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บทคัดย่อ 

รถจักรยานยนต์รับจ้างเป็นรูปแบบการเดินทางที่ได้รับความนิยมและมี
ความสำคัญอย่างมากในกรุงเทพมหานคร เป็นรูปแบบการขนส่งผู้โดยสารที่
มีความคล่องตัวสูง สามารถอำนวยความสะดวกแก่ผู้เดินทางในช่วงเวลา
เร่งด่วน และใช้เชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้าขนส่งสาธารณะได้ อย่างไรก็ตาม 
ในปัจจุบันพบว่าการให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างในกรุงเทพมหานคร ยัง
ประสบปัญหาหลายประการ เช่น ราคาค่าบริการที ่ไม่แน่นอน ความไม่
เพียงพอของจำนวนรถในบางช่วงเวลา พฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย เป็น
ต้น ดังนั้น บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งจะเป็นทางเลือกในเดินทางที่จะช่วย
ยกระดับคุณภาพชีวิตในด้านการเดินทางของประชาชนได้ งานวิจัยนี้มุ่งเน้น
วิเคราะห์หาปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของ
ผู้โดยสารที่ใช้รถจักรยานยนต์รับจ้างมาเป็นการใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่ง 
โดยเจาะจงกลุ่มตัวอย่างเป็นผู้โดยสารที่ใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างเพื่อ
เช่ือมต่อกับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในพื้นที่ย่านศูนย์กลางทางธุรกิจของ
กรุงเทพมหานครจำนวน 372 ตัวอย่าง โดยใช้วิธีเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงกล่าว
อ้าง และใช้แบบจำลองโลจิสติคทวินามบนพื้นฐานของทฤษฎีอรรถประโยชน์
ในการวิเคราะห์ ผลการศึกษาพบว่าตัวแปรที่ส่งผลเชิงบวกต่อการเลือกใช้
บริการมอเตอร์ไซค์แชริ ่งอย่างมีนัยสำคัญ คือ เพศ อายุ รายได้ การมี
ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์  ในขณะที่ จำนวนจักรยานยนต์และจำนวน
รถยนต์ที่ครอบครอง ส่งผลเชิงลบต่อการเลือกใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่ง 
โดยที่แบบจำลองโลจิสติกแบบทวินามที่สร้างขึ้นสามารถพยากรณ์ได้ถูกต้อง
ร้อยละ 73.43 และมีค่า Adjusted-R2 เท่ากับ 0.2504 ทั้งนี้ ปัจจัยด้านเวลา
เดินทาง ค่าโดยสาร และมูลค่าเวลาของผู้เดินทางในพื้นที่ศึกษา สามารถ
นำมาใช้เพื ่อกำหนดรูปแบบและอัตราค่าบริการที่เหมาะสมสำหรับการ
ให้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งต่อไป 

คำสำคัญ: พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง, ข้อมูลเชิงกล่าวอา้ง, 
แบบจำลองโลจิสติคทวินาม, มอเตอร์ไซค์แชร์ร่ิง 

Abstract 

Motorcycle taxi is the popular and important mode of 
transport in Bangkok due to its high flexibility, accessibility and 

convenience, especially the rush hours.  It is also well serving 
as the feeder system to the main mass rapid transit line.  
However, the motorcycle taxi services in Bangkok are facing 
several problems such as the unreliable fare rate, unavailability 
during the peak hours and non-safe driving behavior of service 
providers.  The motorcycle-sharing service is, therefore, served 
as the effective alternative to the traditional one and is expected 
to help enhancing the livability and the quality of life of people 
living in Bangkok. This research aims to analyze the factors 
influencing the behavior of motorcycle taxi passengers and to 
determine the underlying mechanisms that make them shift their 
modal choice to a motorcycle-sharing service. Our 372 samples 
are selected from passengers who use motorcycle taxi as a 
feeder to mass rapid transit systems (BTS and MRT) in the central 
business area of Bangkok. The analysis is implemented based on 
the stated preference approach and the binary logit model based 
on a random utility theorem. We found that the factors that 
significantly affect the selection of motorcycle-sharing are gender, 
age, income and the availability of motorcycle license. On the 
other hand, the ownership of motorcycles and private cars have 
the adverse effect on the preference of motorcycle-sharing. The 
accuracy of prediction based on our binary logit model is 73.43% 
with the adjusted-R2 of 0.2504. Our results can be used to design 
the appropriate schemes of fare system trading-off the increment 
in the travel time with the reduction in the travel cost, or vice 
versa, to stimulate the attractiveness of a motorcycle-sharing 
service.  

Keywords: Discrete choice, State preference, Binary logit 
model, Motorcycle-sharing 
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1. บทนำ 

การศึกษานี้จึงมุ่งศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการ
เดินทางของผู ้โดยสารที่ใช้รถจักรยานยนต์รับจ้าง เพื่อเชื ่อมต่อกับระบบ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในพื้นที่ย่านศูนย์กลางทางธุรกิจของกรุงเทพมหานคร 
มาเป็นรูปแบบมอเตอร์ไซค์แชริ่ง (คาร์แชริ่ง) เช่น ระยะเวลา ค่าใช้จ่าย 
ความสามารถในการเข้าถึงระบบ (Accessibility) ความพร้อมในการใช้งาน 
(Availability) เป็นต้น โดยใช้การจำลองสถานการณ์สมมติ หรือ Stated 
Preference  

นอกจากนี้ การประมาณมูลค่าเวลา (Value of Time: VOT) สำหรับ
ผู้โดยสารที่ใช้รถจักรยานยนต์รับจ้าง เปรียบเทียบกับผู้โดยสารที่เปลี่ยนมาใช้
มอเตอร์ไซค์แชริ ่ง จะช่วยให้ผู ้ว ิจัยสามารถกำหนดอัตราค่าโดยสารที่
เหมาะสมของบริการมอเตอร์ไซค์แชริ ่งสำหรับหน่วยงานในภาครัฐและ
ภาคเอกชน รวมถึงบริษัทสตาร์ทอัพ เพื่อกำหนดรูปแบบโมเดลทางธุรกิจ
เพื ่อที ่จะสามารถดึงดูดและสอดคล้องกับความต้องการการเดินทางของ
ผู้โดยสารได้ ทั้งนี ้นิยามของการประมาณมูลค่าเวลา คือ ค่าโดยสารที่เพิ่มขึ้น
(ซึ่งผู้ใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างยอมรับได้ เปรียบเทียบกับค่าโดยสาร
รถจักรยานยนต์รับจ้างในปัจจุบัน) เพื่อชดเชยกับการใช้เวลาในการเดินทางที่
ลดลงเล็กน้อย 

