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บทคัดยอ 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษา 1) ระดับการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging Station 

ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) 2) ปจจัยท่ีสงผลตอการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging 

Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) โดยเปนการ วิจัยเชิงปริมาณ เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 

คือ แบบสอบถาม กลุมตัวอยาง ไดแก ผูใชงานรถยนตไฟฟา (EV Users) ท่ีใชบริการสถานีชารจของการไฟฟา

สวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) จํานวน 400 คน ไดจากการคํานวณตามสูตรของ คอแครน (Cochran , 1977) 

และเก็บขอมูลดวยวิธีการสุมแบบเจาะจง (Purposive Sampling) สถิติท่ีใช ไดแก คาความถ่ี รอยละ คาเฉลี่ย 

สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการวิเคราะหการถดถอย พหุคูณ 

จากผลการวิจัยพบวา ปจจัยท่ีสงผลตอการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging Station ของการ

ไฟฟาสวนภูมิภาค เขต3 (ภาคกลาง) ท่ีมีประสิทธิภาพไดแก ราคาคาบริการชารจ นโยบายการสงเสริมของรัฐ 

จํานวนผูใชรถไฟฟา การตระหนักถึงสิ่งแวดลอม การใหบริการและสิ่งอํานวยความสะดวก ความสะดวกในการ

เขาถึงสถานีชารจ ความหลากหลายของประเภทหัวชารจ การสงเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล การกําหนดราคาและ

โปรโมชั่น การขยายเครือขายสถานีชารจ ความเชื่อม่ันของผูบริโภคตอ EV  
 

คําสําคัญ : การเติบโตทางการตลาด, EV Charging Station, การไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) 
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Abstract:  

This ponder pointed to look at 1) the showcase development level of EV charging 

stations at Common Power Specialist Locale 3 (Central Locale) and 2) components 

influencing the showcase development of EV charging stations at Common Power Specialist 

Locale 3 (Central Locale). The consider utilized a quantitative technique, a survey, and a test 

of 400 EV clients utilizing Common Power Specialist Locale 3 (Central Locale). The test was 

drawn utilizing Cochran's equation (Cochran, 1977). Purposive testing was utilized to gather 

information. Insights utilized included recurrence, rate, cruel, standard deviation, and 

different relapse examination.   

The inquire about found that variables impacting the compelling showcase 

development of EV Charging Stations within the Common Power Specialist Locale 3 (Central 

Locale) included charging benefit expenses, government advancement arrangements, the 

number of EV clients, natural mindfulness, benefit and offices, ease of get to to charging 

stations, assortment of charging head sorts, advancement of the advanced economy, 

estimating and advancements, development of the charging station organize, and buyer 

certainty in EVs.  
 

Keywords: market growth, EV charging stations, Provincial Electricity Authority (PEA) Region 3 

(Central) 

 

1. บทนํา 

       การคมนาคมถือเปนแหลงกําเนิดมลพิษและกาซเรือนกระจกท่ีสําคัญ โดยเฉพาะเขตพ้ืนท่ีในเมืองท่ีเผชิญ

ท้ัง PM2.5, NOx และเสียงรบกวนจากเครื่องยนตสันดาป ซ่ึงสงผลกระทบท้ังตอสุขภาพ คุณภาพชีวิต และ

ตนทุนทางสังคมระยะยาว (WHO, 2024) ในขณะเดียวกัน ประเทศไทยท่ีพ่ึงพาการนําเขานํ้ามันดิบเปนหลัก 

ทําใหเปราะบางตอความผันผวนของราคาพลังงานและความเสี่ยงดานความม่ันคงดานพลังงาน (APERC, 2024) 

การเปลี่ยนผานสูยานยนตไฟฟา (EV) จึงถูกมองเปนทางเลือกเชิงโครงสรางท่ีลดมลพิษไดจริง ซ่ึงสามารถยกระดับ

ประสิทธิภาพดานพลังงาน และสามารถลดคาใชจายตลอดอายุใชงานจากภาระการซอมบํารุงท่ีตํ่ากวา โดยยังเอ้ือ

ใหผสมผสานไฟฟาจากพลังงานสะอาดตางๆในระบบไดมากยิ่งข้ึน (IEA, 2024) 

ประเทศไทยวางทิศทางอุตสาหกรรมรถ EV ท่ีครอบคลุมท้ังอุปสงคและอุปทาน ผาน EV 3.5 (เริ่ม 

ค.ศ. 2024) ท่ีเชื่อมโยงการนําเขากับการผลิตภายในประเทศ ซ่ึงการสนับสนุนดวยมาตรการภาษีและเงิน

อุดหนุน เพ่ือขับเคลื่อนเขาสูเปาหมาย 30@30 ซ่ึงกําหนดใหสัดสวนการผลิตยานยนตใหมในป พ.ศ. 2573 เปน

ยานยนตไรมลพิษอยางนอยรอยละ 30 ซ่ึงเปนการสรางแรงจูงใจใหตลาดภายในและเสริมสรางหวงโซอุปทาน

ภ าย ใน ป ระ เท ศ  (OSOS/BOI, 2024; Reuters, 2024; PR Newswire, 2025) ท า งด าน ผู ให บ ริ ก า ร
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สาธารณูปโภคหลักอยางการไฟฟาสวนภูมิภาค (PEA) ไดมีการขับเคลื่อนผานแพลตฟอรม PEA VOLTA ท่ี

เชื่อมตอกับเครือขายสถานีของ PEA ท่ีรองรับมาตรฐานหัวชารจสําคัญ เชน AC Type 2, DC CHAdeMO, 

CCS Combo และไดตั้งเปาความครอบคลุมในทุกๆเสนทางหลักท่ัวประเทศ (PEA, 2024/2025) โดยพ้ืนท่ีของ

การไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) ซ่ึงครอบคลุมจังหวัดนครปฐม สมุทรสาคร สุพรรณบุรี และ

กาญจนบุรี ท่ีมีความสําคัญเชิงยุทธศาสตรในฐานะพ้ืนท่ีท่ีมีการเชื่อมตอกับกรุงเทพฯ และ ภาคตะวันตก  ซ่ึงมี

ท้ังโซนชานกรุงเทพฯ แหลงอุตสาหกรรม โลจิสติกส และเมืองทองเท่ียวเชิงประวัติศาสตร ทําใหรูปแบบความ

ตองการชารจมีท้ัง จุดผาน จุดแวะพัก และจุดหมายปลายทาง” ท่ีหลากหลาย ซ่ึงจะแตกตางจากใจกลางเมือง 

และมีความผันผวนตามวัน เวลา และฤดูกาลการทองเท่ียว (PEA Annual Report, 2021) ตัวอยางเชน ความ

ตองการเชิงสถาบัน เชน การติดตั้งสถานีชารจในมหาวิทยาลัยมหิดล วิทยาเขตศาลายา (นครปฐม) ซ่ึงสะทอน

บทบาทของสถาบันการศึกษาในการกอรูปวัฒนธรรมการใชEVและกระจายดีมานดไปสูชุมชนโดยรอบ 

(Mahidol University, 2024) ดวยเหตุนี้ การไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) จึงเปนพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมตอ

การศึกษาปจจัยเชิงพ้ืนท่ี เชิงธุรกิจ และสอดคลองกับพฤติกรรมเดินทางหลากหลายรูปแบบ (PEA, 2025) 

ดังนั้น การวิจัยนี้จึงมีความจําเปนเพ่ือระบุแรงขับเคลื่อนท่ีแทจริงของการเติบโตทางการตลาดของ EV 

Charging Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง)  ใหชัดเจน โดยพิจารณาความสอดคลอง

ระหวางทําเลและความครอบคลุมตามเสนทางท่ีสําคัญ การกําหนดขนาดกําลังชารจและสัดสวน AC/DC ท่ี

เหมาะสมตอรูปแบบการเดินทาง โครงสรางราคาและสิ่งจูงใจทางการตลาดท่ีสะทอนตนทุนตลอดอายุใชงาน 

ความหลากหลายของมาตรฐานหัวชารจและความเชื่อมตอขามแพลตฟอรมเพ่ือใหผูใชเขาถึงไดสะดวก 

คุณภาพประสบการณจากแอป ขอมูลสถานะเรียลไทม และความนาเชื่อถือของสถานี ตลอดจนบริการอํานวย

ความสะดวกและพันธมิตรพ้ืนท่ีท่ีชวยเพ่ิมอัตราการใชประโยชนของสถานี ท้ังหมดนี้มีเปาหมายเพ่ือคลี่คลาย

คอขวดของโครงสรางพ้ืนฐานนอกศูนยกลางเมือง ใหสอดรับกับนโยบาย EV 3.5 และศักยภาพในการลดมลพิษ

