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บทคัดย่อภาษาไทย 

641220035 : หลักสูตรบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต แผน ก แบบ ก 2  

คำสำคัญ : แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า; ความตั้งใจในการใช้ , การเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

 นางสาว ปานวาด สุขบุญเพ็ง: ปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า อาจารย์ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก : ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร. พนัชกร สิมะขจรบุญ 

 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาระดับความคิดเห็น เปรียบเทียบ และอิทธิพลของ

การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (PD) การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเค

ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (Adhikari & Agostini) การรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับ

เช่ารถยนต์ไฟฟ้า (PEU) และการรับรู้ประโยชน์แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (PU) ที่มีต่อ

ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (IU) เป็นการวิจัยเชิงปริมาณโดยกลุ่มตัวอย่างที่ใช้

ในการวิจัยคือ ลูกค้าของบริษัทให้เช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่อาศัยในกรุงเทพมหานคร จำนวน 260 ราย ส่ง

แบบสอบถามผ่านทางสื่อสังคมออนไลน์และวิเคราะห์ข้อมูลด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง (SEM) 

ผลการวิจัยพบว่า 1) ระดับความเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามเรียงลำดับดังนี้ PD (x = 4.53, S.D = 

0.39) IU (x = 4.53, S.D = 0.46) Ps PEU (x = 4.56, S.D = 0.42) PU (x = 4.52, S.D = 0.38) 

และ (x = 4.48, S.D = 0.49) 2) เพศที่แตกต่างกันมีความสัมพันธ์กับ PD และ IU สถานภาพสมรสที่

แตกต่างกันมีความสัมพันธ์กับ PEU และ PU อาชีพที่แตกต่างกันมีความสัมพันธ์กับ PD, PU, PEU 

และ IU รายได้ที่แตกต่างกันมีความสัมพันธ์กับ PD, PS, PEU และ IU 3) PD มีอิทธิพลเชิงบวกต่อ PU 

และ PEU,  PS มีอิทธิพลเชิงบวกต่อ PEU, PEU มีอิทธิพลเชิงบวกต่อ PU และ IU, PU มีอิทธิพลเชิง

บวกต่อ IU แบบจำลองสมการโครงสร้าง (SEM) สามารถทำนายอิทธิพลของตัวแปรได้ร้อยละ 93.5 

(R2 = 0.935; R2Adj = 0.934) ผลการวิจัยบ่งชี้ว่าการสร้างความตั้งใจให้เกิดการใช้แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้านั้น ผู้พัฒนาแอปพลิเคชันจำเป็นต้องคำนึงถึง การรับรู้การออกแบบแอปพลิเค

ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (PD) การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

(Adhikari & Agostini) การรับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (PEU) 

และ การรับรู้ประโยชน์ในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (PU) 
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บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 

641220035 : Major MASTER OF BUSINESS ADMINTRATION PROGRAM  

Keyword : Electric Vehicle Rental Applications; Intention to Use 

 Miss. Panwad SUKBOONPENG : Antecedent of Intention to Use Electric 

Vehicle Rental Applications Province Thesis advisor : Assistant Professor 

Panuschagone Simakhajornboon, Ph.D. 

 The purpose of this research was to examine the level of perception, 

comparison, and influence of the perceived design of electric vehicle rental 

applications (PD), perceived safety of electric vehicle rental applications (Adhikari & 

Agostini), perceived useful of electric vehicle rental applications (PU), and perceived 

ease of use of electric vehicle rental applications on intent to use of electric vehicle 

rental applications (IU). A quantitative study was done, with 260 Bangkok-based 

clients of electric car rental firms serving as the sample group. Structural equation 

modelling (SEM) used to evaluate the data after distributing surveys over social 

media. These were the outcomes: 1) The respondents' opinion scores were sorted as 

follows: PD (= 4.53, S.D = 0.39), IU (= 4.53, S.D = 0.46), Ps PEU (= 4.56, S.D = 0.42), PU 

(= 4.52, S.D = 0.38), and (= 4.48, S.D = 0.49). 2) PD and IU were related to various 

sexes. The different marital situations connected to PEU and PU. PD, PU, PEU, and IU 

were each relationship with difference type of occupation. PD, PS, PEU, and IU were 

related to various revenues. 3) PD influence on PU and PEU. PEU benefited from PS's 

influence. PEU had impact on PU and IU. PU had impact on IU. 93.5% of the influence 

of the variables could predicted by the structural equation model (SEM) (R2 = 0.935; 

R2Adj = 0.934). The findings show that consumers plan to utilize electric car rental 

apps. The perceived design of electric vehicle rental applications (PD), the perceived 

safety of electric vehicle rental applications (Adhikari & Agostini), the perceived ease 

of use of electric vehicle rental applications (PEU), and the perceived useful of 

electric vehicle rental applications (PU) are all factors that application developers 

must take into account. 
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บทที่ 1  

บทนำ 

 

1. ที่มาและความสำคัญของปัญหา 

 การพัฒนาทางด้านเทคโนโลยีในปัจจุบัน นำไปสู่การแข่งขันทางการตลาดที่ต้องการเพิ่มมูลค่า

ของสินค้าเพื่อสร้างความได้เปรียบทางการแข่งขันและเพื่อเพิ่มผลกำไร (Sakas, 2014) โดยคำนึงถึง

สังคมและสิ ่งแวดล้อมที ่เป็นปัญหาใหญ่และอยู ่ในความสนใจของคนระดับโลก (Safitri, 2020) 

อุตสาหกรรมยานยนต์จึงได้พัฒนาเทคโนโลยีและเกิดนวัตกรรมรถยนต์ไฟฟ้าขึ้นเพ่ือใช้ทดแทนพลังงาน

น้ำมันที่มีแนวโน้มจะหมดไปและลดปัญหาก๊าซเรือนกระจก (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก, 

2563)  

ทั่วโลกมีแนวโน้มใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) เพิ่มมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

โดยในปี พ.ศ. 2559 เพิ่มขึ้นร้อยละ 59.52 (Ari, Kimmo, Hasse, & Andersson, 2011) นอกจาก

เป็นการแก้ปัญหาสิ่งแวดล้อมแล้ว ยังช่วยลดการใช้พลังงานน้ำมันที ่อาจจะหมดไปและส่งผลถึง

เศรษฐกิจและสังคมของประเทศด้วย จากข้อมูลข้างต้น ทำให้รถยนต์ไฟฟ้าเข้ามามีบทบาทใน

อุตสาหกรรมยานยนต์ของโลก ภาครัฐของไทยจึงมีนโยบายสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้า โดยการ

กำหนดอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนต์ฉบับใหม่ซึ่งมีผลบังคับใช้ในปี พ.ศ. 2560 และเพิ่มอัตราภาษี

สรรพสามิตรถยนต์ตามปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Phodong & Tresirichod, 2020) 

 รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) จึงเป็นยานพาหนะทางเลือกที่กำลังเป็นที่ยอมรับและ

จับตามมองของผู้บริโภคมากขึ้น แต่รถยนต์ไฟฟ้ายังถือว่าเป็นสิ่งใหม่และราคาค่อนข้างสูง ผู้บริโภค

หลายรายจึงลังเลในการเปลี่ยนจากรถเครื่องยนต์สันดาปเป็นรถยนต์ไฟฟ้า ทำให้ธุรกิจเช่ารถยนต์

ไฟฟ้าเป็นทางเลือกสำหรับผู้ที่ต้องการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าได้ทดลองขับก่อนที่จะตัดสินใจซื้อมาเพื่อใช้

ในชีวิตประจำวันและผู้ที่ต้องใช้รถเป็นครั้งคราว ด้วยเหตุนี้สตาร์ทอัพออนทู (Onto) ประเทศอังกฤษ

ได้เล็งเห็นโอกาสการให้บริการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า โดยธุรกิจเปิดตัวครั้งแรกเมื่อปี 2563 จากเริ่มแรกที่มี

รถยนต์ไฟฟ้าสำหรับบริการ 5 คัน ปัจจุบันกลายผู้ให้เช่ารถยนต์ไฟฟ้ารายใหญ่สุดของประเทศ (CLUB, 

2565) ถือเป็นการปฏิวัติธุรกิจเช่ารถยนต์ในอังกฤษ โดยพบว่า 2 ใน 3 ของคนอังกฤษที่ขับรถต้องการ

เปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟ้าแต่ติดปัญหาที่ราคาสูงและไม่มั่นใจว่าหากซื้อมาแล้วจะถูกใจหรือไม่ ทำให้
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ธุรกิจเช่ารถยนต์ไฟฟ้าเป็นที่ต้องการของผู้บริโภคในการเข้าถึงรถยนต์ไฟฟ้าที่ต้องการเปลี่ยนไปใช้รถ

ตามไลฟ์สไตล์ 

สำหรับประเทศไทยมีธุรกิจรถยนต์ไฟฟ้าสำหรับเช่าด้วยกัน 4 บริษัท คือ ฮ้อปคาร์ (Haupcar) 

อีวีมี (EVme) เฮิร์ทซ์ (Hertz) และ ซิ๊กท์ (SIXTse) บริษัทเหล่านี้มีการทำการตลาดของแต่ละบริษัท

แตกต่างกันไปตามบริบทของวิสัยทัศน์และกลยุทธ์ของบริษัท โดยเปิดให้เช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่านแอป

พลิเคชันที่สร้างขึ้นมาโดยเฉพาะสำหรับผู้สนใจเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งตามกฎหมายไทยอนุญาตให้ผู้ที่

สามารถขับขี่รถยนต์ได้ต้องมีอายุ 18 ปี บุคคลเหล่านี้มีพฤติกรรมและความเข้าใจในเทคโนโลยีที่

แตกต่างกัน จึงอาจทำให้ปฏิเสธการใช้งานแอปพลิเคชัน ดังนั้นการออกแบบแอปพลิเคชันให้สามารถ

ดึงดูดความสนใจของผู้บริโภคที่ต้องการเช่ารถไฟฟ้าได้เห็นประโยชน์และใช้งานแอปพลิเคชันจึงมี  

  ความสำคัญสำหรับธุรกิจนี้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าเพื่อสนองต่อ

พฤติกรรมการใช้งานของผู ้สนใจนั ้น สามารถอธิบายได้ด้วยแบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี 

(Technology Acceptance Model; TAM) ที่ได้ปรับปรุงแบบจำลองออกมาหลายรุ่นให้เหมาะสมกับ

เทคโนโลยีแต่ละรูปแบบ โดยอธิบายพฤติกรรมการในการยอมรับหรือปฏิเสธการใช้งานเทคโนโลยี

สารสนเทศ สำหรับการออกแบบแอปพลิเคชันให้ดึงดูความตั้งใจใช้งานของผู้บริโภคนั้น (Lai, 2017)

แนะนำปัจจัยเพิ่มเติมจาก TAM โดยควรพิจารณาปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน 

ได้แก่ การรับรู้การออกแบบภายในเทคโนโลยี เป็นปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับวิธีการออกแบบเทคโนโลยีที่

สามารถดึงดูดสายตาซึ่งเป็นคุณภาพด้านความงามของเทคโนโลยี เช่น การใช้สี แบบอักษร รูปภาพ

และการจัดวาง และการรับรู้ความปลอดภัยในการใช้เทคโนโลยี เพื่อสร้างความมั่นใจของผู้ใช้แอป

พลิเคชันในการปกป้องข้อมูลที่ละเอียดอ่อน ซึ่งอาจส่ งผลต่อความตั้งใจใช้งานแอปพลิเคชัน (Lai, 

2017) สำหรับการออกแบบแอปพลิชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้านั้น ปัจจัยที่ (Lai, 2017)แนะนำนั้นจะ

ส่งผลต่อความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันหรือไม่ จึงน่าสนใจในการค้นหา ซึ่งการศึกษาถึงปัจจัยเชิงสาเหตุ

ของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าน่าจะเป็นประโยชน์ต่อบริษัทผู้พัฒนาแอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าได้นำปัจจัยต่าง ๆ ที่เกิดจากการวิจัยนี้ไปพัฒนาให้เหมาะสมต่อ

ผู้บริโภคต่อไป 

2. วัตถุประสงค์ 

1. เพื่อศึกษาระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับการรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ความง่ายในการ
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ใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ประโยชน์แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และ

ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า  

2. เพื่อเปรียบเทียบการรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้

ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ความง่ายแอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ประโยชน์แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ตามปัจจัยส่วนบุคคล 

3. เพื่อศึกษาอิทธิพลของการรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้

ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับ

เช่ารถยนต์ไฟฟ้า และการรับรู้ประโยชน์ที่มีต่อความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

3. ขอบเขตการศึกษา 

 การศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยกำหนดขอบเขตท่ีสำคัญไว้ดังนี้ 

3.1 ขอบเขตด้านเนื้อหา 

3.1.1 ตัวแปรอิสระ (Independent variables) ได้แก่ การรับรู้การออกแบบภายในแอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า การรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และการรับรู้ประโยชน์ในการ

ใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

3.1.2 ตัวแปรตาม (Dependent variable) ได้แก่ ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า 

 

 

 

3.2 ขอบเขตด้านประชากร 

3.2.1 ประชากรที่ใช้ในการศึกษาวิจัย 
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   ประชากรที่ใช้ในการศึกษาวิจัยนี้ คือ ผู้เช่ารถยนต์ไฟฟ้าบนแพลตฟอร์มแอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ที่อาศัยในกรุงเทพมหานคร 

3.2.2 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย 

             กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยนี้ คือ ผู้เช่ารถยนต์ไฟฟ้าบนแอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า ผู้วิจัยได้กำหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างโดยตามคำแนะนำของ (Nunnally, 1978) แนะนำ

ให้พิจารณาที่อัตราส่วนของขนาดตัวอย่างต่อตัวแปรสังเกต ไม่ควรต่ำกว่า 10:1 งานวิจัยนี้มีตัวแปร

สังเกตอยู่จำนวน 26 ตัวแปร จึงต้องการตัวอย่างจำนวน 260  

 3.3 ขอบเขตพื้นที่ 

ขอบเขตพ้ืนที่ในการวิจัย ผู้วิจัยได้ศึกษาในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 

3.4 ขอบเขตเวลา 

ระยะเวลาที่ทำการศึกษาอยู่ระหว่างเดือนพฤศจิกายน 2565 ถึงเดือนมิถุนายน 2566 

โดยเก็บรวบรวมข้อมูลในช่วงเดือนเมษายน 2566 

4. นิยามศัพท์เฉพาะ  

รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) หมายถึง รถยนต์ที่ใช้แหล่งพลังงานที่มาจากไฟฟ้า 

โดยใช้พลังงานไฟฟ้าที่เก็บไว้ในแบตเตอรี่รถยนต์มาใช้เป็นแหล่งพลังงานแทนน้ำมัน 

รถเช่า (Car rental) หมายถึง รถยนต์ไฟฟ้าประเภทต่าง ๆ ที่บริษัทผู้ให้เช่านำมาให้ลูกค้า

นำไปใช้ประโยชน์โดยการได้รับค่าตอบแทนเป็นตัวเงิน 

แอปพลิเคชันเพื่อการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (Application for renting electric car)

หมายถึง โปรแกรมที่ถูกออกแบบมาสำหรับอุปกรณ์ อิเล็กทรอนิกส์แบบพกพา เช่น โทรศัพท์มือถือ 

และแท็บเล็ต เพ่ือเป็นสื่อกลางในการใช้งานเกี่ยวกับการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (Perceived Application 

Design) หมายถึง การที่ผู้ใช้งานแอปพลิเคชันรับรู้ถึงการผสมผสานส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ (User 

Interface) และประสบการณ์ผู้ใช้ (User Experience) จากการออกแบบส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ เป็น
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รูปแบบหรือสไตล์โดยรวมของแอปพลิเคชัน เช่น สี แบบอักษร และรูปลักษณ์ทั่วไป ส่วนประสบการณ์

ของผู้ใช้ มักเน้นที่ฟังก์ชันและความสามารถในการใช้งานจริง  

การรับรู้ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า  (Perceived 

Application Security) หมายถึง การรับรู้ของผู้ใช้งานแอปพลิเคชันเกี่ยวกับมาตรการรักษาความ

ปลอดภัยของแอปพลิเคชันที่มีจุดมุ่งหมายเพ่ือป้องกันไม่ให้ข้อมูลหรือรหัสภายในแอปถูกขโมยหรือถูก

แย่งชิง โดยครอบคลุมถึงข้อควรพิจารณาด้านความปลอดภัยที่เกิดขึ้น ระบบและวิธีการในการปกป้อง

แอปพลิเคชัน 

ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (Ease of use app for 

renting electric cars) หมายถึง ระดับท่ีบุคคลเชื่อว่าการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าา

จะปราศจากความพยายามทางร่างกายและจิตใจ 

การรับรู้ประโยชน์ของการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (Recognizing the 

benefits of using electric car rental applications) หมายถึง ระดับที่บุคคลเชื่อว่าการใช้

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าาช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในชีวิตและการทำงานของตน 

ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (Intent to use the application 

for renting electric cars) หมายถึง พฤติกรรมที่กระทำ หรือปฏิบัติจนเป็นปกติซึ่งมีอิทธิพลมา

จากสังคม การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง ปัจจัยทางด้านการรับรู้ความมีประโยชน์ ความง่ายต่อการใช้งาน

ของแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ความไว้วางใจ และทัศนคติที่มีจากความเชื่อส่วนบุคคล 

ส่งผลให้เกิดพฤติกรรมความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 
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บทที่ 2  

วรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้อง 

 

ในการวิจัยเรื่อง “ปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า” 

วัตถุประสงค์เพื่อศึกษาระดับความคิดเห็น เพื่อเปรียบเทียบตามปัจจัยส่วนบุคคล และเพื่อศึกษา

อิทธิพลของการรับรู้การออกแบบ การรับรู้ความปลอดภัย การรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชัน 

การรับรู้ประโยชน์ที่มีต่อความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ผู้วิจัยได้ทำการศึกษาและ

ขอนำเสนอวรรณกรรมและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง โดยเรียงลำดับ ดังนี้ 

2.1 บริบทของธุรกิจรถยนต์ไฟฟ้าให้เช่า 
2.2 บริบทของธุรกิจให้เช่ารถยนต์ไฟฟ้าบนแพลตฟอร์มแอปพลิเคชัน 
2.3 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior: TPB)  
2.4 ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (The Technology Acceptance Model: TAM) 
2.5 สมมติฐานของงานวิจัย 
2.6 กรอบแนวคิดวิจัย 
 

2.1 บริบทของธุรกิจรถยนต์ไฟฟ้าให้เช่า 

 2.1.1 ความเป็นมาของธุรกิจรถยนต์ไฟฟ้าให้เช่า 

การคิดค้นรถยนต์พลังงานไฟฟ้าเกิดขึ้นมาตั้งแต่ ค.ศ. 1880 ซึ่งอยู่ในช่วงเวลาที่ไล่เลี่ยกับ

รถยนต์เครื่องยนต์สันดาป และได้รับความนิยมคู่กับรถยนต์ที่ใช้น้ำมันเป็นเวลา 30 ปี แต่ด้วยความเร็ว

ที่ต่ำและระยะการขับขี่ต่อการชาร์จที่สั้น ประกอบกับระบบถนนในยุโรปและสหรัฐฯ ได้รับการพัฒนา

เส้นทางมากขึ้นและเอื้อให้สามารถเดินทางระยะไกลได้มากขึ้น ทำให้รถยนต์พลังงานไฟฟ้าค่อย ๆ 

เสื่อมความนิยมลง ในขณะทีร่ถยนต์ที่ใช้น้ำมันกลายเป็นยานพาหนะหลักสำหรับเดินทางบนถนน การ

พัฒนาทางเทคโนโลยีอย่างต่อเนื่องทำให้รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปมีราคาลดลงจนคนทั่วไปสามารถ

ซ้ือได้ และกลายเป็นส่วนหนึ่งของชีวิตประจำของคนท่ัวโลก 
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การพัฒนาที่สำคัญของรถยนต์ในช่วงเวลาต่อมาคือการเปลี่ยนแหล่งพลังงาน จากการใช้

น้ำมันของรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน (Internal Combustion Engine: ICE) มาเป็นรถยนต์ที่

ใช้พลังงานจากไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) ทั้งรถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle: 

HEV) ที่ขับเคลื่อนร่วมกันด้วยพลังงานทั้งจากเครื่องยนต์สันดาปที่ใช้น้ำมันและมอเตอร์ไฟฟ้า รถยนต์

ปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV) ที่ใช้พลังงานเหมือน HEV แต่สามารถ

ชาร์จไฟด้วยปลั๊กเหมือนเครื่องใช้ไฟฟ้า และรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle: 

BEV) ที่ใช้มอเตอร์ไฟฟ้าขับเคลื่อนเพียงอย่างเดียวโดยปราศจากเครื่องยนต์ แต่ใช้พลังงานไฟฟ้าจาก

การชาร์จภายนอกเท่านั้น (ศรีสุดา เกยงค์, 2566) 

กระแสรถยนต์ไฟฟ้าหรือ EV (electric vehicle) กำลังได้รับความนิยมในปัจจุบันเนื่องจาก

เป็นยานพาหนะทางเลือกที่ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนมอนนอกไซด์จึงเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ทำให้

ยอดขายทั่วโลกเพ่ิมมากขึ้นเรื่อย ๆ แต่รถยนต์ไฟฟ้าถือเป็นของใหม่และราคาค่อนข้างสูง ผู้บริโภคอาจ

มีความลังเลในการเปลี่ยนจากรถยนต์ใช้น้ำมันเป็นรถยนต์ไฟฟ้า ด้วยการเห็นโอกาสทางธุรกิจ ร็อบ 

จอลลี่ วิศวกรช่างกลวัย 32 ปีผู้เคยทำงานที่บริษัทจากัวร์ แลนด์ โรเวอร์จึงชักชวนแดนนัน มีโอแชร์ 

มาเป็นหุ้นส่วนก่อตั้งสตาร์ทอัพออนทู (Onto) เพ่ือให้บริการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ธุรกิจเปิดตัวครั้งแรกเมื่อ

ปี 2562 จากเริ่มแรกที่มีรถยนต์ไฟฟ้า 5 คันสำหรับให้บริการ ปัจจุบันกลายผู้ให้เช่ารถยนต์ไฟฟ้าราย

ใหญ่สุดของอังกฤษ และเป็นบริษัทแรกในอังกฤษที่ให้บริการในรูปแบบสมาชิก หรือ subscription 

โดยไม่มีค่ามัดจำใด ๆ และเกิดคู่แข่งตามมาซึ่งได้พัฒนาแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าตามมา

อีกมากมาย (CLUB, 2565)  

 2.1.2 บทบาทและความสำคัญของธุรกิจรถยนต์ไฟฟ้าให้เช่า 

 เนื่องจากภาวะเศรษฐกิจในประเทศที่ชะลอตัวลงจากปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ มากขึ้น อาทิ อัตรา

ดอกเบี้ย ราคาน้ำมันเชื้อเพลิง และอัตราเงินเฟ้อที่ปรับสูงขึ้น จึงส่งผลให้รถยนต์ไฟฟ้าเป็นที่น่าสนใจ

ต่อผู้ขับขี่รถยนต์เป็นจำนวนมาก แต่ด้วยราคารถยนต์ไฟฟ้ายังมีราคาค่อนข้างสูงเมื่อเทียบกับรถยนต์ที่

ใช้น้ำมันเชื้อเพลิง จึงทำให้ผู้ขับขี่มีความลังเล ธุรกิจรถยนต์ไฟฟ้าให้เช่าจึงเป็นที่น่าสนใจ เนื่องด้วย

สามารถเช่ามาทดลองขับก่อนตัดสินใจซื้อได้ โดยธุรกิจรถยนต์ไฟฟ้าให้เช่าหลาย ๆ บริษัท ต่างก็มี

รถยนต์ไฟฟ้าให้เช่ามากมายหลายยี่ห้อ ตั้งแต่ยี่ห้อที่มีชื่อเสียในท้องตลาดไปจนถึงยี่ห้อที่เปิดตัวใหม่ 

โดยการเช่ารถยนต์ไฟฟ้าสามารถตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคในด้านต่าง ๆ ดังนี้  
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 1) ด้านการลดภาวะโลกร้อน รถยนต์ไฟฟ้าจะไม่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เพราะระบบจะ

ใช้แบตเตอรี่ในการขับเคลื่อนมอเตอร์ไฟฟ้า และไม่มีการเผาเชื้อเพลิงเพ่ือใช้ในระบบขับเคลื่อน ดังนั้น 

รถยนต์ไฟฟ้าจึงใช้เชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนที่ปล่อยก๊าซอันตรายได้น้อยกว่า และใช้ของเหลวในระบบ

เครื่องยนต์ที่ก่อให้เกิดมลพิษอื่น ๆ ได้น้อยกว่าอีกด้วย ซึ่งคนส่วนใหญ่เชื่อว่ารถยนต์ไฟฟ้าดีต่อ

สิ่งแวดล้อมมากกว่ารถยนต์สันดาป (Leingchan, 2565) 

 2) ด้านความประหยัดจากราคาน้ำมันที่สูงขึ้น โดยรถยนต์ไฟฟ้าเป็นรถยนต์ที่ไม่ใช้พลังงาน

จากน้ำมันทำให้ผู้เช่ารถประหยัดเงินจากการใช้รถยนต์ได้มากกว่าการใช้รถยนต์จากพลังงานน้ำมัน 

เนื่องจากมีผู้คนสนใจเป็นอย่างมากทั้งผู้ที่ต้องการซื้อและผู้ที่ต้องเช่าเพ่ือใช้ในการท่องเที่ยว เพราะช่วย

ลดค่าใช้จ่ายในเรื่องของน้ำมันเชื้อเพลิงที่มีราคาสูงในปัจจุบัน โดยพบว่าผู้ที่ใช้รถยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่

ร้อยละ 81 ให้เหตุผลเพราะสามารถลดค่าใช้จ่ายในการใช้งาน (Leingchan, 2565) 

 3) ทดลองขับก่อนตัดสินใจซื้อ เนื่องจากรถยนต์ไฟฟ้ายังถือว่าเป็นเทคโนโลยีใหม่ที่ผู ้คนมี

ความสนใจเป็นอย่างมาก การทดลองขับก่อนตัดสินใจซื้อสามารถช่วยให้ผู้บริโภคตัดสินใจได้มากกว่าที่

ดูหรืออ่านรีวิวตามอินเตอร์เน็ต 

 

2.2 บริบทของธุรกิจให้เช่ารถยนต์ไฟฟ้าบนแพลตฟอร์มแอปพลิเคชัน 

 EVme จุดเริ่มต้นของธุรกิจให้เช่ารถยนต์ไฟฟ้าบนแพลตฟอร์มแอปพลิเคชันในประเทศไทย 

เริ่มจาก EVme ซึ่งเป็นแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์รายแรกของประเทศไทย โดย บมจ.ปตท.หรือ 

พีทีที (PTT) ผู้ประกอบการธุรกิจน้ำมันและค้าปลีก โดย ดร.บุรณิน  รัตนสมบัติ ผู ้ช่วยกรรมการ

ผู้จัดการใหญ่ธุรกิจหล่อลื่น มีแนวคิดในการทำธุรกิจรถยนต์ไฟฟ้าให้เช่า (Fleet EV) เพ่ือกระตุ้นให้เกิด

ความต้องการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศเพิ่มขึ้น โดยเริ่มลงทุนจากการให้พนักงาน ปตท.ใช้ก่อน 

เพราะปัจจุบันรถยนต์ที่ผู้บริหารระดับสูง เช่น ผู้ช่วยกรรมการผู้จัดการใหญ่ ปตท. นั้นไ ด้ใช้รถยนต์

ไฟฟ้าระบบปลั๊ก-อิน ไฮบริดอยู่แล้ว (Online, 2561) และต่อมาได้เปิดตัวแอปพลิเคชันอีวี มี (EVme) 

ในวันที่ 4 กุมภาพันธ์ 2565 บริษัท อีวี มี พลัส จำกัด (EVME PLUS) ภายใต้บริษัท อรุณ พลัส จำกัด 

(ARUN PLUS) เป็นอีกหนึ่งบริษัทของกลุ่ม ปตท. ที่จัดตั้งขึ้นเพ่ือขับเคลื่อนและพัฒนาระบบนิเวศยาน

ยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยให้สมบูรณ์มากยิ่งขึ้น เปิดให้บริการแอปพลิเคชัน EVme อย่างเต็มรูปแบบ

ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นดิจิทัลแพลตฟอร์มที่ให้บริการให้เช่ารถยนต์ไฟฟ้าแบบครบวงจร เพ่ือ

มอบประสบการณ์ในการเป็นเจ้าของรถยนต์ไฟฟ้าจากแบรนด์ชั ้นนำให้แก่ผู ้ใช้รถ มีให้เลือก

https://www.pier.or.th/members/rachot-leingchan/#:~:text=rachot.leingchan%40krungsri.com,%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%98%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%A2%E0%B8%B9%E0%B9%82%E0%B8%AD%E0%B8%9A%E0%B8%B5%20%E0%B8%88%E0%B8%B3%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%94
https://www.pier.or.th/members/rachot-leingchan/#:~:text=rachot.leingchan%40krungsri.com,%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%98%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%A2%E0%B8%B9%E0%B9%82%E0%B8%AD%E0%B8%9A%E0%B8%B5%20%E0%B8%88%E0%B8%B3%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%94
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หลากหลายรุ่น ได้แก่ ซีดาน (sedan) แฮทแบค (hatchback) และเอสยูวี (SUV) ซึ่งเปิดให้เช่าใช้งาน

ตั้งแต่ 3 วันขึ้นไปจนถึงแบบรายปี พร้อมให้บริการ 77 จังหวัดทั่วประเทศ (ออนไลน์, 2565) โดยจ่าย

ค่าบริการราคาเดียว ครอบคลุม การรับ-ส่งรถถึงหน้าบ้าน พรบ. ประกันภัยชั้น 1 ค่าซ่อมบำรุง Call 

Center 24 ชม. ความช่วยเหลือฉุกเฉินบนท้องถนน รถยก และรถชาร์จแบตเตอรี่ที่พร้อมให้บริการทั่ว

กรุงเทพฯ และปริมณฑล ตลอดจนให้บริการค้นหาข้อมูลตำแหน่งสถานีอัดประจุไฟฟ้า (EV Charging 

Station) จากทุกแบรนด์ทั่วประเทศไทย (Wongsupat, 2565) ในปี 2565 ได้มีธุรกิจให้เช่ารถยนต์

ไฟฟ้าบนแพลตฟอร์มแอปพลิเคชันเกิดขึ้นมากมาย อาทิ ฮ้อป (HAUP) ซิ๊กท์ (SIXTse) และ เฮิรตซ์ 

(Herzt)  เป็นต้น 

ฮ้อปคาร์ (Haupcar) เปิดตัวในปี 2016 เป็นธุรกิจรถยนต์แบบการแบ่งปันรถหรือให้เช่า (Car 

sharing) มี 2 ฝั่ง คือ 1) ฝั่งคนมีรถยนต์ต้องการนำมาแชร์ หรือ การปล่อยเช่า 2) ฝั่งคนที่ไม่มีรถยนต์ 

ต้องการขอแชร์ หรือ ขอเช่า ซึ่งระบบการเช่ารถตลอด 24 ชั่วโมง และขั้นตอนการเช่ารถนั้นสามารถ

ทำผ่านแอปพลิเคชันบนสมาร์ทโฟน บริการคาร์แชร์ริ่ง ที่เราสามารถนำถไปวางตามจุดต่าง ๆ ทั่ว

กรุงเทพฯ และปริมณฑล สถานีไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) และ เอ็มอาร์ที (MRT) เพื่อให้ทุก ๆ คนสามารถ

เลือกเช่ารถจากจุดจอดใกล้ ๆ ตัว ได้ตลอด 24 ชั่วโมง ผ่านแอปพลิเคชัน HAUP  และสามารถ

ให้บริการรถยนต์แบบระยะสั้นสุด เพียง 30 นาที (กฤษฏิ์ วิชัยวัฒนาพาณิชย์, 2560) มีให้บริการทั้งรถ

เครื่องยนต์สันดาป และ รถยนต์ไฟฟ้า 

เฮิรตซ์ (Hertz) เป็นธุรกิจเช่ารถยนต์เครื่องยนต์สันดาป และได้เปิดบริการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า

ขึ้นในปี 2020 ในรูปแบบผู้ให้บริการรถเช่าทั้งระยะสั้นและระยะยาว โดยมีสาขาภายในสนามบิน และ

ตามสาขาต่างๆ จนครอบคลุมทั้ง 14 สาขาในประเทศไทย (ผู้จัดการออนไลน์, 2564)  

ซิ๊กท์ (SIXTse) เปิดตัวในปี 2555 ภายใต้คอนเซ็ปต์ “เช่ารถทั่วไทย ไปทั่วโลก” โดยบริษัทต้น

