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บทคัดย่อ
การศึกษาวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง ความพึงพอใจ แรงจูงใจของผู้ใช้และผู้ไม่ใช้บริการรถ Shuttle 
bus รวมทั้งนำ�เสนอแนวคิดในการปรับปรุงแก้ไขการให้บริการรถให้มีประสิทธิภาพ และปริมาณการใช้บริการเพิ่มมากขึ้น  
งานวิจัยสำ�รวจข้อมูลโดยการสำ�รวจกายภาพ และทำ�การสัมภาษณ์ข้อมูลด้วยแบบสอบถามจำ�นวน 920 ชุด ใช้เทคนิคในการ
วิเคราะห์ปัจจัยตามด้วยการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว และการวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติกส์ ผลการศึกษาพบว่า เมื่อใช้ 
วิธีการวิเคราะห์ปัจจัย ท่ีส่งผลต่อความพึงพอใจและแรงจูงใจของผู้ใช้และผู้ไม่ใช้บริการที่มีนัยสำ�คัญทางสถิติ คือ ด้านการให้
บรกิาร กายภาพ และเวลา นอกจากนัน้พบวา่ รถ Shuttle bus ทีค่วรไดร้บัการปรบัปรงุแกไ้ขมากทีส่ดุ ไดแ้ก ่สายสแีดง รองลงมา 
คือ สายสีน้ำ�เงินและสายสีเขียวตามลำ�ดับ ในขณะที่ผลการวิเคราะห์การพยากรณ์ด้วยแบบจำ�ลองถดถอยโลจิสติกส์ พบว่า  
ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยสำ�คัญทางสถิติ คือ ปัจจัยด้านกายภาพ กล่าวถึง หากแรงจูงใจทางด้านกายภาพเพ่ิมขึ้น 
1 คะแนน โอกาสที่ผู้ไม่ใช้จะอยากใช้บริการเพิ่มขึ้น 6.3 เท่า ดังนั้น เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและเพิ่มปริมาณการใช้บริการ ควรให้
ความสำ�คัญในการปรับปรุงด้านกายภาพ อาทิเช่น การปรับปรุงส่ิงอำ�นวยความสะดวกที่จุดจอดรับ-ส่งผู้โดยสาร การปรับปรุง
ช่องจอด และการปรับปรุงเส้นทางการเดินรถให้ครอบคลุมพื้นที่เพิ่มมากขึ้น

คำ�สำ�คัญ:	 พฤติกรรมการเดินทาง แรงจูงใจ Shuttle bus

Abstract
This research studied the traveling behavior, satisfaction and motivation of users and non-users of a shuttle bus, 
and presents a concept of improving the efficiency of the service and increasing the number of users. Data were 
obtained by conducting a physical survey of parking areas, bus routes and current service problems. interviews 
were conducted with 920 questionnaires and analysed for factors analysis techniques, one-way analysis of variance 
and logistic regression analysis. The results of the study, when using the factor analysis method to find the factors  
affecting the satisfaction and motivation of users and non-users, indicated that service, physical and time were  
statistically significant. It was found that the shuttle buses that should be improved the most were red lines, blue 
lines and green lines, respectively. However, the logistic regression model analysis showed that the physical factor is 
the factor that was significantly correlated. However, when physical incentives increased by 1 point, the chances of  
non-users wanting to use the service increased by 6.3 times. Therefore, in order to increase efficiency and increase 
users, it is important to focus on physical enhancements such as improving the facilities at the bus stop, bay parking 
lane improvements and improving the bus routes to cover more areas.

Keywords:	 Traveling behavior, Motivation, Shuttle bus
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บทนำ�
มหาวิทยาลัยขอนแก่นเป็นมหาวิทยาลัยแห่งหนึ่งที่มีพื้นที่
ขนาดกว้างใหญ่ มีจำ�นวนนักเรียน นักศึกษา อาจารย์ และ
บุคลากรที่มาเรียนและทำ�งานจำ�นวนมาก โดยในปี พ.ศ. 
2561 ประชากรภายในมหาวทิยาลยัประกอบไปดว้ย บคุลากร 
จำ�นวน 11,106 คน นกัศกึษามจีำ�นวน 27,687 คนและนกัเรยีน
โรงเรียนสาธิตมหาวิทยาลัยขอนแก่น จำ�นวน 3,632 คน 
(Bureau of Academic Administration and Development,  
2018) จึงทำ�ให้เกิดความต้องการในการเดินทาง และทำ�
กิจกรรมต่างๆ ในมหาวิทยาลัยเป็นจำ�นวนมากในแต่ละวัน 
และทำ�ให้เกิดปัญหาด้านการจราจรตามมาอย่างหลีกเลี่ยงไม่
ได้ โดยเฉพาะในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น ในปี พ.ศ.2552 
มหาวิทยาลัยขอนแก่น นำ�รถขนส่งมวลชน (KKU Shuttle 
bus) เข้ามาให้บริการแก่บุคลลากรและนักศึกษาภายใน
มหาวทิยาลยั โดยไมค่ดิคา่บรกิาร เพือ่ลดการใชร้ถสว่นบคุคล 
บรรเทาปญัหาการจราจรตดิขดั อบุตัเิหตกุารจราจร และมลพษิ
ภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่น โดยเร่ิมแรกมีรถขนส่งมวลชน 
มีให้บริการจำ�นวน 5 คัน (ปัทมา อยู่เย็น, 2555) จนกระท่ังใน
ปัจจุบันมีการเปล่ียนช่ือเรียกเป็นรถ Shuttle bus และมีการ
เพิ่มจำ�นวนให้บริการเป็น 20 คัน (ฐานตุรา จนัทรเกตุ, 2554) 
(Figure 1)

	 ผู้วิจัยได้เล็งเห็นความสำ�คัญของปัญหาข้างต้น จึงได้
ทำ�การศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง ความพึงพอใจ และแรง
จูงใจของผู้ใช้และผู้ไม่ใช้บริการรถ Shuttle bus (อาริยา หมัด
หลี, 2559 ; KKU Smart Transit, 2015) โดยมีวัตถุประสงค์
เพื่อทำ�การวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทาง ความพึงพอใจ 
และแรงจูงใจของผู้ใช้และผู้ไม่ใช้บริการรถ Shuttle bus เพื่อ
ทำ�การนำ�เสนอแนวคิดในการปรับปรุงแก้ไขการให้บริการ
รถ Shuttle bus ให้มีประสิทธิภาพ และเพิ่มปริมาณการใช้
บริการรถ Shuttle bus ภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่นให้มาก
ขึ้น ซึ่งจะเป็นแนวทางหนึ่งในการลดปัญหาการจราจรติดขัด
ในมหาวิทยาลัยขอนแก่น และสอดคล้องกับนโยบาย Green 
and smart Campus นำ�ไปสู่เป้าหมายการเป็นมหาวิทยาลัย
แนวหน้าในระดับสากลในอนาคต

วัตถุประสงค์
	 เพื่อทำ�การศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง ทัศนคติ 
ความพึงพอใจและแรงจูงใจของผู้ใช้และผู้ไม่ใช้บริการรถ 
Shuttle bus เพื่อทำ�การนำ�เสนอแนวคิดในการปรับปรุงแก้ไข
การให้บริการรถ Shuttle bus ให้มีประสิทธิภาพ และเพิ่ม
ปริมาณการใช้บริการรถ Shuttle bus ภายในมหาวิทยาลัย
ขอนแก่นให้มากขึ้น 

