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บทคัดยอ 

ในปจจุบัน การคมนาคมไดรับการพัฒนามากขึ้นและมีทางเลือกในการ

เดินทางมากขึ้น รวมไปถึงการนำแอปพลิเคชันที่เก่ียวของกับการเดินทางที่

ทำใหการเดินทางเปนเร่ืองที่งายและสะดวกขึ้น จึงทำใหเกิดแนวคิดบูรณา

การบริการเดินทางซึ่งเรียกแนวความคิดนี้วา บริการเดินทางรวมครบวงจร 

(Mobility as a Service หรือ MaaS) ที่มีการบูรณาการการวางแผน การ

จอง และการชำระคาบริการในการขนสงทุกชนิดตามความตองการของผู

ใชไดในแพลตฟอรมเดียว แนวคิดนี้ยังเปนเร่ืองใหมและยังไมมีการนำมาใช

ในประเทศไทย การวิจัยนี้จึงศึกษาทัศนคติในการเดินทางและเจตนาหรือ

ความต้ังใจของผูเดินทางในกรุงเทพมหานครวาปจจัยใดสงผลตอเจตนาที่จะ

ใช MaaS มากนอยเพียงใด งานวิจัยนี้ไดใชแบบจำลองที่มีพ้ืนฐานมาจาก

ทฤษฎีการยอมรับการใชเทคโนโลยี (Unified Theory of Acceptance of 

Technology; UTAUT) เนื่องจากตัวเลือกการเดินทางสวนใหญมีใหบริการ

อยูแลวในกรุงเทพมหานคร งานวิจัยนี้จึงใหความสนใจทางดานประโยชนที่

จะไดรับเมื่อมีการใชบริการเดินทาง MaaS เคร่ืองมือที่สำคัญที่ใชในงานนี้

คือแบบสอบถามเพ่ือเก็บขอมูลทัศนคติที่เก่ียวของกับการใชเทคโนโลยีที่มี

อยูในปจจุบันของผูเดินทาง รวมไปถึงความต้ังใจใช MaaS การวิเคราะหทำ

โดยใชแบบจำลองสมการโครงสราง (Structural Equation Modeling; 

SEM) เพ่ือหาความสัมพันธระหวางปจจัยและเจตนาเชิงพฤติกรรมภายใน

แบบจำลอง ตัวอยางที่ใชในการวิเคราะหทั้งส้ิน 291 ตัวอยาง ผลการ

วิเคราะหพบวา ผูที่มีอายุต่ำกวา 30 ป มีความถี่ในการใชงานแอปพลิเคชัน

ตาง ๆ ที่ สูงกวาผูที่มีอายุมากกวา ยกเวนแอปพลิเคชันที่ ใช กันอยาง

แพรหลายในปจจุบัน เชน แอปพลิเคชันการเงิน สวนผลการวิเคราะห

สมการโครงสราง พบวา ความคาดหวังดานประสิทธิภาพ ความคาดหวัง

ดานความพยายาม และอิทธิพลทางสังคม มีผลตอเจตนาในการใช MaaS ที่

น้ำหนัก 0.219 0.213 และ 0.365 ตามลำดับ 

คำสำคัญ: บริการเดินทางรวมครบวงจร, เจตนา, ทฤษฎีการยอมรับและการ

ใชเทคโนโลยี, แบบจำลองสมการโครงสราง, กรุงเทพมหานคร 

Abstract 

In the present day, transportation has been more developed, 

and more mobility options exist, including the rise of mobility 

applications to enhance easiness and convenience. This 

concept of integrating mobility options into one single platform 

is called Mobility as a Service or MaaS. MaaS includes features 

of planning, reservation, and payment of all existing transport 

options so travelers can choose the best travel option 

according to their requirements. This concept is new and has 

not been implemented in Thailand and there is no 

implementation in Thailand. This research explored the 

attitude and intention to use MaaS by travelers in Bangkok, to 

find out the influences of each factor on the intention to use 

MaaS service. The research adopted Unified Theory of 

Acceptance of Technology or UTAUT framework. As most 

factors about travel options and technologies already exist in 

real use, this research focused on the perception of benefits 

that the travelers could gain from using MaaS.  The data were 

collected by questionnaire survey which collected attitudes on 

using existing technologies and intention to use MaaS. The 

analyses were carried out using Structural Equation Modeling 

or SEM to build relationship among intention to use and 

several factors.  From 291 samples, the results indicate that 

the samples with age less than 30 years old (young samples) 

have higher frequency to use most types of applications 

except a few such as banking applications. For SEM analysis, 

the results show that performance expectancy, effort 

expectancy, and social influence influent user’s intention to 

use MaaS at loading factors of 0.219, 0.213 and 0.365 

respectively. 

Keywords: Mobility as a Service, Intention to Use, Unified 

Theory of Acceptance of Technology 2, Structural Equation 

Modeling, Bangkok 

1. บทนำ 

ในปจจุบัน การคมนาคมมีการพัฒนาที่มากขึ้นและมีตัวเลือกในการ

เดินทางมากขึ้น รวมถึงการใชของแอปพลิเคชันเพ่ือการเดินทาง ที่ชวยให

การเดินทางเปนไปไดงายและสะดวกสบายยิ่งขึ้น ทำใหในหลาย ๆ ประเทศ

โดยเฉพาะในยุโรป ไดนำแนวคิดที่จะบูรณาการบริการเดินทางเขาดวยกัน 
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หรือที่ เรียกวา บริการเดินทางรวมครบวงจร (Mobility as a Service; 

MaaS) โดยถูกเสนอคร้ังแรกโดย Mr. Sampo Hietanen ในป 2014 [1] 

แมวา MaaS จะยังไมมีนิยามที่เปนหนึ่งเดียว [2] แตสามารถสรุปไดวา 

MaaS มีสาระสำคัญดังตอไปนี้ (1) MaaS เปนการบูรณาการในการวางแผน 

การจอง และการชำระคาบริการในแอปพลิเคชันเดียว (2) MaaS เปน

บริการที่ยึดเอาความตองการของผูใชเปนหลัก และ (3) MaaS จะใหบริการ

ผูใชผานแอปพลิเคชันหรือแพลตฟอรมเดียว รวบรวมบริการเดินทาง

หลากหลายประเภท ดังนั้น MaaS จึงสามารถนิยามไดวา เปนบริการที่

รวบรวมบริการเดินทาง (โดยจะเนนที่ระบบขนสงสาธารณะและระบบ

บริการ Smart Mobility) ที่หลากหลายเขาดวยกันบนแพลตฟอรมเดียว 

โดยมีคุณลักษณะที่ตอบสนองความตองการของผูเดินทาง และสามารถ

วางแผน เลือกบริการ จอง และชำระคาบริการไดภายในแอปพลิเคชันเดียว 

ทั้งนี้ เนื่องจาก MaaS เปนแนวคิดใหมตามการพัฒนาเทคโนโลยีที่เพ่ิงมีมา

ไมนาน แตก็มีบางประเทศเร่ิมทดลองใชระบบนี้กันแลว เชนในหลาย ๆ 

เมืองในยุโรป แตในประเทศไทยยังไมมีการนำ MaaS มาใชงาน ดังนั้น 

งานวิจัยนี้จึงสนใจท่ีจะรับรูความต้ังใจของผูเดินทางในการใชงาน หากมี 

MaaS ในประเทศไทย บทความนี้นำเสนองานวิจัยที่มีวัตถุประสงคเพ่ือ

คนหาปจจัยที่มีผลตอเจตนาหรือความต้ังใจ (Intention) ในการเลือกใช

บริการ MaaS เม่ือมีการใหบริการจริง โดยใชแบบจำลอง Unified Theory 

of Acceptance of Technology (UTAUT2) เนื่ อ งจาก เป นทฤษฎีที่

ปรับปรุงตอยอดจากทฤษฎีและแบบจำลองในอดีต และเปนการศึกษาใน

กลุมผูบริโภคทั่วไปตามวัตถุประสงคหลักของการศึกษานี้   

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

2.1 นิยามและตัวอยางของบริการเดินทางรวมครบวงจร (Mobility as a 

Service) ที่มีใชในปจจุบัน 

Mobility as a Service (MaaS) เปนแนวคิดการบูรณาการ รวบรวม

บริการเดินทางที่หลากหลายใหมาอยูบนแพลตฟอรมเดียวกัน และมี

คุณลักษณะของการใชงานเพ่ือการเดินทางหลายอยาง เชน การวางแผน

การเดินทาง การเลือกบริการ การจองบริการ และการชำระคาโดยสารผาน

แอปพลิเคชันหรือเว็บไซต [3]  แนวคิดนี้มีความกาวหนาไปมากในสหภาพ

ยุโรป โดยเฉพาะในประเทศฟนแลนด โดยในชวงเร่ิมตนของการพัฒนา

ระบบ MaaS ก็เพ่ือสงเสริมการใชระบบขนสงสาธารณะ และการเพ่ิม

ประสิทธิภาพของการขนสงโดยใชเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร 

