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บทคัดยอ 

ในปจจุบัน การคมนาคมไดรับการพัฒนามากขึ้นและมีทางเลือกในการ

เดินทางมากขึ้น รวมไปถึงการนำแอปพลิเคชันที่เก่ียวของกับการเดินทางที่

ทำใหการเดินทางเปนเร่ืองที่งายและสะดวกขึ้น จึงทำใหเกิดแนวคิดบูรณา

การบริการเดินทางซึ่งเรียกแนวความคิดนี้วา บริการเดินทางรวมครบวงจร 

(Mobility as a Service หรือ MaaS) ที่มีการบูรณาการการวางแผน การ

จอง และการชำระคาบริการในการขนสงทุกชนิดตามความตองการของผู

ใชไดในแพลตฟอรมเดียว แนวคิดนี้ยังเปนเร่ืองใหมและยังไมมีการนำมาใช

ในประเทศไทย การวิจัยนี้จึงศึกษาทัศนคติในการเดินทางและเจตนาหรือ

ความต้ังใจของผูเดินทางในกรุงเทพมหานครวาปจจัยใดสงผลตอเจตนาที่จะ

ใช MaaS มากนอยเพียงใด งานวิจัยนี้ไดใชแบบจำลองที่มีพ้ืนฐานมาจาก

ทฤษฎีการยอมรับการใชเทคโนโลยี (Unified Theory of Acceptance of 

Technology; UTAUT) เนื่องจากตัวเลือกการเดินทางสวนใหญมีใหบริการ

อยูแลวในกรุงเทพมหานคร งานวิจัยนี้จึงใหความสนใจทางดานประโยชนที่

จะไดรับเมื่อมีการใชบริการเดินทาง MaaS เคร่ืองมือที่สำคัญที่ใชในงานนี้

คือแบบสอบถามเพ่ือเก็บขอมูลทัศนคติที่เก่ียวของกับการใชเทคโนโลยีที่มี

อยูในปจจุบันของผูเดินทาง รวมไปถึงความต้ังใจใช MaaS การวิเคราะหทำ

โดยใชแบบจำลองสมการโครงสราง (Structural Equation Modeling; 

SEM) เพ่ือหาความสัมพันธระหวางปจจัยและเจตนาเชิงพฤติกรรมภายใน

แบบจำลอง ตัวอยางที่ใชในการวิเคราะหทั้งส้ิน 291 ตัวอยาง ผลการ

วิเคราะหพบวา ผูที่มีอายุต่ำกวา 30 ป มีความถี่ในการใชงานแอปพลิเคชัน

ตาง ๆ ที่ สูงกวาผูที่มีอายุมากกวา ยกเวนแอปพลิเคชันที่ ใช กันอยาง

แพรหลายในปจจุบัน เชน แอปพลิเคชันการเงิน สวนผลการวิเคราะห

สมการโครงสราง พบวา ความคาดหวังดานประสิทธิภาพ ความคาดหวัง

ดานความพยายาม และอิทธิพลทางสังคม มีผลตอเจตนาในการใช MaaS ที่

น้ำหนัก 0.219 0.213 และ 0.365 ตามลำดับ 

คำสำคัญ: บริการเดินทางรวมครบวงจร, เจตนา, ทฤษฎีการยอมรับและการ

ใชเทคโนโลยี, แบบจำลองสมการโครงสราง, 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 

ในปจจุบัน การคมนาคมมีการพัฒนาที่มากขึ้นและมีตัวเลือกในการ

เดินทางมากขึ้น รวมถึงการใชของแอปพลิเคชันเพ่ือการเดินทาง ที่ชวยให

การเดินทางเปนไปไดงายและสะดวกสบายยิ่งขึ้น ทำใหในหลาย ๆ ประเทศ

โดยเฉพาะในยุโรป ไดนำแนวคิดที่จะบูรณาการบริการเดินทางเขาดวยกัน 
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หรือที่ เรียกวา บริการเดินทางรวมครบวงจร (Mobility as a Service; 

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

แมวา MaaS จะยังไมมีนิยามที่เปนหนึ่งเดียว [2] แตสามารถสรุปไดวา 

MaaS มีสาระสำคัญดังตอไปนี้ (1) MaaS เปนการบูรณาการในการวางแผน 

การจอง และการชำระคาบริการในแอปพลิเคชันเดียว (2) MaaS เปน

บริการที่ยึดเอาความตองการของผูใชเปนหลัก และ (3) MaaS จะใหบริการ

ผูใชผานแอปพลิเคชันหรือแพลตฟอรมเดียว รวบรวมบริการเดินทาง

หลากหลายประเภท ดังนั้น MaaS จึงสามารถนิยามไดวา เปนบริการที่

รวบรวมบริการเดินทาง (โดยจะเนนที่ระบบขนสงสาธารณะและระบบ

บริการ Smart Mobility) ที่หลากหลายเขาดวยกันบนแพลตฟอรมเดียว 

โดยมีคุณลักษณะที่ตอบสนองความตองการของผูเดินทาง และสามารถ

วางแผน เลือกบริการ จอง และชำระคาบริการไดภายในแอปพลิเคชันเดียว 

ทั้งนี้ เนื่องจาก MaaS เปนแนวคิดใหมตามการพัฒนาเทคโนโลยีที่เพ่ิงมีมา

ไมนาน แตก็มีบางประเทศเร่ิมทดลองใชระบบนี้กันแลว เชนในหลาย ๆ 

เมืองในยุโรป แตในประเทศไทยยังไมมีการนำ MaaS มาใชงาน ดังนั้น 

งานวิจัยนี้จึงสนใจท่ีจะรับรูความต้ังใจของผูเดินทางในการใชงาน หากมี 

MaaS ในประเทศไทย บทความนี้นำเสนองานวิจัยที่มีวัตถุประสงคเพ่ือ

คนหาปจจัยที่มีผลตอเจตนาหรือความต้ังใจ (Intention) ในการเลือกใช

บริการ MaaS เม่ือมีการใหบริการจริง โดยใชแบบจำลอง Unified Theory 

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

ปรับปรุงตอยอดจากทฤษฎีและแบบจำลองในอดีต และเปนการศึกษาใน

กลุมผูบริโภคทั่วไปตามวัตถุประสงคหลักของการศึกษานี้   

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

2.1 นิยามและตัวอยางของบริการเดินทางรวมครบวงจร (Mobility as a 

Service) ที่มีใชในปจจุบัน 

Mobility as a Service (MaaS) เปนแนวคิดการบูรณาการ รวบรวม

บริการเดินทางที่หลากหลายใหมาอยูบนแพลตฟอรมเดียวกัน และมี

คุณลักษณะของการใชงานเพ่ือการเดินทางหลายอยาง เชน การวางแผน

การเดินทาง การเลือกบริการ การจองบริการ และการชำระคาโดยสารผาน

แอปพลิเคชันหรือเว็บไซต [3]  แนวคิดนี้มีความกาวหนาไปมากในสหภาพ

ยุโรป โดยเฉพาะในประเทศฟนแลนด โดยในชวงเร่ิมตนของการพัฒนา

ระบบ MaaS ก็เพ่ือสงเสริมการใชระบบขนสงสาธารณะ และการเพ่ิม

ประสิทธิภาพของการขนสงโดยใชเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร 

