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ยานยนต์ไร้คนขับ  (Autonomous Vehicles) เป็นเทคโนโลยีที่จะเกิดขึ้นในอนาคต

อันใกล้นี้ โดยเทคโนโลยีนี้จะส่งเสริมการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งในเมืองที่สามารถเข้าถึงได้ทุก
คน (Inclusive transport network) ซึ่งทำให้ผู้สูงอายุ ผู้พิการ และผู้ที่ไม่สามารถขับขี่รถยนต์ด้วย
ตนเองมีอิสระในการเดินทางมากยิ่งขึ้น งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัยที่จะส่งผลต่อการ
ยอมรับเทคโนโลยีนี้ในประเทศไทย โดยศึกษาจากการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างจำนวน 450 คนจาก
ประชากรที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล งานวิจัยนี้ได้มุ่งเน้นไปที่ยานยนต์ไร้คนขับใน
ระดับ  5 และทำการวิ เคราะห์ผลโดยใช้กรอบแนวคิดแบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี  
(Technology Acceptance Model) ผลการศึกษาพบว่าว่าปัจจัยที่จะส่งผลต่อการยอมรับ
เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับหรือความตั้งใจที่จะใช้เทคโนโลยีอย่างมีนัยสำคัญ ประกอบไปด้วยการ
รับรู้ถึงประโยชน์ , การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน, การรับรู้ความปลอดภัยและความเชื่อถือ โดย
ตัวแปรที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีสูงสุดคือ ความเชื่อถือและการรับรู้ถึงความปลอดภัย 
ตามลำดับ 
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     Autonomous vehicles  technology is expected to happen in the short 

run. This technology encourages the inclusive transport network development that 
makes elderly people, disabled people or the people that cannot drive a car by 
themselves have more flexibility to travel. This research aims to investigate the 
factors affecting the acceptance of fully autonomous vehicle technology in 
Bangkok by interviewing 450 respondents in Bangkok. Technology Acceptance 
Model was used for the analysis. The results have shown that the factors affecting 
the acceptance of full autonomous vehicle technology significantly are Perceive 
Usefulness, Perceive Ease of Use, Perceive Safety and Trust. The variable that 
affects the highest technology adoption is Trust and Perceive Safety respectively.   
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บทที่ 1 

บทนำ 

1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา 

ในปัจจุบัน เทคโนโลยีต่างๆทั่วโลกได้มีการพัฒนาขึ้นมาอย่างรวดเร็วไม่ว่าจะเป็นเทคโนโลยี

ด้านการแพทย์ เทคโนโลยีด้านการสื่อสาร เทคโนโลยีด้านการขนส่งรวมไปถึงเทคโนโลยีด้านยานยนต์ 

และด้วยความก้าวหน้าอย่างรวดเร็วของเทคโนโลยีเหล่านี้ ทำให้มีความคาดหวังว่าเทคโนโลยียานยนต์

ไร้คนขับ (Autonomous Vehicles) จะเกิดขึ้นในอนาคตอันใกล้นี้ โดยเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับมี

ศักยภาพที่จะช่วยให้การเดินทางบนท้องถนนมีความปลอดภัยยิ่งขึ้นจากการที่ยานพาหนะไม่

จำเป็นต้องได้รับการควบคุมจากมนุษย์และสามารถขับเคลื่อนได้ด้วยตัวเองภายใต้สภาพการจราจร

ต่างๆ (Bansal et al., 2016) โดยในปี 2015 ได้มีรายงานว่ามีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนน

มากกว่า 1.2 ล้านคนทั่วโลก และพบว่าในตัวเลขทั้งหมดนี้ มีสาเหตุจากผู้ขับขี่ถึงทั้งโดยตรงและโดย

ทางอ้อมถึงร้อยละ 70 (WHO, 2015) ตัวเลขเหล่านี้ยิ่งทำให้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับเป็นที่

คาดหวังว่าจะช่วยให้มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนลดน้อยลง นอกจากนี้ยานยนต์ไร้คนขับจะ

ช่วยเพ่ิมความคล่องตัวในการเดินทางแก่ผู้ที่ไม่มีความพร้อมในการเดินทางเช่น คนสูงอายุ, คนพิการ

หรือผู้ที่ไม่มีใบขับขี่ให้สามารถเดินทางได้ง่ายยิ่งขึ้นจากการที่ไม่จำเป็นต้องขับยานพาหนะด้วยตนเอง

และยังช่วยลดมลพิษทางอากาศอีกด้วยเนื่องจากยานยนต์ไร้คนขับทั้งหมดจะรองรับเทคโนโลยีรถยนต์

ไฟฟ้าที่ปล่อยมลพิษสู่บรรยากาศน้อยกว่ารถยนต์สันดาปทั่วไป (Bansal et al., 2016) ซึ่งถือเป็น

กลไกสำคัญในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งในเมืองที่เข้าถึงได้ทุกคน ( Inclusive transport 

network) และระบบคมนาคมดังกล่าวจะช่วยลดความเหลื่อมล้ำในสังคมและส่งเสริมการขับเคลื่อน

เศรษฐกิจได้อีกด้วย นอกจากนี้การที่ยานยนต์ไร้คนขับมีเทคโนโลยีในการสื่อสารระหว่างกันได้จะช่วย

ให้บริหารพื้นทีท่ี่จอดรถภายในเมืองได้ดียิ่งขึ้น 

อย่างไรก็ตาม แม้จะมีงานวิจัยสนับสนุนว่ายานยนต์ไร้คนขับจะมีความปลอดภัยในการ

เดินทางมากกว่ายานยนต์ที่มีคนขับถึง 4-5 เท่าก็ตาม (Xu et al., 2018) แต่การที่ยานยนต์ไร้คนขับ

เป็นเทคโนโลยีใหม่และมีน้อยคนที่มีประสบการณ์เกี่ยวกับยานยนต์ไร้คนขับ ทำให้ประชาชนทั่วไปอาจ

เกิดความกังวลเกี่ยวกับเทคโนโลยีนี้ทั้งในด้านความปลอดภัย ความน่าเชื่อถื อของเทคโนโลยีและ

ผู้รับผิดชอบหากเกิดอุบัติเหตุจากยานยนต์ไร้คนขับ เป็นต้น รวมไปถึงบริบทต่างๆ ในการนำยานยนต์

ไร้คนขับมาใช้งานในอนาคต เช่น การนำยานยนต์ไร้คนขับมาใช้ส่วนบุคคลร่วมกับยานยนต์อ่ืนๆบน
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ท้องถนน หรือการแบ่งให้ยานยนต์ไร้คนขับส่วนบุคคลมีช่องทางจราจรส่วนตัว เป็นต้น ที่อาจจะส่งผล

ต่อการตัดสินใจยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับของผู้คน ซึ่งอาจแตกต่างกันไปตามคุณลักษณะ

ทางสังคมและเศรษฐกิจและทัศนคติ ดังนั้นการศึกษาถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับและการใช้

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับในรูปแบบต่าง ๆ จึงมีความสำคัญต่อการกำหนดยุทธศาสตร์และการ

ออกแบบนโยบายด้านการขนส่ง รวมถึงโครงสร้างพ้ืนฐานและการพัฒนาเมือง เพ่ือให้สามารถนำ

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับมาใช้ให้สอดคล้องกับความต้องการของประชาชนและเกิดประโยชน์ต่อ

สังคมอย่างสูงสุดต่อประเทศไทยในอนาคต 

โดยงานวิจัยนี้มุ่งเน้นไปที่การศึกษาปัจจัยที่ส่งเสริมและปัจจัยที่เป็นอุปสรรคต่อการยอมรับ

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับของประเทศไทยในปัจจุบัน เช่น ความกังวลถึงความปลอดภัยในการใช้

ยานยนต์ไร้คนขับ ความน่าเชื่อถือของผู้คนต่อเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ รวมไปถึงปัจจัยด้าน

คุณลักษณะทางสังคมของแต่ละบุคคลที่อาจส่งผลต่อทัศนคติต่อการยอมรับเทคโนโลยีที่แตกต่างกัน 

โดยเจาะจงศึกษาจากกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลและมีอายุเกิน 18 ปีใน

ปัจจุบัน โดยใช้แบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model) มาช่วยใน

การวิเคราะห์ว่าแต่ละตัวแปรส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับมากน้อยเพียงใด โดย

อ้างอิงจากงานวิจัยจากหลายๆประเทศที่ใช้แบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับในการ

วิ เคราะห์ เช่น เดี ยวกัน  (Cho i &  Ji, 2015 ; M an et a l., 2020 ; Panagiotopoulos & 

Dimitrakopoulos, 2018; Sener et al., 2019; Yuen, Ma, et al., 2020) 

1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

1. เพ่ือวิเคราะห์ถึงปัจจัยที่เป็นอุปสรรคและปัจจัยที่ส่งเสริมต่อการยอมรับและความตั้งใจที่จะใช้

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ 

2. เพ่ือเสนอแนวทางการกำหนดนโยบายด้านการขนส่ง, โครงสร้างพ้ืนฐานและการพัฒนาเมืองของ

ไทย 

1.3 คำถามสำหรับงานวิจัย 

1. ปัจจัยใดทีเ่ป็นอุปสรรคและปัจจัยใดทีส่่งเสริมต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับใน

ประเทศไทย 

2. นโยบายด้านการขนส่งในลักษณะใดที่จะส่งเสริมการใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ ในบริบทของ

ประเทศไทย 
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1.4 ขอบเขตของงานวิจัย 

ขอบเขตด้านพ้ืนที่:  กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

ขอบเขตประชากร:  ประชาชนทั่วไปผู้ที่มีที่อยู่อาศัยอยู่ในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

และมีอายุมากกว่า 18 ปีบริบูรณ์ขึ้นไป 

ระดับของยานยนต์ไร้คนขับ: ระดับ 5 ยานยนต์สามารถขับเคลื่อนเองได้อย่างสมบูรณ์ในทุก

สภาพแวดล้อม 

บริบทในการนำยานยนต์ไร้คนขับมาใช้งาน : นำยานยนต์ไร้คนขับมาวิ่งร่วมกับรถยนต์ทั่วไปบนท้อง

ถนน  

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. มีแนวทางในการกำหนดนโยบายเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับในอนาคตอย่างเหมาะสม 

2. มีแนวทางในการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานให้เหมาะสมกับยานยนต์ไร้คนขับในอนาคต 

3. ประชาชนมีความเข้าใจในเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับมากยิ่งข้ึน 
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บทที่ 2 

ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
เนื้อหาในบทนี้เป็นการศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี และทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องโดยมีวัตถุประสงค์ 

เพ่ือรวบรวมข้อมูลที่เป็นประโยชน์ในการกำหนดขอบเขต แนวทาง สมมติฐาน และวิธีการดำเนินงาน

วิจัย โดยสามารถแบ่งรายละเอียดการศึกษาได้ดังต่อไปนี้ 

2.1 เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ 

ยานยนต์ไร้คนขับ (Autonomous vehicle, AV) คือ ยานยนต์ที่มีเทคโนโลยีทั้งทางด้านยาน

ยนต์และด้านการสื่อสาร มาสนับสนุนคุณภาพในการขับขี่ของมนุษย์ให้เกิดความปลอดภัยในการ

เดินทางสูงสุดโดยเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับนั้นถูกแบ่งได้เป็น 5 ระดับ โดยสมาคมวิศวกรรมยาน

ยนต์ (SAE, 2016) ตามระดับความมีส่วนร่วมของมนุษย์ในการขับข่ี คือ  

1) Driver assistance  มีเทคโนโลยีสนับสนุนคนขับบางส่วน เช่น Adaptive Cruise Control  

2) Partial automation  รวมเทคโนโลยีสนับสนุนคนขับไว้ด้วยกัน (Advanced Driver Assistance 

System) 

3) Conditional automation สามารถขับเคลื่อนได้เองโดยปราศจากการควบคุมจากคนขับ แต่

คนขับยังคงจำเป็นต้นควบคุมเมื่อเกิดสถานการณ์ฉุกเฉิน 

4) High automation   สามารถขับเคลื่อนได้เองและรับมือกับสถานการณ์ฉุกเฉินได้ในการ 

ใช้งานในพ้ืนที่ควบคุม 

5) Full automation   สามารถขับเคลื่อนเองได้อย่างสมบูรณ์ในทุกสภาพแวดล้อม 

ในงานวิจัยนี้กำหนดขอบเขตการศึกษาไว้อยู่ที่ยานยนต์ไร้คนขับระดับ 5 เนื่องจากเป็นระดับที่

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับมีประโยชน์สูงสุด และทำให้การกำหนดกรอบของระดับยานยนต์ไร้คนขับ

ในระดับนี้จะช่วยตัดการกำหนดพ้ืนที่ควบคุมและตัดตัวแปรด้านความผิดพลาดที่เกิดจากมนุษย์ได้ แต่

ยังคงเป็นเทคโนโลยีที่ไม่เกิดขึ้นจริงในปัจจุบัน ซึ่งสถานการณ์ยานยนต์ไร้คนขับทั่วโลกในขณะนี้ มี

ระดับสูงสุดอยู่ที่ระดับ 4 คือ Waymo ที่พัฒนาโดยบริษัท Alphabet (HUGHES, 2017) โดยได้เริ่ม

ให้บริการบริเวณรัฐ Arizona ในสหรัฐอเมริกาปี 2017 โดยให้บริการในรูปแบบ Ride-hailing หรือที่

เรียกกันว่า Robo-taxi มีขอบเขตในการให้บริการประมาณ 80 ตารางไมล์ นอกจากนี้ยังมีบริษัท 
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Tesla ที่กำลังพัฒนายานยนต์ไร้คนขับเช่นกัน โดยพัฒนาได้ถึงระดับ 3 ซึ่งยังต้องมีมนุษย์คอยควบคุม

ในสถานการณ์ฉุกเฉิน และในประเทศไทยก็กำลังมีการพัฒนายานยนต์ไร้คนขับอยู่เช่นกัน จากการ

ร่วมมือกันของ สวทช. และ SIRI Ventures โดยมีระดับอยู่ที่ระดับ 2 และกำลังพัฒนาเข้าสู่ระดับที่ 3  

โดยล่าสุดทางจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยและสำนักงาน กสทช. ได้ทำการสาธิตการใช้งานยานยนต์ไร้

คนขับในระดับที่ 3 การสื่อสารข้อมูลระหว่างตัวยานยนต์กับระบบต่างๆ ด้วยระบบ 5G เพ่ือทดสอบ

ระบบตรวจสภาพแวดล้อมผ่านระบบเซนเซอร์ การระบุตำแหน่งตัวรถผ่านแผนที่ความละเอียดสูง การ

ทดสอบระบบประมวลสภาพแวดล้อมรอบรถ ระบบการระบุตำแหน่ง ระบบวางแผนการวิ่ง และการ

ตัดสินใจของตัวรถยนต์ (High Level Control System) และการทดสอบระบบการควบคุมการขับขี่ 

และการเคลื่อนที่ของรถ (Low Level Control System) ซึ่งเป็นการจำลองการใช้บริการขนส่ง

สาธารณะโดยรถรับส่งผู้โดยสารไร้คนขับ เพ่ือให้เห็นวิธีการทำงานของยานยนต์ไร้คนขับในระดับที่ 3  

 

 

 

 

 
รูปที่ 1 ยานยนต์ไร้คนขับระดับ 4 และแอพพลิเคชันในการเรียกรถ 

ที่มา: Crowe, (2019) 

โดยมีงานวิจัยที่ให้การสนับสนุนว่า เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับที่ระดับ 5 จะสามารถพัฒนา

ได้สำเร็จและมีการริเริ่มนำมาใช้บนท้องถนนได้ในช่วงปลายคริสต์ทศวรรษที่ 20 นี้ แต่ยังคงมีราคาสูง

และยังมีข้อจำกัดในการใช้งานอยู่ ประโยชน์บางอย่างของการใช้ยานยนต์ไร้คนขับเช่น การเดินทาง

ส่วนตัวอย่างอิสระโดยไม่จำเป็นต้องมีคนขับรถ จะเริ่มเห็นได้ชัดในช่วงทศวรรษที่ 30 และประโยชน์

หลักๆของการใช้ยานยนต์ไร้คนขับ ไม่ว่าจะเป็น การลดความแออัดของการจราจรและการจัดสรรที่

จอดรถ, การเดินทางที่สามารถเข้าถึงผู้คนที่มีรายได้น้อยได้มากขึ้น (ช่วยลดความแออัดของระบบ

ขนส่งสาธารณะ), ความปลอดภัยบนท้องถนนที่มากข้ึน รวมถึงการอนุรักษ์พลังงานและความเป็นมิตร

ต่อสิ่งแวดล้อม จะเริ่มเป็นที่ยอมรับและเข้าถึงผู้คนทุกกลุ่มได้ในช่วงทศวรรษที่ 40 ถึงทศวรรษที่ 60 

(Litman, 2017) 
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เนื่องจากยานยนต์ไร้คนขับที่ระดับ 5 ยังเป็นเทคโนโลยีที่ไม่เกิดขึ้นในปัจจุบัน จึงทำให้เกิดข้อ

คำถามถึงผลกระทบจากการเข้ามาของเทคโนโลยีนี้ ว่าจะก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงต่อระบบขนส่ง

หรือการพัฒนาเมืองอย่างไรบ้าง ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงได้รวบรวมผลกระทบที่อาจจะเกิดข้ึนจากการใช้

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับไว้เพ่ือประกอบการศึกษาต่อไป 

2.2 ผลกระทบของยานยนต์ไร้คนขับ 

ยานยนต์ไร้คนขับระดับ 5 เป็นหนึ่งในเทคโนโลยีที่จะทำให้ระบบขนส่งสาธารณะและการ

เดินทางมีความเท่าเทียมและทุกคนสามารถเข้าถึงได้ (Inclusive transport system) โดยที่

ประชาชนทั่วไปสามารถเดินทางได้อย่างอิสระโดยไม่จำเป็นต้องมีใบขับขี่ ทำให้ผู้สูงอายุ ผู้พิการ เด็ก 

สามารถเดินทางได้ด้วยตนเอง (Litman, 2017) นอกจากนี้ยานยนต์ไร้คนขับยังช่วยลดปัญหาจราจร

ติดขัดพร้อมกับมีการบริหารจัดการที่จอดรถได้ดียิ่งขึ้นจากการที่ยานยนต์สามารถสื่อสารระหว่างกันได้ 

(Yuen, Cai, et al., 2020) อีกทั้งยานยนต์ไร้คนขับยังสามารถลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุทางถนนได้

อีกด้วย  เนื่องจากการลดความเสี่ยงจากความผิดพลาดอันเกิดจากมนุษย์ (Gold et al., 2015) รวม

ไปถึงลดการใช้พลังงานและลดการปล่อยมลภาวะได้อีกด้วย  

การเข้ามาของเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับจะส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางของผู้คน โดย

การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะเป็นการสนับสนุนการเดินทางจากจุดเริ่มต้นถึงจุดหมายปลายทางโดยไม่มี

การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางในระหว่างการเดินทาง ซึ่งจะทำให้ผู้คนเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจาก

การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะมาเป็นการเดินทางในลักษณะนี้  มากยิ่งขึ้น หากมีค่าใช้จ่ายที่

ลดลงและความไม่จำเป็นต้องขับขี่ด้วยตนเองทำให้สามารถทำกิจกรรมอย่างอ่ืนระหว่ างเดินทางได้ 

(Montoro et al., 2019) และด้วยพฤติกรรมที่อาจเปลี่ยนไปเหล่านี้ส่งผลให้เกิดความเปลี่ยนแปลงใน

การใช้ที่ดิน  ยกตัวอย่างจากการศึกษาของ (Zhang et al., 2020) ที่พบว่าผู้ที่มีอายุน้อยมีแนวโน้มที่

จะย้ายที่อยู่อาศัยไปยังพ้ืนที่ที่ห่างไกลตัวเมืองมากยิ่งขึ้น อย่างไรก็ดีผู้สูงอายุมีแนวโน้มจะย้ายที่อยู่ให้

ใกล้ตัวเมืองมากยิ่งขึ้นเพ่ือลดระยะเวลาในการรอรถ เช่นเดียวกับงานศึกษาของ (Kaye et al., 2021) 

ที่พบว่าการเปลี่ยนแปลงที่อยู่อาศัยนั้นแตกต่างกันตามถิ่นที่อยู่อาศัยเดิม อย่างไรก็ดีการศึกษานี้พบว่า

หากมีทางเลือกในการเดินทางที่หลากหลาย ประชาชนจะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมทั้งด้านที่อยู่อาศัยและ

การครอบครองยานยนต์ไปในทิศทางที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและยั่งยืนมากยิ่งข้ึน  

2.3 การยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ 

เนื่องจากยานยนต์ไร้คนขับระดับ 5 ได้ถูกคาดหวังไว้ว่าจะเป็นหนึ่งในทางเลือกการเดินทาง

ใหม่ที่จะเกิดขึ้นในอนาคตอันใกล้นี้ ด้วยการใช้เทคโลโลยีปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence, 
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AI) เข้ามาช่วยในการขับเคลื่อนรถยนต์ ช่วยให้มนุษย์ไม่ต้องควบคุมด้วยตนเอง อย่างไรก็ตาม ในหลาย

งานวิจัยให้ความเห็นตรงกันว่า เทคโนโลยีนี้จะไม่สามารถถูกใช้งานได้อย่างมีศักยภาพหากไม่ได้รับการ

ยอมรับจากผู้ ใช้งานและจะไม่สามารถพัฒนาต่อไปได้หากไม่ ได้รับความไว้วางใจจากผู้คน 

(Ghazizadeh et al., 2011) ดังนั้นการศึกษาถึงการยอมรับเทคโนโลยีนี้ของผู้คนจึงเป็นสิ่งที่สำคัญต่อ

การวิจัยนี้เป็นอย่างยิ่ง 

จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องพบว่าวัตถุประสงค์งานวิจัยส่วนใหญ่คือการวิเคราะห์ถึง

ปัจจัยที่จะส่งผลให้เกิดการยอมรับในเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ  ทัศนคติต่อยานยนต์ไร้คนขับ 

รูปแบบการใช้ยานยนต์ไร้คนขับที่เป็นที่ยอมรับรวมไปถึงผลกระทบของเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับต่อ

