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การวิจยัครัง้นีม้ีจุดมุ่งหมายเพื่อศึกษาการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบิน

ตน้ทุนต ่าที่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคใน
เขตกรุงเทพมหานคร กลุ่มตวัอย่างที่ใชใ้นการวิจยัครัง้นี ้ไดแ้ก่ ผูบ้ริโภคที่เคยใชบ้ริการสายการบิน
ต้นทุนต ่าที่อาศัยอยู่ ในเขตกรุงเทพมหานคร  จ านวน  400 คน  ผลการวิจัยพบว่า  ผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่ เป็นเพศหญิง อายุ 31-40 ปี สถานภาพโสด มีการศึกษาระดบัปริญญาตรี 
ประกอบอาชีพพนกังานบริษัทเอกชน  และมีรายไดต้่อเดือนประมาณ 45,001 บาทขึน้ไป ผลการ
ทดสอบสมมติฐานพบว่า ผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพ ระดบัการศึกษา และรายไดต้่อเดือน แตกต่างกนั 
มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถติิ
ที่ระดับ 0.05 และการรบัรูค้วามเสี่ยงมีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่า อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 หากพิจารณาเป็นรายดา้นพบว่า การรบัรู้
ความเสี่ยงดา้นการเงิน ความเสี่ยงดา้นสังคม ความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา และความเสี่ยงดา้นเวลา 
ส่งผลต่อการจดัการความเสี่ยง อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 
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The purpose of this research is to study perceived risk and risk management 

on the service usage of low cost airlines of consumers in the Bangkok metropolitan area. 
The sample group consisted of 400 consumers who used the services of low cost airlines 
and lived in the Bangkok metropolitan area. The majority of the respondents were female, 
aged between 31-40 years, with a single status, an educational level of a Bachelor’s 
degree, and they are private company employee with their monthly income of over 45,001 
Baht. The results of hypothesis found that consumers of a different status, level of 
education and monthly income had different level of risk management for using the 
services of low cost airlines at a statistically significant level of 0.05. Furthermore, the 
perceived risk of consumers influenced to risk management with statistically significant 
levels of 0.05. In consideration of each factor, financial risk, social risk, psychological risk 
and time risks were related to risk management at a statistically significant level of 0.05. 

 
Keyword : Perceived risk, Risk management, Low cost airlines 
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บทท่ี 1 
บทน า 

 
ภูมิหลัง 

การคมนาคมขนส่งเป็นที่สิ่งที่มีความส าคัญอย่างมาก และมีการขยายตัวอย่างรวดเร็ว 
อีกทั้งเกิดการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ไม่ว่าจะเป็นการคมนาคมในรูปแบบต่าง ๆ ทางบก ทางน ้า 
รวมทั้งทางอากาศ เพื่อใหส้อดคลอ้งกับการเจริญเติบโตทางดา้นเศรษฐกิจ และการด าเนินชีวิตที่
เร่งรีบที่ตอ้งแข่งขันกับเวลา  และตอ้งการทั้งความสะดวก สบาย และความรวดเร็วในการขนส่ง
มากที่สดุ ท าใหก้ารคมนาคมทางอากาศ หรือธุรกิจการบินเขา้มีมีอิทธิพลและไดร้บัความนิยมอยา่ง
มากในยุคปัจจุบนันี ้เพราะการเดินทางโดยเครื่องบินเป็นการเดินทางที่ปลอดภยัมากที่สดุ สะดวก 
รวดเร็วและประหยัดเวลาในการเดินทางค่อนขา้งมากเมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางโดยรถไฟ
และรถทวัร ์ซึ่งเป็นที่นิยมอย่างมากในอดีต 

ในปัจจุบันธุรกิจสายการบินมีการแข่งขันกันอย่างรุนแรงเพราะความต้องการของ
ผูโ้ดยสารที่เพิ่มมากขึน้อีกทัง้ประเทศไทยไดป้ระกาศนโยบายเปิดน่านฟ้าเสรีในปี พ.ศ.2545 ท าให้
สายการบินสญัชาติอ่ืนในอาเซียนเขา้มาแข่งขนัอย่างเสรีในธุรกิจการบิน และท าใหเ้กิดสายการบิน
ตน้ทุนต ่า (Low Cost Airlines) หรือสายการบินราคาประหยดัในประเทศไทย เช่น สายการบินไทย
แอรเ์อเชีย สายการบินนกแอร ์  ซึ่งสายการบินตน้ทุนต ่าจะมุ่งเนน้กลยุทธ์ดา้นราคาเพื่อที่จะลด
ตน้ทุนในการบริการใหต้  ่าที่สดุ รวมทัง้ลดส่ิงอ านวยความสะดวกและการบริการที่ไม่จ าเป็นออกไป 
แต่ยังคงรักษาระดับมาตรฐานความปลอดภัยตามระดับสากล โดยต้นก าเนิดของสายการบิน
ตน้ทุนต ่ามาจากประเทศสหรฐัอเมริกา ในช่วงปี ค.ศ. 1971 สายการบิน South West Airlines ลด
การบริการและสิ่งอ านวยความสะดวกที่ไม่จ าเป็นออก เช่น อาหาร ท าใหต้น้ทุนการบริหารลดลง 
จนสามารถขายบตัรโดยสารไดใ้นราคาที่ต  ่ากว่าสายการบินอ่ืน  ต่อมามีการน าแนวคิดนีไ้ปปรบัใช้
อย่างแพร่หลายในประเทศต่าง ๆ เรื่อยมาจนถึงปัจจุบนั 

สายการบินตน้ทุนต ่าในประเทศไทยมีอัตราการเติบโตและขยายตวัอย่างรวดเร็ว เพราะ
สามารถตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสารไดห้ลากหลายมากขึน้ อีกทั้งกลยุทธ์การแข่งขนัที่
รุนแรงของสายการบินต้นทุนต ่า โดยเฉพาะการแข่งขันด้านราคาที่เข้มข้นมากขึน้  มีการจัด
โปรโมชั่น เช่น บตัรโดยสารราคา 0 บาท จดัแพคเกจบตัรโดยสารร่วมกบัโรงแรม เป็นตน้  ท าใหก้าร
เดินทางโดยเครื่องบินจะเป็นตวัเลือกในการเดินทางล าดบัตน้ๆ เพราะความคุม้ค่าของราคาค่าบตัร
โดยสาร เมื่อเปรียบเทียบค่าบตัรโดยสารทางรถไฟ หรือรถทัวร ์ซึ่งมีราคาใกลเ้คียงกนั แต่จะไดร้บั
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ความสะดวกสบายมากกว่าและถึงจุดหมายปลายทางไดเ้ร็วกว่าหลายเท่า  ทั้งนี ้การเปิดเสน้ทาง
การบินภายในประเทศเพิ่มมากขึน้ท าใหค้รอบคลุมการเดินทางทุกจุดหมายมากยิ่งขึน้  และจาก
ขอ้มลูในปี พ.ศ. 2562 สายการบินตน้ทุนต ่าเป็นที่นิยมอย่างมาก โดยครองส่วนแบ่งการตลาดของ
การบินภายในประเทศมากถึง  72.77 % แสดงใหเ้ห็นว่า ผูโ้ดยสารภายในประเทศนิยมเลือกการ
บริการโดยค านึงถึงปัจจยัดา้นราคาเป็นหลกั (ท่าอากาศยานไทย, 2562) 

 
 

 
 

ภาพประกอบ 1 การเปรียบเทียบจ านวนเที่ยวบินตัง้แต่ปี 2551-2562 ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 

ที่มา : ท่าอากาศยานไทย (2562) 
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ภาพประกอบ 2 การเปรียบเทียบจ านวนผูโ้ดยสารตัง้แต่ปี 2551-2562 ณ ท่าอากาศ
ยานดอนเมือง 

ที่มา : ท่าอากาศยานไทย (2562) 

จากภาพประกอบ 1 และ 2  จะเห็นไดว่้าจ านวนเที่ยวบนิที่ใหบ้ริการและจ านวนผูโ้ดยสาร 
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ซึ่งเป็นท่าอากาศยานหลกัที่ใหบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าส่วนใหญ่ มี
จ านวนเที่ยวบินและผู้โดยสารเพิ่มมากขึน้อย่างต่อเนื่องในทุก  ๆ ปี  นับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2556 มี
จ านวนเที่ยวบินเพียง 135,988 เที่ยว จนถึงปี พ.ศ. 2562 มีจ านวนเที่ยวบินมากถึง 273,594 เที่ยว 
หรือเพิ่มขึน้ประมาณ 101%  ส่วนจ านวนผูโ้ดยสาร ในปี พ.ศ. 2556 มีเพียง 15,562,753 คน และ
ปี พ.ศ. 2562 มีจ านวนมากถึง 41,008,379 คน  หรือเพิ่มขึน้ประมาณ 163%  เป็นสิ่งที่แสดงให้
เห็นว่าผูโ้ดยสารนิยมโดยสารทางอากาศเพิ่มมากขึน้  

จากขอ้มูลสถิติการเดินทางในแต่ละประเภท พบว่าการเดินทางโดยเครื่องบิน เป็นการ
เดินทางที่ปลอดภยัที่สดุ และความเป็นไปไดท้ี่จะเกิดอบุตัิเหตทุางเครื่องบินต ่ากว่าการเดินทางโดย
รถยนตถ์ึง 15 เท่า แมว่้าการเดินทางโดยเครื่องบินจะสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัยที่สุด  แต่เมื่อ
พิจารณาถึงผลกระทบเมื่อเกิดอุบัติเหตุจากการเดินทางโดยเครื่องบินพบว่ามีระดับความรุนแรง
และสรา้งความสญูเสียทัง้ชีวิตและทรพัยส์ินมากกว่าการเดินทางประเภทอ่ืน ๆ และส่งผลใหต้น้ทุน
ในการด าเนินกิจกรรมเพื่อลดความเสี่ยงดา้นต่าง ๆ มีมลูค่าสงู เช่น การตรวจสอบความพรอ้มของ
เครื่องบินทุกครัง้ที่ออกบิน การฝึกอบรมนกับินและพนกังาน เพื่อลดความเสี่ยงที่จะเกิดอบุตัิเหตใุน
หลายๆกรณี (พิริยะ ผลพิรุฬห,์ 2550) 
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จากเหตุผลที่กล่าวมาขา้งตน้ ท าใหผู้วิ้จยัสนใจที่จะศึกษาเรื่อง “การรบัรูแ้ละการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า” โดยงานวิจยันีมุ้่งศึกษากลุ่มผูใ้ชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่า เพื่อทราบถึงปัจจยัเหล่านี ้และช่วยใหธุ้รกิจสามารถน าไปใชใ้นการวางกลยุทธเ์พื่อลด
การรบัรูค้วามเสี่ยงของผูบ้ริโภคใหเ้หลือนอ้ยที่สุดและสรา้งความเชื่อมั่นใหแ้ก่ผูบ้ริโภค รวมทั้งน า
ขอ้มลูไปใชใ้นการปรบัปรุงคณุภาพและ ภาพลกัษณก์ารบริการใหด้ียิ่งขึน้ เพื่อที่จะตอบสนองความ
ตอ้งการของผูบ้ริโภคไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ 
ความมุ่งหมายของงานวิจยั 

ในการวิจยัครัง้นีผู้วิ้จยัไดต้ัง้ความมุ่งหมายไวด้งันี ้
1.เพื่อศึกษาขอ้มลูลกัษณะทางประชากรศาสตร ์ซึ่งไดแ้ก่ เพศ อายุ สถานภาพ ระดบั

การศึกษา อาชีพ และรายไดต้่อเดือน ที่มีผลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

2.เพื่อศึกษาปัจจัยดา้นการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าที่มี
อิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่าของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร 
ความส าคัญของการวิจัย 

1.เพื่อเป็นแนวทางใหก้ับผูป้ระกอบการสายการบินตน้ทุนต ่าทราบถึงการรบัรูแ้ละการ
จดัการความเสี่ยงของผูบ้ริโภค และน าขอ้มลูจากการวิจยัไปพฒันาแนวทางการลดความเสี่ยงเพื่อ
สรา้งความเชื่อมั่นใหก้บัผูบ้ริโภค 

2.เพื่อเป็นแนวทางใหก้บัผูป้ระกอบการสายการบินตน้ทุนต ่าไดป้รบัปรุงกลยทุธก์ารตลาด 
เพื่อตอบสนองความตอ้งการของผูบ้ริโภคไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ 

3.ผู้ที่สนใจใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า สามารถน าข้อมูลจากการวิจัย เพื่อช่วย
ตดัสินใจที่จะเลือกใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า 

    
ขอบเขตการวิจัย 

ขอบเขตดา้นเนือ้หาเป็นการศึกษาดา้นการรบัรูแ้ละการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการ
สายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

ประชากรท่ีใช้ในการวิจัย  
ประชากรที่ใชใ้นการวิจัย ครัง้นี ้คือ ผูบ้ริโภคที่เคยใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าที่

อาศยัอยู่ในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งไม่ทราบจ านวนประชากรที่แน่นอน 
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กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัย  
กลุ่มตวัอย่างที่ใชใ้นการศึกษาครัง้นี ้ไดแ้ก่ ผูบ้ริโภคที่เคยใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน

ต ่าที่อาศัยอยู่ในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งไม่ทราบจ านวนประชากรที่แน่นอน ผูวิ้จัยจึงใชสู้ตรการ
ค านวณหาจ านวนกลุ่มตัวอย่าง โดยใช้สูตรกรณีที่ไม่ทราบจ านวนประชากรที่แน่นอน  และ
ก าหนดค่าความเชื่อมั่น 95% ค่าความคาดเคลื่อนในการประมาณไม่เกิน 5% (กัลยา วานิชย์
บญัชา, 2545) จากการค านวณไดก้ลุ่มตวัอย่าง 385 ตวัอย่าง และไดเ้ก็บเพิ่มแบบสอบถามอีก 5% 
หรือเท่ากบัจ านวน 15 ตวัอย่าง รวมขนาดกลุ่มตวัอย่างไดเ้ท่ากบั 400 ตวัอย่าง 

 การเลือกกลุ่มตัวอย่าง 
การเลือกกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี ้ผูวิ้จัยท าการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบ  

Multi-stage random sampling มี 2 ขัน้ตอน โดยเรียงล าดบัขัน้ตอนดงันี ้
ขั้นที่ 1 ใชวิ้ธีการสุ่มกลุ่มตัวอย่างแบบง่าย (Sample Random Sampling) โดย

เลือกกลุ่มตัวอย่างจาก ผูบ้ริโภคที่เคยใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าในเขตกรุงเทพมหานคร จาก
การค านวณไดก้ลุ่มตัวอย่าง 400 ตัวอย่าง ซึ่งเขตการปกครองของกรุงเทพมหานครมีทัง้หมด 50 
เขต โดยเก็บแบบสอบถามในสถานที่ ที่มีผูค้นจ านวนมาก ไดแ้ก่ บริเวณหา้งสรรพสินคา้ชัน้น าต่าง 
ๆ เช่น หา้งสยามพารากอน หา้งเซ็นทรลัเวิลด ์หา้งเทอรม์ินอล 21 สาขาอโศก หา้งเซ็นทรลั สาขา
ลาดพรา้ว หา้งซีคอน สแควร ์สาขาศรีนครินทร ์หา้งเดอะมอลล ์สาขาบางกะปิ เป็นตน้  

ขัน้ที่ 2 ใชวิ้ธีการสุ่มตวัอย่างแบบอาศยัความสะดวก (Convenience Sampling) 
โดยผูวิ้จยัจะท าการแจก แบบสอบถามออนไลนผ์่าน Google Form ดว้ยการสแกน QR code ของ
แบบสอบถามใหก้บักลุ่มตวัอย่างให ้ครบจ านวน 400 ชุด 

 
ตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษา  

1.ตวัแปรอิสระ (Independent Variables) แบ่งเป็นดงันี ้
1.1 ลกัษณะทางประชากรศาสตร ์

1.1.1 เพศ 
1.1.1.1 ชาย 
1.1.1.2 หญิง 

1.1.2 อายุ 
1.1.2.1 อายุต ่ากว่าหรือเท่ากบั 20 ปี 
1.1.2.2 อายุ 21-30 ปี 
1.1.2.3 อายุ 31-40 ปี  
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1.1.2.4 อายุ 41-50 ปี 
1.1.2.5 อายุ 51 ปีขึน้ไป 

1.1.3 สถานภาพ 
1.1.3.1 โสด 
1.1.3.2 สมรส 
1.1.3.3 หมา้ย/หย่ารา้ง/แยกกนัอยู่ 

1.1.4 ระดบัการศึกษา 
1.1.4.1 ต ่ากว่าปริญญาตรี 
1.1.4.2 ปริญญาตรี 
1.1.4.3 สงูกว่าปริญญาตรี 

1.1.5 อาชีพ 
1.1.5.1 นกัเรียน-นกัศึกษา 
1.1.5.2 ขา้ราชการ/รฐัวิสาหกิจ  
1.1.5.3 พนกังานบริษัทเอกชน  
1.1.5.4 ธุรกิจส่วนตวั/เจา้ของกิจการ  
1.1.5.5 อ่ืน ๆ โปรดระบุ……………  

1.1.6 รายไดต้่อเดือน 
1.1.6.1 นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั  15,000 บาท 
1.1.6.2 15,001 – 25,000 บาท 
1.1.6.3 25,001 – 35,000 บาท  
1.1.6.4 35,001 – 45,000 บาท 
1.1.6.5 45,001 บาท ขึน้ไป 