คาร์แชริ ่ง (Car-sharing) เป็นการบริการเช่ารถยนต์ระยะสั ้นให ้แก่
สมาชิก ซึ่งสมาชิกจะสามารถทำการจองรถยนต์ผ่านแอปพลิเคชันในมือถือ 
และเดินไปยังจุดจอดต่าง ๆ ที่กระจายอยู่รอบบริเวณเมืองเพื่อเปิดใช้งานรถ 
โดยการคิดราคาค่าบริการจะถูกคิดในส่วนของค่าธรรมเนียมในการเป็น
สมาชิก ระยะเวลาในการใช้งาน ระยะทางในการเดินทาง อย่างไรก็ตามใน
การคิดค่าบริการนั ้นก็จะแตกต่างออกไปตามบริษัทที่ให้บริการ ซึ ่งการ
ให้บริการคาร์แชริ่งนี ้จะมีความแตกต่างจากการบริการเช่ารถ หรือการ
บริการรถแท็กซี่ คาร์แชริ ่งนั ้นเป็นทางเลือกที่สะดวกสบาย และไม่แพง
สำหรับผู้มีความต้องการใช้รถยนต์เป็นครั้งเป็นคราว ซ่ึงการให้บริการแบบนี้
ค่อนข้างเป็นที่แพร่หลายค่อนข้างเป็นที่นิยมในต่างประเทศ และมีต้นกำเนิด
มาจากประเทศในโซนยุโรปเพราะมีการคำนึงถึงผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมใน
การใช้รถยนต์ที่เพิ่มขึ้น 

เมื่อพิจารณาถึงระบบการขนส่งรองในพื้นที่เขตกรุงเทพมหานครใน
ปัจจุบัน หนึ่งในรูปแบบการเดินทางที่ได้รับความนิยมอย่างมากสำหรับการ
เดินทางในระยะสั้น ๆ คือ รถจักรยานยนต์รับจ้างหรือวินมอเตอร์ไซค์ ซ่ึงเป็น
การขนส่งผู้โดยสารแบบรับจ้าง (Paratransit) ที่มีความรวดเร็ว คล่องตัวสูง 
สามารถอำนวยความสะดวกแก่ผู้เดินทางในชั่วโมงเร่งด่วน อย่างไรก็ตาม
รูปแบบการขนส่งด้วยจักรยานยนต์รับจ้างพบปัญหาทางด้านคุณภาพ ความ
ปลอดภัย และค่าโดยสารที่ค่อนข้างแพง ดังนั้นผู้วิจัยจึงต้องการศึกษาว่า 
หากมีทางเลือกของการเดินทางในรูปแบบการใช้รถจักรยานยนต์ร่วมกัน 
หรือมอเตอร์ไซค์แชริ่ง (Motorcycle-sharing) จะส่งผลต่อพฤติกรรมของ
ผู้ใช้งานรถจักรยานยนต์รับจ้างในพื้นที่เขตย่านศูนย์กลางทางธุรกิจ (Central 
Business District: CBD) ของกรุงเทพมหานครอย่างไร 
 

2. เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ณภัทร เลขะว ัฒนะ และศิรดล ศิร ิธร  [1]  ได ้ศ ึกษาวิเคราะห์หา
พฤติกรรมการเลือกยานพาหนะของนักเรียนในเขตเทศบาลนครราชสีมา
ระหว ่างรถยนต์ส ่วนบุคคลและรถรับส ่งน ักเร ียน โดยใช้ว ิธ ี Stated 
Preference โดยใช้แบบสอบถาม 2 ชุด โดยชุดแรกจะเป็นการเก็บข้อมูล
พื้นฐานด้านพฤติกรรมการเดินทางโดยปกติของนักเรียนโดยจะเป็นคำถาม
แบบ Reveal Preference และนำปัจจัยต่าง ๆ ไปสร้างสถานการณ์สมมติ
เพื่อใช้สอบถามในแบบสอบถามชุดที่ 2 จากการศึกษาพบว่าหากมีการทำ
โครงการรถรับส่งนักเรียนที่จุดจอดอยู่ห่างจากบ้านไม่เกิน 10-20 นาที เวลา
ในการรอคอยรถนักเรียนไม่เกิน 5-10 นาที และค่าใช้จ่ายในการให้บริการไม่
เกิน 5-15 บาท จะทำให้สามารถเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางได้ถึงรอ้ย
ละ 58.63  

วีรยา เล่ียมเงิน [2] ได้วิเคราะห์มูลค่าเวลาในการเดินทางของประชากร
ในเขตพื้นที่นครสวรรค์ กำหนดให้ผู้เดินทางเลือกรูปแบบการเดินทาง 2 
รูปแบบคือ รถยนต์ส่วนตัวและรถโดยสารสาธารณะ โดยใช้วิธี Reveal 
Preference ในการสำรวจข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง 150 ตัวอย่าง และสร้าง
สถานการณ์ทางเลือกจำนวน 9 สถานการณ์จากความแตกต่างในด้านเวลา
และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง โดยแต่ละสถานการณ์จะมีรูปแบบการเดินทาง 
2 รูปแบบให้เลือก ผลการศึกษาพบว่าประชากรจังหวัดนครสวรรค์ยินดีที่จะ
จ่ายเงินเพิ่มขึ้น 0.50 บาทถ้าสามารถเดินทางได้เร็วขึ้นกว่าเดิม 

จรินทร์ กังใจ [3] เป็นการศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลง
รูปแบบการเดินทางเปรียบเทียบก่อนและหลังการให้บริการรถไฟฟ้าสายสีนำ้
เงิน โดยใช้วิธี Stated Preference (SP) และเเบ่งกลุ ่มข้อมูลออกเป็น 3 
กลุ่ม ได้แก่ 1. กลุ่มผู้ที่เดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนตัว 2. กลุ่มผู้เดินทางโดยใช้
รถไฟฟ้าบีทีเอส และ 3. กลุ่มผู้เดินทางที่เลือกใช้รถประจำทาง งานวิจัยนี้
พบว่ากลุ่มของผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัวที่มีอายุมากขึ้นมีแนวโน้มที่จะใช้รถยนต์
ส่วนตัวเหมือนเดิมมากกว่าการเปลี่ยนไปใช้ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ซ่ึง
สอดคล้องกับรายได้ที่สูงขึ้นและจำนวนการครอบครองรถยนต์ส่วนตัว และผู้
เดินทางในกลุ่มนี้จะให้ความสำคัญกับเวลาในการเดินทางในช่วงรองมากกว่า
เพราะการเดินทางรองนั้นค่อนข้างมีความยากลำบากและไม่สะดวกสบาย ซ่ึง
มูลค่าเวลาของการเดินทางส่วนตัวเท่ากับ 3.11 บาทหรือคิดเป็นร้อยละ 
94.52 ของรายได้เฉลี ่ย กลุ ่มของผู ้ใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสพบว่าเพศหญิ งมี
แนวโน้มที่จะใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสแบบเดิม ยกเว้นผู้มีที่พักอาศัยอยู่ในรัศมี 2 
กิโลเมตรมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าสายสีน้ำเงินโดยมูลค่าเวลาใน
การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าคิดเป็นร้อยละ 7.67 ของรายได้เฉลี ่ย กลุ่มผู้ที่
เลือกใช้รถโดยสารประจำทางหรือรถตู้ที่เป็นเพศหญิงมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยน
มาเลือกใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและให้ความสำคัญกับเวลาการเดินทางบน
รถโดยสารประจำทางหรือรถตู้มากกว่ารถไฟฟ้าขนส่งมวลชน โดยมูลค่าของ
เวลาคิดเป็นร้อยละ 21.81 ของรายไดเ้ฉลี่ย 

