
การวิเคราะหแบบจําลองในการเลือกลักษณะสายการบิน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ปริญญานิพนธ 

ของ 

คมสัน วิศวประกร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เสนอตอบัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ เพื่อเปนสวนหน่ึงของการศึกษา 

ตามหลักสูตรปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาเศรษฐศาสตรการจัดการ 

มิถุนายน 2555 

 



การวิเคราะหแบบจําลองในการเลือกลักษณะสายการบิน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ปริญญานิพนธ 

ของ 

คมสัน วิศวประกร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เสนอตอบัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ เพื่อเปนสวนหน่ึงของการศึกษา 

ตามหลักสูตรปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาเศรษฐศาสตรการจัดการ 

มิถุนายน 2555 

ลิขสิทธิ์ เปนของ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 



การวิเคราะหแบบจําลองในการเลือกลักษณะสายการบิน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทคัดยอ 

ของ 

คมสัน วิศวประกร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เสนอตอบัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ เพื่อเปนสวนหน่ึงของการศึกษา 

ตามหลักสูตรปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาเศรษฐศาสตรการจัดการ 

มิถุนายน 2555 

 



คมสัน วิศวประกร. (2555). การวิเคราะหแบบจําลองในการเลือกลักษณะสายการบิน. ปริญญา 

นิพนธ ศ.ม. (เศรษฐศาสตรการจัดการ). กรุงเทพฯ: บัณฑิตวิทยาลัย  

มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ คณะกรรมการควบคุม: ผูชวยศาสตราจารย  

ดร.สารี วรวิสุทธิ์สารกุล, ดร.จิรวัฒน เจริญสถาพรกุล 

 

การวิจัยคร้ังน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมของผูบริโภค วิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพล

ตอผูบริโภค และสํารวจความคิดเห็นของผูบริโภคเกี่ยวกับความพึงพอใจในการเลือกลักษณะสาย

การบิน กลุมตัวอยางท่ีไดจากการเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถาม คือ ผูใชบริการสายการบิน

ในเสนทางภายใน ประเทศระหวางกรุงเทพมหานครและจังหวัดในภาคใตในป พ.ศ. 2554 จํานวน 

100 ตัวอยางสําหรับสายการบินปกติ และจํานวน 100 ตัวอยางสําหรับสายการบินตนทุนต่ํา การ

วิเคราะหพฤติกรรมของผูบริโภคและการสํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจของผูบริโภคใน

การเลือกลักษณะสายการบินใชสถิติเชิงพรรณา ไดแก คาความถี่ รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบ่ียงเบน

มาตรฐาน สวนการวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกลักษณะสายการบินใช

แบบจําลองโลจิท (Logit model) โดยพิจารณาปจจัยสามประเภท คือ ปจจัยสวนบุคคล ปจจัยดาน

ราคาและปจจัยท่ีไมใชราคา 

 ผลการศึกษาพบวาผูบริโภคท่ีเลือกใชสายการบินปกติสวนใหญเลือกใชบริการของการบิน

ไทย โดยมีวัตุประสงคในการเดินทางเพื่อเย่ียมญาติหรือเพื่อน มีการจองตั๋วโดยสารทางอินเตอรเน็ท 

มีลักษณะการเดินทางเปนแบบครอบครัว สวนใหญเปนวันเสารหรืออาทิตย และใชบริการโดยเฉลี่ย 

5 คร้ังตอป สวนผูบริโภคท่ีเลือกใชสายการบินตนทุนต่ําสวนใหญเลือกใชบริการของไทยแอรเอเชีย 

โดยมีวัตุประสงคในการเดินทางเพื่อพักผอนหรือทองเท่ียว มีการจองตั๋วโดยสารทางอินเตอรเน็ท มี

ลักษณะการเดินทางเปนแบบกลุมเพื่อน สวนใหญเปนวันจันทรถึงศุกร และใชบริการโดยเฉลี่ย 6 

คร้ังตอป ผลจากการประมาณคาในแบบจําลองโลจิทพบวา เพศ อายุ สถานภาพ รายไดเฉลี่ยตอ

เดือน ความพึงพอใจดานคาโดยสาร ความพึงพอใจดานการใหบริการ ความพึงพอใจดานความ

ปลอดภัย และความบอยคร้ังในการเดินทาง เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกลักษณะสายการบิน 

สําหรับการสํารวจความคิดเห็นพบวา ผูบริโภคมีความพึงพอใจโดยรวมทุกดานในระดับปานกลางตอ

การใชบริการท้ังสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา 
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This research has the objectives to compare consumers’ behavior, analyze the 

factors that have an impact on the consumers, and explore the consumers’ perspectives on 

satisfaction for the choice of airlines attributes.  The sample data collected using the 

questionnaire are 100 customers of the passenger airlines and 100 customers of the low-

cost airlines on the domestic route between Bangkok and other provinces in the South 

during the year 2011.  The analysis of consumers’ behavior and the survey on consumers’ 

perspectives on satisfaction use the descriptive statistics such as frequency, percentage, 

mean, and standard deviation.  The logit model is then used to analyze the factors that 

have an impact on the consumers in choosing the airlines attributes, considering three 

types of factors: personal-characteristic factors, pricing factors, and non-pricing factors. 

The results show that most of the consumers choosing the passenger airlines use 

the services by Thai Airways International for the purpose of visiting relatives and friends.  

The ticket reservation is made mostly through the internet.  They travel in the family style 

and mostly in the weekend with 5 times a year in average.  For the consumers choosing 

the low-cost airlines, most of them use the services by Thai AirAsia for the purpose of travel 

and leisure.  The ticket reservation is also made mostly through the internet.  They travel in 

the group-of-friends style and mostly in the weekdays with 6 times a year in average.  The 

results from estimating the logit model show that sex, age, marital status, average income, 

satisfaction on airfare, satisfaction on airlines services, satisfaction on airlines safety, and 

traveling frequency are the factors that have the impacts on the consumers in choosing the 

airlines attributes.  The survey on perspectives shows that the consumers’ satisfaction in all 

aspects of the services is under the medium level for both 

passenger airlines and low-cost airlines. 
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บทท่ี 1 

บทนํา 

 

ภูมิหลัง 

 สายการบินแรกของไทยท่ีเปดใหบริการตั้งแตป พ.ศ. 2490 ถึงปจจุบัน คือ สายการบินไทย               

(Thai Airways International) ซ่ึงเปนสายการบินแหงชาติท่ีเปดใหบริการในเสนทางภายในประเทศ

และตางประเทศ   ตอมามีสายการบินบางกอกแอรเวยส (Bangkok Airways) เปดใหบริการเม่ือป 

พ.ศ. 2511 แตใหบริการในบางเสนทางภายในประเทศ  โดยไมสามารถท่ีจะเดินอากาศในเสนทาง

เดียวกับสายการบินไทยได  ดังน้ันจึงทําใหผูโดยสารท่ีจะเดินทางดวยเคร่ืองบินเกือบจะมีเพียง

ทางเลือกเดียวในการใชบริการ 

 การแขงขันของธุรกิจสายการบินเร่ิมมีความรุนแรงมากข้ึนตั้งแตปลายป พ.ศ.2546  เปน

ตนมา เม่ือมีการเปดใหบริการของสายการบินตนทุนต่ํา  (low-cost airlines: LCA) ไดแก สายการ

บินโอเรียนท ไทย (Orient Thai Airlines) สายการบินไทยแอรเอเชีย (Thai AirAsia) และสายการบิน

นกแอร (Nok Air) ซ่ึงใหบริการในหลายเสนทางท่ีทับกับเสนทางการบินของสายการบินปกติ ( 

ตาราง 1) โดยท่ีสายการบินตนทุนต่ําแขงขันดวยราคาท่ีถูกกวาสายการบินปกติและการบริการท่ีมี

ความแตกตางกับสายการบินปกติอยางชัดเจน  อีกท้ังมีความสามารถในการบริหารคาใชจายในการ

ดําเนินการใหประหยัดลงไดต่ํากวาสายการบินปกติ ซ่ึงสวนน้ีนํามาชดเชยรายไดท่ีขาดหายไปจาก

การจําหนายตั๋วโดยสารราคาถูก 

 

 ตาราง 1 เสนทางการบินระหวางกรุงเทพมหานครและจังหวัดตางๆ จําแนกตามสายการบิน  

       ในป พ.ศ. 2554 

 

จุดหมาย

ปลายทาง 

/ภูมิภาค 

สายการบินปกติ สายการบินตนทุนตํ่า 

การบินไทย บางกอกแอรเวย ไทยแอรเอเชีย โอเรียนทไทย นกแอร 

ภาคตะวันออก 

ตราด -   - - - 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

ขอนแกน   - - - - 

นครพนม - - - -   
บุรีรัมย - - - -   
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ตาราง 1 (ตอ) 
 

จุดหมาย

ปลายทาง 

/ภูมิภาค 

สายการบินปกติ สายการบินตนทุนตํ่า 

การบินไทย บางกอกแอรเวย ไทยแอรเอเชีย โอเรียนทไทย นกแอร 

สกลนคร   - - -   
อุดรธานี   -   -   
อุบลราชธานี   -   -   

ภาคใต 

กระบ่ี       - - 

เกาะสมุย     - - - 

ตรัง - - -     
นครศรีธรรมราช - -   -   
นราธิวาส - -   - - 

ภูเก็ต           
สุราษฎรธานี   -   -   
หาดใหญ   -       

ภาคเหนือ 

เชียงราย   -     - 

เชียงใหม           
พิษณุโลก   - - -   
แมฮองสอน   - - - - 

ลําปาง     - - - 

สุโขทัย -   - -- - 
 

หมายเหตุ :  ขอมูลในตารางสิ้นสุดวันท่ี 25  ธันวาคม   พ.ศ.2554 ( วันท่ีเก็บขอมูลวัน 

สุดทาย ) ท่ีมา : บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) (2554), บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด  

(2554), บริษัท โอเรียนทไทย แอรไลน จํากัด (2554)  บริษัท ไทยแอรเอเชีย จํากัด (2554)  

และ บริษัท สายการบินนกแอร จํากัด (2554), สํานักงานสถิติแหงชาติ (2554) 
 

 ตาราง 1 แสดงใหเห็นวาสายการบินตนทุนต่ํา ไดแก สายการบินไทยแอรเอเชีย สายการ

บินโอเรียนท ไทย และสายการบินนกแอร ใหบริการในเสนทางเดียวกันกับสายการบินปกติ ไดแก 
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สายการบินไทย และบางกอกแอรเวยส จึงทําใหผูโดยสารท่ีตองการจะไปยังจุดหมายปลายทาง

เดียวกันมีทางเลือกมากข้ึนในการเดินทางดวยเคร่ืองบิน 

 ลักษณะสําคัญท่ัวๆไปของสายการบินตนทุนต่ําท่ีแตกตางจากสายการบินปกติคือสายการ

บินตนทุนต่ํามีราคาบัตรโดยสารต่ํากวาช้ันประหยัดของสายการบินใหญๆท่ัวไปประมาณรอยละ 40-

50 ไมมีบริการเสิรฟอาหารและเคร่ืองดื่มฟรีบนเคร่ืองบิน ไมมีหองวีไอพีบริการผูโดยสารท่ีสนามบิน 

มีบริการท่ีน่ังเฉพาะช้ันประหยัด เนนเสนทางการบินระยะสั้น เฉพาะเสนทางในประเทศหรือประเทศ

ใกลเคียงสวนใหญมักใชเวลาการบินไมเกิน 3-4 ช่ัวโมง  ไมมีการคืนเงินคาตั๋วกรณีผูโดยสารยกเลิก

เท่ียวบินหรือข้ึนเคร่ืองไมทัน เนนบริการข้ึนลงจอด ณ สนามบินระดับรอง ใหบริการดวยเคร่ืองบิน

โดยสารเพียงรุนเดียวหรือแบบเดียวเพื่อประหยัดคาบํารุงรักษา ตลอดจนประหยัดคาใชจายในการ

อบรมนักบินและพนักงานบริการบนเคร่ืองบิน มีระบบการจองและการขายบัตรโดยสารของสายการ

บินเองโดยไมผานคนกลาง สวนใหญเปนการขายบัตรโดยสารทางโทรศัพท ( call center ) หรือทาง

อินเตอรเน็ท ( e-ticketing ) เพื่อเปนการประหยัดคาใชจายในการพิมพและคากระดาษ สายการบินมี

การออกบัตรโดยสารแบบ ticketless คือ ไมมีการออกบัตรโดยสารเปนกระดาษ แตจะใชการออก

รหัสบัตรโดยสารให และเม่ือเช็คอินผูโดยสารเพียงบอกรหัสและแสดงบัตรประจําตัวประชาชนให

เจาหนาท่ีตรวจสอบเทาน้ัน  

ในอดีตน้ันการเดินทางโดยสายการบินภายในประเทศมีใหเลือกบริการเพียง 2 สายการบิน 

คือ สายการบินไทย และ สายการบินบางกอกแอรเวยส ตอมาหลังจากมีสายการบินตนทุนต่ําเกิดข้ึน 

ทําใหผูบริโภคมีทางเลือกในการเดินทางทางอากาศมากย่ิงข้ึน ดังน้ันจึงเกิดประเด็นคําถามคือ เม่ือมี

สายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ําใหเลือกใชบริการแลว ผูโดยสารจะเลือกใชสายการปกติ

หรือสายการบินตนทุนต่ําดวยปจจัยใด  ดังน้ันในงานวิจัยฉบับน้ี ผูวิจัยจึงมีความสนใจท่ีจะศึกษา

พฤติกรรมของผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา รวมท้ังปจจัย

ท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกใชบริการ ตลอดจนสํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับระดับความถึงพอใจของการ

ใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ําในการเดินทาง 
 

ความมุงหมายของการวิจัย 

 ในการวิจัยคร้ังน้ีผูวิจัยไดตั้งความมุงหมายไวดังน้ี 

 1. เพื่อศึกษาพฤติกรรมของผูบริโภคในการเลือกเดินทางระหวางสายการบินปกติและสาย

การบินตนทุนต่ํา 

 2. เพื่อวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสาย

การบินตนทุนต่ํา 

 3. เพื่อสํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจของผูบริโภคตอการใชบริการสายการบิน

ปกติและสายการบินตนทุนต่ํา 
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ความสําคัญของการวิจัย 

 1. สายการบินตางๆ สามารถปรับนโยบายการใหบริการไดตรงกับลูกคาเปาหมายในแตละ

กลุมซ่ึงมีความตองการในการใชสายการบินแตกตางกัน สงเสริมใหมีลูกคาเพิ่มข้ึนอันจะทําใหสวน

แบงตลาดและรายรับในธุรกิจการบินภายในประเทศเพิ่มสูงข้ึนดวย 

 2. เปนขอมูลเพื่อใชประกอบเปนแนวทางสําหรับภาครัฐท่ีจะสามารถกระตุนการทองเท่ียว

และเศรษฐกิจภายในประเทศ โดยสามารถท่ีจะกําหนดนโยบายสนับสนุนแกภาคเอกชนเพื่อท่ีจะ

สามารถตอบสนองตอความตองการของผูใชบริการไดมากย่ิงข้ึน 

 

ขอบเขตของการวิจัย 

ประชากร 
           ผูใชบริการสายการบินปกติ และ/หรือ สายการบินตนทุนต่ําในเสนทางภายในประเทศ

ระหวางกรุงเทพมหานคร และจังหวัดตางๆ ในภาคใต ป พ.ศ. 2554 

 

กลุมตัวอยาง 

 กลุมตัวอยางท่ีใชในการรวบรวมขอมูลเพื่อทําการวิจัยคร้ังน้ี คือ ผูใชบริการสายการบิน

ปกติ และ/หรือ สายการบินตนทุนต่ําในเสนทางภายในประเทศระหวางกรุงเทพมหานคร และจังหวัด

ตางๆ ในภาคใต ป  พ.ศ. 2554 ท่ีอยูในอาคารผูโดยสารของทาอากาศยานสุวรรณภูมิและทาอากาศ

ยานดอนเมือง โดยผูวิจัยจะเก็บตัวอยางเปนจํานวน  200  ชุด ซ่ึงแบงเปนกลุมตัวอยางท่ีเลือกใช

บริการสายการบินปกติจํานวน 100 ชุด และ เลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําจํานวน 100 ชุด 

โดยใชวิธีการสุมตัวอยาง ดังน้ี 

 1.  การสุมตัวอยางแบบเจาะจง (Purposive sampling) 

 2.  การสุมตัวอยางแบบบังเอิญ  (Accidental  sampling) 

 

ตัวแปรที่ศึกษา 

1. ตัวแปรอิสระ  มีดังตอไปน้ี  

ปจจัยสวนบุคคล 

   (1)   เพศ 

  (2)   อายุ 

  (3)   สถานภาพ 

  (4)   ระดับการศึกษา 

  (5)   อาชีพ 

  (6)   รายไดเฉลี่ยตอเดือน 
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               ปจจัยดานพฤติกรรมการเดินทาง 

  (1)  ความบอยคร้ังในการเดินทาง 

      ปจจัยดานความพึงพอใจ 

  (1)   คาโดยสาร 

(2)  การประชาสัมพันธ 

(3)   การมีสวนลดคาโดยสาร 

  (4)  การใหบริการของสายการบิน 

  (5)  ความปลอดภัยในการเดินทาง 

     

2. ตัวแปรตาม ไดแก 

  การเลือกใชสายการบินปกติหรือสายการบินตนทุนต่ํา 

นิยามศัพทเฉพาะ 

  1. ผูบริโภค  หมายถึง  ผูใชบริการสายการบินปกติ และ/หรือ สายการบินตนทุนต่ําใน

เสนทางภายในประเทศระหวางกรุงเทพฯ และจังหวัดตางๆ 

 2. พฤติกรรม หมายถึง ลักษณะตางๆ อันเปนสวนบุคคลของผูใชบริการในการเลือก

เดินทางสายการบิน ประกอบไปดวย ลักษณะสายการบิน วัตถุประสงคในการเลือกเดินทาง รูปแบบ

การจองตั๋วโดยสาร  ลักษณะการเดินทาง ชวงเวลาท่ีนิยมเดินทาง และความบอยคร้ังในการเดินทาง  

 3. ลักษณะสายการบิน  หมายถึง  สายการบินท่ีเปดใหบริการภายในประเทศโดยแบงเปน 

2 ลักษณะคือ สายการบินปกติ และ สายการบินตนทุนต่ํา  

 4. สายการบินปกติ  หมายถึง สายการบินท่ีมีรูปแบบการบริหารกิจการโดยมุงเนนดาน

คุณภาพและการบริการของสายการบินใหมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยมิไดใหความสําคัญมากนัก

สําหรับการบริหารจัดการราคาคาโดยสารใหต่ําลงเหมือนอยางกับสายการบินตนทุนต่ํา 

 5. สายการบินตนทุนตํ่า  หมายถึง สายการบินท่ีมีรูปแบบการบริหารกิจการโดยมุงเนน

การลดตนทุนดานบริการของสายการบินใหต่ําลงเพื่อ ใหสามารถกําหนดราคาคาโดยสารจาก

ผูใชบริการไดในอัตราท่ีถูกกวาสายการบินปกติ 

 6. คาโดยสาร หมายถึง  คาใชจายท้ังหมดท่ีผูใชบริการจะตองชําระเพื่อใหไดมาซ่ึงการได

ใชบริการในคร้ังน้ัน ๆ อันไดแก ราคาคาโดยสาร คาภาษีสนามบิน คาประกันภัย คาธรรมเนียมและ

คาเพิ่มนํ้าหนักสัมภาระ 

 7. การมีสวนลดคาโดยสาร หมายถึง ลักษณะตางๆท่ีทําให คาใชจายท้ังหมดของ

ผูใชบริการลดลง ไดแก การสะสมแตม การชิงโชค โปรโมช่ันของสายการบิน เปนตน  

 8. การประชาสัมพันธ หมายถึง การกระทําท้ังสิ้น ท้ังหลาย ท้ังปวง ท่ีเกิดจากการวางแผน

ลวงหนาไวของสายการบิน เพื่อทําใหผูใชบริการเกิดทัศนคติท่ีดีและภาพพจนท่ีดีตอสายการบินน้ันๆ 
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อันจะนําไปสูสัมพันธภาพท่ีดีระหวางสายการบินและผูใชบริการ ซ่ึงจะกอใหเกิดการสนับสนุนและ

ความรวมมือกันเปนอยางดีตอไป 

 9. การใหบริการของสายการบิน หมายถึง ลักษณะรูปแบบตางๆ ของสายการบินท่ีสราง

ข้ึนเพื่ออํานวยความสะดวกแกผูใชบริการ ไดแก บริการเสิรฟอาหารและเคร่ืองดื่มบนเคร่ืองบิน หอง

วีไอพีบริการผูโดยสารท่ีสนามบิน การระบุท่ีน่ังกอนข้ึนเคร่ือง  เปนตน 

 10. ความปลอดภัยในการเดินทาง หมายถึง การรับรูขอมูลขาวสารตางๆของผูใชบริการ

ตอสายการบิน เชน ระยะเวลาในการดําเนินธุรกิจของสายการบิน  ขาวตางๆของการเดินทางดวย

สายการบินน้ันๆ เปนตน  

 11. ความบอยคร้ังในการเดินทาง หมายถึง จํานวนคร้ังตอเดือนของการใชบริการสาย

การบิน ซ่ึงในงานวิจัยน้ีกําหนดใหกรณีท่ีผูใชบริการเลือกใชบริการสายการบิน 2 คร้ังตอเดือนหรือ

มากกวาถือวามีความบอยคร้ังในการเดินทาง และ กรณีท่ีผูใชบริการเลือกใชบริการสายการบินนอย

กวา 2 คร้ังตอเดือนถือวาไมมีความบอยในการเดินทาง 

 

กรอบแนวคิดในการวจัิย 

งานวิจัยฉบับน้ีผูวิจัยไดเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถามท่ีสรางข้ึนเพื่อสัมภาษณ

กลุมตัวอยางเกี่ยวกับพฤติกรรมของผูบริโภค ไดแก วัตถุประสงคในการเดินทาง รูปแบบการจองตั๋ว

โดยสาร ลักษณะการเดินทาง ชวงเวลาท่ีผูโดยสารนิยมเดินทาง ความบอยคร้ังในการเดินทาง และ

สายการบินท่ีนิยมเดินทาง และทําการวิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive  

statistic) โดยการนําเสนอในรูปแบบตารางแสดงคาความถี่ รอย สวนการศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอ

ผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา ผูวิจัยใชแบบจําลองโลจิท 

(Logit model) ในการวิเคราะหขอมูล โดยพิจารณาตัวแปรจําแนกเปน 3 ประเภท ดังภาพประกอบ 1 

ในสวนของการสํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจของผูบริโภคตอการใชบริการสายการบิน

น้ัน ผูวิจัยใชสถิติเชิงพรรณาโดยนําเสนอคาความถี่ คาเฉลี่ย และสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และนํา

คาเฉลี่ยท่ีไดไปเทียบกับเกณฑของลิเคิรท (Likert scale) เพื่อแปลผลของระดับความพึงพอใจของ

ผูบริโภค 
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ภาพประกอบ 1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 

สมมุติฐานในการวิจัย 

1. ปจจัยสวนบุคคล  ไดแก เพศ  อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา อาชีพ และ รายได 

เฉลี่ยตอเดือนมีอิทธิพลตอการเลือกลักษณะสายการบิน 

2. ปจจัยดานพฤติกรรมการเดินทาง ความบอยคร้ังในการเดินทาง  มีอิทธิพลตอการเลือก

ลักษณะสายการบิน 

3. ปจจัยดานความพึงพอใจ  ไดแก คาโดยสาร การประชาสัมพันธ การมีสวนลดคาโดยสาร  

การใหบริการของสายการบิน และความปลอดภัยในการเดินทาง มีอิทธิพลตอการเลือกลักษณะสาย

การบิน 

ปจจัยสวนบุคคล 

(1)   เพศ 

(2)   อายุ 

(3)   สถานภาพ 

(4)   ระดับการศึกษา 

(5)   อาชีพ 

(6)   รายไดเฉลี่ยตอเดือน 
 

ปจจัยดานพฤติกรรมการเดินทาง 

 (1)   ความบอยคร้ังในการเดินทาง 
 

ปจจัยดานความพึงพอใจ 

(1)   คาโดยสาร 

(2)  การประชาสัมพันธ 

(3)  การมีสวนลดคาโดยสาร 

(4)  การใหบริการของสายการบิน 

(5)  ความปลอดภัยในการเดินทาง 
 

 

การเลือกลักษณะสายการบิน 
 



 
 

บทท่ี 2 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 

 ในการวิจัยคร้ังน้ี ผูวิจัยไดศึกษาเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ และไดนําเสนอตามหัวขอ

ตอไปน้ี 

1.  ขอมูลท่ัวไปของสายการบินภายในประเทศ 

2.  ทฤษฎีอุปสงค (Demand theory) 

3.  ทฤษฎีอุปสงคการขนสงผูโดยสาร (Passenger Transport Demand) 

4.  แบบจําลองโลจิท (Logit model) 

5.  งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

 

ขอมลูทั่วไปของสายการบินภายในประเทศ 

 ลักษณะของสายการบินภายในประเทศท่ีเปดใหบริการ  โดยท่ัวไปแลวทุกสายการบินมี

ลักษณะของการดําเนินการท่ีเหมือนกันคือ  การใหบริการผูโดยสารท่ีตองการท่ีจะเดินทางโดยผาน

สายการบิน  แตหากมองลึกลงไปกวาน้ันจะพบวา สายการบินท่ีมีวัตถุประสงคเดียวกันแตกลับมี

ความแตกตางกันหลากหลาย อธิเชน การบริการของพนักงาน  คุณภาพของท่ีน่ัง  วัสดุอุปกรณของ

เคร่ืองบิน หรือ แมกระท่ังเร่ืองราคาท่ีแตกตางกันถึงแมจะเดินทางวันเดียวกัน เวลาเดียวกัน ไป-กลับ

ท่ีเดียวกันก็ตาม เปนตน สิ่งเหลาน้ีทําใหเกิดความแตกตางอยางชัดเจนภายใตจุดประสงคของการ

เดินทางเพียงเพื่อเคลื่อนยายจากท่ีหน่ึงไปยังอีกทีหน่ึง โดยในงานวิจัยฉบับน้ีจึงไดแยกลักษณะของ

สายการบินออกเปน 2 ลักษณะ คือ สายการบินปกติ ซ่ึงประกอบไปดวย สายการบินไทยและสาย

การบินบางกอกแอรเวยส  ลักษณะท่ี 2 คือ สายการบินตนทุนต่ํา ซ่ึงประกอบไปดวย สายการบิน

ไทยแอรเอเชีย สายการบินโอเรียนทไทย และ สายการบินนกแอร  ซ่ึง 2 ลักษณะน้ีจะมีความเดนชัด

ในเร่ืองของการบริการ คุณภาพ หรือ แมกระท่ังราคาอยางชัดเชน  เปนตน โดยในหัวขอน้ีผูวิจัยจะ

นําเสนอขอมูลของ 5 สายการบินท่ีจะนํามาเปนขอมูลในงานวิจัยฉบับน้ี ซ่ึงจะทําใหผูอานมองเห็นถึง

ท่ีมา การดําเนินงาน ของแตละสายการบินไดอยางละเอียดมากย่ิงข้ึน ดังตอไปน้ี  

1. สายการบินปกติ 

  1.1  สายการบินไทย  

  บริษทั การบินไทย จํากัด ( มหาชน ) เปนรัฐวิสาหกิจ ในสังกัดกระทรวงคมนาคม ดําเนิน

กิจการในดานการบินพาณิชยในประเทศ และระหวางประเทศ ในฐานะสายการบินแหงชาติ โดยเปน

รัฐวิสาหกิจของชาติ ท่ีดําเนินกิจการแขงขันกับตางประเทศ ในธุรกิจการบินโลก และเปนรัฐวิสาหกิจ

ท่ีสามารถทํากําไรตอเน่ืองเร่ือยมา ท้ังยังไดรับการยกยองในดานตางๆ ใหอยูในระดับสายการบินช้ัน

นําของโลกเสมอมา  การบินไทยเร่ิมกอตั้งข้ึนโดยการทําสัญญารวมทุนระหวาง บริษัท เดินอากาศ

ไทย จํากัด กับสายการบินสแกนดิเนเวียน แอรไลน ซิสเต็ม หรือใชช่ือยอวา เอส เอ เอส เม่ือวันท่ี 
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24 สิงหาคม 2502 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อดําเนินธุรกิจการบิน ระหวาง ประเทศ และไดจดทะเบียน

เปนบริษัทจํากัด เม่ือวันท่ี 29 มีนาคม 2503 ดวยทุน จดทะเบียน 2 ลานบาท โดยบริษัท เดินอากาศ

ไทย จํากัด ถือหุนรอยละ 70 และ เอส.เอ. เอส. ถือหุนรอยละ 30 ของทุนจดทะเบียน   ตอมา เม่ือ

วันท่ี 30 มีนาคม 2520 บริษัท เดินอากาศไทย ไดซ้ือหุนท้ังหมดคืนจาก เอส เอ เอส ตามมติ 

คณะรัฐมนตรี และมอบโอนหุนท่ีซ้ือมาใหกระทรวงการคลัง ดังน้ัน การบินไทย จึงเปนสายการบิน

ของคนไทยอยางแทจริง และมี บริษัท เดินอากาศไทยกับกระทรวงการคลัง เปนผูรวมถือหุน  ตอมา

เม่ือวันท่ี 1 เมษายน 2531 คณะรัฐมนตรีไดมีมติใหดําเนินการรวมกิจการการบินภายในประเทศท่ี

ดําเนินการ โดยบริษัท เดินอากาศไทย จํากัด เขากับกิจการของบริษัทฯ เปนผลใหเงินทุนจด

ทะเบียนของบริษัทฯ เพิ่มข้ึนเปน 2,230 ลานบาท โดยมีกระทรวงการคลังเปนผูถือหุนรายใหญ 

ดังน้ันบริษัทฯ จึงเปนสายการบินแหงชาติท่ีรับผิดชอบกิจการ การบินพาณิชย ท้ังเสนทางบิน

ระหวางประเทศ และเสนทางบินภายในประเทศท้ังหมด และเม่ือวันท่ี 25 มิถุนายน 2534 มีการ

เปลี่ยนแปลงนโยบายการดําเนินธุรกิจท่ีสําคัญเกิดข้ึน โดยคณะรัฐมนตรี มีมติใหดําเนินการ  นํา

บริษัท ฯ เขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย โดยเพิ่มทุนจดทะเบียนอีกจํานวน 

3,000 ลานบาท โดยนําหุนเพิ่มทุนสวนแรกจํานวน 100 ลานหุน ในราคาตามมูลคาหุนท่ีตราไวหุน

ละ 10 บาท ออกจัดสรรกอน โดยใหจัดหุนสามัญเพิ่มทุนจํานวน 5 ลานหุน ขายใหพนักงาน

เจาหนาท่ีของบริษัทฯ ในราคาตามมูลคาหุนท่ีตราไวหุนละ 10 บาท และจัดสรรหุนสามัญเพิ่มทุน

