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บทคัดย่อ 
 

 การศึกษาวิจัยเรื่อง ความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐกับการ
เปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับข่ีรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร มีวัตถุประสงค์  
1) เพื่อศึกษาความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 2) เพ่ือศึกษาการ
เปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับข่ีรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 3) เพ่ือศึกษา
ความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเก่ียวกับ
รถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับข่ีรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษา คือผู้ที่มีใบอนุญาตการขับข่ีรถยนต์ เพศชายและเพศหญิง 
อายุตั้งแต่ 18-59 ปี ที่เข้าชมงานมอเตอร์เอ็กซ์โป 2021 จ านวน 120 คน ใช้แบบสอบถามเป็น
เครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล และวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติสถิติสหสัมพันธ์อย่างง่ายเพียร์สัน 
(Pearson’s Product Moment Correlation Coefficient) ผลการศึกษา พบว่า 1) กลุ่มตัวอย่าง
เห็นว่าความน่าไว้วางใจของข้อมูลถือเป็นความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐที่ส าคัญ เนื่องจาก
กลุ่มตัวอย่างสามารถไว้วางใจในข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐถึงความเป็นจริงในการ
น าเสนอ 2) การยินยอมเป็นการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้าของกลุ่มตัวอย่าง  
เพราะสนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า จากข้อมูลข่าวสารที่ภาครัฐสร้างการตระหนักรู้ถึงผลกระทบ 
ต่อสุขภาพ เช่น มลพิษ CO2 ฝุ่นพิษ PM 2.5 ที่เกิดขึ้น 3) ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ 
มีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.01 
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ABSTRACT 

 
 A study of the relationship between government’s source credibility and 
attitude change towards electric vehicle drivers in Bangkok. The purpose of this study 
is 1) to examine the government’s source credibility towards drivers electric vehicle 
2) to examine the attitude change towards electric vehicle drivers in Bangkok 3) the 
relationship between government’s source credibility and attitude change towards 
electric vehicle drivers in Bangkok.  
 Samples were 120 male and female who has a driving license between  
the ages of 18-59 years, and attended The Motor Expo 2021. The study used 
questionnaires as a tool for data collection. The data were analyzed by Pearson’s 
Product Moment Correlation Coefficient. The results showed that 1) the respondents 
believe that the goodwill of accountability system is an important data of the 
government’s source credibility towards electric vehicle. Due to the respondents  
can trust an electric vehicle’s information from the government’s presentation.  
2) Compliance is an attitude change towards electric vehicle drivers. The respondents 
are interested in using an electric vehicle because the government creates awareness 
of health impact such as carbon dioxide pollution, toxic dust and PM 2.5. 3) There is 
a significant the relationship between government’s source credibility and attitude 
change towards electric vehicle drivers in Bangkok at 0.01 levels. 
 
Keywords: Source Credibility, Attitude Change, Electric Vehicle, Government
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บรรลุเป้าหมายส าคัญดังความตั้งใจที่จะศึกษา ผู้วิจัยจึงขอขอบพระคุณทุกท่านที่มีส่วนส าคัญต่อ
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บทท่ี 1 
บทน า 

 
1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 สภาวะโลกร้อน (Global Warming) เป็นปัญหาที่ทุกภาคส่วนรวมถึงประชาชนทั่วโลกต่าง
ได้รับผลกระทบส่งผลให้สภาพภูมิอากาศเปลี่ยนแปลงทวีความรุนแรงมากขึ้นเรื่อย ๆ และได้เกิดข้ึน
คู่ขนานไปกับการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรม เช่นเดียวกับอุตสาหกรรมการผลิตและการจ าหน่าย
รถยนต์ที่เติบโตเพ่ิมปริมาณข้ึนอย่างต่อเนื่อง ในช่วงตลอดปี พ.ศ. 2558 ได้เกิดปรากฏการณ์การ
รณรงค์เพ่ือลดโลกร้อนขึ้นทั่วทุกมุมโลก ไม่ว่าจะเป็นการเรียกร้องต่อผู้น านานาชาติให้ออกมาแสดง
จุดยืน เพื่อให้ความส าคัญถึงปัญหาและการแก้ไขอย่างจริงจัง จึงน าไปสู่การผลักดันประเด็นนี้เข้าสู่การ
ประชุมของประชาคมโลกขึ้น เพ่ือก าหนดกรอบความร่วมมืออย่างเป็นทางการโดย นายลอเลนซ์  
ฟาบิอุซ ประธานการประชุมสมาชิกรัฐภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติ ว่าด้วยการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศ สมัยที่ 21 (COP 21) ประกาศว่า “ข้อตกลงด้านการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ
ปารีสได้รับการรับรองให้เป็นข้อตกลงอย่างเป็นเอกฉันท์ ณ กรุงปารีส เมื่อวันที่ 12 ธันวาคม พ.ศ. 
2558” (อโนชา พิชัยศิริ, 2558) เพ่ือหาข้อยุติเกี่ยวกับข้อตกลงโลกร้อนฉบับใหม่ภายใต้กรอบ
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nation Framework 
Convention on Climate Change: UNFCCC) เพ่ือควบคุมการเพ่ิมข้ึนของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลก 
ให้ต่ ากว่า 2 องศาเซลเซียส และพยายามควบคุมให้เพ่ิมข้ึนไม่เกิน 1.5 องศาเซลเซียส โดยมีผลบังคับ
ใช้กับทุกประเทศภายหลังปี 2563 ทั้งนี้นานาชาติจึงได้ประกาศนโยบาย Net Zero Emission หรือ
การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ อาทิ สหภาพยุโรป สหราชอาณาจักร นิวซีแลนด์ 
ญี่ปุ่น เกาหลีใต้ และสหรัฐอเมริกา ซึ่งมีการตั้งเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็น
ศูนย์ ภายในปี พ.ศ. 2593 ส่วนประเทศจีนตั้งเป้าหมายในปี พ.ศ. 2603 และยังมีอีกหลายประเทศที่
อยู่ระหว่างการพิจารณาและก าหนดเป้าหมาย รวมถึงประเทศไทย ซึ่งอยู่ระหว่างการพิจารณาก าหนด
ปีเป้าหมายที่ประเทศไทยจะมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สุทธิเป็นศูนย์ (ส านักงานส่งเสริม
วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม, 2564)  
 จากรายงานประจ าปี 2564 โดยองค์การอุตุนิยมวิทยาโลก (World Meteorological 
Organization, 2022) พบว่า อัตราการเพ่ิมขึ้นของความเข้มข้นของก๊าซเรือนกระจกในปัจจุบัน
อุณหภูมิได้เพิ่มข้ึนเกินกว่าเป้าหมายของข้อตกลงปารีสที่ 1.5 และอาจมากขึ้นถึง 2 องศาเซลเซียส 
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ภาพที่ 1.1: อัตราการเพิ่มขึ้นของความเข้มข้นของก๊าซเรือนกระจก 
 

 
 
ที่มา: World Meteorological Organization.  (2022).  State of global climate 2021.  

Retrieved from https://library.wmo.int/doc_num.php?explnum_id=11178. 
 
 ทั้งนี้ประเทศไทยโดย พลเอกประยุทธ์ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรี ในการประชุม COP 21 
กล่าวว่า “ไทยประกาศลดก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 20-25 ภายในปี พ.ศ. 2573 น าหลักปรัชญา
เศรษฐกิจพอเพียงมาใช้ พร้อมลดใช้พลังงานจากฟอสซิล และใช้พลังงานทดแทนที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม” อาทิ การใช้รถยนต์เครื่องยนต์ไฮบริด เครื่องยนต์ไฟฟ้าให้มากขึ้น การลดการขนส่งทาง
ถนน การเพิ่มการขนส่งทางราง (มูลนิธิสืบนาคะเสถียร, 2560) ดังนั้นเพ่ือให้สอดรับกับการ
เปลี่ยนแปลง ประเทศไทยได้ประกาศนโยบายส่งเสริมการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าขึ้นในปี 2558 เพ่ือ
เตรียมพร้อมสู่ยุคของการส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งถือว่าเป็นจุดเปลี่ยนส าคัญของอุตสาหกรรมการผลิต
รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน และล่าสุดในการประชุม COP 26 ปี พ.ศ. 2564 พลเอกประยุทธ์ 
ได้เผยแพร่ต่อประชาคมโลกว่า “ตามวัตถุประสงค์การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคพลังงาน
และขนส่งให้ได้ร้อยละ 7 ภายในปี พ.ศ. 2563 แต่ทว่าในปี พ.ศ. 2562 ประเทศไทยสามารถลดก๊าซ
เรือนกระจกได้ถึง ร้อยละ 17 ซึ่งเกินเป้าหมายที่ตั้งไว้ถึง 2 เท่า และเร็วกว่าก าหนดถึง 1 ปี”  
(“พล.อ.ประยุทธ์’ ให้ค าม่ันที่ประชุม COP26”, 2564) 
 โดยจากรายงานสถานการณ์การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซต์ของประเทศไทย จากภาค
พลังงานรายปี พ.ศ. 2563 โดยส านักนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, (2564) พบว่า 
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ปริมาณการปล่อยมลพิษ CO2 จากภาคการขนส่ง พบว่า การเผาไหม้ได้ปล่อยมลพิษ CO2 สูงเป็น
อันดับ 2 ของไทย มากถึง 70.6 ล้านตัน เป็นรองเพียงการปล่อยมลพิษจากการผลิตไฟฟ้าเท่านั้น 
 
ภาพที่ 1.2: สถิติการปล่อยก๊าซ CO2 จากการใช้พลังงานรายภาคเศรษฐกิจ 
 

 
*ข้อมูล ณ วันที่ 20 เมษายน 2564 
 
ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน.  (2563).  การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์แยกรายชนิด

เชื้อเพลิงและรายสาขาเศรษฐกิจ.  สืบค้นจาก http://www.eppo.go.th/index.php/th/ 
energy-information/static-energy/static-co2. 

