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บทคัดย่อ 

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเป็นมหาวิทยาลัยที่ถือก าเนิดขึ้นเป็นแห่ง
แรกของประเทศไทยตั้งอยู่ในย่านธุรกิจใจกลางเมืองของกรุงเทพมหานคร 
มหาวิทยาลัยได้มีการสนับสนุนให้บริการรถโดยสารภายใน (CU Pop bus) 
แก่นิสิตและบุคลากรโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย ซึ่งได้ให้บริการเดินทางภายใน
มหาวิทยาลัยและสามารถเชื่อมต่อกับสถานีขนส่งสาธารณะรูปแบบอื่น ๆ 
ในบริเวณใกล้เคียงมหาวิทยาลัย ในปัจจุบันพบว่ามีผู้เข้าใช้บริการ CU 
Pop bus เพิ ่มขึ ้นเป็นจ านวนมากและท าให้เกิดความแออัดเนื ่องจาก
ความสามารถในการให้บริการมีค่อนข้างจ ากัด มหาวิทยาลัยยังให้บริการ
นวัตกรรมรูปแบบใหม่ คือ รถแบ่งปันกันใช้ (shared vehicle) ที่ขับเอง มี
ช ื ่อว ่า Ha:mo  รถท ี ่ เร ียกบร ิการเด ินทาง ม ีช ื ่อว ่า  Muvmi และ 
รถจักรยานแบ่งปันกันใช้ หรือ CU Bike ซึ่งเป็นทางเลือกในการเดินทาง 
เพิ่มความสะดวก การเข้าถึง และช่วยเพิ่มความสามารถในการให้บริการ
เดินทางภายในและรอบ ๆ มหาวิทยาลัยนอกเหนือจาก CU Pop bus ที่มี
ผู้โดยสารจ านวนมาก  การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อทราบความพึง
พอใจของนิสิตที ่มีต่อการบริการแบ่งปันกันใช้ (Shared mobility) ใน
ปัจจุบันและเพื่อวิเคราะห์ความต้องการใช้งานระบบแบ่งปันกันใช้ ที่มี
ความส ัมพ ันธ์ก ับราคาค ่าบร ิการ ข ้อม ูลมาจากการส  ารวจด ้วย
แบบสอบถามจ านวน ทั้งสิ้น 370 ตัวอย่าง โดยวิเคราะห์ข้อมูลแบบเชิง
พรรณนา(Descriptive) และการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงเส้นแบบการถดถอย
(Multiple linear regression analyses) ผลการวิจัยพบว่ารูปแบบการ
เดินทางที่ได้รับความนิยมมากที่สุดในมหาวิทยาลัยคือรถโดยสารภายใน 
(CU Pop bus) การวิเคราะห์ความพึงพอใจในการให้บริการท าให้เห็น
ปัจจัยที่บ่งบอกได้ว่านิสิตมีความพึงพอใจกับการให้บริการในปัจจุบันและ
พบอีกว่าปัจจัยที่น่าสนใจของบริการรูปแบบการเดินทางอื่น ๆ คือ Ha:mo 
และ Muvmi ได้แก่ค่าใช้จ่ายในการใช้บริการและเวลาที่คอยเพื่อใช้บริการ 
ในแบบจ าลองความต้องการเชิงเส้นแบบถดถอยของรูปแบบการเดินทาง
แบบ Ha:mo และ Muvmi พบว่าปริมาณการใช้งานทั้งหมดจะขึ้นกับนิสิต
ที ่เป็นผู ้ที ่ได้รับใบอนุญาติขับขี ่ , เพศ , รวมถึงความพึงพอใจในเวลา
เดินทาง ในงานวิจัยยังพบว่าการงดเว้นค่าบริการหรือลดอัตราค่าบริการ

นั้นจะสามารถเพิ่มแรงจูงใจให้กับนิสิตเพื่อใช้บริการรูปแบบการเดินทาง
เหล่านี้ได้ดี 

ค าส าคัญ: ระบบการเดินทางแบบแบ่งปนักันใช,้ รูปแบบการเดินทางใน
วิทยาเขต, จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 

Abstract 

Chulalongkorn University (CU) is the first Thai national 
university, where the campus is located in the central business 
district area (CBD) of Bangkok. CU provides a free shuttle bus 
service (CU Pop bus) which provides circulation within campus 
and connects to other public transport stations nearby. 
However, presently the bus service is popular and becomes 
crowded due to limited capacity. CU also provides innovative 
shared mobility services, namely shared small vehicle (Ha:mo) 
and for-hired shared tricycle (Muvmi), and shared bicycle (CU 
Bike), to enhance travel options and to provide more comfort, 
access, and increased capacity.  This study aimed to 
investigate preference of the students on shared mobility 
services in the campus and to analyze the demand of the 
shared mobility in relation to service price. The data came from 
370 samples from questionnaire survey. The data were then 
analyzed by descriptive analyses and multiple linear regression. 
The results show that the most popular modes in the campus 
are CU Pop bus. The analyses on service satisfaction show the 
factors that students are satisfied with the current services. 
Notable factors of shared mobility services are cost and waiting 
time (Ha:mo and Muvmi). Multiple linear regression demand 
models for Ha:mo and Muvmi uncover that the total amount 
of usage is dependent on whether the students are current 
users and have driving license (Ha:mo), gender (Muvmi), and 
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satisfaction on travel time. Reduction in cost or service fee can 
also attract students to more usage of these shared mobility 
services. 

Keywords: Shared mobility, Mobility on campus, Willingness to 
pay, Chulalongkorn University 

1. บทน ำ 

มหาวิทยาลัยเป็นสถานที่ซ่ึงนิสิต คณาจารย์และเจ้าหน้าที่ ต้องเดินทาง
เข้ามาใช้พื้นที่ภายในมหาวิทยาลัยเพื่อจุดประสงค์ที่แตกต่างกัน เช่น ศึกษา
เล่าเรียน ถ่ายทอดความรู้ หรือปฏิบัติงานด้านอื่นที่เกี่ยวข้อง ซ่ึงผลจากการ
ที่มีผู ้เข้าใช้พื้นที่ในการท ากิจกรรมของตนเป็นจ านวนมากนั้น จะน าไปสู่
ความแออัดของการจราจรภายในและรอบบริเวณมหาวิทยาลัย โดยเฉพาะ
อย่างยิ ่งส าหรับวิทยาเขตที่ตั ้งอยู ่ในใจกลางเมือง การส่งเสริมบริการ
สาธารณะหรือการเดินทางที่สามารถใช้บริการร่วมกัน หลีกเลี่ยงการใช้
ยานพาหนะส่วนตัวเป็น กลยุทธ์เพื่อลดจ านวนยานพาหนะในการเดินทา
ภายในมหาวิทยาลัย โดยยังคงรองรับความต้องการการเดินทางภายใน
มหาวิทยาลัยได ้ซ่ึงมหาวิทยาลัยส่วนใหญ่ได้มีวางแผนบริหารจัดการจราจร 
รวมถ ึงการจ ัดการให ้บร ิการการเดินทางในร ูปแบบต ่างๆ ภายใน
มหาวิทยาลัย 

