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        This research aims to investigate perception on marketing factors and consumer 
behavior toward low cost airlines. Independent variables include demographic 
characteristics and marketing mix. The dependent variable is consuming behavior toward 
low cost airlines which include  
 Samples were 400 low cost airlines consumers in Bangkok. Questionnaires were 
used for data collection. The analytical methods include percentage, mean, standard 
deviation. Hypotheses were tested by Pearson correlation coefficient. 
 Results of the hypotheses testing are as follows: 

1. Traveling day is correlated with age. 
2. Duration of traveling is correlated with income. 
3. Traveling frequency is correlated with gender and service procedure. 
4. Channel of purchase is correlated with marital status, age and people. 
5. Payment method is correlated with age, occupation and income. 
6. Airlines selection is correlated with gender and income. 
7. The type of ticket is correlated with income. 

   

 

 

 



 

อาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ ประธานคณะกรรมการบรหิารหลกัสูตร และคณะกรรมการสอบ 

ไดพิจารณาสารนิพนธฉบับนี้แลว เหน็สมควรรับเปนสวนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญา

บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการ ของมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒได 
 

อาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ 
 

.................................................................. 
(อาจารยดร.พนิต กุลศิริ ) 

 

 

ประธานคณะกรรมการบริหารหลักสูตร 
 

.................................................................. 
(รองศาสตราจารยสุพาดา สิริกุตตา) 

 
คณะกรรมการสอบ 

 
         .................................................................. ประธาน 

(อาจายดร.พนิต กุลศิริ) 
 

 ..................................................................   กรรมการสอบสารนิพนธ 
(อาจารยปญญา มีถาวรกุล) 

 
..................................................................   กรรมการสอบสารนิพนธ 

(อาจารยรัฐ สาเรือง) 

 

 อนุมัติใหรับสารนิพนธฉบับนี้เปนสวนหนึง่ของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาบริหารธุรกิจ

มหาบัณฑิต สาขาวิชาการตลาด ของมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

 
..................................................................คณบดีคณะสังคมศาสตร 

(ผูชวยศาสตราจารย ดร. กติติมา สังขเกษม) 

วันที่ ........... เดือน พฤษภาคม พ.ศ. 2550 
 

 



 

ประกาศคุณปูการ 
 
 สารนิพนธฉบบัน้ี สําเร็จสมบูรณไดดวยการสนับสนุน และความกรุณาจาก ดร.พนิต กุลศิริ 
อาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ ที่สละเวลาใหคําแนะนํา ความรู ความคิดเห็น ที่มีคุณคา และเปน
ประโยชนอยางยิ่งในการวิจัยดวยความเมตตาตลอดมา ซึ่งผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณเปนอยางสูง 
 ขอกราบขอบพระคุณอาจารยปญญา มีถาวรกุล และ อาจารยรัฐ สาเรือง ที่ใหคําปรึกษา 
ขอเสนอแนะอันเปนประโยชนอยางยิ่ง  
 ขอขอบคุณ เจาหนาที่ประจําภาควิชาบริหารธุรกิจ และเจาหนาที่ประจําหองบัณฑิต
วิทยาลัยทุกทาน ที่ใหความชวยเหลือ และอํานวยความสะดวกในการทําวิจัยครั้งนี้ รวมทั้ง
ขอขอบคุณเพ่ือนๆทุกคน และบุคคลตางๆ ที่มีสวนสนบัสนุน ชวยเหลือ แนะนํา และเปนกําลังใจให
เสมอมา 
 ทายที่สุดเหนอืสิ่งอ่ืนใด ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณบดิา มารดา ผูซึ่งเปนที่ปรึกษาที่สําคัญ 
และเปนกําลังใจแกผูวิจัยโดยตลอดเสมอมา  
      
          
       จันทรจิรา ไพศาลศุภนิมิต 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

สารบัญ                                  

 
บทที ่  หนา 
 1  บทนํา  

  ภูมิหลัง  …………………………………………………….............................. 
ความมุงหมายของการวิจัย ……………………...................………………..…. 
ความสําคัญของการวิจัย ……………...................…...........................……… 
ขอบเขตของการวิจัย ………………………………..........................………… 

1 

2 

2 

3 

   ประชากรที่ใชในการวิจัย ......................................................................... 
กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย .................................................................... 
ตัวแปรที่ศึกษา ………………………………………………....................
นิยามศัพทเฉพาะ.................................................................................... 

3 

3 

4 

5 

  กรอบแนวความคิดในการวจัิย ……………………..………........................….. 
สมมติฐานในการวิจัย .................................................................................... 

7 

8 

 

 2   เอกสารและงานวิจัยทีเ่ก่ียวของ  
  แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรมผูบริโภค................................................ 

แนวคิดดานการตลาดบริการ..........................................................................   
ขอมูลของสายการบินตนทนุต่ํา...................................................................... 
งานวิจัยที่เกี่ยวของ........................................................................................ 

9 
19 
26 
34 

 
 3   วิธีดําเนินการวิจัย  
  การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตวัอยาง ............................................. 

การสรางเครื่องมือที่ใชในการศึกษาคนควา .................................................... 
การเก็บรวบรวมขอมูล................................................................................... 
การจัดทําขอมูลและวิเคราะหขอมูล ............................................................... 
สถิติทีใ่ชในการวิเคราะหขอมูล....................................................................... 

36 
40 
42 
42 
42 

 
     

 



 

สารบัญ (ตอ) 
 

บทที ่  หนา 
 4   ผลการวเิคราะหขอมูล  
  การเสนอผลการวิเคราะหขอมูล ....................................................................

ผลการวิเคราะหขอมูล ................................................................................... 
45 
47 

 
 5  สรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ  
  สังเขปความมุงหมาย สมมติฐาน และวธิกีารดําเนินการวิจัย ........................... 

สรุปผลการศกึษาคนควา ............................................................................... 
อภิปรายผล ..................................................................................................  
ขอเสนอแนะที่ไดจากการวจัิย ........................................................................
ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป .................................................................. 

138 
141 
146 
149 
149 

 
 

 บรรณานุกรม .......................................................................................................... 151 
 

 ภาคผนวก  
   ภาคผนวก ก     แบบสอบถามที่ใชในการวิจัย ..................................................     

  
155 

 
 ประวตัิยอผูทําสารนิพนธ ....................................................................................... 160 
       
   
 
 

 



 

บัญชีตาราง 
 
ตาราง หนา 
 1 

2 
แสดงเขตกลุมพื้นที่ในกรุงเทพมหานคร................................................................... 

จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตามเพศ สถานภาพ อายุ อาชีพ  
  และรายไดตอเดือน……………………………………………………………… 

37 
 

47 

 3 คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอการบริการ………………… 49 

 4 

5 
คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอดานราคา........................... 

คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอดานชองทางจัดจําหนาย…. 

49 

50 
 6 คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอดานการสงเสริมการตลาด.. 51 
 7 คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอดานบุคลากรและพนักงาน.. 51 
 8 คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอดานกระบวนการใหบริการ. 52 
 9 คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอดานสิ่งแวดลอมทาง 

 กายภาพ…...……………………………………………………………….... 
53 

 10 คาความถี่ และรอยละ ของวันที่ผูตอบแบบสอบถามเลอืกเดินทาง.......................... 53 
 11 คาความถีใ่นการเดินทางผูตอบแบบสอบถาม........................................................ 56 
 12 ความสัมพันธระหวางเพศกบัพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวนัเดินทางใน 

  สัปดาห......................................................................................................... 
 

57 
 13 ความสัมพันธระหวางเพศกบัพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาทีมั่กเลือกใชใน 

  การเดินทาง................................................................................................... 
 

58 
 14 ความสัมพันธระหวางเพศกบัพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการ 

  เดินทาง........................................................................................................ 
 

58 
 15 ความสัมพันธระหวางเพศกบัพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง 

  จําหนาย........................................................................................................ 
 

59 
 16 ความสัมพันธระหวางเพศกบัพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคา 

  โดยสาร........................................................................................................ 
 

60 
 17 ความสัมพันธระหวางเพศกบัพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบนิที่ใชบริการ…. 61 
 18 ความสัมพันธระหวางเพศกบัพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน…… 61 
 19 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวัน 

  เดินทางในสปัดาห......................................................................................... 
 

63 

 



 

บัญชีตาราง (ตอ) 
 
ตาราง หนา 
 20 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มัก 

  เลือกใชในการเดินทาง................................................................................... 
 

64 

 21 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการ 
  เดินทาง....................................................................................................... 

 

64 

 22 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผาน 
  ชองทางจําหนาย........................................................................................... 

 

65 

 23 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคา 
  โดยสาร................................................................................................... 

 

66 

 24 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใช 
  บริการบอยที่สุด............................................................................................ 

 

67 

 25 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานลักษณะของ 
  เที่ยวบิน........................................................................................................ 

 

67 

 26 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวนัเดินทางใน 
  สัปดาห......................................................................................................... 

 

69 

 27 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาทีมั่กเลือกใชใน 
  การเดินทาง................................................................................................... 

 

70 

 28 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง...... 70 

 29 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง 
  จําหนาย........................................................................................................ 

 

71 

 30 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร.... 72 

 31 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบนิที่ใชบริการ 
  บอยที่สุด....................................................................................................... 

 

73 

 32 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน…… 73 

 33 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน 
  สัปดาห......................................................................................................... 

 

75 

 34 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชใน 
  การเดินทาง.................................................................................................. 

 

76 

 



 

บัญชีตาราง (ตอ) 
 

ตาราง หนา 
 35 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง 77 

 36 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง 
  จําหนาย...................................................................................................... 

 

78 

 37 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร.. 79 

 38 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 
  บอยที่สุด....................................................................................................... 

 

80 

 39 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของตั๋ว 
  เครื่องบิน...................................................................................................... 

 

81 

 40 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน 
  สัปดาห......................................................................................................... 

 

82 

 41 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใช 
  ในการเดินทาง............................................................................................... 

 

83 

 42 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถีใ่นการเดินทาง.. 84 

 43 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง 
  จําหนาย........................................................................................................ 

 

85 

 44 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 86 

 45 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 
  บอยที่สุด...................................................................................................... 

 

87 

 46 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 88 

 47 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวัน 
  เดินทางในสัปดาห......................................................................................... 

 

89 

 48 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มัก 
  เลือกใชในการเดินทาง................................................................................... 

 

90 

 49 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการ 
  เดินทาง........................................................................................................ 

 

91 

 50 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผาน 
  ชองทางจําหนาย............................................................................................ 

 

92 

 



 

บัญชีตาราง (ตอ) 
 
ตาราง หนา 
 51 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคา 

  โดยสาร......................................................................................................... 
 

93 

 52 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใช 
  บริการบอยที่สุด............................................................................................ 

 

94 

 53 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานลักษณะของ 
  ตัว๋เครื่องบิน.................................................................................................. 

 

95 

 54 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลอืกวันเดินทาง 
  ในสัปดาห..................................................................................................... 

 

96 

 55 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มัก 
  เลือกใชในการเดินทาง................................................................................... 

 

97 

 56 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการ 
  เดินทาง........................................................................................................ 

 

98 

 57 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผาน 
  ชองทางจําหนาย........................................................................................... 

 

99 

 58 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคา 
  โดยสาร......................................................................................................... 

 

100 

 59 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใช 
  บริการบอยที่สุด............................................................................................ 

 

100 

 60 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของตั๋ว 
  เครื่องบิน...................................................................................................... 

 

101 

 61 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการ 
เลือกวันเดินทางในสัปดาห............................................................................... 

 

103 

 62 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง............................................................... 

 

104 

 63 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  ความถีใ่นการเดินทาง.................................................................................... 

 

104 

 

 



 

บัญชีตาราง (ตอ) 
 
ตาราง หนา 
 64 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการ 

  ซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย............................................................................ 
 

105 

 65 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  วธิีการชําระคาโดยสาร................................................................................... 

 

106 

 66 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสาย 
  การบินที่ใชบริการบอยทีสุ่ด........................................................................... 

 

107 

 67 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  ลักษณะของตั๋วเครื่องบิน................................................................................ 

 

107 

 68 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการ 
  เลือกวันเดินทางในสัปดาห............................................................................. 

 

109 

 69 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง............................................................... 

 

110 

 70 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  ความถีใ่นการเดินทาง.................................................................................... 

 

111 

 71 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการ 
  ซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย............................................................................ 

 

112 

 72 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  วธิีการชําระคาโดยสาร................................................................................... 

 

113 

 73 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสาย 
  การบินที่ใชบริการบอยทีสุ่ด........................................................................... 

 

114 

 74 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  ลักษณะของตั๋วเครื่องบิน................................................................................ 

 

115 

 75 ความสัมพันธระหวางดานบคุลากรและพนักงานกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการ 
  เลือกวันเดินทางในสัปดาห............................................................................. 

 

116 

 76 ความสัมพันธระหวางดานบคุลากรและพนักงานกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง............................................................... 

 

117 

 

 



 

บัญชีตาราง (ตอ) 
 
ตาราง หนา 
 77 ความสัมพันธระหวางดานบคุลากรและพนักงานกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 

  ความถีใ่นการเดินทาง.................................................................................... 
 

118 

 78 ความสัมพันธระหวางดานบคุลากรและพนักงานกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการ 
  ซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย............................................................................ 

 

119 

 79 ความสัมพันธระหวางดานบคุลากรและพนักงานกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  วธิีการชําระคาโดยสาร................................................................................... 

 

120 

 80 ความสัมพันธระหวางดานบคุลากรและพนักงานกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  สายการบินที่ใชบริการบอยที่สุด..................................................................... 

 

121 

 81 ความสัมพันธระหวางดานบคุลากรและพนักงานกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  ลักษณะของตั๋วเครื่องบิน................................................................................ 

 

121 

 82 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน  
  การเลือกวันเดินทางในสัปดาห....................................................................... 

 

123 

 83 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง............................................................... 

 

124 

 84 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  ความถีใ่นการเดินทาง.................................................................................... 

 

125 

 85 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  การซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย...................................................................... 

 

126 

 86 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  วธิีการชําระคาโดยสาร................................................................................... 

 

127 

 87 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  สายการบินที่ใชบริการบอยที่สุด..................................................................... 

 

128 

 88 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  ลักษณะของตั๋วเครื่องบิน................................................................................ 

 

129 

 89 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  การเลือกวันเดินทางในสัปดาห....................................................................... 

 

130 

 

 



 

 บัญชีตาราง (ตอ) 
 
ตาราง หนา 
 90 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 

  ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง............................................................... 
 

131 

 91 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  ความถีใ่นการเดินทาง.................................................................................... 

 

132 

 92 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  การซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย...................................................................... 

 

133 

 93 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  วธิีการชําระคาโดยสาร................................................................................... 

 

134 

 94 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  สายการบินที่ใชบริการบอยที่สุด..................................................................... 

 

135 

 95 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
  ลักษณะของเที่ยวบิน..................................................................................... 

 

136 

 96 ตารางสรุปผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธขอมูลสวนตัวกบัพฤติกรรมของ 
  ผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา.............................................. 

 

136 

 97 ตารางสรุปผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธการรับรูของผูบริโภคกับ 
  พฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา....................... 

 

137 

 

 



 

บัญชีภาพประกอบ 
 
ภาพประกอบ หนา 
 1 กรอบแนวความคิดในการวจัิย .............................................................................. 7 

 2 แสดงโมเดลอยางงายของการตัดสินใจของผูบริโภค............................................... 13 

 

 
 

 



จันทรจิรา ไพศาลศุภนิมิต. (2550).การรับรูปจจัยดานการตลาดและพฤติกรรมผูบริโภคตอสายการ 
บินตนทุนต่ํา. สารนิพนธ บธ.ม.(การตลาด).  กรุงเทพฯ : บัณฑิตวิทยาลัย   

          มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ  อาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ :  อาจารยดร.พนิต กุลศิร ิ
 

 การวิจัยครั้งนีมี้ความมุงหมายเพ่ือศึกษาการรับรูปจจัยดานการตลาดและพฤติกรรมการใช
บริการของผูบริโภคตอสายการบินตนทนุต่ํา ตวัแปรอิสระ ไดแก ลักษณะทางประชากรศาสตร และ
สวนประสมการตลาด ตัวแปรตามไดแก พฤติกรรมการใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา ซึ่ง
ประกอบดวย การเลือกวันเดินทาง ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง ความถี่ในการเดินทาง การซื้อตั๋วผาน
ชองทางจําหนาย วิธีการชาํระคาโดยสาร สายการบินที่ใชบริการ และลักษณะของตั๋วเครื่องบิน 

กลุมตัวอยางคือผูบริโภคในกรุงเทพมหานครที่เคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา จํานวน 
283 คน โดยใชแบบสอบถามในการเก็บรวบรวมขอมูล สถิติทีใ่ชในการวิเคราะหขอมูลคือ คารอยละ 
คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน การทดสอบสมมติฐานใชสถติิไค-สแควร 

 ผลการทดสอบสมมติฐานทีร่ะดับนัยสําคญัทางสถิติ .05 พบวา 
1. การเลือกวันเดินทาง มีความสัมพันธกับ อายุ 
2. ชวงเวลาทีเ่ลอืกเดินทาง มีความสัมพันธกับ รายได 
3. ความถี่ในการเดินทาง มีความสัมพันธกับ เพศ และดานกระบวนการใหบริการ  
4. การซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย มีความสัมพันธกับ สถานภาพสมรส อายุ และดาน

บุคลากรและพนักงาน 
5. วิธีการชําระคาโดยสาร มีความสัมพันธกบั อายุ อาชีพ และรายได 
6. สายการบินทีใ่ชบริการ มีความสัมพันธกบั  เพศ และรายได 
7. ลักษณะของตัว๋เครื่องบิน มีความสัมพันธกับ รายได  
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        This research aims to investigate perception on marketing factors and consumer 
behavior toward low cost airlines. Independent variables include demographic 
characteristics and marketing mix. The dependent variable is consuming behavior toward 
low cost airlines which include  
 Samples were 400 low cost airlines consumers in Bangkok. Questionnaires were 
used for data collection. The analytical methods include percentage, mean, standard 
deviation. Hypotheses were tested by Pearson correlation coefficient. 
 Results of the hypotheses testing are as follows: 

1. Traveling day is correlated with age. 
2. Duration of traveling is correlated with income. 
3. Traveling frequency is correlated with gender and service procedure. 
4. Channel of purchase is correlated with marital status, age and people. 
5. Payment method is correlated with age, occupation and income. 
6. Airlines selection is correlated with gender and income. 
7. The type of ticket is correlated with income. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

ภูมิหลัง 
ทามกลางภาวะซบเซาเศรษฐกิจโลก และความตกต่าํของธุรกิจสายการบินทัว่โลกชวง 2-3 

ปที่ผานมา สายการบินประเภทตนทุนต่ํา (Low-Cost Airlines) กลับไดรับความนิยมเพ่ิมขึ้น จาก
ผูโดยสารที่คํานึงถึงความประหยัด ควบคูกับการถึงจุดหมายปลายทางอยางรวดเร็ว และปลอดภัย 
มากกวาการบริการหรูหราที่เสียคาใชจายสูง ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําจึงเติบโตอยางรวดเรว็ 
ขณะที่สายการบินใหญๆ กลับตองตอสูกับภาวะวิกฤตธุรกิจการบินตลอด 2-3 ปที่ผานมา พรอมกับ
สวนแบงทางการตลาดซึ่งถูกแยงชิงโดยสายการบินตนทุนต่ํา กระแสความนิยมสายการบินตนทุนต่ํา 
ทําใหตั้งสายการบินประเภทนี้เพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็วทัว่โลกในชวงไมกี่ปที่ผานมา ไมวาจะเปนสหรัฐ 
ยุโรป ออสเตรเลีย หรือเอเชีย ทั้งทีต่ั้งโดยผูประกอบการรายใหมๆ ที่แขงขันธุรกิจการบิน และตั้ง
โดยบริษัทสายการบินใหญๆ  ที่ตั้งสายการบินตนทุนต่ําเปนกิจการในเครือมากขึ้น  

สายการบินตนทนุต่ําเปนไปตามนโยบายการเปดเสรทีางการบิน เพ่ือใหประชาชนไดรับ
ประโยชนจากการเดินทางทางอากาศมากขึ้นในราคาคาโดยสารที่ถูกลง เพราะมีการแขงขันกนัมาก
ขึ้น โดยคาดวาจะมีผูโดยสารเดินทางทางอากาศเพิ่มขึ้นเปน 16-20 ลานคนในอนาคตอันใกล จาก
ปจจุบันที่มีปละ 8 ลานคน (ที่มา : กระทรวงคมนาคม / ผูจัดการรายวัน  วันที่ 4 ธันวาคม 2546) 
จุดเดนสายการบินตนทุนต่ําคืออัตราคาโดยสารต่ํากวาสายการบินปกติประมาณ 40-50% เน่ืองจาก
สายการบินเหลานี้ สามารถดําเนินธุรกิจดวยตนทุนต่ํา โดยใหบริการแบบประหยัด กลาวคือ จะไมมี
บริการเสิรฟอาหารและเครือ่งด่ืมผูโดยสารบนเครื่องบิน  สายการบินตนทุนต่าํจะใหบริการแบบ 
Single Economy Class คือที่น่ังเฉพาะชั้นประหยัด ไมมีการจําหนายตั๋วผานตัวแทน ซ่ึงลด
คาใชจายดําเนินงาน ไมมีการระบุเลขทีน่ั่งในตั๋ว คือใครมากอนไดที่น่ังกอน ใชเครื่องบินโดยสาร
เพียงไมกี่รุน หรือไมกี่แบบ ใหบริการ ประหยัดคาบํารงุรักษา ตลอดจนคาใชจายฝกอบรมนักบินและ
ชางเครื่อง ฯลฯ  
          อยางไรก็ตาม แมจะมีคาโดยสารต่ํากวาสายการบินปกติ แตสายการบินตนทุนต่ํา จะกําหนด
เง่ือนไขตางๆ กับผูโดยสาร เชน ไมมีการคืนเงินคาตัว๋ให หากผูโดยสารยกเลิก หรือมาไมทัน หากจะ
เปลี่ยนเที่ยวบนิตองเสียคาใชจายเพิ่ม ตลอดจนจํากัดน้ําหนักสัมภาระเขมงวด  สวนที่เกินตองเสีย
คาใชจายเพิ่ม ฯลฯ 

หากมองภาพเฉพาะการแขงขันในธุรกิจสายการบินในประเทศ การบินไทยในฐานะสายการ
บินแหงชาติยงัครองภาพการเปนผูนําในดานภาพลักษณ ราคา และสามารถสรางความมั่นใจในการ
เดินทางไดมากกวา ทําใหผูโดยสารหลายคนยังคงมีความจงรักภักดีกับแบรนดการบินไทย  
        แตเม่ือมีสายการบินใหมทีนํ่าจุดขายเรื่อง “ราคาต่ํา” เขามาตอสู ซ่ึงเปนกลยุทธทีส่ามารถดึง
ใหผูบริโภคหันมาลองใชบรกิาร ซ่ึงอาจจะทําใหผูบริโภคบางกลุมหันไปใชบริการสายการบินตนทุน
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ต่ําแทนการบนิไทย และขณะเดียวกันสายการบินตนทุนต่ํายังเขากบัแนวคิดของผูบริโภคยุคนีท้ี่ชอบ
ของดี ราคาถูก โดยคาดการณวาอัตราคาโดยสารของสายการบินใหมจะต่ํากวาสายการบนิอ่ืน
ประมาณ 40-50% การเกิดของสายการบินใหม ไมเพียงแตทําใหการบินไทยตองหันมาเหลียวมอง
เทานั้น แตยังทําใหสายการบินอ่ืนๆตองใหความสนใจดวยเชนกัน เพราะสายการบินตางๆที่เปด
ใหบริการอยูในขณะนี้ลวนแตมีราคาสูงกวาสายการบินตนทุนต่ํากันทั้งน้ัน  

กลยุทธการตลาดในสถานการณที่ราคาน้ํามันขึ้นของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทย 
หลังจากน้ํามันราคาสูงขึ้นและคาเงินดอลลารที่ลดลงเม่ือเทียบกับเงินบาท ดังน้ันทุกโปรโมชั่นในเรื่อง
ราคาจึงมีความเสี่ยงตอภาวะกําไรหรือขาดทุนของธุรกจิสายการบินที่พยายามรักษาตนทุนใหต่าํ แม
โดยหลักการแลวสายการบนิตนทุนต่ําจะตองสามารถสรางรายไดจากการบริหาร และยังคงรักษา
ราคาตั๋วใหถูกและสามารถแขงขันได รวมถึงการพฒันาชองทางจําหนายและจุดชําระคาโดยสารที่
ลูกคาเขาถึงไดงายสะดวกและรวดเรว็  
 จากเหตุผลดังกลาวผูวิจัยจึงสนใจที่จะศึกษา “การรับรูดานปจจัยการตลาดและพฤติกรรม
ผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ํา” เพ่ือศึกษาการรบัรูของผูบริโภคและพฤติกรรมของผูบริโภคเพื่อ
เปนแนวทางในการปรับปรงุ เปลี่ยนแปลงปจจัยทางดานการตลาด และวางแผนกลยุทธทาง
การตลาดเพื่อใหเปนที่ยอมรับและตอบสนองความตองการของผูบริโภคและเพื่อเปนขอมูลในการ
วางแผนกลยทุธทางการตลาดตอไปในอนาคต  
 

ความมุงหมายของการวิจัย 
ในการวิจัยครัง้น้ีผูวิจัยไดตั้งความมุงหมายไวดังน้ี 

1. เพ่ือศึกษาลักษณะดานประชากรศาสตร การรับรูดานการตลาด และพฤติกรรมการใชบริการ
ของสายการบนิตนทุนต่ํา 

2. เพ่ือศึกษาความสัมพันธระหวางลักษณะดานประชากรศาสตร การรบัรูการตลาดและ
พฤติกรรมการใชบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 

 

ความสําคญัของการวิจัย 
1. ผลการวิจัยจะเปนประโยชนตอผูประกอบการธุรกิจสายการบินในประเทศไทยในการ

ปรับปรุงเปลี่ยนแปลงดานสวนประสมทางการตลาด และวางแผนกลยุทธทางการตลาด
เพ่ือใหเปนที่ยอมรับ และตอบสนองความตองการของผูบริโภค  

2. ผลการวิจัยจะเปนประโยชนแกผูที่กําลังจะเขามาในธุรกิจสายการบิน เพ่ือเปนแนวทางใน
การศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมของผูบริโภคในการตัดสนิใจเลือกใชบริการสายการบิน
ภายในประเทศ และนําผลวจัิยน้ันมาวางแผนในการประกอบธุรกิจสายการบินตอไป 
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ขอบเขตของการวิจัย 
การวิจัยครั้งน้ี ผูวิจัยจะทําการศึกษาการรบัรูดานปจจัยการตลาดและพฤติกรรมของ

ผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ําในกรุงเทพมหานคร  
 

ประชากรที่ใชในการวิจัย 
คือผูบริโภคในกรุงเทพมหานครอายุตั้งแต 18 ปขึ้น ที่เคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา  
 

กลุมตวัอยางที่ใชในการวิจัย 
กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งน้ี มุงศึกษาผูบริโภคทีเ่คยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา ใน

การหาขนาดของตัวอยางในกรณีไมทราบจํานวนประชากร (กัลยา วาณิชยบัญชา. 2544 : 4 ) ขนาด
ของกลุมตัวอยางเปนจํานวน 385 ตวัอยาง และสาํรองแบบสอบถามเพื่อปองกันความผิดพลาดที่
อาจจะเกิดขึ้นจากการตอบไมครบถวนสมบูรณของแบบสอบถามอีกจํานวน 5% ของกลุมตวัอยาง 
รวมทั้งหมดเปนจํานวน 405 ตัวอยาง โดยผูวิจัยไดใชการสุมตวัอยางในครั้งน้ี โดยผูวิจัยใชวิธีการ
เลือกกลุมตวัอยางแบบหลายขั้นตอน (Multi-Stage Sampling) ประกอบดวย ขั้นตอนแรก โดยการ
สุมแบบงาย (Simple Random Sampling) เพ่ือเลือกเขตในกรุงเทพมหานคร  ขั้นตอนที่สองคือ  
การกําหนดแบบโควตา (Quota Sampling) เพ่ือกําหนดจํานวนตัวอยางที่จะเก็บในแตละเขต  และ
ขั้นตอนที่สาม คือ การสุมตัวอยางแบบอาศัยความสะดวก (Convenience Sampling) เพ่ือใชกับ
ตัวอยางของผูสมัครใจตอบแบบสอบถาม โดยเก็บขอมูลระหวางเดอืนกันยายน – ตุลาคม พ.ศ. 
2006 
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ตัวแปรที่ศึกษา 
1. ตัวแปรอิสระ แบงเปนดังน้ี 

1.1. ปจจัยดานประชากรศาสตร ไดแก 
1.1.1. เพศ 
1.1.2. สถานภาพสมรส 
1.1.3. อายุ 
1.1.4. อาชีพ 
1.1.5. รายไดตอเดือน 

1.2. ปจจัยดานสวนประสมทางการตลาด 
1.2.1. ดานสินคาและบริการ 

1.2.1.1. มีเสนทางการบินใหเลือกหลายเสนทาง 
1.2.1.2. ความเหมาะสมของจํานวนเที่ยวบินที่บริการตอวัน 
1.2.1.3. ความสะดวกสบายของที่น่ัง 
1.2.1.4. ความเหมาะสมของจํานวนเคานเตอรเชค็อินตอเที่ยวบนิ 
1.2.1.5. ความสะอาดภายในหองโดยสารและหองน้ํา 

1.2.2. ดานราคา 
1.2.2.1. ราคามีความเหมาะสมกับบริการที่ไดรับ 
1.2.2.2. ราคามีความเหมาะสมกับเสนทางการบนิ 
1.2.2.3. มีการแจกแจงราคาที่ชัดเจน ไมคลุมเครือ 
1.2.2.4. ความเหมาะสมของราคาอาหารและเครื่องด่ืมบนเครื่อง 

1.2.3. ดานชองทางการจัดจําหนาย 
1.2.3.1. ความสะดวกในการซื้อตั๋วเครื่องบินผานอินเตอรเน็ต 
1.2.3.2. ความสะดวกในการซื้อตั๋วเครื่องบินที่สนามบิน 
1.2.3.3. ความสะดวกในการซื้อตั๋วเครื่องบินผาน Call center 
1.2.3.4. ขั้นตอนการชาํระเงินที่สะดวก 

1.2.4. ดานการสงเสริมการตลาด 
1.2.4.1. ความหลากหลายของการจัดรายการสงเสริมการขาย 
1.2.4.2. มีการประชาสมัพันธใหความรูและสรางความเขาใจเกี่ยวกับบริการ 
1.2.4.3. ความสม่ําเสมอของการโฆษณาผานสื่อตาง ๆ  
1.2.4.4. การลดราคาตัว๋เครื่องบินตามฤดูกาล 

1.2.5. ดานบุคลากรและพนักงาน 
1.2.5.1. ความสุภาพในการพูดจาของพนักงานในการใหบริการ 
1.2.5.2. พนักงานใหความรูแกผูใชบริการชัดเจน 
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1.2.5.3. พนักงานบริการดูแลตอนรับผูโดยสารอยางเทาเทียม 
1.2.5.4. พนักงานมีความชํานาญและความสามารถในการใหบรกิาร 

1.2.6. ดานกระบวนการใหบริการ 
1.2.6.1. ความรวดเรว็ในการตรวจเช็คและรบักระเปา 
1.2.6.2. ความตรงตอเวลาในการเดินทาง 
1.2.6.3. ความรวดเรว็ในการชวยเหลือและใหบริการ 
1.2.6.4. ความรวดเรว็ในการแกปญหาตอขอรองเรียน  

1.2.7. ลักษณะทางกายภาพ 
1.2.7.1. ลักษณะภายนอกของเครื่องบินอยูในสภาพดี  
1.2.7.2. การตกแตงเคานเตอรที่ใหบริการ มีความทันสมัย  
1.2.7.3. พนักงานมีเครื่องแบบเปนมาตรฐานเดียวกัน 
1.2.7.4. อุปกรณและระบบความปลอดภัยภายในเครื่องบินมีความพรอมใชในกรณี

ฉุกเฉิน 
2. ตัวแปรตาม 

2.1. พฤติกรรมของผูบริโภคตอการใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา 
 

นิยามศัพทเฉพาะ 
1. สายการบินตนทุนต่ํา (Low cost airline) หมายถึง สายการบินที่มีอัตราคาโดยสารต่ํากวา

สายการบินปกติทัว่ไปโดยไมมีบริการพิเศษ เชน ไมมีการออกตั๋วโดยสาร ไมมีการจองที่น่ัง ไมมี
การบริการอาหารบนเครื่อง ไมสามารถเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินได  เชน สายการบินนกแอร สาย
การบินแอรเอเชีย สายการวัน ทู โก เปนตน 

2. การรับรูปจจัยดานการตลาด  หมายถึง การรบัรูของผูบริโภคเกี่ยวกับการบรกิารของสายการ
บินตนทุนต่ํา ในดานของผลิตภัณฑและบริการ ดานราคา ดานชองทางจัดจําหนาย ดานสงเสริม
การตลาด ดานบุคลากรและพนักงาน ดานกระบวนการใหบริการ และลักษณะทางกายภาพ ดังน้ี 

2.1. ดานสินคาและบริการ หมายถึง มีเสนทางการบินใหเลอืกหลายเสนทาง ความ
เหมาะสมของจํานวนเที่ยวบินที่ใหบริการตอวัน ความสะดวกสบายของที่น่ัง ความ
เหมาะสมของจํานวนเคานเตอรเช็คอินตอเที่ยวบิน และความสะอาดภายในหอง
โดยสารและหองน้ํา 

2.2. ดานราคา หมายถึง ราคามีความเหมาะสมกับบริการทีไ่ดรับ ราคามีความเหมาะสม
กับเสนทางการบิน มีการแจกแจงราคาที่ชัดเจน ไมคลุมเครือ และความเหมาะสม
ของราคาอาหารและเครื่องด่ืมบนเครื่อง 
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2.3. ดานชองทางการจัดจําหนาย หมายถึง ความสะดวกในการซื้อตั๋วเครือ่งบินผาน
อินเตอรเน็ต ความสะดวกในการซื้อตั๋วเครื่องบินที่สนามบิน ความสะดวกในการซื้อ
ตั๋วเครื่องบินผาน Call center และขั้นตอนการชําระเงินที่สะดวก  

2.4. ดานการสงเสริมการตลาด หมายถึง ความหลากหลายของการจัดรายการสงเสริม
การขาย มีการประชาสัมพันธใหความรูและสรางความเขาใจเกี่ยวกบับริการ ความ
สมํ่าเสมอของการโฆษณาผานสื่อตาง ๆ และการลดราคาตั๋วเครื่องบนิตามฤดูกาล 

2.5. ดานบุคลากรและพนักงาน หมายถึง ความสุภาพในการพูดจาของพนักงานในการ
ใหบริการ พนักงานใหความรูแกผูใชบริการชัดเจน พนักงานบริการดูแลตอนรับ
ผูโดยสารอยางเทาเทียม และพนักงานมีความชํานาญและความสามารถในการ
ใหบริการ 

2.6. ดานกระบวนการใหบริการ หมายถึง ผูบริโภครับรูถึงความรวดเรว็ในการตรวจเชค็
และรับกระเปา ความตรงตอเวลาในการเดินทาง ความรวดเร็วในการชวยเหลือและ
ใหบริการ และความรวดเรว็ในแกปญหาตอขอรองเรียน 

2.7. ลักษณะทางกายภาพ หมายถึง สิ่งที่จับตองไดจากการบริการ เพราะการบริการเปน
สิ่งที่จับตองไมได โดยดูจากลักษณะภายนอกของเครื่องบินอยูในสภาพดี การ
ตกแตงเคานเตอรที่ใหบริการ มีความทันสมัย พนักงานมีเครื่องแบบเปนมาตรฐาน
เดียวกัน และอุปกรณและระบบความปลอดภัยภายในเครื่องบินมีความพรอมใชใน
กรณีฉุกเฉิน 

3. พฤติกรรมการใชบริการสายการบิน หมายถึง รูปแบบการกระทาํของผูบริโภคในการใช
บริการสายการบินโดยวัดจาก 
3.1. การเลือกวันเดินทางในสัปดาห โดยจะเลือกเดินทางในระหวางวันจันทร-ศุกร วัน

เสาร – วันอาทิตย หรือวันหยุดนักขัตฤกษ 
3.2. ชวงเวลาที่ผูโดยสารมักเลือกใชในการเดนิทาง 
3.3. ความถี่ในการใชบริการ จํานวนครั้งในการใชบริการสายการบินตอป  
3.4. ชองทางในการซื้อตั๋วโดยสาร โดยจะซื้อผานทางเคานเตอรที่สถานี ผานทาง

อินเตอรเน็ต หรือผานทาง Call Center 
3.5. วิธีการชําระคาโดยสารที่ผูโดยสารมักเลือกใช โดยจะชาํระเปนเงินสด บัตรเครดิต 

จายผานธนาคาร จายผานเคานเตอรเซอรวิส หรือผานตู ATM 
3.6. สายการบินทีใ่ชบริการ คือสายการบินตนทุนต่ําภายในประเทศ ไดแก สายการบิน

นกแอร สายการบินแอรเอเชีย สายการบนิวันทูโก 
3.7. ลักษณะของตัว๋เครื่องบินทีซ้ื่อ คือซ้ือแบบเที่ยวไปอยางเดียว ซ้ือแบบเที่ยวกลบั

อยางเดียว ซ้ือแบบไป - กลับ 
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พฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบิน

ตนทุนต่ํา 

กรอบแนวความคิดในการวิจัย 
ในการศึกษาการรับรูดานการตลาดที่มีผลตอพฤติกรรมของผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ํา 

ของผูบริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีกรอบแนวความคิดในการวิจัยดังน้ี 
 

ตัวแปรอิสระ ตัวแปรตาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 

ลักษณะขอมลูดานประชากรศาสตร 

• เพศ 

• สถานภาพสมรส 

• อายุ 

• อาชีพ 

• รายไดตอเดือน 

ปจจัยทางการตลาด 

• ดานสินคาและบริการ 

• ดานราคา 

• ดานชองทางการจัดจําหนาย 

• ดานการสงเสริมการตลาด 

• ดานบุคลากรและพนักงาน 

• ดานกระบวนการใหบริการ 

• ลักษณะทางกายภาพ 
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สมมติฐานในการวิจัย 
1. เพศมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
2. สถานภาพสมรสความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบิน

ตนทุนต่ํา 
3. อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
4. อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
5. รายไดตอเดือนมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบิน

ตนทุนต่ํา 
6. สินคาและบรกิารมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบิน

ตนทุนต่ํา 
7. ราคามีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
8. ชองทางการจัดจําหนายมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย

การบินตนทุนต่ํา 
9. การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการ

บินตนทุนต่ํา 
10. บุคลากรและพนักงานมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการ

บินตนทุนต่ํา 
11. กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการ

บินตนทุนต่ํา 
12. ลักษณะทางกายภาพของสายการบินมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคตอการ

บริการของสายการบินตนทนุต่ํา 
 



  

บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 

ในการวิจัยครัง้น้ี ผูวิจัยไดศกึษาเอกสารและงานวิจัยทีเ่กี่ยวของ และไดนําเสนอตามหัวขอตอไปนี้ 
1. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรมของผูบริโภค 
2. แนวคิดดานการตลาดบริการ 
3. ขอมูลของสายการบินตนทนุต่ํา 
4. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับพฤติกรรมผูบริโภค (Consumer behavior)  
พฤติกรรมผูบริโภค  (Consumer behavior) หมายถึง การศึกษาเกี่ยวกับแตละบุคคล กลุม 

หรือองคกร และกระบวนการที่กลุมดังกลาวใชในทางเลือก การไดมา การใช และการกําจัด 
ผลิตภัณฑ/บริการ หรือประสบการณ (Experience) หรือ แนวคิดรวบยอด (Concepts) ทั้งน้ีเพ่ือ
ตอบสนองความจําเปน (Needs) และศกึษาผลกระทบของกระบวนการดังกลาวที่มีตอผูบริโภคและ
สังคม (ดร.สุภาภรณ พลนิกรม. 2548: 4 ; อางอิงจาก Del l. Hawkins, Roger J. Best, and 
Kenneth A. Coney. 2004) 

พฤติกรรมผูบริโภค (Consumer behavior) หมายถงึ พฤติกรรมซึง่ผูบริโภคทําการคนหา 
การซื้อ การใช การประเมินผล การใชผลิตภัณฑ และการบริการ ซ่ึงคาดวาจะสนองความตองการ
ของเขา (ศิริวรรณ เสรีรัตน. 2541 : 120 ; อางอิงจาก Schriffman and Kanuk. 1994 : 5) หรือ
หมายถึงการศึกษาพฤติกรรม การตัดสินใจ และการกระทําของผูบริโภคที่เกี่ยวกับการซื้อ และการ
ใชสินคา 

พฤติกรรมผูบริโภค (ศุภร เสรีรัตน, 2540 : 6) หมายถึง พฤติกรรมของบุคคลทีเ่กีย่วของกบั
การซื้อและการใชสินคาบริการ(ผลิตภัณฑ) โดยผานการแลกเปลีย่นที่บุคคลตองมีการตัดสินใจทั้ง
กอนและหลังการกระทํา โดยบุคคลที่ถือวาเปนผูบริโภคในที่น้ีคือบคุคลผูมีสิทธิ ในการไดมาและใช
ไปซ่ึงสินคาและบริการ ที่ไดเสนอขายโดยสถาบันทางการตลาด 

พฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง ปฏิกิริยาของบุคคลที่เกี่ยวของโดยตรงกับการไดรับและใช
สินคาและบรกิารทางเศรษฐกิจ รวมทั้งขบวนการตาง ๆ ของการตัดสินใจซึ่งเกิดกอนเปนตัวกาํหนด
ปฏิกิริยาเหลานั้น (อดุลย จาตุรงคกุล, 2539 : 5) เราอาจแบงออกเปน 3 สวนสําคญั 