 
 ภาคการคมนาคมขนส่งในประเทศไทย ภาครัฐเข้ามามีบทบาทส าคัญนับตั้งแต่การวางราก 
ฐานอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ และผลักดันให้เป็นนโยบายส่งเสริมการพัฒนารถยนต์ทุกยุคสมัย  
ไม่ว่าจะเป็นการถ่ายทอดเทคโนโลยีการผลิตรถยนต์และชิ้นส่วนทดแทนการน าเข้ารถยนต์ทั้งคัน 
(Completely Built-Up: CBU) การส่งเสริมการผลิตเพื่อการส่งออกและเป็นฐานการผลิตของเอเชีย
ด้วยยุทธ์ศาสตร์ The Detroit of Asia (สถาบันยานยนต์, 2555) การผลิตรถยนต์ “Product 
Champion” รถปิกอัพขนาด 1 ตัน การจัดจ าหน่ายในประเทศและส่งออกครบ 1 ล้านคัน (2548) 
และโครงการส่งเสริมการซื้อรถยนต์ส าหรับภาคประชาชน “รถยนต์คันแรก” รถยนต์ขนาดเล็ก
ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล หรือ ECO car ถึงการท าให้แสดงศักยภาพการผลิตรถยนต์สู่ 2 ล้าน
คัน ในปี พ.ศ. 2555 และสามารถท าสถิติสูงสุดในการผลิตรถยนต์ได้ถึงอันดับที่ 9 ของโลกในปี  
พ.ศ. 2556 (สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย, 2557) 
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 การสนับสนุนของภาครัฐในการใช้รถยนต์ประหยัดพลังงาน Eco Car นั้นไม่เพียงเป็นที่สนใจ
ของผู้บริโภคภายในประเทศไทย แต่ยังได้รับความนิยมจากต่างประเทศอีกด้วย ถึงการตระหนักรู้จาก
ข้อมูลข่าวสารที่ประชาชนนานาชาตินั้นได้รับรู้ถึงการเผชิญต่อปัญหาสภาวะโลกร้อนที่จ าเป็นต้องได้รับ
การแก้ปัญหาและลดการใช้พลังงานเชื้อเพลิง แต่อาจจะยังไม่เพียงพอต่อการลดปัญหามลพิษให้น้อย 
ลงจากการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลที่น้อยลงนี้ได้เท่าที่ควร ประกอบกับปัญหาเดิมด้านพลังงานเชื้อเพลิงที่
อาจจะไม่เพียงพอในอนาคต ท าให้ดันราคาน้ ามันสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ด้วยเหตุนี้พลังงานสะอาดจึงถูก
ชูขึ้นเป็นประเด็นที่เข้ามามีบทบาททดแทนพลังงานการเผาไหม้แบบเดิม และเริ่มชี้น าไปสู่การพัฒนา
อุตสาหกรรมของรถยนต์ไฟฟ้าขึ้นอย่างเป็นรูปธรรมมากยิ่งขึ้น (สถาบันยานยนต์, 2561) 
 แท้จริงแล้ววิวัฒนาการของเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าได้ถูกคิดค้นเป็นโมเดลมาแล้วกว่า 140 ปี 
ซึ่งมีการพัฒนาไปตามยุคสมัยจากวิศวกรหลายคน แต่ได้ถือก าเนิดข้ึนอย่างเป็นทางการในปี พ.ศ. 
2427 หรือประมาณ 137 ปีก่อน โดยนายโทมัส ปาร์คเกอร์ วิศวกรไฟฟ้าชาวอังกฤษที่ประสบ
ความส าเร็จในการสร้างรถยนต์ไฟฟ้าคันแรกในประเทศอังกฤษ ความนิยมนี้เติบโตไปถึงการสร้าง
โรงงานเพื่อผลิตและจ าหน่ายในประเทศ รวมถึงการส่งออกไปยังประเทศสหรัฐอเมริกา โดยในปี พ.ศ. 
2443 “รถยนต์ไฟฟ้า” ได้สร้างปรากฏการณ์ส าคัญข้ึนในนิวยอร์กที่เข้ามาแทนที่ “รถม้า” จากปัญหา
ของม้าขับถ่ายบนทางสาธารณะที่ควบคุมไม่ได้และส่งผลกระทบด้านสาธารณสุขของพลเมือง ซึ่งจาก
สถิติจ านวนรถยนต์ในนิวยอร์กขณะนั้น พบว่าผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่เลือกใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากท่ีสุด  
ถึงร้อยละ 40 รองลงมา คือรถยนต์ไอน้ า ร้อยละ 38 และรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในเพียงแค่ 
ร้อยละ 22 เท่านั้น (บุรินทร์ อดุลวัฒนะ, 2564) แต่ด้วยปัญหาการกักเก็บพลังงานและความเร็วใน
การขับขี่มีขีดจ ากัด ท าให้เกิดการทดแทนครั้งใหญ่ขึ้นอีกครั้งในยุคการปฏิวัติอุตสาหกรรมรถยนต์ไปสู่
ยุคของรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในด้วยการแข่งขันทางการค้าที่เพ่ิมข้ึนไม่ว่าจะด้านเทคโนโลยี
และนวัตกรรม รวมถึงสมรรถนะของรถยนต์ที่พัฒนาอย่างไม่หยุดยั้ง เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการ
ของผู้ขับขี่รถยนต์และการปรับตัวเพ่ือรับผลกระทบจากปัญหาสภาวะโลกร้อนนี้ จึงได้น ามาสู่การ
เริ่มต้นพัฒนาด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรมให้สามารถกักเก็บพลังงานและขับขี่ทางไกลได้ โดยสมาคม
ยานยนต์ไฟฟ้าไทย (2558) แบ่งตามการใช้พลังงานขับเคลื่อนได้ 4 ประเภท ได้แก่ 
  1) รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle หรือ HEV) คือ การขับเคลื่อนด้วย
เครื่องยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงที่บรรจุในรถยนต์ท างานร่วมกับมอเตอร์ไฟฟ้า และสามารถน าพลังงานกลที่
เหลือมาเปลี่ยนเป็นพลังงานไฟฟ้าเก็บในแบตเตอรี่ เพ่ือจ่ายให้กับมอเตอร์ไฟฟ้าได้ จึงมีอัตราสิ้นเปลือง
เชื้อเพลิงต่ ากว่ารถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน 
  2) รถยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle หรือ PHEV) คือ 
รถยนต์ไฟฟ้าที่พัฒนาต่อจากรถยนต์ไฮบริด โดยสามารถประจุพลังงานไฟฟ้าได้จากแหล่งภายนอก 
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(Plug-in) ท าให้สามารถใช้พลังงานได้ทั้งสองแหล่งพร้อมกัน จึงท าให้วิ่งในระยะทางและความเร็วที่
เพ่ิมข้ึน 
  3) รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle หรือ BEV) คือ รถยนต์ไฟฟ้าที่มี
เฉพาะมอเตอร์ไฟฟ้าเป็นต้นก าลังให้รถยนต์เคลื่อนที่ และใช้พลังงานไฟฟ้าที่อยู่ในแบตเตอรี่เท่านั้น 
  4) รถยนต์ไฟฟ้าเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle หรือ FCEV) คือ รถยนต์
ไฟฟ้าที่มีเซลล์เชื้อเพลิงที่สามารถผลิตพลังงานไฟฟ้าได้โดยตรงจากไฮโดรเจน ซึ่งไม่ก่อให้เกิดมลพิษ
และคาร์บอนไดออกไซด์จากรถยนต์โดยตรง 
 เมื่อรถยนต์ไฟฟ้าเริ่มกลับมากลายเป็นกระแสโด่งดังอีกครั้งในวงการเทคโนโลยีรถยนต์โลก 
และปรากฏเป็นกระแสความสนใจไปทั่วโลก ไม่ว่าจะเป็นข่าวด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรม ข่าวแวดวง
รถยนต์ในสื่อต่าง ๆ โดยเฉพาะด้านเทคโนโลยีและการสื่อสารบนอินเทอร์เน็ตที่ทันสมัย สื่อออนไลน์ 
และเครือข่ายสังคมออนไลน์ (Social Media) จากผู้ผลิตรถยนต์ชั้นน า ซึ่งเริ่มน าเทคโนโลยีรถยนต์
ไฟฟ้าออกมาแสดงต่อสาธารณชนกันอย่างต่อเนื่อง ไม่ว่าจะเป็นประเทศสหรัฐอเมริกาเปิดตัว Tesla 
(2551) ประเทศญี่ปุ่นเปิดตัว นิสสัน ลีฟ (2553) และประเทศเยอรมนีเปิดตัว BMW i3 (2557) เป็น
ต้น โดย Google และ Kantar ได้สรุปผลการวิจัยเกี่ยวกับพฤติกรรมการค้นหาข้อมูลของผู้บริโภคท่ี
ต้องการซื้อรถยนต์ใหม่ในปี 2562 พบว่า ร้อยละ 99 ของคนไทยมักจะค้นคว้าข้อมูลและตัดสินใจด้วย
ตนเองจากการค้นหาผ่านช่องทางวีดิโอออนไลน์ เว็บไซต์ของค่ายรถยนต์ที่สนใจเป็นแหล่งข้อมูลหลัก
และเว็บไซต์ข่าว โดย YouTube เป็นช่องทางที่ค้นหามากที่สุดถึงร้อยละ 98 ถึงประสบการณ์ในการ
ขับข่ี ซึ่งผู้บริโภคเริ่มเข้าถึงการสื่อสารได้โดยตรงอย่างอิสระและเลือกเข้าถึงข้อมูลได้ด้วยตนเอง 
(“พฤติกรรมคนซื้อรถใหม่ที่นักการตลาดควรทราบ”, 2562) 
 กระแสจากสถานการณ์การส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าทั่วโลกเริ่มมีการสื่อสารด้านนโยบาย
สนับสนุนการใช้ส าหรับภาคประชาชนอย่างชัดเจนถึงการวางแผนการจ าหน่ายรถยนต์ไฟฟ้า การหยุด
จ าหน่ายและผลิตรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ซึ่งบางประเทศผลักดันเป็นมาตรฐานกึ่งบังคับที่
ต้องการควบคุมและหยุดยั้งการปล่อยมลพิษให้ได้มากท่ีสุดจากภาคการขนส่งและคมนาคม โดยมี
หน่วยงานภาครัฐเริ่มต้นและสนับสนุนให้ปรับเปลี่ยนรถยนต์ที่ใช้ภายในองค์กรเป็นรถยนต์ไฟฟ้าทด 
แทน หรือสนับสนุนปรับเปลี่ยนรถยนต์ขนส่งสาธารณะเป็นรถยนต์ไฟฟ้าด้วยเช่นกัน เพ่ือการสื่อสาร
เชิงประจักษ์ให้เห็นถึงการน าร่องไปสู่เป้าหมายการลดปัญหามลพิษและสิ่งแวดล้อม 
 รายงานการวิจัย Global EV Outlook 2020 โดยองค์กรพลังงานระหว่างประเทศ พบว่า 
ภาครัฐในหลายประเทศได้น าร่องนโยบายอย่างหลากหลาย เพื่อสนับสนุนและจัดโครงสร้าง
อุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้า เพื่อลดอุปสรรคในการใช้งานและส่งเสริมการใช้โครงสร้างพื้นฐานการชาร์จ
ที่จ าเป็น เพ่ือเร่งการปรับไปใช้รถยนต์ไฟฟ้าทดแทน โดยการสนับสนุนการยอมรับรถยนต์ไฟฟ้าแต่ละ
ประเทศนั้นมีการเก็บภาษีรถยนต์ที่แตกต่างกันตามประสิทธิภาพด้านสิ่งแวดล้อม ท าให้เกิดกลไกการ
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สนับสนุนรถยนต์ไฟฟ้าตามแนวโน้มที่เหมาะสมแต่ละประเทศ (International Energy Agency, 
2020) ซึ่งปริมาณรถยนต์ไฟฟ้ามีการเติบโตเร็วแบบก้าวกระโดดท าสถิติทั่วโลกปี พ.ศ. 2563 เพ่ิมขึ้น
อย่างต่อเนื่องจากปีก่อนถึงร้อยละ 41 และมีแนวโน้มว่าในอีก 10 ปีข้างหน้า หรือปี พ.ศ. 2573 นั้น 
ทั่วโลกจะมีรถยนต์ไฟฟ้าสะสมถึง 145 ล้านคัน จากปัจจุบันที่ 10 ล้านคัน (กิจพณ ไพรไพศาลกิจ, 
2564) 
 จากที่กล่าวมาข้างต้นจะเห็นได้ว่าประเทศที่พร้อมทั้งด้านนโยบายและการสนับสนุนจาก
ภาครัฐได้น าร่องด้านการสื่อสารให้ข้อมูลแก่ประชาชน โดยถือว่าเป็นส่วนส าคัญและส่งผลกระทบต่อ
การเปลี่ยนแปลงทัศนคติของประชาชน และยังจ าเป็นต้องใช้การสื่อสารทั้งทางตรงและทางอ้อมเพ่ือ
สร้างความตระหนักรู้และความเข้าใจให้ประชาชนได้รับทราบข้อมูลถึงประโยชน์ ผลกระทบ ข้อดี
ข้อเสียส าหรับการเลือกพิจารณาใช้รถยนต์ไฟฟ้าในอนาคต โดยจากการศึกษาเกี่ยวกับเรื่อง การน า
รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่มาใช้ในภูมิภาคที่มีการสนับสนุนไม่เพียงพอ การเร่งท าความเข้าใจกับกลุ่ม 
เป้าหมายในการน าเทคโนโลยีทางเลือกมาใช้จะเป็นกุญแจส าคัญในการพัฒนามาตรการที่มี
ประสิทธิภาพ เพื่อเร่งการเผยแพร่ข้อมูล (Brückmann, Willibald & Blanco, 2021) 
 การเปลี่ยนแปลงที่ภาครัฐตั้งเป้าหมายไว้นั้น จะเกิดข้ึนได้ก็ต่อเมื่อภาครัฐต้องได้รับการ
สนับสนุนความร่วมมือจากภาคประชาชนที่เป็นผู้บริโภคหลักอันเป็นปัจจัยส าคัญด้วยเช่นกัน หลาย
ประเทศที่มีความพร้อม จึงได้เริ่มทดลองและผลักดันออกมาตรการมาสร้างกระแสและแรงจูงใจให้
ผู้บริโภคหันมาสนใจใช้รถยนต์ไฟฟ้าทดแทน เพื่อให้เกิดการสร้างการรับรู้และทัศนคติที่ดีให้กับผู้ขับขี่
รถยนต์ในปัจจุบัน รวมถึงผู้ที่ต้องการซื้อรถยนต์ในอนาคต เช่น ประเทศญี่ปุ่นให้เงินสนับสนุน ลดหรือ
ยกเว้นภาษีผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า มาตรการน ารถยนต์เก่าทั่วไปแลกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าคันใหม่ ประเทศ
นอร์เวย์ ผู้ซื้อรถยนต์ไฟฟ้าจะได้รับการยกเว้นภาษีจดทะเบียน ชาร์จไฟฟ้าแท่นชาร์จสาธารณะได้ฟรี 
ประเทศเยอรมนี ยกเว้นการเก็บภาษีรถยนต์เป็นเวลา 5-10 ปี และสนับสนุนเงินให้แก่ผู้ซื้อ โดยให้เงิน
ชดเชย เป็นต้น (ธเนศ รัตนกุล, 2563) 
 หากแต่ปัจจัยในการสร้างทัศนคติที่ดีจากการสื่อสารข้อมูลจากภาครัฐเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า
แก่ภาคประชาชนนั้น ยังมีข้อจ ากัดในการสื่อสารเพ่ือสร้างความเข้าใจ ความน่าเชื่อถือ จากข้อกังวลที่
อาจจะได้รับข้อมูลไม่เพียงพอ ซึ่งจากการศึกษาและจัดท าโครงการประเมินมาตรการส่งเสริมการใช้
รถยนต์ไฟฟ้าต่อการยอมรับของผู้บริโภคและประสิทธิภาพการใช้พลังงานในภาคขนส่ง พบว่า ด้าน
การส่งเสริมและให้ข่าวสารจากภาครัฐของไทยนั้น ผู้บริโภคส่วนใหญ่ยังไม่เข้าใจถึงคุณสมบัติของการ
ใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า และปัจจัยการส่งเสริมจากภาครัฐที่ส่งผลต่อการเลือกซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าซึ่งยังอยู่ใน
ระดับท่ีน้อยมาก รวมถึงยังไม่มั่นใจต่อปัจจัยต่าง ๆ (ภูรี สิรสุนทร, ศุภวัจน์ รุ่งสุริยะวิบูลย์, รุ่งนภา 
โอภาสปัญญาสาร และเพ็ชรธรินทร์ วงศ์เจริญ. 2562) ซึ่งสาเหตุที่คนไทยกังวลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า
มากที่สุดคือ สถานีชาร์จไฟฟ้ารถยนต์สาธารณะไม่เพียงพอ ซึ่งเห็นว่าควรมีสถานีชาร์จไฟฟ้าอย่างน้อย
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คิดเป็นร้อยละ 80 ของจ านวนสถานีบริการน้ ามัน จากความกังวลว่าแบตเตอรี่จะหมดระหว่างทาง 
และต้องการให้ภาครัฐมีข้อเสนอที่น่าสนใจเพียงพอที่ส่งเสริมให้คนไทยเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า
เพ่ิมข้ึน (“คนไทยสนใจรถ EV มากขึ้น”, 2564) โดยมีผู้ขับขี่รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในจ านวน
ถึงร้อยละ 43 เลือกพิจารณารถยนต์ไฟฟ้าเป็นรถยนต์คันต่อไปในอนาคต (นิสสัน ประเทศไทย, 2564) 
 ทั้งนี้ ส าหรับการวางเป้าหมายของประเทศไทยไว้ว่าภายในปี พ.ศ. 2573 จะผลิตรถยนต์
ไฟฟ้า ร้อยละ 30 ของปริมาณการผลิตรถยนต์ทั้งหมด และจะมีรถยนต์ไฟฟ้าเป็นจ านวนรวม 2.5  
ล้านคัน ในปี 2583 นั้น ปัจจุบันกรมการขนส่งทางบกได้ชี้แจงปริมาณการจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้า
สะสมตั้งแต่ปี 2560–2564 (สิงหาคม พ.ศ. 2564) เป็นจ านวนรวม 224,906 คัน แต่หากแบ่งตาม
ประเภทของรถยนต์ไฟฟ้าแล้ว รถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ไฟฟ้า (Battery Electric Vehicle: 
BEV) ที่ไม่ปล่อยมลพิษมีจ านวนเพียง 9,060 คันเทา่นั้นในประเทศไทย ในขณะที่รถยนต์ไฟฟ้า
ประเภทที่ยังสามารถปล่อยมลพิษได้อย่างรถยนต์ไฟฟ้าปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric 
Vehicle: PHEV) 28,866 คัน และรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle: HEV) อีกกว่า 
186,980 คัน (กลุ่มสถิติการขนส่ง, 2564) 
 อย่างไรก็ตาม ภาครัฐจ าเป็นต้องพยายามท าความเข้าใจกับทุกภาคส่วน และเข้าใจถึงความ
ต้องการของภาคประชาชนในการส่งเสริมการกระตุ้น การรับรู้ และการสื่อสารให้เกิดความเข้าใจเกี่ยว
กบรถยนต์ไฟฟ้าอย่างเต็มก าลัง ทั้งภาคธุรกิจและภาคประชาชนให้สามารถเข้าถึงข้อมูลที่ชัดเจนและมี
ประโยชน์ เพ่ือชี้แจงข้อสงสัยและกังวลของผู้บริโภคต่อการผลักดันประเทศไทยไปสู่ยุคของรถยนต์
ไฟฟ้าครั้งนี้ หากแต่สถานการณ์ของรถยนต์ไฟฟ้าไทยยังเรียกได้ว่ายังอยู่ใน “ระยะเริ่มต้น” เท่านั้น  
ในการศึกษา วิจัยและพัฒนา เพ่ือจัดท าข้อมูลรองรับการเปลี่ยนผ่านในสู่อุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าใน
อนาคต ซึ่งมีหน่วยงานผู้เชี่ยวชาญที่เก่ียวข้องในการรับผิดชอบมากมายไม่ว่าจะเป็น ส านัก งาน
คณะกรรมการการส่งเสริมการลงทุน หรือ บีโอไอ ด้านการส่งเสริมการลงทุนการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า
และชิ้นส่วน กระทรวงพลังงาน ด้านโครงสร้างพื้นฐานประเภทสถานีประจุไฟฟ้าและการส ารอง
กระแสไฟฟ้า กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ด้านการขึ้นทะเบียนและสถิติรถยนต์ไฟฟ้า 
กรมศุลกากร กระทรวงพาณิชย์ ด้านการน าเข้าส่งออกรถยนต์ไฟฟ้า ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์ 
อุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม ด้านการควบคุมมาตรฐานการผลิตและมาตรฐานความปลอดภัย
ส าหรับผู้ขับข่ีรถยนต์ไฟฟ้า และสถาบันยานยนต์ ด้านการบริการและความรู้ด้านการทดสอบ
มาตรฐานรถยนต์ มาตรฐานมลพิษรถยนต์ แบตเตอรี่และชิ้นส่วนรถยนต์ไฟฟ้า และการอบรมให้ข้อมูล
ความรู้ผู้ประกอบการ เป็นต้น 
 นอกจากนี้ ข้อมูลที่ได้จากการวิจัยและพัฒนา สถิติและแนวโน้มของนวัตกรรมและ
เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าจากหน่วยงานและผู้เชี่ยวชาญเฉพาะทางต่าง ๆ นั้น ภาครัฐได้ด าเนินการเก็บ
รวบรวมให้เป็นแหล่งข้อมูลส าหรับการค้นคว้าของบุคคลที่สนใจทั่วไปอีกด้วย เพ่ือน าข้อมูลไปใช้ต่อ
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ยอดความก้าว หน้าและเป็นประโยชน์ต่อภาคอุตสาหกรรมเผยแพร่เป็นข้อควรรู้แก่ภาคประชาชน
ต่อไป หรือเพ่ือช่วยสร้างการตระหนักรู้ถึงสถานการณ์รถยนต์ไฟฟ้าของประเทศ เช่น ประโยชน์ในการ
เปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า มาตรฐานความปลอดภัยในการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ความปลอดภัยในการชาร์จ
ไฟฟ้า ผลกระทบด้านมลพิษและฝุ่นพิษ PM 2.5 ที่ส่งผลต่อสุขภาพและอนามัยการใช้ชีวิต เป็นต้น 
 ภาครัฐจึงถือว่าเป็นแหล่งข้อมูลใหญ่และส าคัญของประเทศในการเก็บรวบรวมข้อมูลอย่าง
เป็นระเบียบ เพ่ือก าหนดการสนับสนุนและการส่งเสริมด้านนโยบาย รวมไปถึงการเผยแพร่ข่าวสาร
การประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อมวลชน การสื่อสารช่องทางต่าง ๆ ทั้งออนไลน์ ออฟไลน์ และเว็บไซต์ของ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพื่อสนับสนุนการเข้าถึงฐานข้อมูล การตรวจสอบ การค้นหาจากแหล่งข้อมูล
ด้วยตนเอง เพ่ือเป็นแนวทางประกอบการตัดสินใจ เปรียบเทียบและเป็นข้อมูลที่ใช้งานได้อย่างเหมาะ 
สมให้สอดรับกับการเปลี่ยนแปลงรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายในไปสู่รถยนต์ไฟฟ้าในอนาคต แต่
กลับพบว่า จากการศึกษาเกี่ยวกับประสิทธิภาพระหว่างหน่วยงานภาครัฐและภาคประชาชนเกี่ยวกับ
พฤติกรรมการเปิดรับข่าวสารจากหน่วยงานภาครัฐนั้นยังอยู่ใน “ระดับน้อย” ถึงแม้ว่า ภาครัฐจะได้
พัฒนาการสื่อสารและเสนอให้ทุกภาคส่วนควรเปลี่ยนความคิดมาให้ความส าคัญแก่ภาคประชาชนใน
การมีส่วนช่วยขับเคลื่อนประเทศในฐานะผู้ได้รับผลประโยชน์และได้รับผลกระทบอย่างแท้จริงมาก
ยิ่งขึ้นแล้ว แต่ประชาชนนั้นยังไม่สามารถเข้าถึงข้อมูลได้ตามที่คาดหวัง และคิดว่าภาครัฐควรน าเสนอ
ให้ทันต่อสถานการณ์ ถูกต้องครบถ้วน น่าเชื่อถือสามารถน าไปอ้างอิงได้ ให้เข้าถึงช่องทางข่าวสารง่าย
และรวดเร็วขึ้น (โสภาพร กล่ าสกุล, 2561) แม้ว่าจากผลการส ารวจความคิดเห็นของประชาชน โดย
ส านักงานสถิติแห่งชาติ (2563) จะพบว่า ประชาชนส่วนใหญ่ได้ติดตามข่าวสารของรัฐบาลสูงถึง   
ร้อยละ 78.6 ก็ตาม ซึ่งยังคงรักษาฐานความเชื่อมั่นของประชาชนไว้ได้ในระดับปานกลางส าหรับการ
แก้ไขปัญหาที่เกิดข้ึน แต่ปัญหาด้านมลพิษและการผลักดันการใช้รถยนต์ไฟฟ้านั้น กลับยังไม่ถูกจัดอยู่
ในกลุ่มท่ีประชาชนได้รับข้อมูลข่าวสารและตระหนักถึงปัญหาที่ควรแก้ไขเร่งด่วนจากภาครัฐแต่อย่าง
ใด 

จากข้อมูลดังกล่าวข้างต้น ส่งผลให้ผู้วิจัยเห็นถึงความส าคัญของ ความน่าเชื่อถือของข้อมูล
จากภาครัฐที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า จึงได้ศึกษาวิจัยเรื่องความ 
สัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์
ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร เพ่ือประโยชน์ในการศึกษาถึงระดับความน่าเชื่อถือ
ของแหล่งข้อมูลของภาครัฐและการรับรู้จากการสื่อสารในมุมมองของการตระหนักรู้และความเข้าใจที่
ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงทัศนคติของผู้ขับขี่รถยนต์ในปัจจุบันว่าอยู่ในระดับใด เพื่อต้องศึกษาถึงแนว 
ทางท่ีภาครัฐจะพัฒนาประสิทธิภาพ และแนวทางการสื่อสารข้อมูลให้มีความน่าเชื่อถือและเข้าถึงกลุ่ม 
เป้าหมายที่กว้างขึ้น โดยผ่านการสื่อสารในช่องทางที่เหมาะสมได้อย่างมีประสิทธิภาพ และตรงต่อ
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ความคาดหวังของภาครัฐ ภาคธุรกิจ และภาคประชาชนในการด าเนินการให้บรรลุเป้าหมายการ
เปลี่ยนผ่านสู่ยุคของรถยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยต่อไป 

 
1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 1.2.1 เพ่ือศึกษาความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ 
 1.2.2 เพ่ือศึกษาการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับข่ีรถยนต์ใน 
เขตกรุงเทพมหานคร 
 1.2.3 เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐกับ 
การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
 การวิจัยครั้งนี้ เป็นการศึกษาถึงระดับความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐกับการเปลี่ยน 
แปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร ตั้งแต่ช่วงเดือน
พฤศจิกายน พ.ศ. 2564 จนถึง เดือนเมษายน พ.ศ. 2565 ท าการศึกษาในกลุ่มตัวอย่างผู้ขับข่ีรถยนต์
ในเขตกรุงเทพมหานคร อายุระหว่าง 18–59 ปี ซึ่งเป็นกลุ่มวัยท างานตอนต้น (อายุ 18–29 ปี) วัย
ท างานตอนกลาง (อายุ 30–44 ปี) และวัยท างานตอนปลาย (อายุ 45–59 ปี) ตามที่รายงานตัวชี้วัด 
โดยกลุ่มพัฒนาการส่งเสริมสุขภาพวัยท างาน (2564) ก าหนด 
 
1.4 ค าถามของงานวิจัย 
 1.4.1 ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐอยู่ในระดับใด 
 1.4.2 การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขต
กรุงเทพมหานครเป็นอย่างไร 
 1.4.3 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์
ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธ์กันอย่างไร 
 
1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 1.5.1 สามารถท าให้ทราบถึงระดับความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐ 
 1.5.2 สามารถท าให้ทราบถึงการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่
รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 1.5.3 สามารถท าให้ทราบถึงความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐกับ
การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
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 1.5.4 สามารถท าให้ภาครัฐได้เรียนรู้ถึงแนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพและแนวทางการ
สื่อสารข้อมูลให้มีความน่าเชื่อถือและเข้าถึงกลุ่มเป้าหมายที่กว้างขึ้น 
 1.5.5 สามารถท าให้ภาคธุรกิจได้ทราบถึงแนวโน้มด้านการเปลี่ยนแปลงทัศนคติและความ
ต้องการของผู้ที่ต้องการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคต 
 
1.6 นิยามศัพท์ 
 1.6.1 ความน่าเชื่อถือของข้อมูล หมายถึง ปัจจัยในการประเมินแหล่งที่มาของสารที่สื่อไป 
และท าให้ผู้รับสารเกิดความเชื่อถือที่สอดคล้องกับสิ่งที่เป็นจริง โดยผู้ส่งสารจ าเป็นต้องมีความ
เชี่ยวชาญ ความน่าไว้วางใจ หรือมีสิ่งที่เป็นเหตุจูงใจให้รับรู้องค์ประกอบความน่าเชื่อถือของ
แหล่งข้อมูลข่าวสาร เมื่อท าการสื่อสารแล้วข้อมูลนั้น ๆ จะสามารถโน้มน้าวใจได้ และชี้ให้เห็นว่า
แหล่งข้อมูลที่น่าเชื่อถือนั้น มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงทางความคิด 
 1.6.2 การเปลี่ยนแปลงทัศนคติ หมายถึง บุคคลสามารถถูกท าให้เปลี่ยนแปลงทัศนคติจาก
การได้รับข้อมูลข่าวสารใหม่ ๆ เมื่อเกิดการไตร่ตรองทางความคิด จึงส่งผลต่อความเชื่อในข้อมูลข่าว
สารเดิมที่ได้รับรู้ ซึ่งเป็นการโน้มน้าวหรือการเข้ามามีอิทธิพลต่อทัศนคติและพฤติกรรมของบุคคล 
 1.6.3 ภาครัฐ หมายถึง หน่วยงานระดับชาติ ระดับกระทรวง ไปถึงระดับท้องถิ่นที่มีหน้าที่
ดูแลด้านเศรษฐกิจและสังคม การเมืองและการปกครอง ให้สามารถขับเคลื่อนการส่งเสริมสนับสนุน
และพัฒนาประเทศอย่างเป็นรูปธรรมให้เป็นไปตามนโยบายและยุทธศาสตร์ของประเทศ 
 1.6.4 รถยนต์ไฟฟ้า หมายถึง รถยนต์ที่มีการขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าอย่างเดียว หรือ 
การขับเคลื่อนที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในร่วมกับมอเตอร์ไฟฟ้า 
 



 

บทที่ 2 
การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 
 การศึกษาวิจัยเรื่อง “ความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐกับการ
เปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับข่ีรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร” ผู้วิจัยได้
ท าการศึกษา แนวความคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 
 2.1 ทฤษฎีความน่าเชื่อถือของแหล่งสาร (Source Credibility Theory) 
 2.2 แนวความคิดเกี่ยวกับทัศนคติ (Attitude) 
 2.3 สมมติฐานงานวิจัย 
 2.4 กรอบแนวความคิด 
 