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เป็นมหาวิทยาลัยแห่งแรกของประเทศไทย
ตั้งอยู่ในย่านธุรกิจใจกลางเมืองของกรุงเทพฯ ปัจจุบันมีอาจารย์ นิสิตและ
บุคลากร ประมาณ 45,000 คน เพื่อลดปริมาณการใช้ยานพาหนะและเพิ่ม
ความสะดวกสบายในการเดินทางในบริเวณมหาวิทยาลัย มหาวิทยาลัยจึงได้
จัดให้มีบริการเดินทางในหลายรูปแบบตั้งแต่บริการที่ไม่คิดค่าใช้จ่ายไป
จนถึงรูปแบบการบริการที่จ าเป็นต้องคิดค่าใช้จ่าย CU Pop Bus หรือรถ
โดยสารภายในเป็นระบบที่ไม่คิดค่าใช้จ่าย  สามารถบริการขนส่งผู้โดยสาร
ที่สามารถเข้าถึงพื้นที่ต่าง ๆ ภายในมหาวิทยาลัยรวมถึงสามารถเช่ือมต่อกับ
ระบบขนส่งสาธารณะหลักภายนอก เช่น รถไฟฟ้าและรถไฟใต้ดิน ฯลฯ 
นอกจากนี้ ยังมีรูปแบบการเดินทางในรูปแบบอื่น ๆ เช่น จักรยานแบ่งปัน
กันใช้ (CU Bike), ยานพาหนะขนาดเล็กที่แบ่งปันกันใช้ (Ha:mo) และ
รถสามล้อรับจ้างที่แบ่งปันกันใช้ (Muvmi) ส าหรับใช้ในการเดินทางไป-กลับ
ภายในและโดยรอบมหาวิทยาลัย 

นิสิตในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยมีทางเลือกในการเดินทางต่าง ๆ ที่
สามารถเลือกใช้งาน ซึ่งสามารถเลือกใช้บริการตามความชอบและตอ้งการ 
รวมถึงคุณภาพการบริการได้ด้วยตนเอง อย่างไรก็ดีรูปแบบการเดินทางทั้ง 
4 รูปแบบที่มีอยู่ในมหาวิทยาลัย พบว่า CU Pop Bus ซึ่งไม่คิดค่าโดยสาร
จะได้รับความนิยมมากที่สุดในทุกรูปแบบการเดินทางรวมถึงจะมีความ
ต้องการใช้งานสูงสุดด้วย จะเห็นได้ชัดว่าความต้องการใช้บริการที่คอ่นข้าง
สูงนั้น เนื่องมาจากการไม่คิดค่าบริการและเปิดให้สามารถใช้งานได้ทุกคน
นั้นคือรวมถึงผู้อยู่อาศัยรอบๆมหาวิทยาลัย  ตามรายงานข้อมูลสถิติการ
เดินทางของผู้โดยสารที่มาใช้งานรถบัสรับส่งสาธารณะ(CU Pop Bus) ใน
เดือนกันยายน 2562 พบว่ามีสถิติการเดินทางของผู้โดยสารกว่า 550,000 

ครั้งและการวิ่งรอบรถ 10,258 ครั้งต่อเดือน โดยที่หนึ่งในห้าของการใช้
บริการรถโดยสารเพื ่อเข้าไปภายในพื้นที่ จะเกิดขึ ้นในช่วงเวลาชั ่วโมง
เร่งด่วน ซึ่งในขณะที่ผู้ใช้บริการรถ CU Pop Bus มากกว่าหนึ่งในสามที่ใช้
บริการรถโดยสารเพื่อจุดประสงค์ในการออกไปนอกวิทยาเขตในตอนเย็น 
นอกจากนี ้ความต้องการในบางเส้นทางยังเกินความสามารถในการ
ให้บริการ ซึ่งท าให้เกิดการรอใช้บริการเป็นเวลานานและไม่สะดวกต่อการ
รอ เมื ่อเปรียบเทียบกับบริการในรูปแบบการเดินทางอื่น ๆ ซึ ่งมีความ
ต้องการน้อยกว่าและนิสิตมีโอกาสน้อยที ่จะเลือกบริการในรูปแบบการ
เดินทางอื่น ๆ ตามปัจจัยด้านราคาความน่าเชื่อถือและความพร้อมของการ
บริการ 

 คุณภาพการบริการเป็นปัจจัยส าคัญที ่มีอิทธิพลต่อการเลือกและ
พฤติกรรมของผู้ใช้บริการ [1, 2] และเป็นสิ่งส าคัญที่จะต้องเข้าใจความ
คิดเห็นของผู้ใช้บริการที่เกี่ยวข้องกับคุณภาพและราคาของการให้บริการ
ปัจจุบันเพื่อให้ผู้ให้บริการอยู่รอดและเพื่อให้บริการได้เหมาะสมตามความ
ต้องการของผู้ใช้บริการ การบริการการเดินทางทั้ง สี่รูปแบบอยู่ระหว่างการ
พิจารณา: รถโดยสารภายใน (CU Pop Bus), จักรยานแบ่งปันกันใช้ (CU 
Bike), รถแบ่งปันกันใช้ (Ha:mo) และรถสามล้อรับจ้างแบ่งปันกันใช้  
(Muvmi) 

 
   CU Pop bus    CU Bike 

 
 Ha:mo     Muvmi 

รูปที่ 1. ระบบบริการเดินทางภายในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

1.1 CU Pop bus รถโดยสารภายใน 

เป็นรูปแบบการเดินทางที่ได้รับความนิยมมากที่สุดใน มหาวิทยาลัย
ให้บริการเดินรถตามเวลาที่ก าหนดรวมถึงมีการก าหนดเส้นทางที่แน่นอน มี
การให้บริการ 5 เส้นทางสามารถเช่ือมต่อสถานที่ส่วนใหญ่ภายในและรอบๆ 
มหาวิทยาลัยข้อมูลและต าแหน่งตามเวลาจริงของรถสามารถดูได้จาก
แอพพลิเคชั่น โดยสามารถแสดงผลได้ทั้ง 5 เส้นทาง ซึ่งการให้บริการจะมี
ความแออัดในช่วงเวลาเร่งด่วนบนเส้นทางส าคัญๆ 
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1.2 CU Bike รถจักรยานแบ่งปันกันใช้  

เป็นบริการให้ใช้จักรยานที่มีสถานีจอดจักรยานกระจัดกระจายอยู่ใน
พื ้นที ่มหาวิทยาลัยประมาณ 1.5 กม. x 1.5 กม. จ านวนสถานีนั ้นจะมี
ให้บริการไม่มากนัก ดังนั้นการเข้าถึงจึงจะไม่ค่อยดีเท่าที่ควร นิสิตใช้งานได้
ฟรีภายใน 1 ชั่วโมงแรก ในปัจจุบันประสบปัญหาการขาดแคลนจักรยานใน
สถานีที่มีความต้องการสูงในบางเวลา 