สวนท่ีเหลืออีกจํานวน 95 ลานหุน เสนอขายประชาชนท่ัวไป ท้ังน้ี มีวัตถุประสงคหลัก เพื่อเปนการ

ระดมทุนจากภาคเอกชน อันจะทําใหการบินไทย มีศักยภาพในการแขงขันดานการพาณิชย รวมท้ัง

เปนการใหประชาชนและพนักงาน ไดมีสวนรวมเปนเจาของสายการบินแหงชาติดวย โดยทางบริษัท

มีนโยบาย คือ ดําเนินงานในฐานะท่ีเปนสายการบินแหงชาติ เปนตัวแทนของประเทศไทย ในการ

ดํารงรักษาและเพิ่มพูนสิทธิดานการบิน รวมสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมการทองเท่ียว แสวงหา

และเพิ่มพูนรายได ท้ังในรูปเงินบาท และเงินตราตางประเทศ นอกจากน้ัน ยังดําเนินการสงเสริม

พัฒนาทรัพยากรบุคคลของบริษัทฯ ใหมีทักษะ และวิชาชีพท่ีเปนมาตรฐานสากล รวมถึงสงเสริม

พัฒนาเทคโนโลยีทุกสาขาท่ีเกี่ยวของ ในการบินพาณิชยของโลก ท้ังน้ี บริษัทฯ ยังมุงเผยแพร

วัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณี และเอกลักษณของประเทศไทย สูสายตาชาวโลกอยางตอเน่ือง 

ซ่ึงจากขอมูลท่ีกลาวมาขางตนพอจะทําใหผูอานเห็นไดวาสายการบินไทยเปนสายการบินไทยท่ี

ไดรับการยอมรับจากคนไทยและชาวตางชาติมากท่ีสุดในประเทศ ซ่ึงน้ันทําใหสายการบินไทยจัดอยู

ในกลุมสายการบินปกติของงานวิจัย อันเน่ืองมาจากไมไดมีการมุงเนนแขงขันดานราคา โดยยึดหลัก

ในสวนของการพัฒนาบริการและคุณภาพมากกวาน่ันเอง  

1.2  สายการบินบางกอกแอรเวยส   

       บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด เร่ิมกอตั้งข้ึนเม่ือป พ.ศ. 2511 ในแผนกการบินสหกลแอร

ของบริษัท กรุงเทพ สหกล จํากัด โดยประธานคณะผูบริหาร นายแพทยปราเสริฐ ปราสาททองโอสถ 

ซ่ึงในระยะแรกไดดําเนินกิจการเดินอากาศประเภทเชาเหมาลํา เคร่ืองบินลําแรกของบริษัทฯ เปน
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เคร่ืองบินแบบ “Trade Wind” 2 เคร่ืองยนต ขนาด 9 ท่ีน่ังโดยสาร ทําการบินตามสัญญาวาจางจาก

หนวยงานกอสรางทางทหารของสหรัฐอเมริกา (OICC) ในการกอสรางสนามบินอูตะเภาและทําการ

บินโดยเคร่ืองบินและเฮลิคอปเตอร สนับสนุนการขุดเจาะนํ้ามันและกาซในอาวไทย  ตอมาบริษัทฯ 

ไดนําเขาเคร่ืองบิน ISLANDER BN2 เพื่อทําการบินใหกับหนวยงาน OICC และ USOM เพิ่มเติม

นับจากน้ันบริษัทฯ ก็ไดมีการพัฒนาการจัดหาเคร่ืองบินและธุรกิจการบินมาตลอด โดยการนํา

เคร่ืองบินท่ีมีสมรรถนะการใชงานดีเขามาเสริมการบริการ และเม่ือประเทศไทยเร่ิมมีโครงการขุด

เจาะนํ้ามันในอาวไทยจรดทะเลอันดามัน บริษัทฯ ไดรับการวาจางจากบริษัทสํารวจหลายแหงใหทํา

การบินดวยเคร่ืองบินและเฮลิคอปเตอร สนับสนุนการขุดเจาะนํ้ามันและกาซในอาวไทย  และเม่ือ ป 

พ.ศ. 2521 ไดนําเคร่ืองบินแบบ “C-46” ทําการบินขนสงสินคาและผูโดยสารท่ัวไปในประเทศและ

ประเทศใกลเคียง ซ่ึงถือเปนจุดเร่ิมตนของการขนสงผูโดยสารและสินคาซ่ึงอยูนอกเหนือจากธุรกิจ

เหมาลํา ซ่ึงจุดเร่ิมตนน้ีทําใหตอๆ มาบริษัทไดนําเขาเคร่ืองบินหลายๆ รุน หลายๆ รูปแบบเพื่อ

รองรับตลาดการเดินทางสายการบินไดอยางทัดเทียม  โดยขอมูลขางตนทําใหเห็นไดวาสายการบิน

บางกอกแอรเวยส ถือไดวาเปนสายการบินท่ีมีตลาดแขงขันรวมกันกับสายการบินไทยอัน

เน่ืองมาจาก ภายในประเทศไทยหลังจากกอตั้งสายการบินไทยข้ึนมา ตอจากน้ันก็จะเปนสายการบิน

บางกอกแอรเวยส ท่ีทําการบินภายในและภายนอกประเทศดวยเชนกัน ซ่ึงเร่ิมแรกทางบางกอกแอร

เวยสไมสามารถท่ีจะทําการบินเสนทางทับซอนเสนทางเดียวกันกับสายการบินไทยได แต เม่ือป 

พ.ศ. 2527 ตลาดการแขงขันเร่ิมรุนแรงมากข้ึนเม่ือสายการบินบางกอกแอรเวยส เปดใหการบิน

เสนทาง กทม-หัวหิน และ คอยๆ ขยายเสนทางภายในและภายนอกประเทศมากข้ึนๆ จนปจจุบัน

ประชาชนจะมีทางเลือกในการเลือกเดินทางไดมากข้ึน ถึงแมวาจะไมสมบูรณก็ตามที แตขอมูลตอ

จากน้ีในสวนของสายการบินตนทุนต่ําจะย่ิงทําใหตลาดการแขงขันสายการบินภายในประเทศและ

นอกประเทศใกลเคียงทวีความรุนแรงมากย่ิงข้ึน อันเน่ืองมาจากกลยุทธท่ีแตกตางภายใตจุดหมาย

ปลายทางเดียวกัน  

2. สายการตนทุนตํ่า 

  ในอดีต มีเพียงสายการบินแหงชาติเทาน้ัน ท่ีสามารถบินเสนทางหลักๆ อาทิเชน 

กรุงเทพ-เชียงใหม ดวยการบินตรงแบบไมจอดแวะพักท่ีไหน สวนสายการบินอื่นๆ ท่ีจะทําเสนทาง

บินไปเชียงใหมจะตองมีการหยุดพัก เชนบางกอกแอรเวยส จะตองจอดแวะพักท่ีสนามบินสุโขทัย 

และ โอเรียนทเอ็กซเพรสแอร (โอเรียนทไทย) ตองไปจอดแวะพักท่ีสนามบินอูตะเภากอน จนกระท่ัง

รัฐบาลไทยไดเปดเสรีการบินในป พ.ศ. 2545 ทําใหสายการบินเอกชนอื่นท่ีมิใชการบินไทยสามารถ

บินเสนทางหลักทับกับสายการบินแหงชาติได จึงทําใหมีสายการบินตนทุนต่ําเกิดข้ึน 

        2.1 สายการบินไทยแอรเอเชีย  

   สายการบินไทยแอรเอเชีย  กอตั้งบริษัทในป พ.ศ. 2546 โดยการรวมมือกับสายการบิน 

แอรเอเชียของประเทศมาเลเซีย กับบริษัท ชินคอรปปอเรช่ัน จํากัด (มหาชน) ในอัตราสวน กลุมชิน

คอรปปอเรช่ัน รอยละ 50แอรเอเชียมาเลเซีย 49% และ นักธุรกิจชาวไทย 1% ตอมาในเดือน



11 
 
พฤษภาคม 2550 เม่ือสัดสวนการถือหุนของบริษัทชินคอรปฯ เปลี่ยนแปลงไป ผูบริหารระดับสูงได

รวมตัวกัน เปดบริษัทแอรเอเชียเอวิเอช่ัน จํากัด เพื่อรักษาฐานะของบริษัทไวในช่ือ สายการบินไทย

แอรเอเชีย ดวยสโลแกนหลัก ใครๆ ก็บินได (Everyone Can Fly) เปนแรงจูงใจและกระตุนให 

ผูโดยสารท่ีไมเคยเดินทางโดยเคร่ืองบิน ไดเดินทางดวยราคาท่ีเหมาะสม ซ่ึงรูปแบบการนําเสนอคือ 

การเดินทางแบบเรียบงาย การเดินทางในระยะสั้นตั๋วคาโดยสารไมถูกบวกเพิ่มดวยอาหาร และ

เคร่ืองด่ืม สายการบินไทยแอรเอเชีย มีความโดดเดน เน่ืองจากเปนสายการบินท่ีมีราคาเหมาะสม 

จากตนทุนไดถูกควบคุมในทุกวิธีการ อีกท้ังวัฒนธรรมทางองคกรท่ีมีการบริหารงานอยางมืออาชีพ 

ทําใหสายการบินไทยแอรเอเชีย เติบโตไดอยางรวดเร็วมากภายในระยะเวลาไมกี่ป  สายการบินไทย

แอรเอเชีย มีความแปลกใหม และเนนการใชเทคโนโลยีทางคอมพิวเตอรเปนอยางมาก โดยลด

ตนทุนจากการใชงานบุคลากร ใหใชงานผานระบบออนไลน ซ่ึงมีความสะดวกรวดเร็วมากกวา พรอม

ท้ังจายดวยบัตรเครดิตไดอยางสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย สายการบินไทยแอรเอเชีย เปนสาย

การบินท่ีใหความสําคัญในดานความปลอดภัย มากกวาความประหยัด สายการบินไทยแอรเอเชีย 

ลงทุนกับการฝกฝนบุคลากร ท้ังในดานเวลา และเงินทองเปนจํานวนไมตางจากสายการบินใหญๆ 

โดยรับสมัครลูกเรือคนไทยและไดสงไปฝกท่ีประเทศมาเลเซีย ไทยแอรเอเชีย มีทุนจดทะเบียน 1000 

ลานบาท โดยเร่ิมดําเนินการดวยเคร่ืองบินเพียง 3 ลําเทาน้ัน ดวยเคร่ืองบินจากมาเลเซีย ไดเปดให

มีการสํารองท่ีน่ังผานระบบอินเทอรเน็ตและคอลลเซนเตอรเม่ือวันท่ี 13 มกราคม พ.ศ. 2547 ดวย

โปรโมช่ันท่ีกระชากใจ ราคาเร่ิมตนเพียง 99 บาท จํานวน 20,000 ท่ีน่ัง ซ่ึงเปนปรากฏการณท่ีไม

เคยมีมากอนในประวัติศาสตรการบินของไทย กําหนดเปดใหบริการวันแรกเม่ือวันท่ี 3 กุมภาพันธ 

พ.ศ. 2547 เสนทาง กรุงเทพ – เชียงใหม, กรุงเทพ – ภูเก็ต และ กรุงเทพ – หาดใหญ และวันท่ี 12 

กุมภาพันธ พ.ศ. 2547 ก็ไดเปดเสนทาง กรุงเทพ – ขอนแกน มีฐานการบินอยูในกรุงเทพมหานคร 

ตลอดการดําเนินกิจการ มีเคร่ืองบินใหบริการ 23 ลํา ราคาลําละ 2000 ลานบาท สายการบินไทย

แอรเอเชีย สามารถขยายเสนทางไดอยางรวดเร็ว มีเสนทางใหเลือกหลากหลาย ท้ังภายในและ

ตางประเทศ และมีการประชาสัมพันธท่ีดี จึงทําใหประชาชนท่ัวๆ ไป ท่ีไมไดสนใจเร่ืองการเดินทาง

ดวยเคร่ืองบิน สามารถรูจักไดเปนอยางดี และสามารถเปลี่ยนทัศนคติการเดินทางทางอากาศ จาก

เดิมท่ีตองมีใชเงินมาก ใหเปน “ใคร ใคร ก็บินได” 

  สายการบินโอเรียนทไทย 

 สายการบิน โอเรียนท ไทย แอรไลน เปดใหบริการเม่ือปพ.ศ. 2538 เดิมใชช่ือวา สาย 

การบิน โอเรียนท เอ็กซเพรส แอร โดยเปดใหบริการเท่ียวบินเสนทางภายในประเทศระหวาง

ภูมิภาค ดวยเคร่ืองบินแบบ โบอิง 727 จํานวน 2 ลํา บินจากเชียงใหมไปยัง อุบลราชธานี อุดรธานี 

ขอนแกน ฯลฯ และในปลายป พ.ศ. 2539 ไดเปลี่ยนช่ือเปน สายการบิน โอเรียนท ไทย แอรไลน 

และไดนําเขาเคร่ืองบินแบบ ล็อกฮีต แอล-1011 ไทรสตาร จํานวน 2 ลํา บินจากกรุงเทพฯ ไปยัง

เชียงใหม และภูเก็ต โดยแวะพักท่ีอูตะเภา ดวยสาเหตุท่ีประเทศไทยยังไมเปดเสรีการบิน นานฟา

ผูกขาดโดย การบินไทย หลังจากน้ันสายการบิน โอเรียนท ไทย แอรไลน จึงไดงดใหบริการเท่ียวบิน

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%8A%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%87%E0%B9%83%E0%B8%AB%E0%B8%A1%E0%B9%88�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%9A%E0%B8%A5%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%98%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%94%E0%B8%A3%E0%B8%98%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%82%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B9%81%E0%B8%81%E0%B9%88%E0%B8%99�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A0%E0%B8%B9%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B9%87%E0%B8%95�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B9%E0%B9%88%E0%B8%95%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%A0%E0%B8%B2�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2�
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เสนทางภายในประเทศช่ัวคราว และหันไปเปดใหบริการเท่ียวบินเชาเหมาลํารวมกับ สายการบิน 

กัมพูเชีย แอรไลน ซ่ึงเปนบริษัทในเครือเดียวกัน และในป พ.ศ. 2544 เม่ือประเทศไทยเปดเสรีการ

บิน นานฟาไมมีการผูกขาด สายการบิน โอเรียนท ไทย แอรไลน จึงไดนําเขาเคร่ืองบินแบบ โบอิง 

747 คลาสสิค จํานวน 2 ลํา ในเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2544 ไดเปดเสนทางไปยังฮองกง และในเดือน

เมษายนปเดียวกัน ไดเปดเสนทางไปยังโซล (อินชอน) ในป พ.ศ. 2545 ไดนําเขาเคร่ืองบินแบบ โบ

อิง 747 คลาสสิค และล็อกฮีต แอล-1011 ไทรสตาร มาประจําการเพิ่มเติม และไดเปดเสนทาง

เพิ่มเติมไปยังกัวลาลัมเปอร โดยแวะพักท่ีสิงคโปร หลังจากน้ันในป พ.ศ. 2546 จึงไดกอตั้ง วัน-ทู-โก 

โดย สายการบิน โอเรียนท ไทย แอรไลน ซ่ึงเปนสายการบินราคาประหยัดสายการบินแรกของ

ประเทศไทย ภายใตการบริหารงานของ สายการบิน โอเรียนท ไทย แอรไลน ซ่ึงเปนบริษัทแม ซ่ึง

ปจจุบัน วัน-ทู-โก โดย สายการบิน โอเรียนท ไทย แอรไลน ไดควบรวมเปนหน่ึงเดียวกันกับ สาย

การบิน โอเรียนท ไทย แอรไลน แลว 

 สายการบินนกแอร 

  นกแอร  เปนสายการบินราคาประหยัดของประเทศไทย ซ่ึงทําการบินภายในประเทศไทย

ในราคายอมเยา บริษัท ซ่ึงอยูภายใตช่ือทางการคา "นกแอร" ไดกําเนิดอยางเปนทางการเม่ือวันท่ี 

10 กุมภาพันธ 2547 ภายใตช่ือบริษัท สกายเอเชีย จํากัด  และเม่ือวันท่ี 16 มกราคม 2549 ไดมีการ

เปลี่ยนช่ือเปน " สายการบินนกแอร จํากัด 

"นกแอร" เปนช่ือท่ีงาย และสั้นตอการจดจํา โดยเปนช่ือท่ีสื่อถึงความเปนมิตร และเปน

สัญลักษณของอิสรภาพแหงการเดินทาง โดยเฉพาะอยางย่ิงเปนช่ือท่ียํ้าถึงความเปนไทยไดอยาง

แทจริง ซ่ึงก็เปรียบเสมือนนก ท่ีมีอิสระในการบินสามารถบินไปไหนตอไหนไดอยางมีอิสระเสรี 

สําหรับตราสัญญาลักษณน้ันนกแอรเลือกท่ีจะใชสีเหลืองเปนสีประจําสายการบินนกแอร โดยสีเหลือง

น้ัน ไดแสดงลักษณะและมีความหมายท่ีหมายถึงความอบอุนและความเปนมิตร 

นกแอรทําตลาดระดับราคาประหยัด เคร่ืองบินของนกแอรเปนเคร่ืองท่ีแบงเชามาจาก

ฝูงบินปจจุบันของบริษัทการบินไทย โดยมีมาตรฐานการดูแลรักษาในมาตรฐานเดียวกันกับของการ

บินไทยทุกประการ ผูโดยสารสามารถจองตั๋วไดหลายชองทาง เชนเคานเตอรนกแอรในทาอากาศ

ยานปลายทางตางๆ จองทางโทรศัพทหมายเลข 1318 รวมท้ังการจองตั๋วผานทางอินเทอรเน็ต สาย

การบินนกแอร กอตั้งข้ึนโดยมีบริษัทรวมทุนดังน้ี บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) (ถือหุน 49%) 

บริษัท นกแอรแมนเนจเมนทฮองกง จํากัด (ถือหุน 25%) บริษัท ทุนลดาวัลย จํากัด (สํานักงาน

ทรัพยสินสวนพระมหากษัตริย) (ถือหุน 6%) ธนาคารไทยพาณิชย จํากัด (มหาชน) (ถือหุน 5%) 

บริษัท คิง เพาเวอร อินเตอรเนช่ันแนลจํากัด (ถือหุน 5%) ผูถือหุนรายอื่นๆ (ถือหุน 10%) ปจจจุบัน

นกแอรมีทีมผูบริหารหลัก ดังน้ี นายพาที สารสิน (ประธานเจาหนาท่ีบริหาร), นายปยะ ยอดมณี 

(รองประธานเจาหนาท่ีบริหารอาวุโส), นายวิทัย รัตนากร (รองประธานเจาหนาท่ีบริหารสายงาน

บัญชีและการเงิน) และ กัปตันสรรใจ บุญมา (รองประธานเจาหนาท่ีบริหารฝายปฏิบัติการบิน) 

 

http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%A1%E0%B8%9E%E0%B8%B9%E0%B9%80%E0%B8%8A%E0%B8%B5%E0%B8%A2_%E0%B9%81%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%84%E0%B8%A5%E0%B8%99%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AE%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%87�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%8B%E0%B8%A5�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%B2%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%AD%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%8A%E0%B8%AD%E0%B8%99�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%A7%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%B1%E0%B8%A1%E0%B9%80%E0%B8%9B%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B9%82%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B9%8C�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%B2%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%AB%E0%B8%A2%E0%B8%B1%E0%B8%94�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B7%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%80%E0%B8%99%E0%B9%87%E0%B8%95�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A9%E0%B8%B1%E0%B8%97_%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2_%E0%B8%88%E0%B8%B3%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%94_(%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%99)�
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A9%E0%B8%B1%E0%B8%97_%E0%B8%99%E0%B8%81%E0%B9%81%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%81%E0%B8%A1%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%B8%99%E0%B8%88%E0%B9%80%E0%B8%A1%E0%B9%89%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%8C%E0%B8%AE%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%87_%E0%B8%88%E0%B8%B3%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%94&action=edit&redlink=1�
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A9%E0%B8%B1%E0%B8%97_%E0%B8%97%E0%B8%B8%E0%B8%99%E0%B8%A5%E0%B8%94%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%A5%E0%B8%A2%E0%B9%8C_%E0%B8%88%E0%B8%B3%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%94_(%E0%B8%AA%E0%B8%B3%E0%B8%99%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%87%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B9%8C%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B8%B1%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A2%E0%B9%8C)&action=edit&redlink=1�
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A9%E0%B8%B1%E0%B8%97_%E0%B8%97%E0%B8%B8%E0%B8%99%E0%B8%A5%E0%B8%94%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%A5%E0%B8%A2%E0%B9%8C_%E0%B8%88%E0%B8%B3%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%94_(%E0%B8%AA%E0%B8%B3%E0%B8%99%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%87%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B9%8C%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B8%B1%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A2%E0%B9%8C)&action=edit&redlink=1�
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%98%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%93%E0%B8%B4%E0%B8%8A%E0%B8%A2%E0%B9%8C_%E0%B8%88%E0%B8%B3%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%94_(%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%99)�
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A9%E0%B8%B1%E0%B8%97_%E0%B8%84%E0%B8%B4%E0%B8%87_%E0%B9%80%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C_%E0%B8%AD%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%B8%95%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%80%E0%B8%99%E0%B8%8A%E0%B8%B1%E0%B9%88%E0%B8%99%E0%B9%81%E0%B8%99%E0%B8%A5%E0%B8%88%E0%B8%B3%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%94&action=edit&redlink=1�
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%9C%E0%B8%B9%E0%B9%89%E0%B8%96%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%AB%E0%B8%B8%E0%B9%89%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%AD%E0%B8%B7%E0%B9%88%E0%B8%99%E0%B9%86&action=edit&redlink=1�
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ทฤษฎีอุปสงค (Demand theory) 

อุปสงคตอสินคาหรือบริการชนิดใดชนิดหน่ึง หมายถึง ปริมาณสินคาหรือบริการชนิดใด

ชนิดหน่ึงท่ีผูบริโภคตองการซ้ือ ณ ระดับราคาตางๆ กันของสินคาหรือบริการชนิดน้ันๆ ในระยะเวลา

ท่ีกําหนด โดยความตองการซ้ือน้ันผูบริโภคจะตองมีอํานาจซ้ือดวย (purchasing power) กลาวคือ

ผูบริโภคจะตองมีเงินเพียงพอและมีความเต็มใจท่ีจะซ้ือ (ability and willingness) สินคาหรือบริการ

น้ันๆ เชน นาย ก ตองการซ้ือบาน และ นาย ก มีเงินเพียงพอท่ีจะซ้ือบานดังกลาว ในกรณีน้ีจะเปน

อุปสงคท่ีสัมฤทธิ์ผล (effective demand) แตถานาย ก ตองการซ้ือแตมีเงินไมเพียงพอท่ีจะจายคา

บาน จะเปนความตองการซ้ือท่ีไมมีอํานาจซ้ือ ในกรณีน้ีไมถือวาเปนอุปสงค เปนเพียงความตองการ

โดยท่ัวไปเทาน้ัน (วันรักษ ม่ิงมณีนาคิน, 2541) 

 ปจจัยท่ีกําหนดอุปสงค (determinants of demand) ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอจํานวนสินคาท่ี

ผูบริโภคตองการซ้ือหรือปจจัยท่ีกําหนดอุปสงคมีดังน้ี 

 1. ราคาสินคาชนิดน้ัน เม่ือราคาสินคาเพิ่มสูงข้ึนปริมาณซ้ือจะลดลง แตถาราคาสินคาลด

ต่ําลงปริมาณการซ้ือก็จะเพิ่มสูงข้ึน 

 2. ราคาสินคาท่ีเกี่ยวของ ความสัมพันธของราคาซ้ือนอกจากท่ีจะจะข้ึนอยูกับราคาสินคา

ชนิดน้ันแลว ยังข้ึนกับราคาสินคาอื่นท่ีเกี่ยวของดวย ซ่ึงแบงความสัมพันธของสินคาไดเปน 2 ชนิด

คือ 

  2.1 สินคาท่ีใชทดแทนกัน (substitution goods) เชนเน้ือหมูกับเน้ือไก 

ปากกาลูกลื่นกับปากกาหมึกซึม เปนตน การท่ีผูบริโภคจะซ้ือสินคาชนิดใดมากนอยเพียงใดจะตอง

พิจารณาถึงราคาสินคาอื่นท่ีเกี่ยวของดวย เชน ถาราคาเน้ือหมูสูงข้ึนในขณะท่ีราคาเน้ือไกคงเดิม 

ผูบริโภคจะเลือกซ้ือเน้ือหมูลดลงแลวหันไปบริโภคเน้ือไกเพิ่มสูงข้ึน จึงกลาวไดวาเม่ือราคาสินคา

ชนิดหน่ึงเพิ่มข้ึนจะทําใหปริมาณซ้ือสินคาอีกชนิดหน่ึงท่ีใชแทนกันไดเพิ่มข้ึนดวย แตถาหากราคา

สินคาชนิดหน่ึงลดลง ก็จะทําใหปริมาณซ้ือสินคาอีกชนิดหน่ึงท่ีใชแทนกันน้ันลดลงดวยเชนกัน  

ดังน้ันความสัมพันธของราคาและปริมาณซ้ือสินคาตางชนิดท่ีใชทดแทนกันจะเปนไปในทิศทาง

เดียวกัน 

  2.2 สินคาท่ีใชประกอบกันหรือใชรวมกัน (complementary goods) เชน ปนกับ

ลูกปน ถุงเทากับรองเทา ยาสีฟนกับแปรงสีฟน รถยนตกับนํ้ามันเช้ือเพลิง เปนตน  เม่ือราคารถยนต

เพิ่มสูงข้ึนนอกจากจะทําใหปริมาณการซ้ือรถยนตลดต่ําลงแลวยังสงผลทําใหปริมาณความตองการ

ซ้ือนํ้ามันเช้ือเพลิงก็ลดต่ําลงไปดวยเชนกัน ท้ังๆ ท่ีราคานํ้ามันเช้ือเพลิงน้ันมิไดมีการเปลี่ยนแปลง

ราคาแตอยางใด ดังน้ัน ความสัมพันธของราคาและปริมาณซ้ือสินคาตางชนิดกันแตใชประกอบกันจะ

เปนไปในทิศทางตรงกันขาม 

 3.รายไดของผูบริโภค รายไดของผูบริโภคเปนปจจัยสําคัญอยางหน่ึงในการกําหนดอุป

สงคการพิจารณาความสัมพันธระหวางรายไดของผูบริโภคกับปริมาณความตองการซ้ือสินคา

สามารถแบงสินคาออกไดเปน 2 ประเภท คือ  

http://www.google.co.th/url?sa=t&rct=j&q=%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B9%8C%20%20%20%E0%B9%80%E0%B8%A8%E0%B8%A3%E0%B8%A9%E0%B8%90%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C&source=web&cd=1&ved=0CB0QFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.se-ed.com%2Feshop%2FProducts%2FDetail.aspx%3FNo%3D9789749900192&ei=f8z-Tu7HNMbSrQfPhojcDw&usg=AFQjCNGzkYsqqY9NAxM4AOr1rLwWJAE1RQ�
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   3.1 สินคาปกติ (normal goods) ปริมาณซ้ือสินคาปกติท่ัวไปมีความสัมพันธ

โดยตรงกับระดับรายไดของผูบริโภค กลาวคือ ถาผูบริโภคมีรายไดมาก ความตองการซ้ือสินคาปกติ

จะเพิ่มข้ึน แตถาผูบริโภคมีรายไดลดลง ความตองการซ้ือสินคาปกติจะลดลงดวย 

   3.2  สินคาดอยคุณภาพ (inferior goods) สินคาบางชนิดเปนสินคาดอยคุณภาพใน

สายตาของผูบริโภค ปริมาณซ้ือสินคาประเภทน้ีจะมีความสัมพันธตรงขามกับระดับรายไดของ

ผูบริโภค กลาวคือเม่ือผูบริโภคมีรายไดเพิ่มสูงข้ึน อุปสงคในสินคาประเภทน้ีจะลดลง แตถาผูบริโภค

มีรายไดลดลง จะมีอุปสงคในสินคาประเภทน้ีเพิ่มสูงข้ึน สินคาเหลาน้ีไดแก เคร่ืองสําอางราคาถูก 

ขาวสารคุณภาพต่ํา เสื้อโหล  เปนตน 

 4.รสนิยมของผูบริโภค รสนิยมเปนปจจัยหน่ึงท่ีกําหนดอุปสงค รสนิยมของบุคคล

โดยท่ัวไปจะมีลักษณะแตกตางกันตามอายุ  อาชีพ  ขนบธรรมเนียมประเพณี เปนตน โดยปกติ

รสนิยมในสินคาตางๆ จะเปลี่ยนแปลงตามยุคสมัยและกาลเวลา รสนิยมของสินคาและบริการบาง

ชนิดเปลี่ยนแปลงไดงาย เชน เคร่ืองแตงกาย เคร่ืองประดับเปนตน ถาสินคาชนิดใดอยูในสมัยนิยม

อุปสงคในสินคาชนิดน้ันจะเพิ่มข้ึน แตถาสินคาชนิดใดลาสมัย อุปสงคในสินคาชนิดน้ันก็จะลดลง 

 5.จํานวนประชากร โดยท่ัวไปเม่ือประชากรของสังคมหรือประเทศมีจํานวนมากข้ึนความ

ตองการในสินคาและบริการจะเพิ่มมากข้ึนดวย แตประชากรท่ีเพิ่มข้ึนน้ีจะตองมีอํานาจซ้ือเพิ่มข้ึน

ดวย จึงจะกอใหเกิดอุปสงคในสินคาเพิ่มข้ึน 

 6.การคาดคะเนราคาและปริมาณสินคาในอนาคต เปนปจจัยอยางหน่ึงท่ีทําใหอุปสงคใน

สินคาเปลี่ยนแปลงไป เชน ผูบริโภคคาดคะเนวานํ้าตาลทรายในอนาคตจะสูงข้ึน ผูบริโภคจะซ้ือ

นํ้าตาลทรายในขณะน้ีเพิ่มสูงข้ึน อุปสงคของนํ้าตาลทรายในปจจุบันจึงเพิ่มข้ึน  แตในทางตรงขาม

หากผูบริโภคคาดคะเนวาราคานํ้าตาลทรายในอนาคตจะลดลงผูบริโภคจะชะลอการซ้ือนํ้าตาลทราย

ไวกอนอุปสงคของนํ้าตาลทรายในปจจุบันจึงลดลง 

 7.ฤดูกาล ความตองการซ้ือสินคาตางๆ ในชวงเวลาจะแตกตางกันตามฤดูกาล เชน ในฤดู

รอนอุปสงคของพัดลมจะเพิ่มสูงข้ึน ฤดูฝนปริมาณความตองการรมจะมีมากข้ึน  

 8. สภาพการกระจายรายไดในระบบเศรษฐกิจ แมวารายไดเฉลี่ยตอหัวของแตละประเทศ

จะเทากัน แตถาโครงสรางการกระจายรายไดของประเทศแตกตางกัน ปริมาณความตองการใน

สินคาก็จะแตกตางกันดวยตัวอยางเชน  คูเวตและญี่ปุน มีรายไดเฉลี่ยตอหัวสูงใกลเคียงกัน แต