2.1 ทฤษฎีความน่าเชื่อถือของแหล่งสาร (Source Credibility Theory) 
 ความน่าเชื่อถือของแหล่งสาร หมายถึง ปัจจัยส าคัญท่ีก่อให้เกิดการยอมรับในข้อมูลของ
ผู้รับสารประมวลผลเป็นความคิด ทัศนคติ ความสนใจ ความเชื่อ หรือความต้องการส่วนบุคคล ผู้ส่ง
สารจึงต้องมีความเข้าใจเชี่ยวชาญในข้อมูลเป็นอย่างดีถึงแหล่งสาร หรือข้อมูลที่น าเสนอที่ควรต้องเป็น
ความจริง มีความถูกต้อง ความชัดเจน และสามารถประเมินได้ เพ่ือใช้เป็นเหตุผลในการประกอบการ
ตัดสินใจ ซึ่งอาจเกิดข้ึนได้ตามบรรทัดฐานและความเชื่อ เพ่ือประเมินถึงความน่าเชื่อถือของแหล่งที่มา
ของข้อมูลข่าวสารว่ามีความน่าเชื่อถือเพียงใด 
 ทฤษฎีความน่าเชื่อถือของแหล่งสารนี้ ได้รับการพัฒนามาจากอริสโตเติล โดยเรียกอีกนัยว่า 
“วาทศาสตร์” ซึ่งแบ่งวิธีการโน้มน้าวใจออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ Ethos, Logos และ Pathos โดย
อริสโตเติลกล่าวไว้ว่า Ethos (Ethical Appeal) คือ คุณสมบัติที่ดีของแหล่งสารในด้านวาทศาสตร์ซึ่ง
มีบทบาทส าคัญท่ีสุดในด้านจริยธรรมของผู้พูดที่มีอิทธิพลต่อความคิดและความเชื่อของผู้รับสาร ท าให้
เกิดความเข้าใจและการรับรู้ถึงความเชี่ยวชาญ (Expertise) ที่มีบทบาทเป็นปัจจัยที่เกื้อหนุนต่อความ
น่าเชื่อถือ (Credibility) และความน่าไว้วางใจ (Trustworthiness) ที่ได้รับในการสื่อสาร Logos 
(Logical Appeal) เมื่อผู้ส่งสารรู้จักการใช้เหตุผลมาประกอบการพูดและเนื้อความจะท าให้เนื้อหา
สมเหตุสมผลโน้มน้าวใจได้ และ Pathos (Emotional Appeal) คุณสมบัติของผู้รับสารทางด้าน
อารมณ์และทัศนคติ เพราะเมื่อผู้รับสารมีทักษะในการรับรู้ที่ดีนั้นจะช่วยให้การสื่อสารมีประสิทธิภาพ
ด้วยเช่นกัน เพราะฉะนั้นทฤษฎีความน่าเชื่อถือของแหล่งสาร จึงได้เผยให้เห็นทฤษฎีที่เป็น
วิทยาศาสตร์ในธรรมชาติ ซึ่งมีความสอดคล้องภายในระดับสูง เพื่อให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์และ
ประโยชน์ของผู้ส่งสารและผู้รับสาร โดย Umeogu (2012) แบ่งเป็นปัจจัยความน่าเชื่อถือได้ 2 
ประการ คือ 
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   1) ความเชี่ยวชาญ คือ ความรอบรู้และประสบการณ์ของผู้สื่อสาร 
   2) ความน่าไว้วางใจ คือ ความเต็มใจในการสนับสนุนในสิ่งที่ต้องการสื่อสารไปถึง
ผู้รับสาร 
 ทฤษฎีความน่าเชื่อถือของแหล่งสาร ยังอธิบายตามการศึกษาของ Ohanian (1990) ได้ถึง
อิทธิพลของการรับรู้และความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับวิธีการที่ผู้คนประมวลผลข้อมูล และสร้างทัศนคติจาก
ผู้เชี่ยวชาญ หรือผู้ส่งสารของแหล่งข้อมูลแล้ว ถือว่าเป็นขอบเขตที่ผู้สื่อสารได้ถูกมองว่าเป็น “แหล่ง 
ที่มา” จากการยืนยันความถูกต้อง ในขณะที่ “ความน่าเชื่อถือของแหล่งที่มา” ถือว่าเป็นระดับความ
เชื่อมั่นในความตั้งใจของผู้สื่อสารในการสื่อสารการยื่นยันในสิ่งที่เขาคิดว่าถูกต้องที่สุด ดังนั้นคนส่วน
ใหญ่จึงมักน าข้อมูลมาอ้างอิงเมื่อแหล่งที่มานั้นได้ถูกยืนยันความน่าเชื่อถือแล้ว 
 โดย Ohanian (1990) ได้แบ่งตัวแปรออกไว้เป็น 3 ประเด็น ดังต่อไปนี้ 
   1) ความเชี่ยวชาญ (Expertise) 
   ผู้สื่อสารที่มีความเชี่ยวชาญในความรู้ ประสบการณ์ ทักษะหรือความถนัดเฉพาะ
ทางเก่ียวกับประเด็นที่ผู้สื่อสารต้องการสื่อสาร ซึ่งเป็นความเชี่ยวชาญที่รับรู้ได้ของแหล่งที่มาสามารถ
ส่งผลเชิงบวกต่อทัศนคติและความน่าเชื่อถือของแหล่งที่มาได้ 
   2) ความน่าไว้วางใจ (Trustworthiness) 
   แหล่งที่มาที่กลุ่มเป้าหมายเชื่อว่าจะมีความซื่อตรง ความน่าเชื่อถือ การยอมรับและ
ความมั่นใจของผู้รับสารที่เชื่อว่าจะให้ความจริงอย่างถูกต้องครบถ้วน ท าให้แหล่งข้อมูลจาก
ผู้เชี่ยวชาญถูกมองว่าน่าไว้วางใจสามารถก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงความคิดเห็นได้ 
   3) ความน่าดึงดูดใจ (Attractiveness) 
   ลักษณะทางกายภาพของผู้สื่อสารเป็นสิ่งส าคัญไม่ว่าจะเป็นทักษะการสื่อสาร 
คุณสมบัติด้านบุคลิกภาพ อาทิ ความเป็นบุคคลที่คุ้นเคย (Familiarity) บุคคลที่ชื่นชอบ (Likeability) 
และบุคคลที่น่าดึงดูดทางกายภาพ (Similarity) ที่อาจมีอิทธิพลหรือส่งผลต่อทัศนคติของผู้รับสารได้ 
 ซึ่งจากข้อมูลที่กล่าวมาข้างต้น สามารถสรุปความเชื่อมโยงและความสัมพันธ์ของความ
น่าเชื่อถือของแหล่งสารได้ดังภาพที่ 3 และภาพที ่4 
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ภาพที่ 2.1: โมเดลความน่าเชื่อถือของแหล่งสาร 
 

 
 
ที่มา: Ohanian, R.  (1990).  Construction and validation of a scale to measure celebrity 

endorsers' perceived expertise, trustworthiness, and attractiveness.  Journal of 
Advertising, 19(3), 39–52. 

 
ภาพที่ 2.2: การวัดความน่าเชื่อถือของแหล่งสาร 
 

 
 
ที่มา: Ohanian, R.  (1990).  Construction and validation of a scale to measure celebrity 

endorsers' perceived expertise, trustworthiness, and attractiveness.  Journal of 
Advertising, 19(3), 39–52. 
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 สวนดุสิตโพล (2563) ได้ท าการส ารวจความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อรัฐบาล เพ่ือศึกษา
เกี่ยวกับความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของคนไทยที่ต้องเผชิญกับเหตุการณ์ความวุ่นวายใน
บ้านเมืองหลายเหตุการณ์ เพ่ือสะท้อนความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ “รัฐบาล” พบว่าความ 
คิดเห็นของคนในสังคมที่มีต่อรัฐบาลไทยที่ประชาชนสนใจนั้น ถึงแม้ว่าจะมีเหตุการณ์หรือเรื่องราว 
ต่าง ๆ ทางการเมือง ณ วันนี้ แต่ประชาชนก็ยังสนใจและติดตามผลงาน หรือเรื่องราวของรัฐบาลที่
ต้องแก้ไขปัญหาอย่างเร่งด่วนอยู่เสมอ เช่น ปัญหาฝุ่นพิษ PM 2.5 และการแพร่ระบาดของไวรัส 
โควิด-19 มากถึงร้อยละ 33.59 รวมถึงปัญหาต่าง ๆ ในการกระตุ้นเศรษฐกิจ หรือการตรวจสอบเรื่อง
ทุจริต เป็นต้น ซึ่งเป็นเรื่องที่ประชาชนต้องการความน่าเชื่อถือในข้อมูลและหลักฐานในการสื่อสาร 
ภาครัฐจึงถือว่าเป็นแหล่งข้อมูลที่ส าคัญของประชาชน และเพ่ือสร้างความเชื่อมั่นให้แก่ประชาชนต่อ
การบริหารประเทศต่อไป 
 
ภาพที่ 2.3: ความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อรัฐบาล 
 

 
 
ที่มา: สวนดุสิตโพล.  (2563).  ความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อรัฐบาล.  สืบค้นจาก 

https://suandusitpoll.dusit.ac.th/poll-infographic-2563  
 
 



15 

 นพดล กรรณิกา (2564) ได้ท าการส ารวจความคิดเห็นของประชาชนถึงสถานการณ์การ
สื่อสารของภาครัฐในช่วงการแพร่ระบาดของไวรัสโควิด-19 เรื่อง “รัฐต้องปรับปรุงอะไร ช่วง 
โควิด-19” พบว่า ประชาชนถึงร้อยละ 92.9 ต้องการให้ปรับปรุงการสื่อสารของภาครัฐให้น่าเชื่อถือ 
และความเชื่อมั่นในข้อมูลก่อนการน าเสนอ ซึ่งมีประชาชนอีกจ านวนมากท่ีเกิดความสับสนต่อ
แหล่งข้อมูล และเห็นว่าภาครัฐควรน าข้อมูลที่ถูกต้องจากบุคคลผู้เชี่ยวชาญอันจะเป็นประโยชน์มา
เผยแพร่ต่อประชาชนอย่างรวดเร็ว เพื่อแก้ปัญหาความสับสนและกังวลด้านต่าง ๆ ของประชาชนให้
ตรงประเด็นและเป็นไปในทิศทางเดียวกัน ซึ่งจะสามารถช่วยลดปัญหาวิกฤตของความน่าไว้วางใจต่อ
ภาครัฐได้อีกด้วย 
 
ภาพที่ 2.4: ความคิดเห็นของประชาชนต่อการเปิดประเทศ 
 

 
 
ที่มา: ส านักวิจัยซูเปอร์โพล.  (2564).  ซูเปอร์โพล เผย ปชช.ส่วนใหญ่เห็นด้วย ‘เปิดประเทศใน 120 

วัน’ เชื่อมั่น รบ.นโยบายดี-ชัดเจน.  สืบค้นจาก https://matichon.co.th/politics/ 
news_2785931. 

 
 สวนดุสิตโพล (2564) ได้ศึกษาความสัมพันธ์เกี่ยวกับความน่าเชื่อถือของข้อมูลและทัศนคติ
ในการรับข้อมูลข่าวสารในช่วงโควิด-19 โดยการส ารวจความคิดเห็นของประชาชนเรื่อง “ข่าวสาร
ในช่วงวิกฤตโควิด-19” พบว่า ประชาชนสนใจประสิทธิภาพของวัคซีนและผลข้างเคียงมากท่ีสุดถึง
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ร้อยละ 72.41 ซึ่งส่วนใหญ่ได้เลือกที่จะเชื่อถือแหล่งข้อมูลข่าวสารที่มาจากผู้เชี่ยวชาญทางการแพทย์
เป็นหลัก แต่การสื่อสารข้อมูลจากภาครัฐยังท าให้ประชาชนรู้สึกสับสนจากการบริหารการจองและ
เลื่อนฉีดวัคซีนเป็นอย่างมาก จนรู้สึกกังวลและรบกวนชีวิตประจ าวัน ท าให้ประชาชนคิดว่าจะต้อง
ดูแลตัวเองมากข้ึนสูงถึงร้อยละ 90.78 ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าภาครัฐยังไม่สามารถท าให้ประชาชนเกิด
ความน่าเชื่อถือและความน่าไว้วางใจในการบริหารจัดการที่ดีต่อสถานการณ์ รวมถึงการสื่อสารที่ล่าช้า
และเปลี่ยนแปลงข้อมูลไปมา ซึ่งถือเป็นประเด็นที่สอดคล้องกับการส ารวจอื่น ๆ เกี่ยวกับรัฐบาลที่ต้อง
ท าความเข้าใจและเร่งแก้ไขโดยเร็วเช่นกัน 
 
ภาพที่ 2.5: ข่าวสารในช่วงวิกฤติ โควิด-19 
 

 
 
ที่มา: วรัตต์ อินทสระ.  (2564, 25 กรกฎาคม).  ดุสิตโพลเผยคนสนใจข่าวผลข้างเคียงวัคซีน เชื่อทีม

แพทย์มากสุด แต่สับสนการบริหารจัดการของรัฐ.  ผู้จัดการออนไลน์.  สืบค้นจาก 
https://mgronline.com/politics/detail/9640000072644. 
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 จากการทบทวนวรรณกรรมงานวิจัยข้างต้นเกี่ยวกับ ทฤษฎีความน่าเชื่อถือของแหล่งสาร   
ที่มีความสอดคล้องกับเรื่องที่ผู้วิจัยได้ศึกษาเกี่ยวกับความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐ จะเห็นได้ว่า
จากผลการส ารวจความคิดเห็นของประชาชนในการบริหารจัดการของภาครัฐด้านต่าง ๆ นั้น 
ประชาชนต่างต้องการให้มีการปรับปรุงการสื่อสารของภาครัฐ เพื่อลดความสับสนของประชาชนเป็น
อย่างมาก เพราะข้อมูลข่าวสารที่ประชาชนได้รับมานั้น มีส่วนที่ส่งผลกระทบต่อความน่าเชื่อถือ ความ
น่าไว้วางใจและภาพลักษณ์ของภาครัฐถือว่าเป็นแหล่งที่มาของข้อมูลทั้งสิ้นเพราะในปัจจุบันประชาชน 
มีอิสระในการเข้าถึงข้อมูลได้อย่างรวดเร็วหลากหลายช่องทาง และสามารถส่งต่อกันไปได้ในวงกว้าง 
เมื่อข้อมูลข่าวสารได้ถูกเผยแพร่ไปแล้ว ความถูกต้องของข้อมูลจึงเป็นส่วนส าคัญ ซึ่งหากข้อมูลนั้นไม่
ถูกต้องหรือไม่สามารถท าให้ประชาชนเชื่อถือได้อาจจะส่งผลต่อในโครงการหรือกิจกรรมในอนาคต
เช่นกัน 
 
2.2 แนวความคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับทัศนคติ (Attitude) 
 ทัศนคติ (Attitude) หมายถึง แนวความคิดท่ีมีความส าคัญและได้รับความนิยมมากด้านจิต 
วิทยา สังคมและการสื่อสารกันอย่างแพร่หลาย เพื่อเป็นดัชนีในการชี้วัดความรู้สึกนึกคิดที่ตอบสนองที่
เกี่ยวข้องกับภาวะจิตใจ ความรู้สึก ความคิดเห็น บุคคลและสถานการณ์ที่เกิดขึ้นไปในทิศทางท่ีจะชอบ 
หรือไม่ชอบ ยอมรับหรือปฏิเสธ โดยความโน้มเอียงทางความรู้สึกจะเกิดข้ึนได้จากการเรียนรู้ทัศนคติ
ของบุคคลอาจจะถูกเปลี่ยนแปลงได้โดยง่าย หรือเป็นบุคลิกภาพท่ีสร้างขึ้นได้เปลี่ยนแปลง และเป็น
แรงจูงใจที่ก าหนดพฤติกรรมของบุคคลที่มีต่อสิ่งแวดล้อมต่าง ๆ เดโช สวนานนท์ (2512 อ้างใน  
พงศ์พุฒิ การะนัด, 2562) 
 2.2.1 องค์ประกอบของทัศนคติ 
 ศรัณยพงศ์ เที่ยงธรรม (2547 อ้างใน กฤตยา จตุจินดา, 2559) กล่าวว่า องค์ประกอบของ
ทัศนคติประกอบไปด้วย 3 ด้านที่มีความสัมพันธ์สอดคล้องกัน คือ 
   1) ด้านความรู้ (The Cognitive Component) หมายถึง ส่วนที่เป็นข้อมูล 
ข้อเท็จจริง ความเชื่อของบุคคลที่มีต่อสิ่งหนึ่ง ซึ่งข้อมูลที่ผู้รับสารนั้นเคยได้รับมาอาจจะไม่ใช่
ข้อเท็จจริงที่ถูกต้องเสมอไป ซึ่งอาจจะเกิดจากความเชื่อหรือมุมมองของบุคคลที่สามารถท าให้เลือกท่ี
จะชอบและไม่ชอบ เห็นด้วยหรือไม่เห็นด้วยได้ หากผู้สื่อสารให้ข้อมูลที่เหมาะสมมีความถูกต้องและ
เพียงพอในการสร้างน้ าหนักและคะแนนความเชื่อแก่ผู้รับสารแล้ว อาจสามารถส่งผลให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงด้านความรู้สึกและพฤติกรรมตามมาได้ 
   2) ด้านความรู้สึก (The Affective Component) หมายถึง ส่วนที่เกี่ยวข้องกับ
ความรู้สึก หรืออารมณ์ของผู้รับสารในสถานการณ์ หรือสิ่งที่ดึงดูดใจที่ก่อให้เกิดความรู้สึกด้านบวก
ด้านลบต่อสิ่ง ๆ หนึ่ง อาจจะชัดเจนหรือไม่ก็ได้ เกิดข้ึนเองหรือเปลี่ยนแปลงได้หลังจากได้รับสื่อหรือ
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ข้อมูลที่โน้มน้าวใจด้านอารมณ์ ซึ่งอาจมีผลของความพึงพอใจแตกต่างกันไปตามลักษณะที่เป็นค่านิยม
ของแต่ละบุคคล 
   3) ด้านพฤติกรรม (The Behavioral Component) หมายถึง ส่วนที่เป็นความโน้ม
เอียงล่วง หน้าที่ตอบสนองต่อสิ่งหนึ่งหรือบุคคลหนึ่งไปในทิศทางที่แน่นอน หรือตั้งใจแสดงพฤติกรรม
นั้น ๆ ซึ่งเป็นผลมาจากองค์ประกอบด้านความรู้ ความคิด และความรู้สึก มักอาจจะถูกสิ่งเร้าของ
ปัจจัย หรือสถานการณ์ปรับให้แตกต่างกันออกไป อีกนัยหนึ่งเมื่อพฤติกรรมนั้นได้รับการทดลองหรือ
ใช้จริงเกิดข้ึนที่จะส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงด้านความรู้สึกและความรู้ได้ 
 
ภาพที่ 2.6: ความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบด้านความรู้ ความรู้สึก และพฤติกรรม 
 

 
 
ที่มา: ศรัณยพงศ์ เที่ยงธรรม. (2547). พฤติกรรมผู้บริโภค. ปทุมธานี: มหาวิทยาลัยกรุงเทพ. 

