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 การวิจัยครั้งนี้มีจุดมุงหมาย เพื่อศึกษา ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิของประชาชน

ในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางขอมูลดานประชากรศาสตร พฤติกรรมการ

เปดรับขาวสารโดยรวม ทัศนคติดานปญหาโดยรวม กับทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิโดยรวม และเพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางความทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิกับทัศนคติดานความภาคภูมิใจของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 

   กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษา คือ ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร จํานวน 400 คน ทั้ง

เพศชาย และเพศหญิง ที่มีอายุต้ังแต 15 ปข้ึนไป ซึ่งเคยใชบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เครื่องมือที่

ใชในการเก็บขอมูลเปนแบบสอบถาม และการวิเคราะหขอมูลทางสถติิใชโปรแกรมคอมพิวเตอร SPSS 

for Windows Version 11.5      สถิติทีใ่ชในการวิเคราะหขอมูล ไดแก การหาคารอยละ คาเฉลี่ย คา

ความเบี่ยงเบนมาตรฐาน คาต่ําสุด คาสูงสุด การวิเคราะหความแตกตางใชการหาคาที การวิเคราะห

ความแปรปรวนทางเดียว การวิเคราะหความแตกตางเปนรายคูใชวธิีกาํลังสองนอยทีสุ่ด การวิเคราะห

ความสัมพันธใชสถิติ สหสัมพันธอยางงายของเพียรสัน 

 ผลการศึกษาพบวา 

1. การวิเคราะหขอมูลทั่วไปดานประชากรศาสตร ของผูตอบแบบสอบถาม พบวา สวนใหญเปน

เพศชาย มีอายุระหวาง 23 - 35 ป มีอาชีพพนักงานเอกชน และมีการศึกษาระดับ

ปริญญาตรี 

2. การวิเคราะหพฤติกรรมการเปดรับขาวสารโดยรวม อยูในระดับรับรูมาก  โดยพบวา

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารทางสื่อโทรทศันอยูในระดบัมากที่สุด 

3. การวิเคราะหทัศนคติดานปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูม ิอยูในระดับปานกลาง โดย 

พบวาระดับความคิดเห็นเกีย่วกับปญหาของทาอากาศยานสวุรรณภูมิดานการทรุดตัวของ 

Runway และ Taxiwayในระดับมาก 

4. การวเิคราะหภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ พบวาระดับความคิดเห็นเกีย่วกับ

ทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิดานเทคโนโลยีทีท่นัสมัย ในระดบัดีมาก  

5. การวิเคราะหทัศนคติดานความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ พบวาผูตอบแบบ 

สอบถาม มีระดับความคิดเห็นเกี่ยวกบัความภาคภมูิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิใน

ระดับภูมิใจมากที่สุด 



6. การวิเคราะหขอมูลเพื่อการทดสอบสมมติฐาน 

6.1 ระดับอาชีพทีแ่ตกตางกัน มีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม 

แตกตางกนั อยางมีนยัสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 

6.2 พฤติกรรมการเปดรับขาวสารโดยรวมของผูตอบแบบสอบถาม มีความสัมพันธกับ 

ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ มีความสัมพันธกนัในระดับคอนขางต่ํา 

และมีความสมัพันธเปนไปในทิศทางเดียวกัน อยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.01 

6.3 ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ กับความภาคภูมิใจในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ มคีวามสัมพันธคอนขางต่ําและมีความสัมพนัธเปนไปในทางเดียวกนั 

อยางมีนยัสําคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.01 

7. ขอเสนอแนะจากการศึกษาวจิัยครั้งนี้ควรมกีารโฆษณา และประชาสัมพันธดานภาพ 

ลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ รวมถงึปรับปรุงสถานที่ ส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ 

ภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิเพื่อใหมภีาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิที่ดีข้ึน 
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 The purpose of this research was to study the image of Suvarnabhumi Airport as 

Perceived by Citizens in Bangkok Metropolitan Area. This study also explored the 

relationship between Demographic Characteristics, the overall media exposure behavior, 

the overall problem of Suvarnabhumi Airport attitude and the overall image of Suvarnabhumi 

Airport attitude,  the relationship between the overall image of Suvarnabhumi Airport and the 

pride of the citizens in Bangkok Metropolitan. 

    

 The samples used in this study were 400 citizens in Bangkok Metropolitan Area  

both male and female who are 15 years old and above, use to visit the Suvarnabhumi 

Airport.  The instruments for study were a questionnaire and data was analyzed by SPSS for 

Windows Version 11.5  and the several statistical  analysis like percentage , means score, 

standard deviation, minimum value, maximum value, based on t-test, one-way analysis of 

variance, pair differences analyzed by Dunnett’s T3 method and Pearson moment correlation 

coefficient. 

 

The results of the study are as follows : 

1. For the analysis of the General Demographic Characteristics, most the samples are 

male with between 23 - 35 years old, are employee and hold bachelor degree.  

2. For the analysis of the media exposure behavior in aspect which is Television, it 

found in highest level. 

3. For the analysis of the overall problem of Suvarnabhumi Airport attitude in aspect 

which is subsidence of Runway and Taxiway, it found in high level. 

4. For the analysis of the overall image of Suvarnabhumi Airport attitude, it is found that 

the overall image of Suvarnabhumi Airport attitude in aspect which is high 

Technology, it found in good level. 



5. For the analysis of the overall pride of Suvarnabhumi Airport attitude , it is found that 

the overall pride of Suvarnabhumi Airport attitude is in high level 

6. Data analysis for test of hypothesis : 

6.1 Difference in occupation has affected The Image of Suvarnabhumi  

 Airport as Perceived by Citizens in Bangkok Metropolitan Area at the  

 statistically significant  difference of 0.05 level.   

6.2 The overall media exposure behavior has rather low positively 

relationship  with The Image of Suvarnabhumi Airport as Perceived by 

Citizens in Bangkok Metropolitan Area at the statistical significance of 0.01 

level. 

6.3 The Image of Suvarnabhumi Airport has rather low positively  relationship 

with the pride of the citizens in Bangkok Metropolitan of  0.01 level. 

7. Recommendations from this research, Suvarnabhumi Airport should do public  

 relation in the image of Suvarnabhumi Airport and overhaul location and all facility in  

 the airport for good image of Suvarnabhumi Airport.   
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ลิขสทิธิ์เปนของมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
 



 

 

ประกาศคุณูปการ 
 

 สารนิพนธฉบับนี้ สําเร็จลุลวงไดดวยความกรุณาใหคําปรึกษา คําแนะนํา และความ               

ชวยเหลือ ตลอดจน ปรับปรุงแกไขขอบกพรองตางๆ เปนอยางดียิง่จาก รองศาสตราจารยศิริวรรณ เสรี

รัตน  อาจารยที่ปรึกษาสารนพินธ จนทาํใหสารนิพนธฉบับนี้เสร็จสมบูรณ ซึ่งผูวิจัยขอกราบ

ขอบพระคุณในความเมตตาของทานเปนอยางสงูไว ณ ทีน่ี ้

 ขอกราบขอบพระคุณรองศาสตราจารย ดร.ณักษ กุลิสร และรองศาสตราจารยสุพาดา สิริกุต

ตา ทีก่รุณาเปนผูเชี่ยวชาญในการตรวจแบบสอบถาม รวมทัง้คณาจารยภาควิชาบริหารธุรกิจ และ

อาจารยพิเศษหลักสูตรบริหารธุรกิจทกุทานที่ไดกรุณาอบรมสั่งสอนวชิาความรูที่เปนประโยชนอยางยิง่ 

ตลอดจนเพื่อนๆ และเจาหนาที่ประจําโครงการฯ ทกุคน 

 สุดทายนี ้ ขอกราบขอบพระคุณ คุณพอ – คุณแม ที่ไดอบรมส่ังสอน ปลูกฝงคุณงามความด ี

และความมานะอดทน กาํลังใจ แรงผลักดัน และมอบโอกาสทางการศึกษาอยางดียิง่แกขาพเจา 

จนกระทั่งประสบความสาํเร็จในการศึกษาครั้งนี้ คุณประโยชน และความดีอันพงึมจีากสารนิพนธฉบับ

นี้  ผูวิจัยขอมอบบูชาทดแทนพระคุณ 
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บทที่ 1 
บทนํา 

ภูมิหลัง 
  ในโลกของเศรษฐกิจไรพรมแดนในปจจุบัน ความกาวหนาของเทคโนโลยกีารสื่อสารทําให

สามารถติดตอทําธุรกจิกนัไดอยางงายดายแมอยูหางไกลกันถงึคนละซีกโลก การทําธุรกิจเชนนีจ้ําเปน

จะตองมีโครงสรางพืน้ฐานดานการขนสงทีร่วดเร็วและเชือ่ถือไดมารองรับ ซึ่งการขนสงทางอากาศดูจะ

เปนวธิีการขนสงที่สามารถตอบรับความตองการดังกลาวไดดีที่สุด และทวีความสําคัญขึ้นอยางมาก 

จนนับไดวาเปนแกนหลักของเศรษฐกิจโลกประการหนึง่  

 การพลกิโฉมหนายุคสมัยอยางรวดเร็ว ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงอยางมากในการแขงขัน

ทางอุตสาหกรรมและการพฒันาภูมิภาค กลยทุธการพาณิชยอิเลคทรอนิคสทีมุ่งเนนในเรื่องการบริหาร

จัดการขอมูลขาวสารและเครอืขายการสงทอดวัตถุดิบสินคาและบริการ นับเปนปจจยัสําคัญที่ผลักดัน

ใหเกิดการเปลีย่นแปลงในกฎเกณฑดังกลาว ความรวดเร็วและความคลองตัวกลายเปนหัวใจสาํคัญใน

การแขงขัน “ยุคเศรษฐกิจใหม” ทําใหเทคโนโลยลีอจิสติกสและโครงสรางพืน้ฐานการบินสมัยใหม

กลายเปนปจจัยจําเปนสําหรับการแขงขัน ทั้งในตลาดระดับภูมิภาคและระดับโลกของกิจการจาํนวน

มาก ความไดเปรียบดานการพฒันาเกิดแกประเทศที่สามารถหลอมรวมดิจิตอลเทคโนโลยีเขากับ

การคาทางอากาศโดยผานโครงสรางพืน้ฐานระบบบลอจิสติกสทีท่ําใหสถานะของประเทศในระบบการ

ไหลเวียนของสินคาและขอมูลขาวสารบนเครือขายระดับโลกมีความเหมาะสม  

 นับต้ังแตอดีตจนถงึปจจุบัน ประเทศไทยไดมีการพัฒนาในดานตางๆ เพื่อรองรับสถานการณ

ที่เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลาจากประเทศที่เคยเปนผูผลิตภาคการเกษตร จนกลายมาเปนภาค 

อุตสาหกรรมการทองเที่ยว ซึ่งจะเหน็ไดจากการกอสรางและปรบัปรุงทาอากาศยานนานาชาติตาม

แหลงทองเที่ยวตางๆ ใหมคีวามทันสมัยและมีขนาดทีใ่หญข้ึน เพือ่รองรับกับการเติบโตทางดานการ

ทองเที่ยว ทัง้นี้ไมใชเพื่อทําตามนโยบายในดานการทองเที่ยวเพยีงอยางเดียว แตยงัรวมถงึการรองรับ

นโยบายทางดานเศรษฐกิจและดานการแขงขันในภาคธุรกิจในระดับประเทศอีกดวย 

 เนื่องจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ ดอนเมือง ไดมีการปรับปรุงระบบตางๆ และ

รูปลักษณของทาอากาศยานอยางตอเนื่อง แตดวยการเปลี่ยนแปลงทางดานเศรษฐกิจและเทคโนโลยี

แบบกาวกระโดดขนาดของทาอากาศยานกรุงเทพ ดอนเมือง จงึไมสามารถที่จะรองรับจํานวนเที่ยวบิน

ที่เพิม่ข้ึนไดในอนาคต อีกทัง้ในภาครัฐบาลยังมีความตองการ ที่จะใหประเทศไทย เปนศูนยกาลางการ

บินหรือ HUB แหงภูมิภาคเอเซียอาคเนย เพื่อใหประเทศไทยมีความไดเปรียบมากกวาประเทศอื่นๆ ใน

ภูมิภาคนี้ ด้ังนั้น โครงการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวหวัทรงพระกรุณา

โปรดเกลาพระราชทานชื่อ มีความหมายวา “แผนดินทอง” จงึไดถูกร้ือฟนขึ้นมาอยางเปนรูปธรรมเปน



2 

เวลากวา 40 กวาปที่ผานมาที่โครงการนี้ไดถูกริเร่ิมข้ึนมา หรือที่เรียกในสมัยนั้นวา “โครงการสนามบิน

หนองงูเหา”  แตเนื่องดวยปญหาตางๆที่เกิดขึ้นไมวาจะเปนทางดานการเมืองและเศรษฐกิจประกอบกับ

สภาพแวดลอมตางๆ ยงัคงเปนทีถ่กเถียงกันจงึไมสามารถเกิดเปนรูปธรรมขึ้นมาได จนกระทั่งมาถึงใน

ยุคของรัฐบาลที่มี พ.ต.ท.ดร. ทักษิณ ชนิวตัร ซ่ึงดํารงตาํแหนงนายกรัฐมนตรี จงึทาํใหเกิดการตัดสินใจ

ในโครงการใหญๆ หลายๆ โครงการซึ่งรวมถึง โครงการทาอากาศยานสุวรณภูมิซึ่งถือเปนวาระแหงชาติ

ที่ถือเปนความภาคภูมิใจของชาวไทย ดวยการออกแบบที่มีความทันสมัย โดยกําหนดเปาหมายระยะ

สุดทายใหมีขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารไดถึง 100 ลานคน/ป และรองรับปริมาณสนิคาได

ถึง 6.4 ลานตัน/ป  ซึ่งในความรูสึกทั่วไปของคนสวนใหญอาจเห็นวาสนามบนิสุวรรณภูมิเกิดขึ้นเพื่อ

รองรับการเตบิโตของการขนสงผูโดยสาร และสินคาโดยเขามาทดแทนบทบาทของสนามบินกรุงเทพ 

ดอนเมือง ทีก่าํลังถงึขีดจํากดัของการบริการในเวลาอีกไมชา อยางไรก็ตามหากพิจารณาอยางละเอียด

โดยเชื่อมโยงกบัปจจัยรอบขางตางๆ อันไดแก ปจจัยเกีย่วกับศักยภาพดานทาํเลทีต้ั่งของสนามบินใหม 

แนวโนมการเติบโตของธุรกิจการบินที่เกี่ยวพนักับทิศทางการปรับตัวเพื่อรองรับการแขงขันของธุรกิจยุค

ใหม  ตลอดถึงแนวโนมทิศทางการจัดวางยทุธศาสตรการพัฒนาเพื่อรองรับการเตบิโตหรือการกระตุน

เศรษฐกิจ และการยกระดับขีดความสามารถการแขงขนัทัง้ระดับภูมภิาคและระดับโลกที่สอดคลองกับ

ทิศทางการเปลี่ยนแปลงของเศรษฐกิจโลกยุคใหม ดวยการสรางความพรอมทางดานระบบบรกิารและ

โครงสรางพื้นฐานตางๆ ทําใหมองเหน็ถึงศักยภาพและโอกาสการพฒันาที่กอตัวขึ้นจากการเกิดขึ้นของ

สนามบนิสวุรรณภูมิ ไดอยางเดนชัดยิง่ขึ้น   

 โครงการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เปนโครงการพฒันาขนาดใหญที่กาํลังไดรับความสนใจใน

ขณะนี้  โดยเฉพาะขาวอื้อฉาวตางๆ ถึงการไมโปรงใสเกี่ยวกับการกอสรางและประมูลงานตางๆ อาจ

กลาวไดวา โครงการนี้เปนโครงการที่ประสบปญหามากที่สุดเทาที่เคยปรากฏในประวัติศาสตรของ

ประเทศไทย และเปนโครงการทีย่ืดเยื้อยาวนาน ซึ่งอาจสงผลตอภาพลักษณของทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิ  โดยงานวิจยันี้มุงเนนศึกษาถงึปจจยัที่สงผลกระทบตอภาพลกัษณของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

ทั้งทางดานปญหาตางๆ และความภาคภมูิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิของประชาชนชาวไทย 
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ความมุงหมายของการวิจัย 
1. เพื่อศึกษาปจจัยทางดานประชากรศาสตรที่มีผลตอ ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ

ของประชาชนชาวไทยในเขตกรุงเทพมหานคร 

2. เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเปดรับขาวสารทัว่ไป และขาวสารที่เกีย่วของกับทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิซึ่งมีผลตอภาพลกัษณของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

3. เพื่อศึกษาถงึปญหาที่สงผลกระทบตอภาพลักษณของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

4. เพื่อศึกษาภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิที่มีผลตอ ความภาคภูมใิจในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิของประชาชนชาวไทย 

  

ความสําคัญของการวิจัย 
1. เพื่อเปนแนวทางในการวางแผนงานทางดานภาพลกัษณของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

2. เพื่อเปนการศกึษาถึงปญหาที่สงผลกระทบตอภาพลักษณของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

3. เพื่อเปนแนวทางในการประชาสัมพนัธทาอากาศยานสุวรรณภูมิในอนาคต 

4. เพื่อเปนประโยชนแกผูสนใจที่จะศึกษาคนควาหาขอมูล เกี่ยวกับภาพลักษณของทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิที่มีอิทธพิลตอความภาคภมูิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 

ขอบเขตของการวิจัย 
1. ประชากรและกลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย 

1.1  ประชากรที่ใชในการวิจัย 
        ประชากรที่ใชในการวิจัยครัง้นี ้คือ ผูที่อาศัยอยูในจงัหวดักรุงเทพมหานคร ที่มีอายุต้ังแต  

15 ปข้ึนไป ซึง่เคยใชบริการที่ทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ประชาชนที่อยูในชวงอายุดังกลาวเปนวยัที่เร่ิม

สนใจในขาวสารและมีวุฒิภาวะเพียงพอในการตอบแบบสอบถามชุดนี ้

 
1.2   กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย 
        กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจยัครั้งนี ้ คือ ผูที่อาศัยอยูในจังหวัดกรุงเทพมหานคร ที่มีอายุ

ต้ังแต 15 ปข้ึนไป ซึ่งเคยใชบริการที่ทาอากาศยานสวุรรณภูมิเนื่องจากไมทราบจาํนวน

ประชากรที่แนนอน จงึใชการกําหนดตัวอยางโดยการใชสูตรคํานวณ กําหนดระดับความ

เชื่อมั่น 95% (กัลยา วานิชยบัญชา. 2545 : 26) สามารถคํานวณได ดังนี ้
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n = 2

2
2/1

e
pqz ∝−  

   เมื่อ  n       = ขนาดตัวอยาง 

           e       = คาความผิดพลาดสูงสุดทีย่อมใหเกิดขึ้นไดในการเลือกกลุม 

       ตัวอยาง  ซึ่ง = 5% (α = .05) 

           P       = สัดสวนประชากรที่กาํหนด จะสุมซึ่ง = 0.05 

                 q       = (1-p) 

           Z       = ระดับความเชือ่มั่นทีก่ําหนดไว 95% คา Z จะเทากับ 1.96 

    

แทนคาในสูตร 

           n   = 2

2

)05.0(
)5.0)(5.0()96.1(  

           n   = 384.16 หรือ 385 ตัวอยาง 

 โดยเพิ่มจาํนวน 4% เทากับ 385 x 0.04 = 15 รวมเปนจาํนวนตวัอยางทั้งสิน้ 400 คน 

 ไดขนาดกลุมตัวอยางในการวิจัยครั้งนีเ้ทากับ 385 คน และสํารองไว 15 คน หรือ รวมขนาด

กลุมตัวอยาง ทั้งหมด 400 คน โดยไดมาจากการสุมตัวอยาง ดวยวิธ ีการเลือกตัวอยางแบบสะดวก 

(Convenience Sampling) โดยใชแบบสอบถามที่ไดจัดเตรียมไวนําไปเก็บขอมูลตามสถานที่ตางๆ ใน

กรุงเทพมหานคร 

 
2.  ตัวแปรที่ศกึษา 

1.  ตัวแปรอิสระ (Independent Variables) แบงเปนดังนี ้

     1.1 ตัวแปรดานลักษณะประชากรศาสตรของผูบริโภคในกรุงเทพมหานคร              

  1.1.1 เพศ 

               1.1.1.1   ชาย 

               1.1.1.2   หญิง 

  1.1.2 อาย ุ

1.1.2.1   15 - 24 ป 

1.1.2.2   25 – 34 ป 

1.1.2.3   35 – 44 ป 

1.1.2.4   45 – 54 ป 

1.1.2.5   มากกวา 55 ปข้ึนไป 
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 1.1.3 อาชีพ 

         1.1.3.1   นักเรียนและนกัศึกษา 

        1.1.3.2  ขาราชการและพนกังานรัฐวสิาหกจิ 

                     1.1.3.3  พนกังานบริษทัเอกชน 

                         1.1.3.4  ประกอบธุรกิจสวนตัว 

                         1.1.3.5  อ่ืนๆ  ………………….(โปรดระบุ) 

 1.1.4 ระดับการศึกษา 

 1.1.4.1  ตํ่ากวาปริญญาตรี 

 1.1.4.2  ปริญญาตรี 

 1.1.4.3  สูงกวาปริญญาตรี 

1.2 พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร 

1.3 ปจจัยที่สงผลกระทบตอภาพลักษณ 

            

2.1 ตัวแปรตาม (Dependent Variable)  แบงเปน ดังนี ้

2.1.1 ภาพลักษณของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 
2.1.2 ความภาคภูมใิจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

 

นิยามศัพทเฉพาะ 
1. ภาพลักษณของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Image)  หมายถึง  ภาพทีเ่กิดจากความ

นึกคิดหรือคิดวาควรจะเปนเชนนัน้ ความคิดเห็นและความรูสึกที่เกดิขึ้นในใจของประชาชนที่มตีอทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ ในดานทําเลที่ต้ัง การเดินทางคมนาคม ดานคุณภาพการใหบริการ ดาน

ศักยภาพในการแขงขันกับทาอากาศยานตางประเทศ การเปนศนูยกลางการขนสงอากาศแหงภมูิภาค

เอเชียอาคเนย (HUB) ดานสิง่อํานวยความสะดวก และดานเศรษฐกิจและชื่อเสยีงของประเทศ  

2. พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร  หมายถงึ  ชองทางหรือวธิีการหรือแหลงขาวสารที่

ประชาชนใชในการเสาะแสวงหาขาวสาร เพื่อนํามาประเมินสถานการณที่สงผลตอภาพลักษณของทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ 

3. ทัศนะ  หมายถึง   ความเหน็, การเห็น, เครื่องรูเห็น, ส่ิงที่เหน็, การแสดง 

4. ความภาคภมูิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ หมายถึง  ความรูสึกถึงคุณลักษณะที่

นาเชื่อถอื มีคุณคา มีเกยีรติตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิของผูตอบแบบสอบถาม   
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5. ปจจัยทีส่งผลกระทบตอภาพลักษณ หมายถงึ ปญหารวมถึงปจจยัตางๆ ที่อาจสงผล

กระทบตอความนกึคิดหรือความคิดเหน็ และความรูสึกที่เกิดขึ้นในใจของประชาชนที่มีตอทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิ ในดานปญหาการทรุดตัวของทางวิง่ (Runway) ทางขับ(Taxiway)  ปญหาการทุจริต

เครื่องตรวจวัตถุระเบิดในสัมภาระ (CTX900)  ปญหาสมัปทานในการกอสราง  ปญหาความลาชาใน

การกอสราง  ปญหาดานทําเลที่ต้ัง และปญหาเขตการปกครองพิเศษ 

6. อาคารผูโดยสาร (Passenger Terminal) คือ อาคารที่มีไวสําหรับใหบริการแก 

ผูโดยสารขาเขา ผูโดยสารขาออก รวมทัง้ผูโดยสารผาน  เพื่อพกัรอกอนออกเดนิทางและทําพิธีการ

ตางๆ ในการเดินทางโดยอาคารผูโดยสารจะสามารถมองเหน็ไดจากภายนอกทาอากาศยาน 

7. ลาดจอดอากาศยาน (Apron) คือ บริเวณทาอากาศยานทีม่ีความกวางและใหญ

เพียงพอสาํหรบัเปนที่จอดอากาศยาน และยังตองมีพืน้ที่สําหรับบริภัณฑอากาศยาน (Ground 

Support Equipment) เชน รถบริการที่จะเขาไปใหบริการดานตางๆ ขณะที่เครื่องบนิจอด เปนตน  

8. ทางวิง่ (Runway)  คือ  พื้นที่ทีม่ีไวสําหรับการขึ้นลงของอากาศยานโดยเฉพาะ ซึ่งตอง

คํานึงถึงจาํนวนทิศทาง ความยาว ความกวาง และความแข็งแรง ทางวิ่งมีลักษณะเหมือนถนนขนาด

ใหญซึ่งมีความทนทานแข็งแรงมาก เนื่องจากตองรองรับน้ําหนักของอากาศยานซึง่มีน้าํหนักพิกดัมาก 

(น้ําหนกัรวมเมื่อบรรทุกเต็ม) พืน้ผิวทางวิง่อาจเปนคอนกรีตหรือแอสฟลดก็ได แตตองมีผิวเรียบและมี

ความลาดเอียงที่เหมาะสมกบัการใหเครื่องบินขึ้นลงไดอยางสะดวกและปลอดภัย ความยาวของทางวิ่ง

ข้ึนอยูกับสภาพทางภูมิศาสตรของทาอากาศยาน และความตองการใชทางวิง่ของเครื่องบินแตละแบบ 

ถาเครื่องบนิมนี้ําหนกัพกิัดมากก็จะตองใชทางวิง่ยาว สําหรับจํานวนของทางวิง่ทีท่าอากาศยานแตละ

แหงนั้นขึ้นอยูกับพืน้ที ่ 

9. ทางขับ (Taxiway)  คือ  พืน้ทีท่ี่มีไวเพื่อใหอากาศยานขับเคลื่อนระหวางลานจอดอากาศ

ยานกับทางวิง่  หรือเปนทางเชื่อมระหวางลานจอดอากาศยานกับทางวิง่  ซึ่งตองคํานงึถงึคุณลักษณะ

เชนเดียวกับทางวิ่งโดยเฉพาะในเรื่องความกวางและความแข็งแรง กลาวคือ จะตองมีพื้นผวิเรียบและ

สามารถรองรับน้ําหนกัของอากาศยานทีม่ีน้ําหนักพิกัดมากไดอยางด ี

10. ปญหาการทรุดตัวของทางวิ่ง (Runway) และทางขบั (Taxiway) หมายถงึ ปญหา

การทรุดตัวไมเทากันของแตละชวงทางขึ้นลงของทาอากาศยาน และทางเชื่อมไปยงัทางวิ่ง (Runway) 

และทางขับ (Taxiway)  เนื่องจากเทคนิคการถมและบดอัด ขณะกอสราง 

11. โครงการ Airport Link  คือ โครงการรองรับการคมนาคมเขา-ออกสนามบินในหลาย

รูปแบบ ทั้งทางดวน ทางหลวง รถไฟ และรถเมล   

12. ระบบตรวจวตัถุระเบิดในสัมภาระ คือ เครื่องที่ใชตรวจหาวัตถุตองสงสัย หรือวัตถุ

ระเบิดในกระเปาสัมภาระของผูโดยสาร โดยเปนหนึ่งในมาตรการรักษาความปลอดภัย ภายในทา
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อากาศยาน โดยมีหลายรุน หลายยี่หอ ซึง่หนึง่ในคือ CTX900 ซึ่งผลิตโดย บริษัท Invision Inc ประเทศ

สหรัฐอเมริกา 

13. ปญหาการทจุริตระบบตรวจวัตถุระเบิดในสัมภาระ (CTX900) กลาวคือ เมื่อป พ.ศ. 

2548 มีการพบความผิดปกติในการจัดซือ้และติดตั้งระบบตรวจวัตถุระเบิดในสัมภาระ วาอาจมกีาร 

ล็อกสเปก ใหเปนเครื่องรุน CTX 9000 เพือ่เอื้อประโยชนใหกบับริษัทผูรับเหมา 

14. ปญหาสมัปทานในการกอสราง หมายถงึ ในการกอสราง และจัดสรรพื้นที่ 

องคประกอบอื่นๆ สัมปทานบริการตางๆ ภายในสนามบิน เชน รถไฟขนสงจากตวัเมืองมายงัสนามบนิ 

(แอรพอรตเรลลิงค) สัมปทานอาคารจอดรถ การจัดหารถเข็นสัมภาระในสนามบิน และรานคาภายใน

สนามบนิ ที่มบีริษัทผูจําหนายสินคาปลอดภาษีรายใหญรายเดียว 

15. พื้นที่หนวงน้าํ (Detention Area) “แกมลิง”  หมายถงึ พื้นที่โดยรอบกรุงเทพมหานคร ซึ่ง

ใชเปนพืน้ที่ตามโครงการในพระราชดําริ “แกมลิง” เพื่อปองกนัปญหาน้ําทวมในเขตกรุงเทพฯ ชัน้ใน ซึ่ง

อาจเสี่ยงตอการประสบปญหาน้ําทวมไดงาย 

16. ปญหาดานทาํเลที่ต้ัง หมายถึง ปญหาน้าํทวมของพื้นที่โดยรอบและใกลเคียง เนื่องจาก

บริเวณดังกลาวเปนแนวระบายน้าํหลักและพื้นทีห่นวงน้าํ (Detention area) "แกมลิง" ดานตะวนัออก

ของกรงุเทพมหานคร  

17. ศูนยควบคุมการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Control)  หมายถงึ หนวยงานที่

ใหบริการควบคุมจราจรทางอากาศในพืน้ที่ที่มกีารควบคุมการบิน หรือในเสนทางบนิ Control Area ตอ

อากาศยานทีอ่ยูในความควบคุม (Control Flight)  

18. ปญหาเขตการปกครองพเิศษ หมายถงึ  แนวคิดทีจ่ะพัฒนาพืน้ที่โดยรอบทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิ เพื่อเปนเมอืงศูนยกลางการบิน และเปนเมืองอากาศยาน โดยมีรูปแบบการพัฒนาเปน 

เขตเศรษฐกิจพิเศษ และ เขตการปกครองพิเศษ ที่มีรูปแบบคณะกรรมการอิสระในการดูแลบริหารเมือง 

มหานครสุวรรณภูมิ เปนชือ่จังหวัดที่กาํลังถูกเสนอใหพิจารณาตัง้เปนจังหวัดใหม ลําดับที ่ 77 ของ

ประเทศไทย บริเวณตะวันออกเฉียงใตของกรุงเทพมหานครบริเวณรอบสนามบินสุวรรณภูมิ ใน

โครงการกาํหนดใหครอบคลุมพื้นที่เขตลาดกระบังและเขตประเวศในกรุงเทพมหานคร และอําเภอบาง

พลีและกิง่อําเภอบางเสาธงในจังหวัดสมทุรปราการ เขาดวยกนั เพื่อวางกรอบการพัฒนาพืน้ที่รอบ

สนามบนิสวุรรณภูมิ รองรับการตั้งเมืองใหม ภายใตชื่อ "สุวรรณภูมิมหานคร" โดยจะมีพืน้ที่รวม

ประมาณ 521 ตร.กม. และจะมีประชากรประมาณ 462,000 คน 
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พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร 

กรอบการวิจัย 

 กรอบแนวความคิดในการศกึษาเรื่อง ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิของประชาชนใน

เขตกรุงเทพมหานคร โดยสามารถกาํหนดกรอบแนวคิดความสัมพนัธระหวางตัวแปรอิสระกับตัวแปร

ตามในการวิจยัดังนี ้ 

 
      ตัวแปรอิสระ      ตัวแปรตาม 
 
   ลกัษณะขอมูลประชากรศาสตร       

- เพศ         

- อาย ุ        

- อาชีพ  

- ระดับการศึกษา        

 

 

  

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ภาพประกอบ 1 แสดงกรอบแนวความคิดในการวิจัย 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภมู ิ
 

 
ปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภมู ิ

 
ความภาคภมูิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ



9 

สมมติฐานในการวิจัย 
 1.  ประชาชนที่มลัีกษณะขอมลูทางประชากรศาสตร ไดแก เพศ  อาย ุระดับการศึกษา และ

อาชีพที่แตกตางกนั มีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในกรุงเทพมหานครแตกตางกัน 

 2  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารมีความสัมพนัธกับ ภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิใน

กรุงเทพมหานคร   

 3.  ปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความสัมพนัธกับภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิในกรุงเทพมหานคร      

 4. ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในกรุงเทพมหานครมีความสัมพนัธกับ ความภาค 

ภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิของประชานในกรุงเทพมหานคร 

 

 

 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

ในการวิจัยครัง้นี ้ผูวิจยัไดศึกษาเอกสารและงานวจิัยที่เกี่ยวของ และไดนําเสนอตามหัวขอตอไปนี ้

1. แนวความคิดและทฤษฎีเกีย่วกับภาพลักษณ 
2. แนวความคิดและทฤษฎีเกีย่วกับทัศนคต ิ

3. แนวความคิดและทฤษฎีเกีย่วกับการเลือกสรรสิ่งที่ไดรับรู 
4. แนวความคิดและทฤษฎีเร่ืองการตัดสินใจและกระบวนการตัดสินใจ 

5. แนวความคิดและทฤษฎทีี่เกี่ยวของกับพฤติกรรม 

6. แนวความคิดและทฤษฎทีี่เกี่ยวของกับความภาคภูมิใจในสถาบนั 

7. ประวัติและองคประกอบของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
8. งานวิจยัที่เกี่ยวของ 
 

1. แนวความคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับภาพลักษณ 
 1.1 ความหมาย 
 ภาพลักษณ คือ ภาพที่เกดิจากความนกึคิดหรือคิดวาควรเปนเชนนั้น (จินตภาพ) ภาษาอังกฤษ 

ใชคําวา Image (พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2525)  นอกจากนี้ นักวชิาการไดให

ความหมายของคําวาภาพลกัษณตางๆ กนัดังนี ้

 Phillip Kother (2000:553) ไดอธิบายถึงคําวา Image วาเปนองครวมของความเชื่อ ความคิด 

และความประทับใจที่บุคคลมีตอส่ิงใดสิ่งหนึ่ง ซึง่ทัศนคติและการกระทาํใดๆ ที่คนเรามีตอส่ิงนัน้ จะมีความ

เกี่ยวพนัอยางสูงกับภาพลักษณของสิ่งนั้นๆ 

 ภาพลักษณ หมายถงึ ภาพทีเ่กิดขึ้นในจิตใจของบุคคลตามความรูสึกนึกคดิที่มีตอองคการ, 

สถานบัน บุคคล หรือการดําเนนิการ ภาพที่เกิดขึ้นในจิตใจนี้อาจจะเปนผลมาจาการไดรับประสบการณ

โดยตรงหรือประสบการณทางออมที่บุคคลนั้นรับรูมา (จิราภรณ สีขาว, สถาบนัพฒันาผูบริหารการศึกษา)  

ซึ่งสอดคลองกับ วิจิตร อาวะกุล. (2534 : 149) ที่กลาววาภาพลกัษณ หมายถงึ ภาพของสถาบนั หนวยงาน 

บริษัทหางราน หรือบุคคลทีเ่กิดความรูสึกในจิตใจของคนเราวาดี ไมดี ชอบไมชอบ เชื่อถือ ไมนาเชื่อถือ 

เห็นดวย ไมเห็นดวย เปนตน หรือ เฉยๆ อยูตรงกลางไมดี ไมเลว ถาความเหน็ของคนสวนมากเปนเชนไร 
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ภาพลักษณของหนวยงานกจ็ะเปนเชนนั้น ถาผลออกไมดีหรือปานกลางกจ็ะตองรีบเรงสรางภาพลักษณให

ดีข้ึน มิฉะนั้นหากภาพลกัษณตกต่ําลง จะทําใหการดําเนินงานของสถาบันนั้นลมเหลวได 

 ภาพลักษณ ตามความหมายที ่ดนัย จนัทรเจาฉายไดกลาวไว (Business Thai 2512:2002) คือ 

ขอเท็จจริง บวกกับการประเมินสวนตัวแลวกลายเปนภาพที่ฝงใจอยูในความรูสึกนึกคิดของบุคคล อยูนาน

แสนนานที่จะเปลี่ยนแปลง ซึ่งอาจจะแตกตางไปจากสภาพความเปนจริง แตเพยีงอยางเดียวแตเปนเรื่อง

ของการรับรู ที่มนษุยเอา ความรูสึกสวนตัวเขาไปปะปนอยูในขอเท็จจริงดวย การที่แตละองคกรหรือตรา

สินคาจะมีภาพลักษณที่ดีอยูในใจผูบริโภคและทายที่สุดเลือกที่จะซื้อสินคาหรือบริการของตน ข้ึนอยูกับ

การทาํประชาสัมพันธเพื่อสรางภาพลักษณ 

 “ภาพลักษณองคการ” (Corporate Image) ตามความหมายของ Frank Jefkins (1993:21- 22) 

ไดอธิบายไววา หมายถึงภาพรวมทัง้หมดขององคการใดองคกรหนึง่ ซึ่งหมายรวมทุกสิง่ทกุอยางเกี่ยวกับ

องคการทีป่ระชาชนรูจกัเขาใจ และไดมีประสบการณในการสรางภาพลักษณขององคการนัน้ สวนหนึง่การ

ไดโดยอาศัยการนําเสนออัตลักษณขององคการ ซึ่งปรากฏแกสายตาคนทั่วไปไดงาย เชน สัญลักษณ  

เครื่องแบบ เปนตน 

 นอกจากนี้ วิรัช อภิรัตนกุล (2540:81-83) ไดอธิบายวา ภาพลักษณของบริษัท คือ ภาพทีเ่กิดขึ้น

ในจิตใจประชาชนที่มีตอสถาบันหรือหนวยงานธุรกจิแหงใดแหงหนึง่หมายรวมไปถึงสินคา ผลิตภัณฑและ

บริการที่องคการนั้นจําหนาย ฉะนัน้คําวา ภาพลกัษณองคการจงึมีความหมายที่คอนขางกวาง โดย

ครอบคลุมทั้งตัวหนวยงาน ฝายจัดการ และสินคาหรือบริการขององคการแหงนัน้ดวย 

 ภาพลักษณขององคการนัน้มีความสาํคัญอยางยิ่งตอความสําเร็จขององคการทัง้ในระยะสั้น และ

ระยะยาว องคการตางๆ ไดรับความสนใจจากสาธารณชนมากขึ้น ความเจริญกาวหนาของเทคโนโลยกีาร

ส่ือสารและสื่อสารมวลชนทาํใหคนในสงัคมตางๆ รับทราบ ขาวสารเหตุการณทีเ่กิดขึ้นทัว่โลกไดอยาง

กวางขวาง ทุกคนตองการรับรูและมีสวนเกีย่วของในการแสดงความคิดเหน็เพื่อเปนประโยชนในการ

ตัดสินใจ ถาองคกรใดมีภาพลักษณที่ดีกจ็ะไดรับความเชื่อถือไววางใจและการสนบัสนุนรวมมือใหองคการ

นั้นประสบความสําเร็จในการดําเนนิงาน เชนเดียวกันกับปจจยัที่กอใหเกิดภาพลักษณของสถาบนัการ 

ศึกษา คือ ผลที่เกิดจากความเชื่อถือ การยอมรับ และศรัทธาที่บุคคลมตีอสถาบันการศึกษา 
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 1.2. ทฤษฎีทีม่ีความสัมพนัธกับภาพลกัษณ 
  แอ็ดเลอร (Adler.990:109-27) ไดกลาววา ภาพลกัษณ นี้เปนสิ่งที่เกิดขึ้นจากความจํา และ

จินตนาการ ซึ่งเกิดจากประการณการรับรู จินตนาการอาจเปนสิง่ที่ไมเปนจริง แตประสบการณการรับรูเปน

ส่ิงที่เกิดขึ้นจริง แนวคิดทีจ่ะสนับสนุนความคิดดังกลาวนี้ จะเหน็ไดจากแนวความคิดของนกัวิชากากร

หลายทานที่ไดกลาวถึงภาพลักษณในเชงิทฤษฎีและในเชิงปรัชญาในลักษณะตางๆ กัน ซึง่อาจแบงได 2 

กลุมใหญๆ คือ กลุมที่เนนภาพลักษณในเชิงประสบการณการรับรูที่สัมผัสได และกลุมที่เนนภาพลักษณใน

เชิงจนิตนาการหรือในเชิงนามธรรมที่สัมผัสไมได ดังนี ้

  1.2.1 กลุมที่เนนภาพลกัษณในเชิงประสบการณการรับรูทีส่ัมผัสได  คือ กลุมของ 

ฮอบสและเบอรกสีย (Hobbes and Berkely) กลาวไววา ภาพลกัษณเกิดจากประสาทสัมผัสที่ไดจาก

ประสบการณการรับรูในสิ่งที่เกิดขึ้นจริงมากกวาที่จะเกดิจากความจําและจินตนาการ  

 เฮนรี เจมส, เจมส จอยซ และเวอรจิเนยีร วูลฟ (Henry James, James Joyce and Virginia 

Woolf) ถึงแมวาจะมีความคิดในแนวเดียวกับฮอบสและเบอรกลีย แตก็มีบางสวนทีแ่ตกตางกนั กลาวคือ 

กลุมนี้จะคิดวาความจําและจินตนาการทีท่ําใหเกิดภาพลักษณนัน้เกิดอยูในสมอง  สมองเปรียบเสมือน

โกดังที่เก็บของ ของที่เก็บอยูโกดังถึงแมวาจะไมนํามาใชก็ไมเปลี่ยนแปลง แตความจําและจินตนาการที่

เก็บอยูในสมอง ถาไมไดนาํมาชะเปลี่ยนแปลงหรือไมและจะยงัคงอยูหรือวาจะสูญหายไป ความจําและ

จินตนาการที่เก็บในสมองถกูเก็บอยูในรูปแบบดึงทําใหเกิดภาพลักษณได   

 นอกจากนีเ้วอรจิเนียร วูลฟยังมีแนวความคิดเพิ่มเตมิจากเฮนรี ่ เจมส และเจมส จอยซ วา 

ความจาํและจนิตนาการที่ใหเกิดภาพลักษณอาจไมใชส่ิงที่ถูกเก็บอยูในสมอง ภาพลักษณอาจปรากฏขึ้น

จากสิง่ที่อยูภายนอกก็ได เชน มีชายคนหนึง่กาํลังดื่มน้ําชาและรับประทานขนม ทันทีทีช่ายคนนั้นนําขนม

ใสปากของเขา เขาก็เกิดความจําและสามารถเลาประสบการณของตนไดทั้งหมด เหมือกับวาความจําทีท่ํา

ใหเกิดภาพลักษณนั้นเกิดจากขนมชิน้นัน้ วูลฟ จึงคิดวากลิ่นและรสชาติเปนประสบการณและเปนประสาท

สัมผัสพื้นฐานที่ทาํใหมนุษยเกิดการรับรู และมีความสัมพันธกับความจําอันเปนสิง่ทีท่ําใหเกิดภาพลักษณ 

  1.2.2 กลุมทีเ่นนภาพลกัษณในเชิงจินตนาการหรือในเชิงนามธรรมที่สมัผัสไมได  ซึ่ง

เปนกลุมที่เนนวาภาพลักษณเปนสิ่งจาํเปนสําหรับมนุษย คือ กลุมของอริสโตเติลและเพลโต (Aristotle 

and Plato) ทีก่ลาววา ภาพลกัษณเปนสิง่จําเปนสาํหรับมนุษยคิดได ความเชื่อทําใหมนษุยเกิดจนิตนาการ 

ภาพลักษณของมนษุยจงึเกดิความเชื่อในสิ่งที่เคยเหน็และเกิดการรับรู เชน มนุษยเชื่อวา พรุงนี้เชาจะมพีระ

อาทิตยปรากฏอยูบนทองฟา การที่มนษุยมีความเชื่อเชนนี้ เพราะวาเคยเห็นเชนนี้ในอดีต จึงเปน

ภาพลักษณทีป่รากฏในความจําของมนุษย 
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 อไควนัส (Aquinas) เชื่อวามีแนวความคิดเกี่ยวกับภาพลักษณในเชงินามธรรม แตเขาก็คิดวา

มนุษยสามารถมีจินตนาการที่ไมเกี่ยวของกับประสบการณ มนุษยสามารถนึกภาพออกมาไดโดยไมตองมี

ความจริง มนุษยสามารถสรางมโนทัศนหรือจนิตนาการดวยความสามารถพิเศษทางสติปญญาในโลกที่

เปนจริงได เชน การรับรูวาพระเจามีจริง 

 ในแนวความคดิของฟรอยด (Freud)  กลาววา ภาพลักษณที่เกี่ยวของกับความฝนนัน้เปนสวน

สําคัญทางดานโครงสรางของความฝนจงึมีความหมายเหมือนกันกลาวคือ ไมวาผูทีฝ่นจะเปนชนชาติใดหือ

อยูที่ใดก็ตาม ก็จะมีภาพลักษณที่เหมือนกนั เชน ฝนถงึพระเจาแผนดนิจะหมายถงึ พอ ฝนเหน็การเดินทาง

ที่ยาวไกลจะหมายถงึ ความตาย เปนตน ภาพลักษณที่เกี่ยวกับความฝนนี้จงึอาจเรียกวาภาพลกัษณสากล

ก็ได  

 แนวความคิดของออกัสติน(Augustine) ถึงแมวาจะมีแนวคิดเกี่ยวกับภาพลักษณในเชิงนามธรรม

เชนเดียวกนั แตเขาก็มีความคิดที่แตกตางกนัออกไป กลาวคือ เขาคิดวามนุษยสามารถคิดไดโดยไมตองใช

จินตนาการเปนภาพ ส่ิงที่อยูในสมองอาจจะไมมีลักษณะเปนตวัเลขก็ได ส่ิงที่อยูในสมองอาจจะไม

เกี่ยวของกับภาพลักษณก็ได 

 นอกจากนี ้มาลี ศรีเพชรภูม ิ (2533 : 96) ไดอางถึงทฤษฎีของนักปรัชญาเดวิด ฮูม (Hume ค.ศ. 

