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สารจากอธิการบดีมหาวิทยาลัยรงัสิต 

 
  

 ผมรู้สึกยินดีและเป�นเกียรติยิ่งที่มหาวิทยาลัยรังสิตเป�นเจ้าภาพจัดการประชุมวิชาการระดับชาติด้าน

การบิน ครั ้งที ่ 2 (The Second National Symposium on Aviation) เร ื ่อง “ยุคใหม่แห่งการจัดการ 

การคมนาคมทางอากาศ (New Era of Air Transport Management)” ผมขอขอบคุณสถาบันและหน่วยงาน

ที่ร่วมเป�นเจ้าภาพการประชุมครั ้งนี ้ร่วมกับมหาวิทยาลัยรังสิต ได้แก่ สถาบันการบินพลเรือน วิทยาลัย 

โลจิสติกส์และซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา คณะวิทยาการจัดการสถาบันการจัดการป�ญญา

ภิวัฒน์ วิทยาลัยอุตสาหกรรมการบินนานาชาติ สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง 

วิทยาลัยการท่องเที่ยวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาลัยนวัตกรรมการจัดการ มหาวิทยาลัย 

ราชภัฏวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมราชูปถัมภ์ สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย และสมาคมสายการบิน

ประเทศไทย 

 ผมดีใจที่ได้ทราบว่ามีวิทยากรผู้ทรงเกียรติมาร่วมบรรยายจากเครือข่ายการท่องเที่ยวโลก หรือ WTN 

ประธานสมาคมการท่องเที่ยวแห่งอาเซียน หรือ ASEANTA องค์การการท่องเที่ยวโลกแห่งสหประชาชาติ หรือ 

UNWTO และสมาคมสายการบินประเทศไทย ผมจึงขอขอบคุณมาพร้อมน้ี 

 น่าชื่นชมที่การประชุมวิชาการระดับชาติด้านการบินครั้งนี้ นักวิชาการ อาจารย์ และผู้สนใจจำนวน

มากมานำเสนอ ผมจึงขอขอบคุณทุกท่านที่ได้ทุ่มเทสรรพกำลังเต็มที่ในการให้ข้อคิดเห็นต่อผลงานทางวิชาการ

ทั้งหมด  

 มหาวิทยาลัยรังสิตมีการเรียนการสอนเกี่ยวกับการบินอย่างครบวงจร : วิทยาลัยวิศวกรรมศาสตร์ 

รับผิดชอบหลักสูตรที่เกี ่ยวกับการซ่อมบำรุงอากาศยาน สถาบันการบิน รับผิดชอบการผลิตนักบิน และ

วิทยาลัยการท่องเที่ยว การบริการ และกีฬา รับผิดชอบหลักสูตรการจัดการธุรกิจการบินและการขนส่ง และ

การประชุมวิชาการระดับชาติด้านการบินด้วย จึงเป�นประโยชน์มากแก่ผู้บริหาร อาจารย์ นักวิชาการ และ

นักศึกษา ผมขอแสดงความช่ืนชมผู้มีส่วนร่วมทุกท่าน โดยเฉพาะวิทยาลัยการท่องเที่ยว การบริการ และกีฬา 

 การมีส่วนร่วมจากทุกท่านทำให้การประชุมครั้งนี้สำเร็จลงด้วยความเรียบร้อย ผมเชื่อมั่นว่าจะเป�น

ประโยชน์สำหรับทุกท่านที่สนใจ  โดยเฉพาะนักศึกษา อาจารย์ และนักวิชาการที่สนใจทุกคน 

 

ดร.อรรถวิท อุไรรัตน์ 

อธิการบดีมหาวิทยาลัยรังสิต 



 
 

 
สารอธิการวิทยาลัยการท่องเที่ยว การบรกิาร และกีฬา 

 
  
 การประชุมทางวิชาการระดับชาติด้านการบิน ครั้งที่ 2 (The Second National Symposium on 
Aviation)  เร ื ่ อง  “ย ุค ใหม ่แห ่ งการจ ัดการการคมนาคมทางอากาศ (New Era of Air Transport 
Management)” ที่วิทยาลัยการท่องเที่ยว การบริการ และกีฬา มหาวิทยาลัยรังสิต เป�นเจ้าภาพหลัก จัดขึ้น
เมื่อวันที่ 21 เมษายน 2565 ณ ห้องประชุม 1-301 ชั้น 3 อาคารอาทิตย์ อุไรรัตน์ (ตึก 1) มหาวิทยาลัยรังสิต
สำเร็จลุล่วงลงอย่างดียิ่ง ด้วยความร่วมมือของสถาบันการศึกษา หน่วยงาน องค์กรทั้งภาครัฐ และเอกชน 
เป�นจำนวนมาก อาทิ สถาบันการบินพลเรือน วิทยาลัยโลจิสติกส์และซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏ 
สวนสุนันทา คณะวิทยาการจัดการ สถาบันการจัดการป�ญญาภิวัฒน์ วิทยาลัยอุตสาหกรรมการบินนานาชาติ 
สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง วิทยาลัยการท่องเที่ยวและการบริการ มหาวิทยาลัย
ศรีปทุม วิทยาลัยนวัตกรรมการจัดการ มหาวิทยาลัยราชภัฏวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมราชูปถัมภ์ สมาคม
ขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย และสมาคมสายการบินประเทศไทยรวมทั้งวิทยากรจากต่างประเทศ ได้แก่ 
World Tourism Network (WTN) , United Nations World Tourism Organization (UNWTO) , ASEAN 
Tourism Association (ASEANTA) จึงขอขอบคุณเป�นอย่างสูงมา ณ ที่น้ีด้วย 
 ผู้เข้าร่วมประชุมได้รับฟ�งวิทยากรทั้งชาวไทย และชาวต่างประเทศ บรรยาย ให้ความรู้เกี ่ยวกับ 
สถานการณ์และแนวโน้มของธุรกิจการบิน การขนส่ง การท่องเที่ยวและการเดินทาง ที่ได้รับผลกระทบจากการ
ถดถอยทางเศรษฐกิจอันมีผลมาจากการแพร่ระบาดของไวรัสโคโรน่า COVID-19 รวมทั้งสถานการณ์โลกอื่น ๆ 
ซึ่งคาดว่าจะมีโอกาสฟ��นตัวได้ในอนาคตอันไม่นานนี้ แต่ท่ามกลางวิกฤติอันหลากหลาย ก็เป�นโอกาสให้เราได้
เรียนรู้ และปรับตัวเพื่อพลิกฟ��นธุรกิจ อันทำให้เกิด “นวัตกรรมแห่งศตวรรษ” มากมาย เช่น มาตรการดูแล
ความปลอดภัยด้านสุขภาพอนามัย ที่กลายมาเป�นข้อกำหนดในการเดินทาง การขนส่ง และการท่องเที่ยว หรือ
การให้บริการต่างๆ ด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์ เป�นต้น  
 องค์ความรู้และแนวคิดต่างๆ เหล่านี้ วิทยาลัยการท่องเที่ยว การบริการ และกีฬา มหาวิทยาลัยรังสิต 
ได้รวบรวมไว้ในรายงานสืบเนื่องการประชุมวิชาการ (Proceedings) จึงขอขอบคุณวิทยากรผู้บรรยายทุกท่าน 
รวมทั้งกรรมการผู้อ่านผลงานที่ได้ทุ่มเทสรรพกำลัง อันนำมาสู่ความสำเร็จในครั้งนี้ ทั้งนี้ได้รวบรวมผลงานทาง
วิชาการ และรายนามผู้มีส่วนรวมมาจัดพิมพ์ไว้ด้วย 
  วิทยาลัยการท่องเที่ยว การบริการ และกีฬา มหาวิทยาลัยรังสิต ขอถือโอกาสน้ี ขอบคุณทุกท่าน 
ที่มีส่วนในการประชุมทางวิชาการระดับชาติด้านการบิน ครั้งที่ 2 เรื่อง “ยุคใหม่แห่งการจัดการการคมนาคม
ทางอากาศ (New Era of Air Transport Management)” และเชื่อมั่นว่า จะเป�นประโยชน์สำหรับทุกท่าน 
ที่สนใจ โดยเฉพาะนักศึกษา อาจารย์ และนักวิชาการที่จะได้ใช้ความรู้ และโอกาสในการเข้าร่วมงานครั้งน้ีไป 
“พลิกโฉมประเทศไทย” ให้พร้อมก้าวต่อไปในอนาคต   
 

ดร.ศศิธารา พิชัยชาญณรงค์ 
อธิการวิทยาลัยการท่องเที่ยว การบริการ และกีฬา 

มหาวิทยาลัยรงัสิต 



 
 

 

วิทยากรบรรยายพิเศษ (Keynote Speaker)  
Mr.Juergen Steinmetz,  
Chairman at World Tourism Network,  
CEO of TravelNewsGroup, Publisher eTurboNews, Hawaii News Online 
หัวข้อบรรยาย Outlook of Tourism and Aviation Business for 2022-2025 
(แนวโน้มของการท่องเที่ยวและธุรกิจการบินป� พ.ศ.2565-2568) 

 
1. Swasdee krub and aloha. My name is Juergen Steinmetz and I'm the chairman for the World 
Tourism Network, a network, a think tank started in March of 2020 on the sideline of the ITB 
Berlin, when ITB, the largest travel industry show in the world, was canceled because of COVID. 
Covid broke out beginning of the year in January and was very heavy in Italy at the time. And 
really that came to a shock for everyone during that time when ITB was canceled, it was like 
a nuclear attack, really, on the travel and tourism industry. It took many leaders many months 
to realize what happened in insisting COVID is like a common flu.  You hear this for many 
weeks and tourism will be back within weeks.  Little did we all know travel and tourism was 
forced to its knees.  And not only in Europe, but it took the world by storm.  I remember the 
time when our beaches here in Waikiki and those that have been to Hawaii, Kalakaua Avenue, 
or a busy beach road, was deserted. You could literally put a sleeping bag there at night and 
no one would bother you.  But tourism is resilient and leaders like the Jamaica Minister, the 
Honourable Bartlett, has shown this and his tourism resilient and crisis center they put 
together in response to tourism challenges at the University of the West Indies got involved 
and really local leaders became global to go person emerging destinations with a lot of money 
like Saudi Arabia stood up and made billions of dollars available to raise not only their own 
image as a responsible partner in global tourism, but also to reform the tourism industry to 
their plans and seeing this sector as a global connector for their own destination. 

2. Others went into silence, but millions of jobs were lost. Many in our sector went into and 
out of business, causing a shortage of staff now where tourism is ready to reopen.  We could 
see this in Hawaii. Here, too, restaurants are sometimes understaffed. People don't are not as 
friendly as they used to be because they're overworked. They're not enough pilots sometimes 
to keep airlines flying where they wanted to fly.  And mass cancellations is the consequence 
of this. And we're going through tough times even in trying to reopen our industry as much as 
it is encouraging that vaccination.  May travelers learn to live and travel with the virus.  Many 
suppliers are not at the same point yet.  Lack of vaccination. A different mindset is causing a 
push and pull between buyers and sellers in different parts of the world.  Just look at Africa. 



 
 

Vaccination rate is still quite low and the industry is still trying to reopen into this open world 
travel market in London. And the IMAX meeting and incentive trade show in Las Vegas I think 
was something what people remembered in a positive sign and kind of a game changer in 
restarting a new generation of our travel and tourism industry. 

3 .  The confidence level went up big time, even though with a new virus strains coming up, 
the Delta virus and Omicron, the infection numbers finally at Omicron went up tremendously, 
but the hospitalization and the number of people that passed away went down or stayed 
steady. For an example, again, here in Hawaii, when we had 100 cases a day about 18 months 
ago, the entire state was closed. Everything was under lockdown. Now, with almost 14 times 
as many cases, a few months ago, the state reopened and restaurants are reopening, hotels 
are reopening, people are traveling. So the mindset has changed. People are learning to live 
and to travel with this virus.  Some countries ignored the threat of the infection completely 
and said enough is enough and lifted all restrictions that happened in several European 
destinations.  This is now a current trend and it seems to work.  Unfortunately, I would say 
discussing and discussions and public perception on the danger of COVID are pretty much 
gone. The media is quieter about it.  We don't get the daily.  Urgent alerts any more. Almost 
every celebrity in the world had COVID.  Today, our former President Obama had COVID, and 
not many people even talk about even the queen in England had COVID, and she's 90  years 
old and recovered.  So COVID became less and less of a threat.  Tourists are seen traveling. 
Airlines are introducing new routes due to high vaccination rates. 

4. Serious COVID cases and deaths remain under control and are often not really discussed in 
the mainstream news anymore. This is wonderful. And today, Minister Bartlett in Jamaica say 
that just days after Jamaica marked the second anniversary of the confirmation of its first case 
of COVID.  The country has revealed that the island tourism arrival has returned to the 2009 
record levels.  The tourism sector is back on track with another record weekend of stopover 
arrivals with close to 35,000 visitors coming. And the International Airline International Airport 
is busy as never. And March 10th and Sunday, March 13th were record arrival days for Jamaica. 
This trend is in many parts of the world now, having adjusted to a new form of flying 
experience. Aviation so far has been on the way to recover from the follow up of COVID 19. 
The world became immune to the threat of the virus, and destinations are opening one at a 
time.  And this is happening fast.  It almost seems that what was a reason to keep us locked 
up just a year ago is acceptable. But now it's the economy taking over the real health threat? 
Or did we become more adjustable and smarter? Or we trust the solutions we have in place. 
In place. Is this resilience? Vaccination is certainly one big step. Also, the format of a new, less 



 
 

dangerous, but more contagious.  Omicron became less of a threat, but more a token of 
realization that COVID is not dangerous at all in many mindsets. 

5. A year ago, a study by McKinsey said business travel will take longer to recover. And even 
then, we estimated we're only likely to recover to around 80% of the pre-pandemic level by 
2020. For remote work and other flexible working arrangements are likely to remain in some 
form of post- pandemic, and people will take fewer corporate trips.  In previous crisis, leisure 
trips or visit to friends and relatives tended to rebound first, as was the case in the United 
Kingdom following the 911 crisis and, of course, the global financial crisis. Not only did business 
trips take four years to return to the levels from before after the World Trade Center attack, 
but they also had not yet recovered to pre financial crisis level when COVID 1 9  broke out in 
2020. Therefore, McKinsey expect that as the pandemic. Becomes more of a distant fact. The 
rise in leisure trips will outpace the recovery of business travel. The first indication with COVID 
becoming a new normal seems to confirm this. Some airline carriers are highly dependent on 
business travelers, both those traveling in business class and those who book economy class 
seats right before they need to travel.  That means the expensive economy class seats while 
leisure travel passengers fill up most of the seats on flights and queue and help to cover a 
portion of fixed costs for airlines.  Their overall financial contributions in net marginal terms 
are lower, if not negative. 

6 .  Most of the profits earned on a long- haul flight are generated by a small group of high 
yielding airline passengers, often traveling for business.  But this pool of profit generating 
passengers has shrunk because of the pandemic.  Airlines should reevaluate their economics 
for their operations, especially long haul flights.  First, a smaller contribution from business 
traffic could necessarily.  Become the reality of a different pricing logic.  For example, today 
most carriers price point to point nonstop flights as a premium-travelers who value time over 
price, mostly business travelers book their nonstop flights.  Leisure travelers, even those 
traveling in premium economy class, are most price sensitive and may choose an indirect 
routing instead.  This large gap between nonstop pricing and connecting pricing may need to 
narrow.  Second, lower business traffic may require network changes.  Airlines added many 
flights over the past few years between hubs and smaller cities, using small sized widebodies 
airplanes like the Boeing 7 8 7 .  These flights work because of the high yielding passenger 
demand with business demand. Lord, it could not. Economic factors, larger economic, larger 
aircraft flying, less frequency. Airlines may find that larger aircraft, such as the Airbus A350, 50, 
or the Boeing seven 7 7 0 , which have lower unit costs, become the base of the long haul 



 
 

network.  Third airlines may also look at the reconfiguration of their layout for their cabins to 
address the increased share of leisure travel. 

7 .  At the simplest level, lower business class demands may warrant smaller business class 
cabins.  Taking this further product may shift to better cater to premium leisure passengers 
such as the growth of premium economy cabins or developing a business class seat more 
suitable for travelers.  In, such as couples or groups.  When demand for airline travel returns 
will likely outpace supply initially. We can see this now. The study was more than a year ago 
and we can see this.  Flights are full.  We see a glut of latent demand on people eager to 
travel. It will take time for airlines to restore capacity and bottlenecks such as delays in bringing 
aircraft back to service and crew.  Retaining could lead to a supply demand gap, resulting in 
higher short-term prices. This is so great. Perhaps recoverable would go a lot faster than first 
thought. 2025 may exceed 2019 numbers. As Minister Bartlett said, it's now already exceeded 
in his destination in Jamaica.  But today we have another threat, a threat that cannot be 
measured.  And it's the threat of war.  War always had its own rules, and the future with the 
fact of war is nothing but uncertain. You cannot plan for it. With the barcode of Russia. Right 
now, airline travel in Russia or within Russia may have become simple, really dangerous, same 
as what we have seen in Iran, because there are no spare parts that could be imported into 
this region. 

8 .  Rerouting of planes due to conflict situations or political purposes has become a weapon 
for countries. It's expensive for airlines, and it's demanding for travelers. Agreements in place 
for decades seem to be able to be overturned within days.  There's little doubt that 
international air travel will increasingly become essential, not only as a form of leisure travel, 
transportation, but also as the glue that holds international commerce together. The fact that 
tourism is seen as a custodian of peace and tourism can only function during peace as a 
reality and a responsibility for tourism leaders; they probably have never thought they had to 
face. This is a need for increased efficiency. That comes at a time when there are those who 
seek to turn the hands of time back through covert war and issues of crime and terrorism. Air 
transportation security, then, is essential in a constantly changing and more challenging world. 
Air safety and security, however, are not merely about securing the airplane.  That's a 2 0 th 
century notion.  But in creating almost seamless travel from time of an air ticket being 
purchased until the traveler has reached his or her destination.  Among the many things that 
the 2 1 st century must focus on are passengers identification, international passport control. 
Immigration and immigration facilities.  Baggage claims.  Other regulations like vaccine and 



 
 

health regulations. Passengers and transport pickups. Classic code security has been at a slow. 
The technology that we currently have is based around the improvement of standard security. 

9. The travel industry must create new and innovative techniques not only to handle security, 
but also to create seamless travel.  Seamless travel in a world where time is of the essence. 
And this is not only in the aviation industry, of course.  In fact, we may argue that there is a 
crossover point between the use of time and security.  What are the technologies? Or 
tomorrow. That would be permit.  Transit from point A to B with the least amount of danger 
and frustration. What is the relationship between time efficiency, safety and security? How do 
innovative technologies impact future economies? What is the role of startups in creating 
seemingly less travel? How do we use biometrics and digital technology to create greater 
efficient travel? And at a time? Also protect individual privacy. What are the costs of innovation 
and what will price pay? What will society pay for airline prices and for travel prices? With 
these innovations in place. What are the political consequences of new technology in aviation 
on governments? The future of aviation looks good.  The future of tourism looks good with 
COVID becoming a lesser threat.  But again, this has been overshadowed.  We cannot really 
plan for wars. Perhaps the key is to encourage travel specifically in such uncertain times. This 
could be the function of tourism as an ambassador of peace and as one of the world's largest 
employment industry. Let's not be discouraged. Spread encouragement for travel. Thank you 
very much. 
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1 .  Ladies and gentlemen, all my friends in Thailand.  First of all, let me extend my warm 
greetings to all of you from Madrid, from Spain, where unfortunately I've been stuck and not 
being able to really travel ever since the pandemic. First and foremost, let me thank profusely, 
Dr.  Sasa Pichai, for inviting me to this very important symposium organized by Transit 
University.  I wish I could be there in person attending this very important event, as Thailand 
has always been one of my most favorite places that I always wanted to go back.  I've not 
been there since the year 2 0 1 9 .  Ladies and gentlemen, today I wish to share three points 
with you when it comes to tourism opportunities in Asia, when we are confronted with the 
persistent pandemic.  First, I would like to look at how.  The impact of the pandemic has 
affected on our tourism industry.  Second, what could be the opportunities for us in tourism 
in Asia in the face of this persistent crisis? And finally, let's look at the way forward.  Ladies 
and gentlemen, when we look at the pandemic's impact on our travel industry, probably we 
can, first of all, start with something positive. If you look at one good example and that is the 
the destination of the Maldives in South Asia.  During the first two months of this year, they 
reported almost a 4 5 %  increase in international tourist arrivals.  And this roughly means 
210,000 international tourist arrivals in figures. And this figure is pretty close to the Maldivians 
pre-pandemic level. 

2 .  This, I would say, is a fantastic piece of news.  It is almost like a magic compared with all 
other destinations in the face of the persistent COVID 19  pandemic.  However, this is not the 
case for the rest of Asia, and this is not the case for the world as a whole.  Let's look at the 
UNWTO world tourism barometer. International tourist arrivals in Asia and the Pacific last year 
were down by 9 4 % , as compared with the pre- pandemic period.  The case of the world is 
equally gloomy. There was only merely 15 million more international tourist arrivals in 2021, 
as compared with 2 0 0 0  2 0 2 0 , and virtually it was 4 1 5  million international tourist arrivals 



 
 

versus 4 0 0  million international tourist arrivals in the year 2 0 2 0 .  So two years in a row. 
International arrivals were down by over 70% if we compare with the 2019 level. In short, we 
lost 30  years of achievements in the tourism sector in one go. And this has never happened 
in the history of international tourism except the last two years.  Well, despite of the above 
challenges, there were still some pockets of hope last year and for instance, in tourism in 
Europe, recovered to some degree last summer, thanks basically to the vaccination rates, the 
high vaccination rates and the implementation of the so called EU certificate vaccination 
certificate. Especially in coastal areas such as Spain, such as Greece, Italy and Croatia, as well 
as some open space destinations such as the French Alps. 

3 .  Last summer the recovery situation was pretty encouraging.  In addition, some island 
destinations such as the Caribbean region as well as South Asia, they also performed pretty 
well there.  The numbers of international tourist arrivals almost approach the pre- pandemic 
level.  Once again, the example of the Maldives is particularly outstanding.  Last year the 
country was able to receive 1.3 million international tourists, as compared with the 2019 total 
of 1.7 million international tourists. However, ladies and gentlemen, the Omicron Violent since 
last December have taken the newly regained momentum of recovery to a distressful 
direction.  And the recent Russia and Ukraine conflict was certainly complicate the world 
tourism recovery process. Therefore, the so called see you in 2022 to me is probably a wishful 
thinking.  Tourism will not come back any time soon, at least not in Asia.  In Asia.  Fear and 
uncertainty continue to keep our beaches empty and to keep our hotels empty.  So, ladies 
and gentlemen, in short, the world is full of still full of uncertainties. And we must recognise 
the seriousness of this negative impact that COVID 1 9  and the ongoing geographic political 
conflicts has brought to our tourism industry.  The tourism situation worldwide will continue 
to confront with severe ordeals in the foreseeable future and even for a long period of time. 
This is my first point to look at the impact, the negative impact that COVID 1 9  on our travel 
industry. Secondly, let's look at some of the possible tourism opportunities with such, ladies 
and gentlemen, with such a dire situation and a bleak outlook. 

4. What are the opportunities for our tourism sector if we wanted to reshape and if we want 
to recover there at all? Any shades of light at the end of the tunnel? Is this really a good time 
for us to talk about tourism recovery or even tourism revitalization? Well, my answer is a 
reluctant yes, as the situation is very fluid still.  But as we say in our Chinese language, the 
word crisis is always composed of two characters. One is about crisis representing the danger, 
and the other is the opportunity.  So in that sense, let's grab some opportunities as we try to 
reshape the future of tourism.  Perhaps, ladies and gentlemen, there are several areas of 



 
 

opportunities depending on individual situations of each destinations.  First opportunity, I 
would call it, as the we need to go omni directional meaning all directions. No longer we can 
rely on our primary original source markets with the conventional thinking.  We must take 
some innovative approach when it comes to marketing.  We need to market in all directions 
because this probably is more recommendable at this stage if the pandemic is still persistent 
beyond the control of our industry.  It is interesting once again to look at the example of the 
Maldives as you. Remember, like Thailand, China also was the number one source market for 
the Maldives. 

5 .  When the Maldivian government realized that China's policy on health regulations was 
actually beyond the Maldives destination's control. They decided very bravely not to explore 
the idea of the so called Green Channel or the tourism bubble with China.  But instead they 
decided to seek new global source markets throughout the world.  And this decision, since it 
was taken in July 2020, I saw quite positive results that have been achieved. Originally, China 
was certainly the top market, followed by other source market, but by the end of 2021 , the 
top ten source markets for the Maldives really changed. India became the number one market, 
followed by Russia, Germany, UK, USA, Saudi Arabia, even Spain, Ukraine, France and Italy. So 
this change once again proves the wisdom of not putting all your eggs in one basket. The core 
concept here is to open up new and alternative source markets on a global scale.  And 
because of that, nowadays, when you talk about the Maldives, everyone perceiving this 
destination as a safe haven from the virus, as a soothing place to ease your anxiety and an 
ideal place to here your body and soul on the so-called sunny side of life. And comparatively 
speaking, the Green Channel concept between countries or the travel bubbles for certain 
source markets seems to have not really worked.  As far as I'm concerned, for destinations, 
some has moved a little bit, one step forward, but then again with some sudden interruptions, 
such as this time they are micro. 

6. Then everyone went two steps backward. So with the extra complicated health and entry 
related procedures, I don't think the green channel or the travel bubble has worked.  The 
Ladies and gentlemen. The second opportunity that I would like to share with you relates to 
how the need for domestic traffic.  This is seems to be already quite common sense and 
common knowledge for our travel industry.  But the fact is that because of the COVID 19 
outbreak and there have been some new trends and products among them, domestic tourism 
is certainly one of them.  And governments around the world have paid unprecedented 
attention to domestic travel traffic in the past two years.  Take Thailand and Malaysia, for 
example, which historically you focused on inbound tourism, have also joined the new trend 



 
 

instead of waiting for something beyond the control of the travel industry. Hong Kong, another 
destination for for external known for external traffic.  They also propose that to encourage 
the locals to rediscover their own cultures and their own communities.  And this is preparing 
with a positive message for the return of tourists.  This probably is the first time for the Hong 
Kong Tourism Board that has ever shifted its focus on local residents.  Again, other examples 
are many the practice of large tours.  Laos is another good instance, good example of 
developing an discovered tourism product. So in short, domestic tourism indeed is the latest 
booster of the tourism recovery process. 

7 .  My third area of opportunities is the need to go for rural product.  Well, ladies and 
gentlemen, ironically, the pandemic has opened up our people's enthusiasm and pursuit of 
activities that are outdoors, that are in the countryside, and that are in the mountain areas. It 
is the pandemic that has actually turned the fresh air, which has which is everywhere, in the 
usual sense, into a very highly demanded attraction.  Consequently, rural tourism, leveraging 
the impetus for open air products, has almost become the mainstream travel travel option. 
Take Spain, for example.  That's where I live.  Remote village mountain villages that are 
originally neglected now are very popular places for holiday breaks.  And the Canary Islands, 
the Balearic Erik Islands, have become become even more attractive as seaside resorts in the 
last two years.  Also in China another example is that the I would say that the golden 
opportunity has arrived for China for the rural tourism development. The self driving tours in 
the vast northeast China.  The experiences of countryside bourgeoise, the lifestyle in two 
provinces of Jiangsu and Georgia and also many natural sceneries in the inland provinces. All 
these have become tourism products that are booming as a result of the pandemic in the 
countryside of China.  Ladies and gentlemen, another area of opportunity is the need to go 
for circular economy.  This concept of internal economic circulation seems to be on the rise 
in Asian countries as a result also of the pandemic. This is another opportunity for tourism to 
be incorporated into the national strategy at the destination level. 

8 .  In fact, this so- called internal circulation circular economy is nothing new but a part and 
parcel of the so called self sufficiency principle, which was actually conceived and developed 
by His Majesty, the late King of Thailand, with the philosophy of sufficiency economy as a 
national alternative strategy, seeking basically a development path based on harmonious and 
prudent decision making principles.  So it is high time, ladies and gentlemen, for the tourism 
sector to follow the same route and devote more resources.  And finally, when it comes to 
opportunities. I think we need to understand the need to go for inclusive growth. This is more 
from a longer perspective.  It is really an opportunity for us to for the industry now to follow 



 
 

the principles of inclusive development proposed by the United Nations and also reflected 
in the last year's World Tourism Day.  Tourism for Inclusive Growth.  We must celebrate our 
unique ability to ensure that nobody is left behind as the world begins to reopen and look 
into the future.  My final point, ladies and gentlemen, is the way forward.  Well, if we look at 
the immediate future, it is very essential, ladies and gentlemen, for us to realize that the 
window of opportunity may not exist forever.  The suppressed or the pent up demand for 
outbound tourism is the one that actually made domestic tourism booming. But this booming 
may cool down sooner or later, and some products even may disappear once national borders 
are reopened. 

9. So while waiting, we must not remain inactive. We must find innovative ways in which 
tourism traffic could come our way, even if it may be only a limited volume. Therefore, we 
must go domestic, we must go rural, and we must link with our internal agenda. This is where 
the opportunities lie. As for the international traffic, ladies and gentlemen, the appeals to 
reopen international travel without cumbersome restrictions are actually growing day by day 
in Asia. I read recently the Air Asia founder Tony Fernandes told the BBC that opening borders 
probably should mean no quarantine, no phone filling and no constant testing. Still, ladies 
and gentlemen, over a longer period of time and with the anticipation of reshaping our 
industry of tourism, this worldwide pandemic has taught us once again that the sustainability 
will have to be at the heart of the balanced tourism development in our recovery stage. It is 
essential that we don't measure our success or our failure by quantity on our road to tourism 
recovery. thank you. 
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University,  

Ladies and Gentlemen, 

 A very good morning to you all. First, I would like to thank for the invitation for me to 

speak in this second National Symposium on Aviation with the title “The New Era of Transport 

Management”. The event is timely especially since many countries’ borders have been  

re-opened with more relaxed entry requirement which leads to improved interest of travel.  

 My presentation this morning would highlight aviation development due to COVID-19 

captured in many international references as well as some operational experience in dealing 

with these challenges in navigating towards this pandemic in ASEAN as well as in Indonesia 

where I'm currently in. At the end of my presentation, I will share some key recommendations 

in reviving the aviation Industry in the region supporting development of other sectors such 

as trade and tourism in ASEAN region. Let me share the screen for you. 

  Before we begin, allow me to introduce a little bit about ASEAN Tourism Association 

or ASEANTA with its headquarters in Putrajaya Malaysia, established on 27  March 1971. This 

association comprises 3 5  members on National Hotel Association, National Travel Agent 

Association, Airlines and National Tourism Organization from ASEAN countries.  Aside from 

representation of National Association, there are also Association of ASEAN Travel Agents 

represented by Federation of ASEAN Travel Agents or FATA, and Association of Hotel and 

Restaurant Association.  

 Let me begin with our presentation or the aviation itself.  Efficient industry has been 

severally affected by several unprecedented events that are effective to the traffic of aviation. 

If you see it after the World War the second, there were in 1973 Iran Arab War 9 1 1 Terroristic 



 
 

attacks, financial crisis affected the traffic.  However, the impact of those events was much 

less compared to COVID- 1 9  that we have been experiencing since 2 0 2 0  particularly to 

passenger traffic.  

 Countries in the world undertook different policies in handling this pandemic including 

their borders. This is a logical consequence since mankind did not have experience in 

navigating such a huge scale health challenge.  International travel is the most negatively 

affected by this pandemic since many of countries limit or even close their borders for people 

to travel only Essential travel with so many requirements.  

 Development of tourism in ASEAN region has been promising with strong potential and 

new products especially before the pandemic happened.  You can see that in 2 0 1 9  ASEAN 

tourism recorded the new record of international tourists with 143.5 million arrivals. However, 

this tourism sector is not also immune from the impact of the pandemic.  

 The significant drop was also experienced by tourism sector in the ASEAN region. The 

biggest drop of this sector in 2 0 2 0  reached - 8 1  and the bonds may take sometimes.  The 

tourism sector dropped during this pandemic was very much caused by travel restrictions 

imposed by our countries In 2021 .  The rate of border closure in ASEAN region is among the 

highest compared to other parts of the world; while other parts of the world such as Europe, 

Middle East and sometimes America have started re-opening and relaxing.  

 Many ASEAN countries remained closed with many entry realization in 2021. This leads 

to negative impact on tourism and travel industry within the region.  Visitor arrivals for 

international and interaction jobs and revenue have been significantly decreased to a level 

where many industries have difficulties to survive.  Even when we see the figures of aviation 

and international official arrivals in 2021, performance was much lower than 2020.  

 You may say that the figure of drop for the week of October was much lower than 

2020 or 2021. International travel was very much affected by those restrictions. If you see the 

impact on aviation, it's clear that in 2021, domestic revenue of 49 of the top 50 routes by flat 

frequency has decreased to 328 billion USD or 40% of the level of 2019. In February 2022 

alone, the number of international routes reached only 2 7 %  recovery compared to 2 0 19 ; 

while domestic groups were in a better position; the number reached 75% compared to 2019. 

 From here we can also see that the part of recovery, as reported by I Q in March 2020 

impacting international routes, remained minimum when compared to domestic and of course 



 
 

China expected it would remain closed until the end of 2 0 2 0 ; so as the impact of this 

pandemic would still be experienced until the end of 2 0 2 2  or even early 2 0 2 3  with the 

condition that there is no new ferry appears in the world and so with this reliance on 

integration would be more emphasized without neglecting traditional markets such as Europe, 

Middle East, East Asia and Pacific.  

 Currently the happy news is that many ASEAN countries have relaxed their 

requirements contributing to recovery of travel and tourism sector.  Cambodia has been 

leading no more requirement of COVID- 1 9  testing nor quarantined for fully vaccinated 

travelers visiting this country.  In terms of health entry requirement, Cambodia was followed 

by Singapore, Philippines and Indonesia.  

 In addition, several countries are still imposing requirements for travelers to download 

and utilize digital health application for the purpose of contact tracing such as Brunei, 

Indonesia, Malaysia. Some others are still imposing quarantine and number of COVID-19 testing 

pre departure or arrival or both as identified within ASEAN.  There are common requirements 

imposed by ASEAN countries such as covid 1 9  vaccination insurance for negative results of 

COVID-19 and utilization of digital health application.  

 Some ASEAN countries have included those requirements into digital format. However, 

in the past two years of this pandemic interoperability of first application, it could create more 

similar staffer but smooth operation of international transport has not been achieved.  It 

created harder for people to travel especially taking into account that not all people have 

smartphones to utilize such application.  

 Ladies and gentlemen however based on the path of recovery undertaken by a 

number of countries in the world sooner and later testing requirement might no longer be 

interesting, vaccine certificate could be the only mandatory requirement for many other 

countries that have already opened their borders for short visits or travel for medium-term.  

 For many transport operators in ASEAN, including airlines, verification of vaccine 

certificates was done manually which is prone to error.  However, ASEAN has completed an 

application that can verify vaccine certificates from 6  ASEAN countries, namely:  Indonesia, 

Malaysia, Philippines, Singapore, Thailand and Vietnam.  The country coverage is being 

expanded to cover the remaining ASEAN countries. You may try this application by using your 

mobile phone.  



 
 

 Then we have seen the positive development of borders; the opening which in many 

cases are also followed with the resumption of international flights from key source markets 

in responding to border you're planning; type of traveler that would first undertake the 

opportunity is usually workers even when borders are still closed, especially those working in 

mining plantation, manufacture and construction still in existence; and in some form they are 

also contributing in creating many chartered flights.  

 The second group of travelers would be visiting families and relatives after more than 

two years they didn't see each other which I think that would be also happy factor that would 

affect travelers traveling within the region.  Visiting families and relatives will be followed by 

leisure travel and this first three types of travelers would contribute significantly to the 

concern on the recovery process of travel and tourism at the faster speed compared to 

business travel. 

 If you see a key consideration in making people back to travel, there are some factors; 

First is on health and immigration; let easy health requirement and immigration application; 

more people will travel to the destination.  Second is on the cost of travel; more affordable 

travel would create more people to that destination.  

 Third component will be distance:  at the beginning people will tend to travel within 

short distance around 2 or 3 hours and in order to reach this, the plan for travel is also much 

shortened due to anticipated changes in travel entry requirements.  So based on those 

considerations, resumption of our connectivity will play an important role, taking into account 

intra travel. 

 It has been dominating the ASEAN international offices that our arrivals before the 

pandemic assumption of connectivity to secondary or tertiary destination is priority, taking 

into account traffic for potential based on types of travelers with regard to relaxation of entry 

requirement. We may see from this chart on the traffic growth in Bali airport since its reopening 

to international travel in early February 2020.  

 At the beginning of the opening, there were still quarantine requirements imposed to 

all travelers including those with fully vaccinated status.  The average of arrivals was in 

between 150 to 350 per day which was very modest and it's not sufficient to reach the jump 

start of recovery process of tourism industry in Bali.  However, once the quarantine 

requirement for fully vaccinated travelers was removed in early March, the daily arrivals 



 
 

significantly jumped to almost the number from the period with current requirement and this 

will still further increase; taking into account that serving 13.8 million passengers in 2019. All 

around 381 ,000  passengers per day, Bali is only a model that may replicate in other efforts 

with more relaxed entry requirements.  

 The top of those positive cases experiencing and receiving travelers to Bali was also 

minimum.  I think the maximum was on 27 th March 2020 .   Many of them are experiencing 

positive cases.  I have mentioned earlier connectivity to secondary or tertiary airports are 

important factors to support recovery of travel and tourism.  

 This is a map of international airports in Indonesia.  Currently not all international 

airports are re- opened for international traffic around 1 0  airports.  We are currently working 

with Indonesian and ASEAN governments.  If the airports are not opened, there will be 

significant loss of revenue. We can take an example of Mandu in West Java, Indonesia. If the 

airport remained closed, the competitiveness of Van Loon as destination will be reduced two 

and a half of time as well as cost with direct flights from key hubs such as Kuala Lumpur and 

Singapore.  It could be reached within two hours with the cost around 6 0  to 8 0  dollars per 

minute.  

 Without direct flights, people have to travel via Jakarta which total travel time would 

be more than 7  hours with cost of travel increased to almost double.  Taking into account 

that key source markets are ASEAN countries that usually spent only 3  nights on average; 

people might not visit anymore and they will visit other places that have direct access and 

reasonable cost. Of course, this will hamper regional and national economy.  

 Despite of positive development and challenges on border recovery for tourism and 

travel, a visionary industry is also posed by challenges. First is actually on the volatility of the 

global economy including the increase of your price to the highest level which requires a 

visioned industry to increase their friends.  The war in Ukraine has caused more to this 

development which might contradict two initiatives of recovery.  

 On the other hand, the aviation industry may also face shortages of workforce including 

pilots because number of followers or rate of travel and tourism employees move to other 

sector or out of the labor force entirely.  During the transition for aviation sector, many of 

those pilots moved to other allies especially those that are new which at the end if this 

development continues shortages, it might hinder also the recovery process.  



 
 

 Something with my aviation sector:  the fleet availability could be the major factor 

because at the peak of the first wave of the COVID-19  crisis, many airlines path around 2:30 

of their feet and some also return. They are free to the riser, therefore returning the capacity 

of two pre pandemic level would require sometime.  At some point may also experience 

under supply in the near future. 

 Airport concession by the pandemic slot and sleep concerns were major impediments 

to improving the only kind of connectivity.  Therefore, effort connection will be also a major 

factor that would create challenges for the aviation sector.  

 Moving into Recommendations, Ladies and Gentlemen, in 2 0 0 4  air travel was 

considered as one of the primary sector for integration. This was the starting point for ASEAN 

to develop ASEAN Open Sky Agreement which in 2 0 1 0  was expanded into ASEAN Single 

Aviation Market Initiative.  The intention of this initiative is to advance full liberalization of air 

transport services in ASEAN which at the current stage materialized through 3 agreements.  

 Two agreements for passenger services and one agreement for Cargo.  The unique 

features of this Open Sky Agreement are no limitation on capacity, frequency and aircrafts. As 

you are aware previously before this agreement come into the pitch into picture, the 

international traffic among ASEAN countries were only governed by bilateral agreements 

through Open Sky Agreement which mostly more liberal; then this Open Sky Agreement has 

contributed to the growth of air connectivity within ASEAN, especially with the development 

of low-cost satellite capacity of LCC or low-cost airlines. 

 Offer took the dominant position of full service carrying in 2013 , giving more options 

for travelers to travel within ASEAN and the growth continued until 2019.  So with this Open 

Sky Agreement, the limit is a possibility of flood at the airport which before the pandemic 

many airports in Southeast Asia had already congested.  Strengthening ASEAN single aviation 

market will certainly contribute to recovery of travel and tourism sector within the region 

initiatives, removing all barriers to intra-ASEAN travel, including implementation of the existing 

statement within ASEAN Agreement or initiative such as facilitate travel within and into ASEAN 

by taking out travel taxes for ASEAN nationals traveling to other members.  

 Second is creating more affordable flights through lower passenger service charges and  

non- imposition of departure.  Last but not least also creating ASEAN Common Visa for non-

ASEAN nationals.  



 
 

 Ladies and gentlemen, aside from passenger traffic, the recovery is supported by 

facilitating cross border retails, e- commerce, in ASEAN by lifting barriers to improve logistics 

and friendly efficiency in ASEAN. Currently not all airports especially secondary airports have 

expressed clearance facility as such items needed to be processed individually by custom, 

causing slower and higher costs for stuff custom clearance. 

 In addition, lack of standardized framework of clearance for international segment is 

also a factor for this initiative.  So specifically on logistics, my recommendation for a vision 

would be to ensure that all international airports are fully able to handle express clearance. 

Second is to expedite ASEAN e-commerce framework digitalized process to reduce costs and 

time. 

 Ladies and gentlemen, the recovery of travel and tourism in ASEAN region has been 

promising of course with the hope that there will be no more new ferry of COVID-19. We have 

learned a lot from this pandemic including challenges that we are facing in order to expedite 

and incense the recovery process.  Many ASEAN initiatives need to be blended not only to 

support passenger traffic but also those who are still pursuing to work in travel and tourism 

sector especially aviation. There's a bright future and positive indication that the sector would 

maintain your positive mind and optimism. So, with that I would end my presentation. Thank 

you. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

วิทยากรบรรยายพิเศษ (Keynote Speaker) 

นายพฒุิพงศ์ ปราสาททองโอสถ  

นายกสมาคมสายการบินประเทศไทย 

หัวข้อบรรยาย Our Next Steps of Thai Airlines Association  

(ก้าวต่อไปของสมาคมสายการบนิประเทศไทย) 

 

 ย้อนกลับไปในช่วงป� พ.ศ. 2563-2564 เป�นช่วงเวลาที่ยากลำบากที่สุดของอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว 

ซึ่งรวมถึงอุตสาหกรรมการบินด้วย เป�นที่ทราบดีว่าการระบาดของเชื้อไวรัสโควิด-19 ส่งผลให้เกิดภาวะวิกฤต

ทางด้านสาธารณสุข และส่งผลกระทบต่อการดำเนินชีวิตประจำวัน ซึ่งทำให้กิจกรรมทางเศรษฐกิจต่างๆชะลอ

ตัว หรือต้องหยุดการดำเนินการเป�นการชั่วคราว ซึ่งรวมถึงการขนส่งทางอากาศที่ได้รับผลกระทบทั่วโลกอย่าง

หลีกเลี่ยงไม่ได้ การขนส่งทางอากาศถือว่าได้รับผลกระทบรุนแรงกว่าวิกฤตครั้งอื่นๆที่ผ่านมา อาจกล่าวได้ว่า

เป�นวิกฤตที่รุนแรงที่สุดเท่าที่เคยเกิดขึ้นมา 

 สายการบินเปรียบเสมือนด่านหน้าของอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว และอุตสาหกรรมอื่นๆที่เชื่อมต่อ

การเดินทางและโอกาสทางธุรกิจที่เกี่ยวเนื่อง เมื่อสายการบินไม่สามารถให้บริการได้ ไม่ว่าจะเป�นในด้านการ

เดินทางหรือในด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ ก็ส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจและเม็ดเงินเป�นจำนวนมหาศาล 

จากสถานการณ์การแพร่ระบาดของเช้ือไวรัสโควิด-19 ทั้งระลอกที่ 1 และระลอกที่ 3 ในประเทศไทย สายการ

บินในประเทศถูกระงับการบินเกือบทั้งหมด ส่งผลให้สายการบินทุกสายการบินต่างได้รับผลกระทบหนักต้อง

แบกรับภาระต้นทุนทั้งในด้านการปฏิบัติการบินและในด้านบุคลากร อันนำมาสู่การปรับตัวในหลายๆมิติของ

หลาย ๆ สายการบิน เช่น การออกมาตรการด้านการลดค่าใช้จ่าย การเพ่ิมช่องทางในการหารายได้ การบริหาร

ฝูงบินและเส้นทางบินให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น รวมถึงการขอความช่วยเหลือทางด้านเงินทุนจากภาครัฐ 

โดยที่ผ่านมาสายการบินทุกสายการบินต่างพยายามทำทุกวิถีทางเพื่อพยุงธุรกิจของตัวเองให้อยู่รอด และเพ่ือ

เป�นการสร้างแรงผลักดันให้เกิดขึ้นอย่างเป�นรูปธรรม สายการบินทั้ง 7 สายการบิน ได้แก่ สายการบินบางกอก

แอร์เวย์ส สายการบินไทยแอร์เอเชีย สายการบินไทยแอร์เอเชียเอ็กซ์ สายการบินนกแอร์ สายการบินไทย

สมายล์ สายการบินไทยไลอ้อนแอร์ และสายการบินไทยเวียตเจ็ท จึงได้รวมตัวกัน และก่อตั้งเป�นสมาคมสาย

การบินประเทศไทย โดยนายพุฒิพงศ์ ปราสาททองโอสถ ได้รับเลือกเป�นนายกสมาคมคนแรก และมีประธาน

กรรมการบริหารของทุกสายการบินเป�นคณะกรรมการ รวมทั้งผู้เชี ่ยวชาญในส่วนต่าง ๆ ของสายการบิน 

ร่วมกันเป�นคณะทำงาน 

 ในตลอดระยะเวลา 2 ป�ที่ผ่านมา สิ่งที่เป�นการพัฒนาที่สำคัญของธุรกิจสายการบินประเทศไทยในยุค

โควิด-19 ที่ทำให้แทบทุกการเติบโตของอุตสาหกรรมหยุดชะงัก คือการที่ทุกสายการบินสามารถร่วมมือกัน 



 
 

ก่อตั้งเป�นสมาคมสายการบินประเทศไทย และเป�นความสำเร็จที่ทั้ง 7 สายการบินรู้สึกภาคภูมิใจเป�นอย่างย่ิง 

ในช่วงแรกของการก่อตั้งสมาคมสายการบินประเทศไทย งานหลักของสมาคมฯคือการขออนุมัติเงินกู้ดอกเบ้ีย

ต่ำ (Soft Loan) จากทางรัฐบาลเพื่อนำมาใช้สำหรับธุรกิจสายการบินในการประคองธุรกิจและการจ้าง

พนักงาน แต่อย่างที่ทราบกันว่าช่วงเวลาที่เหมาะสมรวมถึงภาระหน้าที่ของรัฐบาลซึ่งมีอยู่มากมาย อาจเป�น

ส่วนหน่ึงที่ทำให้สมาคมสายการบินประเทศไทยต้องรอและเรียนรู้ในการทำงานร่วมกันต่อไป ซึ่งจากการพัฒนา

ที่สำคัญที่ผ่านมา สมาคมสายการบินประเทศไทยก็สามารถเข้าถึงในหลาย ๆ ส่วนที่ได้รับการช่วยเหลือจาก

ภาครัฐ ซึ่งมาตรการหลาย ๆ มาตรการที่ถูกผลักดันขึ้นมาให้เป�นรูปธรรม เช่น การผ่อนคลายมาตรการการเข้า

ประเทศ ซึ่งทำให้ประเทศไทยเริ่มที่จะฟ��นตัวจากการที่มีนักท่องเที่ยวทยอยเข้ามายังประเทศไทยอย่างต่อเน่ือง 

มาตรการช่วยเหลือสายการบินด้านต่างๆ เช่น ค่าธรรมเนียมการจอดอากาศยาน ค่าธรรมเนียมที่เก็บอากาศ

ยาน รวมถึงมาตรการลดหย่อนภาษีสรรพสามิตของน้ำมันเครื่องบิน ซึ่งเป�นการช่วยลดต้นทุนค่าใช้จ่ายใน

เส้นทางบินภายในประเทศของทุกสายการบินในสภาวะวิกฤตน้ีเป�นอย่างมาก คณะทำงานที่ก่อต้ังขึ้นจะทำงาน

โดยมีผู ้เชี ่ยวชาญในแต่ละภาคส่วนเข้ามาร่วมเป�นคณะทำงาน โดยแบ่งเป�น 4 คณะทำงานที่สำคัญ เพ่ือ

ขับเคลื่อนและพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทยโดยเฉพาะในช่วงหลังจากสถานการณ์โควิด-19 ที่

ทุกภาคส่วนจำเป�นต้องกลับมาแข็งแกร่งโดยรวดเร็ว เพื่อที่จะเป�นกลไกสำคัญในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของ

ประเทศต่อไป สำหรับ 4 คณะทำงานซึ่งประกอบไปด้วย คณะทำงานด้านเศรษฐกิจ คณะทำงานด้านการผ่อน

คลายกฎระเบียบ คณะทำงานด้านการเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน และคณะทำงานด้านการสื่อสาร ซึ่งมี

ทีมผู้เชี ่ยวชาญในแต่ละด้านของทุกหน่วยเข้ามาร่วมกันพัฒนาองค์ความรู้และกำหนดแนวปฏิบัติ รวมถึง

ผลักดันมาตรการต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องอย่างเป�นรูปธรรม  

 นับตั้งแต่มีการก่อตั้งเครือข่ายพัฒนาการบินในประเทศไทย สมาคมสายการบินประเทศไทยซึ่งทำงาน

ร่วมกับภาครัฐ รัฐวิสากิจ และหน่วยงานที่กำกับดูแลด้านการบิน ได้มีการทำงานที่ใกล้ชิดกันมากขึ้น สามารถ

สะท้อนป�ญหา หาแนวทางแก้ไขร่วมกันได้อย่างรวดเร็ว และที่สำคัญคือการที่ผู้มีความรู้ความสามารถจากทุก

หน่วยงานร่วมกันแบ่งป�นความรู้และแนวความคิดในการพัฒนาอุตสาหกรรมการบิน ซึ่งยิ่งทำให้สายการบิน

และอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทยในภาพรวมสามารถฟ��นตัวหลังผลกระทบโควิด-19 ได้รวดเร็วขึ้นและ

เป�นรูปธรรมมากขึ้น สมาคมสายการบินประเทศไทยมองว่าต้นแบบความร่วมมือที่เกิดขึ้นในครั้งนี้ ตลอด

ระยะเวลา 2 ป� ในช่วงสถถานการณ์โควิด-19 คือความสำเร็จที่จะต่อยอดไปได้เรื่อย ๆ สายการบินแต่ละสาย

การบินได้มีการทำลายกำแพงในหลาย ๆ เรื่อง เพื่อที่จะได้มองเห็นถึงป�ญหา และมองถึงเป้าหมายเดียวกัน 

และพยายามที่จะทำตามเป้าหมายที่วางไว้ให้ประสบความสำเร็จในเร็ววัน 

 สมาคมสายการบินประเทศไทยจัดตั้งขึ้นโดยมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อการพัฒนาการให้บริการของสาย

การบินในประเทศไทยให้เกิดมาตรการอย่างยั่งยืน และเสริมสร้างความเข้มแข็งให้แก่อุตสาหกรรมการบินของ

ประเทศไทย บูรณาการด้านการพัฒนาเพ่ือส่งเสริม สนับสนุนหน่วยงานของภาครัฐ เพ่ือพัฒนาการบินและการ

ท่องเที่ยว เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อประเทศไทย ดำเนินการหรือสนับสนุนภาคการศึกษาในการผลิตชุด



 
 

ความรู้ที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมการบินและการท่องเที่ยว รวมไปถึงการร่วมทำการวิจัยและพัฒนาเพ่ือ

ยกระดับอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย การส่งเสริม สนับสนุนและร่วมมือกับองค์กรการกุศลอื่น ๆ เพ่ือ

สาธารณะประโยชน์  

 สมาคมสายการบินประเทศไทยจะทำงานร่วมกันเพื่อดำเนินการตามวัตถุประสงค์หลักต่อไป ซึ่งก้าว

ต่อไปของสมาคมสายการบินประเทศไทย คือสมาคมสายการบินประเทศไทยยังมีจุดที่ท้าทายอยู่อีกมากนับ

จากนี้ ระยะเวลาสองป�ที่ผ่านมานี้เป�นเพียงแค่เป�นจุดเริ่มต้นในการรวมตัวกัน เป�นความพยายามในการแก้ไข

ป�ญหาระยะสั้นเพื่อความอยู่รอดของสายบิน แต่ต่อจากนี้ไป โจทย์ในการกำหนดเป้าหมายและกลยุทธ์ในการ

สร้างความแข็งแกร่งให้ธุรกิจสายการบิน เพ่ือการให้บริการและการสนับสนุนเศรษฐกิจในระยะยาวน้ัน บทบาท

ของสมาคมสายการบินประเทศไทย เช่น การทำงานร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อผลักดันนโยบายและ

แก้ไขป�ญหาต่าง ๆ เพื่อทำให้อุตสาหกรรมการบินของประเทศไทยทันสมัย เติบโต และให้บริการผู้โดยสารได้

อย่างดีที่สุด การสนับสนุนแลกเปลี่ยนและการแข่งขันกันอย่างเป�นธรรมเพื่อการพัฒนาธุรกิจร่วมกับของทุก ๆ 

สายการบินสร้างจรรยาบรรณของธุรกิจสายการบินในการให้บริการ การผลักดันให้สมาคมสายการบินประเทศ

ไทยเป�นองค์กรที่มีศักยภาพในด้านการพัฒนาทักษะความรู้ความสามารถในอุตสาหกรรมการบิน จะเห็นได้ว่า

เป้าหมายเหล่านี้เป�นแนวทางเพื่อการวางรากฐานและความสำเร็จในระยะยาวทั้งสิ้น ซึ่งสมาคมสายการบิน

ประเทศไทยเชื่อว่าหากทำได้สำเร็จ จะส่งผลดีกับทั้งสายการบิน ผู้ใช้บริการ และประเทศไทยอีกมาก แม้

สถานการณ์โควิด-19 จะเริ่มคลายตัวลง มาตรการต่าง ๆ เริ่มผ่อนคลาย ผู้คนได้รับวัคซีน และมีนโยบายเป�ด

ประเทศมากขึ้น ซึ่งเป�นสัญญานที่ดีให้กับธุรกิจสายการบิน แต่ยังคงประมาทไม่ได้ ยังต้องทำงานร่วมกันในนาม

สมาคมสายการบินประเทศไทยต่อไป และเชื่อมั่นว่าสมาคมสายการบินประเทศไทยจะเป�นฟ�นเฟ�องสำคัญใน

การผลักดันการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินและการท่องเที่ยวของประเทศไทยต่อไป 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

สูจิบัตรการประชุมวิชาการระดับชาติด้านการบิน คร้ังที่ 2 (The 2nd National Symposium on Aviation) 

หัวขอ้ "ยุคใหม่แห่งการจัดการการคมนาคมทางอากาศ" (New Era of Air Transport Management) 

วิทยาลัยการท่องเท่ียว การบริการ และกีฬา มหาวิทยาลัยรังสิต 

ณ ห้อง 1 – 301 อาคารอาทิตย์ อุไรรัตน์ (ตึก 1) มหาวิทยาลัยรังสิต 

 

09.00 – 09.05 น. แจ้งผู้เข้าร่วมประชุมเกี่ยวกับความเป�นมาของการประชุมครั้งนี้ และแนะนำผู้บรรยายพิเศษ 

09.05 - 09.10 น. กล่าวรายงานโดย ดร.ศศิธารา พิชัยชาญณรงค์ อธิการวิทยาลัยการท่องเท่ียว การบริการ และกีฬา 

09.10 – 09.15  น. ดร.อรรถวิท อุไรรัตน ์รักษาการอธิการบดีมหาวิทยาลัยรังสิต ประธานการประชุมกล่าวเป�ดการประชุม 

09.15 – 09.35 น. บรรยายเรื่อง “Outlook of Tourism and Aviation Business for 2022-2025”  

“แนวโน้มของการท่องเท่ียวและธุรกิจการบินป� พ.ศ.2565-2568” 

by Mr.Juergen Steinmetz, Chairman at World Tourism Network,  

CEO of TravelNewsGroup, Publisher eTurboNews, Hawaii News Online 

09.35 – 09.55 น. บรรยายเรื่อง “Tourism Opportunities in Asia when confronted with the persistent 

Pandemic” โอกาสการท่องเท่ียวในเอเชียเม่ือเผชิญกับโรคระบาดเรื้อรัง” Mr. Xu Jing, Vice 

Chairman of the Global Tourism Economy Research Centre (GTERC, Macau) and former 

Regional Director for Asia and the Pacific, World Tourism Organization (UNWTO) 

09.55 – 10.15 น. บรรยายเรื่อง “Our Next Steps of Thai Airlines Association” “ก้าวต่อไปของสมาคมสายการ

บินประเทศไทย” โดยกัปตันพุฒิพงศ์ ปราสาททองโอสถ นายกสมาคมสายการบินประเทศไทย 

10.15 – 10.25 น. บรรยาย เก่ียวกับการศึกษาด้านการบิน และนักบินพาณิชย์ 

โดย พลอากาศเอก คธาทิพย์ กุญชร ณ อยุธยา คณบดีสถาบันการบิน มหาวิทยาลัยรังสิต 

10.25 – 12.00 น. เสวนาวิชาการด้านการบิน หัวข้อ “อุตสาหกรรมการบินยุคใหม่กับการลงทุนในเทคโนโลยีบล็อคเชน

และสกุลเงินดิจิทัล” โดยวิทยากรผู้ทรงคุณวุฒ ิ

12.00 – 13.00 น. พักรับประทานอาหารกลางวัน 

13.00 – 16.00 น. Poster Presentation การนำเสนองานวิจัยแบบโปสเตอร์ ในรูปแบบ E-Poster 

Oral presentation การนำเสนอผลงานวิจัยแบบบรรยาย 

16.00 น. ป�ดการประชุม 
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หัวขอ้ "ยุคใหม่แห่งการจัดการการคมนาคมทางอากาศ" (New Era of Air Transport Management) 
วันพฤหสับดีที่ 21 เมษายน พ.ศ. 2565 

 

 
ห้องนำเสนอ 1  
หมวด : ด้านการจัดการธุรกิจการบิน 
ประธานประจำห้องนำเสนอ                    ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.อมรรักษ์  สวนชูผล 
ผู้ดำเนินรายการประจำห้องนำเสนอ           ดร.รติรัตน์ เขียวมีส่วน 
เจ้าหน้าที่ประสานงาน                           นายชยุต หนูเทศ และนายปรียานุช ทองพูล 
 

                                 หัวข้อนำเสนอ 

ลำดับที่ 1 
13.00 – 13.20น. 

แคมเปญการตลาดของสายการบินแบบประจำมีกำหนดซึ่งให้บริการเส้นทางการบิน
ภายในประเทศไทย ในช่วงการแพร่ระบาดของเชือ้ไวรัสโควิด 19 

ธีริศ เทพเฉลิม ภูตะวัน โฮ และจารุกติติ์ ไชยวรรณ ์

ลำดับที่ 2 
13.20 - 13.40น. 

แนวทางการออกแบบภายในอาคารท่าอากาศยานสาหรับทา่อากาศยานในประเทศไทย 

กันต์ชนก อนันต์สุทธิวรา อภิรดา นามแสง และธัญญรัตน์ คำเพราะ 

ลำดับที่ 3 
13.40 – 14.00น. 

แหลง่รายได้ของท่าอากาศยาน 

ณัฏฐพงษ์ ฉายแสงประทีป ณฏัฐมน เผ่าพันธุ ์และลลิตพรรณ ป�ญญานาค 

ลำดับที่ 4 
14.00 – 14.20น. 

การเปรียบเทียบกลยุทธ์ทางการตลาดของสายการบินต้นทุนต่ำในประเทศ 
ในช่วงหลงัการเกิดโรคระบาดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 

พรรตัน์ พีรวงศ์สกุล เกษแก้ว ธรรมภิบาล และกิตติญา พุ่มอ่อน 

ลำดับที่ 5 
14.20 - 14.40น. 

ความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรและการพัฒนาตนเอง 
ในการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินสายการบินในประเทศไทยภายใต้ 
การบินวิถีใหม่ 

วรลักษณ์ วรพกัตร์สิริกุล 

ลำดับที่ 6 
14.40 – 15.00น. 

คุณค่าตราสินค้าและส่วนประสมการตลาดที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อสินค้าที่ระลึก 
ร้าน THAI Shop ของผู้โดยสารสายการบินไทย 

ภาสกร จนัทนพ์ยอม และพมิพลอย เผยฉว ี

ลำดับที่ 7 
15.00 – 15.20น. 

ภาพลักษณ์ของอาชพีทางด้านธุรกิจการบินช่วงการแพร่ระบาดของ COVID-19 

เกตวดี หมัดเดน็ 
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ห้องนำเสนอ 2 
หมวด : ด้านการจัดการธุรกิจการบิน 
ประธานประจำห้องนำเสนอ                    ดร.ป�ยาณี อรรควุฒิวาณิชย์ 
ผู้ดำเนินรายการประจำห้องนำเสนอ           อาจารย์ชญานี โยธาสมุทร 
เจ้าหน้าที่ประสานงาน                           นางสาวจิณัฐตา พลภักดี และนายปรินทร อร่ามรุ่งโรจน ์
 

                                 หัวข้อนำเสนอ 

ลำดับที่ 1 
13.00 – 13.20น. 

การกำหนดราคาบัตรโดยสารของสายการบิน 

ณัฏฐพงษ์ ฉายแสงประทีป สิรญัรัชต์ พหลแพทย์ และพิชนิกา มาสุข 

ลำดับที่ 2 
13.20 - 13.40น. 

การตัดสินใจของผู้โดยสารในการเลือกใช้สายการบินต้นทุนต่ำเส้นทางภายในประเทศ 
ของผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่ 

อาชวิน ใจแก้ว มานพ ชุ่มอุ่น จฑุาลักษณ์ สายแปง และสุดา สุวรรณภิรมย ์

ลำดับที่ 3 
13.40 – 14.00น. 

การประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินในความคาดหวงัของนักศึกษา 
สาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการทอ่งเที่ยวและการบริการ มหาวิทยาลยัศรีปทุม 
วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด - 19 

ธนกร ณรงค์วานิช 

ลำดับที่ 4 
14.00 – 14.20น. 

การพัฒนาศักยภาพและภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณในธุรกิจสายการบิน 

กฤษสกุล เจตนะวิบูลย์ วุทธิชัย ล้ิมอรุโณทัย จาริตรา เจตนะวบิูลย์ และครองขวัญ เถววงษ ์

ลำดับที่ 5 
14.20 - 14.40น. 

ความสัมพันธ์ระหว่างคลังสินค้าและสินค้าอนัตรายที่มีผลต่อความปลอดภัย 
ในการทำงานของพนักงาน ฝ่ายการพาณิชย์สนิค้าและไปรษณียภัณฑ์  
บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) 

อดุลยรัตน์  แจม่เล็ก 

ลำดับที่ 6 
14.40 – 15.00น. 

คุณภาพการใหบ้ริการของธุรกจิขนส่งสินค้าทางอากาศ  
กรณีศึกษา: ท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต จงัหวัดภูเก็ต 

สราวุธ พุฒนวล สันติพงศ์ จิโรจน์กุลกิจ วรยทุธ พิมพันธ์ พงศธร เทีย่งรัตน์  
และพิชญา ทองเหลือง 

ลำดับที่ 7 
15.00 – 15.20น. 

ป�จจัยสำคัญทีก่่อให้เกิดความเครียดของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน 
ของสายการบินไทยแอร์เอเชยี 

รมิดา สินเกษมกุล แพรวพรรณ สุวรรณพงค์ และโรจนันท์ ทรงอยู ่
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ห้องนำเสนอ 3 
หมวด : ด้านการจัดการธุรกิจการบิน 
ประธานประจำห้องนำเสนอ                    ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.รพี อุชิน 
ผู้ดำเนินรายการประจำห้องนำเสนอ           อาจารย์สุพรรษา เทียมประสิทธิ์ 
เจ้าหน้าที่ประสานงาน                           นางสาวประธานทิพย์ เกิดมั่น และนางสาวภัสรา แป้นมณี 
 

                                 หัวข้อนำเสนอ 

ลำดับที่ 1 
13.00 – 13.20น. 

รูปแบบการพัฒนาบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน 

อานิสงส์ อิทธพิลโสภา 

ลำดับที่ 2 
13.20 - 13.40น. 

มาตรการการรับมือต่อสถานการณ์การระบาดของเชือ้ไวรัสโคโรน่า 
ของสายการบินในประเทศไทย 

กวินนาฏ จำเรญิ แพรวพรรณ สุวรรณพงค์ และโรจนันท์ ทรงอยู ่

ลำดับที่ 3 
13.40 – 14.00น. 

อุตสาหกรรมการบินกับการแพร่ระบาดของโควิด-19 

สุภัสสร จำหอม อมรรกัษ์ สวนชูผล ปรัชญพัชร วันอทุา สิรินดา คล่ีสุนทร  
และหวัง เทียนซง 

ลำดับที่ 4 
14.00 – 14.20น. 

อิทธิพลของป�จจัยสว่นประสมทางการตลาดต่อความพงึพอใจของผู้โดยสาร 
ที่ใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ 

สุภา จิรวัฒนานนท ์

ลำดับที่ 5 
14.20 - 14.40น. 

รูปแบบคุณภาพการบริการของท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศไทย 

ธีรพันธ์ สงวนวงศ์ อัมพร ชว่ยสุข เบญจภรณ์ ปานเมือง และธรรมนญู คงสวสัดิ์ 

ลำดับที่ 6 
14.40 – 15.00น. 

ความต้องการมาตรการความปลอดภัยของสนามบินดอนเมือง ในยุค COVID-19  
ของผู้เคยใช้บริการสายการบิน : กรณีศึกษานักศึกษามหาวทิยาลยัรังสิต 

พงศกานต์ แก้วมานะประเสริฐ และทัศนาวดี ไพโรจน์บริบรูณ ์

ลำดับที่ 7 
15.00 – 15.20น. 

ป�จจัยในการเลอืกใช้สายการบินต้นทุนต่ำ ภายใต้สถานการณโ์ควิด-19 ของกลุ่ม Gen Z 

ดุสิต ศิริสมบัติ และพาริส หงษส์กุล 

ลำดับที่ 8 
15.20 – 15.40น. 
นำเสนอโปสเตอร์ 

พนักงานต้อนรับหญิงบนเคร่ืองบินกับความเครียดในการทำงาน : ศึกษากรณีสายการ
บินต้นทุนต่ำในประเทศไทย 

กาญจน์ณัฏฐา สาเศียร 
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ห้องนำเสนอ 4  
หมวด : ด้านเทคโนโลยีการบิน 
ประธานประจำห้องนำเสนอ                    ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.อังกูร ลาภธเนศ 
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                                 หัวข้อนำเสนอ 

ลำดับที่ 1 
13.00 – 13.20น. 

แนวทางการเพิม่ประสิทธิภาพระบบการจัดการคลังสินค้า สำหรับร้านค้าวัสดุก่อสร้าง 

ธนกฤต ไชยทองดี และ คมสัน โสมณวัตร 

ลำดับที่ 2 
13.20 - 13.40น. 

การเพิ่มประสิทธิภาพการหยบิสินค้าด้วยการพัฒนาเทคโนโลยีบาร์โค้ดในคลังสินค้า 
ทางอากาศ กรณีศึกษา บริษัท เคมีภัณฑ์และผลิตภัณฑ์รีไซเคิล เอบีซี จำกดั 

ป�ยธิดา แสงเขียว ธีรภัทร จันทร์ต๊ะบุตร จิรายสุ แก้วจันทร์ และศิลา สีม่วง 

ลำดับที่ 3 
13.40 – 14.00น. 

การวิเคราะห์การจัดการห้วงอากาศให้มีประสิทธิภาพและความปลอดภัย 

เจษฎ์ชญพัศ ตัง้สกุลโกมล ภาสวุฒิ ลีลาเพทินทร์ ภัทรพล เพชรรัตน์ เพชร สัตตะรุจาวงษ์ 
และ ศิริพร เย็นเป��ยม 

ลำดับที่ 4 
14.00 – 14.20น. 

การวิเคราะห์ปริมาณการสั่งซือ้ที่เหมาะสม กรณีศึกษา บริษัทร้านค้าปลีกวสัดุก่อสร้าง 

นรินทร์ ทองสุข และคมสัน โสมณวัตร 

ลำดับที่ 5 
14.20 - 14.40น. 

การศึกษาระบบและคู่มือการลำเลียงผู้ป่วยฉุกเฉินทางอากาศในกลุ่มจังหวดัสนุก 

เพ็ชร คชรตัน์  สุรเชษฐ์ สมตวั  และธานี ทุมประเสน   

ลำดับที่ 6 
14.40 – 15.00น. 

การศึกษาอากาศพลศาสตร์ของอากาศยานไร้คนขับทางการเกษตรแบบป�กตรึง 
ด้วยหลกัการพลศาสตร์ของไหลเชิงคำนวณ 

ดณุพล สุทธิสน และประสาทพร วงษ์คำช้าง 

ลำดับที่ 7 
15.00 – 15.20น. 

ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมกับการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัย
ทางไซเบอร์ (Cyber security) ของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินบริษัท การบินไทย 
จำกัด (มหาชน) โดยมีทัศนคติของพนักงานเป�นตัวแปรส่งผา่น 

ศรัณยู  เลิศนุวฒัน์    

ลำดับที่ 8 
15.20 – 15.40น. 

ประสิทธิภาพกา๊ซโอโซนในการกำจัดเชื้อจุลินทรีย์ในอากาศ 

เสริมศักดิ์ อยู่เยน็ อัครอม เปาะซา อัสมีน หะยีมะ จักรินทร์ เฟ��องฟุง้ ป�ลันทน์ สุขพอดี  
และกนกพร สมพรไพลิน   
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สารบัญ 
 

ด้านการจัดการธุรกิจการบิน หน้า 
แคมเปญการตลาดของสายการบินแบบประจำมีกำหนดซึ่งให้บริการเส้นทางการบิน                                        
ภายในประเทศไทยในช่วงการแพร่ระบาดของเช้ือไวรัสโควิด 19 
          ธีริศ เทพเฉลิม ภูตะวัน โฮ และ จารุกิตต์ิ ไชยวรรณ์ 
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แนวทางการออกแบบภายในอาคารท่าอากาศยานสาหรับท่าอากาศยานในประเทศไทย 
          กันต์ชนก อนันต์สุทธิวรา อภิรดา นามแสง และ ธัญญรัตน์ คำเพราะ 
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แหล่งรายได้ของท่าอากาศยาน 
          ณัฏฐพงษ์ ฉายแสงประทีป ณัฏฐมน เผ่าพันธ์ุ และ ลลิตพรรณ ป�ญญานาค 

20 

การเปรียบเทียบกลยุทธ์ทางการตลาดของสายการบินต้นทุนต่ำในประเทศ 
ในช่วงหลังการเกิดโรคระบาดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 
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ความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรและการพัฒนาตนเองในการทำงาน                                        
ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินสายการบินในประเทศไทยภายใต้การบินวิถีใหม่                                             
 วรลักษณ์ วรพักตร์สิรกุิล                                         

39 

คุณค่าตราสินค้าและส่วนประสมการตลาดที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อสินคา้ที่ระลึก 
ร้าน THAI Shop ของผู้โดยสารสายการบินไทย 
 ภาสกร จันทน์พยอม และ พิมพลอย เผยฉวี 

50 

ภาพลักษณ์ของอาชีพทางด้านธุรกิจการบินช่วงการแพร่ระบาดของ COVID-19                                                        
 เกตวดี หมัดเด็น 

61 

การกำหนดราคาบัตรโดยสารของสายการบิน 
 ณัฏฐพงษ์ ฉายแสงประทีป สริัญรัชต์ พหลแพทย์ และ พิชนิกา มาสุข 

68 

การตัดสินใจของผู้โดยสารในการเลือกใช้สายการบินต้นทุนต่ำเส้นทางภายในประเทศ 
ของผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่                
 อาชวิน ใจแก้ว มานพ ชุ่มอุ่น จุฑาลักษณ์ สายแปง และ สุดา สุวรรณภิรมย์ 

77 

การประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินในความคาดหวังของนักศึกษาสาขาวิชา 
ธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเที่ยวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทมุ  
วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด - 19 
 ธนกร ณรงค์วานิช 

88 

การพัฒนาศักยภาพและภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณในธุรกจิสายการบิน                                                                
 กฤษสกุล เจตนะวิบูลย์ วุทธิชัย ลิ้มอรุโณทยั จาริตรา เจตนะวิบูลย์ 
          และ ครองขวัญ เถววงษ์ 
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ด้านการจัดการธุรกิจการบิน (ต่อ) หน้า 
ความสัมพันธ์ระหว่างคลังสินค้าและสินค้าอันตรายที่มีผลต่อความปลอดภัยในการทำงาน 
ของพนักงาน ฝ่ายการพาณิชย์สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) 
 อดุลยรัตน์  แจ่มเล็ก 
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คุณภาพการให้บริการของธุรกิจขนส่งสินค้าทางอากาศ กรณีศึกษา: ท่าอากาศยานนานาชาติ
ภูเก็ต จังหวัดภูเก็ต             
          สราวุธ พุฒนวล สันติพงศ์ จิโรจน์กุลกิจ วรยุทธ พิมพันธ์ พงศธร เที่ยงรัตน์  
          และ พิชญา ทองเหลือง               

120 

ป�จจัยสำคัญทีก่่อให้เกิดความเครียดของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินของสายการบิน 
ไทยแอร์เอเชีย 
 รมิดา สินเกษมกุล แพรวพรรณ สุวรรณพงค์ และ โรจนันท์ ทรงอยู่ 

130 

รูปแบบการพัฒนาบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน                                                                                         
 อานิสงส์ อิทธิพลโสภา 
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มาตรการการรับมือต่อสถานการณ์การระบาดของเช้ือไวรัสโคโรน่าของสายการบิน 
ในประเทศไทย 
 กวินนาฏ จำเริญ แพรวพรรณ สุวรรณพงค ์และ โรจนันท ์ทรงอยู่ 
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อุตสาหกรรมการบินกับการแพร่ระบาดของโควิด-19                                                                                    
 สุภัสสร จำหอม อมรรักษ ์สวนชูผล ปรัชญพัชร วันอุทา สิรินดา คลี่สุนทร 
          และ หวัง เทียนซง                               

155 

อิทธิพลของป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารที่ใช้บริการ 
สายการบินต้นทุนต่ำ 
 สุภา จิรวัฒนานนท์ 
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รูปแบบคุณภาพการบริการของท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศไทย                                                                   
 ธีรพันธ์ สงวนวงศ์ อัมพร ช่วยสุข เบญจภรณ์ ปานเมือง และ ธรรมนูญ คงสวัสด์ิ       
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พนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบินกับความเครียดในการทำงาน : ศึกษากรณีสายการบิน
ต้นทุนต่ำในประเทศไทย 
 กาญจน์ณัฏฐา สาเศียร 
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ความต้องการมาตรการความปลอดภัย ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองในยุค COVID-19  
ของผู้ใช้บริการสายการบิน: กรณีศึกษานักศกึษามหาวิทยาลัยรังสิต 
 พงศกานต์ แก้วมานะประเสริฐ ทศันาวดี ไพโรจน์บริบูรณ์ และ อรญัญา พิสิษเกษม 
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ป�จจัยในการเลอืกใช้สายการบินต้นทุนต่ำภายใต้สถานการณ์โควิด-19ของกลุ่ม Gen Z 
 ดุสิต ศิริสมบัติ พาริส หงส์สกลุ และ ณัฏฐ์พงษ์ จันทชโลบล 

201 
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ด้านเทคโนโลยีการบิน หน้า 

แนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพระบบการจัดการคลังสินคา้ สำหรับร้านค้าวัสดุก่อสร้าง                                                 

 ธนกฤต ไชยทองดี และ คมสนั โสมณวัตร 
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การเพ่ิมประสิทธิภาพการหยิบสินค้าด้วยการพัฒนาเทคโนโลยีบาร์โค้ดในคลังสินค้า 

ทางอากาศ กรณีศึกษา บริษทั เคมีภัณฑ ์และผลิตภัณฑ์รไีซเคิล เอบีซี จำกัด 

 ป�ยธิดา แสงเขียว ธีรภัทร จันทร์ต๊ะบุตร จิรายุส แก้วจันทร์ ศิลา สีม่วง ทมนี สกุใส      

          และ อัญชลี หิรญัแพทย์ 
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การวิเคราะห์การจัดการห้วงอากาศให้มีประสิทธิภาพและความปลอดภัย                                                                   

 เจษฎ์ชญพัศ ต้ังสกุลโกมล ภาสวุฒิ ลีลาเพทนิทร์ ภัทรพล เพชรรัตน์ 

          เพชร สัตตะรุจาวงษ์ และ ศิริพร เย็นเป��ยม 
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การวิเคราะห์ปริมาณการสั่งซือ้ที่เหมาะสม กรณีศึกษา บรษิัทร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง 

 นรินทร์ ทองสขุ และ คมสัน โสมณวัตร 
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การศึกษาระบบและคู่มือการลำเลียงผู้ป่วยฉุกเฉินทางอากาศในกลุ่มจงัหวัดสนุก                                                 

 เพ็ชร คชรัตน์ สุรเชษฐ์ สมตัว ธานี ทุมประเสน รุ้งลาวัลย์ เอ่ียมกุศลกิจ  

          สาวิณ ีโกพลรัตน์ และ ณภัทร หงษาวงศ์ 
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การศึกษาอากาศพลศาสตร์ของอากาศยานไร้คนขับทางการเกษตรแบบป�กตรึงด้วยหลักการ

พลศาสตร์ของไหลเชิงคำนวณ 

 ดณุพล สุทธิสน และ ประสาทพร วงษ์คำช้าง 
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ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมกับการรับรู้นโยบายความมั่นคงปลอดภัยทางไซ

เบอร์ (Cyber security) ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินบริษัท การบินไทย จำกัด 

(มหาชน) โดยมีทัศนคติของพนักงานเป�นตัวแปรส่งผ่าน      

 ศรัณยู  เลิศนุวัฒน์ และ ไอย์รชัรชา อมรพิพัฒน์ 
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ประสิทธิภาพก๊าซโอโซนในการกำจัดเช้ือจุลินทรีย์ในอากาศ 

 เสริมศักด์ิ อยู่เย็น อัครอม เปาะซา อัสมีน หะยีมะ จักรินทร์ เฟ��องฟุ้ง  

          ป�ลันทน์ สุขพอดี และ กนกพร สมพรไพลิน   
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บทคัดย่อ  
สายการบินในประเทศไทยได้รับผลกระทบที่รุนแรง จากการแพร่ระบาดของเช้ือไวรัสโควิด 19 ซึ่งส่งผลให้การเดินทางทางอากาศ

ต้ังแต่ช่วงเดือนเมาษายน ป�2563 เป�นต้นมาลดลงอย่างมาก ในเวลาวิกฤติเช่นนี้กลยุทธ์ทางการตลาดนับว่าเป�นป�จจัยสำคัญป�จจัยหนึ่ง 

การศึกษานี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาทำความเข้าใจ แคมเปญทางการตลาดของสายการบินในประเทศไทยในช่วงที่มีการแพร่ระบาดของเชื้อ

ไวรัสโควิด 19 โดยใช้วิธีวิเคราะห์เนื้อหาของส่ือประชาสัมพันธ์ออนไลน์ทางช่องทางFacebookของสายการบินในประเทศไทยจำนวน 630 

โพสท์ จากสายการบิน 6 สายการบิน ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าสายการบินในประเทศไทยมีแคมเปญการตลาดที่หลากหลาย ประกอบด้วย 

ด้านราคา ด้านผลิตภัณฑ์และบริการ ด้านช่องทางการจำหน่าย และการร่วมมือกับสินค้าหรือบริการอ่ืน และมีการปรับเปล่ียนแคมเปญ

ทางการตลาดให้เหมาะสมกับสถานการณ์ 

คำสำคัญ: สายการบิน แคมเปญการตลาด โควิด 19 

 

Abstract  
COVID-19 pandemic has caused huge damage on airlines in Thailand due to the large decline in number of 

passengers since April 2020. During this crisis, marketing strategy is the vital factor affecting survival of the airlines. This 

paper aims to examine marketing campaigns of airlines in Thailand during COVID-1 9  pandemic by analyzing the 

contents of promotional media of 6 Thai airlines’ official Facebook fan page. 630 posts were collected and analyzed. 

The results show that the airlines in Thailand have various marketing campaign including pricing, product and service, 

distribution channel and collaboration campaign. Moreover, the airlines have launched their marketing campaigns 

based on the ongoing circumstance.  

Keywords:  Airline, Marketing Campaign, COVID-19 
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บทนำ (Introduction) 

การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด 19) ท่ีเร่ิมต้นในช่วงต้นป� 2563 และยกระดับกลายเป�นการ

แพร่ระบาดใหญ่ (pandemic) ในเดือนมีนาคมของป�เดียวกันได้ส่งผลกระทบอย่างมากต่อการใช้ชีวิตของผู้คน (World Health 

Organization, 2020) ธุรกิจทุกประเภทล้วนได้รับผลกระทบจากการแพร่ระบาดคร้ังนี้ โดยเฉพาะอย่างย่ิงคือ ธุรกิจสายการบิน 

เนื่องจากไม่สามารถให้บริการได้ตามปกติ และความต้องการเดินทางท่ีลดลงของผู้โดยสาร รายงานของ International Civil 

Aviation Organization (ICAO, 2021) ระบุว่าจำนวนผู้โดยสารในป� 2563 ลดลงถึงร้อยละ 66 เม่ือเทียบกับป�ก่อนหน้า ส่งผล

ให้รายได้ของสายการบินลดลงเป�นอย่างมาก อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยก็ได้รับผลกระทบจากการแพร่ระบาดของเชื้อ

ไวรัสโควิด 19 เช่นกัน สายการบินหลายสายการบิน รวมท้ังสนามบินบางแห่งต้องประกาศหยุดให้บริการเนื่องจากการแพร่

ระบาดของเชื้อไวรัสดังกล่าว (สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 2563) จากรายงานของบริษัทท่าอากาศยานไทย 

(2564) พบว่าปริมาณผู้โดยสารลดลงกว่าร้อยละ 90 ในบางช่วงของป� 2563 เม่ือเทียบกับป�ก่อนหน้า ดังภาพท่ี 1 

 

 
ภาพท่ี 1: จำนวนผู้โดยสารและเหตุการณ์สำคัญท่ีส่งผลต่อธุรกิจสายการบิน จาก Effects of Novel Coronavirus (COVID-

19) on Civil Aviation: Economic Impact Analysis (ICAO, 2021) 

 

วิกฤติดังกล่าวข้างต้นส่งผลให้สายการบินมีความจำเป�นต้องปรับตัว และดำเนินกลยุทธ์ท่ีจำเป�นเพ่ือรองรับ หรือ ลด

ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนจากการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโควิด 19 ซ่ึงแคมเปญการตลาด (Marketing Campaign) นับว่าเป�นป�จจัย

สำคัญท่ีส่งผลต่อความอยู่รอดของธุรกิจสายการบิน โดยเฉพาะในช่วงเวลาของการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโควิด 19 (ทักษิณา 

แสนเย็น และคณะ, 2564; Wang et al., 2020) สายการบินจำเป�นต้องนำเอายุทธวิธีการทางการตลาดมาปรับใช้อย่างเหมาะสม 

เพ่ือดึงดูดความสนใจของลูกค้า รวมท้ังเพ่ือรักษาคุณค่า และภาพลักษณ์ของแบรนด์ 

Amankwah-Amoah et al. (2021) Fifield (2008) และดารณี พิมพ์ช่างทอง (2561) เสนอว่าแคมเปญการตลาด คือ

วิธีการท่ีองค์กรนำไปปฏิบัติใช้เพ่ือสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันโดยการจัดทำชุดการสื่อสารเพ่ือกระตุ้นความต้องการซ้ือ 

หรือเพ่ือสร้างการรับรู้ของลูกค้า และมุ่งเน้นผลลัพธ์ในระยะสั้น หรือระยะกลาง ซ่ึงสามารถแบ่งกลุ่มได้ตามส่วนผสมทางการ

ตลาด หรือ 4Ps คือ ผลิตภัณฑ์ (Product) ราคา (Price) ช่องทาง (Place) และการส่งเสริมการขาย (Promotion) สายการบินใน

ป�จจุบันมียุทธวิธีทางการตลาดท่ีหลากหลายและซับซ้อนเป�นอย่างมาก ท้ังนี้แคมเปญการตลาดท่ีสายการบินนำมาประยุกต์ใช้

สามารถจัดจำแนกได้ดังนี้ (Driver, 1999; Shaw, 2011; Lee-Anant และ Sucher, 2019)   
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1. ยุทธวิธีด้านราคา คือวิธีการใช้การต้ังราคาเพ่ือดึงดูดความสนใจของลูกค้าและสร้างความได้เปรียบในการแข่งขัน 

เช่นการลดราคา การกำหนดราคาแบบผันแปร (Dynamic pricing) และการกำหนดราคาแบบมีเงื่อนไข(Conditional pricing) 

2. การรวมกลุ่มพันธมิตร คือ การรวมกลุ่มของสายการบินกับสายการบินอ่ืน เพ่ือแบ่งป�นทรัพยากรบางประการ

ร่วมกัน เช่น การเป�นสายการบินผู้ให้บริการร่วมกัน (Code sharing) การให้สิทธ์ิผู้โดยสารสายการบินพันธมิตรในการเข้าใช้

ห้องพักรับรอง  

3. การสร้างความแตกต่างให้ผลิตภัณฑ์ คือ การนำเสนอผลิตภัณฑ์ท่ีมีความแตกต่างให้กับลูกค้า เพ่ือสร้างความ

ได้เปรียบ เช่น การให้บริการอาหารและเครื่องด่ืมในเท่ียวบิน การให้บริการเส้นทางท่ีแตกต่างจากสายการบินอ่ืน  

4. ยุทธวิธีด้านช่องทางการจำหน่าย คือ การทำให้ลูกค้าสามารถเข้าถึงผลิตภัณฑ์ได้สะดวก หรือมีประสิ                                   

ทธิภาพย่ิงขึ้น เช่น การจำหน่ายตั๋วโดยสารผ่านตัวแทนจำหน่าย หรือผ่านช่องทางออนไลน ์

5. การทำแคมเปญร่วมกับสินค้า หรือผลิตภัณฑ์อ่ืน เช่น บัตรเครดิต ท่ีพัก ร้านอาหาร เช่น การจองเท่ียวบินพร้อมท่ี

พัก หรือการให้สิทธิพิเศษกับผู้ถือบัตรเครดิตบางประเภท  

ท้ังนี้แคมเปญการตลาด ควรมีความสอดคล้องกับสภาพแวดล้อมทางการตลาดท่ีเปลี่ยนแปลงไป เนื่องจากลูกค้าจะ

ตอบสนองต่อ แคมเปญการตลาดในระดับท่ีแตกต่างกันไปขึ้นอยู่กับป�จจัยแวดล้อม และคุณลักษณะของแคมเปญการตลาด 

(Fifield, 2008) 

Kotler et  al. (2017) ให้ความเห็นว่า สื่อสังคมออนไลน์เป�นช่องทางการสื่อสารท่ีมีประสิทธิภาพอย่างมาก ธุรกิจ

หลากหลายประเภทหันมาใช้ช่องทางดังกล่าวเป�นช่องทางหลักสำหรับการดำเนินการทางการตลาด สายการบินเองก็ใช้ช่องทาง

สื่อสังคมออนไลน์เพ่ือการสื่อการกับลูกค้าเช่นกัน Loo (2020) พบว่าสายการบินใช้ช่องทาง Facebook เพ่ือเพ่ิมความผูกพัน 

และรับฟ�งข้อคิดเห็นของลูกค้า นอกจากนี้ยังใช้ Facebook เป�นช่องทางหลักสำหรับการประชาสัมพันธ์ทางการตลาดอีกด้วย 

อินทกะ พิริยะกุล และคณะ (2560) พบว่าสายการบินสามารถใช้ Facebook เพ่ือสร้างภาพลักษณ์ด้านรูปลักษณ์และอารมณ์

ของสินค้า ในป�จจุบันสายการบินจำนวนมากจึงใช้ช่องทาง Facebook เป�นช่องทางหลักในการประชาสัมพันธ์ด้านการตลาด 

(Loo, 2020; Shaw, 2011) จากการศึกษาในอดีตชี้ให้เห็นว่ายุทธวิธีทางการตลาดของสายการบินมีความสำคัญเป�นอย่างมาก 

และสายการบินหันมาใช้ช่องทางสื่อสังคมออนไลน์ โดยเฉพาะอย่างย่ิงช่องทาง Facebook ในการสื่อสารทางการตลาดกับลูกค้า

ของสายการบิน บทความนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและ ทำความเข้าใจยุทธวิธีทางการตลาดของสายการบินในประเทศไทย 

ในช่วงการแพร่ระบาดของเชื้อไรวัสโควิด 19 โดยใช้วิธีการวิเคราะห์เนื้อหาของสื่อประชาสัมพันธ์ซ่ึงเผยแพร่ผ่านช่องทาง 

Facebook ของสายการบินในประเทศไทย 

 

วิธีการศึกษา (Methodology)  
บทความนี้ใช้วิธีการวิเคราะห์เนื้อหาแบบนิรนัย (Deductive Content Analysis Method) ในการวิเคราะห์ข้อมูลจาก

สื่อประชาสัมพันธ์ทาง Facebook ท่ีเป�นทางการ (Facebook Official Fan Page) ของสายการบินในประเทศไทย

เนื่องจากเป�นวิธีการท่ีเหมาะสมสำหรับการวิเคราะห์ข้อมูลท่ีเป�นข้อความ (Krippendorff, 2013) โดยวิธีการเก็บข้อมูล 

และวิเคราะห์ข้อมูลดังต่อไปนี ้ 

ผู้วิจัยเก็บข้อมูลจากสื่อประชาสัมพันธ์จาก Facebook เพจท่ีเป�นทางการของสายการบิน (Facebook 

Official Fan Page) ท่ีให้บริการเท่ียวบินในประเทศไทย จำนวน 6 สายการบินแบ่งเป�น สายการบินท่ีให้บริการเต็ม

รูปแบบ (Full Service) และสายการบินต้นทุนต่ำ (Low-cost) รายละเอียดตามตารางท่ี 1 ในห้วงเวลาเดือนเมษายน 

พ.ศ. 2563 ถึงเดือน พฤษภาคม พ.ศ. 2564 ซ่ึงเป�นช่วงเวลาท่ีสายการบินเร่ิมกลับมาให้บริการหลังจากท่ีหยุดให้บริการ

ไปในช่วงต้นของการแพร่ระบาด (ท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย, 2564) โดยเก็บเฉพาะข้อมูลแคมเปญทางการตลาด

ของเส้นทางการบินภายในประเทศ (Domestic Flight) สาเหตุท่ีผู้วิจัยเก็บข้อมูลเฉพาะเท่ียวบินภายในประเทศเนื่องจาก 

ในห้วงเวลาของการเก็บข้อมูลนั้นสายการบินในประเทศไทยยังคงไม่สามารถให้บริการเท่ียวบินระหว่างประเทศในเชิง
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พาณิชย์ได้ ในขั้นตอนการเก็บข้อมูลนี้ สื่อประชาสัมพันธ์ของสายการบินจะต้องมีข้อความท่ีแสดงถึงยุทธวิธีทางการตลาด

อย่างชัดเจนจึงจะสามารถนำไปใช้ในกระบวนการวิเคราะห์ข้อมูลต่อไปได้ ซ่ึงมีข้อมูลท่ีตรงตามเงื่อนไขท้ังสิ้น 630 โพสต์ 

 

ตารางที่ 1 จำนวนโพสต์จาก Facebook Official Fan Page ของสายการบินในประเทศไทย 

ลำดับ ช่ือสายการบิน จำนวนโพสต์ ประเภทสายการบิน 

1 สายการบินบางกอก แอร์เวย์ส 37 ให้บริการเต็มรปูแบบ 

2 สายการบินไทยสมายล ์ 44 ให้บริการเต็มรปูแบบ 

3 สายการบินนกแอร ์ 68 ต้นทุนต่ำ 

4 สายการบินไทยแอร์เอเชีย 167 ต้นทุนต่ำ 

5 สายการบินไทยไลออนแอร ์ 65 ต้นทุนต่ำ 

6 สายการบินไทยเวียตเจ็ทแอร ์ 249 ต้นทุนต่ำ 

 

 จากนั้นผู้วิจัยใช้วิธีการวิเคราะห์เนื้อหาแบบนิรนัย เพ่ือวิเคราะห์เนื้อหาสื่อประชาสัมพันธ์ของสายการบิน โดยมี

ผู้วิจัยเป�นผู้เข้ารหัส (Coder) จำนวน 3 คน ทำการตรวจสอบและเข้ารหัสเนื้อหาตามกลุ่ม (Category) ซ่ึงได้มาจากการ

ทบทวนวรรณกรรมท้ังสิ้น 5 กลุ่มคือ 1. ยุทธวิธีด้านราคา 2. ยุทธวิธีด้านกลุ่มพันธมิตร 3. ยุทธวิธีด้านผลิตภัณฑ์ 4. 

ยุทธวิธีด้านช่องทางการจำหน่าย และ 5. การร่วมมือกับสินค้าหรือผลิตภัณฑ์อ่ืน ท้ังนี้ผู้เข้ารหัสแต่ละคนแยกกันทำการ

เข้ารหัสตามเกณฑ์การเข้ารหัส (Code Rule) ท่ีได้จัดทำไว้ล่วงหน้า หลังจากนั้นจึงนำผลการเข้ารหัสของผู้เข้ารหัสท้ัง 3 

คนมาตรวจสอบความเชื่อม่ันโดยคำนวณหาค่าสัมประสิทธ์ิ Fleiss’s Kappa ได้ผลลัพธ์เท่ากับ 0.63 ซ่ึงอยู่ในระดับท่ี

ยอมรับได้ (Seigel et al., 1992) ผู้วิจัยจึงนำผลลัพธ์ท่ีได้มานับจำนวนความถ่ีของแคมเปญการตลาดแต่ละประเภท 

คำนวณหาอัตราส่วนร้อยละ อภิปรายผลและสรุปผล 

 

ผลการศึกษา (Results)  

จากการวิเคราะห์ข้อมูลโพสต์บน Facebook ของสายการบินท้ัง 6 สายการบินจำนวน 630 โพสต์ด้วยวิธีวิเคราะห์

เนื้อหาแบบนิรนัยพบว่าสายการบินท้ัง 6 สายการบินมีแคมเปญการตลาดรวมท้ังสิ้น 166 แคมเปญการตลาดโดยโพสต์ท่ีแสดง

ถึงแคมเปญการตลาด แคมเปญเดียวกันจะนับเป�น 1 แคมเปญ ผู้วิจัยแสดงจำนวนความถ่ี และอัตราส่วนร้อยละของแคมเปญ

การตลาดแต่ละประเภทไว้ในตารางท่ี 2 และแสดงจำนวนความถ่ี และอัตราส่วนร้อยละของแคมเปญการตลาดแต่ละประเภท

แยกตามประเภทของสายการบินไว้ในตารางท่ี 3 และ 4 

 

ตารางที่ 2 จำนวนความถี่ และอัตราส่วนร้อยละของแคมเปญการตลาดแต่ละประเภท (ทุกสายการบิน) 

ประเภทของแคมเปญการตลาด ความถี ่ อัตราส่วนร้อยละ 

แคมเปญด้านราคา 69 41.56 

แคมเปญด้านผลิตภัณฑ์ 35 21.07 

แคมเปญด้านช่องทางการจำหน่าย 3 1.84 

แคมเปญร่วมกับสินค้าหรอืบริการอ่ืน 59 35.53 

รวม 166 100 
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ตารางที่ 3 จำนวนความถี่ และอัตราส่วนร้อยละของแคมเปญการตลาดแต่ละประเภท (สายการบินที่ให้บริการเต็ม

รูปแบบ) 

ประเภทของแคมเปญการตลาด ความถี ่ อัตราส่วนร้อยละ 

แคมเปญด้านราคา 10 37.04 

แคมเปญด้านผลิตภัณฑ์ 7 25.92 

แคมเปญด้านช่องทางการจำหน่าย - - 

แคมเปญร่วมกับสินค้าหรือบริการอ่ืน 10 37.04 

รวม 27 100 

 

ตารางที่ 4 จำนวนความถี่ และอัตราส่วนร้อยละของแคมเปญการตลาดแต่ละประเภท (สายการบินต้นทุนต่ำ) 

ประเภทของแคมเปญการตลาด ความถี ่ อัตราส่วนร้อยละ 

แคมเปญด้านราคา 59 42.45 

แคมเปญด้านผลิตภณัฑ์ 28 20.14 

แคมเปญด้านช่องทางการจำหน่าย 3 2.16 

แคมเปญร่วมกับสินค้าหรือบริการอ่ืน 49 35.25 

รวม 139 100 

 

ผลการศึกษาในภาพรวมพบว่าในห้วงเวลาเดือนเมษายน พ.ศ. 2563 ถึงเดือน พฤษภาคม พ.ศ. 2564 สายการ

บินจัดทำแคมเปญด้านการตลาดมากท่ีสุดคิดเป�นจำนวน 69 แคมเปญจากท้ังหมด 166 แคมเปญ คิดเป�นสัดส่วนร้อยละ 

41.57 รองลงมาคือแคมเปญการตลาดในลักษณะของการร่วมมือกับสินค้าหรือบริการอ่ืนจำนวน 59 แคมเปญคิดเป�น

อัตราส่วนร้อยละ 35.54 และแคมเปญด้านผลิตภัณฑ์และบริการจำนวน 35 แคมเปญคิดเป�นอัตราส่วนร้อยละ 21.08 

และสุดท้ายคือแคมเปญด้านช่องทางการจำหน่ายจำนวน 3 แคมเปญ คิดเป�นอัตราส่วนร้อยละ 1.84 การศึกษาคร้ังนี้ไม่

พบว่าสายการบินในประเทศไทยมีแคมเปญการตลาดท่ีเกี่ยวข้องกับพันธมิตรสายการบิน (Airline Alliance) 

เม่ือแยกตามประเภทของสายการบินแล้วพบว่า สายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบ มีการจัดแคมเปญ

การตลาดด้านราคาจำนวนท้ังสิ้น 10 แคมเปญจากท้ังหมด 27 แคมเปญคิดเป�นอัตราส่วนร้อยละ 37.04 แคมเปญ

การตลาดในลักษณะของการร่วมมือกับสินหรือบริการอ่ืนจำนวน 10 แคมเปญคิดเป�นอัตราส่วนร้อยละ 37.04 เช่นกัน 

และแคมเปญด้านผลิตภัณฑ์จำนวน 7 แคมเปญคิดเป�นอัตราส่วนรอ้ยละ 25.93 ท้ังนี้ไม่พบว่าสายการบินท่ีให้บริการเต็ม

รูปแบบมีการจัดแคมเปญการตลาดเกี่ยวกับช่องทางการจำหน่าย ในส่วนของสายการบินต้นทุนต่ำ มีแคมเปญการตลาด

ด้านราคาจำนวน 59 แคมเปญจาก 139 แคมเปญ คิดเป�นอัตราส่วนร้อยละ 42.45 รองลงมาคือแคมเปญการตลาดใน

ลักษณะของการร่วมมือกับสินค้าหรือบริการอ่ืนจำนวน 49 แคมเปญคิดเป�นอัตราส่วนร้อยละ 35.25 แคมเปญด้าน

ผลิตภัณฑ์จำนวน 28 แคมเปญคิดเป�นอัตราส่วนร้อยละ 20.14 แคมเปญด้านช่องทางการจำหน่ายจำนวน 3 แคมเปญ 

คิดเป�นอัตราส่วนร้อยละ  2.16  

 

อภิปรายผล (Discussion)  

 ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าสายการบินในประเทศไทยมีแคมเปญการตลาดในช่วงการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส

โควิด 19 ท่ีหลากหลาย กล่าวคือแคมเปญการตลาดด้านราคา เช่น การลดราคาต๋ัวเคร่ืองบินตามเทศกาล หรือโอกาส

พิเศษต่าง ๆ แคมเปญการตลาดด้านสินค้าหรือบริการ เช่น การให้บริการพิเศษ การขายต๋ัวประเภทพิเศษต่าง ๆ
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ตัวอย่างเช่น ต๋ัวประเภทไม่กำหนดวันเดินทาง หรือ ต๋ัวประเภทไม่จำกัดจำนวนเท่ียวบิน ซ่ึงผู้โดยสารสามารถใช้บริการได้

หลายคร้ังในช่วงเวลาท่ีกำหนด แคมเปญการตลาดร่วมกับสินค้าหรือบริการอ่ืน เช่น สิทธิพิเศษในการสะสมคะแนนบัตร

เครดิตของธนาคารท่ีมีข้อตกลงร่วมกับสายการบิน หรือ ส่วนลดพิเศษเม่ือผู้โดยสารแสดงบัตรโดยสารของสายการบินใน

ร้านค้าท่ีได้ทำข้อตกลงร่วมกันกับสายการบิน  และแคมเปญการตลาดด้านช่องทางการจำหน่าย เช่น การจำหน่ายต๋ัว

โดยสารผ่านทางตัวแทนจำหน่ายต่าง ๆ ผลการศึกษานี้สอดคล้องกับการศึกษาของ Medina-Muñoz (2018) ท่ีพบว่า

ป�จจัยด้านราคา การบริการของสายการบิน และช่องทางการจำหน่ายเป�นป�จจัยสำคัญท่ีส่งผลต่อการเลือกใช้บริการสาย

การบินของผู้โดยสารเม่ือเปรียบเทียบผลการศึกษาระหว่างสายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบ กับสายการบินต้นทุนต่ำ 

พบว่าสายการบินต้นทุนต่ำมีแคมเปญการตลาดด้านราคาเม่ือคิดเป�นอัตราส่วนร้อยละมากกว่าสายการบินท่ีให้บริการเต็ม

รูปแบบ ในทางกลับกัน สายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบก็มี แคมเปญการตลาดด้านผลิตภัณฑ์และบริการเม่ือคิดเป�น

อัตราส่วนร้อยละ มากกว่าสายการบินต้นทุนต่ำ ซ่ึงสอดคล้องกับโมเดลธุรกิจของสายการบินท้ังสองประเภท กล่าวคือ 

สายการบินต้นทุนต่ำมักจะแข่งขันในด้านราคา และสายการบินท่ีให้บริการเต็มรูปแบบมักจะแข่งขันในด้านคุณภาพของ

บริการ (Wittmer et al., 2011) นอกจากนี้ผู้วิจัยยังพบว่าสายการบินมีความพยายามปรับกลยุทธ์ทางการตลาดให้

เหมาะสมกับสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึน เช่น สายการบินบางสายการบินจัดทำแคมเปญการตลาดเพ่ือดึงดูดผู้โดยสารท่ีได้รับ

ผลกระทบจากการยกเลิกเท่ียวบินของสายการบินอ่ืน โดยมอบส่วนลด หรือสิทธิพิเศษแก่ผู้โดยสารท่ีเปลี่ยนมาใช้บริการ

สายการบินของตน หรือจัดทำแคมเปญการตลาดร่วมกับบริษัทประกันเพ่ือคุ้มครองผู้โดยสารในกรณีท่ีผู้โดยสารติดเชื้อ

ไวรัส โควิด 19  ซ่ึงสอดคล้องกับการศึกษาของ Lamb et al. (2020) ในช่วงการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโควิด 19 ท่ี

พบว่าผู้โดยสารมีความกังวลเกี่ยวกับการติดเชื้อจากการเดินทางในช่วงเวลาของการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโควิด-19 

สายการบินควรติดตามสถานการณ์อย่างใกล้ชิด และปรับเปลี่ยนรูปแบบ แคมเปญทางการตลาดให้เหมาะสมกับ

สถานการณ์ท่ีเปลี่ยนแปลงได้ตลอดเวลา สายการบินควรคำนึงถึงความต้องการของลูกค้าเป�นสำคัญ กล่าวคือสายดการ

บินต้องศึกษาป�ญหาของลูกค้า (Pain Point) และเสนอแคมเปญทางการตลาดท่ีสามารถลด หรือแก้ป�ญหาดังกล่าวได้ 

สายการบินควรตอบสนองต่อสถานการณ์อย่างรวดเร็ว ซ่ึงช่องทางสื่อประชาสัมพันธ์ออนไลน์ นับว่าเป�นช่องทางท่ีมี

ประสิทธิภาพอย่างมาก สายการบินจึงควรให้ความสำคัญกับสื่อออนไลน์ของตน 

 

สรุป (Conclusion) 
 การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโควิด – 19 ส่งผลกระทบอย่างมากต่อธุรกิจการบิน  สายการบินในประเทศไทยได้รับ

ผลกระทบอย่างมากจากการแพร่ระบาดคร้ังนี้ กล่าวคือ จำนวนผู้โดยสารลดลงอย่างมากต้ังแต่ช่วงกลางป� 2563 อีกท้ังยังไม่

สามารถให้บริการเส้นทางบางเส้นทางได้ วิกฤติการณ์คร้ังนี้ส่งผลให้กลยุทธ์ทางการตลาดมีความสำคัญอย่างย่ิงต่อการอยู่รอด

ของสายการบิน ผลการศึกษาของบทความนี้พบว่า สายการบินในประเทศไทยมีแคมเปญการตลาดหลากหลายประเภท

ประกอบด้วย แคมเปญการตลาดด้านราคา แคมเปญการตลาดด้านสินค้าหรือบริการ แคมเปญการตลาดด้านช่องทางการ

จำหน่าย แคมเปญการตลาดร่วมกับสินค้าหรือบริการอ่ืน ท้ังยังมีการออกแคมเปญการตลาดท่ีสอดคล้องกับสถานการณ์การ

แพร่ระบาดของโรคอีกด้วย ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะว่า สายการบินควรปรับเปลี่ยนแคมเปญทางการตลาดให้เหมาะสมกับ

สถานการณ์ โดยคำนึงถึงความต้องการของลูกค้าเป�นสำคัญ 

การศึกษาครั้งนี้มีข้อจำกัดบางประการ ประการแรก ขอบเขตของการศึกษาครั้งนี้ครอบคลุมเพียงสายการบินใน

ประเทศไทยเท่านั้น ประการท่ีสอง การศึกษาคร้ังนี้ศึกษาเฉพาะบริการขนส่งผู้โดยสารเท่านั้น มิได้รวมถึงบริการขนส่งสินค้า 

(Air Cargo) ประการสุดท้าย การศึกษานี้เก็บข้อมูลจากสื่อประชาสัมพันธ์ทางFacebook Official Fan Page เพียงช่องทาง

เดียวเท่านั้น ดังนั้นการศึกษาในอนาคต สามารถศึกษาเกี่ยวกับแคมเปญการตลาดของสายการบินในพ้ืนท่ี อ่ืน ๆ หรือทำการ

เปรียบเทียบ แคมเปญการตลาดของสายการบินจากหลากหลายภูมิภาค อีกท้ังยังสามารถศึกษาเปรียบเทียบ แคมเปญ

การตลาดของสายการบินในช่วงก่อน ระหว่าง และหลังการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโควิด 19 อีกด้วย 
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แนวทางการออกแบบภายในอาคารท่าอากาศยานสำหรับท่าอากาศยาน 
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The interior design guideline for airport terminals building  

for airports in Thailand 
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บทคัดย่อ  
การค้นคว้าอิสระคร้ังนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือ เพ่ือทราบถึงแนวทางการออกแบบภายในตัวอาคารของผู้โดยสารสำหรับท่าอากาศยาน

ในประเทศไทย ในการศึกษาคร้ังนี้ เป�นการศึกษาโดยใช้วิธีการการศึกษาแบบการวิจัยจากเอกสาร (Documentary research) โดยศึกษา

เนื้อหาจากแนวคิดประสบการณ์ใช้งานของผู้โดยสาร และเอกสารการศึกษาร่วม 157 (Airport Cooperative Research Program 157 : 

Improving the Airport Customer Experience) เพ่ือนำข้อมูลและ ความรู้ที่เก่ียวข้องมาพิจารณาตามวัตถุประสงค์การศึกษา โดยการ

รวบรวม แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวข้อง 

กกกกกโดยการศึกษาพบว่าออกแบบที่ส่งเสริมประสบการณ์ผู้โดยสาร มีองค์ประกอบต่างๆที่นำมาเพ่ือใช้เป�นองค์ประกอบในการสร้าง

ประสบการณ์ที่แปลกใหม่แก่ผู้โดยสาร โดยการนำความรู้สึกของสถานที่ (Sense of place) มาเป�นแนวคิดหลักในการออกแบบที่ส่งเสริม

ประสบการณ์ผู้โดยสาร ซึ่งจะแบ่งเป�น 5 ประเภทหลักได้แก่ 1) ด้านสถาป�ตยกรรม พบว่าการออกแบบโดยการนำรูปแบบสถาป�ตยกรรมหรือ

ประวัติศาสตร์ของท้องถิ่นนั้นๆ และองค์ประกอบที่เป�นเอกลักษณ์ ของท้องถิ่น ผสมผสานในการการออกแบบอาคาร ทั้งรูปทรง วัสดุ พ้ืนผิว 

และบรรยากาศให้ส่ือถึงท้องถิ่นที่ต้ังสนามบินนั้นๆ มาสอดแทรกผ่านการออกแบบตกแต่ง สร้างลักษณะที่โดดเด่นเฉพาะตามเอกลักษณ์ของ

ท้องที่นั้น ช่วยสร้างความรู้สึกของสถานที่แก่ผู้ใช้บริการที่มาเยือน 2) การแสดงดนตรี พบว่าการจัดแสดงดนตรีในอาคารผู้โดยสาร ช่วยสร้าง

ความบันเทิงชดเชยความเร่งรีบวุ่นวายเป�นการสร้างบรรยากาศที่ผ่อนคลายแก่ผู้โดยสารที่มาใช้บริการ อีกทั้งการแสดงดนตรีพ้ืนบ้านช่วยสร้าง

บรรยากาศท่ีเป�นเอกลักษณ์ของท้องถิ่นแก่ผู้โดยสาร 3) อาหารท้องถิ่น พบว่าการจำหน่ายอาหารท้องถิ่น เป�นการช่วยนำเสนอ ความเป�น

เอกลักษณ์ของท้องถิ่นผ่านวัฒนธรรมด้านอาหารของท้องถิ่นแก่ผู้มาเยือน ช่วยสร้างประสบการณ์ที่แปลกใหม่แก่ให้ผู้โดยสาร 4) การจัดงาน

ท้องถิ่น การจัดงานแสดงงานพ้ืนเมืองประเพณีวัฒนธรรมท้องถิ่นภายในอาคารผู้โดยสารเพ่ือเป�นการนำเสนอเอกลักษณ์ของท้องที่นั้นๆ ช่วย

สร้างบรรยากาศและความรู้สึกท้องถิ่นมาสู่ผู้โดยสารที่ได้มาเยือน 5) การจัดนิทรรศการศิลปะและพิพิธภัณฑ์ การนำนิทรรศการ หรือ

พิพิธภัณฑ์ จัดแสดงในอาคารผู้โดยสาร โดยการนำศิลปะ หรือวัฒนธรรมท้องถิ่นต่าง ๆ มาจัดแสดง เพ่ือส่ือสารของเอกลักษณ์วัฒนธรรม

ทอ้งถิ่นแก่ผู้ที่มาเยือนผ่านวัตถุจัดแสดง ช่วยสร้างประสบการณ์ที่แปลกใหม่ผ่านความเป�นเอกลักษณ์ของความรู้สึกของสถานที่นั้นๆ 

คำสำคัญ:  สถาป�ตยกรรมภายใน อาคารผู้โดยสาร ประสบการณ์ผู้โดยสาร 
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Abstract 
This independent study aimed to know the guidelines for the interior design of passenger terminal for 

airports in Thailand. By using a documentary research method with studying the content from the passenger 

experience concept and the airport cooperative research program 157: Improving the airport customer experience. To 

bring information and relevant knowledge by collecting related concepts and theories. 

Studies have shown the designs method that enhance the passenger experience. There are a number of 

elements that are used to create a unique experience for passengers by adopting the Sense of place as a key design 

concept to enhance passenger experience. Which consists of 5 main aspects including 1) Architecture. study have 

found that the design method by bringing the architectural style or the history of that local and unique elements of 

the locality, blended in the design of the building, both  shape, material, texture and the atmosphere to convey the 

locality that the airport is located. to intervene through decorative design. Creating distinctive characteristics according 

to the identity of that locality. Help create a sense of place for visitors. 2) Live music. By the study have found that 

music performance in terminal help create entertainment offset the hustle and bustle by creating a relaxed 

atmosphere for passengers. In addition, folk music performances help create a unique local atmosphere for 

passengers. 3) Local cuisine. Found that selling local food to present Local identity through local food culture to 

visitors. Help create a new experience for passengers. 4) Local events. By organizing local cultural events in the 

terminals to showcase the local identity Help create an atmosphere and sense of place to passengers. 5) Art and 

museum exhibition. Organizing the exhibition or museum Exhibited in terminal by bringing art or various local cultures 

to exhibit and communicate the identity of the local culture to visitors through exhibits create a unique experience 

through the uniqueness of sense of place. 

Keywords:  Interior architecture, Passenger Terminal, Passenger experience 
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บทนำ (Introduction)  

 ในป�จจุบันนี้จากการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมการท่องเท่ียว ทำให้เกิดความต้องการของผู้โดยสารจำนวน

มากท่ีมีความต้องการเดินทางไปยังท่ีหมายต่างๆท่ัวโลก ซ่ึงหนึ่งในรูปแบบการขนส่งท่ีมีความสามารถในการเชื่อมต่อโลก

ในแต่ละส่วนภูมิภาคเข้าด้วยกัน ได้อย่างรวดเร็ว มีความสะดวกสบาย มีความปลอดภัยสูง และสามารถนำพาผู้คนไปใน

จำนวนมากได้ในเวลาเดียว คือรูปแบบการขนส่งทางอากาศ โดยในรูปแบบการขนส่งทางอากาศนี้ ผู้ท่ีมีความต้องการจะ

เข้ามาใช้บริการจำเป�นต้องเข้ามาใช้บริการผ่านท่าอากาศยานก่อนท่ีจะขึ้นเครื่อง และเม่ือถึงท่าอากาศยานท่ีหมาย

ปลายทาง ก่อนท่ีจะเดินทางออกไปสู่ตัวเมืองและท่องเท่ียวต่อไปได้ ทำให้ท่าอากาศยานนั้นเป�นได้ด่ังประตูด่านแรกของ

แต่ละท่ีหมาย ท้ัง ประเทศ เมือง เป�นต้น เปรียบเหมือนเป�นหน้าเป�นตาท่ีสื่อถึงความเป�นเอกลกัษณ์ของท้องท่ีนั้น ๆ ทำให้

ผู้โดยสารท่ีเดินทางเข้ามาใช้บริการเกิดประสบการณ์เม่ือเข้ามาใช้บริการภายในอาคาร ผ่านการบริการอำนวยความ

สะดวกต่าง ๆ การออกแบบพ้ืนท่ีภาย การมีพ้ืนท่ีรองรับความต้องการในด้านต่าง ๆ ระหว่างรอการเดินทาง เข้า ออก ท่า

อากาศยาน 

จากท่ีการเดินทางคมนาคมทางอากาศ ได้มีส่วนสำคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจของโลกยุคใหม่ท่ีซ่ึงในป�จจุบันนี้ผู้คน

ต่างใช้การเดินทางอากาศ เพ่ือขนส่งพัสดุและสินค้าต่าง ๆ เพ่ือเชื่อมต่อไปมาหาสู่กัน เพ่ือการท่องเท่ียว ท้ังการท่องเท่ียว

ภายในประเทศ การท่องเท่ียวในต่างประเทศ โดยจะเห็นได้จากการท่ีรัฐบาลพยายามกระตุ้นการพัฒนาด้านคมนาคม

ขนส่ง โดยเน้นให้ประเทศไทยเป�นศูนย์กลางด้านการขนส่งทางอากาศและการบินเพ่ือรองรับการเป�นประชาคมเศรษฐกิจ

ตะวันออกเฉียงใต้ ASEAN ส่งผลให้เกิดการขยายตัวของธุรกิจด้านการบินมากข้ึน ซ่ึงแนวโน้มการพยากรของธุรกิจการ

ขนส่งทางอากาศในภาพรวมของโลกในป� ค.ศ. 2018 -2037 โดยบริษัทผู้ผลิตเคร่ืองบินแอร์บัส ได้แสดงให้เห็นถึงการ

คาดการณ์ของการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมการบิน โดยอุตสาหกรรมการท่องเท่ียวได้มามีบทบาทเพ่ิมมากข้ึนในเขต

ภูมิภาคเอเชีย ทำให้เอเชียเป�นหนึ่งในภูมิภาคท่ีมีนักท่องเท่ียวมาเยือนมากท่ีสุดโดยเป�นรองจากทวีปยุโรปเป�นอันดับ 2  

จากรายงานโดย Airbus (2018)  

ซ่ึงได้มีการเพ่ิมข้ึนของจำนวนนักท่องเท่ียวต้ังแต่ป� ค.ศ.1990 เกือบ 270 ล้านคน ซ่ึงทำให้เศรษฐกิจของหลายๆ

ประเทศในภูมิภาคเอเชียมี ผลิตภัณฑ์มวลรวมท่ีสูง ซ่ึงเป�นผลท่ีได้มาจากการท่องเท่ียว ทำให้มีนักท่องเท่ียวหลั่งไหลกันเข้า

มาท่องเท่ียวเป�นจำนวนมากถึง 636 ล้านคน จากรายงานโดย Pacific Asia Travel Association (PATA, 2019) 

 แต่เนื่องด้วยการออกแบบพ้ืนท่ีภายในอาคารท่าอากาศยานในประเทศไทยนั้นได้มีการออกแบบมาเพ่ือรองรับ

รูปแบบการใช้งานหลักท่ีจำเป�นต่อกิจกรรมการใช้งานของท่าอากาศยาน คือการเดินทางขาเข้าและขาออกของท่าอากาศ

ยานเท่านั้น  อาจทำให้ผู้โดยสาร ไม่เกิดการรับรู้ถึงการออกแบบท่ีสื่อถึงอัตลักษณ์ของท่าอากาศยาน ซ่ึงรูปแบบการ

ออกแบบ (Design concept) จะส่งผลต่อการออกแบบตกแต่งภายใน อัตลักษณ์ของท่าอากาศยาน รวมถึงการจัดสรร

พ้ืนท่ีภายใน ทำให้ผู้ท่ีเข้ามาใช้บริการเกิดความประทับใจ ดังนี้ผู้ศึกษาจึงสนใจทำการศึกษาการ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ

ทราบถึงแนวทางการออกแบบภายในตัวอาคารของผู้โดยสารสำหรับท่าอากาศยานในประเทศไทย จึงเป�นท่ีมาของ

การศึกษาถึงรูปแบบการออกแบบภายในอาคารท่าอากาศยานผ่านประสบการ การใช้งานของผู้โดยสารท่ีเข้ามาใช้บริการ 

ซ่ึงประสบการณ์การใช้งาน (Passenger Experience) นั้นคือการท่ีผู้โดยสารได้ผ่านเข้ามาใช้บริการพ้ืนท่ี ในสนามบิน

และมีปฎิสัมพันธ์เกิดข้ึนระหว่างสิ่งต่างๆ ท้ังการบริการ สิ่งอำนวยความสะดวก และขั้นตอนปฎิบัติต่างๆ ซ่ึงมีเกิดขึ้นใน

ข้ันตอนต่างๆของการเข้าใช้บริการ ซ่ึงมีความเกี่ยวข้องกับกระบวนการและสิ่งแวดล้อมต่างๆท่ีผู้ใช้บริการได้เข้าไปสัมผัส

และมีประสบการณ์กับการบริการนั้นของผู้ท่ีให้บริการ โดยผ่านการรับรู้และการตอบสนองซ่ึงเกิดจากการผสมผสานท่ีเกิด

จากความรู้สึกและอารมณ์แล้วจึงส่งผลให้เกิดเป�นประสบการณ์ของลูกค้าในทุกช่วงเวลาท่ีได้เข้ามาติดต่อใช้บริการ อภิ

เกียรติ (2017) ซ่ึงเรียกว่า จุดสัมผัสในการบริการ (Touch point) โดยในการศึกษาครั้งนี้ผู้ศึกษาได้มุ่งเน้นการศึกษาไปยัง 

การออกแบบท่ีส่งเสริมประสบการณ์ผู้โดยสารซ่ึงประกอบไปด้วย 5 ด้าน ได้แก่ 1) สถาป�ตยกรรม 2) การแสดงดนตรี 3) 

อาหารท้องถ่ิน 4) การจัดงานท้องถ่ิน และ 5) การจัดนิทรรศการศิลปะและพิพิธภัณฑ์  โดยศึกษาจาก 4 ท่าอากาศยานท่ี
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เป�นตัวแทนจาก 4 ภาคของประเทศไทย ได้แก่ 1) ภาคเหนือ ท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย 2) ภาคอีสาน ท่าอากาศ

ยานเลย 3) ภาคใต้ ท่าอากาศยานภูเก็ต และ 4) ภาคกลาง ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  

 
ภาพที่ 1 แสดงภาพรวมของการออกแบบที่สง่เสริมประสบการณ์ผู้โดยสาร 

 

พบว่าการออกแบบท่ีส่งเสริมประสบการณ์ผู้โดยสารคือการสร้างความรู้สึกของสถานท่ี (Sense of place) นั้น

สามารถทำได้โดย ผ่านการออกแบบโดยนำลักษณะเอกลักษณ์ของความเป�นท้องถ่ินของท้องท่ีนั้น ๆ ท่ีสนามบินแห่งนั้น

ตั้งอยู่ มาผสมผสานในการออกแบบภายในอาคารการสร้างความรู้สึกของสถานท่ีทำให้ผู้โดยสารโดยสารท่ีมาเยือน ได้รับ

ประสบการณ์ท่ีแตกต่างจากสนามบินอ่ืน ๆ และเป�นการสร้างประสบการณ์ความรู้สึกให้สามารถสัมผัสเชื่อมโยงโดยตรง

กับชุมชนท้องถิ่นของท้องท่ีนั้นท่ีสนามบินตั้งอยู่ และสามารถกระตุ้นให้เกิดการใช้จ่ายเพ่ิมเติมอีกท้ังยังเพ่ิมความพึงพอใจ

ของผู้โดยสารท่ีได้เข้ามาใช้บริการ เนื่องจากผู้โดยสารสามารถสัมผัสกับอาหารท้องถิ่นหรือได้รับสินค้าท่ีมีความเป�น

เอกลักษณ์เฉพาะของท้องถิ่นนั้น ๆ ACRP 157 chapter 8 sense of place (2016) 

จากการนำความรู้สึกของสถานท่ี  (Sense of place) มาเป�นแนวคิดหลักในการออกแบบท่ีส่งเส ริม

ประสบการณ์ผู้โดยสาร  สามารถจำแนกแนวคิดต่างๆท่ีมีข้ึนเพ่ือการออกแบบท่ีส่งเสริมประสบการณ์ผู้โดยสารซ่ึงจะมี

รายละเอียดดังต่อไปนี ้

1)กกสถาป�ตยกรรมกกการผสมผสานรูปแบบสถาป�ตยกรรมท้องถ่ินและประวัติศาสตร์เข้ากับการออกแบบ

อาคารผู้โดยสาร การนำองค์ประกอบ ท่ีเป�นเอกลักษณ์ ของท้องถ่ิน นำมาลดทอนและผสมผสานไปในการออกแบบ

อาคาร ท้ังรูปทรง วัสดุ พ้ืนผิว ท่ีว่าง แสง และบรรยากาศให้สื่อถึงท้องถ่ินท่ีต้ังสนามบินนั้น ๆ ACRP 157 sense of 

place: Architecture (2016) 

2)กกการแสดงดนตรีกกการนำดนตรีสดมารวมไว้ในอาคารผู้โดยสารเพ่ือเป�นความบันเทิงชดเชยความเร่งรีบ

และวุ่นวาย ซ่ึงผู้โดยสารสามารถเพลิดเพลินกับดนตรีในพ้ืนท่ีนั่งเล่นสาธารณะ ในร้านอาหารใกล้เคียง บาร์และร้านกาแฟ 

ACRP 157 sense of place : Live music (2016) 

3)กกอาหารท้องถิ่นกกการนำแบรนด์ร้านอาหารท้องถิ่นท่ีเป�นท่ีนิยมในท้องถิ่น ซ่ึงได้รับความนิยมสำหรับ

ผู้โดยสารโดยเฉพาะอย่างผู้โดยสารท่ีมีการเดินทางบ่อย มักมีความต้องการท่ีจะมองหาอาหารท่ีแตกต่าง ซ่ึงอาหารท้องถิ่น 

ได้มีส่วนช่วยในการเป�ดโอกาสให้ลูกค้าสามารถปรับแต่งประสบการณ์ท่ีแตกต่างตามความต้องการ ACRP 157 sense of 

place : Local cuisine (2016) 
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4)กกการจัดงานท้องถ่ินกกเป�นการจัดงานพ้ืนเมืองประเพณีหรือการสื่อถึงวัฒนธรรมท้องถ่ินนั้นๆของชุมชน

เมืองโดยรอบท่ีต้ังสนามบินแห่งนั้นๆนำมาจัดแสดงหรือมีกิจกรรมต่าง ๆ ภายในอาคารผู้โดยสารเพ่ือเป�นการนำเอกลักษณ์

ของท้องท่ีนั้นๆมาสู่ผู้ท่ีได้มาเยือนใช้บริการสนามบิน ACRP 157 sense of place : Local events (2016) 

5)กกการจัดนิทรรศการศิลปะและพิพิธภัณฑ์กกคือการนำนิทรรศการ หรือพิพิธภัณฑ์ มาจัดแสดงในอาคาร

ผู้โดยสาร โดยการนำศิลปะ หรือวัฒนธรรมท้องถ่ินมาจัดแสดง เพ่ือสื่อสารแก่ผู้ท่ีมาเยือน ถึงความรู้สึกของสถานท่ีนั้นๆ 

ACRP 157 sense of place : Art snd museum exhibition (2016) 

ต่อมาเป�นการศึกษาข้อมูลท่ัวไปของท่าอากาศยาน จาก 4 ภาคในประเทศไทยได้แก่ 

1)กกท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงรายกกอาคารผู้โดยสารท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย เป�นอาคารเดี่ยว

คอนกรีตเสริมเหล็กขนาด 2 ชั้น เพียงอาคารเดียวมี ขนาดอาคารประมาณ 65 ม. x 185 ม. และมีพ้ืนท่ีอาคาร 17,200

ตารางเมตร อาคารผู้โดยสารถูกออกแบบให้สามารถรองรับผู้โดยสารระหว่างประเทศ และผู้โดยสารภายในประเทศ 

สามารถรองรับผู้โดยสารในเวลาเร่งด่วนหรือคับคั่งได้ถึง 1,250 คน หรือประมาณ 3 ล้านคนต่อป� โดยตัวอาคารแบ่ง

ออกเป�น 2 ส่วน คือส่วนอาคารผู้โดยสารระหว่างประเทศป�กซ้าย และอาคารผู้โดยสารในประเทศทางป� กขวา มีพ้ืนท่ีใช้

สอยรวม 22,960 ตารางเมตร จากข้อมูลสถิติของการท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย พบว่า ในป� 2563 (2020) พบว่า มี

จำนวนผู้โดยสารท่ีเดินทางท้ังภายในและภายนอกประเทศ รวมท้ังผู้โดยสารเดินทางต่อ (Transit)ท้ังป� ประมาณ 1.5 ล้าน

คน แต่ในป� 2564 (2021) พบว่า ผู้โดยสารรวมท้ังป� ประมาณเจ็ดแสนคนลดลงประมาณ 53% อันเนื่องมาจากสถาณ

การณ์โรคระบาด จากรายงานโดย Airportthai (2021) 

2)กกท่าอากาศยานเลยกกในส่วนของอาคารผู้โดยสาร ท่าอากาศยานเลยมีอาคารท่ีพักผู้โดยสาร มีลักษณะเป�น

อาคารสองชั้น ขนาดพ้ืนท่ีใช้สอยประมาณ 2,457 ตารางเมตร สามารถรองรับผู้โดยสารได้ประมาณ 230 คนต่อชั่วโมงใน

ส่วนของสายการบินท่ีให้บริการท่ีท่าอากศยานเลย มี สามสายการบิน ได้แก่ สายการบินนกแอร์ สายการบินไทยแอร์

เอเชีย และสายการบินไทยสมายล์ ซ่ึงทุกสายการบินให้บริการเส้นทางการบินภายในประเทศเท่านั้น สำหรับจำนวน

ผู้โดยสารท่ีมาใช้บริการท่าอากาศยานเลย จากข้อมูลสถิติของการท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย พบว่า ในป� 2563 

(2020) พบว่า มีจำนวนผู้โดยสารท่ีเดินทางท้ังภายในและภายนอกประเทศ รวมท้ังผู้โดยสารเดินทางต่อ (Transit) ท้ังป�

ประมาณ 1.8 ล้านคน แต่ในป� 2564 (2021) พบว่า ผู้โดยสารรวมท้ังป� ประมาณแปดแสนคน ลดลงประมาณ 50% อัน

เนื่องมาจากสถาณการณ์โรคระบาด สืบค้นจาก ประวัติท่าอากาศยาน เลย กรมท่าอากาศยาน Department of airport 

(2021) 

3)กกท่าอากาศยานภูเก็ตกกมีเนื้อท่ีโดยประมาณ 94,800 ตารางเมตร เป�นสนามบินต้ังอยู่ท่ีเหนือสุดของเกาะ

ภูเก็ต ทิศเหนือเป�นภูเขา ทิศใต้เป�นสวนยางพารา ทิศตะวันตกเป�นชายฝ��งทะเลอันดามัน ต่อมาในป� พ.ศ. 2489 ได้ทำการ

ปรับปรุงเพ่ือใช้เป�นท่ีตั้งของอากาศยานพาณิชย์ โดยแล้วเสร็จในป� พ.ศ. 2490 เป�นท่าอากาศยานท่ีมีเท่ียวบินหนาแน่น

เป�นอันดับท่ีสามของประเทศ รองจากท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง มี

เท่ียวบินท้ังในและต่างประเทศ บินมาลงทุกวัน ซ่ึงเป�นจังหวัดท่ีมีมาตรฐานท้ังในด้านการท่องเท่ียว เศรษฐกิจ ท่าอากาศ

ยานนานาชาติภูเก็ต สามารถรองรับผู้โดยสารได้ 6,500,000 คนต่อป� จากรายงานโดย Airportthai (2021) 

4)กกท่าอากาศยานสุวรรณภูมิกกเป�นท่าอากาศยานหลักของประเทศ มีความสามารถในการรองรับผู้โดยสารใน

เบื้องต้นได้ 45ล้านคนต่อป� สามารถรองรับการขนถ่ายสินค้าได้ 3 ล้านคนต่อป� และรองรับเท่ียวบินได้ 68 เท่ียวบินต่อ

ชั่วโมง Airportthai (2019) อาคารผู้โดยสารท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ มีเนื้อท่ีใช้สอยรวมประมาณ 563,000 ตารางเมตร 

ประกอบด้วย  

4.1)กกอาคารผู้โดยสารหลัก (Main terminal building) มีลักษณะเป�นอาคารเดี่ยว มีความยาว 441 

เมตร กว้าง 108 เมตร และสูง 45 เมตร มีพ้ืนท่ีใช้สอยรวม 185,000 ตารางเมตร เป�ดให้บริการท้ังหมด 9 ชั้นรวมชั้นใต้

ดิน 2 ชั้น ให้บริการผู้โดยสารท้ังภายในประเทศ และระหว่างประเทศในอาคารเดียวกัน มีสิ่งอานวยความสะดวกต่าง ๆ 
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สาหรับผู้โดยสารภายในประเทศและระหว่างประเทศ เช่น จุดบริการรับฝากกระเป๋า บริการ Free-Wifi สนามเด็กเล่น 

รถเข็นสำหรับผู้สูงอายุ ผู้พิการ และผู้ป่วย (Wheelchair) ร้านเสริมสวยและสปา ร้านอาหารและร้านค้าปลอดภาษี เป�น

ต้น 

4.2)กกอาคารเทียบเคร่ืองบิน (Concourse) มีจำนวน 7 หลัง คือ อาคารเทียบเครื่องบิน A-G มีพ้ืนท่ีรวม 

378,000 ตารางเมตร โดยอาคารเทียบเคร่ืองบิน A และ B ให้บริการผู้โดยสารภายในประเทศ และอาคารเทียบเคร่ืองบิน 

C-G ให้บริการผู้โดยสารระหว่างประเทศ เพ่ืออำนวยความสะดวกให้แก่ผู้โดยสารและผู้มาใช้บริการท่าอากาศยานสุวรรณ

ภูมิให้สามารถเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง หรือค้นหาสิ่งอานวยความสะดวกต่าง ๆ ท่ีท่าอากาศยานได้จัดเตรียมไวให้

ได้อย่างถูกต้อง รวดเร็ว และปลอดภัย 

การออกแบบสนามบินสุวรรณภูมิ สถาป�ตยกรรมได้ถูกออกแบบข้ึน โดย Helmut Jahn สถาปนิกชาวเยอรมัน 

เจ้าของบริษัท Murphy/Jahn ผู้ ซ่ึงออกแบบสนามบินชิคาโก และตึกโซนี่เซ็นเตอร์ ท่ีประเทศเยอรมัน ซ่ึงถือเป�น

วิศวกรรมโดยเน้นแก่นแท้เพ่ือประสิทธิแห่งการใช้สอยเป�นสำคัญ และเพ่ือสัญลักษณ์การเป�นสนามบินท่ีย่ิงใหญ่ของไทย 

ภายในอาคารผู้โดยสารสะท้อนความเป�นไทยผ่านงานศิลปกรรมของศิลป�นไทย ท้ังจิตรกรรม ประติมากรรม และ

สถาป�ตยกรรมไทย ท้ังร่วมสมัย และแบบด่ังเดิม อันประกอบด้วยบุษบก 2 หลัง ศาลาไทย 2 หลัง ยักษ์ 12 ตน ท่ีบริเวณ

ชั้น2 ของอาคารเทียบเครื่องบิน เป�นการเชื้อเชิญและดึงดูดสายตาผู้มาเยือน ท่ีมา ฐานเศรษฐกิจ (2021) 

 

วิธีการศึกษา (Methodology)  

                ผู้ศึกษาได้กำหนดวิธีดำเนินการศึกษาโดยอาศัยรูปแบบ การศึกษาโดยการวิจัยจากเอกสาร (Documentary 

research) ประกอบด้วย การกำหนดข้อมูลท่ีต้องการ การรวบรวม ข้อมูลท่ีเกี่ยวข้อง แล้วจึงดำเนินการวิเคราะห์เนื้อหา

โดยมีรายละเอียดการดำเนินการศึกษาตามลำดับดังนี้ 

1. ศึกษา ค้นควา้ รวบรวม ขอ้มูลท่ีเกี่ยวข้องจาก เอกสาร ทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้อง 

2. ทำการศึกษาเปรียบเทียบข้อมูลท่ีได้ 

3. รวบรวม ศึกษา วิเคราะห์ ข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องท้ังหมดท่ีได้ทำการศึกษา 

 

ผลการศึกษา (Results)  

จากการศึกษาการออกแบบท่ีส่งเสริมประสบการณ์ผู้โดยสารพบว่ามีองค์ประกอบต่างๆท่ีนำมาเพ่ือใช้เป�น

องค์ประกอบในการสร้างประสบการณ์ท่ีแปลกใหม่แก่ผู้โดยสาร โดยการนำความรู้สึกของสถานท่ี (Sense of place) มา

เป�นแนวคิดหลักในการออกแบบท่ีส่งเสริมประสบการณ์ผู้โดยสาร ซ่ึงจะแบ่งเป�น 5 ประเภทหลักได้แก่ 1) สถาป�ตยกรรม 

2) การแสดงดนตรี 3) อาหารท้องถ่ิน 4) การจัดงานท้องถิ่น และ 5) การจัดนิทรรศการศิลปะและพิพิธภัณฑ์ ซ่ึงจะมี

รายละเอียดของแต่ละสนามบินต่อไปดังนี ้

 

ตารางที่ 1 แสดงผลการวิเคราะห์การออกแบบที่ส่งเสริมประสบการณ์ผู้โดยสาร ด้านสถาป�ตยกรรม 

ด้านสถาป�ตยกรรม ท่าอากาศยาน

สุวรรณภูมิ 

ท่าอากาศยาน 

แม่ฟ้าหลวงเชียงราย 

ท่าอากาศยานเลย ท่าอากาศยานภูเก็ต 

การออกแบบโดยการนำ

รูปแบบสถาป�ตยกรรมหรือ

ประวัติศาสตร์ของท้องถ่ิน

น้ันๆ โดยนำองค์ประกอบ 

ต่างๆที่เป�นเอกลักษณ์ ของ

ท้องถ่ิน นำมาลดทอนและ

•กมีการจัดแสดงงานปติมา

กรรมที่เป�นศิลปะวัฒนธรรม

ไทย เช่นรูปป��นยักษ์ ตามจุด

ต่างๆทั่วอาคารและปติมา

กรรมตำนานเกษียรสมุทร 

•กมีการจัดแสดงงานปติมา

•กมีการนำองค์ประกอบทาง

วัฒนธรรมล้านมาตกแต่ง 

เ ช่ น โค ม  แ ล ะ ตุ ง  ส ร้ า ง

บรรยากาศและความรู้สึก

ของสถานที่  

•กมี ก ารป ระ ดับ ตกแ ต่ ง

•กมีการตกแต่งผนังด้วยวสัดุ

ที่ สื่ อ ถึงความเป�นท้องถ่ิน 

เช่น การติดต้ังภาพปฎิมา

ก ร ร ม ภ า พ นู น สู ง สื่ อ ถึ ง

วัฒนธรรมประเพณี  

•กในการก่อสร้างอาคาร

•ก มี ก า ร ส อ ด แ ท ร ก

องค์ประกอบการตกแต่งที่

แสดงความเป�นท้องถ่ิน 

• ก า ร ติ ด ต้ั ง ง า น 

Installation ที่ เป�นรูปทรง

คลื่น สื่อถึงทะเล 
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ผสมผสานไปในการการรอ

อกแบบอาคาร ทั้ งรูปทรง 

วัสดุ พื้นผิว ที่ว่าง แสง และ

บรรยากาศให้สื่อถึงท้องถ่ิน

ทีต้ั่งสนามบิน 

กรรมโลหะที่เป�นรูปช้างซ่ึง

เป�นสัญลักษณ์ และเป�นสัตว์

ที่ มี ค ว า ม ส ำ คั ญ อ ยู่ คู่

วัฒนธรรมไทยมาต้ังแต่อดีต 

•กมีการใช้วัสดุการสานมา

เป�นส่วนประกอบในการบุผิว

เฟอร์นิเจอร์เพื่อสร้างผิวสัมที่

ส ร้ า ง ค ว า ม รู้ สึ ก แ ล ะ

ประสบการณ์ที่แปลกใหม่

และสื่อถึงความเป�นท้องถ่ิน 

•กมี ก ารป ระ ดับ ตกแ ต่ ง

ลวดล ายบ นกำแพ งด้ วย

ลวดลายไทยที่มีการลดทอน 

และผสมผสานกับการใช้วัสดุ

สมัยใหม ่

ตกแต่งภายในอาคารด้วย

สถาป�ตยกรรมแบบล้านนา 

เช่นหลังคาจ่ัวแบบล้านนา 

และกาแลซ่ึง เป�นเอกลักษณ์

ของสถาป�ตยกรรมล้านนา 

 

แห่งใหม่ของท่าอากาศยาน

เลยได้มีการนำรูปทรงของ

ข้าวเปลือกมาเป�นรูปทรงของ

ตั ว อ า ค า ร  ซ่ึ ง สื่ อ ถึ ง

วั ฒ น ธ ร ร ม ท้ อ ง ถ่ิ น ข อ ง

จังหวัดที่  และได้มีการใช้

ลักษณะ ลวดลายโทนสี ของ

เ ค รื่ อ ง ส า น ม า เ ป� น

องค์ประกอบหลักในการ

ต ก แ ต่ ง ภ า ย ใน อ า ค า ร 

ส ะท้ อน ถึ งค วาม เป� น อั ต

ลักษณ์ของศิลปะท้องถ่ินของ

จังหวดัเลย 

 

•กมีการใช้วัสดุที่มีลวดลาย

การสาน สื่อถึงอารมณ์ของ

ท้องถ่ินเป�นส่วนประกอบ

ของเก้าอี้ที่น่ังพักผู้โดยสาร 

•กมีการตกแต่งด้วยลวดลาย

แบบสถาป�ตยกรรมแบบจีน-

โปรตุเกส (Sino Portugese) 

ที่ ผ ส ม ผ ส า น ร ะ ห ว่ า ง

ตะวันออกกับตะวันตก คือ 

โปรตุเกส จีน และมลายูซ่ึง

เป�นรูปแบบการตกแต่งทาง

สถาป�ตยกรรมท้องถ่ินของ

เมืองภูเก็ต ซ่ึงได้มีการนำมา

ตกแต่งเป�นลวดลายบนผนัง 

และพื้นกระเบ้ือง 

 

ตารางที่ 2 แสดงผลการวิเคราะห์การออกแบบที่ส่งเสริมประสบการณ์ผู้โดยสาร ด้านการแสดงดนตรี 

ด้านการแสดงดนตร ี ท่าอากาศยาน

สุวรรณภูมิ 
ท่าอากาศยาน 

แม่ฟ้าหลวงเชียงราย 
ท่าอากาศยานเลย ท่าอากาศยานภูเก็ต 

การนำดนตรีมาจัดแสดง ใน

อาคารผู้โดยสาร เพื่อสร้าง

ความบันเทิงชดเชยความเร่ง

รีบ และวุ่ น วายและสร้ าง

บรรยากาศที่ผ่อนคลายแก่

ผู้โดยสารที่มาใช้บริการ หรือ

การนำแสดงดนตรีพื้นบ้าน

เพื่อสร้างบรรยากาศที่ เป�น

เอกลักษณ์ของท้องถ่ิน 

•กมีการแสดงดนตรีวงดนตรี

ส า ก ล  Rhuthm Airport 

เพื่อสร้างประสบการณ์แก่

ผู้โดยสารที่มาใช้บริการ และ

ภ าพ ลั ก ษ ณ์ ที่ ดี ง าม ขอ ง

ประเทศไทย 

•กมีการแสดงดนตรพีื้นเมือง

ด้วยเครื่องดนตรี พื้นบ้าน

แบบล้านนา ของภาคเหนือ

สร้างบรรยากาศความเป�น

ล้านนาแก่ผู้โดยสารที่ได้มา

เยือน  

- - 

 

ตารางที่ 3 แสดงผลการวิเคราะห์การออกแบบที่ส่งเสริมประสบการณ์ผู้โดยสาร ด้านอาหารท้องถิ่น 

ด้านอาหารท้องถิ่น ท่ า อ า ก า ศ ย า น

สุวรรณภูมิ 
ท่ า อ า ก า ศ ย า น 

แม่ฟ้าหลวงเชียงราย 
ท่าอากาศยานเลย ท่าอากาศยานภูเก็ต 

การจำหน่ายอาหารท้องถ่ิน 

ช่วยนำเสนอเอกลักษณ์และ

วั ฒ น ธ ร ร ม ผ่ า น อ า ห า ร

ท้องถ่ินแก่ผู้มาเยือน อีกทั้ง

ก า ร น ำ เส น อ แ บ ร น ด์

ร้านอาหารท้องถ่ิน ช่วยให้

ผู้โดยสารสามารถปรับแต่ง

ประสบการณ์ที่แตกต่างตาม

ความต้องการ 

•ก มี ร้ า น อ าห าร ไท ย  ที่

จำหน่ายอาหาร ท้องถ่ิน ของ

ไ ท ย  (Street food) เ ช่ น 

Thai Street food by Kin 

•กมี การ เป� ดบริการ  โรง

อาหารอาหารเมจิกฟู้ดพ้อยท์ 

จ ำ ห น่ า ย อ า ห า ร ไท ย ที่

หลากหลาย และราคาไม่

แพง   

•กมีร้านอาหารข้าวซอยซ่ึง

เป�นอาหารประจำถ่ินและมี

แพ่รหลายทในเฉพาะพื้นที่

ภาคเหนือ 

•กมีร้านค้าจำหน่ายของฝาก

จากท้องถ่ิน 

 

- •กมีการจำหน่ายอาหารที่

หลากหลายทั้งไทย จีน มลายู 

ต า ม ก า ร ผ ส ม ผ ส า น ข อ ง

วัฒนธรรมท้องถ่ิน 
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ตารางที่ 4 แสดงผลการวิเคราะห์การออกแบบที่ส่งเสริมประสบการณ์ผู้โดยสาร ด้านการจัดงานท้องถิ่น  

ด้ า น ก า ร จั ด ง า น

ท้องถิ่น 

ท่ า อ า ก า ศ ย า น

สุวรรณภูมิ 

ท่าอากาศยานแม่ฟ้า

หลวงเชียงราย 

ท่าอากาศยานเลย ท่าอากาศยานภูเก็ต 

การจัดงานพื้นเมืองประเพณี

วัฒนธรรมท้องถ่ินภายใน

อาคารผู้โดยสารเพื่อเป�นการ

นำเสนอเอกลักษณ์ของท้องที่

น้ันๆ เพื่อสร้างบรรยากาศ

และความรู้สึกท้องถ่ินมาสู่

ผู้โดยสารที่ได้มาเยือน 

•กมีการจัดงานแสดงทาง

ประเพณีตามเทศกาลสำคัญ 

เช่นลอยกระทง ต้อรับป�ใหม่ 

และตรุษจีน 

• มีการจัดงานกิจกรรมทาง

วั ฒ น ธ ร ร ม เ พื่ อ ส ร้ า ง

บ ร ร ย า ก า ศ แ ล ะ สื่ อ ถึ ง

เอกลักษณ์ความเป�นไทยแก่

ผู้โดยสารที่ ได้มาเยือน เช่น

การแสดงชุดเฆขลา และรำวง

มาตรฐาน 

•กมีรำทางวัฒนธรรมท้องถ่ิน

ต้อนรับผู้โดยสารที่มาเยือน 

 

•กมีการต้อนรับแก่ผู้มาเยือน

โดยการละเล่นผีตาโขนซ่ึง

เป�นเอกลักษณ์ทางวัฒนธรรม

ประจำจังหวัดเลย 

 

• มีการจัดงานกิจกรรมทาง

ประเพณีและวัฒนธรรม เพื่อ

ต้อนรับนักท่องเที่ยวตามเทศ

การต่างๆ  

 

 

ตารางที่ 5 แสดงผลการวิเคราะห์การออกแบบที่ส่งเสริมประสบการณ์ผู้โดยสาร ด้านการจัดนิทรรศการศิลปะและ

พิพิธภัณฑ์  

การจัดนิทรรศการ

ศิลปะและพิพิธภัณฑ์ 

ท่ า อ า ก า ศ ย า น

สุวรรณภูมิ 

ท่าอากาศยานแม่ฟ้า

หลวงเชียงราย 

ท่าอากาศยานเลย ท่าอากาศยานภูเก็ต 

การจัดนิทรรศการศิลปะและ

พิ พิ ธ ภั ณ ฑ์  คื อ ก า ร น ำ

นิทรรศการ หรือพิพิธภัณฑ์ 

ม า จั ด แ ส ด ง ใน อ า ค า ร

ผู้โดยสาร โดยการนำศิลปะ 

หรือวัฒนธรรมท้องถ่ินต่าง ๆ 

มาจัดแสดง เพื่อสื่อสารแก่ผู้

ที่มาเยือน ถึงความรู้สึกของ

สถานที่น้ันๆ 

•กมีอาคารส่วนพิพิธภัณฑ์  

จัดแสดงให้ข้อมูลเก่ียวกับท่า

อากาศยานสุวรรณภูมิ เริ่มที่

ประวัติศาสตร์ของกิจการการ

บินในประเทศไทย และความ

เป� นมาในการ ก่อสร้ างท่ า

อากาศยานสุวรรณภูมิ และมี

การจัดแสดงแบบจำลองทาง

วิศวกรรมของโครงสร้างต่างๆ

ในอาคารผู้โดยสาร 

- •กมีการใช้เทคโนโลยีแสดง

ภาพ ที่ผู้โดยสารสามารถเข้า

ไปมีปฎิสัมพันธ์ได้  เสมือน

ผู้ โด ยสารได้ ไป ถ่ ายรูป ยั ง

สถานที่ท่องเที่ยวแห่งน้ันๆ 

โด ย แ ต่ ล ะ ภ าพ จ ะ แ ส ด ง

สถานที่ท่องเที่ยวที่สำคัญของ

จังหวดัเลย 

- 

 

สรุปและอภิปรายผล (Discussion and conclusion) 

จากการศึกษามาตรการและนโยบาย พบว่าการออกแบบท่ีส่งเสริมประสบการณ์ผู้โดยสาร สามารถแบ่งเป�น 5 ด้านต่างๆ 

ได้แก่ 1) สถาป�ตยกรรม 2) การแสดงดนตรี 3) อาหารท้องถิ่น 4) การจัดงานท้องถิ่นและ 5) การจัดนิทรรศการศิลปะและ

พิพิธภัณฑ์ ซ่ึงจะมีรายละเอียดต่าง ๆ ต่อไปดังนี้ 

1)กกสถาป�ตยกรรมกกการออกแบบโดยการรูปแบบสถาป�ตยกรรมหรือประวัติศาสตร์ของท้องถ่ินนั้นๆ การนำ

องค์ประกอบ ต่างๆท่ีเป�นเอกลักษณ์ ของท้องถ่ิน นำมาลดทอนและผสมผสานไปในการการรออกแบบอาคาร ท้ังรูปทรง 

วัสดุ พ้ืนผิว ท่ีว่าง แสง และบรรยากาศให้สื่อถึงท้องถ่ินท่ีต้ังสนามบินนั้นๆ มาสอดแทรกผ่านการออกแบบตกแต่ง สร้าง

ลักษณะท่ีโดดเด่นเฉพาะตามเอกลักษณ์ของท้องท่ีนั้น สร้างความรู้สึกของสถานท่ี แก่ผู้ใช้บริการท่ีมาเยือน ยกตัวอย่างเชน่ 

•กกท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย  ได้มีการประดับตกแต่งด้วยองค์ประกอบทางสถาป�ตยกรรมแบบ

ล้านนา เช่นการใช้หลังคาจั่วแบบล้านนา และกาแล เพ่ือสร้างบรรยากาศท่ีเป�นเอกลักษณ์ของจังหวัดเชียงราย แก่

ผู้โดยสารท่ีมาใช้บริการ ซ่ึงมีส่วนประดับบนหลังคาเรือนล้านนา ไม้เหลี่ยมแกะสลักติดท่ีส่วนปลายบนของจั่วโดยติดใน

ลักษณะไขว้กัน เป�นเอกลักษณ์ประจำถ่ินของสถาป�ตยกรรมล้านนา พบใช้แพร่หลายในการประดับบ้านเรือนในภาคเหนือ 
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และนอกจากนี้มีการใช้องค์ประกอบทางวัฒนธรรมล้านนาท่ีโดดเด่นมาตกแต่งตามจุดต่างๆในอาคาร เช่นโคม และตุง ซ่ึง

เป�นเป�นธงแขวนในแบบศิลปะล้านนา เพ่ือสร้างบรรยากาศท่ีเป�นเอกลักษณ์ของจังหวัดเชียงรายตามแบบวัฒนธรรม

ล้านนา  

•กกท่าอากาศยานเลยกกมีการตกแต่งผนังภายในอาคารผู้โดยสารบริเวณพ้ืนท่ีตรวจสัมภาระ ด้วย

ภาพปฎิมากรรมภาพนูนสูงสื่อถึงวัฒนธรรมประเพณีพ้ืนบ้านและใช้วัสดุท่ีสื่อถึงความเป�นท้องถ่ิน และในส่วนของการ

ก่อสร้างอาคารผู้โดยสารแห่งใหม่ของท่าอากาศยานเลยได้มีการนำรูปทรงของข้าวเปลือกมาเป�นรูปทรงหลักของผังอาคาร 

สื่อถึงวัฒนธรรมท้องถิ่นของจังหวัด  และมีการตกแต่งโดยใช้ลวดลายโทนสี ของเคร่ืองสานพ้ืนบ้านมาในการตกแต่ง

ภายในอาคาร และมีการประดับตกแต่งด้วยผ้าพ้ืนบ้าน ผสมผสานในการตกแต่งภายในอาคาร เพ่ือสร้างบรรยากาศท่ีเป�น

เอกลักษณ์ของวัฒนธรรมท้องถิ่นของจังหวัดเลย 

•กกท่าอากาศยานภูเก็ตกกการออกแบบตกแต่งภายในอาคารผู้โดยสารท่าอากาศยานภูเก็ต มีการ

สอดแทรกองค์ประกอบการตกแต่งท่ีแสดงความเป�นท้องถ่ิน แสดงความเป�นเอกลักษณ์ของจังหวัดภูเก็ต มีการใช้วัสดุท่ี

เป�นลวดลายการสานซ่ึงมีใช้หลากหลายในเครื่องเรือนของไทย สื่อถึงความรู้สึกของท้องถิ่นผ่านผิวสัมผัสมาเป�น

ส่วนประกอบในการบุผิวเก้าอ้ีท่ีนั่งพักผู้โดยสาร และมีการตกแต่งรูปทรงคลื่นทะเลบนฝ้าเพดานภายในอาคาร ท่ีสื่อถึง

ทะเลอันดามันอันเป�นท่ีต้ังของท่าอากาศยานภูเก็ต นอกจากนี้มีการตกแต่งภายในอาคารด้วยลวดลายตามสถาป�ตยกรรม

แบบจีน-โปรตุเกส (Sino Portugese) ท่ีเกิดจากการผสมผสานกันระหว่างวัฒนธรรมตะวันออกกับตะวันตกของโปรตุเกส 

จีน และมลายู ซ่ึงเป�นรูปแบบการตกแต่งทางสถาป�ตยกรรมท้องถิ่นท่ีพบเห็นได้ท่ัวไปของเมืองภูเก็ต สื่อถึงบรรยากาศของ

ตัวเมืองภูเก็ตท่ีมีการผสมผสานหลากหลายวัฒนธรรมจีน มลายู ซ่ึงมีให้พบเห็นได้ภายในอาคารผู้โดยสาร ตกแต่งเป�น

ลวดลายบนผนัง และพ้ืนกระเบื้อง 

•กกท่าอากาศยานสุวรรณภูมิกกในอาคารมีจัดแสดงปติมากรรมตามแบบศิลปะวัฒนธรรมไทย เช่นรูปป��น

ยักษ์ กระจายท่ัวอาคารท้ังหมด12 ตน และปติมากรรมตำนานเกษียรสมุทร ณ บริเวณผู้โดยสารขาออก ซ่ึงเป�นศิลปะ

แสดงถึงเอกลักษณ์ของความเป�นไทยในอาคารผู้โดยสารแห่งใหม่ มีการต้ังแสดงงานปติมากรรมโลหะรูปช้าง ซ่ึงเป�นสัตว์ท่ี

มีความสำคัญคู่วัฒนธรรมไทยมาแต่อดีต และเป�นสัตว์สัญลักษณ์ท่ีสื่อถึงความเป�นไทย และมีการใช้วัสดุการสานเป�น

ส่วนประกอบในการบุผิวเฟอร์นิเจอร์ บริเวณท่ีนั่งพัก ซ่ึงการสานมีใช้แพ่รหลายในเคร่ืองใช้และเคร่ืองเรือนของไทย เพ่ือ

สร้างผิวสัมท่ีสร้างความรู้สึกและประสบการณ์ความเป�นท้องถ่ิน แก่ผู้ท่ีได้มาใช้บริการ อีกท้ังภายในอาคารมีการตกแต่ง

ลวดลายบนกำแพงด้วยลวดลายไทยท่ีมีการนำมาลดทอนองค์ประกอบให้เรียบง่าย และผสมผสานกับการใช้วัสดุสมัยใหม่ 

2)กกการแสดงดนตรีกกการนำดนตรีมาจัดแสดง ในอาคารผู้โดยสาร เพ่ือสร้างความบันเทิงชดเชยความเร่งรีบ

และวุ่นวายและสร้างบรรยากาศท่ีผ่อนคลายแก่ผู้โดยสารท่ีมาใช้บริการ หรือการนำแสดงดนตรีพ้ืนบ้านเพ่ือสร้าง

บรรยากาศท่ีเป�นเอกลักษณ์ของท้องถิ่น ยกตัวอย่างเช่น 

•กกท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย  ในบริเวณอาคารผู้โดยสารมีการแสดงดนตรีพ้ืนเมืองในการ

ต้อนรับผู้โดยสาร โดยเครื่องดนตรีพ้ืนเมืองของภาคเหนือ เช่น สะล้อ(เครื่องส)ี และซึง(เครื่องดีด) สร้างบรรยากาศพ้ืนบ้าน

แบบล้านนาแก่ผู้โดยสารท่ีได้มาเยือน 

•กกท่าอากาศยานสุวรรณภูมิกกมีการแสดงดนตรีโดยวงดนตรีสากล ริท่ึมแอร์พอร์ท (Rhythm Airport) 

ส่งเสริมภาพลักษณ์ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เพ่ือสร้างความประทับใจให้กับผู้โดยสารท่ีใช้บริการ โดยมีการจัดข้ึนตลอด

ทุกป� มีวงดนตรี และโชว์การแสดง วัฒนธรรมไทย ผสมผสานทุกเดือน เพ่ือสร้างภาพลักษณ์ท่ีดีงามของประเทศไทยและ

ประสบการณ์แก่ผู้โดยสารท่ีมาใช้บริการ  
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3)กกอาหารท้องถิ่นddการจำหน่ายอาหารท้องถ่ิน ช่วยนำเสนอเอกลักษณ์และวัฒนธรรมผ่านอาหารท้องถิ่นแก่

ผู้มาเยือน อีกท้ังการนำเสนอแบรนด์ร้านอาหารท้องถ่ิน ช่วยให้ผู้โดยสารสามารถปรับแต่งประสบการณ์ท่ีแตกต่างตาม

ความต้องการ ยกตัวอย่างเช่น 

•กกท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงรายกกมีการเป�ดร้านอาหารท้องถ่ินภายในอาคารผู้โดยสาร มีการ

จำหน่ายข้าวซอยซ่ึงเป�นอาหารประจำถ่ินและมีแพร่หลายในเฉพาะพ้ืนท่ีภาคเหนือเพ่ือการสร้างประสบการณ์ด้านรสชาติ

ท่ีเป�นเอกลักษณ์ของภาคเหนือ และมีร้านค้าจำหน่ายของฝากดอยหลวง จำหน่ายสินค้าท้องถ่ิน เผยแพ่รวัฒนธรรมด้าน

อาหารของท้องถิ่นสินคา้ของฝากแก่ผู้โดยสาร 

•กกท่าอากาศยานภูเก็ตกกมีบริการศูนย์อาหารคอรัลฟู้ดฮอล (Coral food hall) จำหน่ายอาหาร

หลากหลาย ไทย จีน มลายู ตามการผสมผสานของวัฒนธรรมท้องถ่ิน สื่อถึงความเป�นภูเก็ตท่ีมีการผสมผสานกันความ

หลากหลายตามวัฒนธรรมจีน มลายู แก่ผู้โดยสาร 

•กกท่าอากาศยานสุวรรณภูมิกกมีเป�ดบริการโรงอาหารเมจิกฟู้ดพ้อยท์ จำหน่ายอาหารท้องถ่ินของไทยท่ี

หลากหลายในราคาไม่แพง ซ่ึงเป�นอาหารท่ัวไปของไทย ช่วยสร้างประสบการณ์ด้านรสชาติแก่ผู้โดยสารท่ีได้มาใช้บริการ 

และมีร้านอาหารไทย ท่ีจำหน่ายอาหาร ท้องถ่ิน ของไทย (Street food) ซ่ึงช่วยสร้างประสบการณ์และรสชาติท่ีแปลก

ใหม่แก่ผู้โดยสารท่ีได้มาเยือน ได้แก่ Thai Street food by Kin 

4)กกการจัดงานท้องถ่ินddการจัดงานพ้ืนเมืองประเพณีวัฒนธรรมท้องถ่ินภายในอาคารผู้โดยสารเพ่ือเป�นการ

นำเสนอเอกลักษณ์ของท้องท่ีนั้นๆ เพ่ือสร้างบรรยากาศและความรู้สึกท้องถิน่มาสู่ผู้โดยสารท่ีได้มาเยือน ยกตัวอย่างเช่น 

•กกท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงรายกกมีการแสดงฟ้อนรำ ตามแบบวัฒนธรรมล้านนา โดยกลุ่ม

นักเรียนในท้องถ่ิน แสดงถึงเอกลักษณ์ทางวัฒนธรรมของท่ีต้ังท่าอากาศยาน เพ่ือสร้างประสบการณ์ท่ีแปลกใหม่แก่

ผู้โดยสารท่ีได้มาเยือน 

•กกท่าอากาศยานเลยกกมีการจัดงานแสดงต้อนรับแก่ผู้โดยสารท่ีได้มาเยือน โดยการละเล่นผีตาโขนซ่ึง

เป�นเอกลักษณ์ทางวัฒนธรรมประจำจังหวัดเลย ช่วยสร้างประสบการณ์ท่ีแปลกใหม่อันน่าจดจำ และสร้างความรู้สึกความ

เป�นเฉพาะถิ่นของจังหวัดเลย 

•กกท่าอากาศยานภูเก็ตกกมีการจัดงานกิจกรรม และการละเล่นทางวัฒนธรรมของไทยและประเพณี 

เพ่ือต้อนรับนักท่องเท่ียวตามเทศกาลวันสำคัญต่างๆของไทย สร้างประสบการณ์น่าจดจำสื่อถึงเอกลักษณ์ตามแบบ

วัฒนธรรมไทยแก่ผู้โดยสารท่ีมาใช้บริการ 

•กกท่าอากาศยานสุวรรณภูมิกกมีการจัดการแสดงทางวัฒนธรรม เพ่ือสร้างบรรยากาศและสื่อถึง

เอกลักษณ์ความเป�นไทยแก่ผู้โดยสารท่ีได้มาเยือน เช่นการแสดงชุดเฆขลา และรำวงมาตรฐาน และมีการจัดงานแสดงทาง

ประเพณีตามเทศกาลสำคัญ เช่นลอยกระทง ต้อนรับป�ใหม่ และตรุษจีน เพ่ือต้อนรับนักท่องเท่ียวตามเทศกาลวันสำคัญ

ต่างๆของไทย  

5)กกการจัดนิทรรศการศิลปะและพิพิธภัณฑ์กการจัดนิทรรศการศิลปะและพิพิธภัณฑ์ คือการนำนิทรรศการ 

หรือพิพิธภัณฑ์ มาจัดแสดงในอาคารผู้โดยสาร โดยการนำศิลปะ หรือวัฒนธรรมท้องถ่ินต่าง ๆ มาจัดแสดง เพ่ือสื่อสารแก่

ผู้ท่ีมาเยือน ถึงความรู้สึกของสถานท่ีนั้นๆ ยกตัวอย่างเช่น 

•กกท่าอากาศยานเลยกกในอาคารผู้โดยสารมีการใช้เทคโนโลยีแสดงภาพสถานท่ีท่องเท่ียว ผู้โดยสาร

สามารถเข้าไปมีปฏิสัมพันธ์ เสมือนได้ไปถ่ายรูปยังสถานท่ีท่องเท่ียวแห่งนั้นๆ ในแต่ละภาพจะแสดงสถานท่ีท่องเท่ียวท่ี

สำคัญของจังหวัดเลย 
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•กกท่าอากาศยานสุวรรณภูมิกกมีอาคารส่วนพิพิธภัณฑ์ จัดแสดงให้ข้อมูลเกี่ยวกับท่าอากาศยาน

สุวรรณภูมิ เร่ิมท่ีประวัติศาสตร์ของกิจการการบินในประเทศไทย และความเป�นมาในการก่อสร้างท่าอากาศยานสุวรรณ

ภูมิ และมีการจัดแสดงแบบจำลองทางวิศวกรรมของโครงสร้างต่าง ๆ ในอาคารผู้โดยสาร 

 

เอกสารอ้างอิง (References) 

กรมท่าอากาศยาน, (2021). ประวัติท่าอากาศยาน เลย. Retrieve from  https://minisite.airports.com 

ฐาน เศรษฐกิ จ , (2021). เฮล มุต ยาห์น  สถาปนิ กผู้ ออกแบบ "สนามบินสุ วรรณ ภู มิ "สิ้ นแล้ ว  Retrieve from 

 https://www.thansettakij 

อ ภิ เ กี ย ร ติ  เ ต ช ะ จ า รุ พั น ธ์ , (2017). Customer experience คื อ อ ะ ไ ร .  Retrieve from 

https://blog.ourgreenfish.com 

Airbus, (2018). global market forecast 2018-2037. Retrieve from https://www.airbus.com 

Airportthai,(2021). Air transport statistic. Retrieve from http://investor-th.airportthai.com 

Airportthai,(2021). Air transport statistic. Retrieve from http://investor-th.airportthai.com 

Airportthai,(2019). Air transport statistic. Retrieve from http://investor-th.airportthai.com 

Pata,(2019). Asia pacific visitor forecasts 2019-2023. Retrieve from https://www.pata.com 

The Federal Aviation Administration and Transportation Research Board, (2016). Airport Cooperation 

 Research Program: Improving the Customer Experiece Services and Amenities,Sense of Place,. 

