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บทคดัย่อ 

 
วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษา 1) ระดับการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรใน

กรุงเทพมหานคร โดยรวมและจ าแนกตาม อายุ ระดับการศึกษา รายได้เฉลี่ยต่อเดือน และอาชีพ  2) 
ระดับความส าคัญของปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดและการยอมรับเทคโนโลยี สนับสนุนการ
ตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร 3) ปัจจัยส่วนประสมทาง
การตลาดและการยอมรับเทคโนโลยีส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานคร ประชากร คือ ประชากรที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครที่สนใจซื้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 400 คน ใช้วิธีการสุ่ มโดยไม่ใช้ความน่าจะเป็น (Non-
probability Sampling) แบบตามความสะดวก (Convenience Sampling) เครื่องมือที่ใช้ในการ
วิจัย คือแบบสอบถาม สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลคือ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย ค่าความถี่ ค่าส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน การทดสอบใช้สถิติ One-way ANOVA และสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบเชิงส่วน 
ผลการวิจัยพบว่า 1) ระดับการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร
โดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง (mean=50,790.00 บาท, S.D.=9,140.28) กลุ่มที่ระดับการตัดสินใจ
ซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าน้อยกว่ากลุ่มอ่ืนคือ นักเรียน/นักศึกษา (mean=48,571.43 บาท, S.D.= 

5,563.49) และอายุ ระดับการศึกษา และรายได้เฉลี่ยต่อเดือน แตกต่างกันการตัดสินใจซื้อ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครแตกต่างกัน  ส่วนอาชีพแตกต่างกันการ
ตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่างกั น 2) ระดับ
ความส าคัญของปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดและการยอมรับเทคโนโลยีสนับสนุนการตัดสินใจซื้อ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร ด้านราคามีค่าเฉลี่ยสูงกว่าด้านอ่ืน ๆ (mean 
=9.0081, S.D.=0.51155) อยู่ในระดับสูงที่สุด ส่วนด้านอ่ืน ๆ อยู่ในระดับสูงมาก 3) ปัจจัยส่วน
ประสมทางการตลาดและการยอมรับเทคโนโลยีส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประชากรในกรุงเทพมหานคร ด้านผลิตภัณฑ์มีความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและในทิศทางตรงกันข้าม 
(r=-.158) มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ด้านราคามีความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและในทิศทาง
เดียวกัน (r=.067) ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย มีความสัมพันธ์ใน
ระดับต่ าท่ีสุดและในทิศทางตรงกันข้าม (r=-.004) ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ด้านการส่งเสริม
ทางการตลาด มีความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและในทิศทางเดียวกัน (r=.076) ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ
ที่ระดับ .05 ด้านการยอมรับเทคโนโลยี มีความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและในทิศทางตรงกันข้าม (r= 
-.109) มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ข้อเสนอแนะคือผู้ประกอบอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
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ควรเสนอผลิตภัณฑ์ให้หลากหลายรุ่นในราคาที่เหมาะสมกับกลุ่มลูกค้าผู้บริโภคแต่กลุ่ม เช่น กลุ่มที่มี
รายได้แตกต่างกัน กลุ่มขับรถรับจ้าง กลุ่มนักเรียน/นักศึกษา  
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ABSTRACT 

 
In this study, the researchers examine 1 )  the level of purchasing decisions of 

electric motorcycles of the population in Bangkok. overall and classified by age, level 
of education, average monthly income, and occupation, 2 )  the importance level of 
marketing mix factors and technology acceptance in supporting decision to purchase 
electric motorcycles of the population in Bangkok 3 )  marketing mix factors and 
technology acceptance affect the decision to purchase electric motorcycles of the 
population in Bangkok. The sample group was people living in Bangkok who are 
interested in purchasing electric motorcycles. The sample size was 400 peoples. They 
were selected through non-probability random sampling and Convenience Sampling. 
The research instrument was a questionnaire. Percentage, mean, frequency, standard 
deviation: S.D., one-way ANOVA and partial correlation coefficient were the statistics 
used to analyze data. The results found that 1) the overall level of purchasing decisions 
of electric motorcycles of the population in Bangkok was moderate level. 
(mean=50,790.00 Bath, S.D.=9,140.28). The decision to purchase an electric motorcycle 
was less than other groups was student (mean=4 8 ,5 7 1 . 4  Bath, S.D.=5,563.49) . 
Education level and the average monthly income were different the level of 
purchasing decisions of electric motorcycles were different, but occupation was not 
different at a statistically significant level of .05, 2) The price was the most importance 
marketing mix factors (mean=9.0081, S.D.=0.51155) at the highest level, while other 
aspects was at a very high level. 3)  marketing mix factors and technology acceptance 
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affect the decision to purchase electric motorcycles of the population in Bangkok. as 
the product factor had the lowest in the opposite direction correlation (r= -.158 ) , it 
was statistically significant at the .05 level, the price factor had the lowest in the same 
direction correlation (r=.067 ) , it was not statistical significance at the level of .05, 
distribution channels factor had the lowest level in the opposite direction correlation 
(r=-.004 ), it was not statistical significance at the .05 level, the promotion factor had 
the lowest level in the same direction correlation (r=.0 7 6 ), it was not statistical 
significance at the level of .05 and the technology acceptance had the lowest in the 
opposite direction correlation (r=-.109 ) , it was statistically significant at the .05 level. 
Suggestion: Electric motorcycles industry operators should offer a variety of products 
at reasonable prices. Each model must have an appearance and performance suitable 
for the needs of the consumer group in each demographic group. 
 
Keywords: The decisions to purchase, electric motorcycles, population in Bangkok  
 
ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

ในปัจจุบันทุกภูมิภาคทั่วโลกต่างตระหนักถึงการดูแลรักษาสิ่งแวดล้อม ประกอบกับผล
การศึกษาหลายแห่งระบุว่า เครื่องยนต์สันดาปภายในเป็นแหล่งปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ใหญ่
ที่สุดเมื่อเทียบกับส่วนอ่ืน ๆ ทั่วโลกจึงมีมาตรการควบคุมปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
เพ่ือช่วยลดภาวะโลกร้อน รวมไปถึงการส่งเสริมให้เปลี่ยนไปใช้ยานพาหนะพลังงานสะอาดเพ่ิมมากขึ้น 
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Motorcycles) เป็นรถสองล้อที่ใช้พลังงานไฟฟ้าเมื่อเปลี่ยนเป็น
พลังงานกลแทนที่จะใช้เชื้อเพลิง ซึ่งเป็นยานยนต์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและสามารถชาร์จไฟได้ 
Data Bridge Market Research วิเคราะห์ว่ามูลค่าตลาดรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ที่ 31.5 พันล้าน
เหรียญสหรัฐในปี 2564 คาดว่าจะมีมูลค่าถึง 57.44 พันล้านเหรียญสหรัฐภายในปี 2572 ที่อัตราการ
เติบโตต่อปีแบบทบต้น (CAGR) ร้อยละ 7.80 (Data Bridge Market Research, 2022) [1]  

