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บทคัดย่อ 

การให้บริการรถตู้ร่วมเป็นรูปแบบการให้บริการที่มหาวิทยาลัยควร
จัดหาเพื ่ออำนวยความสะดวกสำหรับการเดินทางของนักศึกษาและ
บุคลากรที่ต้องเดินทางไปเรียนระหว่างวิทยาเขตของมหาวิทยาลัย โดย
รูปแบบรถตู้ร่วมควรเป็นรูปแบบการเดินทางที่สะอาด สะดวก คุ้มค่าและมี
ความยั ่งย ืน เพื่อที ่จะส่งเสริมการให้บริการรถตู ้ ข ้อมูลทัศนคติและ
พฤติกรรมของผู้ใช้บริการจะเป็นประโยชน์ต่อผู้ตัดสินใจในการกำหนดแผน
และนโยบายที่เหมาะสม งานศึกษานี้ใช้การวิเคราะห์ปัจจัยองค์ประกอบเชิง
สำรวจ (Exploratory Factor Analysis) เพื่อให้ทราบถึงปัจจัยที่มีอิทธิพล
ต่อการใช้รถตู้ร่วม โดยใช้ข้อมูลการสำรวจด้วยแบบสอบถามกลุ่มตัวอย่าง
นักศึกษาและบุคลากรมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงใหม่ ที่เดินทางระหว่าง
มหาวิทยาลัยราชภัฎเชียงใหม่ในเขตอำเภอเมืองและอำเภอแม่ริมจำนวน 
200 คน ผลการวิเคราะห์พบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการใช้บริการรถตู้รว่ม
มหาวิทยาลัย สามารถจำแนกได้เป็น 6 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มปัจจัยความรู้สึก
ด้านลบ กลุ่มปัจจัยด้านด้านการให้บริการ กลุ่มปัจจัยความรู้สึกด้านบวก 
กลุ่มปัจจัยด้านความตั้งใจ กลุ่มปัจจัยการรับรู้ถึงการถูกควบคุม หรือปรับ
พฤติกรรม และกลุ่มปัจจัยพฤติกรรมในอดีต  

คำสำคัญ: รถตู้ร่วม, การวิเคราะห์ปจัจัยเชิงสำรวจ, มหาวิทยาลยั 

Abstract 

University vanpool service is an alternative transportation 
mode for students and staffs who must especially travel in 
different campus locations. That university vanpools service 
should be green, convenient, cost-effective, and sustain. To 
promote the uses of university vanpools, information regarding 
to the travelers’ attitudes and behaviors will provide useful 
information to decision makers to set up proper plans and 
policies. This study applies exploratory factor analysis method 
to identify the influencing the uses of vanpool service factors. 

Respondents of 200 Chiang Mai Rajabhat university students and 
staffs, who travel between Chiang Mai Rajabhat University in 
Muang District and Mae Rim District, were conducted. The 
analysis results show that factors influencing the use of 
university vanpool services can be divided into 6 groups, 
including negative emotions, service quality, positive emotions, 
intention, perceived behavioural control and past behaviour. 

Keywords: Exploratory Factor Analysis, University Vanpool 
Service 

1. คำนำ 

แนวคิดการเดินทางโดยใชรถร่วมกัน (Ride Sharing) มีหลักการคือผู้มี
ยานพาหนะสวนตัวแต่ละคนที่จะเดินทางไปในสถานที่เดียวกันหรือสถานที่
ใกลเคียงกัน ร่วมโดยสารไปด้วยกันโดยรถของคนใดคนหนึ่งอาจใช การ
สับเปลี ่ยนหมุนเวียนกันไปในแต่ละครั ้งโดยมีการแบ่งค าใชจ่ายในการ
เดินทางร่วมกันระหว่างผู้เป็นเจาของรถและผู้โดยสาร เพื่อเป็นการลดคาใช
จ่ายในการเดินทางของผู ้ เดินทาง โดยแนวคิดนี ้ร ิเร ิ ่มขึ ้นในประเทศ
สหรัฐอเมริกา เพื ่อลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากสภาวะราคาน้ำมัน
เชื้อเพลิงที่สูง และบรรเทาปัญหาการจราจรที่ติดขัด โดยการจัดประเภท
ของรถร่วมกัน (Ride Sharing) ซึ่งจะแบ่งเป็นประเภทที่ใช้รถยนต์ร่วมกัน 
(Carpool) และประเภทที่ใช้รถโดยสารชนิดรถตู้ร่วม (Vanpool) 

การให้บริการรถร่วมเป็นหนึ่งในแนวทางในการลดการใช้ยานพาหนะ
ส่วนตัว โดยในบริบทของมหาวิทยาลัย ปัญหาการจราจรและความแออัด
ของพื้นที่จอดรถถูกพบในหลายๆ มหาวิทยาลัยในสหรัฐอเมริกา การนำรถ
ร่วมโดยสารไปในเส้นทางเดียวก ันมาใช้ช่ วยลดปัญหาการจราจรใน
มหาวิทยาลัยลดจำนวนรถยนต์รอบวิทยาเขต ได้เป็นอย่างดี ตัวอย่างเช่น 
การใช้รถร่วมกันในมหาวิทยาลัยแมรี่ แลนด์ มีการสร้างแอพพลิเคชั่นเรียกรถ
โดยสาร โดยมีการให้บริการร่วมเดิน ทางไปใน เส้นทางเดียวกัน 2 รูปแบบ
คือรถยนต์ (Car Share) และรถจักรยาน (Bike Share) [1] 
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ปัจจุบันการเดินทางเพื่อไปสถานศึกษา เช่น โรงเรียนและมหาวิทยาลัย 
มีปริมาณการเดินทางที่สูงมากขึ้น เนื่องมาจากจำนวนนักศึกษาที่เพิ่มมาก
ขึ้นอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้เกิดความต้องการในการเดินทางในปริมาณมาก 
จากการศึกษาพฤติกรรมการใช้รถส่วนบุคคลในพื้นที่เมืองเชียงใหม่ของ  
เสริมศักดิ ์ พงษ์เมษาและสิทธา เจนศิริศักดิ์ (2556) พบว่าสัดส่วนผู้ใช้
รถจักรยานยนต์ในการเดินทางร้อยละ 61 ได้แก่ กลุ่มนักศึกษา ซ่ึงส่วนใหญ่
มีความคิดเห็นว่าการใช้รถส่วนตัวเป็นสิ่งจำเป็นสำหรับการดำรงชีวิต [2]   

การสำรวจนักศึกษาของมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงใหม่ ที่เดินทางไป
เรียนระหว่างวิทยาเขตเวียงบัวกับวิทยาเขตแม่ริม จำนวน 100 คน พบว่า
ส่วนใหญ่ร้อยละ 51 ใช้ยานพาหนะส่วนตัว ขณะที่ร้อยละ 49 ใช้รถโดยสาร
ในโครงการของมหาวิทยาลัย [3] งานศึกษารถตู้ร่วมในระดับมหาวิทยาลัย
ยังมีการศึกษาน้อยมากในต่างประเทศ ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นการศึกษารถตู้
ร่วมของรถนักเรียน และ รถยนต์ร่วมของนักศึกษา และสำหรับการศึกษา 
รถตู้ร ่วมในประเทศไทย ในระดับมหาวิทยาลัยนั ้นยังไม่มีบทความใด
กล่าวถึงการวิเคราะห์ปัจจัยการเข้าร่วมของผู้ใช้บริการ  โดยงานศึกษา
ปัจจัยการใช้บริการในระดับมหาวิทยาลัยในส่วนใหญ่ จะเป็นการศึกษาใน
กรณีของระบบรถขนส่งสาธารณะ (Transit) เท่านั้น งานวิจัยนี้จึงได้ศึกษา
ปัจจัยการเข้าร่วมของผู้ใช้บริการรถตู้ร่วมมหาวิทยาลัย เพื่อให้ทราบปจัจัย
แฝงซึ่งเป็นปัจจัยที่มีความสำคัญในการวางแผนเกี่ยวกับการควบคุมความ
ต้องการในการเดินทางอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีการศึกษาปัจจัยแฝงที่
เป็นประโยชน์ต่อนักวางแผนและผู้กำหนดนโยบายการให้บริการรถตู้ร่วม
มหาวิทยาลัย จะสามารถปรับพฤติกรรมการเดินทางและช่วยส่งเสริมการ
ให้บริการรถตู้ร่วมมหาวิทยาลัยให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

2. หลักการและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

2.1 การวิเคราะห์ปจัจยัเชิงสำรวจ (Exploratory Factor Analysis ; 
EFA) 

การวิเคราะห์ปัจจัยหรือการวิเคราะห์องค์ประกอบเป็นการวิเคราะห์ทาง
สถิติที่ใช้สำหรับการลดจำนวนตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาในงานวิจัยที่มีจำนวน
ตัวแปรหลายๆ ตัวให้เหลือจำนวนตัวแปรน้อยลง โดยวิธีการรวมกลุ่มตัวแปร
ที่มีความสัมพันธ์กันมากไว้ในกลุ่มหรือปัจจัยหรือองค์ประกอบเดียวกัน ซ่ึง
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรนั้นอาจจะอยู่ในทิศทางเดียวกัน หรืออยู่ใน
ทิศทางตรงกันข้ามก็ได้ การวิเคราะห์องค์ประกอบสามารถจัดระเบียบและ
อธิบายกลุ่มตัวแปรได้อย่างเหมาะสมด้วยหลักการความสัมพันธ์ของตัวแปร 
[4] 

2.2 งานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

2.2.1 ปัจจัยที่มีผลต่อการใช้รถขนส่งสาธารณะ 
เสริมศักดิ ์ พงษเมษาและสิทธา เจนศิริศักดิ์  (2560) ได้ศึกษาวิจัย

พฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึดติด ของผู้ ใชรถส่วนบุคคล ต
อสถานการณที่มีการพัฒนาระบบรถประจำทางดวนพิเศษ (Bus Rapid 
Transit, BRT) และกรณีที ่ม ีการพัฒนาระบบรถประจำทางด วนพิเศษ
ร่วมกับการเก็บเงินคาใชถนนในเมืองเชียงใหม่ โดยสอบถามผู้ใชรถสวน

บุคคล (รถยนต์และรถจักรยานยนต์) จำนวน 1,200 คน จากนั้นวิเคราะห์
ลักษณะขอมูลเบื้องตนโดยใชสถิติพรรณนา ในกลุ่มตัวอย่างของผู้ใช้รถยนต์
ส ่วนบ ุคคลส ่วนใหญ ่เป ็นน ักศ ึกษา 38% และกล ุ ่มต ัวอย ่างผ ู ้ ใช้
รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลส่วนใหญ่เป็นนักศึกษา 61% การจําแนกกลุ่ม
ปัจจัยร่วมของพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึดติดโดยการ
วิเคราะห์ปัจจัยเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis ; EFA) และ
ศึกษาความสัมพันธร่วมระหว่างตัวแปรพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติ
การย ึดติดของผู้ ใช รถสวนบุคคลโดยการว ิเคราะห์ปัจจ ัยเช ิงย ืนยัน 
(Confirmatory Factor Analysis ; CFA) จากการวิเคราะห์พบว่าผูใชรถส
วนบุคคลมีความเชื่อวารถสวนบุคคลเป็นสิ่งจำเป็นตอการดำรงชีวิตและ
ยังคงมีความจำเป็นถึงแม้วาในเมืองจะมีระบบขนส่งสาธารณะที่สมบูรณ
แบบ ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 69 % และผู้ใช้รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 74 
% เห็นว่า ถ้าไม่ใช้รถส่วนบุคคล จะรู้สึกถึงความยากลำบากในการเดินทาง 
ทุกครั้งที ่เดินทางมีความตั ้งใจที่จะใช้รถส่วนบุคคลเท่านั ้น แม้จะมีการ
เดินทางในระยะสั้นก็ตาม ซ่ึงแสดงให้เห็นว่าผู้ใช้รถส่วนบุคคลมีทัศนคติการ
ยึดติดและพฤติกรรมความเคยชินกับความสะดวกสบายค่อนข้างสูง [5] 

