
พฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการใช้แอปพลิเคชั่นแท็กซ่ี 

Passenger Behavior and Satisfaction with Using Taxi Applications 



พฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการใช้แอปพลิเคช่ันแท็กซี ่
 

Passenger Behavior and Satisfaction with Using Taxi Applications 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

พงศกร  ง่วนสําอางค์ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

การค้นคว้าอิสระเป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาตามหลักสูตร 
นิเทศศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาการตลาดดิจิทัล 

มหาวิทยาลัยกรุงเทพ 
ปีการศึกษา 2560 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

©2561 
พงศกร  ง่วนสําอางค์ 

สงวนลิขสิทธ์ิ 





พงศกร ง่วนสําอางค์. ปริญญานิเทศศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาการสื่อสารการตลาดดิจิทัล, เมษายน 
2561,บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยกรุงเทพ. 
พฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการใช้แอปพลิเคช่ันแท็กซี ่(137 หน้า) 
อาจารย์ที่ปรึกษา: ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ปฐมา  สตะเวทิน 
 

บทคัดย่อ 
 

งานวิจัยน้ีได้จัดทําเพ่ือศึกษาพฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการใช้
แอปพลิเคช่ันแท็กซี่ ที่ได้รับความนิยมและประสบความสําเร็จเป็นอย่างมากในหลายประเทศ ใน
หลายๆประเทศพยายามที่จะทําสื่อดิจิตอลเข้ามามีบทบาทในการชีวิตประจําวันของประชากรในแต่
ละประเทศมากข้ึน 

ทั้งการสื่อสาร การทําธุรกรรมการเงิน รวมถึงการนําสื่อดิจิตอลเข้ามามีส่วนช่วยเพ่ิมความ
สะดวกในการคมนาคม เพ่ือลดปัญหาต่างๆ ที่เกิดขึ้นรวมถึงการยกระดับความสะดวกสบายให้กับ
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ปริมณฑล ซึ่งเป็นกลุ่มตัวอย่างในการทําวิจัยคร้ังน้ี เพ่ือที่จะศึกษาพฤติกรรมของผู้โดยสารที่ใช้
แอปพลิเคช่ันแท็กซี่ในชีวิตประจําวัน ทําให้ผูวิ้จัยและผู้ที่ได้ศึกษาหัวข้อดังกล่าว จะได้เห็นถึงผลตอบ
รับของผู้ใช้บริการแอปพลิเคช่ันในการเรียกรถสาธารณะ ว่ามีผลดีผลเสีย หรือต้องมีส่วนไหนที่
ต้องการปรับปรุง เพ่ือที่จะนําพัฒนาให้ดีย่ิงขึ้นไปในอนาคต 
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ABSTRACT 
 

This research was conducted to study the behavior and satisfaction of 
passengers on the use of taxi applications. It has been very popular and very 
successful in many countries. In many countries, trying to make digital media play a 
greater role in the daily life of the population in each country including 
Communication, Financial Transactions and including the use of digital media to 
facilitate the communication.To reduce the problem. It also includes the 
convenience of the user.  

The researchers distributed 400 questionnaires distributed in the Bangkok 
metropolitan area. This is a sample for this research. To study the behavior of 
passengers using taxi applications in everyday life.The researcher and those who 
studied the topic. You can see the response of the users of the service to call a 
public car is good or bad results or need to improve. In order to bring better 
development in the future. 
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ทํางานวิจัยคร้ังน้ีจนสําเร็จลุล่วงน้ี ผู้วิจัยจึงขอกราบขอบพระคุณทุกท่านที่กล่าวมาเป็นอย่างสูงมาไว้ 
ณ โอกาสน้ี 

ขอบพระคุณ บิดา มารดา ที่คอยสนับสนุนในเรืองการศึกษามาโดยตลลอด ขอบคุณอาจารย์
ทุกท่านที่ได้มอบความรู้หากพบว่ามีข้อผิดพลาดประการใด ข้าพเจ้าผู้วิจัยขอน้อมรับคําวิจารณ์และจะ
นําไปปรับปรุงให้ดีย่ิงขึ้น 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความสําคญัของปญัหา 

ปัจจุบันการพัฒนาและการเจริญเติบโตของในประเทศไทย โดยเฉพาะในเขต
กรุงเทพมหานคร มีความก้าวหน้ามากทั้งในทางด้านระบบเศรษฐกิจ สังคม การเมือง การ
ติดต่อสื่อสาร การศึกษา และเทคโนโลยี โดยในปัจจุบันมปีระชากรย้ายถ่ินฐานมาอยู่อาศัยมากขึ้น 
พ้ืนที่ในเขตเมอืงก็ลดลง จากปริมาณประชากรที่เข้ามาต้ังถิ่นฐานในเขตกรุงเทพมหานครมากขึ้นจึงทํา
ให้ปริมาณพาหนะในการสัญจรน้ันมีมากข้ึนตามด้วยเช่น ทําให้เกิดการให้บริการสาธารณะทางด้าน
รับ-ส่งผู้โดยสารมีเป็นจํานวนมากขึ้น โดยผู้ใช้บริการสามารถเลือกได้หลายช่องทาง เช่น รถเมล ์รถตู้ 
รถสองแถว รถไฟลอยฟ้า รถไฟใต้ดิน รถจักรยานยนต์สาธารณะ รถแท็กซี่ เป็นต้น ซึ้งในปัจจุบันการ
พัฒนาทางด้านการขนส่งสาธารณะอาจยังมีไม่เพียงพอต่อความต้องการของผู้อยู่อาศัยในเขตชานเมือง
หรือพ้ืนที่ขนสง่สาธารณะ ทําให้การแข่งขันในด้านการให้บริการและความต้องการของผู้ให้บริการ
ต่างๆมีจํานวนมากขึ้น และสว่นของผู้ใช้บริการก็มีความต้องการในด้านความสะดวกสบายย่ิงขึ้นด้วย
เช่นกัน (ปัทมา เทพทวี, 2550) 

อุปกรณ์สื่อสารที่ได้รับความนิยมมากในปัจจุบันคือโทรศัพท์มือถือแบบสมาร์ทโฟน (Smart 
Phone) โดยสดัส่วนของยอดจําหน่าย สมาร์ทโฟน เพ่ิมขึน้มาก เน่ืองจากการพัฒนาความสามารถ
ของโทรศัพท์มอืถือที่แต่เดิมมไีว้สนทนากันเท่าน้ัน แต่ปัจจบัุนผู้ใช้มีกิจกรรม เพ่ิมขึ้นจากการใช้งาน
โทรศัพท์มือถือ เช่น การเช่ือมต่อเข้าสู่อินเทอร์เน็ต การเปิดรับข้อมูลข่าวสาร การดูหนังหรือฟังเพลง 
การเล่มเกม ทัง้ออนไลน์และออฟไลน์ ทั้งน้ี เป็นผลมาจากแอปพลิเคช่ันบนอุปกรณ์เคลื่อนที่มีการ
พัฒนาต่อยอดมากข้ึนทั้งจากค่ายผู้ให้บริการโทรศัพท์ หรอืจากที่บริษัทพัฒนาซอฟต์แวร์หลายบริษัท
หันมาพัฒนาโปรแกรมบนโทรศัพท์มือถือ โดยเช่ือว่าจะมีอัตราการดาวน์โหลดเพ่ือใช้งานที่ เติบโต
อย่างเห็นได้ชัด  

Mobile Application คือ แอปพลิเคช่ันที่ช่วย การทํางานของผู้ใช้บนอุปกรณ์สื่อสารแบบ
พกพา เช่น โทรศัพท์มือถือ ซึง่แอปพลิเคช่ันเหล่าน้ันจะทํางานบนระบบปฏิบัติการ (Operation 
System: OS) ที่แตกต่างกันไป ตัวอย่างของระบบปฏิบัติการบนอุปกรณ์เคลื่อนที่ ได้แก่ Symbian 
OS ที่ใช้กันอยู่ในมือถือหลายค่าย ได้แก่ โนเกีย Windows mobile (Research In Motion) Web 
OS ของ ค่าย Palm iPhone OS ของค่าย Apple และ Android OS ของค่าย Google ซึ่งเป็น ค่าย
ล่าสุดในขณะน้ี เป็นต้น โทรศพัท์มือถือ แบบ Smartphone เป็น Mobile Device ที่ ได้รับนิยมจาก
ผู้ใช้งานมากที่สุดในยุคปัจจุบันและมีแนวโน้มการใช้งานเติบโตขึ้นเรื่อยๆ เพราะมีระบบปฏิบัติการ ซึ่ง
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เป็น System Software ที่สามารถรองรับการใช้แอปพลิเคช่ันต่างๆ บนโทรศัพท์ มือถือได้ 
จึงตอบสนองผู้ใช้งานได้ทุกวัยในยุคดิจิตอลและสังคมออนไลน์ทุกวันน้ี          

แนวโน้มการใช้งาน Mobile Device อย่างสมาร์ทโฟนเพ่ิมขึ้นอย่างก้าวกระโดดในช่วงไม่กี่ปี
ที่ผ่านมา ซึ่งเป็นผลมาจากการพัฒนา Mobile Applications และเทคโนโลยี ของตัวเคร่ืองโทรศัพท์
จากค่ายผู้ผลิตโทรศัพท์โดยเฉพาะการพัฒนาต่อยอดแอปพลิเคช่ันบนอุปกรณ์ เคลื่อนที่ของบริษัท
ต่างๆ ที่แข่งขันกันเพ่ือชิงความเป็นหน่ึงในตลาดด้าน Mobile Application ซึ่งการพัฒนา
แอปพลิเคช่ันแบ่งเป็นการ พัฒนาแอปพลิเคช่ันระบบ (Operation System) และแอปพลิเคช่ัน
ซอฟต์แวร์ที่ตอบสนองการใช้งานบนอุปกรณ์ และด้วยแอปพลิเคช่ันที่ เพ่ิมขึ้นและมีประสิทธิภาพมาก
ขึ้นทําให้ผูใ้ช้อุปกรณ์เคลื่อนที่มีแนวโน้มใช้โปรแกรมต่างๆ เพ่ือตอบสนองกิจกรรมในชีวิตประจําวัน 
ได้แก่ ทําธุรกรรมทางการเงิน เช่ือมต่อและสืบค้นข้อมูลบนเครือข่ายอินเทอร์เน็ต ชมภาพยนตร์ ฟัง
เพลง การใช้บริการเรียกรถรับจ้างสาธารณะ หรือแมแ้ต่การเล่นเกมซึ่งมทีั้งออนไลน์ และออฟไลน์ 
ด้วยอัตราการขยายตัวด้านการใช้งานอุปกรณ์เคลื่อนที่ ทําให้บริษัทช้ันนําด้านโทรศัพท์มือถือหลาย
แห่งหันมาให้ความสําคัญ กับการพัฒนาโปรแกรมบนโทรศพัท์มือถือ โดยเช่ือว่าจะมีอัตราการดาวน์
โหลดเพ่ือใช้งานที่เติบโตอย่างเห็นได้ชัด 

โทรศัพท์เคลื่อนที่ในปัจจุบันได้พัฒนาแอปพลิเคช่ันต่างๆ ขึ้นมามากมาย เพ่ือตอบสนองความ
ต้องการของผู้ใช้โดยผู้เช่ียวชาญจากบริษัท Gartner ซึ่งเป็นบริษัทวิจัยด้านธุรกิจและเทคโนโลยี กล่าว
ว่า ในอนาคตตลาดของ application จะเข้าสู่ความเป็น niche หรือตลาดที่เป็นของลูกค้าเฉพาะกลุ่ม
มากข้ึน โดยไมเ่น้นตลาดกว้างๆ หรือเจาะลกูค้าทุกระดับเหมือนที่เคยทํากันมา นอกจากน้ีบริษัท 
Gartner ยังได้พยากรณ์แนวโน้มของแอปพลิเคช่ัน ที่จะมกีารใช้งานมากที่สุด ในปี 2012 ซึ่งมีจํานวน 
10 ประเภทที่น่าสนใจ คือ 

1) โอนเงินผ่านโทรศัพท์เคลื่อนที ่(Money Transfer) เป็นช่องทางที่สะดวก ประหยัด 
และรวดเร็ว  

2) การสืบค้นผ่านอุปกรณ์สื่อสาร (Mobile Search) จุดประสงค์หลักของบริการน้ีก็
เพ่ือส่งเสริมการขายบนโทรศัพท์เคลื่อนที่ ม ีการวิเคราะห์ว่า หากลูกค้าคุ้นเคยกับบริการค้นหาสินค้า
หรือบริการของผู้ให้บริการรายใดแล้ว กม็ักจะกลับมาใช้บริการต่อไป  

3) การใช้บริการเว็บไซต์ผ่านโทรศัพท์เคลื่อนที ่(Mobile Browsing) การเข้าถึง
อินเทอร์เน็ตถือเป็นฟังก์ชันพ้ืนฐานของ โทรศัพท์สมัยใหม่ และจะมีการพัฒนาแอปพลิเคช่ันเหล่าน้ี
ต่อไป เร่ือยๆ  

4) การให้บริการที่อยู่บนพ้ืนฐานที่ต้ังทางภูมิศาสตร์ (Location-Based Services: 
LBS) ซึ่งเป็นข้อมูลเกี่ยวกับสถานที่ที่ อุปกรณ์มือถือน้ันอยู่ ผ่านทางระบบเครือข่ายไร้สาย กรณีที่เพ่ือน 
โทรศัพท์เข้าหาเรา เพ่ือนก็จะทราบได้ทันทีว่าโทรศัพท์เราอยู่ใน พ้ืนที่ใด  
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5) การติดตามสุขภาพหรือการตรวจสุขภาพทางไกล (Mobile Health Monitoring) 
เป็นบริการเพ่ือคอยเฝ้าดูผู้ป่วย โดย เฉพาะผู้ที่ป่วยเป็นโรคเรื้อรังที่ไม่จาํเป็นต้องนอนที่โรงพยาบาล ผู้ 
ป่วยจะอยู่บ้านโดยได้รับการดูแลอย่างต่อเน่ือง ช่วยให้หน่วยงาน ทางด้านสุขภาพประหยัดค่าใช้จ่าย
ลงจากเดิม เพราะสามารถ ติดตามอาการผู้ป่วยได้ตลอดผ่านโทรศัพท์เคลื่อนที่ และยังช่วย เพ่ิม
คุณภาพชีวิตที่ดีให้ผู้ป่วยอีกด้วย  

6) การชําระเงินผ่านโทรศัพท์เคลื่อนที่ (Mobile Payment) มีวัตถุประสงค์คล้ายข้อ
แรก แต่บริการน้ีมีลักษณะเด่น 3 ประการ คือ เป็นทางเลือกในการชําระเงินเมื่อช่องทางชําระเงินอ่ืนๆ 
ไม่ สะดวก เพ่ิมความสะดวกและรวดเร็วให้แก่ผู้ใช้บริการ และช่วย เพ่ิมปัจจัยในการยืนยันตัวตนของ
ลูกค้า เพ่ือเพ่ิมระดับของความ ปลอดภัยของข้อมูลได้อีกทางหน่ึง  

7) การเช่ือมต่อสัญญาณและการโอนถ่ายข้อมูลระยะสั้น (Near Field 
Communication Services: NFC) เป็นการสื่อสารไร้ สายระยะสั้น จะนํามาใช้กับการชําระเงินในจุด
ที่ต้องการความ รวดเร็วและมียอดการชําระไม่มากนักหรือชําระค่าโดยสารยาน พาหนะต่างๆ หรือใช้
ในการยืนยันหมายเลข ID ของลูกค้าก่อนเข้า ระบบต่างๆ เป็นต้น  

8) การโฆษณาผ่านโทรศัพท์เคลือ่นที่ (Mobile Advertising) ตลาดโฆษณาบน
โทรศัพท์เคลื่อนที่ผ่านเครือขา่ย สังคมออนไลน์จะเติบโตขึ้นไปอย่างต่อเนื่อง เพราะสามารถเข้าถึง 
ลูกค้าจํานวนมากได้ในทํานองเดียวกับ สื่อโฆษณาในทีวี วิทยุ หรือ แผ่นพับโฆษณา  

9) การรับส่งข้อความหรือภาพ (Mobile Instant Messaging) บริการสนทนาผ่าน
โทรศัพท์เคลื่อนที่ซึ่งเป็นที่นิยมกัน มากในปัจจุบัน  

10) บริการเพลงประเภทต่างๆ (Mobile Music) บริการฟัง เพลง หรือโหลดเพลงมาไว้
บนโทรศัพท ์

จะเห็นได้ว่าแอปพลิเคช่ันบนโทรศัพท์มือถือได้เข้ามามีบทบาทสําคัญต่างๆ  สามารถใช้
ประโยชน์ได้มากมายตามความต้องการของตัวเอง และอยากจะเลือกใช้แอปพลิเคช่ันใดที่จะให้ตรง
กับไลฟ์สไตล์ของตัวเอง ก็สามารถเลือกได้  ซึ่งทางแอปพลิเคช่ันก็มีหลากหลายที่สามารถตอบโจทย์
กับไลฟ์สไตล์ของผู้บริโภค เพ่ือให้ลูกค้าได้รบัความสะดวกสบายมากย่ิงข้ึน  แล้วอีกทั้งบริษัทต่างๆได้มี
การสนใจทําแอปพลิเคช่ันการมากขึ้น เพ่ือให้ผู้บริโภคสามารถเข้าถึงบริษัทได้ง่ายขึ้น  ทาํให้บริษัท
ต่างๆหาทางที่จะใช้แอปพลิเคช่ันตัวน้ีเป็นเครื่องมือในการสื่อสารผ่านผูบ้ริโภค ไม่ว่าจะบอกข่าวสาร
เก่ียวกับบริษัท หรือบอกโปรโมช่ันต่างๆของบริษัทให้ผู้บริโภครับรู้  แล้วแอปพลิเคช่ันตัวน้ีก็ยังมีคู่แข่ง
รายอ่ืนอีกมากมาย ทางเจ้าของแอปพลิเคช่ันต่างก็งัดกลยุทธ์ต่างๆมาใช้ เพ่ือพัฒนาแอปพลิเคช่ันของ
ตัวเองให้เป็นที่หน่ึง  ตอบสนองผู้บริโภคให้มากที่สุด  ให้มยีอดดาวน์โหลดสูงสุด  เป็นการแข่งขันที่น่า
จับตามองมากเลยทีเดียว 
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การใช้งานแอปพลิเคช่ันเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้ใช้งานอุปกรณ์สื่อสารเคลื่อนที่
อย่างสมาร์ทโฟน ที่กําลังได้รับกระแสความนิยมเพ่ิมขึ้นเร่ือยๆ เป็นผลมาจากความสามารถของ 
ตัวเคร่ืองที่สามารถรองรับเทคโนโลยีใหม่ๆ  ได้ ไม่ว่าจะเป็นระบบ ปฏิบัติการ (OS) หรอืแอปพลิเคช่ัน
ใหม่ๆ  ทีค่ิดค้นเพ่ือตอบสนอง ความต้องการของผู้ใช้ในยุคปัจจุบัน ประกอบกับสามารถ ดาวน์โหลด
แอปพลิเคช่ันต่างๆ โดยไม่เสียค่าใช้จ่าย หรือซื้อขาย ผ่านทางระบบเครือข่าย และมีช่องทางการชําระ
เงินได้สะดวก รวดเร็ว และในอนาคตข้างหน้าน้ีผู้ใช้โทรศพัท์เคลื่อนที่มแีนวโน้ม การใช้แอปพลิเคช่ัน
มากข้ึน อันเป็นมาจากการท่ีโทรศัพท์เคลื่อนที่ แต่ช่วยให้ผู้ใช้ทํากิจกรรมได้มากมาย เช่น เล่น
อินเทอร์เน็ต ชําระ เงิน โอนเงิน อ่านข่าว ดูหนัง ฟังเพลง สนทนาผ่านอินเทอร์เน็ต หรือเข้าสู่สังคม
ออนไลน์ ซื้อสนิค้าผ่านแอปพลิเคช่ันทางออนไลน์ การใช้บริการเรียกรถรับจ้างสาธารณะ และการ
สืบค้นข้อมูลต่างๆ ผ่านเครือข่าย อินเตอร์เน็ต ก็ทําได้อย่างง่ายดายและรวดเร็ว (สุชาดา  
พลาชัยภิรมย์ศิล, 2554) 

การให้บริการเสริมของการใช้บริการเรียกรถรับจ้างสาธารณะ ในปัจจุบันไม่ได้มีบทบัญญัติไว้
อย่างชัดเจน ทําให้มีหลายกลุ่มหลาก หลายทีมคิดนวัตกรรมใหมม่ากข้ึน เพ่ือช่วยในการให้บริการใน
รูปแบบใหม่ๆ ให้มากขึ้น ง่ายขึ้นและลดปัญหาจากการใช้เรียกใช้บริการต่างๆในปัจจุบัน โดยที่ผ่านมา
ได้มีนวัตกรรมออกมาแล้วหลายอย่าง เช่น การสร้างจุดจอดแท็กซี่อัจฉรยิะ, แท็กซี่ VIP, แท็กซี่บริการ
ขนส่งสัตว์เลี้ยง, การโทรศัพทเ์รียกรถ เป็นต้นซึ่งการให้บรกิารที่ผ่านมาการให้บริการต่างๆน้ันดูแล้ว
ประสบปัญหาไม่ได้การยอมรับเท่าที่ควร (อโศกทิพย์ คล่องแคล่ว,2552) 

โดยปัญหาส่วนใหญท่ี่พบของเรียกรถรับจ้างสาธารณะ น้ันคือ ปัญหาแรกการแข่งขันกันหา
ลูกค้าโดยส่วนมากจะไปจอดเกียดขวานจารจรตามป้ายรถสารธารณะหรือตามห้างสรรพสินค้าต่างๆ
จนกระทั้งอาจทําให้เกิดปัญหารถติดตามสถานที่ดังกล่าวขึ้นได้ต่อมาคือเมื่อเรียกรถรับจ้างสาธารณะ 
รับลูกค้าแล้วไปตามเส้นทางที่ไม่ถูกบ้างขับรถอ้อมหรือหลงทางบ้างเพราะไม่เช่ียวชาญในเส้นทาง จน
ทําให้เกิดการให้บริการได้ไม่ดีเท่าที่ควร ปัญหาต่อมาคือการเรียกรถแท็กซี่แล้วไม่รับผูโ้ดยสาร โดย
ส่วนใหญ่อ้างว่าต้องไปส่งรถบ้าง ไปจุดส่งไม่ถูกบ้าง จุดที่ส่งไกลหรือรถติดบ้าง  และถึงแม้จะมีการดูแล
ควบคุมโดยกฎหมายดังกล่าวแล้ว ก็ยังมีการฝ่าฝืนอยู่เรื่อยๆ โดยเฉพาะกรณีแท็กซี่ปฏิเสธผู้โดยสารที่
กล่าวไว้เบ้ืองต้น โดยในกรณีน้ีจะมีความผิดตาม พ.ร.บ.การจราจรทางบก พ.ศ.2522 มาตรา 93 ที่
ระบุว่า “ห้ามมิให้ผูข้ับขี่รถแท็กซี่ปฏิเสธไมร่ับจ้างบรรทุกคนโดยสาร”แล้วก็ตามก็ยังมีการกระทํา
ดังกล่าวเห็นอยู่ในสังคมอยู่เรือ่ยๆ 

จากปัญหาของ “แท็กซี”่ ในเมืองไทย ที่หลายคนต้องเจอมา ได้กลายเป็นจุดเปลี่ยนของการ
ก่อกําเนิดธุรกิจบริการแท็กซีผ่่านแอปพลิเคช่ันขึ้นในตลาด คือ แกร็บแทก็ซี่ (Grab Taxi), อูเบอร์ 
(Uber) และออลไทยแท็กซี่ (All Thai Taxi) แท็กซีใ่นฝันของนครชัยแอร์ด้วยรูปแบบการให้บริการ 
รถที่หรูหรา บริการของคนขับ ที่ต้องแลกมาด้วยการจ่ายค่าบริการที่แพงขึ้น บางคนเรียก “แท็กซี่
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ไฮโซ” แต่กลับได้เสียงตอบรับอย่างดีจากหมู่ผู้ใช้บริการที่เป็นคนเมือง คนรุ่นใหม่ยอมจ่ายแพงขึ้น 
แลกกับความสะดวกในการใช้บริการ (นลินทพิย์ ภัคศรีกุลกําธร,2558) ด้วยปัญหาแท็กซีป่ฏิเสธ
ผู้โดยสารและการปฏิบัติตัวที่ไม่เหมาะสมของคนขับรถ ทําให้ผู้โดยสารนิยมเรียกรถผา่นแออูเบอร์เพ่ิม
มากข้ึน จนเกิดการกระทบกระทั่งของทั้งสองฝ่าย การหารือร่วมกันคร้ังแรกของตัวแทนอูเบอร์ 
ผู้ประกอบการแท็กซี ่และกระทรวงคมนาคม เน่ืองจากบริการอูเบอร์ยังไม่มีกฎหมายรองรับ ทั้งการใช้
รถยนต์ผิดประเภท ไม่ใช้มาตรค่าโดยสารตามที่รัฐกําหนด และไม่มใีบอนุญาตขับรถสาธารณะทั้งการ
ใช้รถยนต์ผิดประเภท ไม่ใช้มาตรค่าโดยสารตามที่รัฐกําหนด และไม่มใีบอนุญาตขับรถสาธารณะ 
คมนาคมจะศึกษาเร่ืองน้ีให้แลว้เสร็จใน 6 เดือน ถึง 1 ปี กอ่นตัดสินใจว่าจะอนุญาตให้อูเบอร์
ให้บริการในไทยได้หรือไม่ คมนาคมขอให้อูเบอร์หยุดให้บริการไปก่อน ระหว่างทําการศึกษา แต่ฝ่ายอู
เบอร์ยืนยันจะยังไม่หยุดให้บริการ การหารือวันน้ียังตกลงกันไม่ได้ อูเบอร์ยืนยันจะยังให้บริการต่อไป 
ส่วนกรมการขนส่งทางบกช้ีว่า การใช้แอปเพ่ือเรียกรถยนต์ส่วนบุคคลมารับจ้างแบบเดียวกับแท็กซีผ่ดิ
กฎหมาย เพราะรถและคนขับแท็กซีม่ีการจดทะเบียนและประวัติในระบบของรัฐ ท้ายสุดอยู่ที่
ผู้ใช้บริการจะเลือกอย่างไร 

สําหรับในประเทศไทย แม้จะเป็นเมืองที่ยอมรับเทคโนโลยีสมาร์ทโฟนเป็นอันดับต้นๆ 
(Smartphone Friendly) ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ แต่ความสามารถในการเข้าถึงอุปกรณ์สมารท์
โฟนก็ยังคงเป็นทั้งความท้าทายและอุปสรรคของธุรกิจ “คนขับแท็กซี่สว่นใหญ่วันน้ีมสีมาร์ทโฟนกัน
หมด และแนวโน้มราคาเคร่ืองก็ถูกลง แต่สําหรับคนขับที่ไม่มีสมารท์โฟนก็ไม่เคยละเลยและหาวิธีการ
แก้ไขปัญหามาโดยตลอด” โดยแกร็บแท็กซี่เลือกใช้วิธีการรับฟังความคิดเห็นทั้งทางฝั่งออนไลน์อย่าง
กรุ๊ปแชทในแอปไลน์ (Line) หรือฝั่งออฟไลน์จากพ้ืนที่บูธที่ต้ังเพ่ือให้คําปรึกษาในบริเวณท่ีมีแท็กซี่
หมุนเวียนเข้าออกมากๆ อย่างสถานีขนส่งสายใต้ใหม่หรอืตามป๊ัมก๊าซต่างๆ เพ่ือเข้าถึงกลุ่มเป้าหมาย
ในการเป็นแอพฯ ที่ช่วยอํานวยความสะดวกให้ทั้งกับผู้ใช้บริการและเป็นตัวกลางที่เช่ือมต่อพร้อม
ช่วยเหลือผู้ให้บริการได้อย่างสมบูรณ์แบบมากที่สุด (กมลกานต์ โกศลกาญจน์,2557) 

จากปัญหาและข้อมูลที่ผู้วิจัยที่กล่าวมา ในปัจจุบันได้มีผู้ให้บริการแท็กซีต่่างๆเกินมามากข้ึน
เร่ือยๆ และได้มีการพัฒนาการให้บริการโดยใช้ผ่านโปรแกรมบนสมาร์ทโฟนเพ่ือช่วยในการแก้ปัญหา
ดังกล่าว จึงทําให้ผู้วิจัยจึงสนใจศึกษาพฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการใช้
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) 
 
1.2 วัตถุประสงคข์องการศกึษา 

1. เพ่ือศึกษาการใช้แอปพลิเคช่ันของผู้โดยสารต่อการใช้แอปพลิเคชันแท๊กซี ่
(taxi application) 

2. เพ่ือศึกษาความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการใช้แอปพลิเคชันแท๊กซี่ (taxi application) 
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3. เพ่ือเสนอแนะ แนวทางในการพัฒนาแอปพลิเคชันบนสมาร์ทโฟนสําหรับบริการขนส่ง
สาธารณะ เช่น รถแท็กซี,่รถตู้,รถเมล,์รถขนส่งมวลชน หรอื ยานพาหนะอ่ืนๆเช่น จักรยายนต์รับจ้าง , 
เรือยนต์,รถไฟ ในจังหวัดต่างๆได้ในประเทศไทยได้ในอนาคต 

 
1.3 ประโยชนท์ี่คาดว่าจะได้รับ 

1. ทําใหท้ราบพฤติกรรมการใช้แอปพลิเคช่ันของผู้โดยสารต่อการใช้แอปพลิเคช่ันแทก็ซี่ (taxi 
application) 

2. ทําใหท้ราบถึงความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการใช้แอปพลิเคช่ันแทก็ซี่ (taxi 
application) 

3. ได้นําข้อมูลจากการสํารวจมาทําเป็นข้อเสนอแนะ เพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนา
แอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟนสําหรับบริการขนส่งสาธารณะ เช่น รถแท็กซี่ รถตู้ รถเมล ์รถขนส่ง
มวลชน หรือ ยานพาหนะอ่ืนๆเช่น จักรยายนต์รับจ้าง เรือยนต์ รถไฟ ในจังหวัดต่างๆได้ในประเทศ
ไทย 

 
1.4 ขอบเขตของการศึกษา 

ประชากรท่ีใชใ้นการวิจัย 
กลุ่มประชากรที่ผู้วิจัยจะทําการศึกษาค้นคว้าในการวิจัยคร้ังนี้ คือ บุคคลทีใช้ 

แอปพลิเคช่ันเรียกรถรับจ้างสาธารณะผ่านสมาร์ทโฟน ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

กลุ่มประชากรตัวอย่างที่ใชใ้นการวิจัย 
ประชากรในการศึกษาคร้ังนี้คือ กลุ่มคนที่ใช้แอปพลิเคชันเรียกรถรับจ้างสาธารณะ 

ผ่านสมาร์ทโฟน ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

ภาพที่ 1.1 : 
 

     

 

 
1.5 สมมติฐา
 1. ปั
ต่างกัน 

2. พ
3. รู

ข้อมูลด้าน
ผู้ใช้แอปพ
สาธารณะ
- เพศสภาพ
- อายุ 
- ระดับการ
- อาชีพ 
- รายได้บุค

รูปแบบก
- กิจกรรม
- ความสน
- ความคดิ
 

กรอบความสัม

     ตัวแปรอิส

านในการวิจยั
ปัจจัยด้านประ

พฤติกรรมทีต่่า
ปแบบการดํา

นประชากรศา
พลเิคชันเรียกร
ผ่านสมาร์ทโฟ
พ 

รศึกษา  

คคลรวมต่อเดื

ารดาํเนนิชีวิต
ม 
นใจ 
ดเห็น 

ัมพันธ์ระหว่าง

สระ 

ย 
ะชากรศาสตรท์ี

างกันมีผลต่อค
เนินชีวิตที่ต่าง

าสตรข์อง
รถรับจ้าง
ฟน 

อน 

ต 

งตัวแปร 

ที่ต่างกันมีผล

ความพึงพอใจ
งกันมีผลต่อค

ความ
พ

- การ
- ควา
- การ
- ประ
- การ
- ควา
ร่วมกั

     

ต่อความพึงพ

การใช้บริการ
วามพึงพอใจก

มพึงพอใจขอ
ลเิคชนัแท๊กซี

รทํางานของแอ
ามน่าเช่ือถือขอ
รใช้งาน 
ะสิทธิภาพ 
รบํารุงรักษา 
ามสามารถในก
ัน

   ตัวแปรตาม

อใจการใช้บริ

รแอปพลิเคช่ัน
การใช้บริการแ

งผู้โดยสารต่อ
ซี่ (taxi appl
อปพลิเคช่ัน 
องแอปพลิเคช

การใช้งานกับ

ม  

ริการแอปพลิเค

นต่างกัน 
แอปพลิเคช่ัน

อการใช้แอป
lication) 

ช่ัน 

ระบบอ่ืน
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คช่ัน

ต่างกัน 
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1.6 นิยามศพัท์ 
1. รถรับจ้างสาธารณะหมายถึง รถยนต์รับจา้งบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน (รย.6) ตาม

กฎหมายของกรมขนส่งทางบก หรือเรียกทั่วไปว่า รถรับจ้างสาธารณะ เพ่ือการเก็บอัตรารถรับจ้าง
สาธารณะ 

2. ผู้ใชบ้ริการ หมายถึง ผู้ใช้บริการแอปพลิเคช่ันเรียกรถรับจ้างสาธารณะผ่านสมาร์ทโฟนใน
เขตกรุงเทพมหานคร 

3. ผู้ใหบ้ริการแอปพลเิคชัน่เรียกรถรับจ้างสาธารณะผ่านสมาร์ทโฟน หมายถึง การ
ให้บริการแอปพลิเคช่ันเรียกรถรับจ้างสาธารณะผ่านสมารท์โฟนรูปแบบใหม่ ทีม่ีมาตรฐานเพ่ือ
ผู้ใช้บริการ โดยการนําเสนอเทคโนโลยีบนโทรศัพท์มือถือ และผู้ขับขีร่ถรบัจ้างสาธารณะต้องใช้
แอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟน และจะต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบ ข้อบังคับที่เก่ียวข้อง โดยเลือกผู้
ให้บริการต่างๆในไทย ดังต่อไปนี้ (Grab Taxi,Uber,All Thai Taxi) 

4. พฤติกรรมของผู้ใช้บริการ หมายถึง การปฏิบัติหรือการแสดงออกท่ีเกี่ยวกับการตัดสินใจ
ใช้บริการรถรับจ้างสาธารณะ แบบการเรียกโดยผ่านแอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟนในเขต
กรุงเทพมหานคร เก่ียวกับวันที่ใช้บริการ เวลาที่ใช้บริการ จํานวนผู้รวมเดินทาง ระดับการใช้บริการ
ต่อเดือน 

5. แอปพลเิคชั่นแกร็บแท็กซ่ี (Grab Taxi)หมายถึง ระบบการให้บริการเรียกรถรับจ้าง
สาธารณะสําหรับผู้โดยสารรวมถึงบริการกระจายงานการเรียกรถรับจ้างสาธารณะไปยังคนขับผ่าน
ระบบโทรศัพท์มือถือสมาร์ทโฟน โดยมีวิสัยทัศน์ที่จะยกระดับการบริการโดยสารรถรับจ้างสาธารณะ 
เพ่ือการเดินทางที่ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพมากขึ้น จนสามารถเป็นความภูมิใจของทุกคน 

6.แอปพลเิคชัน่อูเบอร์ (Uber) หมายถึง แอปพลิเคช่ันเรียกใช้บริการแท็กซี่ไฮโซผ่านบน
สมาร์ทโฟน โดยจะแสดงตําแหน่งพร้อมคํานวณเวลาของรถท่ีจะมารับอย่างแม่นยํา รวมถึงโชว์ใบหน้า
และช่ือ-สกุลของผู้ขับขี่อย่างชัดเจน ซึ่งแสดงถึงความม่ันใจและความปลอดภัยในการใช้บริการ 

7.แอปพลเิคชนัออลไทยแทก็ซ่ี (All Thai Taxi) หมายถึง บริการรถแท็กซี่จาก บรษิทัออล
ไทยแท็กซี่ จํากัด ซึ่งเป็นบริษัทย่อยของนครชัยแอร์ เพ่ือสร้างความแตกต่างให้กับบริการแท็กซีใ่น
ประเทศไทยให้มีมาตรฐานและมีความปลอดภัย มีความสะดวกสบาย ตรงตามความต้องการของ
ผู้ใช้บริการ  หรือจะเรียกใช้บริการผ่านทางโทรศัพท์เบอร์โทร1624 ก็ได้เช่นกัน 
 



บทที่ 2 
วรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

 
ในบทน้ีผู้วิจัยได้ค้นคว้ารวบรวมข้อมูล แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เก่ียวข้องกับการศึกษา

พฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการใช้แอปพลิเคช่ันแท็กซี ่(Taxi Application) ในเขต
กรุงเทพมหานคร ดังน้ี 

1. แนวคิดแอปพลิเคชันบนโทรศัพท์เคลื่อนทีส่มาร์ทโฟน 
2. แนวคิดพฤติกรรมผู้บริโภค  
3. แนวคิดเบ้ืองต้นเกี่ยวกับการยอมรับและการใช้เทคโนโลยี  
4. ความเป็นมาของรถรับจ้างสาธารณะ 
5. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับรูปแบบการดําเนินชีวิต 
6. งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
7. กรอบแนวคิดในงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

 
2.1  แนวคิดแอปพลเิคชั่นบนโทรศพัท์เคลือ่นที่สมาร์ทโฟน 

ความหมายของแอปพลิเคชั่น  
แอปพลิเคช่ันเป็นการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์สําหรับอุปกรณ์เคลื่อนที่ เช่น โทรศัพทม์ือถือ 

แท็บเล็ต โดยโปรแกรมจะช่วยตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการ อีกทั้งยังสนับสนุนให้ผู้ใช้
โทรศัพท์ได้ใช้ง่ายย่ิงข้ึน ในปัจจุบันแท็บเล็ต โทรศัพท์มือถือหรือสมาร์ทโฟน มีหลายระบบปฏิบัติการ
ที่พัฒนาออกมาให้ผู้ใช้บริการใช้ ส่วนที่มคีนใช้งานและเป็นที่นิยมมากก็คอืiosและ Android ทําให้เกิด
การเขียนหรือพัฒนา Application ลงบนแท็บเล็ตสมาร์ทโฟนเป็น อย่างมาก เช่น แผนที่เกมส์ 
โปรแกรมสนทนาต่างๆ และวงการธุรกิจก็เข้าไปเน้นในการพัฒนาแอปพลิเคชันเพ่ือเพ่ิมช่องทางในการ
สื่อสารกับลูกค้ามากขึ้น ตัวอย่างแอปพลิเคช่ันเกมส์ช่ือดังที่ช่ือว่า Angry Birds หรือ facebookที่
สามารถแชร์เร่ืองราวต่างๆ ไม่ว่าจะเป็น ความรู้สึก สถานที่ รูปภาพ ผ่านทางแอปพลิเคช่ันได้โดยตรง
ไม่ต้องเข้าเว็บบราวเซอร์  

ประโยชน์ของแอปพลเิคชนั  
การพัฒนาแอปพลิเคช่ันเพ่ือสร้างรายได้หรือทําเป็นธุรกิจ จะเห็นได้ว่าทุกวันน้ีช่องทางการหา

รายได้กับเทคโนโลยีกําลังเป็นที่นิยม หลายคนเริ่มหาความรู้เพ่ิมเติมที่จะสร้างแอปพลิเคช่ันเพ่ือหวังว่า
จะเป็นนวัตกรรมเพ่ือดึงดูดผู้คนให้เข้ามาใช้งาน ย่ิงมียอดดาวน์โหลดมากเพียงใด น่ันก็เท่ากับว่าผู้สร้าง
แอปพลิเคช่ันก็จะมีรายได้มากเท่าน้ัน ช่องทางการขายแอปพลิเคช่ันหลักๆ ผู้พัฒนานําไปขายหรือ
ปล่อยให้ดาวน์โหลดฟรีที่ Play Store และ APP Store ดังน้ันตลาดแอปพลิเคช่ันบนมือถือยังมีโอกาส
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พัฒนาไปได้อีกไกลเพราะจะมีผู้ใช้ระบบ Android และ iOS เพ่ิมขึ้นทุกวันอย่างต่อเน่ืองจากการ
พัฒนาแอปพลิเคช่ันเพ่ือใช้ในสนับสนุนภาพลักษณ์ขององค์กรในปัจจุบันเกือบทุกองค์กรจะมี Apps 
เป็นของตัวเอง เพ่ือความสะดวก รวดเร็วในการบริการขององค์กร จึงทําให้สร้างความประทับใจให้กบั
ลูกค้าได้ ย่ิงสะดวกมาก รวดเร็วมาก ลดการเดินทางหรือการโทรศัพท์ ย่ิงสร้างภาพลักษณ์ขององค์กร
ได้มาก ทําให้ลกูค้าหันมาใช้บริการองค์กรน้ันๆ มากข้ึน  

แอปพลเิคชัน่กับชีวิตประจาํวัน  
ปัจจุบันมีการพัฒนาแอปพลิเคช่ันใหม่ๆ มาให้ผู้ใช้ได้นํามาใช้กันอย่างต่อเนื่อง และในวงการ 

แอปพลิเคช่ันก็ยังได้มีการพัฒนาก้าวหน้าข้ึนเรื่อยๆ และไมม่ีว่ีแววว่าจะหยุดการพัฒนา จึงทําให้
กลายเป็นสิ่งที่เรียกว่ามีอิทธิพลกับชีวิตคนในยุคน้ีไปแล้ว เพราะแอปพลิเคช่ันที่ได้สร้างขึ้นมานั้นล้วน
เป็นเคร่ืองมืออํานวยความสะดวกให้แก่ผูใ้ช้งานได้เป็นอย่างดี เช่น การให้ความบันเทิง การให้ความรู้ 
ข่าวสารที่มีการอัพเดทกันอย่างรวดเร็ว และยังมี Apps อีกมากมายที่สามารถให้โหลดได้ตามต้องการ 
จนทุกวันน้ีมือถือสมาร์ทโฟนอย่าง iPhone กลายเป็นอีกหน่ึงปัจจัยด้านเทคโนโลยีที่หลายคนให้
ความสําคัญในการใช้งานควบคู่ไปกับการใช้ชีวิตประจําวัน  

รูปแบบของแอปพลเิคชั่น ระบบแอปพลิเคช่ัน มี 4 รูปแบบคือ  
1. Windows Mobile พัฒนาขึ้นโดยบริษัทไมโครซอฟท์ ที่ผลิตระบบปฏิบัติการที่รองรับการ

ทํางานของคอมพิวเตอร์มากมายได้แก่ Windows XP, Windows Vista หรือ Windows 7 เป็นต้น 
ลักษณะการใช้งานของ Windows Mobile คล้ายคลึงกับ Windows ของเคร่ืองคอมพิวเตอร์ 
ตัวอย่างสมาร์ทโฟนที่ใช้ Windows Mobile ได้แก่ HTC, Acer เป็นต้น  

2. BlackBerry OS พัฒนาโดยบริษัท RIM เพ่ือรองรับการทํางานของแอปพลิเคช่ันต่างๆ ของ 
BlackBerry โดยตรง จะเน้นการใช้งานทางด้านอีเมล์เป็นหลัก ซึ่งเมื่อมอีีเมล์เข้ามาสู่ระบบเซิร์ฟเวอร์
จะทําการส่งต่อมายัง BlackBerry โดยจะมีการเตือนสถานะที่หน้าจอ เพ่ือให้ผู้ใช้ได้รับข้อมูลอย่าง
ทันท่วงที ซึ่งระบบอีเมล์ของ BlackBerry จะมีความปลอดภัยสูงด้วยการเข้ารหัสข้อมลู ส่วนจุดเด่น
สําคัญอีกอย่างหน่ึงคือระบบการสนทนาผ่านแบล็คเบอร์รี ่แมสเซนเจอร ์ซึ่งจะทําใหส้ามารถพิมพ์
ข้อความสนทนากับกลุ่มเพ่ือน ที่มแีบล็คเบอร์รี่เช่นกันแบบเรียลไทม์ ด้วยความสามารถในการ
เช่ือมต่ออินเทอร์เน็ตและมีการเปิดให้รับ-สง่ข้อมูลกับเครือข่ายมือถืออยู่ตลอดเวลา เหมาะสําหรับผู้ที่
ต้องติดต่องานต่างๆ ผ่านอีเมล์และกลุ่มวัยรุน่ที่ช่ืนชอบการสนทนาผ่านคอมพิวเตอร์  

3. iPhone iOS พัฒนาโดยบริษัท Apple เพ่ือรองรับการทํางานของแอปพลิเคช่ันต่างๆ ของ 
iPhone โดยตรง โดยกลุ่มทีนิ่ยมใช้ iPhone จะเป็นผู้ที่ช่ืนชอบทางด้านมัลติมิเดีย เช่น การฟัง เพลงดู
หนังหรือการเล่นเกม เป็นต้น บริษัทเกมหลายแห่งจึงทําการผลิตเกมขึน้มาเพ่ือรองรับการทํางานบน 
iPhone โดยเฉพาะ ซึ่งผู้ใช้สามารถซื้อแอปพลิเคช่ันต่างๆ บนอินเทอร์เน็ต แล้วชําระเงินผ่านทางบัตร
เครดิต ซึ่งเป็นธุรกิจอีกหน่ึงประเภทท่ีกําลังเติบโตไปพร้อมกับธุรกิจในกลุม่สมาร์ทโฟน 
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4. Android พัฒนาโดยบริษัท Google เป็นระบบปฏิบัติการล่าสุดที่กําลังเป็นที่นิยม รองรับ
การเช่ือมต่ออินเทอร์เน็ตแบบเรียลไทม์ เพ่ือใช้บริการจากกูเก้ิลได้อย่างเต็มที่ ทั้ง Search Engine, 
Gmail, Google Calendar, Google Docs และ Google Maps มีจุดเด่นคือเป็นระบบปฏิบัติการ
แบบ Open Source ซึ่งทําให้มีการพัฒนาไปอย่างรวดเร็ว ซึ่งตอนน้ีมีโปรแกรมต่างๆ ให้เลือกใช้งาน
มากมาย จึงเหมาะสําหรับผู้ทีต้่องใช้งานบริการต่างๆ จากทางกูเก้ิล รวมทั้งต้องการเช่ือมต่อ
อินเทอร์เน็ตอยู่ตลอดเวลา  

แนวโน้มการใช้แอปพลเิคชนั  
แนวโน้มการใช้งาน Mobile Device/TabletDeviceเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วในช่วงเวลาไม่กี่ปี

เป็นผลมาจากการพัฒนา Applications และ เทคโนโลยีของตัวเคร่ืองโทรศัพท์จากค่ายผู้ผลิต
โทรศัพท์โดยเฉพาะการพัฒนาต่อยอดแอปพลิเคช่ันระบบบนอุปกรณ์เคลื่อนที่ของบริษัทต่างๆ ที่
แข่งขันกันเพ่ือชิงความเป็นหน่ึงในตลาดด้าน Application  