กำเนิด คือ ซิกท์ เยอรมนี เป็นผู้ให้บริการรถเช่าอันดับ 1 ในเยอรมนีและทวีปยุโรป มีเครือข่ายใน 115 

ประเทศท่ัวโลก ผ่านโครงข่ายการให้บริการกว่า 2,000 สาขา (พิสน ลีลาหุต, 2563) โดยทาง SIXTcar 

มีทั้งรถเครื่องยนต์สันดาป และ รถยนต์ไฟฟ้าให้บริการเช่า ซึ่งการให้บริการส่วนใหญ่จะอยู่บริเวณ

สนามบินทั่วประเทศ เป็นการให้บริการทั้งระยะสั้นและระยะยาว 
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2.3 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior: TPB)  

 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior: TPB) เป็นทฤษฎีทางจิตวิทยา

สังคม ที่ได้รับการพัฒนาโดย Icek Ajzen ขึ้นในปี ค.ศ. 1985 จนกระทั่งถึง ค.ศ. 2002 ทฤษฎีนี้ได้

พัฒนาต่อยอดจากทฤษฎีการกระทำด้วยเหตุผล (Theory of Reasoned Action: TRA) ของ Icek 

Ajzen และ Martin Fishbein เพื่อแก้ไขเรื่องข้อจำกัดในด้านพฤติกรรมของบุคคลที่มีเจตนาในการ

ควบคุมพฤติกรรมซึ่งทฤษฎีการกระทำด้วยเหตุผลไม่ได้กล่าวไว้ 

 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน อธิบายว่า พฤติกรรม (Behavior) ที่ถูกแสดงออกมานั้นเป็นผลมา

จาก ความตั้งใจหรือเจตนา (Intention) ซึ่งเกิดจากปัจจัย 3 ประการที่มีอิทธิพลต่อการก่อให้เกิด

เจตนา ได้แก่ ทัศนคติต่อพฤติกรรม (Attitude Toward the Behavior) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 

(Subjective Norm) และการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 

Control)  

 

 

 
 

 
ภาพที่ 2 แบบจำลองทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 1 

ที่มา: Ajzen (1985) 

 ทัศนคติต่อพฤติกรรม (Attitude Toward the Behavior) คือ การประเมินของบุคคลที่มีต่อ

ภาพรวมของพฤติกรรม รวมไปถึงผลที่ตามมาของพฤติกรรม ซึ่งมีทั้งด้านบวกและด้านลบ คือ ถ้าผล

การประเมินต่อผลที่ตามมาของพฤติกรรมที่บุคคลได้กระทำเป็นทางด้านบวก บุคคลจะมีทัศนคติที่ดี

ต่อพฤติกรรมนั้น ในทางตรงกันข้ามหากผลการประเมินที่มีต่อผลที่ตามมาของพฤติกรรมที่บุคคลได้

กระทำไปเป็นทางด้านลบ บุคคลจะมีทัศนคติที่ไม่ดีต่อพฤติกรรมนั้น 

ทัศนคติต่อพฤติกรรม 

(Attitude Toward the Behavior) 

การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 

(Subject Norm) 

การรับรูค้วามสามารถในการควบคุม

พฤติกรรม 

เจตนา 

(Intention) 

พฤติกรรม 

(Behavior) 
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 การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective Norm) คือ การรับรู้ของบุคคลเกี่ยวกับความต้องการ

หรือความคาดหวังของสังคมที่มีผลต่อบุคคล ซึ่งเป็นได้ทั้งกลุ่มคนใกล้ชิดที่มีอิทธิพลต่อบุคคลนั้น เช่น 

พ่อ แม่ ลูก สามี ภรรยา เป็นต้น หรือเป็นกลุ่มคนไกลที่มีอิทธิพลต่อบุคคลนั้น เช่น เพื่อนร่วมงาน 

ผู้บังคับบัญชา ในการที่จะกระทำหรือไม่กระทำพฤติกรรมใด ๆ หากบุคคลประเมินว่ากลุ่มบุคคล ที่มี

อิทธิพลต่อเขาต้องการให้แสดงพฤติกรรม แนวโน้มที่พฤติกรรมจะถูกแสดงออกจะเพ่ิมมากขึ้น ในทาง

กลับกันบุคคลจะไม่แสดงพฤติกรรม ถ้าเกิดการรับรู้ว่ากลุ่มบุคคลที่ มีอิทธิพลไม่ต้องการให้เขาแสดง

พฤติกรรม 

 การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) คือ 

ความเชื่อของบุคคลที่มีต่อการแสดงพฤติกรรม รวมถึงสามารถควบคุมพฤติกรรมนั้นให้เป็นไปอย่างที่

ตั้งใจได้ ถ้าบุคคลมีความเชื่อว่าสามารถกระทำพฤติกรรมได้โดยง่ายและสามารถควบคุมผลที่ออกมา

อย่างที่ตั้งใจไว้ บุคคลมีแนวโน้มจะแสดงพฤติกรรม แต่ถ้าบุคคลมีความเชื่อว่าการกระทำพฤติกรรมทำ

ได้ยาก และไม่สามารถควบคุมผลที่ออกมาได้อย่างที่ตั้งใจไว้ แนวโน้มที่บุคคลจะแสดงพฤติกรรมจะ

ลดลง 

 ต่อมาในปี ค.ศ. 2002 Ajzen ได้พัฒนาทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ขึ้นมาใหม่โดยได้เพ่ิม

เนื้อหาในส่วน การควบคุมพฤติกรรมที่แท้จริง (Actual Behavioral Control) ซึ่งจะส่งผลต่อการรับรู้

การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) และพฤติกรรม (Behavior) 

 

 

 

 

 

 
 

 
ภาพที่ 3 แบบจำลองทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 

ที่มา: Ajzen (2002) 

ทัศนคติต่อพฤติกรรม 

(Attitude Toward Behavior) 

การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 

(Subject Norm) 

การรับรูค้วามสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรม 

(Perceived Behavior Control) 

เจตนา 

(Intentio
n) 

พฤติกรรม 

(Behavior) 

ความเช่ือเกี่ยวกับ
พฤติกรรม 

(Behavioral Beliefs) 

ความเช่ือเกี่ยวกับกลุ่ม

อ้างอิง  

(Normative Beliefs) 

ความเช่ือเกี่ยวกับ

ความสามารถในการ

ควบคุม (Control Beliefs) 

การควบคุมพฤติกรรมที่
แท้จริง 

(Actual Behavioral Control) 
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2.4 ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (The Technology Acceptance Model: TAM) 

 แบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) ถูกคิดค้น

โดย Davis (1985) ซึ่งเป็นทฤษฎีที่เกิดจากการขยายองค์ความรู้ และพัฒนาจากทฤษฎีการกระทำตาม

หลักเหตุ และผล (The Theory of Reasoned Action: TRA) (Wan & Shen, 2015) โดยมี

เป้าหมายของทฤษฎี คือ การอธิบายปัจจัยที ่มีอิทธิพลต่อความตั ้งใจเชิงพฤติกรรมในการใช้งาน

เทคโนโลยี (Behavioral intention to use) ซึ่งประกอบด้วยปัจจัยหลัก 4 ประการ ดังนี้ 

 1) ปัจจัยภายนอกที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับเทคโนโลยี (External variables) 

 2) การรับรู้ถึงประโยชน์ในการใช้งาน (Perceived usefulness) 

 3) การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน (Perceived ease of use) และ 

 4) ทัศนคติที่มีต่อการใช้งาน (Attitude toward using) 

 ปัจจัยเหลห่านี้เป็นปัจจัยพื้นฐานที่มีความสัมพันธ์ต่อความตั้งใจเชิงพฤติกรรมในการใช้งาน

เทคโนโลยี ดังนั้น (Davis, 1989) จึงสรุปความสัมพันธ์ภายในโมเดล ได้ว่า ปัจจัยภายนอกที่มีอิทธิพล

ต่อการยอมรับเทคโนโลยี (External variables) ส่งผลต่อการรับรู ้ถ ึงความง่ายในการใช้งาน 

(Perceived ease of use) และการรับรู ้ถึงประโยชน์ในการใช้งาน (Perceived usefulness) 

ประกอบกับการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน (Perceived ease of use) มีความสัมพันธ์ต่อการรับรู้

ถึงประโยชน์ในการใช้งาน (Perceived usefulness) และการรับรู้ทั้ง 2 ประการส่งผลต่อทัศนคตทิี่มี

ต่อการใช้งาน (Attitude toward using) รวมทั้งการรับรู้ถึงประโยชน์ในการใช้งาน (Perceived 

usefulness) และทัศนคติที่มีต่อการใช้งาน (Attitude toward using) ส่งผลให้เกิดความตั้งใจเชิง

พฤติกรรมในการใช้งานเทคโนโลยี (Behavioral intention to use) ซึ่งจะทำให้เกิดการนำเทคโนโลยี

มาใช้งานจริง (Actual system use) ขึ้น ตามที่แสดงไว้ในภาพที่ 3 
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ภาพที่ 4 แบบจำลองทฤษฎียอมรับเทคโนโลยี  (The Technology Acceptance Model: TAM) 
ที่มา: Davis (1985) 

 จากภาพที่ 3 แบบจำลองทฤษฎียอมรับเทคโนโลยี (The Technology Acceptance 

Model: TAM) แสดงให้เห็นว่า มีตัวแปรที่เป็นปัจจัยภายนอกส่งผลต่อการรับรู้ถึงความง่ายต่อการใช้

งานและรับรู้ถึงประโยชน์ที่จะได้รับ โดยนำหลักการนี้มาเป็นตัวแปรเพื่อศึกษาถึงปัจจัยที่ส่งผลไปยัง

การรับรู้ด้านทัศนคติและทัศนคตินำไปสู่ความตั้งใจในการใช้เทคโนโลยี ตลอดจนความตั้งใจในการใช้

เทคโนโลยีส่งผลไปยังการท่ีนำไปใช้งานจริงทั้งสองตัวแปร ดังนี้ 

 1. การรับรู้ด้านประโยชน์ (Perceived usefulness)  

 การรับรู้ด้านประโยชน์ หมายถึง ทัศนคติหรือความเชื่อของผู้ใช้ที่มีผลต่อการใช้งานเทคโนโลยี

และนวัตกรรมเพื่อเพิ่มศักยภาพการทำงานของตน ทั้งยังช่วยส่งเสริมให้การทำงานมีคุณภาพ ช่วย

พัฒนาประสิทธิภาพการทำงานและยังเป็นความเชื่อหรือการตระหนักถึงคุณค่าหรือประโยชน์ที่คาดว่า

จะได้รับจากการใช้งานนวัตกรรมหรือเทคโนโลยีนั้น นอกจากนั้นแล้วการรับรู้ด้านประโยชน์ต่อการใช้

งานเทคโนโลยียังเป็นปัจจัยที่ส่งผโดยตรงต่อการยอมรับ และใช้งานนวัตกรรมและเทคโนโลยี 

2. การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (Perceived ease of use) 

 การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน หมายถึง ระดับความเชื่อของผู้ใช้ที่รับรู้ว่านวัตกรรมหรือ

เทคโนโลยีเป็นระบบที่สามารถเรียนรู้ได้ง่าย โดยนิยามคำว่าง่าย คือ ปราศจากความยากและความ

พยายาม นอกจากนี้การรับรู้ด้านความง่ายยังเป็นปัจจัยหลักที่มีผลต่อการยอมรับและใช้งานของผู้ ใช้

โดยเทคโนโลยีที่ง่ายและสะดวกไม่ซับซ้อนจะมีการยอมรับและใช้งานจากผู้ใช้ได้มาก 
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 สรุปได้ว่า ปัจจัยสองประการที่มีความสำคัญในการยอมรับนวัตกรรมและเทคโนโลยี ประการ

แรก ผู้ใช้จะเลือกใช้หรือไม่ใช้แอพพลิเคชั่นในขอบเขตที่ผู้ใช้เชื่อว่าจะช่วยให้ทำงานได้ดีขึ้น ซึ่งตัวแปรนี้

คือประโยชน์ต่อการรับรู้ ประการที่สอง แม้ว่าผู้ใช้มีศักยภาพเชื่อว่าการประยุกต์ใช้นั้นมีประโยชน์แต่

หากระบบนั้นใช้งานได้ยากเกินไปและผลประโยชน์ที่ได้จากการใช้งานจะถูกเปรียบเทียบด้วยความ

พยายามในการใช้แอพพลิเคชั่น กล่าวคือ นอกจากประโยชน์แล้ว การใช้งานจะได้รับอิทธิพลจากการ

รับรู้ถึงความง่ายในการใช้ ซึ่งประโยชน์หรือความสามารถในการใช้ประโยชน์นั้น คือระดับความเชื่อมั่น

ของผู้ใช้ที่เชื่อว่าจะเพิ่มประสิทธิภาพการทำงานมากขึ้น หรือการช่วยในการส่งเสริมการทำงานที่ดี 

(Pfeffer, 1982) ที่ใช้งานระบบที่มีความสามารถในการรับรู้ที่ดีมากกว่าคือสิ่งที่ผู้ใช้มีความสัมพันธ์ของ

ผลการใช้งานเป็นบวกการรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งาน นั่นหมายถึงระดับที่บุคคลเชื่อว่าการใช้

งานโดยไม่ต้องปรับเปลี ่ยนตัวเองมาก หรือสามารถใช้งานได้โดยง่ายไม่ยากลำบาก  (Radner & 

Rothschild, 1975) หรือแอพพลิเคชั่นที่รับรู้ว่าใช้งานง่ายกว่ามักจะได้รับการยอมรับจากผู้ใช้งาน 

 ในเวลาต่อมา ทฤษฎียอมรับเทคโนโลยี (The Technology Acceptance Model: TAM) 

ถูกพัฒนาแนวคิดเพ่ิมให้เห็นปัจจัยภายใน นอกจากความง่ายและเป็นประโยชน์ของทฤษฎีการยอมรับ

เทคโนโลยีแล้ว ยังมีปัจจัยอื่นที่มีผลกระทบต่อทัศนคติในการยอมรับนวัตกรรมด้วยคือ ความสมัครใจ 

ประสบการณ์ อาชีพหรืองานที่เกี ่ยวข้อง และคุณภาพผลลัพธ์ที่ได้ (Venkatesh & Davis, 2000) 

ภาพลักษณ์ และผลที่สามารถพิสูจน์ได้ตามภาพอ้างอิงที่ 4 แสดงถึงแบบจำลองทฤษฎีการยอมรับ

เทคโนโลยี (Technology Acceptance Model 2: TAM2) ซึ่งมีปัจจัยย่อยเพ่ิมข้ึนดังภาพที่ 4 นี้ 
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ภาพที่ 5 แบบจำลองทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model 2: TAM2) 

ที่มา: Venkatesh & Davis (Venkatesh & Davis) 

 (1) การคล้อยตามสิ ่งอ้างอิง (Subjective Norm) คือ ระดับของแต่ละบุคคลที่รับรู้ถึง

ความคิดของกลุ่มอ้างอิงหรือกลุ่มคนรอบข้างที่มีอิทธิพลมีความสำคัญกับตนที่จะตัดสินว่าแต่ละบุคคล

นั้นควรจะใช้หรือไม่ใช้งานระบบ (Fishbein & Ajzen, 1975) 

 (2) ภาพลักษณ์ (Image) คือ ระดับที่แต่ละบุคคลรับรู้ได้ว่าการใช้เทคโนโลยีจะช่วยเพ่ิม

ภาพลักษณ์หรือสถานะในระบบสังคม (Moore & Benbasat, 1991) 

(3) ความเกี ่ยวข้องกับงาน (Job Relevance) คือ ระดับที ่แต่ละบุคคลเชื ่อว่าระบบมี

ความสามารถที่จะเพ่ิมประสิทธิภาพการทำงานของตนได้ (Venkatesh & Davis, 2000) 

 (4) คุณภาพของข้อมูลที่ได้รับ (Result Demonstrability) คือ ระดับที่แต่ละบุคคลเชื่อว่า

ผลลัพธ์ที่ได้จากระบบสามารถจับต้องได้ สังเกตเห็นได้ และสื่อสารได้ (Moore & Benbasat, 1991) 

(5) คุณภาพของผลลัพธ์ที ่ได้ (Output Quality) คือ ระดับที่แต่ละบุคคลรับรู ้ว่าระบบสามารถ

ปฏิบัติงานตามวัตถุประสงค์ได้เป็นอย่างดี (Venkatesh & Davis, 2000) หลังจากนั ้น TAM2 

(Venkatesh & Davis, 2000) ที่พัฒนาและแสดงปัจจัยในส่วนของการรับรู้ด้านประโยชน์แล้วนั้น 

TAM2 ได้ถูก (Venkatesh & Bala, 2008) นำไปพัฒนาเพิ ่มในเวลาต่อมา โดยขยายความถึง
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แนวความคิดทางปัจจัยรูปแบบที่มีผลต่อปัจจัยการรับรู้ความสะดวกในการใช้งาน (Venkatesh & 

Davis, 2000) ทั ้งนี ้ย ังมีการพัฒนารูปแบบการยอมรับ เทคโนโลยีแบบบูรณาการที ่เร ียกว่า 

Technology Acceptance Model 3 หรือ TAM3 โดยผู้เขียนได้พัฒนา TAM3 ได้แก่ ความแตกต่าง

แต่ละลักษณะของระบบ (System characteristics) อิทธิพลของสังคม (Social influence) และ

เงื่อนไขในการอำนวยความสะดวก (Facilitating conditions) ซึ่งเป็นตัวกำหนดความสามารถในการ

รับรู้หากมีประสบการณ์ในการใช้งานความวิตกกังวลเกี่ยวกับ คอมพิวเตอร์ (Anxiety) ก็จะลดลงและ

มีการรับรู้ใช้งานที่ง่ายข้ึน ดังภาพอ้างอิงที่ 5 ดังนี้ 
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ภาพที่ 6 แบบจำลองทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model 3: TAM3) 
ที่มา: (Venkatesh & Bala, 2008) 

 จากภาพที่ 5 นั้นทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model 3: 

TAM3) (Venkatesh & Bala, 2008) ได้สรุปปัจจัยที่มีผลต่อความง่ายและรับรู้ประโยชน์โดยมีตัวแปร

ย่อยท่ีส่งผลต่อความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of Use) คือ ระดับท่ีผู้ใช้เชื่อว่าไม่ต้องอาศัย

ความพยายามในการใช้งานระบบ (Davis, 1989) ไว้ดังนี้ 
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 (1) สมรรถนะของตนเองด้านคอมพิวเตอร์ (Computer Self-Efficacy) ระดับที่ผู้ใช้เชื่อว่ามี

ความสามารถที่เพียงพอต่อการปฏิบัติงานของตนโดยการใช้คอมพิวเตอร์ (Compeau & Higgins, 

1995) 

 (2) การรับรู้ต่อการควบคุมจากภายนอก (Perception of External Control) ระดับที่ผู้ใช้

เช ื ่อว ่ามีทรัพยากรทั ้งในเชิงเทคนิคและด้านองค์กรเพียงพอที ่จะสนับสนุนการใช้งานระบบ 

(Venkatesh, Morris, Davis, & Davis, 2003) 

 (3) ความวิตกต่อคอมพิวเตอร์ (Computer Anxiety) ระดับที่ผู้ใช้เกิดความกังวลหรือแม้แต่

ความกลัวที่จะต้องใช้คอมพิวเตอร์ (Venkatesh & Davis, 2000) 

 (4) ความสนุกสนานของคอมพิวเตอร์ (Computer Playfulness) ระดับความสุขที่ผู้ใช้รับรู้ได้

เอง เนื่องมาจากการมีปฏิสัมพันธ์กับคอมพิวเตอร์ (Webster & Martocchio, 1992)  

 (5) ความสนุกสนานที่รับรู้ได้ (Perceived Enjoyment) ระดับความเพลิดเพลินที่ผู้ใช้รับรู้อัน

เนื่องมาจากการใช้งานระบบ (Venkatesh & Davis, 2000) เป็นการใช้งานระบบที่เกิดขึ้นจาก

แรงจูงใจภายใน (Intrinsic Motivation) มุ่งหวังเพียงจะได้รับความพึงพอใจโดยไม่ได้ต้องการผลลัพธ์ 

(Outcomes) ที่มาจากระบบ 

 (6) การใช้ประโยชน์ตามวัตถุประสงค์ (Objective Usability) การเปรียบเทียบระบบกับ

ระดับของความพยายามที่ต้องใช้เพ่ือให้ทำงานสำเร็จตามวัตถุประสงค์ (Venkatesh & Davis, 2000) 

 นอกจากรูปแบบการยอมรับเทคโนโลยีที่มาพร้อมกับการพัฒนาอย่างรวดเร็วของเทคโนโลยี

แล้ว การพัฒนาการยอมรับเทคโนโลยีได้ถูกพัฒนาให้เข้ากับการดำเนินชีวิตในปัจจุบันมากขึ้น  จาก

ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) ส่วนใหญ่ถูกนำไปใช้กับ

ระบบคอมพิวเตอร์ แต่ในปัจจุบันการแพร่กระจายอย่างรวดเร็วของเทคโนโลยีนั้นได้มีผลให้มือถือถูก

พัฒนาให้เป็นสมาร์ทโฟน (Smartphone) หรือโทรศัพท์มือถือที่มีความสามารถในการใช้งานเหมือน

คอมพิวเตอร์ขนาดพกพาสามารถเข้าถึงอินเตอร์เน็ตสามารถเข้าใช้งานเว็บไซต์ต่าง ๆ และยังสามารถ

ติดตั้งแอพพลิเคชันเพิ่มได้ทั้งยังพัฒนามาจนถึงรูปแบบการยอมรับบริการผ่านโทรศัพท์มือถือ (Mobile 

services acceptance Model) (Gao, Robock, & Ammann, 2008) ต่อจากทฤษฎีการยอมรับ

เทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) โดยมีการเพิ่มตัวแปรที่มีผลต่อการยอมรับ

นวัตกรรมและเทคโนโลยีที่เป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับโดยตรง   
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 (Lai, 2017) ได้นำเสนอแนวคิดการยอมรับเทคโนโลยีจากผู้ใช้งานระบบชำระเงินออนไลน์ 

โดยได้พิจารณาจากปัจจัยการออกแบบและความปลอดภัย ดังภาพที่ 6 โดยผู้วิจัยได้นำมาใช้เป็นกรอบ

แนวคิดในการวิจัยครั้งนี้ เนื่องจากมีความสอดคล้องกับเรื่องที่ต้องการจะศึกษาในประเด็นของความตั้ง

ใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 7 ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี ปรับปรุงโดย Lai 
ที่มา: (Lai, 2017) 

1. การรับรู้การออกแบบ ตัวแปรนี้เกี่ยวข้องกับวิธีที่ผู้ใช้รับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันเช่า

รถไฟฟ้า ซึ่งครอบคลุมองค์ประกอบต่าง ๆ เช่น การดึงดูดสายตาคือคุณภาพที่สวยงามของแอปพลิเค

ชันซึ่งขึ้นอยู่กับการใช้สี แบบอักษร รูปภาพ และการจัดวางที่น่าพอใจ หลักการออกแบบที่ได้รับการ

ยอมรับในระดับสากลมักจะขึ้นอยู่กับความชอบส่วนตัวและมักจะขึ้นอยู่กับความชอบส่วนบุคคล แต่

หลักการการออกแบบที่ได้รับการยอมรับในระดับสากลสามารถชี้นำกระบวนการเพื่อทำให้แอปพลเิค

ชันดูน่าดึงดูดใจ ช่วยสร้างความประทับใจแรกในเชิงบวกและเอ้ือต่อความพึงพอใจโดยรวมของผู้ใช้ สิ่ง

สำคัญอีกประการหนึ่งคือความเป็นธรรมชาติของ User Interface (Jeon et al.) ซึ่งช่วยให้ผู้ใช้ใหม่

สามารถเข้าใจและนำทางผ่านแอปพลิเคชันได้อย่างง่ายดาย แอพที่มีการออกแบบที่ใช้งานง่ายจะต้อง

สามารถใช้งานฟังก์ชันได้อย่างชัดเจนสำหรับผู้ใช้โดยไม่ต้องใช้คำแนะนำมากมาย ป้ายกำกับที่ชัดเจน 

ความสอดคล้องกันในองค์ประกอบการออกแบบ และการไหลเชิงตรรกะระหว่างส่วนต่าง ๆ ของแอป

พลิเคชันเป็นสัญญาณทั่วไปของการออกแบบที่ใช้งานง่าย ซึ่งช่วยเพิ่มประสบการณ์ผู้ใช้อย่างมาก 

โดยเฉพาะอย่างยิ ่งสำหรับผู้ ใช้ใหม่ ในส่วนของการจัดระเบียบข้อมูลภายในแอปพลิเคชันก็มี

ความสำคัญเช่นกัน หากมีการจัดระเบียบอย่างดี ข้อมูลที่เกี่ยวข้องจะถูกจัดกลุ่มเข้าด้วยกัน เนื้อหาที่

สำคัญจะได้รับการจัดลำดับความสำคัญ และการออกแบบทำให้ผู้ใช้ค้นหาสิ่งที่ต้องการได้ง่าย ด้วยการ

การออกแบบ 

(Design) 
 

ความปลอดภัย 

(Security) 

การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน 

(Perceived Ease of Use) 

การรับรู้ประโยชน์การใช้งาน 

(Perceived Usefulness) 

ความตั้งใจใช้งาน 

(Consumer 

Intention to 

use) 
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ลดเวลาและความพยายามสำหรับผู้ใช้ในการทำงานให้สำเร็จ กลยุทธ์องค์กรข้อมูลที่ดีจะช่วยเพิ่มความ

พึงพอใจของผู ้ใช้ ปัจจัยสุดท้ายในการรับรู ้การออกแบบคือประสบการณ์ผู ้ใช้โดยรวม (UX) ซึ่ง

ครอบคลุมการโต้ตอบทั้งหมดระหว่างผู้ใช้และแอปพลิเคชัน แอปที่ให้ประสบการณ์ผู้ใช้ที่ดี ไม่เพียงแต่

ดูดีและใช้งานได้ดีเท่านั้น แต่ยังสอดคล้องกับความต้องการและความคาดหวังของผู้ใช้อย่างใกล้ชิดอีก

ด้วย คำนึงถึงความง่ายในการใช้งาน ประสิทธิภาพ และความพึงพอใจของผู้ ใช้เพื่อเพิ่มการมีส่วนร่วม

ของผู้ใช้ ส่งเสริมความภักดีของผู้ใช้ และขับเคลื่อนการใช้งานแอปพลิเคชันให้สูงขึ้นในที่สุด 

2. การรับรู้ความปลอดภัย ความมั่นใจของผู้ใช้ในความสามารถของแอปพลิเคชันในการ

ปกป้องข้อมูลและธุรกรรมที่ละเอียดอ่อน การปกป้องข้อมูลส่วนบุคคลซึ่งเป็นแง่มุมที่สำคัญ คือการ

สร้างความมั่นใจให้ผู้ใช้ว่าข้อมูลส่วนบุคคลของพวกเขา เช่น ชื่อ ที่อยู่ รายละเอียดการติดต่อ หรือ

แม้แต่ข้อมูลใบขับขี่ จะถูกจัดเก็บอย่างปลอดภัยและใช้งานอย่างเหมาะสม ความปลอดภัยนี้มักได้รับ

การปรับปรุงให้ดีขึ้นด้วยความโปร่งใสเกี่ยวกับหลักปฏิบัติในการจัดการข้อมูลและนโยบายความเป็น

ส่วนตัวที่ชัดเจน การประมวลผลการชำระเงินที่ปลอดภัยเป็นอีกปัจจัยสำคัญ เมื่อผู้ ใช้ทำธุรกรรม

ทางการเงินผ่านแอปพลิเคชัน พวกเขาจะต้องมีการรับประกันว่ารายละเอียดทางการเงินของพวกเขา

ได้รับการปกป้องอย่างดี การรับประกันนี้มีให้โดยโปรโตคอลการเข้ารหัสที่ปลอดภัยสำหรับการ

ประมวลผลธุรกรรมและความพร้อมใช้งานของแพลตฟอร์มการชำระเงินของบุคคลที่สามที่เชื่อถือได้

และปลอดภัย ผู้ใช้ต้องเชื่อมั่นในความสามารถของแอปพลิเคชันในการต่อต้านการโจมตีทางไซเบอร์ 

ซึ่งแสดงให้เห็นผ่านการสื่อสารเชิงรุกจากนักพัฒนาเกี่ยวกับความมุ่งมั่นในการรักษาความปลอดภัย 

การใช้โปรโตคอลความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพและอัปเดต และการตอบสนองที่รวดเร็วและโปร่งใส

ต่อภัยคุกคามที่อาจเกิดขึ้นหรือการละเมิดที่เกิดขึ้นจริง นอกจากนี้ การให้ผู้ใช้ควบคุมข้อมูลของตน

เป็นกุญแจสำคัญในการรับรู้ถึงความปลอดภัย ซึ่งสามารถทำได้โดยให้ผู้ใช้กำหนดสิทธิ์ ตัดสินใจว่าจะ

แบ่งปันข้อมูลใด และมีความสามารถในการอัปเดตหรือลบข้อมูลได้อย่างง่ายดาย ประการสุดท้าย 

ความถี่และความน่าเชื่อถือของการอัปเดตความปลอดภัยมีส่วนช่วยในการรับรู้ถึงความปลอดภัยของ

แอปพลิเคชัน และการอัปเดตเป็นประจำ  

3. การรับรู้ความง่ายในการใช้ เป็นตัวแปรสำคัญที่บ่งบอกว่าผู้ใช้เชื ่อว่าพวกเขาสามารถ

โต้ตอบกับแอปได้อย่างง่ายดายเพียงใด สรุปแง่มุมต่าง ๆ รวมถึงความเรียบง่ายของการนำทางของ

แอป ซึ่งหมายถึงความตรงไปตรงมาในการเลื่อนผ่านส่วนต่างๆ ของแอป ระบบนำทางที่เป็นมิตรต่อ

ผู้ใช้ช่วยให้การใช้งานเป็นไปได้อย่างราบรื่นและเข้าถึงคุณลักษณะทั้งหมดได้อย่างรวดเร็ว ซึ่งช่วย

ยกระดับประสบการณ์ผู้ใช้ สิ่งสำคัญอีกประการหนึ่งคือความชัดเจนของคำแนะนำ ผู้ใช้ต้องค้นหา
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คำแนะนำที่ให้ไว้ภายในแอปเพื่อให้ชัดเจนและเข้าใจได้ง่าย ซึ่งช่วยให้พวกเขาใช้คุณลักษณะของแอป

ได้โดยไม่สับสน จากนั้นเส้นโค้งการเรียนรู้สำหรับผู้ใช้ใหม่ก็มาถึง แอปที่รับรู้ กันว่าใช้งานง่ายมักมีช่วง

การเรียนรู้ที่น้อยที่สุด หมายความว่าผู้ใช้ใหม่สามารถเข้าใจและใช้งานได้อย่างรวดเร็วโดยไม่ต้องใช้

เวลาหรือประสบการณ์มากมาย ประสิทธิภาพโดยรวมในการทำงานให้สำเร็จภายในแอปก็มีบทบาท

สำคัญเช่นกัน ซึ่งหมายความว่าแอปช่วยให้ผู้ใช้สามารถทำงานที่ต้องการ เช่น จองรถเช่า แก้ไขการจอง 

หรือชำระเงินได้อย่างรวดเร็วและไม่ซับซ้อน ทุกด้านเหล่านี้มีส่วนทำให้แอปถูกมองว่าใช้งานง่าย ยิ่ง

เห็นว่าใช้งานง่ายมากเท่าใด ผู้ใช้มีแนวโน้มที่จะมีปฏิสัมพันธ์เชิงบวกกับแอปมากขึ้น ซึ่งนำไปสู่ความพึง

พอใจและการรักษาผู้ใช้ที่เพิ่มขึ้น ดังนั้น ความสะดวกในการใช้งานจึงไม่ใช่แค่ความเรียบง่ายเท่านั้น 

มันเกี่ยวกับการสร้างประสบการณ์ผู้ใช้ที่ราบรื่นและใช้งานง่ายซึ่งกระตุ้นให้เกิดการมีส่วนร่วมอย่าง

ต่อเนื่องกับแอปพลิเคชันการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

4. การรับรู้ประโยชน์ ความเชื่อมั่นของผู้ใช้ในความสามารถของแอปในการเพ่ิมประสิทธิภาพ

หรือประสิทธิผล สำหรับแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้านั้น การรับรู้ถึงประโยชน์ขึ้นอยู่กับ

ปัจจัยหลายประการ ตัวอย่างเช่น ช่วงเวลาของยานพาหนะที่มีอยู่ ส่งผลโดยตรงต่อความสามารถของ

ผู้ใช้ในการค้นหายานพาหนะที่เหมาะกับความต้องการเฉพาะของพวกเขา ซึ่งจะเป็นการเพ่ิมประโยชน์

