
บทที ่2 
กรอบแนวคิดทางทฤษฎีและผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

  
2.1  แบบจําลองพฤติกรรมผูบริโภค  (Consumer Behavior Theory) 

แ บ บ จํ า ล อ ง พ ฤ ติ ก ร ร ม ผู บ ริ โ ภ ค ข อ ง  Kotler (1994) 
ก ล า ว ถึ ง ก า ร ศึ ก ษ า ถึ ง เ ห ตุ จู ง ใ จ ที่ ทํ า ใ ห ก า ร ตั ด สิ น ใ จ บ ริ โ ภ คสิ น ค า แ ล ะ บ ริ ก า ร 
โดยมี จุ ด เ ร่ิ มต น จ ากกา ร เ กิ ดสิ่ ง ก ระ ตุ น  (stimulus) ที่ ทํ า ให เ กิ ดคว ามต อ ง ก า ร  
สิ่ ง ก ระ ตุ น ผ าน เ ข า ม า ในความ รู สึ ก นึ กคิ ด ของผู ซื้ อ  (buyer’s black box) 
ซึ่ ง เ ป รี ย บ เ ส มื อ น ก ล อ ง ดํ า ที่ ผู ผ ลิ ต ห รื อ ผู ข า ย ไ ม ส า ม า ร ถ ค า ด ค ะ เ น ไ ด  
ความรูสึกนึกคิดของผูซื้อจะไดรับอิทธิพลจากลักษณะตางๆของผูซื้อ (buyer’s purchase decision)   

จุ ด เ ร่ิ ม ต นข อ งแบ จํ า ล อง น้ี อ ยู ที่ มี สิ่ ง ก ร ะ ตุ น ให เ กิ ด ค ว ามต อ ง ก า ร ก อ น 
แลวทําใหเกิดการตอบสนอง (response) ดังน้ันแบบจําลองน้ีอาจเรียกวา  “S-R  Theory”  
โดยมีรายละเอียดของทฤษฎีดังนี ้
 1. สิ่งกระตุน 
     สิ่งกระตุนอาจเกิดขึ้นเองภายในรางกาย (inside  stimulus) และสิ่งกระตุนจากภายนอก 
(outside stimulus) 
ผูศึกษาจะตองสนใจและจัดสิ่งกระตุนภายนอกเพื่อใหผูบริโภคเกิดความตองการผลิตภัณฑ  
สิ่งกระตุน ถือเปนเหตุจูงใจซื้อดานเหตุผล  และใชเหตุจูงใจใหซื้อดานจิตวิทยา (อารมณ) ก็ได  
สิ่งกระตุนภายนอกประกอบดวย 2 สวน คือ 
  1.1  สิ่งกระตุนทางการตลาด (marketing  stimulus) 
 เปนสิ่งกระตุนที่สามารถควบคุมและจัดใหมีขึ้นเปนสิ่งกระตุนที่เกี่ยวของกับสวนปร
ะสมทางการตลาด (marketing  mix)  ซึ่งประกอบไปดวย 
 1 .1.1  ป จ จั ย ด า น ผ ลิ ต ภั ณ ฑ   (product) 
หม า ย ถึ ง รู ป ร า ง ผ ลิ ต ภั ณฑ แ ล ะ ร ว ม ไป ถึ ง บ ริ ก า ร ที่ เ กี่ ย ว ข อ ง กั บ ผ ลิ ต ภั ณฑ นั้ น ๆ 
ซึ่งสามารถเสนอขายใหกับตลาดเพื่อเรียกรองความสนใจเปนเจาของในการใชหรือการบริโภค เชน 
ตัวสินคาและบริการ, ตรา, สัญลักษณ, คุณภาพ, การออกแบบ, การบรรจุหีบหอ, การใชเทคโนโลยี 
ฯลฯ 
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 1.1.2  ป จ จั ย ด า น ร า ค า  (price) 
หมายถึงมูลคาของสินคาและบริการที่แสดงออกมาในรูปของจํานวนเงินในการกําหนดราคาใหเหม
าะสมกับตลาดจะตองพิจารณาการแขงขันในตลาดเปาหมาย, ปฏิกิริยาของผูบริโภค, คูแขง, 
และปจจัยในทุกๆ ดาน โดยวิธีการที่เกี่ยวของในการกําหนดสวนเพิ่ม, สวนลด, เงื่อนไขการขาย, 
เ งื่ อ น ไ ข ก า ร ชํ า ร ะ เ งิ น  จ ะ ต อ ง พิ จ า ร ณ า กํ า ห น ด ใ ห ถู ก ต อ ง
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 1 .1.3  ป จ จั ย ด า น ช อ ง ท า ง ก า ร จั ด จํ า ห น า ย  (place) 
ห ม า ย ถึ ง วิ ธี ก า ร ที่ สิ น ค า จ ะ เ ค ลื่ อ น ย า ย เ ป ลี่ ย น มื อ 
แ ล ก เ ป ลี่ ย น ค ว า ม เ ป น เ จ า ข อ ง จ า ก ผู ผ ลิ ต ไ ป ยั ง ผู บ ริ โ ภ ค ค น สุ ด ท า ย  
การเลือกชองทางการจัดจําหนายเพื่อใหความสะดวกแกผูบริโภคเปนการกระตุนความตองการซื้อ  
เชน สถานที่ตั้ง ท่ีจอดรถสะดวกเปนตน 
 1 .1.4  ป จ จั ย ด า น ก า ร ส ง เ ส ริ ม ก า ร ข า ย  (promotion) 
มี จุ ดป ระสง ค เ พื่ อ เ ป ลี่ ย นแปล งพฤ ติ ก ร รม ผู บ ริ โภ ค ให หั นม า ใ ช สิ นค า ข อ ง ผู ผ ลิ ต 
ห รื อ โ น ม น า ว ชั ก จู ง ใ ห ผู บ ริ โ ภ ค หั น ม า บ ริ โ ภ ค สิ น ค า ข อ ง บ ริ ษั ท  
หรือเพื่อเตือนความจําใหกับผูบริโภคไมใหลืมสินคาของผูผลิต  โดยใชวิธีการตางๆ  เชน  
การโฆษณาเพ่ือใหเกิดความเช่ือม่ันและสรางความสนใจ, การลดแลกแจกแถม, การประชาสัมพันธ 
ฯลฯ 

1.2 ส่ิงกระตุนอ่ืนๆ  (other stimulus) 
 เปนส่ิงกระตุนความตองการผูบริโภคท่ีอยูภายนอก ที่บริษัทไมสามารถควบคุมได  
ไดแก 
 1.2.1  สิ่งกระตุนทางเศรษฐกิจ (economic) เชน ภาวะเศรษฐกิจ, รายไดผูบริโภค  
ซ่ึงมีอิทธิพลตอความตองการของผูบริโภค 
 1.2.2  สิ่งกระตุนทางกฎหมายและการเมือง (law and political) เชน 
การลดหรือเพิม่ภาษี ซึ่งมีอิทธิพลตอการใชจาย และความตองการของผูบริโภค 

1.2.3  สิ่งกระตุนทางเทคโนโลยี (technological) เชน เทคโนโลยีใหมในการฝาก / 
ถอนเงิน ซ่ึงกระตุนความตองการได 

 1.2.4  สิ่งกระตุนทางวัฒนธรรม (culture) เชน ขนบธรรมเนียมประเพณีตางๆ 
ซึ่งมีผลตอการกําหนดการซื้อสินคา 
 

2.  กลองดํา  หรือความรูสึกนึกคิดของผูบริโภค  (customer’s black box) 
  เปนความรูสึกนึกคิดของผูบริโภคเปรียบเสมือนกลองดําซึ่งผูผลิตไมสามารถทราบได  
จึงตองพยายามคนหาความรูสึกนึกคิดของผูบริโภคซึ่งไดรับอิทธิพลจากลักษณะของผูบริโภคและก
ระบวนการตัดสนิใจของผูบริโภค 

 2.1 ลักษณะของผูบริโภค (customer’s  characteristics) 
   มีอิทธิพลจากปจจัยตางๆ คือ ปจจัยทางดานวัฒนธรรม  ปจจัยทางดานสังคม  

ปจจัยสวนบุคคลและปจจัยดานจิตวิทยา 
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 2.2  กระบวนการตัดสนิใจของผูบริโภค (customer’s decision process)   
ประกอบดวยข้ันตอนดังน้ี 

- การรับรูปญหา 
- การคนหาขอมูล 
- การประเมินผลทางเลอืก 
- การตัดสินใจซื้อ 
- พฤติกรรมหลงัการซือ้ 

3.  การตอบสนองของผูบริโภค  (customer’s  response)  หรือการตัดสินใจของผูบริโภค 
(customer’s decision process)  ผูบริโภคจะมีการตัดสินใจในประเด็นตางๆดังน้ี 

 3.1 การเลือกดานผลิตภัณฑ (product choice) 
 3.2 การเลอืกดานระดับราคา (price choice) 
 3.3 การเลือกดานการจัดจําหนาย (place choice) 
 3.4 การเลือกดานการสงเสริมการขาย (promotion choice) 
 3.5 การเลือกเพราะปจจัยอ่ืนๆ เปนตัวกําหนด (other  choice) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

แบบจําลองแสดงพฤติกรรมผูบริโภค  ( A Model of  Customer Behavior )  
 

สิ่งกระตุนภายนอก 
(stimulus) 

 

  ส่ิงกระตุนทางการตลาด 
ผลิตภัณฑ 
ราคา 
การจดัจาํหนาย 
การสงเสริมการตลาด 
  สิ่งกระตุนอืน่ๆ 
เศรษฐกิจ 
เทคโนโลยี 
การเมือง 
วัฒนธรรม 

