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วันทูโก................................................................................................................  
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บทที่ 1 
 

                                               บทนํา 
 

 
ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 
 ธุรกิจการบินเปนประเภทหนึ่งของการขนสงทางอากาศ เนื่องจากการขนสงทางอากาศ
แบงออกเปนประเภทใหญๆ อยู  2 ประเภท คือ ธุรกิจการบิน หมายถึง ธุรกิจที่ทําหนาที่บริการรับ
สงคนโดยสารทางอากาศ  และการขนสงสินคาพัสดุภัณฑทางอากาศ หมายถึง ธุรกิจที่ทําหนาที่
บริการขนสงสินคาพัสดุภัณฑทางอากาศ (พรนพ พุกกะพันธุ, 2548: 1)   การขนสงทางอากาศเปน
ธุรกิจการบริการที่ข้ึนอยูกับการทําธุรกรรมทางเศรษฐกิจอ่ืนๆ และมีลักษณะที่เปนความตองการ
ตอเนื่อง (derived demand)    ธุรกิจการบินโดยรวมมีการเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว เนื่องจากเปน
ธุรกิจที่กอกําเนิดรายไดจํานวนมากและมีการสนองความตองการของผูใชบริการอยางสูง โดยทํา
ใหเดินทางไปยังจุดหมายตางๆ ไดในระยะเวลาอันสั้นดวยความรวดเร็ว จึงเสมือนเครือขายการ
คมนาคมที่เชื่อมโยงและครอบคลุมทุกประเทศทั่วโลกไวดวยกัน ไมวาประเทศเหลานั้นจะอยูหาง
กันเพียงใดก็ตาม หรือแมแตในประเทศที่มีขนาดใหญก็เชนเดียวกัน ก็ทําใหเดินทางไปมากันไดใน
ระยะเวลาที่รวดเร็วซึ่งกอใหเกิดการติดตอกันทางเศรษฐกิจ สังคม และการเมือง 
 
 ภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจทั่วโลกเมื่อป พ.ศ. 2540 ที่ผานมาเกิดผลกระทบตอธุรกิจตางๆ 
แทบทุกประเทศทั่วโลก ธุรกิจสายการบินเปนธุรกิจหนึ่งที่ไดรับผลกระทบจากภาวะวิกฤตทาง
เศรษฐกิจ ธุรกิจสายการบินทั่วโลกประสบปญหาและเกิดการขาดทุน สายการบินตางๆ ตองทําการ
ปรับปรุงการดําเนินงาน รวมทั้งการปลดพนักงานออกในบางสวน จากภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจนี้
ทําใหกระแสของความนิยมสายการบินตนทุนต่ํามีมากขึ้น ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําเปนธุรกิจที่
เกิดขึ้นมามากกวา 30 ป  โดยเกิดขึ้นเริ่มแรกในประเทศสหรัฐอเมริกา สายการบินตนทุนต่ําเปน
สายการบินที่เนนการดําเนินงานแบบประหยัด แตยังคงความปลอดภัยในการบินสูงตามมาตรฐาน
สากลสายการบินตนทุนต่ําไดรับความนิยมเพิ่มข้ึนจากผูโดยสารที่คํานึงถึงความประหยัด ควบคู
กับการเดินทางถึงจุดหมายปลายทางอยางรวดเร็ว และปลอดภัยมากกวาการเนนที่บริการหรูหรา
ซึ่งเสียคาใชจายสูง กระแสความนิยมสายการบินตนทุนต่ําที่มีมากขึ้นในชวงสภาวะ 2 – 3 ปที่ผาน
มาในหลายภูมิภาคทั่วโลก ทําใหสายการบินใหญๆ หลายสายการบินตองปรับตัวเพื่อตอสูกับภาวะ
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วิกฤตธุรกิจการบินตลอด 2 – 3 ปที่ผานมา เนื่องจากสวนแบงตลาดของสายการบินใหญๆ ลดลง 
ซึ่งเปนผลจากความนิยมที่เพิ่มข้ึนของสายการบินตนทุนต่ํา 
 
 การดําเนินงานของสายการบินตนทุนต่ํามีวัตถุประสงคที่จะเพิ่มทางเลือกของการเดินทาง
ดวยเครื่องบินที่มีคาโดยสารถูกกวาสายการบินปกติเปนจุดขาย แตลดบริการดานตางๆที่ผูโดยสาร
เคยไดรับจากสายการบินปกติลง ซึ่งคาใชจายที่สามารถลดไดนั้นก็จะนํามาชดเชยรายไดที่ขาด
หายไปจากการจําหนายตั๋วโดยสารในราคาที่ตํ่าลง นอกจากนั้นตนทุนที่ต่ําลงของสายการบินตน
ทุนต่ํามาจากการบริหารสองทางคือ 1) การจัดบริการสําหรับผูโดยสารที่แตกตางจากสายการบิน
ปกติและ 2) การบริหารตนทุนในการดําเนินการอื่นๆ การใชเครื่องบินแบบเดียวกัน การจายคาจาง
พนักงานในอัตราต่ํา การเลือกทําการบินโดยใชสนามบินระดับรอง การใชเวลานอยลงในการ      
ทําการบินสั้น การเขาและออกจากสนามบินอยางตรงเวลา การเพิ่มจํานวนความหนาแนนของ
จํานวนที่นั่งบนเครื่องบิน การลดบริการที่ไมจําเปนบนเครื่องบิน การไมมีอาหารและเครื่องดื่ม
บริการฟรีบนเครื่องบิน การจัดชั้นโดยสารใหมีชั้นโดยสารใหมีชั้นประหยัดเพียงชั้นเดียว การ
จําหนายตั๋วโดยสารผานทางอินเตอรเน็ต และการไมมีการจําหนายผานตัวแทนจําหนาย การใชต๋ัว
โดยสารแบบไมมีบัตรโดยสารแตใชบัตรโดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส และการลดตนทุนโดยการใช
บริการจากผูเชี่ยวชาญภายนอก (บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, 2548: 33-34) 
 

สําหรับในประเทศไทยนั้นสายการบินตนทุนต่ําเกิดขึ้นเมื่อวันที่ 12 ธันวาคม 2546 หลัง
จากที่รัฐบาลไทยประกาศอนุญาตใหมีการเปดเสรีการบินในประเทศป พ.ศ. 2546   โดยสารการ
บินตนทุนต่ําสายแรก คือ ไทยแอรเอเชีย  (Thai Air Asia) จากการรวมทุนระหวางประเทศมาเลเซีย
และบริษัท ชินคอรปเปอรเรชั่น จากนั้นไมนานสายการบินตนทุนต่ํารายอื่นๆ ก็เกิดขึ้น เชน นกแอร 
(Nok Air) วันทูโก (One-Two-Go)  เปนตน (สถาบันวิจัยการบินไทย, 2549: 4) การเปดดําเนินการ
สายการบินของทั้งสามสายการบินทําใหเกิดทางเลือกแกผูเดินทางมากขึ้นทั้งในดานความถี่ในการ
เดินทางและคาโดยสารที่ถูกลง 

 
จากการเปดดําเนินสายการบินตนทุนต่ําดังกลาวถึงแมจะเปนทางเลือกในการเดินทางทาง

อากาศในราคาที่ถูกลง แตก็มีคําถามในใจของผูคนบาง อยางเชนที่ ชลลดา มงคลวนิช (2549: 23) 
ไดกลาวไววา “การมีสายการบินลักษณะนี้ ชวยใหคนระดับลางและระดับกลางมีโอกาสไดใช
บริการมากขึ้น     คําถามในเรื่องความปลอดภัยคงอยูในใจของคนหลายคน เพราะเชื่อวาของดี
ตองราคาแพงและของถูกมักจะไมคอยดี”     โดยเฉพาะเรื่องความปลอดภัยนั้น  วิทวัส รุงเรืองผล 
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(2549: 171) ไดกลาววา “หลายคนอยากมาทดลองใชบริการแตก็ยังไมคอยแนใจในเรื่องมาตรฐาน
ความปลอดภัยที่มี บางคนมองวาสายการบิน low cost ก็ low safety ดวย” ดังนั้น การรับรูและ  
ทัศนคติตอสายการบินตนทุนต่ําอาจจะยังสรางความกังขาในสายตาของผูคนทั่วไป ดวยเหตุผล  
ดังกลาว การสรางความไววางใจ ความเชื่อมั่น ตลอดจนภาพลักษณในธุรกิจของสายการบินตน
ทุนต่ําในประเทศไทยจึงเปนสิ่งที่บริษัทสายการบินตนทุนต่ําตองนํามากําหนดเปนกลยุทธเพื่อใช
แขงขันกับสายการบินปกติอยาง สายการบินไทย (Thai Airways International) และสายการบิน
กรุงเทพ (Bangkok Air) และกับสายการบินตนทุนต่ํากันเอง 

 
 ดวยเหตุของคําวาตนทุนต่ําประกอบกับทามกลางการแขงขันอยางสูงในธุรกิจการบิน       
ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําจึงมีสวนในการที่ประชาชนจะใชตัดสินใจในการใชบริการ 
เนื่องจากภาพลักษณเปนภาพและความรูสึกนึกคิดที่เกิดขึ้นในใจของคนในเรื่องตางๆ โดยภาพ 
และความรูสึกนึกคิดเหลานี้อาจเปนไดทั้งเชิงบวก เปนกลาง และเชิงลบได ดังนั้น การศึกษา     
ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําโดยเฉพาะอยางยิ่ง สายการบินนกแอร สายการบินไทย    
แอรเอเชีย และ สายการบินวันทูโก จึงเปนเรื่องที่นาสนใจและควรคาแกการดําเนินการวิจัย เพื่อ
ประโยชนแกประชาชนทั่วไปที่อาจมีโอกาสหรือเคยคิดจะใชบริการ และเพื่อประโยชนแกสายการ
บินตนทุนต่ําเองในการกําหนดทิศทางที่จะพัฒนาและปรับปรุงองคการ อันจะสงผลใหเกิดความ
เจริญกาวหนาในเชิงเศรษฐกิจและทางสังคม รวมทั้งยังใชในการวางแผนดานการประชาสัมพันธ
และการโฆษณาเผยแพรขอมูลขาวสารทางสื่อตางๆ เพื่อสรางภาพลักษณที่ดีตอไป 
 
วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

1. เพื่อศึกษาภาพลักษณโดยรวมและภาพลักษณตราสินคาของสายการบินตนทุนต่ํา คือ 
สายการบินนกแอร สายการบินไทยแอรเอเชีย และสายการบินวันทูโก 

2. เพื่อศึกษาความสัมพันธของพฤติกรรมการเปดรับขาวสารกับภาพลักษณของสายการ 
บินตนทุนต่ํา 

3. เพื่อเปรียบเทียบภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําในสายตาของผูเคยใชบริการ 
และผูที่ไมเคยใชบริการ 
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สมมติฐานการวิจัย 
 

1. ลักษณะทางประชากรของประชาชนที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตน 
ทุนต่ําที่ตางกัน 
 ตัวแปรตน  ลักษณะทางประชากรของประชาชน 
 ตัวแปรตาม     ภาพลักษณของสายการบินตนทุนตํ่า 
 2.  การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา 

ตัวแปรตน  พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร 
 ตัวแปรตาม     ภาพลักษณของสายการบินตนทุนตํ่า 

3. ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํามีความสัมพันธกับสถานภาพของผูใชบริการ 
สายการบิน 

ตัวแปรตน  สถานภาพของผูใชบริการ ไดแก ผูเคยใชและไมเคยใชบริการสาย  
                    การบินตนทุนตํ่า 

 ตัวแปรตาม     ภาพลักษณของสายการบินตนทุนตํ่า 
 
ขอบเขตของการวิจัย 
 

การวิจัยครั้งนี้มุงศึกษาภาพลักษณสายการบินตนทุนต่ํา คือ  สายการบินนกแอร         
สายการบินไทยแอรเอเชีย และสายการบินวันทูโก เทานั้น โดยในกรณีของผูเคยใชบริการของ 
สายการบินตนทุนต่ําตองเคยใชบริการอยางนอย 1 คร้ัง ภายใน 2 ป (พ.ศ. 2549–พ.ศ. 2550)  
 
คําจํากัดความที่ใชในการวิจัย 
 

สายการบินตนทุนตํ่า หมายถึง สายการบินที่มีราคาคาโดยสารที่ถูกกวาสายการบิน  
ปกติโดยมีการลดตนทุนในการดําเนินธุรกิจและการใหบริการ ซ่ึงในที่นี้ คือ สายการบินนกแอร 
สายการบินไทยแอรเอเชีย และสายการบินวันทูโก 
 

ภาพลักษณโดยรวม หมายถึง ภาพที่เกิดจากการรับรูที่ประทับใจของบุคคลที่มีตอ     
องคการ สถาบัน โดยพิจารณาจากความรูและความเขาใจเกี่ยวกับองคการ สถาบันนั้นในดาน
ความมีชื่อเสียงความนาเชื่อถือ และความไววางใจ 
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ภาพลักษณตราสินคา หมายถึง ภาพที่เกิดขึ้นในจิตใจที่บุคคลมีความรูสึกนึกคิดตอ    
สินคาภายใตตราสินคาใดตราสินคาหนึ่ง ซึ่งถูกสะทอนออกมาเปนลักษณะของสินคานั้นๆ และมี
ความเกี่ยวพันกับลักษณะทางจิตวิทยามากกวาลักษณะทางกายภาพของสินคาซึ่งภาพในใจของ 
บุคลลนั้นๆ เกิดจากการรับรูขาวสารทั้งประสบการณทางตรงและทางออม 

 
การประชาสัมพันธ หมายถึง การบอกกลาวเพื่อสรางความสัมพันธ ความรู ความเขาใจ

อันดีระหวางองคการกับประชาชน โดยหวังผลใหเกิดภาพลักษณขององคการที่ดี 
 
พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร หมายถึง การที่ประชาชนไดรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ

องคการของสายการบินตนทุนต่ํา คือ สายการบินนกแอร สายการบินไทยแอรเอเชีย และสาย   
การบินวัน ทูโก จากประสบการณที่ผานทางสื่อประเภทตางๆ  

 
ผูเคยใชบริการ หมายถึง ประชาชนที่เคยเปนผูโดยสารของสายการบินตนทุนต่ํา ไดแก

สายการบินนกแอร สายการบินไทยแอรเอเชีย หรือสายการบินวันทูโก 
 
ผูไมเคยใชบริการ หมายถึง ประชาชนที่ไมเคยใชบริการหรือโดยสารทางอากาศกับสาย

การบินตนทุนต่ํา คือ สายการบินนกแอร สายการบินไทยแอรเอเชีย หรือสายการบินวันทูโก 
 
ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
  

1. ทราบถึงภาพลักษณของสายการบินนกแอร สายการบินไทยแอรเอเชีย และสาย     
การบินวันทูโก ในสายตาของผูเคยใชบริการและผูไมเคยใชบริการ เพื่อเปนแนวทางใหแกผูบริหาร
และนักประชาสัมพันธของบริษัททั้งสามในการกําหนดนโยบานและวางแผนการประชาสัมพันธ
เพื่อใหเกิดภาพลักษณโดยรวมและภาพลักษณตราสินคาที่ดี 
 2.  ทราบถึงพฤติกรรมการเปดรับขาวสารที่เกี่ยวกับสายการบินนกแอร สายการบินไทย 
แอรเอเชีย  และสายการบินวันทูโก และนําขอมูลที่ไดมาใชศึกษาการวางแผนการใชส่ือประเภท
ตางๆ ใหเกิดประสิทธิผลสูงสุดและตรงตามเปาหมายของการประชาสัมพันธธุรกิจเพื่อสรางภาพ
ลักษณที่ดีอันจักสามารถสรางความไววางใจและความนาเชื่อถือตอองคกร 
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บทที่ 2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

การศึกษาครั้งนี้มีแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษามาใชวิเคราะห   
ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา ดังนี้ 
 

1. แนวคิดเกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ํา 
2. แนวคิดเกี่ยวกับการประชาสัมพันธ 
3. แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร 
4. แนวคิดเกี่ยวกับภาพลักษณ 
5. แนวคิดเกี่ยวกับทัศนคติ 
6. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

แนวคิดเกี่ยวกับสายการบินตนทุนตํ่า 
 
 ราคาน้ํามันในตลาดโลกที่สูงขึ้นทุกวัน สงผลกระทบตอธุรกิจตางๆ รวมทั้งธุรกิจสายการ
บินตนทุนต่ําที่กําลังไดรับความนิยมจากผูใชบริการเดินทางทางอากาศและแนวโนมการเติบโตสูง
ข้ึนดวยปจจัยพื้นฐานของการเดินทางที่รวดเร็วนนั่นเอง สายการบินตนทุนต่ําเกิดขึ้นครั้งแรกในป 
ค.ศ.1971 โดยสายการบิน Southwest Airlines ไดเปดใหบริการเที่ยวบินภายในประเทศสหรัฐ
อเมริกาและไดมีสายการบินตนทุนต่ําเกิดขึ้นในภูมิภาคตางๆ เพิ่มข้ึนเรื่อยๆ เชน ในยุโรปสายการ
บินตนทุนต่ําชื่อ Ryanair ของไอรแลนด  Easyjet ของอังกฤษ สําหรับในเอเชีย-แปซิฟก  สายการบิน
ตนทุนต่ําเริ่มใหบริการในออสเตรเลียโดยสายการบิน Virgin Blue ในป ค.ศ. 2000 ตามดวย Air 
Asia ของมาเลเซีย ในป ค.ศ. 2001 (สุพรรณี อินทรแกว, 2549: 232) 
  
 สําหรับประเทศไทยเปดใหบริการสายการบินตนทุนต่ําสายการบินแรก คือ ไทยแอรเอเชีย  
(Thai Air Asia) จากการรวมทุนระหวางประเทศมาเลเซียและบริษัท ชินคอรปเปอรเรชั่นสายการ
บิน นกแอร (Nok Air)  และสายการบินวัน ทู โก (One-Two-Go)  
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 สายการบินตนทุนต่ําจะตองบริหารตนทุนตางๆ ใหมีประสิทธิภาพ เชน ตนทุนเครื่องบิน 
ตนทุนดานแรงงาน ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง ตนทุนคาบํารุงรักษา เปนตน เพื่อใหมีตนทุนต่ําสุด ดัง
นั้นรูปแบบการดําเนินงานของสายการบินตนทุนต่ําจะเนนการใหบริการที่เรียบงายและประหยัด 
ดังนี้ (ผูสงออก, 2547: 8-13) 
 

1. ไมมีบริการอาหารและเครื่องดื่มบนเครื่องบิน รวมทั้งไมมีบริการหูฟงสําหรับฟงเพลง  
และไมมีฉายภาพยนตรใหชมซึ่งทําใหลดตนทุนการดําเนินงานลง 

2. ไมมีหองวีไอพีไวบริการผูโดยสารที่สนามบิน 
3. ไมมีการจองที่นั่งกอนขึ้นเครื่องทําใหผูโดยสารขึ้นเครื่องเร็วเพื่อเลือกที่นั่ง จึงทําให 

เครื่องบินออกไดรวดเร็ว ตรงเวลาไมตองเสียเวลาจอดรอเรียกผูโดยสารทําใหประหยัดคาธรรม
เนียมสนามบิน 

4. ไมมีการแบงชั้นผูโดยสารอัตราคาโดยสารเดียวทุกที่นั่ง 
5. ไมคืนเงินคาโดยสารกรณียกเลิกเที่ยวบินและไมใหเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินที่จองไว 
6. ใชระบบตั๋วอิเล็กทรอนิกสแทนตั๋วกระดาษโดยใหจองต๋ัวออนไลนผานระบบ 

อินเตอรเน็ตเพื่อลดตนทุนในการจัดพิมพ 
7. เนนการใหบริการในเสนทางบินระยะสั้น เฉพาะในประเทศหรือประเทศใกลเคียง 
8. ใชสนามบินระดับรอง (secondary airports) ซึ่งจะมีคาธรรมเนียมการใชสนามบินต่ํา 

กวาสนามบินใหญๆ หรือสนามบินหลัก 
 
 ดังนั้น จะเห็นไดวา การดําเนินธุรกิจของสายการบินตนทุนต่ําใหประสบความสําเร็จตอง
บริหารจัดการทรัพยากรใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

 
แนวคิดเกี่ยวกับการประชาสัมพันธ 
 
 การประชาสัมพันธ เปนคําที่มีความหมายตรงตัววา ความสัมพันธกับสาธารณชนหรือ
ประชาชน นั่นยอมหมายความวาการประชาสัมพันธเกี่ยวของกับคนสวนมากโดยเฉพาะถา
พิจารณาจากผูรับสารที่มีจํานวนมาก ดังนั้นการประชาสัมพันธจึงมีบทบาทสําคัญและมีความ
หมายกับทุกองคการ เพราะการประชาสัมพันธเปนการใชกลยุทธและกลวิธีในการสรางภาพ
ลักษณที่ดีใหแกองคการซึ่งกอใหเกิดความศรัทธา ความรวมมือและความเขาใจอันดีในสังคม 
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 คําวา “การประชาสัมพันธ” ตรงกับภาษาอังกฤษวา “Public Relations” โดยมีนักวิชาการ
และนักประชาสัมพันธหลายทานใหความหมายไวดังนี้ 
 
 สมาคมการประชาสัมพันธระหวางประเทศ (IPRA) (อางถึงใน วิรัช ลภิรัตนกุล, 2540: 13) 
ใหความหมายของ “การประชาสัมพันธ” วา เปนภาระหนาที่ของฝายบริหารหรือฝายจัดการ 
(management function) ซึ่งตองอาศัยการวางแผนที่ดี และมีการกระทําอยางตอเนื่องสม่ําเสมอ เพื่อ
สรางสรรคธํารงรักษาไวซึ่งความเขาใจดี มีความเห็นอกเห็นใจ (sympathy) และไดรับการสนับสนุน
รวมมือจากกลุมประชาชนที่องคการสถาบันที่เกี่ยวของอยูโดยองคการจะตองใชวิธี    การวัด
ประเมินถึงประชามติที่ประชาชนมีตอองคการ แลวนํามาใชประกอบเปนแนวทางในการพิจารณา
กําหนดแผนงาน และนโยบายขององคการสถาบัน เพื่อใหสอดคลองกับประชามติ      หรือความ
ตองการของประชาชน พรอมทั้งใชวิธีการเผยแพรกระจายขาวสารสูประชาชน เพื่อใหเกิดความรวม
มือและบรรลุถึงผลประโยชนรวมกันทั้งสองฝาย คือ องคการและกลุมประชาชนที่เกี่ยวของ 
 
 Cutlip, Center และ Broom (1985: 3) กลาววา การประชาสัมพันธ คือ การเผยแพร 
ขาวสาร นโยบายขององคการไปยังประชาชนที่เกี่ยวของ ในขณะเดียวกันก็เปนแนวทางในการ
สํารวจความคิดเห็น ความรู และความตองการของประชาชนใหองคการทราบ เพื่อกอใหเกิดการ
สนับสนุนอยางแทจริงและเปนประโยชนตอทุกฝาย 
 

เสรี วงษมณฑา (2525: 4) ไดใหคําจํากัดความของการประชาสัมพันธไววา การประชา-
สัมพันธ เปนความพยายามที่มีการวางแผนในการที่จะมีอิทธิพลเหนือกวาความคิดจิตใจของสา
ธารณชนที่เกี่ยวของ โดยกระทําตอส่ิงที่มีคุณคาตอสังคมเพื่อใหสาธารณชนเหลานั้นมีทัศนคติที่ดี
ตอหนวยงานองคกร หางราน หรือสมาคม ตลอดจนภาพพจนที่เกี่ยวกับหนวยงานตางๆ เหลานั้น 
เพื่อใหหนวยงานไดรับการสนับสนุน และความรวมมือที่ดีจากสาธารณชนที่เกี่ยวของในระยะยาว
ตอเนื่องกันไปเรื่อยๆ 

 
ประจวบ อินออด (2528: 63) กลาววา ในแงของการสื่อสาร การประชาสัมพันธก็คือ การ

ส่ือความหมายที่ไดผลในทางบวกตอสถาบัน กลาวคือ เปนการติดตอส่ือสารที่สรางความรู ความ
เขาใจอันดีตอสถาบัน อันจะนํามาซึ่งความรวมมือรวมใจสนับสนุนใหสถาบันคงอยูอยางราบรื่น 
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 ดวงพร คํานูณวัฒน และ วาสนา จันทรสวาง (2536: 69) กลาววา การประชาสัมพันธ  
คือ การสื่อสาร (communication) สาขาหนึ่งในรูปแบบของการสื่อสารองคกร (organization 
communication) ที่ตองอาศัยความชํานาญเฉพาะเปนอยางมาก ตองใชความสามารถทั้งศาสตร
และศิลปในการดําเนินงานวื่อสารเพื่อสรางสรรคความรู ความเขาใจ และความสัมพันธอันดีซึ่งกัน
และกัน ระหวางบุคคลภายในองคกร (การประชาสัมพันธภายใน) และความสัมพันธระหวางองค
กรกับสาธารณชนที่เกี่ยวของ (การประชาสัมพันธภายนอก) เพื่อกอใหเกิดความสนับสนุน รวมมือ 
เชื่อถือ ศรัทธา ตลอดจนการสรางชื่อเสียง เกียรติยศ การยอมรับ และการไววางใจอันจะเปน
ประโยชนในการดําเนินงานเพื่อความสําเร็จในงานขององคกร 
  

วิรัช ลภิรัตนกุล (2540: 152)  กลาววา การประชาสัมพันธ คือ การเสริมสรางความสัมพันธ
และความเขาใจอันดี (good relationship) ระหวางองคการสถาบันกับกลุมประชาชนที่เกี่ยวของ 
เพื่อหวังผลในความรวมมือและสนับสนุนจากประชาชนนั่นเอง 
 

เสกสรร สายสีสด (2549:  5) กลาวา การประชาสัมพันธ หมายถึง วิธีการตางๆ ของ 
องคการ สถาบันที่มีการวางแผน ปฏิบัติตามแผนที่วางเอาไวอยางตอเนื่องสม่ําเสมอ เพื่อใหเกิด
ความสัมพันธและสรางความสัมพันธอันดีระหวางองคการ สถาบันกับประชาชนกลุมเปาหมาย 
ทั้งภายในและภายนอกหนวยงาน ตามวัตถุประสงคที่ไดต้ังเอาไวซึ่งวิธีการตางๆ นั้นจําเปนตองมี
การประเมินผลดวย 

 
 กลาวโดยสรปุ  “การประชาสัมพันธ” คือ การกระทําที่มีแผนอยางตอเนื่อง และมุงการเผย
แพรขาวสารขอมูลจากองคการ หนวยงานหรือสถาบันไปยังกลุมเปาหมายหรือสาธารณชน โดย
ผานขั้นตอนการวางแผน การดําเนินงานในดานการสื่อสารอยางมีระบบ เพื่อที่จะสรางความรู 
ความเขาใจ ความสัมพันธอันดี ตลอดจนสรางภาพลักษณที่ดีใหแกองคการ หนวยงานหรือสถาบัน
ของตน เพื่อใหเกิดความรวมมือและการสนับสนุนที่มั่นคงยั่งยืนในอนาคต 
 
วัตถุประสงคของการประชาสัมพันธ 
 
 เสกสรร สายสีสด (2542: 65-67) ไดกลาวถึง วัตถุประสงคของการประชาสัมพันธ 
ไวดังนี้ 
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1. การประชาสัมพันธเพื่อสรางความนิยม 
 
การประชาสัมพันธเปนกลไกหนึ่งของการบริหารเพื่อสรางความนิยม ความเขาใจ  

และการสนับสนุนจากประชาชนตอหนวยงาน ดังนั้น การประชาสัมพันธจึงเปนความพยายาม  
ของหนวยงานเพื่อชักจูงใหประชาชนสนับสนุนกิจการและดําเนินงานของหนวยงาน 
 