สภาพการกระจายรายไดแตกตางกันมาก กลาวคือ ประชากรคูเวตสวนใหญของประเทศยังยากจน 

มีคนกลุมนอยเทาน้ันท่ีรํ่ารวยจากการเปนเจาของบอนํ้ามัน ขณะท่ีประชากรสวนใหญของญี่ปุนเปน

ชนช้ันกลางรายไดไมแตกตางกันมากนัก ดังน้ันความตองการซ้ือสินคาชนิดใดชนิดหน่ึงของท้ัง 2 

ประเทศยอมแตกตางกัน 
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ทฤษฎีอุปสงคการขนสงผูโดยสาร (Passenger Transport Demand) 

    อุปสงคการขนสงผูโดยสาร อาจเรียกไดอีกช่ือหน่ึงวาอุปสงคการเดินทาง (Traval 

Transport demand) หมายถึงปริมาณของการบริการทางการขนสงบุคคลจากท่ีหน่ึงไปยังอีกท่ีหน่ึง 

โดยผูใชบริการเต็มใจและสามารถทําการซ้ือไดภายในระยะเวลาท่ีกําหนดให ณ ระดับอัตราคา

โดยสารตางๆ กัน ซ่ึงอุปสงคการขนสงผูโดยสารจะมีลักษณะและกฎเกณฑเหมือนอุปสงคของสินคา

ตามหลักเศรษฐศาสตร กลาวคือ ปริมาณของบริการขนสงผูโดยสารท่ีผูใชบริการตอการซ้ือ ยอมแปร

ผันเปนปฎิภาคสวนกลับอัตราคาโดยสารเสมอ หมายความวาถาอัตราคาโดยสารของสายการบิน

ลดลง ปริมาณผูโดยสารของสายการบินจะเพิ่มสูงข้ึน แตถาอัตราคาโดยสารของสายการบินเพิ่ม

สูงข้ึน ปริมาณผูโดยสารของสายการบินก็จะลดลง เชน คาโดยสารของสายการบินไทยจากกรุงเทพฯ

ไปภูเก็ตคนละ 3,000 บาท จะมีผูโดยสารท่ีใชบริการเสนทางน้ี 400,000 คนตอป ถาหากอัตราคา

โดยสารของสายการบินไทยจากกรุงเทพฯไปภูเก็ตลดลงเหลือคนละ 2,000 บาท จะมีผูโดยสารท่ีใช

บริการสายการบินไทนเพิ่มเปน 500,000 คนตอป เปนตน  ฉะน้ันเสนอุปสงคของการขนสง

ผูโดยสารจึงมีลักษณะทอดต่ําลงมาจากซายไปขวา และมีคาเปนลบเหมือนเสนอุปสงคของสินคา

ท่ัวๆไป ท้ังน้ีอยูภายใตขอสมมติท่ีวาปจจัยอื่นๆ คงท่ี ดังภาพประกอบ 2 (บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, 

2536) 

    
คาโดยสาร (บาท) 

 

 

 

 

 

 
                 ปริมาณบริการ (แสนคนตอป) 

 

ภาพประกอบ 2 อุปสงคการขนสงผูโดยสาร 

 

 จากภาพประกอบ 2 พบวา เม่ืออัตราคาโดยสารเปลี่ยนแปลงไป ก็จะทําใหปริมาณ

ผูโดยสารท่ีใชบริการเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงกันขาม 

 อุปสงคของการขนสงผูโดยสารจะเปนอุปสงคสืบเน่ือง (derived demand) หมายความวา

จะตองมีอุปสงคในสถานท่ีน้ันกอน จึงจะมีอุปสงคการขนสงบุคคลไปยังสถานท่ีน้ันสืบเน่ืองตอกันไป 

ฉะน้ันอุปสงคของการขนสงผูโดยสารจึงข้ึนอยูกับอรถถประโยชนเกี่ยวกับสถานท่ีของแตละบุคคล 

(personal place utility) ซ่ึงอรรถประโยชนน้ีหาความแนนอนไดยาก ท้ังน้ีเน่ืองจากสถานท่ีแหง

เดียวกัน แตละบุคคลเห็นอรรถประโยชนของสถานท่ีน้ันไมเทากัน เชน คนท่ีเกิดและเติบโตใน
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จังหวัดเชียงใหม ก็เห็นจังหวัดเชียงใหมเปนสถานท่ีท่ีแทบจะไมมีอรรถประโยชนตอเราเพราะเขา

คุนเคยกับทุกสิ่งทุกอยางในจังหวัดเชียงใหม สวนบุคคลอีกคนหน่ึงเกิดมายังไมเคยไปจังหวัด

เชียงใหม ขาก็มีความตองการท่ีจะไปจังหวัดเชียงใหม เพื่ออยากเห็นสิ่งแปลกๆ ท่ีจังหวัดเชียงใหม 

เขาก็เห็นจังหวัดเชียงใหมเปนสถานท่ีท่ีมีอรรถประโยชนตอเขาอยางมากมาย ซ่ึงปจจัยหรือ

ตัวกําหนดแตละตัวจะมีอิทธิพลตอการเปลี่ยนแปลงของอุปสงคไมเทากัน ท้ังน้ีข้ึนอยูกับพฤติกรรม

ของผูใชบริการและกาลเวลา ปจจัยหรือตัวกําหนดท่ีสําคัญ ไดแก  

 1. ความเจริญทางเศรษฐกิจ อุปสงคการเดินทางจะมีมากนอยข้ึนอยูกับความเจริญทาง

เศรษฐกิจ ถาระยะเศรษฐกิจรุงเรือง นักธุรกิจก็จะเดินทางเพื่อขยายธุรกิจของตน ทําใหมีการใช

บริการขนสงผูโดยสารมากข้ึน แตถาเศรษฐกิจตกต่ํา การคาทรุดตัวนักธุรกิจจะประคองธุรกิจของตน

ใหอยูรอดไมมีการเดินทางเพื่อขยายธุรกิจ ทําใหมีการใชบริการขนสงผูโดยสารลดลง 

 2. รายได เม่ือบุคคลมีรายไดเพิ่มข้ึน ก็จะมีเงินใชจายในการทองเท่ียวมากข้ึน และสามารถ

เท่ียวไดไกลข้ึน ทําใหอุปสงคการเดินทางเพิ่มข้ึน 

 3. รสนิยมของประชาชน รสนิยมของคนสวนใหญในสังคมจะมีอิทธิพลตออุปสงคการ

เดินทางท้ังดานเพิ่มปริมาณและการเลือกประเภทของการขนสงผูโดยสาร เชน คนสวนใหญชอบการ

เดินทางทองเท่ียว ก็จะทําใหอุปสงคการเดินทางเพิ่มข้ึน เปนตน นอกจากน้ันรสนิยมของคนสวน

ใหญยังมีอิทธิพลในการเลือกประเภทของการขนสง เปนตนวา คนสวนใหญชอบการเดินทางโดย

สายการบิน  จะทําใหอุปสงคของการเดินทางโดยสายการบินเพิ่มข้ึน 

 4. การกระจายตัวของประชากรทางภูมิศาสตร การกระจายตัวของประชากรทางภูมิศาสตร

เปนปจจัยสําคัญตัวหน่ึงท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคการเดินทาง ย่ิงมีการกระจายของประชากรทาง

ภูมิศาสตรมาก ก็ยังมีอุปสงคการเดินทางมาก เน่ืองจากตองมีการเดินทางไปมาหาสูกัน 

 5. เวลาวาง เม่ือประชาชนมีเวลาวางก็จะเดินทางทองเท่ียว ย่ิงมีเวลาวางมากก็ย่ิงคิด

หาทางทองเท่ียวใหไกลข้ึนก็จะมีผลทําใหอุปสงคการเดินทางเพิ่มข้ึน ถาประชาชนไมมีเวลาวางคงไม

มีโอกาสเดินทางทองเท่ียวหรือไปเย่ียมญาติมิตรได อุปสงคการเดินทางก็จะไมเกิดข้ึน  

 6. ตารางกําหนดการเดินทาง การเดินทางของผูโดยสารข้ึนอยูกับเวลาท่ีผูโดยสารตองการ

เดินทาง จึงควรกําหนดตารางการเดินทางท่ีประชาชนสวนใหญสามารถใชบริการได หรือกําหนด

ตารางการเดินทางท่ีถึงท่ีหมายในเวลาท่ีเหมาะสมกับสวนใหญ ก็จะเพิ่มอุปสงคการเดินทาง 

 7. อุปกรณการขนสงผูโดยสาร อุปกรณการขนสงมีอิทธิพลตออุปสงคการเดินทางอยู 2 

ประการ คือ ความเร็วของอุปกรณการขนสงผูโดยสารทําใหผูโดยสารสามารถเดินทางทองเท่ียว

ไดมากข้ึนในระยะเวลาท่ีกําหนดให และแบบของอุปกรณการขนสงผูโดยสารท่ีใชบริการก็เปน

สิ่งจูงใจใหมีการเพิ่มอุปกรณการเดินทาง เพราะคนอยากทดลองใชบริการดวยอุปกรณการขนสง

แบบใหมๆ  
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แบบจําลองโลจิท (Logit model) 

  ในการทดสอบความสัมพันธของตัวแปรโดยใชสมการถดถอยน้ันในบางลักษณะจะพบวา

ตัวแปรตาม (dependent variables) จะมีลักษณะเปนตัวแปรเชิงคุณภาพ (qualitative) ซ่ึง

ประกอบดวย 2 ทางเลือก หรือมากกวา เชน การเลือกตั้ง การยอมรับเทคโนโลยีของเกษตรกร การ

เขาเปนสมาชิกสหกรณการเกษตรของเกษตรกร การเขาเปนสมาชิกกลุมแมบานของแมบาน

เกษตรกร การเลือกวิธีเดินทางไปทํางานวาเปนทางรถเมล รถไฟ รถยนต หรือ จักรยาน เปนตน 

โดยแบบจําลองท่ีมีตัวแปรตามลักษณะเชนน้ี จะสามารถวิเคราะหไดดวยแบบจําลอง Logit  และ

สําหรับงานวิจัยฉบับน้ี จะทําการศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการ

บินราคาปกติและสายการบินตนทุนต่ํา   ซ่ึงจะจําแนกผูโดยสารท่ีใชบริการของสายการบินปกติและ

สายการบินตนทุนต่ํา โดยจะบันทึกคา  1yi =  หากใชบริการสายการบินปกติ และบันทึกคา 0yi =  

หากใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา ซ่ึงการท่ีมีคาตัวแปรตาม ( dependent variable ) เพียง 2 คาคือ 

1 และ 0 เชนน้ี จะสามารถวิเคราะหไดดวยแบบจําลอง Logit (คมสัน สุริยะ. 2549) 

 

 เม่ือกําหนดให Pi   แทนความนาจะเปนท่ีผูโดยสารจะมาใชบริการสายการบินปกติ หรือ  

                                    โอกาสท่ี   1yi =  

 และ       P1 i−      แทนความนาจะเปนท่ีผูโดยสารจะมาใชบริการสายการตนทุนต่ํา 

หรือ  

                                    โอกาสท่ี   0yi =  

  

จะสามารถเขียนฟงกชันความนาจะเปน (probability function) ไดดังน้ี 

 

                           ( ) ( ) yi1Pi1Pyiii
yf −−=   โดย  0,1yi =  

 

 ในการศึกษาวิจัย ผูวิจัยมีความสนใจท่ีจะวิเคราะหถึงปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอ Pi  ซ่ึงไดแยก

เปนสองสวน คือ  

1. ลักษณะของทางเลือก (Attributes of the choice) ใหแทนดวย zi  

2. ลักษณะของผูเลือก (Attributes of the individual) ใหแทนดวย wi  

 

       และเม่ือกําหนดให U 0i  และ U 1i  เปนอรรถประโยชนของบุคคล i  สําหรับทางเลือกท่ี

ไมไดเลือก และ ทางเลือกท่ีตัดสินใจเลือก ตามลําดับ และ U เปนอรรถประโยชนเฉลี่ยของบุคคล 

แลวจะเขียนฟงกชันอรรถประโยชนของบุคคล i  ไดดังน้ี  
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                                     e 0iγ0w,
iδz,

0ie 0i0iUU 0i ++=+=  

 

                                    e 1iγ1w,
iδz,

1ie 1i1iUU 1i ++=+=  

  

บุคคลหน่ึงๆ จะเลือกทางเลือกใดก็ตอเม่ือ U 1i  > U 0i  หรือหากสรางตัวแปร latent ข้ึนมา

คือ U 0iU 1iy *
i +=   แลวจะพบผลลัพธดังน้ี 

 

                 1    if   0y*
i >  

            yi  =  

         0    if   0y*
i ≤   

  

ซ่ึงตัวแปรดังกลาวสามารถเขียนใหมไดวา 

 

( ) ( ) ( )e 0ie 1iy0yiw iz 0iz 1iy*
i −+−′+′−= δ  

 

        = ( )[ ] e*iy0yi
w i,z 0iz 1i +








−′′−
δ

δ  

 

    = e*iβx i +′  

 

  ซ่ึง     xi     คือ  เมตริกซของตัวแปรอิสระ ( explanatory variables) 

              β      คือ  เวกเตอรของคาสัมประสิทธิ์จากการประมาณคา 

                           e*i       คอื   เวกเตอรของคาคลาดเคลื่อน 

 

 แลวโอกาสท่ี  1yi =  จะมีคาดังตอไปน้ี 

 

[ ] [ ] [ ]βx,
ie*iPr0y*

iPr1yiPrPi −>=>===  

 

 ในการน้ี คาคลาดเคลื่อนอาจจะมีการกระจายในหลายรูปแบบ หากคาคลาดเคลื่อนมีการ

กระจายตัวในลักษณะของการแจกแจงแบบปกติ (normal distribution) แลว จะทําใหฟงกช่ันความ

นาจะเปนสะสม (cumulative probability function) เขียนไดวา 
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( ) dx2}/x2{t exp2/1π)(2tF −∫ ∞−
−=  

 

 ซ่ึงจะตองทําการประมาณคาดวยแบบจําลองโพรบิต (Probit model) 

 

  อีกรูปแบบหน่ึงของการกระจายของคาคลาดเคลื่อนคือการกระจายแบบ logistic 

distribution ซ่ึงจะทําใหฟงกช่ันความนาจะเปนสะสม (cumulative probability function) เขียนไดวา 

 

( )
t)exp(1

1
tF

−+
=  

 

 ซ่ึงจะตองทําการประมาณคาดวยแบบจําลองโลจิต (Logit model) 

 

 อยางไรก็ตาม ไมว าค าคลาดเคลื่ อนจะกระจายตัวแบบใดก็ตาม คุณสมบัติ ท่ีว า 

F(t)1t)F( −=− ยังคงเหมือนเดิม จึงทําใหเขียนความนาจะเปนท่ี 1=yi ในรูปแบบใหมคือ 

 

[ ]x ie*iPrPi ′>=  [ ] ( )βx iF1βx*ie*iPr1 ′−−=≤−=  

 

ดังน้ันโอกาสของการเกิด  1yi =  จึงเปน   

   

( )βx iFPi ′=  

 

1. การประมาณคาดวยแบบจําลอง Logit เม่ือมี repeated observations 

 ในการประมาณคาดวยแบบจําลอง Logit มีสิ่งท่ีตองสังเกตบางประการกอนเลือกวิธีการใน

การประมาณคาคือ มี repeated observations หรือไม 

  Repeated observations คือ การท่ีบุคคลคนหน่ึงทําการเลือกในเร่ืองเดียวกันจํานวน

หลายๆรอบ ( )ni  เชน ในคําถามท่ีวา ผูโดยสารจะมาใชบริการสายการบินหน่ึงๆ หรือไม แลวมี

จํานวนการใชบริการของคนๆน้ี ni  คร้ัง นักวิจัยก็สามารถสังเกตพฤติกรรมของผูโดยสารคนน้ีได

หลายคร้ัง และจะบันทึกคา  pi  ซ่ึงก็คือสัดสวนของการตอบวามาใชบริการสายการบิน หรือ 1yi =
ในจํานวนท้ังหมด ni  คร้ัง 

  เม่ือมีคา pi  แลว จะสามารถกลาวไดวา  Pi  เปนตัวประมาณคา ( estimator ) ของ  pi  

ความเปนไปไดท่ีผูโดยสารผูน้ันจะมาใชบริการสายการบินน้ันๆ ในภาพรวมซ่ึงเขียนไดวา 

 

( ) eiβx iFeiPipi +′=+=  
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  โอกาสท่ีผูโดยสารทุกคนท่ีเปนประชากรของการศึกษาจะมาใชบริการสายการบินน้ัน เขียน

ไดในแบบจําลอง Logit ดังน้ี 

 

( )
β)x iexp(1

1
βx iFpi ′−+

=′=  

 

    และเม่ือทําการสุมตัวอยาง จะไดโอกาสดังกลาวของผูโดยสารแตละคน คือ pi  ซ่ึงแสดงเปน 

อัตราสวนของโอกาสท่ีจะมาใชบริการสายการบินน้ันตอโอกาสท่ีจะไมใช (odd ratio) คือ 

 

pi1

pi
−

 

 

 คาลอการิทึม(Natural logarithm) ของ odd ratio จะไดผลลัพธเปนแบบจําลองเสนตรง ดังน้ี 

 

( ) uiβx i
pi1pi

ei

pi1

piln
pi1

pin +′=
−

+







−

=







−

l  

 

 ท้ังน้ี odd ratio ของประชากร คือ  

 

βx i
pi1

piln ′=







−

 

 

   และเม่ือพิจารณาฟงกช่ันผกผัน (reverse function) ของโอกาสการเกิด 1yi = จะไดเปน

แบบจําลองเสนตรงเชนกัน ดังน้ี  

 

( ) uiβx iuiPiF 1vi +′=+−=  

  

 ซ่ึงแบบจําลองเสนตรงดังกลาวจะมีคาความแปรปรวนของคาความคลาดเคลื่อนดังน้ี 

 

( ) ( )pi1pini

1
uiVar

−
=  
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ในท่ีน้ีหากเขียนฟงกช่ันผกผันดังกลาวในรูปของเมตริกซ จะไดวา 

 

uXβv +=  
  

  คาเฉลี่ยของคาคลาดเคลื่อนจากแบบจําลองดังกลาวจะมีคาเทากับศูนย [ ] 0uE = และเม่ือ

กําหนดให ( ) φuCov = ซ่ึง φ เปนเมตริกซแบบ diagonal matrix ซ่ึงมีคาบนเสนทแยงมุมท่ี

คํานวณไดจากสมการ  

 ตัวประมาณคา Estimated generalized least squares ( EGLS ) จะหาไดดังน้ี 

 

( ) v1φ̂X
1

X1φ̂Xβ
ˆ̂ −′

−−′=  

 

 โดยท่ี φ̂สรางข้ึนมาจาก pi  

  ท้ังน้ี ตัวประมาณคาแบบ EGLS น้ีมีคุณสมบัติดังน้ี 

 

β
ˆ̂

~ ( ) 



 −− 1

X1φ̂Xβ,N  

 

  อน่ึง ในการแปลความหมายคาท่ีไดจากแบบจําลอง Logit สามารถใชแนวทางของ 

Marginal effect คือ เม่ือตัวแปร j มีคาเปลี่ยนไป 1 หนวยแลว จะทําใหโอกาสการเกิด 1yi =
เปลี่ยนแปลงไปเทาใด สามารถคํานวณได ดังน้ี 

 

( )
j

.ββx if

ij
x
i

P
′=

∂

∂
 

 

 หรือ เขียนไดวา 

 

( )

( )[ ]2βx iexp1

βx iexp
j

β

ij
x

i
P

′−+

′−
=

∂

∂
 

 

2. การประมาณคาดวยแบบจําลอง Logit เม่ือไมมี repeated observations  
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 ในการประมาณคาดวยแบบจําลอง Logit หากไมมี repeated observations หรือมีคา

สังเกตพฤติกรรมการเลือกของผูโดยสารคนหน่ึงเพียงคร้ังเดียว หากเปนเชนน้ีแลว จะไมสามารถใช

การประมาณคาดวยวิธี EGLS ได แตตองใชวิธี maximum likelihood แทน ซ่ึงในงานวิจัยฉบับน้ีก็

จะใชวิธี maximum likelihood ดวยเชนกัน 

 เม่ือพิจารณาผูโดยสารจํานวน T คน จะสราง likelihood function ไดดังน้ี  

 

( ) ( )∏
=

−−∏
=

== 






T

1i

y i1pi1Pyii

T

1i

y ifL  

 

   ( ) ( )[ ]







 −
∏
=

′−′=
y i1T

1i

βx iF1y iβx iF  

  

  Likelihood function คือ ความเปนไปไดท่ีตัวประมาณคาจะใหคําตอบท่ีถูกตองของโอกาส

การมาใชบริการสายการบินหน่ึงๆ ของผูโดยสารทุกๆคนโดยรวม 

  ในท่ีน้ี ( )•F สามารถเปนไดท้ัง normal, c.d.f และ logistic c.d.f และ 0yi = ถาผูโดยสาร

เลือกท่ีจะมาใชบริการสายการบินน้ัน และ 0yi =  หากผูโดยสารจะไมมาใชบริการสายการบินน้ัน 

 เม่ือคํานวณคา natural logarithm ของ likelihood function จะไดดังน้ี 

 

( ) ( ) ( )[ ]∑
=

′−−+∑
=

′=
T

1i
βx iF1lnyi1

T

1i
βx ilnFyilnL  

 

   การใส natural logarithm เขาไปเปน monotonic transformation ท่ีไมทําใหการ

เรียงลําดับของคาฟงกช่ันมีการเปลี่ยนแปลง ดังน้ัน การหาจุดสูงสุดของความเปนไปไดท่ีตัว

ประมาณคาจะใหคําตอบท่ีถูกตองของโอกาศการมาใชบริการสายการบินน้ันของผูโดยสารทุกๆ คน

โดยรวม สามารถกระทําผานฟงกช่ัน log-likelihood ได ดังน้ี 

 

( )∑
= −

−∑
=

−=
∂
∂ T

1i
xi

F1

f
y i1

T

1i
xi

F

f
y i

β

lnL
 

 

 ในท่ีน้ี F คือ cumulative probability function (c.d.f) และ f คือ density function 

ของ βx i′ ซ่ึงเปนฟงกช่ัน nonlinear ทําใหไมสามารถหาคําตอบไดโดยตรง 
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   วิธีการหาคาสูงสุดของ nonlinear เชนน้ีกระทําไดโดยวิธีท่ีเรียกวา Newton-Raphson 

method ซ่ึงทําการคํานวณซํ้าหลายๆรอบ (iterative procedure) ซ่ึงจะไดผลลัพธจากการคํานวณคา

ในรอบ t+1 ดังน้ี 

 















∂
∂

−
























 ′∂∂

∂
−=+

t
β̂β

lnL

1

t
β̂

ββ

lnL2

t
β̂

1t
β̂  

  

  เม่ือคาในวงเล็บแรก เปนเมตริกซขนาด KK×  โดยท่ี K คือ จํานวนของลักษณะ 

(attributes) ท้ังของทางเลือกและของผูถูกเลือกท่ีไดจากหาอนุพันธบางสวนลําดับท่ีสอง (second 

partials) ของฟงกช่ัน log-likelihood ในรอบท่ี t  

 วิธีการประมาณคาเชนน้ีจะใหคาสูงสุดแบบ global maximum เสมอ ไมวาจะเร่ิมตนดวยคา 

0
β ใดๆ และไมวาจะใช c.d.f แบบใดก็ตาม นอกจากน้ัน วิธีการ maximum likelihood ยังใหตัว

ประมาณคาท่ีมีคุณสมบัติดังน้ีอีกดวยเชนกัน 

1. Consistent 

2. Asymptotically efficient 

3. Asymptotically normal distributed 

 

ท้ังน้ี asymptotic covariance matrix ท่ีจะนําไปใชในการคํานวณชวงความเช่ือม่ัน (confidence  

interval) คือ 

 

( )

1

ββ

lnL2
−













′∂∂

∂
−  

 

ซ่ึงหามาไดจากตัวประมาณคาจากการคํานวณซํ้าไปรอบสุดทาย 

  

 อยางไรก็ตาม สําหรับแบบจําลอง Logit ซ่ึงกําหนดรูปแบบตั้งตนดังน้ี 

 

( )
e t1

1
tF −+
=   ,  

( )2e t1

e t
f(t)

−+

−
=  
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( )
e t1

e t
tF1 −+

−
=−   ,  

( )
( )

( )tF1
tF

tf
−=  

 

    ( )e t1f(t).F(t).(t),f −−−=  

 

จะไดวา 

 

( )
( ) x ixiβx if

ββ

lnL2
′∑ ′−=

′∂∂

∂
 

 

ซ่ึงจะมีประโยชนในการนําไปแทนคาเพื่อคํานวณหา asymptotic covariance matrix ตอไป 

 

ความเหมาะสมของตัวแบบ (Goodness of Fit of the Model) 

 ในการทํา Logistic Regression Analysis จะใชวิธีการของ Maximum Likelihood ในการ

ตรวจสอบความเหมาะสมของตัวแบบ วิธีการน้ีสามารถทํานายความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ

ไดดีท่ีสุดโดยวิธีการคํานวณคา Chi-square ท้ังกรณีท่ีมีตัวแปรอิสระ X และไมมี X อยูในตัวแบบ 

เรียกวาคา-2logLokelihood หรือ -2LL ใชสําหรับเปรียบเทียบความคลาดเคลื่อนกรณีท่ีไมมีและมีตัว

แปรอิสระอยูในตัวแบบเราจะพบวาคาความแตกตางน้ีมีคาลดลงเร่ือยๆ เม่ือมีตัวแปรอิสระถูกใสเพิ่ม

เขาไปทีละตัว คา Chi-square ( )2X  ท่ีถูกคํานวณโดยวิธีการเปรียบเทียบคาความคลาดเคลื่อนของ

ตัวแบบในกรณีท่ีไมมีตัวแปรอิสระ และกรณีท่ีมีตัวแปรอิสระทุกตัวอยูในตัวแบบ เรียกวา Model 

Chi-square จะถูกนําไปใชในการทดสอบความเหมาะสมของตัวแบบ (อุไรวรรณ อมรนิมิตร,2553) 

ในการประมาณคา Maximum Likelihood Function ความนาจะเปนท่ีประมาณไดถูก

เรียกวา Likelihood คาน้ีจะมีคานอยกวา 1 เสมอ ตัวแบบท่ีดีตองใหคา Likelihood ท่ีสูง คา 

Likelihood เทากับ 1 หมายความวาตัวแบบท่ีกําหนดน้ีใหคงามสัมพันธท่ีสมบูรณแบบ (Perfect 

Model) จะทําใหคา -2LL = 0 แตถาตัวแบบท่ีใชไมเหมาะสมคา -2LL ท่ีคํานวณไดจะมีขนาดใหญ

มากคา -2LL มีการแจกแจงแบบ Chi-square ท่ีมีองศาแหงความเปนอิสระ (Degree of Freedom = 

df) เทากับ N-a เม่ือ N คือจํานวนขอมูล และ a คือ จํานวนประมาณคาพารามิเตอรในสมการ 

คาสถิติทดสอบ -2LL น้ีเรียกอยางหน่ึงวา Deviance คา -2LL เปนคาท่ีจะสะทอนกลับไปยังคา 

Odds ของตัวแปรตามวามีผลมาจากตัวแปรอิสระมากนอยเพียงใด 

ในการตรวจสอบความเหมาะสมของตัวแบบก็คือ ทดสอบสมมติฐานหลักวา  iβ  ทุกตัวมี

คาเทากับศูนยพรอมกันหรือไม ตัวสถิติทดสอบก็คือคา Model Chi-square ซ่ึงคํานวณไดจาก [(-2LL 
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กรณีท่ีมีเฉพาะคาคงท่ีอยูในตัวแบบ) – (-2LL กรณีท่ีมีตัวแปรอิสระอยูในตัวแบบ] มีคา df = [ (N-1) 

– (N-(p+1))] = p = จํานวนตัวแปรอิสระในสมการ การสรุปผลการทดสอบทําโดยการอานคา P-

Value ท่ีปรากฎในตารางผลลัพธท่ีไดจากโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for Windows หรือจะทําไป

เปรียบเทียบกับคาท่ีไดจากตารางสถิติ ก็จะใหผลสรุปเชนเดียวกัน และถาไดผลสรุปวา iβ  เปนศูนย

ไมทุกตัว แสดงวาตัวแบบน้ันมีความเหมาะสม การทดสอบคาสัมประสิทธก็นับเปนงานท่ีสําคัญอีก

อันหน่ึงท่ีจะตองทําในลําดับตอมา เพื่อทดสอบวาตัวแปรใดสงผลตอการเปลี่ยนแปลงของ log Odds 

และถาการทดสอบคาสัมประสิทธิ์ของ Logistic Regression พบวามีคาไมเทากับ 0  แสดงวาตัว

แปนน้ันมีผลตอการเกิดเหตุการณท่ีสนใจ กรณีขนาดตัวอยางท่ีใหญพอ การทดสอบวาคา

สัมประสิทธิ์ท่ีเปนพารามิเตอรมีคาเทากับศูนยหรือไมจะใชสถิติทดสอบดังน้ี  

 

Wald Statistic = 

2

Estimate of Error Standard
i

β















 ∧

 

 

Wald Statistic มีการแจกแจงแบบ Chi-square ท่ีมี df=1 แตบางคร้ังไมเหมาะสมในการ

นํามาใชทดสอบคาสัมประสิทธิ์เหลาน้ีโดยเฉพาะในกรณีท่ีคาสัมบูรณ (Absolute Value) ของ

สัมประสิทธิ์ของการถดถอย 
i

β̂  มีขนาดใหญ ซ่ึงจะทําใหคาความคลาดเคลื่อนมาตรฐานมีขนาด

ใหญข้ึนดวย สงผลให Wald Statistic มีคาเล็กลงหรือเล็กจนไมสามารถปฎิเสธสมมติฐานหลักได 

ดังน้ัน ถาคาสัมประสิทธิ์มีขนาดใหญ ก็ไมควรเช่ือถือคา Wald Statistic มากนัก ในท่ีน้ีแนะนําให

สรางตัวแบบใหมในการเปรียบเทียบคา -2LL ระหวางกรณีท่ีมีเฉพาะคาคงท่ีหรือของ Initial Model 

และกรณีท่ีมีตัวแปรอิสระทุกตัว หรือของ Full Model แลวดูคาการเปลี่ยนแปลงหรือผลตางใน Log 

likelihood สองตัวน้ี 

 

Odds Ratio และ คาประมาณของสัมประสิทธิ์  

 จากการประมาณคาพารามิเตอรในสมการเราจะไดคาความชัน   
iβ̂    คาเหลาน้ีไดจาก

การแปลงตัวแบบ Logistic Regression ใหเปนสมการท่ีเราสามารถทําการคํานวณไดงาย ดวยทําให