พฤติกรรมการใช้ชีวิต สังคม และสิ่งแวดล้อม โดยในงานวิจัยส่วนใหญ่จะเป็นงานวิจัยเชิงสำรวจผ่าน

การเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามทั้งแบบออนไลน์และการสัมภาษณ์โดยตรง จากการศึกษาพบว่าใน

หลายงานวิจัยนิยมใช้การวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับผ่าน

แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) โดยใช้ตัวแปรต่างๆที่อยู่

ภายใต้ทฤษฎีของแบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model, TAM) 

ประกอบกับการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนาเพ่ือดูคุณลักษณะของกลุ่มตัวอย่างเบื้องต้น  (Dirsehan & 

Can, 2020; Man et al., 2020; Panagiotopoulos & Dimitrakopoulos, 2018; Xu et al., 

2018; Yuen, Ma, et al., 2020; Zhang et al., 2020) ดังนั้นในงานวิจัยนี้ผู้ศึกษาจึงตัดสินใจใช้วิธี

ดังกล่าว เพ่ือใช้ศึกษาถึงปัจจัยที่จะส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับที่เหมาะสมกับ

ประเทศไทย 

2.3.1 แบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model, TAM) 

แบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model, TAM) เป็นทฤษฎีเชิงระบบ

สารสนเทศที่จำลองถึงวิธีการที่ผู้ใช้จะยอมรับและเลือกใช้เทคโนโลยีใดๆ ซึ่งแบบจำลองการยอมรับ

เทคโนโลยีจะแสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างความน่าเชื่อถือและทัศนคติของผู้คนต่อความตั้งใจที่จะใช้

เทคโนโลยีนั้นๆ ซึ่งแบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยีจะประกอบไปด้วยตัวแปรหลัก 2 ตัวแปรหลักที่

ส่งผลต่อความตั้งใจที่ ใช้ เทคโนโลยี (Choi & Ji, 2015) คือ การรับรู้ถึงประโยชน์ (Perceived 

Usefulness, PU) โดย (Davis, 1989) ได้ให้นิยามไว้ว่าการรับรู้ถึงประโยชน์เป็นตัวบ่งบอกถึงระดับที่

ผู้คนเชื่อว่าการใช้เทคโนโลยีดังกล่าวจะช่วยส่งเสริมประสิทธิภาพในการทำงานได้ดียิ่งขึ้น โดยผล

การศึกษาจากงานวิจัยทั้งหมดที่ผ่านมามีผลลัพธ์ไปในทิศทางเดียวกันว่าการรับรู้ ถึงประโยชน์มี

ความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับต่อเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับและการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้
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งาน (Perceived Ease of Use, PEoU) ) โดย (Davis, 1989) ได้ให้นิยามไว้ว่าการรับรู้ถึงความง่าย

ในการใช้งานเป็นตัวบ่งบอกถึงระดับที่ผู้คนเชื่อว่าการใช้เทคโนโลยีดังกล่าวนั้นไม่ได้ต้องใช้ความ

พยายามในการเรียนรู้มากนัก โดยผลการศึกษาจากงานวิจัยทั้งหมดที่ผ่านมามีผลลัพธ์ไปในทิศทาง

เดียวกันว่าการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับต่อเทคโนโลยียาน

ยนต์ไร้คนขับเช่นกัน ซึ่งตัวแปร 2 ตัวแปรนี้ได้ถูกใช้ในทุกงานวิจัยที่มีการศึกษาถึงการยอมรับ

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ  

 

รูปที่ 2 แบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี 
ที่มา: (Davis, 1989) 

แบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี 2 (Technology Acceptance Model 2, TAM2) ได้ถูก

พัฒนาขึ้นจากแบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยีเดิมโดย (Venkatesh, 2000) ได้เพ่ิมตัวแปรต่างๆที่

เกี่ยวกับแรงจูงใจจากสังคม (Social Influence) ซึ่งประกอบไปด้วย อิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและ

สังคม (Subjective Norm) ซึ่งเป็นแนวคิดส่วนบุคคลที่คิดว่าบุคคลที่สำคัญต่อผู้นั้นคิดว่าเขาควร

กระทำ/ไม่กระทำพฤติกรรมใดๆก็ตาม, ความสมัครใจ(Voluntariness), ภาพลักษณ์ (Image) โดยมี

ตัวอย่างในงานศึกษาของ (Zhang et al., 2021) ที่ได้พบว่าแรงจูงใจจากสังคมรอบข้างเป็นตัวแปรเชิง

บวกที่สามารถทำนายถึงความตั้งใจจะใช้ยานยนต์ไร้คนขับอย่างมีนัยสำคัญ นอกจากนี้ยังมีตัวแปร

ทางด้านการสร้างความรู้ความเข้าใจ (Cognitive Instrumental Processes) ซึ่งประกอบไปด้วย 

ความสอดคล้องกับการทำงาน (Job Relevance), คุณภาพในการใช้งาน (Output Quality), การ

ทดลองใช้ได้ (Result Demonstrability) โดยมีตัวอย่างจากในงานศึกษาของ (Yuen, Cai, et al., 

2020) ที่พบว่าภาพลักษณ์, ความเข้ากันได้กับผู้คน, ความชัดเจนและการทดลองใช้ได้ จะส่งผลในเชิง

บวกต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับอย่างมีนัยสำคัญ  
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รูปที่ 3 แบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี 2 

ที่มา: Venkatesh and Davis (2000) 

นอกจากนี้ในบางงานวิจัยก็มีการเพ่ิมตัวแปรที่ส่งผลต่อความตั้งใจที่จะใช้เทคโนโลยีเข้ามา

ประกอบไปด้วย ความน่าเชื่อถือ (Trust) ที่เป็นอีกหนึ่งตัวแปรที่สำคัญต่อความไว้วางใจของผู้คนต่อ

เทคโนโลยีอัตโนมัติกับความตั้งใจที่จะยอมรับเทคโนโลยีซึ่งในหลายๆงานวิจัยที่ได้กล่าวมาในหัวข้อ 

2.3.1 ก็ได้มีการนำตัวแปรในด้านความน่าเชื่อถือมาใช้ประกอบการวิเคราะห์การยอมรับเทคโนโลยีเช่น 

งานวิจัยของ Choi and Ji (2015) ที่พบว่าการรับรู้ถึงความน่าเชื่อถือเป็นตัวแปรที่ทำนายถึงความ

ตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับในเชิงบวกอย่างมีนัยสำคัญ 

การรับรู้ถึงความเสี่ยง (Perceived Risk) มีนิยามว่าเป็นการรับรู้ถึงความเสี่ยงเป็นการรับรู้ถึง

สถานการณ์ที่ไม่แน่นอน ซึ่งขึ้นอยู่กับความคาดหวังต่อสถานการณ์นั้นๆ ของแต่ละบุคคล โดยใน

งานวิจัยที่ผ่านมาได้ให้ผลไปในทิศทางเดียวกันว่าการรับรู้ถึงความเสี่ยงมีความสัมพันธ์เชิ งลบต่อการ

ยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ (Choi & Ji, 2015; Liu et al., 2019) 

การรับรู้ถึงความปลอดภัย (Perceived Safety) โดยมีนิยามว่า การรับรู้ถึงความปลอดภัยคือ

สภาพการณ์ที่ผู้ขับขี่และผู้โดยสารสามารถรู้สึกผ่อนคลาย,ปลอดภัยและสะดวกสบายในขณะขับขี่ ซึ่ง

เป็นปัจจัยที่สำคัญท่ีส่งผลต่อการทำนายการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ (Liu et al., 2019)  

และนอกจากนี้ตัวแปรจากทฤษฎีการแพร่กระจายนวัตกรรมก็มีผลต่อการทำนายการยอมรับ

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับเช่นกัน โดยจากงานวิจัยของ Yuen et al. (2021) พบว่าคุณลักษณะของ
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ยานยนต์ไร้คนขับ เช่น ภาพลักษณ์ (Image) , ความเข้ากันได้กับเทคโนโลยี (Compatibility) , ความ

ชัดเจน (Visibility) และการทดลองใช้ได้ (Trialability) จะส่งผลในเชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยี

ยานยนต์ไร้คนขับอย่างมีนัยสำคัญ 

2.3.2 การนำแบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยีไปศึกษาการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ 

จากการศึกษางานวิจัยที่ผ่านมาพบว่าการประยุกต์ใช้แบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยีกับ

แบบจำลองสมการโครงสร้างสามารถอธิบายถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้

คนขับได้อย่างชัดเจนโดยแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) 

เป็นวิธีการวิเคราะห์ทางสถิติสำหรับงานวิจัยที่ศึกษาแบบจำลองความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างตัว

แปรแฝงเชิงทฤษฎีที่มีความสัมพันธ์ต่อกันหลายตัวแปร หรือใช้ สำหรับวิเคราะห์แบบจำลอง

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงกับตัวแปรที่สามารถสังเกตได้ โดยทำการประมาณค่าตัวแปรของ

แบบจำลองพร้อมกันทั้งหมดด้วยระบบสมการแบบจำลองสมการโครงสร้าง แบบจำลองสมการ

โครงสร้างจึงเป็นแบบจำลองทางสถิติที่สามารถใช้ในการหาคำตอบของงานวิจัยที่ศึกษาตัวแปรที่เป็น

ข้อเท็จจริง ตัวแปรทางกายภาพ ตัวแปรทางจิตวิทยา ตัวแปรทางสังคมวิทยาหรือตัวแปรที่เป็น

คุณลักษณะแฝง แบบจำลองสมการโครงสร้างเป็นเทคนิคทางสถิติที่ใช้วิเคราะห์ข้อมูลจากงานวิจัยที่มี

กรอบแนวคิดในการวิจัย ที่มีแนวคิดทฤษฎีรองรับอย่างดี เพ่ือใช้ในการยืนยันแนวคิด ทฤษฎีและ

ผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้องมีความถูกต้องมากน้อยเพียงใดเมื่อเทียบกับข้อมูลจริงที่รวบรวมได้ (วิรัชชัย., 

2542) แบบจำลองสมการโครงสร้างเป็นผลมาจากการสังเคราะห์วิธีการวิเคราะห์ข้อมูลที่สำคัญ 3 วิธี 

ได้แก่ การวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis) การวิเคราะห์เส้นทาง (Path Analysis) และ

การประมาณค่าพารามิเตอร์ในการวิเคราะห์การถดถอย (Regression Analysis) แบบจำลองสมการ

โครงสร้างเป็นวิธีการวิเคราะห์ที่มีประสิทธิผลในการศึกษาการยอมรับเทคโนโลยี จากในงานศึกษา

ต่างๆ ที่ผ่านมายกตัวอย่างเช่น การยอมรับระบบการเรียนรู้ผ่านผ่านตัวกลางที่เป็นสื่อเทคโนโลยี การ

ยอมรับต่อสื่อสังคม รวมไปถึงการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ (Man et al., 2020) 

2.3.3 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยีที่เก่ียวข้องกับการเดินทาง 

  โดยในงานศึกษาของ Shanmugavel et al. (2022) ที่ได้ทำการศึกษาถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อ

การยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศอินเดีย ผ่านการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 

400 ตัวอย่างผลการศึกษาพบว่าอิทธิพลจากข้อมูล อิทธิพลที่แสดงออกถึงคุณค่าและนวัตกรรมของ

ผลิตภัณฑ์ต่างก็มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์และการยอมรับเทคโนโลยี นอกจากนี้

ยังพบว่าคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมที่ประกอบไปด้วยผู้ที่มีอายุที่สูงขึ้น เพศชายและผู้ที่มี
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รายได้ส่วนบุคคลที่สูงต่างก็มีแนวโน้มที่จะส่งเสริมความสัมพันธ์เชิงบวกในการรับรู้ประโยชน์ต่อการ

ยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า 

 ในงานศึกษาของ Ngoc et al. (2023) ในประเทศเวียดนามได้ทำการศึกษาถึงปัจจัยที่ส่งผล

ต่อการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า ผลการศึกษาพบว่าการรับรู้ถึงประโยชน์ การรับรู้ถึงความง่าย

ในการใช้งาน ทัศนคติ ต่างก็มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยีและพบว่าการรับ รู้ถึง

ความเสี่ยงมีความสัมพันธ์เชิงลบต่อการยอมรับเทคโนโลยี 

โดย Choi and Ji (2015) ได้ทำการศึกษาถึงปัจจัยภายนอกท่ีจะส่งผลต่อความน่าเชื่อถือและ

ปัจจัยที่จะส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับระดับ 4 โดยใช้แบบจำลองสมการ

โครงสร้างในการศึกษาความสัมพันธ์ พบว่าการรับรู้ถึงประโยชน์ ความน่าเชื่อถือ การรับรู้ถึงความง่าย

ในการใช้งานและความเชื่อในอำนาจควบคุมภายนอก เป็นตัวแปรที่ทำนายถึงความตั้งใจที่จะใช้ยาน

ยนต์ไร้คนขับในเชิงบวกอย่างมีนัยสำคัญ ส่วนการรับรู้ถึงความเสี่ยงและการแสวงหาการสัมผัส เป็นตัว

แปรที่ไม่มีนัยสำคัญในการทำนายถึงความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับ 

ในงานศึกษาของ Xu et al. (2018) ที่ทำการศึกษาถึงการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้

คนขับในระดับที่ 3 โดยให้กลุ่มตัวอย่างได้ทดลองใช้งานยานยนต์ไร้คนขับจริง เพ่ือเข้าใจถึงปัจจัยที่จะ

โน้มน้าวผู้คนให้ยอมรับเทคโนโลยีดังกล่าว ประกอบกับการใช้แบบจำลองสมการโครงสร้างเพ่ือศึกษา

ถึงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรและพบว่าการรับรู้ถึงประโยชน์ การรับรู้ถึงความปลอดภัยและความ

น่าเชื่อถือ เป็นตัวแปรเชิงบวกที่สามารถทำนายถึงความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับได้อย่างมี

นัยสำคัญ ส่วนการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานเป็นตัวแปรที่ไม่สามารถทำนายถึงความตั้งใจที่จะใช้

ยานยนต์ไร้คนขับได้อย่างมีนัยสำคัญ 

งานศึกษาของ Panagiotopoulos and Dimitrakopoulos (2018) ได้ทำการประยุกต์ใช้

แบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model, TAM) โดยการเพ่ิมตัวแปร

แรงจูงใจจากสังคม เพ่ือศึกษาถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับในระดับ 4 

และ 5 ผ่านการใช้แบบจำลองสมการโครงสร้าง พบว่าการรับรู้ถึงประโยชน์ การรับรู้ถึงความง่ายใน

การใช้งาน การรับรู้ถึงความน่าเชื่อถือและแรงจูงใจจากสังคมรอบข้าง เป็นตัวแปรเชิงบวกที่ สามารถ

ทำนายถึงความตั้งใจที่จะใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับได้อย่างมีนัยสำคัญ 

Liu et al. (2019) ได้ทำการทดสอบถึงผลกระทบของความน่าเชื่อถือ การรับรู้ถึงประโยชน์

และการรับรู้ถึงความเสี่ยงต่อความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับทั้งในระดับที่ 3 และระดับที่ 4 ขึ้นไป 
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โดยใช้แบบจำลองสมการโครงสร้างในการวิเคราะห์ ผลปรากฏว่าสำหรับยานยนต์ไร้คนขับในระดับที่ 

3 นั้น การรับรู้ถึงประโยชน์และความน่าเชื่อถือเป็นตัวแปรเชิงบวกที่สามารถทำนายถึงความตั้งใจจะใช้

ยานยนต์ไร้คนขับอย่างมีนัยสำคัญ ส่วนการรับรู้ถึงความเสี่ยงเป็นตัวแปรเชิงลบที่ไม่สามารถทำนายถึง

ความตั้งใจจะใช้ยานยนต์ไร้คนขับอย่างมีนัยสำคัญและสำหรับยานยนต์ไร้คนขับในระดับที่ 4 ขึ้นไปนั้น

ก็ได้ผลเช่นเดียวกัน และพบว่าการรับรู้ถึงประโยชน์เป็นตัวแปรที่มีผลต่อความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้

คนขับมากที่สุด และความสัมพันธ์ของการรับรู้ถึงประโยชน์ต่อความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับใน

ระดับท่ี 4 ขึ้นไปมีค่าสูงกว่าในระดับที่ 3 

ในงานศึกษาของ Dirsehan and Can (2020) ได้ทำการใช้แบบจำลองสมการโครงสร้างเพ่ือ

ศึกษาถึงปัจจัยที่จะส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับระดับ 5 โดยมีเป้าหมายที่จะ

พิจารณาถึงความน่าเชื่อถือของผู้คนและความตระหนักถึงความยั่งยืน และพบว่าความน่าเชื่อถือของ

ผู้คนและความตระหนักถึงความยั่งยืนมีความสัมพันธ์ต่อกันอย่างมีนัยสำคัญ ซึ่งหมายความได้ว่าผู้คน

ต้องรับรู้ถึงความปลอดภัยทางด้านไซเบอร์ก่อนถึงจะมีความน่าเชื่อถือและยอมรับในเทคโนโลยียาน

ยนต์ไร้คนขับได้ 

ในงานศึกษาของ Man et al. (2020) ได้ทำการใช้แบบจำลองสมการโครงสร้างเพ่ือศึกษาถึง

ปัจจัยภายนอกที่จะส่งผลต่อความน่าเชื่อถือ การรับรู้ถึงประโยชน์และการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้

งาน ซึ่งจะส่งผลโดยตรงต่อความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับในระดับที่ 3 และพบว่าคุณภาพของ

ระบบยานยนต์ไร้คนขับ ความเข้ากันได้กับเทคโนโลยี ต่างก็ส่งผลในเชิงบวกต่อความน่าเชื่อถือ การ

รับรู้ถึงประโยชน์และการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานอย่างมีนัยสำคัญทั้งสิ้น ส่วนการรับรู้ถึงความ

เสี่ยงในความปลอดภัยและการรับรู้ถึงความเสี่ยงในความเป็นส่วนตัว ต่างก็ส่งผลในเชิงลบต่อต่อความ

น่าเชื่อถือ การรับรู้ถึงประโยชน์และการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานอย่างมีนัยสำคัญทั้งสิ้น และ

ปัจจัยเหล่านี้ก็จะส่งผลโดยตรงต่อความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับ 

ในงานศึกษาของ Zhang et al. (2020) ที่ทำการทดสอบว่าตัวแปรในด้านความน่าเชื่อถือ

และแรงจูงใจจากสังคมรอบข้างจะเป็นตัวแปรหลักสำหรับการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับใน

ระดับที่ 3หรือไม่ โดยใช้แบบจำลองสมการโครงสร้างมาช่วยในการวิเคราะห์ และพบว่าแรงจูงใจจาก

สังคมรอบข้าง การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน, การรับรู้ถึงประโยชน์, ความน่าเชื่อถือและการ

แสวงหาถึงการสัมผัสสิ่งใหม่ ต่างก็เป็นตัวแปรเชิงบวกที่สามารถทำนายถึงความตั้งใจจะใช้ยานยนต์ไร้

คนขับอย่างมีนัยสำคัญ นอกจากนี้ยังพบว่าการเปิดกว้างเป็นตัวแปรเชิงบวกท่ีสามารถทำนายถึงความ
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น่าเชื่อถือได้อย่างมีนัยสำคัญ และความไม่เสถียรทางอารมณ์นั้นเป็นตัวแปรเชิงลบที่สามารถทำนายถึง

ความน่าเชื่อถือได้อย่างมีนัยสำคัญ 

ในงานศึกษาของ Yuen et al. (2021)  ได้ทำการใช้แบบจำลองสมการโครงสร้างเพ่ือศึกษา

ถึงปัจจัยภายนอกที่จะส่งผลต่อความน่าเชื่อถือของผู้คนในการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ

ระดับที่ 4 ขึ้นไป และพบว่าการรับรู้ถึงความการคุกคามความความปลอดภัยได้ส่งผลเชิงลบต่อความ

น่าเชื่อถือของผู้คนอย่างมีนัยสำคัญ ส่วนความคาดหวังถึงผลลัพธ์ ตัวชี้นำในการดำเนินการและความ

รับรู้ถึงประสิทธิภาพในตนเองของกลุ่มตัวอย่างส่งผลในเชิงบวกต่อความน่าเชื่อถือของผู้คนอย่างมี

นัยสำคัญ และได้พบว่าความน่าเชื่อถือของผู้คนได้ส่งผลโดยตรงในเชิงบวกกับการยอมรับยานยนต์ไร้

คนขับอย่างมีนัยสำคัญ 

และ Yuen et al. (2021) ได้ศึกษาเพ่ิมเติมถึงปัจจัยที่จะชักจูงผู้คนให้มีการยอมรับต่อ

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับในระดับที่ 5 โดยประยุกต์ใช้กับทฤษฎีการแพร่กระจายนวัตกรรมและ

พบว่าคุณลักษณะของยานยนต์ไร้คนขับ เช่น ภาพลักษณ์ ความเข้ากันได้กับเทคโนโลยี ความชัดเจน

และการทดลองใช้ได้ จะส่งผลในเชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับอย่างมีนัยสำคัญ 

จากที่ได้รวบรวมงานวิจัยที่ใช้แบบจำลองสมการโครงสร้างในการวิเคราะห์การยอมรับ

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ พบว่าการใช้แบบจำลองสมการโครงสร้างมีความสะดวกต่อการนำเสนอ

ผลศึกษาและมีแผนผังการสรุปผลที่เห็นได้อย่างชัดเจน ทางผู้ศึกษาจึงมีความตั้งใจที่จะเลือกใช้

แบบจำลองสมการโครงสร้างประกอบกับแบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี เพ่ือใช้วิเคราะห์การ

ยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับในประเทศไทย โดยใช้ตัวแปรทั้งหมดที่กล่าวถึง ประกอบไปด้วย 

การรับรู้ถึงประโยชน์  การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน อิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคม 

ภาพลักษณ์ ความสอดคล้องกับการทำงาน การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์ ความน่าเชื่อถือ การรับรู้ถึงความ

เสี่ยง การรับรู้ถึงความปลอดภัย การทดลองใช้ เนื่องจากงานวิจัยทั้งหมดที่ได้ศึกษามานั้นมีพ้ืนที่ศึกษา

