
154 KKU  Res. J.(be) 2012;  11(2)

ปัจจัยในการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนตํ่าเส้นทางภายใน
ประเทศของผู้โดยสารชาวไทย
Influence Factors for Choosing Low-Cost Airline in Domestic Route 
of Thai Passengers
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อาจารย์ประจำาสาขาการจัดการโรงแรมและอีเว้นท์ คณะวิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัยขอนแก่น

บทคัดย่อ

	 การศกึษาครัง้นีม้วีตัถปุระสงคเ์พือ่ศกึษาถงึพฤตกิรรมและปจัจยัในการเลอืกใชบ้รกิารสายการบนิตน้ทนุตํา่

เส้นทางภายในประเทศของผู้โดยสารชาวไทย	กลุ่มตัวอย่างคือผู้โดยสารชาวไทยที่เคยใช้บริการสายการบินต้นทุนตํ่า

และเปน็ผูต้ดัสนิใจซือ้ดว้ยตวัเองจาํนวน	400	ตวัอยา่งเกบ็ขอ้มลูโดยใชแ้บบสอบถาม	ผลการศกึษาพบวา่กลุม่ตวัอยา่ง

ให้ความสําคัญด้านสินค้าและบริการอยู่ในระดับมาก	 โดยชื่อเสียงดีด้านความปลอดภัยเป็นปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้

ความสําคัญมากที่สุด	ด้านราคาในภาพรวมอยู่ในระดับมาก	 โดยราคาบัตรโดยสารเหมาะสมกับเส้นทางเป็นปัจจัยที่

ได้รับความสําคัญมากที่สุด	ด้านช่องทางการจัดจําหน่ายในภาพรวมอยู่ในระดับมาก	ปัจจัยการมีความสะดวกในการ

ซื้อบัตรโดยสารผ่านทาง	Website	 ของสายการบินเป็นสิ่งที่กลุ่มตัวอย่างให้ความสําคัญมากที่สุดด้านการส่งเสริม

การตลาดในภาพรวมอยู่ในระดับมาก	 โดยการลดราคาบัตรโดยสารเป็นปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้บริการมากที่สุด		

ดา้นการสง่มอบบรกิารโดยภาพรวมอยูใ่นระดบัมากปจัจยัความตรงตอ่เวลาในการออกเดนิทางและถงึทีห่มายเปน็สิง่

ทีก่ลุม่ตวัอยา่งใหค้วามสาํคญัมากทีส่ดุ	ดา้นพนกังานโดยภาพรวมอยูใ่นระดบัมาก	โดยอธัยาศยัไมตรแีละประสทิธภิาพ

ของพนักงานที่ให้บริการบนเครื่องบินเป็นปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความสําคัญมากที่สุด	 ด้านสภาพแวดล้อมทาง

กายภาพโดยภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง	ปัจจัยสํานักงานของสายการบินทันสมัย	สวยงาม	ได้รับความสําคัญมาก

ที่สุด

ABSTRACT

	 The	objective	of	this	study	is	to	study	the	customer	behavior	and	influence	factors	for	choosing	Low-cost	

airline	in	domestic	routes,	Thailand.	The	sample	is	400	respondents	who	have	been	traveled	by	Low-cost	airline	

and	have	power	to	make	the	buying	decision.	The	study	found	that	the	respondents’	rate	for	product	and	service	

factor	in	high	level	and	the	reputation	of	safety	is	the	highest	point	among	the	lists.	For	price	factor,	in	general	

is	in	high	level	and	the	highest	point	is	air	fare	is	reasonable.	For	distribution	factor,	in	general	is	in	high	level	

and	the	convenience	of	buying	the	ticket	via	the	airline’s	website	is	the	highest	point.	For	promotion	factor	is	in	

high	level,	ticket	discount	promotion	is	the	highest	point	to	influence	them.	For	service	delivery	factor	is	in	high	
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level,	departure	and	arriving	on-time	is	the	highest	point.	For	people	factor	is	in	high	level,	the	hospitality	and	

efficiency	of	in-flight	attendants	is	the	highest	point.	For	physical	evidence	factor	in	general	is	in	moderate	level,	

the	airline’s	office	is	modern	and	elegant	decorate	is	the	highest	point.

คำ�สำ�คัญ:		 สายการบินต้นทุนตํ่า,	ปัจจัยการเลือกใช้บริการ

Keywords:	 Low-cost	airline,	influence	factors

1. บทนำ�

	 จากนโยบายเปิดการบินเสรีในเส้นทางการ

บินภายในประเทศของกระทรวงคมนาคมตั้งแต่ปีพ.ศ.

2544	มีผลทําให้สายการบินเอกชนสามารถเข้ามาดําเนิน

กิจการการบินในเส้นทางภายในประเทศเส้นทางใดก็ได้

ทั้งแบบประจํา	 (Schedule	 airline)	 และแบบไม่ประจํา	

(Non-schedule	 airline)	 ซึ่งได้อดีตเคยผูกขาดโดยสาย

การบินไทย	โดยการเปิดเสรีทางการบินนี้ทําให้ผู้โดยสาร

มีทางเลือกในการเดินทางมากขึ้นทั้งในด้านการบริการ

ราคาและคณุภาพทาํใหเ้กดิการเปลีย่นแปลงอยา่งมากตอ่

อุตสาหกรรมการบินของประเทศไทย

	 การเปลี่ยนแปลงที่สําคัญคือการเข้ามาของ

สายการบินต้นทุนตํ่า	 (Low-cost	 airline)	ที่เป็นสายการ

บินที่ลดต้นทุนด้านต่าง	เช่น	การให้บริการที่นั่งเพียงชั้น

ประหยดัเพือ่ใหม้จีาํนวนทีน่ัง่บนเครือ่งบนิทีม่ากขึน้	การ

ใช้สนามบินรอง	(Secondary	Airport)	ที่มีค่าบริการที่ตํ่า

กวา่	ใชเ้ครือ่งบนิเพยีงรุน่เดยีวเพือ่ทีจ่ะลดตน้ทนุดา้นการ

ซ่อมบํารุง	การตัดบริการอาหารและเครื่องดื่มบนเครื่อง

บิน	 จําหน่ายบัตรโดยสารเองให้กับผู้โดยสารเพื่อลดค่า

นายหน้า	 เป็นต้น	 เพื่อที่จะทําให้สามารถจําหน่ายบัตร

โดยสารที่มีราคาที่ตํ่ากว่าสายการบินที่ให้บริการเต็มรูป

แบบ	 (Full-service	Airline)	 โดยสายการบินต้นทุนตํ่า

ได้เริ่มเข้ามาสู่อุตสาหกรรมการบินของไทยตั้งแต่ปลาย

ปีพ.ศ.2546	จํานวน	3	สายการบิน	คือ	1)	สายการบินวัน

ทโูก	(One-Two-Go	Airlines)	ทีเ่ปลีย่นมาจากสายการบนิ

โอเรียลไทย	 (Orient	Thai	Airlines)	ซึ่งเคยดําเนินธุรกิจ

การบินที่มีการบริการเต็มรูปแบบ	 2)	 สายการบินไทย

แอร์เอเซีย	 (Thai	Air	Asia)	และ	3)	สายการบินนกแอร์	

(Nok	Air)	ซึ่งเป็นบริษัทลูกของสายการบินไทยการเข้า

มานี้ทําให้ผู้โดยสารเครื่องบินเส้นทางภายในประเทศ	

(Domestic	 routes)	มีทางเลือกที่หลายหลายมากขึ้นกว่า

เมื่อก่อนที่มีสายการบินไทย	 (Thai	Airways)	 เป็นผู้ให้

บริการหลัก	และที่สําคัญราคาของการโดยสารเครื่องบิน

ก็มีราคาที่ตํ่าลงเป็นอย่างมากทําให้เกิดการเพิ่มขึ้นของ

จํานวนผู้โดยสารเครื่องบินเป็นอย่างรวดเร็ว	 โดยข้อมูล

จากกรมการขนส่งทางอากาศ	 (2552)	พบว่า	 จํานวนผู้

โดยสารเส้นทางบินภายในประเทศในปีพ.ศ.2546	ก่อน

ทีจ่ะมสีายการบนิตน้ทนุตํา่เขา้มามจีาํนวน	7,384,924	คน

และสิน้ปพี.ศ.2547	หลงัจากมสีายการบนิตน้ทนุตํา่เขา้มา

จํานวนผู้โดยสารก็ได้เพิ่มขึ้นเป็นจํานวน	10,396,944	คน

หรือเพิ่มขึ้นกว่าร้อยละ	40	

	 จากการศกึษาเกีย่วกบัพฤตกิรรมและปจัจยัการ

เลือกใช้บริการสายต้นทุนตํ่าที่ผ่านมา	 (วรารัตน์,	 2547;	

