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บทคัดยอ 

 การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชรูปแบบการขนสงผานทางแอพพลิเคชั่นของ

นักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหม เพ่ือทําการวิเคราะหระดับความสําคัญของปจจัยท่ีเปนตัวกําหนดการเลือกรูปแบบ

การขนสงผานทางแอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสง และเพ่ือศึกษาแนวโนมรูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวใน

อนาคตของจังหวัดเชียงใหมโดยศึกษาจากความพึงพอใจของนักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหมท่ีใชแอพพลิเคชั่น 

Grab Taxi และ Uber ซ่ึงขอมูลท่ีใชในการศึกษาเปนขอมูลปฐมภูมิท่ีไดจากการเก็บแบบสอบถามจากนักทองเท่ียว

ท้ังชาวไทยและชาวตางชาติท่ีใชบริการขนสงผานทางแอพพลิเคชั่นท้ังหมดจํานวน 400 ตัวอยาง ตามสถานท่ี

ทองเท่ียว และรูปแบบแบบสอบถามออนไลน โดยทําการวิเคราะหขอมูลดวยแบบจําลอง Binary Logistic 

Regression  

 ผลการศึกษาพบวา ปจจัยท่ีกลุมตัวอยางใหความสําคัญมากท่ีสุด คือ ความสามารถในการใชบริการผานทาง

แอพพลิเคชั่น และการกําหนดสถานท่ีในการมารับและปลายทางไดดวยตนเอง ขณะท่ีปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใช

รูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของนักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหมผานทางแอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสง 

คือ อายุ ระดับการศึกษา สัญชาติ อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ การจราจรท่ีติดขัดในชวงเทศกาล การ

ปฏิเสธผูโดยสารของผูใหบริการ การสงเสริมการตลาด ลักษณะภายนอกและภายในของยานพาหนะ ความสามารถ

ในการจองผูใหบริการลวงหนาผานทางแอพพลิเคชั่นของผูใหบริการอ่ืน และความสามารถในการกําหนดสถานท่ีใน

การมารับและปลายทางไดดวยตนเองผานทางแอพพลิเคชั่น ดานรูปแบบการทองเท่ียวในอนาคตของจังหวัด

เชียงใหมจะเห็นไดวามีแนวโนมในการใชรูปแบบการขนสงผานทางแอพพลิเคชั่นเพ่ิมข้ึน การศึกษาในครั้งนี้ยังไดมี

ขอเสนอแนะสําหรับภาคเอกชน โดยภาคเอกชนควรเตรียมตัวรับมือกับความกาวหนาของเทคโนโลยี ดานปญหา

การปฏิเสธผูโดยสารควรมีการกําหนดมาตรฐานใหชัดเจน สําหรับภาครัฐ สิ่งท่ีภาครัฐตองเขามากํากับดูแล คือ การ
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สอบใบอนุญาตขับข่ีสาธารณะเพ่ือความปลอดภัยของผูโดยสาร รัฐบาลควรเปดโอกาสใหคนท่ัวไปไดเขามาใชบริการ

ขนสงผานทางแอพพลิเคชั่น และควบคุมราคาใหเปนมาตรฐาน 

 คําสําคัญ: การทองเท่ียว รูปแบบการขนสง แอพพลิเคชั่น เครือขายการขนสง อูเบอร แกร็บ แท็กซ่ี 

 

ABSTRACT 

 This research is to study the factors for choosing the type of transportation among tourists 

in Chiangmai using transportation network applications. The main purposes are 1) to study the 

factors which affect the demand for choosing the type of transportation via application             

2) to analyze the order of magnitude factors affecting for choosing the type of transportation, 

and 3) to predict the trend of transportation in Chiangmai. The data used in this study is the 

primary data obtained from samples of passenger who travel by using transport application, the 

amounting of the sample is 400. The economics model for this study is binary logistic regression 

analysis. 

The most importance factors are using mobile application for travelling and enable to 

specify the location. In addition, the factors which affect the demand for choosing the type of 

transportation via application are age, nationality, education duration, exchange rate, traffic jam, 

passenger refusal, promotion, exterior and interior of the vehicles, reservation via application, 

and ability to specify the location. Furthermore, the trend of transportation via application will 

be increased .This study also provides recommendations for the private sector and government. 

The private should concern and follow new technology information. Moreover, it should impose 

the standard for prohibition passenger refusal. For government sector, it should legislate for 

forcing drivers to have public driver’s license and control fares to be optimal level for local 

transport company. 