อยู่ในประเทศกลุ่มที่พัฒนาแล้วประกอบไปด้วย สหรัฐอเมริกา จีน เกาหลีใต้ ซึ่งแตกต่างจากกลุ่ม

ตัวอย่างของประเทศไทย ดังนั้นผู้วิจัยจึงมีความคิดเห็นว่าควรใช้ตัวแปรทั้งหมดที่รวบรวมมาในการ

วิเคราะห์เพื่อดูว่าตัวแปรใดที่ส่งผลต่อกลุ่มตัวอย่างในประเทศไทยได้ชัดเจนที่สุด 

2.3.4 คุณลักษณะของประชากรกับการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ 

 คุณลักษณะของประชากรที่เป็นกลุ่มตัวอย่าง (เพศ,ระดับการศึกษา,ช่วงอายุ) นั้นมีหลายๆ

งานวิจัยที่ได้ศึกษามามีผลการศึกษาค่อนข้างเป็นไปในทางเดียวกัน ยกตัวอย่างเช่นงานวิจัยของ 
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Sener et al. (2019) ที่ใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ในการวิเคราะห์และพบว่ากลุ่ม

ตัวอย่างที่มีอายุน้อยจะมีความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากกว่ากลุ่มอ่ืน, กลุ่มตัวอย่างที่เป็นเพศ

ชายจะมีความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากกว่าเพศอ่ืนและกลุ่มตัวอย่างที่มีข้อจำกัดทางด้าน

ร่างกายที่ทำให้ไม่สามารถขับรถยนต์ได้จะมีความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากกว่ากลุ่มอ่ืน และ

ในงานวิจัยของ Zhang et al. (2021) ก็พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่เป็นเพศชายและกลุ่มตัวอย่างที่มีระดับ

การศึกษาสูงจะมีความคาดหวังกับการใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากกว่ากลุ่มอ่ืนๆ ดังนั้นในงานวิจัยนี้ก็จะมี

สมมุติฐานไปในทิศทางเดียวกันนั่นก็คือ กลุ่มตัวอย่างที่เป็นเพศชาย, กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุน้อย, กลุ่ม

ตัวอย่างที่มีอายุน้อยและกลุ่มตัวอย่างที่มีระดับการศึกษาสูงจะมีแนวโน้มที่จะยอมรับเทคโนโลยียาน

ยนต์ไร้คนขับมากกว่ากลุ่มอ่ืนๆ 
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บทที่ 3 

วิธีการดำเนินงานวิจัย 

3.1 รูปแบบของงานวิจัย 

 งานวิจัยนี้เป็นงานวิจัยเชิงสำรวจ ซึ่งจะสำรวจถึงปัจจัยที่มีผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียาน

ยนต์ไร้คนขับและสำรวจถึงรูปแบบของการใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับที่ได้รับการยอมรับมากท่ีสุด 

โดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล โดยแบบสอบถามจะแบ่งเป็น 2 ส่วน ส่วนที่ 1 จะ

ถามเกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคลทั่วไปและส่วนที่ 2 จะถามเกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้

คนขับและนำข้อมูลที่ได้ไปวิเคราะห์ทางสถิติต่อไป โดยมีแผนผังการดำเนินงานดังนี้  

 

รูปที่ 4 แผนผังการดำเนินงาน 

3.2 กรอบแนวคิดและสมมุติฐานงานวิจัย 

ในงานวิจัยนี้จะวิเคราะห์ถึงปัจจัยที่มีผลในการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับที่จะมีขึ้น

ในอนาคต โดยยานยนต์ไร้คนขับที่ถูกกล่าวถึงนี้ ได้ถูกกำหนดให้อยู่ในระดับที่  5 หรือสามารถ

ขับเคลื่อนได้เองโดยไร้การควบคุมจากมนุษย์ในทุกสภาพแวดล้อมและทุกพ้ืนที่ (SAE International, 

2016) ในบริบทที่จำลองสถานการณ์ว่าสามารถนำยานยนต์ไร้คนขับมาใช้ร่วมกับรถยนต์และ

จักรยานยนต์ทั่วไปบนท้องถนนผ่านการวิเคราะห์ด้วยการใช้สถิติ เชิงพรรณนา (Descriptive 
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statistics) การใช้แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) ผ่านตัว

แปรจากทฤษฎีแบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model, TAM)  

3.2.1 สมมุติฐานของงานวิจัย 

โดยจากผลการศึกษาของ Venkatesh and Davis (2000) ที่ทำการสร้างแบบจำลองการ

ยอมรับเทคโนโลยีแบบที่  2 พบว่าการรับรู้ถึงประโยชน์มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับ

เทคโนโลยี การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยี  การ

รับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์  อิทธิพลจากบุคคลรอบ

ข้างและสังคมมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ อิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคมมี

ความสัมพันธ์เชิงบวกต่อภาพลักษณ์ ภาพลักษณ์มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ ความ

สอดคล้องกับการทำงานมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์มี

ความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ ทางผู้วิจัยจึงได้ตั้งสมมุติฐานที่  1 ถึงสมมุติฐานที่ 8 ให้

สอดคล้องกันกับงานวิจัยดังกล่าวได้ดังนี้ สมมุติฐานที่ 1 (H1) คือ การรับรู้ถึงประโยชน์มีความสัมพันธ์

เชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ สมมุติฐานที่ 2 (H2) คือ การรับรู้ถึงความง่ายใน

การใช้งานมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ สมมุติฐานที่ 3 (H3) คือ 

การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ สมมุติฐานที่ 4 (H4) 

คืออิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคมมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ สมมุติฐานที่ 5 

(H5) คือ อิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคมมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อภาพลักษณ์ สมมุติฐานที่ 6 

(H6) คือ ภาพลักษณ์มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ สมมุติฐานที่ 7 (H7) คือ ความ

สอดคล้องกับการทำงานมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ สมมุติฐานที่ 8 (H8) คือการ

เล็งเห็นถึงผลลัพธ์มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์  

ในงานวิจัยของ Yuen et al. (2021) ที่ ค้นพบ เพ่ิมเติมว่าการเล็ งเห็นถึ งผลลัพธ์ มี

ความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานอย่ างมีนัยสำคัญจึงทำให้ผู้วิจัยได้ตั้ง

สมมุติฐานที่ 9 (H9) ให้สอดคล้องกันได้ว่า การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึง

ความง่ายในการใช้งาน  

 ในส่วนของงานวิจัยของ Dirsehan and Can (2020) ที่ทำการศึกษาเกี่ยวกับความน่าเชื่อถือ

ได้พบว่า ความน่าเชื่อถือมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ ความ

น่าเชื่อถือมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ ความน่าเชื่อถือมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อ
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การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานอย่างมีนัยสำคัญ ทางผู้วิจัยจึงได้ตั้งสมมุติฐานที่ 10 ถึงสมมุติฐานที่ 

12 ได้ดังนี้ สมมุติฐานที่ 10 (H10) คือความน่าเชื่อถือมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยี

ยานยนต์ไร้คนขับ สมมุติฐานที่ 11 (H11) คือ ความน่าเชื่อถือมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึง

ประโยชน์ สมมุติฐานที่ 12 (H12) คือ ความน่าเชื่อถือมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงความง่าย

ในการใช้งาน  

ในงานวิจัยของ Choi and Ji (2015) ได้ศึกษาเพ่ิมเติมถึงตัวแปรด้านการรับรู้ถึงความเสี่ยง

และพบว่า ความน่าเชื่อถือมีความสัมพันธ์เชิงลบต่อการรับรู้ถึงความเสี่ยง  การรับรู้ถึงความเสี่ยง

ความสัมพันธ์เชิงลบต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับอย่างมีนัยสำคัญทางผู้วิจัยจึงได้ตั้ง

สมมุติฐานที่ 13 และสมมุติฐานที่ 14 ให้สอดคล้องกันได้ดังนี้  สมมุติฐานที่ 13 (H13) คือ ความ

น่าเชื่อถือมีความสัมพันธ์เชิงลบต่อการรับรู้ถึงความเสี่ยง สมมุติฐานที่ 14 (H14) คือ การรับรู้ถึงความ

เสี่ยงความสัมพันธ์เชิงลบต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ  

ในงานวิจัยของ Xu et al. (2018) ได้ศึกษาเพ่ิมเติมถึงตัวแปรด้านการรับรู้ถึงความปลอดภัย

และพบว่าการรับรู้ถึงความปลอดภัยมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้

คนขับอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ทางผู้วิจัยจึงได้ทำการตั้งสมมุติฐานให้สอดคล้องกันได้ว่า สมมุติฐานที่ 

15 (H15) คือ การรับรู้ถึงความปลอดภัยมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ 

และ Yuen et al. (2021) ได้ศึกษาเพ่ิมเติมถึงปัจจัยที่จะชักจูงผู้คนให้มีการยอมรับต่อ

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับในระดับที่ 5 โดยประยุกต์ใช้กับทฤษฎีการแพร่กระจายนวัตกรรมและ

พบว่า ความเข้ากันได้กับเทคโนโลยีมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ ความเข้ากันได้กับ

เทคโนโลยีมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน การทดลองใช้มีความสัมพันธ์

เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ทางผู้วิจัยจึ งได้ทำการตั้ง

สมมุติฐานที่ 16 ถึงสมมุติฐานที่ 18 ให้สอดคล้องกันได้ดังนี้ สมมุติฐานที่ 16 (H16) คือ ความเข้ากัน

ได้กับเทคโนโลยีมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ สมมุติฐานที่ 17 (H17) คือ ความเข้า

กันได้กับเทคโนโลยีมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึ งความง่ายในการใช้งาน สมมุติฐานที่ 18 

(H18) คือ การทดลองใช้มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน 
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รูปที่ 5 แผนผังแบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยี 

3.2.2 ตัวแปรตาม 

 ตัวแปรตามในงานวิจัยนี้คือการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ โดยจะอยู่ในข้อคำถาม

เกี่ยวกับความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับ ซึ่งแบ่งออกเป็น 4 คำถามย่อยโดยใช้มาตรวัดของลิเคิร์

ทแบบ 5 ระดับ (5-point Likert scale) ซึ่งข้อคำถามย่อยต่างๆได้อ้างอิงจากการทบทวนงานวิจัยที่

ผ่านมา (Choi & Ji, 2015) ได้แก่ “ฉันมีความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับ” “ฉันมีความคาดหวังว่า

จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับในอนาคต”“ฉันวางแผนที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับในอนาคต” “ฉันจะแนะนำ

คนในครอบครัวและเพ่ือนๆให้ใช้ยานยนต์ไร้คนขับ” 

ตารางที่ 2 ที่มาของข้อคำถามในด้านการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ 

ข้อคำถาม ที่มา 

I intend to use autonomous vehicle in the future Choi and Ji (2015) 
I expect that I would use autonomous vehicle in the 

future 
Choi and Ji (2015) 

I plan to use autonomous vehicle in the future Choi and Ji (2015) 

I will recommend family members and friends to ride in 
an SDV 

Gafen (2003) 
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3.2.3 ตัวแปรต้น 

 ตัวแปรต้นที่ใช้ในงานวิจัยนี้ประกอบไปด้วยตัวแปรต้นที่เคยถูกนำมาใช้ในแบบจำลองการ

ยอมรับเทคโนโลยี (TAM) จากการทบทวนจากงานวิจัยที่ผ่านมาประกอบไปด้วย การรับรู้ถึงประโยชน์ 

การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน ความน่าเชื่อถือ การรับรู้ถึงความเสี่ยงการรับรู้ถึงความปลอดภัย 

อิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคม ภาพลักษณ์ การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์ ความเข้ากันได้กับเทคโนโลยี

และการทดลองใช้ได้ 

3.2.3.1 การรับรู้ถึงประโยชน์ (Perceived Usefulness, PU) 

 โดย Davis (1989) ได้ให้นิยามไว้ว่าการรับรู้ถึงประโยชน์เป็นตัวบ่งบอกถึงระดับที่ผู้คนเชื่อว่า

การใช้เทคโนโลยีดังกล่าวจะช่วยส่งเสริมประสิทธิภาพในการทำงานได้ดียิ่งขึ้น โดยผลการศึกษาจาก

งานวิจัยทั้งหมดที่ผ่านมามีผลลัพธ์ไปในทิศทางเดียวกันว่าการรับรู้ถึงประโยชน์มีความสัมพันธ์เชิงบวก

ต่อการยอมรับต่อเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ โดยในงานวิจัยนี้ได้มีคำถามย่อยเกี่ยวกับการรับรู้ถึง

ประโยชน์ทั้งหมด 4 คำถามโดยอ้างอิงจากงานวิจัยที่ผ่านมา ได้แก่ “การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะช่วย

เพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้ชีวิตมากยิ่งขึ้นในขณะเดินทาง เช่น สามารถทำงานระหว่างเดินทางได้ ” 

“ยานยนต์ไร้คนขับ จะช่วยให้การจราจรติดขัดน้อยลง” “การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะช่วยให้หาที่จอด

รถง่ายยิ่งขึ้น” “การใช้รถยนต์อัตโนมัติจะช่วยให้อุบัติเหตุลดน้อยลง” 

ตารางที่ 3 ที่มาของข้อคำถามในด้านการรับรู้ถึงประโยชน์ 

ข้อคำถาม ที่มา 
Using autonomous vehicle will increase my productivity. Davis (1989) and Gefen et 

al. (2003) 
Automated vehicles will reduce traffic congestion Mason (2020) 

Automated vehicles will assist with parking Mason (2020) 

Using AVs accidents would be decreasing Panagiotopoulos (2018) 
Learning to operate autonomous vehicle would be easy 

for me 
Choi and Ji (2015) 

 

3.2.3.2 การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of Use, PEoU) 

โดย Davis (1989) ได้ให้นิยามไว้ว่าการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานเป็นตัวบ่งบอกถึงระดับ

ที่ผู้คนเชื่อว่าการใช้เทคโนโลยีดังกล่าวนั้นไม่ได้ต้องใช้ความพยายามในการเรียนรู้มากนัก โดยผล
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การศึกษาจากงานวิจัยทั้งหมดที่ผ่านมามีผลลัพธ์ไปในทิศทางเดียวกันว่าการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้

งานมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับต่อเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ โดยในงานงานวิจัยนี้ได้มี

คำถามย่อยเกี่ยวกับการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน ทั้งหมด 4 คำถามโดยอ้างอิงจากงานวิจัยที่ผ่าน 

ได้แก่ “การเรียนรู้ที่จะใช้งานรถอัตโนมัติเป็นเรื่องง่าย” “ฉันคิดว่าการใช้ยานยนต์ไร้คนขับเป็นเรื่อง

ง่าย” “การใช้งานยานยนต์ไร้คนขับไม่ได้มีความซับซ้อนมากนัก” “เป็นเรื่องง่ายที่จะชำนาญในการใช้

ยานยนต์ไร้คนขับ” 

ตารางที่ 4 ที่มาของข้อคำถามในด้านการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน 
ข้อคำถาม ที่มา 

Learning to operate autonomous vehicle would be easy 
for me 

Choi and Ji (2015) 

I would find it easy to get autonomous vehicle to do 
what I want to do 

Choi and Ji (2015) 

Interacting with autonomous vehicle would not require 
a lot of my mental effort 

Choi and Ji (2015) 

It would be easy for me to become skillful at using AVs Panagiotopoulos (2018) 

3.2.3.3 ความน่าเชื่อถือ (Trust) 

 ความน่าเชื่อถือ (Trust) ที่เป็นอีกหนึ่งตัวแปรที่สำคัญต่อความไว้วางใจของผู้คนต่อเทคโนโลยี

อัตโนมัติยกตัวอย่างเช่นงานวิจัยของ Choi and Ji (2015) ที่พบว่าการรับรู้ถึงความน่าเชื่อถือเป็นตัว

แปรที่ทำนายถึงความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับในเชิงบวกอย่างมีนัยสำคัญ โดยในงานงานวิจัยนี้

ได้มีคำถามย่อยเกี่ยวกับความน่าเชื่อถือ ทั้งหมด 4 คำถามโดยอ้างอิงจากงานวิจัยที่ผ่านมา (Choi & 

Ji, 2015; Gold et al., 2015) ได้แก่ “ฉันคิดว่ายานยนต์ไร้คนขับมีความน่าเชื่อถือ” “ฉันไม่มีความ

กังวลในการใช้ยานยนต์ไร้คนขับ” “ฉันสามารถทำอย่างอื่นได้ในระหว่างนั่งยานยนต์ไร้คนขับ” “ฉันไม่

รู้สึกลังเลที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับ” 

ตารางที่ 5 ที่มาของข้อคำถามในด้านความน่าเชื่อถือ 
ข้อคำถาม ที่มา 

Autonomous vehicle is reliable. Choi and Ji (2015) 

I am not suspicious of automated vehicles Gold et al. (2015) 
I will engage in other tasks while riding in an automated Gold et al. (2015) 
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vehicle 

I feel hesitant about using an automated vehicle Cho et al. (2017) 

3.2.3.4 การรับรู้ถึงความเสี่ยง (Perceived Risk) 

การรับรู้ถึงความเสี่ ยง (Perceived Risk) เป็นการรับรู้ถึ งความเสี่ ยงเป็นการรับรู้ถึ ง

สถานการณ์ที่ ไม่แน่นอน ซึ่ งขึ้นอยู่กับความคาดหวังต่อสถานการณ์นั้นๆ ของแต่ละบุคคล 

(Featherman & Pavlou, 2003) ในงานวิจัยที่ผ่านมาได้ให้ผลไปในทิศทางเดียวกันว่าการรับรู้ถึง

ความเสี่ยงมีความสัมพันธ์เชิงลบต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ (Choi & Ji, 2015; Liu 

et al., 2019) โดยในงานงานวิจัยนี้ได้มีคำถามย่อยเกี่ยวกับการรับรู้ถึงความเสี่ยงทั้งหมด 5 ข้อคำถาม

โดยอ้างอิงจากงานวิจัยที่ผ่านมา (Choi & Ji, 2015; Liu et al., 2019) ได้แก่ “การใช้ยานยนต์ไร้

คนขับอาจทำให้ฉันเกิดความสูญเสียทางการเงิน” “ยานยนต์ไร้คนขับจะไม่สามารถแสดงผลได้ตามที่

ต้องการและสร้างปัญหาแก่ตัวฉัน” “การใช้ยานยนต์ไร้คนขับมีความเสี่ยง” “ฉันมีความกังวลเกี่ยวกับ

ความล้มเหลวของอุปกรณ์และระบบของยานยนต์ไร้คนขับ” “ฉันกังวลว่าการใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะ

ทำให้สูญเสียความสนุกในการขับข่ีเมื่อเทียบกับการขับขี่ด้วยตนเอง” 

ตารางที่ 6 ที่มาของข้อคำถามในด้านการรับรู้ถึงความเสี่ยง 
ข้อคำถาม ที่มา 

Autonomous vehicle would lead to a financial loss for 
me 

Choi and Ji (2015) 

Autonomous vehicle might not perform well and create 
problems. 

Choi and Ji (2015) 

Using autonomous vehicle would be risky Choi and Ji (2015) 

I am concerned about equipment and system failures in 
Avs 

Bansal et al. (2016) 

I am concerned about losing the fun in driving while 
riding a HAV 

Bansal et al. (2016) 

3.2.3.5 การรับรู้ถึงความปลอดภัย (Perceived Safety) 

 การรับรู้ถึงความปลอดภัย (Perceived Safety) คือสภาพการณ์ที่ผู้ขับขี่และผู้โดยสาร

สามารถรู้สึกผ่อนคลาย,ปลอดภัยและสะดวกสบายในขณะขับขี่ ซึ่งเป็นปัจจัยที่สำคัญที่ส่งผลต่อการ

ทำนายการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับโดยในงานวิจัยของ Liu et al. (2019) พบว่าการรับรู้
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ถึงความปลอดภัยมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ โดยในงานวิจัยนี้

ได้มีคำถามย่อยเกี่ยวกับการรับรู้ถึงความปลอดภัยโดยอ้างอิงจากงานวิจัยที่ผ่านมา ทั้งหมด 4 ข้อ

คำถามได้แก่ “เวลาที่ใช้งานยานยนต์ไร้คนขับจะทำให้ผู้คนอ่ืนๆบนท้องถนนปลอดภัยขึ้น” “การใช้

ยานยนต์ไร้คนขับจะทำให้มีรถชนกันน้อยลง” “ฉันรู้สึกผ่อนคลายเวลาใช้ยานยนต์ไร้คนขับ” “ฉันไม่

รู้สึกถึงความเสี่ยง เมื่อใช้ยานยนต์ไร้คนขับ” 

ตารางที่ 7 ที่มาของข้อคำถามในด้านการรับรู้ถึงความปลอดภัย 

ข้อคำถาม ที่มา 

When I’m riding in an automated vehicle, other road 
users will be safe 

Mason (2020) 

Automated vehicles will decrease the number of 
crashes 

Gold et al. (2015) 

I felt relax during riding in the AV Xu and Zhang (2018) 
I felt risky during riding in the AV (reverse-scaled item) Xu and Zhang (2018) 

3.2.3.6 อิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคม (Subjective Norm) 

 โดย Venkatesh and Davis (2000) ได้ทำการปรับปรุงแบบจำลองสมการโครงสร้าง 2 

ขึ้นมาโดยเพ่ิมตัวแปรต่างๆที่เกี่ยวกับแรงจูงใจจากสังคม (Social Influence) ซึ่งประกอบไปด้วย 

อิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคม (Subjective Norm) ซึ่งเป็นแนวคิดส่วนบุคคลที่คิดว่าบุคคลที่

สำคัญต่อผู้นั้นคิดว่าเขาควรกระทำหรือไม่กระทำพฤติกรรมใดๆก็ตามโดยมีตัวอย่างในงานศึกษาของ 

Zhang et al. (2020) ที่ได้พบว่าแรงจูงใจจากสังคมรอบข้างเป็นตัวแปรเชิงบวกที่สามารถทำนายถึง

ความตั้งใจจะใช้ยานยนต์ไร้คนขับอย่างมีนัยสำคัญ  โดยในงานงานวิจัยนี้ได้มีคำถามย่อยเกี่ยวกับ

อิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคมโดยอ้างอิงจากงานวิจัยที่ผ่านมาทั้งหมด 4 ข้อคำถามได้แก่ 