นริศรา,	2547,	อาภาศิริ,	2548;	อุษโฆษ,	2548)	 เป็นช่วง

ที่สายการบินต้นทุนตํ่าเพิ่งเริ่มเข้ามาในประเทศไทย	ซึ่ง

ยังไม่มีความแตกต่างกันในด้านการบริการมาก	 ไม่ว่าจะ

เปน็การใชส้นามบนิดอนเมอืงเปน็ศนูยก์ลางการบนิ	ไมม่ี

การใหบ้รกิารอาหารและเครือ่งดืม่บนเครือ่งบนิ	และการ

ไม่คิดค่าบริการสําหรับสัมภาระใต้ท้องเครื่องบิน	แต่ใน

ปัจจุบันแต่ละสายการบินต้นทุนตํ่าก็มีการปรับรูปแบบ

ธุรกิจและสร้างความแตกต่าง	 เช่น	สายการบินนกแอร์

และสายการบินวันทูโกมีการให้บริการอาหารว่างและ

เครือ่งดืม่บนเครือ่งบนิ	ตา่งจากสายการบนิไทยแอรเ์อเซยี

ที่ใช้การจําหน่ายอาหารและเครื่องดื่มบนเครื่องบิน	สาย

การบินนกแอร์และสายการบินวันทูโกใช้ศูนย์กลางการ

บินที่สนามบินดอนเมืองเพราะมีค่าใช้บริการและความ

หนาแนน่ของเทีย่วบนินอ้ยกวา่	สว่นสายการบนิไทยแอร์
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เอเซยีสรา้งความแตกตา่งโดยการใชส้นามบนิสวุรรณภมูิ

เพื่อการเชื่อมต่อเส้นทางระหว่างประเทศ1สายการบิน

นกแอร์และสายการบินวันทูโกไม่มีค่าบริการสําหรับ

สมัภาระใตท้อ้งเครือ่งบนิและการเลอืกทีน่ัง่บนเครือ่งบนิ		

ส่วนสายการบินไทยแอร์เอเชียคิดค่าสัมภาระใต้ท้อง

เครื่องบินและคิดค่าบริการสําหรับการเลือกที่นั่งบน

เครื่องบิน	 เป็นต้น	ดังนั้น	พฤติกรรมและปัจจัยในการ

เลอืกใชบ้รกิารสายการบนิตน้ทนุตํา่นา่จะมคีวามแตกตา่ง

จากผลการศึกษาที่ผ่านมา

	 วัตถุประสงค์ของการศึกษานี้	คือ	1.	เพื่อศึกษา

ถึงพฤติกรรมของผู้โดยสารชาวไทยของสายการบินต้น

ทุนตํ่าในเส้นทางภายในประเทศ	 2.	 เพื่อศึกษาถึงปัจจัย

ในการเลอืกใชบ้รกิารสายการบนิตน้ทนุตํา่ของผูโ้ดยสาร

ชาวไทยในเส้นทางภายในประเทศ	 3.	 เพื่อศึกษาเปรียบ

เทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยทางประชากรศาสตร์

ทีม่ผีลตอ่พฤตกิรรมของผูโ้ดยสารชาวไทยตอ่สายการบนิ

ตน้ทนุตํา่	4.	เพือ่ศกึษาเปรยีบเทยีบความแตกตา่งระหวา่ง

ปัจจัยทางประชากรศาสตร์ที่มีผลต่อปัจจัยในการเลือก

ใช้บริการสายการบินต้นทุนตํ่า	 5.เพื่อศึกษาเปรียบเทียบ	

ความแตกต่างระหว่างพฤติกรรมผู้โดยสารที่มีผลต่อ

ปัจจัยในการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนตํ่า

2. วิธีก�รวิจัย

	 1. ประช�กรและกลุ่มตัวอย่�ง

	 ประชากรที่ใช้ในการศึกษา	คือ	ผู้โดยสารชาว

ไทยที่เคยใช้บริการสายการบินต้นทุนตํ่าในเส้นทาง

ภายในประเทศ	คือ	สายการบินไทยแอร์เอเชีย,	นกแอร์	

หรอื	วนัทโูก	และเปน็ผูต้ดัสนิใจเลอืกใชบ้รกิารดว้ยตวัเอง

	 การกําหนดขนาดกลุ่มตัวอย่าง	 เป็นกรณีไม่

ทราบจํานวนประชากรเนื่องจากจํานวนผู้โดยสารของ

แต่ละสายการบินเป็นข้อมูลที่ไม่สามารถเปิดเผยได้	 โดย

สุ่มตัวอย่างร้อยละ	 50	 จากประชากรทั้งหมด	ที่ระดับ

ความเชื่อมั่นร้อยและ	95	

n	=	P(1-P)(Z)2	 =				(0.50)(1-0.50)(1.96)2				=		384	ราย

											e2	 	 																								0.052

n	=	ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง

P	=	ค่าร้อยละที่ต้องการสุ่มจากประชากรทั้งหมด

e	=	ค่าร้อยละความคลาดเคลื่อนจากการสุ่มตัวอย่าง

Z	=	ระดับความเชื่อมั่นที่กําหนดไว้	 ในที่นี้คือร้อยละ95	

(Z	มีค่าเท่ากับ	1.96)

	 ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้เก็บตัวอย่างจํานวน	 400	ราย

โดยใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบสะดวก	 (Convenience	

Sampling)	

 2. เครื่องมือที่ใช้ในก�รศึกษ� แบบสอบถาม

แบบมีโครงสร้างได้ใช้เป็นเครื่องมือในการศึกษาครั้งนี้	

โดยแบ่งเป็น	 3	ส่วน	คือ	 1)	ข้อมูลทั่วไป	2)	ข้อมูลด้าน

พฤติกรรมการเดินทางสายการบินต้นทุนตํ่าและ	 3)	

ข้อมูลด้านปัจจัยการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุน

ตํ่า	 ได้แบ่งปัจจัยออกเป็น	 7	ด้านตามส่วนผสมทางการ

ตลาดของการบริการ	 (Zeithamal,	Bitner	 and	Gremler,	

2006;	ฉัตราพร,	2550)	คือ	สินค้าและบริการ	ราคา	ช่อง

ทางการจัดจําหน่าย	การส่งเสริมการตลาด	การส่งมอบ

บริการ	พนักงาน	และสภาพแวดล้อมทางกายภาพ	และ

แบบสอบถามเป็นมาตราส่วนประเมินค่าตอบ	 (Likert	

Scale	Questions)	เรียงตามลําดับความสําคัญจากมากไป

หาน้อย	 (5	หมายถึงสําคัญมากที่สุด,	 4	หมายถึง	สําคัญ

มาก,	3	หมายถึง	สําคัญปานกลาง,	2	หมายถึง	สําคัญน้อย	

และ	1	หมายถึง	สําคัญน้อยที่สุด)	แบบสอบถามได้ถูกนํา

มาทดสอบกบักลุม่ตวัอยา่งจาํนวน	30	ชดุ	กอ่นทีจ่ะนาํไป

ปรับปรุงเพื่อให้แบบสอบถามสมบูรณ์ที่สุด

 3. ก�รเกบ็รวบรวมขอ้มลู จากจาํนวนตวัอยา่ง	

400	ตัวอย่าง	 ผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลที่สนามบินสุวรรณภูมิ	

และสนามบนิดอนเมอืง	จาํนวน	200	ตวัอยา่ง	และเกบ็จาก

แบบสอบถามออนไลน์	 (OnlineQuestionnaire)	 จํานวน	

200	ตัวอย่างระหว่างวันที่	1	มิถุนายน-31	กรกฎาคม	พ.ศ.