การพัฒนาแอปพลิเคช่ันแบ่งเป็นการพัฒนาแอปพลิเคช่ันระบบ (Operation System) และ
แอปพลิเคช่ันซอฟต์แวร์ที่ตอบสนองการใช้งานบนอุปกรณ์เน่ืองจากแอปพลิเคช่ันที่เพ่ิมมากขึ้นและมี
ประสิทธิภาพสูงข้ึน ทําให้ผูใ้ช้งานอุปกรณ์เคลื่อนที่มีแนวโน้มใช้โปรแกรมต่างๆเพ่ือตอบสนองกิจกรรม
ในชีวิตประจําวัน ได้แก่ การทําธุรกรรมทางการเงินเช่ือมต่อและสืบค้นข้อมูลบนเครือข่ายอินเทอร์เน็ต 
ชมภาพยนตร์ ฟังเพลงหรือการเล่นเกม ซึ่งมีทั้งออนไลน์และออฟไลน์ด้วยอัตราการขยายตัวด้านการ
ใช้งานอุปกรณ์เคลื่อนที่ ทําให้บริษัทช้ันนําด้านโทรศัพท์มือถือหลายแห่ง หันมาให้ความสําคัญกับการ
พัฒนาโปรแกรมบนโทรศัพทม์ือถือโดยจะมีอัตราการดาวน์โหลดเพ่ือใช้งานที่เติบโตอย่างเห็นได้ชัด
อุปกรณ์สื่อสารที่ได้รับความนิยมมากในปัจจุบัน คือ โทรศพัท์มือถือแบบสมาร์ทโฟน สดัส่วนของยอด
จําหน่ายสมาร์ทโฟนเพ่ิมขึ้นมากเน่ืองจากการพัฒนาความสามารถของโทรศัพท์มือถือที่แต่เดิมมีไว้
สนทนากันเท่าน้ันแต่ปัจจุบันผู้ใช้มีกิจกรรมเพ่ิมขึ้นจากการใช้งานโทรศัพท์มือถือ เช่น การเช่ือมต่อเข้า
สู่อินเทอร์เน็ต การเปิดรับข้อมูลข่าวสาร การดูหนังหรือฟังเพลง การเล่มเกมทั้งออนไลน์และออฟไลน์
ทั้งน้ีเป็นผลมาจากแอปพลิเคช่ันบนอุปกรณ์เคลื่อนที่มีการพัฒนาต่อยอดมากข้ึน ทั้งจากค่ายผู้
ให้บริการโทรศพัท์ หรือจากทีบ่ริษัทพัฒนาซอฟต์แวร์หลายบริษัทที่หันมาพัฒนาโปรแกรมบน
โทรศัพท์มือถือ โดยเช่ือว่าจะมีอัตราการดาวน์โหลดเพ่ือใช้งานที่เติบโตอย่างชัดเจน  

สิ่งสําคัญทีท่ําให้อุปกรณ์ประเภท Smart Device มีมูลค่ามากขึ้นก็คือ ความสามารถและ
ความหลากหลายของแอปพลิเคช่ันต่างๆ ในประเทศไทยมแีนวโน้มว่า จํานวนการใช้งานผ่าน 
แอปพลิเคช่ันมีแนวโน้มสูงขึ้นเรื่อยๆ ดังน้ันจึงหลีกเลี่ยงไม่ได้ที่ธุรกิจในอนาคตกําลังจะเคลื่อนตัวเข้าสู่
นวัตกรรมบนอุปกรณ์ Smart Device เหล่าน้ี  

แอปพลิเคช่ันในปัจจุบันน้ีมีการใช้กันอย่างแพร่หลาย เพ่ือมาสนองความต้องการของมนุษย์ 
ในทุกๆ ด้านเพ่ือให้เกิดความสะดวกรวดเร็ว มีระบบที่ใช้ทํางานหลากหลาย เช่นios, Windows 
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Mobile, Android และ BlackBerry, iOS ดังน้ันแอปพลิเคช่ันจึงถูกเขียนและพัฒนาลงในสมาร์ทโฟน 
Mobile Application, Tablet เหมาะสําหรับธุรกิจและองค์กรต่างๆ ในการเข้าถึงกลุ่มคนรุ่นใหม ่
รวมถึงขยายการให้บริการผ่านมือถือ สะดวกง่าย ทุกที่ ทกุเวลา การประยุกต์ใช้ เช่น แอปพลิเคช่ัน
สําหรับการท่องเที่ยว แอปพลิเคช่ันสําหรับอสังหาริมทรัพย์ แอปพลิเคช่ันสําหรับภัตตาคาร 
แอปพลิเคช่ันสาํหรับการขายสินค้า แอปพลเิคช่ันสําหรับการศึกษา แอปพลิเคช่ันเพ่ือสุขภาพ เป็นต้น  

Application จึงเป็นนวัตกรรมท่ีมีประโยชน์ในธุรกิจเพ่ือเป็นช่องทางในการหารายได้ และใช้
เพ่ือสร้างภาพลักษณ์ขององค์กร ปัจจุบันมกีารพัฒนาแอปพลิเคช่ันอย่างต่อเน่ืองจึงทําให้แอปพลิเคช่ัน
มีอิทธิพลกับชีวิตคนในปัจจุบันมาก แนวโน้มการใช้งานแอปพลิเคช่ันจึงเพ่ิมขึ้นอย่างมาก ธุรกิจใน
อนาคตกําลังเคลื่อนเข้าสู่นวัตกรรมบนอุปกรณ์ Smart Device อุปกรณ์โมบาย จะมอัีตราถึง 1 ใน 4 
จากช่องทางการเข้าถึงทั้งหมด และมแีนวโน้มว่าจะสูงข้ึน (กิตติยา วงศ์นรเศรษฐ,์ 2556) 

วิวัฒนาการเก่ียวกับระบบโมบายแอปพลิเคชั่น 
เน่ืองจากปัจจุบันอุปกรณ์เคลื่อนที่โดยเฉพาะโทรศัพท์เคลื่อนที่ได้เข้ามามีบทบาทอย่างมากใน

การใช้ชีวิตประจําวัน ซึ่งนอกเหนือจากการติดต่อสื่อสารแล้ว ยังสนองตอบความต้องการใช้งาน
อินเทอร์เน็ตทุกที่ทุกเวลา รวมทั้งความต้องการใช้งานโปรแกรมประยุกต์สําหรับอุปกรณ์เคลื่อนที่ 
(Mobile Application) ในด้านความบันเทิงและการเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางานด้านต่างๆ ที่มีความ
สะดวกมากย่ิงขึ้น ผ่านอุปกรณ์เคลื่อนที่ขนาดเล็กอีกด้วย โดยเป็นผลจากการพัฒนาเทคโนโลยีสื่อสาร
ที่มีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วตลอดเวลา โดยเฉพาะเทคโนโลยีสื่อสารความเร็วสูงไร้สาย ทําให้
นักพัฒนาโปรแกรม (Developer) ได้คิดคน้ Mobile Application เพ่ือตอบสนองความต้องการใช้
งานอุปกรณ์เคลื่อนที่ที่แตกต่างกันของผู้ใช้บริการและตอบสนองความต้องการใช้งานแอปพลิเคช่ัน 
(Application) ที่มีความหลากหลายย่ิงข้ึน ซึ่งปัจจุบันการใช้งาน Mobile Application น้ัน ได้รับ
ความนิยมอย่างมากในประเทศไทย โดยมีแรงขับเคลื่อนหลกัมาจากอุปกรณ์เคลื่อนที่รุ่นใหม่ๆ ที่มี
ฟังก์ช่ันการทํางานที่หลากหลาย ซึ่งอาจจะส่งผลต่อรูปแบบการใช้งาน Mobile Application ในด้าน
ต่างๆ ของผู้ใช้ Mobile Application ในประเทศไทยตามมา 

อีกทั้ง การแพร่กระจายและการใช้งานของโทรศัพท์เคลื่อนที่ที่มีอัตราการขยายตัวอย่าง
รวดเร็ว ส่งผลให้พฤติกรรมการใช้งานบนโทรศัพท์เคลื่อนที่ได้เปลี่ยนแปลงจากการใช้งานเพ่ือสื่อสาร
ทางเสียงเพียงอย่างเดียวมาเป็นการใช้บริการด้านข้อมูล หรือ Application เสริมอ่ืนๆ (non-voice) 
ซึ่งการให้บริการเสริมด้าน Application น้ี จงึเป็นโอกาสทางการตลาดท่ีสําคัญสําหรับผูป้ระกอบการ
ที่เก่ียวข้อง เช่น ผู้ให้บริการ content ผู้ใหบ้ริการโทรศัพท์เคลื่อนที่ และผู้พัฒนาให้บริการซอฟต์แวร์
ประยุกต์สําหรับการใช้งานโทรศัพท์เคลื่อนทีเ่องด้วย โดย Mobile Application หรือ Application 
บนมือถือ หมายถึง โปรแกรมที่ถูกพัฒนาขึ้น เพ่ือทําหน้าที่ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้งาน โดย
ส่วนใหญ ่Application บนมือถือมี 2 ประเภท คือ ใช้ในกจิกรรมด้านบันเทิง 
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(EntertainmentApplication) และใช้ในธุรกรรมเชิงธุรกิจ หรือใช้ในธุรกรรมส่วนตัว (Business 
Application) ซึ่งโทรศัพท์มือถือในปัจจุบัน นอกเหนือจากการติดต่อสื่อสารแล้ว ยังสามารถทําหน้าที่
ได้เสมือนเครื่องคอมพิวเตอร์ เคร่ืองแปลภาษา เคร่ืองคิดเลข เคร่ืองจัดการนัดหมาย หรือเคร่ืองบันทึก
ช่วยจํา (Organizer) อีกด้วย และ Smart Phone ในปัจจุบันเป็นโทรศัพท์มือถือที่มีคณุสมบัติเด่นใน
เร่ืองความสามารถในการทํางานคลายกับคอมพิวเตอร์ขนาดเล็ก ซึ่งจะมีระบบปฏิบัติการ 
(OperatingSystem) หรือ แพลตฟอร์ม (Platform) ของตัวเอง เช่นIphone OS (Apple), 
Blackberry OS (RIM), Android OS (Google), Windows Mobile OS (Microsoft) และ 
Symbian OS (Nokia และอ่ืนๆ) 

สําหรับการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี Application ที่ใช้กับโทรศัพท์มือถือ ซึ่งในระยะแรกน้ัน
การใช้โทรศัพท์มือถือจะเน้นไปที่การใช้งานด้านเสียงเพ่ือติดต่อสื่อสารเป็นหลัก แต่หลังจากการพัฒนา
เป็น Smart Phone รวมถึงการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ โดยเฉพาะเทคโนโลยี 
3G ที่ทําให้เกิดการส่งข้อมูลภาพและข้อมูลเคลื่อนไหวทําได้รวดเร็วขึ้น ทําให้เกิดการขยายตัวและ
พัฒนา Application บนมือถือมากขึ้น โดยมีวิวัฒนาการการประยุกต์ใช้งาน เร่ิมจาก (Holzer & 
Ondrus, 2011) 

- SMS Text Messaging: การส่งข้อความส้ันซึ่งเป็น Application พ้ืนฐาน เกิดขึ้น ในปี 
1992 ในประเทศอังกฤษจากการทดลองส่งจากคอมพิวเตอร์มายัง โทรศพัท์เคลื่อนที่ จากน้ันจึงพัฒนา
ให้สามารถส่งข้อความได้ระหว่าง โทรศัพท์เคลื่อนที่ด้วยกันเองในปี 1993 โดยประเทศฟินแลนด์ 

- Download: การดาวน์โหลดโปรแกรมต่าง ๆ ผ่านโทรศพัท์เคลื่อนที่ เกิดในปี 1998 โดย
ประเทศฟินแลนด์ เป็นการให้บริการดาวน์โหลดริงโทนโดยบริษัทRadiolinjaหรือ Elisa ในปัจจุบัน 

- Mobile Internet: การเข้าชมเว็บไซต์ผ่านโทรศัพท์เคลือ่นที่เกิดในปี 1999 พัฒนา โดย
บริษัท NTT DoCoMo (i-Mode) ของประเทศญี่ปุ่น 

- Mobile Payment: การชําระเงินค่าสินค้าและบริการต่างๆ ผ่านโทรศัพท์เคลื่อนที่เร่ิม
ทดลองใช้ในประเทศฟินแลนด์ ในปี 1998 ซึ่งเป็นการจ่ายเงินในการซื้อเคร่ืองด่ืมผ่าน Coca-
ColaVending Machines โดยใช้ SMS Payment และใช้เป็นรูปธรรมคร้ังแรกในประเทศฟินแลนด์
ในปี 1999 โดยผู้ให้บริการโทรศัพท์เคลื่อนที่ช่ือ Globe and Smart 

จากการขยายตัวของระบบ 3G ในประเทศต่างๆ ทั่วโลก ทําให ้Application บนมือถือมี
ความหลากหลายมากย่ิงข้ึน โดยเทคโนโลยีในการส่งผ่านข้อมูลผ่านโทรศัพท์เคลื่อนที่ในระยะต่อไป 
คือ เทคโนโลยี 4G ซึ่งหากมีการประยุกต์ใช้งานโทรศัพท์เคลื่อนที่ มากข้ึน ระบบ 3G อาจไม่เพียง
พอที่จะตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการบางกลุ่ม ทําให้เกิดแนวคิดของ 4G ซึ่งเป็นระบบ
เครือข่ายแบบ IP Digital Packet ที่สามารถส่งข้อมูลเสียง ภาพ และอื่นๆ ผ่านเครือข่ายอินเทอร์เน็ต
ด้วยความเร็วสูงและราคาค่าบริการที่ถูก (Holzer & Ondrus, 2011) อย่างไรก็ตามปัจจุบันเทคโนโลยี
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ดังกล่าว ในหลาย ๆ ประเทศยังอยู่ระหว่างการพัฒนามาตรฐานทางเทคโนโลยีเครือข่ายที่เก่ียวข้อง 
และยังไม่มีการออกมาตรฐานระบบน้ีอย่างเป็นทางการ โดยทิศทางตลาดและการใช้ Application บน
มือถือเริ่มได้รับความนิยมและใช้อย่างแพร่หลายทั่วโลกในช่วงท้ายศตวรรษที ่19 จากการกําเนิดของ 
Apple Appstore ซึ่งก่อนหน้าน้ัน 

การใช้ Application บนมือถือเป็นเพียงการดาวน์โหลดเกมส์หรือดาวน์โหลดริงโทนเป็นส่วน
ใหญ ่โดยการเกิดขึ้นของAppstoreทําให้เกิดการเปลี่ยนแปลงปัจจัยหลายๆ อย่างที่เก่ียวข้องกับ
อุตสาหกรรมสือ่สารโทรคมนาคมและอุตสาหกรรมซอร์ฟแวร์เพ่ือการสื่อสาร(Holzer & Ondrus, 
2011) ดังต่อไปนี้ 

- การปรับปรุงรูปแบบการทําธุรกิจระหว่างผู้ให้บริการ (Operator) กับผูพั้ฒนา 
Application (Developer) ทําให้ผู้พัฒนามีโอกาสมีรายได้สูงข้ึน จูงใจให้มีการ พัฒนา Application 
มากข้ึน 

- การที่เทคโนโลยีโครงสร้างพ้ืนฐานที่เก่ียวข้องมีการพัฒนา เช่น ความกว้างของช่องสัญญาณ
การรับ - ส่งข้อมูล หรือ Bandwidth ของประเทศต่างๆ ที่มีการขยายการรองรับสัญญาณสื่อสารมาก
ขึ้น เพ่ือการใช้รับ – ส่งข้อมลูทั้งในประเทศ และระหว่างประเทศให้พอเพียงต่อการใช้งานประเภท
มัลติมีเดียที่ต้องอาศัยความเร็วในการรับส่งข้อมูล ส่งผลให้เกิดการพัฒนาApplication ที่มีคุณภาพ
และ มีประสิทธิภาพ 

- การทีผู่้ใช้เร่ิมมีการใช้งานโทรศัพท์เคลื่อนทีจ่นถึงจุดที่คุ้นเคยและยอมรับในความ
สะดวกสบายในการใช้ จนเกิดความต้องการใช้เพ่ือกิจกรรมอ่ืนๆ มากข้ึน เพราะความสะดวกและ
สามารถพกพาได้ทุกที่ 

ในอดีตผู้ให้บริการโทรศัพท์มอืถือเป็นผู้ผูกขาดการกําหนดราคาของ Application และจะ
แบ่งส่วนแบ่งรายได้ให้กับนักพัฒนา Application ในสัดสว่นที่ตํ่ามาก จนทําให้ไม่จูงใจให้เกิดการ
พัฒนาที่แพร่หลาย แต่เมื่อเกดิ Appstore หรือเว็บไซด์ที่ให้บริการดาวน์โหลด Application ออนไลน์ 
ทําให้สัดส่วนการแบ่งรายได้ระหว่างผู้ให้บริการโทรศัพท์เคลื่อนที่และนักพัฒนา Application ดีขึ้น
กว่าเดิม ทําใหเ้กิด Application Market Place ของค่ายโทรศัพท์เคลื่อนที่รายใหญ่ต่างๆ ทีแ่บ่ง
สัดส่วนรายได้ให้กับ Developer มากขึ้น ดังน้ัน Developer จึงมีช่องทางการขาย Application 
ภายใต้โครงสร้างที่สร้างรายได้ที่เป็นประโยชน์ให้กับทุกฝ่าย (Holzer & Ondrus, 2011) สําหรับ
รูปแบบรายได้จาก Application บนมือถือในปัจจุบันมีหลากหลายทาง ได้แก่ 

- การจ่ายตรงจากผู้ใช้ ด้วยการสมัครเป็นสมาชิก (Subscription) หรือจ่ายค่า Application
เป็นคร้ัง ๆ ตามจํานวนการดาวน์โหลด 

- การได้รายได้จากการโฆษณา เมื่อมีการดาวน์โหลดหรือใช้ Application ฟรีต่างๆ 
- รายได้จากการขายสินค้าต่าง ๆ ผ่าน Application เหลา่น้ัน 
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จากโครงสร้างรายได้ที่มีการเปลี่ยนแปลงและแตกต่างกัน ส่งผลให้การขยายของเน้ือหาของ 
Application เป็นไปอย่างรวดเร็ว ซึ่งมีการคาดการณ์ว่าการดาวน์โหลด Application บนมือถือทั่ว
โลกจะเพ่ิมจาก 7 พันล้านครั้งในปี 2552 เป็นมากกวา 50 พันล้านคร้ังในปี 2555 ซึ่งเป็นการขยายตัว
เฉลี่ยร้อยละ 92 ต่อปี (Sharma, 2010) 

นอกจากน้ี ยังทําให้การขยายตัวของรายได้มีแนวโน้มเพ่ิมจาก 4.1 พันล้านเหรียญ สหรัฐฯ
เป็น 17.5 พันล้านเหรียญสหรัฐฯ หรือขยายตัวร้อยละ 62 ต่อปี ในช่วงเวลาเดียวกัน โดยแต่ละ
ประเทศจะมีลกัษณะของ Application ที่นิยมใช้แตกต่างกันตามลักษณะ สภาพแวดล้อมทาง
เศรษฐกิจและสังคมท่ีแตกต่างกัน โดยกลุ่มประเทศท่ีมีการดาวน์โหลดสูงที่สุด คือ กลุม่ยุโรปอเมริกา
เหนือ และ เอเชีย (Sharma, 2010) 

นอกจากน้ี ศูนย์วิจัยกสิกรไทยคาดไว้ว่า ธุรกิจพัฒนาโมบายแอปพลิเคช่ันในประเทศไทย ในปี 
2557 จะมีมูลค่า 800 ล้านบาทท้ังน้ีจากการสํารวจร้านแอปพลิเคช่ันออนไลน์ของศูนย์วิจัยกสิกรไทย 
พบว่า โมบายแอปพลิเคช่ันไทยถูกจัดอยู่ในประเภทรองรับรูปแบบการใช้ชีวิต (Lifestyle) มากทีสุ่ด
โดยมีสัดส่วนประมาณ 26.7% ของโมบายแอปพลิเคช่ันไทยทั้งหมด ขณะที่แอปพลิเคช่ันสําหรับความ
บันเทิง (Entertainment) และการศึกษา (Education) มสีัดส่วนอยู่ที่ 20.1% และ 19% ตามลําดับ 
โดยโมบายแอปพลิเคช่ันไทยในปัจจุบัน ถูกแจกจ่ายให้ดาวน์โหลดฟรีหรือจําหน่ายในราคาเฉลี่ย
ประมาณ 2.1 ดอลลาร์ต่อแอปพลิเคช่ัน (ประมาณ 68 บาท) โดยมีสัดส่วนการดาวน์โหลดในรูปแบบ
ฟรีมากถึง 81.5% 

นอกจากน้ี ศูนย์วิจัยกสิกรไทยยังคาดการณ์ว่า ในปี 2557 ตลาดพัฒนาโมบายแอปพลิเคช่ัน
ไทยมีแนวโน้มการเติบโตที่ชะลอตัวลงเน่ืองจากภาวะเศรษฐกิจและการเมืองในปัจจุบันกดดันให้
ผู้ประกอบการเอกชนบางส่วน ชะลอการลงทุนพัฒนาโมบายแอปพลิเคช่ันใหม่และเลอืกที่จะปรับปรุง
โมบายแอปพลิเคช่ันที่มีอยู่เดิม อย่างไรก็ตามยังคงมีปัจจัยผลักดันการเติบโตตลาดพัฒนาโมบาย
แอปพลิเคช่ันจากความต้องการใช้งานโมบายแอปพลิเคช่ันของผู้ใช้บริการที่เพ่ิมขึ้น โดยมีปัจจัย
สนับสนุนต่างๆ เช่น การเข้าถึงอินเทอร์เน็ตของผู้ใช้บริการที่มีมากข้ึนจากการเปิดให้บริการ 3จี 4จี
และราคาสมาร์ทโฟนแท็บเลต็ ลดลงสู่จุดทีผู่้ใช้บริการทุกระดับสามารถจับจ่ายได้มากข้ึน เป็นต้น 

ส่วนปัจจัยผลักดันตลาดพัฒนาโมบายแอปพลิเคช่ันมีสาเหตุจากการเข้าถึงอินเทอร์เน็ตของ
ผู้ใช้บริการชาวไทยซึ่งเพ่ิมขึ้นจากการเปิดให้บริการ 3จี 4จี และการขยายพ้ืนที่ให้บริการอินเทอร์เน็ต
ไร้สายของภาครัฐประกอบกับราคาของสมาร์ทโฟนและแทบ็เล็ตลดลงสู่จดุที่ผู้ใช้บริการทุกระดับ
สามารถจับจ่ายได้รวมถึงการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูใ้ช้บริการในวัยกลางคนถึงวัยเกษียณอายุที่
หันมาใช้อุปกรณ์เคลื่อนที่กันมากขึ้น 

อย่างไรก็ตามยังมีประเด็นน่าสนใจทีค่าดว่าเป็นประเด็นสนับสนุนให้โมบายแอปพลิเคช่ันไทย
เติบโตต่อเน่ืองในอนาคตทั้งจากปรับปรุงและพัฒนาแอปพลิเคช่ันอย่างต่อเน่ืองตามเทรนด์ในรูปแบบ
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ที่สร้างสรรค์และแตกต่าง การพัฒนาโมบายแอปพลิเคช่ันให้มีความยืดหยุ่นสามารถรองรับบน
ระบบปฏิบัติการที่หลากหลายได้ รวมถึงความร่วมมือกับสถานศึกษาในการพัฒนานักพัฒนาโมบาย
แอปพลิเคช่ัน (ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, 2557) 

ดังน้ัน จะเห็นได้ว่า Mobile Application น้ัน เป็นอุตสาหกรรมท่ีเกิดและเติบโตขึ้นพร้อม ๆ 
กับจํานวนผู้ใช้อุปกรณ์เคลื่อนที่ที่เพ่ิมมากขึน้อย่างต่อเน่ือง ซึ่งการบริการของ Mobile Application 
น้ัน พัฒนาเพ่ือช่วยตอบสนองความต้องการของมนุษย์ในการเข้าถึงข้อมูลข่าวสารเน้ือหาสาระที่
หลากหลายรูปแบบอย่างไร้ขีดจํากัดด้านสถานที่และเวลานั้นเอง โดยในเชิงธุรกิจการเปลี่ยนแปลง
อย่างรวดเร็วของแนวโน้มการใช้งานของผู้ใช้บริการที่ยอมรับการใช้บริการต่างๆ บนมือถือมากข้ึนน้ัน 
จะก่อให้เกิดการขยายตัวของการทําธุรกิจที่เก่ียวข้องในวงกว้างสําหรับอุตสาหกรรมเทคโนโลยี
สารสนเทศและการสื่อสารของประเทศไทย ทั้งด้าน Hardware และ Software โดยส่งเสริมให้เกิด
การขยายตัวของนักพัฒนา Application (Developer) ให้เพ่ิมขึ้นและมีการพัฒนา Application ที่มี
ความหลากหลายเข้าสู่ตลาดมากขึ้นด้วย สาํหรับในเชิงสังคม การขยายตัวของการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่
และการใช้งาน Application ที่ช่วยให้สามารถเช่ือมต่ออินเทอร์เน็ตได้น้ัน ส่งผลให้เกิดทางเลือกใน
การใช้งานอินเทอร์เน็ตเพ่ิมมากขึ้นสําหรับผูใ้ช้บริการ ทําให้เกิดการลดช่องว่างในการเข้าถึงเทคโนโลยี
สารสนเทศและการสื่อสาร (Digital Divide) ได้อย่างรวดเร็วในราคาต้นทุนที่ถูกกว่าโครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านระบบใช้สายแบบเดิม Application บนมือถือสามารถตอบสนองการใช้ในเชิงที่เป็นประโยชน์ทั้ง
ในเชิงธุรกิจและการประยุกต์ใช้กับระบบบริหารจัดการองค์กรต่างๆ ได้แก่ การประชุม การตรวจ 
สต๊อคสินค้า การส่งงานแบบระยะไกล รวมถึงการใช้งานเพ่ือความบันเทิงต่างๆ เป็นต้น นอกจากน้ี 
การพัฒนา Application บนมือถือในอนาคตจะเข้ามามีบทบาทต่อการใช้ชีวิตในสังคมมากย่ิงข้ึน 
โดยเฉพาะด้านการแพทย์และด้านการศึกษาเรียนรู้ ซึ่งจะก่อให้เกิดประโยชน์กับผู้ใช้บริการโดยรวม
อย่างมาก (กนกวรรณครินชัย, 2554) 

 
2.2  แนวคิดพฤติกรรมผู้บริโภค 

การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมผู้ใช้บรกิารเพ่ือทราบถึงลักษณะความต้องการของ
ผู้ใช้บริการทางด้านต่าง ๆ และเพ่ือจัดสิ่งกระตุ้นทางการตลาดให้เหมาะสม  
 เมื่อผู้ใช้บริการได้รับสิ่งกระตุ้นทางการตลาดหรือสิ่งกระตุ้นอ่ืน ๆ ผ่านเข้ามาในความรู้สึกนึก
คิดของผู้ใช้บริการ ซึ่งเปรียบเสมือนกล่องดําที่ผู้ขายไม่สามารถคาดคะเนได้ งานของผู้ขายและนักการ
ตลาดก็คือ ค้นหาว่าลักษณะของผู้ใช้บริการและความรู้สึกนึกคิดได้รับอิทธิพลสิ่งใดบ้าง การศึกษาถึง
ลักษณะของผู้ใช้บริการที่เป็นเป้าหมายจะมีประโยชน์สําหรับนักการตลาดคือทราบความต้องการและ
ลักษณะของลกูค้า เพ่ือที่จะจัดส่วนผสมทางการตลาดต่าง ๆ ให้กระตุ้นและให้สามารถตอบสนอง
ความต้องการของผู้ใช้บริการที่เป็นเป้าหมายได้ถูกต้อง (ปริญลักษิตานนท์, ศุภร และศริิวรรณ  
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เสรีรัตน์, 2533, หน้า 69-76) ลักษณะของผู้ใช้บริการที่ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยด้านวัฒนธรรม ปัจจยั
ด้านสังคม ปัจจัยด้านส่วนบุคคล และปัจจัยทางด้านจิตวิทยา โดยมีรายละเอียดดังน้ี  
 
ภาพที่ 2.1 :  ลักษณะต่างๆ ของผู้ใช้บริการที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมผู้ใช้บริการ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1.ปัจจัยทางด้านวัฒนธรรม (Cultural Factor)  
  วัฒนธรรมเป็นเคร่ืองผูกพันบุคคลในกลุ่มไว้ด้วยกัน บุคคลจะเรียนรู้วัฒนธรรมของ
เค้าภายใต้กระบวนการทางสังคม วัฒนธรรมเป็นสิ่งที่กําหนดความต้องการและพฤติกรรมของบุคคล 
วัฒนธรรมแบ่งออกเป็น วัฒนธรรมพ้ืนฐาน วัฒนธรรมกลุ่มย่อย หรือขนบธรรมเนียมประเพณีและช้ัน
ของสังคม  

1.1 วัฒนธรรมพ้ืนฐาน (Culture) เป็นสิ่งทีก่ําหนดความต้องการซื้อและพฤติกรรมการซื้อ
ของบุคคล ตัวอย่างลักษณะนิสัยของคนไทยซึ่งเกิดจากการหล่อหลอมพฤติกรรมของสงัคมไทย ได้แก่ 
รักความเป็นอิสระ รักพวกพ้อง มีใจเอ้ือเฟ้ือเผื่อแผ่ ชอบความโอ่อ่า ปัจจัยเหล่าน้ีจะมอิีทธิพลต่อการ 
บริโภคสินค้า เช่น การซื้อรถยนต์ การทําบุญ การเลี้ยงเพ่ือน การแต่งกาย เป็นต้น 
 1.2 วัฒนธรรมกลุ่มย่อยหรือขนบธรรมเนียมประเพณี (Subculture) วัฒนธรรมกลุ่มย่อยมี
รากฐานมาจากเช้ือชาติ ศาสนา สีผิว พ้ืนทีท่างภูมิศาสตร์ที่แตกต่างกัน ทําให้วัฒนธรรมย่อยแต่ละ

ปัจจยัทางวฒันธรรม 
วฒันธรรม 
วฒันธรรมกลุม่ยอ่ย 
ชัน้ของสงัคม 

ปัจจยัทางสงัคม 
กลุม่อทิธพิล 
ครอบครวั 
บทบาทและสถานะ 

ปัจจยัส่วนบคุคล 
อาย ุ
ขัน้ตอนวงจรชวีติครอบครวั 
อาชพี 
ภาวะเศรษฐกจิ 
รปูแบบการดาํรงชวีติ 
บุคลกิภาพและความคดิเหน็สว่นบุคคล 

ปัจจยัทางจิตวิทยา 
การจงูใจ 
การรบัรู ้
การเรยีนรู ้
ความเชื่อและทศันคต ิ

ผู้ซ้ือ 
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กลุ่มจะมีพฤติกรรมการซื้อและการบริโภคสินค้าแตกต่างกัน และในกลุม่เดียวกันจะมีพฤติกรรมที่
คล้ายคลึงกัน ตัวอย่างการซื้ออาหารในแต่ละกลุ่มวัฒนธรรมย่อมจะมีลกัษณะที่แตกต่าง การเสนอขาย
ผลิตภัณฑ์ในเขตท้องที่ต้องคํานึงถึงว่าเป็นที่ต้องการ และวัฒนธรรมย่อยหรือไม่ และต้องคํานึงถึงว่า
ผลิตภัณฑ์น้ันไม่ขัดต่อวัฒนธรรมพ้ืนฐานและวัฒนธรรมกลุ่มย่อย 
 1.3 ช้ันของสังคม (Social Class) การจัดลําดับบุคคลในสังคมออกเป็นกลุ่ม ที่มลีักษณะ
คล้ายคลึงกันจากระดับสูงไประดับตํ่า สิ่งที่นํามาใช้ในการแบ่งช้ันของสังคม คือ อาชีพ ฐานะ รายได้  
ตระกูล หรือ ชาติกําเนิด ตําแหน่งหน้าที่ บุคลิกลักษณะของบุคคล การศึกษาช้ันของสังคมจะเป็น
แนวทางในการแบ่งส่วนตลาดและกําหนด ตลาดเป้าหมาย กําหนดตําแหน่งผลิตภัณฑ์ และศึกษา
ความต้องการของตลาดเป้าหมาย รวมท้ังจัดส่วนประกอบทางการตลาดให้สนองความต้องการได้
ถูกต้อง ช้ันของสังคมแบ่งออกเป็นกลุ่มใหญไ่ด้ 3 ระดับ และพฤติกรรมทีค่ล้ายคลึงกัน ลักษณะที่
สําคัญของช้ันสังคมมีดังนี้ 

 1.3.1 บุคคลภายในสังคมมแีนวโน้มที่จะประพฤติเหมือนกันและบริโภคคล้ายคลึงกัน 
  1.3.2 บุคคลจะถูกจัดลําดับสูงหรือตํ่าตามตําแหน่งที่ยอมรับทางสังคมน้ัน 

 1.3.3 ช้ันของสังคมแบ่งตามปัจจัยต่าง ๆ ได้แก่ อาชีพ รายได้ ฐานะความเป็นอยู่ 
ความประพฤติ 
  1.3.4 ช้ันของสังคมเป็นลําดับข้ันตอนที่ต่อเนื่องกัน และบุคคลสามารถเปลี่ยนช้ัน
ของสังคมให้สงูข้ันหรือตํ่าลงได้ 

 ลักษณะช้ันของสังคมแบ่งออกเป็นกลุ่มใหญไ่ด้ 3 ระดับ และเป็นกลุ่มย่อยได้ 6 
ระดับคือ 

       1. ระดับสูง (Upper Class) แบ่งเป็นกลุ่มย่อยได้ 2 กลุม่ คือ 
   1.1 ระดับสูงอย่างสูง (Upper Upper Class) ได้แก่ ผู้ดีเก่าและ

ได้รับมรดกเป็นจํานวนมาก เน่ืองจากกลุ่มน้ีมีอํานาจซื้อพอเพียง สินค้าที่มีเป้าหมายท่ีกลุ่มได้แก่ สินคา้
ฟุ่มเฟือย เช่น เพชร รถยนต์ราคาแพง บ้านราคาแพง 

   1.2 ระดับสูงอย่างตํ่า (Lower Upper Class) ได้แก่ผู้บริหาร
ระดับสูง เศรษฐี สินค้าที่มีเป้าหมายที่กลุ่มน้ีจะคล้ายคลึงกับข้อ 1.1 

       2. ระดับกลาง (Middle Class) แบ่งเป็นกลุม่ย่อยได้ 2 กลุม่คือ 
    2.1 ระดับกลางอย่างสูง (Upper Middle Class) ได้แก่ ผู้ที่ได้รับ
ความสําเร็จทางอาชีพพอสมควร สินค้าที่มีเป้าหมายที่กลุม่น้ี ได้แก่ บ้าน เสื้อผ้า รถยนต์ที่ประหยัด
นํ้ามัน เฟอร์นิเจอร์ และของใช้ในครัวเรือน 
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    2.2 ระดับกลางอย่างตํ่า (Lower Middle Class) ได้แก่ พนักงาน
ระดับปฏิบัติงาน และข้าราชการในระดับปฏิบัติงาน สินค้าที่มีเป้าหมายที่กลุ่มน้ีเป็นสนิค้าระดับปาน
กลาง เช่นสินค้าที่ใช้ในชีวิตประจําวัน 
   3. ระดับตํ่า (Lower Class) แบ่งเป็นกลุ่มย่อยได้ 2 กลุม่คอื  
    3.1 ระดับตํ่าอย่างสูง (Upper Lower Class) ได้แก่กลุม่ผูใ้ช้
แรงงานและมทีักษะพอสมควร สินค้าเป้าหมายได้แก่ สินค้าจําเป็นแก่การครองชีพและราคาประหยัด 
    3.2 ระดับตํ่าอย่างตํ่า (Lower Lower Class) ได้แก่ กรรมกรที่
รายได้ตํ่า สินค้าที่มีเป้าหมายที่กลุ่มน้ีมีลักษณะคล้ายคลึงกับข้อ 3.1 
 จากการศึกษาพบว่าช้ันของสังคมมีประโยชน์มากสําหรับการแบ่งส่วนตลาดสินค้า การ
กําหนดการโฆษณาการให้บริการ และกิจกรรมทางการตลาดต่าง ๆ แต่ละช้ันของสังคมจะแสดงความ
แตกต่างกันในด้านการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑ์ และการบริโภคผลิตภัณฑ์ 

2. ปัจจัยทางด้านสังคม (Social Factor)  
 เป็นปัจจัยที่เก่ียวข้องในชีวิตประจําวัน และมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการซื้อ ลักษณะทางสังคม
ประกอบด้วยกลุ่มอ้างอิง ครอบครัว บทบาทและสถานะของผู้ใช้บริการ  

2.1 กลุ่มอ้างอิง (Reference Group) เป็นกลุ่มที่บุคคลเขา้ไปเก่ียวข้องด้วย กลุ่มน้ี 
จะมีอิทธิพลต่อทัศนคติ ความคิดเห็น และค่านิยมของบุคคลในกลุ่มอ้างอิง  

 กลุ่มอ้างอิงจะมีอิทธิพลต่อบุคคลในกลุ่มทางด้านการเลือกพฤติกรรมและการดําเนิน
ชีวิต รวมท้ังทัศนะคติและแนวความคิดของบุคคล เนื่องจากบุคคลต้องการให้เป็นที่ยอมรับของกลุ่มจงึ
ต้องปฏิบัติตาม และยอมรับความคิดเห็นต่าง ๆ จากกลุม่อิทธิพลนักการตลาดควรทราบว่ากลุ่มอ้างอิง
ที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้บริการอย่างไร เช่น การเผยแพร่ศาสนาคริสต์แก่กลุม่วัยรุ่น จะใช้
นักร้องช้ันนําที่วัยรุ่นโปรดปรานของไทยร้องเพลงเผยแพร่ศาสนา 

2.2 ครอบครัว (Family) บุคคลในครอบครวัถือว่ามีอิทธิพลมากที่สุดต่อทัศนคติ  
ความคิดเห็นและค่านิยมของบุคคล สิ่งเหล่าน้ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการซื้อของครอบครัว การเสนอ
ขายสินค้าอุปโภคก็ต้องคํานึงถึงการบริโภคของครอบครัวคนไทย จีน ญีปุ่่น หรือยุโรปซึ่งมีลักษณะ
แตกต่างกัน 

2.3 บทบาทและสถานะ (Roles and Statuses) บุคคลจะเกี่ยวข้องกับหลายกลุ่ม  
เช่น ครอบครัว กลุ่มอ้างอิง องค์การ และสถาบันต่าง ๆ บุคคลจะมีบทบาทและสถานะทีแ่ตกต่างกัน
ในแต่ละกลุม่ เช่น ในการเสนอขายวิดีโอ ของครอบครัวหน่ึงจะต้องวิเคราะห์ว่าใครมีบทบาทเป็นผู้คิด
ริเร่ิม ผู้ตัดสินใจซื้อ ผูม้ีอิทธิพลผู้ใช้บริการและผู้ใช้ ที่จะจดักิจกรรมทางการตลาดให้สนองความ
ต้องการให้เหมาะสม 
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3. ปัจจัยส่วนบุคคล (Personal Factor)  
การตัดสินใจของผู้ใช้บริการได้รับอิทธิพลจากลักษณะส่วนบุคคลของคนทางด้าน 

ต่างๆได้แก่ อายุ ขั้นตอนวัฏจักรชีวิตครอบครัว อาชีพ โอกาสทางเศรษฐกิจ การศึกษา รปูแบบการ
ดํารงชีวิตบุคลิกภาพและแนวทางความคิดส่วนบุคคล 

      3.1 อายุ (Age) อายุที่แตกต่างกันจะมีความต้องการผลิตภัณฑ์ต่างกัน การแบ่งกลุ่ม
ผู้ใช้บริการตามอายุประกอบด้วย ตํ่ากว่า 6, 6-11, 12-19, 20-34, 35-49, 50-64 ขึ้นไป เช่น กลุ่ม
วัยรุ่นชอบทดลองสิ่งแปลกใหม่ และชอบสินค้าประเภทแฟช่ัน และรายการพักผ่อนหย่อนใจ 

      3.2 ขั้นตอนวัฏจักรชีวิตครอบครัว (Family Life Cycle) เป็นขั้นตอนการดํารงชีวิต
ของบุคคลในลกัษณะของการมีครอบครัว การดํารงชีวิตในแต่ละข้ันตอนเป็นสิ่งที่มีอิทธิพลต่อความ
ต้องการทัศนคติ และค่านิยมของบุคคลทําให้เกิดความต้องการในผลิตภัณฑ์ และพฤติกรรมการซื้อ
แตกต่างกัน  

      3.3 อาชีพ (Occupation) อาชีพของแต่ละบุคคลจะนําไปสู่ความจําเป็นและความ
ต้องการสินค้าและบริการที่แตกต่างกัน เช่น ข้าราชการจะซื้อชุดทํางานและสินค้าจําเป็น ประธาน
กรรมการบริษทัและกรรมการจะซื้อเสื้อผ้าราคาสูง หรือต๋ัวเคร่ืองบินซึ่งนักการตลาดจะศึกษาว่า
ผลิตภัณฑ์ของบริษัท มีบุคคลในอาชีพไหนสนใจ เพ่ือที่จะจดักิจกรรมทางการตลาดให้สนองความ
ต้องการให้เหมาะสม 

      3.4 โอกาสทางเศรษฐกิจ (Economic Circumstances) โอกาสทางเศรษฐกิจของ
บุคคลจะกระทบต่อสินค้าและบริการที่เขาตัดสินใจซื้อ โอกาสเหล่าน้ีประกอบด้วย รายได้ การออม
ทรัพย์ อํานาจการซื้อและทศันคติเก่ียวกับการจ่ายเงิน นักการตลาดต้องสนใจแนวโน้มของรายได้ส่วน
บุคคล การออมและอัตราดอกเบ้ียถ้าสภาวะเศรษฐกิจตกต่ําคนมีรายได้ตํ่า กิจการต้องปรับปรุงด้าน
ผลิตภัณฑ์ การจัดจําหน่าย การต้ังราคา ลดการผลิตและสนิค้าคงคลัง และวิธีการต่าง ๆ เพ่ือป้องกัน
การขาดแคลนเงินหมุนเวียน 

      3.5 การศึกษา (Education) ผู้ที่มีการศึกษาสูงมีแนวโน้มจะบริโภคผลิตภัณฑ์มี
คุณภาพดีมากกว่าผู้ที่มีการศึกษาตํ่า 

      3.6 รูปแบบการดํารงชีวิต (Life Style) แบบการดํารงชีวิตขึ้นกับวัฒนธรรม ช้ันของ
สังคมและกลุ่มอาชีพของแต่ละบุคคล นักการตลาดเช่ือว่าการเลือกผลิตภัณฑ์ของบุคคลขึ้นอยู่กับแบบ
การดํารงชีวิต ตัวอย่าง แบบการดํารงชีวิตที่เก่ียวข้องกับการบริโภคสินค้า คนที่ชอบเที่ยวกลางคืน 
ชอบการพักผ่อนหย่อนใจ การบริโภคอาหารนอกบ้าน หรือเคร่ืองดองของเมา ส่วนคนทีส่มถะ จะ
บริโภคสินค้าจําเป็น อ่านหนังสือ 

      3.7 บุคลิกลักษณะ (Personality) บุคลิกลกัษณะมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการซื้อ 
บุคลิกลักษณะ หมายถึง ทัศนคติ และนิสัยของบุคคล แต่ละบุคคลมีนิสยัและทัศนคติที่แตกต่างกัน 
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กล่าวคือ เป็นคนละเอียดลออ คนใจร้อน คนขยัน คนเปิดเผย คนคิดสร้างสรรค์ คนมรีะเบียบ ตัวอย่าง 
คนคิดสร้างสรรค์จะเป็นคนทดลองใช้สินค้าใหม่ แบบริเร่ิม คนละเอียดละออจะพอใจสินค้าที่มี
คุณภาพและราคาเหมาะสม 

จากการศึกษาพบว่า นักการตลาดต้องพยายามค้นหาบุคลิกลักษณะของบุคคลต่าง ๆ เพ่ือ
บรรลุเป้าหมายทางการตลาด เช่น บริษัทผลิตเบียร์พบว่านักด่ืมเบียร์มีบุคลิกที่ชอบเอาชนะ ก้าวร้าว 
และมีความเช่ือมั่นในตัวเอง ซึ่งนักการตลาดจะต้องให้ลักษณะเหล่าน้ีปรากฏในสินค้าแสดงลักษณะ
ผู้ใช้ผลิตภัณฑ์ในการโฆษณาสนิค้า 

4. ลักษณะทางจิตวิทยา (Psychological Characteristics)  
การเลือกซื้อของบุคคลที่ได้รับอิทธิพลจากกระบวนการทางจิตวิทยา 4 อย่างคือ การจูงใจ 

ความเข้าใจ ความรับรู้ ความเช่ือ ทัศนคติ และการเรียนรู้ 
4.1 การจูงใจ (Motivation) เป็นวิธีการที่จะชักนําพฤติกรรมของบุคคลให้ปฏิบัติ 

ตามวัตถุประสงค์ พฤติกรรมมนุษย์เกิดขึ้นต้องมีสิ่งจูงใจ (Motive) หรือสิ่งกระตุ้น การจูงใจ มี
วัตถุประสงค์เพ่ือกระตุ้นให้ผู้ใช้บริการเกิดความต้องการ (Needs) โดยอาศัยสิ่งจูงใจหรือสิ่งกระตุ้น
ทางการตลาด การที่จะจัดสิ่งกระตุ้นอย่างไรน้ัน จําเป็นต้องศึกษาความต้องการของมนุษย์ ความ
ต้องการของมนุษย์ประกอบด้วยความต้องการของร่างกาย เช่น อาหาร เคร่ืองด่ืม ที่อยู่อาศัย ยารักษา
โรค และความต้องการทางเพศ นอกจากน้ีมนุษย์เรามีความต้องการทางด้านจิตใจซึ่งเป็นสถานะทาง
จิตวิทยา เช่น ความต้องการ ความเช่ือถือ ความรักและอ่ืน ๆ ความต้องการจะผูกกระตุ้นให้เกิดขึ้น
อย่างรุนแรง และมีผลชักจูงใจให้บุคคลหาสิง่บําบัดความต้องการของตน 

นักจิตวิทยาได้เสนอทฤษฎีการจูงใจของมนุษย์ ทฤษฎีทีม่ช่ืีอเสียงมาก คือ ทฤษฎีการจูงใจ
ของมาสโลว์ และทฤษฎีการจูงใจของฟรอยด์ 

4.2 ทฤษฎีการจูงใจของมาสโลว์ (Maslow’s Theory of Motivation) ทฤษฎีการ 
จูงใจของมาสโลว์มีข้อมูลขั้นพ้ืนฐานดังน้ี 

  4.2.1 บุคคลมคีวามต้องการหลายประการ และเป็นความต้องการที่ไม่มีที่
สิ้นสุด 

  4.2.2 ความต้องการจะมีความสําคัญแตกต่างกัน ดังน้ันจึงสามารถจัดลําดับ
ความสําคัญของความต้องการได้ (Hierarchy of Needs) 