วิธีการวิจัย
	 พื้นที่ศึกษา
	 งานวิจัยได้ศึกษาการให้บริการรถ Shuttle bus 
ภายในมหาวทิยาลยัขอนแกน่ จำ�นวนทัง้หมด 6 สาย ประกอบ
ดว้ย สายสนี้ำ�เงนิ สายสแีดง สายสสีม้ สายสเีขยีว สายสเีหลอืง 
และสายสีม่วง ท่ีมีให้บริการภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่น 
(Figure 2)

improved the most were red lines, blue lines and green lines, respectively. However, the logistic regression 
model analysis showed that the physical factor is the factor that was significantly correlated. However, when 
physical incentives increased by 1 point, the chances of non-users wanting to use the service increased by 
6.3 times. Therefore, in order to increase efficiency and increase users, it is important to focus on physical 
enhancements such as improving the facilities at the bus stop, bay parking lane improvements and improving 
the bus routes to cover more areas. 
Keywords: Traveling behavior, Motivation, Shuttle bus 

1. บทน า 
มหาวทิยาลยัขอนแก่นเป็นมหาวทิยาลยัแห่งหนึ่งที่

มีพื้นที่ขนาดกว้างใหญ่ มีจ านวนนักเรียน นักศึกษา 
อาจารย์ และบุคลากรที่มาเรยีนและท างานจ านวนมาก 
โดยในปี พ.ศ. 2561 ประชากรภายในมหาวิทยาลัย
ประกอบ ไปด้วย  บุ คลากร จ าน วน  11 ,106  คน  
นักศึกษามีจ านวน 27,687 คนและนักเรียนโรงเรียน
สาธติมหาวทิยาลยัขอนแก่น จ านวน 3,632 คน (Bureau 
of Academic Administration and Development, 
2018) จงึท าใหเ้กดิความต้องการในการเดนิทาง และท า
กจิกรรมต่างๆ ในมหาวทิยาลยัเป็นจ านวนมากในแต่ละ
วัน และท าให้เกิดปัญหาด้านการจราจรตามมาอย่าง
หลกีเลีย่งไม่ได ้โดยเฉพาะในชัว่โมงเร่งด่วนเชา้และเยน็ 
ในปี พ.ศ.2552 มหาวิทยาลัยขอนแก่น น ารถขนส่ง
มวลชน (KKU Shuttle bus) เขา้มาให้บรกิารแก่บุคลลา
กรและนักศึกษาภายในมหาวิทยาลัย  โดยไม่คิด
ค่าบริการ เพื่อลดการใช้รถส่วนบุคคล บรรเทาปัญหา
การจราจรติดขดั อุบตัเิหตุการจราจร และมลพษิภายใน
มหาวทิยาลยัขอนแก่น โดยเริม่แรกมรีถขนส่งมวลชน มี
ให้บริการจ านวน 5 คัน  (ปัทมา อยู่ เย็น , 2555) 
จนกระทัง่ในปัจจุบนัมกีารเปลีย่นชื่อเรยีกเป็นรถ Shuttle 
bus และมกีารเพิม่จ านวนใหบ้รกิารเป็น 20 คนั (ฐานุ
ตรา จนัทรเกตุ, 2554) (Figure 1) 

 

Figure 1 KKU Shuttle bus (ฐานุตรา จนัทรเกตุ, 
2554)  

โด ย เส้ น ท างก าร ให้ บ ริ ก า ร รถ  Shuttle bus 
ประกอบด้วย 6 สาย ไดแ้ก่ (1) สายสนี ้าเงนิ (2) สายสแีดง 
(3) สายสสีม้ (4) สายสเีขยีว (5) สายสเีหลอืง และ (6) สาย
สีม่วง มีต าแหน่งจุดจอดรับ -ส่งผู้โดยสาร 75 สถานี
ภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่น แต่ในสภาพปัจจุบัน 
พบว่า รถ Shuttle bus ยงัมปัีญหาและขอ้บกพร่องบาง
ประการ เช่น (1) ความถี่ที่ให้บริการไม่เพียงพอต่อ
ผู้ใช้บรกิาร (2) จุดจอดรบั-ส่งผู้โดยสาร และไม่เข้าถึง
ผู้ใช้บรกิาร เป็นต้น จงึเป็นสาเหตุให้รถ Shuttle bus มี
ผูใ้ชบ้รกิารไม่มากนกั  

ผูว้จิยัได้เลง็เหน็ความส าคญัของปัญหาขา้งต้น จงึ
ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง ความพึงพอใจ 
และแรงจูงใจของผู้ใช้และผู้ไม่ใช้บรกิารรถ Shuttle bus 
(อาริยา หมัดหลี, 2559 ; KKU Smart Transit, 2015) 
โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อท าการวเิคราะห์พฤติกรรมการ
เดนิทาง ความพงึพอใจ และแรงจงูใจของผูใ้ชแ้ละผูไ้ม่ใช้
บริการรถ Shuttle bus เพื่อท าการน าเสนอแนวคิดใน
การปรบัปรุงแก้ไขการให้บริการรถ Shuttle bus ให้มี
ประสทิธภิาพ และเพิม่ปรมิาณการใช้บรกิารรถ Shuttle 
bus ภายในมหาวทิยาลยัขอนแก่นให้มากขึน้ ซึ่งจะเป็น
แนวทางหน่ึงในการลดปัญหาการจราจรติดขัดใน
มหาวิทยาลัยขอนแก่น และสอดคล้องกับนโยบาย 
Green and smart Campus น าไปสู่เป้าหมายการเป็น
มหาวทิยาลยัแนวหน้าในระดบัสากลในอนาคต 

2. วตัถปุระสงค ์
เพื่อท าการศกึษาพฤติกรรมการเดนิทาง ทศันคต ิ

ความพงึพอใจและแรงจงูใจของผูใ้ชแ้ละผูไ้ม่ใชบ้รกิารรถ 
Shuttle bus เพื่อท าการน าเสนอแนวคดิในการปรบัปรุง

Figure 1 KKU Shuttle bus (ฐานุตรา จันทรเกตุ, 2554) 

	 โดยเส้นทางการให้บริการรถ Shuttle bus ประกอบด้วย 
6 สาย ได้แก่ (1) สายสีน้ำ�เงิน (2) สายสีแดง (3) สายสีส้ม (4) สาย
สีเขียว (5) สายสีเหลือง และ (6) สายสีม่วง มีตำ�แหน่งจุดจอด
รับ-ส่งผู้โดยสาร 75 สถานีภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่น แต่
ในสภาพปัจจุบัน พบว่า รถ Shuttle bus ยังมีปัญหาและข้อ
บกพร่องบางประการ เช่น (1) ความถี่ที่ให้บริการไม่เพียงพอ
ต่อผู้ใช้บริการ (2) จุดจอดรับ-ส่งผู้โดยสาร และไม่เข้าถึงผู้ใช้
บริการ เป็นต้น จึงเป็นสาเหตุให้รถ Shuttle bus มีผู้ใช้บริการ
ไม่มากนัก 
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	 สำ�รวจและรวบรวมข้อมูล
	 1. การสำ�รวจข้อมูลกายภาพ
	 จากการสำ�รวจข้อมูลกายภาพ คือ ป้ายจอดรับ-ส่ง
ผู้โดยสารภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่น มีจำ�นวนทั้งหมด 75 
สถานี สามารถแบ่งประเภทป้ายออกเป็น 6 ประเภท มีราย
ละเอียดแต่ละประเภทดังต่อไปนี้ 

Table 1 Details of the bus stop type
Bus Stop

type
Facilities Figure 

S มีเพียงเฉพาะป้ายหยุดรถเท่านั้น

S+
มีเพียงเฉพาะป้ายหยุดรถและมีช่อง
จอด (Bay parking) 

M
(1) ป้ายจอดรับ–ส่งผู้โดยสาร (2) ที่นั่ง
พักพิง และ(3) หลังคากันแดดกันฝน

M+
(1) ป้ายจอดรับ–ส่งผู้โดยสาร (2) ที่
นั่งพักพิง (3) หลังคากันแดดกันฝน
และ(4) ช่องจอด 

L

(1) ป้ายจอดรับ–ส่งผู้โดยสาร (2) ที่
นั่งพักพิง (3) หลังคากันแดดกันฝน 
และ (4) หน้าจอ LED แสดงเวลาการ
เดินรถ