1.2 การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า 
1.2.1 ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ 
1.2.2 ความเสี่ยงดา้นกายภาพ 
1.2.3 ความเสี่ยงดา้นการเงิน 
1.2.4 ความเสี่ยงดา้นสงัคม 
1.2.5 ความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา 
1.2.6 ความเสี่ยงดา้นเวลา    
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2. ตวัแปรตาม (Dependent Variable) ไดแ้ก่ การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการ
สายการบินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ 

2.1 การคน้หาขอ้มลู 
2.2 ความภกัดีต่อสายการบิน 
2.3 ภาพลกัษณข์องสายการบิน 
2.4 ราคาบตัรโดยสาร 

นิยามค าศัพทเ์ฉพาะ 
เพื่อให้เกิดความเขา้ใจในความหมายที่ตรงกันของการวิจัยครัง้นี ้ผู ้วิจัยจึงขอก าหนด

ความหมายและขอบเขตของค าศพัทต์่าง ๆ ไวด้งันี ้
1.ผูบ้ริโภค หมายถึง ผูท้ี่เคยใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  
2.สายการบินตน้ทุนต ่า หมายถึง สายการบินที่มุ่งเนน้การลดตน้ทุนเพื่อใชก้ลยุทธ์การ

เป็นผูน้  าดา้นราคาในตลาดที่ใหบ้ริการ  
3.การรบัรูค้วามเสี่ยง คือ การรบัรูค้วามเป็นไปไดท้ี่อาจเกิดความสญูเสีย หรือเสียหายต่อ

ชีวิตและทรพัยส์ิน หรือเป็นการเสียโอกาสที่อาจเกิดขึน้ระหว่างผูใ้หบ้ริการกบัผูร้บับริการของสาย
การบิน 

3.1 ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ หมายถึง ความไม่พอใจในประสิทธิภาพของสินค้าและ
บริการที่ผูบ้ริโภคคาดหวงัว่าจะไดร้บั  ซึ่งความเสี่ยงนีร้วมถึงคณุภาพของการบริการดว้ย  

3.2 ความเสี่ยงดา้นกายภาพ หมายถึง ความเป็นไปไดท้ี่ผูใ้ชบ้ริการจะไดร้บัอนัตราย 
หรือไดร้บับาดเจ็บจากการใชบ้ริการ  รวมถึงทรพัยส์ินไดร้บัความเสียหาย เช่น ความปลอดภยัจาก
การใชบ้ริการสายการบิน 

3.3 ความเสี่ยงด้านการเงิน หมายถึง  ความเสี่ยงที่ผู ้ใชบ้ริการจะสูญเสียเงินหรือ
ค่าใชจ้่ายเพิ่มเติมที่ไม่ไดค้าดหวงั ส าหรบัการซือ้สินคา้และบริการในแต่ละครัง้  

3.4 ความเสี่ยงดา้นสงัคม หมายถึง  ความเป็นไปไดท้ี่เกิดจากผลของการใชบ้ริการที่
ส่งผลต่อความคิดหรือปฏิกิริยาของบุคคลรอบขา้ง    

3.5 ความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา หมายถึง ความกลัวและอารมณ์ของผูใ้ชบ้ริการแต่ละ
บุคคล 

3.6 ความเสี่ยงดา้นเวลา หมายถึง  ความเสี่ยงที่ผูใ้ชบ้ริการเสียเวลา หรือความล่าชา้
ในการใหบ้ริการ 
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4.การจัดการความเสี่ยง คือ วิธีการที่ผูบ้ริโภคใชเ้พื่อลดความเสี่ยงและเพิ่มความมั่นใจ 
ก่อนที่จะท าการตดัสินใจใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า 

4.1 การคน้หาขอ้มูล ผูบ้ริโภคจะคน้หาขอ้มูลจากการสื่อสารแบบปากต่อปาก  จาก
คนรอบขา้ง เช่น คนในครอบครวั ญาติ หรือ เพื่อน  และขอ้มูลจากสื่อต่าง ๆ เพื่อใหไ้ดข้อ้มูลที่
เพียงพอและเป็นประโยชนจ์นเกิดความมั่นใจก่อนตดัสินใจเลือกใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า 

4.2 ความภกัดีต่อสายการบิน ผูบ้ริโภคหลีกเลี่ยงความเสี่ยงที่จะใชบ้ริการสายการบนิ
ใหม่ โดยเลือกใชบ้ริการสายการบินเดิมที่ตนเองเคยใชบ้ริการแลว้เกิดความพึงพอใจ 

4.3 ภาพลักษณ์ของสายการบิน ผูบ้ริโภคจะเชื่อถือสายการบินที่มีภาพลักษณ์และ
ชื่อเสียงที่ดีเพราะมั่นใจว่า สายการบินนั้นจะใหบ้ริการที่ดีกว่าสายการบินที่มีชื่อเสียงนอ้ยกว่า 
นอกจากนี ้ความคิดเห็นของผูท้ี่เคยใชบ้ริการบนเครือข่ายสังคมออนไลนม์ักมีผลต่อการเลือกใช้
บริการสายการบิน 

4.4 ราคาบัตรโดยสาร ในกรณีที่ผู ้บริโภคเกิดความลังเลสงสัยผู ้บริโภคจะรู้สึกว่า 
ราคาบตัรโดยสารที่แพงที่สดุ จะไดร้บัการบริการที่ยอดเยี่ยมและคุม้ค่ากบัเงินที่ตอ้งจ่าย 
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กรอบแนวคิดในการวิจัย 
ในการศึกษาวิจัยเรื่องการรับรู้และการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบิน

ตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไดม้ีการก าหนดตวัแปรอิสระและตวัแปรตาม ผูวิ้จยั
ไดก้ าหนดกรอบแนวคิดในการวิจยัไดด้งันี ้

 
ตัวแปรอิสระ      ตัวแปรตาม  

      
  
ลักษณะทางประชากรศาสตร ์ 
1.เพศ 
2.อายุ 
3.สถานภาพ 
4.ระดบัการศึกษา 
5.อาชีพ 
6.รายไดต้่อเดือน   

 
 
การรับรู้ความเสีย่งในการใช้บริการ 
สายการบินต้นทุนต า่ 

1.ความเสี่ยงดา้นหนา้ที ่
2.ความเสี่ยงดา้นกายภาพ 
3.ความเสี่ยงดา้นการเงิน 
4.ความเสี่ยงดา้นสงัคม 
5.ความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา 
6.ความเสี่ยงดา้นเวลา 
 

ภาพประกอบ 3 กรอบแนวคิดในการวิจยั 
 

 
 
 

 
 
 

การจัดการความเสี่ยง 
ในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า 
1.การคน้หาขอ้มลู 
2.ความภกัดีต่อสายการบิน 
3.ภาพลกัษณข์องสายการบิน 
4.ราคาบตัรโดยสาร 
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สมมติฐานการวิจัย 
สมมติฐานที่ 1 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะทางประชากรศาสตร ์ไดแ้ก่ 

เพศ อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดท้ี่แตกต่างกัน  มีผลต่อการจัดการความ
เสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 

สมมติฐานที่ 2 การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า มีอิทธิพลต่อการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
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บทท่ี 2 
เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

 
ในการวิจยัเรื่อง การรบัรูแ้ละการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า

ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ผูวิ้จยัไดศ้ึกษาเอกสารและงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งและไดน้ าเสนอ
ตามหวัขอ้ดงัต่อไปนี ้

1.แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกบัประชากรศาสตร ์
2. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกบัการรบัรูค้วามเสี่ยง 
3. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกบัการจดัการความเสี่ยง 
4. ขอ้มลูทั่วไปเกี่ยวกบัสายการบิน 
5. งานวิจยัที่เกี่ยวขอ้ง 

แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกบัประชากรศาสตร ์
อดุลย ์จาตุรงคกุล (2550) ใหค้  านิยามว่า ดา้นประชากรศาสตร ์ ไดแ้ก่ อายุ เพศ วงจร

ชีวิตครอบครวั รายได ้การศึกษา เป็นตน้ ปัจจยัเหล่านี ้ที่ส  าคญัต่อนกัการตลาดเพราะท าใหท้ราบ
ถึงความตอ้งการ หรืออุปสงคใ์นสินคา้ ซึ่งการเปลี่ยนแปลงของประชากร ส่งผลใหเ้กิดตลาดใหม่ 
รวมทัง้ท าใหค้วามส าคญัของตลาดอ่ืนลดนอ้ยลง ตวัแปรประชากรศาสตรท์ี่ส  าคญั ไดแ้ก่ 

1.อายุ นกัการตลาดใหค้วามส าคญัและใชป้ระโยชนจ์ากความแตกต่างดา้นอายุของ
ผูบ้ริโภค  เพื่อใชแ้บ่งส่วนการตลาด  

2. เพศ  ตัวแปรดา้นเพศมีความส าคญัต่อพฤติกรรมผูบ้ริโภค และสังคมที่เปลี่ยนไป
สตรีท างานนอกบา้นมากขึน้  ส่งผลใหส้ตรีมีอ านาจในการตดัสินใจซือ้สงู 

3. วงจรชีวิตครอบครวั คือ สิ่งที่มีอิทธิพลและก าหนดพฤติกรรม ซึ่งในแต่ละขั้นตอน
ของวงจรชีวิตจะส่งผลต่อความแตกต่างดา้นพฤติกรรมการซือ้ 

4. รายไดแ้ละการศึกษา  โดยการศึกษามีความสัมพันธ์อย่างใกลช้ิดต่อรายไดเ้ป็น
อย่างมาก ส่วนใหญ่นักการตลาดใชต้วัแปรนีใ้นการแบ่งส่วนการตลาด  เพื่อที่จะศึกษาแนวโนม้
ผูบ้ริโภค  

วารุณี ตันติวงศ์วาณิช (2554 , น. 105-107) ให้ความหมายของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ์ดงัต่อไปนี ้ 

1. องคป์ระกอบดา้นเพศ หมายถึง เพศหญิงและชายมีความแตกต่างกนั ทั้งในดา้น
กายภาพ การศึกษา อาชีพ และรายได ้ 
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2. องคป์ระกอบดา้นอายุของประชากร หมายถึง จ านวนสัดส่วนของประชากรของ
กลุ่มอายุที่แตกต่างกนั จะส่งผลใหล้กัษณะทางประชากรศาสตรแ์ตกต่างกนั 

3. องคป์ระกอบดา้นสถานภาพ หมายถึง  สถานภาพโสด หรือสมรส ส่งผลต่อความ
แตกต่างทางดา้นการเงิน และ สงัคม 

4. องคป์ระกอบดา้นการศึกษา หมายถึง การศึกษาเป็นเครื่องวัดฐานะทางการเงิน
และสงัคม ท าใหล้กัษณะประชากรศาสตรแ์ตกต่างกนัไปตามระดบัการศึกษา 

5. องคป์ระกอบดา้นอาชีพ หมายถึง  อาชีพที่แตกต่างกนั  ส่งผลใหม้ีความตอ้งการ
สินคา้ที่แตกต่างกนั 

6. องคป์ระกอบดา้นรายได ้หมายถึง  รายไดท้ี่แตกต่างกนั มีอิทธิพลต่อการตดัสินใจ
ซือ้สินค้า และบริการ   อีกทั้งนักการตลาดควรพิจารณาแนวโน้มในด้านรายได้ ซึ่งสัมพันธ์กับ
อ านาจในการตดัสินใจซือ้สินคา้และบริการ 

ศิวฤทธ์ิ พงศกรรังศิลป์ (2555) กล่าวถึง ลักษณะทางประชากรศาสตรใ์ช้เป็นเกณฑ์
ส าหรบัการแบ่งส่วนทางการตลาดมากที่สุด โดยความแตกต่างดา้นประชากรศาสตรม์ีอยู่หลาย
ประเด็นที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการซือ้ของลูกคา้ที่แตกต่างกัน ไดแ้ก่ อายุ เพศ อาชีพ สถานภาพ
สมรส รายได้ ระดับการศึกษา  ศาสนา วัฒนธรรม ค่านิยม   เป็นต้น นอกจากนีลู้กคา้ที่อยู่ใน
กลุ่มเป้าหมายประเภทเดียวกนัอาจมีพฤติกรรมการซือ้ที่คลา้ยคลึงกนั  

ศิริวรรณ เสรีรตัน ์(2550, น. 57-58) ไดอ้ธิบายว่า ดา้นประชากรศาสตรป์ระกอบด้วย 
อายุ เพศ การศึกษา อาชีพ รายได ้สถานภาพครอบครวั เกณฑท์างดา้นประชากรศาสตรเ์หล่านี ้
เป็นเกณฑท์ี่นกัการตลาดใชใ้นการแบ่งส่วนการตลาด และเป็นส่วนส าคญัในการก าหนดเป้าหมาย
ทางการตลาด โดยตวัแปรที่ส  าคญั ดงัต่อไปนี ้

1.อายุ เนื่องจากผลิตภัณฑ์จะตอบสนองความต้องการและความชอบของกลุ่ม
ผูบ้ริโภคที่มีอายุแตกต่างกนั ส่วนใหญ่นกัการตลาดจึงมุ่งเนน้ประโยชนใ์นดา้นอายุ เพื่อที่จะคน้หา
ความตอ้งการของตลาดส่วนเล็ก  

2. เพศ เพศหญิงและเพศชายมีความแตกต่างกันดา้นทศันคติและพฤติกรรม ส่งผล
ใหน้ักการตลาดจ าเป็นตอ้งศึกษาตัวแปรชนิดนี ้อย่างละเอียดเพื่อทราบถึงพฤติกรรมผูบ้ริโภคที่
เปลี่ยนแปลงไป อีกทั้งในปัจจุบนัสตรีส่วนใหญ่ท างานนอกบา้น รวมถึงมีอิทธิพลและบทบาทมาก
ขึน้ในสงัคม  

3. การศึกษา  จะส่งผลต่อทศันคติ ค่านิยมของการบริโภคที่ต่างกนั โดยส่วนใหญ่ผูท้ี่
ไดร้บัการศึกษาสงูจะเนน้การบริโภคสินคา้ที่มีราคาที่สงูกว่า และคณุภาพที่ดีกว่า 
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4. อาชีพ  มีแนวโนม้ท าใหผู้บ้ริโภคมีความตอ้งการสินคา้แตกต่างกนั และสิ่งนีท้  าให้
นกัการตลาดศึกษาถึงความตอ้งการใชส้ินคา้ของแต่ละกลุ่มอาชีพ เพื่อจดัหาสินคา้ใหเ้หมาะสมกบั
ความตอ้งการของแต่ละอาชีพ 

5. รายได ้เป็นตัวแปรที่มีความส าคัญในการก าหนดส่วนของตลาด และส่วนใหญ่
รายไดจ้ะเป็นตวัก าหนดพฤติกรรมการซือ้ แต่อย่างไรก็ตามตลาดของครอบครวัที่มีรายไดใ้นระดับ
ต ่าและปานกลางจะเป็นตลาดที่มีขนาดใหญ่กว่า ดังนั้น รายได้จึงไม่อาจเป็นตัวชีท้ี่ชัดเจนถึง
ความสามารถในการซือ้สินคา้ของผูบ้ริโภคได ้

6. สถานภาพครอบครวั  เป็นเป้าหมายส าคญัที่นกัการตลาดพยายามศึกษาตวัแปรนี้
มาโดยตลอด โดยใหค้วามสนใจขนาดของครอบครวั ลักษณะของบุคคลในครอบครวั และผูท้ี่มี
อ านาจตดัสินใจการซือ้สินคา้ในครอบครวั เพื่อใชว้างแนวทางกลยุทธท์างการตลาดอย่างเหมาะสม 

สุดารตัน ์พิมลรตันกานต ์(2557) ไดใ้หค้วามหมายไวว่้า ปัจจัยที่ก าหนดการบริโภคของ
ผูบ้ริโภค ประกอบดว้ย 

1.การศึกษาของผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาที่ดีและมีประสบการณ์ดา้นการเรียนรู้  สิ่ง
เหล่านีส้่งผลใหผู้บ้ริโภครูจ้กัเลือกซือ้สินคา้หรือบริการที่มีประโยชนต์่อตนเองและครอบครวัมากขึน้ 

2.วยัและเพศของผูบ้ริโภคเป็นปัจจยัที่ก าหนดประเภทและปริมาณการซือ้ขายสินค้า
และการบริการของผูบ้ริโภค  โดยผู้บริโภคที่อยู่ในวัยที่แตกต่างกันจะมีการตัดสินใจและความ
รอบคอบในการซือ้สินคา้ที่ต่างกนั เช่นวัยรุ่นส่วนใหญ่มกัจะตดัสินใจในการซือ้สินคา้อย่างรวดเร็ว
และง่ายกว่าผูใ้หญ่ 

3.รายไดข้องผูบ้ริโภคเป็นสิ่งที่ส  าคญัที่จะก าหนดใหผู้บ้ริโภคตัดสินใจซือ้สินคา้และ
บริการใหเ้หมาะสมกบัรายไดท้ี่ตนเองไดร้บั   โดยส่วนใหญ่ผูบ้ริโภคที่มีรายไดม้าก จะสามารถซือ้
สินคา้และบริการที่มีราคาสงูกว่า ผูบ้ริโภคที่มีรายไดน้อ้ยกว่า 
แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกบัการรับรู้ความเสี่ยง 

