
บทที ่2 
กรอบแนวคิดทางทฤษฎีและผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

  
2.1  แบบจําลองพฤติกรรมผูบริโภค  (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  
ความรูสึกนึกคิดของผูซื้อจะไดรับอิทธิพลจากลักษณะตางๆของผูซื้อ (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 
แลวทําใหเกิดการตอบสนอง (response) ดังน้ันแบบจําลองน้ีอาจเรียกวา  “S-R  Theory”  
โดยมีรายละเอียดของทฤษฎีดังนี ้
 1. สิ่งกระตุน 
     สิ่งกระตุนอาจเกิดขึ้นเองภายในรางกาย (inside  stimulus) และสิ่งกระตุนจากภายนอก 
(outside stimulus) 
ผูศึกษาจะตองสนใจและจัดสิ่งกระตุนภายนอกเพื่อใหผูบริโภคเกิดความตองการผลิตภัณฑ  
สิ่งกระตุน ถือเปนเหตุจูงใจซื้อดานเหตุผล  และใชเหตุจูงใจใหซื้อดานจิตวิทยา (อารมณ) ก็ได  
สิ่งกระตุนภายนอกประกอบดวย 2 สวน คือ 
  1.1  สิ่งกระตุนทางการตลาด (marketing  stimulus) 
 เปนสิ่งกระตุนที่สามารถควบคุมและจัดใหมีขึ้นเปนสิ่งกระตุนที่เกี่ยวของกับสวนปร
ะสมทางการตลาด (marketing  mix)  ซึ่งประกอบไปดวย 
 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 
ซึ่งสามารถเสนอขายใหกับตลาดเพื่อเรียกรองความสนใจเปนเจาของในการใชหรือการบริโภค เชน 
ตัวสินคาและบริการ, ตรา, สัญลักษณ, คุณภาพ, การออกแบบ, การบรรจุหีบหอ, การใชเทคโนโลยี 
ฯลฯ 
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 1.1.2  ป จ จั ย ด า น ร า ค า  (price) 
หมายถึงมูลคาของสินคาและบริการที่แสดงออกมาในรูปของจํานวนเงินในการกําหนดราคาใหเหม
าะสมกับตลาดจะตองพิจารณาการแขงขันในตลาดเปาหมาย, ปฏิกิริยาของผูบริโภค, คูแขง, 
และปจจัยในทุกๆ ดาน โดยวิธีการที่เกี่ยวของในการกําหนดสวนเพิ่ม, สวนลด, 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  
การเลือกชองทางการจัดจําหนายเพื่อใหความสะดวกแกผูบริโภคเปนการกระตุนความตองการซื้อ  
เชน สถานที่ตั้ง ท่ีจอดรถสะดวกเปนตน 
 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  
หรือเพื่อเตือนความจําใหกับผูบริโภคไมใหลืมสินคาของผูผลิต  โดยใชวิธีการตางๆ  เชน  
การโฆษณาเพ่ือใหเกิดความเช่ือม่ันและสรางความสนใจ, การลดแลกแจกแถม, การประชาสัมพันธ 
ฯลฯ 

1.2 ส่ิงกระตุนอ่ืนๆ  (other stimulus) 
 เปนส่ิงกระตุนความตองการผูบริโภคท่ีอยูภายนอก ที่บริษัทไมสามารถควบคุมได  
ไดแก 
 1.2.1  สิ่งกระตุนทางเศรษฐกิจ (economic) เชน ภาวะเศรษฐกิจ, รายไดผูบริโภค  
ซ่ึงมีอิทธิพลตอความตองการของผูบริโภค 
 1.2.2  สิ่งกระตุนทางกฎหมายและการเมือง (law and political) เชน 
การลดหรือเพิม่ภาษี ซึ่งมีอิทธิพลตอการใชจาย และความตองการของผูบริโภค 

1.2.3  สิ่งกระตุนทางเทคโนโลยี (technological) เชน เทคโนโลยีใหมในการฝาก / 
ถอนเงิน ซ่ึงกระตุนความตองการได 

 1.2.4  สิ่งกระตุนทางวัฒนธรรม (culture) เชน ขนบธรรมเนียมประเพณีตางๆ 
ซึ่งมีผลตอการกําหนดการซื้อสินคา 
 

2.  กลองดํา  หรือความรูสึกนึกคิดของผูบริโภค  (customer’s black box) 
  เปนความรูสึกนึกคิดของผูบริโภคเปรียบเสมือนกลองดําซึ่งผูผลิตไมสามารถทราบได  
จึงตองพยายามคนหาความรูสึกนึกคิดของผูบริโภคซึ่งไดรับอิทธิพลจากลักษณะของผูบริโภคและก
ระบวนการตัดสนิใจของผูบริโภค 

 2.1 ลักษณะของผูบริโภค (customer’s  characteristics) 
   มีอิทธิพลจากปจจัยตางๆ คือ ปจจัยทางดานวัฒนธรรม  ปจจัยทางดานสังคม  

ปจจัยสวนบุคคลและปจจัยดานจิตวิทยา 
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 2.2  กระบวนการตัดสนิใจของผูบริโภค (customer’s decision process)   
ประกอบดวยข้ันตอนดังน้ี 

- การรับรูปญหา 
- การคนหาขอมูล 
- การประเมินผลทางเลอืก 
- การตัดสินใจซื้อ 
- พฤติกรรมหลงัการซือ้ 

3.  การตอบสนองของผูบริโภค  (customer’s  response)  หรือการตัดสินใจของผูบริโภค 
(customer’s decision process)  ผูบริโภคจะมีการตัดสินใจในประเด็นตางๆดังน้ี 

 3.1 การเลือกดานผลิตภัณฑ (product choice) 
 3.2 การเลอืกดานระดับราคา (price choice) 
 3.3 การเลือกดานการจัดจําหนาย (place choice) 
 3.4 การเลือกดานการสงเสริมการขาย (promotion choice) 
 3.5 การเลือกเพราะปจจัยอ่ืนๆ เปนตัวกําหนด (other  choice) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

แบบจําลองแสดงพฤติกรรมผูบริโภค  ( A Model of  Customer Behavior )  
 

สิ่งกระตุนภายนอก 
(stimulus) 

 

  ส่ิงกระตุนทางการตลาด 
ผลิตภัณฑ 
ราคา 
การจดัจาํหนาย 
การสงเสริมการตลาด 
  สิ่งกระตุนอืน่ๆ 
เศรษฐกิจ 
เทคโนโลยี 
การเมือง 
วัฒนธรรม 

ความรูสึกนึกคิดของผูบริโภค
(buyer’s black box) 

 