L+

(1) ป้ายจอดรับ–ส่งผู้โดยสาร (2) ที่นั่ง
พักพิง (3) หลังคากันแดดกันฝน (4) 
หน้าจอ LED แสดงเวลาการเดินรถ 
และ (5) ช่องจอด (Bay parking) 

	 2. การสำ�รวจข้อมูลผู้ใช้และผู้ไม่ใช้บริการ
	 งานวิจัยนี้ใช้การสัมภาษณ์ด้วยแบบสอบถาม ซ่ึง
ได้ทำ�การออกแบบจากการทบทวนการศึกษาทั้งในและต่าง
ประเทศ (กาญจนก์รอง สุองัคะ และคณะ, 2557 ; ปวณีา คำ�พกุกะ,  
2559 ; ศรัญญา แก้วศรี, 2554 ; ศิฌวิชญ์ เรืองขำ�, 2560 ; 
อนภุาค เสารเ์สาวภาคย ์และคณะ, 2554 ; Scott et al., 2011) 
โดยเลือกใช้คำ�ถามแบบปลายปิดในการสอบถามนักศึกษา
มหาวิทยาลัยขอนแก่นและนักเรียนโรงเรียนสาธิตมหาวิทยาลัย
ขอนแก่น จำ�นวน 920 ชุด ซ่ึงเคร่ืองมือแบบสอบถาม สำ�หรับผู้ใช้
บริการรถ Shuttle bus ประกอบด้วย 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนท่ี 1 ข้อมูล
ท่ัวไป ส่วนท่ี 2 พฤติกรรมการเดินทางจุดต้นทาง–จุดปลายทาง 
(Scott et al., 2011 ; Volosin, 2014 ; Jolaoye & Salawu, 2017) 
ส่วนที่ 3 ความพึงพอใจของผู้ใช้บริการรถ Shuttle Bus และ
แบบสอบถามสำ�หรับผู้ไม่ใช้บริการรถ Shuttle bus ประกอบ
ด้วย 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป ส่วนที่ 2 พฤติกรรม
การเดินทางจุดต้นทาง–จุดปลายทาง ส่วนที่ 3 แรงจูงใจของผู้
ไม่ใช้บริการรถ Shuttle Bus

	 การวิเคราะห์ข้อมูล
	 การวิเคราะห์ข้อมูล ประกอบด้วย 2 ส่วน (1) 
แบบสอบถามผูใ้ชบ้รกิารรถ Shuttle bus จำ�นวน 460 ตวัอยา่ง 
โดยการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ ได้แก่ การแจกแจงความถี่ 
ร้อยละ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน การวิเคราะห์ปัจจัย (Factor 
Analysis) และการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One–
Way ANOVA) (2) แบบสอบถามผู้ไม่ใช้บริการรถ Shuttle 
bus จำ�นวน 460 ตัวอย่าง โดยการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ 

แก้ไขการให้บริการรถ Shuttle bus ให้มีประสทิธิภาพ 
และเพิ่มปริมาณการใช้บริการรถ Shuttle bus ภายใน
มหาวทิยาลยัขอนแก่นใหม้ากขึน้  

3. วิธีการวิจยั 
3.1 พืน้ท่ีศึกษา 

งานวิจยัได้ศกึษาการให้บรกิารรถ Shuttle bus 
ภายในมหาวทิยาลยัขอนแกน่ จ านวนทัง้หมด 6 สาย 
ประกอบดว้ย สายสนี ้าเงนิ สายสแีดง สายสสีม้ สาย
สีเขียว สายสีเหลือง และสายสีม่วง ที่มีให้บริการ
ภายในมหาวทิยาลยัขอนแกน่ (Figure 2) 

 
Figure 2 Shuttle bus routes in KKU [2] 

3.2 ส ารวจและรวบรวมข้อมูล 

3.2.1 การส ารวจขอ้มลูกายภาพ 

จากการส ารวจขอ้มูลกายภาพ คอื ป้ายจอดรบั-ส่ง
ผู้โดยสารภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่น มีจ านวน
ทัง้หมด 75 สถานี สามารถแบ่งประเภทป้ายออกเป็น 6 
ประเภท มรีายละเอยีดแต่ละประเภทดงัต่อไปนี้  

Table 1 Details of the bus stop type 
Bus Stop 

type 
Facilities Figure  

S มเีพยีงเฉพาะป้ายหยุดรถ
เท่านัน้  

S+ มเีพยีงเฉพาะป้ายหยุดรถและ
มชี่องจอด (Bay parking)   

M 
(1) ป้ายจอดรบั–ส่งผูโ้ดยสาร 
(2) ทีน่ัง่พกัพงิ และ(3) 
หลงัคากนัแดดกนัฝน  

 
Table 1 Details of the bus stop type (con’t) 

Bus Stop 

type 
Facilities Figure 

M+ 
(1) ป้ายจอดรบั–ส่งผูโ้ดยสาร 
(2) ทีน่ัง่พกัพงิ (3) หลงัคากนั
แดดกนัฝนและ(4) ชอ่งจอด   

L 

(1) ป้ายจอดรบั–ส่งผูโ้ดยสาร 
(2) ทีน่ัง่พกัพงิ (3) หลงัคากนั
แดดกนัฝน และ (4) หน้าจอ 
LED แสดงเวลาการเดนิรถ 

 

L+ 

(1) ป้ายจอดรบั–ส่งผูโ้ดยสาร 
(2) ทีน่ัง่พกัพงิ (3) หลงัคากนั
แดดกนัฝน (4) หน้าจอ LED 
แสดงเวลาการเดนิรถ และ 

 

Figure 2 Shuttle bus routes in KKU [2]
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ได้แก่ การแจกแจงความถี่ ร้อยละ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
การวิเคราะห์ปัจจัย (Factor Analysis) และการวิเคราะห์ 
ถดถอยโลจิสติกส์ (Logistic Regression Analysis)

ผลการวิจัย
	 1. ผลการวิเคราะห์กายภาพ
	 จากการสำ�รวจข้อมูลกายภาพของรถ Shuttle 
bus พบว่าป้ายจอดรับ-ส่งผู้โดยสาร มีกระจายอยู่ทั่วบริเวณ
ภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่น โดยมีจุดดึงดูดการเดินทาง

ของผู้ใช้บริการ ได้แก่ โรงอาหาร หอพักภายในมหาวิทยาลัย
ขอนแก่น และคณะต่างๆ เป็นต้น ในขณะที่ป้ายจอดรับ-ส่งผู้
โดยสาร ในบางจุดไม่มีการใช้บริการหรือใช้บริการน้อย โดย
เฉพาะประเภทป้ายที่มีให้บริการเป็นประเภท S และ S+ ซึ่ง
ไม่มีสิ่งอำ�นวยความสะดวกให้บริการแก่ผู้ใช้บริการ และป้าย
จอดรับ-ส่งผู้โดยสาร ประเภท S กับ S+ วางอยู่ในตำ�แหน่งที่
ผู้ใช้บริการไม่มีพฤติกรรมการเดินทางหรือใช้บริการป้ายจอด
รับ-ส่งผู้โดยสารน้อย (Figure 3)

 

Figure 3 Bus stop 

4.2 ผลการวิเคราะหพ์ฤติกรรมการเดินทางของผูใ้ช้
และผูไ้มใ่ช้รถ Shuttle bus 

4.2.1 ผลการวเิคราะห์พฤติกรรมการเดนิทางของ
ผูใ้ชร้ถ Shuttle bus 
 จากการส ารวจพฤตกิรรมการเดนิทางจุดตน้ทางของ
ผูใ้ชบ้รกิารรถ Shuttle bus และต าแหน่งค่าพกิดัจุดจอด
รบั–สง่ผูโ้ดยสาร พบว่า จุดต้นทางของผูใ้ชบ้รกิาร มกีาร
กระจายตวัตามที่พกัอาศยั และท าการเปรยีบเทยีบกบั
ต าแหน่งจุดจอดรับ–ส่งผู้โดยสาร ที่มีการใช้บริการ 
สามารถแบ่งกลุ่มจ านวนผู้ที่ใช้บริการรถ Shuttle bus 
หอพกัภายในมหาวทิยาลยัขอนแก่นกบัจุดจอดรบั–ส่ง
ผูโ้ดยสารของผูใ้ชบ้รกิารตน้ทางเป็น 3 กลุ่ม  
- กลุ่ม A (สีฟ้า) คือบริเวณหอพัก 8 หลัง หอพัก 9 