ความรูสึกนึกคิดของผูบริโภค
(buyer’s black box) 

 

   ลักษณะของผูซื้อ 
ปจจัยทางดานวัฒนธรรม 
ปจจัยดานสังคม 
ปจจัยสวนบุคคล 
ปจจัยทางจิตวิทยา 
  กระบวนการตัดสินใจของผูซื้อ
การรับรูปญหา 
การคนหาขอมูล 
การประเมินผลการเลือก 
การตัดสินใจหลังซ้ือ 
พฤติกรรมหลังการซ้ือ 

การตอบสนองของผูซือ้
(buyer’s response) 

 

การเลือกผลิตภัณฑ 
การเลือกตราย่ีหอ 
การเลือกผูขาย 
การเลือกเวลาในการซ้ือ 
การเลือกปริมาณการซ้ือ 
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2.2   ทฤษฎีการประมาณคาแบบจําลองถดถอยท่ีมีตัวแปรตามเปนตัวแปรหุน ( Estimation of 
Regression Models with Dummy Dependent Variables) 

 ในการทดสอบความสัมพันธของตัวแปรโดยใชสมการถดถอยน้ันในบางลักษณะจะพบ
ว า ตั ว แ ป ร ต า ม  (dependent variable) จ ะ มี ลั ก ษณ ะ เ ป น ตั ว แ ป ร เ ชิ ง คุ ณ ภ า พ 
(qualitative) ซึ่ ง ป ร ะ ก อ บ ด ว ย  2  ท า ง เ ลื อ ก  ห รื อ ม า ก ก ว า  เ ช น  ก า ร เ ลื อ ก ต้ั ง 
การยอมรับเทคโนโลยีของเกษตรกร การเขาเปนสมาชิก สหกรณการเกษตรของเกษตรกร 
การเขาเปนสมาชิกกลุมแมบานเกษตรกร การเลือกวิธีเดินทางไปทํางานวาเปนทางรถเมล รถไฟ 
ร ถ ย น ต  ห รื อ จั ก ร ย า น  เ ป น ต น  แ บ บ จํ า ล อ ง ที่ มี ตั ว แ ป ร ต า ม เ ป น ลั ก ษ ณ ะ เ ช น น้ี 
สามารถจะใชวิธีการประมาณคาได 3 วิธี คือ (1) แบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสน (linear 
probability model) (2) แบบจําลองโพรบิต  (probit model) และ (3) แบบจําลองโลจิต (logit model)  
 2.3.1 แบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสน  (linear probability model)  
เปนแบบจําลองที่ตัวแปรตามเปนขอมูลเชิงคุณภาพและมีคาไดเพียง 2 คา หรือ 2 ทางเลือก เชน “ใช”  
ห รื อ  “ไ ม ใ ช ” 
ไมไดออกมาเปนตัวเลขอยางแบบจําลองสมการถดถอยซึ่งตัวแปรตามเปนขอมูลเชิงปริมาณ 
  สมมุติวาเรามีแบบจําลองอยางงายดังนี ้
 

                      yi  =  ii uβxα ϑϑ       (1) 
 

โดยที่ yi   = 1  ถาครัวเรือนท่ี i  ซ้ือรถยนต (ซึ่งอาจเปนตัวแปรตามในลักษณะอื่น ๆ อีกก็ได 
เชน ถาครัวเรือนท่ีซ้ือบาน เปนตน ) 

 yi   = 0  ถาครัวเรือนท่ี i  ไมซื้อรถยนต (หรือครัวเรือนที่ i  ไมซื้อบานดังตัวอยางขางตน )  
 ui   = ค า ค ว า ม ค ล า ด เ ค ลื่ อ น  ( error terms) 

หรือมีการแจกแจงเปนอิสระและมีคาเฉลี่ยเทากับศูนย 
 แบบจําลองตามสมการ (1) นี้เรียกวา “แบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสน” 
จากสมการเราสามารถหาคาคาดหมายแบบมีเงื่อนไข (conditional expected value) 
ของคาสังเกตของตัวแปรตาม แตละตัว yi โดยกําหนดคาตัวแปรอธิบาย (explanatory variable) 
หรือตัวแปรอิสระ (independent variable) ในกรณีนี ้ซึ่งคือ xi มาใหไดดังนี้ 
 

          E Γ Ηii xy  = iβxα ϑ       (2) 
 

และเน่ืองจาก  yi  มีคาเพียง 2 คาเทานั้นดังไดกลาวไวขางตนคือ 1 และ 0 
เพราะฉะนั้นเราสามารถที่จะหาการแจกแจงความนาจะเปนของ yi ไดโดยการให 
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Pi =  ความนาจะเปนที ่yi  =  1 ซึ่งเขียนแทนดวยสัญลักษณ  pi  =  prob (yi  =  1) และ 1 – pi

 =  ความนาจะเปนที ่yi  =  0  ซึ่งเขียนแทนดวยสัญลักษณ  pi  =  prob (yi  =  0) 
ซึ่ง yi ก็จะมีการแจกแจงความนาจะเปน (probability distribution)  ดังน้ี 
      Yi   =  ความนาจะเปน  (probability) 
       0    =  1 - pi 

    1    =   pi 
จากการแจกแจงความนาจะเปนดังกลาว เราสามารถหาคาคาดหมาย (expected value) ของ yi 
ไดดังน้ี 
              EΓ Ηiy  = 1Γ Ηip  + 0Γ Ηip1Λ  = pi     (3) 
 
จะเห็นไดวาคาคาดหมาย ของ yi จากสมการ (2) และ (3) คือคาเดียวกัน เพราะฉะนั้นสมการ (2) และ 
(3) จึงเทากัน เพราะฉะนั้นเราจะได 
 

        Pi  =  Γ Ηii xyΕiβxα ϑ      (4) 
 

นั่นคือความคาดหมายแบบมีเงื่อนไข  ของ yi จากแบบจําลอง (1) คือ ความนาจะเปนแบบมีเงื่อนไข 
(conditional probability) ของ yi น่ันเอง (Gujarati, 1995: 540-542; Pindyck and Rubinfeld, 1998: 
298-300) โ ด ย ส รุ ป แ ล ว เ ร า มั ก จ ะ เ ขี ย น แ บ บ จํ า ล อ ง ค ว า ม น า จ ะ เ ป น เ ชิ ง เ ส น 
โดยใหตัวแปรตามเปนความนาจะเปน  ไดดังน้ี  (Pindyck and Rubinfeld, 1998, p300) 
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i

i
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จาก (5) iβxα ϑ = Pi เปนคาความนาจะเปนซึ่งมีคาอยูระหวาง 0 และ 1 แตการประมาณคา Pi ดวย 

iβxα ϑ ซึ่งมีลักษณะเปนสมการเสนตรงของ ix น้ัน ถา ix มีคาเกินชวงอันเหมาะสมชวงหนึ่งแลว 
คา iβxα ϑ  อาจมีคามากกวา 1 หรือนอยกวา 0 
ซึ่งเทากับวาไดคาประมาณความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณหน่ึงดวยคาที่ต่ํากวา 0 หรือสูงกวา 
1 ซึ่งไมสมเหตุสมผล 
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ปญหาในการประมาณคาแบบจําลองความนาจะเปน (linear probability model) โดย 
OLS 
 1. ปญหาการแจกแจงแบบไมปกติ (non-normality) ของ ui 
โดยทฤษฎีแลวเราทราบวาตัวประมาณคา OLS (OLS estimator) 
นั้นหามาไดโดยไมตองใชขอสมมุติเกี่ยวกับการแจกแจงแบบปกติของ  ui 
แตขอสมมุติเก่ียวกับการแจกแจงปกติของ  ui  
นี้ไมเปนจริงในกรณีของแบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสน เพราะวา  ui  (ซึ่งเหมือนกับ yi) จะม ี 2 
คาเทาน้ัน โดยพิจารณาจาก 
 

       ui  =  yi  -  α   - iβx       (6) 
ซึ่งจะเห็นไดวาเมื่อ     yi  =  1   จะได 
       ui  =  1  -α   - iβx       (7) 
   และเมื่อ    yi  =  0    จะได 
       ui  = -α   - iβx        (8) 
 

ซึ่งจะเห็นไดวา  ui  จะไมมีการแจกแจงแบบปกติ ซึ่งแทที่จริงแลว  ui  มีการแจกแจงแบบทวินาม 
(binomial distribution) (Gujarati, 1995: 542-543) อย า ง ไรก็ ต าม 
ก า ร ที่ ข อ ส ม มุ ติ เ กี่ ย ว กั บ ก า ร แ จ ก แ จ ง ป ก ติ ข อ ง  ui 
ไ ม เ ป น จ ริ ง ดั ง ที่ ป ร า ก ฎ น้ั น อ า จ จ ะ ไ ม ใ ช สิ่ ง ที่ สํ า คั ญ นั ก 
เพราะว า เราทราบว าค าประมาณแบบจุดดวย วิธี  OLS  ยั งคง  “ไม เอนเ อียง  (unbiased)”  
ประกอบกับเมื่อขนาดของตัวอยางเพิ่มขึ้นอยางไมจํากัด เราสามารถจะพิสูจนไดวา ตัวประมาณคา 
OLS มี แ น ว โ น ม ที่ จ ะ มี ก า ร แ จ ก แ จ ง แ บ บ ป ก ติ 
เพราะฉะน้ันในกรณีที่ตัวอยางมีขนาดใหญการลงความเห็นในเชิงสถิติ  (statistical inference) 
เกี่ยวกับแบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสน   ก็จะเปนไปตามกระบวนการของ  OLS 
ภายใตขอสมมุติเกี่ยวกับการแจกแจงปกติของ ui 
 