1.) ปฏิกิริยาระหวางบุคคล ซ่ึงรวมถึงกิจกรรมตาง ๆ เชน การใชประโยชน และการประเมิน
คาของสินคาและบริการทีมี่อยูในตลาด 

2.) บุคคลเกี่ยวของโดยตรงกับการไดรับและการใชสินคาและบริการทางเศรษฐกิจ ซ่ึง
หมายถึงผูบริโภคคนสุดทาย (The Ultimate Consumer) เราจะมุงที่ตัวบุคคลผูซ้ือสินคาและบริการ
เพ่ือนําไปใชบริโภคเองและ/หรือ เพ่ือการบริโภคของหนวยบริโภคตาง ๆ ที่มีลักษณะคลายคลึงกัน 
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3.) รวมถึงกระบวนการตาง ๆของการตัดสินใจซึ่งเกิดกอน และเปนตัวกําหนดปฏิกิริยาตาง 
ๆ เหลานี้ ซ่ึงรวมถึงการตระหนักถึงความสําคัญของกิจกรรมการซื้อของผูบริโภคที่กระทบโดยตรง
ตอปฎิกิริยาทางการตลาดทีเ่ราสังเกตเห็นได  

จากความหมายของพฤติกรรมที่กลาวมาขางตนสรุปไดวา พฤติกรรม หมายถึง การกระทํา 
หรือ การแสดงใด ๆ ของบุคคล ที่มนุษยแสดงปฏิกิริยาออกมาซึ่งมีความสัมพันธและมีการ
ตอบสนองตอสิ่งกระตุนทั้งภายในและภายนอก อาจเปนพฤติกรรมที่พึงประสงคหรือไมพึงประสงคก็
ได 
การวิเคราะหพฤติกรรมผูบริโภค 

การวิเคราะหพฤติกรรมผูบริโภค (Analyzing consumer behavior) เปนการคนหาหรือวิจัย
เกี่ยวกับพฤตกิรรมการซื้อและการใชของผูบริโภคเพื่อทราบถึงลักษณะความตองการและพฤตกิรรม
การซื้อและการใชของผูบริโภค คําตอบที่ไดจะชวยใหนักการตลาดสามารถจัดกลยุทธการตลาด 
(Marketing strategies) ที่สามารถสนองความพึงพอใจของผูบริโภคไดอยางเหมาะสม (ศิริวรรณ เสรี
รัตน. 2541:125)  

คําถามที่ใชเพ่ือคนหาลักษณะพฤติกรรมผูบริโภคคือ 6Ws และ 1H โดยการวิเคราะห
พฤติกรรมผูบริโภคมีรายละเอียดดังตอไปน้ี 
 

1. ใครอยูในตลาดเปาหมาย (Who is in the target market?) เปนคําถามนี้ตองการ
คําตอบทีเ่กี่ยวกับลักษณะกลุมเปาหมาย (Occupants) ทางดาน ประชากรศาสตร ภูมิศาสตร 
จิตวิทยาหรือจิตวิเคราะห และพฤติกรรมศาสตร 

2. ผูบริโภคซื้ออะไร (What does the consumer buy?) เปนคําถามเพื่อทราบถึงสิ่งที่
ผูบริโภคตองการซื้อ (Object) สิ่งที่ผูบริโภคตองการจากผลิตภัณฑและบริการ ก็คือ ตองการ
คุณสมบัตหิรือองคประกอบของผลิตภัณฑ (Product component) และความแตกตางที่เหนือวาคู
แขงขัน (Competitive differentiation) 

3. ทําไมผูบริโภคจึงซื้อ (Why does the consumer buy?) เปนถามเพื่อทราบถึง
วัตถุประสงคในการซื้อ (Objective) ผูบริโภคซื้อสินคาเพื่อสนองความตองการของเขาดานรางกาย
และดานจิตวทิยาซึ่งตองศกึษาถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการซื้อคือ 1) ปจจัยภายใน หรือ
ปจจัยทางจิตวิทยา 2) ปจจัยทางสังคม และวัฒนธรรม และ 3) ปจจัยเฉพาะบุคคล 

4. ใครมีสวนรวมในการตัดสินใจซื้อ (Who participates in the buying?) เปนคําถาม
เพ่ือทราบถึงบทบาทของกลุมตาง ๆ (Organizations) ที่มีอิทธิพลในการตัดสนิใจซื้อ ประกอบดวย 
1) ผูริเริ่ม 2) ผูมีอิทธิพล 3) ผูตัดสินใจซื้อ 4) ผูซ้ือ และ 5) ผูใช 

5. ผูบริโภคซื้อเมื่อใด (When does the consumer buy?) เปนคําถามเพื่อทราบถึง
โอกาสในการซื้อ (Occasions) เชน ชวงเดือนใดของป หรือชวงฤดูกาลใดของป ชวงวันใดของเดือน 
ชวงเวลาใดของวัน โอกาสพิเศษหรือเทศกาลวันสําคญัตาง ๆ 
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6. ผูบริโภคซื้อที่ไหน (Where does the consumer buy?) เปนคําถามเพื่อทราบถึง
ขั้นตอนในการตัดสินใจซื้อ (Outlets) ทีผู่บริโภคจะไปทําการซื้อซ่ึงนักการตลาดจะตองศึกษาเพื่อจัด
ชองทางการจัดจําหนาย 

7. ผูบริโภคซื้ออยางไร (How does the consumer buy?) เปนคําถามเพื่อทราบถึง
ขั้นตอนในการตัดสินใจซื้อ (Operation) ประกอบดวย 1) การรับรูปญหา 2) การคนหาขอมูล 3) การ
ประเมินผลทางเลือก 4) ตัดสินใจซื้อ 5) ความรูสึกภายหลังการซื้อ 
 
โมเดลพฤติกรรมของผูบริโภค 

โมเดลพฤติกรรมผูบริโภค (Consumer behavior model) เปนการศึกษาถึงเหตุจูงใจที่ทําให
เกิดการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑ โดยมีจุดเริ่มตนจากการที่เกิดสิ่งกระตุน (Stimulus) ที่ทําใหเกิดความ
ตองการ สิ่งกระตุนผานเขามาในความรูสกึนึกคิดของผูซ้ือ (Buyer’s black box) ซ่ึงเปรียบเสมือน
กลองดําซึ่งผูผลิตหรือผูขายไมสามารถคาดคะเนได ความรูสึกนึกคิดของผูซ้ือจะไดรับอิทธพิลจาก
ลักษณะตาง ๆ ของผูซ้ือ ซ่ึงจะนําไปสูการตอบสนองของผูซ้ือ (Buyer’s response) หรือการตัดสินใจ
ซ้ือของผูซ้ือ (Buyer’s purchase decision) ดังรูปที่ 1 

จุดเริ่มตนของโมเดลนี้อยูที่มีสิ่งกระตุน (Stimulus) ใหเกิดความตองการกอน แลวทําใหเกิด
การตอบสนอง (Response) ดังน้ันโมเดลนี้จึงอาจเรียกวา S-R Theory โดยมีรายละเอียดทางทฤษฎี
ดังน้ี 

1. สิ่งกระตุน (Stimulus) สิ่งกระตุนอาจเกิดขึ้นเองจากภายในรางกาย (Inside stimulus) 
และสิ่งกระตุนจากภายนอก (Outside stimulus) นักการตลาดจะตองสนใจและจัดสิ่งกระตุนภายนอก 
เพ่ือใหผูบริโภคเกิดความตองการผลิตภัณฑ สิ่งกระตุนถือวาเปนเหตุจูงใจใหเกิดการซื้อสินคา 
(Buying motive) ซ่ึงอาจใชเหตุจูงใจใหซ้ือดานเหตุผลหรือดานจิตวิทยา (อารมณ) ก็ได สิ่งกระตุน
ภายนอกประกอบดวย 2 สวนคือ 

1.1. สิ่งกระตุนทางการตลาด (Marketing stimulus) เปนสิ่งกระตุนทีนั่กการตลาด
สามารถควบคุมและตองจัดใหมีขึ้นเปนสิ่งกระตุนที่เกีย่งของกับสวนประสมทางการตลาด 
(Marketing mix) ประกอบดวย 

1.1.1. สิ่งกระตุนผลติภัณฑ (Product) เชน ออกแบบผลิตภัณฑใหสวยงามเพื่อ
กระตุนความตองการซื้อ 

1.1.2. สิ่งกระตุนดานราคา (Price) เชน การกําหนดราคาสินคาใหเหมาะสมกับ
ผลิตภัณฑ โดยพิจารณาลูกคาเปาหมาย 

1.1.3. สิ่งกระตุนดานชองทางการจัดจําหนาย (Distribution หรือ Place) เชน จัด
จําหนายผลิตภัณฑใหทั่วถงึเพ่ือใหความสะดวกแกผูบริโภคถือวาเปนการกระตุนความตองการซื้อ 
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1.1.4. สิ่งกระตุนดานการสงเสริมการตลาด (Promotion) เชน การโฆษณา
สมํ่าเสมอ การใชความพยายามของพนักงานขาย การลด แลก แจก แถม การสรางความสัมพันธอัน
ดีกับบุคคลทัว่ไป เหลานี้ถือวาเปนสิ่งกระตุนความตองการซื้อ 

1.2. สิ่งกระตุนอ่ืน ๆ (Other stimulus) เปนสิ่งกระตุนความตองการของผูบริโภคที่
อยูภายนอกองคการซึ่งบริษัทควบคุมไมได สิ่งกระตุนเหลานี้ ไดแก 

1.2.1. สิ่งกระตุนทางเศรษฐกิจ (Economic) เชน ภาวะเศรษฐกิจ รายไดของ
ผูบริโภค เหลานี้มีอิทธิผลตอความตองการของบุคคล 

1.2.2. สิ่งกระตุนทางเทคโนโลยี (Technological)  เชน เทคโนโลยีใหมดานจองที่
น่ังผานทางอินเตอรเน็ตสามารถกระตุนความตองการของผูบริโภคใหใชบริการของสายการบินมาก
ขึ้น 

1.2.3. สิ่งกระตุนทางกฎหมายและการเมือง (Law and political) เชน กฎหมาย
เพ่ิมหรือลดภาษีสินคาใดสนิคาหนึ่งจะมีอิทธิพลตอการเพิ่มหรือลดความตองการของผูซ้ือ 

1.2.4. สิ่งกระตุนทางวัฒนธรรม (Culture) เชน ขนบธรรมเนียมประเพณีไทยใน
เทศกาลตาง ๆ จะมีผลกระตุนใหผูบริโภคเกิดความตองการใชบริการในเทศกาลนั้น 

2. สภาพแวดลอมทางสังคมและวัฒนธรรม (Social and culture environment) 
ปจจัยภายนอก (สังคมและวัฒนธรรม) ที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมผูบริโภค เปนการศึกษาถงึปจจัย
ดานสังคมและวัฒนธรรม ซ่ึงถือเปนปจจัยภายนอกที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมผูบริโภค การทราบถึง
ลักษณะความตองการของผูบริโภคทางดานสังคมและวฒันธรรม จะชวยนักการตลาดในการจดัสิ่ง
กระตุนทางการตลาดใหเหมาะสม ลักษณะของผูซ้ือไดรับอิทธิพลจากปจจัยดานวฒันธรรม และ
ปจจัยดานสังคม โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

2.1. ปจจัยดานวฒันธรรม (Cultural factors) วัฒนธรรม(Culture) เปนผลรวมที่เกิด
จากการเรียนรูระหวางความเชื่อ (Beliefs) คานิยม (Values) ประเพณี (Customs) ซ่ึงจะควบคุม
พฤติกรรมผูบริโภคของสมาชิกในสังคมใดสังคมหนึ่ง (Schiffman and Kanuk. 2000 :G-4) 
วัฒนธรรมแบงออกเปน วัฒนธรรมพื้นฐาน วัฒนธรรมยอย และชั้นของสังคม ซ่ึงสิ่งเหลานี้มี
ความสําคัญอยางยิ่งตอพฤติกรรมการซื้อของผูบริโภค คานิยมในวัฒนธรรมจะเปนตัวกําหนด
ลักษณะของสงัคม และความแตกตางของสังคมหนึ่งจากสังคมอื่น วัฒนธรรมจึงเปนตัวกําหนดความ
ตองการและพฤติกรรมของบุคคล โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

2.1.1. วัฒนธรรมพื้นฐาน (Culture) เปนสัญลกัษณหรือสิ่งที่มนุษยสรางขึ้น โดย
เปนที่ยอมรับจากรุนหนึ่งไปสูรุนหนึ่ง ซ่ึงเปนตัวกําหนดและควบคุมพฤติกรรมของมนุษยในสังคมใด
สังคมหนึ่ง (ศริิวรรณ เสรีรัตน.  2546 : 200 ; อางอิงจาก Etzel, Walker and Stanton. 2001 : G-3) 
หรือเปนลักษณะพื้นฐานของบุคคลในสังคมที่เกี่ยวของกับความตองการและพฤติกรรม 
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สิ่งกระตุนภายนอก (Stimulus =S) 

 
สิ่งกระตุนทางการตลาด          สิง่กระตุนอื่น ๆ 
(Marketing stimulus)            (Other stimulus) 
ผลิตภัณฑ   เศรษฐกิจ 

ราคา   เทคโนโลย ี

การจัดจําหนาย  การเมือง 

การสงเสริมการตลาด  วัฒนธรรม 

    ฯลฯ 

สภาพแวดลอมทางสังคมและวัฒนธรรม 
(Social and culture environment) 

1. ปจจัยดานวัฒนธรรม 2. ปจจัยดานสังคม 
     (Culture)       (Social) 
  1.1 วัฒนธรรมพื้นฐาน 2.1 กลุมอางอิง 

           (Culture) (Reference groups) 

 1.2 วัฒนธรรมยอย 2.2 ครอบครัว (Family) 

          (Subculture) 2.3 บทบาทสถานะ 

 1.3 ช้ันสังคม (Social Class) (Roles and statuses) 

3. ปจจัยสวนบุคคล (Personal) 
3.1 อายุ (Age) 

3.2 วงจรชีวิตครอบครัว (Family life cycle) 

3.3 อาชีพ (Occupation) 

3.4 โอกาสทางเศรษฐกิจ (Economic circumstance) หรือ

รายได (Income) 

3.5 การศึกษา (Education) 

3.6  คานิยมและรูปแบบการดํารงชีวิต (Value and lifestyle) 

ขั้นตอนการตัดสนิใจของผูซ้ือ 
(Buyer’s decision process) 
1. การรับรูปญหา (Problem recognition) 

2. การคนหาขอมูล (Information search) 

3. การประเมินผลทางเลือก(Evaluation of 

alternative) 

4. การตัดสินใจซ้ือ (Purchase decision) 

5. พฤติกรรมภายหลังการซื้อ
(Postpurchase behavior) 

4. ปจจัยดานจิตวทิยา (Psychological) 
 4.1 การจูงใจ (Motivation) 

4.2 การรับรู (Perception) 

4.3 การเรียนรู (Learning) 

4.4 ความเชื่อถือ (Beliefs) 

4.5 ทัศนคติ (Attitudes) 

4.6 บุคลิกภาพ (Personality) 

4.7 แนวคิดของตนเอง (Self concept)  

การตอบสนองของผูซ้ือ (Response = R) 
 

การเลือกผลิตภัณฑ    การตัดสินใจซื้อ (Purchase) 

การเลือกราคา        1. การทดลอง (Trial) 

การเลือกผูขาย        2. การซ้ือซํ้า (Repeat purchase) 

เวลาในการซื้อ พฤติกรรมภายหลังการซื้อ 

ปริมาณการซื้อ (Postpurchase behavior) 

ปจจัยภายนอก (External Influences) 

พฤติกรรมภายหลังการตัดสินใจ (Postdecision behavior) 

การตัดสินใจซื้อของผูบริโภค (Consumer decision making)  

ปจจัยนําเขา 
(Input) 

กระบวนการ 
(Process) 

ผลลัพธ 
(Output) 

ภาพประกอบ 1 แสดงโมเดลอยางงายของการตัดสินใจของผูบริโภค 
(ที่มา : ศิริวรรณ เสรีรัตน.  2546 : 197 ; อางอิงจาก Schiffman and Kanuk. 2000 : 7) 
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2.1.2. วัฒนธรรมยอย (Subculture) เปนวฒันธรรมของแตละกลุมภายในสังคม 
ซ่ึงมีลักษณะเฉพาะแตกตางกัน (ศิริวรรณ เสรีรัตน. 2546 : 200 ; อางอิงจาก Schiffman and 
Kanuk. 2000 : G-3)  หรือหมายถึง กลุมยอยทางวัฒนธรรม ซ่ึงมีรูปแบบทางพฤติกรรมทีมี่ความ
แตกตางจากกลุมอ่ืนภายในวัฒนธรรมเดียวกัน (ศิริวรรณ เสรีรัตน.  2546 : 200 ; อางอิงจาก Etzel, 
Walker and Stanton. 2001 : G-12) ในแตละวัฒนธรรมพื้นฐานจะประกอบดวยวัฒนธรรมกลุมยอย
ที่มีเอกลักษณเฉพาะสําหรับสมาชิกในกลุมน้ัน ๆ วัฒนธรรมยอยเกดิจากพื้นฐานทางภูมิศาสตรและ
ลักษณะพื้นฐานของมนุษย ประกอบดวย กลุมเชื้อชาติ กลุมศาสนา กลุมสีผิด พ้ืนที่ทางภูมิศาสตร 
กลุมอาชีพ กลุมยอยดานอายุ กลุมยอยดานเพศ 

2.1.3. ชั้นของสังคม (Social class)  หมายถึง การแบงสมาชิกของสังคมออกเปน
ระดับฐานะที่แตกตางกัน โดยที่สมาชิกในแตละชั้นสังคมจะมีสถานะอยางเดียวกนั และสมาชกิที่อยู
ในชั้นสังคมทีแ่ตกตางกันจะมีลักษณะที่แตกตางกัน (ศิริวรรณ เสรรัีตน.  2546 : 200 ; อางอิงจาก 
Schiffman and Kanuk. 2000 : G-12) หรือหมายถึง การแบงหรือการจัดลําดับภายในสังคมซึ่งถือ
เกณฑการศึกษา อาชีพ และรูปแบบ ตลอดจนลักษณะที่อยูอาศัย (ศิริวรรณ เสรรัีตน.  2546 : 201; 
อางอิงจาก Etzel, Walker and Stanton. 2001 : G-12) การแบงชั้นของสังคมโดยทั่วไปจะถือเกณฑ
รายได ทรัพยสิน อาชีพ หรือพ้ืนที่อยูอาศัย ชั้นทางสังคมเปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลตอการ
ตัดสินใจซื้อของผูบริโภค โดยแตละชั้นสังคมจะมีลักษณะคานยิมและพฤติกรรมการบริโภคเฉพาะ
อยาง เชน การแตงกาย รูปแบบการพูด การพักผอนหยอนใจ ความชอบ และลักษณะอื่น ๆ      

2.2. ปจจัยดานสังคม (social factors) เปนปจจัยที่เกี่ยวของในชีวติประจําวัน และมี
อิทธิพลทั้งทางตรงและทางออมตอพฤติกรรมการซื้อ ประกอบดวย กลุมอางอิง ครอบครัว บทบาท 
และสถานะของผูซ้ือ 

2.2.1. กลุมอางอิง (Reference groups)  หมายถึง รูปแบบหรือกลุมบุคคลซึ่งมี
อิทธิพลตอทัศนคติ คานิยม และพฤติกรรมของบุคคลอืน่ (ศิริวรรณ เสรีรัตน.  2546 : 203 ; อางอิง
จาก  Etzel, Walker and Stanton. 2001 : G-10) หรือเปนกลุมที่บคุคลเขาไปเกีย่วของดวย กลุมน้ี
จะมีอิทธิพลทัง้ทางตรงและทางออมตอทัศนคติ ความคิดเห็น และคานิยมของบุคคล กลุมอางอิงแบง
ออกเปน 2 ระดับคือ 

2.2.1.1. กลุมปฐมภูมิ (Primary groups) ไดแก ครอบครัว เพ่ือนสนิท เพ่ือน
บาน  หรือผูรวมงาน ซ่ึงไดมีการพบปะกนัอยางตอเน่ืองแบบไมเปนทางการ 

2.2.1.2. กลุมทุติยภูมิ (Secondary groups) ไดแก กลุมบุคคลชั้นนําใน
สังคม ศาสนา เพ่ือนรวมอาชีพและรวมสถาบัน บคุคลกลุมตาง ๆในสังคมที่มักจะติดตอกันแบบเปน
ทางการแตมีความตอเน่ืองนอยกวากลุมปฐมภูมิ 

2.2.2. ครอบครัว (Family) ครอบครัวประกอบดวย บิดามารดา และพ่ีนอง 
ครอบครัวถือเปนกลุมปฐมภูมิที่มีอิทธิพลมากที่สุดตอทัศนคติ ความคิดเห็น และคานิยมของบุคคล 
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ซ่ึงสิ่งเหลานี้มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการซื้อของครอบครัว ผูผลติสินคาจะตองคํานึงถึงลักษณะการ
บริโภคของครอบครัวของคนไทย จีน ญ่ีปุน หรือยุโรป ซ่ึงจะมีลักษณะแตกตางกนั  

2.2.3. บทบาทและสถานะ (Roles and Statuses) บุคคลจะเกี่ยวของกับหลาย
กลุม เชน ครอบครัว กลุมอางอิง องคการ และสถาบนัตาง ๆ โดยบุคคลจะมีบทบาทและสถานะที่
แตกตางกันในแตละกลุม ผูบริโภคมักจะเลือกซื้อสินคาที่สามารถสื่อถึงบทบาทและสถานะของตนเอง
ในสังคม  

3. ปจจัยสวนบคุคล (Personal) การตัดสินใจของผูซ้ือไดรับอิทธิพลจากลักษณะสวน
บุคคลของคนทางดานตาง ๆ ไดแก อายุ วงจรชีวติ ครอบครัว อาชีพ โอกาสทางเศรษฐกิจ 
การศึกษา คานิยมหรือคุณคา และรูปแบบการดํารงชีวติ ดังน้ี 

3.1.  อายุ (Age) บุคคลทีมี่อายุแตกตางกันจะมีความตองการในสินคาและบริการที่
แตกตางกัน การแบงกลุมผูบริโภคตามอายุประกอบดวย ต่ํากวา 6 ป, 6-11 ป , 12-19 ป , 20-34 ป, 
35-49 ป, 50-64 ป, 65 ปขึ้นไป 

3.2.  วงจรชวีติครอบครัว (Family life cycle (FLC) เปนขั้นตอนการดํารงชีวิตของ
บุคคล ซ่ึงการดํารงชีวิตในแตละขั้นตอนเปนสิ่งที่มีอิทธพิลตอความตองการ ทัศนคติ และคานิยมของ
บุคคล ทําใหเกิดความตองการในผลิตภัณฑและพฤตกิรรมการซื้อที่แตกตางกัน โดยมีความสัมพันธ
กับสถานภาพทางการเงินและความสนใจของแตละบุคคล  

3.3.  อาชีพ (Occupation)  อาชีพของแตละบุคคลจะนําไปสูความจําเปนและความ
ตองการสินคาและบริการที่แตกตางกัน  เชน ขาราชการจะซื้อชุดทํางานและสินคาที่จําเปน ประธาน
กรรมการบริษัทและภรรยาจะซื้อเสื้อผาราคาสูง หรือตั๋วเครื่องบินชัน้ธุรกิจ 

3.4.  โอกาสทางเศรษฐกิจ (Economic circumstances) หรือ รายได (Income) 
โอกาสทางเศรษฐกิจของบคุคลจะกระทบตอสินคาและบริการที่จะตดัสินใจซื้อ โอกาสเหลานี้
ประกอบดวย รายได การออมทรัพย อํานาจการซื้อและทศันคตเิกีย่วกับการจายเงิน การออมและ
อัตราดอกเบี้ย ถาภาวะเศรษฐกิจตกต่ําคนมีรายไดต่ํา กิจการตองปรับปรุงดานผลิตภัณฑ การจัด
จําหนาย การตั้งราคา ลดการผลิตและสินคาคงคลัง และวธิีการตาง ๆเพ่ือปองกันการขาดแคลน
เงินทุนหมุนเวยีน 

3.5.  การศึกษา (Education) ผูที่มีการศึกษาสูงมีแนวโนมจะบรโิภคผลิตภัณฑที่มี
คุณภาพดีมากกวาผูมีการศึกษาต่ํา 

3.6.  คานิยมหรอืคุณคา (Value) และรูปแบบการดํารงชวีิต (Lifestyle) คานิยมหรือ
คุณคา (Values) หมายถึง ความนิยมในสิ่งของหรือบุคคลหรือความคิดในเรื่องใดเรื่องหน่ึง หรือ
หมายถึงอัตราสวนของผลประโยชนที่รับรูตอราคาสนิคา สวนรูปแบบการดาํรงชีวิต (Lifestyle) 
หมายถึง รูปแบบการดํารงชีวติในโลกมนุษยโดยแสดงออกในรูปของ กิจกรรม ความสนใจ ความ
คิดเห็น  
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4. ปจจัยดานจิตวิทยา (Psychological) เปนปจจัยภายในที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรม
ผูบริโภค เปนปจจัยที่เกี่ยวของกับความรูสึกนึกคิดของผูบริโภค ในการเลือกซือ้สินคาของบุคคลจะ
ไดรับอิทธิพลจากปจจัยดานจิตวิทยา ซ่ึงถือวาเปนปจจัยภายในตัวผูบริโภคที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรม
กรซื้อและการใชสินคา ปจจัยภายในประกอบดวย การจูงใจ การับรู การเรียนรู ความเชือ่ถอื 
ทัศนคติ บุคลกิภาพ และแนวคิดของตนเองโดยมีรายละเอียดดังน้ี 

4.1.  การจูงใจ (Motivation) หมายถึงพลังกระตุน (Drive) ที่อยูภายในตวับุคคลซึ่ง
กระตุนใหคนปฏิบัติ (ศิริวรรณ เสรีรัตน. 2541 : 138 ; อางอิงจาก Stanton and Futrell. 1987 : 
649)  การจูงใจเกิดในตวับคุคล แตอาจจะกระทบดวยปจจัยภายนอก เชนวัฒนธรรม หรือสิ่งกระตุน
ทางการตลาดเพื่อกระตุนใหเกิดความตองการ เปนการเปลี่ยนแปลงทัศนคติ (Attitude Change) 
ทัศนคติของบคุคลจะเปลี่ยนแปลงไดโดยไดรับอิทธิพลจากประสบการตรง ครอบครัว เพ่ือน และ
เครื่องมือทางการตลาด ซ่ึงจะตองพิจารณาถึงการจูงใจขั้นพ้ืนฐาน (Basic motivation) 

4.2.  การรับรู (Perception) เปนขั้นตอนที่บุคคลมีการรับรู (Receive) จัดระเบียบ 
(Organize) หรือการกําหนด (Assign) ความหมายของสิ่งกระตุน โดยอาศัยประสาทสัมผัสทั้งหา   
(ศิริวรรณ เสรรัีตน.  2546 : 211 ; อางอิงจาก Etzel, Walker and Stanton. 2001 : G-9) หรือเปน
กระบวนการที่แตละบุคคลเลือกสรร (Select) จัดระเบียบ (Organize) และตีความ (Interpret) 
เกี่ยวกับสิ่งกระตุน (Stimulus) เพ่ือใหเกิดความหมายที่สอดคลองกัน (ศิริวรรณ เสรีรัตน.  2546 : 
211 ; อางอิงจาก Schiffman and Kanuk. 2000 : G-9) หรือหมายถึงกระบวนการความเขาใจ (การ
เปดรับ) ของบุคคลที่มีตอโลกที่เขาอาศัยอยู ขั้นตอนในการรับรู มี 4 ขั้นตอน ดังรูป มีรายละเอียด
ดังน้ี 

4.2.1. การเปดรับขอมูลที่ไดเลือกสรร (Selective exposures) เกิดขึ้นเม่ือ
ผูบริโภคเปดโอกาสใหขอมูลมาสูตวัเอง ตัวอยาง ผูชมโทรทัศนอาจจะเลือกเปลีย่นชองหรือออกจาก
หอง เม่ือขาวสารหรือโฆษณานั้นไมนาสนใจ หรืออาจชมโฆษณาถาโฆษณานั้นนาสนใจ 

4.2.2. การตั้งใจรับขอมูลที่ไดเลือกสรร (Selective attention) เกิดขึ้นเม่ือผูบริโภค
เลือกที่จะตั้งใจรับสิ่งกระตุนอยางใดอยางหนึ่ง เพ่ือใหกลุมเปาหมายเกิดความตั้งใจรับขอมูล นักการ
ตลาดจะตองใชความพยายามที่จะสรางงานดานการตลาดใหมีลักษณะเดนและนาสนใจ เพ่ือทําให
ผูบริโภคเกิดความตั้งใจรบัขาวสารอยางตอเน่ือง 

4.2.3. ความเขาใจในขอมูลที่ไดเลือกสรร (Selective comprehension) หรือการ
บิดเบือนขอมูลที่ไดเลอืกสรร (Selective distortion) 

4.2.3.1. ความเขาใจในขอมูลที่ไดเลือกสรร (Selective comprehension) แม
ผูบริโภคจะตั้งใจรับขาวสารทางการตลาด แตไมไดหมายความวาขาวสารนั้นถูกตีความไปในทางที่
ถูกตอง ในขัน้นี้จึงเปนการตีความหมายของขอมูลที่ไดรับเขามาวามีความเขาใจตามที่นักการตลาด
กําหนดไวหรือไม ถาเขาใจก็จะนําไปสูขัน้ตอไป การตีความขึ้นอยูกับทัศนคติ ความเชื่อถือ และ
ประสบการณ 
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4.2.3.2. การบิดเบือนขอมูลที่ไดเลือกสรร (Selective distortion) ถึงแมวาการ
สงขอมูลขาวสารจะไมสัมฤทธิ์ผลตามที่ผูสงตั้งใจ แตบุคคลมีแนวโนมที่จะตีความหมายของขาวสาร
โดยมีความสัมพันธกับความเชื่อที่ตนมีอยู ซ่ึงอาจทําใหขาวสารบดิเบือนไปจากความเปนจริง ซ่ึง
นักการตลาดตองเขาใจจิตใจของผูบริโภค เพราะมีผลกระทบตอการแปลความหมายของขอมูล
ขาวสารและพฤติกรรมของผูบริโภค 

4.2.4. การเก็บรักษาขอมูลที่ไดเลือกสรร (Selective retention) หมายถึง การที่
ผูบริโภคจดจําขอมูลบางสวนที่เขาไดเห็น ไดอาน หรือไดยิน หลังจากเกิดการเปดรับและเกิดความ
เขาใจแลว นักการตลาดตองพยายามสรางขอมูลเกี่ยวกับผลิตภัณฑของตนใหอยูในความทรงจําของ
ผูบริโภคโดยการสงขอมูลซํ้า ๆ ไปยังกลุมเปาหมาย ทําใหผูบริโภคเกิดความทรงจํา และตัดสนิใจซื้อ 

4.3.  การเรียนรู (Learning) การเรียนรูทําใหเกิดการเปลีย่นแปลงพฤตกิรรม (Change 
of behavior) และ/หรือ ความโนมเอียงของพฤติกรรมจากประสบการที่ผานมา การเรียนรู จึงเปน
วิธีการแกไขปญหา เม่ือเกิดการเรียนรูแลวจะเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 3 ดาน คือ 

4.3.1 ความเขาใจ (Cognitive) คือ การเปลี่ยนแปลงดานความรู ความเขาใจจาก
ความรูนอย มาเปนความรูมาก การเปลี่ยนแปลงดานความเขาใจนี้เกดิการเรียนรูทางสมอง 

4.3.2 ดานความรูสึก (Affective) คือ เกี่ยวกับอารมณ ความรัก การเปลี่ยนจาก
ความชอบมาเปนไมชอบ จากความไมชอบมาเปนชอบ จากความชอบนอยมาเปนชอบมาก จาก
ความไมชอบมาเปนความเกลียด การเปลี่ยนแปลงดานความรูสึกจากการเรียนรูทางจิตใจ    

4.3.3 ดานพฤติกรรม (Behavior) คือ การเปลี่ยนจากการทําไมเปนมาทําเปน 
เปลี่ยนจากการทําไมคลองมาทําเปนทําไดคลอง การเปลี่ยนแปลงดานพฤติกรรมนี้เกิดจากการ
เรียนรูทางการกระทํา 

4.4.  ความเชื่อถือ (Beliefs) เปนความคิดที่บุคคลยึดถือเกี่ยวกับสิ่งใดสิ่งหน่ึง ซ่ึงเปน
ผลจากประสบการณที่ผานมา 

4.5.  ทัศนคติ (Attitudes) หมายถึงการประเมินความพอใจหรือไมพอใจของบุคคล 
ความรูสึก ดานอารมณและแนวโนมการปฏบิัติงานที่มีผลตอความคดิหรือสิ่งหน่ึงสิ่งใด (ศิริวรรณ เสรี
รัตน. 2541 : 214 ; อางอิงจาก Kolter. 2003 : 199) หรือ หมายถึง ความรูสึกนึกคิดของบุคคลที่มี
ตอสิ่งหน่ึงสิ่งใด (ศิริวรรณ เสรีรัตน. 2541 : 214 ; อางอิงจาก Stanton and Futrell. 1997 : 126)   

4.6.  บุคลิกภาพ (Personality) และทฤษฎีของฟรอยด (Freud theory) หมายถึง 
ลักษณะดานจติวทิยาที่แตกตางกันของแตละบุคคล ซ่ึงนําไปสูการตอบสนองตอสิ่งแวดลอมที่มี
แนวโนมเหมือนเดิมและสอดคลองกัน ทฤษฎีการจูงใจของฟรอยด มีขอสมมติวา อิทธิพลทางดาน
จิตวิทยา ซ่ึงกาํหนดพฤติกรรมมนุษย  [แรงจูงใจ (Motivation) และ บุคลิกภาพ (Personality)] สวน
ใหญเปนจิตใตสํานึก (Unconscious) ซ่ึงเปนสวนกําหนดบุคลิกภาพของมนุษย 

4.7. แนวคิดของตนเอง (Self concept) หมายถึง ความรูสกึนิดของบุคคลที่มีตอตนเอง 
หรือความคิดที่บุคคลคิดวาบุคคลอื่น (สังคม) มีความคดิอยางไรกับตน 
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5. ข้ันตอนการตัดสินใจของผูซื้อ (Buyer’s decision process) เปนลําดับขัน้ตอนใน
การตัดสินใจซื้อของผูบริโภค มีกระบวนการ 5 ขั้นตอนคือ การรับรูถึงความตองการ การคนหาขอมูล 
การประเมินผลทางเลือก การตัดสินใจซื้อ พฤติกรรมภายหลังการซื้อ ทั้งน้ีผูบริโภคอาจจะขามหรือ
ยอนกลับไปเริม่ตนขั้นตอนกอนนี้ก็ได ดังรูป แสดงโมเดล 5 ขั้นตอนของกระบวนการซื้อของ
ผูบริโภค โดยมีรายละเอียดในแตละขั้นตอนดังน้ี 

5.1.  รับรูถึงความตองการ (Need recognition) หรือการรับรูปญหา (Problem  
recognition)  การที่บุคคลรบัรูถึงความตองการภายในของตน ซ่ึงอาจเกิดขึ้นจากสิ่งกระตุนซ่ึงรวมถึง
ความตองการของรางกาย (Physiological needs) และ ความตองการทีเ่ปนความปรารถนา 
(Aegvired needs) อันเปนความตองการดานจิตวิทยา (Psychological needs) สิ่งเหลานี้เกิดขึ้นเม่ือ
ถึงระดับหนึ่งจะกลายเปนสิง่กระตุน บุคคลจะเรียนรูถงึวิธีที่จะจัดการกับสิ่งกระตุนจากประสบการณ
ในอดีต ทําใหเขารูวาจะตอบสนองสิ่งกระตุนอยางไร 

5.2.  การคนหาขอมูล (Information search) ถาความตองการถูกกระตุนมากพอ และ
สิ่งที่สามารถสนองความตองการอยูใกลกับผูบริโภค ผูบริโภคจะดําเนินการใหเกดิความพอใจทันท ี
แตในบางครั้งความตองการที่เกิดขึ้นไมสามารถสนองความตองการไดทันที ความตองการจะถูกจด
ไว เพ่ือหาทางสนองความตองการภายหลัง เม่ือความตองการถูกกระตุนสะสมไวมาก จะทําใหเกิด
การปฏิบัตใินภาวะอยางหนึ่ง คือ ความตั้งใจใหไดรับการตอบสนองความตองการ เขาจะพยายาม
คนหาขอมูลเพ่ือตอบสนองความตองการที่ถูกกระตุน ปริมาณขอมูลคนหาขึ้นอยูกับวาบุคคลเผชิญ
กับการแกปญหามากนอย ขอมูลที่ผูบริโภคตองการถอืเปนขอมูลเกีย่วกับคุณสมบัติของผลติภัณฑ 

5.3.  ประเมินผลทางเลือก (Evaluation of alternatives) เม่ือผูบริโภคไดขอมูล
มาแลวจากขัน้ที่สองผูบริโภคจะเกิดความเขาใจและประเมินผลทางเลือกตาง ๆ   

5.4.  การตัดสินใจซื้อ (Purchase decision) จากการประเมินผลพฤติกรรมในขั้นที่ 3 
จะชวยใหผูบรโิภคกําหนดความพอใจระหวางผลติภัณฑตาง ๆ ที่เปนทางเลือกโดยทั่ว ๆไป 
ผูบริโภคจะตดัสินใจซื้อผลิตภัณฑที่เขาชอบมากที่สุด และปจจัยตาง ๆที่เกิดขึ้นระหวางการ
ประเมินผลพฤติกรรมและการตัดสินใจซื้อ 3 ประการ คือ หลังการประเมินทางเลือก (Evaluation of 
alternative ) กอนที่จะเกิดความตั้งใจซื้อ(Purchase intention) และเกิดการตัดสินใจซื้อ (Purchase 
decision) จะตองพิจารณา 3 ปจจัย คือ 

5.4.1. ทัศนคติของบคุคลอื่น (Attitudes of Others) ทัศนคตขิองบุคคลที่เกี่ยวของ
จะเปนผลทั้งดานบวกและดานลบตอการตัดสินใจ 

5.4.2. ปจจัยสถานการณที่คาดคะเนไว(Anticipated situational factors) ผูบริโภค
จะคาดคะเนปจจัยตางๆที่เกีย่วของ 

5.4.3. ปจจัยสถานการณที่ไมไดคาดคะเนไว (Unanticipated situational factors) 
ขณะที่ผูบริโภคตัดสินใจซื้อน้ัน ปจจัยสถานการณที่ไมคาดคะเนจะเขามาเกี่ยวของซ่ึงมีผลกระทบตอ
ความตั้งใจซื้อ 
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5.5. พฤติกรรมภายหลังการซือ้ (Postpurchase behavior) หลังจากซื้อและทดลอง
ใชผลติภัณฑไปแลวผูบริโภคจะมีประสบการณเกี่ยวกบัความพึงพอใจหรือไมพอใจผลิตภัณฑ 
 

6. การตอบสนองของผูซื้อ (Buyer’s response) หรือการตัดสินใจซื้อของผูบริโภคหรือ
ผูซ้ือ (Buyer’s purchase  decision) ผูบริโภคจะมีการตัดสินใจประเด็นตาง ๆ ดังน้ี 

6.1. การเลือกผลติภัณฑ (Product choice) ตัวอยาง หากตองการเดินทางไป
ทองเที่ยวดวยเครื่องบิน จะเลือกเดินทางไปเที่ยวที่ใด ดวยเที่ยวบินใด เปนตน 

6.2. การเลือกตราสินคา (Brand choice) ตัวอยาง หากเลือกเดินทางดวยสายการบิน
ตนทุนต่ํา ผูบริโภคจะเลือกสายการบินใด 

6.3. การเลือกผูขาย (Dealer choice)  ตัวอยาง ผูบริโภคจะเลือกซื้อตัว๋โดยสารดวย
ชองทางใด ซ้ือผานตัวแทน หรือซ้ือโดยตรงที่สนามบิน 

6.4. การเลือกเวลาในการซื้อ (Purchase time) ตัวอยาง ผูบริโภคสวนใหญจะซื้อตัว๋
โดยสารเวลาใด เชา กลางวนั หรือเย็น  

6.5. การเลือกปริมาณการซื้อ ( Purchase amount) ตัวอยาง ผูบริโภคสวนใหญ
เดินทางเปนหมูคณะ หรือเดินทางคนเดียว 
 

แนวคิดดานการตลาดบริการ 
สําหรับในงานวิจัยน้ี ตัวแปรที่นํามาศึกษา ไดแก ลักษณะของผูบรโิภค และ ตัวแปรดาน

การตลาด สําหรับการบริการ ลักษณะของบุคคล ไดแก อายุ อาชีพ และรายไดตอเดือน  ตัวแปรดาน
การตลาดบรกิาร ไดแก ผลิตภัณฑและการบริการ ราคา ชองทางการจัดจําหนาย การสงเสริม
การตลาด พนักงาน กระบวนการใหบริการ และสิ่งแวดลอมทางการภาพ 

ตัวแปรลักษณะของผูบริโภค ไดแก 
1. อายุ คนเราจะซื้อสินคาและบริการแตกตางกันไปตลอดชวงชีวติของตน จะรับประทาน

อาหารสําหรับทารกในชวงปแรก ๆ และอาหารทั่วไปในชวงปของการเจริญเติบโตและสูงวัย และจะ
รับประทานอาหารคุมนํ้าหนักในชวงปตอ ๆ มา รวมถึงรสนิยมของเราในเรื่องเสื้อผา  เฟอรนิเจอร
และการสันทนาการก็ยังมีความเกี่ยวพันกับอายุขัยของพวกเขาดวย เชนการออกแบบเสื้อผา เครื่อง
แตงกายตามวัยของผูสวมใส เด็กวัยรุนจะไมยอมแตงกายแบบคนแกหรือผูใหญ (ธนวรรณ แสง
สุวรรณ. 2547 : 260) 