หลงั และหอพกัอนิเตอร ์
- กลุ่ม B  (สชีมพ)ู คอืบรเิวณหอพกัชายและหอพกัหญงิ  
- ก ลุ่ ม  C (สี เท า ) คื อบ ริ เวณ ห อพั ก นั ก ศึ กษ า

แพทยศาสตร ์หอพกัคณะทนัตะ และหอพกัพยาบาล 

ผลวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้บรกิารรถ 
Shuttle bus หอพักในหาวิทยาลยัขอนแก่นกบัจุดจอด
รบั–สง่ผูโ้ดยสาร ดงันี้ 

 (1) ผู้ใช้บริการรถ Shuttle bus โดยส่วนใหญ่เป็น
กลุ่ม A  กลุ่ม B  และกลุ่ม C ซึ่งเป็นผู้ที่พกัอาศยัอยู่ใน
หอพักของมหาวิทยาลัยขอนแก่น เพราะระยะทาง
สามารถเดนิไปยงัจุดจอดรบั–ส่งผูโ้ดยสารไดส้ะดวกและ
ระยะทางไม่ห่างไกลมาก 
 (2) ผู้ใช้บรกิารรถ Shuttle bus ที่พักอาศัยอยู่นอก 
มหาวทิยาลยัขอนแก่น มรีะยะทางจากทีพ่กัอาศยัไปยงั
จุดจอดรบั–สง่ผูโ้ดยสาร คอ้นขา้งห่างจากทีพ่กัอาศยั จงึ
ท าให้ไม่สามารถเดินทางมาใช้บริการจุดจอดรับ–ส่ง
ผูโ้ดยสาร คอ้นขา้งน้อย (Figure 4) 

Figure 3 Bus stop

	 2. ผลการวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางของ 
ผู้ใช้และผู้ไม่ใช้รถ Shuttle bus
	 2.1 ผลการวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางของ
ผู้ใช้รถ Shuttle bus
	 จากการสำ�รวจพฤตกิรรมการเดนิทางจดุตน้ทางของ
ผูใ้ชบ้รกิารรถ Shuttle bus และตำ�แหนง่คา่พิกดัจดุจอดรบั–สง่
ผู้โดยสาร พบว่า จุดต้นทางของผู้ใช้บริการ มีการกระจายตัว
ตามที่พักอาศัย และทำ�การเปรียบเทียบกับตำ�แหน่งจุดจอด
รบั–สง่ผูโ้ดยสาร ทีม่กีารใชบ้รกิาร สามารถแบง่กลุม่จำ�นวนผูท้ี่
ใชบ้รกิารรถ Shuttle bus หอพกัภายในมหาวทิยาลยัขอนแกน่
กับจุดจอดรับ–ส่งผู้โดยสารของผู้ใช้บริการต้นทางเป็น 3 กลุ่ม 

	 - กลุ่ม A (สีฟ้า) คือบริเวณหอพัก 8 หลัง หอพัก 9 
หลัง และหอพักอินเตอร์

	 - กลุ่ม B (สีชมพู) คือบริเวณหอพักชายและหอพักหญิง 

	 - กลุ่ม C (สีเทา) คือบริเวณหอพักนักศึกษาแพทยศาสตร์ 
หอพักคณะทันตะ และหอพักพยาบาล

	 ผลวเิคราะหพ์ฤติกรรมการเดินทางของผูใ้ชบ้รกิารรถ 
Shuttle bus หอพักในหาวิทยาลัยขอนแก่นกับจุดจอดรับ–ส่ง
ผู้โดยสาร ดังนี้

	 (1) ผู้ใช้บริการรถ Shuttle bus โดยส่วนใหญ่เป็นก
ลุ่ม A กลุ่ม B และกลุ่ม C ซึ่งเป็นผู้ที่พักอาศัยอยู่ในหอพักของ
มหาวิทยาลัยขอนแก่น เพราะระยะทางสามารถเดินไปยังจุด
จอดรับ–ส่งผู้โดยสารได้สะดวกและระยะทางไม่ห่างไกลมาก

	 (2) ผู้ใช้บริการรถ Shuttle bus ที่พักอาศัยอยู่นอก 
มหาวิทยาลัยขอนแก่น มีระยะทางจากที่พักอาศัยไปยังจุด
จอดรับ–ส่งผู้โดยสาร ค้อนข้างห่างจากที่พักอาศัย จึงทำ�ให้ไม่
สามารถเดนิทางมาใชบ้รกิารจดุจอดรบั–สง่ผูโ้ดยสาร คอ้นขา้ง
น้อย (Figure 4)



J Sci Technol MSUHaruesit Chatathicoon, Ladda Tanwanichkul196

 2.2 ผลการวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางของ
ผู้ไม่ใช้รถ Shuttle bus
 จากการสำารวจพฤตกิรรมการเดนิทางจุดตน้ทางของ
ผู้ไม่ใช้บริการรถ Shuttle bus นำาข้อมูลไปกำาหนดตำาแหน่งค่า
พิกัดจุดต้นทางของผู้ไม่ใช้บริการรถ Shuttle bus ลงในแผนที่
ภมูศิาสตร ์พบวา่ผลการวเิคราะหข์อ้มลูพฤตกิรรมการเดนิทาง
สว่นใหญมี่จดุตน้ทางอยูห่อพักรอบมหาวทิยาลยั โดยแบง่เปน็

หอพักในกับหอพักนอกมหาวิทยาลัยขอนแก่น และได้ทำาการ
แบ่งสี เพื่อให้เห็นถึงการกระจายตัวกับจำานวนที่แตกต่างกัน
ของผู้ไม่ใช้บริการที่ตำาแหน่งจุดต้นทาง ซึ่งจำานวนของผู้ที่พัก
อาศัยอยู่หอพักนอกบริเวณมหาวิทยาลัย มีจำานวนมากกว่า
จำานวนของผู้ที่พักอาศัยอยู่ในบริเวณหอพักในมหาวิทยาลัย
ขอนแก่น (Figure 5)

 
Figure 4 Map of the travel origin and bus stop (Shuttle bus user) 

4.2.2 ผลการวเิคราะหพ์ฤตกิรรมการเดนิทางของผูไ้ม่ใช้
รถ Shuttle bus 
 จากการส ารวจพฤตกิรรมการเดนิทางจุดตน้ทางของ
ผู้ไม่ ใช้บริการรถ Shuttle bus น าข้อมูลไปก าหนด
ต าแหน่งค่าพกิดัจุดตน้ทางของผูไ้ม่ใชบ้รกิารรถ Shuttle 
bus ลงในแผนทีภู่มศิาสตร ์พบว่าผลการวเิคราะหข์อ้มูล
พฤติกรรมการเดนิทางส่วนใหญ่มีจุดต้นทางอยู่หอพัก

รอบมหาวทิยาลยั โดยแบ่งเป็นหอพกัในกบัหอพกันอก
มหาวทิยาลยัขอนแก่น และได้ท าการแบ่งส ีเพื่อให้เหน็
ถึงการกระจายตัวกับจ านวนที่แตกต่างกันของผู้ไม่ใช้
บรกิารที่ต าแหน่งจุดต้นทาง ซึง่จ านวนของผูท้ี่พกัอาศยั
อยู่หอพักนอกบริเวณมหาวิทยาลยั มีจ านวนมากกว่า
จ าน วนของผู้ ที่ พัก อาศัยอยู่ ในบริเวณ หอพัก ใน
มหาวทิยาลยัขอนแก่น (Figure 5) 

