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งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อ 1. เพื่อศึกษาลกัษณะประชากรศาสตร์ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจ
เลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย และ 2. เพื่อศึกษากิจกรรมโลจิสติกส์ในห่วงโซ่คุณค่า
ทางการบิน ประกอบดว้ย ดา้นความพร้อมใชง้านของเส้นทางบินและความสะดวกสบาย ดา้นความ
ปลอดภัย ด้านการเช่ือมต่อเท่ียวบิน ด้านราคา และด้านการตอบสนองต่อลูกค้า ท่ีมีผลต่อการ
ตดัสินใจเลือกใช้สายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย ขนาดกลุ่มตวัอย่าง 400 คน ซ่ึงไดม้าโดย
วิธีการเลือกสุ่มตัวอย่างแบบชั้นภูมิ (Stratified Sampling) จากผูใ้ช้บริการสายการบินต้นทุนตํ่า  
โดยการสุ่มตวัอย่าง คดัเลือก 2 สนามบินนานาชาติในประเทศไทยท่ีมีผูใ้ช้บริการมากท่ีสุดเป็น
ตวัแทนของประชากรทั้งหมดเพื่อนาํมาทาํการวิจยั 

 

ผลการศึกษาวิจยัขอ้มูลผูท่ี้ตอบแบบสอบถามจาํนวน 400 คน พบว่า ผูใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่
เป็นเพศหญิงจาํนวน 242 คน และ เพศชาย 158 คน อายุของผูใ้ช้บริการท่ีตอบแบบสอบถาม  
ส่วนใหญ่เป็นผูมี้อายรุะหว่าง 16-30 ปี มีระดบัการศึกษาอยูใ่นระดบัปริญญาตรีท่ีตอบแบบสอบถาม
จาํนวน 215 คน อาชีพของผูใ้ชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่าท่ีตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ประกอบ
อาชีพพนักงานบริษทัเอกชน 228 คน รายได้เฉล่ียต่อเดือนของผูใ้ช้บริการสายการบินตน้ทุนตํ่า 
ท่ีตอบแบบสอบถามต่อเดือนอยูร่ะหวา่ง 15,001-30,000 บาท จาํนวน 218 คน 
  

 จากการทดสอบสมมติฐานพบว่า อายุ อาชีพและรายไดต่้อเดือนท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อการ
ตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทยแตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 
0.05  
 

 ความสัมพนัธ์ระหว่างกิจกรรมโลจิสติกส์ในห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน มี 2 ส่วน ประกอบ 
ไปดว้ย ดา้นความปลอดภยัและดา้นราคา ส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่า
ในประเทศไทยอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
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 The objectives of this study were the first, to study characteristic of populations that 
affecting the decision making on selecting Low Cost Airline in Thailand and the second, to study 
Logistics activities in value chain included route and availability, safety, connecting flight, price 
and responsiveness. The samples of this research were 400 consumers using Low Cost Airline in 
Thailand to representative in all population in research and using a sampling method. The 
selection 2 airport Where passenger used most populated were Donmuang Airport and 
Suvarnabhumi Airport as representative of the entire population to bring research 
 
 The result of this study 400 consumers answered the questionnaires showed that more 
consumer was female 242 peoples and male 158 peoples of Low Cost Airline’s customer 
answered the questionnaires. More customer was adult with range of age between 16-30 years old. 
The graduated with a bachelor’s degree about 215 peoples, almost officer answered the question 
about 228 peoples and earned an average monthly income with a range of salary between bath 
15,001-30,000 with 218 peoples 
 
 The result of hypothesis testing showed that the difference age gender and salary per 
month did affect to decision making on selection Low Cost Airline in Thailand and consumers 
satisfaction with the .05 significance level. 
 
 There are 2 components of Logistics Activities to relation with a decision making on 
selection of Low Cost Airline in Thailand were safety and price with the .05 significance level. 
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บทที ่1 
 

บทนํา 
 

1.1 ความสําคญัและทีม่าของปัญหา 
 
 ในปี 2015 ประเทศไทยเขา้สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) ซ่ึงไดมี้การตกลงในเร่ือง
นโยบายการเปิดน่านฟ้า  (Open Skies Policy)  เพ่ืออาํนวยความสะดวกในการประกอบการธุรกิจ
ขนส่งทางอากาศ ภายใตก้ารร่วมมือดา้นการขนส่งทางอากาศ สายการบินสามารถให้บริการขนส่ง
ทางอากาศทั้งขาไปและขากลบัระหว่างเมืองได ้อีกทั้งสามารถลงจอดเพื่อรับผูโ้ดยสารและสินคา้
จากเมืองตามเส้นทางการบินท่ีบินผา่นได ้ทาํให้สายการบินภายในอาเซียนนั้นมีสภาวะการแข่งขนั
สูงกวา่ภูมิภาคอ่ืน 

 
 จากการสํารวจพบว่ามีจาํนวนผูโ้ดยสารท่ีเดินทางดว้ยสายการบินตน้ทุนตํ่าเพิ่มข้ึนในปี 
2016 มีผูโ้ดยสารสายการบินตน้ทุนตํ่าเท่ียวบินภายในประเทศและต่างประเทศเฉล่ีย 53 ลา้นคนต่อปี 
และเพ่ิมสูงข้ึนเฉล่ีย 60 ลา้นคนต่อปีในปี 2017  (ท่าอากาศยานไทย, 2560) ทาํให้ทราบถึงจาํนวน
สายการบินและเท่ียวบินภายในประเทศท่ีมีอัตราการเติบโตอย่างรวดเร็วและก้าวกระโดด  
ดว้ยโครงสร้างการบริหารตน้ทุน ทาํใหส้ายการบินตน้ทุนตํ่าเกิดความไดเ้ปรียบในการตั้งราคา และ
สามารถแย่งส่วนแบ่งทางการตลาดภายในอุตสาหกรรมการบินดว้ยกนัเอง และอุตสาหกรรมการ
ขนส่งประเภทอ่ืนได ้
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รูปท่ี 1.1 กราฟเปรียบเทียบจาํนวนผูโ้ดยสารของสายการบินตน้ทุนตํ่าเท่ียวบิน 
ภายในประเทศและต่างประเทศ ปี 2559-2560 

ท่ีมา: ท่าอากาศยานไทย, 2559,2560 
 

 ดงัรูปภาพขา้งตน้จะพบวา่ผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย
เพิ่มข้ึนในทุกๆ ปี ไม่วา่จะเป็นเท่ียวบินภายในประเทศและเท่ียวบินต่างประเทศ โดยทราบไดจ้าก 
ผลงานวิจยัในปี 2015 พบวา่ปัจจุบนั มีสายการบินตน้ทุนตํ่าท่ีใหญ่ท่ีสุดในเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้
นัน่คือสายการบินแอร์เอเชีย ซ่ึงเปิดบริการทัว่เอเชีย รวมถึงประเทศไทย และสายการบินไลออน
แอร์ ของประเทศอินโดนีเซีย เง่ือนไขในประเทศต่าง ๆรวมทั้งประเทศ อินโดนีเซีย มาเลเซีย และ
ประเทศไทยถือวา่เหมาะสมอยา่งยิง่สาํหรับการขยายตวัของสายการบินตน้ทุนตํ่าเน่ืองจากมีการเพิม่
ตวัของชนชั้นกลาง และ ภูมิประเทศท่ีมีประชากรหนาแน่นทาํใหมี้ทางเลือกในการขนส่งทางบก 
ไม่มากนกั (Buaphiban, 2015) มีการคาดการณ์วา่จาํนวนของอากาศยานท่ีเปิดดาํเนินงานสาํหรับสาย
การบินตน้ทุนตํ่าภายในภูมิภาค ซ่ึงรวมทั้งส้ิน 1200 ลาํ เทียบกบั 1050 ลาํ ท่ีกาํลงัดาํเนินงานอยูใ่น
ภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้และมีแนวโนม้เพิ่มสูงข้ึนในแต่ละปีข้ึนอยูก่บัความตอ้งการ และ
จาํนวนของผูโ้ดยสาร ประสบการณ์ของผูโ้ดยสารและการแข่งขนัของผูใ้หบ้ริการสายการบินตน้ทุน
ตํ่ามีความสาํคญัเน่ืองจากขนาดและการเติบโตของผูใ้หบ้ริการท่ีมีตน้ทุนตํ่า สถิติบ่งช้ีวา่กลุ่มผู ้
ใหบ้ริการท่ีมีตน้ทุนตํ่าในประเทศไทยมีความแขง็แกร่งมาก  
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 มีการวิจยัเก่ียวกบัวิธีการท่ีผูโ้ดยสารตดัสินใจเก่ียวกบัการเลือกสายการบิน ในบทความ
ของอุตสาหกรรมการบินมักคิดว่าราคาเป็นปัจจัยเดียวในการตดัสินใจในการเลือกสายการบิน 
อย่างไรก็ตามทฤษฎีการตดัสินใจของผูบ้ริโภคแนะนําว่าผูบ้ริโภคจะใส่ใจกับปัจจยัหลายอย่าง  
การเลือกผูใ้ชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่ามีหลายปัจจยั ท่ีไม่ไดจ้าํกดัเพียงแค่ปัจจยัดา้นราคา การวิจยั
ทางวิชาการส่วนใหญ่ยงัไม่ได้มุ่งเน้นไปทีปัจจัยห่วงโซ่คุณค่าทางการบินรวมถึงปัจจัยด้าน
พฤติกรรมของผูบ้ริโภคและยงัไม่มีการศึกษาวิจยัในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตม้ากนกั ซ่ึงเป็น
เร่ืองท่ีน่าแปลกใจเพราะในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตมี้จาํนวนความจุต่อท่ีนัง่มากถึง 58 % ของ
ผูใ้ห้บริการสายการบินตน้ทุนตํ่า และเป็นภูมิภาคท่ีใหญ่ท่ีสุดในโลกสาํหรับผูใ้ห้บริการสายการบิน
ตน้ทุนตํ่า 
 
 ดงันั้น ผูว้ิจยัจึงสนใจท่ีจะศึกษาและทาํวิจยัเร่ือง ปัจจยัห่วงโซ่คุณค่าทางการบินท่ีส่งผลต่อ
การตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย 

 

1.2 วตัถุประสงค์ของการวจิยั 
 
 เพื่อศึกษาปัจจัยห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน ประกอบด้วย ด้านความพร้อมใช้งานของ
เสน้ทางบินและความสะดวกสบาย ดา้นความปลอดภยั ดา้นการเช่ือมต่อเท่ียวบิน ดา้นราคา และดา้น
การตอบสนองต่อลูกคา้ ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย 
 

1.3 สมมตฐิาน 
 
 1.3.1 ปัจจยัห่วงโซ่คุณค่าทางการบินมีความสัมพนัธ์ต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบิน
ตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย 
 1.3.2 ปัจจยัส่วนบุคคลท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าใน
ประเทศไทย ท่ีแตกต่างกนั 
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1.4 ขอบเขตงานวจิยั 
 
 1.4.1 ประชากรทีใ่ช้ในการวจัิย 
  
 บุคคลทั่วไปท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนตํ่ าในประเทศไทย โดยการสุ่มตัวอย่าง
(Sampling) เป็นการคดัเลือก 2 สนามบินนานาชาติในประเทศไทยท่ีมีผูใ้ช้บริการมากท่ีสุด จาก
ทั้งหมด 6 สนามบินดงัน้ี 
 
 บริษทัท่าอากาศยานไทยจาํกดั หรือ Airport of Thailand Public Company Limited ก่อตั้ง
ข้ึนเพื่อเป็นผูบ้ริหารสนามบิน 6 สนามบินนานาชาติในประเทศไทย มุง้เน้นการดาํเนินงานและ
จดัการสนามบินโดยทาํการพฒันาสนามบินให้เป็นศูนยก์ลางทางอากาศและกิจกรรมเชิงพาณิชยท์ั้ง 
6 สนามบิน โดยสนามบินนานาชาติทั้ง 6 สนามบินประกอบดว้ย ภาคกลางมีท่าอากาศยานสุวรรณ
ภูมิเป็นสนามบินหลกัของประเทศ และท่าอากาศยานดอนเมืองท่ีไดรั้บพิจารณาว่าเป็นท่าอากาศยาน
ท่ีใหบ้ริการสายการตน้ทุนตํ่าท่ีใหญ่ท่ีสุดอนัดบัหน่ึงของโลก 
 
 สาํหรับภาคเหนือประกอบดว้ยท่าอากาศยานเชียงใหม่ ซ่ึงเชียงใหม่เป็นท่ีรู้จกัวา่เป็นประตู
สู่ภาคเหนือของประเทศไทย และท่าอากาศยานเชียงรายท่ีมีภูมิภาคตอนเหนือของประเทศไทยตั้งอยู่
บนฝ่ังแม่นํ้ าโขงไหลผา่นสามเขตของประเทศลาว พม่า และไทย ซ่ึงทาํใหเ้ชียงรายมีพรมแดนติดกบั
เพื่อนบา้น จึงทาํใหมี้ฐานทางเศรษฐกิจท่ีกาํลงัเติบโต 
 
 สาํหรับภาคใตป้ระกอบดว้ยท่าอากาศยานภูเก็ต ถือว่าภูเก็ตเป็นสถานท่ีท่องเท่ียวท่ีโดเด่น
ท่ีสุดของภาคใต ้ท่ีสามารถเดินทางไปยงัประเทศเพื่อนบา้นดว้ยการเช่ือมโยงระหว่างประเทศดว้ยท่า
อากาศยานนานาชาติภูเก็ต ประเทศเพ่ือนบา้นประกอบดว้ยประเทศมาเลเซียและประเทศสิงคโปร์ 
และท่าอากาศยานหาดใหญ่ซ่ึงเป็นศูนยก์ลางการคา้ของภาคใต ้
 
 จากขอ้มูลบริษทัท่าอากาศยานไทย จาํกัด (AOT) ได้ทาํการคดัเลือกตวัอย่างมาเพียง 2 
สนามบินหลกั ท่ีมีจาํนวนผูใ้ชบ้ริการมากท่ีสุด เป็นตวัแทนของประชากรทั้งหมดเพื่อนาํมาศึกษา 
ไดแ้ก่ ท่าอากาศยานดอนเมือง 23,323,457 ลา้นคน อนัดบัสอง ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 9,842,502 
ลา้นคน (ท่าอากาศยานไทย, 2559) 
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 1.4.2 ตัวแปรอสิระ 
 
  1.4.2.1 ประชากรศาสตร์ ซ่ึงประกอบไปดว้ย เพศ อายุ อาชีพ ระดบัการศึกษา 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 
  1.4.2.2 ปัจจยัห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน ซ่ึงประกอบไปดว้ย 1) ดา้นความพร้อม
ใชง้านของเส้นทางบินและความสะดวกสบาย 2) ดา้นความปลอดภยั 3) ดา้นการเช่ือมต่อเท่ียวบิน  
4) ดา้นราคา 5) ดา้นการตอบสนองต่อลูกคา้  
  
 1.4.3 ตัวแปรตาม 
 
 การตดัสินใจเลือกใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย 
 
 1.4.4 ระยะเวลาในการศึกษา 
 
 ระยะเวลาในการศึกษา 6 เดือน ตั้งแต่ 1 มกราคม 2560 ถึง 30 มิถุนายน 2560 
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1.5 กรอบแนวคดิการวจิยั 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปท่ี 1.2 กรอบแนวคิดในการวิจยั 
 

1.6 ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ  
 
 1.6.1 นาํผลท่ีไดใ้นการวิจยัไปพฒันาปรับปรุงคุณภาพการทาํงานของสายการบินตน้ทุนตํ่า
ในประเทศไทยให้มีประสิทธิภาพ และเพ่ิมขีดความสามารถในแข่งขนัของธุรกิจสายการบินใน
ประเทศไทยใหมี้มาตรฐานภายใตก้ฎระเบียบการขนส่งทางอากาศ 
 
 
 

ประชากรศาสตร์ 
-เพศ 
-อาย ุ
-ระดบัการศึกษา 
-อาชีพ 
-รายไดต่้อเดือน 

ปัจจยัห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน 
-ความพร้อมใชง้านของเสน้ทางบิน
และความสะดวกสบาย 
-ความปลอดภยั 
-การเช่ือมต่อเท่ียวบิน 
-ราคา 
-การตอบสนองต่อลูกคา้ 

 
 

การตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ 
สายการบินตน้ทุนตํ่า 
ในประเทศไทย 

ตัวแปรอสิระ (Independent Variable) 

ตัวแปรตาม (Dependent Variable) 
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 1.6.2 เพื่อเป็นประโยชน์ให้กบัธุรกิจท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทางอากาศ เช่น สายการบิน 
บริษทัตวัแทนขนส่งสินคา้ บริษทัทวัร์ บริษทัรับนาํเขา้-ส่งออกสินคา้ (Shipping) เป็นตน้ โดยพฒันา
กรอบวิจยัใหเ้หมาะสมกบักลุ่มเป้าหมาย 
 

1.7 คาํนิยามศัพท์ 
 
 สายการบินต้นทุนตํ่า (LCC หรือ Low Cost Carriers) หมายถึง ใหบ้ริการแค่การเดินทาง
ท่ีปลอดภยั โดยไม่มีบริการเสริมอ่ืนๆ และสร้างความแตกต่างทางการตลาดให้กบัสายการบินดว้ย
การลดราคาตัว๋เดินทาง (Vidovic, Stimac, & Vince, 2013) 
 
 ความพร้อมใช้งานของเส้นทางบินและความสะดวกสบาย (Route Availability and 
Convenience) หมายถึง โครงสร้างเครือข่ายเส้นทางบินของสายการบิน และจาํนวนเคร่ืองบินท่ี
ให้บริการในเส้นทางบินนั้ นออกจากสนามบินใด สนามบินหน่ึงและมีเส้นทางท่ีแตกต่างกัน 
(Buaphiban, 2015) 
 
 ความปลอดภัย (Safety) หมายถึง การห่างจากอนัตรายความเส่ียงจากการบาดเจบ็หรือการ
สูญเสียต่อบุคคล และ/หรือ ทรัพยสิ์นไม่วา่จะเกิดโดยเจตนาหรือโดยอุบติัเหตุ (Business Dictionary, 
2014) 
 
 การเช่ือมต่อเที่ยวบิน (Connecting Flight) หมายถึง กาํหนดให้ผูโ้ดยสารตอ้งเปล่ียนจาก
เคร่ืองบินหรือสายการบินหน่ึงไปยงัอีกเคร่ืองบินหรือสายการบินอ่ืน จากจุดหน่ึงไปยงัจุดหน่ึงหรือ 
ท่ีเรียกวา่ จุดเช่ือมต่อระหวา่งทางไปยงัจุดหมายปลายทาง (Business Dictionary, 2014) 
 
 ราคา (Price) หมายถึง กิจกรรมหรือธุรกิจขายสินคา้หรือบริการโดยมีหลกัฐานยืนยนัการ
ขายดว้ยตัว๋โดยสารกระดาษ หรือ ตัว๋โดยสารอตัโนมติั (Business Dictionary, 2014) 
 
 การตอบสนองต่อลูกค้า (Responsiveness) หมายถึง การให้บริการท่ีรวดเร็วถือเป็นความ
ตั้งใจในการช่วยเหลือลูกคา้ ไม่ให้รอนาน ให้ความช่วยเหลือ สอบถามถึงการมาใชบ้ริการอย่างไม่
ละเลย พนกังานมีความรวดเร็วพร้อมกบัการใหบ้ริการท่ีมีประสิทธิภาพ (Zeithaml & Bitner, 2000) 



 
 

บทที ่2 
 

แนวคดิ ทฤษฎ ีและ งานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 
 

 การศึกษาวิจยัเร่ือง “ปัจจยัห่วงโซ่คุณค่าทางการบินท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้าย
การบินต้นทุนตํ่าในประเทศไทย” ผูว้ิจัยได้ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี รวมถึงผลงานและงานวิจัยท่ี
เก่ียวขอ้งเพื่อเป็นแนวทางในการศึกษาการวิจยั ดงัน้ี 
 2.1 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวขอ้งกบัประชากรศาสตร์และพฤติกรรมของผูบ้ริโภค 
 2.2 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวขอ้งกบัห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน 
 2.3 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวขอ้งกบัการตดัสินใจ 
 2.4 ขอ้มูลทัว่ไปเก่ียวกบัสายการบินตน้ทุนตํ่า 
 2.5 งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 

2.1  แนวคดิและทฤษฎเีกีย่วข้องกบัประชากรศาสตร์และพฤตกิรรมของผู้บริโภค 
 
 2.1.1 ความหมายของประชากรศาสตร์  
 
 ประชากรศาสตร์ หมายถึง การหาความรู้ความเขา้ใจเก่ียวกบัมนุษยใ์นดา้นพฤติกรรมทาง
ประชากรและการเปล่ียนแปลงในปรากฏการณ์ทางประชากร (สันทัด เสริมศรี, 2539)ตรงกับ
ภาษาองักฤษว่า Demography (ประชากรศาสตร์) จึงหมายถึง วิชาท่ีศึกษาเก่ียวกบัประชากรนั่นเอง 
“Demography” หรือ “ประชากรศาสตร์” เป็นสาขาท่ีศึกษาเก่ียวกับประชากรตามขอบเขตท่ีเป็น
การศึกษาถึงขนาด การกระจายตัว และองค์ประกอบของประชากร และองค์ประกอบของการ
เปล่ียนแปลงทางประชากรซ่ึงไดแ้ก่ การเกิด การตาย และการยา้ยถ่ิน  
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 องคป์ระกอบของประชากรศาสตร์ หมายถึง คุณลกัษณะของประชากรในดา้นต่างๆ ไดแ้ก่ 
เพศ  อายุ ท่ีอยู่อาศัย  สถานภาพสมรส  การศึกษา อาชีพ  เช้ือชาติ  ภาษาและศาสนา เป็นต้น 
องคป์ระกอบดา้นอายแุละเพศ เป็นองคป์ระกอบหรือคุณลกัษณะขั้นพื้นฐานของประชากรท่ีจดัว่ามี
ความสาํคญักว่าองคป์ระกอบดา้นอ่ืนๆ เพราะเป็นปัจจยัสาํคญัท่ีมีผลกระทบต่อการเกิด การตายและ
การยา้ยถ่ิน เป็นส่วนสาํคญัท่ีทาํใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงดา้นขนาด และการกระจายตวัประชากร โดย
องคป์ระกอบของประชากรศาสตร์ สามารถแบ่งออกเป็นดา้นต่างๆ ไดด้งัน้ี 
 
  1) องคป์ระกอบดา้นเพศ 
  ขอ้มูลเก่ียวกบัโครงสร้างทางเพศของประชากรมีความสําคญัในการวางแผน
ต่างๆเป็นอยา่งมากทั้งภาครัฐบาลและหน่วยงานเอกชน เช่น การวางแผนการให้บริการสาธารณสุข 
การวางแผนการประกอบธุรกิจ เป็นตน้ สังคมวิทยามองโครงสร้างทางเพศ ในด้านความสมดุล
ระหว่างประชากรเพศชายและหญิงในแง่เป็นปัจจัยท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลงทางสังคมและ
วฒันธรรม ในการวิเคราะห์ทางประชาการศาสตร์เร่ือง การเกิด การตาย การยา้ยถ่ิน การสมรส 
รวมทั้งการวิเคราะห์ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมอ่ืนๆ จาํเป็นตอ้งใชข้อ้มูลท่ีแยกเพศทั้งส้ิน 
  
  2) องคป์ระกอบดา้นอาย ุ
  อายุเป็นส่วนประกอบพื้นฐานท่ีสําคัญของประชาการในการวิเคราะห์ทาง
ประชาการศาสตร์ อายเุป็นตวัแปรท่ีสาํคญั ในการศึกษาการเกิด การสมรส การตาย และการยา้ยถ่ิน 
นอกจากน้ีความรู้เก่ียวกบัองคป์ระกอบดา้นอายุของประชากรจะช่วยให้การวางแผนดา้นกาํลงัคน 
การขยายการศึกษา ตลอดจนโครงการสวสัดิการทางสงัคมของรัฐท่ีใหแ้ก่ประชากร เป็นตน้ 
 