 
 2.2.2 ปัจจัยที่ก่อให้เกิดทัศนคติ 
 ธงชัย สันติวงษ์ (2527) กล่าวว่า ทัศนคติก่อตัวเกิดขึ้นมาและเปลี่ยนแปลงได้ จากปัจจัยที่
ก่อให้เกิดทัศนคติ 5 ชนิด คือ 
   1) การจูงใจทางร่างกาย (Biological Motivation) ทัศนคติจะเกิดขึ้นเมื่อบุคคลใด
บุคคลหนึ่งก าลังด าเนินการตอบสนองตามความต้องการ ตัวบุคคลจะสร้างทัศนคติที่ดีต่อบุคคลหรือ
สิ่งของที่สามารถช่วยให้เขามีโอกาสตอบสนองความต้องการของตนได้ 
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   2) ข่าวสารข้อมูล (Information) ทัศนคติจะมีพ้ืนฐานมาจากชนิดและขนาดของ
ข่าวสารที่ได้รับ รวมทั้งลักษณะของแหล่งที่มาของข่าวสารด้วยกลไกของการเลือกสรรในการมองเห็น
และเข้าใจปัญหาต่าง ๆ (Selective Perception) ข่าวสารข้อมูลบางส่วนที่เข้ามาสู่บุคคลนั้นจะท าให้
บุคคลเก็บไปคิดและสร้างเป็นทัศนคติขึ้นมาจากความรวดเร็วในการติดต่อสื่อสารบนโลกดิจิทัลที่สื่อ
หรือผู้ส่งสารสามารถน าเสนอข้อมูลต่าง ๆ ที่ได้รับและส่งออกไปอย่างรวดเร็ว จึงเป็นอีกหนึ่งช่องทาง
หนึ่งที่มีส่วนในการรับรู้ข่าวสารในสิ่งที่มีความสนใจอีกด้วย 
   3) การเข้าเกี่ยวข้องกับกลุ่ม (Group Affiliation) ทัศนคติบางอย่างอาจมาจากกลุ่ม
ต่าง ๆ ที่บุคคลเกี่ยวข้องอยู่ทั้งโดยทางตรงและทางอ้อม เช่น ครอบครัว วัด กลุ่มเพ่ือนร่วมงาน กลุ่ม
กีฬา กลุ่มสังคมต่าง ๆ หรือปัจจุบันในการสื่อสารผ่านโลกดิจิทัลจากการรวมกลุ่มผู้ที่มีความชอบ
เหมือนกัน คอมมูนิตี้ เว็บบอร์ด เพจที่พูดคุยแลกเปลี่ยนในเรื่องเดียวกัน ซึ่งไม่เพียงแต่เป็นแหล่งรวม
ของค่านิยมท่ีเหมือนกันแล้ว แต่ยังมีการถ่ายทอดข้อมูลให้แก่บุคคลในกลุ่ม ซึ่งท าให้สามารถสร้าง
ทัศนคติขึ้นได้ 
   4) ประสบการณ์ (Experience) ประสบการณ์ของคนที่มีต่อวัตถุสิ่งของเป็นส่วน
ส าคัญที่จะท าให้บุคคลต่าง ๆ ตีค่าสิ่งที่เขาได้มีประสบการณ์จนกลายมาเป็นทัศนคติได้ 
   5) ลักษณะท่าทาง (Personality) ลักษณะท่าทางหลายประการต่างมีส่วนทางอ้อม
ที่ส าคัญในการสร้างทัศนคติให้กับตัวบุคคล 
 2.2.3 ประเภทของทัศนคติ 
 ดารณี พานทอง (2542) แบ่งประเภทของทัศนคติออกเป็น 3 ประเภท คือ 
   1) ทัศนคติเชิงบวก หมายถึง แนวความคิดท่ีก่อให้เกิดการชักน าให้บุคคลแสดงออก
ด้านความรู้สึกหรืออารมณ์ที่ดีพร้อมจะให้ความร่วมมือหรือการสนับสนุน 
   2) ทัศนคติเชิงลบ หมายถึง แนวความคิดท่ีก่อให้เกิดทัศนคติไปในทางที่ไม่ดี เสื่อม
เสีย ไม่ได้รับความเชื่อถือ ไม่ได้รับความไว้วางใจหรือเกิดเป็นอคติขึ้นในที่สุด 
   3) ทัศนคติท่ีบุคคลไม่แสดงความคิดเห็น หมายถึง แนวความคิดที่ไม่มีผลต่อบุคคล
นั้น ๆ นิ่งเฉยต่อสถานการณ์ในการแสดงความคิดเห็นหรือความรู้สึกร่วมไปในทิศทางใดทิศทางหนึ่ง 
 2.2.4 การเปลี่ยนแปลงทัศนคติ (Attitude Change) 
 การเปลี่ยนแปลงทัศนคติ หมายถึง บุคคลสามารถถูกท าให้เปลี่ยนแปลงทัศนคติจากการ
ได้รับข้อมูลข่าวสารต่าง ๆ เมื่อได้รับข้อมูลใหม่แล้ว บุคคลได้เกิดการไตร่ตรองทางความคิด จึงส่งผล
ต่อข้อมูลข่าวสารที่ได้รับรู้ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือการโน้มน้าวบุคคล หรือการเข้ามามีอิทธิพลต่อ
ทัศนคติ และพฤติกรรมของบุคคล หรืออีกนัยหนึ่ง คือ เมื่อองค์ประกอบของทัศนคติด้านการรับรู้เชิง
แนวคิดเปลี่ยนไปจะท าให้องค์ประกอบในส่วนของอารมณ์และพฤติกรรมเปลี่ยนไปด้วย (ประภาเพ็ญ 
สุวรรณ, 2520) 
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 จากการวิจัยการสื่อสารที่เก่ียวข้องกับธรรมชาติของการเปลี่ยนแปลง (Nature of Change) 
ถึงความสอดคล้องทางสังคมและการเปลี่ยนแปลงอาจมีผลไปสู่คนกลุ่มใหญ่จากกระบวนการจูงใจ 
สร้างแรงบันดาลใจ ปลูกฝังอิทธิพล หรือกระตุ้นการรับรู้ เพ่ือเชื่อมโยงองค์ประกอบต่าง ๆ ให้เกิด
ทัศนคติได้ โดยอธิบายถึงการเปลี่ยนแปลงทัศนคติไว้ว่า ความเชื่อในทัศนคติอย่างเดียวกันนั้น อาจจะ
ก่อให้เกิดทัศนคติใหม่ข้ึนได้ด้วยวิธีที่แตกต่างกันในแต่ละบุคคล โดยได้แบ่งการเปลี่ยนแปลงทัศนคติ
เป็น 3 ประการ (Kelman, 1958 อ้างใน วศะ ธรรมจักร, 2561) คือ 
   1) การยินยอม (Compliance) หมายถึง การยินยอมจะเกิดขึ้นได้เมื่อบุคคลนั้น
ยอมรับในสิ่งที่มีอิทธิพล ยินยอมปฏิบัติตามด้วยตัวเอง โดยคาดหวังว่าจะได้รับการยอมรับจากผู้อ่ืน
และเกิดเป็นความพึงพอใจ การยินยอมท าตามนั้นอาจส่งผลมาจากอิทธิพลด้านสังคม สิ่งแวดล้อม 
สถานการณ์ หรือการชวนเชื่อ ซึ่งมีแรงผลักดันให้เกิดการยินยอม หรืออาจมีการก าหนดกรอบ การ
สร้างเกณฑ์ และข้อบังคับข้ึนมา เพ่ือให้เกิดการยินยอมข้ึนได้เช่นกัน 
   2) การเลียนแบบ (Identification) หมายถึง การที่บุคคลยอมรับต่อสิ่งเร้าหรือ 
สิ่งกระตุ้นที่เป็นปัจจัยที่มีผล หรืออิทธิพลต่อบุคคลหรือกลุ่มที่มีความต้องการจะสร้างความสัมพันธ์ที่ดี
ระหว่างตนเองกับผู้อ่ืนหรือกลุ่ม โดยทัศนคติของบุคลนั้นจะสามารถเปลี่ยนแปลงไปมากหรือน้อยจะ
ขึ้นอยู่กับปัจจัยที่ก่อให้เกิดการเลียนแบบในสถานการณ์หรือปรากฏการณ์ท่ีเกิดข้ึนได้ จากการ
สนับสนุนหรือส่งเสริมให้เกิดการเปลี่ยนแปลง การเลียนแบบจึงขึ้นอยู่กับพลังของผู้ส่งสาร เพ่ือบุคคล
นั้น ๆ เชื่อในสิ่งที่ตนเลียนแบบซึ่งมากหรือน้อยอาจขึ้นอยู่กับความน่าดึงดูด หรือการโน้มน้าวใจบุคคล
ได้ 
   3) ความต้องการที่อยากจะเปลี่ยน (Internalization) หมายถึง กระบวนการ
เปลี่ยนแปลงทัศนคติที่เกิดขึ้นสอดคล้องกับค่านิยมทางความคิดเดิมของบุคคลนั้น ๆ อยู่แล้ว เมื่อเกิด
การยอมรับในสิ่งที่มีอิทธิพลหรือส่งผลกระทบจากสถานการณ์ต่าง ๆ ซึ่งตรงกับความต้องการภายใน
ค่านิยมของบุคคล โดยเมื่อเกิดการเลี่ยนแปลงแล้ว หากความคิด ความรู้สึก หรืออารมณ์ถูกกระทบไม่
ว่าจะในระดับใดก็ตามอาจส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงทัศนคติได้ 
 การเปลี่ยนแปลงทัศนคติ จึงสามารถเกิดขึ้นได้ 2 รูปแบบ คือ 
   1) การเปลี่ยนแปลงเป็นไปในทิศทางเดียวกัน หมายถึง ทัศนคติของแต่ละบุคคล
สามารถเปลี่ยนแปลงไปเป็นเชิงบวกจะส่งผลที่ดีมากข้ึนในทางบวก และทัศนคติท่ีเป็นไปในเชิงลบก็จะ
เพ่ิมข้ึนในทางลบด้วย 
   2) การเปลี่ยนแปลงไปคนละทาง หมายถึง การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเดิมของบุคคล
ที่เป็นไปในทางบวกก็จะลดลงไปในทางลบ และถ้าเป็นไปในทางลบก็จะกลับไปเป็นทางบวก 
 ทัศนคติจึงสามารถกล่าวโดยสรุปได้ว่า เป็นความสัมพันธ์ระหว่างความรู้สึกและความเชื่อ 
หรือการรับรู้ของบุคคลที่มีต่อข้อมูลข่าวสาร เมื่อเกิดความโน้มเอียงทางความรู้สึก ซึ่งอาจจะมีทิศทาง
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สามารถเป็นไปได้ทั้งในเชิงบวกและเชิงลบ โดยทัศนคติเป็นสิ่งที่สามารถเปลี่ยนแปลงได้ เมื่อ
องค์ประกอบด้านใดด้านหนึ่งเปลี่ยนแปลงไป ด้านอ่ืน ๆ ก็จะเปลี่ยนแปลงตามและมีผลต่อแนวโน้ม
ของการแสดงพฤติกรรม 
 ตฤณวรรษ ปานสอน และเกษม ชูจารุกุล (2560) ได้ศึกษาเรื่อง พฤติกรรมการยอมรับ
รถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบว่า ทัศนคติของกลุ่มผู้ทดลองใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า
สามารถเกิดได้จากการรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งานและประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า ท าให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงทัศนคติไปสู่การยอมรับได้ถึงบรรทัดฐานทางสังคม และท าให้เกิดการยินยอมที่จะ
เปลี่ยนแปลงไปสู่การใช้รถยนต์ไฟฟ้าของผู้ใช้รถยนต์ทดแทนในอนาคต 
 Song & Potoglou (2020) ได้ศึกษาด้านทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าในหลายประเทศ  
ซึ่งผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างทัศนคติกับรถยนต์ไฟฟ้า มีความสอดคล้องกับกระบวนการ
เปลี่ยนแปลงทัศนคติในความต้องการที่อยากเปลี่ยนแปลงของ Kelman (1958) โดยจากกรณีศึกษา
การน ารถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่มาใช้ โดยการแจ้งนโยบายที่มีความสัมพันธ์ด้านทัศนคติ พบว่า ในหลาย
ประเทศมีแนวโน้มของทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าไปในทิศทางเดียวกันถึงการตระหนักรู้เกี่ยวกับ
ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมจึงส่งผลให้ผู้บริโภคเกิดความยินยอมที่จะยอมรับที่ต้องเปลี่ยนแปลง ซึ่งเป็นไป
ในทิศทางเดียวกับงานวิจัยของ ตฤณวรรษ ปานสอน และเกษม ชูจารุกุล (2560) ข้างต้น 
 Bennett & Rohini (2018) ได้ศึกษาวิเคราะห์เรื่อง ทัศนคติของผู้บริโภคต่อรถยนต์ไฟฟ้าที่
ส่งผลกระทบต่อบรรทัดฐานและภาพลักษณ์ พบว่า ผู้ที่สนใจซื้อจะพิจารณาจากความชอบตามบรรทัด
ฐานส่วนบุคคลเป็นหลัก และเน้นการอ้างอิงภาพลักษณ์ในการเป็นเจ้าของรถยนต์ไฟฟ้าจากการ
สื่อสารทางการตลาดที่ส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งเป็นไปตามหลักการเปลี่ยนแปลงทัศนคติจาก
การเลียนแบบจากบุคคลที่เป็นแบบอย่างที่ขับรถยนต์ไฟฟ้า 
 จากการทบทวนวรรณกรรมงานวิจัยข้างต้นเกี่ยวกับ ทัศนคติของผู้บริโภคท่ีเกี่ยวข้องกับ
รถยนต์ไฟฟ้า จากการส ารวจนี้จะเห็นได้ว่า ทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างท่ีสนใจในรถยนต์ไฟฟ้าใน
กรุงเทพมหานครและกลุ่มตัวอย่างจากต่างประเทศที่กล่าวมาข้างต้นนั้น จะเห็นได้ถึงความสอดคล้อง
กับแนวคิดการเปลี่ยนแปลงทัศนคติในการยอมรับของ Kelman (1958) โดยปัจจัยด้านบรรทัดฐาน
และความเชื่อ หรือสถานการณ์ของสิ่งแวดล้อมที่มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงทัศนคติให้เกิดการ
ยอมรับรถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุด จึงถือว่าเป็นแนวโน้มที่ดีในการเปลี่ยนแปลงทัศนคติตามที่กล่าวมา เพ่ือ
น าไปสู่การยอมรับที่แพร่หลายในการลดปริมาณรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน และเพ่ิมปริมาณ
รถยนต์ไฟฟ้าเข้ามาทดแทนตามเป้าหมายต่อไป 
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2.3 สมมติฐานงานวิจัย 
 2.3.1 ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐมีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลง
ทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 2.3.2 ความเชี่ยวชาญมีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของ
ผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 2.3.3 ความน่าไว้วางใจมีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า
ของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 2.3.4 ความน่าดึงดูดใจมีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของ
ผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
2.4 กรอบแนวความคิดตามทฤษฎี 
 
ภาพที่ 2.7: กรอบแนวคิดการวิจัย 
 

 
 

 

ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูล
จากภาครัฐ 

1) ความเชี่ยวชาญ 
2) ความน่าไว้วางใจ 
3) ความน่าดึงดูดใจ 

การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับ
รถยนต์ไฟฟ้า 

1) การยินยอม 
2) การเลียนแบบ 
3) ความต้องการที่อยากจะเปลี่ยน 



 

บทที่ 3 
วิธีการด าเนินการวิจัย 

 
การวิจัยเรื่อง ความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐกับการเปลี่ยนแปลง

ทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 ในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ด าเนินการตามขั้นตอน ดังนี้ 
 3.1. ประเภทของงานวิจัย 
 3.2 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 3.3. เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา 
  3.4. การทดสอบเครื่องมือ 
 3.5 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 3.7 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 
3.1 ประเภทของงานวิจัย 
 3.1.1 พิจารณาจากลักษณะข้อมูล เป็นงานวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) โดย
การใช้ข้อมูลทางคณิตศาสตร์และสถิติเชิงพรรณนาและสถิติเชิงอนุมาน 
 3.1.2 พิจารณาจากระดับการศึกษาของตัวแปร เป็นงานวิจัยเชิงส ารวจ (Exploratory 
Research) เป็นการวิจัยเพื่อส ารวจตัวแปร เพื่อน ามาอธิบายการเกิดขึ้นของปรากฏการณ์ของตัวแปร 
โดยมุ่งเน้นการวิจัยเพื่อหาความสัมพันธ์ของตัวแปร (Discovery of relationship between 
variables) 
 
3.2 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 3.2.1 ประชากร 
 ประชากรที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครที่ไม่สามารถระบุ
ขอบเขตของจ านวนประชากรได้อย่างครบถ้วน (Infinite Population) เพ่ือให้ได้มาซึ่งข้อมูลที่
สามารถปรับใช้ได้จริง 
 3.2.2 กลุ่มตัวอย่าง 
  3.2.2.1 เงือ่นไขในการค านวณ Sample Size เป็นเงื่อนไขที่นิยมใช้โดยทั่วไปใน
โปรแกรม G*Power คือ (Cohen, 1977) เพ่ือก าหนดจ านวนกลุ่มตัวอย่าง 
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  ผลลัพธ์จากโปรแกรม G* Power 
   Input Effect Size f2  = 0.15 

   α err prob   = 0.05 

   Power (1-β err prob)  = 0.95 
   Number of Predictors  = 3 
   Output Total Sample size = 119 
 เงื่อนไขในการค านวณ Sample Size ซึ่งเป็นเงื่อนไขที่นิยมใช้โดยทั่วไปในโปรแกรม 
G*Power คือ ขนาดของผลกระทบอยู่ในระดับปานกลาง (Input Effect f2 = 0.15) ความคลาด

เคลื่อนที่ยอมรับได้ คือ 0.05 (α err prob = 0.05) พลังของการทดสอบคือ [Power (1- β err 
prob = 0.95] จ านวนของตัวแปรอิสระหรือจ านวนของตัวแปรที่ใช้ในการพยากรณ์ (Number of 
Predictors) เท่ากับ 3 จะได้ขนาดกลุ่มตัวอย่าง คือ 119 แต่ผู้วิจัยได้เก็บจริงเท่ากับ 120 
  3.2.2.2 โดยเลือกกลุ่มตัวอย่างด้วยวิธี Cluster Sampling ผู้วิจัยแบ่งกลุ่มผู้ตอบ
ออกเป็น 2 Cluster คือ ช่วง 1-30 พฤศจิกายน 2564 และช่วง 1-30 ธันวาคม 2564 ผู้วจิัยเชื่อว่า 
ปัจจัยด้านประชากรในแต่ละ Cluster มีลักษณะทั่วไปไม่แตกต่างกัน ผู้วิจัยเก็บตัวอย่างแบบสอบถาม
ออนไลน์ได้ในช่วง 1-30 ธันวาคม 2564 และหยุดเก็บข้อมูลเมื่อผู้ตอบมีจ านวนครบ 120 คน 
 
3.3 เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา 
 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ แบบสอบถามที่ผู้วิจัยสร้างขึ้นมาจากทฤษฎี แนวคิดท่ี
เกี่ยวข้อง โดยแบบสอบถามประกอบด้วย 3 ตอน ดังนี้ 
 ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ประกอบด้วย เพศ อายุ การศึกษา รายได้ 
และอาชีพ 
 ตอนที่ 2 ค าถามเกี่ยวกับด้านความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ซึ่งค าถามเป็นแบบ
มาตราส่วนประมาณค่าแบบ Likert scale แบ่งออกเป็น (1) ความเชี่ยวชาญ (2) ความน่าไว้วางใจ 
และ (3) ความน่าดึงดูดใจ โดยแบ่งออกเป็น 5 ระดับความน่าเชื่อถือ ดังนี้ 
  5 คะแนน การแปลผล เชื่อถือมากที่สุด 
  4 คะแนน  การแปลผล เชื่อถือมาก 
  3 คะแนน  การแปลผล เชื่อถือปานกลาง 
  2 คะแนน  การแปลผล เชื่อถือน้อย 
  1 คะแนน  การแปลผล เชื่อถือน้อยที่สุด 
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 ตอนที่ 3 ค าถามเกี่ยวกับด้านการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งค าถามเป็น
แบบมาตราส่วนประมาณค่าแบบ Likert scale แบ่งออกเป็น (1) การยินยอม (2) การเลียบแบบ และ 
(3) ความต้องการอยากเปลี่ยน โดยแบ่งออกเป็น 5 ระดับความน่าเชื่อถือ ดังนี้ 
  5 คะแนน การแปลผล เห็นด้วยมากที่สุด 
  4 คะแนน  การแปลผล เห็นด้วยมาก 
  3 คะแนน  การแปลผล เห็นด้วยปานกลาง 
  2 คะแนน  การแปลผล เห็นด้วยน้อย 
  1 คะแนน  การแปลผล เห็นด้วยน้อยที่สุด 
 
3.4 การทดสอบเครื่องมือ 
 3.4.1 การศึกษาแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง โดยท าความเข้าใจเกี่ยวกับเนื้อหาที่
จะท าการวิจัยเพื่อน ามาใช้เป็นแนวทางในการสร้างแบบสอบถาม 
 3.4.2 สร้างแบบสอบถามและท าการตรวจสอบเนื้อหาของแบบสอบถามให้ครอบคลุม
วัตถุประสงค์ของการวิจัยในครั้งนี้จากนั้นน าไปให้อาจารย์ที่ปรึกษาตรวจสอบแล้วน ามาปรับปรุงตาม
ค าแนะน าของอาจารย์ที่ปรึกษา 
 3.4.3 น าแบบสอบถามที่ปรับปรุงตามค าแนะน าของอาจารย์ที่ปรึกษาเสนอผู้เชี่ยวชาญ
จ านวน 3 ท่าน เพื่อตรวจสอบความเที่ยงตรงของเนื้อหา (Content Validity) จากนั้นรวบรวมข้อมูล
ความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญมาวิเคราะห์ดัชนีความสอดคล้องระหว่างรายการข้อค าถามกับ
วัตถุประสงค์การวิจัยด้วยค่า IOC (Index of Item Objective Congruence) โดยมีเกณฑ์ในการให้
คะแนนในแต่ละข้อค าถาม ดังนี้ 
   +1 หมายถึง แน่ใจข้อค าถามสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ในการวัด 
    0 หมายถึง ไม่แน่ใจข้อค าถามสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ในการวัด 
   -1 หมายถึง ค าถามนั้นไม่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ในการวัด 
 น าคะแนนที่ได้จากผู้เชี่ยวชาญทั้งหมดมาหาค่าดัชนีความสอดคล้อง (IOC) ตามสูตร  
(ลัดดาวัลย์ เพชรโรจน์ และอัจฉรา ช านิประศาสน์, 2547, หน้า 145-146) 

   IOC = 
∑ R

 
 

