟ้าคือ ราคา และค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิง 

Tanaka et al. (2014) ได้ท าการศึกษาความเต็มใจจ่ายและปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความ
เต็มใจจ่ายสาหรับซื้อรถยนต์เชื้อเพลิงทางเลือก ได้แก่ รถยนต์ไฟฟ้า และรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดแบบ 
มีปลั๊ก (plug-in hybrid electric vehicles) ของผู้บริโภคในประเทศสหรัฐอเมริกา (ท าการศึกษาใน  
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4 รัฐ คือ แคลิฟอร์เนีย เท็กซัส มิชิแกน และนิวยอร์ก) และในประเทศญี่ปุ่น โดยประเมินมูลค่าทาง
เศรษฐศาสตร์ภายใต้ตลาดสมมติ โดยวิธี  Choice Experiment เช่นเดียวกับ Potoglou and 
Kanaroglou (2007) ที่ท าการศึกษาในประเทศแคนาดา ซึ่งผู้ศึกษาได้ส ารวจแบบสอบถามผ่านทาง
อินเตอร์เน็ต โดยเก็บรวบรวมในปี 2012 สามารถเก็บรวบรวมแบบสอบถามกลุ่มตัวอย่างผู้ บริโภคที่
ประเทศสหรัฐอเมริกาได้จ านวน 4,202 ชุด และที่ประเทศญี่ปุ่น 4,000 ชุด ซึ่งแบบจ าลองที่ถูก
น ามาใช้ในการศึกษานี้คือ Mixed logit model 

ผลการศึกษามูลค่าความเต็มใจจ่าย พบว่า ผู้บริโภคในประเทศสหรัฐอเมริกาที่มีความ
สนใจในยานพาหนะเชื้อเพลิงทางเลือกมีความเต็มใจที่จะจ่ายอย่างมากสาหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
เฉลี่ย 5,732ดอลล่าร์สหรัฐฯ และการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดแบบมีปลั๊กเฉลี่ย 5,000 ดอลล่าร์สหรัฐฯ 
แต่ในขณะเดียวกัน ความเต็มใจจ่ายเชิงลบส าหรับการซื้อรถยนต์ธรรมดาเฉลี่ยเพียง 1,794 ดอลล่าร์
สหรัฐฯ ทั้งนี้มีแนวโน้มที่คล้ายกันในประเทศญี่ปุ่น คือ มีความเต็มใจที่จะจ่ายอย่างมากส าหรับการซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าเฉลี่ย 6,776 ดอลล่าร์สหรัฐฯ และรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดแบบมีปลั๊กเฉลี่ย 6,294 ดอลล่าร์
สหรัฐฯ แต่มีแต่ความเต็มใจจ่ายเชิงลบส าหรับการซื้อรถยนต์ธรรมดาเฉลี่ย 1,378 ดอลล่าร์สหรัฐฯ 
ตามล าดับ ส่วนความเต็มใจจ่ายเกี่ยวกับลักษณะของรถจะสามารถแบ่งได้ 4 กรณี    ในกรณีแรก
พบว่าผู้บริโภคในประเทศสหรัฐอเมริกามีความเต็มใจจ่ายเฉลี่ย 49.8 ดอลล่าร์สหรัฐฯ ในการลด
ค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิงเมื่อเทียบกับรถยนต์ธรรมดา ส่วนผู้บริโภคในประเทศญี่ปุ่นมีความเต็มใจจ่าย
เฉลี่ย 36.7 ดอลล่าร์สหรัฐฯ กรณีที่ 2 ผู้บริโภคในประเทศสหรัฐอเมริกามีความเต็มใจจ่ายเฉลี่ย 49.8 
ดอลล่าร์สหรัฐฯ ส าหรับความพร้อมใช้งานของสถานีบริการเชื้อเพลิงทางเลือก ส่วนผู้บริโภคใน
ประเทศญี่ปุ่นมีความเต็มใจจ่ายเฉลี่ย 33.6 ดอลล่าร์สหรัฐฯ ทั้ง 2 กรณี   จะเห็นได้ว่าผู้บริโภคใน
ประเทศสหรัฐอเมริกามีความเต็มใจจ่ายด้านเชื้อเพลิงทางเลือกมากกว่าประเทศญี่ปุ่นเกือบ 1.5 เท่า 
กรณีที่ 3 ผู้บริโภคในประเทศสหรัฐอเมริกามีความเต็มใจจ่ายเฉลี่ย 21.5 ดอลล่าร์สหรัฐฯ ส าหรับ
ระยะทางขับขี่ที่เพ่ิมมากขึ้นในระดับแบตเตอรี่เต็ม ส่วนผู้บริโภคในประเทศญี่ปุ่นมีความเต็มใจจ่ าย
เฉลี่ยที่เท่ากันคือ 21.5 ดอลล่าร์สหรัฐฯ ส่วนกรณีท่ี 4 ผู้บริโภคในประเทศสหรัฐอเมริกามีความเต็มใจ
จ่ายเฉลี่ย 29 ดอลล่าร์สหรัฐฯ ส าหรับการปล่อยมลพิษที่ลดลงเมื่อน ามาเปรียบเทียบกับรถยนต์
ธรรมดา และผู้บริโภคในประเทศญี่ปุ่นมีความเต็มใจจ่ายเฉลี่ย 26.2 ดอลล่าร์สหรัฐฯ นอกจากนี้ปัจจัย
ที่สนับสนุนให้ผู้บริโภคมีความน่าจะเป็น ในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดแบบมีปลั๊กคือ
การให้เงินอุดหนุนในการซื้อจากภาครัฐ ซึ่งผู้ศึกษาได้ประมาณค่าเงินอุดหนุนว่า หากรัฐบาลสหรัฐฯให้
เงนิอุดหนุนจ านวน 5,000 ดอลล่าร์สหรัฐฯ จะสามารถเพ่ิมส่วนแบ่งการตลาดของรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด
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แบบมีปลั๊กจาก 10.4% เพ่ิมเป็น 31.1% ขณะที่ปัจจัยอื่นๆ ที่สนับสนุนความเต็มใจจ่าย ได้แก่ รายได้
ครัวเรือน ระดับการศึกษา เพศ การสมรส 

Erdem et al. (2010) ได้ท าการศึกษาความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฮบริด พร้อม
ทั้งหาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฮบริดของผู้บริโภคในประเทศตุรกี ด าเนินการโดยใช้
วิธีการประเมินค่า Contingent Valuation method (CVM) ซึ่งค าถามที่ใช้ในการส ารวจจะดึงเอา
ความเต็มใจจ่ายของผู้ตอบแบบสอบถามออกมา (Carson and Hanemann, 2005) ผู้ศึกษาได้
ก าหนดความเต็มใจจ่ายออกเป็น 6 ล าดับ และก าหนดเพ่ิมค่าความเต็มใจจ่ายแต่ละล าดับ ล าดับละ 
2,000 ลีราตุรกี (ประมาณ 670 ดอลล่าร์สหรัฐฯ) ผู้ศึกษาได้ใช้วิธีส ารวจแบบสอบถามผ่านทาง
อินเตอร์เน็ต โดยเก็บรวบรวมในเดือน มกราคมถึงเดือนมีนาคม ปี 2009 และสามารถเก็บรวบรวม
แบบสอบถามกลุ่มตัวอย่างผู้บริโภคท่ีประเทศตุรกี ได้จ านวน 1,974 ชุด ซึ่งแบบจ าลองที่ถูกน ามาใช้ใน
การศึกษานี้คือ Ordered probit model 

ผลการศึกษาพบว่า ผู้บริโภคในประเทศตุรกีมีค่าเฉลี่ยของความเต็มใจจ่ายในการซื้อ
รถยนต์ไฮบริด 1,287 ลีราตุรกี (ประมาณ 858 ดอลล่าร์สหรัฐฯ) นอกจากนี้ปัจจัยที่สนับสนุนให้
ผู้บริโภคในประเทศตุรกี มีความน่าจะเป็นในการซื้อรถยนต์ไฮบริดอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่  ปัจจัย
ระดับการศึกษา ระดับรายได้ เพศ สมรรถนะรถยนต์ ระดับความกังวลเกี่ยวกับปัญหาโลกร้อน      
การรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับแหล่งพลังงานทางเลือก และทัศนคติของผู้บริโภคที่มีต่อการรับความ
เสี่ยง ซึ่งผลการศึกษาที่ได้นี้สอดคล้องกับ Ong and Hasselhoff (2005) และ Brownstone (2000) 
ที่พบว่าผู้บริโภคท่ีแสดงความเต็มใจที่จะจ่ายอย่างมากส าหรับรถไฮบริด จะมีฐานะร่ ารวย มีการศึกษา
ที่สูง และมีความอ่อนไหวให้ความส าคัญต่อสิ่งแวดล้อม ส่วนปัจจัยที่มีผลเป็นลบท าให้ผู้บริโภคใน
ประเทศตุรกี มีความน่าจะเป็นในการซื้อรถยนต์ไฮบริดลดลงอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ จ านวนรถยนต์ที่
ครอบครองในครัวเรือน ระดับความส าคัญของประสิทธิภาพรถที่สูง ระดับความสนใจในนวัตกรรมและ
เทคโนโลยี 

Hackbarth and Madlener (2013) ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับความเต็มใจจ่ายในการ
เปลี่ยนแปลงลักษณะรถให้เป็นรถเชื้อเพลิงทางเลือก ปัจจัยและทัศนคติที่มีผลให้ผู้บริโภคเลือกซื้อ
รถยนต์เชื้อเพลิงทางเลือกในประเทศเยอรมนี โดยประเมินมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ภายใต้ตลาดสมมติ
โดยวิธี Choice Experiment ซึ่งผู้ศึกษาได้ส ารวจแบบสอบถามผ่านทางอินเตอร์เน็ต โดยเก็บรวบรวม
ในเดือนกรกฎาคมและสิงหาคม ปี 2011 สามารถเก็บรวบรวมแบบสอบถามกลุ่มตัวอย่างผู้บริโภคได้
จ านวน 711 ชุด ซึ่งแบบจ าลองที่ถูกน ามาใช้ในการศึกษานี้คือ Mixed logit model ตัวแปรที่ถูกเลือก
มาใช้ประเมินในงานศึกษา ได้แก่ ราคารถยนต์ ค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิงต่อ 100 กิโลเมตร ช่วงระยะ
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การขับขี่ การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ความพร้อมของสถานีบริการเชื้อเพลิง ระยะเวลาเติม
เชื้อเพลิง ระยะเวลาชาร์จแบตเตอรี่ และนโยบายจูงใจจากภาครัฐ 

ผลการศึกษาพบว่า ความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภคในการเปลี่ยนแปลงลักษณะของ
รถยนต์ได้แบ่งช่วงการส ารวจตามราคาซื้อที่กลุ่มผู้บริโภคก าหนดไว้ 2 ช่วงคือ ต่ ากว่า 20,000 ยูโร 
กลุ่มนี้จะมีความเต็มใจจ่ายเพียงครึ่งเดียวของกลุ่มผู้บริโภคที่ระบุการซื้อรถที่มีราคามากกว่า 20,000 
ยูโร ซึ่งเป็นการสะท้อนให้เห็นถึงความอ่อนไหวต่อราคาอย่างเห็นได้ชัด และท าให้ตัวแปรราคารถยนต์
มีความส าคัญมากขึ้นในการเลือกซื้อรถคันต่อไป ผู้บริโภคมีความเต็มใจจ่ายเฉลี่ยระหว่าง 530 ยูโร 
และ1,070 ยูโร ส าหรับการมีเครื่องยนต์ที่ช่วยท าให้ประหยัดค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิง 1 ยูโรต่อ 100 
กิโลเมตร นั่นคือ ชาวเยอรมันโดยเฉลี่ย มีความเต็มใจที่จะรับระยะเวลาคืนทุนประมาณ 3.5 - 7 ปี
ส าหรับการลงทุนในมาตรการประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งระยะนี้เหมาะสม และครอบคลุมระยะเวลา
ในการที่ผู้บริโภคครอบครองรถ ซึ่งจะเป็นระยะเวลาประมาณ 6-7 ปี (Deutsche Automobil 
Treuhand GmbH, 2012) ความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภคในกรณีที่รถยนต์จะมีระดับการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของรถยนต์ในปัจจุบันให้ลดลง 1% จะอยู่ในช่วง 20 ยูโร ถึง 40 ยูโร ในกลุ่มที่   
ใส่ใจสิ่งแวดล้อมน้อย และ 45 ยูโร ถึง 90 ยูโร ในกลุ่มที่ใส่ใจสิ่งแวดล้อมมาก ในส่วนของความเต็มใจ
จ่ายของผู้บริโภคเม่ือรถยนต์มีระยะการขับขี่เพ่ิมข้ึน 1 กิโลเมตรอยู่ในช่วง 8 ยูโร ถึง 17 ยูโร ในรถยนต์ 
6 ชนิด (รถยนต์ทั่วไป รถยนต์ก๊าซธรรมชาติ รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดแบบมีปลั๊ก 
รถยนต์เชื้อเพลิงชีวภาพ และรถยนต์ไฮโดรเจน) ส่วนความเต็มใจจ่ายเมื่อรถยนต์ไฟฟ้ามีระยะการขับขี่
เพ่ิมขึ้น 1 กิโลเมตรจะอยู่ในช่วง 16 ยูโร ถึง 33 ยูโร ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของ     Batley et al. 
(2004) และ Hidrue et al. (2011) ที่พบว่าผู้บริโภคต้องการให้ระยะขับขี่ของรถยนต์ไฟฟ้าวิ่งได้ไกล
ขึ้น ความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภคในการลดระยะเวลาชาร์จไฟลง 1 นาที ของรถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์
ไฟฟ้าไฮบริดแบบมีปลั๊กพบว่าอยู่ในช่วงระหว่าง 5 ถึง 18 ยูโร ความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภคเพ่ือให้
ความพร้อมของสถานีบริการเชื้อเพลิงเพ่ิมขึ้น 1% อยู่ในช่วง ระหว่าง 45 ยูโร ถึง 92  ยูโร ผู้บริโภคมี
ความเต็มใจจ่ายเงินจ านวนมากส าหรับปัจจัยแรงจูงใจของภาครัฐ ได้แก่ การยกเว้นภาษี ตลอดอายุ
การใช้งานทั้งหมดของรถ (ประมาณ 10 ปี) อยู่ในช่วงระหว่าง 2,330 ยูโร และ 4,700 ยูโร ค่าที่
ปรากฏนี้ใกล้เคียงกับงานวิจัยของ Potoglou และ Kanaroglou (2007) ที่ได้ศึกษาในประเทศ
แคนาดา นอกจากนี้ ความเต็มใจส าหรับความเป็นไปได้ในการมีที่จอดรถฟรีและได้รับส่วนแบ่งในการ
ใช้ช่องทางพิเศษ มีค่าระหว่าง 1,620ยูโร และ 3,280 ยูโร 

 



29 
 

 
 

2.3.2 กลุ่มที่ศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยที่มีมีอิทธิพลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์
พลังงานเชื้อเพลิงทางเลือก 

Ahn et al. (2008) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการวิเคราะห์รูปแบบความต้องการรถยนต์ของ
ผู้บริโภคเมื่อมีการเปิดตัวรถยนต์พลังงานเชื้อเพลิงทางเลือกเข้าสู่ตลาด โดยท าการศึกษาผู้บริโภคที่มี
ครัวเรือนอยู่ในกรุงโซล ประเทศเกาหลีใต้และมีรถยนต์นั่งส่วนบุคคลในครอบครอง รูปแบบที่ท าการ
ส ารวจ คือ การแจกแบบสอบถามเป็นสถานการณ์ทางเลือกแบบ stated preference เนื่องจากสินค้า
ยังไม่ออกสู่ตลาดจริง สามารถรวบรวมได้จ านวน 280 ชุด วิธีการศึกษาได้ใช้แบบจ าลอง Multiple 
discrete-continuous extreme value ในการระบุรูปแบบอรรถประโยชน์ของรถยนต์เชื้อเพลิง
ทางเลือก ผลการศึกษาพบว่า ค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิง ราคาน้ ามันเชื้อเพลิง ค่าใช้จ่ ายในการ
บ ารุงรักษา เป็นปัจจัยเชิงลบในการก าหนดความต้องการซื้อรถยนต์ของผู้บริโภคอย่างมีนัยส าคัญ ส่วน
ปัจจัยเชิงบวกในการก าหนดความต้องการของผู้บริโภคอย่างมีนัยส าคัญได้แก่ การปล่อยมลพิษใน
อากาศ และความจุกระบอกสูบเครื่องยนต์ 

Ewing and Sarigöllü (2000) ได้ศึกษาเกี่ยวกับอุปสงค์ของรถยนต์พลังงานเชื้อเพลิง
สะอาด รถยนต์ที่ปล่อยมลพิษต่ าอย่างรถยนต์ไฮบริด รวมถึงรถยนต์ปล่อยมลพิษเป็นศูนย์อย่างรถยนต์
ไฟฟ้า น ามาเปรียบเทียบกับรถยนต์ธรรมดา โดยท าการศึกษาผู้บริโภคที่อยู่ในเมือง Montreal 
ประเทศแคนาดา ซึ่งมีการขับรถยนต์ไปท างานเป็นประจ า และเนื่องจากรถยนต์พลังงานสะอาด ยังไม่
พร้อมขายในเชิงพาณิชย์ ณ ขณะที่ท าการศึกษา จึงเป็นไปไม่ได้ที่จะสังเกตพฤติกรรมการซื้อของ
ผู้บริโภคหรือการวัดความพึงพอใจผ่าน revealed preference approaches ดังนั้นผู้วิจัยจึงน า
วิธีการ stated preference approach และใช้ choice experiment ในการออกแบบสอบถาม โดย
ใช้แบบจ าลอง Multinomial logit ในการวิเคราะห์ นอกจากนี้ในแบบสอบถามยังมีการประเมิน
ทัศนคติของผู้บริ โภคเกี่ยวกับมลพิษทางอากาศ ซึ่ งดัดแปลงมาจากการศึกษาของ Roper 
Organization (1990) โดยสามารถรวบรวมแบบสอบถามผ่านทางจดหมายไปรษณีย์ได้จ านวน 881 
ชุด จากท้ังหมด 1,500 ชุด ซึ่งผลการศึกษาพบว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลต่ออุปสงค์รถยนต์พลังงานเชื้อเพลิง
สะอาดในเชิงบวกอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ สมรรถนะของรถยนต์พลังงานสะอาด และพบว่าผู้บริโภคใน
กลุ่มที่มีทัศนคติและมีความกระตือรือร้นต่อปัญหาสิ่งแวดล้อมมีแนวโน้มที่จะเลือกใช้รถยนต์เชื้อเพลิง
สะอาด ส่วนปัจจัยที่มีอิทธิพลต่ออุปสงค์รถยนต์เชื้อเพลิงสะอาดในเชิงลบอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ ราคา
รถยนต์ ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา และค่าใช้จ่ายพลังงานเชื้อเพลิง 

Qian and Soopramanien (2011) ได้ศึกษาเกี่ยวกับความพอใจของผู้บริ โภคใน
รถยนต์ธรรมดา (คือ รถที่ใช้น้ ามันปิโตรเลียม เบนซิน ดีเซล) รถยนต์ไฮบริด และรถยนต์ไฟฟ้า โดย
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ท าการศึกษาผู้บริโภคในประเทศจีน  รูปแบบที่ท าการส ารวจ คือ การรวบรวมข้อมูลผ่านอินเตอร์เน็ต 
สามารถเก็บข้อมูลได้ทั้งหมด 527 ชุด โดยวิธีการศึกษาได้ใช้แบบจ าลอง Multinomial logit และ 
Nested logit เช่นเดียวกับงานศึกษาของ Caulfield et al.(2010) ที่ ได้มีการส ารวจข้อมูลจาก
ผู้บริโภคในประเทศไอร์แลนด์ ผู้ศึกษาได้การหาความสัมพันธ์ระหว่างประเภทรถยนต์และตัวแปรต่างๆ 
ที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อ ได้แก่ ปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจและสังคม เช่น รายได้ครัวเรือน 
อายุ ขนาดครอบครัว จ านวนรถยนต์ที่ครอบครอง และปัจจัยทางด้านคุณลักษณะรถยนต์ เช่น ราคา
รถยนต์ ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา ความพร้อมของสถานีบริการ ระยะทางที่รถยนต์วิ่งได้เมื่อชาร์จ
เต็ม และปัจจัยแรงจูงใจจากภาครัฐ ซึ่งผลการศึกษาพบว่า แบบจ าลองท่ีสะท้อนความสัมพันธ์ของ  ตัว
แปรและการเข้าใจในประเภทของรถทางเลือกได้ดีที่สุดคือ Nested logit ที่รวมกลุ่มรถยนต์ไฮบริด
และรถยนต์ธรรมดาไว้ด้วยกันเนื่องจากเป็นรถที่ต้องใช้น้ ามัน ส่วนอีกกลุ่มเป็นรถยนต์ที่ไม่ใช้น้ ามัน คือ 
รถยนต์ไฟฟ้า ผลการประมาณค่าตัวแปรโดยแบบจ าลองทั้ง 2 พบว่ามีทิศทางเดียวกัน คือ ราคาซื้อรถ
และค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาที่เพ่ิมข้ึนส่งผลให้ความน่าจะเป็น ในการเลือกรถยนต์ทั้ง 3 ชนิดลดลง 
ส่วนปัจจัย แรงจูงใจของรัฐบาล ความพร้อมของสถานีบริการ และช่วงระยะการขับรถที่มากข้ึน ส่งผล
ให้ความน่าจะเป็นในการเลือกรถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น ซึ่งมีสอดคล้องกับการศึกษาของ Potoglou and 
Kanaroglou (2008) ในส่วนของครัวเรือนขนาดใหญ่ยังมีแนวโน้มที่จะซื้อรถยนต์ไฟฟ้า ครัวเรือนที่มี
รายได้สูงและหัวหน้าครอบครัวมีอายุน้อย มีความเต็มใจที่จะน ารถยนต์พลังงานทางเลือกทั้งรถยนต์
ไฟฟ้าและรถยนต์ไฮบริดมาใช้อย่างมีนัยสาคัญในแบบจ าลอง Nested logit ซึ่งสอดคล้องกับงานของ 
Caulfield et al.(2010) ที่พบว่า ระดับรายได้ครัวเรือนและสมรรถนะของรถเป็นปัจจัยที่ส่งเสริมการ
ซื้อรถยนต์เชื้อเพลิงทางเลือก 

Rijnsoever et al. (2013) ได้ศึกษาเก่ียวกับความพอใจเกี่ยวกับการซื้อรถยนต์เชื้อเพลิง
ทางเลือกของหน่วยงานบริหารระดับท้องถิ่นในประเทศฮอลันดา จ านวน 450 แห่ง โดยติดต่อ
ประสานงานให้ตอบแบบสอบถามผ่านทางอินเตอร์เน็ต ทั้งนี้ผู้วิจัยได้สอบถามผู้เกี่ยวข้องไปทั้งสิ้น 657 
คน แต่ข้อมูลที่น ามาวิจัยใช้ได้เพียง 82 ชุด โดยใช้ choice experiment ในการออกแบบสอบถาม 
และใช้แบบจ าลอง Ordinal logit model ในการประมาณค่าความพอใจในการซื้อรถยนต์เชื้อเพลิง
ทางเลือก ปัจจัยที่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อการตัดสินใจอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ ราคาเชื้อเพลิง แต่เมื่อ
ระดับราคาเชื้อเพลิงเพ่ิมสูงขึ้นก็ส่งผลให้ความพอใจในการซื้อรถยนต์เชื้อเพลิงทางเลือกลดลงเช่นกัน 
ปัจจัยการปล่อยมลพิษที่ลดลงจะส่งผลให้ความพอใจในการซื้อรถยนต์เชื้อเพลิงทางเลือกเพ่ิมสูงขึ้น 
ส่วนปัจจัยเชิงลบที่มีอิทธิพลเชิงลบต่อการตัดสินใจอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ ราคาซื้อ ระยะทางที่ขับขี่ ก็
เป็นตัวแปรที่ผู้ซื้อกังวลใจว่ารถยนต์ทางเลือกจะวิ่งได้ไม่ไกลนัก แต่เมื่อรถสามารถวิ่งได้ระยะทางใน



31 
 

 
 

ระดับที่มากขึ้นก็ส่งผลให้ความพอใจเพ่ิมขึ้น ส่วนปัจจัยด้านระยะเวลาที่ใช้ในการเติมเชื้อเพลิงของ
รถยนต์ทางเลือกยังค่อนข้างใช้เวลามาก แต่เมื่อรถสามารถลดเวลาในการเติมเชื้อเพลิงได้ก็ส่งผลให้
ความพอใจในการซื้อเพ่ิมขึ้นตาม สุดท้ายคือ ความพร้อมของสถานีบริการ ที่ยังมีให้บริการไม่มาก ท า
ให้ความพอใจในการซื้อรถยนต์ทางเลือกน้อยลง แต่ในการวิจัยเมื่อเพ่ิมระดับความพร้อมของสถานี
เป็น 50% ก็พบว่าความพอใจในการซื้อรถยนต์เชื้อเพลิงทางเลือกเพ่ิมข้ึน 

2.3.3 กลุ่มที่ศึกษาเกี่ยวกับการหาความเต็มใจจ่ายโดยใช้วิธีการสมมติเหตุการณ์ให้
ประเมินค่า (CVM) 

Sukharomana and Supalla (1998) ได้ประเมินค่าความเต็มใจจ่ายเพ่ือลดมลพิษใน
น้ าใต้ดิน รัฐเนบราสก้า ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยใช้วิธีการสมมติให้ประเมินค่า หรือ CVM โดยผู้วิจัย
ได้สร้างสถานการณ์สมมติขึ้น เพ่ือให้ครัวเรือนกลุ่มตัวอย่างร่วมจ่ายเงิน เพ่ือปรับปรุงคุณภาพน้ าใต้ดิน
ที่มีสารไนเตรทปนเปื้อน ให้กลายเป็นน้ าสะอาดที่สามารถดื่มได้อย่างปลอดภัย งานวิจัยนี้ส ารวจกลุ่ม
ตัวอย่างจ านวน 4,000 ครัวเรือน ทางจดหมายไปรษณีย์ โดยใช้แบบสอบถามปลายปิดเสนอราคา Bid 
2 ครั้ง (Double Bounded Approach)  และมีการทดสอบ Pretest โดยการใช้ค าถามแบบปลายเปิด 
(Open Ended Approach) จ านวนทั้งสิ้น 300 ครัวเรือน ก่อนที่จะท าการส ารวจจริง เพ่ือลดปัญหา 
Starting Point Bias  และเพ่ือให้ได้ค่า mode ของความเต็มใจจ่ายในการน ามาเป็นราคา Bid แรก 
ได้แก่ ราคา 2, 5, 10 และ 15 ดอลล่าร์สหรัฐฯ ตามล าดับ ส่วนตัวแปรอ่ืนๆ ที่ใช้ก าหนดขนาดของ
ความเต็มใจจ่ายได้แก่ เพศ อายุ อาชีพ การศึกษา จ านวนปีที่อาศัยในรัฐ แผนในอนาคตที่จะอาศัยใน
รัฐ แหล่งน้ าที่ใช้ การติดเครื่องกรองน้ า ดัชนีชี้วัดคุณภาพน้ า ทัศนคติเกี่ยวกับความรุนแรงของปัญหา
น้ าใต้ดิน การมีจิตส านึกต่อสินค้ามหาชน  

ส าหรับการประมาณแบบจ าลองทางเศรษฐมิติ Sukharomana and Supalla เลือกใช้
แบบจ าลองของ Cameron (1988) โดยใช้โปรแกรม LIFEREG ของ SAS มาประมาณค่า พบว่า 
ค่าเฉลี่ยความเต็มใจจ่ายเพื่อลดสารไนเตรทท าให้น้ ามีคุณภาพตาม EPA ก าหนดจะเป็น 9.50 ดอลล่าร์
สหรัฐฯต่อเดือน และ 9.72 ดอลล่าร์สหรัฐฯต่อเดือน ส าหรับการท าคุณภาพน้ าให้ปลอดภัยต่อชีวิต 
ทั้งนี้ปัจจัยที่ก าหนดขนาดของความเต็มใจจ่ายที่ผู้วิจัยให้ความสนใจข้างต้นพบว่า กลุ่มครัวเรือนที่มี
ความเต็มใจจ่ายจะมีรายได้สูง มีการติดตั้งเครื่องกรองน้ า แต่ปัจจัยด้านการศึกษาไม่ได้ก าหนดขนาด
ความเต็มใจจ่าย อาจเป็นเพราะครัวเรือนไม่มีความรู้เกี่ยวกับผลของสารพิษใต้ดินและค่อนข้างเป็น
เรื่องท่ีมีศัพท์เทคนิคเฉพาะ ประเด็นนี้จึงน าไปสู่ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายด้านการให้ความรู้ความเข้าใจ
กับประชาชนถึงผลกระทบจากมลพิษจากน้ าใต้ดิน ซึ่งจะช่วยลดปัญหาความไม่สมบูรณ์ของข้อมูลที่ท า
ให้ค่าความน่าจะเป็นของความเต็มใจจ่ายที่ได้นั้นเบี่ยงเบน 
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อธิป รัฐเมธา (2554) ศึกษาเกี่ยวกับความเต็มใจจ่ายและปัจจัยที่มีผลต่อความเต็มใจ
จ่ายในการซื้อรถยนต์ไฮบริดของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร โดยใช้วิธีการสมมติ ให้ประมาณค่า 
หรือ CVM โดยสร้างสถานการณ์สมมติว่า เมื่อมีรถยนต์ไฮบริดรุ่นเดียวกับที่ผู้ใช้รถยนต์ใช้อยู่ เขาจะมี
ความเต็มใจจ่ายส่วนเพ่ิมจากราคาเดิมเท่าใด ค าถามที่ใช้จะเป็นแบบสอบถามปลายปิดเสนอราคา  
2 ครั้ง (Double Bounded Approach) โดยใช้ราคา Bid แรกจากการท า Pretest 4 ค่า ได้แก่ ราคา 
50,000 บาท 100,000 บาท 200,000 บาท และ 400,000 บาท ตามล าดับ ส่วนตัวแปรอ่ืนๆที่ใช้
ก าหนดขนาดของความเต็มใจจ่ายได้แก่  เพศ อายุ การศึกษา รายได้ ความสนใจในเทคโนโลยี 
ระยะทางขับขี่ ค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิงและบ ารุงรักษา ความรู้เกี่ยวกับรถไฮบริด ทัศนคติด้านสิ่งแวดล้อม 
โดยใช้กลุ่มตัวอย่างทั้งสิ้น 400 คน และผู้วิจัยเลือกใช้สมการถดถอย Censored Regression Model 
ในการวิเคราะห์ทางสถิติ  โดยใช้ชุดค าสั่ง LIFEREG Procedure จากโปรแกรม SAS  

ผลการศึกษาพบว่า ค่าเฉลี่ยของความเต็มใจจ่ายส าหรับการซื้อรถยนต์ไฮบริด คือ 
332,709.50 บาทต่อคัน เมื่อพิจารณาแยกตามรายได้พบว่า กลุ่มที่มีรายได้น้อยมีค่าเฉลี่ยความเต็มใจ
จ่าย 490,109.70 บาทต่อคัน ส่วนกลุ่มมีรายได้สูงมีค่าเฉลี่ยความเต็มใจจ่าย 298,359.60 บาทต่อคัน 
ซึ่งผู้ใช้รถยนต์กลุ่มที่มีอายุน้อยและมีรายได้ครัวเรือนน้อยมีแนวโน้มที่จะสนใจซื้อรถยนต์ไฮบริด
มากกว่า โดยเฉพาะรถยนต์ที่มีขนาดเครื่องยนต์น้อยกว่า 2,000 ซีซี เป็นปัจจัยส าคัญที่ก าหนดความ
เต็มใจจ่ายของผู้บริโภคกลุ่มนี้มากขึ้น ทั้งนี้ผู้วิจัยพบว่าการให้ข้อมูลข่าวสารกับผู้ตอบแบบสอบถาม
มากเกินไปในการสอบถามความเต็มใจจ่าย อาจน าไปสู่ปัญหา Information bias  

DUAN Hong-Xia และคณะ (2014) ศึกษาความเต็มใจจ่ายส าหรับการลดปริมาณการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในอากาศ โดยได้ท าการสอบถามประชาชนจ านวน 1,653 คน ที่พ านัก
อาศัยอยู่ใน 4 มณฑลในประเทศจีนได้แก่ มณฑลปักกิ่ง มณฑลเซี่ยงไฮ้ มณฑลชานดง และมณฑล 
ฟูเจี้ยน  โดยวิธีที่เลือกใช้คือ วิธีการสมมติให้ประมาณค่า หรือ CVM โดยใช้รูปแบบ Payment Cards 
ซึ่งผู้วิจัยจะท าการแจกการ์ดที่มีมูลค่าต่างๆ ให้ผู้ตอบค าถามเลือกราคาที่ตนเต็มใจที่จะจ่ายไปเรื่อยๆ
จนถึงจุดที่ไม่เต็มใจจ่าย ซึ่งในการศึกษานี้มีการใช้การ์ดราคาจ านวน 22 ใบเพราะต้องการก าหนด
ราคาให้เป็นไปตามช่องว่างระหว่างรายได้ที่แตกต่างกันระหว่างสังคมและภูมิภาค มีมูลค่าตั้งแต่ 60 ถึง 
3000 หยวน และน ามาประมาณค่าด้วยแบบจ าลองของ Cameron (1989) 

ผลการศึกษาพบว่ากลุ่มตัวอย่างประชากรชาวจีน ในภาพรวมมีความเต็มใจที่จะจ่ายเงิน
เพ่ือสนับสนุนนโยบายลดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในอากาศโดยเฉลี่ยอยู่ที่ราคา 
201.86 หยวนต่อปี โดยกลุ่มตัวอย่างประชากรจากมณฑลปักกิ่งมีความเต็มใจที่จะจ่ายสูงที่สุด
รองลงมา คือ มณฑลฟูเจี้ยนและมณฑลชานดง ในขณะที่มณฑลเซี่ยงไฮ้มีความเต็มใจจ่ายต่ าที่สุด ทั้งนี้
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พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้สูง มีอายุน้อย เป็นสมาชิกฝ่ายคอมมิวนิสต์ และมีความตระหนักถึงปัญหา
สภาพอากาศ จะมีความเต็มใจจ่ายเพ่ือลดคาร์บอนไดออกไซด์สูงกว่า ผลการศึกษาอธิบายว่า การ
ผลักดันให้เกิดการเปลี่ยนแปลงเป็นรูปธรรมจากประเด็นความเต็มใจจ่ายเพ่ือป้องกันปัญหามลพิษทาง
อากาศนั้น รัฐบาลจีนจะต้องมีการน าไปปรับใช้ในทางนโยบายอย่างจริงจัง  
 
 
 
 
 



34 

 

 
 

34 

 
ตารางที่ 2.3 

สรุปวัตถุประสงค์ ตัวแปร แบบจ าลอง ที่ใช้จากงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

ผู้แต่ง วัตถุประสงค์ ตัวแปร วิธีการประเมิน แบบจ าลอง 
Hidrue et al. 
(2011) 

ศึกษาความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้า พร้อมท้ังหาปัจจัยและ
ทัศนคติท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในประเทศ
สหรัฐอเมริกา 

 ราคาซื้อรถ 
 ค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิง 
 ระยะทางขับขี่  
 การลดการปล่อยมลพิษ 
 ระยะเวลาในการชาร์จแบตเตอรี่ 
 อัตราเร่ง 
 ทัศนคติและความรู้เรื่อง

สิ่งแวดล้อม 

Choice  Experiment Latent  class 
random utility 
model 

Tanaka et al. 
(2014) 

ศึกษาความเต็มใจจ่ายและปัจจัยท่ีมี
อิทธิพลต่อความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อ
รถยนต์เชื้อเพลิงทางเลือกในประเทศ
สหรัฐอเมริกาและประเทศญี่ปุ่น 

 ราคาซื้อรถ 
 ค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิง 
 ระยะทางขับขี่  
 การลดการปล่อยมลพิษ 
 ความพร้อมของสถานีบริการ 

Choice  Experiment Mixed logit model 
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ตารางที่ 2.3 (ต่อ) 

 
ผู้แต่ง วัตถุประสงค์ ตัวแปร วิธีการประเมิน แบบจ าลอง 

Erdem et al. 
(2010) 

ศึกษาความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อ
รถยนต์ไฮบริด พร้อมท้ังหาปัจจัยท่ีมี
อิทธิพลต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฮบริด
ของผู้บริโภคในประเทศตุรกี 

 สมรรถนะรถ 
 ระยะทางขับขี่ 
 ระดับความรู้เกี่ยวกับรถไฮบริด 
 ทัศนคติและความรู้เรื่องสิ่งแวดล้อม 
 ระดับการยอมรับนวัตกรรม 

Contingent Valuation 
method (CVM) 

Ordered probit 
model 
 

Hackbarth and 
Madlener (2013)   

ศึกษาความเต็มใจจ่ายในการ
เปลีย่นแปลงลักษณะรถให้เป็นรถ
เชื้อเพลิงทางเลือก ปัจจัยและทัศนคติท่ี
มีผลให้ผู้บริโภคเลือกซื้อรถยนต์
เชื้อเพลิงทางเลือกในประเทศเยอรมนี   

 ราคาซื้อรถ 
 ค่าใช้จ่ายน้ ามันต่อ 100 กม. 
 ระยะทางขับขี่ 
 การลดการปล่อยมลพิษ 
 ระยะเวลาในการชาร์จแบตเตอรี่ 
 ระยะเวลาในการเติมเชื้อเพลิง 
 ความพร้อมของสถานีบริการ 
 นโยบายจูงใจจากภาครัฐลดภาษี 

Choice  Experiment Mixed logit 
model 
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ตารางที่ 2.3 (ต่อ)  

 
ผู้แต่ง วัตถุประสงค์ ตัวแปร วิธีการประเมิน แบบจ าลอง 

Ahn et al. (2008) ศึกษาการวิเคราะห์รูปแบบความ
ต้องการรถยนต์ของผู้บริโภคเมือ่มีการ
เปิดตัวรถยนต์พลังงานเชื้อเพลิง
ทางเลือกเข้าสู่ตลาดใน ประเทศเกาหลี
ใต้ 

 ราคาเชื้อเพลิง 
 ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา 
 ความจุกระบอกสูบ 
 ชนิดของเชื้อเพลิง 
 ลักษณะรูปร่างรถยนต์ 

Choice  Experiment Multiple discrete-
continuous 
extreme value 

Ewing and 
Sarigöllü (2000) 

ศึกษาอุปสงค์ของรถยนต์พลังงาน
เชื้อเพลิงสะอาด ได้แก่ รถยนต์ไฮบริด
และรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศแคนาดา  

 ราคาซื้อรถ 
 ราคาเชื้อเพลิง 
 ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา 
 ระยะทางขับขี่ 
 ระยะเวลาในการชาร์จแบตเตอรี่ 
 อัตราเร่ง 

Choice  Experiment Multinomial logit 
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ตารางที่ 2.3 (ต่อ)  

 
ผู้แต่ง วัตถุประสงค ์ ตัวแปร วิธีการประเมิน แบบจ าลอง 

Qian and 
Soopramanien 
(2011) 

ศึกษาความพอใจของผู้บริโภคใน
รถยนต์ธรรมดา รถยนต์ไฮบริด และ
รถยนต์ไฟฟ้า ในประเทศจนี 

 ราคาซื้อรถ 
 ค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิง 
 ระยะทางขับขี ่
 ความพร้อมของสถานีบริการ 
 ชนิดของเชื้อเพลิง 
 นโยบายจูงใจจากภาครัฐ คือ การให้เงิน

อุดหนุน การเปิดเลน และการมทีี่จอด
พิเศษ 

Choice  
Experiment 

Multinomial logit 
และ Nested logit   

Rijnsoever et al. 
(2013) 

ศึกษาความพอใจเก่ียวกับการซื้อ
รถยนต์เชื้อเพลิงทางเลือกของ
หน่วยงานบริหารระดับท้องถิ่นใน
ประเทศฮอลันดา 

 ราคาซื้อรถ 
 ราคาเชื้อเพลิง 
 ระยะทางขับขี ่
 ความพร้อมของสถานีบริการ 
 ระยะเวลาเติมเชื้อเพลิง 
 การลดการปล่อยมลพิษ 

Choice  
Experiment 

Ordinal logit model 
 

ที่มา: จากการรวบรวมโดยผู้ศึกษา 

 

http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1361920911001052
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1361920911001052
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ตารางที่ 2.4 

สรุปทิศทางของค่าสัมประสิทธิ์ที่ได้จากวรรณกรรมปริทัศน์ 
 

  ปัจจัย 
การศึกษา 

Hidrue et al. 
(2011) 

Tanaka et al. 
(2014) 

Erdem et al. 
(2010) 

Hackbarth 
and Madlener 

(2013) 

Ahn et al. 
(2008) 

Ewing and 
Sarigöllü 
(2000) 

Qian and 
Soopramanien 

(2011) 

Rijnsoever et al. 
(2013) 

สมมติฐาน
เครื่องหมาย
ในการศึกษา 

เพศ  - +    -  +/- 

อายุ + - + -   -  +/- 

ระดับการศึกษา + + + +     + 

รายได้ครัวเรือน - + +    +  + 

จ านวนสมาชิกในครัวเรือน   -    +  +/- 

จ านวนรถยนต์ในครัวเรือน   -    +  +/- 

ราคาซื้อรถ - -  -  - - - - 

ค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิง - +  - - - - - +/- 

ระยะทางขับขี ่ + +  +  - + - +/- 

ระยะเวลาในการเติมเชือ้เพลิง    -  -  - - 

การลดการปล่อยมลพิษ + +  + + +  + + 

ระยะเวลาในการชาร์จแบตเตอรี ่ +   -  -   +/- 

 

http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1361920911001052
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1361920911001052
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ตารางที่ 2.4 (ต่อ)  

 
  ปัจจัย 

 
               การศึกษา 

Hidrue et al. 
(2011) 

Tanaka et al. 
(2014) 

Erdem et al. 
(2010) 

Hackbarth 
and Madlener 

(2013) 

Ahn et al. 
(2008) 

Ewing and 
Sarigöllü 
(2000) 

Qian and 
Soopramanien 

(2011) 

Rijnsoever et al. 
(2013) 