Fukuda และคณะ [4] ได้ศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางด้วยระบบ 
Car-sharing โดยเน้นผู้เดินทางในพื้นที่เขตกรุงเทพมหานคร โดยวิธี Stated 
Preference จำนวน 600 ตัวอย่าง โดยข้อมูลที่เก็บแบ่งออกเป็น 2 ประเภท
คือ 1. แบบ Rating scale ซ่ึงเป็นการให้คะแนนจากทัศนคติของผู้เดินทางที่
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มีต่อ Car-sharing และ 2. การเลือกรูปแบบการเดินทางจากสถานการณ์
สมมติที ่กำหนด 9 สถานการณ์ และทำการวิเคราะห์ข้อมูลทั ้งแบบ (1) 
Binary logit ซึ่งเป็นการเปรียบเทียบระหว่าง Car-sharing กับ ระบบการ
ขนส ่งรอง และ (2) Multinomial logit ซึ ่ งเป ็นเปร ียบเท ียบระหว่าง 
Carsharing รถยนตส์่วนตัว และรถโดยสารประจำทาง ซ่ึงจากการศึกษาสรปุ
ได้ว่าการที่จะทำให้ผู้เดินทางมีแนวโน้มที่จะหันมาใช้บริการ Car-sharing 
มากขึ้นจะต้องมีการ 1.กำหนดกลุ่มเป้าหมายให้เหมาะสม 2.เลือกสถานีจอด
รถให้เหมาะสม และ 3.ระดับการให้บริการควรสอดคล้องกับความต้องการ
ของผู้ใช้ 

Yanyong Guo และคณะ [5] ได้ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการใช้งาน Bike-
sharing และระดับความพึงพอใจของนักศึกษาภายในเมืองมหาวิทยาลัย 
Ningbo โดยทำการว ิ เคราะห ์แบบจำลอง Bivariate Ordered Probit 
Model และ 12 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการใช้งาน Bike-sharing อย่างมีนัยสำคัญ 
ผลการศึกษาพบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มีจักรยานหรือจักรยานไฟฟ้าที่บ้านจะมี
ความถี ่ในการใช้ Bike-sharing มากกว่ากลุ ่มที ่ไม่มี อีกทั ้งเพศชายก็มี
แนวโน้มที่จะใช้ Bike-sharing มากกว่าเพศหญิง และถ้าหากจุดจอด Bike-
sharing อยู่ในระยะไม่เกิน 500 เมตรจะส่งผลทำให้ความน่าจะเป็นในการใช้ 
Bike-sharing เพิ่มขึ้นร้อยละ 11.18 

3. วิธดีำเนินงานวิจัย 

3.1 การเก็บรวมรวบข้อมูล 

เนื่องจากการให้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งยังไม่มีในประเทศไทย ทำให้
ผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีประสบการณ์ในการใช้งานมอเตอร์ไซค์แชริ่งและไม่
สามารถเข้าใจถึงรูปแบบในการให้บริการ ดังนั้นในการเก็บแบบสอบถาม
จะต้องเป็นการสัมภาษณ์ตัวต่อตัวเพื่ออธิบายรายละเอียดและลักษณะของ
การให้บริการรมอเตอร์ไซค์แชริ่ง ซึ่งวิธีนี้จะค่อนข้างใช้เวลานานในการ
สัมภาษณ์แต่มีข้อดีคือจะได้รายละเอียดที่แม่นยำจากผู้ตอบแบบสอบถาม ใน
การเก็บข้อมูล ผู้ตอบแบบสอบถามจำนวน 372 ตัวอย่าง คือ ผู้โดยสารที่ใช้
รถจักรยานยนต์รับจ้างเป็นระบบขนส่งรอง (Feeder) เพื ่อเชื ่อมต่อการ
เดินทางกับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (BTS หรือ MRT) ในพื้นที่เขตย่าน
ศูนย์กลางทางธุรกิจของกรุงเทพมหานคร โดยจะเน้นไปที่กลุ่มคนวัยทำงาน 
หรือผู้ที่พักอาศัยอยู่ใกล้บริเวณแนวสถานีรถไฟฟ้า นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้แบ่ง
ผ ู ้ตอบแบบสอบถามออกเป็น 2 กลุ ่ม ได ้แก่ กลุ ่ม A ค ือ ผู ้ใช ้บร ิการ
รถจักรยานยนต์รับจ้างเป็นระบบขนส่งรองที่มีระยะการเดินทางไม่เกิน 2 
กิโลเมตรจากสถานีรถไฟฟ้า และกลุ่ม B คือ ผู้ใช้บริการรถจักรยานยนต์
รับจ้างเป็นระบบขนส่งรองที่มีระยะการเดินทางมากกว่า 2 กิโลเมตรจาก
สถานีรถไฟฟ้า ซ่ึงทั้งสองกลุ่มจะถูกกำหนดสถานการณ์สมมติที่มีรายละเอียด
ของปัจจัยแตกต่างกัน 

3.2 ขั้นตอนในการดำเนินงานวจิัย 

งานวิจัยนี้จะสำรวจโดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการสำรวจ โดย
แบบสอบถามเเบ่งออกเป็น 4 ส่วน ดังนี้ 

• ส่วนที่ 1: เป็นการสอบถามเกี่ยวกับรายละเอียดข้อมูลการเดินทาง
โดยรถจักรยานยนต์รับจ้างที่เกิดขึ้นจริงในปัจจุบัน 