“บุคคลที่มีอิทธิพลต่อการใช้ชีวิตประจำวันของฉันมีส่วนทำให้ฉันตัดสินใจใช้ยานยนต์ไร้คนขับ” “ผู้คน

ที่สำคัญต่อฉันจะคิดว่าฉันควรใช้ยานยนต์ไร้คนขับ” “ฉันมีความภาคภูมิใจในการใช้ยานยนต์ไร้

คนขับ” “ฉันมีแนวโน้มที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากข้ึนถ้ามีผู้ใช้แล้วเป็นจำนวนมาก” 

ตารางที่ 8 ที่มาของข้อคำถามในด้านอิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคม 

ข้อคำถาม ที่มา 

People who influence my behavior think that I should 
use the system 

Venkatesh and Davis 
(2000) 
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People who are important to me think that I should use 
the system 

Venkatesh and Davis 
(2000) 

I would be proud to show the vehicle to people who 
are close to me 

Hewitt (2019) 

I would feel more inclined to use the vehicle if it was 
widely used by others 

Hewitt (2019) 

3.2.3.7 ภาพลักษณ์ (Image) 

 เช่นเดียวกับอิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคม ภาพลักษณ์ก็เป็นตัวแปรเกี่ยวกับแรงจูงใจ

จากสังคม (Social Influence) เช่นกัน ในงานศึกษาของ Zhang et al. (2020) ที่ได้พบว่าแรงจูงใจ

จากสังคมรอบข้างที่ประกอบไปด้วยภาพลักษณ์เป็นตัวแปรเชิงบวกที่สามารถทำนายถึงความตั้งใจจะ

ใช้ยานยนต์ไร้คนขับอย่างมีนัยสำคัญ โดยในงานงานวิจัยนี้ได้มีคำถามย่อยเกี่ยวกับภาพลักษณ์โดย

อ้างอิงจากงานวิจัยที่ผ่านมาทั้งหมด 4 ข้อคำถามได้แก่ “การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะทำให้มีคนนับหน้า

ถือตามากยิ่งขึ้น” “การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะเป็นการแสดงสถานะทางสังคมที่ดี” “การใช้ยานยนต์

ไร้คนขับจะทำให้เป็นที่ยอมรับในสังคมมากยิ่งขึ้น” “การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะทำให้ฉันดูเท่ห์และ

ทันสมัย” 

ตารางที่ 9 ที่มาของข้อคำถามในด้านภาพลักษณ์ 

ข้อคำถาม ที่มา 

People in my organization who use the system have 
more prestige than who do not 

Venkatesh and Davis 
(2000) 

Having the system is a status symbol in my organization Venkatesh and Davis 
(2000) 

Using AVs would give me social acceptance. Moore and Benbasa 
(1991) 

Using AVs would improve my image in society Moore and Benbasa 
(1991) 

3.2.3.8 ความสอดคล้องกับการทำงาน (Job Relevance) 

 โดยในงานวิจัยของ Yuen et al. (2021) ได้ค้นพบว่าตัวแปรทางด้านการสร้างความรู้ความ

เข้าใจ (Cognitive Instrumental Processes) เช่น ความสอดคล้องกับการทำงาน (Job relevance) 

คุณภาพของผลลัพธ์ (Output quality) การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์ (Results demonstrability) มี
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ความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์และการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานซึ่งจะส่งผลต่อการ

ยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับต่อไป โดยในงานวิจัยนี้ได้มีคำถามย่อยเกี่ยวกับความสอดคล้องกับ

การทำงาน โดยอ้างอิงจากงานวิจัยที่ผ่านมา ทั้งหมด 2 ข้อคำถามได้แก่ “การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะ

เป็นสิ่งจำเป็นในการทำงานของฉัน” “การยานยนต์ไร้คนขับจะส่งเสริมการทำงานของฉัน”  

ตารางที่ 10 ที่มาของข้อคำถามในด้านความสอดคล้องกับการทำงาน 
ข้อคำถาม ที่มา 

In my job, usage of the system is important Venkatesh and Davis 
(2000) 

In my job, usage of the system is relevant Venkatesh and Davis 
(2000) 

3.2.3.9 การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์ (Result Demonstrability) 

  โดยในงานวิจัยของ Yuen et al. (2021) ได้ค้นพบว่าตัวแปรทางด้านการสร้างความรู้ความ

เข้าใจ (Cognitive Instrumental Processes) เช่น ความสอดคล้องกับการทำงาน (Job relevance) 

คุณภาพของผลลัพธ์ (Output quality) การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์ (Results demonstrability) มี

ความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์และการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานซึ่งจะส่งผลต่อการ

ยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับต่อไป โดยในงานวิจัยนี้ได้มีคำถามย่อยเกี่ยวกับการเล็งเห็นถึง

ผลลัพธ์โดยอ้างอิงจากงานวิจัยที่ผ่านมาทั้งหมด 4 ข้อคำถามได้แก่ “ฉันสามารถอธิบายให้คนอ่ืนฟัง

เกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับได้อย่างง่ายดาย” “ฉันสามารถอธิบายถึงประโยชน์ของการใช้

ยานยนต์ไร้คนขับได้อย่างง่ายดาย” “ฉันมองเห็นภาพการใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับได้อย่าง

ชัดเจน” “ฉันรับรู้ข้อดีของการใช้ยานยนต์ไร้คนขับได้อย่างชัดเจน” 

ตารางที่ 11 ที่มาของข้อคำถามในด้านการเล็งเห็นถึงผลลัพธ์ 
ข้อคำถาม ที่มา 

AVs would be compatible with my mobility needs. Moore and Benbasat 
(1991) 

AVs would be suitable for my lifestyle. Moore and Benbasat 
(1991) 

AVs would be compatible with current trends. Yuen et al. (2020) 
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3.2.3.10 ความเข้ากันได้กับเทคโนโลยี (Compatibility) 

 จากงานวิจัยของ Yuen et al. (2021) ที่พบว่าคุณลักษณะของยานยนต์ไร้คนขับ ที่ประกอบ

ไปด้วยความเข้ากันได้กับเทคโนโลยี (Compatibility) มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงความง่าย

ในการใช้งานซึ่งจะส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับต่อไป โดยในงานวิจัยนี้ได้มีคำถาม

ย่อยเกี่ยวกับความเข้ากันได้กับเทคโนโลยีโดยอ้างอิงจากงานวิจัยที่ผ่านมาทั้งหมด 3 ข้อคำถามได้แก่ 

“ยานยนต์ไร้คนขับจะมีความคล่องตัวในการเดินทางเป็นไปตามที่ฉันต้องการ” “ยานยนต์ไร้คนขับ

เหมาะสมกับรูปแบบการใช้ชีวิตของฉัน” “ยานยนต์ไร้คนขับจะเข้ากันได้กับความนิยมของยุคสมัย

ปัจจุบัน” 

ตารางที่ 12 ที่มาของข้อคำถามในด้านความเข้ากันได้กับเทคโนโลยี 
ข้อคำถาม ที่มา 

I have no difficulty telling others about the results of 
using system 

Venkatesh and Davis 
(2000) 

I believe I could communicate to others the 
consequences of using the system 

Venkatesh and Davis 
(2000) 

the result of using the system is apparent to me Venkatesh and Davis 
(2000) 

I would have difficulty explaining why using the system 
may or may not be beneficial 

Venkatesh and Davis 
(2000) 

3.2.3.11 การทดลองใช้ได้ (Trialability) 

 จากงานวิจัยของ Yuen et al. (2021) ที่พบว่าคุณลักษณะของยานยนต์ไร้คนขับ ที่ประกอบ

ไปด้วยการทดลองใช้ได้ (Trialability) มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานซึ่ง

จะส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับต่อไป โดยในงานวิจัยนี้ได้มีคำถามย่อยเกี่ยวกับ

การทดลองใช้ได้โดยอ้างอิงจากงานวิจัยที่ผ่านมาทั้งหมด 3 ข้อคำถามได้แก่ “ฉันอยากดูการสาธิตการ

ใช้งานยานยนต์ไร้คนขับก่อนจะตัดสินใจเลือกใช้” “ฉันอยากได้คำแนะนำเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์

ไร้คนขับก่อนจะตัดสินใจเลือกใช้” “ฉันอยากลองใช้ยานยนต์ไร้คนขับก่อนจะตัดสินใจเลือกใช้” 

ตารางที่ 13 ที่มาของข้อคำถามในด้านการทดลองใช้ได้ 

ข้อคำถาม ที่มา 
Before I decide to use AVs, I would like to view a Yuen et al. (2018) 
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demonstration of using Avs 

Before I decide to use AVs, I would like to receive an 
introduction to using Avs 

Yuen et al. (2018) 

Before I decide to use AVs, I would like to try it Yuen et al. (2018) 

คุณลักษณะของประชากรที่เป็นกลุ่มตัวอย่าง (เพศ,ระดับการศึกษา,ช่วงอายุ) นั้นมีหลายๆ

งานวิจัยที่ได้ศึกษามามีผลการศึกษาค่อนข้างเป็นไปในทางเดียวกัน ยกตัวอย่างเช่นงานวิจัยของ 

Sener et al. (2019) ที่ใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ในการวิเคราะห์และพบว่ากลุ่ม

ตัวอย่างที่มีอายุน้อยจะมีความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากกว่ากลุ่มอ่ืน, กลุ่มตัวอย่างที่เป็นเพศ

ชายจะมีความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากกว่าเพศอ่ืนและกลุ่มตัวอย่างที่มีข้อจำกัดทางด้าน

ร่างกายที่ทำให้ไม่สามารถขับรถยนต์ได้จะมีความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากกว่ากลุ่มอ่ืน และ

ในงานวิจัยของ Zhang et al. (2021) ก็พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่เป็นเพศชายและกลุ่มตัวอย่างที่มีระดับ

การศึกษาสูงจะมีความคาดหวังกับการใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากกว่ากลุ่มอ่ืนๆ ดังนั้นในงานวิจัยนี้ก็จะมี

สมมุติฐานไปในทิศทางเดียวกันนั่นก็คือ กลุ่มตัวอย่างที่เป็นเพศชาย กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุน้อย กลุ่ม

ตัวอย่างที่มีอายุน้อยและกลุ่มตัวอย่างที่มีระดับการศึกษาสูงจะมีแนวโน้มที่จะยอมรับเทคโนโลยียาน

ยนต์ไร้คนขับมากกว่ากลุ่มอ่ืนๆ ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงจะทำการนำตัวแปรด้านเพศและรายได้ครัวเรือน

เป็นตัวแปรต้นในการวิเคราะห์การยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับด้วยเช่นกัน 

3.3 เครื่องมือในการเก็บข้อมูล 

เครื่องมือในการเก็บข้อมูลในงานวิจัยนี้จะมีรูปแบบเป็นแบบสอบถามที่ผ่านการยอมรับ

พิจารณาจริยธรรมการวิจัยในคน จากคณะกรรมการพิจารณาจริยธรรมการวิจัยในคน กลุ่มสหสถาบัน 

ชุดที่ 2 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดยมีตัวอย่างของแบบสอบถามแสดงไว้ในภาคผนวก ซึ่งประกอบไป

ด้วย 2 ส่วน ในส่วนที่ 1 จะเป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคลทั่วไปและรูปแบบการเดินทาง

ในชีวิตประจำวันจำนวน 19 ข้อคำถาม เช่น เพศ อายุ ระดับการศึกษา รายได้ครัวเรือน รูปแบบการ

เดินทางที่ใช้บ่อยที่สุด เป็นต้น โดยข้อคำถามส่วนใหญ่จะถูกจัดให้อยู่ในรูปแบบของตัวเลือก (choice) 

เพ่ือให้ผู้ตอบคำถามตอบได้ง่ายขึ้น และส่วนที่ 2 ที่จะสอบถามเกี่ยวกับการยอมรับต่อเทคโนโลยียาน

ยนต์ไร้คนขับ ประกอบไปด้วย 44 ข้อคำถามโดยใช้มาตรวัดของลิเคิร์ทแบบ 5 ระดับ (5-point Likert 

scale) ที่ไล่ระดับจากเห็นด้วยอย่างยิ่ง จนถึง ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง โดยข้อคำถามในส่วนนี้ทั้งหมดได้

อ้างอิงจากงานวิจัยที่มีการใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูลเช่นเดียวกัน (Choi & Ji, 2015; Davis, 

1989; Man et al., 2020; Mason et al., 2020; Panagiotopoulos & Dimitrakopoulos, 2018; 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

30 
 

Xu et al., 2018; T. Zhang et al., 2020) โดยจะมีการตรวจสอบและพัฒนาคุณภาพของเครื่องมือ

เก็บข้อมูล ผ่านการทำ Pilot Survey โดยจะมีกลุ่มตัวอย่างไม่น้อยกว่า 20 คน เพ่ือนำผลมาปรับปรุง

แบบสอบถามและเมื่อได้แบบสอบถามที่สมบูรณ์แล้ว จะทำการเริ่มเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างจริง  

3.4 การสุ่มกลุ่มตัวอย่าง  

ในงานวิจัยนี้ เป็นการศึกษาโดยใช้ข้อมูลที่เก็บรวบรวมจากการทำแบบสอบถาม ซึ่งกลุ่ม

ตัวอย่างที่ เป็น เป้ าหมายคือกลุ่มประชากรทั่ วไปที่มีอายุ  18 ปีขึ้น ไปและอาศัยอยู่ ใน พ้ืนที่

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประเทศไทย โดยจะใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบโควตา (Quota 

Sampling) เนื่องจากต้องการกลุ่มตัวอย่างที่มีการกระจายตัวของเพศ,ช่วงอายุ และพ้ืนที่ที่อยู่อาศัย ที่

สอดคล้องกับประชากรภายในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการ

จะคำนวณโดยใช้กฎอย่างง่าย (Rule of thumb) ซึ่งสำหรับงานวิจัยเกี่ยวกับแบบจำลองการยอมรับ

เทคโนโลยี ที่ใช้แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) ในการช่วย

วิเคราะห์ซึ่งโดยทั่วไปแล้วจะใช้ขนาดของกลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 10 เท่าของจำนวนข้อคำถาม 

(Christopher Westland, 2010) โดยในงานวิจัยนี้มีข้อคำถามในส่วนที่ 2 ทั้งหมด 44 ข้อคำถาม 

ดังนั้นขนาดของกลุ่มตัวอย่างควรมีอย่างน้อย 440 คนทางผู้วิจัยจึงได้เลือกใช้กลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 

450 ตัวอย่างเผื่อข้อมูลสูญหาย โดยจากรายงานของสำนักงานสถิติแห่งชาติและศูนย์ข้อมูลสารสนเทศ

เพ่ือการศึกษาในปี 2564 พบว่าประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีทั้ งหมด 10,872,100 

คนโดยสามารถแบ่งสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างให้สอดคล้องกับกลุ่มประชากรกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลได้ดังตารางที่ 3 (สำนักงานสถิติแห่งชาติ, 2564) โดยจะแบ่งพ้ืนที่กรุงเทพมหานครเป็น 3 

ส่วน (ชั้นใน ชั้นกลาง ชั้นนอก) และพ้ืนที่จังหวัดปริมณฑลอีก 5 จังหวัดและบางช่วงอายุออกเป็น 5 

ช่วง (18-29 ปี 30-39 ปี 40-49 ปี 50-59 ปี 60 ปีขึ้นไป) โดยจากสัดส่วนประชากรกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล จะต้องมีกลุ่มตัวอย่างจากกรุงเทพมหานครไม่ต่ำกว่า 230 คน กลุ่มตัวอย่างจากจังหวัด

สมุทรปราการไม่ต่ำกว่า 54 คน กลุ่มตัวอย่างจากจังหวัดนนทบุรีไม่ต่ำกว่า 54 คน กลุ่มตัวอย่างจาก

จังหวัดปทุมธานีไม่ต่ำกว่า 50 คน กลุ่มตัวอย่างจากจังหวัดสมุทรสาครไม่ต่ำกว่า 27 คน กลุ่มตัวอย่าง

จากจังหวัดนครปฐมไม่ต่ำกว่า 36 คน เพ่ือให้ได้ครบจำนวนไม่ต่ำกว่า 450 ตัวอย่าง 

3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

งานวิจัยนี้จะทำการเก็บรวบรวมข้อมูลผ่านทางการทำแบบสอบถามโดยใช้วิธีการสัมภาษณ์

จากผู้ให้คำตอบโดยตรง (Personal interview) เนื่องจากผู้ให้คำตอบต้องได้รับข้อมูลเกี่ยวกับยาน

ยนต์ไร้คนขับก่อนจะเริ่มทำแบบสอบถาม โดยมีกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 450 คนโดยกลุ่มตัวอย่างก็จะ
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ได้รับคำอธิบายเกี่ยวกับการนำยานยนต์ไร้คนขับมาใช้บนท้องถนน โดยรูปแบบของการตอบ

แบบสอบถามจะเป็นการตอบในกระดาษที่ผู้สัมภาษณ์เตรียมมา (Paper and pencil survey) โดยมี

เป้าหมายในการเก็บข้อมูลบริเวณที่มีผู้คนจำนวนมากและมีความหลากหลายทั้งด้านอายุและระดับ

การศึกษาเพ่ือให้สอดคล้องกับสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างมากที่สุดเท่าที่เป็นไปได้ ซึ่งพ้ืนที่เป้าหมาย

ได้แก่ ห้างสรรพสินค้า เช่น บริเวณสยาม, เซนทรัล, บิ๊กซี เป็นต้น สำหรับเก็บข้อมูลของกลุ่มที่มีอายุ

ช่วง 18-40 ปี ส่วนกลุ่มอายุช่วง 41-60 ปีขึ้นไปจะเลือกพ้ืนที่ที่เป็นสวนสาธารณะหรือตลาด เช่น สวน

จตุจักร, ตลาดคลองเตย เป็นต้นโดยมีค่าเสียเวลาหรือสิ่งของที่มีมูลค่าเทียบเท่าให้แก่ผู้ที่ตอบ

แบบสอบถามเป็นค่าเสียเวลา โดยทั้งผู้สัมภาษณ์และผู้ตอบแบบสอบถามจะถูกขอให้ความร่วมมือใน

การสวมใส่หน้ากากอนามัยตลอดเวลาที่ทำการสัมภาษณ์  (โดยผู้สัมภาษณ์จะมีสเปรย์แอลกอฮอล์

ให้บริการ)  เพ่ือป้องกันการแพร่ระบาดของโควิด-19 จากนั้นจะนำข้อมูลจากแบบสอบถามมากรอกใน

ระบบคอมพิวเตอร์และทำการวิเคราะห์ผลต่อไป โดยทางผู้วิจัยได้ร่วมเก็บข้อมูลกับโครงการศึกษา

ผลกระทบของยานยนต์ไร้คนขับต่อการวางนโยบายและการพัฒนาเมืองของประเทศไทย ของสถาบัน

การขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย และได้เก็บข้อมูลมาแล้วทั้งสิ้น 313 ตัวอย่าง (ดำเนินการเก็บ

ข้อมูลตั้งแต่เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2565 ถึงเดือนมิถุนายน พ.ศ. 2565) และจะดำเนินการเก็บข้อมูล

ต่อด้วยตนเองต่ออีก 133 ตัวอย่างเพ่ือให้ครบจำนวน 450 ตัวอย่างตามท่ีตั้งเป้าหมายไว้ 

3.5.1 การพิทักษ์สิทธิ์ผู้มีส่วนร่วมในการวิจัย  

ข้อมูลที่ได้จากการตอบแบบสอบถามจะถูกนำไปวิเคราะห์เพ่ือการศึกษาและเผยแพร่ผลใน

ภาพรวมเท่านั้น จะไม่มีการเปิดเผยหรือระบุตัวตนของผู้ตอบแบบสอบถาม และข้อมูลที่ท่านตอบแบบ

สอบจะถูกเก็บรักษาเป็นระยะเวลา 5 ปี เพ่ือใช้ศึกษาเพ่ิมเติมในอนาคต โดยมีเฉพาะนักวิจัยของ

งานวิจัยนี้และอาจารย์ที่ปรึกษาเท่านั้นที่จะสามารถเข้าถึงข้อมูลและวิเคราะห์ผลได้ และข้อมูลจะถูก

ทำลายลงเมื่อครบกำหนดระยะเวลา ซึ่งการเข้าร่วมการวิจัยเป็นโดยสมัครใจ ผู้เข้าร่วมสามารถปฏิเสธ

ที่จะเข้าร่วมหรือถอนตัวจากการวิจัยได้ทุกขณะ โดยไม่ต้องให้เหตุผล ไม่สูญเสียประโยชน์ที่พึงได้รับ 

และไม่มีผลกระทบใด ๆ ต่อผู้เข้าร่วมวิจัย 

3.5.2 เกณฑ์การคัดเข้าและคัดออก 

• เกณฑ์การคัดเลือกเข้าของกลุ่มตัวอย่างเป็นไปตามเกณฑ์ที่ระบุไว้ในการกำหนดกลุ่มตัวอย่าง 

กล่าวคือ 

1) ผู้ที่อาศัยในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
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2) อายุ 18 ปีขึ้นไป 

• เกณฑ์การคัดเลือกออกของกลุ่มตัวอย่างจะพิจารณาดังนี้ 

1) หากข้อมูลไม่ครบถ้วนแต่สามารถคำนวณหาข้อมูลทางอ้อมได้ ผู้วิจัยจะคำนวณหาข้อมูลทางอ้อม

และนำไปวิเคราะห์ เช่น กรณีที่ผู้ตอบแบบสอบถามสามารถระบุ จุดเริ่มต้น จุดปลายทางของการ

เดินทาง และรูปแบบการเดินทางได้ ผู้วิจัยจะสามารถประมาณระยะทางและค่าใช้จ่ายได้  

2) หากข้อมูลไม่ครบถ้วนและไม่สามารถคำนวณหาข้อมูลทางอ้อมได้ ข้อมูลจะไม่ถูกนำมาวิเคราะห์ใน

ประเด็นที่เกี่ยวข้อง อย่างไรก็ดีในส่วนที่มีความครบถ้วนสมบูรณ์ของคำตอบจะถูกนำมาวิเคราะห์ใน

ประเด็นที่เก่ียวข้องเพ่ือใช้ข้อมูลที่เก็บได้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

3.6 เครื่องมือในการวิเคราะห์ข้อมูล 

ในการวิเคราะห์ผลของข้อมูลในเชิงสถิติของงานวิจัยนี้จะทำการวิเคราะห์ข้อมูลตัวแปร ตามท่ี