2554

1 ณ เวลาที่ทำาการศึกษา คือ1 มิถุนายน-30 กรกฎาคม พ.ศ.2554 สายการบินไทยแอร์เอเชียยังให้บริการที่สนามบินสุวรรณภูมิ โดยสายการบินไทย
แอร์เอเชียย้ายไปให้บริการที่สนามบินดอนเมืองเมื่อวันที่ 1 ตุลาคม พ.ศ.2555
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 4. ก�รวิเคร�ะห์ข้อมูล ข้อมูลที่เก็บได้นํามา

ประมวลผลโดยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ	 SPSS	 โดย

การทดสอบหา	ความถี่	 (Frequency)	 ค่าเฉลี่ย	 (Mean)	

ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน	 (Standard	Deviation)	 และ

ทดสอบความสมัพนัธข์องตวัแปรโดยการใช	้การแจกแจง

ไคสแควร์	 (Chi-Square)	 การวิเคราะห์ความแปรปรวน

ทางเดียว	(One-way	Anova)	และการวิเคราะห์ความแตก

ต่างของค่าเฉลี่ยเป็นรายคู่	 Least	Significant	Difference	

(LSD)

3. ผลก�รศึกษ�

	 1. ข้อมูลทั่วไป

	 จากกลุม่ตวัอยา่งทัง้หมด	400	คน	สว่นใหญเ่ปน็

เพศหญิงจํานวน	249	คน	 (ร้อยละ	62.30)	อายุระหว่าง	

25-31	ปีจํานวน	132	คน	(ร้อยละ	33.00)	การศึกษาระดับ

ปรญิญาตร	ีจาํนวน	164	คน	(รอ้ยละ41.00)	อาชพีพนกังาน

บริษัทเอกชนจํานวน	139	คน	(ร้อยละ	34.75)	และมีราย

ได้ต่อเดือน	15,001-30,000	บาท	จํานวน	119	คน	(ร้อยละ	

29.75)

ต�ร�งที่ 1 ข้อมูลทั่วไป

ข้อมูลทั่วไป คำ�ตอบ จำ�นวน ร้อยละ

เพศ หญิง 249 62.30

ชาย 151 37.80

อายุ 25-31	ปี 132 33.00

32-38	ปี 99 24.75

18-24	ปี 69 17.25

อื่นๆ 100 25

การศึกษา ปริญญาตรี 164 41.00

อนุปริญญา/ป.ว.ส. 130 32.50

ปริญญาโท 78 19.50

อื่นๆ 28 7.00

อาชีพ พนักงานบริษัทเอกชน 139 34.75

ข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ 95 23.75

ค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว 67 16.75

อื่นๆ 99 24.75

รายได้ต่อเดือน 15,001-30,000	บาท 119 29.75

10,001-15,000	บาท 88 22.00

30,001-45,000	บาท 55 13.75

มากกกว่า	60,000	บาท 55 13.75

อื่นๆ 83 20.75
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 2. พฤตกิรรมก�รใชบ้รกิ�รส�ยก�รบนิตน้ทนุตำ�่

	 กลุ่มตัวอย่างเคยใช้บริการสายการบินไทย

แอร์เอเชียมากที่สุด	จํานวน	301	คน	(ร้อยละ	41.90)	ใช้

บริการสายการบินต้นทุนตํ่า	 2-4	ครั้งต่อปี	 จํานวน	196	

คน	(ร้อยละ	49.00)	ใช้บริการเพื่อการท่องเที่ยว	จํานวน	

214	คน	 (ร้อยละ	 38.90)	ซื้อบัตรโดยสารล่วงหน้า	 2-7	

วันก่อนเดินทาง	จํานวน	141	คน	 (ร้อยละ	35.25)	 เวลา	

9.00-12.00	น.เป็นช่วงเวลาที่เดินทาง	 จํานวน	119	คน	

(ร้อยละ	29.75)	 ราคาบัตรโดยสารสายการบินต้นทุนตํ่า

ที่ซื้อระหว่าง	1,001-1,500	บาท	จํานวน119	คน	(ร้อยละ	

29.75)	ซือ้บตัรโดยสารผา่นทาง	Website	ของสายการบนิ	

จํานวน	223	คน	(ร้อยละ	55.75)	และมักเดินทางคนเดียว	

จํานวน	178	คน	(ร้อยละ	44.50)

ต�ร�งที่ 2 พฤติกรรมการใช้บริการสายการบินต้นทุนตํ่า2

พฤติกรรมก�รใช้บริก�รส�ยก�รบินต้นทุนตำ่� คำ�ตอบ จำ�นวน ร้อยละ

สายการบินที่เคยใช้บริการ ไทยแอร์เอเซีย 301 41.90

นกแอร์ 264 36.80

วันทูโก 153 21.30

จํานวนครั้งต่อปีที่ใช้บริการสายการบินต้นทุนตํ่า 2-4	ครั้ง/ปี 196 49.00

ไม่เกิน	1	ครั้ง/ปี 102 25.50

5-7	ครั้ง/ปี 44 11.00

อื่นๆ 58 14.50

วัตถุประสงค์การเดินทาง	(สามารถเลือกได้มากกว่า	1	

วัตถุประสงค์)

ท่องเที่ยว 214 38.90

ทํางาน/ประชุม 186 33.80

เยี่ยมครอบครัวหรือเพื่อน 127 23.10

อื่นๆ 23 4.20

การซื้อบัตรโดยสารก่อนวันเดินทาง 2-7	วัน 141 35.25

8-14	วัน 102 25.50

15-21	วัน 46 11.50

อื่นๆ 111 27.75

ช่วงเวลาที่เดินทางมากที่สุด 9.00-12.00	น. 119 29.75

ก่อน	9.00	น. 81 20.25

15.01-18.00	น. 73 18.25

18.01-21.00	น. 73 18.25

อื่นๆ 54 13.50

2 ในตารางแสดงเฉพาะคำาตอบ 3 อันดับแรกที่ได้จำานวนสูงที่สุดของคำาถามแต่ละข้อ
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พฤติกรรมก�รใช้บริก�รส�ยก�รบินต้นทุนตำ่� คำ�ตอบ จำ�นวน ร้อยละ

ค่าเฉลี่ยบัตรโดยสารต่อเที่ยวบิน 1,001-1,500	บาท 119 29.75

1,501-2,000	บาท 106 26.50

500-1,000	บาท 72 18.00

อื่นๆ 103 25.75

ช่องทางการซื้อบัตรโดยสาร Website	ของสายการบิน 223 55.75

ตัวแทนจําหน่ายบัตรโดยสาร 82 20.50

สํ า นั ก ง านข า ย ขอ งส า ย

การบิน

50 12.50

ศูนย์ขายบัตรโดยสารทาง

โทรศัพท์(Call	Center)

45 11.25

ผู้ร่วมเดินทาง คนเดียว 178 44.50

เพื่อน 113 28.25

คนในครอบครัว 101 25.25

อื่นๆ 8 2.00

2 ในตารางแสดงเฉพาะคำาตอบ 3 อันดับแรกที่ได้จำานวนสูงที่สุดของคำาถามแต่ละข้อ

	 3. ปจัจยัในก�รเลอืกใชบ้รกิ�รส�ยก�รบนิตน้

ทุนตำ่�

	 กลุ่มตัวอย่างให้ความสําคัญในการเลือกใช้

บรกิารสายการบนิตน้ทนุตํา่ดา้นสนิคา้และบรกิารในภาพ

รวมอยูใ่นระดบัมาก	โดยชือ่เสยีงดดีา้นความปลอดภยัเปน็

ปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความสําคัญมากที่สุด	ด้านราคา