สมมติฐาน
เครื่องหมาย
ในการศึกษา 

อัตราเร่ง +     +   + 

ค่าใช้จ่ายบ ารุงรักษา     - -   - 

ความพร้อมของสถานีบริการ  +  +   + + + 

นโยบายเงินอุดหนุน  +     +  + 

นโยบายลดภาษ ี    +     + 

นโยบายเลนและที่จอดรถพเิศษ       -  +/- 

ความจุกระบอกสูบ     +    + 

ระดับการยอมรับนวัตกรรม   -      +/- 

ระดับความรู้เกี่ยวกับรถทางเลือก   +      + 

ทัศนคติและความรู้เกี่ยวกับ
สิ่งแวดลอ้ม 

+  + +     + 

ที่มา: จากการรวบรวมโดยผู้ศึกษา 

 

http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1361920911001052
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1361920911001052
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บทที่ 3 
วิธีการศึกษาวิจัย 

 
การศึกษาครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงส ารวจโดยใช้หลักการทางเศรษฐศาสตร์เพ่ือประเมิน

มูลค่าความเต็มใจจ่ายส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า ในส่วนนี้จะกล่าวถึงกรอบแนวคิดในการศึกษาและ
วิธีการที่น ามาใช้ 

 
3.1 กรอบแนวคิดในการศึกษา 
 

การศึกษาความเต็มใจจ่ายส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภค โดยใช้ลักษณะการ
ถามแบบ Double Bounded Close-ended CVM นั้น มีตัวแปรตามคือ ความเต็มใจจ่าย (WTP) 
ส่วนตัวแปรอิสระที่ได้จากการศึกษาวรรณกรรมปริทัศน์จะแบ่งออกเป็น 4 ประเภท คือ  

1. ระดับราคาส่วนต่างระหว่างรถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์ที่ครอบครองในปัจจุบันที่
ผู้บริโภคเผชิญ (Bid Variables)   

2. ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและสังคม (Socio-Economic Variables) ได้แก่ เพศ อายุ 
การศึกษา รายได้ครัวเรือน จ านวนสมาชิกในครัวเรือน จ านวนรถยนต์ในครัวเรือน  

3. ปัจจัยที่เกี่ยวกับความเชื่อและการรับรู้ของผู้บริโภค (Beliefs and Perception 
Variables) ในด้านทัศนคติเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมและเทคโนโลยี เช่น ความสนใจในปัญหาสิ่งแวดล้อม
ภาวะโลกร้อน มลพิษทางอากาศ ระดับความสนใจในเทคโนโลยี  การรับรู้หรือความรู้ความเข้าใจ
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 

4. ปัจจัยเกี่ยวกับคุณลักษณะของรถยนต์ ได้แก่ ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา ค่าใช้จ่าย
เชื้อเพลิง ระยะทางขับขี่รถยนต์เฉลี่ยใน 1 ปี และคุณลักษณะพิเศษของรถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ ความ
เชื่อถือได้ของระบบไฟฟ้าและอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้อง ความพร้อมของสถานีบริการเชื้อเพลิง ระยะเวลาที่
ใช้ชาร์จแบตเตอรี่ ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนแบตเตอรี่ อายุการใช้งานแบตเตอรี่ ระยะทางที่รถวิ่งได้เมื่อ
ชาร์จเต็ม 

ทั้งนี้ ปัจจัยที่ก าหนดความเต็มใจจ่ายตามทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร์แบ่งเป็นตัวแปรส าคัญ
ในรูปตัวแทน (Proxy) ได้แก่  

1.  ตัวแปรด้านรายได้ (Income) คือ ตัวแปรรายได้เฉลี่ยต่อเดือนของครัวเรือน  
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2. ตัวแปรด้านราคา (Price) คือ Bid Variables  ระดับราคาส่วนต่างระหว่างรถยนต์
ไฟฟ้าและรถยนต์ที่ครอบครองในที่นี้แบ่งออกเป็น 2 ตัว ได้แก่ Lower Bid และ Upper Bid  

3. ตัวแปรด้านคุณภาพของสินค้า (Quality) คือ ปัจจัยเกี่ยวกับคุณลักษณะของรถยนต์
ทั้งทัศนคติเกี่ยวกับการให้ความส าคัญกับสมรรถนะด้านต่างๆ ของรถยนต์  และความสนใจใน
คุณลักษณะพิเศษของรถยนต์ไฟฟ้า 

4. ตัวแปรด้านรสนิยมของผู้บริโภค (Taste and Preference) อยู่ในรูป Proxy ของ
ตัวแปร ได้แก่ ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ความกังวลและความกระตือรือร้นเกี่ยวกับ
ปัญหาสิ่งแวดล้อม ความสนใจในเทคโนโลยี 
 
3.2 การรวบรวมข้อมูล 
 

การเก็บรวบรวมข้อมูลที่ได้ศึกษาจากวรรณกรรมปริทัศน์มีลักษณะการเก็บหลายแบบ 
ได้แก่ การสัมภาษณ์ทั้งทางตรงและทางโทรศัพท์ การส ารวจข้อมูลทางไปรษณีย์ และในปัจจุบันวิธีที่
นิยมใช้มากที่สุดคือ การส ารวจข้อมูลผ่านทางเว็บไซต์ระบบเครือข่ายอินเตอร์เน็ต ซึ่งการรวบรวม
ข้อมูลแต่ละประเภทนั้นก็มีข้อดีข้อด้อยแตกต่างกันไป  การส ารวจและเก็บรวบรวมข้อมูลนั้น นักวิจัย
ต้องค านึงถึงขนาดของประชากรและกลุ่มตัวอย่างที่จะท าการศึกษารวมถึงต้นทุนที่ใช้ในการส ารวจ
เป็นส าคัญด้วย  

การเก็บข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์ทางตรงและทางโทรศัพท์แม้จะมีข้อด้อยในเรื่องต้นทุน
และอาจมีความเอนเอียงของผู้สัมภาษณ์ (Interviewer Bias) แต่มีข้อดีในแง่ของการมีอัตราการตอบ
กลับของผู้ตอบแบบสอบถามสูง และมีความสะดวกในการถาม – ตอบระหว่างผู้ศึกษาและ
กลุ่มเป้าหมายเมื่อมีข้อสงสัยในแบบสอบถาม โดยเฉพาะข้อมูลและรายละเอียดเกี่ยวกับสินค้าที่ยัง ไม่
วางจ าหน่ายและใช้งานไม่แพร่หลายนักอย่างรถยนต์ไฟฟ้า ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจทางตรงและทาง
โทรศัพท์จึงมีความสมบูรณ์กว่า การศึกษานี้จึงเลือกวิธีสัมภาษณ์ผู้บริโภคโดยตรงเพ่ือให้ได้ข้อมูลที่
ผิดพลาดน้อยที่สุด 

ส่วนการเก็บข้อมูลทางไปรษณีย์และทางอินเตอร์เน็ตนั้น มีข้อดีคือต้นทุนต่ ากว่า ส ารวจ
ครอบคลุมพ้ืนที่ได้กว้างและลดปัญหาความเอนเอียงของผู้สัมภาษณ์ได้ ค าถามที่ใช้ในการเก็บข้อมูล
ประเภทนี้ต้องไม่ซับซ้อนเกินไป จนยากแก่การท าความเข้าใจ เพราะผู้สัมภาษณ์ไม่สามารถอธิบาย 
ข้อซักถามแก่ผู้ให้สัมภาษณ์โดยตรงได้ เพราะบางค าถามต้องใช้การอธิบาย ข้อมูลที่ได้มาจะไม่สมบูรณ์
เท่าวิธีการทางตรง และอัตราการตอบกลับต่ ากว่า (Nielsen 2010 อ้างใน อธิป รัฐเมธา, 2554)  
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ภาพที่ 3.1 
กรอบแนวคิดในการศึกษา 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ที่มา: จากการศึกษาวรรณกรรมปริทรรศน์โดยผู้ศึกษา 
 
 
 

ปัจจัยปัจจัยด้านเศรษฐกิจและสังคม  
- เพศ   - รายได้เฉลี่ยครัวเรือน 
- อายุ   - จ านวนสมาชิกในครัวเรือน 
- การศึกษา  - จ านวนรถยนต์ในครัวเรือน 
 

ปัจจัยทัศนคติด้านคุณลักษณะของรถยนต์  
- ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา  
- ค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิง  
- ระยะทางขับข่ีเฉลีย่ใน 1 ปี 
- ความเชื่อถือได้ของระบบไฟฟ้า 
- ความพร้อมขอสถานีบริการเช้ือเพลิง 
- ระยะเวลาที่ใช้ชาร์จแบตเตอรี่และอายุการใช้งาน  
- ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนแบตเตอรี่                          
- ระยะทางที่รถว่ิงไดต้่อการชาร์จ 1 ครั้ง 

 

 

 

 

                   

ปัจจัยด้านทัศนคติเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมและเทคโนโลยี  
- ระดับความสนใจในมลพิษปัญหาโลกร้อน 
- ความกระตือรือร้นเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม  
- ความรู้และระดับความสนใจเทคโนโลยี 
 

Bid Variables 

ระดับราคาส่วนต่างระหว่างรถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์ที่
ครอบครอง Lower Bid และ Upper Bid 

  

ความเตม็ใจจ่ายส าหรับ 

การซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
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3.3 การเลือกกลุ่มตัวอย่างประชากร 
 

การศึกษาความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าครั้งนี้เก็บข้อมูลโดยการเลือกสุ่มกลุ่ม
ตัวอย่างแบบพิจารณาตามความสะดวก (Convenience Sampling) นั่นคือ เป็นประชากรที่อาศัยอยู่
ในกรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งที่ส าคัญของประเทศไทย มีผู้ใช้รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคลมากที่สุด (กรมขนส่งทางบก, 2558) ทั้งนี้เนื่องจากประชากรมีขนาดใหญ่และไม่ทราบ
จ านวนที่แน่นอน ดังนั้นขนาดของกลุ่มตัวอย่าง จะสามารถค านวณได้จากสูตรไม่ทราบขนาดตัวอย่าง
ของ William G. Cochran (1953) ดังนี้ 

 

n =
P(1 − P)Z2

E2
 

 

โดย n  =  ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
P  =  สัดส่วนของประชากรที่ผู้วิจัยก าลังสุ่ม (หากไม่ทราบค่าให้ก าหนด 0.5 เนื่องจากสัดส่วน 

ของค่าจะ P ต้องไม่ต่ ากว่า 50% ของกลุ่มตัวอย่างประชากรจึงจะอยู่ในระดับที่ 
เชื่อถือได้) 

Z  =  ระดับความเชื่อม่ันที่ก าหนด โดย Z เท่ากับ 1.96 ณ ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
E  =  ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้เกิดขึ้นได้ คือ 0.05 

เมื่อแทนค่าจะได้ขนาดของกลุ่มตัวอย่างท่ีเหมาะสมดังนี้ 
 

 n =
(0.5)(1 − 0.5)(1.96)2

(0.05)2
 

        =   384.16 
ใช้ขนาดกลุ่มตัวอย่างอย่างน้อย 384 คน จึงจะสามารถประมาณค่าร้อยละ โดยมีค่า

ความผิดพลาดไม่เกินร้อยละ 5 ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 ทั้งนี้เ พ่ือค วามสะดวกในการ
ประเมินผลและวิเคราะห์ข้อมูล จึงใช้ขนาดกลุ่มตัวอย่างจ านวน 400 คน ซึ่งผ่านเกณฑ์เงื่อนไขที่
ก าหนดคือ ไม่น้อยกว่า 384 ตัวอย่าง 

การส ารวจข้อมูลจะอาศัยการสุ่มสอบถามประชาชนที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานคร โดย
จะเน้นสอบถามประชาชนที่มีรถยนต์ส่วนตัวเป็นหลัก ซึ่งพ้ืนที่ที่ส ารวจจะเน้นย่านบริษัท มหาวิทยาลัย 
ห้างสรรพสินค้า ศูนย์ราชการ และรวมไปถึงงานบางกอก อินเตอร์เนชั่นแนล มอเตอร์โชว์ ครั้งที่ 37 ณ 
อิมแพ็คอารีน่า เมืองทองธานี เป็นต้น ซึ่งคาดว่าจะได้กลุ่มตัวอย่างท่ีครอบคลุมตามต้องการ 

ภาพที่  3.1 กรอบแนวคิดในการศึกษา 
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3.4 การก าหนดรูปแบบของแบบสอบถาม 
 

การออกแบบสอบถามเพ่ือหาความเต็มใจจ่ายส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าจากกลุ่มตัวอย่างที่
ก าหนด จ าเป็นต้องอธิบายรายละเอียดเกี่ยวกับสินค้า เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้ายังไม่ได้มีการวาง
จ าหน่ายในตลาดอย่างเป็นทางการ ดังนั้นผู้บริโภคบางท่านอาจจะนึกภาพและลักษณะของสินค้าไม่
ออก เพ่ือความเข้าใจในประเด็นที่ศึกษาจึงควรให้ข้อมูลเบื้องต้นแก่ผู้ถูกสัมภาษณ์ อาจมีสื่อผสม
อย่างเช่น รูปภาพ ตารางข้อมูล มาอธิบายประกอบ 

ทั้งนี้ จากการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ได้ข้อสรุปในการเลือกรูปแบบค าถาม
ในการหาความเต็มใจจ่าย คือ การถามแบบค าถามปิดสองขั้นหรือการถามแบบ Double Bounded    
Close-Ended ซึ่งจะต้องออกแบบราคาเสนอให้กับผู้ตอบ 2 ขั้น ได้แก่ ราคาเสนอเริ่มต้น หรือ    
First-Bid (Bid) และราคาเสนอล าดับที่สอง หรือ Follow-up Bid (BidU, BidL)  ในการหาราคาเสนอ
เริ่มต้นจะหาจากการทดสอบแบบสอบถาม (Pretest) มีเป้าหมายเพ่ือตรวจสอบความสมบูรณ์และ
ความน่าเชื่อถือของแบบสอบถาม และลดความเอนเอียงของการก าหนดค่าเริ่มต้น ซึ่งค าถามที่ใช้ใน
การหาค่าเริ่มต้นจะใช้ค าถามแบบเปิด (Open-ended) โดยจะถามผู้ตอบว่า ท่านมีความเต็มใจจ่าย
ส่วนเพ่ิมในการเปลี่ยนรถยนต์ที่ท่านหรือครอบครัวของท่านครอบครอง เปลี่ยนให้เป็นรถยนต์ไฟฟ้า
เป็นจ านวนเงินเท่าไร แล้วจึงน าค่าความเต็มใจจ่ายที่มีผู้ตอบมีความถี่สูงสุด 4 อันดับแรก มาใช้เป็น
ราคาเริ่มต้น และท าการทดสอบเพ่ือหาข้อบกพร่องจากนั้นจึงน ามาปรับปรุงเพ่ือให้มีความสมบูรณ์
ก่อนที่จะน าไปเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่ได้ก าหนดไว้ 

 
3.4.1 ราคาเสนอเริ่มต้น 
การสอบถามหาค่าเริ่มต้นโดยใช้ค าถามแบบเปิด (Open-ended) พบว่าราคาเสนอ

เริ่มต้นที่ผู้ให้สัมภาษณ์น าร่องจ านวน 60 คน ตอบมากที่สุด  ส าหรับการจ่ายเงินเพ่ิมขึ้นในการซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ 100,000 บาท  200,000 บาท  50,000 บาท และ 400,000 บาท ตามล าดับ 
ดังนั้นในการศึกษานี้จะใช้ราคาเสนอเริ่มต้นมากกว่า 0 ได้แก่ ราคา 50,000 บาท 100,000 บาท  
200,000 บาท และ 400,000 บาท  ความถี่ของราคาเสนอเริ่มต้น สามารถแสดงได้ดัง  ตารางที่ 3.1  
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ตารางที่ 3.1  
ความถี่ของราคาเสนอเริ่มต้นส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ใช้รถยนต์ในกรุงเทพมหานคร 

 

ราคาเสนอ (บาท) ความถี่ 

0 1 

10,000 1 

15,000 1 

20,000 1 

30,000 1 

50,000 6* 

80,000 1 

100,000 23* 

120,000 1 

150,000 2 

200,000 13* 

300,000 4 

400,000 5* 

รวม 60 
 

ที่มา: จากการส ารวจน าร่องโดยผู้ศึกษา 
 
3.4.2 การปรับปรุงแบบสอบถาม 
ราคาเสนอครั้งแรกและครั้งที่สอง หาได้หลายวิธี เช่น  
1. การทดสอบน าร่องเพ่ือให้ได้ความเต็มใจจ่ายที่มีผู้ตอบมากที่สุด เป็นราคาเริ่มต้น 

แล้วคูณสองเพ่ือใช้เป็นราคาเสนอที่สองเมื่อผู้ตอบยินดีจ่ายราคาแรก หรือหารสองเมื่อผู้ตอบปฏิเ สธ
ราคาแรก งานศึกษาที่ได้ใช้วิธีการนี้ ได้แก่ ประกาย ธีระวัฒนากุล (2550) นิดา พุฒิพิริยะ (2552)  
อธิป รัฐเมธา (2554) กฤชนันท์ จิรวิญญู (2556) และ Huang (2009) 

2. Alberini (1995) อ้างใน กฤชนันท์ จิรวิญญู (2556) กล่าวถึงการหาราคาเสนอครั้งที่
สอง เมื่อราคาเสนอแรกมีหลายราคา คือ 1) ใช้ราคาเสนอเริ่มต้นจาก Quintile ของความเต็มใจจ่าย
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น าร่อง (WTP) และถ้าตอบยินดีจ่ายราคาแรก ราคาเสนอที่สองจะใช้ค่า median of the normal 
distribution for log WTP truncated from below at the first bid value  หากปฏิเสธราคาแรก 
ราคาที่สองจะใช้ค่า median of the normal distribution for log WTP truncated from above 
at the first bid value  2)ใช้ Quintile ของความเต็มใจจ่ายน าร่อง (WTP) เป็นราคาเสนอแรกและ
ถ้ายินดีจ่ายราคาแรก ราคาเสนอที่สองจะใช้ราคา Quintile คูณสอง ถ้าปฏิเสธจะใช้ราคา Quintile 
หารสอง 

ในการศึกษานี้เลือกใช้วิธีที่ 1 ซึ่งจากการส ารวจน าร่อง แล้วจะได้ค่าราคาเสนอเริ่มต้น 
(First-Bid) ความเต็มใจจ่ายของกลุ่มตัวอย่าง 4 ค่า คือ 50,000 บาท 100,000 บาท 200,000 บาท 
และ 400,000 บาท ส าหรับน าไปใช้ในการออกแบบสอบถามจริง เพ่ือลดปัญหา Starting Bias ทั้งนี้ 
การถามแบบค าถามปิดสองขั้น (Double Bounded Close-Ended) จะมีลักษณะการถาม คือ 

ขั้นแรก ผู้ถามจะเสนอราคาเริ่มต้น คือ Bid แล้วผู้ตอบจึงตัดสินใจว่าจะเลือกตอบรับ
หรือปฏิเสธราคา Bid ที่เสนอนี้  

ขั้นที่สอง ผู้ถามจะเสนอราคาอีกจ านวนหนึ่ง ได้แก่ BidU และ BidL กล่าวคือ ถ้าหาก
ผู้ตอบแบบสอบถามยอมรับในราคาเสนอแรกคือ Bid แล้ว ผู้ถามก็จะเสนอราคาที่สองซึ่งมีค่าเป็นสอง
เท่าของราคาแรก (Upper Bid) นั่นคือ BidU  แล้วผู้ตอบจึงตัดสินใจว่าจะเลือกตอบรับหรือปฏิเสธ
ราคา BidU  ที่เสนอนี้   ในทางตรงกันข้าม ถ้าหากผู้ตอบแบบสอบถามปฏิเสธในราคาเสนอแรกคือ 
Bid แล้ว ผู้ถามก็จะเสนอราคาที่สองซึ่งมีค่าเป็นครึ่งหนึ่งของราคาแรก (Lower Bid) นั่นคือ BidL     
แล้วผู้ตอบจึงตัดสินใจว่าจะเลือกตอบรับหรือปฏิเสธราคา BidL  ที่เสนอนี้ 

ดังนั้น ในกรณีแบบสอบถามชุดแรกมีราคาเต็มใจจ่ายเสนอเริ่มต้น (First Bid) ที่ราคา  
50,000 บาท ถ้าผู้ตอบแบบสอบถามยอมรับก็จะเสนอราคาเต็มใจจ่ายที่สอง  (Upper Bid) คือ 
100,000 บาท แต่ถ้าหากผู้ตอบได้ปฏิเสธที่จะจ่ายเงินในจ านวนแรกแล้ว ก็จะลดจ านวนเงินที่เสนอ
ครั้งที่สอง (Lower Bid) เป็น 25,000 บาท ว่ามีความเต็มใจจ่ายหรือไม่ 

ในแบบสอบถามชุดที่สองมีราคาเต็มใจจ่ายเสนอเริ่มต้น (First Bid) ที่ 100,000 บาท 
ถ้าผู้ตอบแบบสอบถามยอมรับก็จะเสนอราคาเต็มใจจ่ายที่สอง (Upper Bid) คือ 200,000 บาท แต่ 
ถ้าหากผู้ตอบได้ปฏิเสธที่จะจ่ายเงินในจ านวนแรกแล้ว ก็จะลดจ านวนเงินที่ เสนอครั้งที่สอง      
(Lower Bid) เป็น 50,000 บาท ว่ามีความเต็มใจจ่ายหรือไม่ 

ในแบบสอบถามชุดที่สาม มีราคาเต็มใจจ่ายเสนอเริ่มต้น (First Bid) ที่ 200,000 บาท 
ถ้าผู้ตอบแบบสอบถามยอมรับก็จะเสนอราคาเต็มใจจ่ายที่สอง (Upper Bid) คือ 400,000 บาท แต่ 
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ถ้าหากผู้ตอบได้ปฏิเสธที่จะจ่ายเงินในจ านวนแรกแล้ว ก็จะลดจ านวนเงินที่ เสนอครั้ง ที่สอง      
(Lower Bid) เป็น 100,000 บาท ว่ามีความเต็มใจจ่ายหรือไม่ 

ส่วนในแบบสอบถามชุดที่สี่มีราคาเต็มใจจ่ายเสนอเริ่มต้น(First Bid) ที่ 400,000 บาท 
ถ้าผู้ตอบแบบสอบถามยอมรับก็จะเสนอราคาเต็มใจจ่ายที่สอง (Upper Bid) คือ 800,000 บาท แต่ 
ถ้าหากผู้ตอบได้ปฏิเสธที่จะจ่ายเงินในจ านวนแรกแล้ว ก็จะลดจ านวนเงินที่ เสนอครั้งที่สอง       
(Lower Bid) เป็น 200,000 บาท ว่ามีความเต็มใจจ่ายหรือไม่ 

การศึกษานี้ใช้การถามแบบค าถามปิดสองขั้น (Double Bounded Close-Ended) 
ดังนั้นจะมีความเป็นไปได้ของเหตุการณ์ที่ผู้ตอบจะเลือก 4 เหตุการณ์ คอื  

1. เต็มใจจ่ายในราคาเสนอเริ่มต้นและเต็มใจจ่ายในการเสนอราคาครั้งที่สอง 
2. เต็มใจจ่ายในราคาเสนอเริ่มต้นแต่ปฏิเสธที่จะจ่ายในการเสนอราคาครั้งที่สอง 
3. ปฏิเสธที่จะจ่ายในราคาเสนอเริ่มต้นและเต็มใจจ่ายในการเสนอราคาครั้งที่สอง 
4. ปฏิเสธที่จะจ่ายในราคาเสนอเริ่มต้นและปฏิเสธที่จะจ่ายในการเสนอราคาครั้งที่สอง 

 

จากข้อมูลราคาเสนอเริ่มต้นในการส ารวจน าร่อง สามารถแสดงค่าขอบเขตบน    
(Upper Bound) และขอบเขตล่าง (Lower Bound) ของค่าความเต็มใจจ่าย ได้ดังตารางที่ 3.2 

 
ตารางที่ 3.2  

ค่าขอบเขตบน (Upper Bound) และขอบเขตล่าง (Lower Bound)     
                     

(ก) กรณีราคาเสนอเริ่มต้น (Bid) 50,000 บาท 
 

ราคาเสนอคร้ังที่สอง 
BidU/BidL 

 
ความน่าจะเปน็ของ

เหตุการณ์ 
 

ค่าความเต็มใจจ่ายในการน ามาวิเคราะห์ 

ค่าขอบล่าง 
(Lower Bound) 

ค่าขอบบน 
(Upper Bound) 

100,000 Pr(YY) 100,000 - 
Pr(YN) 50,000 100,000 

25,000 Pr(NY) 25,000 50,000 

Pr(NN) - 25,000 
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(ข) กรณีราคาเสนอเริ่มต้น (Bid) 100,000 บาท 
 

ราคาเสนอคร้ังที่สอง 
BidU/BidL 

 
ความน่าจะเปน็ของ

เหตุการณ์ 
 

ค่าความเต็มใจจ่ายในการน ามาวิเคราะห์ 

ค่าขอบล่าง 
(Lower Bound) 

ค่าขอบบน 
(Upper Bound) 

200,000 Pr(YY) 200,000 - 

Pr(YN) 100,000 200,000 
50,000 Pr(NY) 50,000 100,000 

Pr(NN) - 50,000 
 

(ค) กรณีราคาเสนอเริ่มต้น (Bid) 200,000 บาท 
 

ราคาเสนอคร้ังที่สอง 
BidU/BidL 

 
ความน่าจะเปน็ของ

เหตุการณ์ 
 

ค่าความเต็มใจจ่ายในการน ามาวิเคราะห์ 

ค่าขอบล่าง 
(Lower Bound) 

ค่าขอบบน 
(Upper Bound) 

400,000 Pr(YY) 400,000 - 

Pr(YN) 200,000 400,000 
100,000 Pr(NY) 100,000 200,000 

Pr(NN) - 100,000 
 

(ง) กรณีราคาเสนอเริ่มต้น (Bid) 400,000 บาท 
 

ราคาเสนอคร้ังที่สอง 
BidU/BidL 

 
ความน่าจะเปน็ของ

เหตุการณ์ 
 

ค่าความเต็มใจจ่ายในการน ามาวิเคราะห์ 

ค่าขอบล่าง 
(Lower Bound) 

ค่าขอบบน 
(Upper Bound) 

800,000 Pr(YY) 800,000 - 
Pr(YN) 400,000 800,000 

200,000 Pr(NY) 200,000 400,000 

Pr(NN) - 200,000 

ที่มา: จากการวิเคราะห์โดยผู้ศึกษา 
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จากกรณีการถามแบบค าถามปิดสองขั้น (Double Bounded Close-Ended) สมการ
ที่น ามาประมาณค่าความน่าจะเป็นสูงสุดด้วยวิธี MLE ในโปรแกรม SAS คือ ฟังก์ชันความน่าจะเป็น
ร่วมของทุกเหตุการณ์ นั่นคือ Likelihood function สมการที่ (27) ที่อยู่ในรูป Log-likelihood 
function สมการที่ (29) ทั้งนี้จากการศึกษาของ Cameron (1988) ได้ใช้ค าสั่งเขียนแบบจ าลองเพ่ือ
ประมาณค่าคาดหวังความเต็มใจจ่ายซึ่งมีอิทธิพลจากตัวแปรอิสระ ดังนี้ 
 
 

Model (Lower,Upper)  =  f(Xi) / Distribution function 
โดย       Lower   คือ  ค่าขอบล่างของความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของตัวอย่าง  

Upper   คือ  ค่าขอบบนของความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของตัวอย่าง 
Xi         คือ  เวคเตอร์ของตัวแปรอิสระของผู้ตอบคนที่ i  
f(Xi)      คือ  ฟังก์ชั่นของตัวแปรอิสระ Xi ที่มีอิทธิพลต่อความเต็มใจจ่ายของผู้ตอบ i  
Distribution function คือ ฟังก์ชันการแจกแจงความน่าจะเป็นของค่าความเต็มใจที่
จะจ่าย ซึ่งเลือกใช้ฟังก์ชันการแจกแจงสะสมมี 3 รูปแบบ ได้แก่ Log-normal  
Log-logistic และ Weibull 

 

3.4.3 แบบจ าลองที่ใช้ในการศึกษาความเต็มใจจ่ายส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
                             

     WTPi = 
0

+ 
1

Bidi + 
2

Genderi + 
3

Agei + 
4

Educationi + 
5

Log_Incomei                   

                    +
6

Familyi + 
7

Num_cari + 
8

Performancei + 
9
Log_Maintenancei    

  
  

                    +
10

Log_Fuelcosti
+ 

11
Log_Rangei + 

12
Attitudei + 

13
Awarenessi   

 
           

                    +
14

Innovatori + 
15

Activityi + 
16

Attribute_1i + 
17

Attribute_2i    
    
   

                    +
18

Attribute_3i + 
19

Attribute_4i + 
20

Attribute_5i 
 
 

               +
21

Attribute_6i + ei              
โดย 
Bid คือ ระดับราคาเสนอเริ่มต้นที่ให้ผู้ตอบแบบสอบถามตัดสินใจในการศึกษานี้ 

ก าหนด ราคาเสนอเริ่มต้น 4 ราคา คือ 50,000 บาท 100,000 บาท 
200,000 บาท และ 400,000 บาท   

 โดยที่ Bid50,000  =  1  เมื่อผู้ตอบเผชิญราคาเริ่มต้น 50,000 บาท 
        Bid50,000  =  0  เมื่อผู้ตอบไม่ได้เผชิญราคาเริ่มต้น 50,000 บาท 
        Bid100,000  =  1 เมื่อผู้ตอบเผชิญราคาเริ่มต้น 100,000 บาท 
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        Bid100,000  =  0  เมื่อผู้ตอบไม่ได้เผชิญราคาเริ่มต้น 100,000 บาท 
        Bid200,000  =  1  เมื่อผู้ตอบเผชิญราคาเริ่มต้น 200,000 บาท 
        Bid200,000  =  0  เมื่อผู้ตอบไม่ได้เผชิญราคาเริ่มต้น 200,000 บาท 
โดยให้ราคาเสนอเริ่มต้น 400,000 บาท หรือ Bid400,000  เป็นราคาอ้างอิง 
ในการศึกษานี้จะใช้ราคาเสนอเริ่มต้น 4 ราคาเพ่ือลดการเกิดปัญหา 
Starting bias point ซึ่งปัญหานี้จะท าให้ผู้ที่เผชิญราคาเสนอสูง มีค่าความ
เต็มใจจ่ายที่สูงไปด้วย 

Gender  คือ  เพศของผู้ตอบแบบสอบถาม เป็นตัวแปรหุ่น ได้แก่  
    เพศชาย  = 1   และ   เพศหญิง = 0  
Age  คือ อายุของผู้ตอบแบบสอบถาม (ปี) เป็นตัวแปรเชิงปริมาณ  
Education คือ ระดับการศึกษาสูงสุดของผู้ตอบแบบสอบถาม จะถามเป็นจ านวนปีที่ได้รับ

การศึกษา เป็นตัวแปรเชิงปริมาณ 
Log_Income คือ ค่า Logarithm ของระดับรายได้เฉลี่ยต่อเดือนในครัวเรือนของผู้ตอบ

แบบสอบถาม เป็นตัวแปรเชิงปริมาณ 
Family คือ จ านวนสมาชิกในครัวเรือนของผู้ตอบแบบสอบถาม เป็นตัวแปรเชิงปริมาณ                           
Num_car คือ จ านวนรถยนต์ที่ครอบครองในครัวเรือนของผู้ตอบแบบสอบถาม 

เป็นตัวแปรเชิงปริมาณ 
Performance    คือ ทัศนคติด้านสมรรถนะของรถยนต์และคุณลักษณะด้านต่างๆ ที่ผู้ตอบ

แบบสอบถามให้ความส าคัญ ได้แก่ ระยะเวลาเติมเชื้อเพลิง/ชาร์จไฟ  ความ
พร้อมของสถานีบริการ ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา ระดับการปล่อยมลพิษ  
เป็นต้น ตัวแปรเหล่านี้ เป็นตัวแปรเชิงปริมาณ โดยจะทดสอบผู้ตอบ
แบบสอบถาม ว่าให้ความส าคัญกับคุณลักษณะด้านต่างๆของรถยนต์
อย่างไร ใช้การวัดทัศนคติ แบบ Likert Scale 5 ระดับและให้คะแนน 1-5 
เป็นมาตรฐานประเมินค่า (Rating Scale) แล้วจะน าคะแนนแต่ละข้อมาหา
ผลรวม เป็นระดับทัศนคติโดยรวมของผู้ตอบนั้นๆ และน าไปค านวณใน
แบบจ าลอง ระดับการให้คะแนน คือ  
1) ไม่ส าคัญอย่างยิ่ง   :   1 คะแนน 
2) ไม่ส าคัญ       :   2 คะแนน 
3) ปานกลาง       :   3 คะแนน 
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4) ส าคัญ :   4 คะแนน 
5) ส าคัญอย่างยิ่ง       :   5 คะแนน 

Log Maintenance คือ ค่า Logarithm ของระดับค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์เฉลี่ยต่อปี  
เป็นตัวแปรเชิงปริมาณ 

Log Fuel_cost คือ ค่า Logarithm ของระดับค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิงรถยนต์เฉลี่ยต่อเดือน  
เป็นตัวแปรเชิงปริมาณ 

Log Range      คือ ค่า Logarithm ของระยะทางท่ีผู้ตอบขับข่ีรถยนต์โดยเฉลี่ยใน 1 ปี  
Attitude คือ ทัศนคติและความรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อม ซึ่งวัดโดยใช้ค าถาม  
   8 ข้อ ใช้การวัดทัศนคติ แบบ Likert Scale 5 ระดับ 
Awareness คือ การรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ใช้การวัดทัศนคติ แบบ Likert Scale 
  5 ระดับ 
Innovator        คือ ระดับความสนใจต่อเทคโนโลยี ซึ่งวัดโดยใช้ค าถาม 3 ข้อ ใช้การวัดทัศนคติ 

แบบ Likert Scale 3 ระดับ ได้แก่ 
1) ท่านจะซ้ือรถยนต์รุ่นนั้นมาใช้ทันที = 1 คะแนน 
2) ท่านจะซื้อรถยนต์เมื่อมีจ าหน่ายแพร่หลายในโชว์รูมรถยนต์              
ทั่วประเทศ = 2 คะแนน 
3) ท่านจะซื้อรถยนต์ต่อเมื่อมีกระแสการใช้ของผู้ อ่ืนเป็นจ านวนมาก  
= 3 คะแนน 

Activity คือ การเข้าร่วมกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม ซึ่งวัดโดยใช้ค าถาม 3 ข้อ ใช้
การวัดทัศนคติ แบบ Likert Scale 3 ระดับ ได้แก่ 

  1) ไม่เคยและไม่ได้ให้ความสนใจ = 1 คะแนน 
   2) ไม่เคย แต่ก็มีความกังวลเกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อม =  2 คะแนน 

3) เคย และมีความกังวลอย่างมากต่อปัญหาสิ่งแวดล้อม = 3 คะแนน 
Attribute_1       คือ ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านความเชื่อถือได้ของ แบตเตอรี่  

มอเตอร์ และระบบไฟฟ้าที่เกี่ยวข้องกับการท างาน เป็นตัวแปรหุ่น ได้แก่  
เมื่อผู้ตอบเลือกคุณลักษณะ = 1 และ เมื่อผู้ตอบไม่เลือกคุณลักษณะ = 0 

Attribute_2       คือ ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านการมีสถานีบริการชาร์จไฟ
แบตเตอรี่ที่เพียงพอ เป็นตัวแปรหุ่น ได้แก่ เมื่อผู้ตอบเลือกคุณลักษณะ = 1  
และเม่ือผู้ตอบไม่เลือกคุณลักษณะ = 0 
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Attribute_3       คือ ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านระยะเวลาในการชาร์จไฟ
แบตเตอรี่ เป็นตัวแปรหุ่น ได้แก่    เมื่อผู้ตอบเลือกคุณลักษณะ = 1 และ                
เมื่อผู้ตอบไม่เลือกคุณลักษณะ = 0 

Attribute_4       คือ ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนแบตเตอรี่ 
เป็นตัวแปรหุ่น ได้แก่ เลือกคุณลักษณะ = 1 และ ไม่เลือกคุณลักษณะ = 0 

Attribute_5       คือ ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านอายุการใช้งานของแบตเตอรี่ เป็น
ตัวแปรหุ่น ได้แก่ เลือกคุณลักษณะ = 1 และ ไม่เลือกคุณลักษณะ = 0 

Attribute_6       คือ ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านระยะทางที่รถจะวิ่งได้ต่อการ
ชาร์จไฟฟ้า 1 ครั้งเป็นตัวแปรหุ่น ได้แก่ เลือกคุณลักษณะ = 1 และ                
ไม่เลือกคุณลักษณะ = 0 

 

3.4.4 การพิจารณาแบบจ าลองที่เหมาะสมจากการทดสอบค่าสถิติ 
 เมื่อค านวณแบบจ าลองได้แล้วขั้นต่อไปคือ ขั้นตอนการประเมินผลการค านวณเพ่ือ

ก าหนดความน่าเชื่อถือของแบบจ าลอง การจะยืนยันหรือปฏิเสธของทฤษฎีเศรษฐศาสตร์จาก
เหตุการณ์ตัวอย่าง จะต้องอยู่บนพ้ืนฐานของทฤษฎีทางสถิติ   หรือการทดสอบสมมติฐาน 
(Hypothesis Testing) เช่น ค่าสถิติ Pseudo R2 เป็นค่าที่จะบ่งบอกเปอร์เซ็นต์ตัวแปรอิสระใน
แบบจ าลองสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามอย่างความเต็มใจจ่ายอย่างไร ซึ่งจะมีค่า 
0-1 ถ้าค่า Pseudo R2 เข้าใกล้ 1 มากแสดงว่าตัวแปรอิสระสามารถอธิบายตัวแปรตามได้ดีมาก  (อธิป 
รัฐเมธา, 2554)  

 

R2  = 1 − ( 
ln LU 

lnL0
) 

 

โดย  lnLU   คือ ค่า Log likelihood สูงสุดเมื่อแบบจ าลองมีค่าพารามิเตอร์ทุกตัว 
       lnL0   คือ ค่า Log likelihood สูงสุดเมื่อแบบจ าลองมีค่าพารามิเตอร์ทุกตัวเท่ากับศูนย์ 
 

การศึกษานี้มีตัวแปรเชิงคุณภาพที่ถูกก าหนดให้เป็นตัวแปรหุ่น ซึ่งการสร้างชุดตัวแปร
หุ่นจะสร้างจาก ก าหนดตัวแปรไว้ m ค่า และสร้างตัวแปรหุ่นจ านวน m-1 ตัวแปร  การทดสอบทาง
สถิติตัวแปรหุ่นเหล่านี้ต้องทดสอบความเหมาะสมของตัวแปรหุ่นทั้งชุด โดยใช้ค่าสถิติ Likelihood 
Ratio Test หรือ LR Test  (ประกาย ธีระวัฒนะกุล, 2550) มีสมมติฐานการทดสอบ ดังนี้ 
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H0   =    ชุดตัวแปรหุ่นที่ใช้ทดสอบ ไม่มีผลต่อค่าความเต็มใจจ่าย 
H1   =    ชุดตัวแปรหุ่นที่ใช้ทดสอบ มีผลต่อค่าความเต็มใจจ่าย 
การทดสอบความเหมาะสมของของชุดตัวแปรหุ่นในแบบจ าลองโดย LR Test จะต้อง

สร้างแบบจ าลองขึ้นมา 2 แบบจ าลอง แล้วน าไปประมาณค่าโดยวิธี MLE จะได้ค่าสถิติ Likelihood 
คือ Luและ LR 
แบบจ าลองที่ 1 :  เป็นแบบจ าลองที่ใส่ตัวแปรอิสระและกลุ่มตัวแปรหุ่นทั้งหมด หรือ Unrestricted 

model : Lu 
แบบจ าลองที่ 2 :  เป็นแบบจ าลองท่ีตัดกลุ่มตัวแปรหุ่นทั้งหมดออกไป หรือUnrestricted mode : LR 

 ค่าสถิติ LR สามารถค านวณได้ ดังนี้ 
 

ค่าสถิติ Likelihood () =  
 LR 

LU
 

                                                    หรือ                                   LR = −2 log  

                                                                                                   =  −2(lnLR − lnLU) 
 

 การทดสอบสมมติฐานว่าตัวแปรหุ่นที่ใช้มีผลต่อความเต็มใจจ่ายหรือไม่ ท าได้โดย
การน าค่า LR ที่ค านวณได้มาเทียบกับค่า  𝜒2 ที่ degree of freedom :  m-1  โดย m-1 คือจ านวน
ตัวแปรในกลุ่มตัวแปรหุ่นที่ต้องการทดสอบ ถ้าค่า LR ที่ได้มีค่ามากกว่า 𝜒2 จะปฏิเสธสมมติฐานหลัก 
นั่นคือ ชุดตัวแปรหุ่นที่ใช้ทดสอบ มีผลต่อค่าความเต็มใจจ่าย 
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บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

 
ผลการศึกษาข้อมูลจากการเก็บแบบสอบถามจากการส ารวจขั้นสุดท้าย (Final Survey) 

ในการหาความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าครั้งนี้ มีการเก็บข้อมูลโดยการเลือกสุ่มกลุ่มตัวอย่าง
แบบพิจารณาตามความสะดวก (Convenience Sampling) ตามสัดส่วนประชากรในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครเป็นขอบเขตท าการศึกษา โดยวิธีการสมมติเหตุการณ์ให้ประเมินค่าด้วยการตั้ง
ค าถามปลายปิดแบบเสนอราคาสองครั้งจากการสัมภาษณ์ประชาชนโดยตรง ผลการศึกษาแบ่ง
ออกเป็น 3 ส่วน คือ  การจัดเก็บข้อมูลแบบสอบถาม  ข้อมูลจากการส ารวจ Final Survey  และการ
วิเคราะห์และหาค่าความเต็มใจจ่าย เลือกแบบจ าลองที่เหมาะสมและวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อความ
เต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
4.1 การจัดเก็บข้อมูลแบบสอบถาม 
 