• ส่วนที ่ 2: ผู ้ตอบแบบสอบถามจะต้องเลือกรูปแบบการเดินทาง
ระหว ่างรถจักรยานยนต์ร ับจ ้างหรือมอเตอร์ไซค์แชริ ่ งตาม
สถานการณ์ที่กำหนดให้ รวม 6 สถานการณ์ โดยกำหนดปัจจัยที่มี
ความแตกต่างกัน 2 ปัจจัย คือ (1) ค่าโดยสาร และ (2) เวลาในการ
เดินทาง โดยในส่วนนี้ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งสองกลุ่ม (กลุ่ม A และ 
B) จะได้รับชุดคำถามที่ไม่เหมือนกัน ดังแสดงในรูปที่ 1 และรูปที่ 2 

• ส่วนที ่ 3: ผู ้ตอบแบบสอบถามจะต้องเลือกปัจจัยที ่ตนเองให้
ความสำคัญสูงสุด 3 อันดับแรก เมื่อเลือกรูปแบบของการเดินทาง 
(Travel Mode) จากทั ้งหมด 9 ปัจจ ัย เช ่น ค่าเด ินทาง เวลา
เดินทาง ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย ความเป็นส่วนตัว 
ความยากง่ายในการเชื่อมต่อการเดินทางไประบบอื่น เป็นต้น 

• ส่วนที่ 4: ข้อมูลส่วนตัวของผู้ทำแบบสอบถามประกอบไปด้วย เพศ 
อายุ อาชีพ สถานภาพ ระดับการศึกษา รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 
จำนวนรถยนต์ส่วนตัวและรถจักรยนต์ส่วนตัวที่ครอบครอง และ
การมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ 

 
รูปท่ี 1 ตัวอย่างสถานการณ์สมมติสำหรับผูต้อบแบบสอบถามกลุม่ A 

 
รูปท่ี 2 ตัวอย่างสถานการณ์สมมติสำหรับผูต้อบแบบสอบถามกลุม่ B 
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3.3 พื้นที่การศึกษา 

เนื่องจากงานวิจัยนี้กำหนดให้กลุ่มตัวอย่าง คือ ผู้เดินทางที่ใช้บริการ
รถจักรยานยนต์รับจ้างในพื้นที่เขตย่านศูนย์กลางทางธุรกิจ เพื่อเชื่อมต่อกับ
ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (BTS หรือ MRT) ดังนั้น ผู้วิจัยจึงกำหนดให้
พื้นที่สำรวจข้อมูลในการวิจัยนี้ ประกอบไปด้วย 11 เขตของกรุงเทพมหานคร 
ได้แก่ เขตลาดพร้าว เขตห้วยขวาง เขตดินแดง เขตพญาไท เขตราชเทวี เขต
ปทุมวัน เขตสาทร เขตบางรัก เขตวัฒนา และเขตคลองเตย ดังแสดงด้วย
พื้นที่แรเงาสีเหลืองในรูปที ่3 

 
รูปท่ี 3 พื้นที่ในการเก็บขอ้มูล  

3.4 ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 

จำนวนผู ้โดยสารที ่ใช้บริการระบบรถไฟฟ้าในเขตพื้นที ่การศึกษามี
จำนวนเฉลี่ยประมาณ 200,000 คนต่อวัน [6] และจำนวนผู ้โดยสารที่ใช้
รถจักรยานยนต์รับจ้างเพื่อเชื่อมต่อเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าคิดเป็นสัดส่วนโดย
เฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 16 ของปริมาณผู้โดยสารระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน [7]  
ในการประมาณจำนวนกลุ่มที่ตัวอย่างที่เหมาะสมกับการสำรวจในงานวิจัยนี้
จะใช้สมการของเครซี่และมอร์แกน [8] ซึ่งเป็นวิธีการคำนวณที่ต้องทราบ
ขนาดของประชากรและสัดส่วนลักษณะของประชากรที่สนใจ โดยกำหนดให้
สัดส่วนของลักษณะประชากรที่สนใจ เท่ากับ 0.16 ที่ระดับความเชื่อมั่น 
95% ดังนั ้นจำนวนกลุ ่มตัวอย่างที ่ต้องการเท่ากับ  จะได้ขนาดของกลุ่ม
ตัวอย่างขั้นต่ำ คือ 206 ตัวอย่าง 

3.5 การวิเคราะห์ขอ้มูล 

การวิเคราะห์ข้อมูลในงานวิจัยนี้ ใช้วิธีการวิเคราะห์ความถดถอยแบบ 
โลจิสติก (Logistic Regression) ซึ ่งเป็นเทคนิคการวิเคราะห์เชิงทำนาย 
(Predictive Analysis) และค่าความน่าจะเป็นจะอยู่ในรูปของฟังก์ชันซิก
มอยด์ (Sigmoid) หรือฟังก์ชันรูปตัว S โดยแบบจำลองของงานวิจัยนี้มีเซต
ของทางเลือก 2 ทางเลือก หรือ แบบจำลองโลจิตทวินาม (Binary logit 
Model) โดยกำหนดให้ เมื่อตัวแปรตาม Y=1 หมายถึง กรณีเลือกใช้บริการ
มอเตอร์ไซค์แชริ่ง และเมื่อ Y=0 หมายถึง กรณีไม่เลือกใช้บริการมอเตอร์ไซค์
แชริ่ง (เลือกใช้รถจักรยานยนต์รับจ้างเหมือนเดิม) 

4. ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

4.1 สถิติข้อมูลเบื้องต้น 

แบบสอบถามจำนวนทั้งสิ้น 372 ชุดซึ่งรวบรวมได้จากผู้โดยสารที่ใช้
รถจักรยานยนต์รับจ้างเป็นระบบขนส่งรอง (Feeder) เพื่อเช่ือมต่อกับระบบ
รถไฟฟ้าในพื้นที ่เขตย่านศูนย์กลางทางธุรกิจของกรุงเทพมหานคร  แบ่ง
ออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มผู้ที่เดินทางในระยะทางไม่เกิน 2 กิโลเมตร (กลุ่ม 
A) จำนวน 275 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 73.9 และกลุ ่มผู้ที่ เดินทางใน
ระยะทางตั้งแต่ 2 กิโลเมตรขึ้นไป (กลุ่ม B) จำนวน 97 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อย
ละ 26.1 โดยกลุ่มตัวอย่างแบ่งเป็นเพศชายจำนวน 212 คน และเพศหญิง 
160 คน และกลุ่มตัวอย่างทั้งหมดอยู่ในช่วงอายุตั้งแต่ 19-52 ปี ตารางที่ 1 
แสดงลักษณะทั่วไปทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง  