ของแอป สิ่งที่สำคัญไม่แพ้กันคือความถูกต้องของข้อมูลความพร้อมของรถ ผู้ใช้ต้องเชื่อมั่นว่าข้อมูลที่

แสดงในแอปเกี่ยวกับความพร้อมของยานพาหนะนั้นถูกต้องและเป็นปัจจุบันเพ่ือวางแผนการเช่าอย่าง

มีประสิทธิภาพ อีกแง่มุมหนึ่งคือความสะดวกสบายของกระบวนการเช่า หากแอปพลิเคชันทำให้

ขั ้นตอนการเช่ารถยนต์ไฟฟ้าง่ายขึ้น ด้วยการระบุราคาที่ชัดเจน ขั้นตอนการจองที่ง่ายดาย แนว

ทางการรับและคืนรถที่ตรงไปตรงมา จะถือว่ามีประโยชน์มากกว่า ประการสุดท้าย ความพร้อมใช้งาน

ของคุณลักษณะที่มีมูลค่าเพิ่ม เช่น การติดตามยานพาหนะแบบเรียลไทม์ การแก้ไขการจอง หรือการ

สนับสนุนลูกค้า สามารถปรับปรุงประโยชน์ของแอปได้อย่างมาก คุณลักษณะเหล่านี้สามารถช่วยให้

ผู้ใช้จัดการการเช่าได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น และตอบสนองต่อปัญหาหรือการเปลี่ยนแปลงใน

แผนของพวกเขา การรับรู้ถึงประโยชน์จึงไม่ได้เกี่ยวกับฟังก์ชันหลักของแอปเท่านั้น ประกอบด้วยทุก

องค์ประกอบที่สามารถปรับปรุงประสบการณ์ของผู้ใช้ ลดความซับซ้อนของงาน และทำให้การโต้ตอบ

กับแอปมีประสิทธิผลมากขึ้น ในฐานะที่เป็นปัจจัยสำคัญที่บ่งชี้ว่าผู้ใช้จะนำมาใช้และใช้แอปพลิเคชัน

ต่อไปหรือไม่ การรับรู้ถึงประโยชน์เป็นปัจจัยสำคัญที่ต้องพิจารณาในการพัฒนาและปรับแต่งแอป

พลิเคชันการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 
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5. ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า เป็นตัวแปรสำคัญท่ีแสดงถึงความน่าจะ

เป็นที่ผู้บริโภคจะใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าในอนาคต ความน่าจะเป็นนี้ถูกกำหนดขึ้น

อย่างมากจากปัจจัยต่าง ๆ เช่น การออกแบบที่รับรู้ได้ ความปลอดภัย ความสะดวกในการใช้งาน และ

ประโยชน์ใช้สอย ตัวอย่างเช่น หากผู้บริโภครับรู้ว่าแอปมีความสวยงามและได้รับการออกแบบตาม

สัญชาตญาณ พวกเขามีแนวโน้มที่จะมีความตั้งใจมากขึ้นที่จะใช้แอปนั้น ในทำนองเดียวกัน หากแอ

ปได้รับการพิจารณาว่ามีความปลอดภัย ปกป้องข้อมูลที่ละเอียดอ่อนของผู้ใช้และการทำธุรกรรม

ทางการเงิน สิ่งนี้ก็สามารถสนับสนุนความตั้งใจของผู้บริโภคที่จะใช้แอปพลิเคชันเป็นประจำได้เช่นกัน 

การรับรู้ว่าใช้งานง่ายมีบทบาทสำคัญเช่นกัน ด้วยอินเทอร์เฟซที่ใช้งานง่าย ตรงไปตรงมา และฟังก์ชัน

การทำงานที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งส่งผลดีต่อความตั้งใจของผู้บริโภคในการใช้แอปต่อไป ประการสุดท้าย 

การรับรู้ถึงประโยชน์ ซึ่งรวมถึงช่วงของยานพาหนะที่มีอยู่ ความถูกต้องของข้อมูลความพร้อมของ

ยานพาหนะ และความสะดวกโดยรวมของกระบวนการเช่า สามารถมีอิทธิพลอย่างมากต่อความตั้งใจ

ในการใช้งาน หากแอปได้รับการพิจารณาว่ามีประโยชน์จริง ๆ จะช่วยยกระดับประสบการณ์การเช่า

ของผู้ใช้ โอกาสในการใช้งานต่อไปจะเพิ่มขึ้น โดยพื้นฐานแล้ว การทำความเข้าใจความตั้งใจของ

ผู้บริโภคเป็นสิ่งสำคัญสำหรับนักพัฒนา เนื่องจากเป็นการให้ข้อมูลเชิงลึกที่มีค่าเกี่ยวกับการตั้งค่าและ

ความคาดหวังของผู้ใช้ ความรู้นี้สามารถเป็นเครื่องมือในการปรับแต่งคุณลักษณะของแอป ปรับปรุง

ประสบการณ์ของผู้ใช้ และพัฒนากลยุทธ์ทางการตลาดที่มีประสิทธิภาพ ดังนั้น ความตั้งใจในการใช้

งานของผู ้บริโภคจึงไม่ได้เป็นเพียงผลจากปัจจัยอื ่น  ๆ เท่านั ้น แต่ยังเป็นมาตรวัดที ่สำคัญของ

ความสำเร็จของแอปพลิเคชันในตลาดการเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีการแข่งขันสูง 

2.5 สมมติฐานของงานวิจัย 

 2.5.1 อิทธิพลของการรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ที่มีต่อการรับรู้

ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และการรับรู้ประโยชน์ในการใช้แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะอย่างยิ่งการออกแบบ

ส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ (User Interface :UI) มีบทบาทสำคัญในประสบการณ์ของผู้ใช้และการรับรู้

ความง่ายในการใช้งาน โดยการศึกษาของ (Jung, 2018) มุ่งเน้นไปที่อิทธิพลของการออกแบบส่วนต่อ

ประสานกับผู้ใช้ (User Interface :UI) ต่อประสบการณ์ส่วนบุคคลของผู้ใช้เกี่ยวกับประสิทธิภาพและ

ความสามารถในการใช้งานแอปพลิเคชัน พบว่าผลกระทบที่สำคัญของการออกแบบส่วนต่อประสาน

กับผู้ใช้ (User Interface :UI) ต่อทั้งความสามารถในการใช้งานที่รับรู้และประสบการณ์การใช้งาน
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ส่วนบุคคลของผู้ใช้ สิ่งนี้ชี้ให้เห็นว่ายิ่งมีอินเทอร์เฟซที่ใช้งานง่ายและได้รับการออกแบบมาเป็นอยา่งดี 

ผู้ใช้มีแนวโน้มมากขึ้นที่จะรับรู้ว่าแอปพลิเคชันมีประโยชน์และใช้งานง่าย นอกจากนี้ การวิจัยระบุว่า

ความสามารถในการใช้งานที่รับรู้ทำหน้าที่เป็นสื่อกลางระหว่างการออกแบบส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ 

(User Interface :UI) และประสบการณ์การใช้งานส่วนบุคคลของผู้ใช้ หมายความว่าการออกแบบ

ส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ (User Interface :UI) มีอิทธิพลต่อประสบการณ์ของผู้ใช้ทั้งทางตรงและ

ทางอ้อม ในขณะเดียวกันการศึกษาของ (W. Jung & Yim, 2018) ได้เน้นย้ำถึงความสำคัญของความ

เรียบง่าย ความสอดคล้องในการออกแบบส่วนต่อประสานของแอปพลิเคชัน ปัจจัยเหล่านี้มีผลกระทบ

อย่างมากต่อการโต้ตอบของผู้ใช้กับแอปพลิเคชันและความตั้งใจของผู้ใช้ในการใช้แอปพลิเคชันมือถือ 

ผลการวิจัยพบว่าความซับซ้อนและโครงสร้างของการออกแบบส่วนต่อประสานกับผู ้ใช้ (User 

Interface :UI) สามารถขัดขวางการโต้ตอบที่ราบรื่นของผู้ใช้กับแอปพลิเคชันได้ ดังนั้น การสร้างการ

ออกแบบอินเทอร์เฟซที่ยึดหลักการเรียบง่ายและสอดคล้องกัน แต่ในส่วนของ (Eriksson, Heath, 

Ljungstrand, & Parnes, 2018) แสดงให้เห็นว่าการออกแบบแอปพลิเคชันให้สามารถใช้งานง่ายดาย

และความสามารถในการปรับแต่งอย่างง่ายเป็นคุณสมบัติหลักที่ผู้ใช้รับรู้ว่ามีประโยชน์ในแอปพลิเคชัน

ด้านสุขภาพบนมือถือ แม้ว่าความสวยงามจะมีบทบาทในส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ แต่การปรับแต่งโดย

ละเอียดกลับไม่ถือว่ามีความสำคัญสำหรับผู้ใช้ทั่วไป สิ่งนี้ชี้ให้เห็นว่า เมื่อออกแบบแอปพลิเคชันบน

อุปกรณ์เคลื่อนที่ ควรให้ความสำคัญกับคุณลักษณะที่ช่วยปรับปรุงการทำงานของแอปพลิเคชัน

มากกว่าการเพิ่มความสวยงามหรือให้ตัวเลือกการปรับแต่งที่หลากหลาย อย่างไรก็ตาม (Punchoojit 

& Hongwarittorrn, 2017) ได้เน้นย้ำว่าการขาดการตอบสนองที่สัมผัสได้ ขนาดหน้าจอที่จำกัด 

ตัวอักษรขนาดเล็ก และความต้องการความสนใจทางสายตาที่สูงอาจสร้างความท้าทายให้กับผู ้ใช้

อุปกรณ์เคลื ่อนที ่ได้ พวกเขาให้เหตุผลว่ามาตรฐานการออกแบบส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ ( User 

Interface :UI) ของอุปกรณ์พกพาส่วนใหญ่ยังไม่มีการนิยาม และแม้ว่าการออกแบบจำนวนมากจะอิง

ตามกระบวนทัศน์ที่แสดงบนคอมพิวเตอร์ตั้งโต๊ะ แต่สิ่งเหล่านี้อาจไม่เหมาะสมกับบริบทของอุปกรณ์

พกพา 

โดยสรุปแล้วการออกแบบส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ (User Interface :UI) ของแอปพลิเคชัน

มือถือมีอิทธิพลอย่างมากต่อประสบการณ์ของผู้ใช้และความง่ายในการใช้งาน การรับประกันความ

เรียบง่ายและความสม่ำเสมอในการออกแบบ การเพิ่มความสะดวกในการนำทางและการปรับแต่ง 

และการปรับให้เข้ากับบริบทของอุปกรณ์พกพาเป็นกลยุทธ์ที่จำเป็นสำหรับการสร้างแอปพลิเคชันที่
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เป็นมิตรต่อผู้ใช้ การวิจัยในอนาคตจำเป็นต้องสำรวจการออกแบบส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ (User 

Interface :UI) ในบริบทของอุปกรณ์เคลื่อนที่ต่อไปเพื่อสร้างแนวทางที่เป็นมาตรฐานมากขึ้น 

จากการทบทวนวรรณกรรมที่กล่าวถึงข้างต้นให้ข้อมูลเชิงลึกที่สำคัญเกี่ยวกับบทบาทสำคัญ

ของการออกแบบแอปพลิเคชันมือถือที ่มีอิทธิพลต่อความง่ายในการใช้งานและประโยชน์ของ

ผลิตภัณฑ์หรือบริการ หากพิจารณาถึงแอปพลิเคชันรถยนต์ไฟฟ้าสำหรับเช่า อาจกล่าวได้ว่าแอปพลิเค

ชันที่ออกแบบมาอย่างดีและเป็นมิตรกับผู้ใช้อาจปรับปรุงประสบการณ์ผู้ใช้และเพิ่มการยอมรับของ

ผู้ใช้ จึงเสนอสมมติฐานที่ 1 และ 2 ดังนี้ 

 H1: การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้

ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

 H2: การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้

ประโยชน์ในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

 2.5.2 อิทธิพลของการรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ที่มีผลต่อการ

รับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และการรับรู้ประโยชน์ในการใช้แอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า  

การศึกษาเกี ่ยวกับผลกระทบของการรับรู ้ความปลอดภัย ความง่ายในการใช้งาน และ

ประโยชน์การใช้งานแอปพลิเคชันรถยนต์ไฟฟ้าสำหรับเช่า ซึ่งจากการศึกษาของ (Denaputri & 

Usman, 2019) พบว่าการรับรู้ถึงความไว้วางใจ ความปลอดภัย ประโยชน์ และความสะดวกในการใช้

งาน ส่งผลกระทบอย่างมีนัยสำคัญต่อความตั้งใจของลูกค้าที่จะใช้บริการชำระเงินผ่านมือถือ สิ่งนี้บ่งชี้

ว่าหากผู้ใช้รับรู้ว่าแอปพลิเคชันน่าเชื่อถือและปลอดภัย ก็จะส่งผลเชิงบวกต่อความเต็มใจที่จะใช้บริการ 

เช่นเดียวกับการใช้งานแอปพลิเคชันรถยนต์ไฟฟ้าสำหรับเช่า โดยแนะนำว่าการรับรองความปลอดภัย

ของแอปพลิเคชันเหล่านี ้เป็นสิ ่งสำคัญในการดึงดูดและรักษาผู ้ใช้  เช่นเดียวกับการศึกษาของ 

(Chapman, Adamson, Shah, & Anand, 2020) ได้ขยายความในประเด็นนี้โดยยืนยันว่าการรับรู้

ถึงความปลอดภัย ประโยชน์ และความสะดวกในการใช้งานส่งผลดีต่อความตั้งใจของผู้บริโภคในการ

ใช้บริการ e-payment แอปพลิเคชันรถยนต์ไฟฟ้าสำหรับเช่าอาจะกล่าวได้ว่าผู้ใช้ที่เห็นว่าแอปพลิเค

ชันมีความปลอดภัย ใช้งานง่าย และมีประโยชน์มีแนวโน้มที่จะใช้แอปอย่างสม่ำเสมอ (Basuki et al., 

2022) ได้นำโมเดลการยอมรับเทคโนโลยีมาใช้กับการชำระเงินแบบดิจิทัล โดยแสดงให้เห็นว่าความ

ปลอดภัย ความสะดวกในการใช้งาน และประโยชน์ที่ได้รับนั้นมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมของผู้บริโภค  
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ในขณะที่ (Balapour, Nikkhah, & Sabherwal, 2020) ไดเ้น้นบทบาทของการรับรู้ความเป็นส่วนตัว

ในฐานะตัวทำนายการรับรู้ความปลอดภัยในแอปพลิเคชันมือถือ พวกเขาพบว่าการรับรู้เกี่ยวกับความ

เป็นส่วนตัว เช่น ความเสี่ยงด้านการรักษาข้อมูลส่วนบุคคลและประสิทธิภาพของนโยบายความเป็น

ส่วนตัว มีอิทธิพลต่อการรับรู้ความปลอดภัยของแอพมือถือ สำหรับแอปพลิเคชันรถยนต์ไฟฟ้าสำหรับ

เช่า การรับรองความเป็นส่วนตัวและการสื่อสารนโยบายความเป็นส่วนตัวอย่างมีประสิทธิภาพ

สามารถปรับปรุงการรับรู้ของผู้ใช้เกี่ยวกับความปลอดภัยของแอปพลิเคชัน 

กล่าวโดยสรุป การรับรู้ถึงความปลอดภัย ความง่ายในการใช้งาน และประโยชน์ของบริการมี

อิทธิพลอย่างมากต่อพฤติกรรมและการรับรู้ของผู้ใช้ สำหรับแอปพลิเคชันการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การทำ

ให้แน่ใจว่าการรับรู้เหล่านี้เป็นไปในเชิงบวกอาจนำไปสู่การใช้และการยอมรับบริการที่เพิ่มขึ้น ความ

เป็นส่วนตัวเป็นสิ่งสำคัญเช่นกัน และควรได้รับการระบุอย่างเพียงพอเพื่อเพิ่มความไว้วางใจของผู้ใช้

และการรับรู้ด้านความปลอดภัย 

จากการทบทวนวรรณกรรมที่กล่าวถึงข้างต้นให้ข้อมูลเชิงลึกที่สำคัญเกี่ยวกับบทบาทสำคัญของ

ความปลอดภัยของแอปพลิเคชันที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน และการรับรู้ประโยชน์ใน

การใช้งาน หากพิจารณาถึงแอปพลิเคชันรถยนต์ไฟฟ้าสำหรับเช่า อาจกล่าวได้ว่าแอปพลิเคชันที่มีความ

ปลอดภัยต่อการใช้งาน พวกเขาจะพบว่าใช้งานง่ายและมีประโยชน์มากกว่า จึงเสนอสมมติฐานที่ 3 และ 

4 ดังนี้ 

H3: การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลเชิงบวกต่อการ

รับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

H4: การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลเชิงบวกต่อการ

รับรู้ประโยชน์ในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

2.5.3 อิทธิพลของการรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ที่มีต่อ

การรับรู้ประโยชน์ในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

การศึกษาเกี่ยวกับการรับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ที่มี

ต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งาน และความตั้งใจใช้ สอดคล้องกับงานวิจัยของ  (Gupta et al., 

2021) ได้มีการสำรวจความสัมพันธ์ระหว่างความง่ายในการใช้งานและคุณภาพข้อมูล คุณภาพของ

ระบบ และการโต้ตอบในบริบทของแอปพลิเคชัน การศึกษาระบุว่าการรับรู้ความง่ายต่อการใช้งานนั้น
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เชื ่อมโยงกับความตั ้งใจอย่างต่อเนื่องที ่จะใช้แอปพลิเคชัน เช่นเดียวกับการศึกษาของ (Widiar, 

Yuniarinto, & Yulianti, 2023) ที่ได้ทำการศึกษาผลของการรับรู้ความง่ายในการใช้งานต่อความตั้งใจ

เชิงพฤติกรรมในผู้ใช้บริการธนาคารบนมือถือ พบว่าความง่ายในการใช้งานที่เพิ่มมากขึ้น รวมกับการ

รับรู้ถึงประโยชน์และความไว้วางใจ นำไปสู่ความสัมพันธ์ที่ยั่งยืนหรือระยะยาวกับแอพมากข้ึน ในขณะ

ที่การศึกษาของ (Chen, Guan, Qiu, & Xu, 2022) ได้ทำการศึกษาเกี่ยวกับการใช้แอปพลิเคชัน

สุขภาพบนมือถืออย่างต่อเนื่องของนักศึกษาแพทย์ พวกเขาพบว่าการรับรู้ว่าใช้งานง่ายมีผลกระทบ

อย่างมากต่อการรับรู้ถึงประโยชน์และทัศนคติต่อการใช้แอปสุขภาพบนมือถือ และการศึกษาของ 

(Ateş & Garzón, 2022) พบว่าการรับรู้ว่าใช้งานง่ายมีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ ความ

เพลิดเพลิน และความตั้งใจที่จะรับชมภาพยนตร์ออนไลน์ในช่วงการระบาดของโควิด -19 การศึกษา

เหล่านี้โดยรวมเสนอแนะว่าการรับรู้ถึงการใช้งานที่ง่ายของแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าอาจมี

อิทธิพลอย่างมากต่อการรับรู้ถึงประโยชน์และความตั้งใจในการใช้งาน ดังนั้น การออกแบบแอปพลิเค

ชันเหล่านี้ให้เป็นมิตรกับผู้ใช้อาจช่วยเพิ่มการยอมรับและการใช้งานอย่างต่อเนื่อง  จากที่กล่าวมา

ข้างต้นจึงเสนอสมมติฐานที่ 5 และ 6 ดังนี้ 

H5: การรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลเชิงบวกต่อ

การรับรู้ประโยชน์ในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

H6: การรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลเชิงบวกต่อ

ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

2.5.4 อิทธิพลของการรับรู้ประโยชน์ในการใช้แอปพลิเคชันรถยนต์ไฟฟ้าสำหรับเช่าที่มีต่อ

ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

การศึกษาเกี่ยวกับอิทธิพลของการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้าที่มีต่อความตั้งใจใช้ ซึ่งจากการศึกษาของ (Ates & Garzon, 2022) มุ่งเน้นไปที่การใช้แอปพลิเค

ชันมือถือในการศึกษาวิทยาศาสตร์ การศึกษาของพวกเขารวมเอาแบบจำลองต่างๆ เช่น แบบจำลอง

การยอมรับเทคโนโลยี ทฤษฎีการไหล และทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน เพ่ือทำความเข้าใจปัจจัยผลักดัน

ที ่อยู ่เบื ้องหลังความตั ้งใจของครูในการใช้แอปพลิเคชันบนมือถือในกระบวนการเรียนการสอน 

การศึกษาของพวกเขาตรวจสอบสมมติฐานที่เสนอทั้งหมด 11 ข้อ โดยเน้นความสำคัญของทัศนคติ

และการรับรู้ถึงประโยชน์ในการมีอิทธิพลต่อความตั้งใจของครูในการใช้แอปพลิเคชันมือถือ ซึ่งพบว่า

ส่งผลต่อความตั้งใจในการใช้งานแอปพลิเคชันดังกล่าวในภายหลัง  อีกทั้งยังมีแนวโน้มที่จะพัฒนา
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H7 

H6 

H5 

H4 

H3 

H2 

H1 

ทัศนคติที่ดีต่อแอปพลิเคชัน เช่นเดียวกับการศึกษาของ (สมฤดี ทองรักษ์, 2561)  ได้ทำการศึกษา

คุณภาพของระบบ การรับรู้ประโยชน์การใช้งาน การรับรู้ถึงความปลอดภัย และความไว้วางใจส่งต่อ

ความตั้งใจใช้บริการชำระเงินผ่านโทรศัพท์มือถือ ของผู้บริโภควัยทำงานในกรุงเทพมหานคร ผล

การศึกษาแสดงให้เห็นว่าการรับรู้ถึงประโยชน์และการรับรู้ถึงความปลอดภัยมีอิทธิพลอย่างมากต่อ

ความไว้วางใจ และความตั้งใจที่จะใช้แอปพลิเคชันการชำระเงินผ่านมือถือ การศึกษาเหล่านี้โดยรวม

บ่งชี้ว่าการรับรู้ถึงประโยชน์มีบทบาทสำคัญในการมีอิทธิพลต่อความตั้งใจของผู้ใช้ ในการใช้แอปพลเิค

ชันมือถือ ไม่ว่าจะในบริบทของการสอน การชำระเงินผ่านมือถือ หรือการเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที ่อาจ

เกิดข้ึน ผู้ใช้มีแนวโน้มที่จะใช้แอปพลิเคชันที่พวกเขาเห็นว่ามีประโยชน์ ปลอดภัย และเชื่อถือได้ จากที่

กล่าวมาข้างต้นจึงเสนอสมมติฐานที่ 7 ดังนี้ 

H7: การรับรู้ประโยชน์ในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลต่อความตั้งใจ

ใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

2.6 กรอบแนวคิดวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ภาพที่ 8 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

การรับรู้ความปลอดภัย 

(Perceived Security) 

การรับรู้ประโยชน์การใช้ 

(Perceived Usefulness) 

การรับรู้การออกแบบ 

(Perceived Design) 
 

ความตั้งใจใช้งาน 

(Consumer 

Intention to use) 
 

การรับรู้ความง่ายในการใช้ 

(Perceived Ease of 

Use) 
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บทที่ 3  

วิธีการดำเนินการวิจัย  

 

 การศึกษาวิจัยเรื ่อง “ปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า” โดยมุ่งเน้นศึกษาปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า  

การศึกษานี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณโดยใช้ข้อมูล (Primary Data) ซึ่งใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือใน

การเก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งเป็นผู้เช่ารถยนต์ไฟฟ้าบนแพลตฟอร์มแอปพลิเคชันที่อาศัย

อยู่ในจังหวัดกรุงเทพมหานคร โดยมีขั้นตอนและวิธีดำเนินการวิจัย ดังนี้ 

 

3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

 3.1.1 ประชากร 

 เนื่องจากการศึกษานี้มุ ่งเน้นศึกษาปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความตั้งใจใช้งานแอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ประชากรของการวิจัยนี้จึงเป็นผู้เช่ารถยนต์ไฟฟ้าบนแพลตฟอร์มแอปพลิเค

ชันที่อาศัยอยู่ในจังหวัดกรุงเทพมหานคร ซึ่งไม่สามารถทราบจำนวนประชากรที่แน่นอน เนื่องจาก

ผู้คนในสภาพแวดล้อมในเมืองเช่นกรุงเทพฯ อาจเลือกเช่ารถยนต์ไฟฟ้าด้วยเหตุผลหลายประการ 

ได้แก่ 1) การคำนึงถึงผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม รถยนต์ไฟฟ้าปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ ในขณะขับขี่เมื่อ

เทียบกับรถยนต์สันดาป ทำให้เป็นตัวเลือกการเดินทางที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและยั่งยืนมากขึ้น ซึ่ง

สอดคล้องกับกระแสโลกที่มุ่งสู่วิถีชีวิตที่ยั่งยืนมากขึ้น 2) ชาวกรุงเทพฯ จำนวนมากอาจเลือกที่จะเช่า

รถยนต์ไฟฟ้าเนื่องจากภาระในการซื้อรถยนต์ไม่ว่าจะเป็นเงินดาวน์ ความสามารถในการผ่อน สภาพ

คล่อง อีกทั้งค่าใช้จ่ายด้านภาษี ประกัน และการบำรุงรักษา ที่ไม่สอดคล้องกับค่าครองชีพและรายได้

ในปัจจุบัน 3) การไม่ต้องการครอบครองรถยนต์ โดยเห็นว่ารถยนต์ที่ซื้อมาส่วนใหญ่มักจอดมากกว่าใช้

งาน และอาจไม่มีพื้นที่เพียงพอสำหรับจอดรถยนต์ ดังนั้น การเช่ารถยนต์โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถยนต์

ไฟฟ้าจึงเป็นทางเลือกท่ีเหมาะสมสำหรับการใช้จ่ายเงินสำหรับการใช้รถเท่าที่จำเป็นเท่านั้น เนื่องจาก

กรุงเทพฯ เป็นเมืองหลวงของประเทศไทยได้รับการส่งเสริมให้มีสถานีชาร์จที่ครอบคลุมพื้นที่ต่าง  ๆ 

มากกว่าในต่างจังหวัด ดังนั้น การเช่ารถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพจึงมีความสะดวกสบายของการชาร์จ ทั้ง

ในปั๊มน้ำมัน ศูนย์การค้า หรือโรงแรม ยิ่งไปกว่านั้น การเช่ารถยนต์ไฟฟ้ายังมอบโอกาสในการสัมผัส

เทคโนโลยี EV ล่าสุดโดยไม่ต้องตัดสินใจซื้อ ประกอบกับกรุงเทพฯ นั้นมักมีการจราจรที่ติดขัด ซึ่ง

รถยนต์ไฟฟ้าบางรุ่นมีความพร้อมในคุณสมบัติขั้นสูง เช่น ระบบ Adaptive Cruise Control ช่วย
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ควบคุมความเร็วขณะขับขี่และรักษาระยะห่างอัตโนมัติ ช่วยลดความเครียดของผู้ขับขี่ในขณะที่

การจราจรคับคั่งลงได้ และอีกหนึ่งปัจจัยที่สำคัญที่สุดคือค่าใช้จ่ายด้านพลังงานไฟฟ้าที่มีราคาถูกกว่า

น้ำมันต่อการชาร์จในแต่ละครั้ง ดังนั้นในการศึกษาวิจัยครั้งนี้จึงเจาะจงไปที่ประชากรที่อาศัยในจังหวัด

กรุงเทพมหานคร 

3.1.2 กลุ่มตัวอย่าง 

 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยนี้ คือ ผู้เช่ารถยนต์ไฟฟ้าบนแพลตฟอร์มแอปพลิเคชัน ผู้วิจัยได้

กำหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างโดย (Bentler & Chou, 1987)แนะนำว่าอัตราส่วนของขนาดตัวอย่างต่อ

พารามิเตอร์อิสระ อย่างน้อยที่สุดไม่ควรน้อยกว่า 5:1 สำหรับกรณีที่มีตัวแปรสังเกตเป็นจำนวนมาก 

และมีค่าน้ำหนักองค์ประกอบในระดับสูง แต่ที่เหมาะสมไม่ควรต่ำกว่าอัตรา 10: 1 และ (Nunnally, 

1978) แนะนำให้พิจารณาที่อัตราส่วนของขนาดตัวอย่างต่อตัวแปรสังเกต ไม่ควรต่ำกว่า 10:1 

งานวิจัยนี้มีตัวแปรสังเกตอยู่จำนวน 26 ตัวแปร จึงต้องการจำนวนตัวอย่างอย่างน้อย 260 ดังนั้น

จำนวนตัวอย่างงานวิจัยนี้เป็นไปตามข้อเสนอของ (Nunnally, 1978) และ (Bentler & Chou, 1987) 

 3.1.3 การสุ่มตัวอย่าง 

 ในงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยเลือกใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบเลือกแบบเจาะจง (Purposive Sampling) 

โดยการนำแบบสอบถามให้ผ ู ้ที ่เคยเช่ารถยนต์ไฟฟ้าบนแฟลตฟอร์มแอปพลิเคชัน ที ่อาศัยใน

กรุงเทพมหานคร จากแหล่งที่มาคือ Page Facebook และ งาน International Motor Show

จำนวน 260 คน โดยแบ่งโควตาการเก็บตัวอย่างตามจำนวนผู้ให้เช่ารถยนต์ไฟฟ้า 4 กลุ่มคือ EVme 

HAUP Hertz และ SIXT จำนวน 65 ตัวอย่างรวม 260 ตัวอย่างเพ่ือเก็บแบบสอบถามให้ครบทุกแอป

พลิเคชันที่ได้ยกตัวอย่างมาในการวิจัยครั้งนี้ 

 

3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

 ผู้วิจัยใช้แบบสอบถามที่เป็นเครื่องมือที่ใช้เป็นมาตรวัดตัวแปร ซึ่งจัดทำขึ้นจากการประมวล

แนวคิดและผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้องที่ใช้ในการศึกษา โดยมีคำถามแรกเพื่อคัดกรอกคือ ท่านเคยเช่า

รถยนต์ไฟฟ้าบนแฟลตฟอร์มแอปพลิเคชันหรือไม่ หากตอบว่าเคย จึงทำแบบสอบถามข้อต่อไป ซึ่ง มี

ลักษณะเป็น 2 ตอน ดังต่อไปนี้  
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 ตอนที่ 1 เป็นแบบสอบถามลักษณะประชากรศาสตร์ของกลุ่มตัวอย่าง เป็นคำถามปลายเปิด

แบบตรวจรายการ (Checklist) ประกอบด้วยข้อคำถามจำนวน 6 ข้อ ได้แก่ เพศ อายุ สถานภาพ

สมรส ระดับการศึกษา อาชีพ และรายได้เฉลี่ยต่อเดือน  

 ตอนที่ 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า และความตั้งใจเช่าแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำนวน 26 ข้อ ประกอบด้วย 

  1)  คำถามเกี่ยวกับ การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

(Perceived Application Design) จำนวน 7 ข้อ ปรับปรุงมาจากงานวิจัยของ (Ma & Lai, 2016)  

  2) คำถามเกี่ยวกับ การรับรู้ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า (Perceived Application Security) จำนวน 4 ข้อ ปรับปรุงมาจากงานวิจัยของ (Ma & Lai, 

2016)  

  3) คำถามเก่ียวกับ การรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

(Perceived Ease of Use) จำนวน 5 ข้อ ปรับปรุงมาจากงานวิจัยของ (Rafique et al., 2020)  

  4) คำถามเกี่ยวกับ การรับรู้ประโยชน์ของการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า (Perceived Usefulness) จำนวน 5 ข้อ ปรับปรุงมาจากงานวิจัยของ (Rafique et al., 2020) 

  5) คำถามเก่ียวกับ ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำนวน 5 ข้อ 

ปรับปรุงมาจากงานวิจัยของ (Wang et al., 2022)  

 แบบสอบถามเป็นลักษณะเลือกตอบ ใช้มาตราส่วน 5 ระดับ (Likert Scale) ซึ่งกำหนดให้

เลือกตอบเพียงข้อเดียว โดยใช้เกณฑ์กำหนดค่าคะแนนในการตอบคำถาม ดังนี้ 

   คำตอบ     คะแนน 

   เห็นด้วยมากที่สุด       5 

   เห็นด้วยมาก       4 

   เห็นด้ายปานกลาง      3 

   เห็นด้วยน้อย       2 

   เห็นด้วยน้อยที่สุด      1 
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การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ 

การตรวจสอบความตรงตามเนื้อหา (Content Validity) คือการตรวจสอบความสอดคล้อง

ของตัวชี้วัดกับนิยามศัพท์เฉพาะโดยผู้เชี่ยวชาญ 3 ท่าน เมื่อตรวจสอบเนื้อหาและความเข้าใจของ