(ICT) และการเปดโอกาสใหภาคเอกชนนำเทคโนโลยีเหลานี้มาใชในการตอ

ยอดทำใหเกิดบริการ MaaS ที่มีความนาสนใจเพ่ิมการใชบริการเดินทาง

มากยิ่งขึ้น นอกจากนี้หนวยงานผู ดูแลการขนสงโดยเฉพาะอยางยิ่ ง 

คณะกรรมการยุโรป (European Commission) เปนหนวยงานที่เร่ิมตนใน

การประชาสัมพันธเก่ียวกับแนวคิด MaaS และ สนับสนุนการสรางความ

รับรูเร่ือง MaaS ทำใหแนวคิดนี้กระจายออกไปและเกิดการใชงานจริงใน

หลายๆเมืองในยุโรป 

MaaS มีวัตถุประสงคเพ่ือใหผูเดินทางเปล่ียนแปลงพฤติกรรมไปใชแอป

พลิเคชันที่รวบรวมบริการเดินทางหลากหลายมาอยูในแพลตฟอรมเดียวกัน 

ทั้งยังอาจสรางรูปแบบบริการใหม อาทิ การบริการแบบรายเดือนไมจำกัด

จำนวนคร้ัง เทียบกับการใชบริการแบบรายเที่ยวจากบริการเดินทาง

เดียวกัน การเพ่ิมความสะดวกสบายในการวางแผนการเดินทาง การเลือก

บริการที่ ตรงความตองการ การจอง และการชำระเงิน  เพ่ือเสริม

ประสบการณของผูใช ซึ่งอาจตรงกับการใชยานพาหนะสวนบุคคลเนื่องจาก

มีความตองการและความพึงพอใจท่ีตรงกัน [4] 

Heikkilä [1] เปนหนึ่งในนักวิจัยคนแรก ๆ ที่กลาวถึง MaaS ในการ

นำเสนอเก่ียวกับการแปลงโฉมระบบการขนสงของกรุงเฮลซิงกิ กลาวถึง 

MaaS วา “ระบบที่ใหบริการการขนสงที่ครอบคลุมแกลูกคาในอินเทอรเฟซ

ทางดิจิทัลเดียวกันโดยผูใหบริการระบบขนสง” Hietanen [5] ไดนิยามถึง 

MaaS โดยเจาะจงมากขึ้น โดยนิยามวาเปนรูปแบบการกระจายที่รวบรวม

ระบบขนสงในหลากหลายโหมดและมีการออกแพ็คเกจตามความตองการ

ของลูกคาในแพลตฟอรมเดียว ซึ่งลูกคาสามารถออกแบบการเดินทางตาม

ความตองการได ทำใหเกิดความสะดวก พึงพอใจ จนผูเดินทางอาจไมตอง

เลือกเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล  ในประเทศไทย สรวิศ [6] ไดใหคำ

จำกัดความวาเปนรูปแบบของการขนสงที่เกิดขึ้นมาใหม ใหบริการเปน

แพ็คเกจ และใหประสบการณใหมแกผูเดินทาง สามรถเขาถึงการบริการ

และการเดินทางไดในแพลตฟอรมเดียว  คำจำกัดความที่นาสนใจตอระบบ 

MaaS มีดังแสดงในตารางที่ 1 

ตารางท่ี 1 คำจำกัดความของ MaaS เรียงตามวันที่เผยแพร 

ผูเขียน คำจำกัดความ 

Heikkilä [1] ระบบที่ใหบริการการขนสงที่ครอบคลุมแกลูกคาในอินเทอรเฟซ

ทางดิจิทัลเดียวกันโดยผูใหบริการระบบขนสง 

Hietanen [5] แบบจำลองการจัดจำหนายที่ตอบสนองตอความตองการของผูใช

ในดานการขนสงผานอินเทอรเฟซเดียว และรวบรวมรูปแบบการ

ขนสงที่แตกตางกันเพื่อใหขอเสนอแพคเกจการเดินทางที่สามารถ

ปรับแตงได 

Ambrosino 

และคณะ, 

Rantasila, 

Strömberg 

และคณะ [7-9]  

บริการที่รวบรวมรูปแบบการขนสงทั้งหมดต้ังแตการขนสงแบบการ

ยืมและคืนยานพาหนะ (เชน สกูตเตอรไฟฟา จักรยาน รถยนต 

หรือรถจักรยานยนต) รวมถึงระบบขนสงสาธารณะ เชน รถบัส 

รถไฟใตดิน รถราง หรือแมแตเที่ยวบินที่มีการเปลี่ยนมโนทัศน 

MaaS Alliance 

[10] 

การบูรณาการของระบบการขนสงตาง ๆ มาอยูในระบบเดียวกัน

และสามารถเขาถึงไดตามความตองการของผูใช 

Kamargianni 

และคณะ [11] 

ระบบที่มีการบูรณาการผูใหบริการภาครัฐและภาคเอกชน โดยมีผู

ใหบริการ MaaS เปนสื่อกลาง ผูซ่ึงจัดการอุปสงคและอุปทานโดย

เสนอบริการแกผูเดินทางและมอบหมายผูใหบริการจัดการระบบ

ขนสงรายวันเพื่อตอบสนองตอความตองการของผูเดินทาง 

Kamargianni 

และ Goulding 

[12] 

ระบบการใหบริการการขนสงหลายรูปแบบอัจฉริยะและยั่งยืน โดย

มีผูใชบริการเปนหลัก โดยผูใหบริการ MaaS รวบรวมขอเสนอของ

ผูใหบริการระบบขนสงหลายราย และใหบริการผูใชปลายทาง โดย

สามารถเขาถึงไดจากอินเทอรเฟซดิจิทัล และสามารถวางแผนการ

เดินทางและการจายคาบริการไดอยางราบรื่น 

Narupiti [6] ทางเลือกในการเดินทางตามความตองการของผูเดินทางที่ให

ประสบการณใหม โดยผูเดินทางสามารถเลือกแพ็กเกจการเดินทาง

ไดดวยตนเอง สามารถเขาถึงบริการและการเดินทางไดอยาง

ราบรื่นโดยใชแพลตฟอรมเดียว 
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โดยทั่วไป MaaS ประกอบดวยองคประกอบสำคัญตอไปนี้: การบูรณา

การบริการเดินทางที่แตกตางและหลากหลาย การขนสงหลายรูปแบบ 

ระบบการใหบริการเดินทางตามความตองการของผูใช ตามเวลาจริง และ

ราบร่ืน มีแพลตฟอรมเดียวสามารถใชในการวางแผนการเดินทาง การจอง 

และการจายคาบริการ การทำงานหลักของ MaaS คือ การเติมเต็มความ

ตองการในการเดินทางโดยการใหบริการการขนสงแบบยืดหยุน เชื่อถือได 

และอาจบริการจากจุดเร่ิมตนถึงที่หมาย (door-to-door) เพ่ือลดการใช

ยานพานะสวนบุคคลอันจะกอใหเกิดการจราจรติดขัดและการปลอยมลพิษ

และกาซเรือนกระจกมาก [3] 