วีรพงษ์ ชมภูนุช (2554) ได้ทำการศึกษาวิจัยมีวัตถุประสงค์เพื่อ
ตรวจสอบ ปัจจัยเชิงจิตวิทยา ของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ที่ส่งผลต่อความ
ตั้งใจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเป็นการใช้รถขนส่งสาธารณะ กลุ่มตัวอย่าง
ที่ใช้ศึกษา คือ ผู้ที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลไปทำงานเป็นประจำใน
กรุงเทพมหานครจำนวน 557 ตัวอย่าง การสำรวจข้อมูล ใช้แบบสอบถาม
เป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล โดยข้อมูลที่ได้ถูกนำไปวิเคราะห์เป็น 3 ส่วน 
คือ ส่วนแรกใช้สถิติเชิงพรรณนา ส่วนที่สองการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
ย ืนย ัน (Confirmatory Factor Analysis, CFA) และส ่วนส ุดท ้ายการ
วิเคราะห์ด้วยแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation 
Modeling, SEM) ตรวจสอบตัวแปรแฝงที่สามารถอธิบายพฤติกรรมความ
ตั้งใจที่จะเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเป็นรถขนส่งสาธารณะโดยมี ตัวแปร
แฝง 3 ด้าน ประกอบไปด้วย ทัศนคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ การคล้อย
ตามบุคคลรอบข้าง และการรับรู้ถึงความยากง่ายในการเดินทาง โดยถูก
สร้าง และเชื่อมโยงกับพฤติกรรมความตั้งใจตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบ
แผน (TPB) ผลการวิจัย พบว่า ปัจจัยด้านการคล้ายตามคนรอบข้าง และ
สังคม ส่งผลมากที ่ส ุดโดยมีค่า Factor Loading ที ่ได้คือ 0.46 ปัจจัย
รองลงมาคือ ปัจจัยทางด้านทัศคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ มีค่า Factor 
Loading ที่ได้คือ 0.37 ปัจจัยด้านความเคยชิน (Habit) มีผลค่อนข้างนอ้ย
ต่อความตั้งใจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางโดยมีค่า Factor Loading เพียง -
0.08 พบว่า ยิ่งคนที่มีความเคยชินในการใช้รถยนต์ยิ่งมากก็ยิ่งทำให้คนๆ 
นั้นมีแนวโน้มที่จะไม่เปลี่ยนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ [6] 

2.2.2 ปัจจัยที่มีผลต่อการใช้รถร่วม 
Muhammad Ashraf Javid, Tahir Mehmood (2017) ได้ศึกษาเร่ือง

พฤติกรรมของนักเดินทางโดยเน้นเรื่องแรงจูงใจและทัศนะคติต่อรถยนต์
ร่วม ในเมือง Lahore ประเทศปากีสถาน โดยเก็บสอบถามความคิดเห็น ทั้ง
ข้อมูลส่วนตัวและความคิดเห็นของผู้ทำแบบสอบถาม ความเต็มใจที่จะใช้
บริการโดยวัดเป็นคะแนน 5 ระดับ สามารถเก็บตัวอย่างได้ทั้งหมด 354 
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ตัวอย่าง จากนั้นนำข้อมูลมาวิเคราะห์ โดยใช้วิธีการวิเคราะห์ปัจจัย และ 
การวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง จากผลการวิจัยพบวา่ ปัจจยั
ด้านประโยชน์ต่อสังคม สภาพแวดล้อมและเศรษฐกิจ สิทธิจอดรถพิเศษ
สำหรับ carpooling และความสะดวกสบาย เป็นปัจจัยสำคัญในการใช้
บริการ Carpooling อย่างไรก็ตาม ผู้ที่ยังยึดถือความเป็นส่วนตัว ความ
ปลอดภัย และความอิสระในการเดินทาง และข้อจำกัดของการบริการ 
Carpooling ก็ยังเป็นกลุ ่มบุคคลที่มีแนวโน้มในการเปลี่ยนไปใช้บริการ 
Carpooling ค่อนข้างยาก [7] 

Sevgi Erdoğan, Cinzia Cirillo & Jean-Michel Tremblay (2013 ) 
ได้ศึกษาความต้องการใช้รถร่วมกัน (Carpooling) บริบทของมหาวทิยาลัย 
ซึ ่งทางภาครัฐกำลังวางแผนที่จะแนะนำโปรแกรมที่มุ ่งลดกิจกรรมการ
เดินทางที ่ต ้องปล่อยคาร์บอนมาก การศึกษาดำเนินการเก็บข้อมูล 
University of Maryland โดยเก็บข้อมูลจากนักศึกษาจำนวน 6 ,500 คน 
และ บุคลากรจำนวน 4,000 คน ผลลัพธ์ของการตอบแบบสอบถามพบว่าผู้
ที่สนใจใช้รถตู้ร่วม (Vanpooling) ในแต่ละอายุมีเพียง 2% - 8% ซ่ึงถือว่ามี
ไม่มากนัก ผลสำรวจพบว่าสิ่งสำคัญที่สุดที่ผู้ใช้ให้ความสนใจคือเวลาในการ
รับ-ส่งผู้โดยสาร จากนั้นได้นำข้อมูลสร้างแบบจำลองโพบิทแบบเรียงลำดับ
โดยรวมกลุ่มตัวแปรแฝง (Latent Class Ordered Probit) พบว่าอุปสรรค
ที่ทำให้ผู้สนใจในการเป็นคนขับรถตู้ร่วม คือการที่ไม่มียานพาหนะ และ มี
ความจำเป็นต้องส่งบุตรหลาน ส่วนผู้ที่มีความสนใจนั้นส่วนใหญ่เป็นผู้ที่
เดินทางโดยประจำเนื่องจากเป็นผู้ที่รับรู้ถึงค่าใช้จ่ายที่สูงในการเดินทางคน
เดียว ผลกระทบเหล่านี้ควรนำมาพิจารณาโดยมหาวิทยาลัยหรือนายจ้าง
รายใหญ่อื่นๆ เมื่อวางแผนบริการรถร่วม/รถตู้ [8] 