แบบสอบถามแล้วปรับแก้ไขถ้อยคำของข้อคำถามตามคำแนะนำจากผู้เชี่ยวชาญเพ่ือให้สื่อความหมาย

ได้ชัดเจนที่สุด และนำผลที่ได้จากการตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถามเสนออาจารย์ที่ปรึกษา

วิทยานิพนธ์อีกครั้งเพื่อปรับปรุงแก้ไขตามคำแนะนำ แล้วจัดทำเป็นฉบับสมบูรณ์เพื่อนำไปใช้ในการ

เก็บรวบรวมข้อมูลจากประชากรกลุ่มตัวอย่างต่อไปนำแบบสอบถามไปทดลองใช้ (Try Out) กับผู้

ลูกค้าที่เคยใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าของบริษัทที่ให้เช่ ารถยนต์ไฟฟ้า ที่ไม่ใช่กลุ่ม

ตัวอย่างในการวิจัยในครั้งนี้ จำนวน 30 ราย 

การหาค่าอำนาจจำแนกรายข้อ (Discrimination Power ) เพื่อพิจารณาข้อคำถามที่ใช้ใน

การวิจัยว่าสามารถจำแนกกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามได้หรือไม่  โดยการหาค่าสหสัมพันธ์ระหว่างข้อ

คำถามกับคะแนนรวมของแบบสอบถามทั้งฉบับ (Item-total Correlation) ข้อคำถามท่ีใช้ได้ต้องมีค่า

อำนาจจำแนกตั้งแต่ 0.4 ขึ้นไป (Johnson-Conley, 2009)ซึ่งการรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าการรับรู้การออกแบบ (Perceived Design :PD) มีค่าอำนาจจำแนก (r) อยู่

ระหว่าง 0.590 – 0.813 การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าการรับรู้ความ

ปลอดภัย (Perceived Security :PS) มีค่าอำนาจจำแนก (r) อยู่ระหว่าง 0.763 – 0.780 การรับรู้

ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ความง่ายในการใช้ (Perceived 

Ease of Use :PEU) มีค่าอำนาจจำแนก (r) อยู่ระหว่าง 0.735 – 0.809 การรับรู้ประโยชน์การใช้แอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าการรับรู้ประโยชน์การใช้ (Perceived Usefulness :PU) มีค่าอำนาจ

จำแนก (r) อยู่ระหว่าง 0.819 – 0.920 และความตั้งใจใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

ความตั้งใจใช้งาน (Consumer Intention to use :IU) มีค่าอำนาจจำแนก (r) อยู่ระหว่าง 0.787 - 

0.837 

การหาค่าความเชื่อมั่นของเครื่องมือ (Reliability Test) ด้วยค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha 

Coefficient) ตามวิธีของครอนบาค (Cronbach & Furby, 1970) ซึ่งควรมีค่า 0.7 ขึ้นไปสำหรับการ

วิจัยแบบสำรวจ (Venkatesh & Davis, 1996) ซึ่งการรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้าการรับรู้การออกแบบ (Perceived Design :PD) มีค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา เท่ากับ 0.922 

การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าการรับรู้ความปลอดภัย (Perceived 

Security :PS) มีค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา เท่ากับ 0.949 การรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชัน
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สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าการรับรู้ความง่ายในการใช้ (Perceived Ease of Use :PEU) ค่าสัมประสิทธิ์

แอลฟา เท่ากับ 0.900 การรับรู ้ประโยชน์การใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าการรับรู้

ประโยชน์การใช้ (Perceived Usefulness :PU) มีมีค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา เท่ากับ 0.945 และความ

ตั้งใจใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าความตั้งใจใช้งาน (Consumer Intention to use 

:IU) มีค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา เท่ากับ 0.934 

3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 3.3.1 ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data) 

 เป็นข้อมูลที ่ได้จากการตอบแบบสอบถามจากกลุ ่มตัวอย่าง ซึ ่งผู ้ว ิจ ัยแจ้งแก่ผู ้ตอบ

แบบสอบถามก่อนว่าต้องมีคุณสมบัติ 2 ประการ จึงจะสามารถทำแบบสอบถามนี้ได้ โดยการเก็บ

แบบสอบถามจะเป็นการเก็บแบบสอบถามผ่านระบบออนไลน์ (Online survey) สร้างแบบสอบถาม

ด้วย Google Form และส่ง URL ของแบบสอบถามไปยังกลุ่มตัวอย่างผ่านสื่อสังคมออนไลน์ ได้แก่ 

ไลน์ (Online) เฟชบุ๊ค (Facebook) ให้กับผู้ที่มีประสบการณ์เช่ารถยนต์ไฟฟ้าบนแฟลตฟอร์มแอป

พลิเคชัน เนื่องจากวิธีการรวบรวมข้อมูลออนไลน์สร้างโอกาสในการทำการวิจัยได้ทั่วโลก โดยเฉพาะ

อย่างยิ ่งในกลุ ่มประชากรที ่เข้าถึงยาก โดยมีการพิจารณาอย่างรอบคอบถึงวิธีการสื ่อสารไปยัง

กลุ่มเป้าหมายที่แท้จริงและวิธีการรวบรวมข้อมูลเพื่อให้แน่ใจว่าข้อมูลมีคุณภาพสูงและความถูกต้อง

ของการค้นพบ (Cantrell & Lupinacci, 2007) จากนั้นจึงรวบรวมแบบสอบถามที่ได้ และตรวจสอบ

ข้อมูลในแบบสอบถาม เพ่ือนำมาใช้ในการวิเคราะห์ผลทางสถิติ 

 3.3.2 ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary data) 

 ผู้วิจัยศึกษาค้นคว้าข้อมูล แนวคิด และทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัยจากหนังสือ วารสาร 

บทความ งานวิจัย และสื่ออิเล็กทรอนิกส์ต่าง ๆ ในที่นี้ได้นำแนวทางของทฤษฎีโมเดลการยอมรับ

เทคโนโลยี เป็นทฤษฎีหลักที่ใช้ในการวิจัย  

 

 3.3.3 ระยะเวลาในการเก็บรวบรวมข้อมูล 

 ผู้วิจัยได้ทำการเก็บรวบรวมข้อมูลอยู่ตั้งแต่เดือนพฤศจิกายน 2565 ถึงเดือนพฤษภาคม 

2566 ซึ่งมีระยะเวลาการทำงานดังตารางที่ 1 
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ตารางท่ี 1 แสดงระยะเวลาในการเก็บรวบรวมข้อมูล 

การดำเนินการ 
พ.ย. 

65 

ธ.ค. 

65 

ม.ค. 

66 

ก.พ. 

66 

มี.ค. 

66 

เม.ย. 

66 

พ.ค. 

66 

มิ.ย. 

66 

1. ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง         

2. การกำหนดปัญหาวิจัย         

3. จัดทำโครงร่างวิจัย         

4. จัดทำแบบสอบถามในการวิจัย         

5. เก็บข้อมูล         

6. วิเคราะห์ข้อมูล         

7. เขียนรายงานการวิจัย         

8. นำเสนอผลงานวิจัย         

 

3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 

 ข้อมูลที่ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูล ผู้วิจัยทำการตรวจสอบความเรียบร้อยสมบูรณ์ของ

แบบสอบถามซ้ำอีกครั้ง และดำเนินการดังนี้ 

 3.4.1 นำแบบสอบถามที่ได้จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด ดำเนินการรวบรวม และตรวจสอบ

ความถูกต้องครบถ้วนอีกครั้ง 

 3.4.2 วิเคราะห์ข้อมูลด้านประชากรศาสตร์ของผู้ตอบแบบสอบถาม และข้อมูลที่เกี่ยวข้อง

กับพฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่าง โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ การแจกแจงความถี่ (Frequency) และ

ร้อยละ (Percentage) 

 3.4.3 วิเคราะห์ปัจจัยเหตุที่ส่งผลต่อการใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าจริง 

ผู้วิจัยนำข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามมาจัดหมวดหมู่ตามประเภทการวัดตัวแปร และการดำเนินการ

วิเคราะห์ในส่วนของสถิติด้วยโปรแกรมสำเร็จรูปใช้สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ ค่าเฉลี่ย (Mean) และค่า

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) 

 3.4.4 นำข้อมูลจากแบบสอบถามมาแยกหมวดหมู ่ตามประเภทการวัดตัวแปร และ

ดำเนินการวิเคราะห์ในส่วนของสถิติด้วยโปรแกรมสำเร็จรูป SPSS เพื่อวิเคราะห์ความหมายจากการ

คำนวณค่าเฉลี่ยตามเกณฑ์การให้คะแนน ด้วยสูตรการหาความกว้างของอันตรภาคชั้น ดังนี้ 
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ความกว้างอัตรภาคชั้น =
คะแนนสูงสุด − คะแนนต่ำสุด

จำนวนชั้น
 

โดยช่วงความกว้างอันตรภาคชั้นสามารถนำมาแปลความหมายได้ ดังนี้ 

  ค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 1.00 - 1.80 หมายความว่า อยู่ในระดับน้อยที่สุด 

  ค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 1.81 - 2.60 หมายความว่า อยู่ในระดับน้อย 

  ค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 2.61 - 3.40 หมายความว่า อยู่ในระดับปานกลาง 

  ค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 3.41 - 4.20 หมายความว่า อยู่ในระดับมาก 

  ค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 4.21 - 5.00 หมายความว่า อยู่ในระดับมากที่สุด 

  

3.4.5 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระ โดยใช้สถิติส ัมประสิทธิ ์ของเพียร์สัน  

(Pearson's product moment correlation coefficient) เพื่อทดสอบคุณสมบัติของตัวแปรต้น

และตัวแปรตาม โดยมีความหมายของสัญลักษณ์ ดังนี้  

  X̅ หมายถึง  ค่าเฉลี่ย 

  S.D. หมายถึง  ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

  T หมายถึง  ค่าสถิติท่ีใช้ในการพิจารณาการแจกแจงแบบ 

  F หมายถึง  ค่าสถิติท่ีใช้ในการพิจารณาการแจกแจงแบบเอฟ 

  Sig หมายถึง  ระดับมีความนัยสำคัญทางสถิติ 

  * หมายถึง  มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

  r หมายถึง  ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 

 การพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ ระดับความสัมพันธ์ใช้สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เพียร์

สัน (Pearson's Correlation Coefficient) ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่าง ๆ โดยมี

เกณฑ์ระหว่างตัวแปรต่าง 1 โดยเกณฑ์วัดระดับความสัมพันธ์ (Wagner et al., 2013) ดังนี้ 

  -1.00  หมายถึง มีความสัมพันธ์เต็มที่ และไปในทิศทางตรงกันข้าม 

  -0.76 ถึง -0.99 หมายถึง มีความสัมพันธ์ในระดับสูงมาก และมีทิศทางตรงกันข้าม 

  -0.56 ถึง -0.75  หมายถึง  มีความสัมพันธ์ในระดับสูง และมีทิศทางตรงกันข้าม 

  -0.26 ถึง -0.55 หมายถึง มีความสัมพันธ์ในระดับปานกลาง และมีทิศทางตรงข้าม 

  -0.01 ถึง -0.25 หมายถึง มีความสัมพันธ์ในระดับต่ำ และมีทิศทางตรงกันข้าม 

  0.00  หมายถึง ไม่มีความสัมพันธ์ 

  0.01 ถึง 0.25 หมายถึง มีความสัมพันธ์ในระดับต่ำ และไปในทิศทางเดียวกัน 
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  0.26 ถึง 0.55 หมายถึง มีความสัมพันธ์ในระดับปานกลาง และไปในทางเดียวกัน 

  0.56 ถึง 0.75 หมายถึง มีความสัมพันธ์ในระดับสูง และไปในทิศทางเดียวกัน 

  0.76 ถึง 0.99 หมายถึง มีความสัมพันธ์ในระดับสูงมาก และไปในทิศทางเดียวกัน 

  1.00  หมายถึง มีความสัมพันธ์เต็มที่ และไปในทิศทางเดียวกัน 

 สำหรับเครื่องหมาย + หรือ - หน้าตัวเลขสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์จะแสดงถึงทิศทางของ

ความสัมพันธ์ คือ r มีความหมาย + หมายถึง การมีความสัมพันธ์ไปในทิศทางเดียวกัน (ตัวแปรหนึ่งมี

ค่าสูง อีกตัวแปรหนึ่งจะมีค่าสูง) และ r มีความหมาย - หมายถึง การมีความสัมพันธ์ไปในทิศทาง

ตรงกันข้าม (ตัวแปรหนึ่งมีค่าสูง อีกตัวแปรหนึ่งจะมีค่าต่ำ) 

 3.4.6 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (CFA) เป็นเทคนิคทางสถิติที่สำคัญซึ่งทำหน้าที่

เป็นตัวตั้งต้นของการสร้างแบบจำลองสมการโครงสร้าง (SEM) ซึ่งมีประโยชน์อย่างยิ่งในสาขาต่างๆ 

เช่น การวิจัยทางการศึกษา CFA ช่วยให้นักวิจัยสามารถตรวจสอบโครงสร้างพื้นฐานที่ก่อให้เกิด

ความสัมพันธ์ที่สังเกตได้ระหว่างตัวแปร งานของ Byrne (2016) เน้นถึงความสำคัญของการทำความ

เข้าใจความสัมพันธ์ในการสำรวจในอดีตเม่ือใช้ CFA โดยแนะนำว่าความสัมพันธ์ในอดีตระหว่างตัวแปร

สามารถเป็นแนวทางในการกำหนดสมมติฐานปัจจุบันและระบุประเด็นต่างๆ เช่น multicollinearity 

คำว่า "ภาพรวมแบบคงที่" น่าจะหมายถึงความสามารถของ CFA ในการนำเสนอการประเมินภาพรวม

ว่าตัวแปรมีความเกี่ยวข้องอย่างไร ณ จุดใดจุดหนึ่ง โดยไม่ต้องคำนึงถึงการเปลี่ยนแปลงเมื่อเวลาผ่าน

ไป เว้นแต่จะเป็นการศึกษาระยะยาว ก่อนที่จะเจาะลึก SEM การประเมินความน่าเชื่อถือและความ

ถูกต้องของมาตราส่วนการวัดผ่านการประเมินมาตราส่วนถือเป็นสิ่งสำคัญ มาตราส่วนความถี่จะ

ตรวจสอบการกระจายคำตอบสำหรับแต่ละรายการแบบสำรวจ เพ่ือระบุรายการที่มีการสอบเทียบไม่ดี

ซึ่งอาจต้องมีการแก้ไขหรือละเว้น ในบริบทของการวิจัยทางการศึกษา ตัวแปรสำคัญ เช่น "การรับรู้

ด้านการออกแบบ" "การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน" "ความตั้งใจในการใช้งาน" "การรับรู้ด้านความ

ปลอดภัย" และ "การรับรู้ถึงประโยชน์ที่ได้รับ" สามารถตรวจสอบได้ผ่าน CFA เทคนิคนี้ช่วยยืนยันว่า

โครงสร้างเหล่านี้ได้รับการวัดอย่างมีประสิทธิภาพและเชื ่อถือได้หรือไม่ ซึ ่งมีส่วนทำให้มีความ

น่าเชื่อถือของแบบจำลอง SEM ที่ตามมา ดังนั้น CFA จึงมีบทบาทสำคัญที่ขาดไม่ได้ในขั้นตอนเบื้องต้น

ของการสร้างแบบจำลองทางสถิติที่ซับซ้อน เพ่ือให้มั่นใจว่าการวิจัยที่ดำเนินการมีทั้งความถูกต้อง 

 3.4.7 การวิเคราะห์สมมติฐานการวิจัยด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural 

Equation Modeling: SEM) โดยโปรแกรม Amos เป็นเทคนิคการวิเคราะห์สมมติฐานระหว่างตัว

แปรแฝง (Latent variable) หลายปัจจัยร่วมกัน โดยโปรแกรมทางสถิติที ่ใช้ในการวิเคราะห์

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรจะทำงานควบคู่กับข้อมูลที ่ได้บันทึกไว้ในโปรแกรมสำเร็จรูปทาง
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สังคมศาสตร์ จึงเหมาะแก่การใช้งานเพื่อการวิเคราะห์เชิงปริมาณ เพื่อพิสูจน์การยอมรับหรือปฏิเสธ

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร การวิเคราะห์สมการโครงสร้างจะทำโดยการวิเคราะห์ข้อมูล 2 ลักษณะ 

คือ การตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลกับข้อมูลเชิงประจักษ์ และการวิเคราะห์อิทธิพลของตัว

แปรแฝง 

 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในตัวแบบโครงสร้างตามสมมติฐานในการวิจัย 

เพื่อทดสอบรูปแบบที่ได้ทำการศึกษาเปรียบเทียบกับรูปแบบทางทฤษฎี ซึ่งได้แสดงค่าสถิติแสดง

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ด้วยค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน (Standardized regression) ค่า 

t-value และ p-value และนำค่าสมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐาน ค่าความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน (S.E.) 

ค่า t-value หรือ Critical ratio (C.R.) และค่า Square multiple correlation ที่ได้จากผลการ

วิเคราะห์ให้เป็นตัวแบบโครงสร้างของการวิจัย ซึ่งจะแสดงค่าอิทธิพลระหว่างตัวแปร โดยการประเมิน

ความสอดคล้องของตัวแบบ (Evaluation the data-model fit) ค่าสถิติที่ใช้ในการตรวจสอบความ

พอเหมาะพอดีของตัวแบบเชิงประจักษ์กับตัวแบบทางทฤษฎี ค่า p-value ต้องมีนัยสำคัญทางสถิติ 

(Significant : Sig) คือ มีค่ามากกว่า 0.05 ทั้งนี้ (Hooper & Segall, 2007) ให้ความหมายของตัว

เกณฑ์การพิจารณาดังต่อไปนี้ 

 1) ค่าสถิติไคสแควร์ (Chi-Square) 

 ค่าระดับความน่าจะเป็นของไคสแควร์ (Chi-square probability level : CMIN- p) 

จะต้องไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ คือ จะต้องมีค่า p มากกว่า 0.05 จึงจะถือว่าตัวแบบมีความกลมกลืน

สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

 2) ค่าไคสแควร์สัมพัทธ์ (CMIN/df) 

 ค่าไคสแควร์สัมพัทธ์ (Relative Chi-Square: CMIN/df) ค่าไคสแควร์มักมีความอ่อนไหว

ต่อขนาดของกลุ่มตัวอย่าง กล่าวคือ กรณีที่ขนาดกลุ่มตัวอย่างมีขนาดใหญ่มาก ๆ มักจะพบว่าค่าไคส

แควร์มีแนวโน้มปฏิเสธสมมติฐาน ซึ่งค่า CMIN/df จะต้องมีค่าน้อยกว่า 5 และถ้าค่า CMIN/df มีค่า

ใกล้เข้า 0 แสดงว่า โมเดลนั้นมีความกลมกลืนสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
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 3) ค่า Goodness of Fit Index (GFI) 

 ค่าดัชนีวัดระดับความสอดคล้อง (Goodness of Fit Index: GFI) เกณฑ์การประเมินความ

สอดคล้องระหว่างตัวแบบกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ค่าดัชนี GFI จะต้องมีค่ามากกว่า 0.90 และถ้าค่า

ดัชนี GFI ยิ่งมีค่าใกล้ 1 มาก แสดงว่า โมเดลนั้นยิ่งมีความกลมกลืนสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์

มากขึ้นเท่านั้น 

 

 4) ค่า The Tucker Lewis Index (TLI) 

 ค่า The Tucker Lewis Index (TLI) เป็นการคำนวณหาปริมาณที่เปลี่ยนแปลงจากการ

เปรียบเทียบระหว่างโมเดลสมมติฐานกับโมเดล Null Model ต่อจำนวน Degree of freedom หาร

ด้วยโมเดลอิสระ 

 5) ค่า Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA) 

 ค่าดัชนีรากของค่าเฉลี่ยกำลังสองของการประมาณค่าความคลาดเคลื่อน (Root Mean 

Square Error of Approximation : RMSEA) โมเดลต้นแบบที่ถูกพัฒนาขึ้นควรมีค่าที่สอดคล้องกับ

โมเดลเชิงประจักษ์ หรือข้อมูลที่ไปเก็บมาได้จริงมากที่สุด ดังนั้นถ้าสามารถควบคุมข้อมูลที่เก็บจริง

ไม่ให้มีค่า Error ได้เลย หรือค่า Error มีค่าเป็น 0 จึงจะให้ผลดีที่สุดต่อโมเดลที่สร้างขึ้น เกณฑ์ในการ

พิจารณาค่าดัชนี RMSEA จะต้องมีค่าต่ำกว่า 0.08 ถ้าค่าดัชนี RMSEA ยิ่งมีค่าใกล้ 0 มากเท่าไร แสดง

ว่า โมเดลนั้นมีค่าความคลาดเคลื่อนยิ่งน้อย โมเดลจึงมีความกลมกลืนสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์

มากยิ่งขึ้นเท่านั้น 

 6) ค่า Comparative Fit Index (CFI) 

 ค่า Comparative Fit Index (CF) เป็นค่าเปรียบเทียบสัดส่วนที่ปรับให้ดีขึ้นของค่าความ

เหมาะสมรวมของโมเดลที่ศึกษา (Overall fit) กับโมเดล Null model 

 7) ค่า Normed Fit Index (NFI) 

 ค่า Normed Fit Index (NF) เป็นค่าดัชนีวัดระดับความเหมาะสมพอดีอิงเกณฑ์และควรมี

ค่า 0.9 ขึ้นไป 

 8) ค่า Root Mean Square Residual (RMR) 

 ค่า Root Mean Square Residual RMR) เป็นค่าที่ควรอยู่ระหว่าง 0.05 - 0.08 ซึ่งเป็น

ช่วงที่ยอมรับได้ และค่าที่เป็นศูนย์ถือว่าเป็นค่าที่ดีท่ีสุด 
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ตารางท่ี 2 ค่าสถิติชี้วัดความเหมาะสมของโมเดล 

ที่มา : Hooper et al. (2007)  

ลำดับ ค่าสถิติ เกณฑ์พิจารณา 

1 ค่าสถิติไคสแควร์  

(Chi-Square) 

ค่า p-Value > 0.05 จะแสดงว่าโมเดลมีความ

เหมาะสมและสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

2 ค่านำหนักองค์ประกอบ  

(Factor Loading) 

ค่าน้ำหนักของตัวแปรควรมีค่าระหว่าง 0.03 - 1.0 

3 ค่าไคสแควร์สัมพัทธ์ (CMIN/df) ค่า CMIN/df ต้องน้อยกว่า 5 และถ้าค่าใกล้ 0 แสดงว่า

โมเดลมีความกลมกลืนสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์

มากขึ้นเท่านั้น 

4 Goodness of Fit Index : GFI ค่าต้องมากกว่า 0.90 ยิ่งค่าเข้าใกล้ 1 มากเท่าไรแสดง

ว่า โมเดลมีความกลมกลืนสอดคล้องกับข้อมูลเชิง

ประจักษ์มากขึ้นเท่านั้น 

5 The Tucker Lewis Index : 

TLI 

ผลการเปรียบเทียบจะให้ค่าระหว่าง 0 และ 1 ค่าดัชนี

ที่ระดับ 0.90 เป็นระดับที่โมเดลถูกยอมรับ 

6 Root Mean Square Error of 

Approximation: RMSEA 

ค่าต้องมีค่าต่ำกว่า 0.08 ยิ่งค่าเข้าใกล้ 1 มาก แสดงว่า 

โมเดลไม่มีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

7 Comparative Fit Index : CFI ค่าอยู่ระหว่าง 0 และ 1 และหากค่า CFI มีค่าดัชนี

มากกว่า 0.90 เป็นระดับที่โมเดลควรถูกยอมรับ 

8 Normed Fit Index : NFI ค่าต้องมากกว่า 0.90 เป็นระดับที่โมเดลถูกยอมรับ 

9 Root Mean Square 

Residual : RMR 

ระหว่าง 0.05 - 0.08 ค่าเข้าใกล้ 0 เป็นค่าที่ดีที่สุด 
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บทที่ 4  

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

การนำเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลการวิจัยเรื่อง ปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเค

ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาระดับความคิดเห็น เพ่ือเปรียบเทียบตามปัจจัยส่วน

บุคคล และเพื่อศึกษาอิทธิพลของการรับรู้การออกแบบสำหรับแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า  

การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ประโยชน์ที่มีต่อความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ ได้แก่ ผู้เช่ารถยนต์ไฟฟ้าบนแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

จำนวน 260 คน ผู้วิจัยนำข้อมูลไปวิเคราะห์และนำผลที่ได้มารายงานตามลำดับ สามารถอธิบาย

รายละเอียด ดังนี้ 

 ตอนที่ 1 วิเคราะห์ข้อมูลด้านประชากรศาสตร์ของผู ้ตอบแบบสอบถาม และข้อมูลที่

เกี ่ยวข้องกับพฤติกรรมของกลุ ่มตัวอย่าง โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ การแจกแจงความถี่ 

(Frequency) และร้อยละ (Percentage) 

 ตอนที่ 2 วิเคราะห์ข้อมูลด้านการรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

การรับรู้ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ความง่ายในการใช้แอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ประโยชน์ของการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า   

และความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ผู้วิจัยนำข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามมาจัด

หมวดหมู่ตามประเภทการวัดตัวแปร และการดำเนินการวิเคราะห์ในส่วนของสถิติด้วยโปรแกรม

สำเร็จรูปใช้สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ ค่าเฉลี่ย (Mean) และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard 

deviation) 

 ตอนที่ 3 วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร โดยใช้สถิติสัมประสิทธิ ์ของเพียร์สัน  

(Pearson's product moment correlation coefficient) เพื่อทดสอบคุณสมบัติของตัวแปรต้น

และตัวแปรตาม โดยมีความหมายของสัญลักษณ์ ดังนี้  

  X̅ หมายถึง  ค่าเฉลี่ย 

  S.D. หมายถึง  ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

  T หมายถึง  ค่าสถิติท่ีใช้ในการพิจารณาการแจกแจงแบบ 

  F หมายถึง  ค่าสถิติท่ีใช้ในการพิจารณาการแจกแจงแบบเอฟ 

  Sig หมายถึง  ระดับมีความนัยสำคัญทางสถิติ 
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  * หมายถึง  มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

  r หมายถึง  ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 

 ตอนที่ 4 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามสถานภาพส่วนบุคคล 

 ตอนที่ 5 การวิเคราะห์สมมติฐานการวิจัยด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural 

Equation Modeling : SEM) โดยโปรแกรม Amos เพื่อทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝง 

(Latent variable) ทั้งหมดตามกรอบแนวคิด 

 

ตอนที่ 1 การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของผู้เข้าร่วมตอบแบบสอบถาม 

 การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ในการหา

ค่าความถี่ (Frequency) และร้อยละ (Percentage; %) ของผู้ตอบแบบสอบถามจำนวน 260 คน 

โดยจำแนกกลุ่มตัวอย่างตามลักษณะส่วนบุคคล ได้แก่ เพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา 

อาชีพ และรายได้เฉลี่ยต่อเดือน ได้ผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 3 

ตารางท่ี 3 แสดงจำนวนความถ่ี และร้อยละ ของข้อมูลทั่วไปจากกลุ่มตัวอย่างจำแนกตามลักษณ 
        ส่วนบุคคล                                 n=260 

ปัจจัยส่วนบุคคล ความถี่(คน) ร้อยละ 

เพศ    ชาย 

    หญิง 

100 

160 

38.46 

61.54 

รวม 260 100.00 

อายุ    21 – 30 ปี 

   31 – 40 ปี 

   41 – 50 ปี  

93 

113 

54 

35.77 

43.46 

20.77 

รวม 260 100.00 

สถานภาพสมรส   โสด   

    สมรส   

137 

123 

52.69 

47.31 

รวม 260 100.00 

ระดับการศึกษา   อนุปริญญา 38 14.62 
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ปัจจัยส่วนบุคคล ความถี่(คน) ร้อยละ 

                                          ปริญญาตร ี

   ปริญญาโท 

   ปริญญาเอก 

143 

71 

8 

55.00 

27.31 

3.08 

รวม 260 100.00 

อาชีพ                      เจ้าของธุรกิจ 

             ข้าราชการ  

    พนักงานเอกชน  

    นักศึกษา 

51 

73 

97 

39 

19.62 

28.08 

37.30 

15.00 

รวม 260 100.00 

รายได้เฉลี่ยต่อเดือน  18,000 – 30,000 บาท 

    30,001 – 50,000 บาท 

    50,001 – 100,000 บาท 

    มากกว่า 100,001 บาท 

94 

84 

50 

32 

36.15 

32.31 

19.23 

12.31 

รวม 260 100.00 

แอปพลิเคชันที่ใช้เช่ารถยนต์ไฟฟ้า   

                                          Huapcar 

    Evme 

    Hertz 

    SIXTse car 

 

65 

65 

65 

65 

 

25.00 

25.00 

25.00 

25.00 

รวม 260 100.00 

  

จากตารางที ่  3 แสดงถึงล ักษณะส่วนบุคคลของผ ู ้ตอบแบบสอบถาม โดยที ่ผ ู ้ตอบ

แบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จำนวน 160 คน คิดเป็นร้อยละ 61.54 ส่วนเพศชายมีจำนวน 

100 คน คิดเป็นร้อยละ 38.46 
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 ด้านอายุส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 31 – 40 ปี จำนวน 113 คน คิดเป็นร้อยละ 43.46 รองลงมา

คือช่วงอายุ 21 -30 ปี จำนวน 93 คน คิดเป็นร้อยละ 35.77 และช่วงอายุ 41 – 50 ปีนั้นน้อยที่สุด 

จำนวน 54 คน คิดเป็นร้อยละ 20.77 

 สถานภาพส่วนใหญ่มีสถานภาพสมรส จำนวน 137 คิดเป็นร้อยละ 52.69 และสถานภาพโสด

น้อยที่สุด จำนวน 123 คน คิดเป็นร้อยละ 47.31 

 ด้านระดับการศึกษาที่พบในกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีการศึกษาระดับปริญญาตรีมากที่สุด 

จำนวน 143 คน คิดเป็นร้อยละ 55.00 รองลงมาคือระดับปริญญาโท จำนวน 71 คน คิดเป็นร้อยละ 

27.31 ระดับอนุปริญญา จำนวน 38 คน คิดเป็นร้อยละ 14.62 และระดับปริญญาเอกน้อยที่สุด 

จำนวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 3.08 

 ด้านอาชีพของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างทำอาชีพเป็นพนักงานเอกชนมากที่สุด 

จำนวน 97 คน คิดเป็นร้อยละ 37.30 รองลงมาคือ อาชีพข้าราชการ จำนวน 73 คน คิดเป็นร้อยละ 

28.08 เป็นเจ้าของธุรกิจ จำนวน 51 คน คิดเป็นร้อยละ 19.62 และเป็นนักศึกษาน้อยที่สุด จำนวน 

39 คน คิดเป็นร้อยละ 15.00 

 รายได้ของผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีรายได้ 18,000 – 30,000 บาท จำนวน 94 คน คิด

เป็นร้อยละ 36.15 รองลงมารายได้ 30,001 – 50,000 บาท จำนวน 84 คน คิดเป็นร้อยละ 32.31 

รายได้ 50,001 – 100,000 บาท จำนวน 50 คน คิดเป็นร้อยละ 19.23 และรายได้มากกว่า 100,001 

บาทน้อยที่สุด จำนวน 32 คน คิดเป็นร้อยละ 12.31 
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ตอนที่ 2 การวิเคราะห์ข้อมูลด้านการรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การ

รับรู้ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ความง่ายในการใช้

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ประโยชน์ของการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า และความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

การวิเคราะห์ระดับความคิดเห็นโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ในการหา

ค่าเฉลี ่ย (Mean: �̅�) และส่วนเบี ่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation; SD) ของผู ้ตอบ

แบบสอบถามจำนวน 260 คน เพื่อหาระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยเชิงสาเหตุ และความตั้งใจใช้

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ได้ผลการวิเคราะห์แสดงดังตารางที่ 4 

ตารางท่ี 4 แสดงค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับ

เช่ารถยนต์ไฟฟ้า  

n=260 

การรับรู้การออกแบบแอปพลิเค

ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า �̅� S.D. 
ความเบ้ 

(skew) 

ความโด่ง

(kur) 

การแปล

ผล 
ลำดับ 

1. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า มีการใช้ขนาดและรูปแบบ

อักษร (font) ง่ายต่อการอ่าน 

4.80 0.52 -3.195 13.349 มากที่สุด 1 

2. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า มีการใช้ภาพประกอบที่

เหมาะสม 

4.18 0.52 0.041 1.070 มาก 7 

3. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า มีการเลือกใช้สีได้เหมาะสม 
4.64 0.63 -1.548 1.179 มากที่สุด 2 

4. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า จัดวางองค์ประกอบได้

เหมาะสม 

4.42 0.57 -0.433 0.026 มากที่สุด 6 

5. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า มีรูปแบบการนำเสนอที่

น่าสนใจ 

4.61 0.62 -1.457 1.431 มากที่สุด 3 
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การรับรู้การออกแบบแอปพลิเค

ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า �̅� S.D. 
ความเบ้ 

(skew) 

ความโด่ง

(kur) 

การแปล

ผล 
ลำดับ 

6. มีการแบ่งหมวดหมู่เนื้อหาของ

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า ไว้อย่างชัดเจน 

4.47 0.59 -0.709 .189 มากที่สุด 5 

7. โดยภาพรวมแล้วแอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีความ

เหมาะสม 

4.58 0.59 -1.395 2.677 มากที่สุด 4 

รวม 4.53 0.39 -2.424 8.217 มากที่สุด  

  

จากตารางที่ 4 ความคิดเห็นเกี่ยวกับการรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า โดยภาพรวมอยู่ในระดับมากที่สุดโดยมีค่าเฉลี ่ยอยู่ที ่ 4.53 เมื่อพิจารณาถึงภาพรวมหรือ

รายละเอียดพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นว่า  มีผู้ตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเห็นต่อ

คำถาม “แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีการใช้ขนาดและรูปแบบอักษร ( font) ง่ายต่อการ

อ่าน” อยู่ในระดับมากที่สุด รองลงมาคือ “แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีการเลือกใช้สีได้

เหมาะสม” ผู้ตอบแบบสอบถามมีความรู้เกี ่ยวกับการรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้าอยู่ในระดับมากที่สุด  
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ตารางท่ี 5 แสดงค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรู้ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเค
ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

           n = 260 

การรับรู้ความปลอดภัยในการใช้

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า 
�̅� S.D. 