  3) องคป์ระกอบดา้นการสมรส 
  องคป์ระกอบสหประชาชาติแบ่งประเภทสถานภาพสมรส ดงัน้ี 
   (1) โสด 
   (2) สมรส 
   (3) หมา้ย 
   (4) หยา่ร้าง 
   (5) สมรสแต่แยกกนัอยูโ่ดยไม่ถูกตอ้งตามกฎหมาย 
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  ความแตกต่างในสถานภาพสมรส มีความสาํคญัทางประชากรศาสตร์ สัดส่วน
ของประชากรในแต่ละสถานภาพสมรสมีผลต่ออตัราเจริญพนัธ์ุ และอตัราตายในประเทศ กล่าวคือ 
สัดส่วนของสตรีท่ีสมรสสูงย่อมจะมีอตัราเกิดสูง นอกจากน้ียงัพบว่า ชายและหญิงท่ีสมรสมีอตัรา
ตายตํ่ากวา่คนโสด หมา้ย และหยา่ร้างในกลุ่มอายเุดียวกนั 
 
  4) องคป์ระกอบดา้นการศึกษา 
  ระดบัการศึกษาของประชากร เป็นส่วนท่ีแสดงถึงฐานะทางเศรษฐกิจและสงัคม
ของประเทศ ขอ้มูลเก่ียวกบัการศึกษาของประชากรเป็นขอ้มูลท่ีมีประโยชน์แก่รัฐบาลและเอกชนใน
การนาํไปเป็นพื้นฐานการประมาณกาํลงัคนในอนาคต และการพฒันาประเทศ จะเห็นว่าประเทศใด
มีสัดส่วนของประชากรท่ีไม่รู้หนงัสือมากๆ ก็หมายถึงว่าประเทศนั้นยงัดอ้ยพฒันาอยูม่าก และการ
ทราบถึงสัดส่วนของประชากรในวยัศึกษาเล่าเรียนก็ย่อมมีส่วนช่วยในการวางแผนและนโยบาย
ทางการศึกษาของรัฐบาล 
 
 ฉตัยาพร เสมอใจ (2550) กล่าววา่ ปัจจยัทางประชากรศาสตร์ ไดแ้ก่ เพศ อาย ุรายได ้อาชีพ 
การศึกษา เช้ือชาติ ศาสนา สีผิว ขนาดครอบครัว วงจรชีวิตครอบครัว เป็นวิธีการแบ่งส่วนตลาดท่ี
ช่วยให้เห็นถึงกลุ่มตลาดท่ีสําคญั เน่ืองจากความตอ้งการของผูบ้ริโภคหรืออตัราการใชจ้ะมีความ
เก่ียวขอ้งกบัตวัแปรทางประชากรศาสตร์และสามารถวดัไดง่้ายกว่าตวัแปรอ่ืน ส่วนใหญ่จะใชต้วั
แปรหลายดา้นมาประกอบกนัในการแบ่งส่วนตลาด  
 
ตารางท่ี 2.1 ความหมายประชากรศาสตร์ 
ตวัแปร ตวัอยา่งการแบ่งส่วนตลาด 
เพศ ชาย, หญิง 
อาย ุ ตํ่ากวา่ 6 ปี, 6-12, 13-19, 20-28, 29-35, 36-45, 46 ปีข้ึนไป 
อาชีพ นักศึกษา, พนักงานบริษทั, เจา้ของกิจการ, ขา้ราชการ, แม่บา้น, 

ฯลฯ 
รายได ้ น้อยกว่า 10,000 / 10,000-30,000 / 30,001-50,000 / 50,001-

100,000 / มากกวา่ 100,000 
การศึกษา ประถมศึกษา, มธัยมศึกษา, ประกาศนียบตัรวิชาชีพ, อนุปริญญา, 

ปริญญาตรี, ปริญญาโท,ปริญญาเอก 
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ตารางท่ี 2.2 ความหมายประชากรศาสตร์ (ต่อ) 
ตวัแปร ตวัอยา่งการแบ่งส่วนตลาด 
เช้ือชาติ ไทย, จีน, ญ่ีปุ่น, อเมริกนั พม่า ลาว ฯลฯ 
ศาสนา พทุธ, คริสต,์อิสลาม,ซิก 
สีผวิ ขาว, เหลือง, ดาํ 
ขนาดครอบครัว 1-2 คน, 3-4 คน, 4-6 คน, 7 คนข้ึนไป 
วงจรชีวิตครอบครัว  โสด, แต่งงานยงัไม่มีบุตร, มีบุตรเล็ก, มีบุตรโต, บุตรทํางาน 

เกษียณ 
ท่ีมา: ฉตัยาพร เสมอใจ, 2550  
 
 ศิริวรรณ เสรีรัตน์ (2538) กล่าววา่ ลกัษณะประชากรศาสตร์ (Demographic) ประกอบดว้ย 
อายุ เพศ ขนาดครอบครัว สถานภาพ รายได ้อาชีพ การศึกษา ส่ิงท่ีกล่าวมาเหล่าน้ีเป็นเกณฑ์ท่ีนิยม
นาํมาใชใ้นการแบ่งส่วนการตลาด ลกัษณะประชากรศาสตร์เป็นลกัษณะท่ีสําคญัและสถิติท่ีวดัได้
ของประชากรก็ยงัช่วยกาํหนดเป้าหมายของตลาด ขอ้มูลดา้นประชากรศาสตร์สามารถเขา้ถึงและมี
ประสิทธิผลต่อการกาํหนดตลาดเป้าหมาย และง่ายต่อการวดัมากกวา่ตวัแปรทางดา้นอ่ืน ตวัแปรดา้น
ประชากรศาสตร์ท่ีสาํคญั มีดงัต่อไปน้ี 
  1) อาย ุ(Age) อายท่ีุแตกต่างกนัมีความตอ้งการในผลิตภณัฑท่ี์ไม่เหมือนกนัหรือ
ผลิตภณัฑ์จะสามารถตอบสนองความตอ้งการในกลุ่มผูบ้ริโภคท่ีอายตุ่างกนั ดงันั้นนกัการตลาดจึง
ใช้ประโยชน์จากตัวแปรของอายุในด้านประชากรศาสตร์ท่ีแตกต่างกัน  นักการตลาดได้
ทาํการคน้ควา้หาความตอ้งการของตลาดส่วนเล็ก (Niche Market) โดยมุ่งความสําคญัท่ีตลาดอายุ
ส่วนนั้น 
  2) เพศ (Sex) ปัจจุบนัจะเห็นว่าสินคา้ในตลาดผูห้ญิงมีการเติบโตสูงมากและ
ตลาดของผูห้ญิงมีการเติบโตมากกว่าตลาดของผูช้าย การเปล่ียนแปลงท่ีสาํคญัมากก็คือผูห้ญิงมีการ
ทาํงานมากข้ึน และยงัมีสินคา้อีกประเภทหน่ึงท่ีสามารถใชไ้ดท้ั้ง 2 เพศ (Unisex) เน่ืองจากบทบาท 
ณ ปัจจุบนัของเพศมีการสบัสน มีทั้ง กะเทย ทอม ด้ี เกย ์ฯลฯ 
  3) ลกัษณะครอบครัว (Marital Status) อดีตจนถึงปัจจุบนัลกัษณะครอบครัวเป็น
เป้าหมายท่ีสําคญัของการใช้ความพยายามทางการตลาดมาโดยตลอด และนักการตลาดจะสนใจ
ลกัษณะในครัวเรือนโดยใช้สินคา้ชนิดใดชนิดหน่ึง รวมถึงยงัใส่ใจในการพิจารณาลกัษณะทาง
ประชาการศาสตร์และโครงสร้างดา้นส่ือท่ีเก่ียวขอ้งกบัผูท่ี้เป็นคนตดัสินใจในครัวเรือนเพ่ือท่ีจะช่วย
ทาํใหก้ารพฒันากลยทุธ์การตลาดไดอ้ยา่งเหมาะสม 
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  4) รายได้ การศึกษา และอาชีพ (Income, Education and Occupation) เป็นตัว
แปรท่ีสําคญัต่อการกาํหนดส่วนของตลาด นักการตลาดจะสนใจในกลุ่มผูบ้ริโภคท่ีมีรายได้สูง  
แต่อย่างไรก็ตามครอบครัวท่ีมีรายไดต้ ํ่าเป็นตลาดท่ีมีขนาดใหญ่ ซ่ึงปัญหาสาํคญัของการแบ่งส่วน
ตลาดก็จะถือเกณฑ์รายไดเ้พียงอย่างเดียวเพราะรายไดจ้ะเป็นตวัช้ีวดัความสามารถของผูบ้ริโภค  
ในการซ้ือสินคา้หรือไม่มีความสามารถในการซ้ือสินคา้ ในขณะเดียวกนัการเลือกซ้ือสินคา้แทท่ี้จริง
แลว้อาจใชเ้กณฑ ์รูปแบบการดาํรงชีวิต รสนิยม อาชีพ การศึกษา ฯลฯ ถึงแมร้ายไดจ้ะเป็นตวัแปรท่ี
นิยมใช้กันมาก  แต่นักการตลาดส่วนใหญ่จะเช่ือมโยงเกณฑ์รายได้รวมกับตัวแปรด้าน
ประชากรศาสตร์หรืออ่ืน เพื่อสามารถกาํหนดเป้าหมายตลาดไดช้ดัเจนมากยิง่ข้ึน 
 
 จากแนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวกบัประชากรศาสตร์สรุปไดว้่า ประชากรศาสตร์ หมายถึง 
การศึกษาจาํนวนของคนท่ีมีอยู่ในแต่ละสังคม ภูมิภาค รวมทั้งศึกษาถึงโครงสร้าง การกระจายตวั 
และการเปล่ียนแปลงโดยทัว่ไปของประชากร ปัจจยัดา้นประชากรศาสตร์เป็นปัจจยัท่ีสําคญั และ
เป็นตวัแปรท่ีช่วยให้เห็นส่วนแบ่งการตลาดท่ีสาํคญัตามกลุ่มผูบ้ริโภค ซ่ึงตวัแปรศึกษา ไดแ้ก่ เพศ 
อายุ รายได้ อาชีพ การศึกษา เช้ือชาติ ศาสนา สีผิว ขนาดครอบครัว วงจรชีวิตครอบครัว นํามา
กาํหนดกลยทุธ์สร้างการตดัสินใจให้ผูบ้ริโภคตดัสินใจเลือกใชผ้ลิตภณัฑห์รือบริการ เพื่อให้เขา้ถึง
และตรงกลุ่มเป้าหมายมากท่ีสุด เพราะจะทาํให้นกัการตลาดสามารถประเมินตลาดเป้าหมายไดต้าม
สดัส่วนท่ีตอ้งการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 
 2.1.2พฤติกรรมผู้บริโภค  
 
 ความหมายของพฤติกรรมผูบ้ริโภค 
 
 อดุลย ์จาตุรงคกลุ (2543) ผูบ้ริโภค หมายถึง บุคคลต่างๆ ท่ีมีความสามารถในการซ้ือ หรือ 
ทุกคนท่ีมีเงิน มีความเตม็ใจท่ีจะซ้ือสินคา้หรือบริการนั้นๆ 
 
 Kotler (1999 อ้างถึงใน  ศิ ริวรรณ  เสรีรัตน์และคณะ , 2541) ได้ให้ความหมายของ
พฤติกรรมผูบ้ริโภค (Consumer Behavior) หมายถึง การกระทาํของบุคคลใดบุคคลหน่ึงเก่ียวขอ้ง
โดยตรงกบัการจดัหาให้ไดม้าซ่ึงการใชสิ้นคา้และบริการ ทั้งน้ีหมายรวมถึง กระบวนการตดัสินใจ
และการกระทาํของบุคคลท่ีเก่ียวกบัการซ้ือและการใชสิ้นคา้ 
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 เกศรา จนัทร์จรัสสุข (2555)กล่าวว่า พฤติกรรมผูบ้ริโภค หมายถึง การกระทาํของบุคคล
หน่ึงซ่ึงเก่ียวขอ้งโดยตรงกบัการจดัการหาไดม้าและการใชซ่ึ้งสินคา้และบริการ ส่วนพฤติกรรมผูซ้ื้อ
นั้นหมายถึงการกระทาํของบุคคลใดบุคคลหน่ึงท่ีเก่ียวขอ้งกบัการแลกเปล่ียนสินคา้ และบริการดว้ย
เงินและรวมถึงการตดัสินใจ 
 
 การศึกษาพฤติกรรมของผูบ้ริโภค เป็นวิธีการศึกษาท่ีแต่ละบุคคลทาํการตดัสินใจท่ีจะใช้
ทรัพยากร เช่น เวลา บุคลากร และอ่ืนๆ เก่ียวกับการบริโภคสินคา้ ซ่ึงนักการตลาดตอ้งศึกษาว่า
สินคา้ท่ีเขาจะเสนอนั้ น ใครคือผูบ้ริโภค(Who?) ผูบ้ริโภคซ้ืออะไร(What?) ทาํไมจึงซ้ือ(Why?)  
ซ้ืออย่างไร(How?) ซ้ือเม่ือไหร่(When?) ซ้ือท่ีไหน(Where?) ซ้ือและใช้บ่อยคร้ังเพียงใด(How 
Often?) รวมทั้งการศึกษาว่าใครมีอิทธิพลต่อการซ้ือเพื่อคน้หาคาํตอบ 7 ประการ เก่ียวกบัพฤติกรรม
ผูบ้ริโภค 
 
 โมเดลพฤติกรรมผูบ้ริโภค (Consumer behavior Model) เป็นการศึกษาถึงเหตุจูงใจท่ีทาํให้
เกิดการตดัสินใจซ้ือผลิตภณัฑ ์โดยมีจุดเร่ิมตน้จากการท่ีเกิดส่ิงกระตุน้ท่ีทาํให้เกิดความตอ้งการ ส่ิง
กระตุน้ผ่านเขา้มาในความรู้สึกนึกคิดของผูซ้ื้อ ซ่ึงเปรียบเสมือนกล่องดาํ ท่ีผูผ้ลิตและผูข้ายไม่
สามารถคาดเดา ความรู้สึกนิกคิดของผูซ้ื้อท่ีไดรั้บอิทธิพลจากลกัษณะต่างๆได ้
 

 
 

รูปท่ี 2.1โมเดลพฤติกรรมผูบ้ริโภค (Consumer Bahavior Model) 
ท่ีมา: ศิริวรรณ เสรีรัตน์และคณะ (2541, น.128-130) 

  
 สรุปไดว้่า พฤติกรรมผูบ้ริโภค หมายถึง พฤติกรรมของบุคคลท่ีเก่ียวขอ้งกบัการซ้ือและใช้
สินคา้หรือบริการ โดยการจดัหาให้มาดว้ยการแลกเปล่ียนสินคา้และบริการดว้ยเงินท่ีบุคคลตอ้งมี
การตดัสินใจทั้งก่อนและหลงักระทาํต่างๆ โดยข้ึนอยูก่บัความพอใจและความตอ้งการของบุคคล 
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2.2 แนวคดิและทฤษฎเีกีย่วข้องกบัห่วงโซ่การบิน 
 
 2.2.1 ห่วงโซ่คุณค่า 
 
 ห่วงโซ่คุณค่า(Value Chain)เป็นแนวคิดของ Porter (1985)ซ่ึงไดอ้ธิบายว่าในการปรับกล
ยทุธ์เพื่อการสร้างความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัของสินคา้จาํเป็นตอ้งหาจุดยนื ท่ีโดดเด่นในตวัสินคา้
ท่ีสามารถสร้างความไดเ้ปรียบในการแข่งขนั ทั้งในดา้นราคาและการสร้างความแตกต่าง ในการ
สร้างความเขา้ใจและความโดดเด่นของสินคา้ตวัใดตวัหน่ึง แนวคิดของ Porter จะช่วยทาํความเขา้ใจ
ถึงบทบาทของแต่ละหน่วยงานปฏิบติัการ ว่าสามารถช่วยเหลือให้องคก์รธุรกิจสร้างคุณค่าให้แก่
ลูกคา้อยา่งไร โดยคุณค่าท่ีองคก์รสามารถวดัไดโ้ดยการพิจารณาจากการยนิยอมท่ีจะจ่ายเงินเพื่อซ้ือ
สินคา้หรือบริการของผูบ้ริโภคมากนอ้ยเพียงใด  
 
 Porter (1985) อธิบายกิจกรรมสามารถแบ่งไดเ้ป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ ซ่ึงเป็นกิจกรรมหลกั
(Primary Activities) และ กิจกรรมสนบัสนุน (Support Activities) กิจกรรมหลกัคือส่ิงท่ีสร้างมูลค่า
ให้กบัลูกคา้ วตัถุประสงคห์ลกัของกิจกรรมคือการผลิตมูลค่าท่ีสูงกว่าตน้ทุนการผลิตและหารายได้
ให้กบัองคก์ร (Rasmey, 2015)กล่าวว่าในห่วงโซ่คุณค่ากิจกรรมทั้งหมดเหล่าน้ีไม่ไดเ้ป็นอิสระจาก
กนั ในความเป็นจริงกระบวนการของหน่ึงกิจกรรมอาจมีผลต่อตน้ทุนและประสิทธิภาพของอีกฝ่าย
หน่ึง ดงันั้นความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัยงัสามารถไดม้าจากการเช่ือมโยงระหวา่งกิจกรรม 
 
 กรอบในห่วงโซ่คุณค่านอกจากสามารถเพ่ิมคุณค่าในการดําเนินงานแล้ว ยงัมีความ
เก่ียวขอ้งกบัการสร้างมาตรฐานของบริษทั โดยจาํแนกประเภทกิจกรรมของโซ่คุณค่าไวด้งัรูป 
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รูปท่ี 2.2Value Chain 
ท่ีมา: ปรับปรุงจากPorter,1985 

 
 1) กิจกรรมหลัก  (Primary Activities) ประกอบด้วย 5 กิจกรรมหลัก  เป็นกิจกรรมท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการผลิตหรือสร้างสรรคสิ์นคา้หรือบริการ การตลาด และการขนส่งสินคา้หรือบริการไป
ยงัผูบ้ริโภคประกอบดว้ย 
  1.1) การไหลเขา้ของวตัถุดิบ (Inbound Logistics) กิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
ไดรั้บสินคา้ การขนส่ง การจดัเกบ็สินคา้ การแจกจ่าย การควบคุมสินคา้คงเหลือ 
  1.2) การดาํเนินการผลิต (Operation) กิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเปล่ียนหรือแปร
รูปวตัถุดิบใหอ้อกมาเป็นสินคา้หรือบริการไปยงัลูกคา้ 
  1.3) การจัดการฝ่ังขาออก (Outbound Logistics) กิจกรรมท่ีเก่ียวข้องกับการ
จดัเกบ็ รวบรวม และจาํหน่ายสินคา้ หรือบริการไปยงัลูกคา้ 
  1.4)  การตลาดและการขาย (Marketing and Sales) กิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
ชกัจูงใหลู้กคา้ซ้ือสินคา้หรือบริการ 
  1.5) การบริการลูกคา้ (Customer Services) กิจกรรมท่ีเพิ่มคุณค่าให้กับสินคา้ 
รวมถึงบริการหลงัการขาย 
 2) กิจกรรมสนับสนุน (Support Activities)เป็นกิจกรรมท่ีช่วยส่งเสริมและสนับสนุนให้
กิจกรรมหลกัสามารถดาํเนินไปได ้ประกอบดว้ย 
  2.1) การจจดัหา (Procurement) กิจกรรมจดัหาจดัซ้ือวตัถุดิบ เพื่อมาใชเ้ป็น
กิจกรรมหลกั
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 2.2) การพฒันาเทคโนโลยี (Technology Development) กิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบั
การพฒันาเทคโนโลยท่ีีช่วยในการเพิ่มคุณค่าใหก้บัสินคา้หรือบริการ 
 2.3) การจดัการทรัพยากรมนุษย ์(Human Resource) กิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
บริหารทรัพยากรบุคคลตั้งแต่การวิเคราะห์ความตอ้งการ สรรหา และคดัเลือก ประเมินผล พฒันา 
ฝึกอบรม ระบบเงินเดือนค่าจา้ง และแรงงานสมัพนัธ์ 
 2.4) โครงสร้างองค์กร (Firm Infrastructure) โครงสร้างพ้ืนฐานขององค์กร 
ไดแ้ก่ ระบบการเงิน ระบบบญัชี การบริหารจดัการขององคก์ร 
 
 กิจกรรมหลกัขา้งตน้จะทาํงานประสานงานกนัไดดี้จนก่อให้เกิดคุณค่าได ้จะตอ้งอาศยั
กิจกรรมสนบัสนุนทั้ง 4 กิจกรรม นอกจากกิจกรรมสนบัสนุน จะทาํหนา้ท่ีสนบัสนุนกิจกรรมหลกั
แลว้ กิจกรรมสนบัสนุนยงัจะตอ้งทาํหนา้ท่ีสนบัสนุนซ่ึงกนัและกนัอีกดว้ย 
 
 วตัถุประสงคข์องการจดัการห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน 
 วตัถุประสงคข์องการจดัการห่วงโซ่คุณค่า คือเพื่อวิเคราะห์ความสามารถในการแข่งขนั
Porter แนะนาํ ใชห่้วงโซ่คุณค่าในการแยกกิจกรรม ดูประสิทธิภาพขององคก์ร โดย (Smyth,2005) 
ก ล่ าวว่ าใน กิจกรรมหลัก  และ  กิ จกรรมสนับส นุน ท่ี อยู่ ใน ห่ วงโซ่ คุณ ค่ าท างการบิน 
จะมีอีกหลากหลายกิจกรรมยอ่ยดาํเนินอยูใ่นส่วนของกิจกรรมหลกัและกิจกรรมสนบัสนุนเหล่านั้น 
โดยองค์ประกอบเหล่าน้ีมีส่วนสําคญัอย่างมากและช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัของ 
แต่ละสายการบิน ดงัภาพสรุปกิจกรรมยอ่ยในห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน 

 
 

รูปท่ี 2.3 Value Chain of Aviation Industry 
 ท่ีมา: ปรับปรุงจากMiddleton,2004  
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 จากทฤษฎีห่วงโซ่คุณค่า ของ Michael E. Porter นาํมาพฒันาอยู่ในอุตสาหกรรมการบิน 
สรุปได้ว่ากิจกรรมหลกัและกิจกรรมสนับสนุนภายในองค์กรมีการสนับสนุนซ่ึงกันและกันทั้ ง
ภายในและภายนอกองคก์ร จะเห็นไดว้า่ ระบบสารสนเทศจะเป็นองคป์ระกอบหน่ึงในห่วงโซ่คุณค่า
ในส่วนของการพฒันาเทคโนโลยี ท่ีจะนาํมาใชใ้นการวางแผน การดาํเนินงาน การตดัสินใจ โดย
ตอ้งทาํหนา้ท่ีสนบัสนุนเช่ือมต่อกิจกรรมในทุกๆองคป์ระกอบของห่วงโซ่คุณค่า เป็นการสร้างความ
ไดเ้ปรียบในเชิงแข่งขนัขององคก์รรวมถึงเป็นการสร้างมาตรฐานในส่วนของกิจกรรมฝ่ังขาออก
(Outbound Logistics)ในส่วนของสินคา้และบริการไปยงัลูกคา้อยา่งมีประสิทธิภาพ 
 
 2.2.2 ความหมายของคุณภาพการบริการ 

 
 Kotler and Anderson (1987)อธิบายความหมายคุณภาพให้บริการ เป็นมโนทัศน์และ
ปฏิบติัการในการประเมินของผูรั้บบริการโดยทาํการเปรียบเทียบระหว่างการบริการท่ีคาดหวงั 
(Expectation Service) กับการบริการท่ีรับรู้จริง(Perception Service) จากผู ้ให้บริการ ซ่ึงหากผู ้
ให้บริการสามารถให้บริการท่ีสอดคลอ้งตรงตามความตอ้งการของผูรั้บบริการ หรือ สร้างการ
บริการท่ีมีระดบัสูงกว่าท่ีผูรั้บบริการได้คาดหวงั จะส่งผลให้การบริการดงักล่าวเกิดคุณภาพการ
ใหบ้ริการซ่ึงจะทาํใหผู้บ้ริการเกิดความพึงพอใจจากการบริการท่ีไดรั้บเป็นอยา่งมาก 

 
 Crosby (1979)กล่าวไวว้่า คุณภาพการให้บริการ หรือ Service Quality นั้นเป็นแนวคิดท่ี
ถือหลกัการดาํเนินงานบริการท่ีปราศจากขอ้บกพร้อม และตอบสนองตรงตามความตอ้งการของ 
ผูบ้ริการ และสามารถท่ีจะทราบความตอ้งการของลูกคา้หรือผูรั้บบริการไดด้ว้ย 