  4.2.3 บุคคลจะแสวงหาความต้องการที่สําคัญทีสุ่ดหรือสาํคัญมากกว่าก่อน 
  4.2.4 เมื่อบุคคลได้สิ่งที่บําบัดความต้องการของตนแล้ว ความจําเป็นในสิ่ง

น้ันจะหมดไป 
  4.2.5 บุคคลจะเริ่มสนใจความต้องการท่ีสําคัญรองลงมาอย่างอ่ืนต่อไปตาม

ทฤษฎีของมาสโลว์ ความต้องการตามลําดับความสําคัญ สามารถแบ่งได้ 5 ระดับ จากตํ่าไปสูงดังน้ี 
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(1) ความต้องการของร่างกาย (Physiological Need) เป็นความ 
ต้องการพ้ืนฐานเพื่อความอยู่รอด เช่น อาหาร อากาศ นํ้าด่ืม ที่อยู่อาศัย เคร่ืองนุ่งห่ม ยารักษาโรค 
เป็นต้น 

        (2) ความต้องการความปลอดภัย (Safety Need) เป็นความ
ต้องการที่เหนือความต้องการเพ่ือความอยู่รอด หลังจากที่มนุษย์ ได้รับการตอบสนองในข้ันแรกแล้ว
จะเพ่ิมความต้องการระดับที่สูงข้ึน คือความต้องการความ ปลอดภัย ซึง่ประกอบด้วยความมั่นคงใน
หน้าที่การงาน ความต้องการท่ีจะได้รับความคุ้มครองจากอันตรายที่จะมีต่อร่างกาย เช่น อุบัติเหตุ 
อาชญากรรม เป็นต้น  

        (3) ความต้องการการยอมรับและความรัก (Belongingness and 
Love Need) เป็นความต้องการการยอมรับจากสมาชิกในกลุ่ม และเป็นบุคคลที่สําคญัสําหรับกลุม่ 
รวมท้ังความรักจากสมาชิกในกลุ่มด้วย 

        (4) ความต้องการความนับถือ (ความยกย่อง) และสถานะจาก
สังคม (Exteem and Status Need) เป็นความพยายามท่ีทําให้มคีวามสัมพันธ์ระดับสูงกับบุคคลอ่ืน
รวมท้ังต้องการความมีอํานาจ ความสําเร็จ ความรู้ ความสามรถ ร่ํารวย มีช่ือเสียง และเกียรติ 

        (5) ความต้องการประสบความสําเร็จสูงสุดในชีวิต (Self-
actualization needs) เป็นความต้องการสูงสุดของแต่ละบุคคล การทีบุ่คคลบรรลุถึงความต้องการ
ในช้ันน้ี ก็จะได้รับการยกย่องเป็นบุคคลพิเศษ เช่น ความนึกคิดอยากจะเป็นรัฐมนตรี นักกีฬาที่มี
ความสามารถ นักร้องหรือนักแสดงที่มีช่ือเสยีง เป็นต้น 

4.3 ทฤษฎีการจูงใจของฟรอยด์ (Freud’s Theory of Motivation) ฟรอยด์พบว่า 
บุคคลไม่รูส้ึกถึงสิ่งกระตุ้นพฤติกรรมที่แท้จรงิ เพราะว่าสิ่งกระตุ้นได้กําหนดรูปร่างต้ังแต่ตอนเป็นเด็ก 
จากกระบวนการทางสังคม ตามทฤษฎีของฟรอยด์ เด็กอยู่ในโลกที่มสีิ่งกระตุ้นตามสัญชาติญาณและ
ความพยายามทําตามความประสงค์โดยการแสดงออกทางร้องไห้หรือไขว่คว้า เมื่อไม่เป็นที่พอใจจะทํา
ให้เกิดความรู้สกึคับข้องใจและพยายามทําให้สําเร็จด้วยวิธีต่าง ๆ จิตใจของเด็กจะเพ่ิมความยุ่งเหยิง
เมื่อเด็กเจริญเติบโตขึ้น 

การจูงใจพฤติกรรมของมนุษย์ ไม่ใช่สิ่งทีท่ําได้ง่ายและเป็นส่ิงที่มองเห็นไม่ชัดเจน นักการ
ตลาดจะนําทฤษฎีการจูงใจของฟรอยด์มาใช้ในการเสนอผลิตภัณฑ์ โดยต้องคํานึงถึงการจูงใจ
ผู้ใช้บริการทางด้านจิตวิทยา ซึ่งพิจารณาว่ากิจกรรมทางการตลาดได้ทําหน้าที่จูงใจผู้ใช้บริการทาง
จิตวิทยาหรือไม่ ตัวอย่าง ในการเสนอผลิตภัณฑ์กล้องถ่ายรูป ผู้ผลิตต่างระลึกถึงรูปร่าง ขนาด นํ้าหนัก 
สี ซึ่งสามารถดึงดูดและกระตุ้นผู้ใช้บริการให้ต้องการเป็นเจ้าของ 
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4.4 การรับรู้ (Perception) เป็นกระบวนการที่บุคคลเลือกจัดประเภทตีความและ 
รับรู้ข้อมูลที่ได้รับ บุคคลทีถู่กกระตุ้นให้ตัดสินใจปฏิบัติจะมีการรับรู้ที่แตกต่างกัน บุคคลสองคนใน
ภาวะถูกกระตุ้นอย่างเดียวกันและสถานการณ์อย่างเดียวกันจะปฏิบัติต่างกัน เน่ืองมาจากการรับรู้ที่
แตกต่างกัน ประสบการณ์ในอดีตที่ต่างกัน 

สาเหตุที่บุคคลมีความเข้าใจทีแ่ตกต่างกันจากสถานการณ์เดียวกันน้ัน เร่ิมจากบุคคลได้รับรู้
สิ่งกระตุ้นจากประสาทสัมผสัทั้ง 5 อย่างคือ เห็น ได้ยิน กลิ่น สมัผัส และรส แต่ละคนจะเกิดการรับรู้ 
และตีความข้อมูลด้วยความรู้สึกจากวิธีของตน การรับรู้ของบุคคลจะขึ้นกับ 3 ประการคือ ลักษณะ
ของสิ่งกระตุ้น ความสัมพันธ์ ระหว่างสิ่งกระตุ้น กับสิ่งแวดล้อม และสถานะแต่ละบุคคล 

4.5 การเรียนรู้ (Learning) เป็นการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมซึ่งเป็นผลจาก 
ประสบการณ์ของบุคคล การเรียนรู้ของบุคคลเกิดข้ึนเมือ่บุคคลได้รับสิง่กระตุ้น (Stimulus) และจะ
เกิดการตอบสนอง (Response) สิ่งที่กระตุ้นน้ัน นักการตลาดจะใช้แนวความคิดน้ีด้วยการโฆษณาซ้ํา
ไปซ้ํามา (เป็นสิ่งกระตุ้น) เพ่ือทําให้เกิดการซื้อ และใช้สินค้าเป็นประจํา (เป็นการตอบสนอง) การ
เรียนรู้เกิดจากอิทธิพลหลายอย่าง เช่น ทัศนคติ ความเช่ือถือ และประสบการณ์ เป็นต้น 

ในทางปฏิบัติของนักการตลาดจะอาศัยทฤษฎีการเรียนรู้ ก็คือ เสนอเคร่ืองมือการตลาด ซึ่ง
ถือเป็นสิ่งกระตุ้น ให้สอดคลอ้งกับความประสงค์ผู้ใช้บริการเพ่ือให้เพ่ือให้เกิดการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมคือเกิดการซื้อขึ้นมา 

4.6 ความเช่ือถือ (Beliefs) เป็นความคิดซึ่งบุคคลยึดถือเกี่ยวกับสิ่งใดสิ่งหนึ่งซึ่งเป็น 
ผลมาจากประสบการณ์ในอดีต เช่น เอสโซ่ สร้างให้เกิดความเช่ือถือว่า นํ้ามันเอสโซ่มีพลังสูง โดยใช้
สโลแกนว่า “จบัเสือใส่ถังพลังสูง” ผูผ้ลิตต้องมีความสนใจอย่างมากเก่ียวกับความเช่ือถือที่บุคลิก
เก่ียวกับสินค้าและบริการ ความเช่ือถือจะสร้างภาพพจน์เกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ พฤติกรรมการซื้อของ
บุคคลส่วนหน่ึงเกิดจากความเช่ือถือ ถ้าความเช่ือถือเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์ของบริษัทเป็นความเช่ือถือด้าน
ลบ ผู้ผลิตต้องรณรงค์เพ่ือแก้ไขความเช่ือถือที่ผิดพลาด 

4.7 ทัศนคติ (Attitude) เป็นการประเมินผลการรับรู้ทั้งด้านพอใจหรือไม่พอใจ ซึ่ง 
จะมีผลต่อพฤติกรรมการซื้อหรือใช้สินค้าของผู้ใช้บริการ บุคคลจะมีทศันคติต่อสิ่งต่าง ๆ เช่น ศาสนา 
การเมือง เสื้อผ้า อาหาร และอ่ืนๆ ทัศนคติที่มีผลต่อผลิตภัณฑ์เป็นความพอใจหรือไมพ่อใจผลิตภัณฑ์ 
ดังน้ันนักการตลาดต้องพยายามเสนอผลิตภัณฑ์ที่มีอยู่ในทศันคติของบุคคลแล้ว แทนทีจ่ะเปลี่ยน
ทัศนคติของบุคคล เช่น เสนอผลิตภัณฑ์ที่ไม่ขัดแย้งต่อกฎเกณฑ์ทางวัฒนธรรมและสังคม ตัวอย่าง 
การเสนอรถจักรยานยนต์ บริษัทต้องพยายามเปลี่ยนทัศนคติการต่อต้านจักรยานยนต์ บริษัทต้อง
พยายามเปลี่ยนแปลงทัศนคติให้คนยอมรับจักรยานยนต์โดยวิธีการโฆษณา  

จากแนวคิดเก่ียวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมผูใ้ช้บริการดังกล่าวข้างต้น สรุปได้ว่า 
ปัจจัยทางวัฒนธรรม สังคม ลักษณะส่วนบุคคล และลักษณะทางจิตวิทยา ปัจจัยเหล่าน้ีมีอิทธิพลต่อ
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นักการตลาดเนื่องจากมีประโยชน์ต่อการพิจารณาดูความสนใจของผูใ้ช้บริการที่มีต่อผลิตภัณฑ์ เพ่ือ
นําไปปรับปรุงผลิตภัณฑ์ ตัดสินใจด้านราคา จัดช่องทางการจําหน่าย และการส่งเสริมการตลาด เพ่ือ
สร้างให้ผู้ใช้บริการเกิดทัศนคติที่ดีต่อผลิตภัณฑ์และบริษทั 
 
2.3  แนวคิดเบื้องต้นเก่ียวกับการยอมรับและการใช้เทคโนโลยี 

การยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) 
แบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM)  เป็นทฤษฎี

ที่มีการยอมรับและมีช่ือเสียง โดย Davis & Arbor (1989) สามารถอธิบายตัวช้ีวัด การทําความเข้าใจ
และการพยากรณ์พฤติกรรมของมนุษย์ในการใช้คอมพิวเตอร์หรือเทคโนโลยีซึ่งถูกพัฒนาและประยุกต์
มาจากทฤษฎีของการกระทําตามหลักเหตุและผล (Theory of Reasoned Action: TRA) โดย 
(Ajzen & Fishbein (1980) 

ทฤษฎีการกระทําตามหลักเหตุและผล (TRA) ถือเป็นหน่ึงในทฤษฎีทางจิตวิทยาสังคม 
(Social Psychology) ซึ่งเป็นพ้ืนฐานสําหรบัการศึกษาพฤติกรรมมนุษย์ ได้อธิบายความสัมพันธ์
ระหว่างความเช่ือและทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมของมนุษย์ที่เปลี่ยนแปลงน้ันมีผลมาจากการ
เปลี่ยนแปลงความเช่ือว่าเป็นสิ่งเหมาะสม เป็นการพิจารณาเหตุผลก่อนการกระทําเสมอ โดยหลักการ 
TRA ศึกษาถึงพฤติกรรมเกิดจากการตัดสินใจของบุคคลแต่ละคน โดยมีปัจจัยที่สัมพันธ์โดยตรงคือการ
แสดงพฤติกรรมโดยตรง (Behavioral Intention) ซึ่งจะได้รับแรงผลักดันจากทัศนคติที่มีต่อ
พฤติกรรม (Attitudes Towards the Behavior) และบรรทัดฐานของบุคคลที่อยู่โดยรอบของการ
แสดงพฤติกรรม (Subjective Norm) โดยทั่วไปบุคคลแต่ละบุคคลจะมคีวามต้ังใจที่จะแสดง
พฤติกรรมอันใดอันหน่ึง เมื่อประเมินว่าพฤติกรรมน้ันมีผลในทางบวก และบุคคลน้ันมีความสําคัญน้ัน 
เห็นว่าควรแสดงพฤติกรรมเหล่าน้ัน  จึงได้กรอบแนวความคิดที่ความสําคัญกับตัวแปรภายนอกความ
เช่ือ และพฤติกรรม และพบว่าตัวแปรปัจจัยภายนอกอันได้แก่ ลักษณะส่วนบุคคล ที่มอิีทธิพลต่อ
พฤติกรรมการใช้เทคโนโลยี 
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ภาพที่ 2.2 :  แสดงแบบจําลองความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยในทฤษฎีการกระทําตามหลักเหตุและผล 

 
TAM เป็นทฤษฎีที่ได้พัฒนาขยายองค์ความรู้ที่ต่อจาก TRA ของ Ajzen & Fishbein (1975) 

โดย Davis (1989) จุดประสงค์ของ TAM คือ การทํานายหรืออธิบายพฤติกรรมการใช้คอมพิวเตอร์
ของผู้ใช้ทุกคน ดังน้ัน TAM คือตัวแบบที่มีความนําเช่ือถือสําหรับการทํานายความต้ังใจในการใช้
เทคโนโลยีของผู้ใช้บริการ (Argwal & Prasad, 1997) TAM ได้ใช้ TRA เป็นแนวคิดพ้ืนฐานสําหรับ
การอธิบายการเช่ือมโยงกันระหว่างตัวแปรใน 2 โครงสร้างคือ 

1. การรับรู้ว่ามีประโยชน์ (Perceived Usefulness: PU) และ การรับรูว่้าง่ายต่อการใช้
(Perceived Ease of Use: PEOU)   

2. เจตคติของผู้ใช้ (User’s Attitude: A) ความต้ังใจกระทํา (Behavioral Intentions: BI) 
และพฤติกรรมการใช้คอมพิวเตอร์จริง (Actual Computer Usage Behavior)  การรับรู้ว่ามี
ประโยชน์ (Perceived Usefulness: PU) เป็นตัวแปรหลักที่สําคัญของ TAM ซึ่งหมายถึง ระดับข้ัน
ของบุคคลที่เช่ือว่าจะใช้เก่ียวกับเร่ืองของระบบ โดยที่เช่ือว่าจะทําให้ประสิทธิภาพในการทํางาน
ภายใต้บริบทขององค์การที่ทํางานอยู่น้ันดีย่ิงข้ึน 

3. การรับรู้ว่าง่ายต่อการใช้ (Perceived Ease of Use: PEOU) เป็นตัวแปรหลักทีส่ําคัญของ
TAM อีกตัวแปรหน่ึง ซึ่งหมายถึง ระดับที่ซึ่งผู้ใช้คาดหวังต่อระบบสารสนเทศที่เป็นเป้าหมายจะใช้ต้อง
มีความง่ายและมีความเป็นอิสระจากความมานะพยายาม (ไม่ใช่ว่าใช้อยูบ่่อยๆแล้วจึงจะทําให้ง่าย) 

ในการทบทวนงานวิจัยเชิงวิชาการเก่ียวกับการยอมรับเทคโนโลยีและการการใช้สนับสนุนว่า 
TAM เป็นตัวแบบที่ถูกค้นพบที่มีความสําคญัย่ิงต่อการวิจัยในด้านนี้ (Davis, Bagozzi & Warshaw, 
1989) เพราะ TAM เป็นตัวแบบที่แสดงให้เห็นความสําคัญของประโยชน์ในการนํา ไปใช้เพ่ือเข้าใจ
การใช้ระบบสารสนเทศ และพฤติกรรมการยอมรับระบบสารสนเทศ (Davis, et al., 1989) อย่างไรก็

พฤติกรรมความตั้งใจใน
การใชง้าน (Behavior 

Intention to Use) 

การแสดงพฤติกรรมโดยตรง 

(Behavioral Intention) 

ทศันคติท่ีมีต่อพฤติกรรม 

(Attitudes Towards the 
Behavior) 

บรรทดัฐานของบุคคลท่ีอยู่
โดยรอบของการแสดง

พฤติกรรม (Subjective Norm) 



26 

ตาม ตัวแบบด้ังเดิมของ TAM ที่เน้นการออกแบบลักษณะของระบบนั้น ไม่ได้มีการรวมเอาอิทธิพล
ด้านสังคมมาพิจารณาในการปรับปรุงใช้ระบบสารสนเทศใหม่ (Davis, et al., 1989) 

ในมุมมองด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ พบว่า ถ้าผู้ที่ใช้ระบบมีความเช่ือว่า ระบบจะสามารถทํา
ให้ประสิทธิภาพของงานที่ทําอยู่บรรลุผลสําเร็จแล้ว การรับรู้ถึงผลประโยชน์ (Perceived of 
Usefulness) ของผู้ใช้ที่มีต่อระบบน้ันจะอยู่ในเกณฑ์สูง (Davis, 1989) ดังน้ัน อาจกล่าวได้ว่า ผู้ใช้
อินเทอร์เน็ตที่รับรู้ถึงประโยชน์ของระบบอินเทอร์เน็ตมากขึ้น ก็จะมแีนวโน้มที่จะปรับเปลี่ยนมาใช้
อินเตอร์เทคโนโลยีเป็นสื่อกลางมากขึ้น 

จุดเด่นของการนําแนวคิดน้ีไปใช้ คือ การยอมรับของผู้ใช้มีอิทธิพลมาจากปัจจัยสองปัจจัยที่มี
ความสัมพันธ์กันคือ การรับรูถ้ึงประโยชน์ และความง่ายต่อการใช้งานของระบบเทคโนโลยี ดังน้ันจึง
กล่าวได้ว่า การสร้างฮาร์ดแวร์และซอฟต์แวร์ที่ง่ายต่อการใช้งาน จะทําให้ผู้ใช้รู้สึกว่ามีประโยชน์และ
ส่งผลให้เกิดความต้องการใช้งานจริง ระบบสารสนเทศทีม่อียู่ในปัจจุบันน้ัน หลายองค์การไม่สามารถ
ใช้ฮาร์ดแวร์และซอฟต์แวร์เพ่ือประโยชน์จากมันได้เพราะการขาดการยอมรับและความพึงพอใจของ
ผู้ใช้ในองค์การ 

ตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กันอย่างยิ่ง คือ เจตคติ (Attitude) ความเช่ือ (Belief) และ ความพึง
พอใจของผู้ใช้ และนอกจากน้ันยังมีตัวแปรอ่ืน ๆ ซึ่งเป็นตัวแปรแทรกซ้อน (Intervening Variables) 
จากการศึกษาของ Igbaria & Parasurman (1989) พบว่า ความกังวลเกี่ยวกับคอมพิวเตอร์ 
(Computer Anxiety) คือ ตัวแปรแทรกซ้อนระหว่างตัวแปรปัจเจกบุคลกับ เจตคติต่อคอมพิวเตอร์ 
โครงสร้างของ TAM มีความคล้ายคลึงกับคณุลักษณะของนวัตกรรม (Innovation Characteristics) 
ที่ Roger (2003) เช่น ความซบัซ้อนของนวัตกรรม ของ Roger มีความสัมพันธ์ในเชิงลบกับความง่าย
ต่อการใช้งาน ของ Davis 
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ภาพที่ 2.3 : แสดงแบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) 
 

 
จากแบบจําลองรูปแบบของ TAM น้ันอิทธิพลของตัวแปรภายนอกจะมีผลต่อทัศนคติและ

ความสนใจที่จะใช้เทคโนโลยีผ่านความสัมพันธ์ 2 อย่างที่จะส่งผลต่อการนําระบบมาใช้คือทัศนคติที่มี
ต่อการใช้งานได้รับอิทธิพลจากการรับรู้ถึงประโยชน์ที่ได้รับจากเทคโนโลยี และการรับรูว่้าเป็นระบบที่
ง่ายต่อการใช้งาน (A = PU + PEOU) ในขณะที่ความต้ังใจแสดงพฤติกรรมการใช้งานได้รับอิทธิพล
จาก ทัศนคติทีม่ีต่อการใช้งาน และการรับรู้ถึงประโยชน์ที่ได้รับจากเทคโนโลยี (BI = A + PU) จึง
ส่งผลให้เกิดการยอมรับการใช้งานจริงในที่สุด แต่อย่างไรก็ตามจากผลการวิจัยที่ผ่านมาแสดงให้เห็น
ถึงความจําเป็นที่ต้องเพ่ิมตัวแปรเพ่ือสร้างความเข้าใจถึงวิธีการอธิบายการยอมรับการใช้เทคโนโลยี
ใหม่ของแต่ละบุคคลได้ชัดเจนย่ิงขึ้นและเพ่ือให้สามารถอธิบายเหตุผลของบุคคลในการรับรู้ถึง
ประโยชน์ที่ได้รับจากเทคโนโลยีสารสนเทศ (PU = PEOU + EV) แบบจําลองดังกล่าวถูกนํามาใช้กัน
อย่างกว้างขว้างเพ่ือเป็นแบบแผน ในการตัดสินใจ เพ่ือ การพยากรณ์การยอมรับด้านเทคโนโลยี โดย
ช้ีให้เห็นถึงสาเหตุที่เก่ียวข้องกับการรับรู้ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศของแต่ละบุคคลในเรื่องของ
ประโยชน์ละการใช้งานง่าย ของแต่ละบุคคล ก่อให้เกิดพฤติกรรมที่สนใจในการใช้เทคโนโลยี หรือเกิด
เจตจํานงการนําไปสู่การใช้งานจริงในที่สุด 

ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี 2 (Technology Acceptance Model: TAM 2)  
ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี 2 (TAM 2) Venkatesh & Davis, (2000) ได้พัฒนาขยาย

เพ่ิมเติมจากทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (TAM) เพ่ือสามารถช่วยพยากรณ์พฤติกรรมการใช้ระบบ
สารสนเทศได้ชัดเจนย่ิงขึ้น ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี 2 (TAM 2) ได้ปรับปรุงตัวแปรภายนอกและ
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ทฤษฎีรวมของการยอมรับและการใช้เทคโนโลยี (Unified Theory of Acceptance and 
Use of technology: UTAUT) เป็นทฤษฏีที่มีช่ือเสียงและยอมรับจาก Venkatesh และคณะ 
(2003) โดยใช้อธิบายการยอมรับการและใช้เทคโนโลยีของแต่ละบุคคลจากภายใต้ทฤษฎีรวมน้ี โดยใช้
พฤติกรรมจากความต้ังใจแสดงพฤติกรรม (Behavioral Intention) เป็นตัวแปรหลักในการศึกษา โดย
สามารถเช่ือมโยงปัจจัย 3 ที่มอิีทธิพลต่อความต้ังใจแสดงพฤติกรรมดังน้ี 

1) ความความหวังในประสิทธิภาพ (Performance expectancy) 
2) ความความหวังในความพยายาม (Effort expectancy) 
3) อิทธิพลทางสังคม (Social influence) 

 ส่วนปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมสิ่งอํานวยความสะดวก (Facilitation Condition) จะสง่ผล
โดยตรงต่อพฤติกรรมการใช้งาน (Use Behavioral)  โดยปัจจัยหลักที่ทีม่ีอิทธิพลต่อความต้ังใจแสดง
พฤติกรรม และมีผลต่อพฤติกรรมการใช้งาน  ยังพบว่าตัวแปรเสริมมีความสําคัญในการเช่ือมโยง
ความสัมพันธ์ของแต่ละปัจจัยดังน้ี 

1) เพศ (Gender) 
2)   อายุ (Age) 
3)   ประสบการณ์ (Experience) 
4)   การสมัครใจในการใช้งาน (Voluntariness of Use) 

 ตัวแปรเสริมเหล่าน้ีเป็นส่วนขยายแบบจําลองและขยายปัจจัยหลักที่มผีลต่อความต้ังใจแสดง
พฤติกรรม และมีผลต่อพฤติกรรมการใช้งานการยอมรับเทคโนโลยีอย่างมีประสิทธิภาพ สามารถแสดง
ความสัมพันธ์ ดังรูป 
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เพศ (Gender) อาย ุ(Age)
ประสบการณ์ 
(Experience)

อาสาสมคัร
(Voluntariness of Use)

ภาพที่ 2.5 : ทฤษฎีรวมของการยอมรับและการใช้เทคโนโลยี (Unified Theory of Acceptance  
                and Use of technology: UTAUT)  
 

 
 
 
 
2.4  ความเปน็มาของรถรับจ้างสาธารณะ 

นับต้ังแต่มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติรถยนต์พุทธศักราช 2473 เป็นต้นมา ในระยะแรก
ยังไม่มีการกําหนดกฎเกณฑ์ใดๆ ต่อการขอจดทะเบียนเป็นรถยนต์รับจ้างสาธารณะ ผู้ใดมีรถและมี
ความประสงค์ที่จะขอจดทะเบียนเป็นรถยนต์รับจ้าง เมื่อย่ืนคําขอต่อพนักงานจราจรก็สามารถ
ประกอบการให้บริการได้โดยอิสระ มาจนถึงสมัยก่อนสงครามโลกคร้ังที่ 2 กิจการแท็กซี่ จึงมีการจัด
ดําเนินการ และจัดต้ังข้ึนในรูปของบริษัทเพ่ือการให้บริการ ตัวอย่างเช่น Yellow Taxi เป็นต้น 
(แท็กซี่มิเตอร์, 2548) 

แต่ในขณะนั้นความนิยมของการใช้บริการมีน้อยมาก ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่มักเป็นชาว
ต่างประเทศที่พักอาศัยตามโรงแรมต่างๆ สว่นการใช้บริการของประชาชนทั่วไปจะเกิดขึ้นก็แต่เฉพาะ
โอกาสพิเศษหรือการไปงานสําคัญเท่านั้น เช่น การไปงานสังคมระดับสูง นอกจากน้ีการเดินทางเพ่ือ
สัญจรที่นิยมใช้กันเป็นปกติจะได้แก่ การใช้บริการของรถลาก รถสามล้อ และรถรางต่อมาในปี พ.ศ. 
2499 ธุรกิจต่างๆ มีการขยายตัวเกิดขึ้นอย่างกว้างขวาง การเดินทางเริ่มถือเป็นความจําเป็น บุคคลทกุ
ระดับเร่ิมให้ความนิยมต่อการใช้บริการรถแท็กซี่ บรษิัทธนบุรีพานิชได้สั่งรถยนต์น่ัง Reynaultขนาด
เล็กแบบ 4 ประตู เข้ามาจําหน่ายและในขณะเดียวกันบริษัท ดีทแฮล์มก็ได้สั่งรถน่ัง Austin ใน

พฤติกรรมการใชง้าน 
(Use Behavioral)  

พฤติกรรมจากความตั้งใจ
แสดงพฤติกรรม 

(Behavioral Intention)    

ความความหวงัในประสิทธิภาพ 
(Performance expectancy)

ความความหวงัในความ
พยายาม (Effort expectancy)

อิทธิพลทางสงัคม              
(Social influence)

สภาพแวดลอ้มส่ิงอาํนวย
ความสะดวก

(Facilitation Condition) 



31 

ลักษณะของรถ VAN เข้ามาจําหน่ายด้วยเช่นกัน ปรากฏว่ารถยนต์ทั้ง 2 แบบถูกนําไปใช้เป็นรถแทก็ซี่
และได้รับความนิยมจากประชาชนเป็นอย่างมาก ต่อมาจนกระทั่งรถยนต์ทั้ง 2 แบบน้ี ทรุดโทรมลง
โดยไม่ปลอดภัยต่อการให้บริการ เจ้าพนักงานจราจรจึงได้ออกประกาศชักชวนให้ประชาชนไม่
สนับสนุนใหม้กีารใช้บริการ จากรถที่มีสภาพไม่ปลอดภัยเหล่าน้ี ดังน้ันรถยนต์ทั้ง 2 แบบ จึงหมด
ความนิยมไป เจ้าของรถก็ได้จัดหารถยนต์ใหม่มาทดแทน อันได้แก่ประเภทของรถแท็กซีส่่วนใหญท่ี่
ยังคงใช้ให้บริการมาตราบเท่าทุกวันน้ี 

ในปี พ.ศ. 2504 ได้มีกฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับที ่5 ออกตามความในพระราชบัญญัติ
รถยนต์พุทธศักราช 2473 เพ่ือกําหนดให้รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารได้ไม่เกิน 7 คน ต้องมี
เคร่ืองวัดระยะทาง แสดงระยะทางและค่าจ้างบรรทุกคนโดยสาร ด้วยกฎกระทรวงมหาดไทย 
ฉบับที ่5 น้ี จึงทําให้เกิดการใช้มาตราค่าโดยสาร ขึ้นเป็นคร้ังแรกสําหรับกจิการแท็กซี่ใน
กรุงเทพมหานคร (เดิมพระนคร-ธนบุรี) เพ่ือคิดอัตราค่าบริการโดยคํานวณจากระยะทางของการ
โดยสารมาตราค่าโดยสารมีการใช้งานอยู่ได้เป็นระยะเวลาไม่นาน ทั้งผู้ประกอบอาชีพและผู้ใช้บริการ
ต่างร่วมใจกันเลิกใช้แต่ก็มิได้มีการยกเลิกกันอย่างเป็นทางการในทางกฎหมาย และในปีเดียวกันน้ีเอง 
ได้มีกฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับที่ 28 ออกตามความในพระราชบัญญัติรถยนต์ พุทธศักราช2473 
เช่นเดียวกัน โดยกําหนดจํานวนรถแท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานคร(เดิมพระนคร-ธนบุรี) ไว้เป็นจํานวน 
9,000 คัน 

ในปี พ.ศ. 2513 ได้มีกฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับที ่34 ออกตามความในพระราชบัญญัติ
รถยนต์ พุทธศกัราช 2473 และประกาศของกฎกระทรวงมหาดไทย ซึ่งออกในวันเดียวกันคือวันที่ 23 
ตุลาคม พ.ศ. 2513 กําหนดให้การประกอบการรถรับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน ในเขต
กรุงเทพมหานคร ต้องดําเนินการโดยบริษัทจํากัด หรือสหกรณ์เท่าน้ัน และให้มผีลบังคับต้ังแต่วันที่ 1 
เมษายน พ.ศ. 2514 เป็นต้นไป นอกจากน้ีตามกฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับที่ 34 ดังกล่าว ยังได้เพ่ิม
จํานวนรถให้บริการในเขตกรุงเทพมหานครข้ึนอีก จํานวน 4,500 คัน โดยได้ออกป้ายทะเบียนให้กับ
บริษัทและสหกรณ์ รวมเป็นจํานวนรถให้บริการทั้งสิ้น ที่ได้รับอนุญาตคือ 13,500 คัน 

หลังจากที่ได้มีการประกาศใช้กฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับที่ 34 แล้ว กจิการแท็กซี่ก็ยังไม่
สามารถที่จะจดัดําเนินการในรูปของบริษัทหรือสหกรณ์ได้ตามกฎหมาย ต่อมาจนถึงปี พ.ศ. 2517 จึง
ได้มีการประกาศกระทรวงมหาดไทย ลงวันที่ 24 ตุลาคม พ.ศ. 2517 ออกกําหนดขยายเวลาในการ
ปฏิบัติตามกฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับที ่34 เฉพาะกรณีของรถแท็กซี่ที่ได้จดทะเบียนไว้ก่อนวันที่ 1 
เมษายน พ.ศ. 2514 ไว้อีกเป็นระยะเวลา 2 ปี ในระหว่างน้ี ผู้ประกอบกิจการและผู้ประกอบอาชีพได้
ร้องเรียนต่อรัฐบาล โดยอ้างถึงความยุ่งยากต่อการปฏิบัติตามกฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับที่ 34 มา
โดยตลอด 
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ต่อมาในปี พ.ศ. 2519 จึงได้มีกฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับที่ 36 ออกตามความใน
พระราชบัญญัติรถยนต์ พุทธศักราช 2473 เพ่ือแก้ไขกฎกระทรวงมหาดไทยฉบับที ่34 โดยยกเลิก
ข้อกําหนดต่างๆ ทีผู่้ประกอบกิจการไม่สามารถกระทําได้ เช่น การจัดต้ังสหกรณ์ หรือการจดทะเบียน
ในรูปของบริษัท และจะต้องมีจํานวนรถไมน้่อยกว่า 500 คัน เป็นต้น ในปีน้ีเองกิจการแท็กซีใ่น
กรุงเทพมหานคร จึงจัดดําเนินการในรูปของบริษัทจํากัด และสหกรณ์โดยสมบูรณ์ เป็นต้นมา 

ปี พ.ศ. 2535 สมัยรัฐบาลนายกอานันท์ ปันยารชุน ได้มีนโยบายแท็กซี่เสรีเพ่ือแก้ปัญหาการ
ผูกขาดรถแท็กซี่ระบบเก่าค่าเช่าแพง และมมีติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 17 กุมภาพันธ์ 2535 ผลการ
ประชุมมีมติเห็นชอบในหลักการกําหนดเง่ือนไข ในการรับจดทะเบียนรถยนต์รับจ้างเสรีซึ่งมีหลักการท่ี
สําคัญโดยสรุปคือ 1. ให้รับจดทะเบียนรถแท็กซี่ไม่จํากัดจาํนวน 2. รถทีจ่ดทะเบียน 
ต้องมีเคร่ืองยนต์ ซึ่งมีความจุกระบอกสูบต้ังแต่ 1,500 ซซีี ขึ้นไป ต้องเป็นรถใหม่อายุใช้งานไม่เกิน 2 
ปี หรือว่ิงมาแล้วไม่เกิน 20,000 กิโลเมตร และอายุใช้งานไม่เกิน 7 ปี 3. ระบบวิทยุสือ่สารจะมีหรือไม่
ก็ได้ และในปี พ.ศ.2539 กระทรวงคมนาคมมีความเห็นว่าระบบวิทยุสื่อสาร เป็นประโยชน์เพ่ือให้รถ
แท็กซี่ไม่ต้องตระเวนว่ิงหาผู้โดยสาร เป็นการลดปัญหาจราจร และผู้โดยสารที่อยู่ตามหมู่บ้านห่างไกล
ถนน สามารถเรียกใช้บริการได้โดยสะดวก จึงได้มีการออกกฎกระทรวง ฉบับที ่26 ซึ่งได้มีการ
กําหนดให้รถแท็กซี่ทีจ่ดทะเบียนใหม่ จะต้องติดต้ังวิทยุสื่อสารทุกคัน ปัจจุบันรถแท็กซี่ในเมืองไทย 
หากเป็นรถปรับอากาศ ติดต้ังมิเตอร์ และมวิีทยุสื่อสารสามารถขอจดทะเบียนได้โดยเสรี 

รถแท็กซ่ีคันแรกของเมืองไทย 
รถแท็กซี่เมืองไทยมีวิวัฒนาการที่น่าสนใจไม่น้อย คุณเทพชูทับทอง ได้เขียนเล่าไว้ว่า คําว่า ” 

แท็กซี ่” เพ่ิงจะมาได้ยินเมื่อ 20 - 30 ปีที่ผ่านมาน้ีเอง แต่ก่อนชาวพระนครเรียกรถแทก็ซี่ว่า " รถไมล ์
" เมื่อราว พ.ศ. 2467 - 2468 พระยาเทพหัสดิน ณ อยุธยา (ผาด) เป็นผูเ้ร่ิมกําหนดแท็กซี่ ครั้งแรกใน
เมืองไทย โดยนําเอารถย่ีห้อออสตินขนาดเล็ก ออกว่ิงรับจ้าง โดยติดป้ายรับจ้างไว้ข้างหน้า ข้างหลัง
ของตัวรถ ซึ่งคนขับรถในสมัยน้ัน ส่วนใหญ่เป็นพวกทหารอาสาหลังสงครามโลกคร้ังที ่1 สําหรับค่า
โดยสารคิดเป็นไมล์โดยตกไมล์ละ 15 สตางค์ซึ่งนับว่าแพงมากเมื่อเทียบราคากับค่าโดยสารในปัจจุบัน 
รถแท็กซี่ในสมยับุกเบิกใหม่ๆ น้ันมีอยู่เพียง 14 คันในปี 2469 แต่ถึงมีจํานวนน้อยก็ประสบปัญหาการ
ขาดทุนจนต้องเลิกกิจการ ซึ่งก็อาจเป็นไปได้ว่าค่าโดยสารแพง ผู้ใช้บริการยังไม่คุ้น เคยจงึไม่ยอมน่ัง 
ประกอบกับกรุงเทพฯ ยังมีขนาดเล็ก และมรีถรับจ้างอ่ืนๆ เช่น รถเจ๊กอยู่มาก และราคาถูก 

หลังจากเลิกกิจการไปแล้ว กรุงเทพฯก็ไม่มีรถแท็กซี่อีกเลย จนหลังสงครามโลกคร้ังที ่2 ในปี 
พ.ศ. 2490 มีผูนํ้ารถยนต์น่ังมาให้บริการในลกัษณะรถแทก็ซี่ ซึ่งได้รับความนิยมจนมีการจัดต้ังเป็น
บริษัทเดินรถแท็กซี่ขึ้นมา ใน 3 - 4 ปีต่อมา โดยคิดค่าโดยสารกิโลเมตรละ 2 บาท รถทีนํ่ามาบริการ
ในช่วงน้ันเป็นรถยี่ห้อเรโนลต์เคร่ืองท้ายคันเล็กๆ คุณเทพชูฯบอกว่าคนกรุงเทพฯสมัยน้ันเรียกแท็กซี่
ว่า "เรโนลต์" ซึง่เป็นจุดเริ่มความสําเร็จของการเดินรถแท็กซี่ เพราะเป็นที่นิยมของคนทั่วไป เน่ืองจาก
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ยังมีรถจํานวนน้อย คนนิยมน่ัง สะดวกรวดเร็วกว่ารถจักรยานสามล้อถีบ ซึ่งมีชุกชุมในยุคน้ัน ด้วยเหตุ
น้ีทําให้อาชีพขับรถแท็กซี่เป็นที่ฮือฮา มีผู้นํารถเก๋งไปทําเป็นรถแท็กซี่กันมากจนระบาดไปต่างจังหวัด 
จนต้องมีการควบคุมกําหนดจํานวนรถมาจนถึงปัจจุบัน 

สําหรับรถท่ีนํามาเป็นรถแท็กซี่น้ัน หลังจากเรโนลต์เร่ิมเสื่อมสภาพไปตามอายุการใช้งานแล้ว 
ได้มีการนํารถออสตินแวนสองประตูสีเทามาใช้แทน ต่อมาเปลี่ยนมาเป็นรถดัทสันบลูเบิด หรือ รถเก๋ง
ฮีโน่เคร่ืองท้ายตามกําลังทรัพย์ของแต่ละบริษัทจนกระทั่งเป็นรถโตโยต้า รถแลนเซอร์แชมป์ เน่ืองจาก
รถแท็กซี่น้ัน บุคคลธรรมดาอาจเป็นเจ้าของได้บางครั้งจึงอาจพบเห็นรถแท็กซี่ทีใ่ช้รถฮอนด้าหรือรถ
เปอร์โยต์นํามาเป็นรถแท็กซี่ด้วย สําหรับรถแท็กซีใ่นเมืองไทยในปัจจุบัน เป็นรถปรับอากาศติดมิเตอร์
และมีวิทยุสื่อสาร (เอกชัย โอฬารสกุลวงศ์,2546) 

ประวัติแท็กซ่ีมิเตอร ์
ในปี 2501 เร่ิมมีการนําแท็กซี่มิเตอร์มาใช้เป็นคร้ังแรก มกีารกําหนดอัตราค่าโดยสารที่จะใช้

กับมิเตอร์ แต่ปรากฏว่าไม่ได้มีการบังคับใช้ ต่อมาได้ยกเลิกการใช้ และตดิต้ังมิเตอร์ในรถแท็กซี่จึงทํา
ให้ค่าโดยสารรถแท็กซี่ใช้วิธีการต่อรองราคาตามความพอใจ ระหว่างผู้ขับรถกับผู้โดยสารเน่ืองจาก
สภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม ทั้งในเร่ืองของปริมาณยานพาหนะ และ
ประชากร ประกอบการประสบปัญหาการจราจรติดขัด มีผลกระทบต่อการเดินทางและธุรกิจใน
กรุงเทพมหานครเป็นอย่างยิ่ง การต่อรองราคาค่าโดยสาร ก่อให้เกิดปัญหาการจราจร เน่ืองจากการ
จอดรถกีดขวางการจราจร โดยเฉพาะในช่ัวโมงเร่งด่วน กรมการขนส่งทางบกในฐานะผู้ควบคุมระบบ
บริการขนส่งสาธารณะ จึงให้มีศึกษาถึงระบบการต่อรองค่าโดยสาร กับการใช้มิเตอร์แทก็ซี่ที่มีการ
กําหนดอัตราค่าโดยสารไว้เพ่ือความยุติธรรม เสมอภาค และช่วยแก้ปัญหาการจราจร (กรมการขนส่ง
ทางบก, 2548) 

ในปี 2535 รัฐบาลโดยกระทรวงคมนาคม ได้มีนโยบายให้เพ่ิมจํานวนแท็กซี่โดยไม่จํากัด
จํานวน เน่ืองจากจํานวนรถไม่ได้มีการเพ่ิมมากว่า 20 ปีแล้ว ตลอดจนได้รับการร้องเรียนจาก
ประชาชนว่า ในบางพ้ืนที่มีจํานวนรถแท็กซี่ไม่เพียงพอ อีกทั้งค่าโดยสารแพงเกินควร รวมท้ังมีปัญหา
ในการต่อรองค่าโดยสารกับชาวต่างประเทศ และนักท่องเที่ยว กรมการขนส่งทางบกจึงได้มีนโยบาย
ให้รถแท็กซีท่ี่จะเพ่ิมใหม่ ติดต้ังมิเตอร์ในการคํานวณค่าโดยสารตามอัตราที่กําหนด 

ความรู้เก่ียวกับรถแท็กซ่ี 
ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ลักษณะ 12 ได้กําหนดเก่ียวกับรถแท็กซีไ่ว้ดังน้ี 

(พระราชบัญญติัจราจรทางบก ,2522) 
มาตรา 93 ห้ามมิให้ผู้ขับขี่รถแท็กซี่ปฏิเสธไม่รับจ้างบรรทุกคนโดยสารเว้นแต่การบรรทุกน้ัน

น่าจะก่อให้เกิด อันตรายแก่ตนหรือแก่คนโดยสารในกรณีที่ผู้ขับขี่รถแท็กซี่มีความประสงค์จะไม่รับจ้าง
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บรรทุกคนโดยสารให้แสดง ป้ายงดรับจ้างบรรทุกคนโดยสารวิธีการแสดงป้ายและลักษณะของป้ายงด
รับจ้างบรรทุกคนโดยสารให้เป็นไปตาม กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 

มาตรา 94 ห้ามมิให้ผู้ขับขี่รถแท็กซีร่ับบรรทุกคนโดยสารเกินจํานวนที่ได้กําหนดไว้ใน
ใบอนุญาตตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ในการนับจํานวนคนโดยสารให้ถอืว่าเด็กอายุไม่เกินสิบปีจํานวน
สองคนเท่ากับคนโดยสารหน่ึงคน  

มาตรา 95 ห้ามมิให้ผู้ใด (1) เรียกให้คนข้ึนรถแท็กซี่โดยสง่เสียงอ้ืออึงหรือในลักษณะทีก่่อ
ความรําคาญให้แก่คนโดยสารหรือผู้อ่ืน (2) ต้อน ดึง เหน่ียว หรือยึดย้ือคนหรือสิ่งของของคนน้ัน 
เพ่ือให้คนข้ึนรถแท็กซี่คันใดคนัหน่ึง  

มาตรา 96 ห้ามมิให้ผู้ขับขี่รถแท็กซี่เรียกเก็บค่าโดยสารเกินอัตราที่ปรากฏจากมาตรแท็กซี่
ลักษณะและวิธีการใช้มาตรแท็กซี่ให้เป็นไปตามที่กําหนดในกฎกระทรวง  

มาตรา 97 คนโดยสารต้องชําระค่าโดยสารตามอัตราที่ปรากฏจากมาตรแท็กซี่ มาตรา 98 
บทบัญญัติมาตรา 96 และมาตรา 97 จะใช้บังคับในท้องที่ใด และจะใช้บังคับกับรถแท็กซี่ทุกประเภท
หรือบางประเภทโดยมีเง่ือนไขอย่างใด ให้เป็นไปตามที่กําหนดในพระราชกฤษฎีกาในท้องที่ใดที่มิได้มี
พระราชกฤษฎีกาตามวรรคหน่ึงใช้บังคับ ห้ามมิให้ผู้ขับขี่รถแท็กซีใ่นท้องทีน้ั่นเรียกเก็บค่าโดยสารเกิน
ราคาที่ตกลงกันไว้กับคนโดยสาร และคนโดยสารต้องชําระค่าโดยสารตามที่ตกลงไว้น้ันบทบัญญัติใน
วรรคสองให้ใช้บังคับแก่กรณีของรถแท็กซี่ประเภทที่มิได้กําหนดไว้ในพระราชกฤษฎีกาตามวรรคหน่ึง
ด้วย 

มาตรา 99 ในขณะขับรถ ห้ามมิให้ผู้ขับขี่รถแท็กซี ่(1) สูบบุหรี่ เปิดวิทยุ หรือกระทําด้วย
ประการใดๆ ในลักษณะที่ก่อความรําคาญให้แก่คนโดยสาร (2) ย่ืนมือ แขน หรือส่วนใดส่วนหน่ึงของ
ร่างกายออกนอกรถ เว้นแต่เป็นการกระทําเพ่ือให้สัญญาณตามมาตรา 37 (3) จับคันบังคับรถด้วยมือ
เพียงข้างเดียว เว้นแต่มีเหตุจําเป็น (4) ใช้เสียงสัญญาณเมื่อเข้าไปในบริเวณโรงพยาบาล สถานที่
ทํางานหรือสถานศึกษา (5) ใช้เสียงสัญญาณแตรเพ่ือเร่งรถอ่ืน (6) แซงหรือตัดหน้ารถอ่ืนในลักษณะ
ฉวัดเฉวียนเป็นท่ีน่าหวาดเกรงว่าจะเกิดอันตราย (7) ขับรถเข้าในบริเวณบ้านของผู้อ่ืน (8) รับคน
โดยสารภายในบริเวณท่ีเจ้าพนักงานจราจรได้กําหนดเครื่องหมายจราจรห้ามรับคนโดยสาร (9) กล่าว
วาจาไม่สุภาพ เสียดสี ดูหมิ่น ก้าวร้าว หรือแสดงกิริยาในลกัษณะดังกล่าวต่อคนโดยสารหรือผู้อ่ืน  