ความเบ้ 

(skew) 

ความโด่ง

(kur) 

การแปล

ผล 
ลำดับ 

1. ท่านมั่นใจว่า แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีการเก็บ

ข้อมูลส่วนตัวของท่านเป็นความลับ

อย่างปลอดภัย 

4.62 0.63 -1.822 3.595 มากที่สุด 1 

2. ท่านมั่นใจว่า แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ไม่นำ

ข้อมูลส่วนตัวของท่านไปเปิดเผย

ต่อบุคคลที่สาม 

4.33 0.63 -.772 1.298 มากที่สุด 4 

3. ท่านมั่นใจว่า แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีความ

ปลอดภัยสูงไม่สามารถถูกแฮก/

ขโมยข้อมูลได้ง่าย 

4.52 0.69 -1.478 2.025 มากที่สุด 3 

4. ท่านมั่นใจว่า แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ไม่นำ

ข้อมูลส่วนตัวของท่านไปใช้

ประโยชน์อื่นโดยไม่ได้รับอนุญาต

จากท่าน 

4.46 0.69 -1.317 2.001 มากที่สุด 2 

รวม 4.48 0.49 -2.856 9.957 มากที่สุด  

 

 จากตารางที่ 5 ความคิดเห็นเกี่ยวกับการรับรู้ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า ภาพรวมอยู่ในระดับมากที่สุดโดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 4.48 เมื่อพิจารณาถึงภาพรวมหรือ

รายละเอียดพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นว่า มีค่าเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 4.33 – 4.62 ผู้ตอบ
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แบบสอบถามมีระดับความคิดเห็นต่อคำถาม “ท่านมั่นใจว่า แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มี

การเก็บข้อมูลส่วนตัวของท่านเป็นความลับอย่างปลอดภัย” อยู่ในระดับมากที่สุด รองลงมาคือ “ท่าน

มั่นใจว่า แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ไม่นำข้อมูลส่วนตัวของท่านไปใช้ประโยชน์อ่ืนโดยไม่ได้

รับอนุญาตจากท่าน” 

ตารางท่ี 6 แสดงค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชัน
สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

          n = 260 

การรับรู้ความง่ายในการใช้แอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า �̅� S.D. 
ความเบ้ 

(skew) 

ความ

โด่ง

(kur) 

การแปล

ผล 
ลำดับ 

1. แอปพลิเคชันช่วยให้การเช่า

รถยนต์ไฟฟ้าของท่านง่ายขึ้น 
4.60 0.59 -1.281 1.209 มากที่สุด 2 

2. การเรียนรู้การใช้แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า เป็นเรื่อง

ง่ายสำหรับท่าน 

4.33 0.59 -0.454 0.684 มากที่สุด 5 

3. ผู้ใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า สามารถเรียนรู้โดยไม่

ต้องใช้ความพยายามมากนัก 

4.61 0.56 -1.200 1.195 มากที่สุด 1 

4. ท่านสามารถทำการเช่ารถยนต์

ไฟฟ้าจากแอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า ได้อย่างง่ายดาย 

ถึงแม้ท่านจะไม่เคยใช้งานมาก่อน 

4.52 0.59 -0.903 0.465 มากที่สุด 4 

5. ท่านสามารถทำความเข้าใจ และ

เรียนรู้การใช้แอปพลิเคชันสำหรับ

เช่ารถยนต์ไฟฟ้า ได้ด้วยตัวท่านเอง 

4.54 0.62 -1.111 0.630 มากที่สุด 3 

รวม 4.52 0.38 -2.363 9.157 มากที่สุด  

  

 



  47 

 

จากตารางที่ 6 ความคิดเห็นเกี่ยวกับการรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า ภาพรวมอยู่ในระดับมากที่สุดโดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 4.52 เมื่อพิจารณาถึงภาพรวมหรือ

รายละเอียดพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นว่า มีค่าเฉลี่ยอยู่ในช่วง 4.33 -4.61 ผู้ตอบ

แบบสอบถามมีระดับความคิดเห็นต่อคำถาม “ผู้ใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า สามารถ

เรียนรู้โดยไม่ต้องใช้ความพยายามมากนัก” อยู่ในระดับมากที่สุด รองลงมาคือ “แอปพลิเคชันช่วยให้

การเช่ารถยนต์ไฟฟ้าของท่านง่ายข้ึน”  

ตารางท่ี 7 แสดงค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรู้ประโยชน์ของการใช้แอปพลิเคชัน
สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

          n = 260 

การรับรู้ประโยชน์ของการใช้แอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า �̅� S.D. 
ความเบ้ 

(skew) 

ความโด่ง

(kur) 

การแปล

ผล 
ลำดับ 

1. แอปพลิเคชันช่วยเพิ่ม

ประสิทธิภาพให้กับการเช่ารถยนต์

ไฟฟ้าของท่าน 

4.58 0.59 -1.191 .981 มากที่สุด 3 

2. แอปพลิเคชันช่วยให้ท่านเช่า

รถยนต์ไฟฟ้าได้รวดเร็วยิ่งขึ้น 
4.43 0.58 -.556 .060 มากที่สุด 5 

3. การเช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่านแอป

พลิเคชันมีประโยชน์ต่อท่าน 
4.63 0.60 -1.589 2.495 มากที่สุด 1 

4. การใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับ

เช่ารถยนต์ไฟฟ้า ช่วยลดค่าใช้จ่าย

ของท่าน  

4.58 0.63 -1.772 4.789 มากที่สุด 4 

5. แอปพลิเคชันช่วยลดเวลาในการ

เดินทางไปเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 
4.59 0.60 -1.377 1.927 มากที่สุด 2 

รวม 4.56 0.42 -2.596 9.350 มากที่สุด  

  

จากตารางที่ 7 ความคิดเห็นเกี่ยวกับการรับรู้ประโยชน์ของการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า ภาพรวมอยู่ในระดับมากที่สุดโดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 4.56 เมื่อพิจารณาถึงภาพรวมหรือ
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รายละเอียดพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นว่า มีค่าเฉลี่ยอยู่ในช่วง 4.43 - 4.59 ผู้ตอบ

แบบสอบถามมีระดับความคิดเห็นต่อคำถาม “การเช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่านแอปพลิเคชันมีประโยชน์ต่อ

ท่าน” อยู่ในระดับมากที่สุด รองลงมาคือ “แอปพลิเคชันช่วยลดเวลาในการเดินทางไปเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า”  

ตารางท่ี 8 แสดงค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์
ไฟฟ้า 

          n = 260 

ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับ

เช่ารถยนต์ไฟฟ้า �̅� S.D. 
ความเบ้ 

(skew) 

ความโด่ง

(kur) 

การแปล

ผล 
ลำดับ 

1. ในอนาคตท่านสนใจใช้บริการ

แอปพลิชันในการเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า 

4.63 0.66 -2.020 4.860 มากที่สุด 1 

2. เมื่อท่านต้องการเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า ท่านตั้งใจใช้บริการผ่าน

แอปพลิชันมากกว่าการเช่า

รถยนต์ไฟฟ้าผ่านช่องทางอ่ืน ๆ 

4.37 0.65 -1.064 2.569 มากที่สุด 5 

3. ท่านวางแผนที่จะเช่ารถยนต์

ไฟฟ้าผ่านแอปพลิเคชัน 
4.60 0.68 -1.877 3.971 มากที่สุด 3 

4. ท่านจะเช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่าน

แอปพลิเคชันอย่างสม่ำเสมอใน

อนาคต 

4.62 0.59 -1.531 2.392 มากที่สุด 2 

5. ท่านจะแนะนำผู้อ่ืนให้ใช้

บริการแอปพลิเคชันอย่าง

แน่นอน 

4.45 0.74 -1.277 1.596 มากที่สุด 4 

รวม 4.53 0.46 -2.297 7.450 มากที่สุด  

 

จากตารางที่ 8 ความคิดเห็นเกี่ยวกับความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

ภาพรวมอยู่ในระดับมากที่สุดโดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 4.53 เมื่อพิจารณาถึงภาพรวมหรือรายละเอียดพบว่า
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ผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นว่า มีค่าเฉลี่ยอยู่ในช่วง 4.37 – 4.63 ผู้ตอบแบบสอบถามมีระดับ

ความคิดเห็นต่อคำถาม “ในอนาคตท่านสนใจใช้บริการแอปพลิชันในการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า” อยู่ใน

ระดับมากท่ีสุด รองลงมาคือ “ท่านจะเช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่านแอปพลิเคชันอย่างสม่ำเสมอในอนาคต” 

ตอนที่ 3 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามสถานภาพส่วนบุคคล 

 
ตารางท่ี 9 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน
สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามเพศ 

          n = 260 

ปัจจัย เพศ n �̅� SD t Sig 

การรับรู้การออกแบบ ชาย 100 4.51 0.44 4.443 0.036* 

 หญิง 160 4.53 0.34   

การรับรู้ความปลอดภัย ชาย 100 4.47 0.55 1.916 0.167 

 หญิง 160 4.48 0.44   

การรับรู้ความง่าย ชาย 100 4.53 0.37 0.851 0.357 

 หญิง 160 4.50 0.37   

การรับรู้ประโยชน์ ชาย 100 4.54 0.47 3.216 0.074 

 หญิง 160 4.56 0.39   

ความตั้งใจใช้ ชาย 100 4.50 0.55 4.842 0.029* 

 หญิง 160 4.55 0.39   

รวม ชาย 100 4.51 0.43 4.214 0.041* 

 หญิง 160 4.53 0.34   

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

  จากตารางที่ 9 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามเพศ เมื่อทำการทดสอบความแตกต่างด้วยค่า t-test 

พบว่า ปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามเพศ โดย

ภาพรวม ด้านการรับรู้การออกแบบ และด้านความตั้งใจใช้ มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 โดยผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่เป็นเพศหญิง มีความคิดเห็น
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เกี่ยวกับปัจจัยเชิงเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามากกว่าผู้ใช้บริการแอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่เป็นเพศชาย 

ตารางท่ี 10 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน
สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามอายุ 

          n = 260 

ปัจจัย อายุ n �̅� SD F Sig 

การรับรู้การออกแบบ 21-30 ปี 93 4.50 0.34 1.725 0.180 

 31-40 ปี 113 4.57 0.36   

 41-50 ปี 54 4.46 0.47   

การรับรู้ความปลอดภัย 21-30 ปี 93 4.45 0.48 0.904 0.406 

 31-40 ปี 113 4.52 0.43   

 41-50 ปี 54 4.43 0.60   

การรับรู้ความง่าย 21-30 ปี 93 4.49 0.36 0.415 0.660 

 31-40 ปี 113 4.54 0.30   

 41-50 ปี 54 4.50 0.51   

การรับรู้ประโยชน์ 21-30 ปี 93 4.49 0.42 2.259 0.107 

 31-40 ปี 113 4.61 0.36   

 41-50 ปี 54 4.56 0.50   

ความตั้งใจใช้ 21-30 ปี 93 4.44 0.42 3.828 0.023* 

 31-40 ปี 113 4.61 0.36   

 41-50 ปี 54 4.51 0.50   

รวม 21-30 ปี 93 4.47 0.37 1.862 0.157 

 31-40 ปี 113 4.57 0.33   

 41-50 ปี 54 4.49 0.47   

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

  จากตารางที่ 10 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้                 

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามอายุ เมื่อทำการทดสอบความแตกต่างด้วย One 

way ANOVA พบว่า ปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนก
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ตามอายุ ด้านความตั้งใจใช้ มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ ระดับ 0.05 โดยผู้ใช้บริการ

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีอายุระหว่าง 31-40 ปี มีความคิดเห็นเกี่ยวกับความตั้งใจใช้

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามากกว่าผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าในกลุ่ม

อายุอื่น ๆ 

  สำหรับปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตาม

อายุ โดยภาพรวม ด้านการรับรู้การออกแบบ ด้านการรับรู้ความปลอดภัย ด้านการรับรู้ความง่าย และ

ด้านการรับรู้ประโยชน์ ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ 

  เมื ่อทำการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี ่ยรายคู ่ด้วย Scheffe’s Post Hoc Tests 

สามารถแสดงความแตกต่างได้ดังตารางที่ 11 

ตารางท่ี 11 การเปรียบเทียบความแตกต่างรายของค่าเฉลี่ยคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้
แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามอายุ ด้านความตั้งใจใช้ 

ด้านความตั้งใจใช้ 
อายุ 

21-30 ปี 31-40 ปี 41-50 ปี 

21-30 ปี - 0.025* 0.683 

31-40 ปี - - 0.369 

41-50 ปี - - - 

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

  จากตารางที่ 11 การเปรียบเทียบความแตกต่างรายของค่าเฉลี่ยคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุและ

ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามอายุ  พบว่า ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีอายุระหว่าง 21-30 ปี มีความคิดเห็นเกี่ยวกับความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า แตกต่างกับผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีอายุระหว่าง 

31-40 ปี อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
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ตารางท่ี 12 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน
สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามสถานภาพ 
 

          n = 260 

ปัจจัยเชิงสาเหตุ สถานภาพ n �̅� SD t Sig 

การรับรู้การออกแบบ โสด 137 4.49 0.36 0.233 0.630 

 สมรส 123 4.56 0.40   

การรับรู้ความปลอดภัย โสด 137 4.43 0.50 1.245 0.266 

 สมรส 123 4.53 0.47   

 

ตารางท่ี 12 (ต่อ) การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเค

ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามสถานภาพ  

          n = 260 

ปัจจัยเชิงสาเหตุ สถานภาพ n �̅� SD t Sig 

การรับรู้ความง่าย โสด 137 4.46 0.38 4.258 0.040* 

 สมรส 123 4.57 0.36   

การรับรู้ประโยชน์ โสด 137 4.49 0.42 4.422 0.036* 

 สมรส 123 4.63 0.40   

ความตั้งใจใช้ โสด 137 4.45 0.48 3.230 0.073 

 สมรส 123 4.61 0.41   

รวม โสด 137 4.47 0.37 2.006 0.158 

 สมรส 123 4.58 0.37   

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

  จากตารางที่ 12 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้                 

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามสถานภาพ เมื่อทำการทดสอบความแตกต่างด้วยค่า 

t-test พบว่า ปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตาม

สถานภาพ ด้านการรับรู้ความง่าย และด้านการรับรู้ประโยชน์ มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 โดยผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีสถานภาพสมรส มีคว าม
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คิดเห็นเกี่ยวกับด้านการรับรู้ความง่าย และด้านการรับรู้ประโยชน์ มากกว่าผู้ใช้บริการแอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีสถานภาพโสด 

 สำหรับปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตาม

สถานภาพสมรส โดยภาพรวม ด้านการรับรู้การออกแบบ ด้านการรับรู้ความปลอดภัย และด้านความ

ตั้งใจใช้ ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ 

 

ตารางท่ี 13 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน
สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามระดับการศึกษา 

          n = 260 

ปัจจัยเชิงสาเหตุ ระดับการศึกษา n �̅� SD F Sig 

การรับรู้การออกแบบ อนุปริญญา 38 4.57 0.41 1.903 0.129 

 ปริญญาตรี 143 4.47 0.41   

 ปริญญาโท 71 4.59 0.31   

 ปริญญาเอก 8 4.62 0.16   

การรับรู้ความปลอดภัย อนุปริญญา 38 4.50 0.56 0.443 0.723 

 ปริญญาตรี 143 4.45 0.48   

 ปริญญาโท 71 4.53 0.46   

 ปริญญาเอก 8 4.46 0.52   

การรับรู้ความง่าย อนุปริญญา 38 4.54 0.49 1.103 0.349 

 ปริญญาตรี 143 4.47 0.38   

 ปริญญาโท 71 4.57 0.28   

 ปริญญาเอก 8 4.57 0.27   

การรับรู้ประโยชน์ อนุปริญญา 38 4.58 0.50 1.973 0.119 

 ปริญญาตรี 143 4.50 0.45   

 ปริญญาโท 71 4.64 0.29   

 ปริญญาเอก 8 4.67 0.21   

ความตั้งใจใช้ อนุปริญญา 38 4.47 0.58 2.001 0.114 

 ปริญญาตรี 143 4.49 0.47   
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 ปริญญาโท 71 4.63 0.33   

 ปริญญาเอก 8 4.65 0.27   

รวม อนุปริญญา 38 4.53 0.45 1.555 0.201 

 ปริญญาตรี 143 4.48 0.40   

 ปริญญาโท 71 4.59 0.29   

 ปริญญาเอก 8 4.59 0.25   

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

  จากตารางที่ 13 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้                 

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามระดับการศึกษา เมื่อทำการทดสอบความแตกต่าง

ด้วย One way ANOVA พบว่า ปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า จำแนกตามระดับการศึกษา ทั้งรายด้านและภาพรวม ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ 

ตารางที่ 14 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามอาชีพ 

n = 260 

ปัจจัยเชิงสาเหตุ อาชีพ n �̅� SD F Sig 

การรับรู้การ

ออกแบบ 

เจ้าของธุรกิจ 51 4.44 0.56 3.997 0.008* 

ข้าราชการ 73 4.64 0.17   

พนักงานเอกชน 97 4.46 0.41   

นักศึกษา 99 4.55 0.19   

การรับรู้ความ

ปลอดภัย 

เจ้าของธุรกิจ 51 4.46 0.62 1.980 0.117 

ข้าราชการ 73 4.58 0.23   

พนักงานเอกชน 97 4.40 0.61   

นักศึกษา 99 4.51 0.18   

การรับรู้ความ

ง่าย 

เจ้าของธุรกิจ 51 4.44 0.53 3.102 0.027* 

ข้าราชการ 73 4.62 0.18   

พนักงานเอกชน 97 4.47 0.42   

นักศึกษา 99 4.50 0.22   

เจ้าของธุรกิจ 51 4.46 0.60 4.098 0.007* 
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ปัจจัยเชิงสาเหตุ อาชีพ n �̅� SD F Sig 

การรับรู้

ประโยชน์ 

ข้าราชการ 73 4.69 0.17   

พนักงานเอกชน 97 4.50 0.48   

นักศึกษา 99 4.55 0.20   

ความตั้งใจใช้ เจ้าของธุรกิจ 51 4.47 0.58 6.559 0.000* 

ข้าราชการ 73 4.72 0.20   

พนักงานเอกชน 97 4.42 0.52   

นักศึกษา 99 4.53 0.33   

รวม เจ้าของธุรกิจ 51 4.45 0.55 4.584 0.004* 

 ข้าราชการ 73 4.65 0.14   

 พนักงานเอกชน 97 4.45 0.43   

 นักศึกษา 99 4.53 0.17   

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

 จากตารางที่ 14 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามอาชีพ เมื่อทำการทดสอบความแตกต่างด้วย One 

way ANOVA พบว่า ปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนก

ตามอาชีพ เป็นรายด้านพบว่า ด้านการรับรู้การออกแบบ ด้านการรับรู ้ความง่าย ด้านการรับรู้

ประโยชน์ และด้านความตั้งใจใช้ มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 โดย

ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่ประกอบอาชีพข้าราชการ มีความคิดเห็นเกี่ยวกับ

ปัจจัยเหล่านี้มากกว่าผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มอาชีพอ่ืน ๆ ส่วนด้านการ

รับรู้ความปลอดภัย ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ 
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  เมื ่อทำการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี ่ยรายคู ่ด้วย Scheffe’s Post Hoc Tests 

สามารถแสดงความแตกต่างได้ดังตารางที่ 15 

ตารางท่ี 15 การเปรียบเทียบความแตกต่างรายของค่าเฉลี่ยคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอป
พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามอาชีพ 

n = 260 

ปัจจัยเชิงสาเหตุ 
อาชีพ 

เจ้าของธุรกิจ ข้าราชการ พนักงานเอกชน นักศึกษา 

โดยภาพรวม 

เจ้าของธุรกิจ - 0.043* 1.000 0.835 

ข้าราชการ - - 0.009* 0.436 

พนักงานเอกชน - - - 0.763 

นักศึกษา - - - - 

ด้านการรับรู้การออกแบบ 

เจ้าของธุรกิจ - 0.041* 0.987 0.592 

ข้าราชการ - - 0.031* 0.705 

พนักงานเอกชน - - - 0.691 

นักศึกษา - - - - 

ด้านการรับรู้ความง่าย 

เจ้าของธุรกิจ - 0.045* 0.977 0.901 

ข้าราชการ - - 0.082 0.459 

พนักงานเอกชน - - - 0.762 

นักศึกษา - - - - 

ด้านการรับรู้ประโยชน์ 

เจ้าของธุรกิจ - 0.024* 0.937 0.788 

ข้าราชการ - - 0.037* 0.383 

พนักงานเอกชน - - - 0.957 

นักศึกษา - - - - 
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ปัจจัยเชิงสาเหตุ 
อาชีพ 

เจ้าของธุรกิจ ข้าราชการ พนักงานเอกชน นักศึกษา 

ด้านความตั้งใจใช้ 

เจ้าของธุรกิจ - 0.030* 0.930 0.944 

ข้าราชการ - - 0.000* 0.218 

พนักงานเอกชน - - - 0.636 

นักศึกษา - - - - 

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

จากตารางที่ 15 การเปรียบเทียบความแตกต่างรายของค่าเฉลี่ยคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุและ

ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามอาชีพ ในด้านการรับรู้การออกแบบ 

ด้านการรับรู้ประโยชน์ และด้านความตั้งใจใช้ พบว่า ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า

ที่ประกอบอาชีพเจ้าของธุรกิจ มีความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยเชิงเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า แตกต่างกับผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่ประกอบอาชีพ

ข้าราชการ และผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่ประกอบอาชีพข้าราชการ มีความ

คิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยเชิงเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า แตกต่างกับ

ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่ประกอบอาชีพพนักงานเอกชนอย่างมีนัยสำคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 

สำหรับการเปรียบเทียบความแตกต่างรายของค่าเฉลี่ยคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจ

ใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามอาชีพ ด้านการรับรู้ความง่าย พบว่า ผู้ใช้บริการ

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่ประกอบอาชีพเจ้าของธุรกิจ มีความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยเชิง

เหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า แตกต่างกับผู้ใช้บริการแอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่ประกอบอาชีพข้าราชการ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ตารางท่ี 16 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน
สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามรายได้เฉลี่ย 

n = 260 

ปัจจัยเชิงสาเหตุ รายได้เฉลี่ย n �̅� SD F Sig 

การรับรู้การออกแบบ 18,000 – 29,999 94 4.45 0.35 3.841 0.010* 
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ปัจจัยเชิงสาเหตุ รายได้เฉลี่ย n �̅� SD F Sig 

 30,000 - 49,999 84 4.50 0.43   

 50,000 – 99,999 50 4.60 0.40   

 100,000 ขึ้นไป 32 4.68 0.20   

การรับรู้ความปลอดภัย 18,000 – 29,999 94 4.43 0.41 2.719 0.045* 

 30,000 - 49,999 84 4.43 0.60   

 50,000 – 99,999 50 4.53 0.48   

 100,000 ขึ้นไป 32 4.68 0.30   

การรับรู้ความง่าย 18,000 – 29,999 94 4.44 0.37 2.150 0.094 

 30,000 - 49,999 84 4.53 0.35   

 50,000 – 99,999 50 4.56 0.46   

 100,000 ขึ้นไป 32 4.61 0.37   

การรับรู้ประโยชน์ 18,000 – 29,999 94 4.45 0.39 4.024 0.008* 

 30,000 - 49,999 84 4.58 0.45   

 50,000 – 99,999 50 4.64 0.47   

 100,000 ขึ้นไป 32 4.70 0.21   

ความตั้งใจใช้ 18,000 – 29,999 94 4.41 0.44 4.393 0.005* 

 30,000 - 49,999 84 4.53 0.49   

 50,000 – 99,999 50 4.65 0.48   

 100,000+ 32 4.68 0.25   

รวม 18,000 – 29,999 94 4.44 0.34 3.941 0.009* 

 30,000 - 49,999 84 4.51 0.42   

 50,000 – 99,999 50 4.59 0.43   

 100,000 ขึ้นไป 32 4.67 0.17   

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

  จากตารางที่ 16 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้                 

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามรายได้เฉลี่ย เมื่อทำการทดสอบความแตกต่างด้วย 

One way ANOVA พบว่า ปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 
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จำแนกตามรายได้เฉลี่ย ในด้านการรับรู้การออกแบบ ด้านการรับรู้ความปลอดภัย ด้านการรับรู้

ประโยชน์ และด้านความตั้งใจใช้ มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.05 โดย

ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีรายได้เฉลี่ย 100,000ขึ้นไป มีความคิดเห็น

เกี่ยวกับปัจจัยเชิงเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามากกว่าผู้ใช้บริการแอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรายได้อ่ืน ๆ 

  สำหรับปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตาม

อาชีพ ด้านการรับรู้ความง่าย ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ 

  เมื ่อทำการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี ่ยรายคู ่ด้วย Scheffe’s Post Hoc Tests 

สามารถแสดงความแตกต่างได้ดังตารางที่ 17 

 

ตารางท่ี 17 การเปรียบเทียบความแตกต่างรายของค่าเฉลี่ยคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้
แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามรายได้เฉลี่ย 

n = 260 

ปัจจัยเชิงสาเหตุ 

รายได้เฉลี่ย 

18,000 – 29,999 30,000 – 49,999 50,000 – 99,999 100,000

ขึ้นไป 

โดยภาพรวม 

18,000 – 29,999 - 0.590 0.128 0.027* 

30,000 - 49,999 - - 0.705 0.258 

50,000 – 99,999 - - - 0.841 

100,000 ขึ้นไป - - - - 

 

 

 

 



  60 

ตารางที่ 17 (ต่อ) การเปรียบเทียบความแตกต่างรายของค่าเฉลี่ยคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุและความ

ตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามรายได้เฉลี่ย  

n = 260 

ปัจจัยเชิงสาเหตุ 

รายได้เฉลี่ย 

18,000 – 29,999 30,000 – 49,999 50,000 – 99,999 100,000

ขึ้นไป 

ด้านการรับรู้การออกแบบ 

18,000 – 29,999 - 0.800 0.174 0.028* 

30,000 - 49,999 - - 0.610 0.163 

50,000 – 99,999 - - - 0.792 

100,000 ขึ้นไป - - - - 

ด้านการรับรู้ความปลอดภัย 

18,000 – 29,999 - 1.000 0.700 0.092 

30,000 - 49,999 - - 0.701 0.045* 

50,000 – 99,999 - - - 0.589 

100,000 ขึ้นไป - - - - 

ด้านการรับรู้ประโยชน์ 

18,000 – 29,999 - 0.233 0.085 0.039* 

30,000 - 49,999 - - 0.890 0.597 

50,000 – 99,999 - - - 0.939 

100,000 ขึ้นไป - - - - 

ด้านความตั้งใจใช้ 

18,000 – 29,999 - 0.439 0.036* 0.040* 

30,000 - 49,999 - - 0.523 0.428 

50,000 – 99,999 - - - 0.989 

100,000 ขึ้นไป - - - - 

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
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  จากตารางที่ 17 การเปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยรายคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุและความ

ตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามรายได้เฉลี่ย โดยภาพรวม พบว่า ผู้ใช้บริการ

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีรายได้เฉลี่ย 18,000 – 29,999 มีความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัย

เชิงเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า แตกต่างกับผู้ใช้บริการแอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีรายได้เฉลี่ย 100,000 ขึ้นไป อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 การเปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยรายคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเค

ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามรายได้  และเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีรายได้เฉลี่ย 100,000 ขึ้นไป มีความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยด้านการรับรู้การ

ออกแบบ ด้านการรับรู้ประโยชน์ และความตั้งใจใช้ แตกต่างกับผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้าที่มีรายได้เฉลี่ย 18,000 – 29,999 อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

  การเปรียบเทียบความแตกต่างรายของค่าเฉลี่ยคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามรายได้ และเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีรายได้เฉลี่ย 100,000ขึ้นไป มีความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยด้านการรับรู้

ความปลอดภัย แตกต่างกับผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีรายได้เฉลี่ย 30,000 – 

49,999 อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 การเปรียบเทียบความแตกต่างรายของค่าเฉลี่ยคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามรายได้ และเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีรายได้เฉลี่ย 50,000 – 99,999 มีความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยด้านความ

ตั้งใจใช้ แตกต่างกับผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีรายได้เฉลี่ย 18,000  – 

29,999 อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ตารางท่ี 18 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน
สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามแอปพลิเคชันที่ใช้บริการ 

n = 260 

ปัจจัยเชิงสาเหตุ แอปพลิเคชัน n �̅� SD F Sig 

การรับรู้การออกแบบ Haupar 65 4.35 0.33 7.086 0.000* 

 EVme 65 4.55 0.43   

 Hertz 65 4.64 0.44   

 SIXTse car 65 4.56 0.23   

การรับรู้ความปลอดภัย Haupar 65 4.33 0.46 3.311 0.021* 

 

ตารางท่ี 18 (ต่อ) การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเค

ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามแอปพลิเคชันที่ใช้บริการ 

n = 260 

ปัจจัยเชิงสาเหตุ แอปพลิเคชัน n �̅� SD F Sig 

 EVme 65 4.47 0.57   

 Hertz 65 4.58 0.58   

 SIXTse car 65 4.53 0.22   

การรับรู้ความง่าย Haupar 65 4.41 0.39 5.280 0.002* 

 EVme 65 4.46 0.47   

 Hertz 65 4.65 0.32   

 SIXTse car 65 4.53 0.25   

การรับรู้ประโยชน์ Haupar 65 4.45 0.43 2.708 0.046* 

 EVme 65 4.57 0.51   

 Hertz 65 4.66 0.42   

 SIXTse car 65 4.53 0.27   

ความตั้งใจใช้ Haupar 65 4.28 0.55 12.343 0.000* 

 EVme 65 4.54 0.47   

 Hertz 65 4.73 0.38   
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ปัจจัยเชิงสาเหตุ แอปพลิเคชัน n �̅� SD F Sig 

 SIXTse car 65 4.57 0.25   

รวม Haupar 65 4.36 0.37 6.804 0.000* 

 EVme 65 4.52 0.44   

 Hertz 65 4.65 0.40   

 SIXTse car 65 4.54 0.22   

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

  จากตารางที่ 18 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้                 

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามแอปพลิเคชันที่ในบริการ เมื่อทำการทดสอบความ

แตกต่างด้วยค่า One way ANOVA พบว่า ปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า โดยภาพรวมและรายด้าน พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.05 โดยผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้บริการแอปพลิเคชัน Hertz มีความ

คิดเห็นเกี ่ยวกับปัจจัยเชิงเหตุและความตั ้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามากกว่า

ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มที่ใช้บริการแอปพลิเคชันอื่น ๆ  

 เมื ่อทำการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี ่ยรายคู ่ด้วย Scheffe’s Post Hoc Tests 