 Retrieve Washington, DC: The National Academies. 

The Federal Aviation Administration and Transportation Research Board, (2016 ). Airport Cooperation 

 Research Program: Improving the Customer Experiece Services and Amenities,Sense of Place, 

 Architecture. Retrieve Washington, DC: The National Academies. 

The Federal Aviation Administration and Transportation Research Board, (2016 ). Airport Cooperation 

 Research Program: Improving the Customer Experiece Services and Amenities,Sense of Place, 

 Live music. Retrieve Washington, DC: The National Academies. 

The Federal Aviation Administration and Transportation Research Board, (2016 ). Airport Cooperation 

 Research Program: Improving the Customer Experiece Services and Amenities,Sense of 

 Place,Local cuisine. Retrieve Washington,  DC: The National Academies. 

The Federal Aviation Administration and Transportation Research Board, (2016 ). Airport Cooperation 

 Research Program: Improving the Customer Experiece Services and Amenities,Sense of Place, 

 Local events. Retrieve Washington, DC: The National Academies. 

The Federal Aviation Administration and Transportation Research Board, (2016 ). Airport Cooperation 

 Research Program: Improving the Customer Experiece Services and Amenities,Sense of Place, 

 Art and museum exhibition. Retrieve Washington, DC: The National Academies. 

 

 

 

 

 

19

https://minisite.airports.com/
https://www.thansettakij/
https://blog.ourgreenfish.com/
https://www.airbus.com/
http://investor-th.airportthai.com/
http://investor-th.airportthai.com/
http://investor-th.airportthai.com/
https://www.pata.com/


 

แหล่งรายไดข้องท่าอากาศยาน 

Airport Revenue Sources 
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บทคัดย่อ 
บทความนี้ นำเสนอแหล่งรายได้ของท่าอากาศยาน โดยการรวบรวมจากงานวิจัย และตำราด้านการบิน ท่าอากาศยาน

ประกอบด้วยการลงทุนขนาดใหญ่ที่มีลักษณะเป�นสินทรัพย์ระดับสูง การบริหารท่าอากาศยานเป�นหนึง่ในความสำคัญอันดับแรกของท่าอากาศ

ยาน ท่าอากาศยานมีรายได้จากธุรกิจสองประเภทคือ (1) ธุรกิจด้ังเดิม ได้แก่ การดำเนินงานด้านการบิน และ (2) การดำเนินงานที่ไม่ใช่ด้าน

การบิน (เชิงพาณิชย์) ได้รับความสนใจเพ่ิมขึ้น ในบริบทของกิจกรรมทางธุรกิจทั่วไปของสนามบิน แม้ว่ารายได้เชิงพาณิชย์จะมีความสำคัญ

เพ่ิมขึ้น ท่าอากาศยานและสายการบินต่างๆ ถูกบังคับให้แข่งขันในแง่ของประสิทธิภาพ ประสิทธิผลและความสามารถในการทำกำไร โดย

ตอบสนองความต้องการใหม่ที่จำเป�นซึ่งมาจากภาคการบินในรูปแบบที่ยืดหยุ่นและทันสมัยมากขึ้น แต่ท่าอากาศยานหลายแห่งยังคงสร้าง

รายได้มากกว่าร้อยละ 50 ของรายได้ทั้งหมดจากการบริการที่เก่ียวเนื่องกับเคร่ืองบินและค่าบัตรโดยสาร รายได้จากกิจการการบินมีโครงสร้าง

ที่ค่อนข้างเรียบง่าย 

คำสำคัญ: ท่าอากาศยาน รายได้เชิงพาณิชย ์การบิน 

 

Abstract 
Based on research and aviation textbooks, the authors describe the sources of airport revenues. Airports are 

large investments that feature high-end assets. Airport administration is one of the airport's top priorities. Airports 

generate revenue from two sources: traditional business, which includes aviation operations (aeronautical) , and non- 

aeronautical operations (commercial). Even though commercial revenue is becoming increasingly important. Airports 

and airlines are forced to compete in terms of effectiveness, efficiency, and profitability, addressing in a more flexible 

and timely manner the new required demands originating from the aviation sector. Airports still generate more than 

half of their revenue from aircraft related services and airfare. Aeronautical revenue is relatively straightforward. 

Keywords: Airport, Commercial Revenue, Aeronautical 
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บทนำ 

ท่าอากาศยานถือเป�นผู้ให้บริการสาธารณูปโภคท่ีผูกขาดและมีศักยภาพเพียงเล็กน้อยในการพัฒนาโอกาสทาง

การตลาด (Graham, 2003) อย่างไรก็ตาม การเป�ดเสรีตลาดการบินทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงใหม่ๆ ท่ีเพ่ิมความซับซ้อน

ในธุรกิจท่าอากาศยาน โดยเฉพาะในยุโรป การเกิดข้ึนของการแข่งขันระหว่างท่าอากาศยาน (Forsyth, Gillen, Müller, 

& Niemeier, 2010) และการเปลี่ยนแปลงในการเป�นเจ้าของไปสู่การแปรรูปหรือเชิงพาณิชย์ (Donnet, Keast, & 

Walker, 2011) ในมุมมองท่ีแตกต่างกันในการจัดการท่าอากาศยาน นั่นคือโอกาสท่ีสร้างข้ึนจากการมีอยู่ของลูกค้าท่ี

หลากหลายสำหรับผลิตภัณฑ์ท่าอากาศยาน (Doganis, 2006)  

จุดประสงค์หลัก และหน้าท่ีของท่าอากาศยานมีไว้เพ่ือวัตถุประสงค์ด้านการบินสำหรับสายการบินต่าง ๆ ท้ัง

สายการบินพาณิชย์และสายการบินขนส่งสินค้า เพ่ือเพ่ิมรายได้ให้สูงสุด ไม่ว่าจะรายได้จากรายได้ด้านการบินหรือรายได้

อ่ืน ๆ ท่ีไม่ใช่ด้านการบิน (Abeyratne, 2014) อย่างไรก็ตาม รายได้ท่ีมิใช่รายได้ด้านการบินเป�นแหล่งรายได้ท่ีสำคัญของ

ท่าอากาศยานด้วย ซ่ึงเป�นส่วนสำคัญของรายได้และอัตรากำไรของการดำเนินงานท่าอากาศยาน (Gu, 2019) รายได้ท่ี

ไม่ใช่ด้านการบินมีบทบาทสำคัญต่อรายได้และผลกำไรของท่าอากาศยานท่ัวโลก ท่าอากาศยานต่าง ๆ พยายามท่ีจะเพ่ิม

กระแสรายได้ท่ีไม่ใช่ด้านการบินให้เพ่ิมขึ้น เช่น รายได้ต่อผู้โดยสาร รายได้ท่ีไม่ใช่ด้านการบินเป�นสัดส่วนร้อยละ 40 ของ

รายได้ท่าอากาศยานท่ัวโลก ซ่ึงมูลค่าอุตสาหกรรมรวมสูงถึง 60.6 พันล้านดอลลาร์สหรัฐ รายได้ท่ีเพ่ิมข้ึนจากรายได้ท่ี

ไม่ใช่ด้านการบินมีแนวโน้มท่ีจะช่วยลดการขาดทุนของท่าอากาศยานท่ีมี "การกระจายความเสี่ยง" มากขึ้น ซ่ึงรายได้ท่ี

ไม่ใช่ด้านการบินมามีความหลากหลายและแตกต่างกัน ของแหล่งรายได้ ได้แก่ ค่าโฆษณา อาหารและเคร่ืองด่ืม ท่ีจอดรถ 

บริการรับ-ส่ง เป�นต้น เป�นสิ่งสำคัญสำหรับผู้จัดการท่าอากาศยานในการบริหารจัดการบริการท่ีไม่ใช่ด้านการบินในด้าน

ต่างๆ ท่ีทำหน้าท่ีเป�นแหล่งรายได้ท่ีสำคัญตลอดจนวิธีการ เพ่ือจัดการด้านเหล่านี้ให้ดีข้ึนเพ่ือสร้างผลกำไรและรายได้

สำหรับท่าอากาศยาน (Gu, 2019)  

บทความนี้มีจุดมุ่งหมายเพ่ืออธิบายแหล่งรายได้ของธุรกิจท่าอากาศยานว่ามีแหล่งรายได้อะไรบ้าง และแต่ละ

ด้านมีรายละเอียดอย่างไร การศึกษานี้อิงจากการทบทวนเอกสารวิจัยและเอกสารเกี่ยวกับการวางแผนและการตลาด และ

จากตำราด้านการบนิ เพ่ือเป�นแหล่งข้อมูลในการศึกษาวิจัยในอนาคต 

ท่าอากาศยานบางแห่งได้เล็งเห็นถึงความสำคัญของการกำหนดกลยุทธ์เพ่ือดำเนินการในตลาดท่ีมีการแข่งขันสูง 

ท่าอากาศยานประกอบด้วยการลงทุนขนาดใหญ่ท่ีมีลักษณะเป�นสินทรัพย์ระดับสูง ความจำเพาะของการใช้งาน 

ความสามารถในการรับส่ง โครงสร้างพ้ืนฐาน ด้วยเหตุนี้ท่าอากาศยานจึงมีการใช้งานอย่างยาวนานก่อให้เกิดป�ญหาด้าน

การลงทุนและการบำรุงรักษา เม่ืออนาคตไม่แน่นอน การลงทุนในท่าอากาศยานค่อนข้างเสี่ยง การพัฒนาการขนส่งทาง

อากาศข้ึนอยู่กับหลายป�จจัยภายนอกท่ีผู้ประกอบการท่าอากาศยานไม่สามารถควบคุมได้ เช่น ราคาน้ำมันท่ีพุ่งสูงข้ึน 

โดยเฉพาะในระยะกลางและระยะยาว แม้ว่าสถานการณ์จะคลี่คลายลงบางช่วง ทำให้การขนส่งทางอากาศมีราคาแพงกว่า

การขนส่งประเภทอ่ืน เช่น รถไฟ รถโดยสารไม่ประจำทาง เป�นต้น 

ท่าอากาศยานมีโครงสร้างท่ีซับซ้อนมีบริการท่ีหลากหลาย เนื่องจากเป�นองค์ประกอบหนึ่งในเครือข่ายการขนส่ง

ทางอากาศ วัตถุประสงค์หลักคือ "ให้บริการโครงสร้างพ้ืนฐานท้ังหมดท่ีจำเป�น เพ่ือให้ผู้โดยสารและสินค้าสามารถถ่ายโอน

จากการขนส่งภาคพ้ืนสู่อากาศและอนุญาตให้สายการบินบินข้ึนและลงจอดได้” (Graham, 2003) การบริหารท่าอากาศ

ยานเบื้องต้น โครงสร้างพ้ืนฐาน รวมถึงทางวิ่ง ทางขับ พ้ืนท่ีลานจอด ประตูขึ้นเครื่อง ผู้โดยสารและสินค้า อาคาร

ผู้โดยสารและจุดเปลี่ยนการขนส่งภาคพ้ืนดิน เป�นหนึ่งในความสำคัญอันดับแรกของท่าอากาศยาน องค์ประกอบเหล่านี้

ส่งผลต่อระดับการบริการและส่งผลต่อความน่าดึงดูดใจของท่าอากาศยาน อย่างไรก็ตาม Doganis (2006) ชี้ให้เห็นว่า

ด้วยเหตุผลทางประวัติศาสตร์ กฎหมาย และการค้า ช่วงของ กิจกรรมท่ีผู้จัดการท่าอากาศยานจัดให้นั้นแตกต่างกันไป ไม่

เพียงแต่ระหว่างประเทศแต่มักจะอยู่ระหว่างท่าอากาศยานต่าง ๆ ในประเทศด้วยท่าอากาศยานมีรายได้จากธุรกิจสอง

ประเภทคือ (1) ธุรกิจด้ังเดิม ได้แก่ การดำเนินงานด้านการบิน และ (2) การดำเนินงานท่ีไม่ใช่ด้านการบิน (เชิงพาณิชย์) 

21



 

(Ivaldi et al., 2012) ธุรกิจด้ังเดิมหมายถึง กิจกรรมการบินท่ีเกี่ยวข้องกับทางว่ิงอากาศยาน ท่ีจอดรถ การจัดการ

ภาคพ้ืนดิน และการเช็คอินของอาคารผู้โดยสาร การรักษาความปลอดภัย การควบคุมหนังสือเดินทาง เป�นต้น ในขณะท่ี

ประเภทหลังหมายถึง กิจกรรมท่ีไม่ใช่ด้านการบิน เป�นกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนภายในอาคารผู้โดยสารและภาคพ้ืนดินของท่า

อากาศยาน รวมท้ังอาคารผู้โดยสาร สัมปทานต่างๆ ค่าขนส่ง ค่าเช่าทรัพย์สิน และรายได้อ่ืนจากกจิกรรมในเขตสนามบิน  

ประเภทของบริการท่าอากาศยาน 

สามารถแบ่งออกได้เป�น 3 ประเภท ได้แก่ 1. การดำเนินการด้านปฏิบัติการและสิ่งอำนวยความสะดวก 2.

บริการรจัดการและ 3.กจิกรรมเชิงพาณิชย์ (Doganis, 2006)  

1. การดำเนินการด้านปฏิบัติการและสิ่งอำนวยความสะดวก Operational services and facilitiesบริการ

การจัดการยังเรียกว่ากิจกรรมการบินในขณะท่ีกิจกรรมเชิงพาณิชย์ ถือว่าไม่เกี่ยวกับการบิน บริการปฏิบัติการและสิ่ง

อำนวยความสะดวก ได้แก่ บริการควบคุมการจราจรทางอากาศท่ีอำนวยความสะดวก การเข้าใกล้และลงจอดของ

เคร่ืองบิน บริการอุตุนิยมวิทยา โทรคมนาคม ตำรวจ และบริการรักษาความปลอดภัย ดับเพลิง และรถพยาบาลตลอดจน

การบำรุงรักษาทางว่ิง และอาคาร เนื่องจากกิจกรรมเหล่านี้มีส่วนช่วยในด้านความปลอดภัย จึงถือว่ามีความสำคัญต่อ

ธุรกิจท่าอากาศยาน  

2. บริการจัดการ Handling services บริการท่ีเรียกกันท่ัวไปว่า “บริการในลานจอดอากาศยาน” (Ramp 

Service) ซ่ึงรวมถึงการจัดการภาคพ้ืนดินของเคร่ืองบิน การทำความสะอาดเคร่ืองบินภายในและภายนอก การขน

สัมภาระขึ้นและลงจากเครื่องบิน บริการเหล่านั้นท่ีเรียกกันท่ัวไปว่า “บริการขนถ่ายสินค้า” การขนส่งผู้โดยสารไปยังหรือ

จากอากาศยาน เพ่ือวัตถุประสงค์ในการวางเคร่ืองและการลงจากเคร่ืองและการให้บริการภาคพ้ืนดินต่อการบิน เช่น การ

บรรยายสรุปก่อนการบินของลูกเรือ และบริการท่ีเรียกกันท่ัวไปว่า “บริการจัดการผู้โดยสาร” ซ่ึงรวมถึงการออกต๋ัว

โดยสาร การช่วยเหลือผู้โดยสาร และบริการข้อมูลแก่ผู้โดยสาร  

3. กิจกรรมทางการค้า Commercial activities ได้แก่ ร้านค้า ร้านอาหาร ธนาคาร บริการสันทนาการ บริการ

รถเช่าและท่ีจอดรถ ท่ีพักแรม ศูนย์ประชุมและสิ่งอำนวยความสะดวกด้านการสื่อสารท่ีอยู่ภายในอาคารผู้โดยสาร รวมท้ัง

ท่ีดินท่าอากาศยาน  

รายได้สนามบินมาจากท้ัง กิจกรรมเกี่ยวกับการบิน การจราจรทางอากาศ และจากแหล่งท่ีไม่ใช่ด้านการบินหรือ

เชิงพาณิชย์ (Lin, 2016; Yokomi et al., 2017) ข้อมูลจาก ACI ระบุรายได้ด้านการบินร้อยละ 55.8 รายได้ท่ีไม่ใช่ด้าน

การบินร้อยละ 39.9 และรายได้ท่ีไม่ได้ดำเนินการร้อยละ 4.3 อีกท้ังร้อยละ55 ของเงินดอลลาร์ด้านการบินถูกสร้างขึ้น

จากค่าใช้จ่ายท่ีเกี่ยวข้องกับผู้โดยสาร ค่าใช้จ่ายท้ังหมดต่อผู้โดยสารสำหรับท่าอากาศยาน (13.69 ดอลลาร์สหรัฐ) สูงกว่า

รายได้ด้านการบินท่ัวโลกต่อผู้โดยสาร 9.95 ดอลลาร์สหรัฐ) แสดงถึงความสำคัญของรายได้ท่ีไม่ใช่ด้านการบิน ก่อให้เกิด

ความย่ังยืนทางการเงินของท่าอากาศยาน ผลตอบแทนจากการลงทุนของอุตสาหกรรมอยู่ท่ีร้อยละ 7.4 ร้อยละ 80 ของ

ท่าอากาศยานในโลกมีผู้โดยสารน้อยกว่าหนึ่งล้านคนต่อป� และร้อยละ 94 ของท่าอากาศยานเหล่านี้ขาดทุน สัมปทาน

การค้าปลีกยังคงเป�นแหล่งรายได้ท่ีใหญ่ท่ีสุดของรายได้ท่ีไม่ใช่ด้านการบินสำหรับท่าอากาศยานท่ี ร้อยละ 30.2 รายได้

ค่าท่ีจอดรถและรายได้/ค่าเช่าทรัพย์สินเป�นแหล่งรายได้ท่ีไม่ใช่ด้านการบินท่ีใหญ่เป�นอันดับสองและสามท่ีร้อยละ 20.1 

และร้อยละ 15.0 ตามลำดับ (ACI, 2019) 

ค่าธรรมเนียมกิจการการบิน 

แม้ว่ารายได้เชิงพาณิชย์จะมีความสำคัญเพ่ิมขึ้น แต่ท่าอากาศยานหลายแห่งยังคงสร้างรายได้มากกว่าร้อยละ 

50 ของรายได้ท้ังหมดจากค่าเคร่ืองบิน รายได้จากกิจการการบินมีโครงสร้างท่ีค่อนข้างเรียบง่าย รายได้ส่วนใหญ่เกิดจาก

ค่าหลุมจอด/ค่าจอดเคร่ืองบิน ค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร และค่าธรรมเนียมการบิน ซ่ึงสะท้อนถึงบริบททางการค้าและการ

แข่งขันท่ีเพ่ิมมากขึ้นภายในท่าอากาศยานท่ีดำเนินการตลอดจนการพิจารณาป�ญหาสิ่งแวดล้อม ข้อจำกัดด้านความจุ และ

ข้อกำหนดด้านความปลอดภัย (Graham, 2018) ค่าบริการท่าอากาศยานไม่ได้คิดจากค่าใช้จ่ายท่ีผู้ใช้แต่ละรายเรียกเก็บท่ี
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ท่าอากาศยาน โดยคิดจากราคาต้นทุนเฉลี่ยและความสามารถในการจ่าย ซ่ึงส่งผลให้ค่าบริการระหว่างประเทศหรือระยะ

ทางไกลท่ีท่าอากาศยานหลายแห่ง 

ประเภทค่าธรรมเนียม 

ค่าบริการในการขึ้นลงของอากาศยาน เป�นค่าธรรมเนียมท่ีเป�นสากลท่ีสุด เป�นค่าธรรมเนียมท่ีเคร่ืองบินจ่าย

สำหรับการใช้งานท่าอากาศยาน นัน่คอื ค่าระบบทางวิ่งและทางขับของท่าอากาศยาน ค่าใช้จ่ายท่ีครอบคลุมรวมถึงต้นทุน 

ค่าดำเนินการและบำรุงรักษา และค่าใช้จ่ายของการให้บริการต่างๆ เช่น การดับเพลิง การไถหิมะ และการรักษาความ

ปลอดภัยในท่าอากาศยาน โดยท่ัวไปค่าธรรมเนียมการลงจอดจะคำนวณโดยใช้ข้อมูลอ้างอิงต่อน้ำหนักของเคร่ืองบิน จะ

ใช้น้ำหนักบินข้ึนสูงสุด (MTOW) สำหรับจุดประสงค์นี้ แต่ท่าอากาศยานบางแห่ง โดยเฉพาะในสหรัฐอเมริกาใช้การลง

จอดสูงสุดน้ำหนัก (MLW) แทน จำนวนเงินท่ีต้องชำระมาจากวิธีใดวิธีหนึ่งดังต่อไปนี้:  

• สัดส่วนโดยตรงกับน้ำหนัก (แนวทางปฏิบัติท่ีพบบ่อยท่ีสุด)  

• ค่าใช้จ่ายคงท่ีตามเกณฑ์น้ำหนักท่ีระบุบวกจำนวนเงินตามสัดส่วนกับน้ำหนักใด ๆ ท่ีสูงกว่าเกณฑ์นั้น  

• ตามสัดส่วนน้ำหนักของเครื่องบิน แต่มีอัตราการเปลีย่นแปลงต่อหน่วยน้ำหนัก  

ทางเลือกท้ังหมดเหล่านี้สอดคล้องกับนโยบายค่าธรรมเนียมของ ICAO ระบุว่าให้มีความยืดหยุ่นสูง สำหรับ

ผู้ประกอบการท่าอากาศยานท่ีสามารถพัฒนา "สูตร" ค่าบริการในการข้ึนลงของอากาศยาน (de Neufville & Odani, 

2013) 

ค่าธรรมเนียมการข้ึนลงของอากาศยานจะเรียกเก็บต่อเครื่อง เม่ือเดินทางมาถึง และขึ้นอยู่กับน้ำหนักเครื่อง

สูงสุด (MTOW) หรือน้ำหนักสูงสุดท่ีได้รับอนุญาต (MAM) ซ่ึงมีค่าธรรมเนียมแตกต่างกัน วิธีการคำนวณค่าธรรมเนียมการ

ลงจอดตามน้ำหนักของเคร่ืองบินท่ีง่ายท่ีสุด คือ อัตราคงท่ีต่อตันหรือหน่วยน้ำหนักอ่ืน ๆ โดยไม่ข้ึนกับน้ำหนักรวม ซ่ึงจะ

เป�นประโยชน์ต่อเคร่ืองบินขนาดเล็ก สำหรับสายการบินท่ีมีการบรรทุกสูงหรือความจุท่ีนั่งมาก ท่าอากาศยานส่วนใหญ่ใช้

นี้ บางท่าอากาศยานใช้อัตราคงท่ีต่อตันซ่ึงจะลดลงหรือเพ่ิมข้ึนสำหรับเคร่ืองบินขนาดใหญ่ ท่าอากาศยานบางแห่งคิด

ค่าธรรมเนียมการลงจอดตามอัตราผันแปรซ่ึงตามลำดับการลดลงหรือเพ่ิมข้ึนตามน้ำหนักของเคร่ืองบินท่ีเพ่ิมข้ึน เช่น 

ค่าธรรมเนียมของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)  

 

น้ำหนักเมตริกตัน ค่าบริการ (บาท) 

ตั้งแต่ 0 ถึง 10 เมตริกตัน ครั้งละไม่เกิน 1,150 

ตั้งแต่ 11 ถึง 50 เมตริกตัน 1,150 + น้ำหนักท่ีเกิน 10 เมตริกตัน เมตริกตันละ 135  

ตั้งแต่ 51 เมตริกตัน ถึง 100 เมตริกตัน 6,550 + น้ำหนักท่ีเกิน 50 เมตริกตัน เมตริกตันละ 155 

ตั้งแต่ 101 เมตริกตันขึ้นไป 14,300 + น้ำหนักท่ีเกิน 100 เมตริกตัน เมตริกตันละ 175 

 

กลไกการคิดค่าธรรมเนียมนี้ใช้หลักการ "ความสามารถในการชำระเงิน" เนื่องจากสายการบินท่ีใช้เคร่ืองบิน

ขนาดใหญ่กว่าจะอยู่ในสถานะท่ีดีกว่าในการชำระค่าใช้จ่ายท่ีสูงข้ึน ค่าใช้จ่ายบางอย่าง เช่น การสึกหรอของทางว่ิง และ

การฉีกขาดของพ้ืนผิวจะตามน้ำหนัก และขนาดเคร่ืองบิน โดยเฉพาะอย่างย่ิงค่าใช้จ่ายของท่าอากาศยานอาจได้รับ

ผลกระทบจากป�จจัยต่าง ๆ เช่น ประเภทของล้อลงจอด ค่าธรรมเนียมการลงจอดแบบเหมาจ่ายสำหรับเคร่ืองบินทุก

ประเภทอาจเหมาะสมกว่า โดยเฉพาะท่ีท่าอากาศยานท่ีแออัด ท้ังนี้เนื่องจากค่าใช้จ่ายในการใช้ทางวิ่งท่ีคับคั่งเกี่ยวข้องกับ

การเคลื่อนท่ี แต่ไม่ขึ้นกับขนาดของเครื่องบิน การเคลื่อนท่ีของเครื่องบินแต่ละครั้งจะใช้ทรัพยากรเดียวกัน มีท่าอากาศ

ยานเพียงไม่กี่แห่งท่ีเรียกเก็บค่าธรรมเนียมท่ีเกี่ยวข้องกับการเคลื่อนไหว ซ่ึงมีแนวโน้มว่าจะสูงมาก จึงไม่นิยมกับสายการ

บินท่ีบินประเภทเครื่องบินขนาดเล็ก  
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ค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร 

ค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร หรือค่าบริการผู้โดยสาร (PSC) เป�นอีกแหล่งรายได้หลักด้านการบิน ค่าใช้จา่ยเหล่านี้จะ

เรียกเก็บจากผู้โดยสารท่ีออกเดินทางท่ีท่าอากาศยาน ค่าธรรมเนียมผู้โดยสารภายในประเทศจะต่ำกว่าระหว่างประเทศ 

เป�นการสะท้อนถึงต้นทุนท่ีต่ำกว่าท่ีเกี่ยวข้องกับผู้โดยสารประเภทนี้ เช่น ท่าอากาศยานปารีสมีค่าใช้จ่ายสามประเภท 

(ภายในประเทศ, Schengen-EU, ไม่ใช่ Schengen-EU) ในขณะท่ีลอนดอนฮีทโธรว์เรียกเก็บเงินต่างกันสำหรับเท่ียวบิน

ภายในประเทศยุโรป และจุดหมายปลายทางอ่ืนๆ เช่นเดียวกับค่าธรรมเนียมการลงจอด ในบางกรณีอาจมีเหตุผลทาง

การเมืองหรือทางสังคมในการลดต้นทุนการเดินทางภายในประเทศ  

ท่าอากาศยานบางแห่งยกเว้นค่าธรรมเนียมท้ังหมด (เช่น ดูไบและคันไซ) มีความสมเหตุสมผลด้วยเหตุผลด้าน

ค่าใช้จ่าย เนื่องจากผู้โดยสารดังกล่าวไม่มีข้อกำหนดในการเข้าถึงพ้ืนท่ี และบ่อยคร้ังก็ไม่จำเป�นต้องมีสิ่งอำนวยความ

สะดวกในการเช็คอิน การรักษาความปลอดภัย และการย้ายถ่ินฐานเช่นกัน ในทางกลับกัน ผู้โดยสารยังคงต้องการสิ่ง

อำนวยความสะดวก เช่น การจัดการสัมภาระ และอาจต้องการสิ่งอำนวยความสะดวกพิเศษ เพ่ือการถ่ายโอนอย่าง

รวดเร็ว  

 

Airports International PSC 

KUL ASEAN NON-ASEAN 

RM35.0 RM73.0 

SIN   RM143.50 

HKG   RM163.40 

BKK   RM91.60 

CGK   RM67.60 

MNL   RM58.70 

 

ค่าธรรมเนียมผู้โดยสารส่วนใหญ่จะชำระเม่ือออกเดินทาง มีท่าอากาศยานเพียงไม่กี่แห่งท่ีเรียกเก็บตามจำนวน

ผู้โดยสารท่ีมาถึง ผู้โดยสารสามารถชำระค่าใช้จ่ายนี้ได้โดยตรงต่อเจ้าหน้าท่ีท่าอากาศยาน (ผ่านโต๊ะเก็บเงินในบริเวณ

เช็คอิน) หรือสายการบินจะรับแทนท่าอากาศยานเม่ือผู้โดยสารซ้ือต๋ัวหรือเช็คอินแล้วนำส่งท่าอากาศยาน สุดท้าย สาย

การบินสามารถจ่ายได้ ซ่ึงจะรวมอยู่ในราคาต๋ัวแต่ไม่ได้ระบุแยกต่างหาก ท่ีท่าอากาศยานส่วนใหญ่ ค่าธรรมเนียมเหล่านี้

จะถูกกว่าสำหรับผู้โดยสารภายในประเทศเนื่องจากค่าใช้จ่ายท่ีเกี่ยวข้องกับผู้โดยสารประเภทนี้จะต่ำกว่า นอกจากนี้ ท่า

อากาศยานบางแห่งแยกความแตกต่างระหว่างผู้โดยสารภายในประเทศ สหภาพยุโรป และนอกสหภาพยุโรป ในขณะท่ี

บางแห่งเรียกเก็บค่าธรรมเนียมท่ีต่ำกว่าสำหรับผู้โดยสารต่อเคร่ืองหรือแม้กระท่ังอาจระงับ ค่าธรรมเนียมในบาง

สถานการณ์ การลดลงเหล่านี้อาจสมเหตุสมผลด้วยเหตุผลด้านต้นทุนเนื่องจากผู้โดยสารต่อเคร่ือง เช่น ไม่ต้องการการ

เข้าถึงพ้ืนผิว การเช็คอิน การรักษาความปลอดภัย และการตรวจคนเข้าเมือง อย่างไรก็ตาม พวกเขายังคงต้องการการ

จัดการสัมภาระหรือสิ่งอำนวยความสะดวกเฉพาะสำหรับการต่อเคร่ืองอย่างรวดเร็วระหว่างประตูขึ้นเครื่อง ท่าอากาศ

ยานบางแห่งเรียกเก็บค่าธรรมเนียมผู้โดยสารท่ีสูงขึ้นในช่วงเวลาเร่งด่วนหรือช่วงฤดูร้อน 

ค่ารักษาความปลอดภยั 

ค่ารักษาความปลอดภัย ความรับผิดชอบในการจัดหาและจัดหาเงินทุนสำหรับการรักษาความปลอดภัยท่า

อากาศยานแตกต่างกันไปในแต่ละประเทศ อาจให้บริการรักษาความปลอดภัยโดยพนักงานของท่าอากาศยานเอง หรือ

โดยบริษัทเอกชนท่ีทำสัญญากับท่าอากาศยาน สายการบินหรือหน่วยงานราชการ มาตรการรักษาความปลอดภัยนั้น

รัฐบาลอาจนำเงินภาษีมาสนับสนุนหรือผ่านภาษีการเดินทาง ในบางประเทศ ค่าใช้จ่ายในการรักษาความปลอดภัยอาจ
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เป�นต้นทุนโดยตรงของผู้ประกอบการท่าอากาศยานซ่ึงจะมีค่ารักษาความปลอดภัยพิเศษหรือ รวมไว้ในค่าธรรมเนียม

ผู้โดยสาร ในสหราชอาณาจักร ท่าอากาศยานแมนเชสเตอร์มีภาษีความปลอดภัย 6.38 ปอนด์ต่อผู้โดยสารหนึ่งคนเพ่ือให้

ครอบคลุมค่าใช้จ่ายด้านความปลอดภัยบางส่วน บางครั้งมีค่ารักษาความปลอดภัย ขึ้นอยู่กับจำนวนเครื่องบินและ

ผู้โดยสาร  

ค่าดำเนินการภาคพ้ืนดินและค่าเชื้อเพลิง  

ค่าธรรมเนียมการจัดการภาคพ้ืนดินและเชื้อเพลิงสำหรับค่าธรรมเนียมต่ำ - สายการบินต้องเสียค่าธรรมเนียม

สามรูปแบบเม่ือใช้สนามบิน อันดับแรก จำเป�นต้องชำระคา่ธรรมเนียมการลงจอดและค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร ในบางกรณี 

ค่าธรรมเนียมสนามบินอ่ืน ๆ จะ ได้รับการประเมิน สายการบินยังต้องชำระค่าธรรมเนียมการจัดการภาคพ้ืนดินท่ี

สนามบิน ผู้ประกอบการอาจคิดค่าบริการหากเป�นสนามบินของตนเอง ตัดสินใจท่ีจะให้บริการจัดการภาคพ้ืนดิน ตัวเอง

แทนท่ีจะปล่อยให้อยู่กับท่ีสายการบินมีค่าธรรมเนียมสามประเภทเม่ือใช้ท่าอากาศยาน ข้ันแรก ค่าลงจอดและ

ค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร และค่าธรรมเนียมท่าอากาศยานอ่ืนๆ ท่ีกล่าวถึงข้างต้นในบางคร้ัง ค่าธรรมเนียมการจัดการ ซ่ึง

ผู้ประกอบการท่าอากาศยานอาจเรียกเก็บหากเลือกท่ีจะให้บางส่วน หรือ การบริการตนเองของสายการบินก็มี ค่าน้ำมัน

ท่ีบริษัทน้ำมันเรียกเก็บซ่ึงปกติแล้วไม่ขึ้นกับค่าน้ำมันของผู้ประกอบการท่าอากาศยาน มีข้อยกเว้นท่ีน่าสังเกตบางประการ 

เช่น ตะวันออกกลาง ท่าอากาศยานท่ีบริษัทรัฐบาลเป�นผู้จัดหาเชื้อเพลิงให้ ดังนั้นบริการท้ังหมดสามารถเสนอท่าอากาศ

ยานให้กับสายการบินในแพ็คเกจเดียว เป�นการยากท่ีจะหาข้อมูลเผยแพร่ท่ีเกี่ยวข้องกับการจัดการและค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิง 

เหล่านี้มักจะต่อรองได้และราคาท่ีตกลงกันจะขึ้นอยู่กับป�จจัยต่างๆ รวมท้ังขนาดของสายการบิน ขนาดของการดำเนินงาน

ท่ีท่าอากาศยานดังกล่าวและข้อกำหนดของ LOS การแข่งขันระหว่างผู้ผลิตท่ีแตกต่างกัน นอกจากนี้ เกิดข้ึนเนื่องจากมี

วิธีการคิดค่าธรรมเนียมท่ีหลากหลายสำหรับกิจกรรมต่างๆ รวมท้ังการจัดการลานจอดอากาศยาน การจัดการผู้โดยสาร 

การทำความสะอาดเครื่องบิน เป�นต้น  

ค่าธรรมเนียมการเดินอากาศบริเวณอาคารผู้โดยสาร  

ท่าอากาศยานหลายแห่งเรียกเก็บค่าธรรมเนียมสำหรับค่าใช้จ่ายในการจัดการอากาศบริเวณอาคารผู้โดยสาร 

หรือ “การเดินอากาศ”และสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับเคร่ืองบินขาเข้าและขาออก รวมถึงค่าไฟทางว่ิงและทางขับ 

เรดาร์ท่าอากาศยาน ระบบลงจอด และอุปกรณ์ช่วยควบคุมการลงจอดและการจราจรอ่ืนๆ ครอบคลุมน่านฟ้า โดยท่ัวไป

แล้วจะขยายไปถึงรัศมี 50 ถึง 80 กม. รอบท่าอากาศยานหลักหรือระบบหลายท่าอากาศยาน ผู้ดำเนินการท่าอากาศยาน

เก็บค่าธรรมเนียมการเดินอากาศในนามของผู้ให้บริการเดินอากาศ (ANSP) ซ่ึงโดยส่วนใหญ่แล้วจะเป�นหน่วยงานการบิน

พลเรือนแห่งชาติหรือหน่วยงานท่ีคล้ายคลึงกัน อย่างไรก็ตาม ในบางกรณี ผู้ให้บริการท่าอากาศยานอาจชำระค่าใช้จ่าย

บางส่วนหรือท้ังหมดของสิ่งอำนวยความสะดวกรายได้จากค่าธรรมเนียมการเดินอากาศอาจแบ่งตามสัดส่วนระหว่าง

ผู้ดำเนินการท่าอากาศยานและหน่วยงานการบินพลเรือน ค่าธรรมเนียมการเดินอากาศบริเวณอาคารผู้โดยสารมักจะเก็บ

เป�นส่วนหนึ่งของค่าธรรมเนียมการลงจอด ไม่มีค่าธรรมเนียมนี้ท่ีท่าอากาศยานในสหรัฐอเมริกา ซ่ึงค่าใช้จ่าย ATM ส่วน

ใหญ่จะชำระผ่านภาษีและค่าธรรมเนียมในบัตรโดยสารของผู้โดยสารทางอากาศ (โปรดดูส่วนค่าบริการผู้โดยสารใน

ภายหลัง)  

ค่าจอดและโรงเก็บเครื่องบิน  

ค่าจอดอากาศยานจะเรียกเก็บสำหรับการจอดของอากาศยานทุกลำท่ีท่าอากาศยานภายใต้เงื่อนไขต่อไปนี้ 

ระยะเวลาการจอดขึ้นอยู่กับความแตกต่างระหว่างเวลาลงจอดและเวลาท่ีเครื่องขึ้นตามข้อมูล ATC หลักเกณฑ์และวิธีการ

คำนวณนั้น ค่าจอดคำนวณโดยใช้ MTOW ของเคร่ืองบิน ป�ดเศษข้ึนเป�นเมตริกตันท่ีใกล้ท่ีสุด ตามท่ีระบุไว้ในใบรับรอง

ความสมควรเดินอากาศ คู่มือการบินของเคร่ืองบิน หรือในเอกสารทางราชการอ่ืนใดท่ีเทียบเท่ากัน (เช่น ฐานข้อมูล 

Veritas) และเวลาจอดท้ังหมด การจัดสรรพ้ืนท่ีจอดจะกำหนดตำแหน่งการจอดอากาศยานตามท่ีท่ีจะต้องจอด เช่น  
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ค่าธรรมเนียม ค่าจอดจะเรียกเก็บดังนี้  

อัตรา (ต่อเมตริกตัน/ชั่วโมง) MTOW ต่ำกว่าหรือเท่ากับ 15 ตัน มีค่าธรรมเนียม 0.22€  

   MTOW มากกว่า 15 ตัน มีค่าธรรมเนียม 0.27€  

ไม่คิดค่าธรรมเนียม 60 นาทีแรกสำหรับทุกเท่ียวบิน ทุกชั่วโมงท่ีเริ่มต้นจะถูกเรียกเก็บค่าบริการในช่วงเวลา

เร่งด่วน  

คำจำกัดความเคร่ืองบินพ้ืนฐาน "เคร่ืองบินพ้ืนฐาน" (ท่ีมีการจดทะเบียนเฉพาะ) ให้บริการหลักท่ีสนามบิน 

Grenoble Alpes Isère และ นับอย่างน้อย 300 คืนท่ีสนามบินนี้ต่อป� เครื่องบินท่ีใช้ตามคำจำกัดความข้างต้น ซ่ึง

ดำเนินการหมุนเวียนในเชิงพาณิชย์อย่างน้อย 300 ครั้งต่อป�จากสนามบิน Grenoble Alpes Isère จะได้รับประโยชน์

จากการจอดค้างคืนฟรี (ระหว่าง 22:00 น. ถึง 06.00 น. ตามเวลาท้องถิ่น)  

เงื่อนไขเฉพาะ/ข้อยกเว้น สำหรับการจอดระยะยาวหรือบ่อยคร้ัง และสำหรับสโมสรการบินในภูมิภาคท่ีจด

ทะเบียน ค่าจอดรถและเงื่อนไขการชำระเงินสามารถอยู่ภายใต้ข้อตกลงร่วมกันระหว่างผู้ประกอบการและ SEAGI ตาม 

มาตรา 8 และ 10, 22/07/1959 ตามกฎหมายฝรั่งเศส (Vinci airport, 2021) 

ค่าจัดการเสียงรบกวนที่ท่าอากาศยาน  

เสียงรบกวนจากอากาศยานมีผลกระทบต่อชุมชน ค่าธรรมเนียมจะแตกต่างกันไปตามช่วงเวลาของวัน ช่วง

กลางคืนจะมีค่าธรรมเนียมสูงกว่าช่วงกลางวัน โดยปกติจะมีการเก็บค่าเสียงรบกวนเป�นส่วนหนึ่งของค่าธรรมเนียมการลง

จอด อย่างไรก็ตาม ผู้ประกอบการท่าอากาศยานบางรายเลือกท่ีจะแยกค่าใช้จ่ายนี้ เพ่ือแสดงให้ผู้ใช้ท่าอากาศยานเห็น 

เพ่ือท่ีจะจัดการกับป�ญหาด้านเสียง จุดประสงค์เดิมของการเก็บค่าเสียงคือเพ่ือให้ครอบคลุมค่าใช้จ่ายของมาตรการ

บรรเทาผลกระทบท่ีผู้ประกอบการท่าอากาศยานจำนวนมากถูกบังคับให้ยอมรับ มีต้ังแต่การติดตั้งอุปกรณ์ตรวจสอบเสียง

รบกวนรอบท่าอากาศยานไปจนถึงฉนวนกันเสียงในอาคารสาธารณะและบ้านส่วนตัว มีการนำเสนอส่วนลดหรือการลด

ค่าธรรมเนียมนี้ให้กับเคร่ืองบินท่ีมีเสียงรบกวนน้อยท่ีสุด โดยท่ัวไปเคร่ืองบินจะแบ่งออกเป�นประเภทย่อยๆ ตามลักษณะ

เสียง โดยแตกต่างกันไปในแต่ละประเภท เช่น ค่าเสียงรบกวนคำนวณจากใบรับรองของเคร่ืองบิน ระดับเสียงตาม

ภาคผนวกของ ICAO 16 เล่มท่ี 1 บทท่ี 3 หรือบทท่ี 4 ค่าเสียงรบกวนสำหรับเคร่ืองบินท่ีไม่ผ่านการรับรองคือ คำนวณ

ตามภาคผนวก 16 ของ ICAO บทท่ี 3 หรือบทท่ี 4 และข้อบังคับการบินของรัฐบาลกลาง (FAR) ส่วนท่ี 36 ขั้นตอนท่ี 3 

หากผู้ใช้เคร่ืองบินไม่สามารถแสดงระดับเสียงท่ีผ่านการรับรองตามระเบียบเหล่านี้ ค่าเสียงรบกวนสูงสุด ถูกนำไปใช้ หาก

ไม่ทราบประเภทของเคร่ืองบินโดยเฉพาะ ตามท่ีระบุไว้ใน ICAO ภาคผนวก 16 และ FAR ส่วนท่ี 36 ระยะท่ี 3 เจ้าของ/

ผู้ดำเนินการจำเป�นต้องจัดหาข้อมูลท่ีจำเป�นเกี่ยวกับเคร่ืองบินดังกล่าวแก่ Swedavia ค่าเสียงรบกวนใช้กับเครื่องบินท่ีมี 

MTOW เกิน 9 ตัน (Swedavia airports, 2022) สนามบินท่ัวโลกมีรายได้ประมาณร้อยละ 40 ของรายได้จากกิจกรรมท่ี

ไม่ใช่การบินหรือกิจกรรมเชิงพาณิชย์ เช่น การเช่าพ้ืนท่ี สัมปทานการค้าปลีก ท่ีจอดรถ สัมปทานน้ำมันเชื้อเพลิงและ

น้ำมัน 

โฆษณาที่สนามบิน 

เป�นแหล่งสำคัญของรายได้สำหรับสนามบินต่าง ๆ มีบทบาทสำคัญในการอำนวยความสะดวกในการเติบโตของ

รายได้ของอุตสาหกรรมสนามบิน Davey (2017) ระบุว่าทศวรรษท่ีผ่านมาได้เห็นการเติบโตของรายได้มากกว่า 1.57 

พันล้านดอลลาร์สหรัฐสำหรับสนามบินหลักของออสเตรเลีย หากราคา ค่าเข้าสนามบินสำหรับผู้โดยสารยังคงอยู่ คงท่ี 

โฆษณาสนามบินยังมีส่วนสนับสนุนการเติบโตของรายได้ของอุตสาหกรรมสนามบินในออสเตรเลีย สนามบินหลายแห่งใน

ออสเตรเลียตระหนักมานานแล้วว่า ความสำคัญและศักยภาพการเติบโตของการโฆษณาสนามบิน สนามบินใน

ออสเตรเลียหลายแห่งพยายามดึงดูดธุรกิจตา่งๆ อย่างจริงจัง และนักการตลาดทำโฆษณาในรูปแบบต่างๆใน สนามบิน  
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ค่าเช่าร้านอาหารและเครื่องด่ืม   

ค่าเช่าพ้ืนท่ีสำหรับธุรกิจอาหารและเครื่องดื่มยังเป�นแหล่งรายได้ท่ีสำคัญของสนามบินอีกด้วย สนามบินเป�น

หนึ่งในศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งท่ีดี สนามบินเป�นสถานท่ีท่ีนักท่องเท่ียว มักจะมาแต่เช้าและอยู่นานก่อนขึ้นเครื่อง ซ่ึง

สร้างโอกาสทางธุรกิจมหาศาล สำหรับหลายๆ ธุรกิจท้ังขนาดใหญ่และขนาดเล็ก อัตราการไหลเข้าออกของผู้โดยสาร

จำนวนมากอาจรับประกันรายได้ท่ีคงท่ีและกำไรยอดเย่ียม Gorce (2017) ระบุว่าการเช่า ค่าธรรมเนียมคิดเป�นร้อยละ 8 

ของรายได้ท้ังหมด นี่เป�นเหตุผลสำคัญว่าทำไมสนามบินถึงเต็มใจท่ีจะพัฒนามากข้ึนสำหรับสถานท่ีและทำเลท่ีสะดวก

สำหรับร้านอาหาร ธุรกิจเครื่องดื่มและร้านค้าปลีก เช่น ท่าอากาศยานซิดนีย์เร่ิมโครงการปรับปรุงพ้ืนท่ีขนาดใหญ่ท่ัว

อาคารผู้โดยสารท้ังหมดในราคา 3 พันล้านดอลลาร์ และตราสินค้าชั้นนำเข้าแถวรอ เพ่ือเข้าร่วมและยินดีจ่ายสำหรับค่า

เช่าสูงสุดต่อตารางเมตรในประเทศ และค่าเช่าเฉลี่ยท่ีเรียกเก็บสำหรับจุดท่ีต้ังชั้นยอดเป�นสองเท่าของราคาเฉลี่ยในซิดนีย์

และเมลเบิร์นสูงถึง 16,000 -24,000 ดอลลาร์สหรัฐต่อตารางเมตรต่อป� (Cummins, 2015)  

บริการที่จอดรถ 

ยังเป�นแหล่งรายได้หลักสำหรับสนามบินหลายแห่ง หลายคนเลือกข้ึนเคร่ืองบินโดยเลือกจอดรถไว้ท่ีลานจอดรถ

ของสนามบิน ค่าใช้จ่ายของผู้โดยสารท่ีจอดรถในสนามร้อยละ 25 รายได้เชิงพาณิชย์ ระหว่างรายได้และค่าจอดรถ การ

เพ่ิมขึ้นของค่าจอดรถอาจส่งผลต่อการเดินทางของผู้โดยสารด้วย รวมท้ังการเรียกรถสาธารณะบริการนอกสนามบิน แทน

การขับรถและใช้บริการสนามบิน ซ่ึงอาจส่งผลเสียต่อรายได้ของสนามบินจากบริการท่ีจอดรถ (Gu, 2019) 

 

สรุป 

แหล่งรายได้ของท่าอากาศยานท่ัวโลก สามารถแบ่งออกได้เป�น 2 ประเภทหลัก ได้แก่ รายได้จากการบิน เป�น

รายได้จากค่าธรรมเนียมควบคุมท้ังหมดท่ีเรียกเก็บท่ีท่าอากาศยาน เช่น ค่าธรรมเนียมการข้ึนลงของอากาศยาน 

ค่าธรรมเนียมลานจอด ทางว่ิง ทางขับ ค่าธรรมเนียม PSF (การอำนวยความสะดวก) ซ่ึงเป�นแหล่งรายได้หลักของท่า

อากาศยาน และบริการเชิงพาณิชย์ช่วยให้ผู้โดยสารได้รับประสบการณ์ความสะดวกสบายท่ีท่าอากาศยาน ในทางกลับกัน

สิ่งเหล่านี้คือโอกาสในการปรับปรุงความพึงพอใจของผู้โดยสารและรายได้ท่ีเพ่ิมข้ึน เช่น ท่ีจอดรถสะดวกสบายไม่ไกลจาก

อาคารผู้โดยสาร พ้ืนท่ีเชิงพาณิชย์ในอาคารผู้โดยสาร – ร้านค้า ร้านกาแฟ รถเช่า เป�นต้น และโอกาสในการโฆษณาใน

อาคารผู้โดยสารและอาณาเขตของท่าอากาศยาน 
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บทคัดย่อ  
 การวิจัยคร้ังนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและเปรียบเทียบกลยุทธ์ทางการตลาดของสายการบินต้นทุนต่ำ  ในประเทศในช่วงหลัง

การเกิดโรคระบาดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019  โดยกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษาคือ คือ ผู้ใช้บริการชาวไทยที่ใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำใน

ประเทศภายในท่าอากาศยานดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จำนวน 400 คน โดยการใช้วิธีการสุ่มแบบเจาะจงเคร่ืองมือที่ใช้เป�น

แบบสอบถามแบบประมาณค่า 5 ระดับ สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล คือค่าความถี่ ร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่า t-test 

และ f-test  ผลการศึกษาพบว่า 

 1) ป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด (7P’s) ที่มีผลต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำหลังการเกิดโรค

ระบาดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 โดยรวมอยู่ในระดับมาก (Mean = 4.34)  

 2) ผลการเปรียบเทียบป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด (7P’s) ที่มีผลต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินต้นทุน

ต่ำที่มี เพศ อายุ อาชีพ เหตุผลในการใช้บริการ ความถี่ในการใช้บริการ วัตถุประสงค์ในการเดินทาง ลักษณะในการใช้บริการ และช่องทางใน

การใช้บริการที่ต่างกันมีความพึงพอใจต่อการใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำโดยรวม ไม่แตกต่างกัน  

 3) ส่วนรายได้เฉล่ียที่ได้รับต่อเดือน ที่แตกต่างกันมีความพึงพอใจต่อการใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำโดยรวมแตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

คำสำคัญ:  กลยุทธ์การตลาด  ความพึงพอใจ  เชื้อไวรัสโคโรนา 2019  
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Abstract 
 This study aims to study and compare marketing strategies comparison of domestic low-cost airlines after 

the COVID-19 outbreak. The samples used in the study of Thai customers purchasing domestic airlines, Don Mueang 

International Airport and Suvarnabhumi Airport, 400 persons. Questionnaires were used for data collection by 

purposive sampling. The instrument used in this study had the 5-level questionnaire (Rating Scale). Statistics used for 

data analysis include frequency, percentage, average, standard deviation t-test and F-test. The research findings were: 

 1) Marketing mix factors (7P’s) affecting satisfaction of passengers using low-cost airlines after the covid-19 

outbreak Overall was at a high level (Mean = 4.34).  

 2) The comparison of satisfaction of passengers using low-cost airlines with gender, age, education level, 

occupation, average income received per month, average for travel Marital status Different have the comparison of 

satisfaction of passengers using low-cost airlines Overall was no different.                   

 3) The results of comparing factors of marketing mix. It affects the satisfaction of passengers using low-cost 

airlines with gender, age, occupation, average monthly income, Reason for using the service, frequency of using the 

service, Travel purpose, Service characteristics, Service channel was not statistically significance. And average income 

pre-month were statistically significance at 0.05 level. 

Keywords:  Marketing Strategy, Satisfaction, COVID-19 
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บทนำ (Introduction) 

           ในช่วงป�ท่ีผ่านมาได้มีการระบาดของไวรัสเชื้อไวรัสโคโรนา 2019  ซ่ึงผลของการระบาดมีผู้ติดเชื้อจำนวน 

10,585,152 คน มีผู้เสียชีวิตจากโรคระบาดเป�นจำนวน 513,913 คน และมีผู้หายป่วยเป�นจำนวน 5,795,009 คน ไวรัสมี

การแพร่เชื้อระหว่างคนในลักษณะเดียวกับไข้หวัดใหญ่ โดยผ่านการติดเชื้อจากละอองเสมหะจากการไอ หากเกิดการติด

เชื้อและภูมิคุ้มกันของร่างกายไม่แข็งแรงพอ หรือสร้างภูมิต้านทานข้ึนมาช้า เพราะเม็ดเลือดขาวเพ่ิงพบกับเชื้อไวรัสเป�น

คร้ังแรก ทำให้ภูมิต้านทานทำลายเชื้อไวรัสไม่ทัน ผู้ป่วยจะมีอาการปอดติดเชื้อ และเสียชีวิตในท่ีสุด ทำให้ประเทศไทยมี

การออกมาตรการป�ดเมือง มีการจำกัดการท่องเท่ียว การกักด่าน การห้ามออกจากเคหสถานเวลาค่ำคืน การยกเลิกการ

จัดงาน และการป�ดสถานศึกษา เพ่ือลดการระบาดของเชื้อเชื้อไวรัสโคโรนา 2019   ป�จจุบันมีท่ีผู้ติดเชื้อเชื้อไวรัสโคโรนา 

2019 ในประเทศไทยเป�นจำนวน 3,317 คน ผู้ท่ีรักษาตัวหายแล้วจำนวน 3,142 คน  รักษาตัวอยู่จำนวน 117 คน และ

เสียชีวิตเป�นจำนวน 58 คน (กระทรวงสาธารณสุข, 2563)  

          หลังการประกาศให้เชื้อไวรัสโคโรนา 2019 เป�นโรคติดต่ออันตราย  จึงเกิดกลไกควบคุมโรคเชิงรุกและมาตรการ

ป�ดประเทศต่างๆ รวมถึงประเทศไทย ซ่ึงผลกระทบดังกล่าวนี้ได้มีการห้ามอากาศยานทำการบินเข้าออกท้ังในและ

ต่างประเทศ ซ่ึงเริ่มมาเป�นเวลาต้ังแต่เดือนมีนาคมไปจนถึงสิ้นเดือนมิถุนายน ทำให้การท่องเท่ียวเร่ิมชะลอตัวลงและ

นักท่องเท่ียวหรือผู้ท่ีเดินทางได้มีการหยุดเดินทาง ส่งผลกระทบเป�นอย่างมากให้สายการบินขาดรายได้ จนถึงต้องป�ดทำ

การเนื่องด้วยสถานการณ์เชื้อไวรัสโคโรนา 2019  แนวทางการรักษารายได้ของสายการบิน อาจเลือกใช้การขึ้นค่าโดยสาร 

แต่ก็จะส่งผลให้ลูกค้าลดการเดินทางโดยไม่จำเป�น ธุรกิจสายการบินจึงต้องปรับตัวอย่างมากในการสร้างสมดุลจากรายได้

ท่ีอาจเติบโตได้ยากกับต้นทุนท่ีสูงและต้องบริหารจัดการเพ่ือให้อยู่รอด ผู้โดยสารมีการปรับพฤติกรรมการเดินทางโดยลด

ความถ่ีในการเดินทาง เพ่ือลดความเสี่ยงซ่ึงจะกระทบโดยตรงต่อยอดขายของสายการบินอีกท้ังจำนวนท่ีนั่งของเท่ียวบิน

ต้องลดลง เพ่ือรักษาระยะห่างทางสังคม ซ่ึงกระทบทางต่อรายได้ของสายการบินเป�นอย่างมาก 

          ในขณะท่ีสายการบินต้นทุนต่ำนั้นมีการตลาดท่ีมีการแข่งขันสูงอย่างต่อเนื่อง แต่ต้องได้รับกับผลกระทบจาก

เหตุการณ์โรคระบาดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019  ส่งผลให้อุตสาหกรรมการบินขาดทุนอย่างหนักในช่วงเดือนมีนาคมถึงเดือน

มิถุนายน ภายหลังได้มีการอนุญาตให้ทำการบินจึงทำให้สายการบินได้มีการปรับเปลี่ยนกลยุทธ์ทางการตลาดจากรูป

แบบเดิมเพ่ือให้สอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาล ถึงแม้จะทำการบินได้ปกติแต่สายการบินก็ยังมีภาวะขาดทุน เนื่องจาก

สายการบินทุกสายการบินมีนโยบายการรักษาระยะห่าง ทำให้สายการบินต้องพัฒนากลยุทธ์ทางการตลาดในรูปแบบใหม่

ท่ีแตกต่างจากกลยุทธ์เดิมท่ีเคยดำเนินงานมาตลอด ท้ังนี้รวมไปถึงในด้านราคาจะต้องมีการปรับเปลี่ยนตามไปด้วย  

         ผลกระทบของเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 ท่ีมีต่ออุตสาหกรรมสายการบินหรืออุตสาหกรรมการเดินทางทางอากาศ 

สถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 ได้สะท้อนการเปลี่ยนแปลงท่ีสำคัญหลายมิติ ท้ังในเรื่องพฤติกรรม

มนุษย์ พฤติกรรมการบริโภคและการบริการ โดยสิ่งหนึ่งท่ีได้รับผลกระทบอย่างรวดเร็วและรุนแรงคือภาคอุตสาหกรรม

การบิน ซ่ึงเสมือนการล้มของโดมิโน่ท่ีได้รับผลกระทบในทุกๆ ส่วนของอุตสาหกรรมการบิน ผลกระทบยังเกิดการระงับ

เท่ียวบิน การจำกัดเส้นทางการบิน การยกเลิกสายการบิน การลดต้นทุน การลดจำนวนพนักงานสายการบิน และการ

จำกัดเงื่อนไข ส่วนมาตรการในการเดินทางของผู้โดยสาร ทุกอย่างล้วนสะท้อนถึงการเปลี่ยนแปลงท่ีสำคัญ อาจกล่าวได้ว่า

เป�นภัยคุกคามท่ีอันตรายต่อมนุษย์และนานาประเทศ สิ่งท่ีจำเป�นต่อการรับมือท่ีสำคัญ คือการเปลี่ยนแปลงของวิถีชีวิต

หลังสถานการณ์เชื้อไวรัสโคโรนา 2019 คลี่คลายลง ซ่ึงการอยู่รอดของอุตสาหกรรมการบินคือเร่ืองสำคัญ ท่ีผู้มีส่วน

เกี่ยวข้องต้องตระหนักถึงการแก้ไขป�ญหาอย่างจริงจัง เนื่องจากอุตสาหกรรมการบินคือตัวแปรท่ีสำคัญของการขับเคลื่อน

เศรษฐกิจของประเทศ ภายใต้วิกฤติโรคระบาดท่ีส่งผลกระทบอย่างกว้างขวางนี้ การเพ่ิมความสำคัญของท่าอากาศยานท่ี

เป�นศูนย์กลาง อาจเป�นปรากฏการณ์ท่ีสวนทางกับธุรกิจการบิน เพราะตลอดเวลาท่ีผ่านมาแต่ละเมืองพยายามจัดให้มี

สนามบินประจำเมืองท้ังในมิติของการเป�นหน้าตาแห่งความเติบโต และในฐานะท่ีเป�นประตูเชื่อมต่อกับโลกภายนอก เพ่ือ
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อำนวยความสะดวกในการเดินทางของประชาชน แต่ในระยะต่อไป หากความถ่ีในการเดินทางลดลง สนามบินของเมือง

เล็กจะลดบทบาทลง 

         ด้วยเหตุผลท่ีกล่าวมาข้างต้นทางคณะผู้วิจัยจึงได้มองเห็นป�ญหาในการศึกษาวิจัย และสนใจศึกษาถึงกลยุทธ์ทาง

การตลาดของสายการบินต้นทุนต่ำ ท่ีให้บริการเส้นทางภายในประเทศในช่วงก่อนและหลังการเกิดโรคระบาดเชื้อไวรัสโค

โรนา 2019  ท้ังนี้ ผลท่ีคาดว่าจะได้รับทำให้ทราบถึงความพึงพอใจของประชาชนท่ีมีต่อกลยุทธ์ทางการตลาดของสายการ

บินต้นทุนต่ำ หลังการระบาดของโรคติดต่อ รวมถึงสายการบินต้นทุนต่ำสามารถนำข้อมูลไปพัฒนาและสร้างกลยุทธ์ทาง

การตลาดเพ่ือสร้างความได้เปรียบทางการแข่งขันในอนาคต 

 

วัตถุประสงค์การวิจัย 

1.เพ่ือศึกษาป�จจัยส่วนผสมทางการตลาดท่ีมีผลต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำหลังการ

เกิดโรคระบาดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 

2.เพ่ือเปรียบเทียบเปรียบเทียบใช้กลยุทธ์ส่วนประสมทางการตลาดช่วงก่อนและหลังโควิค   

 

ขอบเขตของการศกึษา/วิจัย 

1. ขอบเขตด้านเนื้อหา 

การศึกษาวิจัยในครั้งนี้มีขอบเขตเนื้อหาการศึกษาเกี่ยวกับป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดบริการโดยคณะผู้วิจัย

ได้มุ่งประเด็นท่ีศึกษา ซ่ึงได้มาจากการนำแนวคิดและทฤษฎีส่วนประสมทางการตลาดบริการ ท่ีส่งผลต่อการใช้บริการสาย

การบินท่ีมีผลต่อการเลือกใช้บริการของผู้โดยสารประกอบด้วย  

1. ด้านผลิตภัณฑ์  

2. ด้านราคา   

3. ด้านช่องทางการจัดจำหน่าย  

4. ด้านการส่งเสริมการตลาด  

5. ด้านบุคลากร  

6. ด้านกระบวนการ                     

7. ดา้นสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ  

2. ขอบเขตด้านประชากรท่ีใช้ในการศึกษาวิจัย 

ประชากรท่ีใช้ในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้ คือ ผู้โดยสารท่ีมาใช้บริการของสนามบินสุวรรณภูมิ เลขท่ี 999 หมู่ 1 

ตำบลหนองปรือ อำเภอบางพลี จังหวัดสมุทรปราการ และอาคารผู้โดยสารท่าอากาศยานดอนเมือง เลขท่ี 222 ถนน 

วิภาวดีรังสิต แขวงท่าอากาศยาน เขตดอนเมือง กรุงเทพมหานคร  

3. ขอบเขตด้านสถานท่ี 

ขอบเขตด้านพ้ืนท่ีในการวิจัยท่ีนำมาใช้ในการเก็บข้อมูลในการศึกษาเป�นพ้ืนท่ีของอาคารผู้โดยสารจำนวน 2 

แห่ง ซ่ึงประกอบด้วย กรุงเทพมหานคร อาคารผู้โดยสารท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เลขท่ี 999 หมู่ 1 ตำบลหนองปรือ 

อำเภอบางพลี จังหวัดสมุทรปราการ และอาคารผู้โดยสารท่าอากาศยานดอนเมือง เลขท่ี 222 ถนนวิภาวดีรังสิต แขวงท่า

อากาศยาน เขตดอนเมือง จังหวัดกรุงเทพมหานคร 
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วิธีการดำเนินการวิจัย 

1. ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

   1.1 ประชากร 

   ประชากรท่ีใช้ในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้คือ ผู้ใช้บริการชาวไทยท่ีใช้บริการเท่ียวบินขาเข้า และขาออกของ

สายการบินท่ีเป�ดให้บริการภายในท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยจำนวนผู้โดยสารของท่าอากาศ

ยานดอนเมืองมีจำนวน 23,700,974 คน ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ มีจำนวน 2,125,530 คน (ท่ีมา: บริษัท ท่าอากาศยาน

ไทย จำกัด (มหาชน), 2562)  รวมท้ัง 2 อากาศยาน มีจำนวนท้ังสิ้น 25,826,504 คน  

   1.2 กลุ่มตัวอย่าง 

            กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้คือ ผู้โดยสารชาวไทยท่ีใช้บริการสายการบินท่ีเป�ดให้บริการ

ภายในท่าอากาศยานดอนเมือง และท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ รวมท้ังสิ้น 25,826,504 คน  จึงได้ใช้สูตรการคำนวนกลุ่ม

ตัวอย่างของ Taro Yamane (อ้างถึงใน ณรงค์ โพธ์ิพฤกษานันท์, 2556 หน้า 187-188) ได้กลุ่มตัวอย่างจำนวน 399.993 

คน แต่ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้คณะผู้วิจัยได้เพ่ิมจำนวนกลุ่มตัวอย่างเป�น 400 คน ด้วยวิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบ

เจาะจง      

2. ตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษา 

        2.1 ตัวแปรต้น ได้แก่ การศึกษาลักษณะทางด้านประชากรศาสตร์ของผู้โดยสาร ประกอบด้วย เพศ อายุ 

อาชีพ รายได้เฉลี่ยท่ีได้รับต่อเดือน ความถี่ในการมาใช้บริการสายการบินต้นทุนตำ่ เหตุผลท่ีเลือกใช้บริการ วัตถุประสงค์ท่ี

ใช้บริการ ลักษณะในการเดินทาง และช่องทางการจองบัตรโดยสาร 

        2.2 ตัวแปรตาม คือ ความพึงพอใจของประชาชนท่ีมีต่อกลยุทธ์ทางการตลาดของสายการบิน ต้นทุนต่ำท่ี

ให้บริการเส้นทางภายในประเทศ ใน 7 ด้าน ได้แก่  

 1. ด้านผลติภัณฑ์  

 2. ด้านราคา  

 3. ด้านช่องทางการจัดจำหน่าย  

 4. ด้านการส่งเสริมการตลาด  

 5. ด้านบุคลากร  

 6. ด้านกระบวนการ  

 7. ด้านสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ 

3. การสร้างเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล 

       3.1 ศึกษาเอกสารและงานวิจัยเกี่ยวข้องกับ “การเปรียบเทียบกลยุทธ์ทางการตลาดของสายการบินต้นทุนต่ำท่ี

ให้บริการเส้นทางภายในประเทศในช่วงหลังการเกิดโรคระบาดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 ” เพ่ือนำข้อมูลมาเป�นแนวทางใน

การศึกษาวิจัย 

       3.2 ศึกษาวิธีการสร้างแบบสอบถามประเภทต่างๆ จากหนังสือท่ีเกี่ยวข้อง และแบบสอบถามเกี่ยวกับงานวิจัยอ่ืนๆ 

ท่ีเกี่ยวข้อง แล้วนำมาสร้างเป�นแบบสอบถามสำหรับใช้เป�นเครื่องมือในการศึกษาครั้งนี้ 

       3.3 การหาความเท่ียงตรง (Validity) ซ่ึงหลังจากได้สร้างแบบสอบถามเสร็จแล้วจึงได้นำแบบสอบถามไปปรึกษาท่ี

ปรึกษาวิจัยและผู้เชี่ยวชาญ เพ่ือตรวจสอบความถูกต้องในการการใช้ถ้อยคำสำนวน ภาษา การจัดลำดับของคำถาม และ

ความสมบูรณ์ของเนื้อหา แล้วนำข้อเสนอแนะต่างๆ ท่ีได้มาปรับปรุงแก้ไขแบบสอบถามเพ่ือให้สมบูรณ์ โดยค่าความ

เท่ียงตรงท่ีคำนวณได้ค่า IOC อยู่ระหว่าง 0.60 – 1.00 แสดงว่าแบบสอบถามมีความตรงตามเนื้อหาท่ีศึกษา 
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 3.4 การทดสอบความเชื่อม่ัน (Reliability) โดยสถิติท่ีใช้หาค่าความเชื่อม่ันของแบบสอบถามใช้วิธีหาค่า

สัมประสิทธ์ิอัลฟ่า (α – Coefficient) ของครอนบัค (Cronbach’s Alpha Coefficient) โดยค่าความเชื่อม่ันของ

แบบสอบถามท้ังฉบับมีค่าเท่ากับ 0.94 เม่ือแบ่งเป�นรายด้านมีค่าความเชื่อม่ัน คือ  

1) ด้านผลิตภัณฑ์                        มีค่าความเชื่อม่ันเท่ากับ 0.62  

2) ด้านราคา                              มีค่าความเชื่อม่ันเท่ากับ 0.62  

3) ด้านช่องทางการจัดจำหน่าย       มีค่าความเชื่อม่ันเท่ากับ 0.63  

4) ด้านส่งเสริมการตลาด               มีค่าความเชือ่ม่ันเท่ากับ 0.61   

5)ด้านบุคลากร                          มีค่าความเชื่อม่ันเท่ากับ 0.68   

6) ด้านกระบวนการ                    มีค่าความเชื่อม่ันเท่ากับ 0.86  

7)ด้านสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ       มีค่าความเชื่อม่ันเท่ากับ 0.71 

4. การเก็บรวบรวมข้อมูล 

                  4.1 แหล่งข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป�นการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามกับกลุ่มตัวอย่าง

ท่ีอยู่ในพ้ืนท่ีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานดอนเมือง  

                  4.2 แหล่งข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เป�นการรวบรวมข้อมูลประกอบการศึกษาวิจัย โดยใช้

การศึกษาแนวคิดและทฤษฎี รวมท้ังงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องท้ังท่ีอยู่ในรูปของหนังสือ บทความ วิชาการ ข้อมูลจากแหล่ง

อ้างอิงอิเล็กทรอนิกส์ ท่ีมีความหลากหลายและครอบคลุมประเด็นท่ีเกี่ยวข้องกับการศึกษาวิจัย 

5. สถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 

                  5.1 การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) โดยการวิเคราะห์ข้อมูลเชิง

พรรณนาเพ่ือวิเคราะห์ข้อมูลตามวัตถุประสงค์ ดังนี ้

                        5.1.1 เพ่ือศึกษาและเปรียบเทียบความพึงพอใจของประชาชนท่ีมีต่อกลยุทธ์ทางการตลาดของสาย

การบินต้นทุนต่ำท่ีให้บริการเส้นทางภายในประเทศหลังการเกิดโรคระบาดโควิด-สิบเก้า จะใช้ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน  

                  5.2 การวิเคราะห์ข้อมูลโดยสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistic) เป�นการทดสอบสมมติฐานโดยใช้สถิติ 

T-Test และ การทดสอบความแปรปรวนทางเดียว One-Way ANOVA เพ่ือเปรียบเทียบความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ

สายการบินต้นทุนต่ำในประเทศต่อป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด (7P’s) 

 

สรุปผลการวิจัย(Conclusion) 

 จากการศึกษาวิจัย คณะผู้วิจัยสามารถนำเสนอข้อมูลได้ดังนี ้

 ผลการศึกษาลักษณะทางด้านประชากรศาสตร์พบว่า ผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำท่ีตอบ

แบบสอบถามส่วนใหญ่เป�นเพศหญิง จำนวน 231 คน คิดเป�นร้อยละ 57.75  มีอายุระหว่าง 20-30 ป� จำนวน 132 คน 

คิดเป�นร้อยละ 33.00  เป�นเจ้าของธุรกิจ/อาชีพอิสระ จำนวน 109 คน คิดเป�นร้อยละ 27.25     มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

15,000-20,000 บาท จำนวน 97 คน คิดเป�นร้อยละ 24.25   มีเหตุผลท่ีเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเพราะราคา

ประหยัด จำนวน 210 คน คิดเป�นร้อยละ 52.50   มีความถ่ีท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำมากกว่า 3 ครั้ง/ป� จำนวน 

121 คน คิดเป�นร้อยละ 30.25    มีวัตถุประสงค์ในการเดินทางเพ่ือการท่องเท่ียว/พักผ่อน จำนวน 225 คน คิดเป�นร้อย

ละ 56.25    ลักษณะของการเดินทางโดยเดินทางคนเดียว จำนวน 196 คน คิดเป�นร้อยละ 49.00    มีช่องทางการจอง

ตั๋วโดยสารโดยจองกับเว็บไซต์ จำนวน 125 คน  คิดเป�นร้อยละ 31.25 

 ผลการศึกษาป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด (7P’s)  ท่ีมีผลต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการ

บินต้นทุนต่ำ สามารถนำเสนอได้ดังตารางท่ี 1 
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ตารางท่ี 1 แสดงค่าเฉลี่ย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ของป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด (7P’s)  

   ท่ีมีผลต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ โดยรวมและรายด้าน 

ป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด (7P’s)  Mean S.D. 
ระดับความ 

พึงพอใจ 
ลำดับท่ี 

1. ด้านผลิตภัณฑ์ 4.35 0.36 มาก 4 

2. ด้านราคา 4.41 0.41 มาก 1 

3. ด้านช่องทางการจัดจำหน่าย 4.36 0.34 มาก 3 

4. ด้านการส่งเสรมิการตลาด 

5. ด้านบุคลากร 

6. ด้านกระบวนการ 

7. ด้านสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ 

4.31 

4.33 

4.41 

4.25 

0.33 

0.38 

0.34 

0.39 

มาก 

มาก 

มาก                       

มาก 

6 

5 

1 

7 

รวม 4.34 0.18 มาก  

 

จากตารางท่ี 1 พบว่า ป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด (7P’s) ท่ีมีผลต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้บริการ

สายการบินต้นทุนต่ำ โดยรวมอยู่ในระดับมาก (Mean = 4.34) เม่ือพิจารณาเป�นรายด้านพบว่ามีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก

ทุกข้อ โดยสามารถเรียงลำดับจากมากไปน้อย ได้แก่ ด้านราคา (Mean = 4.41)   รองลงมาด้านกระบวนการ (Mean = 

4.41) นอกจากนี้   ด้านช่องทางการจัดจำหน่าย (Mean = 4.36)  ด้านผลิตภัณฑ์ (Mean = 4.35)    ด้านบุคลากร 

(Mean = 4.33)    ด้านการส่งเสริมการตลาด (Mean = 4.31)  และน้อยท่ีสุด ด้านสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ (Mean = 

4.25) 

       ผลการเปรียบเทียบป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด (7P’s) ท่ีมีผลต่อความพึงพอใจของ ผู้โดยสารท่ีใช้บริการสาย

การบินต้นทุนต่ำ สามารถนำเสนอได้ดังตารางท่ี 2  

 

ตารางท่ี 2 ผลการเปรียบเทียบป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด (7P’s) ท่ีมีผลต่อความพึงพอใจของ ผู้โดยสารท่ีใช้ 

              บริการสายการบินต้นทุนต่ำจำแนกตาม เพศ อายุ  รายได้ และเหตุผลในการใช้บริการ 

ความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้

บริการสายการบินต้นทุนต่ำ 

เพศ อายุ อาชีพ รายได้เฉลี่ย 
เหตุผลในการใช้

บริการ 

T Sig. F Sig. F Sig. F Sig. F Sig 

1.ด้านผลิตภัณฑ์ -0.71 0.47 3.20 0.02 0.48 0.19 3.97 0.00 0.87 0.45 

2. ด้านราคา -1.46 0.14 0.27 0.84 0.89 0.48 0.60 0.66 0.01 0.99 

3. ด้านช่องทางการจัดจำหน่าย -0.51 0.61 0.10 0.95 1.54 0.17 2.17 0.07 0.15 0.92 

4. ด้านการส่งเสริมการตลาด -2.02 0.04 0.95 0.41 0.54 0.17 0.92 0.45 0.57 0.62 

5. ด้านบุคลากร 0.23 0.00 0.30 0.82 0.44 0.81 1.20 0.30 0.16 0.91 

6. ด้านกระบวนการ -0.08 0.93 0.57 0.62 0.53 0.75 1.29 0.27 0.37 0.24 

7. ด้านสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ -1.34 0.18 0.14 0.93 0.68 0.63 2.04 0.08 1.33 0.26 

รวม -1.73 0.08 0.18 0.90 0.58 0.70 3.17 0.01* 0.39 0.76 
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จากตารางท่ี 2 ผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำท่ีมี เพศ อายุ รายได้เฉลี่ยต่อเดือน ต่างกันมีป�จจัยส่วน

ประสมทางการตลาด (7P’s) ท่ีมีผลต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ โดยรวมแตกต่างกัน

อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ เม่ือพิจารณาเป�นรายด้านพบว่าด้านผลิตภัณฑ์ ด้านการส่งเสริมการตลาด และด้านบุคลากร 

แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ส่วนด้านราคา ด้านช่องทางการจัดจำหน่าย ด้านกระบวนการ ด้าน

สิ่งแวดล้อมทางกายภาพ แตกต่างกันอย่างไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ 

 

ตารางท่ี 3 ผลการเปรียบเทียบป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด (7P’s) ท่ีมีผลต่อความพึงพอใจของ ผู้โดยสารท่ีใช้ 

              บริการสายการบินต้นทุนต่ำจำแนกตามความถี่ วัตถุประสงค์ ลักษณะ และช่องทางการเลือกใช้บริการ 

ความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้บริการสาย

การบินต้นทุนต่ำ 

ความถี ่ วัตถุ ประสงค์ ลักษณะ 
ช่องทางการ

เลือกใช้บริการ 

T Sig. F Sig. F Sig. F Sig. 

1.ด้านผลิตภณัฑ์ 1.59 0.18 0.18 0.94 1.08 0.34 0.21 0.93 

2. ด้านราคา 4.60 0.00 1.78 0.20 0.47 0.62 0.49 0.74 

3. ด้านช่องทางการจัดจำหน่าย 0.18 0.90 0.82 0.50 1.13 0.32 1.60 0.17 

4. ด้านการส่งเสริมการตลาด 0.73 0.53 0.43 0.78 1.87 0.15 0.78 0.53 

5. ด้านบุคลากร 0.42 0.73 2.18 0.07 0.10 0.89 0.79 0.53 

6. ด้านกระบวนการ 0.23 0.87 0.61 0.65 0.18 0.83 2.01 0.09 

7. ด้านสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ 0.27 0.84 1.67 0.15 0.07 0.93 0.69 0.59 

รวม 0.55 0.64 1.23 0.29 0.61 0.54 0.67 0.60 

 

จากตารางท่ี 3 ผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำท่ีมีความถี่ วัตถุประสงค์ ลักษณะ และช่องทางท่ี

ต่างกันมีป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด (7P’s) ท่ีมีผลต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ 

โดยรวมแตกต่างกันอย่างไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ เม่ือพิจารณาเป�นรายด้านพบว่าด้านราคา แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ส่วนด้านผลิตภัณฑ์ ด้านช่องทางการจัดจำหน่ายด้านการส่งเสริมการตลาด ด้านกระบวนการ ด้าน

สิ่งแวดล้อมทางกายภาพ แตกต่างกันอย่างไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ 

 

อภิปรายผล(Discussion) 

 จากผลการศึกษาวิจัยเร่ือง กลยุทธ์ทางการตลาดของสายการบินต้นทุนต่ำในประเทศในช่วงหลังการเกิดโรค

ระบาดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019  พบว่า ผู้ใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำมีป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด (7P’s) ท่ีมีผลต่อ

ความพึงพอใจในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำอยู่ในระดับมาก (Mean = 4.34)  และเม่ือพิจารณาเป�นรายด้าน 

พบว่ามีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมากทุกด้าน ซ่ึงสามารถอธิบายได้ว่า เนื่องจากป�จจุบันนี้ความต้องการของการเดินทางของ

ผู้ใช้บริการมีจำนวนเพ่ิมมากข้ึนในทุกๆวัน เพราะการเดินทางโดยเคร่ืองบินโดยสารนี้มีความสะดวกสบาย ประหยัดเวลา

ในการเดินทาง เส้นทางในการบินมีเพ่ิมมากขึ้น ราคาเหมาะสมกับบริการท่ีได้รับ ทำให้การเดินทางทางอากาศเป�นสิ่งหนึ่ง

ท่ีผู้ใช้บริการเลือกใช้บริการเม่ือต้องการเดินทาง นอกจากนี้การจองและเลือกซ้ือตั๋วโดยสารผ่านช่องทางท่ีหลากหลาย เช่น 

เคาน์เตอร์ของสายการบิน ผ่านแอปพลิเคชัน ตัวแทนจำหน่าย และเว็บไซต์ ซ่ึงการชำระค่าโดยสารสามารถเลือกชำระได้

หลากหลายช่องทาง เช่น บัตรเครดิต จ่ายผ่านแอปพลิเคชันธนาคารต่างๆ เป�นต้น นอกจากนี้สายการบินมีการ

ประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อต่างๆ ให้เข้าถึงผู้ใช้บริการด้วยการจัดรายการส่งเสริมการขายในช่วงหลังการระบาดของเชื้อไวรัสโค
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โรนา 2019  และสายการบินมีความพร้อมในการให้บริการ โดยการสร้างมาตรฐานการให้บริการของพนักงาน ด้วยการ

สวมอุปกรณ์ป้องกัน ได้แก่ หน้ากากอนามัยและถุงมือ ทุกคร้ังท่ีอยู่ในระหว่างการปฏิบัติหน้าท่ี และสายการบินมีการทำ

ความสะอาดบริเวณท่ีผู้ใช้บริการมีโอกาสสัมผัสบนเคร่ืองบินได้บ่อยคร้ัง และมีแอลกอฮอล์ประจำจุดเพ่ือให้บริการ เช่น ท่ี

นั่งผู้ใช้บริการ ห้องน้ำ เป�นต้น ซ่ึงรูปแบบการให้บริการดังกล่าวทำให้ผู้ใช้บริการของสายการบินต้นทุนต่ำเกิดความพึง

พอใจและประทับใจจากการให้บริการ ซ่ึงสอดคล้องกับพลวัชร เมธิสริยพงศ์ และคณะ (2559) ได้ศึกษาวิจัยเร่ือง ป�จจัยท่ี

มีผลต่อพฤติกรรมการเลือกใช้บริการสายการบินแอร์เอเชีย ผลการศึกษาพบว่า ผู้โดยสารชาวไทยของสายการบินแอร์

เอเชียให้ความสําคัญกับป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดบริการของสายการบินโดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก นอกจากนี้ยัง

สอดคล้องกับ กมลวรรณ เก็งสาริกิจ (2560) ได้ศึกษาวิจัยเร่ืองการรับรู้ประโยชน์ความเชื่อม่ันในคุณภาพการบริการท่ี

ส่งผลต่อการตัดสินใจใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ ผลการศึกษาพบว่าอยู่ในระดับมากทุกรายการ โดยการรับรู้ประโยชน์

ในด้านต่างๆ ของการใช้บริการ ไม่ได้ส่งผลต่อการตัดสินใจใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ แต่ความเชื่อม่ันในคุณภาพการ

บริการ ส่งผลต่อการตัดสินใจใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ 

       ผลการเปรียบเทียบกลยุทธ์ทางการตลาดของสายการบินต้นทุนต่ำในประเทศในช่วงก่อนและหลังการเกิดโรคระบาด

เชื้อไวรัสโคโรนา 2019  อภิปรายผลได้ดังนี้ 

       ผู้ใช้บริการท่ีมี เพศ อายุ รายได้เฉลี่ยท่ีได้รับต่อเดือน ความถ่ีในการใช้บริการต่างกัน มีความพึงพอใจเกี่ยวกับกล

ยุทธ์ทางการตลาดของสายการบินต้นทุนต่ำในประเทศในช่วงหลังการเกิดโรคระบาดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019  ในภาพรวม

และรายด้าน แตกต่างกันไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ ซ่ึงอธิบายได้ว่า เพศ อายุ รายได้เฉลี่ยท่ีได้รับต่อเดือน ความถ่ีในการใช้

บริการ ท่ีแตกต่างกันมีความต้องการท่ีจะได้รับความสะดวกสบายจากการใช้บริการของสายการบินต้นทุนต่ำ เช่น การ

ออกโปรโมชั่น การโฆษณา เป�นต้น อายุท่ีแตกต่างกัน ส่งผลต่อวุฒิภาวะทางอารมณ์ รวมไปถึงระดับความคิดเห็น หรือ

ความต้องการต่อการใช้บริการของผู้โดยสาร ในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ ความต้องการในการท่องเท่ียว การ

เดินทางกลับภูมิลำเนาของตน ติดต่อธุรกิจ ทำให้ผู้ใช้บริการเกิดความพึงพอใจในด้านต่างๆ ในการให้บริการของสายการ

บินแตกต่างกัน ผู้โดยสารท่ีมีรายได้สูงความต้องการและความคาดหวังในการได้รับบริการจากสายการการบินย่อมมี

มากกว่าผู้โดยสารท่ีมีรายได้ต่ำกว่า ซ่ึงแตกต่างกันออกไป นอกจากนี้ในป�จจุบันยังมีการรับรู้ข่าวสารผ่านสื่อต่างๆ ซ่ึงทุก

เพศนั้น มีความมุ่งเน้นการได้รับบริการและความปลอดภัยในการป้องกันโรคระบาดในทุกด้าน ได้แก่ ด้านการดูแลรักษา

ความสะอาด ความปลอดภัยเกี่ยวกับโรคระบาดท่ีจะเกิดข้ึน เป�นต้น เม่ือพิจารณาในด้านผลิตภัณฑ์ ด้านช่องทางจัด

จำหน่าย ด้านกระบวนการ และด้านสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ ผู้ใช้บริการได้รับบริการตามความต้องการของตน จึงส่งผล

ให้ความพึงพอใจในด้านต่างๆ ไม่แตกต่างกัน  ซ่ึงสอดคล้องกับการศึกษาวิจัยของ วรุจิราภรณ์ เอ็นดู (2558) ได้ศึกษาวิจัย

เร่ือง ป�จจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้บริการสายการบินแอร์เอเชียของประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

ผลการวิจัยพบว่า ป�จจัยด้านเพศ อายุ ระดับการศึกษา และอาชีพ ท่ีแตกต่างกันส่งผลต่อการตัดสินใจใช้บริการสายการ

บินแอร์เอเชียไม่แตกต่างกัน         

 

ข้อเสนอแนะ(Suggestions) 

1. ข้อเสนอแนะสำหรับการนำไปใช้ประโยชน ์

     เชิงปฏิบัติ 

           1.1 ป�จจัยด้านผลิตภัณฑ์ สายการบินควรมีการเพ่ิมเท่ียวบินท่ีตรงกับต้องการของผู้ใช้บริการให้มากย่ิงข้ึน

โดยเฉพาะความถ่ีของเท่ียวบินและตารางการบิน และกำหนดเคร่ืองบินแต่ละประเภทให้เหมาะสมกับเส้นทาง และ

จำนวนผู้โดยสารนั้นๆ เพ่ือลดความแออัด การสัมผัส มาตรการการป้องกัน 

1.2 ป�จจัยด้านราคา สายการบินควรมีการระบุราคาบัตรโดยสารและค่าอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวข้องด้วยการ 
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กำหนดกลยุทธ์ด้านราคาบัตรโดยสารให้เหมาะสมกับการให้บริการของสายการบินในช่วงการเกิดโรคระบาดเชื้อไวรัสโคโร

นา 2019  

            1.3 ป�จจัยด้านช่องทางจัดจำหน่าย สายการบินควรเพ่ิมช่องทางการจำหน่ายบัตรโดยสารให้สามารถเข้าถึง

ผู้ใช้บริการได้ทุกกลุ่ม ไม่เฉพาะลูกค้ากลุ่มออนไลน์ ควรมีการจัดสำนักงานท่ีมีความสะดวกในการเดินทาง และเข้าถึงง่าย

เพ่ือรองรับสถานการณ์ต่างๆ รวมท้ังมีการสร้างเครือข่ายพันธมิตรในการจัดจำหน่ายบัตรโดยสาร เช่น โรงแรม บริษัทนำ

เท่ียว เป�นต้น   

            1.4 ป�จจัยด้านการส่งเสริมการตลาด การจัดโปรโมชั่นควรจัดโปรโมชั่นท่ีสามารถเข้าได้ถึงทุกทางท้ังการจอง

ผา่นโทรศัพท์ หรือการจองผ่านเคาน์เตอร์บริการ เพ่ือความสะดวกในการเข้าถึงโปรโมชั่น  

            1.5 ป�จจัยด้านบุคลากร สายการบินควรมีพนักงานท่ีให้บริการให้เพียงพอ มีความรู้ในการให้คำแนะนำในการ

ปฏิบัติในการใช้บริการช่วงหลังการเกิดโรคระบาดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019  เพ่ือป้องกันความเสี่ยงในการติดเชื้อโรคระบาด

เชื้อไวรัสโคโรนา 2019   

             1.6 ป�จจัยด้านกระบวนการ สายการบินควรมีการจัดพ้ืนท่ีในการจองบัตรโดยสารให้เพียงพอเพ่ือลดความ

แออัด เป�นการลดความเสี่ยงในการติดเชื้อโรคเชื้อไวรัสโคโรนา 2019  

          1.7 ป�จจัยด้านสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ สายการบินควรรักษามาตรฐานในการรักษาความสะอาด ท้ังในการทำ

ความสะอาดห้องผู้โดยสาร จุดท่ีผู้โดยสารสัมผัสเป�นประจำ เพ่ือเป�นการสร้างความม่ันใจในการใช้บริการของผู้ใช้บริการ 
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บทคัดย่อ 
 การศึกษาในคร้ังนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรและการพัฒนาตนเองในการ

ทำงานของพนักงานต้อนรับเคร่ืองบินภายใต้การบินวิถีใหม่ โดยใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างพนักงานต้อนรับบน

เคร่ืองบิน จำนวน 480 คน ซึ่งมีค่าความตรงตามเนื้อหาของแบบสอบถาม (Validity) > 0.50 และมีค่าความเที่ยง (Reliability) 0.88 

แบบสอบถามจึงมีค่าความเชื่อมั่นทั้งฉบับ (IOC) สูงกว่ามาตรฐาน สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้การสนับสนุนจาก

องค์กรและการพัฒนาตนเองในการทำงาน คือ การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย (Simple Linear Regression) ผลการศึกษาพบว่า 

การรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรมีอิทธิพลต่อการพัฒนาตนเองในการทำงานอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (β = .28; p < .01) และสามารถ

พยากรณ์การพัฒนาตนเองในการทำงานร้อยละ 8 (R2 = .08) ทั้งนี้ แสดงให้เห็นว่า การรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรเป�นหนึ่งในป�จจัยที่มี

ความสำคัญต่อการพัฒนาตนเองของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ซึ่งผลที่ได้จากการศึกษาในคร้ังนี้นับเป�นข้อมูลสำคัญสำหรับสายการบินใน

การกำหนดแนวทางและวางแผน เพ่ือให้พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินรับรู้ถึงการสนับสนุนจากสายการบิน ซึ่งส่งผลให้พนักงานต้อนรับบน

เคร่ืองบินของสายการบินมีการพัฒนาตนเองให้มีศักยภาพมากขึ้น นำไปสู่การทำงานที่มีคุณภาพและมีประสิทธิผลที่ดียิ่งขึ้นโดยเฉพาะอย่างยิ่ง

สำหรับการทำงานภายใต้การบินวิถีใหม ่

คำสำคญั: การพัฒนาทรัพยากรมนุษย,์ การรับรู้การสนับสนุนจากองค์กร, การพัฒนาตนเองในการทำงาน, การบินวิถีใหม่ 
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Abstract 
 This study aims to investigate the relationship between perceived organizational support and self-

development in workplace under new normal aviation industry. Questionnaire were used to collect data from the 

samples of 480 Thai cabin crew. The validity of the result is > 0.50 and reliability is 0.88 which mean that the Index of 

Item – Objective Congruence (IOC) of this questionnaire is higher than standard. The data were analyzed using simple 

linear regression to test the hypothesis. The finding revealed that perceived organizational support significantly 

influenced self-development in workplace (β = .28; p < .01). Moreover, perceived organizational support was proved 

to be able to predict self-development in workplace at a level of 8% (R2 = .08).  This result exposed that perceived 

organizational support is one of the important factors that associated with self-development in workplace of cabin 

crew in Thailand. It is noteworthy for airlines when setting policies and plans to support self-development in the 

workplace of cabin crew which lead to quality and efficiency of work especially under new normal aviation industry. 

Implications of effective airlines’ support on self-development of cabin crew are discussed. 

Keywords: Human Resource Development, Perceived Organizational Support, Self-development in the Workplace, 

New normal aviation industry 
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บทนำ 

 จากการท่ีประเทศไทยและท่ัวโลกได้เผชิญกับสถานการณ์วิกฤตโควิด 19 ในคร้ังนี้ ได้ส่งผลกระทบอย่างมากต่อ

อุตสาหกรรมการบิน โดยเฉพาอย่างย่ิงการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู้โดยสาร ทำให้รูปแบบการให้บริการของ

สายการบินมีการเปลี่ยนแปลงโดยสิ้นเชิง (จุฑารัตน์ เหล่าพราหมณ์ และคณะ, 2564) กล่าวได้ว่าเป�นรูปแบบการบินวิถี

ใหม่ โดยพนักงานสายการบินต้องมีความเคร่งครัดในการปฏิบัติงานตามกฎเกณฑ์การป้องกันการแพร่ระบาดของเชื้อโรค

ในการเดินทางเพ่ือให้การเดินทางของผู้โดยสารมีความปลอดภัย ท้ังการรักษาระยะห่าง การสวมใส่หน้ากากอนามัย และ

การรักษาความสะอาด (Reguera-García. et al., 2020) ซ่ึงในระยะยาวนั้น สถานการณ์วิกฤตโควิด 19 ได้ส่งผลให้ความ

ต้องการในการเดินทางของผู้โดยสารลดลง ท้ังนี้ พรสวรรค์ รักเป�นธรรม และคณะ (2563) ได้นําเสนอผลการประเมิน

จํานวนผู้โดยสารทางอากาศท่ัวโลกในป� 2563 พบว่าจะมีปริมาณผู้โดยสารลดลงมากกวา่ 40 % ส่งผลให้สายการบินต้องมี

การปรับตัวเพ่ือให้สามารถอยู่รอดได้ในภายใต้วิกฤตนี้ โดยการควบคุมและตัดค่าใช้จ่าย รวมถึงการปรับลดจำนวน

พนักงาน (International Air Transport Association [IATA], 2020) ท้ังนี้ สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 

(IATA) ได้ประเมินการฟ��นตัวของการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศว่า จะสามารถกลับมามีปริมาณเท่ียวบินใกล้เคียง

กับป� 2562 ในป� 2567 โดยท่ีเท่ียวบินระยะสั้นจะมีอัตราการฟ��นตัวเร็วกว่าเท่ียวบินระยะกลางและระยะไกล สง่ผลให้สาย

การบินต้องเตรียมพร้อมสำหรับรองรับการฟ��นตัวของอุตสาหกรรมการบินในรูปแบบการบินวิถีใหม่  

 สายการบินจึงต้องปรับแผนการดําเนินงานให้มีความสอดคลอ้งกับสถานการณ์ท่ีมีการเปลี่ยนแปลง โดยการปรับ

การดําเนินธุรกิจอย่างรวดเร็วและเหมาะสมกับสถานการณ์ ซ่ึงแนวโน้มการฟ��นตัวของอุตสาหกรรมการบินในป� 2564-

2566 จะเป�นไปอย่างช้า ๆ อันเป�นผลมาจากสภาพภาวะเศรษฐกิจของโลกท่ีเร่ิมทยอยดีข้ึน จากความคืบหน้าในการฉีด

วัคซีนเพ่ือป้องกันการติดเชื้อไวรัสโคโรนาท่ีมากขึ้น ส่งผลต่อการผ่อนคลายมาตรการการเดินทางและความต้องการในการ

เดินทางทางอากาศท่ีมากข้ึน (อังคณา ถนอมเกียรติ และ ธนพล อินประเสริฐกุล, 2564) ดังนั้น การพัฒนาตนเองในการ

ทำงานของพนักงานสายการบิน จึงมีความสำคัญอย่างย่ิงต่อการปรับตัวของสายการบินเพ่ือเข้าสู่รูปแบบการบินวิถีใหม่ 

ดังท่ี Swanson (2008) ได้กล่าวไว้ว่า การพัฒนาพนักงานในองค์กรนั้นเป้าหมายสำคัญ คือ การพัฒนาศักยภาพของ

บุคคลโดยท่ีบุคลากรและองค์กรต่างเล็งเห็นถึงความสำคัญของการพัฒนานั้นร่วมกัน อันเป�นแนวคิดพ้ืนฐานของการ

พัฒนาทรัพยากรมนุษย์ ท้ังนี้ เม่ือสายการบินตระหนักถึงความสำคัญในการพัฒนาตนเองในการทำงานของพนักงาน โดย

มีการส่งเสริมและสนับสนุนให้พนักงานของสายการบินพัฒนาศักยภาพของตนเองในการทำงานด้านต่าง ๆ จึงนับเป�นการ

กระตุ้นให้พนักงานของสายการบินเล็งเห็นถึงความสำคัญในการพัฒนาตนเองย่ิงขึ้นด้วยเช่นกัน เนื่องจากสายการบินจะคง

อยู่และเจริญก้าวหน้าได้นั้น ต้องอาศัยพนักงานท่ีมีศักยภาพ ดังนั้น เม่ือพนักงานของสายการบินตระหนักถึงการพัฒนา

ตนเองและได้รับการสนับสนุนจากสายการบินแล้ว พนักงานของสายการบินย่อมสามารถพัฒนาตนเองในการทำงานให้

เป�นบุคลากรท่ีมีศักยภาพได้ส่งผลให้สายการบินเกิดการพัฒนา นำมาสู่ความเจริญก้าวหน้าและประสบความสำเร็จของ

สายการบิน  

 การวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรและการพัฒนา

ตนเองในการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินสายการบินในประเทศไทย 

 

ขอบเขตการวิจัย 

 การรับรู้การสนับสนุนจากองค์กร 

 Eisenberger et al. (1986) กล่าวถึง ทฤษฎีการสนับสนุนจากองค์กร (Organizational support theory) ว่า

เป�นความเชื่อของพนักงานท่ีมีต่อองค์กร ในการท่ีองค์กรมองเห็นคุณค่าท่ีพนักงานทุ่มเทในการทำงาน รวมถึงองค์กรได้

แสดงความห่วงใยและต้องการให้พนักงานมีความเป�นอยู่ท่ีดี (Eisenberger et al., 2020) อันส่งผลต่อการรับรู้หรือการ

ประเมินของพนักงานในองค์กรท่ีมีต่อการสนับสนุนท่ีได้รับจากองค์กร ซ่ึงพนักงานสามารถรับรู้สิ่งเหล่านี้ได้จาก
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ผลตอบแทนท่ีได้รับจากการปฏิบัติงานให้กับองค์กร ไม่ว่าจะเป�นการขึ้นเงินเดือน การได้เลื่อนตำแหน่ง สวัสดิการ สิ่ง

อำนวยความสะดวกในการป ฏิบั ติ งาน  และการยอม รับและเห็นคุณ ค่ า (Saltson  &  Nsiah,  2015) ดั ง ท่ี  

Jangsiriwattana (2021) กล่าวว่า การรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรได้รับการพัฒนามาจากทฤษฎีการสนับสนุนจาก

องค์กร ซ่ึงการรับรู้การสนับสนนุจากองค์กรนั้นสามารถชี้ให้เห็นได้จาก 3 องค์ประกอบด้วยกันคือ การแลกเปลี่ยนระหว่าง

พนักงานและองค์กร การมีเหตุผลของพนักงาน และการพัฒนาตนเองของพนักงาน  

 ท้ังนี้ การรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรเป�นการแลกเปลี่ยนความสัมพันธ์ระหว่างพนักงานและองค์กร ตาม

ทฤษฎีการแลกเปลี่ยนทางสังคม ซ่ึงการท่ีพนักงานรับรู้ได้ถึงการสนับสนุนจากองค์กรจะกระตุ้นให้พนักงานมีส่วนร่วมใน

การทำงาน    และสามารถสร้างผลลัพธ์เชิงบวกในการปฏิบัติงานเพ่ือบรรลุเป้าหมายตามท่ีองค์กรได้กำหนดไว้ (ตะวันฉาย 

โพธิ์รักษา และ ธัญนันท์ บุญอยู่, 2563) ในทางตรงกันข้าม หากพนักงานรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรในระดับต่ำ 

พนักงานจะไม่แสดงความพยายามในการทำงานเพ่ือให้บรรลุถึงเป้าหมายขององค์กร หากแต่มุ่งท่ีจะแสวงหาองค์กรใหม่ 

ก่อให้เกิดพฤติกรรมการต้ังใจลาออก และลาออกจากงานในท่ีสุด (Caesens et al., 2017; Mohamed & Ali, 2015) 

ท้ังนี้ แสดงให้เห็นได้อย่างชัดเจนว่า การรับรู้การสนับสนุนขององค์กรมีความสำคัญต่อผลลัพธ์ของการปฏิบัติงานของ

พนักงาน (Rockstuhl et al., 2020) 

 การพัฒนาตนเองในการทำงาน 

 ในโลกยุคป�จจุบันมีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว โดยเฉพาะอย่างย่ิงเม่ือองค์กรต่าง ๆ ต้องเผชิญกับ

สถานการณ์วิกฤตโควิด 19 ท่ีมีการเปลี่ยนแปลงอย่างมากมายต่อบุคลากรในองค์กร ทำให้พนักงานในองค์กรต้องพัฒนา

ศักยภาพของตนเองท่ีมีต่อบทบาทและหน้าท่ีในองค์กรให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลงท่ีเกิดข้ึน เพ่ือให้ได้รับความไว้วางใจและ

มีความก้าวหน้า รวมถึงการสนับสนุนให้องค์กรสามารถคงอยู่ได้ภายใต้ภายใต้สถานการณ์แบบวิถีใหม่ ท้ังนี้ สิ่งสำคัญท่ีสุด

ในการพัฒนาตนเอง คือ การท่ีพนักงานในองค์กรทุกคนมีความตระหนักถึงความสำคัญในการพัฒนาตนเอง โดยการ

พัฒนาตนเองนั้น เป�นการรับรู้ความสามารถของบุคคลท่ีพัฒนามาจากป�จจัยหลัก 4 ประการ คือ ประสบการณ์จาก

ความสำเร็จ การได้เห็นตัวแบบประสบความสำเร็จ การพูดชักจูงจากผู้อ่ืน และสภาวะทางกาย (Bandura, 1986) ซ่ึง 

Meggison and Pedler (1992) ได้กล่าวไว้ว่า การพัฒนาตนเองเป�นการเพ่ิมพลังอำนาจ นั่นคือ เป�นการเพ่ิมพูนความรู้

ของผู้ทำงาน ซ่ึงจะนำความก้าวหน้ามาสู่องค์กร  

 ดังนั้น พนักงานต้องมีความรู้สึกต้องการท่ีจะพัฒนาตนเองให้มีความสามารถเพ่ิมมากขึ้น พยายามเสริมสร้าง

ผลิตผลของงานให้มากข้ึน และพร้อมท่ีจะเปลี่ยนแปลงตนเอง เพ่ือนำไปสู่การแสวงหาความสำเร็จและความ

เจริญก้าวหน้าในหน้าท่ีการงาน ท้ังนี้ การพัฒนาตนเองเริ่มต้นด้วยการปรับปรุงตนเอง ทำให้ตนเองรู้สึกว่าการทำงานหรือ

การดำรงชีวิตนั้นมีความหมาย และต้องเรียนรู้ท่ีจะพัฒนาตนเองอย่างสม่ำเสมอตลอดเวลา โดยมีหลักการในการพัฒนา

ตนเอง คือ เรียนรู้อยู่เสมอ กำหนดเป้าหมายท่ีชัดเจน บริหารเวลาได้ดี มีทัศนคติท่ีดี กล้าท่ีจะเสี่ยง ยินดีและยอมรับการ

เปลีย่นแปลง เป�นแบบอย่างท่ีดี  และรู้จักการให้อภัย (พรพรรณ พูวัฒนาธนสนิ., 2562) นำมาสู่สมมติฐานสำหรับการวิจัย

ในคร้ังนี้ คือ การรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรมีอิทธิพลต่อการพัฒนาตนเองในการทำงานของพนักงานต้อนรับบน

เครื่องบิน 

 

กรอบแนวคิดในการวิจัย 
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วิธีดำเนินการวิจัย 

 การวิจัยนี้ ดำเนินการเก็บข้อมูลโดยการใช้แบบสอบถามจำนวน 20 ข้อ จากพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินของ

สายการบินในประเทศไทยจำนวน 480 คน เป�นการสุ่มตัวอย่างโดยไม่ใช้ความน่าจะเป�น (Non-probabilistic 

convenience sampling) โดยคำนวณจากการใช้สูตรของทาโร่ ยามาเน่ ท่ีระดับความเชื่อม่ัน 95% (Yamane, 1973) 

ได้ผลเป�นจำนวนกลุ่มตัวอย่างท่ีเหมาะสมจำนวน 400 คน การวิจัยนี้ดำเนินการเก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถาม 2 รูปแบบ 

คือ รูปแบบกระดาษและอิเล็กทรอนิกส์ (Google form) โดยใช้มาตรวัดของลิเคิร์ท (Likert Rating Scales) ในการวัด

ระดับความคิดเห็น 5 ระดับ (1 = เห็นด้วยน้อยท่ีสุด และ 5 = เห็นด้วยมากท่ีสุด)   

 ข้อมูลส่วนบุคคลด้านเพศของกลุ่มตัวอย่างพบว่า เพศชาย จำนวน 138 คน คิดเป�นร้อยละ 28.7 และเพศหญิง 

จำนวน 342 คน คิดเป�นร้อยละ 71.3 มีอายุระหว่าง 30 - 35 ป� จำนวน 231 คน คิดเป�นร้อยละ 48.1 รองลงมามีอายุ

ระหว่าง 36 - 40 ป� จำนวน 147 คน คิดเป�นร้อยละ 30.6 ถัดมามีอายุระหว่าง 41 - 45 ป� จำนวน 78 คน คิดเป�นร้อยละ 

16.3 และมีอายุมากกว่า 45 ป� จำนวน 24 คน คิดเป�นร้อยละ 5 มีการศึกษาระดับปริญญาตรี จำนวน 342 คน คิดเป�น

ร้อยละ 71.3 และการศึกษาสูงกว่าระดับปริญญาตรี จำนวน 138 คน คิดเป�นร้อยละ 28.7 มีประสบการณ์การทำงาน

ระหว่าง 5 – 10 ป� จำนวน 237 คน คิดเป�นร้อยละ 49.4 รองลงมามีประสบการณ์การทำงานระหว่าง 11 – 15 ป� 

จำนวน 171 คน คิดเป�นร้อยละ 35.6 ถัดมามีประสบการณ์การทำงานระหว่าง 16 – 20 ป� จำนวน 63 คน คิดเป�นร้อยละ 

13.1 และมีประสบการณ์การทำงานมากกว่า 20 ป� จำนวน 9 คน คิดเป�นร้อยละ 1.9 และมีตำแหน่ง Cabin Crew 

จำนวน 240 คน คิดเป�นร้อยละ 50 รองลงมามีตำแหน่ง Senior Cabin Crew จำนวน 174 คน คิดเป�นร้อยละ 36.2 ถัด

มามีตำแหน่ง Supervisor จำนวน 48 คน คิดเป�นร้อยละ 10 และมีตำแหน่ง Instructor จำนวน 18 คน คิดเป�นร้อยละ 

3.8 รายละเอียดของกลุ่มตัวอย่าง ดังแสดงในตารางท่ี 1 

 

ตารางที่ 1 แสดงกลุ่มตัวอย่างจำแนกตามเพศ อายุ ระดับการศึกษา ประสบการณ์การทำงาน และตำแหน่ง 

 จำนวน ร้อยละ  จำนวน ร้อยละ 

เพศ 

ชาย 

หญิง 

อาย ุ

30 - 35  

36 - 40  

41 - 45  

> 45 

ระดับการศึกษา   

Bachelor’s degree 

Master’s degree 

 

138 

342 

 

231 

147 

78 

24 

 

342 

138 

 

28.7 

71.3 

 

48.1 

30.6 

16.3 

  5.0 

 

71.3 

28.7 

ประสบการณ์กาทำงาน 

5 - 10 

11 - 15 

16 - 20 

> 20 

 

ตำแหน่ง 

Cabin Crew 

Senior Cabin Crew 

Supervisor 

Instructor 

 

237 

171 

63 

9 

 

 

240 

174 

48 

18 

 

49.4 

35.6 

13.1 

  1.9 

 

 

50.0 

36.2 

10.0 

  3.8 

รวม 480 100 รวม 480 100 

  

 ท้ังนี้ ความสอดคล้องระหว่างข้อคำถามกับวัตถุประสงค์ของแบบสอบถาม (Index of item-objective 

congruence: IOC) หรือการหาค่าความตรงตามเนื้อหาของแบบสอบถาม (Validity) ได้ผ่านการพิจารณาตรวจสอบ 
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แบบสอบถามจากผู้เชี่ยวชาญด้านการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์และองค์กรจำนวน 3 ท่าน  และมีค่าความเท่ียง(Reliability) 

0.88 โดยใช้วิธีการสัมประสิทธ์ิอัลฟาของครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coeffient) ซ่ึงได้ค่าความเชื่อม่ันท้ังฉบับสูง

กว่ามาตรฐาน (Cronbach’s Alpha > .8) (Cronbach, 1951) และค่าน้ำหนักองค์ประกอบ (Factor loading) มีค่า

มากกว่า .50 (Hair et al., 2016) ซ่ึงแสดงว่าเคร่ืองมือมีความเชื่อม่ันสูง จึงสามารถนำแบบสอบถามมาใช้ในการเก็บ

ข้อมูลสำหรับการวิจัยครั้งนี้ได้ ดังแสดงในตารางท่ี 2 

 การรับรู้การสนับสนุนจากองค์กร เก็บข้อมูลโดยใช้ข้อคำถามจำนวน 10 ข้อ ซ่ึงพัฒนามาจากงานวิจัยของ สุ

กัญญา จันทรมณี (2557) และ Eisenberger  et al. (1997) โดยมีตัวอย่างข้อคำถาม ดังนี้ องค์กรของข้าพเจ้าพร้อมให้

ความช่วยเหลือเสมอเม่ือข้าพเจ้ามีป�ญหา, องค์กรของข้าพเจ้าใส่ใจต่อความคิดเห็นของข้าพเจ้า, และข้าพเจ้ารับรู้ถึง

แผนงานท่ีองค์กรของข้าพเจ้าทำอยู่และกำลงัจะทำในอนาคต 

 การพัฒนาตนเองในการทำงาน เก็บข้อมูลโดยใช้ข้อคำถามจำนวน 10 ข้อ ซ่ึงพัฒนามาจากงานวิจัยของ วรรณวิ

สา แย้มเกตุ (2558) และ Gheith and Aliaberi (2018) โดยมีตัวอย่างข้อคำถาม ดังนี้ ข้าพเจ้าเพ่ิมทักษะในการทำงาน

อยู่เสมอ, เม่ือข้าพเจ้าพบข้อบกพร่อง ข้าพเจ้าจะปรับปรุงและแก้ไขทันที, และข้าพเจ้าต้องการพัฒนาตนเองไปสู่ความเป�น

มืออาชีพ 

 

ตารางที่ 2 ค่าน้ำหนักองค์ประกอบและค่าสัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบาค 

 

ตัวแปร 

ค่าน้ำหนัก

องค์ประกอบ 

ค่าสัมประสิทธ์ิอัลฟา

ของครอนบาค 

การรับรู้การ-สนับสนุนจากองค์กร (POS) 

- ข้าพเจ้ารูส้ึกม่ันใจในความม่ันคงขององค์กร (POS 1) 

- องค์กรของข้าพเจ้าพร้อมให้ความช่วยเหลือเสมอเม่ือข้าพเจ้ามีป�ญหา 

(POS 2) 

- องค์กรของข้าพเจ้าพร้อมท่ีจะให้อภัยเม่ือข้าพเจ้าทำผิดพลาด  

(POS 3) 

- องค์กรของข้าพเจ้าสนับสนุนให้ข้าพเจ้าก้าวหน้าในการทำงาน  

(POS 4) 

- องค์กรของข้าพเจ้ามีวิธีการจ่ายค่าจ้างท่ีเป�นธรรมและเสมอภาค (POS 

5) 

- องค์กรของข้าพเจ้าใส่ใจในความเป�นอยู่ท่ีดีของข้าพเจ้า (POS 6) 

- ข้าพเจ้าได้รับข่าวสารด้านนโยบายและกระบวนการทำงานจากองค์กร 

(POS 7) 

- ข้าพเจ้ารับรู้ถึงแผนงานท่ีองค์กรของข้าพเจ้าทำอยู่และกำลังจะทำใน

อนาคต (POS 8) 

- ข้าพเจ้าคิดว่างานท่ีข้าพเจ้ารับผิดชอบเป�นงานท่ีมีคุณค่าต่อองค์กร 

(POS 9) 

- องค์กรของข้าพเจ้าใส่ใจต่อความคิดเห็นของข้าพเจ้า (POS 10) 

.69 

.78 

 

.73 

 

.80 

 

.57 

 

.68 

.82 

 

.76 

 

.56 

 

.71 

.88 

.88 

 

.88 

 

.88 

 

.88 

 

.88 

.88 

 

.88 

 

.88 

 

.88 
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ตัวแปร 

ค่าน้ำหนัก

องค์ประกอบ 

ค่าสัมประสิทธ์ิอัลฟา

ของครอนบาค 

การพัฒนาตนเองในการทำงาน (SDW) 

- ข้าพเจ้าเป�ดรับความคิดใหม่ ๆ หรือมีการแลกเปลี่ยนความคิดเห็นกับ

บุคคลอ่ืน ๆ (SDW 1) 

- ข้าพเจ้าศึกษาแนวทางและวิธีการทำงานของผู้ท่ีประสบความสำเร็จ

เพ่ือนำมาปรับใช้กับตนเอง (SDW 2) 

- ข้าพเจา้เพ่ิมทักษะในการทำงานอยู่เสมอ (SDW 3) 

- เม่ือข้าพเจ้าพบข้อบกพร่อง ข้าพเจ้าจะปรับปรุงและแก้ไขทันที  

(SDW 4) 

- ข้าพเจ้าประเมินผลการทำงาน เพ่ือให้มองเห็นถึงจุดอ่อนและจุดแข็ง

ของตนเอง (SDW 5) 

- ข้าพเจ้ากำหนดเป้าหมายในการทำงานอยู่เสมอ (SDW 6) 

- ข้าพเจา้ช่วยเหลือเพ่ือนร่วมงานแก้ไขป�ญหาการทำงาน (SDW 7) 

- ข้าพเจ้าพัฒนาตนเองโดยการเข้าร่วมการฝ�กอบรมหรือสัมมนา  

(SDW 8) 

- เม่ือทราบว่างานท่ีทำยังไม่ดี ข้าพเจ้าพยายามแก้ไขให้ดีขึ้น    

(SDW 9) 

- ข้าพเจ้าต้องการพัฒนาตนเองไปสู่ความเป�นมืออาชีพ (SDW 10) 

 

.88 

 

.78 

 

.70 

.59 

 

.73 

 

.77 

.67 

.66 

 

.66 

 

.61 

 

.87 

 

.87 

 

.87 

.87 

 

.87 

 

.87 

.88 

.88 

 

.87 

 

.87 

 

ผลการวิจัย 

 ผลท่ีได้จากการหาค่าความเชื่อม่ันและความเท่ียงของตัวแปร พบว่ามีค่าความเชื่อม่ันและความเท่ียงในระดับท่ี

สูงกว่ามาตรฐาน โดยมีค่าเฉลี่ยของความแปรปรวนของตัวแปรสังเกตได้ (Average Variance Extracted : AVE) อยู่

ระหว่าง .50 - .51 ค่าความเชื่อม่ันเชิงองค์ประกอบ (Composite Reliability: CR) อยู่ระหว่าง .83 - .86 (AVE > .5, CR 

> .7; Hair et al, 2016) ค่า Cronbach’s alpha อยู่ท่ี .87 - .88 (Cronbach’s alpha > .8; Cronbach, 1951) และมี

ค่าสหสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรกับการพัฒนาตนเองในการทำงานของพนักงานต้อนรับบน

เคร่ืองบินเท่ากับ .28 (r = .28; p < .01) แสดงว่า การรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรมีความสัมพันธ์กันเชิงบวกอย่างมี

นัยสำคญัทางสถิติท่ี .01 ดังแสดงในตารางท่ี 3 

 

ตารางที่ 3 คา่เฉลี่ย ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าความเชื่อม่ัน ความเท่ียง และค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปร 

ตัวแปร Mean S.D. AVE CR Cronbach’s alpha 1 2 

1. POS 

2. SDW 

3.32 

4.27 

1.10 

.73 

.51 

.50 

.86 

.83 

.88 

.87 

- 

.28** 

 

- 

Note: N = 480; **p < .01 

 

 ตารางท่ี 4 แสดงการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย  (Simple Linear Regression) ของความสัมพันธ์

ระหว่างการรับรู้การสนับสนุนจากองค์กร และการพัฒนาตนเองในการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ตัวแปร
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ผ่านการทดสอบตามข้อตกลงเบื้องต้นในการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย  โดยความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้น

และตัวแปรตามมีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง ความคลาดเคลื่อนมีการแจกแจงแบบปกติ ความคลาดเคลื่อนแต่ละค่าเป�น

อิสระต่อกัน (Tolerance = 1) และตัวแปรอิสระมีความสัมพันธ์กันเองต่ำ  (VIF = 1) จึงสามารถนำตัวแปรมาใชวิ้เคราะห์

การถดถอยเชิงเส้นอย่างง่ายได้ ผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่าการรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรมีอิทธิพลต่อการพัฒนาตนเอง

ในการทำงานอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (β = .28; t = 6.38 ; p < .01) และการรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรสามารถ

พยากรณ์การพัฒนาตนเองในการทำงานร้อยละ 8 (R2 = .08) ท้ังนี้ เนื่องจากค่า t มีค่ามากกว่า 1.96 ส่งผลให้ยอมรับ

สมมติฐานท่ีว่า การรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรมีอิทธิพลต่อการพัฒนาตนเองในการทำงานของพนักงานต้อนรับบน

เครื่องบินอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ี .01 

 

ตารางที่ 4 การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นอย่างง่ายของความสัมพันธ์ระหว่างการรับรูก้ารสนบัสนุนจากองค์กร    

     และการพัฒนาตนเองในการทำงาน 

ตัวแปร Model 

           B                        SE                         β 

             Constant 36.63* .98  

             POS     .18** .03 .28** 

 

             R2 

             Adj. R2 

             F 

  

.08 

.08 

40.639** 

 

Note: N = 480; **p < .01 

 

อภิปรายผล 

 การวิจัยนี้ได้ทดสอบสมมติฐานท่ีว่า การรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรมีความสัมพันธ์กับการพัฒนาตนเองในการ

ทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน โดยผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่า การรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรเป�นป�จจัยหนึ่ง

ท่ีมีความสำคัญต่อการพัฒนาตนเองในการทำงาน เนื่องจากการรับรู้การสนับสนุนจากองค์กรมีความสัมพันธ์และอิทธิพล

ต่อการพัฒนาตนเองในการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน นั่นคือ การท่ีพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินรับรู้ได้ว่า 

สายการบินให้ความสำคัญและสนับสนุนในการต้ังใจปฏิบัติงานให้บรรลุเป้าหมายของพนักงาน ย่อมส่งผลต่อการพัฒนา

ตนเองในการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ท้ังนี้ ผลการวิจัยมีความสอดคล้องกับงานวิจัยของ Afzali (2014) 

(β = 0.17; t = 2.22; p < 0.01) Rockow et al. (2016) (r = 0.582; p < 0.01) Sukmayanti and Sintaasih (2018) 

(β = 0.323; t = 2.700; p < 0.01) Sabir et al. (2021) (r = 0.439; p < 0.05) และ Kusumaputri et al. (2021) (β 

= 0.125; p < 0.05) 

 ดังนั้น สายการบินควรมีนโยบายและแผนในการสนับสนุนพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินท่ีชัดเจน และมีระบบท่ี

ส่งเสริมให้พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินสามารถเข้าถึงข้อมูลข่าวสารของสายการบิน โดยเฉพาะอย่างย่ิงข้อมูลข่าวสารใน

ด้านของนโยบายท่ีเกี่ยวข้องกับการสนับสนุนการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน เพ่ือให้พนักงานต้อนรับบน

เครื่องบินรับรูไ้ด้ถึงการสนับสนุนของสายการบินในด้านต่าง ๆ ซ่ึงเม่ือพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินรับรู้ได้ถึงการสนับสนุน

ของสายการบิน ย่อมส่งผลให้พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินมีรู้สึกได้ว่าสายการบินมองเห็นคุณค่าและความสำคัญท่ี

พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินทุ่มเทในการทำงาน อันจะก่อให้เกิดแรงจูงใจในการพัฒนาตนเองของพนักงานต้อนรับบน
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เครื่องบินให้มีศักยภาพมากข้ึน ท้ังนี้ ถึงแม้ว่าสายการบินจะมีนโยบายและแผนในการสนับสนุนพนักงานต้อนรับบน

เครื่องบินท่ีดี แต่หากสายการบินไม่สามารถสื่อสารให้พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินรับรู้ได้ ย่อมไม่ก่อให้เกิดประโยชน์อัน

ใดท่ีเป�นการสนับสนุนการพัฒนาตนเองของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน  

 

บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 การท่ีสายการบินมีนโยบายและแผนในการสนับสนุนพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินท่ีชัดเจน และทำให้พนักงาน

ต้อนรับบนเคร่ืองบินรับรู้และเข้าใจถึงการสนับสนุนนั้น ส่งผลให้พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินรู้สึกได้ถึงความสำคัญของ

ตนเองท่ีมีต่อสายการบิน นำมาสู่ความต้ังใจในการพัฒนาตนเองในการทำงาน ท้ังนี้ ถึงแม้ว่าสายการบินจะมีนโยบายหรือ

แผนท่ีดีเพียงใด หากพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินไม่สามารถเข้าถึงและเข้าใจการสนับสนุนจากองค์กรได้ ย่อมส่งผลให้

การสนับสนุนจากองค์กรไม่มีบทบาทในการส่งเสริมให้พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินพัฒนาตนเองในการทำงานนอกจากนี้ 

พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินควรมีความตระหนักและมีแนวทางในการพัฒนาตนเองในการทำงานให้มีประสิทธิภาพมาก

ย่ิงข้ึน โดยการศึกษาทบทวนความรู้ท่ีมีอยู่และหาความรู้ใหม่ ๆ อยู่ตลอดเวลา เพ่ือนำมาพัฒนาการทำงานให้บรรลุ

เป้าหมาย รวมถึงการปฏิบัติงานท่ีได้รับมอบหมายอย่างเต็มความรู้ความสามารถ มีสัมพันธภาพท่ีดีกับเพ่ือนร่วมงาน อัน

จะนำมาสู่ความสำเร็จของสายการบิน โดยในส่วนของสายการบินก็ควรมีแนวทางในการสนับสนุนพนักงานให้มีการพัฒนา

ตนเองท่ีดีและชัดเจน เช่น การจัดฝ�กอบรม การเป�ดโอกาสให้พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินมีส่วนร่วมในการเสนอความ

คิดเห็นในการทำงาน และการให้โอกาสพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินได้ใช้ความรู้ความสามารถในการปฏิบัติงานท่ี

รับผิดชอบได้อย่างเต็มท่ี เป�นต้น เพ่ือให้พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินสามารถรับรู้ได้ถึงการสนับสนุนจากองค์กรและมี

ความม่ันใจในการพัฒนาตนเอง เพ่ือรองรับการทำงานภายใต้การบินวิถีใหม่ 
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บทคัดย่อ 
การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาถึงป�จจัยของคุณค่าตราสินค้าและส่วนประสมทางการตลาดที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อสินค้าที่

ระลึกจากร้าน THAI Shop ของลูกค้าสายการบินไทย เคร่ืองมือที่ใช้ในการศึกษา ได้แก่ แบบสอบถาม กลุ่มตัวอย่างคือ ลูกค้าที่มาซื้อสินค้าที่

ร้าน THAI Shop จำนวน 300 คน วิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมสำเร็จรูปทางคอมพิวเตอร์โดยใช้ค่าสถิติการแจกแจงความถี่ ค่าร้อยละ 

ค่าเฉล่ีย ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าสถิติ T-test (Independent Sample T-test) ค่าสถิติ F-test (One-way ANOVA) และค่าสถิติการ

วิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression) ผลการศึกษาพบว่า 1) ผู้ตอบส่วนใหญ่ เป�นเพศชาย ร้อยละ 71.0 ช่วงอายุ 20-29 ป� ร้อย

ละ 42.3 จบการศึกษาระดับปริญญาตรี ร้อยละ 66.7 อาชีพพนักงานบริษัทมากที่สุด ร้อยละ 38.0 รายได้ต่อเดือน 10,000-20,000 บาท 

ร้อยละ 30.0 และวัตถุประสงค์ซื้อสินค้าเป�นของฝากให้ผู้อ่ืน ร้อยละ 41.0 2) ด้านคุณค่าของตราสินค้า ผลการทดสอบสมมติฐานที่ระดับ

นัยสำคัญทางสถิติ 0.05 เมื่อพิจารณารายด้านพบว่า ด้านการรับรู้คุณภาพของสินค้ามีค่ามากที่สุด ( X = 4.21) รองลงมา ได้แก่ ด้านความ

เชื่อมโยงต่อตราสินค้า ( X = 4.21) ด้านการรู้จักตราสินค้า ( X = 4.18) และด้านความจงรักภักดีต่อตราสินค้า ( X = 4.11) ซึ่งมีผลต่อการ

ตัดสินใจซื้อมากตามลำดับ 3) ส่วนประสมการตลาดเมื่อพิจารณารายด้านพบว่า ด้านราคา (Price) มีค่ามากที่สุด ( X = 4.23) รองลงมา ได้แก่ 

ด้านผลิตภัณฑ์ (Product) ( X = 4.22) ด้านการจัดจำหน่าย (Place) ( X = 4.19) และด้านการส่งเสริมการตลาด (Promotion) ( X = 4.15) 

มีผลต่อการตัดสินใจซื้อมากตามลำดับ ข้อเสนอแนะได้แก่ 1) ด้านการรับรู้คุณค่าตราสินค้า ควรติดตราสินค้าที่สินค้าทุกชิ้นให้เด่นชัดเพ่ือสร้าง

การจดจำ ควรมีสินค้าที่ครอบคลุมและหลากหลายต่อการใช้งานและมีราคาที่จับต้องได้ในทุกกลุ่มเป้าหมายเพ่ือให้เป�นร้านแรกเมื่อผู้บริโภค

ต้องการซื้อสินค้าที่ระลึก ควรผลิตสินค้าที่เน้นไปที่สินค้าท่ีสามารถใช้ในชีวิตประจำวันได้มากขึ้น ควรต้องทำฉลากติดสินค้าเพ่ือบอก

รายละเอียดให้ทราบว่าสินค้านั้นมคีุณภาพสูง และควรต้องมีการประกาศช่องทางการติดตามให้กับผู้บริโภคได้รับข่าวสารอยู่ตลอดเวลา อีกทั้ง

เพ่ิมช่องทางการติดต่อผ่านส่ือสังคมออนไลน์ต่างๆ 2) ด้านส่วนประสมการตลาด ควรต้องมีการออกแบบสินค้าให้ทันสมัยและติดเทรนด์

ป�จจุบันอยู่เสมอ ควรมีการจัดโปรโมชั่นหรือมีบัตรกำนัลเพ่ือดึงดูดใจผู้บริโภคมาซื้อสินค้ามากขึ้น ควรมีช่องทางการจัดจำหน่ายใน

ห้างสรรพสินค้าซึ่งเข้าถึงได้ง่ายกว่าการเดินทางไปท่าอากาศยาน และเพ่ิมช่องทางส่ือออนไลน์ ได้แก่  Facebook Fan page, Line@, 

Instagram หรือ Content บน YouTube รวมทั้งแอพพลิเคชั่น Tiktok 3) ด้านการตัดสินใจซื้อ ควรมีการจัดกิจกรรมโปรโมช่ันชิงของรางวัล

เป�นประจำ จัดโปรโมชั่นลดราคา มีการสร้าง Content หรือทำรีวิวผลลัพธ์จากผู้บริโภคหลังได้ใช้สินค้า 

คำสำคัญ:  คุณค่าตราสินค้า ส่วนประสมการตลาด การตัดสินใจซื้อ สินคา้ที่ระลึก THAI Shop การบินไทย 
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Abstract 
The purpose of this study was to study the factors of brand equity and marketing mix that affect the decision 

to purchase souvenirs from the THAI Shop of Thai Airways customers. The tools used to be questionnaires while the 

sample group consisted of 300 customers who bought products at THAI Shop. The data were analyzed by the 

computer software with frequency distribution value, percentage, average value, standard deviation, T-test 

(Independent Sample T-test), and F-test (One-way ANOVA), and normal Multiple Regression. The study found that 1) 

the majority of respondents were male with 71.0 percent of the age range 20–29 years which was equal to 42.3 

percent. Most of them were graduated with a bachelor’s degree, accounting for 66.7 percent. They were employees of 

the company accounting for 38.0 percent with salary range of 10,000–20,000 Baht or 30 percent. Most of them aimed 

to buy products as a souvenir for someone representation 41 percent. 2) Brand equity: the hypothesis testing results 

at the statistical significance level of 0.05 when considering each aspect found that the Product Quality Perception was 

the highest factor affected to the decision of respondents ( X = 4.21). Followed by the Brand Connection ( X = 4.21), 

Brand Awareness ( X = 4.18), and Brand Loyalty ( X = 4.11), which influenced the decisions of the customers, 

respectively. 3) The marketing mix, when considering each aspect, found that Price was the most valuable ( X = 4.23), 

followed by Product ( X = 4.22) Distribution Channel (Place) ( X = 4.19) and the Marketing Promotion ( X = 4.15) had a 

high effect on the purchasing decision, respectively. The recommendations are as follows: 1) Brand equity awareness: 

THAI Shop should be branded on every product prominently to create recognition. There should be products that are 

comprehensive, versatile and affordable for all target groups so as to be the first store when consumers want to buy 

souvenirs. THAI Shop should focus on products that can be used in everyday life more. The product should be 

labeled to tell the details that the product is of high quality. Moreover, there should be an announcement of a 

follow-up channel for consumers to receive news all the time and increase communication channels via social media. 

2) Marketing mix: Products should be designed to be up-to-date with current trends. There should be promotions or 

vouchers to attract more consumers to buy more products. There should be more distribution channels in 

department stores, which are more accessible than going to the airport and increase online media channels, i.e., the 

Facebook Fan page, Line@, Instagram or Content on YouTube, including the Tiktok application. There should be 

regular promotion activities to win prizes, organize sales promotions, content creation, review results from consumers 

after using the products. 

Keywords:  Brand Equity, Marketing Mix, Decision Making, Souvenir, THAI Shop, Thai Airways  
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บทนำ (Introduction) 

เป�นท่ีทราบกันดีว่าอุตสาหกรรมการท่องเท่ียวสามารถเพ่ิมรายได้ให้กับประเทศไทยได้อย่างมาก ซ่ึงก็ได้รวมถึงธุรกิจ

สินค้าและของท่ีระลึกท่ีสามารถสร้างรายได้เป�นจำนวนมากอีกด้วย เช่นเดียวกับ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ซ่ึงก็มีการ

จำหน่ายสินค้าท่ีระลึก ภายใต้ชื่อ THAI Shop และได้รับการตอบรับจากลูกค้าเป�นจำนวนมาก ส่งผลให้มีการเพ่ิมประเภทสินค้า

ต่างๆมากข้ึน นอกจากจะจำหน่ายท่ีสำนักงานของสายการบินไทยแล้วยังได้ขยายสาขาไปยังห้างสรรพสินค้าอีกด้วย ผู้ศึกษาจึง

ต้องการศึกษาถึงคุณค่าตราสินค้า และส่วนประสมการตลาดท่ีมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop ของลูกค้า

ของสายการบินไทย เพ่ือประโยชน์ในด้านการพัฒนาตัวสินค้าให้มีเอกลักษณ์เฉพาะตัวเพ่ือให้นักท่องเท่ียวสนใจและสะท้อนถึง

ศิลปวัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณี อีกท้ังยังเน้นประโยชน์ในการเป�นสินค้าท่ีระลึกท่ีสามารถใช้สอยได้ในชีวิตประจำวัน 

และให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อการพัฒนาธุรกิจสินค้าท่ีระลึกและสร้างรายได้ให้แก่สายการบินไทยอีกด้วย 

วัตถุประสงค์การวิจัย 

1. เพ่ือศึกษาถึงป�จจัยของคุณค่าตราสินค้าท่ีมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop ของลูกค้าสาย

การบินไทย 

2. เพ่ือศึกษาถึงป�จจัยของส่วนประสมทางการตลาดท่ีมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop ของ

ลูกค้าสายการบินไทย 

ขอบเขตของการศึกษา 

ประชากรท่ีใช้ในการศึกษาคือ ลูกค้าท่ีมาซ้ือสินค้าท่ีระลึกท่ีร้าน THAI Shop ของสายการบินไทย โดยทำการเก็บ

แบบสอบถามท่ีร้าน THAI Shop สำนักงานใหญ่ (ถ.วิภาวดี) และร้าน THAI Shop สาขาห้างสรรพสินค้า สยามทาคาชิมายะ 

รวม 300 คน  

 

วิธีการศึกษา (Methodology) 

เป�นการศกึษาเชิงปริมาณ การเก็บรวบรวมข้อมูลแบ่งออกเป�น 

1) ข้อมูลทุติยภูมิ ค้นคว้าจากแหล่งต่างๆ ท้ังตำรา เอกสาร และผลการศกึษาวิจัยอ่ืนๆท่ีเกี่ยวข้อง  

2) ข้อมูลปฐมภูมิ ได้แก่ แบบสอบถาม ซ่ึงมี 5 ตอน ได้แก่ ตอนท่ี 1: ข้อมูลเบื้องต้นส่วนบุคคล คือ  เพศ อายุ ระดับ

การศึกษาสูงสุด อาชีพ รายได้เฉลี่ยต่อเดือน และวัตถุประสงค์ของการซ้ือสินค้า ตอนท่ี 2: ความคิดเห็นเกี่ยวกับการรับรู้

คุณคา่ตราสินค้าท่ีมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop ได้แก่ 2.1 การรู้จักตราสินค้า 2.2 ความเชื่อมโยง

ต่อตราสินค้า 2.3 การรับรู้คุณภาพของตราสินค้า และ 2.4 ความจงรักภักดีต่อตราสินค้า ตอนท่ี 3: ความคิดเห็นเกี่ยวกับ

ส่วนประสมทางการตลาดท่ีมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop ได้แก่ 3.1 ผลิตภัณฑ์ 3.2 ราคา 3.3 

การจัดจำหน่าย และ 3.4 การส่งเสริมการตลาด ตอนท่ี 4: ระดับของการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop โดย

ลักษณะคำถามตอนท่ี 2 ถึง 4 จะเป�นแบบค่าคะแนน แบ่งค่าคะแนนระดับการรับรู้และความคิดเห็นออกเป�น 5 ระดับ 

ตามแบบ Liker) สร้างมาตรวัดแบบประเมินค่า (Rating Scale) ของลิ เคิ ร์ท (Likert Scale) 5 ระดับ ตอนท่ี 5: 

ข้อเสนอแนะของผู้ตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับร้าน THAI Shop ซ่ึงเป�นคำถามปลายเป�ด โดยแสดงความคิดเห็นได้อย่าง

อิสระ 

ได้นำแบบสอบถามไปทดสอบก่อนนำไปใช้จริง (Pre-test) เพ่ือทดสอบความเข้าใจของคำถามและนำมาปรับแก้ให้

สมบูรณ์อีกคร้ัง การทดสอบความเท่ียงตรง (Validity) และความตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) โดยเสนอต่อ

อาจารย์และผู้เชี่ยวชาญด้านการขายท่ีเกี่ยวข้องกับธุรกิจการบิน และทดสอบความเชื่อม่ัน (Reliability) โดยทดสอบกับ

ลูกค้าของร้าน Thai Shop ท่ีสาขาสำนักงานหลานหลวงและสาขาศูนย์ปฏิบัติการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ รวม 30 คน 

โดยใช้สูตรสัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha Coefficient) ของครอนบาค (Cronbach, 1990) พบว่ามีค่าความเชือ่ม่ันในด้าน 
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การรับรู้คุณค่าตราสินค้า 0.82 ส่วนประสมการตลาด 0.83 และการตัดสินใจซ้ือ 0.81 ซ่ึงค่าความเชื่อม่ันต้ังแต่ 0.70 ข้ึน

ไป มีความเหมาะสมท่ีจะนำไปใช้ในการเก็บข้อมูลจริงต่อไป หลังจากได้รับข้อมูลมาครบถ้วนแล้ว ในการวิเคราะห์ข้อมูลได้

ใช้โปรแกรมสำเร็จรูปทางคอมพิวเตอร์โดยใช้ค่าสถิติการแจกแจงความถ่ี ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

ค่าสถิติ T-test (Independent Sample T-test) ค่าสถิติ F-test (One-way ANOVA) และค่าสถิติการวิเคราะห์ถดถอย

เชิงพหุ (Multiple Regression) 

สำหรับแบบสอบถามได้พัฒนาจากหลายแนวคิด ได้แก่ 1) แนวคิดคุณค่าของตราสินค้า (Brand Equity) ของ 

Aaker (1996) อธิบายถึงการสร้างคุณค่าตราสินค้าท่ีแบ่งเป�น 4 มิติ ได้แก่ การรู้จักตราสินค้า (Awareness) การเชื่อมโยง

ตราสินค้า (Association) การรับรู้คุณภาพของตราสินค้า (Perceive Quality) และความภักดีต่อตราสินค้า (Loyalty) 

แนวคิดของ Aaker ได้รับความนิยมเป�นอย่างมาก เนื่องจากเห็นภาพชัดเจน เป�นไปได้ในเชิงปฏิบัติ และยังนําไปใช้

ประโยชน์และวัดผลได้จริง ซ่ึงก็สอดคล้องกับแนวคิดของ ศิริวรรณ เสรีรัตน์ และคณะ (2555) โดยในงานวิจัยยุคต่อมา 

ได้แก่ Yoo และคณะ (2000) Pappu และคณะ (2005) Washburn และ Plank (2002) และ Atilgan และคณะ (2005) 

ต่างก็ได้รับอิทธิพลจากแนวคิดของ Aaker (ศศินภา เลาหสินณรงค์, 2557) ซ่ึงสนับสนุนว่าคุณค่าตราสินค้ามีผลต่อการ

ตัดสินใจซ้ือสินค้าของผู้บริโภค ซ่ึงคุณค่าตราสินค้าไม่สามารถจับต้องเป�นรูปธรรมได้ แต่รับรู้ได้จากความรู้สึกท่ีมีต่อสินค้า

นั้นๆ 2) แนวคิดของ Kotler (2000) ท่ีกล่าวว่า ทฤษฎีส่วนประสมการตลาด (Marketing Mix หรือ 4P's) เป�นตัวแปร

หรือองค์ประกอบของส่วนผสมทางการตลาด (4P’s) ท่ีเป�นตัวกระตุ้นหรือสิ่งเร้าทางการตลาดท่ีกระทบต่อกระบวนการ

ตัดสินใจซ้ือ โดยแบ่งออกได้ดังนี้ ผลิตภัณฑ์ (Product) ราคา (Price) ช่องทางการจัดจำหน่าย (Place) และการส่งเสริม

การตลาด (Promotion) ซ่ึงส่งผลให้ผู้บริโภคคำนึงถึงก่อนตัดสินใจซ้ือสินค้า ส่วนประสมทางการตลาดจึงเป�นเครื่องมือ

ทางการตลาดท่ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้ตอบสนองความต้องการของลูกค้า เพ่ือให้ลูกค้าเกิดความพึงพอใจ และเกิดการ

ตัดสินใจซ้ือ 3) กระบวนการตัดสินใจซ้ือ 5 ข้ันตอนของผู้บริโภค Kotler (2000) ได้แก่ การตระหนักถึงป�ญหาหรือความ

ต้องการ การเสาะแสวงหาข้อมูล การประเมินทางเลือก การตัดสินใจซ้ือ และพฤติกรรมหลังการซ้ือ ดังนั้น การตัดสินใจ

ซ้ือของผู้บริโภคสนับสนุนแนวคิดคุณค่าของตราสินค้า ท่ีสามารถตอบสนองต่อความต้องการ มีคุณภาพ ราคาเหมาะสม 

สะดวกรวดเร็วและง่ายต่อการซ้ือ การส่งเสริมการตลาดน่าดึงดูดใจ โดยผ่านกระบวนการตัดสินใจซ้ือ หากถูกใจและตรง

กับความต้องการก็จะเกิดการตัดสินใจซ้ือสินค้านั้นๆ ผู้ศึกษาจึงต้องการศึกษาคุณค่าตราสินค้าและส่วนประสมการตลาดท่ี

มีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop โดยนำผลการศึกษาไปปรับปรุงและพัฒนาเพ่ือเป�นประโยชน์กับ

ธุรกิจสินค้าท่ีระลึกของสายการบินท้ังของสายการบินไทยเองและธุรกิจสินค้าท่ีระลึกอ่ืนท่ีเกี่ยวข้อง 

 

ผลการศึกษา (Results) 

ข้อมูลเบื้องต้นส่วนบุคคล กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป�นเพศชาย จำนวน 213 คน คิดเป�นร้อยละ 71.0 ส่วนท่ีเหลือเป�นเพศ

หญิง จำนวน 87 คน คิดเป�นร้อยละ 29.0  

มีอายุ 29-29 ป� จำนวน 127 คน คิดเป�นร้อยละ 42.3 รองลงมา ได้แก่ อายุ 30-39 ป� จำนวน 87 คน คิดเป�นร้อยละ 29.0 

อายุ 40-49 ป� จำนวน 45 คน คิดเป�นร้อยละ 15.0 อายุ 50 ป�ข้ึนไป จำนวน 24 คน คิดเป�นร้อยละ 8.0 และอายุต่ำกว่า 20 ป� 

จำนวน 17 คน คิดเป�นร้อยละ 5.7 ตามลำดับ  

จบการศึกษาในระดับปริญญาตรี จำนวน 200 คน คิดเป�นร้อยละ 66.7 รองลงมา ได้แก่ ระดับอนุปริญญาหรือเทียบเท่า 

จำนวน 58 คน คิดเป�นร้อยละ 19.3 ระดับสูงกว่าปริญญาตรี จำนวน 22 คน คิดเป�นร้อยละ 7.3 ระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย

หรือเทียบเท่า จำนวน 17 คน คิดเป�นร้อยละ 5.7 และระดับมัธยมศึกษาตอนต้นหรือต่ำกว่า จำนวนน้อยท่ีสุด 3 คน คิดเป�นร้อย

ละ 1.0 ตามลำดับ  
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ประกอบอาชีพพนักงานบริษัท จำนวน 114 คน คิดเป�นร้อยละ 38.0 รองลงมา ได้แก่ อาชีพนักเรียน/นักศึกษา จำนวน 

60 คน คิดเป�นร้อยละ 20.0 ประกอบอาชีพค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว จำนวน 41 คน คิดเป�นร้อยละ 13.7 ประกอบอาชีพรับจ้าง 

จำนวน 25 คน คิดเป�นร้อยละ 8.3 ประกอบอาชีพข้าราชการ จำนวน 21 คน คิดเป�นร้อยละ 7.0 ประกอบอาชีพพนักงาน

รัฐวิสาหกิจ จำนวน 18 คน คิดเป�นร้อยละ 6.0 ประกอบอาชีพพ่อบ้าน/แม่บ้าน จำนวน 11 คน คิดเป�นร้อยละ 3.7 และ

เกษียณอายุจำนวนน้อยท่ีสุด 10 คน คิดเป�นร้อยละ 3.3 ตามลำดับ  

มีรายได้ต่อเดือน 10,000-20,000 บาท จำนวน 90 คน คิดเป�นร้อยละ 30.0 รองลงมา ได้แก่ รายได้ต่อเดือน 20,001-

30,000 บาท จำนวน 78 คน คิดเป�นร้อยละ 26.0 รายได้ต่อเดือนน้อยกว่า 10,000 บาท จำนวน 52 คน คิดเป�นร้อยละ 17.3 

รายได้ต่อเดือน 30,001-40,000 บาท จำนวน 36 คน คิดเป�นร้อยละ 12.0 รายได้ต่อเดือน 40,001-50,000 บาท จำนวน 27 คน 

คิดเป�นร้อยละ 9.0 และรายได้ต่อเดือนน้อยท่ีสุด 50,0001 บาทขึ้นไป จำนวน 17 คน คิดเป�นร้อยละ 5.7 ตามลำดับ  

วัตถุประสงค์ของการซ้ือสินค้าเป�นของฝากให้ผู้อ่ืน จำนวน 123 คน คิดเป�นร้อยละ 41.0 รองลงมา ได้แก่ มีวัตถุประสงค์

ของการซ้ือสินค้าใช้เอง จำนวน 111 คน คิดเป�นร้อยละ 37.0 และผู้อ่ืนฝากซ้ือสินค้าน้อยท่ีสุด จำนวน 66 คน คิดเป�นร้อยละ 

22.0 ตามลำดับ 

 

ตารางท่ี 1 ผลทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างคุณค่าตราสินค้าในแต่ละด้านท่ีมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าที่ระลึกร้าน 

THAI Shop ของลูกค้าสายการบินไทย 

คุณค่าตราสินค้า b S.E. Beta t-test 
Sig. 

(2-tailed) 

1. ด้านการรู้จักตราสินค้า 

2. ด้านความเชื่อมโยงต่อตราสินค้า 

3. ด้านการรับรู้คุณภาพของสินค้า 

4. ด้านความภักดีต่อตราสินค้า 

0.21 

0.22 

0.26 

0.96 

0.04 

0.04 

0.04 

0.38 

0.27 

0.26 

0.30 

0.10 

5.24 

4.63 

6.00 

2.57 

0.00* 

0.00* 

0.00* 

0.01* 

R = 0.81; R Square = 0.66; F-test = 145.78; Sig = 0.00  

* ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 

 

จากตารางท่ี 1 ผลทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างคุณค่าตราสินค้าในแต่ละด้าน มีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ี

ระลึกร้าน THAI Shop ของลูกค้าสายการบินไทยด้วยการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression) ท่ีระดับ

นัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.05 พบว่า คุณค่าตราสินค้าแต่ละด้านมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop ของ

ลูกค้าสายการบินไทยของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 0.81 มีค่า F = 145.78 และค่า Sig = 0.00 อย่างมีนัยสำคัญท่ีระดับ 0.05 

เม่ือพิจารณารายด้านพบว่า ด้านการรับรู้คุณภาพของสินค้า (Beta = 0.30) มีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกร้าน 

THAI Shop ของลูกค้าสายการบินไทยมากท่ีสุด รองลงไป ได้แก่ ด้านการรู้จักตราสินค้า (Beta = 0.27) ด้านความ

เชื่อมโยงต่อตราสินค้า (Beta = 0.26) และด้านความภักดีต่อตราสินค้า (Beta = 0.10) ตามลำดับ 

 

 

 

 

 

 

54



 

ตารางที่ 2 ผลทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างส่วนประสมการตลาดในแต่ละด้านที่มีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าที่ระลึก

ร้าน THAI Shop ของลูกค้าสายการบินไทย 

ส่วนประสมการตลาด b S.E. Beta t-test 
Sig. 