 การเก็บข้อมูลแบบสอบถามในการหาค่าความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า จะ
เก็บจากประชากรกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยอยู่ในเขตกรุงเทพมหานคร ขนาดกลุ่มตัวอย่างที่เหมาะสมใน
การใช้ศึกษา คือ 400 ตัวอย่าง ซึ่งจะสอบถามประชาชนที่มีรถยนต์ส่วนตัวเป็นหลัก ในส่วนของ
สถานที่ในการจัดเก็บข้อมูลแบบสอบถามจะกระจายออกไปเพ่ือลดปัญหา Information bias หรือ
ปัญหาความเอนเอียงของข้อมูล โดยจะสุ่มเก็บข้อมูลตามเขตเมืองชั้นใน ชั้นกลางและชั้นนอก เขต
เมืองชั้นในที่เลือกสุ่ม ได้แก่ เขตปทุมวัน เขตพญาไท เขตราชเทวี เขตเมืองชั้นกลาง ได้แก่ เขตบางเขน             
เขตลาดพร้าว เขตบางกะปิ ส่วนเขตเมืองชั้นนอก ได้แก่ เขตหลักสี่ เขตดอนเมือง โดยเน้นส ารวจ ย่าน
บริษัท มหาวิทยาลัย ห้างสรรพสินค้า ศูนย์ราชการ และรวมไปถึงงานบางกอก อินเตอร์เนชั่นแนล 
มอเตอร์โชว์ ครั้งที่ 37 (Motor Show 2016) ซึ่งจัดในวันที่ 23 มีนาคม ถึง 3 เมษายน พ.ศ. 2559 ณ 
อาคารชาเลนเจอร์ อิมแพ็คอารีน่า เมืองทองธานี ซึ่งเป็นงานแสดงรถยนต์และนวัตกรรมยานยนต์
ใหม่ๆ แม้จะอยู่ในเขตอ าเภอปากเกร็ด จังหวัดนนทบุรีแต่ก็ถือเป็นเขตต่อเมือง ซึ่งประชาชนที่มา
ร่วมงานจ านวนมากก็อาศัยอยู่ในเขตกรุงเทพมหานคร ทั้งนี้งานแสดงรถยนต์สามารถสะท้อนความ
สนใจในยานยนต์ของกลุ่มเป้าหมายได้เป็นอย่างดี  
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4.2 ข้อมูลจากการส ารวจ Final Survey 
 

การส ารวจขั้นสุดท้ายหรือ Final Survey ได้ท าการส ารวจภาคสนามในช่วงเดือน 
มีนาคม ถึง เมษายน พ.ศ. 2559 มีการเก็บแบบสอบถามจ านวน 400 ตัวอย่าง เมื่อพิจารณาความ
สมเหตุสมผลที่ได้จากการเก็บแบบสอบถาม พบว่าค าตอบที่ได้จากการถามข้อมูลเรื่อง ค่าใช้จ่ายน้ ามัน
เชื้อเพลิง และระยะทางที่ขับขี่ในเวลา 1 ปี บางท่านไม่แน่ใจในค าตอบท าให้ข้อมูลที่ได้มาไม่
สมเหตุสมผลนัก จึงก าหนดว่ากลุ่มตัวอย่างที่มีค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิงต่อระยะทางขับขี่ มากกว่า 20 
บาทต่อกิโลเมตร จะไม่ถูกน ามาพิจารณา (อธิป รัฐเมธา , 2554) ซึ่งในที่นี้มีจ านวนทั้งสิ้น 17 ตัวอย่าง 
ท าให้ได้แบบสอบถามที่เหมาะสมในการน ามาวิเคราะห์จ านวน 383 ตัวอย่าง ทั้งนี้การกระจายตัวของ
กลุ่มตัวอย่างประชากรตามเขตท่ีสุ่มเลือก สามารถแสดงดังตารางที่ 4.1  

 
ตารางที่ 4.1  

การกระจายของกลุ่มตัวอย่างแยกตามเขตท่ีสุ่มเลือก 
 

เขตเมือง เขตท่ีสุ่มเลือกตัวอย่าง จ านวนผู้ตอบ สัดส่วน (ร้อยละ) 

เขตเมืองชั้นใน 

เขตปทุมวัน 37 9.66 

เขตพญาไท 28 7.31 

เขตราชเทวี 34 8.88 

เขตเมืองชั้นกลาง 

เขตบางเขน 28 7.31 

เขตลาดพร้าว 23 6.01 

เขตบางกะปิ 19 4.96 

เขตเมืองชั้นนอก เขตหลักสี่ 17 4.44 

 เขตดอนเมือง 11 2.87 

เขตต่อเมือง อ.ปากเกร็ด จ.นนทบุรี 186 48.56 

รวม  383 100 
 

ที่มา:  จากการส ารวจโดยผู้ศึกษา 
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4.2.1 ข้อมูลทั่วไปจากการสอบถามตามราคาเสนอเริ่มต้น  
การสอบถามจะแบ่งชุดค าถามตามราคาเสนอเริ่มต้น คือ ชุด A ชุด B ชุด C และชุด D 

มีราคาเสนอเริ่มต้น 50,000 บาท 100,000 บาท 200,000 บาท และ 400,000 บาท ตามล าดับ โดย
ท าการเก็บแบบสอบถาม 400 ชุด ตามราคาเสนอเริ่มต้นดังกล่าวอย่างละ 100 ชุด และเมื่อพิจารณา
ความเหมาะสมของค าตอบ จะเหลือแบบสอบถามที่เหมาะสมทั้งหมด 383 ชุด สามารถแสดงสรุปได้
ดังตารางที่ 4.2 

4.2.2 ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง 
จากการเก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่างประชากรจ านวน 383 คน พบว่า เป็นเพศชายจ านวน 

167 คน คิดเป็นร้อยละ 43.6 และเพศหญิง จ านวน 216 คน คิดเป็นร้อยละ 56.4 
อายุของกลุ่มตัวอย่าง ส่วนใหญ่อยู่ในวัยท างาน มีอายุน้อยที่สุดคือ 22 ปี และอายุมาก

ที่สุดคือ 71 ปี อายุเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 41.11 ปี ทั้งนี้กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุ 22-30 ปี มี
จ านวน 93 คน คิดเป็นร้อยละ 24.28 กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุ 31-40 ปี มีจ านวน 108 คน คิดเป็น 
รอ้ยละ 28.21 กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุ 41-50 ปี มีจ านวน 76 คน คิดเป็นร้อยละ 19.84  กลุ่มตัวอย่างที่
มีอายุ 51-60 ปี มีจ านวน 103 คน คิดเป็นร้อยละ 26.89 และกลุ่มตัวอย่างที่มีอายุ 61 ปีขึ้นไป มี
จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 0.78 ตามล าดับ 

 
ตารางที่ 4.2  

สรุปข้อมูลจากการสอบถามตามราคาเสนอเริ่มต้นจ าแนกตามค าตอบที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง 
 

ราคาเสนอ
เริ่มต้น 
(บาท) 

จ านวน (ร้อยละ) ของกลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 
รวม เต็มใจจ่าย, 

เต็มใจจ่าย 
เต็มใจจ่าย, 

ปฏิเสธ 
ปฏิเสธ, 

เต็มใจจ่าย 
ปฏิเสธ, 
ปฏิเสธ 

50,000 
29 

(29.29%) 
35 

(35.35%) 
24 

(24.24%) 
11 

(11.11%) 
99 

(100%) 

100,000 
20 

(20.8%) 
36 

(37.5%) 
24 

(25%) 
16 

(16.7%) 
96 

(100%) 

200,000 
17 

(18.1%) 
28 

(29.8%) 
27 

(28.7%) 
22 

(23.4%) 
94 

(100%) 
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ตารางที่ 4.2 (ต่อ) 
 

ราคาเสนอ
เริ่มต้น 
(บาท) 

จ านวน (ร้อยละ) ของกลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 
รวม เต็มใจจ่าย, 

เต็มใจจ่าย 
เต็มใจจ่าย, 

ปฏิเสธ 
ปฏิเสธ, 

เต็มใจจ่าย 
ปฏิเสธ, 
ปฏิเสธ 

400,000 
17 

(18.1%) 
29 

(30.9%) 
21 

(22.3%) 
27 

(28.7%) 
94 

(100%) 
ที่มา:  จากการส ารวจโดยผู้ศึกษา 
 

จ านวนสมาชิกในครัวเรือนของกลุ่มตัวอย่าง ส่วนใหญ่มีสมาชิกในครัวเรือน 4 คน 
จ านวน 140 ราย คิดเป็นร้อยละ 36.55 รองลงมามีจ านวนสมาชิกในครัวเรือน 3 คน จ านวน 86 ราย  
คิดเป็นร้อยละ 22.45  ถัดมาคือมีสมาชิกในครัวเรือน 5 คน จ านวน 66 ราย คิดเป็นร้อยละ 17.23  มี
สมาชิกในครัวเรือน 2 คน จ านวน 41 ราย คิดเป็นร้อยละ 10.7  มีจ านวนสมาชิกในครัวเรือน 6 คน 
จ านวน 27 ราย คิดเป็นร้อยละ 7.05  มีจ านวนสมาชิกในครัวเรือน 1 คน จ านวน 10 ราย ซึ่งเท่ากับ
กลุ่มตัวอย่างที่มีสมาชิกในครัวเรือน 7 คน ต่างก็คิดเป็นร้อยละ 2.61 และกลุ่มสุดท้ายเป็นกลุ่ม
ตัวอย่างที่มีสมาชิกในครัวเรือน 8 คน จ านวน 3 ราย คิดเป็นร้อยละ 0.78 ตามล าดับ 

ระดับการศึกษาสูงสุดของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ส่วนใหญ่จบการศึกษาระดับปริญญาตรี 
มีจ านวน 253 คน คิดเป็นร้อยละ 66.06 รองลงมาคือ จบการศึกษาระดับปริญญาโท มีจ านวน 98 คน 
คิดเป็นร้อยละ 25.59 ถัดมาคือจบการศึกษาระดับอนุปริญญาหรือระดับ ปวส จ านวน 18 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 4.7  จบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือระดับ ปวช. จ านวน 13 คน คิดเป็น       
ร้อยละ 3.39 และจบการศึกษาระดับปริญญาเอก จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.26 ตามล าดับ 
 ระดับรายได้ครัวเรือนต่อเดือนของกลุ่มตัวอย่าง มีระดับรายได้ครัวเรือนน้อยที่สุดคือ 
15,000 บาท และสูงที่สุดคือ 1,000,000 บาท รายได้ครัวเรือนโดยเฉลี่ยคือ 77,842.04 บาท  ทั้งนี้
กลุ่มตัวอย่างที่มีระดับรายได้ครัวเรือนอยู่ในช่วง 15,000-50,000 บาท มีจ านวน 145 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 37.86 รายได้ครัวเรือนอยู่ในช่วง 50,001-100,000 บาท  มีจ านวน 185 คน   คิดเป็นร้อยละ 
48.3  รายได้ครัวเรือนอยู่ในช่วง 100,001-200,000 บาท มีจ านวน 48 คน คิดเป็นร้อยละ 12.53 
และกลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ครัวเรือน 200,001 บาทขึ้นไป มีจ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 1.31 
ตามล าดับ ทั้งนีข้้อมูลเกี่ยวกับลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม แสดงได้ดังตาราง 4.3 
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ตารางที่ 4.3  
ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง 

 

ลักษณะทาง
เศรษฐกิจและสังคม 

กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 
รวม 

จ านวน (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 

เพศ 
ชาย 167 43.6 383 

(100%) หญิง 216 56.4 

อายุ 

22-30 ปี 93 24.28 

383 
(100%) 

31-40 ปี 108 28.21 

41-50 ปี 76 19.84 

51-60 ปี 103 26.89 

61 ปีขึ้นไป 3 0.78 

สมาชิกในครัวเรือน 

1 คน 10 2.61 

383 
(100%) 

2 คน 41 10.70 

3 คน 86 22.45 

4 คน 140 36.55 

5 คน 66 17.23 

6 คน 27 7.05 

7 คน 10 2.61 

8 คน 3 0.78 

ระดับการศึกษา
สูงสุด 

มัธยมศึกษาตอน
ปลาย/ปวช. 

13 3.39 

383 
(100%) 

อนุปริญญา/ปวส. 18 4.70 

ปริญญาตรี 253 66.06 

ปริญญาโท 98 25.59 

ปริญญาเอก 1 0.26 
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ตารางที่ 4.3 (ต่อ) 
 

ลักษณะทาง
เศรษฐกิจและสังคม 

กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 
รวม 

จ านวน (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 

รายได้เฉลี่ย
ครัวเรือนต่อเดือน 

(บาท) 

15,000-50,000  145 37.86 

383 
(100%) 

50,001-100,000  185 48.30 

100,001-200,000  48 12.53 

200,001 ขึ้นไป 5 1.31 

ที่มา:  จากการส ารวจโดยผู้ศึกษา 
 

4.2.3 ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะการใช้รถยนต์ที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง 
จากการเก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่างประชากรจ านวน 383 คน พบว่า จ านวนรถยนต์ใน

ครัวเรือนของที่มีผู้ตอบมากที่สุด คือ มีรถยนต์ในครอบครองครัวเรือนละ 1 คัน จ านวน 176 คน  
คิดเป็นร้อยละ 45.95   ถัดมาคือ มีรถยนต์ครอบครองในครัวเรือน 2 คัน จ านวน 131 คน คิดเป็นร้อย
ละ 34.2  มีรถยนต์ครอบครองในครัวเรือน 3 คัน จ านวน 49 คน คิดเป็นร้อยละ 12.79 มีรถยนต์ใน
ครัวเรือน 4 คัน จ านวน 13 คน คิดเป็นร้อยละ 3.39 มีรถยนต์ในครัวเรือน 5 คัน จ านวน 6 คน  
คิดเป็นร้อยละ 1.57 มีรถยนต์ในครัวเรือน  6 คัน จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 1.83 และมีรถยนต์ใน
ครัวเรือน 7 คัน  จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.26 

ส าหรับลักษณะของรถยนต์ที่ใช้ในครัวเรือนของผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่า  เป็นรถยนต์
นั่ง (รถเก๋ง) มากท่ีสุด จ านวน 254 คน คิดเป็นร้อยละ 66.32 รองลงมาคือ รถกระบะ จ านวน 92 คน  
คิดเป็นร้อยละ 24.02  รถยนต์นั่งอเนกประสงค์ (SUV) จ านวน 27 คน คิดเป็นร้อยละ 7.05 รถแวน 
จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 1.83  รถยนต์สมรรถนะสูง (รถสปอร์ต) จ านวน  2 คน คิดเป็นร้อยละ 
0.52 และรถยนต์ชนิดอ่ืนๆ (ผู้ตอบระบุว่าเป็นรถยนต์ 6 ล้อขนาดเล็ก) จ านวน  1 คน คิดเป็นร้อยละ 
0.26 ตามล าดับ 

ค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิงต่อเดือนของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า มีค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิ งที่น้อย
ที่สุด คือ 400 บาท และค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิงสูงที่สุดคือ 12,000 บาท ทั้งนี้ค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิงต่อเดือน
ของกลุ่มตัวอย่างโดยเฉลี่ยเท่ากับ 3,324.02 บาท โดยกลุ่มตัวอย่างที่มีค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิงอยู่ในช่วง  
3,001-5,000 บาท มีจ านวนมากที่สุดคือ 178 คน คิดเป็นร้อยละ 46.48 รองลงมาคือค่าใช้จ่าย
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เชื้อเพลิงช่วง 1,000-3,000 บาท จ านวน 158 คน คิดเป็นร้อยละ 41.25  ถัดมาคือค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิง
ช่วง 5,001-7,000 บาท จ านวน 27 คน คิดเป็นร้อยละ 7.05  ค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิง 7,001 บาทต่อเดือน
ขึ้นไป มีจ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 4.18 และสุดท้ายคือมีค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิงช่วง 400-1,000 บาท
ต่อเดือน จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 1.04 ตามล าดับ 

ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์ต่อปีของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า มีค่าใช้จ่ายในการ
บ ารุงรักษาน้อยที่สุด คือ 500 บาท และมีค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาสูงที่สุดคือ 50,000 บาท ทั้งนี้
ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์ต่อปีของกลุ่มตัวอย่างโดยเฉลี่ยเท่ากับ 9,299.74 บาท กลุ่ม
ตัวอย่างที่มีค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์อยู่ในช่วง 5,000-10,000 บาท มีจ านวนมากที่สุด คือ 
206 คน  คิดเป็นร้อยละ 53.79 รองลงมาคือ มีค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาช่วง 500-5,000 บาท มี
จ านวน  99 คน คิดเป็นร้อยละ 25.85 ถัดมาคือค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์ที่อยู่ในช่วง 
10,001-20,000 บาท มีจ านวน 51 คน คิดเป็นร้อยละ 13.32 ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาที่อยู่ในช่วง 
20,001-30,000 บาท มีจ านวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 5.22 และสุดท้ายคือ ค่าใช้จ่ายในการ
บ ารุงรักษาต่อปี 30,001 บาทข้ึนไป มีจ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 1.83 ตามล าดับ 

ระยะทางขับขี่รถยนต์ต่อปีของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ระยะทางขับขี่ต่อปีที่น้อยที่สุดของ
กลุ่มตัวอย่าง คือ 600 กิโลเมตร และมีระยะทางขับขี่มากที่สุดคือ 160,000 กิโลเมตร ทั้งนี้ระยะทาง
ขับขี่ต่อปีของกลุ่มตัวอย่างโดยเฉลี่ยเท่ากับ 19,588.8 กิโลเมตร  กลุ่มตัวอย่างที่มีระยะทางขับขี่
รถยนต์ต่อปีในช่วง 600-10,000 กิโลเมตรซึ่งมีจ านวนมากที่สุด คือ 220 คน คิดเป็นร้อยละ 57.44  
รองลงมาคือระยะทางขับขี่ในช่วง 10,001-20,000 กิโลเมตร มีจ านวน 67 คน คิดเป็นร้อยละ 17.49  
ถัดมาคือระยะทางขับขี่ช่วง 20,001-30,000 กิโลเมตร มีจ านวน 36 คน คิดเป็นร้อยละ 9.4 ระยะทาง
ขับขี่มากกว่า 50,001 กิโลเมตร มีจ านวน 25 คน คิดเป็นร้อยละ 6.53 ระยะทางขับขี่ช่วง       
40,001-50,000 กิโลเมตร มีจ านวน 22 คน คิดเป็นร้อยละ 5.74 และสุดท้ายระยะทางขับขี่ช่วง 
30,001-40,000 กิโลเมตร มีจ านวน 13 คน คิดเป็นร้อยละ 3.39 

ทั้งนี้ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะการใช้รถยนต์ที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ จ านวนรถยนต์ใน
ครัวเรือน ประเภทรถยนต์  ค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิงต่อเดือน ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์ต่อปี 
และระยะทางขับขี่รถยนต์ต่อปี สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 4.4 
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ตารางที่ 4.4  
ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะการใช้รถยนต์ที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง 

 

ลักษณะการใช้รถยนต์ 
กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 

รวม 
จ านวน (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 

จ านวนรถยนต์ใน
ครัวเรือน 

1 176 45.95 

383 
(100%) 

2 131 34.20 

3 49 12.79 

4 13 3.39 

5 6 1.57 

6 7 1.83 

7 1 0.26 

ประเภทของรถยนต์ 

รถยนต์นั่ง (รถเก๋ง) 254 66.32 

383 
(100%) 

รถกระบะ 92 24.02 

รถยนต์อเนกประสงค์ 
(SUV)  

27 7.05 

รถยนต์สมรรถนะสูง 
(สปอร์ต) 

2 0.52 

รถแวน 7 1.83 

อ่ืนๆ 1 0.26 

ค่าใช้จ่ายน้ ามัน
เชื้อเพลิง  

(บาทต่อเดือน) 

400-1,000 บ. 4 1.04 

383 
(100%) 

1,001-3,000 บ. 158 41.25 
3,001-5,000 บ. 178 46.48 

5,001-7,000 บ. 27 7.05 

7,001 บ. ขึ้นไป 16 4.18 
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ตารางที่ 4.4 (ต่อ) 
 

ลักษณะการใช้รถยนต์ 
กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 

รวม 
จ านวน (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 

ค่าใช้จ่ายในการ
บ ารุงรักษารถยนต์ 

(บาทต่อปี) 

500-5,000 บ. 99 25.85 

383 
(100%) 

5,000-10,000 บ.  206 53.79 

10,001-20,000 บ. 51 13.32 

20,001-30,000 บ. 20 5.22 

30,001 บ. ขึ้นไป 7 1.83 

ระยะทางขับขี่รถยนต์ 
(กิโลเมตรต่อปี) 

600-10,000 กม. 220 57.44 

383 
(100%) 

10,001-20,000 กม. 67 17.49 

20,001-30,000 กม.  36 9.4 

30,001-40,000 กม. 13 3.39 

40,001-50,000 กม. 22 5.74 

50,001 กม. ขึ้นไป 25 6.53 

ที่มา:  จากการส ารวจโดยผู้ศึกษา 
 

4.2.4 ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะการเลือกซื้อ การรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า และความรู้
ด้านช่างยนต์ที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง 

ลักษณะการเลือกซื้อรถยนต์ของกลุ่มตัวอย่าง จะเป็นการเก็บข้อมูลเพ่ือน ามาวิเคราะห์
ว่ากลุ่มตัวอย่างมีระดับความสนใจในเทคโนโลยีใหม่ๆที่ออกสู่ท้องตลาดในระดับใด ค าถามที่น ามาวัด
ระดับจะแบ่งเป็น 3 ระดับ ได้แก่ ซื้อรถยนต์เมื่อมีกระแสการใช้ของผู้อ่ืนจ านวนมาก  ซื้อรถยนต์ซื้อ
เมื่อมีจ าหน่ายแพร่หลายในโชว์รูมทั่วประเทศ และซื้อรถยนต์ที่ออกจ าหน่ายใหม่ในทันที พบว่า  กลุ่ม
ตัวอย่างมีค่าเฉลี่ยระดับความสนใจเทคโนโลยีใหม่ๆ เท่ากับ 1.59 (ช่วงคะแนนคือ 1-3) ทั้งนี้ การเลือก
ซื้อรถยนต์เมื่อมีกระแสการใช้ของผู้อ่ืนมีผู้เลือกตอบมากที่สุด จ านวน 183 คน คิดเป็นร้อยละ 47.78  
รองลงมาคือ การเลือกซื้อรถยนต์เมื่อมีจ าหน่ายในโชว์รูม มีผู้เลือกตอบจ านวน 173 คน คิดเป็นร้อย
ละ 45.17 และสุดท้ายการเลือกซ้ือรถยนต์ที่ออกจ าหน่ายใหม่ทันที มีผู้ตอบน้อยที่สุด จ านวน 27 คน 
คิดเป็นร้อยละ 7.05 ตามล าดับ  
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การรับรู้โดยการประเมินตัวเองของผู้ตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า พบว่า 
กลุ่มตัวอย่างมีค่าเฉลี่ยการรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 2.15 (ช่วงคะแนนคือ 1 -5) ถือว่า กลุ่ม
ตัวอย่างมีความรู้ในระดับค่อนข้างน้อย ทั้งนี้ค าตอบที่ได้ส่วนใหญ่มีความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าใน
ระดับน้อย มีจ านวน 147 คน คิดเป็นร้อยละ 38.38  มีความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าในระดับปานกลาง 
จ านวน 129 คน คิดเป็นร้อยละ33.68  ไม่มีความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า จ านวน  95 คน คิดเป็น   
ร้อยละ 24.8  มีความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าในระดับมาก จ านวน  11 คน คิดเป็นร้อยละ 2.87 และ
สุดท้ายมีความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าในระดับมากที่สุด จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.26 

ความรู้ทางด้านช่างยนต์โดยการประเมินตัวเองของผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่ากลุ่ม
ตัวอย่างมีค่าเฉลี่ยความรู้ทางด้านช่างยนต์เท่ากับ 1.96 (ช่วงคะแนนคือ 1-5) ถือว่ากลุ่มตัวอย่างมี
ความรู้ทางด้านช่างยนต์ในระดับค่อนข้างน้อย ทั้งนี้ค าตอบที่ได้ส่วนใหญ่มีความรู้ทางด้านช่างยนต์ใน
ระดับน้อย มีจ านวน 145 คน คิดเป็นร้อยละ 37.86  ไม่มีความรู้ความรู้ทางด้านช่างยนต์ จ านวน 136 
คน คิดเป็นร้อยละ 35.51 มีความรู้ความรู้ทางด้านช่างยนต์ในระดับปานกลาง จ านวน 84 คน คิดเป็น  
ร้อยละ 21.93   มีความรู้ความรู้ทางด้านช่างยนต์ในระดับมาก จ านวน  17 คน คิดเป็นร้อยละ 4.44 
และสุดท้ายมีความรู้ทางด้านช่างยนต์ในระดับมากท่ีสุด จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.26 

ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะการเลือกซื้อ การรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า และความรู้ด้านช่าง
ยนต์ที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 4.5 
 

ตารางที่ 4.5  
ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะการเลือกซ้ือ การรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าและความรู้ด้านช่างยนต์ 

 
การเลือกซื้อ การรับรู้

เกี่ยวกับ 
รถยนต์ไฟฟ้า และความรู้

ด้านช่างยนต์ 

กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 

รวม 
จ านวน (คน) 

สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

ลักษณะการเลือกซ้ือ 

ซื้อเมื่อมีกระแสการใช้  
ของผู้อ่ืน 

183 45.78 
383 

(100%) ซื้อเมื่อแพร่หลายในโชว์รูม 173 45.17 

ซื้อทันที 27 7.05 
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ตารางที่ 4.5 (ต่อ) 
 

การเลือกซื้อ การรับรู้
เกี่ยวกับ 

รถยนต์ไฟฟ้า และ
ความรู้ด้านช่างยนต์ 

กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 

รวม 
จ านวน (คน) 

สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

การรับรู้เกี่ยวกับ   
รถยนต์ไฟฟ้า 

ไม่มี 95 24.80 

383 
(100%) 

น้อย 147 38.38 

ปานกลาง 129 33.68 

มาก 11 2.87 

มากที่สุด 1 0.26 

ความรู้ทางด้านช่าง
ยนต์ 

ไม่มี 136 35.51 

383 
(100%) 

น้อย 145 37.86 

ปานกลาง 84 21.93 

มาก 17 4.44 

มากที่สุด 1 0.26 

ที่มา:  จากการส ารวจโดยผู้ศึกษา 
 

4.2.5 ข้อมูลเกี่ยวกับการให้ความส าคัญของคุณลักษณะรถยนต์จากกลุ่มตัวอย่าง 
การให้ความส าคัญเกี่ยวกับคุณลักษณะของรถยนต์ในด้านต่าง ๆ  พบว่า คุณลักษณะ

ด้านสมรรถนะ (เช่น อัตราเร่งเครื่องยนต์จาก 0-100 กม./ชม. หรือการยึดเกาะถนน) มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
4.11 (ช่วงคะแนนคือ 1-5) ถือว่ากลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับสมรรถนะรถยนต์ในระดับส าคัญมาก 
ค าตอบที่ได้โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างจะให้ความส าคัญกับสมรรถนะในระดับส าคัญมากที่สุด จ านวน 
157 คน คิดเป็นร้อยละ 41 รองลงมาคือให้ความส าคัญกับสมรรถนะในระดับส าคัญมาก จ านวน  137 
คน คิดเป็นร้อยละ 35.8  ถัดมาคือให้ความส าคัญกับสมรรถนะในระดับส าคัญปานกลาง จ านวน 71 
คน คิดเป็นร้อยละ 18.5  ความส าคัญของสมรรถนะในระดับส าคัญน้อยมีจ านวน 11 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 2.87 และล าดับสุดท้ายคือการให้ความส าคัญสมรรถนะในระดับไม่มีความส าคัญ จ านวน 7 
คน คิดเป็นร้อยละ 1.83 ตามล าดับ 
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การให้ความส าคัญกับคุณลักษณะรถยนต์ด้านค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา พบว่า
คุณลักษณะดังกล่าวมีค่าเฉลี่ย 4.13 (ช่วงคะแนนคือ 1-5) ถือว่ากลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับ
ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาในระดับส าคัญมาก ค าตอบที่ได้โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างจะให้
ความส าคัญกับค่าใช้จ่ายบ ารุงรักษาในระดับส าคัญมาก จ านวน 166 คน คิดเป็นร้อยละ 43.34 
รองลงมาคือให้ความส าคัญกับค่าใช้จ่ายบ ารุงรักษาในระดับส าคัญมากที่สุด จ านวน 146 คน คิดเป็น
ร้อยละ 38.12 ถัดมาคือให้ความส าคัญกับค่าใช้จ่ายบ ารุงรักษาในระดับส าคัญปานกลาง จ านวน 52 
คน คิดเป็นร้อยละ 13.58 ให้ความส าคัญกับค่าใช้จ่ายบ ารุงรักษาในระดับส าคัญน้อย จ านวน 14 คน 
คิดเป็นร้อยละ 3.66 และสุดท้ายไม่ให้ความส าคัญกับค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาจ านวน 5 คน คิดเป็น
ร้อยละ 1.31 ตามล าดับ 

การให้ความส าคัญกับคุณลักษณะรถยนต์ด้านระยะเวลาในการเติมเชื้อเพลิงหรือการ 
ชาร์จไฟ (แบตเตอรี่) พบว่า คุณลักษณะดังกล่าวมีค่าเฉลี่ย 4.04 (ช่วงคะแนนคือ 1-5) ถือว่ากลุ่ม
ตัวอย่างให้ความส าคัญกับระยะเวลาในการเติมเชื้อเพลิง ในระดับส าคัญมาก ค าตอบที่ได้โดยส่วนใหญ่
กลุ่มตัวอย่างจะให้ความส าคัญกับระยะเวลาในการเติมเชื้อเพลิง ในระดับส าคัญมาก จ านวน 152 คน    
คิดเป็นร้อยละ 39.69 รองลงมาคือให้ความส าคัญกับระยะเวลาในการเติมเชื้อเพลิง ในระดับมากท่ีสุด 
จ านวน 134 คน คิดเป็นร้อยละ 34.99 ถัดมาคือให้ความส าคัญกับระยะเวลาในการเติมเชื้อเพลิงใน
ระดับปานกลาง จ านวน 78 คน คิดเป็นร้อยละ 20.37 ให้ความส าคัญกับระยะเวลาในการเติม
เชื้อเพลิงในระดับส าคัญน้อย จ านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 3.92 และสุดท้ายไม่ให้ความส าคัญกับ
ระยะเวลาในการเติมเชื้อเพลิง จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 1.04 

การให้ความส าคัญกับคุณลักษณะรถยนต์ด้านการลดค่าใช้จ่ายพลังงานเชื้อเพลิง พบว่า
คุณลักษณะดังกล่าวมีค่าเฉลี่ย 4.21 (ช่วงคะแนนคือ 1-5) ถือว่ากลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับการลด
ค่าใช้จ่ายพลังงานเชื้อเพลิง ในระดับส าคัญมากที่สุด ค าตอบที่ได้โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างจะให้
ความส าคัญมากที่สุดกับการลดค่าใช้จ่ายพลังงานเชื้อเพลิง จ านวน 175 คน คิดเป็นร้อยละ 45.69  
รองลงมาคือให้ความส าคัญกับการลดค่าใช้จ่ายพลังงานเชื้อเพลิงในระดับส าคัญมาก จ านวน 129 คน 
คิดเป็นร้อยละ 33.68 ถัดมาคือให้ความส าคัญกับการลดค่าใช้จ่ายพลังงานเชื้อเพลิงในระดับปานกลาง 
จ านวน 67 คน คิดเป็นร้อยละ 17.49 ให้ความส าคัญกับการลดค่าใช้จ่ายพลังงานเชื้อเพลิงในระดับ
ส าคัญน้อย จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 2.35 และสุดท้ายคือไม่ให้ความส าคัญกับการลดค่าใช้จ่าย
พลังงานเชื้อเพลิง จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 0.78 
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การให้ความส าคัญกับคุณลักษณะรถยนต์ด้านการได้รับสิทธิลดภาษีจากรัฐบาล พบว่า 
คุณลักษณะดังกล่าวมีค่าเฉลี่ย 3.97 (ช่วงคะแนนคือ 1-5) ถือว่ากลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับการ
ได้รับสิทธิลดภาษีจากรัฐบาล ในระดับส าคัญมาก ค าตอบที่ได้โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างจะให้
ความส าคัญมากที่สุดกับการได้รับสิทธิลดภาษีจากรัฐบาล จ านวน 141 คน คิดเป็นร้อยละ 36.81 
รองลงมาคือให้ความส าคัญกับการได้รับสิทธิลดภาษีจากรัฐบาลในระดับส าคัญมาก จ านวน 128 คน 
คิดเป็นร้อยละ 33.42 ถัดมาคือให้ความส าคัญกับการได้รับสิทธิลดภาษีจากรัฐบาลในระดับปานกลาง 
จ านวน 88 คน คิดเป็นร้อยละ 22.98 ให้ความส าคัญกับการได้รับสิทธิลดภาษีจากรัฐบาลในระดับ
ส าคัญน้อย จ านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 3.92 และสุดท้ายไม่ให้ความส าคัญกับการได้รับสิทธิลด
ภาษีจากรัฐบาล จ านวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 2.87  

การให้ความส าคัญกับคุณลักษณะรถยนต์ด้านความพร้อมของสถานีบริการเชื้อเพลิง
หรือสถานีชาร์จไฟ (แบตเตอรี่) พบว่า คุณลักษณะดังกล่าวมีค่าเฉลี่ย 4.19 (ช่วงคะแนนคือ 1-5) ถือว่า
กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับความพร้อมของสถานีบริการเชื้อเพลิงในระดับส าคัญมาก ค าตอบที่ได้
โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างจะให้ความส าคัญมากท่ีสุดกับความพร้อมของสถานีบริการเชื้อเพลิง จ านวน 
176 คน คิดเป็นร้อยละ 45.95 รองลงมาคือให้ความส าคัญกับความพร้อมของสถานีบริการเชื้อเพลิง
ในระดับส าคัญมาก จ านวน 124 คน คิดเป็นร้อยละ 32.38 ถัดมาคือให้ความส าคัญกับความพร้อม
ของสถานีบริการเชื้อเพลิงในระดับปานกลาง จ านวน 65 คน คิดเป็นร้อยละ 16.97 ให้ความส าคัญกับ
ความพร้อมของสถานีบริการเชื้อเพลิงในระดับส าคัญน้อย จ านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 3.92 และ
สุดท้ายคือไม่ให้ความส าคัญกับความพร้อมของสถานีบริการเชื้อเพลิง จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 
0.78  

การให้ความส าคัญกับคุณลักษณะรถยนต์ด้านระยะทางที่รถวิ่งได้เมื่อมีน้ ามันเชื้อเพลิง
เต็มหรือเมื่อชาร์จไฟแบตเตอรี่เต็ม พบว่า คุณลักษณะดังกล่าวมีค่าเฉลี่ย 4.24 (ช่วงคะแนนคือ 1 -5) 
ถือว่ากลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับระยะทางที่รถวิ่งได้เมื่อมีเชื้อเพลิงเต็มในระดับส าคัญมากที่สุด 
ค าตอบที่ได้โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างจะให้ความส าคัญมากท่ีสุดกับระยะทางที่รถวิ่งได้เมื่อมีเชื้อเพลิง
เต็ม จ านวน 168 คน คิดเป็นร้อยละ 43.86 รองลงมาคือให้ความส าคัญกับระยะทางที่รถวิ่งได้เมื่อมี
เชื้อเพลิงเต็มในระดับส าคัญมาก จ านวน 152 คน คิดเป็นร้อยละ 39.69 ถัดมาคือให้ความส าคัญกับ
ระยะทางที่รถวิ่งได้เมื่อมีเชื้อเพลิงเต็มในระดับปานกลาง จ านวน 54 คน คิดเป็นร้อยละ 14.1 ให้
ความส าคัญกับระยะทางที่รถวิ่งได้เมื่อมีเชื้อเพลิงเต็มในระดับส าคัญน้อย จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 
1.31 และสุดท้ายคือไม่ให้ความส าคัญกับระยะทางที่รถวิ่งได้เมื่อมีเชื้อเพลิงเต็ม จ านวน 4 คน คิดเป็น
ร้อยละ 1.04 
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ทั้งนี้ ข้อมูลการให้ความส าคัญกับคุณลักษณะรถยนต์ที่จะน าไปค านวณในแบบจ าลอง 
จะเป็นการน าข้อมูลของแต่ละบุคคลที่ได้จากการรวมคะแนนค าถามข้างต้นทั้ง 7 ข้อไปค านวณและ
โดยรวมแล้วคะแนนเฉลี่ยคุณลักษณะรถยนต์ (Performance) ทั้งหมดคือ 28.9 ข้อมูลเกี่ยวกับการให้
ความส าคัญของคุณลักษณะรถยนต์ที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 4.6 
 

ตารางที่ 4.6  
ข้อมูลเกี่ยวกับการให้ความส าคัญของคุณลักษณะรถยนต์ที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง 

 

การให้ความส าคัญ 
คุณลักษณะรถยนต์ 

กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 
รวม 

จ านวน (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 

สมรรถนะการขับขี่ 

ไม่มีความส าคัญ 7 1.83 

383 
(100%) 

ส าคัญน้อย 11 2.87 

ปานกลาง 71 18.54 

ส าคัญมาก 137 35.77 

ส าคัญมากที่สุด 157 40.99 

ค่าใช้จ่ายในการ
บ ารุงรักษา 

ไม่มีความส าคัญ 5 1.31 

383 
(100%) 

ส าคัญน้อย 14 3.66 

ปานกลาง 52 13.58 

ส าคัญมาก 166 43.34 

ส าคัญมากที่สุด 146 38.12 

ระยะเวลาในการเติม
เชื้อเพลิง 

ไม่มีความส าคัญ 4 1.04 

383 
(100%) 

ส าคัญน้อย 15 3.92 

ปานกลาง 78 20.37 

ส าคัญมาก 152 39.69 

ส าคัญมากที่สุด 134 34.99 
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ตารางที่ 4.6 (ต่อ) 
 

การให้ความส าคัญ 
คุณลักษณะรถยนต์ 

กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 
รวม 

จ านวน (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 

สามารถลดค่าใช้จ่าย 
พลังงานเชื้อเพลิง 

ไม่มีความส าคัญ 3 0.78 

383 
(100%) 

ส าคัญน้อย 9 2.35 

ปานกลาง 67 17.49 

ส าคัญมาก 129 33.68 

ส าคัญมากที่สุด 175 45.69 

ได้รับสิทธิลดภาษีจาก
รัฐบาล 

ไม่มีความส าคัญ 11 2.87 

383 
(100%) 

ส าคัญน้อย 15 3.92 

ปานกลาง 88 22.98 

ส าคัญมาก 128 33.42 

ส าคัญมากที่สุด 141 36.81 

ความพร้อมของสถานี
บริการเชื้อเพลิง / สถานี

ชาร์จไฟ (แบตเตอรี่) 

ไม่มีความส าคัญ 3 0.78 

383 
(100%) 

ส าคัญน้อย 15 3.92 

ปานกลาง 65 16.97 

ส าคัญมาก 124 32.38 

ส าคัญมากที่สุด 176 45.95 

ระยะทางที่รถวิ่งได้เมื่อมี
น้ ามันเชื้อเพลิงเต็ม / เมื่อ

ชาร์จไฟแบตเตอรี่เต็ม 

ไม่มีความส าคัญ 4 1.04 

383 
(100%) 

ส าคัญน้อย 5 1.31 

ปานกลาง 54 14.10 

ส าคัญมาก 152 39.69 

ส าคัญมากที่สุด 168 43.86 

ที่มา:  จากการส ารวจโดยผู้ศึกษา 
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4.2.6 ข้อมูลเกี่ยวกับความกระตือรือร้นและทัศนคติเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมที่ได้จากกลุ่ม
ตัวอย่าง 

จากการส ารวจ จะวัดความกระตือรือร้นของผู้ตอบแบบสอบถามด้วยการประเมิน
ความคิดเกี่ยวกับการเข้าร่วมกิจกรรมและความกังวลในปัญหาสิ่งแวดล้อมเป็น 3 ระดับคือ ระดับแรก 
เป็นกลุ่มที่เข้าร่วมกิจกรรมทางสิ่งแวดล้อมและมีความกังวลอย่างมากต่อปัญหา ถือเป็นกลุ่มที่มีความ
กระตือรือร้นมาก (Actively concerned) ระดับที่สอง เป็นกลุ่มที่ให้ความสนใจและมีความกังวลใน
ปัญหาสิ่งแวดล้อมแต่ไม่ได้มีการเข้าร่วมกิจกรรม (Passively concerned) และกลุ่มที่สาม เป็นกลุ่มที่
ไม่ ได้ ให้ความสนใจ ไม่มีความกังวลในปัญหาสิ่ งแวดล้อมและไม่ ได้มีการเข้าร่วมกิจกรรม 
(Unconcerned)  ข้อมูลที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีค่าเฉลี่ยความกระตือรือร้นเท่ากับ 
2.3 (ช่วงคะแนนคือ 1-3)  โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างมีระดับความกระตือรือร้นมาก หรือ  Actively 
concerned จ านวน 175 คน คิดเป็นร้อยละ 45.69  รองลงมาคือมีความกระตือรือร้นระดับ 
Passively concerned จ านวน 148 คน คิดเป็นร้อยละ 38.64 และกลุ่มที่ไม่มีความกระตือรือร้นต่อ
ปัญหาสิ่งแวดล้อมหรือ ระดับ Unconcerned มีจ านวนน้อยที่สุดคือ 60 คน  คิดเป็นร้อยละ 15.67 

 การสอบถามทัศนคติด้านสิ่งแวดล้อมจะวัดจากการให้กลุ่มตัวอย่างแสดงความเห็นด้วย
ในระดับต่างๆ กับข้อความในประเด็นปัญหาสิ่งแวดล้อมและมลพิษทางอากาศ ดังแสดงตามตารางที่ 
4.7 โดยค าถามทัศนคติแรกคือท่านคิดเห็นอย่างไรว่าในปัจจุบันปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมและภาวะโลก
ร้อนทวีความรุนแรงมากขึ้น ค่าเฉลี่ยคะแนนของกลุ่มตัวอย่างคือ 4.44  (ช่วงคะแนนคือ 1 -5) ถือว่า
กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยอย่างยิ่ง ทั้งนี้ค าตอบที่ได้โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยอย่างยิ่ง จ านวน 222 
คน คิดเป็นร้อยละ 57.96 รองลงมาคือเห็นด้วย จ านวน 121 คน คิดเป็นร้อยละ 31.59 ถัดมาคือเห็น
ด้วยปานกลาง จ านวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 7.31 กลุ่มที่ไม่เห็นด้วย จ านวน 10 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 2.61 และกลุ่มท่ีไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 0.52 