เมื่อพิจารณาลักษณะทั่วไปของการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์รับจ้าง
ของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า มีผู้โดยสารรถจักรยานยนต์รับจ้างเพื่อเชื่อมต่อกับ
รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) จำนวน 205 ตัวอย่าง และมีผู้โดยสารรถจักรยานยนต์
รับจ้างเพื่อเช่ือมต่อกับรถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที (MRT) จำนวน 167 ตัวอย่าง และ
เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมดเป็นผู้โดยสารที่ใช้รถจักรยานยนต์รับจ้างใน
รูปแบบขนส่งทางรองเพื่อเชื่อมต่อการเดินทางเป็นประจำ ทำให้ระยะทาง
ของการเดินทางเฉลี่ยอยู่ที่ 2.1 กิโลเมตร มีค่าโดยสารเฉลี่ยประมาณ 28 
บาท และใช้เวลาในการเดินทางเฉลี่ยต่อเที่ยว 13 นาที โดยมีความถี่ในการ
ใช้บริการเท่ากับ 4.5 ครั้งต่อสัปดาห์ ดังแสดงในตารางที่ 2 และ 3 

4.2 ปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤตกิรรมในการเลือกรปูแบบการเดินทาง 

จากการให้ผู้ตอบแบบสอบถามเรียงลำดับปัจจัยที่ส่งผลต่อพิจารณาการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง ที่มีความสำคัญมากที่สุด 3 ลำดับแรก โดยแต่ละ
ปัจจัยที่ได้รับเลือกจะได้รับคะแนนซ่ึงแบ่งออกเป็น 3 ระดับ ดังนี้ 

 

• 5 คะแนน เมื่อปัจจัยนั้นมีความสำคัญอันดับที่ 1 

• 3 คะแนน เมื่อปัจจัยนั้นมีความสำคัญอันดับที่ 2 

• 1 คะแนน เมื่อปัจจัยนั้นมีความสำคัญอันดับที่ 3 
 

จากตารางที่ 4 พบว่า ผู้เดินทางให้ความสำคัญกับเวลาในการเดินทาง
มากที ่ส ุดเป ็นอ ันดับแรก โดยคิดเป ็นร ้อยละ 33.87 ในขณะที่ความ
สะดวกสบายเป็นปัจจัยที่ผู้โดยสารให้ความสำคัญมากเป็นอันดับสอง ใน
สัดส่วนที่สูงถึงร้อยละ 25.54 รองลงมา คือ ปัจจัยในด้านราคาค่าโดยสาร 
และความปลอดภัย ที่ร้อยละ 14.78 และ 13.44 ตามลำดับ 
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ตารางท่ี 1 ลักษณะทัว่ไปด้านเศรษฐกจิและสังคมของกลุม่ตัวอย่าง 

จำนวนข้อมูล 372 ตัวอย่าง 

เพศ ชาย 212 (56.99%) 
 หญิง 160 (43.01%) 

อายุ (ปี) เฉลี่ย = 28.33 SD = 4.92 

สถานภาพ โสด 299 (80.38%) 

สมรส 73 (19.62%) 

ระดับการศึกษา ต่ำกว่าปริญญาตรี 23 (6.18%) 
 ปริญญาตรี 286 (76.88%) 
 ปริญญาโท หรือ สูงกว่า 63 (16.93%) 

รายได้ส่วนบุคคล (บาท/เดือน) เฉลี่ย = 25,659 SD = 11179.98 
 ≤ 10000 22 (5.91%) 
 10,001-20,000  83 (22.31%) 
 20,001-30,000  176 (47.31%) 
 30,001-40,000  60 (16.13%) 
 40,001-50,000 15 (4.03%) 
 ≥ 50,000  16 (4.30%) 

จำนวนรถยนต์ส่วนตัว (คัน) เฉลี่ย = 1.153 SD = 1.178 

จำนวนรถจักรยานยนต์ส่วนตัว 
(คัน) 

เฉลี่ย = 0.475 SD = 0.757 

การมีใบอนุญาตขับข่ี
รถจักรยานยนต์ 

มี 175 (47.04) 

ไม่มี 197 (52.96) 

หมายเหตุ – ตัวเลขในวงเล็บคือค่าร้อยละ 

ตารางท่ี 2 การใช้รถจกัรยานยนต์รับจ้างเพือ่เชือ่มตอ่กับระบบรถไฟฟ้า 
ขนส่งมวลชนของกลุ่มตวัอย่าง 

 จำนวน (คน) ร้อยละ 
รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ  
6 รอบ พระชนมพรรษา (ฺBTS) 

205 55.11 

รถไฟฟ้ามหานคร  
สายเฉลิมรัชมงคล (MRT) 

167 44.89 

 

ตารางท่ี 3 รายละเอยีดการเดนิทางโดยรถจักรยานยนต์รับจา้งของกลุม่ตัวอย่าง 

ข้อมูล ค่าเฉลี่ย 
ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ค่าสูงสุด ค่าต่ำสุด 

เวลาในการเดินทาง 
(นาที) 

13.06 7.2 45 3 

ค่าโดยสาร (บาท) 27.64 17.92 200 10 
ความถ่ีในการใช้บริการ
รถจักรยานยนต์รับจ้าง
(ครั้ง/สัปดาห์) 

4.50 2.98 15 1 

ระยะในการเดินทางต่อ
เที่ยว (กิโลเมตร) 

2.066 1.746 12 0.3 

 
 

ตารางท่ี 4 ปัจจยัที่ผูต้อบแบบสอบถามให้ความสำคัญในการเลอืกรูปแบบการ
เดินทาง (หน่วย: คน) และคะแนนเฉลี่ย 

 อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 
คะแนน
เฉลี่ย 

A: ความสะดวกสบาย 95 (25.54) 90 (24.19) 60 (16.13) 2.164 
B: ความปลอดภัย 50 (13.44) 45 (12.10) 47 (12.63) 1.161 
C: ราคาค่าโดยสาร 55 (14.78) 64 (17.20) 64 (17.20) 1.427 

D: เวลาในการเดินทาง 
126 

(33.87) 
72 

(19.35) 
68 

(18.28) 
2.457 

E: ความถ่ีและเวลาใน
การรอรถโดยสาร 

14 
(3.76) 

37 
(9.95) 

35 
(9.41) 

0.581 

F: ความพร้อมของ
ระบบการให้บริการ 

7 
(1.88) 

18 
(4.84) 

25 
(6.72) 

0.306 

G: ความยากง่ายใน
การเชื่อมต่อการ
เดินทางไประบบอื่น 

13 
(3.49) 

23 
(6.18) 

27 
(7.26) 

0.433 

H: ความยากง่ายใน
การเข้าถึงบริการ/รับ
บริการ 

9 
(2.42) 