มาตรา 100 ผู้ขับขี่รถแท็กซีต้่องพาคนโดยสารไปยังสถานที่ที่ว่าจ้างตามเส้นทางที่สั้นที่สุด
หรือเส้นทางที่ไม่อ้อมเกินควร และต้องส่งคนโดยสาร ณ สถานที่ตามท่ีตกลงกันไว้ห้ามมิให้ผูข้ับขี่รถ
แท็กซี่พาคนโดยสารไปทอดทิ้งระหว่างทางไม่ว่าด้วยประการใด ๆ  

มาตรา 101 ผู้ขับขี่รถแท็กซีต้่องแต่งกายและมีเคร่ืองหมายเย็บติดหรือปักไว้ที่เคร่ืองแต่งกาย
ลักษณะเคร่ืองแต่งกายและเคร่ืองหมายให้เป็นไปตามที่อธิบดีประกาศกําหนดในราชกิจจานุเบกษา
ความในวรรคหน่ึงให้ใช้บังคับเมื่อพ้นกําหนดหกสิบวันนับแต่วันที่ประกาศของอธิบดีใช้บังคับ  
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มาตรา 102 เมื่อรัฐมนตรีเหน็สมควรให้ผู้ประกอบการรับจ้างบรรทุกคนโดยสารโดยใช้รถ
แท็กซีใ่นท้องทีใ่ดต้องจอดพักรถ ณ สถานทีท่ี่ใดเป็นการเฉพาะก็ให้กระทําได้โดยตราเป็นพระราช
กฤษฎีกาในพระราชกฤษฎีกาดังกล่าว ให้ระบุท้องท่ี และวิธีการเก่ียวกับการจัดให้มีที่จอดพักรถด้วย 

การจดทะเบียนรถแท็กซ่ีมิเตอร์ 
การจดทะเบียนของแท็กซี่ต้องดําเนินการดังน้ี 
1. หนังสือที่กรมการขนส่งทางบกอนุญาตให้จดทะเบียนรถแท็กซี ่
2. ชุดจดทะเบียนที่บริษัทผู้จาํหน่ายรถออกให้ หรือกรณีเป็นรถที่เคยใช้งานมาแล้วให้ใช้ใบ

คู่มือจดทะเบียนรถแทนได้ 
3. หนังสือรับรองการติดต้ังวิทยุสื่อสารที่กรมไปรษณีย์โทรเลขออกให้ 
4. หนังสือรับรองมิเตอร์ 
5. กรมธรรม์ประกันภัยตาม พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และประกันภัย

ช้ันที่ 3 
6. หลักฐานประจําตัวผู้ขอจดทะเบียน เช่นสําเนาทะเบียนบ้าน สําเนาบัตรประชาชน หรือ

หนังสือรับรองการจดทะเบียนเป็นนิติบุคคล 
รถแท็กซี่ส่วนบุคคล การจดทะเบียนประกอบด้วย 2 ขั้นตอน ได้แก่ 
1. การขอความเห็นชอบการจดทะเบียน 
2. การนํารถมาจดทะเบียน 
การจดทะเบียนรถยนต์รับจ้าง (แท็กซี่) ส่วนบุคคล ขออนุญาตจดทะเบียนได้คนละ 1 คนั 

กรณีที่เคยมีรถยนต์รับจ้าง (แท็กซี่) ส่วนบุคคล ในช่ือของตนเองมาก่อน จะต้องโอนเป็นช่ือของบุคคล
อ่ืนแล้ว หรือแจ้งเลิกใช้ตลอดไป หรือเปลี่ยนประเภทการจดทะเบียน หรือเป็นรถที่ครบกําหนดสิบสอง
ปีแล้ว 

1.การขอความเห็นชอบการจดทะเบียน โดยย่ืนคําขอต่อนายทะเบียนพร้อมด้วยหลักฐาน 
ดังน้ี 

1. ภาพถ่ายบัตรประชาชน หรือบัตรอ่ืนที่ใช้แทนบัตรประชาชน 
2. สําเนาหรือภาพถ่ายทะเบียนบ้าน 
3. ใบอนุญาตขบัรถยนต์สาธารณะที่ยังไม่สิ้นอายุ ในกรณีทีเ่ป็นใบอนุญาตขับรถตาม

กฎหมายขนส่ง ต้องเป็นใบอนุญาตทุกประเภท ชนิดที่ 2 ขึ้นไปเมื่อตรวจสอบหลักฐานแล้ว เห็นว่าผู้ขอ
จดทะเบียนมีคุณสมบัติ และหลักฐานถูกต้องครบถ้วน ให้นายทะเบียนนําเสนอผู้มีอํานาจในการ
พิจารณาให้ความเห็นชอบการจดทะเบียน ผู้ได้รับความเห็นชอบการจดทะเบียนต้องนํารถมาตรวจ
สภาพและจดทะเบียนภายใน 60 วันนับแต่วันที่ได้รับหนังสือ กรณีไม่นํารถมาจดทะเบียนหรือจด
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ทะเบียนไม่ครบตามจํานวนที่ได้รับความเห็นชอบ ให้ถือว่าผู้น้ันไม่ประสงค์จะขอจดทะเบียนรถอีก
ต่อไป แต่ถ้ายังมีความประสงค์อยู่ก็ต้องเร่ิมต้นย่ืนคําขอใหม่ 

2. การนํารถมาจดทะเบียน 
การนํารถมาจดทะเบียน จะต้องมีลักษณะดังน้ี 

1. ลักษณะรถ รถที่นํามาจดทะเบียนต้องเป็นรถยนต์น่ังสองตอน มีประตูไม่ตํ่ากว่า 
สี่ประตู ขนาดกว้างไม่เกิน 2.50 เมตร ยาวไม่เกิน 6 เมตร เคร่ืองยนต์ต้องมีความจุกระบอกสูบรวมกัน 
ต้ังแต่ 1,500 ลูกบาศก์เซนติเมตรขึ้นไป ต้องเป็นรถใหม่ หรือมีอายุการใช้งานไม่เกิน 2 ปี นับแต่วันที่
จดทะเบียนคร้ังแรก และใช้งานมาแล้วเป็นระยะทางไม่เกิน 20,000 กิโลเมตร 

2. สีรถ จัดให้ตัวรถมีสีเขียวและสีเหลือง โดยสเีขียวให้เร่ิมต้ังแต่ด้านล่างของตัวถัง 
จนถึงที่ปิด - เปิดประตูเป็นแนวขนานกับพ้ืนตลอดรอบตัวรถ และสีเหลืองให้เร่ิมถัดต่อจากสีเขียวขึ้น
ไปจนถึงด้านบนหลังคารถ 

3. ติดต้ังมาตรค่าโดยสาร ตามแบบหรือชนิดที่ได้รับความเห็นชอบจากกรมการ 
ขนส่งทางบกไว้ด้านซ้ายของผู้ขับรถ 

4. โป๊ะไฟบนหลังคา จัดให้มีเคร่ืองหมายเป็นอักษรโรมันว่า "TAXI - METER" อยู่ 
ภายในกรอบขนาดไม่น้อยกว่า 60*15 เซนติเมตร ติดต้ังไว้บนหลังคาให้เห็นชัดเจนจากด้านหน้ารถ 
โดยตัวอักษรดังกล่าวมีขนาดสูงไม่น้อยกว่า 7 เซนติเมตร กว้างไม่น้อยกว่า 1.20 เซนติเมตร และให้มี
แสงไฟพร้อมด้วยกรอบที่บังคับแสงให้เห็นเครื่องหมายได้ชัดเจนในเวลากลางคืน 

5. จัดให้มีเคร่ืองหมาย อักษร " แท็กซี่ส่วนบุคคล" อักษร "กทม" หมายเลข 
ทะเบียนรถ ให้ปรากฏที่ประตูหน้าด้านนอกท้ังสองข้าง โดยตัวอักษรดังกล่าวมีขนาดไม่น้อยกว่า 7.30 
เซนติเมตร กว้างไม่น้อยกว่า 1.30 เซนติเมตร โดยใช้สีขาวเป็นสีเคร่ืองหมาย 

6. จัดให้มีเคร่ืองหมายอักษรว่า "ว่าง" เมื่อไมม่ผีู้โดยสาร โดยติดต้ังไว้ด้านซ้ายของ 
คนขับรถ ซึ่งสามารถมองเห็นได้ชัดเจนจากภายนอกทั้งเวลากลางวันและกลางคืน 

7. จัดให้มีการประกันภัยความเสียหายแก่บุคคลท่ีสาม อนเกิดจากการใช้รถยนต์ 
รับจ้างแต่ละคัน กรณีความเสียหายต่อชีวิตและร่างกายในวงเงินไม่ตํ่ากว่า 25,000 บาท สําหรับการ
ชดใช้ค่าเสียหายต่อหน่ึงคนในแต่ละครั้ง และความเสียหายต่อทรัพย์สินในวงเงินไม่ตํ่ากว่า 100,000 
บาท สําหรับการชดใช้ค่าเสียหายในแต่ละครั้ง 

8. จัดให้มีที่หรือกรอบสําหรับติดบัตรประจําตัวผู้ขับรถไว้ด้านหน้ารถ ในลักษณะที ่
ผู้โดยสารสามารถมองเห็นได้ชัดเจน 

9. จัดให้มีเคร่ืองหมาย "งดรับจา้ง" ที่มีพ้ืนสีขาวกรอบสีแดง ขนาดไม่น้อยกว่า  
10*22 เซนติเมตร เส้นกรอบหนา 0.5 เซนติเมตร ตัวอักษรคําว่า "งดรับจ้าง" ให้มสีแีดง ขนาดความ
สูงไม่น้อยกว่า 5 เซนติเมตร เส้นตัวอักษรหนาไม่น้อยกว่า 0.5 เซนติเมตร 
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10. จัดให้มีเคร่ืองหมายเป็น "เลขทะเบียนรถ" พ้ืนเป็นสีเหลือง หมายเลขทะเบียน 
และกรองเป็นสีดํา มีลักษณะและขนาดตามท่ีกําหนด ไว้ที่แผงหน้าปัทม์ และที่แนวกึ่งกลางประตูรถ
ด้านในใต้ขอบกระจกประตูรถทั้งสองบาน ให้ผู้โดยสารสารมารถมองเห็นได้ชัดเจน 

11. ติดต้ังวิทยุสื่อสารที่ได้รับอนุญาตจากกรมไปรษณีย์โทรเลขในระบบ SIMPLEX- 
2-FREQUENCIES 

เรื่องนา่รูเ้ก่ียวกับแท็กซ่ีในประเทศไทย 
ข้อมูลจากปี 2013 - จํานวนแท็กซีใ่นประเทศไทยมีอยู่ราว 120,000 คัน โดยคิดเป็นแท็กซี่

ของสหกรณ์กว่า 80,000 คนั ซึ่งมีสหกรณ์แท็กซีร่าว 40 แห่ง 
เฉพาะแท็กซีใ่นกรุงเทพ มีอยู่ราว 108,500 คัน 
แม้ว่าจะมีรถแท็กซี่เยอะขนาดนี้ แต่ว่าจํานวนก็มีไม่พอจํานวนคนขับ 

และแม้ว่าจะมรีถแท็กซี่เยอะขนาดนี้ ก็ยังมีปัญหาร้องเรียนว่ารถไม่พอ ไม่รับผู้โดยสารอยู่เสมอ 
สถิติปัญหาการร้องเรียนแทก็ซ่ีไปยังกรมขนส่งฯ 

ลําดับ ข้อหาความผดิ ต.ค.54 –ก.ย. 55 ต.ค.55- เ.ม.ย.56 รวม/ราย 
จํานวน /ราย จํานวน/ราย 

1 ปฏิเสธไม่รับผู้โดยสาร 10,330 9,832 20,162 
2 แสดงกิริยาวาจาไม่สุภาพ 2,642 1,981 4,623 
3 ส่งไม่ถึงจุดหมายปลายทาง 2,153 3,614 5,767 
4 พาไปในเส้นทางที่อ้อม 1,066 995 2,061 
5 ขับรถในลักษณะประมาทหรือน่า

หวาดเสียว 
834 587 1,421 

6 ไม่ใช้มาตรค่าโดยสาร 787 1,426 2,213 
7 ใช้รถอุปกรณ์สว่นควบไม่ถูกต้อง 

(มิเตอร์เดินเร็ว,ติดฟิล์ม) 
677 435 1,112 

8 เรียกเก็บค่าโดยสารเกินอัตรา 482 522 1,004 
9 เร่ืองอ่ืนๆ(เช่น การแต่งกาย,สบู

บุหรี่) 
501 791 1,292 

รวม 19,472 20,183 39,655 
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ข้อมูลเก่ียวกับ GrabTaxi ,All Thai Taxi และ Uber 
GrabTaxi  
GrabTaxiคือระบบการให้บริการเรียกรถแท็กซี่สําหรับผู้โดยสารรวมถึงบริการกระจายงาน

การเรียกรถแทก็ซี่ไปยังคนขับผ่านระบบโทรศัพท์มือถือสมาร์ทโฟน โดยมีวิสัยทัศน์ที่จะยกระดับการ
บริการโดยสารรถแท็กซี่ เพ่ือการเดินทางที่ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพมากขึ้น จนสามารถเป็นความ
ภูมิใจของทุกคน เป็นแอปพลเิคช่ันการใช้งานรถโดยสารสาธารณะแบบออลอินวันที่ได้รับความนิยม
สูงสุดในทวีปเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ให้บริการรถสาธารณะตามประเภทการใช้งานแบบข้ามเขตแดน 
โดยการเช่ือมต่อผู้ให้และใช้บริการจากกลุ่มผู้โดยสารกว่า 10 ล้านคน และผู้ขับข่ีกว่า 185,000 คนซึง่
ผู้โดยสารสามารถเลือกใช้บริการรถโดยสารสาธารณะผ่านแอปพลิเคช่ันได้ถึง 5 ประเภทการใช้งาน 
ต้ังแต่การใช้บริการรถแท็กซี ่รถยนต์ส่วนตัว รถจักรยาน และการขนส่งต่างๆ ตามความต้องการ 
ครอบคลุมต้ังแต่ประเทศสิงคโปร์ มาเลเซีย ไทย ฟิลิปปินส ์เวียดนามและอินโดนีเซีย 

GrabTaxi เป็นบริการรถโดยสารประเภทแท็กซี่แบบประหยัดและแบบพรีเมียมจากเครือข่าย
ที่กว้างขวางที่สุดของกลุ่มคนขับแท็กซี่ทั่วทวีปเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

จุดเริ่มต้นของแกร็บ 
GrabTaxi ก่อต้ังโดยมิสเตอร์ แอนโทน่ี ตัน และมิสฮุย ลิง ตัน จากประเทศมาเลเซีย ซึ่งได้

เล็งเห็นถึงข้อเสียของระบบการให้บริการรถโดยสารสาธารณะซึ่งส่งผลเสยีต่อความเป็นอยู่ของคนใน
ชุมชน โดยไอเดียในการคิดค้นแอปพลิเคช่ันสําหรับการจองใช้บริการรถโดยสารสาธารณะโดยเฉพาะ
บริการจองรถแท็กซี่ได้ผ่านการคัดเลือกเข้ารอบสุดท้ายในการประกวดการวางแผนธุรกิจของฮาร์เวิร์ด 
บิสสิเนสสคูลในปี 2011 จากน้ันได้มีการพัฒนาแอปพลิเคช่ัน และเปิดใช้งานจริงในประเทศมาเลเซีย
เมื่อปี 2012 ภายใต้ช่ือว่า “MyTeksi’ (มายเเท็กซี่) ซึ่งได้รับการดาวน์โหลดมากถึง 11,000 ครั้งในวัน
แรกที่เปิดตัว และในเวลาเพียงไม่กี่ปี ก็ขยายฐาน ข้อมูลทีม่ากข้ึนจนเติบโตสู่ขั้นสูงสุดของ
แอปพลิเคช่ันที่ให้บริการด้านรถโดยสารสาธารณะที่มีผู้นิยมใช้บริการอย่างมากท่ีสุดในทวีปเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ 

ความมุ่งม่ันของแกร็บ 
วิสัยทัศน์ของGrabTaxi คือ “การขับเคลื่อนทวีปเอเชียตะวันออกเฉียงใต้อย่างไม่หยุดย้ัง” 

ด้วยการแก้ปัญหาด้านระบบขนส่งสาธารณะและให้อิสระในการเดินทางแก่ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน
กว่า 620 ล้านคนในทวีปเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เป้าหมายของGrabTaxi คือการตอบสนองภารกิจ
หลัก 3 ประการ ดังน้ี 

1. การสรา้งสรรค์แพลตฟอร์มรถขนส่งสาธารณะท่ีปลอดภัยท่ีสุด ความปลอดภัยคือปัจจัย
หลักในการดําเนินงานของแกร็บ แกร็บลงทนุอย่างมหาศาลเพ่ือฝึกฝนทักษะด้านความปลอดภัยให้กับ
ผู้ขับขี่ทุกท่านซึ่งมาพร้อมจุดเด่นด้านความปลอดภัยในการใช้งานแอปพลิเคช่ัน เช่น การให้ความรู้
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Uber Black: บริการแท็กซีแ่บบลิมูซีน เอารถป้ายเขียวมาว่ิงรับผู้โดยสาร พบรถกันขั้นตํ่าก็ 
Camry Accord หรือไปสุดที ่Mercedezหรือ BMW กันเลยทีเดียว แต่ค่าบริการก็จะแพงกว่าปกติ
พอสมควรเช่นกัน และรถมีไม่มากนัก  

Uber X: บริการแท็กซี่โดยใครๆก็สมัครทําได้ หรือเรียกง่ายๆว่าเป็นรถทะเบียนขาว-ดํา ที่
พวกทุกคนขับกันทั่วไปเน่ียแหละ มีต้ังแต่ toyotavios-altisค่าบริการช่วงแนะนําจะถูกว่าแท็กซี่ทั่วไป 
แต่ต่อไปยังไม่ทราบ แต่บางคนก็เป็นห่วงคือความปลอดภัย เพราะเป็นใครที่ไหนมาขบัก็ไม่มีใครรู ้

ประวัติความเป็นมาของUber 
ในช่วงเย็นของวันหิมะตกในกรุงปารีสปี 2008 เทรวิส คาลานิคและการ์เร็ตแคมป์มีปัญหาใน

การเรียกรถแทก็ซี่ ทั้งสองจึงเกิดไอเดียที่แสนจะเรียบง่ายตือการเรียกรถได้เพียงแค่กดปุ่มเราเริ่มต้น
ด้วยแอปบริการรถสีดําพรีเมีย่มในเขตมหานครในบางพ้ืนท่ีซึ่งตอนน้ีUberได้เปลี่ยนโครงสร้างด้านโลจิ
สติกส์ของเมืองต่างๆ ทั่วโลก ไม่ว่าจะเป็นการเดินทาง แซนวิชหรือแพคเกจUberใช้เทคโนโลยีที่จะ
ให้บริการผู้คนในสิ่งที่พวกเขาต้องการยามท่ีต้องการ 

สําหรับชายและหญิงที่ขับรถกับ UberแอปของUber เป็นตัวแทนของวิธีการใหม่ที่ยืดหยุ่นใน
การสร้างรายได้ สําหรับเมืองต่างๆ Uber ช่วยเสริมสร้างเศรษฐกิจในท้องถ่ิน ปรับปรุงการเข้าถึงการ
ขนส่งและทําให้ถนนหนทางมีความปลอดภัยย่ิงข้ึน เมื่อคุณทําการขนส่งให้น่าเช่ือถือได้เช่นเดียวกับ
นํ้าประปา เพ่ือประโยชน์ของทุกๆ คน โดยเฉพาะเมื่อมีหิมะตกข้างนอก 

รับการเดินทางตามที่คณุต้องการเสมอ 
วิธีที่ดีทีสุ่ดในการเดินทางไปทุกที่ที ่
แตะปุ่มแล้วเดินทาง เลือกการเดินทางและกําหนดสถานที่ คุณจะเห็นรปูถ่ายคนขับและ

ข้อมูลพาหนะ และจะสามารถติดตามว่ารถจะมาถึงเมื่อไรได้บนแผนที ่
เลือกวิธีการชําระเงิน เมื่อไปถึงยังจุดหมาย คุณจะเลือกจ่ายด้วยเงินสดหรือให้หักเงินผ่าน

บัตรเครดิตก็ได้ ด้วย Uberคุณเลือกได้ 
ทุกครั้งทีคุ่ณให้คะแนน Uberรับฟัง ให้คะแนนคนขับ และแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับการ

เดินทางของคุณโดยไม่เปิดเผยช่ือ ข้อมูลของคุณช่วยให้Uberมอบประสบการณ์ระดับ 5 ดาวในทุกการ
เดินทาง 

วิธีการทํางานของแอปเรียกรถเมื่อคุณพร้อมเดินทาง ให้กาํหนดสถานที่รับ แล้วแตะ "เรียก
รถ" หากต้องการดูอัตราการเดินทาง ให้กด "ค่าโดยสารโดยประมาณ" 
 ใส่จุดหมายของคุณเมื่อคุณป้อนที่อยู่ หรือช่ือสถานที่ที่คุณต้องการไป คุณจะเห็นเส้นทางที่
คนขับรถของคุณจะเดินทางมา และเวลาโดยประมาณที่จะเดินทางมาถึง ไม่จําเป็นต้องบอกทาง 

ตรวจสอบข้อมูลคนขบัก่อนที่คนขับรถของคุณมาถึง คุณจะเห็นช่ือ ภาพ ย่ีห้อและรุ่นของรถ 
รวมท้ังหมายเลขทะเบียน - คุณรู้ว่าคุณกําลังข้ึนรถถูกคันแล้ว 
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หารค่าโดยสารไม่ต้องคอยมาจ่ายหน้ีภายหลัง ถ้าคุณเดินทางพร้อมเพ่ือนที่มีบัญชีผูใ้ช้ Uber
คุณสามารถแชร์ค่าเดินทางได้ง่ายๆ ด้วยการแตะหารค่าเดินทาง  

แชร์เวลาถึงโดยประมาณของคุณ 
หากต้องการให้เพ่ือนและครอบครัวได้ติดตามเส้นทางของคุณและรู้ว่าคณุจะถึงเมื่อใด คุณสามารถส่ง
ข้อความผ่านแอปพร้อมลิงก์ไปยังการเดินทางของคุณ 

ความปลอดภัย 
เที่ยวการเดินทางทีคุ่ณเชื่อถือได้ในทุกขั้นตอน ความปลอดภัยของคุณทั้งก่อน ระหว่างขับ

และหลังเดินทางทุกเที่ยวเป็นสิ่งสําคัญสําหรบัเรา น่ันเป็นเหตุผลทีU่berยังคงพัฒนาเทคโนโลยีที่ช่วย
ทําให้การเดินทางนับล้านเที่ยวมีความปลอดภัยทุกๆ วัน 

ความปลอดภัยระหว่างการเดินทางความมุ่งม่ันที่ Uber มีต่อผู้โดยสารUber ทุ่มเทเพ่ือมอบ
ความปลอดภัยให้กับผู้คนบนท้องถนนเสมอ เทคโนโลยีของUber ช่วยให้ Uber สามารถมุ่งเน้นใน
เร่ืองความปลอดภัยสําหรับผู้โดยสารทั้งก่อน ระหว่าง และหลังการเดินทาง 

ก่อนการเดนิทางการเดินทางที่ปลอดภัยการมารับทีป่ลอดภัยแอปUber ค้นหาสถานที่ของ
คุณโดยอัตโนมัติเพ่ือมอบบริการแบบถึงที่ หมายความว่าคุณจะปลอดภัยและสบายไม่ว่าคุณจะอยู่ที่ใด
จนกว่าคนขับรถจะไปรับคุณเปิดกว้างสําหรับทุกคนในทุกพ้ืนที่การเรียกรถทั้งหมดจะสุม่เลือกจาก
คนขับรถที่อยู่ใกล้ที่สุดและพร้อมให้บริการ จึงไม่มีการเลือกปฏิบัติตามเช้ือชาติ เพศ หรือจุดหมาย 
 โปรไฟลค์นขบัรถ เมื่อระบบคุณจับคู่กับคนขับรถแล้ว คณุจะเห็นช่ือของพวกเขา หมายเลข
ทะเบียน รูปภาพ และคะแนน — ดังน้ันคุณจงึทราบว่าใครกําลังจะมารับคุณ หลังจากการเดินทาง 
คุณยังสามารถติดต่อคนขับรถหากคุณลืมอะไรไว้บนรถ 

อยู่ระหว่างการเดินทางการเดินทางไปยังจุดหมายของคุณแชร์เวลาถึงโดยประมาณของคุณ 
เมื่อคนขับรถของคุณได้มารับคุณ แชร์เวลาโดยประมาณที่คุณจะเดินทางมาถึงกับเพ่ือนและครอบครัว 
เพ่ือให้พวกเขาสามารถตามเสน้ทางเดินทางและรู้ว่าคุณจะเดินทางมาถึงเมื่อใด 
ไม่ต้องใช้เงินสด 

ค่าโดยสารจะถูกเรียกเก็บจากการชําระเงินของผู้โดยสารที่มีอยู่ในระบบโดยอัตโนมัติ ดังน้ัน 
การเดินทางในเมืองที่ให้บริการส่วนใหญจ่ึงไม่ต้องกังวลเรื่องอันตรายหรือความยุ่งยากที่ต้องพกเงินสด 
หาเงินทอน และโต้เถียงกันเก่ียวกับค่าโดยสาร 

หลังการเดินทางพร้อมช่วยคณุเสมอขอเสนอแนะแบบไม่ระบุตัวตนหลังการเดินทางทุกๆ 
เที่ยว คุณสามารถให้คะแนนคนขับรถและให้คําติชมเก่ียวกับการเดินทางของคุณโดยไม่เปิดเผยช่ือ 
Uber ตรวจสอบคําติชมทั้งหมดเพราะเป้าหมายของ Uber คือมอบประสบการณ์ที่ยอดเยี่ยมในทุก
การเดินทางการสนับสนุนทุกวันตลอด 24 ช่ัวโมงทีมสนับสนุนของUber พร้อมเสมอทีจ่ะตอบคําถาม
เก่ียวกับประสบการณ์การเดินทาง และช่วยตามหาของหาย 
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การตอบกลับที่รวดเร็ว ทมีงานดําเนินการเม่ือเกิดอุบัติเหตุของ Uber ทีผ่่านการฝึกอบรมมา
เป็นพิเศษพร้อมให้บริการตลอดเวลาทั่วโลกในการจัดการกับความกังวลฉุกเฉินที่เกิดขึน้ 

ใช้งานในแอปและออฟไลนป์รับปรุงประสบการณ์ด้วยเทคโนโลยีไม่ใช้หมายเลขโทรศพัท์ 
ในสถานที่หลายแห่งทั่วโลก Uber ใช้เทคโนโลยีที่ไม่เปิดเผยหมายเลขโทรศัพท์เพ่ือใหร้ายละเอียดการ
ติดต่อเป็นความลับ ดังน้ันเมือ่คุณและคนขบัรถจําเป็นต้องติดต่อกันข้อมูลส่วนตัวของคุณจะไม่ถูก
เปิดเผย 

อยู่บนแผนท่ีตลอดเวลา Uber ใช้ข้อมลู GPS ในการเดินทางทุกครั้ง Uber จึงทราบว่าคุณ
กําลังเดินทางไปไหน เมื่อไร และใครเป็นคนขับรถ มันช่วยใหU้ber มั่นใจว่าคนขับใช้เส้นทางที่ดีที่สดุ
เสมอ 

ช่วยงานตํารวจ ในกรณีที่ตํารวจท้องถิ่นใช้กระบวนการทางกฎหมายที่ถูกต้อง Uberจะให้
ข้อมูลที่เป็นประโยชน์เพ่ือช่วยการสืบสวนของพวกเขา 

ทําให้อะไรดีขึน้ในที่ที่ต้องการการพัฒนา 
Uber ช่วยฟ้ืนฟูเศรษฐกิจในท้องถิ่น ในลอนดอน พาร์ทเนอร์คนขับรถเกือบหน่ึงสามอาศัยอยู่

ในพ้ืนที่ที่มีอัตราการว่างงานสูงสุด [ 29% ของคนขับรถพาร์ทเนอร์ในกรงุลอนดอนมาจากพ้ืนที่ที่มี
อัตราการว่างงานกว่า 10% ที่มา: ข้อมูลของ Uber ต้ังแต่เดือนสิงหาคม 2015 และ สํานักงานสถิติ
แห่งชาติของสหราชอาณาจักรเขตเลือกต้ังรัฐสภาที่ระบุสีไว้อิงตามตัวเลขของคนขับรถท่ีระบุที่อยู่ใน
เขตน้ัน ไม่รวมถึงพาร์ทเนอร์ที่ไม่มีการทํางาน] 

การเขา้ถึงที่ดีขึ้นการขนส่งที่ครอบคลุมทกุจุด 
 ไม่ใช่ทุกคนที่บ้านอยู่ใกล้ป้ายรถประจําทางหรือสถานีรถไฟ และมีบางสว่นของเมืองที่รถ
แท็กซี่ไม่ไป Uberมอบการเดินทางที่ปลอดภัย ราคาไม่แพง ตลอด 24 ช่ัวโมง - ไม่ว่าคณุจะอยู่ที่ใด 
กําลังจะไปที่ไหน หรือคุณจะมีรูปลักษณ์อย่างไร (52% ของการเดินทางในชิคาโกเริ่มต้นหรือสิ้นสดุใน
พ้ืนที่ที่รถแท็กซี่มักจะไม่ไป 52% ในการรับส่งของ Uber มีขึ้นในบริเวณใกล้เคียงที่เมืองชิคาโกระบุว่า
เป็นพ้ืนที่ซึ่งแต่เดิมยังมีบริการแท็กซี่ไม่เพียงพอ อิงตามข้อมูลของ Uber จากเดือนพฤศจิกายน 2014 
นําเสนอในกรณีศึกษาของ Uber ในชิคาโก) 

นําการขนส่งมาถึงบ้านคุณ 
 Uber ช่วยเสริมระบบขนส่งทีม่ีอยู่ แผนที่น้ีแสดงการเดินทางกับ Uber ในพอร์ตแลนด์  
โอเรกอน ที่เร่ิมต้นหรือสิ้นสดุภายในหน่ึงส่วนสี่ไมล์จากสถานีรถไฟ (ข้อมูลของ Uber เดือนสิงหาคม 
2015 เส้นสีฟ้าแสดงการเดินทางของ Uber ที่เร่ิมต้นหรือสิ้นสุดภายใน 1 ใน 4 ไมล์ของจุดที่รถไฟฟ้า
รางเบา (MAX) หรือรถไฟฟ้าขนส่ง (WES) จะแสดงเพียงการเดินทางที่เสร็จสิ้นในระยะทาง 5 ไมล์
หรือน้อยกว่าปลายทางการเดินทางได้รับการสุ่มแบบคร่าวๆ เพ่ือปกป้องความเป็นส่วนตัวของผู้ใช้) 
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All Thai Taxi 
 กรมการขนส่งทางบก ร่วมกับ นครชัยแอร ์จัดแถลงข่าวเปิดตัวแท็กซี่ในฝัน  All Thai 
Taxi ซึ่งเป็นการให้บริการแทก็ซี่ยุคใหม่เต็มรูปแบบ ซึ่งการให้บริการผู้โดยสารนั่งรถน้ัน ใช้รถ Toyota 
Prius Hybrid สีเหลืองจํานวน 500 คัน มาให้บริการด้วย เรียกได้ว่าเป็นรถใหม่ป้ายแดงมาให้บริการ
เลยทีเดียว และเป็นรถที่ไร้มลพิษ เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  ส่วนคนขับเป็นคนขับที่มีใบอนุญาตขับข่ี
สาธารณะ ขึ้นทะเบียนกรมการขนส่งทางบกอย่างถูกกฎหมาย สืบเน่ืองจากการให้บริการรถยนต์
รับจ้างสาธารณะ หรือ รถ TAXI ของประเทศไทยในปัจจบัุนยังไม่เป็นท่ีพอใจของผู้ใช้บริการ เช่น ตัว
รถเก่าทรุดโทรม อุปกรณ์เสียหายฉีกขาด ขาดการทําความสะอาด มีกลิน่ไม่พึงประสงค์ ขาดคุณภาพ
บริการที่ดี ไมม่ีผู้ประกอบการท่ีมีการบริหารจัดการที่ดี คนขับรถ ปฏิเสธผู้โดยสาร ไม่เปิดมิเตอร์
ให้บริการ เคร่ืองแบบการแต่งกายไม่ถูกต้อง กริยามรรยาท การพูดจา การวางตัว ไม่เหมาะสม ไมม่ีใจ
ให้บริการ ไมม่ ีการรับประกันคุณภาพบริการ ผู้ใช้บริการขาดความความมั่นใจในความปลอดภัย และ
มีการเอารัดเอาเปรียบผู้บริโภค  
 บริษัท นครชัยแอร์ จํากัด ผู้ประกอบการขนส่งที่ให้บริการรถโดยสารประจําทางที่มีคุณภาพ
และมาตรฐานได้เล็งเห็นถึงปัญหาดังกล่าว จึงมีความ ประสงค์จะช่วยสังคมและประเทศชาติในการ
พัฒนาคุณภาพบริการรถยนต์รับจ้างสาธารณะ หรือ รถ TAXI ของประเทศไทย ให้ดีย่ิงขึ้น โดย
นําเสนอ บริการรถ TAXI รูปแบบใหม ่ที่มีบริการที่ดีมีมาตรฐาน มีพนักงานขับรถท่ีมีใจให้บริการ เก็บ
ค่าบริการปกติ ปฏิบัติตามระเบียบของทางราชการ มีความรับผิดชอบต่อสังคม และให้บริการด้วยรถดี
ที่มีคุณภาพที่แตกต่างไปจากท่ีเป็นอยู่ในปัจจุบัน 

วัตถุประสงค ์
1. เพ่ือให้มีบริการรถยนต์รับจ้างสาธารณะ หรือ รถ TAXI ที่ดีมีคุณภาพแก่ 

ประชาชน 
2. เพ่ือลดการใช้นํ้ามันเช้ือเพลิงของรถ TAXI และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
3. เพ่ือสร้างช่ือเสียงที่ดีให้แก่ประเทศชาติในด้านบริการรถ TAXI 
4. เพ่ือสร้างงานและสร้างคนดีในสังคม 
5. เพ่ือให้เกิดการบริหารจัดการที่เป็นระบบ มรีะเบียบวินัย มีความรับผิดชอบต่อ 

สังคม 
6. เพ่ือนําเสนอรูปแบบการจัดการการควบคุมการเดินรถแบบใหม่ ที่แม่นยํา  

เที่ยงตรง ทันต่อเวลาด้วยระบบเทคโนโลยีสารสนเทศทีท่ันสมัย 
7. เพ่ือนําร่องให้มีการประกอบธุรกิจเพ่ือสังคมมากย่ิงข้ึน 
8. เพ่ือเป็นตัวอย่างการให้บริการที่ดีที่สามารถทําให้เกิดขึ้นได้จริง 
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เปรียบเทียบ 3 แอปเรียกแท็กซ่ี All ThaiTaxi, GrabTaxiและ Uber 
 ปัญหาแท็กซี่ไม่รับผู้โดยสาร, มารยาทแย่, ขับข่ีไม่ปลอดภัย, และหนักสุดคือทําตัวเย่ียงโจร 
เป็นปัญหาคาราคาซังที่ผ่านมานานหลายปีผ่านไปก็ไม่มีหน่วยงานใดสามารถจัดการได้ แถมล่าสุดเล็ง
ขอขึ้นค่าโดยสารข้ึนอีกโดยยังไม่เห็นแนวทางการพัฒนาคุณภาพของผู้ขับข่ีอย่างเป็นรูปธรรมเท่าไหร่
นัก ซึ่งวันน้ีสมาร์ทโฟนที่พวกเราถืออยู่อาจจะเป็นตัวกระตุ้นให้ตลาดเกิดการเปลี่ยนแปลงได้ จึงอยาก
ขอเชิญชวน เพ่ือนๆร่วมด้วยช่วยจบปัญหาแท็กซี่ไร้คุณภาพกับ 3 แอปเรียกแท็กซี ่All 
ThaiTaxi,GrabTaxi และ Uber  

ทําไมต้องใช้แอปเรียกแท็กซ่ี 
ไม่ปฎิเสธผู้โดยสาร กดเรียกแล้วมารอรับถึงที่แสดงความคดิเห็นหลังใช้บริการได้ มารยาทดี

ไม่ดี ขับขี่ไม่ปลอดภัย เรารู้ได้หมดรู้ตัวคนขับ มีประวัติชัดเจน ติดตามกรณีของหายได้จ่ายเงินด้วย
บัตรเครดิต (เฉพาะบางแอป) หมดปัญหาเงินทอนไม่มีโปรโมช่ันส่วนลดเพียบ ในปัจจุบันน้ีมี 3 แอปที่
กําลังทําตลาดในเมืองไทยคือ AllThaiTaxi, GrabTaxi และ Uber 
 
ตารางที่ 2.1 :  ตารางเปรียบเทียบแอปแท็กซี่ที่กําลังทําตลาดในเมืองไทย 
 

 ศูนย์บริการ
แท็กซ่ี 

All Thai 
Taxi 

GrabTaxi UberX Uber 
Black 

ค่าบริการเรียกรถ 20 20 25 - - 
ค่าโดยสารเริ่มต้น 0-1 

กม. 
35 35 35 25 45 

ประเภทรถ แท็กซีท่ั่วไป แท็กซีท่ั่วไป แท็กซีท่ั่วไป รถทั่วไป
ป้ายดํา 

รถลิมซูีน
ป้ายเขียว 

รถติด-จอดรอ (กําลัง
จะปรับขึ้น) 

1.5 บาท/นาที 1.5 บาท/นาที 1.5 บาท/
นาที 

- - 

ค่าใช้จ่ายต่อระยะทาง 5 บาท/กม. 
*เพ่ิมขึ้น 50

สต./ระยะทาง 
10 กม. 

5 บาท/กม. 
*เพ่ิมขึ้น 50

สต./ระยะทาง 
10 กม. 

5 บาท/กม.
*เพ่ิมขึ้น 50

สต./
ระยะทาง 
10 กม. 

4.5 บาท/
กม. 

9.2 บาท/
กม. 

                                                                                                                        (ตารางมีต่อ) 



ตารางที่ 2.1 
 

 

ค่าใช้จ่ายต่อ

ค่าโดยสารข
การชําระ

ค่าทางด่
แชร์ค่าเดิน

จํานวนร
แจ้งค่าโดย

การคิดค่าโด
ค่าโดยสารใ
เร่งด่วน/รถ

ตําแหน่งปัจจุ
แท็กซี ่และ
ระยะเวลาที่

เรียกล่วงห
แชร์ข้อมูลเดิ

ติชมบริก
Andro

iOS 

Windows P
 
 

(ต่อ) :  ตารา

อเวลา 

ขั้นตํ่า 
ะเงิน 

ด่วน 
นทาง 

รถ 
ยสาร 

ดยสาร 
ในชม.
ถขาด 
จุบันของ
ะแสดง
ต้องรอ 
หน้า 
ดินทาง 
การ 
id 

Phone 

งเปรียบเทียบ

ศูนย์บริการ
แท็กซี ่

- 

- 
เงินสด 

จ่ายแยก 
เงินสด *หาร

กันเอง 
ไม่มีข้อมูล 

มิเตอร์บนรถ

ต้ังแต่ขึ้นรถ?
- 

- 

- 
- 
- 
 

 

 

บแอปแท็กซีท่ี่

All Thai T

- 

- 
เงินสด/บั

เครดิต
จ่ายแย

เงินสด *ห
กันเอง

~500 คั
มิเตอร์บน

ต้ังแต่ขึ้น
- 

มี 

มี 
มี 
มี 

กําลังทําตลาด

Taxi Gra

บัตร
ต 

เงินส
เค

ก จ่าย
หาร
ง 

เงินสด
กนั

คัน ~80
นรถ มิเตอ

รถ ต้ังแต

ดในเมืองไทย 

bTaxi U

- 1

- 4
ด/บัตร
รดิต 

บัต

ยแยก รว
ด *หาร
นเอง 

แ

00 คัน น้
ร์บนรถ ป

ก

ต่ขึ้นรถ ต้ัง
- มี 

1
มี 

มี 
มี 
มี 

UberX U

1 บาท/
นาที 

2

45 บาท 
ตรเครดิต 

วมในบิล 
แชร์ผ่าน
บัตร 

แ

นอ้ยมาก 
ประมาณ
การผ่าน
แอป 

ป

แต่ขึ้นรถ 
 (1.25 - 

1.9 เท่า) 
มี

มี 

- 
มี 
มี 
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Uber Black

2.5 บาท/นาที

75 บาท 
บัตรเครดิต

รวมในบิล 
แชร์ผ่านบัตร

น้อย 
ประมาณการ
ผ่านแอป 

ต้ังแต่ขึ้นรถ
ม ี(1.25 - 1.9 

เท่า) 
มี 

- 
มี 
มี 
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ข้อควรรู้ : 
 ระบบการคิดเงินค่าเดินทางของ Uberและ All Thai Taxi + GrabTaxiต่างกัน 
 All Thai Taxi + Grab Taxi จะเป็นการวางระบบครอบปกติเท่าน้ัน การคิดเงินค่า 

เดินทางยังใช้มิเตอร์ปกติ รถว่ิงคิดเงินกม.ละ 5 บาท รถจอดหรือติดคิด 1.5 บาทต่อนาที 
 Uberจะทําระบบขึ้นมาใหม่เลย และจะรถวิ่งหรือรถจอดก็เสียเงินคิด ไม่มีหยุดอันใด 

อันหน่ึง แต่โดยรวมก็ยังถูกกว่าแท็กซี่อยู่ราว 10-15% 
 Uberไม่ต้องควักเงินเสียค่าทางด่วนให้คนขับ เพราะมันจะหักในยอดรวมอยู่แล้ว 
 Uberจะไม่มีมิเตอร์บอกค่าใช้จ่ายปัจจุบันเป็นเท่าไหร่อย่างไร ไปรอลุ้นอีกทีตอนบิล 

แจ้งค่าบริการเข้ามาในอีเมล์เท่าน้ัน 
 ทั้ง Uberและ All Thai Taxi , Grab Taxi จะคิดค่าบริการเมื่อเราขึ้นรถแล้วเท่าน้ัน  

ใครโดนกดก่อนโปรดโวยหรือร้องเรียนไปที่ Call Center ของแอปน้ันๆ 
สาเหตุที่หลายๆคนยังไม่ใช้งาน 

 มีค่าเรียกรถ 20-25 บาท 
 จํานวนรถที่ใช้แอปยังมีไม่มากต้องรอแท็กซีว่ิ่งมาหาซึ่งบางคนโดนไปเกินคร่ึงช่ัวโมง 

ก็มี 
 ต้องกดเรียกผ่านสมาร์ทโฟนวุ่นวาย ยืนริมถนนเรียกเลยง่ายกว่า 

แต่ในทางกลับกันก็อยากให้ช่วยๆ กันใช้แอปเหล่าน้ีกันเยอะๆ เพราะลึกๆ แล้วเช่ือว่ามันน่าจะสร้าง
ความเปลี่ยนแปลงหลายๆอย่างต่อคุณภาพชีวิตคนไทยได้ไม่มากก็น้อย 

สรุป...ใช้แอปไหนดี 
คําตอบที่ผมจะให้ได้ดีที่สุดคงเป็นลองมันทั้ง 3 แอป เพราะแต่ละแอปแต่ละพ้ืนที่ใช้งาน แต่

ละช่วงเวลามีจํานวนรถไม่เท่ากัน แม้ว่า UberXอาจจะดูแล้วถูกสุดแต่ก็มรีถน้อย แถมบางคนยังไม่
ค่อยไว้ใจเท่าไหร่ ฉะน้ันลองกดดูอันไหนมีรถ ใช้แล้วประทับใจ กใ็ช้ต่อได้เลย  
ตารางค่าโดยสารแท็กซี่ปัจจุบัน 

กิโลเมตรที ่ ค่าโดยสาร 
0-1 35 บาท 
2-12 5 บาท/กิโลเมตร 
12-20 5.50 บาท/กิโลเมตร 
20-40 6 บาท/กิโลเมตร 
40-60 6.50 บาท/กิโลเมตร 
60-80 7.50 บาท/กิโลเมตร 
80 ขึ้นไป 8.50 บาท/กิโลเมตร 
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 ในกรณีที่รถจอดหรือเคลื่อนที่ได้ไม่เกิน 6 กิโลเมตร/ช่ัวโมง มิเตอร์เวลาจะเดิน อัตราค่า
โดยสาร 1.50 บาท/นาที โดยเตรียมปรับข้ึนเป็น 2 บาท/นาทีในเดือนธันวาคมน้ี และระยะทางที่จะ
เพ่ิมขึ้น 50 สต. จะลงเหลือ 10 กม. ไม่ใช่ 12 เช่นเคย 
 
2.5  แนวคิดเก่ียวกับรูปแบบการดําเนนิชวิีต 
 ความหมายของรูปแบบการดําเนนิชีวิต 
 Kotler (2000, p. 180) กล่าวว่า รูปแบบการดําเนินชีวิตของบุคคลหน่ึงๆ คือ รูปแบบการ
ดําเนินชีวิตในโลกที่แสดงออกมาในรูปแบบกิจกรรม ความสนใจ และความคิดเห็นของบุคคลน้ันๆ โดย
รูปแบบการดําเนินชีวิตจะแสดงออกถึงตัวบุคคลน้ันทีม่ีปฏิสัมพันธ์กับสิ่งแวดล้อมของเขาทั้งหมด 
 รูปแบบการดําเนินชีวิต (Lifestyle) หรือมีช่ือเสียงอีกอย่างหน่ึงว่าลักษณะทางจิตวิทยาสังคม 
(Psychographics) (Onkvisit & Shaw, 1994, p. 120) ชีวิตมีความเกี่ยวข้องสัมพันธ์กับคุณค่า และ
บุคลิกภาพของผู้บริโภค และนักการตลาดนํามาใช้ประโยชน์มากในปัจจุบัน ได้มีผู้ให้ความหมายของ
รูปแบบการดําเนินชีวิตดังต่อไปนี้ 
 Mowen & Minor (1998, p. 220) กล่าวว่า รูปแบบการดําเนินชีวิต หรือ Lifestyle 
หมายถึง บุคคลมีการดําเนินชีวิตอยู่อย่างไร  
 ดารา  ทีปะปาล (2542, หน้า 169) ให้ความหมายว่า รูปแบบการดําเนินชีวิต หมายถึง 
บุคคลมีการดํารงชีวิตอยู่อย่างไร หรือ รูปแบบการใช้ชีวิตของบุคคลอยู่ในโลก ทีแ่สดงออกมาใน
รูปแบบกิจกรรม ความสนใจ และความคิดเห็นต่างๆ และแบบการดํารงชีวิตน้ีจะใช้ในความหมาย
ครอบคลุมถึง กลุ่มบุคคลท่ีรวมกันอยู่ใน 3 ระดับ คือ กลุม่ปัจเจกบุคคล กลุ่มเล็กของบุคคลที่มี
ปฏิสัมพันธ์กันและกลุ่มบุคคลกลุ่มใหญ ่
 อดุลย์ จาตุรงคกุล (2545, หน้า 284-285) แบบของการใช้ชีวิต (lifestyle) หมายถึง มนุษย์
อยู่รวมกันเป็นกลุ่มแต่ละกลุม่มีกฎ หรือเกณฑ์ที่ทุกคนในกลุ่มพึงถือปฏิบัติ พฤติกรรมของแต่ละคนใน
กลุ่ม จึงเป็นไปในทํานองเดียวกัน เมื่อกลุ่มสงักัดช้ันทางสังคม และวัฒนธรรม พฤติกรรมของบุคคลใน
วัฒนธรรมเดียวกันก็จะมีรูปแบบ เช่น บุคคลผู้เป็นสมาชิกของกลุ่มช้ันทางสังคม และวัฒนธรรมจะ
พัฒนาแบบแผนของการดํารงชีพตลอดจนถึงแบบเป็นของการบริโภคข้ึนมาเพ่ือใช้ในสังคม 
 Engle (1993, p. 449) ได้ให้ความหมายขอบแบบการดํารงชีวิตว่า เป็นแบบที่บุคคลดํารงชีพ 
และใช้จ่ายและเงิน (Patterns in which people live and spend time and money) ดังน้ี 
  1.  วิธีที่เราดํารงชีวิต เช่น อาหารเช้าทานกาแฟ ขนมปัง และไข่ดาว (ปรุงได้รวดเร็ว 
และคนใช้เป็นผู้เตรียมอาหาร) 
  2. สินค้าที่เราซื้อ จริงอยู่วัฒนธรรมในการกินอยู่ไม่ได้เปลี่ยนแปลงมากนัก แต่สินค้า
มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเสนอขาย ไก่มีการแบ่งขายเป็นช้ิน มีอาหารสําเร็จรูปแช่เย็น มีการซื้อ
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ในแต่ละครั้งจํานวนมาก เพ่ือเอาไว้ใช้นานๆ ต้องมีตู้เย็นไว้ถนอมอาหาร สรุปแล้ววิธีการขาย และ
วิธีการซื้อในสมัยปัจจุบันเปลีย่นแปลงไปเพ่ือให้เหมาะกับแบบของการใช้ชีวิตของบุคคลในปัจจุบัน  