สามารถแสดงความแตกต่างได้ดังตารางที่ 19 

 
ตารางท่ี 19 การเปรียบเทียบความแตกต่างรายของค่าเฉลี่ยคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอป
พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามแอปพลิเคชันที่ในบริการ 

n = 260 

ปัจจัยเชิงสาเหตุ 
แอปพลิเคชันที่ในบริการ 

Haupcar EVme Hetrz SIXTse car 

โดยภาพรวม 

Haupar - 0.130 0.000* 0.051 

EVme - - 0.230 0.982 

Hertz - - - 0.428 

SIXTse car - - - - 
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ปัจจัยเชิงสาเหตุ 
แอปพลิเคชันที่ในบริการ 

Haupcar EVme Hetrz SIXTse car 

ด้านการรับรู้การออกแบบ 

Haupar - 0.029* 0.000* 0.020* 

EVme - - 0.574 0.999 

Hertz - - - 0.652 

SIXTse car - - - - 

ด้านการรับรู้ความปลอดภัย 

Haupar - 0.424 0.032* 0.139 

EVme - - 0.632 0.927 

Hertz - - - 0.940 

SIXTse car - - - - 

ด้านการรับรู้ความง่าย 

Haupar - 0.885 0.003* 0.288 

EVme - - 0.036* 0.730 

Hertz - - - 0.357 

SIXTse car - - - - 

ด้านการรับรู้ประโยชน์ 

Haupar - 0.450 0.050* 0.758 

EVme - - 0.714 0.961 

Hertz - - - 0.404 

SIXTse car - - - - 

ด้านความตั้งใจใช้ 

Haupar - 0.009* 0.000* 0.002* 

EVme - - 0.092 0.978 
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ปัจจัยเชิงสาเหตุ 
แอปพลิเคชันที่ในบริการ 

Haupcar EVme Hetrz SIXTse car 

Hertz - - - 0.221 

SIXTse car - - - - 

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

  จากตารางที่ 19 การเปรียบเทียบความแตกต่างรายของค่าเฉลี่ยคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุและ

ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามแอปพลิเคชันที่ใช้บริการ โดยภาพรวม 

พบว่า ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แอปพลิเคชัน Haupar มีความคิดเห็น

เกี่ยวกับปัจจัยเชิงเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า แตกต่างกับผู้ใช้บริการ

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แอปพลิเคชัน Hetrz อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 การเปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยรายคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเค

ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามแอปพลิเคชันที่ใช้บริการ เป็นรายด้าน สำหรับด้านการรับรู้

การออกแบบ และความตั้งใจใช้ พบว่า ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แอปพลิเค

ชัน Haupar มีความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยเชิงเหตุและความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า แตกต่างกับผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แอปพลิเคชัน  Evme, Hetrz 

และ SIXTse car อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 สำหรับการเปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยรายคู่ของปัจจัยเชิงสาเหตุและความตั้งใจใช้

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตามแอปพลิเคชันที่ใช้บริการ เป็นรายด้าน สำหรับด้าน

การรับรู้ความง่าย พบว่า ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แอปพลิเคชัน Hetrz มี

ความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยเชิงเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า แตกต่างกับ

ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แอปพลิเคชัน Hauper และ Evme อย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ตอนที ่4 การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis : CFA) 

กระบวนการตรวจสอบสำหรับเครื่องมือวัด (Scale evaluation) เป็นวิธีการที่สำคัญก่อนการ

นำไปใช้สำหรับแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling : SEM) โดยทั่วไป

สามารถทำได้ผ่านการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis : CFA) เพื่อให้

แน่ใจว่าองค์ประกอบการวัดที่เลือกเข้ากับแบบจำลองที่ใช้ในการศึกษาวิจัยที่กำหนดได้ วิธีการนี้อ้างอิง

จาก (Byrne, 2016) ซึ่งช่วยยืนยันความเหมาะสมและความแม่นยำขององค์ประกอบความสัมพันธ์

ของตัวแปรผ่านการใช้เครื่องมือทางสถิต 

1. การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบวัด ผู้วิจัยได้ทำการวิเคราะห์องค์ประกอบของ
ตัวแปรการรับรู้การออกแบบแอฟพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า  

(Perceived Design: PD) ซึ่งผลแสดงตามภาพที่ 9  
 

 

 

 

 

 

 

 

              ภาพที่ 9 แสดงการวิเคราะห์องค์ประกอบยืนยันของตัวแปรการรับรู้การออกแบบ   
(Perceived Design: PD) ก่อนทำการปรับโมเดล  

จากภาพที่ 8 พบว่า ค่าดัชนีชี้วัดความเหมาะสมที่ได้ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณาครบทุกค่า 

ดังนั้น ผู้วิจัยจึงทำการปรับโมเดลโดยอาศัยดัชนีปรับโมเดล (Model Modification Indices: MI) ตาม

คำแนะนำของโปรแกรมสำเร็จรูป AMOS แล้วจึงทำการวิเคราะห์ใหม่อีกครั้ง 
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ตารางท่ี 20 แสดงสถิติการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน ตัวแปรการรับรู้การออกแบบ 
ค่าสถิติ เกณฑ์พิจารณา ก่อนปรับโมเดล หลังปรับโมเดล 

Chi-square  122.200 3.623 

DF - 14 4 

Chi-square/DF น้อยกว่า 5 8.729 0.906 

CFI มากกว่า 0.9 0.812 1.000 

GFI มากกว่า 0.9 0.881 0.995 

TLI มากกว่า 0.9 0.718 1.003 

NFI มากกว่า 0.9 0.795 0.993 

RMSEA น้อยกว่า 0.08 0.173 0.000 

RMR มีค่าเข้าใกล้ 0 0.031 0.006 

 

จากตารางที่ 20 ภายหลังจากการปรับโมเดล Modification Indices และทำการวิเคราะห์ใหม่ 

พบว่า ค่า Chi-Square/df = 3.623, Root Mean Square Residual (RMR) = 0.006 , Good-ness of 

Fit Index (GFI) = 0.995, Normed Fit Index (NFI) = 0.993, Comparative Fit Index (CFI) = 1.000 

และ Root Mean Square Error of approximation (RMSEA) = 0.000 เมื่อเปรียบเทียบกับค่าสถิติชี้

วัดความเหมาะสมของโมเดลในตารางที่ 2 ซึ่งแสดงในบทที่ 3 พบว่า ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง

ยืนยันแสดงให้เห็นว่าแบบวัดการรับรู้การออกแบบสอดคล้องกับโมเดล และทฤษฎีที่ใช้ในการวิจัย 

(Hooper & Segall, 2007) 
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ภาพที่ 10 แสดงการวิเคราะห์องค์ประกอบยืนยันของตัวแปรการรับรู้การออกแบบ (PD) 

หลังทำการปรับโมเดล 
จากภาพที่ 9 ภายหลังจากการปรับโมเดลการวัดของตัวแปรการรับรู้การออกแบบ (PD) ด้วย

การตัดตัวแปร PD4 ออกจากโมเดลการวัด พบว่าโมเดลมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์มาก

ยิ่งขึ้น ค่า Normed Chi-square และ RMSEA ลดลงมาอยู่ในเกณฑ์ท่ีดี อีกท้ังค่าน้ำหนักองค์ประกอบ

ของตัวแปรทุกตัวก็มีน้ำหนักโดยรวมดีข้ึน ผลการวิเคราะห์หลังการปรับโมเดลดังแสดงในตารางที่ 21 

ตารางท่ี 21 แสดงค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized loadings) ของตัวแปรการรับรู้
การออกแบบ 

Scale item Standardized loading 

การรับรู้การออกแบบ 

PD 1 แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีการใช้ขนาดและ

รูปแบบอักษร (font) ง่ายต่อการอ่าน 

0.87 

PD 2 แอปพล ิ เคช ันสำหร ับเช ่ารถยนต ์ ไฟฟ ้า ม ีการใช้

ภาพประกอบที่เหมาะสม 

0.55 
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Scale item Standardized loading 

PD 3 

PD 5 

 

PD 6 

 

PD 7 

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีการเลือกใช้สีได้

เหมาะสม 

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีรูปแบบการ

นำเสนอท่ีน่าสนใจ 

มีการแบ่งหมวดหมู่เนื้อหาของแอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า ไว้อย่างชัดเจน 

โดยภาพรวมแล้วแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มี

ความเหมาะสม 

0.59 

0.72 

 

0.50 

 

0.60 

 

จากตารางที่ 21 แสดงค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized loadings) ของ

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน พบว่า องค์ประกอบของตัวแปรการรับรู้การออกแบบ มีค่า

น้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐานระหว่าง 0.50-0.87 จากการพิจารณาค่าที่ได้ทุกค่ามีค่ามากกว่า ± 0.5 

จึงถือว่า องค์ประกอบมีนัยสำคัญเชิงปฏิบัติในการวิเคราะห์องค์ประกอบ (Drake, Mooney, & Di 

Castri, 1989)แต่ในส่วนของตัวแปรย่อย PD4 มีค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐานน้อยกว่า ± 0.5 ซึ่ง

ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณา ดังนั้นจึงทำการตัดตัวแปรย่อย PD4 ออกไป 

2. การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบวัด ผู้วิจัยได้ทำการวิเคราะห์องค์ประกอบ

ของตัวแปรการรับรู้ความปลอดภัย (Adhikari & Agostini, 2017) ซึ่งผลแสดงตามภาพที่ 9  



  70 

 

 

ภาพที่ 11 แสดงการวิเคราะห์องค์ประกอบยืนยันของตัวแปรการรับรู้ความปลอดภัย (Adhikari & 
Agostini) 

 ก่อนทำการปรับโมเดล 
จากภาพที่ 10 พบว่า ค่าดัชนีชี้วัดความเหมาะสมที่ได้ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณาครบทุกค่า 

ดังนั้น ผู้วิจัยจึงทำการปรับโมเดลโดยอาศัยดัชนีปรับโมเดล (Model Modification Indices: MI) ตาม

คำแนะนำของโปรแกรมสำเร็จรูป AMOS แล้วจึงทำการวิเคราะห์ใหม่อีกครั้ง 

ตารางท่ี 22 แสดงสถิติการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน ตัวแปรการรับรู้ความปลอดภัย 
 

ค่าสถิติ เกณฑ์พิจารณา ก่อนปรับโมเดล หลังปรับโมเดล 

Chi-square  82.694 0.007 

DF - 2 1 

Chi-square/DF น้อยกว่า 5 41.347 0.007 

CFI มากกว่า 0.9 0.734 1.000 

GFI มากกว่า 0.9 0.875 1.000 

TLI มากกว่า 0.9 0.203 1.006 

NFI มากกว่า 0.9 0.733 1.000 

RMSEA น้อยกว่า 0.08 0.395 0.000 
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ค่าสถิติ เกณฑ์พิจารณา ก่อนปรับโมเดล หลังปรับโมเดล 

RMR มีค่าเข้าใกล้ 0 0.059 0.001 

จากตารางที่ 22 ภายหลังจากการปรับโมเดล Modification Indices และทำการวิเคราะห์ใหม่ 

พบว่า ค่า Chi-Square/df = 0.007, Root Mean Square Residual (RMR) = 0.001, Good-ness of 

Fit Index (GFI) = 1.000, Normed Fit Index (NFI) = 1.000, Comparative Fit Index (CFI) = 1.000 

and Root Mean Square Error of approximation (RMSEA) = 0.000 เมื่อเปรียบเทียบกับค่าสถิติชี้

วัดความเหมาะสมของโมเดลในตารางที่ 2 ซึ่งแสดงในบทที่ 3 พบว่า ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง

ยืนยันแสดงให้เห็นว่าแบบวัดการรับรู้ความปลอดภัยสอดคล้องกับโมเดล และทฤษฎีที่ใช้ในการวิจัย 

(Hooper & Segall, 2007) 
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ภาพที่ 12 แสดงการวิเคราะห์องค์ประกอบยืนยันของตัวแปรการรับรู้ความปลอดภัย (Adhikari & 
Agostini)  

หลังทำการปรับโมเดล 
 

จากภาพที่ 11 ภายหลังจากการปรับโมเดลการวัดของตัวแปรการรับรู ้ความปลอดภัย 

(Adhikari & Agostini) ด้วยการตัดตัวแปร PS2 และ PS4 ออกจากโมเดลการวัด พบว่าโมเดลมีความ

สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์มากยิ่งขึ้น ค่า Normed Chi-square และ RMSEA ลดลงมาอยู่ใน

เกณฑ์ที่ดี อีกทั้งค่าน้ำหนักองค์ประกอบของตัวแปรทุกตัวก็มีน้ำหนักโดยรวมดีขึ้น ผลการวิเคราะห์

หลังการปรับโมเดลดังแสดงในตารางที่ 23 
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ตารางท่ี 23 แสดงค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized loadings) ของตัวแปรการรับรู้
ความปลอดภัย 

Scale item Standardized loading 

การรับรู้ความปลอดภัย 

PS 1 ท่านมั่นใจว่า แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีการ

เก็บข้อมูลส่วนตัวของท่านเป็นความลับอย่างปลอดภัย 

0.88 

PS 3 ท่านมั่นใจว่า แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มี

ความปลอดภัยสูงไม่สามารถถูกแฮก/ขโมยข้อมูลได้ง่าย 

0.78 

จากตารางที่ 23 แสดงค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized loadings) ของ

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน พบว่า องค์ประกอบของตัวแปรการรับรู้ความปลอดภัย มีค่า

น้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐานระหว่าง 0.78-0.88 จากการพิจารณาพบว่าตัวแปรย่อย PS1 และ PS3 

มีค่ามากกว่า ± 0.5 จึงถือว่า องค์ประกอบมีนัยสำคัญเชิงปฏิบัติในการวิเคราะห์องค์ประกอบ (Drake 

& Mooney, 1989) แต่ในส่วนของตัวแปรย่อย PS2 และ PS4 มีค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน

น้อยกว่า ± 0.5 ซึ่งไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณา ดังนั้นจึงทำการตัดตัวแปรย่อย PS2 และ PS4 ออกไป  

3. การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบวัด ผู้วิจัยได้ทำการวิเคราะห์องค์ประกอบ

ของตัวแปรการรับรู้ความง่ายในการใช้ (PEU) ซึ่งผลแสดงตามภาพที่ 11  

 

ภาพที่ 13 แสดงการวิเคราะห์องค์ประกอบยืนยันของตัวแปรการรับรู้ความง่ายในการใช้ (PEU)  
ก่อนทำการปรับโมเดล 
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จากภาพที่ 12 พบว่า ค่าดัชนีชี้วัดความเหมาะสมที่ได้ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณาครบทุกค่า 

ดังนั้น ผู้วิจัยจึงทำการปรับโมเดลโดยอาศัยดัชนีปรับโมเดล (Model Modification Indices: MI) ตาม

คำแนะนำของโปรแกรมสำเร็จรูป AMOS แล้วจึงทำการวิเคราะห์ใหม่อีกครั้ง 

ตารางท่ี 24 แสดงสถิติการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน ตัวแปรการรับรู้ความง่ายในการใช้ 

ค่าสถิติ เกณฑ์พิจารณา ก่อนปรับโมเดล หลังปรับโมเดล 

Chi-square  72.414 0.003 

DF - 5 1 

Chi-square/DF น้อยกว่า 5 14.482 0.003 

CFI มากกว่า 0.9 0.748 1.000 

GFI มากกว่า 0.9 0.906 1.000 

TLI 

NFI 

RMSEA 

RMR 

มากกว่า 0.9 

มากกว่า 0.9 

น้อยกว่า 0.08 

มีค่าเข้าใกล้ 0 

0.496 

0.739 

0.228 

0.040 

1.016 

1.000 

0.000 

0.000 

จากตารางที่ 24 ภายหลังจากการปรับโมเดล Modification Indices และทำการวิเคราะห์ใหม่ 

พบว่า ค่า Chi-Square/df = 0.003, Root Mean Square Residual (RMR) = 0.000 , Good-ness of 

Fit Index (GFI) = 1.000 Normed Fit Index (NFI) = 1.000, Comparative Fit Index (CFI) = 1.000 

และ Root Mean Square Error of approximation (RMSEA) = 0.000 เมื่อเปรียบเทียบกับค่าสถิติชี้

วัดความเหมาะสมของโมเดลในตารางที่ 2 ซึ่งแสดงในบทที่ 3 พบว่า ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง

ยืนยันแสดงให้เห็นว่าแบบวัดการรับรู้ความง่ายในการใช้สอดคล้องกับโมเดล และทฤษฎีที่ใช้ในการวิจัย

(Hooper & Segall, 2007)  
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ภาพที่ 14 แสดงการวิเคราะห์องค์ประกอบยืนยันของตัวแปรการรับรู้ความง่ายในการใช้ (PEU)  

หลังทำการปรับโมเดล  
 

จากภาพที่ 13 ภายหลังจากการปรับโมเดลการวัดของตัวแปรการรับรู้ความง่ายในการใช้ 

(PEU) ด้วยการตัดตัวแปร PEU2 และ PEU4 ออกจากโมเดลการวัด พบว่าโมเดลมีความสอดคล้องกับ

ข้อมูลเชิงประจักษ์มากยิ่งขึ้น ค่า Normed Chi-square และ RMSEA ลดลงมาอยู่ในเกณฑ์ที่ดี อีกทั้ง

ค่านำ้หนักองค์ประกอบของตัวแปรทุกตัวก็มีน้ำหนักโดยรวมดีขึ้น ผลการวิเคราะห์หลังการปรับโมเดล

ดังแสดงในตารางที่ 25 
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ตารางท่ี 25 แสดงค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized loadings) ของตัวแปรการรับรู้
ความง่ายในการใช้ 
 

Scale item Standardized loading 

การรับรู้ความง่ายในการใช้ 

PEU 1 แอปพลิเคชันช่วยให้การเช่ารถยนต์ไฟฟ้าของท่านง่าย

ขึ้น 

0.81 

PEU 3 ผู้ใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า สามารถ

เรียนรู้โดยไม่ต้องใช้ความพยายามมากนัก 

0.86 

PEU 5 ท่านสามารถทำความเข้าใจ และเรียนรู้การใช้แอปพลิเค

ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ได้ด้วยตัวท่านเอง 

0.67 

จากตารางที่ 25 แสดงค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized loadings) ของ

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน พบว่า องค์ประกอบของตัวแปรการรับรู้ความง่ายในการใช้ มีค่า

น้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐานระหว่าง 0.67-0.86 จากการพิจารณาค่าที่ได้ทุกค่ามีค่า มากกว่า ± 0.5 

จึงถือว่า องค์ประกอบมีนัยสำคัญเชิงปฏิบัติในการวิเคราะห์องค์ประกอบ (Hair et al., 2010) แต่ใน

ส่วนของตัวแปรย่อย PEU2 และ PEU4 มีค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐานน้อยกว่า ± 0.5 ซึ่งไม่ผ่าน

เกณฑ์การพิจารณา ดังนั้นจึงทำการตัดตัวแปรย่อย PEU2 และ PEU4 ออกไป 
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4. การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบวัด ผู้วิจัยได้ทำการวิเคราะห์องค์ประกอบ

ของตัวแปรการรับรู้ประโยชน์ของการใช้ ซึ่งผลแสดงตามภาพที่ 13  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 15 แสดงการวิเคราะห์องค์ประกอบยืนยันของตัวแปรการรับรู้ประโยชน์ของการใช้ 

(Punchoojit & Hongwarittorrn)  
ก่อนทำการปรับโมเดล  

 

จากภาพที่ 14 พบว่า ค่าดัชนีชี้วัดความเหมาะสมที่ได้ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณาครบทุกค่า 

ดังนั้น ผู้วิจัยจึงทำการปรับโมเดลโดยอาศัยดัชนีปรับโมเดล (Model Modification Indices: MI) ตาม

คำแนะนำของโปรแกรมสำเร็จรูป AMOS แล้วจึงทำการวิเคราะห์ใหม่อีกครั้ง 
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ตารางท่ี 26 แสดงสถิติการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน ตัวแปรการรับรู้ประโยชน์ของการใช้ 
 

ค่าสถิติ เกณฑ์พิจารณา ก่อนปรับโมเดล หลังปรับโมเดล 

Chi-square  98.739 0.011 

DF - 5 1 

Chi-square/DF น้อยกว่า 5 19.747 0.011 

CFI มากกว่า 0.9 0.768 1.000 

GFI มากกว่า 0.9 0.890 1.000 

TLI มากกว่า 0.9 0.536 1.012 

NFI มากกว่า 0.9 0.761 1.000 

RMSEA น้อยกว่า 0.08 0.269 0.000 

RMR มีค่าเข้าใกล้ 0 0.041 0.000 

จากตารางที่ 26 ภายหลังจากการปรับโมเดล Modification Indices และทำการวิเคราะห์

ใหม่ พบว่า ค่า Chi-Square/df = 0.011, Root Mean Square Residual (RMR) = 0.000, Good-

ness of Fit Index (GFI) = 1.000, Normed Fit Index (NFI) = 1.000, Comparative Fit Index 

(CFI) = 1.000 และ Root Mean Square Error of approximation (RMSEA) = 0.000 เมื่อ

เปรียบเทียบกับค่าสถิติชี้วัดความเหมาะสมของโมเดลในตารางที่ 2 ซึ่งแสดงในบทที่ 3 พบว่า ผลการ

วิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันแสดงให้เห็นว่าแบบวัดการรับรู้ประโยชน์ของการใช้สอดคล้องกับ

โมเดล และทฤษฎีที่ใช้ในการวิจัย (Hooper et al., 2007) 
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ภาพที่ 16 แสดงการวิเคราะห์องค์ประกอบยืนยันของตัวแปรการรับรู้ประโยชน์ของการใช้ 
(Punchoojit & Hongwarittorrn)  

หลังทำการปรับโมเดล  
 

จากภาพที่ 15 ภายหลังจากการปรับโมเดลการวัดของตัวแปรการรับรู้ประโยชน์ของการใช้ 

(Punchoojit & Hongwarittorrn) ด้วยการตัดตัวแปร PU2 และ PU4 ออกจากโมเดลการวัด พบว่า

โมเดลมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์มากยิ่งขึ้น ค่า Normed Chi-square และ RMSEA 

ลดลงมาอยู่ในเกณฑ์ที่ดี อีกทั้งค่าน้ำหนักองค์ประกอบของตัวแปรทุกตัวก็มีน้ำหนักโดยรวมดีขึ้น ผล

การวิเคราะห์หลังการปรับโมเดลดังแสดงในตารางที่ 2 

ตารางท่ี 27 แสดงค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized loadings) ของตัวแปรการรับรู้
ประโยชน์ของการใช้ 

Scale item Standardized loading 

การรับรู้ประโยชน์ของการใช้ 

PU 1 แอปพลิเคชันช่วยเพิ ่มประสิทธิภาพให้กับการเช่ารถยนต์

ไฟฟ้าของท่าน 

0.78 

PU 3 การเช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่านแอปพลิเคชันมีประโยชน์ต่อท่าน 0.80 

PU 5 แอปพลิเคชันช่วยลดเวลาในการเดินทางไปเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 0.72 
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จากตารางที่ 27 แสดงค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized loadings) ของ

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน พบว่า องค์ประกอบของตัวแปรการรับรู้ประโยชน์ของการใช้ มี

ค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐานระหว่าง 0.00-1.38 จากการพิจารณาค่าที่ได้ทุกค่ามีค่า มากกว่า ± 

0.5 จึงถือว่า องค์ประกอบมีนัยสำคัญเชิงปฏิบัติในการวิเคราะห์องค์ประกอบ (Hair et al., 2010) แต่

ในส่วนของตัวแปรย่อย PU2 และ PU4 มีค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐานน้อยกว่า ± 0.5 ซึ่งไม่ผ่าน

เกณฑ์การพิจารณา ดังนั้นจึงทำการตัดตัวแปรย่อย PU2 และ PU4 ออกไป 

5. การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบวัดผู้วิจัยได้ทำการวิเคราะห์องค์ประกอบของ 

ตัวแปรความตั้งใจใช้ ซึ่งผลแสดงตามภาพที่ 16  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 17 แสดงการวิเคราะห์องค์ประกอบยืนยันของตัวแปรความตั้งใจใช้ (IU) 

ก่อนทำการปรับโมเดล 
 

จากภาพที่ 16 พบว่า ค่าดัชนีชี้วัดความเหมาะสมที่ได้ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณาครบทุกค่า 

ดังนั้น ผู้วิจัยจึงทำการปรับโมเดลโดยอาศัยดัชนีปรับโมเดล (Model Modification Indices: MI) ตาม

คำแนะนำของโปรแกรมสำเร็จรูป AMOS แล้วจึงทำการวิเคราะห์ใหม่อีกครั้ง 
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ตารางท่ี 28 แสดงสถิติการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน ตัวแปรความตั้งใจใช้ 

ค่าสถิติ เกณฑ์พิจารณา ก่อนปรับโมเดล หลังปรับโมเดล 

Chi-square  54.937 0.006 

DF - 2 1 

Chi-square/DF น้อยกว่า 5 27.469 0.006 

CFI มากกว่า 0.9 0.854 1.000 

GFI มากกว่า 0.9 0.905 1.000 

TLI มากกว่า 0.9 0.562 1.012 

NFI มากกว่า 0.9 0.851 1.000 

RMSEA น้อยกว่า 0.08 0.320 0.000 

RMR มีค่าเข้าใกล้ 0 0.036 0.000 

 
จากตารางที่ 28 ภายหลังจากการปรับโมเดล Modification Indices และทำการวิเคราะห์ใหม่ 

พบว่า ค่า Chi-Square/df = 0.006, Root Mean Square Residual (RMR) = 0.000, Good-ness of 

Fit Index (GFI) = 1.000, Normed Fit Index (NFI) = 1.000, Comparative Fit Index (CFI) = 1.000 

และ Root Mean Square Error of approximation (RMSEA) = 0.000 เมื่อเปรียบเทียบกับค่าสถิติชี้

วัดความเหมาะสมของโมเดลในตารางที่ 2 ซึ่งแสดงในบทที่ 3 พบว่า ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง

ยืนยันแสดงให้เห็นว่าแบบวัดความตั้งใจใช้สอดคล้องกับโมเดล และทฤษฎีที่ใช้ในการวิจัย (Hooper et 

al., 2007) 
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ภาพที่ 18 แสดงการวิเคราะห์องค์ประกอบยืนยันของตัวแปรความตั้งใจใช้  (IU)  
หลังทำการปรับโมเดล  

จากภาพที่ 17 ภายหลังจากการปรับโมเดลการวัดของตัวแปรความตั้งใจใช้ (IU) ด้วยการตัด

ตัวแปร IU2 และ IU5 ออกจากโมเดลการวัด พบว่าโมเดลมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์มาก

ยิ่งขึ้น ค่า Normed Chi-square และ RMSEA ลดลงมาอยู่ในเกณฑ์ท่ีดี อีกท้ังค่าน้ำหนักองค์ประกอบ

ของตัวแปรทุกตัวก็มีน้ำหนักโดยรวมดีข้ึน ผลการวิเคราะห์หลังการปรับโมเดลดังแสดงในตารางที่ 31 

ตารางที่ 29 แสดงค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized loadings) ของตัวแปรความ

ตั้งใจใช้ 

Scale item Standardized loading 

ความตั้งใจใช ้

IU 1 ในอนาคตท่านสนใจใช้บริการแอปพลิชันในการเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า 

0.78 

IU 3 ท่านวางแผนที่จะเช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่านแอปพลิเคชัน 0.90 

IU 4 ท่านจะเช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่านแอปพลิเคชันอย่างสม่ำเสมอ

ในอนาคต 

0.59 
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จากตารางที่ 29 แสดงค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized loadings) ของ

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน พบว่า องค์ประกอบของตัวแปรความตั้งใจใช้ มีค่าน้ำหนัก

องค์ประกอบมาตรฐานระหว่าง 0.00-1.38 จากการพิจารณาค่าที่ได้ทุกค่ามีค่า มากกว่า ± 0.5 จึงถือ

ว่า องค์ประกอบมีนัยสำคัญเชิงปฏิบัติในการวิเคราะห์องค์ประกอบ (Hair et al., 2010) แต่ในส่วน

ของตัวแปรย่อย IU2 และ IU5 มีค่าน้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐานน้อยกว่า ± 0.5 ซึ่งไม่ผ่านเกณฑ์

การพิจารณา ดังนั้นจึงทำการตัดตัวแปรย่อย IU2 และ IU5 ออกไป 

ผลการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยันอันดับที่สอง (Second Order Confirmatory Factor 

Analysis) ของตัวแปรการรับรู้ออกแบบ (PD) การรับรู้ความปลอดภัย (Adhikari & Agostini) การ

รับรู้ความง่ายในการใช้งาน (PEU) การรับรู้ประโยชน์ (Punchoojit & Hongwarittorrn) และความ

ตั้งใจใช้ (IU) เมื่อนำองค์ประกอบย่อยทั้งหมดนี้มาวิเคราะห์ในลักษณะของโมเดลการวัดปัจจัยเชิง

ยืนยันอันดับที่สอง ดังปรากฏในภาพที่ 17 และตารางท่ี 30 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพที่ 19 แสดงผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของตัวแปรอันดับที่สอง 

ก่อนทำการปรับโมเดล  
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ตารางท่ี 30 แสดงสถิติการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน ตัวแปรความตั้งใจใช้ 
ค่าสถิติ เกณฑ์พิจารณา ก่อนปรับโมเดล หลังปรับโมเดล 

Chi-square  276.070 114.571 

DF - 109 93 

Chi-square/DF น้อยกว่า 5 2.533 1.232 

CFI มากกว่า 0.9 0.922 0.990 

GFI มากกว่า 0.9 0.888 0.951 

TLI มากกว่า 0.9 0.903 0.985 

NFI มากกว่า 0.9 0.879 0.951 

RMSEA น้อยกว่า 0.08 0.077 0.030 

RMR มีค่าเข้าใกล้ 0 0.019 0.013 

จากภาพที่ 18 และตารางที่ 30 แสดงผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของตัวแปร

อันดับที ่สองก่อนทำการปรับโมเดลของตัวแปรการรับรู้ออกแบบ (PD) การรับรู ้ความปลอดภัย 

(Adhikari & Agostini) การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (PEU) การรับรู้ประโยชน์ (Punchoojit & 

Hongwarittorrn) และความตั้งใจใช้ (IU) พบว่า เป็นโมเดลที่ยังไม่มีความน่าเชื่อถือ เนื่องจากมีค่า

ดัชนีความกลมกลืนไม่ผ่านเกณฑ์พิจารณา เช่น ค่า RMSEA = 0.077 ค่า GFI = 0.888 ค่า CFI = 

0.922 TLI = 0.903 จึงทำการปรับโมเดลดังภาพที่ 18 
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ภาพที่ 20 แสดงผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของตัวแปรอันดับที่สอง 

หลังทำการปรับโมเดล  
 

จากภาพที่ 18 แสดงผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของตัวแปรอันดับที่สองหลังทำ

การปรับโมเดลของตัวแปรการรับรู้ออกแบบ (PD) การรับรู้ความปลอดภัย (Adhikari & Agostini) 

การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (PEU) การรับรู้ประโยชน์ (Punchoojit & Hongwarittorrn) และ

ความตั้งใจใช้ (IU) พบว่า เป็นโมเดลที่น่าเชื่อถือ โดยมีค่าดัชนีความกลมกลืนผ่านเกณฑ์พิจารณาอยู่ใน

ระดับดีทุกค่า ได้แก่ ค่า Chi-square /df = 1.232, RMSEA = 0.030, ค่า GFI = 0.951, ค่า CFI = 

0.990, TLI = 0.985  
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ตารางท่ี 32 แสดงค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (Correlation) ของตัวแปรแฝง 
          n =260 

ตัวแปร ค่าเฉลี่ย S.D. PD PS PEU PU IU 

PD 4.546 0.405 .646     

PS 4.573 0.608 .622** .832    

PEU 4.579 0.484 .566** .619** .741   

PU 4.597 0.508 .668** .419** .419** .767  

IU 4.615 0.544 .724** .597** .581** .669** .767 

หมายเหตุ: N = 260, ** p < 0.01 , ค่าตัวเลขสีเข้ม หมายถึง √𝐴𝑉𝐸 

จากตารางที่ 32 การทดสอบความตรงเชิงจำแนกและค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์อย่างง่าย 

พบว่า ค่ารากที่สองของค่าความผันแปรที่สังเกต (√𝐴𝑉𝐸) มีค่าระหว่าง .646 ถึง .832 ซึ่งมีค่าสูงกว่าค่า

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในโครงสร้างเดียวกัน ถือได้ว่าตัวแปรแฝงที่ศึกษาในครั้งนี้มี

ความตรงเชิงจำแนก (Discriminant Validity) (Hair Jr et al., 2010) ยกเว้นความสัมพันธ์ระหว่าง 

PD กับ IU ผลการตรวจสอบสหสัมพันธ์ของตัวแปรก่อนนำไปทดสอบสมมติฐาน ซึ่งจากการตรวจสอบ

ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระโดยการสร้าง Correlation Matrix พบว่าไม่มีตัวแปรใดมี