อยูในรูปแบบของสมการ Regression ท่ีใช OLS คาเหลาน้ีหมายถึงการเปลี่ยนแปลงในคาเฉลี่ยของ

ตัวแปรตาม เม่ือ 
i

X    เปลี่ยนแปลงไป 1 หนวย สวนคา Odd Ratio คือคา i
β̂

e หรือ ( )
i

β̂EXP  คา

น้ีเปนอัตราสวนระหวาง Odds ของเหตุการณท่ีมีคาของตัวแปรอิสระท่ีกําลังทําการพิจารณาโดยให

ตัวแปรอิสระอื่นๆ คงท่ี น้ันตางกันอยู 1 หนวย โดยตัวเศษจะเปน Odds ของการท่ีคา X เพิ่มข้ึนจาก
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ตัวสวนอยู 1 หนวยและ 






 iβ̂
eln  = 

i
β̂  และถาสมมติวาในการศึกษาความนาจะเปนของการ

เลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา Odds Ratio = 3.03 อธิบายความหมายไดวา เม่ือคนๆ หน่ึง

อายุเพิ่มข้ึน 1 ปเขามีโอกาสท่ีจะเลือกใชสายการบินตนทุนต่ําเปน 3 เทาของโอกาสท่ีอาจเกิดข้ึนได

เม่ือปท่ีผานมา(อุทัยทิพย เจ่ียวิวรรธนกุล. 2553)  

 สําหรับงานวิจัยฉบับน้ีผูวิจัยจะนําการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก แบบ Binary Logistic 

Regression มาใชในการศึกษาอันเน่ืองมาจาก ตัวแปรตามของงานวิจัยมีลักษณะเปนขอมูลเชิง

คุณภาพ คือ การเลือกใชสายการบินปกติหรือสายการบินตนทุนต่ํา  โดยงานวิจัยฉบับน้ีจะมีตัวแปร

อิสระท้ังหมด 12 ตัวเพื่อหาปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกลักษณะสายการบิน โดยสมการโลจิสท่ีได

สามารถอธิบายโอกาสความนาจะเปนท่ีจะเลือกสายการบินลักษณะใดลักษณะหน่ึงได ยกตัวอยาง

เชน 

 

  กําหนดให 

 ตัวแปรตาม Type คือ การเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ําของ

ผูบริโภค 

  Type 1 =   1  เม่ือผูใชบริการคนท่ี i เลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา 

  Type 2 =   0  เม่ือผูใชบริการคนท่ี i เลือกใชบริการสายการบินปกติ 

   

  ตัวแปรอิสระ Sex  คือ เพศของผูใชบริการสายการบิน  

  Sex1 =   1   ถาเปนเพศหญิง   

Sex2 =    0  ถาเปนเพศชาย  

 ผลการศึกษาท่ีไดจากแบบจําลองแสดงใหเห็นถึงความมีนัยสําคัญทางสถิติและทิศทางท่ี

ตัวแปรอิสระสงผลตอตัวแปรตามหรือความนาจะเปนของผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบิน

ปกติและสายการบินตนทุนต่ํา ซ่ึงสามารถยกตัวอยางการอธิบายผลไดดังน้ี 

 

 สมมตใิห Odds ratio หรือ ( )
i

β̂EXP  มีคาเทากับ 1.06 และ iβ̂ มีคาเทากับ 2.11 

ถาคา ( )
i

β̂EXP  หรือ Odds ratio  มากกวา 1 เม่ือ x เปลี่ยนไป 1 หนวย คา odds หรือ

โอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณ จะเพิ่มข้ึน 1.06 เทาเม่ือเทียบกับคาเดิมของ x หรือเพิ่มข้ึน 6% หรือกลาว

ไดวา  เพศหญิงมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบิน

ปกติมากกวาเพศชาย จํานวน 1.06 เทา หรือมากกวารอยละ 6 [มาจาก (1.06-1)*100]  
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 สมมตใิห Odds ratio หรือ ( )
i

β̂EXP  มีคาเทากับ 0.15  และ iβ̂ มีคาเทากับ -1.42 

 ถาคา ( )
i

β̂EXP  หรือ Odds ratio  นอยกวา 1 เม่ือ x เปลี่ยนไป 1 หนวย คา odds หรือ

โอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณ จะลดลง 0.15 เทาเม่ือเทียบกับคาเดิมของ x หรือลดลง 85% หรือกลาวได

วา เพศหญิงมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกติ

นอยกวาเพศชาย จํานวน 0.15 เทา หรือนอยกวารอยละ 85  [มาจาก (0.15-1)*100] 

 

งานวิจัยที่เก่ียวของ  

   การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการศึกษาในคร้ังน้ี  เน้ือหาของงานท่ี

เกี่ยวของโดยสวนใหญจะมีรูปแบบเปน discrete choice model ซ่ึงสามารถแบงเน้ือหาของงานท่ี

เกี่ยวของเปน 2 กลุมคือ การตัดสินใจเลือกการเดินทาง  และ การตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

ทองเท่ียว 

 

1. การตัดสินใจเลือกการเดินทาง 

 สมภพ ดวงทอง (2544) ไดวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกใชเสนทางระหวางกรุงเทพฯ-ชลบุรี 

ของผูขับข่ี โดยกลุมผูเดินทางสามารถเลือกใชเสนทางท้ัง 3 เสนทาง คือ ถนนบางนา-ตราด ทาง

หลวงพิเศษกรุงเทพฯ-ชลบุรีสายใหม(มอเตอรเวย) และทางดวนยกระดับบางนา-ชลบุรี โดยท่ีผู

เดินทางประกอบดวย 2 กลุมใหญ คือ กลุมผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล และกลุมผูขับข่ีขนสงสินคา 

นอกจากน้ันการศึกษายังไดแบงกลุมผูเดินทางออกตามวัตถุประสงคของการเดินทาง เพราะเห็นวาผู

เดินทางมักจะมีพฤติกรรมท่ีแตกตางกันอยางชัดเจน เม่ือวัตถุประสงคของการเดินทางตางกัน 

กลุมเปาหมายของผูเดินทางแบงได 3 กลุม ไดแก กลุมผูเดินทางเพื่อไปทํางานดวยรถยนตน่ังสวน

บุคคล กลุมผูเดินทางเพื่อพักผอน หรือทองเท่ียวดวยรถยนตน่ังสวนบุคคล และกลุมผูขับข่ีรถยนต

ขนสงสินคา โดยวิเคราะหดวยแบบจําลอง Multinomial Logit (MNL) โดยขอมูลจากการเลือก

เสนทางจากสถานการณท่ีสมมติข้ึนดวยวิธี Stated Preference (SP)  และวิเคราะหเฉพาะกลุม

ตัวอยางผูขับข่ีรถยนตสวนตัว ผลการศึกษาพบวาแบบจําลองสามารถทํานายการเลือกเสนทางไดดี

ข้ึน เม่ือแยกวิเคราะหกลุมผูขับข่ีตามวัตถุประสงคของการเดินทาง และปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือก

เสนทางมากท่ีสุด คือ ปจจัยท่ีแสดงคุณสมบัติของเสนทาง ซ่ึงไดแกระยะทางจากจุดเร่ิมเดินทางและ

การเดินทาง สภาพการจราจร และคาผานทาง นอกน้ันพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกเสนทางของผูขับ

ข่ียังมีความแตกตางกันออกไปตามลักษณะของผูขับข่ีอีกดวย ซ่ึงมีปจจัยท่ีสําคัญๆไดแก เพศ อายุ 

รายไดของผูขับข่ี และจุดหมายปลายทาง (Bhat. 1998) ไดศึกษาทางเลือกของหมวดการเดินทาง 

(travel mode) และทางเลือกของเวลาออกเดินทาง (departure time) ในการเดินทางเพื่อซ้ือสินคา 

ซ่ึงคลายคลึงกับงานของ (Domencich; & McFadden. 1975) เน่ืองจากใชตัวแปรอิสระใน

แบบจําลองเปนคุณลักษณะของทางเลือกโดยท่ีในสวนของคุณสมบัติของหมวดการเดินทางได
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แบงเปนการเดินทางคนเดียว (drive alone) การเดินทางหลายคน (shared ride) และการเดินทาง

ดวยรถประจําทาง (transit) และในสวนของทางเลือกของเวลาออก (departure time)  จะแสดงโดย

ชวงเวลาท่ีบุคคลจะไปซ้ือสินคาซ่ึงกําหนดใหมี 5 ชวงเวลาใน 24 ชม.  เชน เวลาท่ีมีคนออกเดินทาง

มากท่ีสุด (peak) คือชวงเวลา 6.00 น – 9.00 น และชวงเวลา 15.00 น – 18.00 น เปนตน 

ประกอบกับการใชตัวแปร Socioeconomic ในการวิเคราะหบุคคลดวย โดยวิเคราะหวาบุคคลใดจะ

เลือกเดินทางไปซ้ือสินคาในชวงใดมากท่ีสุดและจะเลือกเดินทางดวยวิธีใด และใชแบบจําลอง 

Multinomial Logit ในการวิเคราะหวิธีในการเดินทางและใชแบบจําลอง nested Logit ในการ

วิเคราะหเวลาออกเดินทาง ท่ีสําคัญไดพัฒนาแบบจําลองในการศึกษาโดยรวมแบบจําลอง 

Multinomial Logit (MNL) กับแบบจําลอง An Ordered Generalized Extreme value (OGEV) เพื่อ

ใชประยุกตในการวิเคราะหทางเลือกของเวลาท่ีออกเดินทาง ซ่ึงผลปรากฏวาใหผลการทดสอบดีกวา

แบบจําลอง Multinomial Logit (MNL)     

 นอกจากน้ีงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการเดินทางดวยเคร่ืองบิน ไดแกงานของ (Hess; & and 

Polak, 2005) ไดศึกษาการตัดสินใจเลือกสนามบินของผูโดยสารซ่ึงการตัดสินของผูโดยสารข้ึนอยู

กับคุณสมบัติของสนามบินโดยทําการศึกษาท่ีสนามบิน San Francisco Bay การวิเคราะหใช

แบบจําลอง Mixed Multinomial Logit ซ่ึงมีการกระจายแบบสุม พบการวิเคราะหพบวาทางเลือก

สนามบินของผูโดยสารจะมีความออนไหวตอ Access Time และคุณลักษณะของผูโดยสารซ่ึง

แบงเปนกลุมตามวัตถุประสงคการเดินทางไดแก กลุมทํางาน กลุมพักผอน กลุมท่ีอยูใน San 

Francisco และกลุมผูมาเยือน (visitor) นอกจากน้ียังพบวาผูโดยสารกลุมทํางานจะมีความออนไหว

ตอราคาคาโดยสารของเคร่ืองบินนอยกวากลุมผูโดยสารแบบพักผอนและพบวากลุมทํางานจะยินดี

จาย (willingness to pay) ราคาคาโดยสารมากกวาหากตองเสียเวลา ตอมา (Hess; & and Polak,  

2005) ไดอธิบายการวิเคราะหทางเลือกของผูโดยสารท่ีเดินทางดวยเคร่ืองบินจากสนามบินลอนดอน

ประเทศอังกฤษ ซ่ึงในการตัดสินใจเลือกของผูโดยสารน้ันข้ึนอยูกับคุณสมบัติของสนามบิน 

คุณสมบัติของสายการบินและคุณสมบัติของผูโดยสาร ท้ังน้ี ไดใชแบบจําลอง Multinomial Logit 

และ แบบจําลอง nested Logit ในการวิเคราะหทางเลือกตางๆ ผลการวิเคราะหพบวา Access Time 

เปนปจจัยสําคัญท่ีทําใหผูโดยสารเลือกใชสนามบิน ขณะท่ีความถี่ของเท่ียวบิน (flight frequency) 

Access cost และเวลาของเท่ียวบิน (flight time) มีความสําคัญลองลงมา และในการเลือกใชสายการ

บิน พบวาคาโดยสารหรือความจงรักภักดีตอสายการบินไมไดมีความสําคัญตอการเลือกสายการบิน

แตปจจัยท่ีสําคัญตอการเลือกสายการบินของผูโดยสารคือคุณภาพของการใหบริการ 

 

2. การตัดสินใจเลือกรูปแบบการทองเที่ยว 

 ศรัณยา ศรีรัตนะ (2534) ศึกษาเร่ืองปจจัยท่ีกําหนดพฤติกรรมการใชจายและระยะเวลาพัก

ของนักทองเท่ียวชาวตางประเทศ การศึกษาน้ีตองการหาปจจัยท่ีมีผลตอการกําหนดคาใชจายและ

ระยะเวลาพํานักเฉลี่ยของนักทองเท่ียวชาวตางประเทศ โดยใช Logit model ทําการทดสอบ
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สมมติฐานวา รายไดของนักทองเท่ียวชาวตางประเทศ เพศ อายุ สัญชาติ จุดประสงคท่ีมา อาชีพ 

และตนทุนตอหนวยในหมวดสําคัญๆ ท้ัง 5 หมวด ไดแก ตนทุนคาท่ีพัก ตนทุนคาอาหารและ

เคร่ืองดื่ม ตนทุนคาเดินทางทองเท่ียวในประเทศ ตนทุนคาใชจายบันเทิง และตนทุนคาซ้ือสินคาและ

ของท่ีระลึก มีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญหรือไมเพียงใด พบวาปจจัยท่ีมีอิทธิพลในการกําหนด

คาใชจายเฉลี่ยของนักทองเท่ียว ไดแก รายไดของนักทองเท่ียวในกลุมท่ีมีรายไดมากกวา 10,000 

เหรียญสหรัฐตอป สัญชาตินักทองเท่ียวจากกลุมอเมริกาเหนือ และวัตถุประสงคท่ีมาซ่ึงปจจัยเหลาน้ี

มีผลตอคาใชจายเฉลี่ยในทางบวก สวนปจจัยท่ีมีอิทธิพลในการกําหนดระยะเวลาพํานักเฉลี่ยของ

นักทองเท่ียวชาวตางประเทศ ไดแก สัญชาติของนักทองเท่ียวจากกลุมเอเชียและแฟซิฟก อาชีพของ

นักทองเท่ียวท่ีเปนพนักงานเอกชนและแมบาน วัตถุประสงคท่ีมา ตนทุนตอหนวยในหมวดคาท่ีพัก 

และตนทุนตอหนวยในหมวดคาซ้ือสินคาท่ีระลึก โดยท่ีถาปจจัยเหลาน้ีเปลี่ยนแปลงไปจะมีผลให

ระยะเวลาพํานักเฉลี่ยของนักทองเท่ียวเปลี่ยนแปลงไปดวย 

 ณัฐกานต โรจนุตมะ (2545) ศึกษาถึงปจจัยท่ีกําหนดอุปสงคการทองเท่ียวภายในประเทศ

และคาใชจายเฉลี่ยของนักทองเท่ียวชาวกรุงเทพมหานคร  โดยไดแยกวิเคราะหปจจัยท่ีกําหนดอุป

สงคการทองเท่ียวในระยะเวลาตางๆ แลวใชแบบจําลองโลจิตและแบบจําลองการถดถอยในการ

วิเคราะห จากผลการศึกษาโดยแบบจําลองโลจิต (Logit Model) พบวา ปจจัยสําคัญท่ีกําหนดอุปสงค

การทองเท่ียวภายในประเทศของชาวกรุงเทพมหานคร คือ รายไดของครอบครัวนักทองเท่ียวและ

รูปแบบการเดินทาง โดยรายไดของครอบครัวนักทองเท่ียวมีความสัมพันธในทิศทางบวกกับอุปสงค

การทองเท่ียวภายในประเทศของชาวกรุงเทพมหานคร สวนรูปแบบการเดินทางท่ีมีบทบาทในการ

กําหนดอุปสงคดังกลาวคือ รูปแบบการเดินทางดวยตนเอง แตเม่ือพิจารณาในกรอบเวลาท่ีลดลง 

พบวา ปจจัยดังกลาวมีความสําคัญลดลง และมีปจจัยอื่นๆ ท่ีมีผลกําหนดอุปสงคการทองเท่ียว

เพิ่มข้ึน คือ ฤดูกาลและขนาดของครอบครัว และจากแบบจําลองการถดถอย (Regression 

Analysis) พบวา ปจจัยท่ีสําคัญท่ีกําหนดคาใชจายเฉลี่ยของนักทองเท่ียวชาวกรุงเทพมหานคร คือ 

ภูมิภาคท่ีนักทองเท่ียวเดินทางไปและรายไดของครอบครัวนักทองเท่ียว โดยมีความสัมพันธในทิศ

ทางบวก สําหรับอายุและอาชีพของนักทองเท่ียว จะมีความสัมพันธในทิศทางลบ สําหรับตัวแปร

รายไดของครอบครัวของนักทองเท่ียว แมจะไมมีอิทธิพลในการกําหนดคาใชจายเฉลี่ยของ

นักทองเท่ียวมากนัก แตเม่ือเปรียบเทียบกับตัวแปรอื่นๆ พบวา รายไดของครอบครัวของ

นักทองเท่ียวยังมีความสําคัญในการกํานหดคาใชจายเฉลี่ยน้ีในทิศทางบวก  

 บุณณนิดา โสดา (2544) ท่ีศึกษาการตัดสินใจเลือกแหลงทองเท่ียวของนักทองเท่ียวอิสระ

ชาวตางประเทศท่ีเขามาทองเท่ียวในประเทศไทย โดยศึกษาถึงปจจัยท่ีมีอิทธิพลในการเลือกแหลง

ทองเท่ียว ซ่ึงแบงแหลงทองเท่ียวออกเปน 4 ประเภท ไดแกแหลงทองเท่ียวทางธรรมชาติ แหลง

ทองเท่ียวทางประวัติศาสตร แหลงทองเท่ียวทางวัฒนธรรมชุมชน และแหลงทองเท่ียวนันทนาการ 

โดยกําหนดใหแหลงทองเท่ียวแตละแหงน้ันไมสามารถทดแทนกันได ในขณะท่ีสถานท่ีทองเท่ียวใน

แหลงทองเท่ียวประเภทเดียวกันสามารถทดแทนกันไดอยางสมบูรณ และไดวิเคราะหปจจัยท่ีมี

อิทธิพลตอการเลือกแหลงทองเท่ียวของนักทองเท่ียวอิสระชาวตางประเทศ ไดแก ตัวแปรลักษณะ
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ท่ัวไปทางเศรษฐกิจและสังคมของนักทองเท่ียวชาวตางประเทศ คือภูมิลําเนา เพศ อายุ รายได 

การศึกษา ความสนใจ ผูรวมเดินทาง สื่อท่ีไดรับ และจํานวนคร้ังท่ีเคยมาทองเท่ียวในประเทศไทย 

กับพฤติกรรมการเลือกแหลงทองเท่ียวซ่ึงวิเคราะหปจจัยตางๆ ท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกใช

แบบจําลอง Multinomial Logit โดยทําการประมาณคาสัมประสิทธิ์ดวยวิธีภาวะความนาจะเปนสูงสุด 

( maximum likelihood estimation ) ซ่ึงใหตัวแปรตามคือ โอกาสท่ีนักทองเท่ียวจะเลือกแหลง

ทองเท่ียวประเภทตางๆ ประกอบดวย 4 ทางเลือกและตัวแปรอิสระคือ ตัวแปรทางเศรษฐกิจและ

สังคมของนักทองเท่ียว ท้ังน้ีกําหนดขนาดตัวอยางในการศึกษา 300 ตัวอยาง จากการสอบถาม

นักทองเท่ียวจากภูมภาคเอเชียตะวันออกและนักทองเท่ียวจากภูมิภาคยุโรปและโอเชียเนีย ผล

การศึกษาพบวากลุมเปาหมายของแหลงทองเท่ียวประวัติศาสตรคือ กลุมอาชีพผูจัดการ-บริหาร/

ผูเช่ียวชาญ-เทคนิค/ขาราชการ-รัฐวิสาหกิจ/ทหาร และกลุมเปาหมายของแหลงทองเท่ียววัฒนธรรม

คือ พนักงาน-ลูกจาง กลุมแมบาน กลุมครอบครัว กลุมสตรี กลุมนักทองเท่ียวจากภูมิภาคยุโรป และ

โอเชียเนีย และกลุมเกษียณอายุ กลุมนักทองเท่ียวเปาหมายของแหลงทองเท่ียวธรรมชาติ ไดแก 

กลุมนักทองเท่ียวจากภูมิภาคยุโรปและโอเชียเนีย กลุมเยาวชน และกลุมครอบครัว กลุม

นักทองเท่ียวเปาหมายของแหลงทองเท่ียวนันทนาการคือ  นักทองเท่ียวท่ีเดินทางเพียงลําพัง และ

เดินทางมากับเพื่อน กลุมฮันนีมูน กลุมนักทองเท่ียวจากภูมิภาคเอเชียตะวันออก กลุม Business 

และกลุม MICE ( meeting incentive conference exhibition ) 

 นิภาภัทร จันทรวงศ (2545) ไดศึกษาอุปสงคตอการทองเท่ียวในอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง

ของนักทองเท่ียวระหวางประเทศ โดยท่ีนักทองเท่ียวจะตองเผชิญกับการตัดสินใจเลือกแหลง

ทองเท่ียวใน 3 แบบ คือ ทองเท่ียวในประเทศไทย ทองเท่ียวประเทศไทยและประเทศเพื่อนบาน 

ทองเท่ียวประเทศเพื่อนบาน โดยใชแบบจําลอง Multinomial Logit อธิบายความสัมพันธระหวาง

กลุมลักษณะนักทองเท่ียวท่ีเลือกทองเท่ียวแตละแบบในอนุภาคลุมแมนํ้าโขง ซ่ึงกําหนกใหการ

ทองเท่ียวประเทศเพื่อนบาน เปน Baseline Category โดยท่ีกําหนดตัวแปรตนเปนขอมูลภูมิหลัง

ทางเศรษฐกิจและสังคมของนักทองเท่ียวระหวางประเทศ ไดแก  สัญชาติ อายุ อาชีพ รายได เปน

ตน และลักษณะการเดินทางของนักทองเท่ียว ไดแก ลักษณะกลุมผูรวมเดินทาง จํานวนผูรวม

เดินทาง ประสบการณในการเดินทาง การรับรูกาสงเสริมการทองเท่ียวแบบเช่ือมโยงของกลุมอนุ

ภูมิภาค และระดับราคาโรงแรมโดยเปรียบเทียบ ผลการศึกษาพบวา ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจ

เลือกเดินทางทองเท่ียวเฉพาะประเทศไทยของกลุมนักทองเท่ียว เชน ประสบการณในการทองเท่ียว

ประเทศไทย กลาวคือ นักทองเท่ียวท่ียังไมเคยมีประสบการณเดินทางทองเท่ียวในประเทศไทยมา

กอน มีโอกาสท่ีจะเลือกเดินทางเขามาทองเท่ียวในประเทศไทยมากข้ึน เม่ือเปรียบเทียบกับการ

ตัดสินใจเลือกเดินทางไปประเทศเพื่อนบานและพบวานักทองเท่ียวท่ีเปนชาวญี่ปุน อเมริกัน อังกฤษ 

และเยอรมัน กลาวคือถานักทองเท่ียวเหลาน้ีเดินทางเขามาทองเท่ียวในอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขงมี

จํานวนเพิ่มข้ึน จะสงผลตอโอกาสความนาจะเปนในการตัดสินใจเลือกเดินทางทองเท่ียวเฉพาะ

ประเทศไทยเพิ่มข้ึน เม่ือเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเลือกเดินทางไปประเทศเพื่อนบาน เปนตน 

ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกเดินทางทองเท่ียวท้ังประเทศไทยและประเทศเพื่อนบานของกลุม
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นักทองเท่ียว เชน การรับรูการสงเสริมการทองเท่ียวของกลุมอนุภูมิภาค กลาวคือ นักทองเท่ียวท่ี

รับรูการสงเสริมการทองเท่ียวของกลุมอนุภูมิภาคจะเลือกเดินทางทองเท่ียวแบบเช่ือมโยงท้ังประเทศ

ไทยและประเทศเพื่อนบานมากข้ึนเม่ือเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเลือกเดินทางไปประเทศเพื่อน

บาน และระดับราคาโรงแรมโดยเปรียบเทียบ กลาวคือถาระดับราคาโรงแรมในประเทศท่ีเดินทางไป

เยือนแบบเช่ือมโยงท้ังประเทศไทยและประเทศเพื่อนบานโดยเปรียบเทียบลดลง สงผลตอโอกาสใน

การตัดสินใจเลือกเดินทางเขามาทองเท่ียวท้ังประเทศไทยและประเทศเพื่อนบานเพิ่มมากข้ึน  เม่ือ

เปรียบเทียบกับการตัดสินใจเลือกเดินทางไปประเทศเพื่อนบาน 

 ท้ังน้ีไดศึกษางานของ (Lee; & Suh, 2005) ทําการศึกษาถึงปจจัยท่ีกําหนดกิจกรรมท่ีชอบ

มากกวา เพื่อหาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกกิจกรรมของนักทองเท่ียวซ่ึงทําใหสามารถกําหนดการ

แบงสวนตลาดได โดยศึกษากรณีของกรุงโซลกิจกรรมดังกลาวไดแก พบปะสังสรรค การทองเท่ียวท่ี

ไดรับการสงเสริม การประชุม การแสดงนิทรรศการ ซ่ึงใช Factor Analysis ในการวิเคราะห

คุณลักษณะของกิจกรรมตางๆ คุณลักษณะของกิจกรรมไดแก กิจกรรมการแจง กิจกรรมการศึกษา

มรดกทางประวัติศาสตร กิจกรรมการซ้ือสินคาและรับประทานอาหาร กิจกรรมการพักผอนและ

บันเทิง กิจกรรมเกี่ยวกับประสบการณดานสังคมและกิจกรรมท่ีเกี่ยวกับประสบการณดานวัฒนธรรม 

นอกจากน้ีใช Cluster Analysis ในการแบงกลุมนักทองเท่ียว ซ่ึงแบงได 6 กลุม คือ กลุมท่ีช่ืนชอบ

ประวัติศาสตร กลุมท่ีชอบกิจกรรมทองเท่ียว กลุมท่ีไมตองการกิจกรรมทองเท่ียว กลุมท่ีไมสนใจการ

ทองเท่ียว กลุมท่ีตองการประสบการณดานวัฒนธรรม และกลุมท่ีตองการซ้ือสินคาและรับประทาน

อาหาร และใช Multinomial Logit ในการกําหนดคุณลักษณะพิเศษของกลุมนักทองเท่ียว ซ่ึงตัวแปร

ตาม คือ กลุมของนักทองเท่ียวและตัวแปรตน คือ พฤติกรรมการเดินทาง สิ่งดึงดูดใจ และขอมูล

ลักษณะภูมิศาสตรและประชากร เชน กลุมท่ีช่ืนชอบประวัติศาสตรจะเปนเพศหญิง เปนคนแถบ

อเมริกาเหนือ กลับมาเท่ียวซํ้ากับครอบครัว และมีความสัมพันธอยางดีกับแหลงทองเท่ียว เปนตน 
 

 
 

 

 



บทท่ี 3 

วิธีดาํเนินการวิจัย 
 

 

 ในการวิจัยคร้ังน้ี ผูวิจัยไดดําเนินการ โดยมีข้ันตอนดังน้ี 

 1.  การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 

 2.  การสรางเคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 

 3.  การเก็บรวบรวมขอมูล 

 4.  การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 
  

การกําหนดประชากรและการเลอืกกลุมตัวอยาง 

 ประชากร 

 ประชากรท่ีใชในการวิจัยคร้ังน้ี คือ  ผูใชบริการสายการบินปกติ และ/หรือ สายการบิน

ตนทุนต่ําในเสนทางภายในประเทศระหวางกรุงเทพมหานคร และจังหวัดตางๆ ในภาคใต ป พ.ศ. 

2554 

 กลุมตัวอยาง 

 กลุมตัวอยางท่ีใชในการรวบรวมขอมูลเพื่อทําการวิจัยคร้ังน้ี คือ ผูใชบริการสายการบิน

ปกติ และ/หรือ สายการบินตนทุนต่ําในเสนทางภายในประเทศระหวางกรุงเทพมหานคร และจังหวัด

ตางๆ ในป  พ.ศ. 2554 ท่ีอยูในอาคารผูโดยสารของทาอากาศยานสุวรรณภูมิและทาอากาศยาน

ดอนเมือง โดยผูวิจัยจะเก็บตัวอยางเปนจํานวน  200  ชุด ซ่ึงแบงเปนกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชบริการ

สายการบินปกติจํานวน 100 ชุด และ เลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําจํานวน 100 ชุด โดยใช

วิธีการสุมตัวอยาง ดังน้ี 

  

วิธีการสุมตัวอยาง 

 1.  การสุมตัวอยางแบบเจาะจง (Purposive sampling) 

 2.  การสุมตัวอยางแบบบังเอิญ  (Accidental  sampling) 

 

 โดยผูวิจัยจะมีข้ันตอนการสุมตัวอยาง ดังตอไปน้ี 

 

ขั้นตอนของการสุมตัวอยาง 

 ข้ันตอนท่ี 1   ผูวิจัยจะจัดแบงประชากรผูใชบริการสายการบินปกติ และ/หรือ สายการ

บินตนทุนต่ําในเสนทางภายในประเทศระหวางกรุงเทพฯ และจังหวัดตางๆ แบงออกเปนกลุม 

(Strata) ตามภูมิภาค เพื่อใหตัวอยางท่ีเลือกเปนตัวแทนท่ีดีของประชากรได และยังชวยลด
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ความคลาดเคลื่อนท่ีอาจเกิดข้ึนในการเลือกตัวอยางใหนอยลง  จึงแบงประชากรออกเปน 3 ภูมิภาค 

ดังตาราง 2 

 

 

ตาราง 2 จํานวนประชากรผูใชบริการสายการบินจําแนกตามภูมิภาค ป พ.ศ.2554 

 

ภูมิภาค จํานวนประชากร (คน) 

ภาคใต 11,600,913 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 1,660,675 

ภาคเหนือ 4,055,482 

            

ท่ีมา: บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน). (2554). 