Key word: Travelling, Type of Transportation, Application, Transportation Network, Uber, 

Grab Taxi 
 

ท่ีมาและความสําคัญ 

 การทองเท่ียวภายในประเทศไทย เริ่มแพรหลายเม่ือป พ.ศ.2503 โดยไดมีพระราชกฤษฎีกาจัดตั้งองคการ

ภาครัฐไดดําเนินการออกนโยบายกระตุนการทองเท่ียวและใหการสนับสนุนในภาคของการทองเท่ียว ภาครัฐ
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โครงการประชาสัมพันธการทองเท่ียวในประเทศไทย นอกจากนี้ยังมีโครงการท่ีรัฐบาลจัดตั้งข้ึนเพ่ือกระจายรายได

ไปยังสวนภูมิภาคของประเทศ (กว ีวรกวิน, 2547) 

 การคาดการณในอนาคตจากกรมการทองเท่ียว ประเทศไทยจะมีจํานวนนักทองเท่ียวเพ่ิมสูงข้ึนอยางตอเนื่อง 

ในปพ.ศ. 2563 จะมีนักทองเท่ียวเพ่ิมสูงข้ึนถึง 45 ลานคน ในปพ.ศ.2573 จะมีนักทองเท่ียวเพ่ิมสูงข้ึนถึง 67 ลาน

คน และในปพ.ศ.2578 คาดการณวาจะมีนักทองเท่ียวเพ่ิมข้ึนถึง  80 ลานคน สาเหตุมาจากการกระตุนจาก

นโยบายของภาครัฐท่ีสนับสนุนการทองเท่ียวในประเทศไทยเพ่ือขับเคลื่อนเศรษฐกิจ (กรมการทองเท่ียว, 2558) 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา: กรมการทองเท่ียว (2558) 

ภาพท่ี 1 แนวโนมจํานวนนักทองเท่ียวของประเทศไทยในปพ.ศ.2549-2578 

 

 ภาครัฐบาลไดมีการผลักดันและพัฒนาทางดานการทองเท่ียว โดยเฉพาะดานการสนับสนุนการทองเท่ียวตาม

ภูมิภาคของประเทศไทยเพ่ือกระจายรายได ในชวงปพ.ศ.2554 ถึงปพ.ศ.2557 จังหวัดท่ีไดรับความนิยมในการมา

ทองเท่ียว ไดแก กรุงเทพมหานคร ภูเก็ต ชลบุรี สุราษฎรธานี และเชียงใหม (กระทรวงการทองเท่ียวและกีฬา, 

2558)  

 จังหวัดเชียงใหม เปนศูนยกลางในหลากหลายดานของภาคเหนือ เชน ดานเศรษฐกิจ ดานอารายธรรม

ลานนา และดานการทองเท่ียว มีสถานท่ีทองเท่ียวท่ีมีรูปแบบกิจกรรมการทองเท่ียวหลายรูปแบบ มีแหลงอํานวย

ความสะดวกสําหรับนักทองเท่ียว จากตารางท่ี 1 จะเห็นไดวาจังหวัดเชียงใหมมีแนวโนมนักทองเท่ียวเพ่ิมสูงข้ึน  

ดังนั้นรูปแบบการเดินทางทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหมจึงเปนปจจัยสําคัญปจจัยหนึ่ง ท่ีจะดึงดูดใหทองเท่ียวใน

จังหวัดเชียงใหม (สํานักงานการทองเท่ียวและกีฬาจังหวัดเชียงใหม, 2559) 
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ตารางท่ี 1 ขอมูลการทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหม ปพ.ศ.2556-2558 

ปพ.ศ. จํานวนนักทองเท่ียว 
คาใชจาย 

(บาท/คน/วัน) 

รายได 

(ลานบาท) 

อัตราการเขาพัก 

(รอยละ) 

2556 7,089,792 3,373.74 58,550.50 47.23 

2557 8,773,486 3,469.06 74,789.67 62.34 

2558 9,286,307 3,364.56 82,570.24 66.34 

ท่ีมา: สํานักงานการทองเท่ียวและกีฬาจังหวัดเชียงใหม (2559) 

 

  Transport Network Application เปนรูปแบบการขนสงรูปแบบใหม หรือท่ีรูจักกันในนามของ “Uber” 

และ “Grab Taxi” กลาวไดวาเปนแอพพลิเคชั่นท่ีเก่ียวของกับระบบการขนสงผูโดยสาร โดยผูใชบริการสามารถ

เลือกผูใหบริการได อีกท้ังกอนการเดินทางสามารถนัดหมายเวลาได รวมไปถึงทราบคาโดยสารกอนการเดินทาง  

 จากท่ีกลาวมาในขางตน จึงเปนเหตุผลสําคัญในการศึกษาปจจัยการเลือกใชขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของ

นักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหมผานทางแอพพลิเคชั่น เนื่องดวยการคาดการณในอนาคตวาประเทศไทยจะมี

นักทองเท่ียวตางชาติเขามาทองเท่ียวมากข้ึน โดยเฉพาะอยางยิ่งในจังหวัดเชียงใหม รูปแบบการขนสงเปนหนึ่งใน

องคประกอบท่ีสําคัญในเลือกมาทองเท่ียว ซ่ึงการศึกษาอุปสงคจะเปนประโยชนในการวางแผนสงเสริมการ

ทองเท่ียว การพัฒนาดานศักยภาพดานการแขงขันในอุตสาหกรรมทองเท่ียว รวมไปถึงรูปแบบการขนสงท่ีเหมาะสม 

ยอมสงผลตอคุณภาพชีวิตท่ีดีของผูคนท่ีอาศัยในแหลงทองเท่ียว 

 

วัตถุประสงคของการศึกษา 

1. เพ่ือศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชรูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของนักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหม

ผานทางแอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสง  

2. เพ่ือศึกษาระดับความสําคัญของปจจัยท่ีเปนตัวกําหนดการเลือกรูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของ

นักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหมผานทางแอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสง 

3. เพ่ือศึกษาแนวโนมรูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวในอนาคตของจังหวัดเชียงใหม 
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วิธีการศึกษา 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2 กรอบแนวคิดในการศึกษา  

 

 ปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชรูปแบบขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของนักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหมผานทาง

แอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสงประกอบไปดวย 6 ปจจัยหลัก ซ่ึงแตละปจจัยประกอบไปดวยตัวแปรตาง ๆ  

 

ตารางท่ี 2 ปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชรูปแบบขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของนักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหมผานทาง

แอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสง 

ปจจัยหลกั ตัวแปรตาง ๆ 

ปจจัยดานประชากรศาสตร 𝑥𝑥1  คือ  เพศของผูตอบแบบสอบถาม 

𝑥𝑥2  คือ  อายุของผูตอบแบบสอบถาม 

ท่ีมา: จากการศึกษา 

ปจจัยท่ีสงผลกระทบตอการ

 

ปจจัยดานประชากรศาสตร ปจจัยดานสังคมและการเมือง ปจจัยดานเศรษฐกิจ 

ปจจัยที่เกิดจากดานผูใหบริการ ปจจัยดานเทคโนโลยีการส่ือสาร 

Uber 

กระบวนการตัดสินใจ 
ปจจัยดานรสนิยม 

ปจจัยท่ีสงผลกระทบตอการตัดสินใจ 

ปจจัยดานประชากรศาสตร 
ปจจัยดานสังคมและการเมือง 

ปจจัยดานเศรษฐกิจ ปจจัยที่เกิดจากดานผูใหบริการ 

ปจจัยดานเทคโนโลยีการส่ือสาร 

Grab Taxi 

กระบวนการตัดสินใจ 

ปจจัยดานรสนิยม 

จังหวัดเชียงใหม 
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ตารางท่ี 2 ปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชรูปแบบขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของนักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหมผานทาง

แอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสง (ตอ) 

ปจจัยหลกั ตัวแปรตาง ๆ 

ปจจัยดานประชากรศาสตร 𝑥𝑥3  คือ สัญชาติของผูตอบแบบสอบถาม 

𝑥𝑥4  คือ สถานภาพของผูตอบแบบสอบถาม 

𝑥𝑥5  คือ ชวงเวลาในการศึกษา 

𝑥𝑥6  คือ  อาชีพของผูตอบแบบสอบถาม 

𝑥𝑥7  คือ รายไดของผูตอบแบบสอบถาม 

ปจจัยดานเศรษฐกิจ 𝑥𝑥8  คือ  ภาวะทางเศรษฐกิจ (เงินเฟอ เงินฝด) 

𝑥𝑥9  คือ เงินเดือนของผูโดยสาร 

𝑥𝑥10  คือ อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ 

𝑥𝑥11  คือ สภาพคลองทางการเงิน 

𝑥𝑥12  คือ การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูโดยสาร 

ปจจัยดานสังคมและการเมือง 𝑥𝑥13  คือ  ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน 