15 
(4.03) 

35 
(9.41) 

0.336 

I: ความแน่นอนของ
ราคาค่าโดยสาร  
(ไม่มี Surged Price) 

3 
(0.81) 

8 
(2.15) 

11 
(2.96) 

0.134 

หมายเหตุ – ตัวเลขในวงเล็บคือค่าร้อยละของจำนวนผู้ตอบแบบสอบถาม 

4.3 มุมมองในการใช้งานมอเตอร์ไซค์แชริ่ง 

เป็นเรื่องที่ค่อนข้างยากในการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารหากมีการ
ให้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งในอนาคต เนื่องจากยังเป็นรูปแบบการเดินทาง
แบบใหม่ ทำให้ผู้โดยสารยังไม่มีประสบการณ์ในการใช้งานยังไม่เกิดความคุ้น
ชิน นอกจากนี้ ตำแหน่งของสถานีจอดรถรถมอเตอร์ไซค์แชริ่งก็เป็นปัจจัย
หนึ่งที่สำคัญในการให้บริการ ถ้าหากสถานีจอดรถอยู่ไกลกว่าจุดจอดวินมอ
เตอร์ไซค์ก ็เป็นการยากที่ผู ้เดินทางจะเปลี ่ยนรูปแบบการเดินทางจาก
รถจักรยานยนต์รับจ้างมาใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่ง ดังนั้น ผู้วิจัยจึงเพิ่ม
คำถามเพื่อสอบถามระยะเวลาเดินที่ยอมรับได้ของผู้ใช้บริการไปในการเดิน
จากที่พักหรือสำนักงาน ไปยังสถานีจอดรถที่อยู่ใกล้ที่สุด 

 

 
รูปท่ี 4 ระยะเวลาเดินที่ยอมรับได้ 

จากรูปที่ 4 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ยินดีที่จะเดินไปยังจุด
จอดรถมอเตอร์ไซค์แชริ่งที่ใกล้ที่สุดจากจากที่พัก/สำนักงาน ในระยะเวลา 5-
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10 นาทีจำนวนร้อยละ 75.81 และระยะเวลาเดิน 10-15 นาที ร้อยละ 
20.70 โดยกำหนดให้สถานีจอดรถมอเตอร์ไซค์แชริ่งอยู่ใกล้กับสถานีรถไฟฟา้
ขนส่งมวลชนทั้งบีทีเอส (BTS) และเอ็มอาที (MRT) เพื่อให้ผู้โดยสารสามารถ
จอดรถมอเตอร์ไซค์แชริ่งและเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปยังรถไฟฟ้าได้
โดยสะดวก 

4.4 การสร้างแบบจำลองและวิเคราะห์สมการถดถอย 

การศึกษานี้ใช้โปรแกรม R-Studio ในการวิเคราะห์เพื่อคัดเลือกตัวแปร
ที ่เหมาะสมสำหรับการสร้างแบบจำลองพฤติกรรมการเลือกใช้บริการ
มอเตอร์ไซค์แชร์ริ ่ง และเมื่อพิจารณาความสมเหตุสมผลของเครื่องหมาย
หน้าสัมประสิทธิ์ตัวแปร ค่าสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระ และค่าความ
คลาดเคลื่อน (Type I Error) ที่น้อยกว่า 0.05 พบว่า มีตัวแปรทั้งหมด 17 
ตัวที่เป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการเลือกใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งดัง
แสดงในตารางที่ 5 เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 372 ตัวย่าง จะต้องเลอืก
รูปแบบการเดินทางจากสถานการณ์จำลองที ่แตกต่างก ันทั ้งหมด 6 
สถานการณ์ ทำให้มีจำนวนข้อมูลทั้งสิ้นรวม 2,232 ตัวอย่าง จากนั้น เมื่อทำ
การวิเคราะห์โดยใช้ความถดถอยแบบโลจิสติก (Logistic Regression) ไดผ้ล
ดังแสดงในตารางที่ 6  

ตารางท่ี 5 ตัวแปรทีม่ีผลการตอ่การพยากรณ์การเลือกใช้บรกิารมอเตอร์ไซค์แชริ่ง 

ตัวแปร คำอธิบาย 

Y 
การเลือกรูปแบบการเดินทาง (1=เลือกมอเตอร์ไซค์แชริ่ง, 0=เลือก
รถจักรยานยนต์รับจ้าง) 

TTWin 
เวลาการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์รับจ้างในสถานการณ์สมมติ 
(นาที) 

TCWin ค่าโดยสารรถจักรยานยนต์รับจ้างในสถานการณ์สมมติ (บาท) 

TTMS เวลาการเดินทางโดยมอเตอร์ไซค์แชร์ริ่งในสถานการณ์สมมติ (นาที) 

TCMS ค่าโดยสารมอเตอร์ไซค์แชร์ริ่งในสถานการณ์สมมติ (บาท) 

Frequency ความถ่ีในการใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างต่อสัปดาห์ 

Gender เพศ (1=ชาย, 0=หญิง) 

Age อาย ุ(ปี) 

Inc รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 

No_MC จำนวนรถจักรยานยนต์ส่วนตัว 

No_Car จำนวนรถยนต์ส่วนตัว 

MC_Lic การมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์ (1=มี, 0 =ไม่มี) 

Accep_Walk 
ระยะเวลาเดินที่ยอมรับได้ในการเดินไปยังจุดจอดรถที่ใกล้ที่สุด 
(นาที) 

Will_Pay 
ค่าใช้จ่ายที่ยอมรับได้ในการใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งที่ระยะทาง 5 
กิโลเมตร (บาท) 

Rk_A ปัจจัยในด้านความสะดวกสบาย 

Rk_D ปัจจัยในด้านเวลาในการเดินทาง 

Rk_E ปัจจัยในด้านความถ่ีและเวลาในการรอรถโดยสาร 

Rk_F ปัจจัยในด้านความพร้อมของการให้บริการ 

ตารางท่ี 6 ผลการวเิคราะห์ค่าสัมประสทิธิแ์บบจำลองโลจิตของตัวแปรที่มีผลตอ่
การเลือกใช้บรกิารมอเตอร์ไซค์แชริ่ง 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ ์
ค่าเบี่ยงเบน 
มาตรฐาน 

ค่าสถิติ t Exp (  ) 