ได้มาจากการเก็บแบบสอบถามความยอมรับต่อเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ โดยใช้การวิเคราะห์ด้วย

การใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) และการใช้จำลองสมการโครงสร้าง (Structural 

Equation Model, SEM) ภายใต้ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model, 

TAM) โดยใช้โปรแกรมทางสถิติ SPSS และ AMOS เข้ามาช่วยในการวิเคราะห์ข้อมูลทั้ง 2 ส่วนเพ่ือดู

ถึงความสัมพันธ์ของตัวแปรที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับและในงานวิจัยนี้ได้ใช้

แบบจำลองการยอมรับเทคโนโลยีที่ใช้ตัวแปรตามเป็นการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับและใช้

ตัวแปรต้นจากงานวิจัยที่ผ่านมาที่น่าจะมีความสอดคล้องกับประเทศไทยประกอบไปด้วย การรับรู้ถึง

ประโยชน์, การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน, ความน่าเชื่อถือ, การรับรู้ถึงความเสี่ยงการรับรู้ถึงความ

ปลอดภัย,อิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคม,ภาพลักษณ์,การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์,ความเข้ากันได้กับ

เทคโนโลยีและการทดลองใช้ได้ 

 

 

 

3.7 แนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูล 

ข้อมูลที่ได้จากการรวบรวม สามารถนำมาวิเคราะห์ข้อมูลแบ่งได้เป็น 3 ส่วน ดังนี้ 
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3.7.1 การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) 

การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นด้วยสถิติเชิงพรรณนา เช่น จำนวนตัวอย่าง ค่าเฉลี่ยค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน ร้อยละ เป็นต้น เพ่ืออธิบายคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม พฤติกรรมในการเดินทาง 

คุณลักษณะของการเดินทาง รวมถึงทัศนคติท่ีมีต่อยานยนต์ไร้คนขับในมุมมองต่างๆ 

3.7.2 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) 

 เพ่ือตรวจสอบความน่าเชื่อถือของแบบจำลองและพัฒนาแบบจำลองให้ดียิ่งขึ้นโดยปรับค่า

ความสัมพันธ์ของตัวแปรโดยจะตัดตัวแปรต้นที่มีค่าน้ำหนักองค์ประกอบ (Factor Loading) น้อยกว่า 

0.5 ออก เพ่ือให้ค่าความตรงของแบบจำลอง (Model Fit) เป็นไปตามเกณฑ์ที่กำหนด โดยใช้

โปรแกรม AMOS ในการวิเคราะห์โดย Pahlevan and Sharif (2018) มีการกำหนดค่าความตรงของ

แบบจำลองไว้ว่า หากอัตราส่วนของค่า Chi-square ต่อค่า Degree of freedom (CMIN/DF) มีค่า

ไม่เกิน 3 ค่า incremental fit indices (NFI, RFI, CFI) มีค่าเกิน 0.9 และค่า Standardize Root 

Mean Square Residual (SRMR) มีค่าไม่เกิน 0.08 จะถือว่าแบบจำลองมีความน่าเชื่อถือ นอกจากนี้

ยังมีการวัดความตรงเชิงสภาวะสันนิษฐานของแบบจำลอง (Construct Validity) ซึ่งประกอบไปด้วย

ค่าความตรงสู่สมบูรณ์ (Convergent Validity) ซึ่งเป็นเครื่องมือที่ใช้วัดความสามารถของแบบจำลอง

ว่าผลของแบบจำลองสามารถวัดค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรซึ่งตามทฤษฎีแล้วควรมีความสัมพันธ์

กันสูงได้อย่างมีนัยสำคัญและค่าความตรงเชิงจำแนก (Discriminant Validity) ซึ่งเป็นเครื่องมือที่ใช้

วัดความสามารถของแบบจำลองว่าผลของแบบจำลองสามารถวัดค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรซึ่ง

ตามทฤษฎีแล้วควรไม่ควรมีความสัมพันธ์กัน ได้อย่างมีไม่มีนัยสำคัญ โดยมีเกณฑ์คือ ค่าความเชื่อมั่น 

(composite reliability - CR) คือค่าที่แสดงให้เห็นว่าตัวแปรต่างๆ ประกอบด้วยข้อคำถามหรือ

ตัวชี้วัดที่มีความสัมพันธ์ภายในที่ดีต่อกัน (internal consistency) ค่าที่ยอมรับได้ของความเชื่อมั่นคือ 

ไม่ควรต่ำกว่า 0.50 (Hair et al., 2010) ในส่วนของค่าความตรงสู่สมบูรณ์สามารถตรวจสอบได้จาก

การที่ค่าความเชื่อมั่นจะต้องมากกว่าค่าเฉลี่ยความแปรปรวนที่สกัดได้  (Average Variance 

Extraction, AVE) หรือเป็นค่าที่บอกว่าตัวชี้วัดในแต่ละองค์ประกอบนั้น มีความสามารถในการอยู่ใน

องค์ประกอบนั้นจริง และค่าเฉลี่ยความแปรปรวนที่สกัดได้จะต้องไม่ต่ำกว่า 0.50 (Hair et al., 2010) 

และค่าความตรงเชิงจำแนกสามารถตรวจสอบได้จากค่าอัตราส่วนสหสัมพันธ์ (Heterotrait-

Monotrait Correlation Ratio, HTMT) โดยเปรียบเทียบระหว่างคู่ตัวแปรโดยค่านี้ต้องน้อยกว่า 1 

ถ้ามากกว่า 1 แสดงว่าขาดความเท่ียงตรงเชิงจําแนก  
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3.7.3 การวิเคราะห์ด้วยการสร้างแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Model, SEM) 

เป็นวิธีการวิเคราะห์ทางสถิติสำหรับงานวิจัยที่ศึกษาแบบจำลองความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ

ระหว่างตัวแปรแฝงเชิงทฤษฎีที่มีความสัมพันธ์ต่อกันหลายตัวแปร หรือใช้สำหรับวิเคราะห์แบบจำลอง

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงกับตัวแปรที่สามารถสังเกตได้ โดยทำการประมาณค่าตัวแปรของ

แบบจำลองพร้อมกันทั้งหมด (วิรัชชัย., 2542) โดยผู้วิจัยได้เลือกใช้ตัวแปรตามสมมุติฐานที่ได้ตั้งไว้ใน

หัวข้อ 3.2.2  
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บทที่ 4 

การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น 
สำหรับบทนี้จะกล่าวถึงการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) 

และการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) ซึ่งข้อมูลที่ใช้ใน

การศึกษานี้ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยวิธีลงพื้นที่สำรวจ โดยการสุ่มตัวอย่างแบบกำหนดโควตา 

(Quota Sampling) 

4.1 ผลการสำรวจข้อมูล 

ข้อมูลที่เก็บรวบรวมจากการทำแบบสอบถาม โดยการลงพ้ืนที่สำรวจทั้งหมด 8 พ้ืนที ่จำนวน

ทั้งหมด 450 ชุดโดยแบ่งจำนวนข้อมูลตามพ้ืนที่ที่ลงเก็บข้อมูลได้ดังนี้  

ตารางที่ 14 จำนวนตัวอย่างโดยแบ่งตามพ้ืนที่ 
พ้ืนที่ เป้าหมาย เก็บได้จริง เก็บได้จริงร้อยละ 

กรุงเทพชั้นใน 68 73 16.22 

กรุงเทพชั้นกลาง 95 86 19.11 
กรุงเทพชั้นนอก 68 67 14.89 

นนทบุรี 54 54 12.00 

สมุทรปราการ 54 53 11.78 
สมุทรสาคร 50 28 6.22 

นครปฐม 27 37 8.22 

ปทุมธานี 36 52 11.56 

4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา 

4.2.1 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 

ข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมรวมไปถึงคุณลักษณะในการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง

ประกอบไปด้วย เพศ ระดับการศึกษา รายได้ส่วนบุคคล รายได้ครัวเรือน รูปแบบการเดินทางที่ใช้เป็น

ประจำ ใบขับขี่ที่มีในครอบครอง การขับขี่ยานพาหนะในปัจจุบัน อุปสรรคทางร่างกายที่ส่งผลต่อการ

ขับขี่ อายุ สมาชิกในครัวเรือน ระยะทางจากบ้านสู่ระบบขนส่งสาธารณะ ประสบการณ์ในการใช้งาน

ยานพาหนะ 
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จากตารางที่  15 แสดงถึงการแบ่งช่วงอายุของกลุ่มตัวอย่างซึ่งเป็นไปตามสัดส่วนของ

ประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จะเห็นได้ว่าช่วงอายุของกลุ่มตัวอย่างที่มีมากท่ีสุดคือช่วง

อายุ 60 ปีขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 22.44 รองลงมาคือช่วงอายุ 40 ถึง 49 ปี คิดเป็นร้อยละ 21.56 และ

กลุ่มตัวอย่างท่ีมีน้อยที่สุดคือช่วงอายุ 30 ถึง 39 ปี คิดเป็นร้อยละ 16.00   

จากตารางที่ 16 แสดงคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม รวมไปถึงคุณลักษณะในการ

เดินทางของกลุ่มตัวอย่างจะเห็นได้ว่ากลุ่มตัวอย่างเป็นเพศชายร้อยละ 49.33 และเพศหญิงร้อยละ 

50.67 อายุของกลุ่มตัวอย่างอยู่ระหว่าง 18 – 80 ปี โดยมีค่าเฉลี่ยอายุอยู่ที่ 44.98 ปี มีจำนวนสมาชิก

ในครัวเรือนอยูร่ะหว่าง 1 – 11 คน มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.66 คน 

เมื่อพิจารณาในด้านรายได้พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีรายได้ส่วนบุคคลอยู่ในช่วง 15,000 บาท/

เดือนหรือต่ำกว่าอยู่ 139 ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 30.89) มีรายได้ส่วนบุคคลอยู่ในช่วง 15,000 – 

30,000 บาท/เดือนมากท่ีสุดจำนวน 254 ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 56.44) ส่วนกลุ่มตัวอย่างที่เหลือที่

มีรายได้ส่วนบุคคลตั้งแต่ 30,000 บาท/เดือนขึ้นไปมีทั้งหมด 55 ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 12.67) ใน

ด้านรายได้ต่อครัวเรือนส่วนใหญ่มีรายได้ครัวเรือนอยู่ในช่วง 30 ,000 – 50,000 บาท/เดือน โดยมี

ทั้งหมด 137 ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 30.44) รองลงมาคือกลุ่มที่มีรายได้ต่อครัวเรือนอยู่ในช่วง 

50,000 – 70,000 บาท/เดือน โดยมีทั้งหมด 120 ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 26.67) ในด้านของระดับ

การศึกษาพบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีระดับการศึกษาอยู่ในช่วงมัธยมปลายหรือเทียบเท่า โดยมี

จำนวนทั้งหมด 249 ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 55.33) รองลงมาคือกลุ่มตัวอย่างที่มีระดับการศึกษา

ระดับปริญญาตรี ทั้งหมด 179 ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 39.78)  

เมื่อพิจารณาในด้านคุณลักษณะของการเดินทาง พบว่ารูปแบบการเดินทางที่กลุ่มตัวอย่างใช้

เป็นประจำเป็นอันดับ 1 มากที่สุดคือใช้รถยนต์ส่วนบุคคลโดยเป็นผู้ขับเอง มีทั้งหมด 149 ตัวอย่าง 

(คิดเป็นร้อยละ 33.11) รองลงมาคือใช้รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลโดยเป็นผู้ขับขี่เอง มีทั้งหมด 143 

ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 31.78) รูปแบบการเดินทางที่กลุ่มตัวอย่างใช้เป็นประจำอันดับที่ 2 มากท่ีสุด

คือ รถยนต์ส่วนบุคคลโดยเป็นผู้โดยสาร มีทั้งหมด 91 ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 20.22) รองลงมาคือ

เดินทางด้วยรถเมล์ มีทั้งหมด 78 ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 17.33)  และรูปแบบการเดินทางที่กลุ่ม

ตัวอย่างใช้เป็นประจำอันดับที่ 3 มากที่สุดคือ การเรียกแท๊กซี่หรือการเรียกรถโดยสารผ่านแอปพลิเค

ชัน โดยมีทั้งหมด 69 ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 15.33) รองลงมาคือการเดินทางโดยรถเมล์ โดยมี

ทั้งหมด 64 ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 14.22) นอกจากนี้ยังพบว่ามีกลุ่มตัวอย่าง 250 ตัวอย่างที่มี
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ใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์ทั่วไปโดยคิดเป็นร้อยละ 55.56 และมีกลุ่มตัวอย่าง 224 ตัวอย่างที่มี

ใบอนุญาตขับรถยนต์ทั่วไปโดยคิดเป็นร้อยละ 49.78 มีกลุ่มตัวอย่างที่ยังคงขับข่ีรถยนต์ส่วนบุคคลด้วย

ตนเองอยู่ทั้งหมด 216 ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 48.00) และมีกลุ่มตัวอย่างที่ไม่ขับขี่รถยนต์หรือ

รถจักรยานยนต์ด้วยตนเองอยู่ทั้งหมด 120 ตัวอย่าง (คิดเป็นร้อยละ 26.67) นอกจากนี้ทางผู้วิจัยยัง

ได้ให้กลุ่มตัวอย่างประเมินความสามารถในการขับรถยนต์ด้วยตนเอง มีกลุ่มตัวอย่าง 124 ตัวอย่างได้

ประเมินว่าตนเองมีความสามารถในการขับรถยนต์อยู่ในเกณฑ์ดีมาก คิดเป็นร้อยละ 27.56 และกลุ่ม

ตัวอย่าง 83 ตัวอย่างได้ประเมินว่าตนเองมีความสามารถในการขับรถยนต์อยู่ในเกณฑ์ค่อนข้างดี คิด

เป็นร้อยละ 18.44 และพบว่ามีกลุ่มตัวอย่างรวมทั้งหมด 67 ตัวอย่างที่มีอุปสรรคทางด้านร่างกายที่มี

ผลต่อการขับรถยนต์ (ตั้งแต่มีเล็กน้อยจนถึงมีอุปสรรคทางร่างกายจนไม่สามารถขับรถยนต์ได้) คิดเป็น

ร้อยละ 14.89  

เมื่อพิจารณาในด้านคุณลักษณะทางสังคมพบว่าระยะห่างระหว่างที่พักอาศัยกับระบบขนส่ง

สาธารณะโดยเฉลี่ยคือ สถานีรถไฟฟ้า (7.47 กิโลเมตร) และป้ายรถเมล์ (2.11 กิโลเมตร) ซึ่งแสดงให้

เห็นถึงความยากลำบากในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ โดยกลุ่มตัวอย่างมีการครอบครองรถยนต์

ในครัวเรือนเฉลี่ย 1.01 คันและจักรยานยนต์ 1.16 คันและมีประสบการณ์ในการใช้ยานพาหนะในยุค

ใหม่น้อย (รถยนต์ไฟฟ้าเฉลี่ย 0.03 ปี การใช้ระบบ cruise control เฉลี่ย 0.29 ปี) 

ตารางที่ 15 จำนวนตัวอย่างโดยแบ่งตามช่วงอายุ 

ช่วงอายุ จำนวน ร้อยละ 
18 - 29 ปี 95 21.11 

30 - 39 ปี 72 16.00 
40 - 49 ปี 97 21.56 

50 - 59 ปี 85 18.89 
60 ปีขึ้นไป 101 22.44 
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ตารางที่ 16 สถิติเชิงพรรณนาของข้อมูลแบบไม่ต่อเนื่องด้านคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 

คุณลักษณะ จำนวน ร้อยละ 

เพศ 450   
ชาย 222 49.33 
หญิง 228 50.67 

ระดับการศึกษา     
ไม่เคยเช้าศึกษา 13 2.89 
มัธยมปลายหรือเทียบเท่า 249 55.33 
ปริญญาตรี 179 39.78 
ปริญญาโทหรือสูงกว่า 9 2.00 

รายได้ส่วนบุคคล     
15,000 บาทหรือต่ำกว่า 139 30.89 

คุณลักษณะ จำนวน ร้อยละ 
15,001 - 30,000 บาท 254 56.44 
30,001 - 50,000 บาท 45 10.00 
50,001 - 100,000 บาท 6 1.33 
มากกว่า 100,000 บาท 4 0.89 

รายได้ครัวเรือน     
15,000 บาทหรือต่ำกว่า 31 6.89 
15,001 - 30,000 บาท 63 14.00 
30,001 - 50,000 บาท 137 30.44 
50,001 - 70,000 บาท 120 26.67 
70,001 - 100,000 บาท 75 16.67 
มากกว่า 100,000 บาท 24 5.33 
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ตารางที่ 17 ข้อมูลเกี่ยวกับการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 

คุณลักษณะ จำนวน ร้อยละ 
รูปแบบการเดินทางท่ีใช้ประจำ   

อันดับที ่1     
1. รถยนต์ส่วนบุคคล (ขับเอง) 149 33.11 
2 รถยนต์ส่วนบุคคล (ผู้โดยสาร) 46 10.22 
3. รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล(ขับเอง) 143 31.78 
4 รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล(ผู้โดยสาร) 9 2.00 
5. แท๊กซ่ี/เรียกรถผ่านแอปฯ 5 1.11 
6. จักรยานยนต์รับจ้าง/เรียกจักรยานยนต์ผ่าน
แอปฯ 

7 1.56 

7. รถเมล์ 46 10.22 
8. รถไฟฟ้า 9 2.00 
9. ขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ 6 1.33 
10. เดิน/จักรยาน 26 5.78 
11. อ่ืนๆ 4 0.89 
อันดับที่ 2     
1. รถยนต์ส่วนบุคคล (ขับเอง) 50 11.11 
2 รถยนต์ส่วนบุคคล (ผู้โดยสาร) 91 20.22 

คุณลักษณะ จำนวน ร้อยละ 

3. รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล(ขับเอง) 76 16.89 
4 รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล(ผู้โดยสาร) 36 8.00 
5. แท๊กซี่/เรียกรถผ่านแอปฯ 30 6.67 
6. จักรยานยนต์รับจ้าง/เรียกจักรยานยนต์ผ่าน
แอปฯ 

13 2.89 

7. รถเมล์ 78 17.33 
8. รถไฟฟ้า 20 4.44 

9. ขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ 6 1.33 

10. เดิน/จักรยาน 21 4.67 
11. อ่ืนๆ 6 1.33 
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อันดับที่ 3     
1. รถยนต์ส่วนบุคคล (ขับเอง) 8 1.78 
2 รถยนต์ส่วนบุคคล (ผู้โดยสาร) 24 5.33 
3. รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล(ขับเอง) 23 5.11 
4 รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล(ผู้โดยสาร) 14 3.11 
5. แท๊กซี่/เรียกรถผ่านแอปฯ 69 15.33 
6. จักรยานยนต์รับจ้าง/เรียกจักรยานยนต์ผ่าน
แอปฯ 

10 2.22 

7. รถเมล์ 64 14.22 
8. รถไฟฟ้า 44 9.78 
9. ขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ 20 4.44 
10. เดิน/จักรยาน 33 7.33 
11. อ่ืนๆ 3 0.67 
ใบขับข่ีที่ครอบครอง     
1. มีใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์ทั่วไป 250 55.56 
2. มีใบอนุญาตขับรถยนต์ทั่วไป 224 49.778 
3. มีใบขับขี่รถยนต์รับจ้างสาธารณะ 3 0.67 

4. มีใบขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ 19 4.22 

5. ไม่มีใบขับข่ีรถจักยานยนต์ 125 27.78 
การขับข่ีในปัจจุบัน     
1.ขับข่ีรถยนต์เอง 216 48.00 

คุณลักษณะ จำนวน ร้อยละ 

2. ขับข่ีจักรยานยนต์เอง 243 54.00 
3. ไม่ขับขี่รถยนหรือจักรยานยนต์ 120 26.67 
ความสามารถในการขับขี่รถยนต์     
1.ดีมาก 124 27.56 
2.ค่อนข้างดี 83 18.44 

3.ปานกลาง 70 15.56 
4.ไม่ค่อยดี 4 0.89 
5.ไม่ดี 1 0.22 
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6.ไม่เคยหัดขับรถยนต์ 168 37.33 
อุปสรรคทางร่างกายท่ีส่งผลต่อการขับขี่     
1. ไม่มีเลย 232 51.56 
2. มีเล็กน้อย 34 7.56 
3. มีปานกลาง 24 5.33 
4. มีค่อนข้างมาก 1 0.22 
5. ไม่สามารถขับได้ 8 1.78 
6. ไม่เคยหัดขับรถยนต์ 151 33.56 

ตารางที่ 18 สถิติเชิงพรรณนาของข้อมูลแบบต่อเนื่องด้านคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 

คุณลักษณะ Mean Sd Max Min 
อายุ 44.98 14.91 80 18 
ระยะทางจากที่พักอาศัยไปขนส่งสาธารณะ       
รถไฟฟ้า 7.47 10.73 60 0 
ป้ายรถเมล์ 2.11 6.32 50 0.02 
จำนวนสมาชิกในครัวเรือน 3.66 1.66 11 1 
จำนวนยานพาหนะในครัวเรือน       
รถยนต์ 1.01 0.95 6 0 
รถจักรยานยนต์ 1.16 1.10 10 0 
ประสบการณ์ในการใช้งานยานพาหนะ       
รถยนต์ไฟฟ้า 0.03 0.31 5 0 
ระบบช่วยเหลือการขับขี่ เช่น cruise control 0.29 1.27 10 0 

 

4.2.2 ทัศนคติต่อการใช้งานยานยนต์ไร้คนขับ 

ในตารางที่ 19 แสดงถึงทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างต่อยานยนต์ไร้คนขับ ผ่านข้อคำถามที่สื่อถึง

ตัวแปรที่กำหนดไว้ตามสมมุติฐานที่ทางผู้วิจัยได้ตั้งไว้ซึ่งประกอบไปด้วย การรับรู้ถึงประโยชน์, การ

รับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน, ความน่าเชื่อถือ, การรับรู้ถึงความเสี่ยงการรับรู้ถึงความปลอดภัย,

อิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคม,ภาพลักษณ์,การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์,ความเข้ากันได้กับเทคโนโลยี

และการทดลองใช้ได้ โดยมีระดับคะแนนคือ เห็นด้วยอย่างยิ่งเป็น 1 คะแนน จนถึงไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