ค าถามทัศนคติเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมข้อที่สอง คือ ท่านคิดเห็นอย่างไรว่าปัญหาภาวะโลก
ร้อนเป็นหน้าที่ของทุกคนที่ต้องช่วยกันแก้ไขปัญหา  ค่าเฉลี่ยคะแนนทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างคือ 4.5 
(ช่วงคะแนนคือ 1-5) ถือว่ากลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยอย่างยิ่ง ทั้งนี้ค าตอบที่ได้โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่าง
เห็นด้วยอย่างยิ่ง จ านวน 234 คน คิดเป็นร้อยละ 61.1 รองลงมาคือเห็นด้วย จ านวน 117 คน คิดเป็น
ร้อยละ 30.55 ถัดมาคือเห็นด้วยปานกลาง จ านวน 25 คน คิดเป็นร้อยละ 6.53 กลุ่มที่ไม่เห็นด้วย 
จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 1.31 และสุดท้ายคือกลุ่มที่ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง จ านวน 2 คน คิดเป็น
ร้อยละ 0.52  
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ค าถามทัศนคติเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมข้อที่สาม คือ ท่านคิดเห็นอย่างไรว่าการคมนาคม
ขนส่งเป็นส่วนส าคัญที่ท าให้เกิดปัญหาโลกร้อน พบว่า ค่าเฉลี่ยคะแนนของกลุ่มตัวอย่าง คือ 4.23  
(ช่วงคะแนนคือ 1-5) ถือว่ากลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยอย่างยิ่ง ทั้งนี้ค าตอบที่ได้โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่าง
เห็นด้วยอย่างยิ่ง จ านวน 167 คน คิดเป็นร้อยละ 43.6 รองลงมาคือเห็นด้วย จ านวน 146 คน คิดเป็น
ร้อยละ 38.12 กลุ่มที่เห็นด้วยปานกลาง จ านวน 66 คน คิดเป็นร้อยละ 17.23 กลุ่มที่ไม่เห็นด้วย 
อย่างยิ่งจ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 0.78 และกลุ่มที่ไม่เห็นด้วย จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.26 

ค าถามทัศนคติเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมข้อที่สี่ คือท่านคิดเห็นอย่างไรว่าในอนาคตควรมีการ
ใช้รถยนต์เชื้อเพลิงสะอาด ปล่อยมลพิษต่ าและมีความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากขึ้น ค่าเฉลี่ยคะแนน
ของกลุ่มตัวอย่างคือ 4.41 (ช่วงคะแนนคือ 1-5)  ถือว่ากลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยอย่างยิ่ง ทั้งนี้ค าตอบที่ได้
โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยอย่างยิ่ง มีจ านวน 207 คน คิดเป็นร้อยละ 54.05 กลุ่มรองลงมาคือ 
เห็นด้วย จ านวน 134 คน คิดเป็นร้อยละ 34.99 ถัดมาคือเห็นด้วยปานกลาง จ านวน 36 คน คิดเป็น
ร้อยละ 9.4 กลุ่มที่ไม่เห็นด้วย จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 1.04 และกลุ่มที่ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 0.52  

ค าถามทัศนคติเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมข้อที่ห้า คือ ท่านคิดเห็นอย่างไรว่าปัญหาฝุ่นละออง
และมลพิษทางอากาศในปัจจุบันมีความรุนแรงมากขึ้น พบว่า ค่าเฉลี่ยคะแนนของกลุ่มตัวอย่าง คือ 
4.41 (ช่วงคะแนนคือ  1-5)  ถือว่ากลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยอย่างยิ่ง ทั้งนี้ค าตอบที่ได้โดยส่วนใหญ่กลุ่ม
ตัวอย่างเห็นด้วยอย่างยิ่ง จ านวน 205 คน คิดเป็นร้อยละ 53.52 รองลงมาคือเห็นด้วย จ านวน 142 
คน คิดเป็นร้อยละ 37.08 ถัดมาคือเห็นด้วยปานกลาง จ านวน 27 คน คิดเป็นร้อยละ 7.05 กลุ่มที่ไม่
เห็นด้วย จ านวน 6 คน  คิดเป็นร้อยละ 1.57 และกลุ่มที่ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อย
ละ 0.78  

ค าถามทัศนคติเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมข้อที่หก คือ ท่านคิดเห็นอย่างไรถ้ าหากมีการใช้
รถยนต์ที่ลดการปล่อยมลพิษมากข้ึน จะช่วยลดปัญหาสิ่งแวดล้อมได้ ค่าเฉลี่ยคะแนนของกลุ่มตัวอย่าง
คือ 4.28 (ช่วงคะแนนคือ 1-5)  ถือว่ากลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยอย่างยิ่ง ทั้งนี้ค าตอบที่ได้โดย  ส่วนใหญ่
กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยอย่างยิ่ง จ านวน 177 คน คิดเป็นร้อยละ 46.21 รองลงมาคือเห็นด้วย จ านวน 
146 คน  คิดเป็นร้อยละ 38.12 ถัดมาคือเห็นด้วยปานกลาง จ านวน 53 คน คิดเป็นร้อยละ 13.84 
กลุ่มที่ไม่เห็นด้วย จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 1.04 และสุดท้ายคือกลุ่มที่ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง มี
จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 0.78 

ค าถามทัศนคติเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมข้อที่เจ็ด คือ ท่านคิดเห็นอย่างไรว่าปัญหามลพิษทาง
อากาศเป็นสาเหตุส าคัญที่ท าให้เกิดปัญหาสุขภาพมากขึ้น ค่าเฉลี่ยคะแนนของกลุ่มตัวอย่างคือ  4.4 
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(ช่วงคะแนนคือ 1-5) ถือว่ากลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยอย่างยิ่ง ทั้งนี้ค าตอบที่ได้โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่าง
เห็นด้วยอย่างยิ่ง จ านวน 207 คน คิดเป็นร้อยละ 54.05 รองลงมาคือเห็นด้วย จ านวน 135 คน คิด
เป็นร้อยละ 35.25 ถัดมาคือเห็นด้วยปานกลาง จ านวน 34 คน คิดเป็นร้อยละ 8.88 กลุ่มท่ีไม่เห็นด้วย
อย่างยิ่ง จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 1.04 และกลุ่มที่ไม่เห็นด้วย จ านวน 3  คน คิดเป็นร้อยละ 0.78 

ค าถามทัศนคติเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมข้อที่แปด คือ ท่านมีความคิดเห็นอย่างไรส าหรับการ
สนับสนุนให้ใช้สถานประกอบการปรับแต่งเครื่องยนต์ที่ไม่สร้างมลพิษทางอากาศเกินมาตรฐาน        
(อู่สีเขียว) ค่าเฉลี่ยคะแนนของกลุ่มตัวอย่างคือ  4.25 (ช่วงคะแนนคือ 1 -5)  ถือว่ากลุ่มตัวอย่าง     
เห็นด้วยอย่างยิ่ง ทั้งนี้ค าตอบที่ได้โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยอย่างยิ่ง จ านวน 167 คน คิดเป็น
ร้อยละ 43.6 รองลงมาคือ เห็นด้วย จ านวน 155 คน คิดเป็นร้อยละ 40.47 ถัดมาคือเห็นด้วย     ปาน
กลาง จ านวน 53 คน คิดเป็นร้อยละ 13.48  กลุ่มที่ไม่เห็นด้วยและกลุ่มที่ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง จ านวน
เท่ากันคือ 3  คน ต่างก็คิดเป็นร้อยละ 1.04  

ทั้งนี้ ข้อมูลทัศนคติด้านสิ่งแวดล้อมที่จะน าไปค านวณในแบบจ าลอง จะเป็นการน า
ข้อมูลของแต่ละบุคคลที่ได้จากการรวมคะแนนค าถามข้างต้นทั้ง 8 ข้อไปค านวณ  และโดยรวมแล้ว
คะแนนเฉลี่ยทัศนคติ (Attitude) ทั้งหมดคือ 34.93 
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ตารางที่ 4.7  
ข้อมูลเกี่ยวกับความกระตือรือร้นและทัศนคติเก่ียวกับสิ่งแวดล้อมท่ีได้จากกลุ่มตัวอย่าง 

 

ความกระตือรือร้นและ 
ทัศนคติเกี่ยวกับ

สิ่งแวดล้อม 

กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 
รวม 

จ านวน (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 

ความกระตือรือร้น 

ไม่ได้ให้ความสนใจใน
ปัญหาสิ่งแวดล้อม 
และไม่เคยเข้าร่วม

กิจกรรม 

60 15.67 

383 
(100%) 

ให้ความสนใจและมีความ
กังวลในปัญหาสิ่งแวดล้อม 

แต่ไม่ได้มีการ 
เข้าร่วมกิจกรรม 

148 38.64 

ให้ความสนใจและมีความ
กังวลอย่างมากในปัญหา
สิ่งแวดล้อมและมีการ 

เข้าร่วมกิจกรรม 

175 45.69 

ปัจจุบันปัญหาด้าน
สิ่งแวดล้อมโลกร้อน 

ทวีความรุนแรงมากข้ึน 

ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 2 0.52 

383 
(100%) 

ไม่เห็นด้วย 10 2.61 

ปานกลาง 28 7.31 

เห็นด้วย 121 31.59 

เห็นด้วยอย่างยิ่ง 222 57.96 

ปัญหาภาวะโลกร้อน
เป็นหน้าที่ของทุกคนที่

ต้องช่วยกัน 
แก้ไขปัญหา 

ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 2 0.52 

383 
(100%) 

ไม่เห็นด้วย 5 1.31 

ปานกลาง 25 6.53 

เห็นด้วย 117 30.55 

เห็นด้วยอย่างยิ่ง 234 61.1 
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ตารางที่ 4.7 (ต่อ) 
 

ความกระตือรือร้นและ 
ทัศนคติเกี่ยวกับ

สิ่งแวดล้อม 

กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 
รวม 

จ านวน (คน) 
สัดส่วน (ร้อย

ละ) 

การคมนาคมขนส่งเป็น
ส่วนส าคัญท่ีท าให้เกิด

ปัญหาโลกร้อน 

ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 3 0.78 

383 
(100%) 

ไม่เห็นด้วย 1 0.26 

ปานกลาง 66 17.23 

เห็นด้วย 146 38.12 

เห็นด้วยอย่างยิ่ง 167 43.6 

ในอนาคตควรมีการใช้
รถยนต์เชื้อเพลิงสะอาด 
ปล่อยมลพิษต่ าและมี

ความเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมมากข้ึน 

ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 2 0.52 

383 
(100%) 

ไม่เห็นด้วย 4 1.04 

ปานกลาง 36 9.40 

เห็นด้วย 134 34.99 

เห็นด้วยอย่างยิ่ง 207 54.05 

ปัญหาฝุ่นละอองและ
มลพิษ 

ทางอากาศมีความ
รุนแรงมากขึ้น 

ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 3 0.78 

383 
(100%) 

ไม่เห็นด้วย 6 1.57 

ปานกลาง 27 7.05 

เห็นด้วย 142 37.08 

เห็นด้วยอย่างยิ่ง 205 53.52 

หากมีการใช้รถยนต์ที่ลด 
การปล่อยมลพิษมากขึ้น 

จะช่วยลดปัญหา
สิ่งแวดล้อมได้ 

ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 3 0.78 

383 
(100%) 

ไม่เห็นด้วย 4 1.04 

ปานกลาง 53 13.84 

เห็นด้วย 146 38.12 

เห็นด้วยอย่างยิ่ง 177 46.21 
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ตารางที่ 4.7 (ต่อ) 
 

ความกระตือรือร้นและ 
ทัศนคติเกี่ยวกับ

สิ่งแวดล้อม 

กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 
รวม 

จ านวน (คน) สัดส่วน (ร้อยละ) 

ปัญหามลพิษทางอากาศ 
เป็นสาเหตุส าคัญให้เกิด 
ปัญหาสุขภาพมากข้ึน 

ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 4 1.04 

383 
(100%) 

ไม่เห็นด้วย 3 0.78 

ปานกลาง 34 8.88 

เห็นด้วย 135 35.25 

เห็นด้วยอย่างยิ่ง 207 54.05 

สนับสนุนการใช้ 
สถานประกอบการ

ปรับแต่งเครื่องยนต์ที่   
ไม่สร้างมลพิษ 

เกินมาตรฐาน (อู่สีเขียว)        

ไม่เห็นด้วยอยา่งยิ่ง 4 1.04 

383 
(100%) 

ไม่เห็นด้วย 4 1.04 

ปานกลาง 53 13.84 

เห็นด้วย 155 40.47 

เห็นด้วยอย่างยิ่ง 167 43.60 

ที่มา:  จากการส ารวจโดยผู้ศึกษา 
 

4.2.7 ข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายภาครัฐที่มีผลสนับสนุนต่อความต้องการเลือกซื้อรถยนต์
ไฟฟ้าที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง 

การสอบถามจะถามโดยเสนอนโยบายจากภาครัฐ และให้กลุ่มตัวอย่างเลือกนโยบายที่
คิดว่าส่งผลต่อความต้องการเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าของตน โดยแต่ละคนสามารถเลือกได้หลายนโยบาย 
พบว่า นโยบายที่กลุ่มตัวอย่างคิดว่ามีผลสนับสนุนให้เกิดความต้องการซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุดคือ 
การที่ภาครัฐมีนโยบายลดภาษีส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า มีจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่เลือกนโยบายนี้ 
จ านวน 330 คน คิดเป็นร้อยละ 81.72 รองลงมาคือนโยบายที่ภาครัฐจะมีการให้เงินอุดหนุนส าหรับ
อุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า จ านวน 236 คน คิดเป็นร้อยละ 61.62 ถัดมาคือ นโยบายที่ภาครัฐจะจัด
ให้มีที่จอดรถพิเศษในสถานที่ต่างๆ ส าหรับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า จ านวน 219 คน คิดเป็นร้อยละ 57.18 
และสุดท้ายคือ นโยบายที่ภาครัฐจะมีการเปิดให้ใช้ช่องทางเดินรถพิเศษ ส าหรับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า (เลน
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พิเศษ) จ านวน 200 คน คิดเป็นร้อยละ 52.22 ตามล าดับ ข้อมูลนโยบายสนับสนุนจากภาครัฐที่ได้จาก
การสอบถาม สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 4.8 

 
ตารางที่ 4.8  

ข้อมูลเกี่ยวกับนโยบายภาครัฐที่มีผลสนับสนุนต่อความต้องการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
 

ประเด็น 

กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 

รวม 
ตัวเลือก 

จ านวนที่
เลือก 
(คน) 

สัดส่วนที่
เลือก  

(ร้อยละ) 

จ านวนที่
ไม่เลือก 
(คน) 

สัดส่วนที่ 
ไม่เลือก 
(ร้อยละ) 

นโยบาย
ภาครัฐ 

นโยบายการให้เงิน
อุดหนุน 

236 61.62 147 38.38 
383 

(100%) 

นโยบายลดภาษี 313 81.72 70 18.28 
383 

(100%) 

นโยบายเปิดเลน
พิเศษ 

200 52.22 183 47.78 
383 

(100%) 
นโยบายที่จอดรถ

พิเศษ 
219 57.18 164 42.82 

383 
(100%) 

ที่มา:  จากการส ารวจโดยผู้ศึกษา 
 

4.2.8 ข้อมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้าที่มีผลสนับสนุนต่อความต้องการ
เลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง 

การสอบถามจะถามโดยเสนอคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้าในด้านต่างๆ และให้กลุ่ม
ตัวอย่างเลือกคุณลักษณะที่คิดว่าส่งผลต่อความต้องการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของตน โดยแต่ละคน
สามารถเลือกตอบได้หลายคุณลักษณะ พบว่า คุณลักษณะที่กลุ่มตัวอย่างคิดว่ามีผลสนับสนุนให้เกิด
ความต้องการซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุดคือ คุณลักษณะด้านการมีสถานีบริการชาร์จไฟแบตเตอรี่ที่
เพียงพอ จ านวน 330 คน คิดเป็นร้อยละ 86.16 รองลงมาคือ คุณลักษณะด้านค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยน
แบตเตอรี่ จ านวน 298 คน คิดเป็นร้อยละ 77.81 ถัดมาคือ คุณลักษณะด้านความเชื่อถือได้ของ 
แบตเตอรี่ มอเตอร์ และระบบไฟฟ้าที่เกี่ยวข้อง จ านวน 297 คน คิดเป็นร้อยละ 77.55  คุณลักษณะ
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ด้านระยะทางที่รถจะวิ่งได้ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง จ านวน 289 คน คิดเป็นร้อยละ 75.46  คุณลักษณะ
ด้านอายุการใช้งานของแบตเตอรี่ จ านวน 287 คน คิดเป็นร้อยละ 74.93 และสุดท้ายคือคุณลักษณะ
ด้านระยะเวลาในการชาร์จไฟแบตเตอรี่  จ านวน 274 คน คิดเป็นร้อยละ 71.54 ตามล าดับ ข้อมูล
เกี่ยวกับคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้าที่มีผลสนับสนุนต่อความต้องการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าที่ได้จาก
กลุ่มตัวอย่าง สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 4.9 

 
ตารางที่ 4.9  

ข้อมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้าที่มีผลสนับสนุนต่อความต้องการเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า 
 

ประเด็น 

กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 

รวม 
ตัวเลือก 

จ านวนที่
เลือก 
(คน) 

สัดส่วนที่
เลือก  

(ร้อยละ) 

จ านวนที่
ไม่เลือก 
(คน) 

สัดส่วนที่ 
ไม่เลือก 
(ร้อยละ) 

คุณลักษณะ
ของรถยนต์

ไฟฟ้า 

ความเชื่อถือได้ของ
แบตเตอรี่ มอเตอร์  
และระบบไฟฟ้า 

297 77.55 86 22.45 
383 

(100%) 

การมีสถานีชาร์จไฟ
แบตเตอรี่ที่เพียงพอ 

330 86.16 53 13.84 
383 

(100%) 

ระยะเวลาในการ
ชาร์จไฟแบตเตอรี่ 

274 71.54 109 28.46 
383 

(100%) 

ค่าใช้จ่ายในการ
เปลี่ยนแบตเตอรี่ 

298 77.81 85 22.19 
383 

(100%) 

อายุการใช้งานของ
แบตเตอรี่ 

287 74.93 96 25.07 
383 

(100%) 
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ตารางที่ 4.9 (ต่อ) 
 

ประเด็น 

กลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 

รวม 
ตัวเลือก 

จ านวนที่
เลือก 
(คน) 

สัดส่วนที่
เลือก  

(ร้อยละ) 

จ านวนที่
ไม่เลือก 
(คน) 

สัดส่วนที่ 
ไม่เลือก 
(ร้อยละ) 

คุณลักษณะ
ของรถยนต์
ไฟฟ้า (ต่อ) 

ระยะทางที่รถวิ่งได้ 
ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง 

289 75.46 94 24.54 
383 

(100%) 

ที่มา:  จากการส ารวจโดยผู้ศึกษา 
 

4.2.9 สรุปค่าสถิติเบื้องต้นจากข้อมูลที่ได้จากกลุ่มตัวอย่าง 
การสรุปข้อมูลเกี่ยวกับค่าเฉลี่ย ค่ามัธยฐาน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด 

ของข้อมูลที่จะน ามาใช้เป็นตัวแปรต้นเชิงปริมาณในแบบจ าลอง แสดงในตารางที่ 4.10  
 

ตารางที่ 4.10  
สรุปค่าสถิติเบื้องต้นของตัวแปรต้นเชิงปริมาณในแบบจ าลอง 

 

ตัวแปรต้น ค่าเฉลี่ย ค่ามัธยฐาน 
ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (S.D) 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด 

Age 41.11 40 11.32 22 71 

Education 16.3 16 1.32 12 21 

Income 77,842.04 60,000 64,906.47 15,000 1,000,000 

Family 3.91 4 1.30 1 8 

Num_car 1.87 2 1.1 1 7 

Performance 28.9 29 4.902 8 35 
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ตารางที่ 4.10 (ต่อ) 
 

ตัวแปรต้น ค่าเฉลี่ย ค่ามัธยฐาน 
ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (S.D) 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด 

Maintenance 9,299.74 6,000 8,737.14 500 50,000 

Fuel cost 3,324.02 3000 1,870.93 400 12,000 

Range 19,588.77 10,000 23,204.71 600 160,000 

Attitude 34.93 36 5.18 8 40 

Awareness 2.15 2 0.84 1 5 

Innovator 1.59 2 0.62 1 3 

Activity 2.3 2 0.72 1 3 

ที่มา:  จากการส ารวจโดยผู้ศึกษา 
 
4.3 การวิเคราะห์ค่าความเต็มใจจ่าย 

 
4.3.1 การแจกแจงความน่าจะเป็นของความเต็มใจจ่าย (Distribution of Willingness 

to pay) 
จากการส ารวจข้อมูลแบบสอบถามความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากยัง

ไม่ทราบว่าความเต็มใจจ่ายดังกล่าว มีลักษณะการแจกแจงของค่าความคลาดเคลื่อนในรูปแบบใด 
ลักษณะของการแจกแจงมีความส าคัญต่อการประมาณค่าแบบจ าลอง การหาค่าเฉลี่ยและมัธยฐานที่
เหมาะสม ในการหาความแจกแจงความน่าจะเป็นของความเต็มใจจ่ายนั้น Cameron (1988) ได้เสนอ
รูปแบบการแจกแจง 3 รูปแบบคือ การแจกแจงแบบ Log-normal การแจกแจงแบบ Log-logistic 
และการแจกแจงแบบ Weibull  
 การเลือกรูปแบบการแจกแจงที่เหมาะสม จะใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ SAS ในการ
ประมาณค่าข้อมูลที่สอบถามจากกลุ่มตัวอย่าง จะได้การแจกแจงที่เหมาะสมกับแบบจ าลองที่สุดคือ 
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การแจกแจงที่ให้ค่า Log-Likelihood สูงที่สุดของแบบจ าลองที่มีตัวแปรอิสระ (LU)  ผลการประมาณ
ค่า Log-Likelihood ตามรูปแบบการแจกแจง แสดงได้ดังตารางที่ 4.11 
 

ตารางที่ 4.11  
ผลการประมาณค่า Log-Likelihood ตามรูปแบบการแจกแจงความน่าจะเป็น       

 

รูปแบบการแจกแจงความน่าจะเป็น ค่า Log-Likelihood สูงสุด (LU) 

การแจกแจงแบบ Log-normal -496.2406052 

การแจกแจงแบบ Log-logistic -497.1427133 

การแจกแจงแบบ Weibull -497.5589821 

ที่มา:  จากการประมวลผลโดยผู้ศึกษา 
 

จากผลการประมาณค่า Log-Likelihood พบว่า รูปแบบการแจกแจงความน่าจะเป็นที่
เหมาะสมของความน่าจะเป็นที่ให้ค่า Log-Likelihood สูงสุด คือการแจกแจงแบบ Log-normal ซึ่ง
จะน าไปวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยและมัธยฐานของความน่าจะเป็นส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าต่อไป 

4.3.2 การค านวณค่าเฉลี่ยและมัธยฐานของความเต็มใจจ่าย 
ผลการค านวณค่าเฉลี่ยความเต็มใจจ่าย สามารถแสดงได้ในตารางที่ 4.12 พบว่า ถ้า

ก าหนดให้ความเต็มใจจ่าย คือส่วนเพ่ิมจากราคารถยนต์ที่ครอบครองในปัจจุบันเพ่ือเปลี่ยนเป็น
รถยนต์ไฟฟ้า ผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครมีค่าเฉลี่ยความเต็มใจจ่ายส าหรับการเปลี่ยนเป็น
รถยนต์ไฟฟ้า เท่ากับ 307,341.65 บาท และมีค่ามัธยฐานเท่ากับ 148,093.63 บาทต่อ 1 คัน นั่นคือ
ค่าเฉลี่ยและค่ามัธยฐานมีความต่างกันเท่ากับ 159,248.02 บาท   
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ตารางที่ 4.12  
ผลการค านวณค่าเฉลี่ยและค่ามัธยฐานของความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 

 

ค่าสถิติ ผลการค านวณท่ีได้จากกลุ่มตัวอย่าง 

LU -496.2406052 

L0 -578.3547508 

Intercept (𝜇) 11.9056 

Scale (𝜎) 1.2084 

Mean WTP  307,341.6518 

Median WTP 148,093.6318 

จ านวนตัวอย่าง 383 

ที่มา:  จากการประมวลผลและการค านวณโดยผู้ศึกษา 
หมายเหตุ: การแจกแจงความน่าจะเป็นแบบ Log-normal มีสูตรค านวณค่าเฉลี่ยความเต็มใจจ่าย    

คือ 𝑒(𝜇+0.5𝜎2)  และสูตรค านวณค่ามัธยฐาน คือ 𝑒𝜇  
 

4.3.3 การเลือกแบบจ าลองที่เหมาะสม  
ในการเลือกแบบจ าลองควรมีการทดสอบค่าสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระทั้งหมดว่า

มีความสัมพันธ์กันหรือไม่ ทดสอบโดยวิธี Pearson’s Correlation ในโปรแกรม STATA ถ้าหากตัว
แปรมีความสัมพันธ์กันโดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์มากกว่า 0.5 แปลว่าอาจเกิดปัญหา 
Multicollinearity ซึ่งอาจท าให้เกิดความคลาดเคลื่อนในการประมาณค่า  จากการทดสอบพบว่า   
ตัวแปรที่มีค่าสัมประสิทธ์สหสัมพันธ์กันเกิน 0.5 ได้แก่ ตัวแปร Log_income มีสหสัมพันธ์กับตัวแปร 
Num_car และตัวแปร Attribute_1 มีสหสัมพันธ์กับตัวแปร  Attribute_4 โดยมีค่าสัมประสิทธ์
สหสัมพันธ์ 0.5173 และ 0.5408 ตามล าดับ มีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 สามารถ
แสดงสหสัมพันธ์ของตัวแปรได้ดังตารางที่ 4.13 
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การน าตัวแปรที่มีสหสัมพันธ์ระหว่างกันไปประมาณค่าอาจท าให้เกิดความเอนเอียง จึง
ได้พิจารณาแบบจ าลองที่แยกกันระหว่างตัวแปรดังกล่าว ประกอบด้วย 5 แบบจ าลอง ได้แก่ 

1. แบบจ าลองที่ 1 คือ แบบจ าลองที่ไม่ถอดตัวแปรใดออกจากแบบจ าลองเลย 
2. แบบจ าลองที่  2 คือ แบบจ าลองที่ถอดตัวแปร จ านวนรถยนต์ในครัวเรือน 

(Num_car) ออกจากแบบจ าลอง 
3. แบบจ าลองที่ 3 คือ แบบจ าลองท่ีถอดตัวแปร รายได้ครัวเรือน (Log_income) ออก

จากแบบจ าลอง 
4. แบบจ าลองที่ 4 คือ แบบจ าลองที่ถอดตัวแปร คุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้าด้าน

ความเชื่อถือได้ของระบบ (Attribute_1) ออกจากแบบจ าลอง 
5. แบบจ าลองที่ 5 คือ แบบจ าลองที่ถอดตัวแปร คุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้าด้าน

ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนแบตเตอรี่ (Attribute_4) ออกจากแบบจ าลอง 
เมื่อได้ท าการประมาณค่าแบบจ าลองทั้ง 5 พบว่า แบบจ าลองที่มีค่าสถิติ Pseudo R2   

สูงที่สุดคือแบบจ าลองที่ไม่มีการถอดตัวแปรใดออกเลย เท่ากับ 0.15492945 ส่วนแบบจ าลองที่ 2 
แบบจ าลองที่ 3 แบบจ าลองที่ 4 และแบบจ าลองที่ 5 จะมีค่า Pseudo R2 ลดลง 0.00068223  
0.00447977  0.00072042 และ 0.0002719 ตามล าดับ รายละเอียดดังตารางที ่4.15 ดังนั้นในส่วน
ใหญ่ของการวิเคราะห์ผลผู้ศึกษาจึงตัดสินใจว่าจะใช้แบบจ าลองที่ 1 คือ แบบจ าลองที่ไม่ตัดตัวแปรตัว
ใดตัวหนึ่งทิ้งไป  

ทั้งนี้ แบบจ าลองที่มีความสามารถอธิบายได้สูงสุด ไม่จ าเป็นต้องใช้สมมติฐานเดียวกับ
รูปแบบการกระจายของ error term รูปแบบเดียวกันกับที่ใช้หาค่าเฉลี่ยและมัธยฐานของค่าความเต็ม
ใจจ่าย (Bateman et al 2002 อ้างใน กฤชนันท์ จิรวิญญู , 2556) ดังนั้นในการหาแบบจ าลองที่
เหมาะสมจึงต้องหาการกระจายของค่า error term ทั้ง 3 รูปแบบคือ Log-normal Log-logistic 
และ Weibull  โดยทดสอบค่าสถิติ Pseudo R2 ที่จะเป็นค่าบ่งบอกเปอร์เซ็นต์ของตัวแปรอิสระใน
แบบจ าลองทีจ่ะสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของความเต็มใจจ่าย  
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ตารางที่ 4.13  
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระ 

 
 gender age edu Lincome fam numcar per Lmaint Lfuel Lrange att aware inno 

gender 1.0000             

age -0.0609 1.0000            

edu -0.0771 0.0355 1.0000           

Lincome 0.0192 0.0787 0.2985 1.0000          

fam -0.0619 -0.0618 -0.0478 0.3033 1.0000         

num_car -0.0777 -0.0333 0.1531 0.5173* 0.2583 1.0000        

per 0.0790 -0.0873 0.1790 0.0597 -0.0417 -0.0084 1.0000       

Lmaint 0.0943 -0.0177 0.2255 0.1730 0.0236 0.1619 0.1361 1.0000      

Lfuel 0.1217 0.1981 0.1559 0.3409 0.0990 0.2228 0.0333 0.2206 1.0000     

Lrange 0.0605 0.0638 0.1096 0.2420 0.1125 0.1938 0.0166 0.2426 0.4466 1.0000    

att 0.0653 0.0121 0.1580 0.0790 -0.0115 -0.0178 0.4219 0.0858 -0.0286 0.0010 1.0000   

aware -0.0046 -0.0758 -0.0579 0.0726 0.0829 0.1470 -0.0720 0.0132 0.0902 0.1248 -0.0396 1.0000  

inno 0.0257 -0.0726 0.0257 0.0887 -0.0281 0.0601 0.1058 0.0705 0.0441 0.0717 0.0331 0.1112 1.0000 

active -0.0083 0.1207 0.0797 0.0745 0.1215 0.0757 0.1593 -0.0273 0.0526 0.0724 0.2576 0.1523 0.0691 

attri_1 0.0441 -0.0256 -0.0315 -0.0137 0.0140 -0.0697 0.0077 -0.0745 -0.0419 0.0030 0.0456 0.0542 0.0098 

attri_2 0.0779 -0.0221 0.0783 0.0366 0.0117 -0.0614 0.0007 -0.0117 0.0223 -0.0493 0.0674 0.0467 -0.0439 

attri_3 -0.0172 -0.0173 0.0886 0.0749 -0.0011 0.0884 0.0196 0.0051 0.0044 -0.0212 0.0448 0.1162 0.0992 
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       ตารางที่ 4.13 (ต่อ)  

 

 gender age edu Lincome fam numcar per Lmaint Lfuel Lrange att aware inno 

attri_4 0.0135 0.0153 -0.0044 -0.0116 -0.0193 0.0338 -0.0255 -0.0365 0.0156 0.0731 0.0459 0.0533 0.0547 

attri_5 0.0469 -0.0316 0.0381 0.0865 -0.0140 -0.0194 -0.0542 0.0100 0.0154 -0.0061 -0.0373 0.0849 0.0575 

attri_6 -0.0002 -0.0405 0.1094 0.0476 0.0194 -0.1231 0.0064 -0.0208 -0.0098 -0.0379 0.0353 -0.0038 0.0462 
 

      ที่มา: จากการประมวลผลโดยผู้ศึกษา 
      หมายเหต:ุ  * หมายถึงมีนัยส าคัญท่ีระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95  
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ตารางที่ 4.14  
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรคุณลักษณะพิเศษของรถยนต์ไฟฟ้า 

 

ตัวแปร active attri_1 attri_2 attri_3 attri_4 attri_5 attri_6 
active 1.0000       

attri_1 -0.0102 1.0000      
attri_2 0.0305 0.1105 1.0000     

attri_3 0.0378 0.2985 0.1327 1.0000    

attri_4 0.0219 0.5408* 0.0043 0.2758 1.0000   
attri_5 0.0319 0.2374 0.2567 0.1693 0.1550 1.0000  

attri_6 0.0438 0.2456 0.2283 0.2588 0.1480 0.2441 1.0000 

   ที่มา: จากการประมวลผลโดยผู้ศึกษา 
   หมายเหตุ:  * หมายถึงมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
 

ตารางที่ 4.15  
ค่าสถิติ Pseudo R2

  จากการประมาณค่าแบบจ าลองท้ัง 5 แบบ 
 

รูปแบบการ
กระจายของ  
error term 

ค่าสถิติ Pseudo R2 

Model 1 Model 2 Model 3 Model 4 Model 5 

การแจกแจงแบบ 
Log-normal 

0.14197886 0.14127768 0.13440635 0.14197859 0.14188607 

การแจกแจงแบบ  
Log-logistic 

0.14256273 0.14167044 0.13569447 0.14255732 0.14220689 

การแจกแจงแบบ 
Weibull 

0.15492945 0.15424722 0.15044968 0.15420903 0.15465755 

ที่มา:  จากการประมวลผลและการค านวณโดยผู้ศึกษา 
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 แบบจ าลองที่สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของความเต็มใจจ่าย จะดูค่าสถิติ 
Pseudo R2 ที่อยู่ระหว่าง 0-1 ถ้าเข้าใกล้ 1 มากแสดงว่าตัวแปรอิสระสามารถอธิบายตัวแปรตามได้ดี 
จากตารางที่ 4.15 พบว่า รูปแบบการกระจายของ error term ที่ให้ค่าสถิติ Pseudo R2 สูงที่สุดคือ 
การกระจายแบบ Weibull ซึ่งจะน าค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปรแบบจ าลองที่เหมาะสมมาวิเคราะห์ต่อไป 

 
4.4 การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อความเต็มใจจ่าย 

 
เนื่องจากมีการประมาณค่าแบบจ าลอง 5 แบบ แต่ละแบบมีแบบจ าลองที่เหมาะสม คือ

แบบจ าลอง Weibull ซึ่งจากการประมาณค่าทั้งหมดพบว่าในแบบจ าลองที่ 2 เมื่อตัดตัวแปร 
Num_car แล้ว ท าให้ตัวแปรที่มีสหสัมพันธ์กันอย่างตัวแปร Log_income มีผลต่อการก าหนดความ
เต็มใจจ่ายโดยมีระดับความเชื่อมั่นเพ่ิมข้ึนจาก ร้อยละ 95 เป็นร้อยละ 99 และในแบบจ าลองที่ 3 เมื่อ
ตัดตัวแปร Log_income แล้ว ท าให้ตัวแปร Num_car มีผลต่อการก าหนดความเต็มใจจ่ายโดยมี
ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 ในตารางที่ 4.16 จะแสดงผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของปัจจัยที่
ก าหนดความเต็มใจจ่ายของกลุ่มตัวอย่างของแบบจ าลองทั้ง 5 แบบ 

 
ตารางที่  4.16 

 แสดงผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของปัจจัยที่ก าหนดความเต็มใจจ่าย 
 

ตัวแปร Model 1 Model 2 Model 3 Model 4 Model 5 

Intercept 8.488*** 8.0829*** 10.2649*** 8.5052*** 8.4041*** 

Bid1 -1.7411*** -1.7428*** -1.7312*** -1.7402*** -1.7416*** 

Bid2 -1.1756*** -1.1713*** -1.203*** -1.1783*** -1.1735*** 

Bid3 -0.7447*** -0.75*** -0.7219*** -0.7441*** -0.7445*** 

Gender 0.048 0.0378 0.0637 0.0513 0.0497 

Age 0.0013 0.0009 0.0023 0.0012 0.0012 

Education 0.0068 0.0061 0.0124 0.008 0.005 

Log_income 0.5449** 0.6422***  0.557** 0.5561** 

Family -0.0744** -0.0723** -0.057 -0.0747** -0.0735** 
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ตารางที่  4.16 (ต่อ) 
 

ตัวแปร Model 1 Model 2 Model 3 Model 4 Model 5 

Num_Car 0.0405  0.0869** 0.035 0.038 

Performance 0.0043 0.004 0.0047 0.0028 0.0034 

Log 
maintenance 

0.0348 0.0392 0.0286 0.0243 0.0366 

Log fuel cost 0.1923 0.2 0.2542 0.184 0.1897 

Log range 0.0807 0.0768 0.106 0.0874 0.0774 

Attitude 0.0257** 0.025** 0.0264** 0.0247** 0.0247** 

Awareness 0.0522** 0.0563** 0.0475** 0.0553** 0.0532** 

Innovator 0.0289 0.0263 0.0478 0.0223 0.0254 

Activity 0.0463 0.0493 0.0501 0.0473 0.0479 

Attribute_1 0.1148 0.0994 0.1286  0.0803 

Attribute_2 0.0609 0.0596 0.0444 0.0673 0.0705 

Attribute_3 -0.1504 -0.1377 -0.1557 -0.131 -0.1574 

Attribute_4 -0.0679 -0.0568 -0.0897 -0.0143  

Attribute_5 0.1461 0.1414 0.1657 0.1606 0.1441 

Attribute_6 0.0347 0.018 0.0462 0.0429 0.033 

ที่มา: จากการค านวณโดยผู้ศึกษา 
หมายเหตุ:  *** หมายถึง มีนัยส าคัญท่ีระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99  

     ** หมายถึง มีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
 

การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความเต็มใจจ่ายจากแบบจ าลองที่มีความเหมาะสม
และมีค่าสถิติ Pseudo R2 สูงสุด จึงอธิบายความเต็มใจจ่ายได้ดีที่สุดคือ แบบจ าลองที่มีการกระจาย
ของค่าคลาดเคลื่อนแบบ Weibull ของแบบจ าลองที่ 1 ซึ่งแสดงตาม ตารางที่  4.16 ข้างต้น เนื่องจาก
ค่าสัมประสิทธิ์ที่ได้จากการประมาณค่าไม่สามารถน ามาใช้แปรผลได้โดยตรง จึงต้องมีการแปลงค่า
สัมประสิทธิ์เพ่ือน าไปใช้อธิบายการเปลี่ยนแปลงระหว่างปัจจัยที่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายกับการ
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เปลี่ยนแปลงเป็นร้อยละของความเต็มใจจ่าย โดยมีสูตรแปลงค่าคือ หากเป็นตัวแปรเชิงปริมาณ จะ
แปลงค่าโดยใช้สูตร 100 ∙ (𝑒𝛽 − 1) และหากเป็นตัวแปรดัมมี่ จะแปลงค่าโดยใช้สูตร 𝑒𝛽             
(กฤชนันท์ จิรวิญญู , 2556) 
 

ตารางที่  4.17  
การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความเต็มใจจ่าย 

 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ แปลงค่าสัมประสิทธิ์ ค่า P-Value 

Intercept 8.488*** 485514.4066 <.0001 

Bid1 -1.7411*** 0.175327434 <.0001 

Bid2 -1.1756*** 0.308633744 <.0001 

Bid3 -0.7447*** 0.474876742 <.0001 

Gender 0.048 1.049170655 0.574 

Age 0.0013 0.130084537 0.7414 

Education 0.0068 0.682317249 0.8527 

Log_income 0.5449** 72.44359302 0.0237 

Family -0.0744** -7.169970055 0.0406 

Num_Car 0.0405 4.13313097 0.3737 

Performance 0.0043 0.430925827 0.7169 

Log maintenance 0.0348 3.541260557 0.786 

Log fuel cost 0.1923 21.20340727 0.3191 

Log range 0.0807 8.404563409 0.4491 

Attitude 0.0257** 2.603309237 0.0163 

Awareness 0.0522** 5.358643873 0.0314 
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ตารางที่ 4.17 (ต่อ) 
 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ์ แปลงค่าสัมประสิทธิ์ ค่า P-Value 

Innovator 0.0289 2.932165716 0.6676 

Activity 0.0463 4.73885804 0.4341 

Attribute_1 0.1148 1.121649085 0.3555 

Attribute_2 0.0609 1.06279263 0.6357 

Attribute_3 -0.1504 0.860363762 0.1406 

Attribute_4 -0.0679 0.934353904 0.5734 

Attribute_5 0.1461 1.157311913 0.1536 

Attribute_6 0.0347 1.035309069 0.7387 
 

ที่มา:  จากการประมวลผลและค านวณโดยผู้ศึกษา 
หมายเหตุ: *** หมายถึงมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 
               ** หมายถึงมีนัยส าคัญท่ีระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
 

จากตารางที่ 4.17 พบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภคส าหรับการ
ซื้อรถยนต์ไฟฟ้า มีตัวแปรที่มีนัยส าคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 ได้แก่ ตัวแปรราคา
เสนอเริ่มต้น (Bid)  ส่วนตัวแปรที่มีนัยส าคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 มี 4 ตัวแปร 
ได้แก่ ตัวแปรตัวแปรรายได้เฉลี่ยต่อเดือนของครัวเรือน (Log_income)  จ านวนสมาชิกในครัวเรือน 
(Family) ตัวแปรทัศนคติและความรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อม (Attitude) และตัวแปรระดับความรู้
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า (Awareness) ในล าดับถัดไปจะเป็นการสรุปและเปรียบเทียบกับงาน
วรรณกรรมปริทัศน์ดังนี้ 

4.4.1 ตัวแปรราคาเสนอเริ่มต้น (Bid)   
ในการสอบถามผู้บริโภค จะเผชิญราคาเสนอเริ่มต้น 4 ระดับราคา ซึ่งผลการประมาณ

ค่าทางสถิติ พบว่าราคาเสนอเริ่มต้นมีอิทธิพลต่อความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภคอย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 มีเครื่องหมายหน้าค่าสัมประสิทธิ์เป็นเครื่องหมายลบ นั่นคือ 
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จากทฤษฎีอุปสงค์ ระดับราคากับอุปสงค์ของผู้บริโภคมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงข้ามกัน และผู้ที่
เผชิญราคาเสนอเริ่มต้นต่างกันย่อมส่งผลให้มูลค่าความเต็มใจจ่ายต่างกัน ยิ่งราคาตั้งต้นที่เสนอสูง จะ
ท าให้ช่วงของมูลค่าความเต็มใจจ่ายสูงไปด้วย  สอดคล้องกับงานศึกษาความเต็มใจจ่ายของ  
อธิป รัฐเมธา (2554) และกฤชนันท์ จิระวิญญู (2556)  ทั้งนี้ ผู้บริโภคที่เผชิญกับราคาเสนอเริ่มต้น 
50,000 บาท 100,000 บาท และ 200,000 บาท มีค่าความเต็มใจจ่ายต่ ากว่าผู้บริโภคที่เผชิญราคา
เสนอเริ่มต้น 400,000 บาท  