กรุงเทพธุรกิจ (2566) [2] ได้ท าการส ารวจเพ่ิมเติม พบว่า ประเทศที่ใช้รถจักรยานยนต์มาก
ที่สุดในโลกเป็น “ประเทศไทย” โดยเรียงล าดับ 3 อันดับประเทศที่มีร้อยละของครัวเรือนที่มี
รถจักรยานยนต์ดังนี้ ประเทศไทย ร้อยละ 87 เวียดนาม ร้อยละ 86 และอินโดนีเซีย ร้อยละ 85 
ส าหรับประเทศไทยฝ่ายวิจัยนโยบาย สวทช. อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย  (2560) 
[3] กล่าวว่า อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมที่มีการใช้พลังงานเชื้อเพลิงสูง และมีการ
ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกออกมาเป็นจ านวนมาก จึงท าให้หลายประเทศต่างออกมาตรการจูงใจ เพ่ือ
สนับสนุนการวิจัยและพัฒนา พร้อมทั้งตั้งเป้าหมายการเพ่ิมจ านวนยานยนต์ไฟฟ้าบนท้องถนน ซึ่งเป็น
การกระตุ้นตลาดเพ่ือให้เกิดความต้องการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าขยายตัวมากขึ้น โดยการพัฒนายาน
ยนต์ไฟฟ้าให้มีสมรรถนะสูงขึ้น มีความปลอดภัยและแนวโน้มมีราคาถูกลง อันเป็นการสร้างความ
เชื่อมั่นต่อผู้ขับขี่ที่จะเลือกใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทดแทนยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในแบบเดิม  
Theethanat Jindarat (2565) [4] กล่าวว่า คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ ได้ออก
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แนวทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า (EV) ตามนโยบาย 30@30 คือ การตั้งเป้าผลิตรถ ZEV (Zero 
Emission Vehicle) หรือยานยนต์ที่ปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ให้ได้อย่างน้อยร้อยละ 30 ของการผลิตยาน
ยนต์ทั้งหมดในปี 2573 ซึ่งถือเป็นอีกหนึ่งกลไกที่จะน าพาประเทศไทยเข้าสู่การเป็นสังคมคาร์บอนต่ า
ในอนาคต และแผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ซึ่งเป็นการกระตุ้นให้นักลงทุนสนใจลงทุนในธุรกิจ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงค่าใช้จ่ายในการถือครองรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าค่อนข้างต่ ากว่า
รถจักรยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ส่งผลให้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าได้กลายมาเป็นอีกทางเลือก
หนึ่งให้ผู้บริโภคสนใจมากข้ึน ในปัจจุบันตลาดรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าก าลังอยู่ในจุดเริ่มต้นเท่านั้น ถึงแม้
ประเทศไทยจะเจอวิกฤต COVID-19 แตต่ัวเลขรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายังโตขึ้นอย่างต่อเนื่องในปี 2565 
มีรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจดทะเบียนจ านวน 9,886 คัน หรือเพ่ิมขึ้นร้อยละ 164 เมื่อเทียบกับปี 2564 
ที่มียอดจดทะเบียน 3,742 คัน จะเห็นได้ว่าการเติบโตแบบก้าวกระโดดของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทยระหว่างปี 2561 – 2565  มีสัดส่วนต่อรถจักรยานยนต์ที่จดทะเบียนใหม่ทั้งหมดใน
ประเทศไทยอยู่ที่ร้อยละ 0.01, 0.05, 0.10 ,0.23 และ 0.55 ตามล าดับ และยอดจดทะเบียน
รถจักรยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในปี 2565 จ านวน 1,792,016 คัน (กลุ่มสถิติการขนส่ง กอง
แผนงาน กรมการขนส่งทางบก, 2566) [9] ซึ่งท าให้เห็นว่าปัจจุบันรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าเป็นเพียง
สัดส่วนไม่ถึงร้อยละ 1 หรือน้อยมากเมื่อเทียบกับรถจักรยานยนต์ทั้งหมดในไทย และสามารถใช้เป็น
ตัวบ่งชี้ได้ว่ายังมีพ้ืนที่ส าหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในการเติบโตอีกมาก จากความส าคัญดังกล่าว
ข้างต้นและผู้วิจัยศึกษาข้อมูลผลงานวิจัยในประเทศไทยยังไม่พบว่ามีการวิจัยในเรื่อง ปัจจัยที่ส่งผลต่อ
การตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร ผู้วิจัยจึงมีความสนใจที่จะ
ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร ซึ่ง
ผู้วิจัยสามารถเก็บรวบรวมข้อมูลได้โดยสะดวกและได้รับความร่วมมือเป็นอย่างดีจากกลุ่มคนผู้ที่สนใจ
ใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า โดยมีค าถามวิจัยว่า จ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากร
ในกรุงเทพมหานครเท่าใด ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานครอยู่ในระดับใด ระดับความส าคัญของปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดและการยอมรับ
เทคโนโลยีอยู่ในระดับใด มีปัจจัยใดส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานคร ซึ่งผู้วิจัยเห็นว่าผลของการวิจัยจะเป็นประโยชน์ต่อผู้ประกอบการและองค์กรอ่ืน ๆ 
สามารถน าไปใช้ในการวางแผนการท างานให้เกิดประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นต่อไปในอนาคต 
 
วตัถปุระสงค์ของการวจิยั 

เพ่ือศึกษา 1) ระดับการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร 
โดยรวมและจ าแนกตาม อายุ ระดับการศึกษา รายได้เฉลี่ยต่อเดือน และอาชีพ 2) ระดับความส าคัญ
ของปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดและการยอมรับเทคโนโลยี สนับสนุนการตัดสินใจซื้ อ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร 3) ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดและการ
ยอมรับเทคโนโลยีส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร 
 
  



5 
 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากงานวิจัย 
เ พ่ือให้ทราบถึง  1 ) ระดับการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ ไฟฟ้าของประชากรใน

กรุงเทพมหานคร โดยรวมและจ าแนกตาม อายุ ระดับการศึกษา รายได้เฉลี่ยต่อเดือน และอาชีพ  2) 
ระดับความส าคัญของปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดและการยอมรับเทคโนโลยีสนับสนุนการ
ตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร  3) ปัจจัยส่วนประสมทาง
การตลาดและการยอมรับเทคโนโลยีส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานคร 
 
นยิามศพัทเ์ฉพาะ 

1) รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Motorcycles) ยึดตามความหมายของ Kapook (2565) 
[5] หมายถึง รถจักรยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าแทนเครื่องยนต์ ซึ่งไม่ใช้น้ ามันเชื้อเพลิง 
ไม่มีการสันดาปภายใน ใช้เพียงกระแสไฟฟ้าที่ถูกกักเก็บไว้ในแบตเตอรี่เป็นตัวจ่ายไฟไปยังมอเตอร์ 
โดยแบตเตอรี่เป็นแหล่งกักเก็บพลังงานที่มีการอัดประจุไฟฟ้าจากภายนอก  

2) ประชากรศาสตร์ (Demographic) ยึดตามความหมายของ ศิริวรรณ เสรีรัตน์ (2550) [6] 
หมายถึง ใช้ข้อมูลด้านประชากรศาสตร์เพ่ือเป็นการแบ่งแยกในแต่ละส่วนของตลาดท าให้เกิด
ประสิทธิผลในการก าหนดกลุ่มตลาดเป้าหมายและง่ายต่อการวัดมากกว่าตัวแปรอ่ืน ๆ ประกอบด้วย 
1) เพศ 2) อายุ 3) ระดับการศึกษ 4) อาชีพ 5) รายได ้

3) ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด (Marketing Mix) ยึดตามความหมายของ Kotler (1997) 
[7] หมายถึง ตัวแปรหรือเครื่องมือทางการตลาดที่สามารถควบคุมได้ บริษัทมักจะน ามาใช้ร่วมกันเพ่ือ
ตอบสนองความพึงพอใจและความต้องการของลูกค้าที่เป็นกลุ่มเป้าหมาย แต่เดิมส่วนประสมการทาง
ตลาดจะมีเพียงแค่ 4 ตัวแปรเท่านั้น (4Ps) ได้แก่ ผลิตภัณฑ์ (Product) ราคา (Price) ช่องทางการจัด
จ าหน่ายผลิตภัณฑ์ (Place) การส่งเสริมการตลาด (Promotion) ต่อมามีการคิดตัวแปรเพ่ิมเติมขึ้นมา 
อีก 3 ตัวแปร ได้แก่ บุคคล (People) ลักษณะทางกายภาพ (Physical Evidence) และกระบวนการ 
(Process) ด้านการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance) ยึดตามความหมายของ Rogers 

(2003) [8] หมายถึง การตัดสินใจที่จะน าเทคโนโลยีนั้นไปใช้อย่างเต็มที่โดยการยอมรับของบุคคล
เกิดข้ึนเป็นกระบวนการ เริ่มตั้งแต่บุคคลได้สัมผัสกับเทคโนโลยีถูกชักจูงให้ยอมรับหรือปฏิเสธ  
 
ขอบเขตของงานวจิยั และข้อตกลงเบือ้งตน้ 

1) ขอบเขตเนื้อหา ประชากรคือคนกรุงเทพมหานคร จ านวน 5,494,932 คน (กรมการ
ปกครอง กระทรวงมหาดไทย, 2566) [22] ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 400 คน 2) ข้อตกลง
เบื้องต้น ยกเว้นไม่ครอบคลุมประชากรที่ ไม่สนใจซื้อรถจักรยานยนต์ ไฟฟ้า ที่อาศัยอยู่ ใน
กรุงเทพมหานคร 
 