1771 – 1776) ซึง่กลาววาภาพลักษณมีลักษณะเปนประสบการณและเปนความคิดกลางๆ สวนความ

ประทับใจ (Impression) คือ ภาวะที่จิตมีเจตจํานงในการรับรูส่ิงใดสิ่งหนึง่อยางเต็มที ่ และความคิด 

(Thinking) คือ ภาพที่ปรากฏขึ้นในดวงจิต ขณะที่คิดหรอืไตรตรองถึงสิ่งใดสิ่งหนึง่เทานั้น 

 
1.3. ลักษณะของภาพลักษณ 
 ลักษณะที่สําคัญของภาพลกัษณคือ การสรางภาพลักษณตองใชเวลา เพราะภาพลักษณเปนสิง่ที่

เกิดขึ้นทีละนอยและสะสมเพิ่มพนูมากขึ้น จนฝงรากฐานมั่นคงอยูในจิตใจและทัศนคติหรือความรูสึกนึกคิด

ของประชาชน (วิรัช ลภิรัตนกุล 2540:78)  ซึ่งสอดคลองกับ (กฤษณ ทองเลิศ 2539 : 140) ที่ไดกลาวถึง

ลักษณะสําคญัของภาพลักษณวา ภาพลักษณเปนการสรางชื่อเสยีงที่ตองอาศัยเวลาพอสมควร แต

ภาพลักษณทีดี่อาจสูญเสียไดงายในระยะเวลาอนัสั้น โดยที่การแกไขใหภาพลกัษณกลับคืนดีนัน้กระทําได

ยาก แตก็สามารถทาํไดโดยตองอาศัยเวลา  

 นอกจากนี ้วจิติร อาวะกุล (2534 : 153) ไดกลาววาลักษณะของภาพลักษณ ม ี4 ประเภท คือ  

1 ภาพลักษณที่เปลี่ยนแปลงไดตามเหตุการณกระทําที่เกดิขึ้น  ตามทาทีความรูสึกและทัศนคติของ

ประชาชนในขณะที่มีตอหนวยงาน 
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2 ภาพลักษณที่เสียไปแลจะแกไขยากและจะติดตอสืบทอดจากผูรับมอบกิจการการดําเนินการตอไป 

ไดทั้งทางที่ดีและไมดี 

3 ภาพลักษณที่เปนนามธรรมเกิดจากการเผยแพรโฆษณาจะเกิดขึ้นเร็ว และสลายไดเร็ว แตภาพ 

ลักษณที่เปนรูปธรรมจะเปนภาพลักษณทีค่งทนถาวร 

4 ภาพลักษณที่ไมคอยถาวร  เชน ขาวลือ ถาสามารถพิสูจนความจริงหรือชี้แจงขอเท็จจริงและมีการ

ประพฤติปฏิบัติมาแตหนหลงัก็จะชวยใหภาพลักษณประเภทนี้สลายไปอยางรวดเร็ว ประชาชนจะยัง

เชื่อมั่นในภาพลักษณที่ดีที่ไดทํามา เพียงแตพิสูจนและชี้แจงใหเห็นขอเท็จจริงวาขาวลือก็จะสลายไป 

 สวน บัวรสติน (Boorstin 1973:194) ไดกลาวถงึคุณลักษณะของภาพลักษณไวอีก 6 ประเภท คือ 

1. ภาพลักษณเปนสิ่งไมจริง  ถูกสรางขึน้เพือ่สนองตอวัตถุประสงค และสรางความประทับใจ

บางอยาง อาจเปนการสรางภาพลกัษณสูความมีชื่อเสยีงของเครื่องหมายการคาและชื่อสินคาใหประทับใจ

อยูในจิตใจของผูบริโภคโดยมีวัตถุประสงคทางการคาเปนสําคัญ 

2. ภาพลักษณเปนสิ่งที่เชื่อถือได ภาพลักษณของสิ่งใดสิ่งหนึง่จะไมเกิดประโยชนหรือไม

ตอบสนองตอวัตถุประสงคใดๆ เลยถาคนไมใหความเชื่อถือ ภาพลักษณจะดํารงอยูไดเมื่อภาพลักษณที่

สรางขึ้นมานัน้ไมขัดกับสามญัสํานึกโดยทัว่ไปของประชาชน อยางไรก็ตามการสรางความนาเชื่อถือให

เกิดขึ้นแกส่ิงใดสิ่งหนึ่งก็ตาม จําเปนตองใชระยะเวลาพอสมควร 

3. ภาพลักษณเปนสิ่งที่ไดรับการสรางสรรคข้ึนอยางมีแผนการ การสรางภาพลักษณจะไดรับการ
กําหนดใหเหมาะสมกับความเปนจริง เหมาะสมกับหนวยงานที่สรางภาพลักษณและเหมาะสมกบัผูรับหรือ

กลุมเปาหมายของหนวยงานนัน้  ในชวงแรกเริ่มของการสรางภาพลกัษณนัน้ ภาพลักษณจะตองมีความ

สอดคลองกับหนวยงานหรือผลิตภัณฑตลอดจนกลุมเปาหมาย แตหลังจากนั้นภาพลักษณจะเปน

ตัวกําหนดพฤติกรรม คานยิมของหนวยงานผูเปนเจาของภาพลกัษณ และอาจนํามาเปนปรัชญาในการ

ดําเนนิงานของหนวยงานได 

4. ภาพลักษณเปนสิ่งที่เขาใจงาย การนาํเสนอภาพลักษณผานสื่อตางๆ สวนมากจะเลือกที่จะ

กลาวถึงเฉพาะขอดีบางอยางของผลิตภัณฑ องคกร หรือบุคคลเหลานั้น  เนื่องจากสื่อตางๆ มขีอจํากัด

แตกตางกนัไป เชน พืน้ที่มีจํากัด เวลาออกอากาศมีจํากัด  ดังนั้นการเลือกนําเสนอภาพลักษณสู

สาธารณชนจงึตองนาํเสนอสิ่งที่เขาใจงาย ไมตองตีความลึกซึ้ง 

5. ภาพลักษณมลัีกษณะเรียบงาย ในบางครั้งสิ่งที่ตองการสรางภาพลกัษณบางอยางโดยตัวตน

ที่แทจริงแลวอาจมีความยุงยากซับซอนและยากแกการเขาใจ  สินคาประเภทที่เกีย่วของกับเทคโนโลยีสูง 
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สวนใหญจะมกีารนาํเสนอภาพลักษณในลกัษณะทีเ่รียบงาย เพื่อหลกีเลี่ยงปญหาความรําคาญใจของกลุม 

เปาหมายแตจะสรางความรูสึกดีอยางยากจะบรรยาย 

6. ภาพลักษณมสีองนัย การมสองนัยนีถ้ือเปนความคลุมเครือระหวาง จนิตนาการและ

ความรูสึก ระหวางความคาดหวงัและความเปนจริง ซึ่งการมีลักษณะสองนัยนี้เหมาะกับอนาคตที่ไม

สามารถคาดคะเนหรือรสนิยมที่ไมอาจเปลีย่นแปลงได 

นอกจากนี ้อาจารยเสรี วงษมณฑา (ภาพลักษณนัน้ สําคัญไฉน, 16) ยังไดกําหนดกรอบลักษณะ

ของภาพลักษณ ไวดังนี ้

 

 

 

 

  

 

 

  

 

 

 

 

 

 

ภาพประกอบ 2   ลักษณะของภาพลักษณ 

  

 จะเหน็ไดวาบคุคลสามารถรบัรูขอเท็จจริง (Objective Fact) อยางเดียวกันได แตจะยังไมเกดิ

ภาพลักษณ ถารูเพยีงขอเทจ็จริง ในตอนนี้ส่ิงที่ไดเรียนรูเรียนกวาเปนความรู (Knowledge) แตเมื่อใดก็

ตามที่เร่ิมนําการประเมินสวนตัว (Personal Judgment) เขาไปรวมดวยจากขอเท็จจริงที่ไดรับรูมา  และนั่น

ก็คือภาพลักษณที่มีอคติสวนตัว (Subjective Bias) เขามาเกีย่วของดวย 

 

ภาพลักษณ (Image) 

ขอเท็จจริง (Objective Fact) การประเมินสวนตัว (Personal Judgment) 

ภาพลักษณเปนเรื่องของการรับรูซึ่งเปนความคิดคํานึงมากกวาความจริง 

(Image is perceptual reality, not factual realty) 
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1.4. องคประกอบของภาพลักษณ  
 Kenneth E.Boulding (1975:91) ไดอธิบายวา “ภาพลกัษณ” เปนความรู ความรูสึกของคนเราที่

มีตอส่ิงตางๆ โดยเฉพาะความรูนัน้เปนความรูทีเ่ราสรางขึ้นมาเองเฉพาะตน  เปนความรูเชิงอัตวิสัย 

(Subjective Knowledge) ซึ่งประกอบดวย “ขอเท็จจริง” และ “คุณคา” ที่เราเปนผูกําหนดโดยแตละบุคคล 

จะเก็บสะสมความรูเชงิอัตวสัิยเกี่ยวกบัส่ิงตางๆ รอบตัวที่ไดประสบและมีความเชื่อวาจริง เนื่องจากคนเรา

ไมสามารถที่จะรับรู และทาํความเขาใจกับทุกสิง่ไดครบถวนเสมอไปเรามักจะไดเฉพาะภาพบางสวนหรือ

ลักษณะกวางๆ ของสิ่งเหลานั้น ซึง่อาจไมชัดเจนแนนอนเพยีงพอ แลวมักตีความหมาย (Interpret) หรือให

ความหมายแกส่ิงนั้นๆ ดวยตัวเราเอง  ความรูเชิงอัตวิสัยนี้จะประกอบกันเปนภาพลักษณของสิ่งตางๆ ที่อยู

ในโลกตามทัศนะของเรา และพฤติกรรมที่เราแสดงออกกจ็ะขึน้อยูกบัภาพลักษณของสิ่งนัน้ๆ ที่เรามีอยูใน

สมองดวย 

 พงษเทพ วรกจิโภคาหาร (2537 : 127)  ไดกลาววาภาพลักษณที่พงึปรารถนานัน้ควรครอบคลุม

เนื้อหาตางๆ ไดแก ความสมัพันธกับกลุมเปาหมายที่เกีย่วของ (Related with Target Public)  สินคาหรือ

ตราสินคา(Product or Brand) ความปลอดภัยมลภาวะและเทคโนโลย ี (Safety, Pollution and 

Technology) การมีสวนเสริมเศรษฐกิจสังคม (Socioeconomics Contribution) พนกังาน (Employee) 

ความรับผิดชอบตอสังคม (Social Responsibility) การจัดการ (Management) กฎหมายและระเบียบ

ขอบังคับ (Laws and Regulation) ซึ่งสอดคลองกบั ประจวบ อินออด (2532 : 97) ไดกลาววา

องคประกอบของการสรางภาพลักษณ คือ ตัวอาคารสถานที ่ ผูบริหาร บทบทในสังคมของผูบริหาร 

พฤติกรรมในการใหบริการของพนักงาน เจาหนาที ่ และเครื่องหมายหรือตราของสถาบนั และวจิิตร อาวะ

กุล (2534 : 154) ไดกลาววาสวนประกอบของภาพลกัษณที่ดีและไมดีอาจเกิดขึ้นจากทุกสิ่งทุกอยางของ

องคกร เชน พฤตกิรรมของเจาหนาที่หรือพนักงานเจาหนาที่ บทบาทในสังคมขอองคการและพนกังาน

อาคารสถานที ่สินคาหรือตราและเครื่องหมาย การบริการ การมุงมัน่ทําความดีอยางตอเนื่องไมทอถอย  

 นอกจากนี ้วิรัชต แสงดาวฉาย ( 2531 : 12 -13) ไดสรุปองคประกอบของภาพลักษณวาม ี4 สวน

คือ 

1. องคประกอบเชิงการรับรู (Perceptual Component) เปนสิ่งทีบุ่คคลไดจากการสังเกต

โดยตรง แลวนาํสิ่งนั้นไปสูการรับรู  ส่ิงที่ถกูรับรูนี้อาจจะเปนบุคคล สถานที่ เหตุการณ ความคิด หรือส่ิงของ

ตางๆ  เราจะไดภาพของสิ่งแวดลอมตางๆ เหลานีโ้ดยผานการรับรูเปนเบื้องแรก 

2. องคประกอบเชิงความรู (Cognitive Component) ไดแก  สวนที่เปนความรูเกี่ยวกับลักษณะ 

ประเภท  ความแตกตางของสิ่งตางๆ ที่ไดจกการสงัเกตและรับรู 
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3. องคประกอบเชิงความรูสึก (Affective Component) ไดแก ความรูสึกของบุคคลที่มีตอส่ิง

ตางๆ จะเปนความรูสึกผูกพันยอมรับหรือไมยอมรับ ชอบหรือไมชอบ 

4. องคประกอบเชิงการกระทาํ (Cognitive Component) เปนความมุงหมายหรือเจตนา ที่เปน

แนวทางในการปฏิบัติตอบโตส่ิงเรานัน้ โดยเปนผลของปฏิสัมพันธระหวางองคประกอบเชิงความรูและเชิง

ความรูสึก 

 องคประกอบเชิงการรับรู เชิงความรู เชิงความรูสึก และเชิงการกระทาํนี้จะผสมผสานกนัเปนภาพ 

ที่บุคคลไดมีประสบการณในโลก ดังนัน้ ภาพลักษณที่ดีของธุรกิจจึงสัมพนัธโดยตรงกับพฤติกรรมของ

ผูบริโภค ซึ่งกวาผูบริโภคเปาหมาย (Target Consumer) แตละรายจะเปลี่ยนฐานะมาเปนลูกคา 

(Consumer) นั้น จะผานการรับรู (Perception) จนเกิดความรู (Knowledge) และความรูสึก (Affection) ที่

ดีตอผลิตภัณฑและองคการธุรกิจ จนกระทั่งเกิดพฤตกิรรมการซื้อ (Buying) มาบริโภคในที่สุด 

 
1.5. ประเภทของภาพลักษณ 

 Kotler (Kotler 2000 : 296) ไดกลาวถึงประเภทของภาพลักษณของการตลาดไววาภาพลกัษณ 

(Image) เปนวิถีทีป่ระชาชนรับรูเกี่ยวกับบริษัทหรือผลิตภัณฑของบริษัท และภาพลักษณเปนสิง่ที่เกิดขึ้นได

จากปจจยัหลายประเภทภายใตการควบคมุของธุรกิจ เมื่อพิจารณาภาพลักษณที่องคการธุรกิจจะสามารถ

นํามาเปนองคประกอบทางการบริหารจัดการไดแลว อาจจํากัดขอบเขตประเภทของภาพลักษณที่เกี่ยวของ

กับการสงเสริมการตลาดใหชดัเจนโดยจาํแนกเปน 3 ประเภทดวยกัน คือ 

 1.5.1 ภาพลักษณผลิตภัณฑหรือบริการ (Product or Service Image) คือ ภาพที่เกิดขึ้นในใจ

ของประชาชนที่มีตอผลิตภัณฑหรือบริการของบริษัทเพยีงอยางเดยีว ไมรวมถงึตัวองคการหรือตัวธุรกิจ ซึง่

บริษัทหนึ่งๆ อาจมีผลิตภัณฑหลายชนิดและหลายยีห่อจําหนายอยูในทองตลาด ดังนั้นภาพลักษณประเภท

นี้จึงเปนภาพโดยรวมของผลติภัณฑหรือบริการทุกชนิดและทุกตรายี่หอ ที่อยูภายใตความรับผิดชอบของ

บริษัทใดบริษัทหนึ่ง 

1.5.2 ภาพลักษณตรายี่หอ (Brand Image) คือ ภาพที่เกิดขึ้นในใจองประชาชนที่มตีอ

สินคายีห่อใดยี่หอหนึง่ หรือตรา (Brand) ใดตราหนึ่ง หรือเครื่องหมายการคา (Trademark) ใดเครื่องหมาย

การคาหนึง่ สวนมากมกัอาศัยวิธกีารโฆษณาและการสงเสริมการขาย เพื่อบงบอกถึงบุคลิกลกัษณะของ

สินคา โดยการเนนถงึคุณลกัษณะเฉพาะหรือจุดขาย แมสินคาหลายยี่หอจะมาจากบริษัทเดียวกนั แตก็ไม

จําเปนตองมีภาพลักษณเหมอืนกนั  เนื่องจากภาพลักษณของตรายี่หอถือวาเปนสิง่เฉพาะตัว โดยขึ้นอยูกับ
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การกําหนดตําแหนงครองใจ (Positioning) ของสินคายีห่อใดยี่หอหนึง่ ทีบ่ริษัทตองการใหมีความแตกตาง 

(Differentiation) จากยีห่ออ่ืนๆ 

1.5.3 ภาพลักษณของสถาบนัหรือองคการ (Institutional Image) คือ ภาพทีเ่กิดขึ้นในใจของ

ประชาชนที่มตีอองคการหรอืสถาบัน ซึง่เนนเฉพาะภาพของตัวสถาบันหรือองคเพยีงสวนเดียว ไมรวมถงึ

สินคาหรือบริการที่จาํหนาย ดังนั้น ภาพลกัษณประเภทนี้จงึเปนภาพที่สะทอนถึงการบริหารและการ

ดําเนนิงานขององคการ  ทั้งในแงระบบบริหารจัดการ บุคลากร (ผูบริหารและพนักงาน) ความรับผิดชอบตอ

สังคม และการทําประโยชนแกสาธารณะ 

 
1.6. การเกิดภาพลักษณและกระบวนการเรียนรูหรอืการรับรูภาพลักษณ 

 ภาพลักษณเปนสิ่งที่เกิดขึ้นจากความประทบัใจอยางแทจริง (True Impression) ของบุคคล 

ภาพลักษณทีบุ่คคลมีตอองคการหรือสถาบันจะเปนอยางนัน้ยอมข้ึนอยูกับประสบการณ ขอมูลขาวสารที่

บุคคลนั้นๆ ไดรับ (วิรัช ลภิรัตนกุล 2540 : 79) ดวยเหตุนี้ภาพลักษณจงเปนความรูสึกที่เกีย่วของกับ

กระบวนการรบัรูที่ตองใชมโนทัศนของผูรับสารแตละคนเปนเครื่องชีน้ําและตีความหมาย โดยสิ่งที่ไดจาก

การตีความหมายของปจเจกบุคคลจะเปนลักษณะของความรูเชงิอัตวิสัย กลาวคือ กรอบประสบการณของ

แตละคนจะทาํใหการรับรูและการตีความหมายตอส่ิงเดยีวกนัแตกตางกนั และเมือ่รับรูอะไรบางอยางหรือ

บางแงมุมแลว บุคคลนั้นจะมีแนวโนมที่จะสรุปเปนภาพรวม (Generalization) (กฤษณ ทองเลิศ 2539 : 

136) ซึ่งสอดคลองกับบัวรสติน (Boorstin 1973 :11 -12) ที่กลาววาภาพลักษณเกิดจาก “ภาพ” ทีม่นุษยจง

ใจสรางขึ้นเพือ่จําลองเหตุการณ โดยเริ่มต้ังแตเหตุการณเทียม (Pseudo – Event) กลาวคือ ไมใชส่ิงที่

เกิดขึ้นตามธรรมชาต ิ แตเกิดขึ้นเพราะมีผูวางแผนไว เชน การสัมภาษณ มีการเสนอซ้ําและความนาสนใจ

ของเหตุการณเทียมจะอยูทีค่วามคลุมเครอืของเหตุการณที่นาํเสนอ ยิ่งมีความเคลอืบแคลงมากเทาไรก็ยิง่

นาสนใจมากขึน้และเปนการคาดเดาสิ่งที่นาจะเกิดขึน้ในอนาคตจากเหตุการณที่เกิดขึ้น ซึ่ง เจ็ฟคินส 

(Jeffkins 1993 : 6) ไดกลาววาภาพลกัษณเกิดขึ้นความประทับใจ จงึเปนความประทับใจที่ไดมาจากการ

ไดมีความรูความเขาใจในขอเท็จจริงนั้นๆ สวนสิทธิโชค วรานุสันตกิุล (2531 : 35 – 45) ไดกลาวถงึการ

เรียนรูพฤติกรรมของมนุษยที่แตกตางกัน แตในการเรียนรูนัน้ไมวาแตกตางกนัอยางไร มนษุยมีวธิีการ

เรียนรู 3 วิธี คือ 

 การเรียนรูแบบเชื่อมโยงความสัมพันธ คือ การเรียนรูทีจ่ะแสดงพฤตกิรรมเฉพาะอยาง  เมื่อมีส่ิง

หนึง่สิ่งใดเปนสัญญาณปรากฏขึ้นกอนเสมอ 
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 การเรียนรูจากผลกรรม  เปนการเรียนรูที่ผูเรียนตองกระทาํพฤตกิรรมและผลของการกระทาํนัน้จะ

สนองตอบแกผูกระทํา  ถาผลกรรมที่สนองตอบกลับมาทาํใหเกิดความพงึพอใจกอ็ยากจะกระทาํอีก และ

ในทางตรงกันขามถาผลกรรมทําใหเกิดความไมพงึใจก็จะหยุดการกระทํานั้นไปในทีสุ่ด 

 การเรียนรูจากตัวอยางหรือแบบ  เปนการลอกเลียนแบบมาจากผูอ่ืน ในชวีิตของคนเรา ได

พฤติกรรมมาจากากรเรียนรูจากตัวอยางหรือแบบนี้เปนสวนใหญ 

 นอกจากนี ้ ผองพรรณ เกิดพิทกัษ (2530 : 64-65)  ไดอางถงึทฤษฎีของคารล โรเจอรส (Carl 

Rogers) ซึ่งกลาววาการรับรูเปนกระบวนการที่มีพลงั บุคคลจะรับรูและใหความหมายเกีย่วกับ

ประสบการณที่สอดคลองกบัความจริงเกีย่วกับตัวของเรา  ซึ่งเขาจะตอบไดตอความเปนจริงนัน้ๆ อยางเปน

ระบบเดียวทั้งหมด และการรับรูของบุคคลจะไดรับอิทธิพลมาจากากรรับรูของตนเองและของบุคคลนัน้ 

บุคคลจะรับรูเกี่ยวกับประสบการณและใหคุณคาเกีย่วกับประสบการณตางๆ ในวิถทีางที่ตองการที่จะให

บุคคลอื่นเหน็วาตนมีคา 

 
1.7. ภาพลกัษณที่ดีและภาพลกัษณทีพ่ึงปรารถนา 
 ภาพลักษณทีดี่ขององคกรหรือสถาบันใดสถาบนัหนึ่ง ยอมเปนผลแหลงความเพยีรพยายามดวย

เวลาอนัยาวนานขององคการหรือสถาบนันั้น การสรางภาพลักษณที่ดีจึงไมสามารถทําไดในระยะเวลา

อันรวดเร็วหรือใชเวลาเพียงชวงนั้นๆ ได (วิรัช ลภิรัตนกลุ. 2540 : 78) ภาพลกัษณทีดี่นั้นจงึมีความแตกตาง

กันตามความตองการของแตละสถาบนัและสภาพธุรกจิของสถาบนั เชน สถาบันการเงนิอาจเนนภาพ 

ลักษณของความมัน่คงและนาเชื่อถือ สถาบันการศึกษาอาจเนนภาพลักษณทีก่ารผลิตบัณฑิตที่มคุีณภาพ 

เปนตน  (พรทพิย  วรกิจโภคาทร 2537 : 46)  ภาพลักษณที่ดีถาวร คือ ภาพลกัษณที่ต้ังอยูบนพืน้ฐานของ

ความเปนจริง การสรางภาพลักษณกับพฤติกรรมขององคการจะตองสอดคลองกัน การประชาสมัพันธเพื่อ

สรางภาพลักษณทีดีควรตองกระทําอยางตอเนื่อง ยาวนาน สม่าํเสมอ และดวยวิธีการหลายอยางโดยอิง

ความถกูตองและความเปนจริง (สุพิณ ปญญามาก : 2537 : 101 – 102)   ภาพลักษณขององคการที่สังคม

ตองการนัน้ควรจะเปนองคกาที่เจริญกาวหนาทันโลก  มบีริการและสัมพันธอันดกีับลูกคา มีระบบริหารและ

ฝายจัดการที่สูงดวยประสทิธภิาพ มีความรับผิดชอบตอสังคมในระดับสูง  สามารถทําคุณประโยชนทาง

เศรษฐกิจใหแกสวนรวม และปฏิบัติงานภายในกรอบกฎหมายของบานเมือง (อํานวย วีรวรรณ 2537:    

107 – 108)  ดังนัน้ ภาพลักษณที่พงึปรารถนา (Wish Image)  จึงเปนภาพลกัษณที่ผูบริหารหรือพนกังานมี

ความตองการจะใหองคกรของตนเปนเชนนั้น เชน เปนองคการที่มีความรับผิดชอบตอสังคม เปนองคกาที่มี

ความเจริญรุงเรือง เปนตน  การกําหนดความปรารถนาเปรียบเสมือนกับการกาํหนดเปาประสงคของงานที่
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จะไดเพื่อบรรลุเปาประสงคนั้น (พงษเทพ วรกจิโภคาทร 2537 : 125) และวิรัช ลภิรัตนกุล (2540 : 83 – 

84) ไดกลาววา วธิีการสรางภาพลักษณทดีีใหแกหนวยงานนั้น มี 4 วิธี ดังนี ้

 1.7.1    คนหาถงึจุดดีและจุดบกพรองหรือจุดออนแหงภาพลักษณที่องคกรหรือสถาบันตองการ

จะสรางใหเกิดขึ้นในจิตใจของประชาชน เชน จุดยนื (Standpoint) ของสถาบนัคืออะไร  หนวยงานหรือ

สถาบนัตองการที่จะใหประชาชนมีภาพลกัษณเปนไปในทางใด เปนตน 

1.7.2 วางแผนและกาํหนดขอบเขตของภาพลักษณที่องคการ หรือสถาบนัตองการจะสราง

ใหเกิดขึ้นในจติใจของประชาชน เชน จดุยืน (Standpoint) ของสถาบนัคืออะไร หนวยงานหรือสถาบัน

ตองการทีจ่ะใหประชาชนมภีาพลักษณเปนไปทางใด เปนตน 

1.7.3 คิดหัวขอ (Themes) ตางๆ เพื่อใชในการสรางภาพลักษณแกประชาชนซึง่หัวขอ

เหลานี้ คือ เนือ้หา ขาวสาร ที่จะใชเผยแพรตอกลุมประชาชน ซึ่งอาจจะเปนคาํขวญั หรือขอความสั้นๆ ก็ได 

1.7.4 ใชเครื่องมือส่ือสารตางๆ เขาชวยในการดําเนนิงานสรางภาพลักษณใหเปนไปอยางมี

ประสิทธิภาพสามารถเขาถงึประชาชนไดอยางกวางขวาง เชน หนงัสอืพิมพ วทิย ุโทรทัศน เปนตน 

นอกจากนี ้ เกรเกอรี่ และไวชมันน (Gregory and Wiechmann 1991 : 22 – 23 )  ไดกลาววา 

การสรางภาพลักษณใหประสบความสาํเร็จมีหลัก 6 ประการ คือ 

ประการที ่1  การรับรูและการศึกษากลุมเปาหมาย โดยการสรางภาพลักษณและการกลาวถงึ

ส่ิงทีก่ลุมเปาหมายเชื่อความจริงนัน้ 

ประการที ่2   ทิศทางในการสรางภาพลักษณจะกําหนดโดยผูบริหาร เพราะเปนผูทีเ่ขาใจ

หนวยงานในทกุๆ ดาน 

ประการที ่3   การรูจักตนเองหนวยงานควรทราบวาภาพลักษณปจจุบันเปนอยางไร ภาพ 

ลักษณของหนวยงานที่ตองการใหเกิดขึ้นคอือะไร 

ประการที ่4   จุดเนน คือ ตองรูวาหนวยงานกาํลังทําอะไร ยิ่งเขาใจลูกคาดีข้ึนเทาไร จะทําให

หนวยงานสามารถมีอิทธิพลตอการยอมรบัของลูกคามากขึ้นเทานัน้ 

ประการที ่5  การสรางสรรคภาพลักษณ ตองศึกษาความตองการของลูกคาและตัดเขาไปสู

จุดเนน 

ประการที ่6  ความคงเสนคงวาในการสรางภาพลกัษณ สวนใหญจะควบคูไปกับการ

สรางสรรควิธกีารใหมๆ  

จากแนวคิดเกีย่วกับภาพลักษณดังกลาวขางตนนี้  อาจสรุปไดวาภาพลักษณนัน้มีลักษณะหลาย

รูปแบบ มีทัง้ภาพลักษณที่ไมเปนจริง ภาพลักษณที่เชื่อถือได  ภาพลักษณที่ไดรับการสรางสรรคอยางมี
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แบบแผน ตลอดจนภาพลกัษณที่เขาใจงาย โดยมีองคประกอบอันเกิดจากความรู ความรูสึก และประสาท

สัมผัสในดานการรับรูหรือในดานการกระทํา ดานการใหบริการ การอํานวยความสะดวกและการพัฒนา

บุคลากร เปนตน ดังนัน้ ภาพลักษณที่ดีจึงตองตัง้อยูบนพืน้ฐานของความเปนจริงและสามารถบรรลุ

วัตถุประสงคขององคการหรอืสถาบันไดอยางมีประสิทธภิาพ 

 
1.8. ภาพลกัษณขององคกร 
 อํานวย วีรวรรณ (2527:91-93) ไดแสดงทัศนะวาการสรางภาพพจนเปนพืน้ฐานที่องคกรขนาด

ใหญทุกแหงจะตองใหความสําคัญ ถาเราสรางภาพลักษณไวดีแลว  เทากับวาเราวางรากฐานขององคกรไว

อยางแนนหนา เมื่อเกิดวิกฤติการณ องคกรยอมไมส่ันคลอนมากมาย  ยอมสามารถแกไขไดอยางรวดเร็ว 

ซึ่งภาพลกัษณเปนเรื่องราวการสรางสรรคและตองใชเวลาในการสรางอยางยาวนานและตอเนื่อง  

 นอกจากนี้ภาพลักษณอาจถือไดวาเปนสิง่ที่ปรากฏใหเห็นไมนอยกวาความเปนจริง  ภาพลักษณ

ที่ลวงตานั้นจะไมมีวนัยั่งยืนถาวร ภาพลักษณที่มัน่คงถาวรจะตองเปนสิง่ที่อยูบนรากฐานของความจริง 

และมีการพฒันาใหเขมขนขึน้ตลอดเวลา  ซึง่ในสังคมทีก่ําลงัพัฒนาอยางในประเทศของเรา ไดมี

ปรากฏการณใหมๆ ที่มีผลกระทบโดยตรงกับเร่ืองภาพลกัษณอยู 2 ประการ คือ 

 1.8.1 การสื่อสารมีรูปแบบเพิ่มมากขึ้นทั้งดานปริมาณและคุณภาพ ทัง้สิ่งพิมพ โทรทัศนและวิทย ุ

โดยมีเทคโนโลยีใหมๆ ผนวกกับความกาวหนาของระบบการสื่อสารใหมๆ ซึ่งลวนแลวแตทาํใหสังคมมี

ความตื่นตวั มคีวามอยากรูอยากเหน็และมโีอกาสไดรูไดเห็นมากขึน้ 

1.8.2 องคกรตางๆ มีลักษณะเปนสาธารณะมากขึ้น   หรือเปนองคกรของมวลชนมากขึน้   นัน้คือ  

องคกรตางๆ มีลักษณะเปนองคกรแบบปด ขอเท็จจริง ขาวความเคลื่อนไหวตางๆ จะตองถกูเปดเผยตอ

สาธารณะ  

 ดังนัน้ องคกรยิ่งใหญข้ึนก็ยิง่จําเปนตองตอบสนองความอยากรูอยากเห็นของคนใหมากขึ้น การ

สรางความเขาใจกับมวลชนโดยเสนอความจริงใหทราบอยางถูกตองถองแท จงึเปนความจาํเปนอีกขอหนึ่ง

ที่เราจะตองยอมรับในภาวะปจจุบัน 

ภาพลักษณขององคการเกดิขึ้นได 2 ทางคือ 

1. ภาพลักษณที่เกิดขึ้นเองโดยธรรมชาติ คือ การปลอยใหเปนไปตามสภาวะแวดลอมที่มากระทบ 

ซึ่งภาพที่ออกมาอาจจะผิดเพี้ยนไปจากความจรงิ  เพราะอิทธพิลของทัศนคติในแตละสังคมที่ไมเหมือนกัน 

2. ภาพลักษณที่เกิดขึ้นจากการปรุงแตง คือ การใชกระบวนการในการสรางภาพลักษณ ทาํใหเกิด

ภาพที่ตองการ ไมวาจะเปนภาพจริงหรือภาพลวงก็ตาม 
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ภาพลักษณขององคกรที่สังคมตองการควรมีลักษณะ ดังนี ้

1. เปนองคกรที่เจริญกาวหนาทันโลก 

 เพราะกิจกรรมที่แตละองคการกระทํายอมมีผลตอสังคมอยางแนนอน ถาองคกรใดมีความเจรญิ 

กาวหนาทันโลก ยอมมีความคลองตัวในการปรับกิจกรรมใหออกมาอยางมีประสิทธภิาพ ผลผลิตที่ออกมา

ยอมีประสิทธภิาพ เกื้อหนุนใหสังคมมีความอยูดีกินดีไปดวย  

2. มีบริการและสมัพันธอันดีกบัลูกคา 

 องคการในฐานะผูผลิตสินคาหรือบริการยอมตองมีการติดตอสัมพันธกับลูกคาซึง่เปนผูใชผลผลิต  

ในสายตาของลูกคาซึ่งเปนสมาชิกในสังคมยอมตองการบริการที่มีประสิทธิภาพ คือ ตองการความสะดวก

รวดเร็ว ถูกตอง มีอัธยาศัยไมตรีและสัมพันธภาพอนัด ี และบางครั้งตองรักษาความลับในเรื่องทีลู่กคาไม

ตองการเปดเผยดวย 

3. มีระบบบริหารและฝายจัดการที่มีประสิทธภิาพสูง  
 องคกรที่มีระบบบริหารและฝายจัดการที่มปีระสิทธิภาพสูง ยอมสามารถใชทรัพยากรที่มีอยูอยาง

จํากัดผลิตสินคาหรือบริการที่มีประสิทธิภาพใหแกสังคม และมีแนวโนมที่จะเจริญกาวหนา เปนองคกรที่

มั่นคงซึง่ทาํใหเศรษฐกิจของประเทศมัน่คงดวย 

4. ทําคุณประโยชนทางเศรษฐกิจใหแกสวนรวม 

 เศรษฐกิจของประเทศจะมัน่คง ประชาชนจะพออยูพอกนิตามสมควรแกอัตภาพ เกดิจากองคกรที่

ประกอบกิจการ และดําเนนิธุรกิจโดยคํานึงถึงผลประโยชนทางเศรษฐกิจใหแกสวนรวม ยอมไดรับการยก

ยองและสนบัสนุนจากสงัคม 

5. ปฏิบัติงานภายใตกรอบกฎหมายของบานเมือง 
 องคกรที่ปฏิบัติงานภายใตกรอบกฎหมายของบานเมือง ยอมแสดงถึงความรับผิดชอบที่มีตอ

สังคมสวนรวมดวยองคกรในลักษณะนีจ้ึงเปนองคการทีสั่งคมตองการ 

6. มีความรับผิดชอบตอสังคมในระดับสูง 
 องคกรใดที่ประกอบกิจกรรมโดยคํานงึถงึความกาวหนา ความมัน่คงและสวัสดิการของประชาชน

สวนรวมและพยายามเกื้อหนุนสงัคมใหอยูในระดับมาตรฐานที่ควรจะเปน ทั้งในดานการศึกษา ศีลธรรม

และวัฒนธรรมยอมถือไดวาเปนองคการทมีีความรับผิดชอบตอสังคมอยางสงู และยอมจะเปนองคกรที่ได 

รับความสนับสนุนรวมมือจากสังคมเปนการตอบแทน 
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1.9. เกณฑในการวัดภาพลักษณ 
 การกําหนดดัชนี (Indicator) และเกณฑ (Criteria) ในการคนหาภาพลักษณ ควรไดมาตรฐานใน

การกําหนดดัชนีเพื่อวัดประเมินภาพลักษณควรจําแนกตามองคประกอบการตลาดแตละดานของธุรกิจ ซึง่

แตกตางกนัออกไปในรายละเอียด อาทิ ดานการบริหารจัดการ ดานผลิตภัณฑ ดานการใหบริการ ดาน

บทบาททีเ่ปนประโยชนตอสังคม ฯลฯ ทัง้นี้ แตละดัชนหีลักยงัประกอบดวยดัชนยีอยๆ เพื่อใหสามารถวัดได

อยางเที่ยงตรงในแตละประเด็น   

 สวนเกณฑในการวัดภาพลกัษณนัน้ Philip Kolter (2000:553) ไดเสนอแนะเกณฑในการศึกษา

ภาพลักษณโดยจําแนกไวเปน 2 ระดับ คือ  

 ระดับแรก  คือ สํารวจความคุนเคยของผูบริโภคที่มีตอองคกร สินคา และบริการทาํโดยการวัด

ระดับความคุนเคย (Familiarity Scale) ซึ่งแบงเปน 5 ระดับ ดังนี ้

1) ไมเคยไดยินชือ่มากอน (Never Heard) 

2) เคยไดยินชื่อ (Heard of Only) 

3) รูจักบางเลก็นอย (Know a Little Bit) 

4) รูจักพอสมควร (Know a Fair Amount) 

5) รูจักเปนอยางดี (Know Very Well) 

หากคาํตอบของผูบริโภคสวนใหญจาํกัดอยูเพียงระดับ 1 และ 2 ก็แสดงวา องคกรจะตองเรงสราง

การรับรู (Awareness) ใหเกดิขึ้นโดยเร็ว 

ระดับที่สอง สํารวจความชอบของผูที่รูจักองคกร สินคา และบริการตางๆ  แลวทําโดยการวัดระดบั

ความชอบ (Favorability Scale) แบงเปน 5 ระดับ ดังนี ้

1) ไมชอบเลย (Unfavorable) 

2) ไมคอยชอบ (Somewhat Unfavorable) 

3) รูสึกเฉยๆ (Indifference) 

4) คอนขางชอบ (Somewhat Favorable) 

5) ชอบมาก (Very Favorable) 

 หากคาํตอบของผูบริโภคเปาหมายอยูใน 2 ระดับแรก นัน่หมายถงึ องคกรจะตองแกไขปญหา

ดานภาพลักษณอยางจรงิจัง 

 จากแนวความคิดดังกลาว อาจสรุปไดวาภาพลักษณนัน้มีลักษณะหลายรูปแบบ มทีั้งภาพลักษณ

ที่ไมเปนจริง ภาพลักษณที่เชื่อถือได ภาพลักษณที่ไดรับการสรางสรรคอยางมีแบบแผน ตลอดจน
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ภาพลักษณที่เขาใจงาย โดยมีองคประกอบอันเกิดจากความรู ความรูสึก และประสาทสัมผัสในดานการ

รับรูหรือในดานการกระทาํตางๆ นอกจากนี้ภาพลกัษณยังสามารถใชเปนแนวทางการจัดการหรือ

ดําเนนิงานในสถาบนัและองคการตางๆ ทั้งในดานการใหบริการ การอํานวยความสะดวกและการพัฒนา

บุคลากร เปนตน ดังนั้นภาพลักษณทีดีจึงตองตัง้อยูบนพืน้ฐานของความเปนจริงและสามารถบรรลุ

วัตถุประสงคขององคการหรอืสถาบันไดอยางมีประสิทธภิาพ 

 จากการศึกษาทฤษฎีดังกลาวขางตนนี ้ ทําใหผูวิจยัเหน็ความเกีย่วเนื่องกนั จากคํากลาวที่วา 

ภาพลักษณเปนเรื่องของการรับรูซึ่งเปนความคิดคํานงึมากกวาความจริง หมายถงึ ภาพลกัษณก็คือ 

พฤติกรรมที่ไดจากการเรียนรูของมนุษย และเมื่อบุคคลเกิดการกระตุนใหทําใหเกิดความตองการใน

ผลิตภัณฑนั้นๆ ก็จะทําใหเกดิกระบวนการตัดสินใจซื้อนัน่เอง 

 

2. แนวความคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับทัศนคติ 
 ดํารงศักดิ์  ชยัสนทิ และ คณะ (2543 : 20) ไดอธิบายไดวา ทัศนคติ หมายถงึ ความรูสึก นกึคิด

ของบุคคลที่มตีอส่ิงใด ๆ  อันไดจากประสบการณหรือการเรียนรูและเปนแนวโนมที่จะแสดงออก ซึ่ง

