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บทที ่1 
บทน า 

 

1.1  ความเป็นมาและความส าคัญ 
 ท่ามกลางแนวคิดสังคมเศรษฐกิจแบบแบ่งปัน (Sharing Economy) ประกอบกับความ
เจริญกา้วหนา้ทางเทคโนโลยีในแต่ละอุตสาหกรรมเป็นส่ิงท่ีผลกัดนัให้เกิดการเปล่ียนแปลงใหม่ ๆ 
ท่ีเช่ือมโยงต่อเน่ืองกนั ส่งผลให้วิถีชีวิตของผูค้นในสังคมเปล่ียนแปลงไปตามยุคสมยัและค่านิยม 
เห็นไดช้ดัจากวิธีการด าเนินกิจกรรมในชีวิตประจ าวนัของคนส่วนมากท่ีเปล่ียนจากวิธีออฟไลน์มา
เป็นออนไลน์มากขึ้น กล่าวคือกิจกรรมต่าง ๆ จะถูกกระท าผ่านสมาร์ทโฟนหรืออุปกรณ์พกพา      
ต่าง ๆ ท่ีอ านวยความสะดวกรวดเร็วได ้เป็นอยา่งดี ไม่วา่จะเป็นการจองหรือซ้ือตัว๋โดยสาร การจอง
โรงแรม การสั่งอาหาร การซ้ือสินคา้ หรือแมก้ระทัง่การเรียกใชบ้ริการรถรับจา้งสาธารณะ (ชนิตา 
แหลมคม และกุลกญัญา ณ ป้อมเพช็ร์, 2561)  การเกิดขึ้นของแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีอยา่ง Uber 
Grab และ Easy Taxi ซ่ึงท าหนา้ท่ีเป็นตวักลางจบัคู่ระหว่างผูข้บัขี่และผูใ้ชบ้ริการผ่านแอปพลิเคชนั
บนสมาร์ทโฟน จึงเขา้มามีบทบาทและไดรั้บความนิยมจากผูโ้ดยสารเป็นอย่างมาก เพราะเพียงแค่
การสัมผสัหน้าจอไม่ก่ีคร้ัง ก็สามารถเรียกใช้บริการรถยนต์โดยสาร ได้ทุกท่ี ทุกเวลา (ศูนย์ให้
ค  าปรึกษาและพฒันาผูบ้ริหารทางธุรกิจแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ , 2562) ท าให้ผูโ้ดยสาร
สามารถบริหารจดัการเวลาไดดี้มากยิง่ขึ้น โดยสามารถก าหนดสถานท่ีท่ีจะใหม้ารับ ทราบเวลาท่ีรถ
จะมาถึง ทราบเส้นทางและระยะเวลาในการเดินทาง รวมไปถึงช่วยให้ทราบอัตราค่าโดยสาร
ล่วงหนา้ไดอี้กดว้ย นอกจากน้ีแลว้การใชบ้ริการรถแท็กซ่ีผ่านแอปพลิเคชนัยงัเพิ่มมาตรฐานความ
ปลอดภัยให้แก่ผูโ้ดยสารด้วยการแสดงข้อมูลของผูข้ ับขี่ ท่ี น่าเช่ือถือ เช่น ช่ือ-สกุล หมายเลข
โทรศพัท์ ทะเบียนรถ การมีปุ่ มกดฉุกเฉินภายในแอปพลิเคชันเพื่อติดต่อบุคคลภายนอกหรือแจ้ง
หน่วยงานให้ช่วยเหลือ ตลอดจน มีระบบการให้คะแนนของการเรียกรถแต่ละคร้ังเพื่อน าไป
ปรับปรุงและพฒันาคุณภาพการให้บริการ (ณัฐพล วฒันะวิรุณ, 2560) ซ่ึงถือเป็นการเพิ่มทางเลือก
และเป็นรูปแบบการให้บริการท่ีสามารถตอบโจทย์ความต้องการของผูโ้ดยสารได้มากยิ่งขึ้ น 
นอกจากน้ีแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ียงัช่วยตอบสนองต่อวิธีการท างานของผูข้ ับขี่ให้มีความ
ยืดหยุ่นและคล่องตวั จึงท าให้มีรายไดเ้พิ่มขึ้นทั้งค่าโดยสาร โบนัส เงินจูงใจและสิทธิประโยชน์      
อ่ืน ๆ ในขณะเดียวกันการให้บริการผ่านทางแอปพลิเคชันยงัท าให้มีรายงานการเคล่ือนไหวทาง
บญัชี (Statement) ท่ีช่วยรับรองรายได้ของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ี ซ่ึงธนาคารหรือสถาบนัการเงินต่าง ๆ 
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เช่ือถือและให้การยอมรับ ท าให้คนขบัหลายคนท่ีเคยเช่ารถและอยากมีรถเป็นของตวัเองสามารถ      
กูเ้งินเพื่อซ้ือรถเป็นของตวัเองได ้(workpointTODAY, ออนไลน,์ 2563) 
 จากผลการรายงานของ e-Conomy SEA เปิดเผยว่า ในปี 2561 อุตสาหกรรมการให้บริการ
เรียก รถผา่นทางแอปพลิเคชนั (Ride-hailing service) ของประเทศไทยมีการเติบโตทั้งจ านวนผูข้บัขี่
และผูโ้ดยสาร โดยมูลค่าตลาดของ Ride-hailing เท่ากบั 21,000 ลา้นบาท คิดเป็นร้อยละ 6 ของ GDP 
ภาคขนส่งทางบกไทย และคาดการณ์ว่าจะเติบโตขึ้นประมาณร้อยละ 3-5 ต่อปี ท าให้ในปี 2568 
มูลค่าตลาดจะเพิ่มสูงถึง 120,000 ลา้นบาท คิดเป็นร้อยละ 20-25 ของ GDP ภาคขนส่งทางบกไทย 
(Google and Temasek, 2018) ในขณะท่ีมีจ านวนผูโ้ดยสารใชบ้ริการประมาณ 2.4 ลา้นคนต่อเดือน 
และคาดว่าจะเพิ่มขึ้นเป็น 11 ลา้นคนต่อเดือน ในปี 2568 (POSITIONING, ออนไลน์, 2563) ด้วย
อัตราการขยายตัวดังกล่าว อุตสาหกรรมการให้บริการเรียกรถผ่านทางแอปพลิเคชันจึงเป็นท่ี
น่าสนใจและดึงดูดนกัลงทุนรายใหม่ท่ีเลง็เห็นวา่เป็นอีกหน่ึงอุตสาหกรรมท่ีสามารถท าก าไรได ้จาก
สภาวะการแข่งขนัในตลาดท่ีเพิ่มสูงขึ้นส่งผลให้ผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีต่างตอ้งพยายามปรับตวัเพื่อสร้าง
ความได้เปรียบทางการแข่งขนั โดยการน าเอานวตักรรมหรือเทคโนโลยีใหม่  ๆ มาประยุกต์ใช้
ร่วมกบัการท างาน (ศูนยว์ิจยัธนาคารออมสิน, 2562) เพื่อช่วยในเร่ืองการลดตน้ทุน และเพิ่มช่องทาง
ในการเขา้ถึงลูกคา้ (workpointTODAY, ออนไลน์, 2563) 
 อยา่งไรก็ตาม แอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ียงัคงมีประเด็นท่ีเป็นขอ้ถกเถียงและความทา้ทาย              
อยูม่ากมาย ตวัอยา่งเช่น การรักษาความลบัและปกป้องขอ้มูลส่วนบุคคล ขอ้มูลธุรกรรมทางการเงิน 
กฎระเบียบ ขอ้บงัคบัต่าง ๆ ซ่ึงเก่ียวขอ้งกบัผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียหลายฝ่าย โดยเฉพาะกระแสการตอบ
รับของ ผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีท่ีแตกต่างกนัไปทั้งในเชิงบวกและเชิงลบ (ศูนยว์ิจยัธนาคารออมสิน, 2562) 
ท าใหผู้ข้บัขี่ รถแทก็ซ่ีบางรายมีความลงัเลหรือยงัคงต่อตา้นท่ีจะน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช้
งาน นอกจากน้ี ยงัพบว่าหน่ึงในปัญหาท่ีผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีตอ้งเผชิญ คือ ปัญหาการเขา้ถึงโทรศพัท์
แบบสมาร์ทโฟนและรายจ่ายค่าอินเตอร์เน็ต ซ่ึงท าใหผู้ข้บัขี่รถแทก็ซ่ีไม่สามารถปรับเปล่ียนรูปแบบ
การให้บริการให้เป็นไปตามแนวโน้มตลาด และตามแรงกดดันทางด้านการแข่งขันได้ (ศูนย์
พยากรณ์เศรษฐกิจและธุรกิจ มหาวิทยาลยัหอการคา้ไทย, 2561) 
 ดงันั้น งานวิจยัในคร้ังน้ีจึงมุ่งศึกษาถึงปัจจยัสนบัสนุนและอุปสรรคท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจ
น า แอปพลิเคชนัมาใชใ้ห้บริการรับ-ส่งผูโ้ดยสารของคนขบัรถแท็กซ่ีในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลซ่ึงจากการศึกษาบทความ เอกสารทางวิชาการ และผลงานของนักวิจยั ท่ีผ่านมา พบว่า 
การตัดสินใจน าเอาเทคโนโลยีมาปรับใช้ร่วมกับการท างานจะพิจารณาจากบริบท 3 ด้าน 
ประกอบดว้ย บริบทดา้นเทคโนโลยี บริบทดา้นองค์กร และบริบทดา้นสภาพแวดลอ้ม (อญัณิฐา     
ดิษฐานนท ์และภริตา พงษพ์าณิชย,์ 2560; ยอดศกัด์ิ รักษาแกว้, 2559; Pan and Jang, 2008; Borgman, 
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Bahli, Heier, and Schewski, 2013; Keong, 2015) ซ่ึงผูว้ิจยัได้ประยุกต์ใช้บริบททั้ง 3 ด้านดังกล่าว
มาเป็นกรอบแนวคิดส าหรับการศึกษา และไดพ้ฒันาแบบสอบถามชนิดตอบดว้ยตนเองเพื่อใช้เป็น
เคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูล และน าขอ้มูลมาวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนั (Confirmatory Factor 
Analysis) ส่วนสมการถดถอยเชิงพหุ (Multiple Linear Regression) จะน ามาวิเคราะห์หาปัจจัยท่ี
ส่งผลต่อทัศนคติของผูข้ ับขี่รถแท็กซ่ีในการน าแอปพลิเคชันมาใช้ ผลของการศึกษาน้ีจะเป็น
ประโยชน์ต่อผูป้ระกอบการท่ีเก่ียวขอ้งกบัแอปพลิเคชนั ซ่ึงจะสามารถน าขอ้มูลไปใชใ้นการพฒันา
รูปแบบการให้บริการแอปพลิเคชัน เพื่อให้สามารถเขา้ถึงและตอบสนองต่อความตอ้งการของผู ้    
ขบัขี่รถแทก็ซ่ีไดม้ากขึ้นในอนาคต 
 

1.2  วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 12.1   เพื่อศึกษาองค์ประกอบเชิงยืนยนัตามกรอบแนวคิดทางด้านเทคโนโลยี องค์กร 
สภาพแวดลอ้ม (Technology Organization Environment: TOE) ของผูข้บัขี่แท็กซ่ีในกรุงเทพฯและ
ปริมณฑล 
 12.2   เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อทศันคติซ่ึงน าไปสู่การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมา
ใชข้องผูข้บัขีร่ถแทก็ซ่ีในกรุงเทพฯและปริมณฑล 
 

1.3  สมมติฐานงานวิจยั 
 เพื่อใหผ้ลการวิจยัสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงคจึ์งไดก้ าหนดสมมติฐานการวิจยั ดงัน้ี 
 สมมติฐานขอ้ท่ี 1 : ปัจจยัดา้นประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อ
ทศันคติของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีในการใชแ้อปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี 
 สมมติฐานข้อท่ี 2 : ปัจจัยด้านความซับซ้อนของการใช้งานมีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อ
ทศันคติของ ผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีในการใชแ้อปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี 
 สมมติฐานขอ้ท่ี 3 : ปัจจยัดา้นความรู้ของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อทศันคติ
ของ ผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีในการใชแ้อปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี 
 สมมติฐานขอ้ท่ี 4 : ปัจจยัดา้นแรงกดดนัจากผูโ้ดยสารมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อทศันคติ
ของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีในการใชแ้อปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี 
 สมมติฐานขอ้ท่ี 5 : ปัจจยัด้านแรงกดดันจากคู่แข่งทางธุรกิจมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อ
ทศันคติของ ผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีในการใชแ้อปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี 
 สมมติฐานขอ้ท่ี 6 : ปัจจยัดา้นแรงกดดนัจากหน่วยงานท่ีก ากบัดูแลมีความสัมพนัธ์เชิงบวก
ต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีในการใชแ้อปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี 
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1.4  ขอบเขตงานวิจัย 
 การศึกษาในคร้ังน้ีผูวิ้จยัไดก้ าหนดขอบเขตไวด้งัน้ี 

 1) ขอบเขตของเนือ้หา การศึกษาวิจยัคร้ังน้ีเป็นการวิจยัเชิงปริมาณ เพื่อมุ่งคน้หาขอ้เท็จจริง
จากการส ารวจความคิดเห็นเก่ียวกบัปัจจยัท่ีส่งผลต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีซ่ึงน าไปสู่การใช้
แอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี  
 2) ขอบเขตของประชากรและกลุ่มตัวอย่าง ประชากรท่ีใชใ้นการศึกษา คือ ผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ี
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลท่ีเคยใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี 
 3) ขอบเขตของตัวแปร ในงานวิจยัคร้ังน้ีไดท้ าการศึกษาเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งมา
เป็นอย่างดีและใช้กรอบแนวคิดส าหรับการวิจัยเป็นเกณฑ์ในการคัดเลือกตัวแปร (Conceptual 
Framework Based Selection) เขา้มาท าการศึกษา 

• ตัวแปรอิสระ (Independent Variable) คือ ตัวแปรท่ีสนใจศึกษาตามกรอบแนวคิด
เทคโนโลยี องค์กร สภาพแวดล้อม (Technology Organization Environment : TOE) 
ซ่ึงประกอบด้วย  6 องค์ประกอบ ได้แก่ ประโยชน์ท่ีได้รับเชิงเปรียบเทียบ ความ
ซบัซอ้นของการใชง้าน ความรู้ของผูข้บัขีร่ถแทก็ซ่ี แรงกดดนัจากผูโ้ดยสาร แรงกดดนั
จากคู่แข่งทางธุรกิจ และแรงกดดนัจากหน่วยงานท่ีก ากบัดูแล 

• ตวัแปรตาม (Dependent variable) คือ ทศันคติต่อการน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมา
ใชง้าน 
 

1.5  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  
 1)  เพื่ออธิบายถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการใช้แอปพลิเคชัน
เรียกรถแทก็ซ่ี 
 2) เพื่อน าผลการวิจัยไปใช้เป็นข้อมูลส าหรับเป็นแนวทางในการก าหนดนโยบาย
ส่งเสริมทางด้านการตลาดขององค์กรหรือผูเ้ก่ียวข้อง เพื่อสามารถเข้าถึงและตอบสนองความ
ตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการ ไดม้ากขึ้น 
 

1.6  นิยามค าศัพท์เฉพาะ 
 โมบายแอปพลิเคชัน (Mobile Application) หมายถึง โปรแกรมคอมพิวเตอร์ท่ีพฒันาจน
สามารถใช้งานบนอุปกรณ์เคล่ือนท่ีได้ เช่น สมาร์ทโฟนและแท็บเล็ต ในระบบปฏิบติัการ IOS 
Android และ Window โดยแต่ละโปรแกรมจะช่วยตอบสนองความตอ้งการท่ีแตกต่างของผูบ้ริโภค 
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อีกทั้งยงัช่วยสนับสนุนและ เพิ่มประสิทธิภาพในการสร้างความประทบัใจให้ผูบ้ริโภคใช้งานได้
สะดวกและรวดเร็วยิง่ขึ้น  
 แอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี (E-Hailing Apps) หมายถึง แอปพลิเคชนัท่ีช่วยจบัคู่ระหวา่งผูท่ี้
ตอ้งการเดินทางกบัผูข้บัขีร่ถแทก็ซ่ี เม่ือผูใ้ชง้านไดแ้จง้ความประสงคล์งบนแอปพลิเคชนัแลว้ ระบบ
จะท าการคน้หารถท่ีใกลท่ี้สุด และท าการค านวณเวลาเดินทาง ทั้งระยะจากผูข้บัถึงผูเ้รียกรถและ
ระยะจากจุดเรียกรถจนถึงปลายทาง รวมถึงค านวณค่าโดยสารเบ้ืองตน้แสดงแก่ผูใ้ช้งาน โดยมี
ค่าบริการเพิ่มเติม แต่ความสะดวกสบายและความปลอดภยัก็เพิ่มระดบัท่ีสูงมากขึ้นตามไปดว้ย 
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บทที ่2   

แนวคดิ ทฤษฎีและงานวจิัยที่เกีย่วข้อง 
  

 เน้ือหาในบทน้ีเป็นการน าเสนอแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัตวัแปรท่ีใช้ใน
การศึกษา ซ่ึงไดจ้ากการทบทวนบทความ เอกสารทางวิชาการและงานวิจยัจากแหล่งต่าง ๆ โดยแบ่ง
เน้ือหาของบทน้ีออกเป็น 7 ส่วน ดงัน้ี 
 

2.1  แนวคิดเกีย่วกบัการน าเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ 
2.1.1  ความหมายของเทคโนโลยี 

  เสาวนีย ์สิกขาบณัฑิต (2528) ให้ความหมายของเทคโนโลยีไวว้่า เทคโนโลยีเป็น
เทคนิคหรือวิธีการทางวิทยาศาสตร์ท่ีใชใ้นการด าเนินการต่าง ๆ เพื่อใหบ้รรลุผล 
  ช านาญ เชาวกีรติพงศ์ (2534) กล่าวว่า เทคโนโลยี คือ การน าเอาความรู้ทาง
วิทยาศาสตร์และทรัพยากรทางเทคโนโลยีมาสร้างส่ิงของเคร่ืองใช้หรือวิธีการ เพื่อแก้ปัญหา 
ตอบสนองความตอ้งการ หรือเพิ่มความสามารถในการท างานของมนุษย ์หรือกล่าวอีกนยัหน่ึงไดว้่า 
เป็นการน าเอาวิทยาศาสตร์มาใชใ้นทางปฏิบติั 
  มหาวิทยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช (2552) อธิบายว่า เทคโนโลยีเป็นการเกิดขึ้นของ
วสัดุ อุปกรณ์ เคร่ืองมือ เคร่ืองจักร ซ่ึงรวมถึงองค์ความรู้ท่ีเป็นนามธรรม อาทิเช่น ระบบหรือ
กระบวนการต่าง ๆ จากการน าเอาความรู้ทางธรรมชาติวิทยาและอาจต่อเน่ืองถึงวิทยาศาสตร์มาเป็น
วิธีการปฏิบติัและประยกุตใ์ชร่้วมกบัการท างานหรือใชใ้นการแกปั้ญหาต่าง ๆ เพื่อให้การด ารงชีวิต
ของมนุษยง์่ายและสะดวกยิง่ขึ้น 
  ดงันั้น จึงพอสรุปไดว้่าเทคโนโลยี คือ ส่ิงท่ีมนุษยส์ร้างขึ้นเพื่อน ามาเป็นเคร่ืองมือ
ช่วยในการท างานหรือแกปั้ญหาต่าง ๆ อย่างเช่น อุปกรณ์ เคร่ืองมือ เคร่ืองจกัร วสัดุ หรือแมก้ระทัง่
ส่ิงของท่ีสามารถจบัตอ้งได ้เช่น กระบวนการต่าง ๆโดยการประยกุตใ์ชค้วามรู้ทางวิทยาศาสตร์ 

2.1.2  ความหมาย นิยามของการยอมรับ และการตัดสินใจน าเทคโนโลยีมาใช้งาน  
  สิงหะ ฉวีสุข และสุนนัทา วงศจ์ตุรภทัร (2555) อธิบายว่า การยอมรับเทคโนโลยี
เป็นกระบวนการและเหตุผลของแต่ละบุคคลต่อการตดัสินใจยอมรับเทคโนโลยีหรือนวตักรรม       
นั้น ๆ ซ่ึงเป็นการคาดการณ์พฤติกรรมในการยอมรับเทคโนโลยีใหม่ ๆ อันจะน าไปสู่การให้
ค  าอธิบายและเกิดความเขา้ใจในอิทธิพลของปัจจยัท่ีก่อใหเ้กิดการน าเทคโนโลยมีาใชง้าน 
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  อคัรเดช ป่ินสุข และนิตนา ฐานิตธนกร (2559) กล่าวถึงการยอมรับเทคโนโลยีว่า 
เป็นการวางแผนเพื่อทดลองใช้งานเทคโนโลยีท่ีพึ่งเกิดขึ้นใหม่ ผ่านกระบวนการเรียนรู้เก่ียวกบั
ขั้นตอนในการน าเทคโนโลยีเหล่านั้นมาใช ้โดยผูใ้ชง้านจะตดัสินใจยอมรับเทคโนโลยีนั้นก็ต่อเม่ือ
ผูใ้ชไ้ดท้ดลองใชง้านแลว้เกิดความรู้สึกพึงพอใจ 
  เกวรินทร์ ละเอียดดีนันท์ และนิตนา ฐานิตธนกร (2559) ให้ค  านิยามการยอมรับ
เทคโนโลยีไวว้่า เป็นพฤติกรรมการท าความเขา้ใจในเทคโนโลยีของผูใ้ช้งานและเม่ือไดพ้ิจารณา
แลว้เห็นว่าการน าเทคโนโลยีมาใช้ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อตนเองหรือกิจกรรมท่ีเก่ียวข้องจึงจะ
ตดัสินใจยอมรับเทคโนโลย ีนั้น 
  Everett M. Rogers (2003) ไดนิ้ยามการยอมรับเทคโนโลยวีา่ หมายถึง กระบวนการ
ตดัสินใจน าเทคโนโลยีมาใชง้าน ซ่ึงขั้นตอนการยอมรับของบุคคลมกัเกิดขึ้นอย่างเป็นกระบวนการ
โดยเร่ิมตั้งแต่บุคคลได้สัมผสักับเทคโนโลยี ถูกชักจูงให้ยอมรับ พิจารณาตดัสินใจยอมรับหรือ
ปฏิเสธ ปฏิบติัตามการตดัสินใจ และยืนยนัการปฏิบติันั้น โดยกระบวนการตดัสินใจยอมรับจะใช้
เวลาชา้หรือเร็วขึ้นอยูก่บัตวับุคคลและลกัษณะของเทคโนโลย ี
  Park and Kim (2014) กล่าววา่ การยอมรับเทคโนโลยีเป็นระดบัความเช่ือว่าการน า
เทคโนโลยีใหม่มาใช้จะสามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการท างานของบุคคลได้ หากการใช้งาน
เทคโนโลยีไม่มีความซบัซอ้นและผูใ้ชง้านสามารถรับรู้ไดถึ้งประโยชน์ของการใชง้านจะก่อให้เกิด
พฤติกรรมในการยอมรับเทคโนโลย ี  
  จากความหมายของการยอมรับเทคโนโลยีข้างต้น สรุปได้ว่า การ ยอมรับ
เทคโนโลยี คือกระบวนการตดัสินใจท่ีจะน าเทคโนโลยีมาใช ้เม่ือแน่ใจว่าเทคโนโลยีนั้นก่อให้เกิด
ประโยชน์อย่างแน่นอนจะน าไปสู่พฤติกรรมการยอมรับตามมา ซ่ึงระยะเวลาของการตดัสินใจ
ยอมรับนั้นไม่มีก าหนดแน่นอนหรือตายตวั ทั้งน้ี ขึ้นอยูก่บัลกัษณะของเทคโนโลยแีละตวับุคคล 

2.1.3  กระบวนการยอมรับและการตัดสินใจน าเทคโนโลยีมาใช้งาน  
  ภานุพงศ ์เสกทวีลาภ (2557) อธิบายวา่ การยอมรับและการตดัสินใจน าเทคโนโลยี
มาใชง้าน เป็นกระบวนการท่ีเกิดขึ้นภายในจิตใจของแต่ละบุคคล ซ่ึงมีลกัษณะคลา้ยกบักระบวนการ
เรียนรู้และการตดัสินใจ คือ เร่ิมจากการรับรู้ขอ้มูลการมีอยูข่องเทคโนโลยีนั้น ๆ จนเกิดการยอมรับ
และน าไปสู่การตดัสินใจน ามาใชใ้นท่ีสุด โดยกระบวนการดงักล่าวสามารถแบ่งออกเป็น 5 ขั้นตอน 
ดงัต่อไปน้ี 
  1) ขั้นการรับรู้ (Awareness Stage) เป็นกระบวนการท่ีจะน าไปสู่การตัดสินใจ
ยอมรับหรือปฏิเสธเทคโนโลยีในขั้นแรก โดยบุคคลจะเร่ิมรับรู้ขอ้มูลการเกิดขึ้นและการมีอยู่ของ

 



 
8 

 

 
 

เทคโนโลยีใหม่ ๆ แต่ยงัไดรั้บขอ้มูลไม่ครบถว้น ท าให้เกิดความอยากรู้เพื่อน าเทคโนโลยีเหล่านั้น
มาใชใ้นการอ านวยความสะดวกหรือแกปั้ญหาต่าง ๆ ซ่ึงส่วนใหญ่มกัเป็นการรับรู้โดยบงัเอิญ 
  2) ขั้นความสนใจ (Interest Stage) บุคคลเร่ิมให้ความสนใจ เร่ิมเรียนรู้และคน้หา
ขอ้มูลเก่ียวกบันวตักรรมและเทคโนโลยเีพิ่มขึ้น ท าให้บุคคลมีความเขา้ใจในเทคโนโลยีนั้นมากขึ้น
ดว้ย พฤติกรรมดงักล่าวเป็นไปในลกัษณะตั้งใจและใช้กระบวนการคิดมากกว่าขั้นการรับรู้ โดยท่ี
บุคลิกภาพ ค่านิยม สภาพแวดลอ้มทางสังคม รวมถึงประสบการณ์ท่ีผ่านมาในอดีตจะมีผลต่อการ
ติดตามข่าวสารเก่ียวกบัเทคโนโลยขีอง บุคคลนั้น 
  3) ขั้นการประเมิน (Evaluation Stage) เป็นขั้นท่ีบุคคลเร่ิมพิจารณาไตร่ตรอง โดย
น าข้อมูลท่ีได้มาเปรียบเทียบระหว่างข้อดีและข้อเสีย เพื่อประเมินว่าควรจะทดลองใช้งาน
เทคโนโลยีนั้นหรือไม่ บุคคลมกั  คิดว่าการใชง้านส่ิงใหม่ ๆ ย่อมมีความเส่ียงท่ีไม่อาจคาดการณ์ได ้
ดงันั้นในขั้นน้ีจึงตอ้งการแรงสนบัสนุน ซ่ึงอาจมาในรูปแบบของการให้ค  าแนะน าหรือแสดงขอ้มูล
ข่าวสารท่ีเป็นประโยชน์เพื่อใช้ประกอบการตดัสินใจ เพื่อให้เกิดความมัน่ใจว่าส่ิงท่ีไดต้ดัสินใจ
ทดลองนั้นถูกตอ้ง  
  4) ขั้นการทดลอง (Trial Stage) เป็นกระบวนการท่ีบุคคลทดลองใช้เทคโนโลยีท่ี
สนใจ โดยอาจลองใชง้านเพียงบางส่วนหรือทั้งหมด เพื่อพิสูจน์ประโยชน์ของเทคโนโลยนีั้น ๆ และ
รอตดัสินใจว่าจะยอมรับเทคโนโลยีดงักล่าวหรือไม่ ในขั้นน้ีบุคคลจะแสวงหาขอ้มูลข่าวสารท่ีมี
ความเฉพาะเจาะจงเก่ียวกบัเทคโนโลยีมากขึ้น ขณะเดียวกนัผลการประเมินหลงัจากการทดลองใช้
งานจะมีความส าคญัอยา่งยิง่ต่อการตดัสินใจท่ีจะปฏิเสธหรือยอมรับ  
  5) ขั้นการยอมรับ (Adoption Stage) เป็นขั้นตอนสุดทา้ยในกระบวนการยอมรับ 
ซ่ึงจะเกิดขึ้น หลงัจากท่ีไดท้ดลองใชจ้นน าไปสู่การใชง้านอย่างต่อเน่ืองหลงัจากยอมรับเทคโนโลยี
แลว้ ในขณะเดียวกนัจะมีการคน้หาขอ้มูลเพิ่มเติมเพื่อสนับสนุนเหตุผลของการตดัสินใจยอมรับ 
หากข้อมูลท่ีได้รับในภายหลังแสดงเห็นว่าไม่สมควรน าเทคโนโลยี  นั้ น มาใช้ อาจท าให้เกิด
พฤติกรรมเลิกยอมรับเทคโนโลยนีั้นได ้ในทางกลบักนัถา้ไดรั้บขอ้มูลท่ีดีอาจจะกลบัมายอมรับใหม่
ไดอี้ก 
 