      การสนับสนุนจากประชาชนมีความสําคัญยิ่งในโลกปจจุบัน ยิ่งสังคมมีความสลับ    
ซับซอนมากขึ้น การสรางภาพลักษณเพื่อความนิยมที่ดีจึงเปนสิ่งจําเปน เพราะการที่จะไดรับ    
การสนับสนุนจากประชาชนนั้น จําเปนที่จะตองไดรับความนิยมจากประชาชนเสียกอน 
 
      ความนิยมเปนสิ่งสําคัญในการสงเสริมและสนับสนุนการดําเนินงานใหเกิดความ    
ราบร่ืนและบรรลุเปาหมายความนิยมจากประชาชนทําใหกิจการของหนวยงานเจริญกาวหนา      
มีความมั่นคงซึ่งทําใหหนวยงานสามารถประสบความสําเร็จได 
 
      การสรางความนิยมจะตองกระทําอยางเปนระบบ มีลักษณะปลุกเราเพื่อสรางและ
รักษาไวซึ่งความนิยม ความศรัทธาและความเชื่อถือจากประชาชน โดยการแสดงออกใหประชาชน
เห็นการดําเนินกิจการของหนวยงาน หารเผยแพรนโยบายการดําเนินงานและกิจกรรมตางๆ ให
ประชาชนรู บอกลาวเรื่องราวตางๆ อยางตอเนื่องและพยายามใชการติดตอแบบยุคลวิถี เพื่อสราง
ความนิยมเลื่อมใสจากประชาชน ซึ่งจะเปนสิ่งสนับสนุนในการดําเนินงานของหนวยงานใหไดรับ
ความสําเร็จโดยสะดวกขึ้น 
 

2. การประชาสัมพันธเพื่อปองกันและรักษาชื่อเสียง 
 

ชื่อเสียงของหนวยงานเปนสิ่งสําคัญมาก เพราะหากมีความเสียหายเกิดขึ้น ประชาชน 
จะขาดศรัทธาและความนิยม หนวยงานก็จะดําเนินงานไปดวยความยากลําบากและไมสามารถ
บรรลุประสงคตามที่ตองการได 
 
      ชื่อเสียงของหนวยงานมีสวนเกี่ยวพันไปถึงภาพลักษณ ฉะนั้น หนวยงานทุกแหงจึงตอง
ปกปองและรักษาชื่อเสียงของตนไวใหดีเสมอ โดยมีการดําเนินงานที่ซื่อสัตยสุจริต เอาใจใสตอ
ประชาชนที่เกี่ยวของ มีสวนรับผิดชอบตอสังคม รวมทั้งเปนพลเมืองดีในทุกดาน การปองกันและ 
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รักษาชื่อเสียงเปนการสรางฐานะของหนวยงานใหมั่นคง เพราะหนวยงานที่มั่นคงมีชื่อเสียงดี 
ประชาชนก็จะเลื่อมใสใหความรวมมือดี 
 
      การปองกันและรักษาชื่อเสียงกระทําไดโดยการพิจารณาหาขอบกพรองของตนเองใน
ส่ิงที่กอใหเกิดความไมพอใจหรือไมสะดวกใจแกประชาชนหรืออาจทําใหประชาชนเขาใจผิดแลวหา
ทางปรับปรุงแกไข นอกจากนี้ยังตองคอยตรวจสอบดูความเขาใจของประชาชนเปนระยะๆ เนื่อง
จากหากชื่อเสียงเสียไป ยอมเปนการยากที่จะกูชื่อเสียงที่ดีใหกลับคืนมา 
 
      ขาวลือเปนอีกสิ่งหนึ่งที่ทําใหเกิดภาพลักษณเสียหายแกหนวยงาน โดยเฉพาะขาวลือ
ในทางรายแกหนวยงาน ขาวลือเปนสิ่งที่ยากลําบากตอการแกไข เพราะไมมีตนตอแนชัด ฉะนั้นวิธี
ปองกันรักษาชื่อเสียงของหนวยงาน คือ ตองทําดี มีความซื่อตรง ใหบริการดวยดี บําเพ็ญประโยชน
เพื่อสังคมสวนรวม มีการเผยแพรขาวสารไปสูประชาชนอยางตอเนื่องและเปดเผยคุณความดี
ประโยชนในฐานะของหนวยงานตามชวงจังหวะที่เหมาะสมเปนการสรางความศรัทธา ความนิยม 
และความไววางใจของประชาชน และเปนการปองกันการเขาใจผิดและเสริมสรางเกียรติคุณ รวม
ทั้งรักษาชื่อเสียงของหนวยงานดวย 
 

3. การประชาสัมพันธเพื่อความเขาใจอันดี 
 

การสรางความเขาใจอันดีเปนสิ่งจําเปน เพราะการที่หนวยงานจะบริหารและดําเนิน 
กิจการใหเกิดผลดี ประชาชนจะตองเขาใจความมุงหมาย นโยบาย และแผนการดําเนินงาน ตลอด
จนวิธีการอยางถูกตอง เพราะจะทําใหเกิดความรวมมือและการสนับสนุนจากประชาชน 
 
      การสรางความเขาใจอันดีจะตองทํากับประชาชนทั้งภายในและภายนอกหนวยงาน คือ 
 

3.1 ประชาชนภายในหนวยงาน จะตองมีการชี้แจงแถลงขอเท็จจริงของหนวยงาน  
เชน นโยบาย วัตถุประสงค แผนการดําเนินงาน ความเจริญกาวหนา และผลงานใหผูปฏิบัติงานได
ทราบเปนระยะๆ 
 
      ผูปฏิบัติงานของหนวยงานเปนบุคคลกลุมแรกซึ่งมีความใกลชิดและเปนกําลังสําคัญ
ของหนวยงานมากที่สุด ฉะนั้นจึงตองสรางความเขาใจอันดีใหเกิดขึ้นตลอดเวลา เพราะความเขา
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ใจอันดีจะทําใหเกิดความสัมพันธที่ดีตอกัน เกิดความรักใครสามัคคีกลมเกลียวกัน เสริมสรางขวัญ
และกําลังใจ ความจงรักภักดีตอหนวยงาน ซึ่งจะเอื้ออํานวยใหการบริหารและการดําเนินงานของ
หนวยงานเปนไปดวยความราบรื่น และมีประสิทธิภาพ ผูปฏิบัติงานทุกระดับชั้นเขาใจปญหาและ
นโยบายของหนวยงานไปในทิศทางเดียวกัน ปญหาดานการขัดแยงและแรงงานสัมพันธก็จะลด
นอยลงและหมดไปในที่สุด 
 

3.2 ประชาชนภายนอกหนวยงาน จะตองมีการสรางความเขาใจใหเกิดขึ้นตลอดเวลา  
เพื่อความรวมมือและสนับสนุนที่ดี 

 
ประชาชนภายนอกหนวยงาน อาจจะแบงเปนกลุมยอยไดหลายกลุม บางกลุมก็มี 

ความสัมพันธและเกี่ยวของกับหนวยงานโดยตรง บางกลุมก็เกี่ยวของกับหนวยงานทางออม  
อยางไรก็ตามไมวาเกี่ยวของโดยตรงหรือโดยออม หรือมากนอยเพียงใด หนวยงานจะตองถือเปน
หนาที่ที่จะตองสรางความเขาใจอันดีใหเกิดขึ้นแกประชาชนเหลานั้น เพราะความเขาใจอันดีจะ 
เปนผลใหเกิดประชามติที่เปนผลดีตอหนวยงาน 
 
      การสรางความเขาใจอันดีกระทําไดหลายรูปแบบ สําหรับประชาชนภายในอาจจะสราง
ความเขาใจดวยสื่อแบบเผชิญหนา (face to face) ส่ือเอกสารสิ่งพิมพประเภทวารสารประชา
สัมพันธ ฯลฯ สวนประชาชนภายนอกเปนการเกี่ยวของสัมพันธกับประชาชนกลุมใหญหรือจํานวน
มาก จึงอาจใชเครื่องมือส่ือสารเขาชวยเผยแพรขยายขาวดวย อันไดแก ส่ือมวลชนและการจัด
นิทรรศการ เปนตน 
 
 การประชาสัมพันธมีหลักการสําคัญ คือ การทํากิจกรรมใดๆ ที่มีแผนงานลวงหนาไว โดย 
มีเปาประสงคเพื่อเสริมสรางความเชื่อถือ ความเขาใจอันดีในและนอกองคกร โดยเฉพาะการ     
ส่ือสารไปยังสาธารณะชน ดังนั้น การศึกษาวิจัยครั้งนี้จึงตองศึกษาหลักการประชาสัมพันธเพื่อให
เห็นแนวทางการนําเสนอขอมูลขาวสารตลอดจนชองทางการสงสารของสายการบินตนทุนต่ําตอ 
สาธารณชน 
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แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร 
 
 ในปจจุบันนับไดวาขอมูลขาวสารมีความสําคัญมาก ทั้งในการดําเนินชีวิตประจําวันและ
ในการประกอบอาชีพและการดําเนินธุรกิจ มนุษยใชขอมูลขาวสารในการประกอบการตัดสินใจใน 
กิจกรรมตางๆ   และมนุษยจะมีความตองการขาวสารเพิ่มมากขึ้น ในกรณีที่ตองการขอมูลในการ 
ตัดสินใจหรือเกิดความรูสึกไมแนใจในเรื่องใดเรื่องหนึ่ง ทั้งนี้โดยปกติมนุษยจะไมรับขอมูลขาวสาร
ทุกอยางที่ผานเขามาทั้งหมด แตจะเลือกรับขาวสารเพียงบางสวนที่มีประโยชน แรงผลักดันที่ทําให
บุคคลหนึ่งๆ  มีการเลือกรับส่ือนั้นเกิดจากคุณสมบัติพื้นฐานของผูรับสารในดานตางๆ ไดแก 
 

1. องคประกอบทางดานจิตใจ เชน กระบวนการเลือกรับขาวสาร การเลือกรับรูตาม 
ทัศนคติและประสบการณเดิมของตน  
 

2. องคประกอบทางดานสังคม สภาพแวดลอม เชน ครอบครัว วัฒนธรรม ประเพณี  
ลักษณะทางประชากร เชน อายุ เพศ  การศึกษา สถานภาพทางสังคม 
 
 ทั้งนี้ McCombs และ Becker (อางใน ไพศาล อินทสิงห: 2533: 19) กลาววา บุคคลมี การ
เปดรับขาวสารจากสื่อมวลชน เพื่อตอบสนองความตองการ 4 ประการ 
 

1. เพื่อตองการรูเหตุการณ  (surveillance) โดยการติดตามความเคลื่อนไหวและสังเกต- 
การณส่ิงรอบๆ ตัวจากสื่อมวลชน เพื่อจะไดรูทันเหตุการณ ทันสมัย และรูวาอะไรเปนสิ่งสําคัญที่
ควรรู 
 
 2. เพื่อชวยในการตัดสินใจ (decision) โดยเฉพาะการตัดสินใจในเรื่องเกี่ยวกับชีวิตประจํา
วัน การเปดรับขาวสาร ทําใหบุคคลสามารถกําหนดความเห็นของตนตอสภาวะหรือเหตุการณ
ตางๆ รอบตัวได 
 
 3. เพื่อการพูดคุยสนทนา (discussion) การเปดรับขาวสารจากสื่อมวลชน ทําใหบุคคลมีขอ
มูลที่จะนําไปพูดคุยสนทนากับผูอ่ืนได 
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 4. เพื่อตองการมีสวนรวม (participation)  เพื่อรับรูและมีสวนรวมในเหตุการณความเปนไป
ตางๆ ที่เกิดขึ้นในสังคมและรอบๆ ตัว 
 
 ในกระบวนการเลือกรับขาวสาร (selective process)  มีข้ันตอนอยู 4 ข้ัน ดังนี้ (Klapper, 
1960: 32) 
 
 1. การเลือกรับหรือการเลือกใช (selective exposure) บุคคลจะเลือกเปดรับขาวสารตางๆ 
ตามความตองการสนใจ และความตองการของตนเพื่อนํามาใชแกปญหาและเปนขอมูลเพื่อสนอง
ความตองการของตน 
 2. การเลือกที่จะสนใจ (selective attention)  บุคคลเลือกใหความสนใจตอขาวสารที่ไดรับที่
สอดคลองหรือเขากับทัศนคติ ความเชื่อด้ังเดิม ในขณะเดียวกันก็พยายามหลีกเลี่ยงการรับขาวสาร
ที่ขัดตอทัศนคติหรือความเชื่อด้ังเดิม เพราะการไดรับขาวสารที่ไมสอดคลองกับความรูสึกของ
บุคคลจะทําใหเกิดความรูสึกไมพึงพอใจและเกิดความสับสนได 
 
 3. การเลือกรับรูและตีความหมาย (selective perception and selective interpretation) 
บุคคลอาจเลือกรับรูและเลือกตีความขาวสารที่ไดรับตามความเขาใจของตนเอง หรือตามทัศนคติ 
ประสบการณ ความเชื่อ ความตองการ และแรงจูงใจของตนในขณะนั้น 
 
 4. การเลือกจดจํา (selective retention) บุคคลจะเลือกจดจําเนื้อหาสาระในสวนที่ตองการ
จดจําเขาไวเปนประสบการณ ในขณะเดียวกันก็จะลืมความสนใจที่ไมตรงกับความสนใจของตน
เอง            
 
 การเปดรับขาวสารมีผลโดยตรงกับทัศนคติของบุคคลที่มีตอภาพลักษณขององคกร ดังนั้น
การศึกษาวิจัยครั้งนี้จึงมีการศึกษาถึงพฤติกรรมการเปดรับขาวสารเพื่อใหทราบถึงการรับรูของ
ประชาชนตอภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําจากสื่อตางๆ 
 
แนวคิดเกี่ยวกับภาพลักษณ 

 
 คําวา “ภาพลักษณ” มาจากคําภาษาอังกฤษวา “image” มีนักวิชาการทางดานนิเทศ
ศาสตรและการประชาสัมพันธ  ไดใหความหมายไวดังนี้ 
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 Claude Robinson และ Walter Barlow (อางถึงใน วิรัช ลภิรัตนกุล, 2540: 77) ไดกลาววา 
ภาพลักษณ หมายถึง ภาพที่เกิดขึ้นในจิตใจ ซึ่งบุคคลมีความรูสึกนึกคิดตอองคการ สถาบัน ภาพ
ในใจดังกลาวของบุคคลนั้นๆ อาจจะไดมาจากทั้งประสบการณทางตรงและประสบการณทางออม
ของตัวเขาเอง เชน ไดพบประสบมาดวยตนเอง หรือไดยินไดฟงมาจากคําบอกเลาของผูอ่ืน เพื่อน
ฝูงญาติมิตร หรือจากกิตติศัพทเลาลือตางๆ นานา เปนตน 
 
 วิรัช ลภิรัตนกุล (2540: 76) ไดใหความหมายวา ภาพลักษณ ในดานวิชาการ          ประชา
สัมพันธ หมายถึง ภาพที่เกิดขึ้นในใจ (mental picture) ของคนเรา อาจจะเปนภาพที่มี    ตอส่ิงมี
ชีวิตหรือส่ิงที่ไมมีชีวิตก็ได เชน ภาพที่มีตอบุคคล (person) องคการ (organization) สถาบัน 
(institute) ฯลฯ และภาพดังกลาวนี้ อาจจะเปนภาพที่ส่ิงเหลานั้น  กลาวคือ บุคคล      องคการ 
สถาบัน ฯลฯ หรือส่ิงใดสิ่งหนึ่งสรางใหเกิดขึ้นแกจิตใจเราหรืออาจเปนภาพที่เรานึก    สรางเองได 
 
 อาจกลาวไดวา ภาพลักษณ คือ ส่ิงที่เกิดขึ้นในใจของคน หรือจากความประทับใจซึ่งไดมา
จากการไดมีความรูตอส่ิงใดสิ่งหนึ่ง 
 
องคประกอบของภาพลักษณ 
 
 องคประกอบของภาพลักษณอาจจําแนกไดเปน 4 สวน แตในทางเปนจริงองคประกอบทั้ง 
4 สวนจะมีความเกี่ยวของเปนกระทําตอกันไมสามารถจะแยกเปนสวนๆ ไดอยางเด็ดขาด  
 
 Boulding (1975: 92-93) ไดกลาวถึงองคประกอบของภาพลักษณทั้ง 4 สวนไว  
ดังนี้ 
 
 1. องคประกอบเชิงการรับรู เปนสิ่งที่บุคคลจะไดจากการสังเกตโดยตรงและนําไปสูการรับ
รู ซ่ึงสิ่งที่ถูกรับรูนั้นอาจเปนบุคคล สถานที่ เหตุการณ ความคิด หรือวัตถุส่ิงของตางๆ 
 
 2. องคประกอบเชิงความรู เปนความรูเกี่ยวกับลักษณะประเภท ความแตกตางของสิ่ง
ตางๆ ที่ไดจากการสังเกตสิ่งที่ถูกรับรู 
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 3. องคประกอบเชิงความรูสึก เปนความรูเกี่ยวกับลักษณะประเภท ความแตกตางของสิ่ง
ตางๆ ที่ไดจากการสังเกตสิ่งที่ถูกรับรู 
 
 4. องคประกอบเชิงการกระทํา เปนความมุงหมายหรือเจตนาที่จะเปนแนวทางปฏิบัติตอบ
โตส่ิงเรานั้นอันเปนผลของปฏิสัมพันธระหวางองคประกอบเชิงความรูและเชิงความรูสึก 

 
การกําหนดภาพลักษณขององคการ 
 
 ภาพลักษณที่บุคคลหรือประชาชนมีตอองคกรจะเปนอยางไรยอมข้ึนอยูกับประสบการณ
และขอมูลขาวสารที่ประชาชนไดรับ ส่ิงเหลานี้ยอมกอตัวขึ้นเปนความประทับใจ ซึ่งอาจจะเปน
ความประทับใจที่ดี หรือไมดีก็ไดแลวแตพฤติกรรม หรือการกระทําขององคกร หนาที่สําคัญของนัก
ประชาสัมพันธ คือ การสรางภาพลักษณดีใหกับองคกร ซึ่งตองทําอยางตอเนื่องและสม่ําเสมอโดย
ตองใหขาวสารความรูและประสบการณประชาชนอยางพอเพียง 
 
 อํานวย วีรวรรณ (อางถึงใน พรทิพย พิมลสินธุ, 2540: 152) กลาววาการกําหนดภาพ
ลักษณที่พึงปรารถนาขององคกรควรควบคุมเนื้อหาไวดังนี้  
 

1. ความสัมพันธกับกลุมเปาหมายที่เกี่ยวของ (relate with target publics) กลาวคือ  
องคกรนาจะมีการสรางภาพลักษณในการเปนเพื่อนที่ดี ไมวาจะเปนเพื่อนในฐานะผูขาย หรือเพื่อน
รวมดําเนินธุรกิจเดียวกัน โดยอาจเนนภาพของการซื่อสัตยสุจริต การใหความรวมมือ และการมี
สวนพัฒนาความรุงเรืองใหแกธุรกิจประเภทนั้น 
 
 2. สินคาหรือตราสินคา (product or brand) ทุกองคกรยอมมีธุรกิจ ไมวาจะขายสินคาหรือ
ขายบริการ โดยหลายกรณีเชื่อวาถาหากตองการจะสรางภาพลักษณใหแกสินคาหรือบริการนั้นๆ 
แลว ก็ควรพิจารณาถึงตราสินคาของบริษัทดวย ตัวอยางภาพลักษณของสินคาอาจจะเปนสินคา
ของแมบานสมัยใหม สินคาที่ใหความสะดวกรวดเร็ว หรือกรณีของตราสินคา ยี่หอ อาจเปนการ
สรางภาพลักษณที่มีคุณภาพ คงทน ภาพลักษณของสินคาที่ทําดวยมือ เปนตน 
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 3. ความปลอดภัย มลภาวะ และเทคโนโลยี (safety pollution and technology) ในสวนนี้จะ
เปนคุณลักษณะที่จําเปนสําหรับองคกรทั่วไป วาในปจจุบันอาจมีการเนนที่แตกตางกัน แตที่มักจะ
กลาวถึงกันมากในปจจุบัน คือ ความปลอดภัย การไมมีมลภาวะ และควรนําเทคโนโลยีที่ทันสมัย
มาใชในระบบการทํางานหรือใชในกระบวนการผลิตสินคา 
 
 4. การมีสวนเสริมสรางเศรษฐกิจสังคม (socio-economic contribution) การที่องคกรเปน
สวนหนึ่งของสังคมก็ยอมหมายถึงมีหนาที่สรางความเจริญรุงเรืองใหแกสังคม สวนภาพลักษณที่
นิยมสรางกันมักเปนเรื่องของการสรางงาน พัฒนาสภาพความเปนอยูใหดีข้ึน การมีสวนรวมในการ
เสริมสรางความมั่นคง และความเจริญกาวหนาของเศรษฐกิจประกอบกัน 
 
 5. พนักงาน (employee) ภาพลักษณที่เกี่ยวกับพนักงานคอนขางจะมีความสําคัญมาก  
องคกรจะไมสามารถดําเนินธุรกิจไดหากไมมีพนักงาน และก็ไมสามารถเจริญเติบโตไดถา
ปราศจากพนักงาน สวนภาพลักษณที่สรางมักเปนเรื่องของคาตอบแทนที่ยุติธรรม การมีสวัสดิการ
ที่ดี ฯลฯ 
 
 6. ความรับผิดชอบตอสังคม (social responsibility) เปนการสรางภาพลักษณวาองคกรนี้
เปนสมาชิกที่ดีตอสังคม นั่นคือ การมีความรับผิดชอบ ชวยเหลือเมื่อเกิดสาธารภัย หรือเขารวม
โครงการรณรงคตางๆ 
 
 7. การจัดการ (management) การจัดการนี้ถือวาเปนระบบที่ใหอง๕กรเจริญรุงเรืองกาว
หนาและหรือ ทําใหองคกรมีผลผลิตที่มีทั้งคุณภาพ และมีประสิทธิภาพ ดังนั้นหากองคกรใดมีการ
บริหารที่มีคุณภาพ แนนอนวาองคกรนั้นยอมมีภาพลักษณที่ดี 
 
 8. กฎหมาย ระเบียบ ขอบังคับ (laws and regulation) องคกรที่จะเปนที่ยอมรับแกสมาชิก
ของสังคมได องคกรนั้นจะตองมีความประพฤติในกรอบของกฎหมาย หรือขนบธรรมเนียมที่ดีของ
สังคม ดังนั้นภาพลักษณที่เกี่ยงของในเรื่องนี้จึงมีความจําเปนเชนกัน 
 
 ภาพลักษณเปนเรื่องของกระบวนการของความคิดในจิตใจ เปนความรูที่บุคคลสรางขึ้นมา
เองในเชิงอัตวิสัย (subjective knowledge) จากประสบการณทางตรงและทางออมที่ไดรับขอมูล 
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ขาวสารเขาไปในสมอง โดยอาศัยการตีความสําหรับตนเองเสมอ ซึ่งตางจากความรูอ่ืนๆ ที่เรียนรู
จากวิชาวิทยาศาสตรหรือประวัติศาสตร ซึ่งเปนความรูในเชิงปรนัยหรือเชิงวิชาการ (objective 
knowledge) ที่ไมใชความรูสึกและประสบการณสวนตัว ความรูในเชิงปรนัย เมื่อถูกนํามารวมเขา
กับความรูสึก ความเชื่อ คานิยม และประสบการณสวนตัวเขาไปแลว ก็จะกลายเปน ความรูในเชิง
อัตวิสัย ที่กําหนดพฤติกรรมของบุคคลตอส่ิงใดสิ่งหนึ่งขึ้นอยูกับภาพลักษณของส่ิงนั้นที่มีอยู อยาง
ไรก็ตาม เมื่อบุคคลไดรับขอมูลขาวสารใหมๆ เขามา ภาพลักษณนั้นอาจเปลี่ยนแปลงได สงผลให
พฤติกรรมก็จะเปลี่ยนไปไดเชนกัน ดังนั้น ขอมูลขาวสารจึงอาจเปนสิ่งที่กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
ทางภาพลักษณ ดังนั้นการศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับภาพลักษณจึงมีความสําคัญในการศึกษาวิจัย
คร้ังนี้ 
 
ภาพลักษณกับการประชาสัมพันธ 
 
 การประชาสัมพันธมิไดมีภาระหนาที่เพียงแตเปนการสรางความสัมพันธที่ดีใหเกิดขึ้น
ระหวางองคกรและประชาชนที่เกี่ยวของอยางที่กลาวมาแลวในหัวขอแนวคิดการประชาสัมพันธ
ขางตน แตการประชาสัมพันธยังสามารถใชเปนเครื่องมือในการสราง บํารุง และแกไขภาพลักษณ
ใหแกองคกรได การสื่อสารเพื่อภาพลักษณนี้จัดเปนจุดสุดยอดที่พึงประสงคของการประชาสัมพันธ
อยางหนึ่ง 
 
 เสรี วงษมณฑา (2541: 43-51) ไดกลาวถึงการประชาสัมพันธในการเสริมสรางภาพ
ลักษณที่ดีใหกับองคกร ไวดังนี้ 

 1. หนาที่ในการประกาศ (announcement) 
 2. หนาที่ในการใหขอมูลขาวสาร (information) 
 3. หนาที่ในการจูงใจ (persuasion) 
 4. หนาที่ในการสรางการยอมรับส่ิงใหม (create receptivity) 
 5. หนาที่ในการสรางความคาดหวัง (increase expectation) 
 6. หนาที่เสริมสรางความนาเชื่อถือ (increase credibility) 
 7. หนาที่ใหการศึกษา (education) 
 8. สรางคุณคาเพิ่มใหกับสินคา (valued added) 
 9. สรางภาพลักษณที่ดี (create image) 
10. การแกไขทัศนคติเชิงลบ (reverse negative attitudes) 

  
 



 19

11. สรางความปรารถนาดี (good will) 
12. สรางความภักดีในสินคา (create loyalty) 
13. เปลี่ยนรูปแบบของความคิด (divert pattern of thoughts) 
14. สรางบรรยากาศในการทํางานใหเปนเชิงบวก (create favorable working environment) 
15. สรางความเขาใจ (create understading) 
16. รักษาสัมพันธภาพใหมั่งคงและยืนยาว (build and retain relationship) 

 
ภาพลักษณตราสินคา 
 
 ตราสินคามักเปนองครวมของตัวแปรทุกอยางที่ประกอบกันเพื่อสรางความหมายใหแก 
สินคาหรือบริการ เปนความหมายที่อยูในใจและความรูสึกของผูบริโภค โดยผานกระบวนการ     
ส่ือสารผานชองทางตางๆ ที่ผูบริโภคมีปฏิสัมพันธกับตราสินคานั้นๆ แลัวจึงเกิดเปนภาพลักษณ
ตราสินคาขึ้นในใจของผูบริโภคในฐานะผูรับสาร 
 

เสรี วงษมณฑา และ ชุษณะ เตชคณา (2550:  13) กลาววาความสัมพันธของตราสินคา
และภาพลักษณไววา ตราสินคา (brand) เปนนามธรรมในความคิดคํานึงของผูบริโภค นักการ
ตลาดพยายามใชสวนประสมทางการตลาดเพื่อสรางภาพลักษณที่ดีเกี่ยวกับตราสินคาใหเกิดขึ้น
ในสมองของผูบริโภค โดยอาศัยการสื่อสารและกิจกรรมทางการตลาดทั้งหลายที่มีลีลา อารมณ 
และเนื้อหาเกี่ยวกับตราสินคาที่คงเสนคงวาอยางตอเนื่อง 

 
ศรีกัญญา มงคลศิริ (2547:  249) ไดกลาววา ภาพลักษณตราสินคา หมายถึง            

ภาพลักษณโดยรวมของตราสินคา (brand) เปนผลมาจากการที่ผูบริโภครับรูขาวสารเกี่ยวกับ    
ตราสินคาไมวาจะเปนทางตรงหรือทางออม 