พฤติกรรมในทางสนับสนนุหรือตอตานสิง่นัน้ 

 สุชาติ  ประสิทธิ์รัฐสินธุ (2543 : 88)  กลาววา  ทัศนคติหมายถึง ความรูสึกนึกคดิของบุคคลใน

เร่ืองใดเรื่องหนึ่ง  ซึง่จะแสดงออกใหเห็นไดจากคําพูด  หรือพฤติกรรม  คนแตละคนมีทัศนคติตอส่ิงใดสิ่ง

หนึง่มากนอยแตกตางกนั ทศันคติแมจะเปนสิ่งที่เปนนามธรรม (Abstractions)  แตเปนสิ่งที่เปนจริงเปนจงั

สําหรับบุคคลที่มีทัศนคตินัน้  คนเราอาจจะมีทัศนคติหลายอยางรวมกนั  แตก็อาจจะมีบางสิ่งบางอยางใน

ส่ิงที่รวมกนันัน้แตกตางกัน  หรือตรงขามกับคนอ่ืนได  อิทธิพลของทศันคติมีมากมายแทบจะกลาวไดวาทุก

ส่ิงทกุอยางในชีวิตขึ้นอยูกับทัศนคติของบคุคลเหลานัน้ ไมวาจะเปนเรื่องเล็กเรื่องสําคัญมากมายเพียงใด 

เชน การเมือง การสมรส ศาสนา นิสัยการบัประทานอาหาร การศึกษา แฟชัน่ การเลี้ยงดูแลบุตร ความอคติ

ทางเชื้อชาติ การคมนาคม 

 ศิริวรรณ  เสรีรัตน และคณะ (2541 : 160) ไดกลาววา ทัศนคติ  (Attitude) เปนการประเมินความ

พอใจและความไมพอใจของบุคคล  ความรูและแนวโนมของการปฏิบัติที่มีตอส่ิงของหรือความคิด (Kotler 

and Armstrong, 1996: GI) หรือหมายถึง การตอบสนองของบคุคลตอส่ิงใดสิ่งหนึ่งในลักษณะทีพ่อใจ

หรือไมพอใจ (Stanton, Etzel and Walker, 1994 : 653) 
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 พวงรัตน  ทวรัีตน (2538 : 106) ไดกลาววา ทัศนคติ  (Attitude) หมายถงึ ความรูสึกของบุคคล

ตางๆ อันเปนผลเนื่องมาจากการเรียนรูประสบการณ และเปนตัวกระตุนใหบุคคลแสดงพฤตกิรรมตอส่ิง

ตาง ๆ ไปในทศิทางใดทิศทางหนึ่ง ซึ่งอาจเปนไปในทางสนับสนนุหรือทางตอตานก็ได 

 เสรี  วงษมณฑา (2542 : 106) ไดกลาววา ทัศนคต ิ (Attitude) เปนความรูสึกนกึคดิของบุคคล ที่

มีตอบุคคล ส่ิงของหรือความคิด ทัศนคติเปนสิ่งที่จะชกันําบุคคลใหเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม ซึ่งนกัการตลาด

จําเปนตองใชเครื่องมือการตลาดเพื่อกาํหนดทัศนคติที่ดีตอผลิตภัณฑ  หรือชักนําใหเกิดการเปลีย่นแปลง

ทัศนคติในทางบวกตอผลิตภัณฑ ซึ่งจะมผีลชักนาํใหเกดิพฤติกรรมการซื้อสินคา แตในความหมายศัพท คือ 

ความพรอมทีจ่ะปฏิบัติ (Redness to act) ถาเรามทีาทีความรูสึกหรือทัศนคติในเชิงบวก เรายอมปฏิบัติ

ออกมาในทางบวก แตถาเรามีทาทีความรูสึกในเชงิลบ เราก็ปฏิบัติออกมาในทางลบ ทัศนคติจงึมีลักษณะ 

 

ก.  ทัศนคติเชงิบวก (Positive Attitude)  ทําใหเกิดการปฏิบัติออกมาในทางบวก(Act Positively) 

 

ข.  ทัศนคติเชงิลบ (Negative Attitude)  ทําใหเกิดการปฏิบัติออกมาในทางลบ(Act Negatively) 

 ภาพประกอบ 3   แสดงทัศนคตขิองบุคคล  

 

ปรียาพร  วงศอนุตรโรจน (2001 : 56)  เจตคติ บางครั้งเรียกวา ทัศนคติ ซึ่งมีความหมายสรุปไดดังนี ้

 1. ความรูสึกของบุคคลที่มีตอส่ิงตาง ๆ หลงัจากทีบุ่คคลไดรับประสบการณในสิ่งนั้นความรูสึกนี ้

แบงเปน 2 ลักษณะคือ 

  1.1 ความรูสึกในทางบวก  เปนการแสดงออกในลักษณะของความพงึพอใจ เหน็ดวย ชอบ

และสนับสนนุ 

  1.2 ความรูสึกในทางลบ เปนการแสดงออกในลักษณะไมพงึพอใจ ไมเห็นดวย ไมชอบและไม

สนับสนนุ 

  1.3 ความรูสึกที่เปนกลางคือ ไมมีความรูสึกใด ๆ  

 2. บุคคลแสดงความรูสึกทางดานพฤติกรรม ซึ่งแบงพฤติกรรมเปน 2 ลักษณะคือ 

  2.1 พฤติกรรมภายนอกเปนพฤติกรรมที่สังเกตได  มีการกลาวถึงสนับสนุน ทาทางหนาตา

บอกความพึงพอใจ 

  2.2 พฤติกรรมภายใน เปนพฤติกรรมที่สังเกตไมได  ชอบหรือไมชอบก็ไมแสดงออกหรือ

ความรูสึกที่เปนกลาง 
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 John C. Mowen และ Minor (กลาวอางใน อดุลย จาตุรงคกุล พฤติกรรมผูบริโภค. 2543 : 190)  

ไดใหคํานิยมของทัศนคติไววาเปน “แกนกลางของความรูสึกและไมชอบของบุคคล กลุม สถานการณ 

ส่ิงของและความคิดเหน็ทีเ่รามองไมเหน็ “จากคํานิยามนี้ จะเห็นไดวาทัศนคติในความนึกคิดของคนไทย

คือ “ใจ” นั่นเอง เพราะความรูสึกดังกลาวแสดงแนวโนมที่จะกอปฏิกิริยาตอบตอส่ิงใดสิ่งหนึ่ง เชน ตรายี่หอ

เพราะผูบริโภคเคยเรียนรูมาเชนนัน้   นอกจากนัน้เราถือไดวาทัศนคติเปนปจจัยที่มีอิทธิพลอนัเกิดจากตวั

บุคคลและมีความสัมพนัธกบัภาพพจนของตรายีห่อ ขอเท็จจริงเพิ่มเติมก็คือ  ทัศนคตินัน้ยากตอการ

เปลี่ยนแปลงและไมอาจทาํนายพฤติกรรมไดถูกตองเสมอไป  ยิ่งกวานัน้  ถาผูบริโภคมีทัศนคติในทางลบ

ดวยแลวกย็ากทีน่กัการตลาดจะทาํการเปลี่ยนแปลงไดโดยงาย การมีทศันคติตอบริษัทหรือสินคาจะมี

ทัศนคติในทางลบดวยแลวก็ยากทีน่ักการตลาดจะทําการเปลี่ยนแปลงไดโดยงาย  การมีทัศนคติตอบริษัท

หรือสินคาจะมีอิทธพิลเปนอยางมากตอความสาํเร็จหรือลมเหลวของกลยทุธการตลาดของบริษทัเปนอยาง

มากทีเดียว 

 

 อัลพอรท (Allort  1960, กลาวอางใน ปรียาพร  วงศอนุตนโรจน  จติวิทยาการบริหารงานบุคคล 

2544 : 56) กลาววา เจตคติบางครั้งเรียกวา ทัศนคติ มีความหมายตามคําอธิบายของนกัจิตวทิยาไดใหคํา

นิยามของเจตคติไววาเปนสภาวะของความพรอมทางจติใจ  ซึง่เกิดจากประสบการณ สภาวะความพรอมนี้

เปนแรงทีก่ําหนดทิศทางของปฏิกิริยาของบุคคลที่มีตอบุคคลสิ่งของ และสถานการณที่เกี่ยวของ ทัศนคติ

จึงกอรูปไดดังนี ้

 1. เกิดจากการเรยีนรู วัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมในสังคม 

 2. การสรางความรูสึกจากประสบการณของตนเอง 

 3. ประสบการณที่ไดรับจากเดมิมีทัง้บวก และลบ จะสงผลถึงทัศนคติตอส่ิงใหมที่คลายคลึงกนั 

 4. การเลียนแบบตอบุคคลที่ตนเองใหความสาํคัญ และรับเอาทัศนคตนิั้นมาเปนของตน 

 เบลกิน และสภายเดล (Belkin and Skydell 1979, กลาวอางในปรียาพร  วงศอนุตรโรจน 

จิตวิทยาการบริหารงานบุคคล. 2544 : 56) ไดใหความสําคัญของทศันคติไววา เปนแนวโนมทีบุ่คคลจะ

ตอบสนองในทางทีพ่อใจ ไมพอใจตอสถานการณตาง ๆ ทัศนคติจึงมคีวามหมายสรุปไดดังนี้ 

 1. ความรูสึกของบุคคลที่มีตอส่ิงตาง ๆ หลงัจากทีบุ่คคลไดมีประสบการณในสิ่งนั้น ความรูสึกนี้

จึงแบงเปน 2 ลักษณะ คือ 

  1.1 ความรูสึกในทางบวก  เปนการแสดงออกในลักษณะของความพงึพอใจ เหน็ดวย ชอบ

และสนับสนนุ 
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  1.2 ความรูสึกในทางลบ เปนการแสดงออกในลักษณะไมพงึพอใจ ไมเห็นดวย ไมชอบและไม

สนับสนนุ 

  1.3 ความรูสึกที่เปนกลางคือ ไมมีความรูสึกใด ๆ  

 2.บุคคลแสดงความรูสึกทางดานพฤติกรรม ซึ่งแบงพฤติกรรมเปน 2 ลักษณะคือ 

  2.1 พฤติกรรมภายนอกเปนพฤติกรรมที่สังเกตได  มีการกลาวถึงสนับสนุน ทาทางหนาตา

บอกความพึงพอใจ 

  2.2 พฤติกรรมภายใน เปนพฤติกรรมที่สังเกตไมได  ชอบหรือไมชอบก็ไมแสดงออกหรือ

ความรูสึกที่เปนกลาง 

 

3.  แนวความคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการเลือกสรรสิ่งที่ไดรับรู 
 จากการทีก่ลาวมากอนหนานี้ ผูบริโภคมกีารเลือกสรรตอตัวกระตุนจากสิง่แวดลอมที่ผูบริโภคเขา

ไปเกี่ยวในเรื่องการคาดหวงัจะไดรับและแรงจูงใจที่มีตอตัวกระตุนเองดวย ซึ่งปจจัยดังกลาวทาํใหเกิด

แนวความคิดที่สําคัญทีเ่กี่ยวของกับการเลือกสรรสิ่งที่ไดรับรู  การเลือกสรรตอตัวกระตุนจะเกิดขึ้นอยู

ตลอดเวลา โดยบุคคลอาจมองหาบางสิ่งบางอยาง บางขณะและไมสนใจสิ่งอืน่ๆ หรือมีการตอบสนองตอ

ตัวกระตุนที่แตกตางกนัไปเรื่อยๆ ลักษณะการเลือกสรรการรับรูของผูบริโภคอาจมี 7 ลักษณะ ดังนี ้

1. การเลือกที่จะเปดรับขอมูล (Selective Exposure) 

2. การเลือกที่จะสนใจขอมูล (Selective Attention) 

3. การเลือกที่จะตอตานขอมูล (Perceptual Defense) 

4. การเลือกที่จะปดกั้นขอมูล (Perceptual Blocking) 

5. การเลือกที่จะตีความขอมูล (Selective Interpretation) 

6. การเลือกที่จะจดจําขอมูล (Selective Retention) 

7. การเลือกจะบดิเบือนขอมูล (Selective Distortion) 

 

4. แนวความคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับกระบวนการตัดสินใจ 
1. การแยกแยะตวัปญหา (Problem Identification) ในขั้นตอนแรกของการตัดสินใจนัน้ จึงเปน 

เร่ืองราวของการสรางความแนใจ มัน่ใจ โดยการคนหาทําความเขาใจกับตัวปญหาที่แทจริง ก็เพราะเหตวุา

กระบวนการตดัสินใจจะเริ่มตนตามขั้นตอนแรก เมื่อผูทําการตัดสินใจมีความรูสึกวาไดเกิดปญหาขึ้นมา 

นั่นก็คือ เปนความรูสึกที่เกิดขึ้นภายในวาไดมีปรากฏบางสิ่ง บางอยางมิไดเปนไปตามที่คาดคิด 
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2. การหาขาวสารที่เกี่ยวกับตัวปญหานั้น (Information Search) การเสาะหาขาวสารตางๆ ที่

เกี่ยวของกับตัวปญหานัน้ ก็คือ การเสาะหาสิง่ที่เปนสาเหตหุรือส่ิงทีก่อใหเกิดปญหานั้น ซึง่อาจจะไมใช

สาเหตุโดยตรงก็ได 

3. การประเมนิคาขาวสาร (Evaluation of Information)  เปนความจําเปนที่จะตองประเมินคาดู

วา ขาวสารทีไ่ดมานั้นถูกตอง เหมาะสมเพียงพอตรงกับเวลา และสามารถที่จะนําไปวิเคราะหปญหาได

หรือไม 

4. การกําหนดทางเลือก (Listing Alternative) เปนขั้นตอนสําคัญของการตัดสินใจ คือ การ

กําหนดทางเลอืกมากที่สุดเทาที่จะมากได เปนการพยายามที่จะครอบคลุมวิถทีางที่จะแกปญหาไดหลายๆ 

วิธี ถาเรามีขาวสารสมบูรณสําหรับปญหาแตละเรื่อง เราอาจจะกําหนดทางเลือกไดเหมาะสมและ

ครอบคลุมอยางแทจริงได 

5. การเลือกทางเลือก (Selection of Alternative) เมื่อไดกําหนดทางเลอืกตางๆ ออกมาแลว

พรอมทัง้กาํหนดลําดับความสําคัญและความเหมาะสมในการแกปญหา ข้ันตอนตอไป คือ การเลือก

ทางเลือกที่จะปฏิบัติการตอไป และขั้นนี้เองที่เปนที่ยอมรับกันโดยทัว่ไปวา เปนการตัดสินใจอยางแทจริง 

6. การปฏิบัติตามการตัดสินใจ (Implement of Decision) เมื่อทางเลือกไดถูกเลือกเขามาแลว 

ก็เปนการปฏบัิติตามผลชองการตัดสินใจหรือทางเลือก 

 อยางไรก็ตาม ทัง้หมดนัน้เปนขั้นตอนของการตัดสินใจที่จําเปนตองม ี ดังที่กลาวแลววาจะโดย

รูตัวหรือไมก็ตาม เพือ่ที่วาจะไดดําเนินการตั้งแตเกิดความรูสึกในตัวปญหาตลอดจนการปฏิบัติการ

แกปญหานั้น ตามผลของการตัดสินใจ คือ การเลอืกทางเลือกนัน่เอง จากความหมาย ทีก่ลาวมานัน้ 

สามารถสรุปไดวา การตัดสินใจก็คือ การเลือกเอาทางเลือกของวิธกีารกระทําทางหนึ่ง จากหลายๆทางที่มี

อยู เพื่อใหสอดคลองและบรรลุตามวัตถปุระสงคที่กาํหนดไว โดยอาศัยขั้นตอนตางๆ ของกระบวนการ

ตัดสินใจ 

 
5. แนวความคิดและทฤษฎีเกีย่วกบัพฤติกรรมของผูบริโภค 
 บุคคลอยูใตอิทธิพลของพลงัตาง ๆ มากมายซึง่รวมกันเรียกวา “พลังทางจิตวทิยา”  ดวยความ

เปนมนุษย  ส่ิงแรกทีทุ่กคนหลีกหนีไมพนก็คือพลังของการจูงใจที่เกดิจากความตองการเบื้องตน หรือความ

ตองการทีเ่กี่ยวกับสรีระอันเปนพลงัทีเ่กิดมาจากภายในรางกายของเราเอง  แรงจงูใจที่เกิดจากพลังตางๆ 

ดังกลาวนี้เกิดขึ้นในกาลเวลาปจจุบันนี้เอง  อิทธิพลจากอดีตหรืออิทธพิลจากการคาดคะเนเกีย่วกบัอนาคต

ไมมีสวนเกี่ยวของในเรื่องนี้  ถาเราพิจารณาในแงนี้เพยีงแงเดยีวจะเห็นไดวามนุษยก็ไมตางไปจากสัตวชัน้ที่
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ตํ่ากวามากนกั  แตมนุษยมไิดเปนเชนนั้น  การดํารงชวีติของมนุษยเกี่ยวกับอดีตและอนาคตดวย  มนษุยมี

ความสามารถในการหวนระลึกถึงเหตุการณที่เกิดขึ้นในอดีต  ส่ิงที่เขานึกไดนัน่เองทีก่ลับมามีอิทธพิลตอตัว

เขาในปจจุบันในรูปของ 

1. แบบของพฤตกิรรมที่บุคคลเคยเรียนรูมากอนแลว 

2. วิธีการคิดที่จะกอพฤติกรรมที่บุคคลใชอยูซึ่งเกิดขึ้นมาในขณะนัน้ 

ความหมายของ “พฤติกรรม” มีผูใหความหมายของคาํวา “พฤติกรรม” ไวมากมาย เชน 

กันยา สุวรรณแสง   (2532 : 92) ไดใหความหมายของพฤติกรรม คือ กริยา อาการ บาบาท ลีลา 

ทาทาง ความประพฤติ ปฏิบัติ การกระทาํที่แสดงออกใหปรากฏ สัมผัสไดดวยประสาททางใดทางหนึง่ใน  5 

ทวาร คือ โสตสัมผัส ฆานสัมผัส ชิวหาสัมผัส และทางผวิหนัง หรือมิฉะนัน้ก็สามารถวัดไดดวยเครื่องมือ

 โสภา ชูพิกุลชยั  (2521:2) ไดใหคําจํากดัความของพฤติกรรม  หมายถงึ  การกระทํากิจกรรม

ตางๆ ซึ่งสิง่มชีีวิต และบุคคลอ่ืน สามารถสังเกตไดและใชเครื่องทดสอบได  เชน  การหัวเราะ  การรองไห  

การกนิ  การนอน  การเลน  ฯลฯ 

 วิมล หรยางกูล (2526:35) กลาวถงึพฤติกรรมของมนุษยวา  มนุษยมีพฤตกิรรมทางจิตหรือ

พฤติกรรมภายใน  ควบคมุกับพฤติกรรมภายนอก  มนุษยมีความรูสึกในการสัมผัส  มีการรับรู   มีการ

เรียนรู  มีการจํา  มีการคิด  มีการตัดสินใจ  รวมทัง้เกิดอารมณตอส่ิงตาง ๆ  ที่อยูภายนอกในการประกอบ

กิจกรรมในชวีติประจําวนั  พฤติกรรมทางจิตเหลานี ้  มคีวามสัมพันธกับพฤตกิรรมในสภาพแวดลอมที่เปน

พฤติกรรมภายนอก  พฤติกรรมทางจิตของมนุษยอาจเกี่ยวของโดยตรงกับมนุษยดวยกนั แตดวยเหตุผล

ที่วาสังคมมนษุยยอมตองเกดิขึ้นในสภาพแวดลอมทางกายภาพ 

ประชุม รอดประเสริฐ (2526:15) ไดใหความหมายไววา พฤติกรรม หมายถงึ กิจกรรมทุกประเภทที่

มนุษยไดกระทํา ไมวาสิง่ที่กระทํานั้นจะสังเกตไดหรือไมได เชน การเดนิ การทาํงานของกลามเนื้อ 

ความรูสึก การคิด การพูด ความสนใจ ความชอบ เปนตน 

ประภาเพ็ญ สุวรรณ (2526:15) ไดใหความหมายไววา พฤติกรรม หมายถึง ปฏิกิริยา หรือ 

กิจกรรมทกุชนิดที่มนุษยกระทําไมวาสิง่นัน้จะสงัเกตเหน็ไดหรือไม เชน การทาํงานของหวัใจ การทาํงาน

ของกลามเนื้อ การพูด การเดิน ความรูสึก ความชอบ ความสนใจ เปนตน 

อุทัย หิรัญโต (2526:21) ไดใหความหมายไววา พฤตกิรรม หมายถึง กิริยาอาการที่แสดงออกมา 

ไมวาจากภายนอกหรือภายในรางกายก็ได ทุกสิง่ทุกอยางที่กระทําหรือรูสึก ผูอ่ืนจะมองเห็นหรือไมก็ตาม 

นับไดวาเปนพฤติกรรมทั้งสิน้ 
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 ลิขิต กาญจนาภรณ (2535:3) ไดใหความหมายไววา พฤติกรรม  หมายถงึ  กิจกรรมใด ๆก็ตาม

ของอินทรียทีสั่งเกตไดโดยคนอื่นหรือโดยเครื่องมือของผูทดลอง เชน เด็กรับประทานอาหาร ข่ีจกัรยาน  พดู 

หัวเราะและรองไห  กิริยาเหลานี้กลาวถงึพฤตกิรรมทัง้สิ้น  การสงัเกตพฤติกรรมอาจทาํไดโดยการใช

เครื่องมือเขาชวย  เชน การใชเครื่องตรวจคลื่นสมอง 

 ปฐม  นิคมานนท (2536:2) ใหความหมายไววา  พฤตกิรรม  หมายถึง  กิจกรรมหรือการกระทาํ

ของอินทรียทีบุ่คคลสามารถสังเกตเหน็ได  รูได  หรือใชเครื่องมือตาง ๆ วัดหรือตรวจสอบได  อาจจําแนก

เปน 

1. พฤติกรรมภายนอก (Overt behavior ) เชน  เดิน  วิง่  กนิ  พูด  เปนตน 

2. พฤติกรรมภายใน  (Covert  behavior)  เชน  การคิด  การเตนของหัวใจ  การไหลเวียนของ 

โลหิต  เปนตน 

ไพบูลย เทรักษ (2539 : 46) ไดใหความหมายไววาพฤติกรรม  หมายถึง อากัปกิริยาทัง้มวลของ

บุคคลทั้งทีเ่ราสามารถสงัเกตไดดวยประสาทสัมผัสโดยตรงหรือโดยออมและทั้งที่รูตัวและไมรูตัว ไดแก การ 

นั่ง  เดนิ  นอน  ยนื  อารมณโกรธ  รักและฝน  เปนตน   แบงเปน  2 ลักษณะ  คือ 

1. พฤติกรรมภายใน  เปนพฤติกรรมที่บุคคลมีอยูในใจตนเองยากที่ผูอ่ืนจะรูได  ถาเจาตัวไมบอก

หรือแสดงออมาใหปรากฏ  เชน  การคิด การเขาใจ  การตัดสินใจ  ฯลฯ 

2. พฤติกรรมภายนอก เปนพฤติกรรมที่แสดงออกมาแลวผูอ่ืนสามารถสังเกตได  เชน  พูด  ทํางาน 

ฯลฯ  นอกจากนัน้  พฤติกรรมภายนอกบางอยางจาํเปนตองใชเครื่องมือหรืออุปกรณชวยบนัทกึพฤติกรรม  

เชน  เครื่องมือวัดคลื่นสมอง  เปนตน 

สุภา  ชูสกุลชยั (2539:12)  ใหความหมายไววา  พฤตกิรรม  หมายถึง  การแสดงออกหรือการ

กระทาํของสิ่งมีชีวิตทีม่องเหน็และสังเกตได  เชน  การเดิน  การกิน  การนอน  การรองไห  การเลนและการ

เรียน  เปนตน  ในกรณทีี่มองไมเห็นหรือสังเกตไมไดอาจใชเครื่องมือทดสอบหรือทดลองได  แบงออกเปน 

1.  พฤติกรรมแบบโมเลกุลา (Molecular behavior) เชน    การเคลื่อนไหวกลามเนื้อหรือ            

ตอมตาง ๆ 

2.  พฤติกรรมแบบโมล   (Molar behavior) คือพฤติกรรมทั่ว ๆไปที่แสดงใหเห็นในรูปแบบของ

การกระทํา ซึ่งสิ่งมชีีวิตแสดงเมื่อไดรับความพอใจหรือบรรลุเปาหมายที่ต้ังไวหรือแสดงเพื่อหลีก เลี่ยงภัย

อันตรายตาง ๆ ที่เกิดขึ้น 

สุชาดา  สุธรรมรักษ   (2531:6-7)    ใหความหายไววา  พฤติกรรม  หมายถงึ  การกระทําทุกอยาง

ของสิ่งมีชวีิต  ในทีน่ี้จะเนนการกระทําของมนษุยไมวาการกระทํานั้นผูกระทําจะกระทําโดยรูตัวหรือไมรูตัว
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ก็ตาม  และไมวาการกระทํานั้นผูอ่ืนจะสงัเกตเหน็ไดหรือไมก็ตาม  เชน  การเดิน  การพูด  การคิด  การรับรู 

 เปนตน  แบงออกเปน  2 ประเภท  คือ 

1. พฤติกรรมภายนอก   (External or Overt behavior)  เปนพฤติกรรมที่เมื่อกระทําแลวผูอ่ืน

สามารถสงัเกตรูได  แบงออกเปน  2 ชนิด 

1.1  พฤติกรรมโมล (Molar behavior) เปนพฤตกิรรมภายนอกที่เมื่อกระทาํแลวผูอ่ืน

 สามารถสงัเกตเห็นไดดวยตาเปลา  เชน  การเดิน  การพูด  และการรับประทาน

 อาหาร  เปนตน 

1.2  พฤติกรรมโมเลกุล (Molecular behave) เปนพฤติกรรมภายนอกที่เมื่อบุคคลกระทําแลว

ผูอ่ืนไมสามารถสังเกตไดดวยตาเปลา  แตมีเครื่องมือทีส่ามารถชวยศกึษาได  เชน  การทาํงานของตอม 

ตาง ๆ กระเพาะอาหาร  ลําไส  สมอง  ฯลฯ 

2. พฤติกรรมภายใน (Internal or  Convert behavior)  เปนพฤติกรรมภายในใจของมนษุยที่

เกิดขึ้นแลวบุคคลอ่ืนไมสามารถสังเกตเหน็หรือใชเครื่องมือวัดได  ผูกระทาํพฤตกิรรมนั้น ๆ เทานั้นที่จะรูวา

พฤติกรรมภายในเกิดขึน้แลวหรือไม  ไดแก  การรูสึก การจํา การคิด  และการตัดสินใจ  เปนตน 

 พฤติกรรมเปนกิจกรรมตาง ๆ ซึ่งบุคคลแสดงออกโดยผูอ่ืนอาจเหน็ได  เชน  การเดนิ  การยิ้ม  

หรือผูอ่ืนอาจเห็นไดยากตองใชเครื่องชวย  เชน  การเตนของหวัใจ  พฤติกรรมทกุอยางที่บุคคลแสดงออก

นั้น  มีผลจากการเลือกปฏิกริิยาตอบสนองที่เหน็วาเหมาะสมทีสุ่ดตามสถานการณนัน้ (นยิะดา  ชณุหะวงศ 

 และนนินาท  โอฬารวรวุฒิ  2520 :  78 ) 

 ฉะนัน้พอจะสรุปความหมายของ “พฤติกรรม” จากแนวคิดของนักจติวิทยาหลาย ๆ ทานไดดังนี ้

พฤติกรรม หมายถงึ การกระทําหรือการแสดงออกของมนุษยที่บุคคลสามารถรูไดหรือใชเครื่องมือตาง ๆ วัด

หรือตรวจสอบได โดยแบงออกเปน  2 ประเภท คือ 

1. พฤติกรรมภายใน  เปนพฤติกรรมภายในใจของมนุษยที่บุคคลอื่นไมสามารถสังเกตเหน็หรือใช

เครื่องมือมาวดั  ไดแก  การรูสึก  การรับรู  การคิดและการตัดสินใจ  เปนตน 

2. พฤติกรรมภายนอก  เปนพฤติกรรมทีเ่มือ่กระทําแลวอืน่สามารถสังเกตรูได  แบงออกเปน   2 

ชนิด  คือ 

2.1 พฤติกรรมโมลา (Molar  behavior)  เปนพฤติกรรมภายนอก  ที่เมื่อบุคคลกระทําแลวผูอ่ืน

สามารถสงัเกตไดดวยตาเปลา  เชน  การเดิน  การพูด  การรับประทานอาหาร  เปนตน 
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2.2 พฤติกรรมโมลากุล  (Molecular behavior) เปนพฤตกิรรมภายนอกที่เมื่อบุคคลกระทําแลว

ผูอ่ืนไมสามารถสังเกตเหน็ไดดวยตาเปลา  แตมีเครื่อมือที่สามารถชวยศึกษาได  เชน  การทาํงานของตอม

ตาง ๆ  กระเพาะอาหาร  ลําไส  สมอง  ฯลฯ 

 

องคประกอบของพฤติกรรม   

พฤติกรรมของบุคคลเกิดขึ้นเพราะองคประกอบตอไปนี้ 

 ความมุงหมาย เปนความตองการ หรือวตัถุประสงคทีท่ําใหพฤติกรรม คนเราตองทํากจิกรรมเพือ่

สนองความตองการที่เกิดขึน้ กิจกรรมบางอยางก็ใหความพอใจหรือสนองความตองการไดทนัท ี แตความ

ตองการหรือวตัถุประสงคบางอยางก็ตองใชเวลานาน จึงจะสามารถบรรลุผลสมความตองการ หรือ

วัตถุประสงคบางอยางในเวลาเดียวกัน และมักจะตองเลือกสนองความตองการทีรี่บดวนกอน และสนอง

ความตองการที่หางออกไปในภายหลัง ซึ่งความรูมีผลตอการปฏิบัติทัง้ทางตรงและทางออม 

 พฤติกรรมมีองคประกอบทีสํ่าคัญ  คือ  บุคคล  ส่ิงเราและการตอบสนอง  เมื่อเกดิมีการเราเกิด

ข้ึนกับบุคคล  ตัวบุคคลจะทําหนาที่ตอบสนองตอส่ิงเรา  เชน  คนไดยินเสียงดังปง (ส่ิงเรา)  คนรีบเอามือ

ปดหู (การตอบสนอง)  เขียนเปนแบบยอไดดังนี ้

 

ส่ิงเรา                                บุคคล                                 การตอบสนอง 

 

ภาพประกอบ 4  องคประกอบของพฤติกรรม 

ที่มา  : ไพบูลย เทวรักษ      2539:  4-6 

 
ความสมัพันธระหวางความรู  ทศันคติ  และพฤตกิรรม 
 ซิมบาโด และเอมบีเซน (Zimbardo and Ebbesen 1997:49) ไดสรุปวาทัศนคติตอส่ิงใดสิ่งหนึง่

ของคนเราจะเปนอยางไรขึ้นอยูกับความรูที่มีอยูของผูนัน้ คือถาผูใดมีความรูดี ทศันคติตอส่ิงนัน้ก็มกัจะดี

ตามไปดวย เมื่อมีทัศนคตทิีดี่แลวก็มีแนวโนมทีจ่ะสงผลใหผูนัน้แสดงพฤติกรรมไปในทางที่ดี ดังนัน้ความรู 

ทัศนคตแิละการแสดงพฤตกิรรมจึงมีความสัมพนัธเชื่อมโยงกัน 
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กระบวนการเกิดพฤติกรรม 
 วัดสัน (สงวน  สุทธิเลิศอรุณ  2525 :  23 , อางอิงจาก Watson. n.d.) ไดใหแนวคิดวา  พฤตกิรรม

ทุกอยางยอมมีสาเหตุ  และการเกิดพฤตกิรรมของบุคคล  เกิดจากรางกาย  หรืออินทรียที่ถกูสิ่งเรา  และมี

การตอบสนองเกิดขึ้น  ซึ่งสิง่เราจากสิ่งแวดลอมภายนอก  ไดแก  วัตถุส่ิงของ  คน  สัตว  กิจกรรมอันเกิด

จากวตัถุส่ิงของ  คน สัตว  รวมไปถึง  ส่ิงทีเ่ปนนามธรรม  เชน  หลักศลีธรรม  ขนบธรรมเนียมประเพณี เรา 

ใหมนษุยแสดงพฤตกิรรม (External  Stimulus)หากเปนสิ่งแวดลอมภายในรางกายมนษุยเอง เชน  การ

ทํางานของอวยัวะตาง ๆ  ของรางกาย  เชน  ความหวิ  กระหาย  กระทําใหมนษุยแสดงพฤตกิรรม  เรา

เรียกวาสิ่งเราภายใน (Internal Stimulus) ความสัมพนัธระหวางมนุษยกับส่ิงแวดลอมทางกายภาพนัน้ เกิด

กระบวนการทางพฤติกรรมเปน   3 กระบวนการ คือ 

1. กระบวนการรบัรู (Perception)  คือ  กระบวนการที่รับขาวสารจากสภาพแวดลอมโดยผานทาง

ระบบประสาทสัมผัส  กระบวนการจึงรวมความรูสึกอยูดวย 

2. กระบวนการรู (Cognition)  คือ  กระบวนการที่เกี่ยวของกับกระบวนการทางจิตทีร่วบรวมการ

เรียนรู  การจาํ  การคิด  กระบวนการทางจิตดังกลาวยอมรวมถงึการพัฒนาดวย  กระบวนการรูจึงเปน

กระบวนการทางปญญาพรอมกันนั้น  ในกระบวนการรับรูและกระบวนการรูนี้  เกิดการตอบสนองทางดาน

อารมณ  เกิดกระบวนการทางอารมณ (Affect)ทั้งกระบวนการรับรู  กระบวนการรู  และกระบวนการทาง

อารมณเปนพฤติกรรมภายใน 

3. กระบวนการเกิดพฤติกรรมในสภาพสิง่แวดลอม  (Spatial  Behavior) คือ  กระบวนการที่บุคคล

มีพฤติกรรมเกดิขึ้นในสภาพสิ่งแวดลอม  มีความสัมพันธกับสภาพแวดลอมผานการกระทําสงัเกตไดจาก

ภายนอกเปนพฤติกรรมภายนอก 

 
การวัดพฤติกรรม 

พฤติกรรมของบุคคล  มีทัง้พฤติกรรมภายนอกและพฤตกิรรมภายใน  การที่จะศึกษาพฤตกิรรมนัน้ 

สามารถทําไดหลายวิธ ี ถาเปนพฤติกรรมภายนอกที่บุคคลแสดงออกมาใหบุคคลอืน่เหน็ไดจะศกึษาได  คือ 

 การสงัเกตโดยตรง และโดยออม  แตถาเปนพฤติกรรมภายในไมสามารถสังเกตได  ตองใชวิธทีางออมโดย

การสัมภาษณ ทําการทดสอบดวยแบบทดสอบ และการทดลองทั้งในหองปฏิบัติการ  และในชุมชน  เพราะ 

ฉะนัน้เครื่องมอือ่ืนประกอบ  เชน  เครื่องวดัความดันโลหิต เครื่องฟงการเตนของหัวใจ  เปนตน 

สมจิตต  สุวรรณทัศน  (2536 : 136 – 138) ไดกลาวถงึวธิีการศึกษาพฤติกรรมมี  2 วธิี คือ 

1. การศึกษาพฤติกรรมโดยทางตรง  ทาํไดโดย 
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1.1 การสังเกตแบบใหผูถูกสงัเกตรูตัว  (Direct  Observation)เชน  ครูสังเกตพฤติกรรม

ของนักเรียนในหองเรียน  โดยบอกใหนักเรียนในชัน้ไดทราบวาครูจะสังเกตดูวาใครทํากิจกรรมอะไรบางใน

หองเรียน  การสังเกตแบบนีบ้างคนอาจไมแสดงพฤติกรรมที่แทจริงออกมาได 

1.2 การสังเกตแบบธรรมชาติ (Naturalistic  Observation) คือ   การที่บุคคลผูตองการ

สังเกตพฤติกรรมไมไดกระทําตนเปนที่รบกวนพฤตกิรรมของบุคคลผูถูกสังเกต  และเปนไปในลกัษณะทีท่าํ

ใหผูถูกสงัเกตไมทราบวาถกูสังเกตพฤติกรรม  การสังเกตแบบนี้จะไดพฤติกรรมทีแ่ทจริงมาก  และทําให

สามารถนําผลที่ไดไปอธิบายพฤติกรรมในสถานที่ใกลเคยีงกนัหรือเหมือนกนั  ขอจํากัดของวิธีสังเกตแบบ

ธรรมชาติก็คือ  ตองใชเวลามากจงึสังเกตพฤติกรรมที่ตองการได  และการสังเกตตองทาํเปนเวลาติดตอกัน

เปนจํานวนหลายครั้ง  พฤติกรรมบางอยางอาจตองใชเวลาสงัเกตละเอียด  ตองสังเกตใหเปนระบบ  และมี

การบันทึก  เมื่อสังเกตพฤติกรรมไดแลว  นอกจากนีผู้สังเกตตองไมอคติตอผูถูกสังเกตซึง่จะทาํใหไดผล

การศึกษาที่เทีย่งตรงและเชือ่ถือได 

2.  การศึกษาพฤติกรรมโดยออม  แบงออกไดเปนหลายวิธ ี คือ 

2.1 การสัมภาษณ  เปนวิธีการที่ผูศึกษาตองการซักถามขอมูลจากบุคคล  หรือกลุมของ

บุคคล  ซึง่ทําไดโดยการซักถามเผชิญหนาโดยตรง  หรือมีคนกลาง  ทําหนาทีซ่ักถามใหก็ได  เชน  ใชลาม

สัมภาษณคนที่พูดกนัคนละภาษา  การสัมภาษณเพือ่ตองการทราบถงึพฤตกิรรมของบคุคลแบงออกเปน   2 

ประเภทใหญ  ๆ  คือการสัมภาษณโดยทางตรงทาํไดโดยผูสัมภาษณซักถามผูถูกสมัภาษณจะไมทราบวาผู

สัมภาษณตองการอะไร  ผูสัมภาษณจะพดูคุยไปเรื่อย ๆ  โดยสอดแทรกเรื่องที่จะสัมภาษณเมื่อมีโอกาส  

ซึ่งผูตอบจะไมรูตัววาเปนสิ่งที่ผูสัมภาษณเจาะจงที่จะทราบพฤตกิรรมการสัมภาษณทําใหไดขอมูล

มากมาย  แตมีขอจํากัด  คือ  บางเรื่องผูถูกสัมภาษณไมตองการเปดเผย 

2.2 การใชแบบสอบถาม  เปนวิธีการที่เหมาะสมสําหรับการศึกษาพฤตกิรรมของบุคคล

เปนจํานวนมาก   และเปนผูที่อานออกเขียนได  หรือสอบถามกบับุคคลทีอ่ยูหางไกลอยูกระจดักระจายมาก 

สามารถใชสอบถามพฤติกรรมในอดีตหรือตองการทราบแนวโนมพฤตกิรรมในอนาคตได  ขอดีอีกประการ

หนึง่คือ  ผูถกูสัมภาษณใหขอมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมที่ปกปดหรือพฤตกิรรมตาง ๆ  ที่ไมยอมแสดงใหบุคคล

อ่ืนทราบ  ไดโดยวิธีอ่ืน ซึ่งผูถูกศึกษาแนใจวาเปนความลับ  และการใชแบบสอบถามจะใชศึกษาเวลาใดก็

ได 

2.3 การทดลอง  เปนการศึกษาพฤติกรรม  โดยผูถูกศกึษาจะอยูในสภาพการควบคุม

ตามที่ผูศึกษาตองการ  โดยสภาพแทจริงแลวการควบคุมจะทาํไดในหองทดลอง แตในชุมชนการศึกษา

พฤติกรรมของชุมชนโดยควบคุมตัวแปรตาง  คงเปนไปไดนอยมาก  การทดลองในหองปฏิบัติการจะให
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ขอมูลมีขีดจํากัด  ซึง่บางครั้งอาจนาํไปใชในสภาพความจริงไดไมเสมอไป  แตวิธีนีม้ีประโยชนมากใน

การศึกษาพฤติกรรมของบุคคลทางดานการแพทย 

2.4 การทาํบันทึก  วิธนีี้ทาํใหทราบพฤติกรรมของบุคคล  โดยใหบุคคลแตละคนบันทึก

พฤติกรรมของตนเอง  ซึ่งอาจเปนบนัทกึประจําวนั  หรือศึกษาพฤติกรรมแตละประเภท  เชน  พฤติกรรม

การกนิ  พฤตกิรรมการทาํงาน  พฤติกรรมทางสุขภาพ  พฤตกิรรมทางสิ่งแวดลอม  เปนตน 

 

6. แนวความคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความภาคภูมิใจ 
 ในเรื่องของความภาคภูมิใจในสถานที่หรือสถาบนันัน้ ยงัไมมีผูใดเคยศึกษาไว ดังนัน้ผูวิจยัจึง

ไดคนควาในเรื่องของความผูกพนัตอสถาบัน ซึง่ความรูสึกผูกพันมีความใกลเคียงและสงผลถึงความ

ภาคภูมิใจ  

 
ความหมายของความผูกพนัตอสถาบัน 
 เชลดอน (ชฎาภา ประเสริฐทรง.2541 : 14 ; อางองิจาก Sheldon. 1971) ใหความหมายวา 

เปนทัศนคติหรือความรูสึกทีส่มาชกิมีตอองคการเปนการมององคการในดานบวก ซึ่งกอใหเกดิความรูสึก

ผูกพนัระหวางบุคคลกับองคการ  

 ฮอลล และ ชไนเดอร (ชฎาภา ประเสิรฐทรง.2541 : 14 ; อางอิงจาก Hall and 

Schneider.1972) กลาววา ความผูกพันตอองคการเปนกระบวนการ ซึ่งพบวา เปาหมายขององคการและ

เปาหมายของปจเจกบุคคลสามารถดาํเนนิไปในทิศทางเดียวกนัหรือสอดคลองกัน 

 บูชานนัท (ปรียาพร วงศอนตุรโรจน. 2531 : 14 ; อางองิจาก Buchanan II.1974) ไดใหความ

หมายความผกูพนัตอสถาบนัวา เปนความรักใครที่จะผูกติดกับเปาหมายและคุณคาขององคการจาก 3 

องคประกอบ คือ การแสดงตน  หมายถึง ความภาคภูมิใจในองคการและการยอมรับจุดมุงหมายของ

องคการ  ความเกี่ยวพนักับองคการ หมายถึง ความเตม็ใจที่จะทํางานเพื่อความกาวหนาและประโยชนของ

องคการ และความภักดีในองคการ หมายถึง การยึดมัน่ในการองคการและปรารถนาที่จะเปนสมาชิกของ

องคการตอไป 

 เนื่องจากความภาคภูมิใจในสถานที่หรือสถาบนั นัน้ ไมมีเอกสารที่กลาวถงึโดยตรง ดังนัน้

ผูวิจัยจงึขอสรุปจากแนวคิดที่ใกลเคียงกนั กลาวคือ ความภาคภูมิใจในสถานที่ใด สถานทีห่นึง่นัน้ เกิดจาก 

ความรูสึกในดานบวกของบคุคลผูนั้นทีม่ีตอสถานที่ใดสถานทีห่นึง่ หรือ สถาบันใดสถาบนัหนึ่ง โดยมีความ

พึงพอใจในสถานที่นัน้ๆ หรือ สถาบนันั้นๆ  
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7. ประวัติทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เปนสนามบนิตั้งอยูในจงัหวดัสมุทรปราการ มีพืน้ที่ประมาณ 20,000 

ไร ชื่อของสนามบินสวุรรณภูมิ มีความหมายวา "แผนดินทอง" โดยพระบาทสมเดจ็พระเจาอยูหวั ทรงพระ

กรุณาโปรดเกลาฯ พระราชทานชื่อนี้ เมือ่วันที่ 29 กนัยายน พ.ศ. 2543 และเสด็จพระราชดาํเนนิทรง

ประกอบพิธวีางศิลาฤกษอาคารผูโดยสารทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในวนัที ่19 มกราคม พ.ศ. 2545 

 รายละเอียดภายในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ เปนทาอากาศยานหลักของประเทศ ที่พรอมดวยสิง่

อํานวยความสะดวกครบครัน ไดแก 

 
ระบบทางวิ่ง ทางขับ และลานจอดอากาศยาน 
 ทางวิง่ มี 2 เสน กวางเสนละ 60 เมตร ยาว 3,700 เมตร และ 4,000 เมตร หางกัน 2,200 เมตร มี

ทางขับขนานกับทางวิ่งทั้ง 2 เสน ใหบริการขึ้น-ลง ของอากาศยานไดพรอมกัน และเมื่อพฒันาจนสมบูรณ

แลว จะมทีางวิ่งทั้งหมด 4 เสน เปนทางวิง่ขางละ 2 เสนขนานกนั หลุมจอดอากาศยาน มีจํานวน 120 หลุม

จอด (จอดประชิดอาคาร 51 หลุมจอด และจอดระยะไกลอีก 69 หลุมจอด) รวมถึงหลุมจอดอากาศยาน

ขนาดใหญไวดวย จาํนวน 5 หลุมจอด  

  
อาคารผูโดยสาร 
 พื้นที่สวน check - in ภายในอาคารผูโดยสารสนามบินสุวรรณภูมิอาคารผูโดยสารเปนอาคาร

เดี่ยว ชวงกวาง ไมมีเสากลางอาคาร มพีืน้ที่ใชสอยประมาณ 563,000 ตารางเมตร มี 8 ชั้น รวมชั้นใตดิน 

อยูทางทิศเหนอืของทาอากาศยาน รองรับผูโดยสารได 45 ลานคนตอป ภายในอาคารมีส่ิงอาํนวยความ

สะดวกตางๆ เชน จุดตรวจบตัรโดยสาร 360 จุด จุดตรวจหนงัสือเดินทาง ขาเขา 124 จุด / ขาออก 72 จุด. 