 
 ณัฐวัตน์  เจียรประดิษฐ์(2558) อธิบายความหมายของคุณภาพการให้บริการ  คือ 
ความสามารถในการตอบสนองความตอ้งการขององคก์รให้แก่ลูกคา้ คุณภาพของบริการจะสร้าง
ความแตกต่างของธุรกิจให้เหนือกว่าคู่แข่งขนัได ้การเสนอคุณภาพการให้บริการท่ีตรงกบัความ
คาดหวงัของลูกคา้เป็นส่ิงท่ีตอ้งกระทาํในรูปแบบท่ีลูกคา้ตอ้งการ และลูกคา้จะเกิดความพึงพอใจใน
การใชบ้ริการ อนัจะส่งผลต่อความภกัดีต่อองคก์รของลูกคา้ต่อไป 
 คุณภาพการบริการ เป็นโมเดลหน่ึงในสายการตลาดบริการท่ีสามารถนาํไปประยกุตใ์ชไ้ด้
ดีในการกาํหนดเป้าหมาย หรือทิศทางการสร้างการบริการ โดยมีมิติท่ีสาํคญัต่างๆท่ีก่อใหเ้กิดผลรวม
ในการรับรู้ของลูกคา้วา่เป็นการบริการมีคุณภาพ 5 ดา้นท่ีเรียกวา่ RATER ดงัน้ี 
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 1) Reliability – ลูกค้ารู้สึกว่า ว่างใจได้มิติน้ี เกิดจากการให้บริการได้อย่าง
ถูกตอ้งแม่นยาํไม่ผดิพลาดและตรงเวลาทุกคร้ัง 
 2) Assurance – ลูกคา้รู้สึกมัน่ใจ มิติน้ีเกิดจากความรู้และอธัยาศยัของพนกังานผู ้
ใหบ้ริการท่ีทาํใหลู้กคา้เกิดความรู้สึกมัน่ใจต่อสถานบริการ 
 3) Tangible - ลูกคา้ได้มองเห็นความพร้อมของเคร่ืองมือ และองค์ประกอบ
ต่างๆ มิติน้ีเก่ียวขอ้งกับเร่ืองเคร่ืองมือ หรืออุปกรณ์ทุกอย่างท่ีลูกคา้เห็น ห้องรับรอง เคร่ืองแบบ
พนกังาน 
 4) Empathy - ลูกคา้รู้สึกว่าสถานบริการเอาใจใส่ – การเอาใจใส่ลูกคา้แต่ละ
บุคคลเป็นอยา่งดีเอาใจใส่ในความตอ้งการเฉพาะราย สามารถจดจาํช่ือลูกคา้ 
 5) Responsiveness – ลูกค้าได้รับการตอบสนอง การไม่เคยปฏิเสธลูกค้า 
พยายามทาํตามความตอ้งการ รวมทั้งตอบสนองลูกคา้แบบทนัที 
 
 2.2.3วงจรของการให้บริการของสายการบิน 
 
 ขั้นตอนการบริหารการบริการ (Managing the Services) มีวตัถุประสงค์เพื่อสร้างความ 
พึงพอใจใหก้บัลูกคา้ และช่วยรักษาฐานลูกคา้เดิมและเพิ่มฐานลูกคา้ใหม่ ดว้ยการปรับปรุงมาตรฐาน
ของการบริการให้ดียิ่งข้ึน และเพื่อบริหารและพฒันาการบริการ ให้มีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน ขั้นตอน
การบริหารการบริการ(Managing the Services) สามารถช่วยเพิ่มรายไดใ้ห้กบัธุรกิจการบิน โดยมี
ขั้นตอน 3 ขั้นตอน 
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รูปท่ี 2.4 Managing the Services 
ท่ีมา: ปรับปรุงจาก วสิงห์ กิตติกลู, 2555 

 
 รายละเอียดของการบริการก่อนข้ึนเคร่ือง (Before the Flight Services) มีกิจกรรมดังน้ี 
การสํารองท่ีนั่งผ่านทางบริษทัท่องเท่ียว ทางเว็บไซด์ หรือ โดยตรงกบัสายการบิน, การซ้ือบตัร
โดยสารเคร่ืองบินโดยการจ่ายเงินผ่านบริษทัท่องเท่ียว การจ่ายเงินผ่านทางเว็บไซด์ โดยใช้บตัร
เครดิต ผา่นระบบ Payment Channel ของธนาคาร หรือ การซ้ือบตัรโดยสารโดยตรงกบัสายการบิน, 
การเดินทางมาสนามบิน, การเช็คอิน (Check-in) ท่ีสนามบินและผา่นพิธีการตรวจคนเขา้เมือง, การ
ใชห้อ้งรับรองของสายการบิน (Lounge), การเตรียมการข้ึนเคร่ืองบิน (Boarding) 
 
 รายละเอียดของการบริการระหว่างอยู่บน เค ร่ืองบิน  (During the Flight Services)  
มีกิจกรรมดังน้ีการต้อนรับและนําผูโ้ดยสารนั่งตามหมายเลขท่ีนั่ง (Welcoming Service), การ
ประกาศเก่ียวกบันิรภยับนเคร่ืองบิน (Safety Demonstration), การประกาศการบริการของพนักงาน 
(Cabin Crew Announcement), การบริการอาหารและเคร่ืองด่ืม (Meal and Drink), การประกาศของ
นักบิน (Pilot Announcement), การขายของท่ีระลึกและของปลอดภาษีบนเท่ียวบิน (Duty Free and 
Sales on Board), การประกาศและตรวจเช็คความปลอดภัย ระหว่างเคร่ืองทาํการบินลง(Safety 
Procedures) 
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 รายละเอียดของการบริการหลงัจากลงจากเคร่ือง (After the Flight Services) มีกิจกรรม
ดังน้ีการต้อนรับและผ่านพิธีการตรวจคนเข้าเมือง, การรับกระเป๋าและผ่านพิธีการศุลกากร, 
การดาํเนินการเม่ือเกิดเหตุขดัขอ้ง เช่น กระเป๋าเดินทางไม่มา การบาดเจ็บหรือเกิดอุบติัเหตุระหว่าง
เดินทางหรือลงจากเคร่ืองบิน, การใชบ้ริการรถลีมวัซีน นาํส่งท่ีพกัหรือโรงแรม 
 
 2.2.4เกณฑ์การพจิารณาคุณภาพของการบริการ 
 
 ทั่วไปมักใช้เกณฑ์การประเมินคุณภาพของการบริการ ต้องคํานึงถึงคุณลักษณะท่ี
ผูรั้บบริการคาดหวงั หากองค์กรใดนึกถึงความสําคัญของคุณภาพของการบริการ โดยใช้เป็น
แรงจูงใจให้ผูรั้บบริการเกิดความประทับใจ จึงเป็นกลยุทธ์ในการบริการตามแผนนโยบายการ
บริการท่ีคาํนึงถึงคุณลกัษณะดงักล่าว 10 ประการ  
  1) ลกัษณะของการบริการ (Appearance) หมายถึง สภาพท่ีปรากฏให้เห็นหรือ
จบัตอ้งไดใ้นการใหบ้ริการ 
  2) ความไวว้างใจ (Reliability) หมายถึง ความสามารถในการนาํเสนอผลิตภณัฑ์
และบริการตามคาํสญัญาท่ีใหไ้วอ้ยา่งตรงไปตรงมา 
  3) ความกระตือรือร้น (Responsiveness) หมายถึง การแสดงความเต็มใจท่ีจะ
ช่วยเหลือและพร้อมท่ีจะใหบ้ริการทนัทีทนัใด 
  4) ความเช่ียวชาญ  (Competence) หมายถึง  ความ รู้ความสามารถในการ
ปฏิบติังานบริการท่ีรับผดิชอบอยา่งมีประสิทธิภาพ 
  5) ความนบน้อม (Courtesy) หมายถึง ความมีไมตรีจิตท่ีสุภาพอ่อนน้อมเป็น
กนัเอง เป็นมิตรของผูป้ฏิบติังานบริการ โดยเฉพาะผูป้ฏิบติัจะตอ้งมีปฏิสมัพนัธ์กบัผูรั้บบริการ 
  6) ความน่าเช่ือถือ (Credibility) หมายถึง ความสามารถในการสร้างความเช่ือมัน่
ดว้ยความซ่ือสตัยสุ์จริต 
  7) ความปลอดภยั (Security) หมายถึงสภาพท่ีไม่มีอนัตรายหรือความเส่ียงหรือ
ปัญหาต่างๆ 
  8) การเขา้ถึงบริการ (Access) หมายถึง การติดต่อเขา้รับบริการดว้ยความสะดวก
ไม่ยุง่ยาก 
  9) การติดต่อส่ือสาร (Communication) หมายถึง ความสามารถในการสร้าง
สมัพนัธ์และส่ือความหมายไดช้ดัเจน ใชภ้าษาท่ีผูฟั้งเขา้ใจง่าย 
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  10) ความเขา้ใจลูกคา้ (Understanding of Customer) หมายถึง ความพยายามใน
การทาํความเขา้ใจ คน้หาความตอ้งการของลูกคา้ รวมทั้งตอบสนองความตอ้งการดงักล่าว 
 
 จากการศึกษาสรุปไดว้่า การตอบสนองลูกคา้ เป็นส่วนหน่ึงของคุณภาพการให้บริการ 
(Service Quality) คือ ความสามารถในการตอบสนองความตอ้งการขององคก์รให้แก่ลูกคา้ คุณภาพ
การบริการจะสร้างความสาํเร็จใหก้บัองคก์ร และสร้างความแตกต่างของธุรกิจใหเ้หนือกว่าคู่แข่งได ้
การเสนอคุณภาพการให้บริการท่ีตรงกบัความตอ้งการของลูกคา้เป็นส่ิงท่ีตอ้งทาํ เพราะลูกคา้จะเกิด
ความประทบัใจและพึงพอใจในการใชบ้ริการ เม่ือไดรั้บส่ิงท่ีตอ้งการและในรูปแบบท่ีตอ้งการ อนั
จะส่งผลต่อความภกัดีของลูกคา้ต่อองคก์รต่อไป 
 

2.3 แนวคดิและทฤษฎเีกีย่วข้องกบัการตดัสินใจ 
 
 2.3.1 ความหมายของการตัดสินใจ 
 
 Walter (1978)อธิบายคาํว่า การตดัสินใจ (Decision) ว่าหมายถึง การเลือกทาํส่ิงใดส่ิงหน่ึง
โดยเลือกจากทางเลือกท่ีมีอยูห่ลายทางเลือก 
  
 การตดัสินใจ (Decision Making) หมายถึง กระบวนการในการเลือกท่ีจะกระทาํส่ิงใดส่ิง
หน่ึงจากทางเลือกต่างๆท่ีมีอยู่ ซ่ึงผูบ้ริโภคมกัจะตอ้งตดัสินใจในทางเลือกต่างๆของสินคา้และ
บริการอยู่เสมอ โดยท่ีเขาจะเลือกสินคา้หรือบริการตามขอ้มูลและขอ้จาํกัดของสถานการณ์การ
ตดัสินใจจึงเป็นกระบวนการณ์ท่ีสาํคญัและอยูภ่ายในจิตใจของผูบ้ริโภค (ฉตัยาพร เสมอใจ, 2550) 
 
 การตดัสินใจ หมายถึง กระบวนการเลือกทางเลือกใดทางเลือกหน่ึง จากหลายๆทางเลือกท่ี
ได้พิจารณาหรือประเมินอย่างดีแลว้ว่าเป็นทางให้บรรลุวตัถุประสงค์ และเป้าหมายขององค์กร  
(ชูชยั สมิทธิไกร,2553) 
 
 การตดัสินใจ หมายถึง การเลือกและเปรียบเทียบส่ิงท่ีตอ้งการจากทางเลือกมากมายโดย
นาํมาพิจารณาดว้ยเหตุผล เพ่ือให้ไดส่ิ้งท่ีจะทาํให้บรรลุวตัถุประสงค์ (วิภาวรรณ มโนปราโมทย์
,2556) 
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 การตดัสินใจซ้ือของผูบ้ริโภค หมายถึง ขั้นตอนการเลือกซ้ือผลิตภณัฑ์จากสองทางเลือก
ข้ึนไปพฤติกรรมผูบ้ริโภคจะพิจารณาในส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบักระบวนการตดัสินใจทั้งดา้นจิตใจและ
พฤติกรรมทางกายภาพ การซ้ือเป็นกิจกรรมดา้นจิตใจและกายภาพซ่ึงเกิดข้ึนในช่วงระยะเวลาหน่ึง
กิจกรรมเหล่าน้ีทาํใหเ้กิดการซ้ือ และเกิดพฤติกรรมการซ้ือตามบุคคลอ่ืน (ศิริวรรณ เสรีรัตน์,2546) 
 
 สรุปได้ว่า การตัดสินใจ หมายถึง กระบวนการในการเลือกท่ีจะกระทาํส่ิงใดส่ิงหน่ึง
เพื่อใหบ้รรลุเป้าหมายท่ีตอ้งการโดยพิจารณาทางเลือกนั้นอยา่งรอบคอบแลว้ 
 
 2.3.2กระบวนการตัดสินใจในการซ้ือ 
 
 กระบวนการตดัสินใจในการซ้ือ คือขั้นตอนท่ีผูบ้ริโภคตอ้งพิจารณาลงมือกระทาํอยา่งเป็น
ลาํดับและดาํเนินการไปจนกระทั่งเกิดการตัดสินใจซ้ือและลงมือซ้ือสินคา้ ซ่ึงแบ่งออกเป็น 5 
ขั้นตอนตามลาํดบั ดงัน้ี (สุภาภรณ์ พลนิกร, 2548) 
  1) การรับรู้ถึงความตอ้งการหรือปัญหา (Problem/Need Recognition)ในขั้นตอน
แรกผูบ้ริโภคจะตระหนักถึงปัญหา หรือ ความตอ้งการในสินคา้หรือบริการซ่ึงความตอ้งการนั้น
เกิดข้ึนจากความจาํเป็นซ่ึงเกิดจาก 
   1.1) ส่ิ งกระตุ้นภายใน  (Internal Stimuli) เช่น  ความรู้สึกหิวข้าว 
กระหายนํ้า เป็นตน้ 
   1.2) ส่ิงกระตุน้ภายนอก (External Stimuli) เช่น เห็นโฆษณาสินคา้ใน
โทรทศัน์ เป็นตน้ 
  2) การแสวงหาขอ้มูล (Information Search)เม่ือผูบ้ริโภคทราบถึงความตอ้งการ
ในสินคา้หรือบริการแลว้ ลาํดบัขั้นต่อไปผูบ้ริโภคจะทาํการหาขอ้มูล เพ่ือใช้ในการประกอบการ
ตดัสินใจ โดยแหล่งขอ้มูลของผูบ้ริโภค แบ่งเป็น 
   2.1) แหล่งบุคคล  (Personal Source) เช่น  การสอบถามจากเพ่ือน 
ครอบครัว คนท่ีมีประสบการณ์ในการใชสิ้นคา้หรือบริการนั้น 
   2.2)แหล่งทางการค้า (Commercial Source) เช่น  การหาข้อมูลจาก
โฆษณาตามส่ือต่างๆ พนกังานขาย ร้านคา้ บรรจุภณัฑ ์
   2.3) แหล่งสาธารณชน (Public Source) เช่น การสอบถามรายละเอียด
สินคา้หรือบริการจากส่ือมวลชน  
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   2.4) แหล่งประสบการณ์ (Experiential Source) เกิดจากประสบการณ์
ส่วนตวัของผูบ้ริโภคท่ีเคยทดลองใชผ้ลิตภณัฑน์ั้นๆมาก่อน 
  3) การประเมินทางเลือก (Evaluation of Alternatives)เม่ือไดข้อ้มูลจากขั้นตอน
ท่ี 2 แล้ว ในขั้นตอนต่อไปผูบ้ริโภคจะทาํการประเมินทางเลือกโดยการประเมินทางเลือกนั้ น 
ผูบ้ริโภคตอ้งกาํหนดเกณฑห์รือคุณสมบติัท่ีใชใ้นการประเมิน เช่น ถา้ผูบ้ริโภคจะเลือกใชบ้ริการสาย
การบิน จะมีเกณฑ์ท่ีใชใ้นการพิจารณา เช่น ระยะทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ราคา รูปแบบของ
สายการบิน บริการเสริมอ่ืนๆ เป็นตน้ 
  4) การตัดสินใจซ้ือ (Purchase Decision)หลังจากท่ีได้ประเมินทางเลือกแล้ว 
ผูบ้ริโภคจะเขา้สู่ขั้นตอนของการตดัสินใจซ้ือ ซ่ึงตอ้งมีการตดัสินใจดา้นต่างๆ ดงัน้ี 
   4.1) ตรายีห่อ้ท่ีซ้ือ(Brand Decision) 
   4.2)ร้านคา้ท่ีซ้ือ(Vendor Decision) 
   4.3)ปริมาณท่ีซ้ือ(Quality Decision) 
   4.4)เวลาท่ีซ้ือ(Timing Decision) 
   4.5)วิธีการในการชาํระเงิน (Payment-method Decision) 
  5) พฤติกรรมภายหลงัการซ้ือ (Postpurchase Behavior)หลงัจากท่ีลูกคา้ได้ทาํ
การตดัสินใจซ้ือสินคา้หรือบริการไปแลว้ นักการตลาดจะตอ้งทาํการตรวจสอบความพึงพอใจ
ภายหลงัการซ้ือ ซ่ึงความพึงพอใจนั้นเกิดข้ึนจากการท่ีลูกคา้ทาํการเปรียบเทียบส่ิงท่ีเกิดข้ึนจริง กบั
ส่ิงท่ีคาดหวงัไว ้ถา้คุณค่าของสินคา้หรือบริการท่ีไดรั้บตรงตามท่ีลูกคา้คาดหวงัไว ้ลูกคา้จะเกิดความ
พึงพอใจในสินคา้หรือบริการนั้น โดยถา้มีความพึงพอใจจะเกิดพฤติกรรมซ้ือซํ้ า หรือบอกต่อ เป็น
ตน้ แต่เม่ือใดก็ตามท่ีคุณค่าท่ีลูกคา้ควรไดรั้บตํ่ากว่าส่ิงท่ีคาดหวงัไว ้ลูกคา้จะเกิดความไม่พึงพอใจ 
พฤติกรรมท่ีตามมาคือการเปล่ียนไปใชผ้ลิตภณัฑ์ของคู่แข่ง หรือเลิกใชห้รืออาจเรียกร้องให้ผูข้าย
รับผดิชอบ และมีการบอกต่อไปยงัผูบ้ริโภครายอ่ืนๆอีกดว้ย 
 

 
รูปท่ี 2.5 แสดงขั้นตอนในกระบวนการตดัสินใจซ้ือ (Stage of the Buying Decision Process) 

ท่ีมา:ศิริวรรณ เสรีรัตน์และคณะ (2541, หนา้ 145-146) 
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 จากแนวคิดเก่ียวกบัการตดัสินใจซ้ือท่ีกล่าวมาน้ี สรุปไดว้่า กระบวนการตดัสินใจซ้ือของ
ผูบ้ริโภค ประกอบดว้ย 5 ขั้นตอน จดัเป็นลาํดบัขั้นตอนในการตดัสินใจซ้ือโดยตดัสินใจ การรับรู้
ปัญหาเกิดข้ึนเม่ือผูบ้ริโภคมองเห็นความแตกต่างอย่างชดัเจนระหว่างส่ิงท่ีคาดคิดไวก้บัความเป็น
จริง ผูบ้ริโภคจะแสวงหาขอ้มูลดา้นต่างๆ ไวส้าํหรับแกปั้ญหาหรือตอบสนองความตอ้งการนั้นๆ เม่ือ
พิจารณาหาหนทางท่ีเหมาะสมแลว้ผูบ้ริโภคจะทาํการประเมินทางเลือกท่ีเหมาะสมกบัตนเองใน
รูปแบบต่างๆ โดยมีการตดัสินใจเลือกท่ีแตกต่างกนั แมว้่าจะไดรั้บขอ้มูลเก่ียวกบัสินคา้หรือบริการท่ี
เหมือนกนักต็าม  
 

2.4 ข้อมูลทัว่ไปเกีย่วกบัสายการบินต้นทุนตํา่ 
 
 จุดเร่ิมตน้ของสายการบินตน้ทุนตํ่าเกิดข้ึนคร้ังแรกในสหรัฐอเมริกาเม่ือปีค.ศ.1971 โดย
สายการบินเซาธ์เวสต ์แอร์ไลน์ส (Southwest Airline) เป็นสายการบินตน้ทุนตํ่ารายใหญ่ท่ีสุดของ
สหรัฐอเมริกา หลงัจากนั้นก็มีสายการบินตน้ทุนตํ่ารายอ่ืน ๆ เปิดใหบ้ริการตามมา ธุรกิจสายการบิน
ตน้ทุนตํ่าในสหรัฐอเมริกานบัว่าเป็นธุรกิจท่ีประสบความสาํเร็จและปัจจุบนักลายมาเป็นตน้แบบใน
การดาํเนินกิจการของสายการบินตน้ทุนตํ่าในภูมิภาคอ่ืนๆทัว่โลก 
 
 ในเอเชีย สายการบินตน้ทุนตํ่าไดถู้กพฒันาข้ึนในช่วงกลาง ค.ศ. 1990 ในประเทศญ่ีปุ่น
และฟิลิปปินส์ ทั้งสองประเทศไดรั้บการเปิดน่านฟ้าเสรีจากตลาดภายในประเทศท่ีมีขนาดใหญ่ โดย
ประเทศญ่ีปุ่นเร่ิมเปิดให้บริการสายการบินตน้ทุนตํ่าในปี ค.ศ. 1996 และในประเทศฟิลิปปินส์ท่ี
สร้างกลยุทธ์ Low Fare, Great Value ในฟิลิปปินส์ เป็นจุดเร่ิมตน้ของอุตสาหกรรมภายในภูมิภาค 
ให้บริการแบบจุดต่อจุด (Point-to-Point service) โดยเป้าหมายส่วนใหญ่จะเป็นนักท่องเท่ียวท่ี
เดินทางมาท่องเท่ียวพกัผอ่นในราคาท่ีเหมาะสมในเขตประเทศนั้น ๆ จากนั้นไดพ้ฒันาอยา่งรวดเร็ว
ในเอเชียใต ้เอเชียเหนือ และเอเชียตะวนัออกเฉียงใตใ้นปี ค.ศ. 2000 (Guntur,2013)  
 
 สายการบินตน้ทุนตํ่าเป็นธุรกิจท่ีพลิกโฉมสภาพการแข่งขนัของสายการบินในตลาดน่าน
ฟ้าเสรีและมีผลกระทบอยา่งมากต่อตลาดผูโ้ดยสายภายในประเทศของโลก ซ่ึงก่อนหนา้น้ีไดมี้การ
ควบคุมโดยผูใ้หบ้ริการเครือข่ายแบบเตม็รูปแบบ(Full Service) (Yunus, Bojei,&Rashid2013)  
 
 วสิงห์ กิตติกูล(2555) ได้กล่าวถึงประเภทของสายการบินต้นทุนตํ่าไวว้่า สายการบิน
ตน้ทุนตํ่านั้นมี 3 ประเภทหลกัๆดว้ยกนัดงัน้ี 
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  1) สายการบินตน้ทุนตํ่าแบบอิสระ(Independent Low Cost Airline) เป็นสายการ
บินท่ีสร้างข้ึนมา เน้นการให้บริการแบบตน้ทุนตํ่าโดยเฉพาะ เช่น สายการบิน Southwest, Easy Jet 
Virgin Blue และ  Ryan Air 
  2) สายการบินตน้ทุนตํ่าแบบบริษทัลูก (Subsidiary Low Cost Airline) เป็นสาย
การบินท่ีถูกสร้างข้ึน โดยสายการบินปกติในรูปแบบบริษทัลูก โดนเป็นFlight Brand เพื่อท่ีจะรักษา
ส่วนแบ่งการตลาดไวแ้ละทาํการแข่งขนักบัสายการบินตน้ทุนตํ่าดว้ยกนั เช่น สายการบิน Air do 
ของ ANA และ ZIP ของ Canada เป็นตน้ 
  3) สายการบินตน้ทุนตํ่าแบบลูกผสม (Hybrid Low Cost Airline) เป็นสายการ
บินต้นทุนตํ่าแบบอิสระหรือบริษัทลูกก็ได้ โดยมีบริการพิเศษเพิ่มเติม เช่น บริการขายอาหาร 
เคร่ืองด่ืมบนเท่ียวบิน มีบริการท่ีนัง่ชั้นธุรกิจ หรือ มีรายการสะสมไมค ์และ ขาย Package tours เป็น
ตน้ สายการบินเหล่าน้ีไดแ้ก่ Australian Airline ของ Qantas Airways , Air One ในอิตาลี และ สาย
การบินนกแอร์ ของการบินไทย เป็นตน้ 
 