 
สุทธิลักษณ หวังสันติธรรม (2548:  202) ไดกลาวถึงภาพลักษณตราสินคา ไวดังนี้ 

 
 ภาพลักษณของตราสินคา (brand image) คือ ภาพที่เกิดขึ้นในใจของประชาชนที่มีตอ    
สินคายี่หอใดยี่หอหนึ่งหรือตรา (brand) ใดตราหนึ่งหรือเครื่องหมายการคา (trademark) ใด    
เครื่องหมายการคาหนึ่ง สวนมากมักอาศัยวิธีการโฆษณาและการสงเสริมการขายเพื่อบงบอกถึง 
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บุคลิกลักษณะของสินคา โดยการเนนถึงคุณลักษณะภาพลักษณของตราสินคาถือวาเปนสิ่งเฉพาะ
ตัวโดยชึ้นอยูกับการกําหนดตําแหนงครองใจ (positioning) ของสินคาตราใดตราหนึ่งที่บริษัท
ตองการใหมีความแตกตาง (differentiation)  ของยี่หออ่ืนๆ นอกจากนี้นักวิชาการบางทานไดให
ความสําคัญตอภาพลักษณที่เกิดขึ้นตอตัวสินคาและ/หรือบริการนั้นๆ โดยแบงออกเปนภาพลักษณ
ของสินคาและ/หรือบริการเปนภาพที่เกิดขึ้นในใจของประชาชนมี่มีตอผลิตภัณฑและ/หรือบริการ
ของบริษัทเพียงอยางเดียวไมรวมถึงตัวองคการหรือตัวธุรกิจซึ่งบริษัทหนึ่งๆ นั้นอาจมีผลิตภัณฑ
หลายชนิดและหลายยี่หอจําหนายอยูในทองตลาด ดังนั้น ภาพลักษณประเภทนี้จึงเปนภาพโดย
รวมของผลิตภัณฑและ/หรือบริการทุกชนิดและทุกตรายี่หอที่อยูภายใตความรับผิดชอบของบริษัท
ใดบริษัทหนึ่ง 
 
 ภาพลักษณเปนเรื่องของกระบวนการของความคิดในจิตใจ เปนความรูที่บุคคลสรางขึ้นมา
เองในเชิงอัตวิสัย (subjective knowledge) จากประสบการณทางตรงและทางออมที่ไดรับขอมูล 
ขาวสารเขาไปในสมอง โดยอาศัยการตีความสําหรับตนเองเสมอ ซึ่งตางจากความรูอ่ืนๆ ที่เรียนรู
จากวิชาวิทยาศาสตรหรือประวัติศาสตร ซึ่งเปนความรูในเชิงปรนัยหรือเชิงวิชาการ (objective 
knowledge) ที่ไมใชความรูสึกและประสบการณสวนตัว ความรูในเชิงปรนัย เมื่อถูกนํามารวมเขา
กับความรูสึก ความเชื่อ คานิยม และประสบการณสวนตัวเขาไปแลว ก็จะกลายเปน ความรูในเชิง
อัตวิสัย ที่กําหนดพฤติกรรมของบุคคลตอสิ่งใดสิ่งหนึ่งขึ้นอยูกับภาพลักษณของส่ิงนั้นที่มีอยู อยาง
ไรก็ตาม เมื่อบุคคลไดรับขอมูลขาวสารใหมๆ เขามา ภาพลักษณนั้นอาจเปลี่ยนแปลงได สงผลให
พฤติกรรมก็จะเปลี่ยนไปไดเชนกัน การศึกษาเกี่ยวกับภาพลักษณจะตองมีความเขาใจในเรื่องภาพ
ลักษณประเภทตางๆ ปจจัยที่สงผลใหบุคคลเกิดภาพลักษณตอส่ิงใดสิ่งหนึ่งหรือองคกรใดองคกร
หนึ่ง อันไดแก ความรู ความคิด ความเชื่อ ทัศนคติ และปจจัยดานบุคคลและดานจิตวิทยา รวมไป
ถึงพฤติกรรมการสื่อสารดวยซึ่งขอมูลขาวสารเปนสิ่งที่กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทางภาพลักษณ 
ดังนั้นการศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับภาพลักษณจึงมีความสําคัญในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ 
 
แนวคิดเกี่ยวกับทัศนคต ิ
 
 คําวา “ทัศนคติ” ตรงกับภาษาอังกฤษวา attitude ซึ่งหมายความวา ความรูสึก ความเห็น 
ในทางจิตวิทยาถือวา ทัศนคติเปนตัวแปรหนึ่งที่ไมสามารถสังเกตเห็นไดโดยงาย แตจะตองอาศัย
การคนควาศึกษาดวยวิธีที่ซับซอน มีผูใหความหมายของคําวาทัศนคติไวดังนี้ 
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Kretch  และคณะ (1969: 1) กลาวา ทัศนคติเปนผลรวมของกระบวนการที่กอใหเกิดภาพการจูงใจ 
อารมณยอมรับและเกี่ยวพันความรู ซึ่งกระบวนการเหลานี้เปนสวนหนึ่งของประสบการณของ
บุคคล 
 
 Schiffman และ Kanuk (1991: 227) กลาววา ทัศนคติ คือความโนมเอียงที่เกิดจากการ
เรียนรูที่นําไปสูพฤติกรรมที่ตรงกับวิถีทางที่ชอบหรือไมชอบของสิ่งใดๆ ที่บุคคลไดรับ 
 

สุรางค โควตระกูล (2545: 366) กลาววา ทัศนคติเปนอัชฌาสัย (disposition) หรือแนว
โนมที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมสนองตอบตอส่ิงแวดลอมหรือส่ิงเรา ซึ่งอาจจะเปนทั้งคน วัตถุส่ิงของ
หรือความคิด (ideas)   
 
 วิมลพรรณ อาภาเวท (2546: 20) กลาวถึงทัศนคติวา หมายถึง ความรูสึกนึกคิดของบุคคล
ที่มีตอเร่ืองใดเรื่องหนึ่งโดยแสดงออกถึงความชอบไมชอบ ส่ิงเหลานี้เปนผลมาจากอิทธิพลหลาย
ประการประกอบกัน เชน อาจมาจากสภาพครอบครัว การเลี้ยงดู สภาพสังคม หรือแมกระทั่งมา
จากประสบการณของแตละบุคคล เปนตน 
 
 ยงยุทธ วงศภิรมยศานติ์ (2536: 179) กลาวถึงทัศนคติวา หมายถึง ความเชื่อและความรู
สึกที่ทนทานและไดรับการจัดระเบียบอันเปนตัวชักนําใหเราปฏิบัติไปในทิศทางตางๆ ทัศนคติมิได
เปนเพียงแตความคิดเห็นเทานั้น แตมีลักษณะที่ฝงลึกมากกวานั้น 
 
 อาจกลาวไดวา  ทัศนคติเปนลักษณะความรูสึกนึกคิดที่แสดงออกมาในลักษณะของ    
พฤติกรรมและการปฏิบัติตอส่ิงใดสิ่งหนึ่งในเชิงบวกหรือเชิงลบก็ได ซึ่งขึ้นอยูกับพื้นฐานจาก   
ความเชื่อหรือประสบการณที่เคยไดรับของแตละบุคคล 
 
องคประกอบของทัศนคติ  
 
 ทัศนคติเปนสิ่งที่กอข้ึนมาจากองคประกอบหลายอยางซึ่งมาจากความรูความเขาใจที่ได
มาจากการรับรูและประสบการณเดิมที่จัดหมวดหมูเปนโครงสรางขาวสารของแตละบุคคล แลวจะ
เปรียบเทียบขอมูลเขามาใหมกับอันเดิมตอจากนั้นอาจใชความรูสึกในการประเมินคาเปนบวก เปน
ลบหรือกลางๆ ตอจากนั้นจึงแสดงออกมาเปนการกระทํา 
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 ดารณี พาลุสุข และสุรเสกข พงษหาญยุทธ (2542:  40-41) ไดกลาวถึงองคประกอบของ
ทัศนคติซึ่งมีอยู 3 ประการ คือ  
 
 1. ความรูความเขาใจ (cognition) ตอส่ิงตางๆ ที่ไดพบเห็น คือ เมื่อคนเราไดประสบสิ่ง
ตางๆ ในสภาพแวดลอมก็จะเกิดการรับรู เก็บเอาความรูตางๆ ที่ไดรับนั้นไว แลวจัดเขาหมวดหมูใน
ระบบโครงสรางของขาวสารที่คลายคลึงเขาดวยกัน เมื่อเราประสบกับส่ิงที่แตกตางกันเราก็จะมี
การตอบสนองตอส่ิงเหลานั้นแตกตางกันดวย 
 
 2. ความรูสึก (affection) คือ เมื่อคนเราไดเกิดความรูความเขาใจตอส่ิงแวดลอมก็จะจัด
โครงสรางของความรูนั้นไวเปนหมวดหมู ซึ่งในการจัดหมวดหมูขอมูลตางๆ เหลานั้นก็จะเกิดความ
รูสึกตอส่ิงนั้นๆ ตามไปดวย อาจจะเปนความรูสึกในทางที่เห็นดวยหรือไมเห็นดวย ดีหรือเลว ซึ่ง
ความรูสึกที่เรามีตอส่ิงตางๆ นั้นจะมีระดับของความรูสึกในระดับต้ังแตตํ่าที่สุดไปจนถึงมากที่สุด 
การกําหนดความรูสึกตอส่ิงแวดลอมตางๆ  ที่เรามีความรูความเขาใจนั้นกําหนดจากประสบการณ
และการเรียนรูของบุคคลและจุดมุงหมายที่เรามีตอส่ิงนั้น 
 
 3. องคประกอบทางพฤติกรรม (behavior component)  หมายถึง แนวโนมของการ
กระทําที่บุคคลมีตอส่ิงที่ไดมีความรูความเขาใจและมีความรูสึกตอพฤติกรรมที่แสดงออกจะเปนไป
ในทิศทางเดียวกันกับความรูสึก คือ ถาเรามีความรูสึกที่ดีตอส่ิงใด เราก็จะมีการกระทําในทางที่ดี
ตอส่ิงนั้นดวย เชน เราชอบใคร เรามักจะพูดกับเขา แตถาเราไมชอบใครเราก็ไมอยากจะพูดดวย
หรือพูดดวยน้ําเสียงที่ไมเปนมิตร 
 
 อยางไรก็ตามองคประกอบทั้ง 3 ไมจําเปนตองสอดคลองสัมพันธกันได อยางเชนบางคนมี
ความรูนอยมากเกี่ยวกับเร่ืองใดเรื่องหนึ่ง แตกลับมีความรูสึกมากเกี่ยวกับเร่ืองนั้นและพยายาม
กระทําปกปองหรือตอตานสิ่งนั้น ในทางกลับกันบุคคลนั้นอาจมีความรูในเรื่องนั้นอยางมาก แต
ความรูสึกและการกระทําก็ยังคงเดิมไมเปลี่ยนแปลงตามความรูที่ไดมา เชนรูวาการดื่มสุราเปน
โทษตอสุขภาพและสามารถสงผลเสียอีกหลายอยางที่ตามมา แตก็ยังดื่มอยูอีก เปนตน 
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ปจจัยที่ทําใหเกิดทัศนคติ 
 
 ทัศนคติเปนสิ่งที่เกิดจากการเรียนรูมากกวาเปนสิ่งที่กําเนิดขึ้นเอง ส่ิงแวดลอมตางๆ จึงมี
อิทธิพลตอทัศนคติ ซึ่งไดแก  ศาสนา ความเชื่อในสังคม ขนบธรรมเนียมประเพณีของสังคม ส่ือ
มวลชนตางๆ ดังนั้นปจจัยที่เปนตัวกําหนดทัศนคติของบุคคลไดแก (ไพบูลย อินทรวิชา, 2517: 17) 
 
 1. การเรียนรู ไดแก การอบรมสั่งสอน อันจะเปนการสะสมและรวบรวมประสบการณเอา
ไวเปนจาํนวนมาก เชน เด็กที่เกิดในครอบครัวนับถือศาสนาพุทธ ก็จะมีความเลื่อมใสในพุทธ
ศาสนา เพราะไดรับอิทธิพลจากการอบรมสั่งสอนประสบการณตางๆ ไว 
 
 2. ประสบการณสวนตัวของบุคคลโดยทางตรง เชน บุคคลที่เคยรับประทานอาหารทะเล
แลวแพ ก็ยอมจะมีทัศนคติที่ไมดีตออาหารทะเล 
 
 3. เหตุการณประทับใจใน 2 ขอแรกนั้นจะเปนการสะสมประสบการณหลายๆ คร้ังและเกิด
เปนทัศนคติ  แตทัศนคติก็สามารถเกิดขึ้นไดหากไดรับประสบการณเพียงครั้งเดียว และรูสึก
ประทับใจ ซึ่งอาจจะประทับใจทางบวกหรือลบก็ได 
 
 4. การรับเอาแบบทัศนคติของผูอ่ืนมาเปนของตน โดยจะยอมรับเอาทัศนคติของผูที่เหนือ
กวารับมาปฏิบัติตอ เชน รุนนองรับทัศนคติบางเรื่องจากรุนพี่ 
 
 5. เกิดจากลักษณะบุคลิกภาพของแตละคน เชน คนมองโลกในแงรายก็จะมีแนวโนมที่จะ
มีทัศนคติที่ไมดีตอส่ิงตางๆ อยูเสมอ 
 
 6. เกิดจากอิทธิพลของสื่อมวลชน ส่ือมวลชนเปนแหลงใหขอมูลที่กอใหเกิดทั้งความเขาใจ
และอารมณชักจูงไปสูการปฏิบัติได 
 
 จะเห็นไดวาทัศนคติเปนลักษณะความพรอมทางจิตใจที่จะแสดงออกถึงความรูสึกหรือ
ความนึกคิดออกมาในลักษณะของพฤติกรรมและการปฏิบัติตอส่ิงใดสิ่งหนึ่ง ซึ่งขึ้นอยูกับปจจัย
ตางๆ ที่ไดรับมาของแตละบุคคล การศึกษาเพื่อประเมินทัศนคติจึงเปนสิ่งสําคัญในการศึกษา 
ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา เพื่อที่จะไดทราบทัศนคติของประชาชนวาเปนเชนไร 
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งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
 สันติมา เกษมสันต ณ อยุธยา (2539) ไดทําการวิจัยเรื่อง ภาพลักษณขององคการ
โทรศัพทแหงประเทศไทยในสายตาผูใชบริการในเขตกรุงเทพมหานคร วัตถุประสงคของการวิจัย
เพื่อสํารวจความพึงพอใจของผูใชบริการที่มีผลตอการดําเนินงานและการใหบริการขององคการ
โทรศัพทแหงประเทศไทย ผลการวิจัยพบวา ลักษณะทางประชากรศาสตร ซึ่งไดแก เพศ อายุ การ
ศึกษา อาชีพและฐานะทางเศรษฐกิจที่แตกตางกัน การรับรูภาพลักษณขององคการโทรศัพทฯ มี
ความสัมพันธเชิงบวกกับความพึงพอใจของผูใชบริการในเรื่องตางๆ คือ องคกรสามารถสรางสรรค
และทําประโยชนใหกับสังคมไดมาก เปนองคกรที่มีการพัฒนาเทคโนโลยีการสื่อสารใหกาวหนาอยู
เสมอ การรับรูภาพลักษณขององคการโทรศัพทฯ ที่มีความสัมพันธเชิงลบกับความพึงพอใจของผู
ใชบริการนั้นจะเปนเรื่องของความไมแนใจในการใหบริการขององคการโทรศัพท การขาดความ
สัมพันธที่ดีกับผูใชบริการ และขาดการประชาสัมพันธขาวสารขอมูลตางๆ ตอสาธารณชน 
 

ศัลยา อักษรมัต (2544) ไดทําการวิจัยเรื่อง ภาพลักษณของสํานักงานคณะกรรมการสง
เสริมการลงทุนในทัศนะของนิสิต นักศึกษาในสถาบันอุดมศึกษาเขตกรุงเทพมหานคร เปนการ 
วิจัยเชิงสํารวจ วัตถุประสงคของการวิจัยเพื่อศึกษาถึงภาพลักษณของสํานักงานคณะกรรมการ   
สงเสริมการลงทุน ในทัศนะของนิสิต นักศึกษา ตลอดจนเพื่อศึกษาการเปดรับขาวสารจากสื่อ
ประชาสัมพันธของสํานักงานคณะกรรมการของกลุมนิสิต นักศึกษา ผลการวิจัยพบวากลุมตัว
อยางมีภาพลักษณดานบทบาทหนาที่ของสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนอยูในระดับ
เห็นดวย ในดานภาพลักษณดานการบริหารจัดการของสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน
กลุมตัวอยางมีทัศนะในระดับปานกลาง สวนภาพลักษณดานการบริการจัดการของสํานักงาน
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน กลุมตัวอยางมีทัศนะโดยรวมในระดับปานกลาง กลุมตัวอยางที่   
มีการเปดรับขาวสารที่เกี่ยวกับสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนแตกตางกัน จะเปดรับ
ขาวสารจากสื่อประชาสัมพันธของสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนแตกตางกัน จะมี
ภาพลักษณดานบทบาทหนาที่และภาพลักษณดานการบริหารการจัดการของสํานักงานคณะ
กรรมการสงเสริมการลงทุนไมแตกตางกัน แตทางดานภาพลักษณดานการบริการ กลุมตัวอยางที่ 
มีการเปดรับขาวสารที่เกี่ยวกับสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนแตกตางกัน  และเปดรับ
ขาวสารจากสื่อประชาสัมพันธของสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนแตกตางกัน จะมี
ภาพลักษณดานการบริการของสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนแตกตางกัน 
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 นิธิวดี พิกุลศิริ (2547) ไดทําการวิจัยเรื่อง มุมมองของผูใชบริการเกี่ยวกับภาพลักษณของ
สายการบินภายในประเทศ วัตถุประสงคของการวิจัยเพื่อศึกษาเปรียบเทียบมุมมองของผูใชบริการ
เกี่ยวกับภาพลักษณการบริการของสายการบินภายในประเทศ จําแนกตามลักษณะพื้นฐานสวน
บุคคล ลักษณะการใชบริการและการเดินทาง รวมทั้งการเปดรับขาวสารจากสื่อ ผลการวิจัยพบวา 
มุมมองของผูใชบริการเกี่ยวกับภาพลักษณของสายการบินภายในประเทศโดยรวมและทั้ง 5 ดาน
อยูในเชิงบวก ผูใชบริการที่มีสัญชาติ อาชีพ และรายไดแตกตางกัน มีมุมมองภาพลักษณการ
บริการของสายการบินภายในประเทศที่แตกตางกัน มีมุมมองภาพลักษณการบริการของสายการ
บินภายในประเทศแตกตางกัน ผูใชบริการที่มีการเปดรับขาวสารจากสื่อบุคคล และสื่อมวลชนแตก
ตางกัน มีมุมมองภาพลักษณการบริการของสายการบินภายในประเทศแตกตางกัน 
 
 อภิชาติ คชาพงศ (2548)   ไดทําการวิจัยเรื่อง ความพึงพอใจของผูใชบริการกองบริการ
สายการบินและทาอากาศยาน บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด  วัตถุประสงคของการ
วิจัยเพื่อศึกษาระดับความพึงพอใจของผูใชบริการกองบริการสายการบินและทาอากาศยาน ผล
การวิจัยพบวา กลุมประชากรมีความพึงพอใจตอการใหบริการโดยรวมในระดับปานกลาง และมี
ความพึงพอใจมากทางดานบุคลากรในเรื่องกิริยามารยาท และความสุภาพของพนักงานที่ให
บริการ ดานกระบวนการใหบริการในเรื่องความตรงตอเวลานัดหมายและการติดตามงาน ดาน
ผลิตภัณฑในเรื่องความมั่นใจในความปลอดภัยจากการใชอุปกรณ และมีความพึงพอใจระดับปาน
กลางทางดานการสงเสริมการใหบริการ ดานชองทางการใหบริการ ดานความพรอมทางกายภาพ 
ดานราคา การเปรียบเทียบความแตกตางระดับความพึงพอใจ พบวาลักษณะทั่วไปของธุรกิจ และ
พฤติกรรมการใชงานของอุปกรณที่มีความแตกตางกัน มีความพึงพอใจตอปจจัยทางการตลาด
แตกตางกัน  
 

ภัทรพงษ สุขเกษม (2548)  ไดทําการว ิจัยเรื่อง กลยุทธการสื่อสารการตลาด การรับรู และ
ทัศนคติของผูบริโภคตอสายการบินตนทุนต่ํา วัตถุประสงคของการวิจัยเพื่อศึกษา (1) กลยุทธการ
ส่ือสารการตลาดแบบผสมผสานของธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา (2) การรับรูและทัศนคติของผู
บริโภคที่มีตอสายการบินตนทุนต่ํา (3) ความตั้งใจใชบริการสายการบินตนทุนต่ําของผูบริโภคใน
อนาคตและ (4) ความสัมพันธระหวางการรับรู ทัศนคติ และความตั้งใจใชบริการสายการบินตนทนุ
ตํ่าของประเทศไทย 3 สายการบิน คือ สายการบินนกแอร สายการบินไทยแอรเอเชียและสายการ
บิน วันทูโก ผลการวิจัยพบวา ทั้ง 3 สายการบินมีการดําเนินงานตามลักษณะของการสื่อสารการ
ตลาดแบบผสมผสาน คือ การกําหนดผูบริโภคเปาหมาย การวิเคราะหภาพรวมธุรกิจ การกําหนด
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นกแอร สูงที่สุดรอง
ลงมาคือ สายการบินวันทูโกและสายการบินไทย แอรเอเชียตามลําดับ นอกจากนี้ ผลการวิจัยยัง
พบวา การรับรูของผูบริโภคที่มีตอสายการบินตนทุนต่ํามีความสัมพันธในเชิงบวกกับทัศนคติและ
ความตั้งใจใชบริการอยางมีนัยสําคัญทางสถิต ิ
 

วรารัตน วรรณะพาหุณ (2548)   ไดทําการวิจัยเรื่อง ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเดินทาง
โดยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา วัตถุประสงคของการวิจัยเพื่อ (1) ศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง
ของผูโดยสารที่ตัดสินใจเดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ํา (2) เพื่อศึกษาปจจัยสวนประสมดานการ
ตลาดของธุรกิจการบริการและระดับความสําคัญของปจจัยดานการตลาดที่มีผลในการตัดสินใจ
เดินทางของผูโดยโดยใชบริการสายการบินตนทุนต่ําโดยการใชขอมูลปฐมภูมิและขอมูลทุติยภูมิ 
ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญนิยมเดินทางดวย สายการบินไทยแอรเอเชีย เหตุผลที่ใช
บริการสายการบินตนทุนต่ํา คือ ตารางเวลาเที่ยวบินตรงกับที่ตองการ โทรทัศนเปนสื่อที่มีอิทธิพล
ตอการตัดสินใจใชบริการ บุคคลที่มีอิทธิพลในการตัดสินใจใชบริการ คือ เพื่อน โดยสวนใหญให
เพื่อนซื้อบัตรโดยสารให เหตุผลที่ไมซื้อบัตรดวยตนเองเนื่องจากไมสะดวก นิยมซื้อบัตรโดยสารทาง
ศูนยบริการทางโทรศัพท นิยมชําระดวยบัตรเครดิต ผลการศึกษาระดับความสําคัญของปจจัยสวน
ประสมดานการตลาดซึ่งมีผลตอการตัดสินใจใชบริการสายการบินตนทุนต่ําพบวา กลุมตัวอยางให
ความสําคัญมากดานการใหบริการ ราคา ชองทางการจัดจําหนาย ลักษณะทางกายภาพและ
พนักงานที่ใหบริการ ใหความสําคัญปานกลางในดานการสงเสริมการตลาดและขั้นตอนใหบริการ 
สวนพฤติกรรมการเดินทางภายในประเทศโดยสายการบินตนทุนต่ําพบวามีความสัมพันธกับอายุ 
อาชีพหลักและระดับการศึกษา เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการเดินทางภายในประเทศโดย
สายการบินตนทุนต่ํา ดานชวงเวลาที่ใชบริการและวิธีการชําระคาโดยสาร รายไดสวนตัวเฉลี่ยตอ
เดือนมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการเดินทางภายในประเทศโดยสายการบินตนทุนต่ําในการ
เลือกสายการบินที่จะใชยริการ เหตุผลการใชบริการ ชวงเวลาใชบริการ วิธีการชําระคาโดยสาร 
และวัตถุประสงคในการเดินทาง 
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อาภาศิริ ปุสสะรังษี (2548) ไดทําการวิจัยเรื่อง  การเปรียบเทียบความคิดเห็นของผู
โดยสารคนไทยที่มีตอสวนประสมทางการตลาดของสายการบินตนทุนต่ํา วัตถุประสงคของการ
วิจัยเพื่อเปรียบเทียบความคิดเห็นและปจจัยทางดานสวนบุคคลของผูโดยสารไทยที่มีผลตอสวน
ประสมทางการตลาดของสายการบินตนทุนต่ํา ผลการวิจัยพบวา ผูโดยสารคนไทยสายการบินแอร
เอเชียสวนใหญเปนเพศชาย อายุ 26- 35 ป สถานภาพโสด ระดับการศึกษาปริญญาตรี  อาชีพ
พนักงานบริษัท รายได 10,001-20,000 บาท มีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อกลับภูมิลําเนา/เยี่ยม
ญาติ ผูโดยสารสายการบินวันทูโกสวนใหญเปนเพศหญิงอายุ 26- 35 ป สถานภาพโสด ระดับการ
ศึกษาปริญญาตรี  อาชีพพนักงานบริษัท รายได 10,001-20,000 บาท มีจุดประสงคในการเดินทาง
เพื่อการศึกษา/อบรม/สัมมนา ผูโดยสารคนไทยสายการบินนกแอรเอเชียสวนใหญเปนเพศหญิง 
อายุ 26- 35 ป สถานภาพสมรส ระดับการศึกษาปริญญาตรี  อาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐ
วิสาหกิจและนักธุรกิจ/เจาของกิจการในสัดสวนที่เทากัน รายได 10,001-20,000 บาท มีจุด
ประสงคในการเดินทางเพื่อการศึกษา/อบรม/สัมมนา  และพบวาผูโดยสารคนไทยสายการบิน   
แอรเอเชีย วันทูโก และนกแอร มีความคิดเห็นตอสวนประสมทางการตลาดดานราคา ชองทางการ
จัดจําหนาย และการสงมอบบริการแตกตางกัน สวนปจจัยทางดานสวนบุคคลของผ ูโดยสารคน
ไทย ทั้ง 3 สายการบินไดแก อายุ อาชีพ และรายไดตอเดือนที่แตกตางกัน มีความคิดเห็นตอสวน
ประสมทางการตลาดที่แตกตางกัน  
 
 จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของพบวา การศึกษาเรื่องภาพลักษณมีความเกี่ยวของกับ
หลักการสื่อสารในรูปแบบของการประชาสัมพันธเปนหลัก โดยผูรับสารจะมีภาพลักษณตอองคกร
เชนไร ข้ึนอยูกับขอมูลขาวสารที่ไดรับและเกี่ยวของกับพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร ตลอดจนทัศ
นคติของผูรับสารหลังจากมีขอมูลแลวดวย 
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บทที่ 3 

 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงปริมาณ (quantitative research) แบบการวิจัย 

เชิงสํารวจ (survey research) ซึ่งมีแบบสอบถาม (questionnaire)  เปนเครื่องมือในการรวบรวม
ขอมูล 
 
ประชากร 
 
 สําหรับการศึกษาครั้งนี้ ประชากร ไดแก ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งหมายถึงชาว
กรุงเทพมหานครทุกคนที่มีอายุ  16 ปข้ึนไป กลาวคือ เปนบุคคลที่สมควรเดินอากาศไดโดยลําพัง 
ทั้งนี้ ไมจํากัดเพศ รายได  สถานภาพ ระดับการศึกษา  
 