โดยมีระบบรักษาความปลอดภัยแบบ 100% Hold Baggage In-line Screening System นอกจากนี้ยังมี

สถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนอยูใตอาคารอีกดวย 

 

 สถาปนิกผูออกแบบอาคารในตอนแรก เปนชาวเยอรมนัที่มีสํานักงานที่ชิคาโกชื่อ เฮลมุท จาหน 

(Helmut Jahn) จาก บริษทั Murphy Jahn Inc ผูออกแบบสนามบิน โอ'แฮร เทอรมนิัลของยูไนเต็ดแอรไลน 

ที่ชิคาโก ตอมาแบบอาคารสนามบนิไดถูกปรับเปลี่ยน ขนาดอาคาร และวัสดุจากแบบเดิมไปในหลายๆจุด 

โดยสถาปนิกของไทย 
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อาคารทาเทยีบเครื่องบิน 
  ภายในสวนอาคารทาเทียบเครื่องบินและสวนพักคอยอาคารทาเทยีบเครื่องบิน หรือคอนคอรส มี

ทาเทียบ 51 จุด 5 จุดสามารถรอรับเครื่องบินขนาดใหญ เชน Airbus A-380 ได ลักษณะสถาปตยกรรม

ทันสมยั หลังคารูปโคงกรุผาใบสลับกระจกโคง นอกจากการจอดเทียบทาแลวสามารถจอดทีท่ากลางลาน

ได รวมแลวสามารถรองรับเครื่องบินไดราว 120 ลํา 
 
งานภูมิทศัน 
  ภูมิทศันสวน "ชนบท" ในบริเวณสวนอาคารผูโดยสารของสนามบนิสุวรรณภูมิ หลังการแกไขแบบ

โดยภูมิสถาปนิกไทย  

   สวน "ชนบท" ภายในคอรท (เดิม)โดย Peter Walker and Partners  

   สวน "เมือง" ภายในคอรท (เดิม)โดย Peter Walker and Partners 

 งานออกแบบภูมิทัศนรอบๆ และภายในสนามบนิสวนเปดโลงภายใน นัน้ มีลักษณะเปนไทย เดิม

ออกแบบโดยภูมิสถาปนกิชาวอเมริกนั ชื่อ ปเตอร วอลคเกอร (Peter Walker) นับเปนงานภมูิ

สถาปตยกรรมภายในสนามบินที่ใหญทีสุ่ดแหงหนึ่งของโลก แบบเดิมนัน้มีแนวความคิดหลกัสองแนวคิด 

คือ เมือง - City (ที่เปนสวนน้ําพุ ประดับดวยกระเบือ้ง ประติมากรรมรูปทรงเจดีย และน้าํพุ) และสวน

ชนบท - Country (ใชหญาทองถิ่น และตนไมตัดแตง-topiary รูปฝูงชาง) ตอมาเพื่อใหสอดคลองกับ

งบประมาณไดมีการเปลี่ยนแปลงแบบใหม และใหภูมิสถาปนิกไทยออกแบบ แตยังคงแนวคิดเมืองและ

ชนบทอยู 

 
อาคารจอดรถ 
 อาคารจอดรถมี 2 อาคาร แตละอาคารสูง 5 ชัน้ เชื่อมตอกับอาคารผูโดยสาร สามารถรองรับ

รถยนตไดถึง 5,000 คัน นอกจากนี้ยงัมทีีจ่อดรถบริเวณอื่นๆ รวมทั้งหมดกวา 15,677 คัน 

 
ระบบสาธารณูปโภค 
 ระบบปองกนัน้ําทวม มกีารสรางเขื่อนดนิสูง 3.5 เมตร กวาง 70 เมตร โดยรอบพืน้ทีท่าอากาศ

ยาน และมีอางเก็บน้ําภายใน 6 แหง ซึ่งสามารถรองรับน้ําได 3.2 ลานลูกบาศกเมตร  

 ระบบน้ําประปา เชื่อมตอกับระบบประปาของการประปานครหลวง และมีถงัน้าํประปาสํารอง

ขนาด 40,000 ลูกบาศกเมตร ซึ่งสามารถสาํรองน้าํประปาไวใชได 2 วนั  
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 สถานีแปลงไฟฟายอย เปนสถานีแปลงไฟฟาเพื่อลดแรงดันไฟฟาจาก 115 กิโลโวลต ใหเหลือ 24 

กิโลโวลต มีจํานวน 2 สถานี เพื่อจายไฟฟาใหแกทกุระบบภายในทาอากาศยาน  

 ระบบบําบัดน้าํเสีย สามารถบําบัดน้าํเสียได 16,000 ลูกบาศกเมตรตอวัน  

 ระบบจัดเก็บกากของเสยี สามารถกาํจัดกากของเสียไดประมาณ 100 ตันตอวัน  

  
ระบบบริการคลังสินคา 
 คลังสนิคามีพืน้ที่ใหบริการประมาณ 568,000 ตารางเมตร และมีการใหบริการแบบเขตปลอดพิธี

การศุลกากร (Free Zone) ตลอด 24 ชั่วโมง เพื่อความสะดวกรวดเร็ว ซึ่งรองรับสินคาได 3 ลานตันตอป 

 
 ระบบโภชนาการ 
 ระบบโภชนาการสามารถผลติอาหาร ใหแกสายการบินตางๆ ได 100,000 ชุดตอวัน 

  
โรงซอมบํารงุอากาศยาน 
 โรงซอมบํารุงอากาศยานมจีํานวน 2 โรง สามารถจอดอากาศยานขนาดใหญ เชน แอรบัส เอ 380 

ได 

 
ศนูยควบคุมการจราจรทางอากาศ 
 ศูนยควบคุมฯ มหีอบังคับการบินที่สูงที่สุดในโลก (132.2 เมตร) ทีพ่รอมไปดวยระบบวิทยุส่ือสาร

การบิน ระบบติดตามอากาศยานเขตประชิดสนามบินและระบบติดตามอากาศยานภาคพื้นดนิ รวมทั้ง

ระบบนํารองอากาศยานทีท่นัสมัย 

 
โรงแรมและบริการ 
 โรงแรมตั้งอยูดานหนาอาคารผูโดยสาร ในระยะแรกมจีํานวน 600 หอง พรอมส่ิงอํานวยความ

สะดวกตางๆ นอกจากนี้ภายในทาอากาศยาน จะมกีารบริการตางๆ มากมาย เชน ศูนยบริการรถเชา 

รานคา ภัตตาคาร สถานีเตมิน้ํามัน ฯลฯ 
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ปญหาการกอสรางของทาอากาศยานสุวรรณภมู ิ
1. ปญหาทางเทคนิคในการกอสรางชวงแรก พบปญหาน้าํทวมขงัในพื้นที่การกอสราง  

2. ปญหาการทรดุตัวไมเทากัน ของแตละชวงของ runway และ taxiway เนื่องจากเทคนิคการถมและ

บดอัด  

3. ปญหาผาใบหลังคาอาคารเทอรมินอล  

4. ปญหาระบบปรับอากาศ เครื่องทําความเย็นตองใชพลงังานและกระแสไฟฟามาก เพราะผนัง

อาคารเปนกระจกและเพดานสูง ทําใหตองใชระบบหลอน้ําเย็นใตพืน้ชดเชย ซึง่ทาํใหตองเสียคาใชจายและ

การดูแลยากกวาระบบทั่วๆไป ส้ินเปลืองพลังงานและตองเสียคาน้ําเยน็จากโรงทําน้าํเยน็  

5. ปญหาระบบเสียง (Acoustic) ไมมีวัสดุกรุผนังอื่น นอกจากกระจก ทาํใหไมสงเสริมใหเกิดการกระ 

จายเสียงที่ดี อาจกอใหเกิดปญหาในการกระจายเสียงได  

6. ปญหาการทุจริตการจัดประมูลงานกอสรางอาคารที่พกัผูโดยสาร  ในรัฐบาลชวนสอง    นายสุเทพ  

เทือกสุบรรณ รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมในขณะนั้น ไดมกีารจัดประมูลงานกอสรางอาคารทีพ่ัก

ผูโดยสารและอาคารเทยีบเครื่องบิน ในราคา 54,000 ลานบาท ซึ่งใกลเคียงกับราคากลาง แตกอนที่จะมี

การเซ็นสัญญากอสราง รัฐบาลไดยุบสภาเสียกอน เมือ่มีการเลือกตัง้ใหมและพรรคไทยรักไทยไดเสียงขาง

มากเบ็ดเสร็จในสภา พ.ต.ท.ดร.ทักษิณ ชนิวัตร นายกรัฐมนตรี ไดส่ังใหมีการประมลูการกอสรางใหม และ

สามารถประหยัดงบประมาณแผนดินไปไดกวาสองหมืน่ลานบาท โดยใชวิธกีารลดคุณสมบัติ 

(specification) ของวัสดุกอสรางและวัสดุตกแตง รวมทัง้ลดขนาดอาคารและพื้นที่ตกแตงภูมิทัศนใน

หลายๆจุด  

7. ปญหาการทุจริตการจัดซื้อและติดตั้งระบบตรวจวัตถุระเบิดในสัมภาระ พ.ศ. 2548 ในรัฐบาล 

ทักษิณหนึง่ มกีารพบพฤติกรรมนาสงสยัในการจัดซื้อและติดตั้งระบบตรวจวัตถุระเบิดในสัมภาระ วาอาจมี

การกําหนดลักษณะเฉพาะใหเปนเครื่องรุน CTX 9000 เพื่อเอื้อประโยชนใหกบับริษัทผูรับเหมา (บริษัท

แพทริออต มีนายวรพจน ยศะทัศน หรือ เสี่ยเช เปนผูบริหาร) และบริษัทผูผลิต (บริษัทอินวิชัน่ 

สหรัฐอเมริกา) เหตุการณนีน้ําไปสูการอภิปรายไมไววางใจ รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม นายสุริยะ 

จึงรุงเรืองกิจ ในวนัที ่ 28 ม.ิย. 2548 อยางไรก็ดี แมนายสุริยะ จะไมสามารถแกขอกลาวหาทัง้หมดไดใน

สภาตามความคิดเห็นของคนทัว่ไป แตในวนัที่ 29 ม.ิย. 2548 สภาผูแทนราษฎรลงมติไววางใจใหดํารง

ตําแหนงตอไป (ตามเสยีงขางมาก ซึ่งรัฐบาลมีอยูเกินกึ่งหนึง่ของสภา)ปจจุบันเครื่องตรวจวัตถุระเบิด CTX 

ทั้ง 26 เครื่องไดถูกติดตั้งเรียบรอยและอยูระหวางการทดสอบ  
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8. ปญหาสัมปทานในการกอสราง และจัดสรรพื้นที่ องคประกอบอื่นๆของสนามบนิ  เชน  รถไฟขนสง 

จากตัวเมืองมายังสนามบิน(แอรพอรตลิงค) อาคารจอดรถ รานคาภายในสนามบนิ ทีม่ีบริษัทผูจาํหนาย

สินคาปลอดภาษีรายใหญรายเดียว (บริษัทคิงพาวเวอร) ครอบคลุมพื้นที่เกือบทัง้บริเวณสวนขาเขาของ

อาคารผูโดยสาร ราว 25,000 ตร.ม. เปนพืน้ที่ขายสินคา สปา โรงหนงั ฯลฯ อางอิง  

9. ปญหาการควบคุมการใชทีดิ่นรอบสนามบิน   โดยมีขอขัดแยงวาจะมกีารจัดทาํเปน   "เขตปกครอง 

พิเศษ" (Special Administrative Zone) หรือต้ังเปนจงัหวดัใหมหรือไม  

10. ปญหาแหลงหากินของนกขนาดใหญ (หนองน้าํ รอบๆสนามบนิ)ที่อาจเปนปญหาตอการบิน  

11. ปญหาผลกระทบตอแหลงปลาสลิด บอ บึงน้าํ โดยรอบสนามบนิ  

12. ปญหารบกวนแหลงที่อยูอาศัยของสัตวขนาดเล็กประเภท หนู งู สัตวเลื้อยคลานอืน่ๆ  

13. ปญหาดานเสยีงจากการจราจรทางอากาศ ตอการพัฒนาที่ดินเปนแหลงพักอาศัยโดยรอบ  

14. ปญหาน้ําทวมของพื้นที่โดยรอบและใกลเคียง เนื่องจากบริเวณดงักลาวเปนแนวระบายน้ําหลัก

และ พืน้ทีห่นวงน้ํา (Detention area) "แกมลิง" ดานตะวนัออกของกรงุเทพมหานคร  

15. ปญหาอืน่ๆ เชน  

  ศาลาไทยในอาคารความเปนเอกลักษณไทยของสถาปตยกรรมสนามบิน ที่ไดแกไขโดยติดตั้ง

งานศิลปะ (ประติมากรรม และจิตรกรรม) ลงไปในโถงอาคารจุดตางๆแลว อาจไมพอเพยีง  

  ความเปนหนึง่เดียวของอาคาร ปจจุบันไดมีอาคารที่ออกแบบจากสถาปนิกคนเดยีวกนั ใน

ประเทศอื่นๆ เชน สวนตอขยายของสนามบินดูไบ ซึ่งดูคลายกับที่สถาปนิกคนเดียวกันออกแบบไวใหในไทย

มาก ยังเปนทีถ่กเถยีงกันอยูวาเหมาะสมหรือไมอยางไร  
 
สถานภาพการบินของไทยในปจจบัุน 

 สถานภาพการบินของไทยในปจจุบันวา ปริมาณผูโดยสารที่มาใชบริการทาอากาศยานดอน

เมืองอยูในอันดับตนๆ เมื่อเทียบกับทาอากาศยานตางๆ ทั่วโลก ในการจัดอันดับทาอากาศยานทั่วโลกป 

2545 ทาอากาศยานดอนเมอืงของไทยมีปริมาณผูโดยสารมากเปนอนัดับที่ 18 ของโลก จากทาอากาศยาน

นานาชาติทัว่โลกจํานวนประมาณ 2,000 ทาอากาศยาน โดยเปนรองทาอากาศยานของประเทศอื่นๆ ใน

เอเชียเพยีง 2 ประเทศ คือ ญ่ีปุนและฮองกงเทานัน้ ซึง่แสดงถงึประสิทธิภาพที่ดีในการใหบริการของทา

อากาศยานไทย แตหากจัดอันดับโดยใชปริมาณการขนสงสนิคา กลับตกไปอยูในอันดับประมาณ 50-60 

ของโลก ซึง่แสดงถึงเศรษฐกจิดานการขนสงสินคาทางอากาศของประเทศวา ยงัมีขนาดไมใหญมากนัก 
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 ทัง้นี ้ เมื่อทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการ คาดวาภายในเวลาไมเกนิ 5 ป ปริมาณ

ผูโดยสารของทาอากาศยานของไทยนาจะขึ้นมาอยูในอันดับที ่ 12-13 ของโลก เนื่องจากธุรกจิการบินใน

เอเชียแปซิฟกมีอัตราการเจรญิเติบโตสูงมาก โดยปจจบัุนผูโดยสารทีท่าอากาศยานดอนเมืองของไทยจะ

เพิ่มข้ึนในอัตราปละเกือบ 3 ลานคน ในขณะที่ธุรกิจการบินในสหรฐัฯ และยุโรปมีแนวโนมที่จะขยายตวั

เพียงเล็กนอย โดยเฉพาะในชวงหลังจากการกอวนิาศกรรมตึกเวิรลเทรดโดยเครื่องบิน ทาํใหคนอเมริกันลด

ความนิยมในการเดินทางโดยเครื่องบินลงพอสมควร 
 

ปริมาณผูโดยสารที่ทาอากาศยานกรุงเทพ 
 

ป ผูโดยสาร (ลานคน) 
อันดับเมื่อเทียบกับปรมิาณผูโดยสาร 

ทาอากาศยานทั่วโลก 

2540 25.14 29 

2541 25.62 28 

2542 27.29 28 

2543 29.62 26 

2544 30.62 21 

2545 32.18 18 

      

ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

 
สาเหตุทีก่รุงเทพตองมีทาอากาศยานแหงใหม 

 นับต้ังแตป 2503 เปนตนมา ประเทศไทยไดเร่ิมมีแนวคิดที่จะสรางทาอากาศยานแหงใหม 

ตอมา การทาอากาศยานแหงประเทศไทยไดวาจางบริษัทที่ปรึกษาใหทําการศึกษาเพื่อจัดทําแผนแมบท

ระบบทาอากาศยานทั่วประเทศ เพื่อใชเปนแนวทางในการพัฒนาทาอากาศยานขนาดใหญของไทยใน

ระยะยาว ซึง่ผลการศึกษาระบุวา ทาอากาศยานดอนเมืองจะถงึจุดอิม่ตัวในป 2543 และหากไมมีทา

อากาศยานกรงุเทพแหงใหม จะสงผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจของประเทศไทยในดานการทองเทีย่ว 

ธุรกิจเชิงพาณชิยกรรม และอุตสาหกรรม ประกอบกับทาอากาศยานดอนเมืองถือเปนทาอากาศยานที่ใชใน

ราชการทหารอากาศมาตั้งแตเร่ิมตนกอสราง ดังนั้น กรุงเทพฯจงึจําเปนจะตองกอสรางทาอากาศยานแหง
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ใหมทีม่ีความทันสมยัสมบูรณแบบสําหรับใชในการพาณชิยโดยเฉพาะ เพื่อรองรบัการขยายตัวของการ

ขนสงทางอากาศในอนาคตที่สุด 

 

8. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 จากการทบทวนผลงานที่เกีย่วของทัง้งานวจิัยเกี่ยวกับ        ภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ  

ผูวิจัย ไดนาํงานวิจยัเหลานัน้มาเปนองคประกอบในการศกึษาวิจัย ดังนี ้

 ชลันทพิย ประดับพงษา (2543 : บทคัดยอ) ศึกษาเรือ่งกระบวนการประชาสัมพนัธโครงการทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งจากการวจิัยพบวา 

1. กระบวนการประชาสัมพนัธ โครงการทาอากาศยานสุวรรณภมูิในชวงที่อยูภายใตการบริหารงาน
ของทาอากาศยานสวุรรณภูมิแหงประเทศไทย และบริษัท ทาอากาศยานกรุงเทพแหงใหม จํากัด 

ประกอบดวย 4 ข้ันตอน คือ การวิจยั – รับฟง ซึง่เปนการเก็บรวบรวมขอมูลจากากรประสานกับหนวยงานที่

เกี่ยวของอื่นๆ ข้ันการวางแผน ข้ันตอนการปฏิบัติงานสวนใหญทาํตามแผนจริงทุกครั้ง สวนขั้นประเมินผล

นั้น ยงัขาดการประเมินผลทีเ่ปนทางการ 

2. กลยุทธใชส่ือประชาสัมพันธ โครงการทาอากาศยานสวุรรณภูมิภายใตการบริหารงานของการทา
อากาศยานแหงประเทศไทย ประกอบดวย 1)การกาํหนดสื่อหลักและสื่อรอง โดยสื่อมวลชนเปนสื่อหลกั   

2)  การใชส่ือหลายประเภทรวมกัน  3) การใชส่ือสําหรบักลุมเปาหมายเฉพาะเจาะจง  4) การใชบุคคลที่มี

ชื่อเสียง และ 5) การใชส่ือของหนวยงานพนัธมิตร สวนกลยุทธการใชส่ือประชาสมัพันธโครงการฯ ของ

บริษัท ทาอากาศยานกรงุเทพแหงใหม จํากัด ประกอบดวย 1) การกําหนดสื่อหลักและสื่อรอง โดยสื่อ

ส่ิงพิมพเปนสือ่หลัก 2) การใชกลยุทธการใชส่ือหลานประเภทรวมกนั และ 3)กลยทุธการประชาสัมพันธ

โดยตรงกับกลุมเปาหมาย 

3. กลยุทธนาํเสนอสารประชาสมัพันธ โครงการทาอากาศยานสวุรรณภูมิภายใตการบรหิารงานของ
การทาอากาศยานแหงประเทศไทย ประกอบดวย 1) กลยทุธการสรางความรูจกั  2)การสรางสารําหรับ

กลุมเปาหมายเฉพาะเจาะจง และ 3) การสรางความจดจําชื่อ   SBIA   สวนกลยทุธการนําเสนอสาร

ประชาสัมพันธของบริษัททาอากาศยานกรุงเทพแหงใหม จํากัด  ประกอบดวย  1)การสรางความรูจัก 2)

การนาํเสนอชือ่ทาอากาศยาน และ 3)การนําเสนอแนวคิดหลัก 

4. ปจจัยทีม่ีผลตอการประชาสมัพันธโครงการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ประกอบดวยปจจยั

ภายนอก ไดแก 1) ปจจัยทางการเมือง คือ เสถียรภาพของรัฐบาล และภาพลักษณในการดําเนนิโครงการ

ของผูบริหาร   2)  ปจจัยทางเศรษฐกิจ คือ ความผกผนัของเศรษฐกิจไทย และ 3) ปจจัยทางสงัคม คือ การ
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ต่ืนตัวในเรื่องขอมูลขาวสารของประชาชน การมีสวนรวมในการการบริหารประเทศของภาคประชาชน และ

อิทธิพลของสือ่มวลชน สวนปจจัยภายใน ไดแก 1) ทรัพยากรในการดาํเนนิงานประชาสัมพนัธของสวนงาน

ประชาสัมพันธ  และ 2) การประสานงานภายในหนวยงานโดยปจจยัภายนอกเปนปจจัยที่สงผลในเชิงลบ

ตอการประชาสัมพันธโครงการ  สวนปจจยัภายใน เปนปจจัยที่สงผลในเชิงบวกตอ  การทาอากาศยานแหง

ประเทศไทย  แตกลับเปนปจจัยที่สงผลเชงิลบตอ บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด  

  

 วรรณา ธนญัชัยวัฒนา (2537) ศึกษากลยุทธการใชส่ือเพื่อการประชาสมัพันธการพัฒนา

โครงการทาอากาศยานสากลกรุงเทพฯ : ศึกษาเฉพาะกรณีสนามบนิหนองงูเหา พบวา กลุมตัวอยางที่

ศึกษาไมเห็นดวยกับการกอสรางโครงการทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที ่ 2 และพบวาสวนหใญเหน็วา

ไดรับขอมูลและขาวสารจากรัฐเกยวกับโครงการฯ ยังไมเพียงพอ ซึ่งขอมูบขาวสารตางๆ กลุมตัวอยางสวน

ใหญเปดรับส่ือโทรทัศนและวิทยมุากกวาสื่อประเภทอื่น เนื่องจากมขีอจํากัดดานระดับการศึกษา จงึไม

นิยมการอานหนงัสือพมิพหรือเปดรับขาวจากสิง่พิมพอ่ืนๆ ซึง่พบวามีการใชส่ือส่ิงพิมพในการเผยแพรและ

ประชาสัมพันธโครงการนอยมาก กลุมตัวอยางสวนใหญไมเคยไดรับส่ือส่ิงพิมพใดในชวง 6 เดือน (ตุลาคม 

2536 – มีนาคม 2547) ที่ผานมา นอกจากนี ้การที่กลุมตัวอยางมีโอกาสพบปะพูดคยุกับส่ือบุคคลประเภท 

เยาหนาทีก่ารทาอากาศยานแหงประเทศไทย เจาหนาที่ตํารวจ และกํานัน/ผูใหญบาน มีผลทําใหความ

คิดเห็นตอโครงการฯ มกกกวากลุมที่ไมเคยพบปะพูดคุย 

 

 ศรัณยา เรืองหน ู (2541) ศึกษาการรับรูขาวสารกับโครงการทาอากาศยานสากลกรงุเทพแหงที ่ 2 

และความคิดเห็นของประชาชนที่อยูอาศัยโดยรอบพื้นที่โครงการทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที่2 ที่มี

ตอโครงการทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที่ 2  พบวากลุมตัวอยางไดรับขาวสารเกี่ยวกับโครงการฯ จาก

ส่ือมวลชนมากที่สุด และจากสื่อเฉพาะกิจ ซึ่งไดแก วิดีโอเทป แผนพบั จุลสาร จดหมายขาว และสิ่งพมิพ

ราชการในปรมิาณนอย ซึ่งกลุมตัวอยางสวนใหญเหน็วา โครงการทาอากาศยานสากลแหงที ่ 2 ยงัขาดการ

ประชาสัมพันธที่มีประสิทธภิาพ และการประชาสัมพนัธโครงการฯ เทาที่ผานมา ไมทําใหไดรับรูขาวสาร

เกี่ยวกับโครงการฯ ดีเทาที่ควร นอกจากนี้ จึงควรมีการสนับสนุนงบประมาณเพื่อการประชาสัมพนัธ

โครงการฯ มีประสิทธิภาพมากขึ้น 

 

 กําพล กลัดสมบูรณ (2542)  ไดศึกษาวิเคราะหนโยบายทาอากาศยานกรุงเทพฯ : กรณีศึกษา

โครงการกอสรางทาอากาศยานสากลกรงุเทพแหงที่ 2 พบวา การกาํหนดนโยบายโครงการทาอากาศยาน



44 

สากลกรุงเทพแหงที่ 2 เปนลักษณะแบบชนชัน้ผูนาํ (Elitism) โดยรัฐปละผูนาํมีบทบาทอยางยิ่ง ปจจัย

ทางดานกระแสสังคม สถานการณทางเศรษฐกิจ การเมืองและสังคม การลงทุน เกณฑการพิจารณา 

โครงการของรฐับาลแตละคณะที่ตางกนั ทั้งแนวทางการพิจารณาและแนวคดิ ประกอบกับการ

เปลี่ยนแปลงการเมืองที่เกิดขึน้บอยครั้ง เปนผลทาํใหโครงการดังกลาวตองเปลี่ยนแปลงไปตาม

สถานการณ จึงไมสามารถดําเนนิการใหสําเร็จไดตามเปาหมายและกาํหนดระยะเวลาโดยรัฐบาลคณะใด

คณะหนึง่ แมจะมีการดําเนินโครงการมาโดยตลอดกต็าม จากการวิเคราะหขางตน สามารถสรุปการ

วิเคราะหอุปสรรคและปญหาในการดําเนนิโครงการทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที ่ 2 ไดดังนี ้ คือ 

นโยบายขาดความตอเนื่อง สภาพเศรษฐกจิ การเมืองและสังคม ไมเอือ้อํานวย องคกรที่มารองรับโครงการ

ไมเหมาะสม และการขาดการประชาสัมพนัธและมุมมองทางวิชาการดานสังคมศาสตร 

 

 พนา ทองมีอาคม และ Synergic Management (2542) ไดศึกษาวิจยัสถานภาพและปญหา

ทางการประชาสัมพนัธของบริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด พบวา ประชาชนสวนใหญ

ยังไมทราบวาสนามบนิหรือทาอากาศยานสากลแหงใหมต้ังอยูที่ไหน และไมแนใจในสถานะของการ

กอสรางสนามบินแหงใหมวายังกอสรางอยู เลิกไปแลว หรือยวัไมไดดําเนินการกอสราง อยางไรก็ตาม

ประชาชนสวนใหญเหน็ความสําคัญและรูถึงความสําคญัของการมีสนามบนิใหม โดยมีทัศนคติดานบวก

ตอประโยชนในเชิงพาณชิย คุณภาพและโครงสรางทางกายภาพของสนามบนิใหม แตมีทัศนคตดิานลบตอ

เจาหนาของโครงการและเรือ่งการทุจริต สําหรับในกลุมส่ือมวลชนนัน้ พบวา ส่ือมวลชนทราบวา สนามบนิ

แหงใหมเปนความจาํเปนของประเทศ แตภาพลักษณโดยรวมของบริษทั ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหง

ใหม จาํกัด เปนลบ โดยเหน็วา มีประเดน็ทางการเมืองแทรกแซงและเรื่องการฉอราษฎรบังหลวง และการ

ประชาสัมพันธของบรษิัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จาํกัด มีปญหาในสายตาสื่อ 

 

สรุปทฤษฎีที่ใชในงานวิจัย 
 ผูวิจัยไดใชทฤษฎีของกลุมของฮอบสและเบอรกสีย  ซึง่ไดกลาวถึง ภาพลักษณ เกิดจากประสาท

สัมผัสที่ไดจากประสบการณการรับรูในสิ่งที่เกิดขึ้นจริงมากกวาที่จะเกิดจากความจําและจินตนาการ และ

ใชแนวคิดเรื่องลักษณะการเลือกสรรการรับรูของผูบริโภค  ในการตั้งคาํถาม ในสวนที่ 2 เกี่ยวกับพฤติกรรม

การเปดรับขาวสารของผูตอบแบบสอบถาม  

 ทฤษฎีของวิรัช ลภิรัตนกุล และ กฤษณ ทองเลิศ ซึ่งทัง้สองทานมีความคดิเหน็ที่สอดคลองกัน 

กลาวคือ ภาพลักษณเปนการสรางชื่อเสยีงที่ตองอาศัยเวลาพอสมควร แตภาพลักษณที่ดีอาจสญูเสียได
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งายในระยะเวลาอันสัน้ โดยที่การแกไขใหภาพลกัษณกลับคืนดีนัน้กระทําไดยาก แตก็สามารถทําไดโดย

ตองอาศัยเวลา ซึง่ผูวิจยัไดนําทฤษฎนีี้ ในการจัดทําแบบสอบสวนที ่ 3 เกีย่วกับปญหาของทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิที่อาจสงผลกระทบตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิได นอกจากนี ้ วิจิตร อาวะกุล 

(2534 : 153) ไดกลาววาลักษณะของภาพลักษณ ม ี4 ประเภท คือ  

1. ภาพลักษณที่เปลี่ยนแปลงไดตามเหตุการณกระทําที่เกดิขึ้น    ตามทาทีความรูสึกและทัศนคต ิ

ของประชาชนในขณะที่มีตอหนวยงาน 

2. ภาพลักษณที่เสียไปแลจะแกไขยาก และจะติดตอสืบทอดจากผูรับมอบกิจการการดาํเนนิการ 

ตอไปไดทั้งทางที่ดีและไมดี 

3.    ภาพลักษณที่เปนนามธรรมเกิดจากการเผยแพรโฆษณาจะเกิดขึ้นเร็วและสลายไดเร็วแตภาพ 

ลักษณที่เปนรูปธรรมจะเปนภาพลักษณทีค่งทนถาวร 

4.    ภาพลักษณที่ไมคอยถาวร  เชน ขาวลือ ถาสามารถพิสูจนความจริงหรือชี้แจงขอเท็จจริงและม ี

การประพฤติปฏิบัติมาแตหลหลังก็จะชวยใหภาพลกัษณประเภทนี้สลายไปอยางรวดเร็ว ประชาชนจะยงั

เชื่อมั่นในภาพลักษณที่ดีที่ไดทํามา เพียงแตพิสูจนและชี้แจงใหเห็นขอเท็จจริงวาขาวลือก็จะสลายไป 

 ผูวิจัยไดนาํทฤษฎีดานภาพลกัษณขององคกรที่สังคมตองการมาใชในการตั้งคําถามในสวนที ่ 4 

ความภาคภูมใิจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ  

 



บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 

 ผูวิจัยไดทาํการวิจัยเรื่องภาพลักษณของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครทีม่ีตอทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ โดยไดดําเนนิการตามขั้นตอนดังตอไปนี้ 

1. การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
2. การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย  

3. การเก็บรวบรวมขอมูล 

4. การจัดทาํและการวิเคราะหขอมูล 
 

1. การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
ประชากรที่ใชในการวิจยั 
 ประชากรที่ใชในการวิจัยครัง้นี้ คือ ผูที่อาศัยอยูในจงัหวดักรุงเทพมหานคร ที่มีอายุต้ังแต 15 ปข้ึน

ไป ซึ่งเคยใชบริการทีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ประชาชนที่อยูในชวงอายุดังกลาวเปนวยัที่เร่ิมสนใจใน

ขาวสารและมวีุฒิภาวะเพยีงพอในการตอบแบบสอบถามชุดนี ้
กลุมตัวอยางที่ใชในงานวจิัย 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจยัครั้งนี้ คือ ผูที่อาศัยอยูในจังหวัดกรุงเทพมหานคร ทีม่ีอายุต้ังแต 15 ป

ข้ึนไป ซึ่งเคยใชบริการทีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และเนื่องจากไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน ดังนั้น

ผูวิจัยจงึทาํการหาขนาดของกลุมตัวอยาง โดยใชสูตรคํานวณแบบไมทราบจํานวนประชากร (กัลยา วานิชย

บัญชา, 2545 : 26)  

 

n = 2

2
2/1

e
pqz ∝−  

    

    เมื่อ  n       = ขนาดตัวอยาง 

           e        = คาความผิดพลาดสูงสุดทีย่อมใหเกิดขึ้นไดในการเลือกกลุม 

        ตัวอยาง  ซึ่ง = 5% (α = .05) 

            P       = สัดสวนประชากรที่กาํหนด จะสุมซึ่ง = 0.05 
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                 q       = (1-p) 

           Z       = ระดับความเชือ่มั่นทีก่ําหนดไว 95% คา Z จะเทากับ 1.96 

แทนคาในสูตร 

           n   = 2

2

)05.0(
)5.0)(5.0()96.1(  

           n   = 384.16 หรือ 385 ตัวอยาง 

 

 โดยเพิ่มจาํนวน 4%  เทากับ 385 x 0.04 = 15 รวมเปนจาํนวนตัวอยางทัง้สิ้น 400 คน 

 

 ไดขนาดกลุมตัวอยางในการวิจัยครั้งนีเ้ทากับ 385 คน และสํารองไว 15 คน หรือ รวมขนาดกลุม

ตัวอยาง  ทัง้หมด 400 คน  โดยไดมาจากการสุมตัวอยางดวยวธิี การเลือกตัวอยางแบบสะดวก 

(Convenience Sampling) โดยใชแบบสอบถามที่ไดจัดเตรียมไวนําไปเก็บขอมลูตามสถานทีต่างๆ ใน

กรุงเทพมหานคร 
 

เครื่องมือที่ใชในการศึกษาคนควา 
ผูวิจัยไดทาํการสรางเครื่องมอืในการวจิัยโดยการออกแบบสอบถาม ซึ่งแบงเปน 4 ตอน คือ 

 สวนที ่1 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก เพศ อาย ุ  ระดับ

การศึกษา และอาชีพ   จํานวน 4 ขอ ไดแก 

 ขอที่ 1 เพศ ไดแก เพศชายและหญิง เปนระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญติั (Nominal 

Scale) 

ขอที่ 2  อาย ุเปนระดับการวดัขอมูลประเภทเรียงลาํดับ (Ordinal Scale) โดยเริ่มตนที่อาย ุ15 ป 

เนื่องจากเปนวัยที่สนใจในขาวสารและเปนวัยที่สามารถตัดสินใจไดดวยตนเอง มวีุฒิภาวะเพยีงพอในการ

ตอบแบบสอบถามชุดนี้ โดยการกําหนดชวงอาย ุ (มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช 2542: 110) คํานวณ

ดังนี ้
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ความกวางของอันตรภาคชัน้    = ขอมูลที่มีคาสงูสุด – ขอมูลที่มีคาต่ําสุด 

                          จํานวนชัน้ 
  

การวิจยัครั้งนีจ้ึงไดใชชวงอายุที่เปนเกณฑในการกาํหนดชวงอายุต้ังแต 15 – 55 ป โดยแบง

ออกเปน 5 ชวง ดังนี ้

 ชวงอายุ       = 
5

1555 −  

   = 8 

ดังนัน้ จงึแบงชวงอายทุี่ใชในแบบสอบถามไดดังนี ้

1) 15 – 24 ป     

2) 25 – 34 ป 

3) 35 – 44 ป 

4) 45 – 54 ป 

5) 55 ปข้ึนไป 

  

 ขอที่ 3  อาชีพ  เปนระดับการวัดขอมูลประเภทเรียงลาํดับ (Nominal Scale) 

 ขอที่ 4  ระดับการศึกษา   เปนระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ (Ordinal Scale) 

 

 สวนที ่ 2   เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการเปดรับขาวสารของประชาชนในกรงุเทพมหา 

นคร คือ เปนแบบสอบถามดานการเปดรับขาวสารของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก ระดับพฤติกรรมที่ผูตอบ

แบบสอบถามรับรูขาวสารเกีย่วกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิวามีมากหรือนอยเพียงใดจากแหลงขอมูล ดังนี ้

เอกสารเผยแพร แผนพับ ใบปลิว  อินเตอรเน็ต  ปายโฆษณา หนงัสอืพิมพ วิทยุ โทรทัศน นิตยสาร และคํา

บอกเลาจากบคุคลใกลชิด ลักษณะของแบบสอบถามใชมาตรวัดแบบ Likert Scale และใชระดับการวัด

ขอมูลเปนประเภทอัตราสวน (Rating Scale)  ของ Likert (Method of summated rating : the Likert 

Scale) (ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะฯ , 2541 : 167) มี 5 ระดับ โดยใชระดับการวัดขอมูลประเภทอันตร

ภาค (Interval) ดังนี ้

 โดยแบงระดับการใหคะแนนการรับรูขาวสารจากแหลงขอมูลแตละรายการโดยกาํหนดเกณฑการ 

ใหคะแนนดังนี ้
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ระดับมากที่สุด   5      คะแนน 

ระดับมาก    4      คะแนน 

ระดับปานกลาง  3      คะแนน 

ระดับนอย    2      คะแนน 

ระดับนอยที่สุด/ ไมไดรับ 1      คะแนน 

เพื่อใหสอดคลองกับระดับการประเมินทีม่ีอยูเพียง 5 ระดับ ผูวจิัยจงึใชคะแนนเฉลี่ยที่ไดจาก

ขอมูลของกลุมตัวอยางเปนเกณฑในการแปลความหมาย โดยการจดัแบงเปน 5 ระดับ สําหรับการปรับ

สเกลใหมนั้น ทําโดยแบงเกณฑเปรียบเทียบ และ แบงตรงกึง่กลางของอันตรภาคชั้น (วิเชียร เกตุสิงห, 

2538 : 8-11) ซึ่งคะแนนสูงสดุเทากับ 5  และ คะแนนต่าํสุดเทากับ 1  เพื่อใหไดลักษณะเกณฑเปนการแจก

แจงปกติ (Normal Distribution) โดยใชสูตรหาชวงกวางของแตละชั้นไดดังนี ้

ความกวางของอันตรภาคชัน้  = คะแนนสงูสุด – คะแนนต่ําสดุ 

                        จํานวนชัน้ 

         = 
5

15 −  

 

         = 0.80 

 

จากนั้นนํามาหาระดับคะแนนเฉลีย่ โดยที่กําหนดคะแนนใหม ดังนี ้

 4.21 – 5.00     หมายถึง     ระดับการรับรูมากที่สุด 

 3.41 – 4.20     หมายถึง     ระดับการรับรูมาก  

 2.61 – 3.40     หมายถึง     ระดับการรับรูปานกลาง 

 1.81 – 2.60     หมายถึง     ระดับการรับรูนอย 

 1.00 – 1.80     หมายถึง     ระดับการรับรูนอยที่สุด 
 

 สวนที ่3   เปนแบบสอบถามดานทัศนคตดิานปญหาทีส่งผลกระทบตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ  

รวม 5 ดาน ไดแก ความไมพรอมในการเปดใชงาน ดานทาํเลที่ต้ังที่ของทาอากาศยานสวุรรณภูมิที่เปนแนว

ระบายน้ําหลกัพืน้ทีห่นวงน้าํ ปญหามลพิษดานเสียงของเครื่องบิน ปญหาการทุจริตตางๆ ที่เกีย่วกับทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ ปญหาการทรุดตัวไมเทากันของแตละชวง Runway และ Taxiway ลักษณะของ

แบบสอบถามใชมาตรวัดแบบ Likert Scale และใชระดับการวัดขอมลูเปนประเภทอัตราสวน (Rating 
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Scale)  ของ Likert (Method of summated rating : the Likert Scale) (ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะฯ , 

2541 : 167) มี 5 ระดับสําหรับทัศนคตทิีม่ีตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ โดยใชระดับการวัดขอมูลประเภท

อันตรภาค (Interval) ดังนี ้

 

มากที่สุด   5      คะแนน 

มาก    4      คะแนน 

ปานกลาง   3      คะแนน 

นอย    2      คะแนน 

    ไมมีผลกระทบ  1      คะแนน 

 

เพื่อใหสอดคลองกับระดับการประเมินทีม่ีอยูเพียง 5 ระดับ ผูวจิัยจงึใชคะแนนเฉลี่ยที่ไดจาก

ขอมูลของกลุมตัวอยางเปนเกณฑในการแปลความหมาย โดยการจดัแบงเปน 5 ระดับ สําหรับการปรับ

สเกลใหมนั้น ทําโดยแบงเกณฑเปรียบเทียบ และ แบงตรงกึง่กลางของอันตรภาคชั้น (วิเชียร เกตุสิงห, 