ในภาพรวมอยู่ในระดับมากโดยราคาบัตรโดยสารเหมาะ

สมกับเส้นทางเป็นปัจจัยที่ได้รับความสําคัญมากที่สุด

ด้านช่องทางการจัดจําหน่ายในภาพรวมอยู่ในระดับมาก

ปัจจัยการมีความสะดวกในการซื้อบัตรโดยสารผ่านทาง	

Website	ของสายการบินเป็นสิ่งที่กลุ่มตัวอย่างให้ความ

สําคัญมากที่สุด	 ด้านการส่งเสริมการตลาดในภาพรวม

อยู่ในระดับมาก	 โดยการลดราคาบัตรโดยสารเป็นปัจจัย

ที่มีผลต่อการเลือกใช้บริการมากที่สุด	ด้านการส่งมอบ

บริการโดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก	ปัจจัยความตรงต่อ

เวลาในการออกเดินทางและถึงที่หมายเป็นสิ่งที่กลุ่ม

ตัวอย่างให้ความสําคัญมากที่สุด	ด้านพนักงานโดยภาพ

รวมอยูใ่นระดบัมาก	โดยอธัยาศยัไมตรแีละประสทิธภิาพ

ของพนักงานที่ให้บริการบนเครื่องบินเป็นปัจจัยที่กลุ่ม

ตัวอย่างให้ความสําคัญมากที่สุด	 ด้านสภาพแวดล้อม

ทางกายภาพโดยภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง	ปัจจัย

สํานักงานของสายการบินทันสมัยสวยงามได้รับความ

สําคัญมากที่สุด

ต�ร�งที่ 2 พฤติกรรมการใช้บริการสายการบินต้นทุนตํ่า2	(ต่อ)
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ต�ร�งที่ 3	 ค่าเฉลี่ยปัจจัยในการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนตํ่า3

ปัจจัยก�รเลือกใช้บริก�รส�ยก�รบินต้นทุนตำ่� ค่�เฉลี่ย S.D. แปลผล

ด้�นสินค้�และบริก�ร ชื่อเสียงดีด้านความปลอดภัย 4.21 0.89 มากที่สุด

อุปกรณ์และระบบความปลอดภัยบน

เครื่องบิน

3.91 0.92 มาก

การไม่เสียค่าธรรมเนียมของสัมภาระใต้

ท้องเครื่องบิน

3.81 0.96 มาก

รวมด้�นสินค้�และบริก�ร 3.54 0.60 ม�ก

ด้�นร�ค� ราคาบัตรโดยสารเหมาะสมกับเส้นทาง 4.11 0.89 มาก

ราคาบตัรโดยสารถกูกวา่สายการบนิอืน่ๆ

ในช่วงที่ซื้อ

4.01 0.99 มาก

การแจ้งรายละเอียดราคาที่ชัดเจนในการ

โฆษณา

3.93 1.00 มาก

รวมด้�นร�ค� 3.72 0.72 ม�ก

ด้�นช่องท�งก�รจัดจำ�หน่�ย มคีวามสะดวกในการซือ้บตัรโดยสารผา่น

ทาง	website	ของสายการบิน

4.10 0.92 มาก

มีความหลากหลายในการเลือกชําระเงิน

ค่าบัตรโดยสาร

4.03 0.84 มาก

มคีวามสะดวกในการซือ้บตัรโดยสารผา่น

ทางศูนย์โทรศัพท์ของสายการบิน

3.47 0.99	 มาก

รวมด้�นช่องท�งก�รจัดจำ�หน่�ย 3.67 0.65 ม�ก

ด้�นก�รส่งเสริมก�รตล�ด รายการส่งเสริมการขายโดยการลดราคา

บัตรโดยสาร

4.17 0.83 มาก

การโฆษณาประชาสัมพันธ์ในสื่อต่างๆ 3.82 0.81 มาก

รายการส่งเสริมการขายโดยการสะสม

ไมล์หรือการสะสมการเดินทาง

3.56 1.07 มาก

รวมด้�นก�รส่งเสริมก�รตล�ด 3.86 0.78 ม�ก

ด้�นก�รส่งมอบบริก�ร ความตรงตอ่เวลาในการออกเดนิทางและ

ถึงที่หมาย

4.07 1.01 มาก

ความรวดเร็วในการช่วยเหลือและให้

บริการลูกค้า

3.90 0.87 มาก

ความรวดเร็วในการ	Check-in 3.82 0.86 มาก

รวมด้�นก�รส่งมอบบริก�ร 3.86 0.78 ม�ก

3 ในตารางแสดงเฉพาะ 3 อันดับแรกที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดของแต่ละปัจจัยการเลือกใช้บริการ
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ปัจจัยก�รเลือกใช้บริก�รส�ยก�รบินต้นทุนตำ่� ค่�เฉลี่ย S.D. แปลผล

ด้�นพนักง�น อัธยาศัยไมตรีและประสิทธิภาพของ

พนักงานที่ให้บริการบนเครื่องบิน

4.01 0.91 มาก

อัธยาศัยไมตรีและประสิทธิภาพของ

พนักงานที่ให้บริการภาคพื้นดิน

3.88 0.91 มาก

การทักทายและการแจ้งรายละเอียดการ

บนิของพนกังานบนเครือ่งบนิและนกับนิ

3.78 0.96 มาก

รวมด้�นพนักง�น 3.85 0.81 ม�ก

ด้ � น ส ภ� พ แ ว ด ล้ อ ม ท� ง

ก�ยภ�พ

สํ านักงานของสายการบินทันสมัย	

สวยงาม

3.20 1.00 ปานกลาง

ความสวยงามของสัญลักษณ์และคําขวัญ

ของสายการบิน

3.19 1.03 ปานกลาง

รูปแบบของเครื่องแบบพนักงานบริการ

ภาคพื้นดินและบนเครื่องบิน

3.12 0.94 ปานกลาง

รวมด้�นสภ�พแวดล้อมท�งก�ยภ�พ 3.08 0.75 ป�นกล�ง

 4. ค ว � ม สั ม พั น ธ์ ร ะ ห ว่ � ง ปั จ จั ย ท � ง

ประช�กรศ�สตร์ต่อพฤติกรรมก�รเดินท�ง

	 ผลการศึกษาความสัมพันธ์โดยใช้สถิติไคส

แควร์	 (Pearson	Chi-square)	ที่นัยสําคัญทางสถิติระดับ	

0.05	พบว่าเพศมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ

กับช่วงเวลาการเลือกเดินทางอายุมีความสัมพันธ์อย่าง

มีนัยสําคัญทางสถิติกับจํานวนในการเดินทางต่อปีระยะ

เวลาซื้อบัตรโดยสารล่วงหน้าช่วงเวลาที่เดินทางค่าบัตร

โดยสารต่อเที่ยวช่องทางการซื้อบัตรโดยสารผู้เดินทาง

ร่วม	การศึกษามีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ

กบัระยะเวลาการซือ้บตัรโดยสารลว่งหนา้	ชว่งเวลาทีเ่ดนิ

ทางช่องทางการซื้อบัตรโดยสารสถานภาพด้านอาชีพมี

ความสัมพันธ์อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติกับระยะเวลาซื้อ

บัตรโดยสารล่วงหน้า	ช่วงเวลาที่เดินทางค่าบัตรโดยสาร

ต่อเที่ยว	ช่องทางการซื้อบัตรโดยสาร	ผู้เดินทางร่วมด้าน

รายได้เฉลี่ยต่อเดือนมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสําคัญทาง

สถิติกับจํานวนเฉลี่ยในการเดินทางต่อป	ีช่วงเวลาที่เดิน

ทางค่าบัตรโดยสาร

3 ในตารางแสดงเฉพาะ 3 อันดับแรกที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดของแต่ละปัจจัยการเลือกใช้บริการ

ต�ร�งที่ 3	 ค่าเฉลี่ยปัจจัยในการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนตํ่า3		(ต่อ)
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ต�ร�งที่ 4	 ทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยทางประชากรศาสตร์ต่อพฤติกรรมการเดินทาง