2.2  แนวคิดเกีย่วกบัทัศนคติและความตั้งใจ 
 ทัศนคติ 
 Gibson (2000) อธิบายว่า ทัศนคติเป็นโครงสร้างทางความรู้สึกหรือความเช่ืออย่างใด      
อย่างหน่ึงท่ียึดติดกับบุคลิกภาพของตัวบุคคล  ซ่ึงมีความสัมพนัธ์กัน หมายความว่าหากมีการ
เปล่ียนแปลงในองค์ประกอบหน่ึงจะส่งผลให้เกิดความเปล่ียนแปลงในอีกองค์ประกอบหน่ึงดว้ย 
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หรืออาจกล่าวอีกอยา่งไดว้า่ ทศันคติเป็นสภาวะทางจิตใจท่ีพร้อมจะส่งผลกระทบต่อการตอบสนอง
ของบุคคลนั้นทั้งในทางบวกและทางลบ บุคคลสามารถเรียนรู้หรือจดัการทศันคติเหล่าน้ีไดโ้ดยใช้
ประสบการณ์ 
 Schermerhorn (2000) ให้ความหมายของทศันคติไวว้่า ทศันคติคือแนวความคิด ความรู้สึก 
หรือความเช่ือของบุคคลท่ีมีแนวโนม้จะแสดงออกผา่นทางพฤติกรรมในทิศทางใดทิศทางหน่ึง โดย
ท่ีทศันคติ นั้น สามารถท่ีจะรู้หรือถูกตีความได้จากส่ิงท่ีบุคคลพูดออกมาอย่างไม่เป็นทางการ จาก
การส ารวจท่ีเป็นทางการหรือจากการแสดงพฤติกรรมของบุคคลเหล่านั้น 
 Hornby, A S. (2001) ไดใ้ห้ความหมายของทศันคติไวว้่า ทศันคติ คือ ภาวะทางจิตใจของ
บุคคลเก่ียวขอ้งกบัระดบัของความรู้สึกนึกคิดท่ีมีต่อตนเอง ต่อบุคคลอ่ืน และสถานการณ์ต่าง ๆ ท่ี
เก่ียวขอ้ง ซ่ึงเป็นผลมาจากการเรียนรู้ประสบการณ์และเป็นตวัก าหนดพฤติกรรมหรือแนวโน้มท่ี
ตอบสนองต่อส่ิงเร้าต่าง ๆ ในทิศทางใดทิศทางหน่ึง 
 จากขอ้ความขา้งตน้จึงสามารถสรุปไดว้่า ทศันคติ คือ ความคิด ความเช่ือ และความรู้สึกท่ี
น าไปสู่การแสดงออกทางพฤติกรรมในการตอบสนองของบุคคลซ่ึงอาจเป็นไปในทางบวกหรือทาง
ลบต่อตนเอง ต่อบุคคลอ่ืน และสถานการณ์ต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง  เม่ือไดมี้การรับรู้ การประเมิน หรือ
การตีความหมาย โดยสามารถเรียนรู้หรือจดัการทศันคติไดจ้ากประสบการณ์ 
 ความตั้งใจ  
 องัครักษ ์มีวรรณสุขกุล (2553) กล่าวว่า ความตั้งใจ หมายถึง การเอาใจจดจ่ออย่างแน่วแน่ 
เพื่อตดัสินใจท่ีจะเลือกหรือกระท าในวิธีการใดวิธีหน่ึง โดยมีจุดมุ่งหมายชดัเจนต่อส่ิงท่ีปรารถนา 
และแสดงออกตามความเช่ือหรือทศันคติท่ีมีต่อส่ิงเหล่านั้น 
 พรศรี ลีลาพฒันวงศ์ และทิพวรรณ ป่ินวนิชยก์ุล (2562) อธิบายว่า ความตั้งใจท่ีจะใชง้าน                  
คือ ความตั้งใจท่ีจะพยายามใชง้านเทคโนโลยี และความพยายามนั้นจะแสดงผ่านทางพฤติกรรมให้
ตรงตามความตั้งใจของตนเอง ซ่ึงมีความเป็นไปไดท่ี้ผูใ้ชจ้ะเกิดการยอมรับและมีโอกาสท่ีจะใชง้าน
ต่อไปในอนาคต  
 Jaccard (1975) กล่าวถึง ความตั้งใจของบุคคลสามารถใชค้าดการณ์พฤติกรรมบุคคลได ้แต่
ในบางคร้ังอาจจะมีองค์ประกอบอ่ืน ๆ ท่ีส่งผลให้บุคคลมีความตั้งใจเปล่ียนไปได ้เช่น การไดรั้บ
ข้อมูลข่าวสารใหม่ ระยะเวลาระหว่างกระบวนการตั้งใจ ความสามารถของบุคคล และล าดับ
ขั้นตอนของพฤติกรรม 
 Zenithal, Berry and Parasuraman (1990) อธิบายว่า ความตั้งใจซ้ือ คือ การท่ีผูบ้ริโภคเลือก
ซ้ือผลิตภณัฑ์หรือเลือกใช้บริการนั้น ๆ เป็นตวัเลือกแรก ซ่ึงสามารถสะทอ้นถึงพฤติกรรมการซ้ือ
ของผูบ้ริโภคไดอ้ยา่งชดัเจน 
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 Salazar (1991) กล่าววา่ ความตั้งใจ เป็นตวับ่งบอกว่าบุคคลมีการวางแผนในการแสดงออก
ของพฤติกรรมใดพฤติกรรมหน่ึงมากนอ้ยเพียงใด ซ่ึงความตั้งใจท่ีจะกระท าน้ีจะยงัอยูก่ระทัง่ถึงเวลา
และโอกาสท่ีเหมาะสมบุคคลจึงแสดงพฤติกรรมออกมาในลกัษณะท่ีสอดคลอ้งกบัความตั้งใจ การ
แสดงพฤติกรรมของบุคคลจะอยู่ภายใต้การควบคุมของความตั้ งใจในการกระท าพฤติกรรม 
กล่าวคือความตั้งใจสามารถน าไปสู่การกระท าของพฤติกรรมบุคคลได ้โดยบุคคลจะพิจารณาถึงผล
ของการกระท าทั้งหลายก่อนท่ีจะกระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรมนั้น ดังนั้นวิธีการท านายหรือ
อธิบายหรือพฤติกรรมท่ีดีท่ีสุด คือการศึกษาถึงความตั้งใจในการกระท าพฤติกรรม ถา้สามารถวดั
ความตั้งใจในการกระท าพฤติกรรมได้แลว้ ก็จะสามารถอธิบายพฤติกรรมได้อย่างถูกต้องและ
ใกลเ้คียงกบัความเป็นจริงมากท่ีสุด 
 Konerding (1999) กล่าวว่า ความตั้งใจเป็นเหตุจูงใจท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรม และเป็นส่ิง
บ่งช้ีว่าบุคคลได้มีความพยายามท่ีจะแสดงพฤติกรรมนั้น หากบุคคลมีความตั้งใจแน่วแน่และมี
พยายามเป็นอยา่งมาก ความเป็นไปไดท่ี้บุคคลจะกระท าพฤติกรรมก็มีมากขึ้นดว้ย 
 Kim and Pysarchik (2000) กล่าววา่ ความตั้งใจซ้ือ หมายถึง สถานการณ์ท่ีผูบ้ริโภคพร้อมท่ี
จะเลือกทางเลือกท่ีดีท่ีสุดให้สอดคลอ้งกบัความตอ้งการ โดยท่ีความตั้งใจซ้ือสินคา้ของผูบ้ริโภค
อาจไม่ไดย้ดึติดอยู่กบัตวัสินคา้เพียงอยา่งเดียวเท่านั้น แต่ยงัเป็นการพิจารณาถึงการซ้ือผลประโยชน์
ท่ีได้รับจากสินคา้ให้ตอบสนองกับความตอ้งการท่ีเกิดขึ้น อย่างไรก็ตามความตั้งใจซ้ือเป็นเพียง
โอกาสท่ีจะน าไปสู่การซ้ือจริง   ซ่ึงมีค่าความน่าจะเป็นเท่ากบั 0.95 
 Fishbein and Ajzen (2010) กล่าววา่ พฤติกรรมความตั้งใจ คือ ความพร้อมหรือความเป็นไป
ไดข้องบุคคลท่ีจะแสดงพฤติกรรมใหเ้ป็นไปตามความตั้งใจ 
 การศึกษาของ Thakur (2013) แสดงให้เห็นว่า เม่ือผูบ้ริโภคเกิดความตั้งใจท่ีจะช าระค่า
สินคา้ผ่านทางโทรศพัท์มือถือแลว้ ก็จะแสดงพฤติกรรมด้วยการใช้โทรศพัท์มือถือเพื่อช าระค่า
สินคา้ออกมา จึงกล่าวไดว้า่ความตั้งใจเป็นตวัแปรส าคญัท่ีก่อใหเ้กิดพฤติกรรม 
 กล่าวโดยสรุปได้ว่า พฤติกรรมความตั้งใจ (Behavior Intention) หมายถึง ความคิดหรือ
ความรู้สึกท่ีจะกระท าส่ิงใดส่ิงหน่ึง ซ่ึงอธิบายถึงความเป็นไปไดท่ี้บุคคลจะแสดงพฤติกรรมออกมา 
โดยท่ีทศันคติกบัพฤติกรรมมีความสัมพนัธ์กนั กล่าวคือ ทศันคติมีอิทธิพลต่อการแสดงพฤติกรรม
ของบุคคล ในขณะเดียวกันการแสดงออกทางพฤติกรรมของบุคคลก็มีอิทธิพลต่อทัศนคติด้วย
เช่นกนั อย่างไรก็ตามทศันคติเป็นเพียงองคป์ระกอบส่วนหน่ึงท่ีท าให้เกิดการแสดงพฤติกรรมหรือ
น าไปสู่พฤติกรรมความตั้งใจท่ีจะกระท าอย่างใดอย่างหน่ึงในท่ีสุด เม่ือบุคคลมีความรู้สึกพึงพอใจ
หรือมีทศันคติท่ีดีกบัส่ิงใดก็จะแสดงออกดว้ยพฤติกรรมการกระท าท่ีตั้งใจในทางบวกเช่นกนั 
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2.3  ทฤษฎีท่ีเกีย่วข้องกบัการน าเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ 
2.3.1  กรอบแนวคิดเทคโนโลยี-องค์กร-สภาพแวดล้อม (Technology–Organization–

Environment Framework: TOE)  
  กรอบแนวคิดดา้นเทคโนโลยี องค์กร สภาพแวดลอ้ม หรือ TOE ไดถู้กพฒันามา
จากหลกัการของ Tornatzky และ Fleischer ในปี 1990 ซ่ึงอธิบายวา่เป็นกระบวนการในการตดัสินใจ
น าเทคโนโลยีมาประยกุตใ์ช ้โดยกระบวนการท่ีองคก์รใชพ้ิจารณาตดัสินใจยอมรับเทคโนโลยหีรือ
น านวตักรรมใหม่ ๆ เขา้มาใชง้านจริงในองคก์รนั้น ไดรั้บอิทธิพลมาจากบริบท 3 ดา้น ประกอบดว้ย 
  1) บริบทด้านเทคโนโลยี คือ การพิจารณาถึงเทคโนโลยีภายในและภายนอกท่ี
เหมาะสมกบัองคก์ร ทั้งเทคโนโลยีท่ีองคก์รใชอ้ยู่ในขณะนั้น และเทคโนโลยีท่ีมีอยู่ในตลาดแต่ยงั
ไม่ถูกน ามาใชก้บัองคก์ร (ยอดศกัด์ิ รักษาแกว้, 2559) รวมถึงการพิจารณาขั้นตอนการใช้งาน การ
ด าเนินงานหรือการปฏิบติังาน โดยปัจจยัส าคญัท่ีตอ้งใชใ้นการพิจารณาน าเอาเทคโนโลยีเขา้มาใช้
ในองคก์ร คือความเหมาะสมเขา้กนัไดข้องเทคโนโลยกีบัอุปกรณ์และเคร่ืองมือต่าง ๆ ท่ีองคก์รมีอยู่
ในปัจจุบนั (อญัณิฐา ดิษฐานนท ์และภริตา   พงษพ์าณิชย,์ 2560) ผลการวิจยัของ Keong (2015) และ 
Maduku et al. (2016) ระบุว่า ปัจจัยทางด้านเทคโนโลยีท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจหรือยอมรับ
เทคโนโลยีสามารถวดัได้จากระดับความซับซ้อนของการใช้งาน (Complexity) และการรับรู้
ประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบ (Relative Advantage) ท่ีไดจ้ากการใชง้านเทคโนโลยนีั้น 
  2) บริบทด้านองค์กร คือ การพิจารณาถึงลกัษณะขององค์กร โครงสร้างดา้นการ
บริหาร ทรัพยากรขององคก์ร รวมไปถึงขนาดขององคก์ร ระดบัของการท างานแบบรวมศูนย ์ระดบั
ความเป็นทางการขององคก์ร ทรัพยากรบุคคล ทรัพยากรท่ีสามารถน ามาใชไ้ด ้และการประสานงาน
ระหวา่งพนกังานในองคก์ร 
  3) บริบทด้านสภาพแวดล้อม คือ การพิจารณาถึงความสามารถในการแข่งขนั และ
ขอ้ก าหนด ดา้นกฎหมาย นโยบาย หรือขอ้บงัคบัต่าง ๆ (อญัณิฐา ดิษฐานนท ์และภริตา พงษพ์าณิชย,์ 
2560) ซ่ึงลว้นเป็นปัจจยัภายนอกเก่ียวกบัผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย อย่างเช่น ลูกคา้ คู่แข่ง หรือหน่วยงาน
ก ากบัดูแลท่ีองคก์ร ลว้นอาจจะส่งผลต่อการตดัสินใจน าเทคโนโลยีใหม่ ๆ เขา้มาใชง้านในองค์กร 
ทฤษฎีว่าด้วยสถาบัน (Institutional Theory) ซ่ึงเป็นแนวคิดท่ีเน้นศึกษาเก่ียวกับแรงกดดันจาก
สภาพแวดลอ้มภายนอกท่ีเกิดขึ้นกบัองคก์ร ผลการศึกษาช้ีให้เห็นว่าแรงกดดนัในลกัษณะดงักล่าว
ท าให้เกิดการเปล่ียนแปลงจนน าไปสู่การยอมรับและน าเอานวัตกรรมมาใช้งาน (Scott and 
Christensen, 1995) ส่วน DiMaggio and Powell (1983) ระบุดว้ยว่า แรงกดดนัของสภาพแวดลอ้มท่ี
เกิดขึ้นกบัองค์กรมีอยู่ 3 ประเภท ประกอบดว้ย แรงกดดนัจากการบีบบงัคบั (Coersive Pressures) 
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แรงกดดันจากการลอกเลียนแบบ (Mimetic Pressures) และแรงกดดันจากกฎเกณฑ์ (Normative 
Pressures) 
  โดยบริบททั้ง 3 ดา้นขา้งตน้ ถือไดว้่าเป็นทั้งขอ้จ ากดัและการสร้างโอกาสใหม่ ๆ 
จากนวตักรรมทางดา้นเทคโนโลยีต่าง ๆ ดงันั้นจึงกล่าวไดว้่า การท่ีองค์กรตอ้งการแสวงหาและ
น าเอานวตักรรมเทคโนโลยีใหม่ ๆ เขา้มาใชง้านจริงนั้น องคก์รจะตอ้งพิจารณาและค านึงถึงบริบท
ทั้ ง 3 องค์ประกอบท่ีเข้ามามีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ (Nkhoma and Dang, 2013; Lin and Chen, 
2012) เน่ืองจาก TOE เป็นเคร่ืองมือวิเคราะห์ท่ีมีประโยชน์ท่ีสามารถน ามาใชเ้พื่อสร้างความแตกต่าง
ของคุณภาพท่ีแทจ้ริงของเทคโนโลยแีละปัจจยัท่ีมีอิทธิพลท่ีเก่ียวขอ้งกบัองคก์รและสภาพแวดลอ้ม
ในการท างาน (Dedrick and West, 2013) ดังนั้น การศึกษา ในคร้ังน้ีจึงประยุกต์ใช้กรอบแนวคิด 
TOE เพื่อศึกษาว่าปัจจยัใดท่ีส่งผลต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการน าแอปพลิเคชนัเรียกรถ
แทก็ซ่ีผา่นทางสมาร์ทโฟนมาใชง้าน 

2.3.2  ทฤษฎีว่าด้วยสถาบัน (Institutional Theory) 
  ทฤษฎีวา่ดว้ยสถาบนั เป็นหน่ึงในทฤษฎีท่ีมกัถูกน ามาใชเ้พื่อศึกษาการยอมรับหรือ
การตัดสินใจน าเอานวตักรรมทางด้านเทคโนโลยีมาใช้ในองค์กร  ท่ีพัฒนาขึ้นโดย Scott และ 
Christensen ในปี 1995 ซ่ึงใหค้วามส าคญักบับทบาทของสภาพแวดลอ้มภายนอกท่ีมีอิทธิพลต่อการ
ก าหนดโครงสร้างและรูปแบบการด าเนินงานขององคก์ร (Scott and Christensen, 1995) การศึกษา
ของ ศิวะนนัท ์ศิวพิทกัษ ์(2554) อธิบายวา่ ทฤษฎีสถาบนัมุ่งศึกษาถึงบทบาทของอิทธิพลทางสังคม
และแรงกดดนัจากภายนอกท่ีก่อให้เกิดการรับรู้ ท่ีสอดคลอ้งกนัของพนกังานในองคก์รซ่ึงน าไปสู่
การเปล่ียนแปลงวิธีการปฏิบัติงาน จากผลการศึกษาของ Teo et al. (2003), Khalifa and Davison 
(2006), และ Son and Benbasat (2014) พบว่า ว ัตถุประสงค์ของการตัดสินใจน าเอานวตักรรม
เก่ียวกบัเทคโนโลยมีาใช ้นอกจากจะเป็นไปเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการด าเนินงานขององคก์รแลว้
นั้น สาเหตุหน่ึงท่ีองคก์รตดัสินใจน าเอานวตักรรมเก่ียวกบัเทคโนโลยีมาใช ้เกิดจากแรงกดดนัของ
สภาพแวดล้อมในธุรกิจจากคู่แข่งในอุตสาหกรรมเดียวกันส่งผลให้องค์กรต้องยอมรับและน า
นวตักรรม นั้น มาใชง้านดว้ย 
  จากการทบทวนงานวิจยัดงักล่าวขา้งตน้จึงกล่าวไดว้่า ทฤษฎีว่าดว้ยสถาบนัเป็น
ทฤษฎีท่ีเน้นศึกษาแรงกดดันจากสภาพแวดลอ้มภายนอกและส่วนใหญ่เกิดขึ้นจากองค์กรหรือ
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในธุรกิจท่ีมีลกัษณะคลา้ยกนั ซ่ึงพบว่าแรงกดดนัในลกัษณะดงักล่าวท าให้เกิด
การเปล่ียนแปลงจนน าไปสู่การยอมรับและน านวตักรรมท่ีคลา้ยกบัคู่แข่งขนัทางธุรกิจมาใชง้าน จะ
เห็นได้ว่าจากทฤษฎีว่าด้วยสถาบันมีแรงกดดันของสภาพแวดล้อมท่ีเกิดขึ้ นกับองค์กร 3 ด้าน 
ประกอบดว้ย แรงกดดนัจากการบีบบงัคบั (Coersive Pressures) แรงกดดนัจากการลอกเลียนแบบ 
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(Mimetic Pressures) และแรงกดดันจากกฎเกณฑ์ (Normative Pressures) (DiMaggio and Powell, 
1983) 
  ตามท่ี Oliveira and Martins (2010) ไดก้ล่าวว่า การผสานทฤษฎีเพื่อใชใ้นการวิจยั
ท่ีมากกว่า 1 ทฤษฎี ช่วยท าให้เกิดความเข้าใจท่ีดีขึ้น Keong (2015) จึงได้เสนอกรอบแนวคิดใน
การศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อทศันคติในการใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีของคนขบัรถแทก็ซ่ีใน
ประเทศมาเลเซีย ซ่ึงกรอบของงานวิจยัถูกพฒันาขึ้นด้วยการประสานกรอบแนวคิดเทคโนโลยี 
องค์กร สภาพแวดลอ้มและทฤษฎีว่าด้วยสถาบนัเขา้ด้วยกัน โดยปัจจยัด้านการรับรู้ประโยชน์ท่ี
ได้รับเชิงเปรียบเทียบและปัจจัยด้านความซับซ้อนของการใช้งานถูกจัดให้อยู่ในบริบทด้าน
เทคโนโลยี ในขณะท่ีความรู้ของคนขบัรถแท็กซ่ีถูกจดัให้อยู่ในบริบทขององค์กร ซ่ึงถูกสร้างขึ้น
ตามกรอบแนวคิด TOE ส่วนทฤษฎีว่าดว้ยสถาบนัถูกน ามาใชเ้พื่อศึกษาแรงกดดนัท่ีเกิดจากบริบท
ดา้นสภาพแวดลอ้ม ซ่ึงประกอบดว้ยแรงกดดนัจาก 3 ดา้น คือ แรงกดดนัจากผูโ้ดยสาร แรงกดดนั
จากคู่แข่งทางธุรกิจ และแรงกดดนัจากหน่วยงานท่ีก ากบัดูแล 
 

2.4  ทฤษฎีการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: 
CFA)  

 การวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนั หรือ CFA เป็นวิธีการวิเคราะห์ขอ้มูลทางสถิติท่ีถูกใช้
อยา่งแพร่หลายในงานวิจยัทางสังคมศาสตร์ เน่ืองจากสามารถลดขอ้จ ากดัท่ีเขม้งวดบางประการของ
การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงส ารวจ (Exploratory Factor Analysis: EFA) ออกไปได้ เช่น 1) ตวั
แปรสังเกตไดทุ้กตวัเป็นผลมาจากองคป์ระกอบร่วมทุกตวั 2) ความคลาดเคล่ือนของตวัแปรตอ้งไม่
มีสัมพันธ์กัน และผลจากองค์ประกอบท่ีสร้างขึ้ นแปลความหมายได้ยาก เพราะในบางคร้ัง
องคป์ระกอบเกิดจากการสุ่มตวัแปรท่ีไม่น่าจะมีองคป์ระกอบร่วมกนั เทคนิค CFA เป็นรูปแบบของ
การวิเคราะห์องคป์ระกอบท่ีมีการปรับปรุงจุดอ่อนของ EFA ไดเ้กือบทั้งหมด โดยขอ้ตกลงเบ้ืองตน้
ของ CFA มีความสมเหตุสมผลตรงกบัความเป็นจริงมากกว่าใน EFA ซ่ึงผูว้ิจยัตอ้งมีทฤษฎีในการ
สนับสนุนเพื่อก าหนดความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรกบัองค์ประกอบท่ีจะใชใ้นการวิเคราะห์หาค่า
น ้ าหนกัองคป์ระกอบ โดยผลท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนัยงัมีการตรวจสอบความ
กลมกลืนระหว่างโมเดลตามทฤษฎีกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์อีกดว้ย รวมทั้งยงัมีการตรวจโครงสร้าง
ของโมเดลวา่มีความแตกต่างกนัระหวา่งกลุ่มตวัอยา่งหลายกลุ่มหรือไม่ 

2.4.1  วัตถุประสงค์ของการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
  การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัมีวตัถุประสงค์ 3 ประการ คือ เพื่อทดสอบ
ความถูกตอ้งตามทฤษฎี เพื่อส ารวจและจดักลุ่มองคป์ระกอบของตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์กนั และ
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เพื่อใช้เป็นเคร่ืองมือในการลดตัวแปรและสร้างตัวแปรขึ้ นใหม่ ข้อดีส าหรับการวิเคราะห์
องคป์ระกอบเชิงยนืยนัคือมีขอ้จ ากดัเบ้ืองตน้นอ้ยกวา่การวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงส ารวจ เช่น ยอม
ให้การวดัตัวแปรสังเกตได้มีความคลาดเคล่ือน และความคลาดเคล่ือนในแต่ละตัวแปรอาจมี
ความสัมพนัธ์กนัได ้(สุภมาศ องัศุโซติ และคณะ, 2551) 

2.4.2  ขั้นตอนของการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
  ส าหรับการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั ประกอบด้วยขั้นตอน 4 ขั้นตอน 
ไดแ้ก่  
  1) การก าหนดข้อมูลจ าเพาะของโมเดล (Model Specification) คือ การก าหนด
ลกัษณะความสัมพนัธ์เชิงโครงสร้างของตวัแปรต่าง ๆ ซ่ึงเป็นการก าหนดโมเดลการวดัตามทฤษฎีท่ี
ผูว้ิจยัคาดการณ์ไวว้่า ในองคป์ระกอบแต่ละตวัประกอบดว้ยตวัแปรสังเกตไดห้รือตวัช้ีวดัตวัใดบา้ง 
ซ่ึงขอ้ก าหนดของการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนั คือ ตวัแปรสังเกตไดแ้ต่ละตวัตอ้งถูกอธิบาย
ดว้ยตวัแปรแฝงเพียงตวัเดียว หรือมีค่า cross-loading เท่ากบั 0 ต่างจากขอ้จ ากดัของการวิเคราะห์
องคป์ระกอบเชิงส ารวจท่ีตวัแปรสังเกตไดถู้กอธิบายดว้ยตวัแปรแฝงทุกตวั หากตวัแปรสังเกตได ้1 
ตวัมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรแฝงมากกวา่ 1 ตวั แสดงใหเ้ห็นว่าเคร่ืองมือท่ีผูว้ิจยัสร้างอาจไม่มีความ
เท่ียงตรงเชิงโครงสร้าง  
  2) การก าหนดความเป็นไปไดเ้พียงค่าเดียวของโมเดล (Model Identification) ใน
การประมาณค่า พารามิเตอร์ จะสามารถท าไดก้็ต่อเม่ือโมเดลท่ีสร้างสามารถระบุความเป็นไปได้
ของพารามิเตอร์เพียงค่าเดียวโดยอาศยักฎของ t ท่ีกล่าวว่า โมเดลท่ีระบุได้พอดีจะตอ้งมีจ านวน
พารามิเตอร์ท่ีตอ้งประมาณค่านอ้ยกว่าจ านวนสมาชิกในเมทริกซ์ความแปรปรวน-ความแปรปรวน
ร่วม (variance-covariance matrix) ของตวัแปรสังเกตได ้ซ่ึงสามารถค านวณไดจ้ากสูตร 

t  ≤ 
(p) (p+1)

2
 

 

โดยท่ี t    คือ  จ านวนพารามิเตอร์ท่ีไม่ทราบค่า  
 p   คือ  จ านวนตวัแปรท่ีสังเกตไดข้องโมเดล  
 
  3) การประมาณค่าพารามิเตอร์ (Parameter Estimation) เป็นการน าขอ้มูลจากตวั
แปรสังเกตได้มาประมาณค่าพารามิเตอร์ เช่น ค่าน ้ าหนักองค์ประกอบ ค่าสหสัมพนัธ์ระหว่าง
องค์ประกอบ ค่าเศษเหลือ ในการประมาณค่าพารามิเตอร์จะมีลกัษณะเป็นการทวนซ ้ า (Iteration) 
โดยการประมาณค่า population covariance matrix ให้มีความคลาดเคล่ือนนอ้ยท่ีสุดเม่ือน ามาเทียบ
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กับ sample covariance matrix ซ่ึงได้จากขอ้มูลเชิงประจกัษ์ของกลุ่มตัวอย่าง วิธีในการประมาณ
ค่าพารามิเตอร์นั้นมีการประมาณค่าหลายแบบท่ีน ามาใชใ้นการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนั เช่น 
Maximum Likelihood, Generalized Least Square, Weight Least Square ซ่ึ ง แต่ ล ะ วิ ธี มี ค ว าม
เหมาะสมกบัขอ้มูลท่ีแตกต่างกนัออกไป   
  4) การประเมินความสอดคล้องของโมเดล (Assessing Measurement Model 
Validity) ในการประเมินความสอดคล้องกันของโมเดล ผู ้วิจัยต้องเ ร่ิมต้นตรวจสอบว่า
ค่าพารามิเตอร์ท่ีได้มีความสมเหตุสมผลหรือไม่ เพราะโมเดลท่ีมีความสอดคล้องดีอาจมี
ค่าพารามิเตอร์ท่ีไม่เหมาะสม เม่ือตรวจสอบค่าพารามิเตอร์ท่ีไดแ้ลว้ผูว้ิจยัจึงมาตรวจสอบค่าความ
สอดคล้องของโมเดล ในการตรวจสอบความสอดคลอ้งกันของโมเดลจะท าใน 2 ส่วนคือ การ
ประเมินความสอดคลอ้งของทั้งโมเดล (Overall Goodness of Fit) และความสอดคลอ้งในรายตวั
แปร (Path estimation) 
 

2.5  ทฤษฎีการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) 
 การวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคูณเป็นวิธีการทางสถิติท่ีใชเ้พื่อศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่าง
ตวัแปรตาม (Y) จ านวนหน่ึงตวักบัตวัแปรอิสระ (X) ท่ีมีจ านวนตั้งแต่ 2 ตวัขึ้นไป โดยตวัแปรอิสระ
อาจจะเป็น ตวัแปรเชิงคุณภาพหรือเป็นตวัแปรเชิงปริมาณก็ได ้ส่วนตวัแปรตามตอ้งเป็นตวัแปรเชิง
ปริมาณ (กัลยา วานิชย์บัญชา , 2550) ผลจากการวิเคราะห์สามารถน ามาสรุปให้อยู่ในรูปของ
ความสัมพนัธ์เชิงเส้นตรง ท่ีสามารถเปรียบเทียบและอธิบายความสัมพนัธ์ของตวัแปรอิสระแต่ละ
ตัวว่าตัวแปรใดมีอิทธิพลต่อการเปล่ียนแปลงของตัวแปรตามมากท่ีสุด ซ่ึ งสามารถเขียน
ความสัมพนัธ์ในรูปแบบของสมการได ้ดงัน้ี 
 สมการถดถอยในรูปคะแนนดิบ (Unstandardized Score) 
 

Ŷ=a+b1X1+b2X2+ ... + bkXk 
 

 

เม่ือ Ŷ แทน   ค่าคะแนนตวัแปรตามท่ีไดจ้ากการท านาย 
 a แทน   ค่าคงท่ี หรือจุดตดัแกน Y 
 b1-bk แทน   ค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย ตวัท่ี 1 ถึง ตวัท่ี k ตามล าดบั 
 X1-Xk แทน   ตวัแปรอิสระ ตวัท่ี 1 ถึง ตวัท่ี k ตามล าดบั 
 k  แทน   จ านวนตวัแปรอิสระในสมการถดถอย 
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 สมการถดถอยในรูปคะแนนมาตรฐาน (Standardized Score) 
 

ẐY = β1Z1+β2Z2+ ... + βkZk 
 
 

  
เม่ือ  𝑍̂𝑌  แทน   ค่าคะแนนมาตรฐานของตวัแปรตามท่ีไดจ้ากการท านาย 
 β1-βk แทน   ค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอยในรูปคะแนนมาตรฐาน (Standardized  
   Regression Coefficient) ตวัท่ี 1 ถึง ตวัท่ี k ตามล าดบั 
 Z1-Zk แทน   คะแนนมาตรฐานของตวัแปรอิสระ ตวัท่ี 1 ถึง ตวัท่ี k ตามล าดบั 
 k  แทน   จ านวนตวัแปรอิสระในสมการถดถอย 
 

2.5.1  ข้อตกลงเบือ้งต้นส าหรับการวิเคราะห์การถดถอย 
  1) กลุ่มตวัอยา่งท่ีไดม้าโดยการสุ่มมีการแจกแจงขอ้มูลแบบปกติ 
  2) ตวัแปรอิสระและตวัแปรตามตอ้งมีความสัมพนัธ์กนัเชิงเส้นตรง (ยกเวน้กรณีมี
ตวัแปรดมัม่ี)  
  3) ในการวิเคราะห์การถดถอยแบบพหุคูณ  ตัวแปรอิสระทุกตัวจะต้องไม่มี
ความสัมพนัธ์กนัเองเพราะจะท าให้เกิดปัญหา Multicollinearity ซ่ึงจะส่งผลให้ค่าสัมประสิทธ์ิการ
ตดัสินใจสูงเกินความเป็นจริง   
  4) การกระจายของตวัแปรตามทุกค่าของตวัแปรอิสระมีความแปรปรวนเท่ากัน 
(Homoscedasticity)  

2.5.2  ค่าสถิติท่ีใช้อธิบายสมการถดถอย 
  เน่ืองจากการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นเป็นการประมาณความสัมพนัธ์ของตวั
แปรอิสระท่ีมีต่อตวัแปรตาม ดว้ยวิธีการสร้างสมการความถดถอยเพื่อใชใ้นการท านายตวัแปรตาม
หรือส่ิงท่ีสนใจศึกษา ซ่ึงการพิจารณาตรวจสอบความสามารถของสมการความถดถอยท่ีสร้างขึ้น
เพื่อใชอ้ธิบายความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรอิสระและตวัแปรตามพิจารณาไดจ้ากค่าสถิติ ดงัน้ี 
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R ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์พหุคูณ (Multiple Correlation) 
ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์พหุคูณ (R) เป็นค่าท่ีบ่งบอกถึงระดบั
ความสัมพนัธ์ระหว่างกลุ่มของตวัแปรอิสระทั้งหมดในสมการ
กับตัวแปรตาม ซ่ึงมีค่าตั้ งแต่ 0 ถึง 1 โดยค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพนัธ์พหุคูณท่ีเขา้ใกล ้1 หมายถึง กลุ่มของตวัแปรอิสระ  
มีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามมาก 

R2  (R Square) สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (Coefficient of Determination)  
ค่าสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R2) เป็นค่าท่ีอธิบายว่าตัวแปร
อิสระท่ีมีอยู่ทั้ งหมดในสมการสามารถร่วมกันอธิบายการ
เปล่ียนแปลงของตวัแปรตามไดม้ากน้อยเพียงใด (อิทธิพลของ
ตวัแปรอิสระท่ีมีต่อตวัแปรตาม) ดงันั้นหากค่า R2 มีค่าเขา้ใกล ้1 
หมายความว่า ตัวแปรอิสระในสมการความถดถอยสามารถ
อธิบายการผนัแปรของตวัแปรตามไดร้้อยละ R2 x 100 ซ่ึงส่วนท่ี
เหลืออาจมาจากอิทธิพลของตวัแปรอ่ืน ๆ ท่ีไม่ถูกน ามาวิเคราะห์ 
หรืออธิบายอีกอย่างไดว้่าตวัแปรอิสระทั้งหมดสามารถท านาย
ตวัแปรตาม ไดร้้อยละ R2 x 100 

Adjusted R Square ในกรณีท่ีค่า R Square สูงกวา่ค่า Adjusted R Square มาก ๆ หรือ
กรณีท่ีจ านวนขอ้มูลในการวิเคราะห์สมการถดถอยมีขนาดน้อย
กวา่ 30 ตวัอยา่ง ควรจะใชค้่า Adjusted R Square ในการพิจารณา 

Standard Error of 
Estimate 

เป็นค่าท่ีแสดงระดบัความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดจากการใช้ตวัแปร
อิสระทั้งหมดมาพยากรณ์ตวัแปรตาม (ในการพิจารณาค่าความ
คลาดเคล่ือนจะพิจารณาจากหน่วยท่ีใชด้ว้ยจึงจะสามารถระบุได้
วา่ความคาดเคล่ือนในการพยากรณ์มีค่าสูงหรือต ่า) 

 