ความหมายของการรับรู้   
ณัฐวฒุิ สง่างาม (2554) กล่าวว่า การรบัรูห้มายถึง กระบวนการที่ผูบ้ริโภคเลือกที่จะ

รบัรู ้โดยสามารถแปลความหมายจากการรบัรู ้เพื่อที่จะสรา้งภาพในสมองใหเ้ขา้ใจความหมาย 
นันทสารี สุขโต (2548, น. 66) ใหค้วามหมายว่า การรบัรู ้หมายถึง การเปิดรบั และ

การแปลความหมายของความเขา้ใจ ผ่านประสาทสมัผสัทั้ง 5  ซึ่งประกอบดว้ย การมองเห็น การ
ได้ยิน การรับกลิ่น  การรับรสชาติ และการสัมผัส ซึ่งรับรู้ของแต่ละบุคคลจะแตกต่างกัน ตาม
ประสบการณข์องแต่ละบุคคล 



  14 

บรรยงค ์โตจินดา (2545) ใหค้  านิยามว่า การรบัรู ้คือ การที่บุคลลไดร้บัรูแ้ละตีความ
ตอบสนองต่อสิ่งเรา้ที่เกิดขึน้ ซึ่งการรบัรูแ้บ่งออกเป็น 2 กิจกรรมหลัก คือ  การรบัขอ้มูลและการ
แปลความหมายของขอ้มูลตามความเขา้ใจ ซึ่งการรบัรูจ้ะใชป้ระสบการณเ์ก่า รวมถึงความสนใจ
ของแต่ละบุคคลเป็นพืน้ฐานในการแปลความหมาย 

สุดาพร กุณฑลบุตร (2549, น. 83) ให้ความหมายของการรับรู้ว่า การที่บุคคล
ตอบสนองต่อขอ้มูลหรือสิ่งแวดล้อมต่าง ๆที่อยู่รอบตัว  แลว้แปลความหมายจากสิ่งนั้นออกมา  
โดยมนุษยม์ีการรบัรูอ้ย่างเป็นกระบวนการ กล่าวไดว่้า การสัมผัสกับสิ่งแวดลอ้มรอบตัวโดยใช้
อวยัวะ เช่น ห ูตา จมกู ลิน้ และอ่ืน ๆ  และใหส้มองแปลความหมายจากประสบการณ ์หรือความรู้
เดิม ส่งผลถึงการรบัรูข้องแต่ละบุคคลในเรื่องเดียวกนัอาจแตกต่างกนัได ้

ฉัตยาพร เสมอใจ (2550) การรบัรูส้ามารถแบ่งออกเป็น 4 กระบวนการ ดงันี ้
1.การถ่ายทอดความรูส้ึก โดยเริ่มตน้จากการที่บุคคลเปิดรับข้อมูลที่สื่อมายัง

ประสาทสมัผสัทัง้  5 และถูกกระตุน้ไปยงัระบบสมองและจิตใจ 
2.การจ าแนกความรูส้ึก  เกิดจากการที่บุคคลไดรู้จ้กัแยกแยะรายละเอียดของการ

รบัรูต้ามประสบการณแ์ละความรูด้ัง้เดิมของแต่ละบุคคล 
3. ความเขา้ใจจากสิ่งที่รบัรู ้ โดยความเขา้ใจอาจมีทั้งที่ถูกต้อง และไม่ถูกต้อง 

เพราะอาจมีสาเหตทุี่มาจากการส่ือสาร อีกทัง้การตีความยงัไดร้บัอิทธิจากประสบการณ ์ความรูส้ึก
นึกคิด และ ความเชื่อของแต่ละคน 

4. การรักษาข้อมูล หมายถึง การจดจ าข้อมูลต่าง ๆที่ได้รับ และน าไปสู่การ
ตดัสินใจในล าดบัต่อไป 

ความหมายของความเสี่ยง 
กิตติ บุนนาค (2554, น. 1) กล่าวว่า ความเสี่ยง หมายถึง เหตกุารณท์ี่ไม่พึงประสงค์

ที่ส่งผลต่อองคก์ร โดยอยู่บนพืน้ฐานความไม่แน่นอนที่อาจจะเกิดขึน้   อาจมีผลมาจากปัจจัยที่
ไดร้บัอิทธิพลจากภายใน หรือภายนอกขององคก์ร  และท าใหอ้งคก์รไดร้บัความเสียหายทัง้ในดา้น
ทรพัยส์ินและชื่อเสียง 

ชัยเสฏฐ์ พรหมศรี (2550, น. 14) กล่าวว่าความเสี่ยง หมายถึง โอกาสในการเกิด
เหตุการณบ์างอย่างที่ไม่คาดคิด และส่งผลต่อการด าเนินธุรกิจขององคก์ร จนอาจท าใหเ้กิดความ
ลม้เหลวในการบริหาร รวมถึงความสญูเสียต่าง ๆขององคก์ร 
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ธร สุนทรายุทธ (2550, น. 152) ไดใ้หน้ิยามความเสี่ยงว่า หมายถึง  เหตุการณห์รือ
การกระท าใด ๆ ที่อาจเกิดขึน้ในสถานการณท์ี่ไม่แน่นอน  และส่งผลต่อการด าเนินงานขององค์กร 
ท าใหอ้งคก์รเกิดความเสี่ยง และลดโอกาสที่องคก์รจะบรรลวุตัถุประสงค ์ 

องัสนา ศรีประเสริฐ (2553) กล่าวว่า ความเสี่ยง หมายถึง ผลจากความไม่แน่นอนที่
ท าใหเ้กิดความผิดพลาด เสียหาย หรือความสญูเสีย ซึ่งความไม่แน่นอนนีจ้ะส่งผลกระทบด้านลบ 
และท าใหอ้งคก์รไม่บรรลผุลส าเร็จตามวตัถุประสงคห์รือเป้าหมายที่ไดต้ัง้ไว ้ 

Morden (2007) กล่าวถึง ความเสี่ยงในมมุมองของนักยุทธศาสตรว่์า ความเสี่ยงใน
การตดัสินใจเพื่อใหไ้ดป้ระโยชนส์งูสดุ ขึน้อยู่กบัลกัษณะ 2 ประการ คือ ประการแรก คือความรูใ้น
ดา้นทางเลือกในการตัดสินใจ ประการที่ 2 คือ  ความรูใ้นดา้นผลลัพธ์ที่ท าเกิดทางเลือกในการ
ตดัสินใจ 

Robbins and Coulter (2005)กล่าวว่า ความเสี่ยง หมายถึง การตดัสินใจเพื่อจดัการ
สถานการณท์ี่เกิดขึน้ โดยคาดเดาผลลพัธไ์ดใ้นระดบัหนึ่ง หากคาดเดาผลลพัธไ์ดม้าก ความเสี่ยงก็
จะต ่า ในทางตรงกนัขา้ม หากคาดเดาผลลพัธไ์ดน้อ้ย ความเสี่ยงจะอยู่ในระดบัสงู 

ความหมายของการรับรู้ความเสี่ยง 
ศุภร เสรีรตัน ์(2544, น. 132) กล่าวถึง การรบัรูค้วามเสี่ยง จากการสูญเสียเงินทอง  

ยังรวมถึงการรบัรูผ้ลลัพธ์จากการตัดสินใจซือ้ผลิตภัณฑ์  เช่น การท างานที่ไม่ดีของผลิตภัณฑ์  
และความไม่สะดวกที่ไดร้บัจากผลิตภณัฑ ์

Kotler, Armstrong, Saunders, and Wong (2001) กล่าวว่า การรบัรูค้วามเสี่ยง คือ 
ความไม่แน่นอนที่ผูบ้ริโภคต้องประเมินค่าความเสี่ยงในการตัดสินใจซือ้ผลิตภัณฑแ์ละบริการ   
โดยความเสี่ยงที่ผูบ้ริโภครบัรูจ้ะส่งผลต่อปัจจยัในการบริโภคที่แตกต่างกนัของแต่ละบุคคล 

Burns and Slovic (2012) กล่าวว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงของแต่ละบุคคล เกิดขึน้จาก
ปัจจยัหลายอย่าง เช่น ทศันคติ ความสามารถในการประเมิน รวมถึงความรูส้ึก  และส่งผลต่อการ
ตอบสนองความเสี่ยงนั้นแตกต่างกันออกไป เช่น หากเราเผชิญกับความเสี่ยงนั้นบ่อย ๆ เราจะ
ประเมินความเสี่ยงนัน้ในระดบัต ่า, หรือหากเป็นความเสี่ยงที่มีโอกาสเกิดขึน้ต ่า เราก็จะประเมิน
ความเสี่ยงในระดบัต ่าเชน่กนั, หากเราประเมินความเสี่ยงในระดบัสงู เราจะเตรียมพรอ้มที่จะเผชญิ
กบัสถานการณท์ี่จะเกิดขึน้มากกว่าความเสี่ยงในระดบัต ่า 

พิมพพ์รรณ ศิลปสวุรรณ (2548) กล่าวว่า การรบัรูค้วามเสี่ยง หมายถึง การรบัรูแ้ละ
ความเขา้ใจในความเสี่ยงของแต่ละบุคคลเกี่ยวกบัความเสียหายและอนัตรายที่เกิดจากความเสี่ยง 
โดยอา้งอิงจากประสบการณท์ี่ผ่านมา 
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ศิริวรรณ เสรีรตัน ์(2550) กล่าวถึง การรบัรูค้วามเสี่ยง คือ ความเสี่ยงที่อาจเกิดขึน้
จากการตัดสินใจซือ้ผลิตภัณฑข์องผูบ้ริโภค โดยตราสินคา้ที่มีความน่าเชื่อถือท าใหล้ดความเสี่ยง
ใหก้ับผูบ้ริโภค และการรบัรูถ้ึงความเสี่ยงในการซือ้และบริโภคผลิตภัณฑข์องผูบ้ริโภคจะแตกต่าง
กนั ซึ่งความเสี่ยงมีหลายประเภท ดงันี ้

1. ความเสี่ยงดา้นหน้าที่  คือผลิตภัณฑ์ที่ไม่สามารถปฏิบัติหนา้ที่ได้ หรือไม่มี
ประสิทธิภาพตามที่คาดหวงั 

2. ความเสี่ยงดา้นกายภาพ คือผลิตภณัฑท์ี่ส่งผลต่อสขุภาพของผูใ้ช ้หรือผูอ่ื้น 
3. ความเสี่ยงดา้นการเงิน เป็นผลิตภณัฑไ์ม่คุม้ค่ากบัราคาที่จ่ายออกไป 
4. ความเสี่ยงดา้นสงัคม เป็นผลิตภณัฑท์ี่ท าใหผู้ใ้ชเ้กิดความรูส้ึกอาย 
5. ความเสี่ยงดา้นจิตใจ เป็นผลิตภณัฑท์ี่มีผลกระทบต่อสภาพจิตใจของผูใ้ช ้
6. ความเสี่ยงดา้นเวลา เป็นความลม้เหลวของผลิตภัณฑท์ี่ไม่ดีตามที่คาดหวัง 

ท าใหเ้สียเวลาในการคน้หาผลิตภณัฑท์ี่พอใจอ่ืน ๆ 
นิรภยั จนัทรส์วสัดิ์ (2551) กล่าวว่า ความเสี่ยง คือ เหตกุารณ ์หรือการกระท าใด ๆที่

ไม่พึงประสงค ์ซึ่งอาจเกิดขึน้ภายใตส้ถานการณท์ี่ไม่แน่นอน ท าใหม้ีผลกระทบเชิงลบ  หรือไดร้บั
ความเสียหาย จนไม่สามารถบรรลุผลส าเร็จตามวัตถุประสงค์และเป้าหมาย ของระดับองค์กร 
จนถึงระดับบุคคล เช่น ความเสี่ยง จากการโจรกรรมขอ้มูล การทุจริต การบิดเบือนขอ้มูล  โดย
ความเสี่ยง จ าแนกออกเป็น  4 ลกัษณะ ดงัต่อไปนี ้

1. ความเสี่ยงที่เกี่ยวขอ้งในระดบัเหตกุารณ์ 
2. ความเสี่ยงที่เกี่ยวขอ้งในระดบัปฏิบตัิการ 
3. ความเสี่ยงที่เกี่ยวขอ้งในดา้นการเงิน 
4. ความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องในด้านความปลอดภัยที่เป็นอันตรายต่อชีวิต และ

ทรพัยส์ิน 
นภาวรรณ คณานุรกัษ์ (2556, น. 114) กล่าวถึง การรบัรูค้วามเสี่ยง หมายถึง ความ

ไม่แน่นอนที่ผูบ้ริโภคเผชิญเมื่อผูบ้ริโภคเห็นผลลพัธข์องการตดัสินใจซือ้ ความเสี่ยงสามารถแบ่งได้
เป็น 6 ประเภทคือ 

1.ความเสี่ยงด้านหน้าที่  เ ป็นความเสี่ยงที่ เกิดจากการที่ผลิตภัณฑ์ไม่มี
ประสิทธิภาพตามที่คาดหวงั  หรือไม่สามารถท าประโยชนไ์ดต้ามที่ระบุไว ้  เช่น เครื่องท าน า้รอ้นไม่
สามารถท าใหน้ า้รอ้นได ้  
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2.ความเสี่ยงดา้นร่างกาย เป็นความเสี่ยงที่เกิดขึน้กับชีวิตและทรพัยส์ินทัง้ของ
ตนเองและผูอ่ื้น  ซึ่งมีสาเหตมุาจากผลิตภณัฑไ์ม่มีคณุภาพและไม่ไดม้าตรฐาน เช่น  การตดัสินใจ
ซือ้ครีมแตม้สิวยี่หอ้ที่ไม่เคยใช ้และปรากฎว่าเกิดผลขา้งเคียง คือ เกิดอาการแพค้รีมแตม้สิว 

3.ความเสี่ยงดา้นการเงิน เป็นความเสี่ยงที่เกิดจากผลิตภัณฑไ์ม่คุม้ค่ากับเงินที่
จ่ายไป  หรือ ตอ้งน าผลิตภัณฑไ์ปซ่อมเปลี่ยน หรือ ขอเงินคืน เพราะมีความรูส้ึกว่าไม่คุม้ค่าใน
ผลิตภัณฑ์ที่ซือ้มา เช่น บ้านเดี่ยวขนาด 50 ตารางวา ราคา 5 ล้านบาท แต่การปลูกสร้างไม่มี
คณุภาพท าใหผ้นงับา้นรา้ว มีน า้รั่วซึมบริเวณฝ้า  

4.ความเสี่ยงดา้นสังคม เป็นความเสี่ยงที่เกิดจากผลิตภัณฑท์ี่ไม่เหมาะสมกับ
ผูบ้ริโภค หรือไม่ดี จนท าใหผู้บ้ริโภครูส้ึกเสียหนา้ เช่น การใชก้ระเป๋ารุ่นที่เชย ท าใหเ้พื่อนๆลอ้เลียน 

5.ความเสี่ยงดา้นจิตใจ เป็นความเสี่ยงที่เกิดจากการเลือกผลิตภัณฑท์ี่ไม่ดี และ
อาจท าลายภาพลักษณ์ของตนเอง นอกจากนีย้ังรวมถึงความไม่สบายใจ ความวิตกกังวลที่มีผล
จากความคาดหวงัในการซือ้สินคา้ ความรูส้ึกเสียดายที่ซือ้หรือใชส้ินคา้ เช่น ฉันอายที่จะบอกเพื่อน
ว่าฉันใชข้องเลียนแบบ 

6.ความเสี่ยงด้านเวลา เป็นความเสี่ยงที่เกิดจากการเสียเวลาในการค้นหา
ผลิตภณัฑ ์แต่ผลิตภณัฑก์ลบัไม่ดีตามที่คาดหวงัไว ้ เช่น ผูบ้ริโภคตอ้งการเช่าคอนโดใจกลางเมือง
หลวง แต่คณุภาพและราคาหอ้งไม่ไดด้ีอย่างที่คิดไว ้

จิระวฒัน ์อนุวิชชานนท ์(2554) ใหค้  านิยามว่า การรบัรูค้วามเสี่ยง หมายถึง ความไม่
แน่นอนของผลลัพธ์ที่ไดจ้ากการใชส้ินคา้และบริการ และองคป์ระกอบของการรบัรูค้วามเสี่ยง 7 
ดา้น ที่ส  าคญัไดแ้ก่ 

1.ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ หมายถึง ความไม่พอใจในประสิทธิภาพของสินคา้และ
บริการที่ผู ้บริโภคคาดหวังว่าจะไดร้ับ  ซึ่งความเสี่ยงนีร้วมถึงคุณภาพของการบริการด้วย เช่น 
คณุภาพของการบริการของสายการบินนีเ้ป็นไปตามที่คาดหวงัหรือไม่ 

2.ความเสี่ยงด้านกายภาพ หมายถึง ความเป็นไปได้ที่ผู ้ใช้บริการจะได้รับ
อันตราย หรือไดร้บับาดเจ็บจากการใชบ้ริการ  รวมถึงทรพัยส์ินไดร้บัความเสียหาย   เช่น ฉันจะ
ไดร้บัความปลอดภยัจากการใชบ้ริการสายการบินในครัง้นีห้รือไม่ 