5 คะแนน 
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ตารางที ่19 ทัศนคติต่อการใช้งานยานยนต์ไร้คนขับ 

ทัศนคติต่อการใช้งานยานยนต์ไร้คนขับ Mean Sd Min Max 
การรับรู้ถึงประโยชน์   

  
  

การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการใช้ชีวิตมาก
ยิ่งขึ้นในขณะเดินทาง เช่น สามารถทำงานระหว่างเดินทางได้ 

2.51 1.09 5 1 

ยานยนต์ไร้คนขับ จะช่วยให้การจราจรติดขัดน้อยลง 3.48 1.21 5 1 

การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะช่วยให้หาที่จอดรถง่ายยิ่งขึ้น 3.38 1.21 5 1 
การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะช่วยให้อุบัติเหตุลดน้อยลง 3.33 1.20 5 1 

การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน   
  

  

การเรียนรู้ที่จะใช้งานยานยนต์ไร้คนขับเป็นเรื่องง่าย 2.69 1.10 5 1 
ฉันคิดว่าการใช้ยานยนต์ไร้คนขับเป็นเรื่องง่าย 2.72 1.08 5 1 

การใช้งานยานยนต์ไร้คนขับไม่ได้มีความซับซ้อนมากนัก 2.80 1.13 5 1 
เป็นเรื่องง่ายที่จะชำนาญในการใช้ยานยนต์ไร้คนขับ 2.79 1.11 5 1 

ความน่าเชื่อถือ   
  

  

ฉันคิดว่ายานยนต์ไร้คนขับมีความน่าเชื่อถือ 3.00 1.10 5 1 
ฉันไม่มีความกังวลในการใช้ยานยนต์ไร้คนขับ 3.28 1.11 5 1 

ฉันสามารถทำอย่างอ่ืนได้ในระหว่างนั่งยานยนต์ไร้คนขับ 3.08 1.26 5 1 

ฉันไม่รู้สึกลังเลที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับ 3.34 1.11 5 1 
การรับรู้ถึงความเสี่ยง 

    

การใช้ยานยนต์ไร้คนขับอาจทำให้ฉันเกิดความสูญเสียทางการเงิน 2.17 1.04 4 1 

ยานยนต์ไร้คนขับจะไม่สามารถแสดงผลได้ตามที่ต้องการและสร้าง
ปัญหาแก่ตัวฉัน 

2.29 1.07 4 1 

.การใช้ยานยนต์ไร้คนขับมีความเสี่ยง 2.21 1.05 5 1 

ทัศนคติต่อการใช้งานยานยนต์ไร้คนขับ Mean Sd Min Max 
ฉันมีความกังวลเกี่ยวกับความล้มเหลวของอุปกรณ์และระบบของยาน

ยนต์ไร้คนขับ 
2.19 1.08 5 1 

ฉันกังวลว่าการใช้ยาน ยนต์ไร้คนขับจะทำให้สูญเสียความสนุกในการ
ขับข่ีเมื่อเทียบกับการขับขี่ด้วยตนเอง 

2.74 1.05 5 1 

การรับรู้ถึงความปลอดภัย   
  

  

เวลาที่ใช้งานยานยนต์ไร้คนขับจะทำให้ผู้คนอ่ืนๆบนท้องถนนปลอดภัย 3.12 1.10 5 1 
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ขึ้น 

การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะทำให้มีรถชนกันน้อยลง 3.24 1.19 5 1 
ฉันรู้สึกสบายใจเวลาใช้ยานยนต์ไร้คนขับ 3.29 1.12 5 1 

ฉันไม่รู้สึกถึงความเสี่ยง เมื่อใช้ยานยนต์ไร้คนขับ 3.37 1.15 5 1 

ความตั้งใจที่จะใช้   
  

  
ฉันมีความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับ 3.20 1.28 5 1 

ฉันคาดว่าจะใช้ยานยนต์ไร้คนขับในอนาคต 3.15 1.32 5 1 

ฉันวางแผนที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับในอนาคต 3.32 1.27 5 1 
ฉันจะแนะนำคนในครอบครัวและเพ่ือนๆให้ใช้ยานยนต์ไร้คนขับ 3.26 1.29 5 1 

อิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคม   
  

  
บุคคลที่มีอิทธิพลต่อการใช้ชีวิตประจำวันของฉันมีส่วนทำให้ฉัน

ตัดสินใจใช้ยานยนต์ไร้คนขับ 
3.18 1.25 5 1 

ผู้คนที่สำคัญต่อฉันจะคิดว่าฉันควรใช้ยานยนต์ไร้คนขับ 3.45 1.16 5 1 
ฉันภูมิใจที่จะอวดยานยนต์ไร้คนขับกับบุคคลรอบข้างฉัน 3.39 1.15 5 1 

ฉันมีแนวโน้มที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากขึ้นถ้ามีผู้ใช้แล้วเป็นจำนวน
มาก 

3.16 1.26 5 1 

ภาพลักษณ์   
  

  

การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะทำให้มีคนนับหน้าถือตามากยิ่งขึ้น 3.53 1.27 5 1 
การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะเป็นการแสดงสถานะทางสังคมที่ดี 3.53 1.26 5 1 

การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะทำให้เป็นที่ยอมรับในสังคมมากยิ่งขึ้น 3.55 1.29 5 1 

การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะทำให้ฉันดูเท่ห์และทันสมัย 3.29 1.38 5 1 
ความสอดคล้องกับการทำงาน   

  
  

การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะเป็นสิ่งจำเป็นในการทำงานของฉัน 3.35 1.26 5 1 
การยานยนต์ไร้คนขับจะส่งเสริมการทำงานของฉัน 3.39 1.27 5 1 

ทัศนคติต่อการใช้งานยานยนต์ไร้คนขับ Mean Sd Min Max 

ความเช้ากันได้กับเทคโนโลยี   
  

  
ยานยนต์ไร้คนขับจะมีความคล่องตัวในการเดินทางเป็นไปตามท่ีฉัน

ต้องการ 
2.83 1.28 5 1 

ยานยนต์ไร้คนขับเหมาะสมกับรูปแบบการใช้ชีวิตของฉัน 3.20 1.34 5 1 
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ยานยนต์ไร้คนขับจะเข้ากันได้กับความนิยมของยุคสมัยปัจจุบัน 2.86 1.35 5 1 

การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์   
  

  
ฉันสามารถอธิบายให้คนอ่ืนฟังเก่ียวกับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับได้

อย่างง่ายดาย 
2.68 1.14 5 1 

ฉันสามารถอธิบายถึงประโยชน์ของการใช้ยานยนต์ไร้คนขับได้อย่าง
ง่ายดาย 

2.75 1.12 5 1 

ฉันมองเห็นภาพการใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับได้อย่างชัดเจน 2.71 1.15 5 1 
ฉันรับรู้ข้อดีของการใช้ยานยนต์ไร้คนขับได้อย่างชัดเจน 2.71 1.16 5 1 

การทดลองได้   
  

  

ฉันอยากดูการสาธิตการใช้งานยานยนต์ไร้คนขับก่อนจะตัดสินใจ
เลือกใช้ 

1.73 0.74 4 1 

ฉันอยากได้คำแนะนำเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับก่อนจะ
ตัดสินใจเลือกใช้ 

1.73 0.74 4 1 

ฉันอยากลองใช้ยานยนต์ไร้คนขับก่อนจะตัดสินใจเลือกใช้ 1.67 0.78 4 1 
 

โดยตัวแปรด้านการรับรู้ถึงประโยชน์กลุ่มตัวอย่างได้เห็นด้วยมากที่สุดกับข้อคำถามว่า “การ

ใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้ชีวิตมากยิ่งขึ้นในขณะเดินทาง  เช่น สามารถ

ทำงานระหว่างเดินทางได้” โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่เท่ากับ 2.51 ส่วนข้อคำถามอ่ืนๆมีค่าเฉลี่ยที่ใกล้เคียงกัน

โดยข้อคำถามที่กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยน้อยที่สุดคือข้อคำถามว่า “ยานยนต์ไร้คนขับ จะช่วยให้

การจราจรติดขัดน้อยลง” โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.48 ซึ่งบอกได้ว่ากลุ่มตัวอย่างไม่ได้คิดว่ายานยนต์ไร้

คนขับจะช่วยแก้ปัญหาการจราจรติดขัดได้ 

  ในส่วนของตัวแปรด้านการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานกลุ่มตัวอย่างมีคำตอบเป็นไปใน

ทิศทางเดียวกันทุกข้อจึงมีค่าเฉลี่ยที่เกาะกลุ่มกัน โดยกลุ่มตัวอย่างมีความเห็นด้วยกับข้อคำถามว่า 

“การเรียนรู้ที่จะใช้งานยานยนต์ไร้คนขับเป็นเรื่องง่าย” มากที่สุด โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.69 

 ในส่วนของตัวแปรด้านความน่าเชื่อถือกลุ่มตัวอย่างได้เห็นด้วยมากท่ีสุดกับข้อคำถามว่า “ฉัน

คิดว่ายานยนต์ไร้คนขับมีความน่าเชื่อถือ” โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.00 ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง และมีข้อ

คำถามที่กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยน้อยที่สุดคือข้อคำถามว่า “ฉันไม่รู้สึกลังเลที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับ” 

โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.34 แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างยังไม่มีความเชื่อถือต่อเทคโนโลยียานยนต์ไร้

คนขับมากนัก 
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 ในส่วนของตัวแปรด้านการรับรู้ถึงความเสี่ยงจะมีค่าเฉลี่ยที่เกาะกลุ่มกันโดยกลุ่มตัวอย่างจะ

เห็นด้วยมากที่สุดกับข้อคำถามว่า “การใช้ยานยนต์ไร้คนขับอาจทำให้ฉันเกิดความสูญเสียทางการ

เงิน” โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.17 โดยกลุ่มตัวอย่างจะเห็นด้วยน้อยที่สุดกับข้อคำถามที่ว่า “ฉันกังวลว่า

การใช้ยาน ยนต์ไร้คนขับจะทำให้สูญเสียความสนุกในการขับขี่เมื่อเทียบกับการขับขี่ด้วยตนเอง” โดย

มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.74 ซึ่งบ่งบอกได้ว่ากลุ่มตัวอย่างคิดว่าเทคโนโลยีนี้ค่อนข้างมีความเสี่ยง 

 ในส่วนของตัวแปรด้านการรับรู้ถึงความปลอดภัยกลุ่มตัวอย่างได้เห็นด้วยมากที่สุดกับข้อ

คำถามว่า “เวลาที่ใช้งานยานยนต์ไร้คนขับจะทำให้ผู้คนอ่ืนๆบนท้องถนนปลอดภัยขึ้น” โดยมีค่าเฉลี่ย

อยู่ที่ 3.12 ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง และมีข้อคำถามที่กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยน้อยที่สุดคือข้อคำถามว่า  

“ฉันไม่รู้สึกถึงความเสี่ยง เมื่อใช้ยานยนต์ไร้คนขับ” โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.37 แสดงให้เห็นว่ากลุ่ม

ตัวอย่างยังคงกังวลถึงความปลอดภัยเมื่อใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ 

 ในส่วนของตัวแปรด้านความตั้งใจที่จะใช้ กลุ่มตัวอย่างได้เห็นด้วยมากที่สุดกับข้อคำถามว่า  

“ฉันคาดว่าจะใช้ยานยนต์ไร้คนขับในอนาคต” โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.15 ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง และ

มีข้อคำถามที่กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยน้อยที่สุดคือข้อคำถามว่า “ฉันวางแผนที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับใน

อนาคต” โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.32 ซึ่งบ่งบอกได้ว่ากลุ่มตัวอย่างยังไม่ได้มีความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้

คนขับมากนัก อาจมีสาเหตุจากการที่ไม่สามารถคาดการณ์ราคาของตัวรถและค่าบำรุงรักษาในอนาคต

ได ้

ในส่วนของตัวแปรด้านอิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคมกลุ่มตัวอย่างได้เห็นด้วยมากท่ีสุด

กับข้อคำถามว่า “ฉันมีแนวโน้มที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากขึ้นถ้ามีผู้ใช้แล้วเป็นจำนวนมาก” โดยมี

ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.16 ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง และมีข้อคำถามที่กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยน้อยที่สุดคือข้อ

คำถามว่า “ผู้คนที่สำคัญต่อฉันจะคิดว่าฉันควรใช้ยานยนต์ไร้คนขับ” โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.45 ซึ่งบ่ง

บอกได้ว่าอิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคมไม่ได้ส่งผลต่อกลุ่มตัวอย่างมากนัก 

ในส่วนของตัวแปรด้านภาพลักษณ์กลุ่มตัวอย่างได้เห็นด้วยมากที่สุดกับข้อคำถามว่า “การใช้

ยานยนต์ไร้คนขับจะทำให้ฉันดูเท่ห์และทันสมัย” โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.29 ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง 

และมีข้อคำถามที่กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยน้อยที่สุดคือข้อคำถามว่า “การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะทำให้

เป็นที่ยอมรับในสังคมมากยิ่งขึ้น” โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.55 ซึ่งบ่งบอกได้ว่าภาพลักษณ์ในการใช้งาน

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับไม่ได้ส่งผลต่อกลุ่มตัวอย่างมากนัก 
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 ในส่วนของตัวแปรด้านความสอดคล้องกับการทำงานกลุ่มตัวอย่างมีความเห็นด้วยกับข้อ

คำถามไปในทิศทางเดียวกันกับข้อคำถามว่า “การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะเป็นสิ่งจำเป็นในการทำงาน

ของฉัน” และ “การยานยนต์ไร้คนขับจะส่งเสริมการทำงานของฉัน” โดยมีค่าเฉลี่ยใกล้เคียงกันอยู่ที่ 

3.35 และ 3.39 ตามลำดับ ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง บ่งบอกได้ว่าเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับไม่ได้มี

ความสอดคล้องต่อการทำงานหรือช่วยส่งเสริมการทำงานของกลุ่มตัวอย่างในปัจจุบันเท่าที่ควร 

 ในส่วนของตัวแปรด้านความเข้ากันได้กับเทคโนโลยีกลุ่มตัวอย่างได้เห็นด้วยมากที่สุดกับข้อ

คำถามว่า “ยานยนต์ไร้คนขับจะมีความคล่องตัวในการเดินทางเป็นไปตามที่ฉันต้องการ” โดยมี

ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.83 โดยกลุ่มตัวอย่างจะเห็นด้วยน้อยที่สุดกับข้อคำถามที่ว่า “ยานยนต์ไร้คนขับ

เหมาะสมกับรูปแบบการใช้ชีวิตของฉัน” โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 3.20 แสดงให้เห็นว่ายานยนต์ไร้คนขับ

ไม่ได้เหมาะสมกับรูปแบบการใช้ชีวิตของกลุ่มตัวอย่างในปัจจุบันเท่าท่ีควร 

 ในส่วนของตัวแปรด้านการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานกลุ่มตัวอย่างมีคำตอบเป็นไปใน

ทิศทางเดียวกันทุกข้อจึงมีค่าเฉลี่ยที่เกาะกลุ่มกัน โดยกลุ่มตัวอย่างมีความเห็นด้วยกับข้อคำถามว่า 

“ฉันสามารถอธิบายให้คนอ่ืนฟังเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับได้อย่างง่ายดาย” มากที่สุด โดย

มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.68 แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างค่อนข้างที่จะเข้าใจถึงการใช้งานเทคโนโลยียานยนต์

ไร้คนขับได้พอสมควร 

 ในส่วนของตัวแปรด้านการทดลองได้กลุ่มตัวอย่างมีความเห็นด้วยต่อข้อคำถามในด้านนี้มาก

ที่สุดและมีคำตอบเป็นไปในทิศทางเดียวกันทุกข้อจึงมีค่าเฉลี่ยที่เกาะกลุ่มกัน  โดยกลุ่มตัวอย่างมี

ความเห็นด้วยกับข้อคำถามว่า “ฉันอยากลองใช้ยานยนต์ไร้คนขับก่อนจะตัดสินใจเลือกใช้” ซึ่งบ่งบอก

ได้ชัดเจนว่ากลุ่มตัวอย่างต้องการทดลองใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับจริงก่อนที่จะตัดสินใจยอมรับ

เทคโนโลยีนี้ 
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รูปที่ 6 แผนภูมิกล่องแสดงถึงทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างต่อเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ 

4.3 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) 

 ทางผู้วิจัยได้ทำการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือหาค่าความ

ตรงของแบบจำลองและทำการปรับแก้ค่าต่างๆเพ่ือให้แบบจำลองเป็นไปตามเกณฑ์ที่เหมาะสม โดย

การศึกษาครั้งนี้ผู้ศึกษาได้เลือกใช้โปรแกรม SPSS และโปรแกรม AMOS ซึ่งเป็น plug-in ของ

โปรแกรม SPSS ในการวิเคราะห์เพ่ือประมาณค่าสัมประสิทธิ์ต่าง ๆ โดยมีรูปแบบของการสร้าง

แบบจำลองดังรูปที่ 7 โดยในกล่องสี่เหลี่ยมคือข้อมูลจากข้อคำถามแต่ละข้อที่ตัวอย่างได้ตอบคำถาม

มา และกล่องรูปวงรีแทนตัวแปรต่างๆ จากนั้นผู้วิจัยได้ทำการโยงเส้นจากตัวแปรต่างๆไปสู่ข้อคำถามที่

อยู่ในตัวแปรเดียวกันเพ่ือหาความสัมพันธ์ของตัวแปรจากนั้นจึงทำการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้ โดยในครั้ง

แรกผู้วิจัยยังไม่ได้ค่าความตรงของแบบจำลองตามเกณฑ์ จึงทำการโยงค่าความแปรปรวนร่วมระหว่าง

ค่าความคลาดเคลื่อนของแต่ละข้อคำถาม และทำการนำข้อมูลของข้อคำถามที่ 1 ของการรับรู้ถึง

ประโยชน์ (“การใช้ยานยนต์ไร้คนขับจะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้ชีวิตมากยิ่งขึ้นในขณะเดินทาง 

เช่น สามารถทำงานระหว่างเดินทางได้”) ออกเนื่องจากมีค่าน้ำหนักองค์ประกอบ (Factor Loading) 

น้อยเกินไปเมื่อเทียบกับข้อคำถามอ่ืนๆ เมื่อดำเนินการจึงพบว่าความตรงของแบบจำลองที่ได้สามารถ

พัฒนาขึ้นมาให้เป็นไปตามเกณฑ์ได้  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

48 
 

 

รูปที่ 7 แสดงการสร้างแบบจำลองเพ่ือวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

49 
 

โดยค่าสัมประสิทธิ์ต่างๆ สามารถนำมาแสดงได้ในตารางที่ 20 โดยค่าน้ำหนักองค์ประกอบ

แสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรกับข้อคำถาม โดยค่าน้ำหนักองค์ประกอบควรมีค่าใกล้เคียง 1 

และไม่ควรมีค่าน้อยกว่า 0.5 (Pahlevan & Sharif, 2018) จึงจะสามารถบอกได้ว่าข้อคำถามสามารถ

สื่อถึงตัวแปรนั้นๆได้อย่างดี 

ตารางที่ 20 ค่าน้ำหนักท่ีได้จากแบบจำลองเพ่ือวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
 Measurement items   Factor  Factor Loading 

Perceive_Usefulness_4 <--- Perceive_Usefulness 0.91 

Perceive_Usefulness_3 <--- Perceive_Usefulness 0.93 
Perceive_Usefulness_2 <--- Perceive_Usefulness 0.93 

Perceive_Ease_of_Use_4 <--- Perceive_Ease_of_Use 0.95 

Perceive_Ease_of_Use_3 <--- Perceive_Ease_of_Use 0.95 
Perceive_Ease_of_Use_2 <--- Perceive_Ease_of_Use 0.96 

Perceive_Ease_of_Use_1 <--- Perceive_Ease_of_Use 0.93 

Trust_4 <--- Trust 0.89 
Trust_3 <--- Trust 0.85 

Trust_2 <--- Trust 0.91 
Trust_1 <--- Trust 0.80 

Perceive_Risk_4 <--- Perceive_Risk 0.93 

Perceive_Risk_3 <--- Perceive_Risk 0.95 

Perceive_Risk_2 <--- Perceive_Risk 0.88 

Perceive_Risk_1 <--- Perceive_Risk 0.80 
Perceive_Risk_5 <--- Perceive_Risk 0.57 

Perceive_Safety_4 <--- Perceive_Safety 0.91 
Perceive_Safety_3 <--- Perceive_Safety 0.93 

Perceive_Safety_2 <--- Perceive_Safety 0.95 

Perceive_Safety_1 <--- Perceive_Safety 0.92 
Intention_to_Use_4 <--- Intention_to_Use 0.97 

Intention_to_Use_3 <--- Intention_to_Use 0.97 

Intention_to_Use_2 <--- Intention_to_Use 0.96 
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Intention_to_Use_1 <--- Intention_to_Use 0.94 

 Measurement items   Factor  Factor Loading 
Subjective_Norm_4 <--- Subjective_Norm 0.89 

Subjective_Norm_3 <--- Subjective_Norm 0.94 

Subjective_Norm_2 <--- Subjective_Norm 0.94 
Subjective_Norm_1 <--- Subjective_Norm 0.85 

Image_4 <--- Image 0.88 

Image_3 <--- Image 0.95 
Image_2 <--- Image 0.98 

Image_1 <--- Image 0.97 
Job_Relevance_2 <--- Job_Relevance 0.98 

Job_Relevance_1 <--- Job_Relevance 0.99 

Compatibility_2 <--- Compatibility 0.98 
Compatibility_1 <--- Compatibility 0.84 

Compatibility_3 <--- Compatibility 0.88 

Result_Demonstrability_4 <--- Result_Demonstrability 0.95 
Result_Demonstrability_3 <--- Result_Demonstrability 0.96 

Result_Demonstrability_2 <--- Result_Demonstrability 0.90 

Result_Demonstrability_1 <--- Result_Demonstrability 0.82 
Trialability_2 <--- Trialability 0.96 

Trialability_1 <--- Trialability 0.94 
Trialability_3 <--- Trialability 0.90 
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ตารางที่ 21 เปรียบเทียบค่าความเชื่อมั่นกับค่าเฉลี่ยความแปรปรวนที่สกัดได้  
CR AVE 