Shaheen S.A., Chan N.D. & Gaynor T. (2016) ได ้ทำการศึกษา 
ลักษณะผู้ใช้ พฤติกรรม และแรงจูงใจ ของผู ้คนที ่ใช้บริการเดินทางใน
รูปแบบรถยนต์ร่วม (Carpooling) โดยสำรวจจากกลุ่มตัวอย่างผู้ที่ใช้บริการ 
รถยนต์ร ่วมในเมือง San Francisco โดยสำรวจในขอบเขตจุดร ับส่ง
ผู้โดยสาร 4 จุด ซ่ึงทำการเก็บข้อมูลจำนวนรถโดยสาร จำนวนเท่ียวโดยสาร 
ระยะเวลารอขึ ้นรถโดยสาร เก็บข้อมูลโดยใช้แอพลิเคชัน “Carpool 
Count” ที่พัฒนาโดยบริษัท Carma Carpool เก็บข้อมูลเป็นระยะเวลา
หนึ่งเดือน จากผลการสำรวจพบว่า ระยะเวลาในการรอของผู้โดยสารจาก
จุดรับส่งทั้งสี่จุดมีค่าเฉลี่ยที่ 2.5 นาที จากการสอบถามพฤติกรรมพบว่า
แรงจ ูงใจท ี ่ทำให ้คนใช้ รถยนต ์ร ่วม ประกอบด้วยป ัจจ ัยด ้านความ
สะดวกสบาย การลดระยะเวลาในการเดินทาง และการช่วยลดภาระ
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ในขณะที่ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมและปัจจัยที ่มี
ผลกระทบต่อสังคมมีผลในระดับต่ำ และยังสอบถามความคิดเห็นวิธีที ่จะ
เพิ่มแรงจูงใจส่งเสริมให้มีการใช้รถยนต์ร่วมมากขึ้น 49% คือให้ผู้ใช้งานเป็น
ประจำอยู่แล้วได้ชักชวนให้ผู้อื่นร่วมใช้ 19% เชื่อว่าการรณรงค์ด้านความ
ปลอดภัยเป็นวิธีที่ดีที่สุด และอีก 15% คิดว่าการชักชวนทางออนไลน์จะ
ได้ผลด ี[9] 

Suresh Malodia & Harish Singa (2016) ได้ทำการวิจัยศึกษาเรื่อง
พฤติกรรม และวิเคราะห์ทางเลือกที่เกิดขึ้นโดยบุคคลซ่ึงใช้เพื่อเปรียบเทียบ
อิทธิพลของนโยบายที่มีต่อพฤติกรรมผู้บริโภค โดยศึกษาเกี่ยวกับการรับรู้

แนวคิดรถร่วม (Ride Sharing) ในประเทศอินเดีย โดยการทำแบบสอบถาม
ผ่านเว็บไซต์ โดยได้จำนวนตัวอย่างทั้งหมด 106 คน  ผลการวิจัยพบว่า 
องค์ประกอบของทัศนคติด้านความรู้ถือเป็นตัวแปรสำคัญในการประเมิน
การรับรู้ประโยชน์และข้อเสียของรถยนต์ร่วม ในทางตรงกันข้ามความตั้งใจ
ในการใช้รถยนต์ร่วม กลับให้ความสัมพันธ์ในเชิงลบ การวิเคราะห์แยกตัว
แปร (Factor analysis) สามารถระบุปัจจัยที่ซ่อนเร้นได้ 2 ปัจจัย คือ  
1) เวลาและความสะดวกสบาย เป็นปัจจัยที่ไม่สนับสนุน carpooling และ
ประการที่ 2) ค่าใช้จ่ายเป็นปัจจัยที่สนับสนุนรถยนต์ร่วม  ผลการศึกษาได้
วิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลในส่วนของเวลาการเดินทาง ระยะเวลาการเดิน
ไปถึงจุดนัดหมาย ระยะเวลาการรอที่จุดนัดหมายและค่าใช้จ่ายที่ประหยัด
ได้ เป็นตัวแปรที่สามารถอธิบายได้จากประโยชน์ของ Carpool โดยการ
ประหยัดค่าใช้จ่ายในการเดินทางเป็นตัวแปรที่พิสูจน์แล้วว่าสำคัญที่สุดเมื่อ
ร่วมกับคุณลักษณะอื่น รองมาคือเวลาการเดินทาง [10] 

จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง สามารถสรุปปัจจัยในงานวิจัยที่
เกี่ยวข้องกับปัจจัยการใช้บริการขนส่งสาธารณะและรถร่วม แสดงดังตาราง
ที่ 1 

 

ตารางท่ี 1 สรุปปัจจยัที่มีผลตอ่การใช้บรกิารรถขนส่งสาธารณะและรถตูร้่วม 

ปัจจัย 

งานวิจัย 

Muha
mmad 
Ashraf 
Javid 
(2017) 

Suresh 
Malodia 
(2016) 

Sevgi 
Erdoğan
(2013) 

Shahee
n S.A. 
(2016) 

เสริม
ศักด์ิ 
พงษ
เมษา 

(2560) 

สุรเม
ศวร์ 

พิริยะ
วัฒน์

(2552) 

วีรพงษ์ 
ชมภูนุช
(2554) 

สถานะทาง
เศรษฐกิจ ✓      ✓ 

ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง ✓ ✓ ✓ ✓   ✓ 

เวลาในการ
เดินทาง ✓ ✓  ✓   ✓ 

ความสบายใจใน
การเดินทาง ✓ ✓  ✓    

ความน่าเชื่อถือ ✓       

ความตรงต่อเวลา   ✓    ✓ 

ความปลอดภัยใน
การเดินทาง ✓ ✓      

ความเคยชินกับ
รถส่วนตัว 

    ✓ ✓  

ความเอาใจใส่
สิ่งแวดล้อม ✓ ✓  ✓   ✓ 

การคล้อยตามคน
รอบข้าง 

    ✓ ✓ ✓ 
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2.3 พื้นที่ศึกษา 

งานศึกษานี้ได้กำหนดพื้นที่ศึกษาครอบคลุมพื้นที่มหาวิทยาลัยราชภัฏ
เชียงใหม่ อำเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม่ จังหวัดเชียงใหม่ ดังแสดงในรูปที่ 1 
โดยมีเส้นทางเดินรถร่วม อยู่บนถนนทางหลวง 107 โชตนา-แม่ริม ดังแสดง
ในรูปภาพที่ 2 โดยมีกลุ่มเป้าหมาย ได้แก่ นักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏ
เชียงใหม่รวมทั้งบุคลากรของมหาวิทยาลัย ที่ต้องเดินทางไปเรียนระหว่าง
มหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงใหม่วิทยาเขตเวียงบัว อำเภอเมืองและวิทยาเขต
ศูนย์แม่ริม 