ความสัมพันธ์ระหว่างคู่ตัวแปรที่มีค่ามากกว่า 0.85 จึงสามารถนำตัวแปรทั้ง 5 ตัวแปร ได้แก่ การรับรู้

การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (X1) การรับรู้ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเค

ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (X2) การรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (X3) 

การรับรู้ประโยชน์ของการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (X4) และ ความตั้งใจใช้แอปพลิเค

ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (X5) ไปใช้ในการวิเคราะห์สมมติฐาน จากนั ้นจึงทำการทดสอบ 

Multicollinearity ดังนี้ 
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ตารางท่ี 33 แสดงค่า VIF และ Tolerance ของตัวแปร 

Constructs 
Collinearity statistics 

Tolerance VIF 

PD → PEU .424 2.357 

PS → PEU .424 2.357 

PD → PU .313 3.194 

PS → PU .393 2.542 

PS → PEU .382 2.620 

PEU → IU .344 2.904 

PU → IU .344 2.904 

 

  จากตารางที่ 33 การตรวจสอบความสัมพันธ์กันเองของตัวแปร (Multicollinearity) ซึ่งตัว

แปรอิสระจะต้องไม่มีความสัมพันธ์กันเอง การตรวจสอบ Multicollinearity จะพิจารณาจากค่า 

Variance inflation factor (VIF) และค่า Tolerance ซึ่งผลจากการทดสอบหาค่า VIF พบว่า มีค่า

อยู ่ระหว่าง 2.357-3.194 และค่า Tolerance ของทุกตัวแปรมีค่ามากกว่า 0.2 โดยค่า VIF ที่

เหมาะสมจะต้องไม่เกิน 4 และค่า Tolerance ต้องไม่น้อยกว่า 0.2 (Hair Jr et al., 2010) ดังนั้นจึง

สามารถยืนยันได้ว่าตัวแปรทั้ง 4 ตัวแปร คือ การรับรู้การออกแบบ การรับรู้ความปลอดภัย การรับรู้

ความง่าย และการรับรู้ประโยชน์ ไม่พบปัญหา Multicollinearity ระหว่างตัวแปร 

เพื่อให้เกิดความมั่นใจว่าตัวแปรแต่ละตัวจะไม่เกิดปัญหา Multicollinearity จึงทำการ

วิเคราะห์ Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) และ Bartlett's Test of Sphericity ดังนี้ 
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ตารางท่ี 34 การวิเคราะห์ Kaiser-Meyer-Olkin และ Bartlett’s test of Sphericity 
Kaiser-Meyer-Olkin  .920 

Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 3545.988 

df 325 

Sig. .000 

 

จากตารางที่ 34 การวิเคราะห์ Kaiser-Meyer-Olkin พบว่ามีค่าเท่ากับ .920 ซึ่งมีค่าเข้าใกล้ 

1 ดังนั้น จึงแสดงให้เห็นว่าตัวแปรที่ใช้ในการวิเคราะห์มีความแปรปรวนเพียงพอสำหรับการวิเคราะห์

ปัจจัย และในส่วนของการวิเคราะห์ Bartlett’s test of Sphericity พบว่ามีค่าเท่ากับ 3545.988 

และมีความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า เมทริกซ์

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ไม่เป็นเมทริกซ์เอกลักษณ์ (Identity Matrix) ดังนั้นตัวแปรทั้งหมดจึงมีความ

เหมาะสมต่อการนำไปใช้ในการวิเคราะห์ทดสอบสมมติฐานต่อไป 

ตอนที่ 6 การวิเคราะห์สมมติฐานการวิจัยด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural 

Equation Modeling : SEM)  

 สำหรับผลการทดสอบสมมติฐานโดยใช้การวิเคราะห์สมการโครงสร้าง ผู ้ว ิจัยได้ทำการ

ทดสอบกรอบแนวคิดดังกล่าวโดยใช้โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation Model : SEM) 

ด้วยวิธีการประมาณค่าพารามิเตอร์สูงสุด (Maximum likelihood estimation) โดยเป็นค่าตั้งต้น 

(Default) ของโปรแกรมสำเร็จรูป เป็นการประมาณค่าพารามิตอร์สูงสุดโดยสมมติว่า ตัวแปรสังเกต 

(Observer variable) ที่ใช้ในการศึกษามีการแจกแจงเป็นแบบปกติหลายตัวแปร กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ใน

การวิเคราะห์ข้อมูลมีความเป็นอิสระ รูปแบบการแจงแจงข้อมูลไม่เบ้ ไม่โด่งจนผิดปกติ (Ari et al., 

2011) ซึ่งประกอบด้วยตัวแปรทั้งหมดที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ได้แก่ การรับรู้การออกแบบแอปพลิเค

ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

การรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ประโยชน์ของการใช้แ อป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า  
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ตารางท่ี 35 ผลการทดสอบสมมติฐาน   

สมมติฐาน

ที ่
ตัวแปร Beta 

(𝜷) 
S.E. C.R. p-value R2 

ผลการ

ทดสอบ 

1 PD --> PEU 0.310 0.122 2.224 0.026* 0.844 ยอมรับ 

2 PD --> PU 0.977 0.182 5.586 0.000** 0.672 ยอมรับ 

3 PS --> PEU 0.650 0.104 4.345 0.000** 0.304 ยอมรับ 

4 PS --> PU -0.383 0.237 -1.339 0.181 0.651 ปฏิเสธ 

5 PEU --> PU 0.159 0.405 0.407 0.638 0.554 ปฏิเสธ 

6 PEU --> IU 0.568 0.131 5.341 0.000** 0.935 ยอมรับ 

7 PU --> IU 0.502 0.103 5.610 0.000** 0.481 ยอมรับ 

หมายเหตุ: * p < 0.05. , ** p < 0.01 ,  *** p < 0.001 

 จากตารางที่ 35 ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า 

 สมมติฐานที่ 1 การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลเชิงบวก

ต่อการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน พบว่าค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) = 0.310 และค่า 

C.R. = 2.224 และ ค่า R2 = 0.844 ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ p < 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานที่ 1 ซึ่ง

หมายความว่า เมื่อลูกค้ารับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น การรับรู้ความ

ง่ายในการใช้งานจึงมากขึ้นคิดเป็นร้อยละ 84.4 

 สมมติฐานที่ 2 การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลเชิงบวก

ต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งาน พบว่าค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) = 0.997 และค่า 

C.R. = 5.586 และ ค่า R2 = 0.672 ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ p < 0.01 จึงยอมรับสมมติฐานที่ 2 ซึ่ง

หมายความว่า เมื่อลูกค้ารับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น การรับรู้

ประโยชน์ในการใช้งานจึงมากขึ้นคิดเป็นร้อยละ 67.2 

 สมมติฐานที่ 3 การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลเชิง

บวกต่อการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน พบว่าค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) = 0.650 และ

ค่า C.R. = 4.345 และ ค่า R2 = 0.304 ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ p < 0.01 จึงยอมรับสมมติฐานที่ 3 

ซึ่งหมายความว่า เมื่อลูกค้ารับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น การรับรู้

ความง่ายในการใช้งานจึงมากขึ้นคิดเป็นร้อยละ 30.4 
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 สมมติฐานที่ 4 การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลเชิง

บวกต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งาน พบว่าค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) = -0.383 และ

ค่า C.R. = -1.339 และ ค่า R2 = 0.651 ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ p = 0.181 จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 

4  

 สมมติฐานที่ 5 การรับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มี

อิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งาน พบว่าค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) = 

0.159 และค่า C.R. = 0.407และ ค่า R2 = 0.554 ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ p = 0.638 จึงปฏิเสธ

สมมติฐานที ่5 

 สมมติฐานที่ 6 การรับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มี

อิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใช้แอปพลิเคชัน พบว่าค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) = 0.568 

และค่า C.R. = 5.341 และ ค่า R2 = 0.935 ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ p < 0.01 จึงยอมรับสมมติฐาน

ที่ 6 ซึ่งหมายความว่า เมื่อลูกค้ารับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามาก

ขึ้น ความตั้งใช้แอปพลิเคชันมากข้ึนคิดเป็นร้อยละ 93.5 

 สมมติฐานที่ 7 การรับรู้ประโยชน์การใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพล

ต่อความตั้งใช้แอปพลิเคชัน พบว่าค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) = 0.502 และค่า C.R. = 

5.610 และ ค่า R2 = 0.481 ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ p < 0.01 จึงยอมรับสมมติฐานที่ 7 ซึ่ง

หมายความว่า เมื่อลูกค้ารับรู้ประโยชน์การใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น ความ

ตั้งใช้แอปพลิเคชันมากข้ึนคิดเป็นร้อยละ 48.1 
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จากการวิเคราะห์โดยใช้โมเดลสมการโครงสร้างตามสมมติฐานที่ได้กำหนดไว้ก่อนปรับโมเดล 

ซึ่งแสดงในภาพที่ 21 

 
ภาพที่ 21 แสดงค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐานระหว่างตัวแปรก่อนปรับโมเดล 

 

จากภาพที่ 21 พบว่าทิศทางของค่าดัชนีความสอดคล้อง Chi-square/DF, CFI, GFI, TLI, 

RMSEA และ RMR ผ่านเกณฑ์พิจารณา มีเพียงค่า GFI และ NFI ที่ยังไม่ผ่านพิจารณา จึงส่งผลให้

โมเดลไม่สอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ด้วยเหตุนี้ผู้วิจัยจำเป็นที่จะต้องปรับโมเดลให้มี

ความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์มากยิ่งขึ้นดังภาพที่ 21  
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ภาพท่ี 22 แสดงค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยมาตรฐานระหว่างตัวแปรหลังปรับโมเดล  

 

จากภาพที่ 22 ทิศทางของค่าดัชนีความสอดคล้องหลังปรับโมเดลพบว่าค่า Chi-square/DF, 

CFI, GFI, TLI, NFI, RMSEA และ RMR ผ่านเกณฑ์พิจารณา และเส้นอิทธิพลของตัวแปรที่ศึกษามี

นัยสำคัญทางสถิติทุกเส้น ค่าดัชนีความสอดคล้องกลมกลืนโดยรวมของโมเดลแสดงในตารางที่ 36 
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ตารางท่ี 36 ค่าดัชนีที่แสดงค่าความสอดคล้องของโมเดลสมมติฐาน 
ค่าสถิติ เกณฑ์พิจารณา ก่อนปรับโมเดล

Modification 

Indices 

หลังปรับโมเดล

Modification 

Indices 

Chi-square  284.768 86.095 

DF - 111 81 

Chi-square/DF น้อยกว่า 5 2.565 1.063 

CFI มากกว่า 0.9 0.919 0.997 

GFI มากกว่า 0.9 0.886 0.960 

TLI มากกว่า 0.9 0.901 0.996 

NFI มากกว่า 0.9 0.875 0.960 

RMSEA น้อยกว่า 0.08 0.078 0.016 

RMR มีค่าเข้าใกล้ 0 0.019 0.011 
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บทที่ 5  

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผลการวิจัย และข้อเสนอแนะ 

 
 การศึกษาครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณโดยใช้ข้อมูลแบบปฐมภูมิ (Primary data) จากการ

สำรวจ และใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการวิจัย ซึ่งกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้คือ ผู้เช่า

รถยนต์ไฟฟ้าผ่านแอปพลิเคชัน จำนวน 260 คน และจากการประมวลผลข้อมูลด้วยโปรแกรม

สำเร็จรูปทางสถิติ ผู้วิจัยสามารถสรุปผลการวิจัย อภิปรายผลการวิจัย ประโยชน์เชิงการบริหารจัดการ 

และให้ข้อเสนอแนะสำหรับการทำวิจัยในครั้งต่อไปได้ดังนี้ 

 

5.1 สรุปผลการวิจัย  

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม  

 ผู้ตอบแบบตอบสอบถามส่วนใหญ่เป็นหญิง (160 คน ร้อยละ 61.54) อายุระหว่าง 31-40 ปี 

(113 คน ร้อยละ 43.46) สถานภาพโสด (123 คน ร้อยละ 47.31) ระดับการศึกษาปริญญาตรี (143 

คน ร้อยละ 55.00) อาชีพพนักงานบริษัทเอกชน (97 คน ร้อยละ 37.31) รายได้เฉลี่ย 18,000 – 

30,000 บาทต่อเดือน (94 คน ร้อยละ 36.15)  

ส่วนที่ 2 การเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตาม

สถานภาพส่วนบุคคล  

ในการศึกษาที่มุ ่งเน้นไปที่การทำความเข้าใจปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจใช้บริการเช่า

รถไฟฟ้า มีการตรวจสอบตัวแปรหลายประการ ได้แก่ การรับรู้การออกแบบ การรับรู้ความปลอดภัย 

การรับรู้ประโยชน์การใช้งาน การรับรู้ความง่ายในการใช้งาน และความตั้งใจใช้งาน สามารถสรุปได้ว่า

ปัจจัยเชิงสาเหตุเหล่านี้แตกต่างกันอย่างไรตามลักษณะทางประชากรศาสตร์ต่างๆ เช่น เพศ อายุ 

สถานภาพการสมรส ระดับการศึกษา อาชีพ รายได้ต่อเดือน รวมถึงการใช้แอปพลิเคชันบนมือถือ 

พบว่าเพศมีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญทั้งต่อการรับรู้ด้านการออกแบบ และความตั้งใจใช้งาน แต่ไม่มี

ความสัมพันธ์กับตัวแปรอื่นๆ เช่น การรับรู้ความปลอดภัย การรับรู้ประโยชน์การใช้งาน หรือการรับรู้

ความง่ายในการใช้งาน อายุและระดับการศึกษาไม่ปรากฏว่าส่งผลกระทบอย่างมีนัยสำคัญต่อตัวแปร

ใดๆ ที่ตรวจสอบ อย่างไรก็ตาม อาชีพมีความสัมพันธ์กับตัวแปรทั้งหมด ยกเว้นการรับรู้ความปลอดภัย 

และรายได้ต่อเดือนมีอิทธิพลต่อปัจจัยทั้งหมด ยกเว้นการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน สิ่งที่น่าสนใจคือ 
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สถานภาพการสมรสมีผลกระทบต่อการรับรู้ประโยชน์การใช้งาน และการรับรู้ความง่ายในการใชง้าน 

แต่ไม่ส่งผลต่อตัวแปรอื่น ๆ ดังตารางที่ 38 

ตารางท่ี 37 สรุปการเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเค
ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำแนกตาม
สถานภาพส่วนบุคคล 
 การรับรู้การ

ออกแบบ 

การรับรู้ความ

ปลอดภัย 

การรับรู้

ประโยชน์ 

การรับรู้ความ

ง่าย 

ความตั้งใจใช้ 

เพศ ✓ - - - ✓ 
อายุ - - - - ✓ 
สถานภาพ - - ✓ ✓ - 

การศึกษา - - - - - 

อาชีพ ✓ - ✓ ✓ ✓ 
รายได ้ ✓ ✓ ✓ - ✓ 
แอปพลิเคชัน ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

 

ส่วนที่ 3 การวิเคราะห์ความสอดคล้องของโมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation 

Modeling: SEM) และการทดสอบสมมติฐาน 

 1. การวิเคราะห์ความสอดคล้องของโมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation 

Modeling: SEM) 

ผู้วิจัยได้ทำการทดสอบสมมติฐานตามกรอบแนวคิดด้วยโมเดลสมการโครงสร้าง (Structural 

Equation Modeling : SEM) โดยวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรพร้อมกัน เพื ่อนำผลการ

วิเคราะห์ไปอธิบายความสัมพันธ์ของตัวแปรต่าง ๆ (Hair Jr et al., 2010)ผลการวิเคราะห์พบว่า 

แบบจำลองที่ผู้วิจัยพัฒนาขึ้นมีความสอดคล้องในระดับดีมาก 

 2. ผลการทดสอบสมมติฐาน 

 การทดสอบสมมติฐานของการศึกษาถึงปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจเช่ารถยนต์ไฟฟ้าบน

แพลตฟอร์มแอปพลิเคชัน โดยใช้โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling: SEM) 

เพื่อศึกษาถึงความสัมพันธ์ของโครงสร้างของตัวแปรทั้งหมดที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ซึ่งประกอบด้วย                 

7 สมมติฐาน โดยผลของการทดสอบสมมติฐาน พบว่า 
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 สมมติฐานที่ 1 การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (Perceived 

Design :PD) มีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of Use :PEU) 

โดยมีระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 และมีค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) = 0.310 จึง

ยอมรับสมมติฐานที่ 1 ซึ่งหมายความว่า เมื่อลูกค้าทราบเกี่ยวกับการรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าามากขึ้น การรับรู้ความง่ายในการใช้งานจึงมากขึ้นด้วย 

 สมมติฐานที่ 2 การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (Perceived 

Design :PD) มีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งาน (Perceived Usefulness :PU) 

โดยมีระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 มีค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) = 0.977 จึงยอมรับ

สมมติฐานที่ 2 ซึ่งหมายความว่า เมื่อลูกค้าทราบเกี่ยวกับการรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับ

เช่ารถยนต์ไฟฟ้าามากขึ้น การรับรู้ประโยชน์ในการใช้งานจึงมากขึ้นด้วย 

 สมมติฐานที่ 3 การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (Perceived 

Security :PS) มีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of Use :PEU)  

โดยมีระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 มีค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) = 0.650  จึงยอมรับ

สมมติฐานที่ 3 ซึ่งหมายความว่า เมื่อลูกค้าทราบเกี่ยวกับการรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับ

เช่ารถยนต์ไฟฟ้าามากขึ้น การรับรู้ความง่ายในการใช้งานจึงมากขึ้นด้วย 

 สมมติฐานที่ 4 การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า (Perceived 

Security :PS)  มีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งาน (Perceived Usefulness :PU)  

โดยมีระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 มีค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) = -0.383 จึงปฏิเสธ

สมมติฐานที่ 4 ซึ่งหมายความว่า เมื่อลูกค้าทราบเกี่ยวกับการรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับ

เช่ารถยนต์ไฟฟ้าามากขึ้น การรับรู้ประโยชน์ในการใช้งานจึงมากขึ้นด้วย 

 สมมติฐานที ่ 5 การรับรู ้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า

(Perceived Ease of Use :PEU) มีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งาน(Perceived 

Usefulness :PU)  โดยมีระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.05 มีค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) = 

0.159 จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 5 ซึ่งหมายความว่า เมื่อลูกค้าทราบเกี่ยวกับการรับรู้ความง่ายในการใช้

งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าามากขึ้น การรับรู้ประโยชน์ในการใช้งานจึงมากขึ้นด้วย 

 สมมติฐานที ่ 6 การรับรู ้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า

(Perceived Ease of Use :PEU) มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั ้งใช้แอปพลิเคชัน (Consumer 
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Intention to use) โดยมีระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 มีค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) 

= 0.568 จึงยอมรับสมมติฐานที่ 6 ซึ่งหมายความว่า เมื่อลูกค้าทราบเกี่ยวกับการรับรู้ความง่ายในการ

ใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าามากขึ้น ความตั้งใช้แอปพลิเคชันมากข้ึนด้วย 

 สมมติฐานที ่ 7 การรับรู ้ประโยชน์การใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า

(Perceived Usefulness :PU) มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใช้แอปพลิเคชัน (Consumer Intention 

to use) โดยมีระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.05 มีค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (𝜷) = 0.502 จึง

ยอมรับสมมติฐานที่ 7 ซึ่งหมายความว่า เมื่อลูกค้าทราบเกี่ยวกับการรับรู้ประโยชน์การใช้งานแอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าามากขึ้น ความตั้งใช้แอปพลิเคชันมากข้ึนด้วย ดังตารางที่ 38 

ตารางท่ี 378 แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน 
สมมติฐานที่ คู่อิทธิพลของตัวแปร ผลการทดสอบ 

1 การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามี

อิทธิพลต่อการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน 

ยอมรับ 

2 การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามี

อิทธิพลต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งาน 

ยอมรับ 

3 การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามี

อิทธิพลต่อการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน 

ยอมรับ 

4 การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามี

อิทธิพลต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งาน 

ปฏิเสธ 

5 การรับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้ามีอิทธิพลต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งาน 

ปฏิเสธ 

6 การรับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้ามีอิทธิพลต่อความตั้งใช้แอปพลิเคชัน 

ยอมรับ 

7 การรับรู้ประโยชน์การใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า มีอิทธิพลต่อความตั้งใช้แอปพลิเคชัน 

ยอมรับ 
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5.2 อภิปรายผลการวิจัย 

ผลการวิจัยตามวัตถุประสงค์ 1 เพื่อศึกษาระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับการรับรู้การออกแบบ 

การรับรู้ความปลอดภัย การรับรู้ความง่ายในการใช้ การรับรู้ประโยชน์การใช้ และความตั้งใจใช้งาน

แอปพลิเคชันสำหรับการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ตัวแปรที่มีคะแนนเฉลี่ยสูงสุดคือ การรับรู้ประโยชน์การใช้  

โดยมีค่าเฉลี่ย 4.56 แสดงให้เห็นว่าผู้ใช้ให้ความสำคัญกับประโยชน์ที่ได้รับจากการใช้แอปพลิเคชันเช่า

รถไฟฟ้าเป็นอย่างมาก ความคิดเห็นอยู่ในระดับสูงสุดเนื่องจากแอปพลิเคชันเหล่านี้มีแนวโน้มที่จะ

นำเสนอฟีเจอร์ที่ทำให้ขั้นตอนการเช่ารถยนต์ไฟฟ้าง่ายขึ้น จึงทำให้สะดวกและมีประสิทธิภาพสำหรับ

ผู้ใช้มากขึ้น คะแนนที่สูงเช่นนี้ชี้ให้เห็นว่าผู้ใช้พบว่าแพลตฟอร์มเหล่านี้ไม่เพียงแต่มีประโยชน์เท่านั้ น 

แต่ยังจำเป็นในการทำให้ประสบการณ์การเช่าของพวกเขาราบรื่นและไม่ยุ่งยากอีกด้วย สอดคล้องกับ

การวิจัยของ (Ceccarelli et al., 2016) โดยพบว่าประสบการณ์การใช้งานเชิงบวกและการรับรู้ดา้น

ความปลอดภัยมีบทบาทสำคัญในการมีอิทธิพลต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ของแอปพลิเคชัน ในบริบท

ของแอปพลิเคชันให้เช่ารถยนต์ไฟฟ้า ผู้ใช้ที่พบว่าแอปพลิเคชันมีประโยชน์อาจพบว่าใช้งานได้ง่าย 

รู้สึกถึงการควบคุมและปลอดภัย ซึ่งจะทำให้ผู้ใช้มีแนวโน้มที่จะใช้บริการต่อไปมากข้ึน รองลงมาคือตัว

แปรการรับรู้การออกแบบ โดยมีคะแนนเฉลี่ย 4.53 นี่แสดงให้เห็นว่าผู้ใช้ชื่นชมการออกแบบและเค้า

โครงของแอปพลิเคชันเหล่านี้เป็นอย่างมาก ความสำคัญของการออกแบบที่ใช้งานง่ายและน่าดึงดูดไม่

สามารถกล่าวเกินจริงได้ เนื่องจากมักเป็นจุดแรกของการโต้ตอบระหว่างผู้ใช้และแอปพลิเคชัน 

คะแนนที่สูงสำหรับการรับรู้การออกแบบอาจบ่งชี้ว่าผู้ใช้พบว่าแอปพลิเคชันใช้งานง่าย ดังนั้นจึงมีส่วน

ทำให้ผู้ใช้ได้รับประสบการณ์ท่ีดี ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ (Mariathasan et al., 2018) ที่ได้เน้น

ย้ำถึงบทบาทของความเป็นมิตรต่อผู ้ใช ้และสัญชาตญาณในการออกแบบ โดยสนับสนุนให้

องค์ประกอบเหล่านี้เป็นจุดสนใจหลักในการพัฒนาแอปพลิเคชันเพื่อเพิ่มการรักษาลูกค้า การค้นพบ

ของเราสอดคล้องกับสิ่งนี้ ซึ ่งแสดงให้เห็นว่าการออกแบบที่ใช้งานง่ายมีแนวโน้มที่จะมีส่วนทำให้

คะแนนเฉลี่ยสูงสำหรับการรับรู้ถึงประโยชน์ใช้สอย 

ผลการวิจัยตามวัตถุประสงค์ 2 เพื ่อเปรียบเทียบการรับรู ้การออกแบบ การรับรู ้ความ

ปลอดภัย การรับรู้ความง่ายในการใช้ การรับรู้ประโยชน์การใช้ และความตั้งใจใช้งานแอปพลิเคชันเช่า

รถไฟฟ้าตามปัจจัยส่วนบุคคล พบว่า มีความแตกต่างที่มีนัยสำคัญหลายประการในการรับรู ้โดย

พิจารณาจากเพศ อายุ สถานภาพการสมรส อาชีพ และรายได้ ตัวอย่างเช่น ผู้ใช้เพศหญิงให้คะแนน

การรับรู ้การออกแบบและความตั ้งใจในการใช้งานสูงกว่าผู ้ใช้เพศชาย นี ่อาจบอกเป็นนัยว่า

องค์ประกอบการออกแบบมีอิทธิพลต่อผู้หญิงมากกว่าในการเลือกและใช้แอปพลิเคชันเช่ารถไฟฟ้า 
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สอดคล้องกับงานวิจัยของ  (สมฤด ีทองรักษ์, 2561) กล่าวว่าการรับรู้ถึงประโยชน์และความปลอดภัย

มีอิทธิพลอย่างมากต่อความตั้งใจของผู้บริโภควัยทำงานในการใช้แอปพลิเคชันการชำระเงินผ่านมือถือ 

การวิจัยของเราพบว่าการรับรู้การออกแบบแตกต่างกันไปขึ้นอยู่กับปัจจัยทางประชากรศาสตร์ เช่น 

เพศและอายุ และอาจนำไปใช้กับตัวแปรอ่ืนๆ เช่น ความปลอดภัยและประโยชน์ได้ด้วย ในทำนอง

เดียวกัน ผู้ใช้ที่มีอายุระหว่าง 31-40 ปี มีความตั้งใจที่จะใช้แอปพลิเคชันเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามากกว่ากลุ่ม

อายุอื่นๆ อาจเป็นเพราะบุคคลในช่วงอายุนี้มีแนวโน้มที่จะสบายใจกับความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี มี

เศรษฐกิจพอเพียงในการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และมีแนวโน้มที่จะคำนึงถึงสิ ่งแวดล้อมมากกว่าด้วย  

สอดคล้องกับงานวิจัยของ (Denaputri & Usman, 2019) พบว่า การรับรู้ถึงความไว้วางใจและความ

ปลอดภัยมีผลกระทบอย่างมากต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการ มีความเป็นไปได้ที่ผู้ใช้เพศหญิงซึ่งให้

คะแนนการรับรู้การออกแบบสูงกว่า อาจมีมาตรฐานที่สูงกว่าสำหรับสิ่งที่พวกเขาพิจารณาว่าเป็นแอป

พลิเคชันที่น่าเชื่อถือและปลอดภัย 

อภิปรายผลการวิจัยตามวัตถุประสงค์ 3 เพ่ือศึกษาอิทธิพลของการรับรู้การออกแบบ การรับรู้

ความปลอดภัย การรับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชัน และการรับรู้ถึงประโยชน์ต่อความตั้งใจที่

จะใช้แอปพลิเคชันให้เช่ารถยนต์ไฟฟ้า โดยแยกตามสมมติฐานการวิจัย ดังนี้ 

สมมติฐานที่ 1 การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลต่อการ

รับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ผลการวิจัยบ่งชี้ว่าการออกแบบของแอป

พลิเคชันมีผลจูงใจให้เกิดความรู้สึกว่าง่ายต่อการใช้งาน ผลการวิจัยดังกล่าวได้เน้นย้ำถึงความจำเป็นที่

นักพัฒนาแอปพลิเคชันต้องเพ่ิมประสิทธิภาพองค์ประกอบการออกแบบของแอปพลิเคชัน รวมถึงการ

นำทางที่ใช้งานง่าย คำแนะนำที่ชัดเจน และกระบวนการที่มีประสิทธิภาพ เนื่องจากอาจส่งผลต่อการ

รักษาลูกค้าและเพิ่มอัตราการยอมรับโดยรวมของแอปพลิเคชันเหล่านี้ สอดคล้องกับงานวิจัยของ 

Jung (2016) ซึ่งระบุว่าความสามารถในการใช้งานที่รับรู ้ได้นั ้นเป็นปัจจัยสื ่อกลางระหว่างการ

ออกแบบส่วนที่เกี ่ยวข้องกับผู้ใช้ (User Interface; UI) และประสบการณ์ส่วนตัวของผู้ใช้ (User 

Experience; UX) ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการออกแบบ UI สามารถมีอิทธิพลต่อประสบการณ์ของผู้ใช้ทั้ง

ทางตรงและทางอ้อม เช่นเดียวกับการศึกษาของ (Choi & Yim, 2018) ที่ได้เน้นย้ำถึงความเรียบงา่ย

และความสม่ำเสมอในการออกแบบส่วนต่อประสานแอปพลิเคชัน ปัจจัยที่มีความสำคัญในการมี

อิทธิพลต่อการโต้ตอบของผู้ใช้กับแอปพลิเคชัน ตลอดจนความตั้งใจที่จะใช้งานต่อไป 
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สมมติฐานที่ 2 การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลต่อการ

รับรู้ประโยชน์ในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ผลการวิจัยชี้ให้เห็นว่าเมื่อลูกค้าได้รับ

ความเข้าใจอย่างลึกซึ้งมากขึ้นและตระหนักถึงการออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

พวกเขารับรู้ถึงประโยชน์ที่เพิ่มขึ้นจากการใช้แอปพลิเคชัน ซึ่งการออกแบบที่ได้รับความชื่นชมมัก

ส่งผลให้เกิดการรับรู้ถึงประโยชน์ ซึ่งน่าจะนำไปสู่อัตราการใช้งานที่สูงขึ้นและความพึงพอใจโดยรวม 

ประสบการณ์ของผู้ใช้ ซึ่งได้รับอิทธิพลจากความสะดวกในการใช้งานและความเป็นธรรมชาติของการ

ออกแบบแอปพลิเคชัน สามารถส่งผลโดยตรงต่อประโยชน์ที ่รับรู ้เหล่านี ้ เนื ่องจากแอปที ่ออก

แบบอย่างดีช่วยลดความยุ่งยากในการทำงานและเพิ่มประสบการณ์ของผู้ใช้  สอดคล้องกับงานวิจัย

ของ (Mariathasan et al., 2018) ซึ่งเน้นย้ำว่าความเข้าใจอย่างลึกซึ้งและความชื่นชมในการออกแบบ

มักจะนำไปสู่การรับรู้ถึงประโยชน์ที่อาจเพิ่มอัตราการใช้และความพึงพอใจโดยรวม แม้ว่าความ

สวยงามของการออกแบบจะมีส่วนช่วยให้ผู้ใช้ได้รับประสบการณ์ที่ดี แต่จุดสนใจหลักควรอยู่ที่การทำ

ให้แอปพลิเคชันใช้งานง่าย ใช้งานง่าย และมีประโยชน์ต่อการใช้งาน ซึ่งจะช่วยเพิ่มอัตราการรักษา

ลูกค้าและการใช้งานให้สูงขึ้น 

สมมติฐานที่ 3 การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลเชิง

บวกต่อการรับรู้ความง่ายในการใช้งาน จากผลการทดสอบสมมติิฐานสามารถสรุปได้ว่าเมื่อลูกค้า

ตระหนักถึงคุณลักษณะด้านความปลอดภัยและโปรโตคอลในแอปพลิเคชันเหล่านี้มากข้ึน การรับรู้ของ

พวกเขาเกี่ยวกับความง่ายในการใช้งานของแอปพลิเคชันก็เพิ่มขึ้นเช่นกัน ความสั มพันธ์นี้เน้นย้ำถึง

บทบาทสำคัญของการตระหนักถึงความปลอดภัยในประสบการณ์ของผู้ใช้ โดยที่ความรู้ที ่เพิ ่มขึ้น

เกี่ยวกับคุณลักษณะด้านความปลอดภัยมักจะนำไปสู่ความรู้สึกที่สะดวกและสบายมากขึ้นในการใช้

แอปพลิเคชัน มันแสดงให้เห็นว่าคุณลักษณะด้านความปลอดภัยไม่เพียงแต่ให้ความรู้สึกปลอดภัยแก่

ผู้ใช้เท่านั้น แต่ยังช่วยให้แอปพลิเคชันเป็นมิตรกับผู้ใช้อีกด้วย สอดคล้องกับงานวิจัยของ (Denaputri 

& Usman, 2019) ซึ่งพบว่าอิทธิพลที่สำคัญของการรับรู้ถึงความไว้วางใจ ความปลอดภัย ประโยชน์ 