 2. ความแปรปรวนของคาความคลาดเคลื่อน มีคาไมคงที่ (heteroscedasticity) จากการที่ ui  
มีเพียงคาตามสมการที ่7 และ 8 
  1  =  α + iβx +ui     ซึ่งคือ  ui  =  1  -  α   - iβx    (9) 
  0  =  α + iβx +ui        ซึ่งคือ  ui  =  1  -  α   - iβx    (10) 
 
สมการจะแสดงการแจกแจงความนาจะเปนของ  ui  ไดดังน้ี  
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yi          ui   ความนาจะเปน 
  1 1 - α - iβx           pi 
  0 - α  - iβx         1 - pi 
 

เม่ือหาคา Expected Value และคา Variance โดยท่ีคา Expected Value ของ ui มีคาเปน 0 
             Φ ΓiuΕ    =  Φ Γiβxα1 ΚΚ  Pi + Φ Γβxiα ΚΚ Φ Γip1Κ  = 0  (11) 

และหาคาของ pi และ 1 – pi จากสมการที ่11 จะไดวา 
 

                    Pi  =  α - iβx        (12) 
               1 – pi  =  1  - α - iβx       (13) 
 

คา Variance ของ ui หาไดจาก 
           

       2
iΕu     = Φ Γ2

iβxα1 ΚΚ pi + Φ Γ2
ixβα ΚΚ Φ Γip1Κ   

                         = Φ Γ2
iβxα1 ΚΚ Φ Γ2

iβxα Ι Φ Γiβxα1 ΚΚ  
                         = Φ Γiβxα1 ΚΚ Φ Γiβxα Ι =  pi Φ Γip1Κ    (14) 
 

ซึ่งก็คือ  (Gujarati, 1995, p543; Pindyck and Rubinfeld, 1998, p300) 
 

       2
iΕu = 2

iσ = var Φ Γiu = E Φ Γ Φ Γψ {  xyΕ1xy iiii Κ = p Φ Γip1Κ     (15) 
     

สมการ (15) แสดงใหเห็นวาคาความคลาดเคลื่อน (error term)  มีคาความแปรปรวนไมคงที ่
คาสังเกตที่ม ี pi เขาใกล 0 หรือ 1 จะมีคาความแปรปรวนโดยเปรียบเทียบตํ่า ในขณะที่คาสังเกตที่ม ี
pi  ใกล 0.5 จะมีความแปรปรวนสงูกวา ( Pindyck and Rubinfeld, 1998: 300)  
 

 3. ปญหา ŷ iออกนอกชวง 0 และ 1 ซึ่งไมสอดคลองกับการกําหนดตัวแปร y ที่อยูระหวาง 
0 และ 1 Johnston and Dinardo (1997: 417) และ Pindyck and Rubinfeld (1998: 301) 
ก ล า ว ว า จุ ด อ อ นที่ สํ า คั ญ ม า ก ข อ ง แ บบ จํ า ล อ ง ค ว า ม น า จ ะ เ ป น เ ชิ ง เ ส น   ก็ คื อ ว า 
แบบจําลองน้ีไมไดมีขอจํากัด (constraint) ใหคาทํานาย (ซึ่งคือ ŷ i ) ตกอยูในชวง 0 และ 1 ทั้ง 
ที่ โ ด ย ท ฤ ษ ฎี แ ล ว  E Φ Γii xy  
ในแบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสนซึ่งวัดความนาจะเปนแบบมีเงื่อนไขของเหตุการณ (event)  y  
ที่เกิดขึ้นเมื่อ  x  ถูกกําหนดมาใหจะตองตกอยูระหวาง 0 และ 1 แตก็ไมมีสิ่งใดมารับประกันไดวา 
ŷ i  ซึ่งก็คือตัวประมาณคา (estimators) ของ E Φ Γii xy  จะอยูในชวง 0 และ 1 ดังกลาว 
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 4. ปญหาการประมาณคาความชัน (slope) ที่สูงเกินจริง (overestimated slope) 
หรือตํ่าเกินจริง (underestimated slope) ปญหาที่สําคัญมาอีกปญหาหน่ึงของการประมาณคา 
แบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสน  ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดสามัญ (ordinary least squares)  ก็คือ 
คาของความชันที่ประมาณคาได อาจจะมีคาสูงเกินความเปนจริง  หรือตํ่ากวาความเปนจริง  ได 
ถาหากวาคาสังเกต (observations) ที่ เลือกมาหรือไดมาน้ันมีคุณลักษณะประจําตัว (คือคา x) 
ที่ มี ค า สุ ด โ ต ง ห รื อ ป ล า ย สุ ด  (extreme values) 
เ ป น จํ า น วนม า ก เ กิ น ไปทํ า ใ ห ไ ด ค า ป ร ะม าณขอ งค ว า มชั น  (slope estimate) 
จากวิธีกําลังสองนอยที่สุดสามัญ  มีคาตํ่ากวาความเปนจริงได Pindyck and Rubinfeld (1998: 302) 
กลาวถึงกรณีน้ีวา คาประมาณของความชันจากวิธีกําลังสองนอยที่สุดสามัญ  ที่ไดรับในกรณีน้ี 
จะมีลักษณะ “เอนเอียง(biased)”  เน่ืองจากเปนการประมาณคาความชันของการถดถอยที่แทจริง 
(true regression slope) ตํ่ากวาความเปนจริง และในทางตรงกันขามกันถาเรามีคาสังเกต ซึ่งมีคา x 
ที่ มี ลั ก ษ ณ ะ เ ก า ะ ก ลุ ม กั น ต ร ง ก ล า ง 
(ซึ่งตรงขามกับกรณีแรกซึ่งเปนกรณีปลายสุดหรือสุดโตงเปนจํานวนมากเกินไป) คาของความชัน  
ที่ประมาณคาไดก็จะมีลักษณะสูงเกินกวา ความเปนจริง  
 จะเห็นไดวาแบบจําลองเชิงเสนมีจุดออนหลายประการดวยกันดังไดกลาวมาแลวขางตน 
เพราะฉะนั้นทางเลือกอื่น เชน แบบจําลองโพรบิต (probit model) และแบบจําลองโลจิต (logit 
model) 

    2.3.2 แบบจําลองโลจิต (logit model) 
  จ า ก แ บ บ จํ า ล อ ง ค ว า ม น า จ ะ เ ป น เ ชิ ง เ ส น ที่ ก ล า ว ม า แ ล ว 
ซึ่งมีขอบกพรองคอนขางมากโดยเฉพาะการที่จะทําใหคาประมาณความนาจะเปนอยูในชวง 0 ถึง 1 
เท า น้ัน  เ ร า จึ ง นํ าแบบจํ าลองโล จิต  (logit model) มาใช ในการประมาณค าแทน 
ซึ่ ง ใ ห ค า ป ร ะ ม า ณ ข อ ง ตั ว แ ป ร ต า ม อ ยู ใ น ช ว ง  0 -1  
แบบจําลองโลจิทน้ีเปนอีกแบบจําลองหน่ึงซึ่งมีคุณสมบัติคลายๆกับแบบจําลองโพรบิต 
ตางกันแตเพียงขอสมมติเกี่ยวกับลักษณะการแจกแจงของตัวคลาดเคลื่อน ui เทาน้ัน 

จากการแจกแจงแบบโลจิสทิก (logistic distribution) 

 Φ Γ x

x

′′′′

′′′′

ℵ

ℵ

Ι

[[

e1
e1YobPr  

           Φ Γx′ℵϕ[        (16) 

โดยที ่ Φ Γ∏ϕ  คือ ฟงกชันการแจกแจงสะสมแบบโลจิสทิก (logistic cumulative distribution function) 
จากแบบจําลองความนาจะเปน (probability model) 
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             ψ { Φ Γψ { Φ Γψ {xxx ′ℵ′ℵ ΙΚ[ F1F10yE     (17) 

เราจะไดวา 

      ψ { Φ Γ

Φ Γ
′

′ℵ

′ℵ





�
�
�

�
�
�

[
x
x

x
x

d
dFyE       (18) 

โดยที่ Φ Γ∏f  คือ ฟงกชันความหนาแนน (density function) ซึ่งคลองกับฟงกชันการแจกแจงสะสม 
(cumulative distribution) Φ Γ∏F  สําหรับการแจกแจงปกติ (normal distribution) เราจะไดวา 

      ψ {
Φ Γ′′ℵƒ




[ x

x
xyE       (19) 

โดยที ่ Φ Γtƒ  คือ ฟงกชันความหนาแนนปกติมาตรฐาน (standard normal density function) 
 สําหรับการแจกแจงแบบโลจิสทิก (logistic distribution) 

         ψ {

Φ Γ Φ Γ
2

e1

e
d

d
x

x

x
x

′′′′

′′′′

ℵ

ℵ

Ι

[

′ℵ

′ℵϕ  

            Φ Γ Φ Γψ {xx ′ℵϕ′ℵϕ Κ[ 1      (20) 

เพราะฉะนั้นในแบบจําลองโลจิต  จะไดวา (Greene, 1997: 874-876) 

      ψ {
Φ Γ Φ Γψ {′′ℵϕ′ℵϕ




Κ[ xx

x
x

1
yE      (21) 

                                                                                                                                             