 รูปแบบธุรกิจของสายการบินตน้ทุนตํ่าถูกออกแบบดว้ยกลยทุธ์การลดตน้ทุนหลายอยา่ง 
(Vidovic, A., Stimac, I., & Vince, D., 2013) กลยทุธ์ในการลดตน้ทุนอยา่งหน่ึงคือการใชอ้ากาศยาน
พิสัยกลาง (Medium Range,Medium-size Aircraft) เช่น แอร์บสั เอ 320 หรือ โออ้ิง 737 ซ่ึงช่วยให้
สายการบินสามารถลดต้นทุนด้านการดําเนินงานและการซ่อมบํารุง และลดค่าใช้จ่ายอ่ืน  ๆ 
นอกจากน้ีสายการบินตน้ทุนตํ่าให้บริการในเส้นทางระยะสั้ นและระยะกลางโดยตรงจุดหมาย
ปลายทางมักจะใช้ปลายทางรองหรือสนามบินขนาดเล็กภายในเมืองเล็ก ๆท่ีอยู่ใกล้เมืองใหญ่ 
(Vidovic et al., 2013) จากท่ีไดก้ล่าวมาขา้งตน้ภายในเอเชียนั้นมีการเติบโตและพฒันาของธุรกิจสาย
การบินตน้ทุนตํ่าอยา่งรวดเร็ว ดว้ยการแข่งขนัทางดา้นบริการ และดา้นราคาท่ีตํ่ากว่าคู่แข่งจึงทาํให้
เป็นอีกขอ้มูลหน่ึงท่ีทาํใหธุ้รกิจสายการบินตน้ทุนตํ่าเกิดการเติบโตมากข้ึนในประเทศไทย ผูโ้ดยสาร
ท่ีเดินทางโดยใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า (รวมเท่ียวบินระหว่างประเทศและเท่ียวบินภายในประเทศ) 
เพิ่มมากข้ึน สายการบินท่ีเปิดใหบ้ริการในประเทศไทยส่วนใหญ่ ไดแ้ก่ AirAsia, Nokair, NokScoot, 
Thai Smile, Thai lion air(Airport of Thailand PLC.[AOT], 2016) ปั จ จุบัน  ความไ ม่ส งบท าง
การเมืองทาํให้เกิดความไม่แน่นอนในตลาดธุรกิจสายการบินตน้ทุนตํ่า (Buaphiban,2015) และการ
เพิ่มจาํนวนของสายการบินคู่แข่งรายใหม่ รวมถึงการปรับตวัของสายการบินท่ีให้บริการเครือข่าย
แบบเต็มรูปแบบ (Full Service) แต่ถึงยงัไงภายในตลาดยงัมีการเติบโตและคาดว่าจะเพ่ิมข้ึนอย่าง
ต่อเน่ือง 
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2.5 งานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 
 

 Zhang (2010)ไดศึ้กษาเก่ียวกบันกัท่องเท่ียวชาวจีนคาดหวงัอะไรจากสายการบินตน้ทุนตํ่า 
โดยใช้ขอ้มูล Likert Scale เพ่ือระบุลาํดบัความสําคญัของรายการบริการจากการซ้ือตัว๋ ไปจนถึง
ปลายทาง และรวมถึงการ Claim สัมภาระ เพื่อช้ีแจงค่าใชจ่้ายของผูโ้ดยสารชาวจีนใส่ใจคุณลกัษณะ
ดา้นการบริการทางอากาศ  จึงทาํให้พบว่า ชาวจีนมีความอดทนนอ้ยมากในเร่ืองของความล่าชา้ของ
เท่ียวบินและการจดัการสมัภาระท่ีไม่ถูกตอ้ง แต่โปรแกรมสะสมไมล ์และ ขนาดของเคร่ืองบินถือว่า
ไม่เป็นประเด็นท่ีสําคญัมาก จากผลของงานวิจยัพบว่า ผูโ้ดยสารหรือผูบ้ริโภคยินดีท่ีจะจ่ายเงิน
จาํนวนมากเพ่ือหลีกเล่ียงความล่าช้าตามกาํหนดการบินและบินกับสายการบินท่ีมีเวลาท่ีดีท่ีสุด 
โดยเฉพาะอยา่งยิง่เม่ือเดินทางไปเพื่อวตัถุประสงคท์างธุรกิจ  
 
 Matibiri (2016) ไดศึ้กษาเก่ียวกบัปัจจยัท่ีทาํให้เกิดความภกัดีของลูกคา้ในอุตสาหกรรม
การบินในแอฟริกาโดยการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหว่างคุณภาพการให้บริการการรับรู้
และความพึงพอใจดา้นความปลอดภยัและผลต่อความพึงพอใจการสะสมไมล์ต่อความภกัดีของ
ลูกคา้ ผลการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณแสดงให้เห็นว่าทุกมิติคุณภาพการให้บริการมีผลต่อการ
สร้างความพึงพอใจของลูกคา้อยา่งมาก มีแนวโนม้นอ้ยท่ีจะเปล่ียนไปใชส้ายการบินอ่ืน การศึกษาน้ี
ใช้ตวัแปร 7 ตวัแปร ไดแ้ก่ การสะสมไมล์ และ สามตวัแปรของคุณภาพการบริการ การรับรู้ดา้น
ความปลอดภยั ความพึงพอใจ และ ความจงรักภกัดีต่อลูกคา้ โดยผูว้ิจยัไดท้าํการศึกษาและเกบ็ขอ้มูล
ท่ีสนามบินนานาชาติฮาแรร์(The Robert Gabriel Mugabe International Airport, Airport Code:  
HRE)โดยรวบรวมขอ้มูลจากผูโ้ดยสารท่ีเดินทางระหว่างประเทศทั้งหมด 148 คนผลการวิจยัแสดง
ให้เห็นว่า การสะสมไมล(์FFP) มีผลดีต่อความสัมพนัธ์ระหว่างช่ือเสียงความปลอดภยัและความพึง
พอใจซ่ึงเป็นส่ิงท่ีจาํเป็นสาํหรับการพฒันาความภกัดี เป็นการสร้างความพึงพอใจใหก้บัลูกคา้อาจทาํ
ใหเ้กิดการเปล่ียนพฤติกรรมได ้

 
 อดิเทพ กาํแพงเสรี (2556) ไดศึ้กษาปัจจยัความสาํเร็จต่อการใหบ้ริการสายการบินไทยแอร์
เอเชีย พบว่า ผูใ้ชบ้ริการสายการไทยแอร์เอเชียจาํนวน 400 คน มีความพึงพอใจต่อสายการบินไทย
แอร์เอเชียอยู่ในระดบัท่ีเห็นดว้ย โดยแบ่งออกเป็น ปัจจยัดา้นความพึงพอใจดา้นภาพลกัษณ์อยู่ใน
ระดบัเห็นดว้ย ปัจจยัความพึงพอใจดา้นส่วนประสมทางการตลาดอยู่ในระดบัเห็นดว้ย ปัจจยัความ
พึงพอใจด้านความภักดีอยู่ในระดับเห็นด้วย  ในส่วนของความสัมพันธ์ด้านลักษณะทาง
ประชากรศาสตร์ของผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการสายการบินไทยแอร์เอเชียส่งผลต่อความสําเร็จของสาย
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การบินไทยแอร์เอเชียมีทั้งสัมพนัธ์และไม่สัมพนัธ์กนัต่อความสาํเร็จของสายการบินไทยแอร์เอเชีย 
โดยปัญหาท่ีสําคัญท่ีพบคือ การเปล่ียนแปลงของราคาค่าโดยสารของสายการบินและการ
ประชาสัมพันธ์ท่ีง่ายต่อการเข้าใจของผูโ้ดยสาร ซ่ึงสายการบินนั้ นจาํเป็นท่ีจะต้องตั้ งราคาท่ี
เหมาะสมและการประชาสมัพนัธ์ท่ีสามารถใหผู้โ้ดยสารทุกกลุ่มเขา้ใจไดอ้ยา่งถูกตอ้ง 
 
 แครียา ภู่พฒัน์ (2551)ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลในการตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนต ์โตโยตา้ 
นิว วิออส ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่าจากจาํนวน 385 คน ผูบ้ริโภคส่วนใหญ่เป็น
เพศชาย อาย2ุ7-35 ปี ระดบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 10,001-20,000 บาท มีสถานภาพโสด โดยผูบ้ริโภค
ส่วนใหญ่นิยมซ้ือรถยนต ์โตโยตา้ นิว วีออส รุ่น 1.5 E เกียร์อตัโนมติั สีท่ีนิยมมากท่ีสุดคือสีดาํ ลูกคา้
ส่วนใหญ่มีวตัถุประสงคเ์พื่อความสะดวกและปลอดภยัในการเดินทาง สาํหรับเหตุผลสาํคญัท่ีทาํให้
ผูบ้ริโภคตดัสินใจซ้ือรถยนตโ์ตโยตา้ นิว วีออส เป็นเพราะเห็นประโยชน์จากความประหยดันํ้ ามนั
และสมรรถนะของเคร่ืองยนต ์ความพึงพอใจของผูบ้ริโภคโดยรวมท่ีมีต่อรถยนตโ์ตโยตา้ นิว วีออส 
อยูใ่นระดบัสูงและมีแนวโนม้ท่ีจะแนะนาํหรือบอกต่อบุคคลอ่ืน ใหเ้ลือกซ้ือรถยนตโ์ตโยตา้ นิว วีออ
สในระดบัสูง โดยผูบ้ริโภคมีความคิดเห็นต่อปัจจยัส่วนประสมทางการตลาด ดา้นผลิตภณัฑ์ ดา้น
ราคา ดา้นช่องทางการจดัจาํหน่ายและดา้นการส่งเสริมการตลาดในระดบัมาก 
 
 Buaphiban (2015)ได้ศึกษาหาปัจจัยส่งผลต่อการเลือกสายการบินของผู ้โดยสาร 
กรณีศึกษาผูใ้ห้บริการตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย พบว่าประเทศไทยมีการเติบโตของการเดินทางดว้ย
เคร่ืองบินอย่างมากในช่วงหลายปีท่ีผ่านมาโดยมีผูโ้ดยสาร 53% และ 61% เป็นผูโ้ดยสารท่ีมาจาก
สายการบินตน้ทุนตํ่า สอดคลอ้งกบัความจุผูโ้ดยสารทั้งหมดของสายการบินตน้ทุนตํ่าในภูมิภาค
เอเชียถึงประมาณ 57% ของกาํลงัการผลิตทั้งหมดซ่ึงสูงกว่าปีก่อนหนา้น้ี โดยคิดเป็นประมาณ 20% 
ของการจราจรทั้งหมดท่ีท่าอากาศยานไทย ประเทศไทยไดรั้บการระบุว่าเป็นหน่ึงในตลาดท่ีสาํคญั
สําหรับการเติบโตของผูโ้ดยสารในประเทศ ของสายการบินตน้ทุนตํ่า ดว้ยตลาดของสายการบิน
ตน้ทุนตํ่านั้นจะอยูใ่นชนชั้นกลางท่ีกาํลงัเติบโตตอ้งการการเดินทางมากข้ึนพร้อมกบัพื้นท่ีเขตเมืองมี
ประชากรหนาแน่นโดยมีทางเลือกในการเดินทางไม่มากนกั อยา่งไรก็ตามก็ยงัมีรายละเอียดส่ิงท่ีทาํ
ให้ผูโ้ดยสารชาวไทยเลือกสายการบินเฉพาะอยู่ โดยเน้นถึงความพึงพอใจของลูกคา้มากกว่าการ
เลือกสายการบิน ดงันั้นจากการศึกษาคร้ังน้ีปัจจยัการสร้างแรงจูงใจของผูโ้ดยสารมีการเปล่ียนแปลง
อยา่งมาก งานวิจยัช้ินน้ีแสดงใหเ้ห็นการเปล่ียนแปลงในตลาดมีอยูเ่ป็นจาํนวนมาก 
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 มนสินี เลิศคชสีห์ (2558)ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใชบ้ริการสายการบินการบิน
ไทยสาํหรับการใหบ้ริการภายในประเทศ พบวา่ ผูโ้ดยสารใหค้วามสาํคญักบัปัจจยัดา้นราคา มากกวา่
ปัจจยัอ่ืน โดยราคาค่าโดยสารตอ้งมีมาตรฐานเหมาะสมกบัคุณภาพ การให้บริการของระยะทาง 
รวมถึงความสะดวกสบายในการเดินทางและส่ิงอาํนวยความสะดวก เก็บรวบรวมขอ้มูลโดยใช้
แบบสอบถามจากผูโ้ดยสารชาวไทยท่ีใชบ้ริการสายการบินไทยเส้นทางบินภายในประเทศ พบว่า 
เพศ อาย ุระดบัการศึกษา และอาชีพท่ีแตกต่างกนั ไม่มีผลต่อการเลือกใชบ้ริการสายการบินการบิน
ไทย สาํหรับการให้บริการภายในประเทศ ในขณะท่ีระดบัรายไดท่ี้แตกต่างกนัส่งผลต่อการเลือกใช้
บริการสายการบินการบินไทยสาํหรับการให้บริการภายในประเทศ พบว่า รายไดเ้ป็นปัจจยัสาํคญัท่ี
ผูโ้ดยสารใหค้วามสาํคญัในการเลือกใชบ้ริการ 
 
 คุณลกัษณะสายการบินท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกสายการบินของผูโ้ดยสาร 
  
 จากการศึกษางานวิจยัพบวา่ก่อนหนา้น้ีมีการระบุพฤติกรรมของผูบ้ริโภค โดยเอาผูบ้ริโภค
เป็นฐานการตดัสินใจในการเลือกสายการบิน กระบวนการตดัสินใจของผูบ้ริโภคจะบ่งช้ีถึงเส้นทาง
บิน และประเภทของสายการบิน โดยการประเมินตามลกัษณะของสายการบินและลกัษณะเหล่านั้น
ตรงกบัความตอ้งการของผูบ้ริโภคก่อนท่ีจะทาํการตดัสินใจเลือกใช ้ลกัษณะสายการบินท่ีมีงานวิจยั
สนับสนุนมากท่ีสุด ไดแ้ก่ ความพร้อมใชง้านของเส้นทางและความสะดวกสบาย ความปลอดภยั 
การเช่ือมต่อเท่ียวบิน  ราคา  การตอบสนองต่อลูกคา้ ปัจจยัเหล่าน้ีจะถูกกล่าวถึงต่อไปและรวมอยูใ่น
กรอบงานวิจยั อย่างไรก็ตามปัจจยับางอย่างหรือบางกิจกรรมในห่วงโซ่คุณค่าทางการบินอาจไม่
รวมอยู ่ เน่ืองจากขอบเขตและขอ้จาํกดัในทางปฏิบติั โดยส่วนน้ีจะบรรยายถึงภาพรวมของกิจกรรม
ในห่วงโซ่คุณค่าทางการบินท่ีทาํให้ผูโ้ดยสารตดัสินใจเลือกสายการบินโดยเฉพาะท่ีอยู่ในบริบท
ส่วนท่ีเหลือของงานวิจยั 
 
 ความพร้อมใชง้านของเสน้ทางบินและความสะดวกสบาย 
 
 Buaphiban (2015) จากการศึกษาความพ ร้อมใช้งานของเส้นทางบินและความ
สะดวกสบายเป็นปัจจยัหน่ึงท่ีชดัเจนและสาํคญัในการเลือกสายการบิน เน่ืองจากโครงสร้างเครือข่าย
ของสายการบินมีอยู่จาํนวนจาํกัด และมีข้อจาํกัดในเร่ืองของการดําเนินงานจากสนามบินใด
สนามบินเดียวและมีเส้นทางแตกต่างกนัจากสนามบินนั้น ทาํใหเ้กิดขอ้จาํกดัในการเลือกสายการบิน
ของผูโ้ดยสาร 
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 โดยปกติแลว้ผูโ้ดยสารจะมีทางเลือกเฉพาะสายการบินสายเดียวหรือหลายสายการบินท่ี
ตน้ทาง(Origin)และจุดหมายปลายทาง (Destination) ท่ีตอ้งการและอาจตอ้งรับการถ่ายโอนสาํหรับ
บริการบางประเภท ดงันั้นการเลือกของสายการบินทั้งท่ีตน้ทางและจุดหมายปลายทางจะติดปัญหา
วา่จะทาํการเลือกจุดไหนเป็นอนัดบัแรก และเม่ือทาํการเลือกสายการบินนั้นแลว้เป็นท่ีน่าพึงพอใจ
หรือไม่ ซ่ึงจากการศึกษา (Buaphiban,2015) พบวา่ความสาํคญัของการเลือกสายการบินท่ีจุดตน้ทาง
และจุดหมายปลายทางนั้น ข้ึนอยูก่บัความตอ้งการในการเดินทางและเวลาออกเดินทางเป็นหน่ึงใน
เหตุผลหลกัในการเลือกสายการบิน และความสะดวกในการกาํหนดตารางเวลาเป็นปัจจยัในการ
เลือกสายการบิน (Atalık&Özel, 2007) รวมถึงเท่ียวบินถ่ายลาํ (Transfer Flight) ท่ีอาจส่งผลกระทบ
ต่อทางเลือก ตวัอยา่งเช่น ผูโ้ดยสารจะหลีกเล่ียงเสน้ทางท่ีตอ้งใชเ้วลาถ่ายลาํ(Transfer Flight)นานๆ 
โดยจะเนน้การเช่ือมต่อเท่ียวบินในระยะเวลาสั้นมากกวา่การเลือกระยะเวลาถ่ายลาํเป็นเวลานาน แต่
อาจทาํใหเ้กิดความเส่ียง ในกรณีท่ีระยะเวลาการถ่ายลาํสั้นมากๆ อาจทาํใหผู้โ้ดยสารถ่ายลาํไม่ทนั 
 
 Castillo-Manzano and Marchena-Gómez (2010) จากการศึกษาพบว่าผูโ้ดยสารชาวสเปน
ส่วนใหญ่เลือกระหว่างความถ่ีของเท่ียวบินและราคา เป็นการกาํหนดเส้นทาง เช่นวนัหยุดสุด
สัปดาห์หรือวนัธรรมดา รวมทั้งเส้นทางว่าเป็นปัจจยัสําคญัในการเลือกระหว่าง LCC (Low Cost 
Carrier) และ FSC (Full Service Carrier) สาํหรับการถ่ายลาํเท่ียวบินตามความตอ้งการของผูโ้ดยสาร 
 
 สรุปว่า ความพร้อมใชง้านของเส้นทางบินและความสะดวกสบาย อาจมีหลายปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อความสําคญัของเส้นทาง เช่นจุดเร่ิมตน้ (Origin) และจุดหมายปลายทาง (Destination) 
และการใชเ้ท่ียวบินถ่ายลาํ (Transfers Flight) ระยะเวลาในการเดินทาง และระยะเวลาในการถ่ายลาํท่ี
เหมาะสม รวมถึงความตอ้งการของผูโ้ดยสารท่ีใช้ตอ้งใช้เท่ียวบินถ่ายลาํ อาจเป็นตวักาํหนดให้
ผูโ้ดยสารเลือกใชบ้ริการของสายการบินเหล่านั้นไม่ว่าเป็น LCC (Low Cost Carrier)และFSC (Full 
Service Carrier) ซ่ึงข้ึนอยูก่บัความถ่ีและราคา 
 
 
 ความปลอดภยั 
  
 คุณลกัษณะอีกขอ้ของสายการบิน คือความปลอดภัยของสายการบิน (Airline Safety) 
ความปลอดภยัของสายการบินเป็นปัจจยัหน่ึงท่ีใชใ้นการเลือกสายการบินตน้ทุนตํ่า LCC (Low Cost 
Carrier) (Jou,Ham,Hensher,Chen and Kuo 2008) อธิบายในเชิงทฤษฎีพบว่าความปลอดภยัของสาย
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การบินเป็นหน่ึงในการเลือกสายการบิน จากการศึกษาน้ียงัแสดงให้เห็นว่าสายการบินตอบสนอง
ความตอ้งการดา้นความปลอดภยัดว้ยการปรับปรุงความปลอดภยัและทาํการตลาดเพื่อให้ผูบ้ริโภค
รับทราบถึงมาตรการความปลอดภยัของสายการบิน ซ่ึงเป็นหน่ึงในส่วนประกอบสาํคญัของช่ือเสียง
ของสายการบิน (Jou et al., 2008) ในความเป็นจริงส่วนประกอบน้ีเป็นส่วนประกอบท่ีสาํคญัท่ีสุด ท่ี
หลายสายการบินไม่ว่าจะเป็นสายการบินประเภท LCC (Low Cost Carrier), FSC (Full Service 
Carrier) หรือแมแ้ต่สายการบินท่ีขนส่งเฉพาะสินคา้อยา่งเดียว (Freighter) ใหค้วามสาํคญัและเม่ือได้
การรับรองจากหน่วยงานดา้นความปลอดภยั เช่น ICAO (International Civil Aviation Organization) 
ทาํให้มาตรการดา้นความปลอดภยัของสายการบินจะเพ่ิมสูงข้ึนเร่ือยๆ ดว้ยการปรับปรุงและพฒันา
ดา้นวิศวกรรมและการปรับปรุงดา้นความปลอดภยัของสายการบิน เพื่อลดอตัราการเกิดอุบติัเหตุท่ี
อาจเกิดข้ึนกบัผูโ้ดยสาร การสร้างมาตรการเหล่าน้ีก็เพราะการแข่งขนัท่ีรุนแรงของสายการบินท่ีเพิ่ม
จาํนวนมากข้ึนตามจาํนวนผูโ้ดยสารท่ีเพ่ิมข้ึน ดงันั้นจึงคาดว่าความปลอดภยัของสายการบินจะมี
บทบาทในการเลือกสายการบิน 
 
 Zhang (2010) ศึกษาพบว่า ผูโ้ดยสารชาวจีนให้ความสําคญักบัความปลอดภยัเป็นปัจจยั
สาํคญัท่ีสุดในการเลือกสายการบิน 
 
 Mikulic and Prebezak (2011) อธิบายว่า ความปลอดภัยของสายการบินเป็นหน่ึงส่ิงท่ี
ผูโ้ดยสารท่ีโดยสารสายการบินตน้ทุนตํ่า LCC (Low Cost Carrier) มีความสําคญัท่ีแตกต่างไปจาก
ผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการสายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบ FSC (Full Service Carrier) จากการศึกษา
พบว่าความปลอดภยัของสายการบินมีความสําคญัต่อผูโ้ดยสารสายการบินตน้ทุนตํ่ามากกว่าการ
ดาํเนินงานท่ีตรงต่อเวลาของเท่ียวบิน (On-time Operation) ซ่ึงเป็นอีกมิติหน่ึงของคุณภาพการ
ใหบ้ริการ 
 แต่ในการใหบ้ริการของสายการบินเตม็รูปแบบ FSC (Full Service Carrier) ความสัมพนัธ์
จะต่างกนัเม่ือพูดถึงความปลอดภยั อาจเป็นเพราะความรู้สึกปลอดภยัลดลงสําหรับผูโ้ดยสารท่ีใช้
บริการสายการบินต้นทุนตํ่า LCC (Low Cost Carrier)  เม่ือเทียบกับ สายการบินให้บริการเต็ม
รูปแบบ FSC (Full Service Carrier) 
 
 Oyewole, Sankaran, and Choudhury (2007) อธิบายว่าสายการบินในมาเลเซียแสดงให้
เห็นว่าอาจมีช่องว่างระหว่างการรับรู้เก่ียวกบัความปลอดภยัของสายการบินและการประเมินดา้น
ความปลอดภยัของสายการบินและการกาํกบัดูแลจากการศึกษาคร้ังน้ีพบว่า สายการบินท่ีไดรั้บการ
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จดัอนัดับจากผูโ้ดยสาร อาจเป็นสายการบินท่ีปลอดภัยน้อยกว่าท่ีแนะนําไว ้ดังนั้นการรับรู้ของ
ผูโ้ดยสารเก่ียวกบัระบบความปลอดภยัอาจแตกต่างจากความปลอดภยัจริงของสายการบิน ซ่ึงอาจมี
ผลต่อการเลือกสายการบิน 
 