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 แนวคิดเกี่ยวกับการตัดสินใจซื้อสินค้า คอทเลอร์ ฟิลลิป (Kotler, Philip. 2012, อ้างถึง
อดุลย์ จาตุรงคกุล. 2546) [10] ได้กล่าวไว้ว่ากระบวนการ ตัดสินใจซื้อ ประกอบด้วยกระบวนการ
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ตัดสินใจ 5 ขั้นตอน คือ 1) การรับรู้ปัญหาหรือความจ าเป็น 2) การแสวงหาข้อมูล 3) การประเมิน
ทางเลือก 4) การตัดสินใจซื้อ 5) พฤติกรรมภายหลังการซื้อ  
 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับอุปสงค์ ค าว่า “อุปสงค์” หมายถึง จ านวนต่าง ๆ ของสินค้าหรือ
บริการชนิดนั้นที่ผู้บริโภคต้องการซื้อในระยะเวลาหนึ่ง ณ ระดับราคาต่างๆ ของสินค้าชนิดนั้น ใน
ระยะเวลาที่ก าหนด (ประพันธ์ เศวตนันทน์, ไพศาล เล็กอุทัย, 2560) [13]  
 แนวคิดและทฤษฎีส่วนประสมทางการตลาด Kotler (1997) [7]  ได้กล่าวไว้ว่า ส่วนประสม
ทางการตลาด (Marketing Mix) หมายถึง ตัวแปรหรือเครื่องมือทางการตลาดที่สามารถควบคุมได้ 
เพ่ือตอบสนองความพึงพอใจและความต้องการของลูกค้าที่เป็นกลุ่มเป้าหมาย (4Ps) ได้แก่ ผลิตภัณฑ์ 
(Product) ราคา (Price) สถานที่หรือช่องทางการจัดจ าหน่ายผลิตภัณฑ์ (Place) การส่งเสริม
การตลาด (Promotion) อีก 3 ตัวแปร 7Ps ได้แก่ บุคคล (People) ลักษณะทางกายภาพ (Physical 
Evidence) และกระบวนการ (Process)  
 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยี  Rogers (2003) [8] การยอมรับ
เทคโนโลยี หมายถึง การตัดสินใจที่จะน าเทคโนโลยีนั้นไปใช้อย่างเต็มที่โดยการยอมรับของบุคคล
เกิดขึ้นเป็นกระบวนการ เริ่มตั้งแต่บุคคลได้สัมผัสกับเทคโนโลยีถูกชักจูงให้ยอมรับ ตัดสินใจยอมรับ
หรือปฏิเสธ สอดคล้องกับ Foster (1973) [17]  ให้ความหมายของ การยอมรับเทคโนโลยี หมายถึง 
การที่บุคคลได้เรียนรู้ผ่านการศึกษาผ่านขั้นตอนการรับรู้ การยอมรับจะเกิดขึ้นได้หากมีการเรียนรู้ด้วย
ตนเองและการเรียนรู้นั้นจะได้ผลก็ต่อเมื่อบุคคลนั้นได้ทดลองปฏิบัติจนแน่ใจว่าเทคโนโลยีนั้นสามารถ
ให้ประโยชน์อย่างแน่นอน  
 
สมมติฐานการวิจัย 

สมมติฐานที่ 1) อายุ แตกต่างกัน การตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานคร ไม่แตกต่างกัน 2) ระดับการศึกษา  แตกต่างกัน การตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร ไม่แตกต่างกัน 3) รายได้เฉลี่ยต่อเดือน แตกต่างกัน การ
ตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร ไม่แตกต่างกัน 4) อาชีพ แตกต่าง
กัน การตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร ไม่แตกต่างกัน  5) ปัจจัย
ส่วนประสมทางการตลาด ด้านผลิตภัณฑ์ (Product) ไม่มีความสัมพันธ์กับจ านวนเงินในการซื้อ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร 6) ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด ด้านราคา 
(Price) ไม่มีความสัมพันธ์กับจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานคร 7) ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย (Place) ไม่มี
ความสัมพันธ์กับจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุ งเทพมหานคร 8) 
ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด ด้านการส่งเสริมทางการตลาด (Promotion) ไม่มีความสัมพันธ์กับ
จ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร 9) ปัจจัยด้านการยอมรับ
เทคโนโลยี (Technology Acceptance) ไม่มีความสัมพันธ์กับจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร 
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กรอบแนวคิดการวจิยั 
ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร  
ตัวแปรอิสระ (Independent Variables)                            ตัวแปรตาม (Dependent Variables) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
ระเบยีบวธิวีจิยั 

เป็นวิธีวิจัยเชิงปริมาณโดยใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) เป็นเครื่องมือในการเก็บ
รวบรวมข้อมูล ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง ผู้วิจัยศึกษาประชากรคือคนกรุงเทพมหานคร จ านวน 
5,494,932 คน (กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย, 2566) [22] ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 
400 คน ใช้วิธีการสุ่มโดยไม่ใช้ความน่าจะเป็น (Non-probability Sampling) เป็นกลุ่มที่ได้จากการ
เลือกหน่วยตัวอย่างโดยบังเอิญ (accidental sampling) หรือการเลือกหน่วยตัวอย่างแบบตามสะดวก 
(convenience) โดยใช้เทคนิคแบบลูกโซ่ (snowball sampling technique) ซึ่งขนาดของกลุ่ม
ตัวอย่างค านวณตามสูตรของ Yamane (Yamane, 1970 อ้างใน Tangkhunsombat, 2021) [23]  
ก าหนดให้มีความคลาดเคลื่อนเท่ากับ .05 แบบสอบถามประกอบด้วย 5 ส่วนคือ ส่วนที่ 1 ค าถามคัด
กรองเบื้องต้น ส่วนที่ 2 ปัจจัยด้านประชากรศาสตร์ ส่วนที่ 3 ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด สุชาต 
ประสิทธิ์รัฐสินธุ์ (2550) [11] รูปแบบค าถามจะเป็นแบบระดับการวัด 10 ระดับ มีความหมาย คือ 
0.00 ไม่มีเลย 0.01–2.00 ต่ าที่สุด 2.01–3.00 ต่ ามาก 3.01–4.00 ต่ า 4.01–5.00 ค่อนข้างต่ า 5.01–
6.00 ปานกลาง 6.01–7.00 ค่อนข้างสูง 7.01–8.00 สูง 8.01–9.00 สูงมาก  9.01–10.00 สูงที่สุด 
ส่วนที่ 4 จ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร ให้ผู้ตอบ
แบบสอบถามระบุข้อมูลเป็นหน่วยบาท และส่วนที่ 5 ข้อเสนอแนะ การสร้างและการหาคุณภาพ
เครื่องมือ แบบสอบถามสร้างข้ึนจากตัวแปรอิสระ ตัวแปรตาม นิยามศัพท์เฉพาะ และนิยามปฏิบัติการ 
การทดสอบของแบบสอบถามแบ่งเป็น 2 ด้าน คือความเที่ยงตรงของเนื้อหา (Content validity) และ
ความน่าเชื่อถือ (Reliability) ด้านความเที่ยงตรงของเนื้อหา ผู้วิจัยน าแบบสอบถามให้อาจารย์
ผู้เชี่ยวชาญจ านวน 2 ท่าน พิจารณาตรวจสอบแก้ไขเนื้อหา ปรับปรุงส านวนภาษาให้มีความชัดเจน

ปัจจัยด้านประชากรศาสตร์ 
- อายุ  
- ระดับการศึกษา  
- รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
- อาชีพ 