 สําหรับตัวประมาณคา Berndt, et al (1974) น้ัน ในกรณีของแบบจําลอง   โลจิต  
(ซึ่งแตกตางจากกรณีของแบบจําลองโพรบิท ) 

        Φ Γ� ϕ ℵΚ[
i ii

2

iiyB xx      (22) 

ซึ่งเปนการคํานวณเมทริกซความแปรปรวนรวมเกี่ยวเชิงเสนกํากับ (asymptotic covariance matrix) 
วิธีหน่ึง 

จาก        Ψ Ζ}} ⊥ν ˆˆˆ 1f  

จะได 
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    Ψ Ζ Ψ Ζ Ψ Ζ}}}

}

} ⊥⊥ν�
�

�
�
�

�
⊥ν ˆˆˆ

ˆ
ˆ

ˆ 121
dz
d21

dz
fd    (23) 

เม่ือจัดพจน (terms) ตางๆ เขาดวยกันจะได (Greene, 1997: 884-885) 

 → ° Ψ Ζ→ ° Ψ Ζ→ ° Ψ Ζ→ °∝}ζ∝}ζ}}≡ ⊥∴⊥∴⊥ν xx 21211var.Asy
2

Vˆ   (24) 

 
 
 
 
 
 
2.3   เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

สําหรับงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษาพฤติกรรมและลักษณะของผูใชบริการสายการ
บินในประเทศไทยพบเพียงงานวิ จัย เ ดียวคือ  งานวิ จัยของ  สญชัย   ศรีมา จันทร  เ ร่ือง 
ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห อุ ป ส ง ค ต อ ก า ร เ ดิ น ท า ง ท า ง อ า ก า ศ  ภ า ย ใ น ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย  
โ ด ย ง า น วิ จั ย ที่ เ กี่ ย ว ข อ ง กั บ ก า ร เ ดิ น ท า ง ท า ง อ า ก า ศ ส ว น ม า ก 
จะเนนศึกษาเฉพาะในเร่ืองการวิเคราะหอุปสงคของผูใชบริการเทาน้ัน  

วันทิยา   เจริญย่ิง  (2531)ไดทําการศึกษาเร่ือง  การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตร 
เ กี่ ย ว กั บ รู ป แ บ บ ก า ร ข น ส ง ท า ง อ า ก า ศ ภ า ย ใ น ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย  
โ ด ย มี ก า ร ศึ ก ษ า ท า ง ด า น อุ ป ส ง ค ต อ ก า ร เ ดิ น ท า ง ท า ง อ า ก า ศ  คื อ 
เ พื่ อ ศึ ก ษ า ถึ ง รู ป แ บ บ ข อ ง ก า ร ข น ส ง ท า ง อ า ก า ศ ภ า ย ใ น ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย  
โ ด ย พิ จ า ร ณ า จ า ก ป ริ ม า ณ ก า ร เ ดิ น ท า ง ใ น เ ส น ท า ง บิ น ต า ง ๆ 
และเพื่อศึกษาถึงปจจัยที่มีความสัมพันธกับปริมาณการเดินทาง  โดยผูศึกษาไดใชแบบจําลอง 
Gravity Law ใ น ก า ร ศึ ก ษ า ถึ ง ป จ จั ย ที่ กํ า ห น ดป ริ ม าณก า ร เ ดิ น ท า ง 
โดยแบบจําลองดังกลาวเปนการประยุกตใช กฎวาดวยแรงดึงดูดระหวางมวลสาร ตามแนวคิดของ 
ไ อ แ ซ ค  นิ ว ตั น 
หลักการสําคัญของแบบจําลองนี้อธิบายถึงอุสงคของผูเดินทางซึ่งกําหนดวาเปนสัดสวนโดยตรงกับ
ป ร ะ ช า ก ร  แ ล ะ เ ป น ส ว น ผ ก ผั น กั บ ร ะ ย ะ ท า ง ร ะ ห ว า ง ส อ ง เ มื อ ง   
โดยสามารถแสดงในรูปสมการทางคณิตศาสตร คือ  

 

Tij = K  Pi ϒ    Pj β    /   Dij δ 
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  เม่ือ Tij = ปริมาณการเดินทางระหวางเมือง  i  กับเมือง  j 
   Pi Pj = จํานวนประชากรของ   i   และ   j  ตามลําดับ 
   Dij = ระยะทางระหวาง   i  และ   j 
   K = คาคงที่ 
             ϒ, β,  δ = คาพารามิเตอรท่ีไดจากการประมาณคา 
 

นอกจากน้ียั งไดทํ าการพยากรณปริมาณการเ ดินทางทางอากาศในอนาคต 
ดวยแบบจําลองการเดินทางโดยใชเมทริกซ  โดยสมการมีรูปแบบดังนี้ 
    

Xt = ( 1 – A )t – 1
 – 1  Yt – 1 G 

เม่ือ     X = จํานวนผูโดยสารที่เดินทางทางอากาศภายในประเทศ 
จ า ก ท า อ า ก า ศ ย า น แ ต ล ะ แ ห ง  1 5 
แหงที่เปนทาอากาศยานหลักที่ทําการศึกษา 

( 1  -  A ) –  1   = Leontief  Inverse  Matrix  คือ  ตัวกําหนดความสัมพันธ 
  ของรูปแบบของการขนสงทางอากาศภายในประเทศที ่
   เกิดขึ้นในแตละป 

Y =
 ปริมาณผูโดยสารที่เดินทางจากทาอากาศยานอ่ื
นๆนอกเหนือจากทาอากาศยาน 15 แหง 

G =
 คาเฉลี่ยของอัตราการเพิ่มขึ้นของปริมาณการเดิ
นทางจากทาอากาศยานอ่ืนๆ มายังทาอากาศยานทั้ง 15 
แหงระหวางป2518 ถึง 2528 โดยมีคาเฉลี่ยเทากับรอยละ 
16 ตอป 

 t = เวลา (ป) 
 

ซ่ึงแบบจําลองดังกลาวไดประยุกตมาจากแบบจําลองปจจัยการผลิตและผลผลิต  ซึ่งได
เคยมีการนํามาใชกับการศึกษาทางดานการขนสง โดยงานวิจัยของ  พานิช  เสือสกุล  และคณะ  ได
ศึกษาถึงผลกระทบของการข้ึนราคานํ้ามันตอการขนสงทางรถบรรทุก  โดยเปรียบเทียบผลกระทบ
ของการเปล่ียนแปลงราคานํ้ามันท่ีมีตอการขนสงทางรถบรรทุก ทางรถไฟ และทางเรือ  และ
งานวิจัยของ รวงทอง  ฉายะพงคและคณะ  ศึกษาถึงผลกระทบของการพัฒนาการขนสงทางถนน 
ทางรถไฟและการสรางทาเรือนํ้าลึกในพ้ืนท่ีชายฝงดานตะวันออกโดยผูศึกษาไดทําการพยากรณ
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ปริมาณผูโดยสารท่ีเดินทางทางอากาศในป พ.ศ. 2529 โดยใชแบบจําลองดังกลาว  พบวาคาท่ี
พยากรณไดมีความแตกตางจากคาปริมาณการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจริงในชวงรอยละ 3.41 ถึง 5.06  
ความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดข้ึนนาจะมาจากการกําหนดใหเมทริกซแสดงความสัมพันธรูปแบบของการ
เดินทางทางอากาศภายในประเทศในลักษณะคงท่ี  ผลท่ีไดจากการศึกษาจึงมีขอจํากัดในการท่ีจะ
พยากรณอยางแมนยํา ท้ังน้ีกเ็พราะวาแบบจําลองดังกลาวไมไดคํานึงถึงปจจัยของสภาวะแวดลอม
อ่ืนๆ เชน ปจจัยทางเศรษฐกิจตางๆ  ปจจัยทางสังคม ฯลฯ  ซึ่งมักจะมีการเปลี่ยนแปลงอยูเสมอมาใช

ประกอบการศึกษา 
ส ญ ชั ย   ศ รี ม า จั น ท ร  ( 2 5 3 7 ) 

ไ ด ทํ า ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห อุ ป ส ง ค ต อ ก า ร เ ดิ น ท า ง ท า ง อ า ก า ศ ภ า ย ใ น ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย  
โ ด ย ไ ด แ บ ง ก า ร ศึ ก ษ า อ อ ก เ ป น  2  ส ว น  คื อ  ส ว น แ ร ก 
เปนการศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยหรือตัวแปรที่มีผลตอปริมาณการเดินทางโดยทางอากาศกั
บ ป ริ ม า ณ ก า ร เ ดิ น ท า ง ท า ง อ า ก า ศ  ร ะ ห ว า ง ก รุ ง เ ท พ ฯ  กั บ จั ง ห วั ด ต า ง ๆ  
โดยการนําขอมูลในอดีตของปจจัยที่มีผลตอการเดินทางทางอากาศมาใสประกอบกันลงในแบบจําล
อ ง ซึ่ ง เ ป น ส ม ก า ร ถ ด ถ อ ย ใ น รู ป ข อ ง ล อ ก า ริ ทึ ม   มี ตั ว แ ป ร ต า ม คื อ 
ป ริ ม า ณ ผู โ ด ย ส า ร ใ น แ ต ล ะ เ ส น ท า ง ใ น ช ว ง เ ว ล า น้ั น  
หลังจากไดรับผลการศึกษาแลวก็จะมาทําการวิเคราะหถึงความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆกับปริมา
ณ ก า ร เ ดิ น ท า ง     ใ น ส ว น ที่ ส อ ง 
จะเปนการศึกษาถึงลักษณะผูโดยสารที่นิยมเดินทางโดยทางอากาศและพฤติกรรมของผูโดยสารเหล
า น้ี   โดย ใช ข อ มู ล จ า กแบบสอบถ ามที่ ไ ด ทํ า ก า รสั มภ าษณ ข อ มู ลส วนบุ ค คล  และ 
ขอมูลที่ เกี่ยวกับพฤติกรรมของผูโดยสาร   โดยนําขอมูลที่ได  มาแจกแจงความนาจะเปน  
พรอมทั้งแปลงขอมูลที่ไดใหอยูในรูปของ 0 และ 1 เพื่อที่จะนําไปใชในสมการ โลจิต  (LOGIT) 
หลังจากน้ันนําผลการศึกษาที่ไดมาวิเคราะหถึงความนาจะเปนของกลุมผูโดยสารแตละกลุมที่นิยมเ
ดิ น ท า ง ท า ง อ า ก า ศ  พ ร อ ม ทั้ ง พ ฤ ติ ก ร ร ม ข อ ง ผู โ ด ย ส า ร 
สํ า ห รั บ ผ ล ที่ ไ ด จ า ก ก า ร ศึ ก ษ า โ ด ย ใ ช ส ม ก า ร โ ล จิ ต  
จะนํามาใชในการวิเคราะหถึงรสนิยมและพฤติกรรมของผูโดยสารที่นิยมเดินทางโดยทางอากาศ 