(2-tailed) 

1. ด้านผลิตภัณฑ์ (Product) 

2. ด้านราคา (Price) 

3. ด้านการจัดจำหน่าย (Place) 

4. ด้านการส่งเสริมการตลาด (Promotion) 

0.34 

0.12 

0.26 

0.14 

0.04 

0.05 

0.50 

0.41 

0.39 

0.12 

0.28 

0.15 

8.35 

2.44 

5.27 

3.44 

0.00* 

0.01* 

0.00* 

0.01* 

R = 0.82; R Square = 0.67; F-test 154.71; Sig = 0.00  

* ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 

 

จากตารางท่ี 2 ผลทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างส่วนประสมการตลาดในแต่ละด้าน มีผลต่อการตัดสินใจซ้ือ

สินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop ของลูกค้าสายการบินไทยด้วยการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression) ท่ี

ระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.05 พบว่า คุณค่าตราสินค้าแต่ละด้านมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop 

ของลูกค้าสายการบินไทยของกลุ่มตัวอย่าง ร้อยละ 0.82 มีค่า F = 154.71 และค่า Sig = 0.00 อย่างมีนัยสำคัญท่ีระดับ 

0.05 เม่ือพิจารณารายด้านพบว่า ด้านผลิตภัณฑ์ (Product) (Beta = 0.39) มีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกร้าน 

THAI Shop ของลูกค้าสายการบินไทยมากท่ีสุด รองลงมา ได้แก่ ด้านการจัดจำหน่าย (Place) (Beta = 0.28) ด้าน

ส่งเสริมการตลาด (Promotion) (Beta = 0.15 และด้านราคา (Price) (Beta = 0.12) ตามลำดับ 

ขอ้มูลข้อเสนอแนะของผู้ตอบแบบสอบถามซ่ึงเป�นแบบคำถามปลายเป�ดท่ีเป�นประโยชน์ ได้แก่ 

 1. การสั่งซ้ือผ่านเว็บไซต์ในบางครั้งจะไม่ได้รับอีเมล์ยืนยันตอบกลับ จึงสะดวกมาซ้ือท่ีหน้าร้านมากกว่า 

 2. ลูกค้าชอบท่ีจะสามารถนำไมล์สะสมการเดินทางของการบินไทยมาแลกของท่ีร้าน THAI Shop ได้ เนื่องจาก

ไมล์ท่ีใกล้จะหมดอายุไม่ทราบว่าจะนำไปใช้อะไร 

 3. สินค้าท่ีเป�นตุ๊กตาชุดกัปตันและลูกเรือในภาพหน้าจอจะดูตัวใหญ่ แต่เม่ือซ้ือมา ของจริงตัวจะเล็กเกินไป แต่ก็

ดูน่ารักดี 

 4. ต้องการให้นำสินค้า OTOP ประเภทสินค้าเกษตรแปรรูปมาจำหน่ายด้วย 

 5. สินค้าบางชนิดหมด เม่ือสอบถามแอดมินผ่าน Facebook ก่อนมาท่ีหน้าร้านแจ้งว่ามีสินค้าท่ีสอบถาม แต่

เม่ือมาถึงหน้าร้าน เจ้าหน้าท่ีบอกต้องรอสินค้าเข้า จึงต้องการให้มีการอัพเดทข้อมูลท่ีแน่นอนก่อนให้คำตอบลูกค้า  

 6. ชอบกระเป๋า OTOP ของไทย ซ่ึงสวย ใช้ทน หากซ้ือตอนลดราคาจะคุ้มค่ามาก 

 7. ชอบกระเป๋าผ้าของการบินไทย ทนทาน แข็งแรง ใส่ของจุได้มาก 

 8. ชอบซ้ือปฏิทินของการบินไทยเพราะสวย ราคาไม่แพง ต้องการให้ทำออกมาทุกป�  

 9. ต้องการให้สาขาไอคอนสยาม สามารถใช้ e-Voucher แลกรางวลัได้ 

 10. เคยซ้ือเสื้อการบินไทยไปเม่ือ 2 ป�ก่อน ใส่ได้นาน ผ้าทนมาก เนื้อผ้าใส่สบาย 

 11. ร่มการบินไทยมีราคาไม่แพงมาก คุณภาพดีมาก 

 

อภิปรายผล (Discussion) 

ด้านข้อมูลป�จจัยส่วนบุคคล ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ รายได้ และวัตถุประสงค์การซ้ือสินค้า พบว่า 

เพศชายมีการตัดสินใจซ้ือสินค้ามากกว่าเพศหญิง เป�นไปได้ว่าเพศชายมีการตัดสินใจซ้ือท่ีง่ายกว่า ส่วนเพศหญิงมีการ
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คำนึงถึงป�จจัยอ่ืน ๆ มากกว่าในการตัดสินใจซ้ือสินค้า ไม่ว่าจะเป�นด้านความสวยงาม ภาพลักษณ์ ตลอดจนถึงคำแนะนำ

ต่าง ๆ จากคนรอบข้าง โดยมีช่วงอายุ 20-29 ป�มากท่ีสุดโดยมากกว่าช่วงอายุอ่ืน ๆ มีระดับการศึกษาระดับปริญญาตรี 

เป�นพนักงานบริษัท และมีรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 10,000-20,000 บาท เป�นช่วงวัยท่ีมีกำลังทรัพย์ และอาจจะมีโอกาสได้

เดินทางบ่อยไม่ว่าจะท่องเท่ียวท้ังในและต่างประเทศ กลับบ้านต่างจังหวัด หรือเดินทางเพ่ือทำงาน โดยส่วนใหญ่มี

วัตถุประสงค์ในการซ้ือสินค้าเพ่ือเป�นของฝากให้ผู้อ่ืนซ่ึงถือว่าตรงตามวัตถุประสงค์ของร้านขายสินค้าท่ีระลึก รองลงมา

ผู้บริโภคมีวัตถุประสงค์ในการซ้ือสินค้าใช้เอง และผู้อ่ืนฝากซ้ือสินค้า ตามลำดับ ถึงแม้ว่าการท่ีผู้อ่ืนฝากซ้ือสินค้าจะไม่

นับว่าอยู่ในกระบวนการตัดสินใจซ้ือสินค้า แต่ข้อมูลในส่วนนี้ทำให้ผู้ศึกษาได้ทราบถึงกลุ่มผู้บริโภคส่วนหนึ่ง แม้จะไม่

สะดวกในการซ้ือสินค้าด้วยตนเองแต่ก็ยังมีความต้องการซ้ือ ซ่ึงความต้องการนี้อาจสอดคล้องกับส่วนประสมการตลาดใน

เร่ืองของการประชาสัมพันธ์ท่ีทำให้ผู้บริโภคส่วนหนึ่งมีความต้องการซ้ือสินค้า แม้จะไม่ได้เดินทางมาหน้าร้านแต่ก็ใช้วิธี

ฝากซ้ือสินค้าแทน 

ด้านคุณค่าตราสินค้า พบว่า คุณค่าตราสินค้ามีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop ของลูกค้าสาย

การบินไทย เม่ือพิจารณารายด้านพบว่าด้านท่ีมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือมากท่ีสุด คือ ด้านการรับรู้คุณภาพของสินค้า 

รองลงมา คือ ด้านการรู้จักตราสินค้า ด้านความเชื่อมโยงต่อตราสินค้า และด้านความภักดีต่อตราสินค้าตามลำดับ ซ่ึง

ความจงรักภักดีต่อตราสินค้าในสายตาลูกค้า คือการท่ีลูกค้าเห็นคุณค่าในตราสินค้า เกิดความภักดีในตราสินค้า เกิดความ

พยายามในการท่ีจะซ้ือสินค้านั้นซ้ำ ๆ หากเม่ือพิจารณารายด้านแล้วพบว่า ด้านความจงรักภักดีต่อตราสินค้านั้นน้อยท่ีสุด

ซ่ึงอาจจะต้องมีการเข้าถึงผู้บริโภคให้มากข้ึนด้วยการทำบัตรสะสมแต้ม ใช้แต้มแลกสินค้า เพ่ือสร้างความสัมพันธ์กับ

ผู้บริโภคให้กลับมาซ้ือซ้ำ การผลิตสินค้าท่ีตรงใจ ตอบสนองความต้องการ เกิดประโยชน์ต่อการใช้งานก็จะทำให้ลูกค้า

ภักดีต่อตราสินค้าอยู่เสมอ และการเข้าถึงง่ายของตราสินค้าก็จะทำให้ลูกค้าเกิดการภักดีต่อตราสินค้า เช่น มีการสื่อสาร

กับผู้บริโภคอยู่เสมอ ทำให้เม่ือนึกถึงสินค้าท่ีระลึก ก็จะนึกถึงร้าน THAI Shop ได้ทันที ซ่ึงสอดคล้องกับแนวคิดของ 

Randall (2000) ท่ีกล่าวว่า ผลิตภัณฑ์ คือ สิ่งท่ีถูกผลิตมาจากโรงงาน แต่ตราสินค้า คือ สิ่งท่ีถูกซ้ือโดยผู้บริโภค ท้ังนี้

เนื่องจากตราสินค้า คือ ผลิตภัณฑ์ท่ีมีประโยชน์ทางด้านหน้าท่ีการใช้สอย (Function Benefit) ท่ีได้รับการผนวกเข้ากับ

คุณค่าเพ่ิม (Value Added) ซ่ึงผู้บริโภคเห็นว่ามีความคุ้มค่าในการซ้ือโดยคุณค่าเพ่ิมนี้อาจจะอยู่ในเชิงเหตุผล (Rational) 

และจับต้องได้ (Tangible) ไปจนถึงคุณค่าเพ่ิมทางด้านสัญลักษณ์ (Symbolic) ในลักษณะเชิงอารมณ์ (Emotional) และ

ไม่สามารถจับต้องได้ (Intangible) ซ่ึงสัมพันธ์กับคุณสมบัติของแต่ละตราสินค้า โดยสิง่ต่าง ๆ เหลา่นี้ต้องอาศัยการพัฒนา

อย่างต่อเนื่องเป�นระยะเวลานาน และสอดคล้องกับงานวิจัยของ รมิดา อังสุวร (2560) ท่ีทำการศึกษาเกี่ยวกับคุณค่าตรา

สินค้าท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการซ้ือของท่ีระลึกของศิลป�นในเครือบริษัทจีเอ็มเอ็ม แกรมม่ี จำกัด (มหาชน) ท่ีพบว่า

คุณคา่ตราสินค้ามีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการซ้ือของท่ีระลึกของศิลป�นในเครือบริษัทจีเอ็มเอ็ม แกรมม่ี จำกัด (มหาชน) 

ด้านส่วนประสมการตลาด พบว่า ส่วนประสมการตลาดมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop ของ

ลูกค้าสายการบินไทย เม่ือพิจารณารายด้านพบว่าด้านท่ีมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือมากท่ีสุด คือ ด้านผลิตภัณฑ์ (Product) 

รองลงมา คือ ด้านการจัดจำหน่าย (Place) ด้านส่งเสริมการตลาด (Promotion) และด้านราคา (Price) ตามลำดับ 

เนื่องจากเป�นองค์ประกอบโดยตรงท่ีเกี่ยวข้องกับสินค้าหรือบริการท่ีนำเสนอขายให้กับผู้บริโภค สามารถตอบสนองต่อ

ความต้องการและความพึงพอใจของผู้บริโภค เม่ือพิจารณาแล้วคิดว่าผู้บริโภคส่วนใหญ่ไม่ได้สนใจในด้านราคาเป�นอันดับ

ต้น ๆ  สิ่งท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าของผู้บริโภคมาจากคุณภาพของสินค้ามากกว่า คือ ด้านผลิตภัณฑ์ เพราะ

ผู้บริโภคไม่ได้มองความคุม้ค่าจากราคา แต่มองความคุ้มค่าจากคุณภาพของสินค้า ความหลากหลายของสินค้า การบริการ

ท่ีดี เป�นต้น ทำให้เห็นว่ากลยุทธ์ทางการตลาดนั้น ถ้าหากทำให้เกิดความพึงพอใจต่อผู้บริโภคได้ก็สามารถตอบสนองความ

ต้องการของผู้บริโภคได้ ซ่ึงสอดคล้องกับทฤษฎีของ Kotler (2000) ท่ีกล่าวว่า ส่วนประสมทางการตลาด (Marketing 

Mix หรือ 4P’s) หมายถึง ตัวแปรทางการตลาดท่ีควบคุมได้ซ่ึงบริษัทใช้ร่วมกันเพ่ือตอบสนองความพึงพอใจแก่

กลุ่มเป้าหมาย หรือ หมายถึง “ชุดของตัวแปรท่ีสามารถควบคุมได้ทางการตลาด ซ่ึงบริษัทนำมาผสมกันเพ่ือตอบสนอง
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ความต้องการของลูกค้าในตลาดเป้าหมาย” และสอดคล้องกับงานวิจัยของ กันต์กนิษฐ์ วงศ์บวรลักษณ์ (2560) ท่ี

ทำการศึกษาเกี่ยวกับป�จจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าท่ีระลึกของนักท่องเท่ียวชาวจีนท่ีมาท่องเท่ียวเมืองพัทยา 

จังหวัดชลบุรี พบว่าส่วนประสมทางการตลาดทางด้านผลิตภัณฑ์ ด้านราคา และด้านการจัดจำหน่าย มีผลต่อการตัดสินใจ

ซ้ือสินค้าท่ีระลึกของนักท่องเท่ียวชาวจีน และผลการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการพบว่า นักท่องเท่ียวชาวจีนจะมีพฤติกรรม

การซ้ือสินค้าท่ีคล้ายคลึงกัน และพบว่าผู้ประกอบการให้ความสำคัญกับกลยุทธ์ด้านผลิตภัณฑ์มากท่ีสุดซ่ึงสอดคล้องกับ

งานวิจัยเชิงปริมาณท่ีพบว่าส่วนประสมทางการตลาดมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าเป�นอันดับแรก 

ด้านการตัดสินใจซ้ือ พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีระดับความพึงพอใจกับการตัดสินใจซ้ือ โดยภาพรวมในระดับพอใจมาก 

1) โดยพอใจมากในเร่ืองรูปแบบและมาตรฐานคุณภาพสินค้า 2) เอกลักษณ์ และการใช้งานสินค้า และความเชื่อม่ันในตรา

สินค้า 3) ราคาเหมาะสม สะดวกรวดเร็ว ง่ายต่อการซ้ือ และมีการส่งเสริมการตลาดอยู่เสมอ 4) ตราสินค้าร้าน THAI 

Shop มีผลต่อการตัดสินใจซ้ือ และ 5) การรับรู้ถึงคุณภาพสินค้าทำให้ตัดสินใจซ้ือ ตามลำดับ ดังนั้นจึงควรมีการจัด

กิจกรรมผู้โชคดีชิงของรางวัลเป�นประจำเพ่ือให้ผู้บริโภคได้เข้าถึงสินค้าและง่ายต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าในคร้ังถัดไป 

นอกจากนี้จะต้องส่งเสริมการตลาดอยู่เป�นประจำ ไม่ว่าจะเป�นการจัดโปรโมชั่น ลดราคา หรือสร้าง Content หรือทำรีวิว

ผู้บริโภค จะทำให้ผู้บริโภคสนใจและต้องการซ้ือสินค้าอยู่ตลอดเวลา 

ขอ้มูลข้อเสนอแนะของผู้ตอบแบบสอบถามเป�นแบบคำถามปลายเป�ดเพ่ือให้ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็น

และให้ข้อเสนอแนะท่ีเป�นประโยชน์ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากจะชื่นชอบสินค้าว่าแข็งแรง ทนทาน และราคาคุ้มค่า 

ส่วนข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมจะเป�นส่วนของการบริการของแอดมินประจำเพจ Facebook ท่ีทางผู้ตอบแบบสอบถาม

ต้องการความชัดเจนของข้อมูล ความเสถียรของการยืนยันออเดอร์ผ่านช่องทางออนไลน์ และการเพ่ิมชนิดของสินค้า เช่น 

สินค้า OTOP ท่ี เป�นอาหารของสายการบินไทย สินค้าเกษตรแปรรูป เป�นต้น ดังนั้น หากร้าน THAI Shop รับ

ข้อเสนอแนะจากผู้ตอบแบบสอบถามไปพิจารณา ในการเพ่ิมสินค้า และบริการตามท่ีผู้ตอบแบบสอบถามได้ทำการ

เสนอแนะเข้ามา อาจจะเป�นการช่วยกระตุ้นยอดขายให้ร้านขายสินค้าท่ีระลึก THAI Shop ได้มากย่ิงขึ้น 

 

สรุป (Conclusion) 

1. ข้อมูลป�จจัยส่วนบุคคล พบว่า กลุ่มตัวอย่างเป�นลูกค้าสายการบินไทยท่ีมาใช้บริการ หรือซ้ือสินค้าท่ีร้าน THAI 

Shop ของสายการบินไทย จำนวนท้ังสิ้น 300 คน ส่วนใหญ่ เป�นเพศชาย ร้อยละ 71.0 มีช่วงอายุ 20-29 ป� มากท่ีสุด 127 คน 

คิดเป�นร้อยละ 42.3 ส่วนใหญ่จบการศึกษาในระดับปริญญาตรี 200 คน คิดเป�นร้อยละ 66.7 ประกอบอาชีพพนักงานบริษัท

มากท่ีสุด 114 คน คิดเป�นร้อยละ 38.0 มีรายได้ต่อเดือน 10,000-20,000 บาท 90 คน คิดเป�นร้อยละ 30.0 และมีวัตถุประสงค์

ของการซ้ือสินค้าเป�นของฝากให้ผู้อ่ืนมากท่ีสุด 123 คน คิดเป�นร้อยละ 41.0  

2. ข้อมูลทางด้านการรับรู้คุณค่าตราสินค้า พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีการรับรู้คุณค่าตราสินค้า ด้านการรู้จักตราสินค้าโดย

ภาพรวมในระดับรับรู้มาก ( X = 4.18) โดยรับรู้มากในเรื่องการจดจำตราสินค้าได้เป�นอย่างดี ( X = 4.22) สามารถจดจำตรา

สินค้าร้าน THAI Shop ได้ว่าเป�นธุรกิจร้านจำหน่ายสินค้าท่ีระลึก ( X = 4.19) ตระหนักดีว่าร้าน THAI Shop เป�นร้านจัด

จำหน่ายสินค้าท่ีระลึกของ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ( X = 4.17) และนึกถึงตราสินค้าร้าน THAI Shop เป�นร้านแรก

เม่ือต้องการซ้ือสินค้าท่ีระลึก ( X = 4.15) ตามลำดับ จากการศึกษาพบว่าผู้บริโภคจดจำตราสินค้าได้เป�นอย่างดีอยู่แล้ว แต่เม่ือ

ผู้บริโภคต้องการซ้ือสินค้าท่ีระลึกกลับไม่นึกถึงตราสินค้าร้าน THAI Shop เป�นร้านแรก ดังนั้น ร้าน THAI Shop จึงควรมีการใช้

สัญลักษณ์หรือสต๊ิกเกอร์ตราสินค้าติดท่ีสินค้าทุกชิ้นให้เด่นชัด เพ่ือสร้างการจดจำหรือรับรู้ได้ทันทีว่าสินค้าชิ้นนี้มาจากทางร้าน 

หรืออาจจะต้องมีสินค้าท่ีครอบคลุม หลากหลายต่อการใช้งาน และมีราคาท่ีจับต้องได้ในทุกกลุ่มเป้าหมาย ซ่ึงอาจจะทำให้

ผู้บริโภคนึกถึงตราสินค้าร้าน THAI Shop เป�นร้านแรกเม่ือต้องการซ้ือสินค้าท่ีระลึก มีการรับรู้คุณค่าตราสินค้าด้านความ

เชื่อมโยงต่อตราสินค้าโดยภาพรวมในระดับรับรู้มาก ( X = 4.21) โดยรับรู้มากในเร่ืองของสินค้าท่ีมีเอกลักษณ์เฉพาะตัว และ

ร้าน THAI Shop เป�นร้านขายสินค้าท่ีระลึกของ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) (เท่ากัน X = 4.23) สินค้าท่ีระลึกส่วน
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ใหญ่สะท้อนถึงศิลปะและวัฒนธรรมไทย ( X = 4.22) และสินค้าท่ีระลึกสามารถตอบสนองความต้องการในการใช้งานได้เป�น

อย่างดี ( X = 4.17) ตามลำดับ จากการศึกษาพบว่าผู้บริโภครับรู้ว่าสินค้าร้าน THAI Shop เป�นสินค้าท่ีมีเอกลักษณ์เฉพาะตัว 

และรับรู้ได้ทันทีเม่ือกล่าวถึงสินค้าตรา THAI Shop ว่าเป�นร้านสินค้าท่ีระลึกของ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) แต่สินค้า

ท่ีระลึกร้าน THAI Shop สามารถตอบสนองความต้องในการใช้งานของผู้บริโภคน้อยท่ีสุด ดังนั้นร้าน THAI Shop จึงต้องผลิต

สินค้าโดยเน้นไปท่ีสินค้าท่ีสามารถใช้ในชีวิตประจำวันได้มากข้ึน เช่น หวี ทิชชู่เป�ยก ผ้าเช็ดหน้า เป�นต้น มีการรับรู้คุณค่าตรา

สินค้าด้านการรับรู้คุณภาพของตราสินค้าโดยภาพรวมในระดับรับรู้มาก ( X = 4.21) โดยรับรู้มากในเร่ืองของคุณภาพ ความ

คงทน ความคุ้มค่าของวัสดุใน  การผลิต และเอกลักษณ์ท่ีโดดเด่น ทันสมัย (เท่ากัน X = 4.23) เชื่อม่ันในคุณภาพสินค้า ( X = 

4.22) และรับรู้ถึงคุณภาพท่ีสูงกว่าสินค้าท่ีระลึกจากร้านอ่ืน ( X = 4.18) ตามลำดับ จากการศึกษาพบว่าผู้บริโภครับรู้ว่าสินค้า

ท่ีระลึกร้าน THAI Shop ใช้วัสดุในการผลิตท่ีคุณภาพดี มีความคงทน ทำให้มีอายุการใช้งานท่ียาวนาน และคุ้มค่า และรับรู้ว่า

สินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop มีเอกลักษณ์เฉพาะตัวท่ีโดดเด่น และมีรูปแบบทันสมัย แต่ผู้บริโภคไม่คิดว่าสินค้าท่ีระลึกร้าน 

THAI Shop มีคุณภาพสูงกว่าสินค้าท่ีระลึกจากร้านอ่ืน ๆ เพราะอาจคิดว่าคุณภาพสินค้าท่ีระลึกของร้านอ่ืนก็มีคุณภาพเท่ากับ

สินค้าท่ีระลึกของร้าน THAI Shop ดังนั้น ร้าน THAI Shop ควรต้องทำฉลากติดสินค้า เพ่ือบอกรายละเอียดเกี่ยวกับตัวสินค้า

นั้น ๆ ว่าผลิตจากวัสดุอะไร เช่น ผ้าท่ีนำมาใช้ผลิตเป�นผ้าชนิดใด เพ่ือประกอบการตัดสินใจในการซ้ือสินค้า เป�นต้น มีการรับรู้

คุณค่าตราสินค้า ด้านความภักดีต่อตราสินค้าโดยภาพรวมในระดับรับรู้มาก ( X = 4.11) โดยรับรู้มากในเรื่องของการเลือกซ้ือ 

โดยร้าน THAI Shop จะเป�นตัวเลือกแรกในการเลือกซ้ือสินค้าท่ีระลึก ( X = 4.17) ยังคงเลือกใช้สินค้าร้าน THAI Shop แม้จะ

มีข้อเสนอท่ีดีกว่าจากร้านอ่ืน และจะแนะนำร้าน THAI Shop ให้กับผู้อ่ืน (เท่ากัน X = 4.11) และติดตามข่าวสารร้าน Thai 

Shop อยู่เสมอ ( X = 4.07) ตามลำดับ จากการศึกษาพบว่าผู้บริโภคมีความภักดีต่อตราสินค้าร้าน THAI Shop โดยเป�น

ตัวเลือกแรกหากต้องการซ้ือสินค้าท่ีระลึก แต่ผู้บริโภคไม่ได้ติดตามข่าวสารเกี่ยวกับรา้น THAI Shop อยู่เสมอ ดังนั้น ร้าน THAI 

Shop จึงต้องมีการประกาศช่องทางการติดตามให้กับผู้บริโภคได้รับข่าวสารอยู่ตลอดเวลา เช่น การสกรีนช่องทางการติดต่อบน

ถุงใส่สินค้า หรือมีการสแกน QR CODE หน้าร้านเพ่ือเพ่ิมช่องทางการติดต่อผ่านสื่อสังคมออนไลน์ (Social Network) ต่าง ๆ 

3. ข้อมูลทางด้านส่วนประสมการตลาด พบว่า กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยกับส่วนประสมทางการตลาดด้านผลิตภัณฑ์ 

(Product) โดยภาพรวมในระดับเห็นด้วยมาก ( X = 4.22) โดยเห็นด้วยมากในเร่ืองมาตรฐาน และคุณภาพของสินค้า ( X = 

4.26) ด้านความครบถ้วนของสินค้าท่ีมีให้เลือกตามความต้องการ และด้านความครบถ้วนของสินค้า เช่น ฉลากสินค้ามี

รายละเอียดท่ีครบถ้วน เข้าใจง่าย (เท่ากัน X = 4.23) และด้านความทันสมัยของสินค้า ( X = 4.19) ตามลำดับ จากการศึกษา

พบว่าผู้บริโภคมีความเห็นว่าสินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop มีคุณภาพ และได้มาตรฐานมากท่ีสุด แต่สินค้าท่ีระลึกร้าน THAI 

Shop มีการออกแบบสินค้าให้มีความทันสมัยในระดับน้อยท่ีสุด ดังนั้น ร้าน THAI Shop จะต้องมีการออกแบบสินค้าให้ทันยุค

สมัยและติดตามเทรนด์ป�จจุบันอยู่เสมอ กลุ่มตัวอย่างมีความเห็นว่าส่วนประสมทางการตลาดด้านราคา (Price) โดยภาพรวมใน

ระดับเห็นด้วยมาก ( X = 4.23) โดยเห็นด้วยมากในด้านราคาท่ีเหมาะสมกับคุณภาพของสินค้า ( X = 4.25) มีช่องทางการชำระ

เงินท่ีหลากหลาย สะดวกต่อการใช้บริการ ( X = 4.24) สินค้ามีราคาหลากหลายระดับให้เลือกซ้ือ ( X = 4.23) และสินค้ามีราคา

ท่ีเหมาะสม ดึงดูดใจให้ซ้ือ ( X = 4.20) ตามลำดับ จากการศึกษาพบว่าสินค้าร้าน THAI Shop มีราคาท่ีเหมาะสมกับคุณภาพ

มากท่ีสุด แต่สินค้าท่ีระลึกร้าน THAI Shop มีราคาเหมาะสมและดึงดูดใจให้ซ้ือน้อยท่ีสุด ดังนั้น ร้าน THAI SHOP ควรมีการจัด

โปรโมชั่น หรือบัตรกำนัล (Voucher) สำหรับการซ้ือสินค้า เพ่ือดึงดูดใจให้ผู้บริโภคมาซ้ือสินค้ามากขึ้น กลุ่มตัวอย่างมีความเห็น

กับส่วนประสมทางการตลาดด้านการจัดจำหน่าย (Place) โดยภาพรวมในระดับเห็นด้วยมาก ( X = 4.19) โดยเห็นด้วยมากใน

เรื่อง Website ท่ีสะดวกต่อการสั่งซ้ือ ( X = 4.22) มีช่องทางการจัดจำหน่ายหลากหลาย ครอบคลุม และมีช่องทางการชำระเงิน

หลากหลายรูปแบบตามท่ีผู้ใช้บริการต้องการ (เท่ากัน X = 4.20) และมีสาขาครอบคลุมและเพียงพอให้ใช้บริการ ( X = 4.17) 

ตามลำดับ จากการศึกษาพบว่าร้าน THAI Shop มี Website ท่ีใช้บริการง่ายและสะดวกต่อการสั่งซ้ือมากท่ีสุด และร้าน THAI 

Shop มีสาขาท่ีครอบคลุมและเพียงพอกับผู้ใช้บริการน้อยท่ีสุด ดังนั้น ร้าน THAI Shop อาจจะต้องเป�ดเพ่ิมในห้างสรรพสินค้า 

ท่ีผู้บริโภคเข้าถึงได้ง่ายกว่าการเดินทางไปท่าอากาศยาน กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยกับส่วนประสมทางการตลาดด้านการส่งเสริม
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การตลาด (Promotion) โดยภาพรวมในระดับเห็นด้วยมาก ( X = 4.15) โดยเห็นด้วยมากในเร่ืองการเอาใจใส่ ให้คำแนะนำเป�น

อย่างดี และมีการประชาสัมพันธ์เพ่ือให้ข้อมูลเพ่ือการตัดสินใจซ้ือสินค้าในอนาคต (เท่ากัน X = 4.18) มีการใช้บัตรสะสมแต้ม 

คูปอง และจัดโปรโมชั่นสินค้า ( X = 4.17) และมีการโฆษณาร้านท้ังช่องทางสื่อออนไลน์ และสื่อออฟไลน์ ( X = 4.08) 

ตามลำดับ จากการศึกษาพบว่าร้าน THAI Shop มีพนักงานท่ีดูแลเอาใจใส่ลูกค้า และคอยให้คำแนะนำท่านเป�นอย่างดี และ

ร้าน THAI Shop มีการประชาสัมพันธ์เพ่ือให้ข้อมูลและสร้างความสัมพันธ์ท่ีดีระหว่างตราสินค้ากับผูใ้ช้บริการเพ่ือการตัดสินใจ

ซ้ือสินค้าในอนาคตมากท่ีสุด และร้าน THAI Shop มีการโฆษณาร้านท้ังช่องทางสื่อออนไลน์ และสื่อออฟไลน์ต่างๆ เช่น เว็บไซต์ 

ป้ายโฆษณา วิทยุ หนังสือพิมพ์ต่างๆ น้อยท่ีสุด ดังนั้น ร้าน THAI Shop ควรมีการเพ่ิมช่องทางสื่อออนไลน์ให้เข้าถึงผู้บริโภค

มากข้ึน ไม่ว่าจะเป�น  Facebook Fan page, Line@, Instagram หรือ Content บน YouTube รวมท้ังแอพพลิเคชั่น Tiktok 

เป�นต้น 

4. ข้อมูลทางด้านการตัดสินใจซ้ือ พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีระดับความพึงพอใจกับการตัดสินใจซ้ือ โดยภาพรวมในระดับ

พอใจมาก ( X = 4.22) โดยพอใจมากในเร่ืองรูปแบบและมาตรฐานคุณภาพสินค้า ( X = 4.26) เอกลักษณ์ และการใช้งานสินค้า 

และความเชื่อม่ันในตราสินค้า (เท่ากัน X  = 4.24) ราคาเหมาะสม สะดวกรวดเร็ว ง่ายต่อการซ้ือ และมีการส่งเสริมการตลาด

อยู่เสมอ (เท่ากัน X = 4.23) ตราสินค้าร้าน THAI Shop มีผลต่อการตัดสินใจซ้ือ ( X  = 4.21) และการรู้ถึงคุณภาพสินค้าทำ

ให้ตัดสินใจซ้ือ ( X = 4.21) ตามลำดับ ดังนั้น ควรมีการจัดกิจกรรมผู้โชคดีชิงของรางวัลเป�นประจำ เพ่ือให้ผู้บริโภคได้เข้าถึง

สินค้า และง่ายต่อการตัดสินใจซ้ือสินค้าในคร้ังถัดไป นอกจากนี้ จะต้องส่งเสริมการตลาดอยู่เป�นประจำ ไม่ว่าจะเป�นการจัด

โปรโมชั่น ลดราคา สร้าง Content หรือทำรีวิวผลลัพธ์จากผู้บริโภคหลังได้รับสินค้า จะทำให้ผู้บริโภคสนใจ และต้องการซ้ือ

สินค้ามากขึ้น 

5. ข้อมูลส่วนเสนอแนะของผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ชื่นชอบและชื่นชมสินค้าว่า

แข็งแรง ทนทาน และราคาคุ้มค่า ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมจะเป�นส่วนของการบริการของแอดมินประจำเพจ Facebook ท่ีทาง

ผู้ตอบแบบสอบถามต้องการความชัดเจนของข้อมูล ความเสถียรของการยืนยันออเดอร์ผ่านช่องทางออนไลน์ และการเพ่ิมชนิด

ของสินค้า เช่น สินค้า OTOP อาหารของสายการบินไทย และสินค้าเกษตรแปรรูป เป�นต้น ดังนั้น หากทางร้านขายสินค้าท่ี

ระลึก THAI Shop รับข้อเสนอแนะจากผู้ตอบแบบสอบถามไปพิจารณา ในการเพ่ิมสินค้า และบริการตามท่ีผู้ตอบแบบสอบถาม

ได้ทำการเสนอแนะเข้ามา อาจจะเป�นการช่วยกระตุ้นยอดขายให้ร้านขายสินค้าท่ีระลึก THAI Shop ได้มากย่ิงขึ้น 

 

ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 

1. สำหรับการศึกษาครั้งนี้ ผู้ศึกษาเลือกกลุ่มประชากรแบบเจาะจงเฉพาะกลุ่ม ได้แก่ กลุ่มประชากรท่ีเป�นลูกค้าของร้าน 

THAI Shop โดยเป�นลูกค้าท่ีซ้ือสินค้าจากหน้าร้านเท่านั้น ดังนั้น สำหรับการศึกษาคร้ังต่อไป ผู้ศึกษาอาจเปลี่ยนกลุ่มประชากร 

เช่น กลุ่มลูกค้าออนไลน์ กลุ่มประชากรท่ีได้รับสินค้าเป�นของฝากจากผู้อ่ืนโดยไม่ได้ซ้ือใช้เอง ซ่ึงกลุ่มประชากรเหล่านี้ยังไม่ถูก

เลือกนำมาศึกษาจึงอาจจะได้แนวทาง และประโยชน์จากการศึกษาท่ีแตกต่างกันออกไป เพ่ือเปรียบเทียบผลลัพธ์ของการ

วิเคราะห์ผล เพ่ือประโยชน์ในการนำผลท่ีได้ไปเป�นแนวทางการนำไปปรับใช้ และพัฒนาท่ีดีขึ้น 

2. ในการศึกษาคร้ังต่อไปควรผสมผสานการเก็บรวบรวมข้อมูลท้ังในรูปแบบแบบสอบถาม และใช้วิธีการสัมภาษณ์เชิง

ลึก (In-Depth Interview) การสัมภาษณ์เชิงลึกท้ังลูกค้า หัวหน้าท่ีรับผิดชอบดูแล และผู้บริหาร ร้าน THAI Shop ของแต่ละ

สาขา เพ่ือให้ได้ข้อมูลในเชิงลึกมากขึ้นกว่านี้ 
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บทคัดย่อ 
บทความวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาภาพลักษณ์ของอาชีพทางด้านธุรกิจการบินในช่วงการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโควิด - 19 

(COVID-19) เป�นการวิจัยเชิงปริมาณ กลุ่มตัวอย่าง คือ นักศึกษาสาขาการจัดการท่องเที่ยว คณะวิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัยราชภัฏสงขลา 

จำนวน 130 คน ที่ผ่านการเรียนรายวิชาธุรกิจการบิน เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ แบบสอบถาม ชนิดมาตราส่วนประมาณค่า 5 ระดับ 

สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล ได้แก่ ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ผลการศึกษาพบว่าการแพร่ระบาดของไวรัสโควิด-19 

ส่งผลทางลบต่อภาพลักษณ์ทางด้านอารมณ์ ความรู้สึก (Affective image) อันดับแรก ได้แก่ ความนิยมต่ออาชีพ รองลงมา ได้แก่ แรงจูงใจ

ในการประกอบอาชีพ ชื่อเสียงของอาชีพและทัศนคติที่มีต่ออาชีพ นอกจากนี้ ยังส่งผลทางลบต่อด้านภาพลักษณ์ทางด้านความคิด ความเชื่อ 

(Cognitive image) อันดับแรก ได้แก่ ลักษณะงานในอาชีพ รองลงมา ได้แก่ ความมั่นคงของอาชีพ จำนวนผู้ประกอบอาชีพ ค่าตอบแทนใน

อาชีพ และความต้องการของตลาดแรงงาน ตามลำดับ ข้อมูลจากการศึกษาสามารถนำมาพัฒนาภาพลักษณ์ของอาชีพทางด้านธุรกิจการบินให้

ดีขึ้นหลังจากโควิด-19 

คำสำคัญ: ภาพลักษณ,์ ธุรกิจการบิน, โควิด-19 

 

Abstract 
The purpose of this research was to study the image of the careers in aviation business during the COVID-19 

pandemic. Quantitative research design was used. The sample of the study was 130 students who passed the airline 

business course, faculty of management science, Songkhla Rajabhat University. A set of questionnaires with 5-point 

Likert scale was used to collect data. Percentage, mean and standard deviation were calculated for statistical analysis. 

The findings showed that COVID-19 pandemic has negative effect on emotion, feeling (affective image), the first was 

the popularity of the occupation, followed by the motivation for the careers, reputation in the careers and perception 

in the careers. In addition, COVID-19 pandemic has negative effect on idea, beliefs (cognitive image). The first was the 

career characteristics, followed by the stability of the careers, number of workers in careers, career payment, and labor 

market demand. The data from this study can be used to improve the image of the careers in aviation business to a 

better way after post-COVID-19 

Keywords: Image, Aviation business, COVID-19 
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บทนำ (Introduction) 

จากการระบาดของโรค Coronavirus (COVID-19) เป�นเร่ืองท่ีมีความกังวลอย่างมากต่อธุรกิจการบิน เพราะ

เป�นธุรกิจท่ีมีความสำคัญต่อประเทศไทย ทีมีรายได้มาจากการท่องเท่ียว ในแต่ละป�มีนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติเดินทางมา

เท่ียวประเทศไทยเพ่ิมขึ้นเร่ือย ๆ จากตัวเลขป� 2562 นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติเดินทางเข้ามาเท่ียวประเทศไทยประมาณ 

39 ล้านคน (การท่องเท่ียวแห่งประเทศไทย, 2563) ซ่ึงนักท่องเท่ียวส่วนใหญ่จะเดินทางด้วยเครื่องบินโดยสาร และในชว่ง

ป� 2562 ท่ีผ่านมามีนักท่องเท่ียวเดินทางเข้าออกสนามบินในประเทศไทยประมาณ 143 ล้านคน (ท่าอากาศยานไทย, 

2562) ทำให้หลายสายการบินก็ได้มีการสั่งซ้ือเคร่ืองบินใหม่เพ่ิมข้ึนท้ังของบริษัทแอร์บัสและบริษัทโบอ้ิงเป�นจำนวนมาก 

พร้อมท้ังมีการลงทุนทางด้านการบินเป�นจำนวนเงินมหาศาล เพ่ือรองรับการเดินทางของผู้โดยสาร (International Air 

Transport Association, 2020) 

ช่วงต้ังแต่ปลายเดือนมีนาคม 2563 เป�นต้นมา ได้เกิดเหตุการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 

2019 หรือ COVID-19 ในประเทศไทย ทำให้ธุรกิจการบินต้องหยุดชะงัก เนื่องจากมีการห้ามไม่ให้บินข้ามจังหวัด ห้ามมี

การเดินทางเข้าและออกนอกประเทศไทย รวมท้ังห้ามอากาศยานทุกประเทศบินเข้าประเทศไทย ยกเว้นเท่ียวบินพิเศษท่ี

รับคนไทยกลับประเทศและเท่ียวบินเปล่าท่ีมารับชาวต่างชาติกลับประเทศเท่านั้น ทำให้ไม่มีนักท่องเท่ียวเดินทางเข้ามาใน

ประเทศและเดินทางไปต่างประเทศ ด้วยเหตุนี้ ทำให้หลายสายการบินต้องหยุดบินและบางสายการบินต้องป�ดกิจการ 

(การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 2563) ซ่ึงได้ส่งผลกระทบต่ออาชีพทางด้านธุรกิจการบินเป�นวงกว้าง เช่น นักบิน 

พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน พนักงานต้อนรับภาคพ้ืน พนักงานจำหน่ายต๋ัวเคร่ืองบิน พนักงานฝ่ายธุรการ พนักงาน

อำนวยการบิน พนักการฝ่ายครัวการบิน พนักงานจองต๋ัวเครื่องบิน พนักงานซ่อมบำรุงเครื่องบิน เป�นต้น (จิตลดา ป�ยะทัต

, 2562) ถึงแม้จะมีการคาดการณ์ว่าสถานการณ์ต่าง ๆ จะเข้าสู่ภาวะปกติในป� 2566 และในป� 2567-2568 (Dube, 

Nhamo & Chikodzi, 2021). ธุรกิจการบินจะกลับมาเติบโตข้ึนอีกคร้ัง แต่อย่างไรก็ตามภาพลักษณ์ของอาชีพธุรกิจการ

บินอาจจะเปลี่ยนแปลงไป ถึงแม้จะผ่านวิกฤตนี้ไปแล้วก็ตาม 

ภาพลักษณ์  คือ ความประทับใจ ความรู้สึก ความคิด และความเชื่อท่ีมีต่ออาชีพ (Crompton, 1979) 

ภาพลักษณ์ประกอบด้วยองค์ประกอบ 3 องค์ประกอบ ได้แก่ 1) องค์ประกอบด้านความเข้าใจ (Cognitive 

Component) ได้แก่ ความรู้หรือความคิดซ่ึงเป�นสิ่งท่ีได้ เรียนรู้จากประสบการณ์ ความเชื่อทุกอย่างท่ีบุคคลมีต่อสิ่งใดสิ่ง

หนึ่ง อันเป�นกระบวนการทางป�ญญาหรือทางความคิด 2) องค์ประกอบด้านอารมณ์ (Affection Component) หมายถึง 

ปฏิกิริยาในการตอบสนอง ทางอารมณ์ต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งในทางบวกหรือทางลบ 3) องค์ประกอบด้านพฤติกรรม (Conative 

Component) หมายถึง ความต้ังใจและพฤติกรรมท่ีเกิดขึ้นจริงท่ีกระทำ ต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง หรือแนวโน้มท่ีจะปฏิบัติต่อสิ่งใด 

สิ่งหนึ่งหรือแนวคิดใดแนวคิดหนึ่ง ซ่ึงองคป์ระกอบเหล่านี้จะมีความสัมพันธ์ซ่ึงกันและกัน (Pike and Ryan, 2004)  

ภาพลักษณ์ของอาชีพธุรกิจการบินก่อนการแพร่ระบาดของเป�นอาชีพท่ีมีชื่อเสียง มีเกียรติ ได้รับการยอมรับใน

สังคม และมีความม่ันคง แต่ในระหว่างการแพร่ระบาดของ COVID-19 อาจทำให้ทัศนคติของอาชีพนี้มีความเปลี่ยนแปลง

ไปจากเดิม ดังนั้น การศึกษาภาพลักษณ์ของอาชีพทางด้านธุรกิจการบินช่วงการแพร่ระบาดของ COVID-19 จึงเป�นข้อมูล

สำคัญในการการพัฒนาภาพลักษณ์ของอาชีพนี้ให้กลับมามีได้รับความนิยมและน่าเชื่อถือ เพ่ือให้เข้ากับความเปลี่ยนแปลง

ของสภาพแวดล้อมในป�จจุบัน และย่ิงไปกว่านั้นสามารถนำไปใช้ในการพิจารณาการเลือกประกอบเกี่ยวกับอาชีพทางด้าน

ธุรกิจการบินได้ในอนาคต บทความวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาถึงภาพลักษณ์ของอาชีพทางด้านธุรกิจการบินช่วงการ

แพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโควิด - 19 (COVID-19) 
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กรอบแนวคิดในการวิจัย  

                                                                                       

 

 

              ตัวแปรต้น                           

                                                      ตัวแปรตาม 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

วิธีการศึกษา (Methodology) 

การวิจัยนี้เป�นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ประชากรท่ีใช้ในการศึกษา คือ นักศึกษาชั้นป�ท่ี 

3 และป�ท่ี 4 โดยกลุ่มตัวอย่าง คือ นักศึกษาสาขาการจัดการท่องเท่ียว คณะวิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัยราชภัฏสงขลา 

จำนวน 130 คน ท่ีผ่ านการเรียนรายวิชาธุรกิจการบิน  เครื่องมือ ท่ีนำมาใช้ ในการวิจัย เป�นแบบสอบถาม 

(Questionnaires) มีลักษณะเป�นแบบมาตรส่วนประมาณค่า (Rating Scale) ตามแบบของลิเคอร์ท (Likert, 1932) โดย

แบ่งออกเป�น 5 ระดับ ได้แก่ มากท่ีสุด มาก ปานกลาง น้อย และน้อยท่ีสุด โดยให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบความ

คิดเห็นต่อภาพลักษณ์เพียงระดับเดียว ใช้การเก็บข้อมูลในรูปแบบ google form โดยการชี้แจงรายละเอียดแบบสอบถาม

ให้ผู้ตอบแบบสอบถามทราบก่อน เพ่ือให้ได้ข้อมูลท่ีถูกต้องและเป�นจริงมากท่ีสุด จากนั้นนำข้อมูลจากแบบสอบถามไป

วิเคราะห์ข้อมูล โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

 

ผลการศึกษาและอภิปรายผล (Results and Discussion) 

 ผลจากการศึกษาสามารถนำมาสรุปตามวัตถุประสงค์ โดยแบ่งเป�น 1) ข้อมูลส่วนบุคคลของนักศึกษา คณะ

วิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัยราชภัฏสงขลา 2) ภาพลักษณ์ด้านอารมณ์ ความรู้สึก (Affective image) และ 3) 

ภาพลักษณ์ด้านความคิด ความเชื่อ (Cognitive image) ได้ดังนี้  

 

ตาราง 1 จำนวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามตัวแปรต้นที่ศึกษา 

ตัวแปรต้น จำนวน (คน) ร้อยละ 

1. เพศ 

   1.1 ชาย 

   1.1 หญิง 

 

22 

108 

 

16.9 

83.1 

รวม 130 100.0 

ภาพลกัษณข์องอาชีพ

ทางดา้นธุรกิจการบินช่วง 

COVID-19 

ด้านอารมณ ์ความรู้สึก 

1. ความนิยมในอาชีพ 

2.  ช่ือเสียงของอาชีพ 

3. แรงจงูใจในการประกอบอาชีพ 

4. ทศันคติที่มีตอ่อาชีพ 

 

 
ด้านความคดิ ความเช่ือ 

1. ความตอ้งการของตลาดแรงงาน  

2.  ลกัษณะงานมีรูปแบบที่เปลี่ยนไป 

3. คา่ตอบแทนลดลง 

4. จาํนวนผูป้ระกอบอาชีพลดลง 

5. ความมั่นคงลดลง 

 

- เพศ 

- ระดบัการศกึษา 

- เกรดเฉลี่ย 

- อาชีพผูป้กครอง 

- ศาสนา 
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ตัวแปรต้น จำนวน (คน) ร้อยละ 

2. ระดับการศึกษา 

   2.1 นักศึกษาชัน้ป�ท่ี 3 

   2.1 นักศึกษาชั้นป�ท่ี 4 

 

78 

52 

 

60.0 

40.0 

รวม 130 100.0 

3. เกรดเฉลี่ยสะสม 

   3.1 2.00-2.49    

   3.2 2.50-2.99 

   3.3 3.00-3.49 

   3.4 3.50-4.00 

 

14 

57 

43 

16 

 

10.8 

43.8 

33.1 

12.3 

รวม 130 100.0 

5. อาชีพผู้ปกครอง 

    5.1 รับราชการ/พนักงานของรัฐ 

    5.2 รัฐวิสาหกิจ 

    5.3 ค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว 

    5.4 เกษตรกรรม 

    5.5 รับจ้างท่ัวไป 

    5.6 อาชีพอ่ืนๆ 

 

6 

2 

32 

53 

34 

3 

 

4.6 

1.5 

24.6 

40.8 

26.2 

2.3 

  รวม 130 100.0 

6. ศาสนา 

  6.1 พุทธ 

  6.2 อิสลาม 

  6.3 คริสต์ 

 

58 

71 

1 

 

44.6 

54.6 

0.8 

รวม 130 100.0 

 

 จากตารางท่ี 1 แสดงข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถามภาพลักษณข์องอาชีพทางด้านธุรกิจการบินช่วงการ

แพร่ระบาดของ COVID-19 จำแนกตามป�จจัยส่วนบุคคลปรากฏผลดังนี้  

นักศึกษาหลักสูตรการจัดการท่องเท่ียว มหาวิทยาลัยราชภัฏสงขลา พบว่าเป�นนักศึกษาเพศชาย จำนวน 22 คน 

(ร้อยละ 16.9) เพศหญิง จำนวน 108 คน (ร้อยละ 83.1) ส่วนใหญ่อยู่ในระดับชั้นป�ท่ี 3 จำนวน 78 คน (ร้อยละ 60.0)  

และระดับชั้นป�ท่ี 4 จำนวน 52 คน (ร้อยละ 40.0) มีเกรดเฉลี่ยสะสม 2.00-2.49 จำนวน 14 คน (ร้อยละ 10.8) เกรด

เฉลี่ยสะสม 2.50-2.99 จำนวน 57 คน (ร้อยละ 43.8) เกรดเฉลี่ยสะสม 3.00-3.49 จำนวน 43 คน (ร้อยละ 33.1) เกรด

เฉลีย่สะสม 3.50-4.00 จำนวน 16 คน (ร้อยละ 12.3) ผู้ปกครองมีอาชีพรับราชการ/พนักงานของรัฐ จำนวน 6 คน (ร้อย

ละ 4.6) รัฐวิสาหกิจ จำนวน 2 คน (ร้อยละ 1.5) ค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว จำนวน 32 คน (ร้อยละ 24.6) เกษตรกรรม 

จำนวน 53 คน (ร้อยละ 40.8) รับจ้างท่ัวไป จำนวน 34 คน (ร้อยละ 26.2) และอาชีพอ่ืนๆ จำนวน 3 คน (ร้อยละ 2.3) 

นักศึกษาท่ีนับถือศาสนาพุทธ จำนวน 58 คน (ร้อยละ 44.6) อิสลามจำนวน 71 คน (ร้อยละ 54.6) และคริสต์จำนวน 1 

คน (ร้อยละ 0.8)  
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ตารางท่ี 2 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของภาพลักษณ์ด้านอารมณ์ ความรู้สึก (Affective Component) 

ของอาชีพทางด้านธุรกิจการบินช่วงการแพร่ระบาดของ COVID-19 

ภาพลักษณ์ด้านอารมณ์ ความรู้สึก (Affective image)  S.D. 

1. COVID-19 ส่งผลทำให้ความนิยมในอาชีพทางด้านธุรกิจการบินลดลง 3.94 1.032 

2. COVID-19 ส่งผลต่อชือ่เสียงของอาชีพทางด้านธุรกิจการบิน 3.47 1.043 

3. COVID-19 ส่งผลต่อแรงจูงใจในการประกอบอาชีพทางด้านธุรกิจการบิน 3.57 .988 

4. COVID-19 ส่งผลต่อทัศนคติท่ีมีตอ่อาชีพทางด้านธุรกิจการบินเปลี่ยนไป 3.32 1.073 

รวม 3.57 .736 

 

จากตารางท่ี 2 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับภาพลักษณ์ด้านอารมณ์ ความรู้สึก 

(Affective image) ต่ออาชีพทางด้านธุรกิจการบินภาพรวมระดับมาก มีค่าเฉลี่ย 3.57 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .736 

โดยเฉพาะประเด็นท่ีมีผลกระทบต่อภาพลักษณ์ด้านอารมณ์ ความรู้สึกมากท่ีสุด ได้แก่  COVID-19 ส่งผลทำให้ความนิยม

ในอาชีพทางด้านธุรกิจการบินลดลง มีค่าเฉลี่ย 3.94 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.032 ตามด้วยประเด็นของ COVID-19 

ส่งผลต่อแรงจูงใจในการประกอบอาชีพทางด้านธุรกิจการบิน มีค่าเฉลี่ย 3.57 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .988 ประเด็นของ 

COVID-19 ส่งผลต่อชื่อเสียงของอาชีพทางด้านธุรกิจการบิน มีค่าเฉลี่ย 3.47 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.032 และประเด็น

ของ COVID-19 ส่งผลต่อทัศนคติท่ีมีต่ออาชีพทางด้านธุรกิจการบินเปลี่ยนไป มีค่าเฉลี่ย 3.32 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

1.073 ท่ีส่งผลต่อภาพลักษณ์ด้านอารมณ์ ความรู้สึกน้อยท่ีสุด 

 

ตารางที่ 3 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของภาพลักษณ์ด้านความคิด ความเชื่อ (Cognitive Component) 

ของอาชีพทางด้านธุรกิจการบินช่วงการแพร่ระบาดของ COVID-19 

ภาพลักษณ์ด้านความคิด ความเชื่อ (Cognitive image)  S.D. 

1. COVID-19 ส่งผลต่อความต้องการของตลาดแรงงานในอาชีพทางด้านธุรกิจการบนิ 3.74 .822 

2. COVID-19 ทำให้ลักษณะงานในอาชีพทางด้านธุรกิจการบินมีรูปแบบท่ีเปลี่ยนไป 3.95 .692 

3. COVID-19 ทำให้ค่าตอบแทนในอาชีพทางด้านธุรกิจการบินลดลง 3.76 .879 

4. COVID-19 ทำให้จำนวนผู้ประกอบอาชีพทางด้านธุรกิจการบินลดลง 3.85 .855 

5. COVID-19 ส่งผลให้ความม่ันคงของอาชีพทางด้านธุรกิจการบินลดลง 3.86 .805 

รวม 3.83 .551 

 

จากตารางท่ี 3 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับภาพลักษณ์ด้านความคิด ความเชื่อ 

(Cognitive Component) ต่ออาชีพทางด้านธุรกิจการบินภาพรวมระดับมาก มีค่าเฉลี่ย 3.83 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

.551 โดยเฉพาะประเด็นท่ีมีผลกระทบต่อภาพลักษณ์ด้านความคิด ความเชื่อมากท่ีสุด ได้แก่  COVID-19 ทำให้ลักษณะ

งานในอาชีพทางด้านธุรกิจการบินมีรูปแบบท่ีเปลี่ยนไป มีค่าเฉลี่ย 3.95 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .629 ตามด้วยประเด็น

ของ COVID-19 ส่งผลให้ความม่ันคงของอาชีพทางด้านธุรกิจการบินลดลง มีค่าเฉลี่ย 3.86 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .805 

ประเด็นของ COVID-19 ทำให้จำนวนผู้ประกอบอาชีพทางด้านธุรกิจการบินลดลง มีค่าเฉลี่ย 3.85 ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน .855 ประเด็นของ COVID-19 ทำให้ค่าตอบแทนในอาชีพทางด้านธุรกิจการบินลดลง มีค่าเฉลี่ย 3.76 ส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐาน .879 และประเด็นของ COVID-19 ส่งผลต่อความต้องการของตลาดแรงงานในอาชีพทางด้านธุรกิจ

การบิน มีค่าเฉลี่ย 3.74 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน .822 ท่ีส่งผลต่อภาพลักษณ์ด้านความคิด ความเชื่อน้อยท่ีสุด 
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สรุป (Conclusion) 

 การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโควิด - 19 (COVID-19) มีผลกระทบทางลบต่อภาพลักษณ์ต่ออาชีพทางด้านธุรกิจ

การบิน ท้ังในด้านภาพลักษณ์ทางด้านอารมณ์ ความรู้สึก (Affective image) ได้แก่ ความนิยมในอาชีพลดลง แรงจูงใจใน

การประกอบอาชีพทางด้านธุรกิจการบิน ชื่อเสียงของอาชีพทางด้านธุรกิจการบิน และทัศนคติท่ีมีต่ออาชีพทางด้านธุรกิจ

การบินเปลี่ยนไป ซ่ึงมีความสอดคล้องกับงานวิจัยของ Miani et al. (2021) ท่ีพบว่าการระบาดของไวรัสโควิด-19 ส่งผล

กระทบในทางลบต่อทัศนคติทางด้านธุรกิจการบินและอาจเปลี่ยนแปลงเส้นทางอาชีพของนักศึกษาในอนาคต และในด้าน

ภาพลักษณ์ทางด้านความคิด ความเชื่อ (Cognitive image)  ได้แก่ ลักษณะงานในอาชีพมีรูปแบบท่ีเปลี่ยนไป ความ

ม่ันคงของอาชีพลดลง จำนวนผู้ประกอบอาชีพลดลง ค่าตอบแทนในอาชีพลดลง และความต้องการของตลาดแรงงานใน

อาชีพทางด้านธุรกิจการบินลดลง ซ่ึงมีความสอดคล้องกับงานวิจัยของ Sobieralski, J. B. (2020) ท่ีพบว่า ความต้องการ

แรงงานของสายการบินลดลง เนื่องจากข้อจำกัดการเดินทางท่ีเพ่ิมข้ึน การจ้างงานของสายการบินรายใหญ่ได้รับ

ผลกระทบมากท่ีสุด ในขณะท่ีการจ้างงานสายการบินต้นทุนต่ำและระดับภูมิภาคได้รับผลกระทบน้อยท่ีสุด พนักงานท่ี

ได้รับผลกระทบมากท่ีสุดคือพนักงานท่ีเกี่ยวข้องกับการจัดการผู้โดยสารและการปฏิบัติการบิน และคาดว่าจะใช้เวลา

ระหว่าง 4 ถึง 6 ป� แต่ก็ยังคงมีความไม่แน่นอนอยู่มาก ดังนั้น การพัฒนาภาพลักษณ์ของอาชีพทางด้านธุรกิจการบินให้ดี

ขึ้นหลังจากโควิด-19 ยังคงเป�นสิ่งท่ีสำคัญและท้าทายสำหรับอนาคตของอาชีพทางด้านธุรกิจการบิน 
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บทคัดย่อ 
การกำหนดราคาบัตรโดยสารของสายการบินที่มีประสิทธิภาพเป�นป�จจัยสำคัญประการหนึ่ง ที่ส่งผลต่อความสามารถในการทำ

กำไรของสายการบิน ในป�จจุบันกลยุทธ์ในการกำหนดราคาของสายการบินนั้นมีหลายหลากรูปแบบที่ใช้กัน ทั้งในสายการบินแบบเครือข่าย

และสายการบินต้นทุนต่ำ โดยพิจารณาจาก อุปสงค์ อุปทาน ความต้องการในการเดินทางของผู้โดยสาร และการบรรลุความสมดุลของตลาด 

บทความนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้ความรู้เก่ียวกับการกำหนดราคาบัตรโดยสารและกลยุทธ์ที่ใช้การกำหนดราคาของสายการบินในรูปแบบ

ต่าง ๆ ซึ่งได้รวบรวมองค์ความรู้มาจากทฤษฎี งานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง รวมถึงผลการศึกษาล่าสุดเก่ียวกับกลยุทธ์การกำหนดราคาของสายการบิน

ในป�จจุบัน 

คำสำคัญ: สายการบิน ราคา ค่าโดยสาร 

 

Abstract 
Effective airline ticket pricing is one of the most crucial aspects impacting an airline's profitability. Today, 

several different types of airline pricing schemes are in operation. Attaining market equilibrium means taking into 

consideration passenger travel demand, supply, and demand, and attaining market equilibrium. This article seeks to 

educate readers on ticket prices and the techniques that employ different airlines' pricing. It is based on research and 

theory. Recent investigations into current airline pricing methods are included under related research. 

Keywords: Airline, Pricing, Fare  
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บทนำ 

 ส่วนประสมทางการตลาดของอุตสาหกรรมการบินท่ีน่าสนใจคือ ราคาค่าโดยสาร (Price) ท่ีมีการเปลี่ยนแปลง

อยู่ตลอดเวลา เม่ือเปรียบเทียบกับส่วนประสมทางการตลาดประเภทอ่ืน (Gábor, 2010) ซ่ึงการท่ีสายการบินจำเป�นต้อง

ปรับเปลี่ยนราคาค่าโดยสารอยู่ตลอดเวลานั้น ก็เพ่ือสร้างรายได้และความอยู่รอดของธุรกิจ ดังนั้น การกำหนดราคา 

(Pricing) จึงเป�นความท้าทายสำคัญท่ีผู้บริหารของสายการบินต้องเผชิญ (Donnelly & Harrison, 2010)  ถึงแม้จะเป�น

สายการบินต้นทุนต่ำ ท่ีใช้การกำหนดราคาท่ีต่ำท่ีสุดเพ่ือดึงดูดผู้โดยสารให้มาเดินทางแล้วก็ตาม แต่สายการบินประเภทนี้

ก็ยังคงต้องมีการปรับเปลี่ยนการกำหนดราคาค่าโดยสารอยู่อย่างสม่ำเสมอเช่นเดียวกัน ท้ังนี้ เพ่ือให้สอดคล้องกับ

สภาพแวดล้อมทางธุรกิจของอุตสาหกรรมการบิน ซ่ึงการขนส่งทางอากาศมีการขยายตัวและเติบโตข้ึนอย่างมาก (Acar & 

Karabulak, 2015; Bergantinoy& Capozzaz, 2015) 

 เนื่องจากธุรกิจส่วนใหญ่ในสายการบินขณะนี้มีการแปรรูปท้ังหมดหรือบางส่วน ทำให้ผู้บริหารของสายการบิน

ต่าง ๆ ได้รับหน้าท่ีเพ่ิมเติมคือ การตอบสนองผู้ถือหุ้นท่ีและการทำกำไรสูงสุด ซ่ึงเป้าหมายของธุรกิจคือ การขายสินค้า

ก่อนวันหมดอายุ โดยสินค้าจะขายให้กับผู้บริโภคท่ีแตกต่างกัน บัตรโดยสารเคร่ืองบินเป�นตัวอย่างท่ีดีของสินค้าท่ีไม่

สามารถเก็บได้เป�นระยะเวลานาน Grabovskaia, 2020) ยุคโลกาภิวัตน์ และป�จจัยอ่ืน ๆ อีกมากมายล้วนมีผลกระทบต่อ

การกำหนดกลยุทธ์ด้านราคาของสายการบิน ยกตัวอย่างเช่น จำนวนผู้โดยสารท่ีเพ่ิมข้ึนอย่างมาก ข้อตกลงทางการค้า 

พฤติกรรมผู้โดยสารท่ีเปลี่ยนไป (Fedorco &Hospodka, 2013; Abdelhady et al., 2018) ดังนั้น สายการบินจึงใช้

กลไกต่าง ๆ ในการกำหนดราคาระหว่างลูกค้าท่ีมีความเต็มใจท่ีจะจ่ายค่าเดินทางแตกต่างกัน (Puller & Taylor, 2013) 

 นอกจากนี้ สายการบินต่าง ๆ พยายามแบ่งราคาบัตรโดยสาร โดยท่ัวไปจะเสนอค่าโดยสารแบบไป-กลับท่ีมี

ราคารวมต่ำกว่าผลรวมของค่าโดยสารสองเท่ียว และโดยพ้ืนฐานของสายการบินต้องการจำหน่ายบัตรโดยสารท้ังไป-กลับ 

เนื่องจากผู้โดยสารจะต้องเดินทางกลับเช่นกัน ท้ังนี้ รูปแบบการกำหนดราคาแบบด้ังเดิมนั้น สายการบินจะเสนออัตราค่า

โดยสารท่ีแตกต่างกัน ซ่ึงแต่ละแบบมีเงื่อนไขการจองหรือการเดินทางท่ีแตกต่างกัน แต่มีจุดประสงค์เดียวกันคือ เพ่ือเพ่ิม

รายได้สูงสุดจากการเดินทางแต่ละคร้ัง กล่าวคือ ย่ิงผู้โดยสารต้องการความยืดหยุ่นมากเท่าใด ราคาก็จะย่ิงสูงข้ึนเท่านั้น 

ยกตัวอย่างเช่น ชั้นธุรกิจท่ีมีราคาแพงกว่าชั้นประหยัด เนื่องจากบริการบนเคร่ืองบินมีราคาแพงกว่าในการผลิตท่ัวไป อีก

ท้ังสายการบินยังใช้กลยุทธ์ “การซ้ือล่วงหน้า” ซ่ึงมีราคาถูกกว่าการจองในวันท่ีเดินทาง รวมท้ังการสร้างความแตกต่าง

ให้กับผลิตภัณฑ์คือ การเสนอราคาท่ีต่ำกว่าเพ่ือแลกกับเงื่อนไขการเดินทางท่ีมีข้อจำกัดมากขึ้น – ผู้โดยสารอาจต้องยึดกับ

เท่ียวบินท่ีจองไว้และไม่สามารถเปลี่ยนเป�นทางเลือกอ่ืนได้หรือราคาต๋ัวอาจไม่สามารถคืนเงินได้ในกรณีท่ีมีการยกเลิก ค่า

โดยสารในรูปแบบการกำหนดราคาแบบเดิมมักจะถูกจัดกลุ่มเป�นราคาปกติและราคาพิเศษ ค่าโดยสารพิเศษคือ ค่า

โดยสารท่ีมีเงือ่นไขจำกัด ในขณะท่ีค่าโดยสารปกติไม่มีเงื่อนไขจำกัด แต่มีราคาแพงกว่า 

 กลยุทธ์การกำหนดราคาตามทฤษฎี  

 1. ราคาตามอุปสงค์ (Demand-Based Pricing) คือ ความยืดหยุ่นของราคาในกลุ่มอุปสงค์ท่ีแตกต่างกันและ

ตลาดต้นทางและปลายทาง (Origin-Destination/ O-D) ต่างสะท้อนถึงความอ่อนไหวของค่าเดินทาง และสายการบิน

กำหนดราคาท่ีแตกต่างกันสำหรับแต่ละภาคส่วนนั้น เพ่ือเพ่ิมรายได้ท้ังหมดให้สูงสุดบนสมมติฐานพ้ืนฐานคือ มีผู้บริโภค

บางรายท่ียินดีจ่ายค่าเดินทางในราคาสูง เพ่ือความสะดวกในการเดินทาง ขณะท่ีบางสายการบินจะกำหนดราคาท่ีต่ำกว่า

ลงมา ภายใต้แนวทางนี้ สายการบินต่าง ๆ จะเรียกเก็บเงินจากผู้บริโภคท่ีแตกต่างกันบนพ้ืนฐานความอ่อนไหวของราคาท่ี

ต่างกัน เช่น สายการบิน Air France (CDG-FCO-CDG) ราคาบัตรโดยสาร 145.10 ดอลลาร์สหรัฐ เปรียบเทียบกับสาย

การบิน Alitalia (FCO-CDG-FCO) มีราคาบัตรโดยสาร 140.70 ดอลลาร์สหรัฐ หลักการของการกำหนดราคาแบบอิงอุป

สงค์ข้ึนอยู่กับความเต็มใจของผู้บริโภคท่ีจะจ่ายตามเส้นราคา-อุปสงค์ในแต่ละตลาดต้นทางและปลายทาง ความแตกต่าง

ของราคาเหล่านี้ไม่เกี่ยวข้องกับต้นทุน เกี่ยวเนื่องกับกลุ่มอุปสงค์ต่างๆ ท่ีใช้บริการ อีกท้ังขึ้นอยู่กับความอ่อนไหวของราคา  
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ความต้องการ และความเต็มใจท่ีจะจ่าย เรียกว่า การเลือกปฏิบัติอย่างเข้มงวด (Wensveen, 2012; Abdelhady & 

Abou-Hamad, 2020)  

 2. การคิดราคาตามต้นทุน (Cost-Based Pricing) การดำเนินการตามเดิมโดยไม่ข้ึนกับจำนวนผู้เดินทาง 

หมายความว่าสายการบินต้องพิจารณาต้นทุนลูกเรือและค่าเชื้อเพลิงท่ีแท้จริง ซ่ึงเป�นต้นทุนท่ีต่ำมากในการบรรทุก

ผู้โดยสาร โดยพ้ืนฐานแล้วค่าอาหารและค่าเชื้อเพลิงจะเพ่ิมข้ึนเพียงเล็กน้อย ท้ังนี้ แนวทางอ่ืนในการกำหนดราคาตาม

ต้นทุนคือ การกำหนดราคาต้นทุนเฉลี่ยภายใต้หลักการกำหนดราคาแบบนี้ สายการบินจะกำหนดราคาค่าโดยสารในตลาด

ต้นทางและปลายทาง (Origin-Destination) แตกต่างกัน โดยอิงจากค่าเฉลี่ยต้นทุนการดำเนินงานท้ังระบบต่อเท่ียวบิน

หรือจํานวนท่ีนั่งผู้โดยสารคูณระยะทางบินเป�นกิโลเมตร (Available Seat-Kilometer/ASK)  โดยสายการบินจะใช้

เคร่ืองบินขนาดใหญ่สำหรับให้บริการในตลาดท่ีมีการใช้บริการสูง เพ่ือให้เกิดประสิทธิผลมากข้ึน (Abdelhady et al., 

2018) เป�นต้น เช่น สายการบิน Air France เดินทางแบบไป-กลับ (CDG-FCO-CDG) มีค่าบัตรโดยสารท่ี 145.10 

ดอลลาร์สหรัฐ ขณะท่ีสายการบิน Alitalia เดินทางแบบไป-กลับ (FCO-CDG-FCO) มีค่าบัตรโดยสารท่ี 140.70 ดอลลาร์

สหรัฐ  

 3. ราคาตามบริการ (Service-Based Pricing) ในทางทฤษฎี และในทางปฏิบัติแล้ว แนวคิดเร่ืองการสร้าง

ความแตกต่างของผลิตภัณฑ์ค่าโดยสารอาจขยายออกไปนอกเหนือจากระดับราคาชั้นประหยัด และชั้นธรรมดา การ

กำหนดราคาตามบริการจะแตกต่างจากการกำหนดราคาตามอุปสงค์ นอกจากนี้ การกำหนดราคาตามบริการมีพ้ืนฐาน

ต้นทุนท่ีแตกต่างกันสำหรับแต่ละสายการบิน เนื่องจากบริการคุณภาพสูงของสายการบิน ทำให้มีค่าใช้จ่ายในการผลิตมาก

ข้ึน ซ่ึงวิธีการนี้จึงไม่ถือว่าเป�นการเลือกปฏิบัติด้านราคา อีกท้ัง การจ้างแรงงานมีความแตกต่างกันในคุณภาพของบริการ 

แม้ว่าผลิตภัณฑ์บนเคร่ือง เช่น ท่ีนั่งชั้นประหยัดและบริการอาหารจะเหมือนกัน แต่มีค่าโดยสารแตกต่างกัน โดยเฉพาะ

การซ้ือบัตรโดยสารล่วงหน้าก็จะมีราคาท่ีต่ำทำให้สายการบินสามารถลดความไม่แน่นอนเกี่ยวกับปริมาณสัมภาระในการ

ออกเดินทางได้ดีกว่า รวมถึงความเสี่ยงท่ีจะสูญเสียรายได้จากท่ีนั่งว่าง (Wensveen, 2012 Abdelhady & Abou-

Hamad, 2020)  

 ป�จจัยท่ีไม่ใช่ราคา ซ่ึงมีผลกระทบกับการเปลี่ยนแปลงความต้องการของผู้โดยสาร (Wensveen, 2012) มีดังนี ้

 1. ความชอบของผู้โดยสาร การเปลี่ยนแปลงความชอบของผู้โดยสารท่ีเอ้ือตอ่สายการบิน—อาจได้รับแจ้งจาก

โฆษณาแล้วว่ามีการซ้ือบัตรโดยสารมากข้ึนในแต่ละราคาในช่วงเวลาหนึ่ง ซ่ึงความชอบของผู้โดยสารท่ีมีความผันแปรอยู่

เสมอ มักทำให้ความต้องการลดลง สายการบินจึงขายบัตรโดยสารได้น้อยกว่าท่ีคาดการณ์ในทุกราคาท่ีเสนอในช่วงเวลา

นั้น ประกอบกับการกำหนดราคาบัตรโดยสารมีป�จจัยหลายประการ รวมถึงภาพลักษณ์ของสายการบิน การรับรู้ความ

ปลอดภัย การตรงต่อเวลา การให้บริการบนเคร่ืองบินและภาคพ้ืนดิน ประเภทของเคร่ืองบินท่ีบิน ความถ่ีในการออก

เดินทาง และอ่ืน ๆ อีกมากมาย รวมท้ังความแตกต่างท่ีแท้จริงกับท่ีรับรู้เกี่ยวข้องกับความชอบของผู้โดยสารต่อสายการ

บินหนึ่งมากกว่าอีกสายการบินหนึ่ง  

 2. จำนวนผู้โดยสาร การเพ่ิมข้ึนของจำนวนผู้โดยสารในตลาด อาจเกิดจากการปรับปรุงเท่ียวบินเชื่อมต่อ การ

เติบโตของประชากร และความต้องการท่ีเพ่ิมข้ึน ซ่ึงผู้โดยสารท่ีมีศักยภาพน้อยลงอาจสะท้อนให้เห็นถึงความต้องการท่ี

ลดลงเช่นกัน 

 3. ฐานะการเงินและระดับรายได้ของผู้โดยสาร ป�จจัยท่ีไม่ใช่ราคานี้เกี่ยวข้องกับสภาวะเศรษฐกิจและระดับ

ของสิ่งต่าง ๆ เช่น รายได้ส่วนบุคคล รายได้และกำไรของธุรกิจ การขนส่งทางอากาศมีความอ่อนไหวต่อความผันผวนของ

เศรษฐกิจ หากเศรษฐกิจอยู่ในชว่งถดถอย ประกอบกับมีอัตราการว่างงานสูงกว่าปกติและคำสั่งซ้ือการผลิตท่ีลดลงท้ังภาค

ธุรกิจและนักเดินทาง เพ่ือความสุขจะบินน้อยลง ในทางกลับกัน เม่ือเศรษฐกิจเฟ��องฟู ผู้บริหาร นักธุรกิจ และพนักงาน 
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บริษัทต่าง ๆ เดินทางกันมากข้ึนและไม่ลังเลใจท่ีจะเลือกการเดินทางทางอากาศ เพ่ือการท่องเท่ียวหรือการประชุม 

สัมมนา 

 4. ราคาของคู่แข่งและค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีเก่ียวข้อง การข้ึนราคาค่าโดยสารของสายการบินคู่แข่ง 

รวมถึงค่าใช้จ่ายในการเดินทางส่วนอ่ืนๆ อาจส่งผลกระทบต่อความต้องการในการเดินทางของผู้โดยสารได้  เช่นเดียวกับ

การขึน้ราคาของสายการบินหนึ่ง ในขณะท่ีคู่แข่งยังคงตรึงราคาเดิม อาจส่งผลให้เกิดการสูญเสียรายได้ให้กับคู่แข่งได้ 

 5. ความคาดหวังของผู้โดยสารเก่ียวกับราคาในอนาคต หากผู้โดยสารคาดการณ์ว่า ในอนาคตราคาค่า

โดยสารของสายการบินอาจมีการปรับราคาสูงข้ึน ผู้โดยสารจะตัดสินใจซ้ือบัตรโดยสารในป�จจุบัน เพ่ือป้องกันการซ้ือบัตร

โดยสารท่ีมีราคาแพงกว่าในอนาคต  

 กลยุทธ์การกำหนดราคา  

กลยุทธ์การต้ังราคาสามารถแบ่งออกได้กว้าง ๆ คือ (1) การดำเนินการด้านค่าโดยสารและ (2) การปรับกฎเกณฑ์หรือ

เงื่อนไขต่าง ๆ โดยปกติกิจกรรมการกำหนดราคารายวันของบตัรโดยสารเกี่ยวข้องกับท้ังสองกลยุทธ์ 

 1. การดำเนินการด้านค่าโดยสาร  

การดำเนินการเกี่ยวกับค่าโดยสารโดยส่วนใหญ่ การดำเนินการด้านค่าโดยสารเกี่ยวข้องกับการเปลี่ยนแปลง—เพ่ิมขึ้น

หรือลดลง— กับระดับค่าโดยสารจริง ตรงกันข้ามกับกฎเกณฑ์หรือเงื่อนไขท่ีมาพร้อมกับการเปลี่ยนแปลง อาจเป�นตลาด

เฉพาะภูมิภาค หรือตลาดมวลชนในขอบเขตค่าโดยสารเบื้องต้น  

 1.1 ค่าโดยสารช่วงแนะนำ (Introductory fares) เม่ือผู้ให้บริการขนส่งเร่ิมให้บริการในตลาดใหม่ โดยปกติ

แล้วจะเสนออัตราค่าโดยสารต่ำแบบไม่จำกัดเป�นระยะเวลา 30 ถึง 45 วัน เพ่ือเจาะฐานของคู่แข่ง โดยค่าโดยสารจะมี

ข้อจำกัดในการเดินทาง เช่น ใช้เดินทางได้ในช่วงเวลาท่ีกำหนดเท่านั้น เนื่องจากคู่แข่งอาจตอบโต้โดยการใช้กลยุทธ์ เช่น 

ขยายระยะเวลาให้บริการหรือลดราคาค่าโดยสารให้เท่ากัน  

 1.2 ค่าโดยสารแบบไป-กลับในราคาพิเศษ (System excursion-fare sales)ซ่ึงลูกค้าสามารถแวะพักกลาง

ทางได้โดยต้องระบุ เม่ือจองต๋ัว และจะได้รับเงินค่าต๋ัวคืนท้ังหมดหากยกเลิกการเดินทาง อย่างไรก็ตามทางสายการบินมัก

มีข้อจำกัดหลายประการ เช่น ลูกค้าต้องระบุระยะเวลาท่ีพักต่ำสุดและหรือสูงสุด เป�นต้น เพ่ือป้องกันการสูญเสียรายได้

จากการขายต๋ัวราคาเต็ม ในช่วงท่ีมีการจราจรติดขัดตามฤดูกาล ผู้ให้บริการมักจะเสนอการขายค่าโดยสารท้ังระบบ 

ดำเนินการขายโดยเฉลี่ยเป�นระยะเวลาหนึ่งใน 7 ถึง 10 วันโดยการเดินทางอนุญาตให้สองถึงสี่เดือนในอนาคต ตามกฎ

แล้ว หากผู้ให้บริการไม่ได้ดำเนินการ "ราคาขายแบบไฟไหม้" เพียงเพ่ือสร้างกระแสเงินสด และปริมาณของท่ีนั่งท่ีเสนอ

ขายซ่ึงมีจำนวนจำกัดและมีการควบคุมเท่ียวบินต่อเท่ียวบิน เช่น สายการบิน British Airways and สายการบิน Iberia 

(One world Alliance - FSCs) มีราคาบัตรโดยสารแบบไป-กลับ (LHR-MAD-LHR) ราคา 313.90 ดอลลาร์สหรัฐ กับ

ราคาบัตรโดยสาร 142.80 ดอลลาร์สหรัฐ (MAD-LHR-MAD) 

 1.3 ค่าโดยสารเครื่องบินแบบธุรกิจ (System business-fare sales) การขายประเภทนี้คล้ายกับระบบการ

ขายค่าโดยสารแบบท่ีสอง แต่แตกต่างตรงค่าโดยสารแบบธุรกิจจะมีราคาสูง เพ่ือเป�นการกระตุ้นความต้องการ การ

เปลี่ยนตราสินค้าและเพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิม โดยวิธีการท่ัวไป คือ แนะนำค่าโดยสารเท่ียวเดียวหรือไป-กลับ ซ่ึงมีราคาน้อย

กว่าราคาเต็มร้อยละ 15 ถึง 30 ของค่าโดยสารรถโค้ช (ชั้น Y) โดยมีข้อกำหนดว่าต้องซ้ือบัตรโดยสารอย่างน้อยสามถึงเจ็ด

วันก่อนเดินทาง ท่ีนั่งท่ีเสนอราคานี้มักจะมีมากมาย มีให้บริการเท่ียวบินตรงหลายเท่ียว สายการบินจะจำกัดจำนวนท่ีนั่งท่ี

ขายในราคาส่วนลด  

 1.4 ราคาขายท่ีเชื่อมโยงกับเครื่องมือทางการตลาดทุกเครื่องมือ (Connect market sales) ซ่ึงสายการบิน

ให้บริการเท่ียวบินตรงหลายเท่ียว สายการบินจะจำกัดจำนวนท่ีนั่งท่ีขายในราคาส่วนลด เนื่องจากเท่ียวบินของสายการ

บินมีบริการท่ีมีคุณภาพสูงกว่า ในกรณีเหล่านี้ ผู้ให้บริการท่ีแข่งขันกันท่ีเสนอเฉพาะบริการเชื่อมต่อ อาจต้องเพ่ิมกลยุทธ์ 
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ทางการตลาดเป�นระยะ ๆ ประกอบกับขยายส่วนแบ่งตลาดโดยแนะนำค่าโดยสารท่ีต่ำในตลาดของตน ความเสี่ยงทาง

ธุรกิจท่ีผู้ให้บริการเชื่อมต่อตอ้งเผชิญคือ คู่แข่งขันอาจลองใช้กลยุทธ์เดียวกันในตลาดนี ้

 1.5 ราคาตามกลุ่มเป้าหมาย (Target segment pricing) ค่าโดยสารพิเศษเหล่านี้ต่ำกว่าค่าโดยสารปกติและ 

มุ่งเป้าไปท่ีกลุ่มเป้าหมายท่ีชัดเจน เช่น ทหาร ผู้สูงอายุ และนักเรียน สำหรับผู้โดยสารท่ีจะใช้ประโยชน์จากค่าโดยสาร

เหล่านี้ บางคร้ังต้องมีการระบุตัวตนก่อนใช้บริการ เนื่องจากกลุ่มนี้มีจำนวนน้อย และมีความเสี่ยงท่ีจะมาใช้บริการน้อย 

ส่งผลกระทบให้รายได้น้อยด้วยเช่นกัน 

 1.6 ค่าโดยสารช่วงเวลาพิเศษ (Flight-time-specific fares) เพ่ือรองรับเท่ียวบินท่ีมีการใช้น้อย โดยเฉพาะ

อย่างย่ิงในตลาดหรือการเป�ดตัว ผู้ให้บริการบางคร้ังจะเสนอค่าโดยสารเฉพาะเวลาหรือเฉพาะเท่ียวบินท่ีต่ำกว่า เช่น ค่า

โดยสาร "เท่ียวบินกลางคืน" หลัง 20.00 น. ท่ีต่ำกว่าค่าโดยสารเม่ือเปรียบเทียบกันร้อยละ 20 ถึง 40 ในเท่ียวบินก่อน

หน้าท่ีมีความต้องการสูง การเสนอค่าโดยสารประเภทนี้มีความเสี่ยง เนื่องจากการปรับปรุงป�จจัยโหลดของเท่ียวบิน

กลางคืนและรายได้ท่ีเพ่ิมข้ึนอาจเป�นค่าใช้จ่ายของเท่ียวบินก่อนหน้านี้และการแข่งขันในตลาดเดียวกัน เนื่องจาก

ผู้โดยสารเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางปกติเพ่ือให้ได้ค่าโดยสารท่ีต่ำกว่า ซ่ึงรายได้รวมของตลาดอาจลดลง 

 1.7 ราคาค่าโดยสารตามการสะสมไมล ์(Mileage-based pricing) แม้ว่าจะมีความคลาดเคลื่อนท่ีเกิดขึ้นเกือบ

ทุกคร้ังเนื่องจากแรงกดดันจากการแข่งขัน แต่สายการบินมักจะพยายามเชื่อมโยงราคากับการสะสมไมล์ตามท่ีผู้โดยสาร

เครื่องบิน  

 1.8 ราคาตามโซน (Zone pricing) เป�นรูปแบบการกำหนดราคาตามระยะทางท่ีค่อนข้างคล่องตัวกว่า เช่น 

จากชิคาโก จุดหมายปลายทางอาจถูกจัดกลุ่มเป�นภูมิภาคใดภูมิภาคหนึ่ง เช่น มิดเวสต์ ชายฝ��งตะวันออก ฟลอริดา/ใต้ 

ชายฝ��งตะวันตก โดยแต่ละกลุ่มภูมิภาคมีราคาเท่ากัน ตามหลักเหตุผล พ้ืนท่ีท่ีห่างไกลจะมีราคาสงูกว่าพ้ืนท่ีท่ีมีระยะทางท่ี

สั้นกว่า 

 1.9 ราคาจากมูลค่าเพ่ิมขึ้น (Value-added pricing) เนื่องจากค่าโดยสารสามารถจับคู่ได้อย่างรวดเร็วผ่าน

ระบบ Airline Dynamic Pricing/ATPCO บางครั้ง 

ผู้ให้บริการจึงแสวงหาความได้เปรียบด้านมูลค่ามากกว่าความได้เปรียบด้านราคา เช่นข้อเสนอท่ีนั่งชั้นหนึ่งสำหรับค่า

โดยสารรถโค้ชและการใช้บัตรเครดิตสำหรับผู้ท่ีเดินทางบ่อยเป�นพิเศษเพ่ือซ้ือบัตรโดยสารราคาพิเศษ และมีมูลค่าท่ี

เพ่ิมขึ้น ข้อเสนอยังมีแนวโน้มท่ีจะจับคู่ได้อย่างรวดเร็วโดยผู้ให้บริการท่ีแข่งขันกันท้ังหมด  

 2. การปรับกฎเกณฑ์และเงื่อนไขต่าง ๆ  

กลยุทธ์แบบท่ี 2 ท่ีสายการบินใช้ในการกำหนดราคาค่าโดยสาร คือ การปรับกฎเกณฑ์และเงื่อนไขต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับ

ค่าโดยสาร แทนการปรับราคาค่าโดยสาร (Wensveen, 2012)  

 2.1 เง่ือนไขในการจองล่วงหน้า (Advance purchase requirements)  สายการบินมักปรับขอ้กำหนดในการ

ซ้ือล่วงหน้าเกี่ยวกับการเดินทางท่องเท่ียวและส่วนลดค่าโดยสารสำหรับธุรกิจ การตัดยอดการซ้ือล่วงหน้าเป�นหนึ่งใน

กุญแจสำคัญของสายการบิน กลยุทธ์นี้มีเป้าหมายเพ่ือป้องกันไม่ให้นักเดินทางแบบธุรกิจใช้ประโยชน์จากค่าโดยสาร

ท่องเท่ียว ข้อจำกัดในการซ้ือล่วงหน้าสำหรับค่าโดยสารท่องเท่ียวท่ีต่ำท่ีสุดมีแนวโน้มอยู่ในช่วงตั้งแต่ 7 ถึง 30 วัน ในขณะ

ท่ี 3 ถึง 7 วันเป�นอัตราค่าโดยสารแบบธุรกิจ ข้อจำกัดในการซ้ือล่วงหน้าเปรียบได้กับการควบคุมอุปสงค์ ในช่วงท่ีมีความ

ต้องการสูง การซ้ือล่วงหน้าจะนานขึ้น โดยสันนิษฐานว่าค่าโดยสารท่ีสูงขึ้นจะเกิดขึ้นจริงเม่ือใกล้ถึงวันออกเดินทาง ในทาง

ตรงกันข้าม ในช่วงเวลาท่ีอุปสงค์ต่ำ ข้อกำหนดในการซ้ือล่วงหน้าจะมีข้อจำกัดน้อยกว่า Holmes (1992) ระบุว่าส่วนลด

การซ้ือล่วงหน้าจะต้องดำเนินการในเท่ียวบินท้ังสองประเภท (สูงสุดและต่ำสุด) เพ่ือให้ยอดความต้องการอยู่ในสภาพปกติ

ละบรรลุประสิทธิภาพในการจัดสรร 
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 2.2 เง่ือนไขการซ้ือแบบเท่ียวเดียวและไปกลับ (One-way versus round-trip purchase requirements) 

ค่าโดยสารแบบทัศนศึกษามักจะได้รับการออกแบบมาเพ่ือการซ้ือแบบไปกลับ เนื่องจากค่าโดยสารจะต่ำมาก ในทาง

กลับกันโดยปกติแล้ว ค่าโดยสารแบบธุรกิจมีราคาสูงกว่าแบบเท่ียวเดียว และสามารถใช้ร่วมกับค่าโดยสารเท่ียวเดียวท่ีต่ำ

กว่าได้ ในการท่ีจะเพ่ิมรายได้ให้สูงสุด สายการบินจะเปลี่ยนค่าโดยสารแบบธุรกิจแบบเท่ียวเดียวเป�นค่าโดยสารแบบไป

กลับเม่ือมีเงื่อนไขสามประการ 

(1) ผู้ให้บริการเสนอเงือ่นไขแบบไป-กลับท่ีตอบสนองผู้โดยสาร  

(2) มีความเป�นไปได้สูงท่ีค่าโดยสารจะเพ่ิมข้ึน เนื่องจากผู้โดยสารไม่สามารถรวมค่าโดยสารเท่ียวเดียวท่ีสูงกว่ากับค่า

โดยสารท่ีต่ำกว่าได้  

(3) มีความเป�นไปได้สูงท่ีคู่แข่งหลักจะใช้กลยุทธ์นี้เช่นกัน 

 2.3 ระยะการเข้าพักขั้นต่ำหรือสูงสุด (Minimum or maximum stays) อายุของบัตรโดยสารหลังจาก

เดินทางขาแรกแล้ว ค่าโดยสารท่ีถูกกว่าส่วนใหญ่จะมีข้อจำกัดเช่น “ต้องพักอย่างน้อยสามวันหรือคืนวันเสาร์” 

วัตถุประสงค์คือเพ่ือสร้าง "เงื่อนไขการซ้ือ" และไม่ให้นักเดินทางแบบธุรกิจสามารถใช้การส่งเสริมการขายแบบนี้ได้ คำว่า 

“ข้อกำหนดการเข้าพักข้ันต่ำ” ค่าโดยสารกำหนดให้ลูกค้าต้องอยู่ท่ีปลายทางเป�นระยะเวลาหนึ่ง แต่ลูกค้าไม่สามารถจอง

เท่ียวบินกลับเร็วกว่าท่ีกำหนดไว้ หากต้องการซ้ือบัตรโดยสารในราคาท่ีต่ำอย่างท่ีหวังไว้ ข้อกำหนดหนึ่งท่ีอาจพบได้ในกฎ

อัตราค่าโดยสารท่ีเรียกว่า Sunday Rule สายการบินต้องการให้คุณใช้เวลาอย่างน้อยหนึ่งคืน – คืนตั้งแต่วันเสาร์ถึงวัน

อาทิตย์ – ก่อนกลับบ้าน เช่น สายการบิน British Airways มีเงื่อนไขพักข้ันต่ำ 3 วัน สูงสุด 3 เดือน และสายการบิน 

Iberia เงื่อนไขพักขั้นต่ำ 3 วัน สูงสุด 12 เดือน 

 2.4 เง่ือนไขการคืนบัตรโดยสาร (Fare penalties) เงื่อนไขเหล่านี้ใช้กับค่าโดยสารท่ีมีราคาต่ำจากการส่งเสริม

การขาย โดยมีเงื่อนไขสำหรับผู้โดยสารในการยกเลิกการจอง เช่น การคืนค่าบัตรโดยสารให้กับผู้โดยสารประมาณของ

มูลค่าต๋ัว หรือแม้กระท่ังการริบหรือไม่สามารถขอคืนเงินได้ท้ังหมด (Kim & Smith 2005) เช่น จะต้องชำระอัตรา

ค่าธรรมเนียมในการยกเลิก 749 บาท หรือ สายการบินไทยจะต้องชำระค่าธรรมเนียม 2,000 บาท ในกรณีขอคืนท้ังหมด 

ส่วนคืนบางส่วนไม่สามารถดำเนินการได้ เป�นต้น ในกรณีคืนบัตรโดยสาร เงื่อนไขเหล่านี้เพ่ือชดเชยรายได้ให้กับค่า

โดยสารท่ีมีราคาต่ำ และท่ีสำคัญกว่านั้นคือ เพ่ือเปลี่ยนความเสี่ยงด้านสินค้าคงคลังของท่ีนั่งให้กับผู้โดยสาร ผู้ให้บริการจะ

หาข้อได้เปรียบด้านราคารองจากอีกฝ่ายเป�นระยะ ๆ โดยผ่อนปรนเงื่อนไขประเภทนี้ แต่การจับคู่แบบแข่งขันมักจะเป�น

ผลลัพธ์สุดท้าย (Baik, 2017) 

 2.5 การกำหนดราคาแบบมีทิศทาง (Directional pricing) หากยอดขายของสายการบินไม่สมดุลระหว่าง O-D 

อาจเป�นเพราะตารางเวลาการบินในเมืองใดเมืองหนึ่งขาดประสิทธิภาพไม่สามารถตอบโจทย์ของผู้โดยสารได้ ดังนั้นสาย

การบินต้องพยายามกำหนดค่าโดยสารตามทิศทางจากเมืองรอง หรือ ท่าอากาศยานรองแทน 

เกณฑ์การกำหนดราคาหลายประการท่ีสายการบินอาจนำมาใช้ในกลยุทธ์การจัดการผลตอบแทน (Yield Management) 

อาจอธิบายได้ว่าทำไมค่าโดยสารแบบไปกลับโดยเฉลี่ยในตลาดO-D แตกต่างกัน บนพ้ืนฐานราคาแบบมีทิศทาง 

(Luttman, 2018; Wang, 2020) 

 เกณฑ์หนึ่ง คือ ความแตกต่างของรายได้ต่อหัวระหว่างเมืองต้นทางและเมืองปลายทาง สายการบินท่ีต้องการ

เพ่ิมรายได้สูงสุดอาจแบ่งรายได้โดยเรียกเก็บผู้โดยสารท่ีเร่ิมต้นการเดินทางไปกลับในท้องท่ีท่ีมีรายได้สูงกว่าค่าโดยสาร

เฉลี่ยท่ีสูงขึ้น  

 เกณฑ์ท่ีสอง คือ ความแตกต่างของประชากรปลายทาง อาจส่งผลต่อความยืดหยุ่นของราคาหากผู้โดยสารท่ี

ออกเดินทางแบบไป-กลับท่ีมีจำนวนประชากรมากกว่า จุดหมายปลายทางจะได้รับประโยชน์จากความถ่ีการบินท่ีมากข้ึน 

ความแตกต่างของจำนวนนักท่องเท่ียวท่ีจุดหมายปลายทาง อาจส่งผลให้เกิดความแตกต่างของอุปสงค์ได้ เช่น พ้ืนท่ีใน 

 

73



 

เมืองใหญ่ท่ีมีประชากรมากกว่ามีความต้องการเดินทางทางอากาศมากกว่าพ้ืนท่ีเมืองใหญ่ท่ีมีขนาดเล็กกว่า ความแตกต่าง

ของรายได้อาจส่งผลให้เกิดความต้องการท่ีแตกต่างกัน โดยจุดหมายปลายทางต้องการการเดินทางทางอากาศมากขึ้น  

 2.6 ราคาช่วงเวลาท่ีใช้มากและช่วงเวลาท่ีใช้น้อย (Peak and off-peak pricing) ข้ึนอยู่กับฤดูกาลของอุป

สงค์ในตลาดโดยเฉพาะ เช่นเดียวกับรูปแบบวัน เวลา และวันในสัปดาห์ของความต้องการในการท่องเท่ียว หรือ การ

เดินทางในแต่ละวัน โดยสายการบินจะกำหนดเงื่อนไข เช่น วันในสัปดาห์หรือช่วงเวลาของวันเป�นสถานะ "สูงสุด" ซ่ึงมี

เบี้ยประกันภัยอยู่ท่ี 20 ถึง 30 เหรียญสหรัฐฯ เหนือกว่าราคา "ช่วงปกติ"  

 การกำหนดราคาสูงสุดเป�นรูปแบบหนึ่งของการกำหนดราคาตามความต้องการสูงซ่ึงลูกค้าจะต้องจ่าย

ค่าธรรมเนียมเพ่ิมเติมในช่วงเวลาดังกล่าว วัตถุประสงค์ของการกำหนดราคาสูงสุด คือ การควบคุมอุปสงค์ให้อยู่ในระดับท่ี

สามารถจดัการได้ ซ่ึงเรียกว่า "การกำหนดราคาแบบเร่งด่วน" (Hayes, 2021) 

 การกำหนดราคาสูงสุดเป�นกลไกท่ีราคาของสินค้าหรือบริการบางอย่างไม่ได้กำหนดไว้แน่นอน แต่จะผันผวน

ตามสถานการณ์ท่ีเปลี่ยนแปลงไป เช่น ความต้องการท่ีเพ่ิมข้ึนในบางช่วงเวลา ประเภทของลูกค้าท่ีเป�นเป้าหมายหรือ

สภาวะตลาดท่ีเปลี่ยนแปลงไปของราคาสูงสุด อุปสงค์ไม่ได้รับการจัดการอย่างดี ความต้องการอาจมีมากกว่าอุปทาน 

อย่างไรก็ตาม ตัวเลือกนี้มักจะมีราคาแพงและมีประสิทธิภาพน้อย เนื่องจากทำให้ความจุหรือปริมาณการใช้สูญเปล่า

จำนวนมากในช่วงความต้องการท่ีไม่สูงท่ีสุด ภายใต้กลยุทธ์การกำหนดราคาแบบพลวัต บริษัทต่างๆ จะกำหนดราคาท่ี

ยืดหยุ่นสำหรับผลิตภัณฑ์หรือบริการของตนท่ีเปลี่ยนแปลงตามความต้องการของตลาดป�จจุบัน (Hayes, 2021) 

 2.7 การขาย การจองต๋ัว และการเดินทาง (Sales, ticketing, and travel windows) เนื่องจากผู้ให้บริการ

นำเสนอค่าโดยสารแบบ "ลดราคา" เป�นระยะ ๆ จึงต้องมีการผสมผสานท่ีลงตัวระหว่างการขาย การจองต๋ัว และ

ระยะเวลาการเดินทาง สายการบินต้องการระยะเวลาการขายท่ีนาน เพียงพอท่ีลูกค้า/ผู้โดยสารจะได้ยินข้อความผ่านการ

โฆษณา อย่างไรก็ตาม ต้องมีระยะเวลาสั้นเพียงพอท่ีจะสร้างความรู้สึกเร่งด่วนในการจองประมาณ 7 ถึง 10 วันเป�น

บรรทัดฐาน อีกท้ังยังต้องการ "ต๋ัวภายในวันท่ี" ท่ีกำหนดไว้เพ่ือให้แน่ใจว่าสามารถควบคุมการกำหนดราคาได้ในระดับ

หนึ่ง ตลอดจนระยะเวลาการเดินทางท่ีเหมาะสมสำหรับราคาขาย ระยะเวลาการเดินทางท่ีอนุญาต โดยปกติจะมี

ระยะเวลา 60 ถึง 120 วัน ในช่วงเวลาท่ีนอกฤดูกาลของป� เช่น มกราคม–กุมภาพันธ์ และกันยายน–ตุลาคม) ระยะเวลา

การเดินทางท่ีสั้นเกินไปไม่อาจสร้างปริมาณการจราจรท่ีสายการบินต้องการได้ และช่วงการเดินทางท่ีมีความเสี่ยงนาน

เกินไปจะทำให้ช่วงการรับรู้ข้อมูลน้อยลงและให้ผลตอบแทนสูงสุดลดลงด้วย 

 แนวทางในป�จจุบัน ในการเดินทางระยะสั้น การกำหนดราคาแบบทางเดียว เร่ิมต้นข้ึนในกลางทศวรรษ 1990 

(โดยสายการบินต้นทุนต่ำ (LCCs) เป�นองค์ประกอบหลักของกลยุทธ์การกำหนดราคาและนำมาใช้โดย FSNC ในภายหลัง 

เป�นการใช้กลยุทธ์การกำหนดราคาสำหรับอุตสาหกรรมสายการบิน และในท่ีสุดก็นำไปสู่ตลาดท่ีมีการแข่งขันสูงขึ้น ซ่ึง

มอบความคุ้มค่าให้กับลูกค้าและท่ีสำคัญสำหรับสายการบินท่ีมีเท่ียวบินหลายเท่ียว และให้ผลกำไรมากกว่า ในรูปแบบ

การกำหนดราคาทางเดียว หากผู้โดยสารเดินทางกลับ ค่าโดยสารจะเป�นผลรวมของราคาจาก A ถึง B และ B ถึง A ซ่ึง

เป�นแนวทางท่ีไม่ซับซ้อน แต่เป�นแนวทางท่ีต้องอาศัยการจัดการรายได้เป�นหลักเพ่ือให้แน่ใจว่าสายการบินจะเพ่ิมรายได้

สูงสุด บางสายการบินอาจเลือกทำค่าโดยสารแบบเท่ียวเดียวราคาแพงกว่าค่าโดยสารไปกลับ ในรูปแบบการกำหนดราคา

ท้ังแบบด้ังเดิมและแบบทางเดียว สายการบินจะใช้ระบบการกำหนดราคาเพ่ือรักษาอัตราภาษี และจะใช้ร่วมกับการจอง

และการจัดการรายได้ ระบบการคำนวณและแสดงราคาท่ีใช้บังคับสำหรับเท่ียวบินเม่ือผู้โดยสารค้นหาทางออนไลน์หรือท่ี

ตัวแทนท่องเท่ียว  
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สรุป 

 การกำหนดราคาในธุรกิจสายการบินมีหลายแง่มุม ได้แก่ การต้ังราคาตามทฤษฎี คือ ราคาตามต้นทุนของสาย

การบิน ราคาตามอุปสงค์ของผู้โดยสาร และราคาตามการบริการ อีกท้ังยังมีการต้ังราคาบัตรโดยสารด้วย การดำเนินการ

ด้านค่าโดยสารเกี่ยวข้องกับการเปลี่ยนแปลง เช่น การเพ่ิมข้ึนหรือลดลงของราคาค่าโดยสารจริง และการกำหนดราคา

ตามกฎเกณฑ์หรือ เงื่อนไขในการซ้ือบัตรโดยสาร ซ่ึงจะใช้กลยุทธ์ใดนั้นข้ึนอยู่กับสายการบิน การแข่งขันของสายการบิน 

ท้ายท่ีสุดเพ่ือประโยชน์สูงสุดขององค์กร คือ กำไร  
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Passengers' Decision Making on Selecting low-cost airlines 

for domestic Passengers routes in Chiang Mai Province 

 

อาชวิน ใจแก้ว*1 มานพ ชุ่มอุ่น2 จุฑาลักษณ์ สายแปง3 และ สุดา สุวรรณภิรมย์4 

Ardchawin Jakaew*1, Manop Chum-Un2, Jutaluck Saipang3 

and Suda Suwanphirom4 

คณะวิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงใหม่1,2,3 

Faculty of Management Science, Chiang Mai Rajabhat University1,2,3 

บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา4 

graduate school, Suan Sunandha Rajabhat University4 

 

บทคัดย่อ 
 การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาพฤติกรรมผู้ใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเส้นทางภายในประเทศของผู้โดยสารใน

จังหวัดเชียงใหม่ และเพื่อศึกษาป�จจัยส่วนประสมการตลาดบริการที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ

เส้นทางภายในประเทศของผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่ การวิจัยนี้เป�นการวิจัยเชิงปริมาณ กลุ่มตัวอย่างคือ ผู้โดยสารที่ใช้บริการ

ท่าอากาศยานนานาชาติในจังหวัดเชียงใหม่ จำนวน 400 ตัวอย่าง โดยใช้แบบสอบถามเป�นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล การ

สุ่มตัวอย่างเป�นการสุ่มแบบสะดวก วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติพรรณนาเพื่อหาค่าร้อยละและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานสถิติอนุมาน

วิเคราะห์หาความสัมพันธ์ของป�จจัยทางการตลาดที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการด้วยเทคนิคการถดถอยพหุคูณ (Multiple 

Regression) ด้วยวิธี Enter ผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป�นเพศหญิง มีอายุอยู่ในช่วง 31-40 ป� การศึกษา

ปริญญาตรีมากที่สุด ส่วนใหญ่มีรายได้ 10,001-20,000 บาท/เดือน มากที่สุด โดยส่วนมากเลือกเดินทางด้วยสายการบินนกแอร์ 

วัตถุประสงค์ คือเพื่อการท่องเที่ยวมากที่สุด จำนวนครั้งที่ใช้บริการเฉลี่ยต่อป� 2-6 ครั้ง ช่วงเวลาที่มักจะเดินทาง คือ ช่วงเวลา 

8.01-12.00 น. ผู้ร่วมเดินทางมาด้วยส่วนใหญ่ คือ คนในครอบครัว อัตราค่าบัตรโดยสารเฉลี่ยต่อเที่ยวบิน คือ 1,000-1,500 บาท 

ช่องทางในการซื้อบัตรโดยสารจากเว็บไซต์ของสายการบิน เส้นทางที่เดินทางเป�นประจำ คือ เชียงใหม่-ดอนเมือง และสิ่งที่เลือกใช้

บริการสายการบินต้นทุนต่ำนอกจากเรื่องราคาแล้วจะเป�นเรื่องของน้ำหนักของกระเป๋าเดินทางที่ให้บริการมากกว่า ความคิดเห็น

ต่อป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง โดยให้ความคิดเห็นด้านการส่งเสริมการตลาดมีความสำคัญมาก

ที่สุด ระดับความคิดเห็นภาพรวมอยู่ในระดับมาก ให้ความสนใจพิเศษในเรื่องของความน่าสนใจของการประชาสัมพันธ์ข่าวสาร 

รองลงมา คือ ด้านกระบวนการให้บริการภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง ให้ความสำคัญสูงสุดต่อความรวดเร็วในการประสานงาน

ช่วยเหลือและให้บริการลูกค้ากับป�จจัยจำนวนพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินมีความเพียงพอต่อการให้บริการมากที่สุดเท่ากัน ด้าน

ช่องทางการจัดจำหน่ายภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง ป�จจัยความปลอดภัยในการชำระเงินค่าบัตรโดยสารผ่านเว็บไซต์โดยใช้บัตร

เครดิตเป�นป�จจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้บริการมากที่สุด ด้านบุคลากรภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง สิ่งที่กลุ่มตัวอย่างให้ความสนใจ

เป�นพิเศษ คือ การดูแลเอาใจใส่ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน ด้านลักษณะทางกายภาพภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง ให้

ความคิดเห็นต่อความสะอาดภายในเครื่องบิน ห้องน้ำ จำนวนเก้าอี้นั่งบนเครื่องบินมีความเหมาะสมและนั่งสบายเป�นป�จจัยสำคัญ 

ด้านราคาภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง แต่ให้ความสำคัญป�จจัยอัตราค่าบัตรโดยสารถูกกว่าสายการบินอื่น ขณะที่ซื้อในช่วงเวลา

เดียวกันมากที ่สุด และด้านผลิตภัณฑ์หรือบริการภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง ให้ความสำคัญมากสุดในเรื่องความใหม่ของ

เค รื่องบิน   ผลการวิเคราะห์การถดถอยพหุค ูณพบว่า ป�จจัยด้านการส่ง เสริมการตลาดมีอิทธิพลมากที ่ส ุด  รองลงมา คือ 

สภาพแวดล้อมทางกายภาพ กระบวนการในการให้บริการ และผลิตภัณฑ์หรือบริการ โดยมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 สำหรับ 
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ป�จจัยด้านราคาตั๋ว สถานที่หรือช่องทาง และพนักงาน ไม่มีนัยสำคัญต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเส้นทาง

ภายในประเทศของผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่ 
คำสำคัญ: การตัดสินใจ สายการบินต้นทุนต่ำ เส้นทางภายในประเทศ   

 

Abstract 
 This quantitative study aimed to study consumer behavior and marketing mix factors in choosing low-cost 

airline’s domestic passengers routes in Chiang Mai province and examine the affecting on marketing mix toward the 

decision making on selecting domestic routes of low-cost airline among passengers in Chiang Mai Province, Thailand. 

The samples are employed with the 400 passengers in Chiang Mai who used to use the low- cost airline service. The 

instrument to collect data is questionnaire. Descriptive statistics were as percentage, mean and standard deviation 

used to analyze data. The findings revealed that most of the respondents were female, aged between 31-40 years. 

Their educational degree was Bachelor’s Degree. They earned 10,001-20,000 Baht monthly. Most of them used to 

select the service of Nok Air. Purpose of using the services was for travelling. Average number of visits per year was 2-6 

times. Frequent travel time was from 8: 01-12: 00. Most travel partners were family members. The average fare per 

flight was 1,000 - 1,500 Baht. The airline website was one method to purchase tickets. The regular trip was Chiang Mai - 

Don Muang Airport. Besides, the cost of low-cost airline services, the weight of the luggage was the most concerning. 

The opinions on the overall marketing mix were at a moderate level by providing the most opinion on marketing 

promotion. The overall level of opinions was very high. The special attention was the interest of public relations, 

followed by the overall opinions on process were at a moderate level with the importance of speed, coordination, 

assistance and customer service. The factor on personnel; the number of flight attendants was sufficient to provide 

the same service. As place of distribution, the overall opinions were at a moderate level. The safety factor of credit 

card payment through the website using credit cards was the factor affecting the selection of most services. The 

overall opinions on personnel aspect was at a moderate level. The special attention paid to the attention of the flight 

attendants. The overall opinions of physical appearance were at a moderate level, with a clear view of the interior 

cleanness of the airplane, toilets, the numbers of seats on board with the appropriateness and comfort. The overall 

opinions of price was at a moderate level; however, the importance was on the fare rate factor which was lower than 

that of other airlines while purchasing the same period. The overall opinions of products and services were at a 

moderate level. The most important thing was new aircrafts. The results of multiple regression analysis revealed that 

promotion was the most influential factor, followed by the physical evidence, process, and products / services with 

the statistical significance at 0.01 level. As the antecedents of price, place / distribution channel and personnel/ 

employees had no significant impact on the decision to choose for low-cost airline services. 

Keywords: Decision Making, Low- Cost Airline’s, Domestic Routes 
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บทนำ (Introduction) 

การพัฒนาด้านเทคโนโลยีต่าง ๆ ได้เกิดข้ึนเพ่ือตอบความต้องการของผู้บริโภคด้านความสะดวก ทันสมัยและ

รวดเร็ว โดยเฉพาะอย่างย่ิงด้านการคมนาคม ซ่ึงภายหลังจากท่ีมีการเป�ดการบินเสรีของเส้นทางการบินภายในประเทศ

ตั้งแต่ป� พ.ศ. 2544 เป�นต้นมา ธุรกิจการบินในประเทศไทยได้รับผลกระทบท่ีเกิดข้ึนต่อหลายฝ่าย ช่วงป� พ.ศ. 2556-

2558 ท่ีผ่านมา อุตสาหกรรมการบินได้ประสบกับภาวะลำบาก ซ่ึงในป� พ.ศ. 2559 ไม่ต่างกันกับป�พ.ศ.2556-2558 แม้ว่า

สายการบินต่าง ๆ จะได้รับผลกระทบในทางบวกจากการท่ีราคาน้ำมันลดลง ธุรกิจการบินในประเทศไทยได้มีบทบาทและ

ความสำคัญเพ่ิมมากข้ึนอย่างน่าจับตามอง สะท้อนให้เห็นได้จากปริมาณผู้โดยสารท่ีเดินทางมายังสนามบินในสังกัดของ 

บมจ. ท่าอากาศยานไทยและกรมท่าอากาศยานรวม 31 แห่ง ท่ัวประเทศในช่วงป�พ.ศ. 2556-2558 ท่ีมีการขยายตัวเฉลี่ย

ร้อยละ 15.2 ต่อป� (ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, 2559) ซ่ึงสอดคล้องกับความเคลื่อนไหวของผู้ประกอบการธุรกิจสายการบินใน

ประเทศไทยท่ีมุ่งเพ่ิมขนาดฝูงบินและขยายเส้นทางการบิน ซ่ึงเหตุการณ์ของสภาวะการเติบโตดังกล่าวเป�นไปในทิศทางท่ี

สอดรับกันกับการเติบโตของธุรกิจการบินในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ท่ีมีความคึกคักเป�นอย่างมาก ท้ังนี้  

บริษัทผู้ผลิตเครื่องบินรายใหญ่ได้มีการพยากรณ์ว่าในอีก 20 ป�ข้างหน้า (ป� 2578) จะมีผู้โดยสารท่ีจะเดินทางโดยมี

จุดหมายปลายทางมายังเอเชียตะวันออกเฉียงใต้กว่า 2,360 ล้านคน หรือเติบโตเฉลี่ยร้อยละ 6.0 ต่อป� ซ่ึงสูงกว่าของการ

เดินทางไปยังจุดหมายปลายทางท่ัวโลกท่ีเติบโตเฉลี่ยร้อยละ 4.8 ต่อป� โดยจะส่งผลกระทบต่อขนาดของตลาดธุรกิจการ

บินในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ให้เติบโตข้ึนจากเดิม และจากนโยบายการค้าเสรีของเส้นทางการบินมีผลทำให้สาย

การบินเอกชนสามารถเข้ามาดำเนินกิจการการบินในเส้นทางภายในประเทศ ทำให้ผู้โดยสารมีทางเลือกในการใช้บริการ

มากย่ิงขึ้น ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ่อย่างมากต่อธุรกิจการบินของประเทศไทย (ศิวัตรา พิพัฒน์ไชยศิริ, 2555) 

ดังนั้น จึงเป�นข้อท่ีน่าสังเกตสำหรับประเทศไทยในประเด็นของการมีความพร้อมท่ีเพียงพอท่ีจะสามารถรองรับโอกาสท่ี

เพ่ิมข้ึนจากการเติบโตของธุรกิจการบินในภูมิภาค สำหรับในอนาคตมีการคาดการณ์ไว้ว่าแนวโน้มของธุรกิจการบินใน

ประเทศไทยน่าจะยังคงเติบโตอย่างต่อเนื่อง จากการขยายเส้นทางการบินครอบคลุมและเชื่อมโยงไปยังเอเชียตะวันออก

เฉียงใต้ ท้ังนี้ ประเทศไทย มีจุดเด่นหรือจุดแข็ง คือ การมีท่ีต้ังอยู่ระดับกึ่งกลางบนภาคพ้ืนแผ่นดินใหญ่ของอาเซียน 

ตลอดจนมีความใกล้ชิดทางภูมิศาสตร์กับประเทศเพ่ือนบ้าน อาทิ Cambodia-Laos-Myanmar-Vietnam (CLMV)  ซ่ึง

เป�นกลุ่มประเทศท่ีอยู่ในช่วงของการเติบโตทางด้านเศรษฐกิจ ซ่ึงหากประเทศไทยสามารถพัฒนาให้เป�นศูนย์กลางทางการ

บินเพ่ือสามารถเชื่อมต่อ CLMV กับประเทศอ่ืน ๆ ท่ัวโลกได้อย่างท่ัวถึง ก็จะนำมาซ่ึงโอกาสทางเศรษฐกิจอีกมากมาย 

อย่างไรก็ดี ยังคงเป�นประเด็นท่ีน่าสนใจมาก สำหรับสนามบินในกลุ่มท่ีมีความแออัดและมีแนวโน้มท่ีจะไม่สามารถในการ

รองรับผู้โดยสารท่ีเพ่ิมข้ึน โดยศูนย์วิจัยกสิกรไทยได้คาดว่า ในช่วงระยะเวลาในอีก 6 ป�ข้างหน้าผู้โดยสารท่ีเดินทางมาใช้

บริการยังสนามบินในสังกัดของ บมจ.ท่าอากาศยานไทย (6 แห่ง) และกรมท่าอากาศยาน (7 แห่ง) รวม 13 แห่ง จะมี

จำนวนผู้โดยสารมาใช้บริการจำนวนประมาณ 238.4 ล้านคน ในป� 2565 หรือเติบโตเฉลี่ยร้อยละ 9.5 ต่อป� ซ่ึงมีจำนวน

ผู้โดยสารมากเกินกว่าความสามารถในการรองรับผู้โดยสารในป�เดียวกันของสนามบินท้ัง 13 แห่งอยู่ท่ีจำนวน 192.7 คน 

ต่อป� (ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, 2559) ดังนั้นประเทศไทยจึงจำเป�นต้องมุ่งเน้นพัฒนาสนามบินท่ีมีผู้โดยสารแออัดจำนวนมาก 

โดยเฉพาะสนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินดอนเมืองซ่ึงเป�นสนามบินยุทธศาสตร์สำคัญ นอกจากนี้ เพ่ือเป�นการเพ่ิมการ

แสวงหาโอกาสจากการท่ีจำนวนเคร่ืองบินเข้ามาทำการบินยังสนามบินของประเทศไทย ในอนาคตประเทศไทยจึงสมควร

สร้างโอกาสมุ่งสู่การเป�นศูนย์กลางทางการบินครบวงจรของภูมิภาคอาเซียน เนื่องจากธุรกิจท่ีเกี่ยวเนื่องกับธุรกิจสายการ

บิน ซ่ึงได้แก่ ธุรกิจสนามบิน ธุรกิจจำหน่ายสินค้าปลอดภาษี และธุรกิจซ่อมบำรุงและผลิตชิ้นส่วนเคร่ืองบินน่าจะได้รับ

อานิสงส์โอกาสในการขยายตัวตามไปด้วย โดยเฉพาะอย่างย่ิงธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ำท่ีมีบทบาทเพ่ิมมากขึ้นในชีวิตของ

คนชั้นกลางในป�จจุบันและอนาคต (ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, 2559) 
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 ธุรกิจการบินต้นทุนต่ำในประเทศไทยได้แพร่กระจายไปมีอิทธิพลกับชีวิตและธุรกิจของคนในยุคดิจิทัล             

ซ่ึงปฏิเสธไม่ได้ว่าธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ำได้เข้ามาเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของกลุ่มผู้มีรายได้ระดับปานกลาง ให้

เป�นไปโดยสะดวกย่ิงข้ึน ในอดีตนั้นการเดินทางโดยเคร่ืองบินมีระดับราคาสูง ส่งผลให้ลูกค้าท่ีใช้บริการเดินทาง   โดย

เครื่องบินจำกัดอยู่เฉพาะกลุ่มผู้มีรายได้ระดับสูงเท่านั้น แต่ในช่วงระยะ 2-3 ป�ท่ีผ่านมานี้ ธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ำได้เข้า

มามีบทบาทในการให้บริการในระดับราคาท่ีต่ำลงมามากข้ึน โดยอาศัยช่องว่างในตลาดเจาะกลุ่มฐานลูกค้ากลุ่มผู้มีรายได้

ระดับปานกลาง ส่งผลให้การเดินทางโดยเคร่ืองบินมีความคึกคักมากข้ึน ท้ังการเดินทางระหว่างประเทศและการเดินทาง

ภายในประเทศท้ังผู้โดยสารท่ีเดินทางชาวไทยและผู้เดินทางชาวต่างชาติ ส่งผลให้ธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ำได้มีบทบาท

ในการขยายตลาดผู้โดยสารท่ีเดินทางโดยเคร่ืองบิน โดยไม่เพียงแต่เป�นทางเลือกท่ีมีความคุ้มค่าสำหรับผู้โดยสารกลุ่มผู้มี

รายได้ระดับปานกลางเท่านั้น แต่ยังเป�นทางเลือกท่ีมีความคุ้มค่าสำหรับผู้โดยสารทุกระดับ ก่อให้เกิดโอกาสอย่างสูงทาง

ธุรกิจสำหรับผู้ประกอบการธุรกิจต่าง ๆ ข้างต้น ในการผลิตสินค้าและบริการเพ่ือรองรับฐานลูกค้ากลุ่มผู้ใช้บริการธุรกิจ

สายการบินต้นทุนต่ำท่ีมีแนวโน้มเติบโตมากขึ้นในอนาคต   

  ในสภาวการณ์ของการแข่งขันของธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ำท่ีสูงมากข้ึน อันเนื่องจากความต้องการในการ

เดินทางท่ีเพ่ิมขึ้นนั้น ทำให้เกิดการขยายตัวของสายการบินและเส้นทางการบินท่ีเติบโตออกไป โดยท่ีจังหวัดเชียงใหม่

นับว่าเป�นเมืองท่องเท่ียวท่ีสามารถดึงดูดให้มีนักท่องเท่ียวมาเยือนเป�นจำนวนมากแห่งหนึ่งของประเทศไทย ซ่ึงจะเห็นได้

ว่าเม่ือมีการแข่งขันทางธุรกิจการบินท่ีมากข้ึน โดยเฉพาะอย่างย่ิงสายการบินต้นทุนต่ำท่ีต้องใช้กลยุทธ์ทางการตลาดท่ี

เข้มข้นและหลากหลาย ทำให้เกิดการแข่งขันท่ีค่อนข้างรุนแรง หากไม่มีการศึกษาวิธีการหรือรูปแบบในการแข่งขันท่ีดีพอ 

อาจจะทำให้เกิดภาวการณ์ของการประกอบการท่ีต่ำ เพราะผู้บริโภคยุคใหม่ต้องการคุณภาพท่ีดี รวดเร็วในการบริการ จึง

สะท้อนให้เห็นว่าธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ำต้องเพ่ิมรายละเอียดในการท่ีจะต้องรักษาส่วนครองตลาดของตนเองไว้ให้ดี 

ดังนั้นจังหวัดเชียงใหม่จึงเป�นอีกพ้ืนท่ีหนึ่งท่ีเป�นแหล่งมุ่งหมายของสายการบินต้นทุนต่ำท่ีจะเพ่ิมเท่ียวบินจำนวนมากข้ึน 

โดยจะเห็นได้จากการท่ีการท่าอากาศยานเชียงใหม่ ใช้ IATA Code เป�น CNX เป�นท่าอากาศยานระหว่างประเทศท่ีเป�น

ประตูส่วนดินแดนภาคเหนือท่ีมีธรรมชาติสวยงาม และมีศิลปวัฒนธรรมท่ียาวนานของประเทศไทย อันมีบทบาทสำคัญใน

ด้านการส่งเสริมการท่องเท่ียวของภาคเหนือ ท้ังนี้ท่าอากาศยานเชียงใหม่มีความสามารถรองรับเท่ียวบินได้ 24 เท่ียวบิน

ต่อชั่วโมง รองรับผู้โดยสารได้ป�ละ 8 ล้านคน และรองรับการขนส่งสินค้าทางอากาศยานได้ป�ละ 35,100 ตัน โดยท่ีสาย

การบินต้นทุนต่ำของแต่ละบริษัทไม่ว่าจะเป�น ไทยแอร์เอเชีย (AirAsia) สายการบินต้นทุนต่ำท่ีจำหน่ายต๋ัวเคร่ืองบินราคา

ประหยัดรายแรกในไทย นกแอร์หรือนกมินิ (Nok Air หรือ Nok Mini) สายการบินภายในประเทศท่ีจำหน่ายตั๋วเครื่องบินราคา

ประหยัด โดยได้ริเร่ิมบริการพิเศษ คือ รถและเรือต่อไปยังปลายทางท้ังในและต่างประเทศ ไทยสมายล์ (Thai Smile) แบ

รนด์ของเท่ียวบินราคาประหยัดของการบินไทย ซ่ึงดำเนินงานภายใต้บริษัทและใช้รหัสสายการบินเดียวกับการบินไทย 

และกานต์แอร์ (Kan Air) สายการบินภายในประเทศขนาดเล็ก ซ่ึงต่างก็มีการประยุกต์ใช้กลยุทธ์การตลาดบริการเพ่ือจูง

ใจผู้ใช้บริการ ไม่ว่าจะเป�นการส่งเสริมการขายท่ีมีความหลากหลาย เพ่ือแย่งชิงส่วนแบ่งทางการตลาดให้เพ่ิมข้ึน หรือการ

กำหนดราคาต๋ัวบินท่ีถูกกว่าสายการบินอ่ืน ๆ ในแต่ละเทศกาล เพ่ือให้ผู้ใช้บริการตัดสินใจให้เร็วข้ึน รวมถึงการให้บริการ

ท่ีแตกต่างหรือมีความหลากหลายในการอำนวยความสะดวกในการเดินทาง (ยุพาวรรณ วรรณวาณิชย์, 2554)    

 ดังนั้น คณะผู้วิจัยจึงมุ่งให้ความสำคัญสำหรับในการศกึษาถึงป�จจัยส่วนประสมการตลาดท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจ

เลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเส้นทางภายในประเทศของผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่ รวมถึงพฤติกรรมในการใช้

บริการของผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่ ซ่ึงจะเป�นการให้ความสำคัญสำหรับธุรกิจสายการบินในการแก้ป�ญหาท่ีจะต้องมี

การวางแผนกลยุทธ์ส่วนประสมการตลาดท่ีมีความเข้มข้นข้ึน เพ่ือความอยู่รอดภายใต้สภาวะการแข่งขันท่ีรุนแรงของ

ธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ำท่ีจะพัฒนาให้เกิดความพอใจของผู้โดยสารต่อไป  
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วัตถุประสงค์การวิจัย 

        1. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเส้นทางภายในประเทศของผู้โดยสารในจังหวัด

เชียงใหม่ 

       2. เพ่ือศึกษาป�จจัยส่วนประสมการตลาดบริการท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ

เส้นทางภายในประเทศของผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่   

 

การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

การวิจัยนี้ใช้ทฤษฎีส่วนประสมการตลาดบริการของ Kotler (2003) เพ่ือเป�นการค้นหาพฤติกรรมการซ้ือและ

การใช้บริการของผู้บริโภค ท้ังท่ีเป�นบุคคลกลุ่มหรือองค์กร เพ่ือให้ทราบถึงลักษณะความต้องการและพฤติกรรมการซ้ือ 

การใช้หรือประสบการณ์ท่ีจะทำให้ผู้บริโภคพึงพอใจ เพราะอุตสาหกรรมบริการมีความแตกต่างจากธุรกิจอุตสาหกรรม

สินค้าอุปโภคและบริโภคท่ัวไป เพราะมีท้ังผลิตภัณฑ์ท่ีจับต้องได้ (Tangible Product) และผลิตภัณฑ์ท่ีจับต้องไม่ได้ 

(Intangible Product) เป�นสินค้าและบริการท่ีนำเสนอต่อลูกค้าหรือตลาดในยุคป�จจุบัน กลยุทธ์ส่วนประสมการตลาด

บริการจึงถูกนำมาใช้กับธุรกิจบริการท่ีแตกต่างจากการตลาดโดยท่ัวไป โดยเฉพาะอย่างย่ิงธุรกิจท่ีมีการต้อนรับเพ่ือให้

ผู้ใช้บริการมีความประทับใจ (Hospitality) เพราะเป�นหัวใจหลักในการทำธุรกิจสมัยใหม่ (Kotler, 2000) ดังนี้   

1. ด้านผลิตภัณฑ์ (Product) เป�นสิ่งท่ีสนองความจำเป�นและความต้องการของมนุษย์ได้คือ สิ่งท่ีผู้ขายต้องมอบ

ให้แก่ลูกค้าและลูกค้าจะได้รับผลประโยชน์และคุณค่าของผลิตภัณฑ์นั้น ๆ โดยท่ัวไปแล้ว ผลิตภัณฑ์แบ่งเป�น 2 ลักษณะ 

คือ (1) ผลิตภัณฑ์ท่ีอาจจับต้องได้ (Tangible Products) และ (2) ผลิตภัณฑ์ท่ีจับต้องไม่ได้ (Intangible Products)  

2. ด้านราคา (Price) เป�นคุณค่าผลิตภัณฑ์ในรูปตัวเงิน ลูกค้าจะเปรียบเทียบระหว่างคุณค่า (Value) ของ

บริการกับราคา (Price) นั้น ๆ ถ้าคุณค่าสูงกว่าราคาลูกค้าก็จะตัดสินใจซ้ือ ดังนั้น การกำหนดราคาการให้บริการควรมี

ความเหมาะสมกับระดับการให้บริการชัดเจน และง่ายต่อการจำแนกระดับบริการท่ีต่างกัน 

3. ด้านช่องทางการจัดจำหน่าย (Place) เป�นกิจกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับบรรยากาศสิ่งแวดล้อมในการนำเสนอ

บริการให้แก่ลูกค้า ซ่ึงมีผลต่อการรับรู้ของลูกค้าในคุณค่าและคุณประโยชน์ของบริการท่ีนำเสนอ ซ่ึงจะต้องพิจารณา     

ในด้านทำเลท่ีตั้ง (Location) และช่องทางในการนำเสนอบริการ  

4. ด้านการส่งเสริมการตลาด (Promotions) เป�นเค ร่ืองมือหนึ่ งท่ี มีความสำคัญในการติดต่อสื่อสาร             

ให้ผู้ใช้บริการ โดยมีวัตถุประสงค์ท่ีแจ้งข่าวสารหรือชักจูงให้เกิดทัศนคติและพฤติกรรม การใช้บริการและเป�นกุญแจสำคัญ

ของการตลาดสายสัมพันธ์ 

5. ด้านกายภาพและการนำเสนอ (Physical Evidence) เป�นการแสดงให้เห็นถึงลักษณะทางกายภาพและ         

การนำเสนอให้กับลูกค้าให้เห็นเป�นรูปธรรม โดยพยายามสร้างคุณภาพโดยรวมท้ังทางด้านกายภาพและรูปแบบการ

ให้บริการเพ่ือสร้างคุณค่าให้กับลูกค้า ไม่ว่าจะเป�นด้านการแต่งกายสะอาดเรียบร้อย การเจรจาต้องสุภาพอ่อนโยน และ

การให้บริการท่ีรวดเร็ว หรือผลประโยชน์อ่ืน ๆ ท่ีลูกค้าควรได้รับ 

6. ด้านบุคคล (People) หรือพนักงาน (Employee) ซ่ึงต้องอาศัยการคัดเลือก การฝ�กอบรม การจูงใจ เพ่ือให้

สามารถสร้างความพึงพอใจให้กับลูกค้าได้แตกต่างเหนือคู่แข่งขันเป�นความสัมพันธ์ระหว่างเจ้าหน้าท่ีผู้ให้บริการและ

ผู้ใช้บริการต่าง ๆ ขององค์กร เจ้าหน้าท่ีต้องสามารถตอบสนองต่อผู้ใช้บริการ มีความคิดริเร่ิมมีความสามารถในการแก้ไข

ป�ญหา สามารถสร้างค่านิยมให้กับองค์กร 

7. ด้านกระบวนการ (Process) เป�นกิจกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับระเบียบวิธีการและงานปฏิบัติในด้านการบริการท่ี

นำเสนอให้กับผู้ใช้บริการเพ่ือมอบการให้บริการอย่างถูกต้องรวดเร็ว และทำให้ผู้ใช้บริการเกิดความประทับใจ  
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ส่วนแนวคิดการตัดสินใจซ้ือของ Kotler (2003) กล่าวว่า การตัดสินใจ (Decision Making) เป�นกระบวนการ

ในการเลือกท่ีจะกระทำสิ่งใดสิ่งหนึ่งจากทางเลือกต่าง ๆ ท่ีมีอยู่ ซ่ึงผู้บริโภคมักจะต้องตัดสินใจในทางเลือกต่าง ๆ          

ของสินค้าและบริการอยู่เสมอ โดยท่ีเขาจะเลือกสินค้าหรือบริการตามข้อมูลและข้อจำกัดของสถานการณ์การตัดสินใจจึง

เป�นกระบวนการท่ีสำคัญและอยู่ภายในจิตใจของผู้บริโภค ดังนั้น ส่วนประสมการตลาดบริการ จำแนกได้ 7 ด้าน คือ ด้าน

ผลิตภัณฑ์ ราคา ช่องทางการจัดจำหน่าย การส่งเสริมการตลาด ลักษณะทางกายภาพและการนำเสนอ บุคคลหรือ

พนักงาน และกระบวนการ ต่างมีผลต่อการตัดสินใจซ้ือหรือใช้บริการของผู้บริโภค (ยุพาวรรณ วรรณวาณิชย์, 2554; 

Kotler, 2000; Zeithaml, Bitner, Gremler, 2013) ดังภาพกรอบแนวคิดดังนี ้
 

 

 

 

 

 

 

 

H1 

Decision 

Making 

Product 

Price 

Physical Evidence 

Process 

People 

Place 

Promotion 

H2 

H3 

H4 

H5 

H6 

H7 

 
รูปท่ี 1 กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

วิธีการศึกษา (Methodology)  

การเก็บรวบรวมข้อมูลสำหรับการวิจัยนี้ คณะผู้วิจัยได้ดำเนินการทบทวนงานวิจัย เอกสาร ตำราจากแหล่ง 

ต่าง ๆ เพ่ือวิเคราะห์ สังเคราะห์ตัวแปรท่ีเกี่ยวข้อง สำหรับการกำหนดกรอบแนวคิดงานวิจัย การสร้างแบบสอบถาม และ

การนำแบบสอบถามให้ผู้ทรงคุณวุฒิจำนวน 3 ท่านให้คำชี้แนะด้านเนื้อหา เพ่ือหาค่า Item-Objective Congruence  

Index (IOC) หลังจากนั้นได้ทำการปรับปรุงแบบสอบถามและนำไปทดลองใช้เก็บข้อมูล (Try out) กับกลุ่มท่ีมีลักษณะ

ใก ล้ เคี ย ง จ ำน วน  30 ชุ ด ก่ อ น ท ำก า ร เก็ บ ข้ อ มู ล จ ริ ง  เ พ่ื อ ห าค่ า สั ม ป ร ะ สิ ท ธ์ิ ส ห สั ม พั น ธ์ อั ล ฟ าข อ ง 

ครอนบาค (Cronbach’s alpha coefficient) โดยรวมมีค่า 0.859 วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติพรรณนาเพ่ือหาค่า 

ร้อยละและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน สถิติอนุมานวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ของบุพป�จจัยท่ีมีต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการ

ด้วยเทคนิคการถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression) โดยวิธี Enter จากนั้นนำแบบสอบถามไปเก็บข้อมูลจากกลุ่ม

ตัวอย่าง จำนวน 400 ชุดท่ีได้กำหนดไว้ โดยทำการสุ่มแบบสะดวก 

วิธีการกำหนดขนาดประชากร 

ประชากรท่ีใช้ในคร้ังนี้ คือ ผู้โดยสารท่ีเคยใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเส้นทางภายในประเทศของผู้โดยสารท่ี

อยู่ในจังหวัดเชียงใหม่ เนื่องจากมีจำนวนประชากรจำนวนมาก และไม่ทราบจำนวนผู้บริโภคท่ีเคยใช้บริการท่ีแน่นอน 

ผู้วิจัยจึงเลือกจำแนกสัดส่วนตามเกณฑ์ของ Comrey and Lee (1992) ได้กลุ่มตัวอย่าง 400 คน วิธีการสุ่มตัวอย่างจะใช้

การสุ่มแบบวิธีการคัดเลือกแบบบังเอิญ (Accidental Selection) หรือวิธีการสุ่มตัวอย่างแบบสะดวก (Convenience 

Sampling) ซ่ึงเป�นการคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบโดยบังเอิญพบหรือไม่เฉพาะเจาะจง สำหรับการเก็บข้อมูลนั้นจะเลือก

เก็บเฉพาะผู้ท่ีเคยใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเส้นทางภายในประเทศของผู้โดยสารท่ีอาศัยอยู่ในเขตจังหวัดเชียงใหม่ 
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 เครื่องมือทีใ่ช้ในการวิจัย 

 ผู้วิจัยได้ศึกษาค้นคว้าทบทวนวรรณกรรมและผลงานวิจัยต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง เพ่ือสร้างเป�นกรอบแนวความคิด

และแนวทางในการพัฒนาแบบสอบถาม เพ่ือเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง ด้วยวิธีการวิจัยเชิงสำรวจ โดยมีเคร่ืองมือ คือ 

แบบสอบถาม แบ่งออกเป�น 3 ส่วน มีรายละเอียดดังนี ้

 ส่วนท่ี 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ เพศ อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา ลักษณะ      

ของคำถามจะเป�นคำถามแบบปลายป�ดแบบหลายคำตอบ (multiple choice questions) โดยให้เลือกคำตอบเพียง

คำตอบเดียวท่ีเป�นจริงมากท่ีสุด 

 ส่วนท่ี 2 เป�นมาตรวัดเครื่องมือท่ีเป�นตัวแปรหลักในการเก็บรวบรวมข้อมูล คือ พฤติกรรมในการเลือกใช้บริการ

สายการบินต้นทุนต่ำเส้นทางภายในประเทศของผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่  ลักษณะของคำถามจะเป�นคำถามแบบ

ปลายป�ดแบบหลายคำตอบ (multiple choice questions) และเลือกตอบเพียงข้อเดียว 

 ส่วนท่ี 3 ข้อมูลป�จจัยทางการตลาดในการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของผู้โดยสารจังหวัดเชียงใหม่ 

ได้แก่ ด้านผลิตภัณฑ์ (Product) ด้านราคา (Place) ด้านการจัดช่องทางการจัดจำหน่าย (Place) ด้านการส่งเสริม

การตลาด (Promotion) ด้านบุคลากร (People) ด้านกระบวนการ (Process) และด้านลักษณะทางกายภาพ (Physical 

Evidence) นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้ดัดแปลง (adaptation) มาตรวัดต่าง ๆ มาทำการปรับให้เหมาะสมกับบริบทของคน

เชี ย ง ให ม่  เพ่ื อ ให้ เข้ า ใจ ได้ ง่ ายมากขึ้ น โดย เป� น แบ บ สอบ ถาม ท่ี น ำม าใช้  มี ลั กษ ณ ะเป� น ข้ อค ำถาม ท่ี ใช้  

มาตรวัดแบบลิเกิรต์ 5 ระดับ (5-point Likert scale) ซ่ึงมีคำตอบให้เลือกตอบ 5 ระดับ มีข้อคำถามท้ังสิ้น 7 ประเด็น

หลัก (1) สินค้า หรือบริการ (2) ราคา (3) ช่องทางการจัดจำหน่าย (4) การส่งเส ริมการตลาด (5) บุคลากร                    

(6) กระบวนการและ (7) ลักษณะทางกายภาพ แบบสอบถามท่ีใช้เป�นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล โดยใช้มาตรวัดประมาณ

ค่า 5 ระดับ แบบลิเคร์ิทสเกล (5-point Likert scale) (Likert, 1970, p. 275) แต่ละข้อความมีทางเลือกตอบได้ 5 

ระดับ หมายถึง ระดับความสำคัญ ระดับความเข้าใจ ความเชื่อ ความคิดเห็น หรือความต้องการอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง  

 การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือเพ่ือหาความเชื่อถือได้ของแบบสอบถาม ทำโดยผ่านการตรวจสอบ  จาก

ผู้ทรงคุณวุฒิ 3 ท่าน และนำไปทดลองใช้กับกลุ่มตัวอย่างท่ีมีลักษณะคล้ายคลึงกับกลุ่มตัวอย่างท่ีทำการวิจัย จำนวน 30 

คน โดยหาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ของคอนบาค โดยยอมรับค่าความเชื่อม่ันท่ีมากกว่า 0.7 ขึ้นไป (Nunnally, 1978, 

p.89) พบว่าป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านผลิตภัณฑ์และบริการ มีค่าความเชื่อม่ันสัมประสิทธ์ิแอลฟา 0.887 ด้าน

ราคา 0.932 ด้านช่องทางการจัดจำหน่าย 0.786 ด้านการส่งเสริมการตลาด 0.869 ด้านบุคลากร 0.912 ด้าน

กระบวนการให้บริการ 0.854 และด้านลักษณะทางกายภาพ 0.952  

การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 ผู้วิจัยได้ใช้การสุ่มตัวอย่างแบบสะดวก (Convenience Sampling) ผู้วิจัยได้ทำการตรวจสอบการลงบันทึก

ข้อมูลหลายครั้งด้วยกันเพ่ือตรวจสอบให้แน่ใจว่าข้อมูลท่ีลงรหัสนั้นถูกต้องตามแบบสอบถามท่ีได้ ซ่ึงผู้วิจัยยังพบว่า 

แบบสอบถามมีการกรอกข้อมูลครบถ้วนถูกต้อง แต่มีบางข้อคำถามผู้ตอบแบบสอบถามไม่ได้ทำการกรอกข้อมูล ผู้วิจัยจึง

ได้กำหนดเป�นค่าสูญหาย (missing) 

 ขั้นตอนและวิธีการในการวิเคราะห์ข้อมูล งานวิจัยนี้ได้นำข้อมูลจากการเก็บข้อมูลภาคสนามมาทำการ

ประมวลผลเพ่ือวิ เคราะห์โดยใช้สถิติ เชิงพรรณนา (Descriptive Method) หาความถี่  (Frequency) ค่าร้อยละ 

(Percentage) ค่าเฉลี่ย (Mean) ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) โดยแยกการวิเคราะห์ทางสถิติ       

ตามข้อมูลท่ีได้มาจากการเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถามดังมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 ส่วนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติค่าความถ่ี (Frequency)           

ค่าร้อยละ (Percentage) ค่าเฉลี่ย (Mean) 
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 ส่วนท่ี 2 ข้อมูลทางด้านพฤติกรรมในการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเส้นทางภายในประเทศของ

ผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่ การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติค่าความถี่ (Frequency) ค่าร้อยละ (Percentage) 

 ส่วนท่ี 3 ข้อมูลป�จจัยทางการตลาดในการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของผู้โดยสารจังหวัดเชียงใหม่  

ค่าเฉลี่ย (Mean) ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) และเทคนิคการถดถอยพหุคูณด้วยวิธี Enter 

   

ผลการศึกษา (Results)  
 ผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป�นเพศหญิง จำนวน 247 คน คิดเป�นร้อยละ 61.75 มีอายุ

อยู่ในช่วง 31-40 ป� และ 20-30 ป�ในสัดส่วนท่ีใกล้เคียงกัน การศึกษาปริญญาตรีมากท่ีสุด รองลงมาเป�นต่ำกว่า ปริญญา

ตรี ส่วนใหญ่มีรายได้ 10,001-20,000 บาท/เดือน มากท่ีสุด รองลงมา คือ 20,001-30,000 บาท/เดือน โดยส่วนมาก

เลือกเดินทางด้วยสายการบินนกแอร์และไทยแอร์เอเชียในสัดส่วนท่ีใกล้เคียงกัน รองลงมา คือ ไทยไลออนแอร์ 

วัตถุประสงค์คือเพ่ือการท่องเท่ียวมากท่ีสุด รองลงมา คือ การทำธุรกิจ/การทำงาน/การประชุมหรือสัมมนา และอันดับ

สุดท้ายคือ การศึกษา ผู้ร่วมเดินทางมาด้วยส่วนใหญ่ คือ คนในครอบครัว และเพ่ือน รองลงมา คือ เดินทางคนเดียว 

ข้อมูลพฤติกรรมการใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเส้นทางภายในประเทศของผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่ ผู้ตอบ

แบบสอบถามส่วนใหญ่เคยใช้บริการสายการบินนกแอร์มากท่ีสุดจำนวน 145 คน คิดเป�นร้อยละ 36.25 วัตถุประสงค์ใน

การใช้บริการเพ่ือการท่องเท่ียวมากท่ีสุดจำนวน 196 ราย คิดเป�นร้อยละ 49 จำนวนคร้ังท่ีใช้บริการเฉลี่ยต่อป� 2-6 ครั้ง 

จำนวน 185 คน คิดเป�นร้อยละ 46.25 ช่วงเวลาท่ีมักจะเดินทาง คือ ช่วง 8.01 – 12.00 น จำนวน 130 คน คิดเป�นร้อย

ละ 32.50 ผู้ร่วมเดินทางด้วยส่วนใหญ่เป�นคนในครอบครัว จำนวน 122 คน คิดเป�นร้อยละ 30.50 อัตราค่าบัตรโดยสาร

เฉลี่ยต่อเท่ียวบิน คือ 1,000 – 1,500 บาท จำนวน 173 คน คิดเป�นร้อยละ 43.25 ช่องทางในการซ้ือบัตรโดยสารจาก

เว็บไซต์ของสายการบินจำนวน 143 คน คิดเป�นร้อยละ 35.75 เส้นทางท่ีเดินทางเป�นประจำ คือ เชียงใหม่-ดอนเมือง 

จำนวน 231 คิดเป�นร้อยละ 57.8 และสิ่งท่ีเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำนอกจากเร่ืองราคาแล้วจะเป�นเร่ืองของ

น้ำหนักของกระเป๋าเดินทางท่ีให้บริการมากกว่า จำนวน 262 คน คิดเป�นร้อยละ 65.50 

 

ตารางที่ 1 ผลการวิเคราะห์ป�จจัยส่วนประสมการตลาด 

บุพป�จจัยของสว่นประสม

การตลาดบริการ 
ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

ระดับ 

ความสำคัญ 

1. ผลิตภัณฑ์/บริการ 3.04 0.92 ปานกลาง 

2. ราคาตั๋ว 3.08 0.98 ปานกลาง 

3. สถานท่ี/ช่องทาง 3.18 1.02 ปานกลาง 

4. การส่งเสริมการตลาด 4.01 0.92 มาก 

5. พนักงาน/บุคลากร 3.14 0.95 ปานกลาง 

6. ลักษณะกายภาพ 3.12 0.97 ปานกลาง 

7. กระบวนการ 3.25 0.97 ปานกลาง 

ค่าเฉลี่ยรวม 3.10 0.96 ปานกลาง 

 

จากตารางท่ี 1 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามให้ความสำคัญกับการส่งเสริมการตลาดมากท่ีสุดเป�นอันดับแรก ค่าเฉลี่ย 

4.01 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.92 รองลงมา คือ กระบวนการให้บริการ ค่าเฉลี่ย 3.25 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.97  
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สถานท่ี/ช่องทางด้วย ค่าเฉลี่ย 3.18 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.02 พนักงาน/บุคลากร ค่าเฉลี่ย 3.14 ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 0.95 ลักษณะทางกายภาพ ค่าเฉลี่ย 3.12 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.97 ราคา ค่าเฉลี่ย 3.08 ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 0.98 และอันดับสุดท้าย คือ ผลิตภัณฑ์/บริการ ค่าเฉลี่ย 3.04 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.92  

ผลการวิเคราะห์ป�จจัยส่วนประสมการตลาดท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเส้นทาง

ภายในประเทศของผู้โดยสารด้วยเทคนิคการถดถอยพหุคูณด้วยวิธี Enter ดังตารางท่ี 2   

 

ตารางท่ี 2 ค่าสัมประสิทธ์ิและค่าสถิติทดสอบป�จจัยส่วนประสมการตลาดท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสาย

การบินต้นทุนต่ำเส้นทางภายในประเทศของผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่ 

ป�จจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจ

เลือกใช้บริการสายการบินต้นทุน

ต่ำ 

Unstandardized 

Coefficients 

Standardized 

Coefficients t Sig 

B Std. Error Beta 

ค่าคงท่ี .344 .095  3.632 .000 

1. ผลิตภัณฑ์/บริการ .178 .053 .173 3.353 .001 

2. ราคาตั๋ว -.001 .063 -.001 -.014 .989 

3. สถานท่ี/ช่องทาง .005 .065 .005 .082 .935 

4. การส่งเสริมการตลาด .274 .066 .266 4.153 .000 

5. พนักงาน/บุคลากร .012 .064 .011 .185 .853 

6. สภาพแวดล้อมทางกายภาพ .241 .064 .243 3.781 .000 

7. กระบวนการให้บริการ .230 .057 .231 4.050 .000 

R= .855, R2=.731, SE=.50750, F=.731, Sig = .000 

 

 จากตารางท่ี 2 ผลการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณพบว่าป�จจัยด้านการส่งเสริมการตลาดมีอิทธิพลมากท่ีสุด 

โดยมีสัมประสิทธ์ิเส้นทางเท่ากับ .274 เนื่องจากเป�นสื่อท่ีมีสามารถในการดึงดูดใจผู้โดยสารได้เป�นอย่างมาก ไม่ว่าจะเป�น

สื่อกลางแจ้ง/สื่อออนไลน์ รองลงมา คือ สภาพแวดล้อมทางกายภาพ โดยมีสัมประสิทธ์ิเส้นทางเท่ากับ .241 ต่อมา คือ 

กระบวนการในการให้บริการ โดยมีสัมประสิทธ์ิเส้นทางเท่ากับ .230 และผลิตภัณฑ์/บริการ  โดยมีสัมประสิทธิ์เส้นทาง

เท่ากับ .178 โดยมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 ส่วนป�จจัยด้านราคาตั๋ว สถานท่ี/ช่องทางและพนักงาน/บุคลากร ไม่มี 

นัยสำคัญต่อการตัดสนิใจเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเส้นทางภายในประเทศ ของผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่ 

 

อภิปรายผล (Discussion)  

การส่งเสริมการตลาดมีความสำคัญมากท่ีสุด รองลงมา คือ กระบวนการให้บริการ สถานท่ีหรือช่องทางการจัด

จำหน่าย พนักงานบุคลากร ลักษณะกายภาพ ราคา และอันดับสุดท้าย คือ ผลิตภัณฑ์หรือบริการ ท่ีเป�นเช่นนี้เพราะ

ผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำไม่ได้คำนึงถึงการให้บริการจากพนักงานเท่าใดนัก เนื่องจากมีความประสงค์จะ

ไปถึงท่ีหมายปลายทางให้เร็วท่ีสุด ดังแนวคิดของ Kotler (2003) ท่ีนำเสนอว่าการส่งเสริมการตลาดเป�นเครื่องมือหนึ่งท่ีมี

ความสำคัญในการติดต่อสื่อสารให้ผู้ใช้บริการ โดยมีวัตถุประสงค์ท่ีแจ้งข่าวสารหรือชักจูงให้เกิดทัศนคติและพฤติกรรม 

การใช้บริการและเป�นกุญแจสำคัญของการตลาดสายสัมพันธ ์
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ผลการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณพบว่าป�จจัยด้านการส่งเสริมการตลาดมีอิทธิพลมากท่ีสุดเช่นเดียวกับผลของ

สถิติพรรณนา ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัยของจิตราพร ลดาลก (2559) ท่ีพบว่าป�จจัยส่วนประสมการตลาดบริการด้านการ

ส่งเสริมการตลาดส่งผลต่อความตั้งใจซ้ือใช้บริการสายการบินของผู้โดยสารชาวไทยท่ีใช้บริการสายการบินไลออนแอร์ ณ 

ท่าอากาศยานดอนเมือง รองลงมา คอื สภาพแวดล้อมทางกายภาพ กระบวนการในการให้บรกิาร และผลิตภัณฑ์หรือ

บริการ เหตุท่ีเป�นเช่นนี้เพราะสิ่งอำนวยความสะดวกมีความสำคัญ ผู้โดยสารต้องการความรวดเร็ว ดังแนวคิดของชัย

สมพล ชาวประเสริฐ (2549) ท่ีกล่าวว่าสิ่งแวดลอ้มทางกายภาพ ได้แก่ อาคารท่ีประกอบธุรกิจ เครื่องมืออุปกรณ์ การ

ตกแต่งสถานท่ี เคาน์เตอร์ให้บริการ และอ่ืน ๆ สิ่งเหลา่นี้เป�นป�จจัยหนึ่งในการเลือกใช้บริการของผู้โดยสาร ดังนั้น 

สิ่งแวดล้อมทางกายภาพดูดีและสวยงามเพียงใดบริการก็ย่อมจะมีคุณภาพตามด้วยเช่นกันส่วนบุพป�จจัยด้านราคาต๋ัว 

สถานท่ี/ช่องทางและพนักงาน/บุคลากรไม่มีนัยสำคัญต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเส้นทาง

ภายในประเทศของผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่ 
 

สรุป (Conclusion) 

 จากผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป�นเพศหญิง มีอายุอยู่ในช่วง 31-40 ป� มีระดับการศึกษา

ในระดับปริญญาตรี ส่วนใหญ่มีรายได้ 10,001-20,000 บาท/เดือน โดยส่วนมากเลือกเดินทางด้วยสาย  การบินนกแอร์ 

วัตถุประสงค์คือเพ่ือการท่องเท่ียว ผู้ร่วมเดินทางคือคนในครอบครัว พฤติกรรมการใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเส้นทาง

ภายในประเทศของผู้โดยสารในจังหวัดเชียงใหม่ พบว่า ส่วนใหญ่เคยใช้บริการสายการบินนกแอร์มากท่ีสุด โดยมี

วัตถุประสงค์ในการใช้บริการเพ่ือการท่องเท่ียว จำนวนคร้ังท่ีใช้บริการเฉลี่ยต่อป� 2-6 คร้ัง ช่วงเวลาท่ีมักจะเดินทาง คือ 

ช่วง 8.01 – 12.00 น ผู้ร่วมเดินทางด้วยส่วนใหญ่เป�นคนในครอบครัว อัตราค่าบัตรโดยสารเฉลี่ยต่อเท่ียวบิน คือ 1,000 

– 1,500 บาท ช่องทางในการซ้ือบัตรโดยสารจากเว็บไซต์ของสายการบิน เส้นทางท่ีเดินทางเป�นประจำ คือ เชียงใหม่-

ดอนเมือง และสิ่งท่ีเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำนอกจากเร่ืองราคาแล้วจะเป�นเร่ืองของน้ำหนักของกระเป๋า

เดินทางท่ีให้บริการมากกว่า ในส่วนของผลการศึกษาป�จจัยทางการตลาดในการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของ

ผู้โดยสารจังหวัดเชียงใหม่ พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามให้ความสำคัญกับการส่งเสริมการตลาดมากท่ีสุดเป�นอันดับแรก 

รองลงมาคือ กระบวนการให้บริการ สถานท่ี/ช่องทาง พนักงาน/บุคลากร ลักษณะทางกายภาพ ราคา และผลิตภัณฑ์/

บริการ ตามลำดับ ผลการวิเคราะห์อิทธิพลของป�จจัยส่วนประสมการตลาดบริการท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการ

สายการบินต้นทุนต่ำเส้นทางภายในประเทศของผู้โดยสาร พบว่า ป�จจัยด้านการส่งเสริมการตลาดมีอิทธิพลมากท่ีสุด 

รองลงมา คือ  สภาพแวดล้อมทางกายภาพ กระบวนการในการให้บริการ และผลิตภัณฑ์/บริการ ตามลำดับ 

 การวิจัยในคร้ังนี้สามารถเป�นประโยชน์ให้แก่ผู้ประกอบการธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ำ ซ่ึงจากผลการศึกษา

ข้างต้น ผู้ประกอบการธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ำควรมุ่งเน้นในการใช้เคร่ืองมือส่งเสริมการตลาดเพ่ือใช้ในการดึงดูดกลุ่ม

ลูกค้าเป้าหมาย ยกตัวอย่าง การจัดทำโปรโมชั่นราคาตั๋วเครื่องบิน หรือการจัดโปรโมชั่นการให้บริการน้ำหนักของกระเป๋า

เดินทางท่ีมากกว่าสายการบินคู่แข่ง นอกจากการส่งเสริมการตลาด สภาพแวดล้อมทางกายภาพและกระบวนในการ

ให้บริการก็เป�นป�จจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการเส้นทางภายในประเทศของผู้ โดยสาร ดังนั้น 

ผู้ประกอบการธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ำควรมีการพัฒนาสภาพแวดล้อมทางกายภาพให้มีความสะอาดมีมาตรฐาน อยู่ใน

สภาพท่ีดี และเป�นท่ีน่าดึงดูงใจ ไม่ว่าจะเป�นเคาน์เตอร์เช็คอิน จุดจำหน่ายบัตรโดยสารเคร่ืองบิน อุปกรณ์และเคร่ืองใช้

ภายในเครื่องบินท่ีมีมาตรฐานและมีสภาพท่ีดี รวมท้ังมีกระบวนการในการให้บริการท่ีรวดเร็ว ชัดเจน และถูกต้อง 

สำหรับข้อเสนอแนะการวิจัยในคร้ังต่อไปนั้น คณะผู้วิจัยเห็นว่าในงานวิจัยต่อไปควรมีการศึกษากลุ่มผู้โดยสารในจังหวัด

อ่ืนๆ เพ่ิมเติม เพ่ือเป�นประโยชน์ในการกำหนดแนวทางในการพัฒนาส่วนประสมการตลาดบริการของสายการบินต้นทุน

ต่ำเส้นทางภายในประเทศให้มีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น  
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บทคัดย่อ 
การวิจัยเร่ืองนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) เพ่ือศึกษาป�จจัยประชากรศาสตร์ของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจ การบิน วิทยาลัยการ

ท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 2) เพ่ือศึกษาความคาดหวังต่อการประกอบ

อาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเที่ยวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขต

บางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19  3) เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษา

สาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเที่ยวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 โดยจำแนก

ตามตัวแปรป�จจัยประชากรศาสตร์ โดยใช้กลุ่มตัวอย่างจากนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเที่ยวและการบริการ 

มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ทั้งหมด 274 คน ซึ่งได้วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติ ค่าความถี่ ค่าร้อย ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

ค่าที ค่าเอฟ แอลเอสดี โดยกำหนดระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ .05  

ผลการวิจัยพบว่า 1) ป�จจัยประชากรศาสตร์ที่ส่งผลต่อความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษา

สาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเที่ยวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 ส่วนใหญ่คือ 

เพศหญิง คิดเป�นร้อยละ 98.18 มีอายุ 20-22 ป� คิดเป�นร้อยละ 95.26 ชั้นป�ที่ 4 คิดเป�นร้อยละ 92.70 และมีรายได้ต่อเดือน ต่ำกว่า 6,000 

บาท คิดเป�นร้อยละ 92.34  2) ความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการ

ท่องเที่ยวและการบริการมหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงการแพร่ระบาดของโควิด-19 พบว่า ด้านเศรษฐกิจ ด้านลักษณะงาน 

ด้านสังคมและด้านจิตวิทยา โดยรวมมีค่าเฉล่ียอยู่ระดับปานกลาง ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า นักศึกษาที่มีป�จจัยประชากรศาสตร์ต่างกัน 

มีความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบิน แตกต่างกัน โดยระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

คำสำคัญ: การประกอบอาชีพ ความคาดหวัง สาขาวิชาธุรกิจการบิน  
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ABSTRACT 

The purposes of the expectations career in the aviation industry of Airline Business students, College of 

Tourism and Hospitality, Sripatum University, Bang Khen Campus during the Covid-19 Pandemic, this objectives were to 

(1) to study the demographic factors of Airline Business students, College of Tourism and Hospitality, Sripatum 

University, Bang Khen Campus during the Covid-19 Pandemic (2) to study the expectations career in the aviation 

industry of Airline Business students, College of Tourism and Hospitality, Sripatum University, Bang Khen Campus during 

the Covid-19 Pandemic (3) to compare the expectations career in the aviation industry of Airline Business students, 

College of Tourism and Hospitality, Sripatum University, Bang Khen Campus during the Covid-19 Pandemic classified by 

demographic factors.  The samples used in this research study was Airline Business students.The researcher assigned a 

sample of 224 people. The tool used to collect data was a questionnaire using statistics used to analyze the data such 

as frequency, percentage, mean, standard deviation and hypothesis testing using statistics T-test and F-test One-Way 

ANOVA. statistical significance at .05.  

The results of the research shown that (1) to demographic factors mostly women (98.18%), 20-22 years old 

(95.26%), 4th grade (92.70%), and monthly income of less than 6,000 baht (92.34%). (2) the expectations career in the 

aviation industry of Airline Business students, College of Tourism and Hospitality, Sripatum University, Bang Khen 

Campus during the Covid-19 found that the satisfaction level was at the overall average is moderate.The hypothesis 

testing found that, the different of demographics to the expectations career in the aviation industry of Airline Business 

is different with statistical significance at .05. 