ค่าคงที่ -0.184 0.3885 -0.47 0.832 

TTWin 0.324 0.0223 14.51 1.382 

TCWin 0.048 0.0106 4.52 1.049 

TTMS -0.289 0.0182 -15.88 0.749 

TCMS -0.087 0.0138 -6.30 0.917 

Frequency 0.129 0.0212 6.08 1.138 

Gender 0.311 0.1168 2.66 1.364 

Age 0.009 0.0049 -1.85 1.009 

Inc 1.15x10-5 0.0000 -2.63 1.000 

No_MC -0.385 0.0787 -4.89 0.680 

No_Car -0.130 0.0499 -2.60 0.878 

MC_Lic 0.302 0.1278 2.37 1.353 

Accep_Walk 0.066 0.0191 3.45 1.068 

Will_Pay 0.042 0.0053 7.89 1.043 

Rk_A -0.073 0.0321 -2.26 0.930 

Rk_D -0.283 0.0310 -9.14 0.753 

Rk_E -0.126 0.0445 -2.83 0.882 

Rk_F -0.159 0.0625 -2.55 0.853 

 
จากตารางที่ 6 พบว่า เวลาในการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์รับจ้าง 

(TTWIN) มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้รถมอเตอร์ไซค์แชริ่งสูงท ี ่ส ุดอย ่างมี
นัยสำคัญทางสถิติที ่ระดับ 0.001 และมีค่าสัมประสิทธิ ์เท่ากับ 0.324 
รองลงมา ได้แก่ ตัวแปรเพศ (Gender) และการมีใบอนุญาตในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ (MC_Lic) มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
มีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.311 และ 0.302 ตามลำดับ สำหรับตัวแปรที่มี
ความสัมพันธ์เชิงลบต่อการเลือกใช้รถมอเตอร์ไซค์แชริ่งมากที่สุด คือ จำนวน
รถจักรยานยนต์ส่วนตัวที่มีในครอบครอง (No_MC) โดยมีค่าสัมประสิทธิ์
เท่ากับ -0.385 

เมื่อพิจารณาถึงปัจจัยที่มีความสำคัญต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง
พบว่า ถ้าหากผู้เดินทางให้ความสำคัญเกี่ยวกับเวลาในเดินทาง (Rk_D) มาก
ขึ้น 1 ลำดับ จะส่งผลทำให้ความพึงพอใจหรืออรรถประโยชน์ที่ได้รับจากการ
เลือกใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งมีค่าลดลง เนื่องจากการใช้งานมอเตอร์ไซค์
แชริ่งจะต้องมีการเดินไปยังสถานีจอดซึ่งอาจจะทำให้ใช้เวลาในการเดินทาง
รวมมากกว่าการเลือกใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง โดยมีค่าสัมประสิทธิ์
ของตัวแปรเท่ากับ -0.283 และหากผู้เดินทางให้ความสำคัญเกี่ยวกับความ
พร้อมของระบบให้บริการ (Rk_F) มากขึ้น 1 ลำดับ ก็จะส่งผลทำให้ความพึง
พอใจหรืออรรถประโยชน์ที่ได้รับจากการใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งลดลง
เช่นกัน โดยมีค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเท่ากับ -0.159 

เม ื ่อพ ิจารณาค่า Odds Ratio หรือ Exp (  ) ซึ ่งเป ็นค่าที่อธ ิบาย
สัดส่วนของความน่าจะเป็นของการเลือกใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งต่อความ
น่าจะเป็นที่จะไม่เลือกใช้บริการ พบว่า เพศชายจะมีความน่าจะเป็นในการ
เลือกใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริง่มากกว่าเพศหญิงอยู่ 1.364 เท่า และกลุ่มผู้
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ที่มีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์มีโอกาสเลือกใช้บริการมอเตอร์ไซคแ์ชริ่ง 
1.353 เท่าเมื่อเทียบกับกลุ่มไม่มีใบอนุญาต นอกจากนี้ หากพิจารณาความถี่
ของการใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างใน 1 สัปดาห์ (Frequency) จะ
พบว่า ถ้ามีการใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างเพิ่มขึ้น 1 ครั้งจะส่งผลให้มี
โอกาสเลือกใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งเพิ่มขึ้น 1.138 เท่าหรือคิดเป็นร้อย
ละ 13.8 

การทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างชุดของตัวแปรอิสระกับตัวแปรตาม 
พบว่าค่า Log-Likelihood ที่คำนวณโดยสมมติให้ค่าพารามิเตอร์ทุกตัวของ
แบบจำลองเท่าก ับ 0 หรือ LL(0) มีค ่าเท ่าก ับ -1404.2 และค่า Log-

Likelihood ที่ได้เมื่อประมาณค่าสัมประสิทธิ์ที่ดีที่สุด หรือ LL( MLE ) มี
ค่าเท่ากับ -1035.65 ทำให้ค่า Likelihood Ratio เท่ากับ 737.1 โดยค่า
ว ิกฤติไคสแควร์ที ่ม ีค ่าองศาอิสระ (Degree of freedom) 18 ท ี ่ระดับ
นัยสำคัญ 0.01 มีค่าเท่ากับ 34.81 ดังนั้นจึงสามารถปฏิเสธสมมติฐานว่าง 
(ค่าสัมประสิทธิ์ทุกตัวมีค่าเท่ากับศูนย์) ได้ที่ระดับนัยสำคัญ 0.01 จึงกล่าวได้
ว่าสมการถดถอยโลจิตทวินามที่ได้ประมาณค่านั้นสามารถอธิบายตัวแปร
ตามได้ค่อนข้างดี 

จากตัวอย่างทั้งหมด 2,232 ตัวอย่าง แบบจำลองมีการพยากรณ์ผู ้ที่
เลือกใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งถูกต้อง 1,639 ตัวอย่าง มีการพยากรณ์
ผิดพลาด 593 ตัวอย่าง ซึ่งคิดเป็นร้อยละของการพยากรณ์ความถูกต้อง 
(Percent Correction Prediction) ของแบบจำลองอยู่ที่ร้อยละ 73.43 ซ่ึง
ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ค่อนข้างดีและมีความสอดคล้องกับข้อมูล 

4.5 มูลค่าเวลาในการเดินทาง 

เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์ของเวลาในการเดินทาง ( time ) ด้วยวิธี 
Marginal Effect จะทำให้ทราบว่าเมื่อเวลาในการเดินทางเพิ่มขึ้น 1 นาที 
จะส่งผลทำให้อรรถประโยชน์ของผู้โดยสารที่เลือกเดินทางด้วยมอเตอร์ไซค์
แชริ่งลดลงเท่ากับ 0.289 สาเหตุที่เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางลบเนื่องจาก
ผู้โดยสารจะมีความพึงพอใจต่อรูปแบบการเดินทางลดลง ถ้าเวลาที่ใชใ้นการ
เดินทางเพิ่มขึ้น ในส่วนของสัมประสิทธิ์ค่าโดยสารในการเดินทาง ( Cost ) 
หากค่าโดยสารในการให้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งมีค่าเพิ่มขึ้น 1 บาท จะทำ
ให้อรรถประโยชน์ของผู้โดยสารที่เลือกเดินทางโดยมอเตอร์ไซค์แชริ่งลดลง
เท่ากับ 0.087 ดังนั ้น จึงสามารถคำนวณมูลค่าของเวลาของผู ้โดยสารที่
เลือกใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งได้เท่ากับ -0.289/-0.0097 หรือ 3.32 บาท
ต่อนาที 