โ ด ย แ บ บ จํ า ล อ ง อุ ป ส ง ค ต อ ป ริ ม า ณ ก า ร เ ดิ น ท า ง โ ด ย ท า ง อ า ก า ศ  
ซึ่งเปนสมการถดถอยที่อยูในรูปลอการิทึม  คือ 

 

ln PAXij = a0  +  a1 ln GPPij  +  a2 ln NUMFij  +  a3 ln NUMTij 
  +  a4 ln DFAREij  +  a5 ln STIMEij  +  a6 DUM 
  +  a7 ACC1 
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เม่ือ PAX = ปริมาณผูโดยสารที่เดินทางทั้งขาไปและขากลับ 
 GPP = คาผลิตภัณฑจังหวัด 
 NUMF = จํานวนผูมาเยือนชาวตางชาติของแตละจังหวัด 
 NUMT = จํานวนผูมาเยือนชาวไทยของแตละจังหวัด 
 DFARE = ราคาคาโดยสารเคร่ืองบิน ตอ ราคาคาโดยสารโดยวิธีอ่ืน 

STIME = เวลาที่สามารถประหยัดไดในการเดินทางโดยทางอากาศ  
เม่ือเปรียบเทียบกับการเดินทางโดยวิธีอ่ืน 

DUM = ตัวแปรหุนจังหวัดสงขลา จะมีคาเปน 1 เมื่อเปนจังหวัดสงขลา 
และเปน 0 ในกรณีอ่ืน 

ACC1 = ตัวแปรหุนการเกิดอุบัติเหตุ เฉพาะอุบัติเหตุคร้ังที่มีความรุนแรง 
มีผูเสียชีวิตมาก 

i = จังหวัดตางๆ ที่ทําการศึกษา 6 จังหวัด 
j = เดือน  เร่ิมต้ังแตมกราคม 2529 ถึง ธันวาคม 2531 

 

โ ด ย ผ ล ก า ร ศึ ก ษ า ใ น ส ว น แ ร ก  พ บ ว า  ค า ผ ลิ ต ภั ณ ฑ จั ง ห วั ด , 
จํานวนผูมาเยือนชาวตางชาติ, จํานวนผูมาเยือนชาวไทย, ราคาคาโดยสารเคร่ืองบิน ตอ 
ราคาคาโดยสารโดยวิธีอ่ืน และเวลาที่สามารถประหยัดไดเมื่อเทียบกับการเดินทางโดยวิธีอ่ืน 
มีคาสัมประสิทธิ์เปนบวก คือมีความสัมพันธกับปริมาณการเดินทางโดยทางอากาศในทางบวก  
สวนตัวแปรหุนจังหวัดสงขลา  และตัวแปรหุนการเกิดอุบัติ เหตุ  มีคาสัมประสิทธิ์ เปนลบ 
คือมีความสัมพันธกับปริมาณการเดินทางโดยทางอากาศเปนลบ   ในสวนที่สอง  พบวา 
ผูโดยสารสวนมากที่มีอายุในชวง 21-30 ป มักเปนผูหญิงมากกวาชาย  ผูโดยสารที่มีอายุในชวง 31-
4 0  ป  มี แ น ว โ น ม ที่ จ ะ มี ก า ร ศึ ก ษ า ใ น ร ะ ดั บ ป ริ ญ ญ า เ อ ก ห รื อ ป ริ ญ ญ า โ ท  
ใ น ขณ ะ ที่ ผู โ ด ย ส า ร ที่ มี อ า ยุ ใ น ช ว ง  2 1 -3 0  ป  มี ก า ร ศึ ก ษ า ใ น ร ะ ดั บ ป ริ ญญ า ต รี 
สวนของรายไดน้ันพบวาในชวงอายุที่เทากัน ชาวตางชาติจะมีรายไดสูงกวาคนไทยมากพอสมควร 
ใ น ส ว น พ ฤ ติ ก ร ร ม ผู โ ด ย ส า ร พ บ ว า 
ผูโดยสารชาวตางชาติสวนมากมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวและพักผอน 
ร อ ง ล ง ม า คื อ เ พื่ อ ทํ า ธุ ร กิ จ  
ในขณะที่ วั ตถุประสงค ของการ เ ดินทางของ ผู โดยสารจะกระจาย เปนสี่ ประ เภทคื อ 
เ พื่ อ ก า ร ท อ ง เ ที่ ย ว แ ล ะ พั ก ผ อ น  เ พื่ อ ทํ า ธุ ร กิ จ  เ พื่ อ เ ยี่ ย ม ญ า ติ ห รื อ เ พื่ อ น ฝู ง 
และเพื่องานราชการหรืองานบริษัท โดยที่ทั้งสี่วัตถุประสงคน้ีมีความนาจะเปนใกลเคียงกัน  
สํ า ห รั บ ใ น ส ว น ข อ ง พ ฤ ติ ก ร ร ม ที่ มี ค ว า ม ค ล า ย ค ลึ ง กั น ม า ก คื อ 
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มักจะเดินทางพรอมกับครอบครัวเมื่อมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวหรือพักผอน 
และมักจะไมเดินทางพรอมกับครอบครัวเพื่อทําธุรกิจ  

อ ร อ น ง ค   ถ า ว ร ศั ก ดิ์  ( 2 5 4 1 ) 
ทํ า ก า ร ศึ ก ษ า อุ ป ส ง ค ข อ ง ผู ใ ช บ ริ ก า ร ร ถ ทั ว ร เ ส น ท า ง ก รุ ง เ ท พ ฯ  – เ ชี ย ง ใ ห ม 
โดยทําการสุมตัวอยางจากผู ใชบริการจํานวน  100 รายในชวงเวลาปกตินอกเทศกาล  ณ 
ส ถ า นี ข น ส ง จั ง ห วั ด เ ชี ย ง ใ ห ม  โ ด ย พ บ ว า ผู ใ ช บ ริ ก า ร ร อ ย ล ะ  4 9 
เลือกความสะดวกรวดเร็วเปนเหตุผลหลักในการเลือกใชบริการรถทัวร รองลงมาคือความประหยัด 
รอยละ 47  สวนใหญเลือกใชรถปรับอากาศชั้น 1 รอยละ 92  รถปรับอากาศชั้น 2 รอยละ 8  
แ ล ะ จ า ก ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห ทั ศ น ค ติ ข อ ง ผู ใ ช บ ริ ก า ร ส า ม า ร ถ ส รุ ป ไ ด ว า 
สิ่งที่ผูใชบริการตองการมากที่สุดเรียงตามลําดับคือ ความสะอาดของหมอน ผาหมบนรถ  , 
การขับขี่ของพนักงานขับรถ , สภาพรถ , ความสะอาดของหองนํ้าบนรถ , ความสบายของที่น่ัง , 
ความตรงต อ เวลาของรถ  , ความปลอดภัยในการฝากของไว ใตท อ งรถ 
และสิ่ ง ที่ ผู ใ ช บ ริ ก า รต อ ง ก า รม าก เ รี ย ง ลํ า ดับ ได ดั ง น้ี  คื อ  ความพอ ดีของ อุณห ภูมิ , 
บริการของพนักงานเดินต๋ัว, จํานวนรถที่ใหบริการ, ความสะดวกในการจองต๋ัวและเลื่อนต๋ัว, 
บริการที่ไดรับ ณ จุดแวะพัก และสิ่งที่ ผูใชบริการตองการปานกลาง เรียงลําดับไดดังน้ี คือ 
วีดีโดท่ีไดรับชมบนรถ, บริการที่ไดรับจากบัสโฮสเตส, คุณภาพของอาหารและเคร่ืองด่ืมบนรถ, 
โคมไฟเพื่อน่ังอานหนังสือ ผูใชบริการสวนใหญรอยละ 39 เห็นวา อัตราคาโดยสารมีราคาแพง 
แ ล ะ ร อ ย ล ะ  6 2 
เห็นวาหากมีการเพิ่มอัตราคาโดยสารขึ้นอีกจะยังคงใชบริการอยูแตความถี่ในการใชบริการลดลง 
รองลงมารอยละ 29 ยังคงบริการอยูและความถี่ในการใชบริการเทาเดิม 