Perceive_Usefulness 0.947 0.857 

Perceive_Ease_of_Use 0.973 0.902 
Trust 0.92 0.743 

Perceive_Risk 0.919 0.701 

Perceive_Safety 0.96 0.858 
Intention_to_Use 0.978 0.917 

Subjective_Norm 0.948 0.821 

 CR AVE 

Image 0.972 0.896 
Job_Relevance 0.985 0.97 

Compatibility 0.927 0.809 

Result_Demonstrability 0.951 0.83 
Trialability 0.954 0.873 
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จากตารางที่ 21 และตารางที่ 22 ทางผู้วิจัยได้ทำการวัดความตรงเชิงสภาวะสันนิษฐานของ

แบบจำลอง (Construct Validity) ในส่วนของค่าความตรงสู่สมบูรณ์ (Convergent Validity) ตัว

แปรทุกตัวมีค่าความเชื่อมั่น (composite reliability - CR)  มากกว่า ค่าเฉลี่ยความแปรปรวนที่สกัด

ได ้(Average Variance Extraction, AVE) ทั้งหมดและค่าเฉลี่ยความแปรปรวนที่สกัดได้มีค่ามากกว่า 

0.5 ทั้งหมด ดังนั้นจึงถือว่าแบบจำลองมีค่าค่าความตรงสู่สมบูรณ์ (Convergent Validity) ที่ผ่าน

เกณฑ์ และค่าอัตราส่วนสหสัมพันธ์ (Heterotrait-Monotrait Correlation Ratio, HTMT) พบว่าทุก

คู่ตัวแปรมีค่าอัตราส่วนสหสัมพันธ์ไม่เกิน 1 ทั้งหมด ดังนั้นจึงถือว่าแบบจำลองมีค่าความตรงเชิง

จำแนก (Discriminant Validity) ที่ผ่านเกณฑ์ 

ในส่วนของค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรเป็นค่าที่บ่งบอกถึงความสัมพันธ์ระหว่างตัว

แปร 2 ตัวโดยที่ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์จะมีค่าอยู่ระหว่าง -1 ถึง 1 หากค่าเข้าใกล้ -1 หมายความ

ว่าตัวแปรทั้งสองตัวมีความสัมพันธ์กันในทิศทางตรงกันข้าม หากค่าเข้าใกล้ 1 หมายความว่าตัวแปร

ทั้งสองตัวมีความสัมพันธ์กันในทิศทางเดียวกัน โดยในตารางที่ 23 พบว่าตัวแปรที่มีค่าสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธ์ระหว่างกันในทิศทางเดียวกันมากที่สุดคือความเข้ากันได้กับเทคโนโลยีกับความสอดคล้อง

กับการทำงาน รองลงมาคือความน่าเชื่อถือกับการรับรู้ถึงความปลอดภัย ส่วนตัวแปรที่มีค่า

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างกันในทิศทางตรงข้ามกันมากที่สุดคือความเข้ากันได้กับเทคโนโลยีกับ

การรับรู้ถึงความเสี่ยง รองลงมาคือการรับรู้ถึงความปลอดภัยกับการรับรู้ถึงความเสี่ยง 
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และจากผลการวิเคราะห์ของแบบจำลองพบว่าค่าความตรงของแบบจำลอง (Model Fit) 

ประกอบไปด้วยค่า Degree of freedom (CMIN/DF) มีค่า 2.664 ค่า (NFI, RFI, CFI) มีค่า 0.912, 

0.900 และ 0.943 ตามลำดับและค่า Standardize Root Mean Square Residual (SRMR) มีค่า 

0.061 ซึ่งเป็นไปตามเกณฑ์ที่กำหนดทั้งหมดบ่งบอกว่าแบบจำลองมีความกลมกลืนกับข้อมูลสูง ทำให้

แบบจำลองจึงมีความน่าเชื่อถือ ดังแสดงในตารางที่ 24 

ตารางที่ 24 ผลการวิเคราะห์ค่าความตรงของแบบจำลอง 

Model Chi-square DF Chi-square/DF NFI RFI CFI SRMR 
Default 
Model 

2661.297 828 2.664 0.912 0.900 0.943 0.061 

Criteria 
  

< 3.000 >0.90
0 

>0.900 >0.900 <0.080 
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บทที่ 5 

การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยการสร้างแบบจำลอง 
ในบทนี้จะกล่าวถึงการวิเคราะห์แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยใช้แบบจำลอง

สมการโครงสร้าง (Structural Equation Model, SEM) โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือหาปัจจัยที่มี

อิทธิพลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับของกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑลที่มีอายุเกิน 18 ปี โดยการศึกษาครั้งนี้ผู้ศึกษาได้เลือกใช้โปรแกรม SPSS และโปรแกรม 

AMOS ซึ่งเป็น plug-in ของโปรแกรม SPSS ในการวิเคราะห์เพ่ือประมาณค่าสัมประสิทธิ์ต่าง ๆ โดย

มีรูปแบบของการสร้างแบบจำลองดังรูปที่ 8 โดยผู้วิจัยได้นำแบบจำลองจากหัวข้อ 4.3 มาโยงเส้น

ความสัมพันธ์ให้เป็นไปตามที่ได้ตั้งสมมุติฐานไว้ และเพ่ิมตัวแปรด้านคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคมในด้าน เพศ,อายุ,รายได้ครัวเรือน เข้าไปทำการวิเคราะห์ภายในแบบจำลองด้วย 

 

รูปที่ 8 แสดงการสร้างแบบจำลองเพ่ือวิเคราะห์สมการโครงสร้าง 
 

โดยค่าสัมประสิทธิ์ต่างๆ สามารถนำมาแสดงได้ในตารางดังนี้ 
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ตารางที่ 25 ค่าการถดถอยจากแบบจำลองสมการโครงสร้าง 

สมมุติฐา
น 

ความสัมพันธ์ ค่าการ
ถดถอย 

P-
Value 

H1 ความตั้งใจที่จะใช้ <--- การรับรู้ถึงประโยชน์ 0.10 . 

H2 ความตั้งใจที่จะใช้ <--- การรับรู้ถึงความง่ายใน
การใช้งาน 

0.15 *** 

H3 การรับรู้ถึงประโยชน์ <--- การรับรู้ถึงความง่ายใน
การใช้งาน 

0.07 0.17 

H4 การรับรู้ถึงประโยชน์ <--- อิทธิพลจากบุคคลรอบ
ข้างและสังคม 

0.15 * 

H5 ภาพลักษณ์ <--- อิทธิพลจากบุคคลรอบ
ข้างและสังคม 

0.72 *** 

H6 การรับรู้ถึงประโยชน์ <--- ภาพลักษณ์ -0.09 * 

H7 การรับรู้ถึงประโยชน์ <--- ความสอดคล้องกับการ
ทำงาน 

0.08 0.20 

H8 การรับรู้ถึงประโยชน์ <--- การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์ -0.03 0.38 

H9 การรับรู้ถึงความง่ายใน
การใช้งาน 

<--- การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์ 0.34 *** 

H10 ความตั้งใจที่จะใช้ <--- ความเชื่อถือ 0.63 *** 
H11 การรับรู้ถึงประโยชน์ <--- ความเชื่อถือ 0.80 *** 

H12 การรับรู้ถึงความง่ายใน
การใช้งาน 

<--- ความเชื่อถือ 0.45 *** 

H13 การรับรู้ถึงความเสี่ยง <--- ความเชื่อถือ -0.64 *** 

H14 ความตั้งใจที่จะใช้ <--- การรับรู้ถึงความเสี่ยง -0.03 0.50 
H15 ความตั้งใจที่จะใช้ <--- ก า ร รั บ รู้ ถึ ง ค ว า ม

ปลอดภัย 
0.28 *** 

H16 การรับรู้ถึงประโยชน์ <--- ค ว า ม เข้ า กั น ไ ด้ กั บ
เทคโนโลยี 

0.05 0.53 

H17 การรับรู้ถึงความง่ายใน
การใช้งาน 

<--- ค ว า ม เข้ า กั น ไ ด้ กั บ
เทคโนโลยี 

0.10 . 
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H18 การรับรู้ถึงความง่ายใน
การใช้งาน 

<--- การทดลองได้ 0.004 0.94 

ตัวแปรควบคุม 

- ความตั้งใจที่จะใช้ <--- อายุ 0.003 * 

- ความตั้งใจที่จะใช้ <--- เพศ 0.03 . 
- ความตั้งใจที่จะใช้ <--- รายได้ครัวเรือนต่ำกว่า 

50,000 บาท 
-0.13 . 

- ความตั้งใจที่จะใช้ <--- รายได้ครัวเรือนสูงกว่า 
70,000 บาท 

-0.07 0.45 

- ความตั้งใจที่จะใช้ <--- การขับรถยนต์ 0.138 . 

Sig: ‘.’ 0.1 , ‘*’ 0.05 , ‘**’ 0.01 , ‘***’ 0.001 

ผลการวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้างแสดงในตารางที่ 25 จากความสัมพันธ์ของตัวแปรต่าง ๆ 

ทั้ง 18 สมมุติฐาน พบว่ามี 11 ความสัมพันธ์ที่เป็นไปตามสมมุติฐานและสอดคล้องกับงานวิจัยในอดีต

ประกอบไปด้วย  

ในสมมุติฐานที่ 1 พบว่าการรับรู้ถึงประโยชน์มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยี

ยานยนต์ไร้คนขับอย่างมีนัยสำคัญ โดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ 0.10 ดังนั้นการรับรู้ถึงประโยชน์จึงมี

อิทธิพลเชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับในอนาคต กล่าวคือ ประชากรใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่มีความตั้งใจจะใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับย่อมมองเห็นถึง

ประโยชน์ของเทคโนโลยีเช่น ลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ เป็นต้น ในสมมุติฐานที่ 2 พบว่าการรับรู้ถึง

ความง่ายในการใช้งานมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับอย่างมี

นัยสำคัญ โดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ 0.15 ดังนั้นการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานจึงมีอิทธิพลเชิง

บวกต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับในอนาคต กล่าวคือ ประชากรในกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลที่มีความตั้งใจจะใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับย่อมคิดว่าตนเองมีความสามารถพอที่จะใช้

งานเทคโนโลยีดังกล่าว ในสมมุติฐานที่ 4 พบว่าอิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคมมีความสัมพันธ์

เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์อย่างมีนัยสำคัญ โดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ 0.15 ดังนั้นอิทธิพลจาก

บุคคลรอบข้างและสังคมจึงมีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์  กล่าวคือ ประชากรใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่รับรู้ถึงประโยชน์ของเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับมีผลมาจากการที่มี

คนรอบตัวในสังคมพูดถึงหรือนำมาใช้งานให้ได้เห็นจริงตามท้องถนน ในสมมุติฐานที่ 5 พบว่าอิทธิพล
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จากบุคคลรอบข้างและสังคมมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อภาพลักษณ์อย่างมีนัยสำคัญ โดยมีค่าการ

ถดถอยเท่ากับ 0.72 ดังนั้นอิทธิพลจากบุคคลรอบข้างและสังคมจึงมีอิทธิพลเชิงบวกต่อภาพลักษณ์ 

กล่าวคือ ประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่มองว่าการใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ

ส่งเสริมภาพลักษณ์ของตนเอง มีสาเหตุหนึ่งมาจากการที่บุคคลรอบข้างและสังคมมองเช่นเดียวกัน ใน

สมมุติฐานที่ 9 พบว่าการเล็งเห็นถึงผลลัพธ์มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้

งานอย่างมีนัยสำคัญโดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ 0.35 ดังนั้นการเล็งเห็นถึงผลลัพธ์จึงมีอิทธิพลเชิงบวก

ต่อการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน กล่าวคือ ประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่มองว่า

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับเป็นเทคโนโลยีที่ใช้ได้ง่าย สาเหตุหนึ่งมาจากการที่เคยได้รับฟัง รับรู้หรือ

ศึกษาเกี่ยวกับเทคโนโลยีนี้มาก่อน ในสมมุติฐานที่ 10 พบว่าความน่าเชื่อถือมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อ

การยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับอย่างมีนัยสำคัญโดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ 0.63 ดังนั้นความ

น่าเชื่อถือจึงมีอิทธิพลเชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้ขับ กล่าวคือ ประชากรใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่มีความตั้งใจจะใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับสาเหตุส่วนหนึ่งมาจาก

การที่ผู้คนมีความเชื่อถือต่อเทคโนโลยีนี้ ในสมมุติฐานที่ 11 พบว่าความน่าเชื่อถือมีความสัมพันธ์เชิง

บวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์อย่างมีนัยสำคัญโดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ 0.80 ดังนั้นความน่าเชื่อถือ

จึงมี อิทธิพลต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ของเทคโนโลยียานยนต์ไร้ขับ กล่าวคือ ประชากรใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่รับรู้ถึงประโยชน์เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับสาเหตุส่วนหนึ่งเกิดจาก

การที่ผู้คนมีความเชื่อถือต่อเทคโนโลยีนี้ ในสมมุติฐานที่ 12 พบว่าความน่าเชื่อถือมีความสัมพันธ์เชิง

บวกต่อการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานอย่างมีนัยสำคัญโดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ 0.45 ดังนั้น

ความน่าเชื่อถือจึงมีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานเทคโนโลยียานยนต์ไร้ขับ 

กล่าวคือ ประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่มองว่าเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับเป็น

เทคโนโลยีที่ใช้ง่าย สาเหตุส่วนหนึ่งเกิดจากการที่ผู้คนมีความเชื่อถือว่าผู้ออกแบบจะออกแบบให้มี

วิธีใช้งานเทคโนโลยีที่ ไม่ซับซ้อนและเข้าใจง่าย ในสมมุติฐานที่  13 พบว่าความน่าเชื่อถือมี

ความสัมพันธ์เชิงลบต่อการรับรู้ถึงความเสี่ยงอย่างมีนัยสำคัญโดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ -0.64 ดังนั้น

ความน่าเชื่อถือจึงมีอิทธิพลเชิงลบต่อการรับรู้ถึงความเสี่ยงในการใช้งานเทคโนโลยียานยนต์ไร้ขับ 

กล่าวคือ ประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่มองว่าเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับเป็น

เทคโนโลยีที่มีความเสี่ยง สาเหตุส่วนหนึ่งเกิดจากการที่ผู้คนขาดความเชื่อมั่นต่อเทคโนโลยีนี้ ใน

สมมุติฐานที่ 15 พบว่าการรับรู้ถึงความปลอดภัยมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อการยอมรับเทคโนโลยียาน

ยนต์ไร้คนขับอย่างมีนัยสำคัญโดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ 0.23 ดังนั้นดังนั้นการรับรู้ถึงความปลอดภัย
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จึงมี อิทธิพล เชิ งบวกต่อการยอมรับ เทคโน โลยียานยนต์ ไร้คนขับ  กล่ าวคือ ประชากรใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่มีความตั้งใจจะใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับย่อมมองว่าเทคโนโลยี

นี้มีความปลอดภัยในการใช้งาน ในสมมุติฐานที่ 17 พบว่าความเข้ากันได้กับเทคโนโลยีมีความสัมพันธ์

เชิงบวกต่อการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานอย่างมีนัยสำคัญโดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ 0.10 ดังนั้น

ความเข้ากันได้กับเทคโนโลยีงมีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานเทคโนโลยียาน

ยนต์ไร้คนขับ กล่าวคือ ประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่มองว่าเทคโนโลยียานยนต์ ไร้

คนขับเป็นเทคโนโลยีที่ใช้ง่าย สาเหตุส่วนหนึ่งเกิดจากการที่ผู้คนมองว่าเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ

เหมาะสมกับรูปแบบการใช้ชีวิตในปัจจุบันของตนเอง 

 นอกจากนี้มี 1 ความสัมพันธ์ที่มีนัยสำคัญทางสถิติแต่ไม่เป็นไปตามสมมุติฐานคือสมมุติฐานที่ 

6 โดยพบว่าภาพลักษณ์มีความสัมพันธ์เชิงลบต่อการรับรู้ถึงประโยชน์โดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ -

0.09 ซ่ึงไม่สอดคล้องกับงานวิจัยในอดีต (Venkatesh & Davis, 2000) กล่าวคือผู้ที่รับรู้ว่าการใช้ยาน

ยนต์ไร้คนขับสามารถส่งเสริมภาพลักษณ์มีแนวโน้มที่จะรับรู้ถึงประโยชน์ของยานยนต์ไร้คนขับต่ำ ซึ่ง

อาจเกิดจากการให้ความสำคัญในปัจจัยดังกล่าวที่สวนทางกันของประชาชนในกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล 

 นอกจากนี้ยังพบว่ามี  6 ความสัมพันธ์ที่ ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ  ซึ่ งประกอบ ไปด้วย

ความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน, ความสอดคล้องกับการทำงาน, การเล็งเห็น

ถึงผลลัพธ์และความเข้ากันได้กับเทคโนโลยี กับการรับรู้ถึงประโยชน์ การรับรู้ถึงความเสี่ยงกับการ

ยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับและการทดลองใช้กับการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานซึ่งสาเหตุที่

ไม่พบความสัมพันธ์ที่มีนัยสำคัญทางสถิติของปัจจัยเหล่านี้อาจเป็นเพราะในกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลยังไม่มีการใช้งานเทคโนโลยีที่ใกล้เคียงกับยานยนต์ไร้คนขับ ทำให้ประชาชนยังมีความเข้าใจ

ถึงปัจจัยเหล่านี้ไม่มากนัก 

 ในส่วนของตัวแปรด้านสังคมและเศรษฐกิจของกลุ่มตัวอย่างพบว่าเพศชายมีแนวโน้มที่มีความ

ตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากกว่าเพศหญิงอย่างมีนัยสำคัญอยู่เล็กน้อยโดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ 

0.03 และผู้ที่มีอายุมากจะมีแนวโน้มที่จะมีความตั้งใจที่จะใช้เทคโนโลยีมากกว่าผู้ที่มีอายุน้อยอย่างมี

นัยสำคัญโดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ 0.003 อาจเป็นผลมาจากกลุ่มตัวอย่างที่มีอายุสูงเห็นว่ายานยนต์

ไร้คนขับจะช่วยให้ตนเองเดินทางได้สะดวกขึ้นเมื่อเทียบกับกลุ่มที่อายุน้อยกว่าที่คิดว่าตนเองยังคง

สามารถเดินทางได้อย่างสะดวกอยู่ ซึ่งผลการวิเคราะห์นี้อาจได้รับอิทธิพลจากการอธิบายถึงยานยนต์
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ไร้คนขับระดับ 5 ให้กับผู้ร่วมตอบแบบสอบถาม ที่มีการนำเสนอในส่วนของประโยชน์ของยานยนต์ไร้

คนขับ ซึ่งเป็นหนึ่งในข้อจำกัดของงานวิจัยนี้ส่วนตัวแปรในด้านรายได้ในกลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้

ครัวเรือนต่ำกว่า 50,000 บาทให้ความสัมพันธ์ในเชิงลบต่อความตั้งใจที่จะใช้อย่างมีนัยสำคัญโดยมีค่า

การถดถอยเท่ากับ -0.13 ซึ่งอาจเกิดจากการที่รายได้เฉลี่ยของประชากรยังมีไม่สูงและคิดว่า

เทคโนโลยีนี้จะมีราคาสูงเกินไป และได้ทำการวิเคราะห์เพ่ิมเติมโดยการเพิ่มตัวแปร "ผู้ที่ขับรถ" ซึ่งเป็น

ตัวแปรฐานสอง เป็นอีกหนึ่งตัวแปรควบคุม จากผลการวิเคราะห์พบว่าพบว่าผู้ที่ขับรถยนต์อยู่ใน

ปัจจุบันมีแนวโน้มที่จะมีความตั้งใจใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากกว่าผู้ที่ไม่ได้ขับรถยนต์อย่างมีนัยสำคัญ

โดยมีค่าการถดถอยเท่ากับ 0.138 ซึ่งอาจเกิดจากการที่ผู้ที่ขับรถยนต์อยู่ในพื้นที่กรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลในปัจจุบันต้องพบเจอกับปัญหาการจราจรติดขัดอยู่เป็นประจำ จึงสนับสนุนเทคโนโลยีที่ไม่

ต้องขับรถยนต์ด้วยตนเอง 

 

รูปที่ 9 แบบจำลองสมการโครงสร้าง 
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บทที่ 6 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

6.1 ภาพรวมของการศึกษา 

 งานวิจัยในครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงสำรวจ เพ่ือศึกษาถึงปัจจัยที่เป็นอุปสรรคและปัจจัยที่

ส่งเสริมต่อการยอมรับและความตั้งใจที่จะใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับในประเทศไทย โดยการเก็บ

ข้อมูลผู้วิจัยได้ทำการเก็บข้อมูลผ่านแบบสอบถาม โดยใช้วิธีการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุเกิน 18 

ปีที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ตามสถานที่ที่คาดว่าจะมีกลุ่มตัวอย่างที่มีความ

หลากหลายด้านเพศและช่วงอายุเช่น บริเวณตลาดหรือศูนย์การค้า โดยมีจำนวนตัวอย่างทั้งหมด 450 

ตัวอย่าง 

 การวิจัยจะแบ่งการศึกษาออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนแรกเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น

ด้วยสถิติพรรณนา ส่วนที่สอง เป็นการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน เพ่ือช่วยให้ได้แบบจำลองที่มี

ค่าความตรงของแบบจำลองที่ผ่านเกณฑ์มาตรฐาน และส่วนสุดท้ายเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยการ

สร้างแบบจำลองสมการโครงสร้างเพ่ือหาค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นและตัวแปรตามที่ทาง

ผู้วิจัยได้ตั้งสมมุติฐานไว้ ซึ่งประกอบไปด้วยตัวแปรต้นด้านการรับรู้ถึงประโยชน์, การรับรู้ถึงความง่าย

ในการใช้งาน, ความน่าเชื่อถือ, การรับรู้ถึงความเสี่ยงการรับรู้ถึงความปลอดภัย ,อิทธิพลจากบุคคล

รอบข้างและสังคม,ภาพลักษณ์,การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์,ความเข้ากันได้กับเทคโนโลยีและการทดลอง

ใช้ได้ โดยมีตัวแปรตามคือความตั้งใจที่จะใช้งานเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ รวมไปถึงวิเคราะห์ถึง