1.3 Ha:mo ยานพาหนะขนาดเล็กแบ่งปันกนัใช้   

เป็นรถยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก (1 ที่นั่ง) ส าหรับการเช่าระยะสั้น นิสิตที่
ลงทะเบียนเป็นสมาชิกสามารถจองยานพาหนะบนแอพพลิเคชั่น จากนั้น
นิสิตสามารถขับรถคันนี้จากสถานีหนึ่งไปอีกสถานีหนึ่งในพื้นที่มหาวิทยาลัย 
ผู ้ใช้จะต้องมีใบขับขี ่ที ่ถูกต้องตามกฎหมาย  บริการเริ ่มต้นที่ 20 บาท  
ในช่วง 15 นาทีแรก การเดินทางส่วนใหญ่ในรูปแบบนี้ผู้ใช้บริการมักจะใช้
บริการเสร็จสิ้นภายใน 15 นาที 

1.4 Muvmi รถสามล้อรับจ้างแบ่งปันกนัใช้  

เป็นการบริการในรูปแบบลักษณะคล้ายกับรถแท็กซี่ แต่จะใช้รถที่มี
ลักษณะเป็นรถสามล้อไฟฟ้า (รถตุ ๊กตุ ๊ก) ให้บริการรับ -ส่งนิสิตภายใน
มหาวิทยาลัย สามารถเรียกใช้บริการและช าระเงินผ่านแอพพลิเคชั่น ตัวรถ
สามารถรองรับผู้โดยสารได้สูงสุดจ านวน 6 คนและหากเดินทางในเส้นทาง
เดียวกันสามารถแชร์การใช้บริการกับผู้โดยสารท่านอื่นได้ ค่าบริการเริ่มต้น
ที่ 20 บาท ต่อที่นั่งต่อคน 

เป้าหมายหลักของบริการการเดินทางคือ มุ่งเน้นการปรับปรุงคุณภาพ
การบริการและสนับสนุนให้นิสิตเลือกใช้การเดินทางแบบที่สามารถใช้
บริการร่วมกันกับบุคคลอื่นเพื่อให้สามารถด าเนินการให้สามารถบริหาร
จัดการเดินทางภายในมหาวิทยาลัยได้อย่างเหมาะสม มีประสิทธิภาพ 

 
วัตถุประสงค์ของงานศึกษาในครั้งนี้ เพื่อทราบความพึงพอใจนิสิตที่มี

ต่อการบริการแบ่งปันกันใช้ (Shared mobility) ในปัจจุบันและวิเคราะห์
ความต้องการใช้งานระบบแบ่งปันกันใช้ ที่มีความสัมพันธ์กับราคาค่าบริการ 
โดยศึกษาเปรียบเทียบทุกทางเลือกของการเดินทางในเขตมหาวิทยาลัย 
(CU Pop bus, CU Bike, Ha:mo, Muvmi) และ ศ ึกษา เพ ื ่ อหาความ
ต้องการเดินทางโดยระบบที่มีค่าบริการ คือ Ha:mo และ Muvmi  

2. งำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

มีการศึกษาจ านวนมากเกี ่ยวกับการบริการการเดินทางภายใน
มหาวิทยาลัยเพื่อใช้ในการบริหารจัดการกับความต้องการจอดรถยนต์ที่
ค่อนสูง, ความแออัดของการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนและลดผลกระทบตอ่
สิ่งแวดล้อม McLoughlin, et al. [3] ส ารวจการใช้งานรถจักรยานไฟฟ้า
ภายในพื้นที่มหาวิทยาลัย ความท้าทายที่ต้องพยามให้ประสบผลส าเร็จ
ส่งเสริมรถจักรยานไฟฟ้าสามารถแชร์ใช้บริการร่วมกันกับบุคคลอื่น มี

การศึกษาที ่ผ่านมามากมายซึ่งส ารวจเกี ่ยวกับศักยภาพของการแชร์ใช้
บริการร่วมกัน(ความร่วมมือ)ทางเศรษฐศาสตร์ในภาคธุรกิจที่แตกต่างกัน 
[4-6]. Miller and How [7] การศึกษาเกี่ยวกับการเดินทางที ่ใช้ร่วมกัน
แบบอ ิสระในระบบความต ้องการเพื ่อให ้บร ิการท ี ่ม ีค ุณภาพสูงใน
มหาวิทยาลัยและพบว่านี่เป็นวิธีการที่สามารถลดเวลาการบริการรับบริการ 
ในการศึกษาอื่น ๆ Fellows และ Pitfield [8] ระบุว่าเดินทางด้วยรถยนต์
ร่วมกันสามารถช่วยลดระยะทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทางไม่เพียง 50% 
เท่านั้น แต่ยังช่วยลดอุบัติเหตุและการปล่อยก๊าซคาร์บอนสู่อากาศ เกี่ยวกับ
ผลกระทบของความแออัดของการจราจรโดยบริการร่วมกัน Li, et al. [9] 
การส ารวจว่าผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความแออัดของการจราจรจะ
ลดลงเพียงใดโดยบริการรถยนต์ร่วมกัน (Uber) ในสหรัฐอเมริกาและรัฐ 