3.  วิธีการใช้สนิค้า จะเห็นได้ว่าเสื้อผ้าที่เราซื้อมาสวมใส่ได้ทันที อาหารสําเร็จรูปก็ 
ปรุงได้ทันทีด้วยเตาธรรมดา หรือเตาไมโครเวฟ สรุปแล้วการใช้สินค้าสะดวกขึ้น 
  4.  มอบสินค้าอย่างไร สินค้าถูกมองว่าจะนํามาใช้เพ่ือผ่อนแรง และประหยัดเวลา 
  5.  แบบการใช้ชีวิตขึ้นอยู่กับปัจจัยมากมาย แบบดังกล่าวเป็นลักษณะที่ฝงัแน่นใน
ตัวบุคคล ซึ่งได้รับการสนร้าง และขัดเกลาโดยการปฏิบัติตอบต่อกันทางสังคม เมื่อบุคคลผ่านแต่ละ
ขั้นตอนของวงจรชีวิต ดังน้ัน แบบของการดํารงชีวิตจึงได้รับอิทธิพลของปัจจัยหลายอย่าง เช่น 
สถานการณ์ครอบครัว ความต้องการ ทัศนคติ และลกัษณะส่วนบุคคล ฯลฯ 
 แบบของการใช้ชีวิตแสดงให้เห็นถึงภาพพจน์ของบุคคล (Self-image or Self-concept) 
เป็นทั้งหมดที่ตัวเรามีอยู่ อันเป็นผลมาจากวัฒนธรรม สถานการณ์ และประสบการณ์ที่เก่ียวข้องกับ
การดํารงชีพ ตลาดที่มีบุคคลซึ่งมีแบบของการใช้ชีวิตเดียวกันน้ันดูได้จากกลุ่มบุคคลท่ีใช้เวลา คํานิยาม
และความเช่ือเหมือนกันตลอดจนมีคุณสมบัติทางเศรษฐกิจสังคมเหมือนกัน และคณุสมบัติเหล่าน้ี
เก่ียวพันกับการทํากิจกรรม ความสนใจ และความคิดเห็น ของกลุ่มบุคคลดังกล่าวด้วย 
 แบบของการใช้ชีวิตนอกจากจะเป็นแบบดํารงชีพแล้ว ยังเป็นแบบความสนใจอีกด้วย เช่น คน
มีรายได้เท่ากันแต่บริโภคต่างกัน เพราะแบบการใช้ชีวิตต่างกันทั้งบุคคล และครอบครวัที่ดํารงชีพอยู่
ในสังคมปัจจุบันสามารถแสดงแบบของการใช้ชีวิตให้เห็นได้โดยชัดเจน ดังเช่นเราได้ยินบ่อยๆ ว่าสมัย
น้ีมีคน “แต่งกับงาน” “ครอบครัวฝากท้องไว้นอกบ้าน” เหล่าน้ีเป็นการสรุปให้เห็นถึงแบบของการใช้
ชีวิต แบบของการใช้ชีวิตอาจจะเป็นไปได้ทั้งการรู้ตัว และไม่รู้ตัว เราอาจตัดสินใจซื้อสิน้าโดยรู้ตัวเป็น
อิทธิพลของแบบในการใช้ชีวิตก็ได้ แต่ส่วนมากเราไม่รู้ตัวว่ามันมาจากสิ่งน้ัน บุคคลสว่นใหญ่รักษา
แบบของการใช้ชีวิตของตนไว้โดยมีการเปลี่ยนแปลงบ้างทีละน้อย การรักษาหรือการเปลี่ยนแบบของ
การใช้ชีวิตของบุคคล หรือครอบครัวมักจะต้องเกิดจากมีการบริโภค และตัดสินใจซื้อสินค้า ซึ่งก็น่าจะ
เป็นที่สนใจของนักการตลาด อิทธิพลของแบบการใช้ชีวิตที่มีต่อการตัดสินใจซื้อแสดงให้เห็นดังรูป 
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ภาพที่ 2.10 : อิทธิพลของแบบของการใช้ชีวิตที่มีต่อการตัดสินใจซื้อ 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

ดารา  ทีปะปาล (2546, หน้า 169) ได้กล่าวว่า นักการตลาดจึงใช้การวิเคราะห์ลักษณะ
จิตวิทยาทางสังคมของผู้บริโภคเป็นเกณฑ์ในการแบ่งรูปแบบการดํารงชีวิตของผู้บริโภค ลักษณะ
จิตวิทยาทางสังคม (Psychographics) เป็นคําที่นํามาใช้เพ่ือประเมินแบบการดําเนินชีวิตของผู้บริโภค
ด้วยการวิเคราะห์ กิจกรรม (Activities:A) ความสนใจ (Interests:I) และความคิดเห็น (Opinions:O) 
โดยจะวิเคราะห์ว่า ผู้บริโภคใช้เวลาและทรัพยากรต่างๆ ของเขาอย่างไรในแต่ละวัน อะไรใน
สิ่งแวดล้อมที่เขาสนใจและถอืว่ามีความสําคัญ และเขาคิดเก่ียวกับตนเอง และคิดถึงโลกรอบๆ ตัวเขา
อย่างไร การวิเคราะห์ตามลักษณะดังกล่าวบางครั้งเรียกสั้นๆ ว่า AIO เพ่ือการอ้างอิง 
 
ตารางที่ 2.2 : กิจกรรม ความสนใจ และความคิดเห็นที่แสดงลักษณะแบบการดําเนินชีวิต 
 
ACTIVITIES (กิจกรรม) INTERESTS (ความสนใจ) OPINIONS (ความคิดเห็น) 

 การทํางาน 
 งานอดิเรก 
 เหตุการณท์างสังคม 
 วันหยุดพกัผ่อน 
 การบันเทิง 
 สมาชิกสโมสร 
 ชุมชน 
 การซ้ือสินค้า 
 การเล่นกีฬา 

 

 ครอบครัว 
 บ้าน 
 งาน 
 ชุมชน 
 สันทนาการ 
 แฟชั่น 
 อาหาร 
 ส่ือต่างๆ 
 ความสําเร็จ 

 ความสัมพันธ์ส่วนตัว 
 ปัญหาสังคม 
 การเมือง 
 ธุรกจิ 
 เศรษฐกิจ 
 การศึกษา 
 ผลิตภัณฑ์ 
 อนาคต 
 วัฒนธรรม 

ความตอ้งการและทัศนคติท่ีก่ออิทธพิลต่อการ
ตัดสินใจซ้ือ (Consumption Decisions)

พฤติกรรมและประสบการณ์ท่ีลด รกัษา หรือ
เพ่ิมพูนแบบของการใช้ชีวิต

แบบของการใช้ชีวติ
ของผู้บริโภค 

การตดัสินใจซ้ือของ
ผู้บริโภค 
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 อดุลย์ จาตุรงคกุล (2545, หน้า 290-293) ให้แนวทางการศึกษาแบบของการใช้ชีวิต ว่า
ผู้บริโภคใช้แบบของการใช้ชีวิต เพ่ือลดความไม่สอดคล้อง และความไมส่มดุลในค่านิยม โดยการแปล
ความหมายเหตุการณ์ที่ล้อมรอบตัวเขาพร้อมทั้งทํานายเหตุการณ์ที่จะเกิดด้วย การกระทําเช่นน้ีทําให้
ค่านิยมมีความคงทนถาวร  แต่แบบของการใช้ชีวิตกลับเปล่ียนไปอย่างรวดเร็วมาก ซึ่งก็ทําให้นักวิจัย
ต้องคอยสนใจ  และคอยปรบัวิธีการวิจัยตลอดจนปรับปรุงกลยุทธ์ทางการตลอด 
 Psychographics เป็นเทคนิคที่นักวิจัยใช้เพ่ือวัดแบบของการใช้ชีวิต คําที่ใช้แทนกันคอื AIO 
ซึ่งหมายถึง การวัดกิจกรรม (Activities) ความสนใจ (Interest) และความคิดเห็น (Opinions)  
 รายละเอียดของ AIO มีดังน้ี (อดุลย์ จาตุรงคกุล, 2543, หน้า 285) 
 A คือ กิจกรรมซึ่งหมายถึงปฏิกิริยาที่แสดงออก เช่น ดูทีวี จ่ายของร้านค้า แม้ว่าปฏิกิริยาน้ี
ใครๆ ก็เห็นอยู่แต่ก็ไม่สามารถจะหาเหตุผลของการกระทําได้หมด และก็ไม่จะมีใครทาํการวัดเพ่ือหา
เหตุผลของปฏิกิริยาน้ี 
 I  คือ ความสนใจ เป็นความสนใจในเรื่องราว เหตุการณ์ หรือวัตถุโดยมีระดับของความ
ต่ืนเต้นที่เกิดขึ้นเมื่อได้ต้ังใจติดต่อกัน หรือมีความต้ังใจเป็นพิเศษกับมัน 
 O  คือ ความคิดเห็น เป็นไปในรูปคําพูดหรือเขียน “ตอบ” ที่บุคคลตอบต่อสถานการณ์ที่
กระตุ้นเร้าที่มีการถามคําถาม ความคิดเหน็เราใช้เพ่ืออธิบายการแปลความหมาย การคาดคะเน และ
การประเมินค่า เช่นเช่ือในสิ่งซึ่งบุคคลอ่ืนต้ังใจ ความเช่ือเกี่ยวกับเหตุการณ์ในอนาคต ประเมินรางวัล
ที่จะได้รับจากการเลือกทางเลือก และโทษที่จะเป็นผลของการเลือกทางเลือก 
 รูปแบบการดําเนินชีวิตจะถูกกําหนดด้วยปัจจัยต่างๆ ซึ่งประกอบไปด้วย ประสบการณ์ที่ผ่าน
มา ลักษณะทีติ่ดมาต้ังแต่เกิด และสถานการณ์ในปัจจุบัน สิ่งดังกล่าวเหล่าน้ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
การบริโภคทุกคนจะมีการดําเนินชีวิตเป็นของตนเอง และจะได้การปรุงแต่งขัดเกลา โดยผ่านการ
ปฏิสัมพันธ์ทางสังคม ไปตามลําดับขั้นตอนของวงจรชีวิต 
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ตารางที่ 2.3 :  แบบการดําเนินชีวิตและกระบวนการบริโภค 
 

ตัวกําหนดแบบดําเนินชีวิต 
(Lifestyle determinants) 

แบบการดําเนนิชีวิต 
(Lifestyle) 

ผลกระทบต่อพฤติกรรม 
(Impact on behavior) 

 ลักษณะ
ประชากรศาสตร์ 

 วัฒนธรรมย่อย 
 ช้ันของสังคม 
 แรงจูงใจ 
 บุคลิกภาพ 
 อารมณ์ 
 คํานิยม 
 วงจรชีวิตของครัวเรือน 
 ประสบการณ์ในอดีต 

 กิจกรรม 
 ความสนใจ 
 ชอบ/ไม่ชอบ 
 ทัศนคติ 
 การบริโภค 
 ความคาดหวัง 
 ความรู้สึก 

 ซื้ออย่างไร 
 ซื้อเมื่อไหร่ 
 ซื้อที่ไหน 
 ซื้ออะไร 
 ซื้อกับใคร 

การบริโภค 
 บริโภคท่ีไหน 
 บริโภคกับใคร 
 บริโภคอย่างไร 

 
 นอกจากน้ี อดุลย์ จาตุรงคกุล (2539, หน้า 278-284) ได้กล่าวถึง สังคมไม่มีครัว บทบาทการ
ใช้ชีวิต การเปล่ียนแปลงของการใช้ชีวิต และการจําแนกลกัษณะของแบบการใช้ชีวิตไว้ดังนี้ 

สังคมไม่มีครัว (Kitchenless Society) 
 อดุลย์ จาตุรงคกุล (2543, หน้า 285) สังคมในเมืองใหญข่องประเทศไทยมีการเปลี่ยนแปลง
มากมายจนกระทั้งกลายเป็นสังคมท่ีไมม่ีครวั อาหารใส่ถุงพลาสติก ฟาสต์ฟู้ดตามห้างสรรพสินค้าและ
ภัตตาคารเกิดข้ึนเป็นดอกเห็ดเพ่ือตอบสนองความต้องการตามแบบการใช้ชีวิตแบบใหม่  สตรีออก
ทํางานนอกบ้านมากขึ้น เกิดค่านิยมในครอบครัวขึ้นใหม่ การไม่มีครอบครัวหรือการเป็นโสด เหล่าน้ี
ทําให้แบบการดําเนินชีวิตเปล่ียนแปลงไปจนทําให้เกิดสังคมไม่มีครัวขึ้น 
 แบบของการใช้ชีวิตในปัจจุบันรวมกับสังคมไม่มีครัวจะทําให้เกิดโอกาสทางการตลอดสําหรับ
อุตสาหกรรมเคร่ืองมือเคร่ืองใช้ และอาหารขึ้นอย่างมากมายเป็นธรรมดาอยู่เองที่การรักษาหรือ
เปลี่ยนแบบการใช้ชีวิตจะต้องมีการบริโภคสินค้า ปัจจุบันน้ีครัวของแต่ละบ้านลดขนาดลงกว่าครึ่งและ
ผู้บริโภคใช้เวลาในครัวน้อยกว่าห้องอ่ืนๆ ในบ้าน 
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ตัวอย่างการใช้ชีวิตของคนในยุคปัจจุบนั 
 1.  บทบาทางสังคม (Social role) โครงสร้างของความสัมพันธ์ของบทบาทภายในครอบครัว
ของไทยเปลี่ยนไปจากเดิมมาก แต่เดิมสตรอียู่กับบ้าน และทําหน้าที่ตัดสินใจกับเรื่องต่างๆ ภายใน
บ้านของตน สามีมักจะทําหน้าที่ในการตัดสินใจซื้อและซื้อของมาให้ ในปัจจุบันสตรีได้รับการศึกษา
สูงข้ึนออกไปทํางานนอกบ้าน จึงทําให้สตรีมบีทบาทในการซื้อ และมีอํานาจซื้อในอัตราส่วนสูงที่เดียว
ในตลอด ซึ่งก็เป็นการเปลี่ยนแปลงคร้ังใหญแ่ก่แบบการใช้ชีวิตของครอบครัวไทย  ในปัจจุบันน้ีสมาชิก
แต่ล่ะคนในครอบครัวต่างก็มีบทบาทและอิทธิพลต่อการซื้อสิ่งของให้ครอบครัวมากทีเดียว เมื่อมีการ
ตัดสินใจเลือกตรายี่ห้อของสินค้าใหญ่ๆ  กม็กัจะมีการร่วมกันตัดสินใจ 
 2.  เวลาสําหรบัการพักผ่อน (Leisure time) ในปัจจุบันเราทํางานน้อยลงเหลือสัปดาห์ล่ะ 5 
วัน ดังน้ัน “ปรัชญาในการพักผ่อน” จึงมีบทบาทเป็นส่วนหน่ึงของแบบการใช้ชีวิต เราจะเห็นได้ว่าทุก
วันน้ีคนไทยต่ืนตัวในเรื่องกิจกรรมและกีฬาเพ่ือการพักผ่อนมากย่ิงข้ึน เช่นไปเที่ยวชายทะเล สนใจ
ศิลปกรรม สนใจดนตรี การแสดง มหรสพ การออกไปรับประทานอาหารนอกบ้าน เป็นต้น การเพ่ิม
การพักผ่อนจะนําไปสู่แบบของการใช้ชีวิตที่แตกต่างไปจากเดิม ต้ังแต่การดํารงชีพในครอบครัวไป
จนถึงการแต่งกาย และใช้เครื่องทุนแรง เป็นต้น 
 3.  ช่วงเวลาของการใช้ชีวิต (Pace of living) ในขณะนีก้ารเร่งช่วงเวลาของชีวิตมากขึ้น 
บุคคลจะไม่ใคร่เต็มใจที่จะรอเวลาที่จะตอบสนองความต้องการสําหรับสินค้า หรือบริการต่างๆ แม้ว่า
เขาจะไม่มีเงินพอที่จะซื้อก็ตาม แนวโน้มทางสังคมและจติวิทยาดังกล่าวน้ีจะเพ่ิมความสําคัญในการให้
สินเช่ือในการขายของนักการตลาด ตลอดจนเคร่ืองยนต์กลไกในการบรรจุสินค้า ผลิตสนิค้า 
ประทับตราสินค้า เพ่ือให้คนกับความต้องการของสิ่งแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไปเสมอ และเพ่ือให้
สอดคล้องกับความต้องการของผู้บริโภคราคาก็อาจจะตํ่าลงแต่บริการดีขึ้น 
 นอกจากเรื่องที่กล่าวมานี้แบบของการใช้ชีวิตของผู้บริโภคยังเก่ียวข้องกับต้นทุนในแง่ของ
เวลาและความพยายามท่ีลงไปในการจ่ายของการบริโภค และการใช้ของผู้ซื้อด้วย ปัจจบัุนการซื้อแต่
ละครั้งสะดวกรวดเร็วกว่าแต่ก่อนมาก เน่ืองจากมีการเพ่ิมความสําคัญของการปฏิบัติทางการตลาด
มากขึ้น เช่น การใช้ตรายี่ห้อ และหีบห่อที่เด่นดึงดูดใน การโฆษณาและการส่งเสริมการขายที่เร้าใจ ย่ิง
ใจยุคจรวดนี้ดวยแล้วทุกสิ่งทกุอย่าที่ผลิตออกขายน้ัน นักการตลอดพยายามพัฒนาผลิตภัณฑ์ให้ 
“ใช้ได้โดยฉับพลัน” (Instant use) เราจะเห็นได้จากผลิตภัณฑ์นม นํ้าสม้ การแฟ โจ๊ก ข้าวต้ม 
นํ้าปลา ผงเครื่องแกงสําเร็จรูป เป็นต้น ทั้งน้ีเพ่ือให้เกิดความพอใจแก่ผู้บริโภคในการอํานวยความ
สะดวก และความง่ายแก่การบริโภคผลิตภัณฑ์ และเพ่ือให้เหมาะแก่การเปลี่ยนแปลงของแบบ 

การใช้ชีวิตของผู้คนในสงัคมปัจจุบัน คือ 
 การเคลื่อนที่ทางสังคม (Social mobility) การเคลื่อนที่ทางสังคมเป็นลักษณะที่สําคญัอย่าง
หน่ึงของแบบการใช้ชีวิตของผู้บริโภคซึ่งหมายถึงสิ่งต่างๆ เช่น การเปลี่ยนงาน รายได้เพ่ิม และการ
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แยกจากบุคคลยุคก่อนหน้าตน เป็นต้น การศึกษาที่เพ่ิมขึ้นได้ยกระดับรสนิยม และกลายเป็นส่วน
สําคัญในการเพิ่มการเคลื่อนที่ทางสังคม นอกจากน้ันการศึกษาได้ทําใหง้านเก่ียวกับการเคลื่อนที่ย้าย
ภายในช้ันสังคมง่ายขึ้น และเป็นเหตุให้บุคคลหวังที่จะหารายได้สูงข้ึนในอนาต ปรากฏว่าในปัจจุบันน้ี
นิสัยการใช้จ่าย และแบบแผนครอบครัวได้เปลี่ยนไป โดยข้ึนอยู่กับความปรารถนาและความ
คาดหมายมากกว่าที่จะขึ้นอยู่กับรายได้ปัจจุบัน เราจะเห็นได้ว่ามีการใช้สินเช่ือมากข้ึนและการเคลี่อน
ที่ก็เพ่ิมมากขึ้น ชนช้ันกลางมีมากข้ึน การเคลื่อนที่ทางภูมิศาสตร์ก็มีมากขึ้นด้วย บุคคลย้ายท้องถิ่นเข้า
ไปในเมืองใหญโ่ดยเฉพาะกรุงเทพมหานครจนแน่นไปหมด 

บทบาทของแบบการใช้ชีวิต 
 แบบของการใช้ชีวิตสําหรับผู้บริโภคมี 2 บทบาท คือ (อดุลย์ จาตุรงคกุล 2543, หน้า 260)  
 1.  เป็นแรงจูงใจหลักในการซื้อ (A basic motivator) เช่น ความปรารถนาที่จะรักษาเพ่ิมพูน
แบบของการใช้ชีวิตในปัจจุบัน ทําให้เกิดกิจกรรมการตัดสนิใจซื้อ และใช้สิจ้า ความต้องการที่จะ
ตัดสินใจซื้อน้ีเกิดจากเราคือใคร เราเป็นอะไร และปญัหาและโอกาสท่ีเราประสบในชีวิต 
 2.  การเปลี่ยนแปลงอันเน่ืองมาจากผลการตัดสินใจ ผลของการที่ผู้บริโภคทําการตัดสินใจ
เก่ียวกับตัวสินค้าที่ก่อให้เกิดข่าวสารการจูงใจ และทัศนคติ ซึ่งข่าวสารน้ีจะเปลี่ยนแปลงหรือเสริมแรง 
(Reinforce) แบบการใช้ชีวิต เช่นการใช้หรือการประเมินผลวันหยุดสุดสปัดาห์อาจนําไปสู่แบบการใช้
ชีวิตในการท่องเที่ยว (Travel-orieted-lifestyle) ในระดัดสูงกว่าเดิม แบบของการใช้ชีวิตอาจ
เปลี่ยนแปลง ถ้าเกิดการเปลี่ยนแปลงในตัวบุคคล กลุ่มอ้างอิง หรือครอบครัว 

การเปลี่ยนแปลงการใช้ชีวิต (Lifestyle changes) (อดุลย์ จาตุรงคกุล 2543,  
หน้า 260) 
 เมื่อเกิดมีการเปลี่ยนแปลงแบบของการใช้ชีวิต มักจะทําให้เกิดปัญหาซึ่งมีรากฐานมาจากการ
บริโภค (Consumption-related prodlems) และ/หรืออาจเกิดโอกาสที่จะทําการตัดสินใจใหม่ 
ปัญหานี้จะนําไปสู่กระบวนการที่มีความผันแปรและมีการเปลี่ยนแปลงเกิดขึ้นอย่างสมํ่าเสมอ การ
เปลี่ยนแปลงนีเ้กิดขึ้นเพราะการที่ผู้บริโภคทําการตัดสินใจ หรือไม่ก็เกิดการเปลี่ยนแปลงขึ้นใน
ตัวกําหนดของแบบการใช้ชีวิต เช่น เกิดการเปลี่ยนแปลงทีค่่านิยมจนทําให้แบบดังกล่าวเปลี่ยนแปลง
ด้วย 
 แบบการใช้ชีวิตบุคคลมิได้เปลี่ยนแปลงตลอดเวลา หรือเปลี่ยนแปลงอย่างมาก ถ้าเปลี่ยน
มากมายและสม่ําเสมอคนจะต้องวิตกกังวลและอาจเกิดภาวะล้มเหลว (Frustration) ดังน้ันแบบของ
การใช้ชีวิตค่อยๆ เปลี่ยนแปลงและเป็นไปในรูปแบบรู้ตัวและไม่รู้ตัว การเปลี่ยนแปลงมากและเป็นไป
อย่างกระทันหันที่มีผลต่อแบบการใช้ชีวิตเกิดขึ้นได้ในเฉพาะเหตุการณ์ต่างๆ เช่น สงคราม พายุ 
บาดเจ็บ แต่งงาน จบการศึกษา เด็กเกิด หย่า เปลี่ยนงาน และคูส่มรสตาย 
การจําแนกลักษณะของแบบการใช้ชีวิต 
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 แบบของการใช้ชีวิตสามารถจําแนกตามลักษณะได้ดังน้ี (อดุลย์ จาตุรงคกุล 2543, หน้า 261) 
 1.  ต่ืนตัวกับไม่ต่ืนตัว (Active versus passive) เช่น ผู้บริโภคเข้าร่วมในการเล่นกีฬาหรือ
เข้าดูคอนเสิร์ต รายการสด สว่นแบบไม่ต่ืนตัวน้ันผู้บริโภคดูโทรทัศน์หรือฟังเทปอยู่บ้าน 
 2.  การโอ้อวดกับการส่วนตัว (Ostentatious versus private) แบบแรกและแสวงหา
สัญลักษณ์แห่งความสําเร็จทีป่วงชนยอมรับ ซึ่งตรงข้ามกับแบบหลังแสวงหาสินค้าที่ใช้เฉพาะตัว 
 3.  ครอบครัวกับอาชีพ (Family versus private) แบบแรกมีบุตรและใช้เวลากับกิจกรรม
ของครอบครัว แต่แบบหลังไม่มีบุตรและใช้เวลาเพ่ือความก้าวหน้าในอาชีพ 
 4.  ท้องถิ่นกับนครหลวง (Local versus cosmopolitan) แบบแรกเข้าร่วมกับชมรมท้องถิ่น
กับแบบหลังเข้าร่วมกับโลกกว้างกว่า 
 ในการวิจัยคร้ังนี้ ผู้วิจัยได้กําหนดตัวแปรท่ีจะศึกษาถึงการกระทํากิจกรรมต่างๆ ความสนใจ 
และความคิดเห็นเกี่ยวกับแอปพลิเคช่ันในด้านต่างๆ  
  
2.6  งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

อัครเดช ป่ินสุข (2558) การยอมรับเทคโนโลยีสารสนเทศ คุณภาพการบริการอิเล็กทรอนิกส์ 
และส่วนประสมการตลาดในมุมมองของลูกค้าที่ส่งผลต่อความพึงพอใจ (E-satisfaction) ในการจอง
ต๋ัวภาพยนตร์ออนไลน์ผ่านระบบแอปพลิเคช่ันของผู้ใช้บริการในจังหวัดกรุงเทพมหานคร งานวิจัยน้ีมี
วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการยอมรับเทคโนโลยีสารสนเทศ คณุภาพการบริการอิเล็กทรอนิกส์ และ ส่วน
ประสมการตลาดในมุมมองของลูกค้าที่ส่งผลต่อความพึงพอใจ (E-satisfaction) ในการจองต๋ัว
ภาพยนตร์ออนไลน์ผ่านระบบแอปพลิเคช่ันของผู้ใช้บริการในจังหวัด กรุงเทพมหานคร โดยใช้
แบบสอบถามปลายปิดที่ผ่านการทดสอบความตรงของเน้ือหาและมีระดับความเช่ือมั่นโดยรวมเท่ากับ.
942 ในการเก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้ที่เคยใช้บริการจองต๋ัวภาพยนตร์ ออนไลน์ผ่านระบบแอปพลิเคช่ัน
ในเขตจังหวัดกรุงเทพมหานคร จํานวน 280 คน และวิเคราะห์ข้อมูล โดยใช้การวิเคราะห์ความ
ถดถอยเชิงพหุคูณ  

ผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอายุตํ่ากว่า 20 ปี มี
การศึกษา ระดับปริญญาตรี มีอาชีพนักเรียน/ นักศึกษา และมีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนตํ่ากว่า 15,000 
บาท ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อความพึงพอใจในการจองต๋ัวภาพยนตร์
ออนไลน์ผ่านระบบแอปพลิเคช่ันของผู้ใช้บริการในจังหวัดกรุงเทพมหานคร อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ
ที่ระดับ.05 ได้แก่ 1) การยอมรับเทคโนโลยีสารสนเทศ ด้านการรับรู้ถึงความง่ายต่อการใช้งาน และ 
ด้านการรับรู้ประโยชน์ 2) คณุภาพการบริการอิเล็กทรอนิกส์ด้านความน่าเช่ือถือ และด้านความเป็น
ส่วนตัว และ 3) ส่วนประสมการตลาดในมุมมองของลูกค้า ด้านความต้องการเฉพาะของลูกค้า และ 
ด้านความสะดวกในการใช้งาน โดยร่วมกันพยากรณ์ความพึงพอใจในการจองต๋ัวภาพยนตร์ออนไลน์
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ผ่านระบบแอปพลิเคช่ันของผู้ใช้บริการในจงัหวัดกรุงเทพมหานครได้ร้อยละ 56 ในขณะที่คุณภาพการ
บริการอิเล็กทรอนิกส์ด้านการตอบสนองความต้องการ และด้านการเข้าถึงการให้บริการ ส่วนประสม
การตลาดในมุมมองของลูกค้าด้านการจัดองค์ประกอบ และด้านช่องทางในการสื่อสารไม่ส่งผลต่อ
ความพึงพอใจในการจองต๋ัวภาพยนตร์ออนไลน์ผ่านระบบแอปพลิเคช่ันของผู้ใช้บริการในจังหวัด
กรุงเทพมหานคร 

กรรณิการ์ กีรติโกศล (2549) ทัศนคติและพฤติกรรมของผูใ้ช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์ของคน
วัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร.การวิจัยคร้ังนี้มีจุดมุ่งหมาย เพ่ือศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมของ
ผู้ใช้บริการรถแท็กซีม่ิเตอร์ของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร โดยทําการศึกษาวิจัยเก่ียวกับ
ทัศนคติของผู้ใช้บริการ ใน 4 ด้าน ได้แก่ ด้านผลิตภัณฑ์ ด้านราคา ด้านบุคลากร และด้านการ
ให้บริการ รวมถึงการศึกษาวิจัยพฤติกรรมของผู้ใช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์ เก่ียวกับ วันที่ใช้บริการ 
เวลาที่ใช้บริการจํานวนผู้ร่วมเดินทาง ระดับการใช้บริการต่อเดือนโดยเฉล่ีย และระดับคา่โดยสารโดย
เฉลี่ยต่อคร้ังที่ใช้บริการกลุ่มตัวอย่างที่ทําการศึกษาวิจัย ได้แก่ ผูใ้ช้บริการที่เป็นคนวัยทํางานในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีอายุระหว่าง 20 – 60 ปี จํานวน 400 คน โดยใช้แบบสอบถาม เป็นเคร่ืองมือใน
การเก็บรวบรวมข้อมูล สถิติทีใ่ช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลได้แก่ การหาค่าความถ่ี ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ยและ
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน สถติิที่ใช้ในการทดสอบสมมติฐาน ได้แก่ การทดสอบค่า t-test  
(Independent t-test) การวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-Way Analysis of Variance)
การวิเคราะห์ความแตกต่างเป็นรายคู่ (Least Significant Difference LSD) และการวิเคราะห์
ความสัมพันธ์อย่างง่ายของเพียร์สัน (Pearson Product Moment Correlation Coefficient) โดย
การวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ ใช้โปรแกรมสําเร็จรูป SPSS เวอร์ช่ัน 13 (Statistical Package 
forSocial Sciences for Windows Version 13.0)  ผลการวิจัยพบว่า 

1. ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง อายุระหว่าง 20 –  
29 ปีสถานภาพโสด ระดับการศึกษาปริญญาตรี อาชีพพนักงาน / ลูกจ้างเอกชน และมีรายได้รวม
10,000- 30,000 บาทต่อเดือน 

2. ทัศนคติของผู้ใช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์ ในด้านผลิตภัณฑ์ และด้านราคาอยู่ใน 
เกณฑ์ดีและทศันคติในด้านบุคลากร และด้านการให้บริการ อยู่ในเกณฑป์านกลาง 

3. พฤติกรรมการใช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์ของผู้ใช้บริการ โดยส่วนใหญ่จะใช้ 
บริการในวันหยุดสุดสัปดาห์และวันหยุดนักขัตฤกษ์ มากกว่าวันทํางาน จันทร์ – ศุกร์ และใช้บริการใน
เวลาเย็น โดยจะมีจํานวนผู้ร่วมเดินทาง 1 – 2 คน ระดับการใช้บริการต่อเดือนโดยเฉล่ีย 3 – 5 คร้ัง 
และระดับค่าโดยสารโดยเฉลี่ยคร้ังละ 61.00 – 100.00 บาท 
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4. ผู้ใช้บริการที่มีเพศ อาชีพ และ รายได้ต่อเดือนโดยเฉล่ีย ต่างกัน มีพฤติกรรม 
การใช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์เก่ียวกับระดับการใช้บริการต่อเดือนโดยเฉล่ีย ไม่แตกต่างกัน ส่วน
ผู้ใช้บริการที่มอีายุ สถานภาพสมรส และ ระดับการศึกษา ต่างกัน มีพฤติกรรมการใช้บริการเก่ียวกับ 
ระดับการใช้บริการต่อเดือนโดยเฉลี่ย แตกต่างกัน 

5. ผู้ใช้บริการที่มีเพศ การศึกษา และ รายได้ต่อเดือนโดยเฉล่ีย ต่างกัน มี 
พฤติกรรมการใช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์เก่ียวกับระดับค่าโดยสารโดยเฉลี่ยต่อครั้ง แตกต่างกัน ส่วน
ผู้ใช้บริการที่มอีายุ สถานภาพสมรส และ อาชีพ ต่างกัน มีพฤติกรรมการใช้บริการเก่ียวกับระดับค่า
โดยสารโดยเฉล่ียต่อคร้ัง ไม่แตกต่างกัน 

6. ทัศนคติด้านผลิตภัณฑ์ ที่มีต่อการใช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์ มีความสมัพันธ์กับ 
พฤติกรรมเกี่ยวกับระดับการใช้บริการต่อเดือนโดยเฉล่ีย แต่ไม่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมเกี่ยวกับ
ระดับค่าโดยสารโดยเฉลี่ยต่อคร้ังที่ใช้บริการ 

7. ทัศนคติด้านราคา ที่มีต่อการใช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์ ไมม่คีวามสัมพันธ์กับ 
พฤติกรรมเกี่ยวกับระดับการใช้บริการต่อเดือนโดยเฉล่ีย และไม่มีความสมัพันธ์กับพฤติกรรมเกี่ยวกับ
ระดับค่าโดยสารโดยเฉลี่ยต่อคร้ังที่ใช้บริการ 

8. ทัศนคติด้านบุคลากร ทีม่ีต่อการใช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์ ไม่มีความสมัพันธ์กับ 
พฤติกรรมเกี่ยวกับระดับการใช้บริการต่อเดือนโดยเฉล่ีย แต่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมเก่ียวกับ
ระดับค่าโดยสารโดยเฉลี่ยต่อคร้ังที่ใช้บริการ 

9. ทัศนคติด้านการให้บริการ ทีม่ีต่อการใช้บริการรถแท็กซี่มเิตอร์ ไม่ม ี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมเกี่ยวกับระดับการใช้บริการต่อเดือน แต่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรม
เก่ียวกับระดับค่าโดยสารโดยเฉลี่ยต่อครั้งที่ใช้บริการ 

นุชจรินทร์ ศรสีุวรรณ์ (2553) ได้ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการใช้งาน และปัจจัยที่มีผลในการ
เลือกใช้แอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟน กรณีศกึษา : นักศึกษามหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย์ มี
วัตถุประสงค์เพ่ือการศึกษาพฤติกรรมการเลอืกซื้อ และเลอืกใช้แอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟน สํารวจ
ความพึงพอใจของผู้ใช้สมารท์โฟนต่อการใช้แอปพลิเคช่ันต่างๆ และเพ่ือศึกษาลําดับความสําคัญของ
แต่ละปัจจัยทีม่ีความสําคัญต่อการตัดสินใจเลือกใช้แอปพลิเคช่ันต่างๆ โดยใช้วิธีการเชิงสํารวจ จาก
ประชากรกลุ่มตัวอย่างจํานวน 393 คน ใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือ ใช้ค่าสถิติ Chi-square, One 
way ANOVA, อัตราร้อยละ (Percentage), ค่าความถ่ี (Frequency), ค่าเฉลี่ย (Mean), ส่วน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ 
แอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟน เป็นเพศหญิงร้อยละ 60.6 และเพศชายร้อยละ 39.4 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้
แอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟนในช่วงอายุ 24-26 ปี คิดเป็นร้อยละ 31.0 รองมาคือช่วงอายุ 21-23 ปี 
คิดเป็นร้อยละ 29.5 และช่วงอายุ 27-30 ปี คิดเป็นร้อยละ 19.1 พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่ใช้แอปพลิเคช่ัน
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บนสมาร์ทโฟนส่วนใหญศ่ึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรีร้อยละ 72.5 และระดับปริญญาโทร้อยละ 24.7 
กลุ่มตัวอย่างที่ใช้แอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟนรายได้เฉลี่ยอยู่ในช่วง 10,001 –15,000 บาท และ 
15,001 –20,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 26.0 เท่ากัน และผลการวิเคราะห์ข้อมูลเก่ียวกับพฤติกรรม 
ทัศนคติ และความพึงพอใจในการใช้งานแอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟน พบว่า ผู้ใช้ส่วนใหญ่เคยมี
ประสบการณ์ในการใช้งานร้อยละ 82.2 ระยะเวลาในการใช้งานโดยเฉลี่ย 1 วันพบว่าส่วนมากใช้เวลา
น้อยกว่า 1 ช่ัวโมงคิดเป็นร้อยละ 40.7 รองลงมาคือใช้เวลา 1 –3 ช่ัวโมงคิดเป็นร้อยละ 34.4 และ ใช้
เวลา 3 -5 ช่ัวโมงคิดเป็นร้อยละ 13.2 ในด้านค่าใช้จ่ายเฉลีย่ต่อเดือนพบว่าผู้ใช้ส่วนใหญม่ีค่าใช้จ่ายใน
การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยเฉล่ียต่อเดือน 500 –1,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 62.1 7 รองลงมาคือตํ่า
กว่า 300 บาท คิดเป็นร้อยละ 24.4 และ 1,000 –1,500 บาท คิดเป็นร้อยละ 12.0 ส่วนในด้านยี่ห้อ
พบว่า ผู้ใช้ส่วนใหญใ่ช้งานโทรศัพท์เคลื่อนที่ยี่ห้อ Nokia คิดเป็นร้อยละ 38.4 รองลงมาคือ 
Blackberry คิดเป็นร้อยละ 21.9 LG คิดเป็นร้อยละ 12.2 และ IPhone คิดเป็นร้อยละ 6.1 
ระบบปฏิบัติการของโทรศัพท์เคลื่อนที่ทีใ่ช้งาน พบว่าผู้ใช้ส่วนใหญใ่ช้งานด้วยระบบ Symbian OS 
คิดเป็นร้อยละ 37.5 รองลงมาคือไม่มีระบบปฏิบัติการ คิดเป็นร้อยละ 21.4 Blackberry OS คิดเป็น
ร้อยละ 20.1 Android OS คิดเป็นร้อยละ 7.1 และiOSคิดเป็นร้อยละ 6.1 ส่วนด้านของทัศนคติใน
การใช้งานแอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ประทับใจเมื่อได้ใช้ 
แอปพลิเคช่ันที่ตรงต่อความต้องการใช้งานอยู่ในระดับมาก โดยมีค่าเฉลีย่ 3.88 รองลงมาคือ
ความสามารถในการทํางานของแอปพลิเคช่ันมีผลต่อการเลือกอยู่ในระดับมาก โดยมีคา่เฉลี่ย 3.87 
ลําดับสามแอปพลิเคช่ันมีความแตกต่างและหลากหลายอยู่ในระดับมาก โดยมีค่าเฉลี่ย 3.78  

ปณิตา ล่าซา และกัลยา อุดมวิทิต (2554) ได้ศึกษาเรื่อง โปรแกรมประยกุต์สําหรับอุปกรณ์
เคลื่อนที่ (Mobile Application) โดยสํารวจจากแบบสอบถามพบว่า ประเภทของโปรแกรมประยุกต์
สําหรับอุปกรณ์เคลื่อนที่ในการสํารวจคร้ังน้ีแบ่งออกเป็น 5 ประเภท ได้แก่ แอปพลิเคช่ันเพ่ือการ
สื่อสาร (Communication Application), แอปพลิเคช่ันเพ่ือรองรับการใช้งานมัลติมีเดีย 
(Multimedia Application), แอปพลิเคช่ันเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางาน (Productivity 
Application), แอปพลิเคช่ันเพ่ือการท่องเที่ยว (Travel Application) และแอปพลิเคช่ันเพ่ือเพ่ิม
ประโยชน์ใช้สอย (Utility Application) จากผลการสํารวจพบว่า ความนิยมในการใช้งานแต่ละ
ประเภทใกล้เคียงกัน โดยแอปพลิเคช่ันเพ่ือการสื่อสารมีผูใ้ช้งานมากที่สุด (ร้อยละ 44.2) รองลงมา
ได้แก่ แอปพลิเคช่ันทางด้านมัลติมีเดีย (ร้อยละ 42.1) และแอปพลิเคช่ันเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการ
ทํางาน (ร้อยละ 31.8) ตามลําดับ นอกจากน้ี จากผลการสํารวจกลุ่มผูใ้ช้อินเทอร์เน็ตในประเทศไทย 
ปี 2553 พบว่า มีจํานวน 5,880 คนที่เคยใช้โปรแกรมประยุกต์สําหรับอุปกรณ์เคลื่อนที่จากจํานวน
ผู้ตอบแบบสอบถาม ทั้งหมด 14,067 คน โดยปัจจัยที่ทําให้ใช้โปรแกรมประยุกต์สําหรับอุปกรณ์
เคลื่อนที่ (Mobile Application) อันดับที่ 1 คือ โปรแกรมประยุกต์ได้รับการติดต้ังอยู่ในอุปกรณ์อยู่
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แล้ว ร้อยละ 31.3 รองลงมาได้แก่ เพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้งานอุปกรณ์ ร้อยละ 21.4 เพ่ือความ
สะดวกและความบันเทิง ร้อยละ 15.2 และจําเป็นต่อการทํางานและการใช้ชีวิตประจําวัน ร้อยละ 
14.1 เป็นต้น เมื่อสอบถามถึงความต้องการใช้งานโปรแกรมประยุกต์จากอุปกรณ์เคลื่อนที่ ผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ ่ร้อยละ 24.2 ต้องการใช้โปรแกรมประยุกต์เพ่ือตอบสนองการใช้งานด้าน
สังคมออนไลน์ รองลงมาได้แก่ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางานของอุปกรณ์เคลื่อนที่ รอ้ยละ 19.2 
เพ่ือตอบสนองความต้องการติดตามข่าวสารประจําวัน ร้อยละ 17.3 เป็นต้น  

วิทยาลัยการจัดการ มหาวิทยาลัยมหิดล (2555) ได้ศึกษาพฤติกรรมของกลุ่มผูใ้ช้งานโมบาย
แอปพลิเคช่ันในประเทศไทย โดยการสํารวจกลุ่มผูใ้ช้โมบายแอปพลิเคช่ันจํานวน 700 ตัวอย่าง พบว่า
คนใช้โมบายแอปพลิเคช่ันช่วงอายุ 25-29 ปีคิดเป็นร้อยละ 40 รองลงมาคือช่วงอายุ 20-24 ปี คิดเป็น
ร้อยละ 24 ช่วงอายุ 15-19 ปี คิดเป็นร้อยละ 13 ช่วงอายุ 30-34 ปี คดิเป็นร้อยละ 12 ช่วงอายุ 35-
39 ปี คิดเป็นร้อยละ 3 ช่วงอายุ 40-44 ปี คิดเป็นร้อยละ 3 และช่วงอายุ 45-49 ปีคิดเป็นร้อยละ 1 
พบว่าระดับการศึกษาส่วนใหญ่คือ ปรญิญาตรี คิดเป็นร้อยละ 65 อาชีพส่วนใหญค่ือ พนักงานบริษัท 
คิดเป็นร้อยละ 51 พบว่าเหตุผลในการดาวน์โหลดโมบายแอปพลิเคช่ันคือ ตอบสนองไลฟ์สไตล์คิดเป็น
ร้อยละ 44 รองลงมาคือเพ่ือประโยชน์ในการใช้งานคิดเป็นร้อยละ 23 และเพ่ือความบันเทิงคิดเป็น
ร้อยละ 13 พฤติกรรมการดาวน์โหลดพบว่ามีผู้ใช้โมบายแอปพลิเคช่ันแบบดาวน์โหลดฟรีร้อยละ 61 
รองลงมาคือใช้ทั้งแบบฟรีและเสียเงินคิดเป็นร้อยละ 38 และดาวน์โหลดแบบเสียเงินคิดเป็นร้อยละ 2 
จํานวนการดาวน์โหลดโมบายแอปพลิเคช่ันส่วนใหญค่ือ 2-5 ครั้งต่อเดือนคิดเป็นร้อยละ 55 สําหรับผู้
ดาวน์โหลดแบบฟรี และร้อยละ 58 สําหรับผู้ดาวน์โหลดแบบเสียเงินระบบปฏิบัติการสมาร์ทโฟน 
เป็นของ Apple คิดเป็นร้อยละ 69 และ Android คิดเป็นร้อยละ 31 