จ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด 

- ด้านผลิตภัณฑ์ (Product)  
- ด้านราคา (Price)  
- ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย (Place)  
- ด้านการส่งเสริมทางการตลาด (Promotion)  
- ด้านการยอมรับเทคโนโลยี  (Technology 
Acceptance) 
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เข้าใจง่าย ครอบคลุมตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัย การทดสอบความน่าเชื่อถือใช้วิธีหาค่าสัมประสิทธิ์ 
Cronbach’s Alpha มีค่าตั้งแต่ .000 ถึง 1.000 ค่าสัมประสิทธิ์สูงแสดงถึงแบบสอบถามมีความ
น่าเชื่อถือสูง เกณฑ์ที่ยอมรับได้ มีค่าตั้งแต่ 0.700 ขึ้นไป (กัลยา วานิชย์บัญชา, ฐิตา วานิชย์บัญชา, 
2564) [14] โดยทดสอบแบบสอบถามกับกลุ่ มผู้ ที่ สนใจซื้ อรถจักรยานยนต์ ไฟฟ้าของคน
กรุงเทพมหานครซึ่งเป็นกลุ่มที่แยกออกจากกลุ่มตัวอย่าง  จ านวน 41 ชุด น าไปประมวลผลโดย
โปรแกรม SPSS for Windows ได้ค่าสัมประสิทธิ์ Cronbach’s Alpha เท่ากับ .865 ซึ่งอยู่ในเกณฑ์
สูง แสดงให้เห็นว่าแบบสอบถามดังกล่าวมีความน่าเชื่อถือสูงสามารถน าไปใช้งานวิจัยในครั้งนี้ได้  การ
เก็บรวบรวมข้อมูล ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary data) ผู้วิจัยรวบรวมจากการทบทวนวรรณกรรมที่ได้
จากการศึกษาค้นคว้าจากต ารา วิทยานิพนธ์ วารสาร ผลงานวิจัย บทความทางวิชาการ ที่เกี่ยวข้อง
เพ่ือน ามาใช้เป็นแนวทางในการสร้างกรอบแนวความคิด ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data) เป็นข้อมูลที่
ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูลภาคสนามจากแบบสอบถามโดยสร้างเป็น  Google form ส่งไปทาง 
Application ต่างๆ ให้ประชากรกรุงเทพมหานครที่สนใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าตอบแบบสอบถาม 
การวิเคราะห์ข้อมูลและสถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพรรณนา (Descriptive 
statistics) 1) การวิเคราะห์ข้อมูลตัวแปรอิสระปัจจัยด้านประชากรศาสตร์เป็นตัวแปรที่มีระดับการวัด
เชิงกลุ่ม ใช้สถิติค่าร้อยละ ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด ค่าความถี่ ค่าเฉลี่ย ค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2) การ
วิเคราะห์ข้อมูลตัวแปรอิสระปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด วิเคราะห์ข้อมูลตัวแปรตามคือจ านวนเงิน
ในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นตัวแปรที่มีระดับการวัดเชิง
ปริมาณใช้สถิต ิค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด ค่าความถ่ี ค่าเฉลี่ย ค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐาน การวิเคราะห์ข้อมูล
เชิงอนุมาน ในการทดสอบสมมติฐาน ใช้สถิติ ดังนี้  1) การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบ One-way 
ANOVA 2) การวิ เคราะห์ค่าสถิติสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบเชิงส่วน (Partial correlation 
coefficient) ซึ่งเป็นค่าแสดงถึงระดับและทิศทางความสัมพันธ์เชิงเส้นตรงระหว่างตัวแปร 2 ตัว โดย
ควบคุมตัวแปรอ่ืน ๆให้คงที่ เรียกว่า Zero-order correlation (กัลยา วานิชย์บัญชา, ฐิตา วานิชย์
บัญชา, 2564) [14] เพ่ือหาการส่งผลระหว่างตัวแปรอิสระ คือปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดกับตัว
แปรตามคือจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครที่ระดับ
นัยส าคัญทางสถิติแอลฟ่าเท่ากับ .05 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ความหมายคือ ค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์มีค่า r เท่ากับ .00 ไม่มีความสัมพันธ์ .01 – .20 ต่ าที่สุด .21 – .30 ต่ ามาก .31 – .40 ต่ า 
.41 – .50 ค่อนข้างต่ า .51 – .60 ระดับปานกลาง .61 – .70 ค่อนข้างสูง ค่า .71 – .80 สูง ค่าค่า .81 
– .90 สูงมาก .91 – 1.00 สูงที่สุด (พรเพ็ญ เพชรสุขศิริ, 2548) [12] 
 
ผลการวิจัย 

ข้อค้นพบตามวัตถุประสงคท์ี่ 1) ระดับการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานคร โดยรวมและจ าแนกตาม อายุ ระดับการศึกษา รายได้เฉลี่ยต่อเดือน และอาชีพ  
ตาราง 1 ค่าความถี่ ร้อยละ ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด ค่าเฉลี่ย ของระดับการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร 
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จ านวนเงินในการซื้อ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

ค่าความถี ่
ร้อยละ 

(%) 
คะแนนเฉลีย่ 

ความหมายของ
ระดับ 

0 0 0 0.00 % ไม่มเีลย 
0.01 - 20,000.00 0 0 0.01 - 20.00 % ต่ าที่สุด 

20,001.00 - 30,000.00 0 0 20.01 - 30.000 % ต่ ามาก 
30,001.00 - 40,000.00 91 22.75 30.01 - 40.000 % ต่ า 
40,001.00 - 50,000.00 159 39.75 40.01 - 50.000 % ค่อนข้างต่ า 
50,001.00 - 60,000.00 114 28.5 50.01 - 60.000 % ปานกลาง 
60,001.00 - 70,000.00 34 8.5 60.01 - 70.000 % ค่อนข้างสูง 
70,001.00 - 80,000.00 1 0.25 70.01 - 80.000 % สูง 
80,001.00 - 90,000.00 0 0 80.01 - 90.000 % สูงมาก 
90,001.00 - 100,000.00 1 0.25 90.01 - 100.000 % สูงที่สุด 

รวม 400 100   

จากตาราง 1 พบว่าจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามากท่ีสุดอยู่ในช่วง  40,001.00 
- 50,000.00 บาท มีความถี่ 159 คิดเป็นร้อยละ 39.75 อยู่ในอยู่ในระดับค่อนข้างต่ า รองลงมาคือ
จ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ในช่วง 50,001.00 - 60,000.00 บาท มีความถ่ี 114 คิด
เป็นร้อยละ 28.50 อยู่ในระดับปานกลาง  และจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าอยู่ในช่วง  
30,001.00 - 40,000.00 บาท มีความถี่ 91 คิดเป็นร้อยละ 22.75 อยู่ในระดับต่ าตามล าดับ ค่าต่ าสุด
เท่ากับ 35,000.00 บาท ค่าสูงสุดเท่ากับ 100,000.00 บาท ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 50,790.00 บาท ค่า
ความเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 9,140.28  
ตาราง 2 จ านวน ร้อยละ ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด ค่าเฉลี่ย ค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของระดับการ
ตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครจ าแนกตามอายุ ระดับการศึกษา 
รายได้เฉลี่ยต่อเดือน และอาชีพ 

ปัจจัยด้าน
ประชากรศาสตร ์

จ านวนเงินการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร 

จ านวน ร้อยละ ค่าเฉลี่ย 
ค่าความ
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด 
ความหมาย

ระดับ 

1. อาย ุ        

น้อยกว่า 30 ปี 166 41.50 48,753.01 9,279.13 35,000.00 100,000.00 ค่อนข้างต่ า 
30-40 ปี 185 46.30 52,594.59 8,811.61 35,000.00 70,000.00 ปานกลาง 
41-50 ปี 42 10.50 49,857.14 8,489.80 35,000.00 70,000.00 ค่อนข้างต่ า 
มากกว่า 50 ปี 7 1.80 57,000.00 6,928.20 45,000.00 65,000.00 ปานกลาง 
รวม 400 100.00 50,790.00 9,140.28 35,000.00 100,000.00 ปานกลาง 
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ปัจจัยด้าน 
ประชากรศาสตร์ 

จ านวนเงินการตัดสินใจซ้ือรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร 

จ านวน ร้อยละ ค่าเฉลี่ย 
ค่าความ
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด 
ความหมาย

ระดับ 

2. ระดับการศึกษา        

ต่ ากว่าปริญญาตรี 288 72.00 49,711.81 8,764.65 35,000.00 70,000.00 ค่อนข้างต่ า 
ปริญญาตรี 104 26.00 52,788.46 9,281.65 35,000.00 100,000.00 ปานกลาง 
สูงกว่าปริญญาตรี 8 2.00 63,625.00 7,029.28 50,000.00 70,000.00 ค่อนข้างสูง 
รวม 400 100.00 50,790.00 9,140.28 35,000.00 100,000.00 ปานกลาง 
3. รายได้เฉลี่ยต่อเดือน        