2. อาชีพ อาชีพการงานของบุคคลหนึ่ง ๆ จะมีอิทธิพลตอรูปแบบการบริโภค ตัวอยางเชน 
คนงานประเภทใชแรงงานจะซื้อเสื้อผาใสทํางาน ซ้ืออาหารกลองสําหรับม้ือเที่ยง ในขณะที่ประธาน
บริษัทจะซื้อสทูราคาแพง เดินทางโดยเครื่องบิน เปนสมาชิกคันทรี่คลับ และเปนเจาของเรือยอรช 
ดวยเหตุน้ีนักการตลาดจึงตองพยายามแยกแยะกลุมอาชีพที่มีความสนใจในผลติภัณฑและบรกิารที่
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สูงกวาคาเฉลีย่ทั่วไป โดยที่บริษัทหนึ่งอาจจะมีความเชยีวชาญเปนพิเศษในการผลติสินคาและ
บริการที่ตอบสนองความตองการของกลุมอาชีพหน่ึง (ธนวรรณ แสงสุวรรณ. 2547 : 260)  

3. รายไดตอเดอืน การเลือกผลติภัณฑของบุคคลไดรับผลกระทบจากสถานะทาง
เศรษฐกิจของบุคคลนั้นอยางมาก สถานะทางเศรษฐกิจประกอบดวย รายไดที่สามารถใชจายได 
(ระดับความมัน่คงและรูปแบบดานเวลา) การออมและทรัพยสิน (รวมทั้งอัตรารอยละของสินทรพัยที่
มีสภาพคลอง) หน้ีสิน อํานาจในการกูยืม และทัศนคติตอการใชจายและการออม (ธนวรรณ แสง
สุวรรณ. 2547 : 260) 

ดังน้ันนักการตลาดที่ดูแลสนิคา ประเภทที่มีความออนไหวดานราคาได จึงตองติดตาม
แนวโนมดานรายไดและเงินออมของผูบริโภคเปาหมาย ตลอดจนอัตราดอกเบี้ยอยูเสมอ หากดัชนี
เศรษฐกิจบงชีว้ากําลังอยูในภาวะถดถอย นักการตลาดก็สามารถดําเนินการเพื่อใหมีการปรับปรุง
การออกแบบผลิตภัณฑ การวางตําแหนงผลิตภัณฑ และการปรับเปลี่ยนราคาใหมเพ่ือนําเสนอสิ่งที่มี
คุณคาแกลูกคาเปาหมายอยางตอเน่ือง 
 สวนประสมทางการตลาดของสินคาน้ันโดยพื้นฐานมี 4 ดาน ไดแก ผลติภัณฑ ราคา 
ชองทางการจัดจําหนาย และการสงเสรมิการตลาด (ชัยสมพล ชาวประเสรฐิ. 2547 :63; อางอิงจาก 
Kotler) แตสวนประสมทางการตลาดของตลาดบรกิาร จะมีความแตกตางจากสวนประสมทาง
การตลาดของสินคาทั่วไป กลาวคือ จะตองมีการเนนถึงพนักงาน กระบวนการในการใหบริการ และ
สิ่งแวดลอมทางกายภาพ (ธนวรรณ แสงสุวรรณ. 2547 : 583; อางอิง Boom and Bitner) ซ่ึงทั้งสาม
สวนประสมเปนปจจัยหลักในการสงมอบบริการ ดังน้ันสวนประสมทางการตลาดของการบริการจึง
ประกอบดวย 7Ps ไดแก ผลิตภัณฑ ราคา ชองทางการจัดจําหนาย การสงเสริมทางการตลาด 
พนักงาน กระบวนการใหบริการ และสิ่งแวดลอมทางกายภาพ 

 
ตัวแปรดานการตลาดบรกิาร ไดแก  

1. ผลิตภัณฑและการบริการ 
บริการก็เปนผลิตภัณฑอยางหน่ึง แตเปนผลิตภัณฑทีไ่มมีตัวตน (Intangible Product) ไม

สามารถจับตองได มีลักษณะเปนอาการนาม ไมวาจะเปนความสะดวก ความรวดเร็ว ความสบายตวั 
ความสบายใจ การใหความเห็น การใหคําปรึกษา เปนตน  

บริการจะตองมีคุณภาพเชนเดียวกับสินคา แตคุณภาพของบริการจะตองประกอบมาจาก
หลายปจจัยทีป่ระกอบกัน ทั้งความรู ความสามารถ และประสบการณของพนักงาน ความทันสมัย
ของอุปกรณ ความรวดเรว็และตอเน่ืองของขั้นตอนการสงมอบบริการ ความสวยงามของสถานที่
รวมถึงอัธยาศยัไมตรีของพนักงานทุกคน 

สิ่งที่ตองคํานงึถึงในการกําหนดกลยุทธผลิตภัณฑสําหรับธุรกิจบริการคือ ตองพิจารณาวา
ธุรกิจใหประโยชนหลักและประโยชนเสรมิอะไรแกลูกคา โดยที่คุณประโยชนหลักของการบริการ 
(core benefit) จะเปนสิ่งพ้ืนฐานที่ลูกคาตองไดรับจากบริการนั้น ๆ ซ่ึงธุรกิจบริการจะตองพัฒนา



 21 

ผลิตภัณฑใหมี คุณสมบัติหลักของการบรกิาร (core service/core product) ใหสามารถตอบสนอง
ความตองการพื้นฐานที่มีตอผลิตภัณฑ เชน การขนยายสิ่งของหรือบุคคลไปอยูในสถานที่ทีต่องการ
สําหรับธุรกิจขนสง แตลูกคาจะมีความคาดหวังกับคณุประโยชนสวนเสริม (supplementary benefit) 
ซ่ึงจะเปนสิ่งทีส่รางความพึงพอใจและความประทับใจใหกับลูกคาไดมากขึ้น โดยธุรกิจที่จะตอง
พัฒนา คุณสมบัติสวนเสรมิหรือบริการสวนเสริม (supplementary service) ที่ชวยขยาย
คุณประโยชนหลักของบริการ ไดแก การใหขอมูล คําแนะนํา การจัดทําเอกสาร การชวยแกปญหา 
และการสรางความสะดวกสบายแกลูกคา เปนตน (ฉัตยาพร เสมอใจ. 2547 60) 

 
2. ราคา 

ราคาเปนสิ่งทีก่ําหนดรายไดของกิจการ กลาวคือการตั้งราคาสูง ก็จะทําใหธุรกิจมีรายได
สูงขึ้น การตั้งราคาต่ํา ก็จะทําใหรายไดของธุรกิจน้ันต่ํา ซ่ึงอาจจะนําไปสูสภาวะขาดทุนได อยางไรก็
ตาม ก็มิไดหมายความวา ธุรกิจหน่ึงจะตั้งราคาไดตามใจชอบ ธรุกิจจะตองอยูในสภาวะของการมี
คูแขง หากตัง้ราคาสูงกวาคูแขงมาก แตบริการของธรุกิจน้ันไมไดมีคุณภาพสูงกวาคูแขงมากเทากับ
ราคาที่เพ่ิม ยอมทําใหลูกคาไมมาใชบรกิารกับธุรกิจน้ันตอไป หากธุรกิจตั้งราคาต่ํา ก็จะนาํมาสู
สงครามราคา เน่ืองจากผูแขงรายอ่ืนสามารถลดราคาไดในเวลาอันรวดเร็ว 

ในมุมมองของลูกคา การตั้งราคามีผลเปนอยางมากตอการตัดสินใจซื้อบริการของลูกคาและ
ราคาของการบริการเปนปจจัยสําคัญในการบอกถึงคุณภาพที่จะไดรับ กลาวคือ ราคาสูงคุณภาพใน
การบริการก็นาจะสูงดวย ทําใหความคาดหวังของลูกคาตอบริการที่จะไดรับสูงดวย ผลที่ตามมาคือ 
บริการตองมีคุณภาพตอบสนองความคาดหวังของลูกคาได ในขณะที่การตั้งราคาต่ํา ลูกคามักคิดวา
จะไดรับบริการที่มีคุณภาพต่ําไปดวย ซ่ึงถาหากต่ํามาก ๆ ลูกคาอาจจะไมใชบรกิารได เน่ืองจากไม
กลาเสี่ยงตอบริการที่จะไดรับ ดังน้ันการตั้งราคาในธุรกิจบริการเปนเรื่องที่ซับซอนยากกวาการตั้ง
ราคาของสินคามาก ซ่ึงผูบริการตองไมลืมวา ราคาก็จะเปนเงินทีลู่กคาตองจายออกไปเพื่อการรับ
บริการกับธุรกิจหน่ึง ๆ ดังน้ัน การที่ธุรกิจตั้งราคาสูง ก็หมายความวาลูกคาที่มาใชบริการก็ตอง
จายเงินสูงดวย ผลที่ตามมาก็คือลูกคาจะมีการเปรียบเทียบราคากับคูแขง หรืออยางนอยจะ
เปรียบเทียบกบัความคุมคากับสิ่งที่จะไดรับ 

 
3. การจัดจําหนาย  

การจัดจําหนายก็ตองพิจารณาถึง ความสะดวกสบาย(convenience) ในการรับบริการ การ
สงมอบสูลูกคา สถานที ่ และเวลาในการสงมอบ กลาวคือลกูคาควรจะเขาถึงไดงายที่สุดเทาที่จะ
เปนไปไดในเวลาและสถานที่ที่ลูกคาเกิดความสะดวกที่สุด 

การเลือกชองทางในการนําสง (delivery) บริการที่เหมาะสมขึ้นอยูกับลักษณะของบริการแต
ละประเภท ถาเปนการบรกิารดานขอมูลสามารถอาศยัเทคโนโลยตีดิตอสื่อสารผานคอมพิวเตอรได 
โดยการเปดเว็บไซตติดตอกับลูกคาและคูคาอ่ืน ๆ เพ่ือใหเกิดความรวดเร็ว 
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การจัดจําหนายการบริการมีรายละเอียดมากกวาการหาชองทางในการจัดจําหนาย 
(channel of distribution) ที่เหมาะสม แตตองพิจารณาถึง ทําเลทีต่ัง้ (location) เน่ืองจากบริการบาง
ประเภทลูกคาตองเดินทางไปถึงสถานทีบ่ริการดวยตนเอง จึงตองการอาคารและสถานที่ที่เหมาะสม 
และ การสงมอบบริการแกลูกคา (service delivery) เน่ืองจากการบริการเปนกระบวนการทีมี่ลูกคา
เขามาเกี่ยวของอยูในกระบวนการดวยมากกวาโดยเปรียบเทียบกับสินคา และบริการบางประเภท
ลูกคาตองเก่ียวของอยูในกระบวนการแทบจะตลอดเวลา เชน การรักษาโรค การตัดผม หรือการ
โดยสารเครื่องบิน เปนตน กระบวนการในการสงมอบบริการจึงควรไดรับการพิจารณาอยางถี่ถวน 
เพราะจะเปนสวนสําคัญที่สดุที่ลูกคาจะตดัสินใจวา บริการที่พวกเขาไดรับคุมคากับมูลคาของเงินที่
พวกเขาจายไปหรือไม 

เวลาในการรบัและการใหบริการที่ตองคํานึงถึงความตองการในการใชบริการของลูกคาเปน
หลัก และพิจารณาในการกําหนดเวลาในการใหบริการของธุรกิจ (ฉัตยาพร เสมอใจ. 2547 : 52) 

 
4. การสงเสริมการตลาด 

การสงเสรมิการตลาด (Promotion) เปนการติดตอสือ่สารเกี่ยวกับขอมูลระหวางผูขายกับผู
ซ้ือ เพ่ือสรางทัศนคติ (Attitude) และพฤติกรรมการซื้อ (Behavior) หรือหมายถึง เครื่องมือที่ใชเพ่ือ
แจงขาวสาร เพ่ือจูงใจและเตือนความทรงจําเกี่ยวกับผลติภัณฑ ซ่ึงถือวาเปนสวนหนึ่งของสวน
ประสมทางการตลาด การสงเสริมการตลาด หมายถึง องคประกอบรวมของการใชความพยายามใน
เรื่องของการสงเสริมการตลาด ซ่ึงประกอบดวย การโฆษณา การขายโดยใชพนักงาน การสงเสริม
การตลาด การตลาดทางตรง การใหขาวและการประชาสัมพันธ หรือหมายถึงการประสมประสาน
การขายโดยใชพนักงานขาย และการขายโดยไมใชพนักงานงานขาย จากความหมายจะเห็นลักษณะ
ของสวนประสมทางการตลาด ซ่ึงมีการจัดประเภทเปน 

1. การโฆษณา (Advertising) เปนรูปแบบคาใชจายในการเสนอขายโดยไมใชบคุคล
เกี่ยวกับความคิด (Idea) สินคา (Good) หรือบริการ (Service) โดยผูอุปภัมภรายการ ลักษณะของ
การโฆษณามีดังน้ี 

1.1. การโฆษณาตอชุมชน (Public presentation) ในกรณีน้ีการโฆษณาเปนการ
ติดตอสื่อสารกับกลุมชุมชนจํานวนมาก จึงตองเสนอขอมูลเกี่ยวกับผลติภัณฑที่ถูกตองไมผิด
กฎหมายและมีมาตรฐานทีดี่ 

1.2. การเผยแพรขาวสาร (Pervasiveness) การโฆษณาเปนวิธกีารทีผู่ขายเสนอ
ขอมูลซํ้ากันหลายครั้งเพ่ือใหผูซ้ือยอมรับและเปรียบเทยีบขอมูลระหวางคูแขงขันตาง ๆ 

1.3. การแสดงความคิดเห็นอยางกวางขวาง (Amplified expressiveness) การ
โฆษณาเปนการแสดงความคิดเห็นออกมาในรูปภาพ เสียง สิ่งพิมพเพ่ือเผยแพรขอมูลบริษัท 

1.4. ไมเกี่ยวกับคนใดคนหนึ่งโดยเฉพาะ (Impersonality)  การโฆษณาเปนการให
ขอมูลกับคนจาํนวนมากไมใชการเสนอขายกับคนใดคนหนึ่งโดยเฉพาะ 
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2. การขายโดยพนักงานขาย (personal Selling) เปนการติดตอสือ่สารทางตรงแบบ
เผชิญหนา ระหวางผูขายและลูกคาทีค่าดหวัง การขายโดยใชพนักงานขาย  

3. การสงเสริมการขาย หมายถึง กิจกรรมการสงเสริมที่นอกเหนือจากการโฆษณา การ
ขายโดยใชพนักงานขาย และการประชาสัมพันธซ่ึงสามารถกระตุน ความสนใจ การทดลองใชหรือ
การซื้อของ แตมีคุณสมบัตทิี่เห็นเดนชัด คือ 1) เปนการติดตอสื่อสาร การสงเสริมการขายทําใหเกิด
ความตั้งใจและใหขอมูลเกี่ยวกับผลิตภัณฑ 2) เปนสิ่งกระตุน เปนการจัดสิ่งที่มีคุณคาพิเศษที่จะมอบ
ใหกับผูบริโภค 3) เปนการชักจูง ใหเกิดการซื้อหรือใชความพยายามในระยะเวลาที่กําหนด 

4. การใหขาวและการประชาสมัพันธ การใหขาวเปนการสงเสริมการขายโดยไมใชบคุคล
ที่ไมมีการจายเงินจากองคการที่ไดรับผลประโยชน สวนการประชาสมัพันธ หมายถึง ความพยายาม
ในการสื่อสารเพื่อสรางทัศนคติที่ดีกับองคการหรือผลิตภัณฑเพ่ือเผยแพรขาวสารทีดี่ การสราง
ภาพพจนที่ดี การเปนบริษทัที่ดี  

5. การตลาดทางตรง (Direct marketing) หมายถึงวิธีการตาง ๆ ทีใ่ชสงเสริมผลิตภัณฑ
โดยตรงและสรางใหเกิดการตอบสนองในทันทีทันใด ประกอบดวยการขายทางโทรศัพทจดหมาย
ตรง โทรทัศน วิทยุ หรือหนังสือพิมพที่จูงใจผูบริโภคตอบกลับเพ่ือการซื้อ เพ่ือรับของตัวอยาง 
 

5. พนักงาน 
พนักงานจะประกอบดวยบคุคลทั้งหมดในองคกรที่ใหบริการนั้น ซ่ึงจะรวมตั้งแตเจาของ 

ผูบริหาร พนักงานในทุกระดับ ซ่ึงบุคคลดังกลาวทั้งหมดมีผลตอคุณภาพของการใหบริการ 
เจาของและผูบริหาร มีสวนสําคัญอยางมากในการกําหนดนโยบายในการใหบริการการ

กําหนดอํานาจหนาที่และความรับผิดชอบของพนักงานในทุกระดับ กระบวนการในการใหบริการ
รวมถึงการแกไขปรับปรุงการใหบริการ 

พนักงานผูใหบริการและพนักงานในสวนสนับสนุน พนักงานผูใหบริการเปนบุคคลทีต่อง
พบปะและใหบริการกับลูกคาโดยตรง และพนักงานในสวนสนับสนนุจะทําหนาทีใ่นการสนบัสนุนงาน
ดานตาง ๆ ที่จะทําใหการบริการนั้นครบถวนสมบูรณ 

การบริหารพนักงาน พนักงานในองคกรที่ใหบริการ จะมีทั้งพนักงานที่ทํางานพบกับลูกคา
โดยตรง (พนักงานสวนหนา) กับพนักงานที่ทํางานสนบัสนุน (พนักงานสวนหลัง) เพ่ือทําใหพนักงาน
สวนใหบริการสงมอบบริการอยางมีคุณคาใหแกลูกคา งานทั้งสองสวนจะตองสมบูรณ สอด
ประสานกันอยางราบรื่น 

การบริการพนักงานสวนหนาและสวนหลัง ในฐานะที่เปนลูกคา เขายอมไมสนใจวาการ
ใหบริการจะมีการแบงพนักงานออกเปนสวนหนาและสวนหลัง ไมสนใจวาใครจะทําผิด แตลูกคาตอง
ไดรับการบริการที่ดี มีคุณภาพ ไมขาดตกบกพรอง หากมีปญหา ลูกคายอมตําหนิพนักงานที่
ใหบริการสวนหนาอยางแนนอน 
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องคประกอบของความสําเร็จในการใหบริการ 7 ประการ ดังน้ี(ศิริวรรณ เสรีรัตน. 2546 : 
114 ; อางอิงจาก มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช. 2540 : 18;  ) 

1. ความพึงพอใจของผูรับบรกิาร (Satisfaction) การใหบริการทีดีตองมีเปาหมายที่ผูรับบริการ
หรือลูกคาเปนหลัก โดยผูใหบริการจะตองถือเปนหนาที่โดยตรงที่จะตองพยายามกระทํา
อยางใดอยางหนึ่งใหผูรับบริการเกิดความพึงพอใจมากที่สุดเทาที่จะทําได เพราะผูใชบริการ
จะมีจุดมุงหมายในการมารับบริการและคาดหวงัใหมีการตอบสนองความตองการนั้น 

2. ความคาดหวงัของผูรับบรกิาร (Expectation) ผูใหบรกิารจําเปนจะตองรับรูและเรียนรู
เกี่ยวกับความคาดหวังพ้ืนฐาน ตลอดจนสํารวจความคาดหวังเฉพาะของรูรับบริการ เพ่ือ
สนองบริการที่ตรงกับความคาดหวัง ซ่ึงจะทําใหผูรับบริการเกิดความพึงพอใจ 

3. ความพรอมในการใหบริการ (Readiness) ประสิทธิภาพของการใหบริการขึ้นอยูกับความ
พรอมที่จะใหบริการในสิ่งทีผู่รับบริการ ภายในเวลาและรูปแบบที่ตองการ 

4. ความมีคุณคาของการบริการ (Value) คณุภาพของการใหบริการทีต่รงไปตรงมา ไมเอา
เปรียบลูกคารวมทั้งความพยายามที่จะทาํใหลูกคาชอบและพอใจกบับริการที่ไดรับ ยอม
แสดงถึงคุณคาของการบริการที่คุมคาสําหรับผูรับบริการ การใหบริการมีลักษณะและวธิีการ
ที่แตกตางกัน ดังน้ันคุณคาของการใหบรกิารจึงขึ้นอยูกับสิ่งที่ผูรับบริการไดรับและเกิด
ความรูสึกพอใจ 

5. ความสนใจตอการใหบริการ (Interest) การใหความสนใจอยางจริงใจตอลูกคาทุกระดับและ
ทุกคนอยางยุติธรรมหรือเทาเทียมกันนับเปนสิ่งที่สําคญัที่สุด เพราะลูกคาทุกคนตางก็
ตองการไดรับบริการที่ดีดวยกันทั้งสิ้น 

6. ความสุภาพในการบริการ (Courtesy) การตอนรับและใหบริการลูกคาดวยใบหนาที่ยิ้มแยม
แจมใสและทาทีที่สุภาพออนโยนของผูใหบริการ แสดงถึงความมีอัธยาศัยและบรรยากาศ
ของการใหบรกิารที่เปนมิตรอบอุนและเปนกันเอง ซ่ึงจะสงผลใหผูรับบริการเกิดความพึง
พอใจตอบริการที่ไดรับ 

7. ความมีประสทิธิภาพในการใหบริการ (Efficiency) ความสําเร็จของการใหบริการขึ้นอยูกับ
ความเปนระบบมีขั้นตอนในการใหบริการที่ชัดเจน เน่ืองจากการใหบริการเปนงานที่
เกี่ยวของระหวางบุคคลกับบุคคล ซ่ึงการกําหนดปรัชญาหรือแผน และการพัฒนากลยุทธใน
การใหบริการเพื่อใหการบรกิารที่มคุณภาพสม่ําเสมอ ยอมแสดงใหเห็นถึงประสิทธภิาพของ
การใหบริการ 

ลูกคา พนักงานสวนหนา พนักงานสวนหลัง 

การใชบริการซ้ําและ
ความสัมพันธที่ดี 

ขอมูลความตองการของ
ลูกคาสงมอบบริการที่ดี 
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6. กระบวนการใหบริการ 
กระบวนการใหบริการเปนสวนประสมทางการตลาดทีมี่ความสําคัญมาก ตองอาศัยพนักงาน

ที่มีประสิทธิภาพ หรือเครื่องมือทันสมัยในการทําใหเกิดกระบวนการที่สามารถสงมอบบริการที่มี
คุณภาพได เน่ืองจากการใหบริการโดยทั่วไปมักจะประกอบดวยหลายขั้นตอน ไดแก การตอนรับ 
การสอบถามขอมูลเบื้องตน การใหบริการตามความตองการ ขั้นตอนการซื้อตั๋วโดยสาร การชําระ
เงิน เปนตน ซ่ึงในแตละขัน้ตอนตองประสานเชื่อมโยงกันอยางดี หากมขีั้นตอนใดไมดีแมแตขั้นตอน
เดียวยอมทําใหการบริการไมเปนที่ประทบัใจลูกคา 

ซ่ึงรวมไปถึงกรณีที่เกิดปญหาจากสายการบิน ผูบริโภคก็มีสิทธิ์ในการเรียกรองกับสายการ
บิน เชน ในกรณีที่เครื่องขึ้นหรือลงไมตรงเวลา การยกเลิกเที่ยวบิน กรณีที่เครื่องบินมีปญหาทําให
ไมสามารถไปตามกําหนดการณได รวมไปจนถึงความผดิพลาดอันเกิดจากการจองตั๋วผานทาง 
Internet เหลานี้เปนตน 

 
7. สิ่งแวดลอมทางกายภาพ 

สิ่งแวดลอมทางกายภาพ ไดแก อาคารของธุรกิจบรกิาร เครื่องมือ และอุปกรณ เชน 
เครื่องบิน เครือ่งคอมพิวเตอร เคานเตอรใหบริการ การตกแตงสถานที่ ลานจอดรถ การตกแตง ปาย
ประชาสัมพันธ แบบฟอรมตาง ๆ สิ่งตาง ๆ เหลานี้เปนสิ่งที่ลูกคาใชเปนเครื่องหมายแทนคุณภาพ
ของการใหบรกิาร กลาวคอื ลูกคาจะอาศัยสิ่งแวดลอมกายภาพเปนปจจัยหนึ่งในการเลือกใชบริการ 
ดังน้ัน สิ่งแวดลอมทางกายภาพยิ่งดูหรูหรา และสวยงามเพียงใดบริการนาจะมีคุณภาพตามไปดวย 
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สายการบินตนทุนต่ํา 
สายการบินตนทุนต่ํา เปนพัฒนาการหนึ่งของธุรกิจการบินของโลก ที่ไดกลายเปนทางเลือก

สําหรับผูใชบริการเดินทางอากาศ เน่ืองจากคาโดยสารต่ํากวาสายการบินปกติประมาณครึ่งหน่ึง จน
มีสวนแบงตลาดธุรกิจการบินของโลกสัดสวนไมนอย 
 

คําจํากัดความและความเปนมา 
สายการบินตนทุนต่ําเปนสายการบิน ที่มุงขายตั๋วโดยสารราคาถูกกวาสายการบินทัว่ไป 

โดยลดคาใชจายดานบริการออกไป ปจจุบันสายการบนิตนทุนต่ํามีอยู 2 แบบ แบบแรกคือเปนสาย
การบินอิสระ ไมขึ้นกับสายการบินอ่ืน แบบที่ 2 เปนสายการบินในสงักัดสายการบินขนาดใหญกวา  

แนวคิดของสายการบินตนทุนต่ํา มีตนกําเนิดมาจากประเทศสหรฐัอเมริกา กอนเขาไป
แพรหลายในยุโรป กระทั่งแพรหลายมายังเอเชีย ธุรกจิสายการบินตนทุนต่ําของโลก ถือกําเนิดเม่ือป 
1971 โดยสายการบินเซาธเวสต แอรไลน (Southwest Airlines) เปนสายการบนิตนทุนต่ําสายการ
บินแรก เปดใหบริการเที่ยวบินในสหรัฐอเมริกา จากนั้น จึงเริ่มมีสายการบินตนทุนต่ําอ่ืนๆ ใหบรกิาร 
เชน เจ็ตบลู แอรเวยส (Jet Blue Airways) และ ฟรอนเทียร แอรไลน (Frontier Airlines) เปนตน 
สายการบินตนทุนต่ําในสหรัฐอเมริกา ประสบความสําเร็จอยางคอยเปนคอยไปกระทั่งปจจุบัน
สามารถครองสวนแบงตลาดในอเมริกาไดถึง 25% กลายเปนตนแบบสายการบินตนทุนต่ําภูมิภาค
อ่ืนๆ ของโลก  
 ในยุโรป สายการบินตนทนุต่ํากําเนิดหลังสหรัฐอเมรกิาถึง 20 ป โดยเริ่มตนในป 1991 
ไดแกสายการบินตนทุนต่ํา ไรอันแอร (Ryanair) ของไอรแลนด เปดใหบริการ ตามดวยอีซ่ี เจ็ต 
(easyJet) ของอังกฤษ กระแสตื่นตัวธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา ทําใหเกิดสายการบินตนทุนต่ําใน
ยุโรปถึงประมาณ 70 รายในชวงกวาทศวรรษที่ผานมา อยางไรก็ตาม มีสายการบินกวา 20 ราย 
ตองเลิกกิจการ สายการบินตนทุนต่ําทีย่ังบริการอยู จํานวนหนึ่งเทานั้นดําเนินธุรกิจมีประสทิธิภาพ
และเติบโตอยางรวดเร็ว อาทิ ไรอันแอร อีซ่ีเจ็ต เปนตน จนคอยๆ แยงชิงสวนแบงตลาดจากสาย
การบินปกตใินยุโรปได ซ่ึงคาดวาภายในป 2010 สายการบินตนทุนต่ําจะครองสวนแบงตลาดธรุกิจ
การบินในยุโรป25% เชนเดียวกับที่สายการบินตนทุนต่ําในสหรฐัทําไดปจจุบนัในเอเชีย-แปซิฟก 
สายการบินตนทุนต่ําเริ่มใหบริการในออสเตรเลีย โดยสายการบินเวอรจิน บลู (Virgin Blue) ป 
2000 ตามดวยแอรเอเชีย (AirAsia) ของมาเลเซีย ปลายป 2001 คาดวาภายในป 2547- 2548 จะมี
สายการบินตนทุนต่ําเปดบริการภูมิภาคนี้ ประมาณ 15-20 ราย รวมทั้งสายการบินรายใหมอยาง
แวลูแอร (Valuair) และไทเกอร แอรเวยส (Tiger Airways)ของสิงคโปร และสายการบินเจ็ตสตาร 
(Jetstar) ของออสเตรเลีย เปนตน  
 สําหรับ ในประเทศไทย กระแสสายการบนิตนทุนต่ําเกดิขึ้นเม่ือป 2547 ดวยการกําเนิดของ
ไทย แอรเอเชีย (Thai AirAsia) ถือหุนโดยแอรเอเชียของมาเลเซยี และในเวลาไลเลี่ยกัน เครือโอ
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เรียนท ไทย แอรไลน ไดเปดบริการสายการบินตนทนุต่ําวัน-ท-ูโก (One-Two-Go) ขึ้นมา รวมทั้ง
นกแอร (Nok Air) สายการบินตนทุนต่ําถือหุนโดยการบินไทย  
 

รูปแบบการดําเนินธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา  
 

สายการบินตนทุนต่ํา จะเนนสินคาและบริการที่เรียบงาย และประหยัด เพ่ือบริหารตนทุน 
โดยมีลักษณะรูปแบบดําเนนิการดังน้ี  

1. ไมมีบริการเสิรฟอาหารและเครื่องด่ืมบนเครื่องบิน ไมมีบริการหูฟงสําหรับฟงเพลง และ
บริการฉายภาพยนตรใหชม ทั้งหมดนี้ เพ่ือลดตนทุนดําเนินงานและอุปกรณ โดยเฉพาะ
ตนทุนบคุลากร การงดบริการอาหารบนเครื่องบิน ยังประหยัดเวลาเตรียมพรอมเที่ยวบิน
เที่ยวตอไป (Turnaround Time) เพราะไมตองเสียเวลาเตรียมอาหารขึ้นเครื่อง รวมทั้งลด
เวลาทําความสะอาดบนเครือ่ง ทําใหประหยัดเวลาที่ตองเสียไปกบัการจอดรอที่สนามบิน 
ชวยลดคาใชจายคาธรรมเนยีมสนามบิน  

2. ไมมีหองวีไอพีบรกิารผูโดยสารที่สนามบิน ชวยลดคาใชจายที่สนามบิน 
3. ไมมีการจองที่น่ังกอนขึ้นเครื่อง ผูโดยสารขึ้นกอน เลือกที่น่ังไดกอน ระบบน้ี จะทําให

ผูโดยสารรีบขึน้เครื่อง จึงชวยใหเครื่องบินออกบินรวดเร็ว ตรงเวลา ไมตองเสียเวลาจอดรอ
เรียกผูโดยสาร ชวยลด Turnaround Time ทั้งยังชวยประหยัดคาธรรมเนียมสนามบิน และ
คาเชื้อเพลิง ระหวางติดเครือ่งยนตจอดรอที่สนามบิน 

4. ใหบริการ Single Class คือไมมีการแบงชั้นผูโดยสาร คาตั๋วปกติ จึงมีราคาเดียวแตละ
เสนทางบิน ไมมีตั๋วราคาพิเศษสําหรับเด็ก และไมมีโปรแกรมสะสมไมลเดินทาง จํากัด
นํ้าหนักกระเปา และสัมภาระผูโดยสารเขมงวด เพ่ือควบคุมนํ้าหนักบรรทุกเครื่องบิน และ
ชวยประหยัดคาเชื้อเพลิง 

5. ไมมีการคืนเงินคาตั๋ว กรณีผูโดยสารยกเลิกเทีย่วบิน หรือขึ้นเครื่องไมทัน และไมให
ผูโดยสารเปลีย่นแปลงเที่ยวบินที่จอง  

6. ใชระบบตัว๋อิเล็กทรอนิกสแทนตัว๋กระดาษ ใหจองตั๋วออนไลนผานระบบอินเตอรเน็ต จึง
ประหยัดคาใชจายพิมพตั๋ว และคาคอมมิชชั่นใหตวัแทนจําหนายตั๋ว รวมทั้งประหยัดคาเชา
พ้ืนที่สํานักงานขายสายการบิน 

7. ใหบริการดวยเครื่องบินรุนเดียวกันทั้งหมดหรืออยางมากไมเกิน 2 รุน รูปแบบใหบริการ
เชนนี้ เปนจุดเดนสายการบนิตนทุนต่ํา เพราะนอกจากจะสะดวกตอการบํารุงรักษาสวนชาง
เครื่องยนต ยังประหยัดคาใชจายอบรมนักบิน และเจาหนาที่บริการบนเครื่องบินดวย เทียบ
กับสายการบนิปกติ ที่มักบริการผูโดยสารดวยเครื่องบินหลายรุน ทําใหมีคาใชจายสูงกวา 
เพราะเครื่องบินแตละรุนแตละแบบ จะซบัซอน และรายละเอียดเทคนิคตางกันคอนขางมาก 
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8. เนนเสนทางบนิระยะสั้น บรกิารเฉพาะเสนทางในประเทศ หรือประเทศใกลเคียง และบริการ
จากจุดเริ่มตน สูจุดหมายปลายทางเสร็จสิ้นเสนทางนัน้ (Short-haul and point-to-point 
traffic) กลาวคือ จะไมมีการแวะจอดเครือ่งบินบนเสนทางผาน เพ่ือรับสงผูโดยสารที่ตองการ
ใชบริการเชื่อมตอกับเที่ยวบินอ่ืน (No Connecting Flights) การใหบริการลักษณะนี้ ชวย
ประหยัดเวลาที่ตองใชแตละเที่ยวบิน ทาํใหถึงจุดหมายปลายทางเรว็ขึ้น อีกทั้งประหยัด
คาใชจายแวะจอดที่สนามบิน ซ่ึงมีทั้งคาธรรมเนียมตางๆ จากการใชสนามบิน และคาใชจาย
เจาหนาที่สนามบินที่ใหบริการ Flight Connection รวมทั้งการขนกระเปาสัมภาระผูโดยสาร 
ทั้งขึ้นและลงจากเครื่อง 

9. พยายามเนนใชสนามบินระดับรอง (Secondary Airports) ซ่ึงคาธรรมเนียมใชสนามบินต่ํา
กวาสนามบินใหญๆ หรือสนามบินหลัก แตสนามบินรองที่เลือกใช ตองมีเสนทางคมนาคม
ทางบกที่สะดวก สามารถเชื่อมโยงไมไกลจากตัวเมืองสําคัญๆ หรือเมืองทองเที่ยวมากนัก 
คือไมควรใชเวลาเดินทางโดยรถยนตเกนิ 45 นาที ปจจัยน้ี ถือเปนปจจัยสําคัญ ที่ทําใหสาย
การบินตนทุนต่ําในสหรฐัและยุโรปประสบความสําเร็จมาแลว เน่ืองจากภูมิภาคเหลานี้ มี
สนามบินหลักและรองจํานวนมาก ใหสายการบินตนทนุต่ําไดเลือกใช เพ่ือประหยัดตนทุน
สนามบิน อยางไรก็ตาม สําหรับเอเชีย เน่ืองจากจํานวนสนามบินระดับรองไมมากเหมือนใน
สหรัฐและยุโรป สายการบนิตนทุนต่ําในเอเชีย จึงตองปรับตวั เพ่ือรองรับสภาวะเงื่อนไข
แตกตาง อาทิ เจรจากับหนวยงานที่เกี่ยวของใหลดหรือปรับปรุงคาธรรมเนียมใชสนามบิน
สําหรับเครื่องบินลงจอด และใชเวลาจอดรอบนสนามบินนอยกวาขัน้ต่ําที่กําหนด เชน ไม
เกิน 40-50 นาที ซ่ึงอาจขออนุญาตเสียคาธรรมเนียมต่าํกวาปกต ิ

10. เนนระบบการทํางานของพนักงานเปนแบบ High Utilization โดยที่พนักงาน 1 คน อาจ
สามารถทําหนาที่ ไดหลายอยาง (multi-task person) เชนพนักงานตอนรับบนเครื่องบินอาจ
ตองทําหนาทีเ่ปนพนักงานเช็คอินผูโดยสาร พนักงานทําความสะอาดบนเครื่องบิน หรือ
หนาที่อ่ืนๆ เปนตน  
เห็นไดวา หลักการดําเนินธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําใหประสบผลสําเร็จ ตองบริหาร

สินทรัพยและอุปกรณตางๆ ที่ใชดําเนินธรุกิจ ที่สําคัญที่สุด คือเครื่องบิน ใหเกิดประโยชนสูงสุด ตอง
บริหารแรงงานกําลังคน ใหประสิทธิภาพสูงสุด ตลอดจนตองบริหารเวลามีคุณภาพที่สุด พบวา สาย
การบินตนทุนต่ําที่ประสบความสําเร็จ จะมีตนทุนตอทีน่ั่งตอหนวยระยะทาง (Cost per seat per 
mile) ต่ํากวาสายการบินปกติประมาณ 40-50% ยังผลสามารถคดิอัตราโดยสารต่ํากวาสายการบิน
ปกติประมาณครึ่งหน่ึง  
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สายการบินตนทุนต่ําที่ใหบริการในประเทศไทย 
 

1. บริษัทไทยแอรเอเชีย จํากัด  
เปนการรวมทนุระหวาง กลุมชินคอรปอเรชั่นจํากัด (มหาชน) และ AirAsia Malaysia ไดเปด

ใหบริการสายการบินในชื่อ แอรเอเชีย โดยเริ่มกอตั้งเม่ือ วันที่ 8 ธันวาคม 2546 ปจจุบัน แอรเอเชีย 
มีเสนทางบินทั้งภายในประเทศและตางประเทศ  

เปนสายการบนิราคาประหยดัแหงแรกในทวีปเอเชียที่ใหบริการในราคายอมเยา ไมมีบริการ
พิเศษและไมมีการออกบัตรโดยสาร  
เครื่องบินที่ใหบริการคือ  โบอ้ิง 737 - 300 จํานวน 10 ลํา  

การกําหนดอัตราคาโดยสาร 
แอรเอเชียใชนวัตกรรมเชิงเทคนิคในการบริหารตนทุนใหมีประสิทธภิาพสูงสุด ซ่ึงจะชวยให

สายการบินประหยัดตนทุนคาใชจายในการเดินทางแตละเทีย่วบินไดมากที่สุด เชน การลดระยะเวลา
ในการเดินทางในแตละเที่ยวบินใหเร็วขึ้น และการใชพ้ืนที่และปริมาณบรรทุกในแตละเที่ยวอยางเต็ม
ประสิทธิภาพ นอกจากนี้แอรเชียยังลดตนทุนในสวนการดําเนินงาน อันไดแก ไมออกตั๋วโดยสาร ไม
มีบริการพิเศษ เชนการเสรฟิอาหารบนเครื่อง  การจัดชั้นผูโดยสารประเภทเดียว ไมมีการระบุที่น่ัง 
เหลานี้เปนตน 
 จุดหมายปลายทาง 

จาก/สู สนามบินสุวรรณภูมิ (ทาอากาศยานนานาชาติ) 
ประเทศไทย 
เชียงใหม ,เชยีงราย ,อุบลราชธาน ี,อุดรธานี, หาดใหญ, ภูเก็ต, นราธิวาส, กระบี,่ สรุาฎร

ธานี (สมุย),  
มาเลเซีย 
กัวลาลัมเปอร, ปนัง ,โคตาคินาบาล ู
เวียดนาม ฮานอย , กัมพูชา พนมเปญ ,มาเกา,เซ๊ียะเหมิน,สิงคโปร 
ความปลอดภัย 
เม่ือเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2545 ที่ผานมา สายการบินแอรเอเชียและบริษัทจีอี เอนจิน 

เซอรวิส (GE Engine Services) ซ่ึงเปนพันธมิตรทางธุรกิจ ไดตกลงทําสัญญารวมทุนมูลคากวาหนึ่ง 
ลานเหรียญดอลลารสหรัฐฯ ในการบํารุงดูแลรักษาเครือ่งยนตที่ติดตัง้ในเครื่องบินทั้งหมดของแอร
เอเชีย ในระยะเวลา 5 ป ซ่ึงสงผลใหเครือ่งบินของแอรเอเชียที่พรอมใหบริการผูโดยสารนั้น เปนที่
เชื่อถือไววางใจและมั่นใจไดในความปลอดภัย   นอกจากนี้ แอรเอเชียยังไดเขารวมเปนพันธมิตร
ทางธุรกิจกับบริษัทวอลโวแอรโร (Volvo Aero) ในการเชาซื้อเครื่องยนตและชิ้นสวนของเครื่องบิน
ของแอรเอเชียในมูลคากวาหนึ่งลานเหรียญสหรัฐฯ  
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ชองทางจําหนาย 

• ทางเว็บไซตของแอรเอเชีย www.airasia.com  

• ผานศูนยบริการทางโทรศัพท ของแอรเอเชีย หมายเลข 02 515 9999 เปด
ใหบริการทุกวนัตั้งแตเวลา 8.00 น. –21.00 น. (ตามเวลาของประเทศไทย +7 
ชั่วโมงตามเวลามาตรฐานกรีนิช) 

• ผานเคานเตอรแอรเอเชียประจําเทสโก โลตัส  

• ผานเคานเตอรแอรเอเชียประจําทาอากาศยาน  

• ผาน ตัวแทนจําหนายที่ไดรับการแตงตั้ง 
ชองการชําระเงิน 

• รับชําระคาโดยสารผาน บัตรเครดิต เงินสด หรือ เคานเตอรเซอรวิส ทุกสาขาทัว่
ประเทศ 

(ขอมูลจาก www.airasia.com ณ วันที่ 29 สิงหาคม 2549) 
 

2. บริษัทสายการบิน นกแอร จํากัด 
เปนการรวมทนุกันระหวาง บริษัทการบินไทย จํากัด(มหาชน) บริษัททุนลดาวลัย จํากัด 

(สํานักงานทรัพยสินสวนพระมหากษัตริย) บริษัทหลกัทรัพยไทยพาณิชย จํากัด (ธนาคารไทย
พาณิชย จํากัด(มหาชน) ธนาคารกรุงไทย จํากัด(มหาชน) บริษทัทพิยประกันภัย จํากัด(มหาชน) 
กองทุนบําเหน็จบํานาญขาราชการ กองทุนเปดไทยทวีทุน โดย บรษิัทหลักทรัพยจัดการกองทุน ไอ
เอ็นจี (ประเทศไทย) จํากัด และ ผูถือหุนรายยอยอ่ืนๆโดยไดเปดสายการบินนกแอร เม่ือป 2547  

ขอมูลธุรกิจ 
สายการบินราคาประหยัดที่เปนสายการบนิโดยตรงของคนไทย เพ่ือโอกาสและทางเลือก

ใหมของคนไทย พรอมนําเสนอความสะดวกสบายในการจองที่น่ังและชําระเงิน ภายใตมาตรฐาน
ปฏิบัติการบินระดับสากล ซ่ึงเปนมาตรฐานเดียวกับการบินไทย  

วิสัยทศัน 
นกแอรเปนผูใหบริการดานการเดินทางที่ไดรับการไววางใจสูงสุดเสมอในภูมิภาคเอเชีย 

ดวยความมุงม่ันในดานการบริการจากบคุลากรที่ดีเลิศ พรอมประสบการณแปลกใหมในวิถีแหง
ความเปนไทย 

พันธกิจ 

• เพ่ือกาวเปนสายการบินราคาประหยัดที่มอบบริการคุณภาพสูงใหกับลูกคาในประเทศไทย
และเอเชีย ตลอดจนเปนที่ยอมรับในหมูนักเดินทางในภูมิภาคเอเชียอาคเนยวาเปนสายการบินที่
คุมคาและโดดเดนดวยความเปนมิตรและความมีเสนหแบบไทย 
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• เพ่ือใหบริการการบินระดับภูมิภาคแบบ “บินตรงจากจุดหมายหนึ่งไปสูอีกจุดหมายหนึ่ง” ที่
ปลอดภัย เชื่อถือได สะดวก และคุมคา 

• เพ่ือมอบผลตอบแทนการลงทุนที่ดีที่สุดแกผูถือหุน ดวยการดําเนินงานอยางมีประสิทธิภาพ 

• เพ่ือพัฒนาและจูงใจพนักงานใหเปนบุคลากรที่มีความคิดริเริ่มสรางสรรคและมีศกัยภาพใน
เชิงผลผลติระดับสูง 

สโลแกน 
ม่ันใจบินไปกบันกแอร 
 
ความปลอดภัย 

 เคร่ืองบิน 
สายการบินนกแอรคํานึงถึงความปลอดภยัของทานผูโดยสารเปนหลักสําคัญ และเพื่อความ

ม่ันใจของทานผูโดยสารทุกทานตอความปลอดภัยที่ทานจะไดรับตลอดการเดินทางกับนกแอร เราใช
เครื่องบินที่เชาจากการบินไทยและรวมทัง้ใชบุคลากรบาํรุงเครื่องบินเดียวกันกับการบินไทย ซ่ึงเปน
ระบบที่มีมาตรฐานการซอมบํารุงที่เปนสากล มาตรฐานดังกลาวยังไดรับความไววางใจจากสายการ
บินตางชาติทีมี่ชื่อเสียงอีกหลายราย ทั้งน้ีเน่ืองมาจากมาตรฐานของการบินไทยนัน้ไดการรับรอง
มาตรฐานจากกรมการขนสงทางอากาศแหงประเทศไทย (Department of Civil Aviation หรือ DCA 
) และองคการขนสงทางอากาศของตางประเทศที่สําคญั ไดแก องคการบริหารการบินแหง
สหรัฐอเมริกา (US Federal Aviation Administration หรือ FAA) และองคการรวมบริหารการบิน
แหงยุโรป ( Europe 's Joint Aviation Authority หรือ JAA) ตลอดจนการรับรองคุณภาพ ISO 9002 
ดานการบริหารจัดการระบบที่มีคุณภาพ และยังได ISO 14000 ในการรับรองดานการจัดการ
สิ่งแวดลอม อีกดวย 

จุดหมายปลายทาง 
กรุงเทพฯ - เชียงใหม, อุดรธานี, หาดใหญ, ภูเก็ต, นครศรีธรรมราช, ตรัง, เลย เสนทางการ

บินใหมระหวาง เชียงใหม - อุดรธานี, เชยีงใหม - แมฮองสอน และอุดรธานี - เลย 
เครื่องบิน 
737 - 400 (150 ที่น่ัง) 
เบอรโทรศัพทลูกคาสัมพนัธ 
ในประเทศ โทร.1318     
ตางประเทศ โทร. 662-900-9955 (เวลาทาํการ ระหวาง 8.00 - 21.00 น.)           