   ลักษณะของผูซื้อ 
ปจจัยทางดานวัฒนธรรม 
ปจจัยดานสังคม 
ปจจัยสวนบุคคล 
ปจจัยทางจิตวิทยา 
  กระบวนการตัดสินใจของผูซื้อ
การรับรูปญหา 
การคนหาขอมูล 
การประเมินผลการเลือก 
การตัดสินใจหลังซ้ือ 
พฤติกรรมหลังการซ้ือ 

การตอบสนองของผูซือ้
(buyer’s response) 

 

การเลือกผลิตภัณฑ 
การเลือกตราย่ีหอ 
การเลือกผูขาย 
การเลือกเวลาในการซ้ือ 
การเลือกปริมาณการซ้ือ 
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2.2   ทฤษฎีการประมาณคาแบบจําลองถดถอยท่ีมีตัวแปรตามเปนตัวแปรหุน ( Estimation of 
Regression Models with Dummy Dependent Variables) 

 ในการทดสอบความสัมพันธของตัวแปรโดยใชสมการถดถอยน้ันในบางลักษณะจะพบ
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 การเขาเปนสมาชิก สหกรณการเกษตรของเกษตรกร 
การเขาเปนสมาชิกกลุมแมบานเกษตรกร การเลือกวิธีเดินทางไปทํางานวาเปนทางรถเมล 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 
สามารถจะใชวิธีการประมาณคาได 3 วิธี คือ (1) แบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสน (linear 
probability model) (2) แบบจําลองโพรบิต  (probit model) และ (3) แบบจําลองโลจิต (logit model)  
 2.3.1 แบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสน  (linear probability model)  
เปนแบบจําลองที่ตัวแปรตามเปนขอมูลเชิงคุณภาพและมีคาไดเพียง 2 คา หรือ 2 ทางเลือก เชน “ใช”  
ห รื อ  “ไ ม ใ ช ” 
ไมไดออกมาเปนตัวเลขอยางแบบจําลองสมการถดถอยซึ่งตัวแปรตามเปนขอมูลเชิงปริมาณ 
  สมมุติวาเรามีแบบจําลองอยางงายดังนี ้
 

                      yi  =  ii uβxα ϑϑ       (1) 
 

โดยที่ yi   = 1  ถาครัวเรือนท่ี i  ซ้ือรถยนต (ซึ่งอาจเปนตัวแปรตามในลักษณะอื่น ๆ อีกก็ได 
เชน ถาครัวเรือนท่ีซ้ือบาน เปนตน ) 

 yi   = 0  ถาครัวเรือนท่ี i  ไมซื้อรถยนต (หรือครัวเรือนที่ i  ไมซื้อบานดังตัวอยางขางตน )  
 ui   = ค า ค ว า ม ค ล า ด เ ค ลื่ อ น  ( error terms) 

หรือมีการแจกแจงเปนอิสระและมีคาเฉลี่ยเทากับศูนย 
 แบบจําลองตามสมการ (1) นี้เรียกวา “แบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสน” 
จากสมการเราสามารถหาคาคาดหมายแบบมีเงื่อนไข (conditional expected value) 
ของคาสังเกตของตัวแปรตาม แตละตัว yi โดยกําหนดคาตัวแปรอธิบาย (explanatory variable) 
หรือตัวแปรอิสระ (independent variable) ในกรณีนี ้ซึ่งคือ xi มาใหไดดังนี้ 
 

          E Γ Ηii xy  = iβxα ϑ       (2) 
 

และเน่ืองจาก  yi  มีคาเพียง 2 คาเทานั้นดังไดกลาวไวขางตนคือ 1 และ 0 
เพราะฉะนั้นเราสามารถที่จะหาการแจกแจงความนาจะเปนของ yi ไดโดยการให 
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Pi =  ความนาจะเปนที ่yi  =  1 ซึ่งเขียนแทนดวยสัญลักษณ  pi  =  prob (yi  =  1) และ 1 – pi

 =  ความนาจะเปนที ่yi  =  0  ซึ่งเขียนแทนดวยสัญลักษณ  pi  =  prob (yi  =  0) 
ซึ่ง yi ก็จะมีการแจกแจงความนาจะเปน (probability distribution)  ดังน้ี 
      Yi   =  ความนาจะเปน  (probability) 
       0    =  1 - pi 

    1    =   pi 
จากการแจกแจงความนาจะเปนดังกลาว เราสามารถหาคาคาดหมาย (expected value) ของ yi 
ไดดังน้ี 
              EΓ Ηiy  = 1Γ Ηip  + 0Γ Ηip1Λ  = pi     (3) 
 
จะเห็นไดวาคาคาดหมาย ของ yi จากสมการ (2) และ (3) คือคาเดียวกัน เพราะฉะนั้นสมการ (2) และ 
(3) จึงเทากัน เพราะฉะนั้นเราจะได 
 

        Pi  =  Γ Ηii xyΕiβxα ϑ      (4) 
 

นั่นคือความคาดหมายแบบมีเงื่อนไข  ของ yi จากแบบจําลอง (1) คือ ความนาจะเปนแบบมีเงื่อนไข 
(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 
โดยใหตัวแปรตามเปนความนาจะเปน  ไดดังน้ี  (Pindyck and Rubinfeld, 1998, p300) 
 

                                              
�
�

�
�

�

�
�

�
�

�

[ϑ

]ϑ

[ϑ[ϑ

∴

≤′

≤′

≤′≤′

0x0
1x1

1x0x
p

i

i

ii

i     (5) 

 
จาก (5) iβxα ϑ = Pi เปนคาความนาจะเปนซึ่งมีคาอยูระหวาง 0 และ 1 แตการประมาณคา Pi ดวย 

iβxα ϑ ซึ่งมีลักษณะเปนสมการเสนตรงของ ix น้ัน ถา ix มีคาเกินชวงอันเหมาะสมชวงหนึ่งแลว 
คา iβxα ϑ  อาจมีคามากกวา 1 หรือนอยกวา 0 
ซึ่งเทากับวาไดคาประมาณความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณหน่ึงดวยคาที่ต่ํากวา 0 หรือสูงกวา 
1 ซึ่งไมสมเหตุสมผล 
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ปญหาในการประมาณคาแบบจําลองความนาจะเปน (linear probability model) โดย 
OLS 
 1. ปญหาการแจกแจงแบบไมปกติ (non-normality) ของ ui 
โดยทฤษฎีแลวเราทราบวาตัวประมาณคา OLS (OLS estimator) 
นั้นหามาไดโดยไมตองใชขอสมมุติเกี่ยวกับการแจกแจงแบบปกติของ  ui 
แตขอสมมุติเก่ียวกับการแจกแจงปกติของ  ui  
นี้ไมเปนจริงในกรณีของแบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสน เพราะวา  ui  (ซึ่งเหมือนกับ yi) จะม ี 2 
คาเทาน้ัน โดยพิจารณาจาก 
 

       ui  =  yi  -  α   - iβx       (6) 
ซึ่งจะเห็นไดวาเมื่อ     yi  =  1   จะได 
       ui  =  1  -α   - iβx       (7) 
   และเมื่อ    yi  =  0    จะได 
       ui  = -α   - iβx        (8) 
 