3. ระเบียบวิจัย 

แผนการด าเนินงานศึกษาวิจัย คือ รวบรวมข้อมูลจากนิสิตภายใน
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดยการใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูล ซึ่งจะ
น าข้อมูลที่เก็บรวบรวมได้ไปท าการวิเคราะห์ความพึงพอใจในการบริการ
เดินทางในปัจจุบันทั้งสี่บริการ และ วิเคราะห์ความต้องการเดินทางซึ่งมี
ความสัมพันธ์กับราคาค่าใช้บริการโดยใช้หลักสถิติการวิเคราะห์ข้อมูลเชิง
เส้นแบบถดถอย (Multiple linear regression analyses) ข้อดีของการ
สร้างแบบจ าลองความสัมพันธ์คือสามารถวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลถึงความ
ต้องการใช้บริการระบบแบ่งปันกันใช้ ทั้งปัจจัยด้านรูปแบบการเดินทางและ
ลักษณะทางสังคมรวมถึงลักษณะส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม  ตัว
แปรเชิงคุณภาพ เช่น ลักษณะการเดินทางและความเต็มใจที่จะจ่ายส าหรับ
แต่ละรูปแบบการเดินทาง แบบสอบถามจะถูกแบ่งออกเป็น 3 ส่วนได้แก่ 1) 
ลักษณะทางสังคมและกลุ่มประชากรผู้ตอบแบบสอบถาม 2) พฤติกรรมการ
เดินทางของบุคคลรวมถึงค่าใช้จ่ายในการเดินทางรายเดือนและความพึง
พอใจต่อบริการในรูปแบบการเดินทางปัจจุบัน 3) การก าหนดและพัฒนา
รูปแบบการเดินทางรวมถึงความเต็มใจที ่จะใช้บริการหากราคามีการ
เปล ี ่ยนแปลง   ข ้อม ูลล ักษณะทางส ังคมและประชากรของผู้ ตอบ
แบบสอบถามจะน ามาหาความสัมพันธ์กับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ
ของผู ้ตอบแบบสอบถาม ทั ้งนี ้ม ีข ้อสังเกตว่าผู ้ใช้บริการจ าเป็นต้องมี
ใบอนุญาตในการขับขี่รถยนต์ในการลงทะเบียนเพื่อใช้บริการ Ha:mo อีก
ทั้งรายได้ยังเป็นปัจจัยที่สามารถอธิบายได้อย่างชัดเจนส าหรับรูปแบบการ
เดินทางและอาจส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อความต้องการของแต่ละ
รูปแบบการเดินทาง ในท านองเดียวกัน ในส่วนของปัจจัยด้านเพศและอายุ
เป็นลักษณะทางประชากรที่ส าคัญส าหรับการอธิบายพฤติกรรมการเดินทาง 
ในส่วนถัดไปของแบบสอบถามผู้ตอบแบบสอบถามจะถูกขอให้ให้คะแนน
คุณภาพการบริการของแต่ละโหมดโดยใช้ เกณฑ์ 5 ระดับ (Likert Scale) 
นอกจากนี้ยังส ารวจจ านวนเงินที่ผู ้ใช้บริการใช้จ่ายในการเดินทางรอบ ๆ
มหาวิทยาลัย ผู้ตอบแบบสอบถามจะถูกถามถึงจ านวนการเดินทางเพิ่มเติม
ที่คาดว่าจะเกิดขึ้นหากค่าใช้จ่ายของรูปแบบการเดินทางใหม่ๆ เหล่านี้ลดลง
ได ้
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งานวิจัยนี้ใช้สถิติเชิงพรรณนาและสถิติเชิงอนุมานมาใช้ในการวิเคราะห์
ข้อมูล โดยในการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องจะมีการบันทึกรูปแบบการเดินทาง 
การใช้บริการและความพึงพอใจที่มีต่อคุณภาพการบริการในแต่ละรปูแบบ
การเดินทาง การวิเคราะห์การถดถอยเป็นเครื่องมือทางสถิติเพื ่อศึกษา
เกี่ยวกับค่านัยส าคัญของความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ 
นอกจากนั้นยังสามารถประเมินผลกระทบ(ความสามารถในการอธิบาย)ของ
ต ัวแปรอ ิสระและค่าน ัยส  าค ัญของต ัวแปรอ ิสระและต ัวแปรตาม 
ความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนการใช้งานในแต่ละรูปแบบการเดินทางและ
ลักษณะทางประชากรของผู้ตอบแบบสอบถาม ความพึงพอใจต่อคุณภาพ
บริการ ตัวแปรเชิงปริมาณ เช่น คุณลักษณะการเดินทางและความตั้งใจจ่าย
ซึ่งรวมในการวิเคราะห์ โดยทั่วไปแบบจ าลองสมการการถดถอยพหุคูณ 
สามารถเขียนได้ดังนี้ 

Y=b0 + b1X1 + b2X2 +……bkXk +u…….. (1) 
เมื่อ 

Y = ตัวแปรตาม,  
X1,X2,….,Xk =  ตัวแปรอิสระ  
b0 = ค่าคงที่ 
b1,b2,…..,bk = สัมประสิทธิ์การถดถอย  
u =  ค่าความคลาดเคลื่อน  

ค่านัยส าคัญของแบบจ าลองสมการถดถอยสามารถอธิบายได้โดยใช้ F-
test  นอกจากนั้น R-squared จากแบบจ าลองสมการถดถอยสามารถ
แสดงภาวะสารูปสนิทดี  (goodness of fit) ของแบบจ าลองซึ ่งถ ้า R-
squared สูงขึ้น สมการก็ยิ่งท านายได้มากขี้นด้วย  

การรวบรวมข้อมูลเป็นการเก็บแบบสอบถามภายในบริเวณจุฬาลงกรณ์
มหาว ิทยาลัย โดยจะส ารวจในว ันธรรมดาซึ ่งเป ็นวันที ่น ักศึกษามา
มหาวิทยาลัยมากที่สุด กลุ่มตัวอย่างที่ใช้เป็นนิสิตระดับปริญญาตรีและ
ระดับบัณฑิตศึกษา โดยจะสุ ่มเลือกกลุ ่มตัวอย่างตามคณะต่างๆ  และ
ด าเนินการสัมภาษณ์ทั้งหมด จ านวนแบบสอบถามจากการส ารวจทั้งหมด
คือ 370 ชุด (อ้างอิงจ านวนตัวอย่างที่ต้องการจากการส ารวจ [11] จ านวน

ตัวอย่างส าหรับข้อมูลต่อเนื่อง = 119 ชุด α=0.05, t=1.96 และ จ านวน
ตัวอย่างส าหรับข้อมูลไม่ต่อเนื่อง = 370 ชุด p=0.5, t=1.96 เมื่อประชากร
มากกว่า 10000 คน)  

4. ผลการวิจัยและการอภิปรายผล 

4.1 กลุ่มตัวอยา่ง 

จากกลุ่มตัวอย่างที่สมบูรณ์ทั้งหมด 367 ตัวอย่าง พบว่า สัดส่วนของ
นิสิตหญิง (64%) สูงกว่านิสิตชาย (36%)  จากรายงานของจุฬาฯ (2015) 
พบว่ามีสัดส่วนนิสิตหญิง 59.5% และนิสิตชาย 40.5%  เมื่อน ามาเทียบกับ
จ านวนนิสิตจริงในมหาวิทยาลัยพบว่ามีสัดส่วนของผู ้หญิงสูงกว่าเพียง
เล็กน้อย คณะในมหาวิทยาลัยถูกแบ่งออกเป็นสองกลุ่มคือมนุษยศาสตร์ 
(การศึกษา, กฎหมาย, วิจิตรศิลป์และประยุกต์, จิตวิทยา, นิเทศศาสตร์ ฯลฯ 
) และวิทยาศาสตร์ (แพทยศาสตร์ , ทันตกรรม , วิทยาศาสตร์การกีฬา, 

ว ิศวกรรม , ฯลฯ ) โดย 45.1% ของผู ้ตอบแบบสอบถามมาจากคณะ
มนุษยศาสตร์ซ่ึงสัดส่วนของตัวอย่างมีความคล้ายคลึงกับสัดส่วนนิสิตที่เรียน
จริงอยู่ในคณะ (44.7%) ซึ่งรายงานโดย Chula facts and Stats (2019)  
นิสิตที่มีใบขับขี่มี38% และนอกเหนือจากนั้นนิสิตที่ไม่สามารถขับรถยนต์
และมีข้อจ ากัดในการใช้บริการ Ha:mo 

สถิติเชิงพรรณนาของลักษณะบุคคลและลักษณะการเดินทางของ
ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงไว้ในตารางที่ 1  รายได้ส่วนบุคคลของนิสิตส่วน
ใหญ่อยู่ระหว่าง 3,750 บาท ถึง 21,250 บาท ค่าเฉลี่ยรายได้ส่วนบุคคล
ประมาณ 9,500 บาท ต่อเดือนซ่ึงรวมถึงเงินค่าที่พักและค่าครองชีพอื่น ๆ 
เมื่อพิจารณาถึงจ านวนเงินที่สามารถใช้จ่ายได้ต่อเดือนของนิสิตสามารถใช้
จ่ายได้ประมาณ 7,000 ต่อเดือน ส าหรับค่าเดินทางและค่าครองชีพอื่น ๆ 
น้อยกว่า 20%ของนิสิตที่มีเงินใช้จ่ายเพื่อการอยู่อาศัยมากกว่า 10,000 
บาทต่อเดือน  41.9% ของนิสิตสามารถใช้จ่าย 2,001-6,000 บาทต่อเดือน
และ 36% ของนิสิตสามารถใช้จ่ายระหว่าง 6,001 บาทถึง10,000 บาทต่อ
เดือน 