ปัจจัยท�งประช�กรศ�สตร์ พฤติกรรมก�รเดินท�ง P

เพศ ช่วงเวลาเดินทาง 0.05*

อายุ จํานวนในการเดินทางต่อปี 0.00*

ระยะเวลาการซื้อบัตรโดยสารล่วงหน้า 0.00*

ช่วงเวลาเดินทาง 0.00*

ค่าบัตรโดยสารต่อเที่ยว 0.00*

ช่องทางการซื้อบัตรโดยสาร 0.00*

ผู้เดินทางร่วม 0.00*

การศึกษา ระยะเวลาการซื้อบัตรโดยสารล่วงหน้า 0.00*

ช่วงเวลาเดินทาง 0.00*

ช่องทางการซื้อบัตรโดยสาร 0.00*

อาชีพ ระยะเวลาการซื้อบัตรโดยสารล่วงหน้า 0.00*

ช่วงเวลาเดินทาง 0.00*

ช่องทางการซื้อบัตรโดยสาร 0.00*

ผู้เดินทางร่วม 0.00*

รายได้ จํานวนในการเดินทางต่อปี 0.00*

ช่วงเวลาเดินทาง 0.04*

ค่าบัตรโดยสารต่อเที่ยว 0.05*

 5. ค ว � ม สั ม พั น ธ์ ร ะ ห ว่ � ง ปั จ จั ย ท � ง

ประช�กรศ�สตร์ต่อปัจจัยก�รเลือกใช้บริก�ร

	 ผลการศึกษาความสัมพันธ์ โดยใช้สถิติ 		

Independent-Sample	 T	 Test	 (ปัจจัยด้านเพศ)	 และ	

สถิติการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว	 (One-Way	

Anova)	 (ปัจจัยด้านอายุ	 การศึกษา	 อาชีพ	 และรายได้)	

และการเปรยีบเทยีบความแตกตา่งเปน็รายคูด่ว้ยวธิ	ีLeast	

Significant	Difference	(LSD)	ที่นัยสําคัญทางสถิติระดับ	

0.05	พบวา่	เพศมคีวามสมัพนัธอ์ยา่งมนียัสาํคญัทางสถติิ

กบัดา้นสนิคา้และบรกิาร	ดา้นราคา	ดา้นการสง่เสรมิการ

ตลาด	และด้านการส่งมอบบริการ	อายุและการศึกษามี

ความสัมพันธ์อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติกับทุกปัจจัยการ

เลอืกใชบ้รกิารทัง้	7	ดา้น	อาชพีและรายไดม้คีวามสมัพนัธ์

อยา่งมนียัสาํคญัทางสถติกิบัทกุปจัจยัการเลอืกใชบ้รกิาร

ทั้ง	7	ด้านยกเว้นด้านพนักงาน	

 6. คว�มสัมพันธ์ระหว่�งพฤติกรรมก�รเดิน

ท�งและปัจจัยก�รเลือกใช้บริก�ร

	 ผลการศึกษาความสัมพันธ์โดยใช้สถิติการ

วิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว	 (One-Way	Anova)	

และการเปรยีบเทยีบความแตกตา่งเปน็รายคูด่ว้ยวธิ	ีLeast	

Significant	Difference	(LSD)	ที่นัยสําคัญทางสถิติระดับ	

0.05	พบวา่	จาํนวนการเดนิทางตอ่ปมีคีวามสมัพนัธอ์ยา่ง

มีนัยสําคัญทางสถิติกับด้านช่องทางการจัดจําหน่าย	

ด้านการส่งเสริมการตลาด	ด้านการส่งมอบบริการ	ด้าน

พนักงานและด้านสภาพแวดล้อมทางกายภาพ	ช่วงเวลา

เดินทางมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติกับ

ด้านสินค้าและบริการ	ด้านราคา	ด้านการส่งเสริมการ

ตลาด	และดา้นการสง่มอบบรกิาร	คา่บตัรโดยสารมคีวาม

สัมพันธ์อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติกับด้านราคา	ด้านช่อง

ทางการจัดจําหน่าย	และด้านการส่งเสริมการตลาด	ช่อง
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ทางการซื้อบัตรโดยสารมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสําคัญ

ทางสถิติกับทุกด้าน

4. อภิปร�ยผล

	 จากผลการศกึษาสามารถนาํผลทีไ่ดม้าอภปิราย

ผล	ดังนี้

	 1.	 จากการศึกษาพบว่าสอดคล้องกับงาน

วิจัยของ	 วรารัตน์	 (2547)	คือ	กลุ่มตัวอย่างมีการศึกษา

ระดับปริญญาตรี	 มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน	และ

กลุ่มตัวอย่างเคยใช้บริการสายการบินไทยแอร์เอเซียมาก

ที่สุด	น่าจะเป็นเพราะปัจจุบันการศึกษาระดับปริญญา

ตรีถือว่าเป็นพื้นฐานการศึกษาของคนระดับกลางที่มี

ศักยภาพในการเดินทางโดยเครื่องบิน	ในส่วนของอาชีพ

ที่เป็นพนักงานบริษัทเอกชนน่าจะเป็นเพราะในการเดิน

ทางหากเป็นการเดินทางเพื่อธุรกิจของบริษัทเอกชน

ออกค่าใช้จ่ายให้	หรือการเดินทางท่องเที่ยวที่ทางผู้เดิน

ทางเป็นคนออกค่าใช้จ่ายเอง	บริษัทหรือผู้เดินทางจะมี

กระบวนการในการตัดสินใจมากขึ้น	 (อดุลย์	 และดลยา,	

2550)	 กล่าวคือมีการคิดประเมินค่าทางเลือกก่อนการ

ซือ้ไมว่า่จะเปน็ดา้นราคา	การบรกิาร	ชือ่เสยีงสายการบนิ	

กอ่นทีจ่ะตดัสนิใจซือ้มากกวา่คนเดนิทางทีเ่ปน็ขา้ราชการ

ทีส่ว่นหนึง่คอืระเบยีบการเบกิจา่ยการเดนิทางโดยเครือ่ง

บินจะต้องเลือกสายการบินไทยเป็นอันดับแรก	และการ

เบิกจ่ายสามารถเบิกได้เต็มจํานวนที่จ่ายไปถึงแม้ว่าราคา

บัตรโดยสารของการบินไทยโดยปกติจะมีราคาสูงกว่า

สายการบินต้นทุนตํ่าประมาณร้อยละ	20-50	ดังนั้นกลุ่ม

ข้าราชการจึงไม่ค่อยได้เดินทางโดยสายการบินต้นทุนตํ่า	

ส่วนที่สายการบินไทยแอร์เอเซียกลุ่มตัวอย่างใช้บริการ

มากทีส่ดุนา่จะเปน็เพราะสายการบนิมเีสน้ทางและเทีย่ว

บินมากที่สุดในบรรดาสายการบินต้นทุนตํ่าที่ให้บริการ

ในประเทศไทย

	 2.	 จากการศกึษาพบวา่ในสว่นทีข่ดัแยง้กบังาน

วจิยัของ	วรารตัน	์(2547)	คอื	กลุม่ตวัอยา่งมรีายได	้15,001-

30,000	บาทต่อเดือน	(เดิม	10,000-20,000	บาทต่อเดือน)	

น่าจะเป็นเพราะความแตกต่างในด้านของเวลาในการทํา

วจิยั	(พ.ศ.	2547	กบั	พ.ศ.	2553)	ซึง่ตา่งกนั	6	ปซีึง่คา่ครอง

ชีพและรายได้ก็สูงขึ้นตามปกติที่ควรจะเป็น	ส่วนที่น่า

สังเกตอีกอย่างคือผลการวิจัยในครั้งนี้ช่องทางการซื้อที่

กลุม่ตวัอยา่งใชม้ากทีส่ดุคอืการซือ้ผา่นทาง	Website	ของ

สายการบนิ	ซึง่เดมิคอืชอ่งทางศนูยโ์ทรศพัท	์(Call	Center)	