ซึ่งจะเห็นไดวา  ui  จะไมมีการแจกแจงแบบปกติ ซึ่งแทที่จริงแลว  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 าประมาณแบบจุดดวย วิธี  OLS  ยั งคง  “ไม เอนเ อียง  (unbiased)”  
ประกอบกับเมื่อขนาดของตัวอยางเพิ่มขึ้นอยางไมจํากัด เราสามารถจะพิสูจนไดวา ตัวประมาณคา 
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 
เพราะฉะน้ันในกรณีที่ตัวอยางมีขนาดใหญการลงความเห็นในเชิงสถิติ  (statistical inference) 
เกี่ยวกับแบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสน   ก็จะเปนไปตามกระบวนการของ  OLS 
ภายใตขอสมมุติเกี่ยวกับการแจกแจงปกติของ ui 
 

 2. ความแปรปรวนของคาความคลาดเคลื่อน มีคาไมคงที่ (heteroscedasticity) จากการที่ ui  
มีเพียงคาตามสมการที ่7 และ 8 
  1  =  α + iβx +ui     ซึ่งคือ  ui  =  1  -  α   - iβx    (9) 
  0  =  α + iβx +ui        ซึ่งคือ  ui  =  1  -  α   - iβx    (10) 
 
สมการจะแสดงการแจกแจงความนาจะเปนของ  ui  ไดดังน้ี  

ÅÔ¢ÊÔ·¸Ô ìÁËÒÇÔ·ÂÒÅÑÂàªÕÂ§ãËÁè
Copyright  by Chiang Mai University
A l l  r i g h t s  r e s e r v e d

ÅÔ¢ÊÔ·¸Ô ìÁËÒÇÔ·ÂÒÅÑÂàªÕÂ§ãËÁè
Copyright  by Chiang Mai University
A l l  r i g h t s  r e s e r v e d



 12

yi          ui   ความนาจะเปน 
  1 1 - α - iβx           pi 
  0 - α  - iβx         1 - pi 
 

เม่ือหาคา Expected Value และคา Variance โดยท่ีคา Expected Value ของ ui มีคาเปน 0 
             Φ ΓiuΕ    =  Φ Γiβxα1 ΚΚ  Pi + Φ Γβxiα ΚΚ Φ Γip1Κ  = 0  (11) 

และหาคาของ pi และ 1 – pi จากสมการที ่11 จะไดวา 
 

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

คา Variance ของ ui หาไดจาก 
           

       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) แสดงใหเห็นวาคาความคลาดเคลื่อน (error term)  มีคาความแปรปรวนไมคงที ่
คาสังเกตที่ม ี pi เขาใกล 0 หรือ 1 จะมีคาความแปรปรวนโดยเปรียบเทียบตํ่า ในขณะที่คาสังเกตที่ม ี
pi  ใกล 0.5 จะมีความแปรปรวนสงูกวา ( Pindyck and Rubinfeld, 1998: 300)  
 

 3. ปญหา ŷ iออกนอกชวง 0 และ 1 ซึ่งไมสอดคลองกับการกําหนดตัวแปร y ที่อยูระหวาง 
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 
แบบจําลองน้ีไมไดมีขอจํากัด (constraint) ใหคาทํานาย (ซึ่งคือ ŷ i ) ตกอยูในชวง 0 และ 1 ทั้ง 
ที่ โ ด ย ท ฤ ษ ฎี แ ล ว  E Φ Γii xy  
ในแบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสนซึ่งวัดความนาจะเปนแบบมีเงื่อนไขของเหตุการณ (event)  y  
ที่เกิดขึ้นเมื่อ  x  ถูกกําหนดมาใหจะตองตกอยูระหวาง 0 และ 1 แตก็ไมมีสิ่งใดมารับประกันไดวา 
ŷ i  ซึ่งก็คือตัวประมาณคา (estimators) ของ E Φ Γii xy  จะอยูในชวง 0 และ 1 ดังกลาว 
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 4. ปญหาการประมาณคาความชัน (slope) ที่สูงเกินจริง (overestimated slope) 
หรือตํ่าเกินจริง (underestimated slope) ปญหาที่สําคัญมาอีกปญหาหน่ึงของการประมาณคา 
แบบจําลองความนาจะเปนเชิงเสน  ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดสามัญ (ordinary least squares)  ก็คือ 
คาของความชันที่ประมาณคาได อาจจะมีคาสูงเกินความเปนจริง  หรือตํ่ากวาความเปนจริง  ได 
ถาหากวาคาสังเกต (observations) ที่ เลือกมาหรือไดมาน้ันมีคุณลักษณะประจําตัว (คือคา 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) 
จากวิธีกําลังสองนอยที่สุดสามัญ  มีคาตํ่ากวาความเปนจริงได Pindyck and Rubinfeld (1998: 302) 
กลาวถึงกรณีน้ีวา คาประมาณของความชันจากวิธีกําลังสองนอยที่สุดสามัญ  ที่ไดรับในกรณีน้ี 
จะมีลักษณะ “เอนเอียง(biased)”  เน่ืองจากเปนการประมาณคาความชันของการถดถอยที่แทจริง 
(true regression slope) ตํ่ากวาความเปนจริง และในทางตรงกันขามกันถาเรามีคาสังเกต ซึ่งมีคา x 
ที่ มี ลั ก ษ ณ ะ เ ก า ะ ก ลุ ม กั น ต ร ง ก ล า ง 
(ซึ่งตรงขามกับกรณีแรกซึ่งเปนกรณีปลายสุดหรือสุดโตงเปนจํานวนมากเกินไป) คาของความชัน  
ที่ประมาณคาไดก็จะมีลักษณะสูงเกินกวา ความเปนจริง  
 จะเห็นไดวาแบบจําลองเชิงเสนมีจุดออนหลายประการดวยกันดังไดกลาวมาแลวขางตน 
เพราะฉะนั้นทางเลือกอื่น เชน 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 
ซึ่งมีขอบกพรองคอนขางมากโดยเฉพาะการที่จะทําใหคาประมาณความนาจะเปนอยูในชวง 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  
แบบจําลองโลจิทน้ีเปนอีกแบบจําลองหน่ึงซึ่งมีคุณสมบัติคลายๆกับแบบจําลองโพรบิต 
ตางกันแตเพียงขอสมมติเกี่ยวกับลักษณะการแจกแจงของตัวคลาดเคลื่อน ui เทาน้ัน 