Keywords: Career, Expectation, Airline Business   
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บทนำ 

จากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ต้ังแต่เดือนธันวาคม 2562 ท่ี

เร่ิมจากเมืองอู่ฮั่น มณฑลหูเป่ย สาธารณรัฐประชาชนจีน ซ่ึงทวีความรุนแรงและแพร่ระบาดในวงกว้าง จนถึงป�จจุบันได้มี

การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโคโรนา (COVID-19) โดยมีแนวโน้มเพ่ิมสูงข้ึนเร่ือย ๆ เม่ือวันท่ี 30 มกราคม 2563 องค์การ

อนามัยโลก ได้ประกาศให้สถานการณ์แพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) เป�นภาวะฉุกเฉินด้าน

สาธารณสุขระหว่างประเทศ (Public Health Emergency of International Concern) กระทรวงสาธารณสุข  (2563)                                                                                                                                  

กัลยา ยืนยง (2564) ไวรัสโควิด-19 ได้ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการบินอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ และจาก

มาตรการล๊อคดาวน์คร้ังนี้ดูเหมือนจะเป�นการซ้ำเติมผู้ประกอบการอย่างหนักหนาสาหัส แม้ว่าท่ีผ่านมาผู้ประกอบการได้

หามาตรการเพ่ือให้บริษัทอยู่รอด แต่ไม่สามารถประคับประคองต่อไปได้อีก  เนื่องจากเม่ือหยุดบินรายได้ก็เป�นศูนย์ ซ่ึง

สวนทางกับรายจ่ายท่ียังเท่าเดิม ผู้ประกอบการจึงรวมตัวกันเพ่ือให้รัฐบาลเข้ามาช่วยเหลือเกี่ยวกับมาตรการเยียวยา

ผลกระทบต่อสายการบินโดยเฉพาะสภาพคล่องและเงินหมุนเวียนในบริษัท จึงทำให้เกิดสภาวะการเลิกจ้าง เป�ดโอกาสให้

พนักงานท่ีสมัครใจสามารถลาออกและรับเงินชดเชยได้  การชะลอชำระเงินเดือน การป�ดตัวลงในบางหน่วยงาน บาง

แผนก ซ่ึงเป�นวิกฤตท่ีไม่เคยเกิดขึ้นต่อสายงานอุตสาหกรรมการบินมาก่อน  

กองเศรษฐกิจการบิน (2563) ผลกระทบจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของไวรัสโควิด-19 ต่ออุตสาหกรรม

การบินเชื้อไวรัสโควิด-19 เริ่มมีการแพร่ระบาดต้ังแต่ต้นป� 2563 ส่งผลให้เกิดภาวะวิกฤตทางด้านสาธารณสุขและยังส่งผล

กระทบต่อชีวิตประจำวันของประชาชนซ่ึงทำให้กิจกรรมทางเศรษฐกิจต่างๆชะลอตัวลง อุปทานของการผลิตลดลงใน

ขณะท่ีรายได้และกำลังซ้ือท่ีลดลงของผู้บริโภค หรือบางกิจกรรมก็ได้หยุดการดำเนินการชั่วคราว รวมถึงการขนส่งทาง

อากาศระหว่างประเทศเพ่ือการพาณิชย์ซ่ึงได้รับผลกระทบรุนแรงกว่าวิกฤตการณ์คร้ังอ่ืนท่ีผ่านมา โดยอุตสาหกรรมการ

บินได้รับผลกระทบ มีอัตราการลดลงของจำนวนท่ีนั่งโดยสารท่ัวโลกในป� 2563 เปรียบเทียบกับป� 2562 จำนวนท่ีนั่ง

โดยสารโลกลดลง 50% เอเชียแปซิฟ�กลดลง 45% การขนส่งทางอากาศของไทยได้รับผลกระทบอย่างรุนแรงท่ีสุดในรอบ 

10 ป� โดยในป� 2563 มีผู้โดยสารลดลงจากป�ท่ีผ่านมาถึงร้อยละ 64.7 โดยผู้โดยสารระหว่างประเทศลดลงร้อยละ 81.7 

และภายในประเทศลดลงร้อยละ 44.9 ในส่วนของปริมาณเท่ียวบินท้ังหมดลดลงร้อยละ 53.1 โดยเท่ียวบินระหว่าง

ประเทศลดลงร้อยละ 73.9 และภายในประเทศลดลงร้อยละ 33.8  

ธนกร ณรงค์วานิช (2565) นับตั้งแต่เดือนมกราคม 2563 ข่าวเกี่ยวกับการแพร่ระบาดของไวรัสโคโรนาสายพันธุ์

ใหม่เร่ิมต้นข้ึนจากประเทศจีน หลังจากนั้นก็มีข่าวการระบาดเพ่ิมข้ึนทุกวัน จนต่อมาได้เปลี่ยนชื่อจากการแพร่ระบาดของ

ไวรัสโคโรนาเป�นโควิด-19 (COVID-19) ซ่ึงวิกฤตโควิด-19 เร่ิมมีการแพร่ระบาดไปในหลายประเทศ ย่ิงนานวันก็ย่ิงขยาย

การแพร่ระบาดออกไป แม้กระท่ังประเทศไทยก็เร่ิมมีการระบาดต้ังแต่เดือนกุมภาพันธ์ หนักสุดในเดือนมีนาคม 2563 จน

ต้องมีการล๊อคดาวน์ หยุดการทำงาน รวมถึงสถานศึกษาต้องหยุดการเรียนการสอน ซ่ึงโควิด-19 ได้สร้างความป��นป่วน

วุ่นวายแก่สังคมโลกเป�นอย่างมาก การแพร่ระบาดของ COVID-19 สร้างผลกระทบต่อเศรษฐกิจท่ัวโลกในวงกว้างท้ังใน

ภาคการบริการและภาคอุตสาหกรรม โดยหนึ่งในธุรกิจท่ีได้รับผลกระทบเป�นอย่างสูงคือธุรกิจสายการบิน  โดยในระดับ

โลกจำนวนผู้ติดเชื้อ COVID-19 ท่ัวโลกท่ีปรับเพ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องจนมีจำนวนเกือบ 3,000,000 คน  

จากสิ่งท่ีโควิด-19 ท้ิงไว้กับอุตสาหกรรมการบิน ทำให้ในอนาคตธุรกิจการบินจะต้องมีการปรับตัวหลายอย่าง 

เพราะแทบทุกประเทศท่ัวโลกพากันป�ดน่านฟ้า การควบคุมการเดินทางทางอากาศ จนถึงข้ันระงับให้สายการบินหยุดบิน 

หรือสายการบินต้องหยุดบินเองเพราะไม่คุ้มกับค่าใช้จ่าย ท้ังนี้ ในอนาคตจะมีการผ่อนคลาย ก็อาจส่งผลกระทบต่อ

รูปแบบการเดินทางในอนาคต ซ่ึงป�จจุบันใช้ชีวิตวิถีใหม่ (New Normal) ของการเดินทางทำให้ธุรกิจสายการบินต้อง

ปรับตัวต่างไปจากเดิมอย่างมาก                             
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ในแวดวงการศึกษาหาความรู้ของนักเรียน นักศึกษาทุกระดับชั้น ในช่วงแรก ๆ ของสถานการณ์โควิด-19 

ระบาด รัฐบาลออกคำสั่งให้ทุกสถาบันการศึกษาทำการเรียนการสอนในรูปแบบออนไลน์ 100% แต่เม่ือสถานการณ์โค

วิด-19เบาบางลง จึงอนุญาตให้นักศึกษาเข้ารับการเรียนในสถาบันการศึกษาได้ แต่เม่ือเกิดสถานการณ์การแพร่เชื้อของ 

โควิด-19 ระลอกท่ีสองและสามกลับมาอีกคร้ัง มหาวิทยาลัยศรีปทุมจึงจัดให้มีรูปแบบการเรียนของนักศึกษาในป�จจุบัน

เป�นการผสมผสานระหว่างการเรียนในสถานท่ี (On-site) และการเรียนในรูปแบบออนไลน์ (Online) การเรียนแบบ

ผสมผสานรูปแบบใหม่ (Hybrid Learning) ท่ีเป�ดให้นักศึกษาเรียนแบบออนไลน์ วิดีโอสดจากคลาส (Live-streaming)  

ร่วมไปกับการเข้ามหาวิทยาลัยเพ่ือลงมือปฏิบัติในรายวิชาท่ีมีความจำเป�น ภายใต้เงื่อนไขความปลอดภัย มีการ

ปรับเปลี่ยนหลักสูตรเพ่ือให้ สอดคล้องกับการเรียนในรูปแบบ ออนไลน์ 100% เพ่ือความปลอดภัยของนักศึกษา 

วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ป�การศึกษา 2564 มีจำนวน

นักศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาวิชาธุรกิจการบิน จำนวน 869 คน แบ่งออกเป�น 4 ชั้นป�  มีการเรียนรู้แบบลงมือทำจริง

เรียนในรูปแบบทฤษฎี และการเรียนเชิงปฏิบัติ นโยบายของคณะคือการให้นักศึกษาได้ลงมือปฏิบัติจริง ซ่ึงสอดคล้องกับ

การใช้ชีวิตและความสนใจของวัยรุ่นในป�จจุบันท่ีชอบเรียนรู้ไปพร้อมกับการลงมือทำจริง ด้วยนโยบายของมหาวิทยาลัยท่ี

มีการเรียนการสอนแบบผสมผสาน (Hybrid Learning) สามารถเรียนได้ท้ัง On-site  และ Online  จึงทำให้นักศึกษา

สามารถเรียน, ส่งงาน รวมไปถึงรับทราบข้อมูลข่าวสารต่างๆ ผ่านช่องทางออนไลน์ได้  แต่ด้วยสถานการณ์โควิด-19 จึงทำ

ให้นักศึกษาท้ัง 4 ชั้นป�ในป�จจุบันจำเป�นต้องเรียนออนไลน์ 100% ในบางรายวิชาท่ีต้องมีการฝ�กอบรมปฏิบัติ  จึงทำให้มี

กระแสค้านต่อกัน เกี่ยวกับการเรียนผ่านรูปแบบออนไลน์ว่ามีประสิทธิภาพประสิทธิผลน้อยกว่าการเข้ารับการศึกษาใน

สถาบันการศึกษาประกอบกับสถานการณ์บ้านเมืองรวมถึงผลกระทบท่ีเกิดข้ึนกับอุตสาหกรรมการบินท่ีเป�นข่าวอยู่ใน

ป�จจุบัน   

สรุป ในสภาวะท่ีโรคระบาดโควิด-19 เข้ามาทำให้อุตสาหกรรมการบินเกิดผลกระทบ เกิดการเปลี่ยนแปลง 

นักศึกษาท่ีกำลังศึกษาอยู่ก็ต้องมีการเรียนรู้ผ่านสื่อออนไลน์ (Online learning) 100% สิ่งเหล่านี้สะท้อนมุมมองความ

คิดเห็นในความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพและเตรียมความพร้อมให้กับตนเองในการก้าวสู่โลกแห่งอาชีพในอนาคต

ของตนเองอย่างไร ผู้วิจัยจึงสนใจท่ีจะศึกษาเร่ือง ความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของ

นักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรค

ระบาดโควิด-19 ต่อไป 

 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 1.  เพ่ือศึกษาป�จจัยประชากรศาสตร์ของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการ

บริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน  

               2.  เพ่ือศึกษาความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการ

บิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 

               3.  เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชา

ธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19

โดยจำแนกตามตัวแปรป�จจัยประชากรศาสตร ์

 

กรอบแนวคิดในการวิจัย  

 การวิจัยเร่ือง ความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน 

วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วง โรคระบาดโควิด-19 
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ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดในการวิจัย (Conceptual Framework) 

สมมติฐานการวิจัย  

1. ป�จจัยประชากรศาสตร์ด้านเพศท่ีต่างกัน ส่งผลด้านความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการ

บินของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน 

ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 ท่ีต่างกัน 

2. ป�จจัยประชากรศาสตร์ด้านอายุท่ีต่างกัน ส่งผลด้านความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการ

บินของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน 

ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 ท่ีต่างกัน 

 3. ป�จจัยประชากรศาสตร์ด้านชั้นป�ท่ีกำลังศึกษาท่ีต่างกัน ส่งผลด้านความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพใน

อุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม 

วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 ท่ีต่างกัน 

4. ป�จจัยประชากรศาสตร์ด้านรายได้ต่อเดือนท่ีต่างกัน ส่งผลด้านความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพใน

อุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม 

วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 ท่ีต่างกัน 

 

การดำเนินการวิจัย 

ประชากรเป้าหมายและกลุ่มตัวอย่าง          

ประชากรเป้าหมายและกลุ่มตัวอย่างเป�นนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ 

มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 โดยขนาดของประชากรท่ีใช้ในการศึกษาวิจัย จำนวน 

869 คน เลือกใช้กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัยครั้งนี้ จำนวน 274 คน  

               การคำนวณกลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการเก็บข้อมูลครั้งนี้จะใช้วิธีการสุ่มแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive 

Sampling)  คำนวณได้จากแนวคิดของ Taro Yamane ท่ีระบุว่าขนาดของนักศึกษาจำนวน 869 คน จะเป�นขนาด

ตัวอย่างจำนวน 274 คน  Yamane (1973)    

สูตร 
 
N     แทน จำนวนนักศึกษา 

                                                    N          =  
                                               

     =  273.960  หรือ  274 คน 

ตัวแปรต้น (X) 

(Independent Variables) 

ตัวแปรตาม (Y) 

(Dependent Variables) 

ความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบิน 

        1. ด้านเศรษฐกิจ 

        2. ด้านลักษณะงาน 

        3. ด้านสังคม 

        4.ด้านจิตวิทยา 

 

       ประชากรศาสตร์         

        1. เพศ 

        2. อายุ 

        3. ชั้นป�ที่กำลังศึกษา 

        4. รายได้ต่อเดือน 
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ขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย 

              ผู้วิจัยได้แบ่งขั้นตอนการวิจัยออกเป�น 7 ขั้นตอน ดังต่อไปนี ้

             1. ศึกษาความคาดหวัง ศึกษาแนวคิด ทฤษฎีต่าง ๆ ตำรา เอกสาร และวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้องใน

งานวิจัยต่อรูปแบบความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน 

วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 เพ่ือกำหนด

กรอบแนวความคิดในการวิจัยและความหมายของตัวแปรให้ตรงตามแนวทฤษฎี 

             2. การกำหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย โดยผู้วิจัยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพ

ในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม 

วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 

             3.  การสร้างแบบสอบถาม (questionnaire)  ผู้วิจัยได้สร้างแบบสอบถามตามลำดับ 

             4.  นำแบบสอบถามฉบับร่างท่ีเสร็จเรียบร้อยแล้วไปเสนอต่ออาจารย์ท่ีปรึกษา เพ่ือขอคำแนะนำและ

ตรวจสอบในเบื้องต้นว่า แบบสอบถามครอบคลุมเป�นไปตามวัตถุประสงค์ และขอบเขตของงานวิจัยหรือไม่ สำนวนภาษา

ท่ีใช้มีความเหมาะสมมากน้อยเพียงใด 

             5.  นำแบบสอบถามท่ีผ่านการตรวจสอบจากอาจารย์ท่ีปรึกษาแล้ว ไปทดลอง (Try out) ใช้กับกลุ่มตัวอย่างท่ี

ไม่ใช่ประชากรเป้าหมาย แต่มีลักษณะคล้ายคลึงกัน จำนวน 30 คน แล้วนำมาวิเคราะห์ความเชื่อม่ัน (Reliability) ของ

แบบสอบถาม โดยหาค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟา (Coefficient Alpha) ของคอร์นบาค (Cronbach,1951) 

6.  นำแบบสอบถามท่ีสมบูรณ์ไปเก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างจำนวน  274 คน 

 

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

              เครื่องมือท่ีใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลวิจัยครั้งนี้ใช้แบบสอบถามท่ี ซ่ึงเป�นรูปแบบข้อคำถามปลายป�ด 

(Close ended Question 3 ส่วน 

              ส่วนที่ 1   เป�นแบบสอบถามเกี่ยวกับประชากรศาสตร์ของผู้ตอบแบบสอบถาม   

             ส่วนที่ 2   แบบสอบถามเกี่ยวกับกรอบแนวความคิดตามตัวแปรตามความคาดหวังต่อการประกอบ

อาชีพในอุตสาหกรรมการบิน 

         ส่วนที่ 3  ข้อเสนอแนะและข้อคิดเห็นเพ่ิมเติมโดยใช้คำถามแบบปลายเป�ด (Open Ended Question)  

โดยใช้วิธีการวัดแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating scale) 5 ระดับ ดังนี้ 

                ระดับคะแนน 5  หมายถึง           มากท่ีสุด 

                ระดับคะแนน 4  หมายถึง      มาก 

                ระดับคะแนน 3  หมายถึง   ปานกลาง 

                ระดับคะแนน 2  หมายถึง      น้อย 

                ระดับคะแนน 1 หมายถึง      น้อยท่ีสุด 

 จากเกณฑ์ดังกล่าวสามารถแปลความหมายระดับคะแนนเฉลีย่ ดังนี้ 

   ค่าเฉลี่ย 4.21 – 5.00 ระดับความคิดเห็น มากท่ีสุด   

ค่าเฉลี่ย 3.41 – 4.20 ระดับความคิดเห็น มาก 

ค่าเฉลี่ย 2.61 – 3.40 ระดับความคิดเห็น ปานกลาง 

 ค่าเฉลี่ย 1.81 – 2.60 ระดับความคิดเห็น น้อย 

 ค่าเฉลี่ย 1.00 – 1.80 ระดับความคดิเห็น น้อยท่ีสุด 
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 ความถูกต้องและความน่าเชื่อถือของเครื่องมือเก็บข้อมูล 

 การตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถาม มีลำดับขั้นตอน ดังนี้ 

 1. นำแบบสอบถามท่ีสร้างข้ึนเสนออาจารย์ท่ีปรึกษาเพ่ือพิจารณาให้คำแนะนำ ข้อเสนอแนะ เพ่ือตรวจสอบ

ความแม่นตรงตามเนื้อหา (Content Validity) การใช้ภาษาท่ีเข้าใจง่ายและถูกต้องเพ่ือให้ได้คำถามท่ีตรงกับวัตถุประสงค์

ของการวิจัย 

2. นำแบบสอบถามมาปรับปรุงแก้ไขตามข้อเสนอแนะของอาจารย์ท่ีปรึกษา 

3. นำแบบสอบถามไปทดลองใช้ (Try Out) กับกลุ่มตัวอย่างท่ีมีลักษณะใกล้เคียงกับกลุ่มตัวอย่างท่ีจะเก็บจริง 

จำนวน 30 ราย เพ่ือหาค่าความเชื่อม่ัน (Reliability) ของแบบสอบถาม   

4. จัดพิมพ์แบบสอบถามเพ่ือนาไปทดลองใช้เพ่ือหาค่าความเท่ียง (reliability) โดยใช้วิธีการหาค่าสัมประสิทธ์ิ 

แอลฟา (Coefficient Alpha) ของคอร์นบาค (Cronbach,1951) ซ่ึงถ้าค่าในแต่ละด้านของตัวแปรไม่ถึง 0.7 จะทำการ

ทบทวนข้อคำถามโดยวิธีตัดข้อความ หรือปรับปรุงข้อคำถามใหม่ผู้วิจัยนำแบบสอบถามมาปรับปรุงอีกคร้ัง โดยผ่านความ

เห็นชอบจากอาจารย์ท่ีปรึกษาแล้วนำแบบสอบถามฉบับสมบูรณ์ไปเก็บกับกลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัยครั้งนี้   

 5.  ผู้วิจัยนำแบบสอบถามฉบบัสมบูรณ์ไปเกบ็กับกลุ่มตัวอย่างจริงท่ีใช้ในการวิจยัครั้งนี้ 

 

ตารางที่ 1 ตารางตรวจสอบคุณภาพความเชื่อม่ันของแบบสอบถาม ค่าสัมประสิทธิ์ แอลฟา (Coefficient Alpha) 

แบบสอบถามความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพ 

ในอุตสาหกรรมการบิน 

ค่าสัมประสิทธ์ิ 

แอลฟา ครอนบาค 

ด้านเศรษฐกิจ 0.728 

ด้านลักษณะงาน 0.783 

ด้านสังคม 0.793 

ด้านจิตวิทยา 0.726 

รวม 0.944 

  

การเก็บรวบรวมข้อมูล 

              การเก็บรวบรวมข้อมูลวิจัยนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ 

มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน โดยการเก็บรวบรวมข้อมูลวิจัยคร้ังนี้ เพ่ือให้ได้ข้อมูลท่ีครบถ้วนในทุกๆ ด้าน จึง

รวบรวมข้อมูลท้ัง 2 ประเภท คือ 

             1. ข้อมูลทุติยภูมิ เป�นข้อมูลท่ีรวบรวมจากเอกสารต่าง ๆ และผลงานทางวิชาการท่ี เกี่ยวข้องโดยรวบรวม

ข้อมูลจากห้องสมุดและหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง เพ่ือใช้ประกอบในการ กำหนดกรอบความคิดในการวิจัยคร้ังนี้ และอ้างอิง

ในการเขียนรายงานการวิจัย    

 2. ข้อมูลปฐมภูมิ เป�นข้อมูลเชิงสำรวจ การรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม ดำเนินการโดยการจัดทำ

แบบสอบถามไปให้กับกลุ่มตัวอย่าง จำนวน 274 คน สร้างแบบสอบถามโดยใช้ Google Form แล้วส่งไปยังกลุ่มตัวอย่าง

โดยใช้ช่องทางออนไลน์ เช่น Line , Facebook  

การวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ 

              การวิจัยครั้งนี้ มีการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิต ิโดยใช้โปรแกรมสำเร็จรูป SPSS ในการประมวลผลและ

วิเคราะห์ข้อมูล ซ่ึงสถิติท่ีใช้ในการวิจัย แบ่งออกเป�น 2 กลุ่มดังนี ้

1. สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  คือ ค่าเฉลี่ย ค่าร้อยละ และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  
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 2. สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) คือ ได้แก ่

                 ค่า t-test (Independent Sample Test) ค่า F-test  หรือ One Way ANOVA  การวิเคราะห์

ถดถอย (Regression Analysis) 

 

ผลการวิจัย 

1) ป�จจัยประชากรศาสตร์ท่ีส่งผลต่อความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษา

สาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาด

โควิด-19 ส่วนใหญ่คือ เพศหญิง คิดเป�นร้อยละ 98.18 มีอายุ 20-22 ป� คิดเป�นร้อยละ 95.26 ชั้นป�ท่ี 4 คิดเป�นร้อยละ 

92.70 และมีรายได้ต่อเดือน ต่ำกว่า 6,000 บาท คิดเป�นร้อยละ 92.34   

2) ความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัย

การท่องเท่ียวและการบริการมหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงการแพร่ระบาดของโควิด-19  พบว่า ด้าน

สังคม อยู่ในระดับมาก ด้านเศรษฐกิจและด้านลักษณะงาน อยู่ในระดับปานกลาง โดยรวมมีค่าเฉลี่ยอยู่ระดับปานกลาง 

 

ตารางที่ 2  แสดงค่าเฉลี่ย ค่าส่วนเบีย่งเบนมาตรฐานความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบิน 

ความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรม

การบิน   

ระดับความคิดเห็น 

 S.D. แปลผล 

1) ด้านเศรษฐกิจ 3.41 0.31 ปานกลาง 

2) ด้านลักษณะงาน 2.84 0.56 ปานกลาง 

3) ด้านสงัคม 3.57 0.32 มาก 

4) ด้านจิตวิทยา 2.29 0.73 น้อย 

       รวม 3.03 0.48 ปานกลาง  

 

จากตารางท่ี 2 พบว่าความความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชา

ธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 

โดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง (X= 3.03, S.D.= 0.48) เม่ือพิจารณาเป�นรายด้าน พบว่า นักศึกษามีความคาดหวังต่อการ

ประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบิน  ในด้านสังคมอยู่ในระดับมาก  (X= 3.57, S.D.= 0.32) รองลงมาด้านเศรษฐกิจ

และด้านลักษณะงาน (X= 3.41, S.D.= 0.31, X= 2.84, S.D.= 0.56)  และด้านจิตวิทยาอยู่ในระดับน้อย (X= 2.29, 

S.D.= 0.73) ตามลำดับ 

 

อภิปรายผล 

 ผู้วิจัยได้สรุปผลการวิจัยเร่ืองความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชา

ธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 

ความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียว

และการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงโรคระบาดโควิด-19 ได้รับความคิดเห็นและการประเมิน

อยู่ในระดับมากในด้านความคาดหวังด้านสังคม  ระดับปานกลางในด้านความคาดหวังด้านเศรษฐกิจและด้านลักษณะงาน 

และระดับน้อยในด้านความคาดหวังด้านจิตวิทยา  การปฏิบัติงาน WORK FROM HOME ส่งผลต่อรูปแบบการทำงาน

ของอาชีพในอุตสาหกรรมการบิน อาชีพในอุตสาหกรรมการบินยังคงเป�นความชอบและความสนใจและเป�นท่ีนิยม การ
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ยกเลิกสายการบิน การลงทุน การลดจำนวนพนักงานสายการบิน ส่งผลต่อความคาดหวังในการประกอบอาชีพใน

อุตสาหกรรมการบิน ความคาดหวังต่อความภาคภูมิใจในการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบิน การปรับเปลี่ยน

พฤติกรรมของมนุษย์ในการท่องเท่ียว การเดินทางและการใช้ชีวิต ในสถานการณ์โควิด-19 และความปลอดภัยในการ

ทำงานของอาชีพในอุตสาหกรรมการบินในสถานการณ์โควิด-19 ตามลำดับ ซ่ึงสอดคล้องกับผลงานวิจัยของ ลลิตลักษณ์ 

ธารีเกษ และ พจนา  สิมะเสถียร (2555) เร่ืองความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบิน ของนักศึกษา

คณะการบิน มหาวิทยาลัยอีสเทิร์นเอเชีย พบว่า ค่าเฉลี่ยความคาดหวังโดยรวมต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการ

บินของ นักศึกษาอยู่ในระดับมากท่ีสุด และความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของ นักศึกษา

สาขาวิชาธุรกิจการบิน วิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตบางเขน ในช่วงการแพร่

ระบาดของโควิด-19 ด้านเศรษฐกิจ ด้านลักษณะงาน ด้านสังคม และด้านจิตวิทยา แตกต่างกัน ซ่ึงสอดคล้องกับ

ผลงานวิจัยของ จีรนันท์ ไวยศรีแสง (2552) เร่ืองป�จจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกประกอบอาชีพของนักศึกษาระดับ

ปริญญาตรีในสถาบันอุดมศึกษาของรัฐและเอกชนในเขตกรุงเทพมหานครผลการศึกษาพบว่า นักศึกษาตัดสินใจเลือก

ประกอบอาชีพ บริษัทหรือห้างร้านเอกชนเป�นอันดับแรก รองลงมาคือ อาชีพทำงานส่วนตัวหรือประกอบอาชีพอิสระ 

อาชีพราชการ อาชีพรัฐวิสาหกิจ อาชีพองค์กรระหว่างประเทศ และอันดับสุดท้ายคือ อาชีพอ่ืนๆ เช่น งานบริการ 

ตามลำดับ 

 

ข้อเสนอแนะ 

 1. ข้อเสนอแนะในการนำผลการวิจัยไปประยุกต์ใช้ 

        1.1 ด้านเศรษฐกิจ ควรปรับปรุงในเร่ืองความม่ันคงของการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินในช่วง

สถานการณ์โควิด-19 ให้มีความน่าเชื่อถือมากข้ึน ซ่ึงสามารถส่งผลให้นักศึกษากลับมาให้ความเชื่อม่ันต่อการประกอบ

อาชีพในอุตสาหกรรมการบิน 

        1.2 ด้านลักษณะงาน ควรปรับปรุงในเรื่อง ความคุ้มค่าและเป�นธรรมของการทำงานในอาชพีในอุตสาหกรรม

การบิน และการเจริญก้าวหน้าในการทำงานในอาชีพในอุตสาหกรรมการบิน ให้มีความคุ้มค่าและเป�นธรรม รวมท้ังมีความ

เจริญก้าวหน้าในการทำงาน เพ่ือให้นักศึกษาท่ีมีความคาดหวังในด้านลักษณะงาน สามารถตัดสินใจในการทำงานในอาชีพ

ในอุตสาหกรรมการบินได้ 

         1.3 ด้านสังคม ควรปรับปรุงในเรื่อง มาตรการด้านสาธารณสุขท่ีสามารถรับมือกับสถานการณ์โควิด-19 และ

การเยียวยาและดูแลอาชีพในอุตสาหกรรมการบินในสถานการณ์ป�จจุบัน เนื่องจากสถานการณ์ป�จจุบันนั้นมีความจำเป�น

ย่างมากท่ีตอ้งดูแลสุขภาพ ดังนั้นอุตสาหกรรมการบินควรมีมาตรการสาธารณะสุข รวมถึงการเยียวยาและดูแลให้บุคลากร

ท่ีทำงานในอุตสาหกรรมการบิน เพ่ือให้นักศึกษาท่ีมีความคาดหวังในด้านสังคม สามารถตัดสินใจในการทำงานในอาชีพใน

อุตสาหกรรมการบินได ้

        1.4 ด้านจิตวิทยา ควรปรับปรุงในเร่ือง การปฏิบัติงาน WORK FROM HOME ท่ีส่งผลต่อรูปแบบการทำงาน

ของอาชีพในอุตสาหกรรมการบิน เนื่องจากงานในอุตสาหกรรมการบินเป�นงานบริการท่ีต้องใช้การพบปะผู้คนเพ่ือ

ติดต่อสื่อสาร ดังนั้นการปฏิบัติงาน WORK FROM HOME ควรท่ีจะรองรับการทำงานท่ียังคงไว้ซ่ึงการบริการท่ีมีคุณภาพ

และรองรับนักศึกษาท่ีมีความคาดหวังในด้านจิตวิทยา สามารถตัดสินใจในการทำงานในอาชีพในอุตสาหกรรมการบินได ้
2. ข้อเสนอแนะในการทำวิจัยครั้งต่อไป ผู้วิจัยเสนอแนะแนวทางสำหรับผู้ท่ีสนใจวิจัยในครั้งต่อไปดังต่อไปนี้ 

     2.1 ควรศึกษาความคาดหวังเพราะการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบินของนักศึกษาสาขาวิชาธุรกิจ

การบินวิทยาลัยการท่องเท่ียวและการบริการมหาวิทยาลัยศรีปทุมวิทยาเขตบางเขนในช่วง การแพร่ระบาดของ โควิด-19 

โดยอาจมี มีการเจาะลึกลงไปในชัน้ป�การศึกษาชั้นป�ท่ี4 เพ่ือให้ทราบความคาดหวังของนักศึกษามากย่ิงขึ้น 
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         2.2  งานวิจัยชิ้นนี้เป�นงานวิจัยเชิงปริมาณ จึงมีข้อจำกัดในด้านอิสระในการแสดงความคิดเห็นทำให้ไม่

สามารถรับรู้ถึงป�จจัยอ่ืนๆท่ีอาจจะมีอิทธิพลต่อความคาดหวังต่อการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบิน จึงควร

ศึกษาวิจัยในเชิงคุณภาพเพ่ือความลึกซ้ึงตรงประเด็นมากข้ึนและอาจทำให้มีข้อมูลใหม่ใหม่ท่ีน่าสนใจและเป�นประโยชน์ต่อ

ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมการบินในอนาคต 
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บทคัดย่อ  
 ในป�จจุบันเกิดผลกระทบอย่างมากในอุตสาหกรรมการบิน จากสภาวะวิกฤตโรคระบาดจากไวรัสโคโรน่า (โควิด-19) โดยเฉพาะใน

ภาคส่วนของการให้บริการผู้โดยสารทั้งในและต่างประเทศ ซึ่งทำให้บริษัทสายการบินต้องมีการปรับตัว รูปแบบการทำงาน รวามไปถึงปรับ

โครงสร้างขององค์กรให้มีขนาดเล็กลง แต่ยังต้องคงประสิทธิภาพทางการให้บริการและความปลดภัยตามมาตรฐานสากล ทำให้บุคลากร

จำเป�นต้องมีการเรียนรู้ในส่ิงใหม่ ๆ นอกเหนือจากส่ิงที่เคยปฏิบัติมาก่อน จึงจำเป�นที่ต้องมีผู้นำที่สามารถแสดงให้เห็นถึงความเข้าใจในการ

ทำงานขององค์กร ความเป�นผู้นำในการเรียนรู้ส่ิงใหม่ รวมถึงสามารถเป�นผู้นำเชิงจิตวิญญาณที่จะนำพาให้บุคลากรในองค์กรนั้นเป�นหนึ่ง

เดียวกันและก้าวผ่านสภาวะวิกฤตที่เกิดขึ้นในป�จจุบันนี้ได้ เพ่ือให้เข้าใจและเห็นภาพสถานการณ์ในอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทยใน

ป�จจุบัน จึงจำเป�นต้องวิเคราะห์ จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาสและอุปสรรค เพ่ือนำมาพัฒนาขีดความสามารถของบุคลากรทางการบินให้ดียิ่งขึ้น 

คำสำคัญ:  การพัฒนาศักยภาพ ภาวะเชิงผู้นำ ผู้โดยสาร ธุรกิจสายการบิน  
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Abstract 
At the present time. It has a huge impact on the aviation industry from the epidemic crisis caused by the 

corona virus (Covid-19), Especially in the part of passenger services both domestically and internationally. Which 

makes airline companies have to adapt with new normal life and including the reorganization. However, we have to 

maintain service efficiency and safety according to international standards. The employees must have performed new 

talent besides what they have done before. Therefore, it is necessary to have a leader who can show an 

understanding of the work. The Leader would be the learning model and also to be a spiritual leader. Who will lead 

the employees in the organization step through the most crisis situation for airline business that is currently happening. 

The organization will analyze strengths, weaknesses, opportunities and threat. There will improve used the capability 

of aviation personnel to be better.  

Keywords:  The Potential Development, Spiritual Leadership, Passenger, Airline Business 
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บทนำ (Introduction)  

 โลกอุตสาหกรรมการบินในป�จจุบันเกิดวิกฤตการณ์ จากโรคระบาดของไวรัสโคโรน่า (โควิด-19) ตั้งแต่ป� 2563 

เป�นต้นมาทำให้อุตสาหกรรมการบินท้ังในประเทศไทยสายการบินท่ัวโลกต้องเผชิญอยู่กับสภาวการณ์หยุดชะงักในการ

เดินทางท่องเท่ียวของคนท่ัวโลก ส่งผลต่อเศรษฐกิจต่าง ๆ มากมาย จากสถานการณ์ไวรัสโคโรน่า (โควิด-19) ระบาด ทำ

ให้สายการบินต้องหยุดเท่ียวบินในการขนส่งผู้โดยสาร ทำให้สายการบินท่ัวโลกต้องประสบป�ญหาการขาดทุนอย่าง

มหาศาล จนบางสายการบินจำเป�นต้องป�ดตัวลง หรือไม่ก็จำเป�นต้องลดขนาดของธุรกิจ   ด้วยวิธีการลดอัตราการจ้างงาน

พนักงานในธุรกิจสายการบิน โดยมีนโยบายให้พนักงานประจำของสายการบินลาหยุดแบบไม่รับเงินเดือน (Leave 

without pay) หรือแม้กระท่ังการเกษียณก่อนจะครบกำหนดอายุงาน (Early Retirement) กันเป�นจำนวนมาก ทำให้

พนักงานท่ียังคงทำงานอยู่ในสายการบินนั้น เกิดความไม่ม่ันใจในตัวองค์กรธุรกิจสายการบิน ท้ังในด้านของการบริหารงาน 

และในด้านการแก้ไขสภาวะวิกฤตท่ีเกิดขึ้น ถึงอย่างไรก็ตามโลกแห่งการแข่งขันและเอาตัวรอดก็ยังคงอยู่ สิ่งสำคัญท่ีสุดใน

การท่ีจะดำเนินองค์กรของธุรกิจสายการบินให้ผ่านพ้นวิกฤตไปได้ต้องอาศัยความศรัทธาในตัวผู้นำองค์กร  โดยผู้นำท่ีดี

จำเป�นจะต้องทำให้พนักงานยอมรับและยกย่อง เป�นผู้นำท่ีทำให้พนักงานไว้วางใจและให้ความร่วมมือ มีความสามารถใน

การอำนวยการ หรือสั่งการผู้อยู่ใต้บังคับบัญชาในการประสานงานเพ่ือให้กิจการงานบรรลุผลสำเร็จตามวัตถุประสงค์และ

เป้าหมายท่ีต้องการได้ (เนตร์พัณณา ยาวิราช, 2556) ป�จจัยเหล่านี้ จะเป�นเครื่องพิสูจน์ให้เห็นถึงความสามารถในตัวผู้นำ 

ในการสร้างขวัญและกำลังใจต่อพนักงานท่ียังคงต้องขับเคลื่อนธุรกิจสายการบิน ให้อยู่รอดได้ในภาวะวิกฤตการณ์เช่นนี้ 

เพราะนอกจากการท่ีต้องคิดและแก้ไขป�ญหาสภาวะขาดทุนท่ีเกิดขึ้นกับบริษัทแล้ว ยังต้องเป�นผู้ท่ีมีความสามารถในการใช้

ศิลปะในการจูงใจผู้ใต้บังคับบัญชาให้ปฏิบัติงานท่ีได้รับมอบหมายให้สำเร็จด้วยความเต็มใจ ภายใต้เป้าหมายเดียวกัน 

(Hemphill & Coons อ้างถึงในสุเทพ พงศ์ศรีวัฒน์, 2550) เพราะเม่ือผู้นำสามารถนำพาองค์กรธุรกิจสายการบินผ่านพ้น

สภาวะวิกฤตไปได้ จะทำให้องค์กรแข็งแก่ง และก้าวหน้าอย่างย่ังยืน 

จากสภาวะวิกฤตของธุรกิจสายการบิน ท่ีได้รับผลกระทบจากการแพร่ระบาดของไวรัสโคโรน่า (โควิด-19) ส่งผล

ให้เกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการดำเนินชีวิตและรูปแบบของการทำงาน เพ่ือให้เอ้ืออำนวยต่อการดำรงชีวิตและการ

ดำเนินธุรกิจ โดยเฉพาะการทำงานท่ีเกี่ยวกับการให้บริการต่าง ๆ ของสายการบิน ท่ีมีการเปลี่ยนแปลงอย่างเห็นได้ชัดเจน 

โดยมีนโยบายรวมถึงมาตรฐานการให้บริการท่ีปลอดภัยสูงสุดแก่ผู้โดยสารสายการบิน โดยผู้บริหารของสายการบินนั้น

จำเป�นจะต้องคำนึงถึงการสร้างแรงจูงใจในการทำงานให้กับพนักงาน เพ่ือให้พนักงานสายการบินให้บริการผู้โดยสารได้

อย่างมีคุณภาพท้ังในด้านการบริการ และในด้านความปลอดภัย โดยองค์กรธุรกิจการบิน ต้องอาศัยผู้นำท่ีสามารถผลักดัน 

กระตุ้นหรือจูงใจบุคลากรในการทำงานให้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะอย่างย่ิงการเสริมสร้างความยึดม่ันผูกพัน 

(engagement) ให้เกิดขึ้นในบุคลากร โดยคำนึงถึงองค์ประกอบของมนุษย์ท่ีประกอบด้วย ร่างกาย จิตใจ อารมณ์ และจิต

วิญญาณ ซ่ึงบุคลากรท่ีมีความยึดม่ันผูกพันก่อให้เกิดความศรัทธา ยอมรับในเป้าหมายขององค์กร ต้ังใจและทุ่มเททำงาน 

พร้อมท่ีจะนำความรู้ความสามารถของตนมาใช้อย่างเต็มท่ีเพ่ือพัฒนาองค์การ (รัตติกรณ์ จงวิศาล และนำชัย ศุภฤกษ์ชัย

สกุล, 2560) รวมถึงผู้บริหารองค์กรในอุตสาหกรรมการบินต้องมีท้ังภาวะผู้นำและเป�นผู้มีจิตวิญญาณ ท่ีซ่ึงเป�นป�จจัยท่ี

สำคัญของความสำเร็จ ท่ีมีความมุ่งม่ันพัฒนาและจูงใจผู้ตาม ส่งผลให้บุคลากรมีความยึดม่ันผูกพันต่อองค์กรจะส่งผลต่อ

ความพึงพอใจของผู้โดยสาร รวมถึงผลกำไรท่ีเพ่ิมสูงข้ึน และทำให้เกิดผลลัพธ์ขององค์กรท่ีมีประสิทธิภาพ (Gallup, 

2010)  

ดังนั้นบทความวิชาการฉบับนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือนำเสนอ “การพัฒนาศักยภาพและภาวะผู้นำเชิงจิต

วิญญาณในธุรกิจสายการบิน” โดยได้ศึกษาถึงแนวคิดภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณในการสร้างขวัญกำลังใจในการทำงาน 

และสร้างแรงจูงใจให้กับพนักงาน บทความวิชาการนี้ประกอบด้วย 3 ส่วน ส่วนแรก คือ ภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณ และ 
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ป�จจัยท่ีมีอิทธิพลต่อภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณ ส่วนท่ีสอง  แนวทางในการปรับกลยุทธ์ในการบริหารงานสายการบินใน

สภาวะโรคระบาด ส่วนที่ 3 แนวทางการพัฒนาขีดความสามารถของบุคลากรในอุตสาหกรรมการบิน  

ภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณ และป�จจัยที่มีอิทธิพลต่อภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณ 

การท่ีบุคลากรมีความยึดม่ันผูกพันต่อองค์กร จะมีส่วนทำให้พนักงานมีความทุ่มเทในการทำงานรวมถึงมีอัตรา

การลาออกจากงานน้อยกว่าพนักงานท่ีไม่มีความยึดม่ันผูกพัน และช่วยขับเคลื่อนองค์การให้ก้าวสู่เป้าหมายท่ีต้ังไว้ ความ

ยึดม่ันผูกพันในงานเป�นสภาวะอารมณ์เชิงบวก เป�นความรู้สึกท่ีเกี่ยวข้องกับการทำงาน หากบุคลากรมีความยึดม่ันผูกพัน 

ในงานแล้ว ก็จะมีความกระตือรือร้นในการทำงาน และมีพลังในการทำงานสูง (Bakker, Schaufeli, Leiter, & Taris, 

2008) โดยความยึดม่ันและผูกพันต่อองค์กรจะมีได้จากผู้นำท่ีสามารถสร้างความศรัทธาให้กับพนักงานในองค์กรได้   

ดังท่ีกล่าวมา ผู้นำจึงมีความสำคัญต่อการบริหารองค์กรไปสู่ความสำเร็จต่อการอยู่รอดในการดำเนินธุรกิจสาย

การบินในช่วงสภาวะวิกฤตของเหตุการณ์ป�จจุบัน โดยภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณ (Spiritual Leadership) ) มีคุณลักษณะ 

พฤติกรรมหรือกระบวนการของผู้นำท่ีมีความเชื่อม่ันศรัทธาในคุณธรรม ความดีงามและให้ความสำคญักับคุณค่าทางจิตใจ

มากกว่าคุณค่าในเชิงวัตถุหรือเร่ืองท่ีเป�นรูปธรรม เป�นอีกหนึ่งในภาวะผู้นำท่ีมุ่งให้ความสำคัญในเร่ืองการเห็นคุณค่าท่ี

แท้จริงและศักยภาพของความเป�นมนุษย์ พัฒนามาจากรูปแบบทฤษฎีแรงจูงใจภายใน เพ่ือสร้างศักยภาพในการ

เปลี่ยนแปลงองค์กรเชิงบวกในการทำงานให้เกิดประสิทธิภาพ ภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณมีองค์ประกอบสำคัญ 3 ประการ 

ดังนี้ 

ภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณ (Spiritual Leadership) 

 วิสัยทัศน์ (vision)  

 ความหวัง/ศรัทธา (hope/faith)  

 ความรักท่ีเห็นแก่ผู้อ่ืน (altruistic love)  

แนวทางการสร้างภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณของผู้บริหารองค์กรนั้นมีหลายช่องทางท้ังผ่านการฝ�กอบรมผ่านพฤติกรรม

องค์การ ผ่านการกระทำเพ่ือสิ่งท่ีสูงส่ง และผ่านความสัมพันธ์ใกล้ชิดกับชุมชน นอกจากนี้ผู้นำองค์กรยังต้องเน้นพัฒนา

ตนเองจากภายในอันเป�นรากฐานสำคัญ การมีภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณของผู้บริหารจะสามารถนำพาบุคลากรในองค์กร

ให้เกิดความรักและความไว้วางใจกัน เกิดความรู้สึกมีค่าและมีความสำคัญกับส่วนร่วม เกิดความทุ่มเทท้ังแรงกายแรงใจ

ดำเนินการต่าง ๆ ให้สำเร็จและสามารถเป�นผู้นำตนเองและนำผู้อ่ืนได้ ซ่ึงจะก่อให้เกิดประโยชน์ต่อธุรกิจและองค์กร ใน

สังคมป�จจุบันนั้น ภาวะผู้นำ (leadership) เป�นท่ียอมรับกันมานานแล้วว่าเป�นป�จจัยท่ีมีความสำคัญในการบริหารองค์กร 

หากบุคคลมีภาวะผู้นำท่ีเป�นความสามารถหรือพฤติกรรมท่ีทำให้บุคคลนั้นมีอิทธิพลต่อบุคคลอ่ืนหรือฝ่ายต่าง ๆ สามารถ

ชี้ให้เห็นความสำคัญของงาน ให้ความร่วมมือ ร่วมแรง ร่วมใจ ร่วมคิดในการช่วยกันป้องกันป�ญหาและแก้ป�ญหาท่ี

เกี่ยวข้องให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากย่ิงข้ึนจะช่วยทำให้บุคลากรในองค์การและบุคคลอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวข้องในงาน

สามารถทำงานร่วมกันและนำไปสู่การบรรลุเป้าหมายตามท่ีทุกฝ่ายต้องการได้ (รัตติกรณ์ จงวิศาล, 2554) ซ่ึงสังคมท่ีมี

การเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วนี้ทำให้เกิดแนวคิดภาวะผู้นำรูปแบบใหม่ท่ีมีการพัฒนาข้ึนมาจากภาวะผู้นำในอดีต เป�น

ภาวะผู้นำท่ีมีความเกี่ยวข้องระหว่างจิตวิญญาณในการทำงานและแรงจูงใจ ท่ีเรียกว่า ภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณ โดยภาวะ

ผู้นำเชิงจิตวิญญาณมีพ้ืนฐานอยู่บนทฤษฎีภาวะผู้นำและมิติของจิตวิญญาณในการทำงาน (Fry, 2003) ซ่ึงเป�นสิ่งสำคัญ

ของการทำงานในองค์การในยุคป�จจุบันนี้ เนื่องจากว่ารูปแบบการทำงานในยุคป�จจุบัน ถ้าต้องการให้องค์การมี

ประสิทธิผลอย่างมาก จำเป�นต้องมอง พนักงานทุกคนว่ามีร่างกายและจิตวิญญาณ (Heart and Soul) ไม่ใช่เป�น

เคร่ืองจักรท่ีใช้ในการทำงาน ภาวะผู้นำเป�นสิ่งท่ีบุคคลสามารถเรียนรู้และพัฒนาได้ ถ้าองค์การให้ความสำคัญกับภาวะ

ผู้นำของพนักงานทุกระดับขององค์การโดยมีการพัฒนาภาวะผู้นำอย่างจริงจังแล้วองค์การก็จะเกิดความแข็งแกร่งและมี

ความได้เปรียบเชิงแข่งขันมากขึ้น (Fairholm, 1996) สาเหตุท่ีสำคัญอีกประการหนึ่งท่ีส่งผลต่อผลการปฏิบัติงานคือ 

ป�จจัยทางด้านบุคลิกภาพ ในองค์การต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป�นการรับพนักงานเข้าทำงาน การเลื่อนตำแหน่งของพนักงาน 
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บุคคลท่ีมีบุคลิกภาพดีสามารถปรับตัวได้เหมาะสมย่อมได้รับการยอมรับจากกลุ่มบุคคลและคนในสังคมท่ัวไป (วิภาพ มา

พบสุข, 2545) เม่ือบุคคลเข้ามาเร่ิมทำงานกับองค์การ องค์การควรให้ความสำคัญกับบุคลิกภาพเป�นอันดับแรก องค์การ

ควรมีการประเมินบุคลิกภาพท่ีบุคคลนั้นมีอยู่ เนื่องจากบุคลิกภาพของแต่ละบุคคลมีความเป�นเอกลักษณ์เฉพาะตัว 

องค์การจะสามารถจำแนกและทำนายพฤติกรรมของแต่ละบุคคลได้ (Robbins and Judge, 2009)  

 
ป�จจัยทางจิตวิญญาณในการทำงาน 

 ในป�จจุบันได้เกิดปรากฏการณ์ท่ีสามารถเรียกได้ว่าเป�นกระแสแห่งการเปลี่ยนแปลงท่ีทุกธุรกิจได้หันมาสนใจ

และให้ความสําคัญต่อมิติจิตวิญญาณมากขึ้นเรื่อย ๆ และให้ความสําคัญต่อสิ่งท่ีเป�นกฎหรือระเบียบน้อยลง แต่เปลี่ยนมา

ให้ความสําคัญมากข้ึนต่อสิ่งท่ีมีความหมายและเป�นเป้าหมายชีวิตของบุคคล และเน้นสำนึกแห่งการรับรู้การเป�นส่วนหนึ่ง

ร่วมกัน (Ashmos & Duchon, 2000) การเพิกเฉยเร่ืองจิตวิญญาณก็เหมือนกับการเพิกเฉยต่อพ้ืนฐานท่ีมีความหมายต่อ

การเป�นมนุษย์ของบุคคล (Duchon & Plowman, 2005) ป�จจุบันบุคคลใช้เวลาในการทำงานมากข้ึนเร่ือย ๆ บุคคลจึง

คาดหวังและไขว่คว้าหาประสบการณ์ท่ีมีความหมายในชีวิตจากการทำงาน และหวังว่าองค์การจะสามารถตอบสนอง

ความต้องการนี้ได้ จิตวิญญาณในการทำงานจึงเป�นเรื่องสำคัญแต่ก็เป�นเรื่องท่ีเข้าใจได้ยากและมีความคลุมเครือใน

ความหมาย บางคนเข้าใจสับสนระหว่าง “จิตวิญญาณ” กับ “ศาสนา” ท้ังท่ีสองเรื่องนี้ไม่ใช่เรื่องเดียวกัน ศาสนาเป�น

ความเชื่อท่ีเกิดข้ึนอย่างเป�นระบบและมีแบบแผนท่ีเป�นรูปแบบท่ีชัดเจนเกี่ยวกับความคิดและการปฏิบัติ ในขณะท่ีจิต

วิญญาณเป�นอีกด้านหนึ่งของชีวิตท่ีอยู่ลึกในจิตใจของบุคคลท่ีโหยหาและต้องการใช้ชีวิตอย่างมีความหมาย มีจุดมุ่งหมาย

ในชีวิต และต้องการเป�นส่วนหนึ่งของสังคม (Duchon & Plowman, 2005) ภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณจึงเป�นภาวะผู้นำ

สำคัญท่ีองค์การให้ความสำคัญด้วยเช่นกัน ดังนั้นท้ังการปฏิบัติขององค์การและผู้นำท่ีส่งเสริมให้พนักงานได้ตระหนักและ

พัฒนาจิตวิญญาณภายในตน ย่อมส่งผลให้พนักงานมีสุขภาวะทางจิตวิญญาณท่ีดี และส่งผลให้เกิดความยึดม่ันผูกพันใน

ท้ายสุด 

ป�จจัยที่มีอิทธิพลต่อภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณ 

จากการศึกษาของ Fry (2003) เป�นผู้เสนอว่าการทำความเข้าใจเกี่ยวกับจิตวิญญาณในการทำงานท่ีเป�นองค์

รวมควรให้ความสำคัญกับสิ่งท่ีเป�นองค์ประกอบสำคัญขององค์การ ก็คือ องค์การ ผู้นำ และพนักงาน สำหรับองค์การ ตัว

แปรสำคัญก็คือจิตวิญญาณในสถานท่ีทำงาน (Workplace Spirituality) ซ่ึงหมายถึง การท่ีองค์การตระหนักว่าพนักงาน

แต่ละคนมีด้านหนึ่งของชีวิตท่ีอยู่ลึกในจิตใจ สิ่งท่ีเป�นน้ำหล่อเลี้ยงชีวิตในส่วนนี้ของพนักงานก็คือ การได้ทำงานท่ีมี

ความหมายและปรารถนาท่ีจะมีส่วนร่วมเป�นส่วนหนึ่งของสังคมในการทำงาน ภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณจึงเป�นภาวะผู้นำ

สำคัญท่ีองค์การให้ความสำคัญด้วยเช่นกัน ดังนั้นท้ังการปฏิบัติขององค์การและผู้นำท่ีส่งเสริมให้พนักงานได้ตระหนักและ

พัฒนาจิตวิญญาณภายในตน ย่อมส่งผลให้พนักงานมีสุขภาวะทางจิตวิญญาณท่ีดีและส่งผลให้เกิดความยึดม่ันผูกพันใน

ท้ายสุด  

ในภาวะวิกฤตเช่นนี้พนักงานในสายการบินต่าง ๆ ย่อมต้องการผู้นำท่ีสามารถเป�นท่ีพ่ึงพาและแสดงให้เห็นถึง

ความสามารถในการบริหารงานท่ีจะนำพาให้สายการบินผ่านวิกฤตการเช่นนี้ไปได้ บทบาทภาวะความเป�นผู้นำของฮอ

สป�น(Halpin, 1966 อ้างถึงใน สุธรรม สุบรรฌาจ.2546) ได้กล่าว แบบของผู้นำเป�นพฤติกรรมของบุคคลใดบุคคลหนึ่ง
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ขณะท่ีทำการสั่งการต่อกิจกรรมต่าง ๆ ของกลุ่ม เพ่ือให้บรรลุถึงเป้าหมายท่ีกำหนดไว้ ซ่ึงจำแนกแบบผู้นำออกเป�น 2 

แบบ คือ แบบกิจสัมพันธ์ (Initiation Structure) กับแบบมิตรสัมพันธ์ (Consideration) มีความหมายดังนี้ ได้จำแนก

ออกเป�น 2 รูปแบบ คือ 

1. ผู้นำแบบกิจสัมพันธ์ (Initiation Structure) หมายถึง ผู้นำแบบท่ีแสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างผู้นำและ

ผู้ใต้บังคับบัญชาซ่ึงจะเป�นไปในลักษณะท่ีเน้นความเข้าใจในการดำเนินการตามระเบียบแบบแผนขององค์การ การสื่อ

ความหมายท่ีเป�นระบบและวิธีการดำเนินการต่าง ๆ ตามข้ันตอนท่ีกำหนด ซ่ึงในช่วงเวลาท่ีรัฐบาลมีนโยบายในการผ่อน

คลายวิกฤตการณ์ในป�จจุบัน ทำให้หลายสายการบินได้มีการประกาศระเบียบหรือข้อกำหนดให้พนักงานของสายการบิน 

ได้มีการเตรียมตัวและเตรียมความพร้อมในการกลับมาให้บริการผู้โดยสารสายการบิน ให้ได้มาตรฐานตามท่ีองค์กรการบิน

พลเลือนระหว่างประเทศได้กำหนดไว้ โดยเฉพาะการเดินทางของผู้โดยสารท่ีเดินทางมาท่องเท่ียวภายในประเทศ ภายใต้

โครงการภูเก็ตแซนด์บ๊อกซ์ ท่ีจะเป�นก้าวแรกในการเป�ดรับนักท่องเท่ียวต่างชาติ ภายใต้มาตรฐานสุขอนามัยท่ีกำหนด 

 2. ผู้นำแบบมิตรสัมพันธ์ (Consideration) หมายถึง ผู้นำแบบท่ีแสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างผู้นำและ

ผู้ใต้บังคบับัญชาซ่ึงจะเป�นไปในลักษณะท่ีเสริมสร้างบรรยากาศแห่งความเป�นมิตรทำงานร่วมกันด้วยความไว้วางใจกัน อยู่

ร่วมกันอย่างอบอุ่น และให้ความเคารพต่อกัน ซ่ึงในช่วงสถานการณ์วิกฤตท่ีเกิดข้ึนนี้ พนักงานต่างต้องการบรรยากาศใน

การทำงานท่ีมีการเกื้อหนุน ให้กำลังใจและคอยเติมเต็มให้กัน เนื่องจากความเครียดและความกดดันในการทำงานในแต่

ละวันในการให้บริการผู้โดยสารให้รู้สึกปลอดภัยและม่ันใจ เม่ือได้มาใช้บริการกับสายการบิน ซ่ึงเราไม่สามารถมองเห็น

ไวรัสได้ด้วยตาเปล่า ทำให้ต้องให้บริการผู้โดยสารอย่างระมัดระวัง ท้ังในส่วนของผู้ให้บริการและผู้รับบริการ ผู้นำจึง

จำเป�นต้องคอยเป�นขวัญและกำลังใจให้กับพนักงานท่ีให้บริการผู้โดยสารของสารการบิน ท้ังยังต้องสร้างความรู้สึกและ

ทัศนคติในเชิงบวก ภายใต้สถานการณ์ท่ีเสี่ยงต่อการติดโรคโคโรน่าไวรัส (โควิด -19) อีกด้วย 

ความยึดม่ันผูกพันของพนักงาน 

ความยึดม่ันผูกพันเป�นตัวแปรหนึ่งท่ีได้รับความนิยมในการนำมาศึกษาในฐานะตัวแปรผลลัพธ์ของบุคคลท่ีจะ

ส่งผลต่อประสิทธิผลขององค์การในท้ายสุด แม้ว่าป�จจุบันจะมีผู้ให้ความหมายความยึดม่ันผูกพันท่ีหลากหลายและ

แตกต่างกัน แต่ความหมายท่ีนับว่าเป�นจุดเริ่มต้นท่ีทำให้นักวิชาการในทางพฤติกรรมองค์การหันมาสนใจตัวแปรนี้ก็คือการ

ให้ความหมายของ Kahn (1990) ว่าเป�นการผูกมัดตัวตนของบุคคลในองค์การกับบทบาทในการทำงาน บุคคลท่ียึดม่ัน

ผูกพันก็คือบุคคลท่ีแสดงตัวตนผ่านการทํางานบทบาทนั้นท้ังทางร่างกายความคิดและอารมณ์ ระหว่างท่ีปฏิบัติงานตาม

บทบาท แต่นิยามความหมายท่ีได้รับความนิยมและนำไปใช้ศึกษามากท่ีสุดก็คือนิยามของ Schaufeli และคณะ (2002) 

ซ่ึงนิยามไว้ว่าเป�นสภาวะทางจิตใจท่ีเกี่ยวข้องกับงานในเชิงบวกท่ีสะท้อนออกมาในลักษณะของพลังในการทำงาน การ

อุทิศตน และความรู้สึกว่างานเป�นส่วนหนึ่งของชีวิตความยึดม่ันผูกพันมีความใกล้เคียงกับตัวแปรอ่ืนท่ีนักวิจัยพฤติกรรม

องค์การนิยมศึกษา ซ่ึงก็คือ ความผูกพันต่อองค์การ (Organizational Commitment) และความเกี่ยวข้องในงาน (Job 

Involvement) จนทำให้เกิดความสับสนได้ว่าตัวแปรเหล่านี้แท้จริงแล้วเป�นตัวแปรเดียวกันใช่หรือไม่ ถ้าพิจารณา

ความหมายของความยึดม่ันผูกพันอย่างละเอียดก็จะพบว่าตัวแปรนี้แตกต่างจากตัวแปรความผูกพันต่อองค์การท่ีเป�นตัว

แปรเจตคติของพนักงานท่ีมีต่อองค์การในแง่ของสายสัมพันธ์ของความรู้สึกท่ีผูกพันบุคคลไว้กับองค์การ แต่สำหรับตัวแปร

ความยึดม่ันผูกพันนั้นไม่ใช่ตัวแปรเจตคติ แต่เป�นตัวแปรท่ีสะท้อนถึงสภาวะทางจิตใจท่ีแสดงให้เห็นถึงความต้ังใจจดจ่อ

และรู้สึกเป�นส่วนหนึ่งในชีวิตในการปฏิบัติตามบทบาทการทำงาน ส่วนตัวแปรความเกี่ยวข้องในงานเป�นตัวแปรท่ีแสดงถึง 

ผลการตัดสินทางความคิดของบุคคลว่างานท่ีทำอยู่นั้นสามารตอบสนองความต้องการของบุคคลและเป�นส่วนหนึ่งของ

ภาพลักษณ์ตัวตนของบุคคลมากน้อยเพียงใด 

แนวทางในการปรับกลยุทธ์ในการบริหารงานสายการบินในสภาวะโรคระบาด  

การปรับตัวของบุคลากรในการทำงานเพ่ือรับมือกับสภาวะโรคระบาดของไวรัสโคโรน่า (โควิท-19) จึงถือเป�น

เร่ืองท่ีสำคัญและละเอียดอ่อนมากต่อการอยู่รอดของบริษัทสายการบิน เพ่ือสร้างความม่ันใจให้กับผู้โดยสารนั้นกลับมาใช้
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บริการของสายการบินอีก เพราะหากขาดผู้นำท่ีสามารถแสดงถึงความเป�นผู้นำได้นั้น อาจทำให้พนักงานรวมไปถึง

ผู้โดยสารของสายการบินนั้นขาดความเชื่อม่ันต่อตัวองค์กรได้ โดยหลังจากมีโครงการจากภาครัฐท่ีส่งเสริมให้คน

ภายในประเทศออกมาท่องเท่ียวภายในประเทศ รวมไปถึงนโยบายการเป�ดประเทศรับนักท่องเท่ียวจากต่างประเทศให้

กลับมาท่องเท่ียวในประเทศไทย ผ่านมาตรการซ่ึงภาครัฐเป�นผู้กำหนดกฎเกณฑ์ต่าง ๆ เพ่ือเป�นมาตรฐานความปลอยภัย

ให้แก่คนภายในประเทศผ่านระบบคัดกรองต่าง ๆ ทำให้ธุรกิจสายการบินภายในประเทศกลับมาให้บริการได้อีกคร้ัง การ

จะทราบถึงแนวทางการรับมือกับสภาวะวิกฤตการของไวรัวโคโรน่า  (โควิท-19) นั้นผู้นำจะเป�นคนกำหนดกลยุทธ์ในการ

ปรับแนวทางการทำงานให้สอดคล้องกับเหตุการณ์ท่ีกำลังเกิดข้ึนซ่ึงสามารถจะเห็นได้จากการวิเคราะห์ SWOT ของสาย

การบินในประเทศไทยดังนี้ 

การวิเคราะห์ SWOT Analysis ของธุรกิจสายการบินในประเทศไทย 

การวิเคราะห์จุดแข็ง (Strength)  

สายการบินสามารถนำเทคโนโลยีสารสนเทศมาปรับใช้กับการบริการในรปูแบบใหม่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยลด

การสัมผัสกันระหว่างพนักงานให้บริการและผู้โดยสาร 

สายการบินปรับรูปแบบการให้บริการเครื่องบินโดยสารมาเป�นเครื่องบินในการขนส่งสินค้ามากขึ้น โดยการบรรทุก

สินค้าบนท่ีนั่งของผู้โดยสาร (Cargo on Board)  

สายการบินปรับรูปแบบในการดำเนินธุรกิจในรูปแบบอ่ืน เช่น ธุรกิจการขนส่งภาคพ้ืนดิน ธุรกิจการจัดเลี้ยงอาหาร

และเครื่องด่ืม 

สายการบินสนับสนุนเพ่ือเป�ดช่องทางให้พนักงานสร้างอาชีพเสริม หรือสร้างรายได้ทางอ่ืนเพ่ิมมาขึ้นในรูปแบบ

ช่องทางออนไลน์ 

สายการบินช่วยส่งเสริมให้บุคลากร พัฒนาศักยภาพของตัวเองในด้านอ่ืน ๆ ในรูปแบบของการ Upskill and Reskill 

การจัดการส่งเสริมทางการตลาดการท่องเท่ียวโดยเครื่องบินโดยสาร ผ่านทางช่องทางต่าง ๆ ร่วมกับทางภาครัฐและ

เอกชน 

การวิเคราะห์จุดอ่อน (Weakness) 

จุดอ่อน (Weakness) 

บุคลากรยังขาดความรู้ในการใช้เทคโนโลยีท่ีเปลี่ยนแปลงไปอย่างรวดเร็ว ทำให้ข้ันตอนในการให้บริการยังต้อง

ปรับปรุง หากยังไม่ผ่านการฝ�กอบรม 

สายการบินมีบุคลากรไม่เพียงพอต่อการให้บริการผู้โดยสารหลังจากมีการเป�ดประเทศอย่างเป�นทางการ เนื่องจากมี

การปรับลดโครงสร้างขององค์กรลง 

บุคลากรอาจมีการปรับเปลี่ยนตำแหน่งงานจากเดิมท่ีเคยทำอยู่ ให้ไปทำในตำแหน่งงานอ่ืนท่ียังไม่มีความชำนาญ 

อาจทำให้ต้องเรียนรู้งานใหม่และอาจเกิดการผิดพลาดในการทำงานได้ 

บุคลากรอาจมีการปรับลดเงินเดือนและสวัสดิการ ทำให้จำเป�นต้องมองหางานหรือหารายได้เสริมจากช่องทางอ่ืน 

การวิเคราะห์โอกาส (Opportunity) 

โอกาส (Opportunity) 

หลังจากภาครัฐมีโครงการเป�ดประเทศทำให้นักท่องเท่ียวต่างชาติ มีความต้องการเดินทางมาท่องเท่ียวยังประเทศ

ไทยเพ่ิมขึ้นอย่างเห็นได้ชัด 

หน่วยงานภาครัฐและเอกชนทำการโปรโมทท่าอากาศยานในจังหวัดเมืองรองให้นักท่องเท่ียวได้เดินทางไปยังจังหวัด

ต่าง ๆ มากขึ้น 

นโยบายโครงการกระตุ้นเศรษฐกิจการท่องเท่ียวจากทางภาครัฐท่ีสนับสนุนให้ท้ังชาวไทยและชาวต่างชาติ 
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การวิเคราะห์อุปสรรค (Threat) 

อุปสรรค (Threat) 

นโยบายการเดินทางเข้าประเทศของทางภาครัฐบางอย่างยังคงไม่ชัดเจนกับผู้ท่ีจะเดินทางเข้ามาท่องเท่ียวในประเทศ

ไทยผ่านสายการบนิ 

ข้อมูลของผู้ท่ีจะเดินทางเข้าประเทศไทยยังไม่เชื่อมต่อกันกับสายการบิน ทำให้เกิดความล่าช้าในข้ันตอนการ

ตรวจสอบเอกสารและข้อมูลบางประการ 

ขั้นตอนการตรวจสอบหาเชื้อไวรัสโคโรน่า (โควิท-19) นั้นยังคงมีความไม่แน่นอนทำให้ผู้โดยสารบางคนเกิดความกลัว

ในการโดยสารทางเครื่องบิน 

จากการวิเคราะห์ SWOT โดยรวมจะเห็นได้ว่าสายการบินในประเทศไทย มีจุดแข็งท่ีมีศักยภาพอย่างมาก 

โดยเฉพาะการส่งเสริมให้พนักงานมีแนวทางการสร้างอาชีพเสริมและการเรียนรู้ทักษะใหม่ ๆ เพ่ิมเติมส่วนการวิเคราะห์

ทางด้านโอกาสนั้น นักท่องเท่ียวท้ังคนไทยและชาวต่างชาติได้รับการสนับสนุนในส่วนของทางภาครัฐและเอกชน เพ่ือ

กระตุ้นการท่องเท่ียวให้มีความคึกคักมากย่ิงข้ึน โดยการโปรโมทผ่านช่องทางการสื่อสารในรูปแบบต่าง ๆ ทำให้สามารถ

ตอบโจทย์ของนักท่องเท่ียวท่ีต้องการท่องเท่ียว เพ่ือเป�ดโอกาสในการจ้างแรงงานท้ังท่ีมีประสบการณ์แล้วและผู้ท่ียังไม่มี

ประสบการณ์ในอุตสาหกรรมการบินข้ึนใหม่อีก แต่ประเทศไทยในช่วงแรกท่ีเป�ดประเทศนั้นยังขาดบุคลากรท่ีมีความ

พร้อมทางด้านการในบริการนักท่องเท่ียวท่ีมีจำนวนมาก เนื่องจากการลดขนาดขององค์กรลงจึงควรมีการพัฒนาทักษะ

ของผู้บริหารและบุคลากรท่ีมีอยู่ในด้านอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวข้องให้มีความสามารถท่ีหลากหลายมากย่ิงข้ึน  ผู้นำขององค์กร

จำเป�นจะต้องเป�นต้นแบบท่ีดี พร้อมท้ังมีการวางแนวทางในการพัฒนาศักยภาพบุคลากร  

แนวทางการพัฒนาขีดความสามารถของบุคลากรในอุตสาหกรรมการบิน 

 การพัฒนาบุคลากรในด้าน Hard Skill เพ่ือสามารถท่ีจะใช้ในการทำงานในสายอาชีพท่ีบุคลากรนั้นมีความถนัด

ท่ีมีอยู่เดิมให้ดีย่ิงขึ้นและตรงตามมาตรฐานสากลท่ีกำหนดไว ้

 การพัฒนาบุคลากรในด้าน Soft Skill เพ่ือเป�นการดึงความสามารถเฉพาะบุคคลของบุคลากรท่ีมีอยู่ออกมาใช้

กับการทำงานท่ีเปลี่ยนแปลงไป เช่น ความคิดสร้างสรรค์ มนุษย์สัมพันธ์ การปรับตัว การควบคุมอารมณ ์

 การพัฒนาได้ด้านของภาษาและวัฒนธรรม โดยส่งเสริมให้บุคลากรใช้ภาษาต่างประเทศ เพ่ือส่งเสริมความรู้

ความเข้าใจอันดีของวัฒนธรรมข้ามชาติให้แก่พนักงานในทุกหน่วยงานโดยมุ่งเน้นการสื่อสารท่ีมีประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผล 

 การพัฒนาความรู้ในด้าน e-Learning ซ่ึงเป�นนวัตกรรมการเรียนการสอนท่ีเกิดจากการนำเทคโนโลยี

อิเล็กทรอนิกส์ เช่น Video Internet และ Intranet มาประยุกต์ใช้เป�นสื่อการสอน ซ่ึงป�จจุบัน การนำระบบ e-Learning 

มาใช้ในการฝ�กอบรมเป�นวิธีการท่ีรวดเร็วและทันต่อความต้องการของท้ังผู้เรียนและผู้สอน 

 

สรุปผล 

บทความนี้ได้กล่าวถึงภาวะผู้นำเชิงจิตวิญญาณท่ีมีผลต่อผู้บริโภค ของสายการบิน เนื่องจากสภาวะวิกฤตไวรัส

โคโรน่า (โควิ-19) ทำให้เกิดผลกระทบต่อการดำเนินกิจการธุรกิจสายการบินและส่งผลกระทบไปยังผู้โดยสารท่ีใช้บริการ

กับสายการบินท้ังการบริการและด้านอ่ืน ๆ ผู้นำองค์กรจำเป�นส่วนสำคัญท่ีจะนำพาให้คนในองค์กรก้าวผ่านวิกฤตท่ี

ยากลำบากนี้ ด้วยเหตุนี้การท่ีมีผู้นำท่ีสามารถทำให้คนในองค์กรมองเห็นถึงความสามารถท่ีจะนำพาองค์กรผ่านสภาวะ

วิกฤตนี้ไปได้ จึงมีความสำคัญเป�นอย่างมากและไม่ใช่แค่ การเป�นผู้นำในแนวคิด แต่หากจำเป�นจะต้องเปลี่ยนแปลงตัวของ

ผู้นำเองและแสดงให้เห็นถึงการลงมือทำให้เป�นแบบอย่างท่ีดีให้กับบุคลากรได้เห็น รวมถึงจำเป�นจะต้องเข้าใจผู้ท่ีทำงาน

ร่วมกับเราด้วยเช่นกัน สามารถพัฒนาศักยภาพของบุคลากรให้มีหลากหลายและเข้าถึงจิตใจของพนักงานได้เป�นอย่างดี 
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บทคัดย่อ 
               การวิจัยเร่ืองความสัมพันธ์ของการรับรู้และการปฏิบัติของสินค้าอันตราย ที่มีผลต่อความปลอดภัย ของพนักงานฝ่ายคลังสินคา้ ฝ่ายการ

พาณิชย์สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) โดยมีวัตถุประสงค์หลักในการศึกษา คือ 1) เพ่ือให้เกิดความเข้าใจในการรับรู้ที่

จะต้องปฏิบัติงานของพนักงานฝ่ายคลังสินค้า 2)  ศึกษาความสัมพันธ์และการรับรู้ส่วนบุคคลของพนักงานที่ปฏิบัติงานใน คลังสินค้าการบินไทย และ 

3) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างคลังสินค้าและสินค้าอันตรายของพนักงานฝ่ายคลังสินค้า การบินไทย และพฤติกรรมความปลอดภัยใน การทำงาน โดย

กำหนดตัวอย่างเป�นพนักงานที่ปฏิบัติงานในคลังสินค้า ฝ่ายการพาณิชย์สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) จำนวนรวมกัน

ทั้งส้ิน 360 คนจากจำนวนพนักงานทั้งหมด 3278 คน ระหว่างวันที่ 25 -31  พฤษภาคม 2564 (บริษัท การบินไทย 2562, ข้อมูล สถิติพนักงานของ

หน่วยงานความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการทำงานป� 2562) โดยใช้วิธีสุ่มตัวอย่างแบบง่าย (Simple Random Sampling) สถิติ

ที่ใช้เพ่ือการวิเคราะห์ข้อมูล ได้แก่ ค่าความถี่ ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย ค่าส่วน เบี่ยงเบนมาตรฐาน การทดสอบทดสอบความสัมพันธ์แบบไคสแควร์   (Chi-

square test for association) และการทดสอบสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบ สเป�ยร์แมน (Spearman’s rho) โดยวิเคราะห์ผ่านโปรแกรมคอมพิวเตอร์

สำเร็จรูปทางสถิติ ผลการศึกษาพบว่า 

1) ป�จจัยส่วนบุคคลของพนักงาน ด้านประเภทพนักงาน มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติ

ตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน และด้านการใช้เคร่ืองมืออุปกรณ์ความปลอดภัย  

2) ป�จจัยส่วนบุคคลของพนักงานด้านระดับการศึกษาและอายุงาน มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงานด้าน

ความพร้อมทางร่างกายและจิตใจ  

3) ป�จจัยการรับรู้เร่ืองสินค้าอันตราย สำหรับพนักงานที่ปฏิบัติหน้าที่ในการรับผิดชอบ สินค้าอันตรายจะต้องมีอายุงานต้ังแต่ 3 ป�

ขึ้นไป และได้รับการฝ�กอบรม เร่ืองสินค้าอันตรายมาก่อนที่จะปฏิบัติงานโดยได้รับใบรับรองผ่านการฝ�กอบรมตาม ข้อกำหนดของ IATA 

(International Air Transport Association) รวมทั้งมีการเข้ารับการอบรมเพ่ือรับทราบการปรับปรุงขอ้มูลต่าง ๆของสินค้าอันตราย ทุก ๆ 2 

ป�  มีความรู้ด้านความปลอดภัยเก่ียวกับสินค้าอันตราย และด้านทัศนคติที่มีต่อความปลอดภัย มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมความปลอดภัยใน

การทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการใช้เคร่ืองมืออุปกรณ์ความปลอดภัย และด้านความ

พร้อมทางร่างกายและจิตใจของพนักงาน 

คำสำคัญ: สินค้าอันตราย  ความปลอดภัยในการทำงาน คลังสินค้า  
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Abstract 
               The purpose of this study was to study the relationship of perception factors on hazardous goods that affect 

safety behaviors at work of the operators in the warehouse, the Cargo and Mail Commercial Department of the Thai Airways 

International Public Company Limited, with the objectives of the study as follows: 1) To ensure safety of the operation by the 

operators at the warehouse 2) To study into the relationship between the personal factors of the staff performing work in the 

warehouse of the Thai Airways, and the safety behaviors at work 3)  To study into the relationship between the perception 

factors on the hazardous goods that affect safety behaviors at work of the operators in the warehouse of the Thai Airways 

and the safety behavior at work.                                  

The samples were 360 operators from all 3278 staff during May 25-31, 2021. (The Thai Airways International Public Company 

Limited 2019, data and statistics on the employees of the Safety, Occupational Health, and Environment at Work Division of 

2019) at warehouse of the Cargo and Mail Commercial Department of the Thai Airways International Public Company Limited 

by using the simple random sampling method. Statistics used in analyzing data included frequency, percentage, means, 

standard deviation, Chi-square test for association, and Spearman Rank Correlation Coefficient Test (Spearman’s rho); the 

analysis was performed through SPSS.  

            It was found from the study that:  

1) The personal factors of the employees on the type of the employees were associated with the safety 

behavior at work on following the rules and regulations on safety at work and on the safety use of tools and 

equipment.  

2) The personal factors of the employees on the educational level and the working experiences were 

associated with the safety behavior at work on the physical and mental readiness.  

3) The personal factors on hazardous goods for the employees having duty and responsibility related to the 

hazardous goods, having to gain working experience of more than 3 years, and having to be previously trained before 

performing work and having certificate from the training under the regulations of IATA (International Air Transport 

Association), and having trained on updated matters and information concerned with hazardous goods every 2 years, 

having knowledge related to hazardous goods and attitudes towards safety, were associated with safety behavior at 

work on following the rules and regulations on safety at work and on the safety use of tools and equipment, on 

physical and mental readiness of the employees.                                                                                                           

Keywords: Dangerous Goods, Safety Behavior, Cargo Warehouse 
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ความเป�นมาและความสำคัญของการศึกษา  

 “บริษัท การบินไทย จำกัด” (Thai Airways International Ltd.) จัดต้ังเม่ือวันท่ี 24 สิงหาคม 2502 โดยมี 

“บริษัท เดินอากาศไทย จำกัด” (บดท) ถือหุ้นร้อยละ 70 และบริษัท Scandinavian Airline System (SAS) ถือหุ้นร้อย

ละ 30 เพ่ือทำการบินระหว่างประเทศตามเส้นทางท่ีเดินอากาศไทยมีสิทธิการบินอยู่ เป�ดทำการบินเป�นทางการ เม่ือ 1 

พฤษภาคม 2503 การดำเนินการของบริษัทฯ ประสบผลสำเร็จด้วยด ี

เขตปลอดอากร ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (Free Zone) คือพ้ืนท่ีท่ีกำหนดไว้สำหรับการประกอบอุตสาหกรรม 

พาณิชยกรรม หรือกิจการอ่ืนท่ีเป�นประโยชน์แก่การเศรษฐกิจของประเทศ โดยของท่ีนำเข้าไปในเขตดังกล่าวจะได้รับสิทธิ

ประโยชน์ทางอากรตามท่ีกฎหมายบัญญัติท่ีมีแนวทางการบริหารงานในรูปแบบ “Customs Free Zone” รองรับการ

ประกอบกิจกรรม 2 ส่วน คือ 

1) การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ  

2) การเพ่ิมมูลค่าสินค้า  

        ประเภทของสินค้าท่ีทำการขนส่งทางอากาศ ตามหลักของสมาคมขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (IATA: The 

International Air Transportation Association) แบ่งออกเป�น 2 ประเภท คือ 

1) สินค้าท่ัวไป (General Air Cargo) คือ สินค้าธรรมดาไม่มีของเหลวเจือปน เช่น เสื้อผ้าเครื่องนุ่งห่ม 

เครื่องจักรกล เครื่องมือ เครื่องใช้และอุปกรณ์ทางอิเล็กทรอนิกส์ และอ่ืน ๆ 

2) สินค้าประเภทพิเศษ (Special Air Cargo) คือ สินค้าท่ีต้องดูแลเป�นพิเศษและมีการปฏิบัติงานแตกต่างจาก

ปกติ มีกระบวนการจัดเก็บ   การขนส่งสินค้าทางอากาศท่ีเพ่ิมข้ึนนั้นมีสินค้าอีกประเภทท่ีเพ่ิมข้ึนด้วย คือ สินค้าอันตราย 

(Dangerous Goods) สำหรับสินค้าอันตรายนั้นมีรายละเอียดในแต่ละข้ันตอนของการดำเนินการซ่ึงล้วนมีแต่อันตรายท่ี

แอบแฝงอยู่มากเกิดจากการกระทำท่ีไม่ปลอดภัย (Unsafe act) และสภาพแวดล้อมท่ีไม่ปลอดภัย (Unsafe Condition)  

     สำหรับสินค้าอันตรายนั้นเกิดจากการท่ีผู้ผลิตสินค้าได้ผลิตสินค้าท่ีมีสารความเป�นอันตราย เป�นส่วนผสม เช่น มีสาร 

Flammable Liquid หรือ Flammable Solid (IATA, 2019, Dangerous Goods Regulations) เป�นส่วนประกอบของ

สินค้า และมีความต้องการท่ีจะใช้บริการ การขนส่งสินค้าทางอากาศ ดังนั้นสายการบินซ่ึงเป�นผู้ให้บริการในการขนส่ง

จำเป�นจะต้องศึกษารายละเอียดของข้อมูลของตัวสินค้าเพ่ือท่ีจะได้ทำการขนส่งอย่างปลอดภัย ซ่ึงป�จจุบันมีสินค้าประเภท

นี้เพ่ิมมากขึ้น ถ้าสายการบินปฏิเสธการรับขนสินค้าอันตรายนั่นหมายถึงการสูญเสียโอกาสทางธุรกิจในการรับขนส่งสินค้า

ทางอากาศ สินค้าอันตราย (Hazardous Material/ Dangerous Goods) หมายถึง วัตถุหรือสิ่งของท่ีโดยคุณสมบัติของ

มันเองก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพของมนุษย์ ความปลอดภัย หรือทรัพย์สินได้ การขนส่งทางอากาศกระทำได้โดยจำกัด

ปริมาณการบรรจุตามวิธีการบรรจุท่ีระบุไว้ในระเบียบปฏิบัติว่าด้วยการขนส่งสินค้าอันตราย ซ่ึงการจัดประเภทของสินค้า

อันตรายถูกกำหนดจากลักษณะของความอันตรายของสารนั้น ท้ังนี้สามารถแบ่งออกได้เป�น 9 ประเภท ดังนี ้

1) Class 1: วัตถุระเบิด 

2) Class 2: ก๊าซอัด 

3) Class 3: ของเหลวไวไฟ 

4) Class 4: ของแข็งไวไฟ 

5) Class 5: สารออกซิไดส์และสารอินทรีย์เปอร์ออกไซด์ 

6) Class 6: สารพิษและสารเชื้อโรค 

7) Class 7: สารกัมมันตรังสี 

8) Class 8: สารกัดกร่อน 

9) Class 9: สารอันตรายอ่ืน 
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วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

1) เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างป�จจัยส่วนบุคคล ของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้า การบินไทย กับ

พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านสินค้าอันตราย 

2) เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างคลังสินค้าและสินค้าอันตราย กับพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน 

ของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้า การบินไทย                                                                                                                                                                                                                        

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  

1)  สามารถรับรู้ข้อมูลระดับการปฏิบัติงานพนักงาน ของฝ่ายการพาณิชย์สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การ

บินไทย จำกัด (มหาชน) ภายในพ้ืนท่ีเขตปลอดอากรท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

        2)  สามารถนำผลการการศึกษาไปเสนอแนวทางการปฏิบัติงานของพนักงาน ฝ่ายการพาณิชย์สินค้าและ

ไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ภายในพ้ืนท่ีเขตปลอดอากรท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ให้มีคุณภาพ

มากย่ิงขึ้น 

3) สามารถนำข้อมูลจากผลการศึกษาไปปรับปรุง อบรม พัฒนาเพ่ิมศักยภาพพนักงาน ฝ่ายการพาณิชย์สินค้า

และไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ภายในพ้ืนท่ีเขตปลอดอากรท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ มี

ประสิทธิภาพเพ่ิมมากขึ้น 

วิธีการวิจัย  

การวิจัยนี้เป�นการวิจัยแบบผสมผสานคือมีการวิจัยเชิงปริมาณจากเคร่ืองมือแบบสอบถามแบบปลายป�ด และ

การวิจัยเชิงคุณภาพจากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูล เพ่ือการสำรวจการศึกษา ดังนี้ ข้อมูลคุณสมบัติส่วนบุคคล ข้อมูลป�จจัย

การรับรู้เร่ืองสินค้าอันตราย และข้อมูลพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงานของพนักงานฝ่ายคลังสินค้า การบินไทย 

โดยมีรายละเอียดในการศึกษาตามลำดับ ดังนี ้

1) ประชากร และกลุ่มตัวอย่าง   

2) เครื่องมือท่ีใช้ในการศึกษา 

    3) การเก็บรวบรวมข้อมูล 

    4)  การวิเคราะห์ข้อมูล 

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง   

1) ประชากรท่ีทำการศึกษา ได้แก่ พนักงานสายการบิน/ลูกจ้างผู้รับเหมา ท่ีปฏิบัติงานด้านสินค้าอันตรายของ

ฝ่ายคลังสินค้า ฝ่ายการพาณิชย์สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน)  

2) กลุ่มตัวอย่างท่ีทำการศึกษาครั้งนี้ ผู้ศึกษาได้เลือกศกึษาขนาดตัวอย่างจากประชากร พนักงานสายการบิน 

ตัวแทนผู้ประกอบการขนส่งสินคา้และลูกจ้างผู้รับเหมา ผู้ท่ีปฏิบัติงานด้านสินค้าอันตรายในคลังสินค้า ฝ่ายการพาณิชย์

สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) จำนวน 360 คน จากจำนวนพนักงาน 3,278 คน ระหว่าง

วันท่ี 25 -31 พฤษภาคม 2564  โดยการคำนวณจากสูตรของ Taro Yamane (1973) 

สูตร   n   =  N/((1+Ne2)) 

เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา 

การศึกษา ความสัมพันธ์ระหวา่งคลังสินค้าและสินค้าอันตราย ท่ีมีผลต่อพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน

ของพนักงานฝ่ายคลังสินค้า ฝ่ายการพาณิชย์สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย   จำกัด (มหาชน) เคร่ืองมือท่ี

ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล เป�นแบบสอบถามมาจากการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง นำมาสร้าง

แบบสอบถาม และนำข้อคำถามท่ีสร้างขึ้นตรงตามเนื้อหาของข้อคำถาม ให้เหมาะสมประเด็นการศึกษา ความสัมพันธ์ของ

คลังสินค้าและสินค้าอันตราย ท่ีมีผลต่อพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงานของพนักงานฝ่ายคลังสินค้า ฝ่ายการ 
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พาณิชย์สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย  จำกัด (มหาชน) หลังจากนั้นนำแบบสอบถามฉบับร่างทำการ

ทดสอบหาค่าความเท่ียง (Validity) และการทดสอบหาค่าความเชือ่ม่ัน (Reliability) ของแบบสอบถาม ดังนี ้

 1) แบบสอบถาม (Questionnaire) 

 2) การตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองมือ ทำการตรวจสอบค่าความเท่ียง (Reliability) และทำการการตรวจสอบ

ค่าตรง (Validity) ของแบบสอบถาม เพ่ือนำมาปรับปรุงแบบสอบถามให้มีความชัดเจน 

การเก็บรวบรวมข้อมูล 

การรวบรวมข้อมูล มีขั้นตอนการดำเนนิการ คือ  

1) ติดต่อทำหนังสือขอความร่วมมือในการศึกษา จากสถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 

ถึงผู้บริหารฝ่ายคลังสินค้า บริษัทการบินไทย เพ่ือขอเอกสาร สิ่งพิมพ์ ภาพถ่ายและอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง และขอความร่วมมือ

พนักงานท่ีปฏิบัติงานในคลังสินค้า ฝ่าย การพาณิชย์สินค้า และไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ท่ีเป�น

กลุ่มตัวอย่างให้ความอนุเคราะห์ตอบแบบสอบถาม จำนวน 360 คน จากพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย 

2) ทำการรวบรวมข้อมูล โดยขอความอนุเคราะห์ผู้รับผิดชอบท่ีได้รับมอบหมายหน้าท่ีของฝ่ายการพาณิชย์

สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ช่วยรวบรวมแบบสอบถามท่ีส่งให้กลุ่มตัวอย่างในการเก็บ

ข้อมูล สำหรับกลุ่มตัวอย่างท่ีต้องการเก็บข้อมูลคือพนักงานบริษทสายการบินและตัวแทนผู้ประกอบการในการขนส่ง

สินค้าทางอากาศ รวมถึงลูกจ้าง ฝ่ายการพาณิชย์สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัทการบินไทย จำกัด (มหาชน) ระหว่าง

วันท่ี 25 -31  พฤษภาคม 2564 

3) ติดตาม นัดหมายเพ่ือรับแบบสอบถามกลับคืนมาด้วยตนเองท้ังหมด 360 ชุด 

4) นำแบบสอบถามท่ีรวบรวมได้ มาตรวจสอบความครบถ้วนของจำนวน และความสมบูรณ์ของข้อมูล นำ

แบบสอบถามท่ีมีความสมบูรณ์มาทำการลงรหัส (Coding) เพ่ือทำการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้โปรแกรมสำเร็จรูปทาง

คอมพิวเตอร์ 

การวิเคราะห์ข้อมูล  

การดำเนินการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ โดยดำเนินการ ดังนี้ 

      1) การเตรียมข้อมูล ผู้ศึกษาทำการตรวจสอบข้อมูลขาดหาย (Missing) ว่าเป�นข้อมูลขาดหายแบบสุ่ม หรือแบบ

มีระบบ 

       2) วิคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของกลุ่มตัวอย่าง เพ่ือทราบลักษณะการแจกแจงของกลุ่มตัวอย่างด้วยสถิติบรรยาย 

ได้แก่ ความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ยและ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

       3) การทดสอบทดสอบความสัมพันธ์แบบไคสแควร์ (Chi-square test for association) ซ่ึงใช้สำหรับการ

ทดสอบเพ่ือหาความสัมพันธ์ของข้อมูลท่ีอยู่ในมาตรวัดแบบนามธรรม (Nominal Scale) และมาตรวัดแบบลำดับ 

(Ordinal Scale) 

 4) การทดสอบสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์แบบสเป�ยร์แมน (Spearman’s rho) ซ่ึงใช้สำหรับการทดสอบเพ่ือหา

ความสัมพันธ์ของข้อมูลท่ีอยู่ในมาตรวัดแบบลำดับ (Ordinal Scale) ท้ังสองตัวแปร 

การสัมภาษณ์ 

 ในการวิจัยนี้มีการสัมภาษณ์หัวหน้างานท่ีเกี่ยวข้องการการขนส่งสินค้าอันตรายทางอากาศท่ีปฏิบัติงานภายใน

คลังสินค้าทางอากาศเขตปลอดอากร สนามบินสุวรรณภูมิ รูปแบบของการสัมภาษณ์จะเป�นกลุ่มเป้าหมายท่ีเกี่ยวข้องกับ

ข้อมูลของการวิจัยฉบับนี้โดยตรง (Focus group) เพ่ือศึกษาแนวทางการสร้างการรับรู้สินค้าอันตรายแก่ผู้ปฏิบัติงานโดย

ใช้ผู้ท่ีมีประสบการณ์มากกว่า 10 ป�และอยู่ในตำแหน่งหัวหน้างานของสายการบินจำนวน 5 แห่ง ท้ังนี้ในการศึกษาเรื่อง 

 

 

111



 

ความสัมพันธ์ของคลังสินค้าและสินค้าอันตรายแก่ผู้ปฏิบัติงานประกอบด้วย 3 ประเด็นคำถาม ได้แก่ 1) ด้าน

สภาพแวดล้อมของสถานท่ีปฏิบัติงาน 2) ด้านอุปกรณ์ช่วยปฏิบัติงาน และ 3) ด้านระบบความปลอดภัยในคลังสินค้า 

  ท้ังนี้ ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ให้สัมภาษณ์จำนวน 10 ท่านเป�นดังตารางนี้ 

ตารางท่ี 1 ข้อมูลสว่นบุคคลของหัวหน้างานท่ีให้สัมภาษณ ์

ลำดับที ่ ตำแหน่ง อาย ุ เพศ อายุงาน สายการบินที่ปฏิบัติงาน 

1 Manager 59 ป� ชาย 34 ป� สินค้าขาออก บริษัทการบินไทย 

2 Sr. supervisor 49 ป� ชาย 24 ป� สินค้าเร่งด่วน บริษัทการบินไทย 

3 Sr. supervisor 49 ป� ชาย 25 ป� สินค้าอันตราย  บริษัทการบินไทย 

4 Sr. supervisor 50 ป� ชาย 27 ป� สินค้าขาออก  บริษัทการบินไทย 

5 Sr. supervisor 58 ป� ชาย 32 ป� สินค้าขาเข้า  บริษัทการบินไทย 

6 Supervisor 51 ป� ชาย 20 ป� สายการบินคาเธย์ แปซิฟ�ค 

7 Supervisor 47 ป� ชาย 20 ป� บริษัทเฟรทมาสเตอร์ 

8 Supervisor 46 ป� ชาย 15 ป� บริษัทไทยสมายล์ (วิงสแปน) 

9 Asst. manager 57 ป� ชาย 25 ป� สายการบิน Druk Air 

10 Asst. manager 56 ป� ชาย 25 ป� สายการบินไชน่าแอร์ไลน ์

 

ผลการวิจัย  

1 การวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 ผู้ศึกษาได้นำเสนอข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามจำนวนท้ังสิ้น 360 คน ซ่ึงจำแนกตาม เพศ อายุ 

ระดับการศึกษาสูงสุด ประเภทพนักงาน และอายุงาน ของผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย โดยนำเสนอในรูปแบบ

ของการแจกแจงความถี่และหาค่าร้อยละ ซ่ึงมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 2 จำนวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จำแนกตามเพศ 

เพศ จำนวน (คน) ร้อยละ 

                  ชาย 237 65.8 

                  หญิง 123 34.2 

รวม 360 100 

จากตารางท่ี 2 แสดงจำนวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยจำแนกตามเพศ พบว่าจำนวนพนักงานท่ี

ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป�นเพศชายจำนวน 237 คน คิดเป�นร้อยละ 65.8 และเป�นเพศหญิง 123 คน คิดเป�นร้อยละ 

34.2 ของจำนวนผู้ตอบแบบสอบถามท้ังหมด 

ตารางท่ี 3 จำนวนและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จำแนกตามอายุ 

อาย ุ จำนวน (คน) ร้อยละ 

อายุ 25-35 ป� 86 23.9 

อายุ 36-45 ป� 128 35.6 

อายุมากกว่า 45 ป� 146 40.6 

รวม 360 100 
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จากตารางท่ี 3 แสดงจำนวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามโดยจำแนกตามอายุ พบว่า ผู้ตอบ

แบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุมากกว่า 45 ป�โดยมีจำนวนท้ังสิ้น 146 คนคิดเป�นร้อยละ 40.6 รองลงมาคืออายุ 36-45 ป� 

ซ่ึงมีจำนวน 128 คน คิดเป�นร้อยละ35.6 และอายุ 25-35 ป� จำนวน 86คน คิดเป�นร้อยละ23.9ของจำนวนผู้ตอบ

แบบสอบถามท้ังหมด 

ตารางท่ี 4 จำนวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จำแนกตามระดับการศึกษาสูงสุด 

ระดับการศึกษาสูงสุด จำนวน (คน) ร้อยละ 

ปวส./ อนุปริญญา 52 14.4 

ปริญญาตร ี 209 58.1 

สูงกว่าปริญญาตร ี 99 27.5 

รวม 360 100 

จากตารางท่ี 4 แสดงจำนวนและร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยจำแนกตามระดับการศึกษาสูงสุดพบว่า

ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีระดับการศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรีมีจำนวนท้ังสิ้น 209 คน คิดเป�นร้อยละ58.1

รองลงมาคือ มีระดับการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรี ซ่ึงมีจำนวน 99 คน คิดเป�นร้อยละ 27.5 และระดับการศึกษา

ประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูงหรืออนุปริญญาจำนวน 52 คน คิดเป�นร้อยละ14.4ของจำนวนผู้ตอบแบบสอบถามท้ังหมด 

2. การวิเคราะห์ป�จจัยการรับรู้เรื่องสินค้าอันตราย  

ผู้ศึกษาได้ทำการวิเคราะห์ข้อมูลความสัมพันธ์คลังสินค้าและสินค้าอันตรายจากแบบสอบถามของกลุ่มตัวอย่าง 

ได้แก่ นโยบายด้านความปลอดภัย ความรู้ด้านความปลอดภัย การรู้ข้อมูลข่าวสารความปลอดภัย ทัศนคติท่ีมีต่อความ

ปลอดภัย และการจูงใจด้านความปลอดภัย แล้วนำเสนอในรูปแบบ ค่าเฉลี่ย(Mean) ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(Standard Deviation: S.D.) และการแปลผลซ่ึงมีรายละเอียดดังนี ้

ตารางท่ี 5 ระดับความคิดเห็นของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าเกี่ยวกับนโยบายด้านความปลอดภัย 

นโยบายด้านความปลอดภัย Mean S.D. การแปลผล 

1. มีการกำหนดนโยบายเป�นลายลักษณ์อักษร 4.06 0.831 มาก 

2. มีการติดประกาศเพ่ือแจ้งนโยบายอย่างชัดเจน 3.48 0.973 ปานกลาง 

3. มีการจัดแสดงสถิติการเกิดอุบัติเหตุให้พนักงานทราบ 3.70 0.981 มาก 

4. มีอุปกรณ์ความปลอดภัยป้องกันอันตรายให้กับพนักงาน 4.11 0.778 มาก 

5. มีการจัดการอบรมเรื่องความปลอดภัยให้กับพนักงาน 3.81 0.774 มาก 

6. มีเจ้าหน้าท่ีความปลอดภัย (จป.) ในคลังสินค้า 

การบินไทย 

4.34 0.780 มาก 

รวม 3.92 0.684 มาก 

จากตารางท่ี 5 แสดงให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถาม มีระดับการรับรู้นโยบายด้านความปลอดภัยภาพรวมอยู่ใน

ระดับมากโดยมีค่าเฉลี่ยเป�น 3.92 ซ่ึงเม่ือทำการพิจารณาเป�นรายข้อพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีการรับรู้เรื่อง 

หน่วยงานมีการจัดให้มีเจา้หน้าท่ีความปลอดภัย (จป.) ในคลังสินค้าการบินไทยมากท่ีสุด โดยมีค่าเฉลี่ย 4.34 รองลงมาคือ 

หน่วยงานมีอุปกรณ์ความปลอดภัยป้องกันอันตรายให้กับพนักงาน โดยมีค่าเฉลี่ย 4.11และมีการรับรู้เร่ืองการติดประกาศ

เพ่ือแจ้งนโยบายอย่างชัดเจนน้อยท่ีสุด โดยมีค่าเฉลี่ย 3.48 
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3. การวิเคราะห์พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงานของพนักงาน 

ผู้ศึกษาได้ทำการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงานของพนักงาน จากแบบสอบถามของ

กลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ การปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับเกี่ยวกับความปลอดภัยในการทำงาน การใช้เคร่ืองมืออุปกรณ์

ความปลอดภัยท่ีเกี่ยวกับสินค้าอันตราย และความพร้อมทางร่างกาย และจิตใจของพนักงาน แล้วนำเสนอในรูปแบบ 

ค่าเฉลี่ย (Mean) ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: S.D.) และการแปลผล ซ่ึงมีรายละเอียด ดังนี้ 

ตารางท่ี 6 ระดับความคิดเห็นของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินคา้เกี่ยวกับพฤติกรรม 

ความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน 

การปฏิบติัตามกฎ ระเบียบ  

ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน 
Mean S.D. การแปลผล 

1. ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับเกี่ยวกับ 

ความปลอดภัยเกี่ยวกับสินค้าอันตรายทุกครั้ง 

3.95 0.786 มาก 

2. แต่งกายรัดกุมเหมาะสม และสวมอุปกรณ์ 

ความปลอดภัยป้องกันอันตรายจากสินค้าอันตราย 

ในปฏิบัติงาน 

3.61 0.883 มาก 

3. ปฏิบัติตามเครื่องหมายเตือนอย่างเคร่งครัด 3.74 0.765 มาก 

4. เม่ือท่านได้รับบาดเจ็บจากการทำงาน ท่านจะแจ้งให้หัวหน้า

งานทราบและนำส่งสถานพยาบาลทันที 

4.12 0.807 มาก 

5. ปฏิบัติงานตามขั้นตอนการปฏิบัติเรื่องสินค้าอันตรายอยู่เสมอ

แม้จะทำให้งานเสร็จช้าลง 

3.71 1.028 มาก 

6. ไม่ทำงานท่ีไม่ได้รับมอบหมาย หรือไม่ใช่หน้าท่ีของท่าน 3.33 0.935 ปานกลาง 

รวม 3.74 0.617 มาก 

 จากตารางท่ี 6 แสดงให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถาม มีพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงานด้านการปฏิบัติตาม

กฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงานภาพรวมอยู่ในระดับมาก โดยมีค่าเฉลี่ยเป�น 3.74 ซ่ึงเม่ือทำการ

พิจารณาเป�นรายข้อ พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เม่ือได้รับบาดเจ็บจากการทำงาน จะทำการแจ้งให้หัวหน้างาน

ทราบและนำส่งสถานพยาบาลทันที โดยมีค่าเฉลี่ยเป�น 4.12 รองลงมาคือ การปฏิบัติตามกฎระเบียบข้อบังคับเกี่ยวกับ

ความปลอดภัยเกี่ยวกับสินค้าอันตรายทุกครั้ง โดยมีค่าเฉลี่ยเป�น 3.95 และไม่ทำงานท่ีไม่ได้รับมอบหมาย หรือไม่ใช่หน้าท่ี

น้อยท่ีสุด โดยมีคา่เฉลี่ยเป�น 3.33 

4. ผลของการทดสอบสมมติฐาน 

การทดสอบสมมติฐาน (Hypothesis Testing) เป�นการวิเคราะห์ข้อมูลโดยการใช้สถิติเชิงอนุมาน โดยสถิติท่ีผู้

ศึกษานำมาใช้ คือ การทดสอบความสัมพันธ์แบบไคสแควร์ (Chi-square test for association) และการทดสอบ

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบสเป�ยร์แมน (Spearman’s rho) โดยมีรายละเอียด ดังนี ้

4.1 สมมติฐานข้อที่ 1 ป�จจัยส่วนบุคคลของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย และพฤติกรรมความ

ปลอดภัยในการทำงานมีความสัมพันธ์กัน โดยสามารถเขียนเป�นสมมติฐานย่อย ได้ดังนี ้

4.1.1 สมมติฐานท่ี 1.1 ป�จจัยส่วนบุคคลของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย และพฤติกรรม

ความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน มีความสัมพันธ์กัน 

H0: ป�จจัยส่วนบุคคลของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย และพฤติกรรมความ

ปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน ไม่มีความสัมพันธ์กัน 
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H1: ป�จจัยส่วนบุคคลของพนกังานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทยและพฤติกรรมความปลอดภัย

ในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน มีความสัมพันธ์กัน 

ตารางท่ี 7 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างป�จจัยส่วนบุคคลของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย และ

พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน 

ป�จจัยส่วนบุคคลของพนักงาน 

พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตาม 

กฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน 

Chi-Square Sig. (2-tailed) การแปลผล 

1. เพศ 0.190 0.909 ไม่มีความสัมพันธ ์

2. อายุ 4.978 0.290 ไม่มีความสัมพันธ์ 

3. ระดับการศึกษาสูงสุด 2.376 0.667 ไม่มีความสัมพันธ ์

4. ประเภทพนักงาน 14.094 0.001* มีความสัมพันธ์ 

5. อายุงาน 0.846 0.932 ไม่มีความสัมพันธ ์

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

4.1.2 สมมติฐานท่ี 1.2 ป�จจัยส่วนบุคคลของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย และพฤติกรรม

ความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ความปลอดภัย มีความสัมพันธ์กัน 

H0: ป�จจัยส่วนบุคคลของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย และพฤติกรรมความปลอดภัยใน

การทำงาน ด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ความปลอดภัย ไม่มีความสัมพันธ์กัน 

H1: ป�จจัยส่วนบุคคลของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย และพฤติกรรมความปลอดภัยใน

การทำงาน ด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ความปลอดภัย มีความสัมพันธ์กัน 

ตารางท่ี 8 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างป�จจัยส่วนบุคคลของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย และ

พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ความปลอดภัย 

ป�จจัยส่วนบุคคลของพนักงาน 

พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน  

ด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ความปลอดภัย 

Chi-Square Sig. (2-tailed) การแปลผล 

1. เพศ 0.199 0.905 ไม่มีความสัมพันธ ์

2. อายุ 1.345 0.854 ไม่มีความสัมพันธ ์

3. ระดับการศึกษาสูงสุด 2.420 0.659 ไม่มีความสัมพันธ ์

4. ประเภทพนักงาน 7.522 0.023* มีความสัมพันธ์ 

5. อายุงาน 14.927 0.005* มีความสัมพันธ์ 

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

4.2 สมมติฐานข้อที่ 2 การรับรู้เรื่องสินค้าอันตรายของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทยและ

พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน มีความสัมพันธ์กนั โดยสามารถเขียนเป�นสมมุติฐานย่อยได้ดังนี้ 

4.2.1 สมมติฐานท่ี 2.1 การรับรู้เร่ืองสินค้าอันตรายของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย 

และพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน มี

ความสัมพันธ์กัน 

H0: การรับรู้เร่ืองสินค้าอันตรายของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย และพฤติกรรมความ

ปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงานไม่มีความสัมพันธ์กัน 
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H1: การรับรู้เร่ืองสินค้าอันตรายของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย และพฤติกรรม

ความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน มีความสัมพันธ์กัน 

ตารางท่ี 9 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้เร่ืองสินค้าอันตรายของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการ

บินไทย และพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการ

ทำงาน 

การรับรู้เรื่องสินค้าอันตรายของ

พนักงาน 

พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตาม 

กฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน 

Spearman’s rho Sig.(2-tailed) การแปลผล 

1. นโยบายด้านความปลอดภัย 0.031 0.559 ไม่มีความสัมพันธ ์

2. ความรู้ด้านความปลอดภัย 0.325 0.000* มีความสัมพันธ์ 

3. การรับรู้ข้อมูลข่าวสาร 

ด้านความปลอดภัย 

0.048 0.363 ไม่มีความสัมพันธ์ 

4. ทัศนคติท่ีมีต่อ 

ความปลอดภัย 

0.163 0.002* มีความสัมพันธ์ 

5. การจูงใจด้าน 

ความปลอดภัย 

-0.090 0.090 ไม่มีความสัมพันธ ์

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

จากตารางท่ี 9 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างคลังสินค้าและสินค้าอันตรายของพนักงานผู้ปฏิบัติงานใน

คลังสินค้าการบินไทย และพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความ

ปลอดภัยในการทำงาน พบว่า ความรู้ด้านความปลอดภัยเกี่ยวกับสินค้าอันตราย มีความสัมพันธ์เชิงบวกในระดับปาน

กลางกับพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน 

อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ 0.325 กล่าวคือ เม่ือพนักงานมีความรู้ในด้าน

ความปลอดภัยท่ีสูงแล้ว จะทำให้พนักงานค่อนข้างตระหนักถึงการปฏิบัติตามกฎระเบียบท่ีมากข้ึน และทัศนคติท่ีมีต่อ

ความปลอดภัย มีความสัมพันธ์เชิงบวกในระดับท่ีน้อยกับพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตาม

กฎระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยมีค่าสัมประสิทธิส์หสัมพันธ์ 

0.163 กล่าวคือ เม่ือพนักงานมีทัศนคติท่ีมีต่อความปลอดภยัท่ีดีแล้วนั้น จะทำให้มีการตระหนักการปฏิบัติตามกฎระเบียบ

เพ่ิมข้ึนเล็กน้อย ส่วนป�จจัยการรับรู้เร่ืองสินค้าอันตรายด้านอ่ืนๆ ไม่พบความสัมพันธ์กับพฤติกรรมความปลอดภัยในการ

ทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน 

4.2.2 สมมติฐานท่ี 2.2 การรับรู้เรื่องสินค้าอันตรายของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย และ

พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ความปลอดภัย มีความสัมพันธ์กัน 

H0: การรับรู้เร่ืองสินค้าอันตรายของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย และพฤติกรรม

ความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ความปลอดภัย ไม่มีความสัมพันธ์กัน 

H1: การรับรู้เรื่องสินค้าอันตรายของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย และพฤติกรรม

ความปลอดภัยในการทำงานด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ความปลอดภัย มีความสัมพันธ์กัน 
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ตารางท่ี 10 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้เร่ืองสินค้าอันตรายของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้าการ

บนิไทย และพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ความปลอดภัย 

การรับรู้เรื่องสินค้าอันตรายของ

พนักงาน 

พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน  

ด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ความปลอดภัย 

Spearman’s rho Sig. (2-tailed) การแปลผล 

1. นโยบายด้านความปลอดภัย -0.063 0.232 ไม่มีความสัมพันธ ์

2. ความรู้ด้านความปลอดภัย 0.124 0.019* มีความสัมพันธ์ 

3. การรับรู้ข้อมูลข่าวสารด้านความ

ปลอดภัย 

0.052 0.323 ไม่มีความสัมพันธ ์

4. ทัศนคติท่ีมีต่อ 

ความปลอดภัย 

0.000 0.994 ไม่มีความสัมพันธ ์

5. การจูงใจด้าน 

ความปลอดภัย 

-0.051 0.339 ไม่มีความสัมพันธ ์

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

จากตารางท่ี 10 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้เร่ืองสินค้าอันตรายของพนักงานผู้ปฏิบัติงานใน

คลังสินค้าการบินไทย และพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการใช้เคร่ืองมืออุปกรณ์ความปลอดภัย พบว่า 

ความรู้ด้านความปลอดภัยเกี่ยวกับสินค้าอันตราย มีความสัมพันธ์เชิงบวกในระดับน้อยกับพฤติกรรมความปลอดภัยในการ

ทำงาน ด้านการใช้เคร่ืองมืออุปกรณ์ความปลอดภัย อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพันธ์ 0.124 กล่าวคือ เม่ือพนักงานมีความรู้ในด้านความปลอดภัยท่ีสูงแล้ว จะทำให้มีการตระหนักถึงการใช้

เครื่องมืออุปกรณ์อย่างถูกวิธีและปลอดภัยเพ่ิมข้ึนเล็กน้อย ส่วนป�จจัยการรับรู้เร่ืองสินค้าอันตรายด้านอ่ืนๆ ไม่พบ

ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ความปลอดภัย 

ผลที่ได้จากการสัมภาษณ์ 

 ผู้วิจัยได้ทำการรวบรวมข้อเสนอแนะ แล้วนำเสนอออกมาเป�นรายด้าน ดังนี ้

 1. ด้านอุปกรณ์ช่วยปฏิบัติงาน ผู้ตอบแบบสอบถามเสนอแนะให้ ใช้รถ Electric Folk lift มาปฏิบัติงานในการ

ขนย้ายสินค้าอันตรายแทนรถ Folk lift ท่ีเป�นดีเซล และเพ่ิมอุปกรณ์ป้องกันอันตรายให้เพียงพอต่อจำนวนพนักงาน เช่น 

หน้ากากกันก๊าซพิษและชุดป้องกันอัคคีภัย  

 2. ด้านสถานท่ีปฏิบัติงาน และระบบความปลอดภัยในคลังสินค้า ผู้ตอบแบบสอบถามเสนอแนะให้มีการปรับ

พ้ืนผิวคลังเก็บสินค้าให้เรียบกว่าป�จจุบัน และควรย้ายคลังเก็บสินค้าให้อยู่ห่างจากแหล่งชุมชนมากกว่านี้ 

 3. ด้านสวัสดิภาพของพนักงานและความสัมพันธ์ระหว่างบุคคล ผู้ตอบแบบสอบถามเสนอแนะให้ ควรมีการ

ตรวจสุขภาพพนักงานท่ีปฏิบัติหน้าท่ีเกี่ยวข้องสินค้าอันตรายทุก 6 เดือน จากปกติตรวจทุกๆ 1 ป� และควรให้พนักงานท่ี 

ทำงานเกี่ยวข้องกับสินค้าอันตรายเข้าผลัด 8 ชั่วโมง จากปกติ 12 ชั่วโมง นอกจากนี้หัวหน้างานควรจะแนะนำหรือให้

ข้อมูลเกี่ยวกับสินค้าอันตรายท่ีกำลังจัดเก็บต่อผู้ปฏิบัติมากขึ้น 

สรุปผลการศึกษา อภิปรายและข้อเสนอแนะจากการศึกษา 

การศึกษาคร้ังนี้มีจุดประสงค์เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ของคลังสินค้าและสินค้าอันตราย ท่ีมีผลต่อพฤติกรรมความ

ปลอดภัยในการทำงานของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้า ฝ่ายการพาณิชย์สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย 

จำกัด (มหาชน) โดยป�จจัยดังกล่าว สามารถจำแนกได้เป�น ป�จจัยส่วนบุคคลของพนักงาน และป�จจัยการรับรู้เรื่องสินค้าอันตราย 

ของพนักงาน พร้อมท้ังทำการศึกษาเพ่ือหา 1) ความสัมพันธ์ระหว่างป�จจัยส่วนบุคคลและพฤติกรรมความปลอดภัยในการ

ทำงาน และ 2) ความสัมพันธ์ระหว่างป�จจัยการรับรู้เรื่องสินค้าอันตรายของพนักงานและพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน 
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โดยกลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการศึกษาคร้ังนี้ เป�นพนักงานสายการบิน และลูกจ้างผู้รับเหมา ท่ีปฏิบัติงานในคลังสินค้า 

ฝ่ายการพาณิชย์สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) จำนวนท้ังสิ้น 360 คน ผู้ศึกษาได้ทำการสรุปผล

การศึกษาโดยแบ่งออกเป�น 4 ส่วน ดังนี้ 

         1) การวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา ประเภทพนักงาน และ

อายุงาน โดยนำเสนอในรูปของการแจกแจงความถ่ี และค่าร้อยละ 

         2) การวิเคราะห์ป�จจัยการรับรู้เรื่องสินค้าอันตรายของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้า การบินไทย ท้ังหมด 5 ด้าน 

ได้แก่ 1) นโยบายด้านความปลอดภัย 2) ความรู้ด้านความปลอดภัย 3) การรับรู้ข้อมูลข่าวสารด้านความปลอดภัย 4) ทัศนคติท่ี

มีต่อความปลอดภัย 5) การจูงใจด้านความปลอดภัย โดยนำเสนอในรูปแบบค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการแปลผล 

         3) การวิเคราะห์พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงานของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้า การบินไทย ท้ังหมด 3 

ด้าน ได้แก่ 1) การปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน 2) การใช้เคร่ืองมืออุปกรณ์ความปลอดภัย 3) 

ความพร้อมทางร่างกายและจิตใจของพนักงาน โดยนำเสนอในรูปแบบค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการแปลผล 

4) การวิเคราะห์สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) โดยทำการทดสอบสมมติฐานตามกรอบแนวคิดในการศึกษา

ท่ีได้ตั้งไว้ 

-  การวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล 

- การวิเคราะห์ป�จจัยการรับรู้เรื่องสินค้าอันตรายของพนักงาน 

- การวิเคราะห์พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงานของพนักงาน                                                                                 

การอภิปรายผลการศึกษา 

จากการศึกษาเร่ืองความสัมพันธ์ระหว่างคลังสินค้าและสินค้าอันตราย ท่ีมีผลต่อพฤติกรรมความปลอดภัยใน

การทำงานของพนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้า ฝ่ายการพาณิชย์สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย จำกัด 

(มหาชน) สามารถนำมาอภิปรายผลตามทฤษฎี ได้ดังนี้ 

     1) พนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้า การบินไทยมีการรับรู้เร่ืองสินค้าอันตรายอยู่ในเกณฑ์ดีทุกด้าน โดยจะมี

การรับรู้ด้านทัศนคติท่ีมีต่อความปลอดภัยโดยรวมสูงสุด ท้ังนี้ผู้ศึกษาเห็นว่า เนื่องจากพนักงานมีความเข้าใจในงานท่ีทำ

เป�นอย่างดีว่า ต้องทำงานกับสินค้าอันตราย จึงมีผลให้พนักงานเกิดความตระหนักอยู่เสมอว่า การทำงานกับสินค้า

อันตรายนั้น ความปลอดภัยคือส่วนสำคัญท่ีสามารถช่วยลดอุบัติเหตุและการสูญเสียได้ แต่จะมีการรับรู้ด้านการจูงใจ

เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยต่ำท่ีสุด โดยผู้ศึกษาเห็นว่า เนื่องจากทางบริษัทยังขาดการให้ของขวัญหรือรางวัลจากการทำงาน

ด้วยความปลอดภัย พร้อมท้ังระบบงานและการวางแผนงานของฝ่ายบริหาร อาจจะไม่ส่งเสริมให้เกิดการปฏิบัติหน้าท่ีด้วย

ความปลอดภัยอย่างเหมาะสม  

     2) พนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้า การบินไทยมีพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงานอยู่ในเกณฑ์ดีทุกด้าน 

โดยจะมีพฤติกรรมด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงานโดยรวมดีท่ีสุด ท้ังนี้ผู้ศึกษาเห็น

ว่า เป�นเพราะบริษัทมีการบังคับใช้กฎระเบียบในการทำงานท่ีค่อนข้างเข้มงวด ประกอบกับพนักงานผู้ปฏิบัติงานตระหนัก

อยู่เสมอว่า กำลังทำงานกับสินค้าท่ีมีความอันตราย แต่จะมีพฤติกรรมด้านความพร้อมทางร่างกายและจิตใจโดยรวมดี

น้อยท่ีสุด  

     3) พนักงานผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้า การบินไทยท่ีเป�นพนักงานสายการบิน บริษัทตัวแทนผู้ส่งออก-นำเข้า

สินค้าทางอากาศและลูกจ้างรับเหมา มีพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบข้อบังคับ

ความปลอดภัยในการทำงาน และด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ความปลอดภัยท่ีต่างกัน โดยพนักงานท่ีเป�นลูกจ้างรับเหมา 

จะมีความตระหนักถึงการทำงานด้วยความปลอดภัยท่ีต่ำกว่าพนักงานสายการบิน ซ่ึงทำงานด้วยประสบการณ์ท่ียังน้อย 

และยังมีความม่ันใจในสภาพร่างกายของตนเอง ว่าสามารถทำงานต่อได้ แม้เกิดความอ่อนล้า 
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4) จากการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างคลังสินค้าและสินค้าอันตราย พบว่า ความรู้ด้านความปลอดภัยเกี่ยวกับ

สินค้าอันตราย และด้านทัศนคติท่ีมีต่อความปลอดภัย มีความเกี่ยวข้องกับพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ด้าน

การปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับความปลอดภัยในการทำงาน ท้ังนี้ผู้ศึกษาเห็นว่า เม่ือพนักงานมีความรู้ในด้านความ

ปลอดภัยและทัศนคติท่ีมีต่อความปลอดภัยท่ีดีแล้วนั้น จะทำให้เกิดความตระหนักถึงประโยชน์ของการปฏิบัติตาม

กฎระเบียบมากขึ้น  

ข้อเสนอแนะ 

ข้อเสนอแนะสำหรับการปฏิบัติงานในคลังสินค้าการบินไทย 

1. จากการศึกษาพบว่า พนักงานบางส่วนยังไม่ทราบถึงประกาศนโยบายต่าง ๆ ของทางบริษัท การบินไทย จำกัด 

(มหาชน) ดังนั้นทางบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ควรมีการกำหนดนโยบายในการปฏิบัติงานด้วยความปลอดภัย 

พร้อมทำการติดประกาศแจ้งนโยบายแก่พนักงานอย่างชัดเจน    

2. จากการศึกษาพบว่า บริษัทฯ ยังขาดการสร้างแรงจูงใจให้พนักงานเกิดความตระหนักถึงการทำงานด้วยความปลอดภัย 

ดังนั้น ทางผู้บริหารบริษัทฯ ควรจะจัดหาสิ่งจูงใจให้แก่พนักงาน เช่น ของขวัญ หรือของรางวัล จากการท่ีพนักงานเข้าร่วม

กิจกรรมส่งเสริมด้านความปลอดภัยในการทำงาน 

3. จากการศึกษาพบว่า ทางบริษัทฯ ควรให้ความรู้และปลูกฝ�งทัศนคติด้านความปลอดภัยในการทำงานให้แก่พนักงานทุก

คน และต้องทำอย่างสม่ำเสมอ เนื่องจากสามารถส่งเสริมให้พนักงานเกิดความตระหนักรู้ถึงการทำงานด้วยความปลอดภัย

ได้ นอกจากนี้ยังควรจัดสถานท่ีหรือห้องสำหรับให้พนักงานพักผ่อนให้มีจำนวนและขนาดเพียงพอต่อจำนวนพนักงาน 

ข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งต่อไป 

1. ควรศึกษาตัวแปรอ่ืน ๆ ท่ีอาจส่งผลต่อพฤติกรรมในการทำงานอย่างปลอดภัย เช่น จำนวนชั่วโมงในการทำงานของ

พนักงาน รายได้ส่วนตัว และระดับตำแหน่งงาน เป�นต้น                                                                                                                

 2. ทำการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ โดยทำการสัมภาษณ์เชิงลึกแบบตัวต่อตัว หรือแบบกลุ่มกับพนักงานผู้ปฏิบัติงานใน

คลังสินค้า ฝ่ายการพาณิชย์สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) เพ่ือให้เกิดความเข้าใจท่ีมากข้ึน 

สามารถนำมาปรับปรุงหรือวางแนวทางการปฏิบัติงานให้เกิดความปลอดภัยอย่างสูงสุด 

 

บรรณานกุรม 

https://www.Thai airways.com/th TH/about_thai/company_profile/index.page? (วันท่ีค้นข้อมูล: 8 

 กุมภาพันธ์ 2562). 

----------. (2019). กฎระเบียบการขนส่งสินค้าอันตรายทางอากาศบริษัท การบินไทย (Thai Dangerous Goods 

 Manual). Revise No. 4. Revise Date 27 August 2019. [ออนไลน์]. เข้าถึงได้จาก:  

ออนไลน์. (2517). ไทยคารโ์ก้. [ออนไลน์]. เข้าถึงได้จาก: http://www.Thai cargo.com. (วันท่ีค้นข้อมูล: 18 

 กุมภาพันธ์ 2563). 

Schermerhorn, John R. (2005).  Management. New York: John Wiley & Sons. 

Guralnik, David B. (1986).  Webster’s New World Dictionary of America Language. Second Edition. 

 Cleveland, Ohio: Prentice-Hall Press. 

IATA. (2019).  IATA Dangerous Goods Regulations Manual (2019). 60TH Edition. The Editor, DGR 

 International Air Transport Association Cargo Department. Geneva: Switzerland. 

Taro Yamane. (1973).  Statistic: An Introductory Analysis. 3rd edition. New York: Harper & Row. 

 

119



 

คุณภาพการให้บริการของธุรกิจขนส่งสินค้าทางอากาศ 

กรณีศึกษา: ท่าอากาศยานนานาชาตภิูเก็ต จังหวัดภูเก็ต 

Service Quality of Air Cargo Business 

Case Study: Phuket International Airport Phuket Province 

 

สราวุธ พุฒนวล*1 สันติพงศ์ จิโรจน์กุลกิจ2 วรยุทธ พมิพันธ3์ 

พงศธร เที่ยงรตัน์4 และ พิชญา ทองเหลอืง5 

Sarawut Putnuan*1, Santipong Jirotkulkit2, Worayut Phimphan3, 

Pongsathon Thiangrat4 and Pitchaya Thonglueang5 

วิทยาลยัโลจิสติกส์และซพัพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสนุันทา1,2,3,4,5 

College of Logistics and Supply Chain, Suan Sunandha Rajabhat University1,2,3,4,5 

 

บทคัดย่อ 
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จังหวัดภูเก็ต ท่าอากาศยานานาชาติภูเก็ต จังหวัดภูเก็ต และหน่วยงานอ่ืน ๆ ที่เก่ียวข้องสามารถนำไปประยุกต์ ปรับปรุงคุณภาพการ

ให้บริการให้ดียิ่งขึ้น โดยการพัฒนาด้านบุคลากรทางโลจิสติกส์และด้านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ หรือแม้แต่กระบวนการติดตามและ

ประเมินผลตลอดระยะเวลาการขนส่งเพ่ือให้มีการดำเนินงานที่ดียิ่งขึ้นต่อไป  
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ขนส่งสินค้าทางอากาศ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 ได้แก่ ด้านบุคลากรทางโลจิสติกส์ (Sig=.000) ด้านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 

(Sig=.016) ส่วนป�จจัยด้านกฎระเบียบข้อบังคับ ด้านค่าใช้จ่าย ด้านผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Providers: LSPs) และด้านการ

บริหารจัดการ ไม่ส่งผลต่อป�จจัยคุณภาพการของธุรกิจการขนส่งทางอากาศ 
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Abstract  
Research articles have objectives. 1. To study the problems and obstacles of the air cargo business at Phuket 

International Airport, Phuket Province 2. To study the service quality of air cargo business at Phuket International 

Airport,        Phuket Province. 3. To analyze guideline to improving the efficiency of service quality of air cargo business 

at Phuket International Airport, Phuket Province. It was a mixed method research using a sample of 398 people and 11 

key informants. 

1. The basic information of the respondents found that most of the respondents were male, aged 31-40 

years  old, had Thai nationality, Buddhism studied at the bachelor's degree level. Engage in a private business the main 

purpose of transportation for business operations by using the service once a month.  

  2. The level of opinions about the problems and obstacles of the air freight business (overall) was at a high 

level (  = 4.09, SD = 0.32) in terms of Logistics Service Providers: LSPs were at the highest level. There was a high 

level of opinion (   = 4.14, S.D. = 0.47) and the least aspect was logistics personnel at the high level (  = 3.87, S.D. = 

0.43), respectively. 

3. The opinion level about the service quality of the freight forwarding business (overall) was at a high level 

(  = 3.57, SD = 0.36). It was found that the attitude and behavior of the service providers (Attitude and Behavior) were 

in the high level (  = 3.76, SD = 0.32) and the least opinionated area were professionalism and skill of service 

providers (Professionalism and Skill) were at a moderate level (  = 3.42, S.D. = 0.30), respectively. 

4. Approaches for improving the efficiency of service quality of air freight forwarding business Phuket 

International Airport Phuket Province and other relevant agencies can be applied improve the quality of service by 

developing personnel in logistics and information technology systems or even a follow-up and evaluation process 

throughout the transportation period for better operation.  

  5. The results of the Multiple Regression Analysis revealed that the problem factors and obstacles of the air 

cargo business. The statistical significance at the .05 level was logistics personnel (Sig=.000), information technology 

system (Sig=.016). Cost Logistics Service Providers (LSPs) and management did not affect the quality factor of the air 

cargo business. 

Keywords: Service Quality, Air Freight Business, Air cargo 
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บทนำ (Introduction) 

ธุรกิจบริการขนส่งทางอากาศป� 2564-2566 มีแนวโน้มฟ��นตัวอย่างช้าๆ ป�จจัยหนุนจากภาวะเศรษฐกิจและ

การค้าโลกท่ีทยอยฟ��นตัว การพัฒนาวัคซีนเพ่ือป้องกันCOVID-19 มีความคืบหน้าและใช้แพร่หลายมากขึ้น ส่งผลให้มีการ

เป�ดพรมแดนระหว่างประเทศอย่างค่อยเป�นค่อยไป หนุนความต้องการเดินทางโดยสายการบินท้ังเส้นทางในประเทศและ

ระหว่างประเทศ อย่างไรก็ตาม ธุรกิจขนส่งทางอากาศอาจมีภาระการลงทุนท่ีเพ่ิมขึ้นจากการปรับเกณฑ์ความปลอดภัยให้

สอดรับกับมาตรฐานอุตสาหกรรมการบินโลกและการลงทุนเพ่ือยกระดับความปลอดภัยทางการบินช่วงหลังวิกฤต ส่งผล

ให้ผู้ประกอบการท่ีมีข้อจำกัดด้านเงินทุน จำนวนเท่ียวบินและส่วนแบ่งตลาดในเส้นทางบินน้อยอาจเผชิญวิกฤตสภาพ

คล่องและไม่สามารถดำเนินธุรกิจต่อไปได ้(บทวิเคราะห์ธนาคารกรุงศรีอยุธยา, 2564) 

 

 
ภาพที่ 1 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางอากาศ (เดือนมกราคม – มิถุนายน 2564) 

ท่ีมา : บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) วิเคราะห์โดยกองเศรษฐกจิการบิน 

 

 
ภาพที่ 2 ปริมาณสินค้าทางอากาศเปรียบเทียบป� 2019 และ 2020 

ท่ีมา : บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) วิเคราะห์โดยกองเศรษฐกิจการบิน 

 

 ปริมาณการขนสง่สินค้าทางอากาศในคร่ึงป�แรกของ ป� 2563 ประเทศไทยมีปริมาณสินค้าท้ังหมด 506,916 ตัน 

ลดลงจากป�ท่ีผ่านมาคิดเป�นร้อยละ 30.5 โดยการขนส่ง สินค้าทางอากาศระหว่างประเทศมีจำนวน 488,070 ตัน ลดลง

ร้อยละ 29.1 และการขนส่งสินค้าทางอากาศ ภายในประเทศมีจำนวน 18,845 ตัน ลดลงร้อยละ 54.1 ไตรมาสท่ี 1 

ปริมาณการขนส่งสินค้าทางอากาศ ในภาพรวมลดลงคิดเป�นร้อยละ 8.9 จากป�ท่ีผ่านมา สินค้า ระหว่างประเทศลดลงร้อย

ละ 7.6และสินค้าภายในประเทศ ลดลงร้อยละ 28.2 เม่ือพิจารณาผลกระทบจากสถานการณ์ การแพร่ระบาดของเชื้อ

ไวรัสโควิด-19 พบว่า ในชว่งสอง เดือนแรกจะยังไม่ส่งผลกระทบต่อการขนส่งสินค้าทางอากาศมากนัก แต่เริ่มมีผลกระทบ

ตั้งแต่เดือนมีนาคมท่ีแนวโน้มการขนส่งสินค้าทางอากาศเริ่มมีปริมาณลดลง 

  ไตรมาสท่ี 2 ปริมาณสินค้าทางอากาศในภาพรวมลดลง จากป�ท่ีผ่านมาร้อยละ 52.8 ปริมาณสินค้าระหว่าง

ประเทศ ลดลงร้อยละ 51 และปริมาณสินค้าภายในประเทศลดลง ร้อยละ 87 การลดลงของปริมาณการขนส่งสินค้าทาง
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อากาศ มีความสัมพันธ์ทางตรงกับจำนวนเท่ียวบินท่ีใช้ขนส่งผู้โดยสารเนื่องจากท่ีผ่านมาการขนส่งสินค้าทางอากาศ ของ

ไทยส่วนใหญ่จะขนส่งไปกับใต้ท้องเครื่องบินโดยสาร ดังนั้นการห้ามอากาศยานโดยสารทำการบินเข้าสู่ประเทศ ไทยตั้งแต่ 

เดือนเมษายน จึงส่งผลให้ปริมาณการขนส่งสินค้า ลดลงไปในทิศทางเดียวกัน อย่างไรก็ตามสายการบินยัง สามารถทำการ

บินเพ่ือขนส่งสินค้าได้ ประกอบกับ กพท. ได้ออกประกาศ กพท. เร่ือง การยกเว้นมาตรการและแนวทางปฏิบัติในการ

ขนส่งสินค้าภายในห้องโดยสารของผู้ดำเนินการเดินอากาศ ในสถานการณ์ท่ีมีโรคติดเชื้อไวรัส โคโรนา 2019 (COVID-19) 

เพ่ือเป�นการเพ่ิมความสามารถในการรับขนส่งสินค้าในช่วงเวลาป�จจุบัน 

 อีกท้ังป�จจัยสำคัญหลักของการขนส่งทางอากาศท่ีต้องมีการพัฒนาในด้านคุณภาพการขนส่ง ได้แก่  

   1. เสียค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานค่อนข้างสูง เพราะมีอัตราค่าขนส่งสินค้าสูงกว่าอัตราค่าขนส่ง ประเภทอ่ืนๆ         

 2. การขนส่งขึ้นอยู่กับสภาพภูมิอากาศ ทำให้เป�นอุปสรรคต่อการขนส่ง หากสภาพภูมิอากาศ ไม่เอ้ืออำนวย 

  ท้ังนี้ การบริการท่ีตัวแทนรับขนส่งสินค้าสามารถให้บริการ ประกอบไปด้วยบริการต่างๆ ดังต่อไปนี้ 1) ตัวแทน

ออกของให้กับผู้ส่งสินค้าหรือผู้รับสินค้า (Customer Broker) 2) ตัวแทนในการรับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 

(Forwarding Business) แต่ดำเนินงาน ในฐานะเป�นตัวแทนของผู้ส่งออก หรือ ผู้นำเข้า 3) ตัวแทนของผู้รับขนส่งสินค้า 

(Transportation Provider) เช่น เป�นตัวแทนสายการบินในการ การจัดทำเนื้อหาองค์ความรู้ SMEs ภายใต้งานพัฒนา

ศูนย์ข้อมูล SMEs Knowledge Center ป� 2557 ให้บริการรับขนส่งสินค้า หรือเป�นผู้ขนส่งสินค้าเอง 4) การรับจัดการ

บรรจุหีบห่อ (Packing) รวมไปถึงบรรจุภัณฑ์ 5) การให้บริการด้านคลังสินค้า (Warehouse) โรงพักสินค้าการบริหาร

จัดการคลังสินค้า โดย ใช้เคร่ืองมือและแรงงานของตนเองให้กับผู้ใช้บริการท่ีมีคลังสินค้าเป�นของตัวเอง แต่ไม่ประสงค์จะ

ดำเนินการ บริหารจัดการเอง 6) การให้บริการทางด้านแรงงาน คนงาน (Stevedoring) เพ่ือการบรรจุสินค้าเข้าตู้คอน

เทนเนอร์ 7) การให้บริการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) 8) ผู้ให้บริการบริหารโลจิสติกส์ ใน

ระบบห่วงโซ่อุปทานครบวงจร (Logistics and Supply Chain Service) 9) ผู้ให้คำปรึกษาเชิงธุรกิจแก่ผู้นำเข้าและ

ส่งออก (Business Consultant) สำหรับ ตัวแทนรับขนส่งสินค้าทางอากาศ (Air Freight Forwarder) จะต้องเป�นผู้ท่ี

ได้รับการรับรองจากสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ และได้รับการแต่งต้ังจากบริษัทท่ีให้บริการการบิน ให้

ดำเนินการรับสินค้าและออกใบตราส่งสินค้าทางอากาศให้แก่ผู้ส่งออก ซ่ึงเป�นป�จจัยหลักในด้านการบริการคุณภาพของ

ธุรกิจการขนส่งสินค้า 

 จากเหตุผลดังกล่าว ผู้วิจัยเล็งเห็นถึงความสำคัญในด้านคุณภาพการให้บริการของธุรกิจการขนส่งทางอากาศ 

กรณีศึกษา ท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต จังหวัดภูเก็ต ท้ังนี้ผู้วิจัยเลือกพ้ืนท่ีท่ีใช้ในการศึกษาเนื่องจากบริบทพ้ืนท่ีเป�น

เมืองท่องเท่ียวและสร้างรายได้ให้กับประเทศในระดับต้นๆ และมีผู้ใช้บริการการขนส่งทางอากาศเป�นจำนวนมาก ทำให้

การบริการด้านคุณภาพของการขนส่งยังคงต้องได้รับการดำเนินงานและเพ่ิมศักยภาพท่ีดีของธุรกิจการขนส่งสินค้าทาง

อากาศอีกด้วย ผู้วิจัยได้ทำการศึกษาตัวแปรท่ีสำคัญสำหรับการศึกษาการวิจัย ได้แก่ วิเคราะห์สภาพป�ญหาและอุปสรรค

ของการขนส่งทางอากาศ ประกอบด้วย ด้านกฎระเบียบข้อบังคับ ด้านบุคลากรทางโลจิสติกส์ ด้านค่าใช้จ่าย ด้านผู้

ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Providers: LSPs) ด้านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ และด้านการบริหารจัดการ 

นอกจากนี้ยังมีป�จจัยสนับสนุน ได้แก่ ป�จจัยคุณภาพการให้บริการ ประกอบด้วยการเป�นมืออาชีพและการมีทักษะของผู้

ให้บริการ (Professionalism and Skill) ทัศนคติและพฤติกรรมของผู้ให้บริการ (Attitude and Behavior)การเข้าพบได้

อย่างง่ายและมีความยืดหยุ่นในการให้บริการ (Accessibility and Flexibility) ความไว้วางใจและความเชื่อถือได้ 

(Reliability and Trustworthiness) การแก้ไขสถานการณ์ให้กับสู่ภาวะปกติ (Recovery) ชื่อเสียงและความน่าเชื่อถือ 

(Reputation and Credibility) จากตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษาทำให้ผูว้ิจัยสามารถวิเคราะห์และสามารถนำผลการศึกษาไป

พัฒนาคุณภาพการให้บริการของธุรกิจการขนส่งทางอากาศ  กรณีศึกษา ท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต จังหวัดภูเก็ต ได้

อย่างมีประสิทธิภาพ  
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วิธีการศึกษา (Methodology)  
ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

 ประชากรท่ีใช้ในการศึกษา ได้แก่ ผู้ใช้บริการการขนส่งสินค้าทางอากาศ ท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต จังหวัด

ภูเก็ต (เนื่องจากกลุ่มประชากรตัวอย่างดังกล่าวไม่สามารถท่ีจะกำหนดความแน่นอนได้) ผู้วิจัยจึงได้ทำการคำนวณเพ่ือ

กำหนดค่าขนาดของกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยโดย ใช้สูตรการคำนวณกลุ่มประชากรตัวอย่างแบบไม่ทราบจำนวนประชากร 

(กัลยา วานิชย์บัญชา, 2548: 26) ท่ีระดับความเชื่อม่ัน 95% ค่าความคลาดเคลื่อนในการประมาณไม่เกิน 5% หรือ .05  

จากสูตรการคำนวณ จะได้กลุ่มตัวอย่าง 384 ตัวอย่าง) กลุ่มผู้ให้ข้อมูลสำคัญ ได้แก่ หน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน ท่ีมีส่วน

เกี่ยวข้อง จำนวน 11 คน โดยเป�นผู้มีประสบการณ์ด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศไม่น้อยกว่า 7 ป� 

 

เครื่องมือในการดำเนินการวิจัย 

  การวิจัยครั้งนีเ้ป�นการวิจัยวิจัยแบบผสานวิธี (Mixed Method) มีข้อมูลเชิงปริมาณ โดยใช้แบบสอบถามในการ

สำรวจพ้ืนท่ีเก็บข้อมูล และข้อมูลเชิงคุณภาพ รวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องกับคุณภาพการบรกิารของ

ธุรกิจขนส่งสินคา้  

  

 การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ 

  ท้ังนี้เพ่ือตรวจสอบความเท่ียวตรงของเคร่ืองมือก่อนท่ีนำไปใช้เก็บข้อมูลจริง และเนื่องจากการวิจัยคร้ังนี้ใช้

แบบสอบถามเป�นเคร่ืองมือในการวิจัย จึงมีการทดสอบความเท่ียงตรง (Validity) และค่าความเชื่อม่ัน (Reliability) และ

การทดสอบความเท่ียงตรง (Validity) จำนวน 3 ท่าน เพ่ือทำการตรวจสอบความเท่ียงตรงของเนื้อหา (Content 

Validity) โดยผู้ทรงคุณวุฒิและผู้เชี่ยวชาญตรวจสอบและประเมินโดยใช้ดัชนีความสอดคล้องระหว่างข้อคำถามและ

วัตถุประสงค์ (Item – Objective Congruence Index : IOC)    

   

 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 

1. สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) โดยหาค่าร้อยละ ค่าคะแนนเฉลี่ย และค่าส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน และหาคุณภาพแบบสอบถาม โดยใช้วิธีหาค่าสัมประสิทธิแ์อลฟ่า (ครอนบัค)  

   2. สถิติอนุมาน (Inferential statistics) ในการทดสอบสมมติฐานของตัวแปรท้ังสองระหว่างป�จจัยป�ญหา

และอุปสรรคของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศมีความสัมพันธ์กับป�จจัยคุณภาพการบริการของธุรกิจการขนส่งสินค้า 

โดยใช้การวิเคราะห์ความถดถอยแบบพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) 

 

ผลการศึกษา (Results)  
1. ข้อมูลพ้ืนฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป�นเพศชาย มีอายุ 31-40 ป� มี

สัญชาติไทย ศาสนาพุทธ ศึกษาในระดับปริญญาตรี ประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัว จุดประสงค์หลักในการในการขนส่งเพ่ือ

การประกอบทางธุรกิจ โดยใช้บรกิารเดือนละ 1 ครั้ง 

 2. วิเคราะห์ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับป�ญหาและอุปสรรคของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ (โดยรวม) 
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ตารางที่ 1  ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับป�ญหาและอุปสรรคของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ (โดยรวม) 

ป�ญหาและอุปสรรคของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ (โดยรวม)  

ระดับความคิดเห็น 

 
 

S.D. ความคิดเห็น ลำดับ 

1. ด้านกฎระเบียบข้อบังคับ 4.02 0.44 มาก 5 

2. ด้านบุคลากรทางโลจิสติกส์ 3.87 0.43 มาก 6 

3. ด้านค่าใช้จ่าย 4.04 0.46 มาก 4 

4. ด้านผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Providers: LSPs) 4.14 0.47 มาก 1 

5. ด้านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 4.06 0.43 มาก 3 

6. ด้านการบริหารจัดการ 4.11 0.56 มาก 2 

รวม 4.09 0.32 มาก  

 จากตารางท่ี 1 พบว่า ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับป�ญหาและอุปสรรคของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

(โดยรวม) อยู่ในระดับมาก (  = 4.09, S.D. = 0.32) เม่ือพิจารณาเป�นรายข้อ พบว่า มีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก

ทุกข้อ ได้แก่ ด้านผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Providers: LSPs) อยู่ในระดับมากท่ีสุด มีความคิดเห็นระดับ

มาก (  = 4.14, S.D. = 0.47) รองลงมา ด้านการบริหารจัดการ อยู่ในระดับมาก (  = 4.11, S.D. = 0.56) ด้านระบบ 

เทคโนโลยีสารสนเทศ อยู่ในระดับมาก (  = 4.06, S.D. = 0.43) ด้านค่าใช้จ่าย อยู่ในระดับมาก (  = 4.04, S.D. = 

0.46) ด้านกฎระเบียบข้อบังคับ อยู่ในระดับมาก (  = 4.02, S.D. = 0.44) และด้านบุคลากรทางโลจิสติกส์ อยู่ในระดับ

มาก (  = 3.87, S.D. = 0.43) ตามลำดับ 

 3. วิเคราะห์ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับคุณภาพการให้บริการของธุรกิจการขนส่งสินค้า (โดยรวม) 

ตารางที่ 2 วิเคราะห์ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับคุณภาพการให้บริการของธุรกิจการขนส่งสินค้า (โดยรวม) 

ความคิดเห็นเกี่ยวกับคุณภาพการให้บริการของธุรกิจการขนส่ง

สินค้า (โดยรวม) 

 

 

ระดับความคดิเห็น 

 
 

S.D. ความคิดเห็น ลำดับ 

1. การเป�นมืออาชีพและการมีทักษะของผู้ให้บริการ 

(Professionalism and Skill) 

3.42 0.30 ปานกลาง 5 

2. ทัศนคติและพฤติกรรมของผู้ให้บริการ (Attitude and 

Behavior) 

3.76 0.32 มาก 1 

3. การเข้าพบได้อย่างง่ายและมีความยืดหยุ่นในการให้บริการ 

(Accessibility and Flexibility) 

3.45 0.78 ปานกลาง 4 

4. ความไว้วางใจและความเชื่อถือได้ (Reliability and 

Trustworthiness) 

3.31 0.73 ปานกลาง 6 

5. การแก้ไขสถานการณ์ให้กับสู่ภาวะปกติ (Recovery) 3.69 0.47 มาก 2 

6. ชื่อเสียงและความน่าเชื่อถือ (Reputation and Credibility 3.64 0.45 มาก 3 

รวม 3.57 0.36 มาก  

 จากตารางท่ี 2 พบว่า ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับคุณภาพการให้บริการของธุรกิจการขนส่งสินค้า (โดยรวม) อยู่

ในระดับมาก (  = 3.57, S.D. = 0.36) เม่ือพิจารณาเป�นรายข้อ พบว่า มีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก 3 ข้อ ได้แก่ 
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ทัศนคติและพฤติกรรมของผู้ให้บริการ (Attitude and Behavior) อยู่ในระดับมาก (  = 3.76, S.D. = 0.32) รองลงมา 

การแก้ไขสถานการณ์ให้กับสู่ภาวะปกติ (Recovery) อยู่ในระดับมาก (  = 3.69, S.D. = 0.47) ชื่อเสียงและความ

น่าเชื่อถือ (Reputation and Credibility) อยู่ในระดับมาก (  = 3.64, S.D. = 0.45) ความคิดเห็นอยู่ในระดับปานกลาง 

2 ข้อ ได้แก่ การเข้าพบได้อย่างง่ายและมีความยืดหยุ่นในการให้บริการ (Accessibility and Flexibility) อยู่ในระดับปาน

กลาง (  = 3.45, S.D. = 0.78) และการเป�นมืออาชีพและการมีทักษะของผู้ให้บริการ (Professionalism and Skill) อยู่

ในระดับปานกลาง (  = 3.42, S.D. = 0.30) ตามลำดับ 

4. การทดสอบสมมติฐาน ป�จจัยป�ญหาและอุปสรรคของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศมีความสัมพันธ์กับ

ป�จจัยคุณภาพการให้บริการของธุรกิจการขนส่งสินค้า  

ตารางที่ 3 การวิเคราะห์ความแปรปรวน (ANOVA) ของการวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคูณ (n=385) 

Model Sum of 

Square 

df Mean Square F Sig. 

 Regression 77.567 8 9.678 67.811 .000* 

Residual 27.313 191 .144   

Total 104.880 199    

นัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .005  

 จากตารางท่ี 3 ผลการวิเคราะห์แนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพการให้บริการของธุรกิจการขนส่งสินค้าทาง

อากาศ ด้านการวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) พบว่า ป�จจัยป�ญหาและอุปสรรคของ

ธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ ด้านบุคลากรทางโลจิสติกส์ และด้านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ส่งผลต่อแนวทาง

พัฒนาประสิทธิภาพคุณภาพการให้บริการอย่างมีนับสำคัญทางสถติิท่ีระดับ .05 ส่วนป�จจัยด้านกฎระเบียบข้อบังคับ ด้าน

ค่าใช้จ่าย ด้านผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Providers: LSPs) และด้านการบริหารจัดการไม่ส่งผลต่อแนว

ทางการพัฒนาประสิทธิภาพคุณภาพการให้บริการของธุรกิจการขนส่งทางอากาศ 

 ซ่ึงจากผลการวิจัยคร้ังนี้ ท่าอากาศยานานาชาติภูเก็ต จังหวัดภูเก็ต และหน่วยงานอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวข้องสามารถ

นำไปประยุกต์ ปรับปรุงคุณภาพการให้บริการให้ดีย่ิงข้ึน โดยการพัฒนาด้านบุคลากรทางโลจิสติกส์และด้านระบบ

เทคโนโลยีสารสนเทศให้มีการดำเนินงานท่ีดีย่ิงขึ้นต่อไป 

ตารางที่ 4 ผลการวิเคราะห์สมการถดถอยเชงิเส้น (Linear Regression) ในรูปแบบของการวิเคราะห์ความถดถอยเชิง

พหุคูณ (Multiple Regression Analysis) 

ป�จจัยป�ญหาและอุปสรรคของธุรกิจการ

ขนส่งสินค้าทางอากาศ 

ป�จจัยคุณภาพการให้บริการของธุรกิจการ 

ขนส่งสินค้า 

 B S.E ß t Sig. Tolerance VIF 

(Constant) .135 .221 - .608 .544   

1. ด้านกฎระเบียบข้อบังคับ .082 .054 .092 1.506 .134 .467 2.726 

2. ด้านบุคลากรทางโลจิสติกส ์ .243 .055 .256 4.385 .000* .500 2.499 

3. ด้านค่าใช้จ่าย 

4. ด้านผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics 

Service Providers: LSPs) 

5. ด้านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 

6. ด้านการบริหารจัดการ 

.245 

.100 

 

.077 

.033 

.070 

.052 

 

.055 

.039 

.116 

.091 

 

.091 

.045 

1.938 

2.440 

 

2.440 

.876 

.054 

.033 

 

0.016* 

.398 

.481 

.481 

 

.971 

.483 

2.624 

1,031 

 

1.031 

2.405 
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Note: R2 = .740 AR2 = .729, F= 67.802, *p< .05 

จากตารางท่ี 4 ผลการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) ด้วยวิธี Enter 

พบว่า ป�จจัยป�ญหาและอุปสรรคของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 ได้แก่ ด้าน

บุคลากรทางโลจิสติกส์ (Sig=.000) ด้านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ (Sig=.016) ส่วนป�จจัยด้านกฎระเบียบข้อบังคับ ด้าน

ค่าใช้จ่าย ด้านผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Providers: LSPs) และด้านการบริหารจัดการ ไม่ส่งผลต่อป�จจัย

ป�จจัยคุณภาพการให้บริการของธุรกิจการขนส่งสินค้า 

 

อภิปรายผล (Discussion) 

จากวัตถุประสงค์ข้อท่ี 1 ป�ญหาและอุปสรรคของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ พบว่า ระดับความคิดเห็น

เกี่ยวกับป�ญหาและอุปสรรคของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ (โดยรวม) อยู่ในระดับมาก (  = 4.09, S.D. = 0.32) 

เม่ือพิจารณาเป�นรายข้อ พบว่า มีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับมากทุกข้อ ได้แก่ ด้านผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics 

Service Providers: LSPs) อยู่ในระดับมากท่ีสุด มีความคิดเห็นระดับมาก (  = 4.14, S.D. = 0.47) รองลงมา ด้านการ

บริหารจัดการ อยู่ในระดับมาก (  = 4.11, S.D. = 0.56) ด้านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ อยู่ในระดับมาก (  = 4.06, 

S.D. = 0.43) ด้านค่าใช้จ่าย อยู่ในระดับมาก (  = 4.04, S.D. = 0.46) ด้านกฎระเบียบข้อบังคับ อยู่ในระดับมาก (  = 

4.02, S.D. = 0.44) และด้านบุคลากรทางโลจิสติกส์ อยู่ในระดับมาก (  = 3.87, S.D. = 0.43) ตามลำดับ ซ่ึงสอดคล้อง

กับงานวิจัยของ พิมพ์นารา จิระนันท์มงคล (2561) ผลการศึกษาพบว่า ส่วนใหญ่เป�นเพศชาย อายุ 36 - 45 ป�ระดับ

การศึกษาปริญญาตรีรายได้ประจำต่อเดือนต่ำกว่า 20,001 บาท และมีตำแหน่งงานในระดับปฏิบัติงาน ป�จจัยคุณภาพ

การให้บริการอยู่ในระดับ ความสำคัญมาก ความพึงพอใจการให้บริการอยู่ในระดับพึงพอใจมาก ข้อมูลส่วนบุคคลด้านเพศ 

ด้านอายุ ด้านระดับการศึกษา ด้านรายได้เฉลี่ยต่อเดือน และด้านตำแหน่งงานท่ีแตกต่างกัน มีความพึงพอใจต่อการ 

ให้บริการของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิท่ีไม่แตกต่างกัน ป�จจัยคุณภาพ การให้บริการมี

ความสัมพันธ์กับความพึงพอใจในการให้บริการของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ ท่าอากาศ ยานสุวรรณภูมิด้านความ

เป�นรูปธรรมของบริการ ด้านความเชื่อถือไว้วางใจได้ด้านการตอบสนองต่อผู้รับบริการ ด้านการให้ความเชื่อม่ันต่อ

ผู้รับบริการ และด้านการรู้จักและเข้าใจผู้รับบริการ ในภาพรวมมีความสัมพันธ์กับความ พึงพอใจในการให้บริการของ

ธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระดับความสัมพันธ์ สูงมาก ทิศทางเดียวกัน ป�จจัยคุณภาพการ

ให้บริการด้านความเป�นรูปธรรมของบริการ ด้านการตอบสนอง ต่อผู้รับบริการ ด้านการให้ความเชื่อม่ันต่อผู้รับบริการ

ด้านการรู้จักและเข้าใจผู้รับบริการ มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจ ในการให้บริการธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศท่าอากาศ

ยานสุวรรณภูมิท่ีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 

  จากวัตถุประสงค์ข้อท่ี 2 คุณภาพการให้บริการของธุรกิจการขนส่งสินค้าท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต จังหวัด

ภูเก็ต พบว่า ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับคุณภาพการให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศของธุรกิจการขนส่งสินค้า (โดยรวม) 

อยู่ในระดับมาก (  = 3.57, S.D. = 0.36) เม่ือพิจารณาเป�นรายข้อ พบว่า มีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก 3 ข้อ 

ได้แก่ ทัศนคติและพฤติกรรมของผู้ให้บริการ (Attitude and Behavior) อยู่ในระดับมาก (  = 3.76, S.D. = 0.32) 

รองลงมา การแก้ไขสถานการณ์ให้กับสู่ภาวะปกติ (Recovery) อยู่ในระดับมาก (  = 3.69, S.D. = 0.47) ชื่อเสียงและ

ความน่าเชื่อถือ (Reputation and Credibility) อยู่ในระดับมาก (  = 3.64, S.D. = 0.45) ความคิดเห็นอยู่ในระดับปาน

กลาง 2 ข้อ ได้แก่ การเข้าพบได้อย่างง่ายและมีความยืดหยุ่นในการให้บริการ (Accessibility and Flexibility) อยู่ใน

ระดับปานกลาง (  = 3.45, S.D. = 0.78) และการเป�นมืออาชีพและการมีทักษะของผู้ให้บริการ (Professionalism and 

Skill) อยู่ในระดับปานกลาง (  = 3.42, S.D. = 0.30) ตามลำดับ ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัยของ วรชนก เต็งวงษ์วัฒนะ 

(2559) ผลการศึกษาพบว่า ป�จจัย คุณภาพการให้บริการด้านความน่าเชื่อถือ ด้านการตอบสนองความต้องการ ด้านการ
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ให้ความม่ันใจ และการตระหนักถึงราคาส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการขนส่งพัสดุของบริษัทเอกชน ภายในประเทศ

ไทยของผู้บริโภคในกรุงเทพมหานคร อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 โดยร่วมกัน พยากรณ์การตัดสินใจเลือกใช้

บริการขนส่งพัสดุของบริษัทเอกชนภายในประเทศไทยของผู้บริโภคใน กรุงเทพมหานคร คิดเป�นร้อยละ 74.0 ส่วนป�จจัย

คุณภาพการให้บริการด้านความเป�นรูปธรรม ด้าน ความเข้าใจรับรู้ความต้องการ ภาพลักษณ์ตราสินค้า และการบอกต่อ 

ไม่ส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้ บริการขนส่งพัสดุของบริษัทเอกชนภายในประเทศไทยของผู้บริโภคในกรุงเทพมหานคร  

 จากวัตถุประสงค์ข้อท่ี 3 พบว่า แนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพคุณภาพการให้บริการของธุรกิจการขนส่ง

สินค้าทางอากาศ ท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต จังหวัดภูเก็ต ท่าอากาศยานานาชาติภูเก็ต จังหวัดภูเก็ต และหน่วยงาน

อ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวข้องสามารถนำไปประยุกต์ ปรับปรุงคุณภาพการให้บริการให้ดีย่ิงข้ึน โดยการพัฒนาด้านบุคลากรทางโลจิ

สติกส์และด้านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ หรือแม้แต่กระบวนการติดตามและประเมินผลตลอดระยะเวลาการขนส่ง

เพ่ือให้มีการดำเนินงานท่ีดีย่ิงขึ้นต่อไป ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัยของ อมรา ดอกไม้ และศุภลักษณ์ ศรีวิไลย (2563) ผล

การศึกษาพบว่า ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถโลจิสติกส์ (Logistics Performance Index: LPI) ซ่ึงมีเกณฑ์ในการพิจารณา

ท้ังหมด 6 องค์ประกอบ ดังนี้ 1) ประสิทธิภาพของกระบวนการ ศุลกากร (The efficiency of customs and border  

management clearance) 2) คุณภาพโครงสร้างสิ่งอำนวยความสะดวกการขนส่งและการค้า (The quality of trade 

and transport infrastructure) 3) การเตรียมการขนส่งระหว่างประเทศ (International Shipment) 4) การเพ่ิม

สมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกส์ท้ังภาครัฐและธุรกิจ (Logistics Quality and Competence) 5) ความตรงต่อเวลาของ

การบริการ (Timeliness) 6) ระบบการติดตามและตรวจสอบ (Tracking and Tracing) ซ่ึงผลลัพธ์ท่ีได้จากบทความนี้จะ

เป�นแนวทางสำคัญในการเพ่ิมปริมาณการส่งออกสินค้า ทางอากาศของประเทศไทยและเพ่ิมประสิทธิภาพดัชนีชี้วัดขีด

ความสามารถโลจิสติกสไ์ทยให้ได้ในระดับท่ีสูงขึ้น 

จากการทดสอบสมมติฐาน พบว่า ป�จจัยป�ญหาและอุปสรรคของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ อย่างมี

นัยสำคญัทางสถิติท่ีระดับ .05 ได้แก่ ด้านบุคลากรทางโลจิสติกส์ (Sig=.000) ด้านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ (Sig=.016) 

ส่วนป�จจัยด้านกฎระเบียบข้อบังคับ ด้านค่าใช้จ่าย ด้านผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Providers: LSPs) และ 

ด้านการบริหารจัดการ ไม่ส่งผลต่อป�จจัยคุณภาพการให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศของธุรกิจการ ซ่ึงสอดคล้องกับ

งานวิจัยของ ธนภร จิรพัฒน์ดำรง (2557) ผลการศึกษาพบว่าบริษัทท่ีมาใช้บริการขนส่งส่วนใหญ่เป�นห้างหุ้นส่วนจำกัด 

จำนวน 72ราย คิดเป�นร้อยละ 42.60 มีทุนจดทะเบียนต่ำกว่า 20 ล้านบาท จำนวน 86 รายคิดเป�นร้อยละ 50.89 

องค์การ ขนาด กลาง มีพนักงาน จำนวน 83 รายคิดเป�นร้อยละ49.11และมีระยะเวลาดา เนินธุรกิจ11-15 ป� จำนวน 56 

ราย คิดเป�นร้อยละ 33.13 ป�จจัยท่ีมีผลต่อการใช้บริการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศกับ SEALITE GROUP ใน ภาพรวม

อยู่ในระดับ มากเม่ือพิจารณาเป�นรายด้าน พบว้า ด้านค่าขนส่ง ด้านความเชื่อถือได้ ด้านความเข้าถึงบริการและด้านเวลา

ขนส่งอยู่ในระดับมาก ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า บริษัทท่ีมาใช้บริการท่ีมีประเภทธุรกิจทุนจดทะเบียนแล ขนาด

ขององค์การต่างกันมีความคิดเห็นเกี่ยวกับป�จจัยท่ีมีผลต่อการใช้บริการขนส่งสินค้าไม่แตกต่างกัน บริษัทท่ีมาใช้บริการท่ีมี

ระยะเวลาท่ีดำเนินธุรกิจแตกต่าง มีความคิดเห็นเกี่ยวกับป�จจัยท่ีมี ผลต่อการใช้ บริการขนส่งสินค้าแตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคัญท่ีระดับ 0.05 

 

สรุป (Conclusion)  
จากการศึกษา เร่ืองคุณภาพการให้บริการของธุรกิจการขนส่งทางอากาศ กรณีศึกษา ท่าอากาศยานนานาชาติ

ภูเก็ต จังหวัดภูเก็ต พบว่า โดยส่วนใหญ่ ผลการวิเคราะห์และสัมภาษณ์เชิงลึกและแบบสอบถาม พบว่า ป�จจัยป�ญหาและ

อุปสรรคของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางอากาศ โดยส่วนใหญ่มีความคิดเห็นว่า ป�จจัยเร่ิมต้นคือด้านการบุคลากรยังขาด

ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับระบบการจัดการของการขนส่งทางอากาศ โดยสาเหตุหลักๆ อยู่ท่ีระบบการจัดการของธุรกิจ

การขนส่ง แต่อย่างไรจากการให้ข้อมูลของผู้เชี่ยวชาญยังคงพบเห็นป�ญหาในด้านของค่าใช้จ่ายและการจัดเก็บของ
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คลังสินค้า รวมท้ังการล่วงเวลาท่ีไม่เหมาะสมต่อการปฏิบัติการงาน ท้ังนี้โดยสาเหตุมาจากป�จจัยหลายๆ ป�จจัยของการ

ขนส่ง ในด้านระยะเวลา เป�นต้น 

  ในด้านป�จจัยคุณภาพการให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศของธุรกิจการขนส่งสินค้า พบว่า ความน่าเชื่อถือของ

ธุรกิจการขนส่ง ในป�จจุบันมีความหลากหลายและมีหลายบริษัทท่ีเข้ามาบริการ ซ่ึงการสร้างตัวเลือกของการบริการทำให้

ผู้ใช้บริการมีทางเลือกเพ่ือความพึงพอใจของตนเอง แต่อย่างไรก็ตามการบริการหรือการแก้ไขป�ญหาหากเกิดเหตุการณ์ท่ี

ไม่คาดคดิขึ้น ผู้ให้บริการควรมีวิสัยทัศน์และกระบวนการคดิแก้ป�ญหา เพ่ือให้ผู้ใช้บริการเกิดความพึงพอใจมากย่ิงขึ้น 
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บทคัดย่อ  
                 ความเครียดในการทำงาน ถือเป�นป�จจัยภายในอย่างหนึ่งที่มีส่วนเก่ียวข้องและเป�นสาเหตุของความเครียด ที่ส่งผลต่อความ

เหนื่อยหน่ายในการทำงาน ภาระงานที่น้อยหรือมากเกินไป เป�นตัวกระตุ้นให้เกิดความเครียดได้ ซึ่งพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินนั้น 

เปรียบเสมือนหัวใจสำคัญในการให้บริการในแต่ละเที่ยวบิน เพราะเป�นผู้ให้บริการกับผู้โดยสารโดยตรงตลอดการเดินทาง การศึกษาคร้ังนี้เพ่ือ

ศึกษาป�จจัยสำคัญที่ก่อให้เกิดความเครียดของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินของสายการบินไทยแอร์เอเชีย ข้อมูลเก็บโดยใช้แบบสอบถาม

ออนไลน์จากกลุ่มตัวอย่างจากลูกเรือชาวไทยที่ทำงานในสายการบินแอร์เอเชีย จำนวน 100 คน 

                 ผลการศึกษา พบว่า ป�จจัยสำคัญที่ก่อให้เกิดความเครียดจากการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน คือความเครียดที่

จะต้องรับมือกับสถานการณ์ฉุกเฉินในระดับที่มาก  ความเครียดที่จะต้องรับมือกับผู้โดยสารที่มีพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสมในระดับที่มาก และ

การพักผ่อนไม่เพียงพอในระดับที่มาก 

คำสำคัญ:  ความเครียด พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ไทยแอร์เอเชีย 

 

Abstract 
Work stress is one of the internal factors that are involved and cause stress that affects burnout at work. Too 

little or too much workload can be a trigger for stress, which the flight attendant is like the heart of service in each 

flight because they serve directly to passengers throughout the journey. This study was to study the key factors 

causing stress among Thai AirAsia flight attendants. Data were collected using an online questionnaire from 100 sample 

of cabin crew who working at Thai AirAsia Airline. 

The study found that the main factor causing stress from flight attendant work are the stress of dealing with 

emergency situations at high level, the stress of dealing with passengers behaving inappropriately at high level, and 

not getting enough rest at high level. 