น้อยกว่า 15,000  110 27.50 49,545.45 7,727.75 35,000.00 70,000.00 ค่อนข้างต่ า 
15,000 – 25,000  158 39.50 50,582.28 10,374.65 35,000.00 100,000.00 ปานกลาง 
25,001 – 35,000  98 24.50 50,867.35 8,431.21 35,000.00 80,000.00 ปานกลาง 
35,001 – 45,000  22 5.50 53,409.09 7,135.82 40,000.00 65,000.00 ปานกลาง 
มากกว่า 45,000  12 3.00 59,500.00 8,107.24 50,000.00 70,000.00 ปานกลาง 
รวม 400 100.00 50,790.00 9,140.28 35,000.00 100,000.00 ปานกลาง 
4. อาชีพ        

พนักงานบริษัทเอกชน 282 70.50 51,226.95 9,397.79 35,000.00 100,000.00 ปานกลาง 
ข้าราชการ/พนักงาน
ราชการ/เจ้าหน้าท่ี
องค์กรของรัฐ/พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 

19 4.80 51,052.63 7,374.68 40,000.00 70,000.00 ปานกลาง 

ค้าขาย 50 12.50 51,400.00 7,956.51 40,000.00 70,000.00 ปานกลาง 
ขับรถรับจ้าง 39 9.80 46,923.08 9,351.01 35,000.00 70,000.00 ค่อนข้างต่ า 
นักเรียน/นักศึกษา 7 1.80 48,571.43 5,563.49 45,000.00 60,000.00 ค่อนข้างต่ า 
อื่น ๆ  3 0.80 53,333.33 10,408.33 45,000.00 65,000.00 ปานกลาง 
รวม 400 100.00 50,790.00 9,140.28 35,000.00 100,000.00 ปานกลาง 

จากตาราง 2 พบว่าจ านวนเงินการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานครโดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง (mean = 50,790.00, S.D.= 9,140.28) จ าแนกตาม
ช่วงอายุพบว่ากลุ่มประชากรช่วงอายุ 30 - 40 ปี จ านวน 185 คน คิดเป็นร้อยละ 46.3 อยู่ในระดับ
ปานกลาง (mean = 52,594.59, S.D.= 8,811.61) รองลงมาประชากรช่วงอายุน้อยกว่า 30 ปี 
จ านวน 166 คน คิดเป็นร้อยละ 41.5 อยู่ในระดับค่อนข้างต่ า (mean = 48,753.01, S.D.= 9,279.13) 
และประชากรช่วงอายุ 41-50 ปี จ านวน 42 คน คิดเป็นร้อยละ 10.5 อยู่ในระดับค่อนข้างต่ า (mean 
= 49,857.14, S.D.= 8,489.80) ตามล าดับ จ าแนกตามระดับการศึกษาพบว่ากลุ่มประชากรระดับ
การศึกษาต่ ากว่าปริญญาตรี จ านวน 288 คน คิดเป็นร้อยละ 72 อยู่ในระดับค่อนข้างต่ า (mean = 
49,711.81, S.D.= 8,764.65) รองลงมาประชากรระดับการศึกษาต่ ากว่าปริญญาตรี จ านวน 104 คน 
คิดเป็นร้อยละ 26 ในระดับปานกลาง (mean = 52,788.46, S.D.= 9,281.65) ประชากรระดับ
การศึกษาสูงกว่าปริญญาตรี จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 2 มี อยู่ในระดับค่อนข้างสูง (mean = 
63,625.00, S.D.= 7,029.28) ตามล าดับ จ าแนกตามรายได้เฉลี่ยต่อเดือนพบว่ากลุ่มประชากรรายได้
เฉลี่ยต่อเดือน 15,000 – 25,000 บาท/เดือน จ านวน 158 คน คิดเป็นร้อยละ 39.5 อยู่ในระดับปาน
กลาง (mean = 50,582.28, S.D.= 10,374.65) รองลงมาประชากรรายได้เฉลี่ยต่อเดือนน้อยกว่า 
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15,000 บาท/เดือน จ านวน 110 คน คิดเป็นร้อยละ 27.5 อยู่ในระดับค่อนข้างต่ า (mean = 
49,545.45, S.D.= 7,727.75) และประชากรรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท/เดือน 
จ านวน 98 คน คิดเป็นร้อยละ 24.5 อยู่ในระดับปานกลาง (mean = 50,867.35, S.D.= 8,431.21) 
ตามล าดับ จ าแนกตามด้านอาชีพพบว่ากลุ่มประชากรอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน จ านวน 282 คน 
คิดเป็นร้อยละ 70.5 อยู่ ในระดับปานกลาง (mean = 51,226.95, S.D.= 9,397.79) รองลงมา
ประชากรอาชีพค้าขาย จ านวน 50 คน คิดเป็นร้อยละ 12.5 อยู่ในระดับปานกลาง (mean = 
51,400.00, S.D.= 7,956.51) และประชากรอาชีพขับรถรับจ้าง จ านวน 39 คน คิดเป็นร้อยละ 9.8 
อยู่ในระดับค่อนข้างต่ า (mean = 46,923.08, S.D.= 9,351.01) ตามล าดับ 

ข้อค้นพบตามวัตถุประสงค์ที่ 2) ระดับความส าคัญของปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดและ
การยอมรับเทคโนโลยีสนับสนุนการตัดสินใจซื้ อรถจักรยานยนต์ ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานคร 
ตาราง 3 ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด ค่าเฉลี่ย ค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของระดับความส าคัญของปัจจัย
ส่วนประสมทางการตลาดและการยอมรับเทคโนโลยีสนับสนุนการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
ของประชากรในกรุงเทพมหานคร  

ปัจจัยส่วนประสมทาง
การตลาด 

ค่าเฉลี่ย   
ค่าความเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
ค่าต่ าสุด  ค่าสูงสุด   

ความหมาย
ระดับ 

ด้านผลิตภัณฑ์ 8.7467 0.51245 7.17 10.00 สูงมาก 
ด้านราคา 9.0081 0.51155 7.25 10.00 สูงที่สุด 
ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย 8.3419 0.47411 5.00 10.00 สูงมาก 
ด้านการส่งเสริมทางการตลาด 8.1694 0.46009 7.00 10.00 สูงมาก 
ด้านการยอมรับเทคโนโลยี 8.2008 0.46540 7.00 10.00 สูงมาก 

จากตาราง 3 พบว่าระดับความส าคัญของปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดและการยอมรับ
เทคโนโลยีสนับสนุนการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร จ าแนก
ตามปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด 5 ด้าน พบว่าปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านราคามีค่าเฉลี่ย
สูงกว่าด้านอ่ืน ๆ อยู่ในระดับสูงที่สุด (mean = 9.0081, S.D.= 0.51155) รองลงมาด้านผลิตภัณฑ์อยู่
ในระดับสูงมาก (mean = 8.7467, S.D.= 0.51245) ด้านช่องทางการจัดจ าหน่ายอยู่ในระดับสูงมาก 
(mean = 8.3419, S.D.= 0.47411) ด้านการยอมรับเทคโนโลยีอยู่ในระดับสูงมาก (mean = 8.2008, 
S.D.= 0.46540) และด้านการส่งเสริมทางการตลาดอยู่ในระดับสูงมาก (mean = 8.1694, S.D.= 
0.46009) ตามล าดับ 

ข้อคน้พบตามวตัถปุระสงค์ที ่3) ปัจจัยสว่นประสมทางการตลาดและการยอมรับเทคโนโลยี
ส่งผลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร 
ตาราง 4 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบเชิงส่วน (Partial correlation coefficient) ของปัจจัยส่วน
ประสมทางการตลาดด้านผลิตภัณฑ์ (Product) ด้านราคา (Price) ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย 
(Place) ด้านการส่งเสริมทางการตลาด (Promotion) ด้านการยอมรับเทคโนโลยี (Technology 
Acceptance) กับจ านวนเงิน ในการตัดสิน ใจซื้ อรถจักรยานยนต์ ไฟฟ้าของประชากร ใน
กรุงเทพมหานคร (n = 400 คน) (ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .05)   
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Correlations 