Figure 4 Map of the travel origin and bus stop (Shuttle bus user)

 
Figure 5 Map of the travel origin and bus stop (Shuttle bus non-user) 

4.3 ขอ้มูลลกัษณะทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม  
 4.3.1 ขอ้มลูทัว่ไปของผูใ้ชบ้รกิารรถ shuttle bus 
 ขอ้มูลลกัษณะทัว่ไปของผู้ใช้บรกิารรถ shuttle bus 
จากการสุ่มตวัอย่างจ านวน 460 ชุด สามารถสรุปได้ดงั 

Table 2 

Table 2 General information of shuttle bus users  
Topics frequency % 

เพศ   
 ชาย 167 36 
 หญงิ 293 64 

 
Table 2 General information of shuttle bus users (con’t) 

Topics frequency % 
อายุ   
 13 – 15 ปี     20 4 
 16 – 18 ปี   83 18 
 19 – 22 ปี   303 66 
 22 ปีขึน้ไป   54 12 

รายไดเ้ฉลีย่ต่อเดอืน     
 น้อยกว่า 5,000  บาท                    204 44 
 5,000 - 10,000 บาท     216 47 
 15,000 - 20,000 บาท 30 7 
 มากกว่า 20,000 บาท    10 2 

Table 2 General information of shuttle bus users (con’t) 
Topics frequency % 

รถส่วนบุคคลทีม่คีรอบครอง   
 รถจกัรยาน 54 12 
 รถจกัรยานยนต์ 203 44 
 รถยนต์ 56 12 
 ไมม่ ี 147 32 
เหตุผลทีเ่ลอืกใชร้ถ Shuttle bus   
 ไมม่ยีานพหานะส่วนบุคคล   159 35 

 ไมม่ทีีจ่อดรถภายในคณะ 87 19 

 4.3.2 ขอ้มลูทัว่ไปของผูไ้ม่ใชบ้รกิารรถ shuttle bus 
 ข้อมูลลักษณะทัว่ไปของผู้ไม่ใช้บริการรถ shuttle 
bus จากการสุม่ตวัอย่างจ านวน 460 ชุด สามารถสรุปได้
ดงั Table 3 

Figure 5 Map of the travel origin and bus stop (Shuttle bus non-user)
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4.3 ข้อมูลลักษณะทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
	 4.3.1 ขอ้มลูทัว่ไปของผูใ้ชบ้รกิารรถ shuttle bus
	 ข้อมูลลักษณะทั่วไปของผู้ใช้บริการรถ shuttle bus 
จากการสุ่มตัวอย่างจำ�นวน 460 ชุด สามารถสรุปได้ดัง Table 
2

Table 2	 General information of shuttle bus users 
Topics frequency %

เพศ
ชาย 167 36

หญิง 293 64

อายุ

13-15 ปี 20 4

16-18 ปี 83 18

19-22 ปี 303 66

22 ปีขึ้นไป 54 12
รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

น้อยกว่า 5,000 บาท 204 44

5,000-10,000 บาท 216 47

15,000-20,000 บาท 30 7

มากกว่า 20,000 บาท 10 2

รถส่วนบุคคลที่มีครอบครอง

รถจักรยาน 54 12
รถจักรยานยนต์ 203 44
รถยนต์ 56 12
ไม่มี 147 32

เหตุผลที่เลือกใช้รถ Shuttle bus
ไม่มียานพหานะส่วนบุคคล 159 35
ไม่มีที่จอดรถภายในคณะ 87 19

	 2. ขอ้มลูทั่วไปของผู้ไมใ่ชบ้ริการรถ shuttle bus
	 ข้อมูลลักษณะทั่วไปของผู้ไม่ใช้บริการรถ shuttle  
bus จากการสุ่มตัวอย่างจำ�นวน 460 ชุด สามารถสรุปได้ดัง 
Table 3

Table 3	 General information of shuttle bus non-users

Topics frequency %

เพศ

ชาย 200 43

หญิง 260 57

อายุ

13-15 ปี 28 6

16-18 ปี 67 15

19-22 ปี 342 74

22 ปีขึ้นไป 23 5

รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

น้อยกว่า 5,000 บาท 135 29

5,000-10,000 บาท 261 57

15,000-20,000 บาท 50 11

Topics frequency %

มากกว่า 20,000 บาท 14 3

รถส่วนบุคคลที่มีครอบครอง

รถจักรยาน 59 13

รถจักรยานยนต์ 304 66

รถยนต์ 80 17

ไม่มี 17 4

สาเหตุที่ไม่ใช้รถ Shuttle bus

ไม่ทราบเส้นทางภายในมหาวิทยาลัย
ขอนแก่น

79 17

รถ Shuttle bus ไม่ว่ิงผ่านท่ีพักอาศัย 133 29

สถานที่เรียน มีที่จอดรถรองรับเพียงพอ 32 7

ใช้รถส่วนบุคคลประหยัดเวลาในการเดินทาง
มากกว่าใช้รถ Shuttle bus

155 34

มีคนคอยมารับและไปส่งตลอดทั้งวัน 61 13

การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความพึงพอใจของผู้ใช้
บริการรถ Shuttle bus และแรงจูงใจของผู้ไม่ใช้บริการ
รถ Shuttle bus
	 การวเิคราะหข์อ้มลูปจัจยัเกีย่วกบัความพงึพอใจของ
ผู้ใช้บริการรถ Shuttle bus และแรงจูงใจของผู้ไม่ใช้บริการรถ 
Shuttle bus ทัง้หมด 27 ขอ้ มกีารพจิารณาองคป์ระกอบ KMO 
(Kaiser-Meyer-Olkin) และ Bartlett’s Test of Sphericity ใน
การทดสอบความเหมาะสมของตัวแปรอิสระของปัจจัยเกี่ยว
กับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการรถ Shuttle bus และแรง
จูงใจของผู้ไม่ใช้บริการรถ Shuttle bus ซึ่งความเหมาะสม
ที่จะใช้สกัดปัจจัยมีค่า KMO ที่ยอมรับได้ คือ 0.5-1 (อาริยา 
หมัดหลี, 2559) มีความหมายว่าข้อมูลมีความเหมาะสมที่จะ
นำ�ไปวิเคราะห์ข้อมูล และผลการวิเคราะห์องค์ประกอบที่ไม่มี
ความสัมพันธ์กันและที่มีอิสระต่อกัน โดยพิจารณาจากค่าไอ
เกน (Eigenvalue) ตั้งแต่ 1.00 ขึ้นไป (อาริยา หมัดหลี, 2559) 

ทำ�ให้ได้การสกัดปัจจัยแล้วจะเหลือเพียง 5 กลุ่มปัจจัย ซึ่ง
สามารถทำ�การจัดกลุ่มได้ใหม่ทั้งหมด 5 กลุ่มปัจจัย ประกอบ
ด้วย (1) ด้านการให้บริการ (2) ด้านกายภาพ (3) ด้านความ
สะดวกสบาย (4) ด้านเวลา และ (5) ด้านความคุ้มค่า แสดงดัง  
Table 4

การเปรยีบเทยีบความพงึพอใจของผูใ้ชบ้รกิารรถ Shuttle 
bus กับสายบริการรถ Shuttle bus
	 ในการวิเคราะห์เปรียบเทียบความพึงพอใจของผู้ใช้
บริการรถ Shuttle bus กับสายบริการรถ Shuttle bus โดย
การใชปั้จจยัทีไ่ด้จากการวเิคราะหอ์งคป์ระกอบปัจจยั (Factor 
Analysis) เพื่อยืนยันข้อคำ�ถามเหล่านั้นอยู่ในองค์ประกอบ