อลิศรา เสมชูโชติ (2550) ลักษณะการใช้บริการรถแท็กซี่ของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครการศึกษาครั้งน้ี มีวัตถุประสงค์เพ่ือการศึกษาการใช้บริการรถแท็กซีใ่นเขต
กรุงเทพมหานครศึกษาทัศนคติ สาเหตุ และเหตุจูงใจที่ประชาชนเลือกใช้บริการรถแท็กซี่โดยวิธีการ
เรียกผ่านศูนย์วิทยุสื่อสาร และโดยวิธีโบกเรียกตลอดจนประมาณการจํานวนผู้ใช้บริการรถแท็กซี่ใน
เขตกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาข้อมูล สามารถแบ่งออกเป็น 7 ส่วนดังน้ีคือ 1. การสรุปอธิบาย
ลักษณะของผู้ใช้บริการรถแท็กซี ่2. ลักษณะการเดินทางด้วยรถแท็กซี ่3. ลักษณะการเดินทางด้วยรถ
แท็กซี่โดยวิธีเรียกผ่านศูนย์วิทยุสื่อสาร 4. ลกัษณะการเดินทางด้วยรถแท็กซี่โดยวิธีการโบกเรียก 
5. ทัศนคติสาเหตุ และแรงจูงใจที่เลือกใช้บริการรถแท็กซี่ผา่นศูนย์วิทยุสื่อสาร 6. ทัศนคติ สาเหตุ 
และแรงจูงใจทีเ่ลือกใช้บริการรถแท็กซี่โดยวิธีโดบกเรียก 7. ประมาณการจํานวนผู้ใช้บริการรถแท็กซี่
เปรียบเทียบกับ TDMC V และงานวิจัยของ สกว. 
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จากผลการศึกษาข้อมูลสามารถเสนอแนวทางในการจัดการเพ่ือมุ่งแก้ไขปัญหาการจราจร แก่  
1. หน่วยงานภาครัฐ 2. ผู้ประกอบการศูนย์วิทยุสื่อสารรถแทก็ซี่ โดยยึดหลกัการ 

ปรับปรุง โดยลดการสูญเสียจากการว่ิงเที่ยวเปล่าของรถแท็กซี่ ส่งเสริมความสะดวกในการเข้าถึง
บริการ เช่น การจัดระเบียบจุดจอดรอ การเพ่ิมความสะดวกสบายและความปลอดภัยในการเดินทาง 
การส่งเสริมการขาย เช่น การลดราคาค่าโดยสาร การส่งเสริมการขายให้ตรงกลุ่มเป้าหมายจากแนว
ทางการปรับปรุงดังกล่าว จะเป็นการสนับสนุนการใช้บริการรถแท็กซี่ อย่างมีประสิทธิภาพ และเพ่ิม
ศักยภาพของระบบการจราจรในกรุงเทพมหานคร 

สุชาดา พลาชัยภิรมย์ศิล (2554) ได้วิจัยเรื่องแนวโน้มการใช้โมบายแอปพลิเคช่ันโดยแนวโน้ม
การใช้งาน Mobile Device อย่างสมาร์ทโฟนเพ่ิมขึ้นอย่างก้าวกระโดดในช่วงไม่กี่ปีที่ผ่านมา ซึ่งเป็น
ผลมาจากการพัฒนา Mobile Applications และเทคโนโลยี ของตัวเคร่ืองโทรศัพท์จากค่ายผู้ผลิต
โทรศัพท์ โดยเฉพาะการพัฒนาต่อยอดแอปพลิเคช่ันบนอุปกรณ์เคลื่อนที่ของบริษัทต่างๆ ที่แข่งขันกัน
เพ่ือชิงความเป็นหน่ึงในตลาดด้าน Mobile Application ซึ่งการพัฒนาแอปพลิเคช่ันแบ่งเป็นการ 
พัฒนาแอปพลิเคช่ันระบบ (Operation System) และแอปพลิเคช่ันซอฟต์แวร์ที่ตอบสนองการใช้งาน
บนอุปกรณ์ และด้วยแอปพลิเคช่ันที่ เพ่ิมข้ึนและมีประสทิธิภาพมากขึ้นทําให้ผูใ้ช้อุปกรณ์เคลื่อนทีม่ี
แนวโน้มใช้โปรแกรมต่างๆ เพ่ือตอบสนองกิจกรรมในชีวิตประจําวัน ได้แก่ ทําธุรกรรมทางการเงิน 
เช่ือมต่อและสืบค้นข้อมูลบนเครือข่ายอินเทอร์เน็ต ชมภาพยนตร์ ฟังเพลง หรือแมแ้ต่การเล่นเกมส์ 
ซึ่งมีทั้งออนไลน์ และออฟไลน์ ด้วยอัตราการขยายตัวด้านการใช้งานอุปกรณ์เคลื่อนที่ ทําให้บริษัทช้ัน
นําด้านโทรศัพท์มือถือหลายแห่งหันมาให้ความสําคัญกับการพัฒนาโปรแกรมบนโทรศพัท์มือถือ โดย
เช่ือว่าจะมีอัตราการดาวน์โหลดเพ่ือใช้งานที่เติบโตอย่างเห็นได้ชัด 

นพพร เหล็งขวัญยืน (2545)ได้ทําการวิจัยเรื่อง ความเหมาะสมในการใช้เทคโนโลยี GPRS 
(General Packet Radio Service) กับการให้บริการโทรศพัท์มือถือของไทย พบว่าการให้บริการใน
ระบบ GPRS น้ันมีความสัมพันธ์กับรูปแบบของการให้บริการที่เสนอให้กับผู้บริโภค โดยรูปแบบของ
การให้บริการนั้นมีความหลากหลายและมคีวามน่าสนใจในตัวมันเอง และถ้าหากตรงกับพฤติกรรม
และความต้องการของผู้บริโภคและประกอบกับมีการกระตุ้นตลาดที่ดี ก็จะมีส่วนทาให้ผู้บริโภคราย
ใหม่เข้ามาใช้บริการGPRS เพ่ิมมาขึ้นอนาคตและก็เป็นความสัมพันธ์ที่สอดคล้องกันของการใช้
เทคโนโลยีใหมใ่นการให้บริการกับการการตอบรับตลาดการให้บริการโทรศัพท์มือถือของไทย 



บทที่ 3 
ระเบยีบวิธีวิจัย 

 
 การศึกษาวิจัยเร่ือง “พฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการใช้แอปพลิเคชันแท๊กซี ่
(taxi application)” ผู้วิจัยดาเนินการศึกษาค้นคว้าตามขั้นตอนดังต่อไปน้ี 
 
3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

3.1.1 ประชากร 
กลุ่มประชากรที่ผู้วิจัยจะทําการศึกษาค้นคว้าในการวิจัยคร้ังนี้ คือ ผู้ใช้บรกิารของแท็กซีแ่บบ

การเรียกโดยผ่านแอปพลิเคชันแท๊กซี ่(taxi application) 
3.1.2 ขนาดกลุ่มตัวอย่าง 

  ประชากรในการศึกษาคร้ังนี้คือ กลุ่มคนผู้ใช้แอปพลิเคชันสําหรับบริการเรียกแท็กซี ่
ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยการศึกษาวิจัยคร้ังน้ีไม่สามารถระบุจํานวนประชากรผู้ใช้บริการแอปพลิเค
ชันสําหรับบริการเรียกแท็กซีผ่่านสมาร์ทโฟนได้ไม่ทราบจํานวนแน่นอน ดังน้ันจึงต้องกําหนดขนาด
กลุ่มตัวอย่างโดยอ้างอิงจากสูตรในการคํานวณโดยใช้สูตรของ W.G. cochran โดยกําหนดสัดส่วนของ
ประชากรท่ีผู้วิจัยกําลังสุ่ม คอื 50% ระดับความเช่ือมั่น 95% และสัดส่วนความคลาดเคลื่อนเท่ากับ  
± 5 % ซึ่งสูตรในการคํานวณที่ใช้ในการศึกษาครั้งน้ี คือ 

สูตรคือ݊ ൌ Pሺଵ ିPሻ௭మ

ௗమ  
 

เมื่อ  n แทน ขนาดตัวอย่าง  
P แทน สัดส่วนของประชากรที่ผู้วิจัยกําลังสุ่ม 0.5 ที่ระดับที่เช่ือถือได้ไม่ตํ่ากว่า50% 
Z แทน ระดับความเช่ือมันที่ผู้วิจัยกําหนดไว้  Zมีค่าเท่ากับ 1.96 ที่ระดับความเช่ือ

มัน 95% 
dแทน ค่าความผิดพลาดสูงสดุที่เกิดขึ้น = 0.05 
 

แทนค่า݊ ൌ
ሺ଴.ହሻሺଵି଴.ହሻሺଵ.ଽ଺ሻమ

ሺ଴.଴ହሻమ  
 
= 384.16 
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ได้ขนาดกลุ่มตัวอย่างจํานวน 384 โดยทําการแจกแบบสอบถามให้กับผู้เคยใช้บริการแอป
พลิเคชันสําหรับบริการเรียกแท็กซีผ่่านสมาร์ทโฟน ในเขตกรุงเทพมหานครเพ่ือความสะดวกในการ
ประเมินผล และการ วิเคราะห์ข้อมูล ผู้วิจัยจึงใช้ขนาดกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 ตัวอย่าง ซึ่งถือได้ว่า
ผ่านเกณฑ์ตามท่ี เง่ือนไขกําหนด คือไม่น้อยกว่า 384 ตัวอย่าง 

3.1.3 วิธีการสุ่มตัวอย่าง 
การวิจัยในครั้งน้ีผู้วิจัยใช้การสุ่มด้วยกัน ดังน้ี 

1. การสุ่มตัวอย่างเฉพาะเจาะจง (purposivesampling) เป็นการสุ่มตัวอย่างโดย
เลือกสอบถามในกลุ่มตัวอย่าง ว่ามีลักษณะสอดคล้องหรือเป็นตัวแทนที่จะศึกษาหรือไม่  
 
3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

3.2.1 การสร้างเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
ผู้วิจัยใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือเพ่ือเก็บรวบรวมข้อมูลจากตัวอย่าง โดยมีรายละเอียด

เก่ียวกับการสร้างแบบสอบถามเป็นขั้นตอน 
ขั้นตอนการสร้างและหาคุณภาพของเคร่ืองมือ ผู้ศึกษาได้ดําเนินงานโดยมีรายละเอียดดังน้ี 

ขั้นตอนที ่1 ศึกษาทฤษฎีเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวข้องแล้วนํามากําหนดกรอบ 
แนวคิดในการวิจัย 

ขั้นตอนที ่2 สร้างแบบสอบถามฉบับร่างโดยกําหนดประเด็นและขอบเขตคําถามให้ 
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

ขั้นตอนที ่3 นําร่างเคร่ืองมือซึ่ง ได้แก่ แบบสอบถามให้อาจารย์ที่ปรึกษาพิจารณา 
ความเหมาะสมของเครื่องมือเพ่ือปรับปรุงแบบสอบถาม 

ขั้นตอนที ่4 นําแบบสอบถามท่ีปรับปรุงแก้ไขแล้วเสนอต่อผู้เช่ียวชาญเพ่ือตรวจสอบ 
ความเที่ยงตรงเชิงเน้ือหาจํานวน 3 ท่าน 

ขั้นตอนที ่5 นําแบบสอบถามท่ีได้ปรับปรุงแล้วไปทําการทดสอบเบ้ืองต้นกับกลุ่ม 
ตัวอย่างข้างเคียงเพ่ือหาค่าความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม (Reliability) 

ขั้นตอนที ่6 ปรับปรุงรูปแบบสอบถามอีกครัง้แล้วนําเสนออาจารย์ที่ปรึกษา เพ่ือ 
แก้ไขปรับปรุง เพ่ิมเติม เพ่ือให้ได้แบบสอบถามท่ีมีประสทิธิภาพ  

ขั้นตอนที ่7 นําแบบสอบถามฉบับสมบูรณ์ไปเก็บขอมูลกับกลุ่มตัวอย่าง 
เคร่ืองมือในการวิจัยคร้ังนี้เป็นแบบสอบถาม (Questionnaire) จํานวน 400 ชุด โดยอาศัย

ข้อมูลจากการค้นคว้า เอกสาร และงานวิจัยที่เก่ียวข้อง ซึ่งแบบสอบถามดังกล่าวเป็นเป็นคําถามปลาย
ปิด (Close-ended Question) และคําถามเป็นแบบปลายเปิด (Open-ended Question) และ
ลักษณะคําถามเป็นแบบมาตราส่วนประเมินค่า (Rating Scale) ประกอบด้วย 4 ส่วน ดังน้ี 



64 

ส่วนที ่1 : ข้อมูลทั่วไปของผูต้อบแบบสอบถาม เป็นแบบสอบถามปลายปิด  เป็นข้อมลู
ลักษณะส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ และ รายได้ต่อ
เดือน ของผู้ตอบแบบสอบถาม คําถามเป็นแบบแสดงรายการเพ่ือให้เลือกตอบ (Checklist) จํานวน 5 
ข้อ 

ส่วนที่ 2 : ข้อมูลพฤติกรรมการเลือกใช้แอปพลิเคชันเรียกแท็กซีผ่่านสมาร์ทโฟน เป็น
แบบสอบถามปลายปิด  เป็นข้อมูลลักษณะส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ วันที่ เวลา 
จํานวนผู้ใช้ จํานวนการใช้บริการ และแอปพลิเคชันที่ใช้ ของผู้ตอบแบบสอบถาม คําถามเป็นแบบ
แสดงรายการเพ่ือให้เลือกตอบ (Checklist) จํานวน 5 ข้อ 
 ส่วนที่ 3 : ข้อมูลเกี่ยวกับรูปแบบการดําเนินชีวิต ประกอบด้วย ด้านการทํางานของแอป
พลิเคชัน ด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคชัน ด้านการใช้งาน ด้านประสิทธิภาพ ด้านการบํารุงรักษา 
ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน ซึ่งลกัษณะคําถามเป็นแบบมาตราส่วนประมาณ
ค่า (rating scale) 5 ระดับ 

ส่วนที่ 4 ข้อมลูเกี่ยวกับความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคชันเรียกแท็กซี ่ประกอบด้วย
ด้านการทํางานของแอปพลิเคชันด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคชันด้านการใช้งานด้าน
ประสิทธิภาพด้านการบํารุงรักษา ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกันซึ่งลักษณะ
คําถามเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (rating scale) 5 ระดับ  

ส่วนที่ 5 :ข้อเสนอแนะ และความคิดเห็นอ่ืนๆ 
 
3.3 การวิเคราะห์ข้อมูล 

ในการวิจัยคร้ังนี้ผู้วิจัยทําการวิเคราะห์ข้อมูลโดยนําแบบสอบถามท่ีได้กลับคืนมาทั้งหมด
ตรวจสอบความสมบูรณข์องแบบสอบถามและนํามาวิเคราะห์และประมวลผลโดยใช้โปรแกรม
สําเร็จรูปทางสถิติ แล้วนําค่าสถิติต่าง ๆ ไปใช้ในการวิเคราะห์เพ่ือแปลผลและเขียนรายงานวิจัยต่อไป  
โดยสถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์มีดังน้ี 

1. การวิเคราะห์ข้อมูล ทําการประมวลข้อมลูและวิเคราะห์ข้อมูลด้วยคอมพิวเตอร์โดยใช้
โปรแกรมการวิเคราะห์ข้อมูลสําเร็จรูป 

2. วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถติิเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ได้แก่ จํานวนร้อยละ 
(Percentage) ค่าเฉลี่ย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ของข้อมูลเชิง
คุณภาพในลักษณะต่างๆ เพ่ือสรุปลักษณะทั่วไปของตัวอย่างที่ศึกษา 

3.วิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือทดสอบสมมติฐานโดยใช้สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics)  
กําหนดระดับนัยสําคัญ  α= 0.05  ในการทดสอบสมมติฐาน 
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 3.1 ทดสอบเปรียบเทียบความแตกต่างของตัวแปร ตามสมมติฐาน โดยใช้สถิติ  t-
test  และการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียว (One Way Analysis of Variance – 
ANOVA) ใช้สถิติ F-test  และใช้วิธีการทดสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ตามวิธีของ LSD ที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ 0.05 และหาค่าสัมประสทิธ์ิสหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s product 
moment correlation coefficient) ใช้ในการศึกษาความสัมพันธ์และทิศทางของความสัมพันธ์ของ
ตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม 

4.การเก็บข้อมูลเราจํานําแบบสอบถามไปแจกตามห้างสรรพสินค้ามหาวิทยาลัยโดยจะ
สอบถามก่อนว่ารู้จักหรือเคยใช้แอปพลิเคช่ันเรียกรถผ่านโทรศัพท์สมารท์โฟนหรือไม่ และจึงแจก
แบบสอบถามจํานวน400ชุด 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่  4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
 การศึกษาเรื่อง พฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการใช้แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่
(Taxi Application) ในเขตกรุงเทพมหานครโดยนําเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลแบ่งเป็น 5 ส่วน ดังน้ี 
 ส่วนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ลักษณะปัจจยัส่วนบุคคล 

ส่วนที่ 2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับข้อมูลพฤติกรรมการเลือกใช้แอปพลิเคช่ันเรียกแท็กซี่
ผ่านสมาร์ทโฟน 

 ส่วนที่ 3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับรูปแบบการดําเนินชีวิต 
ส่วนที่ 4ผลการวิเคราะห์ข้อข้อมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันเรียก

แท็กซี ่ 
ส่วนที่ 5ผลการทดสอบสมมติฐาน 

  
4.1  ส่วนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ลักษณะปัจจัยส่วนบุคคล 
 การศึกษาเรื่อง “พฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการใช้แอปพลิเคช่ันแทก๊ซี่ 
(Taxi Application) ในเขตกรุงเทพมหานครในคร้ังนี้ ผูศ้ึกษาได้ส่งแบบสอบถามไปยังประชนชนใน
เขตพ้ืนที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร จํานวน 400 คน และได้รับแบบสอบถามกลับมา จํานวน 400  ชุด 
ประกอบด้วยข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล ได้แก่  เพศ อายุ  ระดับการศึกษา อาชีพ และรายได้ต่อเดือน   ผล
การวิเคราะห์แสดงไว้ในตารางที่ 4.1 ดังน้ี 
 
ตารางที่ 4.1 :  จํานวนและรอ้ยละข้อมูลลักษณะปัจจัยส่วนบุคคล 
 

ปัจจัยส่วนบุคคล จํานวน ร้อยละ 
1. เพศ   

ชาย 185 46.3 
หญิง 215 53.8 
รวม 400 100.0 

                                                                                                       (ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) : จํานวนและร้อยละข้อมลูลักษณะปัจจยัส่วนบุคคล 
 

ปัจจัยส่วนบุคคล จํานวน ร้อยละ 
1. เพศ   

ชาย 185 46.3 
หญิง 215 53.8 
รวม 400 100.0 

2. อายุ (ปี)   
ตํ่ากว่า 20 ปี 78 19.5 
21 - 40 ปี 292 73.0 
41-60 ปี 28 7.0 

61 ปีขึ้นไป 2 .5 
รวม 400 100.0 

3. ระดับการศกึษา   
ประถมศึกษา 11 2.8 
มัธยมศึกษา 85 21.3 

ปวช. / ปวส. / อนุปริญญา 61 15.3 
ปริญญาตร ี 200 50.0 

สูงกว่าปริญญาตรี 43 10.8 
รวม 400 100.0 

4. อาชีพ   
ข้าราชการและพนักงาน

รัฐวิสาหกิจ 
26 6.5 

พนักงานบริษัทเอกชน 108 27.0 
ธุรกิจส่วนตัว 104 26.0 

แม่บ้าน / พ่อบ้าน 4 1.0 
นักเรียน / นักศึกษา 141 35.3 

อ่ืนๆ 17 4.3 
รวม 400 100.0 

                            (ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) : จํานวนและร้อยละข้อมลูลักษณะปัจจยัส่วนบุคคล  
 

ปัจจัยส่วนบุคคล จํานวน ร้อยละ 
5. รายได้ต่อเดือน   

น้อยกว่า 10,000 บาท 92 23.0 
10,001-15,000 บาท 67 16.8 
15,001-30,000 บาท 160 40.0 
30,001-50,000 บาท 42 10.5 

มากกว่า 50,001 บาท 39 9.8 
รวม 400 100.0 

 
 จากตารางที่ 4.1 กลุ่มตัวอย่างที่ศึกษาทั้งสิ้นจํานวน 400 คน จําแนกตามลักษณะปัจจัย
ส่วนบุคคล พบว่า  
 1. เพศ  กลุ่มตัวอย่างที่ศึกษาส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จํานวน 215 คน คดิเป็นร้อยละ 
53.8 รองลงมาเป็นเพศชายจํานวน 185 คน คิดเป็นร้อยละ 46.3 
 2. อายุ  กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ส่วนใหญ่มอีายุ 21-40  ปี จํานวน 292 คน คิดเป็นร้อย
ละ 73.0  รองลงมาคือ อายุตํากว่า 20 ปี  จํานวน 78 คน คิดเป็นร้อยละ 19.5  อายุ  41-60  ปี 
จํานวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 7.0 และอายุ 61 ปีขึ้นไป จํานวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ .5 
 3. ระดับการศกึษา กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่สว่นใหญ่มีการศกึษาระดับปรญิญาตรี 
จํานวน 200 คน คิดเป็นร้อยละ 50.0 รองลงมาคือระดับมัธยมศึกษา  จํานวน 85 คน คดิเป็นร้อยละ 
21.3 ระดับ ปวช. / ปวส. / อนุปริญญา     จํานวน 61 คน คิดเป็นร้อยละ 15.3 ระดับสูงกว่าปริญญา
ตรี จํานวน 43 คน คิดเป็นร้อยละ 10.8 และระดับประถมศึกษา จํานวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 2.8 
 4. อาชีพ   กลุม่ตัวอย่างส่วนใหญส่่วนใหญป่ระกอบอาชีพ นักเรียน / นักศึกษาจํานวน 
141 คน คิดเป็นร้อยละ  35.3  พนักงานบรษิัทเอกชน  จํานวน 108 คน คิดเป็นร้อยละ  27.0  ธุรกิจ
ส่วนตัว  จํานวน 104 คน คิดเป็นร้อยละ  26..0  ข้าราชการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ จํานวน 26 คน 
คิดเป็นร้อยละ  6.5   อาชีพอ่ืนๆ จํานวน 17 คน คิดเป็นร้อยละ 4.3 และอาชีพพ่อบ้าน แม่บ้าน 
จํานวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ  1.0 
 5. รายได้ต่อเดือน กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่สว่นใหญ่มีรายได้ 15,001-30,000 บาทจํานวน 
160  คน คิดเป็นร้อยละ 40.0  น้อยกว่า 10,000 บาท จาํนวน 92 คน คิดเป็นร้อยละ 23.0 10,001-
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15,000 บาท  จํานวน 67  คน คิดเป็นร้อยละ 16.8 30,001-50,000 บาท จํานวน 42 คน คิดเป็น
ร้อยละ 10.5 และมากกว่า 50,001 บาท จาํนวน 39 คน คิดเป็นร้อยละ 9.8 ตามลําดับ 
 
4.2  ส่วนที่ 2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเก่ียวกับพฤติกรรมการเลือกใช้แอปพลเิคชั่น 
 
ตารางที่ 4.2 : จํานวนและร้อยละพฤติกรรมการเลือกใช้แอปพลิเคช่ันเรียกแท็กซี่ผ่านสมาร์ทโฟน 
 
พฤติกรรมการเลือกใช้แอปพลิเคชนั จํานวน ร้อยละ 
1. ช่วงวันที่มักใช้บริการมากกว่าช่วงอ่ืนๆ   

จันทร์ – ศุกร์ 124 31.0 
เสาร์ – อาทิตย์ 229 57.3 

วันหยุดนักขัตฤกษ์ 47 11.8 
รวม 400 100.0 

2.ช่วงเวลาที่มักใช้บริการมากกว่าช่วงอ่ืนๆ   
08:01-12:00 น. 62 15.5 
12:01-16:00 น. 125 31.3 
16:01-20:00 น. 86 21.5 
20:01-24:00 น. 81 20.3 
24:01-04:00 น. 28 7.0 
04:01-08:00 น. 18 4.5 

รวม 400 100.0 
3.จํานวนผู้ร่วมเดินทางโดยเฉลี่ย   

1 – 2 คน 249 62.3 
3 - 4 คน 116 29.0 
4 – 5 คน 26 6.5 

มากกว่า 5 คนขึ้นไป 9 2.3 
รวม 400 100.0 

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.2 (ต่อ) : จํานวนและร้อยละพฤติกรรมการเลือกใช้แอปพลิเคชันเรียกแท็กซี่ผา่นสมาร์ทโฟน 
 
พฤติกรรมการเลือกใช้แอปพลิเคชนั จํานวน ร้อยละ 
4. ความถี่การใช้บริการต่อเดือนโดยเฉล่ีย   

1 ครั้ง 92 23.0 
2 ครั้ง 99 24.8 
3 ครั้ง 92 23.0 
4 ครั้ง 43 10.8 

มากกว่า 5 ครัง้ 74 18.5 
รวม 400 100.0 

5. แอปพลิเคชันที่ใช้เคยเรียกรถแท็กซี่ผ่านสมาร์ทโฟน   
แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) 228 57.0 

ออลไทยแท็กซี ่(All Thai Taxi) 78 19.5 
อูเบอร์ (Uber) 94 23.5 

รวม 400 100.0 
6. สถานทีส่่วนใหญใ่นการเดินทาง   

ห้างสรรพสินคา้ 176 44.0 
โรงเรียน/มหาวิทยาลัย 37 9.3 

บ้าน 72 18.0 
ที่ทํางาน 37 9.3 

สถานบันเทิง 65 16.3 
อ่ืนๆ 13 3.3 
รวม 400 100.0 

7. ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยเฉล่ียในแต่ละคร้ัง   
35 บาท – 100 บาท 125 31.3 
101 บาท – 200 บาท 151 37.8 
201 บาท – 300 บาท 83 20.8 

301 บาทข้ึนไป 41 10.3 
รวม 400 100.0 
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 จากตารางที่ 4.2  กลุ่มตัวอย่างที่ศึกษาทั้งสิ้นจํานวน 400 คน จําแนกตามพฤติกรรมการ
เลือกใช้แอปพลิเคชันเรียกแท็กซี่ผ่านสมารท์โฟน ดังน้ี 
 1.  ช่วงวันที่มักใช้บริการมากกว่าช่วงอ่ืนๆ  กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่นิยมใช้บริการในวัน
เสาร์ – อาทิตย์ จํานวน  229  คน คิดเป็นร้อยละ 57.3 วันจันทร์ – ศุกร์ จํานวน  124  คน คิดเป็น
ร้อยละ  31.0  และวันหยุดนักขัตฤกษ์ จํานวน   47 คน  คิดเป็นร้อยละ  11.8 
 2.  ช่วงเวลาที่มักใช้บริการมากกว่าช่วงอ่ืนๆ กลุม่ตัวอย่างส่วนใหญ่นิยมใช้บริการใน
ช่วงเวลา 12:01-16:00 น. จํานวน  125   คน   คิดเป็นร้อยละ  31.3  รองลงมาคือ 16:01-20:00 น.
จํานวน  86   คน   คิดเป็นร้อยละ  21.5  และพบว่าช่วงเวลา 04:01-08:00 น. มีคนใช้บริการตํ่าสุด 
จํานวน  18  คน   คิดเป็นร้อยละ  4.5 ตามลําดับ  
 3.  จํานวนผู้รว่มเดินทางโดยเฉลี่ย  กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีผู้ร่วมเดินทางจํานวน 1-2 
คน จํานวน 249 คน คิดเป็นร้อยละ 52.3  ผูร้่วมเดินทาง 3 – 4 คน   จํานวน 116   คน   คิดเป็น
ร้อยละ  29.0  เดินทาง 4-5 คน  จํานวน  26  คน   คิดเป็นร้อยละ  6.5 และเดินทางมากกว่า 5 คน
ขึ้นไปจํานวน 9   คน   คิดเป็นร้อยละ 2.3 
 4. ความถ่ีการใช้บริการต่อเดือนโดยเฉลี่ย กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญใ่ช้บริการ 2 คร้ังต่อ
เดือน จํานวน 99 คน คิดเป็นร้อยละ 24.8  รองลงมาคือ 1 ครั้งต่อเดือน และ 3 ครั้งต่อเดือน มี
จํานวนเท่ากันคือ 92 คน คิดเป็นร้อยละ 23.0  มากกว่า 5 ครั้งต่อเดือน จํานวน 74 คน คิดเป็นร้อย
ละ 18.5  และ 4 ครั้งต่อเดือนจํานวน 43 คน คิดเป็นร้อยละ 10.8 
 5. แอปพลเิคชันที่ใช้เคยเรยีกรถแท็กซ่ีผ่านสมาร์ทโฟนกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เรียกใช้
บริการแท็กซีผ่า่น แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) จํานวน 228 คน คิดเป็นร้อยละ 57.0  รองลงคืออูเบอร์ 
(Uber) จํานวน 94 คน คิดเป็นร้อยละ 23.5 และออลไทยแท็กซี ่(All Thai Taxi) จํานวน 78 คน คิด
เป็นร้อยละ 19.5 
 6. สถานที่ส่วนใหญใ่นการเดินทาง กลุม่ตัวอย่างส่วนใหญ่นิยมใช้แท็กซี่เดินทางไป
ห้างสรรพสินคา้ จํานวน 176 คิดเป็นร้อยละ 44.0 รองลงมาคือไปบ้าน จํานวน 72 คน คิดเป็นร้อยละ 
18.0 และพบว่าเรียกใช้ไปยังสถานที่อ่ืนๆจํานวน 13 คน คดิเป็นร้อยละ 3.3 ตามลําดับ 
 7. ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยเฉลี่ยในแต่ละครั้ง  กลุม่ตัวอย่างส่วนใหญ่มีค่าใช้บริการ
แท็กซี่ต่อครั้งอยู่ที่  101 บาท – 200 บาท จํานวน 151 คน คิดเป็นร้อยละ 37.8  35 บาท – 100 
บาทจํานวน  125  คน   คิดเป็นร้อยละ 31.3   201 บาท – 300 บาท  จํานวน  83   คน   คิดเป็น
ร้อยละ  20.8  และ301 บาทขึ้นไป จํานวน   41  คน   คิดเป็นร้อยละ  10.3  
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4.3  ส่วนที่ 3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเก่ียวกับรูปแบบการดําเนินชีวิต 
 
ตารางที่ 4.3 :  ค่าเฉลี่ยและสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐานของข้อมูลเกี่ยวกับรูปแบบการดําเนินชีวิต 
                     ในด้านกิจกรรม 
 

ด้านกิจกรรม M SD ระดับ 
1. ท่านมักจะไปเดินเล่นหรือซื้อของตาม 

ห้างสรรพสินคา้ 
3.89 .98 มาก 

2. ท่านเดินทางไปทํากิจกรรมนอกบ้านเสมอ 3.65 .90 มาก 
3. ท่านใช้บริการแอปพลิเคชันเรียกใช้แท๊กซี่เสมอ 3.12 1.18 ปานกลาง 

ภาพรวม 3.55 .81 มาก 
  

จากตาราง 4.3  พบว่า  ค่าเฉลี่ยและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของข้อมูลเกี่ยวกับรูปแบบการ
ดําเนินชีวิต  ในด้านกิจกรรมในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ   3.55  เมื่อพิจารณารายข้อ
พบว่า   ท่านมกัจะไปเดินเล่นหรือซื้อของตาม ห้างสรรพสนิค้า  มีค่าเฉลีย่สูงสุดเท่ากับ  3.89  
รองลงมาคือ ท่านเดินทางไปทํากิจกรรมนอกบ้านเสมอ  มคี่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.65  และพบว่า  ท่านใช้
บริการแอปพลิเคชันเรียกใช้แทก๊ซี่เสมอ มีคา่เฉลี่ยตํ่าสุดเท่ากับ  3.12 ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 4.4 : ค่าเฉลี่ยและสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐานของข้อมูลเกี่ยวกับรูปแบบการดําเนินชีวิต 
                    ในด้านความสนใจ 
 

ด้านความสนใจ M SD ระดับ 
1.ท่านสนใจเกีย่วกับแอปพลิเคชันมือถือ 3.67 .99 มาก 
2.ท่านสนใจราคาค่าบริการของการเรียกใช้บริการรถ
ผ่านแอปพลิเคชันมือ 

3.59 1.01 มาก 

3.ท่านสนใจความสะดวกในการเรียกใช้บริการรถผ่าน
แอปพลิเคชันมือถือ 

3.77 .99 มาก 

ภาพรวม 3.67 .87 มาก 
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จากตาราง 4.4  พบว่า  ค่าเฉลี่ยและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของข้อมูลเกี่ยวกับรูปแบบการ
ดําเนินชีวิต  ในด้านความสนใจในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ   3.67 เมือ่พิจารณารายข้อ
พบว่า   ท่านสนใจความสะดวกในการเรียกใช้บริการรถผ่านแอปพลิเคชันมือถือ  มคี่าเฉลี่ยสูงสุด
เท่ากับ  3.77  รองลงมาคือ ท่านสนใจเกี่ยวกับแอปพลิเคชันมือถือ  มีคา่เฉลี่ยเท่ากับ  3.67  และ
พบว่า  ท่านสนใจราคาค่าบริการของการเรียกใช้บริการรถผ่านแอปพลิเคชันมือ มีค่าเฉล่ียตํ่าสุด
เท่ากับ  3.59 ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 4.5 : ค่าเฉลี่ยและสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐานของข้อมูลเกี่ยวกับรูปแบบการดําเนินชีวิต 
                    ในด้านความคิดเห็น 
 

ด้านความคิดเห็น M SD ระดับ 
1.แอปพลิเคชันมือถือทําให้ทา่นสะดวกในการเรียกใช้
รถแท๊กซี ่

3.90 .86 มาก 

2.แอปพลิเคชันมือถือมีหลากหลายบริการให้ท่าน
เลือกใช้ 

3.84 .87 มาก 

3.แอปพลิเคชันมือถือสะดวกต่อการใช้งาน 4.09 2.21 มาก 
ภาพรวม 3.94 1.02 มาก 

 
จากตาราง 4.5  พบว่า  ค่าเฉลี่ยและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของข้อมูลเกี่ยวกับรูปแบบการ

ดําเนินชีวิต  ในด้านความสนใจในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.94 เมื่อพิจารณารายข้อ
พบว่า   แอปพลิเคชันมือถือสะดวกต่อการใช้งานมีค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 4.09  รองลงมาคือ 
แอปพลิเคช่ันมือถือทําให้ท่านสะดวกในการเรียกใช้รถแท็กซี่มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.90  และพบว่า  
แอปพลิเคช่ันมือถือมีหลากหลายบริการใหท้่านเลือกใช้  มีค่าเฉลี่ยตํ่าสดุเท่ากับ 3.84 ตามลําดับ 
 
4.4  ส่วนที่ 4ผลการวิเคราะห์ข้อข้อมูลเก่ียวกับความพงึพอใจการใช้บริการแอปพลิเคชัน่เรียก
แท็กซ่ี 
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ตารางที่ 4.6 : ค่าเฉลี่ยและสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคชันเรียก 
                  แท็กซี่ด้านการทํางานของแอปพลิเคช่ัน 
 

ด้านความคิดเห็น M SD ระดับ 
1.1 แอปพลิเคชันสามารถติดต้ังบนสมาร์ทโฟนได้ด้วย
ตัวท่านเอง 

4.03 .84 มาก 

1.2 แอปพลิเคชันมีขั้นตอนการใช้งานที่ไม่ซบัซ้อน 3.90 .80 มาก 
1.3 แอปพลิเคช่ันมีขั้นตอนการเรียกแท็กซีท่ี่ง่ายต่อ
การใช้งานและรวดเร็ว 

3.92 .76 มาก 

1.4 ท่านสามารถใช้งานระบบแอปพลิเคช่ันได้ทุก
สถานที่ตลอดเวลา 

3.92 .78 มาก 

ภาพรวม 3.95 .67 มาก 
 

จากตาราง 4.6  พบว่า  ค่าเฉลี่ยและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันเรียกแท็กซี่ด้านการทํางานของแอปพลิเคชันในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ   
3.95  เมื่อพิจารณารายข้อพบว่า   แอปพลิเคชันสามารถติดต้ังบนสมาร์ทโฟนได้ด้วยตัวท่านเอง  มี
ค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ  4.03  รองลงมาคือ แอปพลิเคชันมีขั้นตอนการเรียกแท็กซี่ที่ง่ายต่อการใช้งาน
และรวดเร็ว  และ ท่านสามารถใช้งานระบบแอปพลิเคช่ันได้ทุกสถานทีต่ลอดเวลา มีค่าเฉลี่ยเท่ากันซึง่ 
เท่ากับ  3.92  และพบว่า  แอปพลิเคชันมีขั้นตอนการใช้งานที่ไม่ซับซ้อน  มีค่าเฉลี่ยตํ่าสุดเท่ากับ  
3.90 ตามลําดับ 

 

ตารางที่ 4.7 : ค่าเฉลี่ยและสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันเรียก 
                  แท็กซี่ด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ัน 
 

ด้านความคิดเห็น M SD ระดับ 
2.1 ในแอปพลเิคช่ันปรากฏสัญลักษณแ์ละขอ้ความท่ี 
แสดงถึงการรักษาข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ใช้บริการ 
เช่น การแสดงข้อมูลผู้ขับ ทะเบียนรถ การแจ้งเตือน 

3.98 .78 มาก 

2.2 ท่านคิดว่าข้อมูลส่วนบุคคลของท่านจะถูกเก็บเป็น
ความลับ เช่น ข้อมูลการเดินทาง การชําระเงิน 

3.82 .85 มาก 

                                                                                                                                            (ตารางมีตอ) 
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ตารางที่ 4.7 (ต่อ) : ค่าเฉลี่ยและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
         เรียกแท็กซี่ด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ัน 
 

ด้านความคิดเห็น M SD ระดับ 
2.3 ท่านคิดว่า การรับส่งข้อมลูบนแอปพลิเคช่ันมี
ความปลอดภัย 

3.75 .83 มาก 

2.4 แอปพลิเคช่ันเหล่าน้ีเป็นที่นิยม และได้รับความ
ไว้วางใจจาก ผู้ใช้บริการ 

3.88 .78 มาก 

2.5 การเรียกแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคช่ันต้องมีระบบ
ยืนยันความถูกต้องหลังการใช้บริการทุกครั้ง เช่นการ
ส่งผลการเดินทางเมื่อจบการเดินทาง หรือการให้
คะแนนการเดินทาง 

3.90 .75 มาก 

ภาพรวม 3.87 .65 มาก 
 
จากตาราง 4.7  พบว่า  ค่าเฉลี่ยและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการใช้บริการ

แอปพลิเคช่ันเรียกแท็กซี่ด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ันในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย
เท่ากับ   3.87  เมื่อพิจารณารายข้อพบว่า   ในแอปพลิเคช่ันปรากฏสัญลักษณ์และข้อความที่ แสดง
ถึงการรักษาข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ใช้บริการ เช่น การแสดงข้อมูลผู้ขับ ทะเบียนรถ การแจ้งเตือน  มี
ค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ  3.98  รองลงมาคือ การเรียกแท็กซีผ่่านแอปพลิเคช่ันต้องมีระบบยืนยันความ
ถูกต้องหลังการใช้บริการทุกคร้ัง เช่นการส่งผลการเดินทางเมื่อจบการเดินทาง หรือการให้คะแนนการ
เดินทาง  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.90  และพบว่า  ท่านคิดว่า การรับส่งข้อมูลบนแอปพลิเคช่ันมีความ
ปลอดภัย  มีคา่เฉลี่ยตํ่าสุดเท่ากับ  3.75 ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.8 : ค่าเฉลี่ยและสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันเรียก 
                  แท็กซี่ด้านการใช้งาน 
 

ด้านความคิดเห็น M SD ระดับ 
3.1 แอปพลิเคช่ันมีการจัดองค์ประกอบของหน้าจอที่
ชัดเจนเข้าใจง่าย 

3.94 .73 มาก 

3.2 แอปพลิเคช่ันมีการออกแบบที่ทันสมัยสวยงาม 3.88 .73 มาก 
3.3 แอปพลิเคช่ันใช้โทนสีดึงดูดความน่าสนใจ และ
กระตุ้น ความรู้สึกให้ต้องการใช้บริการ 

3.83 .81 มาก 

3.4 แอปพลิเคช่ันสามารถบันทึกประวัติการใช้งาน 
และ แสดงข้อมูลต่าง ๆ ย้อนหลังได้ 

3.83 .78 มาก 

ภาพรวม 3.87 .64 มาก 
 
จากตาราง 4.8  พบว่า  ค่าเฉลี่ยและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการใช้บริการ

แอปพลิเคช่ันเรียกแท็กซี่ด้านการใช้งานในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ   3.87   เมื่อ
พิจารณารายข้อพบว่า   แอปพลิเคช่ันมีการจัดองค์ประกอบของหน้าจอที่ชัดเจนเข้าใจง่าย  มีค่าเฉลี่ย
สูงสุดเท่ากับ  3.94รองลงมาคือ แอปพลิเคช่ันมีการออกแบบที่ทันสมัยสวยงาม  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  
3.88   และพบว่า  แอปพลิเคช่ันใช้โทนสีดึงดูดความน่าสนใจ และกระตุ้น ความรู้สึกใหต้้องการใช้
บริการ  และ  แอปพลิเคช่ันสามารถบันทึกประวัติการใช้งาน และ แสดงขอ้มูลต่าง ๆ ย้อนหลังได้  มี
ค่าเฉลี่ยตํ่าสุดเท่ากันซึ่งเท่ากับ  3.83ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.9 : ค่าเฉลี่ยและสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันเรียก 
                 แท็กซี่ด้านประสิทธิภาพ 
 

ด้านความคิดเห็น M SD ระดับ 
4.1 การล็อกอินเข้าระบบมีความสะดวกรวดเร็ว 3.88 .80 มาก 
4.2 แอปพลิเคช่ันมีอุปกรณ์รองรับในการเข้าถึงระบบ
ได้ หลากหลาย เช่น สมาร์ทโฟนแท็บเล็ต เป็นต้น 

3.93 .76 มาก 

4.3 ข้อมูลวิธีการใช้บริการที่ปรากฏบน แอปพลิเคช่ัน
เพียงพอ และตรงตามความต้องการ 

3.82 .70 มาก 

4.4 ท่านสามารถติดต่อผู้ให้บริการได้ทันทีเมื่อเกิด
ปัญหา หรือข้อสงสัยผ่านช่องทางต่าง ๆ เช่น อีเมล์ 
โทรศัพท์ เป็นต้น 

3.74 .83 มาก 

ภาพรวม 3.84 .62 มาก 
 
จากตาราง 4.9  พบว่า  ค่าเฉลี่ยและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการใช้บริการ

แอปพลิเคช่ันเรียกแท็กซี่ด้านประสิทธิภาพในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ   3.84 เมื่อ
พิจารณารายข้อพบว่า   แอปพลิเคช่ันมีอุปกรณ์รองรับในการเข้าถึงระบบได้ หลากหลาย เช่น  
สมาร์ทโฟนแท็บเล็ต เป็นต้น  มีค่าเฉลี่ยสูงสดุเท่ากับ  3.93รองลงมาคือ การล็อกอินเข้าระบบมีความ
สะดวกรวดเร็ว  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.88และพบว่า  ท่านสามารถติดต่อผู้ให้บริการได้ทันทีเมื่อเกิด
ปัญหา หรือข้อสงสัยผ่านช่องทางต่าง ๆ เช่น อีเมล์ โทรศัพท์ เป็นต้น  มคี่าเฉลี่ยตํ่าสุดเท่ากับ  3.74  
ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 4.10 : ค่าเฉลี่ยและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
                   เรียกแท็กซี่ด้านการบํารุงรักษา 
 

ด้านความคิดเห็น M SD ระดับ 
5.1 แอปพลิเคช่ันมีการพัฒนาเวอร์ช่ันอย่างสม่ําเสมอ 3.80 .77 มาก 
5.2 แอปพลิเคช่ันมีการปรับปรุงให้ตรงตามความ
ต้องการของผู้ใช้ 

3.83 .77 มาก 

ภาพรวม 3.81 .70 มาก 
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จากตาราง 4.10  พบว่า ค่าเฉลี่ยและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันเรียกแท็กซี่ด้านการบํารุงรักษาในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.81 เมื่อ
พิจารณารายข้อพบว่าแอปพลิเคช่ันมีการปรับปรุงให้ตรงตามความต้องการของผู้ใช้มีค่าเฉลี่ยสูงสุด
เท่ากับ  3.83รองลงมาคือ แอปพลิเคช่ันมีการพัฒนาเวอร์ช่ันอย่างสมํ่าเสมอมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.80 

 
ตารางที่ 4.11 : ค่าเฉลี่ยและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
                   เรียกแท็กซี่ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน 
 

ด้านความคิดเห็น M SD ระดับ 
6.1 แอปพลิเคช่ันมีความสามารถรองรับอุปกรณ์
สื่อสารอิเล็กทรอนิกส์ได้ทุกระบบ เช่น ios, android, 
windows phone 

3.89 .78 มาก 

6.2 แอปพลิเคช่ันมีแม่นยําถกูต้องของทุกระบบ 3.85 .78 มาก 
6.3 หากมขี้อผดิพลาด แอปพลิเคช่ันสามารถให้
คําแนะนําหรือคําอธิบายได้อย่างชัดเจน 

3.74 .84 มาก 

ภาพรวม 3.83 .68 มาก 
 
จากตาราง 4.11  พบว่า  ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความพึงพอใจการใช้

บริการแอปพลิเคชัน่เรียกแท็กซ่ีด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกันในภาพรวมอยู่
ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ   3.83  เมื่อพิจารณารายข้อพบว่า แอปพลิเคช่ันมีความสามารถรองรับ
อุปกรณ์สื่อสารอิเล็กทรอนิกส์ได้ทุกระบบ เช่น ios, android, windows phone   มคี่าเฉลี่ยสูงสุด
เท่ากับ  3.89  รองลงมาแอปพลิเคช่ันมีแม่นยําถูกต้องของทุกระบบ  มีคา่เฉลี่ยเท่ากับ  3.85  และ
พบว่า หากมีข้อผิดพลาด แอปพลิเคช่ันสามารถให้คําแนะนําหรือคําอธิบายได้อย่างชัดเจน  มคี่าเฉลี่ย
ตํ่าสุดเท่ากับ  3.74 ตามลําดับ 
 
4.5  ส่วนที่ 5ผลการทดสอบสมมติฐาน 

สมมติฐานท่ี 1. ปัจจัยด้านประชากรศาสตร์ที่ต่างกันมีผลต่อความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันต่างกัน 

1.1 ผู้ใช้บริการที่มีเพศต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแทก๊ซี่  
(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 
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ตารางที่ 4.12 :  การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
                    แท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จาํแนกตามเพศ 
 

ความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลเิคชัน่
แท๊กซ่ี (taxi application) 

เพศ 
t Sig ชาย หญิง 

 S.D.  S.D. 
1. ด้านการทํางานของแอปพลิเคช่ัน 3.99 .601 3.92 .728 .963 .336 
2. ด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ัน 3.91 .631 3.83 .667 1.195 .233 
3. ด้านการใช้งาน 3.90 .624 3.84 .659 .877 .381 
4. ด้านประสิทธิภาพ 3.91 .582 3.78 .662 2.027 .043*
5. ด้านการบํารุงรักษา 3.84 .718 3.79 .690 .679 .498 
6. ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบ
อ่ืนร่วมกัน 

3.85 .678 3.80 .700 .721 .471 

รวม 3.90 .537 3.83 .594 1.241 .215
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตารางที่  4.12 พบว่า  ผูใ้ช้บริการที่มีเพศต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้บริการ

แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรวมไม่แตกต่างกัน (Sig.=0.215) 
เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการที่มีเพศต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร แตกต่างกันในด้านประสิทธิภาพ 
(Sig.=0.043)  อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05  

1.2 ผู้ใช้บริการท่ีมีอายุ ต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi 
application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 
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ตารางที่ 4.13 :  การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
                    แท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จาํแนกตามอายุ 
 

ความพึงพอใจการ
แอปพลิเคชั่นแท๊กซี ่

แหลง่ความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

1. ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคชั่น 

ระหว่างกลุ่ม 4.507 3 1.502 3.382 .018* 
ภายในกลุ่ม 175.893 396 .444   
รวม 180.400 399    

2. ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคชั่น 

ระหว่างกลุ่ม 1.813 3 .604 1.428 .234 
ภายในกลุ่ม 167.599 396 .423   
รวม 169.412 399    

3. ด้านการใช้งาน ระหว่างกลุ่ม 1.916 3 .639 1.550 .201 
ภายในกลุ่ม 163.209 396 .412   
รวม 165.125 399    

4. ด้านประสิทธิภาพ ระหว่างกลุ่ม 1.296 3 .432 1.092 .352 
ภายในกลุ่ม 156.633 396 .396   
รวม 157.929 399    

5. ด้านการบํารงุรกัษา ระหว่างกลุ่ม 2.355 3 .785 1.595 .190 
ภายในกลุ่ม 194.823 396 .492   
รวม 197.178 399    

6. ด้านความสามารถใน
การใช้งานกับระบบอื่น
ร่วมกัน 

ระหว่างกลุ่ม 2.540 3 .847 1.791 .148 
ภายในกลุ่ม 187.235 396 .473   
รวม 189.775 399    

รวม 
ระหว่างกลุ่ม 1.926 3 .642 1.996 .114 
ภายในกลุ่ม 127.381 396 .322   
รวม 129.307 399    

 
จากตารางที่  4.13 พบว่า  ผูใ้ช้บริการที่มีอายุต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้บริการ

แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรวมไม่แตกต่างกัน (Sig.=0.114) 
เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการที่มีอายุต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร แตกต่างกันในด้านการทํางานของ
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แอปพลิเคช่ัน (Sig.=0.018)  อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จึงทําการทดสอบรายคู่ต่อด้วยวิธี 
LSD  ดังตาราง 4.14 

 
ตารางที่ 4.14 : ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
                   แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการทํางานของ 
                   แอปพลิเคช่ัน จําแนกตามอายุ 
 

อายุ 
   

ตํ่ากว่า 20 ป ี 21 - 40 ปี 41-60 ป ี 61 ปีขึ้นไป 
3.89 4.00 3.61 3.62 

ตํ่ากว่า 20 ปี 3.89 - 0.186 0.059 0.573 
21 - 40 ปี 4.00  - 0.003* 0.420 
41-60 ปี 3.61   - 0.985 
61 ปีขึ้นไป 3.62    - 

*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

จากตารางที่ 4.14  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคช่ัน จําแนกตามอายุ  พบว่า  กลุม่ตัวอย่างที่มีอายุ 21-40 ปี   มีความคิดเหน็ต่อความพึง
พอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการทํางาน
ของแอปพลิเคช่ัน ที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุ 41-60 ปี โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.003 

1.2 ผู้ใช้บริการที่มกีารศึกษาต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
แท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 
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ตารางที่ 4.15 :  การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
                     แทก๊ซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จาํแนกตามการศึกษา 
 

ความพึงพอใจการ
แอปพลเิคชัน่แท๊กซ่ี 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

1. ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 4.118 4 1.030 2.307 .058 
ภายในกลุ่ม 176.282 395 .446   
รวม 180.400 399    

2. ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 1.365 4 .341 .802 .524 
ภายในกลุ่ม 168.047 395 .425   
รวม 169.412 399    

3. ด้านการใช้งาน ระหว่างกลุ่ม 1.457 4 .364 .879 .476 
ภายในกลุ่ม 163.668 395 .414   
รวม 165.125 399    

4. ด้านประสิทธิภาพ ระหว่างกลุ่ม 1.464 4 .366 .924 .450 
ภายในกลุ่ม 156.465 395 .396   
รวม 157.929 399    

5. ด้านการบํารุงรักษา ระหว่างกลุ่ม 1.511 4 .378 .763 .550 
ภายในกลุ่ม 195.666 395 .495   
รวม 197.178 399    

6. ด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน 

ระหว่างกลุ่ม 1.636 4 .409 .859 .489 
ภายในกลุ่ม 188.139 395 .476   
รวม 189.775 399    

รวม 
ระหว่างกลุ่ม 1.224 4 .306 .944 .439 
ภายในกลุ่ม 128.083 395 .324   
รวม 129.307 399    

*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

จากตารางที่  4.15 พบว่า  ผูใ้ช้บริการที่มีการศึกษาต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรวมไม่แตกต่างกัน (Sig.=0.439) 
เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการที่มีการศึกษาต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้บริการ
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แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่แตกต่างกันในทุกด้าน ที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05  

1.3 ผู้ใช้บริการที่มอีาชีพ ต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี่  
(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 
 

ตารางที่ 4.16 :  การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
                    แท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จาํแนกตามอาชีพ 
 

ความพึงพอใจการ
แอปพลิเคชั่นแท๊กซี ่

แหลง่ความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

1. ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคชั่น 

ระหว่างกลุ่ม 6.970 5 1.394 3.167 .008* 
ภายในกลุ่ม 173.429 394 .440   

รวม 180.400 399    
2. ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคชั่น 

ระหว่างกลุ่ม 6.036 5 1.207 2.911 .014* 
ภายในกลุ่ม 163.376 394 .415   

รวม 169.412 399    
3. ด้านการใช้งาน ระหว่างกลุ่ม 9.170 5 1.834 4.633 .000* 

ภายในกลุ่ม 155.955 394 .396   
รวม 165.125 399    

4. ด้านประสิทธิภาพ ระหว่างกลุ่ม 10.568 5 2.114 5.651 .000* 
ภายในกลุ่ม 147.361 394 .374   

รวม 157.929 399    
5. ด้านการบํารงุรกัษา ระหว่างกลุ่ม 9.154 5 1.831 3.836 .002* 

ภายในกลุ่ม 188.024 394 .477   
รวม 197.178 399    

6. ด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอืน่ร่วมกัน 

ระหว่างกลุ่ม 7.053 5 1.411 3.042 .010* 
ภายในกลุ่ม 182.722 394 .464   

รวม 189.775 399    

รวม 
ระหว่างกลุ่ม 7.469 5 1.494 4.831 .000* 
ภายในกลุ่ม 121.837 394 .309   

รวม 129.307 399    
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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จากตารางที่  4.16 พบว่า  ผูใ้ช้บริการที่มีอาชีพต่างกัน  มคีวามพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรวมแตกต่างกัน (Sig.=0.000) 
เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการที่มีอาชีพต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร แตกต่างกันในทุกด้าน ได้แก่ การ
ทํางานของแอปพลิเคช่ัน (Sig.=0.008) ด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ัน (Sig.=0.014)   ด้านการ
ใช้งาน (Sig.=0.000)  ด้านประสิทธิภาพ (Sig.=0.000)  ด้านการบํารุงรักษา (Sig.=0.002)  และด้าน
ความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน (Sig.=0.010) อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
จึงทําการทดสอบรายคู่ต่อด้วยวิธี LSD  ดังตาราง 4.17 -4.23 

 
ตารางที่ 4.17 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
                    แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการทํางาน 
                    ของแอปพลเิคช่ัน จําแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ 
 

  

ข้าราชการ
และพนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 

พนักงาน
บริษัทเอกชน

ธุรกิจ
ส่วนตัว 

แม่บ้าน / 
พ่อบ้าน 

นักเรียน / 
นักศึกษา 

อ่ืนๆ 

3.98 3.84 4.06 3.93 4.01 3.48 
ข้าราชการ
และพนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 

3.98 - 
0.333 0.563 0.903 0.804 0.017* 

พนักงาน
บริษัทเอกชน 

3.84  
- 0.014* 0.774 0.039* 0.041* 

ธุรกิจส่วนตัว 4.06   - 0.706 0.568 0.001* 
แม่บ้าน / 
พ่อบ้าน 

3.93  
  - 0.816 0.221 

นักเรียน / 
นักศึกษา 

4.01  
   - 0.816 

อ่ืนๆ 3.48      - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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จากตารางที่ 4.17  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคช่ัน จําแนกตามอาชีพ  พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพข้าราชการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ   
มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขต
กรุงเทพมหานคร  ด้านการทาํงานของแอปพลิเคช่ัน ที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพอ่ืน โดยมีค่า 
Sig. เท่ากับ 0.017 

กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน   มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการทํางานของแอปพลิเคช่ัน ที่
แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพธุรกิจส่วนตัว โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.014 แตกต่างกับ กลุ่ม
ตัวอย่างที่มีอาชีพนักเรียน/นักศึกษา โดยมคี่า Sig. เท่ากับ 0.039  และแตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มี
อาชีพอ่ืนๆ โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.041  

กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพธุรกิจ่สนวตัว  มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการทํางานของแอปพลิเคช่ัน ที่
แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพอ่ืนๆ โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.001  
 
ตารางที่ 4.18 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
                    แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความ 
                    น่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ัน จําแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ 
 

  

ข้าราชการ
และพนักงาน
รัฐวิสาหกจิ 

พนักงาน
บริษัท 
เอกชน 

ธุรกิจ
ส่วนตัว 

แม่บ้าน / 
พ่อบ้าน 

นักเรียน / 
นักศึกษา 

อื่นๆ 

3.92 3.69 3.96 4.20 3.94 3.70 
ข้าราชการและ
พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 

3.92 
- 0.099 0.785 0.424 0.891 0.280 

พนักงาน
บริษทัเอกชน 

3.69 
 - 0.002* 0.121 0.002* 0.928 

ธุรกจิส่วนตัว 3.96   - 0.468 0.813 0.130 
 (ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.18 (ต่อ) :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้ 
     บริการแอปพลิเคช่ันแทก๊ซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้าน 
     ความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ัน จําแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ 
 

 
 

  

ข้าราชการ
และพนักงาน
รัฐวิสาหกจิ 

พนักงาน
บริษัท 
เอกชน 

ธุรกิจ
ส่วนตัว 

แม่บ้าน / 
พ่อบ้าน 

นักเรียน / 
นักศึกษา 

อื่นๆ 

แม่บ้าน / 
พ่อบ้าน 

4.20 
   - 0.430 0.168 

นักเรยีน / 
นักศึกษา 

3.94 
    - 0.154 

อื่นๆ 3.70      - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตารางที่ 4.18  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้

บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคช่ัน จําแนกตามอาชีพ  พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน   มีความ
คิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขต
กรุงเทพมหานคร  ด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ัน ที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพธุรกิจ
ส่วนตัว โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.002  และแตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพนักเรียน/นักศึกษา โดยมี
ค่า Sig. เท่ากับ 0.002  
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ตารางที่ 4.19 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
                    แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการใช้งาน  
                    จําแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ 
   

ข้าราชการ
และ

พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ

พนักงาน
บริษัท 
เอกชน 

ธุรกิจ
ส่วนตัว 

แม่บ้าน 
/ 

พ่อบ้าน 

นักเรียน 
/ 

นักศึกษา
อ่ืนๆ 

3.75 3.68 3.97 4.18 3.99 3.55 
ข้าราชการและ
พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 

3.75 
- 0.612 0.122 0.206 0.081 0.307 

พนักงาน
บริษัทเอกชน 

3.68 
 - 0.001* 0.121 0.000* 0.425 

ธุรกิจส่วนตัว 3.97   - 0.505 0.795 0.012* 
แม่บ้าน / 
พ่อบ้าน 

4.18 
   - 0.546 0.073 

นักเรียน / 
นักศึกษา 

3.99 
    - 0.007* 

อ่ืนๆ 3.55      - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตารางที่ 4.19  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้

บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการใช้งาน จําแนกตาม
อาชีพ  พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน   มีความคดิเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการใช้งาน ที่แตกต่าง
กับ กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพธุรกิจส่วนตัว โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.001  และแตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่
มีอาชีพนักเรียน/นักศึกษา โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.000 
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กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพธุรกิจส่วนตัว  มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการใช้งาน ที่แตกต่างกับ กลุ่ม
ตัวอย่างที่มีอาชีพอ่ืนๆ โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.012  

กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพนักเรียน/นักศึกษา  มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการใช้งาน ที่แตกต่างกับ กลุ่ม
ตัวอย่างที่มีอาชีพอ่ืนๆ โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.007 
 
ตารางที่ 4.20 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
                    แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านประสิทธิภาพ  
                    จําแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ 
   

ข้าราชกา
รและ

พนักงาน
รัฐวิสาหกิ

จ 

พนักงาน
บริษัท 
เอกชน 

ธุรกิจ
ส่วนตัว 

แม่บ้าน 
/ 

พ่อบ้าน 

นักเรียน 
/ 

นักศึกษา 
อ่ืนๆ 

3.80 3.62 3.97 4.18 3.95 3.57 
ข้าราชการและ
พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 

3.80 
- 0.167 0.226 0.248 0.246 0.220 

พนักงาน
บริษัทเอกชน 

3.62 
 - 0.000* 0.070 0.000* 0.758 

ธุรกิจส่วนตัว 3.97   - 0.486 0.888 0.014* 
แม่บ้าน / 
พ่อบ้าน 

4.18 
   - 0.462 0.072 

นักเรียน / 
นักศึกษา 

3.95 
    - 0.014* 

อ่ืนๆ 3.57      - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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จากตารางที่ 4.20  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านประสิทธิภาพ จําแนก
ตามอาชีพ  พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน   มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจ
การใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านประสิทธิภาพ ที่
แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพธุรกิจส่วนตัว โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.000  และแตกต่างกับ กลุ่ม
ตัวอย่างที่มีอาชีพนักเรียน/นักศึกษา โดยมคี่า Sig. เท่ากับ 0.000 

กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพธุรกิจส่วนตัว  มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านประสิทธิภาพ ที่แตกต่างกับ 
กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพอ่ืนๆ โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.014  

กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพนักเรียน/นักศึกษา  มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านประสิทธิภาพ ที่แตกต่างกับ 
กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพอ่ืนๆ โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.014 
 
ตารางที่ 4.21 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
                    แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการ 
                    บํารุงรักษา จําแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ 
   

ข้าราชการ
และ

พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ

พนักงาน
บริษัท 
เอกชน 

ธุรกิจ
ส่วนตัว 

แม่บ้าน 
/ 

พ่อบ้าน 

นักเรียน 
/ 

นักศึกษา 
อ่ืนๆ 

3.78 3.59 3.91 4.00 3.93 3.64 
ข้าราชการและ
พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 

3.78 
- 0.195 0.392 0.569 0.317 0.512 

พนักงาน
บริษัทเอกชน 

3.59 
 - 0.001* 0.247 0.000* 0.763 

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.21 (ต่อ) : ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
                         แอปพลเิคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการ 
                         บํารุงรักษาจําแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ 
 

 
 
 

  

ข้าราชการ
และ

พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ

พนักงาน
บริษัท 
เอกชน 

ธุรกิจ
ส่วนตัว 

แม่บ้าน 
/ 

พ่อบ้าน 

นักเรียน 
/ 

นักศึกษา 
อ่ืนๆ 

ธุรกิจส่วนตัว 3.91   - 0.817 0.841 0.134 
แม่บ้าน / 
พ่อบ้าน 

4.00 
   - 0.855 0.358 

นักเรียน / 
นักศึกษา 

3.93 
    - 0.104 

อ่ืนๆ 3.64      - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตารางที่ 4.21  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้

บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการบํารุงรักษา จําแนก
ตามอาชีพ  พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน   มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจ
การใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการบํารุงรักษา ที่
แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพธุรกิจส่วนตัว โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.001  และแตกต่างกับ กลุ่ม
ตัวอย่างที่มีอาชีพนักเรียน/นักศึกษา โดยมคี่า Sig. เท่ากับ 0.000 
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ตารางที่ 4.22 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้ 
          บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  
          ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน จําแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ 
   

ข้าราชการ
และ

พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ

พนักงาน
บริษัท 
เอกชน 

ธุรกิจ
ส่วนตัว 

แม่บ้าน 
/ 

พ่อบ้าน 

นักเรียน 
/ 

นักศึกษา
อ่ืนๆ 

3.83 3.62 3.89 3.91 3.95 3.74 
ข้าราชการและ
พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 

3.83 
- 0.165 0.699 0.820 0.421 0.678 

พนักงาน
บริษัทเอกชน 

3.62 
 - 0.005* 0.403 0.000* 0.505 

ธุรกิจส่วนตัว 3.89   - 0.941 0.501 0.413 
แม่บ้าน / 
พ่อบ้าน 

3.91 
   - 0.922 0.651 

นักเรียน / 
นักศึกษา 

3.95 
    - 0.241 

อ่ืนๆ 3.74      - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตารางที่ 4.22  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้

บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน จําแนกตามอาชีพ  พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน   มี
ความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขต
กรุงเทพมหานคร  ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน ทีแ่ตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มี
อาชีพธุรกิจส่วนตัว โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.005  และแตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพนักเรียน/
นักศึกษา โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.000 
 



92 

ตารางที่ 4.23 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
                    แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม จําแนก 
                    ตามอาชีพ 
 

อาชีพ 
   

ข้าราชการ
และ

พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ

พนักงาน
บริษัท 
เอกชน 

ธุรกิจ
ส่วนตัว 

แม่บ้าน 
/ 

พ่อบ้าน 

นักเรียน 
/ 

นักศึกษา
อ่ืนๆ 

3.84 3.67 3.96 4.07 3.96 3.61 
ข้าราชการและ

พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 

3.84 
- 0.158 0.186 0.456 0.323 0.348 

พนักงาน
บริษัทเอกชน 

3.67 
 - 0.000* 0.164 0.000* 0.690 

ธุรกิจส่วนตัว 3.96   - 0.703 0.966 0.019* 
แม่บ้าน / 
พ่อบ้าน 

4.07 
   - 0.709 0.144 

นักเรียน / 
นักศึกษา 

3.96 
    - 0.015* 

อ่ืนๆ 3.61      - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตารางที่ 4.23  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้

บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม จําแนกตามอาชีพ  
พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน   มคีวามคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม ที่แตกต่างกับ กลุ่ม
ตัวอย่างที่มีอาชีพธุรกิจส่วนตัว โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.000  และแตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพ
นักเรียน/นักศึกษา โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.000 
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กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพธุรกิจส่วนตัว  มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม ที่แตกต่างกับ กลุ่ม
ตัวอย่างที่มีอาชีพอ่ืนๆ โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.019  

กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพนักเรียน/นักศึกษา  มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม ที่แตกต่างกับ กลุ่ม
ตัวอย่างที่มีอาชีพอ่ืนๆ โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.015 

1.5 ผู้ใช้บริการที่มรีายได้ต่อเดือนต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการ 
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 
 
ตารางที่ 4.24 :  การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 

          แท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จําแนกตามรายได้ต่อเดือน 
 

แรงจูงใจในการปฏิบัติงาน
ของบุคลากรสงักัดเมืองพัทยา 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

1. ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 3.399 4 .850 1.896 .110 
ภายในกลุ่ม 177.001 395 .448   
รวม 180.400 399    

2. ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 3.134 4 .784 1.861 .116 
ภายในกลุ่ม 166.278 395 .421   
รวม 169.412 399    

3. ด้านการใช้งาน ระหว่างกลุ่ม 3.032 4 .758 1.847 .119 
ภายในกลุ่ม 162.093 395 .410   
รวม 165.125 399    

4. ด้านประสิทธิภาพ ระหว่างกลุ่ม 4.202 4 1.050 2.699 .030* 
ภายในกลุ่ม 153.727 395 .389   
รวม 157.929 399    

5. ด้านการบํารุงรักษา ระหว่างกลุ่ม 4.488 4 1.122 2.300 .058 
ภายในกลุ่ม 192.689 395 .488   
รวม 197.178 399    

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.24 (ต่อ) : การเปรยีบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการ 
               แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จําแนกตาม 
               รายได้ต่อเดือน 
 

แรงจูงใจในการปฏิบัติงานของ
บุคลากรสังกัดเมืองพัทยา 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

6. ด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน 

ระหว่างกลุ่ม 5.362 4 1.34
1 

2.872 .023* 

 ภายในกลุ่ม 184.413 395 .467   
 รวม 189.775 399    

รวม ระหว่างกลุ่ม 3.217 4 .804 2.519 .041* 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตารางที่  4.24 พบว่า  ผูใ้ช้บริการที่มีรายได้ต่อเดือนต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้

บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรวมแตกต่างกัน (Sig.=
0.041) เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการที่มีรายได้ต่อเดือนต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร แตกต่างกันในด้าน
ประสิทธิภาพ (Sig.=0.030) และด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน(Sig.=0.023)  
อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จึงทําการทดสอบรายคู่ต่อด้วยวิธี LSD  ดังตาราง 4.25 -4.27 
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ตารางที่ 4.25 : ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
                   แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านประสิทธิภาพ  
                   จําแนกตามรายได้ต่อเดือน 
 

รายได้ต่อเดือน 

  

น้อยกว่า 
10,000 
บาท 

10,001-
15,000 
บาท 

15,001-
30,000 
บาท 

30,001-
50,000 
บาท 

มากกว่า 
50,001 
บาท 

3.86 3.77 3.81 3.75 4.14 
น้อยกว่า 10,000 บาท 3.86 - 0.380 0.587 0.352 0.021* 
10,001-15,000 บาท 3.77  - 0.631 0.870 0.004* 
15,001-30,000 บาท 3.81   - 0.555 0.004* 
30,001-50,000 บาท 3.75    - 0.006* 
มากกว่า 50,001 บาท 4.14     - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตารางที่ 4.25  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้

บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านประสิทธิภาพ จําแนก
ตามรายได้ต่อเดือน พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ น้อยกว่า 10,000 บาท   มคีวามคิดเห็น
ต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้าน
ประสิทธิภาพ ที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ มากกว่า 50,001 บาท โดยมีค่า Sig. 
เท่ากับ 0.021 

กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ 10,001-15,000 บาท   มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจ
การใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านประสิทธิภาพ ที่
แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ มากกว่า 50,001 บาท โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.004 

กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ 15,001-30,000 บาท  มคีวามคิดเห็นต่อความพึงพอใจการ
ใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านประสิทธิภาพ ที่
แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ มากกว่า 50,001 บาท โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.004 

กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ 30,001-50,000 บาท มคีวามคิดเห็นต่อความพึงพอใจการ
ใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านประสิทธิภาพ ที่
แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ มากกว่า 50,001 บาท โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.006 
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ตารางที่ 4.26 : ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
         แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความสามารถ 
         ในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน จําแนกตามรายได้ต่อเดือน 
 

รายได้ต่อเดือน 



น้อยกว่า 
10,000 
บาท 

10,001-
15,000 
บาท 

15,001-
30,000 
บาท 

30,001-
50,000 
บาท 

มากกว่า 
50,001 
บาท 

3.85 3.76 3.79 3.72 4.16 
น้อยกว่า 10,000 บาท 3.85 - 0.418 0.479 0.297 0.019* 
10,001-15,000 บาท 3.76  - 0.798 0.744 0.004* 
15,001-30,000 บาท 3.79   - 0.558 0.003* 
30,001-50,000 บาท 3.72    - 0.004* 
มากกว่า 50,001 บาท 4.16     - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

จากตารางที่ 4.26  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน จําแนกตามรายได้ต่อเดือน พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ น้อย
กว่า 10,000 บาท   มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi 
application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน ที่
แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ มากกว่า 50,001 บาท โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.019 

กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ 10,001-15,000 บาท   มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจ
การใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความสามารถใน
การใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน ที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ มากกว่า 50,001 บาท 
โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.004 

กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ 15,001-30,000 บาท  มคีวามคิดเห็นต่อความพึงพอใจการ
ใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความสามารถในการ
ใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน ทีแ่ตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ มากกว่า 50,001 บาท 
โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.003 
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กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ 30,001-50,000 บาท มคีวามคิดเห็นต่อความพึงพอใจการ
ใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความสามารถในการ
ใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน ทีแ่ตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ มากกว่า 50,001 บาท 
โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.004 
 
ตารางที่ 4.27 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 

          แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม จําแนก 
          ตามรายได้ต่อเดือน 
 

รายได้ต่อเดือน 

  

น้อยกว่า 
10,000 
บาท 

10,001-
15,000 
บาท 

15,001-
30,000 
บาท 

30,001-
50,000 
บาท 

มากกว่า 
50,001 
บาท 

3.86 3.79 3.84 3.80 4.12 
น้อยกว่า 10,000 บาท 3.86 - 0.428 0.754 0.559 0.017* 
10,001-15,000 บาท 3.79  - 0.553 0.925 0.004* 
15,001-30,000 บาท 3.84   - 0.695 0.005* 
30,001-50,000 บาท 3.80    - 0.011* 
มากกว่า 50,001 บาท 4.12     - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตารางที่ 4.26  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้

บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม จําแนกตามรายได้
ต่อเดือน พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ น้อยกว่า 10,000 บาท   มีความคิดเห็นต่อความ
พึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม ที่
แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ มากกว่า 50,001 บาท โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.017 

กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ 10,001-15,000 บาท   มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจ
การใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม ที่แตกต่าง
กับ กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ มากกว่า 50,001 บาท โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.004 
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กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ 15,001-30,000 บาท  มคีวามคิดเห็นต่อความพึงพอใจการ
ใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวมที่แตกต่างกับ 
กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ มากกว่า 50,001 บาท โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.005 

กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ 30,001-50,000 บาท มคีวามคิดเห็นต่อความพึงพอใจการ
ใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม ทีแ่ตกต่างกับ 
กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือนที่ มากกว่า 50,001 บาท โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.011 

สมมติฐานท่ี 2พฤติกรรมที่ต่างกันมีผลต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันต่างกัน 
2.1 ผู้ใช้บริการท่ีมีช่วงวันการใช้บริการต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการ 

แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 
 
ตารางที่ 4.28 :  การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
                    แท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จาํแนกตามช่วงวันการใช้บริการ 
 
แรงจงูใจในการปฏิบัติงานของ

บุคลากรสังกัดเมืองพทัยา 
แหลง่ความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

1. ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคชั่น 

ระหว่างกลุ่ม 1.807 2 .904 2.009 .136 
ภายในกลุ่ม 178.593 397 .450   
รวม 180.400 399    

2. ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคชั่น 

ระหว่างกลุ่ม 1.045 2 .523 1.232 .293 
ภายในกลุ่ม 168.367 397 .424   
รวม 169.412 399    

3. ด้านการใช้งาน ระหว่างกลุ่ม 3.635 2 1.818 4.469 .012* 
ภายในกลุ่ม 161.490 397 .407   
รวม 165.125 399    

4. ด้านประสิทธิภาพ ระหว่างกลุ่ม 4.891 2 2.445 6.344 .002* 
ภายในกลุ่ม 153.038 397 .385   
รวม 157.929 399    

5. ด้านการบํารงุรกัษา ระหว่างกลุ่ม 4.423 2 2.212 4.555 .011* 
ภายในกลุ่ม 192.754 397 .486   
รวม 197.178 399    

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.28 (ต่อ) :  การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการ                 
                           แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จําแนกตาม  
                           ช่วงวันการใช้บริการ 

 
แรงจงูใจในการปฏิบัติงานของ

บุคลากรสังกัดเมืองพทัยา 
แหลง่ความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

6. ด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน 

ระหว่างกลุ่ม 3.106 2 1.553 3.303 .038* 

 ภายในกลุ่ม 186.669 397 .470   
 รวม 189.775 399    
รวม ระหว่างกลุ่ม 2.892 2 1.446 4.540 .011* 
 ภายในกลุ่ม 126.415 397 .318   
 รวม 129.307 399    
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

จากตารางที่  4.28 พบว่า  ผูใ้ช้บริการที่มีช่วงวันการใช้บริการต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรวมแตกต่างกัน (Sig.=
0.011) เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการที่มีช่วงวันการใช้บริการต่างกัน  มีความพึงพอใจ
การใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร แตกต่างกันในด้านการ
ใช้งาน (Sig.=0.012) ด้านประสิทธิภาพ (Sig.=0.002) ด้านการบํารุงรักษา (Sig.=0.011)   และด้าน
ความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน(Sig.=0.038)  อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
จึงทําการทดสอบรายคู่ต่อด้วยวิธี LSD  ดังตาราง 4.29 -4.33 
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ตารางที่ 4.29 : ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
         แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการใช้งาน  

                   จําแนกตามช่วงวันการใช้บริการ 
 

ช่วงวันการใช้บริการ 


จันทร์ – ศุกร ์ เสาร์ – อาทิตย์ วันหยุดนักขัตฤกษ์
3.73 3.95 3.85 

จันทร์ – ศุกร์ 3.73 - 0.003* 0.287 
เสาร์ – อาทิตย์ 3.95  - 0.350 

วันหยุดนักขัตฤกษ์ 3.85   - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตารางที่ 4.29  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้

บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  กรุงเทพมหานคร  ด้านการ
ใช้งาน จําแนกตามช่วงวันการใช้บริการ พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีช่วงวันการใช้บริการเป็นวันจันทร์ – 
ศุกร์   มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขต
กรุงเทพมหานคร  ด้านการใช้งานที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีช่วงวันการใช้บริการเป็นวันเสาร์ – 
อาทิตย์ โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.003 
 
ตารางที่ 4.30 : ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 

         แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านประสิทธิภาพ  
         จําแนกตามช่วงวันการใช้บริการ 
 

ช่วงวันการใช้บริการ 


จันทร์ – ศุกร ์ เสาร์ – อาทิตย์ วันหยุดนักขัตฤกษ์
3.70 3.94 3.75 

จันทร์ – ศุกร์ 3.70 - 0.001* 0.666 
เสาร์ – อาทิตย์ 3.94  - 0.059 

วันหยุดนักขัตฤกษ์ 3.75   - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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จากตารางที่ 4.30  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านประสิทธิภาพ จําแนก
ตามช่วงวันการใช้บริการ พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีช่วงวันการใช้บริการเป็นวันจันทร์ – ศุกร์   มีความ
คิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขต
กรุงเทพมหานคร  ด้านประสทิธิภาพ ที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีช่วงวันการใช้บริการเป็นวันเสาร์- 
อาทิตย์ โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.001 
 
ตารางที่ 4.31 : ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 

         แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการ 
         บํารุงรักษา จําแนกตามช่วงวันการใช้บริการ 
 

ช่วงวันการใช้บริการ 


จันทร์ – ศุกร ์ เสาร์ – อาทิตย์ วันหยุดนักขัตฤกษ์
3.66 3.89 3.86 

จันทร์ – ศุกร์ 3.66 - 0.003* 0.094 
เสาร์ – อาทิตย์ 3.89  - 0.779 

วันหยุดนักขัตฤกษ์ 3.86   - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตารางที่ 4.31  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้

บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการบํารุงรักษา จําแนก
ตามช่วงวันการใช้บริการ พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีช่วงวันการใช้บริการเป็นวันจันทร์ – ศุกร์   มีความ
คิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขต
กรุงเทพมหานคร  ด้านการบํารุงรักษา ที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีช่วงวันการใช้บริการเป็นวันเสาร์ 
– อาทิตย์ โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.003 
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ตารางที่ 4.32 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
          แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความสามารถ 
          ในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน จําแนกตามช่วงวันการใช้บริการ 
 

ช่วงวันการใช้บริการ 


จันทร์ – ศุกร ์ เสาร์ – อาทิตย์ วันหยุดนักขัตฤกษ์
3.70 3.90 3.79 

จันทร์ – ศุกร์ 3.70 - 0.001* 0.472 
เสาร์ – อาทิตย์ 3.90  - 0.319 

วันหยุดนักขัตฤกษ์ 3.79   - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตารางที่ 4.32  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้

บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน จําแนกตามช่วงวันการใช้บริการ พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีช่วงวันการใช้บริการ
เป็นวันจันทร์ – ศุกร์   มคีวามคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแทก๊ซี่ (taxi 
application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน ที่
แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีช่วงวันการใช้บริการเป็นวันเสาร์ – อาทิตย์ โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.001 
 
ตารางที่ 4.33 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 

          แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม จําแนก 
          ตามช่วงวันการใช้บริการ 
 

ช่วงวันการใช้บริการ 


จันทร์ – ศุกร ์ เสาร์ – อาทิตย์ วันหยุดนักขัตฤกษ์
3.74 3.93 3.83 

จันทร์ – ศุกร์ 3.74 - 0.003* 0.369 
เสาร์ – อาทิตย์ 3.93  - 0.265 

วันหยุดนักขัตฤกษ์ 3.83   - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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จากตารางที่ 4.33  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม จําแนกตามช่วงวัน
การใช้บริการ พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีช่วงวันการใช้บริการเป็นวันจันทร์ – ศุกร์   มีความคิดเห็นต่อ
ความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  
ภาพรวม ที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีช่วงวันการใช้บริการเป็นวันเสาร์ – อาทิตย์ โดยมีค่า Sig. 
เท่ากับ 0.003 

2.2 ผู้ใช้บริการท่ีมีช่วงเวลาการใช้บริการต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการ 
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 

 
ตารางที่ 4.34 : การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 

         แทก๊ซี ่(taxi application)ในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามช่วงเวลาการใช้บริการ 
 

แรงจูงใจในการปฏิบัติงานของ
บุคลากรสังกัดเมืองพัทยา 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

1. ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 2.138 5 .428 .945 .452 
ภายในกลุ่ม 178.262 394 .452   
รวม 180.400 399    

2. ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 1.602 5 .320 .752 .585 
ภายในกลุ่ม 167.810 394 .426   
รวม 169.412 399    

3. ด้านการใช้งาน ระหว่างกลุ่ม 1.279 5 .256 .615 .688 
ภายในกลุ่ม 163.846 394 .416   
รวม 165.125 399    

4. ด้านประสิทธิภาพ ระหว่างกลุ่ม 1.615 5 .323 .814 .540 
ภายในกลุ่ม 156.314 394 .397   
รวม 157.929 399    

5. ด้านการบํารุงรักษา ระหว่างกลุ่ม 2.536 5 .507 1.027 .401 
ภายในกลุ่ม 194.642 394 .494   
รวม 197.178 399    

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.34 (ต่อ) : การเปรยีบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการ 
               แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application)ในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตาม 

     ช่วงเวลาการใช้บริการ 
 

แรงจูงใจในการปฏิบัติงานของ
บุคลากรสังกัดเมืองพัทยา 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

6. ด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน 

ระหว่างกลุ่ม 2.923 5 .585 1.233 .293 
ภายในกลุ่ม 186.852 394 .474   
รวม 189.775 399    

รวม 
ระหว่างกลุ่ม 1.281 5 .256 .789 .558 
ภายในกลุ่ม 128.025 394 .325   
รวม 129.307 399    

*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

จากตารางที่  4.34 พบว่า  ผูใ้ช้บริการที่มีช่วงเวลาการใช้บริการต่างกัน  มีความพึงพอใจการ
ใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรวมไม่แตกต่างกัน 
(Sig.=0.558) เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการที่มีช่วงเวลาการใช้บริการต่างกัน  มีความ
พึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่แตกต่างกัน
ในทุกด้านที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

2.3 ผู้ใช้บริการท่ีมีจํานวนผู้รว่มเดินทางต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการ 
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 
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ตารางที่ 4.35 : การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
         แทก๊ซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จําแนกตามจํานวนผู้ร่วมเดินทาง 
 

แรงจูงใจในการปฏิบัติงานของ
บุคลากรสังกัดเมืองพัทยา 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

1. ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 2.982 3 .994 2.219 .085 
ภายในกลุ่ม 177.418 396 .448   
รวม 180.400 399    

2. ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 2.945 3 .982 2.335 .073 
ภายในกลุ่ม 166.467 396 .420   
รวม 169.412 399    

3. ด้านการใช้งาน ระหว่างกลุ่ม 2.835 3 .945 2.306 .076 
ภายในกลุ่ม 162.290 396 .410   
รวม 165.125 399    

4. ด้านประสิทธิภาพ ระหว่างกลุ่ม 1.260 3 .420 1.062 .365 
ภายในกลุ่ม 156.669 396 .396   
รวม 157.929 399    

5. ด้านการบํารุงรักษา ระหว่างกลุ่ม 2.040 3 .680 1.380 .248 
ภายในกลุ่ม 195.138 396 .493   
รวม 197.178 399    

6. ด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน 

ระหว่างกลุ่ม 1.526 3 .509 1.070 .362 
ภายในกลุ่ม 188.249 396 .475   
รวม 189.775 399    

รวม 
ระหว่างกลุ่ม 1.635 3 .545 1.690 .169 
ภายในกลุ่ม 127.672 396 .322   
รวม 129.307 399    

*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

จากตารางที่  4.35 พบว่า  ผูใ้ช้บริการที่มีจาํนวนผู้ร่วมเดินทางต่างกัน  มีความพึงพอใจการ
ใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรวมไม่แตกต่างกัน 
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(Sig.=0.169) เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการที่มีจํานวนผู้ร่วมเดินทางต่างกัน  มีความพึง
พอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่แตกต่างกันใน
ทุกด้านที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

2.4 ผู้ใช้บริการท่ีมีความถี่การใช้บริการต่อเดือนต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 

 
ตารางที่ 4.36 : การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 

         แทก๊ซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จําแนกตามความถ่ีการใช้บริการ 
         ต่อเดือน 
 

แรงจูงใจในการปฏิบัติงานของ
บุคลากรสังกัดเมืองพัทยา 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

1. ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 1.341 4 .335 .740 .565 
ภายในกลุ่ม 179.059 395 .453   
รวม 180.400 399    

2. ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 1.482 4 .370 .871 .481 
ภายในกลุ่ม 167.930 395 .425   
รวม 169.412 399    

3. ด้านการใช้งาน ระหว่างกลุ่ม 1.968 4 .492 1.191 .314 
ภายในกลุ่ม 163.157 395 .413   
รวม 165.125 399    

4. ด้านประสิทธิภาพ ระหว่างกลุ่ม 1.048 4 .262 .660 .620 
ภายในกลุ่ม 156.881 395 .397   
รวม 157.929 399    

5. ด้านการบํารุงรักษา ระหว่างกลุ่ม 5.119 4 1.280 2.632 .034* 
ภายในกลุ่ม 192.058 395 .486   
รวม 197.178 399    

6. ด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน 

ระหว่างกลุ่ม 3.275 4 .819 1.734 .142 
ภายในกลุ่ม 186.500 395 .472   
รวม 189.775 399    

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.36 (ต่อ) : การเปรยีบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการ 
     แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตาม 
     ความถี่การใช้บริการต่อเดือน 
 

แรงจูงใจในการปฏิบัติงานของ
บุคลากรสังกัดเมืองพัทยา 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

 
รวม 

ระหว่างกลุ่ม 1.475 4 .369 1.140 .337 
ภายในกลุ่ม 127.831 395 .324   
รวม 129.307 399    

*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
จากตารางที่  4.36 พบว่า  ผูใ้ช้บริการที่มีความถ่ีการใช้บริการต่อเดือนต่างกัน  มีความพึง

พอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรวมไม่
แตกต่างกัน (Sig.=0.337) เมือ่พิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการทีม่ีความถี่การใช้บริการต่อ
เดือนต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขต
กรุงเทพมหานคร แตกต่างกันใน ด้านการบํารุงรักษา (Sig.=0.034)  อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 
.05 จึงทําการทดสอบรายคู่ต่อด้วยวิธี LSD  ดังตาราง 4.37 
 
ตารางที่ 4.37 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 

          แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการ 
          บํารุงรักษาจําแนกตามความถ่ีการใช้บริการต่อเดือน 
 

ความถ่ีการใช้
บริการต่อเดือน 

  

1 ครั้ง 2 ครั้ง 3 ครั้ง 4 ครั้ง มากกว่า 5 
ครั้ง 

3.65 3.79 3.85 4.05 3.85 
1 ครั้ง 3.65 - 0.165 0.058 0.002* 0.066 
2 ครั้ง 3.79  - 0.584 0.042* 0.575 
3 ครั้ง 3.85   - 0.113 0.965 
4 ครั้ง 4.05    - 0.135 
มากกว่า 5 ครั้ง 3.85     - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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จากตารางที่ 4.37  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการบํารุงรักษา  จําแนก
ตามความถ่ีการใช้บริการต่อเดือน พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีความถ่ีการใช้บริการ 1 ครั้ง/เดือน  มีความ
คิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขต
กรุงเทพมหานคร  ด้านการบํารุงรักษาที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีความถี่การใช้บริการ 4 ครั้ง/
เดือน   โดยมคี่า Sig. เท่ากับ 0.002 

2.5 ผู้ใช้บริการท่ีมีแอปพลิเคช่ันที่ใช้ต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการ 
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 
 
ตารางที่ 4.38 :  การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 

          แท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จําแนกตามแอปพลิเคช่ันที่ใช้ 
 

แรงจูงใจในการปฏิบัติงาน
ของบุคลากรสงักัดเมืองพัทยา 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

1. ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม  2 .372 .823 .440 
ภายในกลุ่ม 179.655 397 .453   
รวม 180.400 399    

2. ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 2.233 2 1.116 2.651 .072 
ภายในกลุ่ม 167.179 397 .421   
รวม 169.412 399    

3. ด้านการใช้งาน ระหว่างกลุ่ม 4.273 2 2.137 5.273 .005* 
ภายในกลุ่ม 160.852 397 .405   
รวม 165.125 399    

4. ด้านประสิทธิภาพ ระหว่างกลุ่ม 2.043 2 1.022 2.602 .075 
ภายในกลุ่ม 155.886 397 .393   
รวม 157.929 399    

5. ด้านการบํารุงรักษา ระหว่างกลุ่ม 3.445 2 1.723 3.530 .030* 
ภายในกลุ่ม 193.732 397 .488   
รวม 197.178 399    

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.38 (ต่อ) :  การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการ 
      แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จําแนกตาม 
      แอปพลิเคช่ันที่ใช้ 
 

แรงจูงใจในการปฏิบัติงาน
ของบุคลากรสงักัดเมืองพัทยา 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

6. ด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน 

ระหว่างกลุ่ม 1.390 2 .695 1.465 .232 
ภายในกลุ่ม 188.385 397 .475   
รวม 189.775 399    

รวม 
ระหว่างกลุ่ม 2.028 2 1.014 3.162 .043* 
ภายในกลุ่ม 127.279 397 .321   
รวม 129.307 399    

*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
จากตารางที่  4.38 พบว่า  ผูใ้ช้บริการที่มีแอปพลิเคช่ันที่ใช้ต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้

บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรวมแตกต่างกัน (Sig.=
0.043) เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการที่มีแอปพลิเคช่ันที่ใช้ต่างกัน  มีความพึงพอใจการ
ใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร แตกต่างกันใน ด้านการใช้
งาน (Sig.=0.005)   และด้านการบํารุงรักษา (Sig.=0.030)  อย่างมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จงึ
ทําการทดสอบรายคู่ต่อด้วยวิธี LSD  ดังตาราง 4.39-4.41 
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ตารางที่ 4.39 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
          แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการใช้งาน  
          จําแนกตามแอปพลิเคช่ันที่ใช้ 
 

แอปพลเิคชัน่ที่ใช ้



แกร็บแท็กซ่ี 
(Grab Taxi) 

ออลไทยแท็กซ่ี 
(All Thai Taxi) 

อูเบอร์ 
(Uber) 

3.78 4.03 3.95 
แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) 3.78 - 0.003* 0.036* 
ออลไทยแท็กซี ่(All Thai 
Taxi) 

4.03 
 - 0.394 

อูเบอร์ (Uber) 3.95   - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

จากตารางที่ 4.39  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการใช้งาน จําแนกตาม
แอปพลิเคช่ันที่ใช้ พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีการใช้แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi)  มีความคิดเห็นต่อความพึง
พอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการใช้งาน 
ที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีการใช้ออลไทยแท็กซี่ (All Thai Taxi)   โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.003  
และแตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีการใช้อูเบอร์ (Uber) โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.036   
 
ตารางที่ 4.40 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 

          แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการ 
          บํารุงรักษา  จําแนกตามแอปพลิเคช่ันที่ใช้ 
 

แอปพลเิคชัน่ที่ใช ้



แกร็บแท็กซ่ี 
(Grab Taxi)

ออลไทยแท็กซ่ี 
(All Thai Taxi) 

อูเบอร์ 
(Uber) 

3.78 3.93 3.86 
แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) 3.78 - 0.002* 0.356 
ออลไทยแท็กซี ่(All Thai Taxi) 3.93  - 0.508 
อูเบอร์ (Uber) 3.86   - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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จากตารางที่ 4.40  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการบํารุงรักษา จําแนก
ตามแอปพลิเคช่ันที่ใช้ พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีการใช้แกร็บแท็กซี ่(Grab Taxi)  มีความคิดเห็นต่อ
ความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้าน
การบํารุงรักษา ที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีการใช้ออลไทยแทก็ซี ่(All Thai Taxi) โดยมีค่า Sig. 
เท่ากับ 0.002   
 
ตารางที่ 4.41 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 

          แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม  จําแนก 
          ตามแอปพลิเคช่ันที่ใช้ 
 

แอปพลเิคชัน่ที่ใช ้



แกร็บแท็กซ่ี 
(Grab Taxi)

ออลไทยแท็กซ่ี 
(All Thai Taxi) 

อูเบอร์ 
(Uber) 

3.80 3.97 3.91 
แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) 3.80 - 0.021* 0.117 
ออลไทยแท็กซี ่(All Thai Taxi) 3.97  - 0.467 
อูเบอร์ (Uber) 3.91   - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

จากตารางที่ 4.41  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวม  จําแนกตาม
แอปพลิเคช่ันที่ใช้ พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีการใช้แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi)  มีความคิดเห็นต่อความพึง
พอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ภาพรวมที่
แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีการใช้ออลไทยแท็กซี ่(All Thai Taxi) โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.021   

2.6 ผู้ใช้บริการท่ีมีสถานที่ส่วนใหญใ่นการเดินทาง ต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้ 
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 
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ตารางที่ 4.42 :  การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
          แท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จําแนกตามสถานที่ส่วนใหญ่ใน 
          การเดินทาง 
 

แรงจูงใจในการปฏิบัติงานของ
บุคลากรสังกัดเมืองพัทยา 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

1. ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 5.068 5 1.014 2.278 .046* 
ภายในกลุ่ม 175.332 394 .445   
รวม 180.400 399    

2. ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 2.259 5 .452 1.065 .379 
ภายในกลุ่ม 167.153 394 .424   
รวม 169.412 399    