 

ข้ันตอนท่ี 2 เม่ือแบงประชากรตามลักษณะภูมิภาคดังกลาวแลว พบวากลุมจํานวน

ประชากรโดยสวนใหญจะเลือกเดินทางในเสนทางภาคใต  ซ่ึงทําใหกลุมตัวอยางท่ีเหมาะสมท่ีจะ

นํามาใชในการวิเคราะหขอมูลจํานวนขอมูล 200 ชุดตอไปน้ัน ควรท่ีจะเปนประชากรท่ีเลือกเดินทาง

ในเสนทางภาคใต  ผูวิจัยจึงจะเลือกเก็บตัวอยางจํานวน  200  ชุด โดยใชวิธีการสุมตัวอยางแบบ

เจาะจง (Purposive sampling)  ซ่ึงแบงเปนกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชบริการสายการบินปกติในเสนทาง

ภาคใตจํานวน 100 ชุด และ เลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําในเสนทางภาคใตจํานวน 100 ชุด 

ดังตาราง 3 

 

ตาราง 3  ลักษณะสายการบินและจํานวนกลุมตัวอยางของเสนทางภาคใต ป พ.ศ.2554 

 

ลักษณะสายการบิน จํานวนตัวอยาง (คน) 

สายการบินปกติ 100 

สายการบินตนทุนต่ํา 100 

 

 ข้ันตอนท่ี 3 เม่ือกําหนดใหกลุมตัวอยางเปนผูใชบริการสายการบินปกติ และ/หรือ สาย

การบินตนทุนต่ําในเสนทางภายในประเทศระหวางกรุงเทพฯ และจังหวัดตางๆ ในภาคใตจํานวน 

200 ชุด โดยแบงเปนกลุมตัวอยางท่ีเลือกใชบริการสายการบินปกติจํานวน 100 ชุด และ เลือกใช

บริการสายการบินตนทุนต่ําจํานวน 100 ชุด  ในการเลือกเก็บขอมูลผูวิจัยจะเลือกใชวิธีการสุม

ตัวอยางแบบบังเอิญ  (Accidental  sampling) ในการเก็บขอมูลของกลุมตัวอยางเพื่อท่ีขอมูลท่ี

จัดเก็บได จะเปนขอมูลท่ีหลากหลาย และเหมาะสมสําหรับนํามาวิเคราะหตอไป  
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การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

1. ศึกษาคนควาจากงานวิชาการตาง ๆ ไดแก  ตํารา  เอกสาร  และบทความทางวิชาการ  

งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ  รวบรวมขอมูลท่ีตองการในงานวิจัย  และพิจารณาเกี่ยวกับหัวขอปญหาและ

จุดมุงหมาย  พิจารณาเกี่ยวกับรูปแบบท่ีจะใชวาจะเปนแบบปลายปดหรือปลายเปด 

 2. รางแบบสอบถามเขียนขอคําถามตางๆ ใหสอดคลองกับหัวขอปญหาและจุดมุงหมายท่ี

ไดกําหนดไว   

3. ตรวจคุณภาพของแบบสอบจากผูทรงคุณวุฒิ  เปนการชวยตรวจสอบอีกคร้ังหน่ึง  

ตรวจสอบคําถามตาง ๆ ใหสอดคลองกับหัวขอปญหาและจุดมุงหมายท่ีศึกษาและประเด็นตาง ๆ ท่ี

ถามวาครอบคลุมหรือไม  เม่ือตรวจสอบแลวก็นํามาปรับปรุงแกไขตามท่ีไดแนะนํา 

4.นําแบบสอบถามท่ีไดไปทดสอบ (Pre-test or tryout) ซ่ึงในท่ีน้ีผูวิจัยจะทําการทดสอบกับ

ผูบริโภคท่ีเคยเลือกใชการเดินทาง และ/หรือ กําลังท่ีจะเลือกใชการเดินทางโดยสายการบินราคา

ปกติหรือสายการบินตนทุนต่ําภายในประเทศ ซ่ึงมีสถานีตนทางคือกรุงเทพมหานคร ( สนามบิน

สุวรรณภูมิ หรือ สนามบินดอนเมือง ) และมีจุดหมายปลายทางภายในประเทศ  โดยเลือกทดสอบ

แบบสอบถามสําหรับผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินราคาปกติจํานวน 5 ชุด และสายการบิน

ตนทุนต่ําจํานวน 5 ชุด  

5. นําผลท่ีไดจากการทดสอบแบบสอบถามมาวิเคราะหหาคุณภาพของแบบสอบถามและ

ปรับปรุงแกไขขอบกพรองท่ีเกิดข้ึนกับแบบสอบถามท่ีพบใหมีความเหมาะสมย่ิงข้ึน 

 6. ทําการปรับปรุงและสรางแบบสอบถามฉบับสมบูรณ  โดยมีการพิจารณาเกี่ยวกับวรรค

ตอน  การจัดวางขอความใหเหมาะสมกับกระดาษ และตรวจสอบภาษาท่ีใชวาถูกตองเหมาะสม

หรือไม เม่ือตรวจเรียบรอยแลวก็สามารถจัดพิมพและอัดสําเนาพรอมท่ีจะไปเก็บขอมูลกับกลุม

ตัวอยางจริงตอไป 

 

การเก็บรวบรวมขอมูล 

 รูปแบบของงานวิจัยช้ินน้ี  เปนแบบงานวิจัยเชิงสํารวจ  (Survey  research)  เน่ืองจาก

เปนงานวิจัยท่ีผูทํางานวิจัยไดทําการศึกษาคนควาโดยอาศัย ขอมูลปฐมภูมิ ( Primary  data ) เปน

หลัก  โดยใชขอมูลจากการสํารวจซ่ึงเก็บมาดวยการใชแบบสอบถาม ในชวงระยะเวลาระหวางวันท่ี 

1 กุมภาพันธ พ.ศ.2555 จนถึง วันท่ี 31 มีนาคม พ.ศ. 2555  จากน้ันนําผลท่ีไดมาทําการ

ประมวลผลขอมูลและวิเคราะหขอมูลเพื่อหาขอสรุป โดย ทําการสอบถามผูใชบริการสายการบินปกติ 

และ/หรือ สายการบินตนทุนต่ําในเสนทางภายในประเทศระหวางกรุงเทพฯ และจังหวัดตางๆ ใน

ภาคใต ซ่ึงมีสถานีตนทางคือกรุงเทพฯ ( สนามบินสุวรรณภูมิ หรือ สนามบินดอนเมือง ) และมี

จุดหมายปลายทางเปนจังหวัดตางๆ ในภาคใต จํานวน 200 ชุด โดยแบงเปนกลุมตัวอยางท่ีเลือกใช

บริการสายการบินปกติจํานวน 100 ชุด และ เลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําจํานวน 100 ชุด

ตอไป  
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การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล   

 การจัดกระทําขอมูล 

 1. รวบรวมเอกสารตามความตองการและตรวจสอบความสมบูรณของแบบสอบถาม

ท้ังหมด 

 2. นําแบบสอบถามท่ีไดตรวจสอบความสมบูรณแลวนํามาลงรหัส (Coding) เพื่อ

ประมวลผลขอมูลดวยเคร่ืองคอมพิวเตอร 

 3. นําขอมูลท่ีลงรหัสแลวไปบันทึกในเคร่ืองคอมพิวเตอรดวยโปรแกรม SPSS เพื่อ

ประมวลผล 

 การวิเคราะหขอมูล 

 การศึกษาคร้ังน้ี ใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูล ซ่ึงแบงการศึกษา

ออกเปน 3 สวนโดยมีวิธีการวิเคราะหดังน้ี 

1. การศึกษาพฤติกรรมของผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินราคาปกติและสาย

การบินตนทุนต่ําในการเดินทาง โดยใชการวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณนา (Descriptive  statistic) โดย

การนําเสนอในรูปแบบตาราง แสดงคาความถี่ รอยละ 

2. การศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุน

ต่ํา ซ่ึงสามารถเขียนแบบจําลองไดดังน้ี 

 

Type =  f  (Sex , Age, Sta,  Edu, Occ , Sal,  Fre , Pri , Com , Dis , Ser ,Saf) 

 

            กําหนดให    Type คือ การเลือกใชบริการสายการบินปกติหรือสายการบินตนทุนต่ําของ

ผูบริโภค 

Type 1 =   1  เม่ือผูใชบริการคนท่ี i เลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา 

  Type 2 =   0  เม่ือผูใชบริการคนท่ี i เลือกใชบริการสายการบินปกติ   

          ตัวแปรอิสระแตละตัวมีความหมายดังตอไปน้ี 

    Sex  คือ เพศของผูใชบริการสายการบิน  

  Sex1 =   1   ถาเปนเพศหญิง   

Sex2 =    0  ถาเปนเพศชาย  

    Age  คือ อายุของผูใชบริการสายการบิน   มีหนวยเปนป 

        Sta   คือ สถานภาพการสมรส 

  Sta1 = 1 ถาสมรสแลว 

  Sta2 = 0 ถาเปนโสด ( รวมหยา , มาย ) 
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   Edu  คือ ระดับการศึกษาสูงสุด  ( 0 คือ ไมไดเรียนหนังสือ  6 , 9 , 12 , 14 , 16 และ  

18 ในกรณีท่ีจบการศึกษาระดับประถมศึกษา มัธยมศึกษาตอนตน มัธยมศึกษาตอนปลาย 

อนุปริญญา ปริญญาตรี และ สูงกวาปริญญาตรี ตามลําดับ ) 

      Occ คือ อาชีพของผูใชบริการ  

Occ1  1 =  ขาราชการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ 

    0 =  อาชีพอื่นๆ 

  Occ2  1 =  ลูกจางและพนักงานบริษัทเอกชน 

    0 =  อาชีพอื่นๆ 

  Occ3  1 =  คาขายหรือธุรกิจสวนตัว 

    0 =  อาชีพอื่นๆ 

  Occ4  1 =  เกษตรกรรมและประมง 

    0 =  อาชีพอื่นๆ 

  Occ5  1 =  นักเรียนหรือนักศึกษา 

    0 =  อาชีพอื่นๆ 

           Sal คือ ระดับรายไดเฉลี่ยตอเดือนของผูใชบริการสายการบิน  มีหนวยเปนบาท 

 Fre คือ ความบอยคร้ังในการเดินทาง มีหนวยเปนคร้ังตอป  

  Pri  คือ ความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจในคาโดยสารของสายการบิน ไดแก ราคาตั๋ว

โดยสาร  คาภาษีสนามบิน  คาประกันภัย  คาธรรมเนียม และคาเพิ่มนํ้าหนักสัมภาระ (ใชคาเฉลี่ย

ของคะแนนความพึงพอใจ 5 ระดับ)  

           Com  คือ ความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจในการประชาสัมพันธของสายการบิน ไดแก 

เว็บไซตของสายการบิน  โทรทัศน  วิทยุ และเว็บไซตอื่นๆ ท่ีไมใชของสายการบินโดยตรง  (ใช

คาเฉลี่ยของคะแนนความพึงพอใจ 5 ระดับ)  

  Dis  คือ ความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจในการมีสวนลดคาโดยสารของสายการบิน 

ไดแก คะแนนสะสมจากการเดินทาง การชิงโชค โปรโมช่ันของสายการบิน และ การเบิกคาโดยสาร

ได (ใชคาเฉลี่ยของคะแนนความพึงพอใจ 5 ระดับ) 

  Ser  คือ ความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจในการใหบริการของสายการบิน ไดแก การ

จองบัตรโดยสาร  การลําเลียงสัมภาระคืนตอผูโดยสาร พนักงานตอนรับภาคพื้นดิน พนักงาน

ตอนรับบนเคร่ืองบิน อาหารและเคร่ืองดื่ม อุปกรณใชสอยในหองโดยสาร หองนํ้าบนเคร่ืองบิน 

ตารางเท่ียวบิน และ การตรงตอเวลาของกําหนดการข้ึน – ลง ของสายการบิน  (ใชคาเฉลี่ยของ

คะแนนความพึงพอใจ 5 ระดับ) 

  Saf  คือ ความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจในความปลอดภัยในการเดินทางของ

ผูบริโภค ไดแก การข้ึน-ลงของเคร่ืองบิน รุนของเคร่ืองบิน และ ความนุมนวลขณะทําการบิน (ใช

คาเฉลี่ยของคะแนนความพึงพอใจ 5 ระดับ) 
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  2.1 การวิเคราะหขอมูล ใชแบบจําลองโลจิท ( Logit Model ) ในการศึกษาปจจัยท่ีมี

อิทธิพลในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา ดังน้ี 

2.1.1  การวิ เคราะห โดยพิจารณาค าความสัมพันธ ระหวางตั วแปรอิสระ 

(Correlation)  ซ่ึงเปนคาท่ีแสดงความสัมพันธระหวางตัวแปร 2 ตัวโดยไมมีการควบคุมตัวแปรอื่นๆ

เพื่อแยกผลของตัวแปรอิสระแตละตัววามีอิทธิพลตอตัวแปรตามมากนอยเพียงไร 

  2.1.2  การวิเคราะหและทดสอบคานัยสําคัญ (Siginficance)  เพื่อพิจารณาคาความ

นาจะเปนท่ีใชในการทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปร 

  2.1.3  การวิเคราะหโดยพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ความถดถอยของตัวแปรอิสระ  (B) 

โดยดูเคร่ืองหมายหนาคาสัมประสิทธิ์ความถดถอยของตัวแปรอิสระ  วาเปนความสัมพันธกันใน

ทิศทางเดียวกันหรือไม 

  2.1.4  การวิเคราะหโดยพิจารณาคาความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน (Standard error)  

  2.1.5 วิเคราะหโดยพิจารณาคา Wald (Wald statistic) โดยใชทดสอบคา B  

  2.1.6  วิเคราะหโดยพิจารณาคา Nagelkerke  R-square  โดยใชอธิบายความผัน

แปรของสมการโลจิสติก 

  2.1.7  วิเคราะหโดยพิจารณาคา Odd ratio หรือ EXP(B)  โดยใชอธิบายโอกาสท่ี

จะเกิดเหตุการณระหวางตัวแปรอิสระ ท่ีมีตอตัวแปรตาม  

    3. ศึกษาความคิดเห็นเกี่ยวกับระดับความพึงพอใจของการใชบริการสายการบินปกติและ

สายการบินตนทุนต่ํา  ใชการวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณนา (Descriptive  statistic) อาศัยวิธีการ

ทดสอบสมมติฐานโดยผูวิจัยจะใชคาเฉลี่ย  และนําคาเฉลี่ยท่ีไดไปเทียบกับเกณฑของลิเคิรท (Likert 

scale) โดย การนําเสนอในรูปแบบตาราง แสดงคาความถี่ รอยละ  ซ่ึงคาเฉลี่ยเลขคณิตหรือมัชณิม

เลขคณิต(Arithmetic mean) ท่ีได จะเปนคานิยมในการใชเปรียบเทียบตัวแปรตางๆในเร่ืองของ

ความพึงพอใจ  การแปรผลความพึงพอใจท่ีมีตอปจจัยท่ีมีอิทธิพลในการเลือกใชบริการสายการบิน

ปกติและสายการบินตนทุนต่ํา โดยนําคาเฉลี่ยท่ีไดมาแปรความหมายโดยใชเกณฑการประเมินของลิ

เคิรท (Likert scale) ดังน้ี 

  คาคะแนนเฉลี่ย 4.50 – 5.00     หมายถึง   พึงพอใจในระดับมากท่ีสุด 

  คาคะแนนเฉลี่ย 3.50 – 4.49   หมายถึง   พึงพอใจในระดับมาก 

           คาคะแนนเฉลี่ย 2.50 – 3.49  หมายถึง   พึงพอใจในระดับปานกลาง 

  คาคะแนนเฉลี่ย 1.50 – 2.49  หมายถึง   พึงพอใจในระดับนอย 

  คาคะแนนเฉลี่ย 1.00 – 1.49  หมายถึง   พึงพอใจในระดับนอยท่ีสุด 

 



บทท่ี 4 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 

   ในการศึกษาวิจัยคร้ังน้ี ผูวิจัยไดผลการวิเคราะหขอมูลของผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสาย

การบินปกติจํานวน 100 ตัวอยาง และผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา จํานวน 100 

ตัวอยาง ในเสนทางภายในประเทศระหวางกรุงเทพมหานคร และจังหวัดตางๆ ในภาคใต  ในป พ.ศ. 

2554 โดยนําเสนอผลการวิจัยแบงออกเปน 4 สวน ดังน้ี 

 

    1. ขอมูลท่ัวไปของผูบริโภคในการเลือกเดินทางโดยสายการบินปกติและสายการบิน

ตนทุนต่ํา 

    2. พฤติกรรมของผูบริโภคในการเลือกเดินทางโดยสายการบินปกติและสายการบินตนทุน

ต่ํา 

    3. ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบิน

ตนทุนต่ํา 

   4. ผลสํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจของผูบริโภคตอการใชบริการสายการบิน

ปกติและสายการบินตนทุนต่ํา 
 
ขอมูลทั่วไปของผูบริโภคในการเลือกเดินทางโดยสายการบินปกติและสายการบินตนทุนตํ่า 

  จากขอมูลสวนบุคคลของผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินปกติจํานวน 100 ตัวอยาง 

และผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา จํานวน 100 ตัวอยาง ในสวนของ เพศ อายุ 

สถานภาพ ระดับการศึกษา อาชีพ และ รายไดเฉลี่ยตอเดือน สามารถแจงรายละเอียดเปนรอยละ 

โดยแบงเปนแตละลักษณะสายการบินไดตามตาราง  4 ดังน้ี  

 

ตาราง 4  รอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตาม เพศ อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา  อาชีพ  

      และรายไดเฉลี่ยตอเดือน 

 

ปจจัยสวนบุคคล สายการบินปกติ สายการบินตนทุนตํ่า 

รอยละ รอยละ 

เพศ   

  ชาย 41 62 

  หญิง 59 38 
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ตาราง 4 (ตอ) 

 

ปจจัยสวนบุคคล สายการบินปกติ สายการบินตนทุนตํ่า 

 รอยละ รอยละ 

อายุ   

  อายุนอยกวา 20 ป 5 18 

  20 – 40 ป 42 68 

  มากกวา 40 ปข้ึนไป 53 14 

สถานภาพ   

  สมรสแลว  35 41 

  เปนโสด ( รวมหยา , มาย ) 65 59 

ระดับการศึกษา   

  ประถมศึกษาหรือต่ํากวา  9 5 

  มัธยมศึกษาตอนตน 6 8 

  มัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช. 17 12 

  อนุปริญญาหรือเทียบเทา 23 18 

  ปริญญาตรี  38 45 

  สูงกวาปริญญาตรี 7 12 

อาชีพ   

  ขาราชการและพนักงาน   

  รัฐวิสาหกิจ 
25 30 

  ลูกจางและพนักงาน 

  บริษัทเอกชน 
31 35 

  คาขายหรือธุรกิจสวนตัว 27 19 

  เกษตรกรรมและประมง 8 5 

  นักเรียนหรือนักศึกษา 9 11 

รายไดเฉลี่ยตอเดือน   

  รายไดนอยกวา 10,000 บาท  2 7 

  10,000 –  40,000 บาท 31 82 

  มากกวา 40,000  บาทข้ึนไป  67 11 

รวม 100 100 
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 จากตาราง 5 พบวา ผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินปกติ เปนเพศหญิงมากกวาเพศ

ชายโดยเปนเพศหญิงรอยละ  59 และเพศชายรอยละ 41  มีอายุสวนใหญอยูในชวงมากกวา 40 ป

ข้ึนไปคิดเปนรอยละ 53 รองลงมาคือ ชวงอายุ 20 – 40 ป และอายุนอยกวา 20 ป คิดเปนรอยละ 42 

และรอยละ 5 ตามลําดับ สําหรับสถานภาพ กลุมตัวอยางสวนใหญจะเปนโสด (รวมหยา , มาย) 

มากกวาสมรส โดยเปนโสด (รวมหยา , มาย) รอยละ 65 และสมรสรอยละ 25  และมีระดับ

การศึกษาอยูในระดับปริญญาตรีมากท่ีสุด คิดเปนรอยละ  38 รองลงมาคือ อนุปริญญาหรือเทียบเทา  

มัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช.  ประถมศึกษาหรือต่ํากวา  สูงกวาปริญญาตรี และมัธยมศึกษา

ตอนตน  คิดเปนรอยละ 23  รอยละ 17  รอยละ 9  รอยละ 7 และ รอยละ 6 ตามลําดับ กลุมตัวอยาง 

สวนใหญประกอบอาชีพลูกจางและพนักงานบริษัทเอกชน  คิดเปนรอยละ 31 รองลงมาคือ  คาขาย

หรือธุรกิจสวนตัว  ขาราชการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ นักเรียนหรือนักศึกษา และเกษตรกรรมและ

ประมง คิดเปนรอยละ  27  รอยละ 25  รอยละ 9 และรอยละ 8  ตามลําดับ และรายไดเฉลี่ยตอเดือน

จะอยูในชวงท่ีมากกวา 40,000 บาทข้ึนไปคิดเปนรอยละ 67 รองลงมาคือ รายได 10,000 – 40,000 

บาท คิดเปนรอยละ 31 และนอยกวา 10,000 บาท คิดเปนรอยละ 2 ตามลําดับ 

  สวนผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา เปนเพศชายมากกวาเพศหญิงโดยเปน

เพศชายรอยละ  62  และเพศหญิงรอยละ 38  มีอายุสวนใหญอยูในชวงอายุ 20 – 40 ป คิดเปนรอย

ละ 68 รองลงมาคือ อายุนอยกวา 20 ป และชวงมากกวา 40 ปข้ึนไปคิดเปนรอยละ 18 และรอยละ 

14 ตามลําดับ สําหรับสถานภาพ กลุมตัวอยางสวนใหญจะเปนโสด (รวมหยา , มาย) มากกวาสมรส 

โดยเปนโสด (รวมหยา , มาย) รอยละ 59 และสมรสรอยละ 41 และมีระดับการศึกษาอยูในระดับ

ปริญญาตรีมากท่ีสุด คิดเปนรอยละ  45 รองลงมาคือ อนุปริญญาหรือเทียบเทา  มัธยมศึกษาตอน

ปลายหรือปวช. สูงกวาปริญญาตรี  มัธยมศึกษาตอนตน  และประถมศึกษาหรือต่ํากวา  คิดเปนรอย

ละ 18  รอยละ 12  รอยละ 12  รอยละ 8 และ รอยละ 5 ตามลําดับ กลุมตัวอยาง สวนใหญประกอบ

อาชีพลูกจางและพนักงานบริษัทเอกชน  คิดเปนรอยละ 35 รองลงมาคือ  ขาราชการและพนักงาน

รัฐวิสาหกิจ คาขายหรือธุรกิจสวนตัว  นักเรียนหรือนักศึกษา และเกษตรกรรมและประมง คิดเปน

รอยละ  30  รอยละ 19  รอยละ 11 และรอยละ 5  ตามลําดับ และรายไดเฉลี่ยตอเดือนจะอยูในชวง 

10,000 – 40,000 บาทมากท่ีสุด คิดเปนรอยละ 82  รองลงมาคือมากกวา 40,000 บาทข้ึนไปคิดเปน

รอยละ 11 และนอยกวา 10,000 บาท คิดเปนรอยละ 7 ตามลําดับ 
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ตาราง 5 คานอยสุด  คามากสุด  คาเฉลี่ย และสวนเบ่ียงเบนมาตรฐานของ  อายุ และรายได   

     เฉลี่ยตอเดือน  ของกลุมตัวอยาง 

 

ปจจัยสวน

บุคคล 

สายการบินปกติ สายการบินตนทุนตํ่า 

คานอยสุด คามากสุด คาเฉลี่ย S.D. คานอยสุด คามากสุด คาเฉลี่ย S.D. 

อายุ 19 68 39.44 7.628 18 55 37.13 6.923 

รายไดเฉลี่ย

ตอเดือน 

8,500 120,000 22,442.95 3,925.93 8,000 80,000 17,743.46 3,217.66 

 

  จากตาราง 5  ผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินปกติ จากกลุมตัวอยางท้ังหมด  100  

ตัวอยาง  พบวา จะมีอายุนอยท่ีสุด  19  ป และมีอายุมากท่ีสุด  68  ป โดยมีอายุเฉลี่ยท่ี  39.44 ป 

และมีคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของอายุ  7.628 ป ในสวนรายรับเฉลี่ยตอเดือนพบวา มีรายรับเฉลี่ย

นอยท่ีสุด  8,500 บาทตอเดือน  รายรับมากท่ีสุด  120,000  บาทตอเดือน  โดยมีรายรับเฉลี่ยท่ี  

22,442.95  บาทตอเดือน  และมีคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของรายรับเฉลี่ย  3,925.93  บาทตอเดือน 

  ผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา จากกลุมตัวอยางท้ังหมด  100  ตัวอยาง  

พบวา จะมีอายุนอยท่ีสุด  18  ป และมีอายุมากท่ีสุด  55  ป โดยมีอายุเฉลี่ยท่ี  37.13 ป และมีคา

เบ่ียงเบนมาตรฐานของอายุ  6.923 ป ในสวนรายรับเฉลี่ยตอเดือนพบวา มีรายรับเฉลี่ยนอยท่ีสุด  

8,000 บาทตอเดือน  รายรับมากท่ีสุด  80,000  บาทตอเดือน  โดยมีรายรับเฉลี่ยท่ี  17,743.46  

บาทตอเดือน  และมีคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของรายรับเฉลี่ย  3,217.66  บาทตอเดือน  

 

พฤติกรรมของผูบริโภคในการเลือกเดินทางโดยสายการบินปกติและสายการบินตนทุนตํ่า 

  จากขอมูลดานพฤติกรรมของผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินปกติจํานวน 100 

ตัวอยาง และผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา จํานวน 100 ตัวอยาง ในสวนของ สาย

การบินท่ีเลือกเดินทางคร้ังลาสุด วัตถุประสงคการเดินทาง  รูปแบบการจองตั๋วโดยสาร  ลักษณะการ

เดินทาง  ชวงเวลาท่ีนิยมเดินทาง  และความบอยคร้ังในการเดินทาง  สามารถแจงรายละเอียดเปน

รอยละ โดยแบงเปนแตละลักษณะสายการบินได  ดังน้ี 
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ตาราง 6 รอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามสายการบินท่ีเลือกเดินทางคร้ังลาสุด 

 

ปจจัยดานพฤติกรรม จํานวน (คน) 

สายการบินปกติ  

  การบินไทย 81 

  บางกอกแอรเวยส 19 

สายการบินตนทุนต่ํา  

   ไทยแอรเอเชีย 43 

  โอเรียนทไทย 18 

  นกแอร 39 

รวม 100 

 

  จากตาราง 6  พบวา ผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินปกติ จะเลือกใชบริการสายการ

บินไทยมากกวาสายการบินบางกอกแอรเวยส โดยเลือกใชบริการสายการบินไทยรอยละ  81 และ

สายการบินบางกอกแอรเวยส รอยละ 19 

สวนผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา  จะเลือกใชบริการสายการบินไทยแอร

เอเชียมากท่ีสุด คิดเปนรอยละ  43  รองลงมาคือ สายการบินนกแอร และ สายการบินโอเรียนทไทย  

คิดเปนรอยละ 39  และรอยละ 18 ตามลําดับ  

 

ตาราง 7 รอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตาม วัตถุประสงคในการเดินทาง รูปแบบการจอง  

    ตั๋วโดยสาร ลักษณะการเดินทาง ชวงเวลาท่ีนิยมเดินทาง และความบอยคร้ังในการ  

    เดินทาง  

    

ปจจัยดานพฤติกรรม สายการบินปกติ สายการบินตนทุนตํ่า 

รอยละ รอยละ 

วัตถุประสงคในการเดินทาง   

  ติดตอธุรกิจ 19 14 

  ประชุมสัมมนา 16 16 

  เย่ียมญาติหรือเพื่อน 39 15 

  พักผอนหรือทองเท่ียว 19 36 

  ปฎิบัติราชการ 5 13 

  เรียนหนังสือ 2 5 

  อื่น ๆ - 1 



  43 
 
ตาราง 7 (ตอ)  

 

 

 จากตาราง 7 พบวา ผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินปกติ  มีวัตถุประสงคในการ

เดินทางเพื่อเย่ียมญาติหรือเพื่อนมากท่ีสุด คิดเปนรอยละ  39 รองลงมาคือมีวัตถุประสงคเพื่อติดตอ

ธุรกิจ และพักผอนหรือทองเท่ียวเทากันท่ีรอยละ 19  ประชุมสัมมนา ปฎิบัติราชการ และเรียน

หนังสือ  คิดเปนรอยล 16  รอยละ 5  และรอยละ 2  ตามลําดับ กลุมตัวอยาง สวนใหญมีรูปแบบการ

จองตั๋วโดยอินเตอรเนท/เวบไซดของสายการบิน คิดเปนรอยละ 40 รองลงมาคือ ทางโทรศัพท ผาน

ปจจัยดานพฤติกรรม สายการบินปกติ สายการบินตนทุนตํ่า 

 รอยละ รอยละ 

  ผานตัวแทนจําหนายของสายการบิน 19 3 

  ทางโทรศัพท 33 36 

  อินเตอรเนท/เวบไซดของสายการบิน 40 56 

  ทางเคร่ือง ATM 3 2 

  รานของสายการบินในหางสรรพสินคา 1 1 

  อื่นๆ - - 

ลักษณะการเดินทาง   

  คนเดียว 19 15 

  กลุมทัวร 16 27 

  ญาต/ิครอบครัว 35 15 

  กลุมท่ีทํางาน 16 12 

  กลุมเพื่อน 12 31 

  อื่นๆ 2 - 

ชวงเวลาท่ีทานนิยมเดินทาง   

  วันเสารหรือวันอาทิตย 44 34 

  วันจันทรถึงวันศุกร 37 50 

  วันหยุดนักขัตฤกษ  15 8 

  อื่นๆ  4 8 

ความบอยคร้ังในการเดินทาง   

  นอยกวา 5 คร้ัง/ป  62 28 

  ระหวาง 5 - 10 คร้ัง/ป 33 55 

  มากกวา 10  คร้ัง/ป 5 17 

รวม 100 100 
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ตัวแทนจําหนายของสายการบิน ณ ทาอากาศยานทางเคร่ือง ATM  และรานของสายการบินใน

หางสรรพสินคา  คิดเปนรอยละ 33 รอยละ 19 รอยละ 4  รอยละ 3 และ รอยละ 1 ตามลําดับ  โดยมี

ลักษณะการเดินทางสวนใหญแบบญาติ/ครอบครัว รอยละ 35 มากท่ีสุดรองลงมาคือ คนเดียว กลุม

ทัวร กลุมท่ีทํางาน กลุมเพื่อน และ อื่นๆ คิดเปนรอยละ 19 รอยละ 16 รอยละ 16 รอยละ 12 และ 

รอยละ 2 ตามลําดับ โดยมีชวงเวลาท่ีนิยมเดินทางมากท่ีสุดคือ ชวงวันเสารหรือวันอาทิตย คิดเปน

รอยละ 44 รองลงมาคือ วันจันทรถึงวันศุกร วันหยุดนักขัตฤกษ และ อื่นๆ คิดเปนรอยละ 37 รอยละ 

15 และ รอยละ 4 ตามลําดับ มีความบอยคร้ังในการเดินทางนอยกวา 4 คร้ัง/ป มากท่ีสุด คิดเปน

รอยละ 62 รองลงมาคือ ระหวาง 5-10 คร้ัง/ป และ 11 คร้ังข้ึนไป คิดเปนรอยละ 33 และรอยละ 5 

ตามลําดับ 

   สวนผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา  มีวัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อ

พักผอนหรือทองเท่ียวมากท่ีสุด คิดเปนรอยละ  39  รองลงมาคือ ประชุมสัมมนา  เย่ียมญาติหรือ

เพื่อน  ติดตอธุรกิจ ปฎิบัติราชการ  เรียนหนังสือและอื่นๆ   คิดเปนรอยละ 16  รอยละ15  รอยละ 

14 รอยละ 13 รอยละ 5 และ รอยละ1  ตามลําดับ กลุมตัวอยาง สวนใหญมีรูปแบบการจองตั๋วโดย

อินเตอรเนท/เวบไซดของสายการบิน คิดเปนรอยละ 56 รองลงมาคือ ทางโทรศัพท ผานตัวแทน

จําหนายของสายการบิน ณ ทาอากาศยานทางเคร่ือง ATM  และรานของสายการบินใน

หางสรรพสินคา  คิดเปนรอยละ 36 รอยละ 3 รอยละ 2  รอยละ 2 และ รอยละ 1 ตามลําดับ  โดยมี

ลักษณะการเดินทางสวนใหญแบบ กลุมเพื่อน รอยละ 31 มากท่ีสุดรองลงมาคือ กลุมทัวร  ญาติ/

ครอบครัว คนเดียว กลุมท่ีทํางาน  คิดเปนรอยละ 27  รอยละ 15 รอยละ 15  และรอยละ 12  

ตามลําดับ โดยมีชวงเวลาท่ีนิยมเดินทางมากท่ีสุดคือ วันจันทรถึงวันศุกร คิดเปนรอยละ 50  

รองลงมาคือ ชวงวันเสารหรือวันอาทิตย  วันหยุดนักขัตฤกษ และ อื่นๆ คิดเปนรอยละ 34 รอยละ 8 

และ รอยละ 8 ตามลําดับ มีความบอยคร้ังในการเดินทางระหวาง 5-10 คร้ัง/ป มากท่ีสุด คิดเปนรอย

ละ 55 รองลงมาคือนอยกวา 4 คร้ัง/ป และ 11 คร้ังข้ึนไป คิดเปนรอยละ 28 และรอยละ 17 

ตามลําดับ 

 

ตาราง 8 คานอยสุด  คามากสุด  คาเฉลี่ย และสวนเบ่ียงเบนมาตรฐานของ  ความบอยคร้ัง 

     ในการเดินทางของกลุมตัวอยาง 

 

ปจจัยดาน

พฤติกรรม 

สายการบินปกติ สายการบินตนทุนต่ํา 

คานอยสุด คามากสุด คาเฉลี่ย S.D. คานอยสุด คามากสุด คาเฉลี่ย S.D. 