Keywords:  Stress, Flight attendant, ThaiAirAsia 
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บทนำ (Introduction)  

 การขนส่งทางอากาศนับว่าเป�นการขนส่งท่ีมีความสะดวกรวดเร็วและปลอดภัยกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืนโดยการ

ขนส่งผู้โดยสาร จากท่ีหนึ่งไปยังอีกท่ีหนี่งเพ่ือทำธุรกิจและเพ่ือการท่องเท่ียวโดยเฉพาะในยุคโลกาภิวัฒน์ท่ีการคมนาคม

ขนส่งจากซีกโลกหนึ่งไปยังอีกซีกโลกเป�นเร่ืองง่ายดายทำให้การเดินทางระยะไกลใช้เวลาเดินทางท่ีรวดเร็วและ

สะดวกสบายข้ึน ซ่ึงในแต่ละเท่ียวบินท่ีให้บริการแก่ผู้โดยสารนั้น ประกอบไปด้วยพนักงานในส่วนต่าง ๆ อาทิ พนักงาน

ภาคพ้ืน ช่างอากาศยาน นักบิน และพนักงานตอนรับบนเคร่ืองบิน เพ่ือเตรียมความพร้อมในการบริการแก้ผู้โดยสารโดย

คำนึงถึงความปลอดภัยสูงสุด 

 ซ่ึงพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินนั้น เปรียบเสมือนหัวใจสำคัญในการให้บริการในแต่ละเท่ียวบิน เพราะเป�นผู้

ให้บริการกับผู้โดยสารโดยตรงตลอดการเดินทาง โดยหน้าท่ีของพนักงานตอนรับบนเครื่องบินนั้น ท่ัวไปเฉลี่ยเริ่มเริ่มต้ังแต่ 

1-2 ชั่วโมง ล่วงหน้าก่อนท่ีจะทำการบิน (Nesthus,Schroeder, Connors, Rentmeister-Bryant, and DeRoshia, 

2007, p. 4) ในด้านการปฏิบัติงานของพนกังานต้อนรับบนเคร่ืองบินนั้นเป�นการปฏิบัติงานตามตารางท่ีได้รับมอบหมาย 

มีเวลาปฏิบัติงานท่ีไม่แน่นอน เพราะในแต่ละเท่ียวบินมีเวลาในการปฏิบัติงานท่ีแตกต่างกันบางเท่ียวบินออกเดินทาง ใน

เวลาเช้า บางเท่ียวบินออกเดินทางเวลา ในกลางคืนโดยมีลักษณะงานท่ีซ้ำซากเป�นประจำต้องปฏิบัติงานภายใต้สภาวะ

ความกดอากาศต่ำและมีพ้ืนท่ีจำกัดในการปฏิบัติงาน โดย ต้องเดินและยกของหนักในขณะปฏิบัติงาน รวมถึง ต้อง

สอดส่องดูแลต่อสิ่งต่าง ๆ รอบตัวตลอดเวลา ก่อให้เกิด ความเครียดอัน เกิดจากการจัดการและแก้ไขป�ญหาในด้านต่าง ๆ

ท่ีเกิดข้ึนภายในห้องโดยสาร มีภาระงาน ท่ีต้องปฏิบัติให้เสร็จสิ้นภายในระยะเวลาท่ีกำหนด มีการเปลี่ยนแปลงของเวลา

เนื่องจากการเดินทางข้ามเขตเวลาโลกท่ีรวดเร็ว ส่งผลทำให้นา�ิกาชีวิตในร่างกายไม่สามารถปรับตัวให้เข้ากับ เวลา

ท้องถิ่นในแต่ละประเทศนั้น ๆ ได้ก่อให้เกิดป�ญหาการนอนไม่หลับ (Flight safety Australia, 2007, p. 40) 

 ความเครียดในการทำงาน โดยภาระงานซ่ึงเป�นส่วนหนึ่งของความต้องการในงาน ถือเป�นป�จจัยภายในอย่าง

หนึ่งท่ีมีส่วนเกี่ยวข้องและเป�นสาเหตุของความเครียด ท่ีส่งผลต่อความเหนื่อยหน่ายในการทำงาน ภาระงานท่ีน้อยหรือ

มากเกินไป เป�นตัวกระตุ้นให้เกิดความเครียดได้ (Frankenhaeuser,Nordhered & Myrsten, 1971) ท้ังนี้ เพราะ

พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน มีความรับผิดชอบมากกว่าพนักงานท่ีให้บริการลูกค้าในอุตสาหกรรมการบริการโดยท่ัวไป 

และมักถูกใช้เป�นตัวอย่างของอาชีพท่ีมีรูปแบบภาวะอารมณ์ตามงาน (Emotional work) (Hochschild, 1983) ซ่ึง

ปฏิบัติหน้าท่ีดูแลด้านความปลอดภัยและให้บริการเพ่ือความสะดวกสบายของผู้โดยสาร โดยแสดงออกถึงอารมณ์ใน

รูปแบบของความเป�นมิตร และเอ้ืออาทรตลอดเวลาตามความคาดหมายขององค์กร ซ่ึงการทำงานในแต่ละเท่ียวบินนั้น มี

กรอบตารางการทํางานเป�นตัวกําหนด ทําให้ต้องปฏิบัติงานแข่งขันกับเวลาภายใต้ความกดดัน อีกท้ังปริมาณความ

ต้องการของผู้โดยสารท่ีหลากหลาย ซ่ึงสอดคล้องกับ Hellriegel and Slocum (2004) ท่ีได้ให้ความเห็นเกี่ยวกับเรื่อง

ของภาระงานว่า ภาระงานท่ีมากเกินไป หรือมีข้อจํากัดด้านเวลาท่ีไม่เพียงพอ จะทำให้เกิดความเครียดได้นอกจากนั้นแล้ว 

สภาพแวดล้อมทางกายภาพท่ีไม่เหมาะสม ได้แก่ เพ่ือนร่วมงาน ผู้บังคับบัญชา และสภาวะส่วนบุคคล ล้วนมีส่วนในการ

สร้างความเครียดให้กับพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน (มานพ วงษ์สุรีรัตน์, 2541) 

 สิ่งท่ีตามมาเม่ือพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินเกิดความเครียดในการทำงานคือ ผลเสียต่อร่างกายและจิตใจ ซ่ึง

เห็นได้จากอัตราการเกิดโรคความดันโลหิตสูง โรคหัวใจ และภาวะการนอนหลับท่ีผิดปกติเพ่ิมสูงข้ึน (ทิพากร สายเพ็ชร

,2552) อีกท้ังยังมีงานวิจัยพบว่าการทำงานเป�นกะ (Shift Work) ในลักษณะงานของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินนั้นเป�น

สาเหตุสำคัญของความเครียดอีกด้วย (Monk & Tepas, 1985) 

 จากป�ญหาดังกล่าวผู้วิจัยให้ความสนใจท่ีจะศึกษาความเครียดในการทำงานของพนักงานตอนรับบนเคร่ืองบิน

โดยการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือเป�นแนวทางให้พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ลดป�ญหาความเครียดท่ีเกิดความ

เหนื่อยล้า และ สามารถปฏิบัติหน้าท่ีได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

 

131



 

วิธีการศึกษา (Methodology)  

                    การวิจัยเร่ืองป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินของสายการบินไทย

แอร์เอเชีย เป�นงานวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) โดยใช้การวิจัยเชิงสำรวจ (Survey Research) จาก

แบบสอบถาม โดยใช้แบบสอบถามออนไลน์ จาก Google Forms ให้กลุ่มตัวอย่าง ซ่ึงเป�นพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน

สายการบินไทยแอร์เอเชีย จำนวน 100 คน แบบสอบถาม (Questionnaire) แบ่งออกเป�น 2 ส่วน คือ  

ส่วนท่ี1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ส่วนท่ี 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดของ

พนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน 

                    การวิจัยคร้ังนี้ผู้วิจัยใช้กระบวนการวิจัยแบบเชิงประมาณกล่าวคือ เป�นการศึกษาท้ังเชิงปริมาณ และ

สนับสนุนข้อค้นพบเชิงปริมาณด้วยการศึกษาเชิงคุณภาพ โดยมีวิธีดำเนินการวิจัยดังนี้        

          ขั้นตอนท่ี 1  กำหนดแบบสอบถาม ป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินสาย

การบินแอร์เอเชีย 

          ขั้นตอนท่ี 2 รวบรวมแบบสอบถามท่ีได้รับการตอบแบบประเมินเรียบร้อยแล้ว 

          ขั้นตอนท่ี 3 รวบรวมและวิเคราะห์ผลการสำรวจของแบบสอบถามป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดของ

พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินสายการบินแอร์เอเชีย 

          ขั้นตอนท่ี 4 ป้อนข้อมูลลงในคอมพิวเตอร์และคำนวณสถิติของผลของการวิจัยป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิด

ความเครียดของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินสายการบินแอร์เอเชีย 

          ขั้นตอนท่ี 5 สรุปผลการวิจัย 

 

ผลการศึกษา (Results)  

ผู้วิจัยขอนำเสนอข้อมูลท่ีได้จากการสำรวจป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดจากการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเครื่

องบินสายการบินแอร์เอเชียมีสัญลักษณ์ท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล ดังนี ้  

 ผู้วิจัยได้ดำเนินการศึกษาวิจัยป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดจากการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ือง

บินสายการบินแอร์เอเชีย และวัดผลโดยใช้แบบสำรวจสาเหตุของความเครียด โดยใช้สถิติ ค่าสถิติร้อยละ  ค่าเฉลี่ยส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐานและนำเสนอผลการ วิเคราะห์ข้อมูล โดยใช้อภิปรายตามลำดับ ดังนี้ 

                ผลการวิเคราะห์ ป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดจากการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินสาย

การบินแอร์เอเชีย ผู้วิจัยได้เสนอผลการวิเคราะห์ออกเป�น  

ตอนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ตอน ท่ี  2  แบ บ สอบ ถาม เกี่ ย วกั บ ป� จ จั ย ส ำคั ญ ท่ี ก่ อ ให้ เกิ ด ค วาม เค รียดจากก ารท ำงาน ขอ งพ นั ก งาน                        

ต้อนรับบนเครื่องบิน 

ตอนที่ 1ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ผลการศึกษาพบว่า 

เพศจากป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดจากการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินพบว่า ประชากร

ส่วนใหญ่เป�นเพศหญิง 66 คน คิดเป�นร้อยละ 66.0 และเป�นเพศชาย 34 คน คิดเป�นร้อยละ 34.0 ได้ข้อมูลปรากฏผลดัง

ตารางท่ี 1 

           อายุของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินอยู่ระหว่าง 31-40ป� 49 คน  คิดเป�นร้อยละ 49.0 20-30ป� 32 คน คิด

เป�นร้อยละ 32.0 41-50ป� 18 คน คิดเป�นร้อยละ 18.0 
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 ระดับการศึกษาส่วนใหญ่พนักงานต้อนรับบินเคร่ืองบินจบ ปริญญาตรี จำนวน 94 คน คิดเป�นร้อยละ 94.0 สูง

กว่าปริญญาตร ีจำนวน 6 คน คิดเป�นร้อยละ 6.0  

          ตำแหน่งของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน Cabin Crew Member 61 คน คิดเป�นร้อยละ 61.0 Senior Cabin 

Crew Member 26 คน คิดเป�นร้อยละ 26.0 Base Chief Cabin Crew 5 คน คิดเป�น ร้อยละ 5.0 Cabin Check 

Supervisors 8 คน คิดเป�นร้อยละ 8.0        

          ประสบการณ์การปฏิบัติงานท่ีเป�นพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ต่ำกว่า5 ป� 26 คน คิดเป�นร้อยละ 26.0 5-10ป� 

49 คน คิดเป�นร้อยละ 49.0 มากกว่า10 ป� 25 คน คิดเป�นร้อยละ 25.0 

 

ตารางที่ 1ข้อมูลด้านประชากรศาสตร์ของกลุ่มตัวอย่าง 

  

 จากตารางท่ี1  เม่ือพิจารณาประชากรท้ังหมด 100 ตัวอย่าง พบว่า ประชากรส่วนใหญ่ เพศหญิงจำนวน 66 

คน คิดเป�นร้อยละ 66.0  อายุ 31 - 40 ป� จำนวน 49 คน คิดเป�นร้อยละ 49.0 ระดับการศึกษา ปริญญาตรี 94 คน คิด

เป�นร้อยละ 94.0 ตำแหน่ง Cabin Crew Member 61 คน คิดเป�นร้อยละ 61.0 และประสบการณ์การปฏิบัติงานท่ีเป�น

พนักงานต้อนรับบนเครื่องบนิ 5 – 10 ป� 49 คน คิดเป�นร้อยละ 49.0 

 

 

ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จำนวน ร้อยละ 

เพศ   

หญิง 66 66.0 

ชาย 34 34.0 

รวม 100 100 

อายุ   

31-40ป� 49 49.0 

20-30ป� 32 32.0 

41-50ป� 18 18.0 

ระดับการศึกษา   

ปริญญาตรี 94 94.0 

สูงกว่าปริญญาตร ี 6 6.0 

ตำแหน่ง   

Cabin Crew Member 61 61.0 

Senior Cabin Crew Member 26 26.0 

Base Chief Cabin Crew 5 5.0 

Cabin Check Supervisors 8 8.0 

ประสบการณ์การปฏิบัติงานท่ีเป�นพนักงานต้อนรับบนเครื่องบนิ   

ต่ำกว่า5 ป� 26 26.0 

5-10ป� 49 49.0 

มากกว่า10 ป� 25 25.0 
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ตอนที่  2 แบบสอบถาม เก่ียว กับป� จจั ยสำคัญ ท่ี ก่อ ให้ เกิดความ เครียดจากการทำงานของพนั กงาน                       

ต้อนรับบนเครื่องบิน  

ผลการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ย ( X ) ค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐาน ( S.D ) ป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดจากการ

ทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ตาราง ค่าเฉลี่ย ( X ) และค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐาน ( S.D ) ของป�จจัยสำคัญ

ท่ีก่อให้เกิดความเครียดจากการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ตารางพนักงาน จำนวน 100 คน (ตารางท่ี 2) 

โดยค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 3.51-4.00 เท่ากับมาก 3.00-3.50 เท่ากับปานกลาง และ ต่ำกว่า 3.00 เท่ากับน้อย 

 

ตารางที่  2 ป� จจั ยสำคัญ ที่ ก่ อ ให้ เกิ ดความ เครียดจากการทำงานของพนั กงาน ต้อนรับบน เครื่ อ งบิ น                                                                                         

ของกลุ่มตัวอย่าง 

 

ป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดจากการทำงานของพนักงาน

ต้อนรับบนเครื่องบิน 

(X) 

ค่าเฉลี่ย 

(SD) 

ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

 

แปลผล 

ป�จจัยด้านบุคคล 

1. ความเครียดเรื่องน้ำหนักกับส่วนสูง 

 

3.09 

 

0.84 

 

ปานกลาง 

2. ความเครียดด้านการสื่อสารกับผู้โดยสารหลายสัญชาติ 2.80 0.71 นอ้ย 

3. ความขัดแย้งระหว่างเพ่ือนร่วมงาน 2.87 0.94 น้อย 

4. การจัดการกับความรู้สึกส่วนตัว 2.89 0.82 น้อย 

ป�จจัยด้านการปฏิบัติงาน 

5. ความเครียดท่ีจะต้องรับมือกับสถานการณ์ฉุกเฉิน 

 

3.51 

 

0.75 

 

มาก 

7. ความเครียดท่ีจะต้องรับมือกับผู้โดยสารในด้านการบริการ 3.06 0.80 ปานกลาง 

8. ความเครียดท่ีจะต้องรับมือกับผู้โดยสารท่ีมีพฤติกรรมท่ีไม่

เหมาะสม 

3.58 0.81 มาก 

9. จำนวนพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินต่อจำนวนผู้โดยสารในแต่

ละเท่ียวบิน 

2.88 0.84 น้อย 

10. การบินข้ามเขตเวลา Time zone ท่ีแตกต่างกันหลายเขต

เวลา 

2.65 0.88 น้อย 

11. จำนวนชั่วโมงการปฏิบัติงานในแต่ละเดือน 2.99 0.83 น้อย 

12. ระยะเวลาพักผ่อนบนเคร่ืองบินขณะปฏิบัติงานในแต่ละ

เท่ียวบิน 

2.93 0.71 น้อย 

13. ปริมาณงานท่ีต้องรับผิดชอบให้เสร็จสิ้นภายในระยะเวลาท่ี

จำกัด 

3.17 0.73 ปานกลาง 

14. การปฏิบัติงานมากกว่า 8 ชั่วโมง 3.02 0.78 ปานกลาง 

15. การปฏิบัติงานในเท่ียวบินระหว่าง 00.00 – 06.00 นา�ิกา 2.99 0.88 น้อย 

16. กฎระเบียบของการทำงาน 3.09 0.70 ปานกลาง 

ป�จจัยด้านสุขภาพ 

17. การรับประทานอาหารท่ีมากเกินไปหรือน้อยเกินไป 

 

2.92 

 

0.75 

 

น้อย 
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ป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดจากการทำงานของพนักงาน

ต้อนรับบนเครื่องบิน 

(X) 

ค่าเฉลี่ย 

(SD) 

ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

 

แปลผล 

18. การรับประทานอาหารท่ีไม่เป�นเวลา 3.24 0.90 ปานกลาง 

19. การพักผ่อนไม่เพียงพอ 3.81 0.91 มาก 

20. มีโรคประจำตัวท่ีทำให้เป�นอุปสรรคต่อการทำงาน 2.56 1.08 น้อย 

 

อภิปรายผล (Discussion) 

                  จากการศึกษาป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดจากการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ผู้วิจัย

ขออภิปรายผล ดังนี้ 

                    1. ป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดจากการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน เพศหญิง

จำนวน 66 คน คิดเป�นร้อยละ 66.0 เพศชาย จำนวน 34 คน คิดเป�นร้อยละ 34.0  อายุ 31 - 40 ป� จำนวน 49 คน คิด

เป�นร้อยละ 49.0 อายุ 20 – 30 ป� จำนวน 32 คน คิดเป�นร้อยละ 32.0 อายุ 41 – 50 ป� จำนวน 18 คน คิดเป�นร้อยละ 

18.0 ระดับการศึกษา ปริญญาตรี 94 คน คิดเป�นร้อยละ 94.0 สูงกว่าปริญญาตรี จำนวน 6 คน คิดเป�นร้อยละ 6.0 

ตำแหน่ง Cabin Crew Member 61 คน คิดเป�นร้อยละ 61.0  Senior Cabin Crew Member 26 คน คิดเป�นร้อยละ 

26.0 Base Chief Cabin Crew  5 คน คิดเป�นร้อยละ 5.0 Cabin Check Supervisors 8 คน คิดเป�นร้อยละ 8.0 และ 

ประสบการณ์การปฏิบัติงานท่ีเป�นพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน 5 – 10 ป� 49 คน คิดเป�นร้อยละ 49.0  ต่ำกว่า5ป� 26 

คน คิดเป�นร้อยละ 26.0 มากกว่า 10ป� 25 คน คิดเป�นร้อยละ 25.0 

                    2. พบว่า ป�จจัยสำคัญท่ีก่อให้เกิดความเครียดจากการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน จากกลุ่ม

ตัวอย่างจำนวน 100 คน โดยภาพรวม ป�จจัยท่ีก่อให้เกิดความเครียดมากคือ ความเครียดท่ีจะต้องรับมือกับสถานการณ์

ฉุกเฉิน,  ความเครียดท่ีจะต้องรับมือกับผู้โดยสารท่ีมีพฤติกรรมท่ีไม่เหมาะสม, และการพักผ่อนไม่เพียงพอ 

 

สรุป (Conclusion) 

สรุปโดยรวมแล้ว (US  Department of  Labor, 2000-2001) ในเร่ืองท่ีเกี่ยวข้องกับอาชีพของพนักงาน

ต้อนรับบนเคร่ืองบิน ได้ให้ความหมายของสภาพการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินไว้ดังนี้คือ พนักงานต้อนรับ

บนเครื่องบินจะต้อง พร้อมท่ีจะปฏิบัติหน้าท่ีได้ท้ังกลางวัน กลางคืน ในวันหยุดตามเทศกาลต่าง ๆ และวันหยุดสุดสัปดาห์ 

หรือคิดเป�นประมาณ 75-85 ชั่วโมงต่อเดือน ท่ีต้องทำงานอยู่บนเคร่ืองบิน นอกจากนั้นยังต้องใช้เวลา อีกหลายชั่วโมงใน

การเตรียมตัวภาคพ้ืนดินเพ่ือการเตรียมตัวให้พร้อมก่อนท่ีจะขึ้นไปปฏิบัติหน้าท่ีบนเครื่องบิน 

ด้วยสาเหตุนี้ตารางบินของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินจึงมีความหลากหลาย และมีข้อจำกัดในเรื่องของชั่วโมง

บินท่ีสามารถทำการบินได้ พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินอาจต้องจากบ้านถึงสองในสามของเวลาท้ังหมดในหนึ่งเดือน 

และในระหว่างนั้นสายการบินมีหน้าท่ีในการจัดเตรียมหาท่ีพักและค่าใช้จ่ายสำหรับการกินอยู่ของพนักงานต้อนรับบน

เคร่ืองบินงานบริการบนเคร่ืองบินนั้น นับว่ามีบทบาทท่ีสำคัญในธุรกิจการบิน นอกเหนือจากการให้ความปลอดภัยกับ

ผู้โดยสาร ซ่ึงถือเป�นหน้าท่ีหลักของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินแล้วจะต้องให้ บริการกับผู้โดยสารตามมาตรฐานท่ีบริษัท

ได้กำหนดไว้ อาชีพบริการบนเคร่ืองบินได้รับการมองว่าเป�นอาชีพท่ีทำรายได้สูง แต่ถือว่าเป�นงานท่ีหนัก และต้องมีความ

อดทนสูงท้ังทางด้านร่างกายและจิตใจ ท้ังนี้เพราะลักษณะงานท่ีแตกต่างไปจากงานปกติท่ัวไป ในด้านสถานท่ีทำงาน 

เวลาในการปฏิบัติงาน สภาพแวดล้อมในการทำงาน เพ่ือนร่วมงาน และผู้มารับบรกิารท่ีมีจำนวนมาก ลักษณะการทำงาน 

ดังกล่าวอาจทำให้พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินเกิดความเครียดได้ดังเช่นท่ี พรพิมล วรวุฒิพุทธพงศ์ (2528: 15-18) 

กล่าวว่า ความเครียดเป�นภาวะกดดัน ทางด้านจิตใจซ่ึงมักมาจากการงาน การเรียน การเงิน ครอบครัว สภาพแวดล้อมใน
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เรื่องท่ีเกี่ยวกับการงานจะเป�นเร่ืองท่ีเกี่ยวกับตำแหน่งหน้าท่ี หรือหลักในการปฏิบัติตน การรับภาระมากเกินความ

รับผิดชอบ พนักงานบางส่วนเกิดความเครียด จากการทำงาน มีความกังวลรู้สึกท้อแท้หงุดหงิด ขาดความกระตือรือร้นใน

การทำงานบางรายเป�นโรคกระเพาะอาหารระดับเร่ิมแรก และมีอาการนอนไม่หลับ หรือหลับไม่สนิท ซ่ึงลักษณะดังกล่าว

สอดคล้องกับรายงานจาก กรมสุขภาพจิต (2546: 7)  ท่ีกล่าวถึงความเครียดจากการทำงานว่าจะก่อให้ เกิดความกดดัน 

ทางจิตใจ ทำให้ไม่สามารถปฏิบัติงานได้อย่างมีประสิทธิภาพและเป�นสาเหตุสำคัญของความเจ็บป่วย ต่างๆ  เช่น 

โรคหัวใจ โรคความดันโลหิต เบาหวาน ภูมิแพ้ จิตใจท้อแท้ หงุดหงิด เหนื่อยหน่ายกับชีวิต บางกรณีถึงข้ันทำร้ายตนเอง

และคล้ายคลึงกับงานวิจัยของ กิติกร มีทรัพย์ (2541: 28) ท่ีสรุปถึงความเครียดว่า สภาพความเครียดสามารถเกิดได้ทุก

ระดับอายุ ทุกกลุม่อาชีพ 

ความเครียดเป�นอุปสรรคท่ีสามารถเกิดขึ้นได้กับทุกคน ทุกเพศและทุกวัย ต้ังแต่เด็กเล็ก หนุ่มสาวจนถึงผู้สูงอายุ

คําว่าความเครียดได้ถูกนํามาใช้ในชีวิตประจําวันมากขึ้น ความเครียด คือการเปลี่ยนแปลงท่ีรบกวนภาวะสมดุลของบคุคล

คนนั้นและก่อให้เกิดป�ญหาท้ังทางร่างกาย และจิตใจติดตามมา ซ่ึงสอดคล้องกับ วราภรณ์ ตระกูลสฤษด์ิ (2549) ได้ให้

ความหมายของความเครียดไว้ว่า ความเครียดเป�นสถานการณ์ ท่ีคับแค้น มีผลทําให้เกิดความกดดันทางอารมณ์

ความเครียดจะเกี่ยวกับความวิตกกังวลและบางคร้ังความเครียดจะเกิดข้ึนเม่ือร่างกายต้องการใช้พลังงานมากหรือมีการ

เปลี่ยนแปลงต่อกระบวนการทางสรีระวิทยา ตัวอย่างเช่น การอยู่ในท่ีท่ีมีอุณหภูมิสูงมากหรือการเจ็บป่วยเร้ือรังเป�น

เวลานาน ซ่ึงมีผลต่อจิตใจ และผลของความเครียดจะทําให้บุคคลไม่มีความสุข ไม่มีความสบายใจและทําให้เกิดโรคต่าง ๆ 

ทางร่างกายตามมา 
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บทคัดย่อ  
ท่าอากาศยานมีบทบาทที่สำคัญต่อการพัฒนาของเมืองในยุคใหม่ ทั้งนี้เพราะท่าอากาศยานทำหน้าที่เป�นศูนย์กลางความเจริญใน

ด้านเศรษฐกิจ การเดินทาง รวมทั้งเป�นสถานที่ให้เกิดการจ้างงานในทุกระดับ จากความสำคัญของท่าอากาศยานทำให้เห็นได้ว่า ท่าอากาศ

ยานสามารถส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงในหลายด้าน โดยเฉพาะการเปล่ียนแปลงด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินทีเ่กิดขึ้นกับบริเวณโดยรอบ  

ในงานวิจัยฉบับนี้จึงทำการศึกษาถึงพัฒนาการด้านการบินที่ส่งผลต่อการใช้พ้ืนที่และแนวคิดที่เก่ียวข้องกับรูปแบบการพัฒนา

บริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน โดยใช้วิธีการทบทวนวรรณกรรมที่สามารถอธิบายรูปแบบที่เก่ียวข้องกับบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานในยุค

ใหม่ ซึ่งมีการปรับบทบาทให้มีความสามารถมากกว่าการปฏิบัติการด้านการบิน 

 ผลจากการศึกษาพัฒนาการด้านการบินที่ส่งผลต่อการใช้พ้ืนที่บริเวณโดยรอบท่าอากาศยานพบว่า การพัฒนาของท่าอากาศยาน

เป�นผลมาจากพัฒนาการด้านการบิน ท่าอากาศยานยังทำหน้าที่นอกเหนือไปจากเดิม เช่น เป�นศูนย์กลางด้านการคมนาคมและพาณิชยกรรม

ของเมือง การวางแผนพัฒนาเมืองในยุคป�จจุบันล้วนให้ความสำคัญกับการพัฒนาโครงข่ายคมนาคม โดยเฉพาะกับท่าอากาศยานซึ่งนับว่าเป�น

โครงสร้างขั้นพ้ืนฐานขนาดใหญ่ รูปแบบของการใช้ประโยชน์ที่ดินในด้านต่างๆจะสอดคล้องไปกับการพัฒนาของท่าอากาศยาน มีทั้งรูปแบบที่

เกิดขึ้นอย่างค่อยเป�นค่อยไป และ รูปแบบที่เกิดขึ้นจากการกำหนดแผนในการพัฒนา เช่น ผังเมืองเฉพาะ ความแตกต่างที่เกิดขึ้นจากการ

พัฒนา เป�นผลมาจากการกำหนดนโยบายที่มีอยู่เดิมและป�จจัยร่วมอ่ืนที่ส่งเสริมให้เกิดการพัฒนา 

คำสำคัญ:  บริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน การใช้ประโยชน์ที่ดิน  

 

Abstract 
 Airports play an important role in the development of modern cities. This is because the airport serves as a 

hub for economic prosperity, travel, and employment opportunities a all levels. Airports can affect many aspects of 

change, especially the changes in land use the occur in the surrounding area.  

 This research is to study the development of aviation the affects the use of space and the concepts related 

to the development model around the airport. By using a method of reviewing literature that can explain patterns in 

relation to the airport area in the modern era and adjusting the role to be more competent than aviation operations. 

 The results of the study on the development of aviation that affects the use of the area around the airport 

found that the development of the airport is a result of the development aviation. The airport also serves as an 

additional hub for the city’s transport and commerce. The urban development planning in the present era places 

emphasis on the development of transport networks, especially with the airport, which is considered a large 

infrastructure. Various forms of land use will be consistent with the development of the airport in the gradual pattern 

and the development plan pattern, for example, the specific town plan. Differences arising from development as a 

result of existing policy making and other co-factors that promote  

Keywords:  Airport proximate zone,  Land used 
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บทนำ 
ท่าอากาศยานถือเป�นโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีสำคัญของระบบการขนส่งทางอากาศ มีบทบาทสำคัญในการสร้าง

รายได้ให้กับประเทศ ท่าอากาศยานไม่เพียงแต่ทำหน้าท่ีเป�นเหมือนประตูของประเทศเท่านั้น แต่ท่าอากาศยานยังเป�น

ศูนย์กลางความเจริญในด้านเศรษฐกิจและมีบทบาทท่ีสำคัญย่ิงต่อการพัฒนาของประเทศ ท้ังนี้เพราะท่าอากาศยานมีการ

กระทำทางเศรษฐกิจในตัวเอง เป�นชุมทาง(Node)ของผู้โดยสารและสินค้า เป�นแหล่งจ้างงานท่ีสำคัญต้ังแต่แรงงานใน

ระดับล่างไปจนถึงผู้บริหารในระดับสูง เกิดรูปแบบการดำเนินธุรกิจประเภทต่างๆข้ึนภายในบริเวณโดยรอบ ท้ังประเภท

ธุรกิจท่ีเกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมการบิน และประเภทธุรกิจท่ีเกิดข้ึนเพ่ือสนับสนุนบุคลากรด้านการบิน ก่อให้เกิดการจ้าง

งานและเกิดการกระจายรายได้ท่ีนำไปใช้จ่ายเพ่ือเป�นครองชีพ  นอกจากท่ีกล่าวมาแล้วท่าอากาศยานยังทำให้สภาวะทาง

เศรษฐกิจโดยรวมของชุมชนโดยรอบดี ราคาท่ีดินสูงข้ึน (Land Value) และการจัดต้ังท่าอากาศยานบริเวณชานเมือง ยัง

เป�นการกระจายความหนาแน่นของประชากร รวมท้ังลดความแออัดจากการจราจรภายในเขตเมืองลง เพราะผู้ท่ีทำงาน

ภายในท่าอากาศยานมักจะเลือกท่ีพักอาศัยอยู่บริเวณโดยรอบ จึงถือเป�นการกระจายความเจริญของชุมชนเมืองออกไปสู่

ชานเมือง ผลจากการเกิดขึ้นของธุรกิจประเภทท่ีเกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมการบินจึงส่งผลต่อรูปแบบและประเภทของการ

ใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยรอบด้วย  

จากความสำคัญของท่าอากาศยานในด้านต่างๆตามท่ีกล่าวมา เห็นได้ว่าท่าอากาศยานส่งผลต่อการ

เปลี่ยนแปลงในด้านและระดับต่างๆ ท้ังด้านเศรษฐกิจ การพัฒนาโครงสร้างขั้นพ้ืนฐาน การจ้างงาน พัฒนาการด้านการใช้

ประโยชน์ท่ีดิน การเพ่ิมมูลค่าของท่ีดิน  นอกจากนี้ท่าอากาศยานยังช่วยในการกระจายความเจริญมายังบริเวณชานเมือง  

ในทางกลับกันหากบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินหนาแน่นข้ึนอย่างรวดเร็วตามการพัฒนาด้าน

เศรษฐกิจจนปราศจากการควบคุม และประเภทของการใช้ประโยชน์ท่ีดินไม่เป�นไปตามข้อกำหนดการใช้ประโยชน์ท่ีดิน

ภายในเขตปลอดภัยการเดินอากาศ ก็จะส่งผลกระทบต่อการบิน  

 ในการทบทวนวรรณกรรมจึงอยู่บนพ้ืนฐานความคิดท่ีว่า การเกิดข้ึนของท่าอากาศยานจะนำมาซ่ึงการ

เปลี่ยนแปลงต่อบริเวณโดยรอบ โดยทำการศึกษาวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับการอธิบายปรากฏการณ์ และรูปแบบท่ีเกิด

ขึ้นกับบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน การศึกษาหลักจะเน้นไปท่ีท่าอากาศยานในยุคใหม่ท่ีมีการปรับบทบาทให้เป�น

มากกว่าท่าอากาศยาน เช่น แนวคิดAerotropolis ของ John Kasarda  

 

วัตถุประสงค์ในการศึกษา 

 1) ศึกษาถึงพัฒนาการด้านการบิน ท่ีส่งผลต่อการใช้พ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน 

 2) ศึกษาถึงแนวคิดท่ีเกี่ยวขอ้งกับรูปแบบการพัฒนาบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน 

 

1. พัฒนาการด้านการบินที่ส่งผลต่อการใช้พ้ืนที่บริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน 

1.1 ขอบเขตของท่าอากาศยาน 

 การกำหนดขอบเขตของท่าอากาศยานนั้น แต่เดิมใช้เรียกเฉพาะส่วนท่ีมีผลต่อปฏิบัติการด้านการบิน เช่น ทาง

ว่ิง ทางขับ อาคารเทียบเคร่ือง จนเม่ือป� ค.ศ.1930 ขอบเขตของท่าอากาศยานไม่ได้นับเพียงแค่ส่วนท่ีอยู่ในขอบข่ายเพ่ือ

การปฏิบัติการด้านการบินเท่านั้น แต่ยังหมายรวมถึงบริเวณโดยรอบและโครงสร้างข้ันพ้ืนฐานท่ีมีส่วนช่วยในการอำนวย

ความสะดวกต่อผู้โดยสารและสินค้า หลังสงครามโลกคร้ังท่ีสอง การบินพัฒนาข้ึนมากโดยเฉพาะในส่วนของพลเรือน ทำ

ให้ท่าอากาศยานมีการเพ่ิมบทบาทและส่วนประกอบท่ีมากข้ึน เช่น ด่านศุลกากร ด่านควบคุมโรค ด่านกักกันโรค จนถึง

ยุคป�จจุบันท่ีท่าอากาศยานมีขนาดใหญ่ มีการพัฒนาด้านเทคโนโลยี และเกิดการหมุนเวียนทางด้านเศรษฐกิจจากการ

เดินทางของผู้โดยสาร (Organization International Civil Aviation, 2002)  ท่าอากาศยานจึงเริ่มมีบทบาทมากกว่าใน 
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ขอบเขตของความหมายด้านคมนาคมเท่านั้น แต่ยังทำหน้าท่ีนอกเหนือไปจากด้านการบิน เช่น เป�นศูนย์กลางด้านการ

ขนส่งของเมือง และเป�นห้างสรรพสินค้าอีกด้วย 

ในยุคป�จจุบันการเดินทางทางอากาศมีความก้าวหน้าอย่างมากรวมท้ังไม่ได้ถูกจำกัดไว้แค่สำหรับคนเพียงบาง

กลุ่มเท่านั้น และเม่ือการเดินทางทางอากาศทำได้อย่างสะดวกสบาย การท่องเท่ียวก็กลายมาเป�นหนึ่งในภาคธุรกิจท่ี

สำคัญและมีส่วนช่วยในการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจในหลายประเทศ  

ในหนังสือ The Rise of Creative Class ของ Richard Florida (Florida, 2002) ได้ระบุว่า ในประเทศ

สหรัฐอเมริกา เกิดชนชั้นใหม่ๆข้ึน อันเป�นผลมาจากการพัฒนานวัตกรรมใหม่ๆ เช่น ศิลป�น วิศวกร นักวิทยาศาสตร์ 

ผู้จัดการ และชนชั้นใหม่ท่ีเกิดข้ึนนี้มีกำลังซ้ือ สามารถสร้างความเติบโตด้านเศรษฐกิจ รวมท้ังสามารถกำหนดมาตรฐาน

ใหม่ให้กับสังคมอีกด้วย พวกเค้าสามารถเดินทางทางอากาศจนถือเป�นส่วนหนึ่งของชีวิต และเม่ือการเดินทางทางอากาศ

เป�นเร่ืองท่ีทุกคนสามารถเข้าถึงได้ ปริมาณผู้โดยสารท่ีเพ่ิมมากข้ึนทำให้ท่าอากาศยานกลายมาเป�นส่วนหนึ่งของโครงข่าย

คมนาคมท่ีสำคัญในเขตเมือง  

1.2 การขนส่งทางอากาศ และ แนวโน้มต่อการพัฒนาเมือง 

 การวางแผนและพัฒนาเมืองในยุคใหม่ล้วนให้ความสำคัญกับการพัฒนาโครงข่ายคมนาคม โดยเฉพาะโครงสร้าง

ข้ันพ้ืนฐานขนาดใหญ่เช่นท่าเรือน้ำลึก สถานีรถไฟ ท่าอากาศยานเป�นต้น ท่าอากาศยานไม่เพียงแต่เป�นศูนย์กลางแค่ใน

ระดับเมืองเท่านั้น แต่ยังสามารถเป�นโครงสร้างข้ันพ้ืนฐานท่ีมีความสำคัญในระดับภาค ภูมิภาคและประเทศได้อีกด้วย 

โดยแนวโน้มท่ีเห็นได้ชัด 

 แนวโน้มในการพัฒนาเมืองในยุคป�จจุบันให้ความสำคัญกับการวางแผนพัฒนาในระยะยาว ภายใต้แนวคิด 

“เมืองย่ังยืน” ซ่ึงไม่ได้คำนงึถึงแค่ในรุ่นของเราเท่านั้น แต่เป�นการวางแผนเพ่ือคนรุ่นถัดไปด้วย สาระสำคัญของการพัฒนา

ท่ีย่ังยืนคือการจัดการการใช้ทรัพยากรอย่างสมเหตุสมผลในทุกด้าน  

แนวคิดเมืองท่ีย่ังยืนนี้นำเสนอโดย John Elkington ในป�1994 ภายใต้แนวคิดท่ีเรียกว่า Triple Bottom Line 

สาระสำคัญของแนวคิดนี้ คือ ให้ความสนใจไปท่ีทุนสามประเภท คือด้านเศรษฐกิจ สังคม และธรรมชาติ ส่วน John 

Thackara นำเสนอในหนังสือของเขาเร่ือง In the Bubble ถึงข้อสันนิษฐานท่ีว่าการใช้ทรัพยากรให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

ควรเน้นท่ีประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และความมีเหตุผล นำมาซ่ึงสาเหตุท่ีว่าเพราะเหตุใดในการวางแผนการใช้ประโยชน์

ท่ีดินบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานจึงควรนำเร่ืองการพัฒนาท่ียังยืนมาเป�นหนึ่งในป�จจัยในการคำนึงถึง ท้ังนี้เพราะ

กิจกรรมท่ีเกี่ยวเนื่องกับการขนส่งทางอากาศ ล้วนส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมท้ังการเพ่ิมมลภาวะทางเสียง ก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์  ดังนั้นจึงต้องมีการวางแผนเพ่ือกำหนดมาตรการในการลดผลกระทบ หรือ ชดเชยให้กับผู้ท่ีได้รับ

ผลกระทบจากการเดินอากาศด้วย (Davies L. 2009) 

1.3 การพัฒนาหน้าที่ของท่าอากาศยานที่ส่งผลต่อการใช้พ้ืนที่โดยรอบท่าอากาศยาน 

 ในอดีตจากการศึกษาถึงพัฒนาการของเมือง ทำให้พบว่าบริเวณท่ีอยู่ใกล้ศูนย์กลางในการขนส่งจะเป�นแหล่ง

ดึงดูดการลงทุนและกลายมาเป�นศูนย์กลางในการพัฒนา ปรากฏการณ์ในลักษณะนี้จึงสามารถเกิดข้ึนได้กับบริเวณ

โดยรอบท่าอากาศยานท่ีมีการเพ่ิมปริมาณของผู้โดยสารอย่างต่อเนื่องเช่นกัน (Cipriani L. 2012) ตามท่ี Kasarda (2000) 

ได้กล่าวว่า บริเวณโดยรอบท่าอากาศยานดึงดูดกิจกรรมท้ังท่ีเกี่ยวข้องและไม่เกี่ยวข้องกับด้านการบิน เพ่ือให้สอดคล้อง

และรองรับผู้โดยสาร หน้าท่ีของอาคารผู้โดยสารท่ีไม่ได้หน้าท่ีเป�นแค่อาคารผู้โดยสารเหมือนเช่นก่อนหน้า แต่มีการเพ่ิมสิ่ง

อำนวยความสะดวกมากมายเพ่ือดึงดูดให้ผู้โดยสารเลือกท่ีจะมาพักค้าง หรือ เปลี่ยนเคร่ืองก็ถือเป�นอีกหนึ่งความต้ังใจ

หลักของท่าอากาศยานขนาดใหญ่ในป�จจุบัน ดังนั้น การวางแผนก่อสร้างท่าอากาศยาน และ การใช้พ้ืนท่ีโดยรอบท่า

อากาศยานจึงควรเป�นไปในทิศทางเดียวกัน 
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นอกจากนี้ Kasarda (2012) ยังเชื่ออีกว่า กิจกรรมพ้ืนฐาน 4 ข้อนี้จะส่งผลกระทบต่อบริเวณโดยรอบท่าอากาศ

ยานโดยตรง ได้แก ่

1. กิจการท่ีเกี่ยวข้องกับกิจการด้านการขนส่งทางอากาศ ท้ังผู้โดยสารและสินค้า 

2. บริษัทท่ีใช้การขนส่งทางอากาศอย่างต่อเนื่อง 

3. บริษัทท่ีมีการเพ่ิมความต้องการการเดินทางทางอากาศของผู้โดยสาร และ ลูกจ้าง ของบริษัทสองประเภท

ก่อนหน้านี้ และ  

4. บริษัทท่ีต้องการการเชื่อมต่อกับการลงทุนเป�นอย่างมีประสิทธิภาพและเลือกท่ีจะอยู่ใกล้กับท่าอากาศยาน 

แม้จะไม่ได้ทำธุรกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับการบินก็ตาม  

1.4 ขนาดของท่าอากาศยานที่ส่งผลต่อรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน 

อีกป�จจัยหนึ่งท่ีส่งผลต่อรูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณโดยรอบของท่าอากาศยานคือขนาดของท่าอากาศ

ยานท้ังนี้เพราะขนาดของท่าอากาศยานมีผลต่อระดับการเปลี่ยนแปลงของบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน จากการจัดทำ

แผนแม่บทการจัดต้ังสนามบินพาณิชย์ของสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย(2560) ได้แบ่งกลุ่มท่าอากาศยาน

ออกเป�น 4 กลุ่ม ท่ีสอดคล้องกับองค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เพ่ือกำหนดบทบาทและแนวทางในการพัฒนา

ของท่าอากาศยานและบริเวณโดยรอบ คือ  

1. ท่าอากาศยานท่ีเป�นศูนย์กลางหลัก (Primary Hub Airport) คือ ท่าอากาศยานท่ีต้ังอยู่ในพ้ืนท่ีเมืองขนาด

ใหญ่มาก มีเท่ียวบินท่ีให้บริการท้ังภายในและเท่ียวบินระยะไกลระหว่างประเทศ เชื่อมต่อกลับท่าอากาศยานศูนย์กลาง

หลักในต่างประเทศ(connecting flight) และมีจำนวนผู้โดยสารมากกว่า 25 ล้านคนต่อป� เช่น ดอนเมือง สุวรรณภูมิ  

2. ท่าอากาศยานศูนย์กลางรอง (Secondary Hub Airport) คือ ต้ังอยู่ในพ้ืนท่ีเมืองขนาดใหญ่ ให้บริการ

เท่ียวบินแบบจุดต่อจุด (point to point) เท่ียวบินท้ังภายในและระยะใกล้ ปานกลาง และระยะไกล ระหว่างประเทศแต่

จะมีขนาดเล็กกว่าศูนย์กลางหลัก และมีจำนวนผู้โดยสารระหว่าง 5-25 ล้านคนต่อป� เช่น เชียงใหม่ ภูเก็ต  

3. ท่าอากาศยานระดับภาค (Regional Airport) ต้ังอยู่ในพ้ืนท่ีเมืองขนาดใหญ่ท่ีสามารถตอบสนองต่อความ

ต้องการในการเดินทางทางอากาศของประชาชนในจังหวัดและภูมิภาคนั้น โดยให้บริการเท่ียวบินภายในประเทศเป�นหลัก 

อาจมีเท่ียวบินระยะใกล้ และระยะปานกลางระหว่างประเทศ มีจำนวนผู้โดยสารระหว่าง 1-5 ล้านคนต่อป� เช่น กระบี่ 

หาดใหญ่ อุดรธานี สุราษฏร์ธานี สมุย เชียงราย ขอนแก่น อุบลราชธานี นครศรีธรรมราช 

4. ท่าอากาศยานระดับจังหวัด (Local Airport) ต้ังอยู่ในพ้ืนท่ีจังหวัดเพ่ือตอบสนองการเดินทางทางอากาศของ

ประชากรในจังหวัดหนึ่งหรือพ้ืนท่ีใดพ้ืนท่ีหนึ่ง ให้บริการเท่ียวบินภายในประเทศเป�นหลัก และมีจำนวนผู้โดยสารน้อยกว่า 

1 ล้านคนต่อป� เช่น ตรัง พิษณุโลก สกลนคร แม่สอด นครพนม หัวหิน ชุมพร ระนอง ฯลฯ 

 จากการศึกษาในหัวข้อนี้เพ่ือทำความเข้าใจถึงพัฒนาการบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานทำให้พบว่า การพัฒนา

ในตัวท่าอากาศยานเป�นผลมาจากการพัฒนาด้านการบินท่ีก้าวหน้ามาก ในขณะเดียวกันบริเวณโดยรอบฯท่ีได้รับการ

พัฒนาก็ไม่สามารถระบุขอบข่ายได้อย่างชัดเจน ท้ังนี้ข้ึนอยู่กับระดับของท่าอากาศยาน จึงทำให้สามารถเกิดรูปแบบการ

พัฒนาได้หลากหลาย  

 

2. แนวคิดเรื่องรูปแบบการพัฒนาบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน 

 รูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานจะมีความกลมกลืน และ สอดคล้องไปกับการพัฒนา

ของท่าอากาศยาน Mathias and Michael Guller (2003) ได้จำแนกกิจกรรมทางด้านเศรษฐกิจท่ีอยู่ภายในบริเวณ

โดยรอบท่าอากาศยานออก เป�น 3 กลุ่ม คือ  

 กลุ่มท่ี 1 กิจกรรมท่ีเกี่ยวข้องทางด้านการบิน การขนส่งทางอากาศหรือสนับสนุนการเดินทางทางอากาศ 
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 กลุ่มท่ี 2 กิจกรรมท่ีสนับสนุนการเชื่อมต่อกับผู้โดยสาร และ สินค้า 

 กลุ่มท่ี 3 กิจกรรมท่ีเกี่ยวเนื่องกับการปฏิบัติงานของท่าอากาศยาน 

 นอกเหนือสามกลุ่มกิจการตามท่ีกล่าวมา แรงดึงดูงจากท่าอากาศยานยังส่งผลให้กิจการในด้านอ่ืนๆท่ีไม่

เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมการบิน เช่น อสังหาริมทรัพย์ ก็มีความต้องการท่ีจะต้ังอยู่บริเวณโดยรอบฯ จนเกิดรูปแบบการ

ใช้พ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานในลักษณะต่างๆ (Zhang, Y. 2017) 

 ในการจำแนกรูปแบบของการใช้ พ้ืน ท่ีบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน Schlaack (2010) ได้ระบุ ไว้ว่า 

นอกเหนือจากการเกิดข้ึนของการใช้ประโยชน์ท่ีดินในกิจการด้านต่างๆ อย่างค่อยเป�นค่อยไป ในบางท่าอากาศยานได้มี

การกำหนดผังเมืองเฉพาะท่ีถูกสร้างข้ึนโดยมีขอบเขตครอบคลุมบริเวณใกล้เคียงท่าอากาศยานให้มีรูปแบบการใช้พ้ืนท่ีท่ี

หลากหลาย รวมท้ังกิจกรรมท่ีไม่ได้เกี่ยวข้องกับการบินเพ่ือเป�นการสร้างรายได้เสริมให้กับท่าอากาศยาน  โดยท่าอากาศ

ยานหลักๆในโลก ล้วนมีการกำหนดการใช้พ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานในลักษณะนี้ และมีการกำหนดคำเพ่ือใช้

เรียกและอธิบายรูปแบบการใช้ท่ีดินบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานอย่างหลากหลาย ทุกๆรูปแบบล้วนแต่ต้องการอธิบาย

พัฒนาการของการใช้พ้ืนท่ีฯ เช่น Commercial buildings, Airport City, Aerotropolis, Airport Corridor, Airport 

Region, Airea  

2.1 ย่านการค้าบริเวณใกล้เคียงกับท่าอากาศยาน (COMMERCIAL AREAS AT THE AIRPORTS)  

 การดำเนินกิจการประเภทพาณิชย์ในบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน จะมีท้ังกิจกรรมท่ีเกี่ยวเนื่องและไม่

เกี่ยวเนื่องกับด้านการบิน ท้ังนี้เพราะบริเวณใกล้เคียงท่าอากาศยานมีข้อได้เปรียบในด้านการขนส่ง การใช้พ้ืนท่ีในรูปแบบ 

นี้ คือ มีการแบ่งบริเวณประกอบกิจกรรมทางธุรกิจท้ังป�จจุบัน และ ในอนาคต เช่น มีการกำหนดนิคมอุตสาหกรรม ท่ีต้ัง

ของอาคารสำนักงาน รวมไปถึงการวางผังเมืองท่ีมีความก้าวหน้าด้านนวัตกรรมและสถาป�ตยกรรม เพ่ือสร้างความ

ได้เปรียบในเชิงพ้ืนท่ี โดยการใช้ประโยชน์ท่ีดินรูปแบบนี้ จะไม่ได้มีการกำหนดแผนงานให้สอดคล้องกับท่าอากาศยาน  

(Kasarda 2010) และการใช้พ้ืนท่ีรูปแบบนี้จะเกิดขึ้นกับท่าอากาศยานท่ีมีขอบเขตการให้บริการระดับจังหวัด  

2.2 เมืองการบิน (AIRPORT CITY) 

 รูปแบบ “เมืองการบิน” เป�นรูปแบบการใช้ท่ีดินท่ีมีความซับซ้อน เป�นผลมาจากการพัฒนาต่อเนื่องมาจาก

บริเวณของอาคารผู้โดยสาร ซ่ึงรูปแบบการพัฒนานี้ก็นับเป�นแรงดึงดูดด้านการตลาดเช่นกัน และการพัฒนาลักษณะนี้ 

เป�นการพัฒนาต่อเนื่องมาจากส่วนท่ีเป�น “ภาคพ้ืน” ของท่าอากาศยาน โดยกิจกรรมในส่วนนี้ เช่น อาคารจัดประชุม

ขนาดใหญ่ อาคารแสดงสินค้า โรงแรม สถานบันเทิง โดยท่ัวไป เมืองการบิน เป�นโครงการพัฒนาท่ีควบคู่ไปกับการพัฒนา

ของท่าอากาศยาน หรือ มาจากการวางแผนร่วมกันระหว่างเมืองการบินกับท่าอากาศยาน (Wróbel, P 2012) และการ

พัฒนาของพ้ืนท่ีโดยรอบในลักษณะนี้ จะเกิดขึ้นกับท่าอากาศยานท่ีให้บริการในระดับภาคขึน้ไป  

 แนวคิด “เมืองการบิน” ได้รับความสนใจ และถูกใช้เป�นรูปแบบในการพัฒนาบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานใน

ช่วงเวลาตั้งแต่ป� ค.ศ.2010 เป�นต้นมา ท้ังนี้ นิยามของคำว่า “เมืองการบิน” สามารถตีความได้ 2 แบบ แบบแรกคือ เมือง

การบิน หมายถึง การใช้อาคารประเภทพาณิชยกรรมในกลุ่มโดยรอบท่าอากาศยาน และใช้ชื่อเมืองการบิน เพ่ือให้เกิด

ความน่าสนใจในการลงทุน เช่น โครงการ “Airport City business park” ในเมืองเบลเกรด(Belgrade) กับเมืองการบิน

ในรูปแบบท่ีสอง คือ ตัวท่าอากาศยานรับบทเป�นศูนย์กลางในการพัฒนา และ เป�นผู้พัฒนาท่ีดินพร้อมกับสร้างสิ่งปลูก

สร้าง ในป�จจุบัน รูปแบบการจัดการเมืองการบิน เป�นไปในลักษณะของการจัดการการลงทุนในเชิงพาณิชย์ และการ

จัดการด้านคมนาคม โดยมีลักษณะของการเป�นผังเฉพาะซ่ึงมีความครอบคลุมท้ังในด้านการวางผังเมือง การออกแบบ 

การจัดการและการลงทุน  (Knippenberger 2010) 
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2.3 มหานครด้านการบิน (AEROTROPOLIS) 

 แนวคิด “มหานครด้านการบิน” ของ John Kasarda (2012) เป�นแนวคิดท่ีพัฒนารูปแบบการใช้พ้ืนท่ีโดยรอบ

ท่าอากาศยานต่อเนื่องมาจากแนวคิด “เมืองการบิน” และจะเกิดการพัฒนาในรูปแบบนี้ข้ึนกับท่าอากาศยานท่ีให้บริการ

ในระดับศูนย์กลางรองท่ีให้บริการผู้โดยสารมากกว่า 20 ล้านคนข้ึนไป พ้ืนฐานความคิดของมหานครด้านการบินเกิดจาก

ความเชื่อท่ีว่า ท่าอากาศยาน คือ เป�นศูนย์กลางในการพัฒนาและถือเป�นข้อได้เปรียบในด้านการขนส่ง ทำให้บริเวณ

โดยรอบนี้สามารถเชื่อมโยงธุรกิจท้ังประเภทท่ีเกี่ยวข้อง และ ไม่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมการบินได้ด ี 

Kasarda เชื่อว่า การต้ังเมืองในรูปแบบมหานครด้านการบินจะประกอบด้วย ศูนย์กลางเมือง ชานเมือง  และ

ส่วนท่ีอยู่ห่างออกไปล้อมรอบบริเวณชานเมือง ดังนั้น ลักษณะของการจัดต้ังของท่าอากาศยาน เพ่ือให้มีความเป�นเมือง 

ควรจะมีความซับซ้อนมากกว่าแค่ “เมืองการบิน” มหานครด้านการบินควรเป�นเมือง ท่ีมีการพัฒนาเพ่ิมในเร่ืองของการ

เชื่อมต่อกับการเดินทางในรูปแบบอ่ืน และเชื่อมโยงระหว่างมหานครด้านการบินกับเมืองในรูปแบบอ่ืนท่ีมีหน้าท่ีของเมือง

แตกต่างไปแต่อยู่ในระยะทางไม่เกิน 30 กิโลเมตร  

ภายในมหานครด้านการบินจะประกอบไปด้วยการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีอำนวยความสะดวกด้านการบิน และ การ

ใช้ประโยชน์ท่ีดินกิจกรรมในประเภทอ่ืนเพ่ือสนับสนุนผู้ท่ีทำงานในอุตสาหกรรมด้านการบิน เช่น โรงเรียน โรงพยาบาล 

เกิดการพักอาศัยภายในบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน และเกิดการใช้จ่ายสร้างรายได้หมุนเวียนท้ังจากผู้ท่ีพักอาศัยภายใน

เมืองฯ และท้ังจากนักท่องเท่ียวท่ีมาใช้บริการท่าอากาศยาน 

 Kasarda แสดงให้เห็นว่าการทำงานร่วมกันในทุกส่วนของมหานครด้านการบิน และการเชื่อมต่อกับท่าอากาศ

ยานท่ีมีประสิทธิภาพก็จะทำให้เกิดการพัฒนาได้มากกว่าการเป�นเมืองในรูปแบบอ่ืนๆโดยเฉพาะในด้านเศรษฐกิจ การ

วางแผนโครงสร้างข้ันพ้ืนฐาน และโครงสร้างท่ีมีท่าอากาศยานเป�นศูนย์กลางท่ีเป�นไปตามแนวคิดของ John Kasarda จะ

ทำให้มีประสิทธิภาพสูงในเชิงเศรษฐกิจ นอกจากนี้สิ่งท่ีมหานครด้านการบินให้ความสำคัญยังเป�นในด้านความงาม สภาพ

สังคม และความย่ังยืนด้านสภาพแวดล้อม 

 
รูปท่ี 1 อธิบายถึงรูปแบบการพัฒนาบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน  

ท่ีมา : ดัดแปลงจาก John Kasarda (2012), Schaafsma, M. 2010, Wijk, van M. 2008 

 

 COMMERCIAL ZONES แสดงถึงภาพของเมืองท่ีต้ังอยู่เดิม เม่ือมีการเกิดข้ึนของท่าอากาศยาน ก็จะเกิดย่าน

การค้า (commercial areas) ขึ้น  ในขณะท่ีแนวคิดเรื่องเมืองการบิน COMMERCIAL CITY อธิบายถึงปรากฏการณ์ เม่ือ

มีท่าอากาศยานต้ังข้ึนก็จะเกิดข้ึนย่านการค้าขนาดใหญ่ (commercial zone) ในบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน แยก

ออกมาจากบริเวณท่ีเป�นพ้ืนท่ีเมืองหลักเดิม และแนวคิดมหานครด้านการบิน  AEROTROPOLIS อธิบายถึงการตั้งขึ้นของ

ท่าอากาศยานท่ีมีขนาดใหญ่จะทำให้เกิดเมืองใหม่ ท่ีมีศูนย์กลางเป�นท่าอากาศยานขึ้น 
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2.4 การพัฒนาพ้ืนที่ส่วนที่เชื่อมต่อระหว่างตัวท่าอากาศยานกับเมือง (AIRPORT CORRIDOR) 

 แนวคิด AIRPORT CORRIDOR พัฒนามาจากฐานความคิดท่ีว่า ท่าอากาศยานสามารถส่งผลกระทบและการ

เปลี่ยนแปลงต่อบริเวณโดยรอบด้านบวก แต่ในขณะเดียวกันก็ส่งผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อมต่อผู้ท่ีพักอาศัยโดยรอบ

เช่น ผลกระทบทางด้านเสียง มลภาวะ ดังนั้นท่าอากาศยานจึงควรต้ังอยู่ในบริเวณท่ีมีความเป�นเมืองเบาบาง หรือมีการ

พักอาศัยแบบหนาแน่นน้อย แล้วจึงให้ความสำคัญในด้านการคมนาคมเพ่ือเชื่อมต่อระหว่างใจกลางเมืองไปยังท่าอากาศ

ยานแทน (Schaafsma, M. 2010)  

โดยแนวคิดนี้ให้ความสำคัญกับการเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนจากใจกลางเมืองไปยังท่าอากาศยานหรือ 

โครงสร้างขั้นพ้ืนฐานขนาดใหญ่ทุกประเภท การพัฒนาในรูปแบบนี้จะทำให้เกิดการพัฒนาของเมืองได้มากกว่าการกำหนด

บทบาทของเมืองท้ังเมืองให้เป�นไปในรูปแบบของมหานครด้านการบิน ท้ังนี้เพราะการขนส่งตามแนวแกน เป�นศูนย์กลาง

และเป�นหัวใจสำคัญในการพัฒนาเมืองมาโดยตลอด และการพัฒนาตามแนวแกนนี้ เป�นการปรับพ้ืนท่ีเดิม จากท่ีเป�นพ้ืนท่ี

หนาแน่นน้อยให้พัฒนาข้ึนมาอย่างเป�นระเบียบซ่ึงแนวความคิดนี้ ยังเกิดมาหลังจากจากการพัฒนาแนวคิดเมืองกระชับ 

เมืองย่ังยืนด้วย หรือ แนวคิด Transit-Oriented Development (TOD) ของ Peter Calthorpe ท่ีคิดขึ้นในป� 1993 

เป�นแนวคิดท่ีต้องการสร้างทางเลือกท่ีมีประสิทธิภาพ ให้กับรูปแบบการเดินทางและการใช้พ้ืนท่ีท่ีเกี่ยวเนื่องกับการ

เดินทางอย่างเช่นสถานีรถไฟ และการพัฒนาในรูปแบบนี้สามารถใช้ได้กับท่าอากาศยานทุกระดับ 

2.5 ภูมิภาคท่าอากาศยาน และ การพัฒนาเป�นบางพ้ืนที่  (AIRPORT REGION AND AIREA)  

 แนวคิดภูมิภาคท่าอากาศยาน หรือบางครั้งเรียกว่า Airport Vicinity, airport impact Region, airport 

impact zone ซ่ึงความหมายโดยรวมคือ เม่ือมีท่าอากาศยานท่ีเป�นศูนย์กลางหลัก (Primary Hub Airport) จัดต้ังขึ้น  

ก็จะเกิดการพัฒนาโดยรวมท้ังภูมิภาคท่ีท่าอากาศยานนั้นต้ังอยู่ ท้ังนี้เพราะด้วยองค์ประกอบในความสัมพันธ์ทาง

เศรษฐกิจและเชิงพ้ืนท่ีทำให้เกิดโอกาสในการพัฒนารวมท้ังภูมิภาค ขอบเขตของภูมิภาคท่าอากาศยานแตกต่างกันข้ึนอยู่

กับปริมาณผู้โดยสารท่ีมาใช้บริการ ระยะห่างจากท่าอากาศยาน 30, 60, 90, กิโลเมตร หรือระยะเวลาท่ีใช้ในการ 

เดินทางภายใน 2 ชั่วโมงจากตัวท่าอากาศยาน แต่การกำหนดรูปแบบของภูมิภาคในการพัฒนาด้วยท่าอากาศยานนี้ 

อาจจะไม่ชัดเจนนักเม่ือเทียบกับการทำหนดด้วยโครงสร้างข้ันพ้ืนฐานรูปแบบอ่ืน เช่น โครงข่ายถนน หรือ รางรถไฟ 

(Wijk, van M. 2008) 

 ในความหมายของคำว่า “ภูมิภาค” อาจมีความหมายในตัว คือ ของเขตของการปกครองแต่ในขณะเดียวกัน 

ภูมิภาคก็อาจหมายถึงกลุ่มของประชากร การกระทำด้านเศรษฐกิจและสินค้าท่ีมีความเกี่ยวข้องกัน ซ่ึงป�ญหาพ้ืนฐานท่ี

สำคัญของการวางแผนในระดับภูมิภาคคือ แม้เราจะกำหนดแผนการพัฒนาให้เป�นการวางแผนในระดับภูมิภาคแล้ว แต่ใน

ความเป�นจริงขอบเขตการให้บริการหรือผลจากการต้ังอยู่ของท่าอากาศยานไม่ได้ส่งผลกระทบไปท่ัวท้ังภูมิภาคตามท่ีต้ังใจ

ไว้ จากข้อสมมติฐานนี้ Johanna Schlaack (2010) จึงได้ระบุไว้ว่า ภูมิภาคท่าอากาศยานไม่ใช่ขอบเขตของการเป�น 

“ภูมิภาค” จริง แต่เป�นในลักษณะของการกำหนดรูปแบบการพัฒนา หรือ วิสัยทัศน์ เพ่ือท่ีต้องการให้ภายในบริเวณ

โดยรอบท่าอากาศยานมีโครงสร้างขั้นพ้ืนฐาน การจัดการ และมีศักยภาพในการพัฒนาท่ีดี 

 แนวคิดเร่ือง Airea เกิดจากฐานความคิดท่ีว่า แม้บริเวณโดยรอบท่าอากาศยานเต็มไปด้วยความเชื่อมโยง และ

ได้รับผลกระทบและการพัฒนาจากท่าอากาศยาน แต่มิได้เกิดขึ้นท่ัวท้ังบริเวณอย่างเท่าเทียมกัน กลับเป�นการเกิดขึ้นเพียง

บางส่วนและมีลักษณะเป�นหย่อมเท่านั้น ซ่ึงปรากฏการณ์ในรูปแบบนี้จะเกิดข้ึนกับท่าอากาศยานในระดับเมืองและมี

ความแตกต่างจากรูปแบบการพัฒนาท่ีเป�นผลมาจากท่าอากาศยานท้ังหมดตามท่ีกล่าวมา เหตุผลท่ีแต่ละพ้ืนท่ีพัฒนาได้ไม่

เท่ากัน ท้ังท่ีจัดอยู่ในบริเวณท่ีได้รับผลกระทบจากการจัดต้ังข้ึนของท่าอากาศยาน ประกอบด้วยหลายสาเหตุ เช่น ขนาด 

เศรษฐกิจ วัฒนธรรม กลุ่มผู้ได้รับผลประโยชน์  ส่วนประกอบของโครงสร้างเมือง รวมท้ังนโยบายการจัดการของบางพ้ืนท่ี 

ท่ีส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาไดม้ากกวา่พ้ืนท่ีอ่ืนและเพ่ิมโอกาสการลงทุนได้มากกว่าพ้ืนท่ีอ่ืน 
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 จากการศึกษาแนวคิดท่ีพยามอธิบายรูปแบบการพัฒนาบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานจะพบว่า บริเวณโดยรอบ

ท่าอากาศยานมีรูปแบบในการพัฒนาท่ีต่างกัน แต่ละแนวคิดก็เป�นผลมาจากการกำหนดนโยบาย ป�จจัยพ้ืนฐานท่ีมีอยู่เดิม 

และป�จจัยใหม่ท่ีเกิดข้ึน ลักษณะของการพัฒนาบริเวณโดยรอบ และรูปแบบการเกิดย่านพาณิชยกรรม จะเป�นแบบค่อย

เป�นค่อยไป และนำมาซ่ึงการเกิดโครงการพัฒนาโครงสร้างขั้นพ้ืนฐานในด้านคมนาคม ในหลายๆพ้ืนท่ีท่ีเกิดการพัฒนาเรา

จะพบว่าเกิดการเพ่ิมของถนนเพ่ือเชื่อมโยงบริเวณนั้นไปสู่ท่าอากาศยาน รวมท้ังเกิดรูปแบบการพัฒนาท้ังสองข้างทางใน

ลักษณะของการพัฒนารูปแบบแนวแกนตามถนนด้วย  

ผังภาพอธิบายรูปแบบการใช้พ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน 

ท่ีมา : ดัดแปลงจาก Schlaack  2010  

  

 ภาพAIRPORT CORRIDOR แสดงถึงการต้ังท่าอากาศยานและมีการเชื่อมต่อกับตัวเมืองหลักโดยโครงข่าย

คมนาคมจากภาครัฐเพ่ือให้เกิดการพัฒนาข้ึนตามแนวแกน ส่วนภาพAIRPORT REGION กับ AIREA อธิบายถึงบริเวณท่ี

ได้รับการพัฒนาเม่ือมีการต้ังข้ึนของท่าอากาศยานซ่ึงอาจเกิดข้ึนในรูปแบบของการพัฒนาอย่างเท่าเทียมท้ังภูมิภาค 

(AIRPORT REGION) หรืออาจเกิดพ้ืนท่ีพัฒนาขึ้นเพียงบางแห่ง (AIREA) 

 

ผลการศึกษา 

 จากการทบทวนแนวคิดเรื่องรูปแบบการพัฒนาบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานนำไปสู่ข้อสรุปสำคัญ คือ 

 1) การพัฒนาบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานล้วนเป�นผลมาจากพัฒนาการด้านการบินท่ีมีการเติบโตอย่างก้าว

กระโดดเม่ือเปรียบเทียบกับการเดินทางในรูปแบบอ่ืน หน้าท่ีของท่าอากาศยาน จึงเป�นมากกว่าการสถานท่ีอำนวยความ

สะดวกในการเดินทางทางอากาศแต่ยังเป�นศูนย์กลางในการเดินทางรูปแบบอ่ืนท้ังในระดับเมือง และระดับภูมิภาคอีกด้วย 

 2) รูปแบบในการพัฒนาบริเวณโดยรอบท่าอากาศยานท่ีมีความแตกต่าง เพราะเป�นผลมาจากการกำหนด

นโยบายท่ีมีอยู่เดิม และป�จจัยร่วมอ่ืนท่ีส่งเสริมให้เกิดการพัฒนา รวมท้ังนโยบายท่ีกำหนดมาเพ่ือใช้กับบริเวณโดยรอบท่า

อากาศยาน ระดับของท่าอากาศยาน และปริมาณผู้โดยสารด้วย 
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บทคัดย่อ  
 จากสถานการณ์โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา (COVID-19)ที่เกิดขึ้นทั่วโลกอยู่ในขณะนี้ได้ส่งผลกระทบมากมาย ทั้งในด้านเศรษฐกิจ 

และอุตสาหกรรมต่าง ๆ โดยเฉพาะอุตสาหกรรมการบิน ที่ได้รับผลกระทบโดยตรงจากสถานการณ์โรคระบาดนี้ การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ

ศึกษาการปรับตัวและรับมือของ5สายการบินในประเทศไทยภายหลังจากการระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา (COVID-19) โดยการวิจัยนี้

ผู้วิจัยใช้กระบวนการวิจัยแบบ ทบทวนวรรณกรรมเชิงศึกษาฐานข้อมูล ทุติยภูมิ โดยมีวิธีการดำเนินการวิจัย  คือ รวบรวมข้อมูล วิเคราะห์

ข้อมูล ศึกษาการปรับตัวและรับมือของ5สายการบินในประเทศไทย    ได้แก่ สายการบินไทยแอร์เอเชีย สายการบินนกแอร์ สายการบินไทยไล

อ้อนแอร์ สายการบินไทย และสายการบินบางกอกแอร์เวย์ 
 ผลการศึกษา พบว่า ทุกสายการบินมีมาตรการการรับมือและปรับตัวให้เข้ากับสถานการณ์ เพ่ือความอยู่รอดของสายการบิน ทั้ง

การปรับลดพนักงาน การปรับลดเที่ยวบิน และมาตรการรักษาความปลอดภัยบนเที่ยวบิน 
คำสำคัญ:  โควิด-19 การปรับตัว สายการบินในประเทศไทย 

 

Abstract 
Due to the current COVID-19 situation around the world, it has had a lot of impact both in the economy and 

various industries, especially the aviation industry which are directly affected by this pandemic situation. This research 

aims to study the adaptation and response of 5 airlines in Thailand during the Covid-19 outbreak. In this research, the 

researcher uses secondary research method to collect and review of literature. The method of conducting research is 

collecting data, analyzing the data by study the adapting and dealing of 5 airlines in Thailand in Covid-19 situation 

which are Thai AirAsia, Nok Air, Thai Lion Air, Thai Airways and Bangkok Airways. 

          The study found that all airlines have measures to cope and adapt to the situation for the airline's survival. 

both the reduction of staff flight downgrade and in-flight security measures. 

Keywords:  Covid19, Adapting, Airline in Thailand 
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บทนำ (Introduction)  

 โรคโควิด 19 คือโรคติดต่อซ่ึงเกิดจากไวรัสโคโรนาชนิดท่ีมีการคน้พบล่าสุด ไวรัสและโรคอุบัติใหม่นี้ไม่เป�นท่ีรู้จัก

เลยก่อนท่ีจะมีการระบาดในเมืองอู่ฮั่น ประเทศจีนในเดือนธันวาคมป� 2019 ขณะนี้โรคโควิด 19 มีการระบาดใหญ่ไปท่ัว 

ส่งผลกระทบแก่หลายประเทศท่ัวโลก อาการท่ัวไปของโรคโควิด 19 พ่ีพบมากท่ีสุดคือ ไข้ ไอ และอ่อนเพลีย อาการท่ีพบ

น้อยกว่าแต่อาจมีผลต่อผู้ป่วยบางรายคือปวดเม่ือย คัดจมูก น้ำมูกไหล เจ็บคอ ท้องเสีย ลิ้นไม่รับรส จมูกไม่ได้กลิ่น หรือ

ผื่นตามผิวหนัง หรือสีผิวเปลี่ยนตามนิ้วมือนิ้วเท้า อาการเหล่านี้มักจะไม่รุนแรงนักและค่อยๆเร่ิมทีละน้อย บางรายติดเชื้อ

แต่มีอาการไม่รุนแรง โควิด 19 สามารถแพร่จากคนสู่คนผ่านทางละอองน้ำมูก น้ำลายจากจมูกหรือปากซ่ึงออกมาเม่ือ

ผู้ป่วยโรคโควิด 19 ไอ จามหรือพูด ละอองเหล่านี้ค่อนข้างหนัก ไปไม่ได้ไกล และจะตกลงสู่พ้ืนอย่างรวดเร็ว เรารับเชื้อ

โรคโควิด 19 ได้จากการหายใจเอาละอองเข้าไปจากผู้ป่วย (who,17Apri2020) 

 ระหว่างท่ียังต้องอยู่กับโควิด19 ผู้โดยสารจะมีการปรับพฤติกรรมการเดินทาง โดยลดความถ่ีในการเดินทางเพ่ือ

ลดความเสี่ยง ซ่ึงจะกระทบโดยตรงต่อยอดขายของสายการบิน อีกท้ังจำนวนท่ีนั่งของเคร่ืองบินก็จะต้องลดลงเพ่ือรักษา

ระยะห่างทางสังคมตามข้อกำหนดซ่ึงกระทบทางลบต่อรายได้ แนวทางการรักษารายได้ของสายการบิน อาจเลือกใช้การ

ข้ึนค่าโดยสาร แต่ก็จะส่งผลให้ลูกค้าลดการเดินทางโดยไม่จำเป�น ธุรกิจสายการบินจึงต้องปรับตัวอย่างมากในการสร้าง

สมดุลจากรายได้ท่ีอาจเติบโตได้ยาก กับต้นทุนท่ีสูงและต้องบริหารจัดการเพ่ือให้อยู่รอด (กฤษฎา,2020) 

 การระบาดของโควิด-19 ในไทย ทำให้การเดินทางภายในประเทศหยุดชะงัก โดยเฉพาะการเดินทางทาง

เครื่องบิน จากมาตรการล็อคดาวน์ มีคำสั่งให้ป�ดการเดินทางข้ามจังหวัด และมีการป�ดน่านฟ้า ทำให้สายการบินต้องหยุด

ทำการบินไปโดยปริยาย นั่นหมายถึงการสูญเสียรายได้หลักจากธุรกิจการบิน ในวิจัยเล่มนี้ จะมีเนื้อหาเกี่ยวกับข้อมูลของ

สายการบินในประเทศไทยท้ังหมด 9 สายการบิน ท่ีได้รับผลกระทบและมีบางสายการบินท่ีต้องป�ดตัวลงเพราะผลกระทบ

จากโรคโควิด 19 (TrueID News,13 July 2020)  

 จากสถานการณ์โควิด-19 ท่ีเกิดขึ้นท่ัวโลกอยู่ในขณะนี้ได้ส่งผลกระทบมากมาย ท้ังในด้านเศรษฐกิจ และ

อุตสาหกรรมต่าง ๆ  ซ่ึงก็คงหนีไม่พ้นการเดินทางท่ัวโลกหยุดท่ีชะงักลงไปด้วย เพราะเกิดจากมาตรการล็อกดาวน์ หลาย

ประเทศประกาศป�ดเมือง นั่นหมายถึงการสูญเสียรายได้หลักจากธุรกิจการบินอีกด้วย  จึงได้รวบรวมสายการบินท่ัวโลกท้ัง 

8 สายการบิน ดังตารางท่ี 1 

 

ตารางท่ี1 แสดงรายชื่อสายการบินท่ีป�ดตัวลงท่ัวโลก 

 

สายการบิน 

 

สาเหตุสายการบินที่ป�ดตัวลง 

 

ประเทศ 

1. Flybe สายการบินสัญชาติอังกฤษ ประกาศ

ย่ืนล้มละลายและป�ดกิจการ เม่ือวันท่ี 

5  มี.ค. หลังจำนวนผู้โดยสารลดลง 

ก าร ยุ ติ ก า ร ให้ บ ริก า ร ทั น ที ห ลั ง

ป ระกาศภ าวะล้ มละลาย  ท ำให้

เท่ียวบินท้ังหมดดำเนินการโดย Flybe 

และ Stobart Air ถูกยกเลิกท้ังหมด 

(Pariyakorn, 2020) 

อังกฤษ 
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สายการบิน 

 

สาเหตุสายการบินที่ป�ดตัวลง 

 

ประเทศ 

2.Trans States Airlines สายการบิ น ภู มิ ภ าค ขอ งสห รั ฐฯ 

ประกาศเท่ียวบินสุดท้าย โดยลงจอดท่ี

สนามบินนานาชาติเดนเวอร์ เม่ือวัน

พุธ ท่ี 1 เม.ย.63  ก่อนการประกาศ

ยุติกิจการซ่ึงถือเป�นสายการบินแรกใน

สหรัฐท่ีประสบป�ญหาจากผลกระทบ

โควิด-19 (Pariyakorn, 2020) 

สหรัฐอเมริกา 

3. Avianca Airlines สายการบินท่ีใหญ่เป�นอันดับ 2 ของ

ลาตินอเมริกา ได้ย่ืนล้มละลายท่ีศาล

ในสหรัฐอเมริกา เพราะไม่สามารถ

ชำระหนี้ได้ตามกำหนด(Pariyakorn, 

2020) 

สหรัฐอเมริกา 

4.  Latam Airlines เป� นสายการบิ น รายใหญ่ ท่ี สุ ด ใน

ภูมิภาคละตินอเมริกา ประกาศเม่ือ

วันท่ี 26 พ.ค.63 ถึงการย่ืนขอพิทักษ์

ทรัพย์สินตามมาตรา 11 ต่อศาลกรุง

นิวยอร์กของสหรัฐ  เพ่ือคงดำเนิน

กิจการต่อไปได้ในช่วงเวลาท่ีทางสาย

การบินอยู่ระหว่างการทำแผนเพ่ือใช้

หนี้ให้กับบรรดาเจ้าหนี้และพลิกฟ��น

ธุรกิจ (Pariyakorn, 2020) 

สหรัฐอเมริกา 

5.  Compass Airlines เป�นหนึ่งในสายการบินของ  Trans 

States Holdings   ให้บริกาเท่ียวบิน

ใน ฐ า น ะ ส า ย ก า รบิ น  American 

Eagle และ DeltaConnection โดย

ประกาศป�ดตัวอย่างสมบูรณ์ เม่ือ 7 

เม.ย.63 (Pariyakorn, 2020) 

สหรัฐอเมริกา 

6. Virgin Australia Airlines ส าย ก า รบิ น ให ญ่ อั น ดั บ  2 ข อ ง

ออสเตรเลีย ประกาศล้มละลาย โดย

ย่ืนขอการบริหารจัดการโดยสมัครใจ

ของเจ้าหนี้ ตามมาตรา 11 กฎหมาย

ล้มละลายของออสเตรเลีย เม่ือวันท่ี 

21 เม.ย.63 ท่ีผ่านมา (Pariyakorn, 

2020) 

ออสเตรเลีย 
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สายการบิน 

 

สาเหตุสายการบินที่ป�ดตัวลง 

 

ประเทศ 

7.  AtlasGlobal ป�นสายการบินตุรกีมีสำนักงานใหญ่ใน

อิสตันบูล ซ่ึงดำเนินการท่ีกำหนดใน

และต่างประเทศให้บริกาผู้โดยสาร

เช่นเดียวกับเท่ียวบินเช่าเหมาลำส่วน

ใหญ่ออกจากท่ี อิสตันบูลและฟ้อง

ล้มละลายใน วัน ท่ี  12 กุมภาพันธ์  

2563 และหยุดดำเนินการอย่างถาวร

หลังจากวันท่ีนั้น (Pariyakorn,2020) 

ตุรก ี

8. สายการบิน นกสกู๊ต เป�นสายการบินราคาประหยัดของ

ประเทศไทย โดยท่ีสายการบินนกแอร์ 

จำกัด (มหาชน) ร่วมกับ สายการบิน

สกู๊ต จากประเทศสิงคโปร์ ประกาศ

ป�ดกิจการเม่ือ 26 มิ .ย. 63 เพราะ

ขาดทุนต่อเนื่อง (Pariyakorn, 2020) 

ไทย 

 

วิธีการศึกษา (Methodology)  

                    การวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยใช้กระบวนการวิจัยแบบ ทบทวนวรรณกรรมเชิงศึกษาฐานข้อมูลทุติยภูมิ  

โดยมีวิธีการดำเนินการวิจัย  คือ รวบรวมข้อมูล วิเคราะห์ข้อมูล ศึกษาการปรับตัวและรับมือของ5สายการบินในประเทศ

ไทยภายหลังจากการระบาดของโรคCovid – 19 ได้แก ่

1. สายการบินแอร์เอเชีย (Air Asia airline) 

2. สายการบินนกแอร์ ( Nok Air airline) 

3. สายการบินไทยไลอ้อนแอร์ (Thai lion Air airline) 

4. สายการบินการบินไทย (Thai always airline) 

5. สายการบินบางกอกแอร์เวย์ส (Bangkok airway airline) 

 

ผลการศึกษา (Results)  

สถานการณ์การแพร่ระบาดของโควิด-19 ได้สะท้อนการเปลี่ยนแปลงท่ีสำคัญหลายมิติ ท้ังในเร่ืองพฤติกรรม

มนุษย์ พฤติกรรมการบริโภคและการบริการ โดยสิ่งหนึ่งท่ีได้รับผลกระทบอย่างรวดเร็วและรุนแรงคือภาคอุตสาหกรรม

การบิน ซ่ึงเสมือนการล้มของ Domino ท่ีได้รับผลกระทบในทุกๆ ส่วนของอุตสาหกรรมการบิน ผลกระทบยังเกิดการ

ระงับเท่ียวบิน การจำกัดเส้นทางการบิน การยกเลิกสายการบิน การลดต้นทุน การลดจำนวนพนักงานสายการบิน และ

การจำกัดเงื่อนไข ส่วนมาตรการในการเดินทางของผู้โดยสาร ทุกอย่างล้วนสะท้อนถึงการเปลี่ยนแปลงท่ีสำคัญ อาจกล่าว

ได้ว่าเป�นภัยคุกคามท่ีอันตรายต่อมนุษย์และนานาประเทศ สิ่งท่ีจำเป�นต่อการรับมือท่ีสำคัญคือการเปลี่ยนแปลงของวิถี

ชีวิตหลังสถานการณ์โควิด-19 คลี่คลายลง ซ่ึงการอยู่รอดของอุตสาหกรรมการบินคือเรื่องสำคัญท่ีผู้มีส่วนเกี่ยวข้องต้อง 
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ตระหนักถึงการแก้ไขป�ญหาอย่างจริงจัง เนื่องจากอุตสาหกรรมการบินคือตัวแปรท่ีสำคัญของการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของ

ประเทศ (Pariyakorn, 2020) 

แม้สถานการณ์การแพร่ระบาดของโควิด-19 ในประเทศจะลดลง และสายการบินภายในประเทศเตรียมกลับมา

ให้บริการได้ แต่ทุกสายการบินยังจะต้องปฏิบัติตามมาตรการการควบคุมโรคอย่างเคร่งครัด โดยให้ขายบัตรโดยสารใน

ลักษณะท่ีนั่งเว้นท่ีนั่ง และเม่ือถึงช่วงเดินทางต้องรักษาระยะห่างระหว่างผู้โดยสาร (Social Distancing) ทุกขั้นตอนตั้งแต่

การเช็กอิน การขึ้นและลงเคร่ืองบิน จะไม่มีบริการอาหารและเคร่ืองด่ืมระหว่างเท่ียวบิน ท้ังนี้ เส้นทางท่ีมีระยะเวลาการ

บนิเกินกว่า 90 นาที สายการบินจะต้องกันท่ีนั่งแถวหลังไว้พิเศษ สำหรับแยกผู้โดยสารท่ีมีอาการน่าสงสัยระหว่างเท่ียวบิน 

ด้านลูกเรือจะต้องสวมใส่หน้ากากอนามัย ถุงมือ และ Face shield ส่วนผู้โดยสาร ต้องรับผิดชอบสวมใส่หน้ากากอนามัย

มาเองและใส่ตลอดเวลาการเดินทาง รวมถึงไม่สามารถนำอาหารของตนเองมารับประทานในเครื่องบินได้  (ข่าวหุ้น,2020) 

 ภายในประเทศไทยมีสายการบินท่ีสนใจศึกษา 5 สายการบิน เช่น สายการบินแอร์เอเชีย สายการบินนกแอร์ 

สายการบินไทยไลอ้อนแอร์ สายการบินการบินไทย และสายการบินบางกอกแอร์เวย์ส 

มีการปรับตัวรับมือนโยบายหลักดังนี้ 

1. สายการบินแอร์เอเชีย (Air Asia airline) 

1.1. ปรับลดเงินเดือนพนักงานท่ีเหลืออยู่ลงมากถึง 15- 75% ในการปรับลดครั้งนี้ จะประกอบด้วยการปลดกับ

ตัน และพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินราว 60% ของแอร์เอเชีย กรุ๊ป ท่ีทำงานในสายการบินแอร์เอเชีย 

และแอร์เอเชีย เอ็กซ์ (Arty, 2020) 

1.2. ขายหุ้นในสัดส่วน 10% เพ่ือระดมเงินสด โดยมี SK Corp กลุ่มธุรกิจยักษ์ใหญ่จากเกาหลีใต้สนใจจะเข้าซ้ือ

หุ้นครั้งนี้ ด้วยวงเงินราว 78 ล้านเหรียญสหรัฐ (ราว 2,500 ล้านบาท) คิดเป�นหุ้น 10% (Arty, 2020) 

1.3. แอร์เอเชียปรับตัวสู้ผลกระทบจากโควิด-19 ลดเงินเดือนผู้บริหาร ให้พนักงานระดับผู้จัดการสมัครใจใช้

สิทธิ์ลางาน 2-5 วันต่อเดือนโดยไม่รับเงิน ซ่ึงมีผลระยะสั้นต้ังแต่ มี.ค.-ก.ย.63 ยืนยันไม่ปรับลดพนักงาน 

(Khaosod, 2020) 

2. สายการบินนกแอร์ ( Nok Air airline) 

2.1. เลิกจ้างนักบิน จำนวน 4 คน เนื่องจากป�ญหาเศรษฐกิจ การระบาดของไวรัสโคโรนาสายพันธ์ุใหม่ หรือ โค

วิด-19 ส่งผลกระทบต่อการท่องเท่ียวเดินทางของผู้คน รวมถึงบริษัทอยู่ระหว่างการปรับโครงสร้างการ

บริหารและการลดต้นทุน จึงทำให้ตัดสินใจเลิกจ้างนักบินท้ัง 4 คนโดยจะได้รับสิทธิและผลประโยชน์ตาม

กฎหมายทุกประการ (Voiceonline, 2020) 

2.2. ผู้บริหารยอมลดเงินเดือนเพ่ือให้ได้ไปต่อ (ผู้จัดการออนไลน์, 2020) 

3. สายการบินไทยไลอ้อนแอร์ (Thai lion Air airline) 

3.1. ปลดพนักงานกว่า 169 คน (พนักงานทดลองงาน) เป�นการเลิกจ้างท่ีเกิดวิกฤตในป�จจุบัน โดยเป�นเร่ืองของ

ทางบริษัทฯ บริหารจัดการ โดยการเลิกจ้าง ให้มีผลต้ังแต่วันท่ี 31 มีนาคม 2563 เป�นต้นไป (Thongchai, 

2020) 

3.2. สายการบินได้ทำการเลิกจ้างพนักงานเพ่ิมเติม รวมท้ังสิ้น 248 คน โดยในช่วงเดือน ก.ค.63 ได้ทำการ

ประกาศเลิกจ้างนักบิน จำนวน 20 คน และในเดือน ส.ค. นี้ ได้ทำการประกาศเลิกจ้างลกูเรือ จำนวน 228 

คน มีผลตั้งแต่วันท่ี 17 เมษายน 2563 (เดลินิวส,์ 2020) 

4. สายการบินการบินไทย (Thai always airline) 

4.1. การปรับลดเงินเดือนผู้บริหารระดับกรรมการผู้อำนวยการใหญ่ (DD) ในอัตรา 25%, ปรับลดเงินเดือนรอง

กรรมการผู้จัดการผู้อำนวยการใหญ่ (EVP) ในอัตรา 20%, ปรับลดเงินเดือนผู้อำนวยการใหญ่ (VP) หรือ  
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กรรมการผู้จัดการ (MD) ระดับผู้อำนวยการใหญ่ในอัตรา 15% และปรับลดค่าพาหนะเหมาจ่ายของ

ผู้บริหารตามตำแหน่ง ระดับรองกรรมการผู้อำนวยการใหญ่ ปรับลดเหมาจ่ายในอัตรา 30%, ระดับ

ผู้อำนวยการใหญ่ หรือ กรรมการผู้จัดการ ระดับผู้อำนวยการใหญ่ ปรับลดในอัตรา 20% 

4.2. ปรับลดงบประมาณสำหรับการเดินทางเพ่ือปฏิบัติหน้าท่ีของแต่ละหน่วยงานลง 30% ยกเว้นพนักงานท่ี

ปฏิบัติงานบนเคร่ืองบิน โดยให้รองกรรมการผู้จัดการผู้อำนวยการใหญ่ หรือ กรรมการผู้จัดการต้นสังกัด 

ควบคุมการส่งพนักงานไปปฏิบัติหน้าท่ีเท่าท่ีจำเป�นต่อบริษัทเท่านั้น รวมถึงปรับลดจำนวนพนักงานท่ีจะ

ส่งไปปฏิบัติหน้าท่ีและจำนวนวันในการปฏิบัติหน้าท่ี 

4.3. ให้ทุกหน่วยงานบริหารจัดการกำลังพล ไม่ให้เกิดการทำงานล่วงเวลา (OT) หากมีข้อขัดข้องในการ

ปฏิบัติงานให้รองกรรมการผู้อำนวยการใหญ่ต้นสังกัดเป�นผู้พิจารณาเป�นกรณีไป และลดค่าใช้จ่ายในการ

จ้างแรงงานภายนอก (Outsource) ให้เหลือเท่าท่ีจำเป�น โดยให้สอดคล้องกับปริมาณงานท่ีลดลง ท้ังนี้ใน

ภาพรวมของแต่ละหน่วย ต้องปรับลดค่าใช้จ่ายในการจ้างแรงงานภายนอกลงไม่น้อยกว่า 20% รวมถึง

ปรับลดค่าใช้จ่ายต่างๆ ท่ีไม่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการ และความปลอดภัยให้เหลือเท่าท่ีจำเป�น เช่น 

ชะลอการจ้างบุคลากร ชะลอการลงทุน ลดค่าใช้จ่ายในการจัดซ้ือจัดจ้าง ลดวัสดุอุปกรณ์สิ้นเปลือง ชะลอ

การแจกเครื่องแบบพนักงาน และลดการเบิกครุภัณฑ์ ฯลฯ 

5. สายการบินบางกอกแอร์เวย์ส (Bangkok airway airline) 

5.1. ปรับลดความถี่ของเท่ียวบิน ตลอดจนพิจารณายกเลิกเส้นทางบินในบางเส้นทาง เพ่ือให้สอดคล้องกับความ

ต้องการในการเดินทางของผู้โดยสาร ณ ป�จจุบัน 

5.2. ปรับลดเงินเดือนของประธานคณะผู้บริหารและกรรมการผู้อำนวยการใหญ่ กรรมการ/รองผู้อำนวยการ

ใหญส่ายงานบริหารกลาง และรองกรรมการผู้อำนวยการใหญ่อาวุโสสายงานการเงินและบัญชีลง 50% 

5.3. ยกเลิกการปรับขึ้นเงินเดือนประจำป� 2563 ของผู้บริหารสูงสุดของฝ่าย 

5.4. ปรับลดสวัสดิการของผู้บริหารและพนักงาน 

5.5. ให้นายสถานีและรองนายสถานีท่ีประจำอยู่ ณ สถานีต่างประเทศและสถานีอ่ืนๆ ในประเทศ ทำการ

โยกย้ายกลับมาประจำการท่ีสถานีกรุงเทพฯ 

5.6. ขอความร่วมมือจากผู้บริหารและพนักงานในการลางานโดยไม่รับค่าจ้าง (Leave without pay) จำนวน 

10-30 วัน (The Bangkok Insight,2020 

 

สรุปและอภิปรายผล (Discussion and conclusion) 

จากการศึกษามาตรการและนโยบาย พบว่าทุกสายการบนิมีนโยบายท่ีสอดคล้องกัน คือ 

1. ทุกสายการบินมีการปรับลดเงินเดือนพนักงาน 

• พนักงานท่ีได้รับเงินเดือนและค่าตอบแทน ไม่เกิน 20,000 บาท จำนวนวันท่ีให้ลาๆ 1 วัน เทียบเท่า

อัตราปรับลดเงินเดือนและค่าตอบแทนประมาณร้อยละ 3.33 

• พนักงานท่ีได้รับเงินเดือนและค่าตอบแทนตั้งแต่ 20,001 บาท ถึง 30,000 บาท จำนวนวันท่ีให้ลาๆ 2 

วัน เทียบเท่าอัตราปรับลดเงินเดือนและค่าตอบแทนประมาณร้อยละ 6.67 

• พนักงานท่ีได้รับเงินเดือนและค่าตอบแทนตั้งแต่ 30,001 บาท ถึง 40,000 บาท จำนวนวันท่ีให้ลาๆ 3 

วัน เทียบเท่าอัตราปรับลดเงินเดือนและค่าตอบแทนประมาณร้อยละ 10.00 
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• พนักงานท่ีได้รับเงินเดือนและค่าตอบแทนตั้งแต่ 40,001 บาท ถึง 60,000 บาท จำนวนวันท่ีให้ลาๆ 5 

วัน เทียบเท่าอัตราปรับลดเงินเดือนและค่าตอบแทนประมาณร้อยละ 16.67 

• พนักงานท่ีได้รับเงินเดือนและค่าตอบแทนต้ังแต่ 60,001 บาท ถึง 100,000 บาท จำนวนวันท่ีให้ลาๆ 

6 วนั เทียบเท่าอัตราปรับลดเงินเดือนและค่าตอบแทนประมาณร้อยละ 20.00 

• พนักงานท่ีได้รับเงินเดือนและค่าตอบแทนต้ังแต่ 100,001 บาท ถึง 150,000 บาท จำนวนวันท่ีให้

ลาๆ 8 วัน เทียบเท่าอัตราปรับลดเงินเดือนและค่าตอบแทนประมาณร้อยละ 26.67 

• พนักงานท่ีได้รับเงินเดือนและค่าตอบแทนต้ังแต่ 150,001 บาท ถึง 200,000 บาท จำนวนวันท่ีให้

ลาๆ 9 วัน เทียบเท่าอัตราปรับลดเงินเดือนและค่าตอบแทนประมาณร้อยละ 30.00 

• พนักงานท่ีได้รับเงินเดือนและค่าตอบแทนต้ังแต่ 200,001 บาท ข้ึนไป จำนวนวันท่ีให้ลาๆ 10 วัน

เทียบเท่าอัตราปรับลดเงินเดือนและค่าตอบแทนประมาณร้อยละ 33.33 (MTHAI,2020) 

2. ลดเงินเดือนคณะผู้บริหารลง 

• พนักงานระดับรองกรรมการผู้อำนวยการใหญ่ (EVP) (สัญญาจ้าง) ปรับลดเงินเดือนและค่าตอบแทนใน

อัตราร้อยละ 70 

• พนักงานระดับรองกรรมการผู้อำนวยการใหญ่ (EVP) ปรับลดเงินเดือนและค่าตอบแทน ในอัตราร้อย

ละ 50 

• พนักงานระดับผูอ้ำนวยการใหญ่ (VP) หรือ กรรมการผู้จัดการ (MD) ปรับลดเงินเดือนและค่าตอบแทน 

ในอัตราร้อยละ 40 (Linetoday,2020) 

3. ให้พนักงานสมัครใจลางานแบบไม่รับเงินเดือน (Leave without pay) 

• เป�ดโครงการ "ร่วมใจเสียสละเพ่ือองค์กร" ให้พนักงานสมัครใจลาออก โดยจ่ายสูงสุด 15.33 เดือน 

และโครงการให้พนักงานหยุดงานไม่รับค่าจ้าง 6 เดือนไม่รับค่าจ้าง ท้ังนี้ เพ่ือรักษาสภาพคล่ององค์กร  

(MGR ONLINE,2020) 

4. ไม่ให้มีการทำงานล่วงเวลา (OT) 

• ต้ังแต่เกิดป�ญหาการแพร่ระบาดดังกล่าว บริษัทฯ ได้ดำเนินการมาตรการต่างๆ เพ่ือบรรเทาผลกระทบ

ท่ีเกิดขึ้น อาทิ ยกเลิกเท่ียวบินเป�นจำนวนมาก ปรับลดค่าใช้จ่ายในการดำเนินการต่างๆ ลดการทำงาน

ล่วงเวลา แต่สถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส COVID-19 ยังคงทวีความรุนแรง และไม่

สามารถคาดการณ์ได้ว่าการแพร่ระบาดจะจบลงเม่ือได บริษัทฯ จึงมีความจำเป�นท่ีจะต้องลดค่าใช้จ่าย

ทุกประเภทให้ได้ในภาพรวมอย่างน้อยร้อยละ 30 ดังนั้น เพ่ือให้พนักงานมีส่วนร่วมในการช่วยเหลือ

แบ่งเบาภาระของบริษัทฯ ในภาวะวิกฤต คณะกรรมการฝ่ายบริหารงานนโยบาย ในการประชุมคร้ังท่ี 

102563 วันท่ี 9 มีนาคม 2563 จึงได้จัดโครงการลาหยุดโดยไม่รับเงินเดือนด้วยความสมัครใจ โดยขอ

ความร่วมมือจากพนักงานเข้าร่วมโครงการตามหลักเกณฑ์ของบริษัท ช่วงระยะเวลาในการลาต้ังแต่

บัดนี้ ถึงวันท่ี 30 มิถุนายน 2563  

(MGR ONLINE,2020) 

5. เลิกจ้างพนกังานจำนวนมาก 

• การแพร่ระบาดของไวรัสโควิด-19 ทำให้ธุรกิจสายการบินและธุรกิจท่ีเกี่ยวเนื่องได้รับผลกระทบอย่าง

มาก แม้จะพยายามทุกวิถีทางเพ่ือช่วยเหลือและแบ่งเบาภาระให้แก่พนักงานให้ได้รับการดูแลอย่าง

เหมาะสม รวมท้ังบริหารจัดการโดยมีมาตรการต่างๆ ในการปรับลดค่าใช้จ่ายทุกประเภทแต่
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สถานการณ์แพร่ระบาดยังไม่มีท่าทีจะสิ้นสุด ทำให้บริษัทมีรายรับลดลง ไม่เพียงพอในการดูแล

พนักงานท่ีบริษัทให้หยุดงานชั่วคราวจำนวนมาก จนทำให้ประสบป�ญหาขาดสภาพคล่องทางการเงิน 

ต่อเนื่อง รุนแรง จึงจำเป�นต้องปรับลดค่าใช้จ่ายลงอีกให้เหมาะสม เพ่ือให้พนักงานท่ียังปฏิบัติงานอยู่ใน

ป�จจุบัน สามารถปฏิบัติหน้าท่ีต่อไปได้ หวังว่าพนักงานจะเข้าใจถึงสถานการณ์และความจำเป�น 

(Thairathonline,2020) 

 

และมาตรการการปรับตัว มี 5 สายการบิน มีมาตรการสอดคล้องกัน คือ 

1. ต้องสวมหน้ากากอนามัยตลอดการเดินทาง ผู้โดยสารท่ีไม่สวมหน้ากากอนามัยสายการบินอาจปฏิเสธการ

เดินทางของผู้โดยสารได้ 

2. ทำความสะอาดเครื่องบินแบบขั้นสูงสุดทุกวัน 

3. การรักษาระยะห่างทางสังคม จะมีการกำหนดจุดการยืนในการต่อคิวบริเวณหน้าเคาน์เตอร์เช็คอินและตู้คีออส 

4. พ่นสเปรย์ฆ่าเชื้อบนเครื่องบินทุกครัง้ในทุกๆเท่ียวบิน 

5. งดบริการอาหารและเครื่องดื่มระหว่างเท่ียวบิน 

6. พนักงานต้อนรับภาคพ้ืนดินและพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน จะสวมใส่หน้ากากอนามัยในขณะปฏิบัติงาน 
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อุตสาหกรรมการบินกับการแพรร่ะบาดของโควดิ-19 

AVIATION  INDUSTRY  WITH  COVID–19  PANDEMIC 
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บทคัดย่อ  
อุตสาหกรรมการบินคือส่วนหนึ่งในการขับเคล่ือนทางสังคมและเศรษฐกิจ หากแต่ด้วยสถานการณ์การแพร่ระบาดของโควิด-19 ที่

ได้ส่งผลต่อการดำเนินงานของอุตสาหกรรมการบินเป�นอย่างมาก ด้วยเหตุนี้ ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียจึงควรมีความเข้าใจเก่ียวกับผลกระทบและ

แนวทางปรับตัวของอุตสาหกรรมการบินอันเนื่องมาจากการแพร่ระบาดของโควิด-19  เพ่ือเป�นแนวทางการบริหารจัดการและสร้างความอยู่

รอดขององค์กร  เช่น การเพ่ิมช่องทางการหารายได้ การลดค่าใช้จ่าย การจัดกิจกรรมจูงใจผู้โดยสารเพ่ือการกระตุ้นการเดินทาง รวมถึง การ

ให้ความสำคัญกับความปลอดภัยทางสุขภาพและสภาพวิถีใหม่   

คำสำคัญ:  อุตสาหกรรมการบิน การแพร่ระบาด โควิด-19 

 

Abstract  
Aviation  industry  is  part  of  social  and  economic  driving  the spread of COVID–1 9   pandemic  has  

greatly  affected  operations  of aviation  industry. Therefore, Stakeholders should understand the impact and 

adaptation of the aviation industry from the spread of the COVID–19 pandemic for a guideline management and the 

survival of the organization  such as  increasing  income, cost  reduction,  organizing  activities  to  motivate  

passengers  for  increase  travel   including  the  importance  about  health  safety  and  new normal. 

Keywords:  Aviation  industry,  Pandemic, COVID–19   
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บทนำ (Introduction)  

  อุตสาหกรรมการบินนั้นมีความสำคัญทางสังคมและเศรษฐกิจเป�นอย่างมาก โดย Industry High Level Group 

(2019) ได้อธิบายว่า การบินเป�นหนึ่งในอุตสาหกรรม "ระดับโลก" ท่ีได้รับความนิยมมากท่ีสุด การเชื่อมโยงผู้คน 

วัฒนธรรม และธุรกิจต่างๆ ท่ัวท้ังทวีป อุตสาหกรรมการบินมีความสำคัญในการสนับสนุนเศรษฐกิจโลก และสร้าง

ผลประโยชน์ทางสังคมผ่านกระบวนการการขนส่งทางอากาศสายการบินให้บริการเครือข่ายการขนส่งท่ัวโลกท่ีรวดเร็ว ซ่ึง

จำเป�นสำหรับธุรกิจระดับโลก สร้างการเติบโตทางเศรษฐกิจ รวมถึงการสร้างงาน การอำนวยความสะดวกด้านการค้า 

และการท่องเท่ียวระหว่างประเทศ และอุตสาหกรรมการบินท่ีมีความพร้อมการใช้งานของบริการขนส่งทางอากาศท่ี

เชื่อถือได้นั้น จะช่วยให้ผู้คนสามารถเข้าถึงสิ่งท่ีต้องการ มาตรฐานความเป�นอยู่ท่ีดีข้ึน อาหาร การดูแลสุขภาพ การศึกษา

ชุมชนท่ีปลอดภัย และการบินเป�นเส้นทางการขนส่งระยะยาวท่ีปลอดภัยท่ีสุดและมีประสิทธิภาพท่ีสุดของโลก ทำหน้าท่ี

เป�นวิธีการขนส่งเพ่ือให้การดูแลสุขภาพและเสบียงอาหารให้กับชุมชนท่ีห่างไกลจำนวนมาก และเป�นวิธีท่ีรวดเร็วและ

เชื่อถือได้ในการให้ความชว่ยเหลือด้านมนุษยธรรมอย่างเร่งด่วนในยามฉุกเฉินท่ีเกิดจากภัยธรรมชาติ  

จากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID – 19) ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลง

และปรับตัวของท่ัวโลก  อาทิเช่น  การให้ความสำคัญกับการรักษาสุขภาพอนามัย การปรับเปลี่ยนกระบวนการทำงานใน

องค์กรภาครัฐและเอกชน  การเว้นระยะห่างในการปฎิสัมพันธ์ระหว่างบุคคลหรือกลุ่มคน การปรับรูปแบบการเดินทาง  

รวมถึงการปรับเปลี่ยนระบบการท่องเท่ียว  ซ่ึง Stefan Gossling, Daniel Scott and C. Michael Hall (2020) ได้

อธิบายว่า การเกิดวิกฤตการณ์นี้ ถือเป�นโอกาสท่ีจะพิจารณาการเปลี่ยนแปลงของระบบการท่องเท่ียวท่ัวโลกให้สอดคล้อง

กับการพัฒนาอย่างย่ังยืนมากข้ึน กล่าวคือ การระบาดใหญ่จะสนับสนุนลัทธิชาตินิยมและพรมแดนท่ีเข้มงวดย่ิงข้ึนใน

ระยะยาว หรือไม่บทบาทของการท่องเท่ียวภายในประเทศในการฟ��นตัวและการเปลี่ยนแปลงในระยะยาวมีความยืดหยุ่น

มากข้ึน การตอบสนองความต้องการด้านพฤติกรรมของนักท่องเท่ียวในระยะสั้นและระยะยาว รวมถึงการเดินทางเพ่ือ

ธุรกิจและเปลี่ยนไปสู่ประชุมทางไกลอย่างกว้างขวางมากข้ึน โดยเฉพาะอย่างย่ิงในส่วนหลังจากการระบาดคร้ังใหญ่ เกิด

ช่องว่างเนื่องจากแรงงานท่ีได้รับค่าแรงต่ำในการบริการและการท่องเท่ียว เกิดผลกระทบอย่างไม่เป�นสัดส่วน จาก

วิกฤตการณ์และการบ่งชี้ในช่วงต้นคือผลกระทบด้านการท่องเท่ียวในประเทศท่ี COVID-19 ให้บทเรียนท่ีน่าประทับใจแก่

อุตสาหกรรมการท่องเท่ียว ผู้กำหนดนโยบายและนักวิจัยด้านการท่องเท่ียวเกี่ยวกับผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงระดับ

โลก ความท้าทายในขณะนี้คือการเรียนรู้ร่วมกันจากการแพร่ระบาดระดับโลกนี้  โดย Majdouline Mhalla (2020) 

อธิบายเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการบินว่า COVID-19 นี้กำลังเพ่ิมข้ึนทุกวันและกำลังเป�นป�ญหาท่ีแท้จริงสำหรับประชาชน 

รัฐบาล และธุรกิจท่ัวโลก ผลกระทบต่อเศรษฐกิจโลก โดยมุ่งเน้นไปท่ีอุตสาหกรรมหลักสองอุตสาหกรรม ได้แก่ 

อุตสาหกรรมน้ำมันและอุตสาหกรรม    การบิน COVID-19 ได้แสดงให้เห็นป�ญหาท่ีเกิดข้ึนจนถึงป�จจุบัน ซ่ึงส่งผลกระทบ

ทางลบต่อเศรษฐกิจโลก นักวิเคราะห์หลายคนประเมินผลกระทบทางลบต่อเศรษฐกิจจีนและเศรษฐกิจโลกหากการ

ระบาดยังคงดำเนินต่อไป จากการวิเคราะห์ข้อมูลท่ีมีอยู่ระดับการแพร่ระบาดนั้นมีขนาดใหญ่กว่าเม่ือเทียบกับการแพร่

ระบาดของโรคในอดีต เนื่องจากความเสี่ยงในการติดเชื้อสูงและการไม่แสดงอาการ แต่ผลกระทบจากไวรัสไม่เพียงแต่อยู่

ในจำนวนผู้ป่วยเท่านั้น COVID-19 จะส่งผลกระทบอย่างรุนแรงต่อการเดินทางทางอากาศและอุตสาหกรรมการบินใน

ระยะสั้นและระยะยาว   

ด้วยเหตุนี้ การปรับตัวของอุตสาหกรรมการบินจึงเป�นสิ่งท่ีสำคัญและหลีกเลี่ยงไม่ได้ เพ่ือการอยู่รอดขององค์กร

ในการทำหน้าท่ีเป�นส่วนหนึ่งท่ีสำคัญของกระบวนการขับเคลื่อนสังคมและเศรษฐกิจต่อไป ซ่ึงคณะผู้เขียนได้ดำเนินการ

รวบรวมเอกสารทางวิชาการท่ีได้อธิบายในประเด็นท่ีเกี่ยวข้องจากนักวิชาการหลายท่าน แล้วนำมาวิเคราะห์และ

สังเคราะห์เป�นบทความวิชาการ โดยได้มีการแบ่งการอธิบายไว้เป�น 2 ประเด็น คือ 1 ผลกระทบของอุตสาหกรรมการบิน 
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จากการแพร่ระบาดของโควิด-19 และ 2 แนวทางการปรับตัวของอุตสาหกรรมการบินจากการแพร่ระบาดของโควิด-19 

ซ่ึงมีรายละเอียด ดังนี้  

  1. ผลกระทบของอุตสาหกรรมการบินจากการแพร่ระบาดของโควิด-19 

การเติบโตทางเศรษฐกิจโลก  การเป�ดเสรีการขนส่งทางอากาศ  ต้นทุนเชื้อเพลิง  และระบบการบริหารจัดการ 

ถือเป�นป�จจัยสำคัญของการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในสถานการณ์ปกติ หากแต่เม่ือเกิดสถานการณ์การแพร่

ระบาดของ COVID-19 ทำให้แนวคิดเกี่ยวกับการบริหารจัดการต้องมีการปรับเปลี่ยนไปจากสถานการณ์ปกติเป�นอย่าง

มาก  โดย ทักษิณา แสนเย็น และคณะ (2563)  ได้มีอธิบายว่า สถานการณ์การแพร่ระบาดของ COVID-19 นั้น ส่งผล

กระทบต่ออุตสาหกรรมการบินหลายประเด็น อาทิเช่น  การท่ีธุรกิจสนามบินได้รับผลกระทบหลักในเร่ืองรายได้จาก

ปริมาณการจราจรทางอากาศและจำนวนผู้โดยสารท่ีลดลง การท่ีธุรกิจสายการบินท่ีต้องปฏิบัติตามมาตรการและแนวทาง

ปฏิบัติเร่ืองความปลอดภัยของผู้โดยสารและพนักงานส่งผลให้ขีดความสามารถในการให้บริการลดลง ท้ังเร่ืองการจำกัด

จำนวนท่ีนั่งผู้โดยสารหรือการลดจำนวนเท่ียวบินท่ีทำให้เสียโอกาสในการรับผู้โดยสารและการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

จากมาตรการข้างต้นทำให้สายการบินสูญเสียรายได้จากการให้บริการ และความสามารถในการบริหารต้นทุนการ

ดำเนินงานลดลงจนเกิดการขาดสภาพคล่องทางการเงิน เป�นต้น 

 ท้ังนี้ ผลกระทบของ COVID-19 ท่ีมีต่ออุตสาหกรรมสายการบินในช่วงระบาดของโควิด-19 อย่างรุนแรงนั้น 

ประเทศต่างๆ พากันป�ดน่านฟ้า มีการควบคุมการเดินทางทางอากาศจนถึงข้ันการสั่งสายการบินต่างๆ หยุดบิน หรือ

จำเป�นต้องหยุดบินเพราะไม่คุ้มกับค่าใช้จ่าย ธุรกิจการบินต้องปรับตัวอย่างมาก แม้เม่ือมีการผ่อนคลายแล้วก็ยังมี

ผลกระทบต่อรูปแบบการเดินทางในอนาคตการเดินทางลักษณะนี้ ในขณะท่ียังไม่มีวัคซีนหรือยารักษาสภาพวิถีใหม่   

(New Normal) ของการเดินทางจึงทำให้ธุรกิจสายการบินต้องปรับตัวต่างไปจากเดิมอย่างมาก คือ 1) การควบรวม

กิจการสายการบินจะมีมากข้ึน (Massive consolidation) ส่งผลท่ีรุนแรงทางลบต่อรายได้ ผลกำไร และสถานะการเงิน

ของสายการบินต่างๆ เนื่องจากธุรกิจ   การบินเป�นธุรกิจท่ีมีการลงทุนสูง ในขณะท่ีการแข่งขันท่ีรุนแรงท่ีผ่านมาทาให้มี

กำไร หรือ “Margin” ต่ำสายการบินใดท่ีแต่เดิมมีสภาพท่ีง่อนแง่นอยู่แล้ว ในรอบนี้มีการคาดการณ์ว่าจะได้เห็นธุรกิจการ

บินต้องล้มละลายไปอีกจำนวนมาก 2) ความต้องการการเดินทางท่ีมีแนวโน้มท่ีลดลง (Low demand) ผู้โดยสารจะมีการ

ปรับพฤติกรรมการเดินทาง (Modify their behaviour) โดยลดความถ่ีในการเดินทางเพ่ือลดความเสี่ยง ซ่ึงจะกระทบ

โดยตรงต่อยอดขายของสายการบิน อีกท้ังจำนวนท่ีนั่งของเคร่ืองบินก็จะต้องลดลงเพ่ือรักษาระยะห่างทางสังคมตาม

ข้อกำหนดซ่ึงกระทบทางลบต่อรายได้ 3) การดูแลความปลอดภัยทางด้านสุขภาพของผู้โดยสารจะมีมากขึ้น (Enhanced 

security measures)   ซ่ึงทำให้ต้องเพ่ิมระบบหรือกระบวนการในการทำงาน และมีต้นทุนท้ังเร่ืองเวลาและค่าใช้จ่าย

เกิดขึ้น อาจเกิด Applications ใหม่ๆ ท่ีใช้ตรวจสอบ ติดตามผู้โดยสาร เพราะหากมีการแพร่เชื้อจะได้สามารถติดตาม

แก้ไขการระบาดได้ทันที  4) การเพ่ิมความสำคัญของท่าอากาศยานท่ีเป�นศูนย์กลาง (Strengthening the role of 

hubs) เพ่ืออำนวยความสะดวกในการเดินทางของประชาชน แต่ในระยะต่อไป หากความถี่ในการเดินทางลดลง สนามบิน

ของเมืองเล็กจะลดบทบาทลง ส่วนสนามบินเมืองใหญ่ท่ีเป�น “Hub” จะได้รับความสำคัญมากขึ้นในการเป�นศูนย์กลาง

เชื่อมต่อโดยรถยนต์ หรือรถไฟความเร็วสูงไปยังเมืองอ่ืนๆ และการบินไปยัง Hub ยังคุ้มค่ากว่าเพราะมี Aircraft load 

factor ท่ีสูงกว่า 5) การขยายตัวของรายได้จากบริการรูปแบบใหม่ๆ (New fee-based services) โดยคิดค้นนวัตกรรม

ใหม่ๆ  เพ่ือสร้างความเชื่อม่ันให้ผู้โดยสารระหว่างเดินทาง เช่น การจำหน่ายหน้ากากอนามัยให้ลูกค้าหากลูกค้าลืมนามา 

เพราะเป�นข้อกำหนดท่ีผู้โดยสารทุกคนต้องสวมหน้ากาก และอุปกรณ์ต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องท่ีช่วยให้เกิดความปลอดภัยทาง

สุขภาพ เป�นต้น ซ่ึงอาจกลายเป�นรายได้บริการในรูปแบบอ่ืนๆ นอกเหนือจากรายได้ค่าโดยสาร 6) การหมดยุคของ

เคร่ืองบินโดยสารขนาดใหญ่ (The end of giant planes) ซ่ึงเป�นแนวโน้มหนึ่งท่ีสายการบินต่างๆ จะใช้เคร่ืองบินขนาด

ใหญ่ลดลง เนื่องจากจานวนผู้โดยสารท่ีอาจลดลงแต่ขณะท่ีต้นทุนการบินของเครื่องบินขนาดใหญ่อาจอยู่ในระดับสูง จึงไม่ 
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สามารถทำกำไรให้คุ้มค่าได้ สายการบินต่างๆ จะพยายามปรับหรือแม้แต่การสั่งเครื่องบินในอนาคตจะต้องคานวณจานวน

ท่ีนั่งท่ีมีขนาดเหมาะสมภายใต้ยุค Social distancing แบบนี้ และ 7) การหมดยุคของท่ีนั่งชั้นหนึ่ง (The end of 1st 

class) การจัดแบ่งพ้ืนท่ีอาจเปลี่ยนไป เพ่ือคำนวณให้ได้ Load factor ท่ี ดี ท่ีสุด คุ้มค่าท่ีสุด อาจมีแนวโน้มท่ีจะ

เปลี่ยนแปลงโดยยุติการจัดพ้ืนท่ีแบบด้ังเดิม เช่น ชั้นหนึ่ง ชั้นธุรกิจ และชั้นประหยัด ท่ีใช้กันมายาวนาน เป�นรูปแบบอ่ืนได้ 

(กฤษฎา เสกตระกูล, 2563)  

การระบาดของ COVID-19 ถือเป�นเรื่องท่ีมีความกังวลอย่างมากต่ออุตสาหกรรมการบิน และแสดงถึงความท้า

ทายท่ีเฉพาะเจาะจงสำหรับธุรกิจสนามบินในแง่ของปริมาณ การจราจร รายได้ การเชื่อมต่อและข้อกำหนดต่างๆ   ผู้

ให้บริการสนามบินยังคงเป�นอันดับแรกและสำคัญท่ีสุดท่ีเกี่ยวข้องกับการปกป้องสุขภาพและสวัสดิการของนักเดินทาง 

พนักงาน และประชาชน รวมถึงการลดโอกาสในการแพร่กระจายของโรคติดต่อ การสูญเสียผู้โดยสารและการขนส่งสินค้า 

การสูญเสียรายได้ ซ่ึงส่งผลกระทบต่อความสามารถของสนามบินในการกู้เงินทุนและต้นทุนการดำเนินงาน และการ

สูญเสียการให้บริการจากการยกเลิกเท่ียวบิน ล้วนสร้างภัยคุกคามต่อการดำเนินงานของสนามบิน (ACI Advisory-

Bulletin, 2020) อย่างไรก็ตามได้มีการคาดการณ์แนวโน้มเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการบิน   โดย ป�ยะนุช สถาพงศ์ภักดี 

(2564) ได้อธิบายว่า การฟ��นธุรกิจการขนส่งทางอากาศป� 2564-2566 จะเป�นไปอย่างช้าๆ อันเป�นผลมาจากสภาพภาวะ

เศรษฐกิจของโลกท่ีเร่ิมทยอยดีข้ึน จากความคืบหน้าในการฉีดวัคซีนเพ่ือป้องกันโรคติดต่อเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 ท่ีมาก

ขึ้น ส่งผลต่อการผ่อนคลายมาตรการเดินทางระหว่างประเทศและความต้องการในการเดินทางมากขึ้นตามมา สำหรับการ

ขนส่งสินค้าทางอากาศในป� 2564 มีการคาดการณ์ว่าปริมาณขนส่งสินค้าโดยภาพรวมจะมีมีแนวโน้มการขยายตัวอยู่ท่ี

ประมาณ 2.0-3.0 % ต่อป� โดยการขนส่งสินค้าทางอากาศในประเทศจะมีปริมาณใกล้เคียงกับป� 2562 ผลจากการปรับตัว

ของผู้ประกอบขนส่งสินค้าในประเทศรูปแบบใหม่ และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนและทางราง ทำให้ผู้บริโภคมี

ทางเลือกในการขนส่งมากขึ้นและมีค่าใช้จ่ายต่ำกว่า ส่วนการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศจะมีแนวโน้มการฟ��นตัวเร็วกว่า

ขนส่งสินค้าในประเทศ อันเป�นผลจากการเติบโตของเศรษฐกิจและการค้าโลก จากป�จจัยการขนส่งวัคซีนป้องกันโรคติด

เชื้อไวรัสโคโรนา 2019 จากต่างประเทศ อีกท้ังการเติบโตอย่างรวดเร็วของธุรกิจกลุมพาณิชย์อิเล็กทอนิกส์ (E-

commerce) ซ่ึงผู้ให้บริการบนแอปพลิเคชันเพ่ือบริการขนส่งผู้สินค้า (Ride-Hailing Delivery) มีแนวโน้มเร่งขนส่งพัสดุ

ด่วนถึงมือผู้บริโภคในวันเดียวมากขึ้น 

พอสรุปได้ว่า ผลกระทบของอุตสาหกรรมการบินจากการแพร่ระบาดของ COVID-19 นั้นมีผลต่อผลรายได้ท่ี

ลดลง รวมถึง ประเด็นความปลอดภัยทางสุขภาพและสถาพวิถีใหม่ (New Normal) ท่ีจำเป�นต้องนำมาเป�นแนวทางใน

การบริหารจัดการองค์กร  แนวปฏิบัติงานของบุคลากรหรือพนักงาน และการให้บริการผู้โดยสาร  ซ่ึงถือเป�นสิ่งท่ีผู้มีส่วน

ได้ส่วนเสีย (Stakeholders) กับอุตสาหกรรมการบินท่ัวโลกต้องเผชิญอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้และได้รับผลกระทบไม่มากก็

น้อย  ท้ังนี้ จากการอธิบายข้างต้น สามารถสรุปความสัมพันธ์เกี่ยวกับผลกระทบของอุตสาหกรรมการบินจากการแพร่

ระบาดของโควิด-19 ดังรูปท่ี 1 

 
รูปท่ี 1 ผลกระทบของอุตสาหกรรมการบินจากการแพร่ระบาดของโควิด-19 

158



 

2. แนวทางการปรับตัวของอุตสาหกรรมการบินจากการแพร่ระบาดของโควิด-19 

การปรับเปลี่ยนและวางแผนให้ธุรกิจสามารถกลับเข้าสู่ภาวะปกติโดยเร็ว โดยเฉพาะพฤติกรรมของคนท่ีจะต้อง

เปลี่ยนไป ซ่ึงบางอย่างกลายเป�นสภาพวิถีใหม่ (New Normal) ท่ีเราต้องเจอ คือ 1) Work From Home เป�นเรื่องปกติ 

โดยมีการคาดการณ์ว่าหลายๆ บริษัทจะเร่ิมให้อิสระในการทำงานกับพนักงานมากข้ึน โดยพนักงานอาจไม่จำเป�นต้องเดิน

ทางเข้ามาท่ีออฟฟ�ศทำให้บริษัทเอง ข้อดีคือ บริษัทสามารถลดพ้ืนท่ีและค่าใช้จ่ายในการเช่าสำนักงานได้ด้วย 2) ใช้

เทคโนโลยีดิจิทัล เพ่ือทำงานและใช้ชีวิตมากขึ้น ด้วยการเว้นระยะห่างทางสังคม (Physical Distancing) ทำให้ไม่สามารถ

คุยกับเพ่ือนหรือคนรู้จักได้เหมือนเดิม การใช้งาน VDO Conference จะกลายเป�นเร่ืองปกติมากข้ึนสำหรับการใช้งาน

ท่ัวไป นอกจากนี้สังคมจะก้าวสู่การเป�น Cashless Society อย่างแท้จริง เนื่องจากผู้บริโภคอาจเริ่มปรับเปลี่ยนพฤติกรรม

ในการชำระเงิน โดยลดการใช้เงินสด และหันมาชำระผ่านโมบายล์หรือระบบอิเล็กทรอนิกส์มากข้ึน เพ่ือลดการสัมผัสเชื้อ

ท่ีอาจติดมากับธนบัตรหรือเหรียญ 3) เรียนออนไลน์มากข้ึน ในช่วงวิกฤติ COVID-19 สถานการศึกษาหลายแห่ง ยังมีการ

เรียนการสอน แต่เปลี่ยนรูปแบบมาเรียนผ่านระบบออนไลน์มากข้ึน โดยใช้แอปพลิเคชันต่างๆ อย่างไรก็ตามเม่ือ

สถานการณ์กลับสู่ภาวะปกติ มีการคาดการณ์ว่าการเรียนออนไลน์อาจลดลงบ้าง แต่อาจมีบางสถานศกึษาท่ีท้ังผู้เรียนและ

ผู้สอนยังคงต้องการเรียนออนไลน์อยู่ ดังนั้น สถานศึกษาต่างๆ อาจพัฒนาหลักสูตรและรูปแบบให้สามารถเรียนผ่านระบบ

ออนไลน์ เพ่ือสนองความต้องการของผู้เรียนและผู้สอนอย่างต่อเนื่องด้วยเช่นกัน 4) เพ่ิมความต่อเนื่องในการดำเนินธุรกิจ 

ธุรกิจจำเป�นต้องวางแผนปรับตัวท้ังในระยะสั้นและระยะยาว โดยเฉพาะด้านการบริหารความเสี่ยงท่ีอาจกระทบกับการ

ดำเนินธุรกิจ นอกจากนี้ธุรกิจยังต้องเรียนรู้ท่ีจะรู้จักปรับตัวให้พร้อมรับกับสถานการณ์ท่ีมีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว 

เพ่ือให้เกิดความต่อเนื่องในการดำเนินธุรกิจ เช่น สร้างห่วงโซ่อุปทานท่ีมีความคล่องตัว เพ่ิมจำนวนผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือ

กระจายความเสี่ยง และใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีดิจิทัล ซ่ึงระบบอัตโนมัติเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการทำงาน และรองรับ

การเปลี่ยนแปลงในอนาคต ปรับเปลี่ยนโมเดลธุรกิจและการให้บริการ ท่ีสอดคล้องกับสถานการณ์ใหม่ๆ เช่น ธุรกิจร้านค้า 

และร้านอาหาร   จากเดิมเคยให้บริการลูกค้าท่ีหน้าร้านเพียงอย่างเดียว อาจต้องปรับตัวหาลูกค้าจากช่องทางอ่ืนๆ 

เพ่ิมเติมด้วย  เช่น บริการส่งอาหาร Delivery เป�นต้น (พีทีที โกลบอล เคมิคอล, 2563) ซ่ึงการปรับเปลี่ยนเหล่านี้คือเป�น

สิ่งท่ีต้องเกิดขึ้นหลังยุคการแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 ผ่านพ้นไปแล้วอย่างแน่นอน  

ท้ังนี้ อุตสาหกรรมการบินเองจำเป�นต้องมีการปรับตัวเพ่ือความอยู่รอดขององค์กร ซ่ึง รัชตะ จันทร์พาณิชย์ 

(2564)  ได้อธิบายตัวอย่างการปรับตัวของอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยว่า การบินไทยเป�ดโครงการเท่ียวบินพิเศษ    

“บินรับมงคลบนฟากฟ้า” ผ่าน 99 สถานท่ีศักด์ิสิทธ์ิในประเทศไทย บินวนไม่ลงจอด 3 ชั่วโมง ครอบคลุม 31 จังหวัดใน

ประเทศไทย การขยายการให้บริการอาหาร เดลิเวอร่ีอาหาร และการขายเบเกอร่ี Puff & Pie ผ่านช่องทางท้ังของร้านค้า

และออนไลน์ สายการบินแอร์เอเชียก็ใช้วิธีการคล้ายๆกัน มีการนำเสนอต๋ัวแบบบุฟเฟต์ การนำสินค้าท่ีบริการบน

เครื่องบินมาจำหน่ายให้กับบุคคลท่ัวไป ไม่ว่าจะเป�น ขนมหรือชานมไข่มุก รวมท้ังยังเป�ดหลักสูตรสอนพนักงานทำการค้า

ออนไลน์ให้พนักงาน เป�ดเส้นทางเท่ียวท่ัวไทยโดยลดราคาค่าตั๋วเดินทาง เป�นต้น นอกเหนือจากวิธีการท่ีกล่าวมาแล้ว สาย

การบินยังมีการใช้มาตรการอ่ืนๆ ประกอบ เช่น การปรับลดเงินเดือนของผู้บริหาร การขอความร่วมมือนักบินในการใช้

สิทธ์ิสมัครใจลางานโดยไม่รับเงินเดือน รวมท้ังการเลิกจ้างนักบิน ลูกเรือ และพนักงานต่างๆ รวมท้ังการปรับลดสวัสดิการ

ของผู้บริหารและพนักงานเพ่ือลดค่าใช้จ่ายขององค์กร ในขณะท่ีสายการบินนกแอร์ก็ได้ใช้วิธีการจัดโปรโมชัน “ซ้ือก่อน 

บินทีหลัง” ซ่ึงเป�นการขาย voucher ล่วงหน้า 

  จากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโควิด-19 ส่งผลให้บุคลากรหรือพนักงานธุรกิจการบินท่ัวโลกต้องมีการ

ปรับตัวอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ โดย Sektrakul (2020) ได้อธิบายเกี่ยวกับการปรับแนวทางการจัดการด้านบุคลากรหรือ

พนักงาน ออกเป�น 3 ประเด็น คือ 1) เกิดการควบรวมกิจการสายการบิน อันเนื่องจากภาวะวิกฤตการบินในช่วงการแพร่

ระบาดของไวรัส โคโรนา อันส่งผลกระทบท่ีรุนแรงทางลบต่อรายได้ ผลกำไร และสถานะการเงินของสายการบินต่าง ๆ 

สายการบินใดท่ีมีสภาพทางการเงินเปราะบางอยู่แต่เดิมก็จะล้มละลาย การประคับประคองให้ธุรกิจยังดำเนินต่อไปจึง
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บังคับให้ลดขนาดกิจการเดิมลง ลดพนักงานลงเพ่ือลดค่าใช้จ่ายและสนับสนุนให้ควบรวมกิจการเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ 2) 

ความต้องการเดินทางมีแนวโน้มท่ีลดลงเพ่ือลดความเสี่ยง ซ่ึงจะกระทบโดยตรงต่อรายได้ของสายการบิน อีกท้ังจำนวนท่ี

นั่งของเคร่ืองบินก็จะต้องลดลงเพ่ือรักษาระยะห่างทางสังคมตามข้อกำหนดด้านสาธารณสุข ดังนั้น ธุรกิจการบินจึงต้อง

ปรับตัวอย่างมากในการสร้างสมดุลจากรายได้ท่ีลดลงกับต้นทุนท่ีสูง และต้องบริหารจัดการเพ่ือให้อยู่รอด เช่น การลด

จำนวนพนักงาน 3) ความปลอดภัยทางด้านสุขภาพของผู้โดยสารจะมีมากข้ึน การใช้ชีวิตแบบชีวิตวิถีใหม่ท่ีก่อนบิน 

ระหว่างบิน และถึงจุดหมายปลายทางจะมีมาตรการท่ีเข้มข้นท้ังการตรวจวัดอุณหภูมิการสวมหน้ากากอนามัยหรือ

หน้ากากผ้า การเตรียมจุดแอลกอฮอล์สำหรับล้างมือบริเวณท่าอากาศยานและบนเคร่ืองบิน ซ่ึงทำให้ต้องเพ่ิมระบบหรือ

กระบวนการในการทำงาน เกิดเป�นต้นทุนท้ังเรื่องเวลาและค่าใช้จ่าย 

พอสรุปได้ว่า แนวทางการปรับตัวของอุตสาหกรรมการบินจากการแพร่ระบาดของโควิด-19 นั้น สามารถแบ่ง

ออกได้เป�น 4 ประเด็น 1)  การเพ่ิมช่องทางการหารายได้ เช่น การจัดกิจกรรมพิเศษท่ีเกี่ยวกับทางการบิน  การขายสินค้า  

และการจัดอบรมให้แก่คนท่ัวไป 2)  การลดค่าใช้จ่าย เช่น การลดค่าตอบแทน/เงินเดือน/สวัสดิการ/เลิกจ้างบุคลากรหรือ

พนักงาน  การควบรวมกิจการ  3)  การจัดกิจกรรมจูงใจผู้โดยสารเพ่ือการกระตุ้นการเดินทาง เช่น การขาย voucher 

ล่วงหน้า  และ 4) การให้ความสำคัญกับความปลอดภัยทางสุขภาพและความปกติใหม่ เช่น การเตรียมจุดแอลกอฮอล์

สำหรับล้างมือ   ความรวดเร็ว และลดการสัมผัสใกล้ชิดในการให้บริการ ท้ังนี้ การปรับตัวดังกล่าวถือเป�นประเด็นท่ี

ภาคอุตสาหกรรมการบินควรให้ความสำคัญกับการบริหารจัดการองค์กรเพ่ือความอยู่รอดขององค์กร  ท้ังนี้ จากการ

อธิบายข้างต้น สามารถสรุปความสัมพันธ์เกี่ยวกับแนวทางการปรับตัวของอุตสาหกรรมการบินจากการแพร่ระบาดของโค

วิด-19  ดังรูปท่ี 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                           รปูท่ี 2 แนวทางการปรับตัวของอุตสาหกรรมการบินจากการแพร่ระบาดของโควิด-19 

 

สรุป (Conclusion)   

อย่างไรก็ตามอุตสาหกรรมการบินก็ยังคงมีบทบาทสำคัญในการสนับสนุนเศรษฐกิจโลก  โดยเฉพาะอย่างย่ิงใน

สถานการณ์ป�จจุบันท่ีต้องดำเนินการขนส่งสินค้าเวชภัณฑ์และสิ่งของอ่ืนท่ีจำเป�นภายใต้ข้อจำกัดการเดินทางหลังมีการ

การลดค่าใชจ้่าย เช่น 

การลดค่าตอบแทน/

เงินเดือน/สวสัดิการ/เลิก

จา้งบคุลากรหรือ

พนกังาน  การควบรวม

กิจการ 

การจดักิจกรรมจงูใจ

ผูโ้ดยสารเพื่อการกระตุน้

การเดินทาง เช่น การขาย 

voucher ลว่งหนา้   

การแพรร่ะบาดของโควิด-19  (COVID – 19) 

 

แนวทางการปรบัตวัของอตุสาหกรรมการบิน 

การเพิ่มช่องทางการหา

รายได ้เช่น การจดักิจกรรม

พิเศษท่ีเก่ียวกบัทางการบิน  

การขายสินคา้  และการจดั

อบรมใหแ้ก่คนทั่วไป 

การใหค้วามสาํคญักบั 

ความปลอดภยัทางสขุภาพ 

และสภาพวิถีใหม่  

(New Normal)  เช่น          

การเตรยีมจดุแอลกอฮอล์

สาํหรบัลา้งมือ   ความรวดเรว็

และลดการสมัผสัใกลช้ิดใน

การใหบ้รกิาร 
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แพร่ระบาดของโรค นอกจากนี้ รัฐบาลของแต่ละประเทศสามารถใช้ธุรกิจการบินเป�นเคร่ืองมือสนับสนุนและช่วยให้เกิด

การฟ��นตัวทางเศรษฐกิจได้ เช่น การเชื่อมต่อศูนย์กลางอุตสาหกรรมการผลิต และ การส่งเสริมภาคอุตสาหกรรมการ

ท่องเท่ียวของประเทศ (ทักษิณา แสนเย็น  และคณะ, 2563)  ด้วยเหตุนี้ ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholders) กับ

อุตสาหกรรมการบินท่ัวโลก ถึงแม้ว่าจะต้องเผชิญป�ญหาเร่ืองรายได้ท่ีลดลง หากแต่การปรับแนวทางการบริหารจัดการ

องค์กรใหม่ ไม่ว่าจะเป�น การเพ่ิมช่องทางการหารายได้ การลดค่าใช้จ่าย การจัดกิจกรรมจูงใจผู้โดยสารเพ่ือการกระตุ้น

การเดินทาง รวมถึงการให้ความสำคัญกับความปลอดภัยทางสุขภาพและสภาพวิถีใหม่ (New Normal)  จึงเป�นเร่ืองท่ี

สำคัญอย่างมากสำหรับการอยู่รอดขององค์กรในป�จจุบันและอนาคต ท้ังนี้ จากการอธิบายข้างต้น สามารถสรุป

ความสัมพันธ์เกี่ยวกบัอุตสาหกรรมการบินกับการแพร่ระบาดของโควิด-19 ดังรูปท่ี 3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 3 อุตสาหกรรมการบินกับการแพร่ระบาดของโควิด-19 
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อิทธิพลของป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดต่อความพงึพอใจ 

ของผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการบนิต้นทุนต่ำ 

Marketing Mixed Factors Influencing Passenger Satisfaction  

on Services of Low Cost Airlines 
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บทคัดย่อ  
 การวิจัยเร่ืองอิทธิพลของป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ มี

วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดที่มีอิทธิพลทางตรงต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินต้นทนุต่ำเป�น

การวิจัยเชิงปริมาณ แบบสำรวจ  การเลือกกลุ่มตัวอย่างจากผู้โดยสารในสนามบินดอนเมือง กรุงเทพมหานคร จำนวน 400 ตัวอย่าง เคร่ืองมือ

คือ แบบสอบถามเพ่ือเก็บรวบรวมข้อมูล ค่าความเชื่อมั่นอยู่ระหว่าง 0.9398 ถึง 0.9809  ทำการวิเคราะห์ด้วยสถิติเชิงพรรณนา เชิงอนุมาน

และการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง ผลการวิจัยพบว่า ส่วนใหญ่เป�นเพศชาย อายุ 21-30 ป�  สภาพสมรส การศึกษาปริญญาตรี 

พนักงานบริษัทเอกชนและรายได้เฉล่ียต่อเดือน 20,001-30,000 บาท  กลุ่มตัวอย่างมีความคิดเห็นอย่างมากต่อป�จจัยส่วนประสมทาง

การตลาด ( Χ =3.93)  พฤติกรรม ( Χ =3.97) และความพึงพอใจ ( Χ =3.95) และพบว่า ป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดมีอิทธิพลทางตรง

ต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ ค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง (Path Coefficient) เท่ากับ 0.439* (DE=0.439*) 

ระดับนัยสำคัญ P<0.05  

คำสำคัญ: ส่วนประสมทางการตลาด  ผู้โดยสาร  ความพึงพอใจ  สายการบินต้นทุนต่ำ 

 

Abstract  
 The purpose of this study is to investigate marketing mixed factors influencing passenger directly 

sa t is fac t ion  on  se rv ices of low-cost airlines. This is quantitative research and survey design.  Sampling groups are 

composed of 400 samples of passenger at Donmuang airport in Bangkok.  Data were collected by using a questionnaire 

and reliability between 0.9398 ถึ ง  0.9809 and analyzed using descriptive and inferential statistics and the structural 

equation model (SEM) to find influencing passenger satisfaction on services of low-cost airlines.  The results showed 

that the most of passenger were male between 21-30 years old married having bachelor’s degree employing in a 

company with the income between 20,001-30,000 baht.  According to the most level of sampling groups relating to 

the marketing mix factors ( Χ =3.93) behavior ( Χ =3.97) satisfaction ( Χ =3.95) and the findings reveal that marketing 

mix factors are significantly directly satisfaction (Path Coefficient = 0.439* and DE = 0.439*) P<0.05  
Keywords:  Marketing Mixed, Passenger, Satisfaction, Low-Cost Airlines 
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บทนำ (Introduction) 

 ป�จจุบันระบบการคมนาคมขนส่งภายในประเทศมีให้การบริการหลายช่องทางคือ ทางบก ทางน้ำ ทางอากาศ

เพ่ือให้ผู้บริโภคได้เลือกเดินทางตามความต้องการอันส่งผลให้การเดินทางมีความสะดวกสบายมากข้ึนกว่าเดิม การ

คมนาคมขนส่งทางอากาศนับว่า ได้รับความนิยมเนื่องจากมีความรวดเร็ว ปลอดภัยและส่งผลให้มีการแข่งขันกันมากขึ้นซ่ึง

ทำให้ผู้ประกอบกิจการขนส่งทางอากาศในประเทศแข่งขันกันอย่างสูงเพ่ือต้องการเรียกลูกค้าให้เข้ามาใช้บริการและใน

อดีตสายการบินภายในประเทศ (อินทิรา จันทรัฐ, 2552) มีเพียงแค่สายการบินไทยเท่านั้นซ่ึงเป�นผู้ผูกขาดด้านการบินใน

ประเทศและต่อมาได้มีสายการบินต่างๆ เกิดข้ึนเพ่ือเป�นทางเลือกให้กับผู้โดยสารเป�นจำนวนมาก เช่น สายการบินนกแอร์ 

(Nok Air) สายการบินแอร์เอเชีย (Air Asia) เป�นต้น ซ่ึงเป�นสายการบินท่ีมีรูปแบบการบริหารกิจการโดยมุ่งเน้นการลด

ต้นทุนด้านการบริการของสายการบินให้ต่ำลงเพ่ือสามารถกำหนดราคาค่าโดยสารจากผู้ใช้บริการได้ในอัตราท่ีต่ำกว่าสาย

การบินปกติ  การเป�นสายการบินต้นทุนต่ำ (Low Cost Airline) จะมุ่งเน้นการทำงานท่ีมีประสิทธิภาพ ลดการบริการ 

หรือสิ่งอำนวยความสะดวกท่ีไม่จำเป�นออกไปรวมท้ังเน้นการทำให้ต้นทุนการให้บริการของสายการบินต่ำท่ีสุดเพ่ือให้

สามารถกำหนดอัตราค่าโดยสารต่ำมากๆ (พสุ เดชะรินทร์, 2552)  ซ่ึงธุรกิจการบิน (Airline Business) นับว่ามี

ความสำคัญ  เนื่องจากเป�นธุรกิจรูปแบบหนึ่งของการขนส่งและการเดินทางทางอากาศท่ีมีความสำคัญต่อการพัฒนา

เศรษฐกิจทำให้การขนส่งสินค้าและการเดินทางเพ่ือส่วนตัว หรือทางธุรกิจด้วยความสะดวกสบายและประหยัดเวลาได้

ส่งผลให้เกิดการแข่งขันของสายการบินในป�จจุบันมีอยู่สูง (Chareonsettasilp and Wu, 2013) ซ่ึงส่งผลให้เกิดการ

กระตุ้นให้มีผู้โดยสารเข้ามาใช้บริการเพ่ิมมากข้ึนเป�นจำนวนมากอันเป�นผลประโยชน์พลอยได้โดยรวมทางเศรษฐกิจของ

ประเทศอันก่อให้เกิดการพัฒนาด้านการขนส่งทางอากาศมีความเจริญเติบโตก้าวหน้าข้ึนและความสำเร็จของสายการบิน

ต้นทุนต่ำหลายสายการบินอยู่ในสถานะท่ีแข็งแกร่งอันเป�นผลมาจากการท่ีผู้บริโภคให้การต้อนรับการให้บริการเท่ียวบิน

ราคาถูกในช่วงท่ีภาวะเศรษฐกิจซบเซา (กรรนภัทร กันแก้ว, 2555) ในขณะเดียวกันส่วนประสมทางการตลาด 

(Marketing Mix) เป�นองค์ประกอบท่ีสำคัญในการดำเนินงานการตลาดและกิจการสามารถควบคุมได้ (ศิริวรรณ เสรีรัตน์

และคณะ, 2541) ซ่ึงป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดมีความสัมพันธ์กับความต้องการใช้บริการของผู้โดยสารในส่วนของ

ผลิตภัณฑ์ ราคา การจัดจำหน่าย การส่งเสริมการตลาด พนักงานบริการ กระบวนการและลักษณะทางกายภาพ เป�นต้น 

ป�จจัยดังกล่าวอาจส่งผลกระทบโดยตรงต่อการใช้บริการของผู้โดยสารว่า สามารถสนองตอบต่อความต้องการอันก่อให้เกิด

ความพึงพอใจและความภักดีต่อสายการบินต้นทุนต่ำด้วยการกลับมาซ้ือใช้ซ้ำอีก  ส่วนทางด้านตลาดของสายการบิน

ต้นทุนต่ำมีการแข่งขันกันอย่างสูงและรุนแรงมากข้ึนซ่ึงแต่ละสายการบินมุ่งเน้นท่ีจะสร้างสรรค์ได้มีการปรับปรุงการ

บริการด้านต่างๆ อันจะสร้างความพึงพอใจ การบริการและให้มีคุณภาพมากข้ึนอันอาจจะส่งผลในการปรับปรุงการ

ให้บริการตามความคิดเห็นของผู้โดยสารในด้านต่างๆ ให้มีการพัฒนาเพ่ือตอบสนองสิ่งท่ีผู้โดยสารต้องการและสามารถ

นำไปปฏิบัติจัดการคุณภาพท่ีดีในการให้บริการของสายการบินต้นทุนต่ำเพ่ือสร้างความพึงพอใจแก่ผู้โดยสารในอนาคต

ต่อไป 

กรอบความคิดในการวิจัย 

 แนวคิดและทฤษฎีพฤติกรรมผู้บริโภคของ Kotler (2000) กล่าวไว้ว่า จุดเริ่มต้นในการทำความเข้าใจพฤติกรรม

ผู้ซ้ือคือ การเข้าใจในโมเดลการกระตุ้นและตอบสนอง แนวคิดและทฤษฎีส่วนประสมทางการตลาด (Marketing mix 

หรือ 7P’s หมายถึงการกำหนดทางการตลาดท่ีควบคุมได้ซ่ึงองค์การสามารถใช้ร่วมกันเพ่ือตอบสนองความต้องการของ

ลูกค้า (Kotler, 1997) ธีรกิติ นวรัตน ณ อยุธยา (2547) และ Millet (1954) เกี่ยวกับความพึงพอใจในการบริการ หรือ

ความสามารถในการบริการเป�นท่ีพึงพอใจโดยมีตัวชี้วัดด้านการบริการและคุณภาพการบริการจากการศึกษาแนวคิดและ

ทฤษฎีต่างๆ ดังกล่าวข้างต้นได้นำมาเพ่ือสร้างเป�นกรอบความคิดและสมมติฐานในการวิจัยครั้งนี้  ดังภาพท่ี 1  
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              ตัวแปรต้น                          ตัวแปรคั่นกลาง                             ตัวแปรตาม 

 

 

 

 

 

  

 

H1                    

 

 

ภาพท่ี 1 แสดงกรอบแนวคดิงานวิจัย 

สมมติฐานการวิจัย 

สมมติฐานที ่1 (H1)  ป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดมีอิทธิพลทางตรงต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้บริการสาย

การบินต้นทุนต่ำ 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

เพ่ือศึกษาป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดมีอิทธิพลทางตรงต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้ 

บรกิารสายการบินต้นทุนต่ำ 

 

วิธีการศึกษา (Methodology)  

รูปแบบงานวิจัย (Research Design)  

 เป�นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative research) แบบสำรวจ (Survey Design) โดยใช้วิธีการเชิงนิรนัย 

(Deductive) ในการนำเอาแนวคิดและทฤษฎีต่างๆ ท่ีได้มีผู้ศึกษามาแล้วในอดีตเพ่ือมาทำการสร้างกรอบแนวคิดและ

ทดสอบสมมติฐานเพ่ือพิสูจน์ตัวแปรเชิงสหสัมพันธ์ (Correlation) และหาผลสรุปด้วยการวิเคราะห์โมเดลสมการเชิง

โครงสร้าง (Structural Equation Modeling: SEM)  

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

 ประชากรคือ ผู้ใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำในสนามบินดอนเมือง กรุงเทพมหานคร ได้แก่ สายการบินนก

แอร์ สายการบินไทยแอร์เอเชีย เป�นต้น ซ่ึงไม่ทราบจำนวนประชากรท่ีแน่นอน   กลุ่มตัวอย่าง ใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบ

ไม่อาศัยความน่าจะเป�น (Nonprobability Sampling) ด้วยการเลือกกลุ่มตัวอย่างตามสะดวก (Convenience 

Sampling) โดยถือเอาความสะดวก หรือง่ายต่อการรวบรวมข้อมูลเป�นสำคัญ (บุญชม ศรีสะอาด, 2535) ท่ีสามารถให้

ข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องกับประเด็นป�ญหาเป�นสำคัญและประชากรท่ีไม่สามารถนับจำนวนได้ (Infinite Population) ใช้สูตร

คำนวณ (ธานินทร์ ศิลป์จารุ, 2555) และการวิเคราะห์สถิติประเภทพหุตัวแปรว่า ควรกำหนดกลุ่มตัวอย่างประมาณ 20 

เท่าของตัวแปร  (สุภมาส อังศุโชติและคณะ, 2554) จะได้ขนาดตัวอย่าง 400 ตัวอย่าง 

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

 เครื่องมือและขั้นตอนการสร้างเครื่องมือเพ่ือการเก็บรวบรวมข้อมูลคือ แบบสอบถาม (Questionnaire) ท่ีได้

สร้างข้ึนจากการศึกษาแนวคิด ทฤษฎีต่างๆ วัตถุประสงค์และกรอบแนวคิดซ่ึงได้ขอคำแนะนำจากผู้ทรงคุณวุฒิเพ่ือเป�น

แนวทางในการสร้างแบบแบบสอบถาม 

 

 ความพึงพอใจของผู้โดยสาร

ที่ใช้บริการ 

สายการบินต้นทุนต่ำ 

ความพึงพอใจ  

การบริการ 

คุณภาพการบริการ 

พฤติกรรม 

(การตัดสินใจ 

 การสื่อสาร 

 ความต้องการ) 

ป�จจัยส่วนประสมทาง

การตลาด 7P’s  

(ผลิตภัณฑ์ ราคา  

ช่องทางการจัดจำหน่าย 

การส่งเสริมการตลาด พนักงาน

บริการ  

กระบวนการ  

ลักษณะทางกายภาพ) 
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การทดสอบเครื่องมือ 

 เคร่ืองมือคือ แบบสอบถาม (Questionnaire) ท่ีใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลมีความสำคัญย่ิงต่อความถูกต้อง

น่าเชื่อถือและการยอมรับข้อมูล หรือค่าของตัวแปรซ่ึงการวัดคุณภาพของเครื่องมือขึ้นอยู่กับลักษณะสำคัญท่ีต้องพิจารณา

ได้แก่ ความเท่ียงตรง (Validity) และความเชื่อม่ัน (Reliability) ผลการทดสอบเคร่ืองมือ พบว่า แบบสอบถามทุกส่วนมี

ค่าความเชื่อม่ันอยู่ระหว่าง 0.9398 ถึง 0.9809 ซ่ึงผ่านเกณฑ์ค่าความเชื่อม่ันตั้งแต่ 0.70 ขึ้นไป (Cronbach, 1990) และ

ยังให้ค่าความสอดคล้องของข้อคำถาม (Item Total Correlation: ITC) อยู่ระหว่าง 0.4340 ถึง 0.9021 ซ่ึงผ่านเกณฑ์ 

0.20 ข้ึนไป (นิคม  ถนอมเสียง, 2550) จึงมีความเหมาะสมท่ีจะนำไปใช้ในการเก็บข้อมูลจริงต่อไป 

การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 การสร้างและทดสอบเคร่ืองมือคือ แบบสอบถามตามลำดับข้ันตอนดังนี ้ 1) ดำเนินการจัดทำแบบสอบถามให้มี

จำนวนเท่ากับกลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัย   2) การนำแบบสอบถามให้ผู้ตอบกรอกข้อมูลโดยการนำแบบสอบถามให้กับ

ผู้ตอบด้วยการอธิบายถึงวิธีการกรอกเท่าท่ีจำเป�น  3) ระยะเวลาของการได้รับแบบสอบถาม การส่งและรับแบบสอบถาม

คืนภายในเวลา 4 สัปดาห์ 

การวิเคราะห์ข้อมูล 

 การวิเคราะห์ข้อมูลประกอบด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive research) และสถิติเชิงอนุมาน (Inferential 

statistics) สำหรับการวิ เคราะห์ข้อมูลและใช้การวิ เคราะห์เนื้อหา (Content analysis) สำหรับการเรียบเรียง

ข้อเสนอแนะจากผู้ตอบแบบสอบถาม ส่วนข้อมูลเชิงปริมาณจะใช้การวิเคราะห์แนวคิด (Conceptual analysis) เพ่ือ

นำมาอภิปรายผล การวิเคราะห์เชิงสาเหตุ เส้นทางความสัมพันธ์ (Path Analysis) และการวิเคราะห์โมเดลสมการเชิง

โครงสร้าง 

ผลการศึกษา (Results)  

 จากผู้ตอบแบบสอบถามท่ีเป�นกลุ่มตัวอย่าง จำนวน 400 คน ส่วนใหญ่เป�นเพศชาย คิดเป�นร้อยละ 58.25 อายุ 

21-30 ป� ร้อยละ 35.75 สถานภาพสมรส ร้อยละ 50.75 การศึกษาปริญญาตรี ร้อยละ 63.25 เป�นพนักงานบริษัทเอกชน 

ร้อยละ 43.75 และรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 20,001-30,000 บาทตามลำดับ จากการวิเคราะห์ข้อมูลระดับความคิดเห็นของ

กลุ่มตัวอย่างท่ีมีต่อป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด 7P’s พฤติกรรมและทัศนคติของผู้โดยสาร ตามตารางท่ี 1, ตารางท่ี 2 

และตารางท่ี 3 ดังนี้ 

 

ตารางท่ี 1  แสดงค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุ่มตัวอย่างจำแนกตามป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด 

                     (n=400)                                                    

ป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด Χ  S.D. แปลความ 

ผลิตภัณฑ์ 3.89 0.59 มาก 

ราคา 3.98 0.62 มาก 

ช่องทางการจัดจำหน่าย 4.06 0.68 มาก 

การส่งเสริมการตลาด 3.99 0.64 มาก 

พนักงานบริการ 3.91 0.61 มาก 

กระบวนการ 3.89 0.63 มาก 

ลักษณะทางกายภาพ 3.81 0.65 มาก 

ภาพรวม 3.93 0.52 มาก 
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จากตารางท่ี 1 พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความคิดเห็นต่อป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดของสายการบินต้นทุนต่ำ  โดย

ภาพรวมอยู่ในระดับมาก (Χ =3.93) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D. = 0.52) อันดับแรกคือ ด้านช่องทางการจัด

จำหน่าย (Χ =4.06) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D. = 0.68) 

 

ตารางท่ี 2  แสดงค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุ่มตัวอย่างจำแนกตามพฤติกรรม        

                                                                                                                             (n=400)                      

พฤติกรรม Χ  S.D. แปลความ 

การสื่อสาร  3.90 0.73 มาก 

ความต้องการ  3.99 0.67 มาก 

การตัดสินใจ 4.03 0.81 มาก 

ภาพรวม 3.97 0.51 มาก 

จากตารางท่ี 2 พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความคิดเห็นต่อพฤติกรรม  โดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก (Χ =3.97) และส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D. = 0.51) อันดับแรกคือ การตัดสินใจ (Χ =4.03) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D. = 0.81) 

 

ตารางท่ี 3  แสดงค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุ่มตัวอย่างจำแนกตามทัศนคติของผู้โดยสาร                                                                                                                                                     

           (n=400)   

ทัศนคติของผู้โดยสาร Χ  S.D. แปลความ 

การบริการ 3.88 0.66 มาก 

คณุภาพการบริการ 3.91 0.62 มาก 

ความพึงพอใจ 4.05 0.69 มาก 

ภาพรวม 3.95 0.58 มาก 

จากตารางท่ี 3 พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความคิดเห็นต่อทัศนคติของผู้โดยสาร   โดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก         

(Χ =3.95) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D. = 0.58) อันดับแรกคือ ความพึงพอใจ (Χ =4.05) และส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (S.D. = 0.69)                                                                    
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ตารางท่ี 4  การทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรท่ีใช้ในการวิเคราะห์  

       mk be at 

ตัวแปร sex age sta edu occ in pc pi cl pr ps pe po cm dm dc sc qc sa 

 ค่าสหสัมพันธ์เพียร์สันโพรดักซ์โมเมน (Pearson Product Moment Correlation Coefficient) (r)         *P<0.05 

sex 1.000                   

age 0.351* 1.000                  

sta 0.274* 0.692* 1.000                 

edu 0.338* 0.711* 0.735* 1.000                

occ 0.312* 0.692* 0.693* 0.735* 1.000               

in 

-0.321* 

-

0.727* 

-

0.735* 

-

0.756* 

-

0.598* 1.000              

pc 0.321* 0.578* 0.677* 0.590* 0.576* -0.590* 1.000             

pi 0.355* 0.653* 0.646* 0.558* 0.559* -0.635* 0.610* 1.000            

cl 0.335* 0.589* 0.629* 0.646* 0.575* -0.646* 0.716* 0.633* 1.000           

pr 0.391* 0.604* 0.592* 0.565* 0.537* -0.565* 0.520* 0.620* 0.539* 1.000          

ps 0.356* 0.642* 0.509* 0.571* 0.509* -0.658* 0.552* 0.671* 0.623* 0.634* 1.000         

pe 0.414* 0.630* 0.607* 0.607* 0.560* -0.648* 0.614* 0.742* 0.551* 0.633* 0.700* 1.000        

po 0.351* 0.521* 0.437* 0.506* 0.477* -0.398* 0.543* 0.545* 0.499* 0.448* 0.427* 0.480* 1.000       

cm 0.318* 0.514* 0.614* 0.618* 0.614* -0.526* 0.534* 0.573* 0.549* 0.538* 0.531* 0.611* 0.383* 1.000      

dm 0.272* 0.488* 0.568* 0.589* 0.568* -0.494* 0.568* 0.577* 0.581* 0.618* 0.594* 0.544* 0.362* 0.513* 1.000     

dc 0.311* 0.542* 0.523* 0.550* 0.523* -0.502* 0.524* 0.587* 0.559* 0.595* 0.596* 0.574* 0.507* 0.503* 0.665* 1.000    

sc 0.372* 0.432* 0.519* 0.487* 0.413* -0.440* 0.562* 0.562* 0.552* 0.569* 0.600* 0.515* 0.468* 0.521* 0.433* 0.608* 1.000   

qc 0.372* 0.451* 0.587* 0.552* 0.535* -0.458* 0.565* 0.555* 0.493* 0.446* 0.465* 0.591* 0.421* 0.694* 0.494* 0.531* 0.554* 1.000  

sa 0.360* 0.484* 0.470* 0.493* 0.470* -0.448* 0.506* 0.607* 0.525* 0.534* 0.496* 0.535* 0.441* 0.525* 0.519* 0.555* 0.627* 0.588* 1.000 
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จากตารางท่ี 4 การทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรได้นำมาใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของป�จจัยส่วน

ประสมทางการตลาดท่ีมีอิทธิพลทางตรงต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ ประกอบด้วย

ความคิดเห็นเกี่ยวกับป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดในด้านผลิตภัณฑ์ ราคา ช่องทางการจัดจำหน่าย การส่งเสริม

การตลาด พนักงานบริการ กระบวนการ ลักษณะทางกายภาพ มีความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรท่ีใช้วัดจำนวน 7  ตัวแปร

อยู่ระหว่าง 0.427* ถึง 0.716* ท่ีนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 (P<0.05)  พฤติกรรมในด้านการสื่อสาร ความต้องการ การ

ตัดสินใจ มีความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ท่ีใช้วัดจำนวน 3  ตัวแปรอยู่ระหว่าง 0.503* ถึง 0.665* ท่ีนัยสำคัญทางสถิติ 

0.05 (P<0.05) ทัศนคติของผู้โดยสารในด้านการบริการ คุณภาพการบริการ ความพึงพอใจมีความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร

ท่ีใช้วัดจำนวน 3 ตัวแปรอยู่ระหว่าง 0.554* ถึง 0.627* ท่ีนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 (P<0.05)  สรุปได้ว่า ความสัมพันธ์

ระหว่างตัวแปรท่ีใช้วัดความคิดเห็นเกี่ยวกับส่วนประสมทางการตลาด พฤติกรรม และทัศนคติของผู้โดยสาร ต่างมีค่า

ความสัมพันธ์ไม่เกิน 0.80 จึงมีความเหมาะสมสำหรับนำไปใช้ในการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural 

Equation Model Analysis: SEM) (สุชาติ ประสิทธิ์รัฐสินธุ,์ 2551)  

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลโดยการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation Model Analysis :SEM)  

จากการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation Model Analysis: SEM) ซ่ึงสามารถเขียนในรูปโมเดล

สมการโครงสร้างด้วยโปรแกรมทางสถิติสำเร็จรูปได้ดังภาพท่ี 2  

 

.73

be

.64

cm e8.80 .48

dm e9
.69*

.48

dc e10

.69*

.85

at

.42

sc e11.52

qc e12.43

sa e13

.64
.72*

.65*mk

.37

phe7

.73

pee6

.66

pse5
.61*
.86*
.81*

.54

pre4
.74*

.57

cle3 .76*

.51

pie2
.71*

.73

pce1

.85

in

occ

edu

sta

age

sex
e.be

.18*

-.02

.36*

.30*

.25*

.04

.81*

.44*

e.at

.35

.27

.34

.31

-.32

.69

.71

.69

-.83

.74

.69

-.76

-.60

.74-.74

.38

-.30

.36

.21

-.14

.17

 

ภาพท่ี 2 แสดงกรอบแนวคิดในการวิเคราะห์อิทธิพลของป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดทางตรงต่อความพึงพอใจของ

ผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ 

 การพิจารณาความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของป�จจัยสว่นประสมทางการตลาดต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้

บริการสายการบินต้นทุนต่ำ โดยพิจารณาในส่วนของโมเดลโครงสร้าง (St ruc tu ra l  Model) คือป�จจัยส่วนประสม 

ทางการตลาดมีอิทธิพลทางตรงต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำระดับนัยสำคัญทางสถิติ 

0.05 (DE=0.44*) ประสิทธิภาพในการพยากรณ์ พบว่า ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดท่ีมี

อิทธิพลทางตรงต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำมีความตรง เนื่องจากมีค่าสหสัมพันธ์
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พหุคูณกำลังสอง (R2) เท่ากับ 0.847 หรือคิดเป�นร้อยละ 84.7 (0.847x100) ซ่ึงมีค่าตั้งแต่ร้อยละ 40 ขึ้นไปย่อมถือได้ว่า 

รูปแบบท่ีพัฒนาขึ้นมีความสามารถในการพยากรณไ์ด้ดีและยอมรับได้ (Saris & Strenkhorst, 1984)   

อภิปรายผล (Discussion)  

 ผลการวิจัยพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป�นเพศชาย อายุ 21-30 ป� สถานภาพสมรส การศึกษาปริญญาตรี 

เป�นพนักงานบริษัทเอกชนและรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 20,001-30,000 บาท ความคิดเห็นต่อป�จจัยส่วนประสมทาง

การตลาด โดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก (Χ =3.93) พฤติกรรมโดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก (Χ =3.97) ด้านทัศนคติของ

ผู้โดยสาร โดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก (Χ =3.95)  

 

การวิจัยครั้งนี้ได้ต้ังสมมติฐานดังนี้ 

สมมติฐานที่ 1 (H1) ป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดมีอิทธิพลทางตรงต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการ

บินต้นทุนต่ำ 

ผลการทดสอบ พบว่า ป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดมีอิทธิพลทางตรงต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารท่ีใช้

บริการสายการบินต้นทุนต่ำซ่ึงให้ค่าสัมประสิทธ์ิเส้นทาง (Path Coefficient) เท่ากับ 0.439* (DE=0.439*) ระดับ

นัยสำคัญทางสถิติ  0.05 (P<0.05)  ท้ังนี้อาจเป�นเพราะป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดโดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก 

(Χ =3.93) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D. = 0.52) อันดับแรกคือ ด้านช่องทางการจัดจำหน่าย (Χ =4.06) และส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D. = 0.68) ซ่ึงป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดคือ ผลิตภัณฑ์ ราคา ช่องทางการจัดจำหน่าย การ

ส่งเสริมการตลาด พนักงานบริการ กระบวนการและลักษณะทางกายภาพ องค์ประกอบท้ัง 7 ประการนี้จากความคิดเห็น

อยู่ในระดับมากท้ังหมดซ่ึงยอมรับสมมติฐานท่ีตั้งไว้และมีความสอดคล้องกับKotler (1997) เแนวคิดท่ีเกี่ยวข้องกับธุรกิจท่ี

ให้บริการซ่ึงจะได้จากป�จจัยส่วนประสมการตลาด (Marketing  Mix ) หรือ  7P’s  และธีรกิติ นวรัตน ณ อยุธยา (2547) 

ว่าแนวคิดเกี่ยวกับส่วนประสมทางการตลาดบริการในการกำหนดกลยุทธ์การตลาดบริการซ่ึงประกอบด้วยผลิตภัณฑ์ 

ราคา ช่องทางการจัดจำหน่าย การสง่เสริมการตลาด บุคคล กระบวนการ ลักษณะทางกายภาพและสอดคล้องกับงานวิจัย

ของจิตติยา ศรฤีทธิประดิษฐ์และพิทักษ์ ศิริวงศ์ (2559) เรื่องป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดบริการท่ีมีผลต่อการตัดสินใจ

เลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำภายในประเทศในเขตจังหวัดอุบลราชธานีของผู้โดยสารสายการบินนกแอร์ พบว่า 

ป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินของผู้บริโภคส่วนใหญ่ ผู้บริโภคได้ให้

ความสำคัญมากท่ีสุดในด้านบุคลากรและพนักงาน รองลงมาได้แก่ ด้านช่องการจัดจำหน่าย ด้านสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ 

ด้านกระบวนให้บริการ ด้านผลิตภัณฑ์ ด้านราคาและการส่งเสริมการตลาดตามลำดับ 

 

สรุป (Conclusion) 

 ป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด  ประกอบด้วย  1) ด้านผลิตภัณฑ์ ควรรักษาชื่อเสียงความมีมาตรฐานในการ

ให้บริการเพ่ือคุณภาพท่ีดี   2) ด้านราคา ควรรักษาระดับราคาให้คงท่ีไม่ควรเปลี่ยนแปลงบ่อย หรือปรับราคาให้สูงขึ้น   3) ด้าน

ช่องทางการจัดจำหน่าย ควรมีการปรับปรุงช่องทางต่างๆ ให้ทันสมัยเพ่ือเป�นประโยชน์ต่อผู้โดยสารซ่ึงจะได้รับข่าวสารท่ีมีความ

ถูกต้องและชัดเจนอยู่เสมอ  4) ด้านการส่งเสริมการตลาด การแจ้งข่าวสาร เรื่องอัตราค่าโดยสารตลอดรายละเอียดเกี่ยวกับตัวสินค้า

ของชำร่วย  หรือรายการอาหารและเคร่ืองดื่มต่าง  ๆ ให้ผู้โดยสารรับรู้ได้อย่างรวดเร็วเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของผู้โดยสารซ่ึง

จะส่งผลต่อความพึงพอใจและความต้องการการใช้บริการ หรือการกลับมาใช้บริการซ้ำ  ๆอันจะเกิดเป�นความภักดีต่อผลิตภัณฑ์นั้น  ๆ

ต่อไป  5) ด้านพนักงานบริการ ควรมีการจัดการฝ�กอบรมด้านทักษะและเทคนิคอยู่เสมอเพ่ือพัฒนาศักยภาพการให้บริการท่ีดีมี

คุณภาพสร้างความประทับใจให้กับผู้โดยสาร  6) ด้านกระบวนการ ควรมีข้ันตอนท่ีอำนวยความสะดวกให้ผู้โดยสารได้อย่างรวดเร็ว 
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ถูกต้องและสะดวกสบาย  7) ควรมีมาตรฐานในการจัดวัสดุอุปกรณ์ต่างๆ ภายในห้องโดยสารเพ่ือให้ผู้โดยสารเกิดความพึงพอใจใน

การเข้ามาใช้บริการ 

 

ข้อเสนอแนะ    

1.   ป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด ประกอบด้วย ผลิตภัณฑ์ ราคา ช่องทางการจัดจำหน่าย การส่งเสริมการตลาด พนักงาน 

บริการ กระบวนการและลักษณะทางกายภาพ ท้ัง  7  องค์ประกอบมีความสำคัญและความสัมพันธ์ต่อผู้โดยสารท่ีใช้บริการสายการ

บินต้นทุนต่ำ  นอกจากจะมีผลกระทบต่อผู้โดยสารในเร่ืองราคาค่าตั๋วโดยสาร  การสั่งซ้ือ หรือจองตั๋วเครื่องบิน มีโปรโมชั่นคือ 

ส่วนลดในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่งเท่านั้น  พนักงานบริการซ่ึงแต่ละบุคคลมีบุคลิกภาพท่ีแตกต่าง นิสัยย่อมแตกต่าง แต่เม่ือมาทำงาน

บริการย่อมจะต้องให้การบริการท่ีดีมีคุณภาพ ส่วนภายในห้องโดยสารควรจะต้องสะอาดเป�นระเบียบและด้วยระดับความคิดเห็น

จากกลุ่มตัวอย่างท่ีได้มาอยู่ในระดับมากทุกด้านท้ัง 7 องค์ประกอบ  ฉะนั้นอาจกล่าวได้ว่า ป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดทุกด้าน

จะมีความสำคัญและสร้างความพึงพอใจแก่ผู้โดยสารสายการบินต้นทุนต่ำ 

2.  ควรมีการศึกษาเปรียบเทียบสายการบินต้นทุนต่ำในประเทศไทยซ่ึงในป�จจุบันในประเทศไทยมีสายการบินต้นทุนต่ำเพ่ิมมากขึ้น

เป�นจำนวนมากท้ังจากภายในประเทศและต่างประเทศท่ีเป�นสายการบินต้นทุนต่ำเข้ามาทำการจัดต้ังดำเนินการบินและทำการ

แข่งขันกับสายการบินต้นทุนต่ำภายในประเทศไทย กล่าวคือ อาจจะเป�นการเปรียบเทียบความสามารถในการแข่งขันระหว่างสาย

การบินต้นทุนต่ำภายในประเทศไทย หรือศึกษาเปรียบเทียบด้านการบริการ คุณภาพการบริการระหว่างสายการบินต้นทุนต่ำของ

ไทยและต่างประเทศ เป�นต้น                                                                                                                                                              
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รูปแบบคุณภาพการบริการของท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศไทย 

SERVICE QUALITY MODEL FOR INTERNATIONAL AIRPORT IN THAILAND  
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บทคัดย่อ  
การศึกษาคร้ังนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษารูปแบบคุณภาพการบริการสำหรับท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศไทย โดยใช้รูปแบบ

การวิจัยเชิงปริมาณซึ่งมีกลุ่มตัวอย่าง คือ ผู้โดยสารที่ใช้บริการท่าอากาศยานนาชาติ จำนวน 250 คน เก็บรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถาม 

และข้อมูลด้วยการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง ผลการศึกษาคร้ังนี้แสดงให้เห็นว่า คุณภาพบริการมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความพึง

พอใจลูกค้า และความต้ังใจกลับมาใช้บริการซ้ำ นอกจากนั้นความพึงพอใจลูกค้ายังเป�นตัวแปรส่งผ่านแบบบางส่วนระหว่างสัมพันธ์ของ

คุณภาพบริการและความต้ังใจกลับมาใช้บริการซ้ำ  

คำสำคัญ:  ท่าอากาศยาน คุณภาพบริการ ความพึงพอใจ การกลับมาใช้ซ้ำ 

 

Abstract  
This study aims to analyze service quality model for international airport in Thailand. Moreover, the study 

was used quantitative study, the samples were 250 passengers who came to airport in Thailand. Questionnaire was 

used to collect the data and analyze by structural equation modelling.  The results show that service quality directly 

affected to customer satisfaction and intention to use.  Moreover, customer satisfaction was partially mediated on 

relationship between service quality and intention to use. 