2.5.3  วิธีการคัดเลอืกตัวแปรอสิระเข้าสมการถดถอย  
  ในการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นแบบพหุคูณมกัจะมีตวัแปรอิสระหลายตวัท่ีถูก
น ามาใชใ้นการวิเคราะห์เพื่อท านายตวัแปรตาม ซ่ึงตวัแปรอิสระบางตวัอาจไม่มีส่วนในการอธิบาย
การผนัแปรต่อตวัแปรตามหรือไม่มีความส าคญัต่อสมการพยากรณ์ ดงันั้นวิธีการคดัเลือกตวัแปร
อิสระจึงมีความส าคัญอย่างมาก ประยูรศรี บุตรแสนคม (2555) ได้เสนอหลกัเกณฑ์ส าหรับการ
คดัเลือกตวัแปรอิสระ โดยช้ีใหเ้ห็นจุดเด่นและขอ้บกพร่องของวิธีการคดัเลือกตวัแปรในแต่ละแบบ 
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รวมทั้งแสดงขอ้เปรียบเทียบของการคดัเลือกตวัแปรในแต่ละวิธี เพื่อให้ไดส้มการพยากรณ์ท่ีดีท่ีสุด
และสามารถน าวิธีการคดัเลือกตวัแปรไปใชไ้ดอ้ยา่งถูกตอ้ง โดยเทคนิคในการคดัเลือกตวัแปรอิสระ
มี 4 วิธี ดงัต่อไปน้ี 

1) การคัดเลือกด้วยวิธีน าเข้าท้ังหมด (Enter Regression) เป็นวิธีการน าเอาตวัแปรอิสระท่ี
ผูวิ้จยัท าการศึกษาทุกตวัเขา้สมการถดถอยดว้ยการวิเคราะห์เพียงขั้นตอนเดียว ถึงแมว้่าจะมีตวัแปร
อิสระบางตวัท่ีไม่สามารถพยากรณ์ตวัแปรตามได ้วิธีน้ีมกัใชใ้นกรณีท่ีตอ้งการทราบว่าตวัแปรแต่
ละตวัท่ีท าการศึกษาจะสามารถพยากรณ์ตวัแปรตามได้หรือไม่มากน้อยเพียงใด ขอ้ดอ้ยของการ
คดัเลือกดว้ยวิธีน้ี คือ ไม่ไดค้ดัเลือกตวัแปรเขา้สู่สมการถดถอยอยา่งเหมาะสม  

2) การคัดเลือกด้วยวิธีเพิ่มตัวแปร (Forward Selection) เป็นวิธีการคดัเลือกตวัแปรอิสระ
เขา้มาในสมการทีละตวั โดยตวัแปรอิสระท่ีมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามมากท่ีสุดจะถูกพิจารณา
น าเขา้มาในสมการเป็นล าดบัแรก หลงัจากการคดัเลือกตวัแปรเขา้ในสมการแลว้จะท าการทดสอบ
ว่าตวัแปรอิสระตวันั้นสามารถพยากรณ์ตวัแปรตามไดอ้ย่างมีนยัส าคญัทางสถิติหรือไม่ ต่อจากนั้น
จึงจะพิจารณาคดัเลือกตวัแปรอิสระท่ีมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามในล าดบัถัดไปเขา้สมการ แลว้
ท าการทดสอบอีกคร้ังว่าตวัแปรอิสระท่ีถูกน าเขา้ไปใหม่ในสมการสามารถร่วมกนัท านายตวัแปร
ตามไดเ้พิ่มมากขึ้นหรือไม่ ท าเช่นน้ีไปเร่ือย ๆ จนไม่สามารถคดัเลือกตวัแปรอิสระตวัใดเขา้ไปใน
สมการไดอี้กจึงหยุดการคดัเลือกตวัแปร ขอ้บกพร่องของการคดัเลือกตวัแปรดว้ยวิธีน้ีคือไม่มีการ
ตรวจสอบผลกระทบท่ีเกิดจากตวัแปรอิสระตวัใหม่ท่ีน าเขา้ไปในสมการกบัตวัแปรอิสระท่ีอยู่ใน
สมการก่อนหนา้น้ี 

3) การคัดเลือกด้วยวิธีลดตัวแปร (Backward Elimination) เป็นการคดัเลือกตวัแปรอิสระ
เขา้มาพิจารณาในสมการถดถอยซ่ึงมีลกัษณะตรงกนัขา้มกบัวิธีการเพิ่มตวัแปร โดยตวัแปรอิสระทุก
ตวัจะถูกน าเขา้มาในสมการก่อนแลว้จึงท าการตดัตวัแปรอิสระท่ีไม่มีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตาม
ออกจากสมการทีละตวั โดยการพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์บางส่วน (Partial correlation) 
จากนั้นจึงท าการทดสอบค่า R2 ว่าลดลงอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติหรือไม่ หากพบว่าค่า R2 ลดลง
อย่างไม่มีนัยส าคญัทางสถิติแสดงว่าตวัแปรท่ีถูกคดัออกจากสมการไม่มีส่วนท าให้การพยากรณ์    
ตวัแปรตามเพิ่มขึ้น จึงสามารถด าเนินการตดัตวัแปรออกจากสมการได ้จากนั้นค่อยเร่ิมพิจารณาตดั
ตวัแปรอิสระท่ีมีความส าคญัน้อยรองลงมาออกจากสมการดว้ยหลักการพิจารณาเช่นเดียวกนั โดย
การขจดัตวัแปรอิสระจะส้ินสุดลงเม่ือด าเนินการตดัตวัแปรออกแลว้มีผลท าให้ค่า R2 ลดลงอย่างมี
นัยส าคญัทางสถิติ หมายความว่า ตวัแปรดงักล่าวมีความส าคญัต่อการพยากรณ์ ซ่ึงไม่สามารถตดั
ออกจากสมการไดเ้พราะจะท าให้อ านาจในการพยากรณ์ตวัแปรตามลดลง จึงตอ้งเก็บตวัแปรอิสระ
ตวัดงักล่าวไวใ้นสมการ เพื่อใหไ้ดต้วัแปรท่ีดีท่ีสุดมาใชใ้นการพยากรณ์ 
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4) การคัดเลือกด้วยวิธีเพิ่มตัวแปรอิสระแบบขั้นตอน (Stepwise Regression) เป็นวิธีท่ี
ไดรั้บ ความนิยมอยา่งแพร่หลาย มีขั้นตอนคลา้ยกบัวิธี Forward ซ่ึงเกณฑใ์นการคดัเลือกจะพิจารณา
จากตวัแปรอิสระท่ีมีความสัมพนัธ์กับตัวแปรตามมากท่ีสุดเขา้มาในสมการเป็นล าดับแรกและ
ทดสอบความมีนัยส าคญัทางสถิติ หากพบว่ามีนัยส าคญัทางสถิติก็จะด าเนินการคัดเลือกตัวท่ีมี
ความสัมพนัธ์อนัดบัถดัไปเขา้สู่สมการ ขณะเดียวกนัก็จะพิจารณาตวัแปรอิสระท่ีอยู่ในสมการว่า
ควรคดัออกจากสมการหรือไม่ ถา้ไม่ควรอยู่ก็จะถูกคดัออกก่อนแลว้ค่อยคดัเลือกตวัแปรอิสระตวัท่ี
มีความสัมพนัธ์อนัดับถดัไปเขา้สู่สมการ ท าเช่นน้ีไปเร่ือย ๆ จนกระทัง่ไม่สามารถเลือกตวัแปร
อิสระใดเขา้สมการและไม่สามารถตดัตวัแปรอิสระใดออกจากสมการได้อีก แสดงว่าสมการท่ีได้
เป็นสมการถดถอยท่ีมีความเหมาะสม 

 

2.6  งานวิจัยที่เกีย่วข้อง 
2.6.1  งานวิจัยเกีย่วกบัการให้บริการรถแท็กซ่ี  

  ศูนยส์ ารวจความคิดเห็นของนิดา้โพล ไดเ้ปิดเผยผลการส ารวจความคิดเห็นของ
ประชาชนเร่ือง “ความในใจของผูใ้ชบ้ริการรถแทก็ซ่ี : แนวทางสู่การปฏิรูประบบขนส่งสาธารณะ” 
จากผูใ้ช้บริการรถแท็กซ่ีมิเตอร์ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล จ านวน 1,257 คน จากทุกระดับ
การศึกษาและอาชีพ ดว้ยวิธีการสัมภาษณ์ทางโทรศพัท์โดยใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการ
รวบรวมขอ้มูล ผลส ารวจพบว่า ปัญหา ท่ีเกิดขึ้นกบัผูใ้ช้บริการรถแท็กซ่ีมิเตอร์ในสามอนัดบัแรก 
คือ 1) การปฏิเสธไม่รับผูโ้ดยสาร เลือกผูโ้ดยสาร คิดเป็นร้อยละ 34.12 โดยมกัให้เหตุผลว่าแก๊ส
หมด/ไปส่งรถ/อยู่นอกเส้นทาง และเลือกรับเฉพาะผูโ้ดยสารชาวต่างชาติ 2) การขบัรถประมาท 
หวาดเสียว ไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร คิดเป็นร้อยละ 12.72 และ3) ผูข้บัขี่พูดจาหรือแสดงพฤติกรรมท่ี
ไม่สุภาพกับผูโ้ดยสารหรือผูร่้วมใช้ถนนคนอ่ืน ๆ คิดเป็นร้อยละ  11.98 ขณะเดียวกันได้มีการ
สอบถามความคิดเห็นของผูโ้ดยสารถึงกรณีการยอมจ่ายค่าโดยสารในอตัราท่ีสูงขึ้น ถา้มีบริการรถ
แทก็ซ่ีมิเตอร์พิเศษ (VIP) ท่ีมีการบริการท่ีดีขึ้นและไม่ปฏิเสธผูโ้ดยสาร ซ่ึงพบวา่ มีผูโ้ดยสารมากถึง
ร้อยละ 78.44 ระบุว่า ยินดีท่ีจะจ่ายค่าโดยสารในอตัราท่ีสูงขึ้น หากสามารถช่วยแกปั้ญหาดงักล่าว   
ไดจ้ริง (สถาบนับณัฑิตพฒันบริหารศาสตร์, 2557) 
  สอดคลอ้งกบัการเปิดเผยขอ้มูลของศูนยว์ิจยัมหาวิทยาลยักรุงเทพ (กรุงเทพโพลล)์ 
ซ่ึงใชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือส ารวจความเห็นของผูโ้ดยสารในกรุงเทพฯและปริมณฑลท่ีมีอายุ 
18 ปีขึ้นไป โดยสุ่มตวัอย่างแบบหลายขั้นตอน (Multi-Stage Sampling) ไดจ้ากกลุ่มตวัอย่างจ านวน 
1,193 คน ดว้ยการสัมภาษณ์แบบพบตวั (Face to Face Interview) ในเร่ือง “หัวอกผูโ้ดยสารกบัการ
สร้างทางเลือก : แทก็ซ่ีหรือ อูเบอร์คาร์” เพื่อสะทอ้นมุมมองในความคิดเห็นของผูโ้ดยสารให้สังคม
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และผูท่ี้มีส่วนเก่ียวข้องได้รับทราบถึงประเด็นปัญหาท่ีพบจากการใช้บริการ รูปแบบแท็กซ่ีท่ี
ตอ้งการ ทศันคติต่อทางเลือกในการใชบ้ริการ (อูเบอร์คาร์และแกร็บคาร์) รวมถึงกฎระเบียบในการ
บริหารจดัการรถยนตรั์บจา้งสาธารณะ ผลส ารวจพบวา่ ผูโ้ดยสารร้อยละ 85.5 ตอ้งประสบกบัปัญหา
การเรียกแท็กซ่ีแลว้ไม่ไป โดยระบุถึงรูปแบบแท็กซ่ีท่ีตอ้งการ คือ ตอ้งการคนขบัซ่ือสัตย ์น่าเช่ือถือ 
ไวใ้จได ้และไม่ปฏิเสธผูโ้ดยสาร ซ่ึงร้อยละ 75.1 เห็นดว้ยว่าควรให้มีบริการอย่างอูเบอร์คาร์และ
แกร็บคาร์เพราะท าให้ผูโ้ดยสารมีทางเลือกมากขึ้น และช่วยให้มีการแข่งขนัในการพฒันาคุณภาพ
การให้บริการของแท็กซ่ี ในดา้นความคิดเห็นต่อมาตรการจดัการรถยนต์รับจา้งสาธารณะอย่างอู
เบอร์คาร์และแกร็บคาร์ ผูโ้ดยสารร้อยละ 51.4 เห็นว่าควรขึ้นทะเบียนเป็นรถรับจา้งให้ถูกตอ้งและ   
ใชก้ฎหมายควบคุมท่ีเสมอภาค รองลงมาร้อยละ 19.4 เห็นว่าควรสร้างทางเลือกให้กบัผูโ้ดยสารไม่
ผกูขาดการเดินทาง (ศูนยว์ิจยัมหาวิทยาลยักรุงเทพ, 2560) 
  คงศกัด์ิ พงศ์ศุภสมิทธ์ิ (2560) ศึกษาวิจยัพฤติกรรมการใช้บริการรถแท็กซ่ีมิเตอร์
ของผูโ้ดยสารในเขตอ าเภอเมืองจงัหวดัสุราษฎร์ธานี พบวา่ ผูโ้ดยสารท่ีตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่
มีค่าเฉล่ียต่อการใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีในภาพรวมอยู่ระดบัดีมาก และเม่ือท าการพิจารณาในแต่ละดา้น
พบว่ามีความพึงพอใจอยู่ในระดบัมาก เรียงตามล าดบัค่าเฉล่ียจากมากไปหานอ้ยคือ ดา้นการบริการ
ของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ี ดา้นผลิตภณัฑ์ (การให้บริการ) ดา้นกระบวนการในการใช้บริการ ดา้นราคา 
ดา้นช่องทางการให้บริการ โดยดา้นลกัษณะทางกายภาพมีค่าเฉล่ียในระดบัมากท่ีสุด และในดา้น
ส่งเสริมการตลาดมีค่าอยู่ในระดบัปานกลาง ปัจจยัดา้นแรงจูงใจโดยเฉล่ียภาพรวมอยู่ในระดบัมาก 
เม่ือพิจารณาเป็นรายด้านซ่ึงเรียงล าดับค่าเฉล่ียมากไปหาน้อยคือ ด้านความสะดวกสบาย ความ
รวดเร็ว และดา้นความปลอดภยั 
  กิตติรพ คาวีรัตน์ (2557) ศึกษาวิจยัถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อการโทรศพัท์เรียกรถแท็กซ่ี 
พบว่า ตัวแปรหลักท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของกลุ่มผูเ้ดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวในการ
โทรศพัทเ์รียกใชร้ถแทก็ซ่ี ไดแ้ก่ เวลาท่ีผูโ้ดยสารรอคอยรถแทก็ซ่ี ค่าบริการส่วนเพิ่มในการเรียกใช้
รถแท็กซ่ี และระยะทางจากท่ีพกัถึงถนนหน้าหมู่บา้น นอกจากน้ียงัพบว่า เม่ือลดเวลารอคอยของ
ผูโ้ดยสารเป็น 15 นาทีและไม่เก็บค่าบริการส่วนเพิ่มส าหรับการเรียกรถจากศูนยร์ถแท็กซ่ี กลุ่มผู ้
เดินทางดว้ยรถยนตส่์วนตวัสนใจเรียกใชร้ถจากศูนยแ์ทก็ซ่ีเพิ่มขึ้นร้อยละ 14.53 
  ผดุง พรมมูล , สิรวลัภ์ เรืองช่วยตู้ประกาย , และณัฐกฤตา สุวรรณทีป (2559) 
ศึกษาวิจยัเร่ือง  ความคาดหวงัและคุณลกัษณะท่ีพึงประสงค์ของคนขบัรถแท็กซ่ี  พบว่า ปัจจยัท่ี
ผูต้อบแบบสอบถามมี ความคิดเห็นว่ามีความส าคญัมากท่ีสุดอนัดบัแรกคือ ดา้นกิริยามารยาท การ
เคารพกฎหมาย รองลงมา คือ ด้านอ่ืน ๆ คือ ความคิดเห็นเก่ียวกับการให้บริการ และด้านการ         
แต่งกาย สุขอนามยั รองลงมา และอนัดบัสุดทา้ยดา้นความรู้ของผูใ้หบ้ริการ 
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  พฒันรัตน์ พฒันาสินธ์ (2555) ศึกษาวิจยัเร่ือง พฤติกรรมเชิงจริยธรรมด้านการ
ให้บริการของคนขบัรถแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงเป็นการศึกษาจากมุมมอง 2 ดา้น คือ ในดา้น
ของผูใ้หบ้ริการประเมินตนเอง และในดา้นของผูรั้บบริการประเมินผูใ้หบ้ริการ โดยประเมินในดา้น
กาย ดา้นวาจา และดา้นจิตใจ จากการศึกษาท าให้ทราบว่า จริยธรรมประกอบดว้ยหลกัการอยา่งง่าย 
คือ การท าดี ละเวน้ความชัว่ และการท าจิตใจใหผ้อ่งใส 
  เฉลิมขวญั ขนันุช (2556) ศึกษาวิจยัเร่ือง การใชบ้ริการรถยนตโ์ดยสารส่วนบุคคล
ประเภทแท็กซ่ีมิเตอร์ของผูใ้ชบ้ริการบริเวณท่าอากาศยานเชียงใหม่ พบว่า ปัจจยัดา้นการตลาดท่ีมี
อิทธิพลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการสูงสุดคือ ดา้นบุคลากร รองลงมาไดแ้ก่ ดา้นลกัษณะทางกายภาพ 
ด้านราคา ด้านกระบวนการ ด้านการจดัจ าหน่าย ด้านผลิตภณัฑ์ และด้านการส่งเสริมการตลาด 
ตามล าดบั ส่วนในดา้นความพึงพอใจต่อคุณภาพในการให้บริการ พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วน
ใหญ่มีความเห็นว่า มีความพึงพอใจต่อคุณภาพในการให้บริการสูงสุด คือ ความมั่นใจในการ
ให้บริการ รองลงมาไดแ้ก่ การเขา้ถึงจิตใจของลูกคา้ การตอบสนองอย่างรวดเร็ว ความคงเส้นคงวา 
และลกัษณะภายนอก ตามล าดบั 
  ธนดล แกว้นคร (2560) ศึกษาวิจยัเร่ือง อิทธิพลของเทคโนโลยีส่วนประสมทาง
การตลาดบริการและภาพลกัษณ์ท่ีท าให้เกิดการตดัสินใจใช้บริการ Grab Taxi ผลของการศึกษา
พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย 222 คน มีอายุอยู่ในช่วงระหว่าง 18-30 ปี จบระดับ
การศึกษาปริญญาตรี ประกอบอาชีพพนกังานเอกชน และมีรายได ้10,001-20,000 บาท ผลจากการ
ทดสอบสมมติฐานพบว่า ปัจจยัดา้นเทคโนโลยีสารสนเทศ ปัจจยัดา้นส่วนประสมทางการตลาด 
และปัจจยัดา้นภาพลกัษณ์ในการให้บริการเป็น 3 ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการ Grab 
Taxi อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 

2.6.2  งานวิจัยเกีย่วกบัการน าเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ 

  เกวรินทร์ ละเอียดดีนันท์ (2559) ได้ท าการศึกษาการยอมรับเทคโนโลยีและ
พฤติกรรมท่ีมีผลต่อการตดัสินใจซ้ือหนังสืออิเล็กทรอนิกส์ของผูบ้ริโภคในยุคออนไลน์ จากกลุ่ม
ตวัอย่างจ านวน 260 คน โดยใชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูล ผลการศึกษา
พบวา่ ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการพิจารณาซ้ือหนงัสืออิเลก็ทรอนิกส์ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพฯ คือ การ
น ามาใช้งานจริง ทัศนคติท่ีมีต่อส่ือออนไลน์ ความง่ายในการใช้งาน การรับรู้ทางออนไลน์  
ตามล าดบั สามารถร่วมกนัคาดการณ์การตดัสินใจซ้ือหนงัสืออิเล็กทรอนิกส์ของผูบ้ริโภคไดร้้อยละ 
47.10 ในขณะท่ีปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์ท่ีไดรั้บ การรับรู้ความเส่ียง ทศันคติท่ีมีต่อการแสดง
พฤติกรรมของผูบ้ริโภคออนไลน์ ไม่มีผลต่อการตดัสินใจซ้ือหนงัสืออิเลก็ทรอนิกส์ของผูบ้ริโภคใน
เขตกรุงเทพ 
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  ปาลี คลา้ยเพชร (2559) ศึกษาเร่ือง การเปรียบเทียบการยอมรับเทคโนโลย ีMobile 
Banking กรณีศึกษา MYMO กบั K PLUS ในอ าเภอหัวหิน จงัหวดัประจวบคีรีขนัธ์ ผลการศึกษา 
พบวา่ 1) การรับรู้ถึงการใชง้านไดง้่ายและการรับรู้ถึงประโยชน์ของการใชง้าน ส่งผลในเชิงบวกต่อ
ทศันคติในการใช ้Mobile Banking ซ่ึงจะมีผลในเชิงบวกต่อทศันคติต่อการใช ้Mobile Banking เพื่อ
ท าธุรกรรมทางการเงิน และ 2) บรรทดัฐานของกลุ่มคนท่ีติดต่อดว้ยและบรรทดัฐานของคนใกลชิ้ด 
หรือคนในครอบครัวและเพื่อนฝูงส่งผลในเชิงบวกต่อบรรทดัฐานของกลุ่มอา้งอิง ซ่ึงมีผลในเชิง
บวกต่อความตั้งใจในการใช้ Mobile Banking ในการท าธุรกรรมทางการเงิน โดยท่ีความตั้งใจใน
การใช้ Mobile Banking เพื่อท าธุรกรรมทางการเงินส่งผลในเชิงบวกต่อการเลือกใช้จริง แต่หากมี
การรับรู้ความเส่ียงในการใช ้Mobile Banking เพื่อท าธุรกรรมทางการเงินจะมีผลในเชิงลบต่อความ
ตั้งใจในการใช ้Mobile Banking และการเลือกใชจ้ริงของ Mobile Banking อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ
ท่ีระดบั 0.01 
  ณัฐวุฒิ เปรมปราชญ์ และอจัฉรา ปัณฑรานุวงศ์ (2557) ไดท้ าการศึกษาถึงปัจจยั
ด้านคุณสมบัติของนวัตกรรมท่ีมีผลต่อการยอมรับแอปพลิเคชันฟังเพลงแบบสตรีมม่ิงบน
โทรศพัท์มือถือสมาร์ทโฟน จากกลุ่มผูใ้ช้งานในพื้นท่ีกรุงเทพ จ านวน 12 คน โดยจดัออกเป็น 2 
กลุ่ม คือ ผูใ้ชง้านต่อเน่ือง จ านวน 8 คน และผูท่ี้เลิกใชง้านในภายหลงั จ านวน 4 คน โดยใชว้ิธีการ
สัมภาษณ์แบบเชิงลึกและคดัเลือกกลุ่มตวัอย่างด้วยวิธีการแบบเจาะจง (Purposive Sampling) ผล
ของการศึกษา พบว่า การยอมรับแอปพลิเคชันฟังเพลงแบบสตรีมม่ิงบนสมาร์ทโฟนของกลุ่ม
ผู ้ใช้ง านแอปพลิ เคชันอย่ า งต่อ เ น่ื อง ส่วนใหญ่ได้ รับ อิท ธิพลมาจาก 5 ปั จจัยหลัก  คือ  
1) ปัจจยัดา้นประโยชน์เชิงเปรียบเทียบอนัเกิดจากความพึงพอใจและความสะดวกในการใชง้าน 2) 
ปัจจยัดา้นความเขา้กนัได ้คือ แอปพลิเคชนัฟังเพลงแบบสตรีมม่ิงมีความเหมาะสมกบัตนในด้าน
ความตอ้งการของบุคคล 3) ปัจจยัดา้นคุณสมบติัความซับซ้อนของแอปพลิเคชนัเน่ืองจากรูปแบบ
การใชง้านไม่มีความซับซ้อนและสามารถท าความเขา้ใจไดง้่าย 4) ปัจจยัดา้นโอกาสในการทดลอง
ใช ้คือ หลงัจากผูใ้ชง้านไดท้ดลองใชง้านแลว้มีทศันคติในแง่บวกต่อตวัแอปพลิเคชนั และ5) ปัจจยั
ดา้นโอกาสท่ีผูใ้ช้งานสังเกตเห็นได ้ซ่ึงผูใ้ช้งานอาจเห็นประโยชน์ของแอปพลิเคชนัฟังเพลงด้วย
ตนเองหรือจากเพื่อนรอบขา้งท่ีไดรั้บความสะดวกสบาย และสามารถเลือกฟังในช่วงเวลาใดก็ได้ 
  จิรวฒัน์ วงศ์ธงชยั (2555) ไดด้ าเนินการศึกษาวิจยัเร่ือง ปัจจยัของการรับรู้ท่ีมีผล
ต่อการยอมรับเทคโนโลยบีาร์โคด้สองมิติ ผลจากการศึกษาพบวา่ ปัจจยัดา้นการรับรู้มีความสัมพนัธ์
กับการยอมรับเทคโนโลยีบาร์โค้ดสองมิติ ยิ่งไปกว่านั้นปัจจยัด้านการรับรู้มีผลกระทบต่อการ
ยอมรับเทคโนโลยีบาร์โคด้สองมิติของผูใ้ช้งานกลุ่มเจเนอเรชั่นวาย ในด้านความสอดคลอ้งกับ
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คุณค่าความตอ้งการและประสบการณ์  ในอดีต ดา้นความง่ายในการใชง้าน ดา้นความมีประโยชน์ 
และดา้นความสนุกในการใชง้าน ตามล าดบั 
  F. Lin, Fofanah, and Liang (2011) ได้ใช้ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี  (The 
Technology Acceptance Model: TAM) ในการศึกษาถึงการตดัสินใจยอมรับการใชง้านอินเทอร์เน็ต
ของประชาชนในประเทศแกมเบีย เพื่ออธิบายและคาดการณ์จ านวนผูใ้ชง้านอินเทอร์เน็ตในการรับ
บริการต่าง ๆ จากหน่วยงานภาครัฐ ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าการรับรู้ประโยชน์และการรับรู้ถึง
ความง่ายของการใช้งานอินเทอร์เน็ต มีอิทธิพลต่อความตั้งใจของประชาชนในประเทศแกมเบีย
อย่างมากในการน าเทคโนโลยีระบบสารสนเทศ มาใชง้านเพื่อรับขอ้มูลข่าวสารจากหน่วยงานของ
รัฐอยา่งมีนยัส าคญั 
  Lee and Wu (2010) ศึกษาถึงผลกระทบท่ีไดรั้บจากการยอมรับเทคโนโลยีท่ีมีผล
ต่อการสร้างคุณภาพการบริการอิเล็กทรอนิกส์ กรณีศึกษาเวบ็ไซตข์องสายการบินในไตห้วนั โดย
ตลาดเว็บไซต์ของสายการบินได้รับการเติบโตอย่างรวดเร็วในช่วงหลายปีท่ีผ่านมา โดยท่ี E-
commerce และกิจกรรม E-service ไดดึ้งดูดความสนใจจากลูกคา้ช็อปป้ิงออนไลน์มากขึ้น เน่ืองจาก
ลูกคา้ไม่ตอ้งเสียเวลาในการรอคอย ซ่ึงการศึกษาคร้ังน้ี ส ารวจจากนกัท่องเท่ียวต่างประเทศ 236 คน 
ท่ีมีประสบการณ์ในการซ้ือตัว๋สายการบินจาก 30 เวบ็ไซต ์ท่ีให้บริการสายการบินท่ีแตกต่างกนัใน
ไตห้วนั ผลการศึกษาพบว่า ผลท่ีไดจ้ากความไวว้างใจและการรับรู้ประโยชน์ ซ่ึงเป็นปัจจยัของการ
ยอมรับเทคโนโลยีสารสนเทศ มีสัมพนัธ์ทางบวกกับคุณภาพบริการอิเล็กทรอนิกส์และความพึง
พอใจในบริการ 
  Al–Jabri and Sohail (2012) ไดศึ้กษาการใชบ้ริการธนาคารผ่านโทรศพัทเ์คล่ือนท่ี 
กรณีศึกษาการประยุกต์ใช้ทฤษฎีการแพร่กระจายนวัตกรรม (Mobile Banking Adoption: 
Application of Diffusion of Innovation Theory) พบว่า ธนาคารหลายแห่งในซาอุดิอาระเบียได้น า
บริการธนาคารผ่านโทรศพัท์เคล่ือนท่ีมาให้บริการ แต่ธนาคารจ านวนไม่น้อยยงัไม่ไดศึ้กษาปัจจยั
รูปแบบการใหบ้ริการธนาคารผา่นโทรศพัทเ์คล่ือนท่ี โดยการศึกษาคร้ังน้ีสามารถตรวจสอบปัจจยัท่ี
มีผลต่อการยอมรับการใช้บริการผ่านโทรศพัท์เคล่ือนท่ี ทฤษฎีท่ีน ามาศึกษา คือ การแพร่กระจาย
ของนวตักรรม ซ่ึงเป็นขอ้มูลท่ีได้รับจากกลุ่มตวัอย่าง 330 คน พบว่า ปัจจยัดา้นประโยชน์ในเชิง
เปรียบเทียบ ดา้นความเขา้กนัได ้ดา้นสังเกตได ้และ ดา้นการยอมรับความเส่ียงมีอิทธิผลต่อความพึง
พอใจการใช้บริการธนาคารผ่านโทรศพัท์เคล่ือนท่ี ตรงกนัขา้มกบัดา้นความสามารถในการน าไป
ทดลองใช้ และด้านความซับซ้อนไม่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจในการใช้บริการธนาคารผ่าน
โทรศพัทเ์คล่ือนท่ี  
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  สิทธิณัฐ บวัขจร (2556) ศึกษาลกัษณะของบุคคลและนวตักรรมท่ีมีอิทธิพลต่อ
พฤติกรรมการใช ้แอปพลิเคชนับนระบบปฏิบติัการไอโอเอสของผูบ้ริโภคในกรุงเทพมหานคร จาก
กลุ่มตวัอยา่งท่ีเป็นผูบ้ริโภคในกรุงเทพมหานครท่ีเคยใชง้านแอปพลิเคชนับนระบบปฏิบติัการไอโอ
เอส จ านวน 400 ราย โดยมีแบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูล ผลการศึกษาพบวา่ 
ลักษณะของนวตักรรมในด้านประโยชน์ท่ีได้รับจากการใช้งานในเชิงเปรียบเทียบ (Relative 
Advantage) ดา้นการเขา้กนัไดข้องนวตักรรมกบัวิถีชีวิต (Compatibility) ดา้นความซบัซ้อนของการ
ใชง้านนวตักรรม (Complexity) และดา้นการทดลองได ้(Testability) มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรม
การใชง้านแอปพลิเคชนับนระบบปฏิบติัการไอโอเอส อยา่งมีนยัส าคญั  
  อญัณิฐา ดิษฐานนท์ และภริตา พงษ์พาณิชย์ (2560) ไดพ้ฒันากรอบแนวคิด TOE 
เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีองค์กรใช้ประกอบการพิจารณาและตดัสินใจน าระบบคลาวด์คอมพิวต้ิง (Cloud 
Computing) มาใช้ในธุรกิจประกนัชีวิตท่ีไดรั้บการจดทะเบียนอยู่ในตลาดหลกัทรัพยข์องประเทศ
ไทย จ านวน 3 แห่ง ด าเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูลโดยใชก้ารสัมภาษณ์แบบทัว่ไปและการสัมภาษณ์
ในเชิงลึก (In Depth Interviews) จากผูบ้ริหารระดบัสูงท่ีมีประสบการณ์ในสายงานดา้นเทคโนโลยี
สารเทศ ซ่ึงมีความเช่ียวชาญในการคดัเลือกและมีบทบบาทส าคญัในการตดัสินใจน าเอานวตักรรม
หรือเทคโนโลยีใหม่ ๆ มาใช้ในองคก์ร วิเคราะห์ขอ้มูลโดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์เน้ือหาและการ
วิเคราะห์ล าดบัความส าคญัของตวัแปร ผลของการศึกษาแสดงใหเ้ห็นว่า บริบททางดา้นเทคโนโลยี  
บริบททางด้านองค์กร บริบททางด้านสภาพแวดลอ้มภายนอก และบริบททางด้านธรรมาภิบาล
เทคโนโลยสีารสนเทศ เป็นปัจจยัส าคญัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจน าเทคโนโลย ีCloud Computing มา
ใช้ในองค์กร ผลจากการวิจยัจะเป็นประโยชน์ต่อองค์กรธุรกิจในอุตสาหกรรมประกนัชีวิตอ่ืน ๆ 
หรือในอุตสาหกรรมท่ีมีความเก่ียวขอ้งกับด้านการเงินในลกัษณะใกลเ้คียงกัน สามารถน าปัจจยั
ดงักล่าวไปใชเ้ป็นแนวทางในการพิจารณาและตดัสินใจน าระบบ Cloud Computing มาประยุกตใ์ช้
ในองคก์รไดอ้ยา่งเหมาะสม เพื่อสร้างความตระหนกัรู้ถึงมาตรการในการจดัการเร่ืองความปลอดภยั
และลดความเส่ียงต่าง ๆ ท่ีอาจจะเกิดขึ้นกบัองคก์ร 
  อรุโณทยั พยคัฆพงษ์ (2560) ท าการศึกษารูปแบบความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุของ
ปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกับพฤติกรรมการใช้พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ (E-commerce) ของผูป้ระกอบการ 
SMEs ในธุรกิจส่งออกสินคา้แฟชัน่ จากกลุ่มตวัอย่างจ านวน 345 คน โดยมีแบบสอบถามชนิดตอบ
ด้วยตนเองเป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากโมเดลสมการ
โครงสร้าง พบว่า พฤติกรรมความตั้งใจใชพ้าณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ของผูป้ระกอบการ SMEs ไดรั้บ
อิทธิพลทางตรงจากปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์ของการใชง้านพาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์  ปัจจยัดา้น
แรงกดดนัจากคู่แข่งและลูกคา้ ปัจจยัดา้นความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการใชง้านพาณิชย์
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อิเล็กทรอนิกส์ และเจตคติต่อการใช้พาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ นอกจากน้ี พฤติกรรมความตั้งใจใช้
พาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ของผูป้ระกอบการ SMEs ยงัไดรั้บอิทธิพลทางออ้มจากปัจจยัดา้นการคลอ้ย
ตามกลุ่มอา้งอิง ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการใชพ้าณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ และการรับรู้
ประโยชน์ด้านการพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ โดยมีปัจจัยด้านเจตคติต่อพฤติกรรมการใช้พาณิชย์
อิเลก็ทรอนิกส์เป็นตวัแปรส่งผา่น  
  Teo et al. (2003) ใช้ทฤษฎีเก่ียวกับสถาบัน (Institutional Theory) เพื่อศึกษาการ
ตดัสินใจน าระบบการช าระเงินทางอิเล็กทรอนิกส์มาใช้ระหว่างองค์กร ผ่านการรวบรวมความ
คิดเห็นของผูบ้ริหารระดบัสูงดว้ยวิธีการแจกแบบสอบถาม โดยพิจารณาจากบริบทของแรงกดดนั
ภายนอกท่ีมีความเก่ียวขอ้งกับองค์กรโดยตรง 3 ด้าน ประกอบด้วย ลูกคา้ ซัพพลายเออร์ และคู่
แข่งขนัทางธุรกิจ ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการส ารวจถูกน ามาสร้างเป็นโมเดลความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุเพื่อ
ตรวจสอบความสัมพนัธ์ระหว่างการตดัสินใจยอมรับระบบการช าระเงินทางอิเล็กทรอนิกส์กับ
ปัจจยัภายนอกทั้ง 3 ดา้น ผลของการวิจยัช้ีให้เห็นว่า แรงกดดนัจากลูกคา้ แรงกดดนัจากซัพพลาย
เออร์ และแรงกดดันจากคู่แข่งขนัทางธุรกิจ ลว้นเป็นปัจจยั ท่ีสร้างแรงกดดัน ทั้งในทางตรงและ
ทางออ้มท่ีมีส่วนผลกัดนัให้องคก์รเกิดการตดัสินใจน าเทคโนโลยีการช าระเงินทางอิเล็กทรอนิกส์
มาใชอ้ยา่งไม่อาจหลีกเล่ียงได ้
  Borgman et al. (2013) ประยกุตใ์ชก้รอบแนวคิดเทคโนโลย ีองคก์ร สภาพแวดลอ้ม 
ของ Tornatzky และ Fleischer เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจน าระบบคลาวดค์อมพิวต้ิงมา
ใชง้านในอุตสาหกรรมต่าง ๆ จากบริษทัท่ีด าเนินธุรกิจเก่ียวกบัเทคโนโลยี 24 แห่งทัว่โลก ซ่ึงแบ่ง
ออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มบริษทัท่ีมีการใชง้านระบบระบบคลาวด์คอมพิวต้ิงจ านวน 9 แห่ง และกลุ่ม
บริษทัท่ียงัไม่มีการใชง้านระบบระบบคลาวด์คอมพิวต้ิงอีก 15 แห่ง โดยการสัมภาษณ์ทางโทรศพัท ์
กรอบแนวคิดของการวิจัยมุ่งพิจารณาใน 3 บริบทหลัก ซ่ึงมีความส าคัญต่อการตัดสินใจน า
เทคโนโลยีใหม่ ๆ มาใช ้คือ บริบทดา้นเทคโนโลยี ประกอบดว้ย การรับรู้ประโยชน์จากการใชง้าน
เทคโนโลยี ความซับซ้อนของเทคโนโลยี และความเขา้กนัไดข้องเทคโนโลยี บริบทดา้นองค์กร 
ประกอบด้วย ขนาดขององค์กร การสนับสนุนของผูบ้ริหารระดับสูง และความเช่ียวชาญของ
ผูใ้ช้งานระบบ และสุดทา้ยเป็นบริบทดา้นสภาพแวดลอ้มขององค์กร ประกอบดว้ย ความรุนแรง
ของการแข่งขนัทางเทคโนโลยีในธุรกิจและขอ้กฎหมาย ผลของการวิจยัพบว่า ปัจจยัดา้นการรับรู้
ประโยชน์จากการใชง้านเทคโนโลยี ปัจจยัดา้นการสนับสนุนของผูบ้ริหารระดบัสูง รวมถึงปัจจยั
ดา้นความรุนแรงของการแข่งขนัทางเทคโนโลยีในธุรกิจ เป็น 3 ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลในทางบวกซ่ึง
องคก์รใชใ้นการพิจารณาตดัสินใจน าระบบคลาวดค์อมพิวต้ิงมาใชง้าน 
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  Chiu et al. (2017) พฒันากรอบการวิจยัตามหลกัทฤษฎีการแพร่กระจายนวตักรรม 
(DOI) ร่วมกบักรอบแนวคิด TOE เพื่อใหมี้ความครอบคลุมเน้ือหาในมิติต่าง ๆ และทราบถึงปัจจยัท่ี
มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้บริการอินเตอร์เน็ตความเร็วสูงแบบไร้สายผ่านแอปพลิเคชันบน
โทรศพัทมื์อถือ (Broadband Mobile Application) ของผูป้ระกอบการต่าง ๆ จากกลุ่มตวัอย่างท่ีเป็น
พนักงานในภาคอุตสาหกรรมการผลิตและการบริการ จ านวน 411 คน โดยมีแบบสอบถามเป็น
เคร่ืองมือส าหรับการเก็บรวบรวมขอ้มูล วิเคราะห์ขอ้มูลโดยใช้โปรแกรม Amos ดว้ยเทคนิคการ
วิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัและการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง  ผลของการวิจยัพบว่า 
ปัจจัยในมิติด้านเทคโนโลยี องค์กร และสภาพแวดล้อม มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้บริการ
อินเตอร์เน็ตความเร็วสูงแบบไร้สายผ่านแอปพลิเคชนับนโทรศพัทมื์อถือของผูป้ระกอบการในภาค
การผลิตและการบริการอย่างมีนัยส าคญั นอกจากน้ียงัพบว่าผลการทดสอบความสอดคลอ้งของ
โมเดลสมมติฐานกบัขอ้มูลเชิงประจกัษมี์ความกลมกลืนอยู่ในระดบัดี ผลท่ีไดจ้ากการศึกษาจะเป็น
แนวทางท่ีเป็นประโยชน์ต่อผูป้ระกอบการต่าง ๆ ให้สามารถเสริมสร้างขีดความสามารถในการ
แข่งขนัผ่านการใชบ้ริการอินเตอร์เน็ตความเร็วสูงแบบไร้สายผ่านแอปพลิเคชนับนโทรศพัทมื์อถือ
ไดอ้ยา่งเหมาะสม  
  งานวิจยัของ Keong (2015) ได้ท าการศึกษาเก่ียวกับการตัดสินใจของคนขับรถ
แทก็ซ่ีชาวมาเลเซียต่อการน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีบนมือถือมาใช ้จากการส ารวจกลุ่มตวัอย่าง 
305 คน โดยใช้แบบสอบถามในการเก็บรวบรวมขอ้มูล ใช้เทคนิคการวิเคราะห์องค์ประกอบและ
การวิเคราะห์สมการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุคูณเพื่ อทดสอบสมมติฐานของงานวิจัย ผลจาก
การศึกษาช้ีให้เห็นว่า ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อทศันคติของคนขบัรถแท็กซ่ีชาวมาเลเซียในการตดัสินใจ
ใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี ประกอบดว้ย 6 ปัจจยั ไดแ้ก่ ประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบ 
ความซับซ้อนของการใช้งาน ความรู้ของคนขบัรถแท็กซ่ี แรงกดดันจากลูกคา้ แรงกดดันจากคู่
แข่งขนั และแรงกดดนัจากหน่วยงานภาครัฐ ท่ีระดบันัยส าคญัทางสถิติ 0.05 โดยท่ีปัจจยัดงักล่าว
สามารถคาดการณ์พฤติกรรมของคนขบัรถแทก็ซ่ีชาวมาเลเซียในการน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี
มาใชไ้ดสู้งถึง 76.3 % 
 