    แทน  ผลรวมคะแนนความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญ 
   R  แทน  คะแนนความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญต่อค าถามแต่ละข้อ 
   N  แทน  จ านวนผู้เชี่ยวชาญ 
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 เกณฑ์การแปลความหมาย มีดังนี้  
  ค่า IOC > 0.5 หมายความว่า ค าถามนั้นตรงกับวัตถุประสงค์ของการวิจัย 
  ค่า IOC < 0.5 หมายความว่า ค าถามนั้นไม่ตรงกับวัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 ผลการวิเคราะห์หาความเที่ยงตรงของแบบสอบถามชุดนี้ มีค่าเฉลี่ยของดัชนีความสอดคล้อง 
(IOC) ได้เท่ากับ 0.99 
 3.4.4 น าแบบสอบถามที่ได้ไปทดลองใช้ (Try out) กับกลุ่มที่มีลักษณะใกล้เคียงกับกลุ่ม
ตัวอย่าง จ านวน 30 ชุด โดยการทดสอบกลุ่มคนวัยท างานที่มีอายุระหว่าง 18-59 ปี ที่อาศัยอยู่ในเขต
กรุงเทพมหานคร เพ่ือหาคุณภาพของเครื่องมือ โดยการหาค่าความเชื่อถือได้ของแบบสอบถาม 
(Reliability) ของ Cronbach’s Alpha ได้ผลการหาค่าความเชื่อม่ันของแบบสอบถาม มีรายละเอียด 
ดังนี้ 
 ผลการตรวจสอบความเชื่อมั่นของประเด็นค าถาม พบว่า ข้อค าถามมีความเชื่อมั่นสามารถ
น าไปใช้ในการศึกษาได้และเป็นไปตามเกณฑ์ท่ีก าหนด โดยมีค่าความเชื่อมั่นที่ค านวณได้มีค่ามากกว่า 
0.70 ขึ้นไป ซึ่งผลการตรวจสอบความเชื่อมั่นของประเด็นค าถาม สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 3.1 
 
ตารางที่ 3.1: ผลการวิเคราะห์ค่าความเชื่อมั่นของประเด็นค าถามที่ใช้ในการวิจัย 
 

ตัวแปร ข้อมูล Tryout  
(n = 30) 

ข้อมูลที่เก็บจริง 
(n = 120) 

จ านวนข้อ Alpha จ านวนข้อ Alpha 
1. ความเชี่ยวชาญ (Expertise) 5 0.935 5 0.954 

2. ความน่าไว้วางใจ (Trustworthy) 5 0.951 5 0.929 

3. ความน่าดึงดูดใจ (Attractive) 5 0.837 5 0.908 
4. การยินยอม (Consent) 5 0.746 4 0.868 

5. การเลียนแบบ (Imitation) 5 0.890 5 0.844 

6. ความต้องการอยากจะเปลี่ยน(Change) 5 0.627 5 0.779 
รวมค่าเฉลี่ย 30 0.831 29 0.880 

 
 ค่าสัมประสิทธิ์ Cronbach’s Alpha ของประเด็นค าถามที่ใช้ในการวิจัยจากการน าแบบ 
สอบถามไปทดลองใช้กับกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งเป็นตัวแทนของผู้ที่มีใบอนุญาตการขับขี่รถยนต์ เพศชายและ
เพศหญิง อายุตั้งแต่ 18-59 ปี จ านวน 30 คน พบว่า ค่าสัมประสิทธิ์ Cronbach’s Alpha มีค่าเฉลี่ย
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เท่ากับ 0.831 หลังจากผู้วิจัยได้ตัดข้อค าถามที่มีค่า Corrected Item-total Correlations ที่ไม่ถึง 
0.02 ออก แล้วน าไปเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 120 คน จะเห็นได้ว่า ค่าสัมประสิทธิ์ 
Cronbach’s Alpha มีค่าเฉลี่ยสูงขึ้นเท่ากับ 0.880 ดังนั้น แบบสอบถามที่ผู้วิจัยใช้ในการศึกษาครั้งนี้ 
มีค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา ความเชื่อม่ันอยู่ระหว่าง 0.80–1.00 ซึ่งยอมรับได้ 
 
3.5 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 การวิจัยครั้งนี้ได้เก็บรวบรวมข้อมูล โดยการก าหนดแหล่งข้อมูลคือ แหล่งปฐมภูมิ โดยใช้
แบบ สอบถามออนไลน์ เพ่ือเก็บรวบรวมข้อมูลที่ใช้ในการศึกษา โดยท าแบบสอบถามรูปแบบออนไลน์
ผ่าน Google form หลังจากนั้นผู้วิจัยได้ส่ง Link แบบสอบถามออนไลน์ให้ผู้ที่เข้าชมงาน Motor 
Expo 2021 ที่สนใจชมการจัดแสดงรถไฟฟ้าของค่าย MG และ GWM โดยแบ่งเก็บกลุ่มตัวอย่างค่าย
ละ 60 คน เมื่อผู้วิจัยได้รับแบบสอบถามครบถ้วนตามจ านวนแล้ว จึงน าแบบสอบถามทีไ่ด้รับมา
ตรวจสอบความถูกต้อง ความครบถ้วนสมบูรณ์ของแบบสอบถามที่ได้รับกลับมา จากนั้นน าข้อมูลที่
ได้มาบันทึกและประมวลผลด้วยโปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติต่อไป 
 
3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล  
 ผู้วิจัยน าแบบสอบถามที่ได้มาวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าเร็จรูป เพื่อหา
ค่าต่าง ๆ ดังนี้ 
 3.6.1 วิเคราะห์ข้อมูลสถานภาพของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive Statistics) เพ่ือหาค่าความถี่และร้อยละ แล้วน าเสนอในรูปตารางประกอบค าบรรยาย 
 3.6.2 วิเคราะห์ด้านความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ และด้านการเปลี่ยนแปล

ทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เพ่ือหาค่า ( ̅) และ
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) เป็นรายด้านและโดยรวม จากนั้นน าค่าเฉลี่ยที่ได้มาแปลความหมาย
โดยใช้เกณฑ์สัมบูรณ์ (Absolute criteria) ตามแนวคิดของ วัฒนา สุนทรธัย (2551) โดยแบ่งคะแนน
เป็นช่วง ๆ ซึ่งผู้วิจัยได้น ามาปรับใช้ ดังนี้ 
   คะแนนเฉลี่ย  ระดับ 
   4.51-5.00  มากที่สุด 
   3.51-4.50  มาก 
   2.51-3.50  ปานกลาง 
   1.51-2.50  น้อย 
   1.00-1.50  น้อยที่สุด 
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 3.6.3 ทดสอบสมมติฐาน โดยใช้สถิติอนุมาน (Inferential Statistics) คือสถิติสหสัมพันธ์
อย่างง่าย เพียร์สัน (Pearson’s Product Moment Correlation Coefficient) ที่ระดับนัยส าคัญ
ทางสถิติ 0.05 โดยมีระดับน้ าหนักความสัมพันธ์ (r) ตามค าแนะน าของ Cohen (1988) ดังนี้ 
   ความสัมพันธ์น้อย r = .10-.29 
   ความสัมพันธ์ปานกลาง r = .30-.49 
   ความสัมพันธ์มาก r = .50–1.0 
 
3.7 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลในการวิจัยครั้งนี้ มีดังนี้ 
 3.7.1 สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ 
  3.7.1.1 ร้อยละ (Percentage) โดยใช้สูตร ดังนี้ 
    P = f x100 
          n 
    เมื่อ P แทน ค่าร้อยละหรือเปอร์เซ็นต์ 
    f แทน ความถี่ท่ีต้องการเปลี่ยนแปลงให้เป็นร้อยละ 
    n แทน จ านวนความถี่ทั้งหมดหรือจ านวนประชากร 
  3.7.1.2 ค่าเฉลี่ย ( X ) โดยใช้สูตร ดังนี้ 

    X   = 
∑ x

n
 

    เมื่อ  X     แทน ค่าคะแนนเฉลี่ย 

      ∑ x  แทน ผลรวมของคะแนนทั้งหมด 
       n แทน ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
  3.7.1.3 ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) โดยใช้สูตร ดังนี้ 

    S.D. = √
n∑ x   - (∑ x) 

n(n-1)
 

    เมื่อ  S.D. แทน ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนกลุ่มตัวอย่าง 
      X แทน คะแนนแต่ละตัวในกลุ่มตัวอย่าง 
      n แทน จ านวนสมาชิกในกลุ่มตัวอย่าง 
      n-1 แทน จ านวนตัวแปรอิสระ 
      (∑x)2  แทน ผลรวมของคะแนนทั้งหมดยกก าลังสอง 
      ∑x2 แทน ผลรวมของคะแนนแต่ละตัวยกก าลังสอง 
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 3.7.2 สถิติที่ใช้ในการตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ สถิติที่ใช้ทดสอบความเชื่อมั่น 

(Reliability) ของแบบสอบถามใช้วิธีสัมประสิทธิ์แอลฟา (⍺-Coefficient) ของครอนบาค 
(Cronbach, 1970) ซึ่งมีสูตร ดังนี้ 

   α = k Covariance / Variance 
                  1+ (k-1) Covariance / Variance 

   เมื่อ  α แทน ค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถามทั้งฉบับ 
     k แทน จ านวนค าถาม 
     Covariance แทน ค่าเฉลี่ยของค่าแปรปรวนระหว่างค าถามต่าง ๆ 
     Variance แทน ค่าเฉลี่ยของค่าแปรปรวนของค าถาม 
  ค่าแอลฟาที่ได้จะแสดงถึงระดับของความคงที่ของแบบสอบถาม โดยจะมีค่าระหว่าง 

0 ≤ α ≤ 1 ค่าท่ีใกล้เคียง 1 มาก แสดงว่ามีค่าความเชื่อมั่นสูง 
 3.7.3 สถิติที่ใช้ในการทดสอบสมมติฐาน 
 วิธีสหสัมพันธ์อย่างง่าย เพียร์สัน (Pearson’s Product Moment Correlation 
Coefficient) ใช้หาความสัมพันธ์ของตัวแปรสองตัวที่เป็นอิสระต่อกันหรือหาความสัมพันธ์ระหว่าง
ข้อมูล 2 ชุด สามารถเขียน ได้ดังนี้ 
 

   rxy =  
n∑ xy - [(∑ x)(∑ y)] 

√[n∑ x -(∑ x) ][n∑ y -(∑ y) ]
 

 
    เมื่อ rxy แทน สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 
    ∑x  แทน ผลรวมคะแนนรายข้อ (Item) ของกลุ่มตัวอย่าง 
    ∑y  แทน ผลรวมคะแนนรายข้อ (Total) ของทั้งกลุ่ม 
    ∑x2  แทน ผลรวมคะแนนชุด x แต่ละตัวยกก าลังสอง 
    ∑y2  แทน ผลรวมคะแนนชุด y แต่ละตัวยกก าลังสอง 
    (∑x)2   แทน ผลรวมคะแนนชุด x ทั้งหมดยกก าลังสอง 
    (∑y)2   แทน ผลรวมคะแนนชุด y ทั้งหมดยกก าลังสอง 
    ∑xy  แทน ผลรวมของผลคูณระหว่าง x และ y ทุกคู่ 
    n   แทน จ านวนสมาชิกในกลุ่มตัวอย่าง 
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 โดยที่ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์จะมีค่าระหว่าง -1 < 1 ดังนี้ 
   ค่า r เป็น - แสดงว่า x และ y มีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้าม 
   ถ้า r มีค่าเข้าใกล้ 1 หมายถึง x และ y มีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกัน 
และมีความสัมพันธ์กันมาก 
   ถ้า r มีค่าเข้าใกล้ -1 หมายถึง x และ y มีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงข้ามกัน 
และมีความสัมพันธ์กันน้อย  
   ถ้า r มีค่าเท่ากับ 0 หมายถึง x และ y ไม่มีความสัมพันธ์ 
 



 

บทที่ 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
 งานวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาเรื่อง ความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของข้อมูลจาก
ภาครัฐกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
ผู้วิจัยเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง อายุ 18-59 ปี ที่เป็นผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร จ านวน
ทั้งสิ้น 120 ชุด และน ามาวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป ซึ่งผู้วิจัยได้วิเคราะห์ข้อมูล เพ่ืออธิบายและ
ทดสอบค าถามการวิจัย ซึ่งมีผลการวิจัยที่จะน าเสนอแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ดังนี ้
 4.1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับลักษณะทางประชากรของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 4.2 ข้อมูลเกี่ยวกับความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ 
 4.3 ข้อมูลเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 
 4.4. การทดสอบสมมติฐานการวิจัย 
 
4.1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับลักษณะทางประชากรของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 ในส่วนนี้เป็นข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ เพศ อายุ การศึกษา รายได้ และอาชีพ ซึ่ง
สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์และแปลผลข้อมูลคือ การแจกแจงค่าความถี่ (Frequency) และค่าร้อยละ 
(Percentage) ดังตารางที่ 4.1-ตารางที่ 4.5 
 
ตารางที่ 4.1: ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับลักษณะทางประชากรของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามเพศ 
 

เพศ จ านวน ร้อยละ 

ชาย 46 38.3 

หญิง 74 61.7 
รวม 120 100.0 

  
 จากตารางที่ 4.1 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ เป็นเพศหญิง จ านวน 74 คน คิดเป็นร้อยละ 
61.7 และเพศชาย จ านวน 4.6 คิดเป็นร้อยละ 38.8 
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ตารางที่ 4.2: ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับลักษณะทางประชากรของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามอายุ 
 

อายุ จ านวน ร้อยละ 

18-29 ปี 3 2.5 
30-44 ปี 97 80.8 

45-59 ปี 20 16.7 

รวม 120 100.0 
 
 จากตารางที่ 4.2 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 30-44 ปี จ านวน 97 คน  
คิดเป็นร้อยละ 80.8 อันดับสอง ช่วงอายุ 45-59 ปี จ านวน 20 คน คดิเป็นร้อยละ 16.7 และอันดับ
สุดท้าย ช่วงอายุ 18-29 ปี จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 2.5 ตามล าดับ 
 
ตารางที่ 4.3: ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับลักษณะทางประชากรของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตาม

การศึกษา 
 

การศึกษา จ านวน ร้อยละ 

มัธยมศึกษา ปวช./เทียบเท่า 1 0.8 
ปริญญาตรี 66 55.0 

สูงกว่าปริญญาตรี 53 44.2 

รวม 120 100.0 
 
 จากตารางที่ 4.3 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีวุฒิการศึกษาในระดับปริญญาตรี จ านวน 
66 คน คิดเป็นร้อยละ 55.0 อันดับสอง มีวุฒิการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรี จ านวน 53 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 44.2 และอันดับสุดท้าย มีวุฒิการศึกษาในระดับ มัธยมศึกษา/ปวช.เทียบเท่า จ านวน 1 คน 
คิดเป็นร้อยละ 0.8 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.4: ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับลักษณะทางประชากรของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามรายได้ 
 

รายได้ จ านวน ร้อยละ 

ต่ ากว่า 15,000 บาท 1 0.8 

15,001–35,000 บาท 28 23.3 

35,001–55,000 บาท 43 35.9 

55,001 บาทข้ึนไป 48 40.0 
รวม 120 100.0 

 
 จากตารางที่ 4.4 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีรายได้ต่อเดือน 55,001 บาทข้ึนไป จ านวน 
48 คน คิดเป็นร้อยละ 40.0 อันดับสอง รายได้ต่อเดือน 35,001–55,000 บาท จ านวน 43 คน  
คิดเป็นร้อยละ 35.9 อันดับสาม รายได้ต่อเดือน 15,001–35,000 บาท จ านวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 
23.3 และอันดับสุดท้าย รายได้ต่อเดือนต่ ากว่า 15,000 บาท จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.8 
ตามล าดับ 
 
ตารางที่ 4.5: ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับลักษณะทางประชากรของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ จ านวน ร้อยละ 

ข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ 13 10.8 
ธุรกิจส่วนตัว 30 25.0 

ผู้บริหารระดับสูง 3 2.5 

พนักงานบริษัทเอกชน 68 56.7 
รับจ้างอิสระ 3 2.5 

อ่ืน ๆ โปรดระบุ 3 2.5 

รวม 120 100.0 

 
 จากตารางที่ 4.5 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีอาชีพเป็นพนักงานบริษัทเอกชน จ านวน 
68 คน คิดเป็นร้อยละ 56.7 อันดับสอง อาชีพธุรกิจส่วนตัว จ านวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 25.0 
อันดับสาม อาชีพข้าราชการหรือรัฐวิสาหกิจ จ านวน 13 คน คิดเป็นร้อยละ 10.8 และอันดับสุดท้าย 
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มีจ านวนเท่ากันคือ ผู้บริหารระดับสูง รับจ้างอิสระ และ อ่ืน ๆ (ได้แก่ อาชีพค้าขาย หน่วยงานเอกชน 
และองค์กรอิสระ) จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 2.5 ตามล าดับ 
 
4.2 ข้อมูลเกี่ยวกับความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ 
 ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ประกอบไปด้วย ความเชี่ยวชาญ ความน่า
ไว้วางใจ และความน่าดึงดูดใจ โดยมีสถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์และน าเสนอผลวิจัยแจกแจงเป็นค่าเฉลี่ย 

( ̅) ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: S.D.) ตามตารางท่ี 4.6-ตารางที่ 4.9 ดังต่อไปนี้ 
 
ตารางที่ 4.6: แสดงค่าเฉลี่ยและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ โดย

ภาพรวม 
 

ความน่าเชื่อถือจากแหล่งข้อมูลของภาครัฐ  ̅ S.D. ระดับ 

  ด้านความเชี่ยวชาญ 2.16 0.86 น้อย 

  ด้านความน่าไว้วางใจ 2.34 0.85 น้อย 
  ด้านความน่าดึงดูดใจ 2.32 0.89 น้อย 

รวม 2.27 0.87 น้อย 
 

 จากตารางที่ 4.6 พบว่า โดยภาพรวมของความน่าเชื่อถืออยู่ในระดับน้อย ( ̅= 2.27,  
S.D. = 0.87) ซึ่งเมื่อพิจารณารายด้าน โดยเรียงล าดับจากด้านที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ ด้านความน่าไว้ 

วางใจ อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.34, S.D. = 0.85) อันดับสอง ด้านความน่าดึงดูดใจ ( ̅ = 2.32,  

S.D. = 0.89) อยู่ในระดับน้อย และอันดับสุดท้าย ด้านความเชี่ยวชาญ อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.16, 
S.D. = 0.86)  
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ตารางที่ 4.7: แสดงค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ 
ด้านความเชี่ยวชาญ 

 

ด้านความเชี่ยวชาญ  ̅ S.D. ระดับ 
1. การรับรู้ถึงความเชี่ยวชาญและความรอบรู้จากข้อมูล
ข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของภาครัฐเป็นอย่างดี 

2.23 0.92 น้อย 

2. การรับรู้ถึงความสามารถในสื่อสารจากภาครัฐ ที่แสดง
ให้เห็นถึงประสบการณ์และการให้ความส าคัญต่อเนื้อหา
สาระอย่างลึกซ้ึงเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 

2.18 0.90 น้อย 

3. การรับรู้ว่าภาครัฐ อ้างอิงถึงแหล่งที่มาที่มีคุณภาพ
ความถูกต้องเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 

2.08 0.93 น้อย 

4. การรับรู้ได้ถึงความสามารถในการสื่อสารและน าเสนอ
ข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ตรงประเด็นชัดเจนและ
เข้าใจง่ายจากภาครัฐ 

2.13 0.95 น้อย 

5. การได้รับข้อมูลข่าวสารที่มีรายละเอียดข้อมูลเจาะลึก
ถึงสิ่งที่ต้องการรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐอย่าง
ครบถ้วน 

2.17 0.97 น้อย 

รวม 2.16 0.86 น้อย 

 
 จากตารางที่ 4.7 พบว่า กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจาก

ภาครัฐ ด้านความเชี่ยวชาญ อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.16, S.D. = 0.86) เมื่อพิจารณารายข้อของ
แบบสอบถาม จะเห็นได้ว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ การรับรู้ถึงความเชี่ยวชาญและความรอบรู้จาก

ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของภาครัฐเป็นอย่างดี อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.23, S.D. = 0.92) 
อันดับสองคือ การรับรู้ถึงความสามารถในสื่อสารจากภาครัฐ ที่แสดงให้เห็นถึงประสบการณ์และการ

ให้ความส าคัญต่อเนื้อหาสาระอย่างลึกซึ้งเก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้า อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.18, S.D. = 
0.90) อันดับสามคือ การรับรู้ว่าภาครัฐ อ้างอิงถึงแหล่งที่มาที่มีคุณภาพ ความถูกต้องเกี่ยวกับรถยนต์

ไฟฟ้า อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.17, S.D. = 0.97) อันดับสี่คือ การรับรู้ได้ถึงความสามารถในการ
สื่อสารและน าเสนอข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ตรงประเด็นชัดเจนและเข้าใจง่ายจากภาครัฐ       

อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.13, S.D. = 0.95) และอันดับสุดท้าย การได้รับข้อมูลข่าวสารที่มีรายละเอียด



36 

ข้อมูลเจาะลึกถึงสิ่งที่ต้องการรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐอย่างครบถ้วน อยู่ในระดับน้อย ( ̅ 
= 2.08, S.D. = 0.93) 

 
ตารางที่ 4.8: แสดงค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ 

ด้านความน่าไว้วางใจ 
 

ด้านความน่าไว้วางใจ  ̅ S.D. ระดับ 

1. การรับรู้ถึงความน่าเชื่อถือเป็นที่ยอมรับและมีผู้ติดตาม
ข่าวสารจ านวนมากข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐ 

2.37 0.95 น้อย 

2. การรับรู้ถึงการให้ข้อมูลตรงไปตรงมา น่าไว้วางใจไม่มี
ผลประโยชน์แอบแฝงของข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจาก
ภาครัฐ 

2.31 0.97 น้อย 

3. ข้อมูลข่าวสารที่ได้รับจากภาครัฐมีความชัดเจนสามารถระบุ
ถึงท่ีมาของผู้ให้ข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าได้ 