 จากงานวิจยัขา้งตน้ สรุปไดว้่า โดยทัว่ไปเป็นท่ีชดัเจนว่าการรับรู้ความปลอดภยัของสาย
การบินเป็นส่วนหน่ึงของกระบวนการตดัสินใจในการเลือกสายการบิน อย่างไรก็ตามปัญหาท่ี
เกิดข้ึนอาจเกิดจากความไม่แน่นอนเน่ืองจากการขาดขอ้มูลเฉพาะเก่ียวกบัความปลอดภยัของสาย
การบินและการรับรู้ถึงการดาํเนินงานดา้นความปลอดภยัของสายการบิน ดงันั้นความเขา้ใจดา้น
ความปลอดภยัของสายการบินจึงเป็นส่ิงจาํเป็นและสาํคญัในการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบิน และ
เป็นส่วนหน่ึงของกรอบงานวิจยัสาํหรับการศึกษาคร้ังน้ี 
 
 การเช่ือมต่อเท่ียวบิน 
 
 Yuqiong(2004) อธิบายว่า การเช่ือมต่อเท่ียวบิน หมายถึง การต่อเท่ียวบินจากสนามบินตน้
ทางไปยงัสนามบินปลายทางดว้ยการเปล่ียนเคร่ือง ณ เมืองใดเมืองหน่ึง ส่ิงท่ีสาํคญัของการเช่ือมต่อ
เท่ียวบิน การกาํหนดตารางเวลาของสายการบินใหเ้ป็นไปอยา่งต่อเน่ืองเป็นปัจจยัสาํคญัในการรักษา
ความพึงพอใจของลูกคา้ ซ่ึงในปัจจุบนัลูกคา้สามารถดึงดูดจากผลิตภณัฑใ์หม่ๆไดง่้าย 
 
 อนนัต ์บรรจงศิลป์ (2545) อธิบายว่า การเพ่ิมประสิทธิภาพการใชท้รัพยากรการบิน เม่ือมี
การเขา้ร่วมกลุ่มพนัธมิตรการบินจะสามารถประสานประโยชน์และการใชท้รัพยากรร่วมกนัไดใ้น
หลายๆด้าน ดังเช่น การปรับตารางบินและจุดเช่ือมต่อเท่ียวบินร่วมกัน รวมถึงการพฒันาระบบ
ขอ้มูลผูโ้ดยสารเพื่อให้ผูโ้ดยสารเป็นท่ีรู้จกัและไดรั้บบริการในระดับเดียวกัน การใช้โปรแกรม
สะสมไมลร่์วมกนั 
 
 สรุปว่า การเช่ือมต่อเท่ียวบิน เม่ือทาํร่วมกบัสายการบินในกลุ่มพนัธมิตรการบิน สามารถ
ช่วยลดค่าใชจ่้ายไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพมากกว่าเน่ืองจากเป็นการใชป้ระโยชน์จากทรัพยากรของแต่
ละสายการบินร่วมกนั ดงันั้นการเช่ือมต่อเท่ียวบินนอกจากอาํนวยความสะดวกให้กบัผูโ้ดยสารท่ี
เดินทางจากสนามบินตน้ทางไปยงัสนามบินปลายทางดว้ยความปลอดภยัแลว้ ยงัเป็นอีกทางเลือก
ใหก้บัสายการบินในกลุ่มพนัธมิตรการบินไดมี้ทางเลือกและวิธีการท่ีจะลดค่าใชจ่้ายไดอี้กทางหน่ึง 
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 ราคา 
 เกศรา จนัทร์จรัสสุข (2555) อธิบาย ราคา หมายถึง จาํนวนเงินท่ีตอ้งชาํระเพื่อใหไ้ดสิ้นคา้
หรือบริการ หรือส่ิงมีค่าอ่ืนๆ ท่ีผูบ้ริโภคตอ้งนาํไปแลกเปล่ียนกบัประโยขน์ท่ีไดรั้บจากการมีหรือ
การไดใ้ชสิ้นคา้หรือบริการ 
 
 ธนัท สุขวฒันาวิทย์ (2556) อธิบายว่า ราคามีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการซ้ือก็ต่อเม่ือ
ผูบ้ริโภคทาํการประเมินทางเลือกและทาํการตดัสินใจ โดยปกติผูบ้ริโภคชอบผลิตภณัฑ์ราคาตํ่า 
สําหรับการตดัสินใจอย่างกวา้งขวางผูบ้ริโภคมกัพิจารณารายละเอียด โดยถือเป็นอย่างหน่ึงใน
ลกัษณะทั้งหลายท่ีเก่ียวขอ้งสาํหรับสินคา้ฟุ่ มเฟือย ราคาสูงไม่ทาํให้การซ้ือลดลง นอกจากน้ีราคายงั
เป็นเคร่ืองประเมินคุณค่าของผูบ้ริโภคซ่ึงผลตามมาคือการซ้ือ 
 
 ThapanatBuaphiban (2015)อธิบายลกัษณะของสายการบินท่ีพิจารณาเป็นส่ิงแรกคือราคา 
ราคาเป็นส่ิงท่ีชดัเจนสาํหรับการเลือกสายการบินโดยเฉพาะอยา่งยิง่ความแตกต่างดา้นราคาของสาย
การบินตน้ทุนตํ่า LCC (Low Cost Carrier) และสายการบินใหบ้ริการเตม็รูปแบบ FSC (Full Service 
Carrier) การศึกษาทางทฤษฎี พบว่าการเลือกสายการบินของผูโ้ดยสารแสดงใหเ้ห็นว่าราคาเป็นหน่ึง
ในปัจจยัสําคญัในการเลือกสายการบิน แมว้่าสายการบินนั้นจะไม่ตอบสนองในเร่ืองของราคาตัว๋
โดยสาร แต่โดยการเพิ่มความปลอดภยัและความสะดวกสบายกต็าม 
 
 Park (2007) อธิบายว่า ราคาเป็นหน่ึงในปัจจัยสําคัญท่ีกําหนดสายการบินสําหรับ
ผูโ้ดยสารชาวเกาหลีและออสเตรเลียโดยเฉพาะอย่างยิ่งเม่ือเทียบกับบริการท่ีผูโ้ดยสารได้รับ 
การศึกษาคร้ังน้ีพบว่าราคาเป็นปัจจยัท่ีสาํคญัท่ีสุดในการเลือกสนามบินและจุดหมายปลายทางท่ีจะ
ออกเดินทาง 
 นอกจากน้ีผูโ้ดยสารบางประเภทอาจไม่ไดรั้บแรงผลกัดนัจากราคาในการเลือกตัว๋โดยสาร 
ตวัอยา่งเช่น ผูโ้ดยสารท่ีเดินทางเพื่อธุรกิจ อาจไม่มีความรู้หรือการควบคุมราคาตัว๋ ผูโ้ดยสารเหล่าน้ี
มกัจะเลือกเท่ียวบินโดยอา้งอิงตามเวลาสะดวก หรือ จากประสบการณ์เดิมจากวฒันธรรมขององคก์ร
โดยเฉพาะอยา่งยิ่งในองคก์รท่ีมีขนาดใหญ่อาจกระตุน้ให้นกัธุรกิจเลือกตัว๋ราคาแพงไดโ้ดยไม่ตอ้ง
คาํนึงถึงค่าใชจ่้าย ซ่ึงเป็นส่ิงตรงกนัขา้มกบันกัท่องเท่ียวท่ีจะใหค้วามสาํคญัในเร่ืองของราคามากกวา่ 
 
 จากงานวิจยัขา้งตน้ สรุปไดว้่า ราคาเป็นปัจจยัในการเลือกสายการบินและเป็นปัจจยัใน
การแบ่งแยกระหว่าง สายการบินตน้ทุนตํ่า LCC (Low Cost Carrier) และสายการบินให้บริการเต็ม
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รูปแบบ FSC (Full Service Carrier) อย่างไรก็ตาม ราคาอาจไม่ใช่ปัจจัยท่ีสําคญัท่ีสุดสําหรับนัก
เดินทางบางประเภท แต่อาจมีผลมาจากปัจจยัอ่ืนๆรวมอยูด่ว้ยเช่นกนั 
 
 การตอบสนองต่อลูกคา้ 
 
 ณฐัวตัน์ เจียรประดิษฐ(์2558) อธิบายความหมายการตอบสนองต่อลูกคา้วา่ การตอบสนอง
ลูกคา้ (Responsiveness) หมายถึง ความเตม็ใจท่ีจะใหบ้ริการทนัที และใหค้วามช่วยเหลือเป็นอยา่งดี 
ไดแ้ก่ ความเต็มใจท่ีจะให้บริการ ความพร้อมท่ีจะให้บริการ การติดต่อกบัลูกคา้อย่างต่อเน่ือง การ
วางแผนในการปฏิบติัต่อลูกคา้ เป็นตน้ 
 
 ศรัณยพงศ์ เท่ียงธรรม (2552 อ้างถึงใน  ณัฐวัตน์  เจียรประดิษฐ์, 2558) ระบุว่า การ
ตอบสนองลูกคา้ (Responsiveness) ลูกคา้รู้สึกไดว้่ารับการตอบสนอง ซ่ึงหมายถึงการไม่เคยปฏิเสธ
ลูกคา้ก่อนท่ีจะพยายามทาํตามความตอ้งการ รวมทั้งตอบสนองลูกคา้แบบทนัทีท่ีเห็นลูกคา้ ทนัท่ีท่ี
ลูกคา้ถาม ทนัทีท่ีลูกคา้ร้องขออีกดว้ย 
 
 สรุปไดว้่า การตอบสนองต่อลูกคา้ การกระทาํส่ิงท่ีลูกคา้ตอ้งการ ท่ีลูกคา้ร้องขอดว้ยความ
เตม็ใจท่ีจะใหบ้ริการ ใหค้วามช่วยเหลือทนัที โดยหมายถึงการไม่เคยปฏิเสธก่อนท่ีจะพยายามทาํตาม
ความตอ้งการ และคาํร้องขอของลูกคา้ โดยการตอบสนองต่อลูกคา้เป็นส่วนหน่ึงของการพิจารณา
คุณภาพของการบริการ(Service Quality) 



 
 

บทที ่3 
 

ระเบียบวธีิวจิยั 
 

 การศึกษาวิจยัเร่ือง “ปัจจยัห่วงโซ่คุณค่าทางการบินท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้าย
การบินต้นทุนตํ่าในประเทศไทย” เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ  โดยใช้วิธีการศึกษาเชิงสํารวจใช้
แบบสอบถามในการเกบ็รวบรวมขอ้มูล โดยผูว้ิจยัดาํเนินการวิจยัตามขั้นตอน ดงัน้ี 
 3.1 ประชากรและกลุ่มตวัอยา่ง  
 3.2 วิธีการสุ่มกลุ่มตวัอยา่ง 
 3.3 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยั 
 3.4 การทดสอบเคร่ืองมือ 
 3.5 วิธีการเกบ็รวบรวมขอ้มูล 
 3.6 สถิติท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูล 
 

3.1 ประชากรและกลุ่มตวัอย่าง 
 

 ประชากรท่ีใชใ้นการวิจยัคร้ังน้ีเลือกเก็บขอ้มูลแค่ 2 สนามบินของผูใ้ชบ้ริการสายการบิน
ต้นทุนตํ่าในประเทศไทย คือ สนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินดอนเมืองท่ีมีผูม้าใช้บริการ
โดยประมาณ33,165,959 คน/ปี ตวัอยา่งท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ีไดใ้ชก้ารคาํนวณขนาดกลุ่มตวัอยา่ง
และใชสู้ตร Yamane (1967) ในการคาํนวณขนาดตวัอย่าง โดยระดบัความเช่ือมัน่ 95 % และระดบั
ความคลาดเคล่ือน 5 % เพื่อให้ไดก้ลุ่มตวัอย่างท่ีสามารถเป็นตวัแทนของประชากรได ้ผูว้ิจยัจึงมี
วิธีการคาํนวณขนาดกลุ่มตวัอยา่ง โดยแสดงวิธีการคาํนวณตามสูตรได ้ดงัน้ี 

 

n =                                                           

 
 เม่ือ n  คือ จาํนวนกลุ่มตวัอยา่งท่ีตอ้งการ 

          e  คือ ระดบัความคลาดเคล่ือนของการสุ่มตวัอยา่งท่ียอมใหเ้กิดข้ึนได ้

(3-1) 
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 ท่ีระดบัความเช่ือมัน่  95% ความคลาดเคล่ือนท่ียอมใหเ้กิดข้ึนได ้5% ดงันั้นขนาดของกลุ่ม
ตวัอยา่งท่ีตอ้งการคือ 

 

 สูตร  n =     

 โดย  n = ขนาดกลุ่มตวัอยา่ง  
   N = จาํนวนประชากร  
   e = ความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับได ้(Sampling Error)    

 แทนค่าสูตร n = 
	 .

  

   n = 399.99 คน  
 

 ดงันั้น กลุ่มตวัอยา่งจากผูโ้ดยสารสายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย จึงมีทั้งส้ิน 400 คน 
 

3.2 วธีิการสุ่มตวัอย่าง 
 
 การสุ่มตัวอย่างในการวิจัยคร้ังน้ีใช้วิ ธีการสุ่มตัวอย่างพิจารณาตามความสะดวก 
(Convenience Sampling) โดยผูว้ิจยัเก็บแบบสอบถามจากผูโ้ดยสายท่ีใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่า
ในประเทศไทย จาํนวน 400 คน 
 
 หลงัจากกาํหนดตวัอยา่งแลว้ ในการเกบ็รวบรวมขอ้มูลจะทาํการเก็บขอ้มูลจากผูโ้ดยสารท่ี
เดินทางเข้าและออกประเทศไทย โดยผูว้ิจัยดําเนินการเก็บข้อมูลจากผูโ้ดยสารท่ีใช้บริการท่ี
สนามบินดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิ 
 

3.3 การออกแบบเคร่ืองมือทีใ่ช้ในงานวจิยั 
 
 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการศึกษาวจิยัคร้ังน้ี คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) ท่ีใชส้าํหรับเกบ็
รวบรวมขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่ง โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 3 ส่วน ดงัน้ี 
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 ส่วนท่ี 1 แบบสอบถามเก่ียวกบัประชากรศาสตร์ของผูต้อบแบบสอบถาม ลกัษณะของ
แบบสอบถามเป็นแบบปลายปิดให้เลือกตอบเพียงคาํตอบเดียวในช่องว่างท่ีเวน้ไว  ้ตอบคาํถาม
จาํนวน 5 ขอ้ประกอบดว้ยคาํถามท่ีเก่ียวกบั เพศ อาย ุอาชีพ ระดบัการศึกษา รายไดต่้อเดือน  
 
 ส่วนท่ี 2 แบบสอบถามเก่ียวกบัปัจจยัเก่ียวกบัห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน ท่ีส่งผลต่อการ
ตดัสินใจใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าของผูโ้ดยสาร โดยเป็นแบบสอบถามในรูปมาตราลิเคอร์ท (Likert, 
1967) เป็นคาํถามปลายปิด (Closed Ended question) มีคาํตอบใหเ้ลือก 5 ระดบัดงัน้ี 

ระดบัท่ี 5  หมายถึง  มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด 
ระดบัท่ี 4  หมายถึง  มีระดบัความคิดเห็นมาก 
ระดบัท่ี 3  หมายถึง  มีระดบัความคิดเห็นปานกลาง 
ระดบัท่ี 2  หมายถึง  มีระดบัความคิดเห็นนอ้ย 
ระดบัท่ี 1  หมายถึง  มีระดบัความคิดเห็นนอ้ยท่ีสุด 

  
 ส่วนท่ี 3 แบบสอบถามเก่ียวกับการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายบินต้นทุนตํ่า โดย
แบบสอบถามในรูปมาตราลิเคอร์ท  (Likert, 1967) เป็นคาํถามปลายปิด (Closed Ended question)  
มีคาํตอบใหเ้ลือก 5 ระดบัดงัน้ี  

ระดบัท่ี 5  หมายถึง  มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด 
ระดบัท่ี 4  หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นมาก 
ระดบัท่ี 3  หมายถึง  มีระดบัความคิดเห็นปานกลาง 
ระดบัท่ี 2  หมายถึง  มีระดบัความคิดเห็นนอ้ย 
ระดบัท่ี 1  หมายถึง  มีระดบัความคิดเห็นนอ้ยท่ีสุด 
 

 สาํหรับเกณฑใ์นการแปลความหมายของแบบสอบถามในส่วนท่ี 2 กาํหนดโดยมาตราวดั
ตวัแปรท่ีตอ้งการวิเคราะห์ มาเป็นช่วงเท่าๆกนั ตั้งแต่ 1-5 คะแนน ให้คะแนนหรือนํ้ าหนกัจากความ
คิดเห็นมากท่ีสุดไปหาความคิดเห็นน้อยท่ีสุดเป็น 5 ถึง 1 ตามลาํดบัโดยนาํค่าเฉล่ียของคะแนนใน
มาตราวดัมาทาํการแบ่งระดบัไดโ้ดยสูตรดงัน้ี 
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ความกวา้งของอนัตรภาคชั้น 	
คะแนนสูงสุด	 คะแนนตํ่าสุด

จาํนวนชั้น
 

 

                		  
           				0.8 

 
 แสดงเกณฑก์ารแปลความหมายของคะแนนเฉล่ียในแบบสอบถามไดด้งัน้ี 
  4.21 – 5.00 หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด 
  3.41 – 4.20 หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นมาก 
  2.61 – 3.40 หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นปานกลาง 
  1.81 – 2.60 หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นนอ้ย 
  1.00 – 1.80 หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นนอ้ยท่ีสุด 

 

3.4 การทดสอบเคร่ืองมือ 
 
 การนําแบบสอบถามท่ีสร้างข้ึนเสนออาจารยท่ี์ปรึกษาเพื่อตรวจสอบความถูกตอ้งและ
ครอบคลุมเน้ือหา นาํขอ้เสนอแนะของอาจารยท่ี์ปรึกษามาปรับปรุงเพื่อใหไ้ดแ้บบสอบถามสมบูรณ์ 
ผูว้ิจัยได้เสนอแบบสอบถามท่ีสร้างข้ึนสําหรับการศึกษาไปทําการทดสอบหาความเท่ียงตรง 
(Validity) และความเช่ือมัน่ (Reliability) ของแบบสอบถามดงัน้ี 
 
 3.4.1 การตรวจสอบความตรงเชิงเนือ้หา 
 
 ในการวดัความเท่ียงตรงเชิงเน้ือหานั้ นมีดัชนีความสอดคลอ้ง (Index of Consistency / 
Index of item objective congruence / Index of Congruence หรือ IOC) เป็นวิธีท่ีใชใ้นการตรวจสอบ
ความตรงของเคร่ืองมือวดัท่ีใชใ้นงานวิจยั IOC จะเป็นการตรวจสอบ 2 ส่วน ไดแ้ก่ ความตรงเฉพาะ
หน้า (Face Validity) และความตรงตามโครงสร้าง (Construct Validity) ซ่ึงจะใช้ผู ้ทรงคุณวุฒิ 
จาํนวน 3 ท่านมีความเช่ียวชาญกบัส่ิงท่ีวดัเป็นผูท้าํการตรวจสอบ 
 
 วิธีการหาค่า  IOC ของเคร่ืองมือวดัผูว้ิจยัจะนาํเคร่ืองมือวดัท่ีสร้างข้ึนมาให้ผูท้รงคุณวุฒิ
หรือผูเ้ช่ียวชาญแต่ละท่านตรวจสอบและใหค้ะแนนรายขอ้ตามดุลยพินิจของผูท้รงคุณวฒิุ  

(3-2) 
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 โดยการใหค้ะแนนรายขอ้ของผูท้รงคุณวฒิุนั้นจะมี 3 คาํ คือ  
 ค่า + 1 คือ ผูต้รวจสอบแน่ใจวา่ขอ้คาํถามนั้นสามารถใชว้ดัค่าตวัแปรท่ีจะศึกษาได ้
 ค่า   0  คือ ผูต้รวจสอบไม่แน่ใจว่าขอ้คาํถามนั้นสามารถใช้วดัค่าตวัแปรท่ีจะศึกษาได้
หรือไม่ 
 ค่า - 1 คือ ผูต้รวจสอบแน่ใจวา่ขอ้คาํถามนั้นไม่สามารถใชว้ดัค่าตวัแปรท่ีจะศึกษาได ้
 
 เม่ือไดผ้ลคะแนนจากผูท้รงคุณวุฒิครบทุกท่านแลว้นาํขอ้มูลท่ีไดม้าทาํการคาํนวณตาม
สูตรหาค่าดชันี ความสอดคลอ้งดงัน้ี 

 

    

 

IOC = ดชันีความสอดคลอ้ง 
R = ค่าคะแนนรายขอ้ตามดุลยพินิจของผูต้รวจสอบหรือผูท้รงคุณวฒิุ 
N = จาํนวนผูต้รวจสอบหรือผูท้รงคุณวฒิุ 
 

 ผลท่ีไดจ้ากการคาํนวณจะตอ้งมีค่าดชันีความสอดคลอ้งมากกว่าหรือเท่ากบั 0.6 ข้ึนไปจึง
ถือว่าเป็นแบบสอบถามท่ีสามารถนาํไปใชง้านได ้แต่ถา้ค่าดชันี IOC นอ้ยกว่า 0.6 และผูว้ิจยัมีความ
จาํเป็นท่ีจะตอ้งใชค้าํถามนั้นอาจทาํไดโ้ดยใหผู้ว้ิจยัทาํการปรับปรุงขอ้คาํถามใหเ้หมาะสมยิง่ข้ึน 

รูปท่ี 3.1 การตรวจสอบความตรงเชิงเน้ือหา 

N
R=IOC Σ (3-3) 
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 3.4.2 การตรวจสอบความเช่ือม่ันของเคร่ืองมือวดั (Reliability) 
 
 หลงัจากทาํการปรับปรุงแกไ้ขแบบสอบถามตามคาํแนะนาํของอาจารยท่ี์ปรึกษาแลว้ ผูว้ิจยั
ไดน้าํแบบสอบถามจาํนวน 30 ชุดไปทดสอบกลุ่มเป้าหมายท่ีไม่ใช่กลุ่มตวัอยา่ง เพ่ือหาค่าคุณภาพ
ของเคร่ืองมือและตรวจสอบวา่คาํถามสามารถส่ือความหมายตรงตามความตอ้งการ นาํขอ้มูลท่ีได้
รับมาทาํการวิเคราะห์หาความเช่ือมัน่ของแบบสอบถาม โดยแนวทางการหาค่าสมัประสิทธ์ิความ
สอดคลอ้งภายในของครอนบาซ Cronbach‘s Alpha Coefficient (Cronbach,1951) ซ่ึงมีค่า
สมัประสิทธ์ิความสอดคลอ้งภายในของแบบสอบถามประเภทขอ้มูลอนัตรภาคชั้นตามลาํดบัแสดง
วา่แบบสอบถาม มีความเช่ือมัน่และสามารถนาํไปใชเ้ป็นเคร่ืองมือวิจยัสาํหรับเกบ็ขอ้มูลได ้ดงั
รายละเอียดในตารางท่ี 3.1 
 
ตารางท่ี 3.1 แสดงการตรวจสอบความเช่ือมัน่ของเคร่ืองมือวดั (Reliability) 

ตวัแปร   
ค่า Cronbach’s 

Alpha 
ความพร้อมใชง้านของเสน้ทางบินและความสะดวกสบาย   

 
R1. จาํนวนเสน้ทางคือเหตุผลหลกัท่ีทาํใหท่้านตอ้งการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนตํ่า 
R2. ท่านพอใจกบักาํหนดเวลาและตารางเท่ียวบินของสายการบินตน้ทุนตํ่า 
R3. ความพร้อมใหบ้ริการของสายการบินท่ีเสนอโดยสายการบินตน้ทุนตํ่า
เป็นไปตามความคาดหมายของท่าน 
R4. ส่ิงอาํนวยความสะดวกภายในหอ้งโดยสารมีความสะอาดพร้อม
ใหบ้ริการ 

 

             รวม 0.831 

ความปลอดภยั  

S1. พนกังานมีความรู้ความเขา้ใจในเร่ืองความปลอดภยั 
S2. สายการบินตน้ทุนตํ่าท่ีท่านเลือกใชมี้ระบบความปลอดภยัท่ีดี 