การแปลงค่าสัมประสิทธิ์เพ่ือน าไปใช้อธิบายการเปลี่ยนแปลงระหว่างปัจจัยที่มีผลต่ อ
ความเต็มใจจ่ายกับการเปลี่ยนแปลงเป็นร้อยละของความเต็มใจจ่าย ในที่นี้ปัจจัย คือ ราคาเสนอ
เริ่มต้น  50,000 บาท 100,000 บาท และ 200,000 บาท เทียบกับราคาเสนอเริ่มต้น 400,000 บาท  
พบว่า ค่าสัมประสิทธิ์ที่แปลงค่าแล้ว ได้แก่ 0.1753, 0.3086 และ 0.4749 ตามล าดับ นั่นคือ เมื่อ
ก าหนดให้ตัวแปรอ่ืนคงที่ ค่าความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภคที่เผชิญราคาเสนอเริ่มต้น 50,000 บาท 
100,000 บาท และ 200,000 บาท จะมีมูลค่าความเต็มใจจ่ายคิดเป็นร้อยละ 17.53 , 30.86 และ 
47.49 ของผู้ที่เผชิญราคาเสนอเริ่มต้น 400,000 บาท ตามล าดับ 

ตัวแปรราคาเสนอเริ่มต้น (Bid)  ถูกก าหนดให้เป็นตัวแปรหุ่น (Dummy) ดังนั้นเพ่ือ
ทดสอบความเหมาะสมของกลุ่มตัวแปรหุ่นดังกล่าวจึงต้องพิจารณาสถิติ Likelihood Ratio Test 
หรือ LR Test น ามาเปรียบเทียบกับค่า Chi-Square (𝜒2) ถ้าค่า LR Test ที่ได้น้อยกว่าค่า 𝜒2 ใน
ตารางสถิติ แสดงว่าชุดตัวแปรหุ่นที่ทดสอบยอมรับสมมติฐานหลัก คือ ชุดตัวแปรหุ่นนั้นไม่มีผลต่อ
ความเต็มใจจ่าย แต่ถ้าค่า LR Test ที่ได้มากกว่าค่า 𝜒2 แสดงว่าชุดตัวแปรหุ่นที่ทดสอบนั้นปฏิเสธ
สมมติฐานหลักดังกล่าว นั่นคือมีผลต่อความเต็มใจจ่าย ผลการทดสอบชุดตัวแปรหุ่นแสดงได้ดังตาราง
ที่ 4.18 
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ตารางที่ 4.18  
ผลการทดสอบชุดตัวแปรหุ่น (Dummy) 

 

ตัวแปร df LR LU LR-Ratio 

Bid 3 -588.7780377 -565.1729367 47.210202*** 

ที่มา:  จากการประมวลผลและการค านวณโดยผู้ศึกษา 
 

หมายเหตุ: LR คือ ค่า Log-Likelihood สูงสุดที่ได้จากการประมาณค่าแบบจ าลองที่ไม่มีตัวแปรหุ่นที่
ต้องการทดสอบ   (Restricted Model)  
LU คือ ค่า Log-Likelihood สูงสุดที่ได้จากการประมาณค่าแบบจ าลองที่มีตัวแปรหุ่นที่
ต้องการทดสอบ (Unrestricted Model)  
ค่าสถิติ LR-Ratio ค านวณจากสูตร -2·( LR - LU ) 
*** หมายถึงค่าสถิติมีนัยส าคัญท่ีระดับความเชื่อม่ันร้อยละ 99 
 

 จากตารางที่ 4.18 พบว่า กลุ่มตัวแปรหุ่นราคาเสนอเริ่มต้น (Bid) มีค่า LR-Ratio เท่ากับ 
47.21 และเมื่อเปิดตารางสถิติ ณ degree of freedom (df) เท่ากับ 3 และระดับความเชื่อมั่น 99 
จะได้ค่า  𝜒2 เป็น 11.35 แสดงว่ากลุ่มตัวแปรหุ่นราคาเสนอเริ่มต้น (Bid) มีผลต่อค่าความเต็มใจจ่าย
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99  

4.4.2 ตัวแปรรายได้เฉลี่ยครัวเรือน (Log_income) 
รายได้ต่อเดือนของครัวเรือนมีอิทธิพลต่อค่าความเต็มใจจ่ายอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่

ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 มีเครื่องหมายหน้าค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก นั่นคือ หากพิจารณาตาม
ทฤษฎีอุปสงค์ รายได้ของผู้บริโภคกับอุปสงค์จะมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกัน  สะท้อนถึงการมี
งบประมาณในการซื้อสินค้าที่มากขึ้น กล่าวคือ เมื่อรายได้เพ่ิมข้ึน ความต้องการซื้อสินค้าหรืออุปสงค์ก็
เพ่ิมตาม แสดงว่า ผู้บริโภคที่มีรายได้เฉลี่ยครัวเรือนสูงกว่าจะมีค่าความเต็มใจจ่ายมากกว่า สอดคล้อง
กับงานศึกษาของ Emdem et al. (2010)  Qian and Soopramanien (2011) และ Tanaka et al. 
(2014) แต่ขัดแย้งกับงานศึกษาของ Hidrue et al. (2011) 

ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์ที่แปลง มีค่าเท่ากับ 72.44 นั่นคือ เมื่อก าหนดให้
ปัจจัยอ่ืนๆคงที่ ถ้ารายได้เฉลี่ยครัวเรือนเพ่ิมขึ้น (ลดลง)  ร้อยละ 1 จะท าให้มูลค่าความเต็มใจจ่าย
เพ่ิมข้ึน (ลดลง) ร้อยละ 72.44 
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4.4.3 ตัวแปรจ านวนสมาชิกในครัวเรือน (Family) 
จ านวนสมาชิกในครัวเรือนมีอิทธิพลต่อค่าความเต็มใจจ่ายอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ที่

ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 มีเครื่องหมายหน้าค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบ แสดงว่า ผู้บริโภคที่มีจ านวน
สมาชิกในครัวเรือนสูงกว่าจะมีค่าความเต็มใจจ่ายน้อยกว่า แต่เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้ามีราคาสูงกว่า
รถยนต์ทั่วไปมาก การที่มีจ านวนสมาชิกในครัวเรือนมากอาจต้องลดระดับราคาของสินค้าที่จะซื้อลง
เพ่ือรักษาระดับการบริโภคจับจ่ายใช้สอยในครัวเรือนให้เพียงพอ รวมถึงลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้าที่ยัง
ไม่เหมาะสมกับการเดินทางบรรทุกคนในลักษณะครอบครัวใหญ่หรือมีคนจ านวนมาก ซึ่งสอดคล้องกับ
งานศึกษาของ Emdem et al. (2010) แต่ขัดแย้งกับงานศึกษาของ Qian and Soopramanien 
(2011)  

ทั้งนี ้เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์ที่แปลง มีค่าเท่ากับ -7.17 นั่นคือ เมื่อก าหนดให้ปัจจัย
อ่ืนๆคงที่ ถ้าจ านวนสมาชิกในครัวเรือนเพ่ิมขึ้น (ลดลง) 1 คน จะท าให้มูลค่าความเต็มใจจ่ายลดลง 
(เพ่ิมข้ึน) ร้อยละ 7.17 

4.4.4 ตัวแปรทัศนคติและความรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อม (Attitude) 
ทัศนคติและความรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมมีอิทธิพลต่อค่าความเต็มใจจ่ายอย่างมี

นัยส าคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 มีเครื่องหมายหน้าค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก แสดงว่า 
ผู้บริโภคที่มีทัศนคติและความรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมสูงกว่าจะมีค่าความเต็มใจจ่ายมากกว่า 
เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้าเป็นยานยนต์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม มีการใช้พลังงานจากไฟฟ้าทดแทนการ
ใช้พลังงานน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งไม่ก่อให้เกิดการเผาไหม้ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ออกสู่ชั้นบรรยากาศ 
ดังนั้นทัศนคติและความกังวลเกี่ยวกับปัญหาเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม ภาวะโลกร้อนและมลพิษทางอากาศ
จึงสะท้อนมุมมองบวกของผู้บริโภคต่อสินค้าที่เอ้ือประโยชน์ต่อสิ่งแวดล้อมได้ สอดคล้องกับงานศึกษา
ของ  Emdem et al. (2010) Hidrue et al. (2011) และ Hackbarth and Madlener (2013)  

ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์ที่แปลง มีค่าเท่ากับ 2.6 นั่นคือ เมื่อก าหนดให้ปัจจัย
อ่ืนๆคงที่ ถ้าทัศนคติและความรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมเพ่ิมขึ้น (ลดลง) 1 หน่วย จะท าให้มูลค่า
ความเต็มใจจ่ายเพ่ิมข้ึน (ลดลง) ร้อยละ 2.6 

4.4.5 ตัวแปรระดับความรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า (Awareness) 
ระดับความรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ามีอิทธิพลต่อค่าความเต็มใจจ่ายอย่างมีนัยส าคัญ

ทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 มีเครื่องหมายหน้าค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก แสดงว่า ผู้บริโภค
ที่มีระดับความรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าสูงกว่าจะมีค่าความเต็มใจจ่ายมากกว่า เนื่องจากผู้ที่แสวงหา
ความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า แสดงว่าเขาเห็นความส าคัญของประโยชน์ที่จะได้รับจากรถยนต์ไฟฟ้า 
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การที่มีความรู้ความเข้าใจในระบบการท างานหรือแม้กระทั่งกระบวนการผลิต จะท าให้เขาสามารถ
ประเมินได้ว่าควรจ่ายเงินในระดับใดจึงจะสมเหตุสมผล สอดคล้องกับงานศึกษาของ  Emdem et al. 
(2010) 

ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์ที่แปลง มีค่าเท่ากับ 5.36 นั่นคือ เมื่อก าหนดให้ปัจจัย
อ่ืนๆคงท่ี ถ้าระดับความรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น (ลดลง) 1 หน่วย จะท าให้มูลค่าความเต็มใจ
จ่ายเพิ่มข้ึน (ลดลง)  ร้อยละ 5.36 

4.4.6 การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความเต็มใจจ่ายอ่ืนๆ และเปรียบเทียบกับงาน
ปริกรรมวรรณทัศน ์

จากการประมาณค่าในตารางที่ 4.17 ในส่วนนี้เป็นการวิเคราะห์ทิศทางเครื่องหมาย
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอ่ืนๆ และเปรียบเทียบกับงานวิจัยที่เก่ียวข้อง ดังนี้ 

ตัวแปรเพศ (Gender) มีทิศทางของเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เป็นบวก หมายความว่าผู้ที่
เป็นเพศชายมีแนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากกว่าเพศหญิง เนื่องจากเพศ
หญิงและเพศชายมีความแตกต่างกันในเรื่องความคิด ค่านิยมและทัศนคติ เพราะวัฒนธรรมและสังคม
ก าหนดบทบาทและกิจกรรมของคนสองเพศไว้ต่างกัน โดยเฉพาะในเรื่องของการตัดสินใจเกี่ยวกับ 
เครื่องยนต์กลไก ยานยนต์ ยานพาหนะต่างๆ ซึ่งเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ที่ได้สอดคล้องกับงาน  
ศึกษาของ Emdem et al. (2010)  แต่ขัดแย้งกับงานศึกษาของ Qian and Soopramanien (2011) 
และ Tanaka et al. (2014) ทั้งนี้ ตัวแปรเพศ (Gender) ในการศึกษานี้ไม่มีผลต่อความเต็มใจจ่าย
ส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ตัวแปรอายุ (Age) มีทิศทางของเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เป็นบวก หมายความว่า ผู้ที่มี
อายุมากกว่า มีแนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากกว่าผู้ที่มีอายุน้อยกว่า ซึ่ง
อายุเป็นปัจจัยหนึ่งที่ท าให้คนมีความแตกต่างกันในเรื่องของความคิดและพฤติกรรม คนที่มีอายุ
มากกว่าจะมีประสบการณ์และมีความพร้อมในการตัดสินใจประเมินค่าระดับการซื้อสินค้าที่มีราคาสูง
ได้มากกว่า ซึ่งเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ที่ได้สอดคล้องกับงานศึกษาของ Emdem et al. (2010) และ 
Hidrue et al. (2011) แต่พบว่ามีความขัดแย้งกับงานศึกษาของ Qian and Soopramanien (2011) 
Hackbarth and Madlener (2013) และ Tanaka et al.(2014) ทั้งนี้ตัวแปรอายุ (Age) ในการศึกษา
นี้ไม่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ตัวแปรการศึกษา (Education) มีทิศทางของเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ เป็นบวก 
หมายความว่า ผู้ที่มีการศึกษาสูงกว่ามีแนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากกว่า
ผู้ที่มีระดับการศึกษาต่ ากว่า เพราะคนที่ได้รับการศึกษาที่ต่างกัน จะมีแนวความคิด การตัดสินใจและ
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ความต้องการที่แตกต่างกัน คนที่มีระดับการศึกษาสูงกว่าจะได้เปรียบในการเป็นรับข้อมูลข่าวสารได้
ดีกว่า ก็น่าจะทราบถึงประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้าได้มากกว่า ท าให้ก าหนดมูลค่าความเต็มใจจ่ายได้
อย่างสมเหตุสมผล ซึ่งเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ที่ได้สอดคล้องกับงานศึกษาของ Emdem et al. 
(2010)  Hidrue et al. (2011) Hackbarth and Madlener (2013) และงานของ Tanaka et al. 
(2014) ทั้งนี้ตัวแปรการศึกษา (Education) ในการศึกษานี้ไม่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิต ิ

ตัวแปรจ านวนรถยนต์ในครัวเรือน (Num_Car) มีทิศทางของเครื่องหมายสัมประสิทธิ์
เป็นบวก หมายความว่า ผู้ที่มีรถยนต์ในครัวเรือนมากกว่า มีแนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่ายส าหรับ
รถยนต์ไฟฟ้ามากกว่าผู้ที่มีรถยนต์ในครัวเรือนจ านวนน้อยกว่า ซึ่งจ านวนรถยนต์ที่ครอบครองสะท้อน
ถึงฐานะหรือรายได้ในครัวเรือนที่สูงไปด้วย จึงมีความเป็นไปได้ว่าเขาจะมีก าลังซื้อส าหรับรถยนต์ใหม่
หรือรถยนต์ ไฟฟ้า ซึ่ ง เครื่องหมายสัมประสิทธิ์ที่ ได้ สอดคล้องกับงานศึกษาของ Qian and 
Soopramanien (2011) แต่ขัดแย้งกับงานศึกษาของ Emdem et al. (2010) ทั้งนี้ตัวแปรจ านวน
รถยนต์ในครัวเรือน (Num_Car) ในการศึกษานี้ไม่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ตัวแปรการให้ความส าคัญกับสมรรถนะรถยนต์โดยทั่วไป (Performance) มีทิศทางของ
เครื่องหมายสัมประสิทธิ์เป็นบวก หมายความว่า ผู้ที่ให้ความส าคัญกับสมรรถนะรถยนต์โดยทั่วไป
มากกว่า มีแนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่ายมากกว่าผู้ที่ให้ความส าคัญกับสมรรถนะรถยนต์โดยทั่วไป
น้อยกว่า เนื่องจากสมรรถนะของรถยนต์เป็นปัจจัยที่ส าคัญในการเลือกซื้อรถ หากมีสมรรถนะที่ดีย่อม
ดึงดูดใจและท าให้ผู้บริโภคที่เห็นความส าคัญในปัจจัยดังกล่าว สามารถก าหนดความเต็มใจจ่ายในการ
ซื้อได ้ซึ่งเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ที่ได้สอดคล้องกับงานศึกษาของ Ewing and Sarigöllü (2000) ทั้งนี้
ตัวแปรการให้ความส าคัญกับสมรรถนะรถยนต์โดยทั่วไป (Performance) ในการศึกษานี้ไม่มีผลต่อ
ความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ตัวแปรค่าใช้จ่ายในด้านการบ ารุงรักษารถยนต์ (Log maintenance) มีทิศทางของ
เครื่องหมายสัมประสิทธิ์เป็นบวก หมายความว่า ผู้ที่มีค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์มากกว่ามี
แนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่ายมากกว่าผู้ที่มีค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์น้อยกว่า เนื่องจากมี
ความเป็นไปได้ว่าผู้บริโภคที่เผชิญค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์ในปัจจุบันสูง ย่อมมีความสนใจที่
จะซื้อรถยนต์ใหม่หรือรถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น ซึ่งเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ที่ได้ขัดแย้งกับงานศึกษาของ 
Ewing and Sarigöllü (2000) และ Ahn et al. (2008) ทั้งนี้ตัวแปรค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา
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รถยนต์ (Log maintenance) ในการศึกษานี้ไม่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าอย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิต ิ

ตัวแปรค่าใช้จ่ายในด้านพลังงานเชื้อเพลิง (Log fuel cost) มีทิศทางของเครื่องหมาย
สัมประสิทธิ์เป็นบวกหมายความว่า ผู้ที่มีค่าใช้จ่ายพลังงานเชื้อเพลิงมากกว่า มีแนวโน้มที่จะมีความ
เต็มใจจ่ายมากกว่าผู้ที่มีค่าใช้จ่ายพลังงานเชื้อเพลิงน้อยกว่า เนื่องจากผู้บริโภคที่เผชิญราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิงที่สูงในปัจจุบันย่อมมีความต้องการรถยนต์ที่ช่วยลดต้นทุนค่าใช้จ่ายด้านพลังงานลง อย่าง
รถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ที่ได้สอดคล้องกับงานศึกษาของ Tanaka et al. (2014)  แต่
มีความขัดแย้ งกับงานศึกษาของ  Ewing and Sarigöllü (2000) Ahn et al.(2008)  Qian and 
Soopramanien(2011)  Hidrue et al.(2011) Rijnsoever et al. (2013) แล ะ  Hackbarth and 
Madlener (2013)  ทั้งนี้ตัวแปรค่าใช้จ่ายพลังงานเชื้อเพลิง (Log fuel cost) ในการศึกษานี้ไม่มีผล
ต่อความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ตัวแปรระยะทางในการขับขี่ (Log Range) มีทิศทางของเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เป็น
บวกหมายความว่า ผู้ที่มีระยะทางในการขับขี่มากกว่า มีแนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่ายมากกว่าผู้ที่มี
ระยะทางในการขับขี่น้อยกว่า เพราะผู้บริโภคที่มีการใช้งานรถยนต์มีการขับขี่ระยะทางมากๆ ก็จะ 
สะท้อนถึงต้นทุนในการเดินทาง ซึ่งก็คือการมีค่าใช้จ่ายด้านพลังงานที่มากขึ้นตามไปด้วย ดังนั้น
ผู้บริโภคจึงมีความต้องการรถยนต์ที่จะช่วยลดค่าใช้จ่ายลง ซึ่งเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ที่ได้สอดคล้อง  
กั บ ง านศึ กษ าขอ ง  Qian and Soopramanien (2011) Hidrue et al. (2011) Hackbarth and 
Madlener (2013) และ Tanaka et al. (2014) แต่ขัดแย้งกับงานศึกษาของ Ewing and Sarigöllü 
(2000) และ Rijnsoever et al. (2013) ทั้งนี้ตัวแปรระยะทางในการขับขี่ (Log Range) ในการศึกษา
นี้ไม่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ตัวแปรระดับความสนใจต่อเทคโนโลยี  (Innovator) มีทิศทางของเครื่องหมาย
สัมประสิทธิ์เป็นบวก หมายความว่า ผู้ที่มีค่าระดับความสนใจต่อเทคโนโลยีมากกว่า มีแนวโน้มที่จะมี
ความเต็มใจจ่ายมากกว่าผู้ที่มีค่าระดับความสนใจต่อเทคโนโลยีน้อยกว่า  เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้าเป็น
นวัตกรรมใหม่ที่ไม่มีเครื่องยนต์แบบเดิมแต่มีการใช้ระบบไฟฟ้าและแบตเตอรี่เป็นตัวขับเคลื่อน ซึ่งถือ
เป็นเทคโนโลยียานยนต์ขั้นสูง ผู้ที่มีระดับความสนใจในเทคโนโลยีที่มากกว่าจะสามารถก าหนดมูลค่า
ในการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าได้อย่างมีเหตุผล ซึ่งเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ที่ได้สอดคล้องกับงานศึกษาของ
อธิป รัฐเมธา (2554) แต่ขัดแย้งกับงานศึกษาของ Emdem et al. (2010) ทั้งนี้ตัวแปรระดับความ
สนใจต่อเทคโนโลยี (Innovator) ในการศึกษานี้ไม่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
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ตัวแปรระดับความกระตือรือร้นและการเข้าร่วมกิจกรรมสิ่งแวดล้อม (Activity) มี
ทิศทางของเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เป็นบวก หมายความว่า ผู้ที่มีค่าระดับความกระตือรือร้นและการ
เข้าร่วมกิจกรรมสิ่งแวดล้อมมากกว่า มีแนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่ายมากกว่า   ผู้ที่มีค่าระดับความ
กระตือรือร้นและการเข้าร่วมกิจกรรมสิ่งแวดล้อมน้อยกว่า เพราะรถยนต์ไฟฟ้าเป็นยานยนต์ที่ไม่ปล่อย
มลพิษต่อสิ่งแวดล้อม ไม่มีการเผาไหม้น้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งผู้บริโภคที่มีความกระตือรือร้นในการอนุรักษ์
สิ่งแวดล้อมย่อมเห็นประโยชน์ความส าคัญของรถยนต์ไฟฟ้าและสามารถก าหนดมูลค่าความเต็มใจจ่าย
ส าหรับรถที่รักษาสิ่งแวดล้อมได้อย่างมีเหตุผล ซึ่งเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ที่ได้สอดคล้องกับงานศึกษา
ของ Emdem et al. (2010) Hidrue et al. (2011) และ Hackbarth and Madlener (2013) ทั้งนี้
ตัวแปรระดับความกระตือรือร้นและการเข้าร่วมกิจกรรมสิ่งแวดล้อม (Activity) ในการศึกษานี้ไม่มีผล
ต่อความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านความเชื่อถือได้ของ แบตเตอรี่ มอเตอร์ และ
ระบบไฟฟ้าที่เกี่ยวข้อง (Attribute_1) มีทิศทางของเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เป็นบวก หมายความว่า 
ผู้บริโภคที่เลือกคุณลักษณะด้านความเชื่อถือได้ของแบตเตอรี่ มอเตอร์ และระบบไฟฟ้าที่เกี่ยวข้อง มี
แนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่ายมากกว่าผู้บริโภคที่ไม่ได้เลือก นั่นเพราะหากรถยนต์ไฟฟ้ามีระบบการ
ท างานที่เสถียร ทั้งด้านการขับข่ีและอุปกรณ์ต่างๆ จะช่วยสร้างความมั่นใจและคลายความกังวลให้กับ
ผู้บริโภค เมื่อระบบมีความมั่นคงการท างานไว้ใจได้ ก็ย่อมส่งผลดีต่อความต้องการซื้อของผู้บริโภค 
และยินดีที่จะจ่ายเงินส่วนเพ่ิม ในการทั้งนี้ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านความเชื่อถือได้
ของ แบตเตอรี่ มอเตอร์ และระบบไฟฟ้าที่เกี่ยวข้อง (Attribute_1) ในการศึกษานี้ไม่มีผลต่อความ
เต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านการมีสถานีบริการชาร์จ ไฟแบตเตอรี่ที่
เพียงพอ (Attribute_2) มีทิศทางของเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เป็นบวก หมายความว่า ผู้บริโภคที่
เลือกคุณลักษณะด้านการมีสถานีบริการชาร์จไฟแบตเตอรี่ที่เพียงพอ มีแนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่าย
มากกว่าผู้บริโภคที่ไม่ได้เลือก นั่นเพราะหากมีระบบสาธารณูปโภคพ้ืนฐานอย่างสถานีบริการที่ทั่วถึง 
และเพียงพอต่อความต้องการใช้งาน ย่อมสร้างความม่ันใจให้ผู้บริโภคในการซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามาใช้งาน 
ดังนั้นถ้ามีสถานีรองรับอย่างเพียงพอ ผู้บริโภคก็จะสามารถก าหนดเงินที่จะจ่ายเพ่ิมส าหรับซื้อมากขึ้น 
ซึ่งเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ที่ได้สอดคล้องกับงานศึกษาของ Qian and Soopramanien (2011) 
Hackbarth and Madlener (2013) Rijnsoever et al. (2013) และ Tanaka et al. (2014) ทั้ งนี้  
ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านการมีสถานีบริการส าหรับชาร์จไฟแบตเตอรี่ที่เพียงพอ 
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(Attribute_2) ในการศึกษานี้ไม่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญ   
ทางสถิต ิ

ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านระยะเวลาส าหรับการชาร์จไฟแบตเตอรี่ 
(Attribute_3) มีทิศทางของเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ เป็นลบ หมายความว่า ผู้บริโภคที่เลือก
คุณลักษณะด้านระยะเวลาในการชาร์จไฟแบตเตอรี่ มีแนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่ายน้อยกว่าผู้บริโภค
ที่ไม่ได้เลือก เนื่องจากผู้บริโภคยังมีความกังวลเกี่ยวกับระยะเวลาในการชาร์จไฟที่ใช้เวลาค่อนข้างมาก
อาจท าให้ไม่สะดวกในการใช้งาน ดังนั้นหากพัฒนาเทคโนโลยีการชาร์จไฟให้ใช้เวลาน้อยลง จะ
สามารถจูงใจและสนับสนุนให้ผู้บริโภคสนใจและก าหนดราคาส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นได้ ซึ่ง
เครื่องหมายสัมประสิทธิ์ที่ ได้สอดคล้องกับงานศึกษาของ Ewing and Sarigöllü (2000) และ 
Hackbarth and Madlener (2013) แต่ขัดแย้งกับงานศึกษาของ Hidrue et al. (2011) ทั้งนี้ตัวแปร
คุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้าด้านระยะเวลาในการชาร์จไฟแบตเตอรี่ (Attribute_3) ในการศึกษานี้ไม่
มีผลต่อความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านค่าใช้จ่ายส าหรับการเปลี่ยนแบตเตอรี่ 
(Attribute_4)  มีทิศทางของเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ เป็นลบ หมายความว่า ผู้บริโภคที่เลือก
คุณลักษณะด้านค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนแบตเตอรี่ มีแนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่ายน้อยกว่าผู้บริโภคที่
ไม่ได้เลือก อาจเป็นเพราะราคาแบตเตอรี่ของรถยนต์ไฟฟ้ามีราคาสูงกว่ารถยนต์ทั่วไปมาก ซึ่งก็เป็นไป
ตามกฎอุปสงค์คือเมื่อราคาสินค้าเพ่ิมสูงขึ้น ผู้บริโภคมีแนวโน้มที่จะต้องการซื้อสินค้านั้นน้อยลง ดังนั้น
หากมีการลดราคาแบตเตอรี่ลงไม่ว่าจะด้วยการช่วยเหลือจากภาครัฐหรือเอกชน จะสามารถจูงใจ
ผู้บริโภคและก าหนดค่าความเต็มใจจ่ายเพ่ิมขึ้นได้  ทั้งนี้ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้าน
ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนแบตเตอรี่ (Attribute_4)  ในการศึกษานี้ ไม่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านอายุการใช้งานของแบตเตอรี่ (Attribute_5) 
มีทิศทางของเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เป็นบวก หมายความว่า ผู้บริโภคที่เลือกคุณลักษณะด้ านอายุ  
การใช้งานของแบตเตอรี่ มีแนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่ายมากกว่าผู้บริโภคที่ไม่ได้เลือก เนื่องจาก
แบตเตอรี่ของรถยนต์ไฟฟ้ามีราคาค่อนข้างสูง แต่เมื่อเทียบกับแบตเตอรี่ของรถยนต์ธรรมดาแล้ว
สามารถใช้งานได้นานกว่ากันถึง 8 เท่า ดังนั้นแบตเตอรี่ที่มีอายุการใช้งานได้นานจะส่งผลสนับสนุนให้
ผู้บริโภคสนใจที่จะซื้อรถยนต์ไฟฟ้าและก าหนดค่าความเต็มใจจ่ายได้สูงขึ้น ทั้งนี้ตัวแปรคุณลักษณะ
ของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านอายุการใช้งานของแบตเตอรี่ (Attribute_5)  ในการศึกษานี้ไม่มีผลต่อความ
เต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
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ตัวแปรคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านระยะทางที่รถจะวิ่งได้ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง 
(Attribute_6) มีทิศทางของเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เป็นบวก หมายความว่า ผู้บริโภคที่เลือก
คุณลักษณะด้านระยะทางที่รถจะวิ่งได้ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง มีแนวโน้มที่จะมีความเต็มใจจ่ายมากกว่า
ผู้บริโภคที่ไม่ได้เลือก เพราะการพัฒนาเทคโนโลยีที่ท าให้ระยะทางที่รถจะวิ่งได้ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง  
รถสามารถวิ่งไปได้ไกลขึ้น ย่อมเป็นเหตุสนับสนุนให้ผู้บริโภคสนใจที่จะซื้อรถยนต์ไฟฟ้าและยินดีที่จะ
ก าหนดความเต็มใจจ่ายในการซื้อมากขึ้น ซึ่งเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ที่ได้สอดคล้องกับงานศึกษาของ  
Qian and Soopramanien (2011) Hidrue et al. (2011) Hackbarth and Madlener (2013) 
Tanaka et al. (2014) ขัดแย้งกับงานศึกษาของ Rijnsoever et al. (2013) ทั้งนี้ตัวแปรคุณลักษณะ
ของรถยนต์ไฟฟ้า ด้านระยะทางที่รถจะวิ่งได้ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง (Attribute_6) ในการศึกษานี้ไม่มีผล
ต่อความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
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บทที่ 5 
แผนกลยุทธ์ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 
จากการศึกษาความเต็มใจจ่ายและปัจจัยที่ส่งผลต่อความต้องการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของ

ผู้บริโภค พบว่า ปัจจัยทางด้านนโยบายจากทางภาครัฐและภาคเอกชนเป็นส่วนที่ประชาชนให้
ความส าคัญในการตัดสินใจซื้ออยู่ไม่น้อย เพ่ือให้ผลการศึกษามีความครบถ้วนสมบูรณ์มากขึ้น ในบทนี้
จะกล่าวถึงการทบทวนและวิเคราะห์นโยบายและแผนต่างๆของภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมการ
ผลิตและการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศซึ่งเป็นแผนนโยบายที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้าใน
ภาพรวม จัดท าขึ้นโดยหน่วยงานต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง ยกตัวอย่างได้ดังนี้ 

 
5.1 แผนนโยบายที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้า 

 

5.1.1 แผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี (พ.ศ.2554-2573) จัดท าโดยกระทรวงพลังงาน 
จากสถานการณ์การใช้พลังงานในปัจจุบัน และความต้องการพลังงานที่มีแนวโน้มสูงขึ้น

อย่างต่อเนื่องบ่งชี้ว่า ในอนาคตประเทศไทยอาจต้องเผชิญปัญหาความมั่นคงในการจัดหาพลังงานต้อง
พ่ึงพาการน าเข้าพลังงานมากขึ้น ต้นทุนพลังงานที่มีแนวโน้มสูงขึ้นเรื่อยๆ จากความต้องการที่เพ่ิมขึ้น 
และปริมาณการปล่อยมลพิษเพ่ิมขึ้น โดยเฉพาะภาคการขนส่ง ส่งผลกระทบต่อสภาพอากาศและ
สิ่งแวดล้อม การอนุรักษ์พลังงานในภาคการขนส่งมีแนวทางคือ การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่ 
การออกมาตรการบังคับติดฉลากแสดงประสิทธิภาพพลังงาน การใช้มาตรการทางภาษีด้านการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เพ่ือกระตุ้นให้มีการผลิตและสนับสนุนให้ใช้ยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพการใช้
พลังงานสูงขึ้น เช่น ยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงการส่งเสริมการพัฒนาเทคโนโลยีอุปกรณ์ที่ช่วยประหยัด
พลังงาน 

5.1.2 แผนแม่บทการพัฒนาอุตสาหกรรมไทย (พ.ศ.2555-2574) จัดท าโดยกระทรวง
อุตสาหกรรม 

อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์เติบโตขึ้น เนื่องจากอัตราการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจ เทคโนโลยียานยนต์มีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว  ตามความต้องการยานยนต์ของ
ผู้บริโภคที่เปลี่ยนแปลงไปอยู่เสมอ โดยเฉพาะความต้องการยานยนต์ที่สอดคล้องกับกระแสการรักษา
สภาพแวดล้อมและการประหยัดพลังงาน ท าให้อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์พัฒนา
เทคโนโลยีอย่างรวดเร็ว ดังนั้นกระบวนการผลิตต้องใช้เครื่องจักรและเทคโนโลยีระดับสูงเพ่ือเพ่ิม



99 

 

 
 

ประสิทธิภาพการผลิตและใช้แรงงานที่มีทักษะฝีมือมากขึ้น เป้าหมายในการพัฒนาอุตสาหกรรม   
ยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ของไทยมุ่งเน้นที่จะรักษาจุดยืนในการเป็นฐานการผลิตหลักของเอเชีย
แปซิฟิค โดยเฉพาะสินค้าหลักอย่าง การผลิตรถปิกอัพไม่เกิน 1 ตัน รถยนต์นั่งขนาดเล็กคุณภาพสูง 
รถจักรยานยนต์ และอะไหล่ต่าง ๆ โดยประเทศไทยควรจะขยายบทบาทจากการเป็นฐานการ
ประกอบยานยนต์ไปสู่การมุ่งเน้นการวิจัยและพัฒนาชิ้นส่วนยานยนต์และระบบส าเร็จรูปที่ส าคัญ
ส าหรับยานยนต์ในอนาคต คือ รถไฮบริด รถไฟฟ้า และรถ fuel cell อีกด้วย ซึ่งระบบและอุปกรณ์
ของยานยนต์ในอนาคตเหล่านี้จะมีบทบาทในอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ในอนาคต
เป็นอย่างมาก ประเทศไทยควรส่งเสริมให้เกิดการลงทุนจากบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนระดับโลกให้สร้างฐาน
การผลิตอุปกรณ์และระบบที่ส าคัญในประเทศไทย  และมุ่งให้เกิดการถ่ายทอดองค์ความรู้สู่
ผู้ประกอบการไทยเพ่ือสร้างฐานความรู้ด้านเทคโนโลยียานยนต์ในประเทศไทย 

แนวทางในการพัฒนาให้ประเทศไทยสามารถก้าวเข้าสู่การเป็นฐานการผลิตแห่งเอเชีย
ได้นั้นประกอบด้วย  

1. การยกระดับฝีมือแรงงานเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตและรองรับเทคโนโลยีใน
อนาคต มีหลักสูตรการเรียนการสอนและมีการสร้างมาตรฐานการรับรองทักษะฝีมือแรงงาน 

2. การพัฒนาผลิตภัณฑ์และกระบวนการผลิตเพ่ือพัฒนาศักยภาพการแข่งขันของ
ประเทศโดยมีแนวทางในการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์ของประเทศไทย ดังนี้ 

ก. ผลิตและส่งออกรถยนต์ไฮบริดและรถไฟฟ้า รวมถึงชิ้นส่วนและโครงสร้างพ้ืนฐาน 
เช่น แบตเตอร์รี่ ระบบชาร์จไฟฟ้า ระบบเปลี่ยนแบตเตอร์รี่ สถานีชาร์จไฟฟ้า เป็นต้น 

ข. ดึงดูดความสนใจบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ชั้นน าของโลก เพ่ือให้เกิดฐานการผลิต
ชิ้นส่วนเทคโนโลยีระดับสูง และส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีแก่ผู้ประกอบการไทย และพัฒนาให้
เกิดฐานการวิจัยและพัฒนาชิ้นส่วนในประเทศไทย 

ค. สร้างมาตรฐานความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมในประเทศไทยเทียบเท่ากับกลุ่ม
ประเทศยุโรปเพื่อสร้างภาพลักษณ์สินค้ายานยนต์คุณภาพสูง 

ง. เตรียมความพร้อมในการพัฒนารถ Fuel Cell ใน 20 ข้างหน้าและสนับสนุนการวิจัย
และพัฒนา ของผู้ประกอบการไทยเพ่ือยกระดับผลิตภัณฑ์และกระบวนการผลิต มีศูนย์ทดสอบและ
สนามทดสอบ 

3. เชื่อมโยงอุตสาหกรรมสร้างความมั่นคงทางวัตถุดิบต้นน้ าอย่างเหล็กและโลหะต่าง ๆ
เพ่ือสนับสนุนการขยายตัวของอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์  โดยควบคุมผลกระทบที่



100 

 

 
 

อาจจะเกิดกับสิ่งแวดล้อม และภาครัฐจะต้องมีมาตรการตรวจสอบที่เข้มงวดเพ่ือให้ชุมชนมั่นใจในการ
ด าเนินการของอุตสาหกรรมว่าจะไม่กระทบต่อชีวิตความเป็นอยู่ของชุมชนโดยรอบ 

4. ยกระดับโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือพัฒนาศักยภาพการแข่งขันของผู้ประกอบการใน
ประเทศไทย สร้างความเชื่อมั่นให้เกิดการลงทุนในประเทศอย่างต่อเนื่อง ภาครัฐจะต้องทบทวน
โครงการหรือมาตรการที่เป็นอุปสรรคต่อการด าเนินธุรกิจและความโปร่งใสและเป็นธรรมแก่
ผู้ประกอบการ มีตัวแทนจากภาครัฐและภาคอุตสาหกรรมร่วมกันก าหนดแผนพัฒนาอุตสาหกรรมยาน
ยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ โดยมีสถาบันยานยนต์เป็นหน่วยงานกลางในการประสานงานระหว่างรัฐ
และเอกชน  

5.1.3 แผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ (พ.ศ.2555-2559) โดยสถาบันยานยนต์ 
ในปัจจุบันมีการใช้พลังงานและการปล่อยมลพิษทางอากาศมากขึ้น ราคาน้ ามันจาก

เชื้อเพลิงฟอสซิลปรับตัวเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง จากปริมาณรถยนต์ที่มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น จึงท าให้ผู้ผลิต
ยานยนต์เริ่มพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์ให้เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดยพัฒนาให้เป็นยานยนต์สะอาด
และประหยัดพลังงาน รวมทั้งพัฒนายานยนต์ให้มีความปลอดภัยแก่ผู้ใช้งานมากขึ้น อาทิ การเลือกใช้
วัสดุทดแทนที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและมีน้ าหนักเบา ในขณะที่ยังคงความแข็งแรงที่ไม่น้อยกว่าเดิม 
เช่น นาโนเทคโนโลยี การพัฒนารถยนต์และชิ้นส่วนให้มีขนาดเล็กลง มีอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
ลดลง เช่น Eco car  นอกจากการพัฒนาประสิทธิภาพของยานยนต์แล้ว ผู้ผลิตรถยนต์ยังพัฒนา
รถยนต์ที่ ใช้พลังงานจากเชื้อ เพลิงประเภทอ่ืนที่ ไม่ ใช่ฟอสซิลอีกด้วย ได้แก่  พลังงานจาก 
เอทานอล ไบโอดีเซล พลังงานไฟฟ้าจากแบตเตอรี่ เช่น รถไฮบริด (Hybrid) รถไฮบริดแบบเสียบปลั๊ก  
(Plug-in hybrid) และรถพลังงานไฟฟ้า (Electric vehicle) เป็นต้น ซึ่งแต่ละประเภทที่อยู่ระหว่าง
การพัฒนานั้น ล้วนแต่ยังคงมีข้อจ ากัดในการใช้งาน และข้อจ ากัดในด้านเทคโนโลยียานยนต์อย่างไร 
ก็ด ีมีการคาดการณ์ว่าภายในปี 2563 แนวโน้มการใช้ยานยนต์พลังงานทดแทนจะเพ่ิมมากขึ้น 

จากแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยียานยนต์ที่มุ่งส่งเสริมเทคโนโลยีที่สะอาด 
ประหยัด และปลอดภัยให้กับผู้ขับขี่และผู้ใช้ถนนมากขึ้น เพ่ือให้อุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศมี
การพัฒนาสอดรับกับความต้องการด้านเทคโนโลยีดังกล่าว การสร้างเสริมองค์ความรู้ งานวิจัยและ
พัฒนาเทคโนโลยีที่จะสนับสนุนการพัฒนาขีดความสามารถของอุตสาหกรรมยานยนต์จึงเป็นสิ่งส าคัญ
โดยเฉพาะเทคโนโลยีที่ช่วยในการรักษาสิ่งแวดล้อมและเพ่ิมความปลอดภัย เช่น การเพ่ิมประสิทธิภาพ
การใช้เชื้อเพลิง การใช้พลังงานทดแทนและพลังงานหมุนเวียน การลดน้ าหนักรถยนต์และชิ้นส่วนยาน
ยนต์ การพัฒนาชิ้นส่วนยานยนต์ที่มีมาตรฐานความปลอดภัย การพัฒนากระบวนการผลิตที่สอดคล้อง
กับเทคโนโลยี จึงเป็นความจ าเป็นเร่งด่วน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การสร้างความสามารถในการแข่งขัน
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ทางด้านเทคโนโลยีแก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่เป็นรากฐานส าคัญของอุตสาหกรรมยานยนต์ใน
ประเทศให้แข่งขันได้ แต่การพัฒนาเทคโนโลยีดังกล่าวจะเกิดขึ้นไม่ได้ถ้าไม่มีการสร้างโครงสร้าง
พ้ืนฐานที่จ าเป็นส าหรับการรองรับการวิจัยและพัฒนาในเรื่องดังกล่าว ได้แก่ศูนย์ทดสอบและวิจัย
พัฒนายานยนต์ โดยศูนย์ทดสอบฯ นี้ต้องสามารถรองรับการทดสอบตามมาตรฐานสากล มีส่วนส าคัญ
อีกส่วนหนึ่งคือรองรับการวิจัยและพัฒนาในเทคโนโลยีเป้าหมาย และมีผู้ใช้บริการหลักในส่วนนี้คือ 
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ และหน่วยงานของรัฐในการใช้เป็นหน่วยงานกลางในการก าหนดมาตรฐานของ
ประเทศ สรุปได้ว่ายุทธศาสตร์ของแผนแม่บทอุตสาหกรรม ได้แก่ 