𝑥𝑥14  คือ  การจราจรท่ีติดขัดในชวงเทศกาล 

𝑥𝑥15  คือ  สมาชิกในครอบครัวรวมไปถึงเพ่ือน 

𝑥𝑥16  คือ  การเปนชนช้ันกลางของสังคม 

𝑥𝑥17  คือ  ดาราหรือผูมีช่ือเสียง 

𝑥𝑥18  คือ  ขาวเสียหายของการขนสงรูปแบบอ่ืน 

ปจจัยดานท่ีเกิดจากผูใหบริการขนสง 𝑥𝑥19  คือ  การปฏิเสธผูโดยสารของผูใหบริการ 

𝑥𝑥20  คือ  การสงเสริมการตลาด 

𝑥𝑥21  คือ  ลักษณะภายนอกภายในของยานพาหนะ 

𝑥𝑥22  คือ  ราคาคาโดยสาร 

𝑥𝑥23  คือ  การแจงราคาลวงหนา 
ปจจัยดานเทคโนโลยีการติดตอสื่อสาร 𝑥𝑥24  คือ  ความสามารถในการเลือกใชบริการผานทาง

แอพพลิเคช่ัน 

𝑥𝑥25  คือ  ความสามารถในการติดตอสื่อสารกับผูให

บริการผานทางเครือขายออนไลน 

ท่ีมา: จากการศึกษา 
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ตารางท่ี 2 ปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชรูปแบบขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของนักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหมผานทาง

แอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสง (ตอ) 

ปจจัยหลกั ตัวแปรตาง ๆ 

ปจจัยดานเทคโนโลยีการติดตอสื่อสาร 𝑥𝑥26  คือ  ความสามารถในการเลือกผูใหบริการได 

𝑥𝑥27  คือ  ความสามารถ ในการจองผู ให บ ริก าร

ลวงหนาผานทางแอพพลิเคช่ันของผูใหบริการอ่ืน 

𝑥𝑥28  คือ  ความสามารถในการกําหนดสถานท่ีมารับ

และปลายทางไดดวยตนเองผานทางแอพพลิเคช่ัน 

ปจจัยดานรสนิยม ปจจัยดานรสนิยมแบงออกเปน 2 ดาน คือ  

-นักทองเท่ียวชอบใช Uber  

-นักทองเท่ียวชอบใช Grab Taxi 

ท่ีมา: จากการศึกษา 

 

วิธีการศึกษาทําการใชขอมูลปฐมภูมิจากการเก็บแบบสอบถามจากนักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหมท่ีใช

บริการขนสงผานทางแอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสง ในชวงเดือน กันยายน พ.ศ.2560 ถึงเดือน ตุลาคม พ.ศ.

2560 จํานวนท้ังหมด 400 ตัวอยาง (โดยจํานวนตัวอยางไดมาจากการคํานวณของทาโรยามาเน)   

 การวิเคราะหระดับความสําคัญของปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชรูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของ

นักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหมผานทางแอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสง ซ่ึงกําหนดหลักเกณฑคะแนนระดับ

อิทธิพลตามเทคนิคการวัดทัศนคติตามมาตรวัดของลิเคิรท (Likert Scale) ซ่ึงแบงระดับอิทธิพลออกเปน 5 ระดับ

การแปลความหมายของคะแนน ใชคาเฉลี่ยถวงน้ําหนักของคะแนนความพอใจเปนเกณฑในการแปลผล  

 การวิเคราะหหาปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชรูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของนักทองเท่ียวในจังหวัด

เชียงใหมผานทางแอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสง โดยใชแบบจําลอง Binary Logistics Regression Model  

𝑃𝑃𝑖𝑖   =     
𝑒𝑒𝛽𝛽0+𝛽𝛽1𝑋𝑋

1+𝑒𝑒−(𝛽𝛽0+𝛽𝛽1𝑋𝑋)       

เม่ือ 𝑍𝑍i = α +  β𝑥𝑥i จากสมการขางตน สามารถเขียนสมการใหมไดเปน 

   𝑃𝑃𝑖𝑖   =  
𝑒𝑒

1+𝑒𝑒−𝑧𝑧
𝑧𝑧𝑖𝑖

    

คูณท้ังสองขางของสมการ ดวย 1 + 𝑒𝑒−zi ก็จะได และหารท้ังสองขางของสมการ ดวย 𝑃𝑃𝑖𝑖 ก็จะได 

    𝑒𝑒zi  = 
𝑃𝑃𝑖𝑖

1−𝑃𝑃𝑖𝑖
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คา 
𝑃𝑃𝑖𝑖

1−𝑃𝑃𝑖𝑖
 คือ อัตราสวนระหวางความนาจะเปนของเหตุการณท่ีสนใจตอความนาจะเปนของเหตุการณท่ีไมสนใจ 

เรียกสัดสวนนี้วา สัดสวนของสิ่งท่ีสนใจ (Odd Ratio) คา Odds แสดงถึงอัตราสวนของโอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณ

เปนก่ีเทาของโอกาสท่ีจะไมเกิดเหตุการณ 

    𝑍𝑍i  = 𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙 𝑃𝑃𝑖𝑖
1−𝑃𝑃𝑖𝑖

     

 จากสมการ เปนคา logarithm ของอัตราสวนความนาจะเปน จึงเรียกแบบจําลองนี้วา Logistic Model  

 เม่ือไดคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระแตละตัว ตองทําการแปลงคาสัมประสิทธิ์เหลานั้นใหอยูในรูป

ผลกระทบสวนเพ่ิม หรือ Marginal Effect แบบจําลองโลจิทในสวนนี้เปนการวิเคราะหอิทธิพลของการเลือกใช

รูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวผานทางแอพพลิเคชั่น เปนการวิเคราะห เชิงปริมาณ ซ่ึงสามารถนํา

แบบจําลองโลจิท มาใชในการวิเคราะหตามแบบจําลองทางคณิตศาสตร ดังตอไปนี้ 

  Y  = ∫𝑥𝑥1, 𝑥𝑥2, 𝑥𝑥3, … , 𝑥𝑥26      

รูปแบบจําลองโลจิท 

  Y  = 𝑎𝑎 + 𝑏𝑏1𝑥𝑥1 + 𝑏𝑏2𝑥𝑥2 + ⋯+ 𝑏𝑏26𝑥𝑥26 + 𝜀𝜀𝑖𝑖  

 การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์การถดถอยโลจิสติกของตัวแปรทํานายแตละตัว ทดสอบดวยสถิติ

ทดสอบของวอลด (Wald Statistic) 

 

ผลการศึกษา 

 1. ประเภทแอพพลิเคช่ันเครือขายการขนสงท่ีนักทองเท่ียวเลือกใชในการเดินทาง 

 ผลการวิเคราะหประเภทแอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสงท่ีนักทองเท่ียวเลือกใชในการเดินทางพบวา 

นักทองเท่ียวเลือกใช Uber จํานวน 191 ราย เลือกใช Grab Taxi จํานวน 209 ราย คิดเปนรอยละ47.75 และรอย

ละ 52.25 ตามลําดับ 

 2. ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม 

 ผลการวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม พบวากลุมตัวอยางเปนเพศหญิงมากกวาเพศชาย  มี

อายุอยูในชวง 20-29 ป มีสถานภาพโสด สวนใหญประกอบอาชีพพนักงานบริษัท รองลงมาเปนนักเรียนหรือ

นักศึกษา ดานการศึกษา มีระดับการศึกษาปริญญาตรีข้ึนไปมากท่ีสุด รองลงมามีระดับการศึกษามัธยมศึกษาตอน

ปลาย เปนชาวไทยท้ังหมด 129 คน ท่ีเหลือเปนชาวตางชาติจํานวน 271 คน และเม่ือจําแนกตามรายไดพบวาสวน

ใหญมีรายได 1,000 ดอลลารสหรัฐข้ึนไป รองลงมาคือมีรายไดในชวง 201-400 ดอลลารสหรัฐ  

 3. ระดับความสําคัญของปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชรูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของ

นักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหมผานทางแอพพลิเคช่ันเครือขายการขนสง 

ผลการวิเคราะหระดับความสําคัญของปจจัยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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ตารางท่ี 3 ระดับความสําคัญของปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของ

นักทองเท่ียวในจังหวัดเชียงใหมผานทางแอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสง โดยเรียงตามลําดับความสําคัญ 

ลําดับ 
ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชรูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวผานทาง

แอพพลิเคชั่นเครือขายการขนสง 
คาเฉลี่ย แปลผล 

1 ความสามารถในการใชบริการผานทางแอพพลิเคช่ัน 4.39 มากท่ีสุด 

2 การกําหนดสถานท่ีในการมารับและกําหนดสถานท่ีปลายทางไดดวยตนเองผานทาง

แอพพลิเคช่ัน 

4.35 มากท่ีสุด 

3 ความสามารถในการจองผูใหบริการลวงหนาผานทางแอพพลิเคช่ันของผูใหบริการอ่ืน 4.17 มาก 

4 ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสนิ 4.15 มาก 

5 ความสามารถในการติดตอสื่อสารกับผูใหบริการผานทางเครือขายออนไลน 4.08 มาก 

6 การสงเสริมการตลาด 4.04 มาก 

7 การเปลีย่นแปลงพฤติกรรมของผูบริโภค 4.01 มาก 

8 ราคาคาโดยสาร 3.99 มาก 

9 ขาวเสียหายของการขนสงรูปแบบอ่ืน 3.98 มาก 

10 การแจงราคาลวงหนา 3.93 มาก 

11 ภาวะทางเศรษฐกิจ 3.92 มาก 

12 การปฏิเสธผูโดยสารของผูใหบริการ 3.92 มาก 

13 เงินเดือนของผูโดยสาร 3.86 มาก 

14 การจราจรท่ีติดขัดในชวงเทศกาล 3.81 มาก 

15 สภาพคลองทางการเงิน 3.74 มาก 

16 ลักษณะภายนอกและภายในของยานพาหนะ 3.67 มาก 

17 ความสามารถในการเลือกผูใหบรกิารได 3.67 มาก 

18 สมาชิกในครอบครัว รวมไปถึงเพ่ือน 3.66 มาก 

19 อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ 3.52 มาก 

20 การเปนชนช้ันกลางของสังคม 3.33 ปานกลาง 

21 ดาราหรือผูมีช่ือเสียง 2.88 ปานกลาง 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 

 

4. การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชรูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของนักทองเท่ียวใน

จังหวัดเชียงใหมผานทางแอพพลิเคช่ันเครือขายการขนสง 

1) การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชรูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของนักทองเท่ียวในจังหวัด

เชียงใหมผานทางแอพพลิเคชั่น Uber โดยปจจัยท่ีมีโอกาสความนาจะเปนท่ีเกิดข้ึน ไดแก อายุ สัญชาติ ระดับ
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การศึกษา อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ การจราจรท่ีติดขัดชวงเทศกาล การปฏิเสธผูโดยสารของผู

ใหบริการ การสงเสริมการตลาด ลักษณะภายนอกและภายในของยานพาหนะ ความสามารถในการจองผูใหบริการ

ลวงหนาผานทางแอพพลิเคชั่นของผูใหบริการอ่ืน ความสามารถในการกําหนดสถานท่ีในการมารับและปลายทางได

ดวยตนเองผานทางแอพพลิเคชั่น  

ผลการวิเคราะหผลกระทบสวนเพ่ิม พบวาถาอายุเพ่ิมข้ึน รอยละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะ

ตัดสินใจเลือก Uber เพ่ิมข้ึน รอยละ 0.97 ถาสัญชาติเปลี่ยนแปลง รอยละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะ

ตัดสินใจเลือก Uber เพ่ิมข้ึน รอยละ 2.93 ถาระดับการศึกษาเพ่ิมข้ึน รอยละ1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะ

ตัดสินใจเลือก Uber เพ่ิมข้ึน รอยละ 3.29 ถาอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศเพ่ิมข้ึน รอยละ 1 สงผลให

โอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจเลือก Uber เพ่ิมข้ึน รอยละ 7.76 การจราจรท่ีติดขัดในชวงเทศกาลเพ่ิมข้ึน รอย

ละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจเลือก Uber ลดลง รอยละ 3.04 ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.1 การปฏิเสธ

ผูโดยสารของผูใหบริการเพ่ิมข้ึน รอยละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจเลือก Uber เพ่ิมข้ึน รอยละ 

15.08 การสงเสริมการตลาดเพ่ิมข้ึน รอยละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจเลือก Uber ลดลง รอยละ

13.90 ลักษณะภายนอกและภายในของยานพาหนะเพ่ิมข้ึน รอยละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจ

เลือก Uber ลดลง รอยละ 12.02 ความสามารถในการจองผูใหบริการลวงหนาผานทางแอพพลิเคชั่นของผู

ใหบริการอ่ืนเพ่ิมข้ึน รอยละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจเลือก Uber เพ่ิมข้ึน รอยละ 11.87 

ความสามารถในการกําหนดสถานท่ีในการมารับและปลายทางไดดวยตนเองผานทางแอพพลิเคชั่นเพ่ิมข้ึน รอยละ 

1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจเลือก Uber ลดลง รอยละ 10.24  

ตารางท่ี 4 สรุปการประมาณคาแบบจําลองท่ีดีท่ีสุดและผลกระทบสวนเพ่ิมปจจัยท่ีมีโอกาสความนาจะเปนในการ

เลือกใชแอพพลิเคชั่นUber 

ปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชแอพพลิเคชั่น  

การประมาณคาแบบจําลอง

ท่ีดีท่ีสุด 
ผลกระทบสวนเพ่ิม 

Coeff. Prob. dy/dx P-Value 

อาย ุ .0511945 0.004 .0097565 0.003 

สัญชาติ .1540216 0.006 .0293529 0.005 

ระดับการศึกษา .1726488 0.001 .0329028 0.001 

อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ  .4076346 0.001 .0776855 0.001 