ของสายการบิน	น่าจะเป็นเพราะว่า	ณ	ปัจจุบันความ

ก้าวหน้าของเทคโนโลยีอินเตอร์เน็ต	 (Internet)	มีความ

ก้าวหน้าขึ้นเป็นอย่างมากไม่ว่าจะได้เรื่องของความเร็ว

ในการรับส่งข้อมูล	ความน่าเชื่อถือของการซื้อโดยบัตร

เครดติผา่นทาง	Website	ของสายการบนิ	การยอมรบัและ

เข้าถึงในเทคโนโลยีของคนไทยมากขึ้น	 อีกทั้งสายการ

บินต้นทุนตํ่ามักจะกระตุ้นให้ผู้บริโภคซื้อบัตรโดยสาร

ผ่าน	Website	 เนื่องจากเป็นการลดต้นทุนด้านพนักงาน	

ทาํใหส้ายการบนิหนัมาทาํการสง่เสรมิการขายตา่งๆ	เชน่	

บตัรโดยสารราคาพเิศษ	บตัรโดยสารราคาตํา่กวา่ผา่นชอ่ง

ทางศูนย์โทรศัพท์	(Call	Center)	ของสายการบินสําหรับ

วัตถุประสงค์ในการเดินทางที่พบคือกลุ่มตัวอย่างส่วน

ใหญ่เดินทางเพื่อการท่องเที่ยว	 เดิมคือเพื่อติดต่อธุรกิจ

น่าจะเป็นเพราะปัจจุบันคนชั้นกลางมีรายได้สูงขึ้นและ

ราคาบัตรโดยสารสายการบินต้นทุนตํ่าก็มีราคาที่ตํ่ากว่า

สายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบ	 (Full-service	

Airline)	มากทาํใหค้นชัน้กลางสามารถเดนิทางโดยเครือ่ง

บนิเพือ่การทอ่งเทีย่วมากขึน้เพราะประหยดัเวลากวา่การ

เดินทางโดยยานพาหนะอื่นๆได้มาก

	 3.	 ผลการศกึษาปจัจยัทีต่ดัสนิใจใชบ้รกิารสาย

การบินต้นทุนตํ่าด้านสินค้าและบริการ	ปัจจัยชื่อเสียงดี

ดา้นความปลอดภยัมคีา่เฉลีย่มาเปน็อนัดบัแรก	ซึง่ในหลกั	

ทฤษฎปีัจจยัทีม่อีทิธพิลตอ่การตดัสนิใจซือ้ของผูบ้รโิภค	

(เสรี,	2542	และฉัตราพร,	2550)	กล่าวว่าในการซื้อสินค้า	

หรือบริการทุกครั้งผู้บริโภคจะมีความเสี่ยง	 ดังนั้น	

ผู้บริโภคจะมีการหลีกเลี่ยงความเสี่ยงนั้นโดยหนึ่งในนี้

คือพิจารณาที่ความมีชื่อเสียงที่ดีของสินค้าหรือบริการ

นั้นๆ	 ในด้านการคมนาคมความปลอดภัยเป็นสิ่งสําคัญ

ที่ผู้บริโภคเลือกเพราะการเดินทางทางอากาศถึงแม้ว่า

โอกาสการเกิดอุบัติเหตุจะน้อยกว่ายานพาหนะอื่นๆ	แต่

เมื่อเกิดอุบัติเหตุแล้วส่วนใหญ่ความสูญเสียจะมากกว่า

และโอกาสรอดจะมีน้อยกว่ายานพาหนะอื่นๆ	ดังนั้นผู้

บริโภคจะเลือกความปลอดภัยมาเป็นอันดับแรกในการ
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ตัดสินใจ	จะเห็นได้จากการเกิดอุบัติเหตุของสายการบิน

วันทูโก	ครั้งล่าสุดเมื่อวันที่	16	กันยายน	พ.ศ.2550	เที่ยว

บินที่	OG269	ณ	ท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต	มีผู้เสีย

ชีวิต	90	รายและบาดเจ็บ	40	รายทําให้ผู้โดยสารของสาย

การบินลดลงมากจากเหตุการณ์ดังกล่าวโดยสายการบิน

ใช้ระยะเวลาสร้างความเชื่อมั่นกลับคืนมาเป็นระยะหนึ่ง

5. ขอ้เสนอแนะกบัส�ยก�รบนิตน้ทนุตำ�่

	 1. ด้�นสินค้�และบริก�ร

	 	 1.1	ปัจจัยการไม่เสียค่าธรรมเนียมของ

สมัภาระใตท้อ้งเครือ่งบนิ	แมจ้ะมคีา่เฉลีย่เปน็ลาํดบัทีส่าม

แต่ก็ถือว่าเป็นสิ่งที่จะสร้างความแตกต่างให้กับสายการ

บนิตน้ทนุตํา่ได	้ถงึแมว้า่การคดิคา่ธรรมเนยีมสมัภาระใต้

ท้องเครื่องบินจะเป็นเรื่องธรรมดาสําหรับสายการบินที่

ใหบ้รกิารเตม็รปูแบบ	(Full-service	Airline)	และสายการ

บนิตน้ทนุตํา่	(Low-Cost	Airline)	ในหลายๆ	ประเทศ	เชน่	

สหรัฐอเมริกา	อังกฤษ	ฝรั่งเศส	ออสเตรเลีย	แต่สําหรับ

อตุสาหกรรมการบนิในประเทศไทยยงัถอืวา่เปน็สิง่ทีใ่หม่

และในปัจจุบันมีเพียงแค่สายการบินไทยแอร์เอเซียนํา

ระบบการคดิคา่ธรรมเนยีมสมัภาระใตท้อ้งเครือ่งบนิและ

กถ็อืวา่คอ่นขา้งสงูและคา่ธรรมเนยีมจะเพิม่ขึน้อกีรอ้ยละ	

50	 จากหากไม่ได้ทําการสํารองการสัมภาระไว้ล่วงหน้า	

ซึ่งปัจจัยนี้น่าจะเป็นหนึ่งในปัจจัยที่ทําให้ผู้บริโภคนํามา

คิดเปรียบเทียบกับราคาบัตรโดยสารของสายการบินต้น

ทุนตํ่าคู่แข่งที่ให้ความคุ้มค่าในการไม่คิดค่าธรรมเนียม

สาํหรบัสมัภาระใตท้อ้งเครือ่งบนิ	โดยความเหน็ของผูว้จิยั

คิดว่าสายการบินนกแอร์และวันทูโกน่าจะยังคงไม่คิดค่า

สัมภาระและนํามาชูเป็นจุดแข็งหนึ่งของสายการบินได้

	 	 1.2	ปจัจยัการเสยีคา่บรกิารเพือ่ทีจ่ะสามารถ

ขึ้นเครื่องบินได้ก่อน	 เป็นสิ่งที่กลุ่มตัวอย่างให้ความ

สําคัญน้อยที่สุด	 โดยการเสียค่าบริการเพิ่มนี้มีเพียงสาย

การบินไทยแอร์เอเซียที่เคยนํามาใช้ระยะหนึ่งแต่ปัญหา

ที่เกิดขึ้นก็คือการไม่สามารถควบคุมให้ผู้โดยสารที่จ่าย

ค่าบริการเพิ่มนี้รู้สึกพิเศษกว่าผู้โดยสารที่ไม่ได้เสียค่า

บริการเพิ่ม	 กล่าวคือเมื่อพนักงานประกาศให้ผู้โดยสาร

ที่จ่ายค่าบริการเพิ่มนี้เดินมาเข้าแถวเพื่อขึ้นเครื่องก่อน

แต่ผู้โดยสารคนอื่นๆก็มักจะเดินเข้ามาปะปนด้วยและ

พนักงานก็ไม่สามารถทําอะไรได้	 ทําให้ผู้โดยสารที่จ่าย

ค่าบริการเพิ่มคิดว่าจ่ายไปเพื่อสิ่งนี้ไม่คุ้มค่าการบริการนี้

ก็ถูกยกเลิกไป	 โดยความเห็นของผู้วิจัยคิดว่าการยกเลิก

บรกิารดงักลา่วของไทยแอรเ์อเซยีและเปลีย่นไปเปน็การ

จ่ายค่าบริการเพื่อให้สามารถเลือกที่นั่งได้ตามที่ต้องการ	

(ที่นั่งปกติ	65	บาท/ที่นั่ง/เที่ยว	ส่วนที่นั่ง	3	แถวแรก	และ

แถวประตูฉุกเฉิน	350	บาท/ที่นั่ง/เที่ยว4)	 เป็นวิธีที่ดีกว่า

เพราะผูโ้ดยสารจะสามารถระบเุลขทีน่ัง่ไดแ้นน่อนทาํให้

ไม่ต้องไปรีบขึ้นเครื่องเพื่อเลือกที่นั่งได้ก่อนหากได้ขึ้น

เครื่องบินก่อน	แต่ทางสายการบินนกแอร์และวันทูโกผู้

โดยสารสามารถเลือกที่นั่งบนเครื่องบินได้โดยไม่มีการ

เสียค่าบริการเพิ่มเติม	ซึ่งสามารถนําไปเป็นชุดเด่นของ

สายการบินเพื่อสร้างความแตกต่าง

	 1.3	ปัจจัยการบริการอาหารและเครื่องดื่มฟรี	

เป็นอีกปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความสําคัญน้อย	 (อันดับ