1. ส่งเสริมความเป็นเลิศในด้านเทคโนโลยี การวิจัยและพัฒนา  
อาทิ ด้านการลดน้ าหนักของยานยนต์ ด้านความปลอดภัยของยานยนต์ ด้านเทคโนโลยี

การผลิตขั้นก้าวหน้า และที่ส าคัญด้านพลังงานทางเลือกและพลังงานทดแทน อย่างรถยนต์ที่ใช้
พลังงานไฟฟ้าเป็นแรงขับเคลื่อนในรูปแบบต่างๆ เช่น รถยนต์ไฮบริด ไฮบริดแบบเสียบปลั๊ก และ
รถยนต์ไฟฟ้า รวมถึงการพัฒนาเชื้อเพลิงในรูปแบบอ่ืน ๆ ได้แก่ เซลล์เชื้อเพลิง (Fuel cell) นั้นเป็น
แนวทางในอนาคตของโลก ซึ่งเป็นเทคโนโลยีที่ต้องติดตามและพัฒนา เพราะจุดส าคัญคือ จุดคุ้มทุน
เทียบกับเครื่องยนต์สันดาปภายในที่ยังคงมีการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ประสิทธิภาพการใช้งาน การ
ก าจัดซากของแบตเตอรี่ 

2. ส่งเสริมความเป็นเลิศในด้านการพัฒนาบุคลากร  
การยกระดับความสามารถในการแข่งขันจากการยกระดับฝีมือแรงงานสู่การมีแรงงานที่

มีทักษะฝีมือแรงงานระดับสูง และวิศวกร ตลอดจนบุคลากรในด้านบริหารจัดการที่มีความสามารถ
ให้กับอุตสาหกรรมยานยนต์ การบูรณาการระบบการพัฒนาบุคลากร ซึ่งเก่ียวข้องกับการวางหลักสูตร
และระบบการศึกษา การพัฒนาฝึกอบรมแรงงานฝีมือและแรงงานไร้ฝีมือ ไปจนถึงการการสร้าง
เครือข่ายความร่วมมือในการพัฒนาบุคลากรกับท้ังองค์กรในประเทศและต่างประเทศ 

3. เสริมสร้างความเข้มแข็งของผู้ประกอบการ 
โดยเน้นในเรื่องการพัฒนาประสิทธิภาพและผลิตภาพในการบริหารการผลิต การพัฒนา

เทคโนโลยีในกระบวนการผลิตที่สะอาดเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และการพัฒนาการเชื่อมโยงเครือข่าย
ความร่วมมือของผู้ประกอบการแต่ละรายในภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ให้มีเอกภาพเพ่ือพัฒนา 
ขีดความสามารถการแข่งขันและร่วมกันสามารถสร้างมูลค่าเพ่ิมในอุตสาหกรรม 
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5.1.4 ข้อเสนอแนะเพ่ือเพ่ือการปฏิรูปตามมาตรา 31 แห่งราชอาณาจักรไทย (รายงาน 
ของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน เรื่องการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย)6 
                 เนื่องด้วยคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงานได้มีข้อเสนอรายงานต่อคณะรัฐมนตรี เรื่อง 
การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยคณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบแล้วในวันที่ 7 พฤษภาคม  
พ.ศ.2557 ซึ่งรายงานดังกล่าวได้เสนอแนะ ดังนี้ 

1. พิจารณาก าหนดนโยบายสนับสนุนส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยและส่งเสริม
ให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน (ASEAN BEV HUB) 

2. ก าหนดมาตรการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในแผนอนุรักษ์พลังงาน  
20 ปี และแผนพัฒนาก าลังการผลิตไฟฟ้าระยะยาว (PDP 2558-2579) ให้เกิดมาตรการส่งเสริมการ
ใช้งานของยานยนต์ไฟฟ้า และเกิดการสร้างสถานีประจุไฟฟ้าให้เพียงพอต่อจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าที่จะ
เกิดขึ้นในอนาคต และก าหนดมาตรการปรับปรุงแก้ไขกฎ ระเบียบ เพ่ือให้มีมาตรฐานที่ปลอดภัยและ
การใช้งานอย่างเหมาะสมกับการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าบนถนนทั่วไปและบนถนนในท้องถิ่น ตลอดจน
เตรียมความพร้อมของระบบสายส่ง สายจ าหน่ายไฟฟ้า นอกจากนี้ ในช่วงเริ่มต้นควรก าหนดพ้ืนที่การ
ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าให้ชัดเจน เพ่ือวัตถุประสงค์ในการบรรเทาปัญหามลพิษและสิ่งแวดล้อม 

3. ก าหนดมาตรการส่งเสริมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้งานบนถนนทั่วไปและบนถนน
ในท้องถิ่น โดยส่งเสริมให้มีการลงทุนในการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงชิ้นส่วนที่เกี่ยวข้อง เพ่ือการใช้
งานในประเทศและส่งออกไปต่างประเทศ รวมทั้งจัดท ามาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีประจุไฟฟ้า 
จัดท ามาตรฐานประสิทธิภาพการใช้พลังงานขั้นต่ าของยานยนต์ที่ใช้งานบนถนนทั่วไปและบนถนนใน
ท้องถิ่น ตลอดจนออกมาตรการในการจัดการแบตเตอรี่ซึ่งหมดอายุจากการใช้งานหรือไม่สามารถใช้
งานได้ 

4. ก าหนดมาตรการส่งเสริมการวิจัยและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนที่เกี่ยวข้อง 
โดยเฉพาะมอเตอร์ แบตเตอรี่ และมีสถานีประจุไฟฟ้าอย่างครบวงจรในสถาบันการศึกษาและ
หน่วยงานวิจัยร่วมกับผู้ประกอบการของไทย เพ่ือให้สามารถน ามาใช้และผลิตจริงขึ้นในประเทศ 

5. ก าหนดมาตรการส่งเสริมด้านภาษีศุลกากร ภาษีสรรพสามิต ภาษีเงินได้และภาษี
อ่ืนๆ เพ่ือส่งเสริมให้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยให้สามารถด าเนินการไปได้อย่างรวดเร็วและมี
ประสิทธิภาพ โดยค านึงถึงการพัฒนาและต่อยอดอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ใช้งานบนถนนทั่วไปและบน
ถนนในท้องถิ่นท่ีมีอยู่ในประเทศ 

                                                           
6 หนังสือกระทรวงพลังงาน ที่ พน. 0600/818 ลงวันท่ี 23 ธันวาคม 2558 
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เนื่องจากสภาปฏิรูปแห่งชาติได้มอบหมายให้กระทรวงพลังงานเป็นหน่วยงานหลักใน
การรับรายงานของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน เพ่ือเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาเห็นชอบ เรื่อง 
การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เพ่ือการปฏิรูปตามมาตรา 31 ของรัฐธรรมนูญแห่ง
ราชอาณาจักรไทย ร่วมกับหน่วยงานต่างๆที่เกี่ยวข้องประกอบด้วย กระทรวงการคลัง กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม กระทรวงวิทยาสาสตร์และเทคโนโลยี กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงคมนาคม กระทรวงศึกษาธิการ ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน 
และการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง ร่วมหารือในวันที่ 11 มิถุนายน พ.ศ.2558 

โดยในที่ประชุมดังกล่าวเห็นด้วยกับข้อเสนอคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน แต่มี
ความเห็นเพ่ิมเติมว่า ในระยะแรกควรส่งเสริมกลุ่มรถโดยสารสาธารณะก่อน เพราะเป็นประโยชน์กับ
ประชาชนในวงกว้างมากกว่ารายบุคคล (ด้วยเหตุผลทางด้านราคาแพงท าให้อาจมีเพียงกลุ่มที่มีรายได้
สูงซื้อมาใช้) และรถสาธารณะมีเส้นทางวิ่งที่แน่นอนท าให้การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ได้ง่าย 
หน่วยงานต่างๆ ที่ร่วมประชุมจึงมีความเห็นต่อข้อเสนอของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน แสดงได้
ดังตารางที่ 5.1 
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ตารางที่ 5.1  

สรุปความเห็นและแนวทางปฏิบัติการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานต่าง ๆ 
 

หน่วยงาน 
ความเห็นของหน่วยงานกับข้อเสนอ 
ของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน 

การด าเนินการในปัจจุบันของหน่วยงาน
เกี่ยวกับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 

แนวทางปฏิบัติในการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า
ตามข้อเสนอคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน 

1.ส านักงาน
คณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุน 
(BOI) 

- เห็นด้วยกับข้อเสนอ 
- BOI ส่งเสริมรถโดยสารไฟฟ้าก่อนเพราะ 
1) เอกชนพร้อมลงทุน 
2) อุปสงค์เพียงพอ 
3) พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานได้ง่ายเพราะมี
เส้นทางวิ่งที่ชัดเจน 
4) งบประมาณไม่สูงมากเม่ือเทียบกับการ
ส่งเสริมรถไฟฟ้าส่วนบุคคล 

- ส่งเสริมการลงทุนในกิจการผลิตอุปกรณ์
ส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า รถยนต์ไฮบริด โดย 
1) ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็นเวลา  
   8 ปี 
2) ยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักร 
3) ยกเว้นอากรขาเข้าวัตถุดิบและวัสดุ
จ าเป็นส าหรับส่วนที่ผลิตส่งออก 
 

- BOI ได้แต่งตั้งคณะท างานส่งเสริมให้ไทย
เป็นศูนย์กลางผลิตรถยนต์ไฟฟ้า โดยปัจจุบัน
รอผลการทดลองใช้รถโดยสารไฟฟ้าของ  
ขสมก. เพ่ือประกอบการพิจารณาแนวทาง
ส่งเสริมให้ไทยเป็นศูนย์กลางผลิตรถยนต์
ไฟฟ้าต่อไป 

2. กระทรวง
คมนาคม 

- เห็นด้วยกับข้อเสนอ 
 

- กรมการขนส่งทางบกได้ก าหนดอัตรา
การจัดเก็บภาษีของรถยนต์ไฟฟ้าในอัตรา
ที่ต่ ากว่ารถยนต์ที่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิง 

- กรมการขนส่งทางบกมีการศึกษา ดังนี้ 
1) มาตรฐานอุปกรณ์ส่วนควบและลักษณะ
การใช้รถยนต์ไฟฟ้าให้ปลอดภัย 
2)การดูแลและตรวจสภาพรถที่ใช้งานแล้ว 
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ)  

 

หน่วยงาน 
ความเห็นของหน่วยงานกับข้อเสนอ 
ของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน 

การด าเนินการในปัจจุบันของหน่วยงาน
เกี่ยวกับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 

แนวทางปฏิบัติในการส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าตามข้อเสนอคณะกรรมาธิการปฏิรูป

พลังงาน 

3. กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดล้อม 

- เห็นด้วยกับข้อเสนอ และเห็นเพิ่มเติม คอื 
1) ยานยนต์ไฟฟ้าปล่อยมลพิษเป็นศูนย์แต่มี
ราคาสูงจึงมุ่งเน้นให้ส่งเสริมการใช้กับการ
ขนส่งสาธารณะ เพ่ือจ ากัดงบประมาณและ
จ ากัดเส้นทางและระยะทางวิ่งได้ 
2) การน ารถไฟฟ้ามาแก้ปัญหาสิ่งแวดล้อม
ต้องน ามาใช้ในพ้ืนที่ที่การจราจรหนาแน่น
ติดขัดเป็นระยะเวลานานและค านึงถึง
ช่วงเวลาที่เหมาะสมในการน ารถไฟฟ้ามาใช้ 
3) อาจเกิดขยะแบตเตอรี่ตกค้างหาก จึง
ต้องก าหนดระเบียบส าหรับก าจัดแบตเตอรี่
ที่หมดอายุการใช้งาน 

- กรมควบคุมมลพิษ เคยจัดท ารถโดยสาร
ไฟฟ้าและรถตุ๊กตุ๊กไฟฟ้า แต่มีปัญหาจึงไม่
ส าเร็จ แต่ได้ผลักดันให้รถตุ๊กตุ๊กไฟฟ้า
สามารถจดทะเบียนที่กรมการขนส่ง 
ทางบกได้ส าเร็จ 

- เห็นด้วยที่จะมีการน ายานยนต์ไฟฟ้ามาใช้
แก้ไขปัญหาสิ่งแวดล้อม แต่ระยะแรกอาจ
ต้องจ ากัดประเภทของรถไฟฟ้าและพ้ืนที่ใช้
งาน เพื่อให้มีการจัดการที่เหมาะสม 
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ)  

 

หน่วยงาน 
ความเห็นของหน่วยงานกับข้อเสนอ 
ของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน 

การด าเนินการในปัจจุบันของหน่วยงาน
เกี่ยวกับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 

แนวทางปฏิบัติในการส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าตามข้อเสนอคณะกรรมาธิการปฏิรูป

พลังงาน 

4. กระทรวง 
วิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี  

- เห็นด้วยกับข้อเสนอ และต้องสนับสนุน
ควบคู่ไปกับงานวิจัยและพัฒนายานยนต์
ไฟฟ้าภายในประเทศ 

-  ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีแห่งชาติ ได้ด าเนินการ 
1) สร้างต้นแบบรถโดยสารไฟฟ้า รถยนต์
นั่งไฟฟ้าดัดแปลงและรถมอเตอร์ไซค์ไฟฟ้า 
2) จัดตั้งคณะท างานส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าร่ วมกับกระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงพลังงานและสถาบันการศึกษา 
3) ประชุมหาแนวทางส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทยกับผู้ประกอบการ 
4)  เครือข่ ายองค์กรบริหารงานวิ จั ย
แห่งชาติเพ่ิมกลุ่มวิจัยมุ่งเป้าวิจัยยานยนต์
ไฟฟ้าและแบตเตอรี่ 

-  รายงานของคณะกรรมาธิการปฏิรูป
พลั งงานยั ง ไม่ ได้ ลงรายละเ อียดว่ าจะ
ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าชนิดใด อย่างไร และ
เมื่อใด นอกจากนี้ความต้องการระบบประจุ
ไฟฟ้ายังแตกต่างกัน ในแต่ละประเด็นต้องมี
การ เจาะลึก เป็น เรื่ องๆจึ งจะน ามาใช้
ประโยชน์ได้ 
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ) 

 

หน่วยงาน 
ความเห็นของหน่วยงานกับข้อเสนอ 
ของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน 

การด าเนินการในปัจจุบันของหน่วยงาน
เกี่ยวกับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 

แนวทางปฏิบัติในการส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าตามข้อเสนอคณะกรรมาธิการปฏิรูป

พลังงาน 

  5) ร่วมมือกับสถาบันวิจัยและเทคโนโลยี 
ปตท.  เริ่ มจัดท า  " โครงการวิจัยและ
พัฒนาการใช้ไฟฟ้าในรถยนต์" เพ่ือเตรียม
ความพร้อมรองรับเทคโนโลยีใช้ไฟฟ้าของ
รถยนต์ และเพ่ือลดการน าเข้าชิ้นส่วนที่
ต้องพ่ึงพาจากต่างประเทศ รวมทั้งส่งเสริม
ให้ไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้า 

 

5. กระทรวง 
ศึกษาธิการ 

- ไม่มีความเห็นต่อข้อเสนอ แต่เห็นควรว่า 
การที่เปลี่ยนผ่านจากน้ ามันไปสู่พลังงาน
ทดแทนจ า เป็นจะต้องวิจั ยและพัฒนา
เทคโนโลยียานยนต์ใหม่เ พ่ือรองรับการ
เปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึน 

- ส านักงานคณะกรรมการอุดมศึกษา  
มีแนวติดจัดตั้งศูนย์ความเป็นเลิศระยะท่ี 3 
(2559-2563) ด้านเทคโนโยยียานยนต์
ใหม ่
- ส านักงานคณะกรรมการอาชีวศึกษา 
โดยวิทยาลัยเทคนิคเพชรบุรีได้สร้าง 

 

 



108 

 

 
 

108 

 
ตารางที่ 5.1 (ต่อ)  

 

หน่วยงาน 
ความเห็นของหน่วยงานกับข้อเสนอ 
ของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน 

การด าเนินการในปัจจุบันของหน่วยงาน
เกี่ยวกับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 

แนวทางปฏิบัติในการส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าตามข้อเสนอคณะกรรมาธิการปฏิรูป

พลังงาน 

  ยานยนต์พลังงานไฟฟ้า (Plug-in) 
- ส า นั ก ง านคณะกร รมกา รส่ ง เ ส ริ ม
การศึกษาเอกชน ได้เพ่ิมหลักสูตรฝึกอบรม
เทคโนโลยียานยนต์ ระบบเครื่องยนต์ 

 

6. ส านักงาน
คณะกรรมการ
พัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ 

1) การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าเป็นเรื่องที่
ควรให้การสนับสนุน 
2) ควรศึกษาพฤติกรรมการบริโภคของ
ประชาชน การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและ
ความ เห็ นของหน่ วยงานกับข้ อ เสนอ 
ของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงานการ
ส่งเสริมอุตสาหกรรมเป้าหมายเพ่ือใช้เป็น
ข้อมูลพิจารณาแนวทางส่งเสริมต่อไป 
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ)  

 

หน่วยงาน 
ความเห็นของหน่วยงานกับข้อเสนอ 
ของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน 

การด าเนินการในปัจจุบันของหน่วยงาน
เกี่ยวกับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 

แนวทางปฏิบัติในการส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าตามข้อเสนอคณะกรรมาธิการปฏิรูป

พลังงาน 

 3) ควรศึกษาประเภทของยานยนต์ไฟฟ้าที่
เหมาะสมกับบริบทการพัฒนาของไทย
ค านึงถึงต้นทุน การบ ารุงรักษา ความพร้อม
ของโครงสร้างพ้ืนฐาน และควรก าหนด
กรอบระยะเวลาด าเนินงานของทุกภาคส่วน 
4) ควรมีมาตรการส่งเสริมการเปลี่ยนรถเม่ือ
อายุการใช้งานมากและปล่อยของเสียเกิน
ก าหนด 

  

7. กระทรวง 
การคลัง 

 - ไม่ขัดต่อข้อเสนอ โดยเห็นว่ามาตรการ
ส่งเสริมด้านภาษีอากรที่มีอยู่ เหมาะสม
ส าหรับการส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าในช่วงแรก 
- เห็นควรให้ศึกษาต้นทุน และความคุ้มค่า 

- ที่ประชุมคณะกรรมการพัฒนาระบบ
นวัตกรรมของประเทศ ได้มีมติจัดท าแนว
ทางการจัดซื้อรถเมล์ไฟฟ้ามาใช้น าร่อง
ให้แก่องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ หรือ 
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ)  

 

หน่วยงาน 
ความเห็นของหน่วยงานกับข้อเสนอ 
ของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน 

การด าเนินการในปัจจุบันของหน่วยงาน
เกี่ยวกับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 

แนวทางปฏิบัติในการส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าตามข้อเสนอคณะกรรมาธิการปฏิรูป

พลังงาน 

 ทางเศรษฐศาสตร์ที่สังคมจะได้รับ โดยเทียบ
กับรถยนต์ทางเลือก อ่ืนๆ เ พ่ือก าหนด
แนวทางใช้พลังงานที่เหมาะสม โดยใช้เงิน
สนับสนุนจากกองทุนเพ่ือการส่งเสริมการ
อนุรักษ์พลังงาน 

ขสมก.โดยให้กระทรวงการคลังพิจารณา
เงื่อนไขการจัดซื้อรถโดยสารไฟฟ้าขนาด 
12 เมตร อย่างน้อย 500 คัน ใน 3 ปี และ
มีการติดตั้ งสถานีชาร์จ ไฟส าหรับรถ
โดยสารภายใต้งบประมาณสนับสนุน 
5,000 ล้านบาท 

 

8. กระทรวง 
อุตสาหกรรม 

1) การเปลี่ยนจากการใช้รถน้ ามันสู่รถไฟฟ้า
ต้องใช้ เวลาเปลี่ยนถ่ายเทคโนโลยีควร
เริ่มต้นจาก PHEV จนมีปริมาณรถท่ีชาร์จไฟ
มากขึ้น มีสถานีชาร์จสะดวก และมีการใช้
แบตเตอรี่จ านวนมากพอที่จะผลิตให้ได้ 
Economies of scale 

- ร่วมกับ BOI และกระทรวงวิทยาศาสตร์
ผลิตผลงานวิจัยรถยนต์ไฟฟ้าส าเร็จในปี
2558 รวมถึงพัฒนาแบตเตอรี่ส าหรับ
รถยนต์ไฟฟ้า 
- หารือกับกระทรวงการคลังเพ่ือเสนอแนว
ทางการให้สิทธิประโยชน์ด้านการลดอัตรา 

- ได้จัดท าแผนก าหนดมาตรฐานยานยนต์
ไฟฟ้าด้านความปลอดภัย การสิ้นเปลือง
พลังงาน ระยะทางที่ได้ และคุณลักษณะที่
ต้องการใช้งาน และหารือกับ NECTEC ใน 
การสร้างมาตรฐาน มอก. และ ISO ตาม
มาตรฐานสากล 
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ)  

 

หน่วยงาน 
ความเห็นของหน่วยงานกับข้อเสนอ 
ของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน 

การด าเนินการในปัจจุบันของหน่วยงาน
เกี่ยวกับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 

แนวทางปฏิบัติในการส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าตามข้อเสนอคณะกรรมาธิการปฏิรูป

พลังงาน 

 
2) ค านึงถึงอุตสาหกรรมเพ่ือเกิดมูลค่าเพ่ิม
ในประเทศ มีการพัฒนาเทคโนโลยีและ
อุตสาหกรรมรถไฟฟ้าเติบโตในระยะยาว 

อากรขาเข้าและยกเว้นอากรศุลกากรแก่
ยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนอุปกรณ์  

9. กระทรวง 
พลังงาน 

- เห็นด้วยกับข้อเสนอ แต่ควรค านึงถึงความ
ซ้ าซ้อนกับนโยบายส่งเสริมการใช้พลังงาน
ทางเลือกของกระทรวงพลังงาน เช่น NGV
แก๊สโซฮอล์ ไบโอดีเซล เอทานอล เป็นต้น 

- สนพ.ได้ด าเนินโครงการรองรับรถยนต์
ไฟฟ้าในอนาคต ดังนี้ 
1) นโยบายและกฎระเบียบ แก้ไขข้อจ ากัด
ด้านต่างๆ หากเกิดธุรกิจสถานีชาร์จหรือ
บริการอ่ืนๆ 
2) ก าหนดแนวทางโครงสร้างพ้ืนฐาน
สถานีชาร์จไฟในเขต กทม.และปริมณฑล
ที่ มีประชากรหนาแน่นมี แนวโน้ม ใช้
รถไฟฟ้า 
3) จัดตั้งคณะท างานและจัดท าแผนพัฒนา 

- ในวันที่ 14 กรกฎาคม พ.ศ.2559 ได้แถลง
แผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือ
ส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในไทย 
โดยมีการก าหนดเป้าหมายการใช้รถยนต์
ไฟฟ้า 1.2 ล้านคัน ภายในปี พ.ศ. 2579 ได้
ท าการแบ่งการด าเนินงานออกเป็น 4 ระยะ 
ระยะที่ 1 พ.ศ. 2559 – 2560  
เป็นขั้นของการเตรียมความพร้อมด้าน
กฎหมายการขออนุญาตและการสนับสนุน 
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ) 

 

หน่วยงาน 
ความเห็นของหน่วยงานกับข้อเสนอ 
ของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน 
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แนวทางปฏิบัติในการส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าตามข้อเสนอคณะกรรมาธิการปฏิรูป

พลังงาน 

 
 

 โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้า เพ่ือรองรับ
ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย โดยมี
หน่วยงานภาครัฐและตัวแทนภาคเอกชน
เป็นคณะท างาน  เพ่ือก าหนดแนวทางการ
จดทะเบียนผู้ ให้บริการสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า และการก าหนดอัตราค่าไฟฟ้า
ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าชั่วคราวเป็นเวลา 2 
ปี โดยเน้นให้ราคาการอัดประจุไฟฟ้า
กลางวันสูงกว่าการอัดประจุไฟฟ้าในช่วง
กลางคืน รวมทั้งโครงการสนับสนุนการ
ลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับภาครัฐ
และเอกชน 

การวิจัย เรื่องแบตเตอรี่ โดยเน้นการน าร่อง
กลุ่มรถโดยสารสาธารณะ (ขสมก.) 200 คัน 
และรถปฏิบัติการเฉพาะจุด อาทิเช่นรถ
ส าหรับรับ-ส่ง พนักงานของ ปตท. และรถ
ส าหรับรับ-ส่ง สุวรรณภูมิ-พัทยา อีกทั้ง
เตรียมความพร้อมด้านสถานีชาร์จไฟ และ
ด้านอื่นท่ีเกี่ยวข้อง   
ระยะท่ี 2 ปี พ.ศ. 2561 – 2563  
เป็นการด าเนินการเชิงวิจัยอย่างเข้มข้น
ต่อเนื่อง  ทั้ ง เรื่ องสมรรถนะแบตเตอรี่  
มอเตอร์  รวมทั้ ง เ พ่ิมจ านวนรถและจุด 
Charging Station ให้เพียงพอ  
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ)  

 

หน่วยงาน 
ความเห็นของหน่วยงานกับข้อเสนอ 
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แนวทางปฏิบัติในการส่งเสริมยานยนต์
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พลังงาน 

   

ระยะที่ 3 ปี พ.ศ. 2564 - 2578  
ช่วงขยายผลการศึกษาให้ตามเป้าที่ตั้งไว้  
ระยะที่ 4 ปี พ.ศ. 2579 เป็นต้นไป  
คาดหวังว่ารถยนต์ไฟฟ้าจะเข้ามาแทนที่รถ
น้ ามันได้อย่างเต็มที ่

10. ส านักงาน
คณะกรรมการ
ก ากับกิจการ
พลังงาน 
 

- การส่งเสริมให้มียานยนต์ไฟฟ้าเป็นส่วน
หนึ่งของการบริหารจัดการพลังงานภายใต้
โคร งข่ าย ไฟฟ้า อัจฉริ ยะ (Smart Grid) 
ดังนั้นการส่งเสริมรถไฟฟ้าจึงควรพัฒนา 
Smart Grid ให้พร้อมก่อนแล้วจึงก าหนด
ค่ าบริ การ  การออกแบบและก าหนด
มาตรฐานสถานีชาร์จและการก าจัดซาก
แบตเตอรี่ 
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ) 

 

หน่วยงาน 
ความเห็นของหน่วยงานกับข้อเสนอ 
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พลังงาน 

11. การไฟฟ้าฝ่าย
ผลิตแห่งประเทศ
ไทย (กฟฝ.) 

- เห็นด้วยกับข้อเสนอ 
- แต่ต้องค านึงถึงการบริหารจัดการให้เกิด
ประสิทธิภาพ ต้องมีมาตรการควบคุมวิธี
และรูปแบบการชาร์จไฟในช่วงเวลาที่
เหมาะสม (ไม่ชาร์จไฟในช่วง on peak) 

-  โครงการวิจัยศึกษาการพัฒนาของ
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและผลกระทบที่
เกิดข้ึนในประเทศไทย 
- โครงการวิจัย โครงสร้างต้นแบบรถยนต์
ไฟฟ้าและอุปกรณ์ต้นแบบสร้างจากการ
ดัดแปลงรถใช้แล้ว 
- โครงการวิจัยศึกษาความเป็นไปได้ในการ
ส่งเสริมการผลิตและใช้รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าและยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็กในไทย 

- กฟฝ. มีการศึกษาประเมินจ านวนรถยนต์
ไฟฟ้าและผลกระทบต่อระบบไฟฟ้า เสนอ
คณะจัดท าค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้า 
(ก.พ.2555) ขณะนั้นสัดส่วนการใช้รถยนต์
ไฟฟ้ายังน้อยและไม่มีการสนับสนุนจากรัฐ
ท าให้ไม่มีผลการศึกษามาใช้ 
- หากรัฐบาลมีนโยบายสนับสนุนชัดเจน 
กฟฝ.จะเตรียมแผนงานให้สอดคล้องกับ
ทิศทางนโยบายภาครัฐต่อไป 

12. การไฟฟ้านคร
หลวง (กฟน.) 

- เห็นด้วยกับข้อเสนอ - กฟน.ด าเนินการตั้งแต่ปี  พ.ศ.2553  
มีโครงการแล้วเสร็จ ดังนี้ 
1) โครงการสาธิตรถยนต์ไฟฟ้าและสถานี 

- กฟน. เห็นควรมีการศึกษาประโยชน์เชิง
เศรษฐศาสตร์ด้านการลงทุนและประโยชน์
ที่ได้รับ 
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ) 

 

หน่วยงาน 
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พลังงาน 

  ชาร์จไฟแบบเร็ วร่วมกับจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย 
2 )  ก า ร ท า บั น ทึ ก ข้ อ ต ก ล ง ร่ ว ม กั บ  
บจก.มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) 
เรื่ อง  The Feasibility study of EVs in 
Bangkok area 
3 )  ก า ร ท า บั น ทึ ก ข้ อ ต ก ล ง ร่ ว ม กั บ  
บจก.นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย) เรื่อง 
The test-bedding project of EVs 
4)  ก า ร ท า บั น ทึ ก ข้ อ ต ก ล ง ร่ ว ม กั บ  
บจก.เอบีบี เรื่อง The Feasibility study 
on quick charger for EVs 

- ควรจัดท า Roadmap ของยานยนต์ไฟฟ้า
ในประเทศไทย เพ่ือให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ใช้เป็นแนวทางก าหนดแผนงานที่มีความ
สอดคล้องกัน 
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ)  
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พลังงาน 

  5) โครงการจัดหารถยนต์ ไฟฟ้าใช้ ใ น
กิจการ กฟน. 16 คัน 
6) โครงการก่อสร้างสถานีชาร์จ 10 แห่ง 
7) โครงการจัดท าระบบเก็บเงินสถานี
ชาร์จ 
8) โครงการจัดเก็บฐานข้อมูลการใช้งาน
และประเมินผลกระทบด้านคุณภาพไฟฟ้า 
ของเครื่องชาร์จต่อระบบไฟฟ้าของ กฟน. 
โครงการอยู่ระหว่างด าเนินการ 
9) โครงการวิจัยเพ่ือสร้างต้นแบบเครื่อง
ชาร์จไฟแบบธรรมดาส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า 
10) โครงการศึกษาผลกระทบส าหรับ
รถยนต์ไฟฟ้าและการเตรียมความพร้อม 
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ)  
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พลังงาน 

  
ของระบบจ าหน่ายไฟฟ้า 
โครงการที่จะด าเนินการในอนาคต 
11. โครงการวิจัย EV-to-Grid 

 

12. การไฟฟ้าส่วน
ภูมิภาค (PEA) 

- เห็นด้วยกับข้อเสนอ 1) โครงการวิจัยสถานีบริการชาร์จต้นแบบ
รองรับมาตรฐาน CHAdeMO ส าหรับ
ระบบไฟฟ้าอัจฉริยะของ PEA 
2) โครงการสาธิตรถโดยสารไร้มลพิษ
ส าหรับ กฟภ. 
3) โครงการพัฒนาต้นแบบรถยนต์ไฟฟ้า
ขนาดเล็กประสิทธิภาพสูงใช้ในเมือง 
4) โครงการวิจัยและพัฒนามอเตอร์และ
ระบบขับเคลื่อนประสิทธิภาพสูงชนิดไม่ใช้ 

- อยู่ระหว่างการด าเนินการปรับปรุงแผนที่
น าทางการพัฒนาโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ
ของ PEA ให้สอดคล้องกับนโยบายรัฐ ดังนี้ 
1) ค.ศ.2016-2021 ศึกษาและเตรียมความ
พร้อมส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าและหารือ
แนวทางปรับปรุงกฎหมายที่เก่ียวข้อง 
2) ค.ศ.2022-2026 น าร่องโครงการรถยนต์
ไฟฟ้า 
3) ค.ศ.2027-2036 ให้บริการเกี่ยวข้องกับ 
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ) 

 

หน่วยงาน 
ความเห็นของหน่วยงานกับข้อเสนอ 
ของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน 

การด าเนินการในปัจจุบันของหน่วยงาน
เกี่ยวกับการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า 

แนวทางปฏิบัติในการส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าตามข้อเสนอคณะกรรมาธิการปฏิรูป

พลังงาน 

  แม่เหล็กถาวร ของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
5) แผนยุทธศาสตร์การจัดการสถานี
จ าหน่ายพลังงานและระบบอ านวยความ
สะดวกเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า 

ยานยนต์ไฟฟ้า 

 
ที่มา: หนังสือกระทรวงพลังงาน ที่ พน. 0600/818 
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5.1.5 แผนมุ่งเป้าด้านการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประเทศไทย 

เนื่องด้วยคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงานได้มีข้อเสนอรายงานต่อคณะรัฐมนตรี เรื่อง 
การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย และมีข้อคิดเห็นเสนอแนะจากหน่วยงานต่างๆข้างต้น 
คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบตามท่ี กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี (วท.) ได้เสนอแผนมุ่งเป้าด้าน
การวิจัยและพัฒนาเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย มีสาระส าคัญคือ 

1. ตามที่คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบให้เป้าหมายเพ่ือให้ประเทศไทยมีความสามารถใน
การเป็นผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในเชิงพาณิชย์ให้ได้ภายในปีพ.ศ.2562 ได้แก่ รถโดยสารไฟฟ้า  
ยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง และรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล และก าหนดเทคโนโลยีที่จ าเป็นต่อการพัฒนา 
ได้แก่ แบตเตอรี่ มอเตอร์และระบบขับเคลื่อน หัวจ่ายไฟฟ้า และสถานีประจุไฟฟ้า 
                  2. ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) จึงได้จัดการประชุม
หารือร่วมกับหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องเพ่ือจัดท าแผนมุ่งเป้าด้านการวิจัยและพัฒนาเพ่ือสนับสนุน
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยเพ่ือเตรียมความพร้อมของประเทศในการเป็นศูนย์กลาง
การผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาคอาเซียนต่อไป โดยมีแผนงานวิจัย แบ่งเป็น 4 แผน ดังนี้ 

แผนงานที่ 1 การวิจัยพัฒนาในด้านแบตเตอรี่และระบบจัดการพลังงานให้มีเทคโนโลยี
และต้นแบบแบตเตอรี่ที่มีประสิทธิภาพสูง การก าจัดและน าแบตเตอรี่กลับมาใช้ใหม่ ที่สามารถใช้ได้
จริงในภาคอุตสาหกรรม 

แผนที่ 2 การวิจัยพัฒนาในด้านมอเตอร์และระบบขับเคลื่อนให้มีเทคโนโลยีและ
ต้นแบบมอเตอร์และระบบขับเคลื่อนส าหรับยานยนต์ไฟฟ้าทุกประเภท ที่สามารถน าไปผลิตและ
ประกอบในภาคอุตสาหกรรมได้จริง 

แผนงานที่ 3 การวิจัยพัฒนาในด้านโครงสร้างน้ าหนักเบาและการประกอบ มีวัสดุที่
เหมาะสมส าหรับท าโครงสร้างยานยนต์แบบน้ าหนักเบาและสามารถประกอบเป็นตัวรถในการผลิต
ยานยนต์ไฟฟ้า 

แผนงานที่ 4 การวิจัยพัฒนานโยบายในด้านมาตรฐานและบุคคลกรเพ่ือรองรับ
อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้า 

ซึ่งเมื่อวันที่ 19 เมษายน พ.ศ.2559 คณะรัฐมนตรีมีมติ รับทราบแผนมุ่งเป้าด้านการ
วิจัยและพัฒนาเพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย มีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็น
กรอบและทิศทางในการด าเนินโครงการวิจัย พัฒนา และสนับสนุนองค์ความรู้ในการผลิตชิ้นส่วนที่
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เป็นองค์ประกอบส าคัญส าหรับใช้ในการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า และเพ่ือให้ประเทศไทยลดการน าเข้าและ
ผลิตได้เองภายในประเทศ  รวมทั้งเพ่ือส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาค  
                ทั้งนี้ ให้กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ก าหนดให้มีการวิจัยในหัวข้อที่เกี่ยวข้อง
กับมาตรฐานเครื่องอุปกรณ์ส่วนควบที่ส าคัญอ่ืน ๆ เพ่ิมเติม การศึกษาคุณลักษณะเฉพาะของยานยนต์
ไฟฟ้าที่เหมาะสมส าหรับประเทศไทย สภาพของถนนและพ้ืนที่ในการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่ปลอดภัย 
การดูแลรักษาและตรวจสอบสภาพ ยานยนต์ไฟฟ้าระหว่างการใช้งาน การส่งเสริมการพัฒนาบุคลากร 
โดยจัดโครงการฝึกอบรมให้ความรู้แก่บุคลากรในหลายภาคส่วน เช่น บุคลากรภาครัฐ ผู้ประกอบการ
หรือผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ส าหรับภาระค่าใช้จ่ายที่จะเกิดขึ้นในปีงบประมาณ พ.ศ. 2559 นั้น 
ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติได้รับการจัดสรรงบประมาณเพ่ือด าเนินการชนิด
และพัฒนาเรื่องดังกล่าวไว้แล้ว ส่วนในปีต่อ ๆ ไป เห็นควรให้จัดท าแผนการปฏิบัติงานและแผนการใช้
จ่ายงบประมาณเพ่ือเสนอขอตั้งงบประมาณรายจ่ายประจ าปีตามความจ าเป็นและเหมาะสม  
เพ่ือพิจารณาด าเนินการในส่วนที่เกี่ยวข้องต่อไป 
 
5.2 กลยุทธ์เชิงนโยบายเพื่อสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้า  

 
ในระดับนานาชาติมีการวางกลยุทธ์เชิงนโยบายเพ่ือสนับสนุนการผลิตและการใช้

รถยนต์ไฟฟ้า โดยองค์กร International Energy Agency (IEA) ในปี 2011 ได้เสนอ Roadmap  
กลยุทธ์ 6 ประการ7 ดังนี้ 

1. ตั้งเป้าหมายในการก าหนดสัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าต่อรถยนต์ใหม่ในอนาคต 
2. พัฒนาความร่วมมือในการสนับสนุนตลาดการใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
3. ศึกษาความต้องการและพฤติกรรมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภค 
4. ก าหนดคุณลักษณะเฉพาะของรถยนต์ไฟฟ้า 
5. สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาการเก็บพลังงานของรถยนต์ไฟฟ้า 
6. พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานส าหรับชาร์จไฟรถยนต์ไฟฟ้า 
จากข้อมูลงานวิจัยที่ศึกษา การประชุมสัมมนา การก าหนดแผนและการเสนอข้อ

นโยบายในการสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานภาคส่วนต่าง ๆ ต่อรัฐบาล รวมถึงจาก

                                                           
7 การศึกษาการพัฒนาของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและผลกระทบทีเ่กิดขึ้นส าหรับประเทศไทย, 

ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ , 2558 
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การศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร สามารถเขียน
ข้อเสนอแนะอ้างอิงตามกลยุทธ์ข้างต้นของ IEA ได้ดังนี้ 

 

กลยุทธ์ที่ 1 ตั้งเป้าหมายในการก าหนดสัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าต่อรถยนต์ใหม่ในอนาคต 
ภาครัฐควรตั้งเป้าหมายให้มีการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าต่อรถยนต์ใหม่ในอนาคต ให้มีความ

สอดคล้องกับแผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี นั่นคือ แผนอนุรักษ์พลังงานที่ต้องหลีกเลี่ยงการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์สะสม ในระยะเวลา 20 ปี จนถึงปี พ.ศ. 2573 เฉลี่ยแล้วประมาณ 20 ล้านตัน ซึ่ง
ตัวเลขคาดการณ์ที่คณะวิจัยของส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ หรือ สวทช. 
แนะน าคือในปี พ.ศ.2573 ควรมีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเป็นสัดส่วน 4% ของรถยนต์ใหม่ทั้งหมด ในขณะ
ที่รถยนต์ไฮบริดและรถยนต์ไฮบริดแบบมีปลั๊กมีสัดส่วน 18% และ 12% ตามล าดับ  

ในส่วนของแผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานของกระทรวงพลังงานนั้น ได้มีการ
ก าหนดเป้าหมายเพ่ือส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ ไฟฟ้า (EV) ในประเทศไทย  โดยก าหนดเป้าหมาย
จ านวน 1.2 ล้านคัน ภายในปี 2579   

 

กลยุทธ์ที่ 2 พัฒนาความร่วมมือในการสนับสนุนตลาดการใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
1. การใช้มาตรการนโยบายด้านภาษีของภาครัฐ 
เช่น การลดภาษีสรรพามิตแต่เดิม คือจัดเก็บที่ 10% เหลือ 5% ซึ่งในขณะนี้กรม

สรรพสามิตก าลังพิจารณาน าเสนอมติเห็นชอบ และเนื่องจากในปัจจุบันรถยนต์ไฟฟ้ายังต้องน าเข้ามา
จากต่างประเทศ ดังนั้น การลดภาษีศุลกากรขาเข้าส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนอุปกรณ์ที่
เกี่ยวข้อง จะช่วยให้ความต้องการใช้รถยนต์ไฟฟ้ามีเพ่ิมมากข้ึน 

2. ส่งเสริมให้มีการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย รวมถึงชิ้นส่วนอุปกรณ์ต่างๆ อย่าง 
แบตเตอรี่ และมอเตอร์  

เช่น การหารือระหว่างรัฐบาลกับภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ มีการส่งเสริมการลงทุนผ่าน
ทางคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) ร่วมกับการใช้นโยบายส่งเสริมด้านภาษีในข้างต้น  
การลงทุนนี้ควรลงทุนทั้งส่วนการประกอบรถยนต์และการผลิตชิ้นส่วนหลักอย่าง แบตเตอรี่ มอเตอร์
ไฟฟ้าทั้งนี้นอกจากเกิดประโยชน์ต่อภาคการผลิตแล้ว การเข้ามาของกลุ่มทุน จะใช้เทคโนโลยีขั้นสูงซึ่ง
จะเป็นประโยชน์ในการถ่ายทอดความรู้ให้กับ SMEs และแรงงานของไทย 

3. การให้สิทธิพิเศษกับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าในด้านที่จอดรถ  
 เช่น การจัดมีที่จอดรถพิเศษส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า ตามสถานที่หน่วยงานห้างร้านต่างๆ 

และมีบริการปลั๊กส าหรับชาร์จไฟแบตเตอร์รี่ การลดราคาหรืองดเก็บค่าจอดรถส าหรับผู้ใช้รถยนต์
ไฟฟ้า 
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4. การให้สิทธิพิเศษกับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าในด้านการเปิดช่องทางเดินรถพิเศษ 
เช่น การเปิดช่องทางเดินรถ หรือเลนพิเศษ เพ่ืออ านวยความสะดวกส าหรับผู้ใช้รถยนต์