ควบคูไปกับการเสริมความม่ันคงดานพลังงานของประเทศ (WHO, 2024; APERC, 2024; IEA, 2024; 

OSOS/BOI, 2024; Reuters, 2024; PEA, 2024/2025; PEA Annual Report, 2021; Mahidol 

University, 2024; PR Newswire, 2025) 

 

2. วัตถุประสงคของการวิจัย 

2.1 เพ่ือศึกษาระดับการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค

เขต3 (ภาคกลาง) 

2.2 เพ่ือศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging Station ของการไฟฟา

สวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) 

 

3.  การทบทวนวรรณกรรมและแนวคิด 

3.1 ทฤษฎีอุปสงคและอุปทาน  
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อธิบายวา ราคาเปนกลไกสําคัญท่ีปรับความสัมพันธระหวางผูซ้ือและผูขายใหตลาดเคลื่อนท่ีสูสมดุล 

โดยอุปสงค คือปริมาณท่ีผูบริโภคตองการและสามารถซ้ือได ณ ระดับราคาตาง ๆ โดยท่ัวไปปริมาณจะ

แปรผกผันกับราคาเชน สินคามีราคาสูงข้ึนอุปสงคจะลดลง และอุปทานคือ ปริมาณท่ีผูผลิตพรอมจะผลิตและ

เสนอขาย ณ ระดับราคาตาง ๆ ซ่ึงปริมาณมักจะแปรผันโดยตรงกับราคาเชน สินคามีราคาท่ีสูงก็จะกระตุนให

ผูขายผลิตสินคามากข้ึน สินคามีราคาตํ่าทําใหผูผลิตก็จะลดการผลิตลง เม่ือเสนอุปสงคกับเสนอุปทานตัดกัน 

ตลาดจะอยูในจุดท่ีเรียกวา ราคาดุลยภาพ และ ปริมาณดุลยภาพ ซ่ึงไมมีสวนเกินหรือสวนขาด ท้ังนี้ จุดดุลย

ภาพไมไดตายตัว หากขยับไดจาก การเลื่อนของเสนอุปสงคและอุปทาน อันเกิดจากรายไดและรสนิยมของ

ผูบริโภค ราคาสินคาทดแทนหรือสินคารวม และตนทุนปจจัยการผลิต ความกาวหนาเทคโนโลยี และความ

คาดหวังตอราคา/รายไดในอนาคต ความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานตอราคาท่ีตางกันตามชวงเวลาและ

โครงสรางตลาดยังเปนตัวกําหนดขนาดการปรับตัวของปริมาณซ้ือขายและรายไดของผูขาย (Marshall Alfred, 

1920) ขณะท่ีมาตรการรัฐ เชน ภาษี อุดหนุน หรือเพดาน/พ้ืนราคาสามารถสรางดุลยภาพใหมหรือกอใหเกิด

สวนเกิน สวนขาดหากกําหนดตางจากระดับตลาด (Smith Adam, 2007) ในภาวะช็อกดานอุปสงคหรือ

อุปทาน เชน ความปนปวนทางการเงินหรือการเปลี่ยนแปลงความเชื่อม่ันของผูบริโภค ดุลยภาพอาจเคลื่อน

อยางฉับพลันสะทอนบทบาทของความคาดหวังมหภาคและอารมณตลาด (Keynes John Maynard, 1936) 

โดยสรุป ราคาจึงทําหนาท่ีเปนสัญญาณและแรงจูงใจใหทรัพยากรถูกจัดสรรอยางมีประสิทธิภาพภายใตเง่ือนไข

การแขงขัน ขณะท่ีปจจัยพ้ืนฐานและนโยบายสาธารณะกําหนดทิศทางการเคลื่อนของดุลยภาพตลอดเวลา 

(Smith Adam, 2007) 

3.2 ทฤษฎีการแพรกระจายนวัตกรรม  

การท่ี “สิ่งใหม” จะถูกยอมรับกวางขวางข้ึนอยูกับ 4 แกนหลัก ไดแก (1) คุณลักษณะนวัตกรรม 5 

ประการ ความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบ ความเขากันได ความซับซอนตํ่า ความสามารถทดลองใช และความ

สังเกตผลได ซ่ึงรวมกันกําหนดแรงจูงใจและความเสี่ยงท่ีผูใชรับรู (2) ชองทางสื่อสารสื่อมวลชนชวยเรงการรับรู

ในวงกวาง ขณะท่ีการสื่อสารระหวางบุคคลลดความไมแนนอนและโนมนาวการตัดสินใจ (3) มิติของเวลาผูรับ

จะคอย ๆ ผานข้ัน “ความรู → ชักจูงใจ → ตัดสินใจ → นําไปใช → ยืนยัน” และ (4) โครงสรางผูรับ

แบงเปน Innovators, Early Adopters, Early Majority, Late Majority และ Laggards ซ่ึงตองใชสารและ

สิ่งจูงใจตางกันเพ่ือให “คลื่นการยอมรับ” เคลื่อนตอเนื่อง ประยุกตกับ EV และสถานีชารจ: เรง relative 

advantage ดวยขอมูลตนทุนตลอดอายุการใชและสิทธิประโยชนจริง, เพ่ิม compatibility ดวยโครงขาย

ชารจท่ีสอดคลองเสนทางเดินทางประจํา, ลด complexity ผานแอปและข้ันตอนชารจท่ีเรียบงาย, เพ่ิม 

trialability ดวยโปรแกรมทดลองใช/สวนลด และทําให observability ชัดเจนดวยรีวิวและตัวชี้วัดเวลา

คาใชจายจากผูใชจริง ใชสื่อมวลชนสรางแรงกระเพ่ือมตนนํ้าและใชผูนําความคิดทองถ่ินดึง Early Majority 

เขาสูตลาด เพ่ือลด “ชองวางแหงความตาย” ระหวาง Early Adopters กับกลุมถัดไปและเรง rate of 

adoption ในภาพรวม (Rogers Everett M., 1962) 
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3.3 ทฤษฎีงการยอมรับเทคโนโลยี (TAM)  

ระบุวาการยอมรับข้ึนกับสองแกนหลักคือ การรับรูประโยชน (PU) และ การรับรูงายตอการใชงาน 

(PEOU) ซ่ึงรวมกันกําหนด ทัศนคติ (ATU) และ ความตั้งใจเชิงพฤติกรรม (BI) จนนําไปสู การใชงานจริง 

(ASU) โดย PEOU ยังสงผลเชิงบวกตอ PU โดยออมดวย ปจจัยภายนอกอยางคุณลักษณะระบบ ลักษณะงาน 

การฝกอบรม และการสนับสนุนองคกร หลอหลอม PU/PEOU กอนจะสงผานไปยัง ATU และ BI ทําให TAM 

เปนโมเดลท่ีเรียบงาย ทดสอบเชิงประจักษได และพยากรณพฤติกรรมการใชไดดี  อยางไรก็ดี TAM ดั้งเดิมให

ความสําคัญกับมิติปจเจกมากกวาปจจัยสังคม/บริบท และมักเนน “ความตั้งใจ” มากกวา “พฤติกรรมจริง” 

(Davis Fred D., 1989) จึงมีการตอยอด เชน TAM2 เพ่ิมบรรทัดฐานสวนบุคคลและกระบวนการเชิงปญญา 

(Venkatesh Viswanath & Davis Fred D., 2000), TAM3 ผนวกประสบการณและความแตกตางรายบุคคล 

(Venkatesh Viswanath & Bala Hillol, 2008), และ UTAUT ท่ีสังเคราะหหลายทฤษฎีเพ่ือยกระดับความ

ครอบคลุมในการพยากรณ (Venkatesh Viswanath, Morris Michael G., Davis Gordon B. & Davis Fred 

D., 2003) ในบริบท EV/สถานีชารจ การยกระดับ PU (เชน ตนทุนรวมและเวลาชารจท่ีดีข้ึน) ลด PEOU 

(แอป/ข้ันตอนใชงานท่ีเรียบงาย) และออกแบบการสนับสนุนเชิงสังคมตามแนวทาง TAM2/UTAUT จะชวยเรง

การแปลงจาก BI ไปสู ASU ไดอยางมีประสิทธิภาพ. 