ความบอยคร้ัง

ในการเดินทาง 
1 18 5.22 0.96 2 24 6.48 1.55 
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   จากตาราง 8  ผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินปกติ จากกลุมตัวอยางท้ังหมด  100  

ตัวอยาง  พบวา จะมีความบอยคร้ังในการเดินทางเฉลี่ยนอยท่ีสุด  1 คร้ังตอป และมีความบอยคร้ัง

ในการเดินทางเฉลี่ยมากท่ีสุด  18 คร้ังตอป โดยมีความบอยคร้ังในการเดินทางเฉลี่ยท่ี  5.22 คร้ังตอ

ป และมีคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของความบอยคร้ังในการเดินทาง  0.96 คร้ังตอป   

  ผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา จากกลุมตัวอยางท้ังหมด  100  ตัวอยาง  

พบวา จะมีความบอยคร้ังในการเดินทางเฉลี่ยนอยท่ีสุด  2 คร้ังตอป และมีความบอยคร้ังในการ

เดินทางเฉลี่ยมากท่ีสุด  24 คร้ังตอป โดยมีความบอยคร้ังในการเดินทางเฉลี่ยท่ี  6.48 คร้ังตอป และ

มีคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของความบอยคร้ังในการเดินทาง  1.55 คร้ังตอป   

 

ปจจัยที่มีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนตํ่า 

 

  ในสวนน้ีจะเปนการวิเคราะหโดยการนําขอมูลท่ีไดจากการสํารวจมาทําการวิเคราะหโดย

อาศัยแบบจําลองทางสถิติเพื่อวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการ

บินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา โดยใชการวิเคราะหแบบ Binary logistic Regression ดังตอไปน้ี 

 

Type =  f  (Sex , Age, Sta,  Edu, Occ , Sal,  Fre , Pri , Com , Dis , Ser ,Saf) 

 

            กําหนดให    Type คือ การเลือกใชบริการสายการบินปกติหรือสายการบินตนทุนต่ําของ

ผูบริโภค 

  Type 1 =   1  เม่ือผูใชบริการคนท่ี i เลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา 

  Type 2 =   0  เม่ือผูใชบริการคนท่ี i เลือกใชบริการสายการบินปกติ   

           ตัวแปรอิสระแตละตัวมีความหมายดังตอไปน้ี 

   Sex  คือ เพศของผูใชบริการสายการบิน  

  Sex1 =   1   ถาเปนเพศหญิง   

Sex2 =    0  ถาเปนเพศชาย  

   Age  คือ อายุของผูใชบริการสายการบิน   มีหนวยเปนป 

       Sta   คือ สถานภาพการสมรส 

  Sta1 = 1 ถาสมรสแลว 

  Sta2 = 0 ถาเปนโสด ( รวมหยา , มาย ) 

   Edu  คือ ระดับการศึกษาสูงสุด  ( 0 คือ ไมไดเรียนหนังสือ  6 , 9 , 12 , 14 , 16 และ  

18 ในกรณีท่ีจบการศึกษาระดับประถมศึกษา มัธยมศึกษาตอนตน มัธยมศึกษาตอนปลาย 

อนุปริญญา ปริญญาตรี และ สูงกวาปริญญาตรี ตามลําดับ ) 

    Occ คือ อาชีพของผูใชบริการ  
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Occ1  1 =  ขาราชการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ 

    0 =  อาชีพอื่นๆ 

  Occ2  1 =  ลูกจางและพนักงานบริษัทเอกชน 

    0 =  อาชีพอื่นๆ 

  Occ3  1 =  คาขายหรือธุรกิจสวนตัว 

    0 =  อาชีพอื่นๆ 

  Occ4  1 =  เกษตรกรรมและประมง 

    0 =  อาชีพอื่นๆ 

  Occ5  1 =  นักเรียนหรือนักศึกษา 

    0 =  อาชีพอื่นๆ 

           Sal   คือ ระดับรายไดเฉลี่ยตอเดือนของผูใชบริการสายการบิน  มีหนวยเปนบาท 

 Fre   คือ ความบอยคร้ังในการเดินทาง มีหนวยเปนคร้ังตอป  

  Pri  คือ ความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจในคาโดยสารของสายการบิน ไดแก ราคาตั๋ว

โดยสาร  คาภาษีสนามบิน  คาประกันภัย  คาธรรมเนียม และคาเพิ่มนํ้าหนักสัมภาระ (ใชคาเฉลี่ย

ของคะแนนความพึงพอใจ 5 ระดับ)  

           Com  คือ ความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจในการประชาสัมพันธของสายการบิน ไดแก 

เว็บไซตของสายการบิน  โทรทัศน  วิทยุ และเว็บไซตอื่นๆ ท่ีไมใชของสายการบินโดยตรง  (ใช

คาเฉลี่ยของคะแนนความพึงพอใจ 5 ระดับ)  

  Dis  คือ ความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจในการมีสวนลดคาโดยสารของสายการบิน 

ไดแก คะแนนสะสมจากการเดินทาง การชิงโชค โปรโมช่ันของสายการบิน และ การเบิกคาโดยสาร

ได (ใชคาเฉลี่ยของคะแนนความพึงพอใจ 5 ระดับ) 

  Ser  คือ ความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจในการใหบริการของสายการบิน ไดแก การ

จองบัตรโดยสาร  การลําเลียงสัมภาระคืนตอผูโดยสาร พนักงานตอนรับภาคพื้นดิน พนักงาน

ตอนรับบนเคร่ืองบิน อาหารและเคร่ืองดื่ม อุปกรณใชสอยในหองโดยสาร หองนํ้าบนเคร่ืองบิน 

ตารางเท่ียวบิน และ การตรงตอเวลาของกําหนดการข้ึน – ลง ของสายการบิน  (ใชคาเฉลี่ยของ

คะแนนความพึงพอใจ 5 ระดับ) 

  Saf  คือ ความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจในความปลอดภัยในการเดินทางของ

ผูบริโภค ไดแก การข้ึน-ลงของเคร่ืองบิน รุนของเคร่ืองบิน และ ความนุมนวลขณะทําการบิน (ใช

คาเฉลี่ยของคะแนนความพึงพอใจ 5 ระดับ) 
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ตาราง 9  คาสหสัมพันธ (Correlation) ระหวางตัวแปรอิสระในแบบจําลอง  

 

ตัวแปร Sex Age Sal Edu Sta Occ Pri Com Dis Ser Saf Fre 

Sex 1*            

Age 0.106 1*           

Sal 0.009 -0.083 1*          

Edu 0.054 0.163 -0.091 1*         

Sta -0.071 0.113 -0.007 0.098 1*        

Occ 0.135 0.015 0.05 0.013 0.173* 1*       

Pri -0.132 -0.105 -0.062 -0.07 -0.483* -0.196* 1*      

Com 0.045 0.081 -0.006 -0.089 0.407* 0.15 -0.462* 1*     

Dis -0.113 -0.109 -0.185* 0.087 -0.04 -0.138 0.12 -0.171* 1*    

Ser -0.175* 0.158 -0.133 -0.031 0.062 -0.141 0.097 -0.2* 0.029 1*   

Saf -0.126 0.097 -0.065 -0.02 -0.132 -0.15 0.034 -0.008 -0.064 0.091 1*  

Fre -0.185* 0.05 0.12 -0.113 0.054 0.163 0.013 0.173* 0.158 -0.133 0.098 1* 

 

หมายเหตุ  :  * หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ัน 0.05 

 

จากตาราง 9  แสดงใหเห็นถึงความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ  พบวา  ความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรอิสระท่ีอยูในแบบจําลองปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการ

บินปกติและสายการบินตนทุนต่ําไมมีคู ใดมีความสัมพันธเกินกวา  0.75  ซ่ึงถือไดวาไมมี

ความสัมพันธกันสูงเพราะถาหากตัวแปรอิสระมีความสัมพันธเกินกวา  0.75  ข้ึนไปจะทําใหไม

สามารถแยกผลของตัวแปรอิสระแตละตัวไดวามีอิทธิพลตอตัวแปรตามมากนอยเพียงใด  น่ันคือ  ถา

ตัวแปรอิสระท่ีทดสอบความสัมพันธรายคูดังกลาวมีความสัมพันธกันเกิน 0.75  ข้ึนไป  แสดงวาการ

ทดสอบความถดถอยแบบ Logistic  น้ันไมตรงตามทฤษฎีพื้นฐานท่ีวาตัวแปรอิสระแตละตัวจะตอง

ไมมีความสัมพันธหรือจะตองเปนอิสระตอกันน่ันเอง  ซ่ึงจะทําใหคาสัมประสิทธถดถอยของตัวแปร

อิสระ (B)  คลาดเคลื่อนจากท่ีควรจะเปน 

  ดังน้ันตัวแปรอิสระท่ีใชในแบบจําลอง  จะแสดงผลการวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอ

ผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ําไดเปนอยางดี 
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ตาราง 10  ผลการวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและ 

     สายการบินตนทุนต่ํา 

 

ตัวแปร B S.E. Wald Sig EXP(B) 

เพศ -1.935* 0.855 5.12 0.024 0.842 

อายุ -0.081* 0.043 3.55 0.04 0.725 

ระดับรายไดเฉลี่ยตอเดือน -4.284* 2.069 4.29 0.038 0.126 

ระดับการศึกษาสูงสุด   -1.511 1.656 0.83 0.362 0.553 

สถานภาพ -0.146* 1.247 0.014 0.02 0.711 

อาชีพ1 -2.985 1.545 3.73 0.12 0.459 

อาชีพ2 -1.347 1.188 1.29 0.257 0.653 

อาชีพ3 -0.634 1.275 0.25 0.619 0.441 

อาชีพ4 0.225 1.097 0.04 0.838 2.151 

ดานคาใชจาย 0.292* 1.222 0.06 0.011 1.784 

ดานการประชาสัมพันธ 1.12 0.54 4.3 0.45 2.782 

ดานการมีสวนลดคาโดยสาร 1.24 1.92 0.42 0.15 3.891 

ดานการใหบริการ -0.13* 1.1 0.014 0.000 0.891 

ดานความปลอดภัย -1.582* 0.651 5.9 0.015 0.772 

ความบอยคร้ังเฉลี่ยในการเดินทาง  0.669* 1.199 0.31 0.027 1.621 

คาคงท่ี ( Constant ) -43.944* 11.909 13.616 0.024 0.871 

 

หมายเหตุ  :  *  หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ัน 0.05 

        B  คือ คาสัมประสิทธิ์ความถดถอยของตัวแปรอิสระ  

        S.E. คือ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน (Standard error) 

        Wald คือ คาสถิติ Wald (Wald Statistic) = [ B / S.E.] 2  

       Nagelkerke  R – Square = 0.760 

 

 จากตาราง 10 สามารถทดสอบ Wald test ภายใตสมมติฐานดังน้ี 

 
  0iB:0H =  

0iB:1H ≠  
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จากตาราง 10 พบวาคาสัมประสิทธิ์การถดถอยมีคาไมเทากับศูนย 0iB ≠  จึงปฏิเสธ

สมมติฐานหลัก น่ันคือ คาสัมประสิทธิ์การถดถอยมีคาไมเทากับศูนย โดยมีคานัยสําคัญทางสถิติท่ี

ระดับความเช่ือม่ัน 0.05  

 

ผลการวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและ

สายการบินตนทุนต่ํา โดยวิธีการถดถอยแบบ Binary logistic Regression ณ  ระดับนัยสําคัญทาง

สถิติ 0.05 สามารถสรุปไดวา ตัวแปรอิสระท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบิน

ปกติและสายการบินตนทุนต่ํา พบวา  มีตัวแปรอิสระ  2  ตัว  ท่ีมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน

กับการตัดสินใจเลือกใชบริการสายการบิน  คือ  ดานคาโดยสาร และความบอยคร้ังเฉลี่ยในการ

เดินทาง ซ่ึงมีคา  Significance  นอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05 และมีความสัมพันธใน

ทิศทางเดียวกันกับการตัดสินใจเลือกใชบริการสายการบิน ซ่ึงพิจารณาไดจากเคร่ืองหมายหนา  B  

หรือคาสัมประสิทธความถดถอยของตัวแปรอิสระตอตัวแปรตาม  ซ่ึงมีคาเปน  0.011 และ 0.027  

ตามลําดับ ประกอบกับพิจารณาจากคา EXP(B) ท่ีบอกถึงโอกาสของการเกิดเหตุการณ  ซ่ึงมีคา

เปน 1.784 และ 1.621 ตามลําดับ น่ันคือ คาโดยสารท่ีเพิ่มสูงข้ึนมีโอกาสท่ีผูใชบริการจะเลือกใช

บริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกติมากข้ึน จํานวน 1.784 เทา หรือ

รอยละ 78.4  และความบอยคร้ังในการเดินทางท่ีเพิ่มสูงข้ึนมีโอกาสท่ีผูใชบริการจะเลือกใชบริการ

สายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกติมากข้ึน จํานวน 1.621 เทา หรือรอยละ 

62.1 

 สวนตัวแปร  เพศ  อายุ  ระดับรายไดเฉลี่ยตอเดือน  สถานภาพ ดานการใหบริการ และ 

ความปลอดภัยในการเดินทาง ท้ังหมด 6 ตัว เปนตัวแปรท่ีมีคา  Significance นอยกวาระดับ

นัยสําคัญทางสถิติเชนเดียวกัน แตเม่ือพิจารณาคาสัมประสิทธิ์การถดถอยของตัวแปรอิสระตอตัว

แปรตาม  พบวามีคาเปนลบ คือ -1.935 ,-0.081 , -4.284 , -0.146 , -0.13 และ -1.582 ตามลําดับ 

ประกอบกับพิจารณาจากคา EXP(B) ท่ีบอกถึงโอกาสของการเกิดเหตุการณ  ซ่ึงมีคาเปน 0.842 , 

0.725, 0.126, 0.711, 0.891 และ 0.772 ตามลําดับ  แสดงวาตัวแปรท้ัง 6 ตัว อิทธิพลตอผูบริโภค

ในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ําในทิศทางตรงกันขาม  น่ันคือ  เพศ

หญิงมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวา

เพศชาย จํานวน 0.842 เทา หรือรอยละ 15.8  ผูใชบริการท่ีมีอายุมากมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการ

สายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวาผูใชบริการท่ีมีอายุนอย จํานวน 

0.725 เทา หรือรอยละ 27.5 ผูใชบริการท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนสูงมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสาย

การบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวาผูใชบริการท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนต่ํา 

จํานวน 0.126 เทา หรือรอยละ 87.4 ผูใชบริการท่ีมีสถานภาพสมรสแลวมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการ

สายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวาผูใชบริการท่ีมีสถานภาพโสด 

จํานวน 0.711 เทาหรือรอยละ 28.9 ผูใชบริการท่ีใหความสําคัญกับดานการใหบริการสูงมีโอกาสท่ีจะ
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เลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวาผูใชบริการท่ีให

ความสําคัญกับดานการใหบริการต่ํา จํานวน 0.891 เทาหรือรอยละ 10.9  และผูใชบริการท่ีให

ความสําคัญกับดานความปลอดภัยสูงมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือ

เปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวาผูใชบริการท่ีใหความสําคัญกับดานความปลอดภัยต่ํา 

จํานวน 0.772 เทาหรือรอยละ 22.8  

 จากตาราง 10  ขางตนน้ี  เปนการใช  Wald  Statistic  ในการทดสอบคาสัมประสิทธิ์  ซ่ึง

ในกรณีท่ีคาสัมประสิทธิ์ (B) และคา S.E. มีคามากดวย  จะทําใหสถิติทดสอบ  Wald  มีคานอย  ทํา

ใหไมสามารถปฏิเสธสมมติฐานไดท้ังท่ีควรปฏิเสธ  ฉะน้ันจึงไมควรท่ีจะสรุปผลการทดสอบโดย

พิจารณาจากคา Wald เพียงอยางเดียว  แตควรจะสรางสมการท่ีมีตัวแปรท่ีตองการทดสอบ

สัมประสิทธิ์กับสมการท่ีไมมี แลวพิจารณาจากคา  log-likelihood ท่ีเปลี่ยนแปลงไป แสดง ตาราง 

11  ดังน้ี 

 

ตาราง 11 ผลการทดสอบความเหมาะสมของแบบจําลองโดยใช likelihood Ratio Test 

 

Effect .-2 Log Likelihood of 

Reduced Model 
Chi-Square Sig. 

Intercept 138.891 0.00  

Sex 140.162 1.271 0.012* 

Age 152.509 13.618 0.045* 

Sal 152.767 13.876 0.044* 

Edu 176.259 37.368 0.03* 

Sta 153.606 14.715 0.018* 

Occ 149.513 10.622 0.12 

Pri 195.923 57.032 0.032* 

Com 189.621 50.73 0.619 

Dis 164.367 25.476 0.838 

Ser 187.193 48.302 0.033* 

Saf 216.51 77.619 0.017* 

Fre 197.46 58.91 0.025* 
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หมายเหตุ  :  * หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ัน 0.05  

          Nagelkerke R-Square = 0.823 

 

จากตาราง 11 สามารถทดสอบ likelihood Ratio Test ภายใตสมมติฐานดังน้ี 

 
  0iB:0H =  

0iB:1H ≠  

  

จากตาราง 11 พบวาคาสัมประสิทธิ์การถดถอยมีคาไมเทากับศูนย 0iB ≠  จึงปฏิเสธ

สมมติฐานหลัก น่ันคือ คาสัมประสิทธิ์การถดถอยมีคาไมเทากับศูนย โดยมีคานัยสําคัญทางสถิติท่ี

ระดับความเช่ือม่ัน 0.05  

 

จากตาราง  11  เปนการทดสอบตัวแบบโดยใช  likelihood Ratio Test  ซ่ึงใหคา -2 log 

Likelihood of Reduced Model  ซ่ึงเปนคาท่ีแสดงถึงคาความนาจะเปนท่ีเปลี่ยนแปลงไป เม่ือไดนํา

ตัวแปรอิสระและตัวแปรตามออกจากตัวแบบ   โดยจะเทียบคา  -2LL  ในกรณีท่ีมีเฉพาะคาคงท่ี 

(Intercept) กับกรณีท่ีไดนําตัวแปรอิสระออกจากตัวแบบ  ซ่ึงคาดวาเม่ือไดนําตัวแปรอิสระออกจาก

ตัวแบบ -2LL  จะมีคาเพิ่มข้ึนน่ันคือ  ควรนําตัวแปรอิสระน้ันเขาตัวแบบ ซ่ึงจากตาราง 12  ไดผล

การวิเคราะหดังน้ี 

ตัวแปร Sex  เม่ือนําตัวแปร  Sex  ออกจากสมการ จะทําใหคา -2LL  เปลี่ยนไป 140.162  

และ    Sig  =  0.012  ซ่ึงมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐาน  น่ันคือ  

เพศมีอิทธิพลตอปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบิน

ตนทุนต่ํา 

ตัวแปร Age  เม่ือนําตัวแปร  Age  ออกจากสมการ จะทําใหคา -2LL  เปลี่ยนไป 

152.509  และ    Sig  =  0.045  ซ่ึงมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05 จึงปฏิเสธ

สมมติฐาน  น่ันคือ  อายุมีอิทธิพลตอปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบิน

ปกติและสายการบินตนทุนต่ํา 

ตัวแปร Sal  เม่ือนําตัวแปร  Sal  ออกจากสมการ จะทําใหคา -2LL  เปลี่ยนไป 152.767  

และ    Sig  =  0.044  ซ่ึงมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐาน  น่ันคือ  

ระดับรายไดเฉลี่ยตอเดือนมีอิทธิพลตอปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการ

บินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา 

ตัวแปร Edu  เม่ือนําตัวแปร  Edu  ออกจากสมการ จะทําใหคา -2LL  เปลี่ยนไป 

176.259  และ    Sig  =  0.03  ซ่ึงมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐาน  
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น่ันคือ  ระดับการศึกษามีอิทธิพลตอปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบิน

ปกติและสายการบินตนทุนต่ํา 

ตัวแปร Sta เม่ือนําตัวแปร  Sta ออกจากสมการ จะทําใหคา -2LL  เปลี่ยนไป 153.606  

และ    Sig  =  0.018  ซ่ึงมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐาน  น่ันคือ  

สถานภาพมีอิทธิพลตอปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสาย

การบินตนทุนต่ํา 

ตัวแปร Pri  เม่ือนําตัวแปร  Pri ออกจากสมการ จะทําใหคา -2LL  เปลี่ยนไป 195.923  

และ    Sig  =  0.032  ซ่ึงมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐาน  น่ันคือ  

ดานคาใชจายของคาโดยสารมีอิทธิพลตอปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการ

บินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา 

ตัวแปร Ser  เม่ือนําตัวแปร  Ser ออกจากสมการ จะทําใหคา -2LL  เปลี่ยนไป 187.193  

และ    Sig  =  0.033  ซ่ึงมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐาน  น่ันคือ  

ดานการใหบริการของสายการบินมีอิทธิพลตอปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการ

สายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา 

ตัวแปร Saf  เม่ือนําตัวแปร  Saf ออกจากสมการ จะทําใหคา -2LL  เปลี่ยนไป 216.51  

และ    Sig  =  0.017  ซ่ึงมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐาน  น่ันคือ  

ดานความปลอดภัยในการเดินทางมีอิทธิพลตอปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการ

สายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา 

ตัวแปร Fer  เม่ือนําตัวแปร  Fer  ออกจากสมการ จะทําใหคา -2LL  เปลี่ยนไป  197.46  

และ    Sig  =  0.025  ซ่ึงมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐาน  น่ันคือ  

ดานความบอยคร้ังเฉลี่ยในการเดินทาง มีอิทธิพลตอปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใช

บริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา 

สําหรับคา  Nagelkerke R-Square มีคาเทากับ  0.823  หมายถึง  สมการโลจิสติก

สามารถอธิบายความผันแปรได  82.3 % 

ดังน้ันเม่ือพิจารณาโดยการใช  likelihood Ratio Test   ตามตาราง 12  จะพบวาตัวแปร

อิสระท้ังหมด  9 ตัวแปร  ท่ีมีอิทธิพลตอปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการ

บินปกติและสายการบินตนทุนต่ําเพิ่มข้ึนมากกวาท่ีทดสอบดวย  Wald  Statictics  โดยตัวแปรอิสระ

ท่ีผานเขาสมการและมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบิน

ตนทุนต่ํา คือ  เพศ อายุ ระดับรายไดเฉลี่ยตอเดือน  ระดับการศึกษา สถานภาพ  ดานคาใชจายของ

คาโดยสาร  ดานการใหบริการของสายการบิน ดานความปลอดภัยในการเดินทาง และดานความ

บอยคร้ังเฉลี่ยในการเดินทาง   

สรุปผลจากตาราง 10  และตาราง 11  เม่ือใชการทดสอบดวย  Wald  Statictics  ในการ

ทดสอบคาสัมประสิทธิ์  และพิจารณารวมกันโดยการใช  likelihood Ratio Test   แลวปรากฏวา  มี

ตัวแปรอิสระท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา 
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ณ  ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05  ท้ังหมด  8  ตัวแปรท่ีผานเขาเกณฑ  น่ันคือ มีระดับนัยสําคัญ

ทางสถิตินอยกวา 0.05  ซ่ึงไดแก  คือ  เพศ อายุ ระดับรายไดเฉลี่ยตอเดือน   สถานภาพ  ดาน

คาใชจายของคาโดยสาร  ดานการใหบริการของสายการบิน ดานความปลอดภัยในการเดินทาง และ

ดานความบอยคร้ังเฉลี่ยในการเดินทาง  ยกเวน  อาชีพ  ดานการประชาสัมพันธของสายการบิน 

และ ดานการมีสวนลดคาโดยสารของสายการบิน ไมมีอิทธิพลตอปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคใน

การเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา สวนตัวแปร  ระดับการศึกษา  จะไม

นํามาพิจารณาเน่ืองจาก  เม่ือใชการทดสอบดวย Wald  Statictics  ในการทดสอบคาสัมประสิทธิ์  

และพิจารณารวมกันโดยการใช  likelihood Ratio Test ปรากฏวา ระดับการศึกษา มีคา  

Significance ซ่ึงไมสอดคลองกัน 

ดังน้ันจึงสรุปผลการวิเคราะหไดวาจากปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการ

สายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา  มีท้ังหมด  8 ตัวแปร ไดแก   เพศ อายุ ระดับรายไดเฉลี่ย

ตอเดือน   สถานภาพ  ดานคาใชจายของคาโดยสาร  ดานการใหบริการของสายการบิน ดานความ

ปลอดภัยในการเดินทาง และดานความบอยคร้ังเฉลี่ยในการเดินทาง   

 

ความคิดเห็นเก่ียวกับความพึงพอใจของผูบริโภคตอการใชบริการสายการบินปกติและสาย

การบินตนทุนตํ่า 

 จากขอมูลความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจของผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินปกติ

จํานวน 100 ตัวอยาง และผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา จํานวน 100 ตัวอยาง ใน

สวนของ คาโดยสาร  การประชาสัมพันธ  สวนลดคาโดยสาร  การใหบริการของสายการบินและ

ความปลอดภัยในการเดินทาง  สามารถแจงรายละเอียดโดยแบงเปนแตละลักษณะสายการบินได 

ดังน้ี 
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ตาราง 12 รอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามระดับความพึงพอใจ คาเฉลี่ย สวนเบ่ียงเบน   

      มาตรฐานและระดับความพึงพอใจในดานตางๆ ของผูบริโภคตอการใชบริการสาย                   

      การบินปกต ิ

 

ปจจัยดานความพึงพอใจ ระดับความพึงพอใจ  

 
S.D. 

ระดับ

ความพึง

พอใจ 5 4 3 2 1   

ดานคาโดยสาร      2.974 0.42 ปานกลาง 

   ราคาคาโดยสาร 10 15 55 13 7 3.08 0.674 ปานกลาง 

   คาภาษีสนามบิน 5 20 65 8 2 3.18 0.663 ปานกลาง 

   คาประกันภัย 5 18 45 17 15 2.81 0.771 ปานกลาง 

   คาธรรมเนียม 6 24 35 19 16 2.85 0.779 ปานกลาง 

   คาเพิ่มน้ําหนักสัมภาระ 9 24 25 37 5 2.95 0.672 ปานกลาง 

ดานการประชาสัมพันธ      3.425 0.45 ปานกลาง 

   เวบไซดของสายการบิน 57 24 15 4 - 4.34 0.577 มาก 

   โทรทัศน 17 13 45 15 - 3.02 0.654 ปานกลาง 

   วิทย ุ 2 11 44 40 3 2.69 0.514 ปานกลาง 

 เวบไซดอื่นที่ไมใชของสายการบินโดยตรง 27 33 18 22 - 3.65 0.63 มาก 

ดานสวนลดคาโดยสาร      2.698 0.421 ปานกลาง 

   คะแนนสะสมจากการเดินทาง 5 8 39 33 15 2.55 0.796 ปานกลาง 

   การชิงโชค 2 7 10 44 37 1.93 0.712 นอย 

   โปรโมชั่นของสายการบิน 2 5 7 39 47 1.76 0.742 นอย 

   การเบิกคาโดยสารได 67 21 12 - - 4.55 0.617 มากที่สุด 

ดานการใหบริการของสายการบิน      4 0.435 มาก 

   การจองบัตรโดยสาร 45 35 15 5 - 4.2 0.577 มาก 

   การคืนสัมภาระคืนตอผูโดยสาร 19 26 33 22 - 3.42 0.654 ปานกลาง 

   พนักงานตอนรับภาคพิ้นดิน 37 30 29 4 - 4 0.514 มาก 

   พนักงานตอนรับบนเครื่องบิน 59 36 5 - - 4.54 0.63 มาก 

   อาหารและเครือ่งด่ืม 40 44 16 - - 4.24 0.585 มาก 

   อุปกรณใชสอยในหองโดยสาร 39 41 17 3 - 4.16 0.644 มาก 

   หองน้ําบนเครื่องบิน 30 25 42 3 - 3.82 0.423 มาก 

   ตารางเที่ยวบิน 33 21 35 11 - 3.76 0.642 มาก 

    การตรงตอเวลาของกําหนดการ ขึน้-ลง

ของ  

    สายการบิน 

23 44 31 2 - 3.88 0.661 มาก 

ดานความปลอดภัยในการเดินทาง      3.36 0.481 ปานกลาง 

   การ ขึ้น – ลง ของเครื่องบิน 19 37 35 9 - 3.66 0.577 มาก 

   รุนของเครื่องบิน 5 21 51 23 - 3.08 0.617 ปานกลาง 

   ความนุมนวลขณะทําการบิน 1 33 65 1 - 3.34 0.742 ปานกลาง 

รวมความพึงพอใจ 3.29 ปานกลาง 

 

 

X
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จากตาราง  12  เม่ือนําคาเฉลี่ยท่ีไดมาแปลความหมายโดยใชเกณฑการประเมินของ

ลิเคร์ิท (Likert’s)  พบวาสําหรับระดับความพึงพอใจท้ัง  5  ดาน  ผูบริโภคมีความพึงพอใจตอการใช

บริการสายการบินปกติอยูในระดับมากในดานการใหบริการของสายการบิน   สวนในดานคาใชจาย

ของคาโดยสาร ดานการประชาสัมพันธ  ดานสวนลดคาโดยสาร  และดานความปลอดภัยในการ

เดินทาง อยูในระดับปานกลาง   

 เม่ือพิจารณาประเด็นยอยในแตละดานพบวา    ผูบริโภคมีความพึงพอใจตอการใชบริการ

สายการบินปกติอยูในระดับมากท่ีสุดเพียงเร่ืองเดียวคือ การเบิกคาโดยสารได  โดยมีความพึงพอใจ

ในระดับมากในเร่ือง เวบไซดของสายการบิน  เวบไซดอื่นๆ ท่ีไมใชของสายการบินโดยตรง  การ

จองบัตรโดยสาร  พนักงานตอนรับภาคพิ้นดิน  พนักงานตอนรับบนเคร่ืองบิน  อาหารและเคร่ืองดื่ม  

อุปกรณใชสอยในหองโดยสาร  หองนํ้าบนเคร่ืองบิน  ตารางเท่ียวบิน  การตรงตอเวลาของ

กําหนดการ ข้ึน-ลงของสายการบิน  และการ ข้ึน – ลง ของเคร่ืองบิน   ในสวนดานความพึงพอใจตอ

การใชบริการสายการบินปกติอยูในระดับปานกลางน้ันไดแกเร่ือง ราคาคาโดยสาร คาภาษีสนามบิน  

คาประกันภัย  คาธรรมเนียม  คาเพิ่มนํ้าหนักสัมภาระ  โทรทัศน วิทยุ  คะแนนสะสมจากการ

เดินทาง การคืนสัมภาระคืนตอผูโดยสาร  รุนของเคร่ืองบิน  และความนุมนวลขณะทําการบิน  

ยกเวนเร่ือง  การชิงโชคและโปรโมช่ันของสายการบิน อยูในระดับนอย   สรุปไดวา  ผูบริโภคมีความ

พึงพอใจตอการใชบริการสายการบินปกติอยูในระดับปานกลาง 
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ตาราง 13 รอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามระดับความพึงพอใจ คาเฉลี่ย สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน  

    และระดับความพึงพอใจในดานตางๆ ของผูบริโภคตอการใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา    

 

ปจจัยดานความพึงพอใจ ระดับความพึงพอใจ  

 
S.D. 