การจราจรท่ีติดขัดในชวงเทศกาล -.1597271 0.152 -.0304402 0.149 

การปฏิเสธผูโดยสารของผูใหบริการ .7916187 0.0000 .1508638 0.0000 

การสงเสริมการตลาด -.7294032 0.0000 -.139007 0.0000 

ท่ีมา : จากการคํานวณ 
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ตารางท่ี 4 สรุปการประมาณคาแบบจําลองท่ีดีท่ีสุดและผลกระทบสวนเพ่ิมปจจัยท่ีมีโอกาสความนาจะเปนในการ

เลือกใชแอพพลิเคชั่นUber (ตอ) 

ปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชแอพพลิเคชั่น  

การประมาณคาแบบจําลอง

ท่ีดีท่ีสุด 
ผลกระทบสวนเพ่ิม 

Coeff. Prob. dy/dx P-Value 

ลักษณะภายนอกภายในของยานพาหนะ -.6309963 0.0000 -.120253 0.0000 

ความสามารถในการจองผูใหบริการลวงหนาผานทางแอพพลิเคช่ัน

ของผูใหบริการอ่ืน 
.6230012 0.001 .1187293 0.0000 

ความสามารถในการกําหนดสถานท่ีในการมารับและปลายทางได

ดวยตนเองผานทางแอพพลิเคช่ัน 
-.5373971 0.011 -.1024152 0.009 

ท่ีมา : จากการคํานวณ 

 

2) การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชรูปแบบการขนสงเพ่ือการทองเท่ียวของนักทองเท่ียวในจังหวัด

เชียงใหมผานทางแอพพลิเคชั่น Grab Taxi โดยปจจัยท่ีมีโอกาสความนาจะเปน ไดแก อายุ สัญชาติ ระดับ

การศึกษา อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ การจราจรท่ีติดขัดชวงเทศกาล การปฏิเสธผูโดยสารของผู

ใหบริการ การสงเสริมการตลาด ลักษณะภายนอกและภายในของยานพาหนะ ความสามารถในการจองผูใหบริการ

ลวงหนาผานทางแอพพลิเคชั่นของผูใหบริการอ่ืน ความสามารถในการกําหนดสถานท่ีในการมารับและปลายทางได

ดวยตนเองผานทางแอพพลิเคชั่น 

 ผลการวิเคราะหผลกระทบสวนเพ่ิม พบวา ถาอายุเพ่ิมข้ึน รอยละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะ

ตัดสินใจเลือก Grab Taxi ลดลง รอยละ 0.96ถาสัญชาติเพ่ิมข้ึน รอยละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะ

ตัดสินใจเลือก Grab Taxi ลดลง รอยละ 2.95 ถาระดับการศึกษาเพ่ิมข้ึน รอยละ1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะ

ตัดสินใจเลือก Grab Taxi ลดลง รอยละ 3.25 ถาอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศเพ่ิมข้ึน รอยละ 1 สงผล

ใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจเลือก Grab Taxi ลดลง รอยละ 7.81 การจราจรท่ีติดขัดในชวงเทศกาลเพ่ิมข้ึน 

รอยละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจเลือก Grab Taxi เพ่ิมข้ึน รอยละ 3.13 การปฏิเสธผูโดยสาร

ของผูใหบริการเพ่ิมข้ึน รอยละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจเลือก Grab Taxi ลดลง รอยละ 15.30 

การสงเสริมการตลาดเพ่ิมข้ึน รอยละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจเลือก Grab Taxi เพ่ิมข้ึน รอยละ

13.95 ลักษณะภายนอกและภายในของยานพาหนะเพ่ิมข้ึน รอยละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจ

เลือก Grab Taxi เพ่ิมข้ึน รอยละ 11.82 ความสามารถในการจองผูใหบริการลวงหนาผานทางแอพพลิเคชั่นของผู

ใหบริการอ่ืนเพ่ิมข้ึน รอยละ 1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจเลือก Grab Taxi ลดลง รอยละ 12 
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ความสามารถในการกําหนดสถานท่ีในการมารับและปลายทางไดดวยตนเองผานทางแอพพลิเคชั่นเพ่ิมข้ึน รอยละ 

1 สงผลใหโอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะตัดสินใจเลือก Grab Taxi เพ่ิมข้ึน รอยละ 10.26  

 

ตารางท่ี 5 สรุปการประมาณคาแบบจําลองท่ีดีท่ีสุดและผลกระทบสวนเพ่ิมปจจัยท่ีมีโอกาสความนาจะเปนในการ