รั ช ส ร   รุ ง กํ า เ นิ ด ว ง ษ  ( 2 5 4 3 ) 
ไดทําการวิจัยเชิงพรรณนาในการศึกษาถึงอุปสงคตอบริการในการเดินทางโดยรถไฟสายเชียงใหม 
– กรุงเทพฯ ณ สถานีรถไฟเชียงใหม  โดยทําการเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางโดยใชแบบสอบถาม 
จํ า น ว น  1 6 6  ร า ย  โ ด ย ไ ด ทํ า ก า ร ศึ ก ษ า โ ค ร ง ส ร า ง  
ลักษณะทั่วไปและปจจัยที่มีผลตอการเลือกใชบริการเดินทางโดยสารรถไฟสายเชียงใหม – 
ก รุ ง เ ท พฯ    จ า ก ก า ร ศึ ก ษ าพบว า โ ค ร งส ร า ง แ ล ะ ลั ก ษณะทั่ ว ไ ปขอ ง ผู ใ ช บ ริ ก า ร 
ร ถ ป รั บ อ า ก า ศ น่ั ง แ ล ะ ร ถนอนชั้ น  1   พบ ว า ผู ใ ช บ ริ ก า ร ส ว น ใ หญ จ ะ มี เ พ ศ ช า ย 
สถานภาพโดยสวนใหญจะสมรสแลว   การศึกษาสวนใหญจะอยู ในระดับปริญญาตรี  
อ า ชี พ ส ว น ใ ห ญ จ ะ รั บ ร า ช ก า ร   อ า ยุ ป ร ะ ม า ณ  3 1 -5 0  ป  
แ ล ะ จ ะ เ ป น ผู ที่ มี ร า ย ไ ด สู ง ซึ่ ง อ ยู ใ น ช ว ง ป ร ะ ม า ณ  1 0 ,001-30,000 บ า ท ต อ เ ดื อ น 
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คว า ม ถี่ ใ น ก า ร ใ ช บ ริ ก า ร ต อ ป น อ ย ก ว า  4  ค ร้ั ง  ส า เ ห ตุ เ พ ร า ะ เ ป น ร ะ ย ะ ท า ง ไ ก ล 
วัตถุประสงคในการเดินทางจะเปนการกลับภูมิลําเนา 

ร ถ ป รั บ อ า ก า ศ น่ั ง แ ล ะ น อ น ชั้ น  2  ผู ใ ช บ ริ ก า ร ส ว น ใ หญ เ ป น ผู ห ญิ ง 
สถานภาพโดยส วนใหญ จะสมรสแล ว  ระ ดับก ารศึ กษ าค อนข า งสู ง คื อป ริญญาต รี 
อาชีพรับราชการเปนสวนใหญ อายุประมาณ 31-50 ปรายไดตอเดือนจะอยูในชวง 10,001-15,000 
บ า ท ต อ เ ดื อ น  ใ ช บ ริ ก า ร เ ดิ น ท า ง โ ด ย ร ถ ไ ฟ ตํ่ า ก ว า  4  ค ร้ั ง ต อ ป 
วัตถุประสงคของการเดินทางสวนใหญเพ่ือติดตอธุระสวนตัว 

รถโบกี้ น่ังและนอนชั้น 2 (ไมปรับอากาศ) ผูใชบริการชั้นน้ีสวนใหญเปนหญิง 
ส ถ า น ภ า พ ส ม ร ส แ ล ว เ ป น ส ว น ใ ห ญ 
ระดับการศึกษาปริญญาตรีและมีอาชีพพนักงานเอกชนเปนสวนใหญ อายุประมาณ 23-50 ป 
รายไดตอเดือนอยูในชวง 10,001-15,000 บาทตอเดือน ใชบริการโดยสารรถไฟตํ่ากวา 4 คร้ังตอป 
วัตถุประสงคเพ่ือติดตอธุระสวนตัว 

รถ น่ัง เอนปรับอากาศชั้น  2  (สปริน เตอร )  ผู ใชบ ริการส วนใหญ เปนหญิง 
ส ว น ใ ห ญ ส ม ร ส แ ล ว  ร ะ ดั บ ก า ร ศึ ก ษ า คื อ ป ริ ญ ญ า ต รี 
แ ล ะ ผู ใ ช บ ริ ก า ร ส ว น ใ หญ เ ป น พ นั ก ง า น บ ริ ษั ท เ อ ก ช น  อ า ยุ ป ร ะ ม าณ  3 1 -5 0  ป 
รายได ต อ เ ดือนอยู ในช ว ง  10 ,001-15,000 บาทต อ เ ดือน  ใชบ ริก าร ตํ่ ากว า  4  ค ร้ังต อป 
วัตถุประสงคเพ่ือติดตอธุระสวนตัว 

รถน่ังเอนชั้น 2 (ไมปรับอากาศ) ผูใชบริการสวนใหญเปนชาย สวนใหญเปนโสด 
ระดับการศึกษาปริญญาตรี สวนใหญเปนนักศึกษา อายุประมาณ 19-23 ป รายไดตอเดือนอยูในชวง 
5,001-7,500 บาทตอเดือน ใชบริการต่ํากวา 4 คร้ังตอป วัตถุประสงคเพื่อกลับภูมิลําเนา 

โบกี้ชั้น  3 (ไมปรับอากาศ)  ผู ใชบริการสวนใหญเปนชาย  สวนใหญเปนโสด 
ระดับการศึกษาอยูในชวง ป.6 ถึง ม.ตน สวนใหญทําธุรกิจสวนตัว , คาขาย , อาชีพอิสระ , 
สวนใหญอายุประมาณ 19-50 ป รายไดตอเดือนตํ่ากวา 5,000 บาทตอเดือน ใชบริการรถไฟตํ่ากวา 4 
คร้ังตอป วัตถุประสงคเพื่อกลับภูมิลําเนา 

ป จ จั ย ที่ มี ผ ล ต อ ก า ร เ ลื อ ก ใ ช บ ริ ก า ร ชั้ น ต า ง ๆ 
โ ด ย ทุ ก ชั้ น ใ ห ค ว า ม สํ า คั ญ แ ก ป จ จั ย ด า น ร ส นิ ย ม ม า ก ที่ สุ ด 
โดยมีความเห็นวาการใชบริการรถไฟในชั้นตางๆเหลานั้นมีความปลอดภัยทางดานรางกายและทรัพ
ย สิ น สู ง  แ ล ะ มี ค ว า ม ส ะ ด ว ก ใ น ก า ร ขึ้ น ล ง ต า ม ส ถ า นี ต น ท า ง แ ล ะ ป ล า ย ท า ง 
สําหรับผู ใชบริการรถปรับอากาศน่ังและนอนช้ัน  1  , รถปรับอากาศน่ังและนอนชั้น  2 , 
รถน่ังเอนปรับอากาศชั้น 2 (สปรินเตอร) , รถน่ังเอนชั้น 2  (ไมปรับอากาศ) และโบกี้ชั้น 3 
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(ไมปรับอากาศ) จะเลอืกใชเพราะผลทางดานบริการเปนอันดับสอง ยกเวนรถโบกี้นั่งและนอนชั้น 2 
( ไ ม ป รั บ อ า ก า ศ )  จ ะ เ ลื อ ก ใ ช บ ริ ก า ร เ พ ร า ะ ผ ล ท า ง ด า น ร า ค า เ ป น อั น ดั บ ส อ ง 
สวนปจจัยทางดานระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจะมีผลตอการเลือกใชบริการรถปรับอากาศน่ังและ
นอนชั้น 2 , รถโบกี้น่ังและนอนชั้น 2 (ไมปรับอากาศ) , รถน่ังเอนชั้น 2 (ไมปรับอากาศ) 
แ ล ะ โ บ กี้ ชั้ น  3  ( ไ ม ป รั บ อ า ก า ศ )  ค อ น ข า ง น อ ย 
สวนปจจัยทางดานราคาคาโดยสารจะมีผลตอการเลือกใชบริการรถปรับอากาศน่ังและนอนชั้น 1 
และรถนั่งเอนปรับอากาศชั้น 2 (สปรินเตอร) คอนขางนอย 

ศรีศาสตรา  มะเทวิน (2545)  ไดทําการศึกษาเรื่องปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคการ
เดินทางผานทาอากาศยานจังหวัดเชียงใหมโดยการรวบรวมขอมูลจากหนวยงานราชการและ

รัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวของ เชน บริษัทการบินไทย จํากัด  แลวใชการวิเคราะหแบบกําลังสองนอยที่สุด 
( o r d i n a r y  l e a s t  s q u a r e  e s t i m a t i o n )  เพื่อประมาณคาพารามิเตอร  โดยกําหนดให 

  

Pt    = F ( GDPt  ATt  VTt  POPt  AXRt ) 
 Pt    =  ปริมาณจํานวนผูโดยสารปที ่t  (passenger) 
 GDPt = รายไดประชาชาติในประเทศปที่ t (gross domestic product) 
 ATt = งบโฆษณาของ ททท. ปที ่ (advertising) 
 VTt = จํานวนนักทองเท่ียวท่ีมาประเทศไทย (number of visitor) 
 POPt = จํานวนประชากรปที ่t  ( number  of  population) 

AXRt = อัตราแลกเปลี่ยนเฉลี่ยเงินบาทตอเงินดอลลารสหรัฐปที่t   
(average Exchange rate ) 

จากฟงกชันความสัมพันธดังกลาวสามารถเขียนในรูปสมการยกกําลังไดดังนี ้
  

Pt   =       a0  GDPt a1  ATt
a2  VTt

a3  POPt
a4  AXRt

a5  Ut 
 

โดยสามารถเขียนในรูปสมการเสนตรงแบบล็อค ( log  linear  equation ) 
เพื่อทําการศึกษาถึงปริมาณการเปลี่ยนแปลงปริมาณการบริโภคในระยะเวลาใดเวลาหน่ึงมีลักษณะดั
งน้ี 