3.ความเสี่ยงดา้นการเงิน หมายถึง  ความเสี่ยงที่ผูใ้ชบ้ริการจะสูญเสียเงินหรือ
ค่าใชจ้่ายเพิ่มเติมที่ไม่ไดค้าดหวัง ส าหรบัการซือ้สินคา้และบริการในแต่ละครัง้ เช่น การเดินทาง
โดยสายการบินนีคุ้ม้ค่ากบัเงินที่จ่ายไปหรือไม่  
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4.ความเสี่ยงดา้นสงัคม หมายถึง  ความเป็นไปไดท้ี่เกิดจากผลของการใชบ้ริการ
ที่ส่งผลต่อความคิดหรือปฏิกิริยาของบุคคลรอบขา้ง   เช่น บุคคลในครอบครวั หรือ เพื่อน  เห็นดว้ย
หรือไม่ที่ฉันตดัสินใจใชบ้ริการสายการบินนี ้

5.ความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา หมายถึง ความกลวัและอารมณ์ของผูใ้ชบ้ริการแต่ละ
บุคคล  เช่น ฉันจะแน่ใจไดอ้ย่างไรว่าสายการบินนีจ้ะไม่ยกเลิกเที่ยวบิน หรือไม่เลิกกิจการ 

 6.ความเสี่ยงดา้นเวลา หมายถึง  ความเสี่ยงที่ผูใ้ชบ้ริการเสียเวลา หรือความ
ล่าช้าในการให้บริการ เช่น เที่ยวบินออกล่าช้ากว่าเวลาก าหนดไว้ หรือ ระยะเวลาในการบิน
มากกว่าที่แจง้ไว ้ 

7.ความเสี่ยงดา้นรูส้ึก หมายถึง ผลกระทบจากเหตกุารณไ์ม่พึงประสงคท์ี่เกิดจาก
การใชบ้ริการ เช่น เกิดเหตุการณ์ไม่คาดฝัน เช่น พายุ ท าใหเ้ที่ยวบินตอ้งเดินทางล่าช้า เพราะ
สภาพอากาศไม่เอือ้อ านวยต่อการบิน 

ยุพาวรรณ วรรณวาณิชย ์(2548, น. 32) ใหค้  านิยามว่า ความเสี่ยงประกอบดว้ย 2 
ส่วน  ไดแ้ก่ ความไม่แน่นอนของประสิทธิภาพของงานบริการ และผลที่ตามมาของความไม่แน่นอน    
ความไม่แน่นอน หมายถึง ความเป็นไปไดท้ี่จะเกิดความผิดพลาดเมื่อรบับริการ  ส่วนผลที่ตามมา
ของความไม่แน่นอน หมายถึง อนัตรายและความเสียหายของสิ่งที่จะเกิดขึน้ตามมา  ซึ่งความเสี่ยง
มีดงัต่อไปนี ้ 

1.ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ โอกาสที่จะไดร้บัการบริการที่ไม่เป็นไปตามที่คาดหวังไว้ 
เช่น บริการรบัตดัเย็บเสือ้ผา้ ผูบ้ริโภคอาจไดร้บัความเสี่ยงที่เสือ้ผา้ที่ตัดเย็บออกมาไม่สวยอย่างที่
คิดไว ้

2. ความเสี่ยงดา้นกายภาพ หมายถึง โอกาสที่บริการนัน้ อาจเป็นสาเหตทุี่ท าให้
เป็นอนัตรายต่อร่างกายของผูบ้ริโภค  เช่น การผ่าตดัเสริมความงาม อาจมีผลขา้งเคียงกบัผิวหนัง
หรือส่งผลรา้ยต่อร่างกาย 

3. ความเสี่ยงดา้นการเงิน คือ ความเสี่ยงที่ผูบ้ริโภคอาจตอ้งสญูเสียเงินมากกว่า
ที่ไดป้ระมาณการไว ้ หากไดร้บัการบริการที่ผิดพลาด เช่น การซือ้แพ็คเกจท่องเที่ยว อาจมีการเรียก
เก็บค่าใชจ้่ายอื่นเพิ่มเติม  

4. ความเสี่ยงด้านสังคม เป็นความเสี่ยงที่อาจเกิดขึน้จากการไม่ยอมรับจาก
บุคคลส าคัญของผูบ้ริโภค  โดยเฉพาะอย่างยิ่งหากบริการนั้นส่งผลต่อภาพลักษณ์ของผูบ้ริโภค 
เช่น การเลือกสถานที่จดังานแต่งงาน หรือ สถานที่จดัเลีย้งงานวนัเกิด 
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5. ความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา เป็นความเสี่ยงที่ไดร้บัจากผลิตภณัฑห์รือบริการ แลว้
ไม่ตรงกบัที่ตัง้ความหวงัไว ้ซึ่งเป็นบริการที่มีคณุค่าทางอารมณ ์เช่น การบริการคาราโอเกะ สถาน
บนัเทิงต่าง ๆ 

6. ความเสี่ยงดา้นเวลา เป็นความเสี่ยงที่ผู ้บริโภคเสียเวลาใหก้ับการบริการที่
ผิดพลาด เช่น การซ่อมโทรศพัทม์ือถือที่ศนูยบ์ริการ ซึ่งใชเ้วลาในการซ่อม 5 ชั่วโมง แต่ปรากฎว่า
ไม่สามาถซ่อมเสร็จตามก าหนดการที่ใหไ้ว้ ท าใหผู้บ้ริโภคตอ้งเสียเวลาในการอคอยนานขึน้ และ 
ไม่มีโทรศพัทใ์ชร้ะหว่างที่รอซ่อม                                                                  

นราทิพย ์ณ ระนอง (2557) กล่าวว่า สภาพแวดลอ้มที่เปลี่ยนไปท าใหเ้กิดการซือ้ขาย
สินคา้และบริการในระบบออนไลนใ์นปัจจุบัน ส่งผลใหเ้กิดความเสี่ยงในรูปแบบใหม่เพิ่มมากขึน้ 
โดยแบ่งความเสี่ยงออกเป็น 8 ประเภท ดงันี ้

1.ความเสี่ยงด้านการเงิน หมายถึง ความเป็นไปไดท้ี่ผู ้บริโภคต้องสูญเสียเงิน
เนื่องจากตน้ทุนแฝง ซึ่งท าใหค้่าใชจ้่ายนัน้สงูเกินจริง และอาจมีสินคา้และบริการชนิดเดียวกนัแต่
จ าหน่ายที่อ่ืนในราคาที่ถูกกว่า  หรือสินคา้และบริการนัน้อาจใหผ้ลตอบแทนไม่คุม้ค่ากับจ านวน
เงินที่จ่ายไป  

2. ความเสี่ยงดา้นความสามารถของสินคา้ หมายถึง ความเป็นไปไดท้ี่สินคา้และ
บริการไม่สามารถท างานไดต้ามปกติ จนท าใหผู้บ้ริโภคไม่พอใจเพราะการท างานของสินคา้และ
บริการที่ต  ่ากว่าที่คาดหวัง และระดับการรบัรูค้วามเสี่ยงของผูบ้ริโภคจะขึน้อยู่กบัประสบการณใ์น
การใชง้าน หรือความรูด้า้นขอ้มลูของสินคา้ 

3. ความเสี่ยงดา้นเวลา หมายถึง ความเป็นไปไดท้ี่ผูบ้ริโภคตอ้งเสียเวลาที่จะ
พยายามในการค้นหาข้อมูลของสินค้าและบริการก่อนที่จะตัดสินใจซือ้  นอกจากนี้ยังรวมถึง
ระยะเวลาที่ระบบท างานผิดพลาด ท าใหผู้บ้ริโภคเสียโอกาสที่จะท ากิจกรรมอ่ืนในช่วงเวลาเหล่านี ้

4. ความเสี่ยงด้านสังคม หมายถึง ความเป็นไปได้ที่ผู ้บริโภคจะสูญเสีย
ภาพลักษณ์ทางสังคม เพราะเลือกใชส้ินคา้และบริการที่ไม่เป็นที่นิยม หรือไดร้บัการยอมรบัจาก
บุคคลรอบขา้ง เช่น เพื่อนร่วมงาน  ตัวอย่างเช่น การเลือกใส่เสือ้ผา้แฟชั่นที่ลา้สมัย ท าใหเ้พื่อนๆ
ลอ้เลียนว่าเชย  

5. ความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา หมายถึง ความเป็นไปไดท้ี่ผูบ้ริโภครู้สึกว่าการซื ้อ
สินคา้และบริการนัน้ขดัแยง้กบับุคลิกลกัษณะนิสยั หรือ ภาพลกัษณข์องตนเอง  เช่น ผูบ้ริโภคบอก
ว่าเป็นคนอนุรกัษ์สตัว ์ แต่ใชก้ระเป๋าหนงัจระเข ้อาจท าใหถู้กสงัคมมองผูบ้ริโภคในดา้นลบ 
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6. ความเสี่ยงดา้นกายภาพ หมายถึง ความเป็นไปไดท้ี่ผูบ้ริโภคอาจไดร้บับาดเจบ็
หรืออันตรายจากการใชส้ินคา้และบริการ เช่น การใชเ้ครื่องส าอางที่ไม่ไดม้าตรฐานในการผลิต 
แลว้อาจเกิดผื่นแพ ้ผื่นคนัแดง 

7. ความเสี่ยงดา้นความเป็นส่วนตวั หมายถึง ความเป็นไปไดท้ี่ผูบ้ริโภคจะไดร้บั
ความเสียหายจากการถูกละเมิดความเป็นส่วนตวัโดยการน าขอ้มลูส่วนบุคคลที่เป็นความลบั ไปใช้
ในทางที่ไม่เหมาะสมหรือการถูกโจรกรรมข้อมูลส่วนบุคคล ซึ่งความเสียหายเหล่านีม้ักเกิดการ
นโยบายและความเขม้งวดในการเก็บรกัษาความลบัของผูบ้ริโภค 

8. ความเสี่ยงดา้นความปลอดภัย หมายถึง ความเป็นไปได้ที่ผูบ้ริโภคจะตอ้ง
สูญเสียทางการเงิน เช่น การโดนละเมิดขอ้มูลความลับทางการเงิน หมายเลขบัตรเครดิต หรือ
รหสัผ่านในการใชง้านบตัรเครดิต ซึ่งการรบัรูค้วามเสี่ยงในดา้นนีจ้งึมีความเกี่ยวขอ้งกบัการเลือกใช้
เทคโนโลยีในการรกัษาความปลอดภยัที่ทนัสมยัเพื่อสรา้งความเชื่อมั่นใหก้บัลกูคา้มากที่สดุ  

McKechnie, Winklhofer, and Ennew (2006) ได้ศึกษาเกี่ยวกับความเสี่ยงที่จะ
น าไปสู่การยอมรบัเทคโนโลยีมีดงันี ้

1. ความเสี่ยงดา้นการเงิน หมายถึง ทศันคติ ความเชื่อของผูใ้ชบ้ริการว่า จะตอ้ง
จ่ายค่าบริการมากกว่าที่ควรจะเป็น 

2. ความเสี่ยงดา้นความปลอดภัย หมายถึง ทัศนคติ ความเชื่อในดา้นความไม่
ปลอดภยัของระบบ และส่งใหเ้กิดความเสียหาย 

3. ความเสี่ยงเกี่ยวกบัขอ้มลูส่วนตวัของผูใ้ชบ้ริการ หมายถึง การถูกละเมิดขอ้มลู
ส่วนตัวของผูใ้ชบ้ริการ ซึ่งความเสี่ยงดา้นนีม้ีความสัมพันธ์กับ ทัศนคติ ความเชื่อเกี่ยวกับการ
ควบคมุที่รดักุมในการจดัเก็บขอ้มลูและความซื่อสตัยข์องผูใ้หบ้ริการเพื่อไม่ใหข้อ้มลูรั่วไหล 

Orasanu, Fischer, and Davison (2002) กล่าวถึงความเสี่ยงของการบินไวว่้า  
1.ความเสี่ยงดา้นเศรษฐกิจ  หมายถึง การด าเนินการที่อาจส่งผลเสียต่อเที่ยวบิน 

เช่น การใชน้ า้มนัเชือ้เพลิง หรือความผิดพลาดในการบินส าหรบัเที่ยวบินต่อเนื่อง 
2.ความเสี่ยงด้านผลผลิต หมายถึง การด าเนินการที่อาจมีผลกระทบต่อ

ประสิทธิภาพการบิน เช่น ความล่าช้าของเที่ยวบินที่ออกจากสนามบินหรือเที่ยวบินที่มาถึง
สนามบิน หรือ การเปลี่ยนเสน้ทางของการบิน 

3.ความเสี่ยงดา้นความเป็นมืออาชีพ  หมายถึง การกระท าที่อาจส่งผลเสียต่อ
เป้าหมายในอาชีพหรือความมั่นคงในงาน 
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4.ความเสี่ยงทางกายภาพ หมายถึง การกระท าหรือเหตกุารณท์ี่อาจส่งผลเสียต่อ
ความปลอดภยัของเที่ยวบินและผูโ้ดยสาร 

5.ความเสี่ยงดา้นสงัคม หมายถึง การกระท าที่อาจส่งผลเสียเชิงลบที่ผูอ่ื้น ไดแ้ก่ 
ผูโ้ดยสาร ผูจ้ดัการ ผูค้วบคมุ พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน ซึ่งเป็นสิ่งที่จะตดัสินความสามารถและ
ทกัษะของนกับิน 
แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกบัการจัดการความเสีย่ง 

นภาวรรณ คณานุรักษ์ (2556) ให้ค  านิยามว่า ผู ้บริโภคจะจัดการกับความเสี่ยง โดย
มุ่งเนน้การพฒันากลยุทธต์่าง ๆ  เพื่อลดความเสี่ยง และเป็นการสรา้งความมั่นใจก่อนที่จะตดัสินใจ
ในการซือ้สินคา้และบริการ ซึ่งผูบ้ริโภคเลือกใชก้ลยุทธเ์พื่อลดความเสี่ยงดงัต่อไปนี ้

1. การคน้หาขอ้มลู ผูบ้ริโภคจะคน้หาขอ้มลูจากการส่ือสารแบบปากต่อปาก  จากคน
รอบข้าง เช่น คนในครอบครัว ญาติ หรือ เพื่อน  และข้อมูลจากสื่อต่าง ๆ   เพื่อให้ได้ข้อมูลที่
เพียงพอและเป็นประโยชนจ์นเกิดความมั่นใจก่อนตัดสินใจซือ้สินคา้ 

2. ความภักดีต่อตราสินคา้ ผูบ้ริโภคหลีกเลี่ยงที่จะทดลองสินคา้ใหม่ และเลือกใช้
สินคา้เดิมที่ตนเองพึงพอใจ  

3. การเลือกจากภาพลักษณ์ของตราสินค้า ส่วนใหญ่ผูบ้ริโภคที่ไม่มีประสบการณ์
เกี่ยวกบัสินคา้ มกัจะเชื่อว่าสินคา้ที่มีชื่อเสียงดี จะมีคณุภาพดี และคุม้ค่าที่จะซือ้ เพราะชื่อเสียงทีด่ี
เป็นการรบัประกนัในคณุภาพของสินคา้ และบริการที่ดี ดว้ยเหตนุี ้นกัการตลาดจึงเนน้การรบัรูผ้า่น
ตราสินคา้ที่มีชื่อเสียง 

4. การเลือกจากภาพลักษณ์ของร้านค้า หากผู้บริโภคไม่มีข้อมูลเกี่ยวกับสินค้า
ผู ้บริโภคมีแนวโน้มจะเชื่อถือในร้านค้าที่มีภาพลักษณ์ที่ดี  เพราะมั่นใจว่าสินค้าของร้านนีจ้ะมี
คุณภาพดี ซึ่งภาพลักษณ์ทีดี จะรวมถึงการบริการหลังจากการขาย การแก้ปัญหาในกรณีที่ไม่
พอใจในสินคา้ การคืนสินคา้  

5. ผู ้บริโภคซือ้สินค้ารุ่นที่แพงที่สุด ในกรณีที่ผู ้บริโภคเกิดความสงสัยในคุณภาพ 
ผูบ้ริโภคจะรูส้ึกว่าสินคา้รุ่นที่แพงที่สดุ จะเป็นสินคา้ที่ดีที่สดุและคุม้ค่าที่จะซือ้มากที่สดุ 

6. ผูบ้ริโภคคน้หาความมั่นใจ หากผูบ้ริโภครูส้ึกไม่แน่ใจว่าทางเลือกในการตดัสินใจ
ซือ้สินคา้เป็นทางเลือกที่ดีและเหมาะสมหรือยงั ผูบ้ริโภคจะคน้หาความมั่นใจ โดยพิจารณาเงื่อนไข
การรบัประกนัต่าง ๆ เช่น มีการรบัประกนัการคืนเงิน ในกรณีที่เกิดความไม่พอใจสินคา้   

Schiffman and Kanuk (2010) กล่าวว่า ส่วนใหญ่ผูบ้ริโภคจะมีการพัฒนากลยุทธ์ใน
การลดความเสี่ยงของตนเอง ซึ่งกลยุทธใ์นการลดความเสี่ยงนัน้ จะท าใหผู้บ้ริโภคเกิดความเชื่อมั่น
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มากยิ่งขึน้เมื่อตอ้งตดัสินใจในการเลือกซือ้สินคา้ แมว่้าการตดัสินใจนัน้อาจมีความไม่แน่นอนอยู่ก็
ตาม โดยพฤติกรรมที่ผูบ้ริโภคมกัใชใ้นการรบัมือกบัความรูส้ึกเสี่ยง มีรายละเอียดดงันี ้