2.7  กรอบแนวคิดงานวิจัย 
 ในงานวิจัยคร้ังน้ีได้ท าการศึกษาเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง โดยใช้กรอบแนวคิด
ส าหรับการวิจยัเป็นเกณฑใ์นการคดัเลือกตวัแปร (Conceptual Framework Based Selection) เขา้มา
ท าการศึกษา ซ่ึงประกอบดว้ย 6 ปัจจยั ดงัน้ี 
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 1)  ประโยชน์ท่ีได้รับเชิงเปรียบเทียบ (Relative Advantage) 

  Everett M. Rogers (2003) กล่าวว่า ประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบ หมายถึง “ระดบั
ท่ีองค์กรหรือบุคคลรับรู้ว่าเทคโนโลยี นั้น เป็นส่ิงท่ีดีกว่าส่ิงท่ีมีอยู่เดิมหรือมีประโยชน์มากกว่า
วิธีการปฏิบติัเดิม ๆ ” เช่น ประโยชน์ ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบดา้นเศรษฐศาสตร์ คือ ความคุม้ค่าหรือ
ประสิทธิภาพในการท างาน หรือประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบดา้นสังคม คือ ความสะดวกหรือ
ความพึงพอใจ เป็นตน้ ยิ่งองคก์รหรือบุคลรับรู้ประโยชน์จากเทคโนโลยีมากเท่าไรโอกาสท่ีจะน า
เทคโนโลยีเหล่านั้น มาใช้งานก็มีมากขึ้นด้วยเช่นกันโดยกรอบแนวคิดของ Everett M. Rogers 
(2003) ได้กล่าวว่า การรับรู้ประโยชน์ท่ีได้รับเชิงเปรียบเทียบ (Relative Advantage) สามารถ
เทียบเคียงไดก้บัการรับรู้ถึงประโยชน์ของเทคโนโลย ี(Ozdemir et al., 2008; Luarn and Lin, 2005) 
 2)  ความซับซ้อนของการใช้งาน (Complexity)  

  ความซับซ้อนของการใช้งาน หมายถึง “ระดบัท่ีองค์กรหรือบุคคลมองว่าเทคโนโลยี
นั้นว่ามีความยากต่อการท าความเขา้ใจและการน าไปใช้” (Everett M. Rogers, 2003) เทคโนโลยี
บางอยา่งเป็นเร่ืองท่ีสามารถเขา้ใจไดท้นัที ในขณะท่ีเทคโนโลยบีางอยา่งมีความยุง่ยากซับซ้อนและ
เขา้ใจไดย้ากท าให้ตอ้งใชร้ะยะเวลาในการตดัสินใจน าเทคโนโลยีนั้นมาใช ้ซ่ึงเทคโนโลยีท่ีมีความ
ซับซ้อนน้อยกว่ามีโอกาสท่ีจะได้รับการน าไปใช้งานมากกว่า  (Pollawan, Kulkaew, and Gerdsri, 
2014) ตามท่ี Everett M. Rogers (2003) ได้เสนอว่า ความซับซ้อนของเทคโนโลยี (Complexity) 
สามารถเทียบเคียงได้กับการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (Perceive Ease of Use) (Ozdemir et at., 
2008; Luarn and Lin, 2005) 
 3)  ความรู้ของผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ี (Driver Knowledge) 

  ความรู้ของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ี คือ ระดับการรับรู้ถึงการมีอยู่ของเทคโนโลยีและความ
เขา้ใจเก่ียวกบัการท างานร่วมกบัเทคโนโลยี นั้น จากการทบทวนผลการศึกษาของ Attewell (1992), 
Hall and Andriani (2003) และ Sharma (2007) พบว่า ความรู้เก่ียวกับเทคโนโลยีเป็นหน่ึงปัจจัยท่ี
ส าคญัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจน าเทคโนโลยีมาใชง้าน ซ่ึงการสร้างความรู้และความเขา้ใจเก่ียวกบั
เทคโนโลยีให้เกิดขึ้ นในองค์กรจะกระตุ้นให้เกิดการน าเทคโนโลยีมาใช้งาน (Thong, 1999; 
Attewell, 1992) 
 4)  แรงกดดันจากผู้โดยสาร (Coercive Pressures – Customers) 

  ในบริบทของการตัดสินใจน านวตักรรมและเทคโนโลยีมาใช้งาน  ลูกค้าคือผูท่ี้มี
บทบาทและมีอ านาจในการสร้างแรงกดดนัทั้งทางตรงและทางออ้มต่อองคก์รธุรกิจ (Teo and Pian, 
2003; Son and Benbasat, 2014; Khalifa and Davison, 2006) หลายธุรกิจพยายามน านวตักรรมและ
เทคโนโลยีต่าง ๆ มาใช้เพราะกังวลว่าอาจจะสูญเสียลูกค้าหากไม่มีการปรับตัวให้เข้ากับการ
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เปล่ียนแปลง การศึกษาท่ีผ่านมาเก่ียวกับการใช้งานนวตักรรมและเทคโนโลยีตามทฤษฎีว่าดว้ย
สถาบันช้ีให้เห็นว่า แรงกดดันโดยตรงจากลูกค้า เช่น ความคาดหวงั ความต้องการ และการ
เปล่ียนแปลงทางพฤติกรรม สร้างแรงกดดนัท่ีท าใหอ้งคก์รธุรกิจต่าง ๆ ตอ้งยอมรับการใชน้วตักรรม
และเทคโนโลย ีในทางกลบักนั Teo and Pian (2003) และ Son and Benbasat (2014) พบวา่ แมจ้ะไม่
มีความพยายามในการสร้างแรงกดดนัโดยตรง แต่การใชง้านนวตักรรมและเทคโนโลยีใหม่ ๆ ของ
ลูกคา้สร้างแรงกดดนัทางออ้มต่อองคก์รให้ตอ้งหันมาใชน้วตักรรมและเทคโนโลยี  ในแบบเดียวกนั 
แรงกดดนัจากผูโ้ดยสารจึงเป็นอีกปัจจยัหน่ึงท่ีผูวิ้จยัสนใจน ามาใช้ศึกษาในงานวิจยัคร้ังน้ี เพราะ
เม่ือใดก็ตามท่ีผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีไดรั้บการร้องขอจากผูโ้ดยสารให้อ านวยความสะดวกในรูปแบบใด
รูปแบบหน่ึงหรือช่องทางใดช่องทางหน่ึงจะท าให้ผูข้ ับขี่รถแท็กซ่ีรู้สึกได้รับแรงกดดันจาก
ผูโ้ดยสารเพราะเกรงว่าหากไม่สามารถอ านวยความสะดวกในการติดต่อซ้ือสินคา้/บริการ หรือ
สอบถามขอ้มูลเก่ียวกบัเร่ืองต่าง ๆ อาจส่งผลต่อความพึงพอใจในบริการท่ีไดรั้บของลูกคา้  
 สรุปได้ว่าแรงกดดันจากผูโ้ดยสารหมายถึง ความรู้สึกท่ีผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีได้รับเม่ือมีการ
สอบถามหรือการเรียกร้องให้น าแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้ เพื่ออ านวยความสะดวกแก่
ผูโ้ดยสารในการเรียกใชบ้ริการรถแท็กซ่ี ติดต่อสอบถาม ขอรับขอ้มูล หรือขอทราบระยะเวลาท่ีรถ
แทก็ซ่ีจะมาถึง เป็นตน้ 
 5) แรงกดดันจากคู่แข่งทางธุรกิจ (Mimetic Pressures – Competitors) 

  จากทฤษฎีว่าดว้ยสถาบนัแสดงให้เห็นว่า แรงกดดนัจากคู่แข่งทางธุรกิจบีบบงัคบัให้
องคก์รตอ้งตอบสนองต่อการเปล่ียนแปลงและท าให้ตอ้งน านวตักรรมหรือเทคโนโลยีท่ีมีลกัษณะ
คลา้ยกนักบัคู่แข่งทางธุรกิจมาใช ้ตามท่ี Haveman (1993) กล่าววา่ องคก์รจะตอ้งเผชิญกบัแรงกดดนั
จากคู่แข่งทางธุรกิจหากจ านวนขององค์กรในสภาพแวดลอ้มมีการด าเนินการในลกัษณะเดียวกนั
เพิ่มขึ้น นอกจากน้ีองค์กรธุรกิจจะต้องเผชิญกับแรงกดดันจากคู่แข่งทางธุรกิจเพิ่มมากขึ้น หาก
องค์กรรับรู้ว่าการปฏิบัติขององค์กรอ่ืน ๆ ในสภาพแวดล้อมนั้นประสบความส าเร็จและเป็น
ประโยชน ์(Keong, 2015) 
 6)  แรงกดดันจากหน่วยงานท่ีก ากบัดูแล (Normative Pressures – Trade Association) 

  แรงกดดันจากหน่วยงานท่ีก ากับดูแลนั้นเกิดขึ้ นจากความสัมพันธ์ท่ีเก่ียวข้องกัน
ระหวา่ง 2 ฝ่าย คือ องคก์รธุรกิจและกลุ่มองคก์รภายนอก (ตวัอยา่งเช่น สหกรณ์รถแทก็ซ่ีกบักรมการ
ขนส่งทางบก) ซ่ึงตอ้งมีการท างานร่วมกนั เช่น การแลกเปล่ียนขอ้มูล ก าหนดกฎระเบียบขอ้บงัคบั
และบรรทดัฐานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการด าเนินธุรกิจ โดยองคก์รธุรกิจต่าง ๆ พยายามปฏิบติัใหส้อดคลอ้ง
กับแรงกดดันเหล่าน้ี ด้วยการเปิดรับนวตักรรมและเทคโนโลยีใหม่ ๆ มาใช้เป็นแนวทางในการ
ด าเนินธุรกิจเพราะรับรู้วา่เป็นส่ิงท่ีควรกระท า (Scott, 2007; Chiravuri and Ambrose, 2002)  
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 รูปท่ี 2.1 กรอบแนวคิดของงานวิจยั ตามแนวการวิจยัของ Keong (2015) 
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บทที ่3   

วธีิด าเนินการวจิัย 
 

 จากการทบทวนวรรณกรรมในบทท่ี 2 ท าให้ได้กรอบแนวคิดในการวิจัย (Conceptual 
Framework) หัวขอ้ “ปัจจยัท่ีส่งผลต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการใช้แอปพลิเคชันเรียกรถ
แท็กซ่ี” จากวตัถุประสงค์ในการวิจยัท่ีผูว้ิจยัได้เสนอมา 2 ส่วน คือ ส่วนแรกผูว้ิจยัตอ้งการศึกษา
องคป์ระกอบเชิงยืนยนัตามกรอบแนวคิดทางดา้นเทคโนโลยี องคก์ร สภาพแวดลอ้ม (Technology 
Organization Environment: TOE) ของผู ้ขับขี่แท็กซ่ีในกรุงเทพมหานครโดยอ้างอิงจากกรอบ
แนวคิดการวิจยัของ Keong (2015) ซ่ึงไดท้ าการศึกษาถึงปัจจยัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการใชง้านแอป
พลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีในประเทศมาเลเซีย  และส่วนท่ีสองคือเพื่อศึกษาปัจจยัท่ี
ส่งผลต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการใชแ้อปพลิเคชนัเรียก รถแท็กซ่ี จนเกิดการปรับเปล่ียน
พฤติกรรมการใชง้านอยา่งถาวร โดยมีวิธีด าเนินการวิจยั ดงัน้ี  
 

   ประเภทของงานวิจัย 

 การศึกษาวิจยัในคร้ังน้ีเป็นการวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ท่ีมีรูปแบบของ
งานวิจยัส ารวจ โดยผูว้ิจยัไดพ้ฒันาแบบสอบถามเพื่อเป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูล และ
ด าเนินการตรวจสอบคุณภาพทั้งในดา้นความเท่ียงตรงเชิงเน้ือหาและความเช่ือมัน่ของแบบสอบถาม 
เพื่อมุ่งคน้หาความรู้และขอ้เท็จจริงจากการส ารวจขอ้มูลความคิดเห็นเก่ียวกบัปัจจยัในดา้นต่าง ๆ ท่ี
ส่งผลต่อทศันคติของ ผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการตดัสินใจน าเอาแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้งาน
โดยใชว้ิธีการทางสถิติในการวิเคราะห์และประมวลผล 
 

   ประชากรและกลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัย 
 ประชากร 

 ประชากรท่ีใชใ้นการศึกษา คือ ผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑลอีก 
5 จังหวดั ซ่ึงประกอบด้วย นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ และสมุทรสาคร ท่ีเคย
ใหบ้ริการรับ-ส่งผูโ้ดยสารผ่านทางแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี ซ่ึงไม่สามารถระบุจ านวนประชากร
ท่ีแน่นอนได ้
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 กลุ่มตัวอย่าง 

 กลุ่มตวัอย่างในงานวิจยัน้ี คือ ผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในเขตพื้นท่ีกรุงเทพฯและปริมณฑลอีก 5 
จงัหวดั ประกอบดว้ย นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ และสมุทรสาคร ท่ีเคยให้บริการ
รับ-ส่งผูโ้ดยสารผ่านทางแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ี ใช้วิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง 
(Purposive Random Sampling) และพิจารณาการก าหนดขนาดของกลุ่มตวัอยา่งท่ีเหมาะสมส าหรับ
การวิเคราะห์องคป์ระกอบโดยอาศยัแนวคิดของ Hair et al. (2010) ซ่ึงระบุไวว้่า อตัราส่วนระหว่าง
กลุ่มตัวอย่างและจ านวนพารามิเตอร์หรือ ตัวแปรไม่ควรน้อยกว่า 10 ต่อ 1 อย่างไรก็ดีได้มี
ขอ้เสนอแนะในเร่ืองขนาดกลุ่มตวัอย่างว่าควรพิจารณาควบคู่ไปกับจ านวนพารามิเตอร์อิสระท่ี
ตอ้งการประมาณค่า ถา้พารามิเตอร์มีจ านวนมากควรจะตอ้งมีขนาดของกลุ่มตวัอย่างเพิ่มมากขึ้น
ดว้ย ในโมเดลการวิจยัน้ีมีจ านวนตวัแปรสังเกตได ้31 ตวัแปร ดงันั้น จึงตอ้งมีกลุ่มตวัอย่างจ านวน 
310 คน โดยผู ้วิจัยได้แจกแบบสอบถามจ านวน 400 ฉบับเพื่อชดเชยกรณีท่ีอัตราการตอบ
แบบสอบถามไม่ครบสมบูรณ์ อยา่งไรก็ตามมีแบบสอบถามจ านวน 387 ฉบบัท่ีมีการตอบกลบัอย่าง
ครบถว้นสมบูรณ์และถูกน ามาใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูลต่อไป 
 

    เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 

3.3.1  ขั้นตอนการสร้างเคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัย 

  เคร่ืองมือวิจัยเป็นส่วนหน่ึงท่ีมีความส าคัญต่อกระบวนการวิจัยเป็นอย่างมาก 
เน่ืองจากขอ้มูลท่ีไดจ้ากการวิจยัตอ้งอาศยัแบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการรวบรวมขอ้มูล ดงันั้น
การสร้างและพฒันาเคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจยัจึงจ าเป็นต้องมีขั้นตอนอย่างเป็นระบบ เพื่อให้ได้
เคร่ืองมือท่ีมีประสิทธิภาพและสามารถน าไปใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีน ามาวิเคราะห์เพื่อตอบ
ปัญหาการวิจยัไดอ้ยา่งถูกตอ้ง โดยผูวิ้จยัไดด้ าเนินการตามขั้นตอนดงัต่อไปน้ี 
  ขั้นตอนท่ี 1 ศึกษาเอกสารวิชาการและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการยอมรับนวตักรรม
และเทคโนโลยีรวมถึงพฤติกรรมของผูใ้ช้งานและความตั้งใจใช้บริการ เพื่อท าความเข้าใจใน
หลกัการแนวคิด ทฤษฎีต่าง ๆ ท่ีน ามาใช้ก าหนดกรอบแนวคิดในการวดัตวัแปร จากนั้นก าหนด
นิยามของตัวแปรและโครงสร้างของ ตัวแปรท่ีต้องการวัด เพื่อใช้เป็นแนวทางในการสร้าง
แบบสอบถาม 
  ขั้นตอนท่ี 2 พิจารณาเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวดัตวัแปรจากเคร่ืองมือมาตรฐานท่ีไดมี้
ผูส้ร้างไวแ้ลว้ โดยน ามาเปรียบเทียบกับนิยามของตวัแปรท่ีผูวิ้จยัก าหนด จากนั้น จึงด าเนินการ
พฒันาแบบวดั 
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  ขั้นตอนท่ี 3 น าแบบสอบถามฉบบัท่ีแปลมาจากภาษาองักฤษ เสนอต่ออาจารยท่ี์
ปรึกษาเพื่อพิจารณาความหมาะสมของขอ้ค าถามและตรวจสอบความถูกตอ้งของภาษาในเบ้ืองตน้ 
  ขั้นตอนท่ี 4 ตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถามด้านความตรงเชิงเน้ือหา โดย
ผูว้ิจยัเสนอแบบสอบถามฉบบัร่างท่ีสร้างขึ้น น าไปให้ผูท้รงคุณวุฒิท าการพิจารณาแบบสอบถาม 
จ านวน 3 ท่าน เพื่อประเมินความถูกต้องของส านวนภาษา ความครอบคลุมเน้ือหา และความ
สอดคลอ้งของขอ้ค าถามกับจุดประสงค์ รวมถึงการตรวจสอบค าช้ีแจงว่ามีรายละเอียดเพียงพอ
หรือไม่ บอกวตัถุประสงค์ชดัเจนจนผูต้อบจะให้ความไวว้างใจและเกิดความสบายใจในการตอบ
หรือไม่ หลงัจากนั้นน าแบบสอบถามท่ีผ่านการประเมินของผูท้รงคุณวุฒิมาใชเ้ป็นแนวทางส าหรับ
การปรับปรุงแก้ไขแบบสอบถามและหาค่า Item Objective Congruence (IOC) ตามเกณฑ์ท่ีต้อง
มากกวา่ 0.50  
  ขั้นตอนท่ี 5 น าแบบสอบถามฉบับร่างท่ีได้ผ่านการแก้ไขตามค าแนะน าของ
ผูท้รงคุณวุฒิแลว้ เสนอต่ออาจารยท่ี์ปรึกษา เพื่อพิจารณาความสมบูรณ์อีกคร้ังและน าไปทดลองใช ้
(Pre-test) กับกลุ่มทดสอบท่ีมีลักษณะใกล้เคียงกับกลุ่มตัวอย่างท่ีต้องการศึกษา จ านวน 30 คน 
หลงัจากนั้นน ามาหาค่าความเช่ือมัน่ของแบบสอบถามดว้ยวิธีวดัความสอดคลอ้งภายใน (Internal 
Consistency Reliability) โดยพิจารณาจากค่า สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ของครอนบาค (Cronbach’s 
Alpha Coefficient) 
  ขั้นตอนท่ี 6 น าผลจากการวิเคราะห์มาเป็นขอ้มูลในการพิจารณาแกไ้ขปรับปรุง 
โดยคดัเลือกเฉพาะขอ้ค าถามท่ีมีความเช่ือมัน่สูงมาจดัท าเป็นแบบสอบถามฉบบัสมบูรณ์ แลว้จึง
น าไปใชจ้ริงกบักลุ่มตวัอยา่ง  
  ขั้นตอนท่ี 7 ตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถามดา้นความตรงเชิงโครงสร้างดว้ย
การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัอนัดับหน่ึง (First Order Confirmatory Factor Analysis) เพื่อ
พิจารณาคุณสมบัติของ ข้อค าถามหรือตัวบ่ง ช้ี ท่ีใช้ในการวัดว่าเป็นตัวแทนท่ีแท้จริงของ
องคป์ระกอบนั้นไดห้รือไม่ โดยใชข้อ้มูลท่ีเก็บรวบรวมจากกลุ่มตวัอยา่ง 

3.3.2 แบบสอบถามท่ีใช้ในการวิจัย   

  การศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีในการน าแอปพลิเคชนัเรียก
รถแทก็ซ่ีมาใชมี้แบบสอบถามท่ีผูวิ้จยัไดพ้ฒันาขึ้นเป็นเคร่ืองมือส าหรับการเก็บรวบรวมขอ้มูล โดย
แบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดงัน้ี 
  ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม โดยค าถามมีลกัษณะให้เลือกตอบ 
ประกอบด้วย เพศ อายุ ระดับการศึกษา ประสบการณ์ในการให้บริการรถแท็กซ่ี การมีโทรศพัท์
สมาร์ทโฟนไวใ้นครอบครอง ประสบการณ์ในการใชแ้อปพลิเคชนัรถแทก็ซ่ี เป็นตน้ 
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 ส่วนท่ี 2 เป็นขอ้มูลเก่ียวกบัพฤติกรรมการใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี 
 ส่วนท่ี 3 เป็นขอ้มูลการสอบถามท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัจจยัท่ีส่งผลต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ี
ในการใชแ้อปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี โดยเก็บขอ้มูลดว้ยมาตรวดัแบบประมาณค่า (Rating Scale) ท่ี
มีคะแนน  5 ระดบั และมีก าหนดเกณฑก์ารใหค้ะแนนดงัน้ี    

เห็นดว้ยมาก
ท่ีสุด 

5 

เห็นดว้ยมาก 
4 

เห็นดว้ยปาน
กลาง 

3 

เห็นดว้ยนอ้ย 
2 

เห็นดว้ยนอ้ย
ท่ีสุด 

1 
  

และสามารถแปลความหมายของคะแนนโดยแบ่งออกเป็น 5 ระดบั ซ่ึงมีเกณฑก์ารวดัค่าใน
แต่ละอนัตรภาคชั้นโดยใชสู้ตรในการค านวณดงัน้ี (บุญใจ  ศรีสถิตยน์รากรู, 2555) 
 

ค่าสูงสุด - ค่าต ่าสุด
n

 =  
5 - 1

5
 =  0.8 (3.1) 

   
ค่าเฉล่ีย   ความหมาย  

  4.21-5.00  เห็นดว้ยอยา่งยิง่  
  3.41-4.20  เห็นดว้ยมาก 
  2.61-3.40  เห็นดว้ยปานกลาง 
  1.81-2.60  เห็นดว้ยนอ้ย 
  1.00-1.80  เห็นดว้ยนอ้ยท่ีสุด    
 

   การตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองมือวิจัย 
 แมว้า่การสร้างและพฒันาเคร่ืองมือท่ีใช้ส าหรับงานวิจยัไดด้ าเนินการตามขั้นตอนอยา่งเป็น
ระบบ จะช่วยให้ไดม้าซ่ึงเคร่ืองมือท่ีมีประสิทธิภาพและสามารถน าไปใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มูล
ท่ีน ามาวิเคราะห์เพื่อตอบปัญหาการวิจยัได้ อย่างไรก็ตาม อารยา องค์เอ่ียม และพงศ์ธารา วิจิตเวช
ไพศาล (2561) กล่าวว่า การน าเคร่ืองมือท่ีผูวิ้จยัพฒันาขึ้นมาใช ้โดยไม่ผ่านการตรวจสอบคุณภาพ
จะท าให้ผลงานวิจัยนั้ นขาดความน่าเช่ือถือ และไม่เป็นท่ียอมรับในวงวิชาการ ดังนั้ นเม่ือ
กระบวนการสร้างเคร่ืองมือเสร็จส้ินจะตอ้งน าเคร่ืองมือท่ีไดไ้ปทดลองใชแ้ลว้น าขอ้มูลมาวิเคราะห์
เพื่อตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองมือ ทั้งน้ีเพื่อมัน่ใจไดว้่าเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยัมีคุณภาพสูงและ
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สอดคลอ้งกับวตัถุประสงค์ท่ีตอ้งการศึกษา โดยการตรวจสอบคุณภาพเคร่ืองมือวิจยัขั้นพื้นฐาน
มกัจะอาศยัหลกัเกณฑท์างสถิติในการวิเคราะห์ ซ่ึงมีวิธีด าเนินการในลกัษณะแตกต่างกนั อาทิเช่น 
การน าเคร่ืองมือไปทดสอบหาความเท่ียงตรงเชิงเน้ือหาหรือการทดสอบความเช่ือมัน่ เป็นตน้ 