มีงานวิจัยและการอภิปรายเกิดขึ้นมากมายในประเทศในยุโรปไมวาจะ

มีแนวความคิดเร่ืองแนวทางการพัฒนา MaaS ไปในทิศทางใด ๆ มีโครงการ

นำรองที่มากขึ้นเร่ือย ๆ และกวางขวางขึ้นในชวงไมก่ีปที่ผานมา ทั้งนี้เกิด

จากการที่ภาครัฐและภาคธุรกิจตองการแสวงหาความเปนไปไดและโอกาส

ตาง ๆ จาก MaaS เปนกระแสที่มาแรงขึ้น ชาวเมืองไดปรับเปล่ียนรูปแบบ

การใชชีวิตมากขึ้น 

ตารางท่ี 2 ตัวอยางแอปพลิเคชันที่ใหบริการ MaaS ดัดแปลงและอัปเดตจาก 

Lopez-Carreiro และคณะ [13] และ Hensher และคณะ [14] 

 
หนึ่งในตัวอยางแรก ๆ ของแพลตฟอรม MaaS ที่รูจักเปนอยางดีคือ 

Whim พัฒนาโดยสตารตอัปทองถิ่นของฟนแลนดในป 2016 หลังจากแผน 

การพัฒนาระยะเวลา 6 ปที่เก่ียวของกับรัฐบาล เมือง และผูมีสวนไดสวน

เสียในอุตสาหกรรมบริการเดินทาง Whim ไดสรางระบบนิเวศการเดินทาง

ของบริการขนสงสาธารณะและสวนบุคคล [15] ผูใชบริการสามารถรวม

ระบบขนสงตาง ๆ วางแผน และจายคาเดินทางทั้งรายเที่ยวและรายเดือน

ในรูปแบบการขนสงตาง ๆ ทั้งขนสงสาธารณะ แท็กซี่ รถเชา car-sharing 

และจักรยานเชา โดยการใชงานสามารถเลือกท่ีหมาย แอปพลิเคชันจะ

คำนวณเสนทางและราคาคาเดินทางเพ่ือเปนตัวเลือกใหผูใช แมวา Whim 

จะไดรับการยอมรับวาเปนหนึ่งในบริการการเดินทางที่ทันสมัยที่สุด แตก็มี

การพัฒนาแพลตฟอรม MaaS อีกหลากหลายแพลตฟอรม และไดเร่ิม

นำไปใชหลาย ๆ เมืองทั่วโลก โดยมักจะนำไปใชในประเทศที่พัฒนาแลว ซึ่ง

แอปฯ เหลานี้นำเสนอทางเลือกในการเดินทางพรอมระบบการชำระเงินที่

ยืดหยุนและการเดินทางที่ราบร่ืนของผูใชบริการ ตัวอยางแพลตฟอรม 

MaaS ที่มีใหบริการอยูดังแสดงในตารางที่ 2 

2.2 แบบจำลองเพ่ือศึกษาเจตนาในการใชงาน  

แบบจำลองเพ่ือศึกษาเจตนาในการใชงานถูกพัฒนาขึ้นต้ังแตป ค.ศ. 

1970s เนื่องจากในยุคสมัยนั้นมีการพัฒนาอุตสาหกรรมและเทคโนโลยีใหม 

ๆ เขามา แตเทคโนโลยีจำนวนไมนอยถูกปฏิเสธจากผูใช ทำใหเกิดการ

สูญเสียทรัพยากรในการพัฒนาเทคโนโลยีอยางมาก อันเกิดจากการไม

สามารถนำเทคโนโลยีมาใชงานไดเต็มประสิทธิภาพ 

ในป ค.ศ.1975 Fishbein และ Ajzen [16] ไดนำเสนอทฤษฎีการ

กระทำอยางมีเหตุผล (Theory of Reasoned Action; TRA) เพราะเชื่อวา

มนุษยมีความคิดและการกระทำอยางมีเหตุผล ซึ่งทฤษฎีนี้ไดกลาวไววา

เจตนาหรือความต้ังใจเชิงพฤติกรรม (Behavioral intention) เกิดจาก

ทัศนคติเชิงพฤติกรรม (Attitude toward behavior) หรือ “การประเมิน

ความรูสึกเชิงบวกหรือเชิงลบจากการกระทำตาง ๆ ที่จะนำไปสูพฤติกรรม

เปาหมาย” [16] และบรรทัดฐานเชิงจิตวิสัย (Subjective norm) หรือ 

“การรับรูวาคนสวนใหญในสังคมที่มีผลตอตนคิดวาพฤติกรรมนั้น ๆ เปนส่ิงที่

ควรทำหรือไม” [16] ซึ่งทฤษฎีนี้ไดพัฒนามาเปนทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 

(Theory of Planned Behavior; TPB) ในป  ค.ศ . 1991 [17] โดยมี ตัว

ปจจัยที่  3 คือ ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 

Behavioral Control) หรือ “การรับรูวาพฤติกรรมน้ัน ๆ ยากหรืองายที่จะ

ทำ” ซึ่งเปนขอจำกัดของ TRA ที่ไมไดรวมถึงพฤติกรรมที่มีเจตนาในการ

ควบคุม ทฤษฎีนี้ไดรับความนิยมเปนอยางมากในการสรางความเขาใจใน

ปจจัยที่สงผลถึงความต้ังใจในการกระทำและพฤติกรรมตลอดจนการ

คาดการณการยอมรับและการใชเทคโนโลยี [18] 

แบบจำลองการยอมรับ เทคโนโลยี  (Technology Acceptance 

Model; TAM) [19] เปนแบบจำลองที่ ใชในการอธิบายพฤติกรรมการ

ยอมรับในการใชงานเทคโนโลยี ที่พัฒนามาจาก TRA โดย Fred D. Davis 

ในป ค.ศ. 1989 ในยุคน้ัน Davis ไดใชแบบจำลอง TAM ในการคาดการณ

การใชระบบคอมพิวเตอรซึ่งเปนเทคโนโลยีใหม สาระสำคญัของแบบจำลอง

นี้ คือ ผูใชงานจะยอมรับการใชเทคโนโลยีใหมจากการรับรูสองประการ นั่น

คือ การรับรูวาเทคโนโลยีมีประโยชนตอตน (Perceived Usefulness) 

หรือการรับรูวาเทคโนโลยีทำใหประสิทธิภาพในการทำงานมีมากขึ้น และ

รับรูวาเทคโนโลยีใชงานไดงาย (Perceived Ease of Use) หรือ การใช

เทคโนโลยีสามารถใชงานไดโดยทันทีหรือเรียนรูไดงาย มิใชตองมีการเรียนรู

และฝกฝนที่จะใชเปนเวลานานมีการศึกษาและวิจัยตอยอด ทฤษฎีและ

แบบจำลองทั้ ง TPB และ TAM โดย Taylor และ Todd [20] และได

ขอสรุปออกมาเปนแบบจำลองที่ รวม TPB และ TAM ซึ่งทัศนคติตอ
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พฤติกรรมจะเปนตัวแปรตามของปจจัยทั้งสองของ TAM นั่นคือ การรับรูวา

เทคโนโลยีมีประโยชนตอตน และ การรับรูวาเทคโนโลยีใชงานไดงาย 

นอกจากนี้ยังมีทฤษฎีและแบบจำลองอ่ืน ๆ ท่ีใชในการทำนายการ

ยอมรับและการใชเทคโนโลยี เชน แบบจำลองแรงจูงใจ (1992) [21] 

แบบจำลองการใชประโยชนเคร่ืองคอมพิวเตอรสวนบุคคล (1991) [22] 

ทฤษฎีความรูความเขาใจทางสังคม (1986) [23] ในป ค.ศ. 2003 มีการนำ

ทฤษฎีและแบบจำลองตาง ๆ ในอดีตมารวมกันเปนทฤษฎีการยอมรับและ

ใช เท ค โน โล ยี  (The Unified Theory of Acceptance and Use of 

Technology; UTAUT) [24] ประกอบไปดวย 4 ตัวแปรปจจัย ไดแก ความ

คาดหวังดานประสิทธิภาพ (Performance Expectancy) ความคาดหวัง

ดานความพยายาม (Effort Expectancy) อิทธิพลทางสังคม (Social 

Influence) แ ล ะ เงื่ อ น ไข ก า ร อ ำ น ว ย ค ว าม ส ะ ด ว ก  (Facilitating 

Conditions) นำไปสูเจตนาเชิงพฤติกรรม โดยมีตัวแปรเสริมจำนวน 4 ตัว

แปร ไดแก เพศ อายุ ประสบการณ และความสมัครใจในการใช แสดงดัง

รูปที่ 1 ในชวงเวลานั้น เนื่องจากแบบจำลอง UTAUT เกิดขึ้นมากอนที่จะมี

การใชสมารตโฟน จึงมีตัวแปรเสริมดานความสมัครใจในการใช และ

แบบจำลองนี้ไดรับการพัฒนาในภายหลัง ซึ่งเปนยุคที่สมารตโฟนถูกใชอยาง

แพรหลายแลว ตัวแปรเสริมนี้จึงถูกตัดออกจากแบบจำลอง [25] 