(ICT) และการเปดโอกาสใหภาคเอกชนนำเทคโนโลยีเหลานี้มาใชในการตอ

ยอดทำใหเกิดบริการ MaaS ที่มีความนาสนใจเพ่ิมการใชบริการเดินทาง

มากยิ่งขึ้น นอกจากนี้หนวยงานผู ดูแลการขนสงโดยเฉพาะอยางยิ่ ง 

คณะกรรมการยุโรป (European Commission) เปนหนวยงานที่เร่ิมตนใน

การประชาสัมพันธเก่ียวกับแนวคิด MaaS และ สนับสนุนการสรางความ

รับรูเร่ือง MaaS ทำใหแนวคิดนี้กระจายออกไปและเกิดการใชงานจริงใน

หลายๆเมืองในยุโรป 

MaaS มีวัตถุประสงคเพ่ือใหผูเดินทางเปล่ียนแปลงพฤติกรรมไปใชแอป

พลิเคชันที่รวบรวมบริการเดินทางหลากหลายมาอยูในแพลตฟอรมเดียวกัน 

ทั้งยังอาจสรางรูปแบบบริการใหม อาทิ การบริการแบบรายเดือนไมจำกัด

จำนวนคร้ัง เทียบกับการใชบริการแบบรายเที่ยวจากบริการเดินทาง

เดียวกัน การเพ่ิมความสะดวกสบายในการวางแผนการเดินทาง การเลือก

บริการที่ ตรงความตองการ การจอง และการชำระเงิน  เพ่ือเสริม

ประสบการณของผูใช ซึ่งอาจตรงกับการใชยานพาหนะสวนบุคคลเนื่องจาก

มีความตองการและความพึงพอใจท่ีตรงกัน [4] 

Heikkilä [1] เปนหนึ่งในนักวิจัยคนแรก ๆ ที่กลาวถึง MaaS ในการ

นำเสนอเก่ียวกับการแปลงโฉมระบบการขนสงของกรุงเฮลซิงกิ กลาวถึง 

MaaS วา “ระบบที่ใหบริการการขนสงที่ครอบคลุมแกลูกคาในอินเทอรเฟซ

ทางดิจิทัลเดียวกันโดยผูใหบริการระบบขนสง” Hietanen [5] ไดนิยามถึง 

MaaS โดยเจาะจงมากขึ้น โดยนิยามวาเปนรูปแบบการกระจายที่รวบรวม

ระบบขนสงในหลากหลายโหมดและมีการออกแพ็คเกจตามความตองการ

ของลูกคาในแพลตฟอรมเดียว ซึ่งลูกคาสามารถออกแบบการเดินทางตาม

ความตองการได ทำใหเกิดความสะดวก พึงพอใจ จนผูเดินทางอาจไมตอง

เลือกเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล  ในประเทศไทย สรวิศ [6] ไดใหคำ

จำกัดความวาเปนรูปแบบของการขนสงที่เกิดขึ้นมาใหม ใหบริการเปน

แพ็คเกจ และใหประสบการณใหมแกผูเดินทาง สามรถเขาถึงการบริการ

และการเดินทางไดในแพลตฟอรมเดียว  คำจำกัดความที่นาสนใจตอระบบ 

MaaS มีดังแสดงในตารางที่ 1 

ตารางท่ี 1 คำจำกัดความของ MaaS เรียงตามวันที่เผยแพร 

ผูเขียน คำจำกัดความ 

Heikkilä [1] ระบบที่ใหบริการการขนสงที่ครอบคลุมแกลูกคาในอินเทอรเฟซ

ทางดิจิทัลเดียวกันโดยผูใหบริการระบบขนสง 

Hietanen [5] แบบจำลองการจัดจำหนายที่ตอบสนองตอความตองการของผูใช

ในดานการขนสงผานอินเทอรเฟซเดียว และรวบรวมรูปแบบการ

ขนสงที่แตกตางกันเพื่อใหขอเสนอแพคเกจการเดินทางที่สามารถ

ปรับแตงได 

Ambrosino 

และคณะ, 

Rantasila, 

Strömberg 

และคณะ [7-9]  

บริการที่รวบรวมรูปแบบการขนสงทั้งหมดต้ังแตการขนสงแบบการ

ยืมและคืนยานพาหนะ (เชน สกูตเตอรไฟฟา จักรยาน รถยนต 

หรือรถจักรยานยนต) รวมถึงระบบขนสงสาธารณะ เชน รถบัส 

รถไฟใตดิน รถราง หรือแมแตเที่ยวบินที่มีการเปลี่ยนมโนทัศน 

MaaS Alliance 

[10] 

การบูรณาการของระบบการขนสงตาง ๆ มาอยูในระบบเดียวกัน

และสามารถเขาถึงไดตามความตองการของผูใช 

Kamargianni 

และคณะ [11] 

ระบบที่มีการบูรณาการผูใหบริการภาครัฐและภาคเอกชน โดยมีผู

ใหบริการ MaaS เปนสื่อกลาง ผูซ่ึงจัดการอุปสงคและอุปทานโดย

เสนอบริการแกผูเดินทางและมอบหมายผูใหบริการจัดการระบบ

ขนสงรายวันเพื่อตอบสนองตอความตองการของผูเดินทาง 

Kamargianni 

และ Goulding 

[12] 

ระบบการใหบริการการขนสงหลายรูปแบบอัจฉริยะและยั่งยืน โดย

มีผูใชบริการเปนหลัก โดยผูใหบริการ MaaS รวบรวมขอเสนอของ

ผูใหบริการระบบขนสงหลายราย และใหบริการผูใชปลายทาง โดย

สามารถเขาถึงไดจากอินเทอรเฟซดิจิทัล และสามารถวางแผนการ

เดินทางและการจายคาบริการไดอยางราบรื่น 

Narupiti [6] ทางเลือกในการเดินทางตามความตองการของผูเดินทางที่ให

ประสบการณใหม โดยผูเดินทางสามารถเลือกแพ็กเกจการเดินทาง

ไดดวยตนเอง สามารถเขาถึงบริการและการเดินทางไดอยาง

ราบรื่นโดยใชแพลตฟอรมเดียว 
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โดยทั่วไป MaaS ประกอบดวยองคประกอบสำคัญตอไปนี้: การบูรณา

การบริการเดินทางที่แตกตางและหลากหลาย การขนสงหลายรูปแบบ 

ระบบการใหบริการเดินทางตามความตองการของผูใช ตามเวลาจริง และ

ราบร่ืน มีแพลตฟอรมเดียวสามารถใชในการวางแผนการเดินทาง การจอง 

และการจายคาบริการ การทำงานหลักของ MaaS คือ การเติมเต็มความ

ตองการในการเดินทางโดยการใหบริการการขนสงแบบยืดหยุน เชื่อถือได 

และอาจบริการจากจุดเร่ิมตนถึงที่หมาย (door-to-door) เพ่ือลดการใช

ยานพานะสวนบุคคลอันจะกอใหเกิดการจราจรติดขัดและการปลอยมลพิษ

และกาซเรือนกระจกมาก [3] 