กลุมตัวอยาง 
 

สําหรับการศึกษาครั้งนี้ประกอบดวยกลุมตัวอยาง คือ ประชาชนในกรุงเทพมหานคร ผู
วิจัยไดกําหนดขนาดของกลุมตัวอยางโดยใชเกณฑของตารางสําเร็จรูปในการกําหนดกลุมตัวอยาง
ของ Taro YAMANE โดยกําหนดคาความเชื่อมั่นที่รอยละ 95  ตอความผิดพลาดไมเกินรอยละ 5 
หรือ E = 0.05  ซึ่งจากตารางดังกลาวไดกําหนดขนาดไววา ตองใชกลุมตัวอยางอยางนอย  400 
คน โดยแบงเปนกลุมตัวอยางที่ไมเคยใชบริการเพื่อใชศึกษาภาพลักษณโดยรวมจํานวน 400 คน
และ กลุมตัวอยางที่เคยใชบริการเพื่อใชศึกษาภาพลักษณโดยรวมและภาพลักษณตราสินคา
จํานวน 400 คน ซึ่งประกอบไปดวยสายการบินนกแอร 133 คน สายการบินไทยแอรเอเชีย 133 คน 
และสายการบินวันทูโก 134 คน รวมกลุมตัวอยางทั้งสิ้น 800 คน 
 
วิธีการสุมตัวอยาง 
 
 ในการศึกษากับกลุมตัวอยางที่ไมเคยใชบริการใชวิธีการสุมตัวอยางแบบหลายขั้นตอน 
(multistage sampling) ซึ่งมีข้ันตอนดังนี้  
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1. นํามาสุมตัวอยางแบบแบงกลุม (cluster sampling) โดยแบงเขตใน 
กรุงเทพมหานครจํานวน  6 กลุมตามการกระจายอํานาจการบริหาร ดังนี้ 
 
   1.1 กลุมรัตนโกสินทร มีทั้งหมด 9 เขต ไดแก ดุสิต บางซื่อ บางรัก     
ปทุมวัน พระนคร ปอมปราบศัตรูพาย พญาไท ราชเทวี และสัมพันธวงศ 
   1.2 กลุมบูรพา มีทั้งหมด 9 เขต ไดแก จตุจักร ดอนเมือง บางกะป     
บางเขน บึงกุม สายไหม ลาดพราว วังทองหลาง และหลักสี่ 
   1.3 กลุมศรีนครินทร มีทั้งหมด 8 เขต ไดแก ประเวศ มีนบุรี ลาดกระบัง 
สวนหลวง หนองจอก คลองสามวา คันนายาว และสะพานสูง 
   1.4 กลุมเจาพระยา มีทั้งหมด 9 เขต ไดแก คลองเตย ดินแดง พระโขนง 
สาธร ยานนาวา บางคอแหลม หวยขวาง วัฒนา และบางนา 
   1.5 กลุมกรุงธนใต มีทั้งหมด 8 เขต ไดแก คลองสาน จอมทอง ธนบุรี 
บางแค บางบอน บางขุนเทียน ราษฎรบูรณะ และทุงครุ 
   1.6 กลุมกรุงธนเหนือ มีทั้งหมด 7เขต ไดแก ตลิ่งชัน บางกอกนอย     
บางกอกใหญ บางพลัด ภาษีเจริญ หนองแขม และทวีวัฒนา 
   

2. นํามาสุมตัวอยางแบบงาย (simple random sampling)  โดยการจับสลาก 
เพื่อเลือกเขตที่จะทําการสุมตัวอยางกลุมละ 2 เขต ผลของการจับสลากไดเขตที่เปนเขตตัวอยาง
รวมทั้งสิ้น 12 เขต ดังนี้  
 
   2.1 กลุมรัตนโกสินทร ไดแก เขตดุสิตและเขตบางซื่อ 
   2.2 กลุมบูรพา ไดแก เขตดอนเมืองและเขตลาดพราว 
   2.3 กลุมศรีนครินทร ไดแก เขตมีนบุรีและเขตสวนหลวง 
   2.4 กลุมเจาพระยา ไดแก เขตดินแดงและเขตหวยขวาง 
   2.5 กลุมกรุงธนใต ไดแก เขตธนบุรีและเขตทุงครุ 
   2.6 กลุมกรุงธนเหนือ ไดแก เขตบางพลัดและเขตภาษีเจริญ 
 
  โดยแตละเขตกําหนดตัวอยางจํานวน 34 คน มีเพียงเขตบางพลัดและเขตภาษี
เจริญกําหนดตัวอยางจํานวน 30 คน 
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  3. ผูวิจัยใชวิธีการเก็บรวบรวมขอมูลแบบบังเอิญ (accidental sampling) โดย
การใหกลุมตัวอยางตอบแบบสอบถาม ผูวิจัยไดทําการเก็บขอมูล ณ สถานที่ราชการ บริษัท      
หางสรรพสินคา ในแตละเขตที่ไดรับการคัดเลือกมาเปนเขตตัวอยางจนครบจํานวน 

 
สวนการศึกษากับกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการใชวิธีการเลือกตัวอยางแบบบังเอิญ 

(accidental sampling) โดยการใหกลุมตัวอยางตอบแบบสอบถาม ผูวิจัยไดทําการเก็บขอมูล   
กับกลุมตัวอยางที่โดยสารสายการบินตนทุนต่ําของแตละสายการบิน ไดแก  สายการบินนกแอร  
สายการบินไทยแอรเอเชีย และสายการบินวันทูโก จํานวน 133 133 และ 134 คน ตามลําดับ      
ณ สนามบินดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิจนครบจํานวน 
 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 
 เครื่องมือที่ใชในการวิจัยครั้งนี้ คือ แบบสอบถาม (questionnaire) โดยผูวิจัยสรางแบบ
สอบถามที่ประกอบดวยคําถามปลายปด (closed-ended) และคําถามปลายเปด (open-ended)  
ซึ่งในแบบสอบถามจะแบงเปน 3 สวน (สําหรับแบบสอบถามของผูไมเคยใชบริการ) และ 4 สวน
(สําหรับผูเคยใชบริการ) ดังนี้ 
  
สวนที่ 1  ประกอบดวยคําถามเกี่ยวกับขอมูลพื้นฐานสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 
 
สวนที่ 2  ประกอบดวยคําถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากสื่อของผูตอบแบบ  
              สอบถาม 
 
สวนที่ 3  ประกอบดวยคําถามเกี่ยวกับภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตนทุนต่ําของผูตอบ  
              แบบสอบถาม 
 
สวนที่ 4  ประกอบดวยคําถามเกี่ยวกับภาพลักษณตราสินคาของสายการบินตนทุนต่ําของผูตอบ 
              แบบสอบถาม 
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เกณฑการใหคะแนน 
 
 การวิจัยครั้งนี้ใชเกณฑมาตราสวนแบบประเมินคา (rating scale) ตามแบบของ Likert 
โดยแบงคะแนนออกเปน 5 ระดับ การใหคาคะแนนเรียงจากมากไปหานอยดังนี้ 
 
 พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร 
 มากที่สุด   ให 5 คะแนน 
 มาก    ให 4  คะแนน 
 ปานกลาง   ให 3 คะแนน 
 นอย    ให 2  คะแนน 
 นอยที่สุด   ให  1 คะแนน 
   
 การมองภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา 
 เห็นดวยมากที่สุด  ให 5  คะแนน 
 เห็นดวยมาก   ให 4 คะแนน 
 เห็นดวยปานกลาง  ให 3 คะแนน 
 เห็นดวยนอย   ให 2 คะแนน 
 ไมเห็นดวย   ให 1 คะแนน 
 
การทดสอบเครื่องมือ 
 
 ผูวิจัยไดทําการทดสอบความเที่ยง (validity) และความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม ดังนี้ 
 
 1. นําแบบสอบถามไปหาความเที่ยง (validity) โดยผูวิจัยนําไปปรึกษาผูทรงคุณวุฒิ เพื่อ
ตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหา (content validity) และขอความคําถามในดานของความการ
ส่ือความหมายของคําถาม แลวจึงนํามาปรับปรุงแกไขกอนนําไปใชเก็บขอมูลจริง 
 
 2.  นําแบบสอบถามที่แกไขแลวไปทดสอบหาความเชื่อมั่น (reliability) โดยนําไปทดสอบ
กับกลุมที่คลายคลึงกับกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการและไมเคยใชบริการ จํานวนกลุมละ  30  คน 
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เพื่อนําคาที่ไดมาหาคาความเชื่อมั่น โดยใชวิธีการหาความนาเชื่อถือไดของแบบสอบถามจากสูตร
คํานวณ Alpha Coefficient ของ Cronbach 
 
 ผลของคาการคํานวณคาความนาเชื่อถือไดของแบบสอบถามทั้งฉบับของแบบสอบถามที่
ใชกับผูไมเคยใชบริการและเคยใชบริการโดยไดคา  α =  0.8138 และ 0.7629 ตามลําดับซึ่งถือวา
มีคาความเชื่อมั่นในระดับดี 
 
วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
 
 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูลคร้ังนี้เปนการเก็บขอมูลภาคสนาม (field data collective) โดย
ใชการแจกแบบสอบถามจํานวน 800 ชุด  โดยผูวิจัยแจกใหแกกลุมตัวอยางที่กําหนดไว โดยเริ่ม
เก็บขอมูลต้ังแต  15 ตุลาคม ถึง 15 พฤศจิกายน 2550 

 
การวิเคราะหขอมูล 
 
 ขอมูลที่ไดจากการสุมตัวอยางผูวิจัยนํามาประเมินผลและวิเคราะห โดยใชโปรแกรมสําเร็จ
รูป SPSS (statistical package for the social science)  ทั้งนี้ใชการวิเคราะหเชิงพรรณนา 
(description analysis) เพื่อบรรยายขอมูลโดยใชคาสถิติรอยละ (percentage) คาเฉลี่ย (mean) 
และคาความเบี่ยงเบนมาตรฐาน (standard deviation) เพื่อประเมินคําตอบจากแบบสอบถาม 
และใชคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบเพียรสัน (Pearson Product Moment Correlation 
Coefficient) เพื่อหาความสัมพันธระหวางตัวแปร นอกจากนี้ยังใชสถิติการวิเคราะหความแปร 
ปรวนแบบจําแนกทางเดียว (One-Way ANOVA)  โดยการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยรายคูดวยวิธี LSD 
(Least Significant Difference)   
 
เกณฑการคิดคะแนน 
 
 สําหรับเกณฑการคิดคะแนนคําตอบเกี่ยวกับพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร และภาพ
ลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา แบงตามระดับการใหคะแนน ดังนี้ 
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ระดับคะแนน ความหมาย 
1.00-1.50 เปดรับขาวสารต่ํามาก/ภาพลักษณไมดีอยางยิ่ง 
1.51-2.50 เปดรับขาวสารต่ํา/ภาพลักษณไมดี 
2.51-3.50 เปดรับขาวสารปานกลาง/ภาพลักษณปานกลาง 
3.51-4.50 เปดรับขาวสารระดับสูง/ภาพลักษณดี 
4.51-5.00 เปดรับขาวสารระดับสูง/ภาพลักษณดีมาก 

 
 
เกณฑการพิสูจนสมมติฐาน 
 
 สําหรับเกณฑคาความสัมพันธมี ดังนี้ 
  

ระดับคะแนน ความหมาย 
0.00–0.19 มีความสัมพันธในระดับตํ่ามาก 
0.20-0.39 มีความสัมพันธในระดับตํ่า 
0.40-0.59 มีความสัมพันธในระดับปานกลาง 
0.60-0.79 มีความสัมพันธในระดับสูง 

ต้ังแต 0.80 ข้ึนไป มีความสัมพันธในระดับสูงมาก 
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บทที่ 4 

 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
 การวิจัยเรื่อง “ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา”  ผูวิจัยไดทําการเก็บรวบรวมขอมูล
โดยใชแบบสอบถามจากกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครที่ไมเคยใชบริการสายการบินตนทุน
ตํ่าเพื่อศึกษาภาพลักษณโดยรวม จํานวนทั้งสิ้น 400 ตัวอยาง และจากกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการ
สายการบินตนทุนต่ําเพื่อศึกษาภาพลักษณตราสินคา จํานวนทั้งสิ้น 400 ตัวอยาง โดยแบงเปน
สายการบินนกแอร 133 ตัวอยาง สายการบินไทยแอรเอเชีย 133 ตัวอยาง และสายการบินวันทูโก 
134  ตัวอยางโดยในการนําเสนอผลการวิจัยไดแบงไวดังนี้ 
 
 ตอนที่ 1 นําเสนอผลการวิจัยเกี่ยวกับภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตนทุนต่ําของ
กลุมตัวอยางที่ไมเคยใชบริการ ประกอบไปดวย 
  สวนที่ 1  ผลการวิจัยเกี่ยวกับขอมูลสวนตัวและลักษณะทางประชากรของ 
                                      กลุมตัวอยาง 

สวนที่ 2  ผลการวิจัยที่เกี่ยวกับการเปดรับขาวสารของกลุมตัวอยาง 
สวนที่ 3  ผลการวิจัยของภาพลักษณโดยรวมสายการบินตนทุนต่ําจากกลุม 

                                      ตัวอยางที่ไมเคยใชบริการ 
สวนที่ 4  การทดสอบสมมติฐาน 

  
 ตอนที่ 2   นําเสนอผลการวิจัยเกี่ยวกับภาพลักษณโดยรวมและภาพลักษณตราสินคาของ
สายการบินตนทุนต่ําของกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการ ประกอบไปดวย 
   สวนที่ 1  ผลการวิจัยเกี่ยวกับขอมูลสวนตัวและลักษณะทางประชากรของกลุม 
                                       ตัวอยาง 
  สวนที่ 2   ผลการวิจัยที่เกี่ยวกับการเปดรับขาวสารของกลุมตัวอยางที่เคยใช  
                                       บริการ 
  สวนที่ 3   ผลการวิจัยของภาพลักษณโดยรวมสายการบินตนทุนต่ําจากกลุม 
                                               ตัวอยางที่เคยใชบริการ 
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สวนที่ 4   ผลการวิจัยของภาพลักษณตราสินคาสายการบินตนทุนต่ําจากกลุม 
               ตัวอยางที่เคยใชบริการ 
สวนที่ 5   การทดสอบสมมติฐาน 
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ตอนที่ 1   ผลการวิจัยเกี่ยวกับภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตนทุนตํ่าของกลุม          
             ตัวอยางที่ไมเคยใชบริการ 
  
สวนที่ 1   แสดงผลการวิจัยเกี่ยวกับขอมูลสวนตัวและลักษณะทางประชากรของกลุม 
             ตัวอยาง 
 
ตารางที่ 1 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามเพศ 
 

เพศ จํานวน (รอยละ) 
ชาย 186 (46.50) 
หญิง 214 (53.50) 

รวม   400 (100.00) 
 
 จากตารางที่ 1  พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิง รอยละ 53.50   และเปนเพศ
ชาย รอยละ 46.50 
 
ตารางที่ 2   จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามอายุ 
 

อายุ จํานวน (รอยละ) 
16 – 20 ป 27 (6.80) 
21 – 30 ป 183 (45.80) 
31 – 40 ป 131 (32.80) 
41 – 50 ป 46 (11.50) 
มากกวา 50 ป 13 (3.30) 

รวม   400 (100.00) 
 

จากตารางที่ 2  พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีอายุระหวาง 21 – 30 ป  รอยละ 45.80   
และรองลงมาคือ อายุระหวาง 31 – 40 ป รอยละ 32.80 สวนกลุมตัวอยางอายุมากกวา 50 ปข้ึน
ไปมีจํานวนนอยที่สุด รอยละ 3.30  
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ตารางที่ 3   จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามระดับการศึกษา 
 

ระดับการศึกษา จํานวน (รอยละ) 
ประถมศึกษา 2 (0.50) 
มัธยมศึกษา 25 (6.30) 
อนุปริญญา 26 (6.50) 
ปริญญาตรี 277 (69.30) 
สูงกวาปริญญาตรี 70 (17.50) 

รวม   400 (100.00) 
 

จากตารางที่ 3  พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีการศึกษาระดับปริญญาตรี รอยละ 69.30   
และรองลงมาคือ สูงกวาปริญญาตรี รอยละ 17.50  สวนกลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับประถม
ศึกษามีจํานวนนอยที่สุด รอยละ 0.50 
 
 ตารางที่ 4  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ จํานวน (รอยละ) 
ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 93 (23.30) 
พนักงานบริษัทเอกชน 170 (42.50) 
ประกอบอาชีพสวนตัว 54 (13.50) 
นิสิต/นักศึกษา 54 (13.50) 
พอบาน/แมบาน 21 (5.30) 
อาชีพอื่นๆ 8 (2.00) 

รวม   400 (100.00) 
 
 

จากตารางที่ 4  พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน  
รอยละ 42.50 และรองลงมาคือ ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ รอยละ 23.30  สวนกลุม          
ตัวอยางที่ประกอบอาชีพอื่นๆมีจํานวนนอยที่สุด รอยละ  2.00 
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ตารางที่ 5  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามรายไดเฉลี่ยตอเดือน 
 

รายได จํานวน (รอยละ) 
ต่ํากวา 10,000 บาท 50 (12.50) 
10,001 – 20,000 บาท 158 (39.50) 
20,001 – 30,000 บาท 103 (26.30) 
30,001 – 40,000 บาท 50 (12.50) 
40,001 – 50,000 บาท 33 (8.30) 
มากกวา 50,000 บาท 4 (1.00) 

รวม   400 (100.00) 
 

จากตารางที่ 5  พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีรายไดระหวาง 10,001 – 20,000 บาท  
รอยละ   39.50  และรองลงมาคือ 20,001 – 30,000 บาท รอยละ 26.30  ในขณะที่กลุมตัวอยางที่
มีรายได    มากกวา 50,000 บาท มีจํานวนนอยที่สุด รอยละ  1.00 
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สวนที่ 2  แสดงผลการวิจัยที่เกี่ยวกับการเปดรับขาวสารของกลุมตัวอยาง 
 
ตารางที่ 6  จํานวน รอยละและคาเฉลี่ยของการเปดรับขาวสารสายการบินตนทุนต่ําของกลุม        
                 ตัวอยางที่ไมเคยใชบริการจําแนกตามประเภทของสื่อ 
 

ความถี่ในการเปดรับขาวสาร 
จํานวน (รอยละ) 

    
ส่ือ 

มากท่ีสุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 

 
คาเฉล่ีย 

ระดับการ 
เปดรับ 
ขาวสาร 

1.โทรทัศน 
 

153 
(38.30) 

124 
(31.00) 

92 
(23.00) 

16 
(4.00) 

15 
(3.80) 

3.96 สูง 

2.วิทยุ 
 

58 
(14.50) 

102 
(25.50) 

95 
(23.80) 

113 
(28.30) 

32 
(8.00) 

3.10 ปานกลาง 

3.หนังสือพิมพ 
 

147 
(37.80) 

144 
(36.00) 

76 
(19.00) 

28 
(7.00) 

5 
(1.3) 

4.00 สูง 

4.นิตยสาร 
 

43 
(10.80) 

151 
(37.80) 

120 
(30.00) 

60 
(15.00) 

26 
(6.50) 

3.31 ปานกลาง 

5.เพื่อนที่ทํางาน/ 
สถานศึกษา 

78 
(12.50) 

76 
(19.00) 

102 
(25.50) 

98 
(24.50) 

46 
(11.50) 

3.11 ปานกลาง 

6.ครอบครัว 
 

31 
(7.80) 

97 
(24.30) 

70 
(17.50) 

126 
(31.50) 

76 
(19.00) 

2.70 ปานกลาง 

7.คนรูจัก 
 

37 
(9.30) 

118 
(29.50) 

19 
(27.30) 

73 
(18.30 

63 
(15.80) 

2.98 ปานกลาง 

8.พนักงานสายการ
บิน 

7 
(1.80) 

98 
(24.50) 

51 
(12.80) 

93 
(23.30) 

151 
(37.80) 

2.29 ตํ่า 

9.วารสาร/แผนพับ
ของสายการบิน 

63 
(15.80) 

74 
(18.50) 

77 
(19.30) 

91 
(22.80) 

95 
(23.80) 

2.80 ปานกลาง 

รวม 3.12 ปานกลาง 

 
 

จากตารางที่ 6  พบวา กลุมตัวอยางมีคาเฉลี่ยการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับสายการบินตน
ทุนต่ําเทากับ 3.12 ซึ่งจัดวามีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ําในระดับปานกลาง  
สวนสื่อที่มีการเปดรับขาวสารมากที่สุดคือ หนังสือพิมพ ซึ่งมีคาเฉลี่ยเทากับ 4.00 จัดวามีการเปด
รับขาวสารจากสื่อนี้ในระดับสูง และสื่อที่เปดรับขาวสารเกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ํานอยที่สุดคือ 
ส่ือบุคคลที่ไดจากพนักงานสายการบินตนทุนต่ําเองซึ่งมีคาเฉลี่ย 2.29 จัดวามีการเปดรับขาวสาร
เกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ําในระดับที่ตํ่า 
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สวนที่ 3   แสดงผลการวิจัยของภาพลักษณโดยรวมสายการบินตนทุนตํ่าจากกลุมตัวอยาง 
                 ที่ไมเคยใชบริการ 
 
ตารางที่ 7  จํานวน รอยละและคาเฉลี่ยของภาพลักษณโดยรวมสายการบินตนทุนต่ําจากกลุม 
                 ตัวอยางที่ไมเคยใชบริการ 
 

จํานวน 
(รอยละ) 

ภาพลักษณดานตางๆ ของสายการบิน       
นกแอร  สายการบินไทยแอรเอเชีย 

และสายการบินวันทูโก เห็นดวย
มากที่สุด 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
ปานกลาง 

เห็นดวย
นอย 

ไมเห็น
ดวย 

 
คาเฉลี่ย 

 
ระดับ 

ภาพลักษณ 

ดานลักษณะโดยรวมที่เห็นหรือสัมผัสได 3.56 ดี 
1. ความมีช่ือเสียงดานการบริการสายการบิน
ตนทุนตํ่า 

53 
(13.30) 

197 
(49.30) 

110 
(27.50) 

34 
(8.50) 

6 
(1.50) 

3.64 ดี 

2. ความนาเช่ือถือในการใหบริการการ
โดยสารเครื่องบิน 

48 
(12.00) 

178 
(44.50) 

118 
(29.50) 

51 
(12.80) 

5 
(1.30) 

3.53 ดี 

3. ความนาไววางใจในการใหบริการการ 
โดยสารเครื่องบิน 

31 
(7.80) 

170 
(42.50) 

137 
(34.30) 

52 
(13.00) 

10 
(2.50) 

3.40 ปานกลาง 

4. ความมั่นคงในการประกอบธุรกิจสายการ
บินตนทุนต่ําในประเทศไทย 

52 
(13.00) 

186 
(46.50) 

124 
(31.00) 

34 
(8.50) 

4 
(1.00) 

3.62 ดี 

5. ความเปนผูนําในธุรกิจสายการบินตนทุน
ตํ่า 
 

108 
(27.00) 

141 
(35.30) 

118 
(29.05) 

25 
(6.30) 

8 
(2.00) 

3.79 ดี 

ดานชองทางการจัดจําหนายและการอํานวยความสะดวกในการซื้อบัตรโดยสาร 3.92 ดี 
6. การทีมีตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารหลาย
แหง 

118 
(29.50) 

184 
(46.00) 

70 
(17.50) 

22 
(5.50) 

6 
(1.50) 

3.97 ดี 

7. การเปดบริการจําหนายบัตรโดยสารผาน
สื่ออิเล็กทรอนิกส / ธนาคาร 

123 
(30.80) 

203 
(50.80) 

52 
(13.00) 

10 
(2.50) 

12 
(3.00) 

4.04 ดี 

8. การบริการสํารองที่นั่งทางโทรศัพท 
 

97 
(24.30) 

207 
(51.80) 

80 
(20.00) 

10 
(2.50) 

6 
(1.50) 

3.95 ดี 

9. การบริการสํารองที่นั่งทางอินเตอรเน็ต 
 

105 
(26.30) 

215 
(53.80) 

52 
(13.00) 

24 
(6.00) 

4 
(1.00) 

3.98 ดี 

10. ความสะดวกในการเดินทางไปซื้อบัตร
โดยสารที่เคาเตอรจําหนาย/บริษัท 

67 
(16.80) 

205 
(51.30) 

99 
(24.80) 

23 
(5.80) 

6 
(1.50) 

3.76 ดี 
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ตารางที่ 7 (ตอ) 
 

จํานวน 
(รอยละ) 

ภาพลักษณดานตางๆ ของสายการบิน       
นกแอร  สายการบินไทยแอรเอเชีย 

และสายการบินวันทูโก เห็นดวย
มากที่สุด 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
ปานกลาง 

เห็นดวย
นอย 

ไมเห็น
ดวย 

 
คาเฉลี่ย 

 
ระดับ 

ภาพลักษณ 

ดานราคาคาโดยสาร 3.64 ดี 
11. ความเหมาะสมของราคาคาโดยสารใน
การเดินทางเทียบกับระยะทาง/เสนทางการ
บิน 

62 
(15.50) 

219 
(54.80) 

99 
(24.80) 

20 
(5.00) 

0 
(0.00) 

3.81 ดี 

12. ความเหมาะสมของราคาคาโดยสารเมื่อ 
เปรียบเทียบกับสายการบินปกติ 

73 
(18.30) 

213 
(53.30) 

92 
(23.00) 

16 
(4.00) 

6 
(1.50) 

3.83 ดี 

13.  ความเหมาะสมของราคาคาโดยสารเมื่อ 
เปรียบเทียบกันระหวางกันเองสองสายการบิน 

52 
(13.00) 

177 
(44.30) 

136 
(34.00) 

31 
(7.80) 

4 
(1.00) 

3.61 ดี 

14. ความคงที่ของราคาบัตรโดยสาร (ไม
เปลี่ยนแปลง) 

47 
(11.80) 

161 
(40.30) 

125 
(31.30) 

45 
(11.30) 

22 
(5.50) 

3.42 ปานกลาง 

15. ความคุมคาของราคาคาโดยสารกับระยะ
เวลาการเดินทาง 

47 
(11.80) 

214 
(53.50) 

106 
(26.50) 

28 
(7.00) 

5 
(1.30) 

3.68 ดี 

ดานการประชาสัมพันธ 3.73 ดี 
16. การเผยแพรขาวสารและการประชา
สัมพันธเกี่ยวกับสายการบินอยางทั่วถึงและ
ผานหลายสื่อ 

148 
(37.00) 

169 
(42.30) 

59 
(14.80) 

16 
(4.00) 

8 
(2.00) 

4.08 ดี 

17. การเผยแพรขาวสารและการประชา
สัมพันธทําใหทานรับรูและเขาใจบทบาทของ
สายการบินตนทุนต่ํา 

73 
(18.30) 

165 
(41.30) 

100 
(25.00) 

57 
(14.30) 

5 
(1.30) 

3.61 ดี 

18. ขาวสารและการประชาสัมพันธที่ทานได
รับมีเนื้อหาที่จูงใจใหใชบริการ 

91 
(22.80) 

188 
(47.00) 

103 
(25.80) 

16 
(4.00) 

2 
(0.50) 

3.88 ดี 

19. ขาวสารและการประชาสัมพันธที่ทานได
รับมีเนื้อหาของสารที่งายตอการเขาใจ 

68 
(17.00) 

218 
(54.50) 

81 
(20.30) 

24 
(6.00) 

9 
(2.30) 

3.78 ดี 

20. ขาวสาร การประชาสัมพันธตลอดจนราย
การสงเสริมการขายตางๆ มีผลทําใหทานตัด
สินใจในการเดินทางโดยสารได 

82 
(20.50) 

193 
(48.30) 

87 
(21.80) 

35 
(8.80) 

3 
(0.80) 