 

 
รูปท่ี 1 โครงสรางทฤษฎีการยอมรับและการใชเทคโนโลยี ฉบับป ค.ศ. 2003 

(UTAUT) [24] 

2.3 แบบจำลองสมการเชิงโครงสราง 

แบบจำลองสมการเชิงโครงสราง (Structural Equation Modeling; 

SEM) เปนทฤษฎีที่ พัฒนามาจากทฤษฎีการถดถอยเชิงเสน (Linear 

Regression) [26] ซึ่งเปนการทดสอบหาความสัมพันธระหวางตัวแปรตาง 

ๆ [27] โดยสามารถวัดไดทีละหลายตัวแปร หลายสมการยอยพรอมกัน 

ผานความสัมพันธที่เรียกวา แบบจำลองโครงสราง (Structural Model) 

ดั งนั้ น  SEM จะท ำก ารวิ เค ราะห ค วาม สั ม พั น ธ ข อ ง ตั วแป รต าม 

(Dependent Variable) พรอมกัน ไมทำการแยกวิเคราะหหากมีหลายตัว

แป ร ทั้ งนี้  ตั วแป รแฝง (Latent Variable) อาจ เป น ตั วแป รอิสระ 

(Independent Variable) หรือตัวแปรตามในความสัมพันธที่ตางกันได 

[26] 

แบบจำลองสมการเชิงโครงสราง นำมาใชในการทดสอบความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรตาง ๆ ทั้งตัวแปรสังเกต (Observed Variable) และตัวแปร

แฝง (Latent Variable) โดยสามารถทดสอบไดทั้งสมมติฐานทางตรงและ

ทางออม นอกจากนี้ ทฤษฎี SEM ไดรับการออกแบบมาใหยอมใหมีความ

คลาดเคล่ือนในการวัดและมีความคลาดเคล่ือนสหสัมพันธกันได  [26] 

แบบจำลองโครงสรางและการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน 

(Confirmatory Factor Analysis; CFA) มีองคประกอบ ไดแก ตัวแปร

ภายนอก (Exogeneous Variable) และตัวแปรภายใน (Endogenous 

Variables) โดยทั้งสองสวนจะมีตัวแปร 2 ประเภท ไดแก ตัวแปรอิสระ ซึ่ง

เปนตัวแปรที่สามารถวัดคาไดจากเคร่ืองมือในการทำการวิจัยโดยตรง และ

ตัวแปรแฝง ซึ่งเปนตัวแปรท่ีมาจากการรวบรวมตัวแปรอิสระเขามาเปน

หมวดหมูเดียวกัน ไมสามารถวัดคาไดดวยตัวเอง โดยจากทฤษฎีการยอมรับ

เทคโนโลยีตาง ๆ ประเภทของปจจัยแตละชนิดคือ ตัวแปรแฝง ในขณะที่

คำถามยอยของแตละปจจัย คือตัวแปรอิสระนั่นเอง 

 

3. วิธีดำเนินการวิจัย 
3.1 กลุมตัวอยาง 

กลุมตัวอยางในการวิจัยนี้ คือ ผูที่ เดินทางในกรุงเทพมหานคร ซึ่ง

กรุงเทพมหานครเปนเมืองหลักของประเทศไทยและมีประชากรที่มีทะเบียน

บานอยูในกรุงเทพมหานคร (รวมชาวตางชาติ) จำนวน 5,527,994 คน [28] 

ไมรวมประชากรแฝงที่เขามาในพ้ืนที่เพ่ือการทำงาน วิธีการเลือกกลุม

ตัวอยางในการวิจัยนี้ คือ การเลือกกลุมตัวอยางแบบกำหนดโควตา (Quota 

Sampling) ตามอายุ และ เพศ  ในการเก็บข อมู ล  ได ใช วิ ธี ก ารแจก

แบบสอบถามในรูปแบบกระดาษหรือรูปแบบออนไลนตามความสมัครใจ

ของผู ตอบ  ผู ตอบแบบสอบถาม เป น ผู ที่ เ ดินทางที่ มี ที่ พั ก ในย าน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล สามารถเปนไดทั้งผูที่มีทะเบียนบานใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลหรือประชากรแฝงก็ได มีอายุ 15 ปขึ้นไป

เนื่องจาก MaaS มีความเก่ียวของกับการทำธุรกรรมทางการเงิน ผู

แบบสอบถามไมจำเปนตองมีความรูพ้ืนฐานเก่ียวกับการใชงานแอปพลิเค

ชันเก่ียวกับการเดินทาง งานวิจัยฉบับนี้มุงเนนไปที่การเก็บขอมูลจากผู

เดินทางทั่วไป รวมทุกคนที่สามารถเดินทางได ทั้งนี้ จำนวนตัวอยางขั้นต่ำที่

ตองการ [26] (อางใน ธานินทร ศิลปจารุ [29]) ไดเสนอวาจำนวนตัวอยาง

ควรมีจำนวน 10 ถึง 20 เทาของจำนวนตัวแปรสังเกต (Observed 

Variable) ซึ่งจำนวนตัวแปรสังเกตในแบบสอบถามมีจำนวน 21 ตัวแปร 

จะไดจำนวนตัวอยางที่ตองการอยางนอย 210 ตัวอยาง 

3.2 แบบจำลองทฤษฎีการยอมรับและการใชเทคโนโลยีที่ใชในการศึกษา 

ในงานวิจัยนี้ ไดใชแบบจำลองทฤษฎีการยอมรับและการใชเทคโนโลย ี(The 

Unified Theory of Acceptance and Use of Technology; UTAUT) 

เนื่องจากเปนทฤษฎีที่ตอยอดจากทฤษฎีและแบบจำลองในอดีต รวมถึงมี

การใชทฤษฎีนี้ในการใหบริการที่คลายคลึงกัน อยางเชนการใหบริการจัดสง

อาหาร ซึ่งแบบจำลอง UTAUT มีปจจัยจำนวน 4 ปจจัย ไดแก ความ

คาดหวังด านประสิทธิภาพ (Performance Expectancy; PE) ความ

คาดหวังดานความพยายาม (Effort Expectancy; EE) อิทธิพลทางสังคม 

(Social Influence; SI) และเงื่อนไขการอำนวยความสะดวก (Facilitating 

Conditions; FC) ดังรูปที่ 2 
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รูปท่ี 2 แบบจำลองในงานวิจัย 

จากกรอบทฤษฎีของงานวิจัย ทำใหมีสมมติฐานงานวิจัยดังตอไปนี ้

H1: ความคาดหวังดานประสิทธิภาพที่มีตอแอปพลิเคชัน MaaS มี

อิทธิพลอยางมีนัยสำคัญตอเจตนาเชิงพฤติกรรม 

H2: ความคาดหวังดานความพยายามท่ีมีตอแอปพลิเคชัน MaaS 

มีอิทธิพลอยางมีนัยสำคัญตอเจตนาเชิงพฤติกรรม 

H3: อิทธิพลทางสังคมตอแอปพลิเคชัน MaaS มีอิทธิพลอยางมี

นัยสำคัญตอเจตนาเชิงพฤติกรรม 

H4: เงื่อนไขการอำนวยความสะดวกตอแอปพลิเคชัน MaaS มี

อิทธิพลอยางมีนัยสำคัญตอเจตนาเชิงพฤติกรรม 

แบบสอบถาม ประกอบไปดวย 2 สวน ไดแก สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป 