1. การแสวงหาขอ้มูล โดยผูบ้ริโภคมักแสวงหาขอ้มูลของผลิตภัณฑผ์่านการสื่อสาร
แบบปากต่อปาก  ซึ่งขอ้มลูที่ไดอ้าจมาจาก เพื่อน บุคคลในครอบครวั จากผูข้าย จากสื่อต่าง ๆ หรือ
จากผูค้นอ่ืน ๆ ที่แสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับสินคา้ที่ตนเองสนใจ  และโดยผูบ้ริโภคจะใชเ้วลาใน
การคิดพิจารณาขอ้มลูผลิตภณัฑท์ี่ไดร้บัมา เพื่อใหเ้กิดความมั่นใจในการเลือกซือ้สินคา้ชนิดนี ้และ
เป็นการลดความเสี่ยงของผูบ้ริโภค 

2. ความภกัดีต่อตราสินคา้ เป็นการหลีกเลี่ยงความเสี่ยงวิธีหนึ่งของผูบ้ริโภค โดยการ
ใชต้ราสินคา้เดิมที่เคยใชแ้ละเกิดความพึงพอใจ แทนที่จะเลือกซือ้สินคา้ใหม่หรือทดลองใชส้ินคา้ที่
ไม่เคยใช ้ หากผูบ้ริโภคมีระดับการรบัรูค้วามเสี่ยงในดา้นนีส้งู มกัจะมีแนวโนม้ที่จะใชส้ินคา้ที่เคย
ใชม้ากกว่าที่จะใชส้ินคา้ใหม่ 

3. การเลือกจากภาพลกัษณต์ราสินคา้ หากผูบ้ริโภคไม่เคยมีประสบการณใ์นการใช้
สินคา้ที่จะตดัสินใจซือ้ ผูบ้ริโภคมีแนวโนม้ที่จะเชื่อมั่นในคณุภาพและเลือกซือ้สินคา้ที่มีตราสินคา้มี
ชื่อเสียงมากกว่า  

4. การเลือกจากภาพลักษณ์ของร้านค้า เมื่อผู ้บริโภคไม่ทราบข้อมูลของสินค้า 
ผูบ้ริโภคมักจะเชื่อใจรา้นคา้ที่มีภาพลักษณ์ที่ดีและมีชื่อเสียง  เช่น การซ่อมรถยนต ์ผูบ้ริโภคจะ
เชื่อมั่นคณุภาพการบริการของศนูยบ์ริการมากกว่าอู่ซ่อมรถยนตท์ั่วไป 

5. การเลือกสินคา้ที่มีราคาแพง โดยทั่วไปผูบ้ริโภคส่วนใหญ่มักจะเลือกสินค้าที่มี
ราคาแพง เพราะเชื่อว่ามีคุณภาพดีกว่าสินค้าราคาถูก เช่น โทรศัพท์มือถือที่มีราคาแพงจะมี
คณุภาพดีกว่าโทรศพัทม์ือถือที่ราคาถูกกว่า 

6. การแสวงหาการรบัประกนั ผูบ้ริโภคมกัจะแสวงหาการรบัประกนัสินคา้ต่าง ๆ เชน่ 
เงื่อนไขการยินดีคืนเงินหากไม่พอใจในสินคา้ การรบัประกนัสินคา้ การทดลองใชก้่อนตดัสินใจซือ้ 
ใบรบัรองสินคา้จากสถาบนัที่น่าเชื่อถือ 

Harvett (2013) ใหแ้นวทางการจดัการความเสี่ยงของโครงการ  ว่ามีกระบวนการส าคัญ
ที่มีรายละเอียดดงัต่อไปนี ้

1.การก าหนดขอบเขตบริบทของความเสี่ยง 
2.การวางแผนการจดัการความเสี่ยง และการระบุความเสี่ยง 
3.การวิเคราะหค์วามเสี่ยง 
4.ประเมินความเสี่ยงเชิงคณุภาพ และการวิเคราะหค์วามเสี่ยงเชิงปริมาณ 
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5.การประเมิน และการวางแผนตอบสนองต่อความเสี่ยง 
6.การรกัษาความเสี่ยง และการติดตามความเสี่ยง 

Chu and Li (2008, P. 216) ไดก้ล่าวว่า การควบคุมความเสี่ยงจะท าในกระบวนการซือ้
ดว้ยเหตุนี ้ ผูบ้ริโภคจึงตอ้งการที่จะลดความเสี่ยงและเพิ่มความมั่นใจก่อนที่จะท าการซือ้สินคา้ 
โดยผูบ้ริโภคจะควบคุมความเสี่ยงจนอยู่ในระดับที่ยอมรบัได้  ก่อนที่จะท าการซือ้ผู ้บริโภคจะวดั
ผลลัพธ์ของพฤติกรรมการซือ้โดยทั่วไปแล้ว อีกทั้งการซือ้สินคา้ออนไลน์จะพบความไม่แน่นอน
ค่อนขา้งมาก ผูบ้ริโภคจึงคน้หาขอ้มูลเชิงลึกเกี่ยวกบัผลิตภัณฑน์ั้น ๆ  และขอ้มูลอ่ืน ๆ เช่น ราคา 
ตราสินคา้  การรบัประกนั เป็นตน้ เพื่อที่จะลดความเสี่ยงดา้นการรบัรู้ และผูบ้ริโภคมักใชก้ลยุทธ์
การจัดการความเสี่ยง ไดแ้ก่  ชื่อเสียงของผูผ้ลิต การโฆษณา การพูดปากต่อปาก ความภักดีใน
ตราสินคา้ ภาพลักษณ์ของตราสินคา้ ความสัมพันธ์ระหว่างคุณภาพกับราคา การรบัประกนั การ
คืนเงิน นอกจากนี้ ผู ้บริโภคมักจะเชื่อใจในสินคา้มากยิ่งขึน้  หากได้รับการอ้างอิงจากกลุ่มที่มี
อิทธิพลต่อความรูส้ึกของผูบ้ริโภค เช่น ดารานกัแสดง เซเลบริตี ้
ข้อมูลท่ัวไปเกี่ยวกับสายการบิน 

บุญเลิศ จิตตัง้วฒันา (2548) กล่าวถึง อตุสาหกรรมการบิน (Aviation Industry) หมายถงึ 
กลุ่มธุรกิจที่ใหบ้ริการขนส่งผูโ้ดยสาร(Passenger Service) และขนส่งสินคา้ทางอากาศ(Cargo 
Service) ประกอบดว้ย 4 กลุ่มธุรกิจคือ 

1.ธุรกิจการบิน (Airline Business) 
2.ธุรกิจอากาศยาน (Aircraft Business) 
3.ธุรกิจการท่าอากาศยาน (Airport Business) 
4.ธุรกิจบริการเครื่องช่วยในการเดินอากาศ (Air Navigation Aids Business)  

1. ธุรกิจการบิน (Airline Business) 
ธุรกิจการบินเป็นองคป์ระกอบแรกของอตุสาหกรรมการบิน ธุรกิจการบิน หรือ บริษัท

การบินหรือสายการบิน หมายถึง บุคคลหรือนิติบุคคล ที่ประกอบธุรกิจการขนส่งทางอากาศแบ่ง
ออกเป็น 3 ประเภท ตามลักษณะการเป็นเจา้ของ ขอบเขตการบริการ และลักษณะการใหบ้ริการ  
ดงัรายละเอียดต่อไปนี ้

1.ประเภทสายการบินตามลักษณะการเป็นเจ้าของกิจการได้แก่  
1.1 สายการบินของรฐั (State Air Carriers) เป็นสายการบินที่รฐับาลเขา้ไปลงทนุ  
หรือรฐับาลเป็นเจา้ของสายการบินเอง  โดยใหบ้ริการขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้

ทัง้ภายในประเทศ และระหว่างประเทศ 
1.2. สายการบินของเอกชน (Private Air Carriers)  เป็นสายการบินที่เอกชนเป็น 
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เจ้าของ  ให้บริการขนส่งผู ้โดยสารและสินค้าทั้งภายในประเทศ และระหว่าง
ประเทศ  รวมทัง้การใหเ้ช่าเหมาล าดว้ย 

2.ประเภทสายการบินตามขอบเขตการให้บริการ  แบ่งตามลักษณะการบิน 
ได้แก่ 

2.1 สายการบินที่ใหบ้ริการภายในประเทศ (Domestic Air Carriers)  เป็นสาย 
การบินที่ใหบ้ริการแก่ผูโ้ดยสาร  และขนส่งสินคา้ตามเมืองต่าง ๆ ภายในประเทศ 
2.2. สายการบินที่ใหบ้ริการระหว่างประเทศ (International Air Carriers)  เป็น 
สายการบินที่ให้บริการแก่ผู ้โดยสาร  และขนส่งสินค้าตามเมืองต่าง ๆ ของ

ประเทศต่าง ๆ ทั่วโลก 
3.ประเภทสายการบินตามลักษณะการให้บริการ  แบ่งตามลักษณะการ

บริการท่ีให้แก่ผู้โดยสาร ได้แก่ 
3.1 สายการบินประจ ามีก าหนดการบิน (Scheduled Airline)  เป็นสายการบินที่ 
ใหบ้ริการประจ าเสน้ทางที่ก าหนดไวท้ัง้ภายในประเทศ และระหว่างประเทศ โดย

มีตารางการบินที่แน่นอน  และใหบ้ริการสม ่าเสมอ 
3.2 สายการบินไม่ประจ า (Non-scheduled Airline)  เป็นสายการบินที่ใหบ้ริการ 
ทัง้ภายในประเทศ และระหว่างประเทศ แต่ไม่มีตารางการบินที่แน่นอน  โดยเป็น

ลกัษณะการบริการแบบเช่าเหมาล า หรือบริการแบบพิเศษ  
2.ธุรกิจอากาศยาน (Aircraft Business) 

 เป็นการใหบ้ริการเช่าเหมาล า สามารถแบ่งออกเป็น 3 แบบ คือ  
1. Affinity Charter Flight เป็นการใหบ้ริการเช่าเหมาล าเพื่อใชใ้นโอกาสต่าง ๆ 
2.Charter Curies เป็นการเช่าเหมาเพื่อไปยงัสถานที่ท่องเที่ยวหลาย ๆ แห่ง  
3.Back to Back Charter เป็นการเช่าเหมาเครื่องบินเพื่อไปยังสถานที่ท่องเที่ยว

ใดที่ใดที่หนึ่งเป็นประจ า 
3. ธุรกิจการท่าอากาศยาน (Airport Business) 

 แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ตามลกัษณะการเป็นเจา้ของ และลกัษณะการใชง้าน ดงั
รายละเอียดต่อไปนี ้

3.1 แบ่งประเภทท่าอากาศยานตามลักษณะการเป็นเจา้ของ คือ ท่าอากาศยาน
ของรฐับาล และเอกชน 

3.2 แบ่งประเภทท่าอากาศยานตามลกัษณะการใชง้าน ไดแ้ก่ 
3.2.1 ท่าอากาศยานทหาร 
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3.2.2 ท่าอากาศยานพลเรือน  แบ่งย่อยออกเป็น ท่าอากาศยานพลเรือน
ระหว่างประเทศ และท่าอากาศยานภายในประเทศ  

4. ธุรกิจบริการเคร่ืองช่วยในการเดินอากาศ (Air Navigation Aids Business) 
เป็นธุรกิจที่ให้บริการระบบในการอ านวยความสะดวกให้แก่อากาศยานในการ

เดินอากาศ มี 2 ประเภท ไดแ้ก่ 
4.1.อปุกรณอิ์เล็กทรอนิกสเ์พื่อส่งสญัญาณวิทยุ 
4.2 อุปกรณ์ประเภททัศนวิสัย เพื่อช่วยในการมองเห็นของนักบิน เช่น ระบบ

ไฟฟ้าสนามบิน ป้ายเครื่องป้ายและสญัลกัษณต์่าง ๆ 
Reichmuth (2008) ไดแ้บ่งประเภทสายการบินที่ใหบ้ริการขนส่งผูโ้ดยสารออกเป็น   4   

ประเภท ไดแ้ก่  
1.Full Service Network Carriers (FSNC)  คือสายการบินที่มุ่งเนน้การใหบ้ริการเตม็

รูปแบบ และมีความหลากหลายของบริการก่อนการบิน และบริการบนเครื่องบินรวมถึงมีชัน้บริการ
ที่แตกต่างกนั  

2.Low Cost Carriers (LCC) หมายถึง สายการบินต้นทุนต ่า มุ่งเน้นไปที่การลด
ตน้ทุนเพื่อใชก้ลยุทธ์การเป็นผูน้  าดา้นราคาในตลาดที่ใหบ้ริการ นิยมใชเ้ครื่องบินขนาดเล็กและ
ขนาดกลาง เพื่อลดการใชเ้ชือ้เพลิง 

3. Holiday Carriers คือ สายการบินที่ให้บริการขนส่งนักท่องเที่ยวในช่วงวันหยุด 
โดยนิยมใชค้  าว่า  "สายการบินเช่าเหมาล า” และส่วนใหญ่ไม่ไดเ้ป็นขายบตัรโดยสายโดยตรงจาก
สายการบินใหก้บัผูโ้ดยสาร แต่รวมอยู่ในแพ็คเกจเช่าเหมาล าที่ขายบตัรโดยสารโดยบริษัทน าเที่ยว 

4. Regional Carriers หมายถึง สายการบินที่ให้บริการในภูมิภาคนั้น  ๆ บินใน
ระยะทางไม่ไกล โดยทั่วไปจะใชเ้ครื่องบินขนาดเล็กที่มี 20-100 ที่นั่ง 

ส่วนสายการบินที่ขนส่งสินคา้ แบ่งออกเป็น 2 ประเภทไดแ้ก่ 
1.Traditional Freight Carriers  คือ สายการบินที่ขนส่งสินคา้โดยเฉพาะ   เช่น 

British Midland 
2. Hybrid Carriers  คือ สายการบินที่ใหบ้ริการขนส่งสินคา้ หมายถึง สายการ

บินทั่วไปบางสายการบินไดใ้หบ้ริการขนส่งสินคา้ดว้ย  เช่น Air Berlin, Aer Lingus  
ข้อมูลสายการบินต้นทุนต ่าในประเทศไทย 

ในประเทศไทย สายการบินตน้ทุนต ่าเกิดขึน้เมื่อปลายปี พ.ศ. 2546 ดว้ยการก าเนิด
ของ สายการบินไทยแอรเ์อเชีย (Thai Air Asia) ซึ่งในเวลานั้นถือหุน้โดย แอรเ์อเชียของมาเลเซีย 
และในเวลาไล่เลี่ยกัน เครือโอเรียนท ์ไทย แอรไ์ลน ์ไดเ้ปิดบริการสายการบินตน้ทุนต ่า วัน-ทู-โก 
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(One-Two-Go) ขึน้มา รวมทั้งนกแอร ์(Nok Air) ที่เกิดขึน้ในช่วงตน้ปี พ.ศ. 2547  ซึ่งเป็นสายการ
บินตน้ทุนต ่าที่ถือหุน้โดยการบินไทย (ปัญจมา เทพสงเคราะห,์ 2555)  

สายการบินตน้ทุนต ่า เป็นธุรกิจดา้นการบินที่เนน้การบริหารตน้ทุนใหต้  ่าที่สดุ โดยลด
สิ่งอ านวยความสะดวก และบริการที่ไม่จ าเป็นออกไป  เพื่อที่จะสามารถจ าหน่ายบตัรโดยสารใน
ราคาที่ต  ่าได ้รวมถึง การขายบัตรล่วงหนา้ผ่านระบบอินเทอรเ์น็ต ส่งผลใหส้ามารถจัดการความ
เสี่ยงดา้นการโดยสารไม่เต็มล า โดยรูปแบบการใหบ้ริการของสายการบินตน้ทุนต ่านัน้จะเนน้สินคา้
และบริการที่เรียบง่าย และเนน้ปัจจยัดา้นราคาเป็นส าคญั โดยมีรูปแบบการใหบ้ริการดงัต่อไปนี ้

1.บตัรโดยสารของสายการบินตน้ทุนต ่าราคาจะถูกกว่าบตัรโดยสารชัน้ประหยัด
ของสายการบินใหญ่ๆ ประมาณ 40-50 % 

2.สายการบินส่วนใหญ่ไม่มีบริการอาหารและเครื่องดื่มฟรีแก่ผู ้โดยสารบน
เครื่องบิน เพื่อบริหารตน้ทุนใหต้  ่าที่สุด อีกทั้งเพื่อเป็นการลดภาระงานของพนักงานตอ้นรับบน
เครื่องบิน   แต่ผูโ้ดยสารสามารถซือ้อาหารหรือเครื่องดื่มไดโ้ดยตรงจากพนกังานบนเครื่องบิน  หรือ
เลือกซือ้ในเว็บไซตข์องสายการบินก่อนขึน้เครื่อง 

3.ผูโ้ดยสารตอ้งจ่ายค่าสมัภาระที่ตอ้งบรรทุกใตท้อ้งเครื่องบิน เนื่องจากสายการ
บินส่วนใหญ่ไม่มีบริการฟรีส าหรับค่าสัมภาระ  ซึ่งสามารถเลือกซือ้น ้าหนักสัมภาระได้ตั้งแต่
กระบวนการจองบตัรโดยสาร หรือซือ้ที่สนามบินตอนที่ด  าเนินการเช็คอิน 

4.สายการบินจะไม่มีการคืนเงินค่าบัตรโดยสาร ในกรณีที่ผู ้โดยสารต้องการ
ยกเลกิเที่ยวบิน แกไ้ขชื่อผูโ้ดยสาร รวมทัง้ไม่อนุญาตใหเ้ปลี่ยนแปลงเที่ยวบินที่จอง 