และความสะดวกในการใช้งานต่อความตั้งใจที่จะใช้บริการชำระเงินผ่านมือถือ สิ่งนี้บ่งชี้ว่าเมื่อผู้ใช้รับรู้

ว่าแอปพลิเคชันน่าเชื่อถือและปลอดภัย จะส่งผลในเชิงบวกต่อความเต็มใจที่จะใช้บริการของพวกเขา 

ซึ่งเป็นความรู้สึกที่ใช้กับแอปพลิเคชันเช่ารถไฟฟ้าเช่นกัน ดังนั้น การรับรองความปลอดภัยของแอป

พลิเคชันเหล่านี้จึงมีความสำคัญต่อการดึงดูดและรักษาผู้ใช้ นอกจากนี้ (Balapour et al., 2020) เน้น

บทบาทของการรับรู้ความเป็นส่วนตัวในฐานะตัวทำนายความปลอดภัยที่รับรู้ในแอปพลิเคชันบนมือ

ถือ โดยระบุว ่าการรับรู ้เกี ่ยวกับความเป็นส่วนตัว เช่น ความเสี ่ยงด้านความเป็นส่วนตัวและ
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ประสิทธิภาพของนโยบายความเป็นส่วนตัว มีอิทธิพลอย่างมากต่อการรับรู้ถึงความปลอดภัยของแอป

พลิเคชันบนอุปกรณ์เคลื่อนที่ ดังนั้นสำหรับแอปพลิเคชันการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การปกป้องความเป็น

ส่วนตัวและการสื่อสารนโยบายความเป็นส่วนตัวอย่างมีประสิทธิภาพจะช่วยเพิ่มการรับรู้ของผู้ ใช้

เกี่ยวกับความปลอดภัยของแอปพลิเคชัน เพ่ิมความง่ายในการใช้งานและเสริมสร้างความพึงพอใจของ

ผู้ใช้และการใช้งานแอปพลิเคชัน 

สมมติฐานที่ 4 พบว่า การรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ไม่มี

อิทธิพลต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า เนื่องจาก 1) การรับรู้

ถึงความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และการรับรู้ถึงประโยชน์ในการใช้งานแอป

พลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า เป็นปัจจัยที่แตกต่างกันทางจิตวิทยาจึงขึ้นอยู่กับการพิจารณาที่

แตกต่างกันของผู้ใช้งาน (Kő, Molnár, & Mátyus, 2018) การรับรู้ความปลอดภัยมุ่งเน้นไปที่ข้อ

กังวลที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยและความเป็นส่วนตัว ในขณะที่การรับรู้ถึงประโยชน์นั้นเกี่ยวกับ

ประโยชน์เชิงปฏิบัติและข้อดีที่แอปพลิเคชันมอบให้มากกว่า 2) ผู้ใช้อาจชั่งใจระหว่างความปลอดภัย

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าและประโยชน์ในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

ผู ้ใช้บางรายอาจให้ความสำคัญกับประโยชน์มากกว่าความปลอดภัย หากพบว่าแอปพลิเคชันมี

ประโยชน์สูง แม้ว่าจะมีความกังวลเกี่ยวกับความปลอดภัยก็ตาม ในทางกลับกัน ผู้ใช้งานแอปพลิเคชัน

อาจให้ความสำคัญกับความปลอดภัยมากกว่าประโยชน์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งหากมีความกังวลอย่างมาก

เกี่ยวกับความปลอดภัยของข้อมูล 3) ผู้ใช้มีความไว้วางใจในบริษัทเจ้าของแอปพลิเคชัน ซึ่งความ

ไว้วางใจนี ้อาจไม่ได้กี ่ยวข้องโดยตรงถึงประโยชน์ที่รับรู ้ได้เสมอไป แอปพลิเคชันอาจถูกมองว่า

ปลอดภัยแต่ไม่มีประโยชน์เป็นพิเศษ หรือในทางกลับกัน 4) ผู้ใช้ที่แตกต่างกันอาจมีระดับความไวต่อ

ความปลอดภัยและประโยชน์ที่แตกต่างกัน (Oreng, Yoshinaga, & Eid, 2021) ผู้ใช้บางรายอาจไม่

ชอบความเสี่ยงและให้ความสำคัญกับความปลอดภัย ขณะที่บางรายอาจให้ความสำคัญกับประโยชน์

ใช้สอยและประโยชน์มากกว่า 5) ความพยายามทางการตลาด คำแนะนำแบบปากต่อปาก และ

ประสบการณ์ของผู้ใช้ อาจมีอิทธิพลอย่างมากต่อการรับรู้ถึงประโยชน์โดยไม่ขึ้นกับการรับรู้ ถึงความ

ปลอดภัย 

สมมติฐานที่ 5 พบว่า การรับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

ไม่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากอาจเกิด

จากประสบการณ์ก่อนหน้าที่เคยใช้ ซึ่งผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลกับลูกค้าของบริษัทที่เคยใช้ แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และอิทธิพลภายนอก เช่น ความต้องการเร่งด่วน ราคาน้ำมันอยู่ในช่วงขาขึ้น 
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จึงทำให้เกิดแรงจูงใจส่วนบุคคลเกี่ยวกับการรับรู้ถึงประโยชน์ของแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า โดยไม่ขึ้นกับความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

สมมติฐานที่ 6 พบว่า การรับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มี

อิทธิพลต่อความตั ้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า อธิบายได้ด้วยทฤษฎีการยอมรับ

เทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) ได้กล่าวถึงความสัมพันธ์ระหว่าง การรับรู้ความ

ง่ายในการใช้งาน และ ความตั้งใจใช้ ว่าการรับรู้ความง่ายในการใช้งานมีผลต่อการส่งเสริมความตั้งใจใน

การใช้งานเทคโนโลยี ในแง่นี้การรับรู้ความง่ายในการใช้งานของแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าทำ

ให้ผู้ใช้งานมีความรู้สึกว่าง่ายและสะดวกในการใช้งาน ทำให้เพิ่มความเชื่อมั่นในความสามารถในการใช้

งานแอปพลิเคชันนั้น และทำให้ผู้ใช้งานมีความคาดหวังที่จะใช้งานแอปพลิเคชันนั้นในช่วงเวลาที่ต้องการ

เช่ารถยนต์ไฟฟ้า ทำให้เพิ่มโอกาสในการมีความตั้งใจที่จะใช้งานแอปพลิเคชันเมื่อมีความต้องการในการ

เช่ารถยนต์ไฟฟ้า (Davis, 1989) สอดคล้องกับ (S. Gupta et al., 2021) ที่ได้มีการสำรวจความสัมพันธ์

ระหว่างความง่ายในการใช้งานและคุณภาพข้อมูล คุณภาพของระบบ และการโต้ตอบในบริบทของ

แอปพลิเคชัน การศึกษาระบุว่าการรับรู้ความง่ายต่อการใช้งานนั้นเชื่อมโยงกับความตั้งใจอย่างต่อเนื่อง

ที่จะใช้แอปพลิเคชัน อีกท้ังยังสอดคล้องกับการศึกษาของ (Widiar et al., 2023) ที่ได้ทำการศึกษาผล

ของการรับรู้ความง่ายในการใช้งานต่อความตั้งใจเชิงพฤติกรรมในผู้ใช้บริการธนาคารบนมือถือ ผล

การศึกษาพบว่าความง่ายในการใช้งานที่เพิ่มมากขึ้น และการรับรู้ถึงประโยชน์และความไว้วางใจ 

นำไปสู่ความสัมพันธ์ในระยะยาวกับแอปพลิเคชันมากขึ้น เนื่องจากความรู้สึกที่ผู้ใช้งานมีต่อความง่าย

ในการใช้งานและการนำมาใช้งานจริง ส่งผลให้ผู้ใช้งานมีความเชื่อมั่นในการใช้งานแอปพลิเคชันนั้นและมี

ความคาดหวังว่าการใช้งานจะเป็นไปได้อย่างราบรื่นและง่ายดาย ซึ่งจะกระทำให้ความตั้งใจที่จะใช้งาน

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้ามีมากขึ้น  

สมมติฐานที่ 7 พบว่า การรับรู้ถึงประโยชน์ในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มี

อิทธิพลต่อความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า อธิบายได้ด้วยทฤษฎีการกระทำด้วย

เหตุผล (Theory of Reason Behavior) โดยอธิบายว่า ปัจจัยที่เป็นตัวกำหนดการแสดงพฤติกรรม

ของบุคคลโดยตรง นั่นคือความตั้งใจแสดงพฤติกรรม (Behavioral intention) ได้แก่ การคล้อยตาม

กลุ่มอ้างอิง (Subjective Norm) และ ทัศนคติต่อพฤติกรรม (Attitude) ซึ่งการรับรู้ถึงประโยชน์ของ

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้านั้นจัดเป็นทัศนคติต่อพฤติกรรม โดยบุคคลจะประเมินภาพรวม

ของพฤติกรรมและรวมถึงผลที่ตามมาของพฤติกรรม ซึ่งมีทั้งด้านบวกและด้านลบ หากประเมินแล้ว

พบว่าต่อผลที่ตามมาของพฤติกรรมที่ได้กระทำเป็นบวก บุคคลจะมีทัศนคติที่ดีต่อพฤติกรรมนั้น  
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ในทางตรงข้าม หากประเมินแล้วพบว่าต่อผลที่ตามมาของพฤติกรรมที่ได้กระทำเป็นทางด้านลบ 

บุคคลจะมีทัศนคติที ่ไม่ดีต่อพฤติกรรมนั้น สอดคล้องกับ (Ateş & Garzón, 2022)ซึ ่งยืนยันถึง

ความสำคัญของทัศนคติและการรับรู้ถึงประโยชน์ในการกำหนดความตั้งใจที่จะใช้แอปพลิเคชัน ใน

ทำนองเดียวกัน (สมฤดี ทองรักษ์, 2561)ระบุว่าการรับรู้ถึงประโยชน์และการรับรู้ถึงความปลอดภัยมี

อิทธิพลอย่างมากต่อความไว้วางใจและความตั้งใจที่จะใช้แอปพลิเคชันการชำระเงินผ่านมือถือของ

ผู้บริโภควัยทำงานในกรุงเทพฯ แสดงให้เห็นว่าเมื่อผู้บริโภครับรู้ถึงประโยชน์ในการใช้แอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้าแล้วผู้บริโภคจึงมีความตั้งใจที่จะใช้แอปพลิเคชันนั้น 

 

5.3 ข้อเสนอแนะ 

ข้อเสนอแนะเชิงวิชาการ  

 1. การศึกษาสมการโครงสร้างปัจจัยเชิงสาเหตุครั้งนี้เป็นการวิจัยสำหรับการใช้แอปพลิเคชัน

สำหรับเช้ารถยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะ ซึ่งเป็นมุ่งเน้นไปที่การตรวจสอบปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า โดยพบว่า ปัจจัยเชิงสาเหตุที่ค้นพบว่า 1) การรับรู้การออกแบบ

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และการรับรู้ความปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า มีอิทธิพลต่อการรับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 2) การรับรู้

การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งาน 3) 

การรับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และการรับรู้ประโยชน์ในการใช้

งานการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีอิทธิพลต่อความตั้งใช้แอปพลิเคชัน ปัจจัย

เหล่านี้เป็นข้อค้นพบใหม่ในแวดวงวิชาการสำหรับการพัฒนาแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

2. การผสมผสานแบบจำลองทางจิตวิทยาและสังคมวิทยา ทำให้เข้าใจลึกซึ้งยิ่งขึ้นเกี่ยวกับ

กรอบความสัมพันธ์ของการทำงานจากจิตวิทยาและสังคมวิทยา โดยการนำทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน

มาประยุกต์ใช้เป็นแนวทางในการกำหนดกรอบแบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี  เพื่อทำความเข้าใจ

ความสัมพันธ์ที่ซับซ้อนระหว่างตัวแปรเหล่านี้และความตั้งใจในการใช้แอปพลิเคชันเช่ารถไฟฟ้าได้ดีขึ้น 

ข้อเสนอแนะเชิงการจัดการ 

จากการศึกษาครั้งนี้พบว่า ปัจจัยเชิงสาเหตุที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับ

เช่ารถยนต์ไฟฟ้า เป็นอิทธิพลเชิงเหตุและผลกระทบโดยมีความสัมพันธ์ที่ซับซ้อนเป็นโครงสร้าง

ความสัมพันธ์ ดังนี้ 1) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่า
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รถยนต์ไฟฟ้า ประกอบด้วย การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ความ

ปลอดภัยแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 2) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ประโยชน์ในการใช้งาน 

คือ การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 3) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใช้

แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ประกอบด้วย การรับรู้ความง่ายในการใช้งานแอปพลิเคชัน

สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า และการรับรู้ประโยชน์ ในการใช้งานการใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งในการพัฒนาแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้านั้น ผู้พัฒนาจึงควรให้ความสำคัญ

กับปัจจัยเหล่านี้ในการพัฒนาแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

5.5 ข้อเสนอแนะสำหรับการทำวิจัยในครั้งถัดไป 

งานวิจัยนี้เป็นพื้นฐานที่เสถียรสำหรับการทำความเข้าใจความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้ด้าน

การออกแบบ การตระหนักในความปลอดภัย การรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งาน และการรับรู้ถึง

ประโยชน์ของแอปพลิเคชันรถยนต์ไฟฟ้าสำหรับเช่า อย่างไรก็ตาม จำเป็นต้องมีการสำรวจเพิ่มเติมเพ่ือ

ทำความเข้าใจเกี่ยวกับพลวัตเหล่านี้ให้ลึกซ้ึงยิ่งขึ้น ข้อเสนอแนะสำหรับการวิจัยในอนาคตดังนี้ 

1. การศึกษาเฉพาะกรณ ีจากศึกษาในครั้งนี้เป็นการศึกษาโดยรวมทุกบริษัทที่ใช้แอปพลิเคชัน

ในการใช้งานสำหรับลูกค้า หากศึกษาเป็นรายบริษัทอาจทำให้ได้ข้อมูลที่เฉพาะสำหรับบริษัทนั้น

โดยตรง 

2. บริบทที่กว้างขึ้น อาจใช้รูปแบบการวิจัยเดียวกันในบริบทอ่ืนที่ใกล้เคียง เช่น บริการอ่ืนที่มี

การใช้แอปพลิเคชัน เพ่ือศึกษาว่าผลการวิจัยมีความสอดคล้องกันหรือไม่ อย่างไร 
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ภาคผนวก ก  

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
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แบบสอบถาม 

 

ปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

 

คำชี้แจง : แบบสอบถามฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัยการออกแบบภายในแอปพลิเค

ชัน ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเคชัน ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชัน และการรับรู้ประโยชน์ใน

การใช้แอปพลิเคชันที่มีผลกระทบต่อความตั้งใจที่จะเช่ารถยนต์ไฟฟ้าบนแพลตฟอร์มแอปพลิเคชัน 

แบบสอบถามฉบับนี้จะแบ่งออกเป็น  2 ตอน 

 ตอนที่ 1 แบบสอบถามลักษณะประชากรศาสตร์ 

 ตอนที่ 2 แบบสอบถามเก่ียวกับปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่า

รถยนต์ไฟฟ้า และความตั้งใจเช่าแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 
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ตอนที่ 1 แบบสอบถามลักษณะประชากรศาสตร์ 

 ลักษณะประชากรศาสตร์ หมายถึง ลักษณะเฉพาะตัวบุคคลที่มีความหลากหลายแตกต่างกัน 

ซึ่งความแตกต่างของบุคคลอาจจะส่งผลต่อการรับรู้ความตั้งใจเช่าแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า 

ใส่เครื่องหมายถูก       ในช่องที่เตรียมไว้ให้ โดยเลือกคำตอบที่ตรงกับความต้องการของผู้ตอบ
แบบสอบถามมากท่ีสุด 

1. เพศ       

 

2. อายุ 

 

3. สถานภาพ 

 

4. ระดับการศึกษา 

 

5. อาชีพ 

 

6. รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

 

  ชาย      หญิง 

  21-30     31-40   41-50

  

    

 
  โสด      สมรส 

  อนุปริญญา     ปริญญาตรี 

  ปริญญาโท     ปริญญาเอก 

 

 
  เจ้าของธุรกิจ     ข้าราชการ 

  พนักงานเอกชน    นักศึกษา 

 

 
  18,000  - 29,999    30,000 – 49,999 

  50,000 – 99,999    100,000 ขึ้นไป 
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7. ท่านเคยใช้บริการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จากแอปพลิเคชันใด 

 

 

 

ตอนที่ 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า และความตั้งใจเช่าแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

 

 ใส่เครื่องหมาย       ในช่องที่เตรียมไว้ให้ โดยเลือกคำตอบที่ตรงกับความต้องการของผู้ตอบ
แบบสอบถามมากท่ีสุด 

 
ข้อคำถาม 

ความคิดเห็น 
มาก
ที่สุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปาน
กลาง
(3) 

น้อย
(2) 

น้อย
ที่สุด
(1) 

การรับรู ้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า  (Perceived Application 
Design) หมายถึง การผสมผสานส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ (User Interface; UI) และประสบการณ์
ผู้ใช้ (User Experience; UX) โดยการออกแบบส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ เป็นรูปแบบหรือสไตล์
โดยรวมของแอปพลิเคชัน เช่น สี แบบอักษร และรูปลักษณ์ทั่วไป ส่วนประสบการณ์ของผู้ใช้ มัก
เน้นที่ฟังก์ชันและความสามารถในการใช้งานจริง 
1. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีการ
ใช้ขนาดและรูปแบบอักษร (font) ง่ายต่อการ
อ่าน 

   
 

 
 
 

 

2. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีการ
ใช้ภาพประกอบที่เหมาะสม 

     

3. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มีการ
เลือกใช้สีได้เหมาะสม 

     

4. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จัด
วางองค์ประกอบได้เหมาะสม 

     

  Haupcar     EVme 

  Hertz      SIXTse car 
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ข้อคำถาม 

ความคิดเห็น 
มาก
ที่สุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปาน
กลาง
(3) 

น้อย
(2) 

น้อย
ที่สุด
(1) 

5. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มี
รูปแบบการนำเสนอท่ีน่าสนใจ 

     

6. มีการแบ่งหมวดหมู่เนื้อหาของแอปพลิเคชัน
สำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ไว้อย่างชัดเจน 

     

7. โดยภาพรวมแล้วแอปพลิเคชันสำหรับเช่า
รถยนต์ไฟฟ้า มีความเหมาะสม 

     

การร ับร ู ้ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า  (Perceived 
Application Security) หมายถึง การรับรู้ของผู้ใช้งานแอปพลิเคชันเกี่ยวกับมาตรการรักษา
ความปลอดภัยของแอปพลิเคชันที่มีจุดมุ่งหมายเพื่อป้องกันไม่ให้ข้อมูลหรือรหัสภายในแอปถูก
ขโมยหรือถูกแย่งชิง โดยครอบคลุมถึงข้อควรพิจารณาด้านความปลอดภัยที่เกิดขึ้น ระบบและ
วิธีการในการปกป้องแอปพลิเคชัน 
8. ท่านมั ่นใจว ่า แอปพลิเคช ันสำหรับเช่า
รถยนต์ไฟฟ้า มีการเก็บข้อมูลส่วนตัวของท่าน
เป็นความลับอย่างปลอดภัย 

     

9. ท่านมั ่นใจว ่า แอปพลิเคช ันสำหรับเช่า
รถยนต์ไฟฟ้า ไม่นำข้อมูลส่วนตัวของท่านไป
เปิดเผยต่อบุคคลที่สาม 

     

10. ท่านมั ่นใจว่า แอปพลิเคชันสำหรับเช่า
รถยนต์ไฟฟ้า มีความปลอดภัยสูงไม่สามารถถูก
แฮก/ขโมยข้อมูลได้ง่าย 

     

11. ท่านมั ่นใจว่า แอปพลิเคชันสำหรับเช่า
รถยนต์ไฟฟ้า ไม่นำข้อมูลส่วนตัวของท่านไปใช้
ประโยชน์อื่นโดยไม่ได้รับอนุญาตจากท่าน 
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ข้อคำถาม 

ความคิดเห็น 
มาก
ที่สุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปาน
กลาง
(3) 

น้อย
(2) 

น้อย
ที่สุด
(1) 

การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า หมายถึง ระดับที่บุคคลเชื่อ

ว่าการใช้แอปพลิเคชันรถยนต์ไฟฟ้าสำหรับเช่าจะปราศจากความพยายามทางร่างกายและจิตใจ 

12. แอปพลิเคชันช่วยให้การเช่ารถยนต์ไฟฟ้า
ของท่านง่ายข้ึน 

     

13. การเรียนรู้การใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่า
รถยนต์ไฟฟ้า เป็นเรื่องง่ายสำหรับท่าน 

     

14. ผู้ใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์
ไฟฟ้า สามารถเร ียนร ู ้ โดยไม่ต ้องใช ้ความ
พยายามมากนัก 

     

15. ท่านสามารถทำการเช่ารถยนต์ไฟฟ้าจาก
แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ได้อย่าง
ง่ายดาย ถึงแม้ท่านจะไม่เคยใช้งานมาก่อน 

     

16. ท่านสามารถทำความเข้าใจ และเรียนรู้การ
ใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ได้ด้วย
ตัวท่านเอง 

     

 

การรับรู้ประโยชน์ของการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า  หมายถึง ระดับที่บุคคลเชื่อ

ว่าการใช้แอปพลิเคชันรถยนต์ไฟฟ้าสำหรับเช่าช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการทำงานของตน 

17. แอปพลิเคชันช่วยเพิ่มประสิทธิภาพให้กับ
การเช่ารถยนต์ไฟฟ้าของท่าน 

     

18. แอปพลิเคชันช่วยให้ท่านเช่ารถยนต์ไฟฟ้า
ได้รวดเร็วยิ่งขึ้น 

     

19. การเช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่านแอปพลิเคชันมี
ประโยชน์ต่อท่าน 

     

20. การใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์
ไฟฟ้า ช่วยลดค่าใช้จ่ายของท่าน  
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ข้อคำถาม 

ความคิดเห็น 
มาก
ที่สุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปาน
กลาง
(3) 

น้อย
(2) 

น้อย
ที่สุด
(1) 

21. แอปพลิเคชันช่วยลดเวลาในการเดินทางไป
เช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

     

ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า หมายถึง พฤติกรรมที่แสดงถึงความสนใจใน
การใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 
22. ในอนาคตท่านสนใจใช้บริการแอปพลิชันใน
การเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

     

23. เมื ่อท่านต้องการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ท่าน
ตั้งใจใช้บริการผ่านแอปพลิชันมากกว่าการเช่า
รถยนต์ไฟฟ้าผ่านช่องทางอ่ืน ๆ 

     

24. ท่านวางแผนที่จะเช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่านแอป
พลิเคชัน 

     

25. ท่านจะเช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่านแอปพลิเคชัน
อย่างสม่ำเสมอในอนาคต 

     

26. ท่านจะแนะนำผู้อื่นให้ใช้บริการแอปพลิเค
ชันอย่างแน่นอน 

     

 

 

 

 

 

 

 



  124 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ข 

ค่าดัชนีความสอดคล้องของเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
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แบบประเมินผู้เชี่ยวชาญตรวจสอบเครื่องมือวิจัย 

เรื่อง ปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

คำชี้แจง 

1. แบบสอบถามฉบับนี้เป็นส่วนหนึ่งของการทำวิทยานิพนธ์ระดับปริญญาโท สาขาวิชา

บริหารธุรกิจ มหาวิทยาลัยศิลปากร โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัยการออกแบบภายในแอปพลิเค

ชัน ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเคชัน ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชัน และการรับรู้ประโยชน์ใน

การใช้แอปพลิเคชันที่มีผลกระทบต่อความตั้งใจที่จะเช่ารถยนต์ไฟฟ้าบนแพลตฟอร์มแอปพลิเคชัน 

2. แบบสอบถามฉบับนี้ มุ่งตรวจสอบเพื่อหาค่าความเที่ยงตรง (Validity) โดยการวิเคราะห์

ดัชนีความสอดคล้องระหว่างข้อคำถามกับเนื้อหาหรือวัตถุประสงค์ (Item Objective Congruence: 

IOC) ของแบบสอบถามและข้อเสนอแนะของผู้เชี่ยวชาญ เพื่อนำไปปรับปรุงแบบสอบถามให้สมบรูณ์

ยิ่งขึ้น  

แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยเชิงสาเหตุของความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำนวน 

26 ข้อ ประกอบด้วย 

  1)  คำถามเกี่ยวกับ การรับรู้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

(Perceived Application Design) จำนวน  7  ข้อ 

  2) คำถามเกี่ยวกับ การรับรู้ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า (Perceived Application Security) จำนวน  4  ข้อ 

  3) คำถามเก่ียวกับ การรับรู้ความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

(Perceived Ease of Use) จำนวน  5  ข้อ 
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  4) คำถามเกี่ยวกับ การรับรู้ประโยชน์ของการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์

ไฟฟ้า (Perceived Usefulness) จำนวน  5  ข้อ 

  5) คำถามเก่ียวกับ ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จำนวน 5 ข้อ 

 ขอความกรุณาจากท่านผู้เชี่ยวชาญ ช่วยพิจารณาร่างแบบสอบถามว่ามีความสอดคล้องกับตัว

แปรของการวิจัยในเรื่องนี้หรือไม่ ด้วยการให้คะแนนในแต่ละข้อคำถาม โดยมีเกณฑ์การให้คะแนน 

ดังนี้ 

 ให้ 1 คะแนน เมื่อแน่ใจว่าข้อคำถามมีเนื้อหาสอดคล้องกับตัวแปรและวัตถุประสงค์ที่ต้องการ

ศึกษาวิจัย 

 ให้ 0 คะแนน เมื่อไม่แน่ใจว่าข้อคำถามมีเนื้อหาสอดคล้องกับตัวแปรและวัตถุประสงค์ที่

ต้องการศึกษาวิจัย 

 ให้ -1 คะแนน เมื่อแน่ใจว่าข้อคำถามมีเนื้อหาไม่สอดคล้องกับตัวแปรและวัตถุประสงค์ที่

ต้องการศึกษาวิจัย 

3. ผู้วิจัยขอความกรุณาจากท่านผู้เชี ่ยวชาญโปรดให้ข้อเสนอแนะ หรือแสดงความคิดเห็น

เพิ ่มเติมในประเด็นที ่ย ังไม่สมบูรณ์ โดยการเขียนข้อเสนอแนะไว้ท้ายข้อความนั ้นๆ ผู ้ว ิจัย

ขอขอบพระคุณที่ท่านให้ความอนุเคราะห์ตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยมา ณ โอกาสนี้  
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แบบสอบถาม 

 
ข้อคำถาม 

ผู้เชี่ยวชาญคนที่ ค่า 
IOC 

แปลผล 
1 2 3 

การรับรู ้การออกแบบแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า  (Perceived Application 
Design) หมายถึง การผสมผสานส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ (User Interface; UI) และประสบการณ์
ผู้ใช้ (User Experience; UX) โดยการออกแบบส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ เป็นรูปแบบหรือสไตล์
โดยรวมของแอปพลิเคชัน เช่น สี แบบอักษร และรูปลักษณ์ทั่วไป ส่วนประสบการณ์ของผู้ใช้ มัก
เน้นที่ฟังก์ชันและความสามารถในการใช้งานจริง 
1. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มี
การใช้ขนาดและรูปแบบอักษร (font) ง่าย
ต่อการอ่าน 

1 1 1 
 

1.00 
 
 

เหมาะสม 

2. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มี
การใช้ภาพประกอบที่เหมาะสม 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

3. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มี
การเลือกใช้สีได้เหมาะสม 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

4. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า จัด
วางองค์ประกอบได้เหมาะสม 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

5. แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า มี
รูปแบบการนำเสนอท่ีน่าสนใจ 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

6. มีการแบ่งหมวดหมู่เนื้อหาของแอปพลิเค
ชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ไว้อย่างชัดเจน 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

7. โดยภาพรวมแล้วแอปพลิเคชันสำหรับเช่า
รถยนต์ไฟฟ้า มีความเหมาะสม 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

การร ับร ู ้ความปลอดภัยในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า  (Perceived 
Application Security) หมายถึง การรับรู้ของผู้ใช้งานแอปพลิเคชันเกี่ยวกับมาตรการรักษา
ความปลอดภัยของแอปพลิเคชันที่มีจุดมุ่งหมายเพื่อป้องกันไม่ให้ข้อมูลหรือรหัสภายในแอปถูก
ขโมยหรือถูกแย่งชิง โดยครอบคลุมถึงข้อควรพิจารณาด้านความปลอดภัยที่เกิดขึ้น ระบบและ
วิธีการในการปกป้องแอปพลิเคชัน 
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ข้อคำถาม 

ผู้เชี่ยวชาญคนที่ ค่า 
IOC 

แปลผล 
1 2 3 

8. ท่านมั ่นใจว่า แอปพลิเคชันสำหรับเช่า
รถยนต์ไฟฟ้า มีการเก็บข้อมูลส่วนตัวของ
ท่านเป็นความลับอย่างปลอดภัย 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

9. ท่านมั ่นใจว่า แอปพลิเคชันสำหรับเช่า
รถยนต์ไฟฟ้า ไม่นำข้อมูลส่วนตัวของท่านไป
เปิดเผยต่อบุคคลที่สาม 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

10. ท่านมั่นใจว่า แอปพลิเคชันสำหรับเช่า
รถยนต์ไฟฟ้า มีความปลอดภัยสูงไม่สามารถ
ถูกแฮก/ขโมยข้อมูลได้ง่าย 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

11. ท่านมั่นใจว่า แอปพลิเคชันสำหรับเช่า
รถยนต์ไฟฟ้า ไม่นำข้อมูลส่วนตัวของท่านไป
ใช้ประโยชน์อื่นโดยไม่ได้รับอนุญาตจากท่าน 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า หมายถึง ระดับที่บุคคลเชื่อ

ว่าการใช้แอปพลิเคชันรถยนต์ไฟฟ้าสำหรับเช่าจะปราศจากความพยายามทางร่างกายและจิตใจ 

12. แอปพลิเคชันช่วยให้การเช่ารถยนต์
ไฟฟ้าของท่านง่ายข้ึน 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

13. การเรียนรู้การใช้แอปพลิเคชันสำหรับ
เช่ารถยนต์ไฟฟ้า เป็นเรื่องง่ายสำหรับท่าน 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

14. ผู้ใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์
ไฟฟ้า สามารถเรียนรู ้โดยไม่ต้องใช้ความ
พยายามมากนัก 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

15. ท่านสามารถทำการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า
จากแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 
ได้อย่างง่ายดาย ถึงแม้ท่านจะไม่เคยใช้งาน
มาก่อน 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

16. ท่านสามารถทำความเข้าใจ และเรียนรู้
การใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 
ได้ด้วยตัวท่านเอง 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 
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ข้อคำถาม 

ผู้เชี่ยวชาญคนที่ ค่า 
IOC 

แปลผล 
1 2 3 

การรับรู้ประโยชน์ของการใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า  หมายถึง ระดับที่บุคคลเชื่อ

ว่าการใช้แอปพลิเคชันรถยนต์ไฟฟ้าสำหรับเช่าช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการทำงานของตน 

17. แอปพลิเคชันช่วยเพิ ่มประสิทธิภาพ
ให้กับการเช่ารถยนต์ไฟฟ้าของท่าน 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

18. แอปพลิเคชันช่วยให้ท่านเช่ารถยนต์
ไฟฟ้าได้รวดเร็วยิ่งขึ้น 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

19. การเช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่านแอปพลิเคชันมี
ประโยชน์ต่อท่าน 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

20. การใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่า
รถยนต์ไฟฟ้า ช่วยลดค่าใช้จ่ายของท่าน  

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

21. แอปพลิเคชันช่วยลดเวลาในการเดินทาง
ไปเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

ความตั้งใจใช้แอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า หมายถึง พฤติกรรมที่แสดงถึงความสนใจใน
การใช้งานแอปพลิเคชันสำหรับเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 
22. ในอนาคตท่านสนใจใช้บริการแอปพลิ
ชันในการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

23. เมื่อท่านต้องการเช่ารถยนต์ไฟฟ้า ท่าน
ตั้งใจใช้บริการผ่านแอปพลิชันมากกว่าการ
เช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่านช่องทางอ่ืน ๆ 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

24. ท่านวางแผนที่จะเช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่าน
แอปพลิเคชัน 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

25. ท่านจะเช่ารถยนต์ไฟฟ้าผ่านแอปพลิเค
ชันอย่างสม่ำเสมอในอนาคต 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 

26. ท่านจะแนะนำผู ้อื ่นให้ใช้บริการแอป
พลิเคชันอย่างแน่นอน 

1 1 1 1.00 เหมาะสม 
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