ที่12	จาก	14	ลําดับ)	อาจจะเป็นเพราะว่าการทําวิจัยครั้งนี้

เปน็การเกบ็ขอ้มลูของเสน้ทางภายในประเทศมรีะยะเวลา

ในการเดินทางเพียง	1-2	ชั่วโมงซึ่งการบริการอาหารและ

เครือ่งดืม่อาจจะไมค่อ่ยมคีวามจาํเปน็	แตห่ากเปน็การเดนิ

ทางระยะทางทีไ่กลขึน้อาจจะทาํใหป้จัจยันีม้คีวามสาํคญั

ขึน้มาได	้ในการใหบ้รกิารอาหารและเครือ่งดืม่จรงิๆแลว้

เป็นรูปแบบธุรกิจของสายการบินต้นทุนตํ่าที่จะต้องตัด

ออกไปเป็นลําดับต้นๆ	เพื่อที่จะลดต้นทุนการบริการ	อีก

ทั้งเป็นการลดจํานวนพนักงานให้บริการ	ลดจํานวนเชื้อ

เพลิงที่ต้องใช้มากขึ้นหากมีการบรรทุกสินค้านํ้าหนัก

มากขึ้น	 ลดเวลาในการทําความสะอาดทําให้เครื่องบิน

สามารถพร้อมให้บริการได้เร็วขึ้น	 แต่ในประเทศไทย

มีเพียงสายการบินไทยแอร์เอเซียที่ไม่ให้บริการอาหาร

และเครื่องดื่มฟรี	โดยเปลี่ยนเป็นการสร้างรายได้โดยการ

จาํหนา่ยใหก้บัผูโ้ดยสารแทน	โดยความเหน็ของผูว้จิยัเหน็

ว่าสายการบินไทยแอร์เอเซียสามารถคงการบริการขาย

อาหารและเครื่องดื่มไว้แต่หากจะเพิ่มลูกเล่นหรือความ

แตกตา่งทีจ่ะทาํใหผู้โ้ดยสารพรอ้มทีจ่ะจา่ยคา่อาหารและ

เครื่องดื่มด้วยความเต็มใจ	 เช่น	การเสนออาหารที่ซื้อได้

4 อัตราค่าบริการการเลือกที่นั่งของสายการบินไทยแอร์เอเชีย ณ เดือน มิถุนายน พ.ศ.2555
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เฉพาะบนเที่ยวบินของไทยแอร์เอเซียโดยทําเป็นฤดูกาล

หรือร่วมมือกับตัวการ์ตูนที่มีชื่อเสียง	 เช่น	 เฮลโล	คิตตี้	

(Hello	Kitty)	มิคกี้เม้าส์	(Mickey	Mouse),	เบนเท็น	(Ben	

Ten)	 เป็นต้น	 เข้ามาเป็นส่วนหนึ่งในการตกแต่งอาหาร	

และนาํมาโปรโมทเพือ่ทีจ่ะสรา้งการรบัรูใ้หผู้บ้รโิภควา่มี

สนิคา้ใหม่ๆ พฒันาออกมาอยา่งสมํา่เสมอและทาํใหอ้ยาก

ที่จะเข้ามาใช้บริการเพื่อเป็นส่วนหนึ่งในตัวการ์ตูนที่ตน

ชื่นชอบ

	 2. ด้�นร�ค�

	 	 2.1	การแจ้งรายละเอียดราคาที่ชัดเจนใน

การโฆษณา	เป็นปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความสําคัญเป็น

ลําดับที่2	 ซึ่งเป็นสิ่งที่ค่อนข้างเป็นที่กล่าวถึงสําหรับ

สายการบินต้นทุนตํ่าที่มักจะได้รับการตําหนิจากลูกค้า

ค่อนข้างมากว่าราคาที่เห็นในโฆษณาถูกมากๆ	แต่พอมา	

ซื้อจริงๆ	 แล้วจะมีค่าธรรมเนียมเกิดขึ้นอีกมาก	 เช่น		

คา่ธรรมเนยีมนํา้มนั	ภาษสีนามบนิ	อกีทัง้ทีน่ัง่ยงัมจีาํนวน

น้อยในแต่ละเที่ยวบิน	แน่นอนว่าสิ่งต่างๆเหล่านี้ทําเพื่อ

ดึงลูกค้าเข้ามาใช้บริการ	แต่ทางสายการบินก็ควรมีการ

แจ้งรายละเอียดราคาที่ชัดเจนในการโฆษณา

	 3. ด้�นช่องท�งก�รจัดจำ�หน่�ย 

	 	 3.1	ปัจจัยความสะดวกในการซื้อบัตร

โดยสารผ่านทาง	Website	 ของสายการบิน	 เป็นปัจจัย

ที่กลุ่มตัวอย่างให้ความสําคัญมากที่สุด	 โดยกลุ่มอายุที่

ตํ่ากว่า	 (อายุ15-38	ปี)	 จะให้ความสําคัญมากกว่ากลุ่ม

อายุมากขึ้น	 (อายุ	 39-60	 	ปีขึ้นไป)	 และการศึกษาที่สูง

ขึ้นจะให้ความสําคัญมากขึ้น	ดังนั้นทุกสายการบินควร

จะมีการปรับปรุงพัฒนา	Website	อยู่สมํ่าเสมอ	 ใช้ช่อง

ทางนี้ในการส่งเสริมการตลาด	ประชาสัมพันธ์จนถึง

การพัฒนาการขายผ่านช่องทาง	On-line	อื่นๆ	เช่น	ผ่าน

ทางโทรศัพท์มือถือ	(Mobile	Application)	ซึ่งมีแนวโน้ม

เตบิโตของจาํนวนผูใ้ชแ้บบกา้วกระโดดจากการพฒันารปู

แบบของโทรศพัทม์อืถอื	Smart	Phone	และการพฒันาของ

เทคโนโลยีการสื่อสาร

	 4. ด้�นก�รส่งเสริมก�รตล�ด 

	 	 4.1	ปัจจัยการลดราคาบัตรโดยสารเป็น

ปัจจัยที่ได้รับคะแนนสูงสุดซึ่งก็ไม่เป็นที่น่าแปลกใจ

เพราะกลุ่มลูกค้าของสายการบินต้นทุนตํ่าส่วนใหญ่เป็น	

กลุม่ทีม่คีวามออ่นไหวในเรือ่งของราคา	(Price	Sensitive)		