 
รูปที่ 2 เส้นทางระหวา่งมหาวิทยาลยัราชภัฏเชียงใหม่วิทยาเขตเวยีงบัว 

และวิทยาเขตศูนย์แม่ริม 
 

2.4 เครื่องมือในการวิจัย 

ในการเก็บรวบรวมข้อมูลของการศึกษา ใช้ว ิธ ีการเก็บข้อมูลด้วย
แบบสอบถาม (Questionnaire) โดยให้ผู้ตอบแบบสอบถามเป็นผู้อ่านและ
ทำแบบสอบถามด้วยตัวเอง ในการออกแบบสอบถาม แบบสอบถาม
ประกอบด้วย 2 ส่วน ได้แก่ 

ส่วนที่ 1 เป็นส่วนของข้อมูลโดยทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามเช่น เพศ 
อายุ รายได้ ระดับการศึกษา เป็นต้น 

ส่วนที่ 2 เป็นส่วนของคําถามเชิงทัศนคติ โดยนำปัจจัยที่ได้จากการ
ทบทวนวรรณกรรมเพื ่อนำมาเป็นตัวกำหนดแบบสอบถามหาปัจจัยที่
เหมาะสมในการวิเคราะห์ทัศนคติ พฤติกรรม และการตัดสินใจ ที่นักศึกษา
และบุคลากรใช้ในการเดินทาง โดยเก็บข้อมูลการวัดแบบ Likert’s Scales 
5 ระดับ โดยการสร้างข้อคำถามเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธพิลต่อการใช้รถตู่ร่วม 
แสดงดังตารางที่ 2 

ตารางท่ี 2 ปัจจยัทีม่ีอทิธิพลตอ่การใช้รถตูร้่วม 

ปัจจัย สัญลักษณ์ 

ความรู้สึกสะดวกสบายในการเดินทางโดยรถตู้โดยสารร่วมมากกว่าใช้รถ
ส่วนตัว 

POS1 

ตารางท่ี 2 ปัจจยัทีม่ีอทิธิพลตอ่การใช้รถตูร้่วม (ตอ่) 

ปัจจัย สัญลักษณ์ 

ความรู้สึกปลอดภัยจากอาชญากรในการใช้ตู้โดยสารร่วม POS2 

 รถตู้โดยสารร่วมรับส่งผู้โดยสารตรงตามเวลา POS3 

การใช้บริการรถตู้โดยสารร่วมช่วยประหยัดค่าใช้จ่ายมากกว่าใช้รถส่วนตัว POS4 

ความรู้สึกอิ่มเอมไปกับบรรยากาศขณะนั่งรถโดยสารรถตู้ร่วม POS5 

ความรู้สึกเคยชินกับการใช้บริการรถโดยสารของมหาวิทยาลัยในการ
เดินทางระหว่างวิทยาเขต 

POS6 

รู้สึกไม่สบายใจที่จะต้องเดินทางร่วมกับผู้อื่น NEG1 

รู้สึกไม่คุ้มค่ากับเงินที่เสียไปในการใช้บริการรถตู้โดยสารร่วม NEG2 

รู้สึกไม่ปลอดภัยในอุบัติเหตุในการใช้รถตู้โดยสารร่วม NEG3 

รู้สึกว่าการใช้รถตู้โดยสารร่วมไม่จำเป็นต่อการดำเนินชีวิต NEG4 

รู้สึกไม่สะดวกในการเดินทางไปหลายๆที่เมื่อใช้รถโดยสารตู้ร่วมเนื่องจาก
ต้องมีการต่อรถไปที่อื่น 

NEG5 

รู้สึกว่าการให้บริการรถตู้โดยสารร่วมไม่มีความตรงต่อเวลา NEG6 

รู้สึกว่าการให้บริการรถตู้โดยสารร่วมไม่เหมาะกับสภาพอากาศในจังหวัด
เชียงใหม่ 

NEG7 

รู้สึกไม่ปลอดภัยจากโรคติดต่อเมื่อใช้บริการรถตู้โดยสารร่วม NEG8 

รู้สึกยากลำบากในการเปลี่ยนจากใช้รถส่วนตัวไปใช้รถตู้โดยสารร่วม CONTR1 

รู้สึกยากลำบากในการพยายามหาจุดรับส่งรถตู้โดยสารร่วม CONTR2 

รู้สึกลำบากเมื่อต้องรอรถเป็นเวลานาน CONTR3 

รู้สึกเคยชินกับการใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางไปมาระหว่างวิทยาเขต CONTR4 

รู้สึกเคยชินกับการใช้รถจักรยานยนต์ส่วนตัวในการเดินทางไปมาระหว่าง
วิทยาเขต 

CONTR5 

ความต้ังใจที่จะใช้บริการรถตู้โดยสารร่วมทุกครั้งสำหรับการเดินทาง
ระหว่างวิทยาเขตมหาวิทยาลัย 