2.35 0.97 น้อย 

4. การสามารถไว้วางใจในข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจาก
ภาครัฐถึงความเป็นจริงในการน าเสนอ 

2.43 0.99 น้อย 

5. การได้รับข้อมูลจากภาครัฐจากน าเสนอข้อเท็จจริงของ
สถานการณ์ในขณะนั้น เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ามากเพียงพอ 

2.23 0.94 น้อย 

รวม 2.34 0.85 น้อย 
 
 จากตารางที่ 4.8 พบว่า กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจาก

ภาครัฐ ด้านความน่าไว้วางใจ อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.34, S.D. = 0.85) เมื่อพิจารณารายข้อของ
แบบสอบถาม จะเห็นได้ว่า ข้อที่มีค่าเฉลี่ยมากท่ีสุดคือ การสามารถไว้วางใจในข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์

ไฟฟ้าจากภาครัฐถึงความเป็นจริงในการน าเสนอ อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.43, S.D. = 0.99) อันดับ
สอง คือ การรับรู้ถึงความน่าเชื่อถือเป็นที่ยอมรับและมีผู้ติดตามข่าวสารจ านวนมากข้อมูลเกี่ยวกับ

รถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐ อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.37, S.D. = 0.95) อันดับสามคือ ข้อมูลข่าวสารที่
ได้รับจากภาครัฐมีความชัดเจนสามารถระบุถึงท่ีมาของผู้ให้ข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าได้ อยู่ในระดับ

น้อย ( ̅ = 2.35, S.D. = 0.97) อันดับสี่คือ การรับรู้ถึงการให้ข้อมูลตรงไปตรงมา น่าไว้วางใจไม่มี

ผลประโยชน์แอบแฝงของข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐ อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.31,  
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S.D. = 0.97) และอันดับสุดท้าย การได้รับข้อมูลจากภาครัฐจากน าเสนอข้อเท็จจริงของสถานการณ์

ในขณะนั้น เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ามากเพียงพอ อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.23, S.D. = 0.94) 
 
ตารางที่ 4.9: แสดงค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ 

ด้านความน่าดึงดูดใจ 
 

ด้านความน่าดึงดูดใจ  ̅ S.D. ระดับ 

1. มักจะแสดงความคิดเห็นเพื่อสนับสนุนต่อข้อมูล
ข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากหน่วยงานภาครัฐเสมอ 

2.26 1.00 น้อย 

2. เมื่อได้รับข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าแล้วจะ
ทบทวนท าความเข้าใจตามค าแนะน าจากภาครัฐเสมอ 

2.50 1.11 น้อย 

3. มักจะมีความเชื่อไปในทิศทางเดียวกับข่าวสารข้อมูล
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับเสมอ 

2.48 0.99 น้อย 

4. ติดตามข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจาก
หน่วยงานภาครัฐอย่างเป็นประจ า 

2.23 1.13 น้อย 

5. ความชื่นชอบรูปแบบในการน าเสนอข้อมูลข่าวสาร
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับจากภาครัฐ 

2.14 0.94 น้อย 

รวม 2.32 0.89 น้อย 

 
 จากตารางที่ 4.9 พบว่า กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจาก

ภาครัฐ ด้านความน่าดึงดูดใจ อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.32, S.D. = 0.89) เมื่อพิจารณารายข้อของ
แบบสอบถาม จะเห็นได้ว่า ข้อที่มีค่าเฉลี่ยมากท่ีสุดคือ เมื่อได้รับข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า

แล้วจะทบทวนท าความเข้าใจตามค าแนะน าจากภาครัฐเสมอ อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.50, S.D. = 
1.11) อันดับสอง คือ มักจะมีความเชื่อไปในทิศทางเดียวกับข่าวสารข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่

ได้รับเสมอ อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.48, S.D. = 0.99) อันดับสามคือ มักจะแสดงความคิดเห็น เพ่ือ

สนับสนุนต่อข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากหน่วยงานภาครัฐเสมอ อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 
2.26, S.D. = 1.00) อันดับสี่คือ ติดตามข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากหน่วยงานภาครัฐ

อย่างเป็นประจ า อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.23, S.D. = 1.13) และอันดับสุดท้าย ความชื่นชอบรูปแบบ

ในการน าเสนอข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับจากภาครัฐ อยู่ในระดับน้อย ( ̅ = 2.14, 
S.D. = 0.94) 
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4.3 ข้อมูลเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 
 การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ประกอบไปด้วย การยินยอม การเลียนแบบ 
และความต้องการที่อยากจะเปลี่ยน โดยมีสถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์และน าเสนอผลวิจัยแจกแจงเป็น 

ค่าเฉลี่ย ( ̅) ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: S.D.) ตามตารางที่ 4.10–ตารางที่ 
4.13 ดังต่อไปนี้ 
 
ตารางที่ 4.10: แสดงค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเก่ียวกับรถยนต์

ไฟฟ้า โดยภาพรวม 
 

การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า  ̅ S.D. ระดับ 
  ด้านการยินยอม 3.89 0.78 มาก 

  ด้านการเลียนแบบ 3.01 0.85 ปานกลาง 
  ด้านความต้องการที่อยากจะเปลี่ยน 3.61 0.76 มาก 

รวม 3.50 0.80 ปานกลาง 

 
 จากตารางที่ 4.10 พบว่า โดยภาพรวมของการเปลี่ยนแปลงทัศนคติอยู่ในระดับปานกลาง 

( ̅ = 3.50, S.D. = 0.80) ซึ่งเมื่อพิจารณารายด้าน โดยเรียงล าดับจากด้านที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ 

ด้านการยินยอม อยู่ในระดับมาก ( ̅ = 3.89, S.D. = 0.78) อันดับสองคือ ด้านความต้องการอยาก

เปลี่ยน อยู่ในระดับมาก ( ̅ = 3.61, S.D. = 0.76) และอันดับสุดท้าย ด้านการเลียนแบบ อยู่ในระดับ

ปานกลาง ( ̅ = 3.01, S.D. = 0.76) 
 
ตารางที่ 4.11: แสดงค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเก่ียวกับรถยนต์

ไฟฟ้า ด้านการยินยอม 
 

ด้านการยินยอม  ̅ S.D. ระดับ 

1. สนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า หากมีนโยบายการ
ส่งเสริมและสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐ 

3.90 0.95 มาก 

2. สนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า หากมีการก าหนด
กฎหมายข้อบังคับในการซื้อรถยนต์ใหม่ออกมา 

3.74 0.95 มาก 

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.11 (ต่อ): แสดงค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับ
รถยนต์ไฟฟ้า ด้านการยินยอม 

 

ด้านการยินยอม  ̅ S.D. ระดับ 

3. สนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าจากข้อมูลข่าวสารที่สร้าง
การตระหนักรู้ถึงความส าคัญของปัญหาสภาวะโลกร้อน 
ในปัจจุบัน 

3.93 0.91 มาก 

4. สนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า จากข้อมูลข่าวสารที่
สร้างการตระหนักรู้ถึงผลกระทบต่อสุขภาพ เช่น มลพิษ 
CO2 ฝุ่นพิษ PM 2.5 ที่เกิดขึ้น 

4.00 0.86 มาก 

รวม 3.89 0.78 มาก 

 
 จากตารางที่ 4.11 พบว่า กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเก่ียวกับ

รถยนต์ไฟฟ้า ด้านการยินยอม อยู่ในระดับมาก ( ̅ = 3.89, S.D. = 0.78) เมื่อพิจารณารายข้อของ
แบบสอบถาม จะเห็นได้ว่า ข้อที่มีค่าเฉลี่ยมากท่ีสุดคือ สนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า จากข้อมูล
ข่าวสารที่สร้างการตระหนักรู้ถึงผลกระทบต่อสุขภาพ เช่น มลพิษ CO2 ฝุ่นพิษ PM 2.5 ที่เกิดขึ้น  

อยู่ในระดับมาก ( ̅ = 4.00, S.D. = 0.86) อันดับสองคือ สนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าจากข้อมูล
ข่าวสารที่สร้างการตระหนักรู้ถึงความส าคัญของปัญหาสภาวะโลกร้อนในปัจจุบัน อยู่ในระดับมาก  

( ̅ = 3.93, S.D. = 0.91) อันดับสามคือ สนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า หากมีนโยบายการส่งเสริม

และสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐ อยู่ในระดับมาก ( ̅ = 3.90, S.D. = 0.95) และอันดับ
สุดท้าย สนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า หากมีการก าหนดกฎหมายข้อบังคับในการซื้อรถยนต์ใหม่

ออกมา อยู่ในระดับมาก ( ̅ = 3.74, S.D. = 0.95) 
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ตารางที่ 4.12: แสดงค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์
ไฟฟ้า ด้านการเลียนแบบ 

 

ด้านการเลียนแบบ  ̅ S.D. ระดับ 
1. การเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพื่อสร้างภาพลักษณ์ 
ที่ด ี

3.02 1.15 ปานกลาง 

2. การเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพื่อให้ได้รับการยอมรับ
ทางสังคม 

2.63 1.13 ปานกลาง 

3. การเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า ตามการรับรู้และ
ติดตามข้อมูลข่าวสาร การโฆษณา หรือประชาสัมพันธ์ 

3.19 0.95 ปานกลาง 

4. การเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า ตามบุคคลที่มีชื่อเสียง
และน่าเชื่อถือที่ใช้รถยนต์ไฟฟ้า 

2.66 1.20 ปานกลาง 

5. มีแผนที่จะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า ตาม
ประสบการณ์และค าแนะน าของบุคคลใกล้ชิด 

3.54 0.99 มาก 

รวม 3.01 0.85 ปานกลาง 

 
 จากตารางที่ 4.12 พบว่า กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเก่ียวกับ

รถยนต์ไฟฟ้า ด้านการเลียนแบบ อยู่ในระดับปานกลาง ( ̅ = 3.01, S.D. = 0.85) เมื่อพิจารณาราย
ข้อของแบบสอบถาม จะเห็นได้ว่า ข้อที่มีค่าเฉลี่ยมากท่ีสุดคือ มีแผนที่จะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า 

ตามประสบการณ์และค าแนะน าของบุคคลใกล้ชิด อยู่ในระดับมาก ( ̅ = 3.54, S.D. = 0.99) อันดับ
สอง คือการเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า ตามการรับรู้และติดตามข้อมูลข่าวสาร การโฆษณา หรือ

ประชาสัมพันธ์ อยู่ในระดับปานกลาง ( ̅ = 3.19, S.D. = 0.95) อันดับสามคือ การเปลี่ยนมาใช้

รถยนต์ไฟฟ้า เพ่ือสร้างภาพลักษณ์ที่ดี อยู่ในระดับปานกลาง ( ̅ = 3.90, S.D. = 0.95) อันดับสี่ คือ 
การเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า ตามบุคคลที่มีชื่อเสียงและน่าเชื่อถือที่ใช้รถยนต์ไฟฟ้า อยู่ในระดับ 

ปานกลาง ( ̅ = 2.66, S.D. = 1.20) และอันดับสุดท้าย การเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพื่อให้ได้รับ

การยอมรับทางสังคม อยู่ในระดับปานกลาง ( ̅ = 2.63, S.D. = 1.13) 
 
 
 
 



41 

ตารางที่ 4.13: แสดงค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเก่ียวกับรถยนต์
ไฟฟ้า ด้านความต้องการอยากเปลี่ยน 

 

ด้านความต้องการที่อยากจะเปลี่ยน  ̅ S.D. ระดับ 
1. มีความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพราะ
เชื่อมั่นในนโยบายการส่งเสริมและสนับสนุนจากภาครัฐ  

2.90 1.06 ปานกลาง 

2. มีความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพราะทราบ
ถึงประโยชน์ในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าอยู่แล้ว 

3.90 1.01 มาก 

3. มีความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า  
ด้วยความชอบส่วนบุคคล โดยไม่มีเงื่อนไขใด 

3.72 1.01 มาก 

4. มีความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพราะมี
ความชอบในเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ ๆ 

4.01 0.90 มาก 

5. มีความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพราะ
ประสบการณ์ในการทดลองใช้จริง 

3.53 1.20 มาก 

รวม 3.61 0.76 มาก 

 
 จากตารางที่ 4.13 พบว่า กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเก่ียวกับ

รถยนต์ไฟฟ้า ด้านความต้องการที่อยากจะเปลี่ยน อยู่ในระดับมาก ( ̅ = 3.61, S.D. = 0.76) เมื่อ
พิจารณารายข้อของแบบสอบถาม จะเห็นได้ว่า ข้อที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ มีความสนใจจะเปลี่ยนมา

ใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพราะมีความชอบในเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ ๆ อยู่ในระดับมาก ( ̅ = 4.01, 
S.D. = 0.90) อันดับสองคือ มีความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพราะทราบถึงประโยชน์ใน

การใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าอยู่แล้ว อยู่ในระดับมาก ( ̅ = 3.90, S.D. = 1.01) อันดับสามคือ มีความ
สนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า ด้วยความชอบส่วนบุคคล โดยไม่มีเงื่อนไขใดอยู่ในระดับมาก 

( ̅ = 3.72, S.D. = 1.01) อันดับสี่คือ มีความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพราะประสบการณ์

ในการทดลองใช้จริง อยู่ในระดับมาก ( ̅ = 3.53, S.D. = 1.20) และอันดับสุดท้ายมีความสนใจจะ
เปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพราะเชื่อมั่นในนโยบายการส่งเสริมและสนับสนุนจากภาครัฐ อยู่ในระดับ

ปานกลาง ( ̅ = 2.90, S.D. = 1.06) 
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4.4 การทดสอบสมมติฐานการวิจัย 
 ความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติ
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร น าเสนอผลการวิจัยโดยใช้สถิติค่า
สหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearson Product Moment Correlation) เพ่ือหาความสัมพันธ์ของตัวแปร 2 
ตัวที่เป็นอิสระต่อกันคือ ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ประกอบไปด้วย ความเชี่ยวชาญ 
ความน่าไว้วางใจ ความน่าดึงดูดใจ และการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ประกอบไป
ด้วย การยินยอม การเลียนแบบ ความต้องการที่อยากจะเปลี่ยน จึงได้ทดสอบสมมติฐานการวิจัย  
ดังตารางต่อไปนี้ 
 
ตารางที่ 4.14: สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) ระหว่างตัวแปรความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ

กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขต
กรุงเทพมหานคร 

 
ตัวแปร การยินยอม การ

เลียนแบบ 
ความต้องการที่ 
อยากจะเปลี่ยน 

การเปลี่ยนแปลง
ทัศนคติ 

ความน่าเชื่อถือ .030 .415** .155 .268** 

ความเชี่ยวชาญ -.045 .410** .169 .240** 

ความน่าไว้วางใจ -.028 .339** .089 .182* 
ความน่าดึงดูดใจ .150 .386** .165 .309** 

**มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 (2-tailed) 
*มนีัยส าคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 (2-tailed) 

 
 ตัวแปร ความน่าเชื่อถือ และการเปลี่ยนแปลงทัศนคติ คือ ตัวแปรในภาพรวม ตัวแปรที่
เหลือทั้งหมดคือ ตัวแปรในภาพย่อย 
 ตารางที่ 4.14 พบว่า โดยภาพรวม ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐมี
ความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ในระดับน้อย (r = .268**) อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และมีความสัมพันธ์ในภาพย่อยต่อการเลียนแบบ ในระดับปานกลาง 
(r = .415**) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
 ความเชี่ยวชาญมีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ในระดับ
น้อย (r = .240**) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 ในภาพรวม และมีความสัมพันธ์ในภาพย่อย
ต่อการเลียนแบบ ในระดับปานกลาง (r = .410**) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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 ความน่าไว้วางใจมีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ในระดับ
น้อย (r = .182*) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ในภาพรวม และมีความสัมพันธ์ในภาพย่อย
ต่อการเลียนแบบ ในระดับปานกลาง (r = .339**) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
 ความน่าดึงดูดใจมีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ในระดับ
ปานกลาง (r = .309**) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 ในภาพรวม และมีความสัมพันธ์ในภาพ
ย่อยต่อการเลียนแบบ ในระดับปานกลาง (r = .386**) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
 
ตารางที่ 4.15: สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 

สมมติฐาน ผลการทดสอบสมมติฐาน 

1. ความเชี่ยวชาญมีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเก่ียวกับ
รถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับข่ีรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 

ยอมรับสมมติฐาน 

2. ความน่าไว้วางใจมีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติ
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 

ยอมรับสมมติฐาน 

3. ความน่าดึงดูดใจมีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติ
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 

ยอมรับสมมติฐาน 

  



 