ตำรำงท่ี 1  ขอ้มูลสว่นบุคคลและลักษณะการเดนิทางของกลุ่มตวัอย่าง 
 

ตัวแปร หน่วย น้อยสุด มากที่สุด เฉลี่ย 
ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

1 รายได้ส่วนบุคคล บาท/เดือน 3,750 21,250 9,520 4,723 

2 ปริมาณเงินที่สามารถ
ใช้จ่ายได้ 

บาท/เดือน 
 

1,000 15,000 6,891 3,522 

3 จำนวนครั้งที่มา
มหาวิทยาลัย 

วัน/สัปดาห์ 1 5 4.1 1.10 

4 ค่าใช้จ่ายต่อสัปดาห์
ในการเดินทาง
ภายในมหาวิทยาลัย 

บาท/สัปดาห์ 100 900 279 230 

5 จำนวนการใช้ CU 
Pop Bus 

ครั้ง/สัปดาห์ 0 12 5.81 3.84 

6 จำนวนการใช้ CU 
bike 

วัน/สัปดาห์ 0 5 0.16 0.61 

7 จำนวนการใช้ 
Ha:mo 

วัน/สัปดาห์ 0 5 0.13 0.64 

8 จำนวนการใช้ 
Muvmi 

วัน/สัปดาห์ 0 9 0.85 1.48 

9 ราคาที่พึงพอใจใน
การใช้ Ha:mo 

บาท/ครั้ง 
5 20 15.9 4.66 

10 ราคาที่พึงพอใจใน
การใช้ Muvmi 

บาท/ครั้ง 
2 25 16.8 4.18 

11 คาดการณ์การใช้งาน 
CU bike 

ครั้ง/สัปดาห์ 0 13 1.8 2.37 

12 คาดการณ์การใช้งาน 
Ha:mo 

ครั้ง/สัปดาห์ 0 14 1.12 1.92 

13 คาดการณ์การใช้งาน 
Muvmi 

ครั้ง/สัปดาห์ 0 18 2.83 3.12 
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จากตารางที่ 1 นิสิตที ่มามหาวิทยาลัยเฉลี ่ยส ี ่ว ันต่อสัปดาห์ ซ่ึง
สอดคล้องกับความจริงที่ว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ (93%) เป็นนิสิต
ระดับปริญญาตรีจะมีการเรียนการสอนเกือบทุกวัน นิสิตส่วนใหญ่ใช้จ่ายต ่า
กว่า 1,000 บาทต่อสัปดาห์ซึ่งเฉลี่ย 280 บาทต่อสัปดาห์ ในทางกลับกัน
นิสิตใช้เงินเฉลี ่ย 1,000 บาทต่อเดือนในการเดินทางด้วยรูปแบบต่าง ๆ 
รวมถึงมอเตอร์ไซค์รับจ้างรอบ ๆ มหาวิทยาลัย 

จากตารางที่1 ค่าเฉลี่ยจ านวนการใช้บริการของ CU Pop Bus ในหนึ่ง
สัปดาห์สูงที่สุด (ค่าเฉลี่ย= 5.81, ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 3.84)  และการ
ใช้บริการ CU bike ต ่าที่สุด (ค่าเฉลี่ย = 0.16, ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 
0.61) และ Muvmi (ค่าเฉลี ่ย = 0.85, ค่าเบ ี ่ยงเบนมาตรฐาน = 1.48)  
การใช้บริการ Ha:mo เป็นที่นิยมน้อยที่สุดในสี่รูปแบบการเดินทาง 

4.2 ระดับความพึงพอใจคุณภาพระบบบริการ 

จากแบบสอบถามเพื่อประเมินความพึงพอใจคุณภาพระบบบริการ โดย
การให้นิสิตท าแบบสอบถามเกี่ยวกับระบบขนส่งที่ใช้ในบริเวณมหาวิทยาลัย 
โดย 1= ไม่พอใจมากที่สุด 5= พอใจมากที่สุด ซึ่งผลสรุปได้ดังรูปที่ 2  

 
รูปท่ี 2 คะแนนความพึงพอใจรวมในบริการเดินทางภายในจุฬาฯ 

 
รูปที่ 2 แสดงภาพรวมของความพึงพอใจของระบบบริการเดินทาง จะ

สังเกตว่าผลของความพึงพอใจหากสอบถามเป็นคะแนนรวม นิสิตส่วนใหญ่
จะตอบเป็นกลางหรือเฉยๆ (คะแนน=3) และ ได้ผลของค่า mean rank 
เป็นล าดับความพึงพอใจมากไปน้อยดังนี้ : CU Pop bus, Muvmi, Ha:mo 
และ CU Bike ตามล าดับ อย่างไรก็ดีการศึกษาสอบถามรายละเอียดของ
ความพึงพอใจในปัจจัยต่างๆ ซ่ึงสามารถทราบเชิงลึกถึงคุณภาพการบริการ
ในปัจจัยต่างๆ ผลของระดับความพึงพอใจของบริการแต่ละปัจจัยโดยน า
ข้อมูลเฉพาะผู้ที่เคยใช้ระบบนั้น (จ านวนตัวอย่าง CU Pop bus, CU Bike, 
Ha:mo, Muvmi เท่ากับ 367 78 100 169 ตามล าดับ) มาวิเคราะห์แสดง
ในรูปที่ 3 

จากรูป 3 ผลจากการตอบแบบสอบถามเรื่อง CU Pop bus (N=367) 
พบว่า ครึ่งหนึ่งของนิสิตพึงพอใจในระยะเวลาเดินทางของ CU Pop bus 
(N=370) จากการสอบถามเหตุผลจากผู้ตอบส่วนหนึ่งให้เหตุผลว่า CU Pop 
bus มีตารางเวลาที่ชัดเจน สามารถตรวจสอบต าแหน่งของรถบัสได้จาก

แอปพลิเคชัน แม้ว่าเดินทางในชั่วโมงเร่งด่วนจะมีระยะเวลาจะมากขึ้นก็
ตาม ในด้านความปลอดภัย 54% ของนิสิตรู้สึกปลอดภัยในการใช้บริการ 
รถ CU Pop bus ให้บริการตั ้งแต่ 7.00-22.00 ซึ ่งเพียงพอ และสะดวก
ส าหรับคนที่ต้องการกลับช้า  แต่ 56% ของนิสิตรู้สึกไม่พอใจกับความ
แออัดในรถ CU Pop bus โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วน ซ่ึงความ 
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รูปท่ี 3 ระดับความพึงพอใจของบรกิารเดินทางภายในจุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลัย 

ต้องการใช้มากกว่าขีดจ ากัดของการให้บริการอยู่ 
Cu bike (N=78) ได้รับความนิยมน้อยที่สุด อาจเกิดได้จาก นิสิตไม่