 

ln Pt       =      a0  + a1 ln GDPt a1 + a2 ln  ATt
a2 + a3 ln VTt

a3  + a4 lnPOPt
a4  + a5 ln AXRt

a5  Ut 
 

โดยจากการศึกษาพบวา  ชวงกอนวิกฤตเศรษฐกิจ ปจจัยที่มีผลตอปริมาณผูโดยสาร
มากที่สุดคือ ปริมาณนักทองเที่ยวชาวตางชาติที่เขามาประเทศไทย และปจจัยดานรายได ตามลําดับ 
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สวนปจจัยดานอัตราแลกเปลี่ยนไมมีผลกระทบ   สวนในชวงหลังเกิดวิกฤตและหลังวิกฤตเศรษฐกิจ  
ปจจัยดานรายไดมีผลทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสารมากกวาการเปลี่ยนแปลงของ

ปริมาณนักทองเที่ยวและอัตราแลกเปลี่ยน 
น อ ก จ า ก น้ี 

ผูทําการศึกษายังไดพยากรณแนวโนมของปริมาณผูโดยสารที่ผานทาอากาศยานเชียงใหมในอนาคต 
โดยการรวบรวมขอมูลสถิติปริมาณผูโดยสารรายป  จากบริษัท ทาอากาศยานแหงประเทศไทย  
และบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย และใชการวิเคราะหขอมูลแบบ  เอ็กซโปเนนเชียล (single 
exponential smoothing)  โ ด ย ป ร า ก ฏ ว า ก า ร พ ย า ก ร ณ น้ั น 
ใชขอมูลที่ใกลปที่ทําการศึกษามากที่สุดมาเปนตัวพยากรณ ทั้งน้ีอาจเน่ืองมาจากตัวแปรตางๆ 
ที่อาจมีผลตอปริมาณผูโดยสารในแตละปนั้นจะมีฐานมาจากปกอนหนาไมมากนักผลการพยากรณผู
โดยสารที่ทาอากาศยานเชียงใหมในป 2545 คือ 2,211,068 คน 

 Lave (1972  อางถึงใน สญชัย  ศรีมาจันทร, 2537)  กลาวถึงการศึกษาของ U .S. 
Aeronautics  Board (CAB)  โดย Brown และ Watkins ซึ่งเปนการศึกษาโดยใชสมการถดถอย 
และใชขอมูลอนุกรมเวลาเปนรายป  โดยสมการที่ใชศึกษา คือ 

 

log  RPM     =     0.0725   -  1.307  log F   +  1.119  log  (DI / pop)  –  0.038 log t 
(0.291) (0.383)    (0.040) 

เม่ือ   RPM    =    Total  Revenue  Passenger  Mile  per  Capital 
         F         =    Fare 
 DI / pop  =    Disposable  Income  per  Capita 
 t       =    Linear Time 
ตัวเลขในวงเล็บคือ คา  Standard Error 

  

โดยสมการดังกลาว ไดใชขอมูลรายป ชวงป ค.ศ.  1946  ถึง  1966  มีคา  R2  =  0.576  
ผลที่ไดคือ  ถาราคาคาโดยสารลดลงรอยละ  10  จะทําใหปริมาณผูโดยสารเพิ่มขึ้นรอยละ 13 
แ ล ะ ถ า ร า ย ไ ด เ พิ่ ม ขึ้ น ร อ น ล ะ  1 0   ป ริ ม า ณ ผู โ ด ย ส า ร จ ะ เ พิ่ ม ขึ้ น ร อ ย ล ะ  1 1 
ซึ่งคาความยืดหยุนเหลาน้ีมีนัยสําคัญทางสถิติ  ตอมา CAB ไดทําการแกไขสมการอีกหลายคร้ัง 
เนื่องจากสมการดังกลาวยังไมสามารถอธิบายความเปลี่ยนแปลงของปริมาณการเดินทางไดดีเทาที่ค
วร โดยเฉพาะตัวแปรท่ีเปน linear time    โดยสมการใหมที่ได พบวาถาประชากร รายได 
ความเร็วของการบิน (air speed)  และรสนิยม  มีการเปลี่ยนแปลงเชนเดียวกับในอดีตที่ผานมา 
อั ต ร า ก า ร เ พิ่ ม ขึ้ น ข อ ง ป ริ ม า ณ ก า ร เ ดิ น ท า ง ก็ น า ที่ จ ะ ยั ง ค ง เ ป น เ ช น น้ี ต อ ไ ป  
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อยางไรก็ตามจากการที่ อัตราการเพิ่มขึ้นของปริมาณการเดินทางโดยทางอากาศที่ผานมา 
ซึ่ ง เ ท า กั บ ร อ ย ล ะ 2 0  ต อ ป น้ั น  
เ ป น อั ต ร า ส ว น ที่ สู ง ก ว า อั ต ร า ก า ร เ พิ่ ม ขึ้ น ข อ ง ผู โ ด ย ส า ร ที่ เ ดิ น ท า ง โ ด ย วิ ธี อ่ื น 
จึ ง ทํ า ใ ห สั ด ส ว น ข อ ง ป ริ ม า ณ ผู โ ด ย ส า ร ท า ง อ า ก า ศ เ พิ่ ม ขึ้ น อ ย า ง ม า ก 
ซึ่ ง ถ า ป ริ ม า ณ ก า ร เ ดิ น ท า ง ท า ง อ า ก า ศ ยั ง ค ง เ พิ่ ม ขึ้ น อ ย า ง ต อ เ น่ื อ ง เ ช น น้ี 
ยอมจะมากกวาสัดสวนของตลาดทั้งหมด  ซึ่งไมนาจะเปนไปได   ในความเปนจริงแลว 
การ เพิ่ ม ขึ้ นของสั ดส วนตลาดของก าร เ ดินทางทางอาก าศ น้ีจะมี อัตราลดลง เ ร่ื อยๆ 
แต เ น่ืองจากที่ผานมาสัดสวนตลาดของการเดินทางโดยทางอากาศน้ันยังมีคอนขางนอย 
ทําใหสมการดังกลาวสามารถที่จะพยากรณปริมาณการเดินทางในอนาคตไดอยางคอนขางด ี 

Simpson ( 1 9 7 4  อ า ง ถึ ง ใ น  สญชั ย   ศ รีม า จั นท ร , 2 5 3 7 )  
พบวามตัีวแปรตามและตัวพารามิเตอรหลายตัวซึ่งสามารถใชเปนตัวกําหนดและอธิบายฟงกชันอุป
สงคการเดินทางทางอากาศดังนี ้

1. พารามิเตอรแสดงลักษณะของผูเดินทางหรือประชากรของตลาดที่ทําการศึกษาไดแก
ตัวพารามิเตอรท่ีเก่ียวของกับผูเดินทางหรือของประชากรในตลาดน้ันๆ เชน รายได อาชีพ อายุ 
จํานวนผูเดินทาง เปนตน ลักษณะของผูเดินทางสามารถแยกไดเปนผูเดินทางที่มีอยูในทองถิ่น หรือ 
ผูที่ไมไดอยูในทองถิ่น และจุดตนทางกับจุดปลายทางของการเดินทาง 

2. พารามิเตอรที่เกี่ยวกับการเดินทาง  ไดแก ปจจัยที่แสดงถึงลักษณะของการเดินทาง  
เชน ระยะทาง  วัตถุประสงคของการเดินทาง  ชวงระยะเวลาที่เดินทาง  เปนตน 

3. ตัวแปรทางดานตลาด  ไดแกตัวแปรที่แสดงลักษณะทางประชากรศาสตร เชน  จํานวน
ประชากร  การจางงาน  รายได  การทองเที่ยว  เปนตน 

4. ตัวแปรราคา  ไดแก ราคาคาโดยสารที่เสียเพื่อการเดินทางทางอากาศ  
ซ่ึงอาจจะรวมเอาคาธรรมเนียมทาอากาศยานเขามาดวย หรืออาจอยูในลักษณะ 
เปรียบเทียบกบัการเดินทางประเภทอ่ืนๆ 

5. ตัวแปรท่ีแสดงคุณภาพของการบริการ  
เปนตัวแปรท่ีแสดงถึงลักษณะเฉพาะของการเดินทาง  
ซ่ึงบงบอกถึงคุณภาพของการบริการทางอากาศ  ไดแก ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทาง  
ความปลอดภัย  ความสะดวกสบายจากการเดินทาง  คาใชจายตางๆ ในการเดินทาง อาทิเชน 
คาใชจายในการติดตอขอขอมูลในการเดินทาง  คาใชจายในการซ้ือต๋ัวเดินทาง 

Mutti and Murai (1977  อางถึงใน ประจักษ  ศกุนตะลักษณ, 2529)  
ไดทําการศึกษาถึงอุปสงคตอการขนสงทางอากาศบนเสนทางขามมหาสมุทรแอตแลนติกเหนือ 
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I 

  j=1

ซึ่งแสดงใหเห็นถึงความไมยืดหยุนของอุปสงคสําหรับการเดินทางโดยเคร่ืองบินที่มีตอคาโดยสาร 
โดยที่คาความยืดหยุนที่ต่ําดังกลาวจะแตกตางกันไปตามเสนทางบิน (ดังแสดงตามตารางดานลาง) 
แ ต เ มื่ อ พิ จ า ร ณ า ด า น ร า ย ไ ด  
พบวาอุปสงคสําหรับการเดินทางโดยเครื่องบินของแตละประเทศมีความยืดหยุนแตกตางกันออกไป 
โ ด ย ป ร ะ เ ท ศ เ น เ ธ อ ร แ ล น ด มี ค ว า ม ยื ด ห ยุ น น อ ย ที่ สุ ด  (+1.77) 
และสหราชอาณาจักรมีความยืดหยุนมากที่สุด (+4.38) ดังตารางท่ี 2.1 
 