มีงานวิจัยและการอภิปรายเกิดขึ้นมากมายในประเทศในยุโรปไมวาจะ

มีแนวความคิดเร่ืองแนวทางการพัฒนา MaaS ไปในทิศทางใด ๆ มีโครงการ

นำรองที่มากขึ้นเร่ือย ๆ และกวางขวางขึ้นในชวงไมก่ีปที่ผานมา ทั้งนี้เกิด

จากการที่ภาครัฐและภาคธุรกิจตองการแสวงหาความเปนไปไดและโอกาส

ตาง ๆ จาก MaaS เปนกระแสที่มาแรงขึ้น ชาวเมืองไดปรับเปล่ียนรูปแบบ

การใชชีวิตมากขึ้น 

ตารางท่ี 2 ตัวอยางแอปพลิเคชันที่ใหบริการ MaaS ดัดแปลงและอัปเดตจาก 

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

 
หนึ่งในตัวอยางแรก ๆ ของแพลตฟอรม MaaS ที่รูจักเปนอยางดีคือ 

Whim พัฒนาโดยสตารตอัปทองถิ่นของฟนแลนดในป 2016 หลังจากแผน 

การพัฒนาระยะเวลา 6 ปที่เก่ียวของกับรัฐบาล เมือง และผูมีสวนไดสวน

เสียในอุตสาหกรรมบริการเดินทาง Whim ไดสรางระบบนิเวศการเดินทาง

ของบริการขนสงสาธารณะและสวนบุคคล [15] ผูใชบริการสามารถรวม

ระบบขนสงตาง ๆ วางแผน และจายคาเดินทางทั้งรายเที่ยวและรายเดือน

ในรูปแบบการขนสงตาง ๆ ทั้งขนสงสาธารณะ แท็กซี่ รถเชา car-sharing 

และจักรยานเชา โดยการใชงานสามารถเลือกท่ีหมาย แอปพลิเคชันจะ

คำนวณเสนทางและราคาคาเดินทางเพ่ือเปนตัวเลือกใหผูใช แมวา Whim 

จะไดรับการยอมรับวาเปนหนึ่งในบริการการเดินทางที่ทันสมัยที่สุด แตก็มี

การพัฒนาแพลตฟอรม MaaS อีกหลากหลายแพลตฟอรม และไดเร่ิม

นำไปใชหลาย ๆ เมืองทั่วโลก โดยมักจะนำไปใชในประเทศที่พัฒนาแลว ซึ่ง

แอปฯ เหลานี้นำเสนอทางเลือกในการเดินทางพรอมระบบการชำระเงินที่

ยืดหยุนและการเดินทางที่ราบร่ืนของผูใชบริการ ตัวอยางแพลตฟอรม 

MaaS ที่มีใหบริการอยูดังแสดงในตารางที่ 2 

2.2 แบบจำลองเพ่ือศึกษาเจตนาในการใชงาน  

แบบจำลองเพ่ือศึกษาเจตนาในการใชงานถูกพัฒนาขึ้นต้ังแตป ค.ศ. 

1970s เนื่องจากในยุคสมัยนั้นมีการพัฒนาอุตสาหกรรมและเทคโนโลยีใหม 

ๆ เขามา แตเทคโนโลยีจำนวนไมนอยถูกปฏิเสธจากผูใช ทำใหเกิดการ

สูญเสียทรัพยากรในการพัฒนาเทคโนโลยีอยางมาก อันเกิดจากการไม

สามารถนำเทคโนโลยีมาใชงานไดเต็มประสิทธิภาพ 

ในป ค.ศ.1975 Fishbein และ Ajzen [16] ไดนำเสนอทฤษฎีการ

กระทำอยางมีเหตุผล (Theory of Reasoned Action; TRA) เพราะเชื่อวา

มนุษยมีความคิดและการกระทำอยางมีเหตุผล ซึ่งทฤษฎีนี้ไดกลาวไววา

เจตนาหรือความต้ังใจเชิงพฤติกรรม (Behavioral intention) เกิดจาก

ทัศนคติเชิงพฤติกรรม (Attitude toward behavior) หรือ “การประเมิน

ความรูสึกเชิงบวกหรือเชิงลบจากการกระทำตาง ๆ ที่จะนำไปสูพฤติกรรม

เปาหมาย” [16] และบรรทัดฐานเชิงจิตวิสัย (Subjective norm) หรือ 

“การรับรูวาคนสวนใหญในสังคมที่มีผลตอตนคิดวาพฤติกรรมนั้น ๆ เปนส่ิงที่

ควรทำหรือไม” [16] ซึ่งทฤษฎีนี้ไดพัฒนามาเปนทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 

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

ปจจัยที่  3 คือ ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 

Behavioral Control) หรือ “การรับรูวาพฤติกรรมน้ัน ๆ ยากหรืองายที่จะ

ทำ” ซึ่งเปนขอจำกัดของ TRA ที่ไมไดรวมถึงพฤติกรรมที่มีเจตนาในการ

ควบคุม ทฤษฎีนี้ไดรับความนิยมเปนอยางมากในการสรางความเขาใจใน

ปจจัยที่สงผลถึงความต้ังใจในการกระทำและพฤติกรรมตลอดจนการ

คาดการณการยอมรับและการใชเทคโนโลยี [18] 

แบบจำลองการยอมรับ เทคโนโลยี  (Technology Acceptance 

Model; TAM) [19] เปนแบบจำลองที่ ใชในการอธิบายพฤติกรรมการ

ยอมรับในการใชงานเทคโนโลยี ที่พัฒนามาจาก TRA โดย Fred D. Davis 

ในป ค.ศ. 1989 ในยุคน้ัน Davis ไดใชแบบจำลอง TAM ในการคาดการณ

การใชระบบคอมพิวเตอรซึ่งเปนเทคโนโลยีใหม สาระสำคญัของแบบจำลอง

นี้ คือ ผูใชงานจะยอมรับการใชเทคโนโลยีใหมจากการรับรูสองประการ นั่น

คือ การรับรูวาเทคโนโลยีมีประโยชนตอตน (Perceived Usefulness) 

หรือการรับรูวาเทคโนโลยีทำใหประสิทธิภาพในการทำงานมีมากขึ้น และ

รับรูวาเทคโนโลยีใชงานไดงาย (Perceived Ease of Use) หรือ การใช

เทคโนโลยีสามารถใชงานไดโดยทันทีหรือเรียนรูไดงาย มิใชตองมีการเรียนรู

และฝกฝนที่จะใชเปนเวลานานมีการศึกษาและวิจัยตอยอด ทฤษฎีและ

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

ขอสรุปออกมาเปนแบบจำลองที่ รวม TPB และ TAM ซึ่งทัศนคติตอ
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พฤติกรรมจะเปนตัวแปรตามของปจจัยทั้งสองของ TAM นั่นคือ การรับรูวา

เทคโนโลยีมีประโยชนตอตน และ การรับรูวาเทคโนโลยีใชงานไดงาย 

นอกจากนี้ยังมีทฤษฎีและแบบจำลองอ่ืน ๆ ท่ีใชในการทำนายการ

ยอมรับและการใชเทคโนโลยี เชน แบบจำลองแรงจูงใจ (1992) [21] 

แบบจำลองการใชประโยชนเคร่ืองคอมพิวเตอรสวนบุคคล (1991) [22] 

ทฤษฎีความรูความเขาใจทางสังคม (1986) [23] ในป ค.ศ. 2003 มีการนำ

ทฤษฎีและแบบจำลองตาง ๆ ในอดีตมารวมกันเปนทฤษฎีการยอมรับและ

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

Technology; UTAUT) [24] ประกอบไปดวย 4 ตัวแปรปจจัย ไดแก ความ

คาดหวังดานประสิทธิภาพ (Performance Expectancy) ความคาดหวัง

ดานความพยายาม (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) นำไปสูเจตนาเชิงพฤติกรรม โดยมีตัวแปรเสริมจำนวน 4 ตัว