Control Variables 

จ านวนเงนิใน
การตัดสนิใจซือ้
รถจกัรยานยนต์

ไฟฟ้า 

ด้าน
ผลติภณัฑ ์

ด้าน
ราคา 

ด้าน
ชอ่งทาง
การจัด

จ าหนา่ย 

ด้านการ
สง่เสริม

ทาง
การตลาด 

ด้านการ
ยอมรบั

เทคโนโลย ี

ความหมาย
ของระดบั 

ด้านราคา, ด้าน
ช่องทางการจัด
จ าหน่าย, ด้าน
การส่งเสริม
ทางการตลาด, 
ด้านการ
ยอมรับ
เทคโนโลยี 

จ านวนเงินใน
การตัดสินใจซื้อ
รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า 

Correlation 1 -0.158*         ต่ าที่สุด 
Significance (2-tailed) . 0.002           

df 0 394           

ด้านผลิตภัณฑ ์ Correlation -0.158* 1           

Significance (2-tailed) 0.002 .           

df 394 0           

ด้านช่องทาง
การจัดจ าหน่าย
, ด้านการ
ส่งเสริมทาง
การตลาด, ด้าน
การยอมรับ
เทคโนโลย,ี 
ด้านผลิตภัณฑ ์

จ านวนเงินใน
การตัดสินใจซื้อ
รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า 

Correlation 1   0.067       ต่ าที่สุด 
Significance (2-tailed) .   0.18         
df 0   394         

ด้านราคา Correlation 0.067   1         
Significance (2-tailed) 0.18   .         
df 394   0         

ด้านการ
ส่งเสริมทาง
การตลาด, ด้าน
การยอมรับ
เทคโนโลย,ี 
ด้านผลิตภัณฑ์, 
ด้านราคา 

จ านวนเงินใน
การตัดสินใจซื้อ
รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า 

Correlation 1     -0.004     ต่ าที่สุด 
Significance (2-tailed) .     0.932       

df 0     394       

ด้านช่องทางการ
จัดจ าหน่าย 

Correlation -0.004     1       

Significance (2-tailed) 0.932     .       

df 394     0       

ด้านการ
ยอมรับ
เทคโนโลย,ี 
ด้านผลิตภัณฑ์, 
ด้านราคา, ด้าน
ช่องทางการจัด
จ าหน่าย 

จ านวนเงินใน
การตัดสินใจซื้อ
รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า 

Correlation 1       0.076   ต่ าที่สุด 
Significance (2-tailed) .       0.133     

df 0       394     

ด้านการส่งเสริม
ทางการตลาด 

Correlation 0.076       1     

Significance (2-tailed) 0.133       .     

df 394       0     

ด้านผลิตภัณฑ์, 
ด้านราคา, ด้าน
ช่องทางการจัด
จ าหน่าย, ด้าน
การส่งเสริม
ทางการตลาด 

จ านวนเงินใน
การตัดสินใจซื้อ
รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า 

Correlation 1         0.109* ต่ าที่สุด 
Significance (2-tailed) .         0.03   

df 0         394   

ด้านการยอมรับ
เทคโนโลยี 

Correlation 0.109*         1   

Significance (2-tailed) 0.03         .   

df 394         0   

*มนียัส าคญัทีร่ะดบั .05                 

 จากตาราง 4 พบว่าปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านผลิตภัณฑ์ มีความสัมพันธ์ในระดับ
ต่ าที่สุดและในทิศทางตรงกันข้าม  (r=-.158) มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ด้านราคา มี
ความสัมพันธ์ในระดับต่ าท่ีสุดและในทิศทางเดียวกัน (r=.067) ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ด้าน
ช่องทางการจัดจ าหน่าย มีความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและในทิศทางตรงกันข้าม (r= -.004) ไม่มี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ด้านการส่งเสริมทางการตลาด มีความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและใน
ทิศทางเดียวกัน (r = .076) ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ด้านการยอมรับเทคโนโลยี มี
ความสัมพันธ์ในระดับต่ าท่ีสุดและในทิศทางตรงกันข้าม (r=-.109) มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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สรุปผลข้อค้นพบตามสมมติฐาน  
ตาราง 5 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 1 อายุแตกต่างกันการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประชากรในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่างกัน (ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .05) 

One-way ANOVA 
  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Between Groups 1597749054.287 3 532583018.096 6.645 0.000 
Within Groups 31736610945.713 396 80142956.934     
Total 33334360000.000 399       

จากตาราง 5 พบว่าอายุแตกต่างกันการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานครแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
ตาราง 6 ตาราง One-way ANOVA ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 2 ระดับการศึกษาแตกต่างกันการ
ตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่างกัน  (ระดับนัยส าคัญ
ทางสถิติ .05) 

One-way ANOVA 
  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Between Groups 2068058985.043 2 1034029492.521 13.129 0.000 
Within Groups 31266301014.957 397 78756425.730     
Total 33334360000.000 399       

 จากตาราง 6 พบว่าระดับการศึกษาแตกต่างกันการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประชากรในกรุงเทพมหานครแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
ตาราง 7 ผลการทดสอบสมมติฐานที่  3 รายได้ เฉลี่ยต่อเดือนแตกต่างกันการตัดสินใจซื้ อ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่างกัน (ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .05) 

Robust Tests of Equality of Means 
จ านวนเงินในการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
  Statistica df1 df2 Sig. 

Welch 4.768 4 58.047 .002 
a. Asymptotically F distributed. 

 จากตาราง 7 พบว่ารายได้เฉลี่ยต่อเดือนแตกต่างกันการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
เฉลี่ยของประชากรในกรุงเทพมหานครแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
ตาราง 8 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 4 อาชีพแตกต่างกันการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประชากรในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่างกัน (ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .05) 

One-way ANOVA 
  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Between Groups 710787271.124 5 142157454.225 1.717 0.130 
Within Groups 32623572728.876 394 82800946.012     
Total 33334360000.000 399       
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จากตาราง 8 พบว่าอาชีพแตกต่างกันการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานครไม่แตกต่างกัน ที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .05 

ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 5 ถึงสมมติฐานที่ 9 ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้าน
ผลิตภัณฑ์ (Product) ด้านราคา (Price) ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย (Place) ด้านการส่งเสริมทาง
การตลาด (Promotion) ด้านการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance) ไม่มีความสัมพันธ์
กับจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร  (ระดับนัยส าคัญทาง
สถิติ .05) จากตาราง 4 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบเชิงส่วนระหว่างปัจจัยส่วนประสมทาง
การตลาดด้านผลิตภัณฑ์ (Product) กับจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานคร โดยควบคุมตัวแปรปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านอ่ืน ๆ r = -.158 ปัจจัยส่วน
ประสมทางการตลาดด้านผลิตภัณฑ์ (Product) มีความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและในทิศทางตรงกัน
ข้ามกับจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ระดับ .05 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบเชิงส่วนของจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครและปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านราคา (Price) ไดค้่า r 
= .067 ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านราคา (Price) ไม่มีความสัมพันธ์กับจ านวนเงินในการซื้อ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร ที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .05 ค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์แบบเชิงส่วนของจ านวนเงินในการซื้ อรถจักรยานยนต์ ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานครและปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย (Place) ได้ค่า r = 
-.004 ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย (Place) ไม่มีความสัมพันธ์กับ
จ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร ที่ระดับนัยส าคัญทาง
สถิติ .05 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบเชิงส่วนของจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประชากรในกรุงเทพมหานครและปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านการส่งเสริมทางการตลาด 
(Promotion) ได้ค่า r = .076 ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านการส่งเสริมทางการตลาด 
(Promotion) ไม่มีความสัมพันธ์กับจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานคร ที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .05 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบเชิงส่วนของจ านวน
เงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครและปัจจัยด้านการยอมรับ
เทคโนโลยี  (Technology Acceptance) ได้ค่ า  r = .109 ปัจจัยด้ านการยอมรับเทคโนโลยี  
(Technology Acceptance) มีความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและทิศทางเดียวกันกับจ านวนเงินใน
การซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
อภิปรายผล 
 อภิปรายผลตามวัตถุประสงค์ข้อ 1) พบว่าจ านวนเงินในการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
ของประชากรในกรุงเทพมหานครโดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง จ าแนกตามช่วงอายุพบว่ากลุ่ม
ประชากรที่มีจ านวนเงินในการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าสูงกว่าค่าเฉลี่ย ได้แก่ ช่วง 30-40 ปี 
และมากกว่า 50 ปี กลุ่มประชากรที่มีจ านวนเงินในการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าต่ ากว่า
ค่าเฉลี่ย ได้แก่ ช่วงอายุ 41-50 ปี และน้อยกว่า 30 ปี จ าแนกตามระดับการศึกษา กลุ่มประชากรที่มี
จ านวนเงินในการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าสูงกว่าค่าเฉลี่ย ได้แก่ ระดับการศึกษาปริญญาตรี 
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และสูงกว่าปริญญาตรี กลุ่มประชากรที่มีจ านวนเงินในการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าต่ ากว่า
ค่าเฉลี่ย ได้แก่ ระดับการศึกษาต่ ากว่าปริญญาตรี จ าแนกตามรายได้เฉลี่ยต่อเดือน โดยกลุ่มประชากร
ที่มีจ านวนเงินในการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าสูงกว่าค่าเฉลี่ย ได้แก่ รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
25,001 – 35,000 บาท/เดือน 35,001 – 45,000 บาท/เดือน และมากกว่า 45,000 บาท/เดือน กลุ่ม
ประชากรที่มีจ านวนเงินในการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าต่ ากว่าค่าเฉลี่ย ได้แก่ ประชากร
รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 15,000 – 25,000 บาท/เดือน และน้อยกว่า 15,000 บาท/เดือน จ าแนกตาม
ด้านอาชีพ โดยกลุ่มประชากรที่มีจ านวนเงินในการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าสูงกว่าค่าเฉลี่ย 
ได้แก่ ข้าราชการ/พนักงานราชการ/เจ้าหน้าที่องค์กรของรัฐ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ  พนักงาน
บริษัทเอกชน และอ่ืน ๆ  กลุ่มประชากรที่มีจ านวนเงินในการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าต่ ากว่า
ค่าเฉลี่ย ได้แก่ ขับรถรับจ้าง และนักเรียน/นักศึกษา ตามล าดับ โดยกลุ่มที่ระดับการตัดสินใจซื้อ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าน้อยกว่ากลุ่มอ่ืนคือ นักเรียน/นักศึกษา  (mean=48,571.43 บาท, S.D.= 