พร้อมที่จะเดินทางเมื่อราคาบัตรโดยสารมีราคาที่ถูกโดย

ในเรื่องของวันและเวลาเดินทางเป็นปัจจัยรอง	 จากผล

การทดสอบความสัมพันธ์จะเห็นว่าผู้โดยสารที่ซื้อบัตร

โดยสารก่อนวันเดินทางนานเท่าไหร่จะให้ความสําคัญ

กบัปจัจยัการสง่เสรมิการขายโดยการลดราคามากเทา่นัน้	

ในปัจจุบันจะเห็นเพียงแค่สายการบินไทยแอร์เอเซียใช้

การส่งเสริมการขายโดยการลดราคาบัตรโดยสารออกมา

เปน็ระยะ	โดยใหผู้โ้ดยสารตอ้งจองกอ่นเดนิทางลว่งหนา้	

5-12	 เดือน	ซึ่งช่วงเวลาดังกล่าวสามารถดึงคนเข้าไปที่	

Website	ของสายการบินได้เป็นจํานวนมาก	และในการ

จําหน่ายบัตรโดยสารราคาถูกเป็นระยะเวลาล่วงหน้า

นานๆ	นอกจากสายการบินจะสามารถดึงเงินสดเข้ามา

ใช้ในกิจการแล้วยังสามารถทําการขายบัตรโดยสารเกิน

จํานวนที่นั่งที่มีอยู่จริง	 (Overbooking)	 ได้อีก	 เพราะ

โอกาสที่คนที่ซื้อบัตรโดยสารล่วงหน้าจะยกเลิกหรือ

เปลีย่นแปลงการเดนิทางกม็มีากดว้ย	สายการบนินกแอร์

และวนัทโูกในปจัจบุนัจะเหน็การสง่เสรมิการขายในการ

ลดราคาบัตรโดยสารบ้างแต่จะราคาจะไม่ดึงดูดใจและ

ระยะเวลาการจองล่วงหน้าจะไม่เท่าสายการบินไทยแอร์

เอเซยี	อาจจะเปน็เพราะจาํนวนเสน้ทางการบนิมนีอ้ยกวา่

และไมส่ามารถวางตารางการบนิไดล้ว่งหนา้นานๆเทา่กบั

สายการบินไทยแอร์เอเซีย	

	 	 4.2	ปัจจัยการโฆษณาประชาสัมพันธ์ผ่าน

สือ่ตา่งๆ	เปน็อกีปจัจยัทีไ่ดค้า่เฉลีย่คอ่นขา้งสงู	(อนัดบัที	่2	

จาก	6	อนัดบั)	การโฆษณาประชาสมัพนัธท์ีใ่ชส้ือ่ตรงกบั

กลุม่เปา้หมายจะทาํใหข้า่วสารขอ้มลูไดร้บัการรบัรูม้ากยิง่

ขึ้น	แนน่อนวา่การลดต้นทุนเพือ่ที่จะสามารถเสนอราคา

บัตรโดยสารได้ในราคาที่ตํ่าจําเป็นที่จะต้องตัดการใช้สื่อ

โฆษณาที่มีราคาสูงๆ	แต่ด้วยเทคโนโลยีทางอินเตอร์เน็ต	

(Internet)	 ทําให้เกิดสื่อต่างๆที่มีต้นทุนในการโฆษณา

ประชาสัมพันธ์ที่ตํ่ามากอีกทั้งยังสามารถเข้าถึงกลุ่มเป้า

หมายได้อย่างเป็นจํานวนมาก	 โดยสายการบินสามารถ

ติดต่อสื่อสารผ่านทางสื่อสังคมออนไลน์	(Social	Media)	

เชน่	Facebook,	Twitter,	Instagram	เพือ่แจง้ขา่วสารขอ้มลู

ให้กับกลุ่มเป้าหมาย	จากการสังเกตของผู้วิจัย	ณ	ปัจจุบัน	

(2554)	สายการบินต้นทุนตํ่าทั้ง	3	สายการบินยังไม่ได้ใช้

ช่องทางดังกล่าวอย่างจริงจัง
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 5. ด้�นก�รส่งมอบบริก�ร 

	 	 5.1	ปัจจัยการตรงต่อเวลาในการออกเดิน

ทางและถึงที่หมายเป็นปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความ

สาํคญัในการเลอืกใชบ้รกิารมากทีส่ดุ	สายการบนิตน้ทนุ

ตํ่ามักจะมีชื่อเสียงในด้านของการไม่ตรงต่อตารางเวลา

การบิน	(Flight	Delay)	การไม่ตรงต่อเวลาตารางการบิน

ก็เนื่องมาจากสาเหตุหลักคือเวลาในการขนผู้โดยสาร

และสัมภาระขึ้นลงจะเผื่อเวลาเพียงแค่	 30-45	นาทีเพื่อ

ให้ในแต่ละวันเครื่องบินสามารถให้บริการได้จํานวน

เที่ยวที่มากขึ้นซึ่งเป็นการลดต้นทุนการให้บริการอย่าง

หนึ่ง	 ต่างจากสายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบ	

(Full-Service	Airline)	ที่จะเผื่อเวลาไว้	60-120	นาที	ดัง

นั้นหากมีเหตุให้เครื่องบินเที่ยวบินแรกที่ไม่สามารถ

ออกได้ตามตารางการบินทั้งวันนั้นตารางการบินที่ให้

บริการโดยเครื่องบินลํานั้นกระทบไปทั้งหมด	ปัญหานี้

เป็นปัญหาที่ใหญ่มากสําหรับผู้โดยสารที่ต้องมีการต่อ

หรอืเปลีย่นเครือ่งทีจ่ะตอ้งมาเสีย่งในปญัหานีเ้พราะหาก

ตอ่เครือ่งไมท่นัสายการบนิตน้ทนุตํา่กไ็มร่บัผดิชอบหรอื

รับผิดชอบไม่คุ้มกับสิ่งที่ผู้โดยสารเสียไป	สายการบินต้น

ทุนตํ่าควรจะนําปัจจัยการตรงต่อเวลามาเป็นจุดแข็งของ

สายการบิน	 โดยแสดงร้อยละการตรงต่อเวลาและมีการ

ชดเชยในกรณีหากมีการบริการไม่ตรงกับตารางการบิน

เพื่อสร้างความมั่นใจให้กับผู้โดยสาร

	 6. ด้�นพนักง�น 

	 	 6.1	ปัจจัยอัธยาศัยไมตรีและประสิทธิภาพ

ของพนักงานที่ให้บริการบนเครื่องบินเป็นสิ่งที่กลุ่ม

ตวัอยา่งใหค้วามสาํคญัมากทีส่ดุ	ดงันัน้สายการบนิตน้ทนุ

ตํา่ควรจะใหค้วามสาํคญัในสว่นนีม้ากๆ	ไมว่า่จะเปน็การ

ตรวจสอบคณุภาพและความสมํา่เสมอของการใหบ้รกิาร

ของพนักงานต้อนรับ	 การฝึกอบรมการให้บริการกับ

พนักงานเป็นระยะเพื่อที่จะให้พนักงานมีความตื่นตัว

ในการทํางาน	สายการบินควรมีแบบสอบถามหรือโทร

สอบถามผูโ้ดยสารถงึความพงึพอใจในการรบับรกิารและ

นําผลไปใช้ในการปรับปรุงการให้บริการอย่างสมํ่าเสมอ

	 7. ด้�นสภ�พแวดล้อมท�งก�ยภ�พ 

	 	 7.1	ปัจจัยสํานักงานของสายการบินทัน

สมัยสวยงามเป็นปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความสําคัญ

มากทีส่ดุ	หากดคูวามสมัพนัธก์บัอายแุละชอ่งการการซือ้

บตัรโดยสารจะเหน็ไดว้า่	กลุม่อาย	ุ60	ปขีึน้ไปจะใหค้วาม

สาํคญักบัสาํนกังานของสายการบนิมากทีส่ดุและคนกลุม่

นีเ้ปน็กลุม่ทีม่กีารซือ้บตัรโดยสารผา่นชอ่งทางสาํนกังาน

ของสายการบินมากที่สุด	ดังนั้นสายการบินควรที่จะให้

ความสําคัญกับสํานักงานของสายการบินให้ดูมีความน่า

เชือ่ถอื	สวยงาม	มพีนกังานจาํนวนเพยีงพอในการทีจ่ะให้

บรกิารลกูคา้	เพราะการบรกิารผา่นชอ่งทางนีพ้นกังานจะ

ตอ้งใชเ้วลาและใหข้อ้มลูตา่งๆ	กบัลกูคา้เปน็เวลามากกวา่

ในการให้ข้อมูลผ่านทางWebsite	ของสายการบิน
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