จากการแจกแจงแบบโลจิสทิก (logistic distribution) 

 Φ Γ x

x

′′′′

′′′′

ℵ

ℵ

Ι

[[

e1
e1YobPr  

           Φ Γx′ℵϕ[        (16) 

โดยที ่ Φ Γ∏ϕ  คือ ฟงกชันการแจกแจงสะสมแบบโลจิสทิก (logistic cumulative distribution function) 
จากแบบจําลองความนาจะเปน (probability model) 
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             ψ { Φ Γψ { Φ Γψ {xxx ′ℵ′ℵ ΙΚ[ F1F10yE     (17) 

เราจะไดวา 

      ψ { Φ Γ

Φ Γ
′

′ℵ

′ℵ





�
�
�

�
�
�

[
x
x

x
x

d
dFyE       (18) 

โดยที่ Φ Γ∏f  คือ ฟงกชันความหนาแนน (density function) ซึ่งคลองกับฟงกชันการแจกแจงสะสม 
(cumulative distribution) Φ Γ∏F  สําหรับการแจกแจงปกติ (normal distribution) เราจะไดวา 

      ψ {
Φ Γ′′ℵƒ




[ x

x
xyE       (19) 

โดยที ่ Φ Γtƒ  คือ ฟงกชันความหนาแนนปกติมาตรฐาน (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  จะไดวา (Greene, 1997: 874-876) 

      ψ {
Φ Γ Φ Γψ {′′ℵϕ′ℵϕ




Κ[ xx

x
x

1
yE      (21) 

                                                                                                                                             

 สําหรับตัวประมาณคา Berndt, et al (1974) น้ัน ในกรณีของแบบจําลอง   โลจิต  
(ซึ่งแตกตางจากกรณีของแบบจําลองโพรบิท ) 

        Φ Γ� ϕ ℵΚ[
i ii

2

iiyB xx      (22) 

ซึ่งเปนการคํานวณเมทริกซความแปรปรวนรวมเกี่ยวเชิงเสนกํากับ (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) ตางๆ เขาดวยกันจะได (Greene, 1997: 884-885) 

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

Vˆ   (24) 

 
 
 
 
 
 
2.3   เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

สําหรับงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษาพฤติกรรมและลักษณะของผูใชบริการสายการ
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 
จะเนนศึกษาเฉพาะในเร่ืองการวิเคราะหอุปสงคของผูใชบริการเทาน้ัน  

วันทิยา   เจริญย่ิง  (2531)ไดทําการศึกษาเร่ือง  การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตร 
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 
และเพื่อศึกษาถึงปจจัยที่มีความสัมพันธกับปริมาณการเดินทาง  โดยผูศึกษาไดใชแบบจําลอง 
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 
โดยแบบจําลองดังกลาวเปนการประยุกตใช กฎวาดวยแรงดึงดูดระหวางมวลสาร ตามแนวคิดของ 
ไ อ แ ซ ค  นิ ว ตั น 
หลักการสําคัญของแบบจําลองนี้อธิบายถึงอุสงคของผูเดินทางซึ่งกําหนดวาเปนสัดสวนโดยตรงกับ
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 = ปริมาณการเดินทางระหวางเมือง  i  กับเมือง  j 
   Pi Pj = จํานวนประชากรของ   i   และ   j  ตามลําดับ 
   Dij = ระยะทางระหวาง   i  และ   j 
   K = คาคงที่ 
             ϒ, β,  δ = คาพารามิเตอรท่ีไดจากการประมาณคา 
 

นอกจากน้ียั งไดทํ าการพยากรณปริมาณการเ ดินทางทางอากาศในอนาคต 
ดวยแบบจําลองการเดินทางโดยใชเมทริกซ  โดยสมการมีรูปแบบดังนี้ 
    

Xt = ( 1 – A )t – 1
 – 1  Yt – 1 G 

เม่ือ     X = จํานวนผูโดยสารที่เดินทางทางอากาศภายในประเทศ 
จ า ก ท า อ า ก า ศ ย า น แ ต ล ะ แ ห ง  1 5 
แหงที่เปนทาอากาศยานหลักที่ทําการศึกษา 

( 1  -  A ) –  1   = Leontief  Inverse  Matrix  คือ  ตัวกําหนดความสัมพันธ 
  ของรูปแบบของการขนสงทางอากาศภายในประเทศที ่
   เกิดขึ้นในแตละป 

Y =
 ปริมาณผูโดยสารที่เดินทางจากทาอากาศยานอ่ื
นๆนอกเหนือจากทาอากาศยาน 15 แหง 

G =
 คาเฉลี่ยของอัตราการเพิ่มขึ้นของปริมาณการเดิ
นทางจากทาอากาศยานอ่ืนๆ มายังทาอากาศยานทั้ง 15 
แหงระหวางป2518 ถึง 2528 โดยมีคาเฉลี่ยเทากับรอยละ 
16 ตอป 

 t = เวลา (ป) 
 

ซ่ึงแบบจําลองดังกลาวไดประยุกตมาจากแบบจําลองปจจัยการผลิตและผลผลิต  ซึ่งได
เคยมีการนํามาใชกับการศึกษาทางดานการขนสง โดยงานวิจัยของ  พานิช  เสือสกุล  และคณะ  ได
ศึกษาถึงผลกระทบของการข้ึนราคานํ้ามันตอการขนสงทางรถบรรทุก  โดยเปรียบเทียบผลกระทบ
ของการเปล่ียนแปลงราคานํ้ามันท่ีมีตอการขนสงทางรถบรรทุก ทางรถไฟ และทางเรือ  และ
งานวิจัยของ รวงทอง  ฉายะพงคและคณะ  ศึกษาถึงผลกระทบของการพัฒนาการขนสงทางถนน 
ทางรถไฟและการสรางทาเรือนํ้าลึกในพ้ืนท่ีชายฝงดานตะวันออกโดยผูศึกษาไดทําการพยากรณ
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ปริมาณผูโดยสารท่ีเดินทางทางอากาศในป พ.ศ. 2529 โดยใชแบบจําลองดังกลาว  พบวาคาท่ี
พยากรณไดมีความแตกตางจากคาปริมาณการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจริงในชวงรอยละ 3.41 ถึง 5.06  
ความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดข้ึนนาจะมาจากการกําหนดใหเมทริกซแสดงความสัมพันธรูปแบบของการ
เดินทางทางอากาศภายในประเทศในลักษณะคงท่ี  ผลท่ีไดจากการศึกษาจึงมีขอจํากัดในการท่ีจะ
พยากรณอยางแมนยํา ท้ังน้ีกเ็พราะวาแบบจําลองดังกลาวไมไดคํานึงถึงปจจัยของสภาวะแวดลอม
อ่ืนๆ เชน ปจจัยทางเศรษฐกิจตางๆ  ปจจัยทางสังคม ฯลฯ  ซึ่งมักจะมีการเปลี่ยนแปลงอยูเสมอมาใช