5.ใชร้ะบบการออกบตัรโดยสารอิเล็กทรอนิกส ์ท าใหล้ดค่าใชจ้่ายในการออกบตัร
โดยสาร 

6.สายการบินส่วนใหญ่จะใหบ้ริการดว้ยเครื่องบินรุ่นเดียวกันทัง้หมด หรืออย่าง
มากไม่เกิน 2 รุ่น เพื่อสามารถบริหารต้นทุนในการบ ารุงรักษาได้ง่ายมากขึน้  อีกทั้งสามารถ
ประหยดัค่าใชจ้่ายในการฝึกอบรมนกับินไดอี้กดว้ย 

7.ส่วนใหญ่มกัใหบ้ริการเสน้ทางการบินระยะสัน้ บริการเสน้ทางในประเทศ หรือ
ประเทศใกลเ้คียงโดยไม่มีการแวะจอดเครื่องบินบนเสน้ทางที่บินผ่าน ท าใหป้ระหยัดเวลาในการ
เดินทางรวมถึงสามารถประหยดั ค่าใชจ้่ายที่สนามบินที่ตอ้งแวะจอดอีกดว้ย  

8.สายการบินส่วนใหญ่จะใช้สนามบินรองแทน สนามบินหลัก เช่น การใช้
สนามบินดอนเมือง แทนสนามบินสวุรรณภูมิ เป็นตน้ เพื่อสามารถลดค่าใชจ้่ายและค่าธรรมเนียม
ในการใชส้นามบิน   
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ในปัจจุบัน สายการบินต้นทุนต ่าท่ีให้บริการในประเทศไทย มีดังต่อไปน้ี  
1.สายการบินไทยแอรเ์อเชีย (Air Asia) 

บริษัท ไทยแอรเ์อเชีย จ ากดั (มหาชน) ก่อตัง้ขึน้เมื่อ 19 กนัยายน พ.ศ. 2546 ใน
ปัจจุบนัมีสดัส่วนของผูถ้ือหุน้ คือ บริษัท เอเชีย เอวิเอชั่น จ ากดั (มหาชน) อยู่ที่ 55% และ Air Asia 
Group Berhad ของมาเลเซีย  อยู่ที่   45%   ให้บริการเส้นทางบินทั้งภายในประเทศ  และ
ต่างประเทศ 

สายการบินไทยแอรเ์อเชีย ได้รับการยอมรับในดา้นการบริการระดับโลก โดย
ไดร้บัเลือกใหเ้ป็นสายการบินตน้ทุนต ่าที่ดีที่สดุในโลกของ Skytrax 11 ปีติดต่อกนัระหว่างปี 2552 
ถึง 2562 และรางวัล World Travel Awards สายการบินตน้ทุนต ่าชั้นน าของโลกเป็นเวลาแปดปี
ติดต่อกนัตัง้แต่ปี 2556 ถึง 2563 

2. สายการบินไทยแอรเ์อเชียเอ็กซ ์(Air Asia X) 
เป็นสายการบินที่อยู่ภายใตก้ารบริหารของบริษัท ไทยแอรเ์อเชียเอ็กซ ์จ ากัด  ที่

เกิดจากการร่วมทุนของสายการบิน ไทยแอรเ์อเชีย และ สายการบิน แอรเ์อเชีย เอ็กซ์  โดย
ใหบ้ริการเสน้ทางบินต่างประเทศเท่านั้นและใหบ้ริการเที่ยวบินไปยังจุดหมายปลายทางระหว่าง  
4-9 ชั่วโมงโดยบินจากศนูยก์ลาง ซึ่งคือสนามบินดอนเมือง กรุงเทพมหานคร และเริ่มใหบ้ริการครัง้
แรกในเสน้ทาง กรุงเทพฯ (ดอนเมือง) - โซล (อินช็อน) ประเทศเกาหลีใต ้เมื่อวันที่ 17 มิถุนายน 
พ.ศ. 2557 และต่อมาขยายเสน้ทางบินสู่ประเทศอ่ืน ๆ เช่น ญ่ีปุ่ น   

3.สายการบินนกแอร ์(Nok Air) 
บริษัท สายการบิน นกแอร ์จ ากัด (มหาชน) จัดตั้งขึน้เมื่อวันที่ 10 กุมภาพันธ์ 

พ.ศ. 2547 ในชื่อบริษัท สกายเอเชีย จ ากัด (Sky Asia Ltd.) และวันที่ 16 มกราคม 2549 เปลี่ยน
ชื่อเป็น “บริษัท สายการบินนกแอร ์จ ากัด” ต่อมาไดจ้ดทะเบียนเป็นบริษัทจ ากัดมหาชน ในวันที่  
20 มิถุนายน 2556 โดยมีบริษัทที่ร่วมหุน้หลัก คือ  บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยถือหุน้ 
49%  

สายการบินนกแอรใ์หบ้ริการเสน้ทางบินภายในประเทศ และระหว่างประเทศ โดย
มีเครื่องบินที่ใหบ้ริการ จ านวน 2 รุ่น ไดแ้ก่เครื่องบินรุ่นโบอิง 737 และเครื่องบินคิว 400 เน็กซเ์จน  

4. สายการบินไทยไลอ้อนแอร ์(Lion Air)  
สายการบินไทยไลออ้นแอร ์ เป็นสายการบินในเครือของ Lion Group ซึ่งเป็นการ

ร่วมทุนระหว่างสายการบินไลออ้นแอร ์ประเทศอินโดนีเซีย และกลุ่มนกัธุรกิจชาวไทย บริหารงาน
ภายใตช้ื่อบริษัท  ไทย ไลออ้น เมนทารี จ ากัด  โดยเปิดบริการจากศูนยก์ลาง สนามบินดอนเมือง 
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ตั้งแต่วันที่ 4 ธันวาคม พ.ศ. 2556 และให้บริการเส้นทางการบินภายในประเทศ และระหว่าง
ประเทศ  

5.สายการบินไทยเวียตเจ็ทแอร ์(Vietjet Air) 
สายการบินไทยเวียตเจ็ทแอร ์เป็นสายการบินตน้ทุนต ่าในกลุ่มเวียตเจ็ทแอร ์ของ

ประเทศเวียดนาม ด าเนินงานในนามบริษัท ไทย เวียตเจ็ท แอร ์จอยท ์สต็อค จ ากดั เริ่มก่อตัง้เมื่อ
วนัที่ 10 กุมภาพนัธ ์พ.ศ. 2556  และใหบ้ริการจากสนามบินสวุรรณภูมิ  โดยมีเสน้ทางที่ใหบ้ริการ
ทัง้ในประเทศและระหว่างประเทศ 

สายการบินไทยเวียดเจ็ทแอร์ ให้บริการโดยเครื่องบินแอรบ์ัส A-320 และมี
จุดหมายปลายทางระหว่างประเทศ 1 แห่ง คือ ประเทศเวียดนาม  และจุดหมายปลายทางใน
ประเทศอีกหลายจงัหวดั  

6.สายการบินบางกอกแอรเ์วยส์ (Bangkok Airways)  
สายการบินบางกอกแอรเ์วยส์เริ่มก่อตั้งตั้งแต่ปี  พ.ศ. 2511  ในเวลาต่อมาได้

เปลี่ยนชื่อเป็น “บริษัท การบินกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน)”  เริ่มใหบ้ริการแบบประจ าในช่วงแรกใน
วันที่ 20 มกราคม พ.ศ.2529  ในเสน้ทาง กรุงเทพ-นครราชสีมา กรุงเทพ-สุรินทร ์และกรุงเทพ-
กระบี่   ช่วงในปี พ.ศ. 2532 บริษัทฯ ไดส้รา้งสนามบินแห่งแรกที่เกาะสมุย  และไดเ้ริ่มด าเนินงาน
ในสนามบินสมยุ  และต่อมาขยายการใหบ้ริการไปยงัสนามบินอ่ืน ๆ  

7.สายการบินไทยสมายล ์ (Thai Smile Airways) 
บริษัท ไทยสมายล์แอร์เวย์ จ ากัด เป็นบริษัทในเครือของการบินไทย และ

ให้บริการอย่างเป็นทางการ เมื่อวันที่ 7 กรกฎาคม พ.ศ.2555  โดยมีจุดเริ่มต้นการบริการที่
สนามบินสวุรรณภูมิ สู่จุดหมายปลายทางทัง้ในประเทศ และต่างประเทศ 
งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

จิตรี จรสัศรี (2561) ไดศ้ึกษาการรบัรู ้และการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการแพ็คเกจ
ท่องเที่ยวต่างประเทศจากบริษัทน าเที่ยวของผูบ้ริโภคในประเทศไทย ผลการศึกษาพบว่า  ผูบ้ริโภค
ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง ที่มอีายุ 21-30 ปี สถานภาพโสด มีอาชีพเป็นพนกังานบริษัทเอกชน และมี
ระดบัการศึกษาปริญญาตรี  โดยมีรายไดต้ัง้แต่ 55,001 บาทขึน้ไป  ดา้นการรบัรูค้วามเสี่ยงในการ
ใชบ้ริการแพ็คเกจท่องเที่ยวต่างประเทศของผูบ้ริโภคโดยรวมในทุกดา้นอยู่ในระดับสูง  โดยเมื่อ
พิจารณาแต่ละดา้นพบว่า  มีการรบัรูค้วามเสี่ยงในระดบัสงูในดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นเวลา 
ด้านการเงิน ด้านจิตวิทยา และด้านความรู้สึก ส่วนการรับรู้ระดับต ่าเป็นด้านสังคมอยู่ใน 
นอกจากนี ้ผูบ้ริโภคมีการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการแพ็คเกจท่องเที่ยวต่างประเทศอยู่ใน
ระดับสูงทุกด้าน โดยพบว่า ด้านการค้นหาข้อมูล และด้านความภักดีต่อบริษัทน าเที่ยวอยู่ใน
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ระดับสูงที่สุด ส่วนดา้นอ่ืน ๆ คือ ดา้นภาพลักษณ์ของบริษัทน าเที่ยว ดา้นการคน้หาความมั่นใจ 
และดา้นราคาแพ็คเกจท่องเที่ยว ลว้นอยู่ในระดบัสงู 

ภาสินี อ ่ารอด (2561)ไดศ้ึกษาการรบัรูค้วามเสี่ยง ความไวว้างใจ ที่มีความสัมพันธ์กบั
พฤติกรรมการซือ้คอรส์เรียนธุรกิจออนไลนผ์่านช่องทาง Social Media ของผูบ้ริโภค ผลการวิจัย
พบว่า ส่วนใหญ่ผูบ้ริโภคเป็นเพศชาย ที่มีอายุต  ่ากว่า 30 ปี และประกอบอาชีพเป็นขา้ราชการ/
พนักงานรฐัวิสาหกิจ รายไดเ้ฉลี่ยต่อเดือนต ่ากว่า 20,000 บาท และมีระดับการศึกษาต ่ากว่าหรือ
เท่ากับปริญญาตรี  โดยผูบ้ริโภคมีพฤติกรรมการซือ้คอรส์เรียนธุรกิจออนไลนผ์่านช่องทาง Social 
Media โดยเฉล่ียไม่เกิน 3,000 บาทต่อครัง้ และส่วนใหญ่จะซือ้คอรส์เรียนธุรกิจออนไลนโ์ดยเฉลี่ย  
1-2 ครัง้ใน 1 ปี  และซือ้คอรส์เรียนเพียง 1 คอรส์เรียน และ เนื่องจากช่องทาง Social Media ที่
ผู ้ประกอบการนิยมใช้ในการโฆษณามากที่สุด คือ Facebook  ท าให้ผู ้บริโภคส่วนใหญ่รู้จัก 
คอรส์เรียนธุรกิจออนไลนผ์่านทาง Facebook ซึ่งผูม้ีใชง้านเป็นจ านวนมาก และส่งผลใหน้ิยมซือ้
คอรส์เรียนธุรกิจออนไลนผ์่านทาง Facebook เช่นเดียวกัน  อีกทั้ง ผู ้บริโภคยังคงไว้วางใจที่จะ
กลบัมาซือ้คอรส์เรียนธุรกิจออนไลนผ์่านช่องทาง Social Media อีกดว้ย 

ศุภรตัน ์ชัยเศวตกานนท ์(2559) ไดศ้ึกษาการรบัรูค้วามเสี่ยงของการบริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่า ผลการวิจยัพบว่า ลกัษณะทางดา้นประชากรศาสตร ์  ไดแ้ก่ เพศ อายุ สถานภาพ ระดบั
การศึกษา อาชีพ รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน ที่ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าที่แตกต่างกนั ส่งผลต่อการ
รบัรูค้วามเสี่ยงของการบริการสายการบินตน้ทุนต ่าที่ไม่แตกต่างกัน    และมีความสัมพันธ์อยู่ใน
ระดับต ่าและในทิศทางเดียวกนั ส าหรบัดา้นความกงัวลความเป็นส่วนตวั อิทธิพลทางสงัคม และ
การรบันวตักรรม ของการรบัรูค้วามเสี่ยงของการบริการสายการบินตน้ทุนต ่า ส่วนความสมัพนัธใ์น
ระดับต ่ามากเป็นดา้นความไว้วางใจ อีกทั้งยังมีทิศทางเดียวกันกับการรับรู้ความเสี่ยงของการ
บริการสายการบินตน้ทุนต ่า  นอกจากนีใ้นดา้นความกังวลความเป็นส่วนตวั ความไวว้างใจ  การ
รบันวัตกรรม และอิทธิพลทางสังคม ลว้นมีผลต่อการรบัรูค้วามเสี่ยงของการบริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่า 

Muriana and Vizzini (2017) ไดศ้ึกษาเรื่อง Project risk management: A deterministic 
quantitative technique for assessment and mitigation ซึ่ งศึ กษาเทคนิคที่ ก าหนดขึ ้น เพื่ อ
ประเมินและป้องกนัความเสี่ยงของโครงการ โดยก าหนดความเสี่ยงของสถานะความคืบหนา้ของ
งาน ประการแรก ตรวจพบประสิทธิภาพของปัจจัยน าเข้า ไดแ้ก่ ตน้ทุน คุณภาพ และเวลา ซึ่ง
สะทอ้นถึงกฎเหล็กของการบริหารโครงการ เมื่อแต่ละขั้นตอนสิน้สุดลง ค่าจริงของปัจจยัป้อนเขา้
จะถูกตรวจพบและเปรียบเทียบกับทแผนที่วางไว้ และการด าเนินการแก้ไขเพื่อที่จะพิจารณาถึง
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ผลกระทบของการปฏิบัติงานโดยภาพรวมของโครงการ ดังนั้นระดับความเสี่ยงในปัจจุบันของ
โครงการจะถูกก าหนดโดยวิธีผลรวมแบบถ่วงน ้าหนัก  หากสูงกว่าที่แผนที่วางไว้ จะมีการ
ด าเนินการป้องกนัเพื่อลดความเสี่ยงของทัง้โครงการ โดยก าหนดตารางเวลา/ตน้ทุน/ขอ้ก าหนดใน
ขัน้ตอนการวางแผน และตรวจพบความเบี่ยงเบนในความกา้วหนา้ของแต่ละขัน้ตอน 

Hallikas and Lintukangas (2016) ไ ด้ ศึ ก ษ า เ รื่ อ ง  Purchasing and supply: An 
investigation of risk management performance  ผลการศึกษาพบว่าจากสภาพแวดลอ้มแบบ
เครือข่าย ความสามารถในการพฒันาและรกัษาความสมัพนัธก์บัผูจ้ดัจ าหน่ายเป็นปัจจยัที่ส  าคัญ
ของความส าเร็จและเป็นงานที่ทา้ทายส าหรบัการจดัการของบริษัท เป็นที่ทราบกนัดีว่าบริษัทตา่ง ๆ  
มีความเสี่ยงจากการหยุดชะงกัของห่วงโซ่อุปทานและความเสี่ยงต่าง ๆ  การระบุและการจัดการ
ความเสี่ยงเหล่านีจ้ึงมีความส าคญัต่อการจดัการห่วงโซ่อปุทานอย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อที่จะเลือก
การด าเนินการบริหารความเสี่ยงที่เหมาะสม จะต้องตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างการ
ด าเนินการเหล่านี ้แมว่้าจะมีการวิจยัมากมายในดา้นการจดัซือ้และการจดัการอปุทาน แต่มีเพียง
ส่วนเล็ก ๆ เท่านัน้ที่เกี่ยวขอ้งกบัประสิทธิภาพการจดัการความเสี่ยงของห่วงโซ่อปุทาน  

การศึกษานีศ้ึกษาเชิงประจกัษ์ส ารวจการวางแนวทางของผูจ้ดัจ าหน่าย การพึ่งพาผูจ้ดั
จ าหน่าย การปฐมนิเทศลูกค้า  และการซื ้ออย่างเป็นระบบแบบบูรณาการที่มี อิทธิพลต่อ
ประสิทธิภาพการจดัการความเสี่ยงดา้นอุปทานของบริษัท  การออกแบบการวิจยัเชิงส ารวจไดถู้ก
ดัดแปลงส าหรบัการศึกษา การศึกษาของเราแสดงใหเ้ห็นถึงความเชื่อมโยงทางสถิติการถดถอย
ของตวัแปร การวางแนวผูจ้ดัจ าหน่าย การพึ่งพาผูจ้ดัจ าหน่าย การปฐมนิเทศลกูคา้ และการจดัซือ้
อย่างเป็นระบบ พรอ้มประสิทธิภาพการจดัการความเสี่ยงดา้นอุปทาน โดยผลการศึกษานีอ้า้งอิง
จากขอ้มลูที่รวบรวมจากบริษัทขนาดใหญ่และขนาดกลางในฟินแลนดจ์ านวน 165 แห่ง 