ไฟฟ้า หรืองานวิจัยในอนาคตอย่างในประเทศเนเธอร์แลนด์ที่อยู่ในระหว่างการวิจัยถนนอัจฉริยะ คือ
ถนนเลนพิเศษซึ่งจะช่วยให้ผู้ขับข่ีสามารถชาร์จไฟรถยนต์ไฟฟ้าระหว่างที่ขับบนถนนเหล่านั้น เป็นต้น 

5. การร่วมมือกับสถาบันการเงินในการก าหนดดอกเบี้ยพิเศษส าหรับผู้ผลิต และ
ผู้บริโภคท่ีต้องการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  

เช่น ในส่วนของผู้ผลิตอาจมีการก าหนดอัตราเงินกู้ดอกเบี้ยพิเศษส าหรับการกู้ยืมเงิน
ลงทุนในการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าและอุปกรณ์ต่าง ๆ หรือก าหนดอัตราดอกเบี้ยพิเศษในส่วนของ
ประชาชนที่สนใจจะขอสินเชื่อส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 

 

กลยุทธ์ที่ 3 ศึกษาความต้องการและพฤติกรรมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภค 
การก าหนดนโยบายเพ่ือส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าของประชาชนผู้บริโภคนั้น ควรมี

การศึกษาว่าผู้บริโภคให้ความส าคัญกับคุณลักษณะของรถยนต์รวมถึงมีพฤติกรรมการขับข่ีจริงอย่างไร 
ทั้งรถยนต์ทั่วไปและรถยนต์ไฟฟ้า เพ่ือน าไปปรับแผนนโยบายให้สอดคล้องกับความเป็นจริง โดย
หน่วยงานภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้องควรท าแบบส ารวจผู้บริโภคในวงกว้าง ในประเด็นนี้จะ
ยกตัวอย่างการให้ความส าคัญในคุณลักษณะของรถยนต์ปัจจุบันของผู้บริโภคกลุ่มตัวอย่างในเขต
กรุงเทพมหานคร จ านวน 383 คน ดังนี้ 

ผู้บริโภคกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ให้ความส าคัญในระดับมากที่สุด ได้แก่ สมรรถนะการ 
ขับขี่ของรถยนต์ สามารถลดค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิงได้ ได้รับสิทธิลดภาษีจากรัฐบาล และมีความ
พร้อมของสถานีเชื้อเพลิง ร้อยละ 40.99  45.69  36.81 และ 45.95 ตามล าดับ ส่วนความส าคัญใน
ระดับมาก ได้แก่ ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์ และระยะเวลาในการเติมเชื้อเพลิง ร้อยละ 
43.34 และ 39.69 ตามล าดับ  

 

กลยุทธ์ที่ 4 ก าหนดคุณลักษณะเฉพาะของรถยนต์ไฟฟ้า 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชนควรก าหนดและมีการเผยแพร่คุณลักษณะ

เฉพาะของรถยนต์ไฟฟ้าที่แตกต่างจากรถยนต์ทั่วไป ยกตัวอย่างจากงานศึกษานี้ เช่น ความเชื่อถือได้
ของแบตเตอรี่ มอเตอร์ และระบบไฟฟ้าที่เก่ียวข้อง สถานีชาร์จไฟแบตเตอรี่ ระยะเวลาในการชาร์จไฟ
แบตเตอรี่ ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนแบตเตอรี่ อายุการใช้งานแบตเตอรี่  ระยะทางที่รถยนต์ไฟฟ้าจะวิ่ง
ได้ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง และสมรรถนะเฉพาะด้านอ่ืนๆ ตามที่ IEA เสนอ อย่างเช่น ขนาดแบตเตอรี่  



123 

 

 
 

ประสิทธิภาพการใช้พลังงานไฟฟ้า ความปลอดภัยของแบตเตอรี่ มอเตอร์ รวมไปถึงมาตรการในการ
ก าจัดซากแบตเตอรี่ที่เสื่อมสภาพ เป็นต้น 

 

กลยุทธ์ที่ 5 สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาการเก็บพลังงานของรถยนต์ไฟฟ้า 
ภาครัฐควรก าหนดนโยบายให้เงินสนับสนุนการท าวิจัยและพัฒนา ส าหรับการผลิต

รถยนต์ไฟฟ้า แบตเตอรี่ มอเตอร์และระบบจัดการพลังงาน รวมถึงการอบรมทักษะและพัฒนา
บุคลากรเพ่ือรองรับอุตสาหกรรมไฟฟ้า เป็นการสร้างแรงจูงใจให้กับผู้ผลิตในการเปลี่ยนถ่ายเทคโนโลยี
เดิมสู่ยานยนต์ไฟฟ้า โดยผสานความร่วมมือกับกลุ่มอุตสาหกรรมที่จะเข้ามาลงทุนจากต่างประเทศ 
เช่น บริษัทนิสสัน มอเตอร์ จากประเทศญี่ปุ่นที่มีเป้าหมายจะให้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตรถยนต์
ไฟฟ้าเพ่ือการส่งออก จึงมีแผนจะสร้างศูนย์วิจัยรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย และในส่วนของบริษัท 
มิตซูบิชิ มอเตอร์ (ประเทศไทย) ที่ร่วมมือกับสถาบันวิจัยและเทคโนโลยีการปิโตรเลียมแห่งประเทศ
ไทย (ปตท.) ได้เริ่มจัดท า "โครงการวิจัยและพัฒนาการใช้ไฟฟ้าในรถยนต์" หรือ R&D on Vehicle 
Electrification เพ่ือเตรียมความพร้อมรองรับเทคโนโลยีใช้ไฟฟ้าของรถยนต์ นอกจากนี้ควรมีการ
ร่วมมือกับมหาวิทยาลัยต่าง ๆ กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี  ในการวิจัยและพัฒนาความรู้
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า เพ่ือลดการน าเข้าชิ้นส่วนที่ต้องพ่ึงพาจากต่างประเทศและส่งเสริมให้ไทยเป็น
ศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาค ซ่ึงในปัจจุบันคณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบในแผนการวิจัยสนับสนุน
อุตสาหกรรมการผลิต ประกอบ และพัฒนาชิ้นส่วนยานยนต์ไฟฟ้าภายในปี พ.ศ.2564 

 

กลยุทธ์ที่ 6 พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานส าหรับชาร์จไฟรถยนต์ไฟฟ้า 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชนควรท าการศึกษาความต้องการสถานีชาร์จ

ไฟฟ้าในแต่ละพ้ืนที่ซึ่งมีความต้อการที่แตกต่างกัน ทั้งในเขตชุมชนและการเดินทางระยะไกลอย่าง  
ทางหลวงแผ่นดิน มีการลงทุนส าหรับโครงสร้างพ้ืนฐานให้เพียงพอต่อความต้องการ มีการจัดเตรียม
แหล่งพลังงานไฟฟ้าและระบบจัดการขนส่งไฟฟ้าที่เหมาะสม การมีสถานีชาร์จไฟด่วนและหัวชาร์จไฟ
ที่มีมาตรฐาน การมีสถานีส าหรับเปลี่ยนแบตเตอรี่ รวมถึงการส่งเสริมให้อาคารห้างร้านต่าง ๆ มีการ
สร้างสถานีชาร์จไฟในอาคารเพ่ิมมากข้ึน เป็นต้น 

ในปัจจุบัน การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) ได้มีการวิจัยและทดลองติดตั้งสถานีส าหรับ
ชาร์จไฟรถยนต์ไฟฟ้า มีระบบตรวจวัดและควบคุมการจ่ายโหลดของหม้อแปลง มิเตอร์ควบคุม 
โหลดไฟฟ้า เพ่ือเตรียมก าหนดต าแหน่งที่เหมาะสมในการติดตั้งสถานีชาร์จไฟสาธารณะ รวมถึงเตรียม
ความพร้อมในด้านการจัดท าระบบการเก็บเงินที่สถานีชาร์จไฟและจุดชาร์จไฟสาธารณะ  และในส่วน
ของสถาบันวิจัยและเทคโนโลยีการปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย (ปตท.) ได้มกีารติดตั้งสถานีประจุ 
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ภาพที่ 5.1 
สถานีชาร์จไฟรถยนต์ไฟฟ้าของการไฟฟ้านครหลวงและการปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา: หน่วยข่าวประชาสัมพันธ์ การไฟฟ้านครหลวง (2557) 
 
ไฟฟ้าต้นแบบ ณ สถาบันวิจัยและเทคโนโลยี ปตท. อ.วังน้อย จ.พระนครศรีอยุธยา และสถานีย่อย
ตามเส้นทางที่ทดลองวิ่ง โดยตู้ชาร์จของ ปตท. เป็นเทคโนโลยีของบริษัท Schneider Electric จาก
ประเทศฝรั่งเศส ซึ่งให้บริการในเรื่องของการพัฒนาเทคโนโลยีสถานีชาร์จและการติดตั้งสถานีชาร์จ 

อย่างไรก็ตามจากข้อเสนอแนะเชิงนโยบายสรุปได้ว่า จะต้องมีการร่วมมือกันของทุก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจึงจะช่วยผลักดันนโยบายต่าง ๆ ให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม อันจะน ามาซึ่ง
ความมั่นคงทางพลังงานและลดมลภาวะด้านสิ่งแวดล้อมได้ในอนาคต 
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บทที่ 6 
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
6.1 สรุปผลการศึกษา 

 
การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์ 3 ประการ คือ ประการแรกคือ การประเมินมูลค่าความเต็ม

ใจจ่ายโดยเฉลี่ยส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ประการต่อมาคือ 
เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการก าหนดมูลค่าความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภค และประการสุดท้าย คือ  
การเสนอแนวทางส าหรับภาครัฐในการก าหนดนโยบายเพื่อจูงใจประชาชนให้หันมาซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 

รถยนต์ไฟฟ้า เป็นรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าโดยใช้พลังงานไฟฟ้าซึ่งเก็บอยู่
ในแบตเตอรี่ ไม่ต้องพ่ึงพาเครื่องยนต์ในการสันดาป โดยมีการชาร์จไฟแบตเตอรี่จากระบบไฟฟ้า
ภายนอกผ่านเครื่องชาร์จไฟซึ่งมีส่วนประกอบที่ส าคัญคือ มอเตอร์ไฟฟ้า ระบบควบคุมมอเตอร์ 
แบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้ามีความคุ้มค่าด้านราคาเชื้อเพลิง สามารถชาร์จไฟโดยตรงจากไฟบ้านหรือสถานี
ชาร์จไฟให้บริการ  ทั้งนี้ได้มีการประมาณค่าใช้จ่ายส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าอยู่ที่ 30 - 60 สตางค์ ต่อ
กิโลเมตร นอกจากจะช่วยประหยัดพลังงานด้านเชื้อเพลิงน้ ามันแล้ว รถยนต์ไฟฟ้ายังไม่มีการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ออกสู่ชั้นบรรยากาศซึ่งเป็นสาเหตุส าคัญของมลพิษทางอากาศและปัญหา
ภาวะโลกร้อน เพ่ือสนับสนุนให้มีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าท าให้ควรมีการศึกษาพฤติกรรมของผู้บริโภค ใน
การที่จะสามารถน าไปปรับนโยบายและก าหนดแผนการตลาดในการจูงใจให้ผู้บริโภคหันมาใช้รถยนต์
ไฟฟ้ามากขึ้น   

วิธีที่ใช้ในการศึกษา คือ วิธีการประเมินมูลค่าภายใต้สถานการณ์สมมติ (Contingent 
Valuation Method: CVM) เพราะรถยนต์ไฟฟ้าเป็นสินค้าที่ยังไม่ได้มีการจัดจ าหน่ายในประเทศไทย
อย่างเป็นทางการ และมีผู้ใช้งานรถประเภทนี้ ไม่มากนัก จึงต้องใช้ตลาดสมมติ ส าหรับค าถามที่
เลือกใช้ในการเสนอราคามีลักษณะเป็นค าถามปิดสองขั้น (Double Bounded Close-Ended)  โดย
ท าการเก็บแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้บริโภคที่มีรถยนต์ในครัวเรือนและอาศัยอยู่ในเขต
กรุงเทพมหานคร  

เนื่องจากต้องก าหนดราคาน าเสนอเริ่มต้น จึงได้ท าการส ารวจน าร่องจ านวน 60 
ตัวอย่าง ซึ่งราคาเสนอเริ่มต้นที่มีผู้ตอบมากที่สุด 4 ราคา ได้แก่ 50,000 บาท 100,000 บาท 200,000 
บาท และ 400,000 บาท ราคาเสนอครั้งที่สองจะเป็น 100,000 บาท 200,000 บาท 400,000 บาท 
และ 800,000 บาท เมื่อผู้ตอบยินดีจ่ายในราคาเสนอเริ่มต้น แต่หากผู้ตอบไม่ยินดีจ่ายในราคาเสนอ
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เริ่มต้น ราคาเสนอครั้งที่สองจะเป็น 25,000 บาท 50,000 บาท 100,000 บาท และ 200,000 บาท 
ส าหรับกลุ่มตัวอย่างที่ได้ท าการส ารวจจริงนั้น เมื่อพิจารณาตามความเหมาะสมแล้วมีจ านวนทั้งสิ้น 
383 คน 

ผลการส ารวจลักษณะทางประชากรศาสตร์ของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วน
ใหญ่เป็นเพศหญิง คิดเป็นร้อยละ 56.40 อายุเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 41.11 ปี โดยมีช่วงอายุ
ระหว่าง 31-40 ปี มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 28.21 ส่วนใหญ่จบการศึกษาระดับปริญญาตรี คิดเป็น
ร้อยละ 66.06 เมื่อสอบถามเกี่ยวกับครัวเรือน พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีจ านวนสมาชิกในครัวเรือน โดย
เฉลี่ยเท่ากับ 4 คน และมีรายได้ครัวเรือนโดยเฉลี่ยต่อเดือนเท่ากับ 77,842.04 บาท มีรายได้ครัวเรือน
อยู่ในช่วง 50,001-100,000 บาท มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 48.3   

ผลการส ารวจลักษณะการใช้รถยนต์ของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มี
จ านวนรถยนต์ในครัวเรือน 1 คัน คิดเป็นร้อยละ 45.95 และประเภทของรถยนต์ที่ใช้มากที่สุด คือ 
รถยนต์เก๋ง คิดเป็นร้อยละ 66.32 แต่ไม่มีกลุ่มตัวอย่างใดมีรถยนต์ไฟฟ้าใช้ในครอบครัว ส าหรับ
ค่าใช้จ่ายต่างๆของรถยนต์ พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิงต่อเดือนโดยเฉลี่ยเท่ากับ 
3,324.02 บาท ส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 3,001-5,000 บาท มีจ านวนมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 46.48 
ส าหรับค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์ต่อปีของกลุ่มตัวอย่างโดยเฉลี่ยเท่ากับ 9,299.74 บาท  
อยู่ในช่วง 5,000-10,000 บาท มีจ านวนมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 53.79  ในส่วนของระยะทางขับขี่
รถยนต์ต่อปีของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า มีระยะทางขับขี่ต่อปีของกลุ่มตัวอย่างโดยเฉลี่ยมีระยะเท่ากับ 
19,588.8 กิโลเมตร อยู่ในช่วง 600-10,000 กิโลเมตรมีจ านวนมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 57.44   

ผลการส ารวจระดับความชื่นชอบในเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ๆกลุ่มตัวอย่าง พบว่า 
ค่าเฉลี่ยระดับความสนใจเทคโนโลยีใหม่ๆ เท่ากับ 1.59 หมายถึง กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ชื่นชอบ
เทคโนโลยีใหม่ๆในระดับน้อยและปานกลาง ทั้งนี้กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่จะซื้อรถยนต์เมื่อมีกระแส 
การใช้ของผู้อ่ืนจ านวนมาก คิดเป็นร้อยละ 47.78 รองลงมาคือ การเลือกซื้อรถยนต์เมื่อมีจ าหน่ายใน 
โชว์รูม คิดเป็นร้อยละ 45.17 เห็นได้ว่าเมื่อพิจารณาถึงพฤติกรรมด้านความเสี่ยงแล้ว ส่วนใหญ่จะ
หลีกเลี่ยงหรือเป็นกลางต่อความเสี่ยง เพราะรถยนต์ไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีใหม่ที่ยังไม่มีจ าหน่าย ท าให้
ประชาชนยังมีความกังวลใจในความไม่แน่นอนของเทคโนโลยี 

ผลการส ารวจระดับความรับรู้ของกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับรถยนต์ ไฟฟ้า พบว่า  
กลุ่มตัวอย่างมีค่าเฉลี่ยการรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าเท่ากับ 2.15 ถือว่ามีความรู้ในระดับค่อนข้างน้อย 
ส่วนใหญ่มีความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าในระดับน้อย คิดเป็นร้อยละ 38.38  รองลงมาคือระดับ 
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ปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 33.68  ไม่มีความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าเลย คิดเป็นร้อยละ 24.8   
ส่วนมีความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าในระดับมากและมากท่ีสุด มีเพียงร้อยละ 3.13 

ผลการส ารวจการให้ความส าคัญเกี่ยวกับคุณลักษณะของรถยนต์ ในด้านต่างๆ  พบว่า 
กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับสมรรถนะรถยนต์โดยเฉลี่ยเท่ากับ 4.11 (ช่วงคะแนนคือ 1-5) ถือว่าอยู่
ในระดับส าคัญมาก การให้ความส าคัญกับคุณลักษณะรถยนต์ด้านค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา พบว่า 
กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาโดยเฉลี่ย 4.13 ถือว่าอยู่ในระดับส าคัญมาก 
การให้ความส าคัญกับคุณลักษณะรถยนต์ด้านระยะเวลาในการเติมเชื้อเพลิง / ชาร์จไฟ (แบตเตอรี่) 
พบว่ากลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับระยะเวลาในการเติมเชื้อเพลิงโดยเฉลี่ย 4.04 ถือว่าอยู่ในระดับ
ส าคัญมาก   การให้ความส าคัญกับคุณลักษณะรถยนต์ด้านการลดค่าใช้จ่ายพลังงานเชื้อเพลิง พบว่า 
กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับการลดค่าใช้จ่ายพลังงานเชื้อเพลิงโดยเฉลี่ย 4.21  ถือว่าอยู่ในระดับ
ส าคัญมากที่สุด   การให้ความส าคัญกับคุณลักษณะรถยนต์ด้านการได้รับสิทธิลดภาษีจากรัฐบาล 
พบว่า กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับการได้รับสิทธิลดภาษีจากรัฐบาลโดยเฉลี่ย 3.97 ถือว่าอยู่ใน
ระดับส าคัญมาก การให้ความส าคัญกับคุณลักษณะรถยนต์ด้านความพร้อมของสถานีบริการเชื้อเพลิง 
/ สถานีชาร์จไฟ (แบตเตอรี่) พบว่า กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับความพร้อมของสถานีบริการ
เชื้อเพลิงโดยเฉลี่ย 4.19 ถือว่าอยู่ในระดับส าคัญมาก การให้ความส าคัญกับคุณลักษณะรถยนต์ด้าน
ระยะทางที่รถวิ่งได้เมื่อมีน้ ามันเชื้อเพลิงเต็ม / เมื่อชาร์จไฟแบตเตอรี่เต็ม พบว่า กลุ่มตัวอย่างให้
ความส าคัญกับระยะทางที่รถวิ่งได้เมื่อมีเชื้อเพลิงเต็มโดยเฉลี่ย 4.24 ถือว่าอยู่ในระดับส าคัญมากที่สุด  

ผลการส ารวจความกระตือรือร้นและความกังวลใจเกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อม พบว่า 
กลุ่มตัวอย่างมีค่าเฉลี่ยความกระตือรือร้นเท่ากับ 2.3 (ช่วงคะแนนคือ 1-3)  โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่าง
มีความกังวลในปัญหาสิ่งแวดล้อมอย่างมากและมีความกระตือรือร้นในการเข้าร่วมกิจกรรม  
(Actively concerned) คิดเป็นร้อยละ 45.69  รองลงมาคือ กลุ่มที่ให้ความสนใจและมีความกังวล 
ในปัญหาสิ่งแวดล้อมแต่ไม่ได้มีการเข้าร่วมกิจกรรม (Passively concerned) คิดเป็นร้อยละ 38.64 
และกลุ่มที่ไม่มีความกระตือรือร้นต่อปัญหาสิ่งแวดล้อม (Unconcerned)  คิดเป็นร้อยละ 15.67 

ผลการส ารวจทัศนคติด้านสิ่งแวดล้อมซึ่งวัดจากการให้กลุ่มตัวอย่างแสดงความเห็นด้วย
ในระดับต่างๆ กับประเด็นปัญหาสิ่งแวดล้อมและมลพิษทางอากาศ พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่  
เห็นด้วยอย่างยิ่งว่าในปัจจุบันปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมและภาวะโลกร้อนทวีความรุนแรงมากขึ้น คิดเป็น 
ร้อยละ 57.96  และเห็นด้วยอย่างยิ่งว่าปัญหาภาวะโลกร้อนเป็นหน้าที่ของทุกคนที่ต้องช่วยกันแก้ไข
ปัญหา คิดเป็นร้อยละ 61.1 อีกทั้งเห็นด้วยอย่างยิ่งว่าปัญหาหาฝุ่นละอองและมลพิษทางอากาศมี
ความรุนแรงมากขึ้น และกลายเป็นสาเหตุส าคัญให้เกิดปัญหาสุขภาพมากขึ้น คิดเป็นร้อยละ 53.52 
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และ 54.05 ตามล าดับ ทั้งนี้ส่วนใหญ่เห็นด้วยอย่างยิ่งว่าการคมนาคมขนส่งเป็นส่วนส าคัญที่ท าให้เกิด
ปัญหาโลกร้อน คิดเป็นร้อยละ 43.6 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ยังเห็นด้วยในประเด็นที่ว่าในอนาคต
ข้างหน้า ควรมีการใช้รถยนต์เชื้อเพลิงสะอาด ปล่อยมลพิษต่ าและมีความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
มากขึ้น คิดเป็นร้อยละ 54.05  และเห็นด้วยอย่างยิ่งว่าถ้าหากมีการใช้รถยนต์ที่ลดการปล่อยมลพิษ
มากขึ้น จะช่วยลดปัญหาสิ่งแวดล้อมได้ คิดเป็นร้อยละ 46.21 นอกจากนี้กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เห็น
ด้วยอย่างยิ่งในการสนับสนุนให้ใช้สถานประกอบการปรับแต่งเครื่องยนต์ ที่ไม่สร้างมลพิษเกิน
มาตรฐาน (อู่สีเขียว) คิดเป็นร้อยละ 43.6 

ผลการส ารวจนโยบายจากภาครัฐที่จะส่งผลต่อความต้องการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
พบว่า นโยบายที่กลุ่มตัวอย่างคิดว่ามีผลสนับสนุนให้เกิดความต้องการซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด  คือ 
การที่ภาครัฐมีนโยบายลดภาษีส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า คิดเป็นร้อยละ 81.72 รองลงมาคือ 
นโยบายที่ภาครัฐจะมีการให้เงินอุดหนุนส าหรับอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า คิดเป็นร้อยละ 61.62 
นโยบายที่ภาครัฐจะจัดให้มีที่จอดรถพิเศษในสถานที่ต่างๆ ส าหรับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า คิดเป็น 
ร้อยละ 57.18 และสุดท้ายคือ นโยบายที่ภาครัฐจะมีการเปิดให้ใช้ช่องทางเดินรถพิเศษ ส าหรับผู้ใช้
รถยนต์ไฟฟ้า (เลนพิเศษ) คิดเป็นร้อยละ 52.22 ตามล าดับ  

ผลการส ารวจคุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้าในด้านต่างๆที่จะส่งผลต่อความต้องการ
เลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  พบว่า คุณลักษณะที่กลุ่มตัวอย่างคิดว่ามีผลสนับสนุนให้เกิดความต้องการซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด คือ คุณลักษณะด้านการมีสถานีบริการชาร์จไฟแบตเตอรี่ที่เพียงพอ คิดเป็น
ร้อยละ 86.16 รองลงมาคือ คุณลักษณะด้านค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนแบตเตอรี่ คิดเป็นร้อยละ 77.81 
ถัดมาคือคุณลักษณะด้านความเชื่อถือได้ของ แบตเตอรี่ มอเตอร์ และระบบไฟฟ้าที่เกี่ยวข้อง คิดเป็น
ร้อยละ 77.55  คุณลักษณะด้านระยะทางที่รถจะวิ่งได้ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง คิดเป็นร้อยละ 75.46 
คุณลักษณะด้านอายุการใช้งานของแบตเตอรี่ คิดเป็นร้อยละ 74.93 และสุดท้ายคือ คุณลักษณะด้าน
ระยะเวลาในการชาร์จไฟแบตเตอรี่ คิดเป็นร้อยละ 71.54 ตามล าดับ 

ในการหาค่าเฉลี่ยความเต็มใจจ่าย ส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขตกรุง
เทพมหานครนั้น   ผลการศึกษาที่ได้จากการประมาณค่าแบบจ าลอง Censored Regression Model 
ด้วยวิธี  Maximum Likelihood Estimation (MLE)  โดยใช้ชุดค าสั่ ง  Lifereg Procedure จาก
โปรแกรมคอมพิวเตอร์  SAS ซึ่ งจากการประมาณค่าดังกล่าว พบว่า ลักษณะการแจกแจง 
ความน่าจะเป็นของความเต็มใจจ่ายที่เหมาะสมเป็นการแจกแจงแบบ Log-normal ซึ่งค่าเฉลี่ย 
ความเต็มจ่ายส่วนเพ่ิมส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของกลุ่มตัวอย่าง เท่ากับ 307,341.65 บาท และมี
ค่ามัธยฐาน เท่ากับ 148,093.63 บาท   
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ส าหรับการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อค่าความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 ได้แก่  
ตัวแปรราคาเสนอเริ่มต้น (Bid) ซึ่งผู้บริโภคที่เผชิญราคาเสนอเริ่มต้นสูงกว่ามีแนวโน้มที่จะเต็มจ่าย
มากกว่าผู้ที่เผชิญราคาเสนอเริ่มต้นต่ ากว่า ส่วนตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อค่าความเต็มใจจ่าย ที่ระดับ 
ความเชื่อมั่นร้อยละ 95 มี 4 ตัวแปร ได้แก่ ตัวแปรรายได้เฉลี่ยต่อเดือนของครัวเรือน (Log_income)  
ตัวแปรทัศนคติและความรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อม (Attitude) และตัวแปรระดับการรับรู้เกี่ยวกับ
รถยนต์ไฟฟ้า (Awareness) ซึ่งมีผลในทิศทางเดียวกัน คือผู้บริโภคที่มีรายได้เฉลี่ยครัวเรือน มีระดับ
ทัศนคติเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม และมีการรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ามากกว่าจะมีค่าความเต็มใจจ่าย
มากกว่า ในขณะที่ ตัวแปรจ านวนสมาชิกในครัวเรือน (Family) ให้ผลในทางตรงข้ามคือ ผู้บริโภคที่มี
จ านวนสมาชิกในครัวเรือนมากกว่าจะมีค่าความเต็มใจจ่ายน้อยกว่า 

 
6.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 

การส่งเสริมและจูงใจให้ประชาชนหันมาสนใจและซื้อรถยนต์ไฟฟ้านอกจากจะส่งผลดี
ต่อด้านพลังงานเชื้อเพลิงและลดมลภาวะด้านสิ่งแวดล้อมแล้ว ยังช่วยผลักดันให้เกิดการวิจัยและ
พัฒนาของเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศ อันเป็นภาคส่วนส าคัญในการขับเคลื่อน
เศรษฐกิจ การสร้างแรงจูงใจให้ผู้บริโภคหันมาสนใจรถยนต์ไฟฟ้าจึงต้องอาศัยความร่วมมือทั้งจาก
ภาครัฐและภาคเอกชน 

ในส่วนของราคารถยนต์ไฟฟ้าในการศึกษานี้ได้ยกตัวอย่างเปรียบเทียบราคาของรถยนต์
ไฟฟ้า รถยนต์ Nissan Leaf และรถยนต์ Nissan TIIDA มีส่วนต่างราคาขายถึง 1,812,000 บาท 
เนื่องจากรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้ายังเป็นรถชนิดพิเศษที่ต้องมีการน าเข้าจากต่างประเทศ 
ในขณะที่ความเต็มใจจ่ายส่วนเพิ่มที่ค านวณได้จากแบบจ าลองมีค่าเท่ากับ 307,341.65 บาทต่อคัน  

จากผลการศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการก าหนดความเต็มจ่ายของผู้บริโภค 
ผู้ประกอบการภาคเอกชนและภาครัฐที่ก ากับดูแลนโยบายสามารถน าปัจจัยต่างๆ มาวิเคราะห์กลุ่ม  
ลูกค้าเป้าหมายได้โดย นโยบายจูงใจของภาครัฐที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญและเลือกมากท่ีสุด ได้แก่ 
การใช้นโยบายลดภาษีส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า เช่น การลดภาษีสรรพามิต และลดภาษีศุลกากร 
ขาเข้าส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนอุปกรณ์ เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้ายังต้องน าเข้ามาจาก
ต่างประเทศ ดังนั้น การให้เงินอุดหนุนอุตสาหกรรมผลิตยานยนต์และชิ้นส่วนอุปกรณ์ต่างๆ มีทิศทาง
ทางบวกกับความเต็มใจจ่ายของผู้บริโภค แม้ว่าตัวแปรทั้งสองจะไม่มีผลอย่างมีนัยส าคัญก็ตาม แต่ตาม
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ความเห็นของผู้ศึกษาคิดว่านโยบายดังกล่าวจะมาสามารถลดระดับราคารถยนต์ไฟฟ้าที่สูงเกินไปให้อยู่
ในระดับที่ผู้บริโภคสนใจและจูงใจให้ผู้บริโภคมีความเต็มใจจ่ายในการซื้อมาใช้มากขึ้น หรือการออก
นโยบายลดหย่อนภาษีส าหรับผู้บริโภคที่ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าและผู้ที่ประกอบธุรกิจสถานีชาร์จไฟ หรือ
ในทางกลับกันใช้นโยบายเพ่ิมภาษีน้ ามันเพ่ือลดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงและหันมาสนใจใช้รถยนต์ไฟฟ้า
ทดแทน ในส่วนนโยบายเปิดใช้ช่องทางเดินรถพิเศษและมีที่จอดรถพิเศษ มีทิศทางลบกับความเต็มใจ 
จ่ายของผู้บริโภค และตัวแปรทั้งสองไม่มีผลอย่างมีนัยส าคัญ อาจเป็นเพราะว่าสภาพการจราจรและ
จ านวนรถยนต์ที่หนาแน่นในเขตกรุงเทพมหานคร ท าให้ผู้บริโภคเกิดความไม่มั่นใจว่าการเปิดช่องทาง
พิเศษหรือมีที่จอดรถพิเศษนั้นจะสามารถปฏิบัติได้จริง แต่ผู้ศึกษาเห็นว่าถ้าหากมีการเพ่ิมแรงจูงใจ 
เช่น มีที่จอดพิเศษตามหน่วยงานห้างร้านต่างๆ และมีบริการปลั๊กส าหรับชาร์จไฟแบตเตอร์รี่ การลด
ราคาหรืองดเก็บค่าจอดรถส าหรับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า และการส่งเสริมให้มีการเปิดช่องทางเดินรถ หรือ
เลนพิเศษ เพ่ืออ านวยความสะดวกส าหรับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า จะช่วยจูงใจให้ผู้บริโภคมีความเต็มใจจ่าย
มากขึ้น 

ส าหรับการปรับแผนกลยุทธ์ภาคเอกชนเพ่ือจูงใจผู้บริโภค นั้นได้แก่ คุณลักษณะต่างๆ
ของรถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ การร่วมมือกับภาครัฐเพ่ือสร้างสถานีบริการชาร์จไฟแบตเตอรี่ที่เพียงพอและ
ทั่วถึง หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรท าการศึกษาความต้องการสถานีชาร์จไฟฟ้าในแต่ละพ้ืนที่ซึ่งมีความ
ต้องการที่แตกต่างกัน ทั้งในเขตชุมชนและการเดินทางระยะไกลอย่างทางหลวงแผ่นดิน มีการลงทุน
ส าหรับโครงสร้างพ้ืนฐานให้เพียงพอต่อความต้องการ มีการจัดเตรียมแหล่งพลังงานไฟฟ้าและระบบ
จัดการขนส่งไฟฟ้าที่เหมาะสม มีการวิจัยและพัฒนา แบตเตอรี่ มอเตอร์ และระบบไฟฟ้าที่เก่ียวข้องให้
มีความเสถียรเชื่อถือได้ รวมถึงการพัฒนาระยะเวลาในการชาร์จไฟแบตเตอรี่ที่น้อยลง มีอายุการใช้
งานแบตเตอรี่ที่นานขึ้น และลดค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนแบตเตอรี่ลง รวมถึงการพัฒนาให้รถยนต์ไฟฟ้า
วิ่งได้ระยะทางมากขึ้นเมื่อชาร์จพลังงานเต็ม แม้ว่าจากการประมาณค่าแบบจ าลองจะพบว่าไม่มีตัว
แปรใดเลยที่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายอย่างมีนัยส าคัญ อาจจะเป็นเพราะว่ารถยนต์ไฟฟ้าเป็นสินค้าใหม่
ที่ยังไม่มีวางจ าหน่าย และเป็นเทคโนโลยีที่ผู้บริโภคไม่เคยได้สัมผัส ใช้งาน อาจจะท าให้ผู้บริโภคมี
ความกังวลเกี่ยวกับระบบการท างาน ไม่มั่นใจความรู้ของช่างในการซ่อมแซมบ ารุงรักษา ศูนย์บริการ
ไมท่ั่วถึง แต่ตามความเห็นของผู้ศึกษาคิดว่าการปรับปรุงและพัฒนาคุณลักษณะข้างต้นให้ตรงกับความ
ต้องการของผู้บริโภค รวมถึงการให้ความรู้และประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับเทคโนโลยีใหม่ๆ จะช่วยจูงใจให้
ผู้บริโภคสนใจในรถยนต์ไฟฟ้าและก าหนดความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามากข้ึน 

นอกจากนี้ ปัจจัยอ่ืนๆที่มีผลอย่างมีนัยส าคัญกับความเต็มใจจ่ายส าหรับการซื้อ 
รถยนต์ไฟฟ้า ในทิศทางบวก คือ รายได้เฉลี่ยครัวเรือน แน่นอนว่าผู้ที่มีรายได้มากกว่าย่อมมีก าลังซื้อที่
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มากกว่า สะท้อนถึงการมีงบประมาณในการซื้อสินค้าและบริการที่มากขึ้น แต่เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้ามี
ความสามารถในการลดค่าใช้จ่ายในการใช้พลังงานซึ่งสามารถช่วยประหยัดค่าใช้จ่ายส าหรับครัวเรือน 
ที่มีรายได้น้อยกว่า จึงควรมีนโยบายสนับสนุนให้ครัวเรือนที่มีรายได้น้อยกว่าสามารถครอบครอง
รถยนต์ไฟฟ้าได้ เช่น การร่วมมือกับสถาบันการเงินในการก าหนดอัตราดอกเบี้ยพิเศษในส่วนของ
ประชาชนที่สนใจจะขอสินเชื่อส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 

ปัจจัยที่มีผลอย่างมีนัยส าคัญกับความเต็มใจจ่ายส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  
ในทิศทางบวก คือ ผู้บริโภคท่ีมีทัศนคติและความรู้เกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อม ซึ่งมีความตระหนักและ
ให้ความส าคัญกับสิ่งแวดล้อม ผู้ประกอบการที่มีกลุ่มลูกค้าในลักษณะนี้สูง สามารถจูงใจด้วยการ
โฆษณาประชาสัมพันธ์ถึงประโยชน์จากการใช้รถยนต์ไฟฟ้าซึ่งเป็นพลังงานเชื้อเพลิงทางเลือกและเป็น
มิตรต่อสิ่งแวดล้อม และอีกปัจจัยหนึ่งที่มีผลในทิศทางบวกอย่างการรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า  
ซึ่งการรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ไม่ว่าจะเป็นลักษณะของรถไฟฟ้า ระบบการท างาน ประโยชน์และ
ความคุ้มค่าจากการใช้งาน เหล่านี้เป็นตัวแปรส าคัญที่ผู้ประกอบการจ าเป็นต้องสื่อสารและให้ข้อมูล
ต่างๆกับผู้บริโภค ผ่านทางสื่อสิ่งพิมพ์ การโฆษณา หรือผ่านสื่อมัลติมีเดียออนไลน์ ซึ่งเข้าถึงกลุ่มคนทุก
เพศทุกวัยได้อย่างสะดวกมากขึ้นในปัจจุบัน เมื่อผู้บริโภคมีข้อมูลมากขึ้นก็จะสามารถก าหนดราคา
ความเต็มใจจ่ายได้อย่างมีเหตุผล 

ส่วนปัจจัยที่มีผลอย่างมีนัยส าคัญกับความเต็มใจจ่ายส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  
ในทิศทางลบ คือ จ านวนสมาชิกในครัวเรือน อาจเป็นเพราะว่ารถยนต์ไฟฟ้ามีราคาสูงกว่ารถยนต์
ทั่วไปมาก การที่มีจ านวนสมาชิกในครัวเรือนมากอาจต้องลดระดับราคาของสินค้าที่จะซื้อลงเพ่ือรักษา
ระดับการบริโภคจับจ่ายใช้สอยในครัวเรือนให้เพียงพอ รวมถึงลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้าที่ยังไม่
เหมาะสมกับการเดินทางบรรทุกคนในลักษณะครอบครัวใหญ่หรือมีคนจ านวนมาก นโยบายรัฐในการ
ลดระดับราคาลงและการปรับตัวของผู้ประกอบการ คือ การพัฒนาลักษณะยานยนต์ไฟฟ้าในรูปแบบ 
ที่รองรับสมาชิกในการเดินทางที่มากข้ึน ซึ่งน่าจะตรงกับความต้องการของกลุ่มผู้บริโภคที่มีสมาชิกใน
ครัวเรือนมาก และมีส่วนจูงใจให้ผู้บริโภคมีความเต็มใจจ่ายเพ่ิมมากข้ึน 
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ตารางที่ 6.1  
สรุปข้อเสนอเชิงนโยบายที่ได้จากการส ารวจแบบสอบถาม 

 

ประเด็น นโยบาย 

ภาษ ี

 การลดภาษีสรรพามิต และลดภาษีศุลกากรขาเข้าส าหรับรถยนต์
ไฟฟ้าและชิ้นส่วนอุปกรณ์ 

 การลดหย่อนภาษีส าหรับผู้บริโภคท่ีซื้อรถยนต์ไฟฟ้าและผู้ที่
ประกอบธุรกิจสถานีชาร์จไฟ  

 การเพ่ิมภาษีน้ ามันเพ่ือลดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง 

เงินอุดหนุน
อุตสาหกรรม 

 การให้เงินอุดหนุนสนับสนุนการวิจัยพัฒนารถยนต์ไฟฟ้าให้กับ
เอกชนและหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง 

ที่จอดรถพิเศษ / 
ช่องทางเดินรถพิเศษ 

 มีที่จอดพิเศษตามหน่วยงานห้างร้านต่างๆ และมีบริการปลั๊ก
ส าหรับชาร์จไฟแบตเตอร์รี่  

 การลดราคาหรืองดเก็บค่าจอดรถส าหรับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า  
 การส่งเสริมให้มีการเปิดช่องทางเดินรถ หรือเลนพิเศษ โดยอาจ

เริ่มทดลองใช้จากเส้นทางด่วนก่อน 

รายได้เฉลี่ยครัวเรือน 

 ควรมีนโยบายสนับสนุนให้ครัวเรือนที่มีรายได้น้อยกว่าสามารถ
ครอบครองรถยนต์ไฟฟ้าได้ เช่น การร่วมมือกับสถาบันการเงินใน
การก าหนดอัตราดอกเบี้ยพิเศษ ในส่วนของประชาชนที่สนใจจะ
ขอสินเชื่อส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 

ทัศนคติและความรู้
เกี่ยวกับปัญหา 

 โฆษณาประชาสัมพันธ์ถึงประโยชน์จากการใช้รถยนต์ไฟฟ้าซึ่งเป็น
พลังงานเชื้อเพลิงทางเลือกและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  

สิ่งแวดล้อมและความรู้
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 

 ความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ระบบการท างาน ประโยชน์และ
ความคุ้มค่าจากการใช้งาน ผ่านทางสื่อสิ่งพิมพ์ การโฆษณา หรือ
ผ่านสื่อมัลติมีเดียออนไลน์ 

จ านวนสมาชิกใน
ครัวเรือน 

 การพัฒนาลักษณะยานยนต์ไฟฟ้าในรูปแบบที่สามารถรองรับ
สมาชิกในการเดินทางที่มากขึ้น ซึ่งน่าจะตรงกับความต้องการของ
กลุ่มผู้บริโภคท่ีมีสมาชิกในครัวเรือนมาก 

  ที่มา : จากการวิเคราะห์โดยผู้ศึกษา 
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6.3 ข้อจ ากัดในการศึกษาและข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต 
 

ข้อจ ากัดในการให้ข้อมูลส าหรับการสอบถามผู้บริโภคโดยการแจกเป็นแบบสอบถาม  
ซึ่งข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า การยกตัวอย่างเปรียบเทียบคุณลักษณะหลายประการเทียบ
กับรถยนต์น้ ามัน อาจมีผลต่อมูลค่าความเต็มใจจ่ายของผู้ตอบ การสอบถามค่าความเต็มใจจ่ายโดย
ถามส่วนต่างจากราคารถยนต์ที่ผู้ตอบแบบสอบถามมีครอบครองอาจได้ข้อมูลที่ไม่แน่ชัด เนื่องจาก
ผู้บริโภคครอบครองรถยนต์ที่แตกต่างกันไป เช่น บางคนขับรถยนต์มือสอง หรือซื้อรถมานานแล้วก็จะ
ไม่ทราบราคาตั้งต้นที่แน่ชัดของรถยนต์ที่ตนขับ  เหล่านี้อาจน าไปสู่ปัญหา Information Bias ได้ อาจ
แก้ปัญหาโดยการใช้ราคารถรุ่นที่ครอบครองแต่เป็นราคารถรุ่นนี้ในปัจจุบัน แต่ผู้ศึกษาก็ควรหาข้อมูล
ในส่วนราคารถประเภทต่างๆไว้เพ่ิมเติมด้วย โดยอาจเพ่ิมข้อมูลในรูปแบบตาราง เป็นต้น นอกจากนี้
ราคาเสนอเริ่มต้นที่ได้จากค าถามน าร่อง อาจต้องเพ่ิมจ านวนประชากรที่สอบถามเพ่ือลดปัญหา 
Starting Point Bias  

การเก็บข้อมูลค่าใช้จ่ายพลังงานเชื้อเพลิงของผู้ตอบแบบสอบถามอาจไม่สมบูรณ์ ไม่ได้
จ าแนกประเภทเชื้อเพลิงที่นอกเหนือจากน้ ามันเชื้อเพลิง เพราะผู้บริโภคบางรายใช้เชื้อเพลิงชนิดอ่ืนๆ 
เช่น ก๊าซ NGV ก๊าซ LPG ซึ่งมีราคาต่ ากว่าน้ ามันเชื้อเพลิง นอกจากนี้ ควรมีการศึกษาเก่ียวกับสิ่งจูงใจ
ผู้บริโภคทางด้านการตลาด เช่น ของสมนาคุณ การทดลองขับ เป็นต้น 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



134 

 

 
 

รายการอ้างอิง 
 
หนังสือ 
 
สุชาดา กีระนันทน์. (2534). คู่มือการใช้โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ SAS กับการวิเคราะห์ข้อมูล  

เล่ม 2. กรุงเทพฯ: จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย. 
 