 

S3. ท่านเลือกใชส้ายการบินท่ีมีช่ือเสียงท่ีดีในระบบความปลอดภยัเท่านั้น  
S4. ท่านมัน่ใจวา่สายการบินตน้ทุนตํ่ามีระบบความปลอดภยัท่ีดี  

รวม 0.901 
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ตารางท่ี 3.2 แสดงการตรวจสอบความเช่ือมัน่ของเคร่ืองมือวดั (Reliability) (ต่อ) 

ตวัแปร   
ค่า Cronbach’s 

Alpha 

การเช่ือมต่อเท่ียวบิน  

C1. เวลาออกของเคร่ืองบินมีความแม่นยาํ ตามตารางบินท่ีเสนอ  
C2. เวลาถึงจุดหมายปลายทางของเคร่ืองบินมีความแม่นยาํ ตามตารางบินท่ี
เสนอ 

 

C3. ไม่เกิดเหตุล่าชา้เม่ือมีการต่อเท่ียวบิน (Transit) 

           รวม             0.930 

ราคา  
P1. ท่านไม่มีปัญหาในการซ้ือตัว๋จากสายการบินตน้ทุนตํ่า  
P2. ราคาตัว๋โดยสารเป็นปัจจยัสาํคญัสาํหรับท่าน  
P3. ตัว๋เคร่ืองบินของสายการบินตน้ทุนตํ่าเป็นราคาท่ีไม่แพงมาก  
P4. การบริการมีความสมเหตุสมผลต่ออตัราค่าโดยสาร  
P5. สายการบินเสนอความคุม้ค่าของราคากบัระยะเวลาการเดินทาง  

รวม 0.893 
การตอบสนองต่อลูกคา้  
RE1. พนกังานเคาน์เตอร์เช็คอินมีความรวดเร็วในการใหบ้ริการ  
RE2. พนักงานบนเคร่ืองบินมีทกัษะในเร่ืองความปลอดภยั และรอบรู้ใน
การใหข้อ้มูลท่ีมีประโยชน์ 

 

RE3. พนักงานของสายการบินมีความเป็นมืออาชีพ  มีบุคลิกภาพและ
ทศันคติท่ีดีในการใหบ้ริการ 

 

รวม 0.917 
การตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า  
D1. ท่านไดสื้บหาขอ้มูลของเส้นทางบิน เท่ียวบินของสายการบินตน้ทุนตํ่า
ก่อนตดัสินใจซ้ือ 

 

D2. ท่านได้สอบถามความเห็นคนในครอบครัว เพื่อน แฟน ฯลฯ ก่อน
ตดัสินใจซ้ือ 

 

D3. โปรโมชัน่ของสายการบินมีส่วนในการตดัสินใจซ้ือของท่าน  



41 
 

ตารางท่ี 3.3 แสดงการตรวจสอบความเช่ือมัน่ของเคร่ืองมือวดั (Reliability) (ต่อ) 

ตวัแปร   
ค่า Cronbach’s 

Alpha 
การตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า  
D4. ท่านไดเ้ปรียบเทียบราคาตัว๋โดยสารระหว่างสายการบินก่อนตดัสินใจ
ซ้ือ 

 

D5. ท่านคิดว่ารุ่นของเคร่ืองบินมีส่วนในการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบิน
ตน้ทุนตํ่า 

 

รวม 0.871 
 

 จากการทําการวิเคราะห์หาความเช่ือมั่นของแบบสอบถามโดยแนวทางการหาค่า
สัมประสิทธ์ิความสอดคลอ้งภายในของครอนบาซ Cronbach‘s Alpha Coefficient (Cronbach,1951)  
ในส่วนท่ี 2 ขอ้มูลพื้นฐานต่อการเลือกใช้สายการบินตน้ทุนตํ่า 5 หัวขอ้ ในส่วนหัวขอ้ 1) ความ
พร้อมใชง้านของเส้นทางบินและความสะดวกสบาย  มีค่าความเช่ือมัน่เท่ากบั 0.831 หวัขอ้ 2) ความ
ปลอดภยั มีค่าความเช่ือมัน่เท่ากบั 0.901 หัวขอ้ 3) การเช่ือมต่อเท่ียวบิน มีค่าความเช่ือมัน่เท่ากบั 
0.930 หัวขอ้ 4) ราคา  มีค่าความเช่ือมัน่เท่ากบั 0.893 หัวขอ้ 5) การตอบสนองต่อลูกคา้ มีค่าความ
เช่ือมัน่เท่ากบั 0.917 และ ในส่วนท่ี 3 ปัจจยัเก่ียวกบัการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า มีค่า
ความเช่ือมัน่เท่ากับ 0.871 แสดงให้เห็นว่ามีค่าความเช่ือมัน่มากกว่า 0.5 และในตอนท่ี 3 ปัจจยั
เก่ียวกบัการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่ามีค่าความเช่ือมัน่มากกว่า 0.5 จึงแสดงให้เห็นว่า
ค่าท่ีทาํแบบทดสอบสามารถนาํไปใชเ้ป็นเคร่ืองมือวิจยัสาํหรับเก็บขอ้มูลไดจ้ริง และมีการปรับปรุง
เพิ่มเติมแบบสอบถามจากผูท้รงคุณวฒิุ เพื่อใหแ้บบสอบถามมีความสมบูรณ์ 
 

3.5 วธีิการเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 
 ผูว้ิจยัไดท้าํการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากการแจกแบบสอบถามให้กบัผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการ
สายการบินตน้ทุนตํ่า จาํนวน 400 ชุด เสร็จเรียบร้อยแลว้ ผูว้ิจยัจึงนาํเสนอแบบสอบถามทั้งหมดมา
ดาํเนินการ ดงัน้ี 
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 3.5.1 การตรวจสอบข้อมูล  ผู ้วิจัยทําการตรวจสอบแบบสอบถามและทําการแยก
แบบสอบถามท่ีไม่สมบูรณ์ออกไป 
 3.5.2 ผูว้ิจยันาํแบบสอบถามท่ีถูกตอ้งเรียบร้อยแลว้มาลงรหัสเพื่อประมวลผลขอ้มูลใน
คอมพิวเตอร์ 
 3.5.3 เม่ือผูว้ิจยัไดล้งรหสัเรียบร้อยแลว้จึงนาํขอ้มูลท่ีลงรหัสแลว้มาบนัทึกลงคอมพิวเตอร์
เพื่อทาํการวิเคราะห์ตามสมมติฐานท่ีตั้งไว ้
 

3.6 สถติทิีใ่ช้การวเิคราะห์ข้อมูล 
 
 ในการวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีเก็บรวบรวมไดจ้ากการใชแ้บบสอบถามสาํหรับงานวิจยัในคร้ังน้ี
โดยใชส้ถิติสาํหรับ การวิเคราะห์ขอ้มูล และสามารถจาํแนกออกไดเ้ป็น 2 รูปแบบ 
 
 3.6.1 สถิติเชิงพรรณนา  ขอ้มูลวิเคราะห์สาํหรับใชเ้พื่อการบรรยายคุณลกัษณะของขอ้มูลท่ี
ไดรั้บจากผูต้อบแบบสอบถาม ประกอบไปดว้ย 
  1) ค่าความถ่ี (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ใชใ้นการวิเคราะห์ปัจจยั
ดา้นประชากรศาสตร์ของกลุ่มตวัอยา่ง 
  2) ค่าคะแนนเฉล่ีย (Mean) เพ่ือใช้แปลความหมายของขอ้มูลความคิดเห็นต่อ
ปัจจยัดา้นต่าง ๆ 
  3) ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ใชร่้วมกบัค่าเฉล่ียเพื่อแสดงการ
กระจายของขอ้มูลห่วงโซ่คุณค่าทางการบินท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจ 
  
ตารางท่ี 3.4 แสดงการแปรผลความหมายคะแนนเฉล่ียท่ีไดม้าจดัระดบัความสาํคญั 

คะแนน ระดบัการตดัสินใจ 
4.21 - 5.00 มีผลต่อการตดัสินใจมากท่ีสุด 
3.41 - 4.20 มีผลต่อการตดัสินใจมาก 
2.61 - 3.40 มีผลต่อการตดัสินใจปานกลาง 
1.81 - 2.60 มีผลต่อการตดัสินใจนอ้ย 
1.00 - 1.81 มีผลต่อการตดัสินใจนอ้ยท่ีสุด 
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 3.6.2 สถิติเชิงอนุมาน ใชส้าํหรับการวิเคราะห์ขอ้มูลสาํหรับการทดสอบสมมติฐานท่ีตั้งไว้
ประกอบไปดว้ย 
  1) Independent-Sample T-Test เพื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของปัจจยัส่วน
บุคคลในดา้นเพศท่ีมีต่อการตดัสินใจของผูโ้ดยสารใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่า ณ ระดบัสําคญั
ทางสถิติท่ี 0.05 
  2) One-Way ANOVA หรือ F-Test เพื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของปัจจัย
ส่วนบุคคลในดา้นอ่ืนๆ นอกจากเพศ ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจของผูโ้ดยสารใช้บริการสายการบิน
ตน้ทุนตํ่า ณ ระดบันัยสําคญัทางสถิติ ท่ี 0.05 โดยทาํการเปรียบเทียบรายคู่ตามวิธี Scheffe สําหรับ
เฉพาะตวัแปรท่ีทดสอบแลว้พบความแตกต่างกนั 
  3) Multiple Regression Analysis เพื่อใชท้ดสอบปัจจยัห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน
ส่งผลต่อการตดัสินใจ โดยการตรวจสอบความเป็นอิสระกนัของค่าความคลาดเคล่ือนจะพิจารณา
จากสถิติทดสอบ Durbin-Watson เพื่อทดสอบหาค่าว่าค่า et และ et+1 เป็นอิสระจากกนัหรือไม่ดงัน้ี 
(กลัยา วานิชยบ์ญัชา และฐิตา วานิชยบ์ญัชา, 2558) 
 
 สําหรับค่าวิกฤตของ Durbin-Watson จะข้ึนอยู่กบัขนาดของตวัอย่าง (n) และจาํนวนตวั
แปรอิสระในสมการความถดถอย (k) 
 โดยพิจารณาค่าสถิติ Durbin-Watson ถา้มีค่าเขา้ใกล ้2 (นัน่คือมีค่าในช่วง 1.5ถึง2.5) แสดง
วา่ความคลาดเคล่ือนแต่ละค่าเป็นอิสระกนั 
 ถา้ Durbin-Watson มีค่านอ้ยกวา่ 1.5 วิ่งเขา้ใกล ้0 แสดงว่า ความคลาดเคล่ือนแต่ละตวัยิง่มี
ความสมัพนัธ์กนัอยา่งมากในเชิงบวก 
 ถา้ Durbin-Watson มีค่ามากกว่า 2.5 แสดงว่าความคลาดเคล่ือนแต่ละตวัมีความสัมพนัธ์
ในเชิงลบ 
 ถา้ Durbin-Watson มีค่าเขา้ใกล ้4 แสดงวา่ยิง่มีความสมัพนัธ์กนัอยา่งมากในเชิงลบ 
 



 
 

บทที ่4 
 

ผลการวจิยั 
 

 การวิจยัคร้ังน้ีมุ่งศึกษา “ปัจจยัห่วงโซ่คุณค่าทางการบินท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้
สายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย” การวิเคราะห์ขอ้มูลและการแปลความหมายของผลการ
วิเคราะห์ขอ้มูล เพื่อใหเ้กิดความรู้ความเขา้ใจในการส่ือความหมายท่ีตรงกนั 
 

4.1 การเสนอผลการวเิคราะห์ข้อมูล 
 
 ในการนาํเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูล และการแปลผลการวิเคราะห์ขอ้มูลของการวิจยั 
คร้ังน้ีผูว้ิจยัไดว้ิเคราะห์ และนาํเสนอในรูปแบบของตารางประกอบคาํอธิบาย ไดแ้บ่งการนาํเสนอ
ออกเป็น 3 ส่วน ดงัน้ี 
 ส่วนท่ี 1 การวิเคราะห์ปัจจยัขอ้มูลส่วนบุคคลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า
ในประเทศไทย 
 ส่วนท่ี 2 การวิเคราะห์ขอ้มูลระดับห่วงโซ่คุณค่าทางการบินต่อการตัดสินใจเลือกใช ้
สายการบินตน้ทุนตํ่า 
 ส่วนท่ี 3 การวิเคราะห์ขอ้มูลเพื่อการทดสอบสมมติฐาน 
 

4.2 ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 
 
 ส่วนท่ี 1 การวิเคราะห์ปัจจยัขอ้มูลส่วนบุคคลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า
ในประเทศไทย การวิเคราะห์ขอ้มูลส่วนบุคคลของผูใ้ชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย 
จาํแนกตาม เพศ อาย ุระดบัการศึกษา อาชีพ และรายไดต่้อเดือน โดยแจกแจงจาํนวน (ความถ่ี) และ 
ค่าร้อยละ ตามตารางต่อไปน้ี 
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ตารางท่ี 4.1 แสดงจาํนวน (คน) และร้อยละขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถามจากกลุ่มตวัอยา่งท่ี 
                    ผูใ้ชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย 
เพศ จาํนวน (คน) ร้อยละ 
          ชาย 158 39.5 
          หญิง 242 60.5 
รวม 400 100 
อาย ุ   
          ตํ่ากวา่หรือเท่ากบั 15 ปี - - 
          16-30 ปี 190 47.5 
          31-45 ปี  100 25.0 
          46-60 ปี 88 22.0 
          61 ปี ข้ึนไป 22 5.5 
รวม 400 100 
ระดบัการศึกษา   
          ตํ่ากวา่ปริญญาตรี 119 29.8 
          ปริญญาตรี 215 53.8 
          ปริญญาโท 
          สูงกวา่ปริญญาโท 

63 
3 

15.8 
 0.08 

รวม 400 100 
อาชีพ   
          พนกังานบริษทัเอกชน 228 57.0 
          เจา้ของกิจการ 74 18.5 
          นกัศึกษา 41 10.2 
         พนกังานอิสระ 21 5.3 
         วา่งงาน 12 3.0 
         พนกังงานรัฐวิสาหกิจ                        9 2.2 
          เกษียณอาย ุ 6 1.5 
         ขา้ราชการ                                          3 0.8 
          อ่ืน ๆ เช่น คา้ขาย เปิดร้านทาํผม 6 1.5 
รวม 400 100 
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ตารางท่ี 4.2 แสดงจาํนวน (คน) และร้อยละขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถามจากกลุ่มตวัอยา่งท่ี 
                    ผูใ้ชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน จาํนวน (คน) ร้อยละ 

ตํ่ากวา่หรือเท่ากบั 15,000 บาท 77 19.2 
15,001-30,000 บาท 218 54.5 
30,001-50,000 บาท  55 13.8 
50,001 บาทข้ึนไป 50 12.5 

รวม 400 100 

 
 จากตารางท่ี 4.1 จาํนวน(คน)และร้อยละของขอ้มูลทัว่ไปจากผูต้อบแบบสอบถาม พบวา่  
 ในดา้นเพศ ผูต้อบแบบสอบถามเป็นเพศหญิงมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 60.5 และอนัดบั 2 
คือเพศชาย คิดเป็นร้อยละ  39.5 
 ในด้านอายุ ผูต้อบแบบสอบถามมีอายุระหว่าง 16-30 ปีมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 47.5  
อนัดบั2มีอายรุะหว่าง  31-45 ปี คิดเป็นร้อยละ 25 อนัดบัท่ี 3 มีอายอุยูร่ะหว่าง 46-60 ปี คิดเป็นร้อย
ละ 22.0  อนัดบั 4 มีอาย ุ61 ปีข้ึน ไป คิดเป็นร้อยละ 5.5 
 ในดา้นระดบัการศึกษา ผูต้อบแบบสอบถามมีการศึกษาอยูใ่นระดบัปริญญาตรีมากท่ีสุด คิด
เป็นร้อยละ 53.8  อนัดบัท่ี2 คือระดบัการศึกษาตํ่ากว่าปริญญาตรีคิดเป็นร้อยละ 29.8 อนัดบัท่ี3 คือ 
ปริญญาโท คิดเป็นร้อยละ15.8 และอนัดบัสุดทา้ยระดบัสูงกวา่ปริญญาโท คิดเป็นร้อยละ 0.08   
 ในดา้นอาชีพ ผูต้อบแบบสอบถามมีอาชีพเป็นพนกังานบริษทัเอกชนมากท่ีสุด คิดเป็นร้อย
ละ 57.0  อนัดบัท่ี 2  เป็นเจา้ของกิจการ คิดเป็นร้อยละ 18.5  อนัดบัท่ี3 คือนักศึกษา คิดเป็นร้อยละ 
10.2 อนัดบัท่ี 4 คือ พนกังานอิสระ คิดเป็นร้อยละ 5.3 อนัดบัท่ี 5 คืออาชีพว่างงาน คิดเป็นร้อยละ 3 
อนัดบัท่ี 6 คือพนกังงานรัฐวิสาหกิจคิดเป็นร้อยละ 2.2 อนัดบัท่ี 7 คือเกษียณอาย ุคิดเป็นร้อยละ 1.5 
อนัดบัท่ี 8 คือขา้ราชการ คิดเป็นร้อยละ 0.8  อนัดบัสุดทา้ยคือคา้ขาย และเปิดร้านทาํผม คิดเป็นร้อย
ละ 1.5 
 ในดา้นรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน ผูต้อบแบบสอบถามมีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนอยูร่ะหว่าง 15,001-
30,000 บาทมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 54.5 อนัดบัท่ี 2 มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนตํ่ากวา่หรือเท่ากบั 15,000 
บาท คิดเป็นร้อยละ 19.2 อนัดบัท่ี 3 มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน30,001-50,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 13.8 
และอนัดบัสุดทา้ยมีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 50,001 บาทข้ึนไป คิดเป็นร้อยละ 12.5 
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 ส่วนท่ี 2 การวิเคราะห์ขอ้มูลระดบัห่วงโซ่คุณค่าทางการบินต่อการตดัสินใจเลือกใชส้าย
การบินตน้ทุนตํ่า 
 
 วิเคราะห์ระดับห่วงโซ่คุณค่าทางการบินต่อการตดัสินใจเลือกใช้สายการบินตน้ทุนตํ่า 
แสดงผลโดยการหาค่าเฉล่ียเลขาคณิต (Mean) และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: 
SD) 
  
 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลระดบัห่วงโซ่คุณค่าทางการบินต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบิน
ตน้ทุนตํ่า สามารถจาํแนกตามระดบัปัจจยัเก่ียวกบัห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน ได ้5 ดา้น ซ่ึงประกอบ
ไปดว้ย ดา้นความพร้อมใชง้านของเส้นทางบินและความสะดวกสบาย ดา้นความปลอดภยั ดา้นการ
เช่ือมต่อเท่ียวบิน ดา้นราคา ดา้นการตอบสนองลูกคา้ แสดงในตารางดงัต่อไปน้ี 
 

ตารางท่ี 4.3 แสดงค่าเฉล่ีย (X) ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) ของระดบัความคิดเห็นในดา้น การ  
 ตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ จาํแนกตามดา้นความพร้อมใชง้านของเสน้ทางบินและความ 
 สะดวกสบาย 

 ขอ้ท่ี   
คาํถามดา้นความพร้อมใชง้านของเสน้ทางบิน

และความสะดวกสบาย 
ระดบัความคิดเห็น   

(X  ) (S.D) แปลผล 

1  
   

2   
 

3  
   
 
4  

จาํนวนเสน้ทางคือเหตุผลหลกัท่ีทาํใหท่้าน
ตอ้งการใชบ้ริการสายการบิน 
ท่านพอใจกบักาํหนดเวลาและตารางเท่ียวบิน
ของสายการบินตน้ทุนตํ่า 
ความพร้อมใชง้านของสายการบินท่ีเสนอโดย 
สายการบินตน้ทุนตํ่า เป็นไปตามความ
คาดหมายของท่าน 
ส่ิงอาํนวยความสะดวกภายในหอ้งโดยสารมี
ความสะอาดพร้อมใหบ้ริการ 

     3.70 
  
3.66 

 
3.58 

 
 

3.55 

      0.82 
 

0.82 
 

0.88 
 
 

0.99 

     มาก 
 

มาก 
 

มาก 
 
 

มาก 

รวม 3.62 0.70 มาก 
 
 



48 
 

 จากตารางท่ี 4.2  แสดงให้เห็นว่า ระดบัความสาํคญัในมิติต่างๆ ต่อความพร้อมใชง้านของ
เส้นทางบินและความสะดวกสบาย พบว่า จาํนวนเส้นทางคือเหตุผลหลกัท่ีทาํให้ท่านตอ้งการใช้
บริการสายการบิน มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 3.70 รองลงมาคือ ท่านพอใจกบักาํหนดเวลาและตารางเท่ียวบิน
ของสายการบินตน้ทุนตํ่า และ ความพร้อมใชง้านของสายการบินท่ีเสนอโดยสายการบินตน้ทุนตํ่า 
เป็นไปตามความคาดหมายของท่าน ค่าเฉล่ียท่ี 3.66 และ 3.58 ตามลาํดบั ส่วนส่ิงอาํนวยความสะดวก
ภายในหอ้งโดยสารมีความสะอาดพร้อมใหบ้ริการ มีค่าเฉล่ียตํ่าท่ีสุดท่ี 3.55 
 

ตารางท่ี 4.4 แสดงค่าเฉล่ีย (X) ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) ของระดบัความคิดเห็นในดา้น การ 
                    ตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ จาํแนกตามดา้นความปลอดภยั 

ขอ้ท่ี   คาํถามดา้นความปลอดภยั 
ระดบัความคิดเห็น   

(X) (S.D)   แปลผล 

1  
   

2   
 

    3 
     
    4 

พนกังานมีความรู้ความเขา้ใจในเร่ืองความ
ปลอดภยั 
สายการบินตน้ทุนตํ่าท่ีท่านเลือกใชมี้ระบบ
ความปลอดภยัท่ีดี 
ท่านเลือกใชส้ายการบินท่ีมีช่ือเสียงท่ีดีใน
ระบบความปลอดภยัเท่านั้น 
ท่านมัน่ใจวา่สายการบินตน้ทุนตํ่ามีระบบ
ความปลอดภยัท่ีดี 

     3.85 
     
     3.82 

 
     3.72 

 
3.54 

 

    0.94 
 

    0.92 
 

    0.85   
 

    0.92 

       มาก 
 

       มาก 
 

       มาก 
 

มาก 

รวม 3.73     0.76 มาก 
 
 จากตารางท่ี 4.3 แสดงใหเ้ห็นว่า ระดบัความสาํคญัในมิติต่าง ๆ ดา้นความปลอดภยั พบว่า 
พนักงานมีความรู้ความเขา้ใจในเร่ืองความปลอดภยั มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 3.85 รองลงมาคือ สายการบิน
ตน้ทุนตํ่าท่ีท่านเลือกใชมี้ระบบความปลอดภยัท่ีดี และ ท่านเลือกใชส้ายการบินท่ีมีช่ือเสียงท่ีดีใน
ระบบความปลอดเท่านั้น มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 3.82 และ 3.72 ส่วนท่านมัน่ใจว่าสายการบินตน้ทุนตํ่ามี
ระบบความปลอดท่ีดี มีค่าเฉล่ียตํ่าท่ีสุดท่ี 3.54 
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ตารางท่ี 4.5 แสดงค่าเฉล่ีย (X) ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) ของระดบัความคิดเห็นในดา้น การ   
 ตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ จาํแนกตามดา้นการเช่ือมต่อเท่ียวบิน 

ขอ้ท่ี คาํถามดา้นการเช่ือมต่อเท่ียวบิน 
ระดบัความคิดเห็น 

(X) (S.D) แปลผล 

1 
 

2 
 

3 
 

เวลาออกของเคร่ืองบินมีความแม่นยาํ ตามตาราง
บินท่ีเสนอ 
เวลาถึงจุดหมายปลายทางของเคร่ืองบินมีความ
แม่นยาํ ตามตารางบินท่ีเสนอ 
ไม่เกิดเหตุล่าชา้เม่ือมีการเช่ือมต่อเท่ียวบิน 
(Transit) 