แปร ไดแก เพศ อายุ ประสบการณ และความสมัครใจในการใช แสดงดัง

รูปที่ 1 ในชวงเวลานั้น เนื่องจากแบบจำลอง UTAUT เกิดขึ้นมากอนที่จะมี

การใชสมารตโฟน จึงมีตัวแปรเสริมดานความสมัครใจในการใช และ

แบบจำลองนี้ไดรับการพัฒนาในภายหลัง ซึ่งเปนยุคที่สมารตโฟนถูกใชอยาง

แพรหลายแลว ตัวแปรเสริมนี้จึงถูกตัดออกจากแบบจำลอง [25] 

 

 
รูปท่ี 1 โครงสรางทฤษฎีการยอมรับและการใชเทคโนโลยี ฉบับป ค.ศ. 2003 

(UTAUT) [24] 

2.3 แบบจำลองสมการเชิงโครงสราง 

แบบจำลองสมการเชิงโครงสราง (Structural Equation Modeling; 

SEM) เปนทฤษฎีที่ พัฒนามาจากทฤษฎีการถดถอยเชิงเสน (Linear 

Regression) [26] ซึ่งเปนการทดสอบหาความสัมพันธระหวางตัวแปรตาง 

ๆ [27] โดยสามารถวัดไดทีละหลายตัวแปร หลายสมการยอยพรอมกัน 

ผานความสัมพันธที่เรียกวา แบบจำลองโครงสราง (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) พรอมกัน ไมทำการแยกวิเคราะหหากมีหลายตัว

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

(Independent Variable) หรือตัวแปรตามในความสัมพันธที่ตางกันได 

[26] 

แบบจำลองสมการเชิงโครงสราง นำมาใชในการทดสอบความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรตาง ๆ ทั้งตัวแปรสังเกต (Observed Variable) และตัวแปร

แฝง (Latent Variable) โดยสามารถทดสอบไดทั้งสมมติฐานทางตรงและ

ทางออม นอกจากนี้ ทฤษฎี SEM ไดรับการออกแบบมาใหยอมใหมีความ

คลาดเคล่ือนในการวัดและมีความคลาดเคล่ือนสหสัมพันธกันได  [26] 

แบบจำลองโครงสรางและการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน 

(Confirmatory Factor Analysis; CFA) มีองคประกอบ ไดแก ตัวแปร

ภายนอก (Exogeneous Variable) และตัวแปรภายใน (Endogenous 

Variables) โดยทั้งสองสวนจะมีตัวแปร 2 ประเภท ไดแก ตัวแปรอิสระ ซึ่ง

เปนตัวแปรที่สามารถวัดคาไดจากเคร่ืองมือในการทำการวิจัยโดยตรง และ

ตัวแปรแฝง ซึ่งเปนตัวแปรท่ีมาจากการรวบรวมตัวแปรอิสระเขามาเปน

หมวดหมูเดียวกัน ไมสามารถวัดคาไดดวยตัวเอง โดยจากทฤษฎีการยอมรับ

เทคโนโลยีตาง ๆ ประเภทของปจจัยแตละชนิดคือ ตัวแปรแฝง ในขณะที่

คำถามยอยของแตละปจจัย คือตัวแปรอิสระนั่นเอง 

 

3. วิธีดำเนินการวิจัย 
3.1 กลุมตัวอยาง 

กลุมตัวอยางในการวิจัยนี้ คือ ผูที่ เดินทางในกรุงเทพมหานคร ซึ่ง

กรุงเทพมหานครเปนเมืองหลักของประเทศไทยและมีประชากรที่มีทะเบียน

บานอยูในกรุงเทพมหานคร (รวมชาวตางชาติ) จำนวน 5,527,994 คน [28] 

ไมรวมประชากรแฝงที่เขามาในพ้ืนที่เพ่ือการทำงาน วิธีการเลือกกลุม

ตัวอยางในการวิจัยนี้ คือ การเลือกกลุมตัวอยางแบบกำหนดโควตา (Quota 

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

แบบสอบถามในรูปแบบกระดาษหรือรูปแบบออนไลนตามความสมัครใจ

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

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล สามารถเปนไดทั้งผูที่มีทะเบียนบานใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลหรือประชากรแฝงก็ได มีอายุ 15 ปขึ้นไป

เนื่องจาก MaaS มีความเก่ียวของกับการทำธุรกรรมทางการเงิน ผู

แบบสอบถามไมจำเปนตองมีความรูพ้ืนฐานเก่ียวกับการใชงานแอปพลิเค

ชันเก่ียวกับการเดินทาง งานวิจัยฉบับนี้มุงเนนไปที่การเก็บขอมูลจากผู

เดินทางทั่วไป รวมทุกคนที่สามารถเดินทางได ทั้งนี้ จำนวนตัวอยางขั้นต่ำที่

ตองการ [26] (อางใน ธานินทร ศิลปจารุ [29]) ไดเสนอวาจำนวนตัวอยาง

ควรมีจำนวน 10 ถึง 20 เทาของจำนวนตัวแปรสังเกต (Observed 

Variable) ซึ่งจำนวนตัวแปรสังเกตในแบบสอบถามมีจำนวน 21 ตัวแปร 

จะไดจำนวนตัวอยางที่ตองการอยางนอย 210 ตัวอยาง 

3.2 แบบจำลองทฤษฎีการยอมรับและการใชเทคโนโลยีที่ใชในการศึกษา 

ในงานวิจัยนี้ ไดใชแบบจำลองทฤษฎีการยอมรับและการใชเทคโนโลย ี(The 

Unified Theory of Acceptance and Use of Technology; UTAUT) 

เนื่องจากเปนทฤษฎีที่ตอยอดจากทฤษฎีและแบบจำลองในอดีต รวมถึงมี

การใชทฤษฎีนี้ในการใหบริการที่คลายคลึงกัน อยางเชนการใหบริการจัดสง

อาหาร ซึ่งแบบจำลอง UTAUT มีปจจัยจำนวน 4 ปจจัย ไดแก ความ

คาดหวังด านประสิทธิภาพ (Performance Expectancy; PE) ความ

คาดหวังดานความพยายาม (Effort Expectancy; EE) อิทธิพลทางสังคม 

(Social Influence; SI) และเงื่อนไขการอำนวยความสะดวก (Facilitating 

Conditions; FC) ดังรูปที่ 2 
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รูปท่ี 2 แบบจำลองในงานวิจัย 

จากกรอบทฤษฎีของงานวิจัย ทำใหมีสมมติฐานงานวิจัยดังตอไปนี ้

H1: ความคาดหวังดานประสิทธิภาพที่มีตอแอปพลิเคชัน MaaS มี

อิทธิพลอยางมีนัยสำคัญตอเจตนาเชิงพฤติกรรม 

H2: ความคาดหวังดานความพยายามท่ีมีตอแอปพลิเคชัน MaaS 

มีอิทธิพลอยางมีนัยสำคัญตอเจตนาเชิงพฤติกรรม 

H3: อิทธิพลทางสังคมตอแอปพลิเคชัน MaaS มีอิทธิพลอยางมี

นัยสำคัญตอเจตนาเชิงพฤติกรรม 

H4: เงื่อนไขการอำนวยความสะดวกตอแอปพลิเคชัน MaaS มี

อิทธิพลอยางมีนัยสำคัญตอเจตนาเชิงพฤติกรรม 

แบบสอบถาม ประกอบไปดวย 2 สวน ไดแก สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป 