Table 3	 General information of shuttle bus non-users 
(cont.)
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ที่ถูกต้อง จากนั้นรวมคะแนนแต่ละด้านโดยใช้ค่าเฉลี่ย แล้ว
นำ�ไปวิเคราะห์เปรียบเทียบความพึงพอใจของผู้ใช้บริการรถ 
Shuttle bus กับสายบริการรถ Shuttle bus ในแต่ละด้านของ
เส้นทางที่ให้บริการ สำ�หรับการวิเคราะห์ความแปรปรวนทาง
เดียว (One-Way ANOVA) ของความพึงพอใจผู้ใช้บริการรถ 
Shuttle bus โดยการทดสอบความแตกต่างด้วยวิธี Bonfer-
roni และในการทดสอบสมมตฐิานทางสถติทิีม่รีะดบันยัสำ�คญั 
เท่ากับ 0.05 

	 ผลการเปรียบเทียบความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ
รถ Shuttle bus ทั้ง 5 ด้าน และจำ�นวนสายรถ Shuttle bus 6 
เสน้ทางในการใหบ้รกิาร พบวา่ ความพงึพอใจของผูใ้ชบ้รกิาร
รถ Shuttle bus มีความแตกต่างกัน ในด้านการให้บริการ 
ด้านกายภาพ และด้านเวลา โดยที่ความพึงพอใจในด้านการ
ให้บริการ มีเส้นทางสายสีส้ม มีความพึงพอใจเฉล่ียสูงที่สุด 
รองลงมาเส้นทางสายสีเหลืองและสายสีแดง ส่วนเส้นทางที่มี
คะแนนนอ้ยทีส่ดุ คอื เสน้ทางสายสมีว่ง ดงันัน้ผูท้ีใ่หบ้รกิารรถ 

Shuttle bus สายสีม่วง ควรได้รับการปรับปรุงพัฒนาคุณภาพ
งานบริการให้ได้มาตรฐานสูงขึ้น อาทิเช่น จัดให้มีการอบรม
งานบริการเส้นทางสายนี้เป็นอย่างแรก ในขณะที่ความพึง
พอใจดา้นกายภาพ พบวา่ เสน้ทางสายสเีขยีว มคีะแนนความ
พงึพอใจสงูทีส่ดุ รองลงมาเสน้ทางสายสนี้ำ�เงนิ และสายสมีว่ง 
สว่นเสน้ทางทีไ่ดค้ะแนนนอ้ยทีส่ดุ คอื เสน้ทางสายสเีหลอืง ดงั
นัน้เสน้ทางสายสเีหลอืงควรไดร้บัการจดัสรรงบประมาณ เพือ่
ที่จะพัฒนาปรับปรุงที่จุดจอดรับ-ส่งผู้โดยสาร 

	 ความพึงพอใจด้านเวลา พบว่า ผู้ใช้บริการมีความ
พึงพอใจทางด้านเวลาในสายสีส้มสูงที่สุด รองลงมาเส้นทาง
สายสีม่วง และสายสีเหลือง ส่วนเส้นทางที่ได้คะแนนความพึง
พอใจน้อยที่สุด คือ เส้นทางสายสีแดง เมื่อพิจารณาจากผู้ใช้
บริการ ให้ความคิดเห็นอย่างชัดเจนว่า เวลารอคอยนาน และ
ความถี่ที่ให้บริการน้อย ทำ�ให้ถึงจุดหมายปลายทางล่าช้า จึง
ควรปรับปรุงเส้นทางสายสีแดงอย่างเร่งด่วน ดัง Table 5

Table 4	 Satisfaction and motivation factors of the shuttle bus users and non-users 

Details of satisfaction factors and motivation
Factor 
loading

Eigen 
values

% of  
Variance

Cumulative %

ด้านการให้บริการ 4.354 17.414 17.414

สภาพภายนอกรถ Shuttle bus น่าใช้บริการ 0.624

เครื่องยนต์ไม่ส่งเสียงรบกวนผู้ใช้บริการภายในตัวรถ Shuttle bus 0.552

ภาพรวมของ Shuttle bus ใน ด้านความสะดวกสบาย ของจุดจอดรับ–ส่งผู้โดยสาร 0.526

ป้ายแผนที่บอกเส้นทางเดินรถแต่ละสายภายในรถ Shuttle bus มีความชัดเจนและเข้าใจง่าย
0.711

อุปกรณ์และสิ่งอำ�นวยความสะดวกต่างๆ ภายในรถ Shuttle bus อยู่ในสภาพดี
และพร้อมที่จะใช้งาน

0.642

ภายในรถ Shuttle bus มีความเป็นระเบียบเรียบร้อย และมีการรักษาความสะอาดอย่าง
สม่ำ�เสมอ

0.756

พนักงานมีความเอื้อเฟื้อในการให้บริการเป็นอย่างดี เช่น เด็ก คนชรา 
คนพิการ เป็นต้น

0.671

การให้บริการรถ Shuttle bus มีความปลอดภัยบนท้องถนน 0.91

พนักงานขับรถ มีการแต่งกายสุภาพเรียบร้อย 0.718

ด้านกายภาพ 2.262 9.048 41.901

จำ�นวนจุดจอดรับ-ส่งผู้โดยสาร เพียงพอ 0.748

จุดจอดรับ–ส่งผู้โดยสาร มีตำ�แหน่งที่ตั้งที่เหมาะสมต่อการใช้บริการ 0.812

เส้นทางในการเดินรถ Shuttle bus มีความครอบคลุมพื้นที่ภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่น
0.804

ช่องจอด มีขนาดเพียงพอต่อการเข้าจอดรถ Shuttle bus 0.788

ด้านความสะดวกสบาย 3.860 15.438 32.852

ความสะดวกในการขึ้น-ลง รถ Shuttle bus 0.622

มีจำ�นวนที่นั่งคอยบริเวณจุดจอดรับ–ส่งผู้โดยสาร เพียงพอต่อการให้บริการ 0.741

ที่นั่งคอยจุดจอดรับ–ส่งผู้โดยสาร มีพนักพิงสำ�หรับผู้ใช้บริการอย่างเพียงพอ 0.825

จุดจอดรับ–ส่งผู้โดยสาร มีหลังคาคลุมกันแดดกันฝน 0.803

จุดจอดรับ–ส่งผู้โดยสาร ป้ายแนะนำ�เส้นทางมีความชัดเจนและเข้าใจง่าย 0.818
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ผลการวเิคราะหค์วามถดถอยโลจสิตกิสข์องแรงจงูใจของ
ผู้ไม่ใช้บริการรถ Shuttle bus 
	 ในการวเิคราะหป์จัจยัแรงจงูใจทีม่ผีลตอ่การใชบ้รกิาร
รถ Shuttle bus เพือ่ทำ�นายโอกาสในใชบ้รกิารรถ Shuttle bus 
ด้วยการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติกส์ โดยมีตัวแปรตาม 
(Y) 2 ค่า คือ ผู้ที่อยากใช้บริการรถ Shuttle bus (Y=1) และ
ไม่อยากใช้บริการรถ Shuttle bus (Y=0) โดยทำ�นายจากแรง
จูงของผู้ไม่ใช้บริการ 5 ด้าน ได้แก่ (1) ด้านการให้บริการ (2) 
ด้านกายภาพ (3) ด้านความสะดวกสบาย (4) ด้านเวลา และ 
(5) ด้านความคุ้มค่า

	 สมการพยากรณท์ีไ่ดม้คีวามเหมาะสม โดยพจิารณา
จากการทดสอบของ Hosmer and Lemeshow (p-value 
= 0.00) และค่า B ที่ได้จากการวิเคราะห์ Variables in the  
Equation คือ ค่าสัมประสิทธิ์หน้าตัวแปรสมการความถด
ถอยโลจิสติกส์ โดยสมการพยากรณ์ที่เหมาะสมพิจารณาจาก  
p-value นอ้ยกวา่หรอืเทา่กบั 0.05 ซึง่ผลทีไ่ดจ้ากการวเิคราะห ์
พบวา่ ดา้นกายภาพมคีา่ p-value เทา่กบั 0.00 สามารถอธบิาย
โอกาสที่จะเลือกใช้บริการรถ Shuttle bus ได้ร้อยละ 34.6 
(R2=0.486) รายละเอียดดังตารางต่อไปนี้