3.4 ทฤษฎีสวนประสมทางการตลาด 

อธิบายกรอบคิดในการออกแบบกลยุทธเพ่ือสงมอบคุณคาแกตลาดเปาหมายผาน 4Ps ไดแก 

ผลิตภัณฑ (คุณภาพ คุณสมบัติ แบรนด บรรจุภัณฑ บริการเสริม) ราคา (ระดับราคา สวนลด เง่ือนไขการ

ชําระ) ชองทาง/สถานท่ี (ชองทางกระจาย ทําเล คลังสินคา โลจิสติกส) และการสงเสริมการตลาด (โฆษณา 

ประชาสัมพันธ สงเสริมการขาย การขายโดยพนักงาน การตลาดทางตรง–ดิจิทัล) ซ่ึงเม่ือผสมผสานอยาง

สอดคลองจะชวยสรางการรับรู เพ่ิมยอดขาย และบรรลุเปาหมายทางการตลาดไดอยางเปนระบบ (McCarthy 

E. Jerome, 1960) 

สําหรับธุรกิจบริการท่ีมีลักษณะจับตองไมได แนวคิดถูกตอยอดสู 7Ps โดยเพ่ิม People–Process–

Physical evidence เพ่ือครอบคลุมคุณภาพการโตตอบของพนักงาน ความราบรื่นของข้ันตอนบริการ และ

หลักฐานเชิงกายภาพท่ีผูรับบริการเห็นและสัมผัสได ชวยลดความไมแนนอนและยกระดับประสบการณหนา

งาน ซ่ึงทําให 7Ps เหมาะกับการออกแบบบริการสมัยใหมและการสรางความพึงพอใจ ความภักดีในระยะยาว 

(Bitner Mary Jo, 1981) 

3.5 ทฤษฎีการพ่ึงพาเสนทาง  

แนวคิดนี้อธิบายวาทิศทางของระบบเศรษฐกิจ–สังคมถูกหลอหลอมโดย “จุดเริ่มตนและลําดับ

เหตุการณ” ท่ีเกิดข้ึนกอนหนา ทําใหบางเสนทางถูกเลือกและคอย ๆ แข็งแรงข้ึนตามกาลเวลา (David Paul 

A., 1985) เม่ือเสนทางหนึ่งเริ่มข้ึน กลไกเสริมแรงดวยตนเอง เชน ผลเครือขายท่ียิ่งมีผูใชมูลคายิ่งสูง การเรียนรู

จากการปฏิบัติจริง และการประหยัดตอขนาด จะเพ่ิมความไดเปรียบใหทางเลือกเดิมเรื่อย ๆ (Arthur W. 

Brian, 1989) ขณะเดียวกัน ตนทุนการสลับระบบและขอจํากัดเชิงสถาบันทําใหการเปลี่ยนไปสูเสนทางใหมมี
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ความเสี่ยงและมีตนทุนสูง จนอาจเกิดภาวะ “ล็อกอิน” แมมีทางเลือกท่ีมีประสิทธิภาพกวา (North Douglass 

C., 1990) ในเชิงวิธีวิจัย การทําความเขาใจหวงโซเหตุการณและชวงหัวเลี้ยวหัวตอ (critical junctures) ชวย

อธิบายวาทําไมระบบจึงยึดติดหรือหลุดออกจากเสนทางเดิม สําหรับ EV/สถานีชารจ การลงทุนโครงสราง

พ้ืนฐานอยางตอเนื่องและการยึดมาตรฐานหัวชารจเดียวกันสามารถสรางเสนทางใหมท่ีมีแรงเสริมภายในระบบ 

ผูใชเพ่ิม → สถานีขยาย → ความสะดวกและความเชื่อม่ันสูงข้ึน จนเกิดสมดุลใหมท่ีเอ้ือตอการยอมรับ EV 

ในระยะยาว (Arthur W. Brian, 1989) 

 3.6 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

รักษสินธิ์ แสงรุจี (2564) ไดศึกษาเรื่อง การศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอการเลือกใชสถานีชารจรถยนต

ไฟฟาของผูใชรถยนตเครื่องสันดาปในประเทศไทยท่ีตองการเปลี่ยนไปใชรถยนตไฟฟาในอนาคต ผลการวิจัย

สรุปวา จากผลการศึกษาพบวา การเลือกใชสถานีชารจรถยนตไฟฟาของผูใชรถยนตเครื่องสันดาปใน ประเทศ

ไทยท่ีตองการเปลี่ยนไปใชรถยนตไฟฟาในอนาคต มีความสอดคลองกับปจจัยสวนประสมทาง การตลาด  

ธัญญะ สุทธภักติ (2565) ไดศึกษาเรื่อง ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการสถานีชารจ

รถยนตไฟฟา ของผูใชรถยนตไฟฟาและผูใชรถยนตเครื่องยนตสันดาปท่ีตั้งใจจะเปลี่ยนไปใชรถยนตไฟฟาใน

อนาคตในพ้ืนท่ีประเทศไทย ผลการวิจัยพบวา ปจจัยดานประชากรศาสตร ไดแก ปจจัยดานเพศ อายุ และ

อาชีพท่ี แตกตางกันมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการสถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ีแตกตางกัน และปจจัย 

ดานสวนประสมทางการตลาด (7P’s) โดยเรียงล าดับตามอิทธิพลท่ีสงผลตอการตัดสินใจจากมากไป หานอย 

ไดแก ปจจัยดานลักษณะทางกายภาพและกระบวนการ และ ปจจัยดานราคาและ ความนาเชื่อถือของสถานี

ชารจ มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการ    

นัดทมน ธวัชเรืองสกุล (2566)  ไดศึกษาเรื่อง ปจจัยท่ีสงผลตอการเลือกใชสถานีชารจรถยนตไฟฟา ท่ี

อยูในสถานีบริการนนีํ้ามัน ผลการวิจัยพบวาวิเคราะหขอมูลองคประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor 

Analysis: EFA) ปจจัยท่ีสงผลตอการเลือกใชสถานีชารจรถยนตไฟฟาท่ีอยูในสถานี บริการนํ้ามัน สามารถจัด

กลุมได 5 ปจจัย ประกอบไปดวย ปจจัยดานลักษณะทางกายภาพของสถานบีริการนํ้ามัน ปจจัยดานการ

จัดการความปลอดภัย ปจจัยดานกระบวนการใหบริการ ปจจัยดานราคาและปจจัยดานชองทางการจัด

จําหนาย 
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กรอบแนวความคิดในการทําวิจัย 

                     

 
 

 

 

 

 

                                         

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4. สมมติฐานการวิจัย 

4.1 ปจจัยดานอุปสงคของผูบริโภคมีอิทธิพลเชิงบวกอยางมีนัยสําคัญตอการเติบโตทางการตลาดของ 

EV Charging Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) 

4.2 ปจจัยดานอุปทานและการดําเนินงานของ PEA มีอิทธิพลเชิงบวกอยางมีนัยสําคัญตอการเติบโต

ทางการตลาดของ EV Charging Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) 

4.3 ปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบาย มีอิทธิพลเชิงบวกอยางมีนัยสําคัญตอการเติบโตทาง

การตลาดของ EV Charging Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) 

 

5. วิธีดําเนินการวิจัย 

5.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

ประชากรและกลุมตัวอยางท่ีใชในการศึกษาครั้งนี้คือ ผูใชงานรถยนตไฟฟา (EV Users) หรือ มี

แนวโนมจะใช บริการสถานีชารจของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) ซ่ึงครอบคลุม 4 จังหวัด ไดแก 

นครปฐม สมุทรสาคร กาญจนบุรี และสุพรรณบุรี ท่ีไมสามารถกําหนดกลุมประชากรท่ีชดัเจนได กลุมตัวอยาง

ปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบาย  

- นโยบายส่งเสริม EV ของรัฐบาล  

- การส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล  

- การตระหนักถึงส่ิงแวดล้อม 

ปจจัยดานอุปทาน 

- การขยายเครือข่ายสถานีชาร์จ 

- คุณภาพและความน่าเชื่อถือของสถานี

ชาร์จ  

- ความหลากหลายของประเภทหัวชาร์จ  

- การให้บริการและส่ิงอำนวยความ

สะดวก 

- เทคโนโลยีและแอปพลิเคชัน  

- การกำหนดราคาและโปรโมช่ัน 

 

การเตบิโตทางการตลาดของ EV Charging Station 

- จำนวนสถานีชาร์จ EV 

- จำนวนหัวจ่าย 

- จำนวนผู้ใช้บริการ 

- ปริมาณการใช้ไฟฟ้าในการชาร์จ EV  

- รายได้จากค่าบริการชาร์จ EV  

- ส่วนแบ่งการตลาด 

ปจจัยดานอุปสงคของผูบริโภค  

- จำนวนผู้ใช้รถ EV 

- ความเชื่อม่ันของผู้บริโภคต่อ EV  

- ความสะดวกในการเข้าถึงสถานีชาร์จ  

- ราคาค่าบริการชาร์จ 
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คือ ผูใชงานรถยนตไฟฟาตามคุณสมบัติขางตน จํานวน 400 คน โดยคํานวณจาก สูตรของคอเครน (Cochran, 