ระดับ

ความพึง

พอใจ 5 4 3 2 1   

ดานคาโดยสาร      3.52 0.47 มาก 

   ราคาคาโดยสาร 62 29 9 - - 4.53 0.701 มากที่สุด 

   คาภาษีสนามบิน 21 28 43 8 - 3.62 0.563 มาก 

   คาประกันภัย 23 39 33 5 - 3.8 0.603 มาก 

   คาธรรมเนียม 7 23 59 11 - 3.26 0.611 ปานกลาง 

   คาเพิ่มน้ําหนักสัมภาระ 1 11 29 44 15 2.39 0.592 นอย 

ดานการประชาสัมพันธ      3.63 0.43 มาก 

   เวบไซดของสายการบิน 63 22 15 - - 4.48 0.514 มาก 

   โทรทัศน 33 45 20 2 - 4.09 0.654 มาก 

   วิทย ุ 2 6 44 33 15 2.47 0.694 นอย 

 เวบไซดอื่นที่ไมใชของสายการบินโดยตรง 15 29 45 11 - 3.48 0.534 มาก 

ดานสวนลดคาโดยสาร      3.94 0.41 มาก 

   คะแนนสะสมจากการเดินทาง 32 27 29 7 5 3.74 0.614 มาก 

   การชิงโชค 2 17 55 19 7 2.88 0.511 ปานกลาง 

   โปรโมชั่นของสายการบิน 61 29 10 - - 4.51 0.601 มากที่สุด 

   การเบิกคาโดยสารได 71 21 8 - - 4.63 0.552 มากที่สุด 

ดานการใหบริการของสายการบิน      2.92 0.492 ปานกลาง 

   การจองบัตรโดยสาร 33 34 22 11 - 3.89 0.577 มาก 

   การคืนสัมภาระคืนตอผูโดยสาร 2 7 61 23 7 2.74 0.654 ปานกลาง 

   พนักงานตอนรับภาคพิ้นดิน 10 32 51 7 - 3.45 0.514 ปานกลาง 

   พนักงานตอนรับบนเครื่องบิน 15 31 47 7 - 3.54 0.5187 มาก 

   อาหารและเครือ่งด่ืม 5 10 29 41 15 2.49 0.563 ปานกลาง 

   อุปกรณใชสอยในหองโดยสาร 1 4 15 60 20 2.06 0.4557 นอย 

   หองน้ําบนเครื่องบิน 5 10 61 14 10 2.86 0.653 ปานกลาง 

   ตารางเที่ยวบิน 3 2 67 23 5 2.75 0.454 ปานกลาง 

 การตรงตอเวลาของกําหนดการ ขึ้น-ลงของ

สายการบิน 
5 10 36 34 15 2.56 0.514 ปานกลาง 

ดานความปลอดภัยในการเดินทาง      2.89 0.44 ปานกลาง 

   การ ขึ้น – ลง ของเครื่องบิน      2.89 0.44 ปานกลาง 

   รุนของเครื่องบิน 5 8 44 32 11 2.64 0.577 ปานกลาง 

   ความนุมนวลขณะทําการบิน 2 19 61 11 2 2.93 0.617 ปานกลาง 

รวมความพึงพอใจ 3.38 ปานกลาง 

 

 

 

X
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จากตาราง  13  เม่ือนําคาเฉลี่ยท่ีไดมาแปลความหมายโดยใชเกณฑการประเมินของลิ

เคิรท (Likert scale) พบวาสําหรับระดับความพึงพอใจท้ัง  5  ดาน  ผูบริโภคมีความพึงพอใจตอการ

ใชบริการสายการบินตนทุนต่ําอยู ในระดับมากในดานคาใชจายของคาโดยสาร ดานการ

ประชาสัมพันธ และดานสวนลดคาโดยสาร   สวนในดานการใหบริการของสายการบิน และดาน

ความปลอดภัยในการเดินทาง อยูในระดับปานกลาง   

 เม่ือพิจารณาประเด็นยอยในแตละดานพบวา    ผูบริโภคมีความพึงพอใจตอการใชบริการ

สายการบินตนทุนต่ําอยูในระดับมากท่ีสุดเพียง คือ  ราคาคาโดยสาร  โปรโมช่ันของสายการบิน และ

การเบิกคาโดยสารได   ในสวนดานความพึงพอใจตอการใชบริการสายการบินตนทุนต่ําอยูในระดับ

มากน้ันไดแกเร่ือง คาภาษีสนามบิน  คาประกันภัย  เวบไซดของสายการบิน  โทรทัศน เวบไซด

อื่นๆท่ีไมมชของสายการบินโดยตรง  คะแนนสะสมจากการเดินทาง  การจองบัตรโดยสาร  และ

พนักงานตอนรับบนเคร่ืองบิน สวนดานความพึงพอใจตอการใชบริการสายการบินตนทุนต่ําอยูใน

ระดับปานกลางน้ันไดแกเ ร่ือง  คาธรรมเนียม  การชิงโชค  การคืนสัมภาระคืนตอผูโดยสาร  

พนักงานตอนรับภาคพื้นดิน  อาหารและเคร่ืองดื่ม  หองนํ้าบนเคร่ืองบิน  ตารางเท่ียวบิน  การตรง

ตอเวลาของกําหนดการข้ึน – ลงของสายการบิน  การข้ึน-ลงของเคร่ืองบิน  รุนของเคร่ืองบิน และ

ความนุมนวลขณะทําการบิน  ราคาคาโดยสาร คาภาษีสนามบิน  คาประกันภัย  คาธรรมเนียม  คา

เพิ่มนํ้าหนักสัมภาระ  โทรทัศน วิทยุ  คะแนนสะสมจากการเดินทาง การคืนสัมภาระคืนตอผูโดยสาร  

รุนของเคร่ืองบิน  และความนุมนวลขณะทําการบิน  ยกเวนเร่ือง  อุปกรณใชสอยในหองโดยสาร ท่ี

อยูในระดับนอย   สรุปไดวา  ผูบริโภคมีความพึงพอใจตอการใชบริการสายการบินปกติอยูในระดับ

ปานกลาง 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทท่ี  5 

สรุปผลการวิจัย  อภิปรายผล  และขอเสนอแนะ 
 

การศึกษาวิจัยคร้ังน้ีเพื่อศึกษาการวิเคราะหแบบจําลองในการเลือกลักษณะสายการบิน 

โดยในบทน้ีจะกลาวถึงสาระสําคัญ  ดังตอไปน้ี 
 

ความมุงหมายของการวิจัย 

 ในการวิจัยคร้ังน้ีผูวิจัยไดตั้งความมุงหมายไวดังน้ี 

 1. เพื่อศึกษาพฤติกรรมของผูบริโภคในการเลือกเดินทางระหวางสายการบินปกติและ

สายการบินตนทุนต่ํา 

 2. เพื่อวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและ

สายการบินตนทุนต่ํา 

 3. เพื่อสํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจของผูบริโภคตอการใชบริการสายการ

บินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา 

 

ขอบเขตของการวิจัย 

ประชากร 
            ผูใชบริการสายการบินปกติ และ/หรือ สายการบินตนทุนต่ําในเสนทางภายในประเทศ

ระหวางกรุงเทพมหานคร และจังหวัดตางๆ ในภคใต ป  พ.ศ. 2554 

 

กลุมตัวอยาง 

 กลุมตัวอยางท่ีใชในการรวบรวมขอมูลเพื่อทําการวิจัยคร้ังน้ี คือ ผูใชบริการสายการบิน

ปกติ และ/หรือ สายการบินตนทุนต่ําในเสนทางภายในประเทศระหวางกรุงเทพมหานคร และจังหวัด

ตางๆ ในภาคใต ป  พ.ศ. 2554 ท่ีอยูในอาคารผูโดยสารของทาอากาศยานสุวรรณภูมิและทาอากาศ

ยานดอนเมือง โดยผูวิจัยจะเก็บตัวอยางเปนจํานวน  200  ชุด ซ่ึงแบงเปนกลุมตัวอยางท่ีเลือกใช

บริการสายการบินปกติจํานวน 100 ชุด และ เลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําจํานวน 100 ชุด 

โดยใชวิธีการสุมตัวอยาง ดังน้ี 

 1.  การสุมตัวอยางแบบเจาะจง (Purposive sampling) 

 2.  การสุมตัวอยางแบบบังเอิญ  (Accidental  sampling) 
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การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล   

 การจัดกระทําขอมูล 

1. รวบรวมเอกสารตามความตองการและตรวจสอบความสมบูรณของแบบสอบถาม

ท้ังหมด 

 2. นําแบบสอบถามท่ีไดตรวจสอบความสมบูรณแลวนํามาลงรหัส (Coding) เพื่อ

ประมวลผลขอมูลดวยเคร่ืองคอมพิวเตอร 

 3. นําขอมูลท่ีลงรหัสแลวไปบันทึกในเคร่ืองคอมพิวเตอรดวยโปรแกรม SPSS เพื่อ

ประมวลผล 

 การวิเคราะหขอมูล 

 การศึกษาคร้ังน้ี ใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูล ซ่ึงแบงการศึกษา

ออกเปน 3 สวนโดยมีวิธีการวิเคราะหดังน้ี 

1. การศึกษาพฤติกรรมของผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินราคาปกติและสาย

การบินตนทุนต่ําในการเดินทาง โดยใชการวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณนา (Descriptive  statistic) โดย

การนําเสนอในรูปแบบตาราง แสดงคาความถี่ รอยละ 

2. การศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบิน

ตนทุนต่ํา ซ่ึงสามารถเขียนแบบจําลองไดดังน้ี 

 

Type =  f  (Sex , Age, Sta,  Edu, Occ , Sal,  Fre , Pri , Com , Dis , Ser ,Saf) 

 

2.1 การวิเคราะหขอมูล ใชแบบจําลองโลจิท ( Logit Model ) ในการศึกษาปจจัยท่ีมี

อิทธิพลในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา ดังน้ี 

2.1.1  การวิ เคราะห โดยพิจารณาค าความสัมพันธ ระหวางตั วแปรอิสระ 

(Correlation)  ซ่ึงเปนคาท่ีแสดงความสัมพันธระหวางตัวแปร 2 ตัวโดยไมมีการควบคุมตัวแปรอื่นๆ

เพื่อแยกผลของตัวแปรอิสระแตละตัววามีอิทธิพลตอตัวแปรตามมากนอยเพียงไร 

  2.1.2  การวิเคราะหและทดสอบคานัยสําคัญ (Siginficance)  เพื่อพิจารณาคาความ

นาจะเปนท่ีใชในการทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปร 

  2.1.3  การวิเคราะหโดยพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ความถดถอยของตัวแปรอิสระ  (B) 

โดยดูเคร่ืองหมายหนาคาสัมประสิทธิ์ความถดถอยของตัวแปรอิสระ  วาเปนความสัมพันธกันใน

ทิศทางเดียวกันหรือไม 

  2.1.4  การวิเคราะหโดยพิจารณาคาความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน (Standard error)  

  2.1.5 วิเคราะหโดยพิจารณาคา Wald (Wald statistic) โดยใชทดสอบคา B  

  2.1.6  วิเคราะหโดยพิจารณาคา Nagelkerke  R-square  โดยใชอธิบายความผัน

แปรของสมการโลจิสติก 
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  2.1.7  วิเคราะหโดยพิจารณาคา Odd ratio หรือ EXP(B)  โดยใชอธิบายโอกาสท่ี

จะเกิดเหตุการณระหวางตัวแปรอิสระ ท่ีมีตอตัวแปรตาม 

 3. ศึกษาความคิดเห็นเกี่ยวกับระดับความพึงพอใจของการใชบริการสายการบินปกติและ

สายการบินตนทุนต่ํา  ใชการวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณนา (Descriptive  statistic) อาศัยวิธีการ

ทดสอบสมมติฐานโดยผูวิจัยจะใชคาเฉลี่ย  และนําคาเฉลี่ยท่ีไดไปเทียบกับเกณฑของลิเคิรท (Likert 

scale) โดย การนําเสนอในรูปแบบตาราง แสดงคาความถี่ รอยละ  ซ่ึงคาเฉลี่ยเลขคณิตหรือมัชณิม

เลขคณิต(Arithmetic mean) ท่ีได จะเปนคานิยมในการใชเปรียบเทียบตัวแปรตางๆในเร่ืองของ

ความพึงพอใจ  การแปรผลความพึงพอใจท่ีมีตอปจจัยท่ีมีอิทธิพลในการเลือกใชบริการสายการบิน

ปกติและสายการบินตนทุนต่ํา โดยนําคาเฉลี่ยท่ีไดมาแปรความหมายโดยใชเกณฑการประเมินของลิ

เคิรท (Likert scale) ดังน้ี 

  คาคะแนนเฉลี่ย 4.50 – 5.00     หมายถึง   พึงพอใจในระดับมากท่ีสุด 

  คาคะแนนเฉลี่ย 3.50 – 4.49   หมายถึง   พึงพอใจในระดับมาก 

           คาคะแนนเฉลี่ย 2.50 – 3.49  หมายถึง   พึงพอใจในระดับปานกลาง 

  คาคะแนนเฉลี่ย 1.50 – 2.49  หมายถึง   พึงพอใจในระดับนอย 

  คาคะแนนเฉลี่ย 1.00 – 1.49  หมายถึง   พึงพอใจในระดับนอยท่ีสุด 

 

สรุปผลการวิจัย 

 สรุปผลการวิเคราะหโดยแบงออกเปน 4 สวน ดังน้ี 

1. ขอมูลท่ัวไปของผูบริโภคในการเลือกเดินทางโดยสายการบินปกติและสายการบิน

ตนทุนต่ํา 

 2. พฤตกิรรมของผูบริโภคในการเลือกเดินทางโดยสายการบินปกติและสายการบินตนทุน

ต่ํา 

 3. ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุน

ต่ํา 

   4. ผลสํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจของผูบริโภคตอการใชบริการสายการบิน

ปกติและสายการบินตนทุนต่ํา 
 

วิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูบริโภคในการเลือกเดินทางโดยสายการบินปกติและสาย

การบินตนทุนตํ่า 

 ผลการวิเคราะหปรากฏวา ผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินปกติ เปนเพศหญิง

มากกวาเพศชายโดยเปนเพศหญิงรอยละ  59 และเพศชายรอยละ 41 มีระดับการศึกษาอยูในระดับ

ปริญญาตรีมากท่ีสุด คิดเปนรอยละ  38 รองลงมาคือ อนุปริญญาหรือเทียบเทา  คิดเปนรอยละ 23  

สวนใหญประกอบอาชีพลูกจางและพนักงานบริษัทเอกชน  คิดเปนรอยละ 31 รองลงมาคือ  คาขาย
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หรือธุรกิจสวนตัว  คิดเปนรอยละ  27 กลุมตัวอยางสวนใหญจะเปนโสด (รวมหยา , มาย) มากกวา

สมรส โดยเปนโสด (รวมหยา , มาย) รอยละ 65 และสมรสรอยละ 25 โดยพบวา จะมีอายุนอยท่ีสุด  

19  ป และมีอายุมากท่ีสุด  68  ป จะมีอายุเฉลี่ยท่ี  39.44 ป ในสวนรายรับเฉลี่ยตอเดือนพบวา มี

รายรับเฉลี่ยนอยท่ีสุด  8,500 บาทตอเดือน  รายรับมากท่ีสุด  120,000  บาทตอเดือน  โดยมีรายรับ

เฉลี่ยท่ี  22,442.95  บาทตอเดือน   

 ในสวนผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา เปนเพศชายมากกวาเพศหญิงโดย

เปนเพศชายรอยละ  62  และเพศหญิงรอยละ 38 มีระดับการศึกษาอยูในระดับปริญญาตรีมากท่ีสุด 

คิดเปนรอยละ  45 รองลงมาคือ อนุปริญญาหรือเทียบเทา  คิดเปนรอยละ 18  ตัวอยาง สวนใหญ

ประกอบอาชีพลูกจางและพนักงานบริษัทเอกชน  คิดเปนรอยละ 35 รองลงมาคือ  ขาราชการและ

พนักงานรัฐวิสาหกิจคิดเปนรอยละ  30  และสําหรับสถานภาพ กลุมตัวอยางสวนใหญจะเปนโสด 

(รวมหยา , มาย) มากกวาสมรส โดยเปนโสด (รวมหยา , มาย) รอยละ 59 และสมรสรอยละ 41โดย

พบวามีอายุนอยท่ีสุด  18  ป และมีอายุมากท่ีสุด  55  ป โดยมีอายุเฉลี่ยท่ี  37.13 ป ในสวนรายรับ

เฉลี่ยตอเดือนพบวา มีรายรับเฉลี่ยนอยท่ีสุด  8,000 บาทตอเดือน  รายรับมากท่ีสุด  80,000  บาท

ตอเดือน  โดยมีรายรับเฉลี่ยท่ี  17,743.46  บาทตอเดือน   

 

วิเคราะหขอมูลเก่ียวกับการตัดสินใจเลือกเดินทางโดยสายการบินปกติและสายการ

บินตนทุนตํ่า 

ผลการวิเคราะหปรากฏวาผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินปกติ จะเลือกใชบริการสาย

การบินไทยมากกวาสายการบินบางกอกแอรเวยส โดยเลือกใชบริการสายการบินไทยรอยละ  81 

และสายการบินบางกอกแอรเวยส รอยละ 19 โดยมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อเย่ียมญาติหรือ

เพื่อนมากท่ีสุด คิดเปนรอยละ  39 รองลงมาคือมีวัตถุประสงคเพื่อติดตอธุรกิจ และพักผอนหรือ

ทองเท่ียวเทากันท่ีรอยละ 19 สวนใหญมีรูปแบบการจองตั๋วโดยอินเตอรเนท/เวบไซดของสายการบิน 

คิดเปนรอยละ 40 รองลงมาคือ ทางโทรศัพทคิดเปนรอยละ 33 โดยมีลักษณะการเดินทางสวนใหญ

แบบญาติ/ครอบครัว รอยละ 35 มากท่ีสุดรองลงมาคือ คนเดียว คิดเปนรอยละ 19 โดยมีชวงเวลาท่ี

นิยมเดินทางมากท่ีสุดคือ ชวงวันเสารหรือวันอาทิตย คิดเปนรอยละ 44 รองลงมาคือ วันจันทรถึงวัน

ศุกร คิดเปนรอยละ 37 และ พบวาจะมีความบอยคร้ังในการเดินทางเฉลี่ยนอยท่ีสุด  1 คร้ังตอป และ

มีความบอยคร้ังในการเดินทางเฉลี่ยมากท่ีสุด  18 คร้ังตอป โดยมีความบอยคร้ังในการเดินทางเฉลี่ย

ท่ี  5.22 คร้ังตอป 

ในสวนผูบริโภคท่ีเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําจะเลือกใชบริการสายการบินไทย

แอรเอเชียมากท่ีสุด คิดเปนรอยละ  43  รองลงมาคือ สายการบินนกแอรคิดเปนรอยละ 39  มี

วัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อพักผอนหรือทองเท่ียวมากท่ีสุด คิดเปนรอยละ  39  รองลงมาคือ 

ประชุมสัมมนา คิดเปนรอยละ 16   สวนใหญมีรูปแบบการจองตั๋วโดยอินเตอรเนท/เวบไซดของสาย

การบิน คิดเปนรอยละ 56 รองลงมาคือ ทางโทรศัพท คิดเปนรอยละ 36 โดยมีลักษณะการเดินทาง
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สวนใหญแบบ กลุมเพื่อน รอยละ 31 มากท่ีสุดรองลงมาคือ กลุมทัวรคิดเปนรอยละ 27 โดยมี

ชวงเวลาท่ีนิยมเดินทางมากท่ีสุดคือ วันจันทรถึงวันศุกร คิดเปนรอยละ 50  รองลงมาคือ ชวงวัน

เสารหรือวันอาทิตย คิดเปนรอยละ 34 จะมีความบอยคร้ังในการเดินทางเฉลี่ยนอยท่ีสุด  2 คร้ังตอป 

และมีความบอยคร้ังในการเดินทางเฉลี่ยมากท่ีสุด  24 คร้ังตอป โดยมีความบอยคร้ังในการเดินทาง

เฉลี่ยท่ี  6.48 คร้ังตอป 

 

วิเคราะหขอมูลเก่ียวกับปจจัยที่มีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการ

บินปกติและสายการบินตนทุนตํ่า 

ผลการวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและ

สายการบินตนทุนต่ําโดยใชวิธีการวิเคราะหความถดถอยแบบโลจิสติก (Binary Logistic 

Regression) ปรากฎวา ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 เม่ือทดสอบสมการโดยใช  Wald  

Statistics   ในการทดสอบคาสัมประสิทธิ์  และพิจารณารวมกันโดยการใช  likelihood-ratio  test  

แลวปรากฏวา  ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบิน

ตนทุนต่ํา  สามารถสรุปไดวา ตัวแปรอิสระ ดานคาใชจาย และความบอยคร้ังเฉลี่ยในการเดินทาง ซ่ึง

มีคา  Significance  นอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05 และมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน

กับการตัดสินใจเลือกใชบริการสายการบิน ซ่ึงพิจารณาไดจากเคร่ืองหมายหนา  B  หรือคาสัมประ

สิทธความถดถอยของตัวแปรอิสระตอตัวแปรตาม  ซ่ึงมีคาเปน  0.011 และ 0.027 ตามลําดับ  

ประกอบกับพิจารณาจากคา EXP(B) ท่ีบอกถึงโอกาสของการเกิดเหตุการณ  ซ่ึงมีคาเปน 1.784 

และ 1.621 ตามลําดับ น่ันคือ คาใชจายของคาโดยสารท่ีเพิ่มสูงข้ึนมีโอกาสท่ีผูใชบริการจะเลือกใช

บริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกติมากข้ึน จํานวน 1.784 เทา หรือ

รอยละ 78.4  และความบอยคร้ังในการเดินทางท่ีเพิ่มสูงข้ึนมีโอกาสท่ีผูใชบริการจะเลือกใชบริการ

สายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกติมากข้ึน จํานวน 1.621 เทา หรือรอยละ 

62.1 สวนตัวแปร  เพศ  อายุ  ระดับรายไดเฉลี่ยตอเดือน  สถานภาพ ดานการใหบริการ และ ความ

ปลอดภัย ท้ังหมด 6 ตัว เปนตัวแปรท่ีมีคา Significance นอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ

เชนเดียวกัน แตเม่ือพิจารณาคาสัมประสิทธิ์การถดถอยของตัวแปรอิสระตอตัวแปรตาม  พบวามีคา

เปนลบ คือ -1.935 ,-0.081 , -4.284 , -0.146 , -0.13 และ -1.582 ประกอบกับพิจารณาจากคา 

EXP(B) ท่ีบอกถึงโอกาสของการเกิดเหตุการณ  ซ่ึงมีคาเปน 0.842 , 0.725, 0.126, 0.711, 0.891 

และ 0.772 ตามลําดับ  แสดงวาตัวแปรท้ัง 6 ตัว อิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการ

บินปกติและสายการบินตนทุนต่ําในทิศทางตรงกันขาม  น่ันคือ  เพศหญิงมีโอกาสท่ีจะเลือกใช

บริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวาเพศชาย จํานวน 0.842 

เทา หรือรอยละ 15.8  ผูใชบริการท่ีมีอายุมากมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือ

เปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวาผูใชบริการท่ีมีอายุนอย จํานวน 0.725 เทา หรือรอยละ 

27.5 ผูใชบริการท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนสูงมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือ
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เปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวาผูใชบริการท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนต่ํา จํานวน 0.126 หรือ

รอยละ 87.4 ผูใชบริการท่ีมีสถานภาพสมรสแลวมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา

เม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวาผูใชบริการท่ีมีสถานภาพโสด จํานวน 0.711 หรือรอย

ละ 28.9 ผูใชบริการท่ีใหความสําคัญกับดานการใหบริการสูงมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบิน

ตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวาผูใชบริการท่ีใหความสําคัญกับดานการ

ใหบริการต่ํา จํานวน 0.891 หรือรอยละ 10.9 และผูใชบริการท่ีใหความสําคัญกับดานความปลอดภัย

สูงมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวา

ผูใชบริการท่ีใหความสําคัญกับดานความปลอดภัยต่ํา จํานวน 0.772 หรือรอยละ 22.8  สวนตัวแปร  

ระดับการศึกษา  จะไมนํามาพิจารณาเน่ืองจาก  เม่ือใชการทดสอบดวย Wald  Statictics  ในการ

ทดสอบคาสัมประสิทธิ์  และพิจารณารวมกันโดยการใช  likelihood Ratio Test ปรากฏวา ระดับ

การศึกษา มีคา  Significance ซ่ึงไมสอดคลองกันและตัวแปรท่ีเหลืออีก  3 ตัว คือ   อาชีพ  ดาน

การประชาสัมพันธของสายการบิน และ ดานการมีสวนลดคาโดยสารของสายการบิน เปนตัวแปรท่ี

ไมมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา    ซ่ึงมีคา  

Significance  มีคามากกวาระดับนัยสําคัญ  0.05 

ดังน้ันจึงสรุปผลการวิเคราะหไดวาจากปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการ

สายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา  มีท้ังหมด  8 ตัวแปร ไดแก   เพศ อายุ ระดับรายไดเฉลี่ย

ตอเดือน   สถานภาพ  ดานคาใชจายของคาโดยสาร  ดานการใหบริการของสายการบิน ดานความ

ปลอดภัยในการเดินทาง และดานความบอยคร้ังเฉลี่ยในการเดินทาง   

 

วิเคราะหขอมูลเพื่อสํารวจความคิดเห็นเก่ียวกับระดับความพึงพอใจของผูบริโภคตอ

การใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนตํ่า 

ผูบริโภคมีความพึงพอใจตอการใชบริการสายการบินปกติอยูในระดับมากในดานการ

ใหบริการของสายการบิน   สวนในดานคาใชจายของคาโดยสาร ดานการประชาสัมพันธ  ดาน

สวนลดคาโดยสาร  และดานความปลอดภัยในการเดินทาง อยูในระดับปานกลาง และเม่ือพิจารณา

ประเด็นยอยในแตละดานพบวา    ผูบริโภคมีความพึงพอใจตอการใชบริการสายการบินปกติอยูใน

ระดับมากท่ีสุดเพียงเร่ืองเดียวคือ การเบิกคาโดยสารได  โดยมีความพึงพอใจในระดับมากในเร่ือง 

เวบไซดของสายการบิน  เวบไซดอื่นๆ ท่ีไมใชของสายการบินโดยตรง  การจองบัตรโดยสาร  

พนักงานตอนรับภาคพิ้นดิน  พนักงานตอนรับบนเคร่ืองบิน  อาหารและเคร่ืองดื่ม  อุปกรณใชสอย

ในหองโดยสาร  หองนํ้าบนเคร่ืองบิน  ตารางเท่ียวบิน  การตรงตอเวลาของกําหนดการ ข้ึน-ลงของ

สายการบิน  และการ ข้ึน – ลง ของเคร่ืองบิน   ในสวนดานความพึงพอใจตอการใชบริการสายการ

บินปกติอยูในระดับปานกลางน้ันไดแกเร่ือง ราคาคาโดยสาร คาภาษีสนามบิน  คาประกันภัย  

คาธรรมเนียม  คาเพิ่มนํ้าหนักสัมภาระ  โทรทัศน วิทยุ  คะแนนสะสมจากการเดินทาง การคืน

สัมภาระคืนตอผูโดยสาร  รุนของเคร่ืองบิน  และความนุมนวลขณะทําการบิน  ยกเวนเร่ือง  การชิง
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โชคและโปรโมช่ันของสายการบิน อยูในระดับนอย   สรุปไดวา  ผูบริโภคมีความพึงพอใจตอการใช

บริการสายการบินปกติอยูในระดับปานกลาง 

ผูบริโภคมีความพึงพอใจตอการใชบริการสายการบินตนทุนต่ําอยูในระดับมากในดาน

คาใชจายของคาโดยสาร ดานการประชาสัมพันธ และดานสวนลดคาโดยสาร   สวนในดานการ

ใหบริการของสายการบิน และดานความปลอดภัยในการเดินทาง อยูในระดับปานกลาง  และเม่ือ

พิจารณาประเด็นยอยในแตละดานพบวา    ผูบริโภคมีความพึงพอใจตอการใชบริการสายการบิน

ตนทุนต่ําอยูในระดับมากท่ีสุดเพียง คือ  ราคาคาโดยสาร  โปรโมช่ันของสายการบิน และการเบิกคา