         ชองทางจําหนาย 
เว็บไซด www.nokair.com 
ศูนยบริการลกูคา โทร. 1318  
สํานักงานขายประจําสนามบิน 
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ชองทางกาาชําระเงิน 
- เครดิตการดทางเว็บไซด ศูนยบริการลกูคา และสํานกังานขายประจําสนามบิน  
- เงินสด ทาง Counter Service Plus  
- ATM ธนาคารไทยพาณิชย ธนาคารกรงุไทย และธนาคารทหารไทย 
- ชําระเงินผาน MPAY www.mpay.co.th  และจะมีเพ่ิมเติมอีกมากในอนาคตอันใกล 
(ขอมูลจาก www.nokair.com ณ วันที่ 29 สิงหาคม 2549) 

 
3. บริษัทโอเรียนท ไทย แอรไลน 
วัน ทู โก โดยสายการบินโอเรียนทไทย เปนสายการบนิแบบประหยดัรายแรกของไทย ซ่ึงมี

ลักษณะโดดเดนในการใหบริการที่แตกตางจากสายการบินตนทุนต่ําทั่วไปในภูมิภาคเอเชีย โดย
ลักษณะของการนําเสนอราคาในรูปแบบราคาเดียวสําหรับทุกเสนทาง ( ภายในโซนเดียวกัน ) พรอม
บริการของวางและเครื่องด่ืมบนเครื่อง  
เปดตัวสายการบินตนทุนต่ํา วัน ทู โก เม่ือวันที ่3 ธันวาคม 2546 

คณะผูบริหาร:  
ประธานบรหิาร : อุดม ตันติประสงคชยั 
รองประธานบริษัทเเละกรรมการผูอํานวยการ : ขจิต หัพนานนท 
ผูอํานวยการฝายบริหาร : นิดา ตันตปิระสงคชัย 

 
มีเสนทางบนิทั้งสิ้น 6 เสนทางบินดังน้ี 
กรุงเทพ – เชยีงใหม 
กรุงเทพ – เชยีงราย 
กรุงเทพ – หาดใหญ 
กรุงเทพ – ภูเก็ต 
กรุงเทพ – กระบี ่
กรุงเทพ – สุราษฏรธาน ี

 
เครื่องบิน 

• B-747   6 ลํา 

• B-757 1 ลํา 

• MD-82 4 ลํา 
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ความปลอดภัย 
   ความปลอดภยัในการโดยสารโดยเครื่องบินนับเปนสิ่งสําคัญทีเดียว คุณควรจะศึกษาคูมือ
กอนเดินทางทุกครั้ง ซ่ึงคูมือน้ีอยูในกระเปาหนาที่น่ังของคุณเอง เพ่ือรับทราบทางออกฉุกเฉินของ
เครื่องบิน แนวทางปฏิบตัิทีถู่กตองในกรณีที่มีเหตุฉุกเฉินเกิดขึ้น และอยาลืมรัดเขม็ขัดที่น่ังขณะที่
ไฟสัญญาณแจงเตือน แคการรัดเข็มขัดไวตลอดเวลานัน้ก็จะชวยลดอันตราย เพราะเครื่องอาจผาน
อากาศแปรปรวนโดยไมคาดหมาย 

หามใชตลอดเที่ยวบิน  
         อุปกรณที่หามใชตลอดเที่ยวบิน ไดแก โทรศัพทเคลื่อนที่ทุกชนิด, วทิยุสื่อสารแบบพกพา, 
เครื่องรับ-สงวิทยุทุกชนิด, อุปกรณสื่อสัญญาณทุกชนิด รวมทั้งของเลนที่ใชวิทยุบงัคับ, โทรทัศนทุก
ชนิด, วิทยุติดตามตวั, ของเลนอิเล็กทรอนิกส เน่ืองจากอุปกรณเหลานี้อาจรบกวนระบบการตดิตอ 
สื่อสาร และการเดินอากาศของเครื่องบิน 

ใชไดหลังจากเครื่องข้ึนแลว 15 นาที 
         อุปกรณที่ใชไดหลังจากเครื่องขึ้นแลว 15 นาที และตองหยุดใชเม่ือเริ่มลดระดับเพดานบิน 
และไฟสัญญาณแจงรัดเข็มขัดเตือน ไดแก เครื่องคิดเลขไฟฟา, เครื่องคอมพิวเตอรแบบกระเปาทีไ่ม
ตอกับเครื่องพิมพ, เครื่องเลนวิดีโอ ชนิดพกพา, เครื่องเลนเทป, ซีดี, มินิดิสกและดีวีดี, เกมสกด 
(เพ่ือไมใหเปนการรบกวนผูอ่ืนควรใชเลนกับหูฟงเทานั้น) และเครื่องโกนหนวดไฟฟา 

ใชไดตลอดเที่ยวบิน 
         อุปกรณที่ใชไดตลอดเที่ยวบิน ไดแก เครื่องชวยฟง, เครื่องชวยกระตุนหัวใจ, นาฬิกา
อิเล็กทรอนิกส, อุปกรณอิเล็กทรอนิกสทีต่ิดตั้งบนเครือ่งบิน 

การจองตั๋ว 

• เจาหนาที่สํารองที่น่ัง (Call Center)  
กรุงเทพฯ     โทร 1126  
ตางจังหวัด    โทร 1141 ตอ 1126  
(ครั้งละ 3 บาททั่วประเทศ)  
ใหบริการตั้งแต 24 ชั่วโมง ทุกวัน  

• เว็บไซต www.fly12go.com 

• เคาทเตอรสํารองที่น่ัง(Ticket Boot)  
เชียงใหม              053-904-720  
ภูเก็ต                   076-328-620  
หาดใหญ              074-250-911  
เชียงราย              053-793-555  
สุราษฎรธานี         077-441270-4 
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สํานักงานใหญ  
เบอรโทรศัพท       02-229-4260  
เบอรแฟกซ          02-229-4278-9  

การชําระเงิน  

• ผานเจาหนาที่สํารองที่น่ัง(Call Center) 1126  
- ชําระเปนเงินสด  
- ชําระผานบตัรเครดิต : Visa/Master Car 

• ผานเว็บไซต www.fly12go.com  
- ชําระผานบตัรเครดติ : Visa/Master Car  

• ชําระเงินที่เคาทเตอร วัน ทู โก 

• ชําระเงินที่สํานักงานใหญ 

• ชําระเงินทีต่ัวแทนจําหนาย 

• ชําระผานทางธนาคาร ดังน้ี  
- ธนาคารกรุงศรีอยุธยา  
- ธนาคารกรุงไทย  
- ธนาคารกสิกรไทย 
- ธนาคารไทยพาณิชย  
- ธนาคารนครหลวงไทย  

เงื่อนไขพิเศษ สําหรับผูโดยสาร  

• เปลี่ยนวันเดินทางได ไมเสียคาใชจายเพิ่มเติม  

• ตั๋วมีอายุ 30 วัน  

• ขนสัมภาระไดมากถึง 20 กิโลกรัม 
บริการพิเศษ  

• ฟรี เครื่องด่ืม และของวางระหวางเที่ยวบนิ  
(ขอมูลจาก www.fly12go.com ณ วันที่ 29 สิงหาคม 2549) 

 

งานวิจัยที่เก่ียวของ 
เฉิดโฉม โชตมิาโชค, (2545 : บทคัดยอ) มีความมุงหมาย เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการซื้อ

สินคาที่สถานรีถไฟฟาบีทีเอส ผลวิจัยพบวา ผูบริโภคสวนใหญเปนเพศหญิง อายุระหวาง 20-24 ป 
จะซื้อสินคาจากราน 7-Eleven ซ่ึงจะซ้ือสินคาประเภทเครื่องด่ืมเปนสวนใหญ การที่กลุมตวัอยางเขา
มาซื้อสินคาที่สถานีรถไฟฟาเนื่องมาจากเกิดความตองการกะทันหัน พฤติกรรมการซื้อสวนใหญจะ
เกิดขึ้นโดยไมตั้งใจ เชน สินคาประเภทอาหาร, เครื่องด่ืม ดังน้ันผลการวิจัยเราสามารถนํามาใชใน
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การกระตุนพฤติกรรมการซื้อสินคาของผูบริโภคโดยมีการเชียรสินคาของพนักงานขายและมกีารจัด
โปรโมชั่นสงเสริมการขายสาํหรับผูใชบริการรถไฟฟาบีทีเอส ซ่ึงจะสงผลใหมีผูโดยสารมาใชบรกิาร
รถไฟฟาเพิ่มมากขึ้น 

พจนีย แหยมเฟอง, (2546 : บทคัดยอ) การวิจัยน้ีมีความมุงหมาย เพ่ือศึกษาปจจัยที่มีผล
ตอพฤติกรรมการใชบริการรถไฟไทยของผูใชบริการรถไฟไทย โดยกลุมตัวอยางก็คือ ผูใช และผูที่
เคยใชบริการรถไฟไทย ผลการวจัิยพบวา ผูบริโภคสวนใหญเปนผูหญิง อายุ 18-26 ป มี
วัตถุประสงคเพ่ือเดินทางไปเยี่ยมญาติ มีทัศนคติตอดานผลิตภัณฑในระดับปานกลาง มีทัศนคติตอ
ดานราคาและชองทางจําหนายตั๋วอยูในระดับที่ดี และมีทัศนคติที่มีตอการสงเสริมการตลาดที่อยู
ระดับปานกลาง โดยสวนใหญใชบริการมากในชวงวันหยุดเทศกาล ชวงเวลาทีใ่ชบอย 12:01 – 
18.00 น. จํานวนสมาชิกในกลุมที่รวมเดินทางในแตละครั้งประมาณ 3 คน และเวลาทีใ่ชในการซื้อตั๋ว
รถไฟที่สถานปีระมาณ 7 นาที  

พรรณระพี สุรินทรรัฐ. (2548). การวิจัยครั้งน้ีมีความมุงหมายเพ่ือศึกษาภาพลักษณของสาย
การบินนกแอร โดยกลุมตัวอยางก็คือ ผูใชบริการของสายการบินนกแอร ผลการวจัิยพบวา 
ผูใชบริการสวนใหญเปนเพศหญิง อายุต่ํากวา 30 ป อาชีพพนักงานบริษัท/ลูกจาง มีรายไดสูงกวา 
25,000 บาทตอเดือน และพบวาสวนประสมทางการตลาดเพื่อการบริการ ประกอบดวย ผลติภัณฑ/
บริการ ราคา ชองทางการจัดจําหนาย การสงเสริมการตลาด พนักงาน กระบวนการใหบริการ 
สิ่งแวดลอมทางกายภาพ มีผลตอภาพลักษณของสายการบินนกแอร ในระดับมาก การรับรูสื่อ
โฆษณาผานสือ่วิทยุ หนังสือพิมพ โปสเตอร ใบปลิว โดยรวมมีผลตอภาพลักษณสายการบินนกแอร 
ในระดับมาก ลักษณะทางประชากรศาสตร ไดแก เพศ ระดับการศึกษา อาชีพ รายไดตอเดือน มีผล
ตอภาพลกัษณสายการบินนกแอร สวนลกัษณะทางประชากรศาสตร อันไดแก อายุ สถานภาพ ไมมี
ผลตอภาพลักษณสายการบนินกแอร 

อาภาศิริ ปุสสะรังสี, (2548: บทคัดยอ) การวิจัยครั้งน้ีมีวัตถุประสงค เพ่ือเปรียบเทยีบความ
คิดเห็น และปจจัยทางดานสวนบุคคลของผูโดยสารคนไทย ที่มีตอสวนประสมทางการตลาดของสาย
การบินตนทุนต่ํา กลุมตวัอยางที่ใชในการวิจัย คือ ผูใชบริการเฉพาะสายการบินแอรเอเชยี สายการ
บินวันทูโก และสายการบินนกแอรผูโดยสารคนไทยสวนใหญ อายุ26 – 35 ป สถานภาพโสด ระดับ
การศึกษาปรญิญาตรี อาชีพพนักงานบริษัท รายได 10,001 – 20,000 บาท ผูโดยสารมีความคิดเห็น
ตอสวนประสมทางการตลาดดานราคา ชองทางการจัดจําหนาย และการสงมอบบริการแตกตางกัน 
และปจจัยทางดานสวนบุคคลของผูโดยสารคนไทย ไดแก อายุ อาชีพ และรายไดตอเดือนที่แตกตาง
กัน มีความคิดเห็นตอสวนประสมทางการตลาดที่แตกตางกัน 



บทที่ 3 
วิธีการดําเนินการวิจัย 

 

ในการศึกษาวจัิยเรื่อง “การรับรูปจจัยดานการตลาดและพฤติกรรมผูบริโภคตอสายการบิน
ตนทุนต่ํา” ในครั้งน้ี ผูวิจัยไดดําเนินการศึกษาคนควาตามขั้นตอนดังตอไปน้ี 

1. การกําหนดประชากรและกลุมตัวอยาง 
2. การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
3. การเก็บรวบรวมขอมูล 
4. การจัดกระทําและวเิคราะหขอมูล 
5. สถิติทีใ่ชในการวิเคราะหขอมูล 

 

การกําหนดประชากรและกลุมตวัอยาง 
 ประชากร 

ประชากรที่ใชในการศึกษาคนควาครั้งน้ี คือ ประชาชนในกรุงเทพมหานครอายุตั้งแต 18 ป
ขึ้น ที่เคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา 
 การเลือกกลุมตัวอยาง 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาคนควาในครั้งน้ี ผูวิจัยไดกําหนดกลุมตัวอยางจากผูที่เคยใช
บริการของสายการบินตนทนุต่ําในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงเปนกลุมประชากรที่ไมทราบจํานวนที่
แนนอนได (กัลยา วาณิชยบัญชา. 2544 : 4) ใชสตูรการคํานวณ ดังน้ี 
 

   n  = Z2 

 

     
 Z แทน ระดับความมั่นใจทีผู่วิจัยกําหนดไว ที่มีคาเทากับ 95% 
 โดยที่ α = .05  หรือ 1 – α/2  = .975  จะทําให Z = 975.0Z  = 1.96 
 E แทน ความคลาดเคลื่อนที่จะยอมใหเกิดขึ้นได โดยกําหนดใหคาความคลาดเคลือ่น = 
0.05 
แทนคา  
   n  =      (1.96)2 

  
           

=  385  คน 
 

สํารอง 5%  =  385 x 1.05 = 405 คน 

4E2 

4(.05)2 
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ผูวิจัยไดคัดเลอืกกลุมตัวอยาง โดยใชวิธีในการสุมตัวอยางแบบหลายขั้นตอน (Multi – state 
Sampling) ซ่ึงมีลําดับขั้นตอนดังตอไปน้ี 

ขั้นตอนที่ 1 ใชวิธีการสุมตวัอยางแบบอยางงาย (Simple Random Sampling) โดยแจกแจง
แบงสัดสวนของกลุมตัวอยาง ตามกลุมพ้ืนที่ ที่มีอยูในกรุงเทพมหานครแลวจึงจะทําการจับฉลาก
เลือกตวัแทนจากแตละกลุมพ้ืนที่ ซ่ึงกรุงเทพมหานครแบงออกเปน 6 กลุมปกครอง ซ่ึงประกอบไป
ดวย 50 เขต ดังน้ี 
 
ตาราง 1 แสดงเขตกลุมพ้ืนที่ในกรุงเทพมหานคร 
 

กลุมพื้นที ่ จํานวนเขต เขตปกครอง 
1. กลุมรัตนโกสินทร 9 บางซื่อ ดุสิต พญาไท ราชเทวี ปทุมวัน พระนคร  

ปอมปราบ สัมพันธวงศ บางรัก 
2. กลุมบูรพา 9 บางเขน จตุจักร ลาดพราว วังทองหลาง บึงกุม 

ดอนเมือง 
สายไหม หลักสี่ บางกะป 

3. กลุมศรีนครินทร 8 คลองสามวา ลาดกระบัง คนันายาว ประเวศ สวน
หลวง 
หนองจอก มีนบุรี สะพานสูง 

4. กลุมเจาพระยา 9 คลองเตย หวยขวาง บางนา ดินแดง วัฒนา พระ
โขนง  
ยานนาวา บางคอแหลม สาทร 

5. กลุมกรุงธนใต 8 ราษฎรบูรณะ จอมทอง บางแค บางบอน คลอง
สาน ทุงครุ 
บางขุนเทียน ธนบุรี 

6. กลุมกรุงธนเหนือ 7 บางพลัด ตลิ่งชัน ทววีัฒนา บางกอกนอย 
บางกอกใหญ 
ภาษีเจริญ หนองแขม 

ที่มา : เขตการปกครองกรุงเทพ (พ.ศ. 2547) 
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จากการสุมจับฉลากเลือกเขต เพ่ือเปนตวัแทนของกลุมพ้ืนที่ กลุมพ้ืนที่ละ 1 เขต ผลปรากฏดังน้ี 
1. กลุมรัตนโกสินทร สุมจับไดเขต บางรัก 
2. กลุมบูรพา สุมจับไดเขต จตุจักร 
3. กลุมศรีนครินทร สุมจับไดเขต สวนหลวง 
4. กลุมเจาพระยา สุมจับไดเขต บางนา 
5. กลุมกรุงธนใต สุมจับไดเขต ธนบุรี 
6. กลุมกรุงธนเหนือ สุมจับไดเขต ตลิ่งชัน 

 
ขั้นตอนที่ 2 ใชวิธีการสุมตวัอยางแบบโควตา (Quota Sampling) โดยกําหนดจํานวนโควตา

ของกลุมตัวอยาง ใหเขตจตุจักร มีจํานวนกลุมตัวอยาง 70 ตัวอยาง สวนกลุมเขตอ่ืน ๆ อีก 5 เขต 
กําหนดใหใชแบบสอบถามจํานวน 335 ชุด เก็บขอมูลในแตละเขตเทากับเขตละ 67 ชุดตอ 1 กลุม
พ้ืนที่ รวมทั้งหมดเปน 405 ชุด 
 ขั้นตอนที่ 3 ใชวิธีการสุมตวัอยางแบบอาศัยความสะดวก (Convenience Sampling) เพ่ือใช
กับตวัอยางของผูสมัครใจตอบแบบสอบถามและจะเก็บขอมูลกลุมตวัอยางตามจํานวนที่กําหนดไวใน
โควตา เชน สํานักงาน สถานศึกษา ฯลฯ ทั้งน้ีผูวิจัยไดแจกแบบสอบถามไปจํานวน 405 ชุดไดคืนมา
จํานวน 283 ชุดคิดเปนรอยละ 70 
 
ข้ันตอนในการสรางเครื่องมือวิจัย 

1. ผูวิจัยศึกษาทฤษฏทีางการตลาด เครื่องมือการสื่อสารทางการตลาด พฤติกรรมผูบริโภค 
ขอมูลความเปนมาสถานการณ  ระเบียบตางๆ  และ งานวิจัยที่เกี่ยวของ  จากนั้นกําหนดกรอบใน
การสรางขอคําถามตามรายละเอียดที่ไดนําเสนอขางตน 

2. ศึกษาวิธีสรางแบบสอบถามจากเอกสาร และงานวิจัยทีเ่กี่ยวของตาง เพ่ือใชเปน
แนวทางในการสรางแบบสอบถาม 

3. สรางแบบสอบถามใหครอบคลุมกรอบแนวคิดในการวจัิย ซ่ึงจะตองครอบคลุมทั้งตัวแปร
และสอดรับกบัวตัถุประสงคสําหรับการวจัิยที่กําหนดไว 

4. นําแบบสอบถามเสนอตออาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธและผูเชีย่วชาญเพื่อพิจารณา
ตรวจสอบความถูกตองสมบูรณของเนื้อหาสาระและความเหมาะสมของภาษาที่ใช 
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5. นําแบบสอบถามที่ปรับปรุงแลวไปทดลองใช (Try out) กับกลุมตวัอยางจํานวน 30 คน
และนํามาหาคาความเชื่อม่ัน โดยใชวิธีหาคาสัมประสทิธิ์อัลฟา (α – Coefficient) ของครอนบัค 
(Cronbach) 
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  เม่ือ  α  แทน คาความเชื่อม่ันของแบบสอบถามทัง้ฉบับ 
   n แทนจํานวนขอของแบบสอบถาม  
   2∑ iS  แทน ผลรวมของความแปรปรวนของคะแนนรายขอ 
   2

tS  แทน คาความแปรปรวนของคะแนนของแบบสอบถามทั้งฉบับ 
 ผลลัพธคาสัมประสิทธิ์อัลฟาที่ไดจะแสดงถึงระดับความคงที่ของแบบสอบถาม โดยจะมีคา
ระหวาง 10 ≤≤ α  คาทีใ่กลเคยีงกับ 1 แสดงวามีความเชื่อม่ันสูง  
 นําแบบสอบถามไปทดลองใช  (Try Out)  จํานวน 50 ชุด กับผูบริโภคในกรุงเทพมหานคร 

ที่ไมใชกลุมตัวอยาง เพ่ือนํามาวัดความเชื่อม่ันดวยสถิติของ Cronbach  (α-Coefficient) ซ่ึงผลการ
ทดสอบมีดังน้ี 

 คาสัมประสิทธิ์ α (α-Coefficient)  ของ ดานการบริการ เทากับ  0.799 

 คาสัมประสิทธิ์ α (α-Coefficient)  ของ ดานราคา เทากับ  0.784 

 คาสัมประสิทธิ์ α (α-Coefficient)  ของ ดานชองทางการจําหนาย เทากับ 0.757 

 คาสัมประสิทธิ์ α (α-Coefficient)  ของ ดานการสงเสริมการตลาด เทากับ 0.846 

 คาสัมประสทิธิ์ α (α-Coefficient)   ของ ดานบุคลากรและพนักงานเทากับ  0.916 

 คาสัมประสิทธิ์ α (α-Coefficient)  ของ ดานกระบวนการใหบริการ เทากับ  0.900 

 คาสัมประสิทธิ์ α (α-Coefficient)  ของ ดานลักษณะสิ่งแวดลอมทางกายภาพ เทากับ 
0.765 
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การสรางเครือ่งมือที่ใชในการศึกษาคนควา 
 เครื่องมือแบบสอบถามที่ใชในการวิจัยครั้งน้ี  ใชในการวดัลักษณะประชากรศาสตร  การ
รับรูปจจัยดานการตลาด และพฤติกรรมของผูบริโภคตอสายการบนิตนทุนต่ํา ซ่ึงแบบสอบถามที่
สรางขึ้นนั้นแบงออกเปน 3 สวนใหญๆ ประกอบดวย 
 
 สวนที่ 1 เปนคําถามดานประชากรศาสตรที่เกี่ยวของกับขอมูลสวนบคุคลของผูตอบ
แบบสอบถาม โดยเปนคําถามแบบใหเลือกตอบเพียงคาํตอบเดียวคําถามในสวนนีป้ระกอบดวย
ขอมูลสวนบุคคลทั้งทีใ่ชเปนตัวแปร ไดแก 
 
 ขอที่ 1 เพศ ไดแก เพศหญิง  และ เพศชาย  เปนระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัต ิ( 
Nominal Scale) 

ขอที่ 2 สถานภาพ ไดแก โสด สมรส และหยา เปนระดับการวัดขอมูลประเภทประเภทนาม
บัญญัติ ( Nominal Scale) 
 ขอที่ 3 อายุ  เปนระดับการวัดขอมูลประเภทเรียงลําดับ ( Ordinal Scale) 
 ขอที่ 4 อาชีพ  เปนระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ ( Nominal Scale) 

1. นักเรียน นักศกึษา  
2. ขาราชการ  
3. พนักงานบริษทัเอกชน  
4. เจาของกิจการ 
5. อ่ืนๆ (ระบุ) ................ 
 

 ขอที่ 5 รายไดทั้งหมดที่ทานไดรับโดยเฉลี่ยตอเดือนเปนระดับการวัดขอมูลประเภท
เรียงลําดับ  
( Ordinal scale) 

1. 10,000  - 19,999 บาท 
2. 20,000 – 29,999 บาท 
3. 30,000 – 39,999 บาท 
4. 40,000 – 49,999 บาท 
5. 50,000 บาท ขึ้นไป 
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 สวนที่ 2 ขอมูลเกี่ยวกับการรับรูดานการตลาดของผูบริโภคสายการบนิตนทุนต่ํา เปน
คําถามประเภทมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale) ในรูปแบบของลิเคิรท ( Likert ‘s Scale) ที่มี
คําตอบใหเลือก 5 ระดับ รวมเปนขอคําถามจากตอนที่ 2 จํานวนทั้งสิ้น 28 ขอ   มีการใหคะแนน
ความคิดเห็น ดังน้ี 
   5 หมายถึง  มากที่สุด 
   4 หมายถึง  มาก 
   3 หมายถึง  ปานกลาง 
   2 หมายถึง  นอย 
   1 หมายถึง  นอยที่สุด 

 
สูตรการคํานวณระดับการใหคะแนนเฉลีย่ในแตละระดบัชั้น โดยใชสตูรการคํานวณชวง

ความกวางของชั้น (กัลยา วาณิชยบัญชา.2544 : 29) ดังน้ี 
 
   คาเฉลี่ย =         คะแนนสูงสุด  -  คะแนนต่ําสุด 
                             ชวง 
       =               5   -  1 
                             3 
       =              1.33 
 
สําหรับคําถาม จะไดเกณฑประเมินผลดังน้ี 
 คะแนนเฉลี่ย 3.68 – 5.00 แสดงวา มีความคิดเห็นเชิงบวกมาก 
 คะแนนเฉลี่ย 2.34 – 3.67 แสดงวา มีความคิดเห็นเชิงบวกปานกลาง 
 คะแนนเฉลี่ย 1.00 – 2.33 แสดงวามีความคิดเห็นเชิงบวกนอย 
 

สวนที่ 3  ขอมูลพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ซ่ึงวัดในดานตางๆ 
ดังน้ี    

 ขอที่ 1 - 2  และ ขอที่ 4 - 6 เปนคําถามปลายปด  จํานวน  8 ขอ  เปนระดับการวัด
ขอมูลประเภทนามบัญญัต ิ( Nominal Scale) 

 ขอที่ 3   เปนคําถามแบบปลายเปด จํานวน 1 ขอ เปนระดับการวัดขอมูลประเภท
อัตราสวน (Ratio Scale)   
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 การเก็บรวบรวมขอมูล 
แหลงขอมูล (Source of Data) การวิจัยเรื่องนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Exploratory 

Research) โดยมุงศึกษาการรับรูดานการตลาดและพฤติกรรมของผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ํา 
แหลงขอมูลมีดังน้ี 

1. แหลงขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดจากการใชแบบสอบถามเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยาง
จํานวน 405 คน 

2. แหลงขอมูลทตุิยภูมิ ( Secondary Data) ไดจากการศึกษาคนควาจากขอมูลที่มีผูรวบรวมไว
ทั้งหนวยงานของรัฐและเอกชน ไดแก หนังสือทางวิชาการ บทความ วิทยานิพนธ และ
รายงานการวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
การจัดทําและการวิเคราะหขอมูล 
1. รวบรวมแบบสอบถามตามความตองการแลว ผูวิจัยทําการตรวจสอบความถูกตองและสมบูรณ

ของแบบสอบถาม 
2. ลงรหัสแลวนําขอมูลมาบันทกึลงในเครื่องคอมพิวเตอร เพ่ือประมวลผลดวยโปรแกรม SPSS 

(Statistical Package for Social Sciences) For Windows Version 10 
3. สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 

3.1. สถิติพ้ืนฐาน ไดแก 
3.1.1. การหาคารอยละ (Percentage) เพ่ือใชแปลความหมายของขอมูลตาง ๆ โดยใชใน

แบบสอบถามสวนที่ 1  
3.1.2. การหาคาคะแนนเฉลี่ย (Mean) เพ่ือใชแปลความหมายของขอมูลดานตาง ๆ โดยใช

ในแบบสอบถามสวนที่ 1 
 

X  =  
n
X∑  

  
  เม่ือ X  แทน คาคะแนนเฉลี่ย 
   ∑ X  แทน ผลรวมของคะแนนทัง้หมด 
   n แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 
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3.1.3. การหาคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) เพ่ือใชแปลความหมายของ

ขอมูลดานตาง ๆ โดยใชในแบบสอบถามสวนที่ 2 

S.D. = 
)1(

)( 22

−

− ∑∑
nn

xxn
 

  
 เม่ือ  S.D. แทน คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนกลุมตัวอยาง 
   X แทน คะแนนแตละตวัในกลุมตัวอยาง 
   n  แทน จํานวนสมาชิกในกลุมตัวอยาง 
   1−n  แทน จํานวนตัวแปรอิสระ 
   2)(∑ x แทน ผลรวมของคะแนนทัง้หมดยกกําลังสอง 
   ∑ 2x  แทน ผลรวมของคะแนนแตละตวัยกกําลังสอง 

3.2. การวิเคราะหสถิติเพ่ือการทดสอบสมมตฐิาน 

3.2.1. สถิติการทดสอบไคสแควร (chi square) มีสูตรการคํานวณดังน้ี   (พิศิษฐ จินดา
เกียรติ.2547 : 47) 

  2χ  = 
( )

E
EO∑ − 2

  

 เม่ือ 2χ  แทน  คาไค-สแควร 

  O แทน คาความถีท่ี่ไดจากการสังเกต  ( Observed Frequency) 

  E แทน คาความถีท่ี่คาดหวังไวหรือความถี่ที่ไดมาตามทฤษฏี  

    ( Expected frequency) 

  เม่ือพบวาตวัแปรมีความสมัพันธ จะทําการทดสอบขนาดความสัมพันธตอไปโดยสถิตทิี่
ใชวัดระดับความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม เม่ือมีตัวแปรใดตวัแปรหนึ่งหรือทั้งสอง
ตัวแปรเปนขอมูลชนิดสเกลนามกําหนด   (บุญธรรม กิจปรีดาบริสุทธิ.์  2543  :  332) ใชสตูร 

  Cramer’s V = 
)1(

2

−tn
χ  

 โดยที่ Cramer’s V แทน สัมประสิทธิ์ Cramer V 

    χ2  แทน คาของ χ2 จากการทดสอบความเปนอิสระตอกัน 
    n  แทน ขนาดของตัวอยาง 
    t   แทน  จํานวนแถวหรือจํานวนสดมภที่มีคานอย  
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สถิติทีใ่ชวัดระดับความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามที่เปนขอมูลชนิดสเกล
อันดับ (บุญธรรม กิจปรีดาบริสุทธิ.์  2543  :332 ) โดยใชสตูร 

  Somers’s d = 
YTNDNS

NS
++

−   

        โดยที่ Somers’ d แทน  สัมประสิทธิ์ Somers’ d 
   NS       แทน จํานวนคูที่มีอันดับเหมือนกันทั้ง 2 ตัวแปร 
   ND       แทน จํานวนคูที่มีอันดับตางกันทัง้ 2 ตัวแปร 
   TY       แทน จํานวนคูที่มีลาํดับการเรียงซ้ําของตัวแปรตาม   
 เกณฑการแปลความหมายคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (ชูศรี วงศรัตนะ.2541 : 324) 

      
  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ระดับความสมัพันธ 
   0.91 – 1.00  สัมพันธสูงมาก 
   0.71 – 0.90  สัมพันธสูง 
   0.31 – 0.70  สัมพันธปานกลาง 
   0.01 – 0.30  สัมพันธต่ํา 

  0.00     ไมสัมพันธ 



 

บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
การวิจัยครั้งน้ีมุงศึกษา การรับรูปจจัยดานการตลาดและพฤติกรรมผูบริโภคตอสายการบิน

ตนทุนต่ํา ผูวิจัยไดแบงการวิเคราะหเปน 2 สวน โดยในการวิเคราะหขอมูลและการแปลความหมาย
ของการวิเคราะหขอมูล เพ่ือใหเกิดความเขาใจและสื่อความหมายที่ตรงกัน ผูวิจัยจึงกําหนด
สัญลักษณและอักษรยอในการวิเคราะหขอมูลดังน้ี 
 

สัญลักษณทีใ่ชในการวิเคราะหขอมูล 
 

  n   แทน จํานวนผูบริโภคในกลุมตวัอยาง 
 X   แทน  คาเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง (Mean) 
 S.D.  แทน คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
          Sig.     แทน ความนาจะเปนสําหรับบอกนัยสําคัญทางสถิต ิ
    r      แทน คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 

 2χ    แทน  คาไค-สแควร 

    Cramer’s v    แทน ระดับความสมัพันธในการวัดตวัแปรมาตรนามบัญญัต ิ
    Somers’ d    แทน ระดับความสมัพันธในการวัดตวัแปรมาตรเรียงลําดับ 
 0H   แทน  สมมติฐานหลกั (Null Hypothesis) 
 1H   แทน  สมมติฐานรอง (Alternative Hypothesis) 
 

การนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 
ในการนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล และการแปลผลการวิเคราะหขอมูลของการวิจัยครั้งน้ี 

ผูวิจัยไดวิเคราะหและนําเสนอในรูปแบบของตารางประกอบคําอธิบาย โดยแบงออกเปน 2 สวนดังน้ี 
 สวนที่ 1 ผลการวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณนา ประกอบดวยความถี ่รอยละ คาเฉลี่ย และสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน โดยแบงผลการวิเคราะหออกเปน 3 ตอนดังน้ี 

ตอนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
ตอนที ่2 การวิเคราะหการรบัรูของผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ําในดานการ

บริการ ดานราคา ดานชองทางจัดจําหนาย ดานการสงเสริมการตลาด ดานการสงมอบ
บริการ ดานพนักงานบริการ และสภาพแวดลอมทางกายภาพ 

ตอนที่ 3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบิน
ตนทุนต่ํา 
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สวนที่ 2 ผลการวิเคราะหขอมูลเชิงอนุมานเพื่อทดสอบสมมติฐานจํานวน 12 ขอดังน้ี 
1. เพศมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุน

ต่ํา 
2. สถานภาพมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบิน

ตนทุนต่ํา 
3. อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุน

ต่ํา 
4. อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบิน

ตนทุนต่ํา 
5. รายไดตอเดือนมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการ

บินตนทุนต่ํา 
6. สินคาและบรกิารมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย

การบินตนทุนต่ํา 
7. ราคามีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุน

ต่ํา 
8. ชองทางการจัดจําหนายมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการ

ของสายการบนิตนทุนต่ํา 
9. การสงเสริมการตลาดมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ

สายการบินตนทุนต่ํา 
10. บุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ

สายการบินตนทุนต่ํา 
11. กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ

สายการบินตนทุนต่ํา 
12. ลักษณะทางกายภาพของสายการบินมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคตอ

การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
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สวนที่ 1 ผลการวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณนา โดยแบงการวิเคราะหออกเปน แตตอน
ตามลําดับ ดังน้ี 
 ตอนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม โดยนําเสนอในรูปความถี่ รอย
ละ ตามตาราง 
 
ตาราง 2 จํานวนและรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตามเพศ สถานภาพ อายุ อาชีพ และ 
     รายไดตอเดือน 
 

 ขอมูลสวนตวั จํานวน (คน) รอยละ 
1. เพศ ชาย 113 39.9 
 หญิง 170 60.1 
 รวม 283 100.0 
2. สถานภาพ โสด 197 70.4 
 สมรส 76 27.1 
 หมาย 7 2.5 
 รวม 280 100.0 
3.อายุ 18 – 25 ป 44 15.5 
 26 – 35 ป 152 53.7 
 36 – 45 ป 63 22.3 
 46 – 55 ป 19 6.7 
 มากกวา 55 ปขึ้นไป 5 1.8 
 รวม 283 100.0 
4. อาชีพ นักเรียน นักศกึษา 6 2.1 
 ขาราชการ 61 21.6 
 พนักงานบริษทัเอกชน 187 66.1 
 เจาของกิจการ 5 1.8 
 อ่ืน ๆ 24 8.5 
 รวม 283 100.0 
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ตาราง 2 (ตอ) 
 

 ขอมูลสวนตวั จํานวน (คน) รอยละ 
5. รายไดตอเดือน 10,000 – 19,999 บาท 100 35.7 
 20,000 – 29,999 บาท 67 23.9 
 30,000 – 39,999 บาท 37 13.2 
 40,000 – 49,999 บาท 30 10.7 
 มากกวา 50,000 บาทขึ้นไป 46 16.4 
 รวม 280 100.0 

 
จากตาราง 2 ผลการวเิคราะหขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามที่ใชเปนกลุมตัวอยาง ใน

การศึกษาครั้งน้ีมีจํานวน 283 คน จําแนกตามตวัแปรไดดังน้ี 
เพศ ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศหญิง จํานวน 170 คน คิดเปนรอยละ 60.1 และ

เปนเพศชาย จํานวน 113 คน คิดเปนรอยละ 39.9 
สถานภาพ ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีสถานภาพเปนโสด จํานวน 197 คน คิดเปนรอย

ละ 70.4 รองลงมาคือ ผูบริโภคมีสถานภาพสมรส จํานวน 76 คน คิดเปนรอยละ 27.1 และกลุมที่มี
จํานวนนอยที่สุดคือ ผูบริโภคมีสถานภาพ หมาย/มาย จํานวน 7 คน คิดเปนรอยละ 2.5  