INT1 

ความต้ังใจที่จะใช้รถตู้โดยสารร่วมเพื่อลดการใช้รถส่วนบุคคล INT2 

ความต้ังใจที่จะใช้รถตู้โดยสารร่วมเพราะหาที่จอดรถส่วนตัวไม่ได้ INT3 

ความต้ังใจที่จะใช้รถตู้โดยสารร่วมหากมีการให้บริการที่ดี INT4 

ความต้ังใจที่จะใช้รถตู้โดยสารร่วมเพื่อลดปัญหามลพิษ INT5 

ความต้ังใจที่จะใช้รถตู้โดยสารร่วมเมื่อสภาพอากาศร้อนจัดหรือมีฝนตก INT6 

อดีตเคยใช้บริการรถตู้โดยสารร่วมมาก่อน PAST1 

อดีตเคยใช้รถประจำทางหรือรถสี่ล้อแดงในการเดินทางระหว่างวิทยาเขต PAST2 

ความสำคัญกับภูมิทัศน์ของสถานีรับ-ส่ง  SERV1 

ความสำคัญกับสภาพของยานพาหนะที่ให้บริการ  SERV2 

ความสำคัญกับการตรงต่อเวลาของตารางเดินรถ  SERV3 

ความสำคัญกับความเร็วของยานพาหนะที่ให้บริการ  SERV4 

ความสำคัญกับความสุภาพของผู้ขับรถ  SERV5 

ความสำคัญกับการประชาสัมพันธ์ของการให้บริการ  SERV6 

 

3. ผลการวิเคราะห์ 

ในการเก็บรวบรวมแบบสอบถามจำนวนทั้งสิ้น 200 ตัวอย่างพบว่าจาก
แบบสอบถามพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามเป็นเพศชายร้อยละ 49 เพศหญิง
ร้อยละ 51 ระดับการศึกษาส่วนใหญ่อยู่ในระดับปริญญาตรีร้อยละ 82 ต่ำ
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กว่าระดับปริญญาตรีร้อยละ 17 อายุเฉลี่ยของผู้ตอบแบบสอบถาม 21 ปี 
(SD = 3.70) รายได้เฉลี่ยของผู้ตอบแบบสอบถาม 5,630.60 บาท (SD = 
3815.166) ยานพาหนะท่ีครอบครองเฉลี่ยแบง่เปน็รถยนต์ 0.46 คัน (SD = 
0.66) และรถจักรยานยนต์ 1.25 คัน (SD. = 1.29) ดังแสดงไว้ในตารางที่ 3 

ตารางท่ี 3 ขอ้มูลทางด้านเศรษฐกิจและสังคม 

ข้อมูลเบื้องต้น จำนวน ร้อยละ 

เพศ 
ชาย 98 49 

หญิง 102 51 

ระดับการศึกษา 

ต่ํากว่าปริญญาตรี 34 17 

ปริญญาตรี 164 82 

สูงกว่าปริญญาตรี 2 1 

อาชีพ 

นักเรียนนักศึกษา 196 98 

อาจารย์ 1 0.5 

อื่นๆ 3 1.5 

อายุเฉลี่ย 21.35 ปี (SD. = 3.70) 

รายได้เฉลี่ย 5630.60 บาท (SD. = 3815.17) 

จํานวนยานพาหนะที่
ครอบครอง 

รถยนต์ 0.46 คัน (SD. = 0.66) 

รถจักรยานยนต์ 1.25 คัน (SD. = 1.29) 

ประสบการณ์ในการ
ขับข่ี 

รถยนต์ 1.282 ปี (SD. = 2.15) 

รถจักรยานยนต์ 5.348 ปี (SD. = 3.00) 

รูปแบบการเดินเพื่อมา
เรียนระหว่างวิทยาเขต 

รถจักรยานยนต์ 150 75 

รถยนต์ส่วนบุคคล 17 8.5 

รถโดยสารของ
มหาวิทยาลัย 

31 15.5 

อื่นๆ 2 1 

ระยะเวลาเฉลี่ยในการ
เดินทางระหว่างวิทยา

เขต 
29.14 นาที (SD. = 18.55) 

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยในการ
เดินทางระหว่างวิทยา

เขต 
70.79 บาท (SD. = 72.57) 

 

3.1 การวิเคราะห์ปจัจยัเชิงสํารวจ (EXPLORATORY FACTOR 
ANALYSIS; EFA) 

เทคน ิคการว ิ เคราะห์ป ัจจ ัยเช ิงสำรวจเป็นการจำแนกกล ุ ่มที ่มี
ความสัมพันธ์เดียวกันทั้งทิศทางบวก (ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เป็นบวก) 
หรือในทิศทางตรงข้าม (ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เป็นลบ)เพื่อให้ได้กลุ่ม
ปัจจัยที่สามารถอธิบายปัจจัยเชิงทัศนคติได้ การตรวจสอบความเหมาะสม
ของข้อมูลก่อนการวิเคราะห์องค์ประกอบว่าข้อมูลที่ได้มามีความสัมพันธ์
อย่างเพียงพอต่อการวิเคราะห์องค์ประกอบหรือไม่ โดยพิจารณาค่าความ
เหมาะสมของข้อมูล คือ ค่าสถิติของไคเซอร์-ไมเยอร์-โอลคิน (KMO) และ
ค่าสถิติของบารทเลทท์ (Bartlett’s Test of Sphericity) ดังแสดงไว้ตาราง
ที่ 4 

ตารางท่ี 4 ค่าสถิตขิองไคเซอร์-ไมเยอะ-โอลคิน (KMO) และค่าสถิติของบารท์
เลทท์ (Bartlett’s Test of Sphericity) 

Kaiser-Meyer-Olkin 
Measure of Sampling 

Adequacy (KMO) 

Bartlett’s Test of Sphericity 

Approx. Chi-

Square (𝜒2) 
df. Sig. 

0.920 5919.316 528 0.000 

 
ค่าสถิติของไคเซอร์-ไมเยอะ-โอลคิน (KMO) มีค่าเท่ากับ 0.920 ซึ่งมีค่า

มากกว่า 0.500 แสดงให้เห็นว่า ข้อมูลทั ้งหมดและปัจจัยต่าง ๆ นั ้น มี
ความสัมพันธ์ สามารถนำไปวิเคราะห์องค์ประกอบได้ และจากค่าสถิติของ 
บาร์ทเลทท์ (Bartlett’s Test of Sphericity) พบว่า ค่าสถิติไค-สแควร์ 

(𝜒2) ที่ใช้ในการทดสอบมีค่าเท่ากับ 5919.316 ได้ค่านัยสำคัญทางสถิติ 
0.000 ซึ ่งน้อยกว่า 0.05 จึงมีนัยสำคัญทางสถิติ แสดงให้เห็นว่า เมตริก
สหสัมพันธ์ของตัวแปรต่าง ๆ มีความสัมพันธ์กัน สามารถใช้วิธีวิเคราะห์
องค์ประกอบต่อไปได้ 