2538 : 8-11) ซึ่งคะแนนสูงสดุเทากับ 5  และ คะแนนต่าํสุดเทากับ 1  เพื่อใหไดลักษณะเกณฑเปนการแจก

แจงปกติ (Normal Distribution) โดยใชสูตรหาชวงกวางของแตละชั้นไดดังนี ้

 

ความกวางของอันตรภาคชัน้  = คะแนนสงูสุด – คะแนนต่ําสดุ 

                        จํานวนชัน้ 

         = 
5

15 −  

 

         = 0.80 

จากนั้นนํามาหาระดับคะแนนเฉลีย่ โดยที่กําหนดคะแนนใหม ดังนี ้
   คะแนนเฉลี่ย     ระดับของปญหา 
   4.21 – 5.00      หมายถงึ       มากที่สุด 

   3.41 – 4.20      หมายถงึ       มาก 

   2.61 – 3.40      หมายถงึ       ปานกลาง 

   1.81 – 2.60       หมายถงึ       นอย 

   1.00 – 1.80      หมายถงึ       นอยที่สุด 
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 สวนที่ 4 ทัศนคติทีมีตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งแบงแบบสอบถามออกเปน 5 ดาน ไดแก  

ดานทําเลที่ต้ังของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดานการคมนาคมโดยรอบทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดาน

คุณภาพการใหบริการของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดานศักยภาพในการแขงขันกับสนามบินอืน่ๆ ใน

ประเทศ  ดานเศรษฐกิจและชื่อเสียงของประเทศ ลักษณะของแบบสอบถามใชมาตรวัดแบบ Likert Scale 

และใชระดับการวัดขอมูลเปนประเภทอัตราสวน (Rating Scale)  ของ Likert (Method of summated 

rating : the Likert Scale) (ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะฯ , 2541 : 167) มี 5 ระดับสําหรับทศันคติที่มีตอ

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยใชระดับการวัดขอมูลประเภทอันตรภาค (Interval) ดังนี ้

 

ดีมาก     5      คะแนน 

ดี      4      คะแนน 

ปานกลาง    3      คะแนน 

ไมดี     2      คะแนน 

    ไมดีอยางมาก   1      คะแนน 

 

เพื่อใหสอดคลองกับระดับการประเมินทีม่ีอยูเพียง 5 ระดับ ผูวจิัยจงึใชคะแนนเฉลี่ยที่ไดจาก

ขอมูลของกลุมตัวอยางเปนเกณฑในการแปลความหมาย โดยการจดัแบงเปน 5 ระดับ สําหรับการปรับ

สเกลใหมนั้น ทําโดยแบงเกณฑเปรียบเทียบ และ แบงตรงกึง่กลางของอันตรภาคชั้น (วิเชียร เกตุสิงห, 

2538 : 8-11) ซึ่งคะแนนสูงสดุเทากับ 5  และ คะแนนต่าํสุดเทากับ 1  เพื่อใหไดลักษณะเกณฑเปนการแจก

แจงปกติ (Normal Distribution) โดยใชสูตรหาชวงกวางของแตละชั้นไดดังนี ้

 

ความกวางของอันตรภาคชัน้  = คะแนนสงูสุด – คะแนนต่ําสดุ 

                        จํานวนชัน้ 

         = 
5

15 −  

 

         = 0.80 
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จากนั้นนํามาหาระดับคะแนนเฉลีย่ โดยที่กําหนดคะแนนใหม ดังนี ้

ทัศนคติทีม่ีตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
         คะแนนเฉลี่ย     ระดับความคดิเห็น 
 4.21 – 5.00     หมายถึง           ดีมาก 

 3.41 – 4.20     หมายถึง           ดี 

 2.61 – 3.40     หมายถึง            ปานกลาง 

 1.81 – 2.60     หมายถึง           ไมดี 

 1.00 – 1.80     หมายถึง           ไมดีอยางมาก 
 

สวนที ่5 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับความภาคภูมิใจตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ โดยแบงเปน  

5.1 เปนแบบสอบถามที่ทดสอบความภาคภูมิใจของผูตอบแบบสอบถามที่มีตอทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ ลักษณะของแบบสอบถาม ใชมาตรวัดแบบ Semantic Differential Scale และใชระดับการวัด

ขอมูลประเภทอันตรภาคชั้น (Interval Scale) โดยแบงเปนชวงๆ ต้ังแตซายสุดของสเกลแทนดวยการเหน็

ดวยกับขอความดานซาย ดานขวาสุดของสเกลแทนดวยการเหน็ดวยกบัขอความดานขวา 

เพื่อใหสอดคลองกับระดับการประเมินทีม่ีอยูเพียง 5 ระดับ ผูวจิัยจงึใชคะแนนเฉลี่ยที่ไดจาก

ขอมูลของกลุมตัวอยางเปนเกณฑในการแปลความหมาย โดยการจดัแบงเปน 5 ระดับ สําหรับการปรับ

สเกลใหมนั้น ทําโดยแบงเกณฑเปรียบเทียบ และ แบงตรงกึง่กลางของอันตรภาคชั้น (วิเชียร เกตุสิงห, 

2538 : 8-11) ซึ่งคะแนนสูงสดุเทากับ 5  และ คะแนนต่าํสุดเทากับ 1  เพื่อใหไดลักษณะเกณฑเปนการแจก

แจงปกติ (Normal Distribution) โดยใชสูตรหาชวงกวางของแตละชั้นไดดังนี ้

 

ความกวางของอันตรภาคชัน้  = คะแนนสงูสุด – คะแนนต่ําสดุ 

                        จํานวนชัน้ 

         = 
5

15 −  

 

         = 0.80 
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จากนั้นนํามาหาระดับคะแนนเฉลีย่ โดยที่กําหนดคะแนนใหม ดังนี ้

 4.21 – 5.00     หมายถึง     ทัศนคติที่ตรงกับขอความทางดานซายอยางมาก 

 3.41 – 4.20     หมายถึง     ทัศนคนทิี่ตรงกับขอความทางดานซาย 

 2.61 – 3.40     หมายถึง     ไมมีทัศนคติทีต่รงกับขอความทางดายซายและดานขวา 

 1.81 – 2.60     หมายถึง     ทัศนคนทิี่ตรงกับขอความทางดานขวา 

 1.00 – 1.80     หมายถึง     ทัศนคติที่ตรงกับขอความทางดานขวาอยางมาก 

 

4.2 เปนแบบสอบถามเพื่อทดสอบความภาคภูมิใจในดานตางๆ ของผูตอบแบบสอบถามที่มี

ตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ซึง่แบงคําถามออกเปน 5 ดาน ไดแก ดานอาคารผูโดยสาร ดานศนูยควบคุม

การจราจรทางอากาศ ดานความทนัสมยัของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ  ดานการเปนศูนยการการขนสง

ทางอากาศ และดานโครงการ Airport Link  ลักษณะของแบบสอบถามใชมาตรวัดแบบ Likert Scale และ

ใชระดับการวดัขอมูลเปนประเภทอัตราสวน (Rating Scale)  ของ Likert (Method of summated rating : 

the Likert Scale) (ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะฯ , 2541 : 167) มี 5 ระดับสําหรับความภาคภูมิใจ คือ 

 

มากที่สุด   5      คะแนน 

มาก    4      คะแนน 

ปานกลาง   3      คะแนน 

นอย    2      คะแนน 

    ไมภูมิใจ   1      คะแนน 

 

 เพื่อใหสอดคลองกับระดับการประเมินทีม่ีอยูเพียง 5 ระดับ ผูวิจัยจงึใชคะแนนเฉลี่ยที่ไดจาก

ขอมูลของกลุมตัวอยางเปนเกณฑในการแปลความหมาย โดยการจดัแบงเปน 5 ระดบั สําหรับการปรับ

สเกลใหมนั้น ทําโดยแบงเกณฑเปรียบเทียบ และ แบงตรงกึง่กลางของอันตรภาคชั้น (วิเชียร เกตุสิงห, 

2538 : 8-11) ซึ่งคะแนนสูงสดุเทากับ 5  และ คะแนนต่าํสุดเทากับ 1  เพื่อใหไดลักษณะเกณฑเปนการแจก

แจงปกติ (Normal Distribution) โดยใชสูตรหาชวงกวางของแตละชั้นไดดังนี ้
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ความกวางของอันตรภาคชัน้  = คะแนนสงูสุด – คะแนนต่ําสดุ 

                       จํานวนชัน้ 

         = 
5

15 −  

 

         = 0.80 

 

จากนั้นนํามาหาระดับคะแนนเฉลีย่ โดยที่กําหนดคะแนนใหม ดังนี ้

 

ระดับความภาคภูมิใจที่มีตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 คะแนนเฉลี่ย    ระดับของความภาคภูมใิจ 
 4.21 – 5.00      หมายถงึ       มากที่สุด 

 3.41 – 4.20      หมายถงึ       มาก 

 2.61 – 3.40       หมายถงึ       ปานกลาง 

 1.81 – 2.60      หมายถงึ       นอย 

 1.00 – 1.80      หมายถงึ       ไมภูมิใจ 

 
ขั้นตอนในการสรางเครื่องมือ 

1. ศึกษาขอมูลจากตํารา และงานวิจัยที่เกีย่วของกับความภาคภูมิใจตอองคกร เพื่อเปนแนวทาง 

ในการสรางแบบสอบถาม 
2. สรางแบบสอบถามทั้งหมด 5 สวน 

 สวนที่ 1 ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถาม จํานวน 4 ขอ                              

 สวนที่  2     ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติดานพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร จํานวน   7 ขอ 

 สวนที่ 3   ขอมูลเกี่ยวกับทันศคติดานปญหาที่สงผลกระทบตอ        ภาพลักษณทาอากาศยาน 

   สุวรรณภูมิจํานวน 5 ขอ    

  สวนที่ 4    ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิจํานวน 4 ขอ 
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  สวนที่ 5    ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติดานความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิจํานวน 6 

   ขอ 

3. นําแบบสอบถามที่ผูวิจัยสรางขึ้นไปใหคณะกรรมการตรวจสอบ และเสนอแนะเพิ่มเติมเพื่อนาํ

แบบสอบถามที่ไดปรับปรุงแกไขไปใหผูเชี่ยวชาญตรวจสอบความถกูตอง และความเหมาะสมของเนื้อหา 

จากนั้นนํามาปรึกษากับคณะกรรมการควบคุมสารนพินธ  เพื่อปรับปรุงใหมีความชัดเจนและถูกตองกอน

นําไปใช 

4. นําแบบสอบถามที่ไดปรับปรุงแลวไปทดลองใชกับกลุมเปาหมายในกรุงเทพมหานคร จํานวน 

40 ชุด  

5. นําผลที่ไดไปปรับปรุงเพื่อใหแบบสอบถามไดมาตรฐาน หลังจากนัน้ทําการวิเคราะหหาความ

เชื่อมั่นของแบบสอบถาม โดยใชวิธหีาคาสมัประสิทธอัลฟาของครอนบัค (Alpha Cronbach Coefficient) 

ซึ่งคาอัลฟาที่ไดจะแสดงถึงระดับความคงที่ของคําถาม โดยจะมีคาระหวาง 0 ≤ ∞ ≤ 1  คาที่ใกลเคียงกับ 

1 มาก แสดงวามีความเชื่อถอืไดมาก 

 

การทดสอบความเชื่อมั่นของเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 ผลการทดสอบความเชื่อมัน่ (Reliability) ของแบบสอบถาม โดยใชวิธหีาคาสมัประสทิธิ์แอลฟา 

(Alpha Coefficient) โดยใชสูตรของครอนบัค (Cronbach) (กัลยา วานิชยบัญชา. 2545 : 449-450) ซึ่งจะ

ทําการทดสอบแบบบสอบถามทีม่ีลักษณะขอมูลที่เปนอัตรภาคชั้น ไดดังนี ้

1. ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติทางดานการเปดรับขาวสาร ทัง้ 7  ดาน   Alpha = 0.8756 

2. ขอมูลดานปญหาที่สงผลกระทบตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ทั้ง 5 ดาน  Alpha = 

0.7675 

3. ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ทั้ง 9 ดาน  Alpha = 0.8138 

4. ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติดานความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ทัง้ 5 ดาน    Alpha = 

0.8304 

จากผลการทดสอบคาความเชื่อมั่น ผลที่ไดมีระดับความนาเชื่อถือที่ไดมาตรฐาน สามารถนาํไปใช 

เปนเครื่องมือในการวิจัยได    
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การเก็บรวบรวมขอมลู 
การวิจยัในครัง้นี้เปนการวิจยัเชิงสาํรวจ (Survey Method) เพื่อศึกษาถงึภาพลกัษณตอทา

อากาศยานสุวรรณภูมิของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร   โดยแบงลักษณะการเก็บรวบรวมขอมูลที่

ทําการศึกษาเปน   2  ลักษณะ คือ 

1. ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เปนขอมูลที่ผูศึกษาไดจากการเกบ็รวบรวมขอมลูจากการตอบ

แบบสอบถามของกลุมเปาหมายในเขตกรุงเทพมหานครที่เปนกลุมตัวอยาง จํานวน  400 ชุด ซึ่งจะ

เก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางตามพืน้ทีท่ี่ไดกําหนดไวจนครบจํานวน 

2. ขอมูลทุติยภูม ิ(Secondary Data) ซึ่งเปนขอมูลเพื่อใชในการประกอบของการทําวิจัยนัน้ผูวิจยัไดทํา

การเก็บรวบรวมขอมูลจาก ตําราที่เกี่ยวของกับการทาํวิจยั วทิยานิพนธ ปริญญานพินธ สารนิพนธ 

ขอมูลทางอินเตอรเน็ต และเอกสารตางๆ เพื่อใชเปนแนวทางของการทําการศึกษาและวิจัยในครัง้

นี ้

 

การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 

 การจัดการทําขอมูล และการวิเคราะหขอมูลไดดําเนินการดังนี ้

 1. ตรวจสอบความสมบูรณของขอมูลในแบบสอบถาม 

 2. นําขอมูลในแบบสอบถามทีต่รวจสอบสมบูรณแลวมาลงรหัสทีก่ําหนดไว เพื่อเตรียมบันทึก

รหัสดังกลาวลงในเครื่องคอมพิวเตอร 

 3. วิเคราะหขอมลูโดยใชโปรแกรมสถิติสําเรจ็รูป SPSS Version 11  โดยใชสถิติตางๆ  

 4. สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 

   4.1 การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา (Description Analysis) โดยใช 

     4.1.1.    คารอยละ (Percentage) ใชสูตร 

 

     คารอยละ  =                   x  100 

 

     4.1.2.  คาเฉลี่ยเลขคณิต(Mean) ใชสัญลักษณ X  โดยใชสูตร (ชูศรี วงศรัตนะ, 

2541:34-35) 

X  = 
n
X∑  

จํานวนคาํตอบ 

จํานวนผูตอบทั้งหมด 
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เมื่อ X  แทน  คาคะแนนเฉลีย่ 

     แทน  ผลรวมของคะแนนทั้งหมด 

    n  แทน  ขนาดของกลุมตัวอยาง 

   4.1.3.  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) โดยใชสูตร (ชูศรี วงศรัตนะ, 

2541:65) 

    S.D. = ( )
( )1

22

−
∑−∑

nn
xxn  

    

 เมื่อ S.D. แทน  คาเบีย่งเบนมาตรฐานของคะแนนกลุมตัวอยาง 

    ( )2x∑  แทน  ผลรวมของคะแนนทั้งหมดยกกําลงัสอง 

    2x∑  แทน  ผลรวมของคะแนนแตละตัวยกกาํลังสอง 

    n  แทน  ขนาดของกลุมตัวอยาง 

 

 4.2  สถิติที่ใชหาคณุภาพของแบบสอบถาม 

 การหาคาความเชื่อถือไดของเครื่องมือ (Reliability of the test)   โดยใชวิธหีาคาครอนบัคแอลฟา 

 (Alpha-Coefficient Cronbach) (กัลยา วานิชยบัญชา, 2546 : 43) 

 

   
( ) ianceariancek

ianceariancek
var/cov11

var/cov
−+

=α  

   

 เมื่อ α   แทน  ความเชือ่มั่นของแบบสอบถามทั้งฉบับ 

   k   แทน  จํานวนคําถาม 

   ariancecov  แทน  คาเฉลีย่ของคาแปรปรวนรวมระหวางคําถาม 

   iancevar  แทน  คาเฉลีย่ของคาแปรปรวนของคาํถาม 

 

   4.3 การวิเคราะหสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Analysis) เปนสถิติที่ใชทดสอบสมมติฐานใน

การวิจยั เพื่อสรุปผลอางอิงไปยังประชากรของการศึกษาครั้งนี้จะตั้งระดับความเชื่อมั่น 95% โดยสถิติที่ใช

ทดสอบสมมตฐิานมีดังตอไปนี ้
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   4.3.1.  คา t-test ใชทดสอบความแตกตางระหวางคาเฉลี่ย 2 กลุม กรณทีราบความ

แปรปรวนของกลุมตัวอยางทั้งสองกลุม แบบกลุมตัวอยางทั้งสองเปนอิสระแกกัน (Independent Sample) 

ที่ระดับนัยสาํคัญ 0.5 (กัลยา วานิชยบัญชา, 2545 : 135) 

 1) กรณีที่ความแปรปรวนของทัง้ 2 กลุมเทากนั ( )2
2

2
1 σσ =  

      

21

21

11
nn

S

XXt

p +

−
=  

 

   สถิติที่ใชทดสอบ t  มีองศาอิสระ  df  =  n1 + n2 – 2 

 

    2) กรณีที่ความแปรปรวนของทัง้ 2 กลุมไมเทากัน ( )2
2

2
1 σσ ≠  
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2
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1

2
1

21

n
S
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S
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=  

   สถิติที่ใชทดสอบ t  มีองศาอิสระ 
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)(

2

2

2
2

1

1

2
1

2

2

2
2

1

2
1

−
+

−
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=
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S
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 เมื่อ  t  แทน  สัมประสิทธสหสัมพนัธ 

 iX  แทน  คาเฉลีย่ของกลุมตัวอยางกลุมที่ i ; i = 1,2 

 Sp แทน  คาเบีย่งเบนมาตรฐานตัวอยางรวมจากตัวอยางทัง้ 2 กลุม 

 โดยที่     ( ) ( )
2

11

21

2
22

2
112

−+
−+−

=
nn

SnSnS p  

 2
iS  แทน  ความแปรปรวนของกลุมตัวอยางกลุมที่  i ; i = 1,2 

 in  แทน  จํานวนสมาชิกในกลุมตัวอยางกลุมที่ I ; i = 1,2 
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4.3.2. คา F-test ใชทดสอบความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยสองกลุมข้ึนไป โดยการ

วิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One-Way ANONA) ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 (กัลยา วานิชยบัญชา, 

2545 : 135) 

 

 

 

 

 เมื่อ  F แทน คาสถิติที่ใชเปรียบเทียบกับคาวิกฤต  

     การแจกแจงแบบ F เพื่อทราบนัยสาํคัญ 

   MSb แทน คาประมาณของความแปรปรวนระหวางกลุม  

     (Mean Square Between Group) 

   MSw แทน คาประมาณของความแปรปรวนภายในกลุม 

     (Mean Square With Group) 

 

   MSb = 

  

   MSw = 

 

   SSb แทน ผลรวมกําลงัสองระหวางกลุม 

     (Between Group sum of Square) 

   SSw แทน ผลรวมกําลงัสองภายในกลุม 

     (Withing Group sum of Square) 

   k  แทน จํานวนกลุม 

   n  แทน จํานวนคนในกลุมตัวอยาง 

   (k-1) แทน Degree of freedom สําหรับการแปรผันระหวางกลุม (dfb) 

   (n-k) แทน Degree of freedom สําหรับการแปรผันภายในกลุม (dfw) 

 

F = MSb 

MSw 

 SSb 

(k-1) 

 SSw 

(n-k) 
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 และถาผลการทดสอบมีความแตกตางอยางมนีัยสาํคัญทางสถิติแลว ตองทําการทดสอบเปนราย

คูตอไป เพื่อดูวามีคูใดบางทีแ่ตกตางกนั โดยใชวิธี Fisher’s Least Significant Difference (LSD) (กัลยา 

วานิชยบัญชา, 2545 : 332-333) 

     

LSD = 
⎥
⎥
⎦

⎤

⎢
⎢
⎣

⎡
+−−

ji
kn nn

t 11MSE;2/1 α  

เมื่อ LSD คือ แทนผลตางนยัสําคัญที่คํานวณไดสําหรับประชากร 

     กลุมที ่i และ j 

       knt −− ;2/1 α  คือ คาที่ใชพจิารณาในการแจกแจงแบบ t-test  ที่ระดับ 

     ความเชื่อมัน่ 95% และชั้นหางความเปนอิสระภายในกลุม 

 MSE  คือ คาความแปรปรวนภายในกลุม (MSw) 

 ni   คือ จํานวนขอมูลของกลุม i 

 nj   คือ จํานวนขอมูลของกลุม j 

 

   4.3.3.    สถิติสหสัมพันธอยางงายของเพยีรสัน (Pearson product moment correlation 

coefficient) ที่ระดับนัยสาํคัญทางสถิติที ่0.05 (กัลยา วานิชยบัญชา, 2545 : 311-312) 

 

 r = ( )( )
( )[ ] ( )[ ]2222 yynxxn

yxxyn

∑−∑∑−∑

∑∑−∑  

 

เมื่อ r แทน สัมประสิทธสหสัมพนัธ 

 x∑  แทน ผลรวมคะแนนรายขอ (Item) ของกลุมตัวอยาง 

 y∑  แทน ผลรวมคะแนนรวม (Total) ของทั้งกลุม 

 2x∑  แทน ผลรวมคะแนนชุด X แตละตัวยกกาํลังสอง 

 2y∑  แทน ผลรวมคะแนนชุด Y แตละตัวยกกาํลังสอง 

 xy∑  แทน ผลรวมของผลคูณระหวาง X และ Y 

 n  แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 

 



61 

 โดยที่คาสมัประสิทธิ์สหสัมพันธ จะมีคาระหวาง  -1 < r < 1  ความหมายของคา r (กัลยา วานิชย

บัญชา, 2544 : 437) คือ 

1)    คา r เปนลบ แสดงวา X และ Y มีความสมัพันธในทิศทางตรงขามกนั คือ ถา X เพิ่ม Y จะ 

  ลด แตถา X ลด Y จะเพิ่ม 

2)    คา r เปนบวก แสดงวา X และ Y มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน คือ ถา X เพิ่ม Y จะ

เพิ่มดวย แตถา X ลด Y จะลดลงดวย 

3)    ถา r มีคาเขาใกล 1 หมายถงึ  X  และ  Y  มีความสมัพนัธในทิศทางเดยีวกนั  และมคีวาม    

  สัมพันธกนัมาก 

4)    ถา r มีคาเขาใกล -1 หมายถงึ X และ Y มีความสัมพนัธในทิศทางตรงกนัขามและมีความ   

   สัมพันธกนัมาก 

5)    ถา r = 0 แสดงวา X และ Y ไมมีความสัมพันธกัน 

6)    r เขาใกล 0 แสดงวา X  และ Y  มีความสมัพันธกนันอย  และมีคาระดบัความสัมพนัธของ 

  คาสหสัมพนัธ (Salking. 2000:208) 

 

ตารางแสดงความหมายของคาสัมประสิทธสหสัมพันธ 

 
คาระดับความสัมพันธ ระดับความสมัพันธ 

0.81-1.00 สูงมาก (Very strong) 

0.61-0.80 คอนขางสงู (Strong) 

0.41-0.60 ปานกลาง (Moderate) 

0.21-0.40 คอนขางต่ํา (Weak) 

0.01-0.20 ตํ่ามาก (Very weak) 
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การทดสอบสมมติฐาน 
 สมมติฐานของการวิจัยครั้งนี้เลือกใชสถิติดังตอไปนี้ 

 สมมติฐานที ่1   ผูบริโภคที่มีปจจัยดานประชากรศาสตร ไดแก เพศ อาย ุระดับการศึกษา และ

อาชีพ ที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกัน สถิติ

ที่ใชในการทดสอบ ไดแก สถิติ t - test และ One Way ANOVA สําหรับในสวนที่ 1 

 สมมติฐานที่2   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารมคีวามสัมพนัธกับ ภาพลักษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิในจังหวัดกรุงเทพมหานคร  สถิติที่ใชในการทดสอบ คือ สถิติสหสัมพันธอยางงายของ Pearson 

Correlation สําหรับ ในสวนที่ 2 

 สมมติฐานที ่3   ปญหาที่สงผลกระทบตอภาพลักษณในดานตางๆ มีความสัมพันธกับ

ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในกรุงเทพมหานคร สถิติที่ใชในการทดสอบ คือ สถิติสหสมัพันธอยาง

งายของ Pearson Correlation ในสวนที ่3 

  สมมติฐานที่4  ภาพลักษณตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิในกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธ

กับความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ สถิติที่ใชในการทดสอบ คือ สถิติสหสัมพนัธอยางงายของ 

Pearson Correlation สําหรบัในสวนที ่4 

 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 

 การนาํเสนอผลการวิเคราะหขอมูลของการวิจัยเรื่อง ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิของ

ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อศึกษาถึงความแตกตางระหวางตัวแปรอิสระ คือ เพศ อายุ  

การศึกษา และ อาชพี ที่มีผลตอตัวแปรตาม คือ ภาพลกัษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิและความ

ภาคภูมิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ มีความสมัพนัธระหวางตวัแปรอิสระ คือ พฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสาร ปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งผูวิจยัไดแบงการวิเคราะหออกเปน 4 สวน โดยผูวิจัยได

กําหนดสัญลกัษณและอักษรยอในการวเิคราะหขอมูล ดังนี ้

 
สํญลกัษณทีใ่ชในการวิเคราะหขอมลู 
 

 n  แทน ขนาดผูตอบแบบสอบถาม 

 X   แทน คาคะแนนเฉลีย่ 

 S.D.  แทน คาความเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

 t  แทน คาสถิติที่ใชพจิารณาใน t-distribution 

 F  แทน คาสถิติที่ใชพจิารณาใน F-distribution 

 SS  แทน ผลรวมของคะแนนเบีย่งเบนกําลังสอง (Sum Square) 

 MS  แทน คาเฉลี่ยของผลรวมคะแนนเบี่ยงเบนกาํลังสอง (Mean Square) 

 r  แทน คาสัมประสิทธสหสัมพันธอยางงาย 

 df  แทน ชั้นของความเปนอิสระ (Degree of Freedom) 

 Min  แทน คาที่ตํ่าสุด 

 Max  แทน คาที่สูงสุด 

 H0  แทน สมมติฐานหลกั 

 H1  แทน สมมติฐานรอง 

 *  แทน นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 **   แทน นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 
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การเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 
 ผูวิจัยไดวิเคราะหขอมูล และแปรผลการวิเคราะหขอมลู โดยการวเิคราะหและนาํเสนอใน

รูปแบบของตารางประกอบคําอธิบาย โดยแบงเปน 2 ตอน ดังนี ้

 
ตอนที่ 1 ผลการวิเคราะหขอมูลเชงิพรรณา 
 สวนที่ 1 การวเิคราะหปจจยัทางดานประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถามโดยจําแนกตาม  

   เพศ อายุ  การศึกษา และ อาชีพ 

 สวนที่ 2 การวเิคราะหพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร 

 สวนที่ 3 การวเิคราะหปญหาของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

 สวนที่ 4 การวเิคราะหภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

 สวนที่ 5 การวเิคราะหความภาคภูมิใจในทาอกาศยานสุวรรณภูมิ 

 สวนที่ 6 ปญหาและขอเสนอแนะ 

 
ตอนที่ 2 ผลการทดสอบสมมติฐาน 4 ขอ คือ 

1. ประชาชนที่มลัีกษณะขอมลูทางประชากรศาสตร ไดแก เพศ  อายุ ระดับการศึกษา และอาชีพที่

แตกตางกนั มผีลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในกรุงเทพมหานครแตกตางกนั 

2. พฤติกรรมการเปดรับขาวสารมีความสัมพนัธกับภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิใน
กรุงเทพมหานคร   

3. ปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความสัมพนัธกับภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิใน
กรุงเทพมหานคร      

4. ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในกรุงเทพมหานครมีความสัมพนัธกับความภาคภูมิใจใน
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิของประชานในกรุงเทพมหานคร 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
สวนที่ 1 วิเคราะหขอมลูทั่วไป     ในดานลักษณะประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถาม 

เร่ืองภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ โดยจาํแนกตาม เพศ อาย ุ ระดับการศึกษา อาชพี โดยแจก

แจงเปนจาํนวนและคารอยละ ดังนี ้
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ตาราง 1 แสดงจํานวนและคารอยละ ขอมูลทัว่ไปของผูตอบแบบสอบถาม 
 

 
ขอมูลทัว่ไปของผูตอบแบบสอบถาม 

 
จํานวน (คน) 

 

 
รอยละ 

เพศ 
         ชาย 

         หญิง 

 

224 

176 

 

56.0 

44.0 

รวม 400 100.0 
อายุ 
      15 - 24 ป 

      25 – 34 ป 

      35 – 44 ป  

      45 – 54 ป 

     มากกวา 55 ป 

 

92 

120 

  97 

   72 

19 

 

 23.0 

30.0 

24.3 

18.0 

  4.7 

รวม 400 100.0 
ระดับการศึกษา 
       ตํ่ากวาปริญญาตรี 

       ปริญญาตรี 

       สูงกวาปริญญาตรี 

 

164 

190 

  46 

 

41.0 

47.5 

11.5 

รวม 400 100.0 
อาชีพ 
          นักเรยีน / นักศึกษา 

           รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ 

           พนักงานบริษทัเอกชน 

           ประกอบธุรกิจสวนตัว 

           อ่ืนๆ เชน เกษียณอายุ แมบาน พอบาน 

           วางงาน 

 

90 

72 

135 

88 

15 

 

 

22.5 

18.0 

33.8 

22.0 

3.7   

 

รวม 400 100.0 
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จากตาราง 1  ผลการวิเคราะหขอมลูทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามที่ใชเปนกลุมตัวอยางใน

การศึกษาครั้งนี้ จาํนวน 400 คน จาํแนกตัวแปรไดดังนี้ 

 พิจารณาตามเพศ ผูตอบแบบสอบถามเปนเพศชาย จํานวน 224 คน คิดเปนรอยละ 56 เปน

เพศหญงิจํานวน 176 คน คิดเปนรอยละ 44 โดยผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศชาย 

 พิจารณาตามอายุ ผูตอบแบบสอบถามมีอายุระหวาง 15 – 24 ป จํานวน 92 คน คิดเปนรอย

ละ 23  ผูตอบแบบสอบถามอายุระหวาง 25 - 34 ป จํานวน 120 คน คิดเปนรอยละ 30.0 ผูตอบ

แบบสอบถามอายุระหวาง 35 - 44 ป จํานวน 97 คน คิดเปนรอยละ 24.3 ผูตอบแบบสอบถามอายุ

ระหวาง 45 – 54ป จํานวน 72 คน คิดเปนรอยละ 18.0 และผูตอบแบบสอบถามอายุมากกวา 55ป ข้ึนไป 

จํานวน 19 คน คิดเปนรอยละ 4.7 โดยผูตอบแบบสอบถามที่ตอบแบบสอบถามสวนใหญมีอายุระหวาง 

23 - 35 ป รองลงมามีอายุระหวาง 36 - 55 ป และอายุระหวาง 15 - 22 ป ตามลาํดบั 

 พิจารณาตามระดับการศกึษา  ผูตอบแบบสอบถามมกีารศึกษาระดับตํ่ากวาปริญญาตร ี

จํานวน 164 คน คิดเปนรอยละ 41   ผูตอบแบบสอบถามมีการศึกษาระดับปริญญาตรี 190 คน คิดเปน

รอยละ 47.5   ผูตอบแบบสอบถามมกีารศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรี จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 

11.5   โดยผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีระดับการศึกษาระดับปริญญาตรี รองลงมาคือระดับตํ่ากวา

ปริญญาตร ีและ สูงกวาปริญญาตรี ตามลําดับ 

 พิจารณาตามอาชีพ ผูตอบแบบสอบถามที่เปนนกัเรียน หรือ นักศึกษา จาํนวน 90 คน คิดเปน

รอยละ 22.5ประกอบอาชพีรับราชการและพนกังานรัฐวิสาหกิจ จาํนวน 72 คน คิดเปนรอยละ 18 

ประกอบอาชพีพนักงานเอกชน จาํนวน 135 คน คิดเปนรอยละ 33.8  ประกอบธรุกิจสวนตวั จาํนวน 88 

คน คิดเปนรอยละ 22 และประกอบอาชีพอืน่ๆ จาํนวน 15 คน คิดเปนรอยละ 3.7 โดยผูตอบ

แบบสอบถามมีอาชีพ พนักงานเอกชนมากที่สุด รองลงมาคือ นกัเรียน/นักศึกษา และรับขาราชการและ

พนกังานรัฐวิสาหกจิ ตามลําดับ 
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สวนที่ 2 การวิเคราะหพฤติกรรมการเปดรับขาวสารของผูตอบแบบสอบถาม 
พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร รวม 7 ดาน ไดแก เอกสารเผยแพร (ไดแก แผนพบั ใบปลิว) 

อินเตอรเน็ต ปายโฆษณา หนงัสือพมิพ วิทย ุ โทรทัศน และนิตยสาร โดยแจกแจงเปนคาเฉลีย่และคา

เบี่ยงเบนมาตรฐาน โดยมีระดับเกณฑการใหคะแนนคาเฉลี่ยในแตละระดับ ดังนี ้
ตาราง 2  แสดงระดับพฤติกรรมการเปดรบัขาวสารโดยรวม  
 

ระดับทัศนคติ 
พฤติกรรมการเปดรับขาวสารโดยรวม 

Mean S.D. แปลผล 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร 3.85 0.784 รับรูมาก 

จากตาราง 2 พบวาผูตอบแบบสอบถามไดรับรูขาวสารโดยรวมในระดบัรับรูมาก มีคาเฉลี่ย 3.85 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารที่มีตอภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิรวม 7 ดาน ผลการวิเคราะห

ขอมูลดังตาราง 3  
ตาราง 3  แสดงผลพฤติกรรมในการเปดรับขาวสารแตละประเภท 
 
 

ระดับการเปดรับสื่อ 
ประเภท 

มาก
ที่สุด 

มาก 
ปาน
กลาง 

นอย 
นอย
ที่สุด Mean S.D. แปลผล 

เอกสารแผนพับ 
197 

49.2% 

60 

15.0% 

56 

14.0% 

43 

10.8% 

44 

11.0% 
3.81 1.421 มาก 

อินเตอรเน็ต 
129 

32.3% 

120 

30.0% 

92 

23.0% 

45 

11.2% 

14 

3.5% 
3.76 1.124 มาก 

ปายโฆษณา 
123 

31.3% 

144 

36.0% 

80 

20.0% 

32 

8.0% 

19 

4.7% 
3.81 1.108 มาก 

หนังสือพิมพ 
178 

44.5% 

130 

32.5% 

72 

18.0% 

12 

3.0% 

8 

2.0% 
4.14 0.952 มาก 

วิทยุ 
120 

30.0% 

133 

33.3% 

74 

18.4% 

57 

14.3% 

16 

4.0% 
3.71 1.155 มาก 

โทรทัศน 
205 

51.3% 

119 

29.8% 

49 

12.3% 

15 

3.8% 

12 

3.0% 
4.22 1.003 มากที่สุด 

นิตยสาร 
102 

25.5% 

127 

31.8% 

86 

21.5% 

50 

12.5% 

35 

8.7% 
3.53 1.240 มาก 
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จากตาราง 3  แสดงคาคะแนนเฉลีย่ คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ พิจารณาเปนรายดาน ดังนี ้

ผูตอบแบบสอบถามไดรับรูขาวสารเกี่ยวกบัทาอากาศยานสวุรรณภูมิทางโทรทัศน ในระดับการ

รับรูมากที่สุด มีคาเฉลี่ย  4.22  โดยผูตอบแบบสอบถามรับรูขาวสารทางโทรทัศนในระดับมาก 205 คน 

จากจาํนวน 400 คนคิดเปนรอยละ 51.3 รองลงมา คือ ผูตอบแบบสอบถามไดรับรูขาวสารทางโทรทัศน

ในระดับมากที่สุดจํานวน 119 คน คิดเปนรอยละ 29.8  รับรูขาวสารทางโทรทัศนในระดับปานกลาง

จํานวน 49 คน คิดเปนรอยละ 12.3 รับรูขาวสารทางโทรทัศนในระดบันอยจาํนวน 15 คน คิดเปนรอยละ 

3.8 และรับรูขาวสารทางโทรทัศนในระดับนอยที่สุดจํานวน 12 คน คิดเปนรอยละ 3.0 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามไดรับรูขาวสารเกี่ยวกบัทาอากาศยานสวุรรณภูมิทางหนังสือพมิพ ในระดับ

การรับรูมาก มีคาเฉลี่ย  4.14  โดยผูตอบแบบสอบถามรับรูขาวสารทางหนังสือพมิพในระดับมาก 178

คน จากจํานวน 400 คน คิดเปนรอยละ 44.5 รองลงมา คือ  รับรูขาวสารทางหนังสือพิมพในระดับมาก

จํานวน 130 คน คิดเปนรอยละ 32.5  รับรูขาวสารทางหนงัสือพมิพในระดับปานกลางจาํนวน 72 คน คิด

เปนรอยละ 18.0รับรูขาวสารทางหนังสือพมิพในระดับนอยจํานวน 12 คน คิดเปนรอยละ 3.0 และรับรู

ขาวสารทางหนังสือพิมพในระดับนอยที่สุดจํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 2.0 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามไดรับรูขาวสารเกี่ยวกบัทาอากาศยานสวุรรณภูมิทางเอกสารแผนพับ ใน

ระดับการรับรูมาก มีคาเฉลี่ย  3.81 โดยผูตอบแบบสอบถามรับรูขาวสารทางเอกสารแผนพับในระดับ

มากที่สุด 197 คน จากจาํนวน 400 คน คิดเปนรอยละ 49.2 รองลงมา คือ รับรูขาวสารทางเอกสารแผน

พับในระดับมากจํานวน 60 คน คิดเปนรอยละ 15.0  รับรูขาวสารทางเอกสารแผนพับในระดับปานกลาง

จํานวน 56 คน คิดเปนรอยละ 14.0 รับรูขาวสารทางเอกสารแผนพับในระดับนอยจาํนวน 43 คน คิดเปน

รอยละ 10.8 และรับรูขาวสารทางเอกสารแผนพับในระดับนอยที่สุดจาํนวน 44 คน คิดเปนรอยละ 11.0 

ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามไดรับรูขาวสารเกี่ยวกบัทาอากาศยานสวุรรณภูมิทางปายโฆษณา ในระดับ

การรับรูมาก มีคาเฉลี่ย  3.81  โดยผูตอบแบบสอบถามรับรูขาวสารทางปายโฆษณาในระดับมาก 144 

คน จากจํานวน 400 คนคดิเปนรอยละ 36.0 รองลงมา คือ รับรูขาวสารทางปายโฆษณาในระดับมาก

ที่สุดจํานวน 123 คน คิดเปนรอยละ 31.3  รับรูขาวสารทางปายโฆษณาในระดับปานกลางจํานวน 80 

คน คิดเปนรอยละ 20.0 รับรูขาวสารทางปายโฆษณาในระดับนอยจาํนวน 32 คน คิดเปนรอยละ 8.0 

และรับรูขาวสารทางปายโฆษณาในระดับนอยที่สุดจํานวน 19 คน คิดเปนรอยละ 4.7 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามไดรับรูขาวสารเกี่ยวกบัทาอากาศยานสวุรรณภูมิทางอินเตอรเน็ต ในระดับ

การรับรูมาก มีคาเฉลี่ย  3.76  โดยผูตอบแบบสอบถามรับรูขาวสารทางอนิเตอรเน็ตในระดับมากที่สุด 

129 คน จากจํานวน 400 คนคิดเปนรอยละ 32.3  รองลงมา คือ รับรูขาวสารทางอนิเตอรเนต็ในระดับ
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มาก จํานวน 120 คน คิดเปนรอยละ 30.0  รับรูขาวสารทางอินเตอรเน็ตในระดับปานกลางจํานวน 92 

คน คิดเปนรอยละ 23.0 รับรูขาวสารทางอินเตอรเน็ตในระดับนอยจาํนวน 45 คน คิดเปนรอยละ 11.2  

และรับรูขาวสารทางอินเตอรเน็ตในระดับนอยที่สุดจํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 3.5 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามไดรับรูขาวสารเกี่ยวกบัทาอากาศยานสวุรรณภูมิทางวทิย ุ ในระดับการรับรู

มาก  มีคาเฉลี่ย  3.71  โดยผูตอบแบบสอบถามรับรูขาวสารทางวิทยใุนระดับมาก 133 คน จากจํานวน 

400 คน คิดเปนรอยละ 33.3 รองลงมา คือ  รับรูขาวสารทางวทิยุในระดับมากที่สุดจํานวน 120 คน คิด

เปนรอยละ 30.0  รับรูขาวสารทางวิทยใุนระดับปานกลางจํานวน 74 คน คิดเปนรอยละ 18.4 รับรู

ขาวสารทางวทิยุในระดับนอยจํานวน 507 คน คิดเปนรอยละ 14.3 และรับรูขาวสารทางวทิยุในระดับ

นอยที่สุดจาํนวน 16 คน คิดเปนรอยละ 4.0 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามไดรับรูขาวสารเกี่ยวกบัทาอากาศยานสวุรรณภูมิทางนิตยสาร ในระดับการ

รับรูมาก มีคาเฉลี่ย  3.53  โดยผูตอบแบบสอบถามรับรูขาวสารทางนิตยสารในระดับมาก 127 คน จาก

จํานวน 400 คนคิดเปนรอยละ 31.8 รองลงมา คือ รับรูขาวสารทางนิตยสารในระดับมากที่สุดจํานวน 

102 คน คิดเปนรอยละ 25.5  รับรูขาวสารทางนิตยสารในระดับปานกลางจํานวน 86 คน คิดเปนรอยละ 

21.5 รับรูขาวสารทางนิตยสารในระดับนอยจํานวน 50 คน คิดเปนรอยละ 12.5 และรับรูขาวสารทาง

นิตยสารในระดับนอยที่สุดจาํนวน 35 คน คิดเปนรอยละ 8.7 ตามลําดับ 

 
สวนที่ 3 การวิเคราะหปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ

ปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  รวม 5 ดาน ไดแก ความไมพรอมในการเปดใชงาน ดาน

ทําเลที่ต้ังที่ของทาอากาศยานสุวรรณภูมิทีเ่ปนแนวระบายน้ําหลักพืน้ทีห่นวงน้ํา ปญหามลพิษดานเสยีง

ของเครื่องบิน ปญหาการทจุริตตางๆ ทีเ่กี่ยวกับทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ปญหาการทรุดตัวไมเทากัน

ของแตละชวง Runway และ Taxiway โดยแจกแจงเปนคาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน โดยมีระดับ

เกณฑการใหคะแนนคาเฉลีย่ในแตละระดบั ดังนี ้

 
ตาราง 4 แสดงระดับทัศนคติดานปญหาที่มีตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมโิดยรวม 
 

ระดับทัศนคติ 
ปญหาโดยรวม 

Mean S.D. แปลผล 

ปญหาของทาอากาศยานฯ โดยรวม 3.00 0.094 ปานกลาง 
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จากตาราง 4 พบวาผูตอบแบบสอบถามมทีัศนคติดานปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

โดยรวมในระดับปานกลาง มีคาคะแนนเฉลี่ยเทากับ 3.00 

 

ทัศนคติทางดานปญหาที่มตีอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ รวม 5 ดาน ผลการ

วิเคราะหขอมลูดังตาราง 5 
ตาราง 5 แสดงระดับของปญหาทีส่งกระทบตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
 

ระดับของปญหา 
ปญหา 

มาก
ที่สุด 

มาก 
ปาน
กลาง 

นอย 
นอย
ที่สุด Mean S.D. 