สามารถจัดหาจักรยานได้ รวมถึงจุดจอดจักรยานยังค่อนข้างจ ากัด ในด้าน
ความปลอดภัย 18 ใน 78 คน คิดเป็น 23% คิดว่าปลอดภัย และส่วนที่
เหลือ ยังไม่พึงพอใจในระบบบริการ 

ผู้ที่เคยใช้รถ Ha:mo  (N=100) มีระดับความพึงพอใจมากที่สุดคือ
เวลาในการเดินทางถึง 44 % ในขณะที่ราคามีระดับความพึงพอใจน้อยที่สุด
คือ 13 % อย่างไรก็ตาม Ha:mo เป็นบริการที่สามารถหาใช้ได้ง่ายและมี
ความส่วนตัวต่อผู้ใช้ แต่ก็จะเห็นได้ว่าราคาจะต้องแลกกับความพึงพอใจใน
ส่วนอื่นๆ 

ส่วนปัจจัยการให้บริการ Muvmi (N=169) คือ 1.ความปลอดภัย 2.
เวลาคอย 3.ราคา 4.เวลาที่ใช้ในการเดินทาง โดยรวมแล้ว ผู้ใช้มีระดับความ
พึงพอใจอยู่ที่ 48% โดยมี ระดับความพึงพอใจต่อเวลาที่ใช้ในการเดินทาง
มากที่สุด 59% รองลงมาเป็น ความปลอดภัย 52% และเวลาคอยน้อยที่สุด
คือ 30% โดยเวลาคอยประมาณ 10 นาที 

เมื่อพิจารณาระดับความพึงพอใจของทั้ง 4 บริการเดินทาง Muvmi มี
ระดับความพึงพอใจที ่  46% ตามมาด้วย CU Pop bus 36 %, Ha:mo 
33%, CU bike 30% ในส่วนของบริการที่มีค่าใช้จ่าย สัดส่วนของ Muvmi 
มากกว่า Ha:mo อยู่พอสมควร เนื่องจากมีความต้องการที่จะเดินทางได้
อย่างสะดวก Muvmi สามารถตอบสนองความต้องการโดยการที ่ผ ู ้ ใช้
สามารถเลือกจุดเริ่มต้น จุดปลายทางได้ในแอปพลิเคชัน ท าให้ได้รับความ
นิยมในหมู่นิสิตมากกว่า 

การศึกษานี ้เน้นพิจารณาระบบแบ่งปันกันใช้ (CU Bike, Ha:mo, 
Muvmi) โดยสืบหาสาเหตุของความ(ไม่)พึงพอใจในบริการในปัจจุบัน เหตุผล
ของการไม่เลือกใช้ระบบแบ่งปันกันใช้ในปัจจุบันแสดงในรูปที่ 4  

 

 

 
รูปท่ี 4 จ านวนผู้ตอบเหตุผลในการไม่เลือกใช้บริการเดินทางแบ่งปันกันใช้ 

 
จากรูปที่ 4 แสดงให้เห็นว่า นิสิตไม่นิยมใช้ CU Bike มาจากสาเหตุ

หลักของสภาพอากาศ(ร้อน) รองลงมาคือการหาจักรยานยาก อาจเป็นเพราะ
ปัจจุบันมีจุดจอดรถและจ านวนรถที่จ ากัด ไม่พอเพียงในสถานีที่มีความ
ต้องการใช้มาก  นิสิตให้เหตุผลหลักของการไม่เลือกใช้ Ha:mo คือ นิสิตไม่มี
ใบขับขี่ ซึ่งการใช้ Ha:mo ได้นั้นจ าเป็นที่ต้องมีใบขับขี่ ส่วนสาเหตุของการ
ไม่เลือกใช้ Muvmi นิสิตให้เหตุผลสองข้อที่ส าคัญ จะได้แก่เรื่อง การใช้แอป
พลิเคชันที่ซับซ้อน และ การรอซึ่งใช้เวลานาน 
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4.3 ความเต็มใจที่จะจา่ยเพื่อใช้ระบบแบ่งปนักันใช้ 
 
รูปที่ 3 และ รูปที ่4 แสดงถึงปัจจัยดา้นราคาค่าใช้บริการ ซ่ึง Ha:mo 

และ Muvmi นั้นมีค่าบริการใช้งาน (ขั้นต ่า 20 บาท) ซ่ึงจะแตกตา่งจาก CU 
Pop bus ซ่ึงจะใช้บริการฟรี และ CU Bike ซ่ึงบริการฟรีใน 1 ชัว่โมงแรก 
นิสิตแสดงให้เห็นว่าปัจจยันี้ มีผลกับการเลือกใช้เป็นอย่างมาก โดยได้เหตุผล
จากการสอบถามโดยตรง อย่างไรก็ดีการศึกษาได้ สอบถามเพิ่มเติม เพื่อ
ตรวจสอบความเต็มใจที่จะจ่าย หรือ Willingness to pay ของการบรกิาร
ทั้งสองระบบ โดยใช้ค าถามเปิด ที่ผู้ตอบสามารถเลือกตอบว่า อยากจะให้
ราคาค่าบริการลดลงเหลือเท่าใด (ปัจจบุัน 20 บาท) และ คิดจะใช้บริการ
เพิ่มขึ้นมากน้อยเพียงใด จากแบบสอบถาม ได้วิเคราะห์สร้าง Demand 
Curve หรือ กราฟอุปสงค์การใช้บริการแบบ aggregate ได้ดังรูปที่ 5 

 

 

 
รูปท่ี 5 กราฟอุปสงคก์ารใช้บริการ Ha:mo และ Muvmi 

 
รูปที่ 5 แสดงความสัมพันธ์ระหว่าง ราคาค่าใช้บริการ กับ ปริมาณการ

ใช้งาน จากรูปพบสัมประสิทธิ์ของปริมาณการใช้งานผกผันกับราคาค่าใช้
บริการ หมายความวา่หากมีการลดราคาค่าใช้บริการแลว้ จะมีผู้สนใจมาใช้
บริการจ านวนมากขึ้น จากสมการสามารถแปลความหมายได้ว่าหาก
บริการ Ha:mo และ Muvmi ลดราคาค่าใช้บริการจาก 20 บาทเหลือ 10 
บาทจะมีผู้ใช้บริการมากขึ้นเป็น 167 และ 770 คนตามล าดับ  

การศึกษาได้จัดท าแบบจ าลองความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการใช้
งาน (อุปสงค์) กับ ตัวแปรราคาค่าใชบ้ริการและตัวแปรอื่นๆ โดยใช้การ

วิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Mutiple linear regression)  การ
วิเคราะห์นี้พิจารณาปัจจยัที่เกี่ยวข้องกบั บุคคล ลักษณะของการเดินทาง 
ระดับความพึงพอใจของการบริการ ค่าบริการใหม่ (โดยปกตแิล้วจะถูกกวา่
ค่าบริการเดิม) เงินที่ใช้จ่ายได้ ใบขับขี่ ระดับความพึงพอใจในลักษณะ
ต่างๆของบริการ จ านวนวันที่เดินทางมามหาวิทยาลยั ความตระหนัก
เร่ิมต้นก่อนการส ารวจ ความถี่ในการใช้ จ านวนเงินที่ใช้ในการเดินทางการ
ในมหาวิทยาลัยและความเต็มใจที่จา่ยค่าบริการของแต่ละบริการ ผลของ
การวิเคราะหแ์สดงในตารางที่ 2 