3.4.1  การตรวจสอบความเท่ียงตรงเชิงเนือ้หา 

  การตรวจสอบความเท่ียงตรงเชิงเน้ือหาของแบบสอบถามด้วยค่าดัชนีความ
สอดคลอ้งระหวา่งขอ้ค าถามกบัวตัถุประสงค ์หรือ Item Objective Congruence Index (IOC) โดยให้
ผูเ้ช่ียวชาญตรวจรายการ ขอ้ค าถามแต่ละขอ้ว่าสามารถ “วดัในส่ิงท่ีตอ้งการวดั” ไดห้รือไม่ รวมถึง
การพิจารณาตรวจสอบส านวนภาษาให้มีความเหมาะสม เกณฑก์ารใหค้ะแนนและการแปลผล ก่อน
น าเคร่ืองมือวิจัยไปใช้กับกลุ่มเป้าหมาย โดยทั่วไปไม่มีหลักเกณฑ์ในการก าหนดจ านวนของ
ผูเ้ช่ียวชาญ แต่มักมีจ านวนตั้งแต่ 3 คนขึ้นไป และควรเป็นจ านวนคี่ ซ่ึงต้องมีความเช่ียวชาญท่ี
ครอบคลุมประเด็นของการวิจยั ส่ิงท่ีควรพิจารณาในการเลือกผูท้รงคุณวุฒิ คือ 1) ความเช่ียวชาญท่ี
ตรงกบัสาขาของการวิจยัเพราะผูท้รงคุณวุฒิคือผูช่้วยท่ีมีความส าคญัในการท าให้แบบสอบถามมี
คุณภาพ และ 2) การก าหนดรูปแบบให้ผูท้รงคุณวุฒิตรวจสอบความครบถว้นในเร่ืองวตัถุประสงค์ 
เน้ือหา หรือขอ้ค าถาม นอกจากน้ีผูวิ้จยัควรสร้างรูปแบบของการตรวจสอบความเท่ียงตรงให้มี
ลกัษณะท่ีเขา้ใจง่าย มีช่องการให้คะแนน และช่องขอ้เสนอแนะพร้อมทั้งค  าช้ีแจงและเอกสารท่ี
เก่ียวข้องแนบประกอบไปด้วย  โดยเกณฑ์การพิจารณาความสอดคล้องระหว่างข้อค าถามกับ
วตัถุประสงคข์องผูเ้ช่ียวชาญ แบ่งออกเป็น 3 กรณี ดงัน้ี 
 
 ให ้  1  เม่ือใจวา่ขอ้ค าถามมีความสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงค ์
   0  เม่ือไม่แน่ใจวา่ขอ้ค าถามมีความสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงคห์รือไม่ 
  -1  เม่ือใจวา่ขอ้ค าถามไม่มีความสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงค ์

หลงัจากนั้น น าผลการพิจารณาของผูเ้ช่ียวชาญมาหาค่าดชันีความสอดคลอ้ง ซ่ึงมีสูตรการ 
ค านวณ ดงัน้ี  
 

IOC = 
∑R

N
 (3.2) 

 
โดยท่ี; IOC คือ ค่าดชันีความสอดคลอ้งระหว่างขอ้ค าถามกบัวตัถุประสงค ์ 
 R       คือ   คะแนนของผูเ้ช่ียวชาญ  
 ∑R   คือ   ผลรวมของคะแนนจากการพิจารณาของผูเ้ช่ียวชาญ 
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 N   คือ จ านวนผูเ้ช่ียวชาญ 
 
 ค่าท่ีได้จากการค านวณจากสูตรจะมีค่าตั้งแต่ -1 ถึง 1 และก าหนดเกณฑ์ในการพิจารณา
ระดบั ความสอดคลอ้งของขอ้ค าถามกบัวตัถุประสงค ์ไว ้ดงัน้ี 
 ดชันี IOC ท่ีมีค่าสูงกวา่ 0.5 ขึ้นไป ใหพ้ิจารณาเก็บขอ้ค าถามนั้นไวใ้นแบบสอบถาม 
 ดัชนี IOC ท่ีมีค่าต ่ากว่า 0.5 ควรพิจารณาปรับปรุงแก้ไข หรือตดัข้อค าถามนั้นออกจาก
แบบสอบถาม 

3.4.2  การตรวจสอบความเช่ือมั่น (Reliability) 

  ความเช่ือมัน่ คือ ความคงท่ีของเคร่ืองมือวดัหรือความคงท่ีของผลท่ีไดจ้ากการวดั
ด้วยเคร่ืองมือชุดเดียวกันหรืออธิบายอีกนัยหน่ึงว่า เม่ือน าเคร่ืองมือท่ีผู ้วิจยัพฒันาขึ้นไปวดัเร่ือง
เดียวกนัซ ้า ๆ กบั กลุ่มตวัอยา่งชุดเดียวกนั ในเวลาท่ีแตกต่างกนั ก็จะยงัใหผ้ลคงท่ีหรือสอดคลอ้งกนั
ทุก ๆ คร้ัง โดยส่วนใหญ่การประเมินความเช่ือมั่นของแบบสอบถามแบบประมาณค่า (Rating 
Scale) จะใช้วิธีการตรวจสอบความเช่ือมัน่แบบวดัความสอดคลอ้งภายใน (บุรทิน ข าภิรัฐ, 2555) 
การศึกษาคร้ังน้ีจะพิจารณาความเช่ือมัน่ของเคร่ืองมือวิจยัจากค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค 
(Cronbach’s Alpha Coefficient)   ซ่ึง George and Mallery (2010) ไดเ้สนอหลกัเกณฑไ์วด้งัน้ี 
 

ค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟา ( α ) ระดบัความเช่ือมัน่ (Reliability) 
> 0.90 ดีมาก 
> 0.80 ดี 
> 0.70 พอใช ้
> 0.60 ค่อนขา้งพอใช ้
> 0.50 ต ่า 
< 0.50 ไม่สามารถยอมรับได ้

  
 โดยผูว้ิจยัได้ตรวจสอบความเช่ือมัน่โดยน าแบบสอบถามไปทดลองเก็บขอ้มูลจากกลุ่ม
ตวัอย่างจ านวน 30 คน เพื่อพิสูจน์ว่าผูต้อบแบบสอบถามมีความเขา้ใจเน้ือหาตรงกนั สามารถตอบ
ค าถามไดต้ามความเป็นจริงทุกขอ้ และขอ้ค าถามมีความเช่ือมัน่ทางสถิติ หลงัจากนั้นน าขอ้มูลมา
วิเคราะห์ความเช่ือมัน่ของแบบสอบถามโดยพิจารณาจากค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค 
(Cronbach’s Alpha Coefficient) ของแบบสอบถามทั้งฉบบั 
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3.4.3  ความตรงเชิงลู่เข้า (Convergent Validity)  

  ความตรงเชิงลู่เขา้เป็นการทดสอบความเท่ียงตรงของแบบสอบถามท่ีผูว้ิจยัสร้าง
ขึ้น โดยข้อค าถามหรือตัวช้ีวดัท่ีวดัในเร่ืองเดียวกันควรจะมีความแปรปรวนร่วมท่ีอธิบายโดย
องค์ประกอบเดียวกันสูง ซ่ึงพิจารณาไดจ้ากค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานท่ีมีต่อตวัแปรแฝง
เดียวกันท่ีสูงเกินกว่า 0.30 ขึ้ นไป การน าค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมายกก าลังสอง (Variance 
Extracted) จะแสดงถึงความแปรปรวนท่ีตวัแปรสังเกตได้ถูกอธิบายโดยตวัแปรแฝง และเม่ือน า 
Variance Extracted ของตวัแปรสังเกตไดภ้ายในตวัแปรแฝงเดียวกนัมาหาค่าเฉล่ียจะได้ค่า Average 
Variance Extracted (AVE) ถา้หากค่า AVE ท่ีไดมี้ค่ามากกว่า 0.50 แสดงให้เห็นว่าโมเดลการวดัมี
ความตรงเชิงลู่เขา้ท่ีดี 

3.4.4  ความตรงเชิงจ าแนก (Discriminant Validity) 

  ความตรงเชิงจ าแนก คือ องคป์ระกอบท่ีต่างกนัควรวดัคุณลกัษณะท่ีต่างกนั ซ่ึงการ
วิเคราะห์องค์ประกอบยืนยนัสามารถตรวจสอบความตรงเชิงจ าแนกได้หลายวิธี โดยวิธีท่ีได้รับ
ความนิยมมีอยู ่2 วิธี ไดแ้ก่ วิธีการท่ีหน่ึง คือ การพิจารณาค่าสหสัมพนัธ์ระหวา่งองคป์ระกอบ ซ่ึงถา้
แบบสอบถามท่ีสร้างมีความตรงเชิงจ าแนกสูงค่าสหสัมพนัธ์ระหว่างแต่ละองคป์ระกอบควรจะต ่า 
วิธีการท่ีสอง คือ การเปรียบเทียบค่ารากท่ี 2 ของ AVE กบัความสัมพนัธ์ระหวา่งองคป์ระกอบ หาก
ค่ารากท่ี 2 ของ AVE ในแต่ละแถวในแนวทแยงมีค่าสูงกว่าความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรแฝงทุกค่า
ทั้งในแนวตั้งและแนวนอน แสดงใหเ้ห็นวา่แบบสอบถามมีความตรงเชิงจ าแนกดี 

3.4.5  การประมาณค่าความเท่ียง (Reliability Estimation) 
  ในการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนัสามารถหาความเท่ียงของแบบสอบถามท่ี
สร้างได้ โดยวิธีการหน่ึงท่ีหาได้ คือ ความเท่ียงเชิงโครงสร้าง (Construct Reliability: CR) ซ่ึงมี
ลกัษณะคลา้ยกบัความเช่ือมัน่แบบวดัความสอดคลอ้งภายใน เช่น Conbrach’s Alpha หรือ คูเดอร์-    
ริชาร์ดสัน โดยหาไดจ้ากสูตร ค่าความเท่ียง ถา้ค่าท่ีค  านวณไดสู้งกว่า 0.70 แสดงว่ามีความเท่ียงสูง 
ส่วนค่าท่ีอยูร่ะหวา่ง 0.60 - 0.70 ถือวา่อยูใ่นเกณฑย์อมรับได ้(Hair et al., 2010) 
 

    การตรวจสอบความตรง เชิงโครงสร้างของโมเดล (Measurement Model 
Validity) 

 เป็นวิธีการประเมินผลความถูกตอ้งของโมเดลและตรวจสอบความกลมกลืนระหวา่งขอ้มูล
เชิงประจกัษ์กบัโมเดลท่ีสร้างขึ้นตามทฤษฎี โดยผูว้ิจยัไดด้ าเนินการตรวจสอบความเท่ียงตรงของ
โมเดลวดัทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีต่อการน าแอปพลิเคชนัมาใช ้โดยแบ่งการตรวจสอบออกเป็น 
2 ขั้นตอน ไดแ้ก่  
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 ขั้นตอนแรก: การตรวจสอบความสอดคลอ้งกลมกลืนระหว่างโมเดลสมมติฐานท่ีสร้างขึ้น
ตามกรอบแนวคิดทฤษฎีกับขอ้มูลเชิงประจกัษ์ หรือการประเมินความสอดคล้องของทั้งโมเดล 
(Overall Goodness of Fit) โดยสามารถพิจารณาได้จากค่าดชันีวดัความสอดคลอ้งหลายตวั ไดแ้ก่ 
ค่าสถิติไค-สแควร์, ค่าไค-แสควร์สัมพทัธ์, ดัชนี GFI, AGFI, CFI, TLI, Standardized RMR และ 
RMSEA รายละเอียดดงัน้ี  
 
การประเมินความสอดคล้องของท้ังโมเดล (Overall Goodness of Fit) 
 เป็นขั้นตอนในการพิจารณาเพื่อตรวจสอบว่าโมเดลการวดัท่ีผูวิ้จัยสร้างขึ้นตามทฤษฎี 
(โมเดลสมมติฐาน) มีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลในเชิงประจกัษ ์โดยสามารถอา้งอิงไดจ้ากดชันีวดั
ความสอดคลอ้งของโมเดลทั้ง 3 ส่วน ดงัต่อไปน้ี 
 
 1. ค่าไค-สแควร์ หรือค่าไค-สแควร์สัมพทัธ์  
 1.1  ค่าไค-สแควร์ 
  เป็นค่าดชันีท่ีใช้ในการทดสอบสมมุติฐานเพื่อทดสอบความสอดคลอ้งกลมกลืน
ระหว่างโมเดลการวิจยักบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์ในภาพรวม โดยโมเดลการวิจยัท่ีมีความสอดคล้อง
จะตอ้งมีค่าไค-สแควร์ต ่าและไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ กล่าวคือ ค่า p-value ตอ้งมากกว่า 0.05 ขึ้นไป 
(Schumacker and Lomax, 2010; Hox, 2010; Kelloway, 2015) เพราะผูว้ิจยัตอ้งการยนืยนัสมมุติฐาน
วา่ง (Null Hypothesis) 
  การก าหนดสมมติฐาน  

                    H0: โมเดลตามสมมติฐานสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์  
                    H1: โมเดลตามสมมติฐานไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์  

 1.2  ค่าไค-สแควร์สัมพทัธ์ (Relative Chi-Square)  

  ค่าไค-สแควร์สัมพทัธ์ (2/df) เป็นอตัราส่วนระหว่างค่าสถิติไค-สแควร์หารดว้ย
จ านวนองศาอิสระ (degrees of freedom) โดยเกณฑท่ี์ใชส้ าหรับการพิจารณา คือ โมเดลท่ีมีค่า χ2/df 
นอ้ยกว่า 2.00 แสดงว่าโมเดลมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์อยู่ในระดบัดี (Goffin, 2007; 
Hox, 2010; Schumacker and Lomax, 2010) ส่วนโมเดลท่ีมีมีค่า 2/df อยู่ระหว่าง 2.00 ถึง 5.00 
แสดงว่าโมเดลมีความสอดคลอ้งกับขอ้มูลเชิงประจกัษ์อยู่ในระดับพอใช้ (Goffin, 2007; Steiger, 
2007; Diamantopoulos and Siguaw, 2000) 
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2.  ดัชนีวัดระดับความกลมกลนื  
 2.1 ดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (Goodness of Fit Index: GFI) เป็นค่าดชันีท่ีจดัอยู่
ในกลุ่มทดสอบความสอดคล้องแบบสัมบูรณ์ (Absolute Fit Index) ซ่ึงบ่งบอกถึงปริมาณความ
แปรปรวนและความแปรปรวนร่วมท่ีอธิบายไดด้ว้ยโมเดล มีสูตรการค านวณ ดงัน้ี  

 

GFI  =  1 -
 χ 2 model
χ 2 null

     (3.3) 

 
ดชันี GFI จะมีค่าตั้งแต่ 0 ถึง 1 และหากมีค่าเขา้ใกล ้1 แสดงวา่โมเดลมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิง
ประจักษ์ โดยการศึกษาของ Diamantopoulos and Siguaw (2000) และ Schumacker and Lomax 
(2010) เสนอเกณฑส์ าหรับการพิจารณาว่า โมเดลจะมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษเ์ม่ือค่า 
GFI มีค่าอยูร่ะหวา่ง 0.90 ถึง 0.95 (0.90 > GFI > 0.95) 
 2.2  ดัชนีวัดระดับความกลมกลืนท่ีปรับแก้แล้ว (Adjusted Goodness of Fit Index: 
AGFI) เป็นค่าท่ีไดจ้ากการปรับแกด้ชันี GFI เม่ือค านึงถึงขนาดกลุ่มตวัอย่าง จ านวนตวัแปร และ
องศาอิสระ ซ่ึงถูกจดัอยู่ในกลุ่มดชันีทดสอบความสอดคลอ้งแบบสัมบูรณ์อีกตวัหน่ึง โดยสามารถ
ค านวณไดจ้ากสูตร ดงัน้ี 
 

AGFI  =  [(dfnull/dfmodel)(1-GFI)]   (3.4) 

 
ดชันี AGFI มีคุณสมบติัเช่นเดียวกบัดชันี GFI จึงใช้เกณฑ์ในการพิจารณาเหมือนค่า GFI กล่าวคือ          
โมเดลท่ีมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์อยู่ในระดบัดี จะมีค่า AGFI มากกว่า 0.95 (AGFI 
>0.95)  (Diamantopoulos and Siguaw, 2000; Schumacker and Lomax, 2010)  และจะ มีคว าม
สอดคล้องในระดับพอใช้  เ ม่ื อ  AGFI มีค่ าระหว่ าง  0.90 ถึ ง  0.95 (0.90 > AGFI > 0.95) 
(Diamantopoulos and Siguaw, 2000) 
 2.3  ค่า Normed Fit Index (NFI) เป็นดัชนีท่ีแสดงว่าโมเดลท่ีน ามาตรวจสอบดีกว่า
โมเดลท่ีตวัแปรไม่สัมพนัธ์กนัเลย (baseline model) โดยดชันี NFI จะมีค่าอยู่ระหว่าง 0 ถึง 1 และ
โมเดลท่ีสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษจ์ะมีค่า NFI เขา้ใกล ้1 ซ่ึงเกณฑใ์นการพิจารณาท่ีเสนอโดย 
Diamantopoulos and Siguaw (2000) และ Kaplan (2000) ระบุว่า ดชันี NFI ท่ีมีค่าตั้งแต่ 0.90 ขึ้นไป 
(NFI > 0.90) แสดงว่า โมเดลมีความสอดคลอ้งกับขอ้มูลเชิงประจกัษ์ ในขณะท่ี Schumacker and 
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Lomax (2010) เสนอวา่ ดชันี NFI ท่ีมีค่ามากกวา่ 0.95 (NFI > 0.95) แสดงวา่ โมเดลจะสอดคลอ้งกบั
ขอ้มูลเชิงประจกัษใ์นระดบัดี โดยมีสูตรการค านวณ ดงัน้ี  
 

NFI  =  (χb
2 - χm

2 ) / χb
2  (3.5) 

  

 2.4  ค่า Comparative Fit Index (CFI) เป็นดชันีท่ีถูกปรับปรุงมาจากดชันี NFI มีค่าอยู่
ระหว่าง 0 ถึง 1 ส าหรับโมเดลท่ีมีค่า CFI เขา้ใกล ้1 หมายถึง ขอ้มูลเชิงประจกัษก์บัโมเดลการวิจยัมี
ความกลมกลืนกนั โดยท่ีความซบัซอ้นของโมเดลไม่มีผลต่อดชันี CFI และมีสูตรการค านวณ ดงัน้ี 
  

CFI=(χm
2  - dfm) / (χb

2 - dfb) (3.6) 

 
ตามท่ี Diamantopoulos and Siguaw (2000) และ Kaplan (2000) ไดเ้สนอเกณฑส์ าหรับการพิจารณา
ไวว้า่ โมเดลท่ีมีค่าดชันี CFI ตั้งแต่ 0.90 ขึ้นไป (CFI > 0.90) หมายความวา่ โมเดลมีความสอดคลอ้ง
กบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์โมเดลท่ีมีค่าดชันี CFI มีค่าระหวา่ง 0.90 ถึง 0.95 หมายความวา่ โมเดลมีความ
สอดคลอ้งในระดบัพอใชไ้ด ้และโมเดลท่ีมีดชันี CFI มีค่ามากกวา่ 0.95 หมายความวา่ โมเดลมีความ
สอดคลอ้งในระดับดี ในขณะท่ี Schumacker and Lomax (2010) เสนอว่า ค่าดัชนี CFI ท่ีมากกว่า 
0.95 (CFI > 0.95) แสดงวา่ โมเดลมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษใ์นระดบัดี 
 2.5  ค่าดัชนี Tucker - Lewis Index (TLI) หรือ Non Norm Fit Index (NNFI) เป็นดชันี
ท่ีสร้างขึ้น เพื่อลดปัญหาเก่ียวกบัค่าเฉล่ียของ sampling distribution โดยการแกอ้งศาอิสระ (df) ของ
โมเดล baseline ดัชนี TLI จะมีค่าระหว่าง 0 ถึง 1 การศึกษาของ Schumacker and Lomax (2010) 
เสนอว่า ดชันี TLI ท่ีมีค่ามากกว่า 0.95 (TLI > 0.95) แสดงว่า โมเดลมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิง
ประจกัษใ์นระดบัดี มีสูตรการค านวณ ดงัน้ี  
 

3.   ค่าความคลาดเคลือ่นของการประมาณค่า 
3.1  ดัชนีรากท่ีสองของค่าเฉลี่ยก าลังสองของส่วนท่ีเหลือ (Root of Mean Square 

Residual: RMR) และดัชนีรากท่ีสองของค่าเฉลี่ยก าลังสองของส่วนท่ีเหลือ
มาตรฐาน (Standard Root of Mean Square Residual: SRMR) 

TLI  =  [(χb
2/dfb) - (χm

2 /dfm) ]  / [(χb
2/dfb) - 1] (3.7) 
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 RMR เป็นค่าดัชนีในการวัดความคลาดเคล่ือนเฉล่ียของข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างท่ี
คลาดเคล่ือนไปจากโมเดลสมมติฐาน โดยการเปรียบเทียบขนาดของความแปรปรวนและความ
แปรปรวนร่วมระหว่างตวัแปรของประชากรกบัการประมานค่า ดงันั้น โมเดลท่ีมีความสอดคลอ้ง
ควรมีค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือน RMR เข้าใกล้ศูนย์ Diamantopoulos and Siguaw (2000) เสนอ
เกณฑ์ท่ีใช้พิจารณาว่า ค่า RMR ท่ีน้อยกว่า 0.05  (RMR < 0.05) แสดงว่า โมเดลมีความสอดคลอ้ง
กบัขอ้มูลเชิงประจกัษอ์ยูใ่นระดบัดี ในขณะท่ี  Hu and Bentler (1999) ระบุวา่โมเดลท่ีมีค่า RMR อยู่
ระหว่าง 0.05 – 0.08 แสดงว่า โมเดลมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์ในระดบัท่ียอมรับได ้
อย่างไรก็ตามค่าของดชันี RMR ขึ้นอยู่กบัหน่วยวดัของตวัแปร ในกรณีท่ีมาตรการวดั (Scale) ของ
ตวัแปรต่างกนัมากหรือมาตรการวดัของตวัแปรมีพิสัยท่ีกวา้งมาก (large range) จะส่งผลให้ค่าเฉล่ีย
ของความคลาดเคล่ือน (Residual) บิดเบือนไป และท าให้ค่า RMR ผิดไปดว้ย ดงันั้นค่าความคลาด
เคล่ือนท่ีไดอ้าจกลายเป็นค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน (Standard Residual) ท าให้ไดค้่า Standard 
RMR (SRMR) ซ่ึงมีเกณฑ์ส าหรับการพิจารณา คือ โมเดลท่ีดีควรมีค่า SRMR ไม่เกิน 0.05 และ
โมเดลท่ีขอ้มูลในเชิงประจกัษมี์ความสอดคลอ้งกบัโมเดลสมมติฐานควรมีค่า SRMR เขา้ใกลศู้นย ์

3.2  ดัชนีวัดความคลาดเคลื่อนในการประมาณค่าพารามิเตอร์ (Root Mean Square 
Error of Approximation: RMSEA) 

  ความคลาดเคล่ือนในการประมาณค่าพารามิเตอร์ เป็นค่าดชันีท่ีอธิบายถึงความไม่
สอดคลอ้งของโมเดลท่ีสร้างขึ้นกบัเมทริกซ์ความแปรปรวนร่วมของประชากร จะมีค่าตั้งแต่ 0 ถึง 1 
ค่า RMSEA ท่ีมีค่าเขา้ใกลศู้นย ์หมายความวา่ โมเดลสอดคลอ้งกบัขอ้มูลในเชิงประจกัษ ์โดยโมเดล
จะมีความสอดคลอ้งในระดบัดี ถา้มีค่า RMSEA น้อยกว่า 0.05 (Kelloway, 2015) และจะโมเดลมี
ความสอดคล้องในระดับท่ียอมรับได้ หากมีค่า RMSEA มากกว่า 0.05 แต่ต้องไม่เกินกว่า 0.08 
(Schumacker and Lomax, 2010) สามารถค านวณไดจ้ากสูตร ดงัน้ี 

 

 

 

 

 

 

RMSEA  =  √ 
χ2- df

n-1
     

 
(3-8) 
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ตารางท่ี 3.1 ค่าดชันีช้ีวดัความสอดคลอ้งระหวา่งโมเดลกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์ 

ดัชนีความ
สอดคล้อง 

เกณฑ์การ
พจิารณา 

ระดับความ
สอดคล้อง 

แหล่งอ้างองิ 

2 p-value > 0.05 สอดคลอ้ง Bollen (1989)  
Jöreskog and Sörbom (1993) 
Fan and Sivo (2005) 
Shamer, Mukherjee, Kumar, and Dillon (2005) 
Goffin (2007) 
Steiger (2007) 
Diamantopoulos and Siguaw (2000) 
Kaplan (2000)  
Hox (2010) 
Kelloway (2015) 

2/df      

 
< 2.0 สอดคลอ้งดี Bollen (1989)  

Diamantopoulos and Siguaw (2000)  
Schumacker and Lomax (2010) 

2.00 - 5.00 สอดคลอ้งพอใช ้ Bollen (1989)  
Diamantopoulos and Siguaw (2000) 

RMR < 0.05 สอดคลอ้งดี Diamantopoulos and Siguaw (2000) 
SRMR < 0.05 สอดคลอ้งดี Hu and Bentler (1999)   

Fan and Sivo (2005)   
Shamer, Mukherjee, Kumar, and Dillon (2005)   
Goffin (2007) 
Steiger (2007)   
Diamantopoulos and Siguaw (2000)   
Schumacker and Lomax (2010) 
Hox (2010) 

< 0.08 สอดคลอ้งดี Fan and Sivo (2005)   
Shamer, Mukherjee, Kumar, and Dillon (2005) 
Goffin (2007)   
Steiger (2007)   
Hox (2010)  
Kelloway (2015) 
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ตารางท่ี 3.1 ค่าดชันีช้ีวดัความสอดคลอ้งระหวา่งโมเดลกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์(ต่อ) 

ดัชนีความ
สอดคล้อง 

เกณฑ์การ
พจิารณา 

ระดับความ
สอดคล้อง 

แหล่งอ้างองิ 

RMSEA < 0.05 สอดคลอ้งดี Joreskog and Sorbom (1993) 
Fan and Sivo (2005) 
Shamer, Mukherjee, Kumar, and Dillon (2005) 
Goffin (2007) 
Steiger (2007) 
Diamantopoulos and Siguaw (2000) 
Hox (2010) 
Schumacker and Lomax (2010) 
Kelloway (2015) 

< 0.08 สอดคลอ้งพอใช ้ Schumacker and Lomax (2010) 
0.05 - 0.10 สอดคลอ้งพอใช ้ Diamantopoulos and Siguaw (2000) 

GFI  
AGFI 

> 0.95 สอดคลอ้งดี Diamantopoulos and Siguaw (2000)  
Schumacker and Lomax (2010)  
Kelloway (2015) 

0.90 - 0.95 สอดคลอ้งพอใช ้ Diamantopoulos and Siguaw (2000)  
Kelloway (2015) 

NFI > 0.90 สอดคลอ้ง Diamantopoulos and Siguaw (2000)  
Kaplan (2000) 

> 0.95 สอดคลอ้งดี Schumacker and Lomax (2010)  
Kelloway (2015) 

TLI > 0.90 สอดคลอ้ง Fan and Sivo (2005) 
Shamer, Mukherjee, Kumar, and Dillon (2005) 
Goffin (2007) 
Steiger (2007) 
Hox (2010) 

> 0.95 สอดคลอ้งดี Fan and Sivo (2005) 
Shamer, Mukherjee, Kumar, and Dillon (2005) 
Steiger (2007) 
Hox (2010)  
Schumacker and Lomax (2010)  
Kelloway (2015) 
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 ขั้นตอนท่ีสอง: การตรวจสอบความเท่ียงตรงเชิงโครงสร้าง (Construct Validity) โดย
พิจารณาจาก 1) น ้ าหนักองค์ประกอบ (Factor Loading) 2) ความเช่ือมัน่เชิงโครงสร้าง (Construct 
Reliability) และ 3) ค่าเฉล่ียความแปรปรวนท่ีสกัดได ้(Average Variance Extracted: AVE) ซ่ึงผล
การวิเคราะห์ในส่วนน้ีจะอธิบายในบทท่ี 4 
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บทที ่4   

ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 
 

การศึกษาวิจยัเร่ือง “ปัจจยัท่ีส่งผลต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการใช้แอปพลิเคชัน
เรียกรถแทก็ซ่ี” ผูว้ิจยัไดด้ าเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากแบบสอบถาม โดยไดพ้ฒันาเคร่ืองมือเก็บ
รวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลของงานวิจัยในคร้ังน้ีเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ โดยจะท าการ
วิเคราะห์ขอ้มูลจากแบบสอบถามท่ีเก็บรวบรวมจากกลุ่มตวัอย่างจ านวน 387 คน ซ่ึงเป็นผูข้บัขี่รถ
แทก็ซ่ีในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล ผลจากวิจยัแบ่งออกไดด้งัน้ี 
 

4.1  การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา 
4.1.1  ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

  ข้อมูลทั่วไปของผูข้ ับขี่รถแท็กซ่ีในพื้นท่ีกรุงเทพฯและปริมณฑล ดังแสดงใน
ตารางท่ี 4.1 พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 86.30 มีช่วงอายุ
ระหว่าง 40 - 49 ปี คิดเป็นร้อยละ 36.43 ส าเร็จการศึกษาระดับมธัยมศึกษา คิดเป็นร้อยละ 37.73 
ระยะเวลาในการประกอบอาชีพตั้งแต่ 6 - 10 ปี คิดเป็นร้อยละ 39.28 ส่วนใหญ่ขบัรถแท็กซ่ีใน
ช่วงเวลากลางวนั คิดเป็นร้อยละ 57.62 และเกือบสองในสามมีภูมิล าเนาอยู่ต่างจงัหวดั ซ่ึงคิดเป็น
ร้อยละ 61.76 โดยรถแท็กซ่ีส่วนใหญ่เป็นรถแท็กซ่ีนิติบุคคล คิดเป็น ร้อยละ 72.61 และเป็นรถเช่า
ของสหกรณ์หรือบริษทั คิดเป็นร้อยละ 64.6 มีอายกุารใชง้านมากกวา่ 5 ปี คิดเป็นร้อยละ 46.25  
 
ตารางท่ี 4.1 จ านวนและร้อยละของขอ้มูลทัว่ไป 

ข้อมูลท่ัวไป จ านวน ร้อยละ 
เพศ      

 ชาย   334 86.30 
 หญิง   53 13.70 

อาย ุ      
 นอ้ยกวา่ 30 ปี  48 12.40 
 30 - 39 ปี   124 32.04 
 40 - 49 ปี   141 36.43 
 50 - 59 ปี   65 16.80 
 60 ปีขึ้นไป   9 2.33 
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ตารางท่ี 4.1 จ านวนและร้อยละของขอ้มูลทัว่ไป (ต่อ) 
ข้อมูลท่ัวไป จ านวน ร้อยละ 

ระดบัการศึกษา     
 ประถมศึกษา  114 29.46 

 มธัยมศึกษา   146 37.73 

 อาชีวศึกษา (ปวช. /ปวส.) 81 20.93 

 ปริญญาตรีหรือสูงกวา่  46 11.89 
ระยะเวลาท่ีประกอบอาชีพขบัรถแทก็ซ่ี   

 นอ้ยกวา่ 1 ปี  28 7.24 

 1 – 5 ปี   120 31.01 

 6 – 10 ปี   152 39.28 

 มากกวา่ 10 ปี  87 22.48 
ช่วงเวลาในการท างาน     

 กลางวนั (05:00 – 15:00 น.) 223 57.62 

 กลางคืน (15:00 – 05:00 น.) 138 35.66 

 อ่ืน ๆ   26 6.72 
สภาพความเป็นเจา้ของรถแท็กซ่ี    

 เป็นรถเช่าซ้ือ/รถของตนเอง 125 32.30 

 เป็นรถเช่าของสหกรณ์/บริษทั 250 64.60 

 อ่ืน ๆ   12 3.10 
ประเภทของรถแทก็ซ่ี     
 รถแทก็ซ่ีนิติบุคคล  281 72.61 

 รถแทก็ซ่ีส่วนบุคคล (สีเขียวเหลือง) 106 27.39 
อายกุารใชง้านของรถแทก็ซ่ี   
 นอ้ยกวา่ 1 ปี 52 13.44 
 1 – 5 ปี 156 40.31 
 มากกวา่ 5 ปี ขึ้นไป 179 46.25 
ภูมิล านาเดิม   
 ต่างจงัหวดั 239 61.76 
 กรุงเทพฯและปริมณฑล 148 38.24 