อาวุธ ตันโช. (2539). การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป SAS. กรุงเทพฯ: สถาบันเทคโนโลยี
พระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง. 

 
บทความวารสาร 
 
เรณู สุขารมณ์. (ธันวาคม 2541). วิธีการสมมติให้ประเมินค่าสินค้าท่ีไม่ผ่านตลาด. วารสาร

เศรษฐศาสตร์ธรรมศาสตร์, 16(4). 
 

อดิศร์ อิศรางกูร ณ อยุธยา. (ธันวาคม 2541). การประเมินมูลค่าสิ่งแวดล้อม : คืออะไร ท าอย่างไร 
และท าเพ่ือใคร. วารสารเศรษฐศาสตร์ธรรมศาสตร์, 16(4). 

 
วิทยานิพนธ์ 

 
กฤชนันท์ จิรวิญญู. (2556). ความเต็มใจจ่ายส าหรับการบริโภคอาหารอินทรีย์ในร้านอาหาร. 

(วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต). มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, คณะเศรษฐศาสตร์. 
  

จรินทร์ ชลไพศาล. (2549). ความเต็มใจที่จะจ่ายส าหรับสินค้าเนื้อสุกรอินทรีย์.  
(วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต). มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, คณะเศรษฐศาสตร์.  

 

ประกาย ธีระวัฒนากุล. (2549). การศึกษาความเต็มใจจ่ายเพ่ือการปรับปรุงคุณภาพอากาศในกรุง
เทพมหานคร โดยเทคนิคการสมมติเหตุการณ์ให้ประเมินมูลค่า : กรณีศึกษาเขตจตุจักร. 
(วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต). มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, คณะเศรษฐศาสตร์.  



135 

 

 
 

วรพจน์ ช่างปั้น. (2551). ความเต็มใจที่จะจ่ายของผู้ปกครอง ส าหรับการป้องกันการใช้อินเทอร์เน็ตที่
ไม่เหมาะสมของเด็กและเยาวชนในเขตกรุงเทพมหานคร. (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต). 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, คณะเศรษฐศาสตร์.  

 

อธิป รัฐเมธา. (2554). ความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฮบริด กรณีศึกษาผู้ใช้รถยนต์ในเขต
กรุงเทพมหานคร. (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต). มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์,  
คณะเศรษฐศาสตร์.  

 
สื่ออิเล็กทรอนิกส์ 
 
กระทรวงพลังงาน. (พฤษภาคม 2554). แผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี (พ.ศ.2554-2573). สืบค้นจาก 

http://www2.eppo.go.th/encon/ee-20yrs/EEDP_Thai.pdf 
 

กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี. (12 มิถุนายน 2558). ปาฐกถาในหัวข้อยุทธศาสตร์การส่งเสริม
ให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน. สืบค้นจาก http://thaipublica.org 
/2015/06/automotive-electronics-1/ 

 

กลุ่มวิเทศสัมพันธ์ ส านักโฆษก ส านักนายกรัฐมนตรี. (19 มิถุนายน 2559). บริษัทผู้ผลิตรถยนต์ญี่ปุ่น
ชั้นน าจับมือรัฐบาลไทยต่อยอดสู่อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่. สืบค้นจาก http://www.th 
aigov.go.th/index.php/th/government-th1/item/100868-100868 

 

กลุ่มวิเทศสัมพันธ์ ส านักโฆษก ส านักนายกรัฐมนตรี. (19 มิถุนายน 2559). รัฐบาลไทยเร่งสร้างความ
เชื่อมั่นจากภาคธุรกิจต่างประเทศเริ่มจากอุตสาหกรรมยานยนต์ อิเล็กทรอนิกส์และ
เครื่องใช้ไฟฟ้า. สืบค้นจาก http:// www.thaigov.go.th/index.php/th/government-
th1/item/96699-id96699.html 

 

กัลยาณี พรพิเนตพงศ.์ (พฤษภาคม 2553). คุณค่าและความส าคัญของชายหาด: เอกสาร
ประกอบการสัมมนาทางวิชาการเรื่องชายฝั่งทะเลคุณค่า ปัญหา และการฟ้ืนฟู  
กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง. สืบค้นจาก http://www.economics.psu.ac.th 

 

ณิชชา บูรณสิงห์. (24 พฤศจิกายน 2558). รถยนต์พลังงานไฟฟ้านวัตกรรมใหม่เพ่ือสิ่งแวดล้อม. 
สืบค้นจาก http://www.parliament.go.th/article_20151124101725.pdf 

http://www2.eppo.go.th/encon/ee-20yrs/EEDP_Thai.pdf
http://www.thaigov.go.th/index.php/th/government-th1/item/96699-id96699.html
http://www.thaigov.go.th/index.php/th/government-th1/item/96699-id96699.html
http://www.economics.psu.ac.th/


136 

 

 
 

ยศพงษ์ ลออนวล และคณะ. (8กุมภาพันธ์ 2558). การศึกษาการพัฒนาของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า
และผลกระทบที่เกิดขึ้นส าหรับประเทศไทย. สืบค้นจาก http://energyforum.kmutt.ac. 
th/download/รายงานฉบับสมบูรณ์โตรงการยานยนต์ไฟฟ้า.pdf 

 

ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงอุตสาหกรรม. (22 เมษายน 
2559). ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรมชี้ปัญหากีดขวาง ฮับอุตสาหกรรมรถยนต์ในอนาคต. 
สืบค้นจาก http://www.industry.go.th/industry/index.php/component/k2/item 

 

สถาบันยานยนต์. (ธันวาคม 2555). แผนแม่บทการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ พ.ศ.2555-2559. 
สืบค้นจาก http://www.thaiauto.or.th/2012/Master_Plan_Final_2555-2559.pdf 

 

ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม. (มีนาคม 2554). แผนแม่บทการพัฒนาอุตสาหกรรมไทย พ.ศ.
2555-2574. สืบค้นจาก http://www.oie.go.th/industrial_master_plan.pdf 

 

ส านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี. (16 ธันวาคม 2558). แจ้งยืนยันข้อเสนอแนะเพ่ือการปฏิรูปตาม
มาตรา 31 ของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย: รายงานของคณะกรรมาธิการปฏิรูป
พลังงาน เรื่อง การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย. สืบค้นจาก 

http://www.thaigov.go.th/th/media-centre-government-house/news-summary-
cabinet-meeting.html 

 

ส านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี. (19 มิถุนายน 2559). คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบ แผนมุ่งเป้าด้านการ
วิจัยและพัฒนาเพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย. สืบค้นจาก 
http://www.thaigov.go.th/index.php/th/government-th1/item/96699-
id96699.html 

 

ส านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี. (7 พฤษภาคม 2558). ข้อเสนอแนะเพ่ือการปฏิรูปตามมาตรา 31 ของ
รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย (รายงานของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน เรื่อง การ
ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย พร้อมสรุปความเห็นและข้อเสนอแนะของสมาชิกสภา
ปฏิรูปแห่งชาติ. สืบค้นจาก www.thaigov.go.th/index.php/th/news-summary-
cabinet-meeting/item.html 

 

http://www.industry.go.th/industry/index.php/component/k2/item
http://www.thaiauto.or.th/2012/Master_Plan_Final_2555-2559.pdf
http://www.oie.go.th/industrial_master_plan.pdf
http://www.thaigov.go.th/th/media-centre-government-house/news-summary-cabinet-meeting.html
http://www.thaigov.go.th/th/media-centre-government-house/news-summary-cabinet-meeting.html
http://www.thaigov.go.th/index.php/th/government-th1/item/96699-id96699.html
http://www.thaigov.go.th/index.php/th/government-th1/item/96699-id96699.html
http://www.thaigov.go.th/index.php/th/news-summary-cabinet-meeting/item.html
http://www.thaigov.go.th/index.php/th/news-summary-cabinet-meeting/item.html


137 

 

 
 

หน่วยข่าวประชาสัมพันธ์ การไฟฟ้านครหลวง. (30 เมษายน 2557). กฟน.ขยายสถานีชาร์จไฟฟ้า
ส าหรับรถยนต์ไฟฟ้าทั่วเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลพร้อมเดินหน้าศึกษาเทคโนโลยีเครื่อง
ชาร์จไฟรองรับการใช้งานในอนาคต. สืบค้นจาก http://www.mea.or.th/content/detail. 
php?mid=87&did=1101&tid=1&pid=0 

 
Books 
 
Carson, R. T., & Hanemann, W. M. (2005). Handbook of Environmental Economics 

(Volume 2, P. 821–936). Amsterdam: Elsevier. 
 

Freeman, A. M. (2003). The Measurement of Environmental and Resource Values: 
Theory and Methods. Washington, DC: Resources for the Future. 

 

Marasinghe, M. G., & Kenedy, W. J. (2008). SAS for Data Analysis: Intermediate 
Statistical Method. New York: Springer. 

 
Articles 
 
Ahn, J., Jeong, G., & Kim, Y. (2008). A forecast of household ownership and use of 

alternative fuel vehicles: A multiple discrete-continuous choice approach. 
Energy Economics, 30(5), 2091–2104. 

 

Alberini, A. (1995). Optimal Designs for Discrete Choice Contingent Valuation Surveys:  
Single-bound,   Double-bound   and   Bivariate   Models. Journal   of   
Environmental Economics and Management, 28, 287-306. 

 

Brownstone, D., Bunch, D. S., & Train, K. (2000). Joint mixed logit models of stated 
and revealed preferences for alternative-fuel vehicles. Transportation 
Research Part B: Methodological, 34(5), 315-338. 

http://www.mea.or.th/content/detail.%20php?mid=87&did=1101&tid=1&pid=0
http://www.mea.or.th/content/detail.%20php?mid=87&did=1101&tid=1&pid=0


138 

 

 
 

Cameron, T. A. (1998). A New Paradigm for Valuing Non-Market Goods Using 
Referendum Data: Maximum Likelihood Estimation by Censored Logistic 
Regression. Journal of Environmental and Management, 15, 353-379. 

 

Caulfield, B., & Farrell, S. (2010). Examining individual’s incentives for hybrid-electric 
vehicles: Evidence from US states. Energy Policy, 37(3), 972-983. 

 

Duan, H. X., Lau, Y. L., & Li, Y. (2014). Chinese Public's Willingness to Pay for CO2 
Emissions Reductions: A Case Study from Four Provinces/Cities. Advances in 
climate change research, 5(2): 100-110. 

 

Erdem, C., Şentürk, I., & Şimşek, T. (2010). Identifying the factors affecting the 
willingness to pay for fuel-efficient vehicles in Turkey: A case of hybrids. 
Energy Policy, 38(6): 3038–3043. 

 

Ewing, G., & Sarigöllü E. (2000). Assessing Consumer Preferences for Clean-Fuel 
Vehicles: A Discrete Choice Experiment. Journal of Public Policy and 
Marketing, 19(1): 106-118.  

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                   
Hackbarth, A., & Madlener, R. (2013). Consumer preferences for alternative fuel 

vehicles: A discrete choice analysis. Transportation Research Part D: 
Transport and Environment, 25: 5-17. 

 

Hidrue, M., Parsons, G. R., Kempton, W., & Gardner, M. P. (2011). Willingness to pay for 
electric vehicles and their attributes. Resource and Energy Economics, 33(3): 
686–705. 

 

Ong, P., & Hasselhoff, K. (2005). High interest in hybrid cars. UCLA Lewis Center for 
Regional Policy Studies, SCS fact sheet1. 

 



139 

 

 
 

 

Potoglou, D., & Kanaroglou, P. S. (2007). Household demand and willingness to pay 
for clean vehicles. Transportation Research Part D: Transport and 
Environment, 12(4): 264–274. 

 

Qian, L., & Soopramanien, D. (2011).  Heterogeneous consumer preferences for 
alternative fuel cars in China. Transportation Research Part D: Transport and 
Environment, 16(8): 607-613. 

 

Rijnsoever, F. J., Hagen, P., & Willems, M. (2013). Preferences for alternative fuel 
vehicles by Dutch local governments. Transportation Research Part D: 
Transport and Environment, 20: 15-20. 

 

Sukharomana, R., & Supalla, R. J. (1998). Effect of Risk Perception on Willingness to 
Pay for Improved Water Quality. Digital Commons University of Nebraska 
Lincoln: Working Papers, and Gray Literature: Agricultural Economics, 46. 

 

Tanaka, M., Ida, T., Murakami, K., & Friedman, L. (2014). Consumers’ willingness to pay 
for alternative fuel vehicles: A comparative discrete choice analysis between 
the US and Japan. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 70: 
194-209. 

 
Electronic Media 
 
International Energy Agency. (2011, June). Technology Roadmap: Electric and plug-in 

hybrid electric vehicles. Retrieved from https://www.iea.org/publications/ 
freepublications/publication/EV_PHEV_Roadmap.pdf 

 
 
 
 
 

https://www.iea.org/publications/


140 

 

 
 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



141 

 

 
 

ภาคผนวก ก 
แบบสอบถาม 

ความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

ค าชี้แจง 
แบบสอบถามนี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต  

โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับความเต็มใจจ่ายส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร โดยข้อมูลที่ได้รับจากแบบสอบถามชุดนี้ จะใช้เพ่ือการศึกษาค้นคว้าเท่านั้น ค าตอบ
ที่ท่านตอบจะถือเป็นความลับ ผู้วิจัยจะน าเสนอผลในภาพรวมเท่านั้น จึงใคร่ขอความกรุณาจากท่าน
ในการตอบแบบสอบถามตามความเป็นจริงให้มากท่ีสุด ซึ่งแบบสอบถามแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ดังนี้ 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทางเศรษฐกิจและสังคม 
ส่วนที่ 2 ข้อมูลรถยนต์ที่ท่าน/ครอบครัว ใช้อยู่ในปัจจุบัน 
ส่วนที่ 3 ลักษณะการเลือกซ้ือรถยนต์และทัศนคติที่มีต่อสิ่งแวดล้อมและเทคโนโลยี 
ส่วนที่ 4 ความเต็มใจที่จะจ่ายของผู้บริโภคส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทางเศรษฐกิจและสังคม 
ค าชี้แจง โปรดท าเครื่องหมาย ลงในช่อง  และ/หรือเติมข้อความในช่องว่างที่ก าหนดให้ 
1.  เพศ    ชาย   หญิง 
2.  ท่านอายุ  .....................  ปี                                      
3.  จ านวนสมาชิกในครอบครัวของท่าน มีจ านวน  ......................   คน 
4.  ท่านจบการศึกษาสูงสุดในระดับ 
    1. ประถมศึกษา ชั้นปี ………..    4. ปริญญาตรี 

  2. มัธยมศึกษา / ปวช.  ชั้นปี ………   5. ปริญญาโท 
  3. อนุปริญญา / ปวส.    6. ปริญญาเอก 

5.  ครอบครัวท่านมีรายได้เฉลี่ยต่อเดือน  .............................................  บาท 
ส่วนที่ 2 ข้อมูลรถยนต์ที่ท่าน/ครอบครัว ใช้อยู่ในปัจจุบัน 
6.  ครอบครัวของท่านมีรถยนต์นั่งส่วนบุคคล จ านวน  ..........................  คัน 
7.  รถยนต์ที่ท่าน/ครอบครัวใช้อยู่ในปัจจุบันเป็นรถยนต์ไฟฟ้าหรือไม่  
                   1. ใช่     2. ไม่ใช่ 
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8.  รถยนต์ที่ท่าน/ครอบครัว ใช้ในปัจจุบันมีลักษณะใด 
  1. รถยนต์นั่ง (รถเก๋ง)       4. รถยนต์สมรรถนะสูง (รถสปอร์ต) 
  2. รถกระบะ        5. รถแวน 
  3. รถยนต์เอนกประสงค์ (SUV)      6. อ่ืนๆ (ระบุ) ................................. 

9.   ท่านมีค่าใช้จ่ายในการ เติมน้ ามันเชื้อเพลิง เฉลี่ยต่อเดือน เป็นจ านวนเงิน....................... บาท 
10.  ท่านมีค่าใช้จ่ายในการ บ ารุงรักษารถยนต์ เฉลี่ยต่อปี เป็นจ านวนเงิน ............................ บาท 
11.  ในระยะเวลา 1 ปี ท่านใช้รถยนต์ขับขี่เป็นระยะทางประมาณ  .............................. กิโลเมตร 
12.  หากท่านต้องเลือกซือ้รถยนต์คันใหม่ โดยเปรียบเทียบระหว่างรถยนต์ทัว่ไป กับ รถยนต์ไฟฟ้า 

ปัจจยัใดต่อไปนีท้ี่ทา่นให้ความส าคญัมาก / น้อย เพียงใด 
ค าชีแ้จง โปรดท าเคร่ืองหมาย  ในช่องท่ีก าหนดเพ่ือแสดงความคิดเหน็ของทา่น 

ประเด็น 
ไม่มี

ความส าคัญ 
ส าคัญ
น้อย 

ปาน
กลาง 

ส าคัญ 
ส าคัญ
มาก 

1. สมรรถนะการขับขี่ของรถยนต์ เช่น 
 อัตราเร่งของเครื่องยนต์ จาก 0-100 
กม. /ชม.ช่วงล่างยึดเกาะถนนได้ดี  

     

2. ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถยนต์      

3. ระยะเวลาในการเติมเชื้อเพลิง  
 / ชาร์จไฟ (แบตเตอรี่) 

     

4. สามารถลดค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน      

5. ได้รับสิทธิลดภาษีจากรัฐบาล      

6. ความพร้อมของสถานีบริการ      

7. ระยะทางที่ ร ถวิ่ ง ได้ เ มื่ อมี น้ ามั น
เชื้อเพลิงเต็ม/ ชาร์จไฟแบตเตอรี่เต็ม 

     

ส่วนที่ 3 ลักษณะการเลือกซ้ือรถยนต์และทัศนคติที่มีต่อสิ่งแวดล้อมและเทคโนโลยี 
13.  เมื่อมีการเปิดตัวรถยนต์รุ่นใหม่ในงานมอเตอร์โชว์ (Motor Show) ตัวเลือกในข้อใดต่อไปน้ีท่ี  
      ตรงกับลักษณะการเลือกซื้อรถยนต์ของท่านมากท่ีสุด  
                1. ท่านจะซื้อรถยนต์รุ่นนั้นมาใช้ทันที   
                2. ท่านจะซื้อรถยนต์เมื่อมีจ าหน่ายแพร่หลายในโชว์รูมรถยนต์ท่ัวประเทศ  
                3.  ท่านจะซื้อรถยนต์เมื่อมีกระแสการใช้ของผู้อื่นเป็นจ านวนมาก 
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14.  โปรดท าเครื่องหมาย  ในช่องเพ่ือแสดงความคิดเห็นของท่าน ที่มีต่อค าถามต่อไปนี้ 

ประเด็น 
ไม่เห็น
ด้วย

อย่างยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

ปาน
กลาง 

เห็น
ด้วย 

เห็น
ด้วย

อย่างยิ่ง 
1. ปัจจุบันปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมและภาวะ
โลก  ร้อนทวีความรุนแรงมากขึ้น 

     

2. ปัญหาภาวะโลกร้อนเป็นหน้าที่ของทุกคนที่
ต้องช่วยกันแก้ไขปัญหา 

     

3. การคมนาคมขนส่งเป็นส่วนส าคัญท่ีท าให้
เกิดปัญหาโลกร้อน 

     

4. ในอนาคตควรมีการใช้รถยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิง
สะอาด ปล่อยมลพิษต่ าและมีความเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมมากข้ึน 

     

5. ปัญหาฝุ่นละอองและมลพิษทางอากาศมี
ความรุนแรงมากข้ึน 

     

6. หากมีการใช้รถยนต์ที่ลดการปล่อยมลพิษ
มากขึ้น จะช่วยลดปัญหาสิ่งแวดล้อมได้ 

     

7. ปัญหามลพิษทางอากาศเป็นสาเหตุส าคัญให้
เกิดปัญหาสุขภาพมากข้ึน 

     

8. สนับสนุนการใช้สถานประกอบการปรับแต่ง
เครื่องยนต์ที่ไม่สร้างมลพิษเกินมาตรฐาน        

     

15.  ในช่วงเวลา 5 ปีที่ผ่านมา ท่านให้ความสนใจหรือเคยเข้าร่วมกิจกรรมสิ่งแวดล้อมหรือไม่  
            1. ไม่เคยเข้าร่วมกิจกรรมและไม่ได้ให้ความสนใจ  
            2. ให้ความสนใจ แม้จะไม่ได้มีความกังวลเกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมมากนัก 
            3. เคยเข้าร่วมกิจกรรม และมีความกังวลอย่างมากต่อปัญหาสิ่งแวดล้อม ได้แก่       
                  1. ปลูกป่า     4. แยกขยะ 
                  2. ค่ายสิ่งแวดล้อม    5. อ่ืนๆ (ระบุ) ....................  
                  3. ร่วมลงชื่อสนับสนุน หรือ เคลื่อนไหว 
                          เพ่ือยุติกิจกรรมท่ีท าลายสิ่งแวดล้อม   
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16.  ท่านมีความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า มาก / น้อย เพียงใด 
         1. ไม่มี      2. น้อย     3. ปานกลาง      4. มาก    5. มากที่สุด  
17.  ท่านมีความรู้ทางด้านช่างยนต์ หรือการซ่อมแซมรถยนต์ มาก / น้อย เพียงใด 
         1. ไม่มี      2. น้อย     3. ปานกลาง      4. มาก    5. มากที่สุด  
ส่วนที่ 4 ความเต็มใจที่จะจ่ายของผู้บริโภคส าหรับซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  

รถยนต์ไฟฟ้า หรือ EV (Electric Vehicle) เป็นยานพาหนะซึ่งขับเคลื่อนโดยมอเตอร์
ไฟฟ้าจากแบตเตอรี่ซึ่งเป็นแหล่งพลังงานหลัก แทนการใช้เครื่องยนต์ที่มีการเผาไหม้สันดาปภายใน 
และใช้พลังงานจากน้ ามันปิโตรเลียม   รถยนต์ไฟฟ้าจะใช้ไฟฟ้าเป็นแหล่งพลังงานแทนที่พลังงานจาก
น้ ามันหรือเชื้อเพลิงอ่ืนๆ โดยมอเตอร์ไฟฟ้าในรถยนต์ไฟฟ้าจะท าหน้าที่เปลี่ยนไฟฟ้า ซึ่งโดยปกติมา
จากชุดแบตเตอรี่ ให้กลายเป็นพลังงานกลเพ่ือการขับเคลื่อนล้อ  ทั้งนี้การขับขี่รถยนต์ไฟฟ้าเมื่อมีการ
เบรก มอเตอร์จะสลับการท างาน เป็นเครื่องก าเนิดไฟฟ้า เก็บสะสมพลังงานกลับเข้าสู่แบตเตอรี่อีกด้วย 

ข้อได้เปรียบของรถยนต์ไฟฟ้าก็คือ รถยนต์ไฟฟ้าขนาดมาตรฐานจะใช้พลังไฟฟ้าประมาณ            
0.16 กิโลวัตต์/ ชม. ต่อ 1 กม. หรือประมาณ 0.50 บาท/ กม. ซึ่งค่าใช้จ่ ายต่ ากว่าการใช้น้ ามันมาก 
เพราะรถยนต์ท่ีใช้น้ ามัน ถ้ามีอัตราสิ้นเปลือง 12 กม./ลิตร จะมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ย 2 -3 บาท/ กม. นั่นคือ 
สมมติค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิงตกเฉลี่ยปีละ 30,000 บาท รถยนต์ไฟฟ้าจะมีค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิงไฟฟ้า
เฉลี่ย 5,000 บาท นั่นคือ ผู้ใช้รถจะสามารถประหยัดค่าใช้จ่ายส่วนนี้ได้ ราว 84% นอกจากรถไฟฟ้าจะมี
ประสิทธิภาพในการประหยดัพลงังานแล้วยังไม่มีการปล่อยมลพิษทางอากาศ (Zero Emission) นั่น
คือ รถจะไม่มีไอเสียอีกด้วย  

การชาร์จแบตเตอร์ร่ี มี 2 แบบ คือ แบบแรกสามารถชาร์จผ่านไฟฟ้าทัว่ไป (220 โวลต์) 
ได้ สามารถชาร์จได้ทัง้ที่บ้านและที่ท างาน โดยจะใช้เวลาราว 6-8 ชัว่โมงส าหรับการชาร์จที่สมบูรณ์ 
และแบบที่สอง เป็นการชาร์จแบบเร็วผ่านตู้ชาร์จไฟ (400 โวลต์) ซึ่งใช้เวลาประมาณ 30 นาที จะได้ 
80% ของความจแุบตเตอร่ี ซึง่ในขณะนีมี้สถานีชาร์จ 10 แหง่ ตามการไฟฟ้านครหลวงเขตต่างๆ และ
ในอนาคตเม่ือรถยนต์ไฟฟ้าถูกน ามาใช้งานมากขึน้ ก็จะมีการขยายสถานีชาร์จไฟเพ่ือรองรับความ
ต้องการที่เพิ่มขึน้ 

ในประเทศไทยยังไม่มีการวางจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นทางการ  แต่มีการน าเข้ามา
ทดลองใช้บ้างแล้ว เช่น Nissan Leaf ซึ่งมีความใกล้เคียงกับ Nissan TIIDA ในไทย สามารถ
เปรียบเทียบได้ดงัตารางต่อไปนี ้
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ประเด็น Nissan TIIDA   Nissan Leaf 

รูปลักษณ์ภายนอก 
 

 

มีลักษณะแตกตา่งกันไม่มากนัก 
น้ าหนักของรถยนต ์ 1,170 กิโลกรมั 1,521 กิโลกรมั 

พลังงานเชื้อเพลิงที่ใช้ น้ ามัน ไฟฟ้า 
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์ 143 กรัม/ กิโลเมตร 0 
ระยะทางที่รถว่ิงได้เมื่อพลังงานเตม็ ประมาณ 600 กิโลเมตร ประมาณ 160 กิโลเมตร 

อัตราเร่งเครื่องยนต์ 0-100 กม./ชม. 11.7 วินาที 11.9 วินาที 
ความเร็วสูงสุด 190 กิโลเมตร/ ช่ัวโมง 145 กิโลเมตร/ ช่ัวโมง 

ก าลังแรงม้าสูงสุด 109 แรงม้า 109 แรงม้า 
แรงบิดสูงสดุ 153 นิวตันเมตร 280 นิวตันเมตร 

อัตราสิ้นเปลือง ประมาณ 2 บาท/ กิโลเมตร ประมาณ 50 สตางค์/ กโิลเมตร 

ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา 

 ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุง
ของรถยนต์ทั่วไป คือ การ
เช็คระยะรถในแตล่ะปี 
เฉลี่ย 10,000 กม.มีราคา
ประมาณ 8,000 บาท / ปี 

 ค่าใช้จ่ายในการเปลีย่น
แบตเตอรี่ ขนาดมาตรฐาน 
ราคาประมาณ 2,000 บาท    
(คิดเป็น  0.28 % ของราคา
รถยนต์)                          
ผู้ผลิตรบัประกันอายุการ 
ใช้งาน 12-15 เดือน 

 ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงของ
รถยนต์ไฟฟ้า คือ การเช็ค
ระยะรถในแต่ละปี เฉลีย่ 
10,000 กม.มีราคาประมาณ 
7,000 บาท / ปี ซึ่งใกล้เคียง
กับรถยนต์ทั่วไปแต่ราคาถูก
กว่า ราว 13% 

 ค่าใช้จ่ายในการเปลีย่น
แบตเตอรี่ ราคาประมาณ 
450,000 บาท               
(คิดเป็น 18% ของราคา
รถยนต์)                     
ผู้ผลิตรบัประกันอายุการ ใช้
งาน 8 ปี 

ค่าภาษีรถยนต์ประจ าป ี
ประมาณ 1,800 บาท / ปี โดย 
คิดตามขนาด CC ของรถยนต์ 

ประมาณ 1,300 บาท / ปี โดย
คิดภาษีตามน้ าหนักรถยนต ์
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18.  ภายใต้ระดับรายได้ของท่านและครัวเรือน ท่านมีความยินดีที่จะจ่ายเงินเพ่ิมข้ึนจ านวน 100,000 
บาท เพื่อซื้อรถยนต์ไฟฟ้า รุ่นเดียวกับของท่าน แต่เป็น รถยนต์ไฟฟ้า หรือไม่ (เช่น ถ้าหากท่านขับ
รถยนต์ Honda City ก็จะเป็น Honda City Electric เป็นต้น) 

  1. ยินดีจ่าย เพราะ .......................... (กรุณาท าต่อข้อ 19)    
        1.1 มีความสนใจและชื่นชอบในยานยนต์และเทคโนโลยีใหม่ๆ 
        1.2 ประหยัดค่าใช้จ่ายด้านเชื้อเพลิง 
        1.3 ให้ความส าคัญในการใช้พลังงานสะอาดและอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม 
        1.4 อ่ืนๆ (ระบุ) ........................................... 
  2. ไม่ยินดีจ่าย (กรุณาท าต่อข้อ 20)   

19.  ท่านยินดีจ่ายเงินเพ่ิมจาก 100,000 บาท เป็น 200,000 บาท เพ่ือซื้อรถยนต์ไฟฟ้าที่เป็นรถรุ่น
เดียวกันกับที่ท่านใช้อยู่หรือไม่ 
       1. ยินดีจ่าย   จ านวนเงินสูงสุดที่ท่านเต็มใจจ่าย เท่ากับ ........................ บาท  
       2. ไม่ยินดีจ่าย  

20.  หากลดจ านวนเงินจาก 100,000 บาท เป็น 50,000 บาท แล้ว ท่านจะยังมีความยินดีที่จะ
จ่ายเงินเพื่อซื้อรถยนต์ไฟฟ้าที่เป็นรถรุ่นเดียวกันกับที่ท่านใช้อยู่หรือไม่  
  1. ยินดีจ่าย   
  2. ไม่ยินดีจ่าย  

21.  นโยบายจากภาครัฐในข้อใดที่จะมีผลสนับสนุนให้ท่านมีความต้องการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามาก
ที่สุด (เลือกตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
  1. รัฐมีการให้เงินอุดหนุนภาคอุตสาหกรรมส าหรับการผลิตพัฒนาและวิจัยรถยนต์ไฟฟ้า 
  2. รัฐมีนโยบายลดภาษีส าหรับการซื้อรถยนต์ไฟฟ้า  
  3.  มีการเปิดให้ใช้ช่องทางเดินรถ ส าหรับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า (เลนพิเศษ) 
  4. มีที่จอดรถพิเศษในสถานที่ต่างๆ ส าหรับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า 

 
 
 
 
 
 



147 

 

 
 

22.  คุณลักษณะของรถยนต์ไฟฟ้าในข้อใดที่ส่งผลต่อการตัดสินใจในการเลือกซ้ือของท่านมากท่ีสุด  
(เลือกตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

  1. ความเชื่อถือได้ของ แบตเตอรี่ มอเตอร์ และระบบไฟฟ้าที่เก่ียวข้อง 
  2. การมีสถานีบริการชาร์จไฟแบตเตอรี่ที่เพียงพอ 
  3. ระยะเวลาในการชาร์จไฟแบตเตอรี่ 
  4. ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนแบตเตอรี่ 
  5. อายุการใช้งานของแบตเตอรี่ 
  6. ระยะทางท่ีรถจะวิ่งได้ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง 
  7. อ่ืนๆ .......................................... (ระบุ) 
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ภาคผนวก ข 
ผลการประมาณค่าแบบจ าลองการแจกแจงความน่าจะเป็นของความเต็มใจจ่ายแบ่ง

ตามความคลาดเคลื่อนแบบ Log-normal Weibull และ Log-logistic 
 

ตารางที่ ข.1 
การแจกแจงแบบ Log-normal 

 

 

Model Information 

Data Set WORK.WTP 

Dependent Variable Log(lower) 

Dependent Variable Log(upper) 

Number of Observations 383 383 

Noncensored Values 0 0 

Right Censored Values 83 83 

Left Censored Values 76 76 

Interval Censored Values 224 224 

Number of Parameters 2 25 

Name of Distribution Log-normal Log-normal 

Log Likelihood -578.3547508 -496.2406052 

Analysis of Maximum Likelihood Parameter Estimates 

Parameter DF Estimate S.E 
95% Confidence 

Limits 
Chi-

Square 
Pr > ChiSq 

Intercept 1 11.9056 0.0667 11.7749 12.0363 31885.0 <.0001 

Scale 1 1.2084 0.0610 1.0945 1.3341   
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ตารางที่ ข.1 (ต่อ) 
 

Analysis of Maximum Likelihood Parameter Estimates 

Parameter DF Estimate S.E 95% Confidence Limits Chi-Square Pr > ChiSq 

Intercept 1 7.5441 1.2063 5.1797 9.9084 39.11 <.0001 

bid1 1 -1.6519 0.1262 -1.8993 -1.4046 171.34 <.0001 

bid2 1 -1.0934 0.1247 -1.3377 -0.8491 76.95 <.0001 

bid3 1 -0.7154 0.1276 -0.9654 -0.4654 31.45 <.0001 

gende 1 0.1372 0.0904 -0.0399 0.3143 2.31 0.1289 

ages 1 0.0014 0.0041 -0.0066 0.0094 0.12 0.7244 

edu 1 0.0275 0.0367 0.0994 0.0445 0.56 0.4544 

logincome 1 0.7296 0.2474 0.2447 1.2144 8.70 0.0032 

fam 1 -0.0866 0.0369 -0.1590 -0.0142 5.49 0.0191 

numcar 1 0.0444 0.0492 -0.0521 0.1408 0.81 0.3676 

avper 1 0.0086 0.0116 -0.0312 0.0141 0.55 0.4592 

logmaint 1 0.0787 0.1325 -0.1810 0.3385 0.35 0.5524 

logfuelcost 1 0.2206 0.2101 -0.1912 0.6325 1.10 0.2937 

logrange 1 0.0297 0.1104 -0.1868 0.2462 0.07 0.7880 

avatt 1 0.0276 0.0111 0.0059 0.0493 6.20 0.0128 

aware 1 0.0786 0.0549 -0.0290 0.1863 2.05 0.0152 

inno 1 0.0628 0.0722 -0.0788 0.2043 0.76 0.3848 

activ 1 0.0463 0.0641 -0.0794 0.1720 0.52 0.4701 

attri1 1 0.0022 0.1288 -0.2502 0.2547 0.00 0.9861 

attri2 1 0.0560 0.1329 -0.2044 0.3165 0.18 0.6732 

attri3 1 -0.1246 0.1065 -0.3334 0.0842 1.37 0.2422 

attri4 1 -0.0413 0.1261 -0.2885 0.2059 0.11 0.7432 

attri5 1 0.1052 0.1088 -0.1080 0.3185 0.94 0.3334 

attri6 1 0.0249 0.1104 -0.1916 0.2414 0.05 0.8216 
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ตารางที่ ข.2 
การแจกแจงแบบ Weibull 

 
Analysis of Maximum Likelihood Parameter Estimates 

Parameter DF Estimate 
Standard 

Error 
95% Confidence 

Limits 
Chi-

Square 
Pr > ChiSq 

Intercept 1 1 12.4221 0.0661 12.2926 12.5516 35350.1 

Scale 1 1 1.1184 0.0584 1.0096 1.2388  

 
 

 
 

Model Information 

Data Set WORK.WTP 

Dependent Variable Log(lower) 

Dependent Variable Log(upper) 

Number of Observations 383 383 

Noncensored Values 0 0 

Right Censored Values 83 83 

Left Censored Values 76 76 

Interval Censored Values 224 224 

Number of Parameters 2 25 

Name of Distribution Weibull Weibull 

Log Likelihood -588.7780377 -497.5589821 
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ตารางที่ ข.2 (ต่อ) 
 

Analysis of Maximum Likelihood Parameter Estimates 

Parameter DF Estimate S.E. 95% Confidence Limits Chi-Square Pr > ChiSq 

Intercept 1 8.4880 1.1350 6.2636 10.7125 55.93 <.0001 

bid1 1 -1.7411 0.1199 -1.9761 -1.5060 210.77 <.0001 

bid2 1 -1.1756 0.1157 -1.4024 -0.9487 103.16 <.0001 

bid3 1 -0.7447 0.1189 -0.9778 -0.5117 39.23 <.0001 

gende 1 0.0480 0.0854 -0.1194 0.2155 0.32 0.5740 

ages 1 0.0013 0.0039 -0.0063 0.0089 0.11 0.7414 

edu 1 0.0068 0.0369 0.0791 0.0654 0.03 0.8527 

logincome 1 0.5449 0.2409 0.0726 1.0171 5.11 0.0237 

fam 1 -0.0744 0.0363 -0.1456 -0.0032 4.19 0.0406 

numcar 1 0.0405 0.0455 -0.0488 0.1298 0.79 0.3737 

avper 1 0.0043 0.0118 -0.0274 0.0188 0.13 0.7169 

logmaint 1 0.0348 0.1282 -0.2165 0.2861 0.07 0.7860 

logfuelcost 1 0.1923 0.1930 -0.1860 0.5706 0.99 0.3191 

logrange 1 0.0807 0.1066 -0.1283 0.2897 0.57 0.4491 

avatt 1 0.0257 0.0107 0.0047 0.0466 5.77 0.0163 

aware 1 0.0522 0.0518 0.0494 0.1538 4.01 0.0314 

inno 1 0.0289 0.0674 -0.1031 0.1609 0.18 0.6676 

activ 1 0.0463 0.0593 -0.0698 0.1625 0.61 0.4341 

attri1 1 0.1148 0.1243 -0.1288 0.3585 0.85 0.3555 

attri2 1 0.0609 0.1286 -0.1911 0.3129 0.22 0.6357 

attri3 1 -0.1504 0.1020 -0.3504 0.0496 2.17 0.1406 

attri4 1 -0.0679 0.1206 -0.3042 0.1684 0.32 0.5734 

attri5 1 0.1461 0.1024 -0.0545 0.3467 2.04 0.1536 

attri6 1 0.0347 0.1041 -0.1693 0.2387 0.11 0.7387 
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ตารางที่ ข.3 
การแจกแจงแบบ Log-logistic 

 
Analysis of Maximum Likelihood Parameter Estimates 

Parameter DF Estimate 
Standard 

Error 
95% Confidence 

Limits 
Chi-

Square 
Pr > ChiSq 

Intercept 1 11.8942 0.0675 11.7619 12.0265 31045.6 <.0001 

Scale 1 0.7219 0.0401 0.6474 0.8049   

 
 
 
 

Model Information 

Data Set WORK.WTP 

Dependent Variable Log(lower) 

Dependent Variable Log(upper) 

Number of Observations 383 383 

Noncensored Values 0 0 

Right Censored Values 83 83 

Left Censored Values 76 76 

Interval Censored Values 224 224 

Number of Parameters 2 25 

Name of Distribution LLogistic LLogistic 

Log Likelihood -579.8006787 -497.1427133 
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ตารางที่ ข.3 (ต่อ) 
 

Analysis of Maximum Likelihood Parameter Estimates 

Parameter DF Estimate S.E. 95% Confidence Limits Chi-Square Pr > ChiSq 

Intercept 1 7.5609 1.2464 5.1180 10.0037 36.80 <.0001 

bid1 1 -1.6736 0.1294 -1.9272 -1.4201 167.38 <.0001 

bid2 1 -1.1063 0.1273 -1.3558 -0.8569 75.58 <.0001 

bid3 1 -0.7134 0.1319 -0.9720 -0.4548 29.24 <.0001 

gende 1 0.1220 0.0921 -0.0585 0.3024 1.76 0.1852 

ages 1 0.0018 0.0041 -0.0062 0.0098 0.20 0.6573 

edu 1 0.0259 0.0372 0.0987 0.0469 0.49 0.4858 

logincome 1 0.7150 0.2538 0.2176 1.2125 7.94 0.0048 

fam 1 -0.0825 0.0377 -0.1564 -0.0086 4.79 0.0287 

numcar 1 0.0504 0.0494 -0.0465 0.1473 1.04 0.3077 

avper 1 0.0087 0.0118 0.0318 0.0145 0.54 0.4628 

logmaint 1 0.0803 0.1340 -0.1824 0.3429 0.36 0.5492 

logfuelcost 1 0.2131 0.2104 -0.1993 0.6255 1.03 0.3112 

logrange 1 0.0423 0.1118 -0.1767 0.2613 0.14 0.7050 

avatt 1 0.0268 0.0114 0.0045 0.0492 5.53 0.0187 

aware 1 0.0878 0.0563 0.0226 0.1983 2.43 0.0189 

inno 1 0.0663 0.0721 -0.0750 0.2076 0.85 0.3579 

activ 1 0.0500 0.0663 -0.0799 0.1800 0.57 0.4502 

attri1 1 0.0102 0.1285 -0.2417 0.2620 0.01 0.9369 

attri2 1 0.0336 0.1350 -0.2310 0.2982 0.06 0.8034 

attri3 1 -0.1217 0.1087 -0.3348 0.0913 1.25 0.2627 

attri4 1 -0.0828 0.1288 -0.3352 0.1696 0.41 0.5204 

attri5 1 0.1059 0.1093 -0.1084 0.3201 0.94 0.3327 

attri6 1 0.0341 0.1097 -0.1809 0.2490 0.10 0.7562 
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