Visschers V.H.M. (2018) ได้ศึกษาเรื่ อง  Differences in Risk Perception Between 
Hazards and Between Individuals   ผลการศึกษาพบว่า วิธีที่ผู ้คนคิดเกี่ยวกับอันตรายมักจะ
เบี่ยงเบนไปจากความน่าจะเป็นและความรุนแรงที่ประเมินโดยผูเ้ชี่ยวชาญ จุดมุ่งหมายของบทนี้
คือเพื่อชีแ้จงว่าผูค้นรบัรูค้วามเสี่ยงอย่างไร ดว้ยเหตุนี ้เราจึงมุ่งเนน้ไปที่สายการวิจยัที่ส  าคญัสอง
หัวขอ้หลัก: (1) การวิจัยเกี่ยวกับตวัอย่างทางจิตวิทยา ซึ่งอธิบายความผนัแปรระหว่างการรบัรูถ้ึง
ความเสี่ยงที่แตกต่างกัน และ (2) การวิจัยเกี่ยวกับปัจจัยที่อาจก าหนดการรับรู้ของแต่ละคน
เกี่ยวกับความเสี่ยง (กล่าวคือ การรับรู้ถึงประโยชน ์ความไว้วางใจ ความรู้ ความสัมพันธ์ทาง
อารมณ ์ค่านิยม และความเป็นธรรม)  
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ผลการศึกษาเกี่ยวกบัความเสี่ยงต่าง ๆ  (เช่น สิ่งมีชีวิตที่ดดัแปลงพันธุกรรม วัตถุเจือปน
อาหาร และการเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศ) จะไดร้บัการตรวจสอบเพื่อใหเ้กิดผลในการ
ปฏิบตัิเพื่อการจดัการความเสี่ยงและการสื่อสาร โดยรวมแลว้ บทนีแ้สดงใหเ้ห็นว่าบทบาทของการ
รบัรูผ้ลประโยชน ์ความไวว้างใจ ความรู ้ความสัมพันธ์ทางอารมณ์ ค่านิยมส่วนบุคคล และความ
เป็นธรรม ที่อาจไม่ไดต้รงไปตรงมาเสมอไป  โดยมีปัจจยัต่าง ๆ  เกี่ยวขอ้งกบัการรบัรูถ้ึงอันตรายที่
แตกต่างกัน เราแนะน าใหผู้ป้ฏิบัติงานเมื่อเขาเผชิญกับอันตรายใหม่ ใหท้ าการคน้หาขอ้มูลของ
การศึกษาก่อนหนา้นีท้ี่เกี่ยวกับอันตรายที่คลา้ยคลึงกันเพื่อที่จะระบุปัจจยัที่อธิบายการรบัรูข้อง
สาธารณชนเกี่ยวกบัอนัตรายใหม่ 
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บทท่ี 3 
วิธีการด าเนินการวิจัย 

 
ในการศึกษาเรื่อง “การรบัรูแ้ละการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน

ต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร” เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ใช้
วิธีการเก็บข้อมูลด้วย แบบสอบถาม (Questionnaire) โดยผู้วิจัยได้เนินการศึกษาค้นคว้าตาม
ขัน้ตอน ดงัต่อไปนี ้มีระเบียบวิธีการศึกษาดงัต่อไปนี ้

1. การก าหนดประชากรและการเลือกกลุ่มตวัอย่างที่ใชใ้นการวิจยั   
2. การสรา้งเครื่องมือที่ใชวิ้จยั  
3. การเก็บรวบรวมขอ้มลู  
4. การจดัท าและการวิเคราะหข์อ้มลู   
5. สถิติที่ใชใ้นการวิเคราะหข์อ้มลู 

การก าหนดประชากรและการเลือกกลุ่มตัวอยา่งท่ีใช้ในการวิจัย   
ประชากรท่ีใช้ในการวิจัย 

ประชากรที่ใชศ้ึกษาในการท าวิจัยครั้งนี ้ คือ ผู ้บริโภคที่เคยใช้บริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่าในเขตกรุงเทพมหานคร โดยไม่ทราบจ านวนประชากรที่แน่นอน 

กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัย  
กลุ่มตัวอย่างที่ใชใ้นการวิจยัครัง้นี ้ไดแ้ก่ ผูบ้ริโภคที่เคยใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน

ต ่าที่อาศัยอยู่ในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งไม่ทราบจ านวนประชากรที่แน่นอน ผูวิ้จัยจึงใชสู้ตรการ
ค านวณหาจ านวนกลุ่มตัวอย่าง โดยใช้สูตรกรณีที่ไม่ทราบจ านวนประชากรที่แน่นอน  โดย
ก าหนดค่าความเชื่อมั่น 95% ค่าความคาดเคลื่อนในการประมาณไม่เกิน 5% (กัลยา วานิชย์
บญัชา, 2545) จากการค านวณไดก้ลุ่มตวัอย่าง 385 ตวัอย่าง และไดเ้ก็บเพิ่มแบบสอบถามอีก 5% 
หรือเท่ากับจ านวน 15 ตัวอย่าง รวมขนาดกลุ่มตัวอย่างไดเ้ท่ากับ 400 ตัวอย่าง โดยใชสู้ตรการ
ค านวณกลุ่มตวัอย่าง ดงันี ้

n  =  
𝑍2𝑃𝑄

𝑒2
 

 
n  แทน  ขนาดกลุ่มตวัอย่าง 
Z  แทน  คะแนนมาตรฐานตามระดบัความเชื่อมั่น (Z = 1.96)  
P  แทน  สดัส่วนของลกัษณะประชากรที่สนใจ (P = 0.50)  
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Q  แทน  สดัส่วนของลกัษณะที่ไม่สนใจในประชากรเท่ากบั 1-P 
e  แทน  ความคาดเคลื่อนของการประมาณค่า 
 
โดยแทนค่าในสตูรเพื่อหาจ านวนของกลุ่มตวัอย่าง ดงันี ้

n  =  
1.962(0.5)(1−0.5)

(0.05)2
 

 
   n  =  385  คน 
ดังนั้นขนาดกลุ่มตัวอย่างที่ ใช้  ในการวิจัย  เท่ากับ  385 คน และมีการเก็บ

แบบสอบถามเพิ่มเติมอีก 5% เท่ากบั 15 คน ซึ่งจะเก็บแบบสอบถามจ านวน 400 ตวัอย่าง 
ข้ันตอนในการสุ่มตัวอย่าง 

ขั้นที่ 1 ใชวิ้ธีการสุ่มกลุ่มตัวอย่างแบบง่าย (Sample Random Sampling) โดย
เลือกกลุ่มตัวอย่างจาก ผูบ้ริโภคที่เคยใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าในเขตกรุงเทพมหานคร จาก
การค านวณไดก้ลุ่มตัวอย่าง 400 ตัวอย่าง ซึ่งเขตการปกครองของกรุงเทพมหานครมีทัง้หมด 50 
เขต โดยเก็บแบบสอบถามในสถานที่ ที่มีผูค้นจ านวนมาก ไดแ้ก่ บริเวณหา้งสรรพสินคา้ชัน้น าต่าง 
ๆ เช่น หา้งสยามพารากอน หา้งเซ็นทรลัเวิลด  ์หา้งเทอรม์ินอล 21 สาขาอโศก หา้งเซ็นทรลั สาขา
ลาดพรา้ว หา้งซีคอน สแควร ์สาขาศรีนครินทร ์หา้งเดอะมอลล ์สาขาบางกะปิ เป็นตน้  

ขัน้ที่ 2 ใชวิ้ธีการสุ่มตวัอย่างแบบอาศยัความสะดวก (Convenience Sampling) 
โดยผูวิ้จยัจะท าการแจก แบบสอบถามออนไลนผ์่าน Google Form ดว้ยการสแกน QR code ของ
แบบสอบถามใหก้บักลุ่มตวัอย่างให ้ครบจ านวน 400 ชุด 
การสร้างเคร่ืองมือท่ีใช้ในการการวิจัย 

เครื่องมือที่ใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มูล ส าหรบัการวิจัยครัง้นีค้ือ แบบสอบถามที่ผูวิ้จยั
สร้างขึน้ เพื่อให้ยังครอบคลุมวัตถุประสงค์ที่ผู ้วิจัยตั้งเอาไว้โดยแบ่งเนื ้อหาของแบบสอบถาม
ออกเป็น 3 ส่วน ดงันี ้

ส่วนที่ 1 แบบสอบถามเกี่ยวกับขอ้มูลคุณลักษณะทางประชากรศาสตรข์องกลุ่ม
ตวัอย่างไดแ้ก่ เพศ อายุ สถานภาพ ระดบัการศึกษา อาชีพ รายไดต้่อเดือน ซึ่งลกัษณะค าถามเป็น
แบบปลายปิด (Close-ended questions) และปลายเปิด (Open-ended questions) 

1.เพศ : ลกัษณะของแบบสอบถาม ประกอบไปดว้ยค าถามที่มีค  าตอบใหเ้ลือก 2 
ทาง (Dichotomous Question) และใชร้ะดับการวัดขอ้มูลประเภทนามบัญญัติ(Nominal Scale) 
ดงันี ้ 
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1.1 ชาย   
1.2 หญิง 

2. อายุ  : ลกัษณะของแบบสอบถามประกอบไปดว้ยค าถามที่มีหลายค าตอบให้
เลือก (Multiple Choices Question) และใช้ระดับการวัดข้อมูลประเภทเรียงล าดับ  (Ordinal 
Scale) ดงันี ้

2.1 นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั 20 ปี  
2.2 21-30 ปี   
2.3.31-40 ปี  
2.4 41-50 ปี   
2.5 51 ปีขึน้ไป 

3. สถานภาพ : ลกัษณะของแบบสอบถามประกอบดว้ยค าถามที่มีหลายค าตอบ
ใหเ้ลือก (Multiple Choice Question) และใชร้ะดับการวัดขอ้มูลประเภทนามบัญญัติ (Nominal 
Scale) ดงันี ้ 

3.1 โสด   
3.2 สมรส 
3.3 หมา้ย/หย่ารา้ง/แยกกนัอยู่ 

4. ระดับการศึกษา  : ลักษณะของแบบสอบถามประกอบดว้ยค าถามที่มีหลาย
ค าตอบให้เลือก (Multiple Choice Question) และใช้การวัดระดับข้อมูลประเภทเรียงล าดับ 
(Ordinal Scale) ดงันี ้

4.1 ต ่ากว่าปริญญาตรี  
4.2 ปริญญาตรี  
4.3 สงูกว่าปริญญาตรี 

5. อาชีพ : ลักษณะของแบบสอบถามประกอบดว้ยค าถามที่มีหลายค าตอบให้
เลือก (Multiple Choice Question) และใช้การวัดระดับข้อมูลประเภทนามบัญญัติ  (Nominal 
Scale) ดงันี ้

5.1 นกัเรียน-นกัศึกษา   
5.2 ขา้ราชการ/รฐัวิสาหกิจ  
5.3 พนกังานบริษัทเอกชน   
5.4 ธุรกิจส่วนตวั/เจา้ของกิจการ  
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5.5 อ่ืน ๆ โปรดระบุ 
6. รายไดต้่อเดือน  : ลกัษณะของแบบสอบถามประกอบดว้ยค าถามที่มีหลาย

ค าตอบให้เลือก (Multiple Choice Question) และใช้ระดับการวัดข้อมูลประเภทเรียงล าดับ 
(Ordinal Scale) ดงันี ้ 

6.1 นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั 15,000 บาท  
6.2 15,001 – 25,000 บาท   
6.3 25,001 – 35,000 บาท  
6.4 35,001 – 45,000 บาท  
6.5 45,001 บาท ขึน้ไป 

ส่วนที่ 2 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่า โดยมีจ านวนค าถาม 16 ขอ้ ลกัษณะของแบบสอบถามเป็นแบบสอบถามแบบเลือกตอบ
เพียงค าตอบเดียว เป็นลักษณะ Likert Scale และวัดข้อมูลประเภทอันตราภาคชั้น (Interval 
Scale) โดยการใหค้ะแนนแบบมาตรา ส่วนประมาณค่า (Rating Scale Method) ซึ่งเป็น โดยแบ่ง
ออกเป็น 5 ระดบั และมีเกณฑก์ารให ้คะแนน ดงันี ้ 

คะแนน   ความหมาย 
    5     เห็นดว้ยอย่างยิ่ง 
    4       เห็นดว้ย  
    3     ไม่แน่ใจ  
    2     ไม่เห็นดว้ย  
    1     ไม่เห็นดว้ยอย่างยิ่ง 

เมื่อรวบรวมข้อมูลและแจกแจงความถี่แล้ว ใช้คะแนนเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างมา
พิจารณา ระดบัความถี่ ซึ่งมีเกณฑก์ารพิจารณาดงันี ้สตูรการค านวณระดบัการใหค้ะแนนเฉล่ียใน
แต่ละระดบัชัน้โดยใชส้ตูรการค านวณช่วงความกวา้งของชัน้ (กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2558) ดงันี ้

ความกวา้งของอนัตรภาคชัน้  =   ขอ้มลูที่มีค่าสงูสดุ – ขอ้มลูที่มีค่าต ่าสดุ 
     จ านวนชัน้     

 
          =    5 – 1  
                      5 
 =    0.8        



  36 

เกณฑก์ารแปลความหมายคะแนน  ตามระดบัการรบัรูค้วามเสี่ยง 
คะแนนเฉล่ีย  4.21 - 5.00  หมายถึง ผู ้บริโภคมีการรับรูค้วามเสี่ยงอยู่ใน

ระดบัสงูที่สดุ 
คะแนนเฉล่ีย 3.41 - 4.20  หมายถึง ผู ้บริโภคมีการรับรูค้วามเสี่ยงอยู่ใน

ระดบัสงู 
คะแนนเฉล่ีย 2.61 - 3.40  หมายถึง ผู ้บริโภคมีการรับรูค้วามเสี่ยงอยู่ใน

ระดบัปานกลาง 
คะแนนเฉล่ีย  1.81 - 2.60  หมายถึง ผู ้บริโภคมีการรับรูค้วามเสี่ยงอยู่ใน

ระดบัต ่า 
คะแนนเฉล่ีย 1.00 - 1.80 หมายถึง ผู ้บริโภคมีการรับรูค้วามเสี่ยงอยู่ใน

ระดบัต ่าที่สดุ  
ส่วนที่ 3 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกบัการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบนิ

ตน้ทุนต ่าโดยมีจ านวนค าถาม 11 ขอ้ ลกัษณะของแบบสอบถามเป็นแบบสอบถามแบบเลือกตอบ
เพียงค าตอบเดียว เป็นลักษณะ Likert Scale และวัดข้อมูลประเภทอันตราภาคชั้น (Interval 
Scale) โดยการใหค้ะแนนแบบมาตรา ส่วนประมาณค่า (Rating Scale Method) ซึ่งเป็น โดยแบ่ง
ออกเป็น 5 ระดบั และมีเกณฑก์ารใหค้ะแนน ดงันี ้ 

คะแนน   ความหมาย 
    5     เห็นดว้ยอย่างยิ่ง 
    4       เห็นดว้ย  
    3     ไม่แน่ใจ  
    2     ไม่เห็นดว้ย  
    1     ไม่เห็นดว้ยอย่างยิ่ง 

เมื่อรวบรวมข้อมูลและแจกแจงความถี่แล้ว ใช้คะแนนเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างมา
พิจารณา ระดบัความถี่ ซึ่งมีเกณฑก์ารพิจารณาดงันี ้สตูรการค านวณระดบัการใหค้ะแนนเฉล่ียใน
แต่ละระดบัชัน้โดยใชส้ตูรการค านวณช่วงความกวา้งของชัน้ (กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2558) ดงันี ้

ความกวา้งของอนัตรภาคชัน้  =   ขอ้มลูที่มีค่าสงูสดุ – ขอ้มลูที่มีค่าต ่าสดุ 
           จ านวนชัน้     
           =    5 – 1  
                      5 
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   =    0.8          
เกณฑก์ารแปลความหมายคะแนน ตามระดบัการจดัการความเสี่ยง 
คะแนนเฉล่ีย  4.21 - 5.00  หมายถึง ผูบ้ริโภคมีการจดัการความเสี่ยงอยู่ใน

ระดบัสงูที่สดุ 
คะแนนเฉล่ีย  3.41 -  4.20  หมายถึง ผูบ้ริโภคมีการจดัการความเสี่ยงอยู่ใน

ระดบัสงู 
คะแนนเฉล่ีย  2.61 -  3.40  หมายถึง ผูบ้ริโภคมีการจดัการความเสี่ยงอยู่ใน

ระดบัปานกลาง 
คะแนนเฉล่ีย  1.81 - 2.60  หมายถึง ผูบ้ริโภคมีการจดัการความเสี่ยงอยู่ใน

ระดบัต ่า 
คะแนนเฉล่ีย  1.00 - 1.80  หมายถึง ผูบ้ริโภคมีการจดัการความเสี่ยงอยู่ใน

ระดบัต ่าที่สดุ 
ข้ันตอนการสร้างเคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัย 

1.ศึกษาขอ้มลูจากเอกสาร ทฤษฎีและงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งเพื่อก าหนดโครงสรา้งของ
แบบสอบถาม 