  รวม  387 100 
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4.1.2 ข้อมูลพฤติกรรมการใช้งานแอปพลเิคชันเรียกรถแท็กซ่ี 

ตารางท่ี 4.2 จ านวนและร้อยละของขอ้มูลพฤติกรรมการใชง้าน 

ข้อมูลพฤติกรรมการใช้งาน จ านวน ร้อยละ 
แอปพลิเคชนัท่ีเคยใชง้าน    
 Grab Taxi  158 40.83 
 Line man Taxi  125 32.30 
 Grab Taxi & Line man  81 20.93 
 Taxi OK  23 5.94 
 All Thai Taxi  - - 
ระยะเวลาท่ีใชง้านแอปพลิเคชนั    
 นอ้ยกวา่ 1 ปี  106 27.39 
 1 – 3 ปี  198 51.16 
 มากกวา่ 3 ปี  83 21.45 
ช่องทางของรายได ้    
 การโบกเรียก  259 66.93 
 การเรียกผา่นแอปพลิเคชนั   128 33.07 
 การโทรเรียก   - - 
รูปแบบของการท างาน    
 ขบัรถแทก็ซ่ีเป็นอาชีพหลกั  315 81.40 
 ขบัรถแทก็ซ่ีเป็นอาชีพเสริม  72 18.60 
ขอ้เสนอในการปรับปรุงแอปพลิเคชนั    
 (1) ส่วนแบ่งค่าธรรมเนียมท่ีถูกเรียกเก็บมากเกินไป 166 42.89 
 (2) การจดัสรรงานยงัไม่มีประสิทธิภาพ 92 23.77 
 (3) การระบุต าแหน่งจุดรับ-ส่งผูโ้ดยสารไม่ถูกตอ้ง 36 9.30 
 (1) และ (2) 47 12.14 
 (1) และ (3)  8 2.07 
 (2) และ (3)  20 5.17 
 อ่ืน ๆ  18 4.65 

 รวม 387 100 
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 จากข้อมูลในตารางท่ี 4.2 พบว่า ผู ้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เคยให้บริการรับส่ง
ผูโ้ดยสารผา่นทางแอปพลิเคชนั Grab Taxi คิดเป็นร้อยละ 40.83 มีระยะเวลาท่ีใชง้านอยูร่ะหวา่ง 1-3 
ปี คิดเป็นร้อยละ 51.16 โดยช่องทางของรายไดส่้วนใหญ่มาจากการโบกเรียก คิดเป็นร้อยละ 66.93 
และมากกว่าร้อยละ 81.40 ขบัรถแท็กซ่ีเป็นอาชีพหลกั ในส่วนของขอ้เสนอส าหรับการปรับปรุง
แอปพลิเคชนัจากมุมมองของผูข้บัขี่ รถแทก็ซ่ี พบวา่ ประเด็นท่ีผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีใหค้วามเห็นวา่ควรมี
การปรับปรุงมากท่ีสุดคือ เร่ืองส่วนแบ่งค่าธรรมเนียมท่ีถูกเรียกเก็บจากแอปพลิเคชนัมากเกินไป ซ่ึง
คิดเป็นร้อยละ 42.89 รองลงมาคือเร่ืองการจดัสรรงานใหมี้ประสิทธิภาพ คิดเป็นร้อยละ 23.77 
 

4.2  การวิเคราะห์ค่าสถิติเบือ้งต้นของปัจจัยด้านต่าง ๆ ที่ใช้ในการศึกษา  
การวิเคราะห์ขอ้มูลทางสถิติเบ้ืองตน้ของปัจจยัดา้นต่าง ๆ ท่ีส่งผลต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถ

แทก็ซ่ีในการน าเอาแอปพลิเคชนัมาใชง้าน โดยการน าเสนอขอ้มูลเป็นค่าเฉล่ีย (Means) และค่าส่วน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) เพื่ออธิบายระดบัความคิดเห็น โดยเกณฑใ์นการแปลผลค่า
คะแนนเฉล่ียเลขคณิต แบ่งเป็น 5 ระดบั ดงัน้ี  
   ค่าเฉล่ีย   ความหมาย  
  4.21-5.00  เห็นดว้ยมากท่ีสุด  
  3.41-4.20  เห็นดว้ยมาก 
  2.61-3.40  เห็นดว้ยปานกลาง  
  1.81-2.60  เห็นดว้ยนอ้ย  
  1.00-1.80  เห็นดว้ยนอ้ยท่ีสุด 
 
ตารางท่ี 4.3 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปัจจยัดา้นประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบ 

 ด้านประโยชน์ที่ได้รับเชิงเปรียบเทียบ Mean S.D. ระดับ 
RA1 การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใชท้  าให้มีผูโ้ดยสารเพ่ิมขึ้น 3.39 .752 ปานกลาง 

RA2 การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใชมี้ส่วนช่วยลดตน้ทุนดา้น
เช้ือเพลิง 

3.41 
 

.824 
 

มาก 

RA3 การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใชช่้วยลดระยะเวลาในการ 
รอผูโ้ดยสารคนต่อไป 

3.06 
 

.914 
 

ปานกลาง 

RA4 การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใชท้  าให้สามารถส่ือสารกบั
ผูโ้ดยสารไดง้่ายขึ้น 

3.66 
 

.735 
 

มาก 

RA5 การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใชท้  าให้สามารถเขา้ถึง 
กลุ่มลูกคา้ในยคุปัจจุบนัได ้

4.14 .824 
 

มาก 

 รวม 3.53 .627 มาก 
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 จากตารางท่ี 4.3 พบว่า กลุ่มตวัอย่างของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีมีทศันคติดา้นการรับรู้ประโยชน์ท่ี
ไดรั้บเชิงเปรียบเทียบจากการใช้งานแอปพลิเคชนัโดยรวมอยู่ในระดบัมาก (Mean = 3.53, S.D. = 
.627) โดยประเด็นท่ีมีค่าเฉล่ียอยูใ่นระดบัมาก ไดแ้ก่ การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช้มีส่วน
ช่วยลดตน้ทุนดา้นเช้ือเพลิง (Mean = 3.41, S.D. = .824) การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใชท้ า
ใหส้ามารถส่ือสารกบัผูโ้ดยสารไดง้่ายขึ้น (Mean = 3.66, S.D. = .735) และการน าแอปพลิเคชนัเรียก
รถแทก็ซ่ีมาใชท้ าใหส้ามารถเขา้ถึงกลุ่มลูกคา้ในยคุปัจจุบนัได ้(Mean = 4.14, S.D. = .824) 
 
 

ตารางท่ี 4.4 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปัจจยัดา้นความซบัซอ้นของการใชง้าน 
 ด้านความซับซ้อนของการใช้งาน Mean S.D. ระดับ 

C1 ตอ้งใชค้วามพยายามในการเรียนรู้ระบบการใชง้านแอปพลิเคชนั 
เรียกรถแทก็ซ่ีเป็นอยา่งมาก 

3.07 .822 
 

ปานกลาง 

C2 การใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมีความซบัซอ้น 2.31 .767 นอ้ย 
C3 รู้สึกผิดหวงัในการใชง้านระบบแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี  2.28 .726 นอ้ย 

 รวม 2.55 .588 นอ้ย 

 
 จากตารางท่ี 4.4 พบว่า กลุ่มตวัอย่างของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีมีทศันคติดา้นความซับซ้อนของ
การใช้งานแอปพลิเคชันโดยรวมอยู่ในระดับน้อย (Mean = 2.55, S.D. = .588) ประเด็นท่ีมีความ
คิดเห็นต่อความซับซ้อนของการใชสู้งท่ีสุด ไดแ้ก่ ตอ้งใชค้วามพยายามในการเรียนรู้ระบบการใช้
งานแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีเป็นอยา่งมาก (Mean = 3.07, S.D. = .822)  
 
ตารางท่ี 4.5 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปัจจยัดา้นความรู้ของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ี 

 ด้านความรู้ของผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ี Mean S.D. ระดับ 
DR1 การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้ช่วยสนบัสนุนการ

ให้บริการรับ-ส่งผูโ้ดยสารได ้
3.55 .678 มาก 

DR2 มีเทคนิคและทกัษะท่ีจ าเป็นเพียงพอท่ีจะน าแอปพลิเคชนัเรียกรถ
แทก็ซ่ีมาใช ้

3.18 .662 ปานกลาง 

DR3 มีความเขา้ใจในการใชง้านระบบแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี 3.48 .770 มาก 

DR4 การใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีนั้นตอ้งเป็นคนมีความรู้ใน
ระดบัสูง 

2.62 .707 ปานกลาง 

 รวม 3.21 .511 ปานกลาง 
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 จากตารางท่ี 4.5 พบว่า กลุ่มตวัอย่างของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีมีทศันคติดา้นความรู้ของผูข้บัขี่รถ
แท็กซ่ีในการใช้งานแอปพลิเคชันโดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง (Mean = 3.21, S.D. = .511) 
ประเด็นท่ีมีความคิดเห็นต่อความรู้ของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการใช้งานแอปพลิเคชนัสูงท่ีสุด ไดแ้ก่ 
การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช ้ช่วยสนบัสนุนการให้บริการรับ-ส่งผูโ้ดยสารได ้(Mean = 
3.55, S.D. = .678)  
 
ตารางท่ี 4.6 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปัจจยัดา้นแรงกดดนัจากผูโ้ดยสาร 

 ด้านแรงกดดันจากผู้โดยสาร Mean S.D. ระดับ 
CP1 ผูโ้ดยสารหลายคนคาดหวงัว่าท่านจะตอ้งใหบ้ริการผา่นแอป

พลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี 
2.91 .711 ปานกลาง 

CP2 
ผูโ้ดยสารหลายคนแนะน าให้ท่านใชแ้อปพลิเคชนัเรียกรถ
แทก็ซ่ี 

2.80 .812 ปานกลาง 

CP3 มีความกงัวลว่าอาจจะสูญเสียผูโ้ดยสาร หากไม่น าแอปพลิเคชนั 
เรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้

3.24 .876 ปานกลาง 

CP4 ท่านเห็นดว้ยว่าผูโ้ดยสารส่วนใหญ่หนัมาเรียกใชร้ถแทก็ซ่ีผา่น
ทางแอปพลิเคชนั 

3.50 .749 มาก 

CP5 ท่านคดิว่าในอนาคตอนัใกล ้ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่มีแนวโนม้จะ
หนัมาเรียกใชร้ถแทก็ซ่ีผา่นทางแอปพลิเคชนัมากขึ้น 

3.99 .722 มาก 

 รวม 3.29 .609 ปานกลาง 

  
จากตารางท่ี 4.6 พบว่า กลุ่มตัวอย่างของผูข้ ับขี่รถแท็กซ่ีมีทัศนคติด้านแรงกดดันจาก

ผูโ้ดยสาร ในภาพรวมอยู่ในระดบัปานกลาง (Mean = 3.29, S.D. = .609) ประเด็นท่ีมีความคิดเห็น
ในระดบัมาก ไดแ้ก่ ผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีเห็นดว้ยว่าผูโ้ดยสารส่วนใหญ่หันมาเรียกใช้รถแท็กซ่ีผ่านทาง
แอปพลิเคชัน (Mean = 3.50, S.D. = .749) และผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีคิดว่าในอนาคตอนัใกล ้ผูโ้ดยสาร
ส่วนใหญ่มีแนวโนม้จะหันมาเรียกใช้ รถแท็กซ่ีผ่านทางแอปพลิเคชนัมากขึ้น (Mean = 3.99, S.D. = 
.722) 
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ตารางท่ี 4.7 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปัจจยัดา้นแรงกดดนัจากคู่แข่งทางธุรกิจ 
 ด้านแรงกดดันจากคู่แข่งทางธุรกจิ Mean SD ระดับ 

MP1 คนขบัแทก็ซ่ีหนัมาใหบ้ริการผา่นแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี
มากขึ้น 

2.87 .703 ปานกลาง 

MP2 ในอนาคตอนัใกล ้คนขบัแทก็ซ่ีส่วนใหญจ่ะน าแอปพลิเคชนั
เรียกรถแทก็ซ่ีมาใชง้าน 

3.45 .648 มาก 

MP3 คนขบัแทก็ซ่ีรายอื่นไดรั้บประโยชน์อยา่งมาก จากการ
ให้บริการผา่นแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี 

3.27 .743 ปานกลาง 

MP4 คนขบัแทก็ซ่ีรายอื่นท่ีใหบ้ริการผา่นแอปพลิเคขนัไดรั้บความ
นิยมจากผูโ้ดยสารเป็นอยา่งดี 

3.73 .810 มาก 

 รวม 3.33 .542 ปานกลาง 

 
 จากตารางท่ี 4.7 พบว่า กลุ่มตวัอย่างของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีมีทศันคติดา้นแรงกดดนัจากคู่แข่ง
ทางธุรกิจ ในภาพรวมอยู่ในระดบัปานกลาง (Mean = 3.33, S.D. = .542) ประเด็นท่ีมีความคิดเห็น
ในระดบัมาก ไดแ้ก่ ความกงัวลวา่ในอนาคตอนัใกล ้คนขบัแทก็ซ่ีส่วนใหญ่จะน าแอปพลิเคชนัเรียก
รถแท็กซ่ีมาใช้งาน (Mean = 3.45, S.D. = .648) และการรับรู้ว่าผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีรายอ่ืนท่ีให้บริการ
ผา่นแอปพลิเคขนัไดรั้บความนิยมจากผูโ้ดยสารเป็นอยา่งดี (Mean = 3.73, S.D. = .810) 
 
ตารางท่ี 4.8 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปัจจยัดา้นแรงกดดนัจากหน่วยงานท่ีก ากบัดูแล 

 ด้านแรงกดดันจากหน่วยงานท่ีก ากบัดูแล Mean SD ระดับ 
NP1 ไดรั้บแรงกดดนัจากภาคธุรกิจการให้บริการรถแทก็ซ่ี (เช่น 

สมาคมวิชาชีพผูป้ระกอบการรถแทก็ซ่ี, กรมการขนส่งทางบก) 
ในการน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้

2.36 .736 นอ้ย 

NP2 มีความกระตือรือร้นท่ีจะเขา้ร่วมในกลุ่มรถแทก็ซ่ีท่ีส่งเสริมการ
น าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้

3.09 
 

.700 
 

ปานกลาง 

NP3 ไดรั้บขอ้มูลเก่ียวกบัการให้บริการเรียกแทก็ซ่ีผา่นแอปพลิเคชนั
จากจดหมายข่าวหรือสมาคมผูป้ระกอบการรถแทก็ซ่ี 

1.83 .647 นอ้ย 

 รวม 2.42 .529 นอ้ย 

  
จากตารางท่ี 4.8 พบว่า กลุ่มตัวอย่างของผูข้ ับขี่รถแท็กซ่ีมีทัศนคติด้านแรงกดดันจาก

หน่วยงาน ท่ีก ากับดูแลในภาพรวมอยู่ในระดับน้อย (Mean = 2.42, S.D. = .529) ประเด็นท่ีมี       
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ความคิดเห็นสูงท่ีสุด ได้แก่ ความกระตือรือร้นท่ีจะเข้าร่วมในกลุ่มรถแท็กซ่ีท่ีส่งเสริมการน า        
แอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้(Mean = 3.09, S.D. = .700)  
 
ตารางท่ี 4.9 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปัจจยัดา้นทศันคติในการน าแอปพลิเคชนัมาใช ้

 ด้านทัศนคติในการน าแอปพลเิคชันมาใช้ Mean SD ระดับ 
ATA1 การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใชเ้ป็นแนวคดิท่ีดี 3.85 .708 มาก 

ATA2 แอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีเป็นระบบท่ีทนัสมยัและมี
ประสิทธิภาพ 

3.71 .747 มาก 

ATA3 แอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีช่วยยกระดับภาพลักษณ์ของ
ธุรกิจรถแทก็ซ่ีให้ดูทนัสมยั 

4.08 .688 มาก 

ATA4 การให้บริการผา่นแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีท าให้มีรายได้
เพ่ิมขึ้น 

3.14 .734 ปานกลาง 

 รวม 3.69 .592 มาก 

 
จากตารางท่ี 4.9 พบว่า กลุ่มตวัอย่างมีทศันคติในการน าแอปพลิเคชนัมาใช้ในภาพรวมอยู่

ในระดบัมาก(Mean = 3.69, S.D. = .592) ประเด็นท่ีมีความคิดเห็นสูงท่ีสุด ไดแ้ก่ แอปพลิเคชนัเรียก
รถแทก็ซ่ีช่วยยกระดบัภาพลกัษณ์ของธุรกิจรถแทก็ซ่ีใหดู้ทนัสมยั (Mean = 4.08, S.D. = .688)  
 

4.2.1  การวิเคราะห์การกระจายข้อมูล 
 
ตารางท่ี 4.10 แสดงการวิเคราะห์ค่าความเบ ้(Skewness) และความโด่ง (Kurtosis) ของขอ้มูล 

ตัวบ่งชี้/ตัวแปร 
Skewness 

(SE = 
.124) 

Kurtosis   
(SE = .247) 

การรับรู้ประโยชน์ท่ีได้รับเชิงเปรียบเทียบ (Relative Advantage) 
RA1 การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใชท้ าให้มีผูโ้ดยสารเพ่ิมข้ึน .213 -.232 
RA2 การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใชมี้ส่วนช่วยลดตน้ทุนดา้นเช้ือเพลิง เน่ืองจาก

ระยะทางท่ีวิ่งหาลูกคา้ลดลง 
.167 -.480 

RA3 การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใชช่้วยลดระยะเวลาในการรอผูโ้ดยสารคน
ต่อไป 

-.072 -.274 

RA4 การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใชท้ าให้สามารถส่ือสารกบัผูโ้ดยสารไดง้่ายข้ึน -.009 -.348 
RA5 การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใชท้ าให้สามารถเขา้ถึงกลุ่มลูกคา้ในยคุปัจจุบนั

ได ้
-.342 -.903 
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ตารางท่ี 4.10 แสดงการวิเคราะห์ค่าความเบ ้(Skewness) และความโด่ง (Kurtosis) ของขอ้มูล (ต่อ) 

ความซับซ้อนของการใช้งาน (Complexity) 
C1 ท่านตอ้งใชค้วามพยายามในการเรียนรู้ระบบการใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี 

เป็นอยา่งมาก 
.263 -.127 

C2 การใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมีความซบัซอ้น .379 .272 
C3 ท่านรู้สึกผิดหวงัในการใชง้านระบบแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี เช่น ระบบมี

ขอ้ผิดพลาดบ่อย, ปัญหาการปักหมุดจุดรับ-ส่งลูกคา้ไม่ถูกตอ้ง 
.545 .737 

ความรู้ของคนขับรถแท็กซ่ี (Drivers’ Knowledge) 
DR1 ท่านทราบดีว่าการน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช ้ช่วยสนบัสนุนการให้บริการ  

รับ-ส่งผูโ้ดยสารได ้
.382 -.335 

DR2 ท่านมีเทคนิคและทกัษะท่ีจ าเป็นเพียงพอท่ีจะน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้ .375 .396 
DR3 ท่านมีความเขา้ใจในการใชง้านระบบแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี -.140 -.024 
DR4 ท่านเห็นดว้ยวา่การใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีนั้นตอ้งเป็นคนมีความรู้ใน

ระดบัสูง 
-.331 -.035 

แรงกดดันจากผู้โดยสาร (Coercive Pressures - Passengers) 
CP1 ผูโ้ดยสารหลายคนคาดหวงัวา่ท่านจะตอ้งให้บริการผา่นแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี -.046 -.109 
CP2 ผูโ้ดยสารหลายคนแนะน าให้ท่านใชแ้อปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี -.112 -.205 
CP3 ท่านมีความกงัวลว่าอาจจะสูญเสียผูโ้ดยสาร หากไม่น าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี

มาใช ้
-.110 -.326 

CP4 ท่านเห็นดว้ยวา่ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่หนัมาเรียกใชร้ถแท็กซ่ีผา่นแอปพลิเคชนั -.256 -.320 
CP5 ท่านคิดว่าในอนาคตอนัใกล ้ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่มีแนวโนม้จะหนัมาเรียกใชร้ถ

แท็กซ่ี 
ผา่นทางแอปพลิเคชนัมากข้ึน 

-.030 -.958 

แรงกดดันจากคู่แข่งทางธุรกจิ (Mimetic Pressures - Competitors) 
MP1 ท่านคิดว่าปัจจุบนัคนขบัแท็กซ่ีหนัมาให้บริการผา่นแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาก

ข้ึน 
.194 -.712 

MP2 ท่านคิดว่าในอนาคตอนัใกล ้คนขบัแท็กซ่ีส่วนใหญ่จะน าแอปพลิเคชนัเรียกรถ
แท็กซ่ี 
มาใชง้าน 

.140 -.186 

MP3 ท่านเห็นดว้ยวา่คนขบัแท็กซ่ีรายอื่นไดรั้บประโยชน์อยา่งมาก จากการใหบ้ริการผา่น 
แอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี 

.007 -.233 

MP4 คนขบัแท็กซ่ีรายอื่นท่ีให้บริการผา่นแอปพลิเคขนัไดรั้บความนิยมจากผูโ้ดยสารเป็น
อยา่งดี 

-.050 -.458 

แรงกดดันจากหน่วยงานท่ีก ากับดูแล (Normative Pressures – Trade Association) 

NP1 ท่านไดรั้บแรงกดดนัจากภาคธุรกิจการให้บริการรถแท็กซ่ี (เช่น สมาคมวิชาชีพ
ผูป้ระกอบการรถแท็กซ่ี, กรมการขนส่งทางบก) ในการน าแอปพลิเคชนัเรียกรถ
แท็กซ่ีมาใช ้

.055 -.298 
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ตารางท่ี 4.10 แสดงการวิเคราะห์ค่าความเบ ้(Skewness) และความโด่ง (Kurtosis) ของขอ้มูล (ต่อ) 

NP2 ท่านมีความกระตือรือร้นท่ีจะเขา้ร่วมในกลุ่มรถแท็กซ่ีท่ีส่งเสริมการน าแอปพลิเค
ชนั 
เรียกรถแท็กซ่ีมาใช ้

-.122 -.951 

NP3 ท่านมกัไดรั้บขอ้มูลเก่ียวกบัการให้บริการเรียกแท็กซ่ีผา่นแอปพลิเคชนัจากจดหมาย
ข่าวหรือสมาคมผูป้ระกอบการรถแทก็ซ่ี 

.181 -.666 

ทัศนคติต่อการน าแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้งาน (Attitudes toward Adoption) 
ATA1 ท่านคิดว่าการน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใชเ้ป็นแนวคิดท่ีดี .178 -.901 
ATA2 แอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีเป็นระบบท่ีทนัสมยัและมีประสิทธิภาพ .041 -.488 
ATA3 แอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีช่วยยกระดบัภาพลกัษณ์ของธุรกิจรถแท็กซ่ีใหดู้ทนัสมยั -.153 -.716 
ATA4 จากประสบการณ์ของท่าน การให้บริการผ่านแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีท าให้มี

รายไดเ้พ่ิมข้ึน 
.374 .505 

หมายเหตุ : อา้งอิงขอ้ค าถามจากงานวิจยัของ Keong (2015) 

 
 การวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีใชว้ิธีการประมาณค่าพารามิเตอร์จ าเป็นท่ีจะตอ้งทดสอบการกระจาย
ตวัของขอ้มูลเพื่อให้แน่ใจว่าขอ้มูลมีการแจกแจงแบบปกติ ซ่ึงสามารถตรวจสอบไดจ้ากค่าความเบ ้
(Skewness) และ ค่าความโด่ง (Kurtosis) ของขอ้มูล โดย Field (2009) และ Malhotra (2008) ระบุว่า 
ขอ้มูลท่ีมีการแจกแจงแบบปกติจะตอ้งมีค่าความเบแ้ละความโด่งเท่ากบัศูนย ์ในขณะท่ี George and 
Mallery (2010) และ Tabachnick, Fidell, and Ullman (2007) ระบุวา่ ความเบแ้ละความโด่งท่ีมีค่าอยู่
ระหว่าง -2 ถึง +2 เป็นส่ิงท่ียอมรับได ้เม่ือพิจารณาผลการวิเคราะห์ในตารางท่ี 4-10 พบว่า ค่าความ
เบมี้ค่าต ่าสุดเท่ากบั -0.342 และมีค่าสูงสุดเท่ากบั 0.545 ในขณะท่ีค่าความโด่งมีค่าต ่าสุดเท่ากบั -
0.951 และมีค่าสูงสุดเท่ากบั 0.737 ซ่ึงจะเห็นไดว้่าค่าความเบแ้ละความโด่งอยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับได้
แสดงว่าข้อมูลมีการแจกแจงแบบปกติ ดังนั้ น จึงสามารถน าข้อมูลไปใช้ในการวิเคราะห์
องคป์ระกอบเชิงยนืยนัต่อไปได ้

4.2.2  ผลการวิเคราะห์ความเช่ือมั่น (Reliability) 
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ตารางท่ี 4.11 ค่าสัมประสิทธ์ิครอนบาคแอลฟ่า (Cronbach’s Alpha Coefficient) 

Construct 
Cronbach’s 

Alpha 
Items 

Total Correlation 
Value of 

Corrected Item 

Cronbach’s Alpha 
When Item was 

removed 
ทั้งฉบบั 0.901 31 <--> <--> 

การรับรู้ประโยชนท่ี์ไดรั้บเชิง
เปรียบเทียบ(Relative Advantage) 

0.843 

   RA1 0.696 0.799 
   RA2 0.622 0.818 
   RA3 0.690 0.800 
   RA4 0.596 0.824 
   RA5 0.649 0.811 

ความซบัซอ้นของการใชง้าน  
(Complexity) 

0.638 
   C1 0.410 0.598 
   C2 0.562 0.375 
   C3 0.383 0.624 

ความรู้ของคนขบัรถแทก็ซ่ี  
(Driver’s Knowledge) 

0.697 

   DR1 0.389 0.687 
   DR2 0.586 0.571 
   DR3 0.576 0.568 
   DR4 0.392 0.688 

แรงกดดนัจากผูโ้ดยสาร  
(Coercive Pressures) 

0.844 

   CP1 0.540 0.840 
   CP2 0.669 0.808 
   CP3 0.683 0.805 
   CP4 0.650 0.813 
   CP5 0.725 0.794 

แรงกดดนัจากคู่แขง่ทางธุรกิจ  
(Mimetic Pressures) 

0.732 

   MP1 0.440 0.716 
   MP2 0.542 0.664 
   MP3 0.552 0.653 
   MP4 0.567 0.645 

แรงกดดนัจากหน่วยงานท่ีก ากบัดูแล 
(Normative Pressures) 

0.639 
   NP1 0.537 0.408 
   NP2 0.376 0.640 
   NP3 0.444 0.551 

ทศันคติต่อการน าแอปพลิเคชนัมาใช้
งาน (Attitudes toward Adoption) 

0.841 

   ATA1 0.685 0.794 
   ATA2 0.691 0.792 
   ATA3 0.652 0.809 
   ATA4 0.673 0.800 

 
ข้อมูลในตารางท่ี 4.11 แสดงถึงผลการวิเคราะห์ความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม ซ่ึงด าเนินการ
ตรวจสอบดว้ยวิธีการหาความสอดคลอ้งภายในจากค่าสัมประสิทธ์ิครอนบาคแอลฟ่า (Cronbach’s 
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alpha coefficient) พบว่า ค่าความเช่ือมั่นของแบบสอบถามทั้งฉบับมีค่าเท่ากับ 0.901 ส่วนความ
เช่ือมัน่ของปัจจยัในแต่ละดา้นมีค่าอยู่ระหว่าง 0.638-0.844 ซ่ึงเป็นไปตามเกณฑข์อง Nunnally and 
Bernstein (1994) ท่ีระบุวา่ แบบสอบถามท่ีดีตอ้งมีค่าค่าสัมประสิทธ์ิครอนบาคแอลฟ่ามากกวา่ 0.60 
นอกจากน้ีผูวิ้จยัยงัไดห้าความสัมพนัธ์ของขอ้ค าถามรายขอ้กบัแบบสอบถามทั้งฉบบั โดยพิจารณา
จากค่า Item – Total Correlation เพื่อพิสูจน์ว่าแบบสอบถาม ท่ีผูวิ้จยัไดพ้ฒันาขึ้นนั้นมีความคงเส้น
คงวา โดย Streiner and Norman (1995) เสนอแนะว่า ข้อค าถามท่ีดีควรมีค่าความสัมพันธ์ของ
คะแนนขอ้ค าถามรายขอ้กบัแบบสอบถามทั้งฉบบั (Item – Total Correlation) มากกว่า 0.20 ซ่ึงผล
ของการวิเคราะห์ในตารางท่ี 4.11 แสดงให้เห็นว่ามีความสอดคลอ้งตามเกณฑ์ท่ีก าหนด ดงันั้น จึง
สรุปได้ว่าแบบสอบถามมีความเท่ียงตรงและมีความเช่ือมั่นเพียงพอท่ีจะน าไปใช้ในการเก็บ
รวบรวมขอ้มูล 

4.2.3  ผลการวิเคราะห์ความตรงเชิงลู่เข้า (Convergent Validity) 
 
ตารางท่ี 4.12 ค่าน ้ าหนักองค์ประกอบ (Factor Loading), ค่าความเช่ือมั่นเชิงโครงสร้าง (Composite 

Reliability: CR), และค่าเฉล่ียความแปรปรวนท่ีสกัดได้ (Average Variance Extracted: 
AVE) 

Construct Items Factor loading CR AVE 

การรับรู้ประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบ  
(Relative Advantage) 

  RA1 0.789 

0.840 0.715 
  RA2 0.667 
  RA3 0.713 
  RA4 0.669 
  RA5 0.737 

ความซบัซอ้นของการใชง้าน (Complexity) 
  C1 0.565 

0.656 0.621   C2 0.750 
  C3 0.548 

ความรู้ของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ี  
(Driver’s Knowledge) 

  DR1 0.583 

0.655 0.566   DR2 0.603 
  DR3 0.634 
  DR4 0.443 

แรงกดดนัจากผูโ้ดยสาร  
(Coercive Pressures) 

  CP1 0.576 

0.837 0.710 
  CP2 0.681 
  CP3 0.789 
  CP4 0.720 
  CP5 0.784 

แรงกดดนัจากคู่แข่งทางธุรกิจ  
(Mimetic Pressures) 

  MP1 0.399 

0.709 0.608   MP2 0.522 
  MP3 0.774 
  MP4 0.738 

แรงกดดนัจากหน่วยงานท่ีก ากบัดูแล (Normative 
Pressures) 

  NP1 0.438 
0.566 0.534   NP2 0.868 

  NP3 0.295 
** มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 
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การวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนัอนัดบัหน่ึงของตวับ่งช้ีทศันคติของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีต่อ
การน าแอปพลิเคชนัมาใช ้เพื่อหาความตรงเชิงลู่เขา้ โดยพิจารณาจากค่าค่าเฉล่ียความแปรปรวนท่ี
สกดัได ้(AVE) และค่าความเช่ือมัน่เชิงโครงสร้าง (Composite Reliability) ของแต่ละองค์ประกอบ 
ผลการวิเคราะห์จากตารางท่ี 4-12 พบว่า ค่า AVE มีค่าระหว่าง 0.53 - 0.72 ซ่ึงมากกว่า 0.50 และค่า
ความเช่ือมัน่เชิงโครงสร้างมีค่าอยู่ระหว่าง 0.57 - 0.84 ซ่ึงส่วนใหญ่มากกว่า 0.60 ทุกองคป์ระกอบ 
แสดงวา่โมเดลมีความเช่ือมัน่ตามโครงสร้าง (Fornell and Larcker, 1981; Hair et al., 1998; Bagozzi 
et al., 1991) จึงมีความเหมาะสมทางดา้นความตรงเชิงลู่เขา้และความเช่ือมัน่เชิงโครงสร้างท่ียอมรับ
ได ้โดยแต่ละตวับ่งช้ีมีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบ    อยู่ระหว่าง 0.30 - 0.79 ซ่ึงส่วนใหญ่มากกว่า 0.30 
ทุกค่าของค่าน ้ าหนกัองค์ประกอบมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.01 แสดงว่าโมเดลมีความเท่ียงตรงเชิงลู่
เขา้ นัน่คือตวับ่งช้ีสามารถวดัไดต้รงตามโครงสร้างจริง  