อายุ ผูตอบแบบสอบถาม สวนใหญมีอายุ 26 – 35 ป จํานวน 152 คน คิดเปนรอยละ 53.7 
รองลงมาคือ กลุมที่มีอายุ 36 – 45 ป จํานวน 63 คน คิดเปนรอยละ 22.3 กลุมที่มีอายุ 18 – 25 ป 
จํานวน 44 คน คิดเปนรอยละ 15.5 กลุมที่มีอายุ 46 – 55 ป จํานวน  19 คน คิดเปนรอยละ 6.7 
และกลุมที่มีจํานวนนอยที่สดุคือ กลุมที่มีอายุมากกวา 55 ปขึ้นไป จํานวน 5 คน คิดเปนรอยละ 1.8 

อาชีพ ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีอาชีพเปน พนักงานบริษัทเอกชน จํานวน 187 คน 
คิดเปนรอยละ 66.1 รองลงมาคือ อาชีพขาราชการ จํานวน 61 คน คิดเปนรอยละ 21.6 กลุมอาชีพ
อ่ืน ๆ จํานวน 24 คน คิดเปนรอยละ 8.5 กลุมอาชีพนักเรียน นักศึกษา จํานวน 6 คน คิดเปนรอยละ 
2.1 และกลุมที่มีจํานวนนอยที่สุด คือ อาชีพเจาของกิจการ จํานวน  5 คน คิดเปนรอยละ 1.8  

รายไดตอเดอืน ผูตอบแบบสอบถาม สวนใหญมีรายได 10,000 – 19,999 บาท จํานวน 
100 คน คิดเปนรอยละ 35.7 รองมาคือ กลุมที่มีรายได 20,000 – 29,999 บาท จํานวน 67 คน คิด
เปนรอยละ 23.9 กลุมที่มีรายไดมากกวา 50,000 บาทขึ้นไป จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 16.4 
กลุมที่มีรายได 30,000 – 39,999 บาท จํานวน 37 คน คิดเปนรอยละ 13.2 และกลุมที่มีจํานวนนอย
ที่สุด คือกลุมที่มีรายได 40,000 – 49,999 บาท จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 10.7  
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ตอนที่ 2 การวิเคราะหการรับรูของผูบรโิภคตอสายการบินตนทุนต่าํในดานการบริการ ดาน
ราคา ดานชองทางจัดจําหนาย ดานการสงเสริมการตลาด ดานกระบวนการใหบริการ ดานบุคลากร
และพนักงาน และสภาพแวดลอมทางกายภาพ 
 
ตาราง 3 คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอการบริการ 
 

การรับรูที่มีตอ 
การบริการ 

ระดับความคดิเห็น 

 X  S.D แปลผล 
1. เสนทางการบินมีใหเลือกหลายเสนทาง 3.16 .833 ปานกลาง 
2. ความเหมาะสมของจํานวนเที่ยวบินทีบ่ริการตอวัน 3.11 .787 ปานกลาง 
3. ความสะดวกสบายของทีน่ั่ง 2.91 .778 ปานกลาง 
4. ความเหมาะสมของจํานวนเคานเตอรเช็คอินตอเที่ยวบิน 2.88 .732 ปานกลาง 
5. ความสะอาดภายในหองโดยสารและหองน้ํา 3.02 .751 ปานกลาง 
รวม 3.02 .579 ปานกลาง 

 
จากตารางที่ 3 พบวา ผูตอบแบบสอบถาม มีการรับรูดานการบริการของสายการบินตนทุน

ต่ําโดยรวม ในระดับปานกลาง คาเฉลี่ยเทากับ 3.02  
เม่ือพิจารณารายดาน พบวา ผูบริโภคมีการรับรู ระดับปานกลาง เกี่ยวกับ เสนทางการบินมี

ใหเลือกหลายเสนทาง มีคาเฉลี่ยมากที่สดุ คือ 3.16 รองลงมา ไดแก ความเหมาะสมของจํานวน
เที่ยวบินตอวนั ความสะอาดภายในหองโดยสารและหองน้ํา ความสะดวกสบายของที่น่ัง ความ
เหมาะสมของจํานวนเคานเตอรเชค็อินตอเที่ยวบิน มีคาเฉลี่ย เทากับ 3.11, 3.02, 2.91 และ 2.88 
ตามลําดับ 
 

ตาราง 4 คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอดานราคา 
 

การรับรูที่มีตอ  
ดานราคา 

ระดับความคดิเห็น 

 X  S.D แปลผล 
1. ราคามีความเหมาะสมกับบริการที่ไดรับ 3.40 .854 ปานกลาง 
2. ราคามีความเหมาะสมกับเสนทางการบิน 3.43 .782 มาก 
3. มีการแจกแจงราคาที่ชัดเจน ไมคลุมเครือ 3.01 1.095 ปานกลาง 
4. ความเหมาะสมของราคาอาหารและเครื่องด่ืมบนเครื่อง 2.81 .913 ปานกลาง 
รวม 3.16 .716 ปานกลาง 
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จากตารางที่ 4 พบวา ผูตอบแบบสอบถาม มีการรับรูดานราคาของสายการบนิตนทุนต่ํา
โดยรวม ในระดับปานกลาง มีคาเฉลี่ยเทากับ 3.16  

เม่ือพิจารณารายดาน พบวา ผูบริโภคมีการรับรู ระดับมาก ดานราคามีความเหมาะสมกับ
เสนทางการบนิ มีคาเฉลี่ยมากที่สุด คือ 3.43 รองลงมาผูบริโภคมีการรับรู ระดับปานกลาง ไดแก 
ดานราคามีความเหมาะสมกับบริการที่ไดรับ มีการแจกแจงราคาที่ชัดเจนไมคลุมเครือ และความ
เหมาะสมของราคาอาหารและเครื่องด่ืมบนเครื่อง มีคาเฉลี่ยเทากับ  3.40, 3.01 และ 2.81 
ตามลําดับ  
 

ตาราง 5 คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอดานชองทางจัดจําหนาย 
 

การรับรูที่มีตอ 
ดานชองทางจัดจําหนาย 

ระดับความคดิเห็น 

 X  S.D แปลผล 
1. ความสะดวกในการซื้อตัว๋เครื่องบินผานอินเตอรเน็ต 3.73 .854 มาก 
2. ความสะดวกในการซื้อตัว๋เครื่องบินทีส่นามบิน 3.38 .813 ปานกลาง 
3. ความสะดวกในการซื้อตัว๋เครื่องบินผาน Call center 3.36 .820 ปานกลาง 
4. ขั้นตอนการชําระเงินที่สะดวก 3.61 .883 มาก 
รวม 3.52 .641 มาก 
 

จากตารางที่ 5 พบวา ผูตอบแบบสอบถาม มีการรับรูดานชองทางจัดจําหนายของสายการ
บินตนทุนต่ําโดยรวม ในระดับมาก คาเฉลี่ย เทากับ 3.52  

เม่ือพิจารณารายดาน พบวา ผูบริโภคมีการรับรู ระดับมาก ความสะดวกในการซื้อตั๋ว
เครื่องบินผานอินเตอรเน็ต มีคาเฉลี่ยมากที่สุด คือ 3.73 รองลงมาผูบริโภคมีการรับรู ระดับมาก ดาน
ขั้นตอนการชาํระเงินที่สะดวก มีคาเฉลี่ยเทากับ 3.61 ผูบริโภคมีการรับรู ระดับปานกลาง ดานความ
สะดวกในการซื้อตั๋วเครื่องบนิที่สนามบิน และดานความสะดวกในการซื้อตั๋วเครือ่งบินผาน Call 
Center มีคาเฉลี่ยเทากบั 3.38 และ 3.36 ตามลําดับ 
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ตาราง 6 คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอดานการสงเสริมการตลาด 
 
 

การรับรูที่มีตอ 
ดานการสงเสริมการตลาด 

ระดับความคดิเห็น 

 X  S.D แปลผล 
1. ความหลากหลายของการจัดรายการสงเสริมการขาย 3.27 .828 ปานกลาง 
2. มีการประชาสัมพันธใหความรูและสรางความเขาใจเกี่ยวกับ
บริการ 

3.01 .875 ปานกลาง 

3. ความสม่ําเสมอของการโฆษณาผานสือ่ตาง ๆ 3.00 .858 ปานกลาง 
4. การลดราคาตั๋วเครื่องบินตามฤดูกาล 3.10 1.027 ปานกลาง 
รวม 3.10 .745 ปานกลาง 
 

จากตารางที่ 6 พบวา ผูตอบแบบสอบถาม มีการรับรูเกี่ยวกับดานการสงเสริมการตลาดของ
สายการบินตนทุนต่ําโดยรวม ในระดับปานกลาง กลาวคือ คาเฉลี่ยเทากับ 3.10  

เม่ือพิจารณารายดาน พบวา ผูบริโภคมีการรับรู ระดับปานกลาง เกี่ยวกับ ความหลากหลาย
ของการจัดรายการสงเสริมการขาย มีคาเฉลี่ยมากที่สดุ คือ 3.27 รองลงมาไดแก การลดราคาตั๋ว
เครื่องบินตามฤดูกาล มีการประชาสัมพันธใหความรูและสรางความเขาใจเกี่ยวกบับริการ และความ
สมํ่าเสมอของการโฆษณาผานสื่อตาง ๆ มีคาเฉลี่ยเทากับ 3.10, 3.01 และ 3.00 ตามลําดับ 
 

ตาราง 7 คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอดานบุคลากรและพนักงาน 
 

การรับรูที่มีตอ 
ดานบุคลากรและพนักงาน 

ระดับความคดิเห็น 

 X  S.D แปลผล 
1. ความสุภาพในการพูดจาของพนักงานในการใหบรกิาร 3.40 .786 ปานกลาง 
2. พนักงานใหความรูแกผูใชบริการชัดเจน 3.20 .801 ปานกลาง 
3. พนักงานบริการดูแลตอนรับผูโดยสารอยางเทาเทียม 3.33 .814 ปานกลาง 
4. พนักงานมีความชํานาญและความสามารถในการใหบริการ 3.31 .770 ปานกลาง 
รวม 3.31 .708 ปานกลาง 
 

จากตารางที่ 7 พบวา ผูตอบแบบสอบถาม มีการรับรูดานบุคลากรและพนักงานของสายการ
บินตนทุนต่ําโดยรวม ในระดับปานกลาง คาเฉลี่ยเทากบั 3.31  
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เม่ือพิจารณารายดาน พบวา ผูบริโภคมีการรับรู ระดับปานกลาง เกี่ยวกับ ความสุภาพใน
การพูดจาของพนักงานในการใหบริการ มีคาเฉลี่ยมากที่สุด คือ 3.40 รองลงมาไดแก พนักงาน
บริการดูแลตอนรับผูโดยสารอยางเทาเทยีม พนักงานมีความชํานาญและความสามารถในการ
ใหบริการ และพนักงานใหความรูแกผูใชบริการชัดเจน มีคาเฉลี่ยเทากับ 3.33, 3.31 และ 3.20 
ตามลําดับ 
 

ตาราง 8 คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอดานกระบวนการใหบริการ 
 

การรับรูที่มีตอ 
ดานกระบวนการใหบริการ 

ระดับความคดิเห็น 

 X  S.D แปลผล 
1. ความรวดเร็วในการตรวจเช็คและรบักระเปา 3.11 .763 ปานกลาง 
2. ความตรงตอเวลาในการเดินทาง 2.76 1.076 ปานกลาง 
3. ความรวดเร็วในการชวยเหลือและใหบริการ 2.97 .900 ปานกลาง 
4. ความรวดเร็วในการแกปญหาตอขอรองเรียน 2.79 .958 ปานกลาง 
รวม 2.91 .817 ปานกลาง 
 

จากตารางที่ 8 พบวา ผูตอบแบบสอบถาม มีการรับรูดานกระบวนการใหบริการของสายการ
บินตนทุนต่ําโดยรวม ในระดับปานกลาง คาเฉลี่ยเทากบั 2.91  

เม่ือพิจารณารายดาน พบวา ผูบริโภคมีการรับรู ระดับปานกลาง เกี่ยวกับ ความรวดเร็วใน
การตรวจเช็คและรับกระเปา มีคาเฉลี่ยมากที่สุด คอื 3.11 รองลงมาไดแก ความรวดเรว็ในการ
ชวยเหลือและใหบริการ ความรวดเรว็ในการแกปญหาตอขอรองเรียน และความตรงตอเวลาในการ
เดินทาง โดยมีคาเฉลี่ยนอยเทากับ 2.97, 2.79 และ 2.76 ตามลําดับ 
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ตาราง 9 คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของการรับรูที่มีตอดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพ 
 

การรับรูที่มีตอ 
ดานสภาพแวดลอมทางกายภาพ 

ระดับความคดิเห็น 

 X  S.D แปลผล 
1. เครื่องบินอยูในสภาพดี มีความปลอดภัย 3.18 .875 ปานกลาง 
2. การตกแตงเคานเตอรทีใ่หบริการ มีความทันสมัย 3.12 .761 ปานกลาง 
3. พนักงานมีเครื่องแบบเปนมาตรฐานเดยีวกัน 3.47 .714 มาก 
4. อุปกรณและระบบความปลอดภัยภายในเครื่องมีความพรอมใช
ในกรณีฉุกเฉนิ 

3.39 .805 ปานกลาง 

รวม 3.29 .605 ปานกลาง 

 
จากตารางที่ 9 พบวา ผูตอบแบบสอบถาม มีการรับรูดานสภาพแวดลอมทางกายภาพของ

สายการบินตนทุนต่ําโดยรวม ในระดับปานกลาง กลาวคือ คาเฉลี่ยเทากับ 3.29  
เม่ือพิจารณารายดาน พบวา ผูบริโภคมีการรับรู ในระดับมาก เกี่ยวกบั พนักงานมี

เครื่องแบบเปนมาตรฐานเดยีวกัน มีคาเฉลี่ยมากที่สุด คือ 3.47 รองลงมาผูบริโภคมีการรับรู ในระดับ
ปานกลาง ไดแก อุปกรณและระบบความปลอดภยัภายในเครื่องมีความพรอมใชในกรณีฉกุเฉิน 
เครื่องบินอยูในสภาพดี มีความปลอดภัย และการตกแตงเคานเตอรที่ใหบริการ มีความทันสมัย โดย
มีคาเฉลี่ยเทากับ 3.39, 3.18 และ 3.12 ตามลําดับ 

 
ตอนที่ 3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 

 ผูตอบแบบสอบถาม มีพฤตกิรรมตอการบริการของสายการบินตนทนุต่ํา แบงออกเปน 7 
ดานไดแก วันที่เลือกเดินทาง ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง ชองทางการซื้อตั๋ว การชําระคาโดยสาร สาย
การบินตนทุนต่ําที่นิยมใช ลกัษณะตัว๋ที่ซ้ือ 
 
ตาราง 10 คาความถี่ และรอยละ ของวันที่ผูตอบแบบสอบถามเลือกเดินทาง 

 

 พฤติกรรม จํานวน (คน) รอยละ 
1. วันที่เลือกเดินทาง วันจันทร - วนัศุกร 86 32.0 
 วันเสาร – อาทิตย 115 42.8 
 วันหยุดนักขัตฤกษ 46 17.1 
 อ่ืน ๆ 22 8.2 
 รวม 269 100.0 
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ตาราง 10 (ตอ) 
 

 พฤติกรรม จํานวน (คน) รอยละ 
2. ชวงเวลาที่เลือก 06.00 – 10.00 น. 123 45.7 

เดินทาง 10.01 – 14.00 น. 85 31.6 
 14.01 – 16.00 น. 23 8.6 
 16.01 – 22.00 น. 38 14.1 

 รวม 269 100.0 

3. ซื้อตั๋วผานชองทาง ผานทางอินเตอรเน็ต 152 56.7 
 ผานทาง Call Center 53 19.7 
 ผานเคานเตอรจําหนายตั๋วที่

สนามบิน 
32 11.9 

 ผานตัวแทนจําหนาย 30 11.9 
 อ่ืน ๆ 1 0.37 

 รวม 268 100.0 

4. ชําระคาโดยสารโดย ชําระเงินสด 53 19.7 
 บัตรเครดิต 184 68.4 
 ผานธนาคาร/ตู ATM 10 3.7 
 ผานเคานเตอรเซอรวิส 22 8.2 

 รวม 269 100.0 

5. สายการบินตนทุนต่ํา นกแอร 121 45.7 
ที่นิยมใช วันทูโก 34 12.8 
 แอรเอเชีย 110 41.5 

 รวม 265 100.0 

6. ลักษณะตัว๋ที่ซื้อ เที่ยวไปอยางเดียว 37 13.7 
 เที่ยวกลับอยางเดียว 15 5.6 
 เที่ยวไป – กลบั 217 80.7 

 รวม 269 100.0 
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จากตาราง 10 ผลการวิเคราะหพฤติกรรมของผูตอบแบบสอบถามที่ใชเปนกลุมตัวอยาง ใน
การศึกษาครั้งน้ีมีจํานวน 283 คน จําแนกตามตวัแปรไดดังน้ี 

วันที่เลือกเดินทาง ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเดินทางในวันเสาร - อาทิตย จํานวน 225 
คน คิดเปนรอยละ 40.6 รองลงมาคือ เดินทางในวันจันทร - ศุกร จํานวน 86 คน คิดเปนรอยละ 30.4 
และกลุมที่มีจํานวนนอยที่สดุคือ ผูบริโภคที่เดินทางในวันหยุดนักขัตฤกษ จํานวน 46 คน คิดเปน
รอยละ 16.3 และมีจํานวนผูไมตอบแบบสอบถามขอน้ี จํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 4.9 

ชวงเวลาทีเ่ลอืกเดินทาง ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเดินทางในชวงเวลา 06.00 – 
10.00 จํานวน 123 คน คิดเปนรอยละ 43.5 รองลงมาคือ เดินทางในชวงเวลา 10.01 – 14.00 
จํานวน 85 คน คิดเปนรอยละ 30.0 เดินทางในชวงเวลา 16.01 – 22.00 จํานวน 38 คน คิดเปนรอย
ละ 13.4 และกลุมที่มีจํานวนนอยที่สดุคือ เดินทางในชวงเวลา 14.01 – 16.00 น. จํานวน  23 คน 
คิดเปนรอยละ 8.1 และมีจํานวนผูไมตอบแบบสอบถามขอน้ี จํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 4.9 

ชองทางซื้อตัว๋ ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญซ้ือตั๋วผานทางอินเตอรเน็ต จํานวน 152 คน 
คิดเปนรอยละ 53.7 รองลงมาคือ ผานทาง Call Center จํานวน 53 คน คิดเปนรอยละ 18.7 ผาน
เคานเตอรจําหนายตั๋วที่สนามบิน จํานวน 32 คน คิดเปนรอยละ 11.3 ผานตัวแทนจําหนาย จํานวน 
30 คน คิดเปนรอยละ  10.6 และกลุมที่มีจํานวนนอยที่สุดคือ  ผานชองทางอื่น ๆ จํานวน  1 คน คิด
เปนรอยละ 0.4 และมีจํานวนผูไมตอบแบบสอบถามขอน้ี จํานวน 15 คน คิดเปนรอยละ 5.3 

การชําระคาโดยสาร ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญชําระคาโดยสารโดยบัตรเครดติ จํานวน 
184 คน คิดเปนรอยละ 65.0 รองลงมาคือ ชําระเปนเงินสด จํานวน 53 คน คดิเปนรอยละ 18.7  
ชําระผานเคานเตอรเซอรวสิ จํานวน 22 คน คิดเปนรอยละ 7.8  และกลุมทีมี่จํานวนนอยที่สุดคือ 
ชําระผานธนาคารหรือตู ATM จํานวน  10 คน คิดเปนรอยละ 3.5 และมีจํานวนผูไมตอบ
แบบสอบถามขอน้ี จํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 4.9 

สายการบินตนทุนต่ําที่นิยมใช ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญนิยมใชสายการบินนกแอร 
จํานวน 121 คน คิดเปนรอยละ 42.8 รองลงมาคือสายการบินแอรเอเชีย จํานวน 110 คน คิดเปน
รอยละ 38.9  และกลุมที่มีจํานวนนอยที่สุดคือ สายการบินวันทูโก จํานวน  34 คน คิดเปนรอยละ 
12.0 และมีจํานวนผูไมตอบแบบสอบถามขอน้ี จํานวน 18 คน คิดเปนรอยละ 6.4 

ลักษณะตั๋วทีซ่ื้อ ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญซ้ือตั๋วเที่ยวไป – กลับ จํานวน 217 คน คิด
เปนรอยละ 76.7 รองลงมาคือเที่ยวไปอยางเดียว จํานวน 37 คน คดิเปนรอยละ 13.1 และกลุมที่มี
จํานวนนอยที่สุดคือ เที่ยวกับอยางเดียว จํานวน 15 คน คิดเปนรอยละ 5.3 และมีจํานวนผูไมตอบ
แบบสอบถามขอน้ี จํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 4.9 
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ตาราง 11 คาความถี่ในการเดินทางผูตอบแบบสอบถาม 
 

x  S.D. สูงสุด (ครั้งตอป) ต่ําสุด (ครั้งตอป) 
4.37 3.961 30 1 

    

 
ความถี่ในการเดินทาง ผูตอบแบบสอบถามที่ตอบแบบสอบถามมคีวามถี่ในการเดินทาง

สูงสุด 30 ครั้งตอป และความถี่ในการเดินทางของผูบริโภคตอสายการบินตนทนุต่ํานอยที่สุดคือ 1 
ครั้งตอป มีคาเฉลี่ยเทากับ 4.37 และ มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากบั 3.961 ตามลําดับ 

 
สวนที่ 2 การทดสอบสมมติฐาน ประกอบดวย 
สมมติฐานขอที่ 1 เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ

สายการบินตนทุนต่ํา 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุน
ต่ํา 

1H  : เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
  

 พฤติกรรมการบริโภคของผูบริโภคตอการใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา ประกอบดวย  การ
เลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง ความถี่ในการเดินทาง การเลือกซื้อตั๋ว
ผานชองทางการจําหนาย การเลือกวิธีการชําระคาโดยสาร สายการบินที่เลือกเดินทาง และลักษณะ
ของเที่ยวบินที่เดินทาง 
 การทดสอบความสัมพันธระหวางเพศ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา การเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง ความถี่ในการ
เดินทางมากที่สุด การเลือกซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย การเลือกวิธีการชําระคาโดยสาร  สายการ
บินที่เลือกเดินทาง และลักษณะของเที่ยวบินที่เดินทาง สถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชสถติิไค-สแควร
ทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรและสถิตCิramer’s V เพ่ือวดัขนาดความสัมพันธของตวัแปร 
โดยใชระดับความเชื่อม่ัน 95% ดังน้ันปฏิเสธสมมตฐิานหลัก( 0H )และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) ก็
ตอเม่ือคา Sig.(2-tailed) มีคานอยกวา .05   สามารถแยกเปนสมมติฐานยอยไดดังน้ี 
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สมมติฐานยอย 1.1 เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานการเลือกเดินทางในวันใดของสปัดาห 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห 

1H  : เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห 
  

ตาราง 12 ความสัมพันธระหวางเพศกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห  
 

วันที่มักเลือกเดินทาง 
เพศ 

วันจันทร - วันศุกร วันเสาร - วันอาทิตย วันหยุดนักขัตฤกษ อ่ืน ๆ 
รวม 

ชาย 41 39 19 9 108 
หญิง 45 76 27 13 161 
รวม 86 115 46 22 269 

 

χ2     =  3.919        Sig.(2-tailed)   =  .270 
 
 จากตาราง 12 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางเพศ กับ พฤตกิรรมของผูบริโภคดาน

การเลือกวันเดินทางในสัปดาห พบวา มีคา χ2 เทากบั 3.919 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ .270 ซ่ึง
มากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง( 1H ) หมายความวา 
เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว  

 
สมมติฐานยอย 1.2 เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย

การบินตนทุนต่ํา ดานชวงเวลาที่เลือกใชเดินทาง 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาทีเ่ลือกใชเดินทาง 

1H  : เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานชวงเวลาที่เลือกใชเดินทาง 
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ตาราง 13 ความสัมพันธระหวางเพศกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการ 
     เดินทาง  
 

ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
เพศ 

06.00 - 10.00 10.01 - 14.00 14.01 - 18.00 18.01 - 22.00 
รวม 

ชาย 55 35 7 11 108 
หญิง 68 50 16 27 161 
รวม 123 85 23 38 269 

 

χ2     =  3.992        Sig.(2-tailed)   =  .262 
 
 จากตาราง 13 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางเพศ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคดาน

ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 3.992 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
.262 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่เลือกใชเดินทางซึ่ง
ไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 
 สมมติฐานยอย 1.3 เพศมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานความถี่ในการเดินทาง 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง 

1H  : เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง 
  
ตาราง 14 ความสัมพันธระหวางเพศกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง  
 

ดานความถี่ในการเดินทาง 
เพศ 

1 - 2 ครั้งตอป 3 - 4 ครั้งตอป มากกวา 5 ครั้งขึ้นไป 
รวม 

ชาย 29 30 42 101 
หญิง 59 56 37 152 
รวม 88 86 79 253 

 

χ2     =  8.468        Sig.(2-tailed)   =  .014    v  =  -0.152  Sig.  =  .009 
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 จากตาราง 14 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางเพศ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคดาน

ความถี่ในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 8.468 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ .014 ซ่ึงนอย
กวา .05 น่ันคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก( 0H ) และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา เพศมี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐาน
ที่ตั้งไว เม่ือทดสอบตอดวยวิธีสัมประสิทธิ์ Cramer's V พบวามีความสัมพันธในระดับต่ํา โดยมีคา
ความสัมพันธเทากับ -0.152 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 
สมมติฐานยอย 1.4 เพศมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย

การบินตนทุนต่ํา ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย 

1H  : เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง
จําหนาย 
  
ตาราง 15 ความสัมพันธระหวางเพศกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  
 

ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย 
เพศ ผานทาง

อินเตอรเน็ต 
ผาน Call 
Center 

ผานเคานเตอรจําหนาย
ตั๋วที่สนามบิน 

ผานตัวแทน
จําหนายและอ่ืน ๆ 

รวม 

ชาย 65 16 15 13 109 
หญิง 87 37 17 20 161 
รวม 152 53 32 33 270 

 
χ2     =  3.219        Sig.(2-tailed)   =  0.359  
 
 จากตาราง 15 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางเพศ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคดาน

การซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  พบวา มีคา χ2  เทากับ 3.219 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.359 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย
ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว 



60 

สมมติฐานยอย 1.5 เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

1H  : เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
 
ตาราง 16 ความสัมพันธระหวางเพศกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
  

ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
เพศ ชําระเงินสด บัตรเครดิต ผานธนาคาร/ตู 

ATM 
ผานเคานเตอร

เซอรวิส 
รวม 

ชาย 18 74 6 11 109 
หญิง 35 110 4 11 160 
รวม 53 184 10 22 269 

 

χ2     =  3.347        Sig.(2-tailed)   =  0.341  
 

 จากตาราง 16 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางเพศ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคดาน

วิธีการชําระคาโดยสาร  พบวา มีคา χ2  เทากับ 3.347 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.341 ซ่ึง
มากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา 
เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร ไมสอดคลองกับ
สมมติฐานที่ตั้งไว 

 
สมมติฐานยอย 1.6  เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย

การบินตนทุนต่ํา ดานสายการบินที่ใชบริการ 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบิน 

1H  : เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานสายการบิน 
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ตาราง 17 ความสัมพันธระหวางเพศกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ  
 

ดานสายการบินที่ใชบริการ 
เพศ 

นกแอร วันทูโก แอรเอเชีย 
รวม 

ชาย 58 13 35 106 
หญิง 63 21 75 159 
รวม 121 34 110 265 

 

χ2     =  6.285        Sig.(2-tailed)   =  0.043 v  =  0.154 Sig.  = .043 
 
 จากตาราง 17 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางเพศ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคดาน

สายการบินที่ใชบริการ   พบวา มีคา χ2  เทากับ 6.285และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.043 ซ่ึงนอย
กวา .05 น่ันคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก( 0H ) และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา เพศมี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐาน
ที่ตั้งไว เม่ือทดสอบตอดวยวิธีสัมประสิทธิ์ Cramer's V พบวามีความสัมพันธในระดับต่ําโดยมีคา
ความสัมพันธเทากับ  0.154 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 
สมมติฐานยอย 1.7 เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย

การบินตนทุนต่ํา ดานลักษณะของเที่ยวบิน 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 

1H  : เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 
  
ตาราง 18 ความสัมพันธระหวางเพศกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน  
 

ดานลักษณะของเที่ยวบิน 
เพศ 

เที่ยวไปอยางเดียว เที่ยวกลับอยางเดียว เที่ยวไป - กลบั 
รวม 

ชาย 17 5 87 109 
หญิง 20 10 130 160 
รวม 37 15 217 269 

 

χ2     =  0.789        Sig.(2-tailed)   =  0.673  
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 จากตาราง 18 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางเพศ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคดาน

ลักษณะของเที่ยวบิน  พบวา มีคา χ2  เทากับ 0.789 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.673 ซ่ึง
มากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา 
เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน ไมสอดคลองกับ
สมมติฐานที่ตั้งไว 

 
สมมติฐานขอที่ 2 สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการ

บริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบิน
ตนทุนต่ํา 

1H  : สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบิน
ตนทุนต่ํา 
 การทดสอบความสัมพันธระหวางสถานภาพ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา การเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง ความถี่ในการ
เดินทางมากที่สุด การเลือกซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย การเลือกวิธีการชําระคาโดยสาร  สายการ
บินที่เลือกเดินทาง และลักษณะของเที่ยวบินที่เดินทาง สถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชสถติิไคสแควร
ทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรและสถิติ Cramer’s V เพ่ือวัดขนาดความสัมพันธของตวัแปร 
โดยใชระดับความเชื่อม่ัน 95% ดังน้ันปฏิเสธสมมตฐิานหลัก( 0H )และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) ก็
ตอเม่ือคา Sig.(2-tailed) มีคานอยกวา .05   โดยสามารถแยกเปนสมมติฐานยอยไดดังน้ี 

 
สมมติฐานยอย 2.1 สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ

สายการบินตนทุนต่ํา ดานการเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน
สัปดาห 

1H  : สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน
สัปดาห 
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ตาราง 19 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน 
     สัปดาห 
 

วันที่มักเลือกใชเดินทาง 
สถานภาพ วันจันทร – 

วันศุกร 
วันเสาร - วัน

อาทิตย 
วันหยุดนักขัต

ฤกษ อ่ืน ๆ 
รวม 

โสด 57 80 32 18 187 
สมรส/หมาย 29 32 14 4 79 
รวม 86 112 46 22 266 

 
χ2     =  2.144        Sig.(2-tailed)   =  0.543  
 
 จากตาราง 19 ผลการวเิคราะหความสัมพันธระหวางสถานภาพ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห พบวา มีคา χ2 เทากับ 2.144 และคา Sig.(2-tailed) 
เทากับ 0.543 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน
สัปดาห ไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 

 
สมมติฐานยอย 2.2 สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ

สายการบินตนทุนต่ํา ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชใน
การเดินทาง 

1H  : สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชใน
การเดินทาง 
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ตาราง 20 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชใน 
     การเดินทาง 
 

ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
สถานภาพ 

06.00 - 10.00 10.01 - 14.00 14.01 - 18.00 18.01 - 22.00 
รวม 

โสด 84 58 20 26 188 
สมรส/หมาย 39 24 3 12 78 
รวม 123 82 23 38 266 

 
χ2     =  3.372        Sig.(2-tailed)   =  0.338   
 
 จากตาราง 20 ผลการวเิคราะหความสัมพันธระหวางสถานภาพ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคดานการเลือกชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 3.372 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ .338 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือก
ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 

 
สมมติฐานยอย 2.3 สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ

สายการบินตนทุนต่ํา ดานความถี่ในการเดินทาง  
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถีใ่นการเดินทาง  
 1H  : สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง 
 
ตาราง 21 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง 
 

ความถี่ในการเดินทาง 
สถานภาพ 

1 - 2 ครั้งตอป 3 – 4 ครั้งตอป มากกวา 4 ครั้งขึ้นไป 
รวม 

โสด 60 64 56 180 
สมรส/หมาย 26 21 23 70 
รวม 86 85 79 250 

 
χ2     =  0.719        Sig.(2-tailed)   =  0.698  
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 จากตาราง 21 ผลการวเิคราะหความสัมพันธระหวางสถานภาพ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 0.719 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.698  ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง 
ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 2.4 สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง
จําหนาย  

1H  : สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง
จําหนาย  
 
ตาราง 22 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง 
     จําหนาย 
 

ทานมักซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนายใด 

สถานภาพ 
ผานทาง

อินเตอรเน็ต 
ผาน Call 
Center 

ผานเคานเตอร
จําหนายตั๋วที่
สนามบิน 

ผานตัวแทน
จําหนาย 
และอ่ืน ๆ 

รวม 

โสด 114 38 17 19 188 
สมรส/หมาย 37 14 15 13 79 
รวม 151 52 32 32 267 

 
χ2     =  8.512        Sig.(2-tailed)   =  0.036  v  =  0.179 Sig.  = .0036 
 

 จากตาราง 22 ผลการวเิคราะหความสัมพันธระหวางสถานภาพ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคดานซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย   พบวา มีคา χ2  เทากับ 8.512 และคา Sig.(2-tailed) 
เทากับ 0.036  ซ่ึงนอยกวา .05 น่ันคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก( 0H ) และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ ซ่ึง
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว เม่ือทดสอบตอดวยวธิสีัมประสิทธิ ์Cramer's V พบวามีความสมัพันธ
ในระดับต่ํา โดยมีคาความสัมพันธเทากบั  0.179 อยางมีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ .05 
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 สมมติฐานยอย 2.5 สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

1H  : สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานวิธกีารชําระคาโดยสาร 
 
ตาราง 23 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
 

วิธีการชําระคาโดยสาร 
สถานภาพ 

ชําระเงินสด บัตรเครดิต 
ผานธนาคาร/ตู ATM/ผาน

เคานเตอรเซอรวิส 
รวม 

โสด 32 132 24 188 
สมรส/หมาย 20 50 8 78 
รวม 52 182 32 266 

 
χ2     =  2.684        Sig.(2-tailed)   =  0.261  
 
 จากตาราง 23 ผลการวเิคราะหความสัมพันธระหวางสถานภาพ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร  พบวา มีคา χ2  เทากับ 2.684 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ   
0.261  ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวธิีการชําระคาโดยสาร 
ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  

 
สมมติฐานยอย 2.6 สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ

สายการบินตนทุนต่ํา ดานสายการบินที่ใชบริการ 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 

1H  : สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 
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ตาราง 24 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 
      

สายการบินทีใ่ชบริการ 
สถานภาพ 

นกแอร วันทูโก แอรเอเชีย 
รวม 

โสด 87 22 75 184 
สมรส/หมาย 34 11 33 78 
รวม 121 33 108 262 

 
χ2     =  0.394        Sig.(2-tailed)   =  0.821 
 
 จากตาราง 24 ผลการวเิคราะหความสัมพันธระหวางสถานภาพ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคของสายการบินทีใ่ชบริการ  พบวา มีคา χ2  เทากับ 0.394 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ  
0.821  ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคของสายการบินที่ใชบริการ 
ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 
 สมมติฐานยอย 2.7 สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา ดานลักษณะของเที่ยวบิน 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 

1H  : สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 
 

ตาราง 25 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 
 

ลักษณะของตัว๋เครื่องบิน 
สถานภาพ 

เที่ยวไปอยางเดียว เที่ยวกลับอยางเดียว เที่ยวไป - กลบั 
รวม 

โสด 27 12 149 188 
สมรส/หมาย 10 3 65 78 
รวม 37 15 214 266 

 
χ2     =  0.837        Sig.(2-tailed)   =  0.658 
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 จากตาราง 25 ผลการวเิคราะหความสัมพันธระหวางสถานภาพ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคของลักษณะของตัว๋เครื่องบิน  พบวา มีคา χ2  เทากับ 0.837 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ   
0.658  ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา สถานภาพไมมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคของลักษณะของตั๋วเครือ่งบิน 
ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 
 สมมติฐานขอที่ 3 อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อายุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุน
ต่ํา 

1H  : อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
 

 การทดสอบความสัมพันธระหวางอายุ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา การเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง ความถี่ในการ
เดินทางมากที่สุด การเลือกซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย การเลือกวิธีการชําระคาโดยสาร  สายการ
บินที่เลือกเดินทาง และลักษณะของเที่ยวบินที่เดินทาง สถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชสถติิไคสแควร
ทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรและสถิติ Cramer’s V หรือ Somers’d เพ่ือวัดขนาด
ความสัมพันธของตัวแปร โดยใชระดับความเชื่อม่ัน 95% ดังน้ันปฏิเสธสมมตฐิานหลัก( 0H )และ
ยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) ก็ตอเม่ือคา Sig.(2-tailed) มีคานอยกวา .05   สามารถแยกเปน
สมมติฐานยอยไดดังน้ี 

 
สมมติฐานยอย 3.1 อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย

การบินตนทุนต่ํา ดานการเลือกเดินทางในวันใดของสปัดาห 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อายุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห 

1H  : อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห 
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ตาราง 26 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห 
 

วันที่มักเลือกใชเดินทาง 
อายุ วันจันทร – วนั

ศุกร 
วันเสาร - วัน

อาทิตย 
วันหยุดนักขัต

ฤกษ 
อ่ืน ๆ รวม 

18 – 25 ป 7 21 7 9 44 
26 – 35 ป 51 60 26 9 146 
36 ปขึ้นไป 28 34 13 4 79 
รวม 86 115 46 22 269 

 
χ2     =  14.467       Sig.(2-tailed)   =  0.025  v  =  0.164 Sig.  = .0025 
  
 จากตาราง 26 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอายุ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคดาน

วันที่มักเลือกใชเดินทางที่สดุ   พบวา มีคา χ2  เทากับ 14.467 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.025 
ซ่ึงนอยกวา .05 น่ันคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก( 0H ) และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา 
สถานภาพมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคดานวันที่มักเลอืกใชบริการ ซ่ึงสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว เม่ือทดสอบตอดวยวธิสีัมประสิทธิ์ Cramer's V พบวามีความสัมพันธในระดับต่ํา 
โดยมีคาความสัมพันธเทากับ  0.164 อยางมีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ .05 

 
สมมติฐานยอย 3.2 อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย

การบินตนทุนต่ํา ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อายุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการ
เดินทาง 

1H  : อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการ
เดินทาง 
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ตาราง 27 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการ 
     เดินทาง  
 

ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
อายุ 

06.00 - 10.00 10.01 - 14.00 14.01 - 18.00 18.01 - 22.00 
รวม 

18 - 25 ป 14 15 5 10 44 
26 - 35 ป 70 48 10 18 146 
36 ปขึ้นไป 39 22 8 10 79 
รวม 123 85 23 38 269 

 
χ2     =  6.651        Sig.(2-tailed)   =  0.354 
 

 จากตาราง 27 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอายุ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคดาน

การเลือกชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 6.651 และคา Sig.(2-tailed) 
เทากับ 0.354 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา อายุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการ
เดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว  

 

สมมติฐานยอย 3.3 อายุมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานความถี่ในการเดินทาง  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อายุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง  
 1H  : อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง 
 

ตาราง 28 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง 
 

ความถี่ในการเดินทาง 
อายุ 

1 - 2 ครั้งตอป 3 - 4 ครั้งตอป มากกวา 4 ครั้งขึ้นไป 
รวม 

18 - 25 ป 11 16 11 38 
26 - 35 ป 46 45 52 143 
36 ปขึ้นไป 31 25 16 72 
รวม 88 86 79 253 

 
χ2     =  6.226        Sig.(2-tailed)   =  0.183 
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 จากตาราง 28 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอายุ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคคาน

ความถี่ในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 6.226 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.183 ซ่ึง
มากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา 
อายุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานคานความถี่ในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 3.4 อายุมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อายุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  
 1H  : อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง
จําหนาย 
 
ตาราง 29 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  
 

ทานมักซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนายใด 

อายุ 
ผานทาง

อินเตอรเน็ต 
ผาน Call 
Center 

ผานเคานเตอร
จําหนายตั๋วที่
สนามบิน 

ผานตัวแทน
จําหนายและอ่ืน ๆ 

รวม 

18 - 25 ป 24 9 8 3 44 
26 - 35 ป 90 31 12 13 146 
36 ปขึ้นไป 38 13 12 17 80 
รวม 152 53 32 33 270 

 
χ2     =  14.020       Sig.(2-tailed)   =  0.029 v  =  0.161 Sig.  = .0029 
 
 จากตาราง 29 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอายุ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคดาน

ซ้ือตั๋วผานชองทางการจําหนาย   พบวา มีคา χ2  เทากับ 14.020 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.029 ซ่ึงนอยกวา .05 น่ันคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก( 0H ) และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา สถานภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานซื้อตั๋วผานชองทางการ
จําหนายซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว เม่ือทดสอบตอดวยวิธีสมัประสิทธิ์ Cramer's V พบวามี
ความสัมพันธในระดับต่ํา  โดยมีคาความสัมพันธเทากับ  0.161 อยางมีนัยสําคัญทางสถติิทีร่ะดับ 
.05 
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 สมมติฐานยอย 3.5 อายุมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อายุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

1H  : อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
 
ตาราง 30 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร  
 

วิธีการชําระคาโดยสาร 
อายุ 

ชําระเงินสด บัตรเครดิต 
ผานธนาคาร/ตู ATM/
ผานเคานเตอรเซอรวิส 

รวม 

18 - 25 ป 16 18 10 44 
26 - 35 ป 18 114 13 145 
36 ปขึ้นไป 19 52 9 80 
รวม 53 184 32 269 

 
χ2     =  23.399        Sig.(2-tailed)   =  0.000 v  =  0.209 Sig.  = .0001 
 
 จากตาราง 30 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอายุ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคดาน

วิธีการชําระคาโดยสาร   พบวา มีคา χ2  เทากับ 23.399 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.000 ซ่ึง
นอยกวา .05 น่ันคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก( 0H ) และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา 
สถานภาพมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร ซ่ึงสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว เม่ือทดสอบตอดวยวธิสีัมประสิทธิ์ Cramer's V พบวามีความสัมพันธในระดับต่ํา  
โดยมีคาความสัมพันธเทากับ  0.209 อยางมีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ .05 

 
สมมติฐานยอย 3.6 อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย

การบินตนทุนต่ํา ดานสายการบินที่ใชบริการ 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อายุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 

1H  : อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 
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ตาราง 31 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 
 

สายการบินตนทุนต่ําที่นิยมใชบริการ 
อายุ 

นกแอร วันทูโก แอรเอเชีย 
รวม 

18 - 25 ป 20 4 19 43 
26 - 35 ป 64 21 57 142 
36 ปขึ้นไป 37 9 34 80 
รวม 121 34 110 265 

 
χ2     =  1.178        Sig.(2-tailed)   =  0.882 
 
 จากตาราง 31 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอายุ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคคาน

สายการบินตนทุนต่ําที่นิยมใชบริการ  พบวา มีคา χ2  เทากับ 1.178 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.882 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา อายุไมมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบนิตนทุนต่ําทีนิ่ยมใช
บริการ ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว  

 
สมมติฐานยอย 3.7 อายุมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย

การบินตนทุนต่ํา ดานลักษณะของเที่ยวบิน 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อายุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 

1H  : อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 
 
ตาราง 32 ความสัมพันธระหวางอายุกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 
 

ลักษณะของตัว๋เครื่องบิน 
อายุ 

เที่ยวไปอยางเดียว เที่ยวกลับอยางเดียว เที่ยวไป - กลบั 
รวม 

18 – 25 ป 5 3 36 44 
26 – 35 ป 19 9 117 145 
36 ปขึ้นไป 13 3 64 80 
รวม 37 15 217 269 

 
χ2     =  1.305        Sig.(2-tailed)   =  0.860 
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 จากตาราง 32 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอายุ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคคาน

ลักษณะของตั๋วเครื่องบิน  พบวา มีคา χ2  เทากับ 1.305 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.860 ซ่ึง
มากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา 
อายุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของตั๋วเคร่ืองบิน ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานที่ตั้งไว  
 
 สมมติฐานขอที่ 4 อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบินตนทุนต่ํา 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อาชีพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบนิ
ตนทุนต่ํา 

1H  : อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุน
ต่ํา 
 การทดสอบความสัมพันธระหวางอาชีพ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา การเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง ความถี่ในการ
เดินทางมากที่สุด การเลือกซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย การเลือกวิธีการชําระคาโดยสาร  สายการ
บินที่เลือกเดินทาง และลักษณะของเที่ยวบินที่เดินทาง กลุมนักเรียน นักศึกษา เจาของกิจการ และ
อ่ืน ๆ อันประกอบดวย พนักงานรัฐวิสาหกิจ สถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชสถิติไคสแควรทดสอบ
ความสัมพันธระหวางตัวแปรและสถิติ Cramer’s V เพ่ือวัดขนาดความสัมพันธของตัวแปร โดยใช
ระดับความเชื่อม่ัน 95% ดังน้ันปฏิเสธสมมติฐานหลัก( 0H )และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) ก็ตอเม่ือ
คา Sig.(2-tailed) มีคานอยกวา .05   โดยสามารถแยกเปนสมมติฐานยอยไดดังน้ี 
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สมมติฐานยอย 4.1 อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานการเลือกเดินทางในวันใดของสปัดาห 

 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อาชีพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน
สัปดาห 

1H  : อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน
สัปดาห 
 
ตาราง 33 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน 
     สัปดาห 
 

วันที่มักเลือกใชเดินทาง 
อาชีพ วันจันทร –  

วันศุกร 
วันเสาร –  
วันอาทิตย 

วันหยุดนักขัต
ฤกษ อ่ืน ๆ 

รวม 

นักเรียน นักศกึษา 
เจาของกิจการ และ
พนักงานรัฐวสิาหกิจ 10 10 6 6 32 
ขาราชการ 16 25 9 4 54 
พนักงาน
บริษัทเอกชน 60 80 31 12 183 
รวม 86 115 46 22 269 

 
χ2     =  6.384        Sig.(2-tailed)   =  0.382 
 
 จากตาราง 33 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอาชีพ กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

คานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห  พบวา มีคา χ2  เทากับ 6.384 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.382 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา อาชีพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน
สัปดาห ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว  
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สมมติฐานยอย 4.2 อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อาชีพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการ
เดินทาง 

1H  : อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการ
เดินทาง 
 
ตาราง 34 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการ 
     เดินทาง  
 

ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
อาชีพ 06.00 - 

10.00 
10.01 - 
14.00 

14.01 - 
18.00 

18.01 - 
22.00 

รวม 

นักเรียน นักศกึษา 
เจาของกิจการ และ
พนักงานรัฐวสิาหกิจ 13 12 2 5 32 
ขาราชการ 26 21 3 5 55 
พนักงาน
บริษัทเอกชน 84 52 18 28 182 
รวม 123 85 23 38 269 

 
χ2     =  4.292        Sig.(2-tailed)   =  0.637 
 
 จากตาราง 34 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอาชีพ กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

คานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากบั 4.292 และคา Sig.(2-tailed) 
เทากับ 0.637 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา อาชีพไมมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมดานชวงเวลาทีมั่กเลือกใชในการเดินทาง ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว  
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 สมมติฐานยอย 4.3 อาชีพมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา ดานความถี่ในการเดินทาง  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อาชีพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง  
 1H  : อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง 
 
ตาราง 35 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง 
 

ความถี่ในการเดินทาง 
อาชีพ 

1 - 2 ครั้งตอป 3 - 4 ครั้งตอป มากกวา 4 ครั้งขึ้นไป 
รวม 

นักเรียน นักศกึษา 
เจาของกิจการ และ
พนักงานรัฐวสิาหกิจ 12 7 9 28 
ขาราชการ 19 18 11 48 
พนักงานบริษทัเอกชน 57 61 59 177 
รวม 88 86 79 253 

 
χ2     =  3.353        Sig.(2-tailed)   =  0.501 
 
 จากตาราง 35 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอาชีพ กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

คานความถี่ในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 3.353 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.501 ซ่ึง
มากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง( 1H ) หมายความวา 
อาชีพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานความถี่ในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้ง
ไว  
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สมมติฐานยอย 4.4 อาชีพมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 
 0H  : อาชีพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง
จําหนาย  

1H  : อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง
จําหนาย 
 
ตาราง 36 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง 
     จําหนาย  
 

ทานมักซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนายใด 

อาชีพ 
ผานทาง

อินเตอรเน็ต 
ผาน Call 
Center 

ผานเคานเตอร 
จําหนายตั๋วที่
สนามบิน 

ผานตัวแทน
จําหนายและ

อ่ืน ๆ 

รวม 

นักเรียน นักศกึษา 
เจาของกิจการ และ
พนักงานรัฐวสิาหกิจ 17 9 5 1 32 
ขาราชการ 27 11 7 10 55 
พนักงานบริษทัเอกชน 108 33 20 22 183 
รวม 152 53 32 33 270 

 
χ2     =  6.546        Sig.(2-tailed)   =  0.365 
 
 จากตาราง 36 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอาชีพ กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

คานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  พบวา มีคา χ2  เทากับ 6.546 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.365 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา อาชีพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว  
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สมมติฐานยอย 4.5 อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 
 0H  : อาชีพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
 1H  : อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
 

ตาราง 37 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
 

วิธีการชําระคาโดยสาร 
อาชีพ 

ชําระเงินสด บัตรเครดิต 
ผานธนาคาร/ตู ATM/
ผานเคานเตอรเซอรวิส 

รวม 

นักเรียน นักศกึษา 
เจาของกิจการ และ
พนักงานรัฐวสิาหกิจ 7 17 7 31 
ขาราชการ 17 30 8 55 
พนักงานบริษทัเอกชน 29 137 17 183 
รวม 53 184 32 269 

 
χ2     =  12.856        Sig.(2-tailed)   =  0.012 v  =  0.155 Sig.  = .012 
 

 จากตาราง 37 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอาชีพ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคดาน

วิธีการชําระคาโดยสาร   พบวา มีคา χ2  เทากับ 12.856 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.012 ซ่ึง
นอยกวา .05 น่ันคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก( 0H ) และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา 
อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร ซ่ึงสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว เม่ือทดสอบตอดวยวธิีสัมประสิทธิ ์ Cramer's V หรือ Somers’d  พบวามี
ความสัมพันธในระดับต่ํา โดยมีคาความสัมพันธเทากบั  0.155 อยางมีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ .05 
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สมมติฐานยอย 4.6 อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานสายการบินที่ใชบริการ 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อาชีพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 

1H  : อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 
 

ตาราง 38 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการบอย 
 

สายการบินตนทุนต่ําที่นิยมใชบริการ 
อาชีพ 

นกแอร วันทูโก แอรเอเชีย 
รวม 

นักเรียน นักศกึษา 
เจาของกิจการ และ
พนักงานรัฐวสิาหกิจ 13 5 12 30 
ขาราชการ 21 5 29 55 
พนักงานบริษทัเอกชน 87 24 69 180 
รวม 121 34 110 265 

 
χ2     =  4.091        Sig.(2-tailed)   =  0.394 
 
 จากตาราง 38 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอาชีพ กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

คานสายการบินที่ใชบริการ  พบวา มีคา χ2  เทากับ 4.091 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.394 ซ่ึง
มากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง( 1H ) หมายความวา 
อาชีพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานสายการบินที่ใชบริการ ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้ง
ไว  
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สมมติฐานยอย 4.7 อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานลักษณะของเที่ยวบิน 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : อาชีพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 

1H  : อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 
 
ตาราง 39 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน  
 

ลักษณะของตัว๋เครื่องบิน 
อาชีพ เที่ยวไปอยาง

เดียว 
เที่ยวกลับอยาง

เดียว 
เที่ยวไป – 

กลับ 
รวม 

นักเรียน นักศกึษา 
เจาของกิจการ และ
พนักงานรัฐวสิาหกิจ 8 1 22 31 
ขาราชการ 10 3 42 55 
พนักงานบริษทัเอกชน 19 11 153 183 
รวม 37 15 217 269 

 
χ2     =  6.625        Sig.(2-tailed)   =  0.157 
 
 จากตาราง 39 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอาชีพ กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

คานลักษณะของตั๋วเครื่องบนิ  พบวา มีคา χ2  เทากับ 6.625 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.157 
ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง( 1H ) หมายความวา 
อาชีพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐาน
ที่ตั้งไว 
 

สมมติฐานขอที่ 5 รายไดมีความสัมพนัธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบินตนทุนต่ํา 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : รายไดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบนิ
ตนทุนต่ํา 

1H  : รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุน
ต่ํา 
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 การทดสอบความสัมพันธระหวางรายได กับ พฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา การเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง ความถี่ในการ
เดินทางมากที่สุด การเลือกซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย การเลือกวิธีการชําระคาโดยสาร  สายการ
บินที่เลือกเดินทาง และลักษณะของเที่ยวบินที่เดินทาง สถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชสถิติไคสแควร
ทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรและสถิติ Cramer’s V  หรือ Somers’d เพ่ือวัดขนาด
ความสัมพันธของตัวแปร โดยใชระดับความเชื่อม่ัน 95% ดังน้ันปฏิเสธสมมติฐานหลัก( 0H )และ
ยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) ก็ตอเม่ือคา Sig.(2-tailed) มีคานอยกวา .05   สามารถแยกเปน
สมมติฐานยอยไดดังน้ี 
 

สมมติฐานยอย 5.1 รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานการเลือกเดินทางในวันใดของสปัดาห 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : รายไดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน
สัปดาห 
 1H  : รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน
สัปดาห 
 
ตาราง 40 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน 
     สัปดาห 
 

วันที่มักเลือกเดินทาง 
รายได วันจันทร - 

วันศุกร 
วันเสาร - 
วันอาทิตย 

วันหยุด 
นักขัตฤกษ อ่ืน ๆ 

รวม 

10,000 - 19,999 บาท 26 40 17 13 96 
20,000 - 29,999 บาท 17 26 13 4 60 
30,000 - 39,999 บาท 10 19 5 2 36 
40,000 บาทขึ้นไป 33 30 11 3 77 
รวม 86 115 46 22 269 

 
χ2     =  12.054        Sig.(2-tailed)   =  0.210 
 
 จากตาราง 40 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางรายได กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

คานวันที่มักเลือกเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 12.054 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.210 ซ่ึง
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มากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง( 1H ) หมายความวา 
รายไดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวันที่มักเลือกเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว  
 

สมมติฐานยอย 5.2 รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : รายไดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการ
เดินทาง 

1H  : รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการ
เดินทาง 
 
ตาราง 41 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการ 
     เดินทาง 
 

ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
รายได 06.00 - 

10.00 
10.01 - 
14.00 

14.01 - 
18.00 

18.01 - 
22.00 

รวม 

10,000 - 19,999 บาท 34 41 9 12 96 
20,000 - 29,999 บาท 33 10 7 11 61 
30,000 - 39,999 บาท 14 12 4 6 36 
40,000 บาทขึ้นไป 42 22 3 9 76 
รวม 123 85 23 38 269 

 
χ2     =  17.593        Sig.(2-tailed)   =  0.040 d  =  -0.098 Sig.  = .046 
 
 จากตาราง 41 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางรายได กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง   พบวา มีคา χ2  เทากบั 17.593 และคา Sig.(2-tailed) 
เทากับ 0.040 ซ่ึงนอยกวา .05 น่ันคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก( 0H ) และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการ
เดินทาง ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว เม่ือทดสอบตอดวยวธิสีัมประสิทธิ์ Somers’d พบวามี
ความสัมพันธในระดับต่ําในทิศทางตรงกันขาม โดยมีคาความสัมพันธเทากับ  -0.098 อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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สมมติฐานยอย 5.3 รายไดมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ

สายการบินตนทุนต่ํา ดานความถี่ในการเดินทาง  
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : รายไดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง  
 1H  : รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง 
 
ตาราง 42 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง 
 

ความถี่ในการเดินทาง 
รายได 

1 - 2 ครั้งตอป 3 - 4 ครั้งตอป มากกวา 4 ครั้งขึ้นไป 
รวม 

10,000 - 19,999 บาท 34 30 24 88 
20,000 - 29,999 บาท 22 16 17 55 
30,000 - 39,999 บาท 8 14 13 35 
40,000 บาทขึ้นไป 24 26 25 75 
รวม 88 86 79 253 

 
χ2     =  4.116        Sig.(2-tailed)   =  0.661 
 
 จากตาราง 42 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางรายได กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

คานความถี่ในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 4.116 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.661 ซ่ึง
มากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง( 1H ) หมายความวา 
รายไดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว  
 

สมมติฐานยอย 5.4 รายไดมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : รายไดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง
จําหนาย  

1H  : รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง
จําหนาย 
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ตาราง 43 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง 
     จําหนาย  
 

ทานมักซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนายใด 

รายได 
ผานทาง

อินเตอรเน็ต 
ผาน Call 
Center 

ผานเคานเตอร
จําหนายตั๋วที่
สนามบิน 

ผานตัวแทน
จําหนายและ

อ่ืน ๆ 

รวม 

10,000 - 19,999 บาท 47 21 18 10 96 
20,000 - 29,999 บาท 40 11 2 8 61 
30,000 - 39,999 บาท 20 7 4 5 36 
40,000 บาทขึ้นไป 45 14 8 10 77 
รวม 152 53 32 33 270 

 
χ2     =  10.533        Sig.(2-tailed)   =  0.309 
 
 จากตาราง 43 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางรายได กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

คานซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย  พบวา มีคา χ2  เทากับ 10.533 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.309 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา รายไดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานซื้อตั๋วผานชองทางการ
จําหนาย ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว  
 
 สมมติฐานยอย 5.5 รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 
 0H  : รายไดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
 1H  : รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
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ตาราง 44 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
 

วิธีการชําระคาโดยสาร 
รายได 

ชําระเงินสด บัตรเครดิต 
ผานธนาคาร/ตู ATM/
ผานเคานเตอรเซอรวิส 

รวม 

10,000 - 19,999 บาท 30 52 14 96 
20,000 - 29,999 บาท 10 43 8 61 
30,000 - 39,999 บาท 7 25 4 36 
40,000 บาทขึ้นไป 6 64 6 76 
รวม 53 184 32 269 

 
χ2     =  19.581        Sig.(2-tailed)   =  0.003 v  =  0.191 Sig.  = .003 
 

 จากตาราง 44 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางรายได กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

ดานวิธีการชําระคาโดยสาร   พบวา มีคา χ2  เทากับ 19.581 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.003 
ซ่ึงนอยกวา .05 น่ันคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก( 0H ) และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา 
รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร ซ่ึงสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว เม่ือทดสอบตอดวยวธิสีัมประสิทธิ์ Cramer's V พบวามีความสัมพันธในระดับต่ํา  
โดยมีคาความสัมพันธเทากับ  0.191 อยางมีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ .05 
 

สมมติฐานยอย 5.6 รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานสายการบินที่ใชบริการ 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : รายไดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 

1H  : รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 
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ตาราง 45 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 
 

สายการบินตนทุนต่ําที่นิยมใชบริการ 
รายได 

นกแอร วันทูโก แอรเอเชีย 
รวม 

10,000 - 19,999 บาท 53 7 34 94 
20,000 - 29,999 บาท 14 8 37 59 
30,000 - 39,999 บาท 13 8 15 36 
40,000 บาทขึ้นไป 41 11 24 76 
รวม 121 34 110 265 

 
χ2     =  24.068        Sig.(2-tailed)   =  0.001 v  =  0.213 Sig.  = .001 
 
 จากตาราง 45 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางรายได กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

ดานสายการบินตนทุนต่ําที่นิยมใชบริการ   พบวา มีคา χ2  เทากับ 24.068 และคา Sig.(2-tailed) 
เทากับ 0.001 ซ่ึงนอยกวา .05 น่ันคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก( 0H ) และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา รายไดมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบนิตนทุนต่ําทีนิ่ยมใช
บริการ ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว เม่ือทดสอบตอดวยวิธีสมัประสิทธิ์ Cramer's V พบวามี
ความสัมพันธในระดับต่ํา  โดยมีคาความสัมพันธเทากับ  0.213 อยางมีนัยสําคัญทางสถติิทีร่ะดับ 
.05 
 

สมมติฐานยอย 5.7 รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ดานลักษณะของเที่ยวบิน 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : รายไดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 
 1H  : รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 
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ตาราง 46 ความสัมพันธระหวางรายไดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน  
 

ลักษณะของตัว๋เครื่องบิน 
รายได เที่ยวไป

อยางเดียว 
เที่ยวกลับ
อยางเดียว 

เที่ยวไป – 
กลับ 

รวม 

10,000 - 19,999 บาท 24 7 65 96 
20,000 - 29,999 บาท 6 5 50 61 
30,000 - 39,999 บาท 2 1 33 36 
40,000 บาทขึ้นไป 5 2 69 76 
รวม 37 15 217 269 

 
χ2     =  20.573        Sig.(2-tailed)   =  0.002 v  =  0.196 Sig.  = .002 
 

 จากตาราง 46 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางรายได กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

ดานลักษณะของตั๋วเครื่องบนิ   พบวา มีคา χ2  เทากับ 20.573 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.002 ซ่ึงนอยกวา .05 น่ันคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก( 0H ) และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา รายไดมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึง
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว เม่ือทดสอบตอดวยวธิสีัมประสิทธิ ์Cramer's V พบวามีความสมัพันธ
ในระดับต่ํา  โดยมีคาความสัมพันธเทากบั  0.196 อยางมีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ .05 
 

สมมติฐานขอที่ 6 ดานการบริการมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการ
บริการของสายการบนิตนทุนต่ํา 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา 

1H  : ดานการบริการมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการ
บินตนทุนต่ํา 
 การทดสอบความสัมพันธระหวางดานการบริการ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคตอการ
บริการของสายการบินตนทุนต่ํา การเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง 
ความถี่ในการเดินทางมากที่สุด การเลือกซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย การเลือกวิธีการชําระคา
โดยสาร  สายการบินที่เลือกเดินทาง และลักษณะของเที่ยวบินที่เดินทาง สถิติที่ใชในการวิเคราะห จะ
ใชสถิติไคสแควรทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรและสถิติ Cramer’s V เพ่ือวัดขนาด
ความสัมพันธของตัวแปร โดยใชระดับความเชื่อม่ัน 95% ดังน้ันปฏิเสธสมมติฐานหลัก( 0H )และ
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ยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) ก็ตอเม่ือคา Sig.(2-tailed) มีคานอยกวา .05   สามารถแยกเปน
สมมติฐานยอยไดดังน้ี 
 

สมมติฐานยอย 6.1 ดานการบริการมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบนิตนทุนต่ํา ดานการเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทาง
ในสัปดาห 

1H  : ดานการบริการมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการเลือกวนั
เดินทางในสัปดาห 

 

ตาราง 47 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน 
     สัปดาห 
 

วันที่มักเลือกใชเดินทาง 
ดานการบริการ วันจันทร - 

วันศุกร 
วันเสาร – 
วันอาทิตย 

วันหยุด 
นักขัตฤกษ อ่ืน ๆ 

รวม 

นอย 7 9 1 3 20 
ปานกลาง 69 94 34 17 214 
มาก 10 12 11 2 35 
รวม 86 115 46 22 269 

 
χ2     =  8.379        Sig.(2-tailed)   =  0.212 
 
 จากตาราง 47 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการบริการ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคคานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห  พบวา มีคา χ2  เทากับ 8.379 และคา Sig.(2-tailed) 
เทากับ 0.212 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว  
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สมมติฐานยอย 6.2 ดานการบริการมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบนิตนทุนต่ํา ดานชวงเวลาทีมั่กเลือกใชในการเดินทาง 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มัก
เลือกใชในการเดินทาง 

1H  : ดานการบริการมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานชวงเวลาทีมั่ก
เลือกใชในการเดินทาง 
 

ตาราง 48 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชใน 
     การเดินทาง 
 

ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
ดานบริการ 

06.00 - 10.00 10.01 - 14.00 14.01 - 18.00 18.01 - 22.00 
รวม 

นอย 9 4 4 3 20 
ปานกลาง 95 72 18 30 215 
มาก 19 9 1 5 34 
รวม 123 85 23 38 269 

 
χ2     =  6.607        Sig.(2-tailed)   =  0.359 
  
 จากตาราง 48 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการบริการ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคคานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 6.607 และคา Sig.(2-
tailed) เทากบั 0.359 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลกั( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานการบริการไมมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมดานชวงเวลาทีมั่กเลือกใชใน
การเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
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สมมติฐานยอย 6.3 ดานการบริการมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการ
บริการของสายการบินตนทนุต่ํา ดานความถี่ในการเดินทาง  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการ
เดินทาง  

1H  : ดานการบริการมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานความถี่ในการ
เดินทาง  
 
ตาราง 49 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง 
  

ความถี่ในการเดินทาง 
ดานบริการ 

1 - 2 ครั้งตอป 3 - 4 ครั้งตอป มากกวา 4 ครั้งขึ้นไป 
รวม 

นอย 10 4 5 19 
ปานกลาง 67 69 64 200 
มาก 11 13 10 34 
รวม 88 86 79 253 

 
χ2     =  3.245        Sig.(2-tailed)   =  0.518 
 
 จากตาราง 49 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการบริการ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคคานความถี่ในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 3.245 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.518 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานความถี่ในการเดินทาง ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว  



92 

สมมติฐานยอย 6.4 ดานการบริการมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบินตนทุนต่ํา ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผาน
ชองทางจําหนาย  

1H  : ดานการบริการมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผาน
ชองทางจําหนาย  
 
ตาราง 50 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง 
     จําหนาย 
 

ทานมักซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนายใด 

ดานบริการ 
ผานทาง

อินเตอรเน็ต 
ผาน Call 
Center 

ผานเคานเตอร
จําหนายตั๋วที่
สนามบิน 

ผานตัวแทน
จําหนายและอ่ืน ๆ 

รวม 

นอย 12 4 2 2 20 
ปานกลาง 120 40 26 29 215 
มาก 20 9 4 2 35 
รวม 152 53 32 33 270 

 
χ2     =  2.488        Sig.(2-tailed)   =  0.870 
 
 จากตาราง 50 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการบริการ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคคานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย พบวา มีคา χ2 เทากับ 2.488 และคา Sig.(2-tailed) 
เทากับ 0.870 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย 
ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
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สมมติฐานยอย 6.5 ดานการบริการมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบนิตนทุนต่ํา ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 
 0H  : ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคา
โดยสาร 
 1H  : ดานการบริการมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานวิธีการชําระคา
โดยสาร 
 

ตาราง 51 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
 

วิธีการชําระคาโดยสาร 
ดานบริการ 

ชําระเงินสด บัตรเครดิต 
ผานธนาคาร/ตู ATM/
ผานเคานเตอรเซอรวิส 

รวม 

นอย 4 16 0 20 
ปานกลาง 45 142 28 215 
มาก 4 26 4 34 
รวม 53 184 32 269 

 
χ2     =  4.753        Sig.(2-tailed)   =  0.314 
 
 จากตาราง 51 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการบริการ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคคานวิธีการชําระคาโดยสาร  พบวา มีคา χ2  เทากับ 4.753 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.314 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานวิธีการชําระคาโดยสาร ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว  
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สมมติฐานยอย 6.6 ดานการบริการมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบนิตนทุนต่ํา ดานสายการบนิที่ใชบริการ 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินทีใ่ช
บริการ 

1H  : ดานการบริการมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานสายการบนิที่ใช
บริการ 
 

ตาราง 52 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 
  

สายการบินตนทุนต่ําที่นิยมใชบริการ 
ดานบริการ 

นกแอร วันทูโก แอรเอเชีย 
รวม 

นอย 11 1 8 20 
ปานกลาง 95 25 92 212 
มาก 15 8 10 33 
รวม 121 34 110 265 

 
χ2     =  6.091        Sig.(2-tailed)   =  0.192 
 
 จากตาราง 52 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการบริการ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคดานสายการบินทีใ่ชบริการ  พบวา มีคา χ2  เทากับ 6.091 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.192 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานสายการบินที่ใชบริการ ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว  

 



95 

สมมติฐานยอย 6.7 ดานการบริการมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบนิตนทุนต่ํา ดานลักษณะของเที่ยวบิน 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของ
เที่ยวบิน 

1H  : ดานการบริการมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานลักษณะของ
เที่ยวบิน 
 
ตาราง 53 ความสัมพันธระหวางดานบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน 
 

ลักษณะของตัว๋เครื่องบิน 
ดานบริการ 

เที่ยวไปอยางเดียว เที่ยวกลับอยางเดียว เที่ยวไป - กลบั 
รวม 

นอย 4 3 13 20 
ปานกลาง 28 11 176 215 
มาก 5 1 28 34 
รวม 37 15 217 269 

 
χ2     =  5.022        Sig.(2-tailed)   =  0.285 
 
 จากตาราง 53 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการบริการ กับ พฤตกิรรมของ

ผูบริโภคดานลักษณะของตัว๋เครื่องบิน  พบวา มีคา χ2  เทากับ 5.022 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.285 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา ดานการบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว  
 
 สมมติฐานขอที่ 7 ดานราคามีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบินตนทุนต่ํา 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบิน
ตนทุนต่ํา 

1H  : ดานราคามีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบนิ
ตนทุนต่ํา 
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 การทดสอบความสัมพันธระหวางดานราคา กับ พฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา การเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง ความถี่ในการ
เดินทางมากที่สุด การเลือกซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย การเลือกวิธีการชําระคาโดยสาร  สายการ
บินที่เลือกเดินทาง และลักษณะของเที่ยวบินที่เดินทาง สถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชสถิติไคสแควร
ทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรและสถิติ Cramer’s V เพ่ือวัดขนาดความสัมพันธของตัวแปร 
โดยใชระดับความเชื่อม่ัน 95% ดังน้ันปฏิเสธสมมติฐานหลัก( 0H )และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) ก็
ตอเม่ือคา Sig.(2-tailed) มีคานอยกวา .05   สามารถแยกเปนสมมติฐานยอยไดดังน้ี 
 

สมมติฐานยอย 7.1 ดานราคามีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา ดานการเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน
สัปดาห 

1H  : ดานราคามีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการเลอืกวันเดินทางใน
สัปดาห 
 

 
ตาราง 54 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางใน 
     สัปดาห 
 

วันที่มักเลือกใชเดินทาง 
ราคา วันจันทร - วนั

ศุกร 
วันเสาร - วัน

อาทิตย 
วันหยุดนักขัตฤกษ อ่ืน ๆ รวม 

นอย 11 16 2 3 32 
ปานกลาง 50 67 29 15 161 
มาก 25 32 15 4 76 
รวม 86 115 46 22 269 

 

χ2     =  4.261        Sig.(2-tailed)   =  0.641 
 
 จากตาราง 54 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานราคา กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

ดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห  พบวา มีคา χ2  เทากับ 4.261 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.641 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
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หมายความวา ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว  
 

สมมติฐานยอย 7.2 ดานราคามีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชใน
การเดินทาง 

1H  : ดานราคามีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชใน
การเดินทาง 
 
ตาราง 55 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชใน 
     การเดินทาง  
 

ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
ราคา 

06.00 - 10.00 10.01 - 14.00 14.01 - 18.00 18.01 - 22.00 
รวม 

นอย 13 11 5 3 32 
ปานกลาง 71 53 14 24 162 
มาก 39 21 4 11 75 
รวม 123 85 23 38 269 

 
χ2     =  4.769        Sig.(2-tailed)   =  0.574 
 
 จากตาราง 55 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานราคา กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากบั 4.769 และคา Sig.(2-tailed) 
เทากับ 0.574 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
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 สมมติฐานยอย 7.3 ดานราคามีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบินตนทุนต่ํา ดานความถี่ในการเดินทาง  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถีใ่นการเดินทาง  

1H  : ดานราคามีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง  
 
ตาราง 56 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง  
 

ความถี่ในการเดินทาง 
ราคา 

1 - 2 ครั้งตอป 3 - 4 ครั้งตอป มากกวา 4 ครั้งขึ้นไป 
รวม 

นอย 12 13 6 31 
ปานกลาง 51 48 49 148 
มาก 25 25 24 74 
รวม 88 86 79 253 

 
χ2     =  2.447        Sig.(2-tailed)   =  0.654 
 
 จากตาราง 56 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานราคา กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

ดานความถี่ในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 2.447 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.654 ซ่ึง
มากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง( 1H ) หมายความวา 
ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานความถี่ในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐาน
ที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 7.4 ดานราคามีมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง
จําหนาย  

1H  : ดานราคามีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง
จําหนาย  
 



99 

ตาราง 57 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทาง 
     จําหนาย 
 

ทานมักซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนายใด 

ราคา 
ผานทาง

อินเตอรเน็ต 
ผาน Call 
Center 

ผานเคานเตอร
จําหนายตั๋วที่
สนามบิน 

ผานตัวแทน
จําหนายและ

อ่ืน ๆ 

รวม 

นอย 15 12 4 1 32 
ปานกลาง 96 27 18 21 162 
มาก 41 14 10 11 76 
รวม 152 53 32 33 270 

 
χ2     =  9.569        Sig.(2-tailed)   =  0.144 
 
 จากตาราง 57 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานราคา กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย พบวา มีคา χ2 เทากับ 9.569 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 
0.144 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) 
หมายความวา ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 
 สมมติฐานยอย 7.5 ดานราคามีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 
 0H  : ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
 1H  : ดานราคามีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
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ตาราง 58 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร  
 

วิธีการชําระคาโดยสาร 
ราคา 

ชําระเงินสด บัตรเครดิต 
ผานธนาคาร/ตู ATM/ผาน

เคานเตอรเซอรวิส 
รวม 

นอย 7 21 4 32 
ปานกลาง 34 108 20 162 
มาก 12 55 8 75 
รวม 53 184 32 269 

 

χ2     =  1.241        Sig.(2-tailed)   =  0.871 
 

 จากตาราง 58 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานราคา กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

ดานวิธีการชําระคาโดยสาร  พบวา มีคา χ2  เทากับ 1.241 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.871 ซ่ึง
มากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง( 1H ) หมายความวา 
ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานวิธีการชําระคาโดยสาร ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมตฐิาน
ที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 7.6 ดานราคามีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา ดานสายการบินทีใ่ชบริการ 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 

1H  : ดานราคามีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบรกิาร 
 

ตาราง 59 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ 
      

สายการบินตนทุนต่ําที่นิยมใชบริการ 
ราคา 

นกแอร วันทูโก แอรเอเชีย 
รวม 

นอย 14 4 14 32 
ปานกลาง 76 16 67 159 
มาก 31 14 29 74 
รวม 121 34 110 265 

 
χ2     =  3.655        Sig.(2-tailed)   =  0.455 
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 จากตาราง 59 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานราคา กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

ดานสายการบินที่ใชบริการ พบวา มีคา χ2  เทากับ 3.655 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.455 ซ่ึง
มากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา 
ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานสายการบินที่ใชบริการ ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐาน
ที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 7.7 ดานราคามีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา ดานลักษณะของเที่ยวบิน 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 
 1H  : ดานราคามีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานลักษณะของเที่ยวบิน 
 
ตาราง 60 ความสัมพันธระหวางดานราคากับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน 
 

ลักษณะของตัว๋เครื่องบิน 
ราคา 

เที่ยวไปอยางเดียว เที่ยวกลับอยางเดียว เที่ยวไป - กลบั 
รวม 

นอย 6 2 24 32 
ปานกลาง 24 11 127 162 
มาก 7 2 66 75 
รวม 37 15 217 269 

 
χ2     =  4.103        Sig.(2-tailed)   =  0.392 
 
 จากตาราง 60 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานราคา กับ พฤติกรรมของผูบริโภค

ดานลักษณะของตั๋วเครื่องบนิ  พบวา มีคา χ2  เทากับ 4.103 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.392 
ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง( 1H ) หมายความวา 
ดานราคาไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานลักษณะของตั๋วเครื่องบนิ ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว  
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สมมติฐานขอที่ 8 ดานชองทางจัดจําหนายมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบนิตนทุนต่ํา 

1H  : ดานชองทางจัดจําหนายมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา 
  
 การทดสอบความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนาย กับ พฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา การเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง 
ความถี่ในการเดินทางมากที่สุด การเลือกซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย การเลือกวิธีการชําระคา
โดยสาร  สายการบินที่เลือกเดินทาง และลักษณะของเที่ยวบินที่เดินทาง สถิติที่ใชในการวิเคราะห จะ
ใชสถิติไคสแควรทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรและสถิติ Cramer’s V เพ่ือวัดขนาด
ความสัมพันธของตัวแปร โดยใชระดับความเชื่อม่ัน 95% ดังน้ันปฏิเสธสมมติฐานหลัก( 0H )และ
ยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) ก็ตอเม่ือคา Sig.(2-tailed) มีคานอยกวา .05   สามารถแยกเปน
สมมติฐานยอยไดดังน้ี 

 
สมมติฐานยอย 8.1 ดานชองทางจัดจําหนายมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ

การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานการเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือก
วันเดินทางในสัปดาห 

1H  : ดานชองทางจัดจําหนายมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการเลือก
วันเดินทางในสัปดาห 
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ตาราง 61 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวัน 
     เดินทางในสัปดาห 
 

วันที่มักเลือกใชเดินทาง 
ชองทางจัด
จําหนาย 

วันจันทร - วนั
ศุกร 

วันเสาร - วัน
อาทิตย 

วันหยุดนักขัต
ฤกษ 

อ่ืน ๆ รวม 

ปานกลาง 46 67 22 12 147 
มาก 40 48 24 10 122 
รวม 86 115 46 22 269 

 

χ2     =  1.516        Sig.(2-tailed)   =  0.679 
 
 จากตาราง 61 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห  พบวา มีคา χ2  เทากับ 1.516 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.679 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 8.2 ดานชองทางจัดจําหนายมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่
มักเลือกใชในการเดินทาง 

1H  : ดานชองทางจัดจําหนายมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานชวงเวลาที่
มักเลือกใชในการเดินทาง 



104 

ตาราง 62 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่ 
     มักเลือกใชในการเดินทาง 
 

ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง ชองทาง 
จัดจําหนาย 06.00 - 10.00 10.01 - 14.00 14.01 - 18.00 18.01 - 22.00 

รวม 

ปานกลาง 64 45 17 22 148 
มาก 59 40 6 16 121 
รวม 123 85 23 38 269 

 
χ2     =  4.036        Sig.(2-tailed)   =  0.258 
 
 จากตาราง 62 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 4.036 
และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.258 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และ
ปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรม
ของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

 สมมติฐานยอย 8.3 ดานชองทางจัดจําหนายมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานความถี่ในการเดินทาง  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถีใ่น
การเดินทาง  

1H  : ดานชองทางจัดจําหนายมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานความถี่ใน
การเดินทาง 

 

ตาราง 63 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ใน 
    การเดินทาง  
 

ความถี่ในการเดินทาง 
ชองทางจัดจําหนาย 

1 - 2 ครั้งตอป 3 - 4 ครั้งตอป มากกวา 4 ครั้งขึ้นไป 
รวม 

ปานกลาง 54 41 42 137 
มาก 34 45 37 116 
รวม 88 86 79 253 

 

χ2     =  3.328        Sig.(2-tailed)   =  0.189 
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 จากตาราง 63 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 3.328 และคา Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.189 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน
ความถี่ในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 8.4 ดานชองทางจัดจําหนายมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋ว
ผานชองทางจําหนาย  

1H  : ดานชองทางจัดจําหนายมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการซื้อตั๋ว
ผานชองทางจําหนาย  
 
ตาราง 64 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋ว 
     ผานชองทางจําหนาย 
 

ทานมักซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนายใด 

ชองทางจัด
จําหนาย 

ผานทาง
อินเตอรเน็ต 

ผาน Call 
Center 

ผานเคานเตอร
จําหนายตั๋วที่
สนามบิน 

ผานตัวแทน
จําหนายและ

อ่ืน ๆ 

รวม 

ปานกลาง 82 25 20 21 148 
มาก 70 28 12 12 122 
รวม 152 53 32 33 270 

 
χ2     =  3.097        Sig.(2-tailed)   =  0.377 
 

 จากตาราง 64 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  พบวา มีคา χ2  เทากับ 3.097 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.377 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
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สมมติฐานยอย 8.5 ดานชองทางจัดจําหนายมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 
 0H  : ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการ
ชําระคาโดยสาร 
 1H  : ดานชองทางจัดจําหนายมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานวิธกีาร
ชําระคาโดยสาร 
 
ตาราง 65 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระ 
     คาโดยสาร  
 

วิธีการชําระคาโดยสาร 
ชองทางจัดจําหนาย 

ชําระเงินสด บัตรเครดิต 
ผานธนาคาร/ตู ATM/ผาน

เคานเตอรเซอรวิส 
รวม 

ปานกลาง 37 96 15 148 
มาก 16 88 17 121 
รวม 53 184 32 269 

 
χ2     =  6.145        Sig.(2-tailed)   =  0.046 
 
 จากตาราง 65 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร  พบวา มีคา χ2  เทากับ 6.145 และคา Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.046 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน
วิธีการชําระคาโดยสาร ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 8.6 ดานชองทางจัดจําหนายมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานสายการบินที่ใชบริการ 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบิน
ที่ใชบริการ 

1H  : ดานชองทางจัดจําหนายมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานสายการ
บินที่ใชบริการ 
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ตาราง 66 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบิน    
     ที่ใชบริการ 
  

สายการบินตนทุนต่ําที่นิยมใชบริการ 
ชองทางจัดจําหนาย 

นกแอร วันทูโก แอรเอเชีย 
รวม 

ปานกลาง 62 20 66 148 
มาก 59 14 44 117 
รวม 121 34 110 265 

 

χ2     =  1.933        Sig.(2-tailed)   =  0.380 
  

 จากตาราง 66 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ   พบวา มีคา χ2  เทากับ 1.933 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.380 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ดานสายการบินที่ใชบริการ  ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  

 

สมมติฐานยอย 8.7 ดานชองทางจัดจําหนายมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานลักษณะของเที่ยวบิน 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะ
ของตั๋วเครื่องบิน 

1H  : ดานชองทางจัดจําหนายมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานลักษณะ
ของตั๋วเครื่องบิน 
 

ตาราง 67 ความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนายกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะ 
     ของตั๋วเครื่องบิน  
 

ลักษณะของตัว๋เครื่องบิน ชองทางจัด
จําหนาย เที่ยวไปอยางเดียว เที่ยวกลับอยางเดียว เที่ยวไป - กลบั 

รวม 

ปานกลาง 23 8 117 148 
มาก 14 7 100 121 
รวม 37 15 217 269 

 
χ2     =  0.887        Sig.(2-tailed)   =  0.642 
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 จากตาราง 67 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานชองทางจัดจําหนาย กับ

พฤติกรรมของผูบริโภค ดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน   พบวา มีคา χ2 เทากับ 0.887 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.642 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานชองทางจัดจําหนายไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 
 สมมติฐานขอที่ 9 การสงเสริมการตลาดมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ตอการบริการของสายการบินตนทุนต่าํ 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : การสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา 