ไดแก เพศ อายุ อาชีพ รายไดตอเดือน และประสบการณในการใชแอป

พลิเคชันที่เก่ียวของ โดยเปนแบบสอบถามที่ไมระบุตัวตนผูตอบ สวนที่ 2 

เปนการสอบถามเร่ืองทัศนคติและเจตนาของการใช MaaS โดยผูตอบ

แบบสอบถามจะตองรับชมวิดิทัศนแนะนำ MaaS กอนที่จะเร่ิมตอบคำถาม 

ทัศนคติที่มีตอ MaaS โดยจะใชคำตอบเปนแบบระดับลิเคิรท 5 ระดับ (5-

point Likert scale) 

3.3 วิธีการวิเคราะห 

ในสวนของการวิเคราะหทางสถิติ ประกอบไปดวย 2 สวน คือ สถิติเชิง

พรรณนา (Descriptive Statistics) เพ่ือหาทัศนคติในการเดินทางและการ

รับรูเก่ียวกับ MaaS ของคนในกรุงเทพมหานคร และการวิเคราะหสมการ

โครงสราง (Structural Equation Modeling; SEM) เพ่ือหาปจจัยที่สงผล

ตอเจตนาที่จะเลือกใชบริการ MaaS และบริการขนสงสาธารณะ ซึ่งการ

วิเคราะหสถิติเชิงพรรณนาไดใชโปรแกรม SPSS 28.0 โดยเร่ิมจากการ

จัดการขอมูลจากผูตอบแบบสอบถาม จากนั้นจะเขาสูการวิเคราะหสมการ

โครงสรางโดยใชโปรแกรม AMOS 28.0 ซึ่งประกอบไปดวยการวิเคราะห

องคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) เพ่ือตรวจสอบ

แบบจำลองวาสามารถนำไปใชในการวิเคราะห SEM ตอไดหรือไม และตอง

ทำการปรับปรุงแบบจำลองอยางไร หากแบบจำลองผานการตรวจสอบ จะ

นำไปวิเคราะห SEM เพ่ือตรวจสอบสมมติฐานตามที่ระบุในหัวขอ 3.2 โดย

แบบจำลองดังกลาวจะตรวจสอบสมมติฐานภายใตดัชนีตรวจสอบความ

กลมกลืนดังตอไปนี้ [30] 

ค า χ2/df < 3, ค า RMSEA < 0.08, SRMR < 0.08, CFI > 0.9, GFI > 

0.9, NFI > 0.9 และ NNFI > 0.9 

4. ผลการวิจัยและอภิปรายผล 

4.1 กลุมตัวอยาง 

ขอมูลจากแบบสอบถาม มีจำนวน 291 ชุด เมื่อทำการตรวจสอบความ

สมบูรณของชุดขอมูล จึงไดตัวอยางที่ใชในการวิเคราะห จำนวน 250 ชุด 

นำมาวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนาและแบบจำลองสมการโครงสราง โดยสถิติ

เชิงพรรณนาเพ่ือตรวจสอบภาพรวมของกลุมตัวอยางแสดงในตารางที่ 3 

พฤติกรรมการเดินทางของกลุมตัวอยางในปจจุบัน ดังแสดงในตารางที่ 

3 พบวามีผูใชบริการขนสงสาธารณะเปนหลักจำนวน 79 คน คิดเปน 

31.6% ของกลุมตัวอยาง มีผูที่ขับรถยนตสวนบุคคลเปนหลักจำนวน 86 

คน คิดเปน 34.4% ของกลุมตัวอยาง และใชบริการขนสงสาธารณะควบคู

กับการใชรถยนตสวนบุคคลจำนวน 85 คน คิดเปน 34.0% เมื่อ

เปรียบเทียบสัดสวนของผูคนในแตละวัยในตัวเลือกการเดินทางจะพบวา

กลุมบุคคลที่มีอายุไมเกิน 30 ปมีแนวโนมในการใชบริการขนสงสาธารณะที่

มากกวากลุมอ่ืน สวนกลุมบุคคลที่มีอายุ 30 ปขึ้นไปมีแนวโนมที่ใชรถยนต

สวนบุคคลมากกวา แตก็มีบางสวนที่ใชบริการขนสงสาธารณะควบคูไปดวย 

ดังแสดงในรูปที่ 3 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาจากพฤติกรรมการใชแอปพลิเคชัน ดังตารางที่ 

4 พบวาในกลุมตัวอยางผูที่มีอายุต่ำกวา 30 ปมีแนวโนมที่จะใชแอปพลิเค

ชันประเภทนำทาง ประเภทเรียกรถ และประเภทสงอาหารมากที่สุด และ

ลดลงเมื่ออายุมากขึ้น สำหรับแอปพลิเคชันประเภทแบงปนรถและแบงปน

การโดยสาร (เชน HaupCar, Muvmi) มีความถี่ในการใชบริการที่คอนขาง

นอยในทุกชวงวัย สวนแอปพลิเคชันที่เก่ียวของกับการเงินจะมีผูใชบริการ

มากในทุกชวงอายุ อาจเนื่องจากการเติบโตของการชำระเงินผานแอปพลิเค

ชันของธนาคาร โดยมีแนวโนมที่เลขที่บัญชีลูกคาที่ใชบริการและปริมาณ

ธุรกรรมการชำระเงินเพ่ิมขึ้นทุกป [31] เชนเดียวกับแอปพลิเคชันประเภท

ชอปปงออนไลนที่กลุมอายุนอยกวา 30 ป และ กลุมอายุระหวาง 30 – 49 

ป มีคะแนนที่อยูในระดับใกลเคียงกัน สวนผูที่มีอายุ 50 ปขึ้นไปจะมีคะแนน

ที่ต่ำกวา แตยังอยูในระดับที่ใชอยางนอยเดือนละ 1 คร้ัง จะเห็นไดวา

พฤติกรรมของผูที่มีอายุนอยกวามีแนวโนมที่จะใชแอปพลิเคชันประเภทตาง 

ๆ สูงกวาผูที่มีอายุที่มากกวา ยกเวนแอปพลิเคชันบางชนิด เชน แอปพลิเค

ชันของธนาคารและแอปพลิเคชันการเงินอ่ืน ๆ ที่ใชกันอยางแพรหลายแลว 

เมื่อพิจารณาเจตนาเชิงพฤติกรรม (BI) ที่จะใชบริการ MaaS โดย

เปรียบเทียบตามกลุมอายุ จะไดผลดังตารางที่ 5 โดย BI คือตัวแปรแฝง

เจตนาเชิงพฤติกรรม ซึ่งเปนคะแนนเฉล่ียของตัวแปรสังเกต BI1 ถึง BI5 

คำถามของแตละตัวแปรสังเกตมีดังนี้ 

BI1: ฉันสนใจที่จะใช MaaS เมื่อเร่ิมมีการใหบริการ 

BI2: ฉันต้ังใจที่จะใชบริการ MaaS เมื่อเร่ิมมีการใหบริการ 

BI3: ฉันจะแนะนำเพ่ือนใหใชบริการ MaaS เมื่อเร่ิมมีการใหบริการ 

BI4: ฉันจะใช MaaS เปนสวนหนึ่งในชีวิตประจำวัน 

BI5: ฉันจะใช MaaS เปนประจำ 
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ตารางท่ี 3 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ ความถี่ รอยละ 