บทที่ 5 
สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
 การวิจัยเรื่อง ความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐกับการ
เปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับข่ีรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร มีวัตถุประสงค์ใน
การศึกษา ดังนี้ 
  1) เพ่ือศึกษาความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ  
  2) เพ่ือศึกษาการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขต
กรุงเทพมหานคร  
  3) เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐกับเปลี่ยนแปลง
ทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 การวิจัยครั้งนี้ด าเนินการศึกษาในรูปแบบงานวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) 
โดยใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) เพ่ือการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถามออนไลน์ผ่าน 
Google form ในลักษณะงานวิจัยเชิงส ารวจ (Exploratory Research) โดยเลือกกลุ่มตัวอย่างด้วยวิธี 
Cluster sampling ผู้วิจัยแบ่งกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามออกเป็น 2 Clusters คือ ช่วง 1-30 
พฤศจิกายน พ.ศ. 2564 และ 1-30 ธันวาคม 2564 ผู้วิจัยเชือ่ว่า ปัจจัยด้านประชากรในแต่ละ 
Cluster มีลักษณะทั่วไปไม่แตกต่างกัน ผู้วิจัยเก็บตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถามออนไลน์ได้ในช่วง 1-30 
ธันวาคม พ.ศ. 2564 และหยุดเก็บข้อมูลเมื่อผู้ตอบมีจ านวนครบ 120 คน ซึ่งได้สรุปผลการศึกษาไว้ 
ดังนี้ 
 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 5.1.1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ของผู้ขับขี่รถยนต์ในกรุงเทพมหานคร พบว่าเป็นผู้หญิง โดยมีอายุ
ระหว่าง 30-44 ปี และรองลงมามีอายุระหว่าง 45-65 ปี จบการศึกษาในระดับปริญญาตรี และรอง 
ลงมาจบการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรี ซึ่งมีรายได้ต่อเดือนส่วนใหญ่ 55,001 บาทข้ึนไป อันดับสองคือ
รายได้ต่อเดือน 35,001-55,000 บาท โดยมประกอบอาชีพเป็นพนักงานบริษัทเอกชน และอาชีพ
ธุรกิจส่วนตัว ตามล าดับ 
 5.1.2 ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ 
 กลุ่มตัวอย่างมีการรับรู้ถึงความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ โดยภาพรวมมีค่าเฉลี่ย
อยู่ในระดับน้อย และเมื่อพิจารณาถึงองค์ประกอบในภาพย่อย พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความเชื่อถือไปใน
ทิศ ทางเดียวกันอยู่ในระดับน้อยทั้ง 3 ด้าน ซึ่งด้านที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ ความน่าไว้วางใจ อันดับ
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สองคือ ความน่าดึงดูดใจ และอันดับสุดท้ายความเชี่ยวชาญ ส าหรับรายละเอียดภาพย่อยโดยการเรียง 
ล าดับของค่าเฉลี่ยในแต่ละด้าน มีดังต่อไปนี้ 
 ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ด้านความน่าไว้วางใจ มีค่าเฉลี่ยรวมอยู่ในระดับ
น้อย และเม่ือพิจารณาโดยเรียงล าดับของค่าเฉลี่ยจากมากที่สุด พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ให้ความ 
ส าคัญถึง การสามารถไว้วางใจในข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐถึงความเป็นจริงในการน า 
เสนอเป็นอันดับแรก อันดับสองคือ การรับรู้ถึงความน่าเชื่อถือเป็นที่ยอมรับและมีผู้ติดตามข่าวสาร
จ านวนมากข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐ อันดับสามคือ ข้อมูลข่าวสารที่ได้รับจากภาครัฐ   
มีความชัดเจนสามารถระบุถึงที่มาของผู้ให้ข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าได้ อันดับสี่คือ การรับรู้ถึงการ
ให้ข้อมูลตรงไปตรงมาน่าไว้วางใจไม่มีผลประโยชน์แอบแฝงของข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจาก
ภาครัฐ และอันดับสุดท้ายคือ การได้รับข้อมูลจากภาครัฐจากน าเสนอข้อเท็จจริงของสถานการณ์ใน
ขณะนั้น เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ามากเพียงพอ 
 ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ด้านความน่าดึงดูดใจ มีค่าเฉลี่ยรวมอยู่ในระดับ
น้อย และเม่ือพิจารณาโดยเรียงล าดับของค่าเฉลี่ยจากมากที่สุด พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ให้ความ 
ส าคัญถึง เมื่อได้รับข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าแล้วจะทบทวนท าความเข้าใจตามค าแนะน า
จากภาครัฐเสมอเป็นอันดับแรก อันดับสองคือ มักจะมีความเชื่อไปในทิศทางเดียวกับข่าวสารข้อมูล
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับเสมอ อันดับสามคือ มักจะแสดงความคิดเห็นเพ่ือสนับสนุนต่อข้อมูล
ข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากหน่วยงานภาครัฐเสมอ อันดับสี่คือ ติดตามข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับ
รถยนต์ไฟฟ้าจากหน่วยงานภาครัฐอย่างเป็นประจ า และอันดับสุดท้ายคือ ความชื่นชอบรูปแบบในการ
น าเสนอข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับจากภาครัฐ 
 ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ด้านความเชี่ยวชาญ มีค่าเฉลี่ยรวมอยู่ในระดับ
น้อย และเมื่อพิจารณาโดยเรียงล าดับของค่าเฉลี่ยจากมากที่สุด พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ให้ความ 
ส าคัญถึง การรับรู้ถึงความเชี่ยวชาญและความรอบรู้จากข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของ
ภาครัฐเป็นอย่างดีเป็นอันดับแรก อันดับสองคือ การรับรู้ถึงความสามารถในสื่อสารจากภาครัฐ ที่
แสดงให้เห็นถึงประสบการณ์และการให้ความส าคัญต่อเนื้อหาสาระอย่างลึกซ้ึงเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 
อันดับสามคือ การรับรู้ว่าภาครัฐ อ้างอิงถึงแหล่งที่มาท่ีมีคุณภาพความถูกต้องเก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้า 
อันดับสี่คือ การรับรู้ได้ถึงสามารถในการสื่อสารและน าเสนอข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ตรงประเด็น
ชัดเจนและเข้าใจง่ายจากภาครัฐ และอันดับสุดท้ายคือ การได้รับข้อมูลข่าวสารที่มีรายละเอียดข้อมูล
เจาะลึกถึงสิ่งที่ต้องการรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐอย่างครบถ้วน 
 5.1.3 การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า  
 การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในกรุงเทพมหานคร ในภาพ 
รวมมีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับปานกลาง และเมื่อพิจารณารายละเอียดการเปลี่ยนแปลงทัศนคติ โดยเรียง 
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ล าดับของค่าเฉลี่ยจากมากท่ีสุด พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์
ไฟฟ้า เพราะมีความชอบในเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ ๆ เป็นอันดับแรก อันดับสองคือ ความสนใจ
เปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าจากข้อมูลข่าวสารที่สร้างการตระหนักรู้ถึงผลกระทบต่อสุขภาพ เช่น มลพิษ 
CO2 ฝุ่นพิษ PM 2.5 ที่เกิดขึ้น อันดับสามคือ ความสนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าจากข้อมูลข่าวสาร
ที่สร้างการตระหนักรู้ถึงความส าคัญของปัญหาสภาวะโลกร้อนในปัจจุบัน อันดับสี่คือ ความสนใจ
เปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า หากมีนโยบายการส่งเสริมและสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐ ซึ่ง
มีค่าเฉลี่ยเท่ากันกับ ความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพราะทราบถึงประโยชน์ในการใช้งาน
รถยนต์ไฟฟ้าอยู่แล้ว อันดับห้าคือ ความสนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า หากมีการก าหนดกฎหมาย
ข้อบังคับในการซื้อรถยนต์ใหม่ออกมา อันดับหกคือ ความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าด้วย
ความชอบส่วนบุคคลโดยไม่มีเงื่อนไขใด อันดับเจ็ดคือ มีแผนที่จะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าตาม
ประสบการณ์และค าแนะน าของบุคคลใกล้ชิด อันดับแปดคือ ความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
เพราะประสบการณ์ในการทดลองใช้จริง อันดับเก้าคือ การเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าตามการรับรู้และ
ติดตามข้อมูลข่าวสาร การโฆษณาหรือประชาสัมพันธ์ อันดับสิบคือ การเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
เพ่ือสร้างภาพลักษณ์ท่ีดี อันดับสิบเอ็ดคือ ความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพราะเชื่อมั่นใน
นโยบายการส่งเสริมและสนับสนุนจากภาครัฐ อันดับสิบสองคือ การเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าตาม 
บุคคลที่มีชื่อเสียงและน่าเชื่อถือที่ใช้รถยนต์ไฟฟ้า และอันดับสุดท้ายคือ การเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
เพ่ือให้ได้รับการยอมรับทางสังคมที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญน้อยที่สุด 
 สรุปได้ว่า จากการศึกษาตามวัตถุประสงค์การวิจัยผลการศึกษาพบว่า ความน่าเชื่อถือของ
แหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ประกอบไปด้วยด้านความเชี่ยวชาญ ความน่าไว้วางใจ ความน่าดึงดูดใจ มี
ค่าเฉลี่ยของความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลอยู่ในระดับน้อย ในขณะที่ผลการศึกษาถึงการเปลี่ยน 
แปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า นั้นมีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับปานกลาง โดยจะสามารถอธิบายถึง
ความสัมพันธ์ได้ในการทดสอบสมมติฐานต่อไป 
 5.1.4 การทดสอบสมมติฐานการวิจัย 
  5.1.4.1 สมมติฐานการวิจัย 
  ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ และการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับ
รถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับข่ีรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธ์กัน ทั้งในภาพรวมและ
รายละเอียดขององค์ประกอบในภาพย่อย ดังนี้ 
  สมมติฐานที่ 1.1 ด้านความเชี่ยวชาญ และการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์
ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธ์กัน 
  สมมติฐานที่ 1.2 ด้านความน่าไว้วางใจ และการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์
ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธ์กัน 
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  สมมติฐานที่ 1.3 ด้านความน่าดึงดูดใจ และการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์
ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธ์กัน 
  5.1.4.2 ผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัย 
  ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐมีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติ
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า โดยภาพรวมมีความสัมพันธ์ในระดับน้อย อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.01 และมีความสัมพันธ์ในภาพย่อยต่อการเลียนแบบ ในระดับปานกลาง อย่างมีนัยส าคัญ ทางสถิติที่
ระดับ 0.01  
  ด้านความเชี่ยวชาญ มีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเก่ียวกับรถยนต์ไฟฟ้า 
ในระดับน้อย ในภาพรวมอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และมีความสัมพันธ์ในภาพย่อยต่อ
การเลียนแบบ ในระดับปานกลาง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
  ด้านความน่าไว้วางใจ มีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 
ในระดับน้อย ในภาพรวมอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และมีความสัมพันธ์ในภาพย่อยต่อ
การเลียนแบบ ในระดับปานกลาง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
  ด้านความน่าดึงดูดใจ มีความสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 
ในระดับปานกลาง ในภาพรวมอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และมีความสัมพันธ์ในภาพย่อย
ต่อการเลียนแบบ ในระดับปานกลาง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
 
5.2 อภิปรายผล 
 การศึกษาเรื่อง ความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐกับการเปลี่ยน 
แปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร เมื่อพิจารณาผลการวิจัย
และการทดสอบสมมติฐาน ประกอบกับแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องต่าง ๆ พบว่ามีประเด็น
ที่น่าสนใจมาอภิปรายตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา ได้ดังนี้ 
 5.2.1 การศึกษาความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ 
 ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ โดยภาพรวมมีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับน้อย เมื่อ
พิจารณาถึงองค์ประกอบทั้ง 3 ด้านของความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐในแต่ละด้าน 
พบว่า ด้านความน่าไว้วางใจ นั้นเป็นอันดับแรกท่ีผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครให้ความส าคัญ
มากที่สุดในการประเมินความน่าเชื่อถือของข้อมูลและเป็นไปในทิศทางเดียวกันกับภาพรวมของความ 
น่าเชื่อถือ ซี่งอยู่ในระดับน้อยเช่นกัน กล่าวคือ ภาครัฐยังท าให้ประชาชนไว้วางใจได้ในระดับน้อยจาก
ข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐถึงความเป็นจริงในการน าเสนอ ความน่าเชื่อถือจากการเป็นที่
ยอมรับและมีผู้ติดตามข่าวสาร ความชัดเจนที่สามารถระบุถึงท่ีมาของผู้ให้ข้อมูล การให้ข้อมูลตรงไป 
ตรงมาน่าไว้วางใจไม่มีผลประโยชน์แอบแฝง รวมถึงน าเสนอข้อเท็จจริงของสถานการณ์ในขณะนั้น
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เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ยังมากเพียงพอตามที่คาดหวังว่าจะได้รับ ซึ่งสอดคล้องกับ นพดล กรรณิกา 
(2564) ประชาชนส่วนมากต้องการให้ภาครัฐปรับปรุงการสื่อสารข้อมูลข่าวสารให้น่าเชื่อถือและความ
เชื่อมั่นในข้อมูลก่อนการน าเสนอด้วยข้อมูลที่ตรงประเด็น ทันต่อเวลาและเป็นไปในทิศทางเดียวกัน 
และสอดคล้องกับทฤษฎีของ Ohanian (1990) ที่กล่าวไว้ว่า แหล่งที่มาที่กลุ่มเป้าหมายเชื่อจะมีความ
ซื่อตรง ความน่าเชื่อถือ การยอมรับ และความมั่นใจของผู้รับสารที่เชื่อว่าจะให้ความจริงที่ถูกต้อง
ครบถ้วน เมื่อท าให้แหล่งข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญถูกมองว่าน่าไว้วางใจแล้วก็จะสามารถก่อให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงความคิดเห็นได้ 
 ทั้งนี้ ผู้ขับข่ีรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครยังให้ความสนใจต่อความน่าเชื่อถือของแหล่ง 
ข้อมูลจากภาครัฐ ด้านความน่าดึงดูดใจ มาเป็นอันดับสอง ถึงแม้จะมีค่าเฉลี่ยความน่าเชื่อถืออยู่ใน
ระดับน้อย กล่าวคือ ภาครัฐยังท าให้ประชาชนเชื่อถือได้ในการสื่อสารและรูปแบบการน าเสนอได้ใน
ระดับน้อย จากการทบทวนท าความเข้าใจตามค าแนะน าจากภาครัฐ การท าให้เชื่อไปในทิศทางเดียว 
กับข่าวสารข้อมูลหรือการแสดงความคิดเห็นเพ่ือสนับสนุนและการติดตามข้อมูลข่าวสารจากภาครัฐ 
และความชื่นชอบรูปแบบในการน าเสนอข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับจากภาครัฐที่ยังอยู่
ในระดับน้อย ซึ่งสอดคล้องกับ สวนดุสิตโพล (2564) กล่าววา่ ประชาชนยังสนใจและติดตามผลงาน 
หรือเรื่องราวของรัฐบาลที่ต้องการให้แก้ปัญหาอยู่เสมอ และสอดคล้องกับ ทฤษฎีของ Ohanian 
(1990) ที่กล่าวถึงความน่าดึงดูดใจไว้ว่า ลักษณะทางกายภาพของผู้สื่อสารเป็นสิ่งส าคัญไม่ว่าจะเป็น
ทักษะการสื่อสาร คุณสมบัติด้านบุคลิกภาพ ความคุ้นเคย ความชื่นชอบ และความน่าดึงดูดทาง
กายภาพก็ตาม 
 และส าหรับความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ด้านความเชี่ยวชาญนั้น จากการ 
ศึกษาผู้ขับข่ีรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่า ภาครัฐยังท าให้ประชาชนเชื่อมั่นในความเชี่ยวชาญ
เป็นไปในทิศทางเดียวกันในระดับน้อย ถึงแม้ว่าจะได้รับความน่าเชื่อถือเป็นอันดับสุดท้ายจาก 3 
องค์ประกอบของความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลในความเชี่ยวชาญและความรอบรู้จากข้อมูลข่าวสาร
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า การแสดงให้เห็นถึงประสบการณ์และการให้ความส าคัญต่อเนื้อหาสาระ การ
อ้างอิงถึงแหล่งที่มาที่มีคุณภาพ การสื่อสารและน าเสนอข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ตรงประเด็น
ชัดเจนและเข้าใจง่าย รวมถึงการได้รับข้อมูลข่าวสารที่มีรายละเอียดข้อมูลเจาะลึกถึงสิ่งที่ต้องการรับรู้
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐที่ยังอยู่ในระดับน้อยจากการประเมินของกลุ่มตัวอย่างนี้ ซึ่งสอด 
คล้องกับ สวนดุสิตโพล (2564) ที่ได้ศึกษาความสัมพันธ์เกี่ยวกับความน่าเชื่อถือของข้อมูลและทัศนคติ
ในการรับข้อมูลข่าวสารในช่วงโควิด-19 พบว่า ประชาชนส่วนใหญ่ได้เลือกท่ีจะเชื่อถือแหล่ง ข้อมูล
ข่าวสารที่มาจากผู้เชี่ยวชาญทางการแพทย์เป็นหลัก แต่การสื่อสารข้อมูลจากภาครัฐยังท าให้
ประชาชนรู้สึกสับสนจากการบริหารการจองและเลื่อนฉีดวัคซีนเป็นอย่างมาก โดยสอดคล้องกับทฤษฎี
ของ Ohanian (1990) กล่าวไว้ว่า ผู้สื่อสารที่มีความเชี่ยวชาญในความรู้ ประสบการณ์ ทักษะ หรือ
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ความถนัดเฉพาะทางสามารถส่งผลเชิงบวกต่อทัศนคติและความน่าเชื่อถือของแหล่งที่มาได้ และสอด 
คล้องกับแนวความคิดของ Umeogu (2012) กล่าวว่า ปัจจัยความน่าเชื่อถือที่ส าคัญจึงต้องมาจาก
ความเชี่ยวชาญ คือ ความรอบรู้และประสบการณ์ของผู้สื่อสารเพราะผู้พูดที่มีอิทธิพลต่อความคิดและ
ความเชื่อของผู้รับสาร ท าให้เกิดความเข้าใจและการรับรู้ถึงความเชี่ยวชาญได้ 
 5.2.2 การศึกษาการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับข่ีรถยนต์ในเขต
กรุงเทพมหานคร 
 จากการศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับข่ีรถยนต์ในกรุงเทพ 
มหานคร พบว่าโดยภาพรวมผู้ขับข่ีรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครนั้นมีแนวโน้มการเปลี่ยนแปลง
ทัศนคติมีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับปานกลาง ซึ่งผลการศึกษารายละเอียดของการเปลี่ยนแปลงทัศนคติทั้ง  
3 ด้าน ประกอบไปด้วย การยินยอม การเลียนแบบ และความต้องการอยากจะเปลี่ยนนั้น สามารถ
อธิบายได้ว่า ผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครมีความสนใจเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าและเกิดทัศนคติ
ในทางท่ีดีต่อการยอมรับและความเชื่อในหลากหลายลักษณะที่แตกต่างกัน ซึ่งมีแนวโน้มในการ
ยินยอม อยู่ในระดับมาก ที่จะให้ความร่วมมือปฏิบัติตามเพ่ือเปลี่ยนจากรถยนต์สันดาปภายในมาใช้
รถยนต์ไฟฟ้าเป็นอันดับแรก เนื่องจากในปัจจุบันผู้ขับข่ีรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครส่วนใหญ่ได้รับ
ข่าวสารที่ท าให้เกิดการตระหนักรู้และเข้าใจเกี่ยวกับผลกระทบต่อสุขภาพ เช่น มลพิษ CO2 ฝุ่นพิษ 
PM 2.5 และสถานการณ์ของสภาวะโลกร้อนที่เกิดขึ้น ซึ่งสอดคล้องกับ Song & Potoglou (2020) 
ได้ศึกษาทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าในหลายประเทศ ซึ่งผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างทัศนคติ
กับรถยนต์ไฟฟ้าโดยการแจ้งนโยบายที่มีความสัมพันธ์ด้านทัศนคติ พบว่า ในหลายประเทศมีแนวโน้ม
ทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าไปในทิศทางเดียวกันถึงการตระหนักรู้เก่ียวกับปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม  
จึงส่งผลให้ผู้บริโภคเกิดความยินยอมจะยอมรับที่ต้องเปลี่ยนแปลง โดยหากภาครัฐจะมีนโยบายการ
ส่งเสริมและสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้า หรือการก าหนดกฎหมายข้อบังคับในการซื้อรถยนต์ใหม่
ออกมานั้นก็พร้อมจะเปลี่ยนแปลงตามเป็นไปในทิศทางเดียวกันในระดับมาก ที่สอดคล้องกับแนว 
ความคิดของ ประภาเพ็ญ สุวรรณ (2520) บุคคลสามารถถูกท าให้เปลี่ยนแปลงทัศนคติจากการได้รับ
ข้อมูลข่าวสารต่าง ๆ เมื่อได้รับข้อมูลใหม่แล้วบุคคลได้เกิดการไตร่ตรองทางความคิดจึงส่งผลต่อข้อมูล
ข่าวสารที่รับรู้ 
 ทั้งนี้ ยังพบว่า รองลงมาผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครบางส่วนมีความต้องการที่
อยากจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าอยู่แล้วในภาพรวมมีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมากเช่นกัน จากความชื่น
ชอบในเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ ๆ ด้วยความชอบส่วนบุคคล ซึ่งเป็นกลุ่มที่ทราบถึงประโยชน์ใน
การใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าอยู่แล้ว หรือจากการพึงพอใจที่เคยได้ทดลองขับข่ีรถยนต์ไฟฟ้ามาก่อน ซึ่ง
สอดคล้องกับ ตฤณวรรษ ปานสอน และเกษม ชูจารุกุล (2560) ได้ศึกษาเรื่อง พฤติกรรมการยอมรับ
เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบว่า ทัศนคติของกลุ่มผู้ทดลองใช้งาน
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รถยนต์ไฟฟ้าสามารถเกิดได้จากการรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งานและประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า
ได้ โดยความต้องการที่อยากจะเปลี่ยนในแง่ของความเชื่อมั่นต่อนโยบายการส่งเสริมและสนับสนุน
จากภาครัฐนั้นมีค่าเฉลี่ยอยู่เพียงในระดับปานกลางเท่านั้น ซึ่งสอดคล้องกับ ศรัณยพงศ์ เที่ยงธรรม 
(2547) กล่าวว่า ความรู้ในข้อมูลหรือข้อเท็จจริงสามารถสร้างความเชื่อของบุคคลที่มีต่อสิ่งหนึ่ง ซึ่ง
ข้อมูลที่ผู้รับสารนั้นเคยได้รับมาอาจจะไม่ใช่ข้อเท็จจริงที่ถูกต้องเสมอไป อาจจะเกิดจากความเชื่อหรือ
มุมมองของบุคคลที่สามารถท าให้เลือกที่จะชอบหรือไม่ชอบ เห็นด้วยหรือไม่เห็นด้วยได้ หากผู้สื่อสาร
ให้ข้อมูลที่เหมาะสมมีความถูกต้องและเพียงพอ อาจจะสร้างน้ าหนักและคะแนนความเชื่อถือให้แก่
ผู้รับสารแล้ว โดยสามารถส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงด้านความรู้สึกและพฤติกรรมตามมาได้ 
 ในขณะที่การศึกษาการเปลี่ยนแปลงทัศนคติจากผู้ขับขี่รถยนต์ไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานคร 
ยังได้ให้ความสนใจในการเลียนแบบเพื่อเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า โดยภาพรวมค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับ
ปานกลาง ถึงแม้ว่าจะมีความส าคัญเป็นอันดับสุดท้าย แต่พบว่า ผู้ขับข่ีรถยนต์ในกรุงเทพมหานคร
บางส่วนยังมีแผนที่จะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าตามประสบการณ์และค าแนะน าของบุคคลใกล้ชิดอยู่
ในระดับมาก เป็นประเด็นหลักในการเลียนแบบเป็นอันดับแรก ซึ่งสอดคล้องกับแนวความคิด ธงชัย 
สันติวงษ์ (2527) กล่าวว่า ทัศนคติก่อตัวเกิดข้ึนมาและเปลี่ยนแปลงได้ เมื่อบุคคลเข้ามาเกี่ยวข้องกับ
กลุ่มหรือบุคคลโดยทางตรงและทางอ้อม เช่น ครอบครัว กลุ่มเพื่อนร่วมงาน กลุ่มสังคมต่าง ๆ เป็นต้น 
และสอดคล้องกับงานวิจัยของ Bennett & Rohini (2018) ที่ได้ศึกษาวิเคราะห์เรื่อง ทัศนคติของ
ผู้บริโภคท่ีมีต่อรถยนต์ไฟฟ้าส่งผลกระทบต่อบรรทัดฐานและภาพลักษณ์ พบว่า ผู้ที่สนใจซื้อจะ
พิจารณาจากความชอบตามบรรทัดฐานส่วนบุคคลเป็นหลัก และเน้นการอ้างอิงภาพลักษณ์ในการเป็น
เจ้าของรถยนต์ไฟฟ้าจากการสื่อสารทางการตลาดที่ส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า โดยยังพบอีกว่า การที่
บุคคลที่มีชื่อเสียงและน่าเชื่อถือใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพ่ือเป็นแบบอย่างนั้นมีความส าคัญอยู่ในระดับปาน 
กลางเท่านั้น เช่นเดียวกับการรับรู้และติดตามข้อมูลข่าวสาร การโฆษณา ประชาสัมพันธ์ หรือการใช้ 
ตามบุคคลอ่ืนเพ่ือสร้างภาพลักษณ์ที่ดีและให้ได้รับการยอมรับทางสังคม ซึ่งสอดคล้องกับแนวความคิด  
Kelman (1958) เนื่องจากการที่บุคคลยอมรับต่อสิ่งเร้า หรือสิ่งกระตุ้นที่เป็นปัจจัยที่มีผลหรืออิทธิพล
ต่อบุคคล หรือกลุ่ม ที่มีความต้องการจะสร้างความสัมพันธ์ที่ดีระหว่างตัวเองกับผู้อ่ืนหรือกลุ่ม โดย
ทัศนคติของบุคคลนั้นจะสามารถเปลี่ยนแปลงไปมากหรือน้อยจะขึ้นอยู่กับปัจจัยที่ก่อให้เกิดการ
เลียนแบบในสถานการณ์หรือปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้นได้จากการสนับสนุนหรือส่งเสริมให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลง 
 5.2.3 การศึกษาความสัมพันธ์ของความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐกับการ
เปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับข่ีรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์
ไฟฟ้า มีความสัมพันธ์กันโดยภาพรวมในระดับน้อย ซึ่งประกอบไปด้วยองค์ประกอบของความ
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น่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ทั้ง 3 ด้าน คือ ความเชี่ยวชาญ ความน่าไว้วางใจ ที่มี
ความสัมพันธ์กันในระดับน้อยกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ส่วนด้านความน่า
ดึงดูดใจกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้านั้นมีความสัมพันธ์กันอยู่ในระดับปานกลาง
เท่านั้น ซึ่งสามารถอธิบาย ได้ดังนี้ 
 ความสัมพนัธ์ของความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ด้านความเชี่ยวชาญ ส่งผลต่อ
กาเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งมีความสัมพันธ์กันในระดับน้อย ทั้งนี้เนื่องจากผู้ขับข่ี
รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครท าการประเมินความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูล กล่าวคือ การที่
ประชาชนยังรับรู้ถึงความเชี่ยวชาญ ความรอบรู้และประสบการณ์ รวมถึงความช านาญในฐานะ
หน่วยงานหลักท่ีเป็นแหล่งข้อมูลส าคัญของประเทศได้ นั้นสามารถท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทัศนคติ
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครได้ในระดับน้อย อาจต้องมีการพัฒนา
ปรับปรุงในเรื่องการสื่อสารและการน าเสนอข้อมูลที่ชัดเจนเป็นไปความต้องการควรที่จะในอนาคต
ดังที่ประชาชนนั้นคาดหวัง สอดคล้องกับ สวนดุสิตโพล (2564) ได้ศึกษาความสัมพันธ์เกี่ยวกับความ
น่าเชื่อถือของข้อมูลและทัศนคติในการรับข้อมูลข่าวสารในช่วงโควิด-19 โดยการส ารวจความคิดเห็น
ของประชาชนต่อกรณี “ข่าวสารในช่วงวิกฤตโควิด-19” พบว่า ประชาชนสนใจข้อมูลประสิทธิภาพ
ของวัคซีนและผลข้างเคียงเป็นอย่างมาก ซึ่งส่วนใหญ่เลือกที่จะเชื่อถือแหล่งข้อมูลข่าว สารที่มาจาก
ผู้เชี่ยวชาญทางการแพทย์เป็นหลัก เพราะการสื่อสารข้อมูลจากภาครัฐยังท าให้ประชาชนรู้สึกสับสน
จนรู้สึกกังวลและรบกวนชีวิตประจ าวัน โดยคิดว่าจะต้องดูแลตัวเองมากข้ึน ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่า
ภาครัฐยังไม่สามารถท าให้ประชาชนเกิดความน่าเชื่อถือและความน่าไว้วางใจในการบริหารจัดการที่ดี
ต่อสถานการณ์ รวมถึงการสื่อสารที่ล่าช้าและเลี่ยนแปลงข้อมูลไปมา จึงต้องการให้รัฐบาลท าความ
เข้าใจและเร่งแก้ไขโดยเร็วในอนาคต ซึ่งสอดคล้องกับ Ohanian (1990) ความเชี่ยวชาญที่รับรู้ได้ของ
แหล่งที่มาสามารถส่งผลเชิงบวกต่อทัศนคติและความน่าเชื่อถือของแหล่งที่มาได้ 
 ความสัมพันธ์ของความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ด้านความน่าไว้วางใจ ส่งผล
ต่อการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ามีความสัมพันธ์อยู่ในระดับน้อย ทั้งนี้เนื่องจากผู้ขับข่ี
รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครท าการประเมินความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลโดยส่วนใหญ่นั้นมีความ
คิดเห็นว่ายังไม่สามารถให้ความไว้วางใจในการรับข้อมูลข่าวสารจากภาครัฐได้เท่าที่ควร ถึงความเป็น 
จริงในการน าเสนอข้อมูล แม้จะเป็นแหล่งข้อมูลที่ได้ยอมรับและมีผู้ติดตามข่าวสารจ านวนมาก แต่ก็
ควรต้องการระบุถึงแหล่งที่มาของข้อมูลให้ชัดเจน ซึ่งในด้านของข้อมูลที่ได้รับประชาชนจะสามารถ
เชื่อมั่นในเรื่องผลประโยชน์ที่แอบแฝงและข้อเท็จจริงของข้อมูลได้นั้นยังคงมีความน่าเชื่อถือน้อย และ
คิดเห็นว่าข้อมูลที่ได้รับยังไม่เพียงพอต่อความต้องการต่อสถานการณ์ที่ต้องการให้ประชาชนเข้าใจและ
เปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟ้าได้ ซึ่งสอดคล้องกับ นพดล กรรณิกา (2564) ในการศึกษาเกี่ยวกับความ
คิดเห็นของประชาชนถึงสถานการณ์การสื่อสารของภาครัฐในช่วงการแพร่ระบาดของไวรัสโควิด-19 
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เกี่ยวกับสิ่งที่ภาครัฐควรปรับปรุง พบว่า ประชาชนส่วนมากต้องการให้ภาครัฐปรับปรุงการสื่อสาร
ข้อมูลข่าวสารให้น่าเชื่อถือและความเชื่อมั่นในข้อมูลก่อนการน าเสนอ เพ่ือแก้ปัญหาความสับสนและ
กังวลด้านต่าง ๆ ของประชาชนด้วยข้อมูลที่ตรงประเด็น ทันต่อเวลาและเป็นไปในทิศทางเดียวกัน 
สอดคล้องกับทฤษฎีของ Ohanian (1990) ความซื่อตรง ความน่าเชื่อถือ การยอมรับ และความมั่นใจ
ของผู้รับสาร ท าให้แหล่งข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญถูกมองว่าน่าไว้วางใจสามารถก่อให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงความคิดเห็นได้ 
 ความสัมพันธ์ของความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ด้านความน่าดึงดูดใจ ส่งผลต่อ
การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้ามีความสัมพันธ์กันในระดับปานกลาง ซึ่งความน่าดึงดูด
ใจเป็นด้านเดียวที่เป็นไปในทิศทางเดียวกันกับภาพรวมใหญ่ เมื่อเทียบกับด้านอ่ืน ๆ โดยผู้ขับข่ีรถยนต์
ในเขตกรุงเทพมหานครท าการประเมินความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูล พบว่า ประชาชนยังให้ความ 
ส าคัญในการติดตามข้อมูลข่าวสารจากภาครัฐอยู่ จากการที่ยังรับฟังข้อมูลและน าไปทบทวนท าความ
เข้าใจตามค าแนะน าจากภาครัฐ โดยยังมีความเชื่อและการแสดงความคิดเห็นต่อข้อมูลข่าวสารที่ได้รับ 
ทั้งนี้หากยังสามารถพัฒนาปรับปรุงรูปแบบในการน าเสนอข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของภาครัฐเพ่ิม
ความน่าดึงดูดใจในอนาคตได้ จะสามารถมีแนวโน้มไปสู่การเปลี่ยนแปลงทัศนคติในทางที่ดีเก่ียวกับ
รถยนต์ไฟฟ้าได้ต่อไป สอดคล้องกับ สวนดุสิตโพล (2563) ได้ท าการส ารวจความคิดเห็นของ
ประชาชนที่มีต่อรัฐบาล เพ่ือศึกษาเกี่ยวกับความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของคนไทยที่ต้อง
เผชิญกับเหตุการณ์ความวุ่นวายในบ้านเมืองหลายเหตุการณ์ พบว่า ความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ
รัฐบาลนั้น ถึงแม้ว่าจะมีเหตุการณ์หรือเรื่องราวต่าง ๆ ทางการเมือง แต่ประชาชนก็ยังสนใจ และ
ติดตามผลงาน หรือเรื่องราวของรัฐบาลที่ต้องการให้แก้ปัญหาอย่างรวดเร็วอยู่เสมอ ซึ่งเป็นเรื่องที่
ประชาชนต้องการความน่าเชื่อถือในข้อมูลและหลักฐานในการสื่อสาร ซึ่งสอดคล้องกับ Ohanian 
(1990) กล่าวคือ ลักษณะทางกายภาพของผู้สื่อสารเป็นสิ่งส าคัญ อาจมีอิทธิพลหรือส่งผลต่อทัศนคติ
ของผู้รับสารได้ 
 