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 
เปนการศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยหรือตัวแปรที่มีผลตอปริมาณการเดินทางโดยทางอากาศกั
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  
โดยการนําขอมูลในอดีตของปจจัยที่มีผลตอการเดินทางทางอากาศมาใสประกอบกันลงในแบบจําล
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  
หลังจากไดรับผลการศึกษาแลวก็จะมาทําการวิเคราะหถึงความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆกับปริมา
ณ ก า ร เ ดิ น ท า ง     ใ น ส ว น ที่ ส อ ง 
จะเปนการศึกษาถึงลักษณะผูโดยสารที่นิยมเดินทางโดยทางอากาศและพฤติกรรมของผูโดยสารเหล
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 
ขอมูลที่ เกี่ยวกับพฤติกรรมของผูโดยสาร   โดยนําขอมูลที่ได  มาแจกแจงความนาจะเปน  
พรอมทั้งแปลงขอมูลที่ไดใหอยูในรูปของ 0 และ 1 เพื่อที่จะนําไปใชในสมการ โลจิต  (LOGIT) 
หลังจากน้ันนําผลการศึกษาที่ไดมาวิเคราะหถึงความนาจะเปนของกลุมผูโดยสารแตละกลุมที่นิยมเ
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  
จะนํามาใชในการวิเคราะหถึงรสนิยมและพฤติกรรมของผูโดยสารที่นิยมเดินทางโดยทางอากาศ 

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  
ซึ่งเปนสมการถดถอยที่อยูในรูปลอการิทึม  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 = ปริมาณผูโดยสารที่เดินทางทั้งขาไปและขากลับ 
 GPP = คาผลิตภัณฑจังหวัด 
 NUMF = จํานวนผูมาเยือนชาวตางชาติของแตละจังหวัด 
 NUMT = จํานวนผูมาเยือนชาวไทยของแตละจังหวัด 
 DFARE = ราคาคาโดยสารเคร่ืองบิน ตอ ราคาคาโดยสารโดยวิธีอ่ืน 

STIME = เวลาที่สามารถประหยัดไดในการเดินทางโดยทางอากาศ  
เม่ือเปรียบเทียบกับการเดินทางโดยวิธีอ่ืน 

DUM = ตัวแปรหุนจังหวัดสงขลา จะมีคาเปน 1 เมื่อเปนจังหวัดสงขลา 
และเปน 0 ในกรณีอ่ืน 

ACC1 = ตัวแปรหุนการเกิดอุบัติเหตุ เฉพาะอุบัติเหตุคร้ังที่มีความรุนแรง 
มีผูเสียชีวิตมาก 

i = จังหวัดตางๆ ที่ทําการศึกษา 6 จังหวัด 
j = เดือน  เร่ิมต้ังแตมกราคม 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 , 
จํานวนผูมาเยือนชาวตางชาติ, จํานวนผูมาเยือนชาวไทย, ราคาคาโดยสารเคร่ืองบิน ตอ 
ราคาคาโดยสารโดยวิธีอ่ืน และเวลาที่สามารถประหยัดไดเมื่อเทียบกับการเดินทางโดยวิธีอ่ืน 
มีคาสัมประสิทธิ์เปนบวก คือมีความสัมพันธกับปริมาณการเดินทางโดยทางอากาศในทางบวก  
สวนตัวแปรหุนจังหวัดสงขลา  และตัวแปรหุนการเกิดอุบัติ เหตุ  มีคาสัมประสิทธิ์ เปนลบ 
คือมีความสัมพันธกับปริมาณการเดินทางโดยทางอากาศเปนลบ   ในสวนที่สอง  พบวา 
ผูโดยสารสวนมากที่มีอายุในชวง 21-30 ป มักเปนผูหญิงมากกวาชาย  ผูโดยสารที่มีอายุในชวง 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 
สวนของรายไดน้ันพบวาในชวงอายุที่เทากัน ชาวตางชาติจะมีรายไดสูงกวาคนไทยมากพอสมควร 
ใ น ส ว น พ ฤ ติ ก ร ร ม ผู โ ด ย ส า ร พ บ ว า 
ผูโดยสารชาวตางชาติสวนมากมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวและพักผอน 
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 เปนสี่ 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 โดยที่ทั้งสี่วัตถุประสงคน้ีมีความนาจะเปนใกลเคียงกัน  
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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มักจะเดินทางพรอมกับครอบครัวเมื่อมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวหรือพักผอน 
และมักจะไมเดินทางพรอมกับครอบครัวเพื่อทําธุรกิจ  

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 
โดยทําการสุมตัวอยางจากผู ใชบริการจํานวน  100 รายในชวงเวลาปกตินอกเทศกาล  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 
เลือกความสะดวกรวดเร็วเปนเหตุผลหลักในการเลือกใชบริการรถทัวร รองลงมาคือความประหยัด 
รอยละ 47  สวนใหญเลือกใชรถปรับอากาศชั้น 1 รอยละ 92  รถปรับอากาศชั้น 2 รอยละ 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 
สิ่งที่ผูใชบริการตองการมากที่สุดเรียงตามลําดับคือ ความสะอาดของหมอน ผาหมบนรถ  , 
การขับขี่ของพนักงานขับรถ , สภาพรถ , ความสะอาดของหองนํ้าบนรถ , ความสบายของที่น่ัง , 
ความตรงต อ เวลาของรถ  , ความปลอดภัยในการฝากของไว ใตท 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, จํานวนรถที่ใหบริการ, ความสะดวกในการจองต๋ัวและเลื่อนต๋ัว, 
บริการที่ไดรับ ณ จุดแวะพัก และสิ่งที่ ผูใชบริการตองการปานกลาง เรียงลําดับไดดังน้ี คือ 
วีดีโดท่ีไดรับชมบนรถ, บริการที่ไดรับจากบัสโฮสเตส, คุณภาพของอาหารและเคร่ืองด่ืมบนรถ, 
โคมไฟเพื่อน่ังอานหนังสือ ผูใชบริการสวนใหญรอยละ 39 เห็นวา อัตราคาโดยสารมีราคาแพง 
แ ล ะ ร อ ย ล ะ  6 2 
เห็นวาหากมีการเพิ่มอัตราคาโดยสารขึ้นอีกจะยังคงใชบริการอยูแตความถี่ในการใชบริการลดลง 
รองลงมารอยละ 29 ยังคงบริการอยูและความถี่ในการใชบริการเทาเดิม 