ชาย 99 39.6 

หญิง 151 60.4 

อายุ ความถี่ รอยละ 

ต่ำกวา 18 ป 8 3.2 

18 – 29 ป 93 37.2 

30 – 39 ป 17 6.8 

40 – 49 ป 32 12.8 

50 – 59 ป 61 24.4 

60 – 69 ป 39 15.6 

อาชีพ ความถี่ รอยละ 

นักเรียน / นักศึกษา 63 25.2 

ขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ 24 9.6 

พนักงานบริษัท 59 23.6 

รับจางทั่วไป 8 3.2 

ลูกจางเอกชน / พนักงานราชการ 9 3.6 

ธุรกิจสวนตัว / คาขาย 40 16.0 

เกษตรกร 1 0.4 

เกษียณอายุ 28 11.2 

ฟรีแลนซ 5 2.0 

วางงาน 5 2.0 

อื่น ๆ 8 3.2 

ระดับการศึกษา ความถี่ รอยละ 

มัธยมศึกษาตอนตน 7 2.8 

มัธยมศึกษาตอนปลาย / ประกาศนียบัตรวิชาชีพ 34 13.6 

ประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง 7 2.8 

ปริญญาตรี 162 64.8 

สูงกวาปริญญาตรี 40 16.0 

อื่น ๆ 0 0.0 

รายไดตอเดือน (บาท) ความถี่ รอยละ 

ต่ำกวา 5,000 33 13.2 

5,001 – 10,000 32 12.8 

10,001 – 15,000 26 10.4 

15,001 – 30,000 58 23.2 

30,001 – 45,000 34 13.6 

45,001 – 60,000 29 11.6 

สูงกวา 60,000 38 15.2 

การเดินทางหลัก ความถี่ รอยละ 

ขนสงสาธารณะ 79 31.6 

รถยนตสวนบุคคล 86 34.4 

ขนสงสาธารณะควบคูกับรถยนตสวนบุคคล 85 34.0 

 
รูปท่ี 3 สัดสวนการเดินทางของกลุมตัวอยางตามกลุมอายุ (อายุตำ่กวา 30 ป, อายุ 

30 – 49 ป และอายุ 50 ปข้ึนไป) 

ตารางท่ี 4 คาเฉลี่ยและสวนเบ่ียงเบนมาตรฐานของคะแนนดานพฤติกรรมการใช

แอปพลิเคชันประเภทตาง ๆ เทียบกับกลุมอายุทั้ง 3 กลุม 

คะแนน:  

1=ไมเคยใช, 2=1-3 ครั้ง/เดือน, 3=1-3 ครั้ง/สัปดาห, 4=>4 ครั้งตอสัปดาห 

คุณลักษณะแอปพลิเคชัน:  

ก=นำทาง, ข=เรียกรถ, ค=แบงปนรถ, ง=การเงิน, จ=สงอาหาร, ฉ=ชอปปง 

ชวงอายุ ก ข ค ง จ ฉ 

ต่ำกวา 30 ป 

จำนวน 101 101 101 101 101 101 

เฉลี่ย 3.14 2.47 1.50 3.71 3.00 2.65 

SD 0.77 0.93 0.74 0.67 0.95 0.92 

30 - 49 ป 

จำนวน 49 49 49 49 49 49 

เฉลี่ย 3.08 1.88 1.20 3.59 2.80 2.69 

SD 0.89 0.93 0.54 0.81 1.10 1.04 

50 ปข้ึนไป 

จำนวน 100 100 100 100 100 100 

เฉลี่ย 2.36 1.25 1.08 3.16 1.77 2.11 

SD 1.03 0.54 0.34 0.94 0.95 0.96 

ผลการตอบแบบสอบถามในสวนน้ี กลุมตัวอยางผูมีอายุ 30 – 49 ปมี

แนวโนมที่มีความต้ังใจที่จะใชบริการ MaaS สูงกวากลุมอ่ืน รองลงมาคือ

กลุมตัวอยางผูมีอายุต่ำกวา 30 ป และกลุมตัวอยางผูมีอายุ 50 ปขึ้นไป แต

ทั้งสามกลุมจะมีคะแนนที่ไมตางกันนัก หมายความวาผูเดินทางในทุกกลุม

อายุตองการใหมี MaaS เกิดขึ้นจริง สวนคะแนนเฉล่ียของคำถามแตละขอมี

คาลดลงในทุกกลุมอายุ เนื่องจากแบบสอบถามในกลุมคำถามนี้ไดรับการ

ออกแบบใหแตละคำถามมีความหนักแนนที่มากขึ้นในความต้ังใจที่จะใช

บริการ จึงเห็นวาคาเฉล่ียของคะแนนคำถาม BI1 จะมีมากที่สุด และลดลง

เร่ือย ๆ จนถึง BI5 ที่มีคาเฉล่ียนอยที่สุดในทุกกลุมอายุ และมีคาเบี่ยงเบน

มาตรฐานที่มีแนวโนมสูงขึ้นจากคำถาม BI1 ถึง BI5 นั่นหมายความวาทุก

กลุมตัวอยางมีความสนใจที่จะใชบริการ และขึ้นอยูกับบุคคลมากขึ้น ทำให

มีความกระจายตัวของขอมูลมากขึ้นดวย  
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ตารางท่ี 5 คาเฉลี่ยและสวนเบ่ียงเบนมาตรฐานของคะแนนดานเจตนาเชิง

พฤติกรรม (BI) เทียบกับกลุมอายุทั้ง 3 กลุม 

คะแนน:  

1=ไมเห็นดวยอยางยิ่ง, 2=ไมเห็นดวย, 3=เฉยๆ, 4=เห็นดวย, 5=เห็นดวยอยางยิ่ง 

  

ชวงอายุ BI1 BI2 BI3 BI4 BI5 เฉลี่ย 

อายุต่ำกวา 

30 ป 

จำนวน 101 101 101 101 101 101 

เฉลี่ย 3.91 3.76 3.62 3.63 3.40 3.67 

SD 0.83 0.79 0.72 0.77 0.79 0.63 

30 - 49 ป จำนวน 49 49 49 49 49 49 

เฉลี่ย 3.84 3.73 3.59 3.49 3.43 3.62 

SD 0.77 0.76 0.73 0.77 0.82 0.62 

50 ปขึ้นไป จำนวน 100 100 100 100 100 100 

เฉลี่ย 3.60 3.56 3.54 3.41 3.33 3.49 

SD 0.84 0.87 0.88 0.89 0.97 0.84 

4.2 แบบจำลองสมการโครงสราง 

4.2.1 แบบจำลองการวัด 

ในการวิเคราะหแบบจำลองสมการโครงสราง เร่ิมแรกจะตองทำการ

วิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) เพ่ือ

ตรวจสอบวาแบบจำลองของงานวิจัยนี้มีมาตรวัดที่มีความกลมกลืน (Fit) 

กับทฤษฎีหรือไม ซึ่งแบบจำลองไดปรับแกจนผานเกณฑ ไดแก χ2/df = 

2.509, RMSEA = 0.078, SRMR = 0.053, CFI = 0.940, GFI = 0.873, 

NFI = 0.905 และ NNFI = 0.926 โดยการปรับแกนี้ไดทำการตัดคำถาม 3 

ขอจากความคาดหวังดานประสิทธิภาพ 3 ขอจากความเคยชิน ซึ่งไดผลการ

วิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันดังตารางท่ี 6 

เราสามารถประเมินความเหมาะสมของแบบจำลองไดโดยมีเกณฑตาง 

ๆ ไดแก ความนาเชื่อถือ (reliability) ซึ่งสามารถวัดไดจากคาแอลฟาครอน

บ า ช  (Cronbach’s Alpha; α) แ ล ะ  ค ว า ม เชื่ อ มั่ น  (composite 

reliability; CR) มี ค า ไม ต่ ำก ว า  0 .7  [3 0 ]   ค ว าม ต ร ง สู ส ม บู รณ  

(convergent validity) สามารถวัดไดจาก คาเฉล่ียความแปรปรวนที่สกัด

ได (average variance extracted; AVE) ซึ่งปกติจะมีคาไมต่ำกวา 0.5 

สำหรับแบบจำลองน้ีมีคามากกวา 0.5 ในทุกตัวแปร และความตรงเชิง

จำแนก (discriminant validity) ซึ่งจะเปรียบเทียบคา AVE กับคายกกำลัง

สองของสหสัมพันธระหวางตัวแปรแฝงทั้งหมด [32] โดยคารากที่สองของ 

AVE แตละตัวจะตองสูงกวาคาสหสัมพันธทั้งหมดในแถวหรือสดมภเดียวกัน 

ดังแสดงในตารางที่ 7 ซึ่งผลการทดสอบในแบบจำลองนี้ ปรากฏวาคารากที่

สองของ AVE มีคามากกวาคาสหสัมพันธทั้งหมดที่อยูในแถวเดียวกัน 

หมายความวาแบบจำลองนี้ผานเกณฑความตรงเชิงจำแนก และพรอมใชใน

การวิเคราะหสมการโครงสราง 

 