3.79 ดี 

รวม  3.66 ดี 
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จากตารางที่ 7 พบวา กลุมตัวอยางมีภาพลักษณโดยรวมตอสายการบินตนทุนต่ําซึ่งมีคา
เฉลี่ยรวม 3.66 จัดวาสายการบินตนทุนต่ํามีภาพลักษณโดยรวมที่ดี โดยในดานลักษณะโดยรวมที่
เห็นหรือสัมผัสไดในเรื่องความนาไววางใจในการใหบริการโดยสารเครื่องบินและดานราคาคา
โดยสารในเรื่องความคงที่ของราคาบัตรโดยสารมีภาพลักษณปานกลางในทั้งสองเรื่องที่คาเฉลี่ย 
3.40 และ 3.42 ตามลําดับ 
  

ผลสรุปภาพลักษณในแตละดานของกลุมตัวอยางไดนําเสนอผลการวิจัยไวในตารางที่ 8   
ดังนี้ 
 
ตารางที่ 8  คาเฉลี่ยและภาพลักษณโดยรวมในแตละดานของสายการบินตนทุนต่ําจากกลุม 
                 ตัวอยางที่ไมเคยใชบริการ 
 

ภาพลักษณดานตางๆ คาเฉลี่ย ระดับภาพ
ลักษณ 

ดานลักษณะโดยรวมที่เห็นหรือสัมผัสได 3.56 ดี 
ดานชองทางการจัดจําหนายและการอํานวยความสะดวกในการซื้อบัตรโดยสาร 3.92 ดี 
ดานราคาคาโดยสาร 3.64 ดี 
ดานการประชาสัมพันธ 3.73 ดี 

รวม 3.66 ดี 
 
 จากตารางที่ 8 พบวา กลุมตัวอยางมีภาพลักษณโดยรวมตอสายการบินตนทุนต่ําดี โดย
เรียงลําดับในแตละดานจากคาเฉลี่ยมากไปนอย คือ ดานชองทางการจัดจําหนายและการอํานวย
ความสะดวกในการซื้อบัตรโดยสารมีคาเฉลี่ย 3.92  ดานการประชาสัมพันธ มีคาเฉลี่ย 3.73 ดาน
ราคาคาโดยสาร มีคาเฉลี่ย 3.64 และดานลักษณะโดยรวมที่เห็นหรือสัมผัสได มีคาเฉลี่ย 3.56 
 
สวนที่ 4   การทดสอบสมมติฐาน 
 
สมมติฐานขอที่ 1  ลักษณะทางประชากรที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําที่แตก 
                           ตางกัน 
 
 การพิสูจนสมมติฐานขอที่ 1 มีผลการพิสูจนสมมติฐานในลักษณะประชากรทั้ง  5 ไดแก 
เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพและรายได ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
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ตารางที่ 9  ผลการเปรียบเทียบภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําของกลุมตัวอยางจําแนกตาม  
                 เพศ 
 

เพศ คาเฉลี่ย S.D. t Sig. 
ชาย 3.69 .53 
หญิง 3.64 .57 

1.92 0.166 

 
 จากตารางที่ 9 พบวา เพศที่แตกตางกัน มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําไมแตกตาง
กันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 ซึ่งไมสอดคลองกับสมมติฐานที่วาเพศตางกันมีภาพลักษณตอ
สายการบินตนทุนต่ําแตกตางกัน  สรุปไดวาในกลุมตัวอยางทั้งเพศชายและหญิงมีภาพลักษณตอ
สายการบินตนทุนต่ําที่ไมแตกตางกัน 
 
ตารางที่ 10  ผลการเปรียบเทียบภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําของกลุมตัวอยางจําแนก  
                   ตามอายุ       
 

อายุ คาเฉลี่ย S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
16 – 20 ป 3.70 .46   1>5 
21 – 30 ป 3.67 .51   2>5 
31 – 40 ป 3.70 .49 5.09** 0.001 3>5 
41 – 50 ป 3.65 .82   4>5 
มากกวา 50 ป 3.00 .00   - 

รวม 3.66 .55    
 

**p<0.01 
 
จากตารางที่ 10 พบวา กลุมตัวอยางที่มีอายุมากกวา 50 ป มีคาเฉลี่ยตอภาพลักษณของ

สายการบินตนทุนต่ําต่ําที่สุด คือ 3.00  และกลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง 31 – 40 ปมีคาเฉลี่ยตอ
ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําสูงที่สุด คือ   3.70 สรุปไดวากลุมตัวอยางที่มีอายุแตกตางกัน
มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01 ซึ่งสอดคลองกับสมมติฐาน
ที่วาอายุที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําแตกตางกัน ซึ่งจากการทดสอบหา
ความแตกตางรายคู พบวา ทุกชวงอายุมีภาพลักษณตอสายการบินที่ดีกวากลุมตัวอยางที่มีอายุ 
มากกวา 50 ป 
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ตารางที่ 11  ผลการเปรียบเทียบภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําของกลุมตัวอยางจําแนก 
       ตามระดับการศึกษา 

 
ระดับการศึกษา คาเฉลี่ย S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 

ประถมศึกษา 3.00 .00   - 
มัธยมศึกษา 3.84 .55   2>1,2>3,2>5 
อนุปริญญา 3.27 .60 5.86*** 0.000 - 
ปริญญาตรี 3.71 .52   4>3 
สูงกวาปริญญาตรี 3.57 .55   5>3 

รวม 3.66 .55    
 
***p<0.001 
 

จากตารางที่ 11 พบวา กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาประถมศึกษามีคาเฉลี่ยตอภาพ
ลักษณของสายการบินตนทุนต่ําต่ําที่สุด คือ 3.00  และกลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษามัธยม
ศึกษามีคาเฉลี่ยตอภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําสูงที่สุด คือ   3.84 สรุปไดวากลุมตัวอยาง
ที่มีระดับการศึกษาแตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 
0.001 ซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานที่วาระดับการศึกษาที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบิน
ตนทุนต่ําแตกตางกัน ซึ่งจากการทดสอบหาความแตกตางรายคู พบวา 
 
 1) กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษามีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดี
กวากลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับประถมศึกษา 
 
 2)  กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษามีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดี
กวากลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับอนุปริญญา 
 
 3) กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษามีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดี
กวากลุมตัวอยางที่มีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรี 
 

4) กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรีมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดี
กวากลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับอนุปริญญา 
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5) กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรีมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุน
ตํ่าดีกวากลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับอนุปริญญา 
 
ตารางที่ 12  ผลการเปรียบเทียบภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําของกลุมตัวอยางจําแนก 
                  ตามอาชีพ 
 

อาชีพ คาเฉลี่ย S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
ขาราชการ/พนักงาน 
รัฐวิสาหกิจ 

 
3.45 

 
.65 

   
- 

พนักงานบริษัทเอกชน 3.71 .50   2>1 
ประกอบอาชีพสวนตัว 3.85 .35 5.39*** 0.000 3>1,3>5 
นิสิต/นักศึกษา 3.67 .54   4>1 
พอบาน/แมบาน 3.52 .68   - 
อาชีพอื่นๆ 4.00 .00   6>1,6>5 

รวม 3.66 .55    

 
***p<0.001 
 

จากตารางที่ 12  พบวา กลุมตัวอยางที่มีอาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจมีคาเฉลี่ย
ตอภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําต่ําที่สุด คือ 3.45  และกลุมตัวอยางที่มีอาชีพอื่นๆ มีคา
เฉลี่ยตอภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําสูงที่สุด คือ 4.00 สรุปไดวากลุมตัวอยางที่มีอาชีพ
แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001 ซึ่งสอดคลอง
กับสมมติฐานที่วาอาชีพที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําแตกตางกัน ซึ่งจาก
การทดสอบหาความแตกตางรายคู พบวา 

 
 1) กลุมตัวอยางที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชนมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดี
กวากลุมตัวอยางที่มีอาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
 
 2)  กลุมตัวอยางที่ประกอบอาชีพสวนตัวมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวากลุม
ตัวอยางที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน 
 
 3)  กลุมตัวอยางที่ประกอบอาชีพสวนตัวมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวากลุม
ตัวอยางที่มีอาชีพอื่นๆ 

  
 



 46

 4)  กลุมตัวอยางที่เปนนิสิต/นักศึกษามีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวากลุมตัว
อยางที่มีอาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
 
 5)  กลุมตัวอยางที่ประกอบอาชีพอื่นๆ มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวากลุมตัว
อยางที่มีอาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
 
 6)  กลุมตัวอยางที่ประกอบอาชีพอื่นๆ มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวากลุมตัว
อยางที่เปนพอบาน/แมบาน 
 
ตารางที่ 13  ผลการเปรียบเทียบภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําของกลุมตัวอยางจําแนก                   
                  ตามรายได 
 

รายได คาเฉลี่ย S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
ตํ่ากวา 10,000 บาท 3.50 .58   - 
10,001 – 20,000 บาท 3.59 .60   - 
20,001 – 30,000 บาท 3.75 .51 3.11** 0.009 3>1,3>2 
30,001 – 40,000 บาท 3.84 .37   4>1,4>2 
40,001 – 50,000 บาท 3.67 .47   - 
มากกวา 50,001 บาท 3.75 .50   - 

รวม 3.66 .55    

 
**p<0.01 

 
จากตารางที่ 13  พบวา กลุมตัวอยางที่มีรายไดตํ่ากวา 10,000 บาทมีคาเฉลี่ยตอภาพ

ลักษณของสายการบินตนทุนต่ําต่ําที่สุด คือ 3.50  และกลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 30,001 – 
40,000 บาท มีคาเฉลี่ยตอภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําสูงที่สุด คือ 3.84 สรุปไดวากลุมตัว
อยางที่มีรายไดแตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01 
ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานที่วารายไดที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําแตกตาง
กัน ซ่ึงจากการทดสอบหาความแตกตางรายคู พบวา 

 
 1) กลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 20,001 – 30,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน 
ตนทุนต่ําดีกวากลุมตัวอยางที่มีรายไดต กวา 10,000 บาท 
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 2) กลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 20,001 – 30,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน 
ตนทุนต่ําดีกวากลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 10,001 – 20,000 บาท 
 
 3) กลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 30,001 – 40,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน 
ตนทุนต่ําดีกวากลุมตัวอยางที่มีรายไดรายไดต กวา 10,000 บาท 
 
 4) กลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 30,001 – 40,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน 
ตนทุนต่ําดีกวากลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 10,001 – 20,000 บาท 
 
สมมติฐานขอที่ 2  การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา 
 
ตารางที่ 14  แสดงคาสหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณของ 
                  สายการบินตนทุนต่ํา 
 

 

ตัวแปร จํานวน ภาพลักษณของสายการบิน P 
การเปดรับขาวสาร 400 0.418*** 0.000 

***p<0.001 
 

จากตารางที่ 14 พบวา การเปดรับขาวสารของกลุมตัวอยางมีความสัมพันธกับภาพ
ลักษณของสายการบินตนทุนต่ําที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  มีความสัมพันธเชิงบวก สรุป  
ไดวา กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเพิ่มมากขึ้น ภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําก็ดีมาก
ข้ึนดวยซึ่งเปนความสัมพันธในระดับปานกลางและผลการวิจัยเปนไปตามสมมติฐาน 
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ตอนที่ 2   ผลการวิจัยเกี่ยวกับภาพลักษณโดยรวมและภาพลักษณตราสินคาของสายการ             
             บินตนทุนตํ่าของกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการ 
  
สวนที่ 1   แสดงผลการวิจัยเกี่ยวกับขอมูลสวนตัวและลักษณะทางประชากรของกลุม      
             ตัวอยาง 
 
ตารางที่ 15  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามเพศ 
 

เพศ จํานวน (รอยละ) 
ชาย 166 (41.50) 
หญิง 234 (58.50) 

รวม   400 (100.00) 
 
 จากตารางที่ 15  พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิง รอยละ 58.50   และเปนเพศ
ชาย รอยละ 41.50 
 
ตารางที่ 16   จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามอายุ 
 

อายุ จํานวน (รอยละ) 
16 – 20 ป 10 (2.50) 
21 – 30 ป 244 (61.00) 
31 – 40 ป 87 (21.80) 
41 – 50 ป 48 (12.00) 
มากกวา 50 ป 11 (2.80) 

รวม   400 (100.00) 
 

จากตารางที่ 16  พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีอายุระหวาง 21 – 30 ป  รอยละ 61.00  
และรองลงมาคือ อายุระหวาง 31 – 40 ป รอยละ21.80 สวนกลุมตัวอยางอายุระหวาง 16- 20 ปมี
จํานวนนอยที่สุด รอยละ 2.50 
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ตารางที่ 17   จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามระดับการศึกษา 
 

ระดับการศึกษา จํานวน (รอยละ) 
ประถมศึกษา - 
มัธยมศึกษา 19 (4.80) 
อนุปริญญา 13 (3.30) 
ปริญญาตรี 312 (78.00) 
สูงกวาปริญญาตรี 56 (14.00) 

รวม   400 (100.00) 
 

จากตารางที่ 17  พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีการศึกษาระดับปริญญาตรี รอยละ78.00   
และรองลงมาคือ สูงกวาปริญญาตรี รอยละ 14.00  สวนกลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับ
อนุปริญญามีจํานวนนอยที่สุด รอยละ 3.30 
 
 ตารางที่ 18  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ จํานวน (รอยละ) 
ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 51 (12.80) 
พนักงานบริษัทเอกชน 226 (56.50) 
ประกอบอาชีพสวนตัว 65 (16.30) 
นิสิต/นักศึกษา 37 (9.30) 
พอบาน/แมบาน 21 (5.30) 
อาชีพอื่นๆ - 

รวม   400 (100.00) 
 
 

จากตารางที่ 18 พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน    
รอยละ  56.50 และรองลงมา คือ ประกอบอาชีพสวนตัว รอยละ16.30  สวนกลุมตัวอยางที่
ประกอบอาชีพพอบาน/แมบาน มีจํานวนนอยที่สุด รอยละ  5.30 
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ตารางที่ 19  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามรายไดเฉลี่ยตอเดือน 
 

รายได จํานวน (รอยละ) 
ต่ํากวา 10,000 บาท 34 (8.50) 
10,001 – 20,000 บาท 150 (37.50) 
20,001 – 30,000 บาท 135 (33.80) 
30,001 – 40,000 บาท 58 (14.50) 
40,001 – 50,000 บาท 15 (3.80) 
มากกวา 50,000 บาท 8 (2.00) 

รวม   400 (100.00) 
 

จากตารางที่ 19  พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีรายไดระหวาง 10,001 – 20,000 บาท  
รอยละ  37.50  และรองลงมาคือ 20,001 – 30,000 บาท รอยละ 33.80  ในขณะที่กลุมตัวอยางที่
มีรายได    มากกวา 50,000 บาท มีจํานวนนอยที่สุด รอยละ  2.00 
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สวนที่ 2  แสดงผลการวิจัยที่เกี่ยวกับการเปดรับขาวสารของกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการ 
 
ตารางที่ 20  จํานวน รอยละและคาเฉลี่ยของการเปดรับขาวสารสายการบินตนทุนต่ําของกลุม 
                   ตัวอยางที่เคยใชบริการจําแนกตามประเภทของสื่อ 
 

ความถี่ในการเปดรับขาวสาร 
จํานวน (รอยละ) 

    
ส่ือ 

มากท่ีสุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 

 
คาเฉล่ีย 

ระดับการ 
เปดรับ 
ขาวสาร 

1.โทรทัศน 
 

144 
(36.00) 

130 
(32.50) 

103 
(25.80) 

19 
(4.80) 

4 
(1.00) 

3.98 สูง 

2.วิทยุ 
 

54 
(13.50) 

78 
(19.50) 

73 
(18.30) 

145 
(36.30) 

50 
(12.50) 

2.85 ปานกลาง 

3.หนังสือพิมพ 
 

132 
(33.00) 

138 
(34.50) 

68 
(17.00) 

54 
(13.50) 

8 
(2.00) 

3.83 สูง 

4.นิตยสาร 
 

36 
(9.00) 

146 
(36.50) 

97 
(24.30) 

103 
(25.80) 

18 
(4.50) 

3.20 ปานกลาง 

5.เพื่อนที่ทํางาน/ 
สถานศึกษา 

92 
(23.00) 

88 
(22.00) 

125 
(31.30) 

76 
(19.00) 

19 
(4.80) 

3.40 ปานกลาง 

6.ครอบครัว 
 

39 
(9.80) 

131 
(32.80) 

79 
(19.80) 

102 
(25.50) 

49 
(12.30) 

3.02 ปานกลาง 

7.คนรูจัก 
 

47 
(11.80) 

170 
(42.50) 

103 
(25.80) 

56 
(14.00) 

24 
(6.00) 

3.40 ปานกลาง 

8.พนักงานสายการ
บิน 

9 
(2.30) 

121 
(30.30) 

46 
(11.50) 

119 
(29.80) 

105 
(26.30) 

2.53 ปานกลาง 

9.วารสาร/แผนพับ
ของสายการบิน 

79 
(19.80) 

105 
(26.30) 

46 
(11.50) 

98 
(24.50) 

72 
(18.00) 

3.05 ปานกลาง 

รวม 3.21 ปานกลาง 

 
 

จากตารางที่ 20  พบวา กลุมตัวอยางมีคาเฉลี่ยการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับสายการบิน  
ตนทุนต่ําเทากับ 3.21 ซึ่งจัดวามีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ําในระดับ       
ปานกลาง  สวนสื่อที่มีการเปดรับขาวสารมากที่สุดคือ โทรทัศน ซึ่งมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.98 จัดวามี
การเปดรับขาวสารจากสื่อนี้ในระดับสูง และสื่อที่เปดรับขาวสารเกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ํานอย
ที่สุดคือ ส่ือบุคคลที่ไดจากพนักงานสายการบินตนทุนต่ําเองซึ่งมีคาเฉลี่ย 2.53 จัดวามีการเปดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ําในระดับปานกลาง 
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สวนที่ 3   แสดงผลการวิจัยของภาพลักษณโดยรวมสายการบินตนทุนตํ่าจากกลุมตัวอยาง 
                  ที่เคยใชบริการ 
 
ตารางที่ 21  จํานวน รอยละและคาเฉลี่ยของภาพลักษณโดยรวมสายการบินตนทุนต่ําจากกลุม 
                    ตัวอยางที่เคยใชบริการ 
 

จํานวน 
(รอยละ) 

ภาพลักษณดานตางๆ ของสายการบิน       
นกแอร  สายการบินไทยแอรเอเชีย 

และสายการบินวันทูโก เห็นดวย
มากที่สุด 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
ปานกลาง 

เห็นดวย
นอย 

ไมเห็น
ดวย 

 
คาเฉลี่ย 

 
ระดับ 

ภาพลักษณ 

ดานลักษณะโดยรวมที่เห็นหรือสัมผัสได 3.82 ดี 
1. ความมีช่ือเสียงดานการบริการสายการบิน
ตนทุนตํ่า 

137 
(34.30) 

133 
(33.30) 

100 
(25.00) 

21 
(5.30) 

9 
(2.30) 

3.92 ดี 

2. ความนาเช่ือถือในการใหบริการการ
โดยสารเครื่องบิน 

109 
(27.30) 

113 
(28.30) 

122 
(30.50) 

41 
(10.30) 

15 
(3.80) 

3.65 ดี 

3. ความนาไววางใจในการใหบริการการ 
โดยสารเครื่องบิน 

71 
(17.80) 

154 
(38.50) 

122 
(30.50) 

42 
(10.50) 

11 
(2.80) 

3.58 ดี 

4. ความมั่นคงในการประกอบธุรกิจสายการ
บินตนทุนต่ําในประเทศไทย 

133 
(33.30) 

91 
(22.80) 

127 
(31.80) 

44 
(11.00) 

5 
(1.30) 

3.76 ดี 

5. ความเปนผูนําในธุรกิจสายการบินตนทุน
ตํ่า 
 

119 
(29.80) 

113 
(28.30) 

118 
(29.50) 

44 
(11.00) 

6 
(1.50) 

3.74 ดี 

ดานชองทางการจัดจําหนายและการอํานวยความสะดวกในการซื้อบัตรโดยสาร 4.11 ดี 
6. การทีมีตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารหลาย
แหง 

157 
(39.30) 

154 
(38.50) 

44 
(11.00) 

23 
(5.80) 

22 
(5.50) 

4.00 ดี 

7. การเปดบริการจําหนายบัตรโดยสารผาน
สื่ออิเล็กทรอนิกส / ธนาคาร 

183 
(45.80) 

135 
(33.80) 

56 
(14.00) 

18 
(4.50) 

8 
(2.00) 

4.17 ดี 

8. การบริการสํารองที่นั่งทางโทรศัพท 
 

164 
(41.00) 

133 
(33.30) 

65 
(16.30) 

30 
(7.50) 

8 
(2.00) 

4.04 ดี 

9. การบริการสํารองที่นั่งทางอินเตอรเน็ต 
 

198 
(49.50) 

132 
(33.00) 

33 
(8.30) 

27 
(6.80) 

10 
(2.50) 

4.20 ดี 

10. ความสะดวกในการเดินทางไปซื้อบัตร
โดยสารที่เคาเตอรจําหนาย/บริษัท 

161 
(40.30) 

124 
(31.00) 

82 
(20.50) 

16 
(4.00) 

17 
(4.30) 

3.99 ดี 
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ตารางที่ 21  (ตอ) 
 

จํานวน 
(รอยละ) 

ภาพลักษณดานตางๆ ของสายการบิน       
นกแอร  สายการบินไทยแอรเอเชีย 

และสายการบินวันทูโก เห็นดวย
มากที่สุด 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
ปานกลาง 

เห็นดวย
นอย 

ไมเห็น
ดวย 

 
คาเฉลี่ย 

 
ระดับ 

ภาพลักษณ 

ดานราคาคาโดยสาร 3.95 ดี 
11. ความเหมาะสมของราคาคาโดยสารใน
การเดินทางเทียบกับระยะทาง/เสนทางการ
บิน 

149 
(37.30) 

110 
(27.50) 

123 
(30.80) 

18 
(4.50) 

0 
(0.00) 

3.98 ดี 

12. ความเหมาะสมของราคาคาโดยสารเมื่อ 
เปรียบเทียบกับสายการบินปกติ 

150 
(37.50) 

103 
(25.80) 

126 
(31.50) 

16 
(4.00) 

5 
(1.30) 

3.94 ดี 

13.  ความเหมาะสมของราคาคาโดยสารเมื่อ 
เปรียบเทียบกันระหวางกันเองสองสายการบิน 

150 
(37.50) 

86 
(21.50) 

148 
(37.00) 

11 
(2.80) 

5 
(1.30) 

3.91 ดี 

14. ความคงที่ของราคาบัตรโดยสาร (ไม
เปลี่ยนแปลง) 

137 
(34.30) 

95 
(23.80) 

54 
(13.50) 

96 
(24.00) 

18 
(4.50) 

3.59 ดี 

15. ความคุมคาของราคาคาโดยสารกับระยะ
เวลาการเดินทาง 

162 
(40.50) 

92 
(23.00) 

117 
(29.30) 

15 
(3.80) 

14 
(3.50) 

3.93 ดี 

ดานการประชาสัมพันธ 3.91 ดี 
16. การเผยแพรขาวสารและการประชา
สัมพันธเกี่ยวกับสายการบินอยางทั่วถึงและ
ผานหลายสื่อ 

166 
(41.50) 

108 
(27.00) 

92 
(23.00) 

31 
(7.80) 

3 
(0.80) 

4.01 ดี 

17. การเผยแพรขาวสารและการประชา
สัมพันธทําใหทานรับรูและเขาใจบทบาทของ
สายการบินตนทุนต่ํา 

147 
(36.80) 

88 
(22.00) 

104 
(26.00) 

55 
(13.80) 

6 
(1.50) 

3.79 ดี 

18. ขาวสารและการประชาสัมพันธที่ทานได
รับมีเนื้อหาที่จูงใจใหใชบริการ 

149 
(37.30) 

123 
(30.80) 

97 
(24.30) 

24 
(6.00) 

7 
(1.80) 

3.96 ดี 

19. ขาวสารและการประชาสัมพันธที่ทานได
รับมีเนื้อหาของสารที่งายตอการเขาใจ 

145 
(36.30) 

91 
(22.80) 

120 
(30.00) 

34 
(8.50) 

10 
(2.50) 

3.82 ดี 

20. ขาวสาร การประชาสัมพันธตลอดจนราย
การสงเสริมการขายตางๆ มีผลทําใหทานตัด
สินใจในการเดินทางโดยสารได 

157 
(39.30) 

87 
(21.80) 

121 
(30.30) 

23 
(5.80) 

12 
(3.00) 

3.89 ดี 

รวม  3.92 ดี 

 
 จากตารางที่ 21 พบวา กลุมตัวอยางมีภาพลักษณโดยรวมตอสายการบินตนทุนต่ําซึ่งมีคา
เฉลี่ยรวม 3.92  จัดวาสายการบินตนทุนต่ํามีภาพลักษณโดยรวมที่ดี ซึ่งในดานลักษณะโดยรวมที่
เห็นหรือสัมผัสไดในเรื่องความนาไววางใจในการใหบริการโดยสารเครื่องบินมีคาเฉลี่ยนอยที่สุด 
คือ  3.58  
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 ผลสรุปภาพลักษณในแตละดานของกลุมตัวอยางไดนําเสนอผลการวิจัยไวในตารางที่ 22   
ดังนี้ 
 
ตารางที่ 22  คาเฉลี่ยและภาพลักษณโดยรวมในแตละดานของสายการบินตนทุนต่ําจากกลุม 
                    ตัวอยางที่เคยใชบริการ 
 

ภาพลักษณดานตางๆ คาเฉลี่ย ระดับ         
ภาพลักษณ 

ดานลักษณะโดยรวมที่เห็นหรือสัมผัสได 3.82 ดี 
ดานชองทางการจัดจําหนายและการอํานวยความสะดวกในการซื้อบัตรโดยสาร 4.11 ดี 
ดานราคาคาโดยสาร 3.95 ดี 
ดานการประชาสัมพันธ 3.73 ดี 

รวม 3.91 ดี 
 
 จากตารางที่ 22 พบวา กลุมตัวอยางมีภาพลักษณโดยรวมตอสายการบินตนทุนต่ําดี โดย
เรียงลําดับในแตละดานจากคาเฉลี่ยมากไปนอย คือ ดานชองทางการจัดจําหนายและการอํานวย
ความสะดวกในการซื้อบัตรโดยสารมีคาเฉลี่ย 4.11  ดานราคาคาโดยสาร มีคาเฉลี่ย 3.95  ดาน
ลักษณะโดยรวมที่เห็นหรือสัมผัสได มีคาเฉลี่ย 3.82  และดานการประชาสัมพันธ มีคาเฉลี่ย 3.73  
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สวนที่ 4   แสดงผลการวิจัยของภาพลักษณตราสินคาสายการบินตนทุนตํ่าจากกลุม        
               ตัวอยางที่เคยใชบริการ 
 
ตารางที่ 23  จํานวน รอยละและคาเฉลี่ยของภาพลักษณตราสินคาของสายการบินนกแอรจาก 
                   กลุมตัวอยางที่เคยใชบริการ 
 

จํานวน 
(รอยละ) 

 
คาเฉลี่ย 

  
ระดับ ภาพลักษณตราสินคาดานตาง ๆ ของ 

สายการบินนกแอร เห็นดวย
มากที่สุด 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
ปานกลาง 

เห็นดวย
นอย 

ไมเห็น
ดวย 

ภาพลักษณ 

ดานลักษณะกายภาพ 3.68 ดี 
1. ความสะอาดภายในหองโดยสารเครื่องบิน 
 

37 
(27.80) 

27 
(20.30) 

62 
(46.60) 

4 3 3.68 ดี 
(3.00) (2.30) 

2. ความสะอาดของหองน้ําในเครื่องบิน 38 
(28.60) 

20 
(15.00) 

56 
(42.10) 

14 
(10.50) 

5 
(3.80) 

3.54 ดี 
 
3. ความสะอาดของอุปกรณ/เครื่องใชที่ให
บริการบนเครื่องบิน 

29 
(21.80) 

35 
(26.30) 

56 
(42.10) 

10 
(7.50) 

3 
(2.30) 