ไดแก เพศ อายุ อาชีพ รายไดตอเดือน และประสบการณในการใชแอป

พลิเคชันที่เก่ียวของ โดยเปนแบบสอบถามที่ไมระบุตัวตนผูตอบ สวนที่ 2 

เปนการสอบถามเร่ืองทัศนคติและเจตนาของการใช MaaS โดยผูตอบ

แบบสอบถามจะตองรับชมวิดิทัศนแนะนำ MaaS กอนที่จะเร่ิมตอบคำถาม 

ทัศนคติที่มีตอ MaaS โดยจะใชคำตอบเปนแบบระดับลิเคิรท 5 ระดับ (5-

point Likert scale) 

3.3 วิธีการวิเคราะห 

ในสวนของการวิเคราะหทางสถิติ ประกอบไปดวย 2 สวน คือ สถิติเชิง

พรรณนา (Descriptive Statistics) เพ่ือหาทัศนคติในการเดินทางและการ

รับรูเก่ียวกับ MaaS ของคนในกรุงเทพมหานคร และการวิเคราะหสมการ

โครงสราง (Structural Equation Modeling; SEM) เพ่ือหาปจจัยที่สงผล

ตอเจตนาที่จะเลือกใชบริการ MaaS และบริการขนสงสาธารณะ ซึ่งการ

วิเคราะหสถิติเชิงพรรณนาไดใชโปรแกรม SPSS 28.0 โดยเร่ิมจากการ

จัดการขอมูลจากผูตอบแบบสอบถาม จากนั้นจะเขาสูการวิเคราะหสมการ

โครงสรางโดยใชโปรแกรม AMOS 28.0 ซึ่งประกอบไปดวยการวิเคราะห

องคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) เพ่ือตรวจสอบ

แบบจำลองวาสามารถนำไปใชในการวิเคราะห SEM ตอไดหรือไม และตอง

ทำการปรับปรุงแบบจำลองอยางไร หากแบบจำลองผานการตรวจสอบ จะ

นำไปวิเคราะห SEM เพ่ือตรวจสอบสมมติฐานตามที่ระบุในหัวขอ 3.2 โดย

แบบจำลองดังกลาวจะตรวจสอบสมมติฐานภายใตดัชนีตรวจสอบความ

กลมกลืนดังตอไปนี้ [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 กลุมตัวอยาง 

ขอมูลจากแบบสอบถาม มีจำนวน 291 ชุด เมื่อทำการตรวจสอบความ

สมบูรณของชุดขอมูล จึงไดตัวอยางที่ใชในการวิเคราะห จำนวน 250 ชุด 

นำมาวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนาและแบบจำลองสมการโครงสราง โดยสถิติ

เชิงพรรณนาเพ่ือตรวจสอบภาพรวมของกลุมตัวอยางแสดงในตารางที่ 3 

พฤติกรรมการเดินทางของกลุมตัวอยางในปจจุบัน ดังแสดงในตารางที่ 

3 พบวามีผูใชบริการขนสงสาธารณะเปนหลักจำนวน 79 คน คิดเปน 

31.6% ของกลุมตัวอยาง มีผูที่ขับรถยนตสวนบุคคลเปนหลักจำนวน 86 

คน คิดเปน 34.4% ของกลุมตัวอยาง และใชบริการขนสงสาธารณะควบคู

กับการใชรถยนตสวนบุคคลจำนวน 85 คน คิดเปน 34.0% เมื่อ

เปรียบเทียบสัดสวนของผูคนในแตละวัยในตัวเลือกการเดินทางจะพบวา

กลุมบุคคลที่มีอายุไมเกิน 30 ปมีแนวโนมในการใชบริการขนสงสาธารณะที่

มากกวากลุมอ่ืน สวนกลุมบุคคลที่มีอายุ 30 ปขึ้นไปมีแนวโนมที่ใชรถยนต

สวนบุคคลมากกวา แตก็มีบางสวนที่ใชบริการขนสงสาธารณะควบคูไปดวย 

ดังแสดงในรูปที่ 3 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาจากพฤติกรรมการใชแอปพลิเคชัน ดังตารางที่ 

4 พบวาในกลุมตัวอยางผูที่มีอายุต่ำกวา 30 ปมีแนวโนมที่จะใชแอปพลิเค

ชันประเภทนำทาง ประเภทเรียกรถ และประเภทสงอาหารมากที่สุด และ

ลดลงเมื่ออายุมากขึ้น สำหรับแอปพลิเคชันประเภทแบงปนรถและแบงปน

การโดยสาร (เชน HaupCar, Muvmi) มีความถี่ในการใชบริการที่คอนขาง

นอยในทุกชวงวัย สวนแอปพลิเคชันที่เก่ียวของกับการเงินจะมีผูใชบริการ

มากในทุกชวงอายุ อาจเนื่องจากการเติบโตของการชำระเงินผานแอปพลิเค

ชันของธนาคาร โดยมีแนวโนมที่เลขที่บัญชีลูกคาที่ใชบริการและปริมาณ

ธุรกรรมการชำระเงินเพ่ิมขึ้นทุกป [31] เชนเดียวกับแอปพลิเคชันประเภท

ชอปปงออนไลนที่กลุมอายุนอยกวา 30 ป และ กลุมอายุระหวาง 30 – 49 

ป มีคะแนนที่อยูในระดับใกลเคียงกัน สวนผูที่มีอายุ 50 ปขึ้นไปจะมีคะแนน

ที่ต่ำกวา แตยังอยูในระดับที่ใชอยางนอยเดือนละ 1 คร้ัง จะเห็นไดวา

พฤติกรรมของผูที่มีอายุนอยกวามีแนวโนมที่จะใชแอปพลิเคชันประเภทตาง 

ๆ สูงกวาผูที่มีอายุที่มากกวา ยกเวนแอปพลิเคชันบางชนิด เชน แอปพลิเค

ชันของธนาคารและแอปพลิเคชันการเงินอ่ืน ๆ ที่ใชกันอยางแพรหลายแลว 

เมื่อพิจารณาเจตนาเชิงพฤติกรรม (BI) ที่จะใชบริการ MaaS โดย

เปรียบเทียบตามกลุมอายุ จะไดผลดังตารางที่ 5 โดย BI คือตัวแปรแฝง

เจตนาเชิงพฤติกรรม ซึ่งเปนคะแนนเฉล่ียของตัวแปรสังเกต BI1 ถึง BI5 

คำถามของแตละตัวแปรสังเกตมีดังนี้ 

BI1: ฉันสนใจที่จะใช MaaS เมื่อเร่ิมมีการใหบริการ 

BI2: ฉันต้ังใจที่จะใชบริการ MaaS เมื่อเร่ิมมีการใหบริการ 

BI3: ฉันจะแนะนำเพ่ือนใหใชบริการ MaaS เมื่อเร่ิมมีการใหบริการ 

BI4: ฉันจะใช MaaS เปนสวนหนึ่งในชีวิตประจำวัน 

BI5: ฉันจะใช MaaS เปนประจำ 
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ตารางท่ี 3 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ ความถี่ รอยละ 