ตารางท่ี 6 การประเมินแบบจำลองการวัดโดยใชการวิเคราะหองคประกอบเชิง

ยืนยัน ตัวเลขดานหลังคือลำดับคำถามในแบบสอบถาม 

ตัวแปร คาน้ำหนัก CR AVE 

ความคาดหวังดานประสิทธิภาพ (α = 0.906) 

PE1 มีประโยชนตอการเดินทาง 0.800 0.930 0.648 

PE2 ชวยใหฉันวางแผนการเดินทางได

มีประสิทธิภาพมากข้ึน 

0.780 

PE4 จะชวยเพิ่มความสะดวกสบาย 0.830 

PE5 จะทำใหฉันสามารถไปไหนมาไหน

ไดอยางสะดวกใจทุกที่ทุกเวลา 

0.810 

ความคาดหวังดานความพยายาม (α = 0.880) 

EE1 จะใชบริการไดอยางงายดาย 0.890 0.933 0.723 

EE2 จะเรียนรูการใชงานไดอยาง

งายดาย 

0.910 

EE3 จะไมทำใหหงุดหงิด 0.740 

อิทธิพลทางสังคม (α = 0.802) 

SI1 ครอบครัวมีอิทธิพล 0.680 0.881 0.587 

SI2 เพื่อนมีอิทธิพล 0.830 

SI3 สื่อมีอิทธิพล 0.780 

เงือ่นไขการอำนวยความสะดวก (α = 0.852) 

FC1 อุปกรณมีความพรอม 0.760 0.914 0.663 

FC2 มีความรูความเขาใจในการใช

แอป 

0.860 

FC3 เคยชินกับการชิบริการผานแอป 0.820 

เจตนาเชิงพฤติกรรม (α = 0.922) 

BI1 สนใจที่จะใช MaaS 0.810 0.953  0.689 

  BI2 ตั้งใจที่จะใช MaaS 0.870 

BI3 แนะนำใหเพื่อนใช MaaS 0.830 

BI4 จะใช MaaS เปนสวนหนึ่งใน

ชีวิตประจำวัน 

0.830 

BI5 จะใช MaaS เปนประจำ 0.810 

ตารางท่ี 7 คาสหสัมพันธของตัวแปรแฝงทั้งหมด เปรียบเทียบกับคารากที่สองของ 

AVE (ตัวหนา) 

ตัวแปร PE EE SI FC BI 

PE 0.805 
    

EE 0.790 0.850 
   

SI 0.615 0.553 0.766 
  

FC 0.662 0.650 0.504 0.814 
 

BI 0.674 0.643 0.660 0.554 0.830 

 
4.2.2 แบบจำลองโครงสราง 

ในการวิเคราะหแบบจำลองโครงสราง แบบจำลองไดมีการตรวจสอบ

ความกลมกลืนและปรับแก ไดคา χ2/df = 2.227, RMSEA = 0.070, 

SRMR = 0.052, CFI = 0.952, GFI = 0.890, NFI = 0.917 และ NNFI = 
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0.940 ซึ่งเปนคาที่ผานเกณฑแลว และผลการวิเคราะหออกมาเปนดังตาราง

ที่ 8 และรูปที่ 4 ที่ความเชื่อมั่น 95% หมายความวาสมมติฐานจะไมถูก

ปฏิเสธเมื่อมีคา P-value ไมเกิน 0.05 ผลการวิเคราะหไดวา ความคาดหวัง

ดานประสิทธิภาพ (PE) ความคาดหวังดานความพยายาม (EE) และอิทธิพล

ทางสังคม (SI) มีผลตอเจตนาในการใชบริการ MaaS ดวยคาน้ำหนัก 0.219 

0.213 และ 0.365 ตามลำดับ ทำใหเราไมปฏิเสธสมมติฐาน H1, H2 และ 

H3 (ดูหนาที่ 4) และอิทธิพลทางสังคมมีผลตอเจตนาในการใช MaaS มาก

ที่สุด สวนสมมติฐาน H4 มีคา P-value เปน 0.287 ซึ่งเกิน 0.05 ที่เปนคา

ระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ทำใหเราปฏิเสธสมมติฐานขอนี้ หมายความวา 

เงื่อนไขการอำนวยความสะดวก (FC) ไมมีผลตอเจตนาในการใช MaaS 

ตารางท่ี 8 ผลการวิเคราะหสมการโครงสราง 

สมมติฐาน Beta Est S.E. C.R. P Reject 

1. BI<-PE 0.219* 0.252 0.122 2.068 0.039 NR 

2. BI<-EE 0.213* 0.196 0.090 2.178 0.029 NR 

3. BI<-SI 0.365*** 0.344 0.075 4.609 *** NR 

4. BI<-FC 0.084 0.087 0.082 1.065 0.287 R 

ระดับนัยสำคัญของการประมาณคา: * p < 0.05, *** p < 0.001 

NR = ไมปฏิเสธสมมติฐาน, R = ปฏิเสธสมมติฐาน 

 