การกำหนดจำนวนองค์ประกอบจะพิจารณาจากค่าไอเกน ซ่ึงอธิบายถึง
ความแปรปรวนของกลุ่มตัวอย่าง โดยกลุ่มตัวอย่างควรมีค่าไอเกนมากกว่า 1
เม ื ่อทดสอบค่าสถ ิติจากการสก ัดป ัจจ ัยด ้วยว ิธ ีการ PCA (Principal 
Component Analysis) (แสดงในตารางที่ 5) พบว่าองค์ประกอบปัจจยัที่มี
ค่าไอเกน (Eigen value) มากกว่า 1 อยู่ 6 ค่าในการเป็นตัวแทนของกลุ่ม
ปัจจัยในการใช้บริการรถร่วมมหาวิทยาลัย ได้แก่ ปัจจัยความรู้สึกด้านลบมี
ค่าไอเกนที่ 13.686 ปัจจัยด้านด้านการให้บริการมีค่าไอเกน 4.236 ปัจจัย
ความรู ้สึกด้านบวกมีค่าไอเกน 2.697 ปัจจัยด้านความตั ้งใจมีค่าไอเกน 
1.998 ปัจจัยการรับรู้ถึงการถูกควบคุม หรือปรับพฤติกรรมมีค่าไอเกน 
1.442 และ ปัจจัยพฤติกรรมในอดีตมีค่าไอเกน 1.076 

ตารางท่ี 5 จำนวนปัจจัย ค่าไอเกน ร้อยละความแปรปรวนสะสม 

ปัจจัย 
Initial Eigenvalues 

Total % of Variance Cumulative % 

1 13.686 41.473 41.473 

2 4.236 12.835 54.308 

3 2.697 8.173 62.481 

4 1.998 6.054 68.535 

5 1.442 4.370 72.905 

6 1.076 3.260 76.165 

7 .735 2.227 78.392 

8 .636 1.926 80.318 

9 .513 1.554 81.872 

10 .492 1.489 83.361 

 
จากตารางที่ 6 พบว่า ปัจจัยแฝงทั้ง 6 ปัจจัยเป็นตัวแทนของทัศนคติ

การเข้าร่วมใช้บริการรถตู้ร่วมมหาวิทยาลัย ประกอบด้วย (1) กลุ่มปัจจัย
ความรู้สึกด้านลบ (NEG) ซ่ึงเป็นปัจจัยที่มีค่าไอแกนมากที่สุดที่ 13.686 เป็น
ตัวแทนของกลุ่มปัจจัยความรู้สึกด้านลบ ประกอบด้วยปัจจัยสังเกตได้แก่ 
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ความรู ้สึกที ่ไม่สบายใจที ่จะใช้บริการ ความรู ้สึกไม่คุ ้มค่า ความรู ้สึกไม่
ปลอดภัย ความรู้สึกว่าไม่มีความจำเป็นที่จะใช้ ความไม่สะดวกที่จะเดินทาง
ไปหลายๆที่ ความรู้สึกที่ไม่มีความตรงต่อเวลา ความรู้สึกไม่ปลอดภัยจาก
โรคติดต่อและความรู้สึกว่ารถตู้ร่วมไม่เหมาะกับสภาพอากาศในเมือง  (2) 
กลุ่มป้จจัยด้านการให้บริการ (SERV) ที่มีค่าไอแกน 4.236 เป็นตัวแทนของ
กลุ่มความสำคัญของคุณภาพการให้บริการ ประกอบด้วยปัจจัยสังเกตได้แก่ 
ภูมิทัศน์ของสถานีรับ-ส่ง สภาพของยานพาหนะที่ให้บริการ ความตรงต่อ
เวลาต่อตารางเดินรถ ความเร็วของยานพาหนะที่ให้บริการ ความสุภาพของ
ผู้ขับรถ และการประชาสัมพันธ์ของการให้บริการ (3) กลุ่มปัจจัยความรู้สึก
ด้านบวก (POS) มีค่าไอแกน 2.697 เป็นตัวแทนของกลุ่มปัจจัยสังเกต ได้แก่ 
ความรู้สึกสะดวกสบาย ความรู้สึกปลอดภัยจากอาชญากรรม ความรู้สึก
ประหยัดค่าใช้จ่าย ความรู้สึกอิ่มเอมไปกับบรรยากาศขณะนั่งรถ ความรู้สึก
รถตู้โดยสารตรงต่อเวลา (4) กลุ่มปัจจัยด้านความตั้งใจ ( INT) มีค่าไอแกน 
1.998 ประกอบด้วยปัจจัยสังเกต ได้แก่ ความตั้งใจที่จะใช้รถตู้โดยสารร่วม
เพื่อลดการใช้รถส่วนบุคคล ความตั้งใจที่จะใช้รถตู้โดยสารร่วมเพราะหาที่
จอดรถส่วนตัวไม่ได้ ความตั้งใจที่จะใช้รถตู้โดยสารร่วมเพื่อลดปัญหามลพิษ 
เป็นต้น (5) กลุ ่มปัจจัยการรับรู ้ถึงการถูกควบคุม หรือปรับพฤติกรรม 
(CONTR) มีค่าไอแกน 1.442 ประกอบด้วยปัจจัยสังเกต ได้แก่ ความ
ยากลำบากในการเปลี ่ยนจากใช้รถส่วนตัวไปใช้รถตู ้โดยสารร่วม ความ
ยากลำบากในการพยายามหาจุดรับส่งรถตู้โดยสารร่วม ความลำบากเมื่อต้อง
รอรถเป็นเวลานาน เป็นต้น และ (6) กลุ่มปัจจัยพฤติกรรมในอดีต (PAST) มี
ค่าไอแกนน้อยที่สุดคือ 1.076 ประกอบด้วยปัจจัยสังเกต ได้แก่ การเคยใช้
บริการรถตู้โดยสารร่วมมาก่อนในอดีตและ การเคยใช้รถประจำทางหรือรถสี่
ล้อแดงในการเดินทางในอดีต 