 
ตารางท่ี 4.13 แสดงค่าสหสัมพนัธ์ระหวา่งองคป์ระกอบ (Inter-correlation) 

องค์ประกอบ องค์ประกอบ ค่าสหสัมพนัธ์ 
Relative Advantage Complexity -0.477 
Relative Advantage Driver’s Knowledge  0.620 
Relative Advantage Coercive Pressures  0.676 
Relative Advantage Mimetic Pressures  0.599 
Relative Advantage Normative Pressures  0.190 

Complexity Driver’s Knowledge -0.648 
Complexity Coercive Pressures -0.420 
Complexity Mimetic Pressures -0.376 
Complexity Normative Pressures -0.093 

Driver’s Knowledge Coercive Pressures  0.568 
Driver’s Knowledge Mimetic Pressures  0.490 
Driver’s Knowledge Normative Pressures  0.207 
Coercive Pressures Mimetic Pressures  0.646 
Coercive Pressures Normative Pressures  0.248 
Mimetic Pressures Normative Pressures  0.249 

** มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 

 
 ผูวิ้จยัไดท้ าการหาค่าสหสัมพนัธ์ระหวา่งองคป์ระกอบทั้ง 6 องคป์ระกอบ จากตารางท่ี 4-13 
พบว่า องค์ประกอบท่ีใช้ในการศึกษามีความสัมพนัธ์กนัทั้งเชิงบวกและเชิงลบ โดยความสัมพนัธ์
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สูงสุด 3 อนัดบัแรก เป็นความสัมพนัธ์ระหว่างองคป์ระกอบประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบกบั
แรงกดดันจากผูโ้ดยสาร มีค่าความสัมพนัธ์เท่ากับ 0.676 รองลงมาเป็นความสัมพันธ์ระหว่าง
องคป์ระกอบความซบัซอ้นของการใชง้านกบัความรู้ของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ี มีค่าความสัมพนัธ์เท่ากบั -
0.648 และความสัมพนัธ์ระหว่างองคป์ระกอบแรงกดดนัจากผูโ้ดยสารกบัแรงกดดนัจากคู่แข่งทาง
ธุรกิจ มีค่าความสัมพนัธ์เท่ากบั 0.646 

4.2.4  ผลการวิเคราะห์ความตรงเชิงจ าแนก (Discriminant Validity) 

 
ตารางท่ี 4.14 ผลการวิ เคราะห์เปรียบเทียบค่ารากท่ี 2 ของ AVE กับความสัมพันธ์ระหว่าง

องคป์ระกอบ เพื่อตรวจสอบความตรงเชิงจ าแนก (Discriminant Validity) 

√𝐴𝑉𝐸 
Relative 

Advantage 
Complexity Driver’s 

Knowledge 
Coercive 
Pressures 

Mimetic 
Pressures 

Normative 
Pressures 

Relative Advantage 0.846      
Complexity     -0.477  0.788     
Driver’s Knowledge 0.620 -0.648 0.752    
Coercive Pressures 0.676 -0.420 0.568 0.843   
Mimetic Pressures 0.599 -0.376 0.490 0.646 0.780  
Normative Pressures 0.190 -0.093 0.207 0.248 0.249 0.731 

หมายเหตุ: ค่าในแนวทแยง คือ คา่รากท่ี 2 ของ AVE 

 
 จากตารางท่ี 4.14 แสดงถึงการเปรียบเทียบค่ารากท่ี 2 ของ AVE กบัความสัมพนัธ์ระหว่าง
องคป์ระกอบซ่ึงพบว่า ค่ารากท่ี 2 ของ AVE ในแต่ละแถวในแนวทแยงมีค่าสูงกว่าค่าความสัมพนัธ์
ระหว่างองค์ประกอบทุกค่าทั้งในแนวตั้งและแนวนอน ดงันั้นจึงกล่าวไดว้่าโมเดลมีความตรงเชิง
จ าแนก (Discriminant Validity)  
 เม่ือผลการตรวจสอบความเท่ียงตรงของโมเดลแสดงให้เห็นวา่โมเดลการวดัมีทั้งความตรง
เชิงลู่เขา้และความตรงเชิงจ าแนก ดงันั้น จึงสามารถสรุปไดว้่าโมเดลการวดัทศันคติของผูข้บัขี่รถ
แท็กซ่ีมีความเท่ียงตรงเชิงโครงสร้าง (Construct Validity) ซ่ึงเป็นคุณสมบัติของการท่ีตัวบ่งช้ี
สามารถวดัองคป์ระกอบ ไดอ้ยา่งถูกตอ้ง (Fornell and Larcker, 1981)   
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4.3  ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (CFA) 
4.3.1  ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของปัจจัยท้ัง 6 ด้าน ตามกรอบแนวคิด 

TOE 
 การวิเคราะห์องค์ประกอบเป็นเทคนิคการวิเคราะห์ทางสถิติท่ีมีวตัถุประสงค์เพื่อ
ลดจ านวนตวัแปรท่ีใชใ้นการศึกษาเร่ืองท่ีสนใจซ่ึงมีจ านวนตวัแปรหลาย ๆ ตวั ให้เหลือจ านวนตวั
แปรนอ้ยลง โดยอาศยัการรวมกลุ่มตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์กนัมาสร้างเป็นองคป์ระกอบ (Factor) 
ซ่ึงตวัแปรท่ีจดัอยูใ่นองคป์ระกอบเดียวกนัตอ้งมีความสัมพนัธ์กนัมาก (อาจจะอยูใ่นทิศทางเดียวกนั
หรืออยู่ในทิศทางตรงกนัขา้มก็ได)้ ส่วนตวัแปรท่ีอยู่คนละองค์ประกอบจะไม่มีความสัมพนัธ์กัน
หรือมีความสัมพนัธ์กนันอ้ยมาก ผลของการวิเคราะห์องคป์ระกอบจะช่วยใหผู้ว้ิจยัเขา้ใจโครงสร้าง
ระหวา่งตวัแปรต่าง ๆ ไดดี้ และนอกจากน้ีคุณสมบติัอีกประการหน่ึงของปัจจยัท่ีวิเคราะห์ได ้คือ ลด
ความคลาดเคล่ือนในการวดั (Measurement error) ซ่ึงจะเป็นประโยชน์ในการน าปัจจยัท่ีวิเคราะห์ได้
ท าการศึกษาในขั้นตอนต่อไป 
  การวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนัอนัดบัหน่ึง เพื่อยืนยนัตวับ่งช้ีการวดัทศันคติ
ของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีต่อการน าแอปพลิเคชันมาใช้ และเพื่อทดสอบความสอดคลอ้งกลมกลืนของ
โมเดลองคป์ระกอบเชิงยืนยนัอนัดบัหน่ึงของตวับ่งช้ีการวดัทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีต่อการน า
แอปพลิเคชนัมาใชก้บัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์ผลการวิเคราะห์แสดงดงัรูปท่ี 4.1 
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รูปท่ี 4.1 โมเดลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัอนัดบัหน่ึง 
 

 ส าหรับผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนั แสดงตามรูปท่ี 4.1 ผูว้ิจยัไดน้ าองคป์ระกอบ
และตวับ่งช้ีมาท าการทดสอบความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษด์ว้ยการวิเคราะห์องคป์ระกอบ
ยืนยนั ดงัตารางท่ี 4.15 ผลการตรวจสอบความสอดคลอ้งของโมเดล โดยการวดัทศันคติในการน า
แอปพลิเคชันมาใช้ของผู ้ขับขี่รถแท็กซ่ีกับข้อมูลเชิงประจักษ์ในดัชนีกลุ่มสมบูรณ์พบว่า ค่า 
χ2/df=1.719, ค่า TLI=0.946, ค่า RMSEA=0.043, ค่า SRMR=0.040 ส่วนในดชันีกลุ่มเปรียบเทียบ
ค่า CFI=0.957 (Loo and Thorpe, 2000; Hair et al., 1998; Bentler, 1990) ซ่ึงโมเดลการวดัท่ีสร้างขึ้น
สามารถอธิบายทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการน าแอปพลิเคชนัมาใช้ได้ ดงันั้น โมเดลการวดั
ทศันคติขา้งต้นจึงประกอบด้วย 6 องค์ประกอบ ได้แก่ องค์ประกอบด้านประโยชน์ท่ีได้รับเชิง
เปรียบเทียบ องคป์ระกอบดา้นความซับซ้อนของการใชง้าน องคป์ระกอบดา้นความรู้ของผูข้บัขี่รถ
แท็กซ่ี องคป์ระกอบดา้นแรงกดดนัจากผูโ้ดยสาร องคป์ระกอบดา้นแรงกดดนัจากคู่แข่งทางธุรกิจ 
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และองคป์ระกอบดา้นแรงกดดนัจากหน่วยงานท่ีก ากบัดูแล ซ่ึงแสดงผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบ
เชิงยนืยนัตามตารางท่ี 4.15 
 
ตารางท่ี 4.15 ค่าดชันีช้ีวดัความความสอดคลอ้งกลมกลืนและค่าดชันีเปรียบเทียบของโมเดล 

ดัชนีความกลมกลืน 
เกณฑ์ที่ใช้ในการพจิารณา 

ค่าสถิติในโมเดล ผลบ่งช้ี 
ยอมรับได้ ดี 

χ2/df 2-3 < 2 1.719 สอดคลอ้งกลมกลืน
ดี 

P-value  > 0.05 0.000 ยอมรับได ้
CFI 0.7 - 0.9 > 0.95 0.957 สอดคลอ้งกลมกลืน

ดี 
TLI 0.7 - 0.9 > 0.95 0.946 สอดคลอ้งกลมกลืน

ดี 
SRMR 0.05 - 0.10 < 0.05 0.040 สอดคลอ้งกลมกลืน

ดี 
RMSEA 0.05 - 0.10 < 0.05 0.043 สอดคลอ้งกลมกลืน

ดี 

  
องคป์ระกอบดา้นประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบ ซ่ึงประกอบดว้ยตวัแปร 5 ตวัแปร มีค่า

น ้ าหนักองค์ประกอบอยู่ระหว่าง 0.667 ถึง 0.789 และมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 ทุกตวั ตวั
แปรท่ีมีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมากท่ีสุด คือการน าแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้ท าให้มี
ผูโ้ดยสารเพิ่มขึ้น (RA1) ซ่ึงมีค่าน ้าหนกัองคป์ระกอบเท่ากบั 0.789  
 องคป์ระกอบดา้นความซบัซอ้นของการใชง้าน ประกอบดว้ยตวัแปร 3 ตวัแปร มีค่าน ้าหนกั
องคป์ระกอบอยู่ระหว่าง 0.548 ถึง 0.750 และมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 ทุกตวั ตวัแปรท่ีมีค่า
น ้ าหนกัองคป์ระกอบมากท่ีสุด คือการใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมีความซบัซอ้น (C2) ซ่ึงมี
ค่าน ้าหนกัองคป์ระกอบเท่ากบั 0.750  
 องค์ประกอบด้านความรู้ของผูข้ ับขี่รถแท็กซ่ี ซ่ึงประกอบด้วยตัวแปร 4 ตัวแปร มีค่า
น ้ าหนักองค์ประกอบอยู่ระหว่าง 0.443 ถึง 0.634 และมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 ทุกตวั ตวั
แปรท่ีมีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบมากท่ีสุด คือ ความเขา้ใจในการใชง้านระบบแอปพลิเคชนัเรียกรถ
แทก็ซ่ี (DR3) ซ่ึงมีค่าน ้าหนกัองคป์ระกอบเท่ากบั 0.634 
 องคป์ระกอบดา้นแรงกดดนัจากผูโ้ดยสาร ซ่ึงประกอบดว้ยตวัแปร 5 ตวัแปร มีค่าน ้ าหนัก
องคป์ระกอบอยู่ระหว่าง 0.576 ถึง 0.789 และมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 ทุกตวั ตวัแปรท่ีมีค่า
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น ้ าหนักองค์ประกอบมากท่ีสุด คือ ความกงัวลว่าอาจจะสูญเสียผูโ้ดยสาร หากไม่น าแอปพลิเคชนั
เรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้(CP3) ซ่ึงมีค่าน ้าหนกัองคป์ระกอบเท่ากบั 0.789  
 องค์ประกอบด้านแรงกดดันจากคู่แข่งทางธุรกิจ ซ่ึงประกอบด้วยตวัแปร 4 ตวัแปร มีค่า
น ้ าหนักองค์ประกอบอยู่ระหว่าง 0.399 ถึง 0.774 และมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 ทุกตัว         
ตวัแปรท่ีมีค่าน ้าหนกัองคป์ระกอบมากท่ีสุด คือ การรับรู้ถึงประโยชน์ท่ีผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีรายอ่ืนไดรั้บ
จากการใหบ้ริการผา่นทางแอปพลิเคชนั  (MP3) ซ่ึงมีค่าน ้าหนกัองคป์ระกอบเท่ากบั 0.774 
 องคป์ระกอบดา้นแรงกดดนัจากหน่วยงานท่ีก ากบัดูแล ซ่ึงประกอบดว้ยตวัแปร 3 ตวัแปร มี
ค่าน ้าหนกัองคป์ระกอบอยู่ระหวา่ง 0.295 ถึง 0.868 และมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 ทุกตวั ตวั
แปรท่ีมีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมากท่ีสุด คือ ความกระตือรือร้นท่ีจะเขา้ร่วมในกลุ่มรถแท็กซ่ีท่ี
ส่งเสริมการน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้(NP2) ซ่ึงมีค่าน ้าหนกัองคป์ระกอบเท่ากบั 0.868 

4.3.2   ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันด้านทัศนคติในการน าแอปพลเิคชันมาใช้
งาน  
ผลการวิเคราะห์ท่ีแสดงในรูปท่ี 4.2 พบว่า ค่าดชันีช้ีวดัความสอดคลอ้งกลมกลืน

ของโมเดลการวดัทศันคติในการน าแอปพลิเคชนัมาใช้มีค่าอยู่ในเกณฑม์าตรฐานท่ีก าหนดทั้งหมด 
โดยพิจารณาได้จากค่าไคสแควร์สัมพทัธ์ (2/df) เท่ากับ 1.315, ค่าสถิติทดสอบ P-value = 0.268, 
CFI มีค่าเท่ากบั 0.999, TLI มีค่าเท่ากบั 0.997,  SRMR มีค่าเท่ากบั 0.009, และ RMSEA มีค่าเท่ากบั 
0.029 จึงสามารถสรุปไดว้่าโมเดลการวดัทศันคติในการน าแอปพลิเคชนัมาใชมี้ความสอดคลอ้งกบั
ขอ้มูลเชิงประจกัษ์ ซ่ึงมีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบอยู่ระหว่าง 0.725 ถึง 0.776 และทุกองคป์ระกอบมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 โดยองคป์ระกอบความทนัสมยัและ ความมีประสิทธิภาพ (ATA2) 
มีค่าน าหนกัองคป์ระกอบสูงสุดเท่ากบั 0.776 
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รูปท่ี 4.2 ผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัของปัจจยัดา้นทศันคติต่อการน าแอปพลิเคชนัมาใช้
งาน (ตวัแปรตาม)  

 

4.4  ผลการวิเคราะห์สมการถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Linear Regression) 
 ส าหรับการวิเคราะห์การถดถอยผูว้ิจยัไดพ้ิจารณาศึกษาตวัแปรอิสระท่ีน ามาใชใ้นวิเคราะห์
โดยแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดงัน้ี 

1) ปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคล ไดแ้ก่ เพศ อายุ ระดบัการศึกษา ระยะเวลาท่ีประกอบอาชีพ 
ช่วงเวลาในการท างาน สภาพความเป็นเจา้ของรถแทก็ซ่ี ประเภทของรถแทก็ซ่ี อายกุาร
ใช้งานของรถแท็กซ่ี เป็นตน้ แต่เน่ืองจากตวัแปรดังกล่าวเป็นตวัแปรเชิงคุณภาพจึง
จ าเป็นตอ้งแปลงเป็นตวัแปรดมัม่ี (Dummy variable) เสียก่อนจึงจะน าไปวิเคราะห์ ซ่ึง
ผลการแปลงเป็นตวัแปรดมัม่ีมีดงัน้ี 

 

 

 

 

 

 

 


2 =  2.630,  df = 2,  P-value = 0.268,  CFI = 0.999,  TLI = 0.997,  SRMR = 0.009,  RMSEA = 0.029 

 

 



 
63 

 

 

ตารางท่ี 4.16 อธิบายลกัษณะตวัแปรท่ีใชใ้นการศึกษาท่ีก าหนดเป็นตวัแปร Dummy 
ตวัแปร ความหมาย ระดับของการวัด การก าหนดค่า 

ตวัแปรอิสระ 
GENDER เพศ Nominal Scale 0 = หญิง 

1 = ชาย 
AGE อาย ุ Ordinal Scale ไม่แปลงเป็นตวัแปร Dummy 
EDUCA ระดบัการศึกษา Ordinal Scale 0 = ต ่ากว่ามธัยมศึกษา 

1 = มธัยมศึกษาขั้นไป 
TIMEIN ระยะเวลาท่ีประกอบอาชีพขบัรถ

แทก็ซ่ี 
Ordinal Scale 0 = นอ้ยกว่า 10 ปี 

1 = มากกว่า 10 ปี ขึ้นไป 
WORKTIME ช่วงเวลาในการท างาน Nominal Scale 0 = กลางวนั 

1 = กลางคืน 
OWNER สภาพความเป็นเจา้ของรถแทก็ซ่ี Nominal Scale 0 = รถเช่าซ้ือ/รถของตนเอง 

1 = รถเช่าของสหกรณ์/บริษทั 
TYPEVEH ประเภทของรถแทก็ซ่ี Nominal Scale 0 = รถแทก็ซ่ีนิติบุคคล 

1 = รถแทก็ซ่ีส่วนบุคคล  
LIFETIMES อายกุารใชง้านของรถแทก็ซ่ี Ordinal Scale 0 = นอ้ยกว่า 5 ปี 

1 = มากกว่า 5 ปี ขึ้นไป 
HOME ภูมิล าเนาเดิม Nominal Scale 0 = ต่างจงัหวดั 

1 = กรุงเทพฯและปริมณฑล 

 
 2) ปัจจยัตามกรอบแนวคิดเทคโนโลยี องคก์ร สภาพแวดลอ้ม (TOE) ซ่ึงผ่านการวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยนัจ านวน 6 ปัจจยั ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบ ปัจจยั
ดา้นความซับซ้อนของการใช้งาน ปัจจยัดา้นความรู้ของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ี ปัจจยัดา้นแรงกดดนัจาก
ผูโ้ดยสาร ปัจจยัดา้นแรงกดดนัจากคู่แข่งทางธุรกิจ และปัจจยัดา้นแรงกดดนัจากหน่วยงานท่ีก ากบั
ดูแล 
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ตารางท่ี 4.17 ค่าสัมประสิทธ์ิการถดถอยพหุคูณ โดยใชว้ิธี Stepwise 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 
Collinearity Statistics 

B 
Std. 

Error 
Beta Tolerance VIF 

(Constant)  0.553 0.137  4.025 .000   
Coersive Pressure  0.322 0.046  0.331 7.074 .000 0.434 2.304 
Relative 
Advantage 

 0.227 0.044  0.240 5.120 .000 0.433 2.308 

Mimetic Pressure  0.240 0.047  0.219 5.156 .000 0.527 1.899 
Driver’s 
Knowledge 

 0.162 0.048  0.140 3.414 .001 0.566 1.768 

LIFETIMES -0.078 0.037 -0.066 -2.124 .034 0.983 1.017 
        

  R = 0.798    R2 = 0.637    Adj. R2 =  0 .632    S.E.est  = 0.35900    F = 133.771    P-value = 0.000* 

  
 การตรวจสอบความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรอิสระ (Multicollinearity) สามารถพิจารณาได้
จากค่า Variance Inflation Factor (VIF) หรือค่า Tolerance ซ่ึง Hair et al. (2010) เสนอแนะวา่ ปัญหา
ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรอิสระจะเกิดขึ้นเม่ือค่า VIF มีค่ามากกว่า 4 หรือค่า Tolerance มีค่าต ่า
กวา่ 0.20 โดยผลของการวิเคราะห์ในตารางท่ี 4.17 พบวา่ ค่า VIF สูงสุดท่ีไดมี้ค่าเท่ากบั 2.308 ซ่ึงไม่
เกิน 4 และค่า Tolerance ท่ีมีค่านอ้ยท่ีสุดเท่ากบั 0.433 ซ่ึงไม่ต ่ากว่า 0.20 แสดงว่าตวัแปรอิสระไม่มี
ความสัมพันธ์กัน (ไม่เกิดปัญหา Multicollinearity) จึงสามารถน าตัวแปรทั้ งหมดมาใช้ในการ
วิเคราะห์สมการถดถอยได ้
 4.4.1  ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเพือ่การทดสอบสมมติฐาน 
  การทดสอบสมมติฐานด้วยสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistic) เพื่อศึกษาถึง
ปัจจยัท่ีส่งผลต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้
งาน ซ่ึงได้ทดสอบสมติฐานด้วยวิธีการวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression 
Analysis) แสดงรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
  ปัจจัยลักษณะส่วนบุคคล ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา ระยะเวลาในการ
ประกอบอาชีพ ช่วงเวลาในการท างาน สภาพความเป็นเจา้ของรถแทก็ซ่ี ประเภทของรถแทก็ซ่ี และ
ภูมิล าเนาของผูข้ ับขี่รถแท็กซ่ีเป็นปัจจัยท่ีไม่มีอิทธิพลต่อทัศนคติของผูข้ ับขี่รถแท็กซ่ีในการ
ตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้โดยมีเพียงปัจจยัดา้นอายุการใช้งานของรถแท็กซ่ีท่ีมี
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อิทธิพลเชิงลบต่อทศันคติในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้งาน ทั้งน้ี อธิบาย    
ไดว้่า ยิ่งอายุการใช้งานของรถแท็กซ่ีมากขึ้น ผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีจะตดัสินใจเขา้ร่วมกบัแอปพลิเคชนั
นอ้ยลง  
  ปัจจยัด้านประโยชน์ท่ีได้รับเชิงเปรียบเทียบมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อทศันคติ
ของผูข้ ับขี่รถแท็กซ่ีในการตัดสินใจน าแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้ (β = 0.240) อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 ซ่ึงเป็นจริงตามสมมติฐานขอ้ท่ี 1 ท่ีว่า ปัจจยัดา้นประโยชน์ท่ีไดรั้บ
เชิงเปรียบเทียบมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเค
ชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใชง้าน สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Tornatzky and Klein (2012) ท่ีระบุว่า ปัจจยั
ดา้นประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบมีอิทธิพลทางบวกต่อการน านวตักรรมมาใช ้และการศึกษา
ของ Wanyoike (2013) ท่ีพบวา่ ปัจจยัดา้นประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบมีความสัมพนัธ์ทางบวก
กบัการตดัสินใจน าเอาเทคโนโลยใีหม่ ๆ มาใช ้
  ในส่วนของผลการทดสอบสมมติฐานขอ้ท่ี 2 พบว่า ปัจจยัดา้นความซับซ้อนของ
การใชง้านไม่มีความสัมพนัธ์กบัทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียก
รถแท็กซ่ีมาใช้ อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 ซ่ึงไม่เป็นไปตามสมมติฐานของการวิจยั ท่ี
ระบุวา่ ปัจจยัดา้นความซบัซอ้นของการใชง้านมีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ี
ในการตัดสินใจน าแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้ นอกจากน้ีผลของการวิจัยดังกล่าวยงัไม่
สอดคล้องกับการศึกษาของ Keong (2015) ท่ีระบุว่า ปัจจัยด้านความซับซ้อนของเทคโนโลยีมี
อิทธิพลทางลบต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีชาวมาเลเซียในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียกรถ
แท็กซ่ีมาใช้ และการศึกษาของ Thong (1999) ท่ีระบุว่า การรับรู้ถึงความซับซ้อนของนวตักรรมมี
บทบาทส าคญัในการพิจารณาน าระบบขอ้มูลข่าวสารมาประยกุตใ์ชใ้นบริษทั ขนาดเลก็ในสิงคโปร์  
  ปัจจยัดา้นความรู้ของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อทศันคติของผูข้บัขี่
รถแท็กซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใชง้าน (β = 0.140) อย่างมีนยัส าคญัทาง
สถิติท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงเป็นจริงตามสมมติฐานขอ้ท่ี 4 ท่ีว่า ปัจจยัด้านความรู้ของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีมี
ความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อทศันคติของ ผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี
มาใช้ สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Attewell (1992) Hall and Andriani (2003) และ Sharma (2007) ท่ี
พบว่า ความรู้เก่ียวกบัเทคโนโลยีเป็นหน่ึงปัจจยัท่ีส าคญัท่ีส่งผลต่อการตดัสินน าเทคโนโลยีมาใช้
งาน ซ่ึงการสร้างความรู้และความเขา้ใจเก่ียวกบัเทคโนโลยใีหเ้กิดขึ้นในองคก์รจะกระตุน้ใหเ้กิดการ
น าเทคโนโลยมีาใชง้าน (Thong, 1999; Attewell, 1992) 
  ผลการทดสอบสมมติฐานข้อท่ี 4 เป็นจริง กล่าวคือ ปัจจัยด้านแรงกดดันจาก
ผูโ้ดยสารมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนั
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เรียกรถแท็กซ่ี มาใช้งาน (β = 0.331) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงสอดคล้องกับ
งานวิจยัของ Gradner (2008) ท่ีระบุว่า แรงกดดนัของลูกคา้จากความคาดหวงั ความตอ้งการ และ
การเปล่ียนแปลงทางพฤติกรรม สร้างแรงกดดนัท่ีท าให้องคก์รตอ้งตดัสินใจน าเอาเทคโนโลยมีาใช ้
เพื่อตอบสนองต่อความตอ้งการของลูกคา้อย่างหลีกเล่ียงไม่ได ้นอกจากน้ีผลการวิจยัของ Teo and 
Pian (2003) และ Son and Benbasat (2014) ย ังพบว่า แม้ลูกค้าจะไม่สร้างแรงกดดันให้เ กิดขึ้ น
โดยตรงต่อองค์กร แต่การใช้งานนวตักรรมและเทคโนโลยีใหม่ ๆ ของลูกค้าสร้างแรงกดดัน
ทางออ้มต่อองคก์รใหต้อ้งหนัมาใชน้วตักรรมและเทคโนโลยใีนแบบเดียวกนั 
  ปัจจยัดา้นแรงกดดนัจากคู่แข่งทางธุรกิจมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อทศันคติของผู ้
ขับขี่รถแท็กซ่ี ในการตัดสินใจน าแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้งาน (β = 0.219) อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 ซ่ึงเป็นจริงตามสมมติฐานขอ้ท่ี 5 ท่ีวา่ ปัจจยัดา้นแรงกดดนัจากคู่แข่ง
ทางธุรกิจมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนั
เรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้สอดคลอ้งกบัการศึกษาท่ีผา่นมาของ  Mackenzie (2011) และ Young (2009) ซ่ึง
ท าการศึกษาเก่ียวกบัการน านวตักรรมทางดา้น IT มาใชใ้นองคก์ร โดยผลจากการวิจยัพบว่า องคก์ร
จะพิจารณาน าเอานวตักรรมหรือเทคโนโลยใีหม่ ๆ เขา้มาใช ้เม่ือรับรู้ว่าการด าเนินงานองคก์รอ่ืน ๆ 
ท่ีมีการน านวตักรรมหรือเทคโนโลยมีาใชน้ั้นประสบความส าเร็จและก่อเกิดประโยชน์ 
  ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลยงัพบอีกว่า ปัจจยัดา้นแรงกดดนัจากหน่วยงานท่ีก ากบัดูแล
ไม่มีอิทธิพลต่อต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้
งาน ท่ีระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 ซ่ึงไม่เป็นจริงตามสมมติฐานของการวิจยัขอ้ท่ี 6 ท่ีระบุวา่ ปัจจยั
ดา้นแรงกดดนัจากหน่วยงานท่ีก ากบัดูแลมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีใน
การตัดสินใจน าแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้ ผลของการวิจัยดังกล่าวยงัไม่สอดคล้องกับ
การศึกษาของ Scott (2003) และ Chiravuri and Ambrose (2002) ท่ีพบว่า องค์กรธุรกิจต่าง ๆ จะ
พยายามปฏิบติัใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบ ขอ้บงัคบั และบรรทดัฐาน ท่ีก าหนดขึ้นจากหน่วยงานท่ี
ก ากบัดูแล โดยการเปิดรับนวตักรรมและเทคโนโลยีใหม่ ๆ มาใชเ้ป็นแนวทางในการด าเนินธุรกิจ
เพราะรับรู้วา่เป็นส่ิงท่ีควรกระท า 
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สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 
ตารางท่ี 4.18 ผลการทดสอบสมมติฐาน 

Hypothesis   Relationship Result 
H1   RA          ATT Supported 
H2   C             ATT Not Supported 
H3   DR          ATT Supported 
H4   CP          ATT Supported 
H5   MP          ATT Supported 
H6   NP          ATT Not Supported 

 
ผลการทดสอบสมมติฐานดว้ยวิธีการวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคูณในตารางท่ี 4.18 แสดงให้เห็น
วา่ ปัจจยัดา้นประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบ ปัจจยัดา้นความรู้ของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ี ปัจจยัดา้นแรง
กดดนัจากผูโ้ดยสารและแรงกดดนัจากคู่แข่งขนั รวมถึงอายุการใช้งานของรถมีความสัมพนัธ์กบั
ทศันคติของผูข้บัขี่  รถแท็กซ่ีในการน าแอปพลิเคชนัมาใช้ในระดับสูงมาก โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพนัธ์พหุคูณเท่ากบั 0.798 (R = 0.798) และสามารถร่วมกนัพยากรณ์ไดร้้อยละ 63.2 (Adj. R2 
= 0 .632) อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยมีความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการพยากรณ์
เท่ากบั 0.35900 (S.E.est = 0.35900)  
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บทที ่5  

สรุปและอภิปรายผล 
 
 ผลของการวิเคราะห์ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถามดว้ยสถิติเชิงพรรณนา สรุปไดว้่า 
ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 86.30 มีช่วงอายุอยู่ระหว่าง 40 - 49 ปี คิด
เป็นร้อยละ 36.43 ส าเร็จการศึกษาระดบัมธัยมศึกษา คิดเป็นร้อยละ 37.73 โดยส่วนใหญ่ท างานใน
ช่วงเวลากลางวนั (05:00 – 15:00 น.) คิดเป็นร้อยละ 57.62 ระยะเวลาในการประกอบอาชีพตั้งแต่ 6 - 
10 ปี คิดเป็นร้อยละ 39.28 และเกือบสองในสามมีภูมิล าเนาอยู่ต่างจงัหวดั คิดเป็นร้อยละ 61.76 โดย
ผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีส่วนใหญ่เช่ารถจากสหกรณ์หรือบริษทั คิดเป็นร้อยละ 64.6 เป็นรถแท็กซ่ีประเภท
นิติบุคคล คิดเป็นร้อยละ 72.61 มีอายกุารใชง้านเฉล่ียมากกวา่ 5 ปี คิดเป็นร้อยละ 46.25 
 ในส่วนของข้อมูลพฤติกรรมการใช้งานแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ี พบว่า ผู ้ตอบ
แบบสอบถาม ส่วนใหญ่เคยให้บริการรับส่งผูโ้ดยสารผ่านทางแอปพลิเคชนั Grab Taxi คิดเป็นร้อย
ละ 40.83 มีระยะเวลาท่ีใชง้านอยู่ระหว่าง 1-3 ปี คิดเป็นร้อยละ 51.16 โดยช่องทางของรายไดส่้วน
ใหญ่มาจากการโบกเรียก คิดเป็นร้อยละ 66.93 และมากกว่าร้อยละ 81.40 ขบัรถแท็กซ่ีเป็นอาชีพ
หลกั ในส่วนของขอ้เสนอส าหรับการปรับปรุงแอปพลิเคชนัจากมุมมองของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ี พบว่า 
ประเด็นท่ีผู ้ขับขี่รถแท็กซ่ีให้ความเห็นว่าควรมีการปรับปรุงมากท่ีสุดคือ  เ ร่ืองส่วนแบ่ง
ค่าธรรมเนียมท่ีถูกเรียกเก็บจากแอปพลิเคชนัมากเกินไป ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 42.89 รองลงมาคือเร่ือง
การจดัสรรงานใหมี้ประสิทธิภาพ คิดเป็นร้อยละ 23.77 
 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลในเบ้ืองตน้ พบว่า ทศันคติต่อปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์ท่ีไดรั้บ
เชิงเปรียบเทียบโดยรวมอยูใ่นระดบัมาก (x̅ = 3.53) ปัจจยัดา้นความซบัซอ้นของการใชง้านโดยรวม
อยู่ในระดบันอ้ย (x̅ = 2.55) ปัจจยัดา้นความรู้ของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีโดยรวมอยู่ในระดบัปานกลาง (x̅ 
= 3.21) ปัจจยัดา้นแรงกดดนัจากผูโ้ดยสารโดยรวมอยู่ในระดบัปานกลาง (x̅ = 3.29) ปัจจยัดา้นแรง
กดดนัจากคู่แข่งทางธุรกิจโดยรวมอยู่ในระดบัปานกลาง (x̅ = 3.33) และปัจจยัดา้นแรงกดดนัจาก
หน่วยงานท่ีก ากบัดูแลโดยรวมอยูใ่นระดบันอ้ย (x̅ = 2.42)  
 