5,563.49) และกลุ่มท่ีระดับการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามากกว่ากลุ่มอ่ืนคือ ระดับการศึกษา
สูงกว่าปริญญาตรี (mean = 63,625.00, S.D.= 7,029.28) ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากในแต่ละกลุ่มปัจจัย
ด้านประชากรศาสตร์มีความต้องการในการซื้อสินค้าในคุณภาพและราคาแตกต่างกันจึงท าให้จ านวน
เงินในการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าแตกต่าง สอดคล้องกับแนวคิดของศิริวรรณ เสรีรัตน์ 
(2550) [6] 1) เพศ มีแนวโน้มที่จะมีความแตกต่างกันในด้านทัศนคติและพฤติกรรม 2) อายุ กลุ่มอายุ
ที่มีความแตกต่างกัน ท าให้มีความชื่นชอบรสนิยมที่แตกต่างกัน 3) ระดับการศึกษา  ผู้ที่ส าเร็จ
การศึกษาในระดับสูงส่งผลให้มีการบริโภคสินค้าที่มีคุณภาพดีกว่ารวมถึงมีราคาสูงกว่าการบริโภค
สินค้าของผู้ที่มีการศึกษาในระดับต่ า 4) อาชีพ บุคคลที่มีอาชีพแตกต่างกัน ส่งผลให้มีความต้องการใน
ด้านสินค้าและบริการที่ต่างกัน 5) รายได้ ผู้บริโภคที่มีรายได้ปานกลางและมีรายได้ต่ า มีขนาดตลาด
ใหญ่กว่าผู้บริโภคท่ีมีรายได้สูง สินค้าและบริการต่าง ๆ จึงมีการแบ่งส่วนตลาดตามรายได้ 

อภิปรายผลตามวัตถุประสงค์ข้อ 2) พบว่าปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านราคามีค่าเฉลี่ย
สูงกว่าด้านอ่ืน ๆ อยู่ในระดับสูงที่สุด รองลงมาคือด้านผลิตภัณฑ์ ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย ด้าน
การยอมรับเทคโนโลยี และด้านการส่งเสริมทางการตลาดอยู่ในระดับสูงมากตามล าดับ ทั้งนี้อาจ
เนื่องมาจากราคาเป็นปัจจัยหลักและเป็นปัจจัยที่มีระดับความส าคัญสูงสุดต่อการตัดสินใจซื้อ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งเป็นสิ่งแรกที่ผู้บริโภคค านึงถึงความคุ้มค่าก่อนจะตัดสินใจซื้อ สอดคล้องกับ
งานวิจัยของฑิฆัมพร ทวีเดช และสมบัติ ทีฆทรัพย์ (2563) [19] ได้ศึกษาเรื่องปัจจัยทางการตลาดที่มี
อิทธิผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ของผู้ที่อาศัยในจังหวัดปราจีนบุรีด้วยการวิเคราะห์
ถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอนส าหรับปัจจัยด้านการตลาดที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของ
ผู้บริโภค พบว่าทั้งด้าน ผลิตภัณฑ์ ราคา ช่องทางการจัดจ าหน่วยและการส่งเสริมการตลาดในภาพรวม
มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.34 หมายความว่า ส่วนประสมทางการตลาดมีผลต่อพฤติกรรมการตัดสินใจซื้อ
รถยนต์ไฟฟ้าในอนาคตมากที่สุด  

อภิปรายผลตามวัตถุประสงค์ข้อ 3) พบว่าปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านผลิตภัณฑ์มี
ความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและในทิศทางตรงกันข้าม ด้านราคามีความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและ
ในทิศทางเดียวกัน ด้านช่องทางการจัดจ าหน่ายมีความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและในทิศทางตรงกัน
ข้าม ด้านการส่งเสริมทางการตลาดมีความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและในทิศทางเดียวกัน ด้านการ
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ยอมรับเทคโนโลยีมีความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและในทิศทางตรงกันข้าม ทั้งนี้อาจเนื่องมาก่อนที่
ผู้บริโภคจะตัดสินใจซื้อสินค้าต้องพิจารณาให้ครบทุกด้าน สอดคล้องกับงานวิจัยของพุฒิชนก 
วณิชชนัตถ์ (2565) [20] ได้ศึกษาเรื่องกระบวนการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในจังหวัด
สมุทรปราการ พบว่าปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด ด้านผลิตภัณฑ์ (Product) ด้านราคา (Price) 
ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย (Place) มีผลต่อการกระบวนการตัดสินซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคใน
จังหวัดสมุทรปราการ ไม่สอดคล้องในด้านปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด ด้านการส่งเสริมการตลาด 
(Promotion) ไม่มีผลต่อการกระบวนการตัดสินซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในจังหวัดสมุทรปราการ  

อภิปรายผลตามสมมติฐานข้อ 1 ถึงสมมติฐานข้อ 4 พบว่า อายุ ระดับการศึกษา และรายได้
เฉลี่ยต่อเดือน แตกต่างกันการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ ระดับ  .05 ส่วนอาชีพแตกต่างกันการตัดสิน ใจซื้ อ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .05 
ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากผู้บริโภคที่มีอายุน้อยอาจมีจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าน้อยกว่า
ผู้บริโภคที่มีอายุมากกว่า เนื่องจากเป็นวัยที่มีรายได้น้อยที่สุด ผู้บริโภคที่มีระดับการศึกษาที่สูงก็จะมี
จ านวนเงินในการตัดสินใจใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่สูงตาม เนื่องจากมีการศึกษาข้อมูลข่าวสารและใช้
ความรู้ช่วยคัดกรองข้อมูลข่าวสารนั้น ผู้บริโภคผู้ที่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนสูง มีจ านวนเงินในการ
ตัดสินใจใช้รถจักรยนต์ไฟฟ้าที่มากกว่าผู้ที่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนที่ต่ ากว่า เนื่องจากมีอ านาจการ
จับจ่ายใช้สอยสูง สอดคล้องกับงานวิจัยของวรลักษณ์ พงษ์พูล (2563) [15] ได้ศึกษาเรื่องกระบวนการ
ตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า (EV) ของคนท างานในจังหวัดกรุงเทพมหานคร พบว่าคนท างานในจังหวัด
กรุงเทพมหานครที่มีอายุ รายได้เฉลี่ยต่อเดือน อาชีพต่างกันท าให้กระบวนการตัดสินใจซื้อรถยนต์
ไฟฟ้า (EV) ต่างกัน สอดคล้องกับงานวิจัยของพุฒิชนก วณิชชนัตถ์ (2565) [20] ได้ศึกษาเรื่อง
กระบวนการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในจังหวัดสมุทรปราการ พบว่าผู้บริโภคในจังหวัด
สมุทรปราการที่มีอายุ ระดับการศึกษา ต่างกัน ท าให้กระบวนการตัดสินซื้อรถยนต์ไฟฟ้าต่างกัน 
ต่างกัน ไม่สอดคล้องในด้านรายได้เฉลี่ยต่อเดือนต่างกันท าให้กระบวนการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าไม่
ต่างกัน และอาชีพต่างกันท าให้กระบวนการตัดสินซื้อรถยนต์ไฟฟ้าต่างกัน  