 
 
ตารางท่ี 2.1  ความยืดหยุนของอุปสงคตอการเดินทางโดยเคร่ืองบิน 
 

ประเทศ ความยืดหยุนตอรายได ความยืดหยุนตอคาโดยสาร 
เฉลี่ยผลรวม 
สหรัฐอเมริกา 
สหราชอาณาจักร 
เนเธอรแลนด 
อิตาลี 
เยอรมันนี 
ฝร่ังเศษ 

1.89 
2.15 
4.38 
1.77 
2.00 
2.71 
2.03 

-0.89 
-0.99 
-0.40 
-0.28 
-0.72 
-0.19 
-0.14 

 

น อ ก จ า ก น้ี  Mutti แ ล ะ  Murai 
ยังมีความเชื่อวาการเดินทางโดยเหตุผลสวนตัวซึ่งมีความยืดหยุนตอคาโดยสารมากกวาการเดินทางเ
พื่ อ ทํ า ธุ ร กิ จ 
ซึ่งอาจเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหเกิดความแตกตางของความยืดหยุนของอุปสงคในเสนทางบินที่แตกต
างกัน 

Stephane (2003)  
ไ ด ทํ า ก า ร ศึ ก ษ า ก า ร เ ลื อ ก ใ ช ส น า ม บิ น ข อ ง นั ก ท อ ง เ ที่ ย ว ที่ เ ดิ น ท า ง ท า ง อ า ก า ศ 
บริเวณอาวซานฟรานซิสโก โดยการใชแบบจําลอง มิกซ มัลไทโนเมียล โลจิต (Mixed Multinomial 
Logit)  ซึ่งแบบจําลองสามารถแสดงไดดังนี้ 

  

Pni = ∫ [ ev(β,X
ni

) / θ  ev(β,X
ni

) ] ƒ (β | Ө) dβ 
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โดยที่ Pni = ความนาจะเปนของคนท่ี n ที่จะเลือกทางเลือกที ่j 
 Xni = เวคเตอรของตัวแปรสําหรับทางเลือก i เมื่อคูกับการตัดสินใจของ n 

 β  = เวคเตอรสัมประสิทธิข์องรสนิยม 
และฟงกชัน V(β | Ө) = คาความพอใจของทางเลอืก i 
 

ซึ่งบริเวณอาวซานฟรานซิสโก  ประกอบดวยสนามบินหลัก 3 สนามบิน คือ 1. 
สนามบิน San Francisco International (SFO) 2. สนามบิน San Jose Municipal (SJC) 3. 
สนามบินOakland International (OAK) โดยทําการเก็บตัวอยางจํานวน 5,097 ตัวอยาง  
แ ล ะ แ บ ง ก ลุ ม นั ก ท อ ง เ ที่ ย ว จํ า น ว น  4  ก ลุ ม      ก ลุ ม ที่  1 
คือนักทองเที่ยวที่ตองติดตอทําธุรกิจดวยและมีภูมิลําเนาบริเวณอาวซานฟรานซิสโกจํานวน 1,268 
ตั ว อ ย า ง   ก ลุ ม ที่  2 
คือนักทองเที่ยวที่ไมตองติดตอทําธุรกิจและมีภูมิลําเนาอยูบริเวณอาวซานฟรานซิสโก จํานวน 1,500 
ค น   ก ลุ ม ที่  3 
คือนักทองเที่ยวที่ตองติดตอทําธุรกิจดวยและมีภูมิลําเนาอยูนอกอาวซานฟรานซิสโกจํานวน 1,269 
ค น   ก ลุ ม ที่  4 
คือนักทองเที่ยวที่ไมตองติดตอทําธุรกิจดวยและมีภูมิลําเนาอยูนอกอาวซานฟรานซิสโกจํานวน 
1,060 คน  โดยจากผลการศึกษาพบวา ตัวแปรที่นัยสําคัญ คือ  ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง  
ค า ต๋ัวโดยสาร  และความถี่ ในการใหบ ริการของสนามบิน  โดยนักทอง เที่ ยวกลุมที่  1 
สามารถยอมรับคาต๋ัวโดยสารไดสูงกวากลุมที่ 2 หากทําใหเขาเสียเวลาในการเดินทางนอยลง 
ซึ่ ง ใ ห ผ ล เ ช น เ ดี ย ว กั บ นั ก ท อ ง เ ที่ ย ว ก ลุ ม ที่  3  แ ล ะ ก ลุ ม ที่  4    แ ล ะ 
คาเฉลี่ยของคาต๋ัวโดยสารที่นักทองเที่ยวกลุมที่ 2 ยินดีจายยังใกลเคียงกับนักทองเที่ยวในกลุมที่ 4  
น อ ก จ า ก นี้ ยั ง พ บ ว า นั ก ท อ ง เ ที่ ย ว ใ น ก ลุ ม ที่ 4 
มีความตองการจํานวนความถี่ในการใหบริการของสนามบินมากกวากลุมที ่2 

Pina, et al. (2004) 
ไดทําการศึกษาความตองการที่พักของนักทองเที่ยวโดยใชแบบจําลอง มัลไทโนเมียล โลจิต 
(Multinomial Logit) ซึ่งแบบจําลองสามารถแสดงไดดังนี ้

 
 Uij = Vij + εij   
  = β∏jXi + εij 
จะได  Pij = P( Uij  ≥ Uij    Υk � C  k  j ) 
   = P( Vij + εij  ≥ Vik + εik      Υk � C  k  j )  
และ  Pij = e βℵjXi βℵjXi   Υj � C   
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โดย Uij  :   ความพอใจของคนที ่i และจากทางเลือกที ่j 
 Vij  :  คาเฉลี่ยของความพอใจ 
 εij  :   สวนการสุม 
 Xi   :   เมตริกซของลักษณะของคนที ่i 
 βj   :   คาพารามิเตอรของแตละทางเลือก 
 

เพื่อกําหนดลักษณะของนักทองเที่ยวที่มีความนาจะเปนมากที่สุดในการเลือกที่พักแตล
ะ ช นิ ด  โ ด ย จํ า แ น ก ที่ พั ก อ อ ก เ ป น  4  ป ร ะ เ ภ ท 
และกําหนดคุณลักษณะของนักทองเที่ยวเปนตัวแปรตางๆ 15  ตัวแปร เชน X1 คือ ภูมิลําเนา , X2 
คือ อายุ , X3 คือ ระดับการศึกษา , X4 คือสภาพการทํางาน, X5 คือ จํานวนสมาชิกในครอบครัว , 
X6 คือ รายไดของครอบครัวตอเดือน , X7 คือ การหาที่พัก(ผานเอเยนตหรือไม) , X8 คือ 
จุดประสงคในการเดินทาง , X9 คือ การใชจายตอวัน เปนตน 

โดย จ าก ก า รศึ ก ษ าพบว า  ที่ พั ก ประ เ ภทแรก  เ ป นที่ พั ก ที่ ต้ั ง อ ยู บน ภู เ ข า 
มี เ ค ร่ื อ ง อํ า น ว ย ค ว า ม ส ะ ด ว ก ท า ง ด า น กี ฬ า แ ล ะ ส ร ะ ว า ย นํ้ า 
จะถูกเลือกโดยนักทองเที่ยวที่มากับเพื่อนและมองหากิจกรรมทางดานกีฬามากกวาดานวัฒนธรรม  
ที่ พั ก ป ร ะ เ ภ ทที่  2  เ ป น ที่ พั ก ขน า ด ก ล า ง แ ล ะ ต้ั ง อ ยู บ ริ เ วณที่ มี ก า รทํ า ก า ร เ ก ษ ต ร 
มั ก ถู ก เ ลื อ ก โ ด ย นั ก ท อ ง เ ที่ ย ว ที่ ห า ข อ มู ล จ า ก หั น ง สื อ แ น ะ นํ า นั ก ท อ ง เ ที่ ย ว 
ซึ่ ง นั ก ท อ ง เ ที่ ย ว ก ลุ ม น้ี จ ะ มี ร า ย ไ ด ตํ่ า ก ว า ก ลุ ม แ ร ก   ที่ พั ก ป ร ะ เ ภ ท ที่  3 
เ ป น ที่ พั ก ที่ มี ก า ร อ อ ก แ บ บ ที่ ส อ ด ค ล อ ง กั บ ห ลั ก ส ถ า ป ต ย ก ร ร ม 
ซึ่งต้ังอยูใกลๆกับเมืองหรือต้ังอยูในหมูบานเล็กๆ โดยนักทองเที่ยวอาจเชาโดยตรงจากเจาของ   
นักทองเทีย่วกลุมน้ีมักมากับเพื่อนและจะเนนการทํากิจกรรมทางดานวัฒนธรรม  ที่พักประเภทที่ 4 
เปนที่พักที่เคยเปนโรงงานมากอนและไมใหเชาทั้งหลัง โดยจะแบงใหเชาเปนหองๆเทาน้ัน 
มักถูกเลือกโดยนักทองเที่ยวที่มาคนเดียวและชอบกิจกรรมที่เกี่ยวของกับวัฒนธรรม 
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