ชาย 99 39.6 

หญิง 151 60.4 

อายุ ความถี่ รอยละ 

ต่ำกวา 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 รอยละ 

นักเรียน / นักศึกษา 63 25.2 

ขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ 24 9.6 

พนักงานบริษัท 59 23.6 

รับจางทั่วไป 8 3.2 

ลูกจางเอกชน / พนักงานราชการ 9 3.6 

ธุรกิจสวนตัว / คาขาย 40 16.0 

เกษตรกร 1 0.4 

เกษียณอายุ 28 11.2 

ฟรีแลนซ 5 2.0 

วางงาน 5 2.0 

อื่น ๆ 8 3.2 

ระดับการศึกษา ความถี่ รอยละ 

มัธยมศึกษาตอนตน 7 2.8 

มัธยมศึกษาตอนปลาย / ประกาศนียบัตรวิชาชีพ 34 13.6 

ประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง 7 2.8 

ปริญญาตรี 162 64.8 

สูงกวาปริญญาตรี 40 16.0 

อื่น ๆ 0 0.0 

รายไดตอเดือน (บาท) ความถี่ รอยละ 

ต่ำกวา 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 

สูงกวา 60,000 38 15.2 

การเดินทางหลัก ความถี่ รอยละ 

ขนสงสาธารณะ 79 31.6 

รถยนตสวนบุคคล 86 34.4 

ขนสงสาธารณะควบคูกับรถยนตสวนบุคคล 85 34.0 

 
รูปท่ี 3 สัดสวนการเดินทางของกลุมตัวอยางตามกลุมอายุ (อายุตำ่กวา 30 ป, อายุ 

30 – 49 ป และอายุ 50 ปข้ึนไป) 

ตารางท่ี 4 คาเฉลี่ยและสวนเบ่ียงเบนมาตรฐานของคะแนนดานพฤติกรรมการใช

แอปพลิเคชันประเภทตาง ๆ เทียบกับกลุมอายุทั้ง 3 กลุม 

คะแนน:  

1=ไมเคยใช, 2=1-3 ครั้ง/เดือน, 3=1-3 ครั้ง/สัปดาห, 4=>4 ครั้งตอสัปดาห 

คุณลักษณะแอปพลิเคชัน:  

ก=นำทาง, ข=เรียกรถ, ค=แบงปนรถ, ง=การเงิน, จ=สงอาหาร, ฉ=ชอปปง 

ชวงอายุ ก ข ค ง จ ฉ 

ต่ำกวา 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 ปข้ึนไป 

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 

ผลการตอบแบบสอบถามในสวนน้ี กลุมตัวอยางผูมีอายุ 30 – 49 ปมี

แนวโนมที่มีความต้ังใจที่จะใชบริการ MaaS สูงกวากลุมอ่ืน รองลงมาคือ

กลุมตัวอยางผูมีอายุต่ำกวา 30 ป และกลุมตัวอยางผูมีอายุ 50 ปขึ้นไป แต

ทั้งสามกลุมจะมีคะแนนที่ไมตางกันนัก หมายความวาผูเดินทางในทุกกลุม

อายุตองการใหมี MaaS เกิดขึ้นจริง สวนคะแนนเฉล่ียของคำถามแตละขอมี

คาลดลงในทุกกลุมอายุ เนื่องจากแบบสอบถามในกลุมคำถามนี้ไดรับการ

ออกแบบใหแตละคำถามมีความหนักแนนที่มากขึ้นในความต้ังใจที่จะใช

บริการ จึงเห็นวาคาเฉล่ียของคะแนนคำถาม BI1 จะมีมากที่สุด และลดลง

เร่ือย ๆ จนถึง BI5 ที่มีคาเฉล่ียนอยที่สุดในทุกกลุมอายุ และมีคาเบี่ยงเบน

มาตรฐานที่มีแนวโนมสูงขึ้นจากคำถาม BI1 ถึง BI5 นั่นหมายความวาทุก

กลุมตัวอยางมีความสนใจที่จะใชบริการ และขึ้นอยูกับบุคคลมากขึ้น ทำให

มีความกระจายตัวของขอมูลมากขึ้นดวย  
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ตารางท่ี 5 คาเฉลี่ยและสวนเบ่ียงเบนมาตรฐานของคะแนนดานเจตนาเชิง

พฤติกรรม (BI) เทียบกับกลุมอายุทั้ง 3 กลุม 

คะแนน:  

1=ไมเห็นดวยอยางยิ่ง, 2=ไมเห็นดวย, 3=เฉยๆ, 4=เห็นดวย, 5=เห็นดวยอยางยิ่ง 

  

ชวงอายุ BI1 BI2 BI3 BI4 BI5 เฉลี่ย 

อายุต่ำกวา 

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 ปขึ้นไป 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 แบบจำลองสมการโครงสราง 

4.2.1 แบบจำลองการวัด 

ในการวิเคราะหแบบจำลองสมการโครงสราง เร่ิมแรกจะตองทำการ

วิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) เพ่ือ

ตรวจสอบวาแบบจำลองของงานวิจัยนี้มีมาตรวัดที่มีความกลมกลืน (Fit) 

กับทฤษฎีหรือไม ซึ่งแบบจำลองไดปรับแกจนผานเกณฑ ไดแก χ2/df = 

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

NFI = 0.905 และ NNFI = 0.926 โดยการปรับแกนี้ไดทำการตัดคำถาม 3 

ขอจากความคาดหวังดานประสิทธิภาพ 3 ขอจากความเคยชิน ซึ่งไดผลการ

วิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันดังตารางท่ี 6 

เราสามารถประเมินความเหมาะสมของแบบจำลองไดโดยมีเกณฑตาง 

ๆ ไดแก ความนาเชื่อถือ (reliability) ซึ่งสามารถวัดไดจากคาแอลฟาครอน

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) สามารถวัดไดจาก คาเฉล่ียความแปรปรวนที่สกัด

ได (average variance extracted; AVE) ซึ่งปกติจะมีคาไมต่ำกวา 0.5 

สำหรับแบบจำลองน้ีมีคามากกวา 0.5 ในทุกตัวแปร และความตรงเชิง

จำแนก (discriminant validity) ซึ่งจะเปรียบเทียบคา AVE กับคายกกำลัง

สองของสหสัมพันธระหวางตัวแปรแฝงทั้งหมด [32] โดยคารากที่สองของ 

AVE แตละตัวจะตองสูงกวาคาสหสัมพันธทั้งหมดในแถวหรือสดมภเดียวกัน 

ดังแสดงในตารางที่ 7 ซึ่งผลการทดสอบในแบบจำลองนี้ ปรากฏวาคารากที่

สองของ AVE มีคามากกวาคาสหสัมพันธทั้งหมดที่อยูในแถวเดียวกัน 

หมายความวาแบบจำลองนี้ผานเกณฑความตรงเชิงจำแนก และพรอมใชใน

การวิเคราะหสมการโครงสราง 

 

ตารางท่ี 6 การประเมินแบบจำลองการวัดโดยใชการวิเคราะหองคประกอบเชิง

ยืนยัน ตัวเลขดานหลังคือลำดับคำถามในแบบสอบถาม 

ตัวแปร คาน้ำหนัก CR AVE 

ความคาดหวังดานประสิทธิภาพ (α = 0.906) 

PE1 มีประโยชนตอการเดินทาง 0.800 0.930 0.648 

PE2 ชวยใหฉันวางแผนการเดินทางได

มีประสิทธิภาพมากข้ึน 

0.780 

PE4 จะชวยเพิ่มความสะดวกสบาย 0.830 

PE5 จะทำใหฉันสามารถไปไหนมาไหน

ไดอยางสะดวกใจทุกที่ทุกเวลา 

0.810 

ความคาดหวังดานความพยายาม (α = 0.880) 