รั ช ส ร   รุ ง กํ า เ นิ ด ว ง ษ  ( 2 5 4 3 ) 
ไดทําการวิจัยเชิงพรรณนาในการศึกษาถึงอุปสงคตอบริการในการเดินทางโดยรถไฟสายเชียงใหม 
– กรุงเทพฯ ณ สถานีรถไฟเชียงใหม  โดยทําการเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางโดยใชแบบสอบถาม 
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  
ลักษณะทั่วไปและปจจัยที่มีผลตอการเลือกใชบริการเดินทางโดยสารรถไฟสายเชียงใหม – 
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 
สถานภาพโดยสวนใหญจะสมรสแลว   การศึกษาสวนใหญจะอยู 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 
วัตถุประสงคในการเดินทางจะเปนการกลับภูมิลําเนา 

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 
อาชีพรับราชการเปนสวนใหญ อายุประมาณ 31-50 ปรายไดตอเดือนจะอยูในชวง 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 
วัตถุประสงคของการเดินทางสวนใหญเพ่ือติดตอธุระสวนตัว 

รถโบกี้ น่ังและนอนชั้น 2 (ไมปรับอากาศ) ผูใชบริการชั้นน้ีสวนใหญเปนหญิง 
ส ถ า น ภ า พ ส ม ร ส แ ล ว เ ป น ส ว น ใ ห ญ 
ระดับการศึกษาปริญญาตรีและมีอาชีพพนักงานเอกชนเปนสวนใหญ อายุประมาณ 23-50 ป 
รายไดตอเดือนอยูในชวง 10,001-15,000 บาทตอเดือน ใชบริการโดยสารรถไฟตํ่ากวา 4 คร้ังตอป 
วัตถุประสงคเพ่ือติดตอธุระสวนตัว 

รถ น่ัง เอนปรับอากาศชั้น  2  (สปริน เตอร )  ผู ใชบ ริการส วนใหญ เปนหญิง 
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  ใชบ ริก าร ตํ่ ากว า  4  ค ร้ังต อป 
วัตถุประสงคเพ่ือติดตอธุระสวนตัว 

รถน่ังเอนชั้น 2 (ไมปรับอากาศ) ผูใชบริการสวนใหญเปนชาย สวนใหญเปนโสด 
ระดับการศึกษาปริญญาตรี สวนใหญเปนนักศึกษา อายุประมาณ 19-23 ป รายไดตอเดือนอยูในชวง 
5,001-7,500 บาทตอเดือน ใชบริการต่ํากวา 4 คร้ังตอป วัตถุประสงคเพื่อกลับภูมิลําเนา 

โบกี้ชั้น  3 (ไมปรับอากาศ)  ผู ใชบริการสวนใหญเปนชาย  สวนใหญเปนโสด 
ระดับการศึกษาอยูในชวง ป.6 ถึง ม.ตน สวนใหญทําธุรกิจสวนตัว , คาขาย , อาชีพอิสระ , 
สวนใหญอายุประมาณ 19-50 ป รายไดตอเดือนตํ่ากวา 5,000 บาทตอเดือน ใชบริการรถไฟตํ่ากวา 4 
คร้ังตอป วัตถุประสงคเพื่อกลับภูมิลําเนา 

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 
โดยมีความเห็นวาการใชบริการรถไฟในชั้นตางๆเหลานั้นมีความปลอดภัยทางดานรางกายและทรัพ
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 ใชบริการรถปรับอากาศน่ังและนอนช้ัน  1  , รถปรับอากาศน่ังและนอนชั้น  2 , 
รถน่ังเอนปรับอากาศชั้น 2 (สปรินเตอร) , รถน่ังเอนชั้น 2  (ไมปรับอากาศ) และโบกี้ชั้น 3 
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(ไมปรับอากาศ) จะเลอืกใชเพราะผลทางดานบริการเปนอันดับสอง ยกเวนรถโบกี้นั่งและนอนชั้น 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 
สวนปจจัยทางดานระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจะมีผลตอการเลือกใชบริการรถปรับอากาศน่ังและ
นอนชั้น 2 , รถโบกี้น่ังและนอนชั้น 2 (ไมปรับอากาศ) , รถน่ังเอนชั้น 2 (ไมปรับอากาศ) 
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 
สวนปจจัยทางดานราคาคาโดยสารจะมีผลตอการเลือกใชบริการรถปรับอากาศน่ังและนอนชั้น 1 
และรถนั่งเอนปรับอากาศชั้น 2 (สปรินเตอร) คอนขางนอย 

ศรีศาสตรา  มะเทวิน (2545)  ไดทําการศึกษาเรื่องปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคการ
เดินทางผานทาอากาศยานจังหวัดเชียงใหมโดยการรวบรวมขอมูลจากหนวยงานราชการและ

รัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวของ เชน บริษัทการบินไทย จํากัด  แลวใชการวิเคราะหแบบกําลังสองนอยที่สุด 
( 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 )  เพื่อประมาณคาพารามิเตอร  โดยกําหนดให 

  

Pt    = F ( GDPt  ATt  VTt  POPt  AXRt ) 
 Pt    =  ปริมาณจํานวนผูโดยสารปที ่t  (passenger) 
 GDPt = รายไดประชาชาติในประเทศปที่ t (gross domestic product) 
 ATt = งบโฆษณาของ ททท. ปที ่ (advertising) 
 VTt = จํานวนนักทองเท่ียวท่ีมาประเทศไทย (number of visitor) 
 POPt = จํานวนประชากรปที ่t  ( number  of  population) 

AXRt = อัตราแลกเปลี่ยนเฉลี่ยเงินบาทตอเงินดอลลารสหรัฐปที่t   
(average Exchange rate ) 

จากฟงกชันความสัมพันธดังกลาวสามารถเขียนในรูปสมการยกกําลังไดดังนี ้
  

Pt   =       a0  GDPt a1  ATt
a2  VTt

a3  POPt
a4  AXRt

a5  Ut 
 

โดยสามารถเขียนในรูปสมการเสนตรงแบบล็อค ( 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 
 