แปล
ผล 

ไมพรอมในการ

เปดใช 

159 

39.8% 

87 

21.8% 

38 

9.5% 

70 

17.5% 

46 

11.5% 
2.39 1.442 นอย 

ดานทําเลที่ตั้ง 
56 

14.0% 

64 

16.0% 

127 

31.8% 

66 

16.4% 

87 

21.8% 
3.16 1.317 

ปาน

กลาง 

มลพิษดานเสียง 
60 

15.0% 

71 

17.8% 

83 

20.8% 

115 

28.8% 

71 

17.8% 
3.17 1.324 

ปาน

กลาง 

ปญหาทุจริต 
81 

20.3% 

94 

23.5% 

78 

19.5% 

93 

23.3% 

54 

13.5% 
2.86 1.343 

ปาน

กลาง 

ทรุดตัวRunway, 

Taxiway 

40 

10.0% 

81 

20.3% 

75 

18.8% 

62 

15.5% 

142 

35.5% 
3.46 1.403 มาก 

 

จากตาราง 5 แสดงคาคะแนนเฉลีย่ คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับปญหาของภาพลักษณ

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ พิจารณาเปนรายดาน ดังนี ้ 

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิดาน

ปญหาความไมพรอมในการเปดใชงานในระดับนอย มีคาเฉลี่ย 2.39 โดยผูตอบแบบสอบถามมีความ

คิดเห็นวาปญหาความไมพรอมในการเปดใชงานสงผลกระทบตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ในระดับมากที่สุด จํานวน 159 คน จากจํานวน 400 คน คิดเปนรอยละ 39.8 รองลงมา คือ ปญหาความ

ไมพรอมในการเปดใชงานในระดับมาก จํานวน 87 คน คิดเปนรอยละ 21.8 ปญหาความไมพรอมในการ

เปดใชงานในระดับนอย จํานวน 70 คน คิดเปนรอยละ 17.5 ปญหาความไมพรอมในการเปดใชงานใน

ระดับนอยที่สุด จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 11.5 ปญหาความไมพรอมในการเปดใชงานในระดับปาน

กลาง จํานวน 38 คน คิดเปนรอยละ 9.5 ตามลําดับ 
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ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิดาน

ปญหาทุจริตในระดับปานกลาง มีคาเฉลี่ย 2.86 โดยผูตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นวาปญหาทุจริต

สงผลกระทบตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิในระดับมาก จํานวน 94 คน จากจํานวน 400 คน 

คิดเปนรอยละ 23.5 รองลงมา คือ ปญหาทุจริตในระดับนอย จํานวน 93 คน คิดเปนรอยละ 23.3 ปญหา

ทุจริตในระดับมากที่สุด จํานวน 81 คน คิดเปนรอยละ 20.3 ปญหาทุจริตในระดับปานกลาง จํานวน 78 

คน คิดเปนรอยละ 19.5 ปญหาทุจริตในระดับนอยที่สุด จํานวน 54 คน คิดเปนรอยละ 13.5 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็เกี่ยวกับปญหาปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ดานทําเลที่ต้ังของทาอากาศยานในระดับปานกลาง มคีาเฉลี่ย 3.16 โดยผูตอบแบบสอบถามมีความ

คิดเห็นวาปญหาดานทําเลทีต้ั่งของทาอากาศยานสงผลกระทบตอ ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ในระดับปานกลาง จํานวน 127 คน จากจํานวน 400 คน คิดเปนรอยละ 31.8 รองลงมา คือ ปญหาดาน

ทําเลที่ต้ังของทาอากาศยานในระดับนอยที่สุด จํานวน 87 คน คิดเปนรอยละ 21.8 ปญหาดานทาํเลที่ต้ัง

ของทาอากาศยานในระดับนอย จาํนวน 66 คน คิดเปนรอยละ 16.4 ปญหาดานทําเลที่ต้ังของทาอากาศ

ยานในระดับมาก จาํนวน 64 คน คิดเปนรอยละ 16.0 ปญหาดานทําเลที่ต้ังของทาอากาศยานในระดับ

มากที่สุด จาํนวน 56 คน คิดเปนรอยละ 14.0 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็เกี่ยวกับปญหาของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดานมล 

พิษทางเสียงในระดับปานกลาง มีคาเฉลีย่ 3.17 โดยผูตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นวาปญหาดาน

มลพิษทางเสยีงสงผลกระทบตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในระดับนอย จํานวน 115 คน จาก

จํานวน 400 คน คิดเปนรอยละ 28.8 รองลงมา คือ ปญหาดานมลพิษทางเสียงในระดับปานกลาง 

จํานวน 83 คน คิดเปนรอยละ 20.8 ปญหาดานมลพิษทางเสียงในระดับนอย จํานวน 71 คน คิดเปนรอย

ละ 17.8 ปญหาดานมลพิษทางเสียงในระดับมาก จาํนวน 71 คน คิดเปนรอยละ 17.8 ปญหาดานมลพิษ

ทางเสียงในระดับมากที่สุด จํานวน 60 คน คิดเปนรอยละ 15 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็เกี่ยวกับปญหาของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดาน

ปญหาการทรดุตัวไมเทากันแตละชวง Runway และ Taxiwayในระดับมาก มีคาเฉลี่ย 3.46 โดยผูตอบ

แบบสอบถามมีความคิดเหน็วาปญหาการทรุดตัวไมเทากันแตละชวง Runway และ Taxiwayสงผล

กระทบตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมใินระดับนอยที่สุด จาํนวน 142 คน จากจาํนวน 400 คน 

คิดเปนรอยละ 35.5 รองลงมา คือ ปญหาการทรุดตัวไมเทากันแตละชวง Runway และ Taxiwayใน

ระดับมาก จํานวน 81 คน คิดเปนรอยละ 20.3 ปญหาการทรุดตัวไมเทากันแตละชวง Runway และ 

Taxiwayในระดับปานกลาง จํานวน 75 คน คิดเปนรอยละ 18.8 ปญหาการทรุดตัวไมเทากันแตละชวง 

Runway และ Taxiwayในระดับนอย จํานวน 62 คน คิดเปนรอยละ 15.5 ปญหาการทรุดตัวไมเทากันแต

ละชวง Runway และ Taxiwayในระดับมากที่สุด จํานวน 40 คน คิดเปนรอยละ 10.0 ตามลําดับ 
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สวนที่ 4 การวิเคราะหทศันคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
 ทัศนคติดาภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  ทั้ง 5 ดาน ไดแก  ดานทําเลที่ต้ังของทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิ ดานการคมนาคมโดยรอบทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดานคุณภาพการใหบริการของทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ ดานศักยภาพในการแขงขันกับสนามบนิอืน่ๆ ในประเทศ  ดานเศรษฐกิจและ

ชื่อเสียงของประเทศ โดยแจกแจงเปนคาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน โดยมีระดับเกณฑการให

คะแนนคาเฉลีย่ในแตละระดบั ดังนี ้

 ทัศนคติทางดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ รวม 5 ดาน ผลการวิเคราะหขอมูลดัง

ตาราง 6 
ตาราง 6  แสดงระดับทัศนคติดานภาพลักษณทีม่ตีอทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม 5 ดาน 
 

ระดับทัศนคติ 
ทัศนคติดานภาพลักษณโดยรวม 

Mean S.D. แปลผล 

1.  ดานทําเลที่ต้ังของทาอากาศยานฯ 

2.  ดานการคมนาคมโดยรอบทาอากาศยานฯ 

3.  ดานคุณภาพใหบริการของทาอากาศยาน 

4.  ดานศักยภาพในการแขงขันกับสนามบนิอื่นๆ 

5.  ดานเศรษฐกิจและชื่อเสยีงของประเทศ 

4.22 

3.99 

4.21 

4.04 

4.19 

0.759 

0.777 

1.620 

0.957 

0.814 

ดีมาก 

ดี 

ดีมาก 

ดี 

ดี 

รวม 4.14 0.654 ดี 
    

จากตาราง 6 พบวาผูตอบแบบสอบถามมทีัศนคติเกีย่วกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ

โดยรวมในระดับดี มีคาเฉลี่ยโดยรวม 4.14 หากพิจารณารายดาน พบวา ดานทําเลที่ต้ังของทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิในระดับดีมาก มีคาเฉลีย่ 4.22 รองลงมาคือ ดานคุณภาพใหบริการของทาอากาศยานใน

ระดับดีมาก มีคาเฉลี่ย 4.21 ดานเศรษฐกิจและชื่อเสยีงของประเทศในระดับดี มีคาเฉลี่ย 4.19 ดาน

ศักยภาพในการแขงขันกับสนามบนิอืน่ๆในระดับดี มีคาเฉลี่ย 4.04  ดานการคมนาคมโดยรอบทาอากาศ

ยานฯในระดับดี มีคาเฉลี่ย 3.99 ตามลาํดับ 
 

 ทัศนคติทางดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ โดยการพิจารณารายดาน ผลวิเคราะห

ขอมูลดังตาราง 7  
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ตาราง 7  แสดงระดับทัศนคติดานภาพลักษณทีม่ตีอทาอากาศยานสุวรรณภูมิรายดาน ดังนี้ 
 

ระดับทัศนคต ิ
ทัศนคต ิ

มาก
ที่สุด 

มาก ปานกลาง นอย 
นอย
ที่สุด Mean S.D. 

แปล
ผล 

ดานทําเลที่ตัง้ของทาอากาศยานฯ    

เหมาะแกการ

เปนศูนยกลาง 

236 

59.0% 

101 

25.3% 

46 

11.5% 

15 

3.7% 

2 

0.5% 
4.38 0.868 

ดี

มาก 

เขตการปกครอง  

”สุวรรณภูมิ” 

151 

37.8% 

161 

40.3% 

59 

14.8% 

21 

5.3% 

8 

2.0% 
4.07 0.956 ดี 

ดานการคมนาคมโดยรอบทาอากาศยานฯ    

เดินทางสะดวก 
105 

26.3% 

188 

47.0% 

78 

19.4% 

21 

5.3% 

8 

2.0% 
3.90 0.917 ดี 

Airport Link 
153 

38.3% 

154 

38.5% 

74 

18.5% 

13 

3.2% 

6 

1.5% 
4.09 0.909 ดี 

ดานคุณภาพใหบริการของทาอากาศยาน    

เทคโนโลยี 
180 

45.0% 

128 

32.0% 

78 

19.5% 

11 

2.8% 

3 

0.8% 
4.40 3.008 

ดี

มาก 

ความปลอดภัย 
138 

34.5% 

167 

41.8% 

68 

17.0% 

21 

5.2% 

6 

1.5% 
4.02 0.928 ดี 

ดานศักยภาพในการแขงขนักับสนามบินอื่นๆ    

มีศักยภาพ 
156 

39..0% 

139 

34.8% 

78 

19.5% 

22 

5.5% 

5 

1.3% 
4.05 0.958 ดี 

ดานเศรษฐกิจและชื่อเสียงของประเทศ    

บทบาทตอ

เศรษฐกิจ 

169 

42.1% 

155 

38.8% 

55 

13.8% 

19 

4.8% 

2 

0.5% 
4.17 0.875 ดี 

เปนที่รูจัก 
188 

47.0% 

141 

35.3% 

46 

11.5% 

19 

4.8% 

6 

1.5% 
4.22 0.931 

ดี

มาก 

  
จากตาราง 7  ทัศนคติดานภาพลักษณที่มตีอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ทั้ง 9 ดาน ไดแก ดานทา

อากาศยานสุวรรณภูมิต้ังอยูในทาํเลทีเ่หมาะสมแกการเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศ แหงภูมิภาค

เอเซียอาคเนย ดานการพฒันาพื้นที่โดยรอบทาอากาศยานสวุรรณภูมิเปนเขตการปกครองพิเศษ “จังหวัด
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สุวรรณภูมิ” ดานการเดินทางไปทาอากาศยานสวุรรณภูมิงายและสะดวก    ดานโครงการดานคมนาคม

ในอนาคต เชน โครงการ Airport Link ดานทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีระบบเทคโนโลยีทีท่นัสมัยแหง

หนึง่ของโลก  ดานระบบรกัษาความปลอดภัยตางๆ  ดานทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีศักยภาพในการ

แขงขันกับ ดานทาอากาศยานสวุรรณภูมิมีบทบาทตอเศรษฐกิจของประเทศ  และดานทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิทําใหชาวตางชาติรูจักประเทศไทยมากยิง่ขึ้น โดยพจิารณาเปนรายดาน ดังนี ้

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็ดานภาพลักษณที่มีตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดาน

ระบบเทคโนโลยีทีท่ันสมยัในระดับดีมาก มีคาเฉลีย่ 4.40 โดยผูตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นใน

ระดับมากที่สุด จํานวน 180 คน จากจาํนวน 400 คน คิดเปนรอยละ 45.0 รองลงมา คือ มีความคิดเห็น

ในระดับมาก จํานวน 128 คน คิดเปนรอยละ 32.0 ในระดับปานกลาง จาํนวน 78 คน คิดเปนรอยละ 

19.5 ในระดับนอย จาํนวน 11 คน คิดเปนรอยละ 2.8 และในระดับนนอยที่สุด จํานวน 3 คน คิดเปนรอย

ละ 0.8 ตามลาํดับ 

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็ดานภาพลักษณที่มีตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดาน

ทําเลที่เหมาะแกการเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศแหงภูมิภาคเอเซียอาคเนยในระดับดีมาก มี

คาเฉลี่ย 4.38 โดยผูตอบแบบสอบถามมคีวามคิดเหน็ในระดับมากทีสุ่ด จํานวน 236 คน จากจํานวน 

400 คน คิดเปนรอยละ 59.0 รองลงมา คือ มีความคดิเห็นในระดับมาก จาํนวน 101 คน คิดเปนรอยละ 

25.3 ในระดับปานกลาง จาํนวน 46 คน คิดเปนรอยละ 11.5 ในระดับนอย จาํนวน 15 คน คิดเปนรอยละ 

3.7 และในระดับนนอยที่สุด จํานวน 2 คน คิดเปนรอยละ 0.5 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็ดานภาพลักษณที่มตีอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดาน

ทําใหประเทศไทยเปนที่รูจักของชาวตางชาติมากยิ่งขึน้ในระดับดีมาก มีคาเฉลี่ย 4.22 โดยผูตอบ

แบบสอบถามมีความคิดเหน็ในระดับมากที่สุด จาํนวน 188 คน จากจาํนวน 400 คน คิดเปนรอยละ 

47.0 รองลงมา คือ มีความคิดเห็นในระดับมาก จาํนวน 141 คน คิดเปนรอยละ 35.3 ในระดับปานกลาง 

จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 11.5 ในระดับนอย จํานวน 19 คน คิดเปนรอยละ 4.8 และในระดับนนอย

ที่สุด จํานวน 6 คน คิดเปนรอยละ 1.5 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็ดานภาพลักษณที่มีตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดาน

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมบีทบาทตอเศรษฐกิจของประเทศในระดับดี มีคาเฉลีย่ 4.17 โดยผูตอบ

แบบสอบถามมีความคิดเหน็ในระดับมากที่สุด จาํนวน 169 คน จากจาํนวน 400 คน คิดเปนรอยละ 

42.1 รองลงมา คือ มีความคิดเห็นในระดับมาก จาํนวน 155 คน คิดเปนรอยละ 38.8 ในระดับปานกลาง 

จํานวน 55 คน คิดเปนรอยละ 13.8 ในระดับนอย จาํนวน 19 คน คิดเปนรอยละ 4.8 และในระดับนนอย

ที่สุด จํานวน 2 คน คิดเปนรอยละ 0.5 ตามลําดับ 
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ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็ดานภาพลักษณที่มีตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดาน

โครงการดานคมนาคมในอนาคต เชน โครงการ Airport Link ในระดบัดีมาก มีคาเฉลี่ย 4.09โดยผูตอบ

แบบสอบถามมีความคิดเหน็ในระดับมาก จํานวน 154 คน จากจํานวน 400 คน คิดเปนรอยละ 38.5 

รองลงมา คือ มีความคิดเหน็ในระดับมากที่สุด จาํนวน 153 คน คิดเปนรอยละ 38.3 ในระดับปานกลาง 

จํานวน 74 คน คิดเปนรอยละ 18.5 ในระดับนอย จาํนวน 13 คน คิดเปนรอยละ 3.2 และในระดับนนอย

ที่สุด จํานวน 6 คน คิดเปนรอยละ 1.5 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็ดานภาพลักษณที่มีตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดาน

การพัฒนาพืน้ที่โดยรอบทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนเขตการปกครองพิเศษ “จังหวัดสุวรรณภูมิ” ใน

ระดับดี มีคาเฉลี่ย 4.07 โดยผูตอบแบบสอบถามมีความคิดเหน็ในระดับมาก  จาํนวน 161 คน จาก

จํานวน 400 คน คิดเปนรอยละ 40.3 รองลงมา คือ มคีวามคิดเหน็ในระดับมากทีสุ่ด จํานวน 151คน คิด

เปนรอยละ 37.8 ในระดับปานกลาง จํานวน 59 คน คิดเปนรอยละ 14.8 ในระดบันอย จาํนวน 21 คน 

คิดเปนรอยละ 5.3 และในระดับนนอยที่สุด จํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 2.0 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็ดานภาพลักษณที่มีตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดาน

ศักยภาพในการแขงขันกับสนามบนิอืน่ในระดับดี มีคาเฉลี่ย 4.05 โดยผูตอบแบบสอบถามมีความ

คิดเห็นในระดับมากที่สุด จาํนวน 156 คน จากจํานวน 400 คน คิดเปนรอยละ 39.0 รองลงมา คือ มี

ความคิดเหน็ในระดับมาก จาํนวน 139 คน คิดเปนรอยละ 34.8 ในระดับปานกลาง จาํนวน 78 คน คิด

เปนรอยละ 19.5 ในระดับนอย จํานวน 22 คน คิดเปนรอยละ 5.5 และในระดับนนอยที่สุด จํานวน 5 คน 

คิดเปนรอยละ 1.3 ตามลาํดบั 

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็ดานภาพลักษณที่มีตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดาน

ระบบรักษาความปลอดภัยตางๆ ในระดบัดี มีคาเฉลีย่ 4.02 โดยผูตอบแบบสอบถามมีความคดิเห็นใน

ระดับมาก จาํนวน 167 คน จากจาํนวน 400 คน คิดเปนรอยละ 41.8 รองลงมา คือ มีความคดิเห็นใน

ระดับมากที่สุด จํานวน 138 คน คิดเปนรอยละ 34.5 ในระดับปานกลาง จํานวน 68 คน คิดเปนรอยละ 

17.0 ในระดับนอย จาํนวน 21 คน คิดเปนรอยละ 5.2 และในระดับนนอยที่สุด จํานวน 6 คน คิดเปนรอย

ละ 1.5 ตามลาํดับ 

 
สวนที่ 5 วิเคราะหความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสุวรรณภมู ิ

5.1 ระดับความภาคภูมิใจตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ ลักษณะของ

แบบสอบถามใชมาตรวัดแบบ Semantic Differential Scale และใชระดับการวดัขอมูลประเภทอันตร

ภาคชั้น (Interval Scale) โดยแบงเปนชวงๆ ต้ังแตซายสุดของสเกลแทนดวยการเห็นดวยกับขอความ
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ดานซาย ดานขวาสุดของสเกลแทนดวยการเหน็ดวยกบัขอความดานขวา โดยมีระดับเกณฑการให

คะแนนคาเฉลีย่ในแตละระดบั ดังนี ้
ตาราง 8 แสดงระดับความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภมูิโดยรวม 
 

ระดับการเปดรับสื่อ 
ความภาคภูมใิจ 

มาก
ที่สุด 

มาก 
ปาน
กลาง 

นอย 
นอย
ที่สุด Mean S.D. 

แปล
ผล 

 ความภาคภูมิใจ  
6 

15.0% 

14 

3.5% 

32 

8.0% 

155 

38.8% 

193 

48.3% 
4.29 0.870 

มาก

ที่สุด 

 
จากตารางที่ 8 ผูตอบแบบสอบถามมีความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิในระดับมาก

ที่สุด มีคะแนนเฉลี่ย 4.29 โดยมีผูตอบแบบสอบถามมทีศันคติความภาคภูมิใจในระดับมากที่สุด จํานวน 

193 คน คิดเปนรอยละ 48.3 รองลงมา คือ ผูตอบแบบสอบถามมีความภาคภูมิใจในทาอกาศยานมาก 

จํานวน 155 คน คิดเปนรอยละ 38.8 มคีวามภาคภูมใิจในทาอกาศยานปานกลาง จาํนวน 32 คน คิด

เปนรอยละ 8.0  มีความภาคภูมิใจในทาอกาศยานนอย จาํนวน 14 คน คิดเปนรอยละ 3.5  มคีวาม

ภาคภูมิใจนอยที่สุด จาํนวน 6 คน คิดเปนรอยละ 1.5 ตามลําดับ 
 

ผูวิจัยไดทาํการศกึษารายดาน ดังนี ้
 

ความภาคภูมใิจที่มีตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  รวม 5 ดาน ไดแก อาคารผูโดยสาร

ศูนยควบคุมการจราจรทางอากาศ  ความเปนทาอากาศยานที่ทนัสมัยที่สุดแหงใหมของภูมิภาคเอเซีย

อาคเนย ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศแหงภูมิภาคเอเซียอาคเนย (HUB) 

และโครงการ Airport Link ที่เชื่อมสถานีรถไฟฟา และระบบขนสงมวลชนตางๆ  กบัชั้นใตดินของอาคาร

ผูโดยสาร  โดยแจกแจงเปนคาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน โดยมรีะดับเกณฑการใหคะแนนคาเฉลี่ย

ในแตละระดับ ดังนี ้
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ตาราง 9  แสดงระดับของความภาคภมูิใจที่มีตอภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ  
 
 

ระดับความภาคภูมิใจ 
ภาคภูมใิจ 

มาก
ที่สุด 

มาก ปานกลาง นอย 
นอย
ที่สุด Mean S.D. 

แปล
ผล 

อาคาร

ผูโดยสาร 

237 

59.3% 

108 

27% 

42 

10.5% 

8 

2.0% 

5 

1.3% 
4.41 0.851 

มาก

ที่สุด 

ศูนยควบคุม

จราจรฯ 

173 

43.3% 

150 

37.5% 

57 

14.2% 

16 

4.0% 

4 

1.0% 
4.18 0.891 มาก 

ความทันสมัย 
173 

43.3% 

131 

32.8% 

83 

20.8% 

8 

2.0% 

5 

1.2% 
4.15 0.902 มาก 

ศูนยกลาง

ขนสง 

172 

43.0% 

156 

39.0% 

61 

15.3% 

8 

2.0% 

3 

0.8% 
4.22 0.828 

มาก

ที่สุด 

Airport Link 
226 

56.5% 

117 

29.3% 

46 

11.5% 

4 

1.0% 

7 

1.7% 
4.38 0.858 

มาก

ที่สุด 

 

จากตาราง 9  แสดงคาคะแนนเฉลีย่ คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดบัคความภาคภูมิใจที่มีตอ

ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ พิจารณาเปนรายดาน ดังนี้  

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็เกี่ยวกับความภาคภูมิใจ ทีม่ีตอภาพลักษณทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิดานอาคารผูโดยสรระดับมากที่สุด มีคาเฉลี่ย 4.41 โดยมีผูตอบแบบสอบถามแสดงความ

คิดเห็นวาดานอาคารผูโดยสารมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิในระดับมากที่สุด จํานวน 

237 คน จากจํานวน 400 คน รองลงมา คือ คิดเปนรอยละ 59.3 ในระดับมาก จาํนวน 108 คน คิดเปน

รอยละ 27ในระดับปานกลาง จํานวน 42 คน คิดเปนรอยละ 10.5 ในระดับนอย จํานวน 8 คน คิดเปน

รอยละ 2.0 ในระดับนอยทีสุ่ด จํานวน 5 คน คิดเปนรอยละ 1.3 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็เกี่ยวกับความภาคภูมิใจ ทีม่ีตอภาพลักษณทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิโครงการ Airport Link ระดับมากที่สุด มีคาเฉลี่ย 4.38 โดยมีผูตอบแบบสอบถามแสดง

ความคิดเหน็วาโครงการ Airport Link มีผลตอภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในระดับมากที่สุด 

จํานวน 226 คน จากจาํนวน 400 คน คิดเปนรอยละ 56.5 รองลงมา คือ ในระดบัมาก จํานวน 117 คน 

คิดเปนรอยละ 29.3 ในระดบัปานกลาง จาํนวน 46 คน คิดเปนรอยละ 11.5 ในระดบันอยที่สุด จาํนวน 7 

คน คิดเปนรอยละ 1.7  ในระดับนอย จํานวน 4 คน คิดเปนรอยละ 1.0  ตามลําดับ 
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ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็เกี่ยวกับความภาคภูมิใจ ทีม่ีตอภาพลักษณทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิดานศนูยกลางการขนสงทางอากาศแหงภูมิภาคเอเซียอาคเนย (HUB) ระดับมากที่สุด มี

คาเฉลี่ย 4.22 โดยมีผูตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นวาดานศูนยกลางการขนสงทางอากาศแหง

ภูมิภาคเอเซียอาคเนย (HUB) มีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิในระดับมากที่สุด จํานวน 

172 คน จากจํานวน 400 คน คิดเปนรอยละ 43.0  รองลงมา คือ ในระดับมาก จํานวน 156 คน คิดเปน

รอยละ 39.0 ในระดับปานกลาง จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 15.3 ในระดับนอย จาํนวน 8 คน คิดเปน

รอยละ 2.0  ในระดับนอยทีสุ่ด จํานวน 3 คน คิดเปนรอยละ 0.8 ตามลําดับ 

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็เกี่ยวกับความภาคภูมิใจ ทีม่ีตอภาพลักษณทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิดานศนูยควบคุมจราจรทางอากาศ ระดับมาก มีคาเฉลี่ย 4.18 โดยมีผูตอบแบบสอบถาม

แสดงความคดิเห็นวาดานศนูยควบคุมจราจรทางอากาศ มีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ในระดับมากที่สุด จํานวน 173 คน จากจํานวน 400 คน คิดเปนรอยละ 43.3 รองลงมา คือ ในระดับมาก 

จํานวน 150 คน คิดเปนรอยละ 37.5 ในระดับปานกลาง จํานวน 57 คน คิดเปนรอยละ 14.2 ในระดบั

นอยที่สุด จํานวน 16 คน คิดเปนรอยละ 4.0  ในระดับนอย จํานวน 4 คน คิดเปนรอยละ 1.0 ตามลาํดับ 

ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็เกี่ยวกับความภาคภูมิใจ ทีม่ีตอภาพลักษณทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิดานความเปนทาอากาศยานที่ทนัสมยัทีสุ่ดแหงใหม ระดับมาก มีคาเฉลี่ย 4.15 โดยมี

ผูตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นวาดานความเปนทาอากาศยานทีท่ันสมัยที่สุดแหงใหม มีผลตอ

ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในระดับมากที่สุด จํานวน 173 คน จากจาํนวน 400 คน คิดเปน

รอยละ 43.3 รองลงมา คือ ในระดับมาก จํานวน 131 คน คิดเปนรอยละ 32.8 ในระดับปานกลาง 

จํานวน 83 คน คิดเปนรอยละ 20.8 ในระดับนอย จาํนวน 8 คน คิดเปนรอยละ 2.0  ในระดับนอย 

จํานวน 5 คน คิดเปนรอยละ 1.2 ตามลําดับ 

 

การวิเคราะหขอมูลเพื่อการทดสอบสมมติฐาน 
สมมติฐานของการศึกษาวิจัย 
 สมมติฐานที ่1  ประชาชนที่มีลักษณะทางประชากรศาสตร ไดแก เพศ  อาย ุอาชีพและระดับ

การศึกษาที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในกรุงเทพมหานครแตกตางกัน 

 สมมติฐานที ่1.1    เพศที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิใน

กรุงเทพมหานครแตกตางกัน  
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HO   : เพศที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิในกรุงเทพมหานครไม

แตกตางกนั 

 H1   :  เพศที่แตกตางกนั มีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิในกรุงเทพมหานคร

แตกตางกนั 

 

 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบคา t โดยใชกลุมตัวอยางทั้งสองกลุม 

เปนอิสระกัน (Independent t-test) ใชระดับความเชื่อมั่น 95% ดังนี้ จะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0)  

ก็ตอเมื่อ 2 – tailed Prob.(p) มีคานอยกวา 0.05 

 

 ในการทดสอบสมมติฐานดังกลาว หากคาแปรปรวนของขอมูลเทากันทุกกลุมใหทดสอบความ

แตกตางดวย Equal variances assumed และถาคาแปรปรวนของขอมูลไมเทากันทุกกลุม 

ใหทดสอบความแตกตางดวย Equal variance not assumed 

 โดยจะทําการตรวจสอบคาความแปรปรวนของแตละกลุมกอน โดยใช Levene’s Test โดยมี

สมมติฐาน ดังนี้ 

 H0 : คาความแปรปรวนของแตละกลุมไมแตกตางกนั 

 H1 : คาความแปรปรวนของแตละกลุมแตกตางกัน 

 
ตาราง 10 แสดงการวิเคราะหเปรียบเทียบทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ    
    จําแนกตามเพศ 
  

Levene's Test for 
Equality of Variances 

t-test for 
Equality of 

Means 
 

ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภมู ิ

F Sig. Sig. (2-tailed) 

Equal variances assumed 9.442 0.002 0.845 ผลรวมดาน
ภาพลักษณ Equal variances not assumed   0.854 

 

 จากตารางพบวา คา Sig. เทากับ 0.002 ซึ่งนอยกวา 0.05 นั่นคือ คาความแปรปรวนของ

ขอมูลไมเทากันทุกกลุม จึงทดสอบความแตกตางดวย Equal variances not assumed ซึ่งผลการทดสอบ

สมมติฐาน ดังนี้  
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ตาราง 11  การทดสอบความแตกตางดานทัศนคติที่มีตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภุมิ 
     โดยรวม จําแนกตามเพศ 

 

t-test for Equality of Means  
ตัวแปร 

เพศ 
X 

S.D. t df 
Sig. 

(2- tailed) 

 ทัศนคติโดยรวม 

 

ชาย 

หญิง 

4.26 

4.18 

0.108 

0.843 

-0.195 

 

398 0.854 

  * มีนยัสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 

จากตาราง 11 ผลการวเิคราะหเปรียบเทียบเพศที่มีผลตอทัศนคติทีม่ีตอภาพลักษณทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิ  โดยใชการทดสอบสถิติ Independent Sample t-test ในการทดสอบ พบวามีคา Sig. 

(2- tailed) เทากับ 0.854  ซึ่งมากกวา 0.05 นัน่คือ ยอมรับสมมติฐานหลกั (H0) ปฎิเสธสมมติฐานรอง 

(H1 ) หมายความวา เพศทีแ่ตกตางกนัมผีลตอทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวม

ไมแตกตางกนั ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐานที่ต้ังไว 
 

สมมติฐานที ่ 1.2   อายทุี่แตกตางกันมีผลตอภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในกรุงเทพมหานคร

แตกตางกนั  

HO  : อายุที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิในกรุงเทพมหานครไม

แตกตางกนั 

 H1    : อายทุี่แตกตางกนั มีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในกรุงเทพมหานคร

แตกตางกนั 

 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหคาความแปรปรวน 

ทางเดียว (One Way Analysis of Variance : One Way ANOVA) และการทดสอบสมมติฐาน 

ใชระดับความเชื่อมั่น 95% ดังนี้ จะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ก็ตอเมื่อ 2 – tailed Prob.(p) มีคานอย

กวา 0.05 

 ในการทดสอบสมมติฐานดังกลาว หากคาแปรปรวนของขอมูลเทากันทุกกลุมใหทดสอบความ

แตกตางดวย ANOVA และถาคาแปรปรวนของขอมูลไมเทากันทุกกลุมใหทดสอบความแตกตางดวย 

Brown-Forsythe 

 โดยจะทําการตรวจสอบคาความแปรปรวนของแตละกลุมกอน โดยใช Levene’s Test โดยมี

สมมติฐาน ดังนี้ 
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 H0 : คาความแปรปรวนของแตละกลุมไมแตกตางกนั 

 H1 :ความแปรปรวนของแตละกลุมแตกตางกนั 
 

ตาราง 12  แสดงการทดสอบความแปรปรวนของทศันคติดานภาพลกัษณทาอากาศยาน  
     สุวรรณภมูิ จําแนกตามอาย ุ
 

ตัวแปร Levene Statistic df1 df2 Sig. 

ภาพลักษณทาอากาศยานโดยรวม 2.879* 3 396 .036* 

  * มีนัยสาํคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 จากตารางที่ 12 สามารถอธิบายผลไดดังนี้ ภาพลักษณโดยรวมของทาอากาศานสุวรรณภูมิ 

เมื่อใชสถิติ Levene’s Test ในการทดสอบคาความแปรปรวนพบวา มีคาความนาจะเปน (p) เทากับ 

0.036  ซึ่งนอยกวา 0.05 นัน่คือ ยอมรับสมมติฐานรอง (H1)   ใชคาสถิติทดสอบ  Brown – Forsythe  

ตาราง 13 แสดงการวิเคราะหเปรียบเทียบทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
     ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร  จําแนกตามอาย ุ
 
 

ตัวแปร Statistic(a) df1 df2 Sig. 

ภาพลักษณทาอากาศยานโดยรวม 1.677 3 346.442 .172 
 

จากตาราง 13 ผลการวิเคราะห สามารถอธิบายไดดังนี ้ภาพลักษณทาอากาศยานโดยรวมมีคา

ความนาจะเปน (p) เทากบั  0.172  ซึ่งมากกวา 0.05 จึงปฎิเสธสมมติฐานรอง (H1) และยอมรับ

สมมติฐานหลกั(H0)  นั่นคอื อายุที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวมไม

แตกตางกนั อยางมีนยัสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งไมเปนไปตามที่ต้ังสมมติฐานไว 
 
สมมติฐานที ่ 1.3  ระดับการศึกษาที่แตกตางกันมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิใน

กรุงเทพมหานครแตกตางกัน  

HO   : ระดับการศกึษาที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิในกรุงเทพ 

มหานครไมแตกตางกนั 

 H1  : ระดับการศกึษาที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิในกรุงเทพ 

มหานครแตกตางกนั 
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 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหคาความแปรปรวน 

ทางเดียว (One Way Analysis of Variance : One Way ANOVA) และการทดสอบสมมติฐาน 

ใชระดับความเชื่อมั่น 95% ดังนี้ จะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ก็ตอเมื่อ 2 – tailed Prob.(p) มีคานอย

กวา 0.05 

 ในการทดสอบสมมติฐานดังกลาว หากคาแปรปรวนของขอมูลเทากันทุกกลุมใหทดสอบความ

แตกตางดวย ANOVA และถาคาแปรปรวนของขอมูลไมเทากันทุกกลุมใหทดสอบความแตกตางดวย 

Brown-Forsythe 

 โดยจะทําการตรวจสอบคาความแปรปรวนของแตละกลุมกอน โดยใช Levene’s Test โดยมี

สมมติฐาน ดังนี้ 

 H0 : คาความแปรปรวนของแตละกลุมไมแตกตางกนั 

 H1 :ความแปรปรวนของแตละกลุมแตกตางกนั 

 
ตาราง 14  แสดงการทดสอบความแปรปรวนของกลุมขอมลูดานระดับการศกึษา 
 
 

ตัวแปร Levene Statistic df1 df2 Sig. 

ภาพลักษณทาอากาศยานโดยรวม 1.902 2 397 .151 

 

 จากตาราง 14 พบวา คา Sig. เทากับ 0.151 ซึ่งมากกวา 0.05 นั่นคือ คาความแปรปรวนของ

ขอมูลเทากันทุกกลุม จึงทดสอบความแตกตางดวย ANOVA ซึ่งผลการทดสอบสมมติฐานแสดง 

ดังตาราง 15    
ตาราง 15 แสดงการวิเคราะหเปรียบเทียบพฤตกิรรมภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
     ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามระดับการศึกษา 
 

 ภาพลักษณทาอากาศยานโดยรวม S.S. df MS F Sig. 

ระหวางกลุม 6.201 2 3.101 .103 .902 

ภายในกลุม 11953.550 397 30.110   

รวม 11959.751 399    

 
จากตาราง 15 ผลการวิเคราะห สามารถอธิบายไดดังนี ้ภาพลักษณทาอากาศยานโดยรวมมีคา 

F เทากบั 0.103 และมีคาความนาจะเปน (p) เทากับ   0.902 ซึ่งมากกวา 0.05 จึงปฎิเสธสมมตฐิานรอง 
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(H1) และยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) นัน่คือ ระดับการศึกษาที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิโดยรวมไมแตกตางกนั อยางมีนยัสําคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.05 ซึ่งไมเปนไปตามที่

ต้ังสมมติฐานไว 
 

สมมติฐานที ่ 1.4  อาชีพที่แตกตางกันมีผลตอภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในกรุงเทพมหานคร

แตกตางกนั  

HO   : อาชีพที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิในกรุงเทพมหานคร

ไมแตกตางกนั 

 H1  : อาชีพที่แตกตางกนั มีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิในกรุงเทพมหานคร

แตกตางกนั 

 สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหคาความแปรปรวน 

ทางเดียว (One Way Analysis of Variance : One Way ANOVA) และการทดสอบสมมติฐาน 

ใชระดับความเชื่อมั่น 95% ดังนี้ จะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) ก็ตอเมื่อ 2 – tailed Prob.(p) มีคานอย

กวา 0.05 

 ในการทดสอบสมมติฐานดังกลาว หากคาแปรปรวนของขอมูลเทากันทุกกลุมใหทดสอบความ

แตกตางดวย ANOVA และถาคาแปรปรวนของขอมูลไมเทากันทุกกลุมใหทดสอบความแตกตางดวย 

Brown-Forsythe 

 โดยจะทําการตรวจสอบคาความแปรปรวนของแตละกลุมกอน โดยใช Levene’s Test โดยมี

สมมติฐาน ดังนี้ 

 H0 : คาความแปรปรวนของแตละกลุมไมแตกตางกนั 

 H1 :ความแปรปรวนของแตละกลุมแตกตางกนั 
ตาราง 16  แสดงการทดสอบความแปรปรวนของกลุมขอมลูดานอาชีพ 
 
  

ตัวแปร Levene Statistic df1 df2 Sig. 

ภาพลักษณทาอากาศยานโดยรวม 4.710** 4 395 .001 

       ** มีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

  

 จากตาราง 16 พบวา คา Sig. เทากับ 0.001 ซึ่งมากกวา 0.05 นั่นคือ คาความแปรปรวนของ

ขอมูลเทากันทุกกลุม จงึทดสอบความแตกตางดวย Brown – Forsythe  ซึ่งผลการทดสอบสมมตฐิาน

แสดง ดังตาราง 17 
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ตาราง 17  แสดงการวิเคราะหเปรียบเทียบทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
     ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาชีพ 
 

ตัวแปร Statistic(a) df1 df2 Sig. 

ภาพลักษณทาอากาศยานโดยรวม 3.453* 4 160.659 .010 

   * มีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

จากตาราง 17 ผลการวิเคราะห สามารถอธิบายไดดังนี ้ภาพลักษณทาอากาศยานโดยรวมมีคา

ความนาจะเปน (p) เทากับ  0.010  ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงปฎิเสธสมมติฐานหลกั(H0)  นั่นคือ อาชีพที่

แตกตางกนัมผีลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมแตกตางกนั อยางมีนยัสําคัญทางสถิติ

ที่ระดับ 0.05 

 เมื่อปฏิเสธสมมติฐานหลัก (Ho ) จะตองทาํการเปรียบเทยีบเชิงซอน (Multiple Comparison) 

โดยใชวิธทีดสอบแบบ Dunnett’s T3 เพือ่หาวาคาเฉลีย่คูใดบางแตกตางกนัอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.05 ดังตาราง 18 
ตาราง 18  แสดงผลการเปรียบเทียบพฤติกรรมในการทํางาน จําแนกเปนรายคู ดวยวิธี  
     Dunnett’s T3  โดยจําแนกตามอาชีพ 

 

อาชีพ  
อาชีพ X นักเรียน/

นักศึกษา 
รับราชการ 

พนักงาน
เอกชน 

ประกอบ
ธุรกิจ 

อื่นๆ 

นักเรียน/นักศกึษา 3.81 
 0.0685 

(0.971) 

0.1848 

(0.257) 

0.2384* 

(0.024) 

0.4284 

(0.190) 

รับราชการ 3.90 
  0.1163 

(0.894) 

0.1699 

(0.374) 

0.3599 

(0.386) 

พนกังานบริษทัเอกชน 3.93 
   0.0536 

(1.000) 

0.2436 

(0.850) 

ประกอบธุรกิจสวนตัว 3.56 
    0.1900 

(0.956) 

อ่ืนๆ 3.80      

  * มีนยัสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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 จากตาราง 18 ผลการวเิคราะห ผูตอบแบบสอบถามที่มีอาชพี นักเรียน/นักศึกษากับอาชพี

ประกอบธุรกิจสวนตัว พบวามีคา Sig.เทากับ 0.024  ซึ่งนอยกวา 0.05 หมายความวา มีความแตกตาง

เปนรายคู โดยที่ผูตอบแบบสอบถามที่มีอาชีพนักเรียน/นักศึกษา มทีศันคติตอภาพลักษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิดีกวาผูตอบแบบสอบที่มีอาชพีอื่นๆ อยางมนีัยสําคัญทางสถติิที่ระดับ 0.05 โดยมีผลตาง

คาเฉลี่ยเทากับ 2.384 

 สวนรายคูอ่ืนๆ ไมพบความแตกตางอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   
 

สมมุติฐานที่ 2 พฤตกิรรมการเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิใน

จังหวัดกรุงเทพมหานคร   

พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร : ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

HO   :  พฤตกิรรมการเปดรับขาวสารไมมีความสัมพนัธกบัภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 H1    :   พฤตกิรรมการเปดรับขาวสารมีความสัมพนัธกบัภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 
สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหคาความสมัพนัธของตัวแปร

สองตัวทีเ่ปนอสิระตอกัน โดยใชสถิติสหสัมพันธอยางงายของเพยีรสัน (Pearson Product Moment 

Correlation Coefficient) และใชระดับความเชื่อมั่น 95% 

 
ตาราง 19  แสดงการวิเคราะหความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการเปดรับขาวสารและทัศนคติ 
     ดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม 
 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร 
ตัวแปร n สัมประสิทธิ ์

สหสมัพันธ 
Sig. 