EE1 จะใชบริการไดอยางงายดาย 0.890 0.933 0.723 

EE2 จะเรียนรูการใชงานไดอยาง

งายดาย 

0.910 

EE3 จะไมทำใหหงุดหงิด 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 อุปกรณมีความพรอม 0.760 0.914 0.663 

FC2 มีความรูความเขาใจในการใช

แอป 

0.860 

FC3 เคยชินกับการชิบริการผานแอป 0.820 

เจตนาเชิงพฤติกรรม (α = 0.922) 

BI1 สนใจที่จะใช MaaS 0.810 0.953  0.689 

  BI2 ตั้งใจที่จะใช MaaS 0.870 

BI3 แนะนำใหเพื่อนใช MaaS 0.830 

BI4 จะใช MaaS เปนสวนหนึ่งใน

ชีวิตประจำวัน 

0.830 

BI5 จะใช MaaS เปนประจำ 0.810 

ตารางท่ี 7 คาสหสัมพันธของตัวแปรแฝงทั้งหมด เปรียบเทียบกับคารากที่สองของ 

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 แบบจำลองโครงสราง 

ในการวิเคราะหแบบจำลองโครงสราง แบบจำลองไดมีการตรวจสอบ

ความกลมกลืนและปรับแก ไดคา χ2/df = 2.227, RMSEA = 0.070, 

SRMR = 0.052, CFI = 0.952, GFI = 0.890, NFI = 0.917 และ NNFI = 

TRL04-7 



 การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ ครั้งที่ 28 The 28th National Convention on Civil Engineering 

วันที่ 24-26 พฤษภาคม 2566 จ.ภูเก็ต  May 24-26, 2023, Phuket, THAILAND 

 

 

0.940 ซึ่งเปนคาที่ผานเกณฑแลว และผลการวิเคราะหออกมาเปนดังตาราง

ที่ 8 และรูปที่ 4 ที่ความเชื่อมั่น 95% หมายความวาสมมติฐานจะไมถูก

ปฏิเสธเมื่อมีคา P-value ไมเกิน 0.05 ผลการวิเคราะหไดวา ความคาดหวัง

ดานประสิทธิภาพ (PE) ความคาดหวังดานความพยายาม (EE) และอิทธิพล

ทางสังคม (SI) มีผลตอเจตนาในการใชบริการ MaaS ดวยคาน้ำหนัก 0.219 

0.213 และ 0.365 ตามลำดับ ทำใหเราไมปฏิเสธสมมติฐาน H1, H2 และ 

H3 (ดูหนาที่ 4) และอิทธิพลทางสังคมมีผลตอเจตนาในการใช MaaS มาก

ที่สุด สวนสมมติฐาน H4 มีคา P-value เปน 0.287 ซึ่งเกิน 0.05 ที่เปนคา

ระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ทำใหเราปฏิเสธสมมติฐานขอนี้ หมายความวา 

เงื่อนไขการอำนวยความสะดวก (FC) ไมมีผลตอเจตนาในการใช MaaS 

ตารางท่ี 8 ผลการวิเคราะหสมการโครงสราง 

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 

ระดับนัยสำคัญของการประมาณคา: * p < 0.05, *** p < 0.001 

NR = ไมปฏิเสธสมมติฐาน, R = ปฏิเสธสมมติฐาน 

 