Table 6	 Logistic regression analysis for the service 
selection of KKU shuttle bus

B S.E. Wald Sig. Exp(B)

ด้านการให้บริการ 
(X

1
) 0.240 0.210 1.301 0.254 1.271

ด้านกายภาพ(X
2
) 1.841 0.207 79.291 0.000 6.300

ด้านความสะดวก
สบาย(X

3
) 0.151 0.172 0.772 0.380 1.163

ด้านเวลา (X
4
) 0.262 0.184 2.019 0.155 0.770

ด้านความคุ้มค่า 
(X

5
) 0.144 0.187 0.592 0.442 1.155

ค่าคงที่ 6.383 1.428 19.976 0.000 0.002

N = 460, -2 Log likelihood = 454.729, Nagelkerke R Square = 0.346

	 เมือ่สามารถสรา้งสมการพยากรณเ์พือ่ทำ�นายโอกาส
ทีเ่ลอืกใชบ้รกิารรถ Shuttle bus ของผูไ้มใ่ชบ้รกิาร โดยทำ�นาย
ได้จากตัวแปรพยากรณ์ 1 ตัว ได้แก่ แรงจูงใจด้านกายภาพ 
(X

2
) (ดังสมการที่ 1) นอกจากนี้พบว่า หากแรงจูงใจด้าน

กายภาพ มีระดับคะแนนความสำ�คัญเพิ่มขึ้น 1 ระดับคะแนน 

Table 4	 Satisfaction and motivation factors of the shuttle bus users and non-users (cont.)

Details of satisfaction factors and motivation
Factor 
loading

Eigen 
values

% of  
Variance

Cumulative %

ด้านเวลา 1.437 5.748 54.370

รถ Shuttle bus มีการเดินรถตรงตามเวลาที่ประชาสัมพันธ์ 0.668

ความถี่ในการให้บริการรถ Shuttle bus เหมาะสม 0.818

เวลาที่ใช้รอคอยรถ Shuttle bus ไม่นานจนเกินไป 0.773

ด้านความคุ้มค่า 1.680 6.721 48.621

สามารถบรรเทาปัญหาการจราจรติดขัดภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่นในชั่วโมงเร่งด่วน
0.620

ลดจำ�นวนรถส่วนบุคคลที่เข้ามาใช้พื้นที่จอดรถ ภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่น 0.730

การใช้บริการรถ Shuttle bus มีส่วนช่วยลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางในชีวิตประจำ�วัน
0.738

สามารถลดมลภาวะทางอากาศได้อย่างมีประสิทธิภาพ 0.653

Table 5	 Compare the satisfaction of shuttle bus users in various aspects

Users satisfaction
Mean satisfaction of Shuttle bus 

F p-value
Yellow line Red line Orange line Blue line Purple line Green line

ด้านการให้บริการ 4.08 3.95 4.27 3.91 3.85 3.92 5.717 0.000

ด้านกายภาพ 3.33 3.54 3.41 3.69 3.61 3.71 3.665 0.003

ด้านความสะดวกสบาย 3.56 3.51 3.63 3.36 3.32 3.45 1.372 0.234

ด้านเวลา 3.89 3.58 3.97 3.66 3.91 3.73 4.079 0.001

ด้านความคุ้มค่า 3.94 4.01 4.05 3.98 4.00 4.06 0.519 0.762
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โอกาสที่ผู้ไม่ใช้จะอยากใช้บริการรถ Shuttle bus เพิ่มขึ้น 6.3 
เท่า ซึ่งพิจารณาจากค่า Exp(B) รายละเอียดดังสมการที่ (2) 

	 Z (ความต้องการใช้บริการ) 

	 = -6.383 + 1.841 (X
2
) 			   (1) 

	 P {เลือกใช้บริการรถ Shuttle bus} 

	  =	               1              	  (2)

		  1+e-(-6.383+1.841(X
2
))

	 ตัวอย่าง สมการถดถอยโลจิสติกส์ สามารถนำ�มา
ทำ�นายการเกิดเหตุการณ์การเลือกใช้บริการรถ Shuttle bus 
เมื่อผู้ไม่ใช้บริการให้ระดับคะแนนของแรงจูงใจด้านกายภาพ 
(X

2
) เท่ากับ 4 คะแนน ความน่าจะเป็นของผู้ไม่ใช้จะอยากใช้

บริการรถ Shuttle bus จะได้ดังนี้ 

	 P {เลือกใช้บริการรถ Shuttle bus} 

	  =	               1              	

		  1+e-(-6.383+1.841(X
2
))

	  =	               1              	

		  1+e-(-6.383+1.841(4)

	 = 0.727

	 แสดงว่าโอกาสของผู้ไม่ใช้จะอยากใช้บริการรถ 
Shuttle bus เท่ากับ 0.727 

สรุป
	 พฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้และผู้ไม่ใช้
บริการรถ Shuttle bus
	 ข้อมูลทั่วไปของผู้ใช้บริการรถ Shuttle bus พบว่า 
ผู้ใช้ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิงร้อยละ 64 และเพศชายร้อยละ 36 
สำ�หรบัอายโุดยสว่นใหญม่ชีว่งอาย ุ19-22 ป ีคดิเปน็รอ้ยละ 66 
และผู้ใช้ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพนักศึกษาร้อยละ 88 มีรายได้
ตอ่เดอืน 5,000-10,000 บาท ในขณะทีม่รีถสว่นบคุคลทีค่รอบ
ครองโดยส่วนใหญ่เป็นรถจักรยานยนต์ร้อยละ 44 และเหตุผล
ที่ผู้ใช้เลือกใช้บริการรถ Shuttle bus โดยส่วนใหญ่ใช้เพราะ
ประหยัดค่าใช้จ่าย 

	 ขอ้มูลทัว่ไปของผูไ้มใ่ชบ้รกิารรถ Shuttle bus พบวา่ 
ผูไ้มใ่ชโ้ดยสว่นใหญเ่ปน็เพศหญงิ รอ้ยละ 57 และเพศชายรอ้ย
ละ 43 สำ�หรับอายุโดยส่วนใหญ่มีช่วงอายุ 19-22 ปี คิดเป็น

ร้อยละ 74 และผู้ไม่ใช้โดยส่วนใหญ่ประกอบอาชีพนักศึกษา
รอ้ยละ 89 มรีายไดต้อ่เดอืน 5,000-10,000 บาท ในขณะทีม่รีถ
สว่นบคุคลทีค่รอบครองโดยสว่นใหญเ่ปน็รถจกัรยานยนตร์อ้ย
ละ 66 และสาเหตทุีไ่มเ่ลอืกใชบ้รกิารรถ Shuttle bus โดยสว่น
ใหญม่สีาเหต ุเนือ่งจากมทีางเลอืกทีด่กีวา่ใชบ้รกิารรถ Shuttle 
bus เพราะการใช้รถส่วนบุคคลประหยัดเวลาในการเดินทาง
มากกว่าใช้บริการรถ Shuttle bus	

	 จุดจอดรับ–ส่งผู้โดยสารมีจำ�นวน 75 สถานี กระจาย
อยู่ทั่วมหาวิทยาลัย และมีการจำ�แนกประเภทออกเป็น 6 
ประเภท ประกอบด้วย ประเภท S ประเภท S+ ประเภท M 
ประเภท M+ ประเภท L และประเภท L+ จำ�แนกตามส่ิงอำ�นวย
ความสะดวกสบายแก่ผู้ที่มาใช้บริการรถ Shuttle bus 