(2- tailed) 
ระดับความสมัพันธ 

ทัศนคติดานภาพลักษณโดยรวม 400 0.280** 0.000 ระดับคอนขางต่ํา 

สัมพันธทิศทาง

เดียวกนั 

* *มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 

จากตาราง 19  แสดงพฤติกรรมการเปดรับขาวสารโดยรวมของผูตอบแบบสอบถาม มีความ 

สัมพันธกับทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม เนื่องจากคาความนาจะเปน 

0.000 ซึ่งนอยกวา 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (HO)  และยอมรับสมมตฐิานรอง (H1)  หมายความ
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วา พฤตกิรรมการเปดรับขาวสารมีความสมัพันธกับภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวมอยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 คาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธเทากับ 0.280 ซึ่งมีระดับคาความสัมพันธ

คอนขางต่ําและมีความสัมพนัธเปนไปในทางเดียวกนั กลาวคือ เมื่อพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร

โดยรวมมากขึน้ จะทาํใหทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีมากขึ้น ซึ่งเปนไปตามที่

ต้ังสมมติฐาน 
 
ตาราง 20 แสดงความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการเปดรับขาวสารกับทศันคติดานภาพลักษณ 
     ทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
 

ทัศนคตดิานภาพลักษณโดยรวม 
พฤติกรรมเปดรับขาวสาร n สัมประสิทธ์ิ 

สหสัมพันธ 
Sig. 

(2- tailed) 
ระดับ

ความสัมพันธ 

 เอกสารเผยแพร, แผนพับ, ใบปลิว 
400 0.266** 0.000 ระดับคอนขางต่ํา 

ทิศทางเดียวกัน 

อินเตอรเน็ท 
400 0.366** 0.000 ระดับคอนขางต่ํา 

ทิศทางเดียวกัน 

ปายโฆษณา  
400 0.185** 0.000 ระดับต่ําทิศทาง

เดียวกัน 

หนังสือพิมพ 
400 0.155* 0.02 ระดับต่ําทิศทาง

เดียวกัน 

วิทยุ 400 0.127 0.11 ไมมีความสัมพนัธ 

โทรทัศน 400 -0.010 0.849 ไมมีความสัมพนัธ 

นิตยสาร 
400 0.271** 0.000 ระดับคอนขางต่ํา 

ทิศทางเดียวกัน 

* มีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.05 

* *มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 

 

จากตารางที่ 20 ผูวิจัยแยกพจิารณาเปนรายขอ ดังนี ้

1. พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากเอกสารเผยแพร แผนพับ ใบปลิว มีความสมัพนัธกับทัศนคติ

ดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวม เนื่องจากคาความนาจะเปน 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 

นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลกั (HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1)  หมายความวา พฤตกิรรมการเปดรับ
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ขาวสารจากเอกสารเผยแพร แผนพบั ใบปลิว มีความสัมพนัธกับภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

โดยรวมอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 คาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธเทากับ 0.266 ซึ่งมรีะดับคา

ความสัมพันธคอนขางต่ําและมีความสัมพนัธเปนไปในทางเดียวกนั กลาวคือ เมื่อพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากเอกสารเผยแพร แผนพับ ใบปลิวมีมากขึน้ จะทําใหทศันคติดานภาพลักษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิโดยรวมมีมากขึน้  

2. พฤติกรรมการเปดรับขาวสารทางอนิเตอรเน็ตมีความสัมพันธกับทัศนคติ ดานภาพลักษณทา

อากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม เนื่องจากคาความนาจะเปน 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือ ปฏิเสธ

สมมติฐานหลกั (HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1)  หมายความวา พฤติกรรมการเปดรับขาวสารทาง

อินเตอรเน็ตมคีวามสัมพันธกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิดานโดยรวม อยางมีนยัสาํคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.01 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธเทากับ 0.366 ซึ่งมีระดับคาความสมัพนัธคอนขางต่ําและมี

ความสัมพันธเปนไปในทางเดียวกนั กลาวคือ เมื่อพฤติกรรมการเปดรับขาวสารทางอินเตอรเน็ตมมีากขึ้น 

จะทาํใหทัศนคติดานภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมมมีากขึ้น  

3. พฤติกรรมการเปดรับขาวสารทางปายโฆษณามีความสัมพันธกับทัศนคติ ดานภาพลักษณทา

อากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวมเนื่องจากคาความนาจะเปน 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นัน่คือ ปฏิเสธ

สมมติฐานหลกั (HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1)  หมายความวา พฤติกรรมการเปดรับขาวสารทาง

ปายโฆษณามคีวามสัมพันธกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.01 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากบั 0.185 ซึ่งมีระดับคาความสัมพันธตํ่าและมีความสัมพนัธ

เปนไปในทางเดียวกนั กลาวคือ เมื่อพฤติกรรมการเปดรับขาวสารทางปายโฆษณามีมากขึ้น จะทําให

ทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวมมีมากขึ้น  

4. พฤติกรรมการเปดรับขาวสารทางหนังสือพมิพมีความสัมพันธกับทัศนคติ ดานภาพลักษณทา

อากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม เนื่องจากคาความนาจะเปน 0.02 ซึ่งนอยกวา 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธ

สมมติฐานหลกั (HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1)  หมายความวา พฤติกรรมการเปดรับขาวสารทาง

หนงัสือพมิพมคีวามสัมพันธกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.05 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากบั 0.155 ซึ่งมีระดับคาความสัมพันธตํ่าและมีความสัมพนัธ

เปนไปในทางเดียวกนั กลาวคือ เมื่อพฤติกรรมการเปดรับขาวสารทางหนงัสือพมิพมีมากขึ้น จะทําให

ทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวมมีมากขึ้น  

5.  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารทางนิตยสารมีความสัมพนัธกับทัศนคตดิานภาพลักษณทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิโดยรวม เนือ่งจากคาความนาจะเปน 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐาน

หลัก (HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา พฤตกิรรมการเปดรับขาวสารทางนติยสารมี

ความสัมพันธกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากบั 0.271 ซึ่งมีระดับคาความสมัพันธคอนขางต่ําและมีความสัมพนัธ

เปนไปในทางเดียวกนั กลาวคือ เมื่อพฤติกรรมการเปดรับขาวสารทางนิตยสารมมีากขึ้น จะทําใหทัศนคติ

ดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมมีมากขึ้น 

6. สวนรายคูอ่ืนๆ ไมพบความแตกตางอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

 

สมมุติฐานที ่ 3 ปญหาของทาอากาศยานสวุรรณภูมิมีความสัมพนัธกับภาพลักษณตอทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิในจังหวัดกรุงเทพมหานคร 

 

ความคิดเหน็ดานปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม : ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 

HO   :    ปญหาของทาอากาศยานฯ โดยรวมไมมีความสัมพนัธกบัภาพลักษณทา 

   อากาศยานสุวรรณภูมิ 

H1    :   ปญหาของทาอากาศยานฯ โดยรวมมีความสัมพนัธกับภาพลักษณทา  

   อากาศยานสุวรรณภูมิ 

 
ตาราง 21  แสดงความสัมพันธระหวางปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภมูิและทัศนคติ 
    ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 

ปญหาทีส่งผลกระทบตอทัศนคติดานภาพลักษณ
โดยรวม 

ตัวแปร n 
สัมประสิทธิ ์
สหสมัพันธ 

Sig. 
(2- tailed) 

ระดับความสมัพันธ 

ทัศนคติดานภาพลักษณโดยรวม 400 0.042 0.465 ไมมีความสัมพันธ 
 

จากตาราง 21 แสดงความคิดเหน็ดานปญหาที่สงผลกระทบตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดย 

รวมของผูตอบแบบสอบถาม มีความสัมพันธกับทัศนคติดานภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดย 

รวม เนื่องจากคาความนาจะเปน 0.465 ซึ่งมากกวา 0.05 นัน่คือ ปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1)  และยอมรบั

สมมติฐานหลกั (H0)  หมายความวา ความคิดเห็นดานปญหาที่สงผลกระทบตอทาอากาศยานสุวรรณภมูิ

โดยรวมไมมีความสัมพนัธกบัภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม ซึง่ไมเปนไปตามสมมติฐาน 
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ตาราง 22 แสดงความสัมพันธปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิและทศันคติภาพลกัษณทา 

     อากาศยานสวุรรณภมูิ 
 

ทัศนคติดานภาพลักษณโดยรวม  
ปญหาทีส่งผลกระทบ 

 
n สัมประสิทธิ ์

สหสมัพันธ 
Sig. 

(2- tailed) 
ระดับ

ความสมัพันธ 
ความไมพรอมในการเปดใชงาน  400 -0.049 0.330 ไมมีความสัมพันธ 

ปญหาดานทําเลที่ตั้ง  400 -0.218** 0.000 
ระดับคอนขางต่ํา 

ทิศทางตรงขาม 

ปญหามลพิษดานเสียงของเครื่องบิน  

 
400 -0.356** 0.000 

ระดับคอนขางต่ํา 

ทิศทางตรงขาม 

ปญหาการทุจริตตางๆ       400 -0.337** 0.000 
ระดับคอนขางต่ํา 

ทิศทางตรงขาม 

การทรุดตัวของ Runway และ Taxiway 400 -0.127* 0.011 
ระดับต่ํามาก 

ทิศทางตรงขาม 

* *มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 

   * มีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 

จากตารางที ่22   ผูวิจัยแยกพิจารณาเปนรายขอ ดังนี้  

1. ปญหาดานทําเลที่ต้ังของทาอากาศยานสุวรรณภูมิที่เปนแนวระบายน้าํหลักเปนพืน้ทีห่นวงน้ํา มี

ความสัมพันธกับทัศนคติดานภาพลกัษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม เนื่องจากคาความนาจะเปน 

0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคอื ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความ

วาปญหาดานทําเลที่ต้ังของทาอากาศยานสุวรรณภูมิทีเ่ปนแนวระบายน้ําหลักเปนพื้นที่หนวงน้ํา มีความ 

สัมพันธกับภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวมอยางมีนยัสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 คา

สัมประสิทธิ์สหสัมพนัธเทากับ -.218 ซึ่งมีระดับคาความสัมพนัธคอนขางต่ําและมีความสัมพนัธเปนไปใน

ทางตรงขาม กลาวคือ เมือ่ปญหาดานทําเลที่ต้ังของทาอากาศยานสุวรรณภูมิทีเ่ปนแนวระบายน้ําหลัก

เปนพืน้ที่หนวงน้าํมีมากขึ้น จะทาํใหทัศนคติดานภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมลดลงดวย 

2. ปญหาดานมลพิษดานเสียงของเครื่องบนิมีความสัมพนัธกับทัศนคตดิานภาพลักษณทาอากาศ
ยานสวุรรณภูมิโดยรวม เนือ่งจากคาความนาจะเปน 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐาน

หลัก (HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ปญหาดานมลพิษดานเสียงของเครือ่งบินมี

ความสัมพันธกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากบั -.356 ซึ่งมีระดบัคาความสมัพันธคอนขางต่ําและมีความสัมพนัธ

เปนไปในทางตรงขาม กลาวคือ เมื่อปญหาดานมลพิษดานเสียงของเครื่องบินมีมากข้ึน จะทาํใหทัศนคติ

ดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมลดลงดวย 

3. ปญหาการทุจริตดานตางๆ มีความสมัพนัธกับทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ

โดยรวม เนื่องจากคาความนาจะเปน 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก (HO)  และ

ยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ปญหาการทุจริตดานตางๆ มีความสัมพันธกับภาพลกัษณทา

อากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวมอยางมีนยัสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากบั -

0.337ซึ่งมีระดับคาความสมัพันธคอนขางต่ําและมีความสัมพนัธเปนไปในทางตรงขาม กลาวคือ เมื่อ

ปญหาการทุจริตดานตางๆ มีมากขึน้ จะทําใหทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวม

ลดลงดวย 

4. ปญหาการทรดุตัวของ Runway และ Taxiway มีพันธกบัทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิโดยรวม เนื่องจากคาความนาจะเปน 0.011 ซึ่งนอยกวา 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก 

(HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ปญหาการทรดุตัวของ Runway และ Taxiway มี

ความสัมพันธกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากบั -0.127 ซึ่งมีระดับคาความสมัพนัธตํ่ามากและมีความสัมพนัธเปนไป

ในทางตรงขาม กลาวคือ เมือ่ปญหาดานทําเลที่ต้ังของทาอากาศยานสุวรรณภูมิทีเ่ปนแนวระบายน้ําหลัก

เปนพืน้ที่หนวงน้าํมีมากขึ้น จะทาํใหทัศนคติดานภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมดวยลดลง 

5. สวนรายคูอ่ืนๆ ไมพบความแตกตางอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

 

สมมุติฐานที ่4  ภาพลักษณตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิในจังหวัดกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธกับ

ความภาคภูมใิจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ  

 ภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ : ความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

HO   :  ภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ไมมีความสัมพันธกับความภาคภูมิใจในทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิ 

H1    :   ภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิมีความสัมพันธกับความภาคภูมิใจในทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิ 
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ตาราง 23 แสดงความสัมพันธระหวางภาพลักษณทาอากาศสวุรรณภูมิและความภาคภูมิใจ 

 

ความภาคภมุิใจ 
ตัวแปร n สัมประสิทธิ ์

สหสมัพันธ 
Sig. 

(2- tailed) 
ระดับความสมัพันธ 

ทัศนคติดานภาพลักษณโดยรวม 400 0.336** 0.000 ระดับคอนขางต่ํา 

ในทิศทางเดียวกัน 

* *มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 

จากตาราง 23  แสดงความสัมพันธระหวางภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมมี

ความสัมพันธกับความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวม เนื่องจากคาความนาจะเปน 

0.000 ซึ่งนอยกวา 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (HO)  และยอมรับสมมตฐิานรอง (H1)  หมายความ

วา ภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ มีความสมัพนัธกับความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

อยางมีนยัสําคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.01 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธเทากับ 0.336 ซึ่งมีระดับคา

ความสัมพันธคอนขางต่ําและมีความสัมพนัธเปนไปในทางเดียวกนั กลาวคือ  เมื่อทศันคติดาน

ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมมีมากขึ้น จะทําใหผูตอบแบบสอบถามมีภาคภูมิใจในทา

อากาศยานสุวรรณภูมิมีมากขึ้น ซึ่งเปนไปตามที่ต้ังสมมติฐาน 
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ตาราง 24 แสดงความสัมพันธระหวางความภาคภมูิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิในฐานะ 
     ประชาชนชาวไทยและทัศนคติดานภาพลักษณของทาอากาศยานสวุรรภมูิโดยรวม 
 

ทัศนคตดิานภาพลักษณโดยรวม  
ความภาคภูมใิจ n สัมประสิทธ์ิ 

สหสัมพันธ 
Sig. 

(2- tailed) 
ระดับ

ความสัมพันธ 

อาาคารผูโดยสาร 400 0.317** 0.000 
ระดับคอนขางต่ํา 

ทิศทางเดียวกัน 

ศูนยควบคุมการจราจรทางอากาศ 400 0.512** 0.000 
ระดับปานกลาง 

ทิศทางเดียวกัน 

ทาอากาศยานที่ทันสมัยที่สุดแหงใหม 400 0.432** 0.000 
ระดับปานกลาง 

ทิศทางเดียวกัน 

เปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศแหง

ภูมิภาคเอเซียอาคเนย (HUB) 
400 0.540** 0.000 

ระดับปานกลาง 

ทิศทางเดียวกัน 

โครงการ Airport Link 400 0.580** 0.000 
ระดับปานกลาง 

ทิศทางเดียวกัน 

* *มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 

* มีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.05 
  

จากตารางที่ 24 ผูวิจัยแยกพจิารณาเปนรายขอ ดังนี ้

1. ความภาคภูมใิจดานอาคารผูโดยสารมีความสัมพันธกับทัศนคติ ดานภาพลักษณทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิโดยรวม เนื่องจากคาความนาจะเปน 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก 

(HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ความภาคภูมิใจดานอาคารผูโดยสารมี

ความสัมพันธกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากบั 0.317 ซึ่งมีระดับคาความสมัพันธคอนขางต่ําและมีความสัมพนัธ

เปนไปในทางเดียวกนั กลาวคือ ความภาคภูมิใจดานอาคารผูโดยสารมีมากขึ้น จะทาํใหทัศนคติดาน

ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมมมีากขึ้น 

2. ความภาคภูมใิจดานศูนยควบคุมการจรารจรทางอากาศอากาศ ซึง่มีหอบังคับการบินที่สูงที่สุด

ในโลกมีความสัมพันธกับทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม เนื่องจากคาความ

นาจะเปน 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) 

หมายความวา ความภาคภูมิใจดานศนูยควบคมุการจรารจรทางอากาศอากาศมีความสมัพันธกับ
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ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมอยางมนีัยสําคัญทางสถติิที่ระดับ 0.01 คาสัมประสิทธิ์

สหสัมพนัธเทากับ 0.512 ซึง่มีระดับคาความสัมพันธปานกลางและมคีวามสัมพันธเปนไปในทางเดียวกนั 

กลาวคือ ความภาคภูมิใจดานศนูยควบคมุการจรารจรทางอากาศอากาศมีมากขึ้น จะทําใหทัศนคติดาน

ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมมีมากขึ้น 

3. ความภาคภูมใิจดานการเปนทาอากาศยานที่ทนัสมยัทีสุ่ดแหงใหม มีความสัมพันธกับทัศนคติ

ดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวม เนื่องจากคาความนาจะเปน 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.05 

นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลกั (HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ความภาคภูมใิจดาน

การเปนทาอากาศยานที่ทนัสมัยที่สุดแหงใหมมีความสมัพันธกับภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

โดยรวมอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 คาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธเทากับ 0.432 ซึง่มรีะดับคา

ความสัมพันธปานกลางและมีความสมัพนัธเปนไปในทางเดียวกัน กลาวคือ ความภาคภูมิใจดานการ

เปนทาอากาศยานทีท่ันสมัยที่สุดแหงใหมมีมากขึน้ จะทาํใหทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิโดยรวมมีมากขึน้ 

4. ความภาคภูมใิจดานการเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศแหงภูมภิาคเอเซียอาคเนย มีความ 

สัมพันธกับทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม เนื่องจากคาความนาจะเปน 

0.000 ซึ่งนอยกวา 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความ

วาความภาคภูมิใจดานการเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศแหงภมูิภาคเอเซียอาคเนย มคีวามสัม 

พันธกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมอยางมนีัยสาํคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 คา

สัมประสิทธิ์สหสัมพนัธเทากับ 0.540 ซึ่งมีระดับคาความสัมพนัธปานกลางและมคีวามสัมพันธเปนไป

ในทางเดียวกนั กลาวคือ ความภาคภูมิใจดานการเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศแหงภูมภิาคเอเซีย

อาคเนยมีมากขึ้น จะทําใหทศันคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวมมีมากขึ้น 

5. ความภาคภูมใิจดานโครงการ Airport Link มีความสัมพนัธกบัทัศนคติดานภาพลักษณทา

อากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม เนื่องจากคาความนาจะเปน 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธ

สมมติฐานหลกั (HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ความภาคภูมิใจดานโครงการ 

Airport Link มีความสัมพนัธกับภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมอยางมีนยัสําคัญทางสถิติ

ที่ระดับ 0.01 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธเทากับ 0.580 ซึ่งมีระดบัคาความสมัพันธปานกลางและมี

ความสัมพันธเปนไปในทางเดียวกนั กลาวคือ ความภาคภูมิใจดานโครงการ Airport Link มีมากขึ้น จะ

ทําใหทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมมีมากขึ้น 
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สวนที่ 6 ปญหาที่พบและขอเสนอแนะเพิ่มเติมเกีย่วกับภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
 
ตาราง 25 แสดงรอยละปญหาที่พบและขอเสนอแนะเกี่ยวกับภาพลักษณทาอากาศยาน 
     สุวรรณภมูิ 
  

 ปญหาและขอเสนอแนะ ความถี ่ รอยละ 

ไมมีขอเสนอแนะ 371 92.8 

 มีขอเสนอแนะ 29   7.2 

 รวม 400 100.0 

 
 ผูวิจัยไดรวบรวมปญหาและขอเสนอแนะของผูใชบริการ (ผูตอบแบบสอบถาม) ซึ่งผูตอบ

แบบสอบถามไดเขียนไวในแบบสอบถาม จํานวน 29 คน จากจาํนวนผูตอบแบบสอบถามทั้งสิน้ 400 คน 

โดยผูวิจัยไดจดักลุมลักษณะของปญหาและ ขอเสนอแนะที่มีความหมายใกลเคยีงไวเปนกลุมเดียวกนั 

โดยแยกเปนแตละดานไดดังนี ้
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ตาราง 25  แสดงปญหาและขอเสนอแนะของผูตอบแบบสอบถาม 
 

ปญหาและขอเสนอแนะของผูใชบริการ 
จํานวน  
(คน) 

รอยละ 

ดานการรักษาความปลอดภัย   

1. ควรเพิ่มมาตรการรักษาความปลอดภัยใหมีความเขมงวด 4 13.80 

2. ควรเพิ่มเจาหนาที่รักษาความปลอดภัย 2 6.90 

ดานสิ่งอํานวยความสะดวก   

1. เพิ่มจาํนวนหองน้าํสาธารณะใหมีมากกวาในปจจุบัน 3 10.34 

2. การรักษาความสะอาดภายในอาคารผูโดยและหองน้ํา 2 6.90 

3. การเพิม่รถเวยีนเพื่อรับ – สงผูโดยสารตามจุดตางๆ  1 3.44 

4. การเพิม่สถานที่จอดรถสวนบุคคลใหมีความสะดวกกวาในปจจุบัน 1 3.44 

ดานขอมูลขาวสาร   

1. ควรเปดเผยขอมูลขาวสารทีถู่กตองทั้งในดานลบและบวก 4 13.80 

ดานปายบอกทาง   

1. ควรมีปายบอกเสนทางไปทาอากาศยานที่ชัดเจนกวาในปจจุบัน 5 17.24 

2. ควรมีปายแสดงจุดสําคัญภายในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 4 13.80 

3. ควรมีปายอธบิายถงึกฎ ขอหาม และขอควรปฎิบัติภายในทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิ 

 

3 

 

10.34 

รวม 29 100.00 

 

 จากตาราง 24 การรวบรวมปญหาและขอเสนอแนะของผูตอบแบบสอบถาม โดยผูตอบ

แบบสอบถามไดพบปญหาและไดใหขอเสนอแนะ   เพิ่มเติม มีจํานวนทัง้หมด 29 คน ผลการศึกษาในแตละ

ดาน พบวา  

 ดานการรักษาความปลอดภัย ผูตอบแบบสอบถามไดเสนอแนะ ใหเพิ่มมาตรการรักษาความ

ปลอดภัยใหมคีวามเขมงวดมากกวาในปจจุบัน และใหกาํหนดขั้นตอนการรักษาความปลอดภัยให

ชัดเจน โดยมผูีเสนอแนะจาํนวน 4 คน คิดเปนรอยละ 13.80 ตามลําดับ รองลงมา คือ ควรเพิ่มเจาหนาที่

รักษาความปลอดภัยใหมากพอกับสถานที่ทีก่วางขวาง และมีเพิ่มเจาหนาที่รักษาความปลอดภัยในจุด

ลอแหลม และชวงเทศกาลสาํคัญตางๆ  โดยมีผูเสนอแนะจาํนวน 2 คน คิดเปนรอยละ 6.90  
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 ดานสิ่งอํานวยความสะดวก ผูตอบแบบสอบถามไดเสนอแนะ เพิม่จาํนวนหองน้ําสาธารณะให

มีจํานวนหองน้ํามากกวาในปจจุบัน พรอมทั้งใหเพิ่มความปลอดภัยใหแกผูหญงิในการใชบริการหองน้าํ

สาธารณะ โดยผูตอบแบบสอบถามจาํนวน 3 คน คิดเปนรอยละ 10.34 การรักษาความสะอาดภายใน

หองน้ํา โดยผูตอบแบบสอบถามจาํนวน 2 คน คิดเปนรอยละ 6.90 รองลงมาคือ การเพิ่มจาํนวนรถเวียน

ภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิเพื่อรับ – สงผูโดยสารตามจดุตาง ภายในทาอากาศยานฯ ใหเพียงพอ

แกความตองการ รวมถึงการเพิ่มจาํนวนเที่ยวเดินรถเวยีนตอวนั ใหมีความถี่มากขึ้น และการเพิ่มอาคาร

จอดรถสวนบคุคลใหมีความสะดวกกวาในปจจุบัน  โดยมีผูตอบแบบสอบถาม อยางละ  1 คน คิดเปน

รอยละ 3.44  

 ดานขอมูลขาวสาร ผูตอบแบบสอบถามไดเสนอแนะ ใหเปดเผยขอมูลขาวสารทีถู่กตองทั้งใน

ดานลบและบวกแกประชาชน จโดยมีผูตอบแบบสอบถาม จํานวน 4 คน คิดเปนรอยละ 13.80 

 ดานปายบอกทาง ผูตอบแบบสอบถามไดเสนอแนะ ใหมีปายบอกเสนทางไปทาอากาศยานฯ 

ที่ชัดเจนกวาในปจจุบัน โดยมีผูตอบแบบสอบถาม จาํนวน 5 คน คิดเปนรอยละ 17.24 รองลงมาคอื ควร

มีปายแสดงจดุสําคัญภายในทาอากาศยานฯ โดยมีผูตอบแบบสอบถาม จํานวน 4 คน คิดเปนรอยละ 

13.80 และควรมีปายอธิบายถึงกฎ ขอหาม และขอควรปฎิบัติภายในทาอากาศยานฯ ใหมีความชดัเจน 

โดยมีผูตอบแบบสอบถาม จํานวน 3 คน คิดเปนรอยละ 10.34 ตามลําดับ 
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สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 

สมมติฐาน ผลการทดสอบสมมติฐาน 

ประชาชนที่มลัีกษณะทางประชากรศาสตร ไดแก 

เพศ  อาย ุระดับการศึกษาและอาชีพที่แตกตางกนั

มีผลตอภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิของ

ประชานชนในกรุงเทพมหานครแตกตางกัน 

 

1. เพศที่แตกตางกันมีผลตอภาพลักษณทา
อากาศยานสุวรรณภูมิของประชาชนใน

เขตกรุงเทพมหานครแตกตางกนั 

ไมเปนไปตามสมมติฐาน 

2. อายุที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทา
อากาศยานสุวรรณภูมิของประชาชนใน

เขตกรุงเทพมหานครแตกตางกนั 

ไมเปนไปตามสมมติฐาน 

3. ระดับการศึกษาที่แตกตางกันมีผลตอ
ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิของ

ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครแตกตาง

กัน 

ไมเปนไปตามสมมติฐาน 

4. อายุที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทา
อากาศยานสุวรรณภูมิของประชาชนใน

เขตกรุงเทพมหานครแตกตางกนั 

เปนไปตามสมมติฐาน 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารมีความสัมพนัธกับ

ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในจังหวัด

กรุงเทพมหานคร   

เปนไปตามสมมติฐาน 

ปญหาที่สงผลกระทบตอภาพลักษณมี

ความสัมพันธกับภาพลกัษณตอทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิในจังหวัดกรุงเทพมหานคร 

ไมเปนไปตามสมมติฐาน 

ภาพลักษณตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิในจังหวัด

กรุงเทพมหานครมีความสัมพันธกับความ

ภาคภูมิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

เปนไปตามสมมติฐาน 

 



บทที่ 5 
สรุป อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
 จากการศึกษาวิจัยครั้งนี ้ ตองการทราบถึงความคิดเหน็เกีย่วกับภาพลักษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อใชในการวางแผนงานดานภาพลกัษณของทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ และวางแผนดานการประชาสมัพันธ ตลอดจนศึกษาถึงปญหาที่อาจสงผล

กระทบตอภาพลักษณทาอากาศยานทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 

สังเขปความมุงหมาย สมมติฐาน และวิธีดําเนินการศึกษาวิจัย 
ความมุงหมายของการวิจัย 

1. เพื่อศึกษาปจจัยทางดานประชากรศาสตรที่มีผลตอ ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิของ

ประชาชนชาวไทยในเขตกรุงเทพมหานคร 

2. เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเปดรับขาวสารทัว่ไปและขาวสารที่เกีย่วของกับทาอากาศยานสวุรรณ
ภูมิซึ่งมีผลตอภาพลักษณของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

3. เพื่อศึกษาถงึปญหาที่สงผลกระทบตอภาพลักษณของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
4. เพื่อศึกษาภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิที่มีผลตอ ความภาคภูมิใจในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิของประชาชนชาวไทย 

 
สมมติฐานในการวิจัย 
 1.  ประชาชนที่มลัีกษณะขอมลูทางประชากรศาสตร ไดแก เพศ อาย ุ ระดับการศึกษา และ

อาชีพที่แตกตางกนั มีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในกรุงเทพมหานครแตกตางกัน 

 2  พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร มีความสัมพันธกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิใน

กรุงเทพมหานคร   

 3.  ปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความสัมพนัธกับภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิในกรุงเทพมหานคร      

 4. ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในกรุงเทพมหานคร มีความสมัพันธกับความภาค 

ภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิของประชานในกรุงเทพมหานคร 
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วิธีดําเนินการศึกษาวิจัย 
การกาํหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
ประชากรที่ใชในการวิจยั 
 ประชากรที่ใชในการวิจัยครัง้นี ้ คือ ผูที่อาศัยอยูในจงัหวดักรุงเทพมหานคร ทีม่ีอายต้ัุงแต 15 

ปข้ึนไป ซึ่งเคยใชบริการทีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ประชาชนที่อยูในชวงอายุดังกลาวเปนวัยทีเ่ร่ิม

สนใจในขาวสารและมีวุฒิภาวะเพียงพอในการตอบแบบสอบถามชุดนี ้

 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจยัครั้งนี ้ คือ ตัวแทนของประชาชนชาวไทยที่อาศัยอยูในจังหวัด

กรุงเทพมหานคร ที่มีอายุต้ังแต 15 ปข้ึนไป ซึง่เคยใชบริการทีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เนื่องจากไม

ทราบจาํนวนประชากรที่แนนอน จงึใชการกําหนดตัวอยางโดยการใชสูตรคํานวณ กําหนดระดับความ

เชื่อมั่น 95% ไดขนาดกลุมตัวอยางในการวิจัยครั้งนีเ้ทากับ 385 คน และสํารองไว 15 คน หรือ รวม

ขนาดกลุมตัวอยาง  ทั้งหมด 400 คน  โดยไดมาจากการสุมตัวอยาง ดวยวิธ ีการเลือกตัวอยางแบบ

สะดวก (Convenience Sampling) โดยใชแบบสอบถามที่ไดจัดเตรียมไวนาํไปเก็บขอมูลตามสถานที่

ตางๆ ในกรุงเทพมหานคร 
 
 การเลือกกลุมตัวอยาง  เปนการเลือกวิธทีี่ไมใชความนาจะเปน  (Non-Probability 

Sampling) แบบสะดวก (Convenience Sampling) ในเขตกรุงเทพมหานคร ตามจํานวนของขนาด

กลุมตัวอยางทีไ่ดกําหนดไวขางตน โดยเเจกแบบสอบถามแกผูทีม่ีอายมุากกวา 15 ป ซึ่งคยใชบริการที่

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ที่อาศัยในเขตกรุงเทพมหานครจนครบจํานวนตามที่กําหนดไวและตอบ

แบบสอบถามเปนไปตามความสมัครใจของกลุมตัวอยาง  

 
การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

 การวิจยัในครัง้นี้เปนการวิจยัเชิงสาํรวจ (Survey Method) เพื่อศึกษาถึงภาพลักษณตอทา

อากาศยานสุวรรณภูมิของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร   โดยแบงลักษณะการเก็บรวบรวมขอมูลที่

ทําการศึกษาเปน   2  ลักษณะ คือ 

1. ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เปนขอมูลที่ผูศึกษาไดจากการเกบ็รวบรวมขอมลูจากการ

ตอบแบบสอบถามของกลุมเปาหมายในเขตกรุงเทพมหานครที่เปนกลุมตัวอยาง จํานวน  400 ชุด ซึ่งจะ

เก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางตามพืน้ทีท่ี่ไดกําหนดไวจนครบจํานวน 

2. ขอมูลทุติยภูม ิ (Secondary Data) ซึ่งเปนขอมูลเพื่อใชในการประกอบของการทําวิจัยนั้นผูวิจัย

ไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลจาก ตําราที่เกี่ยวของกับการทําวิจยั วิทยานพินธ ปริญญานิพนธ สาร
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นิพนธ ขอมูลทางอินเตอรเน็ต และเอกสารตางๆ เพื่อใชเปนแนวทางของการทําการศึกษาและวจิัยใน

คร้ังนี้ เครื่องมอืแบบสอบถามที่ใชในการรวบรวมขอมูลคร้ังนี้ ผูวิจัยสรางเครื่องมือข้ึน โดยจําแนกเปน 5 

สวน   ดังนี ้

 สวนที่ 1 ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถาม จํานวน 4 ขอ                        

 สวนที่  2     ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติดานพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร จํานวน  7 ขอ 

 สวนที่ 3   ขอมูลเกี่ยวกับทันศคติดานปญหาที่สงผลกระทบตอภาพลักษณทาอากาศยาน 

   สุวรรณภูมิ จํานวน 5 ขอ             

 สวนที่ 4    ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานทาอากาศยานสุวรรณภูมิ   

   จํานวน 4 ขอ  

  สวนที่ 5    ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติดานความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ  

   จํานวน 6 ขอ 
 

ขั้นตอนในการสรางเครื่องมือ 
1. ศึกษาขอมูลจากตํารา และงานวิจัยที่เกีย่วของกับความภาคภูมิใจตอองคกร เพื่อเปนแนว 

ทางในการสรางแบบสอบถาม 
2. สรางแบบสอบถามทั้งหมด 5 สวน 

 สวนที่ 1 ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถาม จํานวน 4 ขอ                        

 สวนที่  2     ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติดานพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร จํานวน  7  ขอ 

 สวนที่ 3   ขอมูลเกี่ยวกับทันศคติดานปญหาที่สงผลกระทบตอภาพลักษณทาอากาศยาน 

   สุวรรณภูมิ จํานวน 5 ขอ             

 สวนที่ 4    ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานทาอากาศยานสุวรรณภูมิ   

   จํานวน 4 ขอ  

  สวนที่ 5    ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติดานความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ  

   จํานวน 6 ขอ 

3. นําแบบสอบถามที่ผูวิจัยสรางขึ้นไปใหคณะกรรมการตรวจสอบ และเสนอแนะเพิม่เติม

เพื่อนาํแบบสอบถามที่ไดปรับปรุงแกไขไปใหผูเชี่ยวชาญตรวจสอบความถูกตอง และความเหมาะสม

ของเนื้อหา จากนัน้นํามาปรึกษากับคณะกรรมการควบคุมสารนิพนธ  เพื่อปรับปรุงใหมีความชดัเจน

และถูกตองกอนนาํไปใช 

4. นําแบบสอบถามที่ไดปรับปรุงแลวไปทดลองใชกับกลุมเปาหมาย ในกรุงเทพมหานคร 

จํานวน 40 ชุด  
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5. นําผลที่ไดไปปรับปรุงเพื่อใหแบบสอบถามไดมาตรฐาน หลงัจากนัน้ทาํการวิเคราะหหา

ความเชื่อมัน่ของแบบสอบถาม โดยใชวิธหีาคาสมัประสิทธอัลฟาของครอนบัค (Alpha Cronbach 

Coefficient) ซึ่งคาอัลฟาที่ไดจะแสดงถึงระดับความคงที่ของคําถาม โดยจะมีคาระหวาง 0 ≤ ∞ ≤ 1  

คาที่ใกลเคียงกับ 1 มาก แสดงวามีความเชื่อถือไดมาก 

 
การเก็บรวบรวมขอมลู 
 การเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อนาํมาวิเคราะห ผูวิจัยไดดําเนนิการเก็บรวบรวมขอมูล ดังนี ้

1. ผูวิจัยนําแบบสอบถามที่สรางขึ้น ไปใหผูตอบแบบสอบถามพรอมใหคําแนะนําในการตอบ 

แบบสอบถามแกผูตอบแบบสอบถามและการตอบแบบสอบถามเปนไปตามความสมัครใจ

ของกลุมตัวยางทีก่ําหนดไว 

2. เก็บรวบรวมแบบสอบถามทีไ่ดรับการตอบแลวทั้งหมด เพื่อดําเนินการตามขั้นตอนการ

วิจัยตอไป 

     

การจัดกระทําการวิเคราะหขอมูล 
 การจัดการทําขอมูล และการวิเคราะหขอมูลไดดําเนินการดังนี ้

 1. ตรวจสอบความสมบูรณของขอมูลในแบบสอบถาม และแยกแบบสอบถามที่ไมสมบูรณ 

ออก 

 2. นําขอมูลในแบบสอบถามทีต่รวจสอบสมบูรณแลวมาลงรหัส (Coding) ทีก่ําหนดไวเพื่อ 

เตรียมบันทึกรหัสดังกลาวลงในเครื่องคอมพิวเตอร 

 3. วิเคราะหขอมลูโดยใชโปรแกรมสถิติสําเรจ็รูป SPSS Version 11 โดยใชสถิติตางๆ ดังนี ้

  3.1   วิเคราะหขอมลูสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง โดยใชคาสถิติรอยละ  

(Percentage) 

  3.2   วิเคราะหขอมลูดานพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร ทัศนคติดานปญหาที่สงผล 

กระทบตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ทัศนคติดานภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิและ

ทัศนคติดานความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ โดยหาคาเฉลี่ย (Mean) คาสวนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (Standard Deviation) ซึ่งเกณฑการใหคะแนนคาเฉลี่ยในแตละระดับ แสดงไวในสวน 

ของการสรางเครื่องมือการวิจัย 

  3.3  วิเคราะหทัศนคติดานภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ โดย 

จําแนกตามลกัษณะประชากรศาสตร การทดสอบความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง 2 

กลุม ใชการทดสอบ t-test  และระหวางคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางมากกวา 2 กลุมข้ึนไป ใชการทดสอบ
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วิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One-Way ANONA) หรือ F-test  กรณีทีม่ีความแตกตางอยาง    มี

นัยสําคัญจะทดสอบรายคู โดยใชวิธ ีFisher’s Least Significant Difference (LSD) 

3.5 วิเคราะหหาความสัมพนัธระหวางทัศนคติดานการเปดรับขาวสารกับทัศนคต ิ

ดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวม โดยการใชสถิติสัมประสิทธิ์สหสมัพันธอยางงายของ

เพียรสัน (Pearson product moment correlation coefficient) 

3.4 วิเคราะหหาความสัมพันธระหวางปญหาที่สงผลกระทบตอภาพลักษณทา 

อากาศยานสุวรรณภูมิ กับ ทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวมโดยการใชสถิติ

สัมประสิทธิ์สหสัมพนัธอยางงายของเพียรสัน (Pearson product moment correlation coefficient) 

3.5 วิเคราะหหาความสัมพนัธระหวางทัศนคติดานความภาคภูมิใจในทาอากาศ 

ยานสวุรรณภูมิกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวม โดยการใชสถิติสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ

อยางงายของเพียรสัน (Pearson product moment correlation coefficient) 

 

สรุปผลการศึกษาวิจัย 
 จากการวิเคราะหขอมูลภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิของประชาชน ในเขตกรุงเทพ 

มหานคร สามารถสรุปผลการวิจัยไดดังนี ้

 
สวนที่ 1  ผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไปในดานลักษณะทางประชากรศาสตรของผูตอบ

แบบสอบถาม โดยจาํแนกตาม เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชพี พบวา 
จากการวิเคราะหขอมูลผูตอบแบบสอบถามจํานวน 400 คน พบวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ

เปนเพศชาย จํานวน 224 คน คิดเปนรอยละ 56 มีอายุระหวาง 23 - 35 ป จํานวน 128 คน คิดเปนรอย

ละ 32 สวนใหญผูตอบแบบสอบถามมกีารศึกษาระดับปริญญาตรี 190 คน คิดเปนรอยละ 47.5  และมี

อาชีพพนกังานเอกชน จาํนวน 135 คน คิดเปนรอยละ 33.8 
 สวนที่ 2 การวิเคราะหพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร พบวา 

จากการวิเคราะหขอมูลผูตอบแบบสอบถามจํานวน 400 คน พบวาผูตอบแบบสอบถาม              

ไดรับรูขาวสารเกี่ยวกบัทาอากาศยานสุวรรณภูมิทางโทรทัศนในระดับรับรูมากที่สุด  มีคาเฉลีย่  4.22 

รองลงมา คือ  การรับรูขาวสารทางหนงัสือพิมพในระดับรับรูมาก โดยมีคาเฉลี่ย  4.14   
สวนที่ 3 การวิเคราะหปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ พบวา  

 จากการวิเคราะหขอมูลผูตอบแบบสอบถาม จาํนวน 400 คน พบวาผูตอบแบบสอบถามมี

ระดับความคดิเห็นเกี่ยวกับปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวมในระดับปานกลาง มีคาเฉลี่ย 

3.00 โดยพจิารณารายดานพบวา ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเหน็เกีย่วกับปญหาทีส่งผล

กระทบตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิดานปญหาทรุดตัวของ Runway และ Taxiway ใน
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ระดับมาก มคีาเฉลี่ย 3.46 ตามลาํดับ รองลงมาคือ ปญหามลพษิดานเสยีง ในระดับปานกลาง มี

คาเฉลี่ย 3.17 ตามลําดับ  

 
  สวนที่ 4 การวิเคราะหทศันคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูม ิพบวา 
 จากการวิเคราะหขอมูลผูตอบแบบสอบถาม จาํนวน 400 คน พบวาผูตอบแบบสอบถามมี

ระดับความคดิเห็นเกี่ยวกับทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวมในระดับดี มี

คาเฉลี่ย 4.14  โดยพิจารณารายดานพบวา ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเห็นดานทศันคติ

เกี่ยวกับภาพลักษณดานเทคโนโลยทีี่ทนัสมัยในระดับดีมาก มีคาเฉลี่ย 4.40 รองลงมาคือ ทศันคติ

เกี่ยวกับภาพลักษณดานเหมาะแกการเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศในระดับดีมาก มีคาเฉลี่ย 

4.38 ตามลําดบั 

 
สวนที่ 5 วิเคราะหความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสุวรรณภมูิ พบวา 

 จากการวิเคราะหขอมูลผูตอบแบบสอบถาม จาํนวน 400 คน พบวาผูตอบแบบสอบถามมี

ระดับความคดิเห็นเกี่ยวกับความภาคภูมใิจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิในระดับมากที่สุด มคีะแนน

เฉลี่ย 4.29 โดยพิจารณาเปนรายดาน พบวา ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับทศันคติ

ดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิดานอาคารผูโดยสรระดับมากที่สุด มคีาเฉลี่ย 4.41 

รองลงมาคือ ดานโครงการ Airport Link ระดับมากที่สุด มีคาเฉลี่ย 4.38 ตามลําดบั 

  
สวนที่ 6    การวิเคราะหขอมูลเพื่อการทดสอบสมมติฐาน  โดยสมมตฐิานมีจํานวน

ทั้งหมด 4 ขอ ดังนี้  
 

 สมมติฐานขอที่ 1  ผูใชบริการที่มีลักษณะประชากรศาสตรประกอบดวย เพศ อายุ ระดับ

การศึกษา และอาชีพ แตกตางกนั มีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ แตกตางกนั  ดังนี ้
 