1977) สําหรับกรณี ประชากรไมทราบขนาด ท่ีระดับความเชื่อม่ัน 95% (Z=1.96) คาคลาดเคลื่อนท่ียอมรับได 

5% (e=0.05) และกําหนดสัดสวนประชากร p=0.5 เพ่ือความอนุรักษนิยม ไดขนาดตัวอยาง 385 คน จากนั้น

เผื่ออัตราไมตอบกลับ จึงกําหนดจํานวนท่ีเหมาะสมในการเก็บจริงจํานวน 400 คน ท้ังนี้ไดดําเนินการคัดเลือก

กลุมตัวอยางแบบ ไมอาศัยความนาจะเปน (Non-Probability Sampling) โดยใช วิธีการเจาะจง (Purposive 

Sampling) 

5.2 เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 

 แบบสอบถามแบงออกเปน 5 ตอนหลัก ดังนี้: 

 ตอนท่ี 1: ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม เชน เพศ อายุ สถานภาพ วุฒิการศึกษา อาชีพ 

ประสบการณในการใชรถ EV และ รายไดตอเดือน  

 ตอนท่ี 2: ขอคําถามเก่ียวกับ ปจจัยดานอุปสงคของผูบริโภค เชน ความเชื่อม่ันตอ EV, ความสะดวก

ในการเขาถึงสถานี, ราคาคาชารจ, การตัดสินใจซ้ือ EV ท่ีเชื่อมโยงกับบริการของ PEA 

 ตอนท่ี 3: ขอคําถามเก่ียวกับ ปจจัยดานอุปทานและการดําเนินงานของ PEA เชน ความหลากหลาย

ของหัวชารจ ความเสถียรของระบบ คุณภาพการบริการ การจัดการระบบแอปพลิเคชัน และการสงเสริม

การตลาด 

 ตอนท่ี 4: ขอคําถามเก่ียวกับ ปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบายภาครัฐ เชน การสนับสนุนจากรัฐ 

นโยบาย EV แหงชาติ การตระหนักเรื่องสิ่งแวดลอม การลดการพ่ึงพานํ้ามัน 

 ตอนท่ี 5: ขอคําถามเก่ียวกับ การเติบโตทางการตลาดของ EV Charging Station เชน จํานวน

ผูใชงาน แนวโนมรายได ความสามารถในการแขงขัน จํานวนสถานีท่ีเพ่ิมข้ึน 

5.3 การเก็บรวบรวมขอมูล 

  5.3.1 ขอมูลทุติยภู มิ (Secondary Data) ไดจากการคนควาเอกสาร หนังสือบทความ 

วิทยานิพนธ วารสาร และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ รวมถึงขอมูลทางอินเตอรเน็ต เพ่ือออกแบบงานวิจัย และสราง

แบบสอบถาม 

  5.3.2 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เก็บรวบรวมขอมูลไดจากการใชแบบสอบถามจากกลุม

ตัวอยาง จํานวน 400 ตัวอยาง ซ่ึงเก็บขอมูลชวงเดือน สิงหาคม – กันยายน พ.ศ. 2568  

  5.3.3 ตรวจสอบความสมบูรณของการตอบแบบสอบถามลงรหัส และวิเคราะหขอมูลตามวิธี

ทางสถิติตอไป 

5.4 การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ 

ผูวิจัยไดนําแบบสอบถามท่ีสรางข้ึนสงขอความอนุเคราะหกับผูทรงคุณวุฒิจํานวน 3 ทาน ตรวจสอบ

คุณภาพดานความตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) รายขอเพ่ือพิจารณาความสอดคลอง ระหวางขอคําถาม

กับตัวแปรท่ีตองการวัด โดยการหาคาดัชนีความสอดคลอง (IOC) ซ่ึงมีคา เทากับ 1 ถือวาผานเกณฑคุณภาพ

ดานความตรงเชิงเนื้อหา จากนั้นทําการหาคาความเชื่อม่ันของเครื่องมือ (Reliability) โดยนําแบบสอบถามท่ี
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ผานคุณภาพดานความตรงเชิงเนื้อหามาทําการทดสอบจาก ผูบริโภคท่ีใชบริการ สถานีชารจ EV Charging 

Station ของ การไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) ซ่ึงมีลักษณะใกลเคียงกับกลุมตัวอยางจริง จํานวน 30 

คน เพ่ือนําคําตอบมา วิเคราะหคุณภาพของแบบสอบถามท้ังฉบับ โดยการหาสัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha 

Coefficient) ของครอนบั ค  (Cronbach) ซ่ึ งผลการวิ เค ราะห สั มป ระสิ ท ธิ์ แอลฟาของ Cronbach 

(Cronbach’s Alpha Coefficient) ของแตละตัวแปรควรมีคาตั้งแต 0.70 ข้ึนไป (Hair 43 et al., 2006; 

Nunnally, 1978) และคาจําแนกรายขอ (Corrected Item-Total Correlation) ของ แตละขอคําถามควรมี

คาตั้งแต 0.30 หากมีขอคําถามใดทําใหคาสัมประสิทธิ์แอลฟาของตัวแปรใด ๆ ตํ่ากวา 0.70 และมีคาอํานาจ

จําแนกราย ขอคําถามใด ๆ ตํ่ากวา 0.30 ตองทําการปรับปรุงแกไขหรือ ตัดขอคําถามนั้นออก ซ่ึงจะแสดงถึง 

ความสัมพันธระหวางตัวแปรอยางมีนัยสําคัญและอยูในเกณฑท่ีมีความเชื่อถือได โดยในการการหาสัมประสิทธิ์

แอลฟา มีคารวมเทากับ 0.966 แสดงถึงความสัมพันธระหวางตัวแปรอยางมีนัยสําคัญและอยูในเกณฑท่ีมีความ

เชื่อถือได สามารถนําไปใชเก็บรวบรวมขอมูลได 

5.5 การวิเคราะหขอมูล 

5.5.1 การวิเคราะหเชิงพรรณนา รายงานปจจัยสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม ตลอดจน

ระดับการรับรูของปจจัยดานอุปสงค ปจจัยดานโครงสรางพ้ืนฐานและบริการ ปจจัยดานการตลาดและราคา 

และปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบาย รวมถึงตัวแปรตามดานการเติบโตทางการตลาดของสถานีชารจ EV 

(เชน ความถ่ีการใชบริการ ปริมาณพลังงานท่ีชารจ รายได/การใชจาย และความตั้งใจใชซ้ํา) โดยใชคาความถ่ี 

(Frequency) รอยละ (Percentage) ค า เฉลี่ ย  (Mean) และค าส วน เบี่ ย งเบนมาตรฐาน  (Standard 

Deviation) เพ่ืออธิบายลักษณะประชากรกลุมตัวอยางและระดับของตัวแปรตาง ๆ 

5.5.2 การวิเคราะหขอมูลเพ่ือศึกษาระดับปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอแรงจูงใจของผูบริโภคในการ 

ตัดสินใจใชบริการดวยคาเฉลี่ย (Mean) และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ใชในการแปร

ความหมายของขอมูลตาง ๆ เพ่ือสรุปและอธิบายลักษณะของตัวแปร 

5.5.3 สถิติอนุมานหรือสถิติอางอิง (Inferential Statistics) เปนการนําวิธีทางสถิติมาใช

สําหรับ ทดสอบสมมติฐาน (Hypothesis Testing) และการวิเคราะหสมการถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple 

Regression Analysis) สํ าหรับการตรวจสอบคุณลักษณ ะของความสัมพันธระหวางตั วแปรอิสระ 

(Independent variable) และตัวแปรตาม (Dependent variable) ความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ ท่ีมี

ตอตัวแปรตาม ดวยโปรแกรมวิเคราะหขอมูลและสถิติเพ่ือการวิจัยทางสังคมศาสตรแบบสําเร็จรูป 
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6. ผลการวิจัย 

6.1 ผลการวิเคราะหขอมูลปจจัยสวนบุคคล 

ตารางท่ี 1 จํานวนและรอยละของขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม 

ขอมูลท่ัวไป จํานวน (คน) รอยละ 

เพศ 

ชาย 185 46.25 

หญิง 215 53.75 

รวม 400 100.0 

อายุ 

ตํ่ากวา 25 ป 50 12.5 

25 – 34 ป 140 35.0 

35 – 44 ป 70 17.5 

45 – 54 ป 94 23.5 

55 ปข้ึนไป 46 11.5 

รวม 400 100.0 

สถานภาพ 

โสด 217 54.3 

สมรส 180 45.0 

หยาราง 3 0.8 

รวม 400 100.0 

วุฒิการศึกษา 

ตํ่ากวาปริญญาตรี 82 20.5 

ปริญญาตรีหรือเทียบเทา 249 62.3 

สูงกวาปริญญาตรี 69 17.3 

รวม 400 100.0 

อาชีพ 

นักเรียน / นักศึกษา 30 7.5 

พนักงานบริษัทเอกชน 78 19.5 
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ขอมูลท่ัวไป จํานวน (คน) รอยละ 