Keywords:  Airport, Service quality, Satisfaction, Intention to use 
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บทนำ (Introduction)  
คุณภาพการบริการเป�นองค์ประกอบสำคัญต่อการดำเนินธุรกิจ อีกท้ังเป�นสิ่งท่ีสร้างความแตกต่างของธุรกิจให้

นำไปสู่ความได้เปรียบเหนือกว่าคู่แข่งขันทางธุรกิจ และสามารถช่วยให้การบริหารจัดการมีคุณภาพท่ีดีย่ิงข้ึน (Farooq, 

Salam, Fayolle, Jaafar, & Ayupp, 2018) คุณภาพการบริการท่ีตรงกับความต้องการของผู้ใช้บริการเป�นสิง่ท่ีธุรกิจต้อง

คำนึงถึง โดยผู้ใช้บริการจะเกิดคุณค่าความพึงพอใจ เม่ือได้รับการบริการท่ีเป�นเลิศและรับรู้ถึงคุณค่าในการบริการ 

(Pantouvakis & Renzi, 2016) โดยการประสานความร่วมมือขององค์กรต้องทุ่มเท และต้องเกิดการประสานความ

ร่วมมือของพนักงานทุกระดับในองค์กรเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการบริการท่ีเป�นสิ่งสำคัญต่อการสร้างสรรค์คุณค่าการ

ให้บริการให้แก่ผู้ใช้บริการ ท้ังนี้การมีคุณภาพการบริการได้ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการประสานการบริการมี

ความสำคัญเป�นอย่างมากเพราะเปรียบเสมือนการช่วยเหลือการตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการให้เหมือนกับ

ต้องการได้อย่างมีคุณค่าและสามารถส่งผลต่อการบอกต่อและความต้องการกลับมาใช้บริการซ้ำอยู่เสมอ (Park & Park, 

2018; Prentice, 2013) 

การศึกษาท่ีผ่านมามีการศึกษาคุณภาพการบริการโดยใช้มาตรวัดท่ีแตกต่างกันออกไป ซ่ึงมาตรวัดท่ีแตกต่างกัน

ย่อมส่งผลให้ผลของการศึกษาแตกต่างกัน (Farooq et al., 2018; Park & Park, 2018; Prentice & Kadan, 2019) อีก

ท้ังมาตรวัดในป�จจุบันไม่สามารถนำมาวิเคราะห์หรือประยุกต์ใช้ได้อย่างเหมาะสมในบริบทธุรกิจท่าอากาศยานนานาชาติ

ของประเทศไทย โดยเฉพาะรูปแบบการบริหารท่าอากาศยานท่ีแตกต่างกัน ย่อมมีการออกแบบการบริการท่ีแตกต่างกัน 

ดังนั้นการศึกษาคร้ังนี้จึงช่วยเติมเต็มองค์ความรู้ด้านคุณภาพบริการของท่าอากาศยานนานาชาติ โดยเฉพาะการศึกษาใน

บริบทของประเทศไทยท่ีจะช่วยให้ผลการศึกษาสามรถนำไปประยุกต์ใช้ในการวางแผนและการออกแบบบริการได้อย่าง

เหมาะสมมากย่ิงข้ึน จึงทำการศึกษาเร่ือง “รูปแบบคุณภาพการให้บริการของท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศไทย” 

ดังนั้นวัตถุประสงค์ของการวิจัยครั้งนี้เพ่ือศึกษารูปแบบคุณภาพการบริการสำหรับท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศไทย 

 

วิธีการศึกษา (Methodology)  
ประชากรสำหรับการวิจัย คือ ผู้โดยสารท่ีใช้บริการท่าอากาศยานนานาชาติ ท้ัง 6 แห่ง มีจำนวน 20,000,000 

คน ซ่ึงใช้วิธีการคำนวณขนาดตัวอย่างตามแนวคิดของ (Hair, Anderson, Babin, & Anderson, 2010) โดยต้องมีขนาด

กลุ่มตัวอย่างไม่น้อยกว่า 200 คน ดังนั้นจึงดำเนินการเก็บข้อมูลจากท่าอากาศยานท้ัง 6 แห่ง โดยการศึกษาคร้ังนี้เก็บ

ข้อมูลจากผู้โดยสารรวมจำนวนท้ังสิ้น 250 คน 

 การศึกษาคร้ังนี้ใช้แบบสอบถาม เป�นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลความคิดเห็นจากกลุ่มตัวอย่าง ซ่ึงแบ่ง

ออกเป�นจำนวน 4 ตอน ตอนท่ี 1 สอบถามเกี่ยวกับข้อมูลเบื้องต้น จำนวน 8 ข้อ ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา 

สถานภาพ อาชีพ รายได้ต่อเดือน ทวีป ท่าอากาศยานท่ีใช้บริการ ส่วนตอนท่ี 2 สอบถามเกี่ยวกับคุณภาพบริการของท่า

อากาศยานในประเทศ ตอนท่ี 3 ความพึงพอใจลูกค้า และตอนท่ี 4 ความต้ังใจกลับมาใช้ซ้ำ (Intention to use) โดยข้อ

คำถามพัฒนาจากการศึกษาของ Prentice and Kadan (2019)  จำนวน 3 ข้อ  

 การวิเคราะห์ข้อมูลได้ใช้ค่าสถิติพ้ืนฐานเพ่ืออธิบายลักษณะท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ ค่าความถ่ี ค่าร้อยละ 

ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงแบนมาตรฐาน รวมท้ังการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง เพ่ืออธิบายรูปแบบคุณภาพการบริการท่า

อากาศยานของประเทศไทย 

 

ผลการศึกษา (Results)  
ข้อมูลท่ัวไปของผู้โดยสาร ส่วนใหญ่เดินทางมาจากเอเชียจำนวนมากท่ีสุด เป�นเพศหญิงมากกว่าเพศชาย ซ่ึงมี

อายุระหว่าง 20 – 35 ป� จบการศึกษาระดับปริญญาตรี และทำงานออฟฟ�ต มากท่ีสุด ในด้านสถานภาพแสดงให้เห็นว่า 

ส่วนใหญ่โสด รองลงมาสมรส สุดท้ายรายได้ต่อเดือน ผู้โดยสารส่วนใหญ่มีรายได้ต่อเดือน ไม่เกิน 30,000 บาท 
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 ผลการตรวจสอบโมเดลสมการโครงสร้าง เพ่ืออธิบายความสัมพันธ์รูปแบบคุณภาพการบริการสำหรับท่าอากาศ

ยานนานาชาติในประเทศไทย โดยการตรวจสอบความสอดคล้องกลมกลืนของโมเดลได้พิจารณาจากค่าสถิติท่ีกำหนดไว้

ต่างๆ แสดงผลการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้างตามสมมติฐาน โดยมีค่า X2 เท่ากับ 5902.240***, df เท่ากับ 2132, 

CFI เท่ากับ 0.967, TLI เท่ากับ 0.959, RMSEA เท่ากับ 0.084 และ SRMR เท่ากับ 0.083 แสดงให้เห็นว่าโมเดล

ความสัมพันธ์ท่ีได้พัฒนามาจากแนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องมีความสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซ่ึงผลการ

วิเคราะห์แสดงดังภาพท่ี 1 

 
 

 ผลการวิเคราะห์สมการโครงสร้างพบว่าคุณภาพการบริการมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความพึงพอใจลูกค้า 

อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.001 และมีค่าอิทธิพลเท่ากับ 0.609 ส่วนความสัมพันธ์ระหว่างคุณภาพการบริการต่อ

ความตั้งใจกลับมาใช้บริการซ้ำ แสดงให้เห็นว่า คุณภาพบริการมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความตั้งใจกลับมาใช้บริการซ้ำ 

อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 และมีค่าอิทธิพลเท่ากับ 0.193 นอกจากนั้นแล้วยังพบว่าความพึงพอใจลูกค้า มี

อิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความตั้งใจกลับมาใช้บริการซ้ำ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.001 และมีค่าอิทธิพล

เท่ากับ 0.553  

 

อภิปรายผล (Discussion)  
รูปแบบคุณภาพการบริการสำหรับท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศไทย พบว่าคุณภาพการบริการมีอิทธิพล

ทางตรงท่ีทำให้ลูกค้ามีความต้ังใจกลับมาใช้บริการ ซ่ึงอธิบายเส้นทางความสัมพันธ์นี้ได้ร้อยละ 37 แต่อย่างไรก็ตามหาก

ลูกค้ามีความพึงพอใจต่อท่าอากาศยาน ส่งผลให้ลูกค้ามีความต้ังใจกลับมาใช้บริการซ้ำเพ่ิมสูงข้ึนร้อยละ 10 ดังนั้นจึง

แสดงให้เห็นว่าคุณภาพการบริการเป�นตัวแปรทำนายท่ีมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีสามารถนำมาอธิบายความต้ังใจกลับมาใช้

บริการซ้ำของท่าอากาศยานนานาชาติของประเทศไทย  

 รูปแบบคุณภาพการบริการสำหรับท่าอากาศยานนานาชาติในประเทศไทย พบว่าคุณภาพการบริการมีอิทธิพล

ทางตรงท่ีทำให้ลูกค้ามีความต้ังใจกลับมาใช้บริการ และพบว่าความพึงพอใจลูกค้าเป�นตัวแปรส่งผ่าน (Mediator) 

ระหว่างความสัมพันธ์ของคุณภาพการบริการและความต้ังใจกลับมาใช้บริการซ้ำของผู้โดยสาร ผลการศึกษาสอดคล้องกับ 

การศึกษาในอดีตท่ีแสดงให้เห็นว่าหากผู้โดยสารมีการรับรู้คุณภาพท่ีดี ย่อมส่งผลให้ผู้โดยสารมีความพึงพอใจเช่นเดียวกัน 

(G. C. Bezerra & Gomes, 2015; Ching, 2014; Farooq et al., 2018; Ku & Chen, 2013) นอกจากนั้นแล้วคุณภาพ

บริการยังทำให้ลูกค้ามีความตั้งใจต่อการกลับมาใช้บริการท่าอากาศซ้ำ โดยผู้โดยสารท่ีรับรู้คุณภาพบริการท่ีดี ย่อมมีความ

ต้ังใจกลับมาใช้บริการซ้ำในอนาคต ซ่ึงสอดคล้องกับการศึกษาในอดีตท่ีแสดงให้เห็นว่า ท่าอากาศยานท่ีกำหนดกลยุทธ์ให้
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ลูกค้ากลับมาใช้บริการควรต้องทำให้ลูกค้าเกิดการรับรู้คุณภาพบริการท่ีดี (Bigovic & Prasnikar, 2015; De Nisco et 

al., 2015; Nghiem-Phu & Suter, 2018; Prentice, 2013)  

 

สรุป (Conclusion)   

การศึกษาคร้ังนี้แสดงให้เห็นความสัมพันธ์ของคุณภาพการบริการส่งผลต่อความพึงพอใจลูกค้า และความต้ังใจ

กลับมาใช้บริการซ้ำ จากผลการศึกษาช่วยให้ท่าอากาศยานได้ตระหนักถึงความสำคัญของคุณภาพการบริการต่อผู้โดยสาร 

โดยท่าอากาศยานต้องกำหนดกลยุทธ์ท่ีเกี่ยวข้องกับคุณภาพการบริการสำหรับผู้โดยสารให้เหมาะสม ต้องไม่ละเลยการ

สำรวจข้อมูลคุณภาพการบริการอย่างต่อเนื่อง ปรับปรุงคุณภาพการบริการให้ดีขึ้น และทำให้ผู้โดยสารรับรู้คุณภาพ

บริการได้ตรงกับมาตรฐานของท่าอากาศยาน นอกจากนั้นความพึงพอใจลูกค้าเป�นป�จจัยสำคัญท่ีทำให้ลูกค้ามีความต้ังใจ

กลับมาใช้บริการท่ีสูงขึ้น จากผลการศึกษาครั้งนี้ท่ีแสดงให้เห็นว่าหากลูกค้ารับรู้คุณภาพบรกิารดี และพึงพอใจ ย่อมทำให้ 

ลูกค้ามีความตั้งใจกลับมาใช้บริการท่ีสูงขึ้นด้วย ดังนั้นความพึงพอใจลูกค้ายังคงเป�นป�จจัยสำคัญท่ีทำให้ลูกค้ามีความต้ังใจ

กลับมาใช้บริการซ้ำ ท่าอากาศยานจึงต้องทำให้ลูกค้ามีความพึงพอใจโดยรวม มีความประทับใจ และมีทัศนคติเชิงบวกต่อ

ท่าอากาศยาน  
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บทคัดย่อ 
งานวิจัยนี้เป�นการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ เพ่ือสะท้อนให้เห็นถึงประสบการณ์การทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินหญิง ที่

ต้องเผชิญกับป�ญหาต่างๆ ในการทำงาน และส่งต่อภาวะความเครียด โดยผู้วิจัยศึกษากลุ่มพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินหญิงสายการบิน

ต้นทุนต่ำในประเทศไทย ที่มีสัญชาติไทย และมีอายุการทำงานต้ังแต่ 2 ป�ขึ้นไปจากสายการบินต้นทุนต่ำ 3 สายการบิน และมีแนวโน้ม

ความเครียด โดยวัดผ่านแบบประเมินความเครียดของกรมสุขภาพจิต แล้วจึงทำการเก็บข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์เชิงลึก และนำข้อมูลที่ได้มา

วิเคราะห์เชิงเนื้อหา 

 ในสังคมสมัยใหม่การทำงานเป�นเหมือนส่วนสำคัญในการดำรงชีวิต การทำงานเพ่ือปากท้องและความอยู่รอดจึงเป�นส่ิงสำคัญ 

ความเครียดที่มาจากหน้าที่รวมถึงภาระงานที่ได้รับจึงเป�นส่ิงที่ไม่สามารถหลีกเล่ียงได้ พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน เป�นงานที่ต้องใช้ทักษะ

ทางด้านการบริการสูง การจัดการ และการควบคุมอารมณ์จึงเป�นส่ิงจำเป�นสำหรับผู้ปฏิบัติงานในลักษณะดังกล่าว นอกจากนี้ อาชีพที่ต้อง

ทำงานอยู่กับความเส่ียง รวมถึงต้องรับผิดชอบชีวิตและทรัพย์สินของผู้คนจำนวนมาก ยังก่อให้เกิดความเครียดได้เช่นกัน จากผลการศึกษา

พบว่า ปฏิสัมพันธ์กับผู้โดยสาร ป�ญหาสุขภาพร่างกายจากการทำงานบนเคร่ืองบิน ความคาดหวังจากครอบครัว และสภาพการทำงาน ล้วนแต่

เป�นป�จจัยที่ส่งผลกระทบต่อความเครียดและจิตใจของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินหญงิ 

ข้อเสนอแนะจากการวิจัยคร้ังนี้คอื สังคมควรตระหนักต่ออาชีพบริการ ว่าผู้ปฏิบัติงานต้องเผชิญกับความกดดันจากหน้าที่การงาน

อยู่แล้ว แต่เมื่อผู้มาใช้บริการ ใช้คำพูด หรือแสดงพฤติกรรมที่เป�นการกดทับ เพราะมองเห็นแต่ประโยชน์ส่วนตัว ไม่เคารพหรือเชื่อฟ�คำแนะนำ

ของพนักงาน จะยิ่งทำให้พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินรู้สึกว่าตนเองไร้ค่า และนำมาซึ่งความเครียดสะสม จนอาจมีผลกระทบอ่ืนๆ ตามมาเช่น 

การเจ็บป่วยทั้งทางร่างกายและจิตใจ 

คำสำคัญ : พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน สายการบินต้นทุนต่ำ ความเครียด การทำงาน 
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ABSTRACT 
      This study is qualitative. It aims to reflect experiences of female flight attendants who have faced different 

work-related problems, causing their stress. The researcher examined the experiences of the female flight attendants 

of 3 different low-cost airlines in Thailand, who are Thai nationals with at least 2 years of work experience and inclined 

towards stress. The levels of stress were measured by the stress assessment questionnaire of the Department of 

Mental Health. The information was collected by in-depth interviews and then was analyzed by content analysis.  

 In a modern society, work is an important part of life. The stress caused by duties, including work load, is 

therefore unavoidable. Flight attendants are required to have high service skills. Thus, good management and 

emotional control are requisite for them. In addition, it is a profession with a lot of risks, including the responsibility for 

the lives and properties of many people. These can lead to stress. The results of the study showed that interaction 

with passengers, physical health problems from working on airplanes, family expectations and working conditions were 

factors which affect the levels of stress and mental conditions of the female flight attendants. 

 This study suggests that the society should have a more understanding of the career of being a flight 

attendant. Due to their job demands, the flight attendants are already under immense pressure. Bad words and 

inappropriate behaviors (due to personal interests) towards, a lack of respect for and disobedience of advices from the 

flight attendants could make flight attendants feel more worthless. These cause more accumulated stress, leading to 

other negative consequences, such as physical and mental illnesses.  

Keywords : Flight Attendant, Low Cost Airlines, Stress, Work 
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บทนำ (Introduction) 
ป�จจุบันการเดินทางภายในประเทศ และระหว่างประเทศมีอัตราการขยายตัวเพ่ิมมากข้ึน โดยรูปแบบการ

เดินทางท่ีสะดวก และรวดเร็วมากท่ีสุด คือการเดินทางทางอากาศ หรือการโดยสารเคร่ืองบิน ซ่ึงถือเป�นรูปแบบการ

เดินทางท่ีช่วยย่นย่อเวลาและระยะทางให้สั้นลง อีกท้ังยังสะดวกรวดเร็วย่ิงข้ึน จึงทำให้ธุรกิจการบินท้ังในไทยและ

ต่างประเทศเติบโตไปอย่างรวดเร็ว สำหรับประเทศไทย ถือเป�นประเทศท่ีมีอัตราการเติบโต และขยายตัวทางธุรกิจการบิน

สูง เนื่องจากเป�นท้ังแหล่งลงทุนทางธุรกิจ และมีแหล่งท่องเท่ียวท่ีมีชื่อเสียง ซ่ึงเป�นท่ียอมรับระดับโลก โดยจากข้อมูล

ศูนย์วิจัยกสิกรไทย เร่ือง “การเติบโตของธุรกิจการบินในไทย โอกาสบนความท้าทายของไทยในการเป�นศูนย์กลาง

ทางการบินครบวงจรของภูมิภาคอาเซียน”  พบว่า ธุรกิจการบินในไทยนับได้ว่าทวีความสำคัญอย่างน่าจับตามอง สะท้อน

ได้จากปริมาณผู้โดยสารท่ีเดินทางมายังสนามบินในสังกัดของ บมจ.ท่าอากาศยานไทยและกรมท่าอากาศยานรวม 31 

แห่งท่ัวประเทศในช่วงป� พ.ศ. 2555-2560 ท่ีขยายตัวเฉลี่ยร้อยละ 15.2 ต่อป� ซ่ึงสอดคล้องกับความเคลื่อนไหวของ

ผู้ประกอบการธุรกิจสายการบินในไทยท่ีมุ่งเพ่ิมขนาดฝูงบินและขยายเส้นทางการบิน 

โดยจากแนวโน้มการเติบโตของธุรกิจสายการบินภายในประเทศไทย ทำให้ธุรกิจสายการบินในประเทศมีการ

แข่งขันกันเพ่ือแย่งชิงส่วนแบ่งทางการตลาด โดยเฉพาะอย่างย่ิงในสายการบินต้นทุนต่ำท่ีมีการแข่งขัน เพ่ือเพ่ิมศักยภาพ 

เห็นได้จากการช่วงชิงส่วนแบ่งทางการตลาดจากสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบ (Full Service) โดยท่ีสายการบิน

ต้นทุนต่ำสามารถสร้างผลประกอบการท่ีดีกว่าด้วยอัตราการเติบโตเฉลี่ยของ EBITDAR (Earnings before Interest, 

Taxes, Depreciation, Amortization and Rest/Restructuring) หรือรายได้ก่อนหักดอกเบี้ยภาษีค่าเสื่อมราคาค่าตัด 

จำหน่ายและปรับโครงสร้างหรือค่าเช่า ท่ีร้อยละ 42 จากป� 2009 ถึงป� 2013 จึงมีการแข่งขันกันขายต๋ัวเคร่ืองบินในราคา

ถูก ทำให้จำนวนผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นอย่างก้าวกระโดด ส่งผลให้ความต้องการบุคลากรทางด้านการบินเพ่ิมมากขึ้น 

โดยเฉพาะอย่างย่ิงพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน 

1. เนื่องจากพนักงานต้อนรับมีลักษณะการทำงานท่ีแตกต่างจากงานภาคพ้ืนโดยสิ้นเชิง จึงเป�นท่ีมาให้

ผู้วิจัยสนใจศึกษาอาชีพดังกล่าว ประการแรกลักษณะการทำงานทางกายภาพบนเครื่องบิน การเดินทางข้ามประเทศ ข้าม

เขตเวลา การทำงานบนท่ีสูงซ่ึงอากาศแตกต่างจากภาคพ้ืน อาจทำให้เกิดภาวะพร่องออกซิเจนได้ง่ายกว่าปกติหากร่างกาย

ไม่แข็งแรง ฯลฯ ก่อให้เกิดความเครียดได้ จากข้อมูลของ National Institute for Occupational Safety and Health 

(2015) พบว่า  เนื่องจากรูปแบบการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินไม่ว่าจะการทำงานเป�นกะ (shift work) 

การทำงานตอนกลางคืน (working at night) และการเดินทางข้าม Time zone (การเปลี่ยนแปลงเวลาจากกลางวันเป�น

กลางคืน และกลางคืนเป�นกลางวันจากการเดินทางโดยเคร่ืองบิน) หรือ การบินจากประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศหนึ่งท่ีมี

ช่วงเวลาแตกต่างกันมาก จึงทำให้รูปแบบของการนอนผิดปกติ พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินต้องปรับสภาพร่างกายให้

พร้อมต่อการทำงานตลอดเวลา ซ่ึงถือเป�นการฝ�นภาวะปกติของร่างกาย วงจรชีวิตเปลี่ยนจากเดิมท่ีเป�นอยู่บนพ้ืนดิน 

ส่งผลให้เกิดอาการไม่สบายตัว เหนื่อยล้า และนอนหลับได้ยาก ทำให้พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินมีโอกาสท่ีจะเกิด

ความเครียดและอาการเจ็บป่วยทางร่างกายท่ีเกี่ยวเนื่องกันตามมา เช่น โรคความดันโลหิตสูง โรคหัวใจและภาวการณ์

นอนหลับผิดปกติท่ีเพ่ิมสูงขึ้น (ทิพากร สายเพ็ชร, 1985) นอกจากนี้การศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกายังพบว่า พนักงาน

ต้อนรับบนเครื่องบินเป�นกลุ่มอาชีพท่ีมีอัตราการฆ่าตัวตาย และการติดแอลกอฮอล์และมีการฆ่าตัวตายสูงเม่ือเปรียบเทียบ

กับประชากรท่ัวไป 
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รูปท่ี 1 แสดงอัตราการฆ่าตัวตายและการติดแอลกอฮอล์ของอาชีพพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินในสหรัฐอเมริกา 

(National  Institute for Occupational Safety and Health, September 2012) 

ในส่วนของสภาวะจิตใจก็เป�นอีกป�จจัยท่ีก่อให้เกิดความเครียด เนื่องจากพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินมีลักษณะ

งานท่ีต้องปฏิสัมพันธ์กับผู้อ่ืนอยู่ตลอดเวลา โดยจากข้อมูลท่ีสวนดุสิตโพล (2554) ได้ทำการสำรวจผู้หญิงไทยในกรุงเทพฯ 

และเขตปริมณฑล จำนวน 587 คน ระหว่างวันท่ี 25 สิงหาคม – 7 กันยายน พ.ศ. 2554 พบว่า ผู้หญิงท่ีประกอบอาชีพ

พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินมีความตึงเครียดสูงติด 1 ใน 10 อันดับ ของกลุ่มคนทำงานท่ีมีความเครียดสูงจากการ

ประกอบอาชีพ 

นอกจากนี้ยังมีประเด็นเร่ืองความเหนื่อยหน่ายในการทำงานด้วย เนื่องจากการทำงานของพนักงานต้อนรับบน

เคร่ืองบินโดยปกติท่ีมีลักษณะใช้ทักษะระดับกลางหรือไม่ต้องใช้ทักษะ เป�นงานท่ีทำทุกอย่างเป�นกิจวัตรซ้ำไปมาในทุกๆ

วัน ไม่มีการพัฒนาทักษะอ่ืนใด ซ่ึงลักษณะงานเช่นนี้ส่งผลทำให้พนักงานเกิดความเบื่อหน่าย กลายเป�นความกังวล เพราะ

บุคคลเกิดความรู้สึกไม่ม่ันคงในหน้าท่ีการงาน เนื่องจากไม่สามารถนำความรู้และความสามารถท่ีมีอยู่ไปใช้ให้เกิด

ประโยชน์ได้ ตามมาด้วยความซึมเศร้า ส่งผลให้เกิดความหงุดหงิดและสุขภาพจิตใจท่ีย่ำแย่ (Kornhauser, 1965)  

 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1.เพ่ือศึกษาและทราบถึงลักษณะสภาพการณ์การทำงานต้อนรับบนเคร่ืองบินสายการบินต้นทุนต่ำก่อให้เกิดความเครียด

จากการทำงานในพนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบิน  

2.เพ่ือศึกษาและทราบบริบททางสังคมในการทำงานต้อนรับบนเคร่ืองบินสายการบินต้นทุนต่ำก่อให้เกิดความเครียดจาก

การทำงานในพนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบินอย่างไร 

3.เพ่ือนำประสบการณ์ความเครียดและผลกระทบต่อสุขภาพท่ีสะท้อนจากพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินหญิงมาทำเป�น

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการแก้ไขป�ญหาความเครียดจากการทำงาน  

 

ขอบเขตการวิจัย 

การวิจัยคร้ังนี้ศึกษาเฉพาะสายการบินท่ีจดทะเบียนบริษัท เพ่ือดำเนินธุรกิจตามกฎหมายการบินของประเทศ

ไทย และเป�นสายการบินต้นทุนต่ำ โดยทำการศึกษากับประชากรเฉพาะพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินเพศหญิงเท่านั้น 

 

วิธีการศึกษา (Methodology) 

การศึกษาคร้ังนี้เป�นงานวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) เก็บรวบรวมข้อมูลผ่านการสัมภาษณ์เชิงลึก 

(In-depth Interview) และการสังเกตการณ์อย่างมีส่วนร่วม (Participative Observation) โดยจะมีการประเมิน

181



 

 

ความเครียดของผู้ให้ข้อมูลเบื้องต้น ก่อนทำการสัมภาษณ์เชิงลึก ผ่านการใช้แบบประเมินความเครียดของกรมสุขภาพจิต

ในการวัดระดับความเครียดของผู้เข้าร่วมการวิจัย เพ่ือให้ได้กลุ่มตัวอย่างตรงตามความต้องการ โดยคัดเลือกจากผู้ท่ีมี

ความเครียดต้ังแต่ระดับปานกลางไปจนถึงระดับรุนแรง และจึงทำการเก็บข้อมูลเชิงลึกต่อไป ผู้ให้ข้อมูลหลักในการศึกษา

ครั้งนี้ คือ พนักงานต้อนรับหญิงบนเคร่ืองบิน สัญชาติไทยท่ีปฏิบัติงานกับสายการบินต้นทุนต่ำในประเทศ โดยศึกษาจาก 

3 สายการบิน ท่ีมีการจดทะเบียนบริษัทเพ่ือดำเนินธุรกิจตามกฎหมายไทย และเป�นสายการบินหลักท่ีทำการบินเส้นทาง

ภายในประเทศ อีกท้ังยังเป�นสายการบินท่ีมีพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินท่ีมีท้ังเพศหญิงและเพศชาย เพ่ือจะได้ข้อมูล

สะท้อนในเชิงเปรียบเทียบ ในด้านความแตกต่างในการทำงาน โดยแบ่งกลุ่มตามอายุงาน ได้ 3 กลุ่ม ดังนี้  กลุ่มท่ีมีอายุ

งาน 1-2 ป� กลุ่มท่ีมีอายุงาน 3-5 ป� และกลุ่มท่ีมีอายุงานต้ังแต่ 5 ป�ข้ึนไป โดยในการพิจารณาเลือกกลุ่มตัวอย่าง ลักษณะ

ท่ีเลือกจะต้องเป�นไปตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย 

โดยในการเลือกกลุ่มตัวอย่างครั้งนี้ ผู้วิจัยทำการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง ด้วยวิธีการสุ่มตัวอย่างแบบ

ลูกโซ่ (Snowball Sampling) โดยเป�นการเลือกกลุ่มตัวอย่างโดยอาศัยการแนะนำของหน่วยตัวอย่างท่ีได้เก็บข้อมูลไป

แล้ว ตามเกณฑ์ท่ีกำหนด จนกระท่ังได้กลุ่มตัวอย่างครบตามจำนวนท่ีต้องการ คือ 10 คน หรือเก็บข้อมูลจนกว่าข้อมูลจะ

อ่ิมตัว สำหรับอุปกรณ์ท่ีใช้ในการเก็บข้อมูลได้แก่ เคร่ืองบันทึกเสียง โน๊ตบุ๊ค สมุดและปากกา โดยทำการเก็บข้อมูลใน

สถานท่ีท่ีกลุ่มตัวอย่างสะดวก เช่น ร้านอาหาร หรือสนามบิน โดยใช่เวลาในการสัมภาษณ์คนละประมาณ 45 นาที  

 

สำหรับเครื่องมือที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ประกอบด้วย 

1.แบบวัดความเครียดของกรมสุขภาพจิต (2553) เป�นแบบสอบถามท่ีจัดทำข้ึนเพ่ือให้บุคคลได้สังเกตตัวเองได้ระยะเวลา 

6 เดือนท่ีผ่านมา ว่ามีความเครียดหรือไม่ ผ่านการตอบคำถาม 20 ข้อ โดยมีคะแนนต้ังแต่ 1-5 โดย 1 หมายถึงไม่รู้สึก

เครียด และ 5 หมายถึงรู้สึกเครียดมากท่ีสุด 

2.แบบสัมภาษณ์เชิงลึกแบบกึ่งมีโครงสร้าง (Semi-Structured Interview) สำหรับการสัมภาษณ์เชิงลึก เป�นการ

สัมภาษณ์ท่ีมีการวางแผน การสัมภาษณ์ไว้ก่อนล่วงหน้าอย่างเป�นขั้นตอน แบบเข้มงวดพอประมาณ และข้อคำถามในการ

สัมภาษณ์มีโครงสร้าง แบบหลวม (Loosely Structure) หมายถึง สามารถปรับเปลี่ยนได้ตามความเหมาะสมของ

สถานการณ์ในขณะนั้น ๆ โดยในการสัมภาษณ์จะใช้เวลาในการพูดคุยประมาณ 45 นาที 

3.การสังเกตการณ์แบบมีส่วนร่วม (Participant – Observation) เป�นการเก็บข้อมูลจากการสังเกตการณ์ในขณะท่ีผู้วิจัย

เข้าไปมีส่วนร่วมกับกิจกรรมหรือปฏิบัติงานร่วมกับกลุ่มตัวอย่าง 

 

ขั้นตอนการเก็บข้อมูล 

 ผู้วิจัยเข้าหากลุ่มตัวอย่างโดยการติดต่อโดยตรงกับพนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบิน ซ่ึงเป�นเพ่ือน รุ่นพ่ี รุ่นน้อง 

หรือคนรู้จัก และให้ทำแบบวัดความเครียดของกรมสุขภาพจิต เพ่ือประเมินระดับความเครียดเบื้องต้น ผ่านทางโทรศัพท์

หรือ Application Line โดยเลือกจากบุคคลท่ีมีความสมัครใจ หากกลุ่มตัวอย่างคนใดเข้าข่ายหรือมีระดับความเครียด

ต้ังแต่ระดับปานกลางไปจนถึงข้ึนรุนแรง ผู้วิจัยจะติดต่อผู้ให้ข้อมูลคนดังกล่าว และเกร่ินถึงงานวิจัยท่ีต้องการให้เข้าร่วม 

โดยมีการแจ้ง ด้วยปากเปล่าให้ผู้ถูกสัมภาษณ์ทราบต้ังแต่ต้นก่อนเร่ิมการสัมภาษณ์ เพ่ือให้ทราบถึงวิธีการเก็บรักษา

ความลับของผู้ถูกสัมภาษณ์ รวมไปถึงการทำลายข้อมูลหลังจากเสร็จสิ้นงานวิจัย ก่อนจะทำการนัดสถานท่ีเพ่ือทำการ

สัมภาษณ์เชิงลึกต่อไป โดยในการสัมภาษณ์ ผู้วิจัยจะเคารพสิทธิของผู้เข้าร่วมวิจัย ปล่อยให้กลุ่มตัวอย่างได้ถ่ายทอด

ประสบการณ์ด้วยการเล่าเรื่องราวประสบการณ์ รวมถึงแสดงความรู้สึก และไม่เร่งรัดคำตอบ ให้เวลาผู้เข้าร่วมวิจัยได้หยุด

คิด และไม่ขัดจังหวะในขณะท่ีกำลังพูด เป�ดโอกาสให้ผู้เข้าร่วมวิจัยพูดจนจบแล้วจึงค่อยถามคำถามต่อไป โดยระหว่างการ

สัมภาษณ์นั้นยังได้สังเกตสีหน้า น้ำเสียง ท่าทาง เพ่ือนำมาวิเคราะห์ร่วมด้วย 
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 ในการเก็บข้อมูลแบบสังเกตการณ์อย่างมีส่วนร่วม หรือการเฝ้าดูสิ่งท่ีเกิดข้ึนด้วยความใส่ใจและมีระเบียบวิธี 

เพ่ือนำข้อมูลและรายละเอียดท่ีได้ มาวิเคราะห์หรือหาความสัมพันธ์ของปรากฏการณ์ท่ีเกิดขึ้น (สุภางค์ จันทวายิช, 2549: 

45) โดยผู้วิจัยจะเข้าร่วมทำกิจกรรมหรือปฏิบัติงานร่วมกันกับกลุ่มตัวอย่าง และผู้ถูกศึกษาจะรู้สึกถึงสถานภาพเดียวกัน 

ส่วนผู้วิจัยจะแสดงออกอย่างธรรมชาติ และทำตัวกลมกลืนไปกับผู้ถูกวจิัย รวมถึงไม่นำความคิด ความรู้สึก และตัวตนของ

ผู้วิจัยเข้าไปมีส่วนเกี่ยวข้อง โดยจะมีแบบบันทึกท่ีใช้สำหรับเก็บข้อมูลระหว่างการสังเกตการณ์ร่วมด้วย โดยผู้วิจัยเข้าร่วม

การสังเกตการณ์อย่างมีส่วนร่วมเพียงสายการบินเดียว ซ่ึงเป�นสายการบินท่ีผู้วิจัยทำงานอยู่ จึงสามารถเข้าถึงข้อมูลได้ง่าย 

และได้มีการขออนุญาตจากทางผู้เกี่ยวข้องก่อนทำการเก็บข้อมูลเพ่ือให้เป�นไปตามหลักจริยธรรมในการทำวิจัย แต่จะ

ไม่ได้ทำการแจ้งกลุ่มตัวอย่างล่วงหน้า เพ่ือให้ได้ข้อมูลท่ีมีความเท่ียงตรงและแม่นยำมากท่ีสุด 

 การวิเคราะห์ข้อมูลในการวิจัยคร้ังนี้ใช้การวิเคราะห์ตามประเด็น (Thematic Analysis) เพ่ืออธิบายถึงภาวะ

เครียดจากการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินหญิง สรุปประเด็นตามวัตถุประสงค์การวิจัยโดยการเชื่อมโยงหา

ความสัมพันธ์ของข้อมูล หาลักษณะร่วม และประมวลความคิดจากข้อมูลท่ีได้สร้างเป�นข้อสรุป 

 

ผลการศึกษา (Results) 

งานวิจัยคร้ังนี้ทำการศึกษาพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินหญิง จากสายการบินต้นทุนต่ำท่ีจดทะเบียนอย่าง

ถูกต้องตามกฎหมายในประเทศไทยรวมท้ังสิ้น 3 สายการบิน โดยผู้ให้ข้อมูลมีตำแหน่งหน้าท่ีความรับผิดชอบท่ีแตกต่าง

กันไป ตามประสบการณ์การทำงาน ได้แก่ หัวหน้าพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน (air purser) 3 ราย พนักงานต้อนรับบน

เคร่ืองบินอาวุโส (senior cabin crew) 4 ราย และพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน (cabin crew) 3 ราย เฉลี่ยมีอายุต้ังแต่ 

25-32 ป� ถือเป�นช่วงอายุโดยส่วนใหญ่ของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินสายการบินต้นทุนต่ำ ซ่ึงท้ัง 10 ราย จบ

การศึกษาสูงสุดระดับปริญญาตรี นอกจากนี้กลุ่มตัวอย่างแต่ละคนยังมีระดับความเครียดท่ีแตกต่างกัน แบ่งได้เป�น 3 

ระดับได้แก่ ความเครียดระดับปานกลาง 3 ราย ความเครียดระดับสูง 5 ราย และความเครียดระดับรุนแรง 2 ราย ซ่ึงใน

แต่ละระดับมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยยะสำคัญ 

จากการเก็บข้อมูลผ่านการสัมภาษณ์เชิงลึก ซ่ึงสะท้อนผ่านมุมมอง ความคิด และความเชื่อของผู้ถูกวิจัย พบว่า

ความเครียดท่ีเกิดจากการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน เกิดได้จากหลากหลายสาเหตุ โดยสามารถสรุปได้ดังนี้ 

1) ปฏิสัมพันธ์ระหว่างบุคคล แบ่งเป�น ปฏิสัมพันธ์กับผู้โดยสาร ปฏิสัมพันธ์กับบริษัท ปฏิสัมพันธ์กับเพ่ือนร่วมงาน 2) 

สภาพการทำงานบนเคร่ืองบินท่ีแตกต่างจากภาคพ้ืน 3) ความเสี่ยงในการทำงานรวมถึงอุบัติเหตุท่ีสามารถเกิดข้ึนได้

ระหว่างการปฏิบัติหน้าท่ี 4) ป�ญหาสุขภาพร่างกายอันเกิดจากการทำงานบนเคร่ืองบิน 5) ป�ญหาสุขภาพจิตใจอันเกิดจาก

การทำงานบนเคร่ืองบิน 6) ความคาดหวังจากคนในครอบครัว 7) ความไม่ม่ันคงในอาชีพ ซ่ึงป�จจัยต่างๆ ท่ีกล่าวมา

ข้างต้น ล้วนเกิดข้ึนในระหว่างการทำงาน และเป�นสาเหตุสำคัญ ท่ีส่งผลต่อความเครียดของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน 

ท้ังในระยะสั้น และระยะยาว 

นอกจากนี้ยังพบว่าเหตุป�จจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดในการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินมีความ

สอดคล้องกับแนวคิดทฤษฎีดังต่อไปนี้ 

ในกลุ่มแรกอธิบายความเครียดในการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ผ่านแนวคิด Emotional work 

ของ Hochschild ซ่ึงได้อธิบายอาชีพพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินว่าขายอารมณ์ความรู้สึกในการทำงานเพ่ือแลกกับ

ค่าตอบแทน โดยเฉพาะเจาะจงไปท่ีเพศหญิง เพราะมีเร่ืองของสภาวะทางด้านอารมณ์เข้ามาเกี่ยวข้องมากกว่าเพศชาย 

ผู้หญิงถูกคาดหวังจากสังคมในบทบาทของความเป�นแม่ ความดูแลเอาใจใส่ผู้อ่ืน จึงถูกเชื่อมโยงกับงานท่ีมีลักษณะบริการ 

ทำให้หลายครั้งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินถูกกดขี่ และดูถูก และเปรียบเทียบกับคนใช้บนเครื่องบิน เนื่องจากทำงานใช้

แรงงานมากกว่าทักษะความสามารถทางด้านความคิด และความสร้างสรรค์ ซ่ึงบุคคลได้พยายามปรับตัว เพ่ือรับมือกับ

สถานการณ์ความเครียดท่ีเกิดขึ้น จึงพยายามสร้างความสมดุลระหว่างความรู้สึกภายใน หรือ what we feel (deep 

183



 

 

acting) กับการแสดงออกภายนอก หรือ what ought to feel and express (surface acting) โดยกฎของความรู้สึก 

(feeling rules) ดังกล่าวจะเป�นตัวบ่งชี้ให้พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินแสดงออกอย่างเหมาะสมในสถานการณ์ต่างๆ 

นอกจากนี้กระบวนการฝ�กอบรมขององค์กรแก่พนักงานทุกคน ก็ได้สอดแทรกกฎของความรู้สึกไว้ให้พนักงานปฏิบัติไปใน

ทิศทางเดียวกัน ซ่ึงข้อกำหนด หรือระเบียบข้อบังคบต่างๆ ถูกทำให้เป�นสิ่งท่ีถูกต้องและเหมาะสม ตามมาตรฐานของสาย

การบิน อีกท้ังยังรวมไปถึงการสอนเทคนิคให้บุคคลรู้จักวิธีจัดการกับอารมณ์ความรู้สึกของตนเองให้เป�นไปตามมาตรฐาน

ท่ีสายการบินกำหนด ถ้าหากไม่สามารถปฏิบัติตามได้ ก็สร้างบทลงโทษท่ีรุนแรงข้ึนมา เพ่ือให้คนทำงานรู้สึกกลัวเกรง 

และแสดงออกเท่าท่ีจำเป�น ซ่ึงการกระทำดังกล่าวจะส่งผลดีและประโยชน์ทางธุรกิจต่อองค์กร แต่ในทางกลับกัน 

พนักงานผู้ปฏิบัติงาน จะเกิดความตงเครียดโดยไม่รู้ตัว เพราะไม่สามารถแสดงออกถึงอารมณ์ความรู้สึกท่ีแท้จริงออกมาได้ 

จนกลายเป�นความเครียดสะสมท่ีส่งผลกระทบต่อสุขภาพร่างกายและจิตใจในระยะยาว 

เม่ือตระหนักถึงประเด็นข้างต้น จะพบว่าผลกระทบเชิงลบ (cost) ของคนทำงานใน emotional labor มี

ลักษณะคล้ายคลึงกับ physical labor กล่าวคือเม่ือแรงงานทำงาน แต่ไม่ได้เห็นผลงานหรือสิ่งท่ีตนเองสร้างข้ึน ส่งผลให้

บุคคลเกิดความแปลกแยกจากงานท่ีทำและไปลดทอนคุณค่าความเป�นคนในตัวเอง เช่นเดียวกันกับในกรณีของพนักงาน

ต้อนรับบนเครื่องบิน การถูกขัดเกลาจากองค์กรไม่ให้แสดงออกทางอารมณ์ความคิดและความรู้สึกกลายเป�นสิ่งปกติใน

การทำงาน บุคคลจะเร่ิมเกิดความรู้สึกแปลกแยกจากการแสดงความรู้สึก (her own expression of feeling) ของ

ตนเอง เช่น การย้ิมให้กับผู้โดยสารหรือเพ่ือนร่วมงาน ซ่ึงเป�นการย้ิมท่ีไม่ได้มาจากความรู้สึกจริงๆ ข้างใน (what she 

actually feels) แต่เป�นการสร้างภาพลักษณ์ตามการเรียนรู้ ว่าพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินจะต้องมีบุคลิกท่ีดูเป�นมิตร

กับผู้อ่ืนอยู่ตลอดเวลา (friendly) ถึงแม้จะไม่ได้เป�นหรือรู้สึกเช่นนั้นก็ตาม 

 

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

1) ผู้บริหารระดับสูงควรแบ่งเวลามาดูการทำงานจริงบนเคร่ืองบิน เพ่ือให้การร่างนโยบายและเขียนข้อกำหนดต่างๆ 

เป�นไปในแนวทางท่ีสอดคล้องและเอ้ือต่อการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินมากย่ิงข้ึน นอกจากนี้การพูดคุย

เพ่ือทำความเข้าใจก่อนตัดสินบทลงโทษ จะช่วยผ่อนคลายและบรรเทาความเครียดของคนทำงานได้ 

2) เพ่ิมบทลงโทษเม่ือผู้โดยสารไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบหรือข้อบังคับของสายการบิน โดยควรมีระบุไว้ชัดเจนในเอกสาร 

และแจ้งให้ผู้โดยสารรับทราบก่อนจะออกเดินทางทุกครั้ง เช่น การปรับเงิน เป�นต้น 

 

ข้อเสนอแนะระดับบคุคล 

1) ผู้ ท่ีมีส่วนเกี่ยวข้อง ให้ความรู้ และความเข้าใจเกี่ยวกับการใช้บริการบนเครื่องบินกับผู้เดินทางในเบื้องต้น เช่น 

พนักงานภาคพ้ืน (ground stuff) ควรแจ้งผู้โดยสารถึงข้อกำหนดและข้อห้ามต่างๆ ต้ังแต่ตอนท่ี check-in เพ่ือท่ี

ผู้โดยสารจะได้ปฏิบัติตามกฎอย่างถูกต้อง และเพ่ิมภาระให้กับการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน 

2) ผู้โดยสารท่ีซ้ือต๋ัวเดินทางผ่านทางเว็บไซต์ออนไลน์ ควรศึกษาและอ่านทำความเข้าใจเกี่ยวกับข้อกำหนดและข้อห้าม

ต่างๆ ท่ีแตกต่างกันของแต่ละสายการบินอย่างละเอียด เพราะเม่ือถึงเวลาเดินทาง จะได้เข้าใจตรงกัน และปฏิบัติตาม

กฎระเบียบอย่างเคร่งขัด 

3) มีกลุ่มเฉพาะสำหรับพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน เพ่ือใช้เป�นพ้ืนท่ีในการพูดคุย ระบายหรือปรึกษาป�ญหาในการ

ทำงาน ทำให้บุคคลได้ปลดปล่อยอารมณ์ความรู้สึก และจัดการกับป�ญหาความเครียดท่ีเกิดขึ้นได้อย่างเหมาะสม 

 

สรุป (Conclusion) 

 ประเด็นสำคัญอย่างหนึง่ของการศึกษาในครั้งนี้คือการท่ีบุคคลมองเห็นคุณค่าในตัวเอง แม้ว่าในบทสัมภาษณ์จะ

มีการสะท้อนให้เห็นว่าพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินเป�นอาชีพท่ีถูกลดทอนคุณค่าเม่ือต้องมีปฏิสัมพันธ์กับผู้อ่ืน เช่น การ
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ถูกนำไปเปรียบเทียบในลักษณะต่ำต้อย ซ่ึงสะท้อนถึงการถูกตีตราจากสังคมในเชิงลบ แต่ในอีกแง่มุมหนึ่ง พนักงาน

ต้อนรับบนเคร่ืองบินก็ถือเป�นอาชีพท่ีมีเกียรติและมีความเป�นมนุษย์ไม่ต่างจากอาชีพอ่ืนๆ ถึงแม้ว่าจะเป�นงานบริการท่ีใช้

ทักษะน้อยก็ตาม แต่ในขณะเดียวกันมุมมองของกลุ่มตัวอย่างท่ีมีต่อตนเองก็ยังรู้สึกภาคภูมิใจและรักในอาชีพดังนั้น 

พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินจึงไม่ใช่แค่งานท่ีใช้อารมณ์ความรู้สึก หรือถูกซ้ือขายเป�นแรงงานเท่านั้น แต่เป�นงานท่ีมี

คุณค่าและศักด์ิศรีไม่ต่างจากงานอ่ืนๆ 

 

ข้อเสนอแนะสำหรับการทำวิจัยในอนาคต 

1) ศึกษาพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินท้ังเพศหญิงและเพศชาย เนื่องด้วยเพศสภาพท่ีไม่เหมือนกัน ทำให้รูปแบบของ

ความเครียดท่ีเกิดข้ึน อาจจะมีลักษณะแตกต่างกันโดยสิ้นเชิง และท่ีผ่านมา มีงานวิจัยเพียงเล็กน้อยท่ีทำการศึกษาและ

กล่าวถึงพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินชาย เพราะถูกมองว่าเป�นชนกลุ่มน้อย อย่างไรก็ตาม ธุรกิจการบินมีการเติบโตข้ึน

อย่างรวดเร็ว ทำให้หลายสายการบิน เป�ดรับพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินท่ีเป�นผู้ชายมากขึ้น 

2) ทำงานวิจัยให้ลึก และหลากหลายประเด็กการศึกษามากย่ิงข้ึน เช่น เจาะลึกไปท่ีภาวะสุขภาพร่างกายของพนักงาน

ต้อนรับบนเครื่องบิน อันเป�นผลกระทบมาจากการทำงานบนเคร่ืองบิน โดยอาจทำการศกึษาเปรียบเทียบระหว่างสายการ

บิน full service กับสายการบินต้นทุนต่ำในระดับการวิจัยท่ีใหญ่และครอบคลุมสายการบินต่างๆ มากย่ิงขึ้น เป�นต้น 
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บทคัดย่อ  
 การวิจัยนี้เป�นวิจัยเชิงพรรณนามีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความต้องการมาตรการความปลอดภัยและการป้องกันโรคระบาด ณ ท่า

อากาศยานดอนเมืองของผู้ใช้บริการสายการบินในช่วงสถานการณ์การแพร่ระบาดโควิด 19 กลุ่มตัวอย่างเป�นนักศึกษาป�จจุบันของ

มหาวิทยาลัยรังสิตท่ีเคยใช้บริการสายการบินในช่วงสถานการณ์โควิด19 จำนวน 149 คน มีแบบสอบถามเป�นเคร่ืองมือการวิจัยและเก็บ

รวบรวมข้อมูลแบบออนไลน์ ประมวลผลโดยใช้โปรแกรมสำเร็จรูป ทำการวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานด้วยสถิติพรรณนาได้แก่ ค่าความถี่ ค่าร้อยละ 

ค่าเฉล่ีย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน และ ใช้สถิติอ้างอิงคือ T-test และ F- test ในการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียความคิดเห็น ซึ่ง

ผลการวิจัยพบว่ากลุ่มตัวอย่างเป�นเพศชาย 52 คน เพศหญิง 97 คน มีอายุเฉล่ีย 20 ป� อายุน้อยที่สุดคือ 18 ป� และมากที่สุดคือ 25 ป�  ส่วน

ใหญ่เป�นนักศึกษาชั้นป�ที่  4 มีภูมิลำเนาอยู่ที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล รายได้เฉล่ียต่อเดือนอยู่ระหว่าง 5,000-9,999 บาท มี

ประสบการณ์การใช้บริการสายการบินในช่วงสถานการณ์โควิดจำนวน 1-2 คร้ัง ส่วนใหญ่เป�นผู้ได้รับวัคซินแอสตร้า (AstraZeneca) จำนวน 

81 คน โดยส่ิงที่ต้องการจากท่าอากาศยานมากที่สุด 3 ลำดับแรกคือ ความปลอดภัย ความสะอาด และความน่าเชื่อถือของบุคลากร ซึ่ง

ผู้ใช้บริการสายการบินทุกคนมีความตระหนักถึงความเส่ียงในการเดินทางและมีการหาข้อมูลหรือรับข่าวสารด้านความปลอดภัยและมาตรการ

การป้องกันโรคระบาดของท่าอากาศยานดอนเมืองล่วงหน้าก่อนมาใช้บริการ  ในส่วนความต้องการมาตรการความปลอดภัยภายใต้

สถานการณ์โควิด 19 ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองรวม 3 ด้านประกอบด้วย ด้านการควบคุมการเข้าออกท่าอากาศยาน (14 รายการ)  ด้าน

มาตการภายในอาคารผู้โดยสาร (17 รายการ) และ ด้านมาตรการในเขตหวงห้าม (11 รายการ) ได้ผลการศึกษาว่า ผู้ใช้บริการสายการบินมี

ความต้องการมาตรการความปลอดภัยอยู่ในระดับมากทั้ง 3 ด้าน และเป�นที่น่าสนใจว่าผู้ใช้บริการที่มีระดับความกังวลในการเดินทางต่างกันมี

ระดับความต้องการมาตรการความปลอดภัยแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 หรือ 0.05 ทั้งสามด้าน. 

คำสำคัญ: มาตรการความปลอดภัย โควิด19 ท่าอากาศยานดอนเมือง   
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Abstract 
 This descriptive research aimed to study airline passengers’ needs for safety measures and epidemic 

prevention at Don Mueang Airport during the Covid-19 epidemic situation. The samples were 149 current students at 

Rangsit University who had flights experienced during the Covid-1 9  situation. Questionnaire was used as a research 

tool. The data were collected during November-December 2021 via online platform and processed with the statistical 

package for the social science application. The descriptive statistics such as frequency, percentage, mean and standard 

deviation were used to describe the basic data. T-test and F- test were used as inferential statistics to test the 

differences in opinion mean. The results showed that the sample were 52 males, 97 females, with an average age of 

20 years, the youngest was 18 and the highest was 25. Most of them were 4th year students, domiciled in Bangkok and 

its vicinity with average monthly income was between 5 ,0 0 0 -9 ,9 9 9  baht. The flight experiences during the covid 

situation were 1 -2 times and most of them were vaccinated with 81 people mentioned AstraZeneca. The top three 

responses the respondents wanted from airports were safety, cleanliness, and personnel reliability. All samples were 

aware of travel risks and had searched or received information about safety and epidemic prevention measures at Don 

Mueang Airport in advance before using the service. For the demand of safety measures under the COVID 19 situation 

at Don Mueang Airport in three aspects namely; the airport access control (14 items), the measures inside the terminal 

(17 items) and the measures in the restricted area (11 items), the results shown that airline passengers had a high level 

of demand for safety measures in all three aspects. Interestingly, it was shown that airline passengers who had 

different anxiety in travel had statistically significant differences in safety measures demand at 0.01 or 0.05 levels 

across all three aspects.  

Keywords: safety measures, covid19, Don Mueang Airport 
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บทนำ (Introduction) 

ในสถานการณ์การแพร่ระบาดของไวรัสโควิด 19 การเดินทางโดยเครื่องบินท่ีต้องจำกัดอยู่บนอากาศยาน

ร่วมกันเป�นเวลานานเหมือนจะสร้างความกังวลต่อการแพร่ระบาดแก่ผู้โดยสาร แต่จากการศึกษาส่วนใหญ่กลับพบว่า

โอกาสการติดเชื้อไวรัสโควิด 19 จากการเดินทางทางอากาศยังน้อยกว่าการติดเชื้อจากสำนักงาน ห้องเรียน 

ซูเปอร์มาร์เก็ต หรือ รถไฟ (Bushwick S., Lewis T. and Montanez A., 2020) รวมท้ังอากาศยานสมัยใหม่มีตัวกรอง

อากาศท่ีมีประสิทธิภาพสูง (High-efficiency Particulate Air-HEPA) ท่ีสามารถดักจับอนุภาคจุลินทรีย์ในอากาศได้

มากกว่า 99 เปอร์เซ็นต์ รวมท้ังไวรัสซาร์ส-โควี-2 (SARCoV-2) ท่ีก่อให้เกิดโรคโควิด 19 ดังนั้นการอยู่ในเครื่องบินเป�น

เวลานานอาจไม่อันตรายท่ีสุดของการเดินทางทางอากาศ โดยมีการศึกษาพบว่าท่าอากาศยานอาจเป�นสถานท่ีท่ีเหมาะต่อ

การสัมผัสจุลินทรีย์ได้ง่ายกว่าเพราะเป�นสถานท่ีป�ดและแออัดด้วยผู้คนจำนวนมาก ดังนั้นมาตรการการจัดการความ

ปลอดภัยและการป้องกันการแพร่ระบาดโควิด 19 ของท่าอากาศยานถือเป�นด่านแรกท่ีต้องมีการควบคุม คัดกรอง และ

เข้มงวดอย่างมากและต้องดำเนินการคู่ขนานกับการรักษาความปลอดภัยของสนามบินตามมาตรฐานสากล (Daon.Y., 

Thompson.R.N. and Obolski.U., 2020)  

สำหรับท่าอากาศยานในประเทศไทยโดยเฉพาะท่าอากาศยานดอนเมืองท่ีมีผู้ใช้บริการเป�นจำนวนมากหลังจาก

ท่ีรัฐบาลได้แต่งต้ังให้เป�นท่าอากาศยานนานาชาติแห่งท่ีสองของกรุงเทพมหานครเม่ือป� พ.ศ. 2555 เพ่ือรองรับจำนวน

ผู้โดยสารท่ีเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็วท้ังในประเทศและระหว่างประเทศเป�นผลมาจากการแข่งขันกันด้านราคาและการบริการ

ของสายการบินต้นทุนต่ำท่ีทำให้การเดินทางทางทางอากาศสามารถเข้าถึงกลุ่มผู้บริโภคได้หลากหลายมากย่ิงขึ้น แม้จะมี

การชะงักงันไประยะเวลาหนึ่งช่วงการระบาดของไวรัสโควิด 19 อย่างรุนแรง แต่ป�จจุบันมาตรการการควบคุมการแพร่

ระบาดของไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) เริ่มผ่อนคลายลงท้ังการล็อคดาวน์ การเว้นระยะห่างทางสังคม (Social 

Distancing) การลดการบริการขนส่งสาธารณะ การจำกัดการเดินทางระหว่างจังหวัดและระหว่างประเทศ รวมท้ังมีการ

อนุญาตให้สายการบินต่างๆสามารถให้การบริการได้ตามปกติ แต่ยังมีระเบียบท่ีออกโดยสำนักงานการบินพลเรือนแห่ง

ประเทศไทย (2563) ให้เป�นแนวทางกับผู้ดำเนินการสนามบินได้ปฏิบัติเพ่ือการป้องกันการแพร่ระบาดไวรัสโควิด 19 ณ 

ท่าอากาศยาน ท่ีพอสรุปได้ดังนี้ (สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 2563) 

1) การคัดกรองบุคคลท่ีเข้ามาใช้บริการ คือการตรวจสอบการสวมหน้ากากอนามัย การตรวจวัดอุณหภูมิ

ร่างกาย (Body Temperature Screening) ด้วยเคร่ืองวัดแบบอินฟราเรดท่ีไม่ต้องสมัผัสกับร่างกายของผู้

ถูกตรวจวัด (Non-contact Infrared Thermometer) และ ให้ปฏิเสธการเข้าพ้ืนท่ีอากาศยานหาก

อุณหภูมิสูงกว่า 37.3 องศาเซลเซียส 

2) การมีแอลกอฮอล์ 70% เพ่ือใช้สาหรับล้างมือ 

3) การจัดให้มีการเว้นระยะนั่งหรือท่ียืนให้ห่างกันอย่างน้อยหนึ่ง 1 เมตร เช่น พ้ืนท่ีเพ่ือดาเนินการออกบัตร

ขึ้นเครื่อง (Check-in Counter) พ้ืนท่ีจุดตรวจค้น (Security Check) พ้ืนท่ี ท่ีผู้ โดยสารรอขึ้นเครื่อง 

(Boarding Gate) ต้น 

4) การมีป้ายสัญลักษณ์ เคร่ืองหมายบนพ้ืน และประกาศผ่านระบบเสียงประชาสัมพันธ์เพ่ือส่งเสริมการเว้น

ระยะห่าง 

5) การทำความสะอาดและฆ่าเชื้อโรค (Disinfection) พ้ืนท่ีและอุปกรณ์ต่าง ๆ อย่างสม่ำเสมอตามมาตรฐาน

ท่ีกระทรวงสาธารณสุขกาหนด 

6) การใช้เคร่ืองปรับอากาศและระบบกรองท่ีมีประสิทธิภาพเพ่ือรักษาความสะอาด ของอากาศ ลดการ

หมุนเวียนของอากาศเดิมกลับมาใช้ซ้ำและเพ่ิมอัตราส่วนอากาศบริสุทธิ์ งดการใช้ลมเป่าแบบแนวนอน 

7) การมีการป้องกันสาหรับผู้ปฏิบัติงาน อาทิ อุปกรณ์ป้องกันส่วนบุคคล (PPE)  การคัดกรองสุขภาพสาหรับ

พนักงาน การจัดตารางเวลาทางาน การจดัเตรียมแอลกอฮอล์ล้างมือให้เพียงพอ 
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8) การจำกัดจำนวนคนในอาคารผู้โดยสาร โดยให้สิทธิเจ้าหน้าท่ี ผู้โดยสารและผู้เดินทางร่วมกับผู้โดยสารท่ี

ต้องการความช่วยเหลือเป�นพิเศษ หรือเด็กท่ีเดินทางโดยลาพังเข้าก่อน เพ่ือลดความแออัดและแถวคอย 

รวมถึงความเสี่ยงของการแพร่ระบาดท่ีอาจเกิดขึ้น 

9) การร่วมมือกับสายการบินเพ่ือนำเคร่ืองมือต่างเพ่ือบริการตนเอง เช่น เคร่ืองออกบัตรโดยสารและป้ายติด

สัมภาระอัตโนมัติ (Kiosk) เครื่องโหลดสัมภาระอัตโนมัติ (Self-Bag Drop) มาใช้เพ่ือลดการติดต่อสัมผัส 

รวมท้ังการดูแลรักษาและการฆ่าเชื้ออย่างสม่ำเสมอ 

10) การใช้การตรวจค้นโดยใช้เคร่ืองมือตรวจจับโลหะแบบเดินผ่าน (Walk Through Metal Detector; 

WTMD) เพ่ือลดการใช้วิธีการตรวจค้นด้วยมือของพนักงานตรวจค้น โดยมีการแจ้งให้ผู้โดยสารทราบ

ล่วงหน้าในเรื่องการเตรียมตัวสาหรับการตรวจค้น 

11) การป�ดการให้บริการบางพ้ืนท่ีชั่วคราวหรือเพ่ิมมาตรการเฝ้าระวังพ้ืนท่ีให้บริการบางแห่ง เช่น ท่ีนั่งใน

ร้านอาหารหรือท่ีนั่งเอนกประสงค์ พ้ืนท่ีสูบบุหรี่ พ้ืนท่ีเล่นสาหรับเด็ก 

12) การใช้สายพานรับสัมภาระเพ่ือไม่ให้เกิดความแออัดของผู้โดยสาร และสาหรับเท่ียวบินท่ีมีความเสี่ยงสูงให้

พิจารณาแยกใช้สายพานท่ีกาหนดไว้โดยเฉพาะ 

13) การปฏิบัติตามมาตรการป้องกันโรคตามท่ีราชการกาหนดในส่วนของการขนส่งสาธารณะ รวมท้ังติดตาม

และปฏิบัติตามมาตรการอ่ืนท่ีมีการแก้ไขเพ่ิมเติมท่ีมีผลใช้บังคับแก่ท่าอากาศยาน 

14) การเข้มงวดในการให้บริการแก่อากาศยานท่ีขอลงทางเทคนิค (Technical Landing) เพ่ือให้ม่ันใจว่าไม่มี

ผู้โดยสารออกจากเคร่ือง และหากมีการสับเปลี่ยนผู้ประจาหน้าท่ีในอากาศยาน บุคคลดังกล่าวจะต้อง

ปฏิบัติตามมาตรการป้องกันโรคตามท่ีราชการกาหนด โดยเคร่งครัด 

จากแนวทางดังกล่าวท่าอากาศยานดอนเมืองได้มีการดำเนินการอย่างเข้มงวดและเป�นรูปธรรม (บจม.ท่าอากาศ

ยานไทย, 2563) เป้าหมายคือเพ่ือสร้างความม่ันใจให้กับผู้โดยสารแต่กอ็าจส่งผลต่อความไม่สะดวกแก่ผู้ใช้บริการหรือเกิด

ป�ญหาในทางปฏิบัติ เพราะมาตรการความปลอดภัยของสนามบินไม่ใช่เพียงการป้องกันการแพร่ระบาดของไวรัสโควิด 19 

แต่ยังคงมีข้อปฏิบัติท่ีเข้มงวดอ่ืนๆตามมาตรฐานการรักษาความปลอดภัยภายในสนามบินตามหลักสากล จึงทำให้เป�นท่ี

สงสัยว่ามาตรการดังกล่าวสามารถสร้างความเชื่อม่ันให้กับผู้ใช้บริการได้หรือไม่อย่างไร รวมท้ังผู้ใช้บริการมีความต้องการ

มาตรฐานความปลอดภัยในประเด็นใดบ้างเพ่ือให้เกิดความม่ันใจในการเดินทางภายใต้สถานการณืโควิด 19  

  

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือศึกษาความต้องการมาตรการความปลอดภัย ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองของ

ผู้ใช้บริการสายการบินภายใต้สถานการณ์โควิด 19  

 

แนวคิดที่ใช้ในการศึกษา 

การศึกษาความต้องการมาตรการความปลอดภัย ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองนี้ ผู้วิจัยได้ใช้ฐานทฤษฎีประกอบการ

ศึกษาใน 2 ส่วนคือ 

1. แนวคิดด้านการบริหารความปลอดภัย ประกอบด้วย 7 ฐานแนวคิดคือ  1) การผลิตท่ีปลอดภัย (Safe 

Production) ซ่ึงหมายถึงการบริหารท่ีจะให้ได้ผลผลิตทท่ีสำเร็จออกมาท่ีต้องปราศจากการบาดเจ็บ หรือ การ

สูญเสีย 2) การป้องกันท่ีต้นเหตุ (Prevention at Source) หมายถึงการป้องกันท่ีการกระทำหรือสภาพการ

ทำงานไม่ปลอดภัย 4) การกำหนดขอบเขตการดำเนินงานหรือการจัดกิจกรรมความปลอดภัย (Unique and 

Specialized Activity Related to Safety) หมายถึงการจะให้ครอบคลุมหรือไม่ครอบคลุมหน่วยงานใดบ้าง 
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5) การคาดการณ์ถึงความเป�นไปได้ในการเกิดอุบัติเหตุอันตราย (Possibility of Hazard Prediction) เป�นการ

มุ่งท่ีจะแก้ไขป�ญหาจากการคาดการณ์ว่า สถานประกอบการประเภทเดียวกับตนเคยเกิดป�ญหาในเร่ืองใดหรือมี

โอกาสเกิดการบาดเจ็บหรือความสูญเสียในเร่ืองใด ทำให้สามารถสืบค้นหรือค้นหาตุการดงักล่าวสามารถค้นหา

เพ่ือควบคุมหรือป้องกันได้รวมท้ังสามารถคาดการณ์กิจกรรมต่างๆท่ีควรจะดำเนินการได้ด้วย 6) การแก้ไขท่ีเหตุ

อ่ืนเม่ือพบว่าไม่สามารถแก้ไขท่ีตัวบุคคลได้ (Leering Die-hard Unsafe Habit as of no Consequence) 

หมายถึงการบริหารงานในกรณีท่ีไม่สามารถแก้ไขการกระทำท่ีไม่ปลอดภัยของลูกจ้างได้ไม่ว่าจะด้วยการจูงใจ

หรือการลงโทษโดยจะใช้วิธีการเปลี่ยนแปลงสภาพแวดล้อมหรือสภาพของงานใหเปลอดภัยเสียก่อนแทนท่ีจะ

แก้ไขท่ีตัวบุคคล 7) แนวคิดเกี่ยวกับการแก้ไขสาเหตุจากการกระทำหรือจากสิ่งท่ีเกิดขึ้นหรือการบริหารงานตาม

อาการ เช่นพบการกระทำท่ีสุ่มเสี่ยงท่ีแสดงถึงความผิดพลาดของระบบการปฏิบัติงานท่ีสามารถระบุสาเหตุได้

ชัดเจนก็สามารถส่งทีมงานเพ่ือเข้าไปเพ่ือป้องกันแก้ไขได้ 

2. แนวคิดด้านความต้องการของผู้บริโภค (Consumer Needs) โดยความต้องการของผู้บริโภคหมายถึงความ

อยากได้ในตัวสินค้าหรือบริการและจะมีความพอใจเม่ือได้รับการตอบสนอง จากการใช้สอยหรือจากการบริโภค

สินค้า ดังนั้นในการวางแผนการขายสินค้าหรือบริการใด ผู้ให้บริการต้องมี ข้อมูลเกี่ยวกับผู้บริโภคมาใช้เป�น

ข้อมูลในการวิเคราะห์และการวางแผนทางการตลาด การผลิตสินค้าหรือยึดถือความต้องการของผู้บริโภคจะ

เป�นเคร่ืองช่วยให้ผู้บริโภคตัดสินใจได้ง่ายข้ึน นอกจากนี้ผู้บริโภคทุกคนจะมีบางอย่างท่ีแตกต่างกันไปตาม

โครงสร้างความต้องการว่าเกิดขึ้นจากอะไรซ่ึงสามารถแบ่งออกได้เป�น 2 ส่วนคือ ความต้องการทางด้านร่างกาย 

เช่น ความง่วง  ความหิว ความกระหาย กับความต้องการทางจิตวิทยาหรือทางอารมณ์ ได้แก่ ความต้องการ

ความปลอดภัย ความต้องการการยอมรับ ความต้องการให้ดูดี ซ่ึงผู้ให้บริการต้องนำท้ังสองส่วนดังกล่าวมา

พัฒนาเพ่ือเป�นจุดในการเข้าถึงผู้บริโภคต่อไป 

 

วิธีการศึกษา (Methodology) 

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง  

ประชากรท่ีต้องการศึกษาในครั้งนี้คือนักศึกษาป�จจุบันของมหาวิทยาลัยรังสิตท่ีมีประสบการณใ์ช้บริการสายการ

บินและใช้บริการท่าอากาศยานดอนเมืองช่วงสถานการณ์การแพร่ระบาดโควิด 19 ซ่ึงไม่ปรากฏตัวเลขแน่ชัด ผู้วิจัยจึงใช้

วิธีการคัดเลือกตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive Sampling) โดยกำหนดคุณสมบัติของผู้ตอบแบบสอบถามไว้ 3 ข้อ คือ 

(1) เป�นนักศึกษาป�จจุบันในภาคการศึกษาท่ี 1-2564 (2) มีประสบการณ์ในการใช้บริการสายการบิน และ (3) เคยใช้

บริการท่าอากาศยานดอนเมืองในช่วงสถานการณ์โควิด 19 ซ่ึงผู้วิจัยดำเนินการตามหลักจริยธรรมการทำวิจัยในคนท้ัง 3 

ด้านอย่างเคร่งครัดได้แก่ หลักการเคารพในบุคคล  หลักการให้ประโยชน์ไม่ก่อให้เกิดอันตราย และหลักความยุติธรรมแก่

อาสาสมัครกล่าวคือ โดยประกาศเชิญชวนระหว่างวันท่ี 1-31 ธันวาคม 2564 ผ่านสื่อสังคมออนไลน์นักศึกษา

มหาวิทยาลัยรังสิตชี้แจงวัตถุประสงค์ของการวิจัยและให้อิสระในการตัดสินใจโดยไม่มีการบังคับและได้กลุ่มตัวอย่างตาม

ความสมัครใจรวมท้ังสิ้น 149 คน  

 

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจยั 

โดยเครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัยเป�นแบบสอบถาม (Questionnaire) ท่ีผู้วิจัยสร้างขึ้นแบ่งออกเป�น 4 ตอนคือ  

 ตอนท่ี 1 เป�นคำถามเกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคลและประสบการร์การใชบ้ริการสายการบิน  

192



 

 

 ตอนท่ี 2 เป�นคำถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการใช้บริการท่าอากาศยาน การรับรู้ และการป้องกันตนเองจากการ

แพร่ระบาดของโควิด 19 เป�นคำถามแบบปลายป�ด  

 ตอนท่ี 3 เป�นคำถามเกี่ยวกับระดับความต้องการมาตรการความปลอดภัยในท่าอากาศยานดอนเมืองใน 3 ด้าน 

คือ ด้านการควบคุมการเข้าออกท่าอากาศยาน ด้านมาตรการความปลอดภัยในอาคาร และ ด้านมาตรการความปลอดภัย

ภายในเขตหวงห้าม โดยเป�นคำถามแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) จำนวน 41 คำถามและนำไปตรวจสอบ

ค่าความเท่ียงตรง (Validity) จากผู้เชี่ยวชาญจำนวน 3 คนนำกลับมาแก้ไขและหาความเชื่อม่ันจากกลุ่มตัวอย่างท่ีเป�น

นักศึกษามหาวิทยาลัยรังสิตจำนวน 30 คนได้ค่าสัมประสิทธิ์อัลฟ่าออกมาท่ี .984 

 ตอนท่ี 4 เป�นป�ญหาและอุปสรรคในการใช้บรกิารท่าอากาศยานช่วงสถานการณ์โควิด19 และข้อเสนอแนะอ่ืนๆ 

การวิเคราะห์ข้อมูลโดยเป�นคำถามแบบปลายเป�ด 

 ผู้วิจัยได้ทำการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติด้วยโปรแกรมสำเร็จรูปท่ีใช้ในการวิจัยทางสังคมศาสตร์ (Statistical 

Package for the Social Science) โดยเลือกสถิติในการนำเสนอข้อมูลดังนี ้

 1. ข้อมูลส่วนบุคคล วิเคราะห์โดยหาค่าความถี่และร้อยละ ส่วนข้อมูลท่ีเป�นตัวเลขใช้ค่าเฉลี่ยและค่าต่ำสดุสูงสุด 

 2. ข้อมูลพฤติกรรมการใช้บริการท่าอากาศยานและการป้องกันตนเองจากการแพร่ระบาดของโควิด 19 

วิเคราะห์โดยหาค่าความถีค่า่ร้อยละและการเรียงลำดับ 

 3. ข้อมูลระดับความต้องการมาตรการความปลอดภัยในท่าอากาศยานดอนเมืองในด้านต่างๆวิเคราะห์โดยใช้

ค่าเฉลี่ยและค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานโดยกำหนดเกณฑ์ในการแปลความหมายของค่าคะแนนตามวิธีของ John W. Best 

and James V. Kahn (2013) มี 5 ระดับคือ 

  ค่าเฉลี่ย 4.51-5.00 หมายถึง อยู่ในระดับต้องการมากท่ีสุด 

ค่าเฉลี่ย 3.51-4.50 หมายถึง อยู่ในระดับต้องการมาก 

ค่าเฉลี่ย 2.51-3.50 หมายถึง อยู่ในระดับต้องการปานกลาง 

ค่าเฉลี่ย 1.51-2.50 หมายถึง อยู่ในระดับต้องการน้อย 

ค่าเฉลี่ย 1.00-1.50 หมายถึง อยู่ในระดับต้องการน้อยท่ีสุด 

 4. การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยระดับความต้องการมาตรการความปลอดภัยในท่าอากาศยานของ

ผู้ใช้บริการสายการบิน ใช้การวิเคราะห์ค่าที (T-test) และการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-way ANOVA)   

 

ผลการศึกษา (Results) 

1. ผลการศึกษาป�จจัยส่วนบุคคลพบว่า กลุ่มตัวอย่างเป�นเพศชาย 52 คน เพศหญิง 97 คน มีอายุเฉลี่ย 20 ป� อายุ 

น้อยท่ีสุดคือ 18 ป� และมากท่ีสุดคือ 25 ป�  ส่วนใหญ่เป�นนักศึกษาชั้นป�ท่ี 4 มีภูมิลำเนาอยู่ท่ีกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล รายได้เฉลี่ยต่อเดือนอยู่ระหว่าง 5,000-9,999 บาท มีประสบการณ์การใช้บริการสายการบินจำนวน 1-2 ครั้ง 

โดยเป�นผู้ได้รับวัคซินแล้วทุกคนแบ่งเป�นวัคซินแอสตร้าเซนเนก้าจำนวน 81 คนวัคซินแบบผสมและอ่ืนๆ จำนวน 68 คน 

2. ผลการศึกษาพฤติกรรมการใช้บริการท่าอากาศยานดอนเมืองในช่วงสถานการณ์โควิด 19 พบว่าผู้ตอบ 

แบบสอบถามส่วนใหญ่ (ร้อยละ 51.0) มาขึ้นเครื่องเพ่ือเดินทางภายในประเทศ รองลงมาคือมารับส่งญาติหรือเพ่ือน (ร้อย

ละ 26.8) ส่วนใหญ่ไม่ได้เดินทางคนเดียว (ร้อยละ 32.9) สิ่งท่ีคาดหวังเม่ือมาใช้บริการท่าอากาศยานในช่วงสถานการณ์โค

วิด19 สามลำดับแรกคือ ความสะอาดและสุขอนามัย (ร้อยละ 41.6)  ลำดับท่ีสองคือความปลอดภัย (ร้อยละ 34.9) และ

ลำดับท่ีสามคือความน่าเชื่อถือของบุคลากร (ร้อยละ13.4)  นอกจากนี้ผู้ตอบแบบสอบถามทุกคน (ร้อยละ 100) มีความ

ตระหนักถึงความเสี่ยงในการเดินทางช่วงสถานการณ์ดังกล่าว แต่ส่วนใหญ่มีความม่ันใจมาตรการจากภาครัฐและท่า

อากาศยาน (ร้อยละ 36.2) และพบว่าร้อยละ 80.5 มีการหาข้อมูลหรือรับข่าวสารเกี่ยวกับมาตรการการป้องกันโรค

ระบาดของท่าอากาศยานดอนเมืองล่วงหน้าก่อนมาใช้บริการ โดยช่องทางท่ีใช้ในการหาข้อมูลคือเว็บไซต์โดยตรงของท่า
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อากาศยาน (ร้อยละ83.9) ส่วนจำนวนอุปกรณ์ป้องกันโควิด 19 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ (ร้อยละ 54.4 ) นำ

ติดตัวมาเพียงอย่างเดียวคือหน้ากากอนามัยทางการแพทย์    

3. ผลการศึกษาความต้องการมาตรการความปลอดภัยใน 3 ด้านได้ผลวิจัยดังนี้ 

3.1 ดา้นการควบคุมการเข้าออกท่าอากาศยาน ( 14 ตัวแปร) พบว่าความต้องการโดยรวมอยู่ท่ีระดับต้องการ 

มาก ( =4.25) โดยมีความต้องการท่ีจอดรถคนพิการเป�นลำดับท่ี 1 รองลงเป�นจำนวนกล้อง CCTV ท่ีคอยสอดส่องดูแล

ความปลอดภัยภายนอกอาคาร ( =4.41) ตามด้วยจำนวนพนักงานรักษาความปลอดภัยบริเวณโดยรอบของสนามบิน

และการทำความสะอาดบัตรจอดรถก่อนให้ลูกค้า ( =4.35, 4.35) (ดังรายละเอียดในตารางท่ี 1) 

 

ตารางที่ 1 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความต้องการมาตรการความปลอดภัยด้านการควบคุมการเข้าออก

ท่าอากาศยาน 

มาตรการความปลอดภัยด้านการควบคุมการเข้าออกท่า

อากาศยาน 
 SD. แปลผล ลำดับ 

การยืนยันตัวตนกับพนักงาน 4.28 1.021 ต้องการมาก  

การตรวจสอบข้อมูลของผู้มาใช้บริการ 4.15 1.042 ต้องการมาก  

การตรวสอบสัมภาระท่ีนำเข้ามาในสนามบิน 4.34 .876 ต้องการมาก  

จำนวนพนักงานรักษาความปลอดภัยบริเวณโดยรอบของ

สนามบิน 

4.35 .929 ต้องการมาก 3 

จำนวนกล้อง CCTV ท่ีคอยสอดส่องดูแลความปลอดภัย

ภายนอกอาคาร 

4.41 .959 ต้องการมาก 2 

การใช้เครื่องตรวจจับโลหะ 4.24 .875 ต้องการมาก  

การจอดรถภายนอก-ในอาคาร 4.03 1.099 ต้องการมาก  

การทำความสะอาดบัตรจอดรถก่อนให้ลูกค้า 4.35 .944 ต้องการมาก 3 

การทำความสะอาดตู้พนักงานให้บัตร 4.23 .901 ต้องการมาก  

การพ่นฆ่าเชื้อก่อนเข้าสนามบิน 4.18 1.121 ต้องการมาก  

การมีเซนเซอร์รถท่ีเข้ามาจอดท่ีจอดรถ 4.15 1.057 ต้องการมาก  

กล้องวงจรป�ดเพ่ือดูบริเวณการจอดรถ 4.33 1.075 ต้องการมาก  

การมีท่ีกั้นเวลาถอยรถ 3.96 .958 ต้องการมาก  

ท่ีจอดรถคนพิการ 4.42 .994 ต้องการมาก 1 

ค่าเฉลี่ยรวม 4.25 .7537 ต้องการมาก  

 

 3.2  ด้านมาตรการความปลอดภัยในอาคาร (17 ตัวแปร) พบว่าความต้องการโดยรวมอยู่ท่ีระดับต้องการมาก

( =4.31) เม่ือแยกรายประเด็นจะพบความต้องการระดับมากท่ีสุดใน 2 ประเด็นคือ ความกระตือรือร้นของเจ้าหน้าท่ีใน

การช่วยเหลือลูกค้าท่ีต้องการได้รับความช่วยเหลืออย่างเต็มที และ ความสามารถเข้าใช้บริการต่างๆได้ง่ายไม่ซับซ้อน 

( =4.53 และ 4.53)  รองลงมาเป�นความต้องการระดับมากท่ีต้องการคือความปลอดภัยตลอดกระบวนการเข้าใช้ท่า

อากาศยาน ( =4.46) ตามด้วยความรู้ความสามารถในการให้บริการของพนักงาน เช่น การตอบคำถามและข้อสงสัยได้

อย่างชัดเจนและเต็มใจ ( =4.42) (ดังรายละเอียดในตารางท่ี 2)                                                                                                                                                    
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ตารางที่ 2 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความต้องการมาตรการความปลอดภัยภายในอาคาร 

มาตรการความปลอดภัยในอาคาร  SD. แปลผล ลำดับ 

มีความรู้ความสามารถในการใช้บริการ เช่น การตอบคำถามและ

ข้อสงสัยได้อย่างชัดเจนและเต็มใจ 

4.42 .840 ต้องการมาก 3 

มีการจัดกำลังเจ้าหน้าท่ีรักษาความปลอดภัยเพียงพอและอย่าง

เคร่งครัด 

4.11 1.118 ต้องการมาก  

การให้บริการลูกค้าอย่างเท่าเทียม ไม่เลือกปฏิบัติ 4.28 1.167 ต้องการมาก  

มีความกระตือรือร้นในการช่วยเหลือลูกค้าท่ีต้องการได้รับความ

ช่วยเหลืออย่างเต็มที 

4.53 .827 ต้องการมาก

ท่ีสุด 

1 

มีเจ้าหน้าท่ีทำความสะอาดอย่างสม่ำเสมอ 4.29 .910 ต้องการมาก  

มีจำนวนเจ้าหน้าท่ีรักษาความสะอาดมาปฏิบัติงานครอบคลุมทุก

พ้ืนท่ีอย่างท่ัวถึง 

4.24 1.057 ต้องการมาก  

มีมาตรการป้องกันและติดตามเฝ้าระวังโรค Covid 19 4.32 1.061 ต้องการมาก  

มีจุดให้พักรออย่างสะดวกสบายไม่แออัด 4.21 1.069 ต้องการมาก  

มีการรักษาระยะห่าง ป้องกันการแพร่ระบาด 4.34 .956 ต้องการมาก  

ผู้โดยสารสวมหน้ากากหรืออุปกรณ์ป้องกัน 

ใบหน้าบริเวณจมูกและปาก ตลอดเวลาท่ีอยู่ในอากาศยาน 

4.24 1.088 ต้องการมาก  

จัดให้มีแอลกอฮอล์ใช้สำหรับล้างมือไว้ให้บริการอย่างเพียงพอ

ให้กับผู้โดยสารและพนักงานในอากาศยาน 

4.36 .839 ต้องการมาก  

มีการให้ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับข้อจำกัดของสัมภาระในการ

เดินทางอย่างชัดเจน 

4.17 1.207 ต้องการมาก  

มีการชั่งน้ำหนักกระเป๋าและสัมภาระของผู้โดยสาร 4.12 .972 ต้องการมาก  

กระบวนการเช็คอินและตรวจสอบสัมภาระเป�นระบบระเบียบ

และรวดเร็วไม่มีแถวยาว 

4.40 .861 ต้องการมาก  

การต่อแถวหรือรอเช็คอิน ไม่แออัดจนเกินไป มีการรักษา

ระยะห่างทางสังคม 

4.25 .958 ต้องการมาก  

มีความปลอดภัยตลอดกระบวนการเข้าใช้ท่าอากาศยาน 4.46 .731 ต้องการมาก 2 

สามารถเข้าใช้บริการต่างๆได้ง่ายไม่ซับซ้อน 4.53 .802 ต้องการมาก

ท่ีสุด 

1 

ค่าเฉลี่ยรวม 4.31 .814 ต้องการมาก  

 

 3.3  ด้านมาตรการความปลอดภัยภายในเขตหวงห้าม (10 ตัวแปร) พบว่าความต้องการโดยรวมอยู่ท่ีระดับ

ต้องการมาก ( =4.27) เม่ือแยกรายประเด็นพบว่าความต้องการลำดับแรกและอยู่ในระดับต้องการมากท่ีสุดคือ การ

ควบคุมด้านของต้องห้ามการเข้าพ้ืนท่ีท่าอากาศยาน ( = 4.52)  รองลงมาคือการตรวจเอกสารเดินทางรวดเร็วและมี

ระยะห่าง ( =4.40)  และลำดับ 3 คือมาตรการตรวจค้นผู้โดยสารและสัมภาระติดตัว ( =4.38) ดังรายละเอียดดัง

ตารางท่ี 3 
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ตารางที่ 3 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานความต้องการมาตรการความปลอดภัยภายในเขตหวงห้าม     

มาตรการความปลอดภัยในเขตหวงห้าม  SD. แปลผล ลำดับ 

การตรวจเอกสารเดินทางรวดเร็วและมีระยะห่าง 4.40 .944 ต้องการมาก 2 

การตรวจใบเอกสารหรือหลักฐานการฉีดวัคซีนก่อนเขาเขตหวง

ห้าม 

4.23 1.014 ต้องการมาก  

ตรวจเช็คสัมภาระ กระเป๋าเดินทางของผู้โดยสาร 4.28 .922 ต้องการมาก  

การตรวจค้นรา่งกายผู้โดยสาร 4.23 1.128 ต้องการมาก  

การควบคุมผู้โดยสารท่ีผ่านการตรวจค้นแล้ว 4.06 1.022 ต้องการมาก  

มาตรการตรวจค้นผู้โดยสารและสัมภาระติดตัว 4.38 .758 ต้องการมาก 3 

การควบคุมด้านของต้องห้ามการเข้าพ้ืนท่ีท่าอากาศยาน 4.52 .835 ต้องการมาก

ท่ีสุด 

1 

มีการจัดผังเขตหวงห้ามมีระยะห่างจากอาคารผู้โดยสารอย่าง

เหมาะสม 

4.17 1.036 ต้องการมาก  

มีการติดป้ายเพ่ือบ่งบอกถึงเขตหวงห้ามอย่างชัดเจน 4.15 1.070 ต้องการมาก  

บริเวณเขตหวงห้ามมีการแบ่งเขตพ้ืนท่ีมีความเหมาะสม 4.28 .965 ต้องการมาก  

ค่าเฉลี่ยรวม 4.27 .807 ต้องการมาก  

 

4. ผลการศึกษาป�ญหาและอุปสรรคในการใช้บริการท่าอากาศยานดอนเมืองช่วงสถานการณ์โควิด 19 พบคำตอบท่ี 

น่าสนในหลักๆคือ ความแออัดบริเวณทางเข้าซ่ึงยากท่ีจะปฏิบัติตามระยะห่างทางสังคมได้ อาคารจอดรถไกลจากอาคาร

ผู้โดยสาร รวมท้ังเจ้าหน้าท่ีบางคนกังวลกับการป้องกันตนเองมากเกินไป ผู้โดยสารบางส่วนไม่เข้มงวดกับตัวเองและ

เจ้าหน้าท่ีก็ไม่ได้เข้มงวดนัก ส่วนป้ายประกาศต่างๆในขั้นตอนต่างๆไม่ชัดเจนผู้ใช้บริการปฏิบัติตัวไม่ถูก  

5. ผลการเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความต้องการมาตรการความปลอดภัยของผู้ใช้บริการท่าอากาศยานช่วง 

สถานการณ์โควิด 19 พบรายละเอียดท่ีน่าสนใจดังนี ้

5.1 ในกลุ่มผู้ใช้บริการท่ีระบุระดับความกังวลกับสถานการณ์โควิดของตนเองโดยแบ่งเป�น 3 กลุ่มย่อยคือ กลุ่มท่ีมี 

ความกังวลมาก (n=46) กลุ่มท่ีมีความกังวลปานกลาง (n=28)  และกลุ่มท่ีมีความกังวลน้อย (n=75) พบผลสรุปท่ีนา

สนใจคือมีค่าเฉลี่ยความต้องการมาตรการความปลอดภัยท้ัง 3 ด้านแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

(Sig.=.000, .003, .000 ตามลำดับ) ดังรายละเอียดในตารางท่ี 4 

นอกจากนี้เม่ือทำการเปรียบเทียบรายคู่ด้วยวิธี LSD (Least Significant Difference) พบว่าค่าเฉลี่ยระดับ

ความต้องการมาตรการความปลอดภัยด้านการควบคุมการเข้าออกท่าอากาศยานจะมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

ทางสถิติระหว่างกลุ่มท่ีมีความกังวลน้อยกับกลุ่มท่ีมีความกังวลปานกลางและกังวลมาก (Sig.=.029 และ .000) แต่จะไม่มี

ความต่างกันระหว่างกลุ่มท่ีมีความกังวลปานกลางกับกลุ่มท่ีมีความกังวลมาก  

ด้านความปลอดภัยภายในอาคารพบว่าผู้ใช้บริการกลุ่มท่ีมีความกังวลน้อยจะมีความคิดเห็นต่างจากกลุ่มท่ีมี

ความกังวลมากอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (Sig.=.001) ส่วนด้านความปลอดภัยภายในเขตหวงห้ามพบว่าผู้ท่ีมีความกังวล

มากจะมีความต้องการแตกต่างจากผู้มีความกังวลน้อยและปานกลางอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (Sig.=.000 และ .020) แต่

ไม่มีความต่างกันระหว่างผู้มีความกังวลน้อยกับผู้มีความกังวลปานกลาง 
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ตารางที่ 4 เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความต้องการมาตรการความปลอดภัยในกลุ่มผู้ใช้บริการท่ีมีความกังวลกับสถาน

การณโควิด 19 

ความต้องการมาตรการความปลอดภัย กลุ่มผู้ใช้บริการที่กังวล

กับสถานการณ์โควิด 19 
 SD. F Sig. 

การควบคุมการเข้าออกท่าอากาศยาน กังวลมาก 4.55 .353 8.618 .000** 

กังวลปานกลาง 4.36 .584 

กังวลน้อย 4.01 .903 

ความปลอดภัยภายในอาคาร กังวลมาก 4.63 .487 5.893 .003** 

กังวลปานกลาง 4.26 .792   

กังวลน้อย 4.13 .923   

ความปลอดภัยภายในเขตหวงห้าม     กังวลมาก 4.66 .388 9.943 .000** 

กังวลาปนกลาง 4.23 .822   

กังวลน้อย 4.03 .899   

**p<.01 

 5.2 ในกลุ่มการรับรู้ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับมาตรการความปลอดภัยในการเดินทางของผู้ใช้บริการท่ีแบ่งเป�น 2 

กลุ่มคือ กลุ่มท่ีค้นหาข้อมูลด้วยตนเอง (n= 90) และกลุ่มผู้ไม่ได้หาข้อมูลด้วยตนเอง (n=59) เม่ือเปรียบเทียบความ

แตกต่างค่าเฉลี่ยความต้องการมาตรการความปลอดภัยท้ัง 3 ด้านของพบว่ามีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท้ัง 3 

ด้าน (Sig.= .032, .013 และ .020) ดังปรากฏในตารางท่ี 5 

 

ตารางท่ี 5 เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความต้องการมาตรการความปลอดภัยของกลุ่มผู้รับข้อมูลข่าวสารการเดินทาง

ภายใต้สถานการณ์ 

ความต้องการมาตรการความปลอดภัย การรับข้อมูลข่าวสาร

เก่ียวกับมาตรการความ

ปลอดภัยในการเดินทาง 

 SD. t Sig. 

ด้านการควบคุมการเข้าออกท่าอากาศยาน ค้นหาข้อมูลด้วยตนเอง 4.14 .868 2.162 .032* 

ไม่ ได้ค้นหาข้อมูลด้ วย

ตนเอง 

4.39 .506 

ด้านความปลอดภัยภายในอาคาร ค้นหาข้อมูลด้วยตนเอง 4.18 .885 2.505 .013* 

ไม่ ได้ค้นหาข้อมูลด้ วย

ตนเอง 

4.50 .654 

ด้านความปลอดภัยภายในเขตหวงห้าม ค้นหาข้อมูลด้วยตนเอง 4.15 .914 2.360 .020* 

ไม่ ได้ค้นหาข้อมูลด้ วย

ตนเอง 

4.44 .574 

*p<0.05 
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สรุปและอภิปรายผล 

มาตรการความปลอดภัยถูกกำหนดข้ึนเพ่ือการคุ้มครองบุคคลหรือสาธารณชนจากสิ่งท่ีอาจจะอันตรายหรือ

อันตรายท่ีชัดเจน โดยในส่วนของท่าอากาศยานเองก็มีมาตรการความปลอดภัยท่ีเกี่ยวข้องกับผู้โดยสารท่ีต้องดำเนินการ

อย่างเคร่งครัด (แผนการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ) ได้แก่ มาตรการรักษาความปลอดภัยเชิง

ป้องกันสนามบิน อากาศยาน การบินท่ัวไป และบริเวณติดต้ังเครื่องช่วยการเดินอากาศท่ีมีกระบวนการตรวจสอบบุคคลท่ี

อนุญาตให้เข้าพ้ืนท่ีอย่างชัดเจน  การควบคุมการรักษาความปลอดภัยของบุคคลและสิ่งของท่ีข้ึนบนอากาศยานท่ีมี

กระบวนการตรวจสอบสอบและตรวจค้นสัมภาระผู้โดยสาร และมาตรการเรื่องของเหลวเจล สเปรย์หรือวัตถุและสารอ่ืนๆ

ซ่ึงมีลักษณะคล้ายคลึงกัน (Liquids, Aerosols and Gels; LAGs) ดังนั้นเม่ือมีการแพร่ระบาดไวรัสโควิด 19 เกิดขึ้นท่า

อากาศยานต่างๆจึงมีการนำกลยุทธ์ต่างๆ มาใช้เพ่ือลดอุบัติการณ์ของการติดเชื้อ อัตราการแพร่ การเจ็บป่วย และการ

เสียชีวิตจากการเดินทางระหว่างประเทศ ซ่ึงการสวมหน้ากากอนามัย การเว้นระยะห่างทางสังคม การตรวจวัดอุณภูมิ

และการทำให้พ้ืนท่ีสะอาดปราศจากการติดเชื้อ ถือเป�นการปฏิบัติพ้ืนฐานท่ีเห็นท่ัวไปในท่าอากาศยานท่ัวโลก 

(Blistanova.M., Tirpakova.M. and Brunova.L., 2021) รวมท้ังปรากฎในการวิจัยครั้งนี้ด้วย 

สำหรับการศึกษาความต้องการมาตรการความปลอดภัย ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองในช่วงสถานการณืโควิดใน 

3 ด้านคือ ด้านการควบคุมการเข้าออกท่าอากาศยาน ด้านความปลอดภัยภายในอาคาร และ ด้านความปลอดภัยในเขต

หวงห้าม พบประเด็นท่ีน่าสนใจดังนี้ 

1. ด้านการควบคุมการเข้าออกท่าอากาศยาน พบว่าผู้ใช้บริการท่าอากาศยานมีความต้องการโดยรวมอยู่ใน 

ระดับมาก โดยให้ความสำคัญในเร่ือง โครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกด้านความปลอดภัย สอดคล้องกับผล

วิจัยเร่ืองแนวคิดการเพ่ิมศักยภาพการจัดการท่าอากาศยานพาณิชย์ท่ีต้องมีองค์ประกอบหลายอย่างแต่ป�จจัยแรกคือ

ป�จจัยด้านระบบการรักษาความปลอดภัยอย่างเคร่งครัด (บุณวัทน์ ศรีขวัญ, 2563)   

2. ด้านความปลอดภัยภายในอาคาร พบว่าสิ่งต้องการมากท่ีสุดคือ การบริการจากพนักงานท่ีมีความ 

กระตือรือร้นของเจ้าหน้าท่ีในการช่วยเหลือลูกค้าท่ีต้องการได้รับความช่วยเหลืออย่างเต็มท่ี และความสามารถท่ีจะเข้าใช้

บริการต่างๆได้ง่ายไม่ซับซ้อนซ่ึงจะเห็นว่าแม้ในสถานการณ์โควิด 19 ท่ีการเวน้ระยะห่างทางสังคมเป�นสำคัญในทางปฏิบัติ

แต่ผู้รับบริการยังต้องการได้รับการปฏิบัติจากคนด้วยสอดคล้องกับงานวิจัยท่ีดำเนินการท่ีท่าอากาศนานาชาติท่ีกรุงจาร์

กาต้าประเทศอินโดนีเซียท่ีพบว่าความพึงพอใจในบริการท่ีได้รับมีอิทธิพลอย่างย่ิงต่อการท่ีจะกลับมาใช้บริการซ้ำแม้เป�น

ช่วงสถานการณ์โควิด 19 ก็ตาม (Febriyanti.F., Fauziah.R. and Setiawan.E.B., 2021) โดยมีงานวิจัยท่ีน่าสนใจอีกชิ้น

ข อ ง  Tuchen.S., Arora.M. and Blessing.L. (2020) เ รื่ อ ง  “Airport user experience unpacked: 

Conceptualizing its potential in the face of COVID-19” ท่ีระบุว่าลูกค้าคือผู้ใช้ท่าอากาศยานทุกคน ไม่ใช่เพียง

ผูโ้ดยสารแต่เป�นคนทำงาน เจา้หน้าท่ีในสนามบิน ดังนั้นการสร้างประสบการณ์ของลูกค้าและระบบสนามบินท่ีสามารถทำ

ให้คล่องตัวและยืดหยุ่น จะทำให้การบริหาสนามบินมีความได้เปรียบในการแข่งขันเช่นเดียวกับอุตสาหกรรมท่ีเป�นสินค้า

โภคภัณฑ์ เพราะในอนาคต การก่อการร้าย ภัยธรรมชาติ โรคระบาด และ/หรือภาวะถดถอยท่ัวโลกอาจเกิดขึ้นหรือกำลัง

เกิดขึ้น จะส่งผลต่อผู้ใช้สนามบินในทุกภาคส่วน ดังนั้นการศึกษาประสบการณ์ลูกค้าแบบองค์องค์รวมจะทำให้มองเห็น

สามารถวางแผนล่วงหน้าเพ่ือลดผลกระทบจากสถานการณ์ในอนาคตได้ 

3. ด้านความปลอดภัยภายในเขตหวงห้ามซ่ึงในส่วนนี้บุคคลท่ีเข้ามาได้ต้องเป�นผู้โดยสารเท่านั้นและถูกคัด 

กรองมาระดับหนึ่ง โดยผลวิจัยพบว่าผู้ใช้บริการมีความต้องการมาตรการควบคุมเกี่ยวกับของต้องห้ามเป�นลำดับแรก

รองลงมาคือการตรวจเอกสารอย่างรวดเร็วและมีระยะห่างซ่ึงประเด็นนี้ มีการศึกษาแบบจำลองการทำงานของช่อง

ควบคุมความปลอดภัยในสถานการณ์การแพร่ระบาดโควิด-19 ของ Kierzkowski.A. & Kisiel.T. (2020) ท่ีต้องการ

ตรวจสอบผลกระทบของระยะห่างทางสังคมต่อประสิทธิภาพของช่องทางควบคุมความปลอดภัยในเขตหวงห้ามของท่า

อากาศยานโดยเปรียบเทียบวิธีการต่าง ๆ ของการไหลของผู้โดยสารข้ามเลน และได้ผลลัพธ์ท่ีได้บ่งชี้ว่าควรใช้ช่องท่ีมีพ้ืนท่ี

198



 

 

ให้บริการเฉพาะสำหรับผู้โดยสารแต่ละคนมากกว่าการไหลไปตามเลนโดยอิสระ ซ่ึงความรู้นี้มีความสำคัญสำหรับ

ผู้ออกแบบจุดตรวจความปลอดภัย และช่วยให้ม่ันใจในประสิทธิภาพได้ท้ังในสถานการณ์ปกติและในภาวะกรแพร่ระบาด

ของไวรัสโควิด 19 

 นอกจากนี้ผลวิจัยในประเด็นอ่ืน อาทิ ความต้องการมาตรการความปลอดภัยท่ีต่างกันในกลุ่มผู้มีความกังวลหรือ

กลังกับสถานการณ์โควิค 19 ท่ีสอดคล้องกับแนวคิดด้านการตลาดด้านความต้องการของผู้บริโภคเพราะความกังวลหรือ

ความกลัวเป�นความต้องการทางจิตวิทยาท่ีผู้กังวลหรือกลัวมากย่ิงต้องการมาตรการความปลอดภัยท่ีเข้มข้นเพ่ือให้ตนเอง

เป�นอิสระจากความกลัว ส่วนผลการศึกษาท่ีพบอีกประเด็นหนึ่งท่ีน่าสนใจคือ ผู้ท่ีค้นหาข้อมูลข่าวสารการเดินทางด้วย

ตนเองจะมีวามต้องการมาตรการความปลอดภัยต่างจากคนท่ีไม่ได้ค้นหาข้อมูลเองโดยพบว่าผู้ท่ีไม่ได้ค้นด้วยตนเองกลับ

ต้องการมาตรการความปลอดภัยท่ีเข้มงวดกว่า แม้ป�จจุบันข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องกับโควิด 19 สามารถเข้าถึงได้ง่ายผ่านสื่อ

สังคมออนไลน์ต่างๆ (Gonzalez-Padilla.D.A. & Tortolero-Blanco.L., 2020) ซ่ึงอาจเป�นไปได้ว่าส่วนใหญ่ผู้ใช้บริการ

ท่าอากาศยานดอนเมืองเป�นผู้โดยสารภายในประเทศเพราะหากเป�นการเดินทางระหว่างประเทศผู้ใช้บริการอาจะต้อง

ดำเนินการหาข้อมูลด้วยตนเองก่อนการเดินทางโดยเฉพาะกฎระเบียบและเงื่อนไขการเข้าประเทศต่างๆ การทำวัคซิน

พาสปอร์ต หรือการให้การยินยอมต่างๆ 

 จากข้อค้นพบของผลวิจัยท้ังหมดผู้ให้บริการสนามบินหรือท่าอากาศยานสามารถใช้เป�นแนวทางในการพัฒนา

คุณภาพการบริการให้ดีย่ิงขึ้นโดยเฉพาะการวิจัยครั้งนี้ท่ีศึกษากับนักศึกษาป�จจุบัน มหาวิทยาลัยรังสิตท่ีสามารถเป�น

ตัวแทนผู้บริโภคในกลุ่มเจนซี (ผู้ท่ีเกิดหลัง พ.ศ. 2540) ซ่ึงถือเป�นกลุ่มท่ีจะเติบโตและมีกำลังซ้ือต่อไปในอนาคต. 
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บทคัดย่อ 
 การวิจัยคร้ังนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความต้องการของการเลือกใช้สายการบินต้นทุนต่ำในสถานการณ์การแพร่ระบาดของไวรัส

โควิด19 โดยมีวัตถุประสงค์คือ 1.เพ่ือศึกษาพฤติกรรมในการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของกลุ่ม Generation Z ภายใต้สถานการณ์

โควิด-19 2.เพ่ือศึกษาส่วนประสมทางการตลาดท่ีมีผลต่อการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของกลุ่ม Generation Z ภายใต้สถานการณ์

โควิด-19 กลุ่มตัวอย่างคือ กลุ่ม Gen-z ในช่วงอายุ 16-24 ป� ในกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑล โดยการสุ่มกลุ่มตัวอย่างช่วง Gen-z 

ทั้งหมดจำนวน 400 คน เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัยเป�นแบบสอบถามปลายป�ด (Closed Ended Question) ใช้รูปแบบออนไลน์ผ่าน google 

form การวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) และการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Multiple 

Regression Analysis) 

  ผลการวิจัยพบว่าป�จจัยส่วนประสมการตลาดด้านราคา และบุคลากรมีความสำคัญต่อกลุ่ม GEN-Z สำหรับการเลือกใช้บริการสาย

การบินต้นทุนต่ำภายใต้สถาการณ์โควิค 19 และเมื่อทดสอบสมมติฐาน พบว่าส่วนประสมทางการตลาด 7Ps ด้านราคา ด้านส่งเสริมการขาย 

และด้านบุคลากร ส่งผลต่อป�จจัยในการเลือกใช้สายการบินต้นทุนต่ำภายใต้สถานการณ์โควิด-19 ของกลุ่ม Gen Z อย่างมีระดับนัยสำคัญที่ 

0.05 

คำสำคัญ: Generation Z สายการบินต้นทุนต่ำ ส่วนประสมการตลาด 

 

Abstract 
The purpose of this research was to study the need for low-cost airline selection in the situation of the COVID-

1 9  epidemic. The objectives are 1 . To study the behavior of choosing a low-cost airline of Generation Z under the 

Covid-19 situation. 2. To study the marketing mix that affects the choice of low-cost carriers of Generation Z under the 

COVID-19 situation. The sample was the Gen-z group between the ages of 16-24 years in Bangkok and its metropolitan 

areas. A total of 400 Gen-Z subjects were randomly assigned. The research instrument was a closed ended question, 

using an online form via google form. Statistical analysis. using descriptive statistics and multiple regression analysis. 

The results of the research revealed that the price marketing mix factor and personnel are important to the 

GEN-Z group for choosing a low-cost airline under the Covid-19 situation and when testing hypotheses. It was found 

that the marketing mix was 7Ps, in terms of price, in sales promotion. and personnel Affects the factors in choosing a 

low-cost airline under the Covid-19 situation of the Gen Z group with a significant level of 0.05 

Keywords: Generation Z, low-cost airlines, marketing mix 
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บทนำ (Introduction) 

 ในป�จจุบันโควิด19ถือเป�นตัวเร่งให้หลายๆองค์กรต้องปรับตัวและเปลี่ยนแปลง ธุรกิจสายการบินก็เช่นกัน โดยโควิด 

19 ได้เริ่มต้นขึ้นในเดือนธันวาคม พ.ศ. 2562 พบครั้งแรกในนครอู่ฮั่นประเทศจีน การระบาดลุกลามนอกประเทศจีนอย่าง

รวดเร็วกระจายท่ัวโลกเม่ือการระบาดรุนแรงขึ้น วันท่ี 30 มกราคม พ.ศ. 2563 องค์การอนามัยโลก ได้ประกาศเป�นภาวะฉุกเฉิน

ทางสาธารณสุขระหว่างประเทศ ต่อมาวนั ท่ี 11 มีนาคม พ.ศ. 2563 ประกาศให้เป�นการระบาดใหญ่ท่ัวโลก (Pandemic) 

สำหรับประเทศไทยกระทรวงสาธารณสุขแถลงการพบผู้ติดเชื้อในประเทศรายแรกเม่ือวันท่ี13 มกราคม พ.ศ. 2563 เป�นหญิง

นักท่องเท่ียวชาวจีน อายุ61 ป�เดินทางมาจากนครอู่ฮั่น เข้ามาทางท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเม่ือวันท่ี 8 มกราคม พ.ศ. 2563 

นอกจากจะเป�นผู้ป่วยรายแรกท่ีพบในประเทศไทยแล้ว ยังเป�นผู้ป่วยรายแรกท่ีตรวจพบนอกประเทศจีน จนถึงวันท่ี 1 

กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2564 ประเทศไทยมีผู้ติดเชื้อไปแลว้ 23,903 คน ทำให้ประเทศไทยจำเป�นต้องระงับการเดินทางในประเทศและ

ต่างประเทศรวมถึงการขนส่งทางอากาศด้วยนั้น ทำให้หลายสายการบินเริ่มประสบสภาวะขาดทุนอย่างมากในช่วงนัน้โดยเฉพาะ

สายการบินต้นทุนต่ำ ในประเทศไทยทำให้หลายๆสายการต้องใช้วิธีการต่างๆ เพ่ือบริหารสภาพคล่องขององค์กรต่อไปให้ได้และ

หลังจากสถานการณ์โควิด19เริ่มคลี่คลายรัฐเริ่มผ่อนคลายให้มีการเดินทางโดยใช้อากาศยานได้ แต่ต้องอยู่ในรูปแบบใหม่นั้นคือ

รูปแบบการให้บริการแบบ New normal หรือความปกติรูปแบบใหม่ ความปกติใหม่หรือฐานวิถีชีวิตใหม่ (New normal) 

หมายถึงรูปแบบการดำเนินชีวิตอย่างใหม่ท่ีแตกต่างจากอดีต อันเนื่องจากมีบางสิ่งมากระทบ จนแบบแผนและแนวทางปฏิบัติท่ี

คนในสังคมคุ้นเคยอย่างเป�นปกติและเคยคาดหมายล่วงหน้าได้ ต้องเปลี่ยนแปลงไปสู่วิถีใหม่ภายใต้หลักมาตรฐานใหม่ท่ีไม่

คุ้นเคย ซ่ึงจะประกอบด้วยวิธีคิด วิธีเรียนรู้ วิธีสื่อสาร วิธีปฏิบัติและการจดัการการใช้ชีวิตแบบใหม่เกิดขึ้นหลังจากเกิดการ

เปลี่ยนแปลงอย่างใหญ่หลวงและรุนแรงอย่างใดอย่างหนึ่ง ทำให้มนุษย์ต้องปรับตัวเพ่ือรับมือกับสถานการณ์ป�จจุบันซ่ึงในด้าน

ของสายการบินก็มีการให้บริการแบบ New normal เช่นเดียวกัน ไม่ว่าจะเป�นการเว้นระยะห่าง การสวมหน้ากากอนามัย

ตลอดเวลา หรือการวัดอุณหภูมิทุกคร้ังก่อนขึ้นเครื่อง นอกจากนี้สายการบินยังต้องมีเพ่ิมการบริการต่างๆเพ่ือเร่งสร้างความ

ม่ันใจให้ผูโ้ดยสารกลับมาใช้บริการอีกครั้งในสถานการณ์โควิด 19 โดยเน้นการสร้างความม่ันใจให้กับผูใ้ช้บริการซ่ึงผู้ใชบ้ริการท่ี

ยังคงต้องเดินทางบ่อยในช่วงโควิด 19 นั่น ก็คือกลุ่ม Gen-z เพราะเป�นกลุ่มท่ีอยู่ในวัยเรียนและวัยเพ่ิงเริ่มทำงาน มีกำลังซ้ือสูง

รวมถึงสุขภาพท่ียังแข็งแรงและกำลงัจะเป�นกลุม่หลักในการขับเคลื่อนสังคมของประเทศไทย 

 

วัตถุประสงคข์องการวิจัย 

1.เพ่ือศึกษาพฤติกรรมในการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของกลุ่ม Generation Z ภายใต้สถานการณ์โควิด-19 

2.เพ่ือศึกษาส่วนประสมทางการตลาดท่ีมีผลต่อการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของกลุ่ม Generation Z ภายใต้

สถานการณ์โควิด-19 

 

ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา  

1. ตัวแปรต้น คือป�จจัยส่วนบุคคล เพศ อายุ อายุงาน ระดับการศึกษา ตำแหน่งงาน 

2. ตัวแปรตาม คือป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดบริการสายการบินต้นทุนตำ่ 

3. ตัวแปรอิสระ คือ พฤติกรรมการใช้บริการและความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับสายการบนิต้นทุนต่ำ ภายใต้สถานการณ์ 

โรคระบาดโควิด 19 

 

สมมุติฐาน 

ส่วนประสมทางการตลาด 7Ps ส่งผลต่อป�จจัยในการเลือกใช้สายการบินต้นทุนต่ำภายใต้สถานการณ์โควิด-19 ของกลุ่ม Gen Z 
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กรอบแนวความคิด 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 1 แสดงกรอบแนวคดิงานวิจัย 

 

ทบทวนวรรณกรรม 

 ดลภาพย์ สุขุมป�ญญารักษ์ (2562) ได้ศึกษาเร่ืองการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของพนักงาน

เอกชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุน

ต่ำของพนักงานเอกชนในเขตกรุงเทพมหานคร ปริมณฑล เป�นการวิจัยเเบบจำแนกตามป�จจัยส่วนบุคคล พฤติกรรม

ผู้บริโภคและส่วนประสม การตลาด ท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของพนักงานเอกชนในเขต 

ป�จจัยสว่นบุคคล 

1.เพศ 

2.อายุ 

3.ระยะเวลาทำงาน 

4.ระดับการศึกษา 

5.ตำแหน่งงาน 

 

พฤติกรรมการใช้บริการและ

ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับ

สายการบินต้นทุนต่ำภายใต้

สถานการณ์ โควิด-19 ของ

กลุ่มGen-Z 

1.ประเภทสินค้าท่ีใช ้

2.ค่าใชจ้่ายสินคา้ท่ีซ้ือ 

3.ความถี่ในการใช ้

4.ขั้นตอนการตัดสินใจ 

ชีวิตวิถีใหม่ 

1.การสวมหน้ากากอนามัย 

2.การล้างมือ หรือใช้เจล

แอลกอฮอล์ในการ 

ฆ่าเชื้อโรค 

3.การเว้นระยะห่างระหว่าง

บุคคล 

4.การใช้เทคโนโลยี และ

อินเทอร์เน็ต 

5.การสร้างสมดุลชีวิต 

ป�จจัยส่วนประสมทางการตลาดบริการสายการบิน 

1.ด้านผลิตภัณฑ์ 

2.ด้านราคา 

3.ด้านช่องทางการจัดจำหน่าย 

4. ด้านการส่งเสริมการขาย 

5.ด้านบุคลากร 

6.ด้านกระบวนการ 

7. ดา้นองค์ประกอบทางกายภาพ 

203



 

 

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประชากรท่ีใช้ในการศึกษาคือ พนักงานเอกชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ท่ี

สนใจเรื่องการตัดสินใจเลือกใช้ บริการสายการบินต้นทุนต่ำของพนักงานเอกชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

กลุ่ม ตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัยจำนวณ 410 คน โดยใช้แบบสอบถามเป�นเครือ่งมือในการเก็บขอ้มูลเป�นการสุ่มตัวอย่างเเบบ

เจาะจง โดยมีตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษาคือตัวแปรต้นและตัวเเปรตาม โดยมีแบบสอบถามเป�นเครื่องมือในการวิจัยเเบ่งออก

เป�นคำถามเร่ือง 1. ผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของพนักงานเอกชนในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑลช่วงอายุเท่าไหร่ 2. การใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำเพ่ืออะไร 3. ช่องทางการชำระเงินต่างๆ โดยมีสถิติท่ี

ใช้ในการวิจัยคือ สถิติเชิงพรรณนาและสถิติอนุมาน 

  จุฑารัตน์ เหล่าพราหมณ์ (2561) ได้ศึกษาวิจัยเร่ืองป�จจัยเชิงสาเหตุระหว่างการรับรู้คุณภาพการบริการ ความ

พึงพอใจและความจงรักภกัดีของผูโ้ดยสารสายการบินต้นทุนต่ำในประเทศไทย การวิจัยนี้มีวตัถปุระสงคเ์พ่ือ 1) เพ่ือศกึษา

ระดบัการรับรู้คุณภาพการบริการของสายการบินต้นทุนต่ำในประเทศไทยในทัศนะของผู้โดยสาร 2) เพ่ือศึกษาระดับความ

พึงพอใจของผู้โดยสารท่ีมีต่อการบริการของสายการบินต้นทุนต่ำในประเทศไทย 3) เพ่ือศึกษาระดับความจงรักภักดีของ

ผู้โดยสารท่ีมีต่อการบริการของสายการบินต้นทุนต่ำในประเทศไทย 4) เพ่ือศึกษาอิทธิพลของการรับรู้คุณภาพการบริการ

และความพึงพอใจท่ีมีต่อความจงรักภักดีของผู้โดยสารสายการบินต้นทุนต่ำในประเทศไทย ซ่ึงผลการวิจัยพบว่า ใน

ภาพรวมผู้โดยสารรับรู้ว่าคณุภาพการบริการสายการบินต้นทุนต่ำอยู่ในระดับด ี 

 สุภิสดา เป้งคำภา และเสกสรร สุทธิสงค์ (2560) ได้ศึกษาเรื่องป�จจัยการเลือกใช้สายการบินต้นทุนต่ำของ

ผู้โดยสาร ณ ท่าอากาศยานนานาชาติอุดรธานี โดยวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาถึงป�จจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกใช้สายการบิน

ต้นทุนต่ำของผู้โดยสาร ณ ท่าอากาศยานนานาชาติอุดรธานี และความแตกต่างของลักษณะประชากรศาสตร์ท่ีส่งผลต่อ

การเลือกใช้สายการบินต้นทุนต่ำของผู้โดยสาร ณ ท่าอากาศยานนานาชาติอุดรธานี เป�นการวิจัยแบบสถิติ ประชากรท่ี ใช้

ในการศึกษาคือ ผู้โดยสารชาวไทยท่ีเคยใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำในเส้นทางบินดอนเมือง-อุดรธานี-ดอนเมือง ของ

สายการบินนกแอร์ สายการบินไทยแอร์เอเชีย และสายการบินไทยไลอ้อนแอร์มีอายุ 20ป� ขึ้นไปและตัดสินใจเลือกซ้ือ

บริการสายการบินด้วยตนเองกลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัยจำนวณ 450 คน เป�นการสุ่มตัวอย่างแบบกลุ่ม โดยมีตัวแปรท่ี

ใช้ใน การศึกษาคือ ตัวแปรต้น มี เพศ อายุ ระดับการศึกษาอาชีพ รายได้เฉลี่ย/เดือน และตัวแปรตาม คือ การเลือกใช้

สายการบินต้นทุนต่ำของผผู้โดยสาร ณ ท่าอากาศยานนานาชาติอุดรธานี ผลการวิจัยโดยสรุปพบว่า ป�จจัยท่ีส่งผลในการ

เลือกใช้บริการมากท่ีสุดคือ ป�จจัยด้านช่อง ทางการจัดจำหน่าย รองลงมาคือ ป�จจัยด้านบุคคลส่วนด้านท่ีมีผลต่อระดับ

การตัดสินใจเลือกใช้บริการน้อยท่ีสุดคือ ป�จจัยด้านบริการจากการเปรียบเทียบสถานภาพส่วนบุคคล พบว่าป�จจัยด้าน  

เพศ อายุ อาชีพ รายได้เฉลีย่/เดือน มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถติท่ีิ 0.05 ส่วนป�จจัยด้านระดับการศึกษา 

ไม่มีความแตกต่าง 

 

วิธีการศึกษา (Methodology)  
ประชากร 

 ประชากรในการศึกษาคือกลุม่คนวัย Gen-z ท่ีมีอายุระหว่าง 16-24 ป� ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

กล่มุตัวอย่าง 

 เนื่องจากประชากรมีขนาดใหญ่และไม่ทราบจำนวนประชากรท่ีแน่นอน ดังนั้นขนาดตวัอย่างสามารถคํานวณได้

จากสูตรไม่ทราบขนาดตัวอย่างของ W.G. Cochran โดยกำหนดระดับค่าความเชื่อม่ันร้อยละ 95 และระดับค่าความ

คลาดเคลื่อนร้อยละ 5 (กัลยา วาณิชย์บญัชา, 2551) ผู้วิจัยจึงใช้ขนาดกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด 400 คน 

ขอบเขตด้านระยะเวลา 

 ระยะเวลาการศึกษาช่วงเวลาตั้งแต่เดือนตุลาคม-พฤศจิกายน พ.ศ. 2564 
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เครื่องมือที่ใช้ในการเกบ็รวบรวมข้อมูล 

 เครื่องมือ ท่ี ใช้ ในการวิจัย เป�นแบบสอบถามปลายป�ด  (Closed Ended Question) ซ่ึ งก่อน ท่ีจะนำ

แบบสอบถามไปใช้นั้นได้มีการตรวจสอบคุณภาพแบบสอบถามโดยการทดสอบความเท่ียงตรงเชิงเนื้อหา (Content 

Validity) ด้วยการหาค่าดัชนีความสอดคล้อง (Index of Item Objective Congruence: IOC) โดยการให้ผู้เชี่ยวชาญ

พิจารณาข้อคำถามว่ามีความเหมาะสม สอดคล้องกัน พบว่ามีค่า IOC ทุกข้อมากกว่า 0.50 (ลัดดาวัลย์ เพชรโรจน์และ

อัจฉรา ชำนิประศาสน์, 2547) และดำเนินการทดสอบความเชื่อม่ันของแบบสอบถาม โดยทดลองใช้แบบสอบถาม (Try 

out) จำนวน 30 ชุด และนำข้อมูลท่ีได้มาทดสอบด้วยวิธีทางสถิติ เม่ือพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์ของครอนบรัชอัลฟ่า 

(Cronbach’s alpha) ซ่ึ งพบว่ามีค่ าอ ยู่ระหว่าง 0.70-0.81 (กัลยา วานิ ช ย์บัญชา , 2551) ดั งนั้ นจึ งสรุป ได้ ว่ า

แบบสอบถามมีความเท่ียงตรง และมีความเชื่อม่ัน เพ่ือนำไปเก็บข้อมูลกับกลุ่มตัวอย่างต่อไป โดยจัดลำดับเนื้อหาของ

แบบสอบถามให้ครอบคลมุข้อมูลท่ีตอ้งการสามารถแบง่ออกเป�น 3 ส่วน ดังต่อไปนี้ 

ส่วนที่ 1 แบบสอบถามเกี่ยวกับป�จจัยส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม Gen-z มีตัวเลือกให้เลือกตอบ (Multiple 

Choice) จำนวน 5 ขอ้ ได้แก ่เพศ ระดบัการศึกษา รายไดต่้อเดือน ภูมิลำเนา และท่ีอยู่ป�จจุบัน 

ส่วนที่  2 แบบสอบถามจะเป�นลักษณะปลายป�ดแบบมาตราส่วนประมาณค่า (rating scale) 5 ระดับ (ระดับ

ความสำคัญ)เกี่ยวกับพฤติกรรม ความรู้ ความเข้าใจของผู้ตอบแบบสอบถาม Gen-Z ท่ีมีต่อสายการบินต้นทุนต่ำภายใต้

สถานการณ์โควิด19  

ส่วนที่  3 แบบสอบถามจะเป�นลักษณะปลายป�ดแบบมาตราส่วนประมาณค่า (rating scale) 5 ระดับ (ระดับ

ความสำคัญ)เกี่ยวกบัระดับความต้องการมาตรการต่างๆ ของผู้ตอบแบบสอบถาม Gen-Z สำหรับการเลือกใช้สายการบิน

ต้นทุนต่ำในสภาวะโควิด19 โดยอาศยัแนวคิดส่วนประสมทางการตลาด 7P  

 

การเก็บรวบรวมข้อมูล  

 วิธีการเก็บรวบรวมขอ้ มูลสำหรับการวิจยัมีรายละเอียดดังต่อไปนี ้

1. นำแบบสอบถามไปทำการเก็บรวบรวมขอ้มูลผ่าน Google from โดยการเลือกตัวอย่างแบบง่าย (Simple Random  

Sampling) ใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง(Purposive Sampling) เนื่องจากไม่ทราบจำนวนประชากรของกลุ่ม Gen-

z ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลท่ีแน่นอน โดยเก็บรวบรวมท้ังหมด 400 ชุด 

2. เก็บรวบรวมแบบสอบถามท่ีได้จาก Google from 

3. นำแบบสอบถามท่ีได้ท้ังหมดไปทวนสอบความถูกตอ้งสมบูรณ์เพ่ือดำเนินการวิเคราะห์ข้อมูลต่อไป 

 

การวิเคราะห์ขอ้มูล 

 ผู้วิจัยนำข้อมูลท่ีรวบรวมได้มาวิเคราะห์และประมวลผลด้วยคอมพิวเตอร์ โดยใช้โปรแกรมสำเร็จรูป SPSS มา

วิเคราะห์ทางสถิติ โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ประกอบด้วย ค่าความถ่ี ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย 

(Mean) และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) และการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Multiple 

Regression Analysis) ระดับการให้คะแนนเฉลี่ยในแต่ระดับชั้นใช้สูตรการคำนวณช่วงกว้างของอันตรภาคชั้น 

(Katesing, 1995) สามารถแปลความหมายของค่าคะแนนได้ดังนี ้

ค่าเฉลี่ย 1.00 – 1.80 หมายถึง มีความต้องการน้อยท่ีสุด 

ค่าเฉลี่ย 1.81 – 2.60 หมายถึง มีความต้องการน้อย 

ค่าเฉลี่ย 2.61 – 3.40 หมายถึง มีความต้องการปานกลาง 

ค่าเฉลี่ย 3.41 – 4.20 หมายถึง มีความต้องการมาก 

ค่าเฉลี่ย 4.21 – 5.00 หมายถึง มีความต้องการมากท่ีสุด 
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ผลการศึกษา (Results) 
 ผลการศึกษาป�จจัยในการเลือกใช้สายการบินต้นทุนต่ำภายใต้สถานการณ์โควิด-19 ของกลุ่ม Gen Z พบผลการวิจัยท่ี

สำคัญดังนี้ 

ตารางท่ี 1 แสดงข้อมูลกลุ่มตัวอย่างของผู้ตอบแบบสอบถาม (จำนวน 400 คน) 

ข้อมูล จำนวน ร้อยละ 

เพศ 

-ชาย 

-หญิง 

 

210 

190 

 

52.5 

47.5 

ระดับการศึกษา 

-ต่ำกว่าปริญญาตร ี

-ปริญญาตรี 

-ปริญญาโท 

 

118 

223 

59 

 

29.5 

55.75 

14.75 

รายได้ต่อเดือน 

-ต่ำกว่า 5,000 บาท 

-5,000-7,000 บาท 

-7,001-10,000 บาท 

-มากกว่า 10,000 บาท 

 

49 

87 

112 

152 

 

12.25 

21.75 

28 

38 

ภมิูลำเนา 

-กรุงเทพ นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ 

-ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

-ภาคใต้ 

-ภาคเหนือ 

-ภาคกลาง 

-ภาคตะวันออก 

-ภาคตะวนัตก 

 

180 

71 

52 

18 

40 

30 

9 

 

45 

17.75 

13 

4.5 

10 

7.5 

2.25 

ท่ีอยู่ป�จจุบัน 

-หอพักในมหาวิทยาลัย 

-หอพักนอกมหาวิทยาลัย 

-คอนโดมิเนียม 

-บ้านเช่า 

-บา้น 

-อ่ืนๆ 

 

24 

120 

80 

15 

161 

0 

 

6 

30 

20 

3.75 

40.25 

0 

  

 จากตารางท่ี 1 สรุปได้ว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของกลุ่ม Gen-Z เป�นเพศชายจำนวน 

210 คน เพศหญิงจำนวน 190 คน (ร้อยละ 52.5 และ 47.5 ตามลำดับ) ระดับการศึกษาส่วนใหญศ่ึกษาระดับปริญญาตรี 

จำนวน 223 คน (ร้อยละ 55.75) มีรายได้ต่อเดือนส่วนใหญ่อยู่ท่ีระดับมากกว่า 10,000 บาท (ร้อยละ 38) มีภูมิลำเนา
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อยู่ท่ีกรุงเทพ นนทบรุี ปทุมธาน ีสมุทรปราการจำนวน 180 คน (ร้อยละ 45) และมีท่ีอยู่ป�จจุบันส่วนใหญ่อยู่ท่ีบ้านตัวเอง

จำนวน 161 คน (รอ้ยละ 40.25) 

 

ตารางท่ี 2 แสดง พฤติกรรม ความรู้ ความเข้าใจ ของผู้ตอบแบบสอบถามในการให้บริการของสายการบินต้นทุนตำ่ 

ภายใต้สถานการณ์โควิด 19  

ประเมินการรบัรูส้ำหรับใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำ ร้อยละ 

ด้านพฤติกรรมการเดินทางช่วงระบาคของโควิค19 60.8 

ด้านความรู้เกีย่วกับการป้องกันระวงัการติดต่อของเชื้อโควิค19 65.4 

ด้านความเข้าใจเกี่ยวกับกระบวนการท่ีเปลี่ยนไปของสายการบินต้นทุนต่ำในสภาวะการระบาคของโควิค19 74.6 

  

 จากตารางท่ี 2 แสดงให้เห็นว่าผู้โดยสารกลุ่ม GEN-Z มีความเข้าใจเกี่ยวกับกระบวนการท่ีเปลี่ยนไปของสาย

การบินต้นทุนต่ำในสภาวะการระบาคของโควิค19 มากท่ีสุด (ร้อยละ 74.6) ซ่ึงโดยส่วนใหญ่มาจากเว็บไซต์ของสายการ

บิน เฟซบุ๊กของสายการบิน เป�นต้น รองลงมาด้านความรู้เกี่ยวกับการป้องกันระวังการติดต่อของเชื้อโควิค19 ยังมี

ค่อนข้างน้อย และสุดท้ายคือพฤติกรรมการเดินทางช่วงระบาคของโควิค19 มีจำนวนท่ีน้อย เนื่องจากเป�ดบางเส้นทาง

การบิน ช่วงเวลาท่ีเดินทางค่อนข้างน้อย และข้อจำกัดในการฉดีวัคซีนยังไม่ครอบคลุมในกลุ่ม GEN-Z  

 

ตารางท่ี 3 แสดงค่าเฉลี่ยและค่าเบีย่งเบนมาตรฐานส่วนประสมทางการตลาดการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของ

กลุ่ม Gen-Z ภายใต้สถานการณ์โควิค 19 

ส่วนประสมทางการตลาดการใช้บริการสาย

การบินต้นทุนตำ่ของกลุ่ม Gen-Z 

X S.D. แปลผล 

Product (สนิค้า, การบริการ) 4.19 0.968 ต้องการมาก 

Price (ราคา) 4.29 0.890 ต้องการมากท่ีสุด 

Place (สถานท่ี) 4.13 0.997 ต้องการมาก 

Promotion (การสง่เสริมการขาย) 3.88 1.12 ต้องการมาก 

People (บุคลากร) 4.35 0.989 ต้องการมากท่ีสุด 

Process (กระบวนการ) 4.08 0.870 ต้องการมาก 

Physical (องค์ประกอบทางกายภาพ) 4.15 1.025 ต้องการมาก 

  

 จากตารางท่ี 3 แสดงให้เห็นว่าป�จจัยส่วนประสมการตลาดด้านราคาและบุคลากรมีความสำคัญต่อกลุ่มGEN-Z 

ต่อการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำภายใต้สถาการณ์โควิค 19 เนื่องจากกลุ่มGEN-Z มีความต้องการด้านราคา

ดังนี้ 1.ราคาของบัตรโดยสารท่ีถูกลงในช่วงโควิด-19 2.ราคาบัตรโดยสารมีความเหมาะสมกับระยะทาง 3.มีราคาให้

ผู้โดยสารเลือกหลากหลาย ส่วนป�จจัยด้านบุคลากรกลุ่ม GEN-Z มีความต้องการดังนี้ 1.พนักงานในสายการบินทุกคน

ได้รับวัคซีนครบถ้วน 2.ลูกเรือท่ีปฏิบัติงานท้ังหมดจะได้รับการตรวจอุณหภูมิและสวมอุปกรณ์ป้องกันส่วนบุคคล (PPE) 

3.พนักงานเอาใจใส่อย่างท่ัวถึง 
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ตารางท่ี 4 แสดงผลการทดสอบสมมติฐานด้วยการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) ในการ

วิเคราะห์ส่วนประสมทางการตลาด 7Ps ส่งผลต่อป�จจัยการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของกลุ่มคนวัย Gen-Z 

ภายใต้สถานการณ์โควิค 19 

ส่วนประสมทางการตลาดการใช้บริการสาย

การบนิต้นทุนตำ่ของกลุ่ม Gen-Z 

Beta t P 

Product (สนิค้า, การบริการ) 0.154 1.245 0.275 

Price (ราคา) 1.256 0.457 0.001* 

Place (สถานท่ี) -0.753 -3.214 0.404 

Promotion (การส่งเสริมการขาย) 0.635 0.745 0.018* 

People (บุคลากร) 0.142 2.447 0.000* 

Process (กระบวนการ) 1.412 0.847 0.78 

Physical (องค์ประกอบทางกายภาพ) 2.145 0.341 0.350 

R2 = 0.445, F-Value = 15.474, n = 400, *p ≤ 0.05 

 

 จากตารางท่ี 4 แสดงผลของการทดสอบป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด 7Ps ส่งผลต่อป�จจัยการเลือกใช้บริการ

สายการบินต้นทุนต่ำของกลุ่มคนวัย Gen-Z ภายใต้สถานการณ์โควิค 19 โดยการใช้การวิเคราะห์ความถดถอยแบบ

พหุคูณ (Multiple Linear Regression Analysis) พบว่า ค่าสัมประสิทธ์ิของการตัดสินใจ (R2) ซ่ึงเป�นค่าท่ีแสดงถึง

อิทธิพลของตัวแปรอิสระ คือ ส่วนประสมทางการตลาด 7Ps ส่งผลต่อตัวแปรตาม คือ ป�จจัยการเลือกใช้บริการสายการ

บินต้นทุนต่ำของกลุ่มคนวัย Gen-Z ภายใต้สถานการณ์โควิค 19 มีค่าเท่ากับ 0.445 และผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า 

ส่วนประสมทางการตลาดด้านราคา ด้านการส่งเสริมการขาย และบุคลากร ส่งผลต่อป�จจัยการเลือกใช้บริการสายการบิน

ต้นทุนต่ำของกลุ่มคนวัย Gen-Z ภายใต้สถานการณ์โควิค 19 อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

 

สรุป (Conclusion) 
ข้อมูลด้านลักษณะทางประชากรศาสตร ์ 

 ลักษณะทางประชากรศาสตร์ของผู้ตอบแบบสอบถาม สามารถแบ่งออกเป�นเพศชาย 210 คน คิดเป�นร้อยละ 

52.5 และเพศหญิง 190 คน คิดเป�นร้อยละ 47.5 ช่วงอายุต้ังแต่ 16-24 ป� โดยผู้ตอบแบบสอบถามมีอายุเฉลี่ย 22 ป� ส่วน

ใหญ่กำลังศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรี จำนวน 223 คน คิดเป�นร้อยละ 55.75 ระดับรายได้เฉลี่ยต่อเดือนของผู้ตอบ

แบบสอบถามพบว่า ส่วนใหญ่มีรายได้มากกว่า 10,000 บาทต่อเดือน จำนวน 152 คน คิดเป�นร้อยละ 38 และมีภูมิลำเนา

ท่ีกรุงเทพฯ/นนทบุรี/ ปทุมธานี/สมุทรปราการ 180 คน คิดเป�นร้อยละ 45 ป�จจุบันอาศัยอยู่บ้าน 161 คน คิดเป�นร้อยละ 

40.25 สำหรับการประเมินการรับรู้เกี่ยวกับพฤติกรรม ความรู้ ความเข้าใจ ของผู้ใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำภายใต้

สถานการณ์โควิค 19 มีความเข้าใจเกี่ยวกับกระบวนการท่ีเปลี่ยนไปของสายการบินต้นทุนต่ำมากท่ีสุดเนื่องจากมีการ

ประชาสัมพันธ์จากสายการบนิผ่านชอ่งทางต่างๆ เช่น เว็บไซต์ของสายการบิน เฟซบุ๊กของสายการบิน เป�นต้น 

ข้อมูลด้านป�จจัยส่วนประสมทางการตลาด 7Ps 

 ป�จจัยด้านสินค้าและบริการ โดยภาพรวมอยู่ในระดับต้องการมาก (ร้อยละ 4.19) พบว่าผู้ตอบแบบสอบถาม

ส่วนใหญ่ต้องการให้มีการติดตั้งระบบฟอกอากาศภายในห้องโดยสาร ท่ีมีแผ่นกรองอากาศคุณภาพสูง มีประสิทธิภาพใน

การดักจับอนุภาคขนาดเล็กมากท่ีสุด  
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 ป�จจัยด้านราคา โดยภาพรวมอยู่ในระดับต้องการมากท่ีสุด (ร้อยละ 4.29) พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่

ต้องการให้มีราคาค่าบัตรโดยสารให้เลือกหลากหลาย  

 ป�จจัยด้านสถานท่ี โดยภาพรวมอยู่ในระดับต้องการมาก (ร้อยละ 4.13) พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่

ต้องการให้มีการทำความสะอาดในสนามบินตลอดเวลา 

 ป�จจัยด้านการส่งเสริมด้านการขาย โดยภาพรวมอยู่ในระดับต้องการมาก (ร้อยละ 3.88) พบว่าผู้ตอบ

แบบสอบถามส่วนใหญ่ต้องการให้สามารถให้เลื่อนเท่ียวบินได้โดยไม่มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมในระยะเวลา 1 ป� 

 ป�จจัยด้านบุคลากร โดยภาพรวมอยู่ในระดับต้องการมากท่ีสุด (ร้อยละ 4.35) พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วน

ใหญ่ต้องการพนักงานในสายการบินทุกคนได้รับวัคซีนครบถว้น และมีการรับการทดสอบหาเชื้อเป�นประจำทุกสัปดาห์ 

 ป�จจัยด้านกระบวนการ โดยภาพรวมอยู่ในระดับต้องการมาก (ร้อยละ 4.08) พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วน

ใหญ่ต้องการให้มีวิธีการปฏิบัติเพ่ือให้แน่ใจว่ามีการรักษาระยะห่างท่ีเหมาะสมสำหรับผู้โดยสารท่ีต้องการความช่วยเหลือ

พิเศษ 

 ป�จจัยด้านองค์ประกอบทางกายภาพ โดยภาพรวมอยู่ในระดับต้องการมาก (ร้อยละ 4.15) พบว่าผู้ตอบ

แบบสอบถามส่วนใหญ่ต้องการให้ลูกเรือและพนักงานสายการบินสวมหน้ากากหรืออุปกรณ์ป้องกันใบหน้าบริเวณจมูก

และปาก พร้อมท้ังสวมถุงมือยาง (Disposable Medical Rubber Gloves) แว่นตา (Goggles) หรือชุดป้องกันเชื้อโรค 

(PPE) ตลอดระยะเวลาปฏิบัติการบิน และอุปกรณ์ต่างๆ ภายในเครื่องบินมีความสะอาดน่าใช้งาน 

 ในการทดสอบสมมติฐาน พบว่า ส่วนประสมทางการตลาด 7Ps ด้านราคา ด้านการส่งเสริมทางการขาย และ

บุคลากร ส่งผลต่อป�จจัยการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ำของกลุ่มคนวัย Gen-Z ภายใต้สถานการณ์โควิค 19 

อย่างมีระดับนัยสำคัญท่ี 0.05  
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บทคัดย่อ 
 ส่ิงสำคัญในการบริหารธุรกิจคือการบริหารจัดการเร่ืองต้นทุน โดยเฉพาะอย่างย่ิงต้นทุนในเร่ืองคลังสินค้า งานวิจัยนี้มีเป้าหมายที่

จะเพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารต้นทุนของระบบการจัดการคลังสินค้าร้านค้าวัสดุก่อสร้างงาน โดยมีวัตถุประสงค์ 1) เพ่ือศึกษาการ

ดำเนินงานและป�ญหาที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการคลังสินค้าสำหรับร้านค้าวัสดุก่อสร้าง และ 2) เพ่ือศึกษาหาแนวทางการพัฒนาระบบการ

จัดการคลังสินค้าสำหรับร้านค้าวัสดุก่อสร้าง โดยการนําแนวทางการพัฒนาไปทดลองใช้ กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษาคร้ังนี้ คือผู้ให้ข้อมูล

สำคัญ 10 คน โดยใช้การสัมภาษณ์เชิงลึกในการเก็บข้อมูล ใช้แผนผังก้างปลาวิเคราะห์ป�ญหา หาสาเหตุของป�ญหา และหาแนวทางการแก้ไข

ป�ญหา ร่วมกับการใช้หลักการ 5ส. ลีน และแบ่งประเภทวัตถุดิบด้วยระบบ ABC Analysis 

 จากผลการศึกษาพบว่า ระบบการจัดการคลังสินค้าไม่มีประสิทธิภาพ ประกอบด้วยป�ญหา ทั้งหมด 3 ด้าน ดังนี้ 1) ด้านการ

ดำเนินงาน สาเหตุหลักของป�ญหามาจากขั้นตอนการส่ังซื้อ 2) ด้านการจัดเก็บสินค้า สาเหตุหลักมาจากการจัดเก็บวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าโดย

ไม่มีการวางแผนพ้ืนที่จัดเก็บวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าแต่ละประเภท และ 3) ด้านบุคลากร สาเหตุหลักมาจากพนักงานของร้านค้าวัสดุก่อสร้าง

ขาดประสิทธิภาพ สำหรับแนวทางการพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้าสามารถแบ่งออกได้เป�น 3 ด้าน คือ 1) ด้านการดำเนินงาน โดย

แบ่งเป�น 3 ขั้นตอน ได้แก่ การส่ังซื้อวัตถุดิบ ให้ออกเอกสารใบส่ังซื้อทุกคร้ัง ทำให้การส่งวัตถุดิบของผู้ผลิตผิดพลาดน้อยลง การเบกิใช้วัตถุดิบ 

ให้มีการนับจำนวน วัตถุดิบคงเหลือทุกสัปดาห์ ทำให้ทราบจำนวนวัตถุดิบคงเหลือ และวางแผนการส่ังซื้อวัตถุดิบได้เร็วขึ้น การแปรรูปวัตถุดิบ 

ให้ทำงานร่วมกันระหว่าง เจ้าของกิจการ พนักงาน และลูกค้า เพ่ือลด ข้อผิดพลาด ใช้เวลาการแปรรูปน้อยลง ส่งมอบงานให้ลูกค้าตาม

กําหนดเวลา และลดค่าใช้จ่าย 2) ด้านการจัดเก็บวัตถุดิบ นําแนวคิดการผลิตแบบลีน และทฤษฎี 5ส. เพ่ือลดการสูญเสียที่เปล่าประโยชน์ ทำ

ให้พนักงานทำงานได้รวดเร็วขึ้น และ 3) ด้านบุคลากรให้พนักงานแบ่งออกเป�น 2 กลุ่ม โดยแต่ละกลุ่มมีหัวหน้า เกิดการทำงานเป�นทีม เพ่ือให้

การดำเนินงานเป�นไปอย่างต่อเนื่อง และรวดเร็วขึ้น 

คำสำคัญ: การเพ่ิมประสิทธิภาพ การจัดการคลังสินค้า การส่ังซื้อ วัสดุก่อสร้าง 
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Abstract 
Business managing key is cost management, especially the warehousing cost. This research aims to increase 

efficiency in the warehousing cost for construction materials stores. The objectives are 1) to study the operation and 

problems related to the warehousing system of the building materials store, and 2) to study the warehouse 

management development for construction materials stores. Then the development guidelines are applied to 

experimentation. 10 employees are key informants and an in-depth interview is used to collect data. Fishbone diagram 

is used to analyze the problem in order to find the cause and solution of the problem.  5S, Lean and ABC Analysis are 

applied for solving the problem.  

The results show that the warehouse management system is ineffective due to all 3 problems as follows: 1) 

Operations, the main problem is ordering process. 2) The product storage aspect, mainly due to construction materials 

or goods is stored without planning. 3) Personnel, the main reason is the inefficiency of the employees. Therefore, 

guidelines for optimizing warehouse management systems can be divided into 3 areas: 1) Operations, which can be 

divided into 3 steps: purchasing raw materials; a purchase order document is always issued which reduce the 

manufacturer's raw material delivery errors, raw material requisition is continually counting on a weekly basis that able 

to know the amount of raw materials remaining and planning for purchasing, and raw material processing is 

collaborated between owners, employees and customers to reduce errors, spend less time in processing, deliver on-

time and reduce costs. 2) For raw material storage, Lean Manufacturing and the 5S theory are applied to reduce waste 

and employees work faster and 3) personnel, employees are divided into 2 groups, each group has a leader in which 

the team work in order to make the operation continue and faster. 