1H  : การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา 
 การทดสอบความสัมพันธระหวางการสงเสริมการตลาด กับ พฤติกรรมของผูบริโภคตอการ
บริการของสายการบินตนทุนต่ํา การเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง 
ความถี่ในการเดินทางมากที่สุด การเลือกซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย การเลือกวิธีการชําระคา
โดยสาร  สายการบินที่เลือกเดินทาง และลักษณะของเที่ยวบินที่เดินทาง สถิติที่ใชในการวิเคราะห จะ
ใชสถิติไคสแควรทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรและสถิติ Cramer’s V เพ่ือวัดขนาด
ความสัมพันธของตัวแปร โดยใชระดับความเชื่อม่ัน 95% ดังน้ันปฏิเสธสมมติฐานหลัก( 0H )และ
ยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) ก็ตอเม่ือคา Sig.(2-tailed) มีคานอยกวา .05   สามารถแยกเปน
สมมติฐานยอยไดดังน้ี 
 

สมมติฐานยอย 9.1 การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการ
บริการของสายการบินตนทนุต่ํา ดานการเลือกเดินทางในวันใดของสปัดาห 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : การสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวัน
เดินทางในสัปดาห 

1H  : การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการเลือกวัน
เดินทางในสัปดาห 
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ตาราง 68 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือก 
     วันเดินทางในสัปดาห 
 

วันที่มักเลือกใชเดินทาง 
การสงเสริม
การตลาด 

วันจันทร - 
วันศุกร 

วันเสาร – 
วันอาทิตย 

วันหยุด 
นักขัตฤกษ อ่ืน ๆ 

รวม 

นอย 13 19 12 6 50 
ปานกลาง 50 58 22 14 144 
มาก 23 38 12 2 75 
รวม 86 115 46 22 269 

 
χ2     =  8.331        Sig.(2-tailed)   =  0.215 
 
 จากตาราง 68 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห  พบวา มีคา χ2  เทากับ 8.331และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.215 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานการสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  

 
สมมติฐานยอย 9.2 การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการ

บริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : การสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มัก
เลือกใชในการเดินทาง 

1H  : การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานชวงเวลาที่
มักเลือกใชในการเดินทาง 
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ตาราง 69 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่ 
     มักเลือกใชในการเดินทาง 
 

ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง การสงเสริม
การตลาด 06.00 - 10.00 10.01 - 14.00 14.01 - 18.00 18.01 - 22.00 

รวม 

นอย 22 20 4 4 50 
ปานกลาง 71 41 13 19 144 
มาก 30 24 6 15 75 
รวม 123 85 23 38 269 

 
χ2     =  5.871        Sig.(2-tailed)   =  0.438 
 
 จากตาราง 69 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 5.871
และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.438 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และ
ปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานการสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้ง
ไว  

 
สมมติฐานยอย 9.3 การสงเสริมการตลาดมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ

การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานความถี่ในการเดินทาง  
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : การสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการ
เดินทาง  

1H  : การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานความถีใ่น
การเดินทาง  
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ตาราง 70 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ใน 
     การเดินทาง  
 

ความถี่ในการเดินทาง การสงเสริม
การตลาด 1 - 2 ครั้งตอป 3 - 4 ครั้งตอป มากกวา 4 ครั้งขึ้นไป 

รวม 

นอย 18 13 18 49 
ปานกลาง 47 43 40 130 
มาก 23 30 21 74 
รวม 88 86 79 253 

 
χ2     =  2.861        Sig.(2-tailed)   =  0.581 
 
 จากตาราง 70 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 2.861และคา Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.581 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานการสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน
ความถี่ในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 9.4 การสงเสริมการตลาดมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : การสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผาน
ชองทางจําหนาย  

1H  : การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการซื้อตั๋ว
ผานชองทางจําหนาย  
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ตาราง 71 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋ว 
     ผานชองทางจําหนาย  
 

ทานมักซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนายใด 
การสงเสริม
การตลาด 

ผานทาง
อินเตอรเน็ต 

ผาน Call 
Center 

ผานเคานเตอร 
จําหนายตั๋วที่
สนามบิน 

ผานตัวแทน
จําหนายและ

อ่ืน ๆ 

รวม 

นอย 24 12 7 7 50 
ปานกลาง 82 27 16 19 144 
มาก 46 14 9 7 76 
รวม 152 53 32 33 270 

 
χ2     =  2.529        Sig.(2-tailed)   =  0.865 
 
 จากตาราง 71 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  พบวา มีคา χ2  เทากับ 2.529 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.865 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานการสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 
 สมมติฐานยอย 9.5 การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการ
บริการของสายการบินตนทนุต่ํา ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 
 0H  : การสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระ
คาโดยสาร 
 1H  : การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานวิธีการชําระ
คาโดยสาร 
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ตาราง 72 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการ 
     ชําระคาโดยสาร 
 

วิธีการชําระคาโดยสาร 
การสงเสริม
การตลาด 

ชําระเงินสด บัตรเครดิต 
ผานธนาคาร/ตู ATM/ผาน

เคานเตอรเซอรวิส 
รวม 

นอย 14 31 5 50 
ปานกลาง 28 96 20 144 
มาก 11 57 7 75 
รวม 53 184 32 269 

 
χ2     =  4.759        Sig.(2-tailed)   =  0.313 
 

 จากตาราง 72 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร  พบวา มีคา χ2  เทากับ 4.759 และคา Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.313 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานการสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน
วิธีการชําระคาโดยสาร ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 9.6 การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการ
บริการของสายการบินตนทนุต่ํา ดานสายการบินที่ใชบริการ 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : การสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่
ใชบริการ 

1H  : การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานสายการบินที่
ใชบริการ 
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ตาราง 73 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการ 
     บินที่ใชบริการ  
 

สายการบินตนทุนต่ําที่นิยมใชบริการ 
การสงเสริมการตลาด 

นกแอร วันทูโก แอรเอเชีย 
รวม 

นอย 25 4 20 49 
ปานกลาง 65 22 54 141 
มาก 31 8 36 75 
รวม 121 34 110 265 

 
χ2     =  3.689        Sig.(2-tailed)   =  0.450 
 จากตาราง 73 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ  พบวา มีคา χ2  เทากับ 3.689 และคา Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.450 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานการสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน
สายการบินที่ใชบริการ ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 9.7 การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการ
บริการของสายการบินตนทนุต่ํา ดานลักษณะของเที่ยวบิน 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : การสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของ
ตั๋วเครื่องบิน 

1H  : การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานลักษณะของ
ตั๋วเครื่องบิน 
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ตาราง 74 ความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะ 
     ของตั๋วเครื่องบิน 
 

ลักษณะของตัว๋เครื่องบิน การสงเสริม
การตลาด เที่ยวไปอยางเดียว เที่ยวกลับอยางเดียว เที่ยวไป - กลบั 

รวม 

นอย 12 4 34 50 
ปานกลาง 19 7 118 144 
มาก 6 4 65 75 
รวม 37 15 217 269 

 
χ2     =  7.679        Sig.(2-tailed)   =  0.104 
 
 จากตาราง 74 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานการสงเสริมการตลาดกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน  พบวา มีคา χ2  เทากับ 7.679 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.104 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานการสงเสริมการตลาดไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานขอที่ 10 ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบนิตนทุนต่ํา 

1H  : ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบนิตนทุนต่ํา 
 การทดสอบความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงาน กับ พฤติกรรมของผูบริโภค
ตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา การเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห ชวงเวลาที่เลือก
เดินทาง ความถี่ในการเดินทางมากที่สุด การเลือกซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย การเลือกวิธีการ
ชําระคาโดยสาร  สายการบินที่เลือกเดินทาง และลักษณะของเที่ยวบินที่เดินทาง สถิติที่ใชในการ
วิเคราะห จะใชสถิติไคสแควรทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรและสถิติ Cramer’s V เพ่ือวัด
ขนาดความสัมพันธของตัวแปร โดยใชระดับความเชื่อม่ัน 95% ดังนั้นปฏิเสธสมมติฐานหลัก( 0H )
และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) ก็ตอเม่ือคา Sig.(2-tailed) มีคานอยกวา .05   สามารถแยกเปน
สมมติฐานยอยไดดังน้ี 

 



116 

สมมติฐานยอย 10.1 ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ตอการบริการของสายการบนิตนทุนต่ํา ดานการเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือก
วันเดินทางในสัปดาห 

1H  : ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของของผูบริโภคดานการ
เลือกวันเดินทางในสัปดาห 

 

ตาราง 75 ความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงานกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือก 
     วันเดินทางในสัปดาห 
 

วันที่มักเลือกใชเดินทาง 
บุคลากรและ
พนักงาน 

วันจันทร – 
วันศุกร 

วันเสาร – 
วันอาทิตย 

วันหยุด 
นักขัตฤกษ อ่ืน ๆ 

รวม 

ปานกลาง 55 79 31 16 181 
มาก 31 36 15 6 88 
รวม 86 115 46 22 269 

 

χ2     =  0.834        Sig.(2-tailed)   =  0.841 
 

 จากตาราง 75 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงานกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห  พบวา มีคา χ2  เทากับ 0.834 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.841 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 10.2 ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ตอการบริการของสายการบนิตนทุนต่ํา ดานชวงเวลาทีมั่กเลือกใชในการเดินทาง 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลา
ที่มักเลือกใชในการเดินทาง 

1H  : ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของของผูบริโภคดาน
ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
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ตาราง 76 ความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงานกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลา 
     ที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
 

ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง บุคลากรและ
พนักงาน 06.00 - 10.00 10.01 - 14.00 14.01 - 18.00 18.01 - 22.00 

รวม 

ปานกลาง 76 63 18 25 182 
มาก 47 22 5 13 87 
รวม 123 85 23 38 269 

 
χ2     =  4.800        Sig.(2-tailed)   =  0.187 
 

 จากตาราง 76 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงานกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 4.800 
และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.187 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และ
ปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้ง
ไว  

 
สมมติฐานยอย 10.3 ดานบุคลากรและพนักงานมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค

ตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานความถี่ในการเดินทาง  
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ใน
การเดินทาง  

1H  : ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของของผูบริโภคดานความถี่
ในการเดินทาง  
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ตาราง 77 ความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงานกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ใน 
     การเดินทาง  
 

ความถี่ในการเดินทาง 
บุคลากรและพนักงาน 

1 - 2 ครั้งตอป 3 - 4 ครั้งตอป มากกวา 4 ครั้งขึ้นไป 
รวม 

ปานกลาง 63 55 52 170 
มาก 25 31 27 83 
รวม 88 86 79 253 

 
χ2     =  1.249        Sig.(2-tailed)   =  0.536 
 
 จากตาราง 77 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงานกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 1.249 และคา Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.536 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน
ความถี่ในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 10.4 ดานบุคลากรและพนักงานมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ตอการบริการของสายการบนิตนทุนต่ํา ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อ
ตั๋วผานชองทางจําหนาย  

1H  : ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของของผูบริโภคดานการซื้อ
ตั๋วผานชองทางจําหนาย  
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ตาราง 78 ความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงานกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋ว 
     ผานชองทางจําหนาย  
 

ทานมักซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนายใด 
บุคลากรและ
พนักงาน 

ผานทาง
อินเตอรเน็ต 

ผาน Call 
Center 

ผานเคานเตอร
จําหนายตั๋วทีส่นามบิน 

ผานตัวแทน
จําหนายและอ่ืน ๆ 

รวม 

ปานกลาง 107 27 20 28 182 
มาก 45 26 12 5 88 
รวม 152 53 32 33 270 

 
χ2     =  12.076        Sig.(2-tailed)   =  0.007  v  =  0.211 Sig.  = .007 
 
 จากตาราง 78 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงานกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย    พบ ว า  มี ค า  χ2  เ ท า กั บ  
12.076 และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.007 ซ่ึงนอยกวา .05 น่ันคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก( 0H ) 
และยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมของของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว 
เม่ือทดสอบตอดวยวิธีสัมประสิทธิ์ Cramer's V พบวามีความสัมพันธในระดับต่ํา  โดยมีคา
ความสัมพันธเทากับ  0.211 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 
สมมติฐานยอย 10.5 ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค

ตอการบริการของสายการบนิตนทุนต่ํา ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

 0H  : ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการ
ชําระคาโดยสาร 
 1H  : ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของของผูบริโภคดานวิธีการ
ชําระคาโดยสาร 
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ตาราง 79 ความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนกังานกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานวิธีการ 
     ชําระคาโดยสาร 
 

วิธีการชําระคาโดยสาร 
บุคลากรและ
พนักงาน 

ชําระเงินสด บัตรเครดิต 
ผานธนาคาร/ตู ATM/
ผานเคานเตอรเซอรวิส 

รวม 

ปานกลาง 41 119 22 182 
มาก 12 65 10 87 
รวม 53 184 32 269 

 
χ2     =  3.045        Sig.(2-tailed)   =  0.218 
 
 จากตาราง 79 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงานกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร  พบวา มีคา χ2  เทากับ 3.045 และคา Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.218 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน
วิธีการชําระคาโดยสาร ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 10.6 ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ตอการบริการของสายการบนิตนทุนต่ํา ดานสายการบนิที่ใชบริการ 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการ
บินที่ใชบริการ 

1H  : ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของของผูบริโภคดานสายการ
บินที่ใชบริการ 
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ตาราง 80 ความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงานกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการ 
     บินที่ใชบริการ 
 

สายการบินตนทุนต่ําที่นิยมใชบริการ 
บุคลากรและพนักงาน 

นกแอร วันทูโก แอรเอเชีย 
รวม 

ปานกลาง 84 23 74 181 
มาก 37 11 36 84 
รวม 121 34 110 265 

 
χ2     =  0.131        Sig.(2-tailed)   =  0.937 
 

 จากตาราง 80 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงานกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ  พบวา มีคา χ2  เทากับ 0.131 และคา Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.937 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน
สายการบินที่ใชบริการ ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 10.7 ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ตอการบริการของสายการบนิตนทุนต่ํา ดานลักษณะของเที่ยวบิน 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะ
ของเที่ยวบิน 

1H  : ดานบุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของของผูบริโภคดานลักษณะ
ของเที่ยวบิน 
 

ตาราง 81 ความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงานกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะ 
     ของตั๋วเครื่องบิน 
 

ลักษณะของตัว๋เครื่องบิน บุคลากรและ
พนักงาน เที่ยวไปอยางเดียว เที่ยวกลับอยางเดียว เที่ยวไป - กลบั 

รวม 

ปานกลาง 24 11 147 182 
มาก 13 4 70 87 
รวม 37 15 217 269 

 
χ2     =  0.353        Sig.(2-tailed)   =  0.838 
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 จากตาราง 81 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานบุคลากรและพนักงานกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน  พบวา มีคา χ2  เทากับ 0.353 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.838 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานบุคลากรและพนักงานไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
  

สมมติฐานขอที่ 11 กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : กระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา 

1H  : กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา 
 การทดสอบความสัมพันธระหวางกระบวนการใหบริการ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา การเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง 
ความถี่ในการเดินทางมากที่สุด การเลือกซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย การเลือกวิธีการชําระคา
โดยสาร  สายการบินที่เลือกเดินทาง และลักษณะของเที่ยวบินที่เดินทาง สถิติที่ใชในการวิเคราะห จะ
ใชสถิติไคสแควรทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรและสถิติ Cramer’s V เพ่ือวัดขนาด
ความสัมพันธของตัวแปร โดยใชระดับความเชื่อม่ัน 95% ดังน้ันปฏิเสธสมมติฐานหลัก ( 0H )และ
ยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) ก็ตอเม่ือคา Sig.(2-tailed) มีคานอยกวา .05   สามารถแยกเปน
สมมติฐานยอยไดดังน้ี 

 

สมมติฐานยอย 11.1 กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานการเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : กระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวัน
เดินทางในสัปดาห 

1H  : กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการเลือกวัน
เดินทางในสัปดาห 
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ตาราง 82 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานการเลือก 
     วันเดินทางในสัปดาห 
 

วันที่มักเลือกใชเดินทาง 
กระบวนการ
ใหบริการ 

วันจันทร - 
วันศุกร 

วันเสาร - วัน
อาทิตย 

วันหยุดนักขัต
ฤกษ อ่ืน ๆ 

รวม 

นอย 24 32 6 5 67 
ปานกลาง 41 66 28 13 148 
มาก 21 17 12 4 54 
รวม 86 115 46 22 269 

 

χ2     =  7.939        Sig.(2-tailed)   =  0.243 
 
 จากตาราง 82 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห  พบวา มีคา χ2  เทากับ 7.939 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.243 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานกระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 11.2 กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : กระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มัก
เลือกใชในการเดินทาง 

1H  : กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานชวงเวลาที่
มักเลือกใชในการเดินทาง 
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ตาราง 83 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลา 
     ที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
 

ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง กระบวนการ
ใหบริการ 06.00 - 10.00 10.01 - 14.00 14.01 - 18.00 18.01 - 22.00 

รวม 

นอย 33 22 6 7 68 
ปานกลาง 58 52 14 24 148 
มาก 32 11 3 7 53 
รวม 123 85 23 38 269 

 
χ2     =  8.421        Sig.(2-tailed)   =  0.209 
 
 จากตาราง 83 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 8.421 
และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.209 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และ
ปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานกระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้ง
ไว  
 

สมมติฐานยอย 11.3 กระบวนการใหบริการมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานความถี่ในการเดินทาง  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : กระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถีใ่นการ
เดินทาง  

1H  : กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานความถีใ่น
การเดินทาง  
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ตาราง 84 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานความถี่ใน 
     การเดินทาง  
 

ความถี่ในการเดินทาง 
กระบวนการใหบริการ 

1 - 2 ครั้งตอป 3 - 4 ครั้งตอป มากกวา 4 ครั้งขึ้นไป 
รวม 

นอย 29 14 21 64 
ปานกลาง 47 55 34 136 
มาก 12 17 24 53 
รวม 88 86 79 253 

 
χ2     =  13.868  Sig.(2-tailed)   =  0.008  v  =  0.166 Sig.  = .008 
 
 จากตาราง 84 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง   พบวา มีคา χ2  เทากับ 13.868 และคา Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.008 ซ่ึงนอยกวา .05 น่ันคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก( 0H ) และยอมรับสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดาน
ความถี่ในการเดินทาง ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว เม่ือทดสอบตอดวยวิธีสัมประสิทธิ์ 
Cramer's V พบวามีความสัมพันธในระดับต่ํา  โดยมีคาความสัมพันธเทากับ  0.166 อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

สมมติฐานยอย 11.4 กระบวนการใหบริการมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : กระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋ว
ผานชองทางจําหนาย  

1H  : กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการซื้อตั๋ว
ผานชองทางจําหนาย  
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ตาราง 85 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋ว 
     ผานชองทางจําหนาย  
 

ทานมักซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนายใด 
กระบวนการ
ใหบริการ 

ผานทาง
อินเตอรเน็ต 

ผาน Call 
Center 

ผานเคานเตอร
จําหนายตั๋วที่
สนามบิน 

ผานตัวแทน
จําหนายและอ่ืน 

ๆ 

รวม 

นอย 36 17 5 10 68 
ปานกลาง 86 24 18 20 148 
มาก 30 12 9 3 54 
รวม 152 53 32 33 270 

 

χ2     =  7.028        Sig.(2-tailed)   =  0.318 
 
 จากตาราง 85 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  พบวา มีคา χ2  เทากับ 7.028 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.318 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานกระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 
 สมมติฐานยอย 11.5 กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 
 0H  : กระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระ
คาโดยสาร 
 1H  : กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานวิธีการชําระ
คาโดยสาร 
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ตาราง 86 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานวิธีการ 
     ชําระคาโดยสาร 
 

วิธีการชําระคาโดยสาร 
กระบวนการใหบริการ 

ชําระเงินสด บัตรเครดิต 
ผานธนาคาร/ตู ATM/
ผานเคานเตอรเซอรวิส 

รวม 

นอย 13 47 7 67 
ปานกลาง 34 95 19 148 
มาก 6 42 6 54 
รวม 53 184 32 269 

 
χ2     =  4.194        Sig.(2-tailed)   =  0.380 
 
 จากตาราง 86 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร  พบวา มีคา χ2  เทากับ 4.194 และคา Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.380 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานกระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน
วิธีการชําระคาโดยสาร ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 11.6 กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานสายการบินที่ใชบริการ 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : กระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่
ใชบริการ 

1H  : กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานสายการบิน
ที่ใชบริการ 
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ตาราง 87 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานสายการ 
     บินที่ใชบริการ  
 

สายการบินตนทุนต่ําที่นิยมใชบริการ 
กระบวนการใหบริการ 

นกแอร วันทูโก แอรเอเชีย 
รวม 

นอย 23 10 34 67 
ปานกลาง 72 17 55 144 
มาก 26 7 21 54 
รวม 121 34 110 265 

 
χ2     =  4.747        Sig.(2-tailed)   =  0.314 
 
 

 จากตาราง 87 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ  พบวา มีคา χ2  เทากับ 4.747 และคา Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.314 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานกระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน
สายการบินที่ใชบริการ ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 11.7 กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานลักษณะของเที่ยวบิน 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : กระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของ
ตั๋วเครื่องบิน 

1H  : กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของของผูบริโภคดานลักษณะของ
ตั๋วเครื่องบิน 
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ตาราง 88 ความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะ 
     ของตั๋วเครื่องบิน 
 

ลักษณะของตัว๋เครื่องบิน กระบวนการ
ใหบริการ เที่ยวไปอยางเดียว เที่ยวกลับอยางเดียว เที่ยวไป - กลบั 

รวม 

นอย 9 7 51 67 
ปานกลาง 22 7 119 148 
มาก 6 1 47 54 
รวม 37 15 217 269 

 
χ2     =  5.242        Sig.(2-tailed)   =  0.263 
 

 จากตาราง 88 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานกระบวนการใหบริการกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน  พบวา มีคา χ2  เทากับ 5.242 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.263 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานกระบวนการใหบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

 สมมติฐานขอที่ 12 สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคตอการบริการ
ของสายการบนิตนทุนต่ํา 

1H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา 
  
 ารทดสอบความสัมพันธระหวางสิ่งแวดลอมทางกายภาพ กับ พฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา การเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง 
ความถี่ในการเดินทางมากที่สุด การเลือกซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนาย การเลือกวิธีการชําระคา
โดยสาร  สายการบินที่เลือกเดินทาง และลักษณะของเที่ยวบินที่เดินทาง สถิติที่ใชในการวิเคราะห จะ
ใชสถิติไคสแควรทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรและสถิติ Cramer’s V เพ่ือวัดขนาด
ความสัมพันธของตัวแปร โดยใชระดับความเชื่อม่ัน 95% ดังน้ันปฏิเสธสมมติฐานหลัก( 0H )และ
ยอมรับสมมติฐานรอง( 1H ) ก็ตอเม่ือคา Sig.(2-tailed) มีคานอยกวา .05   สามารถแยกเปน
สมมติฐานยอยไดดังน้ี 
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สมมติฐานยอย 12.1 สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานการเลือกเดินทางในวันใดของสัปดาห 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานการเลือก
วันเดินทางในสัปดาห 

1H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการเลือก
วันเดินทางในสัปดาห 
 
ตาราง 89 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการ 
     เลือกวันเดินทางในสัปดาห 
 

วันที่มักเลือกใชเดินทาง 
สิ่งแวดลอมทาง

กายภาพ 
วันจันทร - 
วันศุกร 

วันเสาร - วัน
อาทิตย 

วันหยุดนักขัต
ฤกษ อ่ืน ๆ 

รวม 

ปานกลาง 59 83 27 15 184 
มาก 27 32 19 7 85 
รวม 86 115 46 22 269 

 
χ2     =  2.764        Sig.(2-tailed)   =  0.429 
 
 จากตาราง 89 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห  พบวา มีคา χ2  เทากับ 2.764 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.429 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 12.2 สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่
มักเลือกใชในการเดินทาง 

1H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานชวงเวลา
ที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
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ตาราง 90 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน 
     ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง 
 

ชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง สิ่งแวดลอม
ทางกายภาพ 06.00 - 10.00 10.01 - 14.00 14.01 - 18.00 18.01 - 22.00 

รวม 

ปานกลาง 77 64 18 25 184 
มาก 46 21 5 13 85 
รวม 123 85 23 38 269 

 
χ2     =  4.937        Sig.(2-tailed)   =  0.176 
 
 จากตาราง 90 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 4.937 
และคา Sig.(2-tailed) เทากับ 0.176 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และ
ปฏิเสธสมมติฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมของผูบริโภคดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้ง
ไว  

 
สมมติฐานยอย 12.3 สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค

ตอการบริการของสายการบนิตนทุนต่ํา ดานความถี่ในการเดินทาง  
สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานความถี่ใน
การเดินทาง  

1H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานความถี่ใน
การเดินทาง  
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ตาราง 91 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี ่
     ในการเดินทาง  
 

ชวงความถี่ในการเดินทาง สิ่งแวดลอมทาง
กายภาพ 1 - 2 ครั้งตอป 3 - 4 ครั้งตอป มากกวา 4 ครั้งขึ้นไป 

รวม 

ปานกลาง 68 56 51 175 
มาก 20 30 28 78 
รวม 88 86 79 253 

 
χ2     =  4.160        Sig.(2-tailed)   =  0.125 
 
 จากตาราง 91 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานความถี่ในการเดินทาง  พบวา มีคา χ2  เทากับ 4.160 และคา Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.125 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน
ความถี่ในการเดินทาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 12.4 สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ตอการบริการของสายการบนิตนทุนต่ํา ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋ว
ผานชองทางจําหนาย  
 1H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานการซื้อตั๋ว
ผานชองทางจําหนาย 
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ตาราง 92 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อ 
     ตั๋วผานชองทางจําหนาย  
 

ทานมักซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนายใด 
สิ่งแวดลอม 
ทางกายภาพ ผานทาง

อินเตอรเน็ต 
ผาน Call 
Center 

ผานเคานเตอร
จําหนายตั๋วที่
สนามบิน 

ผานตัวแทน
จําหนายและอ่ืน 

ๆ 

รวม 

ปานกลาง 107 36 19 23 185 
มาก 45 17 13 10 85 
รวม 152 53 32 33 270 

 
χ2     =  1.518        Sig.(2-tailed)   =  0.678 
  
 จากตาราง 92 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย  พบวา มีคา χ2  เทากับ 1.518 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.678 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
  
 สมมติฐานยอย 12.5 สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานวิธีการ
ชําระคาโดยสาร 

1H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานวิธกีาร
ชําระคาโดยสาร 
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ตาราง 93 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานวธิีการ 
     ชําระคาโดยสาร 
 

วิธีการชําระคาโดยสาร 
สิ่งแวดลอมทาง

กายภาพ 
ชําระเงินสด บัตรเครดิต 

ผานธนาคาร/ตู ATM/
ผานเคานเตอรเซอรวิส 

รวม 

ปานกลาง 38 124 22 184 
มาก 15 60 10 85 
รวม 53 184 32 269 

 
χ2     =  0.355        Sig.(2-tailed)   =  0.837 
 
 จากตาราง 93 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานวิธีการชําระคาโดยสาร  พบวา มีคา χ2  เทากับ 0.355 และคา Sig.(2-
tailed) เทากับ 0.837 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน
วิธีการชําระคาโดยสาร ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 12.6 สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานสายการบินที่ใชบริการ 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของผูบริโภคดานสายการ
บินที่ใชบริการ 

1H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของของผูบริโภคดานสายการ
บินที่ใชบริการ 
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ตาราง 94 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานสาย 
     การบินที่ใชบริการ 
 

สิ่งแวดลอมทางกายภาพ สายการบินตนทุนต่ําที่นิยมใชบริการ 
 นกแอร วันทูโก แอรเอเชีย 

รวม 

ปานกลาง 80 25 78 183 
มาก 41 9 32 82 
รวม 121 34 110 265 

 

χ2     =  0.985        Sig.(2-tailed)   =  0.611 
 

 จากตาราง 94 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานสายการบินที่ใชบริการ  พบวา มีคา χ2  เทากับ 0.985 และคา Sig.(2-
tailed) เทากบั 0.611 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลกั( 0H ) และปฏิเสธสมมติฐานรอง
( 1H ) หมายความวา ดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคดาน
สายการบินทีใ่ชบริการ ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว  
 

สมมติฐานยอย 12.7 สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ดานลักษณะของเที่ยวบิน 

สามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถิติไดดังน้ี 

0H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะ
ของตั๋วเครื่องบิน 

1H  : สิ่งแวดลอมทางกายภาพมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมของของผูบริโภคดานลักษณะ
ของตั๋วเครื่องบิน 
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ตาราง 95 ความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับพฤติกรรมของผูบริโภคดาน    
     ลักษณะของเที่ยวบิน 
 

ลักษณะของตัว๋เครื่องบิน สิ่งแวดลอมทาง
กายภาพ เที่ยวไปอยางเดียว เที่ยวกลับอยางเดียว เที่ยวไป - กลบั 

รวม 

ปานกลาง 29 11 144 184 
มาก 8 4 73 85 
รวม 37 15 217 269 

 
χ2     =  2.291        Sig.(2-tailed)   =  0.318 
 

 จากตาราง 95 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน  พบวา มีคา χ2  เทากับ 2.291 และคา 
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.318 ซ่ึงมากกวา .05 น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก( 0H ) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง( 1H ) หมายความวา ดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของ
ผูบริโภคดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 
ตาราง 96  ตารางสรุปผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธขอมูลสวนตวักับพฤติกรรมของ 
     ผูบริโภคตอการบริการของสายการบนิตนทุนต่ํา 
 

ขอมูลสวนตัว ผลการทดสอบสมมติฐานกบั พฤติกรรม
ของผูบริโภคตอการบริการของสายการ
บินตนทุนต่ํา 

เพศ สถานภาพ อายุ อาชีพ รายไดตอ
เดือน 

การเลือกวันเดินทาง      
ชวงเวลาที่มกัเลือกใชในการเดินทาง      
ความถี่ในการเดินทาง      
การซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย      
วิธีการชําระคาโดยสาร      
สายการบินทีใ่ชบริการ      
ลักษณะของตัว๋เครื่องบิน      
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ตาราง 97  ตารางสรุปผลการทดสอบสมมติฐานความสมัพันธการรับรูของผูบริโภคกับพฤติกรรมของ 
     ผูบริโภคตอการบริการของสายการบนิตนทุนต่ํา 
 

การรับรูของผูบริโภค ผลการทดสอบ
สมมติฐานกับ 
พฤติกรรมของ
ผูบริโภคตอการ

บริการของสายการ
บินตนทุนต่ํา 

บริการ ราคา ชอง 
ทาง

จําหนาย 

สงเสริม
การ 
ตลาด 

บุคลากร
และ

พนักงาน 

กระบวน 
การ 

ใหบริการ 

ลักษณะ
ทาง

กายภาพ 

การเลือกวันเดินทาง        
ชวงเวลาในการ

เดินทาง 

       

ความถี่ในการ
เดินทาง 

       

การซื้อตั๋วผาน
ชองทางจําหนาย 

       

วิธีการชําระคา
โดยสาร 

       

สายการบินทีใ่ช
บริการ 

       

ลักษณะของตัว๋
เครื่องบิน 

       

 
 

สัญลักษณ      หมายถึง  เปนไปตามสมมติฐาน 
สัญลักษณ      หมายถึง  ไมเปนไปตามสมมติฐาน 



บทที่ 5 
สรุป อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 

 การศึกษาวิจัยน้ี เปนการศกึษาถึง การรับรูปจจัยดานการตลาดและพฤติกรรมผูบริโภคตอ
สายการบินตนทุนต่ํา ผลการศึกษาคนควาตามลําดับดังตอไปน้ี 
 

สังเขปความมุงหมาย สมมติฐาน และวิธีการดําเนินการศึกษาคนควา 
สังเขปความมุงหมายของการวิจัย 
 ในการวิจัยครัง้น้ีผูวิจัยไดตั้งความมุงหมายไวดังน้ี 

1. เพ่ือศึกษาลักษณะดานประชากรศาสตร การรับรูดานการตลาด และพฤติกรรมการใชบริการ
ของสายการบนิตนทุนต่ํา 

2. เพ่ือศึกษาความสัมพันธระหวางลักษณะดานประชากรศาสตร การรบัรูการตลาดและ
พฤติกรรมการใชบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 

 

สมมติฐานในการวิจัย 
1. เพศมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
2. อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
3. สถานภาพสมรสความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบิน

ตนทุนต่ํา 
4. อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
5. รายไดตอเดือนมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบิน

ตนทุนต่ํา 
6. สินคาและบรกิารมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบิน

ตนทุนต่ํา 
7. ราคามีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
8. ชองทางการจัดจําหนายมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสาย

การบินตนทุนต่ํา 
9. การสงเสริมการตลาดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการ

บินตนทุนต่ํา 
10. บุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการ

บินตนทุนต่ํา 
11. กระบวนการใหบริการมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการ

บินตนทุนต่ํา 
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12. ลักษณะทางกายภาพของสายการบินมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมของผูบริโภคตอการ
บริการของสายการบินตนทนุต่ํา 

 

วิธีดําเนินการวิจัย 
ประชากร 
ประชากรที่ใชในการศึกษาคนควาครั้งน้ี คือ ประชาชนในกรุงเทพมหานครอายุตั้งแต 18 ป

ขึ้น ที่เคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา 
 

 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย 
กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งน้ี มุงศึกษาผูบริโภคทีเ่คยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา ใน

การหาขนาดของตัวอยางในกรณีไมทราบจํานวนประชากร ขนาดของกลุมตัวอยางเปนจํานวน 385 
ตัวอยาง และสํารองแบบสอบถามเพื่อปองกันความผิดพลาดที่อาจจะเกิดขึ้นจากการตอบไม
ครบถวนสมบรูณของแบบสอบถามอีกจํานวน 5% ของกลุมตัวอยาง รวมทั้งหมดเปนจํานวน 405 
ตัวอยาง โดยผูวิจัยไดใชการสุมตัวอยางในครั้งน้ี โดยผูวิจัยใชวิธีการเลือกกลุมตวัอยางแบบหลาย
ขั้นตอน (Multi-Stage Sampling) ประกอบดวย  

ขั้นตอนแรก โดยการสุมแบบงาย (Simple Random Sampling) เพ่ือเลือกเขตใน
กรุงเทพมหานคร   

ขั้นตอนที่สองคือ  การกําหนดแบบโควตา (Quota Sampling) เพ่ือกําหนดจํานวนตัวอยางที่
จะเก็บในแตละเขต   

ขั้นตอนที่สาม คือ การสุมตัวอยางแบบอาศัยความสะดวก (Convenience Sampling) เพ่ือ
ใชกับตัวอยางของผูสมัครใจตอบแบบสอบถาม โดยเก็บขอมูลระหวางเดือนกันยายน – ตุลาคม พ.ศ. 
2006 
 

ข้ันตอนในการสรางเครื่องมือวิจัย 
1. ผูวิจัยศึกษาทฤษฏทีางการตลาด เครื่องมือการสื่อสารทางการตลาด พฤติกรรมผูบริโภค 

ขอมูลความเปนมาสถานการณ  ระเบียบตางๆ  และ งานวิจัยที่เกี่ยวของ  จากนั้นกําหนดกรอบใน
การสรางขอคําถามตามรายละเอียดที่ไดนําเสนอขางตน 

2. ศึกษาวิธีสรางแบบสอบถามจากเอกสาร และงานวิจัยทีเ่กี่ยวของตาง เพ่ือใชเปน
แนวทางในการสรางแบบสอบถาม 

3. สรางแบบสอบถามใหครอบคลุมกรอบแนวคิดในการวจัิย ซ่ึงจะตองครอบคลุมทั้งตัวแปร
และสอดรับกบัวตัถุประสงคสําหรับการวจัิยที่กําหนดไว 

4. นําแบบสอบถามเสนอตออาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธและผูเชีย่วชาญเพื่อพิจารณา
ตรวจสอบความถูกตองสมบูรณของเนื้อหาสาระและความเหมาะสมของภาษาที่ใช 
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การหาคุณภาพของเครื่องมือ 
 ผูวิจัยไดนําแบบสอบถามไปทดลองใช  (Try Out)  จํานวน 50 ชุด กับผูบริโภคใน

กรุงเทพมหานคร ที่ไมใชกลุมตัวอยาง เพ่ือนํามาวัดความเชื่อม่ันดวยสถิติของ Cronbach  (α-
Coefficient) ซ่ึงผลการทดสอบมีดังน้ี 

 คาสัมประสิทธิ์ α (α-Coefficient)  ของ ดานการบริการ เทากับ  0.799 

 คาสัมประสิทธิ์ α (α-Coefficient)  ของ ดานราคา เทากับ  0.784 

 คาสัมประสิทธิ์ α (α-Coefficient)  ของ ดานชองทางการจําหนาย เทากับ 0.757 

 คาสัมประสิทธิ์ α (α-Coefficient)  ของ ดานการสงเสริมการตลาด เทากับ 0.846 

 คาสัมประสทิธิ์ α (α-Coefficient)   ของ ดานบุคลากรและพนักงานเทากับ  0.916 

 คาสัมประสิทธิ์ α (α-Coefficient)  ของ ดานกระบวนการใหบริการ เทากับ  0.900 

 คาสัมประสิทธิ์ α (α-Coefficient)  ของ ดานลักษณะสิ่งแวดลอมทางกายภาพ เทากับ 
0.765 

 
 

 การวิเคราะหขอมูล 
 การศึกษาวิจัยน้ี เปนการศึกษาถึง การรับรูปจจัยดานการตลาดและพฤติกรรมผูบริโภคตอ
สายการบินตนทุนต่ํา โดยผูวิจัยไดนําขอมูลที่ไดจากการเก็บแบบสอบถามมาตรวจสอบความ
สมบูรณกอนที่จะแปลงขอมูล และเขารหัส (Coding) เพ่ือนํามาประมวลผลและวิเคราะหทางสถิติโดย
ใชคอมพิวเตอรในการคํานวณคาสถิติ โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS (Statistical Package for 
Social Sciences) For Windows Version 13 และทําการวิเคราะหขอมูลโดยใชคาสถิติตางๆ
ดังตอไปน้ี 

1. วิเคราะหขอมูลสวนที่ 1 สําหรับขอมูลทัว่ไปที่เกี่ยวของกับขอมูลสวนบุคคลของผูตอบ
แบบสอบถาม ประกอบดวย เพศ สถานภาพ อายุ อาชีพ รายได โดยแสดงผลเปนจํานวน 
รอยละ 

2. วิเคราะหขอมูลสวนที่ 2 สําหรับขอมูลเกีย่วกับการรบัรูปจจัยดานการตลาดของผูตอบ
แบบสอบถามสายการบินตนทุนต่ํา โดยแสดงผลเปนคาเฉลี่ยทางเรขาคณิต และคา
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 

3. วิเคราะหขอมูลสวนที่ 3 สําหรับขอมูลพฤติกรรมของผูตอบแบบสอบถามตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา โดยแสดงผลเปนคาความถี่ และคารอยละ  

4. ทดสอบสมมตฐิาน โดยใชการทดสอบหาคาความสัมพันธ ดวยสถติกิารวิเคราะหเพ่ือหาคา
สัมประสิทธิส์หสัมพันธอยางงายของเพียรสัน (Pearson Product Moment Correlation 
Coefficient)  
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สรุปผลการศึกษาคนควา 
 การศึกษาเรื่องการรับรูปจจัยดานการตลาดและพฤติกรรมผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ํา 
ผลการศึกษาสรุปไดดังน้ี 
 
สวนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลทั่วไป 
 จากการวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูบริโภคที่ตอบแบบสอบถาม พบวา ผูตอบแบบสอบถาม
เปนเพศหญิงมากกวาเพศชาย โดยเปนเพศหญิงที่รอยละ 60.1 และเพศชายที่รอยละ 39.9 
สถานภาพสวนใหญเปนโสด รอยละ 70.4 สวนใหญอยูในชวงอายุ 26-35 ป รอยละ 53.7 สวนใหญ
เปนพนักงานบริษัทเอกชน รอยละ 66.1 และมีรายไดตอเดือน อยูในชวง 10,000 – 19,999 บาท 
รอยละ 35.7 
 
สวนที่ 2 การวิเคราะหขอมูลการรับรูปจจัยดานการตลาดของผูตอบแบบสอบถามสายการ
บินตนทุนต่ํา  
 การรับรูที่มีตอดานการบริการ อยูในระดับปานกลาง โดยพบวา ผูตอบแบบสอบถามมี
ระดับการรับรูระดับปานกลางตอ เสนทางการบินมีใหเลือกหลายเสนทาง ความเหมาะสมของจํานวน
เที่ยวบินที่บริการตอวัน ความสะดวกสบายของที่น่ัง ความเหมาะสมของจํานวนเคานเตอรเช็คอินตอ
เที่ยวบิน และ ความสะอาดภายในหองโดยสารและหองน้ํา 
 การรับรูที่มีตอดานราคา อยูในระดับปานกลาง โดยพบวา ผูตอบแบบสอบถามมีระดับการ
รับรูระดับมากตอ ราคามีความเหมาะสมกับเสนทางการบิน และผูตอบแบบสอบถามมีระดับการรับรู
ระดับปานกลางตอ ราคามีความเหมาะสมกับบริการที่ไดรับ มีการแจกแจงราคาที่ชัดเจน ไม
คลุมเครือ และความเหมาะสมของราคาอาหารและเครื่องด่ืมบนเครื่อง 
 การรับรูที่มีตอดานชองทางจัดจําหนาย อยูในระดับมาก โดยพบวา ผูตอบแบบสอบถามมี
ระดับการรับรูระดับมากตอ ความสะดวกในการซื้อตั๋วเครื่องบินผานอินเตอรเน็ต และขั้นตอนการ
ชําระเงินที่สะดวก และผูตอบแบบสอบถามมีระดับการรับรูระดับปานกลางตอ ความสะดวกในการซื้อ
ตั๋วเครื่องบินที่สนามบิน และความสะดวกในการซื้อตั๋วเครื่องบินผาน Call Center 
 การรับรูที่ มีตอดานการสงเสริมการตลาด อยูในระดับปานกลาง โดยพบวาผูตอบ
แบบสอบถามมีระดับการรับรูระดับปานกลาง ตอความหลากหลายของการจัดรายการสงเสริมการ
ขาย มีการประชาสัมพันธใหความรูและสรางความเขาใจเกี่ยวกับบริการ ความสม่ําเสมอของการ
โฆษณาผานสื่อตาง ๆ และการลดราคาตั๋วเครื่องบินตามฤดูกาล 
 การรับรูที่ มีตอดานบุคลากรและพนักงาน อยูในระดับปานกลาง โดยพบวาผูตอบ
แบบสอบถามมีระดับการรับรูระดับปานกลาง ตอความสุภาพในการพูดจาของพนักงานในการ
ใหบริการ พนักงานใหความรูแกผูใชบริการชัดเจน พนักงานบริการดูแลตอนรับผูโดยสารอยางเทา
เทียม และพนักงานมีความชํานาญและความสามารถในการใหบริการ 
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 การรับรูที่ มีตอดานกระบวนการใหบริการ อยูในระดับปานกลาง โดยพบวาผูตอบ
แบบสอบถามมีระดับการรับรูปานกลาง ตอ ความรวดเร็วในการตรวจเช็คและรับกระเปา ความตรง
ตอเวลาในการเดินทาง ความรวดเร็วในการชวยเหลือและใหบริการ และความรวดเร็วในการ
แกปญหาตอขอรองเรียน 
 การรับรูที่มีตอดานสิ่งแวดลอมทางกายภาพ อยูในระดับปานกลาง โดยพบวาผูตอบ
แบบสอบถามมีระดับการรับรูมาก ตอพนักงานมีเครื่องแบบเปนมาตรฐานเดียวกัน และมีระดับการ
รับรูปานกลาง ตอเครื่องบินอยูในสภาพดี มีความปลอดภัย การตกแตงเคานเตอรที่ใหบริการ มี
ความทันสมัย และ อุปกรณและระบบความปลอดภัยภายในเครื่องมีความพรอมใชในกรณีฉุกเฉนิ 
 