 
รูปที่ 4 ความสัมพันธระหวางตัวแปรแฝงกับเจตนาเชิงพฤติกรรม 

4.3 อภิปรายผลการวิจัย 

จากแบบจำลองเจตนาเชิงพฤติกรรมในการใช  MaaS ที่มุ งเนน

ตรวจสอบอิทธิพลของตัวแปรแฝง 4 กลุม พบวา ความคาดหวังดาน

ประสิทธิภาพ (PE) ไดตัดตัวแปร PE3 “ฉันคาดหวังวา MaaS จะชวยลด

เวลาที่ใชในการเดินทาง” ออกจากแบบจำลองการวัด อนุมานวาการลด

เวลาไดหรือไมไมใชปจจัยในการเลือกใช MaaS หรือพูดอีกนัยหนึ่งวา ผูใช 

MaaS ไมไดเล็งเห็นวาการลดเวลาไดเปนเร่ืองสำคัญของ MaaS นอกจากนี้

ยังไดตัดตัวแปร PE6 “ฉันคิดวาจะไดรับการแจงเตือนเมื่อมีปญหาเกิด

ขึ้นกับเสนทางที่ฉันเลือก และแนะนำใหมีการเปล่ียนการเดินทางได” และ 

PE7 “ฉันคิดวาจะไดรับการแจงเตือนเมื่อมีรูปแบบการเดินทางใหมเพ่ิมเขา

มาในแอปฯ” ตัดออกจากแบบจำลองการวัด PE เชนกัน อนุมานวาผูสนใจ

ในการใช MaaS ไมไดใหความสำคัญในการแจงเตือนปญหาหรือรูปแบบ

การเดินทางใหม ๆ จึงยังคงตัวชี้วัดตัวแปรแฝง PE ไดแก PE1, PE2, PE4 

และ PE5 ที่มี อิทธิพลตอเจตนาในการเลือกใช MaaS จึงสรุปไดวา ผู

เดินทางจะใหความสำคัญ PE 4 ขอนี้กับเจตนาการใช MaaS ไดแก การมี

ประโยชนตอตัวผูใช สรางความสะดวกสบาย เดินทางไดตลอดทุกที่ทุกเวลา 

และทำใหการวางแผนการเดินทางมีประสิทธิภาพกวาแอปพลิเคชันที่ใชอยู

ในปจจุบัน 

สำหรับตัวแปรแฝง ความคาดหวังดานความพยายาม (EE) สามารถ

สรุปไดวาการที่ผูเดินทางจะเลือกใช MaaS จะตองมีสวนตอประสานกับ

ผูใชงาน (User Interface) ที่เปนมิตรกับผูใชงาน เพ่ือใหเรียนรูการใชงาน

ไดงาย และไมทำใหผูใชงานหงุดหงิด การที่ทำใหเกิดประสบการณที่ไมดีจะ

มีผลตอความต้ังใจและการเลือกใช MaaS 

ผลการวิเคราะหพบวาตัวแปรแฝง อิทธิพลทางสังคม (SI) เปนปจจัยที่มี

ผลตอเจตนาการใช MaaS มากที่สุด เมื่อพิจารณารายละเอียด จากตารางที่ 

6 พบวา เพ่ือนและคนรอบขางมี อิทธิพลตอการเลือกใช MaaS ที่ สุด 

รองลงมาคือส่ือตาง ๆ ท้ังท่ีผานทางโซเซียลและอ่ืน ๆ และ ครอบครัว 

ดังนั้นจึงทราบวา ในการเลือกใช MaaS  ก็เปนพฤติกรรมทางสังคมที่ไดรับ

อิทธิพลจากเพ่ือนหรือคนในวัยเดียวกัน 

ตัวแปรแฝงที่ไมมีผลอยางมีนัยสำคัญตอเจตนาที่จะเลือกใช MaaS 

ไดแก เงื่อนไขการอำนวยความสะดวก (FC) เนื่องจากในปจจุบัน อาจจะมา

จากเหตุผลที่วาผูเดินทางสวนใหญเปนเจาของสมารตโฟนซึ่งเปนอุปกรณที่

สามารถใชบริการแอปพลิเคชันตาง ๆ ได และผูใชงานทั่วไปมีความรู  ความ

เขาใจ และความเคยชิน ทำใหไมมีความยากลำบากในการใชบริการผาน

แอปพลิเคชันแลว  

 จากการวิเคราะหเจตนาเชิงพฤติกรรม (BI) ทางสถิติดังรูปที่  5 ผู

เดินทางมีเจตนาเชิงบวกกับความสนใจและต้ังใจในการใช MaaS หรือคิด

เปนมากกวารอยละ 70 โดยประมาณ  (BI1 และ BI2) อยางไรก็ดี เมื่อ

ตรวจสอบความต้ังใจในการนำ MaaS มาใชเปนสวนหนึ่งในชีวิตประจำวัน

และใชทุกวัน (BI4 และ BI5) ผูเดินทางระบุเจตนาเชิงบวกที่ลดลง หรือ คิด

เปนรอยละ 45-55 ของจำนวนผูเดินทางทั้งหมด คำตอบน้ีอาจมาจากความ

คาดเดาของการนำเจตนามาใชงานจริงเปนพฤติกรรม จึงมีผูตอบคำถาม

เปนกลาง (เฉย ๆ) สำหรับตัวแปร BI4 และ BI5 มาก เมื่อพิจารณาผูที่มี

เจตนาเชิงลบในการใช MaaS จากตัวแปร BI1-BI5 แลวพบวา จะมีจำนวนผู

มีเจตนาเชิงลบพอ ๆ กันหรือคิดเปนรอยละ 10 โดยประมาณจากผูตอบ

แบบสอบถามทั้ งหมด แสดงให เห็นว า ผู ตอบแบบสอบถามจาก

กรุงเทพมหานครสวนใหญมีเจตนาเชิงบวกกับการใช MaaS โดยมีคาเฉล่ีย

สูงเกินรอยละ 60 ของจำนวนผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด 

 
รูปท่ี 5 กราฟแทงการกระจายตัวของตัวแปรเจตนาเชิงพฤติกรรม 
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จากการวิเคราะห SEM พบวามีปจจัยที่สงผลตอเจตนาในการใชบริการ 

MaaS ไดแก ความคาดหวังดานประสิทธิภาพ (PE) – แอปพลิเคชันจะตอง

เพ่ิมความสะดวกสบาย มีพ้ืนที่ใหบริการครอบคลุมและใหบริการไดทุกเวลา 

และเพ่ิมประสิทธิภาพในการวางแผนการเดินทาง ความคาดหวังดานความ

พยายาม (EE) – แอปพลิเคชันจะตองใชงานงายและราบร่ืน และอิทธิพล

ทางสังคม (SI) – มีการชักชวนจากส่ิงตาง ๆ รอบตัว เชน คนในครอบครัว 

เพ่ือน และส่ือ โดยอิทธิพลทางสังคมมีผลตอเจตนาสูงที่สุด ดังนั้น เมื่อมีการ

ใหบริการ MaaS จึงตองทำการประชาสัมพันธผานส่ือตาง ๆ เชน โซเชียล

เน็ตเวิรก เพ่ือใหเกิดเจตนาในการใช MaaS สูงสุด 

5. สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและการรับรู

ของผูเดินทางภายในกรุงเทพมหานคร และนำไปสูการคนหาวาปจจัยใด

สงผลตอความต้ังใจหรือเจตนาในการเลือกใชบริการเดินทางรวมครบวงจร 

(Mobility as a Service; MaaS) ซึ่งในงานวิจัยนี้ ไดทำการสุมตัวอยาง

จำนวน 291 ตัวอยางเพ่ือตอบแบบสอบถาม โดยมีขอมูลจำนวน 250 

ตัวอยางที่ใชในการวิเคราะหได จากนั้นนำขอมูลทั้งหมดมาทำการวิเคราะห

ท้ังสถิติเชิงพรรณนาและแบบจำลองสมการโครงสรางเพ่ือหาวาปจจัยใด

สงผลตออิทธิพลในเจตนาหรือความต้ังใจในการ ใช MaaS หากมีใหบริการ

แลว 

สถิติเชิงพรรณนาใชในการวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง ซึ่ง

ผลลัพธท่ีนาสนใจคือ มีผูใชบริการดวยรถสาธารณะในกลุมอายุต่ำกวา 30 

ปในสัดสวนที่มากกวากลุม อ่ืน ๆ และในชวงอายุ 30 – 49 ป  จะใช

ยานพาหนะสวนบุคคลในสัดสวนที่มากกวากลุมอ่ืน สำหรับพฤติกรรมการ

ใชแอปพลิเคชัน ผูใชบริการแอปพลิเคชันที่เก่ียวของ เชน แอปพลิเคชัน

ประเภทนำทาง เรียกรถ และสงอาหาร จะมีผูใชบริการในกลุมอายุต่ำกวา 

30 ปเปนหลัก แตแอปพลิเคชันบางชนิด เชน แอปพลิเคชันการเงินและ

ชอปปงจะมีสัดสวนการใชงานจำนวนมากและทุกกลุมจะอยูใกลเคียงกัน แต

การใชงานในระดับที่ใกลเคียงกันไมไดส่ือวามีการใชงานจำนวนมาก เชน 

แอปพลิเคชันการแบงปนรถหรือการโดยสาร โดยเปนแอปพลิเคชันที่มีพ้ืนที่

บริการคอนขางจำกัดและเพ่ิงเร่ิมใหบริการเมื่อไมก่ีปที่ผานมา สรุปวาผู

เดินทางในกลุมตัวอยางที่มีอายุนอยกวา 30 ป มีแนวโนมที่จะใชแอปพลิเค

ชันตาง ๆ มากกวากลุมตัวอยางในชวงอายุอ่ืน 

ในการวิ เคราะหแบบจำลองสมการโครงสรางที่ มีการปรับปรุง

แบบจำลองใหมีความกลมกลืนกับทฤษฎี และไดผลลัพธวาแบบจำลองและ

แบบสอบถามผานเกณฑทั้งดานความนาเชื่อถือ (reliability) ความตรงสู

สมบูรณ (convergent validity) และ ความตรงเชิงจำแนก (discriminant 

validity) และจากการวิเคราะหสมการโครงสราง มีขอสรุปวา ความ

คาดหวังดานประสิทธิภาพ (PE) ความคาดหวังดานความพยายาม (EE) 

และอิทธิพลทางสังคม (SI) มีผลตอเจตนาในการใชบริการ MaaS โดย

อิทธิพลทางสังคมเปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลมากท่ีสุด สวนเงื่อนไขการอำนวย

ความสะดวก (FC) ไมมีผลตอเจตนาในการใช MaaS และกลุมผูมีอายุต่ำ

กวา 30 ป  จะมีแนวโนมที่จะใชบริการ MaaS มากกวากลุม อ่ืน และ

แนวโนมจะลดลงในกลุมผูมีอายุที่มากขึ้น 

ในการทำการวิจัยนี้ เนื่องจาก MaaS เปนเร่ืองใหม จากผลลัพธแสดง

ใหเห็นวาผูตอบแบบสอบถามยังไมไดนึกถึงประโยชนของ MaaS ที่เนนถึง

การเดินทางในรูปแบบที่หลากหลาย ในงานวิจัยไดมีการพัฒนาปจจัยตาง ๆ 

เพ่ือใหเห็นมิติตาง ๆ ไดมากขึ้น เชน “การรับรูดานความปลอดภัย” หรือ 

Perceived Security เพ่ือใหแบบจำลองการวิจัยมีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น 
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