3.58 ดี 

4. ความสบายของที่นั่งในหองโดยสาร 
 

35 
(26.30) 

23 
(17.30) 

56 14 
(42.10) (10.50) 

5 
(3.80) 

3.52 ดี 

5. ความเพียงพอของที่เก็บสัมภาระในหอง
โดยสารเครื่องบิน 

35 
(26.30) 

32 
(24.10) 

51 
(38.30) 

11 
(8.30) 

4 
(3.00) 

3.62 ดี 

ดานพนักงานที่ใหบริการ 3.75 ดี 
6. ประสิทธิภาพในการใหบริการของพนักงาน
จําหนายบัตรโดยสาร (ความรูในงาน ความ
กระตือรือรน ความรวดเร็วในการใหบริการ)  หรือ
ในกรณีซื้อผานระบบอื่น ประสิทธิภาพของ
ระบบ (ความรวดเร็ว ความถูกตอง) 

31 
(23.30) 

43 
(32.30) 

49 
(36.80) 

6 
(4.50) 

4 
(3.00) 

3.68 ดี 

7. อัธยาศัยและความเปนมิตรของพนักงาน
จําหนายบัตรโดยสาร พนักงานภาคพื้น และ
พนักงานตอนรับบนเครื่องบินหรือในกรณีซื้อ
ผานระบบอื่น ความสะดวกในการใชระบบ  

34 
(25.60) 

36 
(27.10) 

52 
(39.10) 

7 
(5.30) 

4 
(3.00) 

3.67 ดี 

8. ประสิทธิภาพในการใหบริการของ พนักงาน
ภาคพื้น(ความรูในงาน ความกระตือรือรน ความ
รวดเร็วในการใหบริการ)  

35 
(26.30) 

37 
(27.80) 

50 
(37.60) 

8 
(6.00) 

3 
(2.30) 

3.70 ดี 

9. อัธยาศัยและความเปนมิตรของพนักงานภาค
พื้น 

41 
(30.80) 

38 
(28.60) 

40 
(30.10) 

10 
(7.50) 

4 
(3.00) 

3.77 ดี 

10. ประสิทธิภาพในการใหบริการของ พนักงาน
ตอนรับบนเครื่องบิน(ความรูในงาน ความ
กระตือรือรน ความรวดเร็วในการใหบริการ) 

44 
(33.10) 

48 
(36.10) 

31 
(23.30) 

7 
(5.30) 

3 
(2.30) 

3.92 ดี 

11. อัธยาศัยและความเปนมิตรของพนักงานตอน
รับบนเครื่องบิน 

41 
(30.80) 

60 
(45.10) 

23 
(17.30) 

6 
(4.50) 

3 
(2.30) 

3.98 ดี 
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ตารางที่ 23  (ตอ) 
 

จํานวน 
(รอยละ) 

 
ภาพลักษณตราสินคาดานตาง ๆ ของ 

สายการบินนกแอร เห็นดวย
มากที่สุด 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
ปานกลาง 

เห็นดวย
นอย 

ไมเห็น
ดวย 

 
คาเฉลี่ย 

 
ระดับ 

ภาพลักษณ 

ดานขั้นตอนการใหบริการ 3.94 ดี 
12. ขั้นตอนการซื้อบัตรโดยสารไมสลับซับซอน 40 

(30.10) 
66 

(49.60) 
21 

(15.80) 
5 

(3.80) 
1 

(0.80) 
4.05 ดี 

13. ขั้นตอนการลงทะเบียน (check-in) จนถึง
หองผูโดยสารกอนขึ้นเครื่องไมยุงยาก 

47 
(35.30) 

62 
(46.60) 

20 
(15.00) 

4 
(3.00) 

0 
(0.00) 

4.14 ดี 

14. ขั้นตอนการใหบริการบนเครื่องบินไมยุง
ยาก 

39 
(29.30) 

59 
(44.40) 

31 
(23.30) 

4 
(3.00) 

0 
(0.00) 

4.00 ดี 

15. ขั้นตอนการรับกระเปาและสัมภาระที่หอง
ผูโดยสารขาเขาไมยุงยาก 

40 
(30.10) 

40 
(30.10) 

43 
(32.30) 

10 
(7.50) 

0 
(0.00) 

3.83 ดี 

รวม  3.76 ดี 

 
จากตารางที่ 23 พบวา กลุมตัวอยางที่เคยใชบริการสายการบินนกแอรมีภาพลักษณตรา

สินคาตอสายการบินนกแอรซึ่งมีคาเฉลี่ยรวม 3.76 จัดวาสายการบินตนนกแอรมีภาพลักษณตรา
สินคาที่ดี ซึ่งในดานลักษณะทางกายภาพในเรื่องความสบายของที่นั่งหองโดยสารมีคาเฉลี่ยนอยที่
สุด คือ  3.52  
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ตารางที่ 24  จํานวน รอยละและคาเฉลี่ยของภาพลักษณตราสินคาของสายการบินไทยแอรเอเชีย  
                   จากกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการ 
 

จํานวน 
(รอยละ) 

 
ภาพลักษณตราสินคาดานตาง ๆ ของ 

สายการบินไทยแอรเอเชีย เห็นดวย
มากที่สุด 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
ปานกลาง 

เห็นดวย
นอย 

ไมเห็น
ดวย 

 
คาเฉลี่ย 

 
ระดับ 

ภาพลักษณ 

ดานลักษณะกายภาพ 4.04 ดี 
1. ความสะอาดภายในหองโดยสารเครื่องบิน 
 

66 
(49.60) 

29 
(21.80) 

34 
(25.60) 

4 
(3.00) 

0 
(0.00) 

4.18 ดี 

2. ความสะอาดของหองน้ําในเครื่องบิน 
 

71 
(53.40) 

10 
(7.50) 

36 
(27.10) 

16 
(12.00) 

0 
(0.00) 

4.02 ดี 

3. ความสะอาดของอุปกรณ/เครื่องใชที่ให
บริการบนเครื่องบิน 

53 
(39.80) 

32 
(24.10) 

41 
(30.80) 

7 
(5.30) 

0 
(0.00) 

3.98 ดี 

4. ความสบายของที่นั่งในหองโดยสาร 
 

66 
(49.60) 

11 
(8.30) 

36 
(27.10) 

15 
(11.30) 

5 
(3.80) 

3.89 ดี 

5. ความเพียงพอของที่เก็บสัมภาระในหอง
โดยสารเครื่องบิน 

68 
(51.10) 

11 
(8.30) 

41 
(30.80) 

10 
(7.50) 

3 
(2.30) 

3.98 ดี 

ดานพนักงานที่ใหบริการ 4.05 ดี 
6. ประสิทธิภาพในการใหบริการของพนักงาน
จําหนายบัตรโดยสาร (ความรูในงาน ความ
กระตือรือรน ความรวดเร็วในการใหบริการ)  หรือ
ในกรณีซื้อผานระบบอื่น ประสิทธิภาพของ
ระบบ (ความรวดเร็ว ความถูกตอง) 

53 
(39.80) 

32 
(24.10) 

36 
(27.10) 

8 
(6.00) 

4 
(3.00) 

3.92 ดี 

7. อัธยาศัยและความเปนมิตรของพนักงาน
จําหนายบัตรโดยสาร พนักงานภาคพื้น และ
พนักงานตอนรับบนเครื่องบินหรือในกรณีซื้อ
ผานระบบอื่น ความสะดวกในการใชระบบ  

59 
(44.40) 

27 
(20.30) 

34 
(25.60) 

8 
(6.00) 

5 
(3.80) 

3.95 ดี 

8. ประสิทธิภาพในการใหบริการของ พนักงาน
ภาคพื้น(ความรูในงาน ความกระตือรือรน ความ
รวดเร็วในการใหบริการ)  

64 
(48.10) 

24 
(18.00) 

32 
(24.10) 

8 
(6.00) 

5 
(3.80) 

4.01 ดี 

9. อัธยาศัยและความเปนมิตรของพนักงานภาค
พื้น 

66 
(49.60) 

22 
(16.50) 

27 
(20.30) 

13 
(9.80) 

5 
(3.80) 

3.98 ดี 

10. ประสิทธิภาพในการใหบริการของ พนักงาน
ตอนรับบนเครื่องบิน(ความรูในงาน ความ
กระตือรือรน ความรวดเร็วในการใหบริการ) 

66 
(49.60) 

29 
(21.80) 

31 
(23.30) 

4 
(3.00) 

3 
(2.30) 

4.10 ดี 

11. อัธยาศัยและความเปนมิตรของพนักงานตอน
รับบนเครื่องบิน 

63 
(47.40) 

35 
(26.30) 

28 
(21.10) 

4 
(3.00) 

3 
(2.30) 

4.14 ดี 
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ตารางที่ 24  (ตอ) 
 

จํานวน 
(รอยละ) 

 
ภาพลักษณตราสินคาดานตาง ๆ ของ 

สายการบินไทยแอรเอเชีย เห็นดวย
มากที่สุด 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
ปานกลาง 

เห็นดวย
นอย 

ไมเห็น
ดวย 

 
คาเฉลี่ย 

 
ระดับ 

ภาพลักษณ 

ดานขั้นตอนการใหบริการ 4.17 ดี 
12. ขั้นตอนการซื้อบัตรโดยสารไมสลับซับซอน 71 

(53.40) 
31 

(23.30) 
20 

(15.00) 
9 

(6.80) 
2 

(1.50) 
4.20 ดี 

13. ขั้นตอนการลงทะเบียน (check-in) จนถึง
หองผูโดยสารกอนขึ้นเครื่องไมยุงยาก 

70 
(52.60) 

31 
(23.30) 

26 
(19.50) 

6 
(4.50) 

0 
(0.00) 

4.24 ดี 

14. ขั้นตอนการใหบริการบนเครื่องบินไมยุง
ยาก 

64 
(48.10) 

35 
(26.30) 

27 
(20.30) 

7 
(5.30) 

0 
(0.00) 

4.17 ดี 

15. ขั้นตอนการรับกระเปาและสัมภาระที่หอง
ผูโดยสารขาเขาไมยุงยาก 

67 
(50.40) 

24 
(18.00) 

30 
(22.60) 

7 
(5.30) 

5 
(3.80) 

4.06 ดี 

รวม  4.09 ดี 

 
จากตารางที่ 24 พบวา กลุมตัวอยางที่เคยใชบริการสายการบินไทยแอรเอเชียมีภาพ

ลักษณตราสินคาตอสายการไทยแอรเอเชียซึ่งมีคาเฉลี่ยรวม 4.09 จัดวาสายการบินไทยแอรเอเชีย
มีภาพลักษณตราสินคาที่ดี ซึ่งในดานลักษณะทางกายภาพในเรื่องความสบายของที่นั่งหอง
โดยสารมีคาเฉลี่ยนอยที่สุด คือ  3.89 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  
 



 59

ตารางที่ 25  จํานวน รอยละและคาเฉลี่ยของภาพลักษณตราสินคาของสายการบินวันทูโกจาก 
                   กลุมตัวอยางที่เคยใชบริการ 
 

จํานวน 
(รอยละ) 

 
ภาพลักษณตราสินคาดานตาง ๆ ของ 

สายการบินวันทูโก เห็นดวย
มากที่สุด 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
ปานกลาง 

เห็นดวย
นอย 

ไมเห็น
ดวย 

 
คาเฉลี่ย 

 
ระดับ 

ภาพลักษณ 

ดานลักษณะกายภาพ 3.65 ดี 
1. ความสะอาดภายในหองโดยสารเครื่องบิน 
 

50 
(37.30) 

27 
(20.10) 

36 
(26.90) 

17 
(12.70) 

4 
(3.00) 

3.76 ดี 

2. ความสะอาดของหองน้ําในเครื่องบิน 
 

49 
(36.60) 

19 
(14.20) 

42 
(31.30) 

17 
(12.70) 

7 
(5.20) 

3.64 ดี 

3. ความสะอาดของอุปกรณ/เครื่องใชที่ให
บริการบนเครื่องบิน 

34 
(25.40) 

38 
(28.40) 

38 
(28.40) 

17 
(12.70) 

7 
(5.20) 

3.56 ดี 

4. ความสบายของที่นั่งในหองโดยสาร 
 

48 
(35.80) 

24 
(17.90) 

30 
(22.40) 

26 
(19.40) 

6 
(4.50) 

3.61 ดี 

5. ความเพียงพอของที่เก็บสัมภาระในหอง
โดยสารเครื่องบิน 

46 
(34.30) 

37 
(27.60) 

28 
(20.90) 

16 
(11.90) 

7 
(5.20) 

3.74 ดี 

ดานพนักงานที่ใหบริการ 3.77 ดี 
6. ประสิทธิภาพในการใหบริการของพนักงาน
จําหนายบัตรโดยสาร (ความรูในงาน ความ
กระตือรือรน ความรวดเร็วในการใหบริการ)  หรือ
ในกรณีซื้อผานระบบอื่น ประสิทธิภาพของ
ระบบ (ความรวดเร็ว ความถูกตอง) 

37 
(27.60) 

40 
(29.90) 

39 
(29.10) 

11 
(8.20) 

7 
(5.20) 

3.66 ดี 

7. อัธยาศัยและความเปนมิตรของพนักงาน
จําหนายบัตรโดยสาร พนักงานภาคพื้น และ
พนักงานตอนรับบนเครื่องบินหรือในกรณีซื้อ
ผานระบบอื่น ความสะดวกในการใชระบบ  

42 
(31.30) 

36 
(26.90) 

40 
(29.90) 

14 
(10.40) 

2 
(1.50) 

3.76 ดี 

8. ประสิทธิภาพในการใหบริการของ พนักงาน
ภาคพื้น(ความรูในงาน ความกระตือรือรน ความ
รวดเร็วในการใหบริการ)  

45 
(33.60) 

37 
(27.60) 

34 
(25.40) 

16 
(11.90) 

2 
(1.50) 

3.80 ดี 

9. อัธยาศัยและความเปนมิตรของพนักงานภาค
พื้น 

49 
(36.60) 

35 
(26.10) 

34 
(25.40) 

11 
(8.20) 

5 
(3.70) 

3.84 ดี 

10. ประสิทธิภาพในการใหบริการของ พนักงาน
ตอนรับบนเครื่องบิน(ความรูในงาน ความ
กระตือรือรน ความรวดเร็วในการใหบริการ) 

48 
(35.80) 

38 
(28.40) 

37 
(27.60) 

9 
(6.70) 

2 
(1.50) 

3.90 ดี 

11. อัธยาศัยและความเปนมิตรของพนักงานตอน
รับบนเครื่องบิน 

45 
(33.60) 

41 
(30.60) 

29 
(21.60) 

11 
(8.20) 

8 
(6.00) 

3.78 ดี 
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ตารางที่ 25  (ตอ) 
 

จํานวน 
(รอยละ) 

 
ภาพลักษณตราสินคาดานตาง ๆ ของ 

สายการบินวันทูโก เห็นดวย
มากที่สุด 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
ปานกลาง 

เห็นดวย
นอย 

ไมเห็น
ดวย 

 
คาเฉลี่ย 

 
ระดับ 

ภาพลักษณ 

ดานขั้นตอนการใหบริการ 3.87 ดี 
12. ขั้นตอนการซื้อบัตรโดยสารไมสลับซับ
ซอน 

46 
(34.30) 

44 
(32.80) 

30 
(22.40) 

12 
(9.00) 

2 
(1.50) 

3.90 ดี 

13. ขั้นตอนการลงทะเบียน (check-in) จนถึง
หองผูโดยสารกอนขึ้นเครื่องไมยุงยาก 

56 
(41.80) 

32 
(23.90) 

32 
(23.90) 

11 
(8.20) 

3 
(2.20) 

3.95 ดี 

14. ขั้นตอนการใหบริการบนเครื่องบินไมยุง
ยาก 

48 
(35.80) 

49 
(36.60) 

30 
(22.40) 

7 
(5.20) 

0 
(0.00) 

4.03 ดี 

15. ขั้นตอนการรับกระเปาและสัมภาระที่หอง
ผูโดยสารขาเขาไมยุงยาก 

49 
(36.60) 

28 
(20.90) 

41 
(30.60) 

16 
(11.90) 

0 
(0.00) 

3.82 ดี 

รวม  3.81 ดี 

 
จากตารางที่ 25 พบวา กลุมตัวอยางที่เคยใชบริการสายการบินวันทูโกมีภาพลักษณ    

ตราสินคาตอสายการบินวันทูโกซึ่งมีคาเฉลี่ยรวม 3.81 จัดวาสายการบินวันทูโกมีภาพลักษณ   
ตราสินคาที่ดี ซึ่งในดานลักษณะทางกายภาพในเรื่องความสะอาดของอุปกรณ/เครื่องใชที่ให  
บริการบนเครื่องบินมีคาเฉลี่ยนอยที่สุด คือ  3.56 
 
สวนที่ 5   การทดสอบสมมติฐาน 
 
สมมติฐานขอที่ 1  ลักษณะทางประชากรที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําที่แตก 
                           ตางกัน 
 
 การพิสูจนสมมติฐานขอที่ 1 มีผลการพิสูจนสมมติฐานในลักษณะประชากรทั้ง  5 ไดแก 
เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดจากกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการ ซึ่งมีรายละเอียด    
ดังนี้ 
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ตารางที่ 26  ผลการเปรียบเทียบภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําของกลุมตัวอยางจําแนก 
                   ตามเพศ 
 

เพศ คาเฉลี่ย S.D. t Sig. 
ชาย 4.11 .88 
หญิง 3.79 .96 

.85 0.35 

 
 จากตารางที่ 26 พบวา เพศที่แตกตางกัน มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําไมแตก
ตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 ซึ่งไมสอดคลองกับสมมติฐานที่วาเพศตางกันมีภาพลักษณ
ตอสายการบินตนทุนต่ําแตกตางกัน  สรุปไดวาในกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการทั้งเพศชายและหญิง
มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําที่ไมแตกตางกัน 
 
ตารางที่ 27  ผลการเปรียบเทียบภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําของกลุมตัวอยางที่ใชบริการ  
                   จําแนกตามอายุ 
 

อายุ คาเฉลี่ย S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
16 – 20 ป 5.00 .00   1>2,1>3,1>4,1>5 
21 – 30 ป 3.83 .85   - 
31 – 40 ป 4.06 .96 6.18*** 0.000 3>2,3>5 
41 – 50 ป 4.06 1.24   4>5 
มากกวา 50 ป 3.27 .46   - 

รวม 3.92 .94    
 
***p<0.001 

 
จากตารางที่ 10 พบวา กลุมตัวอยางที่มีอายุมากกวา 50 ป มีคาเฉลี่ยตอภาพลักษณของ

สายการบินตนทุนต่ําต่ําที่สุด คือ 3.27  และกลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง 16 – 20 ปมีคาเฉลี่ยตอ
ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําสูงที่สุด คือ   5.00 สรุปไดวากลุมตัวอยางที่เคยใชบริการที่มี
อายุแตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001 ซึ่งสอด
คลองกับสมมติฐานที่วาอายุที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําแตกตางกัน ซึ่ง
จากการทดสอบหาความแตกตางรายคู พบวา 
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 1) กลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง 16 – 20 ป มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวา
กลุมตัวอยางทุกชวงอายุ 
 
 2) กลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง 31 – 40 ป มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวา
กลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง 21 – 30 ป 
 
 3) กลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง  31 – 40 ป มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวา
กลุมตัวอยางที่มีอายุมากกวา 50 ป 
 
 4) กลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง  41 – 50 ป มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวา
กลุมตัวอยางที่มีอายุมากกวา 50 ป 
 
ตารางที่ 28  ผลการเปรียบเทียบภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําของกลุมตัวอยางจําแนก 
                    ตามระดับการศึกษา 
 

ระดับการศึกษา คาเฉลี่ย S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
มัธยมศึกษา 4.37 .85   1>3 
อนุปริญญา 4.15 .96 2.86* 0.036 - 
ปริญญาตรี 3.85 1.24   - 
สูงกวาปริญญาตรี 4.09 .46   - 

รวม 3.92 .94    
 
*p<0.05 
 

จากตารางที่ 28 พบวา กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาอนุปริญญามีคาเฉลี่ยตอภาพ
ลักษณของสายการบินตนทุนต่ําต่ําที่สุด คือ 4.15  และกลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษามัธยม
ศึกษามีคาเฉลี่ยตอภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําสูงที่สุด คือ   4.37 สรุปผลการพิสูจน
สมมติฐานไดวา กลุมตัวอยางที่เคยใชบริการที่มีระดับการศึกษาแตกตางกันมีภาพลักษณตอสาย
การบินตนทุนต่ําแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 ซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานที่วาระดับ
การศึกษาที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําแตกตางกัน ซึ่งจากการทดสอบหา
ความแตกตางรายคู พบวากลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษามัธยมศึกษามีภาพลักษณตอสายการ
บินตนทุนต่ําดีกวากลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรี 
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ตารางที่ 29  ผลการเปรียบเทียบภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําของกลุมตัวอยางที่ใชบริการ 
                   จําแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ คาเฉลี่ย S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
ขาราชการ/พนักงานรัฐ
วิสาหกิจ 

4.06 .83   1>2 

พนักงานบริษัทเอกชน 3.71 .95   - 
ประกอบอาชีพสวนตัว 4.37 .85 8.84*** 0.000 3>1,3>4 
นิสิต/นักศึกษา 3.86 .82   - 
พอบาน/แมบาน 4.65 .74   5>2,5>3,5>4 

รวม 3.92 .94    
 
***p<0.001 
 

จากตารางที่ 29  พบวา กลุมตัวอยางที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน มีคาเฉลี่ยตอภาพ
ลักษณของสายการบินตนทุนต่ําต่ําที่สุด คือ 3.71  และกลุมตัวอยางที่มีอาชีพพอบาน/แมบาน มี
คาเฉลี่ยตอภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําสูงที่สุด คือ 4.65 สรุปไดวากลุมตัวอยางที่มีอาชีพ
แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001 ซึ่งสอดคลอง
กับสมมติฐานที่วาอาชีพที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําแตกตางกัน ซึ่งจาก
การทดสอบหาความแตกตางรายคู พบวา 
 
 1) กลุมตัวอยางที่มีอาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจมีภาพลักษณตอสายการบินตน
ทุนต่ําดีกวากลุมตัวอยางที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน 
 
 2)  กลุมตัวอยางที่ประกอบอาชีพสวนตัวมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวากลุม
ตัวอยางที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน 
 
 3)  กลุมตัวอยางที่ประกอบอาชีพสวนตัวมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวากลุม
ตัวอยางที่เปนนิสิต/นักศึกษา 
 
 4)  กลุมตัวอยางที่เปนพอบาน/แมบานมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวากลุมตัว
อยางที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน 
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 5)  กลุมตัวอยางที่เปนพอบาน/แมบานมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวากลุมตัว
อยางที่ประกอบอาชีพสวนตัว 
 
 6)  กลุมตัวอยางที่เปนพอบาน/แมบาน มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวากลุม
ตัวอยางที่เปนนิสิต/นักศึกษา 
 
ตารางที่ 30  ผลการเปรียบเทียบภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําของกลุมตัวอยางที่ใชบริการ 
                   จําแนกตามรายได 
 

อาชีพ คาเฉลี่ย S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
ตํ่ากวา 10,000 บาท 3.44 .50   - 
10,001 – 20,000 บาท 3.71 .78   - 
20,001 – 30,000 บาท 4.10 .92 10.30*** 0.000 3>1,3>2,3>6 
30,001 – 40,000 บาท 4.19 1.27   4>1,4>2,4>6 
40,001 – 50,000 บาท 4.87 .51   5>1,5>2,5>3,5>4,5>6 
มากกวา 50,001 บาท 3.13 .64   - 

รวม 3.92 .94    

 
***p<0.001 

 
จากตารางที่ 30  พบวา กลุมตัวอยางที่มีรายไดมากกวา 50,000 บาทมีคาเฉลี่ยตอภาพ

ลักษณของสายการบินตนทุนต่ําต่ําที่สุด คือ 3.13 และกลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 40,001 – 
50,000 บาท มีคาเฉลี่ยตอภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําสูงที่สุด คือ 4.87 สรุปไดวากลุมตัว
อยางที่มีรายไดแตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001 
ซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานที่วารายไดที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําแตกตาง
กัน ซ่ึงจากการทดสอบหาความแตกตางรายคู พบวา 
 
 1) กลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 20,001 – 30,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน 
ตนทุนต่ําดีกวากลุมตัวอยางที่มีรายไดตํ่ากวา 10,000 บาท 
 
 2) กลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 20,001 – 30,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน 
ตนทุนต่ําดีกวากลุมตัวอยางที่มีรายไดรายไดระหวาง 10,001 – 20,000 บาท 
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3) กลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง  20,001 – 30,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน 
ตนทุนต่ําดีกวากลุมตัวอยางที่มีรายไดมากกวา 50,000 บาท 

 
4) กลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 30,001 – 40,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน 

ตนทุนต่ําดีกวากลุมตัวอยางที่มีรายไดตํ่ากวา 10,000 บาท 
 
5) กลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 30,001 – 40,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน 

ตนทุนต่ําดีกวากลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 10,001 – 20,000 บาท 
 
6) กลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 30,001 – 40,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน 

ตนทุนต่ําดีกวากลุมตัวอยางที่มีรายไดมากกวา 50,000 บาท 
 
7) กลุมตัวอยางที่มีรายไดระหวาง 40,001 – 50,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน 

ตนทุนต่ําดีกวากลุมตัวอยางทุกชวงรายได 
 
สมมติฐานขอที่ 2  การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา 
 
ตารางที่ 31  แสดงคาสหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณโดยรวม 
                   ของสายการบินตนทุนต่ําจากกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการ 
 

 

ตัวแปร จํานวน ภาพลักษณของสายการบิน P 
การเปดรับขาวสาร 400 0.687*** 0.000 

***p<0.001 
 

จากตารางที่ 31 พบวา การเปดรับขาวสารของกลุมตัวอยางมีความสัมพันธกับภาพ
ลักษณของสายการบินตนทุนต่ําที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  มีความสัมพันธเชิงบวก สรุปได
วา กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเพิ่มมากขึ้น ภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําก็ดีมากขึ้น
ดวยซึ่งเปนความสัมพันธในระดับสูง และผลการวิจัยเปนไปตามสมมติฐาน 
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ตารางที่ 32  แสดงคาสหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณตรา 
                   สินคาของสายการบินตนทุนต่ําจากกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการสายการบินนกแอร 
 

 

ตัวแปร จํานวน ภาพลักษณตราสินคาของ 
สายการบินนกแอร 

P 

การเปดรับขาวสาร 133 0.605*** 0.000 

***p<0.001 
 
จากตารางที่ 32  พบวา การเปดรับขาวสารของกลุมตัวอยางมีความสัมพันธกับภาพ

ลักษณตราสินคาของสายการบินนกแอรที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  มีความสัมพันธเชิงบวก 
สรุปไดวา กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเพิ่มมากขึ้น ภาพลักษณตราสินคาตอสายการบินนก
แอรก็ดีมากขึ้นดวยซึ่งเปนความสัมพันธในระดับสูง และผลการวิจัยเปนไปตามสมมติฐาน 
 
ตารางที่ 33  แสดงคาสหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณตรา 
                    สินคาของสายการบินตนทุนต่ําจากกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการสายการบินไทยแอร 
                    เอเชีย 
 

 

ตัวแปร จํานวน ภาพลักษณตราสินคาของ 
สายการบินไทยแอรเอเชีย 

P 

การเปดรับขาวสาร 133 0.731*** 0.000 

***p<0.001 
 

จากตารางที่ 33  พบวาการเปดรับขาวสารของกลุมตัวอยางมีความสัมพันธกับภาพ
ลักษณตราสินคาของสายการบินไทยแอรเอเชียที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  มีความสัมพันธ
เชิงบวก สรุปไดวา กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเพิ่มมากขึ้น ภาพลักษณตราสินคาตอสายการ
บินไทยแอรก็ดีมากขึ้นดวยซึ่งเปนความสัมพันธในระดับสูง และผลการวิจัยเปนไปตามสมมติฐาน 
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ตารางที่ 34  แสดงคาสหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณ 
      ตราสินคาของสายการบินตนทุนต่ําจากกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการสายการบิน 
      วันทูโก 