  สมมติฐานขอที่ 1.1 เพศที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
ในเขตกรุงเทพมหานครแตกตางกัน 
 
 จากการวิเคราะหขอมูลพบวา เพศที่แตกตางกนั มีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณ

ภูมิไมแตกตางกัน อยางมนีัยสําคัญทางสถติิที่ระดับ 0.05 ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐาน  
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 สมมติฐานขอที่ 1.2  อายทุี่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมใิน
กรุงเทพมหานครแตกตางกัน  
 จากการวิเคราะหขอมูลพบวา  อายทุี่แตกตางกันมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณ

ภูมิโดยรวมไมแตกตางกนัอยางมีนยัสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งไมเปนไปตามที่ต้ังสมมติฐานไว 

 
 สมมติฐานขอที่ 1.3  ระดับการศึกษาที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยาน
สวุรรณภมูิในกรุงเทพมหานครแตกตางกัน  
 

จากการวิเคราะหขอมูลพบวา ระดับการศกึษาที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิโดยรวมไมแตกตางกนั อยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งไมเปนไปตามที่

ต้ังสมมติฐานไว 
  
 สมมติฐานขอที่ 1.4  อาชีพที่แตกตางกันมีผลตอภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณ
ภูมิในกรงุเทพมหานครแตกตางกัน  
 

จากการวิเคราะหขอมูลพบวา อาชีพที่แตกตางกนัมีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณ

ภูมิแตกตางกนัเปนรายคู ดังนี ้

 ผูตอบแบบสอบถามที่มีอาชพีนกัเรียน/นกัศึกษา มทีัศนคติตอภาพลักษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิดีกวาผูตอบแบบสอบที่มีอาชพีประกอบธุรกิจสวนตัว อยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.05 โดยมีผลตางคาเฉลี่ยเทากับ 2.384 

 สวนรายคูอ่ืนๆ ไมพบความแตกตางอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

 
 สมมติฐานขอที่ 2  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณทา
อากาศยานสวุรรณภูมิในจังหวัดกรุงเทพมหานคร   
 
 จากการวิเคราะหขอมูลพบวา พฤติกรรมการเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณ

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวมอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ

เทากับ 0.280 ซึ่งมีระดับคาความสัมพันธคอนขางต่ําและมีความสัมพันธเปนไปในทางเดียวกัน 

กลาวคือ เมื่อพฤติกรรมการเปดรับขาวสารโดยรวมมากขึ้น จะทําใหทัศนคติดานภาพลักษณทา

อากาศยานสุวรรณภูมิมีมากข้ึนดวย ซึ่งเปนไปตามที่ต้ังสมมติฐาน และสามารถวเิคราะหเปนรายดาน

ไดดังนี้ 
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 ทัศนคติทางดานพฤติกรรมการเปดรับขาวสารดานเอกสารเผยแพร อินเตอรเน็ต และ

นิตยสาร ทั้ง3 ดานทีม่ีตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวม มีความสมัพันธกนัในระดับ

คอนขางต่ํา และสัมพนัธเปนไปในทิศทางเดียวกนั สวนปายโฆษณา หนงัสือพมิพ และวิทยุ ทัง้ 3 ดานที่

มีตอภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวม มีความสัมพันธกันในระดับตํ่า และสัมพันธเปนไป

ในทิศทางเดียวกัน  ซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไว อยางมนีัยสาํคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 หมายความ

วา ทัศนคติทางดานพฤติกรรมการเปดรับขาวสารเพิม่ข้ึนจะทาํใหทัศนคติดานภาพลกัษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิมมีากข้ึนดวย 

  
 สมมติฐานขอที่ 3 ปญหาของทาอากาศยานสวุรรณภูมิมีความสัมพันธกับ
ภาพลักษณตอทาอากาศยานสวุรรณภมูิในจังหวัดกรุงเทพมหานคร 
  

จากการวิเคราะหขอมูลพบวา  ทัศนคติดานปญหาที่สงผลกระทบตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิ

โดยรวมไมมีความสัมพนัธกบัภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม ซึ่งไมเปนไปตาม

สมมติฐาน   

 หากพิจารณารายขอ  พบวา  ปญหาดานทาํเลที่ต้ัง  ปญหามลพิษดานเสียงของเครื่องบิน  และ 

ปญหา การทจุริตตางๆ      มีความสัมพนัธกนัในระดบัตํ่าและสัมพนัธเปนไปในทศิทางตรงกนัขาม กับ

ภาพลักษณตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม ซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไว อยางมนีัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดบั 0.01 หมายความวา ปญหาของทาอากาศยานสวุรรณภูมิมีเพิม่ข้ึนจะทาํใหทัศนคติดาน

ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิลดลงดวย 

 ปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิดานการทรุดตัวของ Runway และ Taxiway มี

ความสัมพันธในระดับตํ่ามาก และสัมพนัธเปนไปในทศิทางตรงกนัขามกับภาพลักษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิโดยรวมซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไว อยางมีนยัสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 หมายความ

วา ปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิดานการทรุดตัวของ Runway และ Taxiway เพิ่มข้ึนจะทําให

ทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมลิดลงดวย 

สวนรายคูอ่ืนๆ ไมพบความแตกตางอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  
 
 สมมุติฐานที ่4  ภาพลักษณตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิในจังหวัดกรุงเทพมหานคร มี
ความสมัพันธกับความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ 
 

จากการวิเคราะหขอมูลพบวา ภาพลกัษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ มีความสมัพนัธคอนขางต่าํ

และมีความสมัพันธเปนไปในทางเดยีวกนั กับความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ อยางมี
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นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 กลาวคือ เมื่อทศันคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

โดยรวมมีมากขึ้น จะทาํใหผูตอบแบบสอบถามมีภาคภูมิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีมากขึน้ ซึ่ง

เปนไปตามที่ต้ังสมมติฐาน 

 หากพิจารณารายขอ พบวา ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิดานศูนยควบคุม

การจราจรทางอากาศที่ซึง่มหีอบังคับการบินที่สูงที่สุดในโลก ดานความเปนทาอากาศยานทีท่นัสมัย

ที่สุดแหงใหม ดานการเปนศนูยกลางการขนสงทางอากาศแหงภูมิภาคเอเซียอาคเนย (HUB) และดาน

โครงการ Airport Link มคีวามสัมพันธกันในระดับปานกลางและสมัพันธเปนไปในทิศทางเดียวกันกับ

ภาพลักษณตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรวม ซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไว อยางมนีัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดบั 0.01 หมายความวา ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิในดานดงักลาวมเีพิม่ข้ึนจะทาํ

ใหทศันคติดานความภาพภมูิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิมีเพิม่ข้ึนดวย 

 
สวนที่ 7 ปญหาที่พบและขอเสนอแนะเพิ่มเติมเกีย่วกับภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
จํานวน 29 คน พบวา 

 

 ดานการรักษาความปลอดภัย ผูตอบแบบสอบถามไดเสนอแนะ ใหเพิม่มาตรการรักษา

ความปลอดภยัใหมีความเขมงวดมากกวาในปจจุบัน รองลงมา คือ ควรเพิ่มเจาหนาที่รักษาความ

ปลอดภัยใหมากพอกับสถานทีท่ี่กวางขวาง และมีเพิม่เจาหนาที่รักษาความปลอดภัยในจุดลอแหลม 

และชวงเทศกาลสําคัญตางๆ  คิดเปนรอยละ 13.80 และ 6.90 ตามลาํดับ  

 

 ดานสิ่งอํานวยความสะดวก ผูตอบแบบสอบถามไดเสนอแนะใหเพิ่มจาํนวนหองน้ํา

สาธารณะใหมีจํานวนหองน้ํามากกวาในปจจุบัน การรกัษาความสะอาดภายในหองน้าํ การเพิม่จํานวน

รถเวียนภายในทาอากาศยานสวุรรณภูมิเพื่อรับ – สงผูโดยสารตามจดุตาง ภายในทาอากาศยานฯ ให

เพียงพอแกความตองการ และการเพิม่อาคารจอดรถสวนบุคคลใหมคีวามสะดวกกวาในปจจุบัน คิด

เปนรอยละ 10.34, 6.90, 3.44 และ 3.44 ตามลําดับ 
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อภิปรายผล 
 ผลจากการศึกษาคนควาเกี่ยวกับภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิของประชาชน ในกรงุ 

เทพมหานคร สามารถสรุปประเด็นที่สําคญัมาอภิปรายผลไดดังนี้ 

 
1. การศึกษาขอมูลทั่วไปในดานลกัษณะทางประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถาม 

ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภมูิของประชาชนในกรุงเทพมหานคร                            
 จากขอมูลพบวา อายุและระดับการศึกษา มีผลตอภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิของ

ประชาชนในกรุงเทพมหานครไมแตกตางกนั สวนเพศ และอาชีพ มผีลตอภาพลักษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิของประชาชนในกรุงเทพมหานครแตกตางกัน ซึ่งสอดคลองกับพวงรัตน  ทวีรัตน (2538 : 

106) ไดกลาววา ทัศนคติ  (Attitude) หมายถงึ ความรูสึกของบุคคลตางๆ อันเปนผลเนื่องมาจากการ

เรียนรูประสบการณ และเปนตัวกระตุนใหบุคคลแสดงพฤติกรรมตอส่ิงตาง ๆ ไปในทิศทางใดทศิทาง

หนึง่ ซึ่งอาจเปนไปในทางสนับสนนุหรือทางตอตานก็ได และสอดคลองกับการเลียนแบบตอบุคคลที่

ตนเองใหความสําคัญ และรับเอาทัศนคตินั้นมาเปนของตน เบลกิน และสภายเดล (Belkin and 

Skydell 1979, กลาวอางในปรียาพร  วงศอนุตรโรจน จติวิทยาการบริหารงานบุคคล. 2544 : 56) ไดให

ความสาํคัญของทัศนคติไววา เปนแนวโนมที่บุคคลจะตอบสนองในทางทีพ่อใจ ไมพอใจตอ

สถานการณตาง ๆ  สุชาต ิ  ประสิทธิ์รัฐสินธุ (2543 : 88)  กลาววา  ทศันคติหมายถงึ ความรูสึกนกึคิด

ของบุคคลในเรื่องใดเรื่องหนึง่  ซึง่จะแสดงออกใหเหน็ไดจากคําพูด  หรือพฤตกิรรม  คนแตละคนมี

ทัศนคติตอส่ิงใดสิ่งหนึง่มากนอยแตกตางกัน ทัศนคติแมจะเปนสิ่งที่เปนนามธรรม (Abstractions)  แต

เปนสิ่งที่เปนจริงเปนจงัสําหรับบุคคลที่มีทศันคตินั้น  คนเราอาจจะมทีัศนคติหลายอยางรวมกนั  แตก็

อาจจะมีบางสิง่บางอยางในสิ่งที่รวมกนันัน้แตกตางกัน  หรือตรงขามกับคนอ่ืนได  อิทธิพลของทศันคติ

มีมากมายแทบจะกลาวไดวา ทุกสิง่ทกุอยางในชีวิตขึน้อยูกับทัศนคติของบุคคลเหลานัน้ไมวาจะเปน

เร่ืองเล็กเรื่องสาํคัญมากมายเพียงใด เชน การเมือง การสมรส ศาสนา นิสัยการรับประทานอาหาร 

การศึกษา แฟชั่น การเลี้ยงดแูลบุตร ความอคติทางเชื้อชาต ิการคมนาคม 

  
2. พฤติกรรมการเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณ

ภูมิในจังหวัดกรุงเทพมหานคร   
 จากการวิจยัครั้งนี้พบวา ส่ือที่ผูตอบแบบสอบถามไดรับขาวสารเกี่ยวกับทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิมากที่สุด คือ เอกสารเผยแพร อินเตอรเน็ต และนิตยสาร ในระดับคอนขางต่ํา ในขณะที่ส่ือ

อ่ืนที่เหลือ คือ ปายโฆษณา หนงัสือพมิพ และวิทยุ เปนสื่อที่ผูตอบแบบสอบถามไดรับขาวสารในระดับ

ตํ่า และสัมพนัธเปนไปในทศิทางเดียวกัน  หมายความวา ถาผูตอบแบบสอบถามไดรับขาวสารเกีย่วกับ

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมากขึ้น จะทาํใหทัศนคติดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิมีมากข้ึนดวย  
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สวนการไดรับขาวสารผานทางสื่อโทรทัศนไมมีความสัมพันธกันกับภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ

โดยรวม ซึ่งสอดคลองกบัการเปดรับส่ือเพื่อรับรูขาวสารและขาวทัว่ไปมีความสัมพันธกับทัศนคติดาน

ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งเกดิจากากรเรียนรูจากแหลงทัศนคติตางๆ ที่มอียูมากมายจากสื่อ

ตางๆ โดยการอาน การฟง  เครช , ครูชฟลด และ บาลัคช ี(เสริมชัย ระกาํพลและคณะ 2543:22; อางอิงจาก 

Krech, Crutchfeld and Ballanchy.1948) นอกจากนี้ยังกลาววา บุคคลจะเปดรับส่ือเพื่อตองการทราบ

ขอมูลที่ตนเองสนใจ อยากรู เชน การเปดดูรายการทางโทรทัศนเฉพาะรายการที่ตนเองสนใจหรือมีคน

แนะนาํมา และสอดคลองกบั วัตสัน (สงวน  สุทธิเลิศอรุณ  2525 :  23 , อางอิงจาก Watson. n.d.) ไดให

แนวคิดวา  พฤติกรรมทุกอยางยอมมีสาเหตุ  และการเกิดพฤติกรรมของบุคคล  เกดิจากรางกาย  หรือ

อินทรยีที่ถกูสิง่เรา  และมกีารตอบสนองเกดิขึ้น  ซึ่งสิ่งเราจากสิง่แวดลอมภายน  ไดแก วัตถุส่ิงของ  คน 

 สัตว  กิจกรรมอันเกิดจากวตัถุส่ิงของ  คน สัตว  รวมไปถึง  ส่ิงที่เปนนามธรรม  เชน  หลกัศีลธรรม  

ขนบธรรมเนยีม  ประเพณ ี  เราใหมนุษยแสดงพฤติกรรม(External  Stimulus) เกิดกระบวนการรับรู 

(Perception)  คือ  กระบวนการที่รับขาวสารจากสภาพแวดลอมโดยผานทางระบบประสาทสัมผัส  

กระบวนการจงึรวมความรูสึกอยูดวย 

 ภาพลักษณเปนสิ่งที่เกิดขึ้นจากความประทบัใจอยางแทจริง (True Impression) ของบุคคล 

ภาพลักษณทีบุ่คคลมีตอองคการหรือสถาบันจะเปนอยางนัน้ยอมข้ึนอยูกับประสบการณ ขอมูล

ขาวสารที่บุคคลนั้นๆ ไดรับ (วิรัช ลภิรัตนกุล 2540 : 79) ดวยเหตุนี้ภาพลกัษณจงเปนความรูสึกที่

เกี่ยวของกับกระบวนการรับรูที่ตองใชมโนทัศนของผูรับสารแตละคนเปนเครื่องชีน้ํา และตีความหมาย 

โดยสิ่งที่ไดจากการตีความหมายของปจเจกบุคคลจะเปนลักษณะของความรูเชิงอัตวิสัย กลาวคือ 

กรอบประสบการณของแตละคนจะทําใหการรับรูและการตีความหมายตอส่ิงเดียวกนัแตกตางกัน และ

เมื่อรับรูอะไรบางอยางหรือบางแงมุมแลว บุคคลนั้นจะมแีนวโนมที่จะสรุปเปนภาพรวม 

(Generalization) (กฤษณ ทองเลิศ 2539 : 136) ซึง่สอดคลองกับบัวรสติน (Boorstin 1973 :11 -12) 

ที่กลาววาภาพลักษณเกิดจาก “ภาพ” ที่มนุษยจงใจสรางขึ้นเพือ่จําลองเหตุการณ โดยเริ่มต้ังแต

เหตุการณเทียม (Pseudo – Event) กลาวคือ ไมใชส่ิงที่เกิดขึ้นตามธรรมชาติ แตเกิดขึ้นเพราะมีผู

วางแผนไว เชน การสัมภาษณ มกีารเสนอซ้ําและความนาสนใจของเหตุการณเทียมจะอยูทีค่วาม

คลุมเครือของเหตุการณที่นาํเสนอ ยิ่งมคีวามเคลือบแคลงมากเทาไรก็ยิ่งนาสนใจมากขึ้นและเปนการ

คาดเดาสิ่งที่นาจะเกิดขึน้ในอนาคตจากเหตุการณที่เกิดขึ้น ซึง่ เจ็ฟคนิส (Jeffkins 1993 : 6) ไดกลาว

วาภาพลักษณเกิดขึ้นความประทับใจ จึงเปนความประทับใจที่ไดมาจากการไดมีความรูความเขาใจใน

ขอเท็จจริงนั้นๆ  

 นอกจากนี ้วิรัชต แสงดาวฉาย ( 2531 : 12 -13) ไดสรุปองคประกอบของภาพลักษณวาม ี4 

สวน คือ องคประกอบเชิงการรับรู (Perceptual Component) เปนสิ่งที่บุคคลไดจากการสังเกตโดยตรง 
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แลวนําสิง่นัน้ไปสูการรับรู  ส่ิงทีถู่กรับรูนี้อาจจะเปนบุคคล สถานที่ เหตุการณ ความคิด หรือส่ิงของ

ตางๆ  เราจะไดภาพของสิ่งแวดลอมตางๆ เหลานีโ้ดยผานการรับรูเปนเบื้องแรก 

 อีทั้งยงัมงีานวจิัยเรื่อง การสํารวจภาพลกัษณของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยพีระจอมเกลาธนบุรี 

(กุลธิดา ธรรมวิภัขน, 2546) พบวา ผูตอบแบบสอบถามทีม่ีระดับการเปดรับขาวสารจาก มจธ. แตกตางกนั

จะมีการรับรูภาพลักษณขององคกรแตกตางกนัดวย 

 
3. ปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภมูิมคีวามสมัพันธกับภาพลักษณทาอากาศยาน

สุวรรณภมูิในจังหวัดกรุงเทพมหานคร  
 จากการวิจยัพบวา พบวา ปญหาดานทําเลที่ต้ัง ปญหามลพษิดานเสียงของเครื่องบิน ดาน

การทรุดตัวของ Runway และ Taxiwayและปญหาการทุจริตตางๆ      มีความสัมพันธกนัในระดับตํ่า

และสัมพันธเปนไปในทิศทางตรงกนัขามกับภาพลกัษณตอทาอากาศยานสวุรรณภูมิโดยรวม หมาย 

ความวา ปญหาของทาอากาศยานสวุรรณภูมิมีเพิม่ข้ึนจะทาํใหทัศนคติดานภาพลกัษณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิลดลงดวย ซึง่สอดคลองกับทฤษฎีการตัดสินใจ เมื่อผานขั้นตอนการแยกแยะตัวปญหา 

(Problem Identification) แลว ก็จะมีการประเมินคาขาวสาร (Evaluation of Information)  เปนความ

จําเปนที่จะตองประเมนิคาดวูา ขาวสารที่ไดมานัน้ถกูตอง เหมาะสมเพยีงพอตรงกับเวลา และสามารถ

ที่จะนําไปวเิคราะหปญหาไดหรือไม และสอดคลองกบั ซิมบาโด และเอมบีเซน (Zimbardo and 

Ebbesen 1997:49) ไดสรุปวาทัศนคติตอส่ิงใดสิ่งหนึ่งของคนเราจะเปนอยางไรขึ้นอยูกับความรูที่มีอยู

ของผูนั้น คือถาผูใดมีความรูดี ทัศนคติตอส่ิงนัน้ก็มกัจะดีตามไปดวย เมื่อมีทัศนคติที่ดีแลวก็มีแนวโนม

ที่จะสงผลใหผูนั้นแสดงพฤตกิรรมไปในทางที่ดี ดังนัน้ความรู ทัศนคติและการแสดงพฤติกรรมจึงมี

ความสัมพันธเชื่อมโยงกัน 

 นอกจากนี้ Kotler (Kotler 2000 : 296) ไดกลาวถงึประเภทของภาพลักษณของสถาบันหรือ

องคการ (Institutional Image) คือ ภาพที่เกิดขึ้นในใจของประชาชนที่มตีอองคการหรอืสถาบัน ซึ่งเนน

เฉพาะภาพของตัวสถาบันหรอืองคเพียงสวนเดียว ไมรวมถึงสนิคาหรือบริการที่จําหนาย ดังนั้น 

ภาพลักษณประเภทนี้จงึเปนภาพที่สะทอนถงึการบรหิารและการดําเนินงานขององคการ  ทัง้ในแง

ระบบบริหารจดัการ บุคลากร (ผูบริหารและพนกังาน) ความรับผิดชอบตอสังคม และการทาํประโยชน

แกสาธารณะ  และวิจิตร อาวะกุล (2534 : 154) ไดกลาววาสวนประกอบของภาพลักษณที่ดีและไมดี

อาจเกิดขึ้นจากทุกสิง่ทกุอยางขององคกร เชน พฤตกิรรมของเจาหนาที่หรือพนักงานเจาหนาที่ บทบาท

ในสังคมขอองคการและพนกังานอาคารสถานที่ สินคาหรือตราและเครื่องหมาย การบริการ การมุงมัน่

ทําความดีอยางตอเนื่องไมทอถอย 
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4. ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภมูิในจังหวัดกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธกับ
ความภาคภมูิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ 

 ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิดานศูนยควบคุมการจราจรทางอากาศ ที่ซึ่งมีหอบังคับ 

การบินที่สูงทีสุ่ดในโลก ดานความเปนทาอากาศยานที่ทนัสมัยที่สุดแหงใหม ดานการเปนศูนยกลาง

การขนสงทางอากาศแหงภมูิภาคเอเซียอาคเนย (HUB) และดานโครงการ Airport Link มี

ความสัมพันธกันในระดับปานกลางและสมัพันธเปนไปในทิศทางเดียวกันกับภาพลกัษณตอทาอากาศ

ยานสวุรรณภูมิโดยรวม หมายความวา ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิในดานดังกลาวมีเพิม่ข้ึนจะ

ทําใหทัศนคตดิานความภาพภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิมีเพิ่มข้ึนดวย ซึ่งสอดคลองกับ วจิิตร อา

วะกุล (2534 : 149) ที่กลาววาภาพลกัษณ หมายถงึ ภาพของสถาบัน หนวยงาน บริษัทหางราน หรือ

บุคคลที่เกิดความรูสึกในจิตใจของคนเราวาดี ไมดี ชอบไมชอบ เชื่อถอื ไมนาเชื่อถอื เห็นดวย ไมเหน็

ดวย เปนตน หรือ เฉยๆ อยูตรงกลางไมดี ไมเลว ถาความเหน็ของคนสวนมากเปนเชนไร ภาพลักษณ

ของหนวยงานก็จะเปนเชนนัน้ และสอดคลองกับกลุมของฮอบสและเบอรกสีย (Hobbes and Berkely 

กลาวไววา กลุมที่เนนภาพลักษณในเชงิประสบการณการรับรูที่สัมผัสได  คือ ภาพลักษณเกดิจาก

ประสาทสัมผัสที่ไดจากประสบการณการรับรูในสิ่งที่เกดิขึ้นจริงมากกวาที่จะเกิดจากความจํา และ

จินตนาการ อีกทั้งลกัษณะที่สําคัญของภาพลกัษณคือ การสรางภาพลักษณตองใชเวลา เพราะ

ภาพลักษณเปนสิ่งที่เกิดขึ้นทลีะนอยและสะสมเพิม่พนูมากขึ้น จนฝงรากฐานมั่นคงอยูในจิตใจและ

ทศันคติหรือความรูสึกนึกคดิของประชาชน (วิรัช ลภิรัตนกุล 2540:78)  ซึ่งสอดคลองกับ (กฤษณ ทอง

เลิศ 2539 : 140) 

 นอกจากนี ้ ภาพลักษณองคการ (Corporate Image) ตามความหมายของ Frank Jefkins 

(1993:21- 22) ไดอธิบายไววา หมายถงึภาพรวมทัง้หมดขององคการใดองคกรหนึง่ ซึ่งหมายรวมทุกสิ่ง

ทุกอยางเกี่ยวกับองคการทีป่ระชาชนรูจกัเขาใจ และไดมีประสบการณในการสรางภาพลักษณของ

องคการนัน้ สวนหนึง่การไดโดยอาศัยการนําเสนออัตลักษณขององคการ ซึ่งปรากฏแกสายตาคนทั่วไป

ไดงาย เชน สัญลักษณ  เครือ่งแบบ เปนตน 

  ทั้งนี้ เร่ืองของความภาคภูมิใจในสถานทีห่รือสถาบนันัน้ ยงัไมมีผูใดเคยศึกษาไว ดังนัน้

ผูวิจัยจงึไดคนควาในเรื่องของความผูกพันตอสถาบัน ซึง่ความรูสึกผูกพันมีความใกลเคียงและสงผลถึง

ความภาคภูมใิจ โดยเชลดอน (ชฎาภา ประเสริฐทรง.2541 : 14 ; อางอิงจาก Sheldon. 1971) ให

ความหมายวา เปนทัศนคติหรือความรูสึกที่สมาชิกมีตอองคการเปนการมององคการในดานบวก ซึ่ง

กอใหเกิดความรูสึกผูกพนัระหวางบุคคลกับองคการ กลาวคือ ความภาคภูมิใจในสถานที่ใด สถานที่

หนึง่นัน้ เกิดจาก ความรูสึกในดานบวกของบุคคลผูนั้นที่มีตอสถานที่ใดสถานทีห่นึ่ง หรือ สถาบันใด

สถาบนัหนึ่ง โดยมีความพงึพอใจในสถานที่นัน้ๆ หรือ สถาบนันัน้ๆ  
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ขอเสนอแนะที่ไดจากการวิจัยครั้งนี้ 
จากผลการวิจยัเรื่องภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในเขตกรุงเทพมหานคร ผูวิจัยมี

ขอเสนอแนะดงันี ้

1. ดานประชากรศาสตร   จากผลการวจิัยพบวา  ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศชาย อาย ุ

ระหวาง 35 – 44 ป มีระดบัการศึกษาปริญญาตรี และสวนใหญมีอาชีพพนักงานเอกชน ซึ่งผูวิจัยพบวา 

กลุมประชากรดังกลาว เปนกลุมคนสวนใหญในสงัคมจดัเปนกําลงัสาํคัญในการพฒันาประเทศ และมี

ความสนใจเกีย่วกับขาวสาร ความเปนไปของบานเมือง ซึง่ผลจากการวิจัยครั้งนี ้ นาจะเปนประโยชน

สําหรับใชเปนขอมูลเบื้องตนในการปรับปรุงดานภาพลกัษณของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

 

2. ดานการไดรบัขาวสาร  ในสวนของการวางแผนสื่อประชาสัมพันธเพื่อใหประชาชนไดรับรูนั้น   

จากการวิจยัพบวา ประชาชนจะไดรับรูเกี่ยวกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิในระดับคอนขาง

ตํ่า โดยสื่อที่นาจะเขาถึงประชาชนไดงาย รวดเร็วและจํานวนมากที่สุด คือ ส่ือโทรทศัน แตจากการวิจัย

พบวา ผูตอบแบบสอบถามไดรับรูขาวสารผานสื่อโทรทัศนนอยมาก เนื่องจากประชาชนสวนใหญมัก

เปดรับขาวสารผานสื่อโทรทศันเฉพาะขอมลูที่ตนเองสนใจ อยากรู  เชน การเปดดูรายการทางโทรทัศน

เฉพาะรายการที่ตนเองสนใจหรือมีคนแนะนํามา (เสริมชัย ระกาํพลและคณะ 2543:22; อางอิงจาก 

Krech, Crutchfeld and Ballanchy.1948) โดยพฤติกรรมการเปดรับขาวสารผานสื่อเอกสารเผยแพร 

อินเตอรเน็ต และนิตยสาร มีความสัมพันธกับภาพลกัษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิของประชาชนใน

เขตกรุงเทพมหานคร ในระดับคอนขางต่ํา นัน่แสดงใหเห็นวา ปจจุบันการประชาสัมพนัธดาน

ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิผานสื่อดังกลาวนัน้ ยังมีนอยและไมประสบความสาํเร็จ ดังนัน้ 

ผูเกี่ยวของควรเพิ่มการประชาสัมพนัธดานภาพลกัษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิผานสื่อตางๆ ใหมาก

ข้ึน เพื่อสรางภาพลักษณทีดี่แกทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

 

3. ดานปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ถงึแมจะดานปญหาของทาอากาศยานสวุรรณ

ภูมิไมมีความสัมพันธกับภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งผูวิจัยคาดวานาจะเกิดจากการให

ขอมูล ขอเทจ็จริง ที่บิดเบือนจากความจริง ทําใหประชาชนไมไดรับรูขาวสารที่แทจริง และไมเหน็

ความสาํคัญของปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  

จากการศึกษาวิจัย พบวา ปญหาดานการทรุดตัวของ Runway และ Taxiway นั้นสงผลกระทบตอ

ภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ในระดับมาก ซึง่ผูที่เกี่ยวของควรเรงปรับปรุง Runway และ 

Taxiway ใหเกิดความปลอดภัยและนาเชื่อถือ เนือ่งผูตอบแบบสอบถามมีความคิดเหน็วาปญหา
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ดังกลาวเปนปญหาที่สงผลถงึความปลอดภัยของผูโดยสาร และอาจสงผลกระทบตอชื่อเสียงของ

ประเทศได อีกทัง้ควรเรงประชาสัมพันธทางสื่อโทรทัศน และสื่ออ่ืนๆ เพื่อใหเกิดความมัน่ใจในการใช

บริการทีท่าอากาศยานสวุรรณภูมิ 

ปญหาการทุจริตตางๆ ในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ซึง่หนวยงานที่เกี่ยวของควรเรงพิสูจน

ขอเท็จจริงใหแกประชาชนไดรับทราบ และหากมีการทุจริตจริง ควรนําคนผิดมารับโทษ  

ปญหามลพิษทางเสียงนัน้ เกิดจากเสยีงของเครื่องบินขณะขึ้น – ลง ซึง่ปญหานี้เกิดกับผูที่อาศยัอยู

บริเวณโดยรอบทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ดังนั้น ทางทาอากาศยานสุวรรณภูมิควรเรงหาทางปองกัน

มลพิษทางเสยีงนี้ โดยการกําหนดความดังเสียงของเครื่องบิน เวรคืนที่ดินดวยความสมัครใจ บริเวณ

โดยรอบทาอากาศยานสวุรรณภูมิ พรอมหาที่อยูใหมใหแกประชาชน 

ปญหาดานทําเลที่ต้ังของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งเปนทีห่นวงน้าํ และอาจเกิดปญหาน้ําทวม

ไดในอนาคต ซึ่งควรปองกันปญหาดังกลาวตั้งแตการกอสรางทาอากาศยานสวุรรณภูมิดวยเทคนคิทาง

วิศวกรรม  

ปญหาความไมพรอมในการเปดใชงานทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เกิดจากกําหนดการกอสรางที่

ลาชา และการเรงการเปดใชงานทาอากาศยานสวุรรณภูมิใหทนักําหนดการ ซึ่งกอใหเกิดปญหาตางๆ 

ภายในทาอากาศยานฯ ดังนัน้ เมื่อเปดใชงานแลว ทางการทาอากาศยานสวุรรณภูมิควรเรงปรับปรุงใน

พื้นที่ที่ไมพรอมใหแลวเสร็จ และประชาสัมพันธใหประชาชนไดรับทราบเพื่อใหภาพลกัษณของทา

อากาศยานสุวรรณภูมิในสายตาประชาชนดีดังเดิม 

 

4. ดานภาพลักษณทาอากาศยานสวุรรณภูม ิจากการวิจัยพบวา มคีวามสัมพันธในระดับคอน 

ขางต่ําและมีความสัมพนัธในทิศทางเดียวกัน กับความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ โดย

ผูตอบแบบสอบถามมีความภาคภูมิใจในดานศูนยควบคุมการจราจรทางอากาศซึ่งมีหอบงัคับการบินที่

สูงที่สุดในโลก อยางไรก็ตามควรเรงปรับปรุงดานภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิใหมีภาพลักษณ

ที่ดีกอนที่ประชาชนจะติดภาพลักษณที่ไมดีของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ เนื่องจากหากภาพลกัษณ

ของทาอากาศยานติดลบในสายตาประชาชนแลว ยากที่จะแกไขใหมภีาพลักษณทีดี่ดังเดิมได ดังนัน้ 

ผูเกี่ยวของควรสรางภาพลกัษณที่ดีและรักษาภาพลักษณที่ดีนัน้ไว เนื่องจากหากประชาชนชาวไทยมี

ทัศนคติที่ดีตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จะกอใหความภาคภูมิใจ กอใหเกิดความรูสึกผูกพนัระหวาง

ประชาชนกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
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ขอเสนอแนะเพื่อการวิจัยครั้งตอไป 
 ในการวิจัยครัง้ตอไป ผูวิจัยขอเสนอแนะดงันี ้

1. ควรขยายขอบเขตของการศึกษาใหครอบคลุมกลุมประชากรใหมากกวานี ้
2. ควรทําการเปรยีบเทยีบภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ กับ ภาพลักษณทาอากาศยาน 

นานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) เพื่อศึกษาถงึปจจัยที่สงผลตอภาพลักษณทาอากาศยานฯ 

3. ควรศึกษากลุมตัวอยางทีเ่ปนชาวตางประเทศดวย เพื่อศึกษาถงึภาพลักษณทาอากาศยาน 

สุวรรณภูมใินมุมมองของชาวตางประเทศ  
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แบบสอบถามเลขที่______ 
แบบสอบถาม 

 ภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิของประชาชนในกรุงเทพมหานคร 
คําชี้แจง   แบบสอบถามชุดนี้ มีจุดมุงหมายเพื่อการศึกษาวิจัยภาพลักษณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  

 โดยงานวิจัยนี้เปนสวนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาโท บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต 

 สาขาการจัดการ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร  

 

แบบสอบถามชุดนี้ มี    4   สวน ประกอบดวย 

  
สวนที่ 1 ขอมูลดานประชากรศาสตร 
โปรดเขยีนเครื่องหมาย   ลงในชองวางตามความเปนจริง                                                                 

                     
   สําหรับเจาหนาที ่

1. เพศ 

 1.  ชาย       2.  หญิง 

      

2. อายุ 

 1.15 – 24 ป       2.  25 – 34 ป 

 3. 35 – 44 ป      4. 45 - 54 ป  

 5. มากกวา 55 ปขึ้นไป 

 

3 อาชีพ 

 1.  นักเรียน / นักศึกษา     2.  ขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ 

 3.  พนักงานบริษัทเอกชน      4.  ประกอบธุรกิจสวนตัว 

 5.  อื่นๆ  

 

4 ระดับการศึกษาสูงสุด 

 1.  ต่ํากวาปริญญาตรี     2.  ปริญญาตรี     

  3.  สูงกวาปริญญาตรี  
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สวนที่ 2 พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร 
 
โปรดกา   หนาขอความที่เปนจริงในความคิดเห็นของทาน 

 

ทานทราบขาวสารเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิจากแหลงขาวใด 

 

ระดับการรับรู 

(5) (4) (3) (2) (1) 

  
แหลงขาว 

  มากท่ีสุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 

สําหรับ
เจาหนาท่ี 

5.  เอกสารเผยแพร, แผนพับ, ใบปลิว             

6.  อินเตอรเน็ท             

7.  ปายโฆษณา              

8.  หนังสือพิมพ             

9.  วิทยุ             

10. โทรทัศน             

11. นิตยสาร             

 
สวนที่ 3  ปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
โปรดใสหมายเลขลงใน   หนาขอความที่เปนจริงในความคิดเห็นของทาน  

ทานคิดวาปญหาใดที่สงผลกระทบตอภาพลักษณของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยเรียงจากมากไปหานอย 

กําหนดให  

หมายเลข   1  เปนปญหาที่สงผลกระทบมากที่สุด หมายเลข   2 เปนปญหาที่สงผลกระทบมาก 

หมายเลข   3  เปนปญหาที่สงผลกระทบปานกลาง หมายเลข   4  เปนปญหาที่สงผลกระทบนอย 

หมายเลข   5  เปนปญหาที่สงผลกระทบนอยที่สุด 

 

 12. ปญหาความไมพรอมในการเปดใชงานในดานตางๆ ภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 13. ปญหาดานทําเลที่ตั้งของทาอากาศยานสุวรรณภูมิที่เปนแนวระบายน้ําหลักพื้นที่หนวงน้ํา  

        “แกมลิง” ดานตะวันออกของกรุงเทพฯ ซึ่งงายตอการประสบปญหาน้ําทวม 

 14. ปญหามลพิษดานเสียงของเครื่องบิน  

 15. ปญหาการทุจริตตางๆ  ของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เชน ปญหาการทุจริตจัดซื้อและ 

       ติดตั้งระบบตรวจวัตถุระเบิดในสัมภาระ (CTX900), การทุจริตสัมปทานกอสราง   

 16. ปญหาการทรุดตัวไมเทากันของแตละชวง Runway และ Taxiway 
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สวนที่ 4 ความคิดเห็นทีม่ีตอภาพลักษณดานตางๆ ของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
โปรดกา   หนาขอความที่เปนจริงในความคิดเห็นของทาน 

ทานมีความคิดเห็นตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางไร 

ระดับความคิดเห็น 

(1) (2) (3) (4) (5) 

 
ทัศนคติที่มีตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 เห็นดวย
อยางยิ่ง 

เห็นดวย ไมแนใจ 
ไมเห็น
ดวย 

 ไมเห็น      
ดวยอยายิ่ง 

สําหรับ
เจาหนาที ่

ดานทําเลที่ตั้งของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ             

17.  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิตั้งอยูในทําเลที่เหมาะสมแกการ

เปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศแหงภูมิภาคเอเซียอาคเนย              

18.  ควรมีการพัฒนาพื้นที่โดยรอบทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

เปนเขตการปกครองพิเศษ “จังหวัดสุวรรณภูมิ” เมืองแหงศูนย

การบิน              

ดานการคมนาคมโดยรอบทาอากาศยานสุวรรณภูมิ             

19.  การเดินทางไปทาอากาศยานสุวรรณภูมินั้นงายและ

สะดวก มีปายบอกเสนทางการเดินทางที่ชัดเจนและเพียงพอ             

 20. โครงการดานคมนาคมในอนาคต เชน โครงการ Airport 

Link นั้น จะสามารถบรรเทาปญหาการจราจรในบริเวณทา

อากาศยานสุวรรณภูมิได             

ดานคุณภาพการใหบริการของทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ       

21. ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัยแหง

หนึ่งของโลก       

22.  ระบบรักษาความปลอดภัยตางๆ ภายในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมินั้นอยูในระดับมาตรฐานที่นาเชื่อถือ       

ดานศักยภาพในการแขงขันกบัสนามบินอื่นๆใน
ตางประเทศ       

23.  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีศักยภาพในการแขงขันกับ

สนามบินอื่นๆ ในภูมิภาคเอเซียอาคเนย       

ดานเศรษฐกิจและชื่อเสียงของประเทศ       

24.  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบทบาทตอเศรษฐกิจของ

ประเทศ       

25.  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิสามารถทําใหชาวตางชาติรูจัก

ประเทศไทยมากยิ่งขึ้น       
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สวนที่ 5 ดานความภาคภูมิใจตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
โปรดกา   หนาขอความที่เปนจริงในความคิดเห็นของทาน 

26 ในฐานะที่ทานเปนประชาชนชาวไทย ทานมีความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางไร 

  

ภาคภูมิใจมาก  .............     .............     .............     .............     .............     ไมมีภาคภูมิใจ 

            (5)               (4)         (3)             (2)             (1)  

 

ทานมีความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิดานใด 

 

ระดับความภาคภูมิใจ  

(5) (4) (3) (2) (1) 
  

ความภาคภูมิใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
  มากท่ีสุด มาก 

ปาน
กลาง 

นอย 
ไม

ภูมิใจ 

สําหรับ 
เจาหนาท่ี 

27.  อาคารผูโดยสารเปนอาคารเดี่ยว (Single Terminal 

Airport) ชวงกวาง ไมมีเสากลาง ที่มีพื้นที่ใชสอย 563,000 

ตารางเมตร ซึ่งจัดวาใหญที่สุดในโลก สามารถรองรับ

ผูโดยสารไดถึง 45 ลานคน             

28.  ศูนยควบคุมการจราจรทางอากาศ ซึ่งมีหอบังคับการบิน

ที่สูงที่สุดในโลก             

29.  เปนทาอากาศยานที่ทันสมัยที่สุดแหงใหมของภูมิภาค

เอเซียอาคเนย ทั้งในดานระบบเทคโนโลยี และระบบการ

รักษาความปลอดภัย             

30.  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เปนศูนยกลางการขนสงทาง

อากาศแหงภูมิภาคเอเซียอาคเนย (HUB) พรอมพัฒนา

บริเวณโดยรอบเปน  “เมืองศูนยกลางบิน” (Aerotropolis) 

จังหวัดสุวรรณภูมิมหานคร             

31   โครงการ Airport Link ที่เชื่อมสถานีรถไฟฟา และระบบ

ขนสงมวลชนตางๆ  กับชั้นใตดินของอาคารผูโดยสาร ซึ่งมี

ความทันสมัยที่สุดในภูมิภาคเอเซียอาคเนย             

 

ขอเสนอแนะเกี่ยวกับสนามบินสุวรรณภูมิ

.........................................................................................................................................................................

.........................................................................................................................................................................

......................................................................................................................................................................... 

ขอขอบคุณ ทานที่ใหความรวมมือ 
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ภาคผนวก ข 
รายชื่อผูเชี่ยวชาญตรวจคุณภาพเครื่องมือวิจัย 
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รายชื่อผูเชี่ยวชาญ 
 

1. ผูชวยศาสตราจารย ดร.ณักษ กุลิสร.  อาจารยประจาํ  ภาควิชาบรหิารธุรกิจ 

คณะสังคมศาสตร  

มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ 

 

  

2. รองศาสตราจารยสุพาดา  สิริกุตตา  อาจารยประจาํ  ภาควิชาบรหิารธุรกิจ 

คณะสังคมศาสตร  

มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 



 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

ประวัติยอผูวิจัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 127 

ประวัติยอผูวิจัย 
 

ชื่อ  ชื่อสกุล    นางสาวอภิรดี พรภัทรารัตน 

วันเดือนปเกิด    14 เมษายน 2520 

สถานที่เกิด    จังหวัดกรุงเทพมหานคร 

สถานที่อยูปจจุบัน   825/505 หมูบานประชาสุขซิต้ี ถนนประชาอุทิศ 

     แขวงทุงครุ เขตทุงครุ กรุงเทพฯ 10140   

ตําแหนงหนาที่การงานปจจบัุน  ผูชวยผูจัดการทั่วไป 

สถานทีท่ํางานปจจุบัน บริษัท แผนดินทอง พร็อพเพอรต้ี ดีเวลลอปเมนท จาํกดั 

(มหาชน) 

 

ประวัติการศึกษา  

      พ.ศ. 2542  ภาควิชามนุษยศาสตร สาขาวรรณคดีภาษาฝรั่งเศส  

  มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ 

      พ.ศ. 2550  บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต (การจัดการ) 

  มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ 
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