ขาราชการ / พนักงาน

รัฐวิสาหกิจ 

161 40.3 

ธุรกิจสวนตัว / เจาของกิจการ 40 10.0 

รับจางท่ัวไป / ฟรีแลนซ 46 11.5 

พอบาน / แมบาน / 

เกษียณอายุ 

30 7.5 

อ่ืนๆ 15 3.8 

รวม 400 100.0 

ประสบการณใชรถEV 

ยังไมเคย 38 9.5 

ตํ่ากวา 1 ป 204 51.0 

1 – 3 ป 154 38.5 

มากกวา 3 ป 4 1.0 

รวม 400 100.0 

รายได 

ตํ่ากวา 15,000 บาท 20 5.0 

15,001 – 25,000 บาท 102 25.5 

25,001 – 35,000 บาท 163 40.75 

35,001 – 45,000 บาท 37 9.3 

45,001 – 55,000 บาท 46 11.5 

55,001 บาทข้ึนไป 32 8.0 

รวม 400 100.0 

จากตารางท่ี1 พบวา เพศ ของผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ พบวา เพศหญิง จํานวน 215 คน คิดเปน

รอยละ 53.75 รองลงมา คือ เพศชาย จํานวน 185คน คิดเปนรอยละ 46.25 ตามลําดับ อายุ ของผูตอบ

แบบสอบถามสวนใหญ คือ 25-34 ป จํานวน 140 คน คิดเปนรอยละ 35.0 รองลงมา คือ 45-54 ป จํานวน 

94 คน คิดเปนรอยละ 23.5 รองลงมา คือ 35-44 ป จํานวน 70 คน คิดเปนรอยละ 17.5 รองลงมา คือ ตํ่ากวา 

25 ป จํานวน 50 คน คิดเปนรอยละ 12.5 รองลงมา คือ 51 ปข้ึนไป จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 11.5 

ตามลําดับ สถานภาพ ของผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ คือ โสด จํานวน 217 คน คิดเปนรอยละ 54.3 

รองลงมา คือสมรส จํานวน 180 คน คิดเปนรอยละ 45.0 รองลงมา คือ หยาราง จํานวน 3 คน คิดเปน 

รอยละ 0.8 ตามลําดับ วุฒิการศึกษา ของผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ คือ ปริญญาตรีหรือเทียบเทา จํานวน 
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249 คน คิดเปนรอยละ 62.3 รองลงมา คือ ตํ่ากวาปริญญาตรี จํานวน 82 คน คิดเปนรอยละ 20.5 รองลงมา 

คือ สูงกวาปริญญาตรี จํานวน 69 คน คิดเปนรอยละ 17.3 ตามลําดับ อาชีพ ของผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ 

คือ ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ จํานวน 161 คน คิดเปน รอยละ 40.3 รองลงมา คือ พนักงาน

บริษัทเอกชน จํานวน 78 คน คิดเปนรอยละ 19.5 รองลงมา คือ รับจางท่ัวไป/ฟรีแลนซ จํานวน 46 คน คิด

เปนรอยละ 11.5 รองลงมา คือ ธุรกิจสวนตัว/เจาของกิจการ จํานวน 40 คน คิดเปน รอยละ 10.0 รองลงมา 

คือ พอบาน/แมบาน/เกษียณอายุ จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 7.5 รองลงมา คือ อ่ืน ๆ จํานวน 15 คน คิด

เปนรอยละ 3.8 ตามลําดับ ประสบการณใชรถEV ของผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ คือ ตํ่ากวา 1 ป จํานวน 

204 คน คิดเปนรอยละ 51.0 รองลงมา คือ 1 – 3 ป จํานวน 154 คน คิดเปนรอยละ 38.5 รองลงมา คือ ยัง

ไมเคย จํานวน 38 คน คิดเปนรอยละ 9.5 รองลงมา คือ มากกวา 3 ป จํานวน 4 คน คิดเปนรอยละ 1.0 

ตามลําดับ รายไดเฉลี่ยตอเดือน ของผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ คือ 25,001 – 35,000 บาท จํานวน 163 

คน คิดเปนรอยละ 40.75 รองลงมา คือ 15,001 - 25,000 บาท จํานวน 102 คน คิดเปนรอยละ 25.5 

รองลงมา คือ 45,001 – 55,000 บาท จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 11.5 รองลงมา คือ 35,001 – 45,000 

บาท จํานวน 37 คน คิดเปนรอยละ 9.3 รองลงมา คือ 55,001 บาทข้ึนไป จํานวน 32 คน คิดเปนรอยละ 8.0 

รองลงมา คือ ตํ่ากวา 15,000 บาท จํานวน 20 คน คิดเปนรอยละ 5.0 ตามลําดับ 

6.2 การวิเคราะหระดับปจจัยดานอุปสงค 

ตารางท่ี 2 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับปจจัยดานอุปสงค โดยรวมและรายขอ 

ปจจัยดานอุปสงค  S.D. ระดับ 

1. ในพ้ืนท่ีท่ีทานอาศัย จํานวนผูใชรถยนตไฟฟามี

แนวโนมเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่อง อันสงผลใหความ

ตองการใชบริการชารจเพ่ิมสูงข้ึน 3.91 0.87 มาก 

2. ทานมีความเชื่อม่ัน ตอความปลอดภัย ความ

ทนทาน และความคุมคาของรถยนตไฟฟา 3.80 0.86 มาก 

3. ทานสามารถเขาถึงสถานีชารจไดโดยสะดวก (เชน 

ทําเล ท่ีจอด เวลาทําการ ข้ันตอนการใชบริการ) 3.80 0.90 มาก 

4. ทานพิจารณาวาอัตราคาบริการชารจโดยรวมมี

ความเหมาะสมและเปนธรรม เม่ือเทียบกับทางเลือก

การเดินทางอ่ืน 3.87 0.85 มาก 

รวมปจจัยดานอุปสงค 3.84 0.75 มาก 

(n=400) 

จากตารางท่ี2 ปจจัยดานอุปสงค อยูในระดับมาก โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.84 และสวนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเทากับ 0.75 ( =3.84 , S.D.=0.75) โดยขอท่ีมีคาเฉลี่ยมากท่ีสุด คือ ใน จํานวนผูใชรถยนตไฟฟา 

( =3.91 , S.D.=0.87) รองลงมา คือ อัตราคาบริการชารจ ( =3.87 , S.D.=0.85) รองลงมา ความเชื่อม่ันของ
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ผูบริโภคท่ีมีตอEV ( =3.80 , S.D.=0.86) และ ความสะดวกในการเขาถึงสถานีชารจ( =3.80 , S.D.=0.90) 

ตามลําดับ 

6.3 การวิเคราะหระดับปจจัยดานอุปทาน 

ตารางท่ี 3 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับปจจัยดานอุปทาน โดยรวมและรายขอ 

ปจจัยดานอุปทาน  S.D. ระดับ 

1. ทานเห็นวาเครือขายสถานีชารจของการไฟฟาสวน

ภูมิภาค (PEA) มีความครอบคลุมและหนาแนน

เพ่ิมข้ึน 3.78 0.86 มาก 

2. จากประสบการณของทาน สถานีชารจของ PEA มี

ความพรอมใชงานและความเสถียรของระบบอยูใน

ระดับสูงอยางสม่ําเสมอ 3.77 0.87 มาก 

3. ทานเห็นวาสถานีชารจของ PEA มีความ

หลากหลายของประเภทเครื่อง/หัวชารจ ท่ีรองรับ

รถยนตหลากหลายรุน 3.73 0.84 มาก 

4. ทานไดรับการใหบริการและสิ่งอํานวยความสะดวก

ท่ีเหมาะสม ณ สถานีชารจของ PEA (พ้ืนท่ีรอ หองนํ้า 

ความปลอดภัย Call Center) 3.83 0.81 มาก 

5. ทานพิจารณาวาเทคโนโลยีและแอปพลิเคชันของ 

PEA มีความสะดวกในการใชงาน (การคนหา การจอง

คิว การชําระเงิน การติดตามสถานะ) 3.83 0.85 มาก 

6. ทานเห็นวาโครงสรางราคา สวนลด และรายการ

สงเสริมการขายของ PEA มีความโปรงใสและมี

แรงจูงใจ ใหใชบริการอยางตอเนื่อง 3.80 0.77 มาก 

รวมปจจัยดานอุปทาน 3.79 0.71 มาก 

(n=400) 