 

 

ตัวแปร จํานวน ภาพลักษณตราสินคาของ 
สายการบินไทยแอรเอเชีย 

P 

การเปดรับขาวสาร 134 0.705*** 0.000 

***p<0.001 
 

จากตารางที่ 34  พบวา การเปดรับขาวสารของกลุมตัวอยางมีความสัมพันธกับภาพ
ลักษณตราสินคาของสายการบินไทยวันทูโกที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  มีความสัมพันธเชิง
บวก สรุปไดวา กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเพิ่มมากขึ้น ภาพลักษณตราสินคาตอสายการบิน
วันทูโกก็ดีมากขึ้นดวยซึ่งเปนความสัมพันธในระดับสูง และผลการวิจัยเปนไปตามสมมติฐาน 
 
สมมติฐานขอที่ 3  ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํามีความสัมพันธกับสถานภาพของ 
                           ผูใชบริการสายการบิน 
 
ตารางที่ 35   แสดงผลการเปรียบเทียบภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตนทุนต่ํามีความ 
                    สัมพันธกับสถานภาพของผูเคยใชและไมเคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา 
 

สถานภาพ จํานวน คาเฉลี่ย F Sig. 
ผูเคยใช 400 3.66 
ผูไมเคยใช 400 3.92 

2.505* 0.042 

รวม 800 3.68  
 
*p<0.05 

 
 จากตารางที่ 35  พบวา ภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตนทุนต่ําของของผูเคยใชและ
ไมเคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 สรุปไดวา
ในกลุมตัวอยางที่เคยใชและไมเคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํามีภาพลักษณตอสายการบินตน
ทุนต่ําที่แตกตางกัน 
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บทที่ 5 
 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 
 ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ไดมุงศึกษาวิจัยภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําจาก         
กลุมตัวอยาง 2 กลุม คือ ผูที่ไมเคยใชบริการกับผูที่เคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา  โดยมี           
วัตถุประสงคเพื่อศึกษาภาพลักษณโดยรวมจากทั้งสองกลุมตัวอยาง และภาพลักษณตราสินคา
จากผูใชบริการของแตละสายการบิน คือ สายการบินนกแอร สายการบินไทยแอรเอเชีย และสาย
การบินวันทูโก 
 

วิธีดําเนินการวิจัยในการศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบ
ถามจากกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครที่ไมเคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเพื่อศึกษา
ภาพลักษณโดยรวม จํานวนทั้งสิ้น 400 คน และจากกลุมตัวอยางที่เคยใชบริการสายการบินตนทุน
ตํ่าเพื่อศึกษาภาพลักษณโดยรวมของทั้งสามสายการบิน และภาพลักษณตราสินคาของแตละสาย
การบิน จํานวนทั้งสิ้น 400 คน โดยแบงเปนสายการบินนกแอร 133 คน สายการบินไทยแอรเอเชีย 
133 คน และสายการบินวันทูโก 134 คน 

 
สําหรับการประมวลผลและวิเคราะหขอมูลโดยใชคอมพิวเตอรสําเร็จรูป SPSS PC+  

(Statistical Package for The Social Sciences) โดยสถิติที่ใชการวิเคราะหขอมูลทั่วไป คือ        
ใชสถิติพรรณนา (Descriptive Statistic) ไดแก รอยละ คาเฉลี่ยเลขคณิต และสวนเบี่ยงเบน    
มาตรฐาน สถิติอางอิงที่ใชในการวิเคราะหเพื่อหาคาความสัมพันธใชวิธีหาคาสัมประสิทธ          
สหสัมพันธแบบเพียรสัน (Pearson’s Product Moment Correlation Coefficient) และทดสอบ
ความแตกตางระหวางตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามโดยใชวิธีการวิเคราะหแปรปวนแบบทางเดียว 
(One-Way Analysis of Variance หรือ  One-Way ANOVA Variance Analysis) แลวทําการ
ทดสอบคาเฉลี่ยเปนรายคูดวยวิธี LSD (Least Significant Difference) 

 
สรุปผลการวิจยั 
 

จากขอมูลที่ทําการวิเคราะหแลวสามารถสรุปผลการวิจัยและนําเสนอได ดังนี้ 
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ผูไมเคยใชบริการ 
 

1. ขอมูลดานคุณลักษณะทางประชากร 
 

จากกลุมตัวอยางทั้งหมด 400 คน มีสัดสวนของเพศชายและเพศหญิงที่ใกลเคียงกัน  
ซึ่งสวนใหญมีอายุระหวาง 21 – 30 ป และสวนมากมีการศึกษาระดับปริญญาตรี โดยประกอบ
อาชีพพนักงานบริษัทเอกชนเปนสวนใหญ มีรายไดระหวาง 10,001 – 20,000 บาท (ดังผลที่แสดง
ในตารางที่ 1 - 5) 
 

2. ขอมูลดานการเปดรับขาวสาร 
 

จากการศึกษาพบวา การเปดรับขาวสารสายการบินตนทุนต่ําของผูที่ไมเคยใชบริการ 
มีระดับการเปดรับขาวสารในระดับปานกลาง และสื่อที่มีการเปดรับมากที่สุด คือ หนังสือพิมพ  
รองลงมา คือ โทรทัศน สวนสื่อที่มีการเปดรับขาวสารนอยที่สุด คือ พนักงานสายการบิน (ดังผลที่
แสดงในตารางที่ 6) 
 

3. ขอมูลดานภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตนทุนต่ํา 
 

จากการศึกษาพบวา ภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตนทุนต่ําเปนภาพ 
ลักษณที่ดี และมีภาพลักษณรายดานตางๆ ระดับดีทุกประเด็น นอกจากดานรายยอยซึ่งเปนเรื่อง
ความนาไววางใจในการใหบริการการโดยสารเครื่องบินและเรื่องความคงที่ของราคาบัตรโดยสาร
อยูในระดับปานกลาง (ดังผลที่แสดงในตารางที่ 7) 
 
 นอกจากนี้ยัง พบวา ภาพลักษณดานชองทางการจัดจําหนายและการอํานวยความ
สะดวกในการซื้อบัตรโดยสารมีภาพลักษณที่ชัดเจนที่สุด โดยมีภาพลักษณดานการประชาสัมพันธ 
ดานราคาคาโดยสาร และดานลักษณะโดยรวมที่เห็นหรือสัมผัสไดชัดเจนรองลงมาตามลําดับ (ดัง
ที่แสดงในตารางที่ 8)  
 
 4. การทดสอบสมมติฐาน 
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สมมติฐานขอที่ 1: ลักษณะทางประชากรที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบิน 
ตนทุนต่ําที่แตกตางกัน ผลการพิสูจนสมมติฐาน พบวา  ลักษณะทางประชากร อายุ ระดับการ
ศึกษา อาชีพและรายได เปนไปตามสมมติฐาน มีเพียงเพศเทานั้นที่ไมเปนไปตามสมมติฐาน โดย
ในการศึกษา พบวา 
 

  - ผูไมเคยใชบริการทุกชวงอายุมีภาพลักษณตอสายการบินที่ดีกวากลุมตัวอยางที่
มีอายุ มากกวา 50 ป 
 
  - ผูไมเคยใชบริการที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษามีภาพลักษณตอสายการบิน
ตนทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใชบริการที่มีการศึกษาระดับประถมศึกษา ผูไมเคยใชบริการที่มีการศึกษา
ระดับมัธยมศึกษามีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใชบริการที่มีการศึกษาระดับ
อนุปริญญา  ผูไมเคยใชบริการที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษามีภาพลักษณตอสายการบินตนทุน
ตํ่าดีกวาผูไมเคยใชบริการที่มีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรี  ผูไมเคยใชบริการที่มีการศึกษาระดับ
ปริญญาตรีมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใชบริการที่มีการศึกษาระดับ
อนุปริญญา ผูไมเคยใชบริการที่มีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรีมีภาพลักษณตอสายการบิน
ตนทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใชบริการที่มีการศึกษาระดับอนุปริญญา 

 
-ผูไมเคยใชบริการที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชนมีภาพลักษณตอสายการบิน 

ตนทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใชบริการที่มีอาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ  ผูไมเคยใชบริการที่
ประกอบอาชีพสวนตัวมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใชบริการที่มีอาชีพ
พนักงานบริษัทเอกชน ผูไมเคยใชบริการที่ประกอบอาชีพสวนตัวมีภาพลักษณตอสายการบินตน
ทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใชบริการที่มีอาชีพอื่นๆ ผูไมเคยใชบริการที่เปนนิสิต/นักศึกษามีภาพลักษณตอ
สายการบินตนทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใชบริการที่มีอาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ ผูไมเคยใช
บริการที่ประกอบอาชีพอื่นๆ มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใชบริการที่มี
อาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ ผูไมเคยใชบริการที่ประกอบอาชีพอื่นๆ มีภาพลักษณตอ
สายการบินตนทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใชบริการที่เปนพอบาน/แมบาน 
 

-ผูไมเคยใชบริการที่มีรายไดระหวาง 20,001 – 30,000 บาท มีภาพลักษณตอ 
สายการบิน ตนทุน ตํ่าดีกวาผูไมเคยใชบริการที่มีรายไดต กวา 10,000 บาท ผูไมเคยใชบริการที่มี
รายไดระหวาง 20,001 – 30,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน ตนทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใช
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บริการที่มีรายไดระหวาง 10,001 – 20,000 บาท  ผูไมเคยใชบริการที่มีรายไดระหวาง 30,001 – 
40,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน ตนทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใชบริการที่มีรายไดรายไดต กวา 
10,000 บาท ผูไมเคยใชบริการที่มีรายไดระหวาง 30,001 – 40,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการ
บิน ตนทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใชบริการที่มีรายไดระหวาง 10,001 – 20,000 บาท 
 

สมมติฐานขอที่ 2:  การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณของสายการบินตน
ทุนต่ํา ผลการพิสูจนสมมติฐานพบวา การเปดรับขาวสารของผูที่ไมเคยใชบริการมีความสัมพันธ
กับภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําอยางมีนัยสําคัญ โดยเปนความสัมพันธเชิงบวก และมี
ความสัมพันธในระดับปานกลางซึ่งเปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไว 

 
ผูเคยใชบริการ 

 
1. ขอมูลดานคุณลักษณะทางประชากร 

 
จากกลุมตัวอยางทั้งหมด 400 คน มีสัดสวนของเพศชายและเพศหญิงที่ใกลเคียงกัน  

ซึ่งสวนใหญมีอายุระหวาง 21 – 30 ป และสวนมากมีการศึกษาระดับปริญญาตรี โดยประกอบ
อาชีพพนักงานบริษัทเอกชนเปนสวนใหญ มีรายไดระหวาง 20,001 – 30,000 บาท (ดังผลที่แสดง
ในตารางที่ 15 - 19) 
 

2. ขอมูลดานการเปดรับขาวสาร 
 

จากการศึกษาพบวา การเปดรับขาวสารสายการบินตนทุนต่ําของผูที่ไมเคยใชบริการ 
มีระดับการเปดรับขาวสารในระดับปานกลาง และสื่อที่มีการเปดรับมากที่สุด คือ โทรทัศน รองลง
มา คือ หนังสือพิมพ สวนสื่อที่มีการเปดรับขาวสารนอยที่สุด คือ พนักงานสายการบิน (ดังผลที่
แสดงในตารางที่ 20) 
 

3. ขอมูลดานภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตนทุนต่ํา 
 

จากการศึกษาพบวา ภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตนทุนต่ําเปนภาพ 
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ลักษณที่ดี และมีภาพลักษณรายดานตางๆ ระดับดีทุกประเด็น โดยเรื่องความนาไววางใจในการให
บริการการโดยสารเครื่องบินมีคาเฉลี่ยนอยที่สุด (ดังผลที่แสดงในตารางที่ 21) 
 
 นอกจากนี้ยัง พบวา ภาพลักษณดานชองทางการจัดจําหนายและการอํานวยความ
สะดวกในการซื้อบัตรโดยสารมีภาพลักษณที่ชัดเจนที่สุด โดยมีภาพลักษณดานราคาคาโดยสาร 
ดานลักษณะโดยรวมที่เห็นหรือสัมผัสไดชัดเจน และดานการประชาสัมพันธรองลงมาตามลําดับ
(ดังที่แสดงในตารางที่ 22)  

 
4.  ขอมูลดานภาพลักษณตราสินคาของสายการบินตนทุนต่ํา 

 
                    จากการศึกษา พบวา  ภาพลักษณตราสินคาจากผูเคยใชสายการบินนกแอรเปน ภาพ
ลักษณที่ดี และมีภาพลักษณรายดานตางๆ ระดับดีทุกประเด็น นอกจากดานรายยอยซึ่งเปนเรื่อง
ความสบายของที่นั่งหองโดยสารมีคาเฉลี่ยนอยที่สุด (ดังผลที่แสดงในตารางที่ 23) ภาพลักษณ
ตราสินคาจากผูเคยใชสายการบินไทยแอรเอเชียเปนภาพลักษณที่ดี และมีภาพลักษณรายดาน
ตางๆ ระดับดีทุกประเด็นดวย และมีภาพลักษณรายดานตางๆ ระดับดีทุกประเด็น นอกจากดาน
รายยอยซึ่งเปนเรื่องความสบายของที่นั่งหองโดยสารมีคาเฉลี่ยนอยที่สุด (ดังผลที่แสดงในตารางที่ 
24) สวนภาพลักษณตราสินคาจากผูเคยใชสายการบินไทยแอรเอเชียเปนภาพลักษณที่ดี และมี
ภาพลักษณรายดานตางๆ ระดับดีทุกประเด็นดวยเชนกัน และมีภาพลักษณรายดานตางๆ ระดับดี
ทุกประเด็น นอกจากดานรายยอยซึ่งเปนเรื่องความสะอาดของอุปกรณ/เครื่องใชที่ใหบริการบน
เครื่องบินมีคาเฉลี่ยนอยที่สุด (ดังผลที่แสดงในตารางที่ 25)  

 
              5. การทดสอบสมมติฐาน 
 

สมมติฐานขอที่ 1: ลักษณะทางประชากรที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบิน 
ตนทุนต่ําที่แตกตางกัน ผลการพิสูจนสมมติฐาน พบวา  ลักษณะทางประชากร อายุ ระดับการ
ศึกษา อาชีพและรายได เปนไปตามสมมติฐาน มีเพียงเพศเทานั้นที่ไมเปนไปตามสมมติฐาน โดย
ในการศึกษา พบวา 
 

   - ผูเคยใชบริการที่มีอายุระหวาง 16 – 20 ป มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ํา
ดีกวาผูเคยใชบริการทุกชวงอายุ ผูเคยใชบริการที่มีอายุระหวาง 31 – 40 ป มีภาพลักษณตอสาย
การบินตนทุนต่ําดีกวาผูเคยใชบริการที่มีอายุระหวาง 21 – 30 ป ผูเคยใชบริการที่มีอายุระหวาง  
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31 – 40 ป มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวาผูเคยใชบริการที่มีอายุมากกวา 50 ป ผูเคย
ใชบริการที่มีอายุระหวาง  41 – 50 ป มีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวากผูเคยใชบริการ
ที่มีอายุมากกวา 50 ป 

 
       - ผูเคยใชบริการที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษามีภาพลักษณตอสายการบินตน

ทุนต่ําดีกวาผูเคยใชบริการที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี 
 

- ผูเคยใชบริการที่มีอาชีพขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจมีภาพลักษณตอสาย 
การบินตนทุนต่ําดีกวาผูเคยใชบริการที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน ผูเคยใชบริการที่ประกอบ
อาชีพสวนตัวมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวาผูเคยใชบริการที่มีอาชีพพนักงานบริษัท
เอกชน ผูเคยใชบริการที่ประกอบอาชีพสวนตัวมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวาผูเคยใช
บริการที่เปนนิสิต/นักศึกษา ผูเคยใชบริการที่เปนพอบาน/แมบานมีภาพลักษณตอสายการบินตน
ทุนต่ําดีกวาผูเคยใชบริการที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน ผูเคยใชบริการที่เปนพอบาน/แมบานมี
ภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวาผูเคยใชบริการที่ประกอบอาชีพสวนตัว ผูเคยใชบริการที่
เปนพอบาน/แมบานมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําดีกวาผูไมเคยใชบริการที่เปนนิสิต/     
นักศึกษา 

 
         - ผูเคยใชบริการที่มีรายไดระหวาง 20,001 – 30,000 บาท มีภาพลักษณตอสาย
การบินตนทุนต่ําดีกวาผูเคยใชบริการที่มีรายไดตํ่ากวา 10,000 บาท ผูเคยใชบริการที่มีรายได
ระหวาง 20,001 – 30,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน ตนทุนต่ําดีกวาผูเคยใชบริการที่มี
รายไดรายไดระหวาง 10,001 – 20,000 บาท ผูเคยใชบริการที่มีรายไดระหวาง  20,001 – 30,000 
บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน ตนทุนต่ําดีกวาผูเคยใชบริการที่มีรายไดมากกวา 50,000 บาท  
ผูเคยใชบริการที่มีรายไดระหวาง 30,001 – 40,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน ตนทุนต่ํา   
ดีกวาผูเคยใชบริการที่มีรายไดตํ่ากวา 10,000 บาท ผูเคยใชบริการที่มีรายไดระหวาง 30,001 – 
40,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน ตนทุนต่ําดีกวาผูเคยใชบริการที่มีรายไดระหวาง 
10,001 – 20,000 บาท ผูเคยใชบริการที่มีรายไดระหวาง 30,001 – 40,000 บาท มีภาพลักษณ  
ตอสายการบิน ตนทุนต่ําดีกวาผูเคยใชบริการที่มีรายไดมากกวา 50,000 บาท ผูเคยใชบริการที่มี
รายไดระหวาง 40,001 – 50,000 บาท มีภาพลักษณตอสายการบิน ตนทุนต่ําดีกวาผูเคยใช 
บริการทุกชวงรายได 
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สมมติฐานขอที่ 2:  การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณของสายการบินตน
ทุนต่ํา ผลการพิสูจนสมมติฐานพบวา การเปดรับขาวสารของผูที่เคยใชบริการมีความสัมพันธกับ
ภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตนทุนต่ําอยางมีนัยสําคัญ โดยเปนความสัมพันธเชิงบวก และ
มีความสัมพันธในระดับสูงซึ่งเปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไว สวนการพิสูจนสมมติฐานการเปด
รับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณตราสินคาของสายการบินตนทุนต่ํานั้นผลการพิสูจน พบ
วา การเปดรับขาวสารของผูที่เคยใชบริการของแตละสายการบิน ไดแก สายการบินนกแอร สาย
การบินไทยแอรเอเชียและสายการบินวันทูโกมีความสัมพันธกับภาพลักษณตราสินคาของแตละ
สายการบินตนอยางมีนัยสําคัญ โดยเปนความสัมพันธเชิงบวก และมีความสัมพันธในระดับสูงซึ่ง
เปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไว 
 
 สมมติฐานขอที่ 3: ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํามีความสัมพันธกับสถานภาพของ
ผูใชบริการสายการบิน ผลการพิสูจนสมมติฐานพบวาภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตนทุน
ตํ่าของของผูเคยใชและไมเคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํามีความแตกตางกัน 
  
 
อภิปรายผลการวิจัย 
 
 จากผลการวิจัยขอมูล 
 
 1) การเปดรับขาวสารของสายการบินตนทุนต่ําของผูที่ไมเคยใชบริการมีระดับการ 
เปดรับขาวสารในระดับปานกลางโดยสื่อที่มีการเปดรับมากที่สุด คือ หนังสือพิมพ รองลงมา      
คือ โทรทัศน สวนสื่อที่มีการเปดรับขาวสารนอยที่สุด คือ พนักงานสายการบิน (ดังผลที่แสดง      
ในตารางที่ 6) สวนการเปดรับขาวสารของสายการบินตนทุนต่ําของผูที่เคยใชบริการมีระดับการ 
เปดรับขาวสารในระดับปานกลางโดยสื่อที่มีการเปดรับมากที่สุด คือ โทรทัศน รองลงมา คือ 
หนังสือพิมพสวนสื่อที่มีการเปดรับขาวสารนอยที่สุดเหมือนกับผูไมเคยใชบริการ คือ พนักงาน  
สายการบิน (ดังผลที่แสดงในตารางที่ 20) ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ วรารัตน วรรณะพาหุณ 
(2548) ที่พบวา โทรทัศน และ หนังสือพิมพเปนสื่อที่ผูใชบริการเปดรับและมีอิทธิพลมากตอการ 
ตัดสินใจเดินทางโดยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาอาจเปนไปไดวาทั้ง
ผูเคยใชและไมเคยใชสายการบินตนทุนต่ําซึ่งเปนผูรับสารเปดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับสายการบนิ
ตนทุนต่ําจากสื่อมวลชนมากกวาสื่อบุคคล ผนวกกับลักษณะการเผยแพรขาวสารของสายการบิน
ตนทุนต่ํานาจะเนนสื่อสารมวลชนเปนหลัก เพราะเมื่อเปรียบเทียบผลการวิจัยการเปดรับขาวสาร
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จากสื่อมวลกับส่ือบุคคลโดยเฉพาะพนักงานสายการบินมีความแตกตางกันมาก ทั้งนี้สายการบิน
ตนทุนต่ําคงมีจุดเนนการเผยแพรขาวสารที่ใชส่ือมวลชนในการเขาถึงประชาชนทั่วไปดวย         
ประสิทธิภาพดานความรวดเร็วและการเขาถึงไดเปนจํานวนมากของสื่อซึ่งสอดคลองกับ McQuail 
Denis (1984) ที่วาสื่อมวลชนเปนเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพในการสรางอิทธิพลในดานตางๆ ได
เปนอยางดี 
 
 2) ภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตนทุนต่ําทั้งของผูที่เคยใชและไมเคยใชบริการอยู
ในระดับที่ดีผูวิจัยคาดวา เนื่องจากแนวคิดสายการบนิตนทุนต่ําไดกลายเปนประเด็นสังคมที่ไดรับ
ความสนใจและเปนทางเลือกใหมของผูที่ตองการเดินทางโดยสารทางอากาศ ประกอบกับขาวสาร
ที่สายการบินตนทุนต่ําไดวางแผนผานสื่อมวลชนไดนําเสนอโดยมีเร่ืองราคาคาโดยสารที่ถูกกวา
ของสายการบินปกติเปนจุดดึงดูดความสนใจจึงทําใหความรูสึกนึกคิดตลอดจนความคาดหวังใน
เร่ืองอื่นๆ ที่ตามมาไมเปนเรื่องสําคัญมากนักเมื่อเปรียบเทียบกับราคาคาโดยสาร และนอกจากนี้
สายการบินตนทุนต่ําบางสายการบินไดเปนภาพในใจที่ดีของผูรับสารอยูแลว เพราะเปนบริษัทสาย
การบินตนทุนต่ําที่มีการรวมทุนจากสายการบินแหงชาติอันทําใหผูรับสารมีความไววางใจในเรื่อง
ตางๆ โดยเฉพาะมาตรฐานในการใหบริการ ซึ่งก็สอดคลองกับ ดวงพร คํานูญวัฒน และ วาสนา 
จันทรสวาง (2536) ที่วา  ภาพลักษณเกิดขึ้นจากการไดรับขาวสารทั้งจากประสบการณตรงและ
ทางออมบวกกับความรูสึกนึกคิดในจิตใจที่บุคคลรับรู ถาองคกรใดมีภาพลักษณที่ดีก็จะไดรับ
ความเชื่อถือไววางใจ ภาพลักษณเกิดขึ้นจากกระบวนการสรางภาพลักษณตามที่องคกรไดวาง
แผนไว  สวนภาพลักษณตราสินคาของสายการบินนกแอร สายการบินไทยแอรเอเชีย และสายการ
บินวันทูโกในสายตาของผูเคยใชบริการของแตละสายการบิน ภาพลักษณตราสินคาดานขั้นตอน
การใหบริการมีความโดดเดนมากที่สุด อาจเปนไปไดวาสายการบินตนทุนต่ําพยายามลดขั้นตอน
การใหบริการที่ไมจําเปนออก เพราะในการเดินทางโดยสารทางอากาศดวยสายการบินปกติมี
ระเบียบและขั้นตอนมากมายนับต้ังแตการซื้อบัตรโดยสารจนถึงการขึ้นเครื่องบิน แตสายการบิน
ตนทุนต่ํามีความชัดเจนและกระชับในแตละขั้นตอนบริการที่ใชเวลานอยซึ่งทําใหกลายเปนจุดเดน
และกลายเปนความแตกตาง (differentiation)จากสายการบินปกติ โดยสอดคลองกับ สุทธิลักษณ 
หวังสันติธรรม (2548) ที่วา ภาพลักษณตราสินคานั้นควรจะมีจุดเดนและมีเอกลักษณเปนของตน
เองที่ไมเหมือนใครจึงจะทําใหสินคาและผลิตภัณฑนั้นอยูเหนือการแขงขันจากบริษัทคูแขงอื่นๆ 
และสามารถอยูในความทรงจําและจิตใจของผูบริโภคไดอยางยาวนาน 
 
 จากการทดสอบสมมติฐาน 
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 1) สมมติฐานขอที่ 1 ซึ่งกําหนดวา  ลักษณะทางประชากรที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอ
สายการบินตนทุนต่ําที่แตกตางกัน ผลการวิจัยทั้งของผูเคยใชและไมเคยใชบริการเปนไปตาม
สมมติฐานเพียงบางสวน ตัวแปรลักษณะประชากรที่เปนไปตามสมมติฐานที่มีความแตกตางกัน 
คือ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพและรายไดที่แตกตางกันมีภาพลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําที่
แตกตางกัน โดยผลการวิจัยที่   พบวา  อายุ ระดับการศึกษา อาชีพและรายได อาจเปนเพราะผูเคย
ใชและไมเคยใชบริการที่จะมีและมีโอกาสเดินทางโดยสารทางอากาศที่มีอายุ ความรู ประกอบ
อาชีพและมีรายไดตางกันยอมสงผลตอภาพในใจหรือภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา เนื่อง
จากอายุซึ่งเปนขอจํากัดในการเดินทางอยางหนึ่ง และขอมูลขาวสารที่ไดรับในเรื่องสายการบินตน
ทุนต่ําก็เปนเรื่องใหมสําหรับประเทศไทย สวนอาชีพและรายไดถือเปนปจจัยที่จะใชในการตัดสินใจ
ในการใชบริการซึ่งสงผลตอภาพลักษณเชนกัน ในขณะที่ตัวแปรลักษณะประชากร คือ เพศเทานั้น
ที่ไมเปนไปตามสมมติฐานซึ่งอาจเปนเพราะ เพศมิไดเปนขอจํากัดมากนักในการเดินทางโดยสาร
ทางอากาศ เนื่องจากการเดินทางเขาออกทาอากาศยานมีความสะดวก ระบบรักษาความปลอด
ภัยดี และยังมีส่ิงอํานวยความสะดวกรองรับหลายอยาง 
 