โดยสารได   ในสวนดานความพึงพอใจตอการใชบริการสายการบินตนทุนต่ําอยูในระดับมากน้ัน

ไดแกเร่ือง คาภาษีสนามบิน  คาประกันภัย  เวบไซดของสายการบิน  โทรทัศน เวบไซดอื่นๆท่ีไมม

ชของสายการบินโดยตรง  คะแนนสะสมจากการเดินทาง  การจองบัตรโดยสาร  และพนักงาน

ตอนรับบนเคร่ืองบิน สวนดานความพึงพอใจตอการใชบริการสายการบินตนทุนต่ําอยูในระดับปาน

กลางน้ันไดแกเร่ือง  คาธรรมเนียม  การชิงโชค  การคืนสัมภาระคืนตอผูโดยสาร  พนักงานตอนรับ

ภาคพื้นดิน  อาหารและเคร่ืองดื่ม  หองนํ้าบนเคร่ืองบิน  ตารางเท่ียวบิน  การตรงตอเวลาของ

กําหนดการข้ึน – ลงของสายการบิน  การข้ึน-ลงของเคร่ืองบิน  รุนของเคร่ืองบิน และความนุมนวล

ขณะทําการบิน  ราคาคาโดยสาร คาภาษีสนามบิน  คาประกันภัย  คาธรรมเนียม  คาเพิ่มนํ้าหนัก

สัมภาระ  โทรทัศน วิทยุ  คะแนนสะสมจากการเดินทาง การคืนสัมภาระคืนตอผูโดยสาร  รุนของ

เคร่ืองบิน  และความนุมนวลขณะทําการบิน  ยกเวนเร่ือง  อุปกรณใชสอยในหองโดยสาร ท่ีอยูใน

ระดับนอย   สรุปไดวา  ผูบริโภคมีความพึงพอใจตอการใชบริการสายการบินปกติอยูในระดับปาน

กลาง 

 

อภิปรายผล 

จากการสรุปผลการวิเคราะหขางตน  มีผลบางสวนไดเปนไปตามสมมติฐานท่ีวางไว  แตก็

มีบางสวนท่ีคลาดเคลื่อนจาสมมติฐานท่ีวางไว  ผูวิจัยจึงนําผลดังกลาวมาอภิปรายผลในสวนน้ี 

แบงเปน 

สมมติฐานการวิจัยขอ 1. ปจจัยสวนบุคคล  ไดแก เพศ  อายุ สถานภาพ ระดับ

การศึกษา อาชีพ และ รายไดเฉลี่ยตอเดือนมีอิทธิพลตอการเลือกลักษณะสายการบิน 

อภิปรายผลสรุปการวิเคราะหปจจัยสวนบุคคลท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใช

บริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา โดยวีถีการถดถอยโลจิสติกแบบ  Binary  Logistic 

ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  พบวา  มีตัวแปรท้ังหมด  4  ตัวแปร  ท่ีมีความสัมพันธกับการ

เลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา ไดแก  เพศ  อายุ  สถานภาพ และรายได

เฉลี่ยตอเดือน ท้ังน้ีเน่ืองมาจาก 

 เพศ   เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการ

บินตนทุนต่ํา ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไวโดยมีผลในทิศทาง
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ตรงกันขามกันกับการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา อาจเน่ืองจากเพศ

หญิงเปนเพศท่ีตองการความสะดวกสบาย ความสะอาด ความปลอดภัย และการเอาใจใสมากกวา

เพศชาย เพราะดวยคุณภาพและบริการของสายการบินปกติท่ีมีมากกวาสายการบินตนทุนค่ํา ดวย

เหตุน้ีจึงทําให เพศหญิงมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการ

บินปกตินอยกวาเพศชาย จํานวน 0.842 เทา หรือรอยละ 15.8 ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของ  

สมภพ ดวงทอง ท่ีศึกษาพฤติกรรมการเลือกใชเสนทางระหวางกรุงเทพฯ-ชลบุรี ของผูขับข่ี พบวา 

เพศเปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกลักษณะเดินทางของผูบริโภค 

 อายุ   เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการ

บินตนทุนต่ํา ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไวโดยมีผลในทิศทาง

ตรงกันขามกันกับการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา อาจเน่ืองจากผูท่ีมี

อายุมากน้ันจะมองหาการเดินทางท่ีมีความสะดวกสบายและปลอดภัยเปนหลัก และในทางตรงกัน

ขามผูมีอายุนอยโดยสวนใหญยังอยูในชวงอายุท่ีกําลังตองการเจาะเจอกับสิ่งใหมๆ มองประเด็น

สะดวกสบาย ปลอดภัย เปนประเด็นรองๆ ดวยเหตุน้ีจึงทําใหผูใชบริการท่ีมีอายุมากมีโอกาสท่ีจะ

เลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวาผูใชบริการท่ีมีอายุ

นอย จํานวน 0.725 เทา หรือรอยละ 27.5 ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของ บุณณนิดา โสดา ท่ีศึกษา

การตัดสินใจเลือกแหลงทองเท่ียวของนักทองเท่ียวอิสระชาวตางประเทศท่ีเขามาทองเท่ียวใน

ประเทศไทย พบวา อายุ มีอิทธิพลตอการเลือกแหลงทองเท่ียวของนักทองเท่ียวอิสระชาว

ตางประเทศท่ีเขามาทองเท่ียวในประเทศไทย และ สอดคลองกับงานวิจัยของ  สมภพ ดวงทอง ท่ี

ศึกษาพฤติกรรมการเลือกใชเสนทางระหวางกรุงเทพฯ-ชลบุรี ของผูขับข่ี พบวา อายุเปนปจจัยท่ีมี

อิทธิพลตอการเลือกลักษณะเดินทางของผูบริโภค 

 สถานภาพ   เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและ

สายการบินตนทุนต่ํา ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไวโดยมีผลใน

ทิศทางตรงกันขามกันกับการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา  อาจ

เน่ืองจากผูท่ีมีสถานภาพสมรสน้ันโดยสวนใหญมักจะมีอายุในระดับนึงซ่ึงบงบอกถึง ฐานะทาง

การเงินท่ีดี มีกําลังเงินท่ีสามารถเลือกบริโภคสินคาท่ีราคาสูงไดมากกวาผู ท่ีมีสถานภาพโสด 

ประกอบกับผูท่ีมีสถานภาพสมรสโดยสวนใหญมักจะมีครอบครัวท่ีจะตองคํานึงถึงความปลอดภัยเปน

พิเศษท่ีมากกวาคนท่ีมีสถานภาพโสด ดวยคุณภาพและราคาของสายการบินปกติและสายการบิน

ตนทุนต่ําท่ีแตกตางกันอยางเห็นไดชัด  ดวยเหตุน้ีจึงทําใหผูใชบริการท่ีมีสถานภาพสมรสแลวมี

โอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวา

ผูใชบริการท่ีมีสถานภาพโสด จํานวน 0.711 หรือรอยละ 28.9 

 รายไดเฉลี่ยตอเดือน เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบิน

ปกติและสายการบินตนทุนต่ํา ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว

โดยมีผลในทิศทางตรงกันขามกันกับการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา  

เน่ืองมาจากผูท่ีมีรายไดสูงยอมมีกําลังใชจายดานอุปโภคบริโภคท่ีสูงและดีกวา ผูท่ีมีรายไดนอยกวา 
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ฉะน้ันการท่ีสายการบินปกติมีคุณภาพดานบริการ และคุณภาพดานความปลอดภัยท่ีเหนือกวาสาย

การบินตนทุนต่ํา ภายใตราคาท่ีสูงกวาน้ัน ยอมจะทําใหผูใชบริการท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนสูงมี

โอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวา

ผูใชบริการท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนต่ํา จํานวน 0.126 หรือรอยละ 87.4 ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัย

ของณัฐกานต โรจนุตมะ ท่ีศึกษาปจจัยท่ีกําหนดอุปสงคการทองเท่ียวภายในประเทศและคาใชจาย

เฉลี่ยของนักทองเท่ียวชาวกรุงเทพมหานคร  พบวา รายไดของครอบครัวนักทองเท่ียวมี

ความสัมพันธในทิศทางบวกกับอุปสงคการทองเท่ียวภายในประเทศของชาวกรุงเทพมหานคร และ 

สอดคลองกับงานวิจัยของ  สมภพ ดวงทอง ท่ีศึกษาพฤติกรรมการเลือกใชเสนทางระหวาง

กรุงเทพฯ-ชลบุรี ของผูขับข่ี พบวา รายไดของผูขับข่ี เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกลักษณะ

เดินทางของผูบริโภค 

 สวนตัวแปรอิสระท่ีไมมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสาย

การบินตนทุนต่ํา ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  พบวามี  2 ตัวแปร  ไดแก  ระดับการศึกษา และ

อาชีพ   ท้ังน้ีอาจเน่ืองมาจาก การท่ีระดับการศึกษาไมมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการ

สายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา เปนเพราะ การศึกษาไมไดบงบอกถึงรสนิยมการเลือกใช

บริการ ระดับการศึกษาท่ีแตกตางกันก็อาจจะเลือกใชบริการสายการบินลักษณะเดียวกันได  และ 

อาชีพไมมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา อาจ

เปนเพราะอาชีพไมไดเปนสวนสําคัญในการกําหนดลักษณะสายการบินของผูบริโภค ตางอาชีพกันก็

มีโอกาสเลือกใชบริการเหมือนๆกันไดน่ันเอง 

  สมมติฐานการวิจัยขอ 2. ปจจัยดานพฤติกรรมการเดินทาง ไดแก ความบอยคร้ังใน

การเดินทาง มีผลตอการเลือกลักษณะสายการบิน 

อภิปรายผลสรุปการวิเคราะหปจจัยดานพฤติกรรมการเดินทางท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคใน

การเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา โดยวีถีการถดถอยโลจิสติกแบบ  

Binary  Logistic ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  พบวา  มีตัวแปรความบอยคร้ังในการเดินทาง มี

ความสัมพันธกับการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา  ท้ังน้ีเน่ืองมาจาก 

ความบอยคร้ังเฉลี่ยในการเดินทาง   เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใช

บริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  ซ่ึงเปนไปตาม

สมมติฐานท่ีตั้งไวโดยมีผลในทิศทางเดียวกันกับการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบิน

ตนทุนต่ํา  น่ันเปนเพราะความบอยคร้ังเฉลี่ยในการเดินทางจะย่ิงบงบอกถึงคาใชจายท่ีเพิ่มสูงมาก

ข้ึนตามไปดวย ผูบริโภคท่ีตระหนักในสวนน้ีก็จะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําและเชนเดียวกัน

กับผูบริโภคท่ีมีความบอยคร้ังเฉลี่ยในการเดินทางต่ํา ก็จะไมคอยมีความกังวลในคาใชจายสวนน้ี

มากนัก  ดวยเหตุน้ีจึงทําใหความบอยคร้ังในการเดินทางท่ีเพิ่มสูงข้ึนมีโอกาสท่ีผูใชบริการจะเลือกใช

บริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกติมากข้ึน จํานวน 1.621 เทา หรือ

รอยละ 62.1 
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สวนตัวแปรอิสระท่ีไมมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสาย

การบินตนทุนต่ํา ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  พบวามี  1 ตัวแปร  ไดแก  การมีสวนลดคา

โดยสาร   ท้ังน้ีอาจเน่ืองมาจาก การมีสวนลดคาโดยสารไมมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใช

บริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา น้ันเปนเพราะ ณ ปจจุบันการจะไดมาซ่ึงสวนลดคา

โดยสารของแตละสายการบิน จะมีข้ันตอนมากมาย เพิ่มความยุงยากใหกับผูใชบริการจึงทําให

สวนลดคาโดยสารจึงไมเปนท่ีสนใจของผูบริโภค  อธิเชน การสะสมระยะเสนทางการเดินทางซ่ึง

นํามาเปนสวนลดไดน้ันจะตองใชระยะเวลานานมากจากการเดินทางของเรา ซ่ึงหากเจอกําหนดวัน

หมดอายุของโปรโมช่ันก็ย่ิงจะทําใหรูสึกวาความพยายามเสียเปลา เปนตน  

สมมติฐานการวิจัยขอ 3. ปจจัยดานความพึงพอใจ ไดแก  คาโดยสาร  การ

ประชาสัมพันธ การมีสวนลดคาโดยสาร  การใหบริการของสายการบิน   และความปลอดภัย

ในการเดินทาง มีผลตอการเลือกลักษณะสายการบิน 

อภิปรายผลสรุปการวิเคราะหปจจัยท่ีไมใชราคาท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใช

บริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา โดยวีถีการถดถอยโลจิสติกแบบ  Binary  Logistic 

ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  พบวา  มีตัวแปรท้ังหมด  3  ตัวแปร  ท่ีมีความสัมพันธกับการ

เลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา ไดแก  คาโดยสาร  การใหบริการของสาย

การบินและความปลอดภัยในการเดินทาง ท้ังน้ีเน่ืองมาจาก 

คาโดยสาร  เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและ

สายการบินตนทุนต่ํา ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไวโดยมีผลใน

ทิศทางเดียวกันกับการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา  เน่ืองจากการ

เดินทางโดยสายการบินปกติหรือสายการบินตนทุนต่ําจุดประสงคก็คือเดินทางจากตนทาง ไปยัง

จุดหมายปลายทางฉะน้ันการท่ีคาใชจายในการเดินทางท่ีเพิ่มสูงข้ึนยอมทําใหผูบริโภคหันไปเลือกใช

บริการสายการบินตนทุนต่ําท่ีมีคาใชจายของคาโดยสารท่ีต่ํากวาน่ันเอง  ดวยเหตุน้ีจึงทําใหคา

โดยสารท่ีเพิ่มสูงข้ึนมีโอกาสท่ีผูใชบริการจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับ

สายการบินปกติมากข้ึน จํานวน 1.784 เทา หรือรอยละ 78.4 ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของ Hess; & 

and Polak  ท่ีศึกษาการตัดสินใจเลือกสนามบินของผูโดยสาร พบวา ผูโดยสารจะมีความออนไหว

ตอราคาคาโดยสารของเคร่ืองบิน 

การใหบริการของสายการบิน  เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสาย

การบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐาน

ท่ีตั้งไวโดยมีผลในทิศทางตรงกันขามกันกับการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบิน

ตนทุนต่ํา  จากราคาท่ีสูงกวาของสายการบินปกติน้ันเปนเพราะสวนนึงนํามาพัฒนาดานอุปกรณ 

บริการของสายการบินอยางเต็มท่ีจึงทําใหการบริการแบบสายการบินปกติยอมท่ีจะดีกวาสายการบิน

ตนทุนต่ําท่ีพยายามตัดสวนท่ีไมมีความจําเปนเหลาน้ีออกเพื่อลดตนทุน  ดวยเหตุน้ีจึงทําให

ผูใชบริการท่ีใหความสําคัญกับดานการใหบริการสูงมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา
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เม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวาผูใชบริการท่ีใหความสําคัญกับดานการใหบริการต่ํา 

จํานวน 0.891 หรือรอยละ 10.9   

ความปลอดภัยในการเดินทาง เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสาย

การบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐาน

ท่ีตั้งไวโดยมีผลในทิศทางตรงกันขามกันกับการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบิน

ตนทุนต่ํา   ช่ือเสียงและระยะเวลาการดําเนินธุรกิจยอมเปนสิ่งสําคัญในการบงช้ีถึงคุณภาพ และการ

ไดรับความปลอดภัยจากการเลือกใชบริการ  ดวยช่ือเสียงท่ีดีและยาวนานของสายการบินปกติยอม

ทําใหภาพลักษณของสายการบินปกติดานความปลอดภัยจะมีนํ้าหนักดีกวาสายการบินตนทุนต่ําท่ีมี

ระยะการดําเนินธุรกิจไมนาน ลดตนทุนดานดูแลตางๆเพื่อลดราคาตั๋วไดน้ัน ดวยเหตุน้ีจึงทําให

ผูใชบริการท่ีใหความสําคัญกับดานความปลอดภัยสูงมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุน

ต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกตินอยกวาผูใชบริการท่ีใหความสําคัญกับดานความปลอดภัย

ต่ํา จํานวน 0.772 หรือรอยละ 22.8 

สวนตัวแปรอิสระท่ีไมมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการเลือกใชบริการสายการบินปกติและสาย

การบินตนทุนต่ํา ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  พบวามี  2  ตัวแปร  ไดแก  การประชาสัมพันธ   

และการมีสวนลดคาโดยสาร ท้ังน้ีอาจเน่ืองมาจาก   การประชาสัมพันธไมมีอิทธิพลตอผูบริโภคใน

การเลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา น้ันเปนเพราะ ปจจุบันแตละสายการ

บินมีการแขงขันกันดานการประชาสัมพันธสูงมากดวยกันท้ังสิ้น ทําใหผูใชบริการไดรับขาวสารตางๆ 

ของแตละสายการบินเทาเทียมกัน   และการมีสวนลดคาโดยสารไมมีอิทธิพลตอผูบริโภคในการ

เลือกใชบริการสายการบินปกติและสายการบินตนทุนต่ํา น้ันเปนเพราะ ณ ปจจุบันการจะไดมาซ่ึง

สวนลดคาโดยสารของแตละสายการบิน จะมีข้ันตอนมากมาย เพิ่มความยุงยากใหกับผูใชบริการจึง

ทําใหสวนลดคาโดยสารจึงไมเปนท่ีสนใจของผูบริโภค  อธิเชน การสะสมระยะเสนทางการเดินทาง

ซ่ึงนํามาเปนสวนลดไดน้ันจะตองใชระยะเวลานานมากจากการเดินทางของเรา ซ่ึงหากเจอกําหนด

วันหมดอายุของโปรโมช่ันก็ย่ิงจะทําใหรูสึกวาความพยายามเสียเปลา เปนตน  

 

ขอเสนอแนะ 

 ผลการศึกษาเ ร่ือง  การวิ เคราะหแบบจําลองในการเลือกลักษณะสายการบิน มี

ขอเสนอแนะดังตอไปน้ี  
ขอเสนอแนะจากงานวิจัย 

1. สายการบินตางๆ สามารถปรับนโยบายการใหบริการไดตรงกับลูกคาเปาหมายในแตละ 

กลุมซ่ึงมีความตองการในการใชสายการบินแตกตางกัน สงเสริมใหมีลูกคาเพิ่มข้ึนอันจะทําใหสวน

แบงตลาดและรายรับในธุรกิจการบินภายในประเทศเพิ่มสูงข้ึนดวย อธิเชน หากธุรกิจสายการบิน

ปกติตองการท่ีเพิ่มสวนแบงตลาดใหสูงย่ิงข้ึนก็ควรท่ีจะมุงเนนรักษาคุณภาพของสายการบินในดาน

การใหบริการของสายการบินซ่ึงจากผลงานวิจัยพบวาผูใชบริการมีความพึงพอใจในระดับมากใน
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ดานการใหบริการของสายการบิน ประกอบกับควรมุงเนนพัฒนาในดานความปลอดภัยในการ

เดินทางใหสูงมากย่ิงข้ึนเน่ืองจากผลงานวิจัยพบวาความปลอดภัยในการเดินทางมีอิทธิพลตอการ

เลือกใชสายการบินปกติเชนกันแตอยูในระดับปานกลางเทาน้ัน  ซ่ึงหากทางภาคธุรกิจสายการบิน

ปกติสามารถสรางระดับความพึงพอใจดานความปลอดภัยใหอยูในระดับมากหรือมากท่ีสุดไดก็จะทํา

ใหสวนแบงตลาดของสายการบินปกติเพิ่มสูงข้ึน  และหากสายการบินตนทุนต่ําตองการท่ีจะเพิ่ม

สวนแบงทางการตลาดมากย่ิงข้ึนก็ควรรักษามาตรฐานดานคาโดยสารในระดับท่ีแตกตางสายการบิน

ปกติเหมือนอยางในปจจุบันท่ีจากผลงานวิจัยพบวาผูใชบริการมีความพึงพอใจในระดับมากในดาน

คาโดยสาร และสวนแบงทางการตลาดจะมีโอกาสเพิ่มสูงข้ึนไดอีกหากสายการบินตนทุนต่ํามุงเนน

พัฒนาดานการใหบริการของสายการบินและดานความปลอดภัยในการเดินทางท่ีผูใชบริการมีระดับ

ความพึงพอใจในระดับปานกลาง ซ่ึงหากสามารถท่ีจะเพิ่มระดับความพึงพอใจเปนระดับมาก หรือ

มากท่ีสุดไดโอกาสท่ีจะแบงสวนแบงทางการตลาดก็มีมากย่ิงข้ึน เปนตน  

2. เปนขอมูลเพื่อใชประกอบเปนแนวทางสําหรับภาครัฐท่ีจะสามารถกระตุนการทองเท่ียว 

และเศรษฐกิจภายในประเทศโดยสามารถท่ีจะกําหนดนโยบายสนับสนุนแกภาคเอกชนเพื่อท่ีจะ

สามารถตอบสนองตอความตองการของผูใชบริการไดมากย่ิงข้ึน โดยจากงานวิจัยพบวา ผูใชบริการ

ท่ีมีอายุมากมีโอกาสท่ีจะเลือกใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับสายการบินปกติ

นอยกวาผูใชบริการท่ีมีอายุนอย น้ันแสดงใหเห็นวาภาครัฐสามารถเขามามีบทบาทตอการกระตุน

ภาคเศรษฐกิจในดานสายการบินโดยอิงจากปจจัยดานอายุได น่ันคือ ผูใชบริการท่ีมีอายุนอยจะมี

โอกาสเลือกใชบริการสายการตนทุนต่ํามากกวาสายการบินปกติ และผูใชบริการท่ีมีอายุมากจะมี

โอกาสเลือกใชบริการสายการปกติมากกวาสายการบินตนทุนต่ํา จากผลงานวิจัยดังกลาวสามารถทํา

ใหภาครัฐมีแนวทางท่ีจะกําหนดทิศทางในการกระตุนภาคเศรษฐกิจไดตรงจุดมากย่ิงข้ึน อธิเชน 

ในชวงปดเทอมของนักเรียน นักศึกษาหากตองการกระตุนเศรษฐกิจใหมีการหมุนเวียนของเงินเพิ่ม

สูงข้ึนก็อาจจะมุงเนนนโยบายตางๆ เพื่อสนับสนุนสายการบินตนทุนต่ํามากย่ิงข้ึน เปนตน  

ขอเสนอแนะในการทําวิจัยคร้ังตอไป 

1. การวิจัยในคร้ังน้ี กลุมประเภทของลักษณะของสายการบินไดถูกจัดแบงออกเปน 2  

ประเภทคือ สายการบินปกติ และสายการบินตนทุนต่ํา ซ่ึงหากมีการวิจัยในคร้ังตอไปสามารถ

กําหนดกลุมประเภทของสายการบินใหมีความละเอียดมากย่ิงข้ึน โดยสามารถท่ีจะนํา Multinomial  

logistic มาใชในการวิเคราะหหาลักษณะของสายการบินแบงตามแตละบริษัทท่ีเปดทําการไดท้ังหมด 

ซ่ึงจะย่ิงทําใหไดคาของสมการท่ีมีความนาเช่ือถือและละเอียดมากย่ิงข้ึน  

 2. ควรมีการเก็บแบบสอบถามจากชาวตางชาติดวยเชนกัน เน่ืองจากจังหวัดตางๆ ทาง

ภาคใตของประเทศไทย มีแหลงทองเท่ียวท่ีเปนท่ีนิยมของชาวตางชาติมากมายซ่ึงเปนสิ่งสําคัญ

อยางหน่ึงท่ีดึงดูดนักทองเท่ียวชาวตางชาติใหเลือกเดินทางมายังประเทศไทย ซ่ึงหากสามารถท่ีจะ

เก็บแบบสอบถามจากชาวตางชาติเพิ่มเติมได ก็จะย่ิงจะทําใหมองเห็นภาพโดยรวมของสายการบิน

ภายในประเทศไดมากย่ิงข้ึน 
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แบบสอบถามฉบับน้ีเปนสวนหน่ึงของการทําวิจัยการวิเคราะหแบบจําลองในการเลือก

ลักษณะสายการบิน ซ่ึงเปนปริญญานิพนธระดับมหาบัณฑิต  หลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต  สาขา

เศรษฐศาสตรการจัดการ เพื่อนําขอมูลไปใชในการวิเคราะหแบบจําลองในการเลือกลักษณะสายการ

บินและใชในการวิเคราะหขอมูลประกอบการวิจัยตอไป 

 ผูวิจัยจะนําขอมูลที่ทานตอบไปใชในการวิจัยเทาน้ัน และ จะเก็บรักษาขอมูลไวเปน

ความลับ จะไมกระทบตอผูตอบใดๆทั้งสิ้น จึงใครขอความกรุณาทานตอบแบบสอบถามใหตรง

กับความเปนจริงมากท่ีสุด ผูวิจัยขอขอบพระคุณทานท่ีไดเสียสละเวลาตอบแบบสอบถามฉบับน้ี  
 

 

 นายคมสัน  วิศวประกร 

                          นิสิตปริญญาโท  

 หลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบณัฑติ 

  สาขาเศรษฐศาสตรการจัดการ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

แบบสอบถาม 

เรื่อง 

การวิเคราะหแบบจําลองในการเลือกลักษณะสายการบิน 
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สวนท่ี 1  ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม 

คําช้ีแจง  โปรดทําเคร่ืองหมาย    ลงใน □   หนาขอความและเติมคําตอบลงในชองวางตาม 

           ความเปนจริงของทานใหมากท่ีสุด 

 

1. เพศ 

 □ 1. ชาย    □ 2. หญิง 

 

2. อายุ...................ป 

 

3. รายรับเฉลี่ยตอเดือน (เงินเดือน+รายไดอ่ืนๆ) ...........................................บาท 

 

4. ระดบัการศึกษา 

 □ 1. ประถมศึกษาหรือต่ํากวา   □ 2. มธัยมศึกษาตอนตน 

 □ 3. มัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช. □ 2. อนุปริญญาหรือเทยีบเทา 

 □ 1. ปริญญาตรี    □ 2. สูงกวาปริญญาตรี 

 

5. สถานภาพ 

 □ 1. สมรสแลว    □ 2. เปนโสด ( รวมหยา , มาย ) 

 

6. อาชีพ 

 □ 1. ขาราชการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ □ 2. ลูกจางและพนักงานบริษทัเอกชน 

 □ 3. คาขายหรือธุรกิจสวนตัว  □ 4. เกษตรกรรมและประมง 

 □ 5. นักเรียนหรือนักศึกษา 
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สวนท่ี 2   ขอมูลเกี่ยวกับการตัดสินใจเลือกใชบริการสายการบิน 

คําช้ีแจง  โปรดทําเคร่ืองหมาย    ลงใน □   หนาขอความและเติมคําตอบลงในชองวางตาม 

            ความเปนจริงของทานใหมากท่ีสุด 

 

1. วัตถุประสงคในการเดินทาง 

 □ 1. ติดตอธุรกิจ   □ 2. ประชุมสัมมนา 

 □ 3. เยี่ยมญาติหรือเพื่อน  □ 4. พักผอนหรือทองเทีย่ว 

 □ 5. ปฎิบัติราชการ  □ 6. เรียนหนังสือ 

 □ 7. อ่ืนๆ   

 

2. รูปแบบการจองตัว๋โดยสาร 

 □ 1. ณ ทาอากาศยาน   □ 2. ผานตัวแทนจําหนายของสายการบิน 

 □ 3. ทางโทรศัพท   □ 4. อินเตอรเนท/เวบไซดของสายการบิน 

 □ 5. ทางเคร่ือง ATM   □ 6. รานของสายการบินในหางสรรพสินคา   

 □ 7. อ่ืนๆ   

 

3. ลักษณะการเดินทาง 

 □ 1. คนเดียว    □ 2. กลุมทัวร 

 □ 3. ญาติ/ครอบครัว   □ 4. กลุมที่ทํางาน 

 □ 5. กลุมเพื่อน    □ 6. อ่ืนๆ 

 

4. ชวงเวลาที่ทานนิยม 

 □ 1. วันเสารหรือวันอาทิตย  □ 2. วันจันทรถงึวันศุกร 

 □ 3. วันหยุดนักขตัฤกษ   □ 4. อ่ืนๆ  

 

5. สายการบินที่ทานเลือกเดินทางคร้ังลาสุด 

 □ 1. การบินไทย    □ 2. บางกอกแอรเวยส 

 □ 3. ไทยแอรเอเชีย   □ 4. โอเรียนทไทย 

 □ 5. นกแอร 
 

6. ความบอยคร้ังในการเดินทางโดยสารการบิน เฉล่ีย …………………….. คร้ังตอป 
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สวนท่ี 3  ขอมูลความคิดเห็นเกี่ยวกับระดับความพึงพอใจของผูบริโภคในการใชบริการสายการบิน

คําช้ีแจง   โปรดทําเคร่ืองหมาย    ลงในชองวางสําหรับคําตอบในแตละแถวเพียงคําตอบเดียว 

            โดยกําหนดให 

รายการ ระดับความพึงพอใจ 

มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 

                 ดานคาโดยสาร 

-  ราคาคาโดยสาร      

-  คาภาษีสนามบิน      

-  คาประกันภัย      

-  คาธรรมเนียม      

-  คาเพิ่มนํ้าหนักสัมภาระ      

                 ดานการประชาสัมพันธ 

-  เวบไซดของสายการบิน      

-  โทรทัศน      

-  วิทยุ      

- เวบไซดอื่นๆ ท่ีไมใชของสายการบินโดยตรง      

                 ดานสวนลดคาโดยสาร 

-  คะแนนสะสมจากการเดินทาง      

-  การชิงโชค      

-  โปรโมช่ันของสายการบิน      

-  การเบิกคาโดยสารได      

         ดานการใหบริการของสายการบิน 

-  การจองบัตรโดยสาร      

-  การคืนสัมภาระคืนตอผูโดยสาร      

-  พนักงานตอนรับภาคพิ้นดิน      

-  พนักงานตอนรับบนเคร่ืองบิน      

-  อาหารและเคร่ืองดื่ม      

-  อุปกรณใชสอยในหองโดยสาร      

-  หองนํ้าบนเคร่ืองบิน      

-  ตารางเท่ียวบิน      

-  การตรงตอเวลาของกําหนดการ ข้ึน-ลง ของ 

   สายการบิน 
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รายการ ระดับความพึงพอใจ 

มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 

            ดานความปลอดภัยในการเดินทาง 

-  การ ข้ึน – ลง ของเคร่ืองบิน      

-  รุนของเคร่ืองบิน      

-  ความนุมนวลขณะทําการบิน      
 

ขอเสนอแนะ

อื่นๆ………………………………………………………………………………………………….……

………………………………………………………………………………………………………........

.....................................................................................................................................................

............................................................................................................................. ........... 
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