อภิปรายผลตามสมมติฐานข้อ 5 ถึงสมมติฐานข้อ 9 พบว่าปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด
ด้านผลิตภัณฑ์ (Product) ความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและในทิศทางตรงกันข้าม (r = -.158) กับ
จ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ
ที่ระดับ .05 ด้านราคา (Price) ไม่มีความสัมพันธ์กับจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประชากรในกรุงเทพมหานครที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .05 (r = .067) ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย 
(Place) ไม่มีความสัมพันธ์กับจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานครที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .05 (r = -.004) ด้านการส่งเสริมทางการตลาด 
(Promotion) ไม่มีความสัมพันธ์กับจ านวนเงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรใน
กรุงเทพมหานครที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติ .05 (r = .076) ด้านการยอมรับเทคโนโลยี (Technology 
Acceptance) มีความสัมพันธ์ในระดับต่ าที่สุดและทิศทางเดียวกัน (r = .109) กับจ านวนเงินในการ
ซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ทั้งนี้
อาจเนื่องมาจากผู้บริโภคต้องการสินค้าที่มีรูปทรงสวยและมีสิ่งอ านวยความสะดวกเหมาะสมกับราคา 
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ซึ่งตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าโดยไม่ได้ค านึงถึงปัจจัยด้านราคา ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย 
ด้านการส่งเสริมทางการตลาด แต่ค านึงถึงปัจจัยด้านการยอมรับเทคโนโลยี สอดคล้องกับงานวิจัย
ของวรลักษณ์ พงษ์พูล (2563) [15] ได้ศึกษาเรื่องกระบวนการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า (EV) ของ
คนท างานในจังหวัดกรุงเทพมหานคร พบว่าปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด ด้านผลิตภัณฑ์ 
(Product) และด้านการยอมรับเทคโนโลยีมีผลต่อกระบวนการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า (EV) ของ
คนท างานในจังหวัดกรุงเทพมหานคร ด้านราคา (Price) ไม่มีผลต่อกระบวนการตัดสินใจซื้อรถยนต์
ไฟฟ้า (EV) ของคนท างานในจังหวัดกรุงเทพมหานคร ไม่สอดคล้องในด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย 
(Place) และด้านส่งเสริมการตลาด (Promotion) มีผลต่อกระบวนการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้า (EV) 
ของคนท างานในจังหวัดกรุงเทพมหานคร สอดคล้องกับงานวิจัยของพาศิริ อุยตระกูล (2559) [21]  
ได้ศึกษาเรื่องปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความชอบและความตั้งใจที่จะซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร พบว่าปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาดด้านช่องทางการจัดจ าหน่ายไม่มี
ความสัมพันธ์กับการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ด้านราคาและการ
ส่งเสริมการตลาด มีอิทธิพลต่อความชอบที่กลุ่มตัวอย่างมีต่อรถยนต์ไฟฟ้าอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ .05 
สอดคล้องกับงานวิจัยของเบญจวรรณ ติกขะนา (2562) [18] ซึ่งได้ท าการศึกษาเรื่องปัจจัยที่มีผลต่อ
การตดัสินใจซื้อรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าของผู้บริโภคในเขตดุสิตกรุงเทพมหานคร พบว่า
ปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาด ด้านส่งเสริมการตลาดมีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก แต่ไม่
มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าในเขตดุสิต กรุงเทพมหานคร สอดคล้อง
กับแนวคิดของ Foster (1973) [17] กล่าวว่าการที่บุคคลได้เรียนรู้ผ่านการศึกษาผ่านขั้นตอนการรับรู้ 
การยอมรับจะเกิดขึ้นได้หากมีการเรียนรู้ด้วยตนเองและการเรียนรู้นั้นจะได้ผลก็ต่อเมื่อบุคคลนั้นได้
ทดลองปฏิบัติจนแน่ใจว่าเทคโนโลยีนั้นสามารถให้ประโยชน์อย่างแน่นอน สอดคล้องกับงานวิจัยของ
กานต์ภักดีสุข (2560) [16]  ซึ่งท าการศึกษาเรื่องปัจจัยด้านทัศนคติปัจจัยด้านส่วนประสมทาง
การตลาดและการยอมรับเทคโนโลยีที่มีผลต่อการตัดสินใจซ ื้อรถยนต์ไฟฟ้าของประชาชนใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบว่าปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาด และการยอมรับเทคโนโลยี
มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซื้อรถยนต์ไฟฟ้าของประชาชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลอยู่ในระด ับ
มาก อย่างมีนัยสำคญัทางสถิติท่ีระดับ .05 
 
ข้อเสนอแนะการวิจัยครั้งนี้ 
1. จากงานวิจัยพบว่ากลุ่มที่ระดับการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าน้อยกว่ากลุ่มอ่ืนคือ นักเรียน/
นักศึกษา และอายุ ระดับการศึกษา และรายได้เฉลี่ยต่อเดือน แตกต่างกันการตัดสินใจซื้อ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานครแตกต่างกัน  ดังนั้นผู้ประกอบอุตสาหกรรม
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าควรเสนอผลิตภัณฑ์ให้หลากหลายรุ่นในราคาที่เหมาะสมกับกลุ่มผู้บริโภคแต่ละ
กลุม่ โดยตั้งราคาจ าหน่ายอยู่ในช่วงระหว่าง 30,000 บาท ถึง 70,000 บาท  
2. จากงานวิจัยพบว่าปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านราคา (Price) ไม่มีความสัมพันธ์กับจ านวน
เงินในการซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของประชากรในกรุงเทพมหานคร ดังนั้นผู้ประกอบอุตสาหกรรม
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ควรหาวิธีการท าให้ผู้บริโภครู้สึกว่ารถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามีราคาเหมาะสมกับ
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คุณภาพ เพ่ือท าให้ผู้บริโภคเต็มใจจ่ายเงินซื้อสินค้าคุณภาพในราคาเหมาะสม และให้ความส าคัญใน
การน าเสนอข้อมูลข่าวสาร การโฆษณาประชาสัมพันธ์ เพ่ือให้สามารถเข้าถึงแต่ละกลุ่มของผู้บริโภค 
 
ข้อเสนอแนะการวิจัยครั้งต่อไป 
1. ในการวิจัยครั้งต่อไปควรขยายขอบเขตประชากรไปยังประชากรในจังหวัดอ่ืนๆ  เพ่ือทราบถึงการ
ตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้บริโภคมีความแตกต่างกับผู้บริโภคในจังหวัดกรุงเทพมหานคร
หรือไม่ เพ่ือสามารถที่จะน าไปก าหนดกลยุทธ์ทางการตลาดอย่างเหมาะสมกับผู้บริโภคในแต่ละพ้ืนที่ 
2. การวิจัยในครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ ดังนั้น ผู้ที่สนใจท าการศึกษาวิจัยในหัวข้อที่เกี่ยวข้องกับ
วิจัยเรื่องนี้ ควรมีการศึกษาวิจัยในเชิงคุณภาพ เพ่ือให้รับรู้ถึงปัจจัยในการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้า และให้เกิดการค้นพบปัจจัยใหม่ๆ ที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า  
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