5.3 ข้อเสนอแนะเพื่อการน าไปใช้ 
 ความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ถือว่าเป็นความเชื่อมั่นและความมั่นคงของ
ประเทศ ในการน าข้อมูลไปใช้ในการวางแผนหรือนโยบายในการขับเคลื่อนประเทศ รวมถึงการเผย 
แพร่ข้อมูลเพ่ือสร้างการตระหนักรู้แก่ประชาชน ทั้งนี้รวมไปถึงข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าท่ี
ประชาชนได้รับจากภาครัฐด้วยเช่นกัน แต่เนื่องด้วยความคาดหวังในการรับรู้ข้อมูลของประชาชนนั้น 
มีความต้องการที่มากข้ึน ถึงความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูล ทั้งปัจจัยในเรื่องของผู้เชี่ยวชาญ ความ
ชัดเจน การเจาะลึกประเด็นความถูกต้อง และทันต่อเวลามากกว่าที่ผ่านมา ถึงแม้ว่าประชาชนจะมี
การติดตามข้อมูลข่าวสารจากภาครัฐอย่างต่อเนื่อง แต่ก็ยังคงเก็บไปทบทวนอีกครั้ง เพื่อพิสูจน์ข้อเท็จ 
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จริงก่อนจะยินยอมและไว้วางใจ ทั้งนี้ภาครัฐจึงอาจจะต้องมีการพัฒนารูปแบบการน าเสนอข้อมูลเกี่ยว 
กับรถยนต์ไฟฟ้าให้น่าสนใจและก่อให้เกิดความน่าเชื่อถือที่มากขึ้น เพ่ือสร้างความเชื่อมั่นในการรับรู้ที่
จะสามารถส่งผลที่ดีต่อการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าได้ในอนาคต 
 
5.4 ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัย 
 เพ่ือให้ผลการศึกษาครั้งนี้ สามารถขยายผลต่อไปอันจะก่อให้เกิดประโยชน์ในอนาคตถึง
ความ น่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ผู้วิจัย
จึงขอเสนอแนะประเด็นส าหรับการท าวิจัยครั้งต่อไป คือ  
 5.4.1 การขยายขอบเขตการศึกษา เพ่ือลดการอคติ หรือความโน้มเอียงของผู้ตอบแบบสอบ 
ถามและเพ่ือเพ่ิมความเป็นกลางต่อความน่าเชื่อถือของข้อมูลที่ได้มาจากการส ารวจ 
 5.4.2 การเพ่ิมส่วนของการวิจัยเชิงคุณภาพ เพ่ือให้ทราบถึงมุมมองที่ประชาชนต้องการใน
การพัฒนาความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ ในการศึกษาเจาะลึกและน าข้อมูลมาปรับปรุง
ในรูปแบบด้านการสื่อสารและการน าเสนอข้อมูล รวมถึงช่องทางในการประชาสัมพันธ์ให้เข้าถึง
กลุ่มเป้าหมายในการเปลี่ยนแปลงทัศคติของภาคประชาชนในทิศทางที่จะสามารถเกิดความเชื่อม่ัน 
ความไว้วางใจ สู่การยอมรับต่อข้อมูลและบอกต่อ ไปสู่สังคมได้กว้างมากยิ่งขึ้นต่อไป  
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แบบสอบถาม 
 

เรื่อง ความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐกับการเปลี่ยนแปลงทัศนคติ 
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
แบบสอบถามชุดนี้เป็นส่วนหนึ่งของวิชา TCA701 การค้นคว้าอิสระ (Independent Study) 

ของนักศึกษาปริญญาโท หลักสูตรนิเทศศาสตรมหาบัณฑิต สาขาการสื่อสารเชิงกลยุทธ์ มหาวิทยาลัย
กรุงเทพ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากภาครัฐกับ
การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 ผู้วิจัยขอความร่วมมือจากท่านในการให้ข้อมูลตามความเป็นจริงมากที่สุด โดยจะเก็บรักษา
ข้อมูลทั้งหมดเป็นความลับ และไม่น าไปเผยแพร่ต่อในทางมิชอบ ทั้งนี้ผู้วิจัยจะน าข้อมูลไปใช้
ประโยชน์ทางการศึกษาของการวิจัยอิสระ และหวังเป็นอย่างยิ่งว่าจะได้รับความอนุเคราะห์จากท่าน
ด้วยดี และขอขอบพระคุณมา ณ โอกาสนี้ 
 

นางสาว คันธรัตน์ ภักดีบัญชาศักดิ์ 
ผู้วิจัย 
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แบบสอบถามชุดนี้ แบ่งออกเป็น 3 ตอน ดังนี้ 
 ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 ตอนที่ 2 ค าถามเกี่ยวกับด้านความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ 
 ตอนที่ 3 ค าถามเกี่ยวกับด้านการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 
 
ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ค าชี้แจง โปรดท าเครื่องหมาย  ช่องที่ตรงกับความจริงของท่าน  
1. เพศ 
  ชาย   หญิง 
2. อายุ 
  18-29 ป ี  30-44 ป ี
  45-59 ป ี
3. ระดับการศึกษา 
  มัธยมศึกษา ปวช./เทียบเท่า  อนุปริญญา ปวส./เทียบเท่า 
  ปริญญาตรี  สูงกว่าปริญญาตรี 
4. รายได้ 
  ต่ ากว่า 15,000 บาท  15,001–35,000 บาท 
  35,001–55,000 บาท  55,001 บาทขึ้นไป 
4. อาชีพ 
  ข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ  ธุรกิจส่วนตัว 
  ผู้บริหารระดับสูง  พนักงานบริษัทเอกชน 
  รับจ้างอิสระ  อ่ืน ๆ (โปรดระบุ).............................. 
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ตอนที่ 2 ค าถามเกี่ยวกับด้านความน่าเชื่อถือของแหล่งข้อมูลจากภาครัฐ 
ค าชี้แจง โปรดท าเครื่องหมาย  ในช่องที่ตรงกับความจริงมากที่สุด โดยมีระดับคะแนนดังนี้ 

ระดับความคิดเห็น: 5 = เห็นด้วยมากที่สุด 4 = เห็นด้วยมาก 3 = เห็นด้วยปานกลาง  
2 = เห็นด้วยน้อย 1 = เห็นด้วยน้อยที่สุด 
 

ด้านความน่าเชื่อถือข้อมูลจากภาครัฐ ระดับความคิดเห็น 
5 4 3 2 1 

ความเชี่ยวชาญ  

1. ท่านรับรู้ถึงความเชี่ยวชาญและความรอบรู้จากข้อมูล
ข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าของภาครัฐเป็นอย่างดี  

     

2. ท่านรับรู้ถึงความสามารถในสื่อสารจากภาครัฐ ที่แสดง
ให้เห็นถึงประสบการณ์และการให้ความส าคัญต่อเนื้อหา
สาระอย่างลึกซ้ึงเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า  

     

3. ท่านได้รับข้อมูลข่าวสารที่มีรายละเอียดข้อมูลเจาะลึก
ถึงสิ่งที่ต้องการรับรู้เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐอย่าง
ครบถ้วน  

     

4. ท่านรับรู้ได้ถึงสามารถในการสื่อสารและน าเสนอข้อมูล
เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ตรงประเด็นชัดเจนและเข้าใจง่าย
จากภาครัฐ  

     

5. ท่านรับรู้ว่าภาครัฐ อ้างอิงถึงแหล่งที่มาที่มีคุณภาพ 
ความถูกต้องเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า  

     

ความน่าไว้วางใจ  
1. ท่านรับรู้ถึงความน่าเชื่อถือเป็นที่ยอมรับและมีผู้ติดตาม
ข่าวสารจ านวนมากข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจาก
ภาครัฐ 

     

2. ท่านรับรู้ถึงการให้ข้อมูลตรงไปตรงมา น่าไว้วางใจไม่มี
ผลประโยชน์แอบแฝงของข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจาก
ภาครัฐ  
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ด้านความน่าเชื่อถือข้อมูลจากภาครัฐ ระดับความคิดเห็น 

5 4 3 2 1 
ความน่าไว้วางใจ  

3. ข้อมูลข่าวสารที่ท่านได้รับจากภาครัฐ มีความชัดเจน
สามารถระบุถึงท่ีมาของผู้ให้ข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าได้ 

     

4. ท่านสามารถไว้วางใจในข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า
จากภาครัฐถึงความเป็นจริงในการน าเสนอ  

     

5. ท่านได้รับข้อมูลจากภาครัฐจากน าเสนอข้อเท็จจริงของ
สถานการณ์ในขณะนั้น เกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า มาก
เพียงพอ  

     

ความน่าดึงดูดใจ   
1. ท่านมักจะแสดงความคิดเห็นเพื่อสนับสนุนต่อข้อมูล
ข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจากหน่วยงานภาครัฐเสมอ  

     

2. เมื่อท่านได้รับข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าแล้ว
จะทบทวนท าความเข้าใจตามค าแนะน าจากภาครัฐเสมอ  

     

3. ท่านมักจะมีความเชื่อไปในทิศทางเดียวกับข่าวสาร
ข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับเสมอ  

     

4. ท่านติดตามข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าจาก
หน่วยงานภาครัฐอย่างเป็นประจ า  

     

5. ท่านมีความชื่นชอบรูปแบบในการน าเสนอข้อมูล
ข่าวสารเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับจากภาครัฐ  
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ตอนที่ 3 ค าถามด้านการเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า 
ค าชี้แจง โปรดท าเครื่องหมาย  ในช่องที่ตรงกับความจริงมากที่สุด โดยมีระดับคะแนนดังนี้ 
 ระดับความคิดเห็น : 5 = เห็นด้วยมากที่สุด 4 = เห็นด้วยมาก 3 = เห็นด้วยปานกลาง  
2 = เห็นด้วยน้อย 1 = เห็นด้วยน้อยที่สุด 
 

การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ระดับความคิดเห็น 
5 4 3 2 1 

การยินยอม 

1. ท่านสนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า หากมีนโยบายการ
ส่งเสริมและสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าจากภาครัฐ 

     

2. ท่านสนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า หากมีการก าหนด
กฎหมายข้อบังคับในการซื้อรถยนต์ใหม่ออกมา 

     

3. ท่านสนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าจากข้อมูลข่าวสาร
ที่สร้างการตระหนักรู้ถึงความส าคัญของปัญหาสภาวะโลก
ร้อนในปัจจุบัน 

     

4. ท่านสนใจเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า จากข้อมูลข่าวสาร
ที่สร้างการตระหนักรู้ถึงผลกระทบต่อสุขภาพ เช่น มลพิษ 
CO2 ฝุ่นพิษ PM 2.5 ที่เกิดขึ้น 

     

การเลียนแบบ 

1. ท่านจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพื่อสร้างภาพลักษณ์
ที่ด ี

     

2. ท่านจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพื่อให้ได้รับการ
ยอมรับทางสังคม 

     

3. ท่านจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า ตามการรับรู้และ
ติดตามข้อมูลข่าวสาร การโฆษณา หรือประชาสัมพันธ์ 

     

4. ท่านจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า ตามบุคคลที่มี
ชื่อเสียงและน่าเชื่อถือที่ใช้รถยนต์ไฟฟ้า 

     

5. ท่านมีแผนที่จะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า  
ตามประสบการณ์และค าแนะน าของบุคคลใกล้ชิด  

     

 



64 

การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้า ระดับความคิดเห็น 

5 4 3 2 1 
ความต้องการอยากเปลี่ยน 

1. ท่านมีความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพราะ
เชื่อมั่นในนโยบายการส่งเสริมและสนับสนุนจากภาครัฐ  

     

2. ท่านมีความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพราะ
ทราบถึงประโยชน์ในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าอยู่แล้ว 

     

3. ท่านมีความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า  
ด้วยความชอบส่วนบุคคล โดยไม่มีเงื่อนไขใด 

     

4. ท่านมีความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า  
เพราะมีความชอบในเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ ๆ   

     

5. ท่านมีความสนใจจะเปลี่ยนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า  
เพราะประสบการณ์ในการทดลองใช้จริง 
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