 
รูปที่ 4 ความสัมพันธระหวางตัวแปรแฝงกับเจตนาเชิงพฤติกรรม 

4.3 อภิปรายผลการวิจัย 

จากแบบจำลองเจตนาเชิงพฤติกรรมในการใช  MaaS ที่มุ งเนน

ตรวจสอบอิทธิพลของตัวแปรแฝง 4 กลุม พบวา ความคาดหวังดาน

ประสิทธิภาพ (PE) ไดตัดตัวแปร PE3 “ฉันคาดหวังวา MaaS จะชวยลด

เวลาที่ใชในการเดินทาง” ออกจากแบบจำลองการวัด อนุมานวาการลด

เวลาไดหรือไมไมใชปจจัยในการเลือกใช MaaS หรือพูดอีกนัยหนึ่งวา ผูใช 

MaaS ไมไดเล็งเห็นวาการลดเวลาไดเปนเร่ืองสำคัญของ MaaS นอกจากนี้

ยังไดตัดตัวแปร PE6 “ฉันคิดวาจะไดรับการแจงเตือนเมื่อมีปญหาเกิด

ขึ้นกับเสนทางที่ฉันเลือก และแนะนำใหมีการเปล่ียนการเดินทางได” และ 

PE7 “ฉันคิดวาจะไดรับการแจงเตือนเมื่อมีรูปแบบการเดินทางใหมเพ่ิมเขา

มาในแอปฯ” ตัดออกจากแบบจำลองการวัด PE เชนกัน อนุมานวาผูสนใจ

ในการใช MaaS ไมไดใหความสำคัญในการแจงเตือนปญหาหรือรูปแบบ

การเดินทางใหม ๆ จึงยังคงตัวชี้วัดตัวแปรแฝง PE ไดแก PE1, PE2, PE4 

และ PE5 ที่มี อิทธิพลตอเจตนาในการเลือกใช MaaS จึงสรุปไดวา ผู

เดินทางจะใหความสำคัญ PE 4 ขอนี้กับเจตนาการใช MaaS ไดแก การมี

ประโยชนตอตัวผูใช สรางความสะดวกสบาย เดินทางไดตลอดทุกที่ทุกเวลา 

และทำใหการวางแผนการเดินทางมีประสิทธิภาพกวาแอปพลิเคชันที่ใชอยู

ในปจจุบัน 

สำหรับตัวแปรแฝง ความคาดหวังดานความพยายาม (EE) สามารถ

สรุปไดวาการที่ผูเดินทางจะเลือกใช MaaS จะตองมีสวนตอประสานกับ

ผูใชงาน (User Interface) ที่เปนมิตรกับผูใชงาน เพ่ือใหเรียนรูการใชงาน

ไดงาย และไมทำใหผูใชงานหงุดหงิด การที่ทำใหเกิดประสบการณที่ไมดีจะ

มีผลตอความต้ังใจและการเลือกใช MaaS 

ผลการวิเคราะหพบวาตัวแปรแฝง อิทธิพลทางสังคม (SI) เปนปจจัยที่มี

ผลตอเจตนาการใช MaaS มากที่สุด เมื่อพิจารณารายละเอียด จากตารางที่ 

6 พบวา เพ่ือนและคนรอบขางมี อิทธิพลตอการเลือกใช MaaS ที่ สุด 

รองลงมาคือส่ือตาง ๆ ท้ังท่ีผานทางโซเซียลและอ่ืน ๆ และ ครอบครัว 

ดังนั้นจึงทราบวา ในการเลือกใช MaaS  ก็เปนพฤติกรรมทางสังคมที่ไดรับ

อิทธิพลจากเพ่ือนหรือคนในวัยเดียวกัน 

ตัวแปรแฝงที่ไมมีผลอยางมีนัยสำคัญตอเจตนาที่จะเลือกใช MaaS 

ไดแก เงื่อนไขการอำนวยความสะดวก (FC) เนื่องจากในปจจุบัน อาจจะมา

จากเหตุผลที่วาผูเดินทางสวนใหญเปนเจาของสมารตโฟนซึ่งเปนอุปกรณที่

สามารถใชบริการแอปพลิเคชันตาง ๆ ได และผูใชงานทั่วไปมีความรู  ความ

เขาใจ และความเคยชิน ทำใหไมมีความยากลำบากในการใชบริการผาน

แอปพลิเคชันแลว  

 จากการวิเคราะหเจตนาเชิงพฤติกรรม (BI) ทางสถิติดังรูปที่  5 ผู

เดินทางมีเจตนาเชิงบวกกับความสนใจและต้ังใจในการใช MaaS หรือคิด

เปนมากกวารอยละ 70 โดยประมาณ  (BI1 และ BI2) อยางไรก็ดี เมื่อ

ตรวจสอบความต้ังใจในการนำ MaaS มาใชเปนสวนหนึ่งในชีวิตประจำวัน

และใชทุกวัน (BI4 และ BI5) ผูเดินทางระบุเจตนาเชิงบวกที่ลดลง หรือ คิด

เปนรอยละ 45-55 ของจำนวนผูเดินทางทั้งหมด คำตอบน้ีอาจมาจากความ

คาดเดาของการนำเจตนามาใชงานจริงเปนพฤติกรรม จึงมีผูตอบคำถาม

เปนกลาง (เฉย ๆ) สำหรับตัวแปร BI4 และ BI5 มาก เมื่อพิจารณาผูที่มี

เจตนาเชิงลบในการใช MaaS จากตัวแปร BI1-BI5 แลวพบวา จะมีจำนวนผู

มีเจตนาเชิงลบพอ ๆ กันหรือคิดเปนรอยละ 10 โดยประมาณจากผูตอบ

แบบสอบถามทั้ งหมด แสดงให เห็นว า ผู ตอบแบบสอบถามจาก

กรุงเทพมหานครสวนใหญมีเจตนาเชิงบวกกับการใช MaaS โดยมีคาเฉล่ีย

สูงเกินรอยละ 60 ของจำนวนผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด 

 
รูปท่ี 5 กราฟแทงการกระจายตัวของตัวแปรเจตนาเชิงพฤติกรรม 
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จากการวิเคราะห SEM พบวามีปจจัยที่สงผลตอเจตนาในการใชบริการ 

MaaS ไดแก ความคาดหวังดานประสิทธิภาพ (PE) – แอปพลิเคชันจะตอง

เพ่ิมความสะดวกสบาย มีพ้ืนที่ใหบริการครอบคลุมและใหบริการไดทุกเวลา 

และเพ่ิมประสิทธิภาพในการวางแผนการเดินทาง ความคาดหวังดานความ

พยายาม (EE) – แอปพลิเคชันจะตองใชงานงายและราบร่ืน และอิทธิพล

ทางสังคม (SI) – มีการชักชวนจากส่ิงตาง ๆ รอบตัว เชน คนในครอบครัว 

เพ่ือน และส่ือ โดยอิทธิพลทางสังคมมีผลตอเจตนาสูงที่สุด ดังนั้น เมื่อมีการ

ใหบริการ MaaS จึงตองทำการประชาสัมพันธผานส่ือตาง ๆ เชน โซเชียล

เน็ตเวิรก เพ่ือใหเกิดเจตนาในการใช MaaS สูงสุด 

5. สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและการรับรู

ของผูเดินทางภายในกรุงเทพมหานคร และนำไปสูการคนหาวาปจจัยใด

สงผลตอความต้ังใจหรือเจตนาในการเลือกใชบริการเดินทางรวมครบวงจร 

(Mobility as a Service; MaaS) ซึ่งในงานวิจัยนี้ ไดทำการสุมตัวอยาง

จำนวน 291 ตัวอยางเพ่ือตอบแบบสอบถาม โดยมีขอมูลจำนวน 250 

ตัวอยางที่ใชในการวิเคราะหได จากนั้นนำขอมูลทั้งหมดมาทำการวิเคราะห

ท้ังสถิติเชิงพรรณนาและแบบจำลองสมการโครงสรางเพ่ือหาวาปจจัยใด

สงผลตออิทธิพลในเจตนาหรือความต้ังใจในการ ใช MaaS หากมีใหบริการ

แลว 

สถิติเชิงพรรณนาใชในการวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง ซึ่ง

ผลลัพธท่ีนาสนใจคือ มีผูใชบริการดวยรถสาธารณะในกลุมอายุต่ำกวา 30 

ปในสัดสวนที่มากกวากลุม อ่ืน ๆ และในชวงอายุ 30 – 49 ป  จะใช

ยานพาหนะสวนบุคคลในสัดสวนที่มากกวากลุมอ่ืน สำหรับพฤติกรรมการ

ใชแอปพลิเคชัน ผูใชบริการแอปพลิเคชันที่เก่ียวของ เชน แอปพลิเคชัน

ประเภทนำทาง เรียกรถ และสงอาหาร จะมีผูใชบริการในกลุมอายุต่ำกวา 

30 ปเปนหลัก แตแอปพลิเคชันบางชนิด เชน แอปพลิเคชันการเงินและ

ชอปปงจะมีสัดสวนการใชงานจำนวนมากและทุกกลุมจะอยูใกลเคียงกัน แต

การใชงานในระดับที่ใกลเคียงกันไมไดส่ือวามีการใชงานจำนวนมาก เชน 

แอปพลิเคชันการแบงปนรถหรือการโดยสาร โดยเปนแอปพลิเคชันที่มีพ้ืนที่

บริการคอนขางจำกัดและเพ่ิงเร่ิมใหบริการเมื่อไมก่ีปที่ผานมา สรุปวาผู

เดินทางในกลุมตัวอยางที่มีอายุนอยกวา 30 ป มีแนวโนมที่จะใชแอปพลิเค

ชันตาง ๆ มากกวากลุมตัวอยางในชวงอายุอ่ืน 

ในการวิ เคราะหแบบจำลองสมการโครงสรางที่ มีการปรับปรุง

แบบจำลองใหมีความกลมกลืนกับทฤษฎี และไดผลลัพธวาแบบจำลองและ

แบบสอบถามผานเกณฑทั้งดานความนาเชื่อถือ (reliability) ความตรงสู

สมบูรณ (convergent validity) และ ความตรงเชิงจำแนก (discriminant 

validity) และจากการวิเคราะหสมการโครงสราง มีขอสรุปวา ความ

คาดหวังดานประสิทธิภาพ (PE) ความคาดหวังดานความพยายาม (EE) 

และอิทธิพลทางสังคม (SI) มีผลตอเจตนาในการใชบริการ MaaS โดย

อิทธิพลทางสังคมเปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลมากท่ีสุด สวนเงื่อนไขการอำนวย

ความสะดวก (FC) ไมมีผลตอเจตนาในการใช MaaS และกลุมผูมีอายุต่ำ

กวา 30 ป  จะมีแนวโนมที่จะใชบริการ MaaS มากกวากลุม อ่ืน และ

แนวโนมจะลดลงในกลุมผูมีอายุที่มากขึ้น 

ในการทำการวิจัยนี้ เนื่องจาก MaaS เปนเร่ืองใหม จากผลลัพธแสดง

ใหเห็นวาผูตอบแบบสอบถามยังไมไดนึกถึงประโยชนของ MaaS ที่เนนถึง

การเดินทางในรูปแบบที่หลากหลาย ในงานวิจัยไดมีการพัฒนาปจจัยตาง ๆ 

เพ่ือใหเห็นมิติตาง ๆ ไดมากขึ้น เชน “การรับรูดานความปลอดภัย” หรือ 

Perceived Security เพ่ือใหแบบจำลองการวิจัยมีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น 
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