จากตารางท่ี 3 พบวา ปจจัยดานอุปทาน อยูในระดับมาก โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.79 และสวน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.71 ( =3.79 , S.D.=0.71) โดยขอท่ีมีคาเฉลี่ยมากท่ีสุด คือ การใหบริการและสิ่ง

อํานวยความสะดวก ( =3.83 , S.D.=0.81) และ เทคโนโลยีและแอปพลิเคชัน ( =3.83 , S.D.=0.85) 

รองลงมา คือ การกําหนดราคาและโปรโมชัน ( =3.80 , S.D.=0.71) รองลงมา คือ การขยายเครือขายสถานี

ชารจ ( =3.78 , S.D.=0.86) รองลงมา คือ คุณภาพและความนาเชื่อถือ ( =3.77 , S.D.=0.87) รองลงมา คือ 

ความหลากหลายของประเภทหัวชารจ ( =3.73 , S.D.=0.84) ตามลําดับ 
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6.4 การวิเคราะหระดับปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบาย 

ตารางท่ี 4 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบายโดยรวม

และรายขอ 

ปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบาย  S.D. ระดับ 

1. ทานเห็นวา มาตรการของภาครัฐดานการสงเสริม

ยานยนตไฟฟา (เชน สิทธิประโยชนทางภาษี เงิน

อุดหนุน โครงสรางพ้ืนฐาน) เอ้ือตอการเติบโตของ

ตลาด EV และการลงทุนในสถานีชารจ 3.77 0.86 มาก 

2. ทานเห็นวา การสงเสริมเศรษฐกิจดิจิทัลและ

โครงสรางพ้ืนฐานดิจิทัลของประเทศ สนับสนุนความ

สะดวกและประสิทธิภาพของการใหบริการชารจ 3.87 0.78 มาก 

3. ทานเห็นวา ระดับความตระหนักและความหวงใย

ดานสิ่งแวดลอมของสังคม สงผลสนับสนุนตอการ

ยอมรับ EV และความตองการใชสถานีชารจ 4.05 0.76 มาก 

รวมปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบาย 3.89 0.67 มาก 

(n=400) 

จากตารางท่ี 4 พบวา ปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบาย อยูในระดับมาก โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 

3.89 และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.67 ( =3.89 , S.D.=0.67) โดยขอท่ีมีคาเฉลี่ยมากท่ีสุด คือ ความ

ตระหนักดานสิ่งแวดลอม ( =4.05 , S.D.=0.76) รองลงมา คือ ทานเห็นวา การสงเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล 

( =3.87 , S.D.=0.78) รองลงมา คือ มาตรการของภาครัฐดานการสงเสริมยานยนตไฟฟา ( =3.77 , 

S.D.=0.86) ตามลําดับ 

6.5 การวิเคราะหระดับการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging Station 

ตารางท่ี 5 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับการวิเคราะหระดับการเติบโตทางการตลาด

ของ EV Charging Station โดยรวมและรายขอ 

การเติบโตทางการตลาดของ EV Charging Station  S.D. ระดับ 

1. ทานเห็นวา “จํานวนสถานีชารจ EV” ของ PEA ใน

พ้ืนท่ีของทานมีแนวโนมเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่อง 3.90 0.78 มาก 

2. ทานเห็นวา “จํานวนหัวจาย (charging points)” 

รวมของสถานีชารจ EV มีแนวโนมเพ่ิมข้ึน และรองรับ

ความตองการไดดีข้ึน 3.85 0.78 มาก 

3. ทานเห็นวา “จํานวนผูใชบริการชารจ” ท่ีสถานี

ของ PEA มีแนวโนมเพ่ิมข้ึน 3.93 0.73 มาก 
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การเติบโตทางการตลาดของ EV Charging Station  S.D. ระดับ 

4. ทานเห็นวา “ปรมิาณพลังงานไฟฟาท่ีใชในการ

ชารจ EV” (kWh) มีแนวโนมเพ่ิมข้ึน 3.93 0.76 มาก 

5. ทานเห็นวา “รายไดจากคาบริการชารจ EV” ของ 

PEA ในพ้ืนท่ีของทานมีแนวโนมเพ่ิมข้ึน 3.90 0.78 มาก 

6. ทานเห็นวา “สวนแบงการตลาด” ของสถานีชารจ 

EV โดย PEA เม่ือเทียบกับผูใหบริการรายอ่ืน มี

แนวโนมเพ่ิมข้ึน 3.87 0.80 มาก 

รวมการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging 

Station 3.90 0.66 มาก 

จากตารางท่ี 5 พบวา การเติบโตทางการตลาดของ EV Charging Station อยูในระดับมาก โดยมี

คาเฉลี่ยเทากับ 3.90 และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.66 ( =3.90 , S.D.=0.66) โดยขอท่ีมีคาเฉลี่ยมาก

ท่ีสุด คือ จํานวนผูใชบริการชารจ ( =3.93 , S.D.=0.73) และ ปริมาณพลังงานไฟฟาท่ีใชในการชารจ EV 

( =3.93 , S.D.=0.76) รองลงมา คือ จํานวนสถานีชารจ EV ( =3.90 , S.D.=0.78) และ รายไดจากคาบริการ

ชารจ EV ( =3.90 , S.D.=0.78) รองลงมา สวนแบงการตลาด ( =3.87 , S.D.=0.80) รองลงมา คือ จํานวนหัว

จาย (charging points ( =3.85 , S.D.=0.78) ตามลําดับ 

6.6 การวิเคราะหอิทธิพลของการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging Station 

ตารางท่ี 6 ปจจัยดานอุปสงคของผูบริโภค ท่ีมีผลตอการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging 

Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) 

ปจจัยดานอุปสงค B S.E. β t p-value 

คาคงท่ี 1.867 0.135  13.831 0.001* 

จํานวนผูใชรถยนตไฟฟา 0.203 0.046 0.269 4.458 0.001* 

ความเชื่อม่ันของผูบริโภคตอ EV -0.107 0.048 -0.141 -2.246 0.025* 

ความสะดวกในการเขาถึงสถานีชารจ 0.137 0.040 0.188 3.405 0.001* 

ราคาคาบริการชารจ 0.290 0.045 0.376 6.383 0.001* 

Durbin-Watson=1.799, R=0.062, =0.392, Adjusted =0.386, *<0.05 
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จากตารางท่ี 6 ผลการวิเคราะหปจจัยดานอุปสงค ท่ีมีผลตการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging 

Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) โดยใช สถิติการวิเคราะห ความถดถอยพหุคูณ 

(Multiple Regression Analysis) ในภาพรวม พบวา ปจจัยดานอุปสงค สามารถ พยากรณการเติบโตทาง

การตลาดของ EV Charging Station ของการไฟฟาสวนภู มิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) ได ร อยละ 39.2 

( =0.386) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

ตารางท่ี 7 ปจจัยดานอุปทานของผูบริโภค ท่ีมีผลตอการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging 

Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) 

ปจจัยดานอุปทาน B S.E. β t p-value 

คาคงท่ี 1.434 0.127  11.322 0.001* 

การขยายเครือขายสถานีชารจ 0.108 0.044 0.141 2.464 0.014* 

คุณภาพและความนาเชื่อถือของสถานี

ชารจ 

0.037 0.039 0.049 0.948 0.343 

ความหลากหลายของประเภทหัวชารจ 0.135 0.048 0.172 2.791 0.006* 

การใหบริการและสิ่งอํานวยความสะดวก 0.168 0.052 0.206 3.249 0.001* 

เทคโนโลยีและแอพพลิเคชั่น 0.073 0.049 0.094 1.483 0.139 

ปจจัยดานอุปทาน B S.E. β t p-value 

การกําหนดราคาและโปรโมชั่น 0.130 0.052 0.153 2.475 0.014* 

Durbin-Watson=2.115, R=0.711, =0.506, Adjusted =0.498, *<0.05 

จากตารางท่ี 7 ผลการวิเคราะหปจจัยดานอุปทาน ท่ีมีผลตการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging 

Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) โดยใชสถิติการวิเคราะหความถดถอยพหุคูณ 

(Multiple Regression Analysis) ในภาพรวม พบวา ปจจัยดานอุปทาน สามารถ พยากรณการเติบโตทาง

การตลาดของ EV Charging Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) ไดรอยละ 50.6 

( =0.506) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

ตารางท่ี 8 ปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบาย ท่ีมีผลตอการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging 

Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) 

ปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบาย B S.E. β t p-value 

คาคงท่ี 1.493 0.153  9.738 0.001* 

นโยบายสงเสริม EV ของรัฐบาล 0.281 0.041 0.366 6.913 0.001* 

การสงเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล 0.132 0.045 0.156 2.935 0.004* 