	 ข้อมูลเส้นทางเดินรถ Shuttle bus จากการสำ�รวจ
และรวบรวมข้อมูล ทำ�ให้ทราบถึงสถานที่ที่เป็นจุดดึงดูดการ
เดนิทางของผูใ้ชบ้รกิาร ประกอบดว้ย (1) โรงอาหารเปน็สถาน
ที่มีการเดินทางมากที่สุด (2) โรงพยาบาลศรีนครินทร์ มีการ
เดินทางมายังสถานที่นี้โดยรวมรองลงมา และ (3) อาคารจอด
รถบริเวณคณะบริหารธุรกิจ ซึ่งสถานที่ข้างต้นเป็นจุดดึงดูด
การเดินทางที่มีปริมาณคนขึ้น-ลง เป็นจำ�นวนมาก

	 ผู้ใช้บริการรถ Shuttle bus ส่วนใหญ่เป็นผู้ที่พัก
อาศัยอยู่ในหอพักของมหาวิทยาลัยขอนแก่น โดยใช้บริการ
จุดจอดรับ–ส่งผู้โดยสาร ท่ีมีระยะทางใกล้สะดวกในการเลือก
ใช้บริการ สำ�หรับผู้ไม่ใช้บริการ ส่วนใหญ่พักอาศัยอยู่หอพัก
นอกของมหาวิทยาลัยขอนแก่น มีระยะทางจากที่พักอาศัยไป
ยังจุดจอดรับ–ส่งผู้โดยสารท่ีค่อนข้างไกล เนื่องจากจุดจอด
รบั–สง่ผูโ้ดยสาร อยูภ่ายในมหาวทิยาลยัขอนแกน่ สง่ผลใหถ้า้
ตอ้งการเลอืกใชบ้รกิารรถ Shuttle bus จำ�เปน็ตอ้งเดนิทางมา
ใชบ้รกิาร ทำ�ใหไ้มส่ามารถเขา้ถงึจดุจอดรบั-ส่งผูโ้ดยสารไดไ้ม่
สะดวก จึงใช้การเดินทางด้วยรูปแบบอื่น 

	 สรุปผลการวิเคราะห์ความพึงพอใจของผู้ใช้
บริการรถ Shuttle bus
	 ปัจจัยทีม่คีวามแตกต่างกนัอยา่งมนียัสำ�คญัทางสถติิ
ของความพงึพอใจ ประกอบดว้ย 1) ดา้นการใหบ้รกิาร 2) ดา้น
กายภาพ และ 3) ด้านเวลา ซึ่งสอดคล้องกับหลายการศึกษา
ที่ระบุว่า ปัจจัยด้านการให้บริการและด้านเวลาเป็นปัจจัยที่มี
ผลต่อความพงึพอใจของผูใ้ชบ้รกิารอยา่งมาก (ปัทมา อยูเ่ยน็, 
2555 ; ฐานุตรา จันทรเกตุ, 2554 ; อาริยา หมัดหลี, 2559 ; 
KKU Smart Transit, 2015 ; กาญจน์กรอง สุอังคะ และคณะ, 
2557 ; ปวีณา คำ�พุกกะ, 2559 ; ศรัญญา แก้วศรี , 2554 ; 
ศิฌวิชญ์ เรืองขำ�, 2560 ; อนุภาค เสาร์เสาวภาคย์ และคณะ, 
2554) โดยภาพรวมความพึงพอใจด้านการให้บริการของเส้น
ทางสายสีส้มและสายสีเหลือง สร้างความพึงพอใจให้กับผู้ใช้
บริการสูงที่สุด ส่วนเส้นทางสายสีแดง สายสีม่วง และสายสี
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เขียว เป็นกลุ่มที่ควรได้รับการพัฒนาปรับปรุงในงานบริการ
มากกว่าสายสีเหลือง 

	 ในขณะที่ผู้ ใช้บริการมีความพึงพอใจทางด้าน
กายภาพในเสน้ทางสายสเีขยีวและสายสนี้ำ�เงนิสงูทีส่ดุ ในขณะ
ทีส่ายอืน่ๆ ควรพฒันาปรบัปรงุดา้นกายภาพหรอืจดุจอดรบั-สง่
ผู้โดยสารให้มีประสิทธิภาพดีขึ้น 

	 จากสภาพปัญหาด้านกายภาพและการวิเคราะห์
พฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้ สามารถเห็นถึงสภาพปัญหา
ของทีพ่กัอาศยัหอพกัในมหาวทิยาลยั พบวา่ บรเิวณหอพกัยงั
ไม่มทีางเดนิเทา้เขา้ถงึหนา้หอพัก สง่ผลใหผู้ใ้ชบ้รกิาร ไมม่สีิง่
อำ�นวยความสะดวกสบายที่จะเดินทางไปใช้บริการรถ Shittle 
bus

	 นอกจากน้ีผู้ใช้บริการเส้นทางสายสีส้ม สายสีม่วง 
และสายสีเหลือง มีความพึงพอใจในด้านเวลาสูงกว่าค่าเฉล่ีย
รวมทุกสาย ในขณะท่ีเส้นทางสายสีแดง น้ำ�เงิน และสายสี
เขียว ผู้ใช้บริการมีความพึงพอใจต่ำ�กว่าค่าเฉล่ีย ควรมีการ
จัดการเส้นทางเดินรถใหม่ เพื่อให้ผู้ใช้บริการมีความพึงพอใจ
มากขึ้นและสามารถเดินทางได้รวดเร็วมากขึ้น 

	 สภาพปัญหาด้านเวลาและการวิเคราะห์พฤติกรรม
การเดินทางของผู้ใช้ สามารถเห็นถึงกลุ่มผู้ใช้บริการท่ีพัก
อาศัยอยู่ห่างจากจุดจอดรับ-ส่งผู้โดยสาร ทำ�ให้ต้องเดินทาง
มาใช้บริการที่สถานีหน้าคอมเพล็กซ์ ส่งผลให้ใช้เวลาในการ
เดินทางเพิ่มมากขึ้น ทำ�การปรับปรุงเส้นทางของสายสีเขียว

	 สรุปปัจจัยท่ีมีผลต่อแรงจูงใจของผู้ไม่ใช้บริการ
รถ Shuttle bus
	 ผลการวิเคราะห์การพยากรณ์แรงจูงใจของผู้ไม่ใช้
บริการรถ shuttle bus ด้วยการวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติกส์ 
แสดงให้เห็นอย่างชัดเจนว่า แรงจูงใจทางด้านกายภาพเพิ่ม
ขึ้น 1 คะแนน โอกาสท่ีผู้ไม่ใช้จะอยากใช้บริการรถ Shuttle 
bus เพิ่มขึ้น 6.3 เท่า และสามารถสร้างสมการพยากรณ์ เพื่อ
ทำ�นายโอกาสที่จะเลือกใช้บริการรถ Shuttle bus ของผู้ไม่
ใช้บริการ จากตัวแปรพยากรณ์ 1 ตัวแปร คือ แรงจูงใจด้าน
กายภาพ ดังนั้น เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ และเพิ่มปริมาณการ
ใช้บริการ ควรให้ความสำ�คัญในการปรับปรุงด้านกายภาพ อาทิ
เช่น 

	 (1) การปรับปรุงสิ่งอำ�นวยความสะดวกที่จุดจอด
รับ-ส่งผู้โดยสาร ได้แก่ หลังคากันแดดกันฝน และหน้าจอแส
ดงสถานะของรถ Shuttle bus 

	 (2) การปรบัปรงุจดุจอดรบั-สง่ผูโ้ดยสาร ใหม้ชีอ่งจอด 
(Bay parking) ที่มีขนาดเพียงพอต่อการเข้าจอดรถ Shuttle 
bus และ 

	 (3) ปรับปรุงเส้นทางการเดินรถ Shuttle bus ให้
ครอบคลุมพื้นที่เพิ่มมากขึ้น
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