โดยจากการศึกษาพบวา  ชวงกอนวิกฤตเศรษฐกิจ ปจจัยที่มีผลตอปริมาณผูโดยสาร
มากที่สุดคือ ปริมาณนักทองเที่ยวชาวตางชาติที่เขามาประเทศไทย และปจจัยดานรายได ตามลําดับ 
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สวนปจจัยดานอัตราแลกเปลี่ยนไมมีผลกระทบ   สวนในชวงหลังเกิดวิกฤตและหลังวิกฤตเศรษฐกิจ  
ปจจัยดานรายไดมีผลทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสารมากกวาการเปลี่ยนแปลงของ

ปริมาณนักทองเที่ยวและอัตราแลกเปลี่ยน 
น อ ก จ า ก น้ี 

ผูทําการศึกษายังไดพยากรณแนวโนมของปริมาณผูโดยสารที่ผานทาอากาศยานเชียงใหมในอนาคต 
โดยการรวบรวมขอมูลสถิติปริมาณผูโดยสารรายป  จากบริษัท ทาอากาศยานแหงประเทศไทย  
และบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย และใชการวิเคราะหขอมูลแบบ  เอ็กซโปเนนเชียล (single 
exponential smoothing)  โ ด ย ป ร า ก ฏ ว า ก า ร พ ย า ก ร ณ น้ั น 
ใชขอมูลที่ใกลปที่ทําการศึกษามากที่สุดมาเปนตัวพยากรณ ทั้งน้ีอาจเน่ืองมาจากตัวแปรตางๆ 
ที่อาจมีผลตอปริมาณผูโดยสารในแตละปนั้นจะมีฐานมาจากปกอนหนาไมมากนักผลการพยากรณผู
โดยสารที่ทาอากาศยานเชียงใหมในป 2545 คือ 2,211,068 คน 

 Lave (1972  อางถึงใน สญชัย  ศรีมาจันทร, 2537)  กลาวถึงการศึกษาของ U .S. 
Aeronautics  Board (CAB)  โดย Brown และ Watkins ซึ่งเปนการศึกษาโดยใชสมการถดถอย 
และใชขอมูลอนุกรมเวลาเปนรายป  โดยสมการที่ใชศึกษา 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 คา  Standard Error 

  

โดยสมการดังกลาว ไดใชขอมูลรายป ชวงป ค.ศ.  1946  ถึง  1966  มีคา  R2  =  0.576  
ผลที่ไดคือ  ถาราคาคาโดยสารลดลงรอยละ  10  จะทําใหปริมาณผูโดยสารเพิ่มขึ้นรอยละ 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 
ซึ่งคาความยืดหยุนเหลาน้ีมีนัยสําคัญทางสถิติ  ตอมา CAB ไดทําการแกไขสมการอีกหลายคร้ัง 
เนื่องจากสมการดังกลาวยังไมสามารถอธิบายความเปลี่ยนแปลงของปริมาณการเดินทางไดดีเทาที่ค
วร โดยเฉพาะตัวแปรท่ีเปน linear time    โดยสมการใหมที่ได พบวาถาประชากร รายได 
ความเร็วของการบิน (air speed)  และรสนิยม  มีการเปลี่ยนแปลงเชนเดียวกับในอดีตที่ผานมา 
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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อยางไรก็ตามจากการที่ อัตราการเพิ่มขึ้นของปริมาณการเดินทางโดยทางอากาศที่ผานมา 
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 
ยอมจะมากกวาสัดสวนของตลาดทั้งหมด  ซึ่งไมนาจะเปนไปได   ในความเปนจริงแลว 
การ เพิ่ ม ขึ้ นของสั ดส วนตลาดของก าร เ ดินทางทางอาก าศ น้ีจะมี อัตราลดลง เ ร่ื อยๆ 
แต เ น่ืองจากที่ผานมาสัดสวนตลาดของการเดินทางโดยทางอากาศน้ันยังมีคอนขางนอย 
ทําใหสมการดังกลาวสามารถที่จะพยากรณปริมาณการเดินทางในอนาคตไดอยางคอนขางด ี 

Simpson ( 1 9 7 4  อ า ง ถึ ง ใ น  สญชั ย   ศ รีม า จั นท ร , 2 5 3 7 )  
พบวามตัีวแปรตามและตัวพารามิเตอรหลายตัวซึ่งสามารถใชเปนตัวกําหนดและอธิบายฟงกชันอุป
สงคการเดินทางทางอากาศดังนี ้

1. พารามิเตอรแสดงลักษณะของผูเดินทางหรือประชากรของตลาดที่ทําการศึกษาไดแก
ตัวพารามิเตอรท่ีเก่ียวของกับผูเดินทางหรือของประชากรในตลาดน้ันๆ เชน รายได อาชีพ อายุ 
จํานวนผูเดินทาง เปนตน ลักษณะของผูเดินทางสามารถแยกไดเปนผูเดินทางที่มีอยูในทองถิ่น หรือ 
ผูที่ไมไดอยูในทองถิ่น และจุดตนทางกับจุดปลายทางของการเดินทาง 

2. พารามิเตอรที่เกี่ยวกับการเดินทาง  ไดแก ปจจัยที่แสดงถึงลักษณะของการเดินทาง  
เชน ระยะทาง  วัตถุประสงคของการเดินทาง  ชวงระยะเวลาที่เดินทาง  เปนตน 

3. ตัวแปรทางดานตลาด  ไดแกตัวแปรที่แสดงลักษณะทางประชากรศาสตร เชน  จํานวน
ประชากร  การจางงาน  รายได  การทองเที่ยว  เปนตน 

4. ตัวแปรราคา  ไดแก ราคาคาโดยสารที่เสียเพื่อการเดินทางทางอากาศ  
ซ่ึงอาจจะรวมเอาคาธรรมเนียมทาอากาศยานเขามาดวย หรืออาจอยูในลักษณะ 
เปรียบเทียบกบัการเดินทางประเภทอ่ืนๆ 

5. ตัวแปรท่ีแสดงคุณภาพของการบริการ  
เปนตัวแปรท่ีแสดงถึงลักษณะเฉพาะของการเดินทาง  
ซ่ึงบงบอกถึงคุณภาพของการบริการทางอากาศ  ไดแก ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทาง  
ความปลอดภัย  ความสะดวกสบายจากการเดินทาง  คาใชจายตางๆ ในการเดินทาง อาทิเชน 
คาใชจายในการติดตอขอขอมูลในการเดินทาง  คาใชจายในการซ้ือต๋ัวเดินทาง 