เพื่อตรวจสอบความถูกตอ้งของการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ ได้มี
การทดสอบสมมติฐานทางสถิติได้แก ่ สมมติฐานการกระจายที่เหลือว่าเป็น
แบบความโค้งปกติ และ ความแปรปรวนในแต่ละตัวแปรควรเป็นเอกพันธ์
กันทั้งภายในชุดเดียวกันและระหวา่งชุด และไม่มีความคลาดเคลื่อนมากๆ 
ตามหลักการทั่วไป กรณีที่ไม่มีความหลากหลายทางชวีภาพ คือค่า 
tolerance มากกว่า 0.1 และค่า VIF นอ้ยกว่า 10 [12]  จากตารางที่ 2 
ค่า tolerance ทั้งหมดมากกว่า 0.1 และค่า VIF น้อยกว่า 10 ดังนั้น การ
ขาดความหลากหลายทางชีวภาพจะอยูร่ะหว่างค่าตัวแปรอิสระ  จาก
แบบจ าลองสมการถดถอยสามารถเขยีนได้ดังนี้ 

 
ความต้องการใข้บริการ Ha:mo (จ านวนครั้งต่อสัปดาห์) 
 = 0.336 + 0.589 (การมีใบขับขี่) +0.048(การลดราคา)+ 1.781(ความถี่
ของการใช้งาน Ha:mo ปัจจบุัน) + 0.511(ความพึงพอใจในเวลาที่ใช้ใน
การเดินทางโดย Ha:mo) (R2=0.475) 
 
ความต้องการใชบ้ริการ Muvmi (จ านวนครัง้ต่อสัปดาห์) )  

= 0.552 + 1.589(ความถี่ของการใช้งาน Muvmi ปัจจุบัน) + 0.121(การ
ลดราคา) + 0.418(เพศ) + 0.664(ความพึงพอใจในเวลาที่ใช้ในการ
เดินทางโดย Muvmi) (R2=0.698) 

 

ค่าระดับความเชื่อมั่นอยู่ที่ 95% ค่า P-value ของตัวแปรอิสระ (การ
มีใบขับขี่ การลดราคา การใช้งานในปัจจุบันที่เกีย่วกบัแต่ล่ะบริการและ
ระดับความพึงพอใจในเวลาการเดินทาง) ที่น้อยกวา่ 0.05 แสดงว่าตวัแปร
เหล่านี้มีนัยส าคัญทางสถิต ิ

จากตารางที่ 2 ค่าเฉลี่ยของจ านวนทั้งหมดที่ใช้ Ha:mo เพิ่มขึ้น 1.781 
จากค่าเฉลีย่ปัจจบุัน ในขณะที่ให้ตัวแปรอื่นคงที่ หรือบอกได้วา่นิสิตที่เคย 
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R² = 0.8023

0

5

10

15

20

25

0 50 100 150 200 250 300 350

ค่า
บร

ิกา
ร H

a:m
o 

(บ
าท

)

จ านวนผู้ใช้บริการ (คน)

Ha:mo

y = -0.0176x + 23.569
R² = 0.8468

0

5

10

15

20

25

0 200 400 600 800 1000

ค่า
บร

ิกา
ร M

uv
m

i (
บา

ท)

จ านวนผู้ใช้บริการ (คน)

Muvmi



การประชมุวิชาการวิศวกรรมโยธาแหง่ชาติ ครั้งที ่25 The 25th National Convention on Civil Engineering 
วันที่ 15-17 กรกฎาคม 2563 จ.ชลบรุี July 15-17, 2020, Chonburi, THAILAND 

 

TRL40-8 

ตำรำงที่ 2 แบบจ าลองการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณของราคาค่าใชบ้รกิาร 

Ha:mo และ Muvmi  

แบบจำลอง 

ค่าสัมประสิทธ์ิไม่
มาตรฐาน 

ค่า
สัมประสิท
ธ์ิมาตรฐาน 

ค่าสถิติ t Sig. 

สัมประสิท
ธ์ิการ

ถดถอย 
(B) 

ส่วน
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน

สัมประสิทธ์ิ
การถดถอย 

(B) 

สัมประสิท
ธ์ิการ

ถดถอย 
(Beta) 

    

Ha
:m

oa  

ค่าคงที่ 0.336 0.112   3.01 0.003 
ใบขับขี่ (0=ไม่มี
ใบขับขี่) 

0.589 0.155 0.149 3.8 0 

การลดราคาของ 
Ha:mo (บาท) 

0.048 0.014 0.126 3.33 0.001 

ความถี่ของการใช้งาน 
Ha:mo ปัจจุบัน 
(คร้ัง/สัปดาห์) 

1.781 0.12 0.591 14.9 0 

ความพึงพอใจในเวลา
ที่ใช้ในการเดินทาง
ของ Ha:mo  (1= 
พึงพอใจ) 

0.511 0.174 0.117 2.94 0.004 

Mu
vm

ib  

ค่าคงที่ 0.552 0.175   3.15 0.002 
ความถี่ของการใช้งาน 
Muvmi ปัจจุบัน 
(คร้ัง/สัปดาห์) 

1.589 0.064 0.751 25.03 0 

การลดราคาของ 
Muvmi (บาท) 

0.121 0.019 0.188 6.52 0 

เพศ (0=เพศชาย) 0.418 0.186 0.064 2.25 0.025 
ความพึงพอใจในเวลา
ที่ใช้ในการเดินทาง
ของ Muvmi (1= พึง
พอใจ) 

0.664 0.19 0.104 3.49 0.001 

a. ตัวแปรตาม: ความต้องการใช้ Ha:mo (จ านวนครั้งต่อสัปดาห์) 
b. ตัวแปรตาม: ความต้องการใช้ Muvmi (จ านวนครั้งต่อสัปดาห์) 
 

ใช้บริการ Ha:mo มีโอกาสที่จะใช้บริการในอนาคต 2.117 (0.336+1.781) 
ครั้งต่อสัปดาห์ (ด้วยราคาค่าบริการเดมิ) การมีใบขับขี่ ความพึงพอใจใน
ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางของ Ha:mo และการลดราคา มีค่า
สัมประสิทธิ์เท่ากับ 0.589 0.511 0.48 ตามล าดับ และผู้ใช้ที่มีใบขับขี่มี
ค่าเฉลี่ยที่สูงกว่าผูท้ี่ไมม่ีใบขับขีอ่ยู ่ 0.589 ตามเหตุผลที่ไดก้ล่าวมา ท าให้
สามารถบอกได้ว่าผู้ทีม่ีใบขับขี ่ (นิสิตหลายคนไม่มีใบขับขี่) สามารถเพิ่ม
โอกาสในการใช้งานได้ ความพึงพอใจในระยะเวลาการเดินทางเป็นตัวชี้วัด
ที่ดีของความต้องการเดินทางด้วย Ha:mo 