3.48 
 
3.63 

 
3.70 

0.98 
 
1.00 

 
0.94 

มาก 
 

มาก 
 

มาก 

  รวม 3.60 0.85 มาก 
 

 จากตารางท่ี 4.4 แสดงให้เห็นว่า ระดบัความสาํคญัในมิติต่าง ๆ ดา้นการเช่ือมต่อเท่ียวบิน 
พบว่า ไม่เกิดเหตุล่าชา้เม่ือมีการเช่ือมต่อเท่ียวบิน มีค่าเฉล่ียอยูท่ี่ 3.70 รองลงมาคือ เวลาถึงจุดหมาย
ปลายทางของเคร่ืองบินมีความแม่นยาํ ตามตารางบินท่ีเสนอ และ เวลาออกของเคร่ืองบินมีความ
แม่นยาํ ตามตารางบินท่ีเสนอ มีค่าเฉล่ียอยูท่ี่ 3.63 และ 3.48 ตามลาํดบั  
 

ตารางท่ี 4.6 แสดงค่าเฉล่ีย (X) ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) ของระดบัความคิดเห็นในดา้น การ 
                    ตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ จาํแนกตามดา้นราคา 

ขอ้ท่ี   คาํถามดา้นราคา 
ระดบัความคิดเห็น   

(X) (S.D) แปลผล 

1  
  2   
3   
  

4 
5 

ท่านไม่มีปัญหาในการซ้ือตัว๋จากสายการบินตน้ทุน
ตํ่า 
ราคาตัว๋โดยสารเป็นปัจจยัสาํคญัสาํหรับท่าน 
ตัว๋เคร่ืองบินของสายการบินตน้ทุนตํ่าเป็นราคาท่ี
ไม่แพงมาก 
การบริการมีความสมเหตุสมผลต่ออตัราค่าโดยสาร 
สายการบินเสนอความคุม้ค่าของราคากบัระยะเวลา
การเดินทาง 

    3.80 
3.96 
3.92 

 
3.76 
3.81 

       0.86 
0.96 
0.88 

 
0.95 
0.88 

     มาก 
มาก 
มาก 

 
มาก 
มาก 

รวม 3.85 0.77 มาก 
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 จากตารางท่ี 4.5 แสดงใหเ้ห็นวา่ ระดบัความสาํคญัในมิติต่าง ๆ ดา้นราคา ราคาตัว๋โดยสาร
เป็นปัจจยัสาํคญัสาํหรับท่าน มีค่าเฉล่ียอยูท่ี่ 3.96 รองลงมาคือ ตัว๋เคร่ืองบินของสายการบินตน้ทุนตํ่า
เป็นราคาท่ีไม่แพงมาก และ สายการบินเสนอความคุ้มค่าของราคากับระยะเวลาการเดินทาง  
มีค่าเฉล่ียอยูท่ี่ 3.92 และ 3.81 ตามลาํดบั ส่วนท่านไม่มีปัญหาในการซ้ือตัว๋จากสายการบินตน้ทุนตํ่า 
มีค่าเฉล่ียอยูท่ี่ 3.80 และลาํดบัสุดทา้ยการบริการมีความสมเหตุสมผลต่ออตัราค่าโดยสาร มีค่าเฉล่ีย
ตํ่าสุดอยูท่ี่ 3.76  
 

ตารางท่ี 4.7 แสดงค่าเฉล่ีย (X) ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) ของระดบัความคิดเห็นในดา้น การ 
                     ตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ จาํแนกตามดา้นการตอบสนองต่อลูกคา้ 

ขอ้ท่ี คาํถามดา้นการตอบสนองต่อลูกคา้ 
ระดบัความคิดเห็น 

(X) (S.D) แปลผล 

1 
 

2 
    

 
3 

พนกังานเคาน์เตอร์เช็คอินมีความรวดเร็วใน
การใหบ้ริการ 
พนกังานบนเคร่ืองบินมีทกัษะในเร่ืองความ
ปลอดภยัและรอบรู้ในการใหข้อ้มูลท่ีมี
ประโยชน ์
พนกังานของสายการบินมีความเป็นมืออาชีพ 
มีบุคลิกภาพและทศันคติท่ีดีในการใหบ้ริการ 

   3.54 
 
3.87 

 
 
3.79 

   0.82 
 

0.98 
 
 

0.89 

          มาก 
 

มาก 
 
 

มาก 

  รวม 3.73 0.81 มาก 
  
 จากตารางท่ี 4.6 แสดงให้เห็นว่า ระดบัความสําคญัในมิติต่าง ๆ ดา้นการตอบสนองต่อ
ลูกคา้ พนกังานบนเคร่ืองบินมีทกัษะในเร่ืองความปลอดภยัและรอบรู้ในการใหข้อ้มูลท่ีมีประโยชน์ 
มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 3.87 รองลงมาพนกังานของสายการบินมีความเป็นมืออาชีพมีบุคลิกและทศันคติท่ีดี
ในการให้บริการ มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 3.79 และพนักงานเคาน์เตอร์เช็คอินมีความรวดเร็วในการบริการ  
มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดอยูท่ี่ 3.54 
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ตารางท่ี 4.8 แสดงค่าเฉล่ีย (X) ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) ของระดบัความคิดเห็นของ  
 ผูใ้ชบ้ริการสายการบินตา้นทุนตํ่า จาํแนกตามขอ้คาํถาม 

ขอ้ท่ี 
คาํถามการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบิน 

ตน้ทุนตํ่า 
ระดบัความพึงพอใจ 

(X  ) (S.D) แปลผล 

1 
 

2 
 

3 
    

4 
    

5 

ท่านไดสื้บหาขอ้มูลของเส้นทางบิน เท่ียวบิน
ของสายการบินตน้ทุนตํ่าก่อนตดัสินใจซ้ือ 
ท่านได้สอบถามความเห็นคนในครอบครัว 
เพื่อน แฟน ฯลฯ ก่อนตดัสินใจซ้ือ 
โปรโมชั่นของสายการบินมีส่วนในการ
ตดัสินใจซ้ือของท่าน  
ท่านไดเ้ปรียบเทียบราคาตัว๋โดยสารระหว่าง
สายการบินก่อนตดัสินใจซ้ือ 
ท่านคิดว่ารุ่นของเคร่ืองบินมีส่วนในการ
ตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า 

   4.01 
 
3.82 

 
4.15 
4.19 

 
3.71 

    0.86 
 

0.92 
 

0.99 
0.92 

 
1.0 

        มาก 
 

มาก 
 

มาก 
มาก 

 
มาก 

 
 

 รวม 3.97 0.75 มาก 
 

 จากตารางท่ี 4.7 แสดงให้เห็นว่า ระดบัความสาํคญัในมิติต่าง ๆ ดา้นการตดัสินใจเลือกใช้
สายการบินตน้ทุนตํ่า พบว่า ท่านไดเ้ปรียบเทียบราคาตัว๋โดยสารระหว่างสายการบินก่อนตดัสินใจ
ซ้ือ ค่าเฉล่ียอยูท่ี่ 4.19 รองลงมาคือโปรโมชัน่ของสายการบินมีส่วนในการตดัสินใจซ้ือของท่าน และ 
ท่านไดสื้บหาขอ้มูลของเสน้ทางบิน เท่ียวบินของสายการบินตน้ทุนตํ่าก่อนตดัสินใจซ้ือ มีค่าเฉล่ียอยู่
ท่ี 4.15 และ 4.01 ตามลาํดบั ส่วนท่านไดส้อบถามความเห็นคนในครอบครัว เพ่ือน แฟน ฯลฯ ก่อน
ตดัสินใจซ้ือ มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 3.82 และลาํดับสุดทา้ยคือ ท่านคิดว่ารุ่นของเคร่ืองบินมีส่วนในการ
ตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดอยูท่ี่ 3.71 
 
 ส่วนท่ี 3 ผลการทดสอบสมมติฐาน 
  
 ในการทดสอบสมมติฐานคร้ังน้ี ผูท้าํการวิจยัไดว้ิเคราะห์ทางสถิติ ในการเปรียบเทียบ
ค่าเฉล่ียของตวัแปรตน้ท่ีเป็นขอ้มูลเชิงกลุ่มมากกว่า 2 ตวัเลือก ตวัแปรตามเป็นขอ้มูลเชิงปริมาณใช ้
(One-way ANOVA) ค่าเฉล่ียของตวัแปรตน้ท่ีเป็นขอ้มูลเชิงกลุ่ม 2 ตวัเลือก ตวัแปรตามเป็นขอ้มูล
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เชิงปริมาณใช้ Independent simple, t-test และ Multiple Regression Analysis เพ่ือใช้ทดสอบปัจจยั
ห่วงโซ่คุณค่าทางการบินส่งผลต่อการตดัสินใจ โดยการตรวจสอบความเป็นอิสระกนัของค่าความ
คลาดเคล่ือน พิจารณาจากสถิติทดสอบ Durbin-Watson 
  
 สมมติฐานท่ี 1 ปัจจยัส่วนบุคคลท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้สายการบิน
ตน้ทุนตํ่า จากสมมติฐานท่ี 1 สามารถแยกเป็นสมมติฐานยอ่ยไดด้งัน้ี 
 
   สมมติฐานท่ี 1.1 เพศท่ีแตกต่างกันมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้สายการบิน
ตน้ทุนตํ่าท่ีแตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 4.9 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานการตดัสินใจจาํแนกตามสถานะทางเพศ ดว้ยการ

วิเคราะห์ t-test 
เพศ  N  X  SD  t Sig.  

ชาย  158 3.92  0.808  1.004  0.316 
หญิง  242 4.00 0.722     
 *มีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ี 0.05 

 
 จากตารางท่ี 4.8 พบว่า เพศท่ีแตกต่างกนั ส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุน
ตํ่าไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยพิจารณาจากค่า Sig (2-tailed) มีค่า
เท่ากบั 0.316 ซ่ึงมากกวา่ระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีกาํหนดไวท่ี้ระดบั0.05 

 
 สมมติฐานท่ี 1.2 อายุท่ีแตกต่างกันมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้สายการบิน
ตน้ทุนตํ่าท่ีแตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 4.10 การเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าโดยจาํแนกตามอาย ุ
ระดบัความพึง

พอใจ 
แหล่งความ
แปรปรวน 

df SS MS F p-value 

 
โดยรวม 

ระหวา่งกลุ่ม 3 4.617 1.539 2.717 0.044* 
ภายในกลุ่ม 396 224.262 .566   

รวม 399 228.879    

*มีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ี 0.05 
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 จากตารางท่ี 4.9 พบว่า อายท่ีุแตกต่างกนั ส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุน
ตํ่าแตกต่างกนั อย่างมีนยัสําคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 โดยพิจารณาจากค่า Sig. มีค่าเท่ากบั 0.04 ซ่ึง
น้อยกว่าระดบันัยสําคญัทางสถิติท่ีกาํหนดไวท่ี้ระดบั 0.05 และพบว่าค่าความแปรปรวนไม่เท่ากนั
อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 (Levene Statistic = 4.506, Sig. = 0.00) 
 
 สมมติฐานท่ี 1.3 ระดบัการศึกษาท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้าย
การบินตน้ทุนตํ่าท่ีแตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 4.11 การเปรียบเทียบการตัดสินใจเลือกใช้สายการบินต้นทุนตํ่าโดยจาํแนกตามระดับ 
                        การศึกษา 
ระดบัความ
พึงพอใจ 

แหล่งความ   
แปรปรวน 

df SS MS F p-value  

  
โดยรวม   

ระหวา่งกลุ่ม  3  3.570 1.190  2.091  0.101 
ภายในกลุ่ม  396   225.309   .569   

รวม  399  228.879     
*มีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ี 0.05 
 
 จากตารางท่ี 4.10 พบว่า ระดบัการศึกษาแตกต่างกนั ส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้าย
การบินตน้ทุนตํ่าไม่แตกต่างกนั อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 โดยพิจารณาจากค่า Sig มีค่า
เท่ากบั 0.101 ซ่ึงมากกวา่ระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีกาํหนดไวท่ี้ระดบั0.05 
 
  สมมติฐานท่ี 1.4 อาชีพท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบิน
ตน้ทุนตํ่าท่ีแตกต่างกนั  
 
ตารางท่ี 4.12 การเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าโดยจาํแนกตามอาชีพ 
ระดบัความพึง

พอใจ 
แหล่งความ
แปรปรวน 

df SS MS F p-value 

 
โดยรวม 

ระหวา่งกลุ่ม 7 15.300 2.186 3.950 0.000* 
ภายในกลุ่ม 386 213.575 .553   

รวม 393 228.875    

*มีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ี 0.05 
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 จากตารางท่ี 4.11 พบว่า อาชีพท่ีแตกต่างกนั ส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้สายการบิน
ตน้ทุนตํ่าแตกต่างกนั อย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 โดยพิจารณาจากค่า Sig. มีค่าเท่ากบั 
0.00 ซ่ึงนอ้ยกวา่ระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีกาํหนดไวท่ี้ระดบั 0.05 
 
  สมมติฐานท่ี 1.5 รายไดต่้อเดือนท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้าย
การบินตน้ทุนตํ่าท่ีแตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 4.12 การเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าโดยจาํแนกตามรายไดต่้อ 
                       เดือน 
ระดบัความ
พึงพอใจ 

แหล่งความ
แปรปรวน 

df SS MS F p-value 

 
โดยรวม 

ระหวา่งกลุ่ม 3 12.362 4.121 7.537 0.000* 
ภายในกลุ่ม 396 216.517 .547   

รวม 399 228.879    
*มีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ี 0.05 
 
 จากตารางท่ี 4.12 พบว่า รายไดต่้อเดือนท่ีแตกต่างกนั ส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้าย
การบินตน้ทุนตํ่าแตกต่างกนั อย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 โดยพิจารณาจากค่า Sig. มีค่า
เท่ากบั 0.00 ซ่ึงนอ้ยกวา่ระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีกาํหนดไวท่ี้ระดบั 0.05 
 
 สมมติฐานท่ี 2 ห่วงโซ่คุณค่าทางการบินมีความสัมพนัธ์ต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการ
บินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย 
 
ตารางท่ี 4.13 แสดงการทดสอบสมมติฐานห่วงโซ่คุณค่าทางการบินมีความสมัพนัธ์ต่อการตดัสินใจ 
                      เลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า 

ห่วงโซ่คุณค่าทาง 
การบิน 

b 
Std. 

Error 
β t Sig. Tolerance VIF 

ค่าคงท่ี 1.30 0.17  7.73 0.00*   
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ตารางท่ี 4.14 แสดงการทดสอบสมมติฐานห่วงโซ่คุณค่าทางการบินมีความสมัพนัธ์ต่อการตดัสินใจ 
                      เลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า (ต่อ) 

ห่วงโซ่คุณค่าทาง 
การบิน 

b 
Std. 

Error 
β t Sig. Tolerance VIF 

ค่าคงท่ี 1.30 0.17  7.73 0.00*   
ดา้นความพร้อมใชง้าน
ของเสน้ทางบินและ
ความสะดวกสบาย (R) 

0.04 0.07 0.04   0.62 0.54 0.39 2.56 

ดา้นความปลอดภยั (S)  0.34 0.07 0.35 4.84 0.00*      0.28 3.54 
ดา้นการเช่ือมต่อ
เท่ียวบิน (C) 

-0.03 0.05 -0.03 -0.53 0.60 0.40 2.49 

ดา้นราคา (P)  0.38 0.06 0.38 6.77 0.00* 0.46 2.18 
ดา้นการตอบสนองต่อ

ลูกคา้ (RE) 
-0.03 0.06 0.03 -0.46 0.64 0.34 2.94 

R=0.643   R2=0.414   Adj. R2=0.407   SEE = 0.583   F=55.686   Sig.=0.00 * 
Durbin-Watson=1.943 

* มีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 

 จากตารางท่ี 4.13 พบวา่ ปัจจยัห่วงโซ่คุณค่าทางการบินไดแ้ก่ ดา้นความปลอดภยั (S), ดา้น
ราคา (P) อยา่งมีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์พหุคูณอยู่ในระดบัสูง(R=0.643) มีอาํนาจการพยากรณ์ 
ร้อยละ 40.7 (Adj. R2 = 0.407) มีความคลาดเคล่ือนในการพยากรณ์  0.583 (SEE = 0.583) และ
ความคลาดเคล่ือนของตัวแปรเป็นอิสระจากกันโดยมีค่า Durbin-Watsonเท่ากับ  1.943 มีค่า 

Tolerance ตํ่าสุดอยูท่ี่ 0.282 และ VIF มีค่าสูงสุดอยูท่ี่ 3.541 จึงสรุปไดว้่าไม่เกิดปัญหาความสัมพนัธ์
ระหวา่งตวัแปร (Multicollinearity) 
 โดยปัจจยัห่วงโซ่คุณค่าทางการบินท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า
ในประเทศไทยมากท่ีสุดคือ ดา้นราคา โดยมีค่าสัมประสิทธิการถดถอยในแบบคะแนนมาตรฐาน
เท่ากับ 0.38 รองลงมาคือด้านความปลอดภัย โดยมีค่าสัมประสิทธิการถดถอยในแบบคะแนน
มาตรฐานเท่ากบั 0.35 
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ตารางท่ี 4.154 แสดงผลการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียรายคู่มีส่งผลต่อผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการ 
                      บินตน้ทุนตํ่า ในปัจจยัเก่ียวกบัห่วงโซ่คุณค่าทางการบินดา้นราคา ดา้น 
                      ประชากรศาสตร์จาํแนกตามอาย ุLSD  

อาย ุ 16-30 ปี 31-45 ปี 46-60 ปี มากกวา่ 61 ปี 

16-30 ปี - 
0.068 
(0.46) 

0.397* 
(0.00) 

0.570 
(0.00) 

31-45 ปี  - 

 
0.329 
(0.00) 

 

 
0.501 

        (0.00) 
 

46-60 ปี   - 
0.172 
(0.33) 

 
มากกวา่ 61 ปี    - 

* มีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 
 จากตารางท่ี 4.14 พบว่า ช่วงอายุ 16-30 ปี มีการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าใน
ดา้นราคา มากกวา่ช่วงอาย ุ46-60 ปี อยา่งมีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 
ตารางท่ี 4.165 แสดงผลการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียรายคู่มีส่งผลต่อผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการ 
                      บินต้นทุนตํ่ า ในปัจจัยเก่ียวกับห่วงโซ่ คุณ ค่าทางการบินด้านปลอดภัย  ด้าน 
                      ประชากรศาสตร์จาํแนกตามอาย ุLSD  

อาย ุ 16-30 ปี 31-45 ปี 46-60 ปี มากกวา่ 61 ปี 

16-30 ปี - 
0.071 
(0.43) 

0.376* 
(0.00) 

0.543 
(0.00) 

31-45 ปี  - 

 
0.304 
(0.00) 

 

 
0.471 

        (0.00) 
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ตารางท่ี 4.175 แสดงผลการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียรายคู่มีส่งผลต่อผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการ 
                      บินต้นทุนตํ่ า ในปัจจัยเก่ียวกับห่วงโซ่ คุณ ค่าทางการบินด้านปลอดภัย  ด้าน 
                      ประชากรศาสตร์จาํแนกตามอาย ุLSD (ต่อ) 

อาย ุ 16-30 ปี 31-45 ปี 46-60 ปี มากกวา่ 61 ปี 

46-60 ปี   - 
0.167 
(0.34) 

 
มากกวา่ 61 ปี    - 

* มีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 
 จากตารางท่ี 4.14 พบว่า ช่วงอาย ุ16-30 ปี มีการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าใน
ดา้นความปลอดภยัมากกวา่ช่วงอาย ุ46-60 ปี อยา่งมีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 

4.3 สรุปผลการทดสอบสมมตฐิาน 
 
ตารางท่ี 4.186 แสดงการสรุปสมมติฐานขอ้ท่ี 1 ลกัษณะประชากรศาสตร์ 

ตวัแปร สถิติ Sig. ผลการทดสอบ 
เพศ T-Test               0.32 ไม่แตกต่าง 
อาย ุ F-Test               0.04 แตกต่าง 

ระดบัการศึกษา F-Test               0.10 ไม่แตกต่าง 
อาชีพ F-Test  0.00* แตกต่าง 

รายไดต่้อเดือน F-Test  0.00* แตกต่าง 
* มีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
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ตารางท่ี 4.197 แสดงการสรุปสมมติฐานขอ้ท่ี 2 ปัจจยัเก่ียวกบัห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน 
ตวัแปร สถิติ Sig. ผลการทดสอบ 

ดา้นความพร้อมใชง้านของเสน้ทาง
บินและความสะดวกสบาย (R) 

MRA 0.54 ไม่ส่งผล 

ดา้นความปลอดภยั (S) MRA  0.00* ส่งผล 
ดา้นการเช่ือมต่อเท่ียวบิน (C) MRA           0.60 ไม่ส่งผล 
ดา้นราคา (P) MRA  0.00* ส่งผล 
ดา้นการตอบสนองต่อลูกคา้ (RE) MRA           0.64 ไม่ส่งผล 
* มีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 
 



 
 

บทที ่5 
 

สรุป อภปิรายผลและข้อเสนอแนะ 
 
 การวิจยัคร้ังน้ีมุ่งศึกษา “ปัจจยัห่วงโซ่คุณค่าทางการบินท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้
สายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย” จากผลการิเคราะห์ขอ้มูลซ่ึงสามารถสรุปผลดงัน้ี 
 

5.1 สรุปผลการวจิยั 
 
 5.1.1 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลลกัษณะทางประชากรศาสตร์สรุปไดว้่าผูต้อบแบบสอบถาม
ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิงจาํนวน 242 คน (ร้อยละ 60.5) มีอาย ุ16-30 ปี จาํนวน 190 คน (ร้อยละ 47.5) 
มีระดบัการศึกษาอยู่ในระดบัปริญญาตรี จาํนวน 215 คน (ร้อยละ 53.8) มีอาชีพพนักงานบริษทั 
จาํนวน 228 คน (ร้อยละ 57.0) มีรายไดต่้อเดือน 15,001-30,000 บาท จาํนวน 218 คน (ร้อยละ 54.5)  
 
 5.1.2 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลระดบัห่วงโซ่คุณค่าทางการบินต่อการตดัสินใจเลือกใชส้าย
การบินตน้ทุนตํ่า สามารถจาํแนกตามระดบัปัจจยัเก่ียวกบัห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน เม่ือพิจารณาเป็น
รายดา้น พบว่า ดา้นราคามีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด โดยอยู่ในระดบัมาก (  = 3.8) รองลงมา ดา้นความ
ปลอดภยัและการตอบสนองต่อลูกคา้อยู่ในระดบัมาก (  = 3.73) และน้อยท่ีสุด ดา้นการเช่ือมต่อ
เท่ียวบิน อยูใ่นระดบัมาก (  = 3.60) โดยแต่ละดา้นมีรายละเอียดดงัน้ี 
  1) ดา้นความพร้อมใชง้านของเส้นทางบินและความสะดวกสบายมีผลต่อการ
ตัดสินใจเลือกใช้สายการบินต้นทุนตํ่ าในประเทศไทย โดยรวมอยู่ในระดับมาก  (  = 3.62)  
เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบว่า จาํนวนเสน้ทางคือเหตุผลหลกัท่ีทาํใหท่้านตอ้งการใชบ้ริการสายการ
บิน โดยอยูใ่นระดบัมาก (  = 3.70) รองลงมาคือ ท่านพอใจกบักาํหนดเวลาและตารางเท่ียวบินของ
สายการบินตน้ทุนตํ่า อยูใ่นระดบัมาก (  = 3.66) และนอ้ยท่ีสุด ส่ิงอาํนวยความสะดวกภายในหอ้ง
โดยสารมีความสะอาดพร้อมใหบ้ริการ อยูใ่นระดบัมาก (  = 3.55) 
  2) ด้านความปลอดภัยมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้สายการบินต้นทุนตํ่า
ประเทศไทยโดยรวมอยูใ่นระดบัมาก (  = 3.73) เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบว่า พนกังานมีความรู้
ความเขา้ใจในเร่ืองความปลอดภยั โดยอยูใ่นระดบัมาก (  = 3.85) รองลงมาคือ สายการบินตน้ทุน
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ตํ่าท่ีท่านเลือกใชมี้ระบบความปลอดภยัท่ีดี อยูใ่นระดบัมาก (  = 3.82) และนอ้ยท่ีสุดท่านมัน่ใจว่า 
สายการบินตน้ทุนตํ่ามีระบบความปลอดท่ีดี อยูใ่นระดบัมาก (  = 3.54) 
  3) ดา้นการเช่ือมต่อเท่ียวบินมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า
ในประเทศไทยโดยรวมอยูใ่นระดบัมาก (  = 3.60) เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบว่า ไม่เกิดเหตุล่าชา้
เม่ือมีการเช่ือต่อเท่ียวบิน  โดยรวมอยู่ในระดับมาก (  = 3.70) รองลงมาคือ เวลาถึงจุดหมาย
ปลายทางของเคร่ืองบินมีความแม่นยาํ ตามตารางบินท่ีเสนอ โดยรวมอยู่ในระดบัมาก (  = 3.63) 
และนอ้ยท่ีสุด เวลาออกของเคร่ืองบินมีความแม่นยาํ ตามตารางบินท่ีเสนอ โดยรวมอยูใ่นระดบัมาก 
(  = 3.48) 
  4) ดา้นราคามีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย
โดยรวมอยูใ่นระดบัมาก (  = 3.85) เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้พบวา่ ราคาตัว๋โดยสารเป็นปัจจยัสาํคญั
สาํหรับท่าน โดยรวมอยูใ่นระดบัมาก (  = 3.96) รองลงมาคือ ตัว๋โดยสารของสายการบินตน้ทุนตํ่า
เป็นราคาท่ีไม่แพงมาก โดยรวมอยู่ในระดับมาก (  = 3.92) และน้อยท่ีสุดการบริการมีความ
สมเหตุสมผลต่ออตัราค่าโดยสาร โดยรวมอยูใ่นระดบัมาก (  = 3.76) 
  5) ดา้นการตอบสนองต่อลูกคา้มีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุน
ตํ่าในประเทศไทยโดยรวมอยู่ในระดบัมาก (  = 3.85) เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้พบว่า พนักงานบน
เคร่ืองบินมีทกัษะในเร่ืองความปลอดภยัและรอบรู้ในการให้ขอ้มูลท่ีมีประโยชน์ โดยรวมอยู่ใน
ระดับมาก (  = 3.87) รองลงมาคือพนักงานของสายการบินมีความเป็นมืออาชีพมีบุคลิกและ
ทัศนคติท่ีดีในการให้บริการ โดยรวมอยู่ในระดับมาก (  = 3.79) และน้อยท่ีสุดคือ พนักงาน
เคาน์เตอร์เช็คอินมีความรวดเร็วในการบริการ โดยรวมอยูใ่นระดบัมาก (  = 3.54) 
 