การตระหนักถึงสิ่งแวดลอม 0.207 0.039 0.241 5.299 0.001* 

Durbin-Watson=1.832, R=0.644, =0.415, Adjusted =0.410, *<0.05 
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จากตารางท่ี 8 ผลการวิเคราะหปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบาย ท่ีมีผลตการเติบโตทางการตลาด

ของ EV Charging Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) โดยใชสถิติการวิเคราะหความ

ถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) ในภาพรวม พบวา ปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบาย 

สามารถพยากรณการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging Station ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาค

กลาง) ไดรอยละ 41.5 ( =0.415) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

 

7. สรุปผลตามวัตถุประสงค 

วัตถุประสงคขอท่ี 1 เพ่ือศึกษาระดับการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging Station ของการ

ไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) 

 ผลการวิจัยพบวา ระดับการเติบโตทางการตลาดโดยรวมอยูในระดับมาก โดยมีคาเฉลี่ย x̄ = 3.90 

และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน S.D. = 0.66 จากกลุมตัวอยาง n = 400 คน แสดงถึงแนวโนมการขยายตัวของ

ตลาดท่ีชัดเจนในพ้ืนท่ีศึกษา เม่ือพิจารณาเปนรายตัวชี้วัด พบวา 3 รายการท่ีมีคาเฉลี่ยสูงสุด ไดแก 

7.1 “จํานวนผูใชบริการชารจ ท่ีสถานีของ PEA มีแนวโนมเพ่ิมข้ึน” (x̄ = 3.93, S.D. = 0.73) คาเฉลี่ย

อยูในระดับ “มาก” ซ่ึงสะทอนถึงการขยายฐานของผูใชงานจริง (active users) ท่ีไมใชเพียงความตั้งใจใช แต

เปนพฤติกรรมการใชงานอยางตอเนื่อง ท้ังนี้ คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน บงชี้ความเห็นไปในทิศทางเดียวกัน 

แมจะยังมีความแปรปรวนบางสวนตามเสนทางการเดินทาง การเพ่ิมข้ึนของผูใชงานใหม และการคงอยูของ

ผูใชงานเดิม ซ่ึงสอดคลองกับกรอบ TAM/UTAUT ท่ีวาการรับรูประโยชน ความงาย และมีเง่ือนไขท่ีเก้ือหนุน 

จะผลักดันความตั้งใจใหกลายเปนการใชงานจริง ซ่ึงในขณะเดียวกันเม่ือมองในเชิงการจัดการ นี่จะเปน

สัญญาณใหการลงทุนรักษาฐาน ผาน uptime ท่ีเสถียร การรองรับหัวชารจท่ีหลากหลาย และโปรแกรม

สมาชิก รางวัลการใชงานอยางตอเนื่อง เพ่ือปองกันการเปลี่ยนใจของผูใชงานไปยังเครือขายคูแขง 

7.2 “ปริมาณพลังงานไฟฟาท่ีใชในการชารจ (kWh) มีแนวโนมเพ่ิมข้ึน” (x̄ = 3.93, S.D. = 0.76) 

คาเฉลี่ยอยูในระดับ “มาก” ซ่ึงตัวชี้วัดนี้สะทอนใหเห็นถึงความเขมขนของการใชงาน (intensity of use) ท้ัง

จากความถ่ีตอคันและจํานวนคันรวม การท่ีคาเฉลี่ย กับ คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน สูง ซ่ึงชี้ใหเห็นวาการเติบโต

ไมไดเกิดข้ึนเฉพาะผูใชงานหนาใหม แตยังรวมถึง ความลึกของการใชตอครั้ง/ตอเดือนอีกดวย ในดาน

เศรษฐศาสตรบริการ นี่หมายความวาการบริหารคิว การผสมกําลังชารจ ระหวาง AC กับ DC และการจัดสรร

หัวชารจตามเวลาในชวงพีก (peak time) มีความสําคัญมากข้ึน เพ่ือหลีกเลี่ยงความแออัดแบบคอขวด ซ่ึงอาจ

ลดการมาใชบริการซ้ําในระยะยาวได ในเชิงกลยุทธ ควรเรงระบบมอนิเตอร real-time, การบํารุงรักษาเชิง

คาดการณ และกลไกการกําหนดราคา โปรโมชันตามชวงเวลา (time-of-use) เพ่ือการกระจายโหลดในการใช

งาน 

7.3 “จํานวนสถานีชารจ EV ของ PEA ในพ้ืนท่ีมีแนวโนมเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่อง” (x̄ = 3.90, S.D. = 0.78) 

คาเฉลี่ยอยูในระดับ “มาก” ซ่ึงบงชี้ถึงการขยายเครือขายเชิงโครงสราง (supply-side expansion) ท่ีตอบรับ

ดีมานดท่ีมีเพ่ิมข้ึน และชวยลดความกังวลในเรื่องของระยะทาง (range anxiety) อยางมีนัยสําคัญ การมีคา
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สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานท่ีสูงกวาสองขอแรกเล็กนอย ซ่ึงสามารถสื่อไดวาการรับรูการขยายอาจแตกตางไปตาม

จังหวัด อําเภอ พ้ืนท่ีทางผาน สถานท่ีทองเท่ียว ท่ีอาจรับรูถึงความหนาแนนมากกวาพ้ืนท่ีชุมชนท่ีมีการ

กระจายตัว ในเชิงนโยบายการวางสถานีจึงควรยึดในสามบทบาทไดแก ทําเล, จุดผาน (transit) จุดแวะพัก 

(stopover) และจุดหมายปลายทาง (destination) และมีการใชขอมูล utilizations หรือรัศมีการใหบริการ 

เพ่ือสะดวกในการจัดลําดับการลงทุนและเลือกสัดสวน DC AC ท่ีเหมาะสม นอกจากนี้จะตองระวัง การกิน

ตลาดกันเอง(cannibalization) หากมีการเพ่ิมสถานีในรัศมีสั้นจนเกินไปโดยไมมีการเพ่ิมดีมานดในภาพรวม 

นอกจากนี้ ตัวชี้วัดท่ีสําคัญอ่ืนยังอยูในระดับมากเชนกัน ไดแก “รายไดจากคาบริการชารจ มีแนวโนม

เพ่ิมข้ึน” (x̄ = 3.90, S.D. = 0.78) “สวนแบงการตลาดของ PEA มีแนวโนมเพ่ิมข้ึน” (x̄ = 3.87, S.D. = 0.80) 

และ “จํานวนหัวจาย (charging points) มีแนวโนมเพ่ิมข้ึนและรองรับความตองการไดดีข้ึน” (x̄ = 3.85, S.D. 

= 0.78) ซ่ึงสะทอนภาพรวมของการเติบโตท้ังดานรายได สวนแบง และศักยภาพของการใหบริการของสถานี

ชารจในพ้ืนท่ีท่ีศึกษาอยางเปนรูปธรรม 

วัตถุประสงคขอท่ี 2 เพ่ือศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอการเติบโตทางการตลาดของ EV Charging Station

ของการไฟฟาสวนภูมิภาค เขต 3 (ภาคกลาง) 

 ผลการวิเคราะหถดถอยพหุคูณในภาพรวมยืนยันวา ปจจัยดานอุปสงค ปจจัยดานอุปทาน และปจจัย

ดานสภาพแวดลอมและนโยบาย ลวนมีอิทธิพลเชิงบวกอยางมีนัยสําคัญตอการเติบโตทางการตลาด โดย

แบบจําลองมีความเหมาะสม (Durbin–Watson=1.886, R = 0.768, R² = 0.589, F มีนัยสําคัญท่ี p < .001)  

มากท่ีสุด รองลงมาคือ สภาพแวดลอมและนโยบาย (β = 0.336) และ อุปสงค (β = 0.167) ตามลําดับ สะทอน

วาความพรอมของบริการและเครือขายเปนตัวขับเคลื่อนหลัก ขณะท่ีแรงหนุนเชิงนโยบายและพฤติกรรมฝงผูใช

เสริมแรงตอเนื่อง.  