5.1  สรุปผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
 โมเดลการวดัท่ีผูวิ้จยัสร้างขึ้นตามกรอบแนวคิดทฤษฎีมีความเหมาะสม กล่าวคือ ไดมี้การ
พิสูจน์แลว้ว่าโมเดลการวดัท่ีสร้างมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจกัษ์ โดยพิจารณาได้จาก 
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Overall Goodness of Fit ซ่ึงผลจากการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัอันดับหน่ึง (First Order 
Confirmatory Factor Analysis) ของโมเดลการวดัทศันคติในการน าแอปพลิเคชนัมาใชข้องผูข้บัขี่รถ
แท็กซ่ีท่ีเป็นโมเดลสมมติฐานมีความสอดคลอ้งกับขอ้มูลเชิงประจกัษ์โดยมีค่า 2/df = 1.719, ค่า 
TLI = 0.946, ค่า RMSEA = 0.043, ค่า SRMR=0.040 ส่วนในดชันีกลุ่มเปรียบเทียบค่า CFI = 0.957 
โดยองคป์ระกอบและตวับ่งช้ีของโมเดลการวดัทศันคติในการน าแอปพลิเคชนัมาใชข้องผูข้บัขี่รถ
แท็กซ่ี มีจ านวน 6 องค์ประกอบ 24 ตัวแปร ได้แก่ องค์ประกอบด้านประโยชน์ท่ีได้รับเชิง
เปรียบเทียบ มี 5 ตวัแปร องคป์ระกอบดา้นความซับซอ้นของการ ใชง้าน มี 3 ตวัแปร องคป์ระกอบ
ดา้นความรู้ของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ี มี 4 ตวัแปร องคป์ระกอบดา้นแรงกดดนัจากผูโ้ดยสาร มี 5 ตวัแปร 
องค์ประกอบดา้นแรงกดดนัจากคู่แข่งทางธุรกิจ มี 4 ตวัแปร และองค์ประกอบดา้นแรงกดดนัจาก
หน่วยงานท่ีก ากบัดูแล มี 3 ตวัแปร 
 

5.2  สรุปผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อทัศนคติของผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีในการน า    

แอปพลเิคชันมาใช้ 
 ผลท่ีไดจ้ากการศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการน าแอปพลิเคชนั
เรียกรถแท็กซ่ีมาใช้ จากสมมติฐานทั้งหมดจ านวน 6 ขอ้ ในจ านวนน้ีมีอยู่ 4 ขอ้ ไดรั้บการทดสอบ
และยอมรับวา่ เป็นจริงตามสมมติฐาน ไดแ้ก่ 
 1) ปัจจยัดา้นแรงกดดนัจากผูโ้ดยสารเป็นปัจจยัส าคญัท่ีสุดท่ีมีความสัมพนัธ์เชิงบวกอยา่งมี
นยัส าคญัทางสถิติต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมา
ใช้ ซ่ึงผูข้บัขี่ รถแท็กซ่ีสามารถรับรู้ถึงแรงกดดันท่ีเกิดขึ้นได้จากตวัแปรด้านความกังวลต่อการ
สูญเสียลูกคา้ ดา้นการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเรียกใชบ้ริการ ดา้นพฤติกรรมการใชง้าน ดา้นการ
ร้องขอ และดา้นความคาดหวงั กล่าวคือ การท่ีผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีรับรู้ถึงแรงกดดนัของลูกคา้จากความ
คาดหวงั ความตอ้งการ รวมถึงการเปล่ียนแปลงทางพฤติกรรมการเรียกใชบ้ริการรถแท็กซ่ี เป็นการ
สร้างแรงกดดนัท่ีท าให้ผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีตดัสินใจน าเอาแอปพลิเคชนัมาใช ้เพื่อตอบสนองต่อความ
ตอ้งการของลูกคา้อย่างหลีกเล่ียงไม่ได ้ยิ่งรับรู้ถึงแรงกดดนัจากผูโ้ดยสารมากขึ้นก็จะส่งผลท าให้ผู ้
ขบัขี่รถแทก็ซ่ียอมรับและตั้งใจน าเอาแอปพลิเคชนัเรียก รถแทก็ซ่ีมาใชง้านมากขึ้นดว้ย 
 2) ปัจจยัดา้นประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อทศันคติของผูข้บั
ขี่รถแท็กซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้ อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับ 
0.05 โดย ตวัแปรท่ีส าคญัท่ีสุดท่ีใชว้ดัปัจจยัดา้นประโยชน์ท่ีไดรั้บเชิงเปรียบเทียบ คือ ตวัแปรดา้น
จ านวนผูโ้ดยสาร รองลงมาได้แก่ ด้านการเขา้ถึงลูกคา้ ด้านระยะเวลารอคอย ด้านช่องทางการ
ส่ือสาร และดา้นการลดตน้ทุน ตามล าดบั ดงันั้นหากผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีรับรู้ถึงประโยชน์ท่ีไดรั้บจาก
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การใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีเพิ่มมากขึ้น ก็จะยิง่ท าใหเ้กิดการยอมรับและความตั้งใจน าเอา
แอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใชง้านเพิ่มขึ้นดว้ย 
 3) ปัจจยัดา้นแรงกดดนัจากคู่แข่งทางธุรกิจมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถ
แท็กซ่ี ในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้งาน อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 
0.05 โดยผูข้บัขี่ รถแท็กซ่ีสามารถรับรู้ถึงสภาพแรงกดดนัภายนอกท่ีเกิดขึ้นจากผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีราย
อ่ืน ๆ ผ่านตวัแปรด้านการได้รับประโยชน์ ด้านความเป็นท่ีนิยม ด้านแนวโน้มการเพิ่มขึ้ นของ
จ านวนคู่แข่ง และดา้นจ านวนคู่แข่งขนัในปัจจุบนั ซ่ึงแรงกดดนัดงักล่าวมีอิทธิพลต่อทศันคติของผู ้
ขับขี่ รถแท็ก ซ่ีในการตัดสินใจน าแอปพลิเคชันเ รียกรถแท็ก ซ่ีมาใช้ในลักษณะของการ
ลอกเลียนแบบ กล่าวคือ ผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีจะพิจารณาตดัสินใจน าเอาแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช้
เม่ือเขารับรู้ว่าผูข้ ับรถแท็กซ่ีรายอ่ืน ๆ ท่ีน าแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้ให้บริการรับ -ส่ง
ผูโ้ดยสาร ไดรั้บประโยชน์หรือไดรั้บความนิยมจากผูโ้ดยสาร ในขณะเดียวกนัหากแนวโน้มของ
จ านวนผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีท่ีหันมาให้บริการผูโ้ดยสารผ่านทางแอปพลิเคชนัเพิ่มสูงขึ้น ทศันคติของผู ้
ขบัขี่รถแทก็ซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใชง้านก็จะเพิ่มมากขึ้นดว้ยเช่นกนั 
 4) ปัจจยัดา้นความรู้ของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถ
แท็กซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้งาน อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับ 
0.05 โดยตวัแปรท่ีส าคญัท่ีสุดท่ีใช้วดัปัจจยัปัจจยัดา้นความรู้ของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีของงานวิจยัน้ี คือ 
ตวัแปรดา้นความเขา้ใจในการใช้งานระบบแอปพลิเคชัน รองลงมาไดแ้ก่ ดา้นเทคนิคและทกัษะ 
ดา้นความเขา้กนัได ้และดา้นระดบัความรู้ กล่าวคือ เม่ือผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีมีความรู้และความเขา้ใจใน
การใช้งานระบบแอปพลิเคชัน มีเทคนิคและทักษะท่ีเพียงพอ สามารถใช้แอปพลิเคชันให้เกิด
ประโยชน์ในการท างาน จะท าใหพ้วกเขาน าแอปพลิเคชนัมาใชง้านมากขึ้น 
 อยา่งไรก็ตามผลการวิจยัยงัพบวา่ปัจจยัดา้นความซบัซอ้นของการใชง้านและปัจจยัดา้นแรง
กดดนัจากหน่วยงานท่ีก ากบัดูแลไม่มีอิทธิพลต่อต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการตดัสินใจน า
แอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้งาน ท่ีระดบันัยส าคญัทางสถิติ 0.05 โดยในส่วนของปัจจยัด้าน
ความซับซ้อนของการใช้งานท่ีไม่มีอิทธิพลต่อต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการตดัสินใจน า
แอปพลิเคชนันั้น ผูว้ิจยัเห็นว่า วิถีชีวิตของผูค้นในสังคมยุคปัจจุบนัลว้นคุน้เคยกบัการใช้งานแอป
พลิเคชนับนโทรศพัทมื์อถือ โดยจะเห็นไดว้่า กิจกรรมต่าง ๆ อาทิเช่น การสั่งอาหาร การซ้ือสินคา้ 
การจองโรงแรม ตลอดจนการจองหรือซ้ือตัว๋โดยสาร จะถูกกระท าผา่นทางแอปพลิเคชนับนสมาร์ท
โฟนหรืออุปกรณ์พกพาต่าง ๆ ซ่ึงอาจเป็นเหตุผลท่ีท าให้ปัจจยัดงักล่าวไม่ส่งผลต่อการตดัสินใจน า
แอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้ ส่วนปัจจัยด้านแรงกดดันจากหน่วยงานท่ีก ากับดูแลซ่ึงไม่มี
อิทธิพลต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใชง้านนั้น 

 



 
71 

 

 

ผูว้ิจยัเห็นวา่ ในปัจจุบนัอ านาจในการตดัสินใจน าเอาแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีเขา้มาใชข้ึ้นอยู่กบัผู ้
ขบัขี่รถแท็กซ่ีโดยตรง ซ่ึงหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง อาทิเช่น กระทรวงคมนาคม กรมการขนส่งทางบก 
สมาคมวิชาชีพผูป้ระกอบการรถแท็กซ่ี รวมถึงสหกรณ์แท็กซ่ีต่าง ๆ ไม่ไดเ้ขา้มามีบทบาทในการ
ร่วมตดัสินใจ ไม่มีกฎระเบียบ หรือนโยบายสนับสนุนท่ีเด่นชดัมากนัก ซ่ึงอาจเป็นเหตุผลท่ีท าให้
ปัจจยัด้านแรงกดดันจากหน่วยงานท่ีก ากับดูแลไม่ส่งผลต่อทศันคติของผูข้ ับขี่รถแท็กซ่ีในการ
ตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใชง้าน 
 

5.3  ข้อเสนอแนะ 
5.3.1  ข้อเสนอแนะส าหรับการน าผลการวิจัยไปใช้ 

  ผลการวิจัย เ ร่ือง ปัจจัย ท่ี ส่งผลต่อทัศนคติของผู ้ขับขี่ รถแท็ก ซ่ีในการใช้                  
แอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ี มีผลการศึกษาตามวตัถุประสงคท่ี์สามารถน าไปใชป้ระโยชนไ์ด ้ดงัน้ี 
  เน่ืองจากผลของการศึกษาพบว่า ปัจจยัด้านประโยชน์ท่ีได้รับเชิงเปรียบเทียบมี
ความ สัมพนัธ์เชิงบวกอยา่งมีนยัส าคญัต่อทศันคติของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเค
ชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้ซ่ึงปัจจยัดงักล่าวมีความเก่ียวขอ้งกบัองคก์รธุรกิจท่ีเป็นผูพ้ฒันาแพลตฟอร์ม 
ดงันั้น ผูเ้ป็นเจา้ของแพลตฟอร์มแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีรายต่าง ๆ ควรมีแนวทางท่ีจะโฆษณา 
ประชาสัมพนัธ์ หรือจดัให้มีกิจกรรมส่งเสริมถึงการรับรู้ถึงประโยชน์ท่ีไดรั้บจากการใช้งานแอป
พลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีใหม้ากยิง่ขึ้น ตวัอยา่งเช่น การเพิ่มขึ้นของจ านวนผูโ้ดยสาร ความสามารถใน
การเขา้ถึงกลุ่มลูกคา้ ช่วยให้ทราบถึงจุดรับ-ส่งลูกคา้ไดล้่วงหนา้ ท าให้ลดตน้ทุนในการว่ิงรถเท่ียว
เปล่าและลดเวลาในการรอคอยลูกค้าคนต่อไปได้ ในขณะเดียวกันยังช่วยเพิ่มช่องทางในการ
ติดต่อส่ือสารกบัลูกคา้ได้อีกดัวย นอกจากน้ีผูเ้ป็นเจา้ของแพลตฟอร์มควรให้ความส าคญักับการ
ช้ีแจงถึงสิทธิประโยชน์ท่ีผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีจะไดรั้บจากการใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี  เม่ือ
เทียบกบัการท างานในรูปแบบเดิมของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ี ทั้งน้ีเพื่อใหผู้ข้บัขี่รถแทก็ซ่ีท่ียงัไม่ตดัสินใจท่ี
จะใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีเกิดความสนใจและตดัสินใจใชง้านในท่ีสุด 
  ในส่วนของปัจจัยด้านความรู้ของผูข้ ับขี่รถแท็กซ่ีท่ีมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อ
ทศันคติของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัมาใช้อยา่งมีนยัส าคญันั้น เก่ียวขอ้งกบัผู ้
มีส่วนร่วมหลายฝ่าย ทั้งผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ี ผูใ้หบ้ริการแพลตฟอร์ม รวมถึงหน่วยงานต่าง ๆ ควรจดัให้
มีการอบรมหรือจัดกิจกรรม Workshop ในกลุ่มผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีให้มีความรู้ ความเขา้ใจ และได้
ทดลองใชแ้อปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีใหเ้กิดความคุน้เคย ซ่ึงจะน าไปสู่การยอมรับและการตดัสินใจ
น าเอาแอปพลิเคชนัมาใชง้านเพิ่มขึ้น 
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  การปรับเปล่ียนกลยทุธ์หรือวิธีการปฏิบติังานของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีในปัจจุบนัไม่ได้
เกิดจากความตอ้งการเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการปฏิบติังานเพียงอย่างเดียว หากแต่
ส่วนหน่ึงของการเปล่ียนแปลงเป็นผลมาจากมีแรงกระตุน้ของสภาพแวดลอ้มทางธุรกิจหรือบริบท
ในด้านอ่ืน ๆ ท่ีช้ีน าการตดัสินใจ ซ่ึงของผลการศึกษาในคร้ังน้ี พบว่าปัจจยัภายนอกท่ีส่งผลต่อ
ทศันคติของผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้มาจากแรงกดดนั
จากผูโ้ดยสาร ดงันั้นหากตอ้งการส่งเสริมให้ ผูข้บัขี่รถแท็กซ่ีเกิดการยอมรับหรือตดัสินใจน าเอา
แอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้ควรน าเสนอใหผู้ข้บัขี่รถแทก็ซ่ีทราบวา่การปรับตวัตามแรงกดดนั
ของผูโ้ดยสารนั้นจะก่อเกิดผลดีต่อพวกเขาอย่างไรบา้ง โดยควรน าเสนอในประเด็นเก่ียวกับการ
ตอบสนองต่อความคาดหวงัหรือความตอ้งการของผูโ้ดยสาร รวมถึงประเด็นของการเพิ่มทางเลือก
ส าหรับการเรียกใช้บริการท่ีสะดวกมากขึ้น ซ่ึงประเด็นดังกล่าวจะช่วยสร้างความพึงพอใจและ
ก่อใหเ้กิดภาพลกัษณ์ท่ีดีต่อธุรกิจบริการรถแทก็ซ่ี 
  ขอ้คน้พบจากการศึกษายงัพบอีกว่า แรงกดดนัจากคู่แข่งทางธุรกิจมีอิทธิพลต่อการ
ตดัสินใจน าเอาแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้ดว้ยเช่นเดียวกนั ดงันั้น หากตอ้งการให้ผูข้บัขี่รถ
แทก็ซ่ีหนัมาใหบ้ริการ รับ-ส่งผูโ้ดยสารผา่นทางแอปพลิเคชนัมากขึ้น ควรสร้างการรับรู้เก่ียวกบัการ
แข่งขนัในตลาดรถแทก็ซ่ีท่ีมีแนวโนม้รุนแรงมากขึ้น ขณะเดียวกนัควรให้ผูท่ี้ประสบความส าเร็จใน
การให้บริการผูโ้ดยสารผ่านทาง แอปพลิเคชนัเล่าประสบการณ์ดา้นดีท่ีไดรั้บจากการใช้งานแอป
พลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีให้ผูข้บัขี่รายอ่ืนทราบเพื่อส่งเสริมให้เกิดการใช้งานแอปพลิเคชนัเรียกรถ
แทก็ซ่ีสูงขึ้น ทั้งน้ีเพื่อให้ผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ียงัคงรักษาความสามารถทางการแข่งขนัไม่ให้แตกต่างจาก
คู่แข่งมากเกินไป ลดความเสียเปรียบทางการแข่งขัน และในท่ีสุดจะช่วยท าให้ผูข้ ับขี่รถแท็กซ่ี
สามารถแข่งขนัในตลาดไดอ้ยา่งย ัง่ยนื 

5.3.2  ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยในคร้ังต่อไป 

  เพื่อใหเ้กิดความเขา้ใจถึงทศันคติของผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีต่อการตดัสินใจน าแอปพลิเค
ชนัมาใช ้สามารถท าการศึกษาเพิ่มเติมเพื่อเป็นการต่อยอดให้ไดม้าซ่ึงความรู้ใหม่ และเป็นแนวทาง
ในการประยุกตใ์ชป้ระโยชน์ในเชิงปฏิบติัและเชิงวิชาการมากขึ้น ซ่ึงผูว้ิจยัเสนอประเด็นส าคญัใน
การศึกษาคร้ังต่อไป ดงัน้ี 
  1) ควรมีการศึกษาตวัแปรในดา้นอ่ืน ๆ เพิ่มเติม เช่น ตวัแปรดา้นความเป็นธรรม
ของค่าธรรมเนียมท่ีถูกเรียกเก็บจากแอปพลิเคชนั ตวัแปรดา้นความเส่ียงจากการใชง้าน เป็นตน้ ซ่ึง
ผลสรุปของการวิจยัอาจมีความแตกต่างจากการศึกษาในคร้ังน้ีและอาจจะช่วยใหส้ามารถอธิบายถึง
การตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัมาใชข้องผูข้บัขี่รถแทก็ซ่ีไดดี้ยิง่ขึ้น 
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  2) ควรพิจารณาศึกษาถึงทศันคติในการตดัสินใจน าแอปพลิเคชนัมาใช้ของผูข้บัขี่
รถแทก็ซ่ีใน เขตพื้นท่ีอ่ืน ๆ ซ่ึงอาจมีบริบทของการตดัสินใจท่ีแตกต่างกนั 
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แบบสอบถาม 

เร่ือง ปัจจัยท่ีส่งผลต่อทัศนคติของคนขับรถแท็กซ่ีในการน าแอปพลเิคชันเรียกแท็กซ่ีมาใช้ 

ค าชี้แจง: แบบสอบถามน้ีจดัท าขึ้นเพื่อเป็นส่วนหน่ึงของวิทยานิพนธ์ระดบัปริญญาโท สาขาวิชา

วิศวกรรมขนส่ง  

ส านกัวิชาวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาเก่ียวกบั

ปัจจยัท่ีส่งผล 

ต่อทศันคติของคนขบัรถแทก็ซ่ีในการน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช้ แบบสอบถามชุดน้ีจะใช้

เป็นเคร่ืองมือ 

ในการเก็บรวบรวมขอ้มูลเบ้ืองตน้และความคิดเห็นของคนขบัรถแทก็ซ่ีในเขตกรุงเทพและ

ปริมณฑล ซ่ึงขอ้มูลท่ีได ้

จะน ามาวิเคราะห์และรายงานผลวิจยัโดยภาพรวมเท่านั้น  

 *** ผูว้ิจยัใคร่ขอขอบพระคุณทุกท่านท่ีกรุณาสละเวลาในการตอบแบบสอบถามมา ณ 

โอกาสน้ี *** 

ส่วนท่ี 1 ข้อมูลส่วนบุคล 

ค าชี้แจง: โปรดท าเคร่ืองหมาย ✓ ลงใน □ ท่ีตรงกบัขอ้มูลของท่านมากท่ีสุด 

1. เพศ 

 □ 1) ชาย   □ 2) หญิง 

2. อาย ุ……………  ปี 

3. ระดบัการศึกษา 

 □ 1) ประถมศึกษา   □ 2) มธัยมศึกษา  □ 3) ปวช. / ปวส.  

□ 4) ปริญญาตรีหรือสูงกวา่ 

 

 

หมายเลขแบบสอบถาม_______ วนัท่ี_____เดือน___________พ.ศ. 2562 
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4. ระยะเวลาท่ีประกอบอาชีพขบัรถแทก็ซ่ี 

 □ 1) นอ้ยกวา่ 1 ปี  □ 2) 1 – 5 ปี   

□ 3) 6 – 10 ปี   □ 4) มากกวา่ 10 ปี 

5. ส่วนใหญ่ท่านขบัรถแทก็ซ่ีในช่วงเวลาใด 

 □ 1) กลางวนั (05:00 – 15:00 น.) □ 2) กลางคืน (15:00 – 05:00 น.)  

□ 3) อ่ืน ๆ …… 

6. สภาพความเป็นเจา้ของรถแทก็ซ่ี 

 □ 1) เป็นรถเช่าซ้ือ /รถของตนเอง  □ 2) เป็นรถเช่าของสหกรณ์/บริษทั  

□ 3) อ่ืน ๆ………….. 

7. ประเภทของรถแทก็ซ่ี  

 □ 1) รถแทก็ซ่ีนิติบุคคล   □ 2) รถแทก็ซ่ีส่วนบุคคล (สีเขียวเหลือง)     

□ 3) อ่ืน ๆ………….. 

8. อายกุารใชง้านของรถแทก็ซ่ี 

 □ 1) นอ้ยกวา่ 1 ปี  □ 2) 1 – 5 ปี    

□ 3) มากกวา่ 5 ปี 

9. ภูมิล าเนาเดิม  

 □ 1) ต่างจงัหวดั   □ 2) กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  

10. ท่านมีโทรศพัทส์มาร์ทโฟนหรือไม่  

 □ 1) มี    □ 2) ไม่มี 
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ส่วนท่ี 2 พฤติกรรมการใช้งานแอปพลเิคชันเรียกรถแท็กซ่ี 

 

11. ท่านเคยใหบ้ริการรับ-ส่งผูโ้ดยสารผา่นแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีหรือไม่   

 □ 1) เคย    □ 2) ไม่เคย 

12. ท่านเคยใหบ้ริการรับ-ส่งผูโ้ดยสารผา่นแอปพลิเคชนัใดบา้ง (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้) 

 □ 1) Grab Taxi    □ 2) Line man Taxi   

□ 3) Taxi OK    □ 4) All Thai Taxi    

□ 5) อ่ืน ๆ…………… 

13) ระยะเวลาท่ีท่านใหบ้ริการรับ-ส่งผูโ้ดยสารผา่นแอปพลิเคชนั 

 □ 1) นอ้ยกวา่ 1 ปี   □ 2) 1 – 3 ปี    

□ 3) มากกวา่ 3 ปี 

14) รายไดส่้วนใหญ่ของท่านไดม้าจากช่องทางใด 

 □ 1) การโบกเรียก  □ 2) การโทรเรียก   

□ 3) การเรียกผา่นแอปพลิเคชนั  □ 4) อ่ืน ๆ …………. 

15) รูปแบบของการท างาน 

 □ 1) ขบัรถแทก็ซ่ีเป็นอาชีพหลกั  □ 2) ขบัรถแทก็ซ่ีเป็นอาชีพเสริม 

16) ท่านคิดวา่แอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีควรมีการปรับปรุงเร่ืองใด (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้) 

 □ ส่วนแบ่งค่าธรรมเนียมท่ีถูกเรียกเก็บจากแอปพลิชนัมากเกินไป 

 □ การจดัสรรงานของแอปพลิเคชนัใหก้บัคนขบัรถแทก็ซ่ียงัไม่มีประสิทธิภาพ  

 □ การระบุต าแหน่งจุดรับ-ส่งผูโ้ดยสารไม่ถูกตอ้ง 

 □ อ่ืน ๆ 

………………………………………………………………………………………… 
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ส่วนท่ี 3  ข้อมูลเกีย่วกบัปัจจัยต่าง ๆ ท่ีส่งผลต่อทัศนคติของคนขับรถแท็กซ่ีในการใช้แอปพลเิคชัน

เรียกรถแท็กซ่ี 

ค าชี้แจง: โปรดท าเคร่ืองหมาย ✓ ลงในช่องท่ีตรงกบัความคิดเห็นของท่านมากท่ีสุด โดยมี

ความหมายหรือขอ้บ่งช้ี 

ในการเลือกดงัน้ี  

 

  5  หมายถึง  ระดบัความคิดเห็นท่ีท่าน  เห็นดว้ยมากท่ีสุด 
  4  หมายถึง  ระดบัความคิดเห็นท่ีท่าน  เห็นดว้ยมาก  
  3  หมายถึง  ระดบัความคิดเห็นท่ีท่าน  เห็นดว้ยปานกลาง 
  2  หมายถึง  ระดบัความคิดเห็นท่ีท่าน  เห็นดว้ยนอ้ย 

1 หมายถึง  ระดบัความคิดเห็นท่ีท่าน  เห็นดว้ยนอ้ยท่ีสุด 
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ปัจจัยที่ส่งผลต่อทัศนคติของคนขับรถแท็กซ่ีในการใช้แอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ี 
ระดบัความคิดเห็น 

(5) (4) (3) (2) (1) 

ด้านการรับรู้ประโยชน์ที่ได้รับเชิงเปรียบเทียบ (Relative Advantage: RA) 

1) การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้ท าให้มีผูโ้ดยสารเพ่ิมขึ้น      

2) การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้มีส่วนช่วยลดตน้ทุนดา้นเช้ือเพลิง เน่ืองจาก
ระยะทาง 
ท่ีว่ิงหาลูกคา้ลดลง 

     

3) การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้ช่วยลดระยะเวลาในการรอผูโ้ดยสารคนต่อไป      

4) การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้ท าให้สามารถส่ือสารกบัผูโ้ดยสารไดง่้ายขึ้น      

5) การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้ท าให้สามารถเขา้ถึงกลุ่มลูกคา้ในยคุปัจจุบนัได้      

ด้านความซับซ้อนของการใช้งาน (Complexity: C) 

6) ท่านตอ้งใชค้วามพยายามในการเรียนรู้ระบบการใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีเป็น
อยา่งมาก 

     

7) การใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมีความซบัซอ้น      

8) ท่านรู้สึกผิดหวงัในการใชง้านระบบแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี เช่น ระบบมีขอ้ผิดพลาด
บ่อย, ปัญหาการปักหมุดจุดรับ-ส่งลูกคา้ไม่ถูกตอ้ง 

     

ด้านความรู้ของคนขับรถแท็กซ่ี (Drivers’ Knowledge: DR) 

9) ท่านทราบดีว่าการน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช ้ช่วยสนบัสนุนการให้บริการรับ-ส่ง
ผูโ้ดยสารได ้

     

10) ท่านมีเทคนิคและทกัษะท่ีจ าเป็นเพียงพอท่ีจะน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช้      

11) ท่านมีความเขา้ใจในการใชง้านระบบแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี      

12) ท่านเห็นดว้ยว่าการใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีนั้น ตอ้งเป็นคนมีความรู้ใน
ระดบัสูง 

     

ด้านแรงกดดันจากผู้โดยสาร (Coercive Pressures - Passengers) 

13) ผูโ้ดยสารหลายคนคาดหวงัว่าท่านจะตอ้งให้บริการผ่านแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี      

14) ผูโ้ดยสารหลายคนแนะน าให้ท่านใชแ้อปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี      

15) ท่านมีความกงัวลว่าอาจจะสูญเสียผูโ้ดยสาร หากไม่น าแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีมาใช ้      

16) ท่านเห็นดว้ยว่าผูโ้ดยสารส่วนใหญ่หนัมาเรียกใชร้ถแทก็ซ่ีผา่นแอปพลิเคชนั      

17) ท่านคิดว่าในอนาคตอนัใกล ้ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่มีแนวโนม้จะหนัมาเรียกใชร้ถแทก็ซ่ีผา่น
ทางแอปพลิเคชนัมากขึ้น 
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ด้านแรงกดดันจากคู่แข่งทางธุรกิจ (Mimetic Pressures - Competitors) 
18) ท่านคิดวา่ปัจจุบนัคนขบัแทก็ซ่ีหันมาให้บริการผา่นแอปพลิเคชนัเรียก
รถแทก็ซ่ีมากขึ้น 

     

19) ท่านคิดวา่ในอนาคตอนัใกล ้คนขบัแทก็ซ่ีส่วนใหญ่จะน าแอปพลิเคชนั
เรียกรถแทก็ซ่ีมาใชง้าน 

     

20) ท่านเห็นดว้ยวา่คนขบัแท็กซ่ีรายอ่ืนไดรั้บประโยชน์อยา่งมาก จากการ
ใหบ้ริการผา่นแอปพลิเค-ชนัเรียกรถแทก็ซ่ี 

     

21) คนขบัแท็กซ่ีรายอ่ืนท่ีใหบ้ริการผา่นแอปพลิเคขนัไดรั้บความนิยมจาก
ผูโ้ดยสารเป็นอยา่งดี 

     

ด้านแรงกดดันจากหน่วยงานที่ก ากับดูแล (Normative Pressures – Trade Association) 
22) ท่านไดรั้บแรงกดดนัจากภาคธุรกิจการใหบ้ริการรถแทก็ซ่ี (เช่น 
สมาคมวิชาชีพผูป้ระกอบการรถแทก็ซ่ี, กรมการขนส่งทางบก) ในการน า
แอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้

     

23) ท่านมีความกระตือรือร้นท่ีจะเขา้ร่วมในกลุ่มรถแทก็ซ่ีท่ีส่งเสริมการน า
แอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้

     

24) ท่านมกัไดรั้บขอ้มูลเก่ียวกบัการใหบ้ริการเรียกแท็กซ่ีผา่นแอปพลิเคชนั
จากจดหมายข่าวหรือสมาคมผูป้ระกอบการรถแท็กซ่ี 

     

ทัศนคติต่อการน าแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้งาน (Attitudes toward Adoption) 
25) ท่านคิดวา่การน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใชเ้ป็นแนวคิดท่ีดี      
26) แอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีเป็นระบบท่ีทนัสมยัและมีประสิทธิภาพ      
27) แอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ีช่วยยกระดบัภาพลกัษณ์ของธุรกิจรถแทก็ซ่ี
ใหดู้ทนัสมยั 

     

28) จากประสบการณ์ของท่าน การใหบ้ริการผา่นแอปพลิเคชนัเรียกรถ
แทก็ซ่ีท าให้มีรายไดเ้พิ่มขึ้น 

     

ความต้ังใจในการน าแอปพลิเคชันเรียกรถแท็กซ่ีมาใช้งาน (Behavioral Intention to adoption) 
29) ท่านตั้งใจท่ีจะน าแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีมาใช ้      
30) ท่านมีแนวโนม้ท่ีจะใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแทก็ซ่ีอยา่งต่อเน่ือง      
31) ท่านจะแนะน า(บอกต่อ)ให้คนรู้จกัใชง้านแอปพลิเคชนัเรียกรถแท็กซ่ี      
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ขอ้เสนอแนะเพิ่มเติม 
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** ขอขอบคุณทุกท่านท่ีกรุณาสละเวลาในการตอบแบบสอบถามคร้ังนี ้** 
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