 5.1.3 ความคิดเห็นของผูใ้ชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่าในการตดัสินใจเลือกใชส้ายการ
บินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย สรุปไดว้่า ท่านไดเ้ปรียบเทียบราคาตัว๋โดยสารระหว่างสายการบิน
ก่อนตดัสินใจซ้ือ โดยรวมอยู่ในระดบัมาก (  = 4.19) รองลงมา ท่านไดสื้บหาขอ้มูลของเส้นทาง
บิน เท่ียวบินของสายการบินตน้ทุนตํ่าก่อนตดัสินใจซ้ือ โดยรวมอยู่ในระดบัมาก (  = 4.15) และ
น้อยท่ีสุด พบว่า ท่านคิดว่ารุ่นของเคร่ืองบินมีส่วนในการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า 
โดยรวมอยูใ่นระดบัมาก (  = 3.71) 
 
 5.1.4 สรุปการทดสอบสมมติฐาน 
  สมมติฐานท่ี 1 ลกัษณะส่วนบุคคลท่ีแตกต่างกนัมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้
สายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทยแตกต่างกนั ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า อายุ อาชีพและ
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รายได้ต่อเดือนท่ีแตกต่างกันมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้สายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย
แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 สอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไว ้
 สมมติฐานท่ี 2 กิจกรรมโลจิสติกส์ในห่วงโซ่คุณค่าทางการบินมีความสัมพนัธ์
ต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย ผลการทดสอบสมมติฐานพบว่า ดา้น
ความปลอดภยั และ ดา้นราคา ส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศ
ไทยอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 สอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไวโ้ดยมีอาํนาจพยาการณ์
ร้อยละ 40.7 
 โดยปัจจยักิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีสงผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุน
ตํ่าในประเทศไทยมากท่ีสุดคือ ดา้นราคา (β = 0.38) รองลงมาคือ ดา้นความปลอดภยั (β = 0.35) 
 

5.2 อภปิรายผล 
 
 ผลจากการวิจยั ปัจจยักิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้สายการบิน
ตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย สามารถอภิปรายไดด้งัน้ี 
 
 5.2.1 ลกัษณะส่วนบุคคล ไดแ้ก่ อาย ุอาชีพและรายไดต่้อเดือนท่ีแตกต่างกนัมีอิทธิผลต่อ
การตดัสินใจเลือกใช้บริการสายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทยแตกต่างกันอย่างมีนัยสําคญั 
ท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงผูโ้ดยสารส่วนใหญ่จะมีอายุเฉล่ียอยู่ท่ี 16-30ปี อาชีพพนักงานบริษัทเอกชน 
ซ่ึงผูโ้ดยสารส่วนใหญ่ท่ีมาใชบ้ริการดงักล่าวจะมีรายไดโ้ดยประมาณ 15,001-30,000 บาทต่อเดือน 
 ขอ้คน้พบดงักล่าวสอดคลอ้งกบัแนวคิดท่ีว่า มนสินี เลิศคชสีห์ (2558) ศึกษาเร่ืองปัจจยั 
ท่ี มีผลต่อการเลือกใช้บริการสายการบินการบินไทยสําหรับการให้บริการภายในประเทศ 
ผลการวิจยัพบว่า ปัจจยัส่วนบุคคล เช่น เพศ ระดบัการศึกษา ท่ีแตกต่างกนั ไม่มีผลต่อการเลือกใช้
บริการสายการบินการบินไทย สําหรับการให้บริการภายในประเทศ ในขณะท่ีระดับรายได ้
ท่ีแตกต่างกันส่งผลต่อการเลือกใช้บ ริการสายการบินการบินไทยสําหรับการให้บ ริการ
ภายในประเทศ พบวา่รายไดเ้ป็นปัจจยัสาํคญัท่ีผูโ้ดยสารใหค้วามสาํคญัในการเลือกใชบ้ริการ 
 
 5.2.2 กิจกรรมโลจิสติกส์ในห่วงโซ่คุณค่าทางการบินมีความสัมพนัธ์ต่อการตดัสินใจ
เลือกใช้สายการบินต้นทุนตํ่าในประเทศไทย อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 สามารถ
อภิปรายผลตามค่านํ้าหนกัไดด้งัน้ี 



 
 

62 

  1) ดา้นราคา (Price) พบว่าผูใ้ชบ้ริการให้ระดบัความคิดเห็นกิจกรรมโลจิสติกส์
ในห่วงโซ่คุณค่าทางการบินดา้นราคา โดยรวมอยู่ในระดบัมาก โดยผูใ้ชบ้ริการมีความคิดเห็นว่า 
ราคาตัว๋โดยสารเป็นปัจจยัสาํคญัในการเลือกใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่า ตัว๋โดยสารของสายการ
บินตน้ทุนตํ่าเป็นราคาท่ีไม่แพงมาก สายการบินเสนอความคุม้ค่าของราคากบัระยะการเดินทาง 
รวมถึงผูโ้ดยสารไม่มีปัญหาในการซ้ือตัว๋จากสายการบินตน้ทุนตํ่า  ซ่ึงสอดคลอ้งกบั แครียา ภู่พฒัน์ 
(2551) ศึกษาเร่ืองปัจจัยท่ีมีอิทธิพลในการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนต์ โตโยต้า นิว วิออส ของ
ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ผลวิจยัพบว่า ผูบ้ริโภคมีความเห็นต่อปัจจยัในส่วนประสมทาง
การตลาด ในดา้นราคาในระดบัมาก และเหตุผลสาํคญัท่ีทาํให้ผูบ้ริโภคตดัสินใจซ้ือรถยนตโ์ตโยตา้ 
นิว วีออส เป็นเพราะเห็นประโยชน์จากความประหยดันํ้ ามันและสมรรถนะของเคร่ืองยนต ์ 
ยงัสอดคลอ้งกบั มนสินี เลิศคชสีห์ (2558) ศึกษาเร่ือง ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใชบ้ริการสายการบิน
การบินไทยสําหรับการให้บริการภายในประเทศ ผลการวิจยัพบว่า ผูโ้ดยสารให้ความสําคญักบั
ปัจจัยด้านราคา มากกว่าปัจจัยอ่ืน โดยค่าโดยสารต้องมีมาตรฐานเหมาะสมกับคุณภาพ การ
ใหบ้ริการของระยะทาง รวมถึงความสะดวกสบายในการเดินทางและส่ิงอาํนวยความสะดวกในการ
เลือกใชส้ายการบินการบินไทย สาํหรับการใหบ้ริการภายในประเทศ 
  2) ด้านความปลอดภัย  (Safety) พบว่าผู ้ใช้บริการให้ระดับความคิดเห็น
กิจกรรมโลจิสติกส์ในห่วงโซ่คุณค่าทางการบินดา้นความปลอดภยั โดยรวมอยู่ในระดบัมาก โดย
ผูใ้ชบ้ริการมีความคิดเห็นวา่ พนกังานมีความรู้ความเขา้ใจในเร่ืองความปลอดภยั สายการบินตน้ทุน
ตํ่าท่ีท่านเลือกใชมี้ระบบความปลอดภยัท่ีดี ผูใ้ชบ้ริการเลือกใชส้ายการบินท่ีมีช่ือเสียงท่ีดีในระบบ
ความปลอดภยัเท่านั้น รวมถึง ผูบ้ริโภคมัน่ใจในระบบความปลอดภยัท่ีดีของสายการบินตน้ทุนตํ่า 
ซ่ึงในการเดินทางดว้ยอากาศยานทุกสายการบินตอ้งมีระบบความปลอดภยั และ ระบบสํารองใน
กรณีเกิดเหตุฉุกเฉินซ่ึงเป็นส่ิงท่ีจาํเป็นในการขนส่งทางอากาศทั้งในส่วนของผูโ้ดยสาร หรือ สินคา้ 
เพราะเม่ือเกิดเหตุการณ์ขดัขอ้ง จากตวัอากาศยาน หรือจากปัจจยัภายนอกอ่ืนๆ เช่น สภาพอากาศ 
ปัญหาทางดา้นการเมือง ความปลอดภยัของอากาศยานและผูโ้ดยสารจึงเป็นปัจจยัสําคญัท่ีทุกสาย
การบินตอ้งใหค้วามสาํคญัอยา่งมาก 
  ขอ้คน้พบดงักล่าวสอดคลอ้งกบั Buaphiban (2015) ไดศึ้กษาการหาปัจจยัผลต่อ
การเลือกสายการบินของผูโ้ดยสาร กรณีศึกษาผูใ้ห้บริการตน้ทุนตํ่าในประเทศไทยตลาดของสาย
การบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทยมีการเติบโตอยา่งมาก และผูใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่จะอยูใ่นระดบัชน
ชั้นกลางท่ีมีการเติบโตสูง และนิยมในการเดินทาง นอกจากจะสายการบินจะสร้างแรงจูงใจในการ
เดินทางกบัผูใ้ช้บริการ โปรแกรมสะสมไมล์ การเน้นความพึงพอใจต่อลูกคา้แลว้ จากการศึกษา
พบว่าความปลอดภยัของสายการบินเป็นหน่ึงในการเลือกสายการบิน นอกจากจะตอบสนองความ
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ตอ้งการในดา้นการตลาดแลว้ ดา้นมาตรการ ความปลอดภยัทางการบินจึงเป็นอีกส่วนประกอบท่ี
สําคัญท่ีสุดของสายการบิน ยงัสอดคล้องกับ Zhang (2010) ได้ศึกษาเก่ียวกับนักท่องเท่ียวจีน
คาดหวังอะไรจากสายการบินต้นทุนตํ่า ผลการวิจัยพบว่า ผูโ้ดยสารชาวจีนส่วนใหญ่ใส่ใจ
คุณลกัษณะดา้นการบริการทางอากาศ ในดา้นความปลอดภยั และ ยนิดีท่ีจะจ่ายเงินจาํนวนมากเพื่อ
หลีกเล่ียงความล่าชา้ตามกาํหนดการบินและบินกบัสายการบินท่ีมีช่วงเวลาบินท่ีดีท่ีสุด โดยเฉพาะ
อยา่งยิง่เม่ือตอ้งเดินทางไปเพื่อวตัถุประสงคท์างธุรกิจ 
 

5.3 ข้อเสนอแนะ 

 
 จากผลการศึกษา ปัจจยักิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบิน
ตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย ผูว้ิจยัมีขอ้เสนอแนะ ดงัน้ี 
  1) ผลจากการศึกษาปัจจยัส่วนบุคคล ของผูใ้ชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่าใน
ประเทศไทย ส่วนใหญ่จะเป็นเพศหญิง และอายเุฉล่ียอยูท่ี่ 16-30 ปี ซ่ึงใชบ้ริการมากกว่าเพศชายท่ีมี
อายุเฉล่ียท่ี 16-30 เท่ากันซ่ึงเป็นกลุ่มคนท่ีมีศักยภาพทางการเงินมากกว่ากลุ่มอ่ืนๆ เพื่อเพิ่ม
ผูใ้ช้บริการสายการบินต้นทุนตํ่า ในช่วงอายุท่ีเท่ากัน ดังนั้ นทางสายการบินควรเพิ่มในส่วน
การตลาด โปรแกรมส่งเสริมการตลาด ทั้งเพศชายและเพศหญิง ให้มาใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน
ตํ่ามากข้ึน และเพื่อเพิ่มการเติบโตควรจดัทาํฐานขอ้มูลลูกคา้และให้การเป็นสมาชิกถาวร จะทาํให้
เกิดความพึงพอใจแก่คนผูใ้ชบ้ริการกลุ่มน้ีเพื่อให้กลบัมาใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่าต่อไปใน
อนาคต 
  2) ดา้นราคา (Price) ของสายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย ดา้นราคาควร
พิจารณาในเร่ืองการตั้งราคาใหเ้หมาะสมกบัคุณภาพการใหบ้ริการ และระยะทางท่ีใหบ้ริการ รวมถึง
ส่ิงอาํนวยความสะดวกโดยนําเทคโนโลยีเขา้มาใช้เปรียบเทียบราคาของคู่แข่ง และปรับราคาให้
เหมาะสม ซ่ึงทาํใหผู้โ้ดยสารทุกช่วงวยัสามารถเขา้ถึง รู้สึกไดถึ้งความคุม้ค่าและยินดีจ่าย โดยสร้าง
ความโดดเด่นในเร่ืองการให้บริการท่ี เหนือกว่าคู่แข่งทางตรงและคู่แข่งทางอ้อม  ดังนั้ น
ผูป้ระกอบการจะตอ้งมีการคาํนึงถึงความเหมาะสมของราคาควบคู่ไปกบัคุณภาพของการบริการให้
ไปในทิศทางเดียวกนัดว้ย 
  3) ดา้นความปลอดภยั (Safety) การขนส่งทางอากาศถือว่าเป็นการขนส่งท่ีมี
ความปลอดภยัสูงเม่ือเทียบกบัการขนส่งประเภทอ่ืน จึงควรมีการรักษาช่ือเสียงและภาพลกัษณ์ท่ีดี
ของสายการบินให้เป็นท่ีน่าจดจาํ รวมถึงการรักษามาตรฐานความปลอดภยัในการเดินทางและ
ทรัพยสิ์น ความตรงต่อเวลาของเท่ียวบิน ควรมีการสํารวจเส้นทางบินเพื่อพฒันาและปรับปรุง
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เส้นทางบินและจาํนวนของเท่ียวบินเพื่อตรงต่อความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการ รวมถึงปรับเปล่ียน
ขนาดของเคร่ืองบินเพื่อรองรับความตอ้งการของผูใ้ชแ้ละให้เหมาะสมกบัเส้นทางท่ีจาํเป็นตอ้งบิน 
นอกจากน้ีควรพฒันาผลิตภณัฑ์และบริการให้สอดคลอ้งกับกลยุทธ์การตลาดต่อลูกคา้แต่กลุ่ม 
นําเสนอการบริการท่ีเป็นภาพลกัษณ์และลูกคา้สามารถสัมผสัได้ถึงจุดแข็งของผลิตภัณฑ์และ
บริการในภาพรวมไดอ้ยา่งชดัเจน และพฒันาสายการบินตน้ทุนตํ่าให้เป็นเอกลกัษณ์ สามารถเทียบ
ชั้นกบัสายการบินระดบันานาชาติของโลกไดใ้นขณะท่ีผูใ้ชบ้ริการยงัคงรู้สึกถึงความประหยดัและ
ปลอดภยั 
 
 5.3.1 ข้อเสนอแนะในการวจัิยคร้ังต่อไป 
 
  1) ควรศึกษาในดา้นของห่วงโซ่คุณค่าทางการบินในแบบการศึกษาเชิงคุณภาพ
โดยการใชก้ารสมัภาษณ์เชิงลึกต่อไป 
  2) ควรศึกษาประชากรศาสตร์ทั้งคนไทยและคนต่างประเทศท่ีเลือกใชบ้ริการ
สายการบินตน้ทุนตํ่า เพื่อประโยชน์ต่อการพฒันาความสามารถทางการขนส่งทางอากาศของ
ประเทศไทยต่อไป 
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สายการบินต้นทุนตํา่ในประเทศไทย 
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คาํช้ีแจง แบบสอบถาม เพื่อใหผู้จ้ดัไดมี้โอกาสรับทราบผลการดาํเนินงานของตนเอง และเพื่อ
ประโยชน์ในการปรับปรุงโครงการใหมี้ประสิทธิภาพมากข้ึน 
โปรดเติมเคร่ืองหมาย  และกรอกขอ้ความใหส้มบูรณ์ 
ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
1. เพศ      
 ชาย            หญิง 

2. อาย ุ

 ตํ่ากวา่หรือเท่ากบั 15 ปี      16-30 ปี          31-45  ปี                             

 46-60ปี                   61 ปีข้ึนไป 

3. ระดบัการศึกษา 

 ตํ่ากวา่ปริญญาตรี               ปริญญาตรี 

 ปริญญาโท     สูงกวา่ปริญญาโท 

4. อาชีพ 

  พนกังานบริษทัเอกชน    พนกังานรัฐวิสาหกิจ             ขา้ราชการ  

  เจา้ของกิจการ           เกษียณอาย ุ                         พนกังานอิสระ                       

  วา่งงาน                     นกัเรียน / นิสิต / นกัศึกษา       

  อ่ืนๆ โปรดระบุ ..................................                                

5. รายไดต่้อเดือน 

   ตํ่ากวา่หรือเท่ากบั 15,000 บาท    15,001-30,000 บาท 

   30,001-50,000 บาท                      มากกวา่ 50,001 บาท 

 

 

 

แบบสอบถามงานวิจยั 
    เร่ือง ปัจจยักิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่าในประเทศไทย 
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ส่วนท่ี 2  ปัจจยัเก่ียวกบัห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน 

คาํช้ีแจง กรุณาทาํเคร่ืองหมาย  โดยปัจจยัดงัต่อไปน้ีท่านมีระดบัความคิดเห็นต่อการตดัสินใจ
เลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่ามากนอ้ยเพียงใด โดย  5 = ความคิดเห็นมากท่ีสุด  4 = ความคิดเห็นมาก  
3 = ความคิดเห็นปานกลาง  2 = ความคิดเห็นนอ้ย  1 = ความคิดเห็นนอ้ยท่ีสุดหรือตอ้งปรับปรุง 
 

ห่วงโซ่คุณค่าทางการบิน 

 

ระดับความคดิเห็น 

5 4 3 2 1 

1.ความพร้อมใช้งานของเส้นทางบนิและความสะดวกสบาย  
R1. จาํนวนเสน้ทางคือเหตุผลหลกัท่ีทาํใหท่้านตอ้งการใช้
บริการสายการบินตน้ทุนตํ่า 

     

R2. ท่านพอใจกบักาํหนดเวลาและตารางเท่ียวบินของสาย
การบินตน้ทุนตํ่า 

     

R3. ความพร้อมใหบ้ริการของสายการบินท่ีเสนอโดยสาย
การบินตน้ทุนตํ่า เป็นไปตามความคาดหมายของท่าน 

     

R4. ส่ิงอาํนวยความสะดวกภายในหอ้งโดยสารมีความ
สะอาดพร้อมใหบ้ริการ 

     

2. ความปลอดภัย  
S1. พนกังานมีความรู้ความเขา้ใจในเร่ืองความปลอดภยั      
S2. สายการบินตน้ทุนตํ่าท่ีท่านเลือกใชมี้ระบบความ
ปลอดภยัท่ีดี 

     

S3. ท่านเลือกใชส้ายการบินท่ีมีช่ือเสียงท่ีดีในระบบความ
ปลอดภยัเท่านั้น 

     

S4. ท่านมัน่ใจวา่สายการบินตน้ทุนตํ่ามีระบบความ
ปลอดภยัท่ีดี 

     

3. การเช่ือมต่อเทีย่วบิน  
C1. เวลาออกของเคร่ืองบินมีความแม่นยาํ ตามตารางบินท่ี
เสนอ 

     

C2. เวลาถึงจุดหมายปลายทางของเคร่ืองบินมีความแม่นยาํ      
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ตามตารางบินท่ีเสนอ 
C3. ไม่เกิดเหตุล่าชา้เม่ือมีการต่อเท่ียวบิน (Transit)      
4. ราคา  
P1. ท่านไม่มีปัญหาในการซ้ือตัว๋จากสายการบินตน้ทุนตํ่า      
P2. ราคาตัว๋โดยสารเป็นปัจจยัสาํคญัสาํหรับท่าน      
P3. ตัว๋เคร่ืองบินของสายการบินตน้ทุนตํ่าเป็นราคาท่ีไม่
แพงมาก 

     

P4. การบริการมีความสมเหตุสมผลต่ออตัราค่าโดยสาร      

P5. สายการบินเสนอความคุม้ค่าของราคากบัระยะเวลาการ
เดินทาง 

     

5. การตอบสนองต่อลูกค้า  
RE1. พนกังานเคาน์เตอร์เช็คอินมีความรวดเร็วในการ
ใหบ้ริการ 

     

RE2. พนกังานบนเคร่ืองบินมีทกัษะในเร่ืองความปลอดภยั 
และรอบรู้ในการใหข้อ้มูลท่ีมีประโยชน ์

     

RE3. พนกังานของสายการบินมีความเป็นมืออาชีพ มี
บุลคลิกภาพและทศันคติท่ีดีในการใหบ้ริการ 

     

 
ส่วนท่ี 3  ปัจจยัเก่ียวกบัการตดัสินใจเลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า 
คาํช้ีแจง กรุณาทาํเคร่ืองหมาย  โดยปัจจยัดงัต่อไปน้ีท่านมีระดบัความคิดเห็นต่อการตดัสินใจ
เลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่ามากนอ้ยเพียงใด โดย  5 = ความคิดเห็นมากท่ีสุด  4 = ความคิดเห็นมาก  
3 = ความคิดเห็นปานกลาง  2 = ความคิดเห็นนอ้ย  1 = ความคิดเห็นนอ้ยท่ีสุดหรือตอ้งปรับปรุง 
  

การตัดสินใจเลอืกใช้สายการบินต้นทุนตํ่า 

 

ระดับความคดิเห็น 

5 4 3 2 1 
D1. ท่านไดสื้บหาขอ้มูลของเสน้ทางบิน เท่ียวบินของสาย
การบินตน้ทุนตํ่าก่อนตดัสินใจซ้ือ 

     

D2. ท่านไดส้อบถามความเห็นคนในครอบครัว เพื่อน แฟน      
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ฯลฯ ก่อนตดัสินใจซ้ือ 
D3. โปรโมชัน่ของสายการบินมีส่วนในการตดัสินใจซ้ือ
ของท่าน 

     

D4. ท่านไดเ้ปรียบเทียบราคาตัว๋โดยสารระหวา่งสายการบิน
ก่อนตดัสินใจซ้ือ 

     

D5. ท่านคิดวา่รุ่นของเคร่ืองบินมีส่วนในการตดัสินใจ
เลือกใชส้ายการบินตน้ทุนตํ่า 

     

 

ขอบคุณทีใ่ห้ความร่วมมือในการตอบแบบสอบถาม 
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