เลือกใชแอพพลิเคชั่นGrab Taxi  

ปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกใชแอพพลิเคชั่น  

การประมาณคาแบบจําลอง

ท่ีดีท่ีสุด 
ผลกระทบสวนเพ่ิม 

Coeff. Prob. dy/dx P-Value 

อาย ุ -.0503405 0.004 -.0096209 0.003 

สัญชาติ -.154798 0.006 -.0295845 0.004 

ระดับการศึกษา -.1701706 0.002 -.0325224 0.001 

อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ  -.4091568 0.001 -.0781967 0.001 

การจราจรท่ีติดขัดในชวงเทศกาล .1640896 0.141 .0313602 0.137 

การปฏิเสธผูโดยสารของผูใหบริการ -.8007487 0.000 -.1530364 0.0000 

การสงเสริมการตลาด .7300243 0.000 .1395197 0.0000 

ลักษณะภายนอกภายในของยานพาหนะ .6187346 0.000 .1182504 0.0000 

ความสามารถในการจองผูใหบริการลวงหนาผานทางแอพพลิเคช่ัน

ของผูใหบริการอ่ืน 
-.6280887 0.001 -.1200382 0.0000 

ความสามารถในการกําหนดสถานท่ีในการมารับและปลายทางได

ดวยตนเองผานทางแอพพลิเคช่ัน 
.5366715 0.011 .1025688 0.009 

ท่ีมา : จากการคํานวณ 

 

สรุปและขอเสนอแนะ 

1. สําหรับภาคเอกชน  

 จากการสัมภาษณผูโดยสารพบวาการใชบริการผานทางแอพพลิเคชั่นในอนาคตมีแนวโนมสูงข้ึน เนื่องจากใช

งานงายและสะดวก ดังนั้นภาคเอกชนทองถ่ินควรเตรียมตัวรับมือกับความกาวหนาของเทคโนโลยี เชน การพัฒนา

ความสามารถในการจองการใหบริการท่ีสามารถทําไดตลอด 24 ชั่วโมง และสามารถติดตอสื่อสารไดหลากหลาย

ภาษา นอกจากนี้อาจพัฒนาแอพพลิเคชั่นข้ึนมาเพ่ือแขงขันกับแอพพลิเคชั่น Uber และ Grab Taxi หรืออาจเปน

การเขารวมเปนสมาชิกกับแอพพลิเคชั่นท้ังสอง        

 ในกรณีของแอพพลิเคชั่น Uber ควรแกไขในเรื่องของราคาท่ีสูงกวารูปแบบการขนสงประเภทอ่ืนโดยเฉพาะ
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อยางยิ่งในชวงเทศกาลท่ีมีการจราจรติดขัด อัตราคาบริการคอนขางสูง ทําใหผูโดยสารเลือกใชการเดินทางแบบอ่ืน 

ดานการสงเสริมการตลาดของ Uber ควรมีการใชสื่อในการประชาสัมพันธมากกวานี้ 

ในกรณีของแอพพลิเคชั่น Grab Taxi ควรพัฒนารูปแบบการจองผานทางแอพพลิเคชั่นใหสามารถกําหนด

วันและเวลาในการมารับ และควรมีนโยบายในการจํากัดการปฏิเสธผูโดยสารไมเกิน 5 รายตอวัน  

2. สําหรับภาครัฐ  

สิ่งท่ีภาครัฐตองเขามากํากับดูแล คือ การสอบใบอนุญาตขับข่ีสาธารณะ จากการสัมภาษณพบวา ผู

ใหบริการสวนใหญมีใบอนุญาตขับข่ีรถยนตสวนบุคคลเทานั้น ดังนั้นภาครัฐตองออกมาตรการบังคับใหผูท่ีขับข่ีทุก

รายท่ีใหบริการผานทางแอพพลิเคชั่นตองมีใบอนุญาตขับข่ีสาธารณะ ผูใดฝาฝนสามารถลงโทษได เพ่ือความ

ปลอดภัยของผูโดยสาร เนื่องดวยแนวโนมการใชบริการท่ีเพ่ิมสูงข้ึน รัฐบาลควรเปดโอกาสใหคนท่ัวไปไดเขามาใช

บริการขนสงผานทางแอพพลิเคชั่น และควบคุมราคาใหเปนมาตรฐานใหไมต่ําจนสงผลตอผูใหบริการขนสงใน

ทองถ่ินเพ่ือลดปญหาความขัดแยงท่ีจะเกิดข้ึนระหวางผูใหบริการผานทางแอพพลิเคชั่นและผูใหบริการทองถ่ินท่ัวไป 
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