ตารางท่ี 6 กลุม่องค์ประกอบปัจจยั 

กลุ่มองค์ประกอบ ค่าไอแกน ปัจจัยสังเกต น้ำหนักปัจจัย 

ปัจจัยความรู้สึกด้าน
ลบ 

13.686 

NEG6 .842 

NEG4 .831 

NEG7 .827 

NEG8 .806 

NEG3 .780 

NEG1 .760 

NEG2 .749 

NEG5 .690 

ปัจจัยด้านการ
ให้บริการ 

4.236 

SERV2 .864 

SERV6 .848 

SERV3 .842 

SERV5 .840 

SERV4 .828 

SERV1 .672 

ปัจจัยความรู้สึกด้าน
บวก 

2.697 

POS1 .822 

POS3 .813 

POS2 .777 

ตารางท่ี 6 กลุม่องค์ประกอบปัจจยั (ต่อ) 

กลุ่มองค์ประกอบ ค่าไอแกน ปัจจัยสังเกต น้ำหนักปัจจัย 

ปัจจัยความรู้สึกด้าน
บวก 

2.697 

POS5 .770 

POS6 .767 

POS4 .748 

ปัจจัยด้านความต้ังใจ 1.998 

INT1 .788 

INT2 .763 

INT6 .749 

INT3 .743 

INT5 .720 

INT4 .718 

ปัจจัยการรับรู้ถึงการ
ถูกควบคุม หรือปรับ

พฤติกรรม 
1.442 

CONTR5 .802 

CONTR3 .764 

CONTR1 .763 

CONTR2 .761 

CONTR4 .710 

ปัจจัยพฤติกรรมใน
อดีต 

1.076 
PAST2 .807 

PAST1 .778 

 

4. บทสรุปและวิจารณ์ 

ผลการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงทัศนคติของนักศึกษาและบุคลากรที่ใช้บริการ
รถตู้ร่วมมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงใหม่ พบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการใช้
บริการรถตู้ร่วมมหาวิทยาลัย สามารถแบ่งออกเป็น 6 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มปัจจัย
ความรู้สึกด้านลบ กลุ่มปัจจัยด้านการให้บริการ กลุ่มปัจจัยความรู้สึกด้าน
บวก กลุ่มปัจจัยด้านความตั้งใจ กลุ่มปัจจัยการรับรู้ถึงการถูกควบคุม หรือ
ปรับพฤติกรรม และกลุ่มปัจจัยพฤติกรรมในอดีต  

ผลจากการศึกษาทำให้ทราบว่าองค์ประกอบปัจจัยความรู้สึกด้านลบ
ส่งผลต่อการใช้บริการรถตู้ร่วมมากที่สุด ซึ่งประกอบด้วยปัจจัยสังเกต เช่น 
ความรู้สึกที่ไม่สบายใจที่จะใช้บริการ ความรู้สึกไม่มั่นใจในความปลอดภั ย 
เป็นต้น ดังนั้น ผู้วางแผนควรจัดให้การบริการที่เป็นมาตรฐานทั้งด้านความ
ปลอดภัย ความตรงต่อเวลา เพื่อสร้างความพึงพอใจและทัศนคติในเชิงบวก
ให้กับผู้ใช้บริการ ในส่วนขององค์ประกอบปัจจัยด้านการให้บริการ แสดงให้
เห็นว่าผู้ใช้บริการให้ความสำคัญกับ คุณภาพการให้บริการ ไม่ว่าจะเป็น 
สภาพภูมิทัศน์ของสถานีรับ-ส่ง สภาพของยานพาหนะ ความเร็วของ
ยานพาหนะที่ให้บริการ ดังนั้นทางผู้วางแผนควรพิจารณาคัดเลือกรถตู้ที่
สภาพดี รวมถึงการพิจารณาปรับเวลาในการเดินทางให้เร็วขึ้น  จากการ
พิจารณาองค์ประกอบปัจจัยความรู้สึกด้านบวก แสดงให้เห็นว่า หากการ
บริการสามารถสร้างความพึงพอใจให้ผู้ใช้บริการ หรือการเก็บค่าบริการที่
เหมาะสมที่จะทำให้ผู้ใช้บริการสามารถลดค่าใช้จ่ายจากการใช้รถตู้ร่วมแทน
การใช้รถส่วนตัว อาจเป็นแนวทางให้มีการสนับสนุนการใช้บริการรถตู้ร่วม
ได้มากขึ ้น นอกจากนี้ในส่วนขององค์ประกอบปัจจัยการรับรู ้ถึงการถูก
ควบคุม หรือปรับพฤติกรรม และองค์ประกอบปัจจัยพฤติกรรมในอดีต มีผล
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ต่อการเลือกใช้รถตู้ร่วม โดยผู ้เดินทางที่มีพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถ
ส่วนตัวจะมีการยึดติดกับการใช้รถส่วนตัว ดังนั้นการสร้างแรงจูงใจด้วยการ
ให้บริการครั้งแรก เช่น การใช้รถตู้ร่วมโดยไม่เสียค่าบริการ สามารถจูงใจให้
เกิดการใช้รถตู้ร่วม อีกทั้งการปรับปรุงการให้บริการ ทั้งในด้านคุณภาพของ
รถตู้ และจัดการเดินทาง การประชาสัมพันธ์ในเชิงบวก เป็นนโยบายที่จะ
ช่วยให้นักศึกษาปรับเปลี่ยนพฤติกรรมมาใช้รถตู้ร่วมมากยิ่งขึ้น 

งานวิจัยนี้ไม่ได้มีการวิเคราะห์ปัจจัยแฝงด้านพฤติกรรมเชิงจิตวิทยาอื่นๆ 
เช่น ปัจจัยบรรทัดฐานของบุคคลและสังคม (Subjective Norm) ปัจจัยด้าน
ผลประโยชน์ต่อส่วนรวม (Benefit) ซึ่งการพิจารณาเพิ่มปัจจัยดังกล่าวใน
การศึกษาต่อไป อาจส่งผลต่อการอธิบายพฤติกรรมในการเลือกใช้รถตู้ร่วมได้
ดียิ่งขึ้น 
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