Keywords: Optimization approach, Warehouse management, Order processing, Construction materials 
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บทนำ 

ธุรกิจจำหน่ายวัสดุก่อสร้างเป�นธุรกิจท่ีมีการเจริญเติบโตสูงตามการขยายตัวของการก่อสร้างในประเทศไทย 

ส่วนหนึ่งเป�นผลมาจากนโยบายการส่งเสริมการลงทุนและการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมของภาครัฐ โดยต้ังแต่

ป� พ.ศ. 2560 มีจำนวนสิ่งก่อสร้าง การก่อสร้างใหม่การต่อเติมหรือการดัดแปลงท่ัวประเทศเพ่ิมขึ้นร้อยละ 3.8 สำหรับ

สิ่งก่อสร้างท่ีไม่ใช่อาคารโรงเรือนได้รับอนุญาตให้ก่อสร้างเพ่ิมขึ้นร้อยละ 10.1ส่วนใหญ่เป�นการก่อสร้างท่อและทางระบาย

น้ำ ถนน ลานจอดรถ (National Statistical Office, 2021) 

ป�จจุบันในประเทศไทยมีผู้จำหน่ายวัสดุก่อสร้างรายใหญ่หลายรายได้พัฒนารูปแบบของร้านจำหน่ายวัสดุ

ก่อสร้างให้มีความทันสมัยและขยายสาขาครอบคลุมจังหวัดต่าง ๆ อย่างต่อเนื่อง เช่น โกลบอลเฮ้า ไทยวัสดุ บุญถาวร โฮ

มโปร เป�นต้น การแข่งขันท่ีสูงขึ้นจึงส่งผลให้ธุรกิจร้านวัสดุก่อสร้างปรับกลยุทธ์ใหม่ให้มีประสิทธิภาพมาตรฐานการบริการ

ท่ีดีข้ึน มีการจัดระบบการจัดการให้เป�นมาตรฐานเดียวกัน มีความสะดวกรวดเร็ว มีพ้ืนท่ีจัดวางสินค้ากว้างขวางเพียงพอ

ต่อการจำหน่ายสินค้า การเลือกซ้ือสินค้าและการให้บริการลูกค้าจากพนักงาน (Economic Research Center, 2022) 

ด้วยภาวการณ์แข่งขันสูงในธุรกิจร้านค้าวัสดุก่อสร้าง ทำให้ผู้ประกอบการธุรกิจจำหน่ายวัสดุก่อสร้างมีการปรับเปลี่ยนกล

ยุทธ์และวิธีการดำเนินงานเพ่ือให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลง ภายใต้การแข่งขันท่ีผู้ประกอบการรายใหญ่มีความได้เปรียบด้าน

ต้นทุน และการจัดการแนวใหม่แบบครบวงจร ในขณะท่ีผู้ประกอบการร้านวัสดุก่อสร้างแบบด้ังเดิมยังมีข้อจำกัดหลาย

ประการ ท้ังต้นทุนสินค้าท่ีไม่สามารถแข่งขันกับร้านค้าปลีกสมัยใหม่ได้ เนื่องจากอำนาจการต่อรองท่ีมีน้อยกว่า 

บุคลากรท่ียังขาดทักษะในการทำงานเพ่ือให้องค์กรมีประสิทธิภาพ การบริหารงานท่ียังไม่เป�นระบบเช่นเดียวกับ

กับธุรกิจร้านค้าวัสดุก่อสร้างสมัยใหม่ การบริหารทรัพยากรท่ีมีอยู่ไม่ก่อให้เกิดประสิทธิภาพมากนัก เช่น เร่ืองการจัดการ

คลังสินค้า พ้ืนท่ีคลังสินค้า การขนส่ง เป�นต้น ดังนั้น ร้านค้าส่งวัสดุก่อสร้างจึงควรมีการปรับปรุงเพ่ือลดต้นทุน และรองรับ

ความเปลี่ยนแปลงของตลาด และผู้บริโภคในอนาคต เพ่ือให้สามารถดำเนินธุรกิจได้อย่างย่ังยืน จึงเป�นสิ่งท่ีน่าสนใจศึกษา

ว่าท่ามกลางภาวการณ์แข่งขันท่ีรุนแรง ไม่ว่าจะเป�นการแข่งขันกันเองระหว่างร้านวัสดุก่อสร้างแบบด้ังเดิมด้วยกันเอง 

หรือการแข่งขันกับร้านวัสดุก่อสร้างสมัยใหม่ ผู้ประกอบการธุรกิจร้านค้าวัสดุก่อสร้างควรให้ความสำคัญในการพัฒนา

ระบบบริหารจัดการคลังสินค้าร้านค้าวัสดุก่อสร้าง เนื่องจากเป�นต้นทุนท่ีผู้ประกอบการต้องถือครอง และสร้างความ

ได้เปรียบในการเป�นผู้นำด้านต้นทุน (Kučera, 2017) 

ดังนั้นการจัดการระบบสินค้าคงคลัง จึงมีบทบาทท่ีสำคัญในการทำให้ลูกพึงพอใจโดยเฉพาะการจัดการ

คลังสินค้า ซ่ึงเป�นกิจกรรมสนับสนุนท่ีทำให้การรับสินค้า การจัดจ่ายสินค้าและการจัดส่งสินค้ามีประสิทธิภาพ เพราะการ

จัดการคลังสินค้าท่ีดี จะทำให้ประหยัดเวลาและค่าใช้จ่ายในการดำเนินงาน เช่น การควบคุมปริมาณสินค้าคลคลัง การ

กำหนดตำแหน่งการจัดเก็บสินค้าแต่ละประเภทเพ่ือให้สามารถหยิบได้อย่างถูกต้องและรวดเร็ว และการทำระบบ First In 

First Out (FIFO) เป�นต้น ส่งผลให้การบริหารระบบสินค้าคงคลังเกิดประสิทธิภาพ ป�จจุบัน บริษัทกรณีศึกษา เป�นร้าน

วัสดุก่อสร้าง มีการบริหารคลังสินค้าท่ียังไม่เป�นระบบ ยังคงพบป�ญหาต้นทุนด้านคลังสินค้าท่ีสูงเพ่ิมขึ้น บริษัทวัสดุ

ก่อสร้าง กรณีศึกษาในงานวิจัยฉบับนี้ เร่ิมจากทำธุรกิจการ น๊อต สกรู อุปกรณ์ช่างสำหรับงานก่อสร้าง ต่อมาจึงพัฒนา

เพ่ือเพ่ิมสินค้าให้ หลากหลายมากข้ึน โดยการเพ่ิมการสร้างคลังสินค้า เพ่ือจัดเก็บวัสดุก่อสร้างรายการใหญ่ ๆ เช่น วัสดุ

ก่อสร้างสำหรับสร้างรากฐาน วัสดุก่อสร้างสำหรับหลังคา อุปกรณ์สุขภัณฑ์ต่าง ๆ กระเบื้องปูพ้ืน เป�นต้น (สัมภาษณ์

ผู้ประกอบการ, 2564) 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 1. เพ่ือศึกษาการดำเนินงานและป�ญหาท่ีเกี่ยวข้องกับระบบการจัดการคลังสินค้าสำหรับร้านค้าวัสดุ

ก่อสร้าง  

 2. เพ่ือศึกษาหาแนวทางการพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้าสำหรับร้านค้าวัสดุก่อสร้าง 
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การทบทวนวรรณกรรม 

การเพ่ิมประสิทธิภาพ (Efficiency Incensement) การเพ่ิมประสิทธิภาพในองค์การ เป�นกระบวนการวางแผนท่ี

มุ่งจะพัฒนาความสามารถขององค์กร เพ่ือให้สามารถท่ีจะบรรลุและธํารงไว้ซ่ึงระดับการปฏิบัติงานท่ีพอใจท่ีสุด ซ่ึงสามารถวัด

ได้ในแง่ ของประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และความเจริญเติบโตขององค์การ (อินทัช ประชานันท์ และคณะ, 2564) 

การเพ่ิม หมายถึง จำนวนท่ีมากขึ้น ผลผลิตท่ีมีคุณภาพสูงขึ้นรูปแบบของผลผลิตสวยงามขึ้น และการบริการท่ี

รวดเร็วขึ้น 

ประสิทธิภาพ หมายถึง การทำงานท่ีมีการใช้ทรัพยากรการบริหารให้เกิดประโยชน์สูงสุด ซ่ึงมี ข้อแตกต่างจากคําว่า

ประสิทธิผล 

ประสิทธิผล หมายถึง การทำงานท่ีบรรลุวัตถุประสงค์และเป้าหมายท่ีกำหนดไว ้

การเพ่ิมประสิทธิภาพ (Efficiency) หมายถึง การเปรียบเทียบทรัพยากรท่ีใช้ไปกับผลท่ีได้จากการทำงานว่าดีขึ้น

อย่างไร แค่ไหน ในขณะท่ีกําลังทำงานตามเป้าหมายขององค์กร วิธีการใช้ตัวเกณฑ์ วัดประสิทธิภาพ 

1. เกณฑ์วัดผลเป้าหมาย  

2. เกณฑ์การบริหารประสิทธิภาพเชิงระบบ  

3. เกณฑ์การบริหารประสิทธิภาพโดยอาศัยกลยุทธ์ตามสภาพแวดล้อมเฉพาะส่วน  

4. การใช้วิธีการแข่งขันคุณค่าการสร้างองค์กรแห่งคุณภาพ 

สรุป ความหมายของการเพ่ิมประสิทธิภาพในองค์การ คือ ความต้องการท่ีจะทำให้องค์การมีความเปลี่ยนแปลงใน

ทิศทางท่ีก้าวหน้าขึ้นในอนาคต โดยใช้ความรู้ทางด้านการบริหารและการบริหาร ทรัพยากรมนุษย์ประยุกต์เป�นหลักและ

ทิศทางท่ีก้าวหน้าขององค์การในอนาคตและวิธีการส่วนใหญ่นิยม ใช้วิธีการเพ่ิมประสิทธิภาพ เช่น การลดต้นทุน การเพ่ิม

ผลผลิตอย่างต่อเนื่อง และการปรับปรุงคุณภาพอย่างต่อเนื่องอย่างเป�นระบบท่ีองค์การได้จัดรูปแบบให้เอ้ืออํานวยต่อการ

พัฒนาและสร้างกลุ่มทำงานท่ีมีประสิทธิภาพให้การทำงานอย่างมีประสิทธิผลให้กับองค์กร  

แนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพ แนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารจัดการคลังสินค้า คือ การควบคุม

การหมุนเวียนของสินค้าคงคลังเนื่องจากการควบคุมกระแสหมุนเวียนของสินค้าคงคลังนำมาซ่ึงประสิทธิภาพในการ

บริหารคลังสินค้าช่วยให้ธุรกิจสามารถบริหารจัดการและควบคุมสินค้าคงคลังได้ดีข้ึน เพ่ือลดค่าใช้จ่ายท่ีไม่จำเป�นของ

ธุรกิจ ทำให้ธุรกิจมีต้นทุนท่ีเหมาะสมและสามารถแข่งขันได้โดยการวางมาตรฐานในการจัดการคลังสินค้า เช่น การใช้

เทคโนโลยีเข้ามาเพ่ือช่วยเหลือองค์กร การนำเทคโนโลยีหรือซอฟแวร์ เพ่ือมาปรับใช้เป�นโปรแกรมการจัดการทรัพยากร

ขนาดใหญ่ภายในบริษัท อย่างไรก็ตาม การเลือกเทคโนโลยีหรือซอฟแวร์เข้ามาช่วยต้องคำนึงถึงงบประมาณท่ีเหมาะสม 

ดังนั้นการจัดการคลังสินค้าท่ีดี คือ การจัดการข้อมูล และใช้ข้อมูลท่ีมีเพ่ือจัดการคลังสินค้า และปรับปรุงคลังสินค้าให้มี

ประสิทธิภาพสูงสุด (วิทวัส เจียรวัชระมงคล และ สรวิชญ์ เยาวสุวรรณไชย, 2558) 

แนวคิดการจัดการคลังสินค้า (Warehouse Management) การจัดการคลังสินค้า หมายถึง การจัดการ

กิจกรรม ต้ังแต่การจัดซ้ือวัตถุดิบ การรับวัตถุดิบ การจัดเก็บวัตถุดิบ การนําวัตถุดิบออกมาใช้เพ่ือผลิตจนได้ เป�นสินค้า 

การจัดเก็บสินค้า จนถึงการจําหน่ายสู่ลูกค้า มีจุดประสงค์เพ่ือการใช้ทรัพยากรท่ีเกี่ยวข้อง กับคลังสินค้าอย่างคุ้มค่า มี

ประสิทธิภาพ ลดการสูญเสีย สามารถควบคุมต้นทุนได้ โดยมีการวางแผนก่อนการดำเนินกิจกรรม เพ่ือบรรลุจุดประสงค์

ของการจัดการคลังสินค้า (ณัฎภัทรศญา เศรษฐโชติสมบัต ิและ ประสิทธิ์ การนอก, 2562) 

สิ่งสำคัญของการจัดการโลจิสติกส์ในส่วนท่ีเป�นคลังสนิค้าเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการ แข่งขัน โดยการรักษา

ฐานลูกค้าเดิมและเพ่ิมฐานลูกค้าใหม่ ก็คือการลดต้นทุนให้ต่ำสินค้ามีคุณภาพดี ไม่ชํารุดเสียหายขณะการเคลื่อนย้ายหรือ

การส่งมอบ มีความรวดเร็วตรงต่อเวลาและการให้บริการแก่ ลูกค้าเม่ือมีความต้องการในสินค้าให้ได้รับความพึงพอใจและ

กลับมาซ้ือซ้ำ โดยการนําการจัดการ โลจิสติกส์มาใช้จะต้องพิจารณาในด้านอ่ืนๆ ร่วมด้วยดังนี ้
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1. นโยบายการจัดการคลังสินค้า มีความสำคัญต่อองค์กรธุรกิจ เป�นแนวทางในการปฏิบัติท่ี ผู้บริหารองค์กรจะ

กำหนดขึ้น โดยบอกให้ทราบเกี่ยวกับพันธกิจและขอบข่ายความรับผิดชอบของแต่ ละหน่วยงานให้เป�นมาตรฐานเดียวกัน

ท้ังบริษัท ดังนั้นผู้ท่ีปฏิบัติตามจะต้องทำให้บรรลุตาม วัตถุประสงค์หรือเป้าหมายท่ีผู้บริหารองค์กรต้ังไว้แบบเป�นไปใน

ทิศทางท่ีถูกกำหนดขึ้นอย่างถูกต้อง ตามหลักการและวิสัยทัศน์ของผู้บริหารองค์กร 

2. การกำหนดแหลง่ท่ีต้ังโรงงาน จะต้องพิจารณาถึงการเชื่อมโยงกับกระบวนการผลิตตั้งแต่ แหล่งของวัตถุดิบท่ี

ใช้ในกระบวนการผลิต แหล่งของตลาด กฎระเบียบข้อบังคับของพ้ืนท่ีท่ีต้ังโรงงาน ความพร้อมของระบบสาธารณูปโภค

ต่างๆ สิ่งต่างๆ ล้วนส่งผลต่อต้นทุนของสินค้าโดยตรงและมีผลต่อ ประสิทธิภาพรวมของการดำเนินงานในระบบโลจิสติกส์

ของโรงงานด้วย 

3. ผู้บริหารจะต้องมีการวางแผนทางด้านการดำเนินงาน เร่ิมต้ังแต่การวางแผนวัตถุดิบ การวางแผนกําลังการ

ผลิตและการวางแผนในการเคลื่อนย้ายวัตถุดิบหรือวัสดุไปสู่คลังสินค้าและไป จนถึงมือลูกค้า 

4. การวางแผนการเคลื่อนย้ายวัสดุระหวา่งการผลิตและการวางผังโรงงานจำเป�นต้อง ดำเนินการควบคู่กัน ต้อง

มีหลักการในการจัดการท่ีสอดคล้องกับแนวคิดการจัดการโลจิสติกส์ท่ีมุ่งเน้น การจัดการด้านเวลาสถานท่ีในการ

เคลื่อนย้ายวัสดุในกระบวนการผลิต 

การเก็บรักษาสินค้าได้พัฒนามาจากการเก็บรักษาในครัวเรือนไปเป�นการเก็บรักษาของผู้ค้า ปลีก ผู้ค้าส่งและ

ผู้ผลิต เพ่ือสนับสนุนกระบวนการต่างๆ ให้บรรลุเป้าหมายในการตอบสนองความ ต้องการท่ีเกิดข้ึนอย่างไม่แน่นอน จึง

จำเป�นต้องมีคลังสินค้าเป�นสถานท่ีเก็บรักษาแม้ว่าการวางแผนการผลิตสินค้าต้องอาศัยการประมาณการความต้องการ ไว้

ลว่งหน้า แต่เม่ือผลผลิตท่ีออกมามี มากเกินความต้องการจึงมีคลังสินค้าไว้เก็บรักษาสินค้าในส่วนท่ีเกินนั้นจนกว่าจะมีการ

เคลื่อนย้ายหรือ ส่งมอบสินค้าไปยังผู้ท่ีมีความต้องการใช้ ซ่ึงสินค้าท่ีถูกเก็บรักษาไว้สามารถแบ่งได้หลายประเภท ได้แก่ 

วัตถุดิบ (Materia) ชิ้นส่วนประกอบ (Components) ชิ้นส่วนต่างๆ (Parts) สินค้าสำเร็จรูป (Finished Goods) และบาง

กระบวนการผลิตยังนับรวมไปถึงงานระหว่างผลิต (Work in Process) 

รวมถึงสินค้าท่ีต้องการท้ิง (Disposed) และวัสดุท่ีนำมาใช้ใหม่ (Recycle) โดยคลังสินค้ามี ความสำคัญคือ ช่วย

ประหยัดในส่วนท่ีเป�นค่าขนส่ง ต้นทุนการผลิต ช่วยป้องกันสินค้าขาดแคลนและ ช่วยให้การตอบสนองความต้องการของ

ลูกค้ารวดเร็วย่ิงข้ึนหากคลังสินค้าอยู่ใกล้กับลูกค้า ซ่ึงการ จัดการการเก็บรักษาจะต้องจัดวางสินค้าอย่างมีระเบียบและ

ดูแลสินค้าไว้ให้อยู่ในสภาพพร้อมสำหรับ การจัดส่งสินค้าออกไปเม่ือเกิดความต้องการ (ณัฐวุฒิ วงษ์วรรณ, ณัฎภัทรศญา 

เศรษฐโชติสมบัติ และ ณัฐพัชร อารีรัชกุลกานต์, 2564) 

ทฤษฎีการแบ่งกลุ่มสินค้าโดยวิธี ABC Analysis การแบ่งประเภทสินค้าคงคลังด้วยระบบ ABC เป�นวิธีการจัด

กลุ่มสินค้าคงคลัง โดยแบ่งสินค้าคง คลังออกเป�น 3 กลุ่ม คือ A, B และ C โดยวิธีนี้ให้ความสำคัญกับสินค้าตามกลุ่มโดยการ

จัดลำดับสินค้า ตามยอดขายโดยสินค้ากลุ่ม A จะประกอบด้วยสินค้าเพียงไม่กี่ประเภทหรือมีจำนวนน้อยแต่เป�นสินค้าท่ีมี 

ยอดขายหรือส่วนแบ่งกําไรมากท่ีสุด สินค้าท่ีได้รับความสำคัญน้อยรองเป�น B เป�นสินค้าท่ีมียอดขายหรือ ส่วนแบ่งกําไรรองลง

ไป และกลุ่ม C เป�นสินค้าท่ีมียอดขายหรือส่วนแบ่งกําไรน้อยท่ีสุด 

การวิเคราะห์จําแนกกลุ่มสินค้าคงคลังตามความสำคัญ ซ่ึงความหมายของความสำคัญของ สินค้าคงคลังในท่ีนี้

หมายถึง มูลค่า หรือราคาของสินค้าคงคลัง ผลกระทบจากการขาดมือ ตลอดจน ป�ญหาต่าง ๆ ได้แก่ ป�ญหาในเร่ืองของ

เวลานําอายุการเก็บ ป�ญหาคุณภาพ ป�ญหาการจัดหา ฯลฯ โดยท่ีสินค้าคงคลังท่ีมีความสำคัญ เราเรียกว่า เป�นประเภท A 

ส่วนท่ีมีความสำคัญรองลงไปจะเป�น ประเภท B และประเภท C ตามลำดับ 

* Class A = สินค้าคงคลังท่ีมีความสำคัญมาก มีมูลค่าคงคลังหมุนเวียนในรอบป�สูง ระยะเวลานํา (Lead 

Time) มาก และสามารถตรวจนับได้ง่าย 

* Class B = มีมูลค่าคงคลังหมุนเวียนในรอบป�ปานกลาง ระยะเวลานํา (Lead Time) รองลงมาจาก Class A 
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* Class C = มีมูลค่าคงคลังหมุนเวียนในรอบป� ระยะเวลานํา (Lead Time) น้อย และ การตรวจนับทำได้ยาก 

จำนวนเปอร์เซ็นต์ท่ีจําแนกพัสดุคงคลังออกเป�น Class ต่าง ๆ ควรจะเป�นเท่าไหร่นั้น ข้ึนอยู่ กับสภาพการของ

การมีสินค้าคงคลัง แต่ละบริษัทจะมีวิธีการ และแนวทางเป�นของตนเอง 

สำราญ ชำโสม และ สุรศักด์ิ พรบรรเจิดกุล (2564) ได้ประยุกต์ใช้หลักการในการกำหนดประเภทความสำคัญ

ของสินค้าคงคลัง โดยมีหลักการดังนี ้

* Class A มีมูลค่ารวม ประมาณ 75-80 % ของมูลค่าพัสดุคงคลังท้ังหมด * Class B มีมูลค่ารวม ประมาณ 

20-30 % ของมูลค่าพัสดุคงคลังท้ังหมด * Class C มีมูลค่ารวม ประมาณ 5-10 % ของมูลค่าพัสดุคงคลังท้ังหมด วิธีการ

ควบคมุสินค้าคงคลงั Class ต่าง ๆ 

แนวคิดและทฤษฎีแบบลีน (Lean) ระบบการผลิตแบบลีน (Lean Manufacturing) เป�นเคร่ืองมือในการจัดการ

กระบวนการท่ีช่วยเพ่ิมขีดความสามารถ ให้แก่องค์กรโดยการพิจารณาคุณค่าในการดำเนินงานเพ่ือมุ่งตอบสนองความต้องการ

ของลูกค้ามุ่ง สร้างคุณค่าในตัวสินค้าและบริการและกําจัดความสูญเสียท่ีเกิดขึ้นตลอดท้ังกระบวนการอย่างต่อเนื่อง ทำให้

สามารถลดต้นทุนการผลิตเพ่ิมผลกําไรและผลลัพธ์ท่ีดีทางธุรกิจในท่ีสุดในขณะเดียวกันก็ให้ ความสำคัญกับการผลิตสินค้าท่ีมี

คุณภาพควบคู่ไปด้วย (หยาดฝน ใจรักษ์, ยุพาภรณ์ อุไรรัตน์ และ เสกสรร สุธรรมานนท์, 2564; อุไรวรรณ วรรณศิริ, 2562) 

ทฤษฎีก้างปลา ทฤษฎีก้างปลาหรือเรียกเป�นทางการว่า แผนผังสาเหตุและผล (Cause and efect diagram) แผนผัง

สาเหตุและผลเป�นแผนผังท่ีแสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างป�ญหา (Problem) กับสาเหตุท้ังหมดท่ีเป�นไปได้ท่ีอาจก่อให้เกิด

ป�ญหานั้น (Possible cause) เราอาจคุ้นเคยกับแผนผัง สาเหตุและผล ในชื่อของ “ผังก้างปลา (Fish bone diagram)” 

เนื่องจากหน้าตาแผนภูมิมีลักษณะ คล้ายปลาท่ีเหลือแต่ก้าง หรือหลาย ๆ คนอาจรู้จักในชื่อของแผนผังอิชิกาว่า (Ishikawa 

diagram) ซ่ึงได้รับการพัฒนาครั้งแรกเม่ือป� ค.ศ. 1943 โดย ศาสตราจารย์คาโอรุ อิชิกาว่าแห่งมหาวิทยาลัย โตเกียว 

การดำเนินกิจกรรม 5ส จะประสบความสำเร็จอย่างสมบูรณ์ ถ้ามีการนำหลักการบริหารจัดการแบบต่อเนื่องตาม

วงจรเดมม่ิง (Demingcycle) มาประยุกต์ เพ่ือทำให้การดำเนินกิจกรรมทุกข้ันตอนเป�นไปอย่างถูกต้อง มีประสิทธิภาพ มีการ

ตรวจสอบแก้ไขปรับปรุงอย่างต่อเนื่องไม่สิ้นสุด แนวความคิดการบริหารแบบต่อเนื่องตามวงจรคุณภาพท่ีเดมม่ิงนำของ ดร.ชิว

ฮาร์ทมาใช้ หรือนำมาเผยแพร่ไปในประเทศญี่ปุ่น โดยดร.เดมม่ิง เม่ือป� พ.ศ.2493 แนวคิดการบริหารนี้ประกอบด้วย 4 ขั้นตอน 

คือ การวางแผน (plan) ลงมือทำ (do) ตรวจสอบ/ศึกษา (check/study) กำหนดมาตรฐานปรับปรุงแก้ไข (act) โดยเน้นให้มีการ

ปรับปรุงอย่างต่อเนื่องเป�นวงจรคุณภาพ การควบคุณภาพโดยการหมุนวงล้อ PDCA เป�นตัวจักรหลักท่ีจะทำหน้าท่ีขับเคลื่อนให้

มีการปรับปรุงกระบวนการทำงานอย่างต่อเนื่องในทุกส่วน เป�นวงจรไม่หยุดโดยเริ่มจาก 

จากแนวคิดและทฤษฎีต่าง ๆ สามารถสรุปเป�นกรอบแนวคิดการวิจัยได้ดังนี ้

 
ภาพท่ี 1 กรอบแนวคิดงานวิจัย 
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วิธีดำเนินการวิจัย 

ประชากรและกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย 

ประชากร ได้แก่ ผู้ประกอบการและกลุ่มผู้ปฏิบัติงาน (Casual Informants) ของร้านค้าวัสดุก่อสร้าง ประกอบ

ไปด้วย เจ้าของกิจการร้านค้าวัสดุก่อสร้าง จำนวน 2 คน พนักงานบัญชี จำนวน 1 คน พนักงานฝ่ายคลังสินค้าและร้านค้า

ท้ังหมด 7 คน 

กลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ ผู้ให้ข้อมูลสำคัญ (Key Informants) สำหรับการวิจัยเชิงคุณภาพจะใช้การสัมภาษณ์เชิงลึก 

จำนวน 10 ราย 

การเก็บรวบรวมข้อมูล 

การเก็บรวบรวมข้อมูลในการวิจัยเป�นการรวบรวมข้อมูลจากเอกสาร (Documentary Research) ของร้านค้า

วัสดุก่อสร้าง  การเก็บข้อมูลจากงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง ได้แก่ 

1. ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป�นการรวบรวมข้อมูลของร้านค้าวัสดุก่อสร้าง ได้แก่ ข้อมูลจากเอกสารท่ี

เกี่ยวข้องกับวัตถุดิบ และสินค้า เช่น ใบสั่งซ้ือจากลูกค้า ใบกํากับภาษีท่ีออกจากร้านค้าวัสดุก่อสร้าง  และใบกํากับภาษีท่ี

ออกจากผู้ผลิต การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) และการสังเกตแบบมีส่วนร่วม (Participant Observation) 

เพ่ือทราบถึงป�ญหาของร้านค้าวัสดุก่อสร้าง โดยนําข้อมูลท่ีได้จากการสัมภาษณ์เจ้าของกิจการ และพนักงานร้านค้าวัสดุ

ก่อสร้าง มาวิเคราะห์ป�ญหา หาสาเหตุของป�ญหา และหาแนวทางการแก้ไขป�ญหาด้วยวิธีการทำแผนผังก้างปลา เพ่ือให้

เจ้าของ และพนักงานร้านค้าวัสดุก่อสร้าง ทราบป�ญหาในภาพรวม และใช้หลักการ 5ส. แนวคิดวิธีแบบลีน และแบ่ง

ประเภทวัตถุดิบด้วยระบบ ABC Analysis เพ่ือการจัดการคลังสินค้า 

2. ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เป�นการเก็บข้อมูลจากเอกสาร งานวิจัย บทความ วิทยานิพนธ์ ท่ี

เกี่ยวข้องท้ังในประเทศไทย และต่างประเทศ และจากแหล่งข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องทาง เว็บไซต์บนอินเทอร์เน็ต 

การวิเคราะห์ข้อมูล 

การศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ใช้การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพรรณนา  

1) ผู้วิจัยเก็บรวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ ์

2) นำข้อมูลท่ีได้มาวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) โดยการจัดกลุ่มข้อมูล (Categories) เนื้อหาท่ี

ได้รับจากการสัมภาษณ์ ทำการเชื่อมโยงเนื้อหาแต่ละส่วนเข้าด้วยกันเพ่ือหาข้อสรุป (proposition) ท้ังในภาพรวมและ

ส่วนย่อยของข้อเท็จจริงท่ีเกิดขึ้น โดยสรุปประเด็นสำคัญเป�น 2 ส่วน คือ 

 -ประเด็นเกี่ยวกับข้อมูลท่ัวไป การดำเนินงานและป�ญหาท่ีเกี่ยวข้องกับระบบการจัดการคลังสินค้าสำหรับ

ร้านค้าวัสดุก่อสร้าง 

 -ประเด็นแนวทางการพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้าสำหรับร้านค้าวัสดุก่อสร้างหลังจากได้ข้อสรุปแล้ว 

นำข้อมูลสรุปนั้นกลับไปให้ผู้ให้ข้อมูลสำคัญอ่าน เพ่ือให้ผู้ให้ข้อมูลสำคัญยืนยันความถูกต้องหรือปรับข้อมูลให้ถูกต้องตรง

ตามสภาพการณจ์ริง ก่อนสร้างข้อสรุปในครั้งสุดท้าย 

3) ผู้วิจัยมีการตรวจสอบข้อมูลแบบสามเส้า (Triangulation Technique) โดยมีรายละเอียดดังนี้ เม่ือได้

ข้อมูลจากการสัมภาษณ์และจดบันทึกมาแล้ว ผู้วิจัยได้ตรวจสอบความถูกต้องเพียงพอและความเชื่อถือได้ของข้อมูลว่าจะ

สามารถตอบป�ญหาของการศึกษาได้อย่างครบถ้วน ดังนั้น ผู้วิจัยจึงใช้วิธีการ ตรวจสอบสามเส้าด้านข้อมูล (Data 

Triangulation) ซ่ึงจะทำการพิสูจน์ว่าข้อมูลท่ีผู้วิจัยได้มานั้นถูกต้อง เพ่ือให้ได้ข้อมูลท่ีแท้จริงและตอบป�ญหาการวิจัยโดย

การตรวจสอบแหล่งข้อมูลพิจารณาใน แหล่งบุคคล หมายถึง ถ้าบุคคลผู้ให้ข้อมูลเปลี่ยนไปข้อมูลจะเหมือนเดิมหรือไม่ ใน

การศึกษาในคร้ังนี้ได้ใช้การตรวจสอบจากแหล่งบุคคลมากท่ีสุดโดยการสอบถามข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างหลายกลุ่ม ใน

คำถามเดียวกัน และจากกลุ่มตัวอย่างคนเดียวกันจากแหล่งบุคคลหลาย ๆ คน เพ่ือเป�นการยืนยันในข้อมูลท่ีได้รับว่ามี

ความถูกต้องกันหรือไม่ 
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4) นำเสนอข้อมูลในรูปความเรียงตามวัตถุประสงค ์

 

ผลการวิจัย 

ส่วนท่ี 1 การศึกษา สํารวจ และวิเคราะห์หาสาเหตุป�ญหาท่ีเกี่ยวข้องกับระบบการจัดการคลังสินค้าร้านค้าวัสดุก่อสร้าง 

จากการศึกษา สํารวจ และวิเคราะห์หาสาเหตุป�ญหาท่ีเกี่ยวข้องกับระบบการจัดการคลังสินค้าร้านค้าวัสดุก่อสร้าง พบว่า 

ระบบการจัดการคลังสินค้าไม่มีประสิทธิภาพ ประกอบด้วยป�ญหา ท้ังหมด 3 ด้าน ดังนี้ 

1) ด้านการดำเนินงาน สาเหตุหลักของป�ญหามาจากข้ันตอนการสั่งซ้ือ เนื่องจากไม่มีการนับจำนวนวัสดุ

ก่อสร้างหรือสินค้าคงเหลือเป�นประจำ ทำให้เกิดการขาดวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าเม่ือต้องการใช้อย่างเร่งด่วน สูญเสียเวลา

รอวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าเข้า และการสั่งซ้ือใช้การสั่งซ้ือทางโทรศัพท์ ทำให้เกิดการผิดพลาดของวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าท่ี

สั่งซ้ือ อีก ท้ังร้านค้าวัสดุก่อสร้าง ไม่มีการบันทึกรายการสั่งซ้ือ จึงไม่มีข้อมูลด้านจำนวนวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าคงเหลือ 

และด้านราคาใช้ ประกอบการตัดสินใจในการสั่งซ้ือคร้ังต่อไป ส่วนป�ญหาการเบิกใช้วัสดุก่อสร้างหรือสินค้าของร้านค้า

วัสดุก่อสร้าง ยังไม่มี ระบบการจดบันทึกเม่ือเบิกวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าจึงไม่มีข้อมูลคงเหลือ และทำให้วัตถุดิบไม่เพียงพอ 

เม่ือต้องใช้ เร่งด่วน ส่วนป�ญหาการจัดจำหน่ายวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าให้ลูกค้ามาจากพนักงานขาดประสิทธิภาพในการ

ทำงาน และไม่กล้าสอบถามเจ้าของกจิการ 

2) ด้านการจัดเก็บสินค้า สาเหตุหลักมาจากการจัดเก็บวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าโดยไม่มีการวางแผนพ้ืนท่ี

จัดเก็บวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าแต่ละประเภท ทำให้การจัดเก็บวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าบางประเภทมีมากกว่า 1 แห่ง ส่งผล

ให้หาวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าไม่พบในบางคร้ัง และวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าบางประเภทจัดเก็บห่างจากพ้ืนท่ีการขายสินค้า 

ทำให้สูญเสียเวลาในการเบิกวสัดุก่อสร้างหรือสินค้า 

3) ด้านบุคลากร สาเหตุหลักมาจากพนักงานของร้านค้าวัสดุก่อสร้างขาดประสิทธิภาพ เนื่องจากไม่มีการ

ระบุ หน้าท่ีท่ีชัดเจน ขาดทักษะในการทำงานและการทำงานร่วมกัน ส่งผลให้การส่งมอบงานให้ลูกค้าไม่ทันกำหนด 

ส่วนท่ี 2 ศึกษาหาแนวทางการพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้าสำหรับร้านค้าวัสดุก่อสร้าง ผู้วิจัยมีกระบวนการหา

แนวทางในการพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้า โดยการศึกษาแนวคิด และทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้อง จากการค้นคว้าเอกสาร 

งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องและเลือก นำมาใช้เป�นแนวทางในการพัฒนา ดังนี ้

1) แนวคิด ABC Analysis ใช้ประยุกต์ในการแบ่งกลุ่มวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า โดยเลือกกลุ่มวัสดุก่อสร้าง

หรือสินค้าหลักท่ีมีการสั่งซ้ือในช่วงวันท่ี 1 มิถุนายน พ.ศ. 2564 - 15 ธันวาคม พ.ศ. 2564 และนับจำนวนคงเหลือ เพ่ือ

นับจำนวนการนําไปวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าท่ีถูกจำน่ายออกไปให้ลูกค้าเป�นตัวอย่างในการแบ่งกลุ่มเป�นตัวอย่างในการ

นําไปทดลองปฏิบัติจริง 

2) แนวคิดการผลิตแบบลีน (Lean) เป�นแนวทางในการขจัดกิจกรรมท่ีเกิดการสูญเสียท่ี ไม่ก่อให้เกิด

คุณค่า 

3) ทฤษฎีหลักการ 5ส. นําไปใช้เป�นแนวทางแก้ป�ญหาด้านการจัดเก็บวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า 

ส่วนท่ี 3 การกำหนดแนวทางการพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้า และ ตัวอย่างผลการประยุกต์ใช้แนวทางการพัฒนา

ระบบการจัดการคลังสินค้าในสินค้าตัวอย่างวัสดุก่อสร้างของร้านค้าวัสดุก่อสร้าง 

1) ด้านการดำเนินงาน ผู้วิจัยได้กำหนดแนวทางในการพัฒนา 3 ขั้นตอน ได้แก ่

ขั้นตอนการสั่งซ้ือวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า จัดทำเอกสารใบสั่งซ้ือส่งทางโทรสารให้กับผู้ผลิตทุกคร้ัง 

เพ่ือเป�นหลักฐานในการสั่งซ้ือวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า และลดข้อผิดพลาดในการจัดส่งวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าของผู้ผลิต 

ข้ันตอนการเบิกใช้วัสดุก่อสร้างหรือสินค้า จัดทำเอกสารเบิกวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า และมีการนับ

จำนวน วัสดุก่อสร้างหรือสินค้าคงเหลือเป�นประจำทุกสัปดาห์ และให้พนักงานบัญชีบันทึกการเบิกวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า 

เพ่ือทราบจำนวนคงเหลือของวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า 
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ข้ันตอนการจัดจำหน่ายวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า มีการทำงานร่วมกันระหว่างเจ้าของธุรกิจ พนักงาน

ฝ่ายคลังสินค้า ฝ่ายขาย และลูกค้า โดยมีการประชุมก่อนเร่ิมงานระหว่างเจ้าของธุรกิจ พนักงานฝ่ายคลังสินค้า และฝ่าย

ขาย เม่ืองานผ่านไปได้ 50% จะประชุมร่วมกันระหว่างเจ้าของกิจการ พนักงานฝ่ายคลังสินค้า ฝ่ายขาย และลูกค้าเพ่ือ

ตรวจสอบความถูกต้องของวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า และลดขอ้ผิดพลาดท่ีอาจเกิดขึ้นได้ 

2) ด้านการจัดเก็บวัตถุดิบ ผู้วิจัยนําหลักทฤษฎีหลักการ 5ส. เป�นแนวทางในการแก้ป�ญหาการจัดเก็บ

วัสดุก่อสร้างหรือสินค้า โดย กำหนดกลุ่มตัวอย่างวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า ท่ีใช้ประกอบการก่อสร้างและอุปกรณ์ก่อสร้าง

ขนาดเล็ก ได้แก่ น็อต สกร ูซ่ึงมีการจดัเก็บท่ีห่างไกลพ้ืนท่ีการจัดจำหน่าย โดยมีขั้นตอนการทำกิจกรรม 5ส. ดังนี้ 

สะสาง สํารวจพ้ืนท่ีของร้านค้าวัสดุก่อสร้าง และคัดแยกวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า ภายในร้านค้า 

สะดวก กำหนดพ้ืนท่ีจัดเก็บวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า โดยคำนึงถึงความสะดวกต่อ การเบิกวัสดุก่อสร้างหรือ

สินค้า จัดเรียงตามประเภท และติดป้ายแสดงรายละเอียดวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า ให้ชัดเจน 

สะอาด ทำความสะอาดพ้ืนท่ีทำงานของพนักงานแต่ละคน รวมถึงพ้ืนท่ีส่วนรวมภายในร้านค้าวัสดุ

ก่อสร้าง  

สุขลักษณะ กิจกรรม 3 ข้ันตอนแรกส่งเสริมให้ภายในร้านค้าวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า ถูก สุขลักษณะ 

พร้อมท้ังเพ่ิมอุปกรณ์ความปลอดภัยในการทำงานให้พนักงาน ได้แก่ แว่นตากันสะเก็ด ถุงมือกันความร้อน และผ้าป�ดจมูก 

สร้างนิสัย กำหนดหัวหน้าในการทำกิจกรรม 5ส. และมอบหมาย หน้าท่ี ความรับผิดชอบให้แต่พนักงาน

แต่ละคนให้ปฏิบัติกิจกรรม 5ส. อย่างตอ่เนื่อง 

3) ด้านบุคลากร ผู้วิจัยได้สํารวจจำนวนพนักงานท้ังหมด และแบ่งกลุ่มการทำงานเป�น 2 กลุ่มเพ่ือให้ เกิด

การทำงานร่วมกันเป�นกลุ่ม โดยแต่ละกลุ่มประกอบด้วยหัวหน้า 1 คน และให้อำนาจการตัดสินใจกับหัวหน้ากลุ่มสามารถ

มอบหมายงานให้กับผู้ร่วมกลุ่ม กำหนดหน้าท่ีการทำงานชัดเจน เกิดการสอนงาน และฝ�กอบรมภายในกลุ่ม ทำให้เกิดการ

ทำงานอย่างต่อเนื่อง แม้ว่าพนักงานในกลุ่มจะลางาน นอกจากนี้ ร้านค้าวัสดุก่อสร้าง  ได้เพ่ิมการประเมินผลงานพนักงาน 

ทุก 3 เดือน เพ่ือประเมินการปรับค่าแรงให้พนักงานท่ีมีผลงานดีเด่น 

การกำหนดกลุ่มวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าตัวอย่าง สำหรับแนวทางการพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้าเพ่ือการ

ประยุกต์ใช้ก่อนนำไปปฏิบัติจริง ผู้วิจัยได้ประยุกต์แนวคิด ABC Analysis เพ่ือจัดลำดับความสำคัญของวัสดุก่อสร้างหรือ

สินค้า ได้แก่ วัตถุดิบกลุ่ม A มีจำนวน 6 รายการ จากจำนวนวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าตัวอย่าง 50 รายการ คิดเป�นร้อยละ 

12 และวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า ถูกนําไปใช้เพ่ือการจัดจำหน่ายเป�นสินค้ามูลค่า 124,990 บาท จากมูลค่าวัสดุก่อสร้าง

หรือสินค้าท้ังหมด 174,345.75 บาท คิดเป�นร้อยละ 11.69 ประกอบด้วย วัสดุก่อสร้างหรือสินค้าท่ีเป�นเหล็ก จำนวน 5 

รายการ และวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าท่ีเป�นสแตนเลส จำนวน 1 รายการ ดังนั้นวัสดุก่อสร้างหรือสินค้ากลุ่ม A จัดเป�นกลุ่ม

ตัวอย่างท่ีทางร้านค้าวัสดุก่อสร้างจะต้องให้ความสำคัญเป�นลำดับต้น ๆ ในการควบคุมปริมาณคงเหลือ เนื่องจากเป�นวัสดุ

ก่อสร้างหรือสินค้าท่ีมีอัตราการหมุนเวียนในการจำหน่ายวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า ให้กับลูกค้ามากท่ีสุด 

 

สรุปผลและอภิปรายผล 

งานวิจัยนี้มีเป้าหมายท่ีจะเพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารต้นทุนของระบบการจัดการคลังสินค้าร้านค้าวัสดุก่อสร้าง

งาน โดยมีวัตถุประสงค์ 1) เพ่ือศึกษาป�ญหาและสาเหตุท่ีเกี่ยวข้องกับระบบการจัดการคลังสินค้าสำหรับร้านค้าวัสดุก่อสร้าง 

และ 2) เพ่ือศึกษาหาแนวทางการพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้าสำหรับร้านค้าวัสดุก่อสร้าง สำหรับการศึกษาป�ญหาและ

สาเหตุท่ีเกี่ยวข้องกับระบบการจัดการคลังสินค้าสำหรับร้านค้าวัสดุก่อสร้าง โดยใช้การสัมภาษณ์เชิงลึกจากเจ้าของกิจการ

และพนักงานทำหมด พบว่า ระบบการจัดการคลังสินค้าไม่มีประสิทธิภาพ ประกอบด้วยป�ญหา ท้ังหมด 3 ด้าน ซ่ึงสอดคล้อง

กับการใช้แผนผังก้างปลาในการวิเคราะห์หาสาเหตุป�ญหา นั่นคือ ด้านการดำเนินงาน สาเหตุหลักของป�ญหามาจากข้ันตอน

การสั่งซ้ือ ไม่มีการบันทึกรายการสั่งซ้ือ และ ระบบการจดบันทึกเม่ือเบิกวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าจึงไม่มีข้อมูลคงเหลือ และทำ
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ให้วัตถุดิบไม่เพียงพอเม่ือต้องใช้ ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัยของ Stopka & Luptak, (2018) ศึกษาการเพ่ิมประสิทธิภาพของ

การจัดการคลังสินค้าในบริษัทประกอบและจัดจำหน่าย ท่ีเป�นส่วนหนึ่งของระบบโลจิสติกส์ท่ีมีความซับซ้อน การจัดการ

คลังสินค้ามีบทบาทสำคัญในทุกบริษัท โดยเชื่อมโยงพ้ืนท่ีของการจัดเก็บ การไหลของวัสดุ การผลิต การเก็บบันทึก และการ

จัดส่งตามปริมาณท่ีกำหนดไว้ของบริษัท ด้านการจัดเก็บสินค้า สาเหตุหลักมาจากการจัดเก็บวัสดุก่อสร้างหรือสินค้าโดยไม่มี

การวางแผนพ้ืนท่ีจัดเก็บสินค้าแต่ละประเภทซ่ึงสอดคล้องกับสำราญ ชำโสม และ สุรศักด์ิ พรบรรเจิดกุล (2564) ศึกษาการ

เพ่ิมประสิทธิภาพกระบวนการจัดการคลังสินค้า กรณีศึกษาคลังสนิค้ารองเท้ามือสอง พบว่า ในการจัดวางสินค้านั้นไม่ได้มีการ

กำหนดรูปแบบการจัดวางเป�นหมวดหมู่ท่ีชัดเจน ทำให้สินค้าปะปนกันรวมถึงมีสินค้าวางกองไว้ท่ีพ้ืนท่ีทางเดินในคลังสินค้า 

จึงได้ใช้แผนผังก้างปลาเข้ามาเพ่ือช่วยหาสาเหตุของป�ญหา พบว่าป�ญหาหลักคือ การค้นหาสินค้าเป�นเวลานาน และสอดคล้อง

กับปรัชภรณ์ เศรษฐเสถียร และ กฤติยา เกิดผล (2562) ศึกษาการเพ่ิมประสิทธิภาพในการจัดการคลังสินค้า จากการศึกษา

ดําเนินงานพบป�ญหา คือ สินค้ามีการจัดเก็บไม่เป�นระเบียบ ส่งผลให้ใช้เวลานาน ในการค้นหาสินค้า และสินค้าท่ีถูกจัดเก็บไว้

เป�นเวลานานเกิดความชํารุด และด้านบุคลากรสาเหตุหลักมาจากพนักงานของร้านค้าวัสดุก่อสร้างขาดประสิทธิภาพ ขาด

ทักษะในการทำงานและการทำงานร่วมกัน  

สำหรับการศึกษาเพ่ือหาแนวทางการพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้าสำหรับร้านค้าวัสดุก่อสร้างนั้น พบว่า ใน

การบริหารจัดการด้านการดำเนินงาน การจัดเก็บวัสดุก่อสร้าง และด้านบุคลากร สามารถใช้หลักการและแนวคิด ABC 

Analysis เพ่ือใช้ประยุกต์ในการแบ่งกลุ่มวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า และนับจำนวนคงเหลือ แนวคิดการผลิตแบบลีน (Lcen) 

เป�นแนวทางในการขจัดกิจกรรมท่ีเกิดการสูญเสียท่ี ไม่ก่อให้เกิดคุณค่า และทฤษฎีหลักการ 5ส. นําไปใช้เป�นแนวทาง

แก้ป�ญหาด้านการจัดเก็บวัสดุก่อสร้างหรือสินค้า ซ่ึงสอดคล้องกับงานของ สุนันทา อนันต์ชัยทรัพย์ และ ชุมพล มณฑาทิพย์

กุล (2564) ศึกษาและปรับปรุงการจัดพ้ืนท่ีวางตำแหน่งสินค้าภายในคลังสินค้ามหกรรมของบริษัท ศรีไทยซุปเปอร์ แวร์ 

โคราช จํากัด โดยใช้หลักการ ABC Classification ในการจัดความสำคัญของสินค้า ด้วยการจัดพ้ืนท่ีตำแหน่งโซนสินค้าใหม่ 

พบว่า สามารถลดระยะทางรวมในการหยิบสินค้าตามเอกสารใบสั่งซ้ือ และสอดคล้องกับการศึกษาของ ปวันรันต์ ดีเกษ, 

มชฎาคาร จันทรท์มาลา และคณะ  (2564) ศึกษาสาเหตุของป�ญหาและแนวทางการแก้ไขเพ่ือปรับปรุงผลิตภาพ โดยใช้

แนวคิด และแผนภูมิแสดงเหตุและผล หลักกจิกรรม 5ส. พบว่า สามารถลดเวลาในการค้นหาจากเดิมได้ สอดคล้องกับงานของ

สุกัลยารัตน์ เหมือนเนื้อทอง, เพ็ญพิชชา ประกอบทรัพย์ และคณะ(2564) ศึกษาการปรับปรุงกระบวนการทำงานและความ

ปลอดภัยเพ่ือเพ่ิมผลิตภาพด้วยกิจกรรม 5 ส. พบว่า สามารถลดระยะเวลาในการหาสิ่งของภายในห้องหนึ่งชิ้นได้ และ

สอดคล้องกับการศึกษาของ ปรัชภรณ์ เศรษฐเสถียร และ กฤติยา เกิดผล (2562) ศึกษาการเพ่ิมประสิทธิภาพในการจัดการ

คลังสินค้า โดยใช้ ABC Classification พบว่า การปรับปรุงระบบการจัดเก็บสินค้าแบบใหม่ ทำให้สินค้ามีการจัดเก็บอย่างเป�น 

ระเบียบ และใช้ระยะเวลาในการเบิกจ่ายสินค้าลดลง  

ผลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกเจ้าของกิจการ และพนักงานฝ่ายคลังสินค้า 2 คน สรุปผลการประเมินแนวทางการ

พัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้าของร้านค้าวัสดุก่อสร้าง ท่ีทำการทดลองปฏิบัติใช้กับตัวอย่างวัสดุก่อสร้างบางรายการ ผล

จากการประยุกต์ใช้แนวทางการพัฒนาระบบการจัดการสินค้าท่ีทางผู้วิจัยได้นำเสนอและทดสอบกับตัวอย่างวัสดุก่อสร้าง

พบว่า การเพ่ิมเอกสารใบสั่งซ้ือ และการบันทึกการสั่งซ้ือ และการเบิกใช้วัตถุดิบด้วย โปรแกรม Microsoft Excel พบว่าความ

คิดเห็นของเจ้าของกิจการ และพนักงานบัญชีเป�นไปใน ทิศทางเดียวกัน คือ มีความพึงพอใจมาก เพราะมีข้อมูลประวัติการ

สั่งซ้ือ ท้ังจำนวน และราคา เพ่ือประกอบการตัดสินใจในการสั่งซ้ือครั้งต่อไป และเม่ือบันทึกสินค้าคงเหลือ ทำให้เจ้าของ

กิจการสามารถควบคุมจำนวนการสั่งซ้ือได้และประมาณการสินค้าท่ีควรสั่งซ้ือเข้ามาได้ดีขึ้น สำหรับการเบิกจำหน่ายวัสดุ

ก่อสร้าง พบว่าเจ้าของกิจการ และพนักงานจึงเห็นด้วย กับการนับจำนวนสินค้าคงเหลือทุกวันเสาร์ ช่วงเย็นหลังเลิกงาน เพ่ือ

ตรวจสอบวัตถุดิบท่ีให้ ความสำคัญกับสินค้าในการสั่งซ้ือเพ่ือสํารองไว้  สำหรับการปรับเปลี่ยนการทำงานร่วมกันระหว่าง

เจ้าของกิจการ พนักงานฝ่ายคลังสินค้า ฝ่ายขาย และลูกค้า โดยรวมมีความพึงพอใจ เนื่องจากมีการทำงานร่วมกันเป�นทีม 

พนักงานกล้าตัดสินใจมากขึ้น ทำงานสำเร็จ ลุล่วงได้รวดเร็วขึ้น ส่งผลให้การส่งมอบงานให้ลูกค้าเร็วขึ้น  
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ข้อเสนอแนะ 

ข้อจํากัดของแนวทางการพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้า 

1. พนักงานขาดประสิทธิภาพ เนื่องจากมีการศึกษาต่ำกว่ามาตรฐาน และพนักงานส่วน ใหญ่เป�นคนต่างด้าว ทำ

ให้เกิดอุปสรรคในการสื่อสาร หรือการใช้ทักษะ ความรู้ และความสามารถมีจํากัด 

2. ขาดบุคลากรท่ีมีความรู้ในการพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้า และระบบการ จัดการส่วนอ่ืนๆ ท่ีสามารถ

แนะนาํถ่ายทอดให้นักงานได้อย่างต่อเนื่อง 

3. งบประมาณด้านการพัฒนาระบบต่างๆ มีอย่างจํากัด เนื่องจากเจ้าของกิจการมองว่า เป�นธุรกิจขนาดเล็ก จึง

ไม่เห็นความสำคัญในการลงทุนด้านการพัฒนาระบบ 

ข้อเสนอแนะสำหรับร้านค้าวัสดุก่อสร้าง  

1. การนําแนวทางการพัฒนาระบบการจัดการคลังสนิค้าไปปฏิบัติ ร้านค้าวัสดุก่อสร้าง ควรคัดเลือกพนักงานท่ีมี

ความพร้อมในการเรียนรู้ ฝ�กอบรมให้ความรู้ใน การพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้า และมอบหน้าท่ีให้เป�นผู้นําในการ

พัฒนาระบบการจัดการ คลังสินค้าอย่างถูกต้อง โดยเจ้าของกิจการเป�นผู้สนับสนุนในการพัฒนาระบบการจัดการ

คลังสินค้า ร่วมกับพนักงานด้วย 

2. จัดทำแผนในการเปลี่ยนแปลงระบบการจัดการคลังสินค้า เพ่ือพัฒนาระบบการ จัดการคลังสินค้า เพ่ือ

เจ้าของกิจการ และพนักงานทุกคนมีความเข้าใจในการพัฒนาระบบการจัดการ คลังสินค้า และมีการพัฒนาไปในทิศทาง

เดียวกัน 

3. การพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้าต้องกำหนดช่วงเวลาการพัฒนาระบบการ จัดการคลังสินค้า เพ่ือให้

การพัฒนาประสบผลสำเร็จในเวลาท่ีกำหนด 

ข้อเสนอแนะในการทำวิจัยครั้งต่อไป 

1.งานวิจัยนี้สามารถนําไปเป�นแนวทางในการศึกษาวิจัยระบบการจัดการคลังสินค้า กับธุรกิจแบบอ่ืน 

2. ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยอ่ืน ๆ เพ่ือพัฒนาระบบการจัดการคลังสินค้า เพ่ิมเติม เช่น Fust in – 

First out, Just in time เป�นต้น หรือการนําเทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาพัฒนา ระบบต่างๆ ภายในธุรกิจ 

3. สามารถศึกษาแนวทางในการพัฒนาระบบการจัดการส่วนอ่ืนๆ ของธรุกิจ 
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การเพิ่มประสิทธิภาพการหยิบสินค้า 

ด้วยการพฒันาเทคโนโลยีบารโ์ค้ดในคลังสินค้าทางอากาศ  

กรณีศึกษา บริษัท เคมีภัณฑ์และผลติภัณฑ์รีไซเคิล เอบีซี จำกัด 

Optimizing pickup by developing barcode technology in aerial warehouses 

A Case Study: Chemicals and Recycling Products Companies ABC Co., Ltd. 
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บทคัดย่อ 
 การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ 1) เพ่ือศึกษากระบวนการทำงานภายในคลังสินค้า 2) เพ่ือวิเคราะห์กระบวนการทำงานภายในคลังสินค้า 

และ 3) เพ่ือหาแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพกระบวนการหยิบสินค้าภายในคลังสินค้าทางอากาศ กรณีศึกษา บริษัท เคมีภัณฑ์และผลิตภัณฑ์

รีไซเคิล เอบีซี จำกัด ซึ่งเป�นการวิจัยปฏิบัติการ (Action Research) ดำเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกแบบไม่มีโครงสร้าง (Non-Structured 

interview) และการวิเคราะห์สภาพป�ญหาจากผังก้างปลา (Fish Bone) และดำเนินการนำเทคโนโลยีบาร์โค้ดมาพัฒนาใช้งานภายใน

คลังสินค้าทางอากาศ  

 จากการดำเนินการวิจัย พบว่า กระบวนการในการทำงานเกิดความล้าช้า เนื่องจากเกิดกระบวนการรอคอยสินค้า ณ จุดรวบรวม

สินค้าขึ้นรถจัดส่งให้แก่ลูกค้าเป�นระยะเวลานาน การวิเคราะห์คลังสินค้า สินค้าถูกจัดเก็บอย่างไม่เป�นระเบียบ สินค้ามีหลากหลายชนิด มี

สินค้าที่ถูกเก็บไว้จนเส่ือมสภาพ ไม่มีระบบที่จะบอกตำแหน่งการจัดเก็บสินค้าอย่างละเอียด ส่งผลให้การค้นหาสินค้าเป�นไปอย่างล่าช้า และ

เมื่อดำเนินการพัฒนาเทคโนโลยีบาร์โค้ดเพ่ือใช้กำหนดพ้ืนท่ีจัดเก็บในคลังสินค้า พบว่า การกำหนดพ้ืนที่จัดเก็บสามารถแบ่งเป�นรหัส 7 หลัก 

ระบุแถวของสินค้า ลำดับของชั้นวางสินค้า ลำดับชั้นของช้ันวางสินค้า และลำดับกระบะสินค้า เข้ามากำหนดพ้ืนที่เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพใน

การใช้งานมากขึ้น หลังจากนั้นจึงทำการวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ พบว่า มิติด้านต้นทุนการเข้าหยิบสินค้าลดลง 7.50 บาท มิติด้านเวลา

ในการเข้าหยิบสินค้าลดลง 12 นาที มิติด้านความน่าเชื่อถือมีความแม่นยำในการเข้าหยิบสินค้ามากขึ้นคิดเป�นร้อยละ 37 

คำสำคัญ : การหยิบสินค้า คลังสินค้า การเพ่ิมประสิทธิภาพ เทคโนโลยีบาร์โค้ด 
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Abstract 
 This research aims 1) to study warehouse processes, 2) to analyze warehouse processes, and 3) to find ways 

to optimize the picking process within the warehouse. A Case Study of Chemicals and Recycling Products Companies 

ABC Co., Ltd., an action research company, conducts non-structured interviews and problematic conditions analysis 

from fish bones and implements barcode technology to be developed within the warehouse.  

 According to research, the process of working is slow. Due to the lead process at the point of collecting 

goods into the delivery car to the customer for an extended period of time, the product is not available. Store 

warehouse analysis. There are many kinds of products, with items that have been stored to deteriorate. There is no 

system to tell you the storage location in detail. As a result, the search for goods is delayed, and when developing 

barcode technology to determine storage space in the warehouse, the search for goods is delayed. It found that store 

area assignments can be divided into 7 -digit codes, identifying rows of items, shelf sequences, shelf hierarchies, and 

pickup sequences. After that, logistics performance measurements were performed. The acquisition cost dimension 

decreased by 7 .5 0  baht, the time dimension of pick-up was reduced by 1 2  minutes, the reliability dimension had 

greater access accuracy, accounting for 37 percent. 

Keyword: Picking, Warehouse, Optimization, Barcode Technology 
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บทนำ 

 การเพ่ิมประสิทธิภาพ เป�นกระบวนการวางแผนท่ีมุ่งจะพัฒนาความสามารถในการทำงานเพ่ือให้ บรรลุ

เป้าหมายในการทำงาน และธำรงไว้ซ่ึงระดับการปฏิบัติงานท่ีมีคุณภาพอยู่ในระดับพอใจท่ีสุดในแง่ของประสิทธิภาพ และ

ความเจริญเติบโตขององค์กร (วิทยาลัยเทคนิคศรีสะเกษ, ม.ป.ป.) ซ่ึงการเพ่ิม หมายถึง จำนวนท่ีมากข้ึน ผลผลิตท่ีมี

คุณภาพสูงข้ึน การทำงานท่ีรวดเร็วข้ึน ประสิทธิภาพ หมายถึง การทำงานท่ีมีการใช้ทรัพยากร การบริหารให้เกิด

ประโยชน์สูงสุด ดังนั้นจะสามารถสรุปได้ว่า การเพ่ิมประสิทธิภาพ คือ ความต้องการท่ีจะเปลี่ยนแปลงในทิศทางท่ี

ก้าวหน้าข้ึนในอนาคต โดยใช้ความรู้ทางด้านการบริหารมาประยุกต์เป�นหลักและทิศทางท่ีจะนำไปสู่ความก้าวหน้าของ

องค์กรในอนาคต ซ่ึงในการเพ่ิมประสิทธิภาพนั้น จะต้องอาศัยการศึกษาทำความเข้าใจในกระบวนการทำงานโดยการหา

จุดบกพร่องและสิ่งท่ีต้องพัฒนาภายในองค์กร จากนั้นจึงนำมาพิจารณาและทำการปรับปรุงกระบวนการทำงาน และการ

ปรับปรุงกระบวนการทำงานเป�นการปรับปรุงข้ันตอนการทำงาน ซ่ึงกระบวนการทำงานภายในคลังสินค้านั้น จะประกอบ

ไปด้วยกิจกรรมรับสินค้า เก็บสินค้า หยิบสินค้า จ่ายสินค้า และกิจกรรมท่ีจะส่งผลต่อความน่าเชื่อถือขององค์กรมากท่ีสุด

ก็คือกิจกรรมการหยิบสินค้า เนื่องจากเป�นกระบวนการท่ีต้องใช้ความรวดเร็ว และความถูกต้องในการหยิบสินค้า ถ้าหาก

กระบวนการหยิบสินค้าผิดพลาดอาจจะส่งผลตอ่ความเชื่อม่ันของลูกค้าท่ีมีต่อองค์กรได้  

 คลังสินค้ามีบทบาทสำคัญในโซ่อุปทาน ในฐานะท่ีเป�นตัวกลางเชื่อมโยงระหว่างผู้ผลิตและลูกค้า โดยคลังสินค้า

ทำให้เกิดความคล่องตัวของสินค้าท่ีมีอยู่ในปริมาณท่ีลูกค้าต้องการ ท้ังนี้คลังสินค้ายังมีความสัมพันธ์กันอย่างมากกับสินค้า

คงคลัง (Inventory) อีกด้วย เนื่องจากปริมาณสินค้าคงคลังเป�นการสะท้อนถึงท้ังต้นทุนและการให้บริการลูกค้า 

คลังสินค้าต้องรับผิดชอบต่อการเก็บรักษาสินค้าคงคลังเพ่ือความพร้อมในการกระจายสินค้าให้ลูกค้าตามความต้องการ

อย่างถูกต้องและแม่นยำ ดังนั้นป�จจัยท่ีมีผลต่อต้นทุนของคลังสินค้ามีหลายป�จจัย (กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม, ม.ป.ป.) 

กระบวนการหยิบสินค้าเป�นกิจกรรมสำคัญของกระบวนการทำงานภายในคลังสินค้า ท่ีต้องอาศัยระยะเวลา และความถูก

ต้องในการทำงาน ซ่ึงกรณีศึกษา บริษัท เคมีภัณฑ์และผลิตภัณฑ์รีไซเคิล เอบีซี จำกัด ประสบกับความล้าช้าในการหยิบ

สินค้า และพบว่าการหยิบสินค้าในหลายรายการเกิดความผิดพลาดของการหยิบสินค้า ทำให้เกิดความล่าช้า และส่งผลต่อ

ความความพึงพอใจของลูกค้า แสดงรายละเอียดในตารางท่ี 1 

 

ตารางที่ 1 ผลการปฏิบัติงานการหยิบสินค้าภายในคลังสินคา้ 

เดือน จำนวนรายการสินค้า ความถูกต้อง 

มกราคม 900 666 

กุมภาพันธ์ 1,090 690 

มีนาคม 956 603 

เมษายน 925 525 

พฤษภาคม 933 588 

รวม 4,804 3,072 

ที่มา: บริษัทกรณีศึกษา เคมีภัณฑ์และผลิตภัณฑ์รีไซเคิล เอบีซี จำกัด และคณะผู้วิจัย, 2564 

 

 คณะผู้วิจัยเล็งเห็นถึงความสำคัญของการหยิบสินค้าท่ีส่งผลต่อความเชื่อม่ันในการให้บริการของลูกค้าบริษัท จึง

มีแนวคิดในการเพ่ิมประสิทธิภาพในกระบวนการทำงานภายในคลังสินค้า เร่ือง การเพ่ิมประสิทธิภาพการหยิบสินค้าด้วย

การพัฒนาเทคโนโลยีบาร์โค้ดในคลังสินค้าทางอากาศ กรณีศึกษา บริษัท เคมีภัณฑ์และผลิตภัณฑ์รีไซเคิล เอบีซี จำกัด 
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เพ่ือศึกษากระบวนการทำงานภายในคลังสินค้าเพ่ือดำเนินการปรับปรุงกระบวนการให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล

มากย่ิงขึ้น 

 

วัตถุประสงค์การวิจัย 

1) เพ่ือศึกษากระบวนการทำงานภายในคลังสินค้า กรณีศึกษา บริษัท เคมีภัณฑ์และผลิตภัณฑ์รีไซเคิล เอบีซี จำกัด 

2) เพ่ือวิเคราะห์กระบวนการทำงานภายในคลังสินค้า กรณีศึกษา บริษัท เคมีภัณฑ์และผลิตภัณฑ์รีไซเคิล เอบีซี จำกัด 

3) เพ่ือหาแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพกระบวนการหยิบสินค้าภายในคลังสินค้า กรณีศึกษา บริษัท เคมีภัณฑ์และ

ผลิตภัณฑ์รีไซเคิล เอบีซี จำกัด  

 

ขอบเขตการดำเนินการวิจัย 

 คณะผู้วิจัยดำเนินการโครงการวิจัยภายในคลังสินค้าของ กรณีศึกษา บริษัท เคมีภัณฑ์และผลิตภัณฑ์รีไซเคิล เอ

บีซี จำกัด ใช้เวลาดำเนินงานรวมท้ังสิ้น 6 เดือน นับตั้งแต่เดือน มกราคมพ.ศ. 2564 ถึง เดือน มิถุนายน พ.ศ.2564 

 

วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

 คลังสินค้า (Warehouse) 

 คลังสินค้า (Warehouse) เป�นสถานท่ีสำหรับวาง จัดเก็บ พัก กระจายสินค้าคงคลัง คลังสินค้ามีชื่อเรียกได้

ต่างๆ กัน ข้ึนอยู่กับรูปแบบการทำงานของคลังสินค้าแต่ละประเภท (คำนาย อภิปรัชญาสกุล, 2557) การปฏิบัติงาน

เกี่ยวกับคลังสินค้าจะกระทำได้อย่างมีประสิทธิภาพนั้นจะต้องมีการกำหนดวัตถุประสงค์เพ่ือให้ผู้ปฏิบัติงานในทุกระดับมี

เป้าหมายในการดำเนินการให้บรรลุผลสำเร็จตามวัตถุประสงค์ท่ีกำหนดไว้  วัตถุประสงค์หลักในการท่ีจะปฏิบัติงานเก็บ

รักษาอย่างมีประสิทธิภาพนั้นอยู่มีสี่ประการ ได้แก่ การใช้เนื้อท่ีให้ได้ประโยชน์ท่ีสุด การใช้เวลาและแรงงานให้ได้

ประโยชน์มากท่ีสุด การเข้าถึงสินค้าท่ีเก็บไว้นั้นได้สะดวกท่ีสุด และการป้องกันสินค้าในท่ีเก็บรักษาได้เป�นอย่างดีท่ีสุด 

 คำนาย อภิปรัชญาสกุล (2557) กล่าวว่าการปฏิบัติงานเก็บรักษาสินค้า มีวัตถุประสงค์สำคัญดังท่ีได้กล่าว

มาแล้วอยู่ประการหนึ่ง คือการจัดเก็บสินค้าให้มีลักษณะท่ีสามารถเข้าถึงสินค้าท่ีเก็บรักษานั้นได้สะดวกท่ีสุด ท้ังนี้เพ่ือให้

การตรวจสอบสินค้าก็ดี การนำสินค้าออกจ่ายหรือจัดส่งก็ดีกระทำได้อย่างสะดวกและรวดเร็วไม่เกิดความสับสนหรือ

ผิดพลาดขึ้นได้ การท่ีจะให้บรรลุวัตถุประสงค์เช่นนี้ได้ต้องอาศัยการวางแผนกำหนดผังพ้ืนท่ีเก็บรักษาอย่างมีประสิทธิภาพ 

การจัดให้มีระบบตำแหน่งเก็บสินค้าอย่างเหมาะสมก็มีความสำคัญเป�นอย่างมากเช่นเดียวกัน ภายในคลังสินค้ามีความ

หลากหลายไม่ว่าจะเป�นเรื่องของประเภทชนิดจำนวนรายการจำนวนรุ่นท่ีรับเข้ามาและความแตกต่างของปริมาณในแต่ละ

รุ่น ป�ญหาท่ีว่าสินค้าชนิดใด รุ่นใด เก็บอยู่ท่ีใดและสินค้าท่ีรับเข้ามาใหม่จากกำหนดตำแหน่งเก็บอย่างไรเพ่ือให้สอดคล้อง

กับหลักการของความคล้ายคลึงกันและความถ่ีในการหมุนเวียนและเป�นไปในลักษณะท่ีประหยัดท้ังเนื้อท่ีและท่ีเก็บรักษา

เวลาและแรงงานจะสนองตอบได้อย่างมีประสิทธิผลแต่ก็อาศัยการจัดให้มีระบบบอกตำแหน่งเก็บ สินค้าเป�นแบบเดียวกัน

เพ่ือให้เจ้าหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้องกับการเก็บรักษาทุกระดับสามารถเข้าใจได้ในความหมายอย่างเดียวกัน 

 

ผังก้างปลา (Fish Bone Diagram)  

 ผังก้างปลา เป�นแผนภูมิมีลักษณะคล้ายก้างปลา โดยมุ่งเน้นผังวิเคราะห์ป�ญหาและสาเหตุอย่างเป�นระบบ 

(Cause & Effect Diagram) เป�นแผนผังท่ีแสดงสมมติฐานของความสัมพันธ์อย่างเป�นระบบระหว่างสาเหตุหลาย ๆ 

สาเหตุ ท่ีส่งผลต่อป�ญหาหนึ่งป�ญหา (พรรคพงษ์ นงเสนา, 2016) สิ่งสาคัญในการสร้างแผนผังก้างปลา คือ ต้องทำเป�นทีม 

เป�นกลุ่ม โดยมีข้ันตอนสำคัญ 6 ขั้นตอน ได้แก่ 1) กำหนดประโยคป�ญหาท่ีหัวปลา 2) กำหนดกลุ่มป�จจัยท่ีจะทำให้เกิด
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ป�ญหานั้นๆ 3) ระดมสมองเพ่ือหาสาเหตุในแต่ละป�จจัย 4) หาสาเหตุหลักของป�ญหา 5) จัดลำดับความสำคัญของสาเหตุ 

และ 6) ใช้แนวทางการปรับปรุงท่ีจำเป�น 

 หลักการเขียนผังก้างปลาอย่างมีประสิทธิภาพ ควรวิเคราะห์ประเด็นโดยแตกก้างปลาให้หลากหลายอย่างรอบ

ด้าน ทำการจัดหมวดหมู่ของป�ญหาและสาเหตุอย่างรอบด้าน โดยท่ีหัวปลาควรหันทางด้านขวาเปรียบเสมือนทิศทางของ

ลูกศรนำไปสู่ป�ญหาท่ีเกิดข้ึน ผังก้างปลาประกอบด้วยส่วนป�ญหาหรือผลลัพธ์ (Problem or Effect) ซ่ึงจะแสดงอยู่ท่ีหัว

ปลา ส่วนสาเหตุ (Causes) จะสามารถแยกย่อยออกเป�น 1) ป�จจัย (Factors) ท่ีส่งผลกระทบต่อป�ญหา (หัวปลา) 2) 

สาเหตุหลัก และ 3) สาเหตุย่อย 

 

ระบบบาร์โค้ด (Barcode System) 

 สถาบันรหัสสากล สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ได้ให้ความหมายของบาร์โค้ดไว้ว่าเป�นสัญลักษณ์แทนเลข

หมาย เพ่ือให้การแปลงข้อมูลจากสัญลักษณ์กลับมาเป�นตัวเลขได้โดยอัตโนมัติ ทุกครั้งท่ีสินค้ามีการเคลื่อนย้ายจากจุดหนึ่ง

ออกไป หรือการรับสินค้าเข้ามาเก็บไว้ โดยท่ัวไปบาร์โค้ดมักจะเป�นส่วนหนึ่ง รวมอยู่ในกระบวนการผลิต ณ สถานท่ีผลิต

สินค้าท่ีมีการพิมพ์บารโ์ค้ดไว้ล่วงหน้าร่วมกับข้อความอ่ืนๆ ท่ีปรากฏบนบรรจุภัณฑ์ หรือมีฉลากบาร์โค้ดติดบนตัวสินค้า ณ 

สายการผลิต เลขหมายเดียวกันเหล่านี้ ยังใช้ได้กับข้อความในการแลกเปลี่ยนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ ท่ีเรียกว่า EDI 

(Electronic Data Interchange) เพ่ือให้ข้อความท้ังหมดในการทำธุรกรรมของสินค้าถูกบ่งชี้ และโยกย้ายไปยังคู่ค้าท่ี

เกี่ยวข้องได้ (ณาณิน เผ่าจอน, 2556) 

 การประยุกต์ใช้ระบบบาร์โค้ดมาใช้ภายในงานคลังสินค้า (กันตภณ ไทยสุทธิเทพ, 2557) ให้เกิดประโยชน์ต้อง

นำเอาระบบต่างๆ มาเชื่อมต่อด้วย อาทิเช่น ระบบคอมพิวเตอร์ โดยท่ัวไปเลขหมายบาร์โค้ดจะต้องมีการกำหนดดรหัสจะ

ระบุข้อมูลท่ีจำเป�นในการตัดสินใจ ข้อมูลต้องมีการกำหนดเป�นรหัสหรือภาษาเคร่ืองคอมพิวเตอร์ก่อนเร่ิมทำการป้อน

ข้อมูล หลังจากนั้นจึงทำการพิมพ์รหัสและสัญลักษณ์บาร์โค้ดบนฉลาก (Label) เพ่ือติดลงบนภาชนะท่ีบรรจุสินค้า พาเลท 

หรือในตำแหน่งพ้ืนท่ีต้ังสินค้า เม่ือเคร่ืองอ่าน (Scanner) เชื่อมต่อกับซอฟแวร์ในระบบคอมพิวเตอร์ทำให้สามารถใช้ใน

การอ่านและเก็บข้อมูลในคลังสินค้า และระบบการจัดการสินค้าคงคลังได้อย่างอัตโนมัติ 

 

 การวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ 

 การดำเนินการวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ขององค์กรประกอบด้วยการประเมินกิจกรรมโลจิสติกส์ 9 

กิจกรรม (กรมส่งเสริมอุตสาหกรรรม, 2562) โดยมิติท่ีใช้ประเมินประสิทธิภาพของแต่ละกิจกรรมโลจิสติกส์ ประกอบด้วย 

3 มิติ คือ มิติด้านต้นทุน มิติด้านเวลา และมิติด้านความน่าเชื่อถือ โดยจะมีการประเมินท้ังหมด 27 ตัวชี้วัด ซ่ึงดัชนีชี้วัด

หลักท่ีสถานประกอบการควรทำการประเมินตนเองขั้นต่ำอย่างต่อเนื่อง มีท้ังหมด 10 ดัชนี แสดงดังในตารางท่ี 2 

 

ตารางที่ 2 ตัวชี้วัดประสิทธิภาพโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม 9 กิจกรรม 3 มิติ 

กิจกรรมโลจิสติกส์ มิติด้านต้นทุน มิติด้านเวลา มิติด้านความน่าเชือ่ถือ 

กิจกรรมที่ 1 (ILPI1) การวางแผนหรอื

การคาดการณ์ความต้องการของลูกคา้ 

(Demand Forecasting and 

Planning) 

ILPI1C : สัดส่วนต้นทุนการ

พยากรณ์ความต้องการของลูกค้าต่อ

ยอดขาย (Forecasting Cost per 

Sales) 

ILPI1T : ระยะเวลาเฉล่ียการ

พยากรณ์ความต้องการของ

ลูกค้า (Average Forecast 

Period) 

ILPI1R : อัตราความแม่นยำ

การพยากรณ์ความต้องการ

ของลูกค้า (Forecast 

Accuracy Rate) 
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กิจกรรมโลจิสติกส์ มิติด้านต้นทุน มิติด้านเวลา มิติด้านความน่าเชื่อถือ 

กิจกรรมที่ 2 (ILPI2) การให้บริการ

แก่ลูกค้าและกิจกรรมสนับสนุน 

(Customer Service and 

Support) 

ILPI2C : สัดส่วนต้นทุนการ

ให้บริการลูกค้าต่อยอดขาย 

(Customer Service Cost per 

Sales) 

ILPI2T : ระยะเวลาเฉล่ียการ

ตอบสนองคำส่ังซื้อของลูกค้า 

(Average Order Cycle Time) 

ILPI2R : อัตราความสามารถใน

การจัดส่งสินค้า (Delivered In-

Full and On-Time) 

กิจกรรมที่ 3 (ILPI3) การสื่อสาร

ด้านโลจิสติกส์และการจัดการคำสั่ง

ซ้ือ (Logistics Communication 

and Order Processing) 

ILPI3C : สัดส่วนมูลค่าการลงทุน

เก่ียวกับการติดต้ังระบบการส่ือสาร

ภายในองค์กรต่อยอดขาย 

(Information processing cost 

per Sales ) 

ILPI3T : ระยะเวลาเฉล่ียการส่ง

คำส่ังซื้อภายในองค์กร 

(Average Order processing 

cycle time ) 

ILPI3R : อัตราความแม่นยำของ

การออกใบส่ังงานไปยังแผนก

อ่ืนๆ (Order accuracy rate ) 

กิจกรรมที่ 4 (ILPI4) การจัดซ้ือ

จัดหา (Purchasing and 

Procurement) 

ILPI4C : สัดส่วนต้นทุนการจัดซื้อ

จัดหาต่อยอดขาย (Procurement 

cost per Sales) 

ILPI4T : ระยะเวลาเฉล่ียการ

จัดซื้อ (Average Procurement 

cycle time) 

ILPI4R : อัตราความสามารถใน

การจัดส่งสินค้าของผู้ผลิต 

(Supplier Delivered In-Full 

and On-Time Rate ) 

กิจกรรมที่ 5 (ILPI5) การขนถ่าย

วัสดุ และการบรรจหุีบห่อ 

(Materials Handling and 

Packaging) 

ILPI5C : สัดส่วนมูลค่าสินค้าที่

เสียหายต่อมูลค่ายอดขาย 

(Damage Value per Sales ) 

ILPI5T : ระยะเวลาเฉล่ียของการ

ถือครองและการบรรจุหีบห่อ

สินค้า (Average Material 

handling and Packaging 

cycle time) 

ILPI5R : อัตราจำนวนสินค้า

สำเร็จรูปที่เกิดความเสียหาย 

(Damage rate) 

กิจกรรมที่ 6 (ILPI6) การจัดการ

คลังสนิค้า (Warehousing and 

Storage) 

ILPI6C : สัดส่วนต้นทุนการบริหาร

คลังสินค้าต่อยอดขาย 

(Warehousing Cost Per Sale) 

ILPI6T : ระยะเวลาเฉล่ียการ

จัดเก็บสินค้าสำเร็จรูปใน

คลังสินค้า (Average Inventory 

cycle time) 

ILPI6R : อัตราความแม่นยำของ

สินค้าคงคลัง (Inventory 

Accuracy) 

กิจกรรมที่ 7 (ILPI7) การบริหาร

สินค้าคงคลงั (Inventory 

Management) 

ILPI7C : สัดส่วนต้นทุนการถือครอง

สินค้าต่อยอดขาย (Inventory 

Carrying Cost Per Sale) 

ILPI7T : ระยะเวลาเฉล่ียการเก็บ

สินค้าคงคลังอย่างเพียงพอเพ่ือ

ตอบสนองความต้องการของ

ลูกค้า (Average Inventory 

Day) 

ILPI7R : อัตราจำนวนสินค้า

สำเร็จรูปขาดมือ (Inventory 

out of stock rate) 

กิจกรรมที่ 8 (ILPI8) การขนส่ง 

(Transportation) 

ILPI8C : สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อ

ยอดขาย (Transportation Cost 

Per Sale) 

ILPI8T : ระยะเวลาเฉล่ียการ

จัดส่งสินค้า (Average Delivery 

Cycle Time) 

ILPI8R : อัตราความสามารถใน

การจัดส่งสินค้าของแผนกขนส่ง 

(Transportation DIFOT 

Rate) 

กิจกรรมที่ 9 (ILPI9) โลจิสติกส์

ย้อนกลับ (Reverse Logistics) 

ILPI9C : สัดส่วนมูลค่าสินค้าที่ถูกตี

กลับต่อยอดขาย (Average Cycle 

Time for Customer return) 

ILPI9T : ระยะเวลาเฉล่ียการรับ

สินค้าคืนจากลูกค้า (Average 

Cycle Time for Customer 

return) 

ILPI9R : อัตราการถูกตีกลับของ

สินค้า (Rate of Return 

Goods) 

ที่มา: กรมส่งเสริมอุตสาหกรรรม, 2562 
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วิธีการดำเนินงานวิจัย 

 การวิจัยนี้เป�นการวิจัยเชิงปฏิบัติการ (Action Research) โดยมีขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย ดังนี้ 

 ขั้นตอนท่ี 1 การศึกษากระบวนการทำงานภายในคลังสินค้า 

 เก็บข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกแบบไม่มีโครงสร้าง (Unstructured Interview) จากผู้จัดการคลังสินค้า 1 

คน มีประสบการณ์การทำงานภายในคลังสินค้า 3 ป� และพนักงานคลังสินค้า 5 คน มีประสบการณ์การทำงานภายใน

คลังสินค้า 2-10 ป� โดยระหว่างการเก็บข้อมูล ได้ทำการสังเกตป�ญหาท่ีเกิดข้ึนในกระบวนการทำงาน และการจดบันทึก

ข้อมูล คณะผู้วิจัยได้จัดเก็บข้อมูลเชิงประมาณ ทำการจัดเก็บระยะเวลาในการทำงานในแต่ละกระบวนการก่อนและหลัง 

 ขั้นตอนท่ี 2 การวิเคราะห์กระบวนการทำงานภายในคลังสินค้า 

คณะผู้วิจัยดำเนินการนำข้อมูลท่ีได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึกแบบไม่มีโครงสร้างและการสังเกตการทำงานภายในคลังสินค้า

มาวิเคราะห์ โดยใช้แผนผังก้างปลา (Fish bone Diagram) เพ่ือหาป�จจัยท่ีจะก่อให้เกิดป�ญหาในการจัดการการหยิบ

สินค้าภายในคลังสินค้าล้าช้าเนื่องจากการหยิบสินค้าภายในคลังสินค้ามีความผิดพลาด 

 ขั้นตอนท่ี 3 การหาแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพกระบวนการหยิบสินค้าภายในคลังสินค้า 

 โดยเอาระบบบาร์โค้ด และการควบคุมการมองเห็นมาใช้ในการปรับปรุงกระบวนการหยิบสินค้า เพ่ือกำหนด

ตำแหน่งในการจัดวางสินค้าและสะดวกต่อการเข้าหยิบสินค้า จากนั้นทำการวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ท้ัง 3 ด้าน 

ได้แก่ ด้านเวลา ด้านต้นทุน และ ด้านความน่าเชื่อถือ 

 

ผลการศึกษาและการอภิปรายผล 

 จากการวิจัยเร่ือง การเพ่ิมประสิทธิภาพการหยิบสินค้าด้วยการพัฒนาเทคโนโลยีบาร์โค้ด กรณีศึกษา บริษัท 

เคมีภัณฑ์และผลิตภัณฑ์รีไซเคิล เอบีซี จำกัด มีผลการวิจัยโดยแบ่งเป�น 3 ขั้นตอน ดงันี้ 

 ขั้นตอนท่ี 1 การศึกษากระบวนการทำงานภายในคลังสินค้า 

 จากการเข้าศึกษากระบวนการทำงานภายในคลังสินค้า พบว่า รูปแบบในการจัดการพ้ืนท่ีภายในคลังสินค้าเป�น

การจัดวางสินค้าแบบสุ่ม ไม่มีการกําหนดตําแหน่งจัดเก็บแต่จะพิจารณาเก็บตามพ้ืนท่ีท่ีว่างในคลังสินค้า การจัดเก็บจะมี

การบันทึกข้อมูล ระบุรายการและจํานวนท่ี ชัดเจน ของแต่ละตําแหน่งการเก็บ (เกสรา ลีละวิวัฒน์, 2558) แต่ไม่ได้มีการ

นำข้อมูลในการจัดเก็บมาใช้ในการดำเนินงานในกิจกรรมอ่ืนภายในคลังสินค้า ซ่ึงภายในคลังสินค้าสามารถแบ่งสินค้าออก

เป�น 4 ประเภท ได้แก่ สินค้าเคลื่อนไหวเร็ว สินค้าเคลื่อนไหวปานกลาง สินค้าเคลื่อนไหวช้า และสินค้าเสื่อมสภาพ ส่งผล

ต่อการค้นหาสินค้าและการหยิบสินค้าในแต่ละรอบซ่ึงเกิดความล้าช้า ดังแสดงในภาพท่ี 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที ่1 คลังสินค้าก่อนปรับปรุงของกรณีศึกษา บริษัท เคมีภัณฑ์และผลิตภัณฑ์รีไซเคิล เอบีซี จำกัด 

ที่มา: คณะผู้วิจัย, 2564 

 

228



 

 ขั้นตอนท่ี 2 การวิเคราะห์กระบวนการหยิบสินค้าภายในคลงัสินค้า 

 จากการวิเคราะห์กระบวนการทำงานภายในคลังสินค้า พบว่า ป�ญหาการหยิบสินค้าล้าช้าเกิดจากป�จจัยหลัก 4 

ป�จจัย ได้แก่ ป�จจัยด้านบุคลากร ป�จจัยด้านเทคโนโลยี ป�จจัยด้านกระบวนการทำงาน และป�จจัยด้านปริมาณสินค้าดัง

แสดงในภาพท่ี 2 ซ่ึงสามารถอธิบายได้ ดังนี ้

 ป�จจัยด้านบุคลากร เกิดจากสาเหตุหลักพนักงานมีไม่เพียงพอต่อปริมาณรอบการหยิบสินค้า และพนักงานขาด

การฝ�กอบรมในขั้นตอนของการจัดหาสินค้าภายในคลังสินค้า 

 ป�จจัยด้านเทคโนโลยี เกิดจากสาเหตุหลัก การใช้ซอฟแวร์ไม่เต็มประสิทธิภาพท่ีสามารถทำได ้

 ป�จจัยด้านกระบวนการทำงาน เกิดจากสาเหตุหลัก ระบบการจัดวางท่ีไม่เป�นระเบียบ ตำแหน่งจุดจัดเก็บไม่มีจุด

สังเกต และขาดระบบระบุตำแหน่งท่ีดี 

 ป�จจัยด้านปริมาณสินค้า เกิดจากสาเหตุหลักปริมาณสินค้ามีมากและหลากหลาย SKU และสินค้าเสื่อมสภาพ

ถูกจัดเก็บปะบนกับสินค้าท่ีมีการหมุนเวียนอยู่ภายในคลังสินค้า 

 

 
ภาพที่ 2 การวิเคราะห์สภาพป�ญหาด้วยแผนผังก้างปลา 

ที่มา: คณะผู้วจิัย, 2564 

 

 ขั้นตอนท่ี 3 การหาแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพกระบวนการหยิบสินค้าภายในคลังสินค้า 

 คณะผู้วิจัยได้ดำเนินการระบุตำแหน่งจัดเก็บสินค้าให้มีความชัดเจนมากข้ึน โดยพ้ืนฐานของคลังแบบเก่าได้มี

การกำหนดชื่อของชั้นวางเป�นตัวอักษรภาษาอังกฤษไว้เป�นท่ีเรียบร้อยแล้ว คณะผู้วิจัยจึงได้กำหนดตำแหน่งการจัดเก็บ

เพ่ิมเติมเพ่ือความชัดเจน ดังภาพท่ี 3 

 

 
 

ภาพที่ 3 ลักษณะการระบุตำแหน่งพ้ืนท่ีจัดเก็บสินค้า 

ที่มา: คณะผู้วิจัย, 2564 
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 จากภาพท่ี 3 สามารถอธิบาย ได้ดังนี ้

 1) A แถวสินค้า ประกอบด้วยตัวอักษรภาษาอังกฤษ คือชื่อชั้นวางสินค้า เช่น A, B, C และ D ตามลำดับ 

 2) 01 ลำดับ Rack ประกอบด้วยตัวเลขลำดับท่ี 1 และ 2 นับจากลำดับชั้นหน้าสุดเป�นชั้นวางสินค้าท่ี 01, ชั้น

วางสินค้าท่ี 02 และชั้นวางสินค้าท่ี 03 ตามลำดับ 

 3) 01 ลำดับชั้นสินค้า ประกอบด้วยตัวเลขลำดับท่ี 3 และ 4 นับจากลำดับชั้นลา่งถึงชั้นบนเป�นลำดับชั้นสินค้าท่ี 

01, ลำดับชั้นสินค้าท่ี 02 และลำดับชั้นสินค้าท่ี 03 ตามลำดับ 

 4) 01 ลำดับกระบะสินค้า ประกอบด้วยตัวเลขลำดับท่ี 5 และ 6 นับจากลำดับกระบะสินค้าในแต่ละชั้น เป�น

ลำดับกระบะสินค้าท่ี 01, ลำดับกระบะสินค้าท่ี 02 และลำดับกระบะสินค้าท่ี 03 ตามลำดับ 

 เม่ือดำเนินการระบุตำแหน่งจัดเก็บสินค้าตามภาพท่ี 3 เรียบร้อยแล้วจึงระบบบาร์โค้ดเขามาประยุกต์ใช้เพ่ือให้

สามารถจัดเก็บข้อมูลได้อย่างถูกต้อง แม่นยำ และรวดเร็วมากย่ิงข้ึน โดยการสร้างสัญลักษณ์บาร์โค้ดมาตรฐาน Code39 

เข้ามาใช้งานซ่ึงเป�นบาร์โค้ดท่ีใช้ภายในองค์กร (Internal Code) ซ่ึงมีลักษณะดังภาพท่ี 4 หลังจากนั้นจึงนำบาร์โค้ดติด

ตรงตำแหน่งท่ีต้องการระบุพ้ืนท่ีจัดเก็บสินค้า  

 
ภาพที่ 4 สัญลักษณ์บาร์โค้ดท่ีใช้ในการระบุตำแหน่งจัดเก็บสินคา้ 

ที่มา: คณะผู้วิจัย, 2564 

 

การสรุปผลการวิจัย 

 การวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์หลังจากการเพ่ิมประสิทธิภาพการหยิบสินค้าเรียบร้อยแล้วจึงทำการวัด

ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ท้ัง 3 ด้าน พบว่า มิติด้านต้นทุนคำนวณจากค่าจ้างของพนักงานหยิบสินค้าและระยะเวลาท่ีใช้

ในการหยิบสินค้า ซ่ึงก่อนการพัฒนาระบบบาร์โค้ดมาใช้ในการระบุตำแหน่งจัดเก็บสินค้าคิดเป�นเงิน 14.38 บาท และ

หลังจากได้ทำการปรับปรุงด้วยการนำระบบบาร์โค้ดมาใช้งานแล้วคิดเป�นเงิน 6.88 บาท ซ่ึงมีต้นทุนลดลง 7.50 บาท มิติ

ด้านเวลาก่อนการพัฒนาระบบบาร์โค้ดมาใช้ในการระบุตำแหน่งจัดเก็บสินค้ามีระยะเวลาในการหยิบสินค้า 23 นาที และ

หลังจากได้ทำการปรับปรุงด้วยการนำระบบบาร์โค้ดมาใช้งานแล้วจึงทำการทดสอบการหยิบสินค้าประเภทเดียวกัน

จำนวนเท่ากันใช้เวลาหยิบสินค้าเพียง 11 นาที ซ่ึงมีระยะเวลาลดลง 12 นาที มิติด้านความน่าเชื่อถือวัดจากความแม่นยำ

ของการเข้าถึงตำแหน่งสินค้าในคลังสินค้าเดิมคิดเป�นร้อยละ 60 และเม่ือดำเนินการปรับปรุงประสิทธิภาพมีความแม่นยำ

ของการเข้าถึงตำแหน่งสินค้าในคลังสินค้าคิดเป�นร้อยละ 97 ซ่ึงมีความแม่นยำในการเข้าหยิบสินค้ามากข้ึนคิดเป�นร้อยละ 

37 ดังแสดงในตารางท่ี 3 

 

ตารางที่ 3 การเพ่ิมประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ มิติด้านต้นทุน มิติด้านเวลา และมิติด้านความน่าเชื่อถือ 

 ก่อน หลัง หน่วย 

มิติด้านต้นทุน 14.38 6.88 บาท 

มิติด้านเวลา 23 11 นาที 

มิติด้านความน่าเชื่อถือ 60 97 ร้อยละ 

ที่มา: คณะผู้วิจัย, 2564 
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 จากการกำหนดตำแหน่งท่ีตั้งสินค้าคงคลังด้วยการพัฒนาเทคโนโลยีบาร์โค้ดในคลังสินค้าทางอากาศ กรณีศึกษา 

บริษัท เคมีภัณฑ์และผลิตภัณฑ์รีไซเคิล เอบีซี จำกัด ส่งผลให้กระบวนการดำเนินงานภายในคลังสินค้ามีความสามารถใน

การปฏิบัติการหยิบสินค้าได้มีระยะเวลาสั่นลง มีความแม่นยำของการเข้าถึงตำแหน่งสินค้าในคลังสินค้าได้มากข้ึน ความ

ผิดพลาดในกระบวนการหยิบสินค้าลดลง และเม่ือวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์สามารถอภิปรายผลการวิจัยได้ดังนี้ 

 มิติด้านต้นทุนค่าจ้างของพนักงานในการใช้เวลาในการดำเนินการเข้าหยิบสินค้าภายในคลังสินค้าท่ีสามารถ

เข้าถึงตำแหน่งของสินค้าได้อย่างรวดเร็วขึ้น ย่อมส่งผลให้พนักงานใช้ระยะเวลาท่ีเหลือไปดำเนินการในกระบวนการอ่ืน 

ส่งผลต่อความสามารถในการปฏิบัติงานเพ่ิมข้ึน ซ่ึงสอดคล้องกับการวิจัยของ อัญชลี หิรัญแพทย์ (2559) ได้ทำการศึกษา

เรื่อง กระบวนการการจัดการขนส่งผลิตภัณฑ์สีย้อมของบริษัท เอบีซี จำกัด: กรณีศกึษาขั้นตอนการดำเนินการขนส่ง 

 มิติด้านเวลา จากการวิจัยการกำหนดตำแหน่งท่ีต้ังสินค้าคงคลังด้วยการพัฒนาเทคโนโลยีบาร์โค้ด มีการจัดการ

พิมพ์รหัสของสัญลักษณ์บาร์โค้ดในตำแหน่งท่ีอยู่ของสินค้าแต่ละชนิดไว้ในจุดท่ีเห็นได้ชัดเจน ส่งผลให้การทำงานของ

พนักงานมีประสิทธิภาพมากขึ้น มีจุดสังเกต และเม่ือเชื่อมต่อระบบบาร์โค้ดเข้ากับการใช้งานในระบบการบริหารจัดการ

คลังสินค้าในการหยิบสินค้าจึงมีความถูกต้องแม่นยำ สามารถเข้าถึงสินค้าได้อย่างตรงจุดท่ีสินค้าจัดเก็บอยู่ สอดคล้องกับ

การวิจัยของ ทมนี สุขใส (2562) ได้ทำการศึกษาเร่ืองการศึกษาเชิงเปรียบเทียบการเพ่ิมประสิทธิภาพคลังสินค้าเป�นพ้ืนท่ี

จัดจำหน่ายสินค้าด้วยโปรแกรมแบบจำลอง Flexsim: กรณีศึกษา บริษัท ธนานันท์ ฮาร์ดแวร์ จำกัด 

 มิติด้านความน่าเชื่อถือ ซ่ึงวัดจากความแม่นยำของการเข้าถึงตำแหน่งสินค้าในคลังสินค้าเม่ือนำระบบบาร์โค้ด

เข้ามาใช้งานภายในคลังสินค้า ส่งผลให้พนักงานมีระยะเวลาท่ีใช้ในการปฏิบัติงานน้อยลง สามารถปฏิบัติงานได้ทันเวลา

กับปริมาณงานท่ีมีอยู่ในแต่ละวัน ส่งผลให้ลูกค้าเกิดความพึงพอใจในการให้บริการมากย่ิงขึ้น ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัยของ 

กาญจน์วจี ธนโชติรุ่งสาทิส (2557) ทำการศึกษาเรื่อง ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของโลจิสติกส์ขนส่งข้าวไทยใน

เส้นทางขนสง่ จากจังหวัดนครสวรรค-์ส่งออกต่างประเทศ  

 

ข้อเสนอแนะการวิจัย 

1. ข้อเสนอแนะการนำผลการศึกษาไปใช้ 

การค้นคว้าอิสระคร้ังนี้ได้ทำการศึกษาเฉพาะในส่วนของการกำหนดตำแหน่งท่ีต้ังสินค้าคงคลังด้วยการพัฒนาเทคโนโลยี

บาร์โค้ด ซ่ึงในการนำผลการศึกษาไปใช้งานนั้น จำเป�นจะต้องมีการอบรมพนักงานให้เข้าใจตำแหน่งสถานท่ี หรือสัญ

ลักษณะต่างๆ ภายในคลังสินค้า และการเชื่อมต่อระบบบาร์โค้ดเข้ากับระบบระบบการบริหารจัดการคลังสินค้าเดิมท่ีมี

การใช้งานอยู่ เพ่ือให้สามารถปฏิบัติงานได้อย่างถูกต้อง และเป�นระเบียบแบบแผนมากย่ิงข้ึน 

2. ข้อเสนอแนะเพ่ือการศึกษาต่อไป 

การค้นคว้าอิสระคร้ังต่อไป ควรศึกษาในการนำการควบคุมการมองเห็น (Visual Control) เข้ามาประยุกต์ใช้ภายใน

คลังสินค้า เพ่ือกำหนดตำแหน่งท่ีต้ังอุปกรณ์ต่างๆ ภายในคลังสินค้า ให้มีความชัดเจนเป�นระบบควบคุมการทำงานท่ีทำให้ 

พนักงานทุกคนสามารถเข้าใจข้ันตอนการทำงาน เป้าหมาย ผลลัพธ์การทำงานได้ง่าย และชัดเจน รวมถึงเห็นความ

ผิดปกติต่างๆ และแก้ไขได้อย่างรวดเร็ว เพ่ือให้การทำงานถูกต้อง แม่นยำ และมีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น 
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บทคัดย่อ 
 บทความนี้เป�นการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาตรี ของนักศึกษาสาขาวิศวกรรมการบินและมี ดร.ศิริพร เย็นเป��ยม อาจารย์ที่

ปรึกษา โดยมีตำแหน่งอาจารย์ประจำและหัวหน้าศูนย์นวัตกรรมและบริการ วิทยาลัยอุตสาหกรรมการบินนานาชาติ สถาบันเทคโนโลยีพระ

จอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง 

บทความนี้เป�นการศึกษาถึงป�จจัยและองค์ประกอบที่สำคัญในการพัฒนาและจัดการระบบการจัดการห้วงอากาศให้มีความ

ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ ซึ่งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil  Aviation Organization-ICAO) รายงานอุบัติเหตุ

และอุบัติการณ์ของอากาศยานในต้นป�ต้ังแต่พ.ศ. 2533 เป�นต้นมา (International Civil  Aviation Organization,2018) ระบุว่าแต่ระรัฐมีการ

ตรวจสอบมาตรฐานการจัดการความไม่ปลอดภัยไม่เพียงพอมีอัตราความเส่ียงสูงขึ้น  จึงกำหนดให้แก้ไขป�ญหาอุบัติเหตุ อุบัติการณ์ และกำหนดให้

ทุกประเทศต้องมีนโยบายจัดการห้วงอากาศให้รองรับปริมาณอากาศยานที่เพ่ิมขึ้น เพ่ือลดการสูญเสียในการขนส่งทางอากาศให้น้อยที่สุด ประเทศ

ไทยจึงมีนโยบายการตรวจสอบภายใต้โปรแกรม Universal Safety Oversight Audit Program (USOAP-ICAO) ให้สอดคล้องตามมาตรฐาน

องค์การบินระหว่างประเทศ โดยมีการกำกับดูแลในสาระสำคัญของพระราชกำหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยป� พ.ศ 2558 ในการส่งเสริม

และพัฒนาด้านความปลอดภัยและจำเป�นต้องตราพระราชบัญญัตินี้  ทั้งนี้ปริมาณจราจรทางอากาศก่อนเกิดการระบาด COVID-19 ทุกประเทศมี

อัตราการเติบโตด้านปริมาณเที่ยวบินเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง รวมทั้งประเทศไทยส่งผลให้มีอัตราการล่าช้าของเที่ยวบินทั้งการบินขึ้นและลง

โดยเฉพาะท่าอากาศยานต่างประเทศสุวรรณภูมิและดอนเมือง รวมทั้งมีการรายงานความไม่ปลอดภัยเพ่ิมสูงขึ้นตามมาด้วย และเนื่องจากการ

ขนส่งทางอากาศมีความสำคัญของทุกประเทศและจากการประมาณการอากาศยานจะเพ่ิมสูงขึ้นกลับมาอีกคร้ังหนึ่งในเวลาอันใกล้นี้ รวมทั้ง

สอดคล้องแผนแม่บทในการพัฒนาการขนส่งของประเทศไทย ระยะ 15 ป�ต่อไป  

ผู้วิจัยจึงมุ่งที่จะศึกษาป�จจัยที่เป�นองค์ประกอบที่สำคัญในการจัดการห้วงอากาศอย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ (การออกแบบ

แผนการปฏิบัติการบิน(Instrument Flight Procedures)  และการใช้ห้วงอากาศอย่างยืดหยุ่น (Flexible Use of Airspace) ใช้วิธีการการศึกษา

ทั้งแบบคุณภาพและเชิงปริมาณโดยเก็บข้อมูลจากจากแหล่งผู้ทำการปฏิบัติการบิน (นักบิน) ของสายการบินท่ีทำการบินภายในประเทศและ

ต่างประเทศ ผู้ให้บริการการเดินอากาศคือ ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศและวิศวกรท่ีเก่ียวข้อง รวมท้ังผลการศึกษาทั้งภายในประเทศและ

ต่างประเทศ การศึกษาคร้ังนี้ ใช้ทำวิธีการศึกษา องค์ประกอบที่สำคัญของตัวแปรในองค์ประกอบ (Factors analysis) พบว่า1.ระบบการส่ือสาร

การบิน (Communication) ตัวแปรในการบริการการจัดการจราจรทางอากาศทั้งหมด และการให้ข้อมูลของการบริการข่าวสารการบิน 2. ระบบ

เคร่ืองช่วยการเดินอากาศ (navigation) ตัวแปรขององค์ด้านความรู้และการพัฒนาและการนำระบบการจัดการของห้วงอากาศ เทคโนโลยี่ระบบ

ใหม่ของอากาศยานมาใช้ปฏิบัติงานตามแผนงานของ ICAO การจัดการของระบบเที่ยวบินที่ เป�นป�จจุบัน 3. ระบบติดตามอากาศยาน 

(surveillance) ในความสำคัญของระบบพ้ืนที่ต่าง ๆ ที่ไม่สามารถติดตามอากาศยานได้เช่นบริเวณพ้ืนท่ีทางวิ่ง กรณีที่มีป�ญหาอากาศยานเข้าใกล้ 

บริเวณพ้ืนที่มีเขาสูง 4.ระบบการบริการจราจรทางอากาศ  (Air traffic management) ในความสำคัญของรูปแบบการออกแบบขั้นตอน 
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ปฏิบัติการบินขึ้น/ลง การใช้ระบบการออกแบบเทคโนโลยีใหม่ (Performance Based Navigation) และระบบฐานข้อมูลภูมิศาสตร์และส่ิงกีด

ขวาง 

 ผลการวิเคราะห์ป�จจัยรูปแบบของแบบจำลองท่ีส่งผลและมีอิทธิพลต่อการจัดการห้วงอากาศให้มีความปลอดภัยและประสิทธิภาพ

ในอันดับมากสุดและรองลงมาตามลำดับ คือ ระบบการส่ือสารการบิน  ระบบการบริการจราจรทางอากาศ ระบบเคร่ืองช่วยการเดินอากาศ 

และระบบติดตามอากาศยาน ตามผลการศึกษารูปแบบสมาการถดถอยมีผลทดสอบอยา่งมีนัยสำคัญ 

คำสำคัญ: ระบบการนำทาง การเฝ้าระวังความปลอดภัย ระบบการส่ือสาร การจัดการห้วงอากาศ 

 

Abstract 
This article is about a study to investigate factors and essential elements in developing and managing 

airspace safely and efficiently.  International Civil Aviation Organization (ICAO) had reported accidents and incidents 

involving aircraft since 2010 (B.E.2553).  In 2018, ICAO stated that states did not have adequate procedure to monitor 

safety standards, resulting in higher risk.  ICAO has identified problems relating to accidents and incidents which must 

be rectified.   

ICAO has also specified that every state is required to have a policy to manage airspace to cope with 

increased number of aircraft.  This is to reduce any loss from air transport as much as possible.  Thailand has a 

monitoring system under the Universal Safety Oversight Audit Program (USOAP-ICAO) in compliance with ICAO 

standards by overseeing all essential points relating to the Civil Aviation Decree 2015 (B.E.2558).  It is of great 

importance that the decree is followed to provide support and improvement in safety standards in general. 

Prior to the emergence of Covid-19, every country including Thailand experienced a continuous increase of flights, 

leading to a number of delays for departures and arrivals.  Both Suvarnabhumi and Don Mueang Airports were 

particularly affected with more incidents reported concerning safety issues. 

Air Transport is vital for every country and it is expected that there is going to be a return to an increase in 

air traffic in the near future along with the blue print for the development of air transport in the next 15 years. 

It is the intention of the researchers to study important elements in managing air space safely and efficiently, using 

qualitative and quantitative methods.  Information was obtained from professionals in aviation such as airline pilots, 

domestic and international, aviation service providers including air traffic providers and engineers.  This study includes 

data at national and international levels.  An important part of this study is the use of Factors Analysis. 

This study discovered that: 

1. Communication in aviation is an important variable in providing service and management for all air traffic as 

well as distributing information and aviation news. 

2. Navigation System is important for providing information, developing and managing air space, using aircraft 

with new technology in accordance with ICAO plan for managing flights at present. 

3. Surveillance is required for aircraft flying in areas which cannot be followed such as runway and aircraft 

approaching each other in areas with high terrains. 

4. Air Traffic Management System is essential for designing procedures for take-off and landing procedures, 

applying new technology, ‘Performance Based Navigation’ and data base for geography and obstacles. 

The analysis from this study, using simulation which significantly affects the air space with maximum safety and 

efficiency include Aviation Communication, Air Traffic Service System, Navigation System and Surveillance respectively. 
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บทนำ (Introduction) 

ตลอดระยะเวลา 20 ป� ท่ีผ่านมาองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  (International Civil  Aviation 

Organization-ICAO) รายงานอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยาน จากป�ญหาการเพ่ิมระดับความไม่ปลอดภัยของ

การเดินอากาศท่ัวโลกสูงข้ึนอย่างน่าเป�นห่วง จึงเป�นความจำเป�นในการแก้ไขป�ญหาอุบัติเหตุและการสูญเสียท่ีเพ่ิมข้ึน

อย่างรวดเร็วให้ม่ันใจได้ว่าการสูญเสียชีวิตจะเกิดน้อยท่ีสุด (International Civil  Aviation Organization,2018) ก่อน

เกิดการระบาด COVID-19 ท่ัวทุกภูมิภาคมีปริมาณเท่ียวบินท่ีเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง ท้ังนี้ปริมาณจราจรทางอากาศทุก

ประเทศมีอัตราการเติบโตด้านปริมาณเท่ียวบินเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องหลาย ๆ ป�ท่ีผ่านมา โดยมีอากาศยานหนาแน่นใน

ห้วงอากาศ บริเวณควบคุมจราจทางอากาศในเส้นทางบิน (Control area) บริเวณควบคุมจราจรทางอากาศในเขต

ประชิดสนามบิน (Approach control area) และบริเวณสนามบิน (Aerodrome control area)  ดังนั้นในการกำกับ

การตรวจสอบของรัฐภาคี กำหนดให้แต่ละประเทศจะต้องมีการจัดการห้วงอากาศให้สามารถรองรับจำนวนการเพ่ืม

อากาศยานท่ีเพ่ิมขึ้นอย่างชัดเจน  

จากข้อมูลของท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย (ทอท.) และกรมท่าอากาศยาน ป� 2562 รายงานว่าสนามบินท่ีมี

ความแออัดมากท่ีสุด 5 อันดับแรกของประเทศไทยในป� 2562 ได้แก่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ท่าอากาศยานภูเก็ต ท่าอากาศยานเชียงใหม่ และท่าอากาศยานหาดใหญ่ ดังท่ีกล่าวมาแล้ว ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป�น

สนามบินท่ีมีการจราจรท่ีหนาแน่นท่ีสุดแม้ในช่วง COVID-19 ประเทศไทยส่งผลให้มีอัตราการล่าชา้ของเท่ียวบินท้ังการบิน

ข้ึนและลงโดยเฉพาะท่าอากาศยานต่างประเทศสุวรรณภูมิและดอนเมืองในเท่ียวบินบินข้ึนและบินลง ประมาณเท่ียวละ 

10-15 นาที พ้ืนท่ีควบคุมจราจรทางอากาศกรุงเทพหนาแน่นด้วยจำนวนเท่ียวบินจานวนมากในการทำการบินลง/ขึ้นต่อ

วันของสนามบินดอนเมืองและสุวรรณภูมิ ประมาณ 2,500 เท่ียวบินต่อวัน (ข้อมูลป� 2020 บวท.) และมีเท่ียวบินเพ่ิมข้ึน

อย่างต่อเนื่อง จากป� 2009 มีจำนวนเท่ียวบิน 362,475 เท่ียวบิน ในป� 2018 มีเท่ียวบินเพ่ิมข้ึนเป�น 887,602 เท่ียวบิน ใน

เวลา 9 ป� มีอัตราเท่ียวบินเพ่ิมข้ึน 2.5 เท่า ของจำนวนเท่ียวบิน อัตราเร่งด่วนมีจำนวนเท่ียวบิน 65 เท่ียวบิน/ชั่วโมง (Air 

Traffic Report 2018, AOT) รวมท้ังมีการรายงานความเสี่ยงจากการขนส่งทางอากาศเพ่ิมสูงข้ึนตามมาด้วย (การ

รายงานกระทรวงคม, 2563)  

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและดอนเมืองมีความล่าช้าจากการบินข้ึน/ลง ในอัตราเพ่ิมขึ้นเนื่องจากจำนวน

เท่ียวบินมีจานวนเพ่ิมขึ้นในขณะท่ีพ้ืนท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่สามารถขยายเพ่ิมขึ้นได้ จึงมีข้อจากัดในการใช้

ห้วงอากาศจำเป�นต้องมีการบริหารห้วงอากาศขั้นตอนต่าง ๆ และการบริการจราจรทางอากาศอย่างระมัดระวังในป�จจุบัน 

จะเห็นได้ว่า เท่ียวบินล่าช้าในจำนวน 3 เดือนท่ีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิท่ีผ่านมาในจำนวนการใช้ห้วงอากาศ ท้ังหมด 

48,117 เท่ียวบินจำนวนล่าช้าบินวนรอจำนวน 2,171 ลำ อัตราร้อยละ 4.5 (ไม่รวม เคร่ืองบินท่ีทำการรอการบินข้ึน) 

สำหรับท่าอากาศยานดอนเมือง จำนวนเท่ียวบินท้ังหมด 35,740 เครื่องบินท่ีบินรอจำนวน 533 เท่ียวบิน คิดเป�นอัตรา

ร้อยละ 1.49 ตามรายละเอียด ภาพท่ี 1 

ภาพท่ี 1 ความล่าช้าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

 
รูปท่ี 1 ความล่าช้าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ท่ีมารูปท่ี1:  บริษัทวิทยุการบินแห่งประเทศไทย จำกัด (บวท.)สถิติเท่ียวบินล่าช้าในการบินลง 
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 สำหรับเครื่องบินท่ีรอทำการบินขึ้น จะมีอัตราเพ่ิมขึ้นจากช่วงเช้าและเพ่ิมขึ้นถึงเท่ียงและลดลงหลังเท่ียง เวลาท่ี

ให้เคร่ืองบินรอท่ีภาคพ้ืนท่ีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิในป� 2518 ประมาณ 15 ถึง 20 นาที มีจำนวนเท่ียวบินสูงสุด

ประมาณ 30,000 เท่ียวบินต่อป�และท่ีท่าอากาศยานดอนเมืองมีจำนวนประมาณ 23,500 ลำ รวมต่อป� เฉพาะเครื่องบิน

รอเฉลี่ย 15 ถึง 20 นาที จำนวน 53,500 เท่ียวบิน จาก 684,000 เท่ียวบิน ประมาณการเฉลี่ยร้อยละ 8 จากข้อมูลของ 

บวท. ป�งบประมาณประจาป� 2562 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 189,360 เท่ียวบินมีเท่ียวบินขาออกล่าช้า 16,214 เท่ียวบิน 

อัตราร้อยละ 8.56 ตามรายละเอียดภาพท่ี 2 

การวิเคราะห์อากาศยานจอดรอภาคพ้ืนดิน 

 
รูปท่ี 2: การวิเคราะห์อากาศยานจอดรอภาคพ้ืนดิน 

ทีมา:บริษัทท่าอากาศยานไทยจำกัด (มหาชน) 

 

อีกท้ังได้นำระบบการศึกษาของระบบอัตโนมัติตรวจจับระยะห่างและระดับความสูงระหว่างเครื่องบิน 

(ดร.ศิริพร เย็นเป��ยม และ ดร.ศุภัชชา ชัยมาตานันท์ AEROTHAI 2017 และส่วนหนึ่งของรางวัลรางวัล IT 2018 

แห่งประเทศไทย) พบว่าระบบการจัดการห้วงอากาศของประเทศไทยมีจำนวนอากาศยานในบริเวณควบคุมจราจรทาง

อากาศ ท่ีมีอากาศยานอย่างหนาแน่นคือบริเวณเข้าและออกจากสนามบินเพ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องและจะเป�นบริเวณท่ี

สำคัญท่ีมีผลต่อการจัดการห้วงอากาศ และเป�นเวณพ้ืนท่ีจราจรทางอากาศท่ีมีความเสี่ยงสูงสุดของพ้ืนท่ีควบคุมจราจรทาง 

อากาศท้ังหมด คือการจัดการข้ันตอนการบินเข้าเขตประชิดสนามบินและเคร่ืองบินออกจากสนามบิน เป�นบริเวณท่ีเป�น

พ้ืนท่ีระมัดระวังด้านความปลอดภัย (Hot spot area) ดังภาพ Hot spot area 

 

ระบบอัตโนมัติตรวจจับระยะห่างและระดับความสูงระหว่างเครื่องบิน 

 
รูปท่ี 3 ระบบอัตโนมัติตรวจจับระยะห่างและระดับความสูงระหว่างเครื่องบิน 

ท่ีมา: Yenpiem and Chaimatanun, 2017&2018 
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 ทฤษฎีของพ้ืนท่ีในการเกิดป�ญหาหารจราจรทางอากาศ 

 
รูปท่ี  4 ทฤษฎีของพ้ืนท่ีในการเกิดป�ญหาหารจราจรทางอากาศ 

ท่ีมา : ICAO 

 

 ดังนั้นในการวิจัยความเป�นไปได้ในการจัดการห้วงอากาศของประเทศไทยให้มีความต้องการกับจำนวนปริมาณ

ในการเดินอากาศอย่างสมดุลและการองคป์ระกอบท่ีสำคญัทีอิทธิพลรูปแบบการจัดการห้วงอากาศของไทยอย่างปลอดภัย

และมีประสิทธิภาพ ในระหว่างการบินขึ้นและลง  

วัตถุประสงค์การวิจัย 

1. เพ่ือวิเคราะห์ป�จจัยองค์ประกอบท่ีสำคัญด้านระบบการสื่อสารการบิน (Communication) ระบบ

การเดินอากาศ (Navigation) การติดตามอากาศยาน (Surveillance) 

และการจัดการจราจรทางอากาศ ( Air traffic management) (CNS/ATM) 

บริหารจัดการห้วงอากาศได้อย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ 

2. เพ่ือศึกษารูปแบบและป�จจัยท่ีส่งผลต่อการจัดการห้วงอากาศ 

3. สร้างองค์ความรูว้ิศวกรรมการบินและวิทยาศาสตร์พร้อมท้ังแนวทางปรับปรุงระบบการจัดการ

ห้วงอากาศให้มีความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ 

ขอบเขตด้านการวิจัย 

 การศึกษาวิจัยได้กำหนดขอบเขตการวิจัย ดังนี้ 

1. ขอบเขตด้านเนื้อหา 

- ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถามและผลกระทบป�ญหาและการบริการ ระบบการสื่อสาร

การ-บิน (Communication) ระบบการเดินอากาศ (Surveillance) และการจัดการจราจร

ทางอากาศ(Air traffic management) เป�นระบบ CNS/ATM 

2. ขอบเขตด้านประชากร 

- ผู้วิจัยจะศึกษากับบุคคลากรและผู้ท่ีเกี่ยวข้องทางด้านการบิน เช่น นักบินท่ีทำการบิน

ภายในประเทศและต่างประเทศ ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ วิศวกร และผู้ทำงาน

เฉพาะเจาะจงท่ีเชี่ยวชาญในแต่ละสาขา 

3. ขอบเขตด้านพ้ืนท่ี 

- ผู้วิจัยจะเก็บรวบรวมข้อมูลจากบุคลากรและผู้ท่ีเกี่ยวข้องทางด้านการบิน 

4. ขอบเขตด้านระยะเวลา 

- ผู้วิจัยจะจัดเก็บข้อมูลระหว่างเดือนพฤศจิกายน 2564 - มกราคม 2565  
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วิธีดำเนินการวิจัย (Methofology) 

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง  

ประชากรสำรวจกลุ่มตัวอย่างเฉพาะผู้มีประสบการณ์สูงและเชี่ยวชาญได้แก่ บุคคลากรและผู้ท่ีเกี่ยวข้อง

ทางด้านการบินเช่นและ นักบินท่ีทำการบินภายในประเทศและต่างประเทศ ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ ท่าอากาศยาน

ดอนเมืองและสุวรรณภูมิ เป�นต้น ผู้มีประสบการณ์ในการออกแบบ และจัดการห้วงอากาศกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด 96 คนใน

การนำมาประมวลผลป�จจัยท่ีมีอิทธิพลในรูปแบบจำลอง อยู่ในระหว่าง 5-20 เท่า สามารถนำไปสรุปผลในครั้งนี้ได้  

ตัวอย่างโดยท่ัวไปการรวบรวมข้อมูลได้รับผลกระทบจากหลายด้านจึงจำเป�นต้องสำรวจหาข้อมูลเพ่ือค้นหาข้อมู

ลท่ีแน่ชัดสำหรับแบบสอบถามข้างต้นคือการเลือกวิธีการท่ีใช้ในการรวบรวมข้อมูลดังท่ีกล่าวไว้ในตอนต้นของงาน 

ซ่ึงมีความเกี่ยวข้องกับระดับการรับรู้ องค์ความรู้ ประสบการณ์ ความเชี่ยวชาญแต่ละบุคคลและการเกิดเหตุการณ์ของ

ป�ญหาการจัดการจราจรทางอากาศจึงไม่สามารถสังเกตข้อเท็จจริงได้โดยตรงในองค์กร ดังนั้นจึงใช้ระบบอัตโนมัติตรวจจับ

ระยะห่างและระดับความสูงระหว่างเคร่ืองบินควบคุมจราจรทางอากาศ (ศิริพร เย็นเป��ยม และ สุพัชชา ชัยมาตานันท์ 

AEROTHAI 2017 และรางวัลส่วนหนึ่งของ IT 2018 แห่งประเทศไทย) เพ่ือตรวจสอบ (Hotspot) และการทดสอบทาง

สถิติของผลการศึกษาในระหว่างการศึกษาด้วยแบบสอบถามเป�นเครื่องมือท่ีมีประสิทธิภาพท่ีสุดในการรับความคิดเห็น

ของผู้คนและตอบคำถามแบบสำรวจดังผลการทดสอบท่ีได้จากการวิจัยนี ้

 เครื่องมือในการวิจัย 

 ในการศึกษาคร้ังนี้ได้ออกแบบและใช้เคร่ืองมือต่างๆ และรวบรวมข้อมูล วิธีการเพ่ือสามารถนำมาสรุปตาม

วัตถุประสงค์ของการศึกษาและสามารถให้ความม่ันใจจากผลการทดสอบและเปรียบเทียบข้อมูลจากหลายวิธีการและจาก

แหล่งข้อมูลในการศึกษาโดยตรง รายละเอียดดังภาพ 

 
รูปท่ี 5 เครื่องมือในการวิจัย 

ท่ีมา:สร้างขึ้นเพ่ือทำการวิเคราะห์ครั้งนี ้
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เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัยผู้วิจัยใช้ข้อมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ (แบบสอบถาม Questionnaire: Google Form) 

เป�นเคร่ืองมือสำหรับการศึกษาในคร้ังนี้โดยใช้ google form เก็บข้อมูลเพ่ือใช้ในโครงงานในลักษณะ เลือกผู้สอบถามท่ีมี

ประสบการณ์และเชี่ยวชาญด้านเทคโนโลยีสมัยใหม่ และใช้กึ่งแบบสอบถามและสัมภาษณ์เพ่ือให้การได้มาของข้อมูลมี

ความเท่ียงตรงและเป�นจริงของข้อมูล 

 

ผลการวิจัย (Results) 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล พบว่า ส่วนใหญ่ เป�นเพศชาย จำนวน 82 คน คิดเป�นร้อยละ 85.4 

สำหรับอายุ ส่วนใหญ่มีอายุ 41-50 ป� จำนวน 26 คน คิดเป�นร้อยละ 27.1 ในส่วนของระดับการศึกษาส่วนใหญ่มี

การศึกษาระดับปริญญาตรี จำนวน 60 คน คิดเป�นร้อยละ 61.9 ด้านอาชีพส่วนใหญ่มีอาชีพการบิน (กัปตัน) จำนวน 18 

คน คิดเป�นร้อยละ 18.6 

การศึกษานี้สามารถสรุปองค์ประกอบท่ีสำคัญของป�จจัยท่ีสำคัญในการศึกษาการวิเคราะห์การจัดการ

ห้วงอากาศให้มีประสิทธิภาพและความปลอดภัยดังรายละเอียดตารางท่ี 1 

 

ตารางที่ 1 การวิเคราะห์องค์ประกอบที่สำคัญของป�จจัย 

ตัวแปร F1 F2 F3 F4 

การควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดท่าอากาศยาน

(Approach Control Service)( ป�จจัยท่ี 3) 

.856    

การควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน 

(Aerodrome Control Service)(ป�จจัยท่ี 4 ) 

.849    

การบริการควบคมุการจราจรทางอากาศ(Air Traffic Control 

Service)(ป�จจัยท่ี 1) 

.805    

บริการด้านการแนะนำจราจรทางอากาศ(Air Traffic Advisor 

Service)(ป�จจัยท่ี 6) 

.804    

การควบคุมจราจรทางอากาศตามเสน้ทางบิน(Area Control 

Service)(ป�จจัยท่ี 2) 

.783    

บริการด้านการเฝ้าระวงัและการแจ้งเตือน(Alerting Service)(

ป�จจัยท่ี 5) 

.728    

บริการด้านข่าวสารทางการบินและแนะนำข้อมูล(Flight 

Information Service)(ป�จจัยท่ี 7) 

.703    

การใช้ห้วงอากาศแบบคล่องตัว(Flexible Use of Airspace / 

FUA)(ป�จจัยท่ี 11) 

.628    

เครื่องวัดประกอบการบิน (Instrument Approach 

Procedure / IAP)(ป�จจัยท่ี 9) 

.612    

การจัดการห้วงอากาศ(Air Space Management / ASM) 

(ป�จจัยท่ี 20) 

 .818   

แผนการพัฒนาระบบการบินระยะยาว(CNS/ATM)(Aviation 

System Block Upgrade / ASBU)(ป�จจัยท่ี 23) 

 .812   
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ตัวแปร F1 F2 F3 F4 

การจัดการการจราจรทางอากาศ(Air Traffic Management / 

ATM)(ป�จจัยท่ี 19) 

 .772   

 

การบริหารสภาพคล่องการจราจรทางอากาศ(Air Traffic Flow 

Management / ATFM)(ป�จจัยท่ี 21) 

 .770   

การบริการควบคมุการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Service / 

ATS)(ป�จจัยท่ี 18) 

 .741   

ระบบดาวเทียมด้านการบิน(Aeronautical Satellite system) 

(ป�จจัยท่ี 22) 

 .702   

ทางด้านสภาพอากาศ(Meteorology)(ป�จจัยท่ี 17)  .699   

การสื่อสาร ระบบอำนวยความสะดวกและการเดินอากาศ และ

การติดตามอากาศยาน(Communications, navigation and 

surveillance / CNS)(ป�จจัยท่ี 14) 

 .664   

ข้อมูลและเท่ียวบินท่ีเป�นป�จจุบัน(Real Time Information)  

(ป�จจัยท่ี 15) 

 .621   

ความรู้ในการใช้ประสิทธิภาพของระบบเครื่องช่วยการ

เดินอากาศ(Performance Based Navigation / PBN)  

(ป�จจัยท่ี 16) 

 .534   

ระบบเครื่องบิน(Aircraft System)(ป�จจัยท่ี 24)  .527   

หลุดจากรันเวย์(Runway Excursion / RE)(ป�จจัยท่ี 29)   .930  

การแทรกรันเวย์(Runway Incursion / RI)( ป�จจัยท่ี 30 )   .901  

การเข้าใกล้ของเครื่องบินทางอากาศ (Mid Air Collision / 

MAC)(ป�จจัยท่ี 28) 

  .900  

เครื่องบินสองลำอยู่ห่างกันต่ำกว่ามาตรฐานท่ีกำหนดไว้ (Loss 

Of Separation / LOS)(ป�จจัยท่ี 27) 

  .852  

การสูญเสียการควบคุม(Loss Of Control In-flight / LOC-I)  

(ป�จจัยท่ี 25) 

  .793  

การเข้าใกล้ภูมิประเทศ(ภูเขา)(Controlled Flight into 

Terrain / CFIT)(ป�จจัยท่ี 26) 

  .758  

ขั้นตอน/แผนภูมิการบินเขา้และออก(SIDs and STARs)  

(ป�จจัยท่ี 8) 

   .732 

การออกแบบห้วงอากาศ(Airspace design)(ป�จจัยท่ี 10)    .728 

การออกแบบการใช้ประสิทธิภาพของระบบเครื่องช่วยการ

เดินอากาศ (Performance Based Navigation / PBN)  

(ป�จจยัท่ี 12) 

   .597 

ฐานข้อมูล(Data base / E-TOD)(ป�จจัยท่ี 13)    .586 
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ตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรโดยใช้สถิติ KMO (Kaiser-Meyer Olkin Measure of Sampling Adequacy) 

และ Bartlett’s Test of Sphericity ใช้วัดความเหมาะสมของข้อมูล ซ่ึงได้ค่า KMO เท่ากับ .876 จากข้อมูลเบื้องต้นของตัวแปร 

30 ตัว สามารถจัดได้ 4 องค์ประกอบ ดังนี ้

 F1 ระบบการสื่อสารการบิน 

 F2 ระบบการเดินอากาศ 

 F3 ระบบการติดตามอากาศยาน 

 F4 การบริการจราจรทางอากาศ 

 

ตารางที่ 2 รูปแบบสมการถดถอยและผลการทดสอบรูปแบบ 

Dependent Variable =Y การจัดการห้วงอากาศ 

Independent Variable 
 การสื่อสารการบิน (X1) การเดินอากาศ (X2)  

 การติดตามอากาศยาน (X3) การจัดการจราจรทางอากาศ (X4) 

Prediction: Goodness-of-Fit 

Multiple R .996 

 
R Square .992 

Adjusted R Square .991 

Standard Error .05954 

Analysis of Variance 
Degree of 

Freedom 

Sum of 

Square 

Mean 

Square 
 

Regression 4 31.776 7.944  

Residual 73 .259 .004  

F = 2240.934 Sig. F= .000    

Durbin-Watson 1.865    

Explanation: Variables in Equation 

Independent Variable 
Unstandardized 

Coefficients (B) 

Standardized 

Coefficients 

(Beta) 

t - Value Sig. 

การสื่อสารการบิน (X1) .549 .850 80.846 .000 

การเดินอากาศ (X2) .153 .237 22.572 .010 

การติดตามอากาศยาน (X3) .138 .214 20.318 .000 

การจัดการบริการจราจร (X4) .263 .408 38.799 .000 

ค่าคงท่ี 3.814    

Collinearity Diagnostics Tolerance 

Variable 

Inflation 

Factor 

Condition Index 

การสื่อสารการบิน (X1) 1.000 1.000 1.000 
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การเดินอากาศ (X2) 1.000 1.000 1.000 

การติดตามอากาศยาน (X3) 1.000 1.000 1.000 

การจัดการบริการจราจร (X4) 1.000 1.000 1.000 

ค่าคงท่ี    

ท่ีมา: ผลการวิเคราะห์ 

การวิเคราะห์จะใช้การวิเคราะห์การถดถอยโดยสามารถเขียนเป�นสมการได้ดังนี ้

ŷ = b0 + b1X1+ b2X2+ b3X3+ b4X4 

โดยท่ี ŷ คือ การจัดการห้วงอากาศ 

   X1 คือ ระบบการสื่อสารการบิน 

   X2 คือ ระบบการเดินอากาศ 

   X3 คือ ระบบการติดตามอากาศยาน 

   X4 คือ การบริการจราจร 

รูปแบบจำลองท่ีทำการประมวลผลได้ดังนี ้ 

ŷ = b0 + b1X1+ b2X2+ b3X3+ b4X4  

ŷ = 3.814 +0.549 X1 +0.153 X2+0.138 X3+ 0.263X4  

จากสมการดังกลา่วมีค่าค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระท้ังหมดได้ค่าเป�นเชิงบวก สรุปได้ว่าผลการ

วิเคราะห์ป�จจัยรูปแบบของแบบจำลองท่ีมีอิทธิพลต่อการจัดการห้วงอากาศให้มีความปลอดภัยและ

ประสทิธิภาพในอันดับมากสุดและรองลงมาตามลำดับคือ ระบบการสื่อสารการบิน ระบบการบริการจราจรทาง

อากาศ ระบบเครื่องช่วยการเดินอากาศ และระบบติดตามอากาศยานอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  

ผลการทดสอบตัวแปรอิสระท้ัง 4 ตัว สามารถอธิบายตัวแปรตามได้ในภาพรวม ซ่ึงเป�นการทดสอบใน

ภาพรวม (Overall Significant)  

ผลการวิเคราะห์พบว่า F = 2240.934 Sig.  = 0.000 เม่ือกำหนดระดับนัยสำคัญเท่ากับ 0.05 พบว่า 

Sig. น้อยกว่าระดับนัยสำคัญ สรุปได้ว่า สมการถดถอยท่ีสร้างข้ึนนี้ ตัวแปรอิสระท้ัง 4 สามารถอธิบายตัวแปรตามใน

ภาพรวม  

การทดสอบข้อสมมติฐานของการวิเคราะห์สมการถดถอย  

1. ค่าความคาดเคลื่อนต้องเป�นอิสระกัน (The model errors are independent) พบว่า Durbin-

Watson Statistic = 1.865 จึงสรุปได้ว่า มีค่าเข้าใกล้ 2 ค่าความคลาดเคลื่อนไม่มีความสัมพันธ์กันในเชิงบวกหรือไม่เกิด

ป�ญหาค่าความคลาดเคลื่อนต่างช่วงเวลามีความสัมพันธ์กัน (ไม่มี Autocorrelation) 2. ตัวแปรอิสระต้องไม่สัมพันธ์กัน 

(Multicollinearity) พบว่า เม่ือพิจารณาจากค่า VIF ของตัวแปรอิสระ X1, X2, X3, X4 เท่ากับ 1 แสดงว่าตัวแปรอิสระท้ัง 

4 ตัว ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า10 จึง ไม่มีป�ญหาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธก์ัน เป�นไปตามสมมติฐานของการวิเคราะห์การสมการ

ถดถอย  

3. ค่า Kolmogorov-Smirnov (K-S) เม่ือกำหนดระดับนัย สำคัญเท่ากับ 0.053 พบว่า Sig. มากกว่า

ระดับนัยสำคัญ 0.5 สรุปได้ว่า ค่าความคาดเคลื่อนต้องแจกแจงแบบโค้งปกติ (The errors are normally distributed) 

เป�นไปตามสมมติฐานของการวเิคราะห์สมการถดถอย  

4. ค่าความคลาดเคลื่อนต้องมีค่าเฉลี่ย เป�น 0.000 (The mean of the errors is zero) เป�นไปตาม

สมมติฐานของการวิเคราะห์การถดถอย  
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อภิปรายผล (Discussion) 

การศึกษาคร้ังนี้พบว่าผลการวิเคราะห์มีนัยสำคัญสูงของรูปแบบจำลองและสามารถเป�นแนวทางการกำหนดทิศ

ทางการจัดการห้วงอากาศโดยเฉพาะของประเทศไทยต่อไป โดยตรวจสอบผลการศึกษาอ่ืน ๆ เช่น การศึกษานำระบบ

การศึกษาของระบบอัตโนมัติตรวจจับระยะห่างและระดับความสูงระหว่างเคร่ืองบิน (Siriporn Yenpiem and 

Supatcha Chaimatanant,2017/2018)พบว่าระบบการจัดการห้วงอากาศของประเทศไทยมีจำนวนอากาศยาน

หนาแน่นในบริเวณควบคุมจราจรทางอากาศเข้าและออกจากสนามบินมีอัตราเพ่ิมสูงข้ึนก่อนเกิดป�ญหาโรคระบาดและมี

อัตราความเสี่ยงในบริเวณดังกล่าวท่ีมีผลต่อการจัดการห้วงอากาศ และได้มีการศึกษาจากสรุปแผนแม่บทสอดคล้องแผน

แม่บทในการพัฒนาการขนส่งของประเทศไทย ระยะ 15 ป�ต่อไป ระบุถึงแนวการพัฒนาและปรัปรุงระบบการจัดการ

ห้วงอากาศให้มีความปลอดภัยภายใต้มาตรฐานสากลเป�นเร่ืองสำคัญ และผลการศึกษาดังกล่าวยังสนับสนุนรายงานผล

การศึกษารายงานการพิจารณาศึกษา เรื่อง การพัฒนาด้านความปลอดภัย และการรักษาความปลอดภัยท่ีเกี่ยวกับการบิน 

รวมถึงการจัดการจราจรทางอากาศตามมาตรฐานสากลของคณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทางอากาศ ใน

คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา ท่ีผลักดันให้หน่วยเกี่ยวข้องให้ความสำคัญในการจัดการห้วงอากาศใหม่ให้

เหมาะสมกับเวลาและเทคโนโลยีท่ีมีการเปลี่ยนแปลงไป  

 

สรุป (Conclusion) 

ประเทศไทยควรมีการปรับปรุงรูปแบบการจัดการห้วงอากาศในพ้ืนท่ีควบคุมจราจรทางอากาศและเส้นทางบิน

ให้มีโครงสร้าง (Structure) ให้ความสำคัญต่อระบบสื่อสารการบินและควรนำระบบ การส่งข้อมูลในระบบข้อมูล 

(Datalink) มาใช้งาน และเร่งรัดการพัฒนาการจัดการจราจรทางอากาศ ในการรองรับเทคโนโลยีใหม่ของอากาศยาน 

ระบบเคร่ืองช่วยการเดินอากาศภาคพ้ืน ระบบดาวเทียม และมีรูปแบบท่ีมีทิศทางสามารถคาดการณ์การบินลงและ

สถานะการบินแต่ละเท่ียวบินได้อย่างถูกต้อง รวมท้ังมีความเชื่อมโยง 3 สนามบินหลักคือ สนามบินอู่ตะเภา ดอนเมือง

และ สุวรรณภูมิ โดยตัวแปรอิทธิพลท่ีมีผลต่อการนำไปวิเคราะห์ปรับปรุงในรูปแบบการบินท่ีสำคัญคือ  ให้สอดคล้องกับ

องค์การการบินระหว่างประเทศและแผนแม่บทแผนแม่บทในการพัฒนาการขนส่งของประเทศไทยในแผนป�จจุบัน ระยะ 

15 ป�ต่อไป ท่ีมีความสามารถท่ีจะรองรับเท่ียวบินได้สูงสุดสอดคล้องกับศักยภาพการรองรับของสนามบินและปริมาณ

เท่ียวบินท่ีจะเพ่ิมขึ้นในการใช้ห้วงอากาศท่ีหนาแน่นในอนาคต 
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บทคัดย่อ 
การวางแผนการจัดซื้อ และการบริการจัดการสินค้าคงคลังมีความสำคัญต่อต้นทุนของสินค้าคงคลังเป�นอย่างมาก ดังนั้นงานวิจัย

นี้มีเป้าหมายที่จะการลดต้นทุนและระยะเวลาในการส่ังซื้อให้แก่ บริษัทกรณีศึกษา ร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษา

ป�ญหาการจัดซื้อ และการจัดการสินค้าคงคลังของบริษัทร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง และ 2) ศึกษาถึงการนำเทคนิคการวิเคราะห์วัสดุคงคลังมา

ใช้ในการตัดสินใจเพ่ือกำหนดปริมาณการส่ังซื้อที่เหมาะสม โดยการรวบรวมข้อมูล วัสดุคงคลังของวัตถุดิบในประเทศของบริษัทกรณี ร้านค้า

ปลีกวัสดุก่อสร้าง จากการสัมภาษณ์พนักงาน 30 คน และข้อมูลจากระบบที่บริษัทบันทึกไว้ต้ังแต่เดือนมกราคม – ธันวาคม พ.ศ. 2564 ใช้

การวางแผนการจัดซื้อวัสดุคงคลังด้วยระบบ ABC ร่วมกับทฤษฎีการส่ังซื้อที่ประหยัด (EOQ) ในการคำนวณปริมาณการส่ังซื้อที่เหมาะสม

เพ่ือให้มีสินค้าเพียงพอต่อความต้องการลูกค้า ข้อมูลในการวิเคราะห์เก็บจากตัวอย่างสินค้าที่มีความสำคัญต่อ กระบวนการผลิต และมีมูลค่า

คอนข้างสูงและเป�นสินค้าทีไ่ม่ค่อยจะเพียงพอต่อการใช้งานเนื่องจากมีราคาแพง 

ผลการเปรียบเทียบต้นทุนของการบริหารจัดการสินค้าคงคลังแบบป�จจุบันของบริษัทกรณีศึกษา ร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง กับผล

การคำนวณต้นทุนของการบริหารจัดการสินค้าคงคลังการส่ังซื้อออย่างประหยัดของวัตถุดิบกลุ่ม A พบว่า แบบการ ส่ังซื้ออย่างประหยัดจะมี

ต้นทุนรวมของการบริหารจัดการสินค้าคงคลังเท่ากับ 2,404,148.24 บาท และการบริหารจัดการสินค้าคงคลังแบบป�จจุบันของบริษัท

กรณีศึกษา ร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง ต้นทุนรวมของการบริหารจัดการสินค้าคงคลังเท่ากับ เท่ากับ 3,314,648.93 บาท ดังนั้น ถ้านำรูปแบบ

การส่ังซื้ออย่าง ประหยัดมาใช้ในการบริหารจัดการสินค้าคงคลัง จะทำให้ประหยัดค่าใช้จ่ายรวมทั้งป� ได้ถึง 910,500.69 บาท โดยค่าใช้จ่ายที่

ลดลงนั้น เกิดจากค่าใช้จ่ายในการส่ังซื้อต่อคร้ังและค่าใช้จ่ายในการจัดเก็บรักษาลดลง อย่างเนื่องมาจากปริมาณที่ส่ังซื้อมีความเหมาะสมมาก

ขึ้น ส่งผลให้บริษัทเพ่ิมสภาพคล่องทางการเงินแก่ บริษัท โดยบริษัทสามารถนำเงินส่วนนี้ไปลงทุนหรือใช้จ่ายในกิจกรรมอ่ืน ๆ เพ่ือเพ่ิมผล

กำไรให้ธุรกิจได้ 

คำสำคัญ: ปริมาณการส่ังซื้ออย่างประหยัด การวิเคราะห์จัดกลุ่มด้วยระบบ ABC กระบวนการการส่ังซื้อ 
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Abstract 
Order processing and inventory management are critical to inventory costs. Therefore, this research aims to 

reduce cost and lead time for case study construction material retailer. The objectives are to 1) study the order 

processing and inventory management of construction material retailer; and 2) to study inventory analysis techniques 

in decision making to determine the appropriate order quantity. 30 employees are interviewed for collecting data and 

a case study company inventory raw material data from January – December, 2021 is used as data. ABC analysis and 

EOQ are used to calculate quantities for the right order and quantities as the high demand. The data in the analysis is 

collected from samples of products that are important to production process, high value and high demand.  

The result of comparison between a case study of construction materials retailer’s inventory management 

model and ABC analysis and EOQ approach in group “A” material found that EOQ obtain cost 2,404,148.24 Baht and a 

case study of construction materials retailer’s inventory management model obtain cost 3,314,648.93 Baht. Therefore, 

EOQ saves cost than a case study of construction materials retailer’s inventory management model for 910,500.69 

Baht per year. The totally cost is reduced from ordering cost and storage because the order quantity is appropriate. 

Thus, a case study of construction materials retailer has more financial liquidity. A case study of construction materials 

retailer is able to save money for investment and can use in other section to gain the business profit. 

Keywords: Economic Order Quantity (EOQ), ABC Analysis, Order processing 
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บทนำ 

ความต้องการวัสดุก่อสร้างของจีนเติบโตข้ึนอย่างรวดเร็วในทศวรรษท่ีผ่านมา ในช่วงป� ทศวรรษหน้านี้ก็เช่นกัน

ท้ังการผลิตและความต้องการจะยังคงเติบโต เศรษฐกิจจีนมีการเติบโตอย่างรวดเร็ว ซ่ึงได้รับแรงกระตุ้นจากการเพ่ิมข้ึน

ของผลผลิตภาคอุตสาหกรรม การนำเข้าและการส่งออก การบริโภคของผู้บริโภค และการลงทุนด้านทุนอย่างต่อเนื่องเป�น

เวลากว่าสองทศวรรษ อย่างไรก็ตามธุรกิจค้าปลีกวัสดุก่อสร้างได้รับผลกระทบจากการแพร่ระบาดของโคโรน่าไวรัส 

(COVID-19) ส่งผลให้เศรษฐกิจชะลอตัว แต่ก็ยังมีการแข่งขันกันอย่างต่อเนื่องโดยเฉพาะในกลุ่มผู้ประกอบการร้านค้าปลีก

ก่อสร้างรูปแบบใหม่ (Modern Trade) ท่ีมีการบุกตลาดต่างจังหวัดหรือในเขตชานเมืองโดยเร่งขยายเป�ดสาขาเพ่ือช่วงชิง

ตลาดให้ได้ก่อนคู่แข่งซ่ึงก่อให้เกิดการแข่งขันกันในกลุ่มร้านค้าปลีกก่อสร้างรูปแบบ ใหม่ (Modern Trade) (Laura 

Wood,  2020) 

ป�ญหาสำคัญประการหนึ่งท่ีบริษัทร้านค้าปลีกวัสดุอุปกรณ์ก่อสร้างคือ การจัดการชิ้นส่วนอะไหล่ และการ

จัดเก็บวัสดุอุปกรณ์ต่างๆ ในคลังสินค้า รวมถึงการควบคุมสินค้าคงคลัง (Moharana, 2016)  สินค้าคงคลังเป�นส่วนสำคัญ

ของระบบซัพพลายเชนในการประเมินกำไรหรือขาดทุนของบริษัท สินค้าคงคลังคือวัสดุหรือผลิตภัณฑ์ท่ีจัดเก็บไว้ในบริษัท

เพ่ือรองรับการผลิตหรือกิจกรรมต่างๆ เช่น การบำรุงรักษาหรือการขาย ความรับผิดชอบของการจัดการสินค้าคงคลังคือ

การสร้างสมดุลระหว่างระดับของสต็อกและความต้องการของลูกค้า เนื่องจากความไม่แน่นอนของอุปสงค์นั้นคาดเดาได้

ยาก ป�จจัยสำคัญอ่ืนๆ ในระบบสินค้าคงคลัง ได้แก่ ระดับการเติมเต็ม ปริมาณการสั่งซ้ือ สต็อคเป้าหมาย การทบทวน

นโยบายสินค้าคงคลัง หรือความไม่แน่นอนของระยะเวลารอคอยสินค้าซ่ึงส่งผลต่อต้นทุนสินค้าคงคลังท้ังหมด (Riza & 

Purba, 2018; พิชญ์พิสุทธ์ิ ทิศอาจ และ ศักด์ิเกษม ระมิงค์วงศ์, 2560) ดังนั้นการจัดการสินค้าคงคลังจึงเป�นความท้า

ทายในการจัดการสินค้าคงคลัง ในป�จจุบัน การจดัการสินค้าคงคลังได้กลายเป�นนโยบายท่ีสำคัญในหลายองค์กรในการลด

ต้นทุนเกี่ยวกับระดับสินค้าคงคลังท่ีสูงเกินไปและเพ่ือรับมือกับการตอบสนองของลูกค้า (Singha, 2017)  

สินค้าคงคลังเป�นสิ่งท่ีจำเป�นต้องมีอย่างพอเพียงเพ่ือให้การดำเนินงานเป�นไปอย่างต่อเนื่อง แต่จะจัดซ้ืออย่างไร

เพ่ือลดค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับสินค้าคงคลังนั้นก็มีความสำคัญเช่นเดียวกัน ด้วยแหตุนี้จึงผู้วิจัยจึงมีความสนใจท่ีจะศึกษา

เกี่ยวกับการวางแผนการจัดซ้ือโดยวิเคราะห์วัสดุคงคลังด้วยระบบ ABC ร่วมกับการวิเคราะห์ความสำคัญของการ

คำนวณหาปริมาณการสั่งซ้ือท่ีเหมาะสม เพ่ือกำหนดปริมาณการสั่งซ้ือท่ีเหมาะสมในการลดต้นทุนของบริษัท กรณีศึกษา 

บริษัทร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง ซ่ึงจัดเก็บรวบรวมข้อมูลจาก กระบวนการจัดซ้ือจัดหาจากบริษัทกรณีศึกษา ผลลัพธ์ท่ีได้

จากการวิจัยสามารถนำไปใช้ในการพัฒนา ปรับปรุง และวางแผนกระบวนการทำงานในด้านการจัดซ้ือจัดหาวัตถุดิบ โดย

นำแนวคิดด้านการจัดการวัสดุคงคลังมาใช้ซ่ึงประกอบไปด้วยการวิเคราะห์ความสำคัญของการคำนวณหาปริมาณการสั่ง

อย่างประหยัด (EOQ) 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1. เพ่ือศึกษาป�ญหาการจัดซ้ือ และการจัดการสินค้าคงคลังของบริษัทร้านค้าปลีกวัสดกุ่อสร้าง  

2. เพ่ือศึกษาถึงการนำเทคนิคการวิเคราะห์วัสดุคงคลังมาใช้ในการตัดสินใจเพ่ือกำหนดปริมาณการสั่งซ้ือท่ี

เหมาะสมในการลดต้นทุนของบริษัทร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง 

 

การทบทวนวรรณกรรม 

ธุรกิจค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง ธุรกิจวัสดุก่อสร้างเป�นอุตสาหกรรมต้นน้ำท่ีสำคัญของภาคก่อสร้างและอสังหาริมทรัพย์ 

ในไทย ซ่ึงธุรกิจในห่วงโซ่อุปทานนี้มักเปลี่ยนแปลงในทิศทางเดียวกัน สะท้อนได้จากสัดส่วนมูลค่าการก่อสร้างมีต้นทุนวัสดุ

ก่อสร้างถึง 60% ท้ังนี้ความต้องการใช้วัสดุก่อสร้างในประเภทต่าง ๆ ขึ้นอยู่กับราคา ความคุ้มค่า รสนิยม และพฤติกรรมของ

ผู้บริโภค ธุรกิจร้านคา้สมัยใหม่ (Modern Trade) จะมีรายได้เติบโตต่อเนื่องตามพฤติกรรมผู้บริโภคท่ีนิยมเลือกซ้ือวัสด ุ
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ก่อสร้างหลากหลายในร้านค้าครบวงจร ผู้ประกอบการจึงมีแผนขยายสาขาเพ่ิมขึ้นและยังปรับปรุงบริการหลังการขายต่อเนื่อง

เพ่ือจูงใจผู้บริโภค สำหรับร้านค้าดั้งเดิม รายได้กลุ่มร้านค้าส่งจะกระเต้ือง อานิสงส์จากคำสั่งซ้ือสินค้าล็อตใหญ่จากโครงการ

ขนาดใหญ่ของภาครัฐและภาคเอกชนท่ีมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น แต่อาจเผชิญกับการแข่งขันสูงจากท้ังกลุ่มผู้ค้าและผู้ผลิตท่ีหันมา

จำหน่ายเองโดยตรง ส่วนร้านค้าปลีก รายได้มีแนวโน้มทรงตัว ตามภาวการณ์แข่งขันท่ีรุนแรงขึ้น โดยเฉพาะกับร้านค้า

สมัยใหม่ท่ีเร่ิมขยายสาขาขนาดเล็กเข้าถึงแหล่งชุมชนมากข้ึน ทำให้ต้องเร่งปรับตัวเพ่ือให้สามารถประคับประคองกิจการ

ต่อไปได้ (ปรีดา โพธิ์สุวรรณ, 2545) 

แนวคิดการจัดการสินค้าคงคลัง (Inventory Management) สินค้าคงคลัง (Inventory) จัดเป�นสินทรัพย์

หมุนเวียนชนิดหนึ่ง ซ่ึงกิจการต้องมีไว้เพ่ือใช้ในการผลิตสินค้า (กิ่งกาญจน์ ผลิกะ,นพปฎล สุวรรณทรัพย์. 2559)  ซ่ึง

ประกอบด้วย วัตถุดิบ คือสิ่งของหรือชิ้นส่วนท่ีซ้ือมาเพ่ือใช้ในการผลิต, งานระหว่างกระบวนการผลิต เป�นชิ้นงานท่ีอยู่ใน

ขั้นตอนการผลิตหรือรอคอยท่ีจะผลิตในขั้นตอนต่อไปโดยท่ียังผ่านกระบวนการผลิตไม่ครบทุกขั้นตอน, วัสดุซ่อมบำรุง คือ 

ชิ้นส่วนหรืออะไหล่เคร่ืองจักรท่ีสารองไว้เผื่อเปลี่ยนเม่ือชิ้นส่วนเดิมเสียหายหรือหมดอายุการใช้งาน และสินค้าสำเร็จรูป 

คือ ป�จจัยการผลิตท่ีผ่านทุกกระบวนการผลิตครบถ้วน พร้อมท่ีจะนำไปขายให้ลูกค้าได้ 

แนวคิดและทฤษฎีกระบวนการสั่งซ้ือสินค้า (Order Processing) การจัดซ้ือจัดหาหรือท่ีเป�นท่ีรู้จักในชื่อของ

การจัดหา (Procurement) เป�นจุดเชื่อมโยงท่ีสำคัญใน โซ่อุปทาน สามารถมีอิทธิพลต่อความสำเร็จโดยรวมขององค์กร

ได้มาก (Paluch, 2019) สิ่งสำคัญของงานจัดซ้ือจัดหาก็คือ จะต้องมีอุปทานของวัตถุดิบท่ีพอเพียง ในราคาท่ีเหมาะสม มี

คุณภาพตามท่ีต้องการ ในสถานท่ีท่ีถูกต้อง และในเวลาท่ีถูกต้องมีความสำคัญต่อโรงงานผลิตใดๆ ก็ตาม (ชญาภา ไทย

สงวนวรกุล และ ชิตพงษ์ อัยสานนท์, 2564) กระบวนการนี้มีความสำคัญมากท่ีในช่วงเวลา หลายป�ท่ีผ่านมา หลายๆ 

องค์กรได้สร้างหน่วยงานและฝ่ายท่ีมีขนาดใหญ่ เพ่ือจัดการกับธุรกรรมกับ Supplier  

ทฤษฎีการแบ่งกลุ่มสินค้าโดยวิธี ABC Analysis การแบ่งประเภทสินค้าคงคลังด้วยระบบ ABC เป�นวิธีการจัด

กลุ่มสินค้าคงคลัง โดยแบ่งสินค้าคง คลังออกเป�น 3 กลุ่ม คือ A, B และ C โดยวิธีนี้ให้ความสำคัญกับสินค้าตามกลุ่มโดยการ

จัดลำดับสินค้า ตามยอดขายโดยสินค้ากลุ่ม A จะประกอบด้วยสินค้าเพียงไม่กี่ประเภทหรือมีจำนวนน้อยแต่เป�นสินค้าท่ีมี 

ยอดขายหรือส่วนแบ่งกําไรมากท่ีสุด สินค้าท่ีได้รับความสำคัญน้อยรองเป�น B เป�นสินค้าท่ีมียอดขายหรือ ส่วนแบ่งกําไรรองลง

ไป และกลุ่ม C เป�นสินค้าท่ีมียอดขายหรือส่วนแบ่งกําไรน้อยท่ีสุด (มนัญณัฏฐ์ โภชนจันทร,์ 2564) 

แนวคิดปริมาณการสั่งซ้ืออย่างประหยัด (EOQ) การจัดการเพ่ือให้มีสินค้ารองรับการให้บริการลูกค้าท่ีดีและมี

ต้นทุนสินค้าคงคลังรวมท่ีระดับต่ํา สามารถทำได้หลายวิธีข้ึนอยู่กับลักษณะของความต้องการสินค้าทรัพยากรองค์การความ

พร้อมของ บุคลากรท่ีเกี่ยวข้องการจัดการซัพพลายเซนตลอดจนลักษณะของกระบวนการผลิตสินค้าประกอบเข้า ด้วยกัน 

นอกจากนั้นความก้าวหน้าของเทคโนโลยีสารสนเทศและคอมพิวเตอร์ยังช่วยให้การสร้างระบบ การจัดการสินค้าคงคลังมีความ

หลากหลายมากข้ึนทำให้ผู้บริหารสามารถเลือกใช้ระบบท่ีเหมาะสมกับกิจการของตนได้มากข้ึนด้วยเช่นกันระบบการจัดการ

สินค้าคงคลังท่ีเป�นท่ีนิยมใช้กันแพร่หลายในธุรกิจ อุตสาหกรรม มีดังต่อไปนี้ (Wisner & Siferd, 1995) 

1. ระบบการขนาดสั่งซ้ือท่ีประหยัด (EOQ)  

2. ระบบการวางแผนความต้องการวัสดุ (MRP)  

3. ระบบสินค้าคงคลังของการผลิตแบบทันเวลาพอดี (OT) 
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จากแนวคิดและทฤษฎีต่าง ๆ สามารถสรุปเป�นกรอบแนวคิดการวิจัยได้ดังนี ้

 

 
ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดงานวิจัย 

 

วิธีดำเนินการวิจัย 

ประชากรและกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย 

ประชากรท่ีใช้ในการศึกษาคร้ังนี้ คือ ผู้บริหาร ผู้จัดการ หัวหน้างาน ฝ่ายต่าง ๆ และพนักงานท่ีปฏิบัติงานใน

สายงานท่ีเกี่ยวข้องกับกิจกรรมโลจิสติกส์ของบริษัทกรณีศึกษา บริษัทร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง จำนวนท้ังสิ้น 380 คน 

กลุ่มตัวอย่างในการศึกษาครั้งนี้ คือ 30 คน ประกอบไปด้วย ผู้ช่วยผู้จัดการฝ่ายจัดซ้ือ ผู้ช่วยผู้จัดการฝ่าย

คลังสินค้า หัวหน้าฝ่ายตรวจสอบคุณภาพ ผู้จัดการฝ่ายบัญชี เจ้าหน้าท่ีฝ่ายเทคโนโลยีสารสนเทศ และเจ้าหน้าท่ีของแต่ละ

ฝ่ายงานท่ีมีประสบการในการทำงานมากกว่า 3 ป�  โดยใช้วธิีเลือกตัวอย่างแบบเจาะจง 

ในการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้ใช้เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัยเพ่ือเก็บรวบรวมข้อมูล ได้แก่ แบบสัมภาษณ์ เพ่ือใช้

สัมภาษณ์พนักงานท้ังหมด 30 คน สำหรับเก็บข้อมูลเกี่ยวกับป�ญหาของระบบและกระบวนการการจัดซ้ือ และการจัดการ

สินค้าคงคลังของบริษัทกรณีศึกษา ร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง และข้อมูลเกี่ยวกับสินค้าวัสดุก่อสร้างท้ัง 4 ชนิด ร่วมกับการ

เก็บข้อมูลจากระบบของบริษัทกรณีศึกษา ร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง ท่ีได้ทำการบันทึกไว้ในระบบของบริษัทและระบบ 

ERP ท่ีบริษัทใช้ในการบันทึกข้อมูลสินค้า เพ่ือนำมาวิเคราะห์วัสดุคงคลังมาใช้ในการตัดสินใจเพ่ือกำหนดปริมาณการ

สั่งซ้ือท่ีเหมาะสมในการลดต้นทุนของบริษัทกรณีศึกษา ร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง 

การเก็บรวบรวมข้อมูล 

การวิจัยครั้งนี้มีแหล่งข้อมูลจาก 2 แหล่ง ได้แก ่

ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data) ได้จากการสัมภาษณ์บุคคลในบริษัทกรณีศึกษาซ่ึงผู้วิจัยได้ใช้ การเลือกกลุ่ม

ตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive sampling) เป�นการเลือกกลุ่มตัวอย่างโดยพิจารณาจากการตัดสินใจของผู้วิจัยเอง 

ลักษณะของกลุ่มท่ีเลือกเป�นไปตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย ซ่ึงบริษัทกรณี ศึกษามีพนักงานประมาณ 380 คนแต่ผู้วิจัย

ได้ทำการสัมภาษณ์พนักงานท่ีเกี่ยวข้องกับวัตถุประสงค์ของ การวิจัยจำนวน 30 คน ดังนี้ 

- ฝ่ายจัดซ้ือ สอบถามข้อมูลกับผู้ช่วยผู้จัดการฝ่ายจัดซ้ือและเจ้าหน้าท่ีฝ่ายจัดซ้ือ ด้านขั้นตอน การสั่งซ้ือวัตถุดิบ

ในประเทศ ค่าแรง เวลาท่ีใช้ในการทำงานท่ีเกี่ยวข้องกับ กระบวนการสั่งซ้ือวัตถุดิบ การ จัดเตรียมเอกสารส่งฝ่ายบัญชี 

ตลอดจนการจัดเก็บเอกสาร 

- ฝ่ายคลังสินค้า สอบถามข้อมูลกับผู้ช่วยผู้จัดการฝ่ายคลังสินค้าและเจ้าหน้าท่ีฝ่าย คลังสินค้า ด้านข้ันตอนการ

รับวัตถุดิบ เบิก-จ่ายวัตถุดิบ ค่าแรง เวลาท่ีใช้ในการทำงานท่ีเกี่ยวข้องกับกระบวนการรับ วัตถุดิบ การนําวัตถุดิบไป

จัดเก็บใน Location การจัดเตรียมเอกสารส่งฝ่ายจัดซ้ือ ตลอดจนการจัดเก็บ เอกสาร 

- ฝ่ายตรวจสอบคุณภาพ สอบถามข้อมูลกับหัวหน้าฝ่ายตรวจสอบคุณภาพและเจ้าหน้าท่ีฝ่าย ตรวจสอบ

คุณภาพ ด้านข้ันตอนการออกใบ Pass Inspection List ค่าแรง เวลาท่ีใช้ในการทำงาน ท่ี เกี่ยวข้องกับการออกใบ Pass 

Inspection List ของวัตถุดิบในประเทศ ตลอดจนการจัดเก็บเอกสาร 
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- ฝ่ายบัญชี สอบถามข้อมูลกับผู้จัดการฝ่ายบัญชีและเจ้าหน้าท่ีฝ่ายบัญชี ด้านข้ันตอนการทำงาน การวางบิล 

การเบิกจ่าย ค่าแรง เวลาท่ีใช้ในการทำงานท่ีเกี่ยวข้องกับกระบวนการรับวัตถุดิบ ตลอดจนการจัดเก็บเอกสาร 

- ฝ่ายเทคโนโลยีสารสนเทศ สอบถามข้อมูลกับเจ้าหน้าท่ีฝ่ายเทคโนโลยีสารสนเทศ ด้านอายุ การใช้งานของ

เครื่องคอมพิวเตอร์ เครื่องแฟกซ์ เครื่องถ่ายเอกสาร ค่าซ่อมแซมและค่าบำรุงรักษา 

ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูลปริมาณการสั่งซ้ือวัตถุดิบ ต้ังแต่เดือนมกราคม 

- ธันวาคม 2564จากระบบ ERP ของบริษัทกรณีศึกษารวมถึงการศึกษาจาก ตํารา เอกสาร วารสาร Internet และ

งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง ทำให้ข้อมูลท่ีได้มีความสมบูรณ์มากขึ้น 

การวิเคราะห์ข้อมูล 

การวิเคราะห์เชิงพรรณนา เป�นการบรรยายให้เห็นถึงสภาพป�ญหาท่ัวไปของการจัดซ้ือและปริมาณสินค้าคงคลัง

ของบริษัทกรณีศึกษา ร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง 

5) ผู้วิจัยเก็บรวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ ์

6) นำข้อมูลท่ีได้มาวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) โดยการจัดกลุ่มข้อมูล (Categories) เนื้อหาท่ี

ได้รับจากการสัมภาษณ์ ทำการเชื่อมโยงเนื้อหาแต่ละส่วนเข้าด้วยกันเพ่ือหาข้อสรุป (proposition) ท้ังในภาพรวมและ

ส่วนย่อยของข้อเท็จจริงท่ีเกิดขึ้น โดยสรุปประเด็นสำคัญเป�น 3 ส่วน คือ 

- ประเด็นเกี่ยวกับข้อมูลท่ัวไปของการจัดซ้ือและปริมาณสินค้าคงคลังของบริษัทกรณีศึกษา 

ร้านค้าปลกีวัสดุก่อสร้าง 

- ประเด็นเกี่ยวกับป�ญหาและอุปสรรคการบริหารงานด้านการจัดซ้ือและปริมาณสินค้าคงคลัง

ของบริษัทกรณีศึกษา ร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง 

- ประเด็นแนวทางการแก้ไขป�ญหาการบริหารงานด้านการจัดซ้ือและปริมาณสินค้าคงคลัง

ของบริษัทกรณีศึกษา ร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง 

หลังจากได้ข้อสรุปแล้ว นำข้อมูลสรุปนั้นกลับไปให้ผู้ให้ข้อมูลสำคัญอ่าน เพ่ือให้ผู้ให้ข้อมูลสำคัญยืนยันความถูก

ต้องหรือปรับข้อมูลให้ถูกต้องตรงตามสภาพการณ์จริง ก่อนสร้างข้อสรุปในครั้งสุดท้าย 

7) ผู้วิจัยมีการตรวจสอบข้อมูลแบบสามเส้า (Triangulation Technique) โดยมีรายละเอียดดังนี้ เม่ือได้

ข้อมูลจากการสัมภาษณ์และจดบันทึกมาแล้ว ผู้วิจัยได้ตรวจสอบความถูกต้องเพียงพอและความเชื่อถือได้ของข้อมูลว่าจะ

สามารถตอบป�ญหาของการศึกษาได้อย่างครบถ้วน ดังนั้น ผู้วิจัยจึงใช้วิธีการ ตรวจสอบสามเส้าด้านข้อมูล (Data 

Triangulation) ซ่ึงจะทำการพิสูจน์ว่าข้อมูลท่ีผู้วิจัยได้มานั้นถูกต้อง เพ่ือให้ได้ข้อมูลท่ีแท้จริงและตอบป�ญหาการวิจัยโดย

การตรวจสอบแหล่งข้อมูลพิจารณาใน แหล่งบุคคล หมายถึง ถ้าบุคคลผู้ให้ข้อมูลเปลี่ยนไปข้อมูลจะเหมือนเดิมหรือไม่ ใน

การศึกษาในคร้ังนี้ได้ใช้การตรวจสอบจากแหล่งบุคคลมากท่ีสุดโดยการสอบถามข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างหลายกลุ่ม ใน

คำถามเดียวกัน และจากกลุ่มตัวอย่างคนเดียวกันจากแหล่งบุคคลหลาย ๆ คน เพ่ือเป�นการยืนยันในข้อมูลท่ีได้รับว่ามี

ความถูกต้องกันหรือไม่ 

8) นำเสนอข้อมูลในรูปความเรียงตามวัตถุประสงค์ 

การวิเคราะห์เชิงปริมาณ ผู้วิจัยได้ทำการศึกษาจากข้อมูลการสั่งซ้ือวัตถุดิบย้อนหลังต้ังแต่เดือน มกราคม - 

ธันวาคม 2564เป�นเวลา 1 ป� แล้วนําข้อมูลมาทำการวิเคราะห์ และแบ่งกลุ่มสินค้าโดยใช้ โปรแกรมทางคอมพิวเตอร์ช่วย 

ในการจัดการฐานข้อมูลจําแนกรายการสินค้าและแยกกลุ่มในแต่ละ รายการออกเป�น 3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่ม A เป�นกลุ่ม

วัตถุดิบท่ีมีปริมาณการซ้ือน้อยท่ีสุด แต่มีมูลค่าการซ้ือมาก ท่ีสุด กลุ่ม B เป�นกลุ่มวัตถุดิบท่ีมีปริมาณการซ้ือปานกลาง มี

มูลค่าการซ้ือปานกลาง และกลุ่ม C เป�นกลุ่ม วัตถุดิบท่ีมีปริมาณการซ้ือมากท่ีสุด แต่มีมูลค่าการซ้ือน้อยท่ีสุด แล้วนํา

วัตถุดิบเฉพาะกลุ่ม A มา คํานวณหาปริมาณการสั่งซ้ืออย่างประหยัด (EOQ) และจุดสั่งซ้ือใหม่ (POP) แล้วทำการ

เปรียบเทียบ รูปแบบการจัดซ้ือในป�จจุบันกับรูปแบบการจัดซ้ือวิธีใหม่ท่ีได้จากงานวิจัยครั้งนี ้
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ผลการวิจัย 

ตอนท่ี 1 การศึกษาป�ญหาการจัดซ้ือ และการจัดการสินค้าคงคลังของบริษัทร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง 

การศึกษาครั้งนี้ได้รวบรวมข้อมูลและมีการทบทวนเอกสารต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง โดยข้อมูลวัสดุคง คลังของวัตถุดิบ

ในประเทศของบริษัทกรณีศึกษา ป� พ.ศ. 2564 มีจำนวน 120 รายการ รวมมูลค่าการใช้ ท้ังป� คิดเป�น 5,781,876.86 

บาท สภาพการจัดการวัสดุคงคลงัในป�จจบุันของบริษัทกรณีศึกษาร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง พบป�ญหาดังนี้ 

1. ไม่มีการกำหนดนโยบายท่ีชัดเจนเกี่ยวกับปริมาณการสั่งซ้ือท่ีเหมาะสม  

2. ยังไม่มีการกำหนดจุดสั่งซ้ือใหม่ เจ้าหน้าท่ีแต่ละคนยังอาศัยประสบการณ์ และวิธีการคํานวณท่ีแตกต่างกัน  

3. ปริมาณการใช้วัตถุดบิแต่ละรายการแตกต่างกันมากทำให้การประมาณการสั่งซ้ือค่อนข้างยาก  

4. ประสบป�ญหาวัตถุดิบไม่เพียงพอในการผลิตเนื่องจากขาดการสั่งซ้ือท่ีเหมาะสม 

ตอนท่ี 2 การวิเคราะห์วัสดุคงคลังเพ่ือกำหนดปริมาณการสั่งซ้ือท่ีเหมาะสมในการลดต้นทุนของบริษัทร้านค้า

ปลีกวัสดุก่อสร้าง 

จากป�ญหาดังกล่าวท่ีข้างต้น ผู้วิจัยได้แบ่งการดำเนินการแก้ไขป�ญหาออกเป�น 2 ส่วน คือ การหาวิธีการแยก

ประเภทวัตถุดิบคงคลังท่ีเหมาะสม โดยใช้หลักการและเทคนิคการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยทฤษฎี ABC Analysis และการหา

รูปแบบการสั่งซ้ือท่ีเหมาะสม เพ่ือลดต้นทุนรวมในการสั่งซ้ือให้ตำ่ลง 

การจัดการวัตถุดิบคงคลังด้วยทฤษฎี ABC Analysis 

แนวทางการแก้ไขป�ญหาเพ่ือหารูปแบบท่ีเหมาะสมในการจัดซ้ือในกรณีศึกษานี้ จะนําวิธีการจัดการสินค้าคง

คลังด้วยทฤษฎี ABC Analysis มาทำการศึกษาว่าสินค้าใดควรทำการสั่งซ้ือ อย่างไร และสินค้าใดมีความสำคัญท่ีควรมี

การดูแลเอาใจใส่ในการตรวจนับ และควบคุมปริมาณการสั่งซ้ือเป�นพิเศษ โดยมีการเก็บข้อมูลปริมาณการซ้ือของวัตถุดิบ

ในประเทศแต่ละรายการตลอดป� พ.ศ. 2564 มีจำนวน 120 รายการ รวมมูลค่าการใช้ท้ังป� คิดเป�น 5,828,000 บาท แล้ว

ทำการจัดแยกกลุ่มของวัตถุดิบในประเทศ ตามมูลค่าจากยอดซ้ือ โดยมีหลักเกณฑ์ในการจัดกลุ่มดังนี้ กลุ่มวัตถุดิบท่ีมียอด

ซ้ือเป�น 70 เปอร์เซ็นต์ ของมูลค่าการซ้ือท้ังหมดจะจัดอยู่ในกลุ่ม A กลุ่มวัตถุดิบท่ีมียอดซ้ือเป�น 25 เปอร์เซ็นต์ ของมูลค่า

การซ้ือ ท้ังหมดจะจัดอยู่ในกลุ่ม B กลุ่มวัตถุดิบท่ีมียอดซ้ือเป�น 5 เปอร์เซ็นต์ ของมูลค่าการซ้ือท้ังหมดจะจัดอยู่ใน กลุ่ม C 

จากการศึกษาข้อมูลการจัดซ้ือวัตถุดิบครั้งนี้ผู้วิจัยได้นําข้อมูลวัตถุดิบคงคลังชิ้นส่วนจากบริษัท กรณีศึกษาเข้ามาใช้จำนวน 

120 รายการในระหว่างเดือน มกราคม ถึง ธันวาคม พ.ศ. 2564 เพ่ือมาทำการวิเคราะห์ซ่ึงผู้วิจัยจะทำการศึกษาเฉพาะ

สินค้าท่ีเป�นกลุ่ม A  

การวิเคราะห์ปริมาณการสั่งซ้ือที่เหมาะสมสำหรับวัตถุดิบในประเทศ 

หลังจากได้ข้อมูลการจัดซ้ือวัตถุดิบ เฉพาะสินค้าท่ีเป�นกลุ่ม A ผู้วิจัยได้ทำการวิเคราะห์ปริมาณ การสั่งซ้ือท่ี

เหมาะสมเพ่ือให้เกิดต้นทุนรวมในการสั่งซ้ือต่ำสุด ในกรณีศึกษานี้จะนําทฤษฎีการสั่งซ้ืออย่าง ประหยัดมาประยุกต์ใช้เพ่ือ

คํานวณหาปริมาณการสั่งซ้ืออย่างประหยัด (EOQ) การวิจัยในครั้งนี้ตั้งอยู่บน สมมุติฐานตามทฤษฎีของ EOQ ดังนี้ 

- ความต้องการคงท่ี  

- ได้รับสินค้าท่ีสั่งซ้ือพร้อมกันท้ังหมด  

- ราคาคงท่ี 

- วัตถุดิบแต่ละรายการสั่งซ้ือจาก Supplier ต่างกัน  

- ไม่มีสภาวะของขาดมือ 

การคํานวณหา EOQ จะต้องหาค่าใช้จ่ายหลัก 2 อย่างก่อน คือ ค่าใช้จ่ายในการสั่งซ้ือ (Ordering Cost) และ

ค่าใช้จ่ายจากการเก็บรักษาต่อป� (Inventory Carrying Cost) 
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1.ค่าใช้จ่ายในการสั่งซ้ือ (Ordering Cost) ค่าใช้จ่ายในการสั่งซ้ือ เป�นค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนในกิจกรรมการสั่งซ้ือ

ของบริษัทกรณีศึกษาตลอดป� พ.ศ. 2564 ส่วนใหญ่จะเป�นค่าแรงพนักงานท่ีทำงานในส่วนงานต่าง ๆ โดยหาได้จากเวลาท่ี

ใช้ทำงานนั้น ๆ คูณด้วยอัตราค่าแรงงาน (Hourly Rate) โดยผู้วิจัยได้สอบถามชั่วโมงการทำงาน และค่าแรงจากผู้จัดการ 

และหัวหน้าฝ่ายท่ีเกี่ยวข้อง กรณีของบริษัทศึกษาค่าใช้จ่ายในการสั่งซ้ือ (Ordering Cost) เพ่ือคํานวณหา ค่าใช้จ่ายใน

การสั่งซ้ือต่อรายการ จะสามารถนํามาหาได้โดยการนําค่าใช้จ่ายรวมของกิจกรรมท่ีอยู่ในส่วน ของการจัดซ้ือไปหารกับ

จำนวนใบสั่งซ้ือท้ังหมดของป� พ.ศ. 2564 เท่ากับ 2,112.14 บาทต่อครั้ง 

2. ค่าใช้จ่ายจากการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง (Inventory Carrying Cost) ของบริษัทกรณีศึกษา ยังไม่มีการเก็บ

ข้อมูลอย่างจริงจัง ข้อมูลจึงยังไม่เพียงพอ การคิดค่าใช้จ่ายการเก็บรักษาสินค้าคงคลังแต่ละรายการทำได้ยาก ดังนั้น 

ผู้วิจัยจึงได้ใช้ค่าใช้จ่ายจากการเก็บรักษาสินค้าคงคลังอยู่ภายใต้ตัวเลขสมมุติฐาน 23% (Richardson, Helen 

(December 1995) Transportation & Distribution. Control Your Costs then Cut Them.) โดยเฉลี่ยค่าใช้จ่าย

การเก็บรักษาสินค้าคงคลัง(Inventory Carrying Cost) คิด เป�นร้อยละของมูลค่าพัสด ุ

 

ตารางท่ี 1 การเปรียบเทียบรูปแบบการจัดซ้ือจัดหาวัตถุดิบแบบป�จจุบันของบริษัทกรณีศึกษากับการ บริหารจัดการสินค้า

คงคลังแบบการสั่งซ้ืออย่างประหยัด  

No. รายการเปรียบเทียบ รูปแบบป�จจุบัน รูปแบบใหม่ 

1 การให้ความสำคัญกับวัตถุดิบแต่ละ

รายการ 

ให้ความสำคัญเท่ากันทุก

รายการ 

จัดกลุ่มด้วยวิธี ABC 

Analysis เพ่ือให้

ความสำคัญกับวตัถุดิบแต่

ละประเภท 

2 ปริมาณท่ีสั่งซ้ือในแต่ละครั้ง อาศัยประสบการณ์และ

ความชํานาญของเจ้าหน้าท่ี 

ซ่ึงแต่ละคนมีวิธีการท่ี

ต่างกัน 

ใช้วิธีการสั่งซ้ืออย่าง

ประหยัด (EOQ) 

3 จำนวนครัง้ท่ีซ้ือต่อป� (ครั้ง) 2,099 

 

1,130 

4 ต้นทุนรวมของการบริหารจัดการ

สินค้าคงคลังต่อป� (บาท) 

3,314,648.93 2,404,148.24 

 

   

 จากตารางท่ี 1 จะเห็นได้ว่ารูปแบบการจัดซ้ือจัดหาวัตถุดิบในประเทศแบบใหม่เป�น รูปแบบท่ี น่าสนใจ และ

ควรจะนํามาประยุกต์ใช้ เพราะในป�จจุบันนี้ทางบริษัทกรณีศึกษายังไม่เคยลองใช้ ไม่ว่าจะ เป�นการจัดกลุ่มวัตถุดิบด้วยวิธี 

ABC Analysis การคํานวณหาปริมาณการสั่งซ้ืออย่าง ประหยัด (EOQ) ซ่ึง ถ้าบริษัทได้นําผลการทดลองไปใช้ก็จะ

สามารถช่วยลดต้นทุนและค่าใช้จ่ายในการจัดซ้ือจัดหาวัตถุดิบ และ ลดต้นทุนการจดัการสินคา้คงคลังได ้

 

สรุปผลและอภิปรายผล 

1. ศึกษาป�ญหาการจัดซ้ือ และการจัดการสินค้าคงคลังของบริษัทกรณีศึกษา ร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง 

ผลสรุปจากการสัมภาษณ์พนักงานบริษัท 30 คน ถึงระบบหรือกระบวนการจัดซ้ือ และการจัดการสินค้าคงคลังของบริษัท

กรณีศึกษา ร้านค้าปลีกวสัดุก่อสร้าง พบว่า ป�จจุบันของบริษัทกรณีศึกษาร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง พบป�ญหาดังนี้ 
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- ไม่มีการกำหนดนโยบายท่ีชัดเจนเกี่ยวกับปริมาณการสั่งซ้ือท่ีเหมาะสม  

- ยังไม่มีการกำหนดจุดสั่งซ้ือใหม่ เจ้าหน้าท่ีแต่ละคนยังอาศัยประสบการณ์ และวิธีการคํานวณท่ี

แตกต่างกัน  

- ปริมาณการใชว้ัตถุดิบแต่ละรายการแตกต่างกันมากทำให้การประมาณการสั่งซ้ือค่อนข้างยาก  

- ประสบป�ญหาวัตถุดิบไม่เพียงพอในการผลิตเนื่องจากขาดการสั่งซ้ือท่ีเหมาะสม 

2. การวิเคราะห์วัสดุคงคลังมาใช้ในการตัดสินใจเพ่ือกำหนดปริมาณการสั่งซ้ือท่ีเหมาะสมในการลดต้นทุนของ

บริษัทกรณีศกึษา รา้นคา้ปลีกวสัดุก่อสร้าง 

ผลการเปรียบเทียบต้นทุนของการบริหารจัดการสินค้าคงคลังแบบป�จจุบันของบริษัทกรณีศึกษาร้านค้าปลีกวัสดุ

ก่อสร้าง กับผลการคํานวณต้นทุนของการบริหารจัดการสินค้าคงคลังการสั่งซ้ืออย่างประหยัดของวัตถุดิบกลุ่ม A พบว่า

แบบการสั่งซ้ืออย่างประหยัดจะมีต้นทุนรวมของการบริหารจัดการสินค้าคงคลังเท่ากับ 2,404,148.24 บาท และการ

บริหารจัดการสินค้าคงคลังแบบป�จจุบันของบริษัทกรณีศึกษาร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง ต้นทุนรวมของ การบริหารจัดการ

สินค้าคงคลังเท่ากับ เท่ากับ 3,314,648.93 บาท ดังนั้น ถ้านํารูปแบบการสั่งซ้ืออย่าง ประหยัดมาใช้ในการบริหารจัดการ

สินค้าคงคลัง จะทำให้ประหยัดค่าใช้จ่ายรวมท้ังป� ได้ถึง 910,500.69 บาท โดยค่าใช้จ่ายท่ีลดลงนั้น เกิดจากค่าใช้จ่ายใน

การสั่งซ้ือต่อคร้ังและค่าใช้จ่ายในการจัดเก็บรักษาลดลง อันเนื่องมาจากปริมาณท่ีสั่งซ้ือมีความเหมาะสมมากข้ึน ส่งผลให้

บริษัทเพ่ิมสภาพคล่องทางการเงินแก่บริษัทกรณีศึกษาร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง โดยบริษัทกรณีศึกษาร้านค้าปลีกวัสดุ

ก่อสร้าง สามารถนําเงินส่วนนี้ไปลงทุนหรือใช้จ่ายในกิจกรรมอ่ืนๆ เพ่ือเพ่ิมผลกําไรให้ธุรกิจได้  ซ่ึงจะเห็นได้ว่ารูปแบบการ

จัดซ้ือจัดหาวัตถุดิบในประเทศแบบใหม่เป�นรูปแบบท่ีน่าสนใจ และควรจะนํามาประยุกต์ใช้ เพราะในป�จจุบันนี้ทางบริษัท

กรณีศึกษาร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง ยังไม่เคยลองใช้ ไม่ว่าจะเป�นการจัดกลุ่มวัตถุดิบด้วย วิธี ABC Analysis การ

คํานวณหาปริมาณการสั่งซ้ืออย่างประหยัด (EOQ) ซ่ึงถ้าบริษัทได้นําผลการทดลอง ไปใช้ก็จะสามารถช่วยลดต้นทุนและ

ค่าใช้จ่ายในการจัดซ้ือจัดหาวัตถุดิบ และลดต้นทุนการจัดการสินค้าคง คลังได ้

ในการวิจัยเร่ืองนี้มีข้อค้นพบท่ีเด่น ๆ เห็นควรนํามาอภิปรายผลการวิจัยให้ครอบคลุมวัตถุประสงค์ของการวิจัยทุก

ข้อทุกประเด็น ดังต่อไปนี ้

ผลการวิจัยพบว่า เม่ือทฤษฎีการสั่งซ้ือท่ีประหยัด (ECO) มาใช้ในการคํานวณปริมาณการสั่งซ้ือท่ี เหมาะสมเพ่ือให้มี

สินค้าเพียงพอต่อความต้องการของบริษัทกรณีศึกษา ร้านค้าปลีกวัสดุก่อสร้าง และเปรียบเทียบกับวิธีป�จจุบัน ของบริษัท จะ

ทำให้ประหยัดค่าใช้จ่ายรวมท้ังป� ได้ถึง 910,500.69 บาท ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัยของ จิรายุ ฤทธิแสง และ ปวีนา กอง

จันทร์ (2560) ท่ี ประยุกต์ใช้ปริมาณการสั่งซ้ือท่ีประหยัดท่ีสุดและจุดสั่งซ้ือใหม่ในการบริหารสินค้าคงคลังในธุรกิจวัสดุ

ก่อสร้าง ส่งผลให้สามารถประมาณการต้นทุนในกิจกรรมการดำเนินงานจริงของธุรกิจ และประกอบการบริหารจัดการสินค้า

คงคลังได้อย่างมีประสิทธิภาพ และสอดคล้องกับงานวิจัยของ กิ่งกาญจน์ ผลิกะ และ นพปฎล สุวรรณทรัพย์ (2559) พบว่า

การประยุกต์ใช้เทคนิค EOQ Model สามารถลดต้นทุนสินค้าคงคลังได้ รวมไปถึงงานวิจัยของ Mahagaonkar and Kelkar 

(2017) ทำการศึกษาการประยุกต์ใช้การวิเคราะห์ ABC สำหรับการจัดการวัสดุของอาคารท่ีพักอาศัย พบว่าการใช้เทคนิคการ

จัดการวัสดุช่วยให้การไหลของวัสดุมีประสิทธิภาพ การควบคุมคุณภาพท่ีดีขึ้น และการสูญเสียวัสดุลดลง การผลิตวัสดุ

ก่อสร้างใช้ทรัพยากรและเงินเป�นจำนวนมาก 
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ข้อเสนอแนะ 

ข้อค้นพบจากการวิจัยและการอภิปรายผลมีข้อเสนอแนะท่ีควรนําไปใช้ดังนี้ ข้อเสนอแนะในการนําผลการวิจัย

ไปใช ้

1. ผลการวิจัยครั้งนี้เป�นประโยชน์ต่อผู้ท่ีทำงานด้านการวางแผนการจัดซ้ือ จัดหาวัตถุดิบการบริหารสินค้าคง

คลังได้ เพ่ือช่วยในการตัดสินใจสั่งซ้ือสินค้าไม่ให้มีการสะสมสินคา้คงคลัง ท่ีมากเกินไป 

2. การวิจัยในครั้งนี้ อาจศึกษาและหาข้อมูลเฉพาะโรงงานอุตสาหกรรมเพียง บริษัทเดียว การนํางานวิจัยไปใช้

ครั้งต่อไปอาจเก็บข้อมูลหลายบริษัท หรือเก็บข้อมูลโรงงานอุตสาหกรรม ประเภทอ่ืน 

ข้อเสนอแนะในการทำวิจัยครั้งต่อไป 

1. ควรศึกษาสินค้าประเภทอ่ืนด้วยท่ีสามารถใช้ในการเป�นวัตถุดิบของ กระบวนการผลิต 

2. ควรศึกษาสินค้าท่ีเป�นประเภทกลุ่ม B และ C ด้วย เพ่ือให้ครอบคลุมการ 
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บทคัดย่อ 
 วิจัยเร่ือง การศึกษาระบบและคู่มอืการลำเลียงผู้ป่วยฉุกเฉินทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก โดยมีขอบเขตการวิจัย ระยะที่ 1ศึกษา

สถานการณ์และความพร้อมซึ่งเป�นการวิจัยเชิงคุณภาพของระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก ระยะที่ 2 เป�นการวิจัยแบบ

ผสมผสาน โดยใช้กระบวนการพัฒนาหลักสูตรที่สอดคล้องกับบริบทของพ้ืนที่กลุ่มจังหวัดสนุก ทดสอบประสิทธิผลของหลักสูตรโดยใช้งานวิจัย

เชิงปริมาณ แล้วใช้วิจัยเชิงคุณภาพในการวิเคราะห์ข้อเสนอเชิงนโยบาย ผลการวิจัยพบว่า โดยภาพรวมการบริการสุขภาพในกลุ่มจังหวัดสนุก 

ยังไม่ได้มีการดำเนินการให้บริการอย่างเป�นรูปธรรมชัดเจน จะมีการให้บริการเชื่อมโยงกับภาคเอกชน เพ่ือส่งต่อให้ภาคเอกชน ทั้งนี้จากผล

การศึกษาทำให้ได้หลักสูตรฝ�กอบรมการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศที่สอดคล้องกับระบบในกลุ่มจังหวัดสนุก จำนวน 12 ชั่วโมง ผลการนำ

หลักสูตรไปใช้ พบว่า ก่อนการฝ�กอบรมมีคะแนนโดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.16 ส่วนหลังการฝ�กอบรมมีคะแนน โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 5.20 ซึ่งเมื่อ

มีการเปรียบเทียบทางสถิติพบว่า ความรู้หลังการฝ�กอบรมมีคะแนนเพ่ิมขึ้น และแตกต่างจากก่อนฝ�กอบรม อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.001 

ความพึงพอใจของการฝ�กอบรมหลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ  โดยรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉล่ีย 4.32 เมื่อพิจารณาแต่ละ

ด้านพบว่า ระดับความพึงพอใจที่มีค่าเฉล่ียจากมากที่สุด คือด้านส่ิงอำนวยความสะดวก/สถานที่ค่าเฉล่ีย ตามลำดับ 

คำสำคัญ:  ระบบ คู่มือ ขนส่งทางอากาศ ผู้ป่วย กลุ่มจังหวัดสนุก 
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Abstract 
Research on the system and manual  for air emergency patient transportation in Amusement Prefecture. Phase 

1  Study on the situation and availability which is qualitative research of air patient transportation system in 

Amusement Prefecture, Phase 2  is a mixed research using a curriculum development process that fits the context of 

Amusement Prefecture area, testing the effectiveness of the course.Using quantitative research tasks and then using 

qualitative skills to analyze policy proposals, the research found that. Overall, health services have not been 

implemented in the Amusement group, and private sector linkage services will be provided to the private sector. 