จากตารางที่ 2 แสดงให้เห็นว่าสัมประสิทธิ์การถดถอยการใช้งาน 
Muvmi ในปัจจุบัน (การลดราคา เพศ ความพึงพอใจในระยะเวลาในการ
เดินทาง) มีค่าเท่ากับ 1.589, 0.121, 0.418, 0.664 ตามล าดับ นิสิตที่ใช้
บริการ Muvmi ในปัจจุบันมีแนวโน้มทีจ่ะใช้บริการต่อไปที่ค่าเฉลี่ย 2.114 
(0.552+1.589) ครั้งต่อสัปดาห์ (ด้วยราคาค่าบริการเดิม) นิสิตที่มีแนวโน้ม

ที่จะบริการ Muvmi เพิ่มขึ้น 0.121 ครั้ง ถ้าราคาค่าบริการลดลง 1 บาท 
ตามหลักการ ราคาลดลง ความต้องการใช้บริการก็จะเพิ่มขึ้น ท าให้บริการ
น่าใช้มากขึ้น จากแบบจ าลองมีผลออกมา นิสิตผู้ชายมีค่าเฉลี่ยการใช้งานที่
น้อยกว่า และนิสิตที่พึงพอใจในระยะเวลาในการเดินทางมีแนวโน้มทีจ่ะใช้
บริการอีก 

จากแบบจ าลองความต้องการใช้งาน Ha:mo มีค่า R2 เท่ากับ 0.475  
ซ่ึงแปลว่า 47.5% ของความแปรปรวนของจ านวนเท่ียวใช้บริการ Ha:mo 
สามารถอธบิายได้ด้วยปัจจัยความแปรปรวนต่างๆ คือ ใบขับขี่ การลด
ราคา การใช้งานบริการ Ha:mo ในปัจจุบัน และความพึงพอใจระยะเวลา
ที่ใช้ในการเดินทาง ซ่ึงตัวแปรต่างๆ สามารถใช้อธิบายได้ดีเพียงพอใช ้
ในขณะที่แบบจ าลองความต้องการใช้งาน Muvmi มี ค่า R2 เท่ากับ 0.698 
เราสามารถบอกได้วา่ 69.8% ของความแปรปรวนของจ านวนเท่ียวใช้
บริการ Muvmi สามารถอธิบายได้โดยตัวแปรต่างๆ ได้ดี  ค่าวกิฤตของ F 
ที่ระดับนัยส าคัญที ่0.05 พิสูจน์ได้ว่า ไม่มีสัมประสิทธิ์ถดถอยอิสระตัวใดที่
มีค่าเท่ากับ 0 และ ตวัแปรสามารถท านายได้อยา่งมีนัยส าคัญ 

เป็นที่น่าสังเกตว่าความพึงพอใจในบริการแบ่งปันกันใช้ (Ha:mo และ 
Muvmi) ในปัจจุบัน ส่งผลต่อความต้องการใช้งานระบบแบ่งปันกันใช้ด้วย 
โดยผู้ที่มีความพึงพอใจในการบรกิาร จะมกีารใช้งานที่มากกวา่ผู้ที่ไม่พึง
พอใจ ดังนั้นการออกแบบและให้บรกิารระบบแบ่งปันกันใช้ จ าเป็นที่
จะต้องรักษาระดับการให้บริการให้ดี เมื่อพิจารณาผลการวิเคราะห์ความ
พึงพอใจในหัวขอ้ 4.2 จะพบว่า การบริการที่ยังมีความพึงพอใจต ่า ได้แก ่
จ านวนจุดจอด (Ha:mo) และ เวลารอรถนาน (Muvmi) ท าให้สามารถจะ
เจาะประเด็นในการปรับปรุงและรักษาระดับการให้บริการได้ การศึกษายัง
สามารถประเมินผลการด าเนินงานให้บรกิาร และ สามารถน าไปใช้ในการ
ส่งเสริมการบริการและการเพิ่มผู้ใช้บริการได้ 

5. สรุป 

การศึกษาแสดงผลความพึงพอใจนิสิตที่มีต่อการบริการแบ่งปันกันใช้ 
(Shared mobility) ของระบบการเดินทางภายในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 
โดยศึกษาเปรียบเทียบทุกรูปแบบการเดินทางในเขตมหาวิทยาลัย ได้แก่ 
รถจักรยานแบ่งปันกันใช้ (CU Bike), ยานพาหนะขนาดเล็กแบ่งปันกันใช้ 
(Ha:mo), รถสามล้อรับจ้างแบ่งปันกันใช้ (Muvmi) และ รถโดยสารภายใน 
(CU Pop bus) การศึกษาเปรียบเทียบพบว่า CU Pop bus ได้รับความ
นิยมมากที่สุดเพราะไม่เสียค่าบริการ และมีระดับความพึงพอใจสูงมาจาก
เวลาการเดินทางและความปลอดภัย ส่วนความพึงพอใจในระบบแบ่งปันกัน
ใช้นั้น นิสิตพอใจกับเวลาในการเดินทางของทั้งสามระบบ แต่จะยังไม่พึง
พอใจในความพร้อมของการให้บริการ (CU Bike) ราคา (Ha:mo) และ 
ราคาและเวลารอ (Muvmi) การศึกษาค้นพบปัจจัยที่เป็นสาเหตุของการไม่
เลือกใช้ระบบแบ่งปันกันใช้ในปัจจุบัน ได้แก่ สภาพอากาศ (CU Bike) การ
ไม่มีใบขับขี่ (Ha:mo) และ เวลารอ (Muvmi)  

  เนื่องด้วยราคาค่าบริการเป็นปัจจัยส าคัญของความ(ไม่)พึงพอใจใน
บริการแบ่งปันกันใช้ที่มีค่าบริการ (Ha:mo และ Muvmi) การศึกษาพบว่า
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นิสิตส่วนใหญ่พ ึงพอใจที ่จะจ่ายต ่ากว ่าราคาปัจจ ุบัน การลดราคา 
(ค่าบริการ) ส่งผลต่อปริมาณการใช้งาน (ความถี ่ต่อสัปดาห์) จากการ
วิเคราะห์ความต้องการใช้บริการ ค่าบริการถูกลง ความต้องการใช้บริการ
ก็เพิ่มมากขึ้น โดยราคาที่ลดลง 5-10 บาท จากค่าบริการขั้นต ่า 20 บาท
ส่งผลให้มีผู ้ใช้บริการมากขึ้น โดยผู ้ใช้บริการ Muvmi จะมากขึ ้นกว่า
ผู้ใช้บริการ Ha:mo ในส่วนลดเท่าๆกัน การวิเคราะห์ถดถอยเผยให้เห็น
ปัจจัยต่างๆที่มีผลต่อความต้องการใช้บริการ ซึ่งมี เพศ การมีใบขับขี่ การ
เป็นผู ้ใช้บริการอยู ่ในปัจจุบัน และความพึงพอใจในบริการปัจจุบัน 
(ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง) สังเกตได้ว่าผู้ที ่ใช้บริการ (Ha:mo and 
Muvmi) มีแนวโน้มที่จะใช้บริการนี้อีกในอนาคต 
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