ในทำนองเดียวกัน หากคำนวณสัมประสิทธิ์ของเวลาและค่าโดยสารใน
การเดินทางโดยรถจักรยานยนต์รับจ้างจะได้มูลค่าเวลาของผู้โดยสารเท่ากับ  
-0.324/-0.048 หรือ 6.75 บาทต่อนาที กล่าวคือผู้โดยสารรถจักรยานยนต์
รับจ้างยินดีที่จะจ่ายเงินเพิ่มขึ้น 6.75 บาท เพื่อเดินทางเร็วขึ้น 1 นาที 

จากผลการคำนวณเปรียบเทียบมูลค่าของเวลาของทั้ง 2 รูปแบบการ
เดินทาง ทำให้ทราบว่าผู้โดยสารรถจักรยานยนต์รับจ้างมีมูลค่าของเวลา
มากกว่าผู้โดยสารมอเตอร์ไซค์แชริ่ง 2.032 เท่า 

5. อภิปรายผลการศึกษา 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาเพื่อวิเคราะห์ทางเลือกแบบไม่ต่อเนื่องทางด้าน
พฤต ิกรรมและท ัศนคติต ่อการเล ือกร ูปแบบการเด ินทางระหว ่าง
รถจักรยานยนต์รับจ้างกับรถมอเตอร์ไซค์แชริ่ง โดยสร้างสถานการณ์สมมติที่
มีปัจจัยทางด้านเวลาและค่าโดยสารที่แตกต่างกัน และแยกตัวแปรออกเป็น 
3 กลุ่มหลัก ได้แก่ (1) ตัวแปรเวลาและค่าโดยสารในการเดินทาง (2) ตัวแปร
ด้านลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจ และ (3) ตัวแปรปัจจัยที่มีความสำคัญ
ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

ผลการศึกษาพบว่า ค่าโดยสารรถจักรยานยนต์รับจ้างส่งผลต่อความ
น่าจะเป็นในการเลือกใช้บริการรถมอเตอร์ไซค์แชริ่งอย่างมีนัยสำคัญมาก
ที่สุด กล่าวคือถ้าผู้เดินทางมีความรู้สึกว่าค่าโดยสารของรถจักรยานยนต์
ร ับจ้างแพงเก ินไป ผู ้ เด ินทางจะมีความรู ้ส ึกต้องการที ่จะใช ้บร ิการ
มอเตอร์ไซค์แชริ่งมากขึ้น สำหรับตัวแปรด้านลักษณะทางเศรษฐกิจและ
สังคม พบว่า เพศมีผลต่อความน่าจะเป็นในการเลือกใช้บริการมากที่สุด โดย
เพศหญิงมีแนวโน้มที่จะใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งน้อยกว่าเพศชาย และ
สำหรับตัวแปรปัจจัยที่มีความสำคัญต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง พบว่า 
ผู้โดยสารจะให้ความสำคัญกับเวลาในการเดินทางมากที่สุด จะส่งผลทำให้มี
แนวโน้มในการใช้บริการรถมอเตอร์ไซค์แชริ ่งลดลง อาจะเป็นเพราะ
ผู ้โดยสารที ่ใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างในปัจจุบันเป็นผู ้เดินทางที่
ต้องการความรวดเร็วในการเดินทางเพื ่อเชื่อมต่อไปยังสถานีรถไฟฟ้าให้
รวดเร็วที่สุด ซ่ึงการใช้บริการมอเตอร์ไซค์แชริ่งอาจจะมีความยุ่งยากในการ
ใช้งาน เช่น การใช้งานผ่านทางแอปพลิเคชัน หรือการเดินไปยังสถานีจอดรถ
ที่ไม่มีความคุ้นชินเท่ากับเดินไปยังจุดจอดวินมอเตอร์ไซค์ที่ใช้อยู่เป็นประจำ 

5.2 ข้อจำกัดของการศึกษา 

1) เนื ่องจากมอเตอร์ไซค์แชริ ่งยังไม่มีการให้บริการจริง ในการทำ
แบบสอบถามในงานวิจัยนี้จะต้องมีการอธิบายรายละเอียดเกี่ยวกับ
รูปแบบของการให้บริการ ขั ้นตอนและวิธีการใช้งาน รวมถึง
ลักษณะของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่ให้บริการโดยละเอียดเพื่อไม่ให้
เก ิดความคลาดเคล ื ่อน  ทำให ้ต ้องใช ้ เวลานานในการทำ
แบบสอบถามแต่ละชุด ซึ่งในบางครั้งผู้โดยสารรถจักรยนต์รับจ้าง
ค่อนข้างรีบในช่วงเช้าที่เป็นเวลาในการไปทำงาน ทำให้ในการเก็บ
ข้อมูลอาจจะได้ไม่ครบถ้วน 

2) งานวิจัยนี้ทำการศึกษาเฉพาะกลุ่มผู้โดยสารที่ใช้รถจักรยานยนต์
รับจ้างเป็นระบบรอง (Feeder) เพื ่อเชื ่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนเท่านั้น ซึ่งยังขาดกลุ่มผู้โดยสารที่ใช้รถจักรยานยนต์
รับจ้างเดินทางออกจากที่่พักไปยังป้ายจอดรถประจำทาง หรือกลุ่ม
ผู้โดยสารที่ใช้รถจักรยานยนต์รับจ้างเป็นรูปแบบการเดินทางหลัก
ในการเดินทางจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง 

3) การกำหนดเวลาในการเดินทางในรูปแบบของมอเตอร์ไซค์แชริ่ง
อาจจะไม่ใช่เวลาที่แท้จริงในการเดินทาง เพราะผู้ใช้งานจริงอาจจะ
ไม่มีความคุ้นชินในการใช้บริการผ่านทางแอปพลิเคชันมือถือ 

4) การกำหนดจุดจอดรถมอเตอร์ไซค์แชริ่งที่ใกล้ที่สุด ในระยะเดินไม่
เดิน 5 นาที อาจจะไม่มีความเหมาะสมในการให้บริการจริง 
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