เม่ือพิจารณาเปนรายมิติยอย พบวา ดานอุปสงคของผูบริโภค ปจจัยยอยท่ีมีอิทธิพลเชิงบวกสูงสุดคือ 

ราคาคาบริการชารจ (β = 0.376) รองลงมาคือ จํานวนผูใช EV ในพ้ืนท่ี (β = 0.269) และ ความสะดวกในการ

เขาถึงสถานี (β = 0.188) ขณะท่ี ความเชื่อม่ันของผูบริโภคตอ EV ปรากฏคาสัมประสิทธิ์เชิงลบเล็กนอยแตมี

นัยสําคัญ (β = −0.141) แบบจําลองยอยดานอุปสงคสามารถอธิบายถึงความแปรผันของการเติบโตได

ประมาณ รอยละ 39.2 ซ่ึงอยูในระดับท่ีเหมาะสม 

ดานอุปทานและการดําเนินงานของผูใหบริการ ผลการวิเคราะหระบุวา การใหบริการและสิ่งอํานวย

ความสะดวก ณ สถานี (β = 0.206) และ ความหลากหลายของประเภทหัวชารจ (β = 0.172) เปนตัวแปรท่ี

สงผลเชิงบวกและมีนัยสําคัญ ขณะที่การกําหนดราคาและโปรโมชั่น (β = 0.153) และการขยายเครือขาย 

(β = 0.141) ก็มีนัยสําคัญในทางบวกเชนเดียวกัน  

ดานสภาพแวดลอมและนโยบาย พบวา นโยบายสงเสริม EV ของรัฐบาล (β = 0.366) มีอิทธิพลสูงสุด 

รองลงมาคือ การตระหนักถึงสิ่งแวดลอม (β = 0.241) และ การสงเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล (β = 0.156) โดย

แบบจําลองยอยสามารถอธิบายความแปรผันได รอยละ 41.5 ซ่ึงยืนยันอานุภาพของแรงหนุนเชิงนโยบายตอ

การขยายตัวของตลาดในพ้ืนท่ีศึกษา 
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8. อภิปรายผล 

ปจจัยดานอุปทาน ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวาปจจัยท่ีสําคัญของผูใหบริการคือ ประสบการณท่ี

เกิดข้ึนจริงในจุดท่ีใหบริการ ซ่ึงเปนแรงผลักดันหลัก ไมวาจะเปนการขยายเครือขายสถานีใหมีความครอบคลุม 

การใหบริการและการมีสิ่งอํานวยความสะดวกท่ีดี รวมถึงการจัดวางหัวชารจใหรองรับกับรถหลากหลายรุน

ตามมาตรฐาน ท้ังหมดนี้เชื่อมโยงกันเปนอยางดีกับการเติบโตของตลาด ในขณะท่ี เทคโนโลยีและแอปพลิเคชัน 

ในตัวอยางนี้ไมไดเปนปจจัยท่ีแตกตางกัน ซ่ึงสะทอนใหเห็นวาตลาดไดผานระดับข้ันตํ่าในดานความงายและ

ความเสถียรแลว เหลือเพียง รายละเอียดบริการและความเขากันไดทางเทคนิคตาง ๆ ท่ีเปนตัวแปรสําคัญใน

การตัดสินใจของผูใชงาน ผลลัพธจึงสอดคลองกับแนวคิดการตลาดบริการของ Booms & Bitner (1981) 

โดยเฉพาะในมิติ Process , People , Physical evidence ซ่ึงตองมีความราบรื่น ความนาเชื่อถือ และสัมผัส

ไดในจุดท่ีใหบริการ รวมถึงมี Price ท่ีเหมาะสม ซ่ึงท้ังหมดนี้จะชวยเปลี่ยน ความตั้งใจ ใหกลายเปนพฤติกรรม

การใชงานจริง  

ปจจัยดานสภาพแวดลอมและนโยบาย ผลทดสอบสมมติฐานชี้ใหเห็นบทบาทของมาตรการของภาครัฐ 

ความตระหนักดานสิ่งแวดลอม และการสงเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล ซ่ึงจะชวยลดความเสี่ยงในการลงทุน ฝงสถานี

ชารจมีความกลาท่ีจะขยายเครือขาย ในขณะท่ีผูใชงานมีความกลาท่ีจะทดลองและกลับมาใชบริการซ้ํามากข้ึน 

ซ่ึงสอดคลองกับกลไกการแพรกระจายนวัตกรรมของ Rogers (2003) ท่ีกลาวไววา เม่ือผูคนรับรูถึง ความเขา

กันได และความซับซอนท่ีตํ่า ของการบริการใหมๆ โอกาสในการยอมรับก็จะเปดกวางมากข้ึน ในกรณีนี้ 

นโยบายและบรรยากาศทางสังคมท่ีเปนแรงหนุนในการใหบริการชารจจะสอดคลองกับวิถีชีวิตและเสนทาง

เดินทางของผูใชมากข้ึน  

ปจจัยดานอุปสงค ในมุมผูบริโภค พบวาความคุมคาและการเขาถึงสะดวกสบายตามหลักตลาดบริการ 

เชน ราคา โปรโมชั่น สถานท่ีตั้ง และการเขาถึงท่ีงายลวนชวยใหเกิดการใชงานจริงเพ่ิมข้ึนตอเนื่อง ซ่ึง

สอดคลองกับ TAM ของ Davis (1989) และแนวคิดใน UTAUT ของ Venkatesh et al. (2003) ท่ีระบุวา

ประโยชนท่ีรับรูและความงายในการใชงานเปนตัวผลักดันใหความตั้งใจใชงานกลายเปนพฤติกรรมจริง ใน

บริบทนี้ การเขาถึงเทคโนโลยีอาจไมใชปจจัยท่ีสําคัญท่ีสุด แตสิ่งท่ีสําคัญท่ีสุดคือความคุมคาและความสะดวกท่ี

ผูใชเจอทุกครั้งท่ีมาใชบริการ   

 

9. ขอเสนอแนะจากการวิจัยในครั้งนี้ 

9.1 ดานโครงสรางบริการและเครือขาย (อุปทาน) เพ่ิมความหลากหลายของหัวชารจและยกระดับสิ่ง

อํานวยความสะดวก ณ สถานีใหเปนมาตรฐานเดียวกัน เนื่องจากตัวแปรสองดานนี้มีอิทธิพลเชิงบวกตอการ

เติบโตอยางมีนัยสําคัญในแบบจําลองยอย 

9.2 ดานขอมูลและความสะดวกของผูใช ใหความสําคัญกับขอมูลหนางาน/ในแอปท่ีชัดเจน (ราคา

คาบริการ สถานะหัวจาย เวลารอโดยประมาณ) เพ่ือรองรับความตองการใชงานท่ีเพ่ิมข้ึนตามตัวชี้วัดการเติบโต 
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9.3 ดานยุทธศาสตรการขยายพ้ืนท่ี ใชขอมูลการเติบโตและการรับรูความครอบคลุมของเครือขายเปน

ฐานกําหนดลําดับพ้ืนท่ีลงทุน เติมเต็มจุดออนของโครงขายใหประชาชนเขาถึงสถานีไดสะดวกข้ึน 

9.4 ในการสื่อสารนโยบายสาธารณะ ควรประสานงานกับหนวยงานท่ีเก่ียวของและชี้แจงประโยชน

ของมาตรการรัฐ รวมถึงคุณคาท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอมอยางชัดเจน เพ่ือเสริมสรางอิทธิพลเชิงบวกของ

นโยบายและสงเสริมความตระหนักรูดานสิ่งแวดลอม 

9.5 ดานการติดตามผล จัดทําแผงควบคุม (dashboard) เพ่ือติดตามตัวชี้วัดหลัก จํานวนผูใช ปริมาณ

พลังงาน สวนแบงตลาดอยางสม่ําเสมอ เพ่ือใชปรับกลยุทธใหสอดคลองกับทิศทางการเติบโต 

 

10. ขอเสนอแนะจากการวิจัยครั้งตอไป 

10.1 ระเบียบวิธีควรพิจารณาการออกแบบกลุมตัวอยางแบบความนาจะเปนและขยายกรอบพ้ืนท่ี

หรือชวงเวลาเพ่ือเพ่ิมความครอบคลุมของผลลัพธ รวมท้ังรองรับการวิเคราะหเปรียบเทียบระหวางพ้ืนท่ีดวย  

10.2 แบบจําลองเชิงสาเหตุ ศึกษาแบบจําลองข้ันสูง (เชน SEM/PLS-SEM) เพ่ือตรวจบทบาทตัวแปร

ค่ัน กํากับในความสัมพันธระหวางอุปสงค อุปทาน และนโยบายตอผลการเติบโตของตลาด 

10.3 ขอมูลเชิงพฤติกรรม เก็บขอมูลพฤติกรรมใชงานจริงระดับธุรกรรม (เวลารอ ระยะเวลาชารจ 

kWh ตอครั้ง ความถ่ีการใช) เพ่ือเพ่ิมความเท่ียงตรงของการอธิบายและการพยากรณในบริบทปฏิบัติการจริง 

10.4 การประเมินผลเชิงนโยบาย ออกแบบการติดตามผลระยะยาวเพ่ือประเมินผลลัพธของมาตรการ

รัฐและการสื่อสารสาธารณะตอการเติบโตของตลาดในมิติเวลาอยางตอเนื่อง 
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