2) สมมติฐานขอที่ 2 ซึ่งกําหนดวา การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับภาพลักษณของ
สายการบินตนทุนต่ํา ผลการพิสูจนสมมติฐานพบวา การเปดรับขาวสารของผูที่เคยใชและไมเคย
ใชบริการมีความสัมพันธกับภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําอยางมีนัยสําคัญ โดยเปนความ
สัมพันธเชิงบวก และมีความสัมพันธในระดับสูงสําหรับผูเคยใชบริการ สวนผูไมเคยใชบริการมี
ความสัมพันธในระดับปานกลาง ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไว ทั้งนี้ในสวนการเปดรับขาว
สารมีความสัมพันธกับภาพลักษณตราสินคาของสายการบินตนทุนต่ํา คือ สายการบินนกแอร  
สายการบินไทยแอรเอเชีย และสายการบินวันทูโกในสายตาของผูเคยใชบริการของแตละสาย   
การบิน ก็พบวา การเปดรับขาวสารของผูที่เคยใชของแตละสายการบินมีความสัมพันธกับ       
ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําอยางมีนัยสําคัญ โดยเปนความสัมพันธเชิงบวก และมีความ
สัมพันธในระดับสูงทั้งหมด หมายความวา เมื่อผูที่เคยและไมเคยใชบริการมีการเปดรับขาวสาร
เพิ่มมากขึ้น ก็จะมีภาพลักษณโดยรวมและภาพลักาณตราสินคาตอสายการบินตนทุนต่ํามากขึ้น
ดวย ซึ่ง พรทิพย พิมลสินธุ (2540) ไดอธิบายถึงปจจัยภายในของบุคคลวา การเปดรับขาวสารก็
เทากับใหมีชองทางการสื่อสารมาสูผูรับสารได ซึ่งเมื่อผูรับสารไดรับขาวสารของสายการบินตนทุน
ตํ่าก็จะมีภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําตามมา 
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3) สมมติฐานขอที่ 3  ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํามีความสัมพันธกับสถาน  ภาพ
ของผูใชบริการสายการบิน ผลการพิสูจนสมมติฐานพบวา ภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตน
ทุนต่ําของของผูเคยใชและไมเคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา มีความแตกตางกันอยาง   มีนัย
สําคัญทางสถิติ 0.05 หมายความวาผูที่เคยใชและไมเคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํามี    ภาพ
ลักษณตอสายการบินตนทุนต่ําที่แตกตางกัน ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไว         หมาย
ความวาในสายตาของผูเคยใชบริการและของผูไมเคยใชบริการมีภาพลักษณโดยรวมตอ สายการ
บินตนทุนต่ําแตกตางกันซึ่งก็สอดคลองกับผลของการวิจัยในสวนของภาพลักษณโดยรวมดังปรา
กฎในตารางที่ 7 และตารางที่ 21  ที่แสดงผลคาเฉลี่ยของภาพลักษณโดยรวมของผูเคยใชบริการ
สูงกวาของผูไมเคยใชบริการ 
 
ขอเสนอแนะ 
 
 1) ขอเสนอแนะทั่วไป 
 
  จากการวิจัย พบวา กลุมตัวอยางทั้งที่เปนผูเคยใชและไมเคยใชบริการตางก็ไดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ําในระดับปานกลาง สายการบินตนทุนต่ํานาจะเพิ่มปริมาณ
และความถี่ของการใหขาวสารผานสื่อตางๆ ใหมากขึ้น เพราะการดําเนินการของสายการบินตน
ทุนต่ําในประเทศไทยก็ยังถือวาเปนเรื่องใหมประกอบกับการแขงขันกันเองและกับสายการบินปกติ
กําลังมีรุนแรงขึ้น อยางไรก็ตามสื่อบุคคลโดยเฉพาะพนักงานสายการบิน ซึ่งนับไดวาเปนสื่อที่สาย
การบินตนทุนต่ําสามารถกําหนดทิศทางในการประชาสัมพันธและเผยแพรขอมูลขาวสาร ขอเท็จ
จริงตางๆ  ตลอดจนความเคลื่อนไหวใหสาธารณชนไดรับทราบอยางถูกตอง  โดยเฉพาะในชวงที่
เกิดภาวะวิกฤตอยางที่เคยเกิดโศกนาฏกรรมกับสายการบินวันทูโก ส่ือประเภทนี้สามารถชวยให
ขาวสารใหลูกคาสายการบินไดเขาใจและมีความมั่นใจมากขึ้นได ทั้งนี้ สายการบินตนทุนต่ําควรให
ขอมูลขาวสารทที่ถูกตองผานพนักงานดวยการประชุมชี้แจงหรือทําความเขาใจกับพนักงานใหรับ
ทราบขอเท็จจริงตางๆ เพื่อใหพนักงานนําไปเผยแพรตอไป 
 
  จากการวิจัย พบวา ภาพลักษณโดยรวมที่ผูเคยใชและไมเคยใชบริการมีตอสาย
การบินตนทุนต่ํายังมีดานรายยอยบางเรื่องที่สายการบินตนทุนต่ําสามารถนําไปปรับปรุงและถือวา
เปนประเด็นสําคัญที่สุด คือ ความนาไววางใจในการใหบริการซึ่งสะทอนภาพลักษณในเรื่องความ
ปลอดภัยในการใหบริการ สายการบินตนทุนต่ําควรใหความสําคัญตอความมั่นใจในดานอาชีว 
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อนามัยและความปลอดภัยรวมไปถึงความมั่นใจในการใหบริการ ความโดดเดนในเรื่องราคาเพียง
อยางเดียวตามมโนทัศน (concept) ของสายการบินตนทุนต่ําไมสามารถสรางภาพลักษณโดยรวม
และภาพลักษณตราสินคาที่ดีและยั่งยืนได  ซึ่งผลการวิจัยทั้งจากผูเคยใชบริการและไมเคยใช
บริการ ก็พบวา รายดานของภาพลักษณโดยรวมในดานรายยอยดานราคาคาโดยสารก็มิไดเปน
ดานที่มีคาเฉลี่ยสูงสุด แตกลับเปนดานรายยอยดานชองทางการจัดจําหนายและการอํานวยความ
สะดวกในการซื้อบัตรโดยสาร 
 
 2) ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต 
 
  2.1 การศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําที่ศึกษา
ดานภาพลักษณโดยรวมและภาพลักษณตราสินคา โดยมีแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการเก็บ
รวบรวมขอมูล  ผูวิจัยเสนอแนะใหผูสนใจศึกษาเกี่ยวกับภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําในรูป
แบบของการวิเคราะหเนื้อหา (content analysis) จากสื่อส่ิงพิมพตางๆ  เพื่อศึกษามุมมองของสื่อ
มวลชนในฐานะเปนนายทวารประตูขาวสารซึ่งมีความสําคัญไมยิ่งหยอนไปกวาผูใชบริการหรือผู
รับสาร 

  
  2.2 ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําที่ผูวิจัยศึกษาเปนเพียงมุมมองของผูใช
บริการที่เปนคนไทยเทานั้น ถาหากสามารถศึกษาวิจัยขยายผลไปถึงชาวตางประเทศ ซึ่งเดินทาง
มาตอเครื่องสายการบินตนทุนต่ําภายในประเทศจํานวนมากเพื่อเดินทางไปตามจังหวัดตางๆ ของ
ประเทศ นอกจากนี้อาจศึกษาเปรียบเทียบมุมมองของผูโดยสารคนไทยกับชาวตางประเทศที่มีตอ
ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําของไทย 
 
  2.3 ควรนําวิธีการวิจัยแบบผสานวิธี (เชิงปริมาณกับเชิงคุณภาพ) มาใช เพื่อ
ศึกษานโยบายและแผนการประชาสัมพันธของสายการบินตนทุนต่ําในชวงเวลาใดเวลาหนึ่งวา 
เปนอยางไร โดยใชวิธีการวิจัยเชิงปริมาณเก็บขอมูลจากประชากรเปาหมายในชวงเวลาเดียวกับ
การวิจัยเชิงคุณภาพ เพื่อจะไดทราบวาภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ําเปนอยางไร นอกจาก
นี้  ยังสามารถนําขอมูลทั้งสองมาเปรียบเทียบกัน โดยผลที่ไดจะเปนขอมูลที่สนับสนุนซึ่งกันและ 
กัน เพราะจะทําใหทราบวา นโยบายและแผนการประชาสัมพันธประสบความสําเร็จเพียงใด  
ประชากรเปาหมายมีปฏิกิริยาอยางไรกับการประชาสัมพันธ ทั้งนี้ถือวาเปนการวิจัยที่ครบวงจร   
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คือ การวิจัยทั้งในดานผูสงสาร สาร ส่ือ และผูรับสาร ซึ่งจะทําใหไดขอมูลที่มีความถูกตองสูงและ
นํามาใชกําหนดนโยบายและวางแผนการประชาสัมพันธที่มีประสิทธิภาพได 
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ภาคผนวก ก 

 
แบบสอบถาม 

 
เร่ือง ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา (สําหรับผูไมเคยใชบริการ) 

  
แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตร นิเทศศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาการ 

ประชาสัมพันธ ภาควิชาการประชาสัมพันธ จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  
 
 ผูจัดทําขอความรวมมือมายังทาน ไดกรุณาตอบแบบสอบถามตามความจริง ซึ่งขอมูลนี้จะเก็บเปน 
ความลับ และใชเพียงเพ่ือการศึกษาวิจัยเร่ือง  “ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา”  เทานั้น และขอขอบคุณ     
ทุกทานที่ใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถามดวยดี มา ณ โอกาสนี้ 
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คําแนะนํา  โปรดทําเครื่องหมาย √ หรือ เติมขอความลงในชองวางที่กําหนดให 
สวนที่ 1  ลักษณะพื้นฐานสวนบุคคล 
 
1.  เพศ  ( ) ชาย   ( ) หญิง 
 
2.   อายุ     ( ) 16 – 20 ป   ( ) 21 – 30 ป 
   ( ) 31 – 40 ป  ( ) 41 – 50 ป 
   ( ) มากกวา 50 ป 
 
3.  ระดับการศึกษา  ( ) ประถมศึกษา 
   ( ) มัธยมศึกษา 

( ) อนุปริญญา  
   ( ) ปริญญาตรี  
   ( ) สูงกวาปริญญาตรี 
 
4.  อาชีพ   ( ) ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
   ( ) พนักงานบริษัทเอกชน 
   ( ) ประกอบอาชีพสวนตัว 
   ( ) นิสติ/นักศึกษา 
   ( ) พอบาน/แมบาน 
   ( ) อาชีพอื่น (โปรดระบุ) ………………………………… 
   
5. รายไดเฉลี่ยตอเดือน ( ) ตํ่ากวา 10,000 บาท 
   ( ) 10,001 – 20,000 บาท 
   ( ) 20,001 – 30,000 บาท 

( ) 30,001 – 40,000 บาท 
( ) 40,001 – 50,000 บาท 

   ( ) มากกวา 50,000 บาท 
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สวนที่ 2 การเปดรับขาวสารจากสื่อ 
 
6. ทานเคยไดรับขาวสารเกี่ยวกับสายการบินนกแอรสายการบิน ไทยแอรเอเซียและสายการบินวันทูโก หรือไม 
  ( ) เคย 
  ( ) ไมเคย  (ปดการสอบถาม) 
 
7. ทานเคยไดรับขาวสารเกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ําจากสื่อประเภทตางๆ มากนอยเพียงใด 
 

สื่อ มากที่สุด 
 

มาก 
 

ปานกลาง 
 

นอย 
 

นอยท่ีสุด 
 

1. โทรทัศน 
 

     

2. วิทยุ 
 

     

3. หนังสือ  
    พิมพ 

     

4. นิตยสาร 
 

     

5. เพ่ือนที่ทํางาน      
  /สถานศึกษา 

     

6. ครอบครัว 
 

     

7. คนรูจัก 
 

     

8. พนักงาน 
    สายการบิน 

     

9. วารสาร/ 
   แผนพับของ   
   สายการบิน 

     

 
สวนที่ 3 ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา 
 
 ภาพลักษณสายการบินนกแอร สายการบินไทยแอรเอเชียและสายการบินวันทูโกในสายตาของทานเปน
อยางไร 
---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
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ระดับความคิดเห็น ภาพลักษณดานตางๆ ของสายการบินนกแอร
สายการบินไทยแอรเอเชียและ 

สายการบินวันทูโก 

เห็นดวย 
มากท่ีสุด 

(5) 

เห็นดวย
มาก 
(4) 

เห็นดวย
ปานกลาง 

(3) 

เห็นดวย
นอย 
(2) 

ไมเห็น
ดวย 
(1) 

ดานลักษณะโดยรวมที่เห็นหรือสัมผัสได      
1. ความมีช่ือเสียงดานการบริการสายการบิน 
ตนทุนต่ํา 

     

2. ความนาเชื่อถือในการใหบริการการโดยสาร 
เครื่องบิน 

     

3. ความนาไววางใจในการใหบริการการโดยสาร 
เครื่องบิน 

     

4. ความมั่นคงในการประกอบธุรกิจสายการบิน 
ตนทุนต่ําในประเทศไทย 

     

5. ความเปนผูนําในธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา 
 

     

ดานชองทางการจัดจําหนายและการอํานวยความสะดวกใน
การซื้อบัตรโดยสาร 

     

6. การทีมีตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารหลายแหง 
 

     

7. การเปดบริการจําหนายบัตรโดยสารผานสื่อ 
อิเล็กทรอนิกส / ธนาคาร 

     

8. การบริการสํารองที่นั่งทางโทรศัพท 
 

     

9. การบริการสํารองที่นั่งทางอินเตอรเน็ต 
 

     

10. ความสะดวกในการเดินทางไปซื้อบัตรโดยสารที่ 
เคาเตอรจําหนาย/บริษัท 
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ระดับความคิดเห็น ภาพลักษณดานตางๆ ของสายการบินนกแอร
สายการบินไทยแอรเอเชียและ 

สายการบินวันทูโก 

เห็นดวย 
มากท่ีสุด 

(5) 

เห็นดวย
มาก 
(4) 

เห็นดวย
ปานกลาง 

(3) 

เห็นดวย
นอย 
(2) 

ไมเห็น
ดวย 
(1) 

ดานราคาคาโดยสาร      
11.  ความเหมาะสมของราคาคาโดยสารในการ 
เดินทางเทียบกับระยะทาง/เสนทางการบิน 

     

12.  ความเหมาะสมของราคาคาโดยสารเมื่อ 
เปรียบเทียบกับสายการบินปกติ 

     

13.  ความเหมาะสมของราคาคาโดยสารเมื่อ 
เปรียบเทียบกันระหวางกันเองสองสายการบิน 

     

14.  ความคงที่ของราคาบัตรโดยสาร (ไมเปลี่ยน 
แปลง) 

     

15.   ความคุมคาของราคาคาโดยสารกับระยะเวลา 
การเดินทาง 

     

ดานการประชาสัมพันธ      
16. การเผยแพรขาวสารและการประชาสัมพันธ 
เกี่ยวกับสายการบินอยางทั่วถึงและผานหลายสื่อ 

     

17. การเผยแพรขาวสารและการประชาสัมพันธ 
ทําใหทานรับรูและเขาใจบทบาทของสายการบิน 
ตนทุนต่ํา 

     

18. ขาวสารและการประชาสัมพันธที่ทานไดรับมี 
เนื้อหาที่จูงใจใหใชบริการ 

     

19. ขาวสารและการประชาสัมพันธที่ทานไดรับมี 
เนื้อหาของสารที่งายตอการเขาใจ 

     

20. ขาวสาร การประชาสัมพันธตลอดจนรายการ 
สงเสริมการขายตางๆ มีผลทําใหทานตัดสินใจในการเดินทาง
โดยสารได 

     

 
ขอเสนอแนะอื่นๆ ที่ทานมีตอสายการบินนกแอร สายการบินไทยแอรเอเซีย และสายการบินวันทูโก 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
ขอขอบคุณที่ไดกรุณาสละเวลาในการตอบแบบสอบถาม 
 
 

จบชุดแบบสอบถาม 
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ภาคผนวก ข 
 

แบบสอบถาม 
 

เร่ือง ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา (สําหรับผูเคยใชบริการ) 
  

แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตร นิเทศศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาการ 
ประชาสัมพันธ ภาควิชาการประชาสัมพันธ จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  
 
 ผูจัดทําขอความรวมมือมายังทาน ไดกรุณาตอบแบบสอบถามตามความจริง ซึ่งขอมูลนี้จะเก็บเปน 
ความลับ และใชเพียงเพ่ือการศึกษาวิจัยเร่ือง  “ภาพลักษณของสายการบินตนทุนต่ํา”  เทานั้น และขอขอบคุณ    
ทุกทานที่ใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถามดวยดี มา ณ โอกาสนี้ 
 
 
คําแนะนํา  โปรดทําเครื่องหมาย √ หรือ เติมขอความลงในชองวางที่กําหนดให 
 
แบบสอบถามขอมูลขั้นตน 
 
1. ทานรูจักสายการบินตนทุนต่ําหรือไม 
 ( ) รูจัก     ( ) ไมรูจัก (ปดการสอบถาม) 
 
2.  ทานเคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ําหรือไม 
 ( ) เคย     ( ) ไมเคย (ปดการสอบถาม) 
 
3.  ทานเคยใชบริการสายการบินตนทุนต่ําสายการบินใด (ตอบเพียง 1 สายการบิน) 
 ( ) สายการบินนกแอร 
 ( ) สายการบินไทย แอร เอเชีย 
 ( ) สายการบินวัน ทูโก 
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สวนที่ 1  ลักษณะพื้นฐานสวนบุคคล 
 
2.  เพศ  ( ) ชาย   ( ) หญิง 
 
2.   อายุ     ( ) 16 – 20 ป   ( ) 21 – 30 ป 
   ( ) 31 – 40 ป  ( ) 41 – 50 ป 
   ( ) มากกวา 50 ป 
 
3.  ระดับการศึกษา  ( ) ประถมศึกษา 
   ( ) มัธยมศึกษา 

( ) อนุปริญญา  
   ( ) ปริญญาตรี  
   ( ) สูงกวาปริญญาตรี 
 
4.  อาชีพ   ( ) ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
   ( ) พนักงานบริษัทเอกชน 
   ( ) ประกอบอาชีพสวนตัว 
   ( ) นิสิต/นักศึกษา 
   ( ) พอบาน/แมบาน 
   ( ) อาชีพอื่น (โปรดระบุ) ………………………………… 
   
5. รายไดเฉลี่ยตอเดือน ( ) ตํ่ากวา 10,000 บาท 
   ( ) 10,001 – 20,000 บาท 
   ( ) 20,001 – 30,000 บาท 

( ) 30,001 – 40,000 บาท 
( ) 40,001 – 50,000 บาท 

   ( ) มากกวา 50,000 บาท 
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สวนที่ 2 การเปดรับขาวสารจากสื่อ 
 
6. ทานเคยไดรับขาวสารเกี่ยวกับสายการบินนกแอรสายการบินไทยแอรเอเซียและสายการบินวันทูโก หรือไม 
  ( ) เคย 
  ( ) ไมเคย  
 
7. ทานเคยไดรับขาวสารเกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ําจากสื่อประเภทตางๆ มากนอยเพียงใด 
 

สื่อ มากที่สุด 
 

มาก 
 

ปานกลาง 
 

นอย 
 

นอยท่ีสุด 
 

1. โทรทัศน 
 

     

2. วิทยุ 
 

     

3. หนังสือ  
    พิมพ 

     

4. นิตยสาร 
 

     

5. เพ่ือนที่ทํางาน      
  /สถานศึกษา 

     

6. ครอบครัว 
 

     

7. คนรูจัก 
 

     

8. พนักงาน 
    สายการบิน 

     

9. วารสาร/ 
   แผนพับของ   
   สายการบิน 
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สวนที่ 3 ภาพลักษณโดยรวมของสายการบินตนทุนต่ํา 
 
 ภาพลักษณสายการบินนกแอร  สายการบินไทยแอรเอเชียและสายการบินวันทูโกในสายตาของทานเปน
อยางไร 
---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
 

ระดับความคิดเห็น ภาพลักษณดานตางๆ ของสายการบินนกแอร
สายการบินไทยแอรเอเชียและ 

สายการบินวันทูโก 

เห็นดวย 
มากท่ีสุด 

(5) 

เห็นดวย
มาก 
(4) 

เห็นดวย
ปานกลาง 

(3) 

เห็นดวย
นอย 
(2) 

ไมเห็น
ดวย 
(1) 

ดานลักษณะโดยรวมที่เห็นหรือสัมผัสได      
1. ความมีช่ือเสียงดานการบริการสายการบิน 
ตนทุนต่ํา 

     

2. ความนาเชื่อถือในการใหบริการการโดยสาร 
เครื่องบิน 

     

3. ความนาไววางใจในการใหบริการการโดยสาร 
เครื่องบิน 

     

4. ความมั่นคงในการประกอบธุรกิจสายการบิน 
ตนทุนต่ําในประเทศไทย 

     

5. ความเปนผูนําในธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา 
 

     

ดานชองทางการจัดจําหนายและการอํานวยความสะดวกใน
การซื้อบัตรโดยสาร 

     

6. การทีมีตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารหลายแหง 
 

     

7. การเปดบริการจําหนายบัตรโดยสารผานสื่อ 
อิเล็กทรอนิกส / ธนาคาร 

     

8. การบริการสํารองที่นั่งทางโทรศัพท 
 

     

9. การบริการสํารองที่นั่งทางอินเตอรเน็ต 
 

     

10. ความสะดวกในการเดินทางไปซื้อบัตรโดยสารที่ 
เคาเตอรจําหนาย/บริษัท 
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ระดับความคิดเห็น ภาพลักษณดานตางๆ ของสายการบินนกแอร

สายการบินไทยแอรเอเชียและ 
สายการบินวันทูโก 

เห็นดวย 
มากท่ีสุด 

(5) 

เห็นดวย
มาก 
(4) 

เห็นดวย
ปานกลาง 

(3) 

เห็นดวย
นอย 
(2) 

ไมเห็น
ดวย 
(1) 

ดานราคาคาโดยสาร      
11.  ความเหมาะสมของราคาคาโดยสารในการ 
เดินทางเทียบกับระยะทาง/เสนทางการบิน 

     

12.  ความเหมาะสมของราคาคาโดยสารเมื่อ 
เปรียบเทียบกับสายการบินปกติ 

     

13.  ความเหมาะสมของราคาคาโดยสารเมื่อ 
เปรียบเทียบกันระหวางกันเองสองสายการบิน 

     

14.  ความคงที่ของราคาบัตรโดยสาร (ไมเปลี่ยน 
แปลง) 

     

15.   ความคุมคาของราคาคาโดยสารกับระยะเวลา 
การเดินทาง 

     

ดานการประชาสัมพันธ      
16. การเผยแพรขาวสารและการประชาสัมพันธ 
เกี่ยวกับสายการบินอยางทั่วถึงและผานหลายสื่อ 

     

17. การเผยแพรขาวสารและการประชาสัมพันธ 
ทําใหทานรับรูและเขาใจบทบาทของสายการบิน 
ตนทุนต่ํา 

     

18. ขาวสารและการประชาสัมพันธที่ทานไดรับมี 
เนื้อหาที่จูงใจใหใชบริการ 

     

19. ขาวสารและการประชาสัมพันธที่ทานไดรับมี 
เนื้อหาของสารที่งายตอการเขาใจ 

     

20. ขาวสาร การประชาสัมพันธตลอดจนรายการ 
สงเสริมการขายตางๆ มีผลทําใหทานตัดสินใจในการเดินทาง
โดยสารได 
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สวนที่ 4  ภาพลักษณตราสินคาของสายการบินนกแอร หรือ สายการบินไทยแอรเอเชีย หรือ สายการบินวันทูโก 
               (กรุณาใหความคิดเห็นตามที่ทานไดเลือกไวในหนา 1 แบบสอบถามขอมูลขั้นตน) 
  

ระดับความคิดเห็น ภาพลักษณตราสินคาของสายการบิน นกแอร
หรือ สายการบินไทยแอรเอเชีย หรือ

สายการบินวันทูโก 

เห็นดวย 
มากท่ีสุด 

(5) 

เห็นดวย
มาก 
(4) 

เห็นดวย
ปานกลาง 

(3) 

เห็นดวย
นอย 
(2) 

ไมเห็น
ดวย 
(1) 

ดานลักษณะทางกายภาพ      
1. ความสะอาดภายในหองโดยสารเครื่องบิน 
 

     

2. ความสะอาดของหองน้ําในเครื่องบิน 
 

     

3. ความสะอาดของอุปกรณ/เคร่ืองใชที่ใหบริการบน 
เครื่องบิน 

     

4. ความสบายของที่นั่งในหองโดยสาร 
 

     

5. ความเพียงพอของที่เก็บสัมภาระในหองโดยสารเครื่อง 
บิน 

     

ดานพนักงานที่ใหบริการ      
6. ประสิทธิภาพในการใหบริการของพนักงานจําหนายบัตร 
โดยสาร (ความรูในงาน ความกระตือรือรน ความรวดเร็วใน
การใหบริการ)  หรือในกรณีซื้อผานระบบอื่น ประสิทธิภาพ
ของระบบ (ความรวดเร็ว ความถูกตอง) 

     

7. อัธยาศัยและความเปนมิตรของพนักงานจําหนายบัตร 
โดยสาร พนักงานภาคพื้น และพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน 
หรือในกรณีซื้อผานระบบอื่น ความสะดวกในการใชระบบ  

     

8. ประสิทธิภาพในการใหบริการของ พนักงานภาคพื้น  
(ความรูในงาน ความกระตือรือรน ความรวดเร็วในการให
บริการ)  

     

9. อัธยาศัยและความเปนมิตรของพนักงานภาคพื้น  
 

     

10. ประสิทธิภาพในการใหบริการของ พนักงานตอนรับบน 
เครื่องบิน(ความรูในงาน ความกระตือรือรน ความรวดเร็วใน
การใหบริการ) 

     

11. อัธยาศัยและความเปนมิตรของพนักงานตอนรับบน 
เครื่องบิน 
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ระดับความคิดเห็น ภาพลักษณตราสินคาของสายการบิน นกแอร
หรือ สายการบินไทยแอรเอเชีย หรือ

สายการบินวันทูโก 

เห็นดวย 
มากท่ีสุด 

(5) 

เห็นดวย
มาก 
(4) 

เห็นดวย
ปานกลาง 

(3) 

เห็นดวย
นอย 
(2) 

ไมเห็น
ดวย 
(1) 

ดานขั้นตอนการใหบริการ      
12. ขั้นตอนการซื้อบัตรโดยสารไมสลับซับซอน 
 

     

13. ขั้นตอนการลงทะเบียน (check-in) จนถึงหองผูโดยสาร 
กอนขึ้นเครื่องไมยุงยาก 

     

14. ขั้นตอนการใหบริการบนเครื่องบินไมยุงยาก 
 

     

15. ขั้นตอนการรับกระเปาและสัมภาระที่หองผูโดยสาร      
ขาเขาไมยุงยาก 

     

 
ขอเสนอแนะอื่นๆ ที่ทานมีตอสายการบินนกแอรสายการบินไทยแอรเอเซีย  และสายการบินวันทูโก 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
ขอขอบคุณที่ไดกรุณาสละเวลาในการตอบแบบสอบถาม 
 

จบชุดแบบสอบถาม 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นายเฉลิมเกียรติ เฟองแกว เกิดที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร สําเร็จปริญญาตรี 
สาขาวิชาภาษาฝรั่งเศส   ซึ่งเปนปริญญารวมของมหาวิทยาลัย  Franche-Comté  และ  
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร เมื่อปการศึกษา 2533  และสําเร็จปริญญาโทสาขาวิชาการสอน     
ภาษาฝรั่งเศส จากมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ปการศึกษา 2538 กอนเขาศึกษาปริญญาโท   
สาขาวิชาการประชาสัมพันธ ภาคในเวลาราชการ รุน 2 เมื่อปการศึกษา 2549 ไดสําเร็จการ   
ศึกษาปริญญาตรี สาขาวิชาการโรงแรมและภัตตาคาร จากมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช     
และสาขาวิชาสื่อสารมวลชน จากมหาวิทยาลัยรามคําแหง เมื่อปการศึกษา 2542 และ 2544   
ตามลําดับ ปจจุบันทํางานในตําแหนง Air Steward Instructor บริษัท การบินไทย จํากัด  
(มหาชน) และอาจารยผูรับผิดชอบรายวิชาสื่อสารมวลชนในอุตสาหกรรมการบิน (ป.ตรี) และ    
รายวิชาสื่อสารมวลชนสําหรับธุรกิจการทองเที่ยว (ป.โท) ของมหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 
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