สวนที่ 3 การวิเคราะหขอมูลพฤติกรรมของผูตอบแบบสอบถามตอการบริการของสายการ
บินตนทุนต่ํา  

พฤติกรรมของผูตอบแบบสอบถาม โดยสวนใหญมักเลอืกเดินทางในวันเสาร-อาทิตย รอยละ 
42.3 ชวงเวลาสวนใหญเลือกเดินทางระหวาง 06.00 – 10.00 รอยละ 45.7 ความถีใ่นการเดินทาง 4 
ครั้งตอป ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญซ้ือผานทางอินเตอรเน็ต รอยละ 56.7 สวนใหญชําระคา
โดยสารโดยบัตรเครดติ รอยละ 68.4 สายการบินที่สวนใหญเลือกใชบริการคือ นกแอร รอยละ 45.7 
และลักษณะตัว๋ที่ซ้ือสวนใหญ คือเที่ยวไป – กลับ รอยละ 80.7 
 
สวนที่ 5 การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบสมมติฐาน 

สมมติฐานขอที่ 1 เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา 

เพศที่แตกตาง มีความสัมพันธกับพฤตกิรรมดานความถี่ในการเดินทาง ในระดับต่ํา อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05  

เพศที่แตกตาง มีความสัมพันธพฤติกรรมดานสายการบินที่ใชบริการ ในระดับต่าํ อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

เพศที่แตกตางกัน ไมมีความสัมพันธตอพฤติกรรมดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห ดาน
การเลือกชวงเวลาในการเดินทาง ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ดานวิธีการชําระคาโดยสาร 
และดานลักษณะของตั๋วเครือ่งบินของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทนุต่ํา 

 
สมมติฐานขอที่ 2 สถานภาพมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการ

บริการของสายการบินตนทุนต่ํา  
สถานภาพที่แตกตางกัน มีความสัมพันธตอพฤติกรรมการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ใน

ระดับต่ํา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 
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สถานภาพที่แตกตาง ไมมีความสัมพันธตอพฤติกรรมดานการเลือกวนัเดินทางในสปัดาห
ดานการเลือกชวงเวลาในการเดินทาง ดานความถี่ในการเดินทาง ดานวิธีการชําระคาโดยสาร ดาน
สายการบินทีใ่ชบริการ และดานลักษณะของตั๋วเครื่องบินของผูบริโภคตอการบรกิารของสายการบิน
ตนทุนต่ํา 

 
สมมติฐานขอที่ 3 อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ

สายการบินตนทุนต่ํา 
อายุที่แตกตางกัน มีความสัมพันธตอพฤติกรรมดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาหของ

ผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ในระดับต่ํา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว 

อายุที่แตกตางกัน มีความสัมพันธตอพฤติกรรมดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ของ
ผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ในระดับต่ํา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว 

อายุที่แตกตางกัน มีความสัมพันธตอพฤติกรรมดานวธิีการชําระคาโดยสารของผูบริโภคตอ
การบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ในระดับต่ํา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ซ่ึงสอดคลอง
กับสมมติฐานที่ตั้งไว 

อายุที่แตกตางกัน ไมมีความสัมพันธตอพฤติกรรมดานการเลือกชวงเวลาในการเดินทาง 
ดานความถี่ในการเดินทาง ดานสายการบินที่ใชบริการ และดานลักษณะของตัว๋เครื่องบินของ
ผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 

 
สมมติฐานขอที่ 4 อาชีพมีความสัมพนัธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ

สายการบินตนทุนต่ํา 
อาชีพที่แตกตางกัน มีความสัมพันธตอพฤติกรรมดานวิธีการชําระคาโดยสารของผูบริโภค

ตอการบริการของสายการบนิตนทุนต่ํา ในระดับต่ํา อยางมีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ .05 ซ่ึง
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว 

อาชพีที่แตกตาง ไมมีความสัมพันธตอพฤติกรรม ดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห ดาน
การเลือกชวงเวลาในการเดินทาง ดานความถี่ในการเดินทาง ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย 
ดานสายการบินที่ใชบริการ และดานลักษณะของตัว๋เครื่องบินของผูบริโภคตอการบริการของสาย
การบินตนทุนต่ํา ซ่ึงไมสอดคลองกันสมมติฐานทีต่ั้งไว 
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สมมติฐานขอที่ 5 รายไดตอเดือนมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการ
บริการของสายการบินตนทุนต่ํา 

รายไดตอเดือนที่แตกตางกัน มีความสัมพันธตอพฤตกิรรมดานการเลือกชวงเวลาในการ
เดินทางของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ในระดบัต่ํา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ .05 ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว 

รายไดตอเดือนที่แตกตางกัน มีความสัมพันธตอพฤตกิรรมดานวิธกีารชําระคาโดยสารของ
ผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ในระดับต่ํา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว 

รายไดตอเดือนที่แตกตางกัน มีความสัมพันธตอพฤตกิรรมดานสายการบินที่ใชบริการของ
ผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ในระดับต่ํา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว 

รายไดตอเดือนที่แตกตางกัน มีความสัมพันธตอพฤตกิรรมดานลักษณะของตัว๋เครื่องบินของ
ผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ในระดับต่ํา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว 

รายไดตอเดือนที่แตกตาง ไมมีความสัมพันธตอพฤติกรรมดานการเลือกวันเดินทางใน
สัปดาห ดานความถี่ในการเดินทาง และดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ของผูบริโภคตอการ
บริการของสายการบินตนทนุต่ํา ซ่ึงไมสอดคลองกันสมมติฐานทีต่ั้งไว 

 
สมมติฐานขอที่ 6 สินคาและบริการมคีวามสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการ

บริการของสายการบินตนทุนต่ํา  
จากการวิเคราะหขอมูลในการทดสอบสมมติฐาน สรุปไดวาการรับรูดานสินคาและบริการ ไม

มีความสัมพันธกับพฤติกรรมในดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชใน
การเดินทาง ดานความถี่ในการเดินทาง ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ดานวิธีการชําระคา
โดยสาร ดานสายการบินทีใ่ชบริการ และดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว 

 
สมมติฐานขอที่ 7 ราคามีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของ

สายการบินตนทุนต่ํา 
จากการวิเคราะหขอมูลในการทดสอบสมมติฐาน สรุปไดวาการรับรูดานราคา ไมมี

ความสัมพันธกับพฤติกรรมในดานการเลอืกวันเดินทางในสัปดาห ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการ
เดินทาง ดานความถี่ในการเดินทาง ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ดานวิธกีารชําระคา
โดยสาร ดานสายการบินทีใ่ชบริการ และดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว 
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สมมติฐานขอที่ 8 ชองทางการจัดจําหนายมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค
ตอการบริการของสายการบินตนทุนต่าํ 

จากการวิเคราะหขอมูลในการทดสอบสมมติฐาน สรุปไดวาการรับรูดานชองทางการจัด
จําหนาย ไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในดานการเลอืกวันเดินทางในสัปดาห ดานชวงเวลาที่มัก
เลือกใชในการเดินทาง ดานความถี่ในการเดินทาง ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ดานวิธีการ
ชําระคาโดยสาร ดานสายการบนิที่ใชบริการ และดานลักษณะของตัว๋เครื่องบิน ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว 

 
สมมติฐานขอที่ 9 การสงเสริมการตลาดมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค

ตอการบริการของสายการบินตนทุนต่าํ 
จากการวิเคราะหขอมูลในการทดสอบสมมติฐาน สรุปไดวาการรับรูดานสงเสริมการตลาด 

ไมมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมในดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชใน
การเดินทาง ดานความถี่ในการเดินทาง ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ดานวิธีการชําระคา
โดยสาร ดานสายการบินทีใ่ชบริการ และดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว 

 
สมมติฐานขอที่ 10 บุคลากรและพนักงานมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค

ตอการบริการของสายการบินตนทุนต่าํ 
จากการวิเคราะหขอมูลในการทดสอบสมมติฐาน สรุปไดวาการรับรูดานบุคลากรและ

พนักงาน มีความสัมพันธกบัพฤติกรรมดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ของผูบริโภคตอการ
บริการของสายการบินตนทนุต่ํา ในระดับต่ํา อยางมีนัยสําคัญทางสถติิที่ระดับ .05 ซ่ึงสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว 

สวนการรับรูดานสินคาและบริการไมมีความสัมพันธตอพฤติกรรมดานการเลือกวันเดินทาง
ในสัปดาห ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง ดานความถี่ในการเดินทาง ดานวิธีการชําระคา
โดยสาร ดานสายการบินทีใ่ชบริการ และดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว 

 
สมมติฐานขอที่ 11 กระบวนการใหบริการมีความสมัพันธกับพฤติกรรมของผูบริโภค

ตอการบริการของสายการบินตนทุนต่าํ 
จากการวิเคราะหขอมูลในการทดสอบสมมติฐาน สรุปไดวาการรับรูดานกระบวนการ

ใหบริการ มีความสัมพันธกบัพฤติกรรมดานความถี่ในการเดินทางของผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา ในระดับต่ํา อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ .05 ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐาน
ที่ตั้งไว 
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สวนการรับรูดานสินคาและบริการไมมีความสัมพันธตอพฤติกรรมดานการเลือกวันเดินทาง
ในสัปดาห ดานชวงเวลาที่มักเลือกใชในการเดินทาง ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ดาน
วิธีการชําระคาโดยสาร ดานสายการบินที่ใชบริการ และดานลักษณะของตั๋วเครื่องบิน ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว 

 
สมมติฐานขอที่  12 ลักษณะทางกายภาพของสายการบินมีความสัมพันธกับ

พฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
จากการวิเคราะหขอมูลในการทดสอบสมมติฐาน สรุปไดวาการรับรูดานลักษณะทาง

กายภาพ ไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในดานการเลือกวันเดินทางในสัปดาห ดานชวงเวลาที่มัก
เลือกใชในการเดินทาง ดานความถี่ในการเดินทาง ดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย ดานวิธีการ
ชําระคาโดยสาร ดานสายการบินที่ใชบริการ และดานลักษณะของตัว๋เครื่องบิน ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว 
 
อภิปรายผล 

 จากผลการวิจัยเรื่องการรับรูปจจัยดานการตลาดและพฤติกรรมผูบริโภคตอการบริการของ
สายการบินตนทุนต่ํา สามารถอภิปรายผลไดดังน้ี 
 

1. ลักษณะดานประชากรศาสตร คือ เพศ สถานภาพ อายุ อาชีพ และรายไดตอเดือน  มี 
ความสัมพันธกับพฤติกรรมผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
 จากผลการวิจัยพบวา ลักษณะประชากรศาสตรสวนใหญไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรม
ผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา อันเนื่องมาจาก การเดินทางดวยเครื่องบินเปน
สินคาหรือบริการที่ขึ้นกับฤดูกาล โดยเฉพาะ High season ซ่ึงเปนฤดูการทองเที่ยว ก็จะมีการ
เดินทางเพื่อการทองเที่ยวมากขึ้น แตหากเปนชวง Low season ก็จะมีการเดินทางนอยลง และอีก
เหตุผลหน่ึงก็คือ การเดินทางดวยเครื่องบินไมใชสิ่งหรูหราอีกตอไป ผูบริโภคสามารถเดินทางดวย
เครื่องบินไดงายขึ้น ไมจํากัดวาเปนการเดินทางสําหรับผูมีรายไดสูงเทานั้น จึงทําใหพฤติกรรมดาน
ตาง ๆ ไมแตกตางกัน 
 ยกเวนเพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานความถี่ในการเดินทาง โดยเพศชายมีความถี่
ในการเดินทางมากกวาเพศหญิง และเพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานสายการบินที่ใชบริการ 
โดยเพศชายสวนใหญเลือกสายการบินนกแอร สวนเพศหญิงเลือกสายการบินแอรเอเชีย  
 สถานภาพสมรส มีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานการซื้อตั๋วผานชองทางจําหนาย โดย
สวนใหญซ้ือผานทางอินเตอรเน็ต สวนรองลงมานั้นผูตอบแบบสอบถามที่สถานภาพเปนโสดจะซื้อ
ผาน Call Center สวนผูตอบแบบสอบถามที่มีสถานภาพสมรสหรือหมายจะเลือกซื้อที่เคานเตอร
สนามบิน 
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 อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานวันเดินทางในสัปดาห โดยสวนใหญจะเลือกเดินทาง
ในวันเสาร- อาทิตย โดยรองลงมา น้ันผูตอบแบบสอบถามที่มีชวงอายุ 18 – 25 ป วันเดินทางนั้นไม
แนนอน ซ่ึงผูตอบแบบสอบถามชวงอายุน้ีสวนใหญอยูในชวงวัยเรียนซึ่งจะมีชวงปดเทอม ซ่ึง
สามารถเดินทางในวันจันทร – ศุกร หรือวันหยุดนักขัตฤกษก็ได สวนผูที่มีอายุตั้ง 26 ปขึ้นไปจะ
เลือกเดินทางในวันจันทร – ศุกร  อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานการซื้อตั๋วผานชองทาง
จําหนาย โดยสวนใหญจะซ้ือผานทางอินเตอรเน็ต โดยรองลงมาคือผูตอบแบบสอบถามที่มีชวงอายุ 
18 – 35 ป จะซ้ือผาน Call Center สวนผูที่มีอายุตั้งแต 36 ปขึ้นไปจะซ้ือผานตัวแทนจําหนายและ
อ่ืน ๆ และอายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานวิธีการชําระคาโดยสาร โดยสวนใหญจะชําระดวย
บัตรเครดิต สวนรองลงมาคือชําระดวยเงินสด 
 อาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานวิธีการชําระคาโดยสาร โดยสวนใหญจะชําระดวย
บัตรเครดิต สวนรองลงมาคือชําระดวยเงินสด 
 รายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดาน ชวงเวลาที่เลือกเดินทาง โดยผูมีรายไดตั้งแต 
10,000 - 19,999 บาท จะเลือกเดินทางในชวง 10.01 – 14.00 น. ซ่ึงเปนชวงที่ผูโดยสารนอยราคา
ของคาโดยสารจะถูกกวาชวงอ่ืน สวนผูมีรายไดตั้งแต 20,000 บาทขึ้นไปเลือกเดินทางในชวงเวลา 
06.00 - 10.00 น. ซ่ึงราคาคาโดยสารจะสูงกวาชวง 10.01 – 14.00 น. แตเหมาะสําหรับผูที่จะ
เดินทางไปติดตอธุรกิจ หรือทองเที่ยวเพราะหากตองการเดินทางเชาไปเย็นกลับก็สามารถทําได  
รายไดมีความสัมพันธกับวิธีการชําระคาโดยสาร โดยสวนใหญเลือกชําระดวยบัตรเครดิต รายไดมี
ความสัมพันธกับสายการบินที่ใชบริการ  โดยผูที่มีรายได 10,000 - 19,999 บาทและ มากกวา 
40,000 บาทขึ้นไป เลือกสายการบินนกแอร สวนผูมีรายได 20,000 - 29,999 บาทและ 30,000 - 
39,999 บาท เลือกสายการบินแอรเอเชีย และรายไดมีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานลักษณะของ
ตั๋วเครื่องบิน โดยสวนใหญจะเลือกเที่ยวไป-กลับ ซ่ึงการซื้อไปกลับสําหรับสายการบินตนทุนต่ํา
อาจจะไดราคาที่ถูกกวาซื้อเที่ยวเดียว เพราะราคาคาโดยสารจะมีราคาสูงขึ้นเม่ือใกลวันเดินทาง 

2. ปจจัยดานการตลาดไดแก ดานผลิตภัณฑหรือบริการ ดานราคา ดานชองทางการจัด 
การจําหนาย ดานการสงเสริมการตลาด ดานบุคลากรและพนักงาน และลักษณะทาง
กายภาพ มีความสัมพันธกับพฤติกรรมผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
 จากผลการวิจัยพบวา ปจจัยทางการตลาดสวนใหญแลวไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรม
การผูบริโภคตอการใชบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ทั้งน้ีอาจเนื่องมาจากดานผลิตภัณฑ ดาน
ราคา ดานชองทางการจัดจําหนาย ดานการสงเสริมการตลาดและลักษณะทางกายภาพผูตอบ
แบบสอบถามนั้นคาดหวังวาจะไดรับบริการที่ดีกวาการเดินทางโดยรถยนต รถประจําทาง หรือไดรับ
บริการที่เทียบเทาหรือแตกตางจากสายการบินราคาปกติเล็กนอย แตเม่ือมาใชบริการสายการบิน
ตนทุนต่ํา อาจจะพบวาในดานผลิตภัณฑน้ันในบางเสนทางการบินจะมีเพียงสายการบินเดียวที่บินไป
ยังจังหวัดนั้น และจํานวนเที่ยวบินก็มีเพียง 1 เที่ยวตอวัน ดังน้ันจึงทําใหไมมีโอกาสไดเลือกเที่ยวบิน
และเนื่องจากบางเสนทางจํานวนผูโดยสายตอเที่ยวนั้นนอย ทางสายการบินก็จะใชเครื่องบินขนาด
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เล็กเพื่อใหเหมาะสมกับจํานวนคน แตที่น่ังอาจจะไมสะดวกสบาย ดังน้ันดานผลิตภัณฑจึงไมมีผลตอ
พฤติกรรมผูบริโภค ดานราคา ถึงแมวาจะเปนสายการบินตนทุนต่ําซึ่งผูบริโภคคาดหวังวาจะ
สามารถใชบริการโดยสารเครื่องบินในราคาที่ถูก แตดวยสภาวะน้ํามันราคาแพง ทําใหสายการ
ตนทุนต่ําไมไดแขงขันการที่เรื่องราคา ถึงแมจะมีโปรโมชั่นในเรื่องราคาคาโดยสารที่ถูกแตเม่ือรวม
คาบริการอื่น ๆ รวมทั้งคาน้ํามันและคาภาษีสนามบินเขาไปในราคาคาโดยสาร ก็ทําใหคาโดยสารไม
ถูกอยางที่คาดหวัง  
 ยกเวนดานบุคลากรและพนักงาน มีความสัมพันธกับพฤติกรรมดานการซื้อตั๋วผานชองทาง
จําหนาย ซ่ึงสอดคลองกับ พรรณระพี สุรินทรรัฐ (2548 : 244) ไดทําการศึกษาเรื่อง สวนประสมทาง
การตลาดเพื่อการบริการที่มีผลตอภาพลักษณสายการบินนกแอร พบวา การมีบริการจองที่น่ังดวย
ตนเองโดยผานเว็ปไซค www.nokair.com มีผลในระดับมาก ซ่ึงการใหบริการผานทางอินเตอรเน็ต 
เปนการอาศัยเทคโนโลยีชวยลดตนทุนจากการจางพนักงาน และเพื่อทําใหสามารถใหบริการเปนไป
ไดอยางสะดวกและทุกวันตลอด 24 ชั่วโมง และกระบวนการใหบริการ มีความสัมพันธกับพฤติกรรม
ผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา เม่ือสายการบินใหบริการที่รวดเร็ว ตรงตอเวลา 
และใหความชวยเหลืออยางรวดเร็ว ในการแกปญหา เพ่ิมมากขึ้น จะมีความถี่ในการเดินทางมากขึ้น
ดวย ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฏีองคประกอบของคุณภาพในการบริการ (Zeithami and Bitner, 1996 : 
อางใน   ชัยสมพล ชาวประเสริฐ, 2549 : 106) 1.สิ่งที่สัมผัสได 2. ความเชื่อถือและไววางใจได 3. 
ความรวดเร็ว 4. การับประกัน 5. การเอาใจใสลูกคาเปนรายบุคคล 
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ขอเสนอแนะจากงานวิจัย 
1. จากผลการวิจัย การรับรูปจจัยดานการตลาดและพฤติกรรมผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่าํ 

ผูตอบแบบสอบถามรับรูดานชองทางการจําหนาย ผานอินเตอรเน็ต ซ่ึงเปนการนํา
เทคโนโลยีมาใชเพ่ือเปนการลดตนทุน สามารถสื่อสารกับผูบริโภคไดโดยตรง อีกทั้งใหความ
สะดวกสําหรับผูโดยสารที่จะสามารถเขามาใชบริการไดตลอด 24 ชั่วโมง และสามารถจอง
ตั๋วไดทุกที่ที่มีอินเตอรเน็ต 
1.1.  ถึงแมการจองผานอินเตอรเน็ตจะใหความสะดวก แตสิ่งสําคัญก็คือความปลอดภัยของ

ขอมูล เพราะการจองตั๋วผานอินเตอรเน็ตจะตองปอนเลขที่บัตรเครดิตและขอมูลสวนตัว
ตาง ๆ ซ่ึงประเด็นเรื่องความปลอดภัยของขอมูลทางสายการบินควรจะใหความสําคัญ
และสรางความเชื่อม่ันวาขอมูลที่ปอนเขาไปนั้นจะไมสูญหายหรือถูกนําไปใชโดยผูอ่ืน 

1.2. การจองผาน Call Center ซ่ึงในปจจุบันนั้นจองโดยใหพนักงานรับสายและทําการจอง
แทนผูโดยสาร ซ่ึงผูโดยสารตองบอกรายละเอียดชื่อ เลขที่บัตรประชาชน เลขที่บัตร
เครดิต ซ่ึงก็เปนประเด็นเกี่ยวกับความผิดพลาดของพนักงานที่ทําการจองได อาจจะ
สะกดชื่อผิด พิมพเลขที่บัตรประชาชนผิด ทําใหมีปญหาในการขึ้นเครื่อง ซ่ึงหากสาย
การบินตนทุนต่ําสามารถพัฒนาระบบการจองตั๋วผานระบบ IVR (Interactive voice 
response) ซ่ึงผูบริโภคสามารถจองผานระบบไดดวยตนเอง ปญหาความผิดพลาดจาก
พนักงานได 

2. จากผลการวิจัย การรับรูปจจัยทางดานการตลาดและพฤติกรรมผูบริโภคตอสายการบิน
ตนทุนต่ํา พบวาการรับรูปจจัยทางดานการตลาดดานการสงเสริมการตลาดอยูในระดับปาน
กลาง ดังน้ันสายการบินแตละบริษัทควรกระตุนความตองการของผูบริโภคใหรับรูถึงบริการ
ที่คาดวาจะไดรับ ความสะดวกสบายที่ไดจากการใชบริการ เพ่ือเปนการเพิ่มความตองการ
ใหกับผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ํา เพราะสายการบินเปนการใชบริการซึ่งเปนสิ่งที่จับ
ตองไมได แตสัมผัสได และจะรับรูไดจากการใชบริการ  

3. จากผลการวิจัย การรับรูปจจัยทางดานการตลาดและพฤติกรรมผูบริโภคตอสายการบิน
ตนทุนต่ํา พบวาการรับรูปจจัยทางดานบุคลากรและพนักงาน อยูในระดับปานกลาง ดังน้ัน
ควรมีการทบทวนการทํางานของพนักงานอยางสม่ําเสมอและตอเน่ือง เพ่ือแกไขขอบกพรอง
ที่เกิดไดทันที และจัดการฝกอบรมอยางสม่ําเสมอเพื่อใหพนักงานสามารถปฏิบัติไดอยาง
ชํานาญ และสามารถใหความรูแกผูใชบริการไดอยางชัดเจน 

 
ขอเสนอแนะในการทําวิจยัครั้งตอไป 

1. ควรทําการศึกษาการรับรูการสื่อสารทางการตลาดและพฤติกรรมของผูบริโภคของสายการ
บินตนทุนต่ํา 

2. ควรทําการศึกษาปญหาของการใชบริการของผูบริโภคของสายการบนิตนทุนต่ํา 
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แบบสอบถามที่ใชในการวิจัย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



155 

แบบสอบถาม 
 

คําชี้แจงในการตอบแบบสอบถาม 
แบบสอบถามนี้มีจุดประสงคที่จะศึกษาเรือ่ง “ การรับรูปจจัยดานการตลาดและพฤติกรรม

ผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ํา” โดยแบบสอบถามจะแบงออกเปน 3 สวน ดังนี้ 
สวนที่ 1 ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะประชากรศาสตร 
สวนที่ 2 ขอมูลการรับรูของผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ําในดานการบริการ, ราคา, ชอง

ทางการจัดจําหนาย, การสงเสริมการตลาด, การสงมอบบริการ, พนักงานบริการ
และสภาพแวดลอมทางกายภาพ 

สวนที่ 3 ขอมูลพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
 

สวนที่ 1 ขอมูลเก่ียวกับลักษณะประชากรศาสตร 

คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย  √ ลงใน   หนาขอความที่ตรงกบัขอมูลของทานมากที่สุด 
1. เพศ 

  ชาย      หญิง 
 

2. สถานภาพสมรส 
 โสด     สมรส 
 หมาย     

 

3. อายุ 
 18- 25 ป    26 - 35 ป 
 36 - 45 ป    46 - 55 ป 
 56 ป ขึ้นไป 

 

4. อาชีพ 
 นักเรียน นักศึกษา   ขาราชการ 
 พนักงานบริษัทเอกชน   เจาของกิจการ 
 อ่ืน ๆ โปรดระบุ........................................................ 

 

5. รายไดตอเดือน 
 10,000 – 19,999 บาท   20,000 – 29,999 บาท 
 30,000 – 39,999 บาท   40,000 – 49,999 บาท 
 50,000 บาท ขึ้นไป 
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สวนที่ 2 ขอมูลการรับรูของผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ําในดานการบริการ, ราคา, ชอง
ทางการจัดจาํหนาย, การสงเสริมการตลาด, การสงมอบบริการ, พนักงานบริการและ
สภาพแวดลอมทางกายภาพ 
 

คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย  √ ลงในชองที่ตรงกับลกัษณะของสายการบินตนทนุต่ําที่ทานเคยใช
บริการมากทีสุ่ด 
ลักษณะของสายการบินตนทุนต่ําใดที่ตรงกับที่ทาน

เคยใชบริการ 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

นอย นอย
ที่สุด 

ดานสินคาและบริการ      

1. เสนทางการบินมีใหเลือกหลายเสนทาง      

2. ความเหมาะสมของจํานวนเที่ยวบินทีบ่ริการตอวัน      

3. ความสะดวกสบายของทีน่ั่ง      

4. ความเหมาะสมของจํานวนเคานเตอรเช็คอินตอเที่ยวบิน      

5. ความสะอาดภายในหองโดยสารและหองน้ํา      

ดานราคา      

1. ราคามีความเหมาะสมกับบริการที่ไดรบั      

2. ราคามีความเหมาะสมกับเสนทางการบิน      

3. มีการแจกแจงราคาที่ชัดเจน ไมคลุมเครือ      

4. ความเหมาะสมของราคาอาหารและเครื่องดื่มบนเครื่อง      

ดานชองทางการจัดจําหนาย      

1. ความสะดวกในการซื้อตัว๋เครื่องบินผานอินเตอรเน็ต      

2. ความสะดวกในการซื้อตัว๋เครื่องบินทีส่นามบิน      

3. ความสะดวกในการซื้อตัว๋เครื่องบินผาน Call center      

4. ขั้นตอนการชําระเงินที่สะดวก      

ดานการสงเสริมการตลาด      

1. ความหลากหลายของการจัดรายการสงเสริมการขาย      

2. มีการประชาสัมพันธใหความรูและสรางความเขาใจ
เกี่ยวกับบริการ 

     

3. ความสม่ําเสมอของการโฆษณาผานสือ่ตาง ๆ      

4. การลดราคาตั๋วเครื่องบินตามฤดูกาล      
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ลักษณะของสายการบินตนทุนต่ําใดที่ตรงกับที่ทาน
เคยใชบริการ 

มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

นอย นอย
ที่สุด 

ดานบุคลากรและพนักงาน      

1. ความสุภาพในการพูดจาของพนักงานในการใหบรกิาร      

2. พนักงานใหความรูแกผูใชบริการชัดเจน      

3. พนักงานบริการดูแลตอนรับผูโดยสารอยางเทาเทียม      

4. พนักงานมีความชํานาญและความสามารถในการ
ใหบริการ 

     

ดานกระบวนการการใหบริการ      

1. ความรวดเร็วในการตรวจเช็คและรบักระเปา      

2. ความตรงตอเวลาในการเดินทาง      

3. ความรวดเร็วในการชวยเหลือและใหบริการ      

4. ความรวดเร็วในการแกปญหาตอขอรองเรียน      

ลักษณะทางกายภาพ      

1. เครื่องบินอยูในสภาพดี มีความปลอดภัย      

2. การตกแตงเคานเตอรทีใ่หบริการ มีความทันสมัย      

3. พนักงานมีเครื่องแบบเปนมาตรฐานเดยีวกัน      

4. อุปกรณและระบบความปลอดภัยภายในเครื่องมีความ
พรอมใชในกรณีฉุกเฉิน 

     

 

สวนที่ 3 ขอมูลพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทนุต่ํา 

คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย  √ ลงใน   หนาขอความที่ตรงกบัขอมูลของทานมากที่สุด 
 

1. โดยปกติทานเดินทางกับสายการบินตนทนุต่ําในวันใด 
  วันจันทร – วันศุกร     วันเสาร – อาทิตย 
  วันหยุดนักขัตฤกษ    อ่ืน ๆ โปรดระบุ.................................. 

 
2. ชวงเวลาทีท่านมักเลือกใชในการเดินทาง 

  06.00 – 10.00 น.     10.01 – 14.00 น. 
  14.01 – 18.00 น.     18.01 – 22.00 น.  
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3. ความถี่ในการเดินทาง ..............ครั้ง/ป 
 
4. โดยปกติทานซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนายใดบอยทีสุ่ด 

  ผานทางอินเตอรเน็ต     ผาน Call Center 
  ผานเคานเตอรจําหนายตั๋วที่สนามบนิ   ผานตัวแทนจําหนาย 
 อ่ืน ๆ โปรดระบุ ......................................... 

 
5. ทานมักเลือกวิธีการชําระคาโดยสารแบบใดบอยที่สุด 

  ชําระเงินสด      บัตรเครดิต 
  ผานธนาคาร/ตู ATM     ผานเคานเตอรเซอรวสิ 

 
6. สายการบินตนทุนต่ําทีท่านนิยมใชบริการบอยที่สุด 

  นกแอร    วันทูโก    แอรเอเชีย 
 
7. ลักษณะของตัว๋เครื่องบินทีซ่ื้อ 

  เที่ยวไปอยางเดียว   เที่ยวกลบัอยางเดียว   เที่ยวไป - กลับ 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
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ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
 

ชื่อผูวิจัย    นางจันทรจิรา ไพศาลศุภนมิิต 
วันเดือนปเกิด   6 สิงหาคม 2516 
สถานที่เกิด   อุบลราชธาน ี
ที่อยูปจจุบัน   97/62 ถ.ศรีนครินทร ต.บางแกว อ.บางพลี จ.สมุทรปราการ 
ตําแหนงหนาที่ในปจจุบัน  ผูจัดการ : งานพัฒนาระบบคลังขอมูลเพือ่การบริหาร 
สถานที่ทํางานปจจุบัน   ธนาคาร ทหารไทย จํากัด (มหาชน) สํานักงานใหญ 
ประวตัิการศึกษา 
 พ.ศ. 2535    วิทยาศาสตร  สาขาวิทยาการคอมพิวเตอร 
   มหาวิทยาลัยหอการคาไทย 
 พ.ศ. 2550 บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต สาขาวิชาการตลาด   
   มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร 
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ภาคผนวก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  
 
 
 
 
 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก 
แบบสอบถามที่ใชในการวิจัย 
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แบบสอบถาม 
 

คําชี้แจงในการตอบแบบสอบถาม 
แบบสอบถามนี้มีจุดประสงคที่จะศึกษาเรือ่ง “ การรับรูปจจัยดานการตลาดและพฤติกรรม

ผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ํา” โดยแบบสอบถามจะแบงออกเปน 3 สวน ดังนี้ 
สวนที่ 1 ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะประชากรศาสตร 
สวนที่ 2 ขอมูลการรับรูของผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ําในดานการบริการ, ราคา, ชอง

ทางการจัดจําหนาย, การสงเสริมการตลาด, การสงมอบบริการ, พนักงานบริการ
และสภาพแวดลอมทางกายภาพ 

สวนที่ 3 ขอมูลพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
 

สวนที่ 1 ขอมูลเก่ียวกับลักษณะประชากรศาสตร 

คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย  √ ลงใน   หนาขอความที่ตรงกบัขอมูลของทานมากที่สุด 
1. เพศ 

  ชาย      หญิง 
 

2. สถานภาพสมรส 
 โสด     สมรส 
 หมาย     

 

3. อายุ 
 18- 25 ป    26 - 35 ป 
 36 - 45 ป    46 - 55 ป 
 56 ป ขึ้นไป 

 

4. อาชีพ 
 นักเรียน นักศึกษา   ขาราชการ 
 พนักงานบริษัทเอกชน   เจาของกิจการ 
 อ่ืน ๆ โปรดระบุ........................................................ 

 

5. รายไดตอเดือน 
 10,000 – 19,999 บาท   20,000 – 29,999 บาท 
 30,000 – 39,999 บาท   40,000 – 49,999 บาท 
 50,000 บาท ขึ้นไป 
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สวนที่ 2 ขอมูลการรับรูของผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ําในดานการบริการ, ราคา, ชอง
ทางการจัดจาํหนาย, การสงเสริมการตลาด, การสงมอบบริการ, พนักงานบริการและ
สภาพแวดลอมทางกายภาพ 
 

คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย  √ ลงในชองที่ตรงกับลกัษณะของสายการบินตนทนุต่ําที่ทานเคยใช
บริการมากทีสุ่ด 
ลักษณะของสายการบินตนทุนต่ําใดที่ตรงกับที่ทาน

เคยใชบริการ 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

นอย นอย
ที่สุด 

ดานสินคาและบริการ      

1. เสนทางการบินมีใหเลือกหลายเสนทาง      

2. ความเหมาะสมของจํานวนเที่ยวบินทีบ่ริการตอวัน      

3. ความสะดวกสบายของทีน่ั่ง      

4. ความเหมาะสมของจํานวนเคานเตอรเช็คอินตอเที่ยวบิน      

5. ความสะอาดภายในหองโดยสารและหองน้ํา      

ดานราคา      

1. ราคามีความเหมาะสมกับบริการที่ไดรบั      

2. ราคามีความเหมาะสมกับเสนทางการบิน      

3. มีการแจกแจงราคาที่ชัดเจน ไมคลุมเครือ      

4. ความเหมาะสมของราคาอาหารและเครื่องดื่มบนเครื่อง      

ดานชองทางการจัดจําหนาย      

1. ความสะดวกในการซื้อตัว๋เครื่องบินผานอินเตอรเน็ต      

2. ความสะดวกในการซื้อตัว๋เครื่องบินทีส่นามบิน      

3. ความสะดวกในการซื้อตัว๋เครื่องบินผาน Call center      

4. ขั้นตอนการชําระเงินที่สะดวก      

ดานการสงเสริมการตลาด      

1. ความหลากหลายของการจัดรายการสงเสริมการขาย      

2. มีการประชาสัมพันธใหความรูและสรางความเขาใจ
เกี่ยวกับบริการ 

     

3. ความสม่ําเสมอของการโฆษณาผานสือ่ตาง ๆ      

4. การลดราคาตั๋วเครื่องบินตามฤดูกาล      
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ลักษณะของสายการบินตนทุนต่ําใดที่ตรงกับที่ทาน
เคยใชบริการ 

มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

นอย นอย
ที่สุด 

ดานบุคลากรและพนักงาน      

1. ความสุภาพในการพูดจาของพนักงานในการใหบรกิาร      

2. พนักงานใหความรูแกผูใชบริการชัดเจน      

3. พนักงานบริการดูแลตอนรับผูโดยสารอยางเทาเทียม      

4. พนักงานมีความชํานาญและความสามารถในการ
ใหบริการ 

     

ดานกระบวนการการใหบริการ      

1. ความรวดเร็วในการตรวจเช็คและรบักระเปา      

2. ความตรงตอเวลาในการเดินทาง      

3. ความรวดเร็วในการชวยเหลือและใหบริการ      

4. ความรวดเร็วในการแกปญหาตอขอรองเรียน      

ลักษณะทางกายภาพ      

1. เครื่องบินอยูในสภาพดี มีความปลอดภัย      

2. การตกแตงเคานเตอรทีใ่หบริการ มีความทันสมัย      

3. พนักงานมีเครื่องแบบเปนมาตรฐานเดยีวกัน      

4. อุปกรณและระบบความปลอดภัยภายในเครื่องมีความ
พรอมใชในกรณีฉุกเฉิน 

     

 

สวนที่ 3 ขอมูลพฤติกรรมของผูบริโภคตอการบริการของสายการบินตนทนุต่ํา 

คําชี้แจง โปรดทําเครื่องหมาย  √ ลงใน   หนาขอความที่ตรงกบัขอมูลของทานมากที่สุด 
 

1. โดยปกติทานเดินทางกับสายการบินตนทนุต่ําในวันใด 
  วันจันทร – วันศุกร     วันเสาร – อาทิตย 
  วันหยุดนักขัตฤกษ    อ่ืน ๆ โปรดระบุ.................................. 

 
2. ชวงเวลาทีท่านมักเลือกใชในการเดินทาง 

  06.00 – 10.00 น.     10.01 – 14.00 น. 
  14.01 – 18.00 น.     18.01 – 22.00 น.  



158 

 

3. ความถี่ในการเดินทาง ..............ครั้ง/ป 
 
4. โดยปกติทานซื้อตั๋วผานชองทางการจําหนายใดบอยทีสุ่ด 

  ผานทางอินเตอรเน็ต     ผาน Call Center 
  ผานเคานเตอรจําหนายตั๋วที่สนามบนิ   ผานตัวแทนจําหนาย 
 อ่ืน ๆ โปรดระบุ ......................................... 

 
5. ทานมักเลือกวิธีการชําระคาโดยสารแบบใดบอยที่สุด 

  ชําระเงินสด      บัตรเครดิต 
  ผานธนาคาร/ตู ATM     ผานเคานเตอรเซอรวสิ 

 
6. สายการบินตนทุนต่ําทีท่านนิยมใชบริการบอยที่สุด 

  นกแอร    วันทูโก    แอรเอเชีย 
 
7. ลักษณะของตัว๋เครื่องบินทีซ่ื้อ 

  เที่ยวไปอยางเดียว   เที่ยวกลบัอยางเดียว   เที่ยวไป - กลับ 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
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ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
 

ชื่อผูวิจัย    นางจันทรจิรา ไพศาลศุภนมิิต 
วันเดือนปเกิด   6 สิงหาคม 2516 
สถานที่เกิด   อุบลราชธาน ี
ที่อยูปจจุบัน   97/62 ถ.ศรีนครินทร ต.บางแกว อ.บางพลี จ.สมุทรปราการ 
ตําแหนงหนาที่ในปจจุบัน  ผูจัดการ : งานพัฒนาระบบคลังขอมูลเพือ่การบริหาร 
สถานที่ทํางานปจจุบัน   ธนาคาร ทหารไทย จํากัด (มหาชน) สํานักงานใหญ 
ประวตัิการศึกษา 
 พ.ศ. 2535    วิทยาศาสตร  สาขาวิทยาการคอมพิวเตอร 
   มหาวิทยาลัยหอการคาไทย 
 พ.ศ. 2550 บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต สาขาวิชาการตลาด   
   มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
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ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
 

ชื่อผูวิจัย    นางจันทรจิรา ไพศาลศุภนมิิต 
วันเดือนปเกิด   6 สิงหาคม 2516 
สถานที่เกิด   อุบลราชธาน ี
ที่อยูปจจุบัน   97/62 ถ.ศรีนครินทร ต.บางแกว อ.บางพลี จ.สมุทรปราการ 
ตําแหนงหนาที่ในปจจุบัน  ผูจัดการ : งานพัฒนาระบบคลังขอมูลเพือ่การบริหาร 
สถานที่ทํางานปจจุบัน   ธนาคาร ทหารไทย จํากัด (มหาชน) สํานักงานใหญ 
ประวตัิการศึกษา 
 พ.ศ. 2535    วิทยาศาสตร  สาขาวิทยาการคอมพิวเตอร 
   มหาวิทยาลัยหอการคาไทย 
 พ.ศ. 2550 บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต สาขาวิชาการตลาด   
   มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร 
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