Based on the results of a 12 -hour systematic air patient transport training course in Amusement group, the results of 

the implementation of the course were found to have an average score of 12 hours. 4.16 sections after training were 

scored, with an average of 5.20, which at statistical comparison was found. Post-training knowledge scored more, and 

was statistically significantly different from pre-training at 0.001. 

The satisfaction of air patient transportation course training, overall, was very high, averaging 4.32 , considering 

each aspect. It was found that the level of satisfaction with the average from the most was the facilities/average 

location side, respectively. 

Keywords:  System , Manual , Air Transport, emergency, Sanook provinces 
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บทนำ (Introduction)  

               ประเทศไทยเป�นศูนย์กลางการบินในภูมิภาค (Hub) (แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับท่ี 12 ) ประกอบ

กับการเป�ดเสรีทางการบินและการเป�ดการค้าเสรีอาเซียน ป� 2558 เนื่องจากกลุ่มจังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน 2 

(สกลนคร นครพนม และมุกดาหาร) คือ กลุ่มจังหวัดสนุก เป�นกลุ่มท่ีมีศักยภาพสูงมากด้วยความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคม

อาเซียนได้อย่างมีประสิทธิภาพมีระบบการคมนาคมทางอากาศ  2 แห่ง คือ ท่าอากาศยานสกลนคร มีเท่ียวบินให้บริการเส้นทาง

กรุงเทพฯ - สกลนคร - กรุงเทพฯ ทุกวัน วันละ 4 เท่ียว (ไป-กลับ) และท่าอากาศยานนครพนม มีสายการบินให้บริการท้ังหมด 2 

สายการบิน คือ สายการบินไทยสไมล์ และสายการบินไทยแอร์เอเชีย ซ่ึงเป�นการให้ความสำคัญทางด้านคุณค่า (Value-based 

Economy) พร้อมการขับเคลื่อนด้วยนวัตกรรม (Innovation-driven Economy) ซ่ึงส่งผลให้การขนส่งทางอากาศมีความสำคัญ

ในการลำเลียงหรือเคลื่อนย้ายคน สัตว์ และสิ่งของจากสถานท่ีหนึ่งไปสู่อีกสถานท่ีหนึ่งได้อย่างรวดเร็วและมีความปลอดภัย การ

เคลื่อนย้ายคนนั้นสามารถจัดการได้ง่ายกรณีท่ีมีการเดินทางของบุคคลท่ีไม่มีความเจ็บป่วย ท้ังนี้หากมีความเจ็บป่วยและอยู่ใน

ภาวะฉุกเฉินเร่งด่วน เช่น เส้นเลือดในสมองแตก มะเร็งเม็ดเลือดขาว หัวใจวาย อุบัติเหตุรุนแรง เป�นต้น ตามพระราชบัญญัติ

การแพทย์ฉุกเฉิน พ.ศ. 2551 เพ่ือให้เกิดการบูรณาการในการบังคับใช้กฎหมายระหว่างกัน ภายใต้เจตนารมณ์ "คนไทยทุกคน

ต้องได้รับโอกาสในการ รักษาอย่างดีท่ีสุด ท่ัวถึง เท่าเทียม และได้มาตรฐาน ในประเทศไทยเร่ิมต้นมีการเคลื่อนย้ายผู้ป่วยด้วย

เคร่ืองบินและเฮลิคอปเตอร์ในภารกิจทางทหาร สนับสนุนการสู้รบของทหารและตำรวจ โดยภาคเอกชนได้เร่ิมดำเนินการลำเลียง

ผู้ป่วยทางอากาศเม่ือเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2550 โดยบริษัทเฮลิคอปเตอร์เซอร์วิสเซส จำกัด ชื่อเฮลิคอปเตอร์ คือ 

Eurocopter รุ่น EC 145 และได้มีประกาศใช้พระราชบัญญัติการแพทย์ฉุกเฉิน พ.ศ. 2551 เพ่ือผลักดันให้เกิดการจัดระบบผู้

ปฏิบัติการฉุกเฉินท่ีเป�นรูปธรรม (สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ, 2557) ในกลุ่มจังหวัดสนุกยังไม่เคยมีระบบการบริหาร

จัดการหรือหลักสูตรลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ ด้วยยังไม่เคยมีการศึกษาและพัฒนาระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศมาก่อน 

ประกอบการสังคมในป�จจุบันมีความต้องการการรักษาท่ีทันทวงทีจากผู้เชี่ยวชาญมากขึ้น ทำให้คณะผู้วิจัยมีความสนใจอย่างย่ิง

ในการทำวิจัยเรื่องพัฒนาระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก โดยมีวัตถุประสงค์ คือ 1.ศึกษาสถานการณ์และ

ความพร้อมของระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก 2.พัฒนาหลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศท่ี

สอดคล้องกับระบบในกลุ่มจังหวัดสนุก 3.ข้อเสนอเชิงนโยบายในการพัฒนาระบบลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก มี

ขอบเขตด้านประชากร เป�นเจ้าหน้าท่ี EMS พยาบาลวิชาชีพ บุคลากรของท่าอากาศยาน นักกู้ชีพ ในกลุ่มจังหวัดสนุก จำนวน

ตัวอย่าง 25 คน  มีขอบเขตด้านพ้ืนท่ี กลุ่มจังหวัดสนุก ประกอบด้วยจังหวัดสกลนคร นครพนม และมุกดาหารและมีขอบเขต

ด้านเวลา เก็บรวบรวมข้อมูลในระหว่างเดือนมกราคมถึงเดือนธันวาคม 2563 เพ่ือตอบโจทย์ให้กับสังคมในยุคป�จจุบัน เพ่ิม

คุณภาพชีวิตของคนให้มีชีวิตท่ีดีข้ึน สามารถกระตุ้นการพัฒนาสังคมและเศรษฐกิจในกลุ่มสนุก กลุ่มประเทศอนุภูมิภาคลุ่มน้ำ

โขงต่อไป  

 

วิธีการศึกษา (Methodology) 

การวิจัยครั้งนี้ใช้การวิวจิยัแบบผสมผสาน (Mixed method) มีกระบวน 2 ระยะ ดังนี ้ 

ระยะท่ี 1 ศึกษาสถานการณ์และความพร้อมของระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุกซ่ึงเป�น

การวิจัยเชิงคุณภาพเพ่ือทำความเข้าใจสถานการณ์และความพร้อมของระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัด

สนุก   

ระยะท่ี 2 กระบวนการการพัฒนาหลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศท่ีสอดคล้องกับระบบในจังหวัดกลุ่ม

สนุก เป�นการวิจัยแบบผสมผสาน โดยใช้กระบวนการพัฒนาหลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุกท่ี

สอดคล้องกับบริบทของพ้ืนท่ีกลุ่มจังหวัดสนุก ทอดสอบประสิทธิผลของหลักสูตรโดยใช้งานวิจัยเชิงปริมาณ แล้วใช้วิจัย

เชงิคุณภาพในการวิเคราะห์ข้อเสนอเชิงนโยบายด้านการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุก 
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ประกอบด้วยเครื่องมือ 4 ส่วนได้แก่  

1.หลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุก ซ่ึงมีระยะเวลาการฝ�กอบรมระยะสั้นสร้างขึ้นจาก

การทบทวนวรรณกรรมและการประเมินของผู้ทรงคุณวุฒิ เป�นหลักสูตรท่ีประกอบด้วยภาคทฤษฎีและภาคทดลอง 

จำนวน 1 วัน (12 ชั่วโมง) โดยวิทยากรเป�นผู้เชี่ยวชาญด้านการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ ซ่ึงมีเนื้อหาท่ีประกอบด้วย 

ความหมายของ การลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ (Aeromedical Evacuation) ต้นกำเนิดของการขนส่งทางอากาศ 

กิจกรรมหลักด้านการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ ข้อควรรู้เกี่ยวกับการเตรียมพ้ืนท่ีให้เฮลิคอปเตอร์ลงจอด ความเครียดจาก 

การบิน(Stress of flight) การเตรียมผู้ป่วยเพ่ือลำเลียงทางอากาศ การประเมินสภาวะผู้ป่วยก่อนบิน การเตรียมผู้ป่วยท่ี

มีป�ญหาเฉพาะโรค การเตรียมป้องกันเกีย่วกับการจี้เครื่องบิน การปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยในบริเวณลานจอด ข้อปฏิบัติ

เม่ือทำการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ และการปฏิบัติเม่ือจะต้องเข้า-ออกอากาศยาน ต่อด้วยการฝ�กภาคทดลอง ไม่ต่ำกว่า 

3 ชั่วโมง  

 

ตารางที่ 1  กจิกรรม วิชาการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ 12 ชั่วโมง 

ครั้งท่ี 

1  

หัวข้อเนื้อหาการสอน ชัว่โมง

บรรยาย 

กิจกรรม สื่ออุปกรณ์การสอน ผู้สอน 

1. Part I 

• Pre-Test  

• ความหมายของ การลำเลียงผู้ป่วย

ทางอากาศ (Aeromedical 

Evacuation) 

•ต้นกำเนิดของการขนส่งทางอากาศ 

•กิจกรรมหลักด้านการลำเลียงผู้ป่วย

ทางอากาศ  

•ข้อควรรู้เกี่ยวกับการเตรียมพ้ืนท่ีให้

เฮลิคอปเตอร์ลงจอด  

•ความเครียดจากการบิน(Stress of 

flight)  

บรรยาย 

สนทนา 

ซักถาม 

6 

เอกสารการ

สอนการ

ลำเลียง

ผู้ป่วยทาง

อากาศ 

เอกสารการเรียนการ

สอน 

Power point 

นาวา

อากาศเอก  

มนตรี   จี

ระป�ญญา 

2. Part II 

•การเตรียมผู้ป่วยเพ่ือลำเลียงทาง

อากาศ  

•การประเมินสภาวะผู้ป่วยก่อนบิน 

(Preflight Assessment) 

•การเตรียมผู้ป่วยท่ีมีป�ญหาเฉพาะโรค 

•การเตรียมป้องกันเกี่ยวกับการจี้

เครื่องบิน 

•การปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยใน

บริเวณลานจอด 

บรรยาย 

สนทนา 

ซักถาม 

3 

เอกสารการ

สอนการ

ลำเลียง

ผู้ป่วยทาง

อากาศ  

เอกสารการเรียนการ

สอน 

Power point 

นาวา

อากาศเอก  

มนตรี   จี

ระป�ญญา 
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ครั้งท่ี 

1  

หัวข้อเนื้อหาการสอน ชัว่โมง

บรรยาย 

กิจกรรม สื่ออุปกรณ์การสอน ผู้สอน 

3. Part II 

•ข้อควรปฏิบัติเม่ือทำการลำเลียง

ผู้ป่วยทางอากาศ  

•การปฏิบัติเม่ือจะต้องเข้า – ออก 

อากาศยาน 

• ฝ�กภาคทดลอง  (ไม่ต่ำกว่า 3 

ชั่วโมง) 

• Post-Test  

•สรุป/ประเมินโครงการ 

• ฝ�กภาค

ทดลอง  3 

• ฝ�กภาค

ทดลอง    

- เครื่องบิน 

หรือ Mock 

up   

นาวา

อากาศเอก  

มนตรี   จี

ระป�ญญา 

 

2.แบบทดสอบความรู้ด้านการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุก เป�นแบบทดสอบท่ีนักวิจัยสร้างขึ้น

จากการทบทวนวรรณกรรม มีท้ังหมด 10 ข้อ ซ่ึงเป�นแบบทดสอบแบบปรนัย 4 ตัวเลือกโดยเลือกข้อท่ีคิดว่าถูกเพียง

ตัวเลือกเดียว และใช้เวลาในการทำแบบทดสอบ 15 นาที 

3.แบบประเมินความพึงพอใจต่อการฝ�กอบรมเชิงปฏิบัติการ เร่ือง การลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ เป�นแบบ

ประเมินท่ีนักวิจัยสร้างข้ึนจากการทบทวนวรรณกรรม ซ่ึงประกอบด้วยการประเมินความพึงพอใจในการฝ�กอบรมฯ 

จำนวน 5 ด้าน รวมท้ังหมด 18 ข้อ แต่ละข้อจะให้ประเมินความพึงพอใจ 5 ระดับ ได้แก่ พึงพอใจมากท่ีสุด พึงพอใจมาก 

พึงพอใจปานกลาง พึงพอใจน้อย และพึงพอใจน้อยท่ีสุด 

4.แบบสัมภาษณ์ข้อเสนอเชิงนโยบายด้านการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุกเป�นเคร่ืองมือท่ี

นักวิจัยสร้างขึ้น เพ่ือกระตุ้นให้กลุ่มผู้ให้ข้อมูลวิเคราะห์ระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุกในป�จจุบัน 

สู่ข้อเสนอเชิงนโยบายด้านการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุกเพ่ืออนาคตการหาคุณภาพเคร่ืองมือ โดย

เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัย จะมีการตรวจสอบความตรงของเคร่ืองมือโดยผ่านผู้ทรงคุณวุฒิจำนวน 2 ท่าน ได้แก่ 

ผู้ทรงคุณวุฒิด้านการพยาบาลฉุกเฉินในผู้ใหญ่ และด้านการบิน  

 ขั้นตอนการเก็บรวบรวมข้อมูล มีขั้นตอนดังนี้ 

1.นำข้อมูลท่ีได้จากระยะท่ี 1 มาจัดทำ (ร่าง) หลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุก โดย

ทีมนักวิจัยกับกลุ่มผู้ให้ขอ้มูลมาร่วมแลกเปลี่ยนเรียนรู้และพัฒนาร่วมกัน 

2.นำ (ร่าง) หลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุก ให้ผู้เชี่ยวชาญจำนวน 2 ท่านวิพากษ์ 

แล้วนักวิจัยนำมาปรบัปรุงแก้ไข  

3.วัดความรู้การลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศก่อนการฝ�กอบรม  

4.ฝ�กอบรมโดยใช้หลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุกมาทดลองใช้ กับกลุ่มอาสาสมัคร 

จำนวน 25 คน  

5.วัดความรู้การลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศหลังการฝ�กอบรม  

6.วิเคราะห์ระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุกในป�จจุบัน สู่ข้อเสนอเชิงนโยบายด้านการ

ลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุกเพ่ืออนาคต 

การวิเคราะห์ข้อมูล      

ใช้การวิเคราะห์ข้อมูลตามประเภทของข้อมูลดังนี้ 

1.ข้อมูลความรูก้ารลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ ใช้สถิติเชิงบรรยาย ได้แก่ ความถี่และร้อยละ 
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2.วิเคราะห์เปรียบเทียบความรู้การลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศก่อนและหลังการฝ�กอบรม โดยใช้ 

สถิติ Pair t-test   

3.ข้อมูลเชิงคุณภาพ ใช้การวิเคราะห์เชิงเนื้อหา (Content analysis)  

 
รูปท่ี 1 แสดงผูเ้ข้าร่วมโครงการวิจัย เช่น เจ้าหน้าท่ี EMS พยาบาลวิชาชีพ บุคลากรของท่าอากาศยาน  

นักกู้ชีพในกลุ่มจังหวัดสนุก และนักศึกษาสาขาการจัดการการบิน  

 

ผลการศึกษา (Results)  

การดำเนินการวิจัยคร้ังนี้ใช้การวิจัยเพ่ือพัฒนา (Research and Development) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษา

สถานการณ์ ความพร้อมของระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก และการพัฒนาหลักสูตรการลำเลียง

ผู้ป่วยทางอากาศท่ีเหมาะสมกับระบบในกลุ่มจังหวัดสนุกด้วยวิธีการวิจัยแบบผสมผสาน (Mixed method) โดยมี

กระบวนการวิจัย 2 ระยะ ดังนี้ ระยะท่ี 1 ศึกษาสถานการณ์และความพร้อมของระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศใน

กลุ่มจังหวัดสนุก ระยะท่ี 2 กระบวนการการพัฒนาหลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศท่ีสอดคล้องกับระบบในจังหวัด

กลุ่มสนุก โดยมีกลุ่มผู้ให้ข้อมูลคือ ผู้ท่ีเกี่ยวข้องกับการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ จำนวนรวม 25 คน เคร่ืองมือท่ีใช้ใน

การศึกษา ประกอบด้วยเคร่ืองมือ 4 ส่วนได้แก่ แบบสัมภาษณ์สำหรับบุคลากรแผนก EMS ท่ีผ่านการฝ�กอบรมการกู้ภัย

ทางอากาศของโรงพยาบาล หลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุก แบบทดสอบความรู้ด้านการ

ลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุก และแบบสัมภาษณ์ข้อเสนอเชิงนโยบายด้านการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ

ของกลุ่มจังหวัดสนุก ทดสอบคุณภาพเคร่ืองมือโดยการตรวจสอบความตรงของเคร่ืองมือด้วยผู้ทรงคุณวุฒิ จำนวน 2 

ท่าน ได้แก่ ผู้ทรงคุณวุฒิด้านการพยาบาลฉุกเฉิน และด้านการบิน วิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณใช้สถิติเชิงบรรยาย ได้แก่ 

ความถี่และร้อยละ วิเคราะห์เปรียบเทียบความรู้การลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศก่อนและหลังการฝ�กอบรม โดยใช้สถิติ Pair 

t-test และข้อมูลเชิงคุณภาพใช้การวิเคราะห์เชิงเนือ้หา (Content analysis)  

 ผลการวิจัยครั้งนี้นำเสนอตามวัตถุประสงค์การวิจัยได้ดังนี ้

1. ศึกษาสถานการณแ์ละความพร้อมของระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก 

สถานการณ์การลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศด้วยหน่วยงานภาครัฐของหน่วยบริการสุขภาพ ท้ังโรงพยาบาลนครพนม 

สกลนคร และมุกดาหาร ยังไม่ได้มีการดำเนินการให้บริการอย่างเป�นรูปธรรมชัดเจน แต่จะมีการให้บริการเชื่อมโยงกับ

ภาคเอกชน เพ่ือส่งต่อให้ภาคเอกชนมีการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศเท่านั้น ท้ังนี้จากการศึกษาขอนำเสนอผลการศึกษา

สถานการณ์และความพร้อมของระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุกเป�นรายด้าน ดังนี ้ 

 ด้านบุคลากร หน่วยบริการสุขภาพท้ัง 3 แห่งได้มีการพัฒนาบุคลากรให้มีความพร้อมในการกู้ชีพและการ

ลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ ซ่ึงอยู่ประจำแผนกอุบัติเหตุและฉุกเฉิน หากมีการประสานงานและการบริการด้านการลำเลียง
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ผู้ป่วยทางอากาศกับภาคเอกชน ก็จะมีบุคลากรท่ีสามารถดำเนินการได้ด้านงบประมาณ หน่วยบริการสุขภาพท้ัง 3 แห่งมี

งบประมาณจัดสรรเพียงการพัฒนาศักยภาพบุคลากรด้านการกู้ชีพและการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศให้กับบุคลากร

ประจำแผนกอุบัติเหตุและฉุกเฉิน แต่ยังไม่มีการจัดสรรงบประมาณในการให้บริการการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศด้านการ

บริหารจัดการ หน่วยบริการสุขภาพท้ัง 3 แห่งได้มีการมอบหมายให้การให้บริการการลำเลียงผู้ป่วยทุกช่องทาง ท้ังทาง

บก ทางน้ำ ทางอากาศให้แผนกอุบัติเหตุและฉุกเฉินเป�นผู้ดูแลรับผิดชอบในการบริหารจัดการ ท้ังนี้ป�จจุบันทางหน่วย

บริการสุขภาพท้ัง 3 แห่งให้มีการให้บริการเพียงการลำเลียงผู้ป่วยทางบกเท่านั้น แต่ยังไม่มีระบบการบริหารจัดการใน

การให้บริการการส่งต่อและการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศและทางน้ำ  

 ด้านวัสดุอุปกรณ์ หน่วยบริการสุขภาพท้ัง 3 แห่งมีวัสดุอุปกรณ์ในการกู้ชีพ และการลำเลียงผู้ป่วยไว้อย่าง

เพียงพอ แต่ไม่มีเคร่ืองบินเฉพาะท่ีใช้ในการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ หากผู้รับบริการมีความต้องการบริการลำเลียง

ผู้ป่วยทางอากาศ แผนกอุบัติเหตุและฉุกเฉินจะเป�นหน่วยประสานงานกับภาคเอกชนเพ่ือนำเคร่ืองบินมารับผู้ป่วย โดยลง

จอด ณ ท่าอากาศยานนครพนมและสกลนครโดยภาพรวมการให้บริการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของหน่วยบริการ

สุขภาพ ท้ังโรงพยาบาลนครพนม สกลนคร และมุกดาหาร ยังไม่ได้มีการดำเนินการให้บริการอย่างเป�นรูปธรรมชัดเจน 

จะมีการให้บริการเชื่อมโยงกับภาคเอกชน เพ่ือส่งต่อให้ภาคเอกชนมีการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ ท้ังนี้หน่วยบริการ

สุขภาพให้มีการพัฒนาศักยภาพบุคลากรอย่างต่อเนื่อง เป�นความพร้อมในระดับหนึ่งด้านบุคลากร หากมีความจำเป�นต้อง

ให้มีบริการการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ ต้องมีการประชุมวางแผนระบบการบริหารจัดการให้เป�นไปตามมาตรฐานของ

สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ (สพฉ.) และภาครัฐต้องมีการสนับสนุนงบประมาณในการบริหารจัดการและการจัดหา

เคร่ืองบินเพ่ือวัตถุประสงค์ของการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ จึงจะสามารถทำให้เกิดระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ

ในกลุ่มจังหวัดสนุกอย่างเป�นรูปธรรม  

2. พัฒนาหลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศท่ีสอดคล้องกับระบบในกลุ่มจังหวัดสนุก การพัฒนา 

หลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศท่ีสอดคล้องกับระบบในกลุ่มจังหวัดสนุกได้ให้ผู้เชี่ยวชาญด้านการฝ�กอบรมมาร่วม

ออกแบบและวิพากษ์หลักสูตรก่อนนำไปใช้กับกลุ่มตัวอย่าง ซ่ึงจากการผลการศึกษาทำให้ได้หลักสูตรฝ�กอบรมการ

ลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศท่ีสอดคล้องกับระบบในกลุ่มจังหวัดสนุก จำนวน 12 ชั่วโมง ประกอบด้วยภาคทฤษฎี 9 ชั่วโมง 

และภาคทดลอง 3 ชั่วโมง 

               3.   ข้อเสนอเชิงนโยบายในการพัฒนาระบบลำเลียงผูป้่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก มีขอบเขตด้าน

ประชากร เป�นเจ้าหน้าท่ี EMS พยาบาลวิชาชีพ บคุลากรของท่าอากาศยาน นักกู้ชพี ในกลุ่มจังหวัดสนุก จำนวนตัวอย่าง 

25 คน 

 

อภิปรายผล (Discussion)  

ผลการวิจัยการศึกษาระบบและคู่มือการลำเลียงผู้ป่วยฉุกเฉินทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุกตามวัตถุประสงค์ในการศึกษา

สถานการณ์และความพร้อมของระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ และข้อเสนอเชิงนโยบายในการพัฒนาระบบลำเลียงผู้ป่วย

ทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุกสอดคล้องกับ พงษ์ชัย จิตตะมัย, นัทธ์ดนัย จันลาวงศ์, วิจัย บุญญานุสิทธ์ิ และ สุชาดา มีไชยโย 

(2561, บทคัดย่อ)ได้ทำการศึกษาวิจัย เร่ืองการพัฒนาต้นแบบในการประเมินประสิทธิภาพของระบบบริการทางการแพทย์

ฉุกเฉินกรณีศึกษา: จังหวัดนครราชสีมา ระบบการแพทย์ฉุกเฉินมีบทบาทสำคัญในการดูแลรักษาผู้ป่วยฉุกเฉินเบื้องต้นก่อนถึง

โรงพยาบาลโดยท่ัวไปแล้วประสิทธิภาพการให้บริการจะถูกประเมินจากระยะเวลาการตอบสนองการเข้าถึงจุดเกิดเหตุ อย่างไรก็

ตามการประเมินความรวดเร็วในการเข้าถึงตัวผู้ป่วยเพียงประเด็นเดียวไม่สามารถสะท้อนถึงประสิทธิภาพในภาพรวมเนื่องจาก

ยังมีป�จจัยอ่ืนท่ีกระทบต่อประสิทธิภาพโดยรวมของการบริการแพทย์ฉุกเฉินได้ เช่น ความครอบคลุมพ้ืนท่ีเหตุฉุกเฉิน ความ

พร้อมของจุดบริการ และการควบคุมความเสี่ยงในกระบวนการ สรุปได้ว่าตำแหน่งของสถานีฉุกเฉินในป�จจุบันมีขีด

ความสามารถในด้านความครบพร้อมและความปลอดภัยของเจ้าหน้าท่ีท่ีจำกัด ซ่ึงแนวทางการแก้ป�ญหาคือการเสริมสถานี
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ฉุกเฉินท่ีมีตำแหน่งท่ีเหมาะสมเข้ามาในระบบ ท้ังนี้ต้นแบบการประเมินประสิทธิภาพระบบการแพทย์ฉุกเฉินแบบองค์รวมนี้

สามารถนำไปสู่การวิเคราะห์เพ่ือกำหนดนโยบายในการยกระดับคุณภาพการให้บริการต่อไป และ กิตติพงศ์ พลเสน1, ธีระ ศิริ

สมุด2, พรทิพย์ วชิรดิลก 21อาจารย์ ภาควิชาอนามัยชุมชน คณะสาธารณสุขศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหิดล 2 นักวิจัย สถาบัน

การแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ (2561, บทคัดย่อ) ได้ทำการศึกษาวิจัย เร่ืองสถานการณ์การใช้บริการการแพทย์ฉุกเฉินของผู้ป่วย

ฉุกเฉินท่ีเข้ารับบริการแผนกอุบัติเหตุฉุกเฉินในประเทศไทย การวิจัยนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์สถานการณ์และลักษณะ

พ้ืนฐานด้านป�จเจกบุคคลครอบครัว สังคม พ้ืนท่ี และวิธีการรับบริการ ของผู้ป่วยฉุกเฉินท่ีเข้ารับบริการในแผนกอุบัติเหตุและ

ฉุกเฉิน การศึกษาสะท้อนให้เห็นว่าประชาชนส่วนใหญ่ยังไม่ได้ใช้บริการการแพทย์ฉุกเฉิน แม้ว่าจะมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นจากอดีต 

เพราะความรู้ความเข้าใจท่ีคลาดเคลื่อนต่อการใช้บริการการแพทย์ฉุกเฉิน ในขณะท่ีกลุ่มท่ีใช้บริการสอดคล้องกับสถานการณ์

ทางสังคมและการเจ็บป่วย จึงมีข้อเสนอแนะให้ส่งเสริมกลไกการสนับสนุนการเข้าถึงบริการการแพทย์ฉุกเฉินให้มากข้ึน 

โดยเฉพาะในกลุ่มผู้สูงอายุ ผู้ท่ีมีโรคประจําตัว และผู้พิการ สร้างการมีส่วนร่วมการให้บริการขององค์กรปกครองสงวนท้องถ่ิน 

ให้ความรู้เกี่ยวกับการเรียกใช้บริการการแพทย้ฉุกเฉินแก่ประชาชนให้ถูกต้อง และประชาสัมพันธ์การเรียกใช้ผ่านหมายเลข 

1669 ให้มากข้ึน 

 

สรุป (Conclusion) 

การดำเนินการวิจัยคร้ังนี้ใช้การวิจัยเพ่ือพัฒนา (Research and Development) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษา

สถานการณ์ ความพร้อมของระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก และการพัฒนาหลักสูตรการลำเลียง

ผู้ป่วยทางอากาศท่ีเหมาะสมกับระบบในกลุ่มจังหวัดสนุกด้วยวิธีการวิจัยแบบผสมผสาน (Mixed method) โดยมี

กระบวนการวิจัย 2 ระยะ ดังนี้ ระยะท่ี 1 ศึกษาสถานการณ์และความพร้อมของระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศใน

กลุ่มจังหวัดสนุก ระยะท่ี 2 กระบวนการการพัฒนาหลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศท่ีสอดคล้องกับระบบในจังหวัด

กลุ่มสนุก โดยมีกลุ่มผู้ให้ข้อมูลคือ ผู้ท่ีเกี่ยวข้องกับการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ จำนวนรวม 25 คน เคร่ืองมือท่ีใช้ใน

การศึกษา ประกอบด้วยเคร่ืองมือ 4 ส่วนได้แก่ แบบสัมภาษณ์สำหรับบุคลากรแผนก EMS ท่ีผ่านการฝ�กอบรมการกู้ภัย

ทางอากาศของโรงพยาบาล หลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุก แบบทดสอบความรู้ด้านการ

ลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่มจังหวัดสนุก และแบบสัมภาษณ์ข้อเสนอเชิงนโยบายด้านการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ

ของกลุ่มจังหวัดสนุก ทดสอบคุณภาพเคร่ืองมือโดยการตรวจสอบความตรงของเคร่ืองมือด้วยผู้ทรงคุณวุฒิ จำนวน 2 

ท่าน ได้แก่ ผู้ทรงคุณวุฒิด้านการพยาบาลฉุกเฉิน และด้านการบิน วิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณใช้สถิติเชิงบรรยาย ได้แก่ 

ความถี่และร้อยละ วิเคราะห์เปรียบเทียบความรู้การลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศก่อนและหลังการฝ�กอบรม โดยใช้สถิติ Pair 

t-test และข้อมูลเชิงคุณภาพใช้การวิเคราะห์เชิงเนื้อหา (Content analysis)  

 สรุปผลการวิจัยครั้งนีน้ำเสนอตามวัตถุประสงค์การวิจัยได้ดังนี้ 

1. ศึกษาสถานการณ์และความพร้อมของระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนกุโดย 

ภาพรวมการให้บริการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของหน่วยบริการสุขภาพ ท้ังโรงพยาบาล 

นครพนม สกลนคร และมุกดาหาร ยังไม่ได้มีการดำเนินการให้บริการอย่างเป�นรูปธรรมชัดเจน จะมีการให้บริการ

เชื่อมโยงกับภาคเอกชน เพ่ือส่งต่อให้ภาคเอกชนมีการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ ท้ังนี้หน่วยบริการสุขภาพให้มีการพัฒนา

ศักยภาพบุคลากรอย่างต่อเนื่อง เป�นความพร้อมในระดับหนึ่งด้านบคุลากร หากมีความจำเป�นต้องให้มีบริการการลำเลียง

ผูป้่วยทางอากาศ ต้องมีการประชุมวางแผนระบบการบริหารจัดการให้เป�นไปตามมาตรฐานของสถาบันการแพทย์ฉุกเฉิน

แห่งชาติ (สพฉ.) และภาครัฐต้องมีการสนับสนุนงบประมาณในการบริหารจัดการและการจัดหาเคร่ืองบินเพ่ือ

วัตถุประสงค์ของการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ จึงจะสามารถทำให้เกิดระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัด

สนุกอย่างเป�นรูปธรรม  

 

263



 

2. พัฒนาหลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศท่ีสอดคล้องกับระบบในกลุ่มจังหวัดสนุกการพัฒนา 

หลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศท่ีสอดคล้องกับระบบในกลุ่มจังหวัดสนุกได้ให้ผู้เชี่ยวชาญด้านการฝ�กอบรมมาร่วม

ออกแบบและวิพากษ์หลักสูตรก่อนนำไปใช้กับกลุ่มตัวอย่าง ซ่ึงจากการผลการศึกษาทำให้ได้หลักสูตรฝ�กอบรมการ

ลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศท่ีสอดคล้องกับระบบในกลุ่มจังหวัดสนุก จำนวน 12 ชั่วโมง ประกอบด้วยภาคทฤษฎี 9 ชั่วโมง 

และภาคทดลอง 3 ชั่วโมง 

   ซ่ึงผลการนำหลักสูตรไปใช้พบว่า ก่อนการฝ�กอบรมกลุ่มตัวอย่างมีคะแนนความรู้ด้านการลำเลียงผู้ป่วยทาง

อากาศ โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.16 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.85 ส่วนหลังการฝ�กอบรมกลุ่มตัวอย่างมีคะแนน

ความรู้ด้านการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5.20 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.82 ซ่ึงเม่ือมีการ

เปรียบเทียบทางสถิติพบว่า ความรู้ด้านการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศหลังการฝ�กอบรมมีคะแนนเพ่ิมขึ้น และแตกต่างจาก

ก่อนฝ�กอบรม อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.001    

ความพึงพอใจของการฝ�กอบรมหลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ  โดยรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.32 

ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน .648 เม่ือพิจารณาแต่ละด้านพบว่า ระดับความพึงพอใจท่ีมีค่าเฉลี่ยจากมากท่ีสุด คือด้านสิ่ง

อำนวยความสะดวก/สถานท่ีค่าเฉลี่ย 4.46 ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน .638 รองลงมา ด้านผู้จัดและบุคลากรค่าเฉลี่ย 4.44 

ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน .709 และด้านคุณภาพ ค่าเฉลี่ย 4.30 ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน .581 และด้านกระบวนการ/ข้ันตอน

การเข้ารับการฝ�กอบรม ค่าเฉลี่ย 4.00 ค่าเบีย่งเบนมาตรฐาน .640 ตามลำดับ 

3. ข้อเสนอเชิงนโยบายในการพัฒนาระบบลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุกการศึกษา 

สถานการณ์ความพร้อมระบบลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก ได้ร่วมกันแสดงความคิดเห็นถึงแนวทางในการ

พัฒนาระบบลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก โดยได้จัดทำข้อเสนอเชิงนโยบายในการพัฒนาระบบลำเลียง

ผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก ดังนี้ 

3.1มีการจัดทำระดมความคิดเห็นความจำเป�นในการมีระบบลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่ม 

จังหวัดสนุก เพ่ือให้มีการจัดทำข้อเสนอโครงการในการจัดสรรงบประมาณ เพ่ือนำมาจัดเตรียมวัสดุอุปกรณ์ ครุภัณฑ์ท่ี

จำเป�นในการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศ   

3.2 ประชุมวางแผนการดำเนินงานให้บริการการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก 

เพ่ือให้เกิดความเชื่อมโยงการบริการระหว่างหน่วยบริการสุขภาพกับท่าอากาศยานในกลุ่มจังหวัดสนุก ท้ังนี้ให้มีระบบ

การลำเลียงผู้ปว่ยทางอากาศ ตามมาตรฐานของสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ (สพฉ.) 

3.3 ให้มีการจัดต้ังคณะกรรมการพัฒนาและดูแลระบบการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศของกลุ่ม 

จังหวัดสนุก เพ่ือให้มีผู้รับผิดชอบดำเนินงานในการวางแผน การพัฒนา การประเมินประสิทธิภาพประสิทธิผลในการ

ดำเนินงานอย่างต่อเนือ่ง   

 

ข้อเสนอแนะ 

 จากผลการวิจัยครั้งนี้ มีข้อเสนอแนะดังนี้ 

1. มหาวิทยาลัยนครพนม สามารถนำหลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทางอากาศท่ีสอดคล้องกับระบบในกลุ่ม

จังหวัดสนุก จำนวน 12 ชั่วโมง ประกอบด้วยภาคทฤษฎี 9 ชั่วโมง และภาคทดลอง 3 ชั่วโมง มาใช้เป�นหลักสูตรบริการ

วิชาการแก่สังคมได้ โดยเป�นความร่วมมือระหว่างวิทยาลัยการบินนานาชาติร่วมกับวิทยาลัยพยาบาลบรมราชชนนี

นครพนม 

2. สถาบ้นการศึกษาด้านการบิน และด้านวิทยาศาสตร์สุขภาพสามารถนำหลักสูตรการลำเลียงผู้ป่วยทาง

อากาศท่ีสอดคล้องกับระบบในกลุ่มจังหวัดสนุก มาประยุกต์ใช้ในการเรียนการสอนได้ 
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3. หน่วยบริการสุขภาพในกลุ่มสนุกสามารถนำข้อเสนอเชิงนโยบายในการพัฒนาระบบลำเลียงผู้ป่วยทาง

อากาศในกลุ่มจังหวัดสนุก ไปวางแผน วางระบบในการลำเลียงผุ้ป่วยทางอากาศในกลุ่มจังหวัดสนุกได้ 
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บทคัดย่อ 
งานวิจัยนี้เป�นการศึกษาอากาศพลศาสตร์ของอากาศยานไร้คนขับทางการเกษตรสำหรับการพ่นสารที่นิยมใช้ในป�จจุบัน โดยได้ทำ

การออกแบบลำตัวขึ้นใหม่และออกแบบป�กให้กับอากาศยานไร้คนขับโดยใช้แพนอากาศแบบ S3010 เพ่ือเพ่ิมคุณลักษณะทางอากาศ

พลศาสตร์ให้ดียิ่งขึ้น มีความยาวเส้นคอร์ด 0.734 เมตร และระยะกางป�ก 7.51 เมตร จากการหาค่าคุณลักษณะทางอากาศพลศาสตร์ด้วยวิธี

พลศาสตร์ของไหลเชิงคำนวณ พบว่าที่ความเร็วอากาศเท่ากับ 20 เมตร/วินาที และอากาศยานไร้คนขับมีมุมปะทะ 0° จะเกิดค่าแรงยกอยู่ที่ 

390.2261 นิวตัน  และค่าแรงต้านอยู่ที่  68.44285 นิวตัน ส่วนอัตราส่วนแรงยกต่อแรงต้านอยู่ที่ 5.701488 นอกจากนี้ยังได้นำเสนอการ

ออกแบบชุดขับเคล่ือนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าเพ่ือให้สามารถบินได้ทั้งแนวด่ิงและแนวระดับ รวมถึงการมีพ้ืนที่ป�กที่เพ่ิมขึ้นมายังทำให้สามารถติดต้ัง

แผงพลังงานแสงอาทิตย์เพ่ือให้อากาศยานไร้คนขบัมีพิสัยการบินทีไ่กลมากขึ้นอีกด้วย 

คำสำคัญ:  อากาศพลศาสตร์ อากาศยานไร้คนขับทางการเกษตร พลศาสตร์ของไหลเชิงคำนวณ 

 

Abstract 
This research is to study the aerodynamics of agricultural unmanned aerial vehicles that are commonly used 

for spraying nowadays. The fuselage has been redesigned. Wings was created from S3 0 1 0  airfoil, 0.734 m of chord 

length and 7.51 m of wingspan to enhance aerodynamic characteristics. To calculate aerodynamic characteristics, 

computational fluid dynamics technique was used. The results show that at an air velocity of 2 0  m/s and angle of 

attack of 0°, lift force was 390.2261 newtons, drag force was 68.44285 newtons and lift-to-drag ratio was 5.701488. 

Furthermore, an electric motor propulsion design was also presented to provide both vertical and horizontal flight. 

The advantage from the upper of wings also provide more space for the installation of solar panels to provide a longer 

range. 

Keywords:  Aerodynamics, Unmanned aerial vehicle for agriculture, Computational fluid dynamics 
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1. บทนำ (Introduction) 

เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aerial Vehicles, UAVs) ได้ถูกนำมาประยุกต์ใช้ในการปฏิบัติงาน

ต่าง ๆ อย่างแพร่หลายท่ัวโลก เช่น การถ่ายภาพทางอากาศ การขนส่งสินค้าทางอากาศ การบรรเทาภัยพิบัติ การเกษตร 

การรักษาความม่ันคง รวมถึงเป�นงานอดิเรกท่ีมีความนิยมกันเป�นอย่างมาก เนื่องจากการใช้งานอากาศยานไร้คนขับมี

ต้นทุนท่ีไม่สูงมากนัก และสามารถปฏิบัติภารกิจแทนท่ีอากาศยานขนาดใหญ่ได้ ท้ังยังมีความคล่องตัวในการเข้าถึงพ้ืนท่ี

และเป�นการลดความเสี่ยงต่อความไม่ปลอดภัยท่ีอาจจะเกิดขึ้นกับผู้ปฏิบัติงานอีกด้วย อย่างไรก็ตาม อากาศยานไร้คนขับ

ก็ยังมีขีดความสามารถท่ีจำกัด จึงทำให้ในป�จจุบันมีงานวิจัยทางด้านเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับเกิดขึ้นเป�นอย่างมาก 

ซ่ึงเป�นการพัฒนาส่วนต่าง ๆ เช่น ลำตัวของอากาศยาน ชุดขับเคลื่อน แบตเตอรี่ กล้องถ่ายภาพทางอากาศ ระบบควบคุม

และสนับสนุนภาคพ้ืนดิน เป�นต้น เพ่ือพัฒนาให้อากาศยานไร้คนขับสามารถปฏิบัติภารกิจได้อย่างมีประสิทธิภาพและเกิด

ความคุ้มคา่ในการใช้งานอย่างสูงสดุ  

ประเทศไทยนับว่าเป�นประเทศเกษตรกรรมมาอย่างยาวนาน เนื่องจากมีภูมิประเทศท่ีเอ้ืออำนวยต่อการทำ

การเกษตร ส่งผลให้มีประชากรส่วนมากท่ีประกอบอาชีพเกษตรกร การพัฒนาการเกษตรด้วยการผสมผสานเทคโนโลยี

สมัยใหม่จึงมีความจำเป�นอย่างย่ิงเพ่ือให้การเกษตรในประเทศสามารถพัฒนาต่อไปได้อย่างย่ังยืน ท้ังด้านพ้ืนท่ีใน

การเกษตร ผลผลิต รวมถึงคุณภาพชีวิตของเกษตรกรอีกด้วย ในป�จจุบันจึงมีการใช้งานอากาศยานไร้คนขับเป�นเครื่องมือ

ในการเกษตรอย่างแพร่หลาย จากงานวิจัย (Marinello, 2016) พบว่า การใช้งานอากาศยานไร้คนขับในการเกษตรมี

จำนวนเพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยสำคัญ ส่งผลให้เกิดความยากต่อการเข้าใจในชนิดของอากาศยานไร้คนขับ และความคุ้มค่าใน

การใช้งานอากาศยานไร้คนขับแต่ละชนิด จึงมีการจำแนกออกเป�น 3 ชนิด ได้แก่ อากาศยานไร้คนขับแบบป�กตรึง (Fixed 

wing UAVs)  อากาศยานไร้คนขับแบบเฮลิคอปเตอร์ (Helicopter UAVs) และอากาศยานไร้คนขับแบบหลายใบพัด 

(Multicopter UAVs) ซ่ึงเป�นชนิดท่ีมีการใช้งานมากท่ีสุด และนิยมใช้แหล่งพลังงานท่ีจากแบตเตอร่ีมากกว่าการใช้ระบบ

น้ำมันเชื้อเพลิง อย่างไรก็ตาม อากาศยานไร้คนขับแบบป�กตรึงนั้นมีความประสิทธิภาพสูงท่ีสุดจากขีดความสามารถใน

ด้านความเร็วและระยะเวลาในการทำการบิน ส่วนการใช้งานในด้านอ่ืน ๆ นั้น มีงานวิจัยท่ีทำการเปรียบเทียบการบิน

ตรวจการณ์พ้ืนท่ีสองมิติระหว่างอากาศยานไร้คนขับแบบป�กตรึงและแบบหลายใบพัด (Brito, 2019) พบว่าอากาศยานไร้

คนขับแบบหลายใบพัดสามารถปฏิบัติภารกิจดังกล่าวได้เหมาะสมมากกว่า ดังนั้นการใช้งานอากาศยานไร้คนขับในด้าน

การเกษตรจึงจำเป�นต้องคำนึงถึงลักษณะของการปฏิบตัิงานนั้น ๆ ด้วย ซ่ึงประโยชน์และหน้าท่ีของอากาศยานไร้คนขับใน

ด้านการเกษตร (Puri, 2017) ได้แก่ การวิเคราะห์พ้ืนท่ีทำการเกษตร การประหยัดเวลา การเพ่ิมผลผลิต การบูรณาการ

การทำแผนท่ีดว้ยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ และการถ่ายภาพเพ่ือติดตามการเจริญเติบโตของพืชผล 

งานวิจัยนี้มีจุดประสงค์ในการพัฒนาอากาศยานไร้คนขับด้านการเกษตรให้มีประสิทธิภาพท่ีสูงขึ้น โดยทำการศึกษา

อากาศพลศาสตร์ของอากาศยานไร้คนขับด้วยโปรแกรมพลศาสตร์ของไหลเชิงคำนวณ  (Computational fluid 

dynamics, CFD) ซ่ึงเป�นการวิเคราะห์คุณสมบัติของแบบจำลองสามมิติก่อนทำการจำลองในอุโมงค์ลม (Wind tunnel) 

ต่อไป ทำให้เกิดการลดต้นทุนอย่างมาก มีงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องได้ทำการศึกษาอากาศพลศาสตร์ของอากาศยานไร้คนขับท่ี

ใช้ในการเพาะเมล็ด (Felismina, 2017) โดยทำการจำลองท่าทางการบินของอากาศยานไร้คนขับแบบหลายใบพัดท่ีมุม

องศาการบินท่ี 0° 15° และ 30° ซ่ึงเป�นองศาท่ีใช้การบินเพาะเมล็ด เพ่ือทำการศึกษาแรงต้านอากาศ ค่าสัมประสิทธ์ิแรง

ต้านอากาศ แรงดันอากาศ ความเร็วของอากาศ และทิศทางการไหลของอากาศท่ีเกิดข้ึนรอบ ๆ อากาศยานไร้คนขับท่ี

นำมาศึกษา โดยจะนำข้อมูลไปวิเคราะห์เพ่ือให้เกิดการใช้งานอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด และยังมีงานวิจัยในอากาศยานไร้

คนขับแบบป�กตรึง (Hasan, 2020) ท่ีถูกออกแบบให้สามารถแยกชิ้นส่วนและประกอบคืนได้ เพ่ือให้ทำการขนย้ายได้

สะดวกมากข้ึน ท้ังยังมีการติดต้ังระบบต่าง ๆ เช่น กล้องถ่ายภาพ ระบบเสียงเตือน เป�นต้น เพ่ือพัฒนาให้อากาศยานไร้

คนขับมีส่วนชว่ยในงานด้านการเกษตรได้ดีย่ิงขึ้น  

 

267



 

จากท่ีกล่าวมาจะเห็นได้ว่าอากาศยานไร้คนขับแบบหลายใบพัดมีความเหมาะสมต่อการปฏิบัติงานในพ้ืนท่ี

การเกษตร แต่อย่างไรก็ตามอากาศยานไร้คนขับแบบป�กตรึงก็ยังมีขีดความสามารถท่ีสูงกว่าในหลาย ๆ ด้าน ผู้วิจัยจึงมี

ความประสงค์ท่ีจะพัฒนาอากาศยานไร้คนขับแบบหลายใบพัดท่ีนิยมใช้ในงานเกษตรด้านการพ่นสารให้มีลักษณะเดียวกับ

อากาศยานไร้คนขับแบบป�กตรึง โดยสามารถแยกชิ้นส่วนได้เพ่ือให้สะดวกต่อการใช้งานในหลายพ้ืนท่ีและง่ายต่อการ

จัดเก็บ ซ่ึงในงานวิจัยนี้จะเป�นขั้นตอนในการออกแบบสามมิติและการจำลองเพ่ือหาคุณสมบัติทางอากาศพลศาสตร์ ได้แก่ 

แรงยก (Lift, L ) แรงต้าน (Drag, D ) และอัตราส่วนแรงยกต่อแรงต้าน (Lift-to-drag ratio, /L D ) ท่ีเกิดขึ้นท่ีมุมปะทะ

ต่าง ๆ เพ่ือวิเคราะห์ความเหมาะสมในการออกแบบในขั้นตอนต่อไป 

 

2. วิธีการศึกษา (Methodology) 

2.1. การเทียบความถูกต้องของโปรแกรม 

งานวิจัยนี้ใช้โปรแกรม Ansys Fluent ในการจำลองเพ่ือหาคุณลักษณะทางอากาศพลศาสตร์ จึงต้องมีการเทียบค่า

ความถูกต้องของโปรแกรมด้วยการอ้างอิงผลลัพธ์จากงานวิจัยท่ีทำการทดสอบด้วยอุโมงค์ลม ซ่ึงงานวิจัยท่ีนำมาอ้างอิงมี

การใช้ป�กท่ีมีแพนอากาศแบบ Clark Y ทดสอบท่ีค่า Reynolds number เท่ากับ 1x106 (Silverstein, 1934) เม่ือ

เปรียบเทียบผลการทดสอบระหว่างการจำลองด้วยโปรแกรมพลศาสตร์ของไหลเชิงคํานวณและผลจากงานวิจัยท่ีอ้างอิงจะ

ได้ผลลัพธ์แสดงดังรูปท่ี 1 และ 2 

 

  
รูปท่ี 1 ความสัมพันธ์ของค่าสัมประสิทธิ์แรงยกและมุม

ปะทะของป�กแพนอากาศแบบ Clark Y 

รูปท่ี 2 ความสัมพันธข์องค่าสัมประสิทธิ์แรงยกและค่า

สัมประสิทธิ์แรงต้านของป�กแพนอากาศแบบ Clark Y 

 

2.2. การต้ังภารกิจการบิน  

งานวิจัยนี้ทำการตั้งภารกิจการบินของอากาศยานไร้คนขับให้สามารถทำการบินข้ึนได้ในแนวดิ่ง (Vertical take 

off) และบินไต่ระดับ (Ascent) ให้ได้ความสูงตามท่ีต้องการ และสามารถเปลี่ยนเป�นการบินในแนวระดับได้ (Cruise) เม่ือ

บินถึงพ้ืนท่ีก็สามารถทำการบินเหนือพ้ืนท่ีเพ่ือปฏิบัติงานพ่นสารได้ (Aerial spraying) หลังจากนั้นก็ทำการบินไปยัง

ปลายทาง สามารถบินลดระดับ (Descent) และทำการลงจอดในแนวด่ิง (Vertical landing) ได ้แสดงดังรูปท่ี 3 

 
รูปท่ี 3 การตั้งภารกิจการบินของอากาศยานไร้คนขับ 

 

CL CL 

AOA (degree) CD 
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2.3. การออกแบบอากาศยานไร้คนขับโดยวิธีการสร้างแบบจำลองสามมิติ 

งานวิจัยนี้มีตน้แบบในการออกแบบมาจากอากาศยานไร้คนขับทางการเกษตรสำหรับพ่นสารท่ีนิยมใช้อยู่ในป�จจุบัน 

มีถังบรรจุท่ีสามารถบรรจุสารท่ีใช้ในการพ่นได้ถึง 30 ลิตร โดยเป�นอากาศยานไร้คนขับแบบป�กหมุน ใช้มอเตอร์ในการ

ขับเคลื่อนท้ังหมด 6 ชุด และใช้แหล่งพลังงานจากแบตเตอรี่ แสดงดังรูปท่ี 4 และได้ทำการเลือกแพนอากาศแบบ S3010 

ซ่ึงเป�นแพนอากาศสำหรับอากาศยานไร้คนขับท่ีมีค่าสัมประสิทธ์ิแรงยกสูงเม่ือเทียบกับค่าสัมประสิทธิ์แรงต้านท่ีเกิดขึ้น 

(Hamburg, 2010) และกำหนดให้ค่า Aspect ratio อยู่ท่ีประมาณ 10 (Kody, 2012) ป�กท่ีทำการออกแบบเพ่ิมเติม

ขึ้นมาจึงมีความยาวของเส้นคอร์ด 0.734 เมตร และระยะกางป�ก (Wingspan) ท่ี 7.51 เมตร นอกจากนี้ยังได้ทำการ

ออกแบบลำตัวใหม่เพ่ือให้สามารถเชื่อมต่อกับป�กท่ีสร้างข้ึนมาใหม่ได้ และเพ่ิมการออกแบบชุดแพนหาง (Stabilizer) 

ด้านหลัง เพ่ือรักษาเสถียรภาพทางการบินของอากาศยานไร้คนขับ แสดงดังรูปท่ี 5 และเพ่ือให้สามารถขนย้ายได้อย่าง

สะดวกจึงมีแนวคิดในการทำให้ชิน้ส่วนของอากาศยานไร้คนขับสามารถแยกออกจากกันได้ แสดงดังรูปท่ี 6 

 

  

รูปท่ี 4 แบบจำลองสามมิติของอากาศยาน 

ไร้คนขับทางการเกษตรลำตน้แบบ 

รูปท่ี 5 แบบจำลองสามมิติของอากาศยานไร้คนขับ 

ทางการเกษตรท่ีถูกออกแบบขึ้นใหม่ 

 

 
รูปท่ี 6 การแยกชิ้นส่วนของอากาศยานไร้คนขับเพ่ือการขนย้าย 

 

2.4. การจำลองการไหลของอากาศเพ่ือศกึษาอากาศพลศาสตร์ 

การจำลองการไหลของอากาศจะทำเพียงเฉพาะโครงสร้างของอากาศยานไร้คนขับเท่านั้นเพ่ือให้ไม่สิ้นเปลือง

ทรัพยากรท่ีใช้ในการคำนวณ แบบจำลองสามมิติของอากาศยานไร้คนขับจึงถูกสร้างขึ้นใหม่ แสดงดังรูปท่ี 7 และจะทำ

การสร้างกริดซ่ึงมีลักษณะเป�นโครงสร้างตาข่ายรอบโครงสร้างของอากาศยานไร้คนขับ แสดงดังรูปท่ี 8 หลังจากนั้นจะทำ

การกำหนดขอบเขตพ้ืนท่ีในการจำลอง และทำการจำลองท่ีมุมปะทะ -4° ถึง 16° โดยในงานวิจัยนี้กำหนดความเร็วของ

อากาศท่ีไหลเข้าอยู่ท่ี  20 เมตร/วินาที และใช้เทอร์บูเลนท์โมเดลแบบ SST k-ω (Menter, 1994) เพ่ือจำลองการไหล

ของอากาศ โดยเทอร์บูเลนท์โมเดลชนิดนี้เป�นการรวมข้อดีของเทอร์บูเลนท์โมเดลแบบ k-ω ท่ีสามารถใช้กับการไหลใน

ชั้นชิดผิว (Boundary Layer) ได้อย่างแม่นยำ และเทอร์บูเลนท์โมเดลแบบ k-ε ท่ีเหมาะสมกับการไหลนอกชั้นชิดผิว 

(Outer region) และการไหลแบบเฉือนอิสระ (free shear flow) ท้ังยังสามารถคำนวณการไหลท่ีมีความดันย้อนกลับสูง

(Strong adverse pressure gradient) ได้อีกด้วย งานวิจัยนี้กำหนดขอบเขตการจำลองอยู่ท่ี 8.82x10.86x12.65 เมตร 

แสดงดังรูปท่ี 9 
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รูปท่ี 7 แบบจำลองสามมิติของอากาศยานไร้คนขับ 

ท่ีใช้ในการจำลอง 

รูปท่ี 8 ขั้นตอนการสร้างกริดของอากาศยานไร้คนขับ 

 

 
รูปท่ี 9 การจำลองการไหลของอากาศภายในขอบเขตท่ีกำหนด 

 

3. ผลการศึกษาและอภิปรายผล (Results and discussion) 

จากผลการจำลองท่ีมุมปะทะ (Angle of attack, AOA) ต้ังแต่ -4° ถึง 16° แสดงดัง ตารางท่ี 1 จึงได้นำข้อมูลดังกล่าวมา

สร้างกราฟแสดงความสัมพันธ์ของแรงยกและมุมปะทะ ความสัมพันธ์ของแรงต้านและมุมปะทะ และความสัมพันธ์ของ

อัตราส่วนแรงยกต่อแรงต้านและมุมปะทะ แสดงดังรูปท่ี 10, 11 และ 12 

 

 ตารางท่ี 1 ค่าคุณลักษณะทางอากาศพลศาสตร์ของอากาศยานไร้คนขับที่มุมปะทะ -4° ถึง 16° 

มุมปะทะ (°) แรงยก (นิวตัน) แรงต้าน (นิวตัน) อัตราส่วนแรงยกตอ่แรงตา้น 

-4 -129.378 75.66061 -1.70998 

-2 127.5968 68.06564 1.874614 

0 390.2261 68.44285 5.701488 

2 648.6748 74.77392 8.675147 

4 906.2708 87.00144 10.41673 

6 1108.256 112.1608 9.880958 

8 1279.736 157.7926 8.110243 

10 1345.326 191.7968 7.014327 

12 1312.847 257.4359 5.099702 

14 1287.622 315.0736 4.086734 

16 1177.485 357.6276 3.292487 
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รูปท่ี 10 ความสัมพันธ์ของแรงยกและมุมปะทะ รูปท่ี 11 ความสัมพันธ์ของแรงต้านและมุมปะทะ 

 

 
รูปท่ี 12 ความสมัพันธ์ของอัตราส่วนแรงยกต่อแรงต้านและมุมปะทะ 

 

 ผลจากการจำลองการไหลของอากาศผ่านอากาศยานไร้คนขับสามารถแสดงผลของแรงดันอากาศ (Pressure) 

และความเร็วอากาศ (Velocity) ในรูปแบบเส้นสีแสดงระดับ (Contour) เพ่ือให้เห็นถึงคุณสมบัติของอากาศโดยรอบพ้ืนท่ี 

จะเห็นได้ว่าอากาศท่ีไหลผ่านพ้ืนผิวส่วนบนของลำตัวและป�กของอากาศยานไร้คนขับจะมีความดันท่ีน้อยกว่าและมี

ความเร็วท่ีมากกว่าอากาศท่ีไหลผ่านพ้ืนผิวสว่นล่างของลำตัวและป�ก ส่งผลให้มีแรงยกเกิดขึ้น แสดงดังรปูท่ี 13 และ 14  

 

  
(ก) (ข) 

รูปท่ี 13 เส้นสแีสดงระดับความดันของอากาศบริเวณลำตัว (ก) และป�ก (ข) ของอากาศยานไร้คนขับท่ีมุมปะทะ 0° 

 

  
(ก) (ข) 

รูปท่ี 14 เสน้สแีสดงระดับความเร็วของอากาศบรเิวณลำตัว (ก) และป�ก (ข) ของอากาศยานไร้คนขับท่ีมุมปะทะ 0° 
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จากแนวคิดในการพัฒนาอากาศยานไร้คนขับให้สามารถปฏิบัติภารกิจการบินท่ีได้กล่าวมาแล้วข้างต้นนั้น คือการ

ออกแบบชุดขับเคลื่อนให้สามารถทำการบินโดยข้ึน-ลงทางด่ิงได้ ผู้วิจัยจึงมีแนวคิดในการปรับมุมมอเตอร์ท่ีอยู่ด้านหน้าสุดของ

อากาศยานไร้คนขับให้สามารถเปลี่ยนทิศทางการขับเคลื่อนได้ท้ังการบินในแนวด่ิงและแนวระดับ แสดงดังรูปท่ี 15 และ 16 

นอกจากนี้การเพ่ิมป�กให้กับอากาศยานไร้คนขับยังเป�นการเพ่ิมพ้ืนท่ีใช้ประโยชน์ในการติดตั้งแผงพลังงานแสงอาทิตย์ได้อีกด้วย 

ซ่ึงเป�นการเพ่ิมแหล่งพลังงานให้กบัอากาศยานไร้คนขับและเป�นพลังงานท่ีสะอาดปลอดมลพิษ ตัวอย่างแสดงดังรูปท่ี 17 

 

 
รูปท่ี 15 การปรับมุมมอเตอร์เพ่ือทำการบินในแนวดิ่ง 

  
รูปท่ี 16 การปรับมุมมอเตอร์เพ่ือทำการบินในแนวระดับ 

 

 
รูปท่ี 17 ตัวอย่างการติดตั้งแผงพลังงานแสงอาทิตย์บนป�กและมุมมองภายนอก 

ของอากาศยานไร้คนขับเม่ือเทียบกับผู้ปฏบิัติงานสงู 1.6 เมตร 

 

4. สรุป (Conclusion) 

จากการวิจัยพบว่าการไหลของอากาศท่ีความเร็ว 20 เมตร/วินาที ผ่านอากาศยานไร้คนขับในแนวระดับท่ีมุมปะทะ 0° 

มีค่าแรงยกอยู่ท่ี 390.2261 นิวตัน และค่าแรงต้านอยู่ท่ี  68.44285 นิวตัน ส่วนอัตราส่วนแรงยกต่อแรงต้านอยู่ท่ี 

5.701488 ซ่ึงอากาศยานไร้คนขับท่ีถูกออกแบบข้ึนมีค่าแรงยกสูงสุดอยู่ท่ี 1345.326 นิวตัน เม่ือบินท่ีมุมปะทะ 10° และมี

ค่าอัตราส่วนแรงยกต่อแรงต้านและมุมปะทะสูงสุดอยู่ท่ี 10.41673 เม่ือบินท่ีมุมปะทะ 4° จากผลการวิจัยดังกล่าวเทียบกับ

คุณลักษณะของอากาศยานไร้คนขับทางการเกษตรลำต้นแบบท่ีมีน้ำหนักรวมแบตเตอร่ีอยู่ท่ีประมาณ 37 กิโลกรัม หรือ 370 

นิวตัน เม่ือได้ทำการออกแบบขึ้นใหม่โดยการเพ่ิมพ้ืนท่ีป�ก จะทำให้เกิดแรงยกท่ีมากกว่าน้ำหนักของอากาศยานไร้คนขับใน

ขณะท่ีทำการบินในแนวระดับ ทำให้อากาศยานไร้คนขับทางการเกษตรท่ีได้ออกแบบนั้นมีคุณลักษณะทางอากาศพลศาสตร์ท่ี

ดีกว่าอากาศยานไร้คนขับทางการเกษตรแบบป�กหมุนลำต้นแบบ ผลการวิจัยจึงเป�นการสนับสนุนความเหมาะสมในการนำไป

ติดตั้งชุดขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าในขั้นตอนถัดไป และยังสามารถพัฒนาให้ปรับมุมมอเตอร์ไฟฟ้าได้เพ่ือเพ่ิมขีด

ความสามารถทางการบินขึ้น-ลงในแนวดิ่งผสมผสานการบินในแนวระดับ นอกจากนี้ การออกแบบให้อากาศยานไร้คนขับเป�น

แบบป�กตรึงยังเป�นการเพ่ิมพ้ืนท่ีในการติดต้ังแผงพลังงานแสงอาทิตย์ ซ่ึงเป�นการต่อยอดการวิจัยในอนาคตเพ่ือให้อากาศยานไร้

คนขับมีพิสัยการบินท่ีไกลมากขึ้นด้วย 
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บทคัดย่อ 
 การศึกษามีวัตถุประสงค์ 1) เพ่ือศึกษาพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม 2) เพ่ือศึกษาการรับรู้นโยบายความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร์ 

(Cyber security) 3) เพ่ือศึกษาทัศนคติในการทำงาน และ 4) เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมกับการรับรู้นโยบาย

ความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) โดยมีทัศนคติในการทำงานของพนักงานเป�นตัวแปรส่งผ่าน กลุ่มตัวอย่าง คือ พนักงาน

ต้อนรับบนเคร่ืองบินบริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน จำนวน 354 คน สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ขอ้มูล ได้แก่ การแจกแจงความถี่ ค่าร้อยละ 

ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการวิเคราะห์ถดถอยแบบพหุคูณ ผลการศึกษาพบว่า  

1. พฤติกรรมเชิงนวัตกรรมของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน ภาพรวม ให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก เมื่อ

พิจารณาเป�นรายด้าน พบว่า ด้านพฤติกรรมการแสวงหาโอกาส ให้ความคิดเห็นสูงสุดเป�นอันดับแรก โดยให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก 

รองลงมาคือ ด้านพฤติกรรมการสร้างความคิดสร้างสรรค์ ด้านพฤติกรรมการปฏิบัติงานเชิงรุก และด้านพฤติกรรมการสร้างนวัตกรรม ให้ความ

คิดเห็นอยู่ในระดับมาก ตามลำดับ  

2. การรับรู้นโยบายความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน 

ในภาพรวม ให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป�นรายด้าน พบว่า ด้านการเลือกให้ความสนใจ ให้ความคิดเห็นสูงสุดเป�นอันดับ

แรก โดยให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับมากที่สุด รองลงมาคอื ด้านการเลือกจดจำ ด้านการเลือกเป�ดรับ และด้านการเลือกรับรู้และตีความหมาย 

ให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ตามลำดับ  

3. ทัศนคติของพนักงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน ในภาพรวม ให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับปาน

กลาง เมื่อพิจารณาเป�นรายด้าน พบวา่ ด้านสถานที่ทำงาน ให้ความคิดเห็นสูงสุดเป�นอันดับแรก โดยให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก รองลงมา

คือ ด้านความสัมพันธ์ระหว่างบุคคล ให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ด้านความก้าวหน้าในหน้าที่การงาน ให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับปาน

กลาง และด้านเงินเดือนและสวัสดิการ ให้ความคดิเห็นอยู่ในระดับน้อย ตามลำดับ  

4. พฤติกรรมเชิงนวัตกรรมมีความสัมพันธ์กับการรับรู้นโยบายความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.05 นอกจากนั้นยังพบว่า พฤติกรรมเชิงนวัตกรรม มีความสัมพันธ์กับการรับรู้นโยบายความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber 

security) โดยมีทัศนคติในการทำงาน เป�นตัวแปรส่งผ่าน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

คำสำคัญ : พฤติกรรมเชิงนวัตกรรม  การรับรู้นโยบายความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security)  ทัศนคติของพนักงาน  
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Abstract 
 The objectives of the study were 1) to study innovative behaviors 2) to study policy perceptions. Cyber 

security 3) to study work attitudes and 4) to study the relationship between innovative behavior and policy perception. 

Cyber security with employee's working attitude as a passive variable. The sample group was 354 persons for flight 

attendants of Thai Airways International Public Company Limited. The statistics used in the data analysis were 

frequency distribution, percentage, mean, standard deviation. and multiple regression analysis The results of the study 

found that 

 1 . Innovative behavior of flight attendants, Thai Airways International Public Company Limited, overall, the 

opinions were at a high level. When considering each aspect, it was found that the opportunity-seeking behavior Put 

the highest opinions first. The opinions were at a high level, followed by the behavior of creating creativity. in terms of 

proactive behavior and innovation behavior The opinions were given at a high level, respectively. 

 2 .  Policy awareness Cyber security Of the flight attendants, Thai Airways International Public Company 

Limited, as a whole, gave a high level of opinion. When considering each aspect, it was found that the selection of 

attention Put the highest opinions first. The opinions were at the highest level, followed by the selection of 

memorization. The selection is open to and the aspect of perception and interpretation The opinions were given at a 

high level, respectively. 

 3 .  Attitudes of flight attendants, Thai Airways International Public Company Limited overall, the opinions 

were at a moderate level. When considering each aspect, it was found that the workplace Put the highest opinions 

first. The opinions were given at a high level, followed by interpersonal relations. The opinions are at a high level. in 

terms of advancement in work The opinions were moderate. and in terms of salary and benefits The opinions were 

given at a low level, respectively. 

 4. Innovative behavior is related to policy perception. Cyber security statistically significant at the 0.05 level. 

innovative behavior correlated with policy perception Cyber security with an attitude to work is a pass variable 

statistically significant at the 0.05 level.  

Keywords : Innovative behavior, Policy awareness cyber security,  Attitudes 
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ที่มาและความสำคัญของป�ญหา 

 ภัยคุกคามความม่ันคงปลอดภัยไซเบอร์ (Cyber Threat) เป�นประเด็นป�ญหาท่ีทำให้ ท่ัวโลกเกิดการต่ืนตัวและ

ตระหนักถึงป�ญหา ดังจะเห็นได้จากปรากฏการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเปลี่ยนแปลงในโลกอาหรับ หรือท่ีรู้จักโดยท่ัวไปว่า

ปรากฏการณ์ “Arab Spring” หรือ แม้แตกลุ่มก่อการร้าย ISIS ซ่ึงใช้เครือข่ายสังคมออนไลน์ เช่น Twitter, Facebook 

ฯลฯ เป�นเคร่ืองมือสำคัญในการปลุกระดมมวลชน เป�นต้น จากรายงานของ World Economic Forum แสดงให้เห็นว่า 

ท่ัวโลกกำลังวิตกกังวลกับภัยคุกคามความม่ันคงปลอดภัยไซเบอร์เป�นอย่างมาก โดยภัยคุกคามความม่ันคงปลอดภัยไซ

เบอร์ถูกจัดให้อยู่ในอันดับท่ี 4 ใน 10 Trends ของโลก ประกอบกับผลการศึกษาของสถาบัน The Business Continuity 

Institute (BCI) ซ่ึงเป�นสถาบันอันดับหนึ่งของโลกด้านการบริหารความต่อเนื่องทางธุรกิจยังแสดงให้เห็นว่า Cyber 

Attack เป�นประเด็นอันดับต้น ๆ ท่ีองค์กรให้ความสนใจมากท่ีสุด กล่าวได้ว่าความม่ันคงปลอดภัยไซเบอร์ถือว่ามี

ความสำคัญอย่างย่ิงในการปกป้องทรัพยากรขององค์กรตาม พรบ. PDPA (Personal Data Protection Act) (กองรักษา

ความปลอดภัยสารสนเทศ, 2560) ซ่ึงการโจมตีไซเบอร์ในแต่ละครั้งมีจุดมุ่งหมายไปท่ีกลุ่มผู้ใช้งานในระดับองค์กร ซ่ึง

ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนมีความรุนแรง และเกิดผลกระทบไปยังผู้ใช้งานในวงกว้าง และในอนาคตการโจมตีไซเบอร์ก็อาจจะมี

ระดับความรุนแรงท่ีเพ่ิมมากขึ้น และซับซ้อนย่ิงขึ้น (พศุตม์  บุญเกษมวัฒนะ, 2561)  

 ท้ังนี้เม่ือความต้องการได้เทคโนโลยีในยุคป�จจุบันมีความต้องการกว้างขวางมากขึ้น ท้ังในการทำงานต่าง ๆ ท่ีใช้

เทคโนโลยีเข้ามามีส่วนร่วมในการทำงาน ประกอบกับการพัฒนาของเทคโนโลยีมีการพัฒนาอย่างรวดเร็วจึงทำให้การ

แข่งขันทางธุรกิจท้ังในระดับชาติ และนานาชาติในป�จจุบันอยู่ในสภาพแวดล้อมในการทำงานท่ีมีการเปลี่ยนแปลงอยู่เสมอ  

ดังนั้นพนักงานจึงต้องอาศัยการปรับตัวอย่างรวดเร็ว (Flynn et al., 2003) ป�จจัยท่ีสำคัญประการหนึ่งในการขับเคลื่อน

ความสำเร็จของธุรกิจ คือ ความสามารถขององค์กรในการสร้างนวัตกรรมซ่ึงถือว่าเป�นป�จจัยในการอยู่รอดและผลักดัน

ธุรกิจให้เกิดความได้เปรียบในการแข่งขัน (Shipton et al., 2006b; Oldham and Cummings, 1996) โดยการสร้าง

นวัตกรรมในองค์กรซ่ึงรวมถึงการแก้ไขป�ญหาการมีนวัตกรรมในการทำงาน การสร้างสรรค์และปฏิบัติตามแนวความคิด

นั้นล้วนเกิดจากการคิดค้นและการพัฒนาของพนักงานในองค์การด้วยกัน ท้ังสิ้น มีการวิจัยท่ีเกี่ยวกับนวัตกรรมใน มุมมอง

ด้านพฤติกรรม (Behavioral Perspective) อย่างต่อเนื่อง (June and Kheng, 2014) โดยศึกษาเพ่ือให้เกิดความเข้าใจ

ด้านการส่งเสริมให้เกิดพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม (Innovative Work Behavior) และในฝ��งนักปฏิบัติและนักวิทยาศาสตร์

เสนอวาการท่ีบริษัทจะมีนวัตกรรมอย่างต่อเนื่อง ได้นั้นมีความเชื่อมโยงกับพนักงานท้ังในระดับบุคคล (Kanter, 1988) 

 ดังนั้นพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม จึงเป�นการแสดงออกถึงพฤติกรรมในการทำงานของบุคคลขึ้นอยู่กับความ

พยายามและความต้ังใจของพนกังานท่ีเป�นกระบวนการในการริเริ่มและการสร้างแนวคิดใหม่ ๆ การนำเสนอความคดิและ

การประยุกต์แนวคิดใหม่และการนำมาปฏบิัติให้เป�นจริงโดยมีจุดมุ่งหมายในการสร้างผลลัพธ์ใหม่ๆ ท่ีเป�นประโยชน์ในการ

ทำงาน ท้ังการปรับปรุง พัฒนาและสร้างสรรค์กระบวนการทำงาน การบริการ การผลิต เพ่ือให้เกิดมูลค่าหรือประโยชน์

โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้เกิดประสิทธิผลในการปฏิบัติงานท้ังในระดับบุคคล กลุ่ม หรือองค์การได้ (Scott and Bruce, 

1994) โดยพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมนั้นเป�นผลขององค์ประกอบของพฤติกรรมท่ีมีความซับซ้อน 3 ประการ คือ การสร้าง

ความคิด การสนับสนุนความคิด และการทำให้ความคิดเป�นจริง (Kanter, 1988) จากองค์ประกอบดังกล่าวต้องอาศัยท้ัง

ความสามารถส่วนบุคคลและการทำงานเป�นทีมในการทำให้เกิดพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมได้ โดยพนักงานจะมีพฤติกรรม

เชิงนวัตกรรมได้นั้นเกิดได้ท้ังจากท่ีเป�นส่วนหนึ่งของการทำงานและจากการอาสาสมัครในการแสดงออกซ่ึงพฤติกรรมเชิง

นวัตกรรม ในป�จจุบันนั้นการศึกษาด้านพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมนั้นไม่ได้มีการศึกษาเฉพาะแค่ในแผนกวิจัยและพัฒนา

เท่านั้น เนื่องจากนวัตกรรมสามารถพิจารณาว่าเป�นผลท่ีเกิดมาจากความคิดสร้างสรรค์ของพนักงานในทุกแผนกในการ

เกิดพฤติกรรมในการปรับปรุงและพัฒนาการทำงานตลอดจนเกิดนวัตกรรมใหม่ๆ ได้แสดงให้เห็นว่าทุกแผนกในองค์การ 
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ต้องการพนักงานท่ีมีการแสดงออกซ่ึงพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมไม่เฉพาะเจาะจงแค่แผนกท่ีมีการทำงานด้านนวัตกรรม

โดยตรงเท่านั้น 

 ซ่ึงแนวคิดด้านพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม (Innovative Work behavior) มีการศึกษาเร่ิมต้นในงานด้านสังคม

จิตวิทยา (Scott and Bruce, 1994) โดยทฤษฎีสำคัญในการอธิบายซ่ึงการเกิดพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมได้ คือ ทฤษฎี

องค์ประกอบของการสร้างสรรค์ (Componential Theory of Creativity) เป�นทฤษฎีท่ีเสนอโดย Amabile (1997) ซ่ึง

ได้อธิบายความสัมพันธ์ขององค์ประกอบพ้ืนฐานของความคิดสร้างสรรค์ของบุคคลหรือทีมซ่ึงประกอบไปด้วย ความ

เชี่ยวชาญ แรงจูงใจในงาน และทักษะความคิดสร้างสรรค์ท่ีมีความสัมพันธ์กับสิ่งแวดล้อมท่ีก่อให้เกิดนวัตกรรมได้โดย

ทฤษฎีอธิบาย การท่ีบุคคลหรือทีมจะมีความคิดสร้างสรรค์ซ่ึงจะนำไปสู่การเกิดพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมได้นั้นยังข้ึนอยู่กับ

ป�จจัยภายนอก คือ ทรัพยากรในขอบเขตหลัก ทักษะในการจัดการนวัตกรรมและแรงจูงใจขององค์การ โดยต่อมา 

Amabile (2012) ได้เพ่ิมตัวแปร คือ ความมุ่งมันและพลังการขับเคลื่อน (Passion) ในทฤษฎีองค์ประกอบของการ

สร้างสรรค์ อธิบายว่า ความสามารถด้านการสร้างสรรค์ของบุคคลไม่ใช่แค่การมีความคิดสร้างสรรค์เกิดขึ้นเท่านั้นแต่

รวมถึงการท่ีบุคคลมีความตั้งใจหรือมีความมุ่งม่ันและพลังการขับเคลื่อนท่ีจะนำความคิดไปใช้ ประโยชน์และเกิด

นวัตกรรมได้ พฤติกรรมเชิงนวัตกรรมนี้มีความสำคัญและจำเป�นอย่างย่ิงในหลักการจัดการหลายด้าน เช่น การปรับปรุง

และพัฒนาอย่างต่อเนื่อง (Continuous Improvement) (Fuller et al., 2006) และมีผลกระทบทางบวกต่อความ

เจริญเติบโตขององค์การ (Stenholm, 2011) ดังนั้นพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมถือว่าเป�นสินทรัพย์อย่างหนึ่งขององค์การซ่ึง

นำพาองค์กรไปสู่ความสำเร็จในสภาวะแวดล้อมทางธุรกิจท่ีมีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว (Yuan and Woodman, 

2010) อย่างไรก็ตามนักวิจัยได้ให้ความเห็นว่า การเข้าใจพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมยังไม่ได้รับการพัฒนาเท่าท่ีควรและยัง

ไม่ได้ข้อสรุปท่ีชัดเจนและคงท่ี (Janssen, 2000) 

 จากการศึกษาและทบทวนงานวิจัยท่ีผ่านมาท้ังในประเทศไทยและต่างประเทศเกี่ยวกับพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม 

พบว่า การศึกษาส่วนใหญ่ด้านพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมเป�นการศึกษาในระดับบุคคล เพ่ือระบุตัวแปรสำคัญท่ีส่งผลต่อ

พฤติกรรมเชิงนวัตกรรม แบ่งเป�นตัวแปรด้านบริบทและ ตัวแปรทัศนคติส่วนบุคคล (Hammond et al., 2011) โดยมี

งานวิจัยน้อยมากในการศึกษาความสัมพันธ์ท้ังในระดับบุคคลและระดับกลุ่มจากการทบทวนวรรณกรรมแบบบูรณาการจา

กับบทความท่ีเกี่ยวข้องกับพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม ในช่วงป� 2010-2015 พบว่า มีการศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปรท่ี

ซับซ้อนข้ึน โดยมีงานวิจัยเกี่ยวกับตัวแปรส่งผ่าน (Mediators) เพ่ิมข้ึนเพ่ือการอธิบายความสัมพันธ์ในการเกิดพฤติกรรม

เชิงนวัตกรรมได้ชัดเจนย่ิงข้ึน และมีการศึกษาด้านทัศนคติส่วนบุคคลท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมลดลงและพบว่า

ตัวแปรทางด้านแรงจูงใจภายในเป�นตัวแปรส่งผ่านท่ีสามารถกระตุ้นให้เกิดพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมในระดับบุคคลได้ เช่น 

ทุนทางสังคม หรือความพึงพอใจในงาน นอกจากนั้นพบว่ามีการศึกษาตัวแปรบริบทระดับองค์กรเพ่ิมมากขึ้น โดยตัวแปร

บริบทมีความสำคัญอย่างมากในการสร้างพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม อย่างไรก็ตามตัวแปรบริบทโดยส่วนใหญ่ไม่ส่งผล

โดยตรงต่อพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมแต่ส่งผลทางอ้อมผ่านตัวแปรส่งผ่าน โดยจากผลการวิเคราะห์พบว่า ตัวแปรส่งผ่านท่ี

สำคัญ เช่น ทัศนคติของพนกังาน หรือความพึงพอใจในการทำงาน การสร้างความผูกพันในงาน (Agarwal, 2014) 

 นอกจากนั้นจากการวิเคราะห์และสังเคราะห์จากการทบทวนวรรณกรรมสามารถสรุปได้ว่า งานวิจัยด้าน

พฤติกรรมเชิงนวัตกรรมยังต้องการความเชื่อมโยงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรระดับบุคคลและระดับกลุ่มท่ีส่งผลต่อการ

เกิดพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม นอกจากนั้นงานวิจัยในช่วงป� 2012 เป�นต้นมา ตัวแปรบริบทท่ีสำคัญต่อผลการปฏิบัติงาน 

คือ วิธีปฏิบัติด้านทรัพยากรมนุษย์ (Human Resource Practices) ซ่ึงเป�นป�จจัยท่ีมีการศึกษาเพ่ิมมากข้ึน เนื่องจากยัง

ไม่มีการระบุความสัมพันธ์ท่ีแน่ชัดว่า วิธีปฏิบัติด้านทรัพยากรมนุษย์เป�นตัวแปรเชิงสาเหตุหลักหรือตัวแปรก่อนหน้า 

(Antecedent) ในการเกิดพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมได้อย่างไร หรือมีตัวแปรส่งผ่านความสัมพันธ์ท่ีสำคัญหรือไม่ จึงมี

การศึกษาเกี่ยวกับวิธีปฏิบัติด้านทรพัยากรมนุษย์ท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมเพ่ิมขึ้น (Wojtczuk-Turek and  
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Turek, 2015) เช่น จากผลงานวิจัยของ Prieto and Pé rez Santana (2014) ท่ีศึกษาวิธีปฏิบัติด้านทรัพยากรมนุษย์ 

ตามทฤษฎี ความสามารถ แรงจูงใจและโอกาส (AMO Theory) พบว่า การยกระดับด้านความสามารถและการเพ่ิมระดับ

ด้านโอกาสในวิธีปฏิบัติด้านทรัพยากรมนุษย์ส่งผลทางบวกต่อพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมและส่งผลทางอ้อมผ่านตัวแปร

เชื่อมโยง คือ สภาพแวดล้อมท่ีสนับสนุนการทำงาน ได้แก่การสนับสนุนของหัวหน้าและการสนับสนุนของเพ่ือนร่วมงาน 

อย่างไรก็ตามในด้านการสร้างแรงจูงใจกลับพบว่า การยกระดับด้านแรงจูงใจโดยวิธีปฏิบัติด้านทรัพยากรมนุษย์ไม่ส่งผล

ทางตรงต่อพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม และส่งผลทางอ้อมผ่านตัวแปรการสนับสนุนของเพ่ือนร่วมงานเท่านั้นท่ีส่งผลต่อ

พฤติกรรมเชิงนวัตกรรม ซ่ึงแสดงให้เห็นว่าความสัมพันธ์ท่ีเกิดจากวิธีปฏิบัติด้านทรัพยากรมนุษย์ยังต้องการคำอธิบาย

เพ่ิมเติมในด้านความสัมพันธ์ท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมท้ังในระดับบุคคลและระดับทีม และการสร้างแรงจูงใจซ่ึง

ยังมีผลท่ีไม่สอดคล้องและชัดเจนซ่ึงยังต้องการหลักฐานจากข้อมูลเชิงประจักษ์ในการอธิบายความสัมพันธ์เพ่ือให้เกิด

ความเข้าใจมากย่ิงขึ้น (Prieto and Pé rez-Santana, 2014) 

 องค์กรขนาดใหญ่ มักจะมีการวางตัวผู้เชี่ยวชาญไว้ในตำแหน่งความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber 

security) ซ่ึงเป�นการทำงานเพ่ือป้องกันป�ญหาทางด้านการโจมตีทางไซเบอร์ ซ่ึงในอดีตนั้นจะเป�นการใช้ศาสตร์ความรู้ใน

ระดับสูงของสาขาคอมพิวเตอร์ อาทิเช่น Computer science, Computer engineering, Computer information 

system, Cryptography, Computer Network, Unix เป�นต้น โดยจะใช้ความสามารถในการทำความเข้าใจด้านความ

ม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) อย่างลึกซ้ึง จำเป�นต้องใช้ความรู้ และประสบการณ์ในระดับท่ีสูง โดยการ

โจมตีท่ีเกิดข้ึนในป�จจุบันส่วนมากจะเป�นการโจมตีท่ีแบ่งเป�นสองรูปแบบ คือ Social engineering และ Cyber Attack 

โดยแบ่งเป�น Social Engineering จะเป�นการโจมตีในรูปแบบการใช้จิตวิทยาเข้ามาร่วมในการหลอกล่อผู้ใช้งานในการ

สร้างช่องโหว่ให้ผู้ไม่ประสงค์ดีเข้ามาถึง และ Cyber Attack จะเป�นการโจมตีเข้าระบบโดยตรง คือ การอาศัยช่องโหว่ของ

ระบบนั้น หรือจุดอ่อนของระบบนั้น ทำให้สามารถเข้าถึงระบบหรือข้อมูลนั้น ๆ ได้ ซ่ึงหากต้องการเข้าใจในความม่ันคง

ปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) นั้นต้องเข้าใจท้ังสองเร่ือง ซ่ึงโดยหลักๆ จะต้องเข้าใจพ้ืนฐานของการทำงานของ

คอมพิวเตอร์และการทำงานของระบบต่าง ๆ นำมาประกอบกับการเข้าในในพฤติกรรมต่าง ๆ ของผู้โจมตีทางไซเบอร์ ทำ

ให้สามารถคาดการณ์การโจมตีและรูปแบบได้ล่วงหน้า ซ่ึงท้ังหมดนี้เป�นหนึ่งในส่วนของผู้เชี่ยวชาญในการทำงานเพ่ือ

รับมือกับภัยคุกคามรูปแบบใหม่นี้ท่ีเกิดขึ้นได้เม่ือไหร่ก็ได้และเกิดท่ีไหนก็ได้ ดังนั้นการท่ีผู้ใช้งานท่ัว ๆ ไปจะสามารถเข้าใจ

ในด้านความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) อย่างลึกซ้ึงโดยปราศจากการเรียนรู้นั้นเป�นเรื่องท่ียากมาก 

เนื่องจากการใช้ความรู้ในหลากหลายด้าน และความรู้นับได้ว่าเป�นป�จจัยท่ีสำคัญท่ีสุดท่ีช่วยให้ผู้ใช้งานเข้าใจความม่ันคง

ปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ได้ และจำเป�นต้องใช้เวลาในการศึกษาเป�นอย่างมาก โดยความรู้ความเข้าใจ

ส่วนมาก สามารถแบ่งได้โดยตรงจากระดับการศึกษา และการรับรู้ข่าวสารต่าง ๆ ซ่ึงไม่สามารถรับประกันใดๆ ได้ว่าผู้ท่ี

ได้รับความรู้แล้วสามารถนำมาใช้งานได้จริงหรือไม่ ประกอบกับการโจมตีทางไซเบอร์ในป�จจุบันเป�นการโจมตีท่ีมีความ

ซับซ้อนมากข้ึน และความรู้ทางคอมพิวเตอร์ท่ีมีอยู่นั้นเปลี่ยนไปอย่างรวดเร็ว จึงยากท่ีจะสามารถเรียนรู้อย่างเพียงพอใจ

ช่วงเวลาหนึ่ง แล้วจะสามารถรับมือภัยทางไซเบอร์ได้ตลอดไป (พศุตม์  บุญเกษมวัฒนะ, 2561) ดังนั้นการรับรู้ข่าวสาร

ต่าง ๆ จึงเป�นป�จจัยสำคัญในการเข้าใจความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security)  

 การรับรู้ หรือทักษะการรับรู้ข่าวสารนั้นเป�นการแลกเปลี่ยน อภิปราย ถ่ายทอดข่าวสารต่างๆ ระหว่างสมาชิก

ภายในองค์กรต่าง ๆ สามารถเข้ามาเป�นส่วนหนึ่งขององค์กรจากการรับรู้ข่าวสาร ซ่ึงการถ่ายทอดความรู้และข่าวสารของ

แต่ละองค์กรนั้นจะมีความแตกต่างกันออกไปข้ึนอยู่กับบริบทของแต่ละองค์กรด้วย (Wilmot, 1987) การมีส่วนร่วมของ

พนักงงานภายในองค์กร เป�นหลักสากลท่ีได้รับการยอมรับว่ามีความสำคัญและจำเป�นภายในองค์กร เพราะการมีส่วนร่วม

ของพนักงาน คือ การท่ีพนักงานเข้ามามีส่วนร่วมเกี่ยวข้อง ให้ความร่วมมือ ช่วยรับผิดชอบในกิจกรรมการพัฒนาท่ีเป�น

ประโยชน์ต่อองค์กรในขั้นตอนต่าง ๆ ของการดำเนินกิจกรรมนั้น ๆ ต้ังแต่การคิดริเริ่ม พิจารณาและตัดสินใจ รวมไปถึง 
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การมีส่วนในการดำเนินงาน การมีส่วนในการรับผลประโยชน์จากการพัฒนาองค์กร การมีส่วนในการติดตามตรวจสอบ 

และประเมินผลการดำเนินงาน เป�นต้น เพ่ือทำให้การทำงานขององค์กรนั้นสอดคล้องกับมาตรฐาน ICAO Annex มาก

ย่ิงขึ้น  ท้ั งนี้  ICAO Annex เป�นองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศหรือ  “International Civil Aviation 

Organization” เป�นองค์กรท่ีก่อตั้ง เม่ือป� 1944 มีสมาชิก 52 ประเทศในขณะนั้น ป�จจุบันมีสมาชิก 190 ประเทศแล้ว มี

สำนักงานใหญ่ต้ังอยู่ท่ีเมืองมอนทรีออล ประเทศแคนาดา และมีการประชุมประจำป� โดยรัฐบาลไทยส่งผู้แทนเข้าร่วมการ

ประชุมทุกป� จัดต้ังข้ึนเพ่ือวางระเบียบข้อบังคับ สำหรับกิจกรรมการบินระหว่างประเทศระหว่างชาติ ซ่ึงภายในบริษัทการ

บิน จะมีองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศหรือ “International Civil Aviation Organization” ซ่ึงเรื่องความ

ม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ได้มีการกล่าวอยู่ใน ICAO Annex 17 (องค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ, 2562) 

 ดังนั้นจากสภาพป�ญหาดังกล่าว ผู้วิจัยสนใจท่ีจะศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมกับการรับรู้

นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ ของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินบริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน โดยมี

ทัศนคติของพนักงานเป�นตัวแปรส่งผ่าน ซ่ึงผลของการศึกษาในคร้ังนี้คาดว่าจะได้ข้อสรุปท่ีน่าสนใจเกี่ยวกับพฤติกรรมเชิง

นวัตกรรมกับการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ ของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินบริษัท การบินไทย 

จำกัด มหาชน โดยมีทัศนคติของพนักงานเป�นตัวแปรส่งผ่านได้ ท้ังนี้ผลของการวิจัยจะช่วยให้เกิดความเข้าใจในด้านการ

พัฒนาทรัพยากรมนุษย์ในการท่ีพัฒนาบุคลากรซ่ึงเป�นป�จจัยสำคัญขององค์กรให้มีพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมและการรับรู้

นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ อย่างต่อเนื่องต่อไป 

วัตถุประสงค์การวิจัย 

1. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบนิไทย จำกัด มหาชน  

2. เพ่ือศึกษาการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน 

บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน  

3. เพ่ือศึกษาทัศนคติในการทำงาน ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน  

4. เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมกับการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber 

security) โดยมีทัศนคติในการทำงานของพนักงานเป�นตัวแปรส่งผ่าน 

ขอบเขตของการวิจัย 

1. ขอบเขตด้านเนื้อหา 

 การศึกษาวิจัยเร่ือง “ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมกับการรับรู้นโยบายCybersecurity ของ

พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินบริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน โดยมีทัศนคติของพนักงานเป�นตัวแปรส่งผ่าน” เป�นการ

การวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ผู้วิจัยกำหนดขอบเขตด้านเนื้อหา  

 1.1 การศึกษาพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด 

มหาชน โดยประยุกต์ใช้ทฤษฎีพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม (Innovative Work Behavior) ของ De Jong (2007); Parker, 

Williams, & Turner (2006) ประกอบด้วย 1) พฤติกรรมการแสวงหาโอกาส 2) พฤติกรรมการสร้างความคิดสร้างสรรค์ 

3) พฤติกรรมการปฏิบัติงานเชิงรุก และ 4) พฤติกรรมการสร้างนวัตกรรม 

 1.2 การศึกษาการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ของพนักงาน

ต้อนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน โดยประยุกต์ใช้ทฤษฎีการศึกษาการรับรู้นโยบาย Cyber 

Security ได้ใช้ทฤษฎีการรับรู้ของ Huse & Cummings (1985) ประกอบด้วย 1) การเลือกเป�ดรับ 2) การเลือกให้ความ

สนใจ 3) การเลือกรับรู้และตีความหมาย และ 4) การเลือกจดจำ 
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 1.5.1.3 การศึกษาทัศนคติในการทำงาน ของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน บริษัท การบินไทย จำกัด 

มหาชน โดยประยุกต์ใช้ทฤษฎีทฤษฏีคุณภาพชีวิตในการทำงาน ของ Umstot (1998) ประกอบด้วย 1) ด้านสถานท่ี

ทำงาน 2) ด้านเงินเดือนและสวัสดิการ 3) ด้านความสัมพันธ์ระหว่างบุคคล และ 4) ด้านความก้าวหน้าในหน้าท่ีการงาน 

2. ขอบเขตด้านตัวแปร  

 2.1 ตัวแปรอิสระ คือ พฤติกรรมเชิงนวัตกรรม ของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน บริษัท การบินไทย 

จำกัด มหาชน ประกอบด้วย การเลอืกเป�ดรับการเลือกให้ความสนใจ การเลือกรับรู้และตีความหมาย และการเลือกจดจำ 

 2.2 ตัวแปรตาม คือ การรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ของพนักงาน

ต้อนรับบนเคร่ืองบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน ประกอบด้วย การเลือกเป�ดรับ การเลือกให้ความสนใจ การเลือก

รับรู้และตีความหมาย และการเลือกจดจำ 

 2.3 ตัวแปรส่งผ่าน คือ ทัศนคติในการทำงาน ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย 

จำกัด มหาชน ประกอบด้วย ด้านสถานท่ีทำงาน ด้านเงินเดือนและสวัสดิการ ด้านความสัมพันธ์ระหว่างบุคคล และด้าน

ความก้าวหน้าในหน้าท่ีการงาน 

3. ขอบเขตด้านประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

 3.1 ประชากรท่ีใช้ในการวิจัยคร้ังนี้ คือ พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินบริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน  

จำนวน 3,011 คน (บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน, 2564) 

 3.2 กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัยครั้งนี้  คือ พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินบริษัท การบินไทย จำกัด 

มหาชน จากจำนวนประชากรท้ังหมด กำหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างโดยใช้สูตรการคำนวณของ ทาโร่ ยามาเน (Taro 

Yamane) (ธานินทร์ ศิลป์จารุ, 2561) ได้กลุ่มตัวอย่างจำนวนท้ังสิ้น 354 คน โดยใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง 

(Purposive Sampling) เฉพาะบุคคลท่ีทำงานฝ่ายปฏิบัติการบริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน ได้แก่ พนักงานต้อนรับ

บนเคร่ืองบิน พนักงานฝ่ายสนับสนุนการบิน พนักงานฝ่ายฝ�กอบรมสายปฏิบัติการในการปฏิบัติงาน Icao Annex 17 

(Cybersecurity) 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  

1. ได้ทราบถึงพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน  

2. ได้ทราบถึงระดับการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ของพนักงานต้อนรับบน

เครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน  

3. ได้ทราบถึงระดับทัศนคติในการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน  

4. ได้ทราบถึงความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมกับการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber 

security) โดยมีทัศนคติในการทำงานของพนักงานเป�นตัวแปรส่งผ่าน 

5. ผลของการศึกษาสามารถนำไปเป�นข้อมูลพ้ืนฐานในการกำหนดแนวทาง วางแผนพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ในการท่ี

พัฒนาบุคลากรซ่ึงเป�นป�จจัยสำคัญขององค์กรให้มีพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมและการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทาง

ไซเบอร์ (Cyber security) อย่างต่อเนื่องต่อไป 

กรอบแนวคิดการวิจัย 

ผู้วิจัยได้กำหนดกรอบแนวคิดงานวิจัย ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมกับการรับรู้นโยบายความม่ันคง

ปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินบริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน โดยมี

ทัศนคติของพนกังานเป�นตัวแปรส่งผ่าน ดังนี ้
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ตัวแปรส่งผ่าน (Mediator Variables) 

          

 

 

  

 

    

ตวัแปรอิสระ (Independent Variables)          ตัวแปรตาม (Dependent Variables) 

 

 

 

 

 

 

ภาพประกอบท่ี 1 กรอบแนวคิดการวิจัย 
 

ระเบียบวิธีวิจัย  

 1. เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

 เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัยครั้งนี้ เป�นแบบสอบถาม (Questionnaires) แบ่งออกเป�น 4 ตอน ดังนี้ 

 ตอนท่ี 1  ป�จจัยส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่  เพศ  อายุ  สถานภาพ ระดับการศึกษา และรายได้

เฉลี่ยต่อเดือน ลักษณะของคำถามมีหลายคำตอบให้เลือกตอบ (Multiple Choice Questions) 

 ตอนท่ี 2 พฤติกรรมเชิงนวัตกรรม ประกอบด้วย พฤติกรรมการแสวงหาโอกาส  พฤติกรรมการสร้างความคิด

สร้างสรรค์ พฤติกรรมการปฏิบัติงานเชิงรุก และพฤติกรรมการสร้างนวัตกรรม โดยลักษณะแบบสอบถามเป�นแบบมาตร

ส่วนประมาณค่า (Rating  Scale) 5 ระดับ ได้แก่ เป�นประจำ บ่อยครั้ง เป�นครั้งคราว นานๆ ครั้ง และไม่เคย โดยการ

วิเคราะห์ข้อมูลได้แบ่งระดับการปฏิบัติออกเป�น 5 ระดับ ซ่ึงผู้ วิจัยได้กำหนดระดับคะแนน และการแปลผล ดังนี้ 

(ธานินทร์  ศิลป์จารุ, 2561) 

คะแนน   5  ค่าเฉลี่ย 4.21-5.00  หมายถึง  มีการปฏิบัติอยู่ในระดับ เป�นประจำ 

คะแนน   4  ค่าเฉลี่ย 3.41-4.20  หมายถึง  มีการปฏิบัติอยู่ในระดับ บ่อยครั้ง 

คะแนน   3  ค่าเฉลี่ย 2.61-3.40  หมายถึง  มีการปฏิบัติอยู่ในระดับ เป�นครั้งคราว 

คะแนน   2  ค่าเฉลี่ย 1.81-2.60  หมายถึง  มีการปฏิบัติอยู่ในระดับ นานๆ ครั้ง 

คะแนน   1  ค่าเฉลี่ย 1.00-1.80  หมายถึง  มีการปฏิบัติอยู่ในระดับ ไม่เคย 

 ตอนท่ี 3 การรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ประกอบด้วย การเลือกเป�ดรับ 

การเลือกให้ความสนใจ การเลือกรับรู้และตีความหมาย และการเลือกจดจำ โดยลักษณะแบบสอบถามเป�นแบบมาตรส่วน

ประมาณค่า (Rating  Scale) 5 ระดับ ได้แก่ มากท่ีสุด มาก ปานกลาง น้อย และน้อยท่ีสุด 

 ตอนท่ี 4 ทัศนคติของพนักงาน ประกอบด้วย ด้านสถานท่ีทำงาน ด้านเงินเดือนและสวัสดิการ ด้าน

ความสัมพันธ์ระหว่างบุคคล และด้านความก้าวหน้าในหน้าท่ีการงาน โดยลักษณะแบบสอบถามเป�นแบบมาตรส่วน

ประมาณค่า (Rating  Scale) 5 ระดับ ได้แก่ มากท่ีสุด มาก ปานกลาง น้อย และน้อยท่ีสุด  

  

ทศันคติของพนักงาน 

1. ด้านสถานท่ีทำงาน 

2. ด้านเงนิเดือนและสวัสดิการ 

3. ด้านความสัมพันธ์ระหว่างบุคคล 

4. ด้านความก้าวหน้าในหน้าท่ีการงาน 

พฤติกรรมเชิงนวัตกรรม 

1. พฤติกรรมการแสวงหาโอกาส 

2. พฤติกรรมการสร้างความคิดสร้างสรรค ์

3. พฤติกรรมการปฏิบัติงานเชิงรกุ 

4. พฤติกรรมการสร้างนวัตกรรม 

การรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทาง

ไซเบอร ์(Cyber security) 

1. การเลือกเป�ดรับ 

2. การเลือกให้ความสนใจ 

3. การเลือกรับรู้และตีความหมาย 

4. การเลือกจดจำ 
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 การวิเคราะห์ข้อมูลในตอนท่ี 3 และ ตอนท่ี 4 ได้แบ่งระดับมีความคิดเห็นออกเป�น 5 ระดับ ซ่ึงผู้วิจัยได้กำหนด

ระดับคะแนน และการแปลผล ดังนี้ (ธานินทร์  ศิลป์จารุ, 2561) 

คะแนน   5  ค่าเฉลีย่ 4.21-5.00  หมายถึง  มีความคิดเห็นอยู่ในระดับ มากท่ีสุด 

คะแนน   4  ค่าเฉลี่ย 3.41-4.20  หมายถึง  มีความคิดเห็นอยู่ในระดับ มาก 

คะแนน   3  ค่าเฉลี่ย 2.61-3.40  หมายถึง  มีความคิดเห็นอยู่ในระดับ ปานกลาง 

คะแนน   2  ค่าเฉลี่ย 1.81-2.60  หมายถึง  มีความคิดเห็นอยู่ในระดับ น้อย 

คะแนน   1  ค่าเฉลี่ย 1.00-1.80  หมายถึง  มีความคิดเห็นอยู่ในระดับ น้อยท่ีสุด 

 2. การสร้างและการตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ 

 ในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้ คณะผู้วิจัยได้ใช้แบบสอบถามเป�นเครื่องมือในการทำวิจัยและเพ่ือให้เคร่ืองมือท่ีใช้มี

ความเท่ียงตรง และมีความน่าเชื่อถือ ของแบบสอบถามก่อนนำแบบสอบถามไปเก็บข้อมูลจริง ดังนี้ 

 2.1 ศึกษางานวิจัย ทฤษฏี และเอกสารต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 

 2.2 ผู้วิจัยสร้างแบบสอบถามแล้วจึงนำเสนออาจารย์ผู้ควบคุมวิทยานิพนธ์ เพ่ือทำการตรวจสอบและ

แนะนำเพ่ือการแก้ไขและปรับปรุงแบบสอบถามให้มีความเหมาะสมถูกต้อง 

 2.3 การทดสอบความเท่ียงตรง (Validity) จากผู้ทรงคุณวุฒิหรือผู้เชี่ยวชาญ 3 ท่าน ได้ตรวจสอบ

คุณภาพการหาความเท่ียงตรงของเนื้อหา จากนั้นนำข้อเสนอแนะท่ีได้จากผู้เชี่ยวชาญมาทำการวิเคราะห์หาค่าดัชนีความ

สอดคล้องระหว่างข้อคำถามกับลักษณะของคำถาม (Index of Consistency : IOC) โดยผู้วิจัยใช้แบบสอบถามท่ีสร้างขึ้น

และกำหนดให้มีแบบเลือกตอบ คือ สอดคล้อง ไม่แน่ใจ และไม่สอดคล้อง มีการแทนค่า ดังนี้ (ธานินทร์  ศิลป์จารุ, 2561) 

1) สอดคล้อง ให้คะแนนเท่ากับ +1 

2) ไม่แน่ใจ ให้คะแนนเท่ากับ 0 

3) ไม่สอดคล้อง ให้คะแนนเท่ากับ -1 

 โดยค่าดัชนีความสอดคล้องในแต่ละข้อ ค่า IOC มีค่าไม่ต่ำกว่า 0.50 ถือว่ามีค่าความเท่ียงตรงตาม

เนื้อหา โดยได้ค่าความเท่ียงตรงของเนื้อหา 0.92 ถือว่ามีความเหมาะสมของเนื้อหาสามารถนำไปศึกษาต่อได้ 

 2.4 นำเคร่ืองมือไปทดลองใช้ (Try-Out) กับพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินบริษัท การบินไทย จำกัด 

มหาชน จำนวน 30 คน ท่ีไม่ใช่กลุ่มตัวอย่าง แต่มีลักษณะใกล้เคียงกับกลุ่มตัวอย่าง แล้วนำมาวิเคราะห์หาค่าความเชื่อม่ัน 

(Reliability) โดยวิธีสัมประสิทธิ์แอลฟา (Coefficient Alpha Cronbach Method) ได้ค่าความเชื่อม่ัน 0.70 ขึ้นไป จึง

จะมีความเหมาะสม (ธานินทร์  ศิลป์จารุ, 2561) ได้ค่าความเชื่อม่ันท้ังฉบับเท่ากับ 0.931 ถือว่ามีความเหมาะสมของ

เนื้อหาสามารถนำไปศึกษาต่อได้ 

 2.5 นำแบบสอบถามท่ีได้รับการปรับปรุงแก้ไขเสนออาจารย์ผู้ควบคุมวิทยานิพนธ์เพ่ือทำการตรวจสอบ

อีกครั้ง แล้วจัดทำเป�นฉบับสมบูรณเ์พ่ือใช้เก็บรวบรวมข้อมูลต่อไป 

 3. การวิเคราะห์ข้อมูล 

  การวิจัยคร้ังนี้ผู้ศึกษาดำเนินการวิเคราะห์ข้อมูลท่ีรวบรวมได้จากแบบสอบถาม จะมาทำ การประมวลผลข้อมูล 

ข้อมูลท่ีลงรหัสจะทำการป้อนข้อมูลของคำตอบในแบบสอบถาม บันทึกเข้าไฟล์ลงในดิสก์  โดยใช้เคร่ืองคอมพิวเตอร์ใน

การประมวลผลข้อมูลโดยใช้โปรแกรมสำเร็จรูปเพ่ือการวิจัย (Statistics Package for Social Sciences : SPSS) โดยมี

สถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล ดังนี ้

 1. สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive  Statistics)   

 1.1 การแจกแจงความถ่ี (Frequency distribution) ใช้ วิ เคราะห์ป�จจัยส่วนบุคคลของผู้ตอบ

แบบสอบถาม 

 1.2 ค่าร้อยละ (Percentage) ใช้วิเคราะห์ป�จจัยส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 
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 1.3 ค่าเฉลี่ย (Mean : X ) ใช้วิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม  การรับรู้นโยบายความ

ม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) และทัศนคติของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินบริษัท การบินไทย จำกัด 

มหาชน 

 1.4 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation : S.D.) เป�นค่าวัดการกระจายท่ีสำคัญทางสถิติ ซ่ึง

เป�นค่าท่ีใช้บอกถึงการกระจายของข้อมูลของพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม  การรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ 

(Cyber security) และทัศนคติของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินบริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน 

 2. สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics)  

 เพ่ือทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมกับการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัย

ทางไซเบอร์ (Cyber security) ของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินบริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน โดยมีทัศนคติของ

พนักงานเป�นตัวแปรส่งผ่าน โดยการวิเคราะห์การถดถอยแบบพหุคูณ (Multiple Regression Analysis)  

ผลการวิจัย 

1. พฤติกรรมเชิงนวัตกรรมของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน ภาพรวม ให้ความคิดเห็น

อยู่ในระดับมาก เม่ือพิจารณาเป�นรายด้าน พบว่า ด้านพฤติกรรมการแสวงหาโอกาส ให้ความคิดเห็นสูงสุดเป�นอันดับแรก 

โดยให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก รองลงมาคือ ด้านพฤติกรรมการสร้างความคิดสร้างสรรค์ ด้านพฤติกรรมการ

ปฏิบัติงานเชิงรกุ และด้านพฤติกรรมการสร้างนวัตกรรม ให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ตามลำดับ ดังตารางท่ี 1 

ตารางท่ี 1 ค่าเฉลี่ยและค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเกี่ยวกับพฤติกรรมเชิงนวัตกรรม 

พฤติกรรมเชิงนวัตกรรม X  S.D. ความคิดเห็น อันดับ 

• ด้านพฤติกรรมการแสวงหาโอกาส  4.07 0.58 มาก 1 

• ด้านพฤติกรรมการสรา้งความคิดสร้างสรรค ์ 3.86 0.65 มาก 2 

• ด้านพฤติกรรมการปฏิบัติงานเชิงรุก 3.77 0.73 มาก 3 

• ด้านพฤติกรรมการสร้างนวัตกรรม 3.71 0.79 มาก 4 

ภาพรวม 3.85 0.62 มาก  

2. การรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบิน

ไทย จำกัด มหาชน ในภาพรวม ให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก เม่ือพิจารณาเป�นรายด้าน พบว่า ด้านการเลือกให้ความ

สนใจ ให้ความคิดเห็นสูงสุดเป�นอันดับแรก โดยให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับมากท่ีสุด รองลงมาคือ ด้านการเลือกจดจำ 

ด้านการเลือกเป�ดรับ และด้านการเลือกรับรู้และตีความหมาย ให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ตามลำดับ ดังตารางท่ี 2 

ตารางท่ี 2 ค่าเฉลี่ยและค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเกี่ยวกับการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber 

security) 

การรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์  

(Cyber security) X  S.D. ความคิดเห็น อันดับ 

• ด้านการเลือกเป�ดรับ 4.08 0.73 มาก 3 

• ด้านการเลือกให้ความสนใจ 4.25 0.64 มากท่ีสุด 1 

• ด้านการเลอืกรับรู้และตีความหมาย 4.01 0.62 มาก 4 

• ด้านการเลือกจดจำ 4.10 0.64 มาก 2 

ภาพรวม 4.11 0.56 มาก  
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3. ทัศนคติของพนักงานของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน ในภาพรวม ให้ความคิดเห็น

อยู่ในระดับปานกลาง เม่ือพิจารณาเป�นรายด้าน พบว่า ด้านสถานท่ีทำงาน ให้ความคิดเห็นสูงสุดเป�นอันดับแรก โดยให้

ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก รองลงมาคือ ด้านความสัมพันธ์ระหว่างบุคคล ให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ด้าน

ความก้าวหน้าในหน้าท่ีการงาน ให้ความคิดเห็นอยู่ในระดับปานกลาง และด้านเงินเดือนและสวัสดิการ ให้ความคิดเห็นอยู่

ในระดับน้อย ตามลำดับ ดังตารางท่ี 3 

ตารางท่ี 3 ค่าเฉลี่ยและค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเกี่ยวกับทัศนคติของพนักงาน 

ทัศนคติของพนักงาน X  S.D. ความคิดเห็น อันดับ 

• ด้านสถานท่ีทำงาน 3.97 0.79 มาก 1 

• ด้านเงินเดือนและสวัสดิการ 2.14 1.01 น้อย 4 

• ด้านความสัมพันธ์ระหว่างบุคคล 3.87 0.68 มาก 2 

• ด้านความก้าวหน้าในหน้าท่ีการงาน 3.21 0.91 ปานกลาง 3 

ภาพรวม 3.30 0.67 ปานกลาง  

4. พฤติกรรมเชิงนวัตกรรมมีความสัมพันธ์กับการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) อย่างมี

นัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 นอกจากนั้นยังพบว่า พฤติกรรมเชิงนวัตกรรม มีความสัมพันธ์กับการรับรู้นโยบายความ

ม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) โดยมีทัศนคติในการทำงาน เป�นตัวแปรส่งผ่าน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ี

ระดับ 0.05 ดังตารางท่ี 4 

ตารางท่ี 4 ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมกับการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber 

security) โดยมีทัศนคติในการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน เป�นตัวแปร

ส่งผ่าน 

ตัวแปรที่ศึกษาความสัมพันธ์กับ 

การรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัย

ทางไซเบอร์ (Cyber security) 

Unstandardized 

Coefficients 

B 

Standardized 

Coefficients 

β 

t Sig 

ค่าคงท่ี 2.044  13.742 0.000* 

พฤติกรรมเชิงนวตักรรม 0.536 0.600 14.072 0.000* 

ค่าคงท่ี 1.743  11.889 0.000* 

พฤติกรรมเชิงนวัตกรรม 0.387 0.433 9.224 0.000* 

ทัศนคติในการทำงาน 0.266 0.322 6.850 0.000* 

*P < 0.05 

Model1  :  R2 = 0.360, F = 198.016, Sig = 0.000  

Model2  :  R2 = 0.435, F = 46.921, Sig = 0.000  

 จากตารางท่ี 4 พบว่า Model 1 พฤติกรรมเชิงนวัตกรรมมีความสัมพันธ์กับการรับรู้นโยบายความม่ันคง

ปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 (β = 0.600, Sig = 0.000*) และ

ความสามารถในการอธิบายความสัมพันธ์ได้ร้อยละ 36.0 ในส่วนของ Model 2 พฤติกรรมเชิงนวัตกรรม (β = 0.433, 

Sig = 0.000*)  มีความสัมพันธ์กับการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) โดยมีทัศนคติใน

การทำงาน (β = 0.322, Sig = 0.000*) เป�นตัวแปรส่งผ่าน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 และความสามารถใน

การอธิบายความสัมพันธ์ได้ร้อยละ 43.5 
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อภิปรายผล 

การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมกับการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber 

security) ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินบริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน สามารถอภิปรายผลได้ดังนี ้

 1. พฤติกรรมเชิงนวัตกรรมของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน ภาพรวม ให้

ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก โดยให้ความสำคัญกับพฤติกรรมการแสวงหาโอกาส ซ่ึงจะพยายามค้นหาสิ่งท่ีทำให้เกิด

ข้อผิดพลาดต่อกระบวนการดำเนินงาน ท้ังนี้เนื่องจาก การค้นหาข้อผิดพลาดในกระบวนการทำงาน จะทำให้ทราบถึง

ข้อบกพร่องในการทำงาน จุดอ่อนในกระบวนการทำงาน เพ่ือนำมาพัฒนาศักยภาพของตนเองให้สามารถมีแนวทางในการ

ปฏิบัติงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากนั้นยังสามารถคิดค้นวิธีการ และกระบวนการทำงานใหม่ๆ เพ่ือให้เกิด

ประโยชน์ต่อองค์กรสูงสุด ซ่ึงสอดคล้องกับแนวคิดของ George and Zhou (2001) พฤติกรรมเชิงนวัตกรรม เป�น

ความสามารถผลิตผลงานหรือผลิตผลใหม่และมีประโยชน์ ซ่ึงพฤติกรรมของบุคคลท่ีแสดงความคิดใหม่เป�นการกระทำของ

บุคคลท่ีมาจากการการค้นพบข้อผิดพลาดในอดีต แล้วนำมาปรับปรุง พัฒนาให้เกิดวิธีการใหม่ๆ ท่ีดีกว่าเดิม นอกจากนั้น

ยังสอดคล้องกับงานวิจัยของ Yiu, et al. (2019) ได้ทำการศึกษาเร่ือง การนำระบบการจัดการความปลอดภัยไปใช้งานใน

การบริหารโครงการก่อสร้าง : ประโยชน์และอุปสรรค พบว่า การค้นพบข้อผิดพลาดในการปฏิบัติงาน จะนำมาสู่รูปแบบ

การพัฒนากระบวนการทำงานให้มีคุณภาพ ลดข้อผิดพลาดท่ีจะเกิดขึ้นอีกในอนาคตได้ 

 2. การรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน 

บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน ภาพรวม ให้ความคดิเห็นอยู่ในระดับมาก โดยให้ความสำคัญกับการเลือกให้ความสนใจ 

ในการเลือกรับชมข่าวสารนโยบายท่ีสามารถเข้าถึงได้ง่ายและมีวิธีการเก็บรักษาข้อมูลท่ีดี ท้ังนี้เนื่องจาก การเลือกรับ

ข่าวสารท่ีมีประโยชน์ต่อการเก็บรักษาข้อมูลท่ีดี จะทำให้ทราบถึงรูปแบบใหม่ๆ ในวิธีการเก็บรักษาความปลอดภัยของ

ข้อมูลท่ีสำคัญขององค์กรได้อย่างทันต่อเหตุการณ์ ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัยของ Stolzer, et al. (2017) ได้ทำการศึกษา

เรื่อง การวัดและประเมินประสิทธิภาพของระบบการจัดการความปลอดภัยโดยใช้ Data Envelopment Analysis พบว่า 

การติดตามข่าวสารต่างๆ ท่ีจะส่งผลต่อความปลอดภัยของข้อมูลท่ีสำคัญของบริษัท จะทำให้ทราบถึงเหตุการณ์สำคัญ ท่ี

จะส่งผลต่อความปลอดภัยของข้อมูล และสามารถสร้างระบบป้องกันความปลอดภัยให้มีประสิทธิภาพย่ิงขึ้น  

           3. ทัศนคติของพนักงานของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน ภาพรวม ให้ความ

คิดเห็นอยู่ในระดับปานกลาง โดยให้ความสำคัญกับสถานท่ีทำงาน โดยมีความสัมพันธ์อันดีกับเพ่ือนร่วมงาน ท้ังนี้

เนื่องจาก การทำงานท่ีมีสัมพันธ์ภาพท่ีดีในท่ีทำงาน ระหว่างเพ่ือนร่วมงาน ผู้บังคับบัญชา ผู้ใต้บงัคับบัญชา ทำให้สามารถ

สร้างบรรยากาศท่ีดีในการทำงาน พนังงานสามารถทำงานได้อย่างมีความสุข และมีประสิทธิภาพในการทำงานตามไปด้วย 

ซ่ึงสอดคล้องกับแนวคิดของ Gordon (2002) กล่าวว่า คุณภาพชีวิตท่ีดีของพนักงาน คือ การทำงานอย่างมีความสุข มี

ความสันพันธ์ท่ีดีกับบุคลากรในองค์กรท่ีปฏิบัติงานด้วยอย่างมีความสุข ราบร่ืน ไม่มีความขัดแย้งต่อกัน นอกจากนั้นยัง

สอดคล้องกับงานวิจัยของ Choudhary (2017) ได้ทำการศึกษาเร่ือง ผลงานของพนักงาน: ความสามารถในการจัดการ

อารมณ์ของผู้นำและการรับรู้ลักษณะงานของพนักงาน พบว่า การปฏิบัติร่วมกันอย่างมีความสุข ได้ส่งผลต่อการสร้าง

ประสิทธิภาพในการทำงานท่ีดีในองค์กร 

            4. ทัศนคติในการทำงานเป�นตัวแปรส่งผ่านระหว่างพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมมีความสัมพันธ์กับการรับรู้นโยบาย

ความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน 

ท้ังนี้เนื่องจากการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ของพนักงาน ได้ข้ึนอยู่กับพฤติกรรม

การทำงานของพนักงานในการสามารถปฏิบัติงานโดยมีการแสวงหาโอกาสในการทำงานอย่างต่อเนื่อง มีความคิด

สร้างสรรค์ในการปฏิบัติงาน สร้างสรรค์ผลงานใหม่ๆ อยู่เสมอ นอกจากนั้นยังต้องกมีการปฏิบัติงานเชิงรุก โดยการ

แสวงหาความเจริญก้าวหน้าท่ีจะนำไปสู่การพัฒนาตนเอง เพ่ิมพูนความรู้ให้กับตนเองอย่างต่อเนื่อง แต่อย่างไรก็ตาม 

พฤติกรรมเชิงนวัตกรรมท่ีจะทำให้เกิดการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ของพนักงาน 
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ทัศนคติในการทำงานเป�นตัวแปรท่ีจะส่งไปถึงการรับรู้ของพนักงาน ดังนั้นเม่ือพนักงานมีทัศนคติท่ีดีต่อองค์กรจะทำให้เกิด

การพัฒนาความรู้ สร้างการรับรู้ในประเด็นท่ีสำคัญของความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) เพ่ือนำมา

พัฒนาต่อยอดการทำงานให้มีประสิทธิภาพ สร้างสรรค์ผลงานใหม่ๆ อยู่เสมอ ซ่ึงสอดคล้องกับแนวคิดของ Fuller et al. 

(2006) กล่าวว่า การเกิดพฤติกรรมเชิงนวัตกรรมปกติโดยส่วนใหญ่ท่ีเกิดข้ึนไม่ใช่ส่วนหนึ่งของงานหลักของพนักงานท่ัวไป 

จะขึ้นอยู่กับความต้องการใฝ่รู้ การมีทัศนคติท่ีดีต่อการสร้างนวัตกรรม ซ่ึงสามารถอ้างอิงได้ถึงพฤติกรรมความสมัครใจ ใน

การทำงานท่ีนอกเหนือท่ีไม่ได้ระบุไว้ในคำบรรยายลักษณะงาน ซ่ึงเป�นความพยายามท่ีก่อให้เกิดประโยชน์ต่อองค์การและ

พฤติกรรมเชิงนวัตกรรมนี้มี ความสำคัญและจำเป�นอย่างย่ิงในหลักการจัดการหลายด้าน เช่น การปรับปรุงและพัฒนา

อย่างต่อเนื่อง (Continuous Improvement) เป�นต้น 

ข้อเสนอแนะ 

1. ข้อเสนอแนะที่ได้จากการวิจัย 

 1.1 จากผลการศึกษาพบว่า นโยบายความปลอดภัยเป�นสิ่งสำคัญของบริษัท ซ่ึงพนักงานควรให้

ความสำคัญเป�นอย่างย่ิง ดังนัน้ผู้บริหารควรมีการสนับสนุน และส่งเสริมให้พนักงานทุกคนเข้าใจ รับรูน้โยบายความม่ันคง 

ปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) อย่างแท้จริง เพ่ือเป�นการป้องกันไม่ให้พนักงานกระทำการท่ีอาจก่อให้เกิดป�ญหา

เรื่องความปลอดภัยด้านเทคโนโลยีสารสนเทศโดยรู้เท่าไม่ถึงการณ์  

 1.2 การสร้างการรับรู้นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) เพ่ือไม่ให้เกิดความ

เสียหายกับระบบของบริษัท อาจเพ่ิมช่องทางการสื่อสาร เช่น ประกาศนโยบายผ่านทางเสียงตามสาย หรือ ประกาศในท่ี

ประชุมพนักงาน ส่งข้อมูลผ่านสื่อสารสนเทศทุกรูปแบบ ซ่ึงเนื่องจากนโยบายมีหลายข้อ พนักงานอาจรับรู้ได้ไม่หมดใน

คราวเดียว จึงอาจใชว้ิธีการทยอยประกาศตามความเหมาะสม เป�นต้น 

 1.3 ผู้บริหารควรส่งเสริม หรือหามาตรการเพ่ือเน้นให้พนักงานปฏิบัติตามนโยบายท่ีได้กำหนดไว้อย่างมี

ประสิทธภิาพ 

 1.4 ทบทวบและปรับปรุงนโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security)  ในระบบของ

บริษัทเป�นประจำทุกป� ซ่ึงในอนาคต นโยบายบางข้ออาจมีการเปลี่ยนแปลงตามสถานการณ์ของเทคโนโลยีขณะนั้น หรือ

อาจมีการเพ่ิมเติมข้อนโยบาย เพ่ือให้ครอบคลุม การใช้งานระบบเทคโนโลยีให้ครอบคลุมมากย่ิงข้ึน ดังนั้น จึงควรมีการ

สำรวจควบคู่กันไป เม่ือมีการปรับปรุงนโยบายใหม่เพ่ือให้แน่ใจว่าพนักงานทุกคนได้รับทราบนโยบายความม่ันคงปลอดภัย

ทางไซเบอร์ (Cyber security) ทุกข้อ 

 1.5 ควรมีการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบนโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ของ

บริษัท อย่างเคร่งครัด ซ่ึงในการปฏิบัติงานจริงภายในบริษัท ควรใช้ระบบตรวจสอบเพ่ิมเติม เพ่ือยืนยันว่าพนักงานส่วน

ใหญ่ปฏิบัติตามนโยบายจริงๆ เช่น ใช้ระบบคอมพิวเตอร์เพ่ือตรวจสอบการใช้งาน ประวัติการเข้าใช้งานเว็บไซต์ หรือ 

ตรวจสอบว่ามีพนักงานท่ีส่งอีเมลข์นาดใหญ่กว่า 15 MB มากน้อยเพียงใด 

2. ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 

 2.1 การศึกษาคร้ังนี้ ได้ศึกษาเฉพาะพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินบริษัท การบินไทย จำกัด มหาชน 

เท่านั้น ดังนั้นในการวิจัยคร้ังต่อไป ควรมีการศึกษาพนักงานในกลุ่มอ่ืนๆ ท่ีหลากหลาย เพ่ือให้ได้ข้อสรุปท่ีชัดเจน 

หลากหลาย และสมบูรณ์ย่ิงขึ้น 

 2.2 ควรมีการศึกษาในเชิงคุณภาพ โดยการสัมภาษณ์เชิงลึก กับพนักงานท่ีมีบทบาทสำคัญในการกำกับ 

ควบคุม ดูแล นโยบายความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber security) ของบริษัท เพ่ือให้ได้ผลการศึกษาท่ีครอบคลุม

ทุกมิต ิ
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บทคัดย่อ 
ในป�จจุบันประชากรทั่วโลกกำลังประสบป�ญหาเก่ียวกับการติดเชื้อก่อโรคในอากาศอย่างขั้นวิกฤต โดยเฉพาะโรคที่ติดเชื้อทางทางเดินหายใจ

ในขั้นรุนแรง คือ โควิด-19 และเชื้อจุลินทรีย์ชนิดอ่ืนๆ ซึ่งส่งกระทบต่อป�ญหาสุขภาพและเศรษฐกิจของประเทศทั่วโลก ในงานวิจัยคร้ังนี้ กลุ่ม

ผู้วิจัยได้ศึกษาผลของความเข้มข้นโอโซนในระดับต่างๆ ต่อการลดปริมาณเชื้อจุลินทรีย์ในอากาศที่ผ่านระบบเคร่ืองปรับอากาศ และไหลเวียน

ในห้องขนาด 25 ลูกบาศก์เมตร เมื่อเป�ดระบบโอโซนแล้วทำการตรวจสอบผลของโอโซนในการลดปริมาณเชื้อจุลินทรียใ์นระบบ โดยการนำ

เพลทอาหารเล้ียงเชื้อไปวางที่ตำแหน่งต่างๆ ในห้องทดสอบ ที่ช่วงเวลาที่แตกต่างกัน นำเพลทอาหารเล้ียงเชื้อไปบ่มเพาะเชื้อ และทำการตรวจ

นับเชื้อทุกวัน ทำการเปรียบเทียบปริมาณและการเจริญเติบโตของเชื้อกับวิธีการทีไ่ม่มีระบบโอโซน จากผลการทดลองพบว่า ระบบโอโซน

สามารถลดปริมาณและกำจัดเชื้อจุลินทรีย์ของอากาศภายในห้องทดสอบได้ ที่ความเข้มข้นและช่วงเวลาที่แตกต่างกัน 

คำสำคัญ: การกำจัดเชื้อ โอโซน เชื้อจุลินทรีย์ 
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Abstract 
People across the world are currently dealing with major difficulties caused by airborne infectious diseases. 

COVID-19 and other types of bacteria cause serious respiratory illnesses, affecting the health and economic difficulties 

of countries all over the world. In this study, our researcher group looked at the impact of various levels of ozone 

concentration on the amount of microorganisms in the air that passes through the air conditioning system and 

circulates in a 25 cubic meter room. The effect of ozone in lowering the microbial count in the system is measured 

when the ozone system is turned on. At different intervals, the culture plates were placed in different places in the 

test chamber. The culture plates were inoculated, and a daily counting of microbial colony on each plate was 

performed. Bacterial quantity and growth were compared to approaches that did not use an ozone system. The ozone 

system can lower the microbiological content of the air in the test chamber at varied concentrations and time 

intervals, according to the testing results.  

Keyword: Disinfection, Ozone, Microorganisms 
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บทนำ (Introduction) 

การใช้ทรัพยากรโลกของประชากรโลกท่ีเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว การท้ิงขยะและการสร้างมลพิษมากมายใน

ปริมาณเกินกว่าท่ีสิ่งแวดล้อมธรรมชาติจะปรับสภาพทัน ส่งผลต่อภาวะโลกร้อนและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ

เนื่องจากทำให้อุณหภูมิเฉลี่ยของพ้ืนผิวโลกเพ่ิมข้ึน (Ebi & Vanos และคณะ 2021) ระบบปรับอากาศจึงมีความจำเป�น

เพ่ิมมากขึ้นในการปรับอุณหภูมิและสภาพแวดล้อมให้เหมาะสมต่อการทำงานและการใช้ชีวิต แต่ใน สถาณการณ์ป�จจุบัน 

พบว่าการใช้ระบบปรับอากาศอย่างต่อเนื่องยาวนานกลับส่งผลต่อโรคทางระบบทางเดินหายใจ และท่ีสำคัญในขณะนี้

ประชากรท่ัวโลกกำลังประสบป�ญหาเกี่ยวกับการติดเชื้อก่อโรคท่ีสามารถแพร่กระจายทางอากาศอย่างขั้นวิกฤต 

โดยเฉพาะโรคท่ีติดเชื้อกับระบบทางเดินหายใจในขั้นรุนแรงคือ เชื้อไวรัส และ เชื้อจุลินทรีย์ท่ีก่อโรคทางอากาศอ่ืนๆ เช่น 

วัณโรค และสปอร์ราในอากาศ ซ่ึงส่งกระทบต่อป�ญหาสุขภาพ ทำให้มีอาการท่ีระบบทางเดินหายใจ ระบบทางเดินอาหาร 

ระบบประสาท หรือระบบอ่ืนๆ การติดเชื้อจุลินทรีย์ท่ีก่อโรคทางอากาศ จะส่งผลต่อการก่อโรคทางระบบการหายใจ เช่น 

ภูมิแพ้ และมีผลให้การติดเชื้อโรคอ่ืนซ่ึงจะแสดงผลท่ีรุนแรงเพ่ิมมากขึ้น โดยเฉพาะในพ้ืนท่ีระบบป�ด และการใช้ระบบ

ปรับอากาศควบคุมอุณหภูมิภายในห้อง อาจทำให้เกิดการแพร่กระจายของเชื้อโรคต่างๆ หากคนท่ีมีอาการของโรคอาศัย

อยู่ในพ้ืนท่ีระบบป�ดร่วมกนั (Hamada & Fujita 2002) 

ดังนั้นระบบการกำจัดเชื้อในอากาศของห้องท่ีมีระบบปรับอากาศจึงมีความสำคัญเพ่ิมมากขึ้น ระบบปรับอากาศ

ประกอบด้วยส่วนประกอบสำคัญหลัก ๆ คือระบบทำความเย็นและระบบควบคุมความชื้น นอกจากนีเ้ครื่องปรับอากาศยัง

ประกอบด้วยส่วนท่ีทำหน้าท่ีกรองอากาศและระบบฆ่าเชื้อ ซ่ึงเป�นส่วนสำคัญในการกำจัดเชื้อและ ลดการปนเป��อนของ

เชื้อในอากาศ คอยล์เย็นในเครื่องปรับอากาศจะมีความชื้นสูงและเป�นแหล่งสะสมของเชื้อจุลินทรีย์ภายในเคร่ือง ซ่ึงอยู่

ภายในห้องระบบป�ด การเจริญเติบโตของจุลินทรีย์โดยเฉพาะอย่างย่ิงการก่อตัวของสปอร์ของเชื้อรา จะส่งผลให้สปอร์

เหล่านี้สามารถแพร่กระจายในเครื่องปรับอากาศ (Gołofit-Szymczak & Stobnicka-Kupiec และคณะ2019) มี

หลักฐานว่าแสดงว่า (Schata 1995) จุลินทรีย์ในอากาศส่งผลต่อระบบทางเดินหายใจ ทำให้เกิดอาการแพ้ในมนุษย์ ดังนั้น

ระบบกำจัดเชื้อในอากาศจึงมีความสำคัญมากข้ึน โดยเฉพาะในช่วงวิกฤตโรคระบาดท่ีสามารถแพร่กระจายทางอากาศ

และส่งผลต่อระบบทางเดินหายใจ เพ่ือความเป�นอยู่ท่ีดีและความปลอดภัยของมนุษย์ ระบบการกำจัดเชื้อจุลินทรีย์มี

หลายวิธี การเลือกระบบการกำจดัเชื้อขึน้อยู่กับข้อจำกัดจุดประสงค์ของการใช้งาน และสภาพสิ่งแวดล้อมท่ีต้องการกำจัด 

การใช้น้ำยาฆ่าเชื้อท่ีเป�นสารเคมีพ่นเป�นละอองฝอยภายในห้อง เป�นวิธีการท่ีนิยมใช้อย่างแพร่หลาย เนื่องจากทำได้

สะดวก ประหยัดค่าใช้จ่าย อย่างไรก็ตาม วิธีการนี้ส่งผลให้เกิดการตกค้างของสารเคมีท่ีส่งผลต่ออันตรายต่อสุขภาพและ

กลิ่นท่ีไม่พึงประสงค์ นอกจากนี้การกำจัดเชื้อยังอาจไม่ครอบคลุมท่ัวถึงทุกพ้ืนท่ี ขึ้นอยู่กับเทคนิคการฉีดพ่น ดังนั้นจึงเป�น

การดีกว่าท่ีจะเลือกวธิีการฆ่าเชือ้แบบอ่ืนท่ีมีผลข้างเคียงน้อยกว่า ยกตัวอย่างเช่น วิธีการใช้ก๊าซโอโซน เพราะกา๊ซโอโซนมี

ประสิทธิภาพสูงในการกำจัดเชื้อ เนื่องจากโมเลกุลของโอโซนสามารถแพร่กระจายไปกับอากาศภายในห้องได้ดี จึงมีการ

กระจายตัวสูงและแพร่ไปยังบริเวณท่ีซับซ้อน (Sapers 2001) ระบบกำเนิดโอโซนเป�นอุปกรณ์ไฟฟ้าแรงสูงทำให้โมเลกุล

ออกซิเจนในอากาศแตกตัวเป�นไอออน โอโซนเป�นก๊าซสีฟ้า ไม่มีสีหรือสีซีดซ่ึงมีไอออนประจุลบท่ีไม่เสถียร ดังนั้นจึง

สามารถเกิดการดึงดูดไฟฟ้าสถิตต่อสารปนเป��อนในอากาศ เช่น สปอร์รา แบคทีเรีย ยีสต์ กลิ่นในอากาศ และพ้ืนผิวของ

วัตถุ การกำจัดเชื้อด้วยโอโซนสามารถกระทำได้ในพ้ืนท่ีระบบป�ด (Gołofit-Szymczak & Stobnicka-Kupiec และคณะ

2019) อย่างไรก็ตามควรมีการกำหนดความเข้มข้นของโอโซนและกระบวนการฆ่าเชื้อในห้องปรับอากาศท่ีเหมาะสม 

เนื่องจากโอโซนท่ีความเข้มข้นสูงนั้นเป�นอันตรายต่อสุขภาพของมนุษย์ท่ีอาศัยอยู่ในพ้ืนท่ีระบบป�ดด้วยเชน่กัน (Chirico & 

Sacco และคณะ 2020) 

ในงานวิจัยนี้ ได้มีการนำเครื่องกำเนิดโอโซนภายนอกมาใช้กับกระแสลมท่ีออกจากเครื่องปรับอากาศ และ

วเิคราะห์ประสิทธิภาพการกำจัดจุลินทรีย์ในห้องปรับอากาศในช่วงเวลาต่างๆ เม่ือเทียบกับห้องปรับอากาศปกติ โดยเน้น

ถึงความเข้มข้นของโอโซนท่ีมีประสิทธิภาพในการกำจัดเชื้อเหมาะสม 
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วิธีการศึกษา (Methodology) 

ในการทดลองนี้ใช้ห้องขนาด 25 ลูกบาศก์เมตร สำหรับทดสอบระบบการลดปริมาณเชื้อของโอโซน โดยภายใน

ห้องมีเครื่องปรับอากาศขนาด 9000 btu ย่ีห้อ HAIER รุ่น HSU-13CEK03T ติดผนังซ่ึงสูงจากพ้ืน 2.6 เมตร เม่ือเริ่มทำ

การทดลองจะมีการเป�ดเคร่ืองปรับอากาศไว้ท่ี 25±2 องศาเซลเซียส เป�นเวลา 20 นาที ในระหว่างการทดลอง ความชื้น

สัมพัทธ์ภายในห้อง 75±2 เปอร์เซ็นต์ ทำการติดต้ังและเป�ดใช้งานพัดลมภายในห้องเพ่ือทำให้อากาศแต่ละจุดในห้องมี

สภาพใกล้เคียงกันมากท่ีสุด 

เครื่องผลิตโอโซนติดต้ังลงในกรอบสี่เหลี่ยมผืนผ้า นำไปติดตั้งเหนือเครื่องปรับอากาศเพ่ือให้อากาศท่ีไหลออก

จากเครื่องปรับอากาศผ่าน เคร่ืองผลิตโอโซนจะผลิตโอโซนและถูกเป่าออกให้กระจายภายในห้อง ในการทดลองนี้เราจะ

ทดลองประสิทธิภาพของก๊าซโอโซนใน 3 ความเข้มข้น ได้แก่ 0 ppm 25 ppm และ 50 ppm เคร่ืองผลิตโอโซนจะถูก

เป�ดในระยะเวลาท่ีกำหนดเพ่ือให้ได้ความเข้มข้นของก๊าซโอโซนท่ีต้องการ ท่ี 0 ppm คือวิธีการทดลองชุดควบคุม เป�น

การตรวจสอบอากาศในสภาวะท่ีเป�ดระบบปรับอากาศปกติ 

ภายหลังจากท่ีเป�ดเครื่องผลิตก๊าซโอโซนในแต่ละความเข้มข้น ท่ีช่วงระยะเวลาท่ีแตกต่างกัน ทำการตรวจสอบ

ปริมาณของเชื้อในอากาศ โดยในแต่ละชุดการทดลองจะแบ่งเป�น 5 ช่วงเวลาคือ 0 3 6 12 และ 24 ชั่วโมง และในแต่ละ

ช่วงเวลาจะมีการนำเพลทอาหารเลี้ยงเชื้อ วางใน 5 ตำแหน่งของห้องทดลอง ตำแหน่งละ 1 เพลท  เป�นระยะเวลา 15 

นาที โดยวางเพลทหลังจากท่ีเป�ดเครื่องผลิตโอโซนในระยะเวลาแตกต่างกัน จากนั้นทำการเก็บเพลทอาหารและนำไปใส่

ในตู้บ่มเชื้อ เป�นเวลา 1-4 วัน เพ่ือให้เซลล์เชื้อท่ีตกลงบนอาหารเลี้ยงเชื้อมีการเจริญเป�นโคโลนี และทำการนับจำนวน

โคโลนีท่ีเกิดขึ้น (colony forming unit: CFU ) ต่อ เพลทอาหาร ทำการนับจำนวนของโคโลนีซ่ึงสามารถสังเกตเห็นได้

ด้วยตาเปล่า ทุก 24 ชั่วโมงในแต่ละเพลท เป�นเวลา 4 วัน การตรวจนับโคโลนีเชื้อยีสต์และแบคทีเรียแต่ละวัน โดยเริ่มนับ

จำนวนโคโลนขีองแบคทีเรียและยีสต์ตั้งแต่วันท่ี 1 ถงึวันท่ี 3 และจะมีการตรวจนบัโคโลนีราในวันท่ี 4 นำข้อมูลโคโลนท่ีีได้ 

จากแต่ละเพลท มาหาค่าเฉลี่ยและ วิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงของจำนวนของโคโลนีเชื้อแต่ละชนิด ในเพลทอาหารท่ีได้

จากห้องปรับอากาศท่ีมีความเข้มข้นของก๊าซโอโซนท่ีแตกต่างกัน 

 

ผลการศึกษา (Result) 

เซลล์จุลินทรีย์ท่ีอยู่ในอากาศ เม่ือตกลงบนเพลทท่ีมีอาหารเลี้ยงเชื้อจะเจริญเป�นโคโลนีของเชื้อ ซ่ึงสามารถ

สังเกตเห็นได้ด้วยตาเปล่า เชื้อแต่ละชนิดมีอัตราการเจริญเติบโตแตกต่างกัน จึงต้องทำการตรวจนับโคโลนีเชื้อมากกว่า 1 

วัน และนำเสนอเป�นจำนวนเชื้อสะสมดังแสดงในตาราง โคโลนีของเชื้อท่ีเวลาต้ังแต่ 4 วันขึ้นไป บางส่วนก็มีการเชื่อมกัน

และซ้อนทับกันและส่งผลต่อการนับปริมาณโคโลนี (CFU) ในการทดลองนี้จึงนำเสนอผลของจำนวนเชื้อยีสต์และ

แบคทีเรีย บนเพลทเดิมต่อเนื่องเป�นเวลา 3 วัน ส่วนการนับเชื้อรา นับวันท่ี 4 โคโลนีของเชื้อท่ีมีรูปทรงท่ีกลมหรือโค้งมน

มีลักษณะเป�ยกและเงาจะถูกจัดอยู่ในกลุ่มของแบคทีเรียและยีสต์ สว่นโคโลนีท่ีมีลักษณะเป�นเส้นใย (hypha) จะถูกจัดอยู่

ในกลุ่มของรา 

ก๊าซโอโซนท่ีใช้การทดลองในหลากหลายความเข้มข้นได้แก่ 0 ppm 25 ppm และ 50 ppm โดยโอโซนใน

ความเข้มข้นเหล่านี้ส่งผลต่อจำนวนโคโลนีของเชื้อจุลินทรีย์ กลุ่มเชื้อยีสต์ แบคทีเรีย และ กลุ่มของเชื้อรา ดังแสดงใน 

ตารางท่ี 1 และ ตารางท่ี 2 ตามลำดับ 

ภายใต้สภาวะอากาศปกติหรือแก๊สโอโซนท่ี 0 ppm ค่าเฉลี่ยของเชื้อท่ีพบในวันท่ี 1 และ 2 มีปริมาณเชื้อเฉลี่ย

เพ่ิมขึ้นประมาณ 1 เท่าตัว ของวันแรก ในเกือบทุกช่วงเวลา และพบว่าค่าเฉลี่ยของโคโลนีเชื้อบนอาหารมีจำนวนมากกว่า

วิธีการท่ีได้รับแก๊สโอโซนท่ี 25 และ 50 ppm หลังจากวันท่ี 4 เป�นต้นไปเชื้อแบคทีเรียและยีสต์มีการเพ่ิมจำนวนอย่าง

รวดเร็วจนไม่สามารถนับจำนวนได้อย่างถูกต้อง เนือ่งจากมีการซ้อนทับของโคโลนี และมีโคโลนีของราเกดิขึ้น 
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ภายใตส้ภาวะก๊าซโอโซนท่ี 25 ppm และ 50 ppm ค่าเฉลีย่ของโคโลนีเชื้อท่ีพบในวันท่ี 1 และ 2 มีปริมาณเชื้อ

เฉลี่ยเพ่ิมขึ้นจากวันแรกประมาณร้อยละ 35 ในวิธีการท่ีมีก๊าซโอโซนท่ีความเข้มข้น 25 ppm และเพ่ิมขึ้นร้อยละ 24 ใน

วิธีการท่ีมีก๊าซโอโซนท่ีความเข้มข้น 50 ppm ซ่ึงเม่ือเพ่ิมความเข้มข้นของก๊าซโอโซนจาก 25 ppm มาเป�น 50 ppm 

อัตราการเพ่ิมจำนวนของโคโลนีเชื้อในเพลทอาหารเลี้ยงเชื้อเดิมนั้นลดลงตามความเข้มข้นของก๊าซโอโซนท่ีเพ่ิมขึ้น ใน

สภาวะก๊าซโอโซนท่ี 50 ppm คาดว่าเชื้อจุลินทรีย์ท่ีอยู่ในห้องทดสอบจำนวนหนึ่ง อาจได้รับผลกระทบจากก๊าซโอโซนท่ี

รุนแรงและเชื้อไม่สามารถซ่อมแซมเซลล์และกลับมาเจริญในอาหารเลี้ยงเชื้อท่ีสมบูรณ์ได้ ส่งผลให้มีการเพ่ิมของจำนวน

โคโลนีเพียงเล็กน้อยหรือไม่เพ่ิม ส่วนผลการตรวจสอบปริมาณเชื้อราพบว่า แต่ละวิธีการไม่มีความแตกต่างกันอย่างมี

นัยสำคญัทางสถิติ 

ห้องปรับอากาศในวิธีการท่ีมีสภาวะก๊าซโอโซนท่ี 25 ppm และ 50 ppm ในช่วงเวลา 0-6 ชั่วโมง มีจำนวนเชื้อ

ลดลงจาก สภาวะห้องปรับอากาศปกติ โดยท่ีสภาวะ 50 ppm มีจำนวนเชื้อเฉลี่ยลดลงมากกว่าท่ีสภาวะ 25 ppm 

เล็กน้อย ส่วนในช่วงเวลา 6-24 ชั่วโมงทุกสภาวะ มีจำนวนโคโลนีเชือ้เฉลี่ยไม่แตกต่างกนัมากนัก 

 

ตารางที่ 1 คา่เฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของจำนวนโคโลนีของแบคทีเรียและยีสตท่ี์เจริญเติบโตในเพลท

อาหารท่ีวางในห้องทดสอบ ในแต่ละความเขม้ข้นของกา๊ซโอนโซน ในวันท่ี 1 2 และ 3 

    จำนวนของโคโลนีแบคทีเรียและยีสต ์(CFU No.) 

วิธีการทดลอง วัน ชั่วโมงท่ี 

    0 3 6 12 24 

  1 8.00 ± 3.39 6.40 ± 1.52 12.60 ± 2.61 

3.40 ± 

2.07 

4.20 ± 

2.59 

โอโซน 0 ppm 2 15.20 ± 4.66 13.20 ± 5.40 20.60 ± 3.51 

6.60 ± 

2.88 

6.20 ± 

2.95 

  3 17.40 ± 5.59 14.80 ± 5.93 23.00 ± 4.00 

6.80 ± 

2.59 

6.80 ± 

2.77 

  1 3.20 ± 0.84 3.80 ± 2.17 5.20 ± 2.68 

3.80 ± 

2.39 

5.20 ± 

4.71 

โอโซน 25 ppm 2 4.40 ± 1.14 5.80 ± 2.17 7.20 ± 3.70 

5.80 ± 

2.17 

8.60 ± 

4.72 

  3 5.80 ± 2.05 6.60 ± 3.21 7.40 ± 4.10 

6.00 ± 

2.00 

9.80 ± 

3.56 

  1 5.80 ± 1.10 3.60 ± 1.82 1.20 ± 0.84 

7.40 ± 

1.52 

1.60 ± 

1.52 

โอโซน 50 ppm 2 7.00 ± 2.12 5.60 ± 2.51 2.00 ± 1.22 

9.00 ± 

1.58 

2.20 ± 

1.64 

  3 8.40 ± 3.58 7.20 ± 1.30 2.00 ± 1.22 

9.40 ± 

1.95 

2.20 ± 

1.64 
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ตารางที่ 2 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของจำนวนโคโลนีของราท่ีเจริญเติบโตในเพลทอาหารท่ีวางใน

ห้องทดสอบ ในแต่ละความเข้มขน้ของก๊าซโอนโซน ท่ีเวลา 4 วัน 

    จำนวนของโคโลนรีา (CFU No.) 

วิธกีารทดลอง วัน ชั่วโมงท่ี 

    0 3 6 12 24 

โอโซน 0 ppm 4 0.00 ± 0.00 0.00 ± 0.00 0.60 ± 0.55 0.60 ± 0.60 0.20 ± 0.20 

โอโซน 25 ppm 4 0.60 ± 0.55 0.20 ± 0.20 0.00 ± 0.00 0.20 ± 0.20 0.20 ± 0.20 

โอโซน 50 ppm 4 0.20 ± 0.20 0.00 ± 0.00 0.00 ± 0.00 0.00 ± 0.00 0.20 ± 0.20 

 

อภิปรายผล (Discussion) 

จากผลการทดลองพบว่า ระบบปรับอากาศมีประสิทธิภาพในการลดปริมาณเชื้อในอากาศได้หนึ่งระดับ และ

วิธีการท่ีใช้โอโซนสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพในการลดประมาณเชื้อในอากาศได้ แต่ท้ังนี้ในการทดลองใช้สภาวะทดสอบ

ปกติ การนำเพลทอาหารเข้าไปวางท่ีตำแหน่งต่างๆ ซ่ึงการเคลื่อนไหวอาจส่งผลต่อการไหลเวียนของอากาศภายนอกเข้าสู่

ในบริเวณห้องโอโซน อาจส่งผลต่อปริมาณเชื้อท่ีภายในห้องของแต่ละวิธีการทดลองท่ีเปลี่ยนแปลงไป แต่ท้ังนี้ จากข้อมูล

การทดลองพบว่าโอโซนในช่วงระหว่าง 25 ppm ถึง 50 ppm โอนโซนสามารถกำจัดเชื้อจากระบบในห้องปรับอากาศ

โดยยับย้ังการเจริญเติบโตของเชื้อได้ วิธีการท่ีใช้โอโซน 25ppm และ 50ppm นั้นมีผลการกำจัดจุลินทรีย์ได้ในระยะท่ีไม่

แตกต่างกันมากนัก ส่วนวิธีการท่ีทดสอบเชื้อรานั้นไม่มีความแตกต่าง อาจเกิดจากจำนวนสปอร์ของเชื้อราท่ีตกลงเพลทมี

จำนวนน้อยเกินไป ทำให้ไม่สามารถวิเคราะห์ความแตกต่างทางสถิติได้อย่างชัดเจน 

เครื่องผลิตโอโซนจะผลิตก๊าซโอโซนท่ีประกอบด้วยออกซิเจน 3 อะตอม (O3) ซ่ึงมีคุณสมบัติเป�นตัวออกซิไดซ์ ท่ี

มีการพิสูจน์แล้วว่ามีประสิทธิภาพสูงในการฆ่าเชื้อแบคทีเรีย เชื้อรา และฟ�งไจ (Habibi Najafi & Khodaparast 2009) 

ท้ังนี้เคยมีรายงานฆ่าเชื้อโคโรนาไวรัสโดยโอโซนอีกด้วย (Spagnoli & Sisto และคณะ 2020)ก๊าซโอโซนท่ีสร้างขึ้นจาก

อุปกรณ์ต่างๆ สามารถแพร่กระจายเข้าถึงทุกมุมของสภาพแวดล้อมในห้องเด่ียวหรือพ้ืนท่ีขนาดใหญ่ขึ้น โดยไม่ท้ิงสารพิษ

ตกค้าง เรื่องประสิทธิภาพของโอโซนในกำจัดเชื้อจุลินทรีย์โดยเฉพาะแบคทีเรียและไวรัสนั้นสัมพันธ์กับหลายป�จจัยต่างๆ 

เชน่ ความเข้มขน้ของโอโซน อุณหภูมิของสิ่งแวดล้อม ความชื้นของสิ่งแวดลอ้ม และเวลาสัมผสั(Kim & Yousef และคณะ 

1999) เม่ือเร็ว ๆ นี้มีรายงานว่าการใช้โอโซนเป�นวิธีการฆ่าเชื้ออุปกรณ์ป้องกันส่วนบุคคล (PPE) ท่ีมีประสิทธิภาพสำหรับ

ท้ังบุคลากรทางการแพทย์และผู้ป่วย เพ่ือนำอุปกรณ์ดังกล่าวกลับมาใช้ใหม่อย่างปลอดภัยในยามขาดแคลน (Blanchard 

& Lawrence และคณะ 2020) การใช้โอโซนควรตระหนักถึงหลายๆอย่างเพราะว่าถ้าใช้ปริมาณความเข้มข้นของโอโซน

มากเกนิไปจะทำให้เป�นอันตรายต่อมนุษย์ 

 

สรุป (Conclusion) 

เครื่องปรับอากาศเดิมมีแผ่นกรองอากาศเป�นส่วนประกอบ มีความสามารถในการกรองและกำจัดเชื้อได้ในหนึ่ง

ระดับ จึงเป�นอุปกรณ์ท่ีเหมาะการใช้ในชีวิตประจำวันเพ่ือปรับสิ่งแวดล้อมให้เหมาะสมต่อผู้ใช้ แต่ในช่วงท่ีมีการแพร่

ระบาดของโรคติดเชื้อในระบบทางเดินหายใจ อุปกรณ์กำจัดเชื้อในอากาศจึงมีความสำคัญเพ่ิมมากขึ้นต่อผู้ท่ีอาศัยอยู่ใน

ระบบปรับอากาศ จากผลการศึกษาแสดงให้เห็นผลของก๊าซโอโซนในความเข้มข้นท่ีทดสอบสามารถทำให้จำนวนของเชื้อ

ในอากาศลดลงได้จริง การใช้แก๊สโอโซนเป�นการกำจัดเชื้อท่ีมีความรุนแรงสูงจึงควรใช้งานในความเข้มข้น และระยะเวลา

ท่ีเหมาะสม เพราะของแก๊สโอโซนสง่ผลก่อให้เกดิอันตรายต่อระบบหายใจได้ 
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