Mutti and Murai (1977  อางถึงใน ประจักษ  ศกุนตะลักษณ, 2529)  
ไดทําการศึกษาถึงอุปสงคตอการขนสงทางอากาศบนเสนทางขามมหาสมุทรแอตแลนติกเหนือ 
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I 

  j=1

ซึ่งแสดงใหเห็นถึงความไมยืดหยุนของอุปสงคสําหรับการเดินทางโดยเคร่ืองบินที่มีตอคาโดยสาร 
โดยที่คาความยืดหยุนที่ต่ําดังกลาวจะแตกตางกันไปตามเสนทางบิน (ดังแสดงตามตารางดานลาง) 
แ ต เ มื่ อ พิ จ า ร ณ า ด า น ร า ย ไ ด  
พบวาอุปสงคสําหรับการเดินทางโดยเครื่องบินของแตละประเทศมีความยืดหยุนแตกตางกันออกไป 
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) 
และสหราชอาณาจักรมีความยืดหยุนมากที่สุด (+4.38) ดังตารางท่ี 2.1 
 
 
 
ตารางท่ี 2.1  ความยืดหยุนของอุปสงคตอการเดินทางโดยเคร่ืองบิน 
 

ประเทศ ความยืดหยุนตอรายได ความยืดหยุนตอคาโดยสาร 
เฉลี่ยผลรวม 
สหรัฐอเมริกา 
สหราชอาณาจักร 
เนเธอรแลนด 
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 
ยังมีความเชื่อวาการเดินทางโดยเหตุผลสวนตัวซึ่งมีความยืดหยุนตอคาโดยสารมากกวาการเดินทางเ
พื่ อ ทํ า ธุ ร กิ จ 
ซึ่งอาจเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหเกิดความแตกตางของความยืดหยุนของอุปสงคในเสนทางบินที่แตกต
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 
บริเวณอาวซานฟรานซิสโก โดยการใชแบบจําลอง มิกซ มัลไทโนเมียล โลจิต (Mixed Multinomial 
Logit)  ซึ่งแบบจําลองสามารถแสดงไดดังนี้ 

  

Pni = ∫ [ ev(β,X
ni

) / θ  ev(β,X
ni

) ] ƒ (β | Ө) dβ 
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โดยที่ Pni = ความนาจะเปนของคนท่ี n ที่จะเลือกทางเลือกที ่j 
 Xni = เวคเตอรของตัวแปรสําหรับทางเลือก i เมื่อคูกับการตัดสินใจของ n 

 β  = เวคเตอรสัมประสิทธิข์องรสนิยม 
และฟงกชัน V(β | Ө) = คาความพอใจของทางเลอืก i 
 

ซึ่งบริเวณอาวซานฟรานซิสโก  ประกอบดวยสนามบินหลัก 3 สนามบิน คือ 1. 
สนามบิน San Francisco International (SFO) 2. สนามบิน San Jose Municipal (SJC) 3. 
สนามบินOakland International (OAK) โดยทําการเก็บตัวอยางจํานวน 5,097 ตัวอยาง  
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 
คือนักทองเที่ยวที่ตองติดตอทําธุรกิจดวยและมีภูมิลําเนาบริเวณอาวซานฟรานซิสโกจํานวน 1,268 
ตั ว อ ย า ง   ก ลุ ม ที่  2 
คือนักทองเที่ยวที่ไมตองติดตอทําธุรกิจและมีภูมิลําเนาอยูบริเวณอาวซานฟรานซิสโก จํานวน 1,500 
ค น   ก ลุ ม ที่  3 
คือนักทองเที่ยวที่ตองติดตอทําธุรกิจดวยและมีภูมิลําเนาอยูนอกอาวซานฟรานซิสโกจํานวน 1,269 
ค น   ก ลุ ม ที่  4 
คือนักทองเที่ยวที่ไมตองติดตอทําธุรกิจดวยและมีภูมิลําเนาอยูนอกอาวซานฟรานซิสโกจํานวน 
1,060 คน  โดยจากผลการศึกษาพบวา ตัวแปรที่นัยสําคัญ คือ  ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง  
ค า ต๋ัวโดยสาร  และความถี่ ในการใหบ ริการของสนามบิน  โดยนักทอง เที่ ยวกลุมที่  1 
สามารถยอมรับคาต๋ัวโดยสารไดสูงกวากลุมที่ 2 หากทําใหเขาเสียเวลาในการเดินทางนอยลง 
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 
คาเฉลี่ยของคาต๋ัวโดยสารที่นักทองเที่ยวกลุมที่ 2 ยินดีจายยังใกลเคียงกับนักทองเที่ยวในกลุมที่ 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 
มีความตองการจํานวนความถี่ในการใหบริการของสนามบินมากกวากลุมที ่2 

Pina, et al. (2004) 
ไดทําการศึกษาความตองการที่พักของนักทองเที่ยวโดยใชแบบจําลอง มัลไทโนเมียล โลจิต 
(Multinomial Logit) ซึ่งแบบจําลองสามารถแสดงไดดังนี ้

 
 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  :  คาเฉลี่ยของความพอใจ 
 εij  :   สวนการสุม 
 Xi   :   เมตริกซของลักษณะของคนที ่i 
 βj   :   คาพารามิเตอรของแตละทางเลือก 
 

เพื่อกําหนดลักษณะของนักทองเที่ยวที่มีความนาจะเปนมากที่สุดในการเลือกที่พักแตล
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 
และกําหนดคุณลักษณะของนักทองเที่ยวเปนตัวแปรตางๆ 15  ตัวแปร เชน X1 คือ ภูมิลําเนา , X2 
คือ อายุ , X3 คือ ระดับการศึกษา , X4 คือสภาพการทํางาน, X5 คือ จํานวนสมาชิกในครอบครัว , 
X6 คือ รายไดของครอบครัวตอเดือน , X7 คือ การหาที่พัก(ผานเอเยนตหรือไม) , X8 คือ 
จุดประสงคในการเดินทาง , X9 คือ การใชจายตอวัน เปนตน 

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 
จะถูกเลือกโดยนักทองเที่ยวที่มากับเพื่อนและมองหากิจกรรมทางดานกีฬามากกวาดานวัฒนธรรม  
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 
ซึ่งต้ังอยูใกลๆกับเมืองหรือต้ังอยูในหมูบานเล็กๆ โดยนักทองเที่ยวอาจเชาโดยตรงจากเจาของ   
นักทองเทีย่วกลุมน้ีมักมากับเพื่อนและจะเนนการทํากิจกรรมทางดานวัฒนธรรม  ที่พักประเภทที่ 4 
เปนที่พักที่เคยเปนโรงงานมากอนและไมใหเชาทั้งหลัง โดยจะแบงใหเชาเปนหองๆเทาน้ัน 
มักถูกเลือกโดยนักทองเที่ยวที่มาคนเดียวและชอบกิจกรรมที่เกี่ยวของกับวัฒนธรรม 
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