3. ด้านการใช้งาน ระหว่างกลุ่ม 2.352 5 .470 1.139 .339 
ภายในกลุ่ม 162.773 394 .413   
รวม 165.125 399    

4. ด้านประสิทธิภาพ ระหว่างกลุ่ม 1.795 5 .359 .906 .477 
ภายในกลุ่ม 156.134 394 .396   
รวม 157.929 399    

5. ด้านการบํารุงรักษา ระหว่างกลุ่ม 2.039 5 .408 .823 .534 
ภายในกลุ่ม 195.139 394 .495   
รวม 197.178 399    

6. ด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน 

ระหว่างกลุ่ม 3.046 5 .609 1.286 .269 
ภายในกลุ่ม 186.729 394 .474   
รวม 189.775 399    

รวม 
ระหว่างกลุ่ม 2.121 5 .424 1.314 .257 
ภายในกลุ่ม 127.186 394 .323   
รวม 129.307 399    

*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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จากตารางที่  4.42 พบว่า  ผูใ้ช้บริการที่มีสถานที่ส่วนใหญ่ในการเดินทางต่างกัน  มีความพึง
พอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรวมไม่
แตกต่างกัน (Sig.=0.257) เมือ่พิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการทีม่ีสถานที่ส่วนใหญ่ในการ
เดินทาง ต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขต
กรุงเทพมหานคร แตกต่างกันใน ด้านการทํางานของแอปพลิเคช่ัน(Sig.=0.046)  อย่างมีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ระดับ .05 จึงทําการทดสอบรายคู่ต่อด้วยวิธี LSD  ดังตาราง 4.43 
 
ตารางที่ 4.43 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 

         แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการทํางาน 
         ของแอปพลิเคช่ัน จําแนกตามสถานที่ส่วนใหญ่ในการเดินทาง 
 

สถานทีส่่วนใหญ่ใน
การเดินทาง 

  

ห้างสรรพ 
สินค้า 

โรงเรียน/
มหาวิทยาลัย

บ้าน ที่
ทํางาน 

สถาน
บันเทิง 

อ่ืนๆ 

3.90 4.10 3.89 3.79 4.15 4.03 
ห้างสรรพสินคา้ 3.90 - 0.088 0.977 0.386 0.011* 0.477 

โรงเรียน/
มหาวิทยาลัย 

4.10 
 - 0.123 0.046* 0.746 0.761 

บ้าน 3.89   - 0.450 0.029* 0.489 
ที่ทํางาน 3.79    - 0.011* 0.263 

สถานบันเทิง 4.15     - 0.582 
อ่ืนๆ 4.03      - 

*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

จากตารางที่ 4.43  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคช่ัน จําแนกตามสถานที่ส่วนใหญใ่นการเดินทาง  พบว่า  กลุ่มตัวอย่างที่มีการใช้บริการ
เดินทางไปที่ห้างสรรพสินค้า  มีความคิดเหน็ต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi 
application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการทํางานของแอปพลิเคช่ันที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่
มกีารใช้บริการเดินทางไปที่สถานบันเทิง โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.011   
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กลุ่มตัวอย่างที่มีการใช้บริการเดินทางไปที่บ้าน  มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคช่ันที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีการใช้บริการเดินทางไปที่สถานบันเทิง โดยมีค่า Sig. 
เท่ากับ 0.029   

กลุ่มตัวอย่างที่มีการใช้บริการเดินทางไปที่ทํางาน มีความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคช่ันที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มีการใช้บริการเดินทางไปที่สถานบันเทิง โดยมีค่า Sig. 
เท่ากับ 0.011   

2.7 ผู้ใช้บริการท่ีมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางแต่ละครั้งต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้ 
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 
 
ตารางที่ 4.44 :  การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 

          แท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จําแนกตามค่าใช้จ่ายในการ 
          เดินทางแต่ละครั้ง 
 

แรงจูงใจในการปฏิบัติงานของ
บุคลากรสังกัดเมืองพัทยา 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

1. ด้านการทํางานของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 2.414 3 .805 1.790 .148 
ภายในกลุ่ม 177.986 396 .449   
รวม 180.400 399    

2. ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคช่ัน 

ระหว่างกลุ่ม 3.655 3 1.218 2.911 .034* 
ภายในกลุ่ม 165.757 396 .419   
รวม 169.412 399    

3. ด้านการใช้งาน ระหว่างกลุ่ม 2.280 3 .760 1.848 .138 
ภายในกลุ่ม 162.845 396 .411   
รวม 165.125 399    

4. ด้านประสิทธิภาพ ระหว่างกลุ่ม 2.119 3 .706 1.795 .148 
ภายในกลุ่ม 155.810 396 .393   
รวม 157.929 399    

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.44 (ต่อ) :  การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการใช้บริการ 
                แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  จําแนกตาม 

     ค่าใช้จ่ายในการเดินทางแต่ละครั้ง 
 

แรงจูงใจในการปฏิบัติงานของ
บุคลากรสังกัดเมืองพัทยา 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

5. ด้านการบํารุงรักษา ระหว่างกลุ่ม .451 3 .150 .302 .824 
ภายในกลุ่ม 196.727 396 .497   
รวม 197.178 399    

6. ด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน 

ระหว่างกลุ่ม 1.730 3 .577 1.214 .304 
ภายในกลุ่ม 188.045 396 .475   
รวม 189.775 399    

รวม 
ระหว่างกลุ่ม 1.611 3 .537 1.666 .174 
ภายในกลุ่ม 127.695 396 .322   
รวม 129.307 399    

*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

จากตารางที่  4.44 พบว่า  ผูใ้ช้บริการที่มีคา่ใช้จ่ายในการเดินทางแต่ละครั้งต่างกัน  มีความ
พึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรวมไม่
แตกต่างกัน (Sig.=0.174) เมือ่พิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ผู้ใช้บริการทีม่ีค่าใช้จ่ายในการเดินทางแต่
ละครั้งต่างกัน  มีความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขต
กรุงเทพมหานคร แตกต่างกันใน ด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ัน (Sig.=0.034)  อย่างมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จึงทําการทดสอบรายคู่ต่อด้วยวิธี LSD  ดังตาราง 4.45 
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ตารางที่ 4.45 :  ผลการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยรายคู่  ของความพึงพอใจการใช้บริการ 
          แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความ 
          น่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ัน  จําแนกตามค่าใช้จ่ายในการเดินทางแต่ละครั้ง 
 

ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางแต่ละคร้ัง 

  

35 บาท – 
100 บาท 

101 บาท – 
200 บาท 

201 บาท – 
300 บาท 

301 บาทขึ้นไป 

3.90 4.10 3.89 3.79 
35 บาท – 100 บาท 3.82 - 0.668 0.035 0.146 
101 บาท – 200 บาท 3.79  - 0.011* 0.075 
201 บาท – 300 บาท 4.01   - 0.845 
301 บาทข้ึนไป 3.99    - 
*นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

จากตารางที่ 4.45  เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็นต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคช่ัน จําแนกตามค่าใช้จ่ายในการเดินทางแต่ละครั้ง  พบว่า  กลุม่ตัวอย่างที่มีค่าใช้จ่ายที่ 
101-200 บาท  มีความคิดเหน็ต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) 
ในเขตกรุงเทพมหานคร  ด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ันที่แตกต่างกับ กลุ่มตัวอย่างที่มี
ค่าใช้จ่ายที่ 201-300 บาท โดยมีค่า Sig. เท่ากับ 0.011  

สมมติฐานท่ี 3.รูปแบบการดําเนินชีวิต มีผลต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
3.1 รูปแบบการดําเนินชีวิต ภาพรวม มีผลต่อความพึงพอใจการใช้บริการ 

แอปพลิเคช่ัน 
 
ตารางที่ 4.46 :  วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการดําเนินชีวิต ภาพรวม  กับ ความพึงพอใจ 

          การใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
 

ความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลเิคชัน่ Sig. 
1. ด้านการทํางานของแอปพลิเคช่ัน 0.608** 0.000* 
2. ด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ัน 0.540** 0.000* 
3. ด้านการใช้งาน 0.548** 0.000* 

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.46 (ต่อ) :  วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการดําเนินชีวิต ภาพรวม  กับ ความพึง 
                พอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 

 

ความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลเิคชัน่ Sig. 
4. ด้านประสิทธิภาพ 0.483** 0.000* 
5. ด้านการบํารุงรักษา 0.439** 0.000* 
6. ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน 0.419** 0.000* 

รวม 0.590** 0.000* 
*ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .05**ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .01 

 
จากตารางที่  4.46 พบว่า  รปูแบบการดําเนินชีวิต ภาพรวม มีความสัมพันธ์กับมีผลต่อความ

พึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน ในภาพรวม (Sig.=0.000) เมื่อพิจารณาเป็นรายด้านพบว่า   
รูปแบบการดําเนินชีวิต ภาพรวม มีความสมัพันธ์กับมีผลต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
ในทุกด้าน  ได้แก่  ด้านการทาํงานของแอปพลิเคช่ัน  ด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ันด้านการ
ใช้งาน   ด้านประสิทธิภาพ  ด้านการบํารุงรักษา  และด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืน
ร่วมกัน (Sig.=0.000)  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .01 

3.2 รูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านกิจกรรม มผีลต่อความพึงพอใจการใช้บริการ 
แอปพลิเคช่ัน 
 
ตารางที่ 4.47 :  วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านกิจกรรม กบัความพึง 

          พอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
 

ความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคชั่น Sig. 
1. ด้านการทํางานของแอปพลิเคชั่น 0.411** 0.000* 
2. ด้านความน่าเชื่อถือของแอปพลิเคชั่น 0.361** 0.000* 
3. ด้านการใช้งาน 0.419** 0.000* 
4. ด้านประสิทธิภาพ 0.375** 0.000* 
5. ด้านการบํารงุรกัษา 0.351** 0.000* 
6. ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอื่นร่วมกัน 0.349** 0.000* 

รวม 0.440** 0.000* 
*ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .05**ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .01 
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จากตารางที่  4.47 พบว่า  รูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านกิจกรรม มีความสัมพันธ์กับมผีลต่อ
ความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน ในภาพรวม (Sig.=0.000) เมือ่พิจารณาเป็นรายด้านพบว่า   
รูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านกิจกรรม มีความสัมพันธ์กับมีผลต่อความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ัน ในทุกด้าน  ได้แก่  ด้านการทาํงานของแอปพลิเคช่ัน  ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคช่ันด้านการใช้งาน   ด้านประสิทธิภาพ  ด้านการบํารุงรักษา  และด้านความสามารถในการ
ใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน (Sig.=0.000)  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .05 

3.3 รูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านความสนใจมีผลต่อความพึงพอใจการใช้บริการ 
แอปพลิเคช่ัน 
 

ตารางที่ 4.48 :  วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านความสนใจ กับ ความพึง 
          พอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
 

ความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคชั่น Sig. 
1. ด้านการทํางานของแอปพลิเคชั่น 0.579** 0.000* 
2. ด้านความน่าเชื่อถือของแอปพลิเคชั่น 0.548** 0.000* 
3. ด้านการใช้งาน 0.539** 0.000* 
4. ด้านประสิทธิภาพ 0.478** 0.000* 
5. ด้านการบํารงุรกัษา 0.431** 0.000* 
6. ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอื่นร่วมกัน 0.408** 0.000* 

รวม 0.579** 0.000* 
*ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .05**ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .01 

 
จากตารางที่  4.48 พบว่ารูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านความสนใจ มีความสัมพันธ์กับมผีลต่อ

ความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน ในภาพรวม (Sig.=0.000) เมือ่พิจารณาเป็นรายด้านพบว่า   
รูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านความสนใจ มคีวามสัมพันธ์กับมีผลต่อความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ัน ในทุกด้าน  ได้แก่  ด้านการทาํงานของแอปพลิเคช่ัน  ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคช่ันด้านการใช้งาน   ด้านประสิทธิภาพ  ด้านการบํารุงรักษา  และด้านความสามารถในการ
ใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน (Sig.=0.000)  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .05 

3.4 รูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านความคิดเห็นมีผลต่อความพึงพอใจการใช้บริการ 
แอปพลิเคช่ัน 
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ตารางที่ 4.49 :  วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านความคิดเห็นกับ ความพึง 
          พอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 
 

ความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลเิคชัน่ Sig. 
1. ด้านการทํางานของแอปพลิเคช่ัน 0.478** 0.000* 
2. ด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ัน 0.398** 0.000* 
3. ด้านการใช้งาน 0.377** 0.000* 
4. ด้านประสิทธิภาพ 0.325** 0.000* 
5. ด้านการบํารุงรักษา 0.291** 0.000* 
6. ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน 0.267** 0.000* 

รวม 0.415** 0.000* 
*ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .05**ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .01 
 

จากตารางที่  4.49 พบว่า  รูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านความคิดเห็น มีความสัมพันธ์กับมีผล
ต่อความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน ในภาพรวม (Sig.=0.000) เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน
พบว่า   รูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านความคิดเห็น  มีความสัมพันธ์กับมผีลต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ัน ในทุกด้าน  ได้แก่  ด้านการทํางานของแอปพลิเคช่ัน  ด้านความน่าเช่ือถือของ
แอปพลิเคช่ันด้านการใช้งาน ด้านประสิทธิภาพ  ด้านการบํารุงรักษา  และด้านความสามารถในการใช้
งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน (Sig.=0.000)  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .05 
 



บทที่ 5 
สรุป อภิปรายผลและข้อเสนอแนะ 

 
งานวิจัยเรื่อง “พฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการใช้แอปพลิเคชันแท๊กซี ่

(Taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร” ได้ผลการศกึษาดังน้ี 
 
5.1  สรุปผลการศึกษา 
 1. ข้อมูลทั่วไปของของกลุ่มตัวอย่าง 

ผลการศึกษาพบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ศึกษาส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จํานวน 215 คน ส่วนใหญ่มี
อายุ 21-40  ปี จํานวน 292 คน  การศึกษาระดับปริญญาตรี จํานวน 200 คน ส่วนใหญ่ประกอบ
อาชีพ นักเรียน/ นักศึกษา จาํนวน 141 คน และส่วนใหญม่ีรายได้ 15,001-30,000 บาท จํานวน  
160  คน  ตามลําดับ  
  2. ข้อมูลพฤติกรรมการเลือกใช้แอปพลิเคช่ัน 

ผลการศึกษา พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่นิยมใช้บริการในวันเสาร์ - อาทิตย์ จํานวน  
229  คน นิยมใช้บริการในช่วงเวลา 12.01-16.00 น. จํานวน  125  คน ส่วนใหญม่ีผู้ร่วมเดินทาง
จํานวน 1-2 คน จํานวน 249  คน  ส่วนใหญ่ใช้บริการ 2 ครั้งต่อเดือน จํานวน 99 คน  ส่วนใหญ่
เรียกใช้บริการแท็กซีผ่่าน แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) จํานวน 228 คน  สว่นใหญ่นิยมใช้แท็กซี่เดินทาง
ไปห้างสรรพสินค้า จํานวน 176 คน และกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญม่ีค่าใช้บริการแท็กซี่ต่อครั้งอยู่ที่  
101 บาท – 200 บาท จํานวน 151 คน   
  ด้านความสนใจ ในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.67 เมื่อ
พิจารณารายข้อพบว่าท่านสนใจความสะดวกในการเรียกใช้บริการรถผ่านแอปพลิเคช่ันมือถือมี
ค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ  3.77 รองลงมา คือท่านสนใจเกี่ยวกบัแอปพลิเคช่ันมือถือมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.67 
และพบว่าท่านสนใจราคาค่าบริการของการเรียกใช้บริการรถผ่านแอปพลิเคช่ันมือมีค่าเฉลี่ยตํ่าสุด
เท่ากับ 3.59 ตามลําดับ 
  ด้านความสนใจ ในภาพรวมอยู่ในระดับมากค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.94 เมื่อพิจารณา
รายข้อพบว่าแอปพลิเคช่ันมือถือสะดวกต่อการใช้งานมีค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 4.09 รองลงมาคือ
แอปพลิเคช่ันมือถือทําให้ท่านสะดวกในการเรียกใช้รถแท๊กซี่มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.90 และพบว่า
แอปพลิเคช่ันมือถือมีหลากหลายบริการใหท้่านเลือกใช้มคี่าเฉลี่ยตํ่าสุดเท่ากับ 3.84 ตามลําดับ 

3. ข้อมูลเกี่ยวกับความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันเรียกแท็กซี ่
ความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันเรียกแท็กซี่ ด้านการทํางานของแอปพลิเคช่ันใน

ภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.95 เมื่อพิจารณารายข้อพบว่าแอปพลิเคช่ันสามารถติดต้ัง
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บนสมาร์ทโฟนได้ด้วยตัวท่านเองมีค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 4.03 รองลงมาคือแอปพลิเคช่ันมีขั้นตอนการ
เรียกแท็กซี่ที่ง่ายต่อการใช้งานและรวดเร็ว  และท่านสามารถใช้งานระบบแอปพลิเคช่ันได้ทุกสถานที่
ตลอดเวลา มีค่าเฉลี่ยเท่ากันซึง่ เท่ากับ 3.92  และพบว่าแอปพลิเคช่ันมีขั้นตอนการใช้งานที่ไม่
ซับซ้อนมีค่าเฉลี่ยตํ่าสุดเท่ากับ 3.90 ตามลําดับ 

ด้านความน่าเช่ือถือของแอปพลิเคช่ันในภาพรวมอยู่ในระดับมากค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.87 เมื่อ
พิจารณารายข้อพบว่า   ในแอปพลิเคช่ันปรากฏสัญลักษณแ์ละข้อความท่ี แสดงถึงการรกัษาข้อมูล
ส่วนบุคคลของผู้ใช้บริการ เช่น การแสดงขอ้มูลผู้ขับ ทะเบียนรถ การแจ้งเตือน  มีค่าเฉลี่ยสูงสุด
เท่ากับ 3.98 รองลงมาคือ การเรียกแท็กซี่ผา่นแอปพลิเคช่ันต้องมีระบบยืนยันความถูกต้องหลังการใช้
บริการทุกครั้ง เช่นการส่งผลการเดินทางเมื่อจบการเดินทาง หรือการให้คะแนนการเดินทาง   
มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.90 และพบว่า  ท่านคิดว่า การรับส่งข้อมูลบนแอปพลเิคช่ันมีความปลอดภัย  
มีค่าเฉลี่ยตํ่าสดุเท่ากับ 3.75 ตามลําดับ 

ด้านการใช้งานในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ   3.87   เมื่อพิจารณารายข้อ
พบว่า   แอปพลิเคช่ันมีการจัดองค์ประกอบของหน้าจอที่ชัดเจนเข้าใจง่าย มีค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ  
3.94รองลงมาคือ แอปพลิเคช่ันมีการออกแบบที่ทันสมัยสวยงาม  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.88   และ
พบว่า  แอปพลิเคช่ันใช้โทนสีดึงดูดความน่าสนใจ และกระตุ้น ความรู้สึกให้ต้องการใช้บริการ  และ  
แอปพลิเคช่ันสามารถบันทึกประวัติการใช้งาน และ แสดงขอ้มูลต่างๆ ย้อนหลังได้  มีค่าเฉลี่ยตํ่าสุด
เท่ากันซึ่งเท่ากับ  3.83ตามลําดับ 

ด้านประสิทธิภาพในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ   3.84 เมือ่พิจารณารายข้อ
พบว่า   แอปพลิเคช่ันมีอุปกรณ์รองรับในการเข้าถึงระบบได้ หลากหลาย เช่น สมาร์ทโฟน แท็บเล็ต 
เป็นต้น  มีค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ  3.93รองลงมาคือ การลอ็กอินเข้าระบบมีความสะดวกรวดเร็วมี
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.88 และพบว่า  ท่านสามารถติดต่อผู้ให้บริการได้ทันทีเมื่อเกิดปัญหา หรือข้อสงสัย
ผ่านช่องทางต่างๆ เช่น อีเมล ์โทรศัพท์ เป็นต้น  มีค่าเฉลี่ยตํ่าสุดเท่ากับ 3.74  ตามลําดับ 

ด้านการบํารงุรักษา ในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.81 เมื่อ 
พิจารณารายข้อพบว่าแอปพลิเคช่ันมีการปรับปรุงให้ตรงตามความต้องการของผู้ใช้มีค่าเฉลี่ยสูงสุด
เท่ากับ 3.83 รองลงมาคือ แอปพลิเคช่ันมีการพัฒนาเวอร์ชันอย่างสมํ่าเสมอมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.80   

ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน ในภาพรวมอยู่ในระดับมาก  
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.83  เมื่อพิจารณารายข้อพบว่าแอปพลิเคช่ันมีความสามารถรองรับอุปกรณ์สื่อสาร
อิเล็กทรอนิกสไ์ด้ทุกระบบ เช่น ios, android, windows phone มีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากับ 3.89  
รองลงมาแอปพลิเคช่ันมีแม่นยําถูกต้องของทุกระบบ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.85 และพบว่า หากมี
ข้อผิดพลาด แอปพลิเคช่ันสามารถให้คําแนะนําหรือคําอธิบายได้อย่างชัดเจนมีค่าเฉลี่ยตํ่าสุดเท่ากับ  
3.74 ตามลําดับ 
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 4. ผลการทดสอบสมมติฐาน  
 
ตารางที่ 5.1 :  สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 

สมมติฐาน ผลการทดสอบ 
สมมติฐานท่ี 1: ปัจจัยด้านประชากรศาสตร์ที่ต่างกันมีผลต่อความพึงพอใจ
การใช้บริการแอปพลิเคช่ันต่างกัน 

 

    1.1 ผูใ้ช้บริการที่มีเพศต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ัน
แท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 

ปฏิเสธสมมติฐาน 

    1.2 ผูใ้ช้บริการที่มีอายุ ต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 

ปฏิเสธสมมติฐาน 

    1.3 ผูใ้ช้บริการที่มีการศึกษาต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 

ปฏิเสธสมมติฐาน 

    1.4 ผูใ้ช้บริการที่มีอาชีพ ต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 

ยอมรับสมติฐาน 

     1.5 ผู้ใช้บริการที่มีรายได้ต่อเดือนต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน 

ยอมรับสมติฐาน 

สมมติฐานท่ี 2: พฤติกรรมทีต่่างกันมีผลต่อความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันต่างกัน 

 

     2.1 ผู้ใช้บริการที่มีช่วงวันการใช้บริการต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร
ต่างกัน 

ยอมรับสมติฐาน 

     2.2 ผู้ใช้บริการที่มีช่วงเวลาการใช้บริการต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร
ต่างกัน 

ปฏิเสธสมมติฐาน 

    2.3 ผูใ้ช้บริการที่มีจํานวนผู้ร่วมเดินทางต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร
ต่างกัน 

ปฏิเสธสมมติฐาน 

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 5.1 (ต่อ) :  สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 

สมมติฐาน ผลการทดสอบ 
    2.4 ผูใ้ช้บริการที่มีความถ่ีการใช้บริการต่อเดือนต่างกัน มีความพึงพอใจ
การใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี่ (taxi application) ในเขต
กรุงเทพมหานครต่างกัน 

ปฏิเสธสมมติฐาน 

     2.5 ผู้ใช้บริการที่มีแอปพลิเคช่ันที่ใช้ต่างกัน มีความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร
ต่างกัน 

ยอมรับสมติฐาน 

     2.6 ผู้ใช้บริการที่มีสถานที่ส่วนใหญ่ในการเดินทาง ต่างกัน มีความพึง
พอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขต
กรุงเทพมหานครต่างกัน 

ปฏิเสธสมมติฐาน 

     2.7 ผู้ใช้บริการที่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางแต่ละครั้งต่างกัน มีความพึง
พอใจการใช้บริการแอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขต
กรุงเทพมหานครต่างกัน 

ปฏิเสธสมมติฐาน 

สมมติฐานท่ี 3: รูปแบบการดําเนินชีวิตที่ต่างกันมีผลต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ันต่างกัน 

 

     3.1 รูปแบบการดําเนินชีวิต ภาพรวม มีผลต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ัน 

ยอมรับสมติฐาน 

    3.2 รูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านกิจกรรม มผีลต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ัน 

ยอมรับสมติฐาน 

    3.3 รูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านความสนใจมผีลต่อความพึงพอใจการใช้
บริการแอปพลิเคช่ัน 

ยอมรับสมติฐาน 

    3.4 รูปแบบการดําเนินชีวิต ด้านความคิดเห็นมีผลต่อความพึงพอใจการ
ใช้บริการแอปพลิเคช่ัน 

ยอมรับสมติฐาน 

 
5.2  อภิปรายผล 
 จากผลการศึกษา ผู้วิจัยนําประเด็นที่น่าสนใจมาอภิปรายผลได้ดังน้ี 

1. จากการศึกษาพบว่า ผู้ใช้บริการมีความคิดเห็นเกี่ยวกับรูปแบบการดําเนินชีวิต  ในด้าน
กิจกรรม ภาพรวมอยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณารายข้อพบว่า   ท่านมักจะไปเดินเล่นหรือซื้อของตาม 
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ห้างสรรพสินคา้  รองลงมาคือ ท่านเดินทางไปทํากิจกรรมนอกบ้านเสมอ  ม ีและพบว่า  ท่านใช้
บริการแอปพลิเคช่ันเรียกใช้แท๊กซี่เสมอ ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ อลิศรา เสมชูโชติ (2550) 
ลักษณะการใช้บริการรถแท็กซี่ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครการศึกษาคร้ังน้ี มวัีตถุประสงค์
เพ่ือการศึกษาการใช้บริการรถแท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานครศึกษาทัศนคติ สาเหตุ และเหตุจูงใจที่
ประชาชนเลือกใช้บริการรถแท็กซี่โดยวิธีการเรียกผ่านศูนย์วิทยุสื่อสาร และโดยวิธีโบกเรียกตลอดจน
ประมาณการจํานวนผู้ใช้บริการรถแท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาข้อมูล สามารถแบ่ง
ออกเป็น 7 ส่วนดังน้ีคือ 1) การสรุปอธิบายลักษณะของผู้ใช้บริการรถแท็กซี่ 2) ลักษณะการเดินทาง
ด้วยรถแท็กซี ่3) ลักษณะการเดินทางด้วยรถแท็กซี่โดยวิธีเรียกผ่านศูนย์วิทยุสื่อสาร 4) ลักษณะการ
เดินทางด้วยรถแท็กซี่โดยวิธีการโบกเรียก 5) ทัศนคติสาเหตุ และแรงจูงใจที่เลือกใช้บริการรถแท็กซี่
ผ่านศูนย์วิทยุสือ่สาร 6) ทัศนคติ สาเหตุ และแรงจูงใจที่เลอืกใช้บริการรถแท็กซี่โดยวิธีโดบกเรียก  
7) ประมาณการจํานวนผู้ใช้บริการรถแท็กซี่เปรียบเทียบกับ TDMC V และงานวิจัยของ สกว. 

จากผลการศึกษาข้อมูลสามารถเสนอแนวทางในการจัดการเพ่ือมุ่งแก้ไขปัญหาการจราจร แก่ 
หน่วยงานภาครัฐ และผู้ประกอบการศูนย์วิทยุสื่อสารรถแท็กซี่ โดยยึดหลักการปรับปรุง โดยลดการ
สูญเสียจากการว่ิงเที่ยวเปล่าของรถแท็กซี ่ส่งเสริมความสะดวกในการเข้าถึงบริการ เช่น การจัด
ระเบียบจุดจอดรอ การเพ่ิมความสะดวกสบายและความปลอดภัยในการเดินทาง การส่งเสริมการขาย 
เช่น การลดราคาค่าโดยสาร การส่งเสริมการขายให้ตรงกลุม่เป้าหมายจากแนวทางการปรับปรุง
ดังกล่าว จะเป็นการสนับสนุนการใช้บริการรถแท็กซี่ อย่างมีประสิทธิภาพ และเพ่ิมศกัยภาพของ
ระบบการจราจรในกรุงเทพมหานคร  

2. จากการศึกษาพบว่า ผู้ใช้บริการมีความคิดเห็นเกี่ยวกับ ความพึงพอใจการใช้บริการ
แอปพลิเคช่ันเรียกแท็กซี่ ด้านการทํางานของแอปพลิเคช่ันในภาพรวมอยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณา
รายข้อพบว่า   แอปพลิเคชันสามารถติดต้ังบนสมาร์ทโฟนได้ด้วยตัวท่านเอง  รองลงมาคือ 
แอปพลิเคช่ันมีขั้นตอนการเรียกแท็กซี่ที่ง่ายต่อการใช้งานและรวดเร็ว และท่านสามารถใช้งานระบบ
แอปพลิเคช่ันทุกสถานที่ตลอดเวลา มีค่าเฉลี่ยเท่ากันซึ่ง และพบว่าแอปพลิเคช่ันมีขั้นตอนการใช้งานที่
ไม่ซับซ้อนซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของนุชจรินทร์ ศรสีุวรรณ์ (2553) ได้ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการใช้
งาน และปัจจยัที่มีผลในการเลือกใช้แอ็ปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟน กรณีศกึษา : นักศึกษามหาวิทยาลัย
ธุรกิจบัณฑิตย์ มีวัตถุประสงค์เพ่ือการศึกษาพฤติกรรมการเลือกซื้อ และเลือกใช้แอปพลเิคช่ันบน
สมาร์ทโฟน สาํรวจความพึงพอใจของผู้ใช้สมาร์ทโฟนต่อการใช้แอ็ปพลิเคช่ันต่างๆ และเพ่ือศึกษา
ลําดับความสําคัญของแต่ละปัจจัยที่มีความสําคัญต่อการตัดสินใจเลือกใช้แอ็ปพลิเคช่ันต่างๆ โดยใช้
วิธีการเชิงสํารวจจากประชากรกลุ่มตัวอย่างจํานวน 393 คน ใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือ ใช้ค่าสถิติ 
Chi-square, One way ANOVA, อัตราร้อยละ (Percentage), ค่าความถ่ี (Frequency), ค่าเฉลี่ย 
(Mean), ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่า กลุ่มตัวอย่าง
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ที่ใช้แอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟน เป็นเพศหญิงร้อยละ 60.6 และเพศชายร้อยละ 39.4 กลุ่มตัวอย่างที่
ใช้แอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟนในช่วงอายุ 24-26 ปี คิดเป็นร้อยละ 31.0 รองมาคือช่วงอายุ 21-23 ปี 
คิดเป็นร้อยละ 29.5 และช่วงอายุ 27-30 ปี คิดเป็นร้อยละ 19.1 พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่ใช้แอปพลิเคช่ัน
บนสมาร์ทโฟนส่วนใหญศ่ึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรีร้อยละ 72.5 และระดับปริญญาโทร้อยละ 24.7 
กลุ่มตัวอย่างที่ใช้แอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟนรายได้เฉลี่ยอยู่ในช่วง 10,001 –15,000 บาท และ 
15,001 –20,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 26.0 เท่ากัน และผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับพฤติกรรม 
ทัศนคติ และความพึงพอใจในการใช้งานแอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟน พบว่า ผู้ใช้ส่วนใหญ่เคยมี
ประสบการณ์ในการใช้งานร้อยละ 82.2 ระยะเวลาในการใช้งานโดยเฉลี่ย 1 วันพบว่าส่วนมากใช้เวลา
น้อยกว่า 1 ช่ัวโมงคิดเป็นร้อยละ 40.7 รองลงมาคือใช้เวลา 1 –3 ช่ัวโมงคิดเป็นร้อยละ 34.4 และ ใช้
เวลา 3 -5 ช่ัวโมงคิดเป็นร้อยละ 13.2 ในด้านค่าใช้จ่ายเฉลีย่ต่อเดือนพบว่าผู้ใช้ส่วนใหญม่ีค่าใช้จ่ายใน
การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยเฉล่ียต่อเดือน 500 –1,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 62.1 7 รองลงมาคือตํ่า
กว่า 300 บาท คิดเป็นร้อยละ 24.4 และ 1,000 –1,500 บาท คิดเป็นร้อยละ 12.0 สว่นในด้านยี่ห้อ
พบว่า ผู้ใช้ส่วนใหญใ่ช้งานโทรศัพท์เคลื่อนที่ย่ีห้อ Nokia คิดเป็นร้อยละ 38.4 รองลงมาคือ 
Blackberry คิดเป็นร้อยละ 21.9 LG คิดเป็นร้อยละ 12.2 และ IPhone คิดเป็นร้อยละ 6.1 
ระบบปฏิบัติการของโทรศัพท์เคลื่อนที่ทีใ่ช้งาน พบว่าผู้ใช้ส่วนใหญใ่ช้งานด้วยระบบ Symbian OS 
คิดเป็นร้อยละ 37.5 รองลงมาคือไม่มีระบบปฏิบัติการ คิดเป็นร้อยละ 21.4 Blackberry OS คิดเป็น
ร้อยละ 20.1 Android OS คิดเป็นร้อยละ 7.1 และ iOS คิดเป็นร้อยละ 6.1 ส่วนด้านของทัศนคติใน
การใช้งานแอปพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ประทับใจเมื่อได้ใช้
แอปพลิเคช่ันที่ตรงต่อความต้องการใช้งานอยู่ในระดับมาก โดยมีค่าเฉลีย่ 3.88 รองลงมาคือ
ความสามารถในการทํางานของแอปพลิเคช่ันมีผลต่อการเลือกอยู่ในระดับมาก โดยมีคา่เฉลี่ย 3.87 
ลําดับสามแอปพลิเคช่ันมีความแตกต่างและหลากหลายอยู่ในระดับมาก โดยมีค่าเฉลี่ย 3.78  

  
5.3  ข้อเสนอแนะ 

ข้อเสนอแนะในการทําวิจัยครั้งต่อไป 
 1. เน่ืองจากงานวิจัยในครั้งน้ีเป็นการศึกษาพฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการ
ใช้แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครเขตกรุงเทพมหานครเท่าน้ัน ดังน้ัน
ควรมีการศึกษาจังหวัดอ่ืนๆ และกลุ่มตัวอย่างที่หลากหลายเช้ือชาติมากข้ึน เน่ืองจากความแตกต่าง
ทางด้านวัฒนธรรมและการดาเนินชีวิตของลูกค้า ความช่ืนชอบและความต้องการที่แตกต่างกัน 
 2. ควรมีการทาํวิจัยเชิงคุณภาพ  เพ่ือให้ได้ข้อมูลเชิงลึก เพ่ือนําผลการศึกษาที่ได้มาพัฒนา
และปรับปรุงแก้ไขการให้บริการให้ตรงตามความต้องการของผู้บริโภค 
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3. ควรมีการศึกษาปัจจัยอ่ืน ๆ ที่อาจมผีลต่อพฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อ
การใช้แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานครของ เช่น ปัจจัยด้านค่านิยม  
ปัจจัยด้านวัฒนธรรมและสังคม  เป็นต้น 
 4. ควรมีการศึกษาความคาดหวังต่อตัดสินใจเลือกใช้แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(taxi application) 
ในเขตกรุงเทพมหานคร เพ่ือนําผลการศึกษาท่ีได้ไปปรับปรุงพัฒนาให้ตรงตามความต้องการของ
ผู้ใช้บริการมากย่ิงขึ้น 
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แบบสอบถาม 
เรื่อง  พฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการใช้แอปพลเิคชั่นแท๊กซ่ี  

(Taxi application) ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
คําช้ีแจงในการตอบแบบสอบถาม :  

แบบสอบถามชุดน้ี จัดทําขึ้นเพ่ือการศึกษาพฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการ
ใช้แอปพลิเคช่ันแท๊กซี ่(Taxi Application) ในเขตกรุงเทพมหานคร 

ดังน้ันใคร่ขอความร่วมมือจากท่านในการตอบแบบสอบถามให้สมบูรณ์ครบทุกข้อตามจริง 
ข้อมูลทั้งหมดที่ท่านตอบมาจะถูกเก็บไว้เป็นความลับ โดยจะนําไปใช้ เพ่ือประโยชน์ทางการศึกษา 
และสรุปผลในภาพรวมในการวิจัยคร้ังนี้เท่าน้ัน ผู้วิจัยขอขอบคุณที่ท่านให้ ความกรุณาสละเวลาและ
ให้ความร่วมมอืในการตอบสอบถาม มา ณ โอกาสน้ีด้วย 
  
โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 4 ส่วน ดังนี ้
ส่วนที ่1 แบบสอบถามเก่ียวกับข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
คําชี้แจง โปรดทําเคร่ืองหมาย  ลงในชอ่ง  [    ] หน้าข้อความที่ทา่นต้องการเลอืก  
1. เพศ   
[  ] ชาย    [  ] หญิง 
2. อายุ   
[  ] ตํ่ากว่า 20 ปี               [  ] 21 - 40 ปี  
[  ] 41-60 ปี  [  ] 61 ปีขึ้นไป 
3. การศึกษา  
[  ] ประถมศึกษา    [  ] มัธยมศึกษา  
[  ] ปวช. / ปวส. / อนุปริญญา        [  ] ปริญญาตรี    
[  ] สูงกว่าปริญญาตรี  
4. อาชีพ 
[  ] ข้าราชการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ  [  ] พนักงานบริษัทเอกชน  
[  ] ธุรกิจส่วนตัว     [  ] แม่บ้าน / พ่อบ้าน   
[  ] นักเรียน / นักศึกษา    [  ] อ่ืนๆ โปรดระบุ......... 
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5. รายได้ต่อเดือน 
[  ] น้อยกว่า 10,000 บาท    [  ] 10,001-15,000 บาท  
[  ] 15,001-30,000 บาท  [  ] 30,001-50,000 บาท   
[  ] มากกว่า 50,000 บาท 
 
ส่วนที่ 2 : ข้อมูลพฤติกรรมการเลือกใช้แอปพลเิคชั่นเรยีกแท็กซ่ีผ่านสมาร์ทโฟน 
คําชี้แจง โปรดทําเคร่ืองหมาย  ลงในชอ่ง  [    ] หน้าข้อความที่ทา่นต้องการเลอืก                   
(โปรดตอบ  เพียง 1 ข้อ เทา่นั้น) 
1. ช่วงวันที่มักใช้บริการมากกว่าช่วงอ่ืนๆ (โปรดตอบเพียง 1 ข้อ เท่าน้ัน) 
[  ] จันทร ์– ศุกร์     [  ] เสาร์ – อาทิตย์   
[  ] วันหยุดนักขัตฤกษ์ 
 
2.ช่วงเวลาที่มักใช้บริการมากกว่าช่วงอ่ืนๆ (โปรดตอบเพียง 1 ข้อ เท่าน้ัน) 
[  ] 08:01-12:00 น.        [  ] 12:01-16:00 น. 
[  ] 16:01-20:00 น.              [  ] 20:01-24:00 น. 
[  ] 24:01-04:00 น.              [  ] 04:01-08:00 น. 
 
3.จํานวนผู้ร่วมเดินทางโดยเฉลี่ย (โปรดตอบเพียง 1 ข้อ เทา่น้ัน) 
[  ] 1 – 2 คน     [  ] 3 - 4 คน 
[  ] 4 – 5 คน     [  ] มากกว่า 5 คนขึ้นไป 
 
4. ความถี่การใช้บริการต่อเดือนโดยเฉล่ีย (โปรดตอบเพียง 1 ข้อ เท่าน้ัน) 
[  ] 1 ครั้ง     [  ] 2 ครั้ง 
[  ] 3 ครั้ง     [  ] 4 ครั้ง 
[  ] มากกว่า 5 ครั้ง 
 
  5. แอปพลิเคช่ันที่ใช้เคยเรียกรถแท็กซี่ผ่านสมาร์ทโฟน (ตอบได้เพียงข้อเดียว) 
[  ] แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi)     
[  ] ออลไทยแท็กซี่ (All Thai Taxi) 
[  ] อูเบอร์ (Uber)   
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6. สถานที่ส่วนใหญใ่นการเดินทาง  
[  ] ห้างสรรพสินค้า  [  ] โรงเรียน/มหาวิทยาลัย 
[  ] บ้าน   [  ] ที่ทํางาน 
[  ] สถานบันเทิง  [  ] อ่ืนๆ โปรดระบุ 
 
7. ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยเฉล่ียในแต่ละคร้ัง 
[  ] 35 บาท – 100 บาท [  ] 101 บาท – 200 บาท  
[  ] 201 บาท – 300 บาท [  ] 301 บาทข้ึนไป 
 
ส่วนที่ 3 รูปแบบการดําเนินชีวิต 

 
รูปแบบการดําเนนิชีวิต 

 

5 
มาก
ที่สุด 

4 
มาก 

3 
ปาน
กลาง 

2 
น้อย 

1 
น้อย
ที่สุด 

กิจกรรม      
1. ท่านมักจะไปเดินเล่นหรือซื้อของตาม 
ห้างสรรพสินคา้ 

     

2. ท่านเดินทางไปทํากิจกรรมนอกบ้านเสมอ      
3. ท่านใช้บริการแอปพลิเคช่ันเรียกใช้แท๊กซี่เสมอ      
ความสนใจ      
1.ท่านสนใจเกีย่วกับแอปพลิเคช่ันมือถือ      
2.ท่านสนใจราคาค่าบริการของการเรียกใช้บริการรถ
ผ่านแอปพลิเคช่ันมือ 

     

3.ท่านสนใจความสะดวกในการเรียกใช้บริการรถ
ผ่านแอปพลิเคช่ันมือถือ 

     

ความคิดเห็น      
1.แอปพลิเคช่ันมือถือทําให้ทา่นสะดวกในการ
เรียกใช้รถแท๊กซี ่

     

2.แอปพลิเคช่ันมือถือมีหลากหลายบริการให้ท่าน
เลือกใช้ 

     

3.แอปพลิเคช่ันมือถือสะดวกต่อการใช้งาน       
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ส่วนที่ 4  ข้อมูลเก่ียวกับความพึงพอใจการใช้บริการแอปพลเิคชั่นเรียกแท็กซ่ี  
คําชี้แจง โปรดทําเคร่ืองหมาย  ลงในชอ่งว่างที่ตรงกับคําตอบของท่านมากทีสุ่ด เพียง 1 
คําตอบ  
 

 
ความพึงพอใจ 

 
มาก
ที่สุด

 
มา
ก 

 
ปาน
กลาง 

 
น้อย 

 
น้อย
ที่สุด 

1.ด้านการทํางานของแอปพลิเคชัน่      
1.1 แอพพลิเคช่ันสามารถติดต้ังบนสมาร์ทโฟนได้ด้วยตัวท่าน
เอง 

     

1.2 แอพพลิเคช่ันมีขั้นตอนการใช้งานที่ไม่ซบัซ้อน      
1.3 แอปพลิเคช่ันมีขั้นตอนการเรียกแท็กซีท่ี่ง่ายต่อการใช้งาน
และรวดเร็ว  

     

1.4 ท่านสามารถใช้งานระบบแอปพลิเคช่ันได้ทุกสถานที่
ตลอดเวลา 

     

2.ด้านความนา่เชื่อถือของแอปพลเิคชั่น      
2.1 ในแอปพลเิคช่ันปรากฏสัญลักษณแ์ละขอ้ความท่ี แสดงถึง
การรักษาข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ใช้บริการ เช่น การแสดง
ข้อมูลผู้ขับ ทะเบียนรถ การแจ้งเตือน 

     

2.2 ท่านคิดว่าข้อมูลส่วนบุคคลของท่านจะถูกเก็บเป็น
ความลับ เช่น ข้อมูลการเดินทาง การชําระเงิน 

     

2.3 ท่านคิดว่า การรับส่งข้อมลูบนแอปพลิเคช่ันมีความ
ปลอดภัย 

     

2.4 แอปพลิเคช่ันเหล่าน้ีเป็นที่นิยม และได้รับความไว้วางใจ
จาก ผู้ใช้บริการ 

     

2.5 การเรียกแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคช่ันต้องมีระบบยืนยันความ
ถูกต้องหลังการใช้บริการทุกคร้ัง เช่นการส่งผลการเดินทางเมื่อ
จบการเดินทาง หรือการให้คะแนนการเดินทาง 
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ความพึงพอใจ 

 
มาก
ที่สุด

 
มา
ก 

 
ปาน
กลาง 

 
น้อย 

 
น้อย
ที่สุด 

3.ด้านการใชง้าน      
3.1 แอปพลิเคช่ันมีการจัดองค์ประกอบของหน้าจอที่ชัดเจน
เข้าใจง่าย 

     

3.2 แอปพลิเคช่ันมีการออกแบบที่ทันสมัยสวยงาม      
3.3 แอปพลิเคช่ันใช้โทนสีดึงดูดความน่าสนใจ และกระตุ้น 
ความรู้สึกให้ต้องการใช้บริการ 

     

3.4 แอปพลิเคช่ันสามารถบันทึกประวัติการใช้งาน และ แสดง
ข้อมูลต่าง ๆ ย้อนหลังได้ 

 
 

    

4.ด้านประสิทธิภาพ      
4.1 การล็อกอินเข้าระบบมีความสะดวกรวดเร็ว       
4.2 แอปพลิเคช่ันมีอุปกรณ์รองรับในการเข้าถึงระบบได้ 
หลากหลาย เช่น สมาร์ทโฟน แท็บเล็ต เป็นต้น 

     

4.3 ข้อมูลวิธีการใช้บริการที่ปรากฏบน แอปพลิเคช่ันเพียงพอ 
และตรงตามความต้องการ 

     

4.4 ท่านสามารถติดต่อผู้ให้บริการได้ทันทีเมื่อเกิดปัญหา หรือ
ข้อสงสัยผ่านช่องทางต่าง ๆ เช่น อีเมล์ โทรศัพท์ เป็นต้น 

     

5.ด้านการบํารุงรักษา      
5.1 แอปพลิเคช่ันมีการพัฒนาเวอร์ช่ันอย่างสม่ําเสมอ      
5.2 แอปพลิเคช่ันมีการปรับปรุงให้ตรงตามความต้องการของ
ผู้ใช้ 

     

6ด้านความสามารถในการใช้งานกับระบบอ่ืนร่วมกัน      
6.1 แอปพลิเคช่ันมีความสามารถรองรับอุปกรณ์สื่อสาร
อิเล็กทรอนิกสไ์ด้ทุกระบบ เช่น ios, android, windows 
phone 

     

6.2 แอปพลิเคช่ันมีแม่นยําถกูต้องของทุกระบบ      
6.3 หากมขี้อผดิพลาด แอปพลิเคช่ันสามารถให้คําแนะนําหรือ
คําอธิบายได้อย่างชัดเจน 
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ส่วนที่ 5 ข้อเสนอแนะ และความคิดเหน็อ่ืนๆ 
............................................................................................................................................... 
............................................................................................................................................... 
............................................................................................................................................... 
............................................................................................................................................... 
 

***ขอบพระคุณครับ*** 
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ประวัติผูเ้ขียน 
 

ช่ือ – นามสกุล  :                   พงศกร ง่วนสําอาง 
 
อีเมล :                                pong_vrtx@hotmail.com 
 
ประวัติการศึกษา :                  ระดับปริญญาตรี บริหารธุรกิจ สาจาการตลาด วิทยาลัยนานาชาติ  

มหาวิทยาลัยกรุงเทพ 
 

                                          ระดับปริญญาโท นิเทศศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาการสื่อสาร 
การตลาดดิจิทัล มหาวิทยาลัยกรุงเทพ 
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