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรด้านคุณลักษณะทางด้านเศรษฐกิจและสังคมกับความตั้งใจที่จะใช้งาน

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ 

 ในการสำรวจและเก็บข้อมูล ผู้วิจัยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการวิจัย ซึ่งแบบสอบถาม

ประกอบไปด้วย 2 ส่วน ในส่วนแรกจะสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลด้านคุณลักษณะทางด้านเศรษฐกิจและ

สังคมทั่วไป รวมไปถึงคุณลักษณะในการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างและในส่วนที่ 2 จะสอบถามเก่ียวกับ

ทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ รวมทั้งหมด 64 ข้อคำถาม 

6.2 ผลลัพธ์ของการศึกษา 

  ในด้านสถิติเชิงพรรณนาของกลุ่มตัวอย่าง กลุ่มตัวอย่างมีการกระจายตัวของเพศอย่างเท่า

เทียมกัน (ชาย 222 คน ,หญิง 228 คน) มีระดับการศึกษาส่วนใหญ่อยู่ในช่วงมัธยมศึกษาถึงระดับ
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ปริญญาตรี (ร้อยละ 95) ส่วนใหญ่มีรายได้ครัวเรือนอยู่ในช่วง 30 ,000 – 50,000 บาท (ร้อยละ 

30.44) และ 50,000 – 70,000 บาท (ร้อยละ 26.67) อายุเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างอยู่ที่ 44.98 ปีแสดง

ให้เห็นว่าสังคมประเทศไทยมีแนวโน้มไปในทางสังคมผู้สูงวัย ระยะห่างระหว่างที่พักอาศัยกับระบบ

ขนส่งสาธารณะโดยเฉลี่ยคือ สถานีรถไฟฟ้า (7.47 กิโลเมตร) และป้ายรถเมล์ (2.11 กิโลเมตร) ซึ่ง

แสดงให้เห็นถึงความยากลำบากในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ โดยกลุ่มตัวอย่างมีการครอบครอง

รถยนต์ในครัวเรือนเฉลี่ย 1.01 คันและจักรยานยนต์ 1.16 คันและมีประสบการณ์ในการใช้

ยานพาหนะในยุคใหม่น้อย (รถยนไฟฟ้าเฉลี่ย 0.03 ปี ระบบ cruise control เฉลี่ย 0.29 ปี) 

 ผลการวิเคราะห์ของแบบจำลองพบว่าค่าความตรงของแบบจำลอง (Model Fit) ประกอบไป

ด้วยค่า Degree of freedom (CMIN/DF) มีค่า 2.664 ค่า (NFI, RFI, CFI) มีค่า 0.912, 0.900 และ 

0.943 ตามลำดับและค่า Standardize Root Mean Square Residual (SRMR) มีค่า 0.061 ซึ่ง

เป็นไปตามเกณฑ์ที่กำหนดทั้งหมดบ่งบอกว่าแบบจำลองมีความกลมกลืนกับข้อมูลสูง ทำให้

แบบจำลองจึงมีความน่าเชื่อถือ 

 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้างจากความสัมพันธ์ของตัวแปรต่าง ๆ ทั้ง 18 

สมมุติฐาน พบว่ามี 11 ความสัมพันธ์ที่เป็นไปตามสมมุติฐานและสอดคล้องกับงานวิจัยในอดีต โดย

พบว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับมากที่สุดคือความน่าเชื่อถือของ

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ (0.627) การรับรู้ถึงความปลอดภัย (0.277) การรับรู้ถึงความง่ายในการ

ใช้งาน (0.150) และการรับรู้ถึงประโยชน์ (0.100) ตามลำดับ โดยปัจจัยที่ส่งผลเชิงบวกต่อการรับรู้ถึง

ความง่ายในการใช้งานที่มากที่สุดคือความน่าเชื่อถือของเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ (0.454) ในขณะ

ที่ปัจจัยที่ส่งผลเชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ที่มากที่สุดคืออิทธิพลจากคนรอบข้างและสังคม 

(0.151) นอกจากนี้มี 1 ความสัมพันธ์ที่มีนัยสำคัญทางสถิติแต่ไม่เป็นไปตามสมมุติฐาน คืออิทธิพลจาก

ปัจจัยด้านภาพลักษณ์ต่อการรับรู้ถึงประโยชน์ (H6) โดยพบว่ามีอิทธิพลเชิงลบไม่สอดคล้องกับ

งานวิจัยในอดีต (Venkatesh & Davis, 2000) กล่าวคือผู้ที่รับรู้ว่าการใช้ยานยนต์ไร้คนขับสามารถ

ส่งเสริมภาพลักษณ์มีแนวโน้มที่จะรับรู้ถึงประโยชน์ของยานยนต์ไร้คนขับต่ำ ซึ่งอาจเป็นเพราะการให้

ความสำคัญในปัจจัยดังกล่าวที่สวนทางกันของประชาชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

นอกจากนี้ยังพบว่ามี 6 ความสัมพันธ์ที่ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งประกอบด้วย ความสัมพันธ์ระหว่าง

การทดลองได้กับการรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน ความสัมพันธ์ระหว่างความสอดคล้องกับการ

ทำงาน ความเข้ากันได้กับเทคโนโลยี การเล็งเห็นถึงผลลัพธ์ การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานกับการ
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รับรู้ถึงประโยชน์ และความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้ถึงความเสี่ยงกับความตั้งใจที่จะใช้ ซึ่งสาเหตุที่ไม่

พบความสัมพันธ์ที่มีนัยสำคัญทางสถิติของปัจจัยเหล่านี้อาจเป็นเพราะในกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลยังไม่มีการใช้งานเทคโนโลยีที่ใกล้เคียงกับยานยนต์ไร้คนขับ ทำให้ประชาชนยังมีความเข้าใจ

ถึงปัจจัยเหล่านี้ไม่มากนัก ในส่วนของตัวแปรด้านสังคมและเศรษฐกิจของกลุ่มตัวอย่าง พบว่าเพศชาย

มีแนวโน้มที่มีความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากกว่าเพศหญิงอยู่เล็กน้อยและผู้ที่มีอายุมากจะมี

แนวโน้มที่จะมีความตั้งใจที่จะใช้เทคโนโลยีมากกว่าผู้ที่มีอายุน้อย ส่วนตัวแปรในด้านรายได้ให้

ความสัมพันธ์ในเชิงลบต่อความตั้งใจที่จะใช้ ซึ่งอาจเกิดจากการที่รายได้เฉลี่ยของประชากรยังมีไม่สูง

และคิดว่าเทคโนโลยีนี้จะมีราคาสูงเกินไปและพบว่าผู้ที่ขับรถยนต์อยู่ในปัจจุบันมีแนวโน้มที่จะมีความ

ตั้งใจใช้ยานยนต์ไร้คนขับมากกว่าผู้ที่ไม่ได้ขับรถยนต์ซึ่งอาจเกิดจากการที่ผู้ที่ขับรถยนต์อยู่ในพ้ืนที่

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในปัจจุบันต้องพบเจอกับปัญหาการจราจรติดขัดอยู่เป็นประจำ จึง

สนับสนุนเทคโนโลยีที่ไม่ต้องขับรถยนต์ด้วยตนเอง 

6.3 อภิปรายผล 

จากผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่าปัจจัยที่จะส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ

หรือความตั้งใจที่จะใช้เทคโนโลยีอย่างมีนัยสำคัญ ประกอบไปด้วยการรับรู้ถึงประโยชน์  การรับรู้ถึง

ความง่ายในการใช้งาน การรับรู้ความปลอดภัยและความเชื่อถือ ซึ่งมีความใกล้เคียงกับงานวิจัยของ 

Choi and Ji (2015) ในประเทศเกาหลีใต้ที่ทำการศึกษาถึงปัจจัยภายนอกที่จะส่งผลต่อความ

น่าเชื่อถือและปัจจัยที่จะส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับระดับ 4 โดยใช้แบบจำลอง

สมการโครงสร้างในการศึกษาเช่นเดียวกัน โดยพบว่า การรับรู้ถึงประโยชน์ ความน่าเชื่อถือ การรับรู้

ถึงความง่ายในการใช้งาน เป็นตัวแปรที่ทำนายถึงความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับในเชิงบวกอย่าง

มีนัยสำคัญ และพบว่าการรับรู้ถึงความเสี่ยงเป็นตัวแปรที่ไม่มีนัยสำคัญในการทำนายถึงความตั้งใจที่

จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับเช่นเดียวกัน กล่าวคือทัศนคติของกลุ่มประชากรที่มีอายุเกิน 18 ปีที่อาศัยอยู่ใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในด้านการรับรู้ถึงประโยชน์ ความน่าเชื่อถือ การรับรู้ถึงความง่ายใน

การใช้งาน และการรับรู้ถึงความเสี่ยงต่อยานยนต์ไร้คนขับมีความใกล้เคียงกับประชากรในเกาหลีใต้ 

ในด้านของแรงจูงใจจากสังคมรอบข้าง ได้มีผลเช่นเดียวกันกับงานวิจัยของ Panagiotopoulos and 

Dimitrakopoulos (2018) ในประเทศกรีซที่พบว่าแรงจูงใจจากสังคมรอบข้างเป็นตัวแปรเชิงบวกที่

สามารถทำนายถึงการรับรู้ถึงประโยชน์และภาพลักษณ์ของเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับได้อย่างมี

นัยสำคัญ ในด้านการเล็งเห็นถึงผลลัพธ์ ภาพลักษณ์ การทดลองใช้และความเข้ากันได้กับเทคโนโลยี

นั้นได้ผลที่ใกล้เคียงกับงานวิจัยของ Yuen et al. (2021) ในประเทศจีนที่ได้ศึกษาถึงปัจจัยที่จะชักจูง
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ผู้คนให้มีการยอมรับต่อเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับในระดับที่ 5 โดยประยุกต์ใช้กับทฤษฎีการ

แพร่กระจายนวัตกรรมและพบว่าคุณลักษณะของยานยนต์ไร้คนขับ เช่น ภาพลักษณ์ ความเข้ากันได้

กับเทคโนโลยี ความชัดเจนและการทดลองใช้ได้ จะส่งผลในเชิงบวกต่อการรับรู้ถึงประโยชน์และการ

รับรู้ถึงความง่ายในการใช้งานอย่างมีนัยสำคัญ กล่าวคือในประชากรในประเทศกรีซและประเทศจีน

ต่างก็มีทัศนคติในด้านการแพร่กระจายนวัตกรรมต่อเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับที่ใกล้เคียงกับ

ประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล แต่มีความสัมพันธ์ไม่สอดคล้องกับผลการศึกษาจาก

ประเทศสหรัฐอเมริกา (Venkatesh & Davis, 2000) โดยในงานวิจัยนี้พบว่าภาพลักษณ์ มี

ความสัมพันธ์เชิงลบต่อการรับรู้ถึงประโยชน์กล่าวคือผู้ที่รับรู้ว่าการใช้ยานยนต์ไร้คนขับสามารถ

ส่งเสริมภาพลักษณ์มีแนวโน้มที่จะรับรู้ถึงประโยชน์ของยานยนต์ไร้คนขับต่ำ ซึ่งอาจ เกิดจากการให้

ความสำคัญในปัจจัยดังกล่าวที่สวนทางกันของประชาชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ซึ่ง

แตกต่างจากประชากรในสหรัฐอเมริกาในขณะนั้น 

6.4 ข้อเสนอแนะ 

6.4.1 ข้อเสนอแนะในการนำผลวิจัยไปใช้ 

 จากการศึกษาพบว่าปัจจัยด้านความน่าเชื่อถือการรับรู้ถึงความปลอดภัย การรับรู้ถึงความ

ง่ายในการใช้งาน การรับรู้ถึงประโยชน์ มีอิทธิพลต่อความตั้งใจที่จะใช้ยานยนต์ไร้คนขับของประชากร

ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล แสดงให้เห็นว่าประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมี

แนวโน้มที่จะยอมรับเทคโนโลยีนี้ ภาครัฐจึงจำเป็นต้องเตรียมความพร้อมด้านกฎหมายให้รองรับกับ

การเปลี่ยนแปลงนี้ รวมถึงวางแผนและออกนโยบายที่ทำให้เทคโนโลยีนี้มีประโยชน์สูงสุด และลด

ผลกระทบเชิงลบต่อสังคม ทั้งในด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของท้องถนนที่จะต้องมีการปรับปรุงสัญญาณ

จราจร ป้ายประจำทาง ทางม้าลายและการตีเส้นถนนที่ชัดเจนเพ่ือให้ตัวยานยนต์ไร้คนขับสามารถ

ตรวจจับผ่านเซนเซอร์อย่างได้แม่นยำ ในด้านของผู้ใช้งานยานยนต์ไร้คนขับเช่นกัน ที่ควรจะต้อง

กำหนดเกณฑ์มาตรฐานว่ายานยนต์ไร้คนขับที่จะนำมาวิ่งบนท้องถนนจะต้องมี ระบบตรวจ

สภาพแวดล้อมผ่านระบบเซนเซอร์ การระบุตำแหน่งตัวรถผ่านแผนที่ การทดสอบระบบประมวล

สภาพแวดล้อมรอบรถ ระบบการระบุตำแหน่ง ระบบวางแผนการวิ่งและการตัดสินใจของตัวยานยนต์

ว่าต้องผ่านข้อเกณฑ์มาตรฐานอย่างไรบ้าง จึงจะสามารถนำมาวิ่งบนท้องถนนร่วมกับรถยนต์และ

จักรยานยนต์ทั่วไปที่ขับขี่โดยมนุษย์ได้ ทั้งนี้ยังต้องมีการปรับปรุงกฎระเบียบเพิ่มเติมให้เหมาะสม ว่าผู้

ที่จะครอบครองยานยนต์ไร้คนขับต้องผ่านข้อกำหนดใดบ้าง จำเป็นต้องมีใบอนุญาตพิเศษเพ่ิมเติม

หรือไม่ ตัวยานยนต์ไร้คนขับมีการจดทะเบียนเหมือนกับรถยนต์ทั่วไปหรือควรมีการจดทะเบียน
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สำหรับยานยนต์ไร้คนขับโดยเฉพาะ ต้องมีการระบุอย่างชัดเจนว่าในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุกับรถยนต์

หรือจักรยานยนต์ทั่วไปที่ขับขี่โดยมนุษย์ กรณีใดที่ถือเป็นความผิดพลาดจากยานยนต์ไร้คนขับที่

ขัดข้องหรือกรณีใดที่ถือว่าเกิดจากความผิดพลาดของมนุษย์ รวมไปถึงในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุระหว่าง

ยานยนต์ไร้คนขับกับคนเดินเท้า ผู้ใดจะต้องแสดงความรับผิดชอบ และระบบการระบุตำแหน่งของตัว

รถควรจะมีความละเอียดมากน้อยเพียงใดที่จะไม่ละเมิดถึงข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ใช้งาน การกำหนด

กฏระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการทดลองใช้ยานยนต์ไร้คนขับ ว่าจะต้องมีการทดลองใช้ภายในบริเวณที่

กำหนด ต้องมีการทดลองวิ่งภายใต้สภาพแวดล้อมใดบ้าง โดยนโยบายเหล่านี้จะช่วยให้ผู้คนตัดสินใจ

ใช้ยานยนต์ไร้คนขับได้ง่ายยิ่งขึ้น เพราะดูมีความน่าเชื่อถือ และมีกรอบกฎหมายที่ชัดเจน 

6.4.2 ข้อจำกัดในงานวิจัยนี้ 

(1) ในงานวิจัยนี้ได้เลือกใช้กลุ่มตัวอย่างที่อยู่ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งอาจจะมีทัศนคติใน

การเดินทางที่แตกต่างจากประชากรที่อยู่ในต่างจังหวัด ทำให้ไม่อาจสะท้อนทัศนคติของประชากร

โดยรวมในประเทศไทยได้  

(2) ในงานวิจัยนี้ได้ทำการสอบถามกลุ่มตัวอย่างในช่วงปี พ.ศ. 2565 ซึ่งยังอยู่ในช่วงการแพร่ระบาด

ของโควิด-19 ซึ่งสภาพของเศรษฐกิจยังไม่ฟ้ืนฟู ส่งผลให้กลุ่มตัวอย่างมองเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ

ซึ่งเป็นเทคโนโลยีที่มีราคาสูงในด้านลบมากกว่าเดิม  

(3) กลุ่มตัวอย่างที่ได้ตอบแบบสอบถามยังไม่เคยได้เห็นการใช้ยานยนต์ไร้คนขับในระดับที่  5 ทำให้

ขาดความสมจริง จากสถานการณ์ที่สมมุติขึ้น ดังนั้นกลุ่มตัวอย่างจึงไม่สามารถมองเห็นภาพการใช้งาน

ยานยนต์ไร้คนขับเป็นภาพเดียวกันได้ การตอบคำถามจึงขึ้นอยู่กับความรู้ความเข้าใจส่วนตัวของ

ผู้ตอบคำถาม ซึ่งมีอิทธิพลต่อการตอบแบบสอบถาม รวมถึงการออกแบบแบบสอบถามให้ผู้ตอบตอบ

แบบ Likert scale ทำให้มีแนวโน้มที่ผู้ตอบแบบสอบถามจะตอบระดับตรงกลาง “ไม่แน่ใจ”  

(4) มีข้อจำกัดในด้านการทบทวนวรรณกรรม เนื่องจากไม่มีกลุ่มประเทศที่มีสภาพลักษณะสังคมและ

ประชากรที่คล้ายคลึงกับประเทศไทยได้ทำงานวิจัยที่เกี่ยวกับการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ 

ทำให้ผู้วิจัยไม่สามารถกำหนดตัวแปรที่น่าจะส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับได้ ทำให้

มีจำนวนตัวแปรต้นและสมมุติฐานที่มากเกินไป และพบสมมุติฐานที่ไม่เป็นไปตามที่ตั้งไว้อย่างมี

นัยสำคัญถึง 6 สมมุติฐาน 

(5) ในการสอบถามทัศนคติของกลุ่มตัวอย่าง ไม่ได้มีการกำหนดว่าสถานการณ์สมมุตินั้นเป็นในกรณีที่

เดินทางวัตถุประสงค์อะไร ทำให้เกิดการตีความส่วนตัวของกลุ่มตัวอย่างที่แตกต่างกันว่าเป็นการ
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เดินทางไปทำงานหรือการเดินทางในวัตถุประสงค์อ่ืนซึ่งผู้คนอาจมีทัศนคติต่อข้อคำถามที่แตกต่างกัน

ไปตามวัตถุประสงค์ของการเดินทาง 

(6) ในการสำรวจข้อมูล ผู้วิจัยได้มีการอธิบายต่อกลุ่มตัวอย่างถึงเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ รวมถึง

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ ซึ่งการอธิบายถึงผลกระทบเชิงบวกนี้อาจ

ส่งผลกระทบต่อทัศนคติของผู้ร่วมตอบแบบสอบถาม อาจเป็นหนึ่งในสาเหตุที่ผลการวิจัยที่ได้มีตัวแปร

ที่ส่งผลต่อความตั้งใจที่จะใช้สูงสุดคือความน่าเชื่อถือและการรับรู้ถึงความปลอดภัยซึ่งถือเป็นข้อจำกัด

หนึ่งของการศึกษานี้ ดังนั้นการนำผลการศึกษานี้ไปต่อยอดหรือเปรียบเทียบจึงจำเป็นต้องมีความ

รัดกุมและระมัดระวังถึงข้อจำกัดนี้ 

6.4.3 ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 

 ผลจากงานวิจัยนี้ทำให้ทราบถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ แต่

อย่างไรก็ดีในงานวิจัยนี้ก็ยังมีข้อจำกัดอยู่บางประการ ดังนั้นผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะสำหรับการวิจัยใน

อนาคต คือ ควรจะเลือกใช้กลุ่มตัวอย่างที่มาจากประชากรไทยทั้งประเทศ เพ่ือทำให้เห็นถึงทัศนคติ

ของประชากรไทยเกี่ยวกับยานยนต์ไร้คนขับที่ชัดเจนยิ่งขึ้น หรือเลือกใช้บริบทของงานวิจัยเป็นยาน

ยนต์ไร้คนขับในระดับที่รองลงมา (ระดับท่ี 3-4) เนื่องจากเป็นเทคโนโลยีที่มีจริงในปัจจุบัน เพ่ือให้กลุ่ม

ตัวอย่างได้เห็นภาพการใช้งานจริงที่ชัดเจนยิ่งขึ้นก่อนจะตอบคำถาม และควรมีความระมัดระวังในการ

อธิบายต่อกลุ่มตัวอย่างถึงเทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับอย่างเป็นกลาง โดยควรอธิบายทั้งผลกระทบเชิง

บวกและเชิงลบของเทคโนโลยี และมีการปรับปรุงแบบจำลองให้ดียิ่งขึ้นโดยการตัดตัวแปรที่มีค่า

ความสัมพันธ์ต่อการยอมรับเทคโนโลยีอย่างไม่มีนัยสำคัญออก ทำการสุ่มกลุ่มตัวอย่างและเก็บข้อมูล

ใหม่ในช่วงที่สภาพเศรษฐกิจของประเทศฟ้ืนฟูขึ้นกว่าช่วงที่ผ่านมา จะทำให้ลดมุมมองในแง่ลบต่อการ

ใช้งานยานยนต์ไร้คนขับได้มากยิ่งขึ้น นอกจากนี้กลุ่มตัวอย่างยังได้กล่าวถึงความกังวลในด้านราคา

เนื่องจากได้เห็นเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าซึ่งเป็นเทคโนโลยีที่ใกล้เคียงกันมีราคาที่สูงจึงคาดว่ายานยนต์

ไร้คนขับก็จะมีราคาที่สูงเช่นกัน และยังได้ถามถึงการนำยานยนต์ไร้คนขับมาใช้ในบริบทของรถ

สาธารณะ ซึ่งในงานวิจัยครั้งต่อไปอาจจะนำข้อคำถามเหล่านี้มาออกแบบงานวิจัยในรูปแบบอ่ืนได้ 

เช่นการวิจัยโดยการออกแบบสถานการณ์สมมุติ  (Stated Preference) โดยกำหนดค่าคุณลักษณะ

ต่าง ๆ ของทางเลือกแต่ละทางเลือก แล้วให้ผู้เลือกตัดสินใจจากสถานการณ์ว่าจะเลือกทางเลือกใด 
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