2.ก าหนดแบบขอบเขตสอบถาม ไดแ้ก่ ลักษณะทางประชากรศาสตร ์การรบัรูแ้ละ
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  
เพื่อสรา้งแบบสอบถามใหม้ีความชดัเจนความมุ่งหมายของวิจยั  

3. สรา้งแบบสอบถามใหส้อดคลอ้งกบักรอบการวิจยั 
4. น าแบบสอบถามที่สรา้งขึน้เสนอต่ออาจารยท์ี่ปรกึษางานวิจยั เพื่อตรวจสอบความ

ถูกตอ้งและเสนอแนะเพิ่มเติมเพื่อน ามาแกไ้ข 
5. น าแบบสอบถามที่ผ่านการปรบัปรุงแลว้มาด าเนินการเก็บขอ้มูลกับกลุ่มตัวอย่าง 

จ านวน 40 ตัวอย่างเพื่อทดสอบหาความเชื่อมั่น โดยก าหนดค่าความเชื่อมั่นที่ไดไ้ม่ต  ่ากว่า 0.70 
(กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2560) ซึ่งความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม แบ่งเป็นรายดา้นดงันี ้ 

ดา้นความเสี่ยงดา้นหนา้ที่  0.756 
ดา้นความเสี่ยงดา้นกายภาพ  0.731 
ดา้นความเสี่ยงดา้นการเงิน  0.736 
ดา้นความเสี่ยงดา้นสงัคม  0.858 
ดา้นความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา  0.775 
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ดา้นความเสี่ยงดา้นเวลา   0.781 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู   0.807 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน  0.954 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน  0.743 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร   0.704 

6.น าแบบสอบถามที่ผ่านการหาค่าความเชื่อมั่นไปเก็บรวบรวมขอ้มลูต่อไป 
 

การเกบ็รวบรวมข้อมลู  
งานวิจัยในครัง้นีเ้ป็นการศึกษาเรื่องการรบัรูแ้ละการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการ

สายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร โดยแบ่งลกัษณะของแหล่งขอ้มลู ดงันี ้
1.แหล่งขอ้มลูปฐมภูมิ (Primary Data) น าแบบสอบถามที่ผ่านการเห็นชอบจากอาจารย์

ที่ปรึกษางานวิจยั ไปใชก้ับกลุ่มตวัอย่างตามสถานที่ต่าง ๆ  จากนั้นจึงรวบรวมแบบสอบถามที่ได้
น ามาจดักระท าขอ้มลูเพื่อการวิเคราะหต์่อไป 

2.แหล่งข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ได้มาจากการค้นคว้าเอกสาร วารสาร
ผลงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้ง และแหล่งขอ้มลูทางอินเตอรเ์น็ต เพื่อออกแบบงานวิจยั และแบบสอบถาม 
การจดัท าและวิเคราะหข์้อมูล 

การจัดท าข้อมูล 
หลงัจากผูท้  าวิจยัไดร้วบรวมแบบสอบถามทัง้หมดจากผูต้อบแบบสอบถามเรียบร้อย

แลว้ ผูวิ้จยัจึงน าแบบสอบถามทัง้หมดมาด าเนินการตามขัน้ตอน ดงันี ้
1. การตรวจสอบข้อมูล (Editing)  ผู้วิจัยน าแบบสอบถามที่ได้รับทั้งหมดมา

ตรวจสอบความสมบูรณข์องแบบสอบถาม หลงัจากนัน้ แยกแบบสอบถามที่ไม่สมบูรณอ์อก 
2. การลงรหัส (Coding) ผูวิ้จัยน าแบบสอบถามฉบับที่มีความสมบูรณ์ถูกต้อง

เรียบรอ้ยมาลงรหสัตามที่ก าหนดไวใ้นแบบสอบถามแต่ละส่วน 
3. การประมวลผลขอ้มลู  (Processing) น าแบบสอบถามที่ลงรหสัเรียบรอ้ยแลว้

มาบันทึกลงในคอมพิวเตอรแ์ละท าการประมวลผลขอ้มูลโดยใชโ้ปรแกรมสถิติส  าเร็จรูปเพื่อการ
วิจยัทางสงัคมศาสตร ์เพื่อวิเคราะหเ์ชิงพรรณนา และทดสอบสมมติฐาน 

การวิเคราะหข์้อมูล 
1. การวิเคราะหโ์ดยใชส้ถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics)  

1.1 การแจกแจงความถี่  (Frequency) และ ค่าร้อยละ (Percentage) เพื่อใช้
อธิบายลกัษณะขอ้มลูจากแบบสอบถาม ส่วนที่ 1 ขอ้มลูส่วนบุคคล  
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1.2 การค านวณหาค่าเฉลี่ย  (Mean : �̅� )  และ ส่วนเบี่ ยง เบนมาตรฐาน 
(Standard Deviation) เพื่อใชใ้นการอธิบายลักษณะขอ้มูลจากแบบสอบถาม ส่วนที่ 2 การรบัรู้
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  และส่วนที่ 3 การจัดการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินตน้ทุนต ่า   

2. การวิเคราะห์โดยใช้สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistic) ใช้ในการทดสอบ
สมมติฐานดงันี ้

2.1 ค่าสถิติ  t-test (Independent t-test) ใช้ในการทดสอบค่าความแตกต่าง
ระหว่างค่าเฉล่ียของกลุ่มตวัอย่าง 2 กลุ่ม เพื่อทดสอบสมมติฐานขอ้ที่ 1 ในความแตกต่างระหว่าง
เพศชายกบัเพศหญิงที่มีผลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า   

2.2 ค่าสถิติ  One Way ANOVA ใช้ในการทดสอบค่าความแตกต่างระหว่าง
คะแนนเฉล่ียของกลุ่มตวัอย่างที่มากกว่า 2 กลุ่ม เพื่อทดสอบสมมติฐานขอ้ที่ 1 ในความแตกต่าง
ระหว่างลกัษณะทางประชากรศาสตร ์ไดแ้ก่ อายุ สถานภาพ ระดบัการศึกษา อาชีพ และรายได ้ที่
มีผลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า   

2.3 วิเคราะหก์ารถดถอยแบบพหุคณู (Multiple Regression Analysis) ใชใ้นการ
ทดสอบสมมติฐานขอ้ที่ 2 การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ที่มอิีทธิพลต่อ
การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า   
สถิติท่ีใช้ในการวเิคราะหข้์อมูล 

1.สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) โดยใชส้ถิติพืน้ฐาน 
1.1 ค่ารอ้ยละ (Percentage) ใชส้ตูรดงันี ้(กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2558) 

P  =  
𝑓(100)

𝑛
 

 
เมื่อ       P แทน ค่าคะแนนเฉล่ีย 
f แทน  ผลรวมของคะแนนทัง้หมด 
n แทน ขนาดของกลุ่มตวัอย่าง 
1.2 ค่าเฉล่ียเลขคณิต (Mean) ใชส้ตูรดงันี ้(กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2558) 

�̅�  = 
∑ 𝑥

𝑛
 

 
เมื่อ       �̅� แทน ค่าคะแนนเฉล่ีย  
∑x  แทน ผลรวมของคะแนนทัง้หมด 
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n   แทน ขนาดของกลุ่มตวัอย่าง 
1.3 ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ใชส้ตูรดงันี ้(กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2558) 

S.D.  =  
∑ √𝑛∑𝑥2−(∑𝑥2)

𝑛−1
 

เมื่อ      S.D. แทน ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนกลุ่มตวัอย่าง 
∑𝑥2 แทน ผลรวมของคะแนนทัง้หมด 
(∑𝑥2) แทน ขนาดของกลุ่มตวัอย่าง 
n แทน ขนาดของกลุ่มตวัอย่าง 

 
2. สถิติที่ใชท้ดสอบความเชื่อมั่นของแบบสอบถามโดยวิธีหาค่าสัมประสิทธ์ิค่าอัลฟ่า   

(α Coefficient ของ ครอนบคั (Cronbach)(กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2558) โดยใชส้ตูรดงันี ้

α =  
𝑘

 covariance

   variance

1+(𝑘−1)
 covariance

   variance

 

 
เมื่อ    α  แทน ค่าสมัประสิทธ์ิของความเชื่อมั่น 
k     แทน จ านวนค าถาม 
𝑐𝑜𝑣𝑎𝑟𝑖𝑎𝑛𝑐𝑒̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅ แทน ค่าเฉล่ียของค่าแปรปรวนร่วมระหว่างค าถาม 
 𝑣𝑎𝑟𝑖𝑎𝑛𝑐𝑒̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅̅   แทน ค่าเฉล่ียของค่าแปรปรวนของค าถาม 
3. สถิติที่ใชใ้นการทดสอบสมมติฐาน 

3.1 การทดสอบสมมติฐานทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียของกลุ่มตวัอย่าง 2 
กลุ่ม โดยใช ้Independent  t-test (ชูศรี วงศร์ตันะ, 2560) 

3.1.1 กรณีความแปรปรวนของทัง้ 2 กลุ่มเท่ากนั S 
2

1
 = S 

2

2
  

t = 
�̅�1−�̅�2

√
(𝑛1−1)𝑠1

2(𝑛1−1)𝑠2
2

𝑛1−𝑛2−2
[

1

𝑛1
+

1

𝑛2
]

 

เมื่อ   t แทน ค่าสถิติที่ใชพ้ิจารณาใน t-distribution 
�̅�1 แทน ค่าเฉล่ียของกลุ่มตวัอย่างที่ 1 
�̅�2 แทน ค่าเฉล่ียของกลุ่มตวัอย่างที่ 2 

𝑠1
2 แทน ค่าความแปรปรวนของคะแนนกลุ่มตวัอย่างที่ 1 
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𝑠2
2 แทน ค่าความแปรปรวนของคะแนนกลุ่มตวัอย่างที่ 2 

𝑛1 แทน ขนาดของกลุ่มตวัอย่างที่ 1 
𝑛2 แทน ขนาดของกลุ่มตวัอย่างที่ 2 

3.1.2 กรณีความแปรปรวนของทัง้ 2 กลุ่มไม่เท่ากนั S 
2

1
 ≠ S 

2

2
  

t  = 
�̅�1−�̅�2

√
𝑠1

2

𝑛1
+

𝑠2
2

𝑛2

 

 

โดยที่  𝑑𝑓 = 
[

𝑠1
2

𝑛1
−

𝑠2
2

𝑛2
]

[
𝑠1

2

𝑛1
]

2

𝑛2−1
+

[
𝑠2

2

𝑛2
]

2

𝑛2−1

 

 
เมื่อ t แทน ค่าสถิติที่ใชพ้ิจารณาใน t-distribution 
�̅�1 แทน ค่าเฉล่ียของกลุ่มตวัอย่างที่ 1 
�̅�2 แทน ค่าเฉล่ียของกลุ่มตวัอย่างที่ 2 

𝑠1
2 แทน ค่าความแปรปรวนของคะแนนกลุ่มตวัอย่างที่ 1 

𝑠2
2 แทน ค่าความแปรปรวนของคะแนนกลุ่มตวัอย่างที่ 2 

 𝑛1 แทน ขนาดของกลุ่มตวัอย่างที่ 1 
  𝑛2 แทน ขนาดของกลุ่มตวัอย่างที่ 2 
𝑑𝑓 แทน องศาแห่งความอิสระ (Degree of Freedom) 

3.2 การทดสอบสมมติฐานในความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างที่มี
มากกว่า 2 กลุ่มใช้วิเคราะหค์วามแปรปรวนทางเดียว (One Way Analysis of Variance: One-
Way ANOVA) เพื่อใชใ้นการทดสอบสมมติฐานขอ้ที่ 1 ลักษณะทางประชากรศาสตร ์ไดแ้ก่ อายุ 
สถานภาพ ระดบัการศึกษา อาชีพ และรายไดต้่อเดือน  

3.2.1 ในกรณีซึ่งหากผลการทดสอบพบว่า ความแปรปรวนของแต่ละกลุ่มไม่
แตกต่างกนัจะใชส้ถิติ One-Way Analysis of Variance (กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2558) 

   F  =   
𝑀𝑆𝐵

𝑀𝑆𝑊
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เมื่อ  F แทน ค่าสถิติที่ใชพ้ิจารณาใน F-Distribution 
MSB แทน ค่าความแปรปรวนระหว่างกลุ่ม 
MSW  แทน ค่าความแปรปรวนภายในกลุ่ม 

 
โดยมีองศาแห่งความเป็นอิสระ (Degree of Freedom) ดงันี ้
df   = n – 1 
𝑑𝑓𝑏     = p - 1 
𝑑𝑓𝑤     = n – p 
เมื่อ n  แทน  จ านวนกลุ่มตวัอย่างทัง้หมด 
p แทน  จ านวนกลุ่มตวัอย่าง 
3.2.2 สูตรการวิเคราะหค์วามแปรปรวนทางเดียว Brown – Forsythe (B) ใชใ้น

กรณีที่ความแปรปรวนแต่ละกลุ่มแตกต่างกนั (Hartung & Argaç, 2001) สามารถเขียนได ้ดงันี ้

   B  =   
𝑀𝑆𝐵

𝑀𝑆𝑊
  

 

โดยค่า      𝑀𝑆𝑤   = (1 −
𝑛1

𝑁
) 𝑆𝑖

2 
เมื่อ B แทน ค่าสถิติที่ใชพ้ิจารณาใน Brown – Forsythe 

MSB  แทน ค่าความแปรปรวนระหว่างกลุ่ม 

MSW แทน ค่าความแปรปรวนภายในกลุ่ม  

K แทน จ านวนกลุ่มตวัอย่าง 
n  แทน ขนาดของกลุ่มตวัอย่าง 
N  แทน ขนาดของประชากร 

𝑆𝑖
2   แทน ค่าความแปรปรวนของกลุ่มตวัอย่าง 

และถ้าผลการทดสอบมีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  จะท าการ
ตรวจสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ต่อไป ที่ โดยใชวิ้ธี Least Significant Difference (LSD) หรือ 
Dunnett T3 

3.2.3 สูตรการวิเคราะห์ผลต่างค่าเฉลี่ยรายคู่  Least Significant Difference 
(LSD) (กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2560) 

 LSD   =   n − k√𝑀𝑆𝐸 (
1

𝑛𝑖
+

1

𝑛𝑗
)  
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เมื่อ LSD แทน ค่าผลต่างนัยส าคัญที่ค  านวณไดส้ าหรบักลุ่มตัวอย่าง กลุ่มที่ i 

และ j 
MSE  แทน ค่า  Mean square error ได้จากตารางการวิ เคราะห์ความ

แปรปรวน 
k  แทน จ านวนกลุ่มของตวัอย่าง 
n  แทน ขนาดกลุ่มตวัอย่างทัง้หมด 
  แทน ความคลาดเคลื่อน 

in  แทน จ านวนตวัอย่างในกลุ่มที่  i              

jn  แทน จ านวนตวัอย่างในกลุ่มที่  j 
3.2.4 สตูรการวิเคราะหผ์ลต่างค่าเฉล่ียรายคู่   Dunnett T3 (กลัยา วานิชยบ์ญัชา

, 2545) ใชส้ตูร ดงันี ้

𝑑𝐷  = 

𝑞𝐷
√2(𝑀𝑆𝑆/𝐴)

√𝑆
 

เมื่อ 𝑑𝐷 แทน  ค่าสถิติที่ใชพ้ิจารณาใน Dunnett test 
𝑞𝐷 แทน ค่าจากตาราง Critical values of the Dunnett test 
𝑀𝑆𝑆/𝐴   แทน ค่าความแปรปรวนภายในกลุ่ม 
S แทน ขนาดของกลุ่มตวัอย่าง 

3.3 การวิเคราะหก์ารถดถอยแบบพหุคณู (Multiple Regression Analysis)  
สมการถดถอยเชิงซอ้นในรูปแบบความสัมพันธ์เชิงเส้นตรงสามารถเขียนได้ ดังนี ้  

(กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2560) 

𝑌1 = 𝛽0 + 𝛽1𝑋1 + 𝛽2𝑋2 + …+ 𝛽𝑘𝑋𝑘 + 𝑒 

โดยที่ 𝛽0 แทน ส่วนตดัแกน Y เมื่อก าหนดให ้𝑋1= 𝑋2 =…= 𝑋𝑘= 0 
𝛽1 ,𝛽2 ,…, 𝛽𝑘 เ ป็นสัมประสิทธ์ิความถดถอยเชิง ส่วน (Partial Regression 

Coefficient) โดยที่ค่า 𝛽𝑖 เป็นค่าที่แสดงถึงการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตาม Y เมื่อตัวแปรอิสระ

𝑋𝑖 โดยที่ตวัแปรอิสระ 𝑋 ตวัอ่ืน ๆ มีค่าคงที่ 
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บทท่ี 4 
ผลการวิเคราะหข้์อมูล 

 
การวิจัยในครัง้นีมุ้่งศึกษา “การรบัรูแ้ละการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ

บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร” ผูวิ้จัยไดก้ าหนดสัญลักษณ์ต่าง ๆที่ใชใ้นการ
วิเคราะหด์งันี ้
สัญลกัษณท่ี์ใช้ในการวิเคราะหข์้อมลู 

n  แทน จ านวนกลุ่มตวัอย่าง 
 x̅  แทน ค่าเฉล่ียของกลุ่มตวัอย่าง 
S.D  แทน ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
Max  แทน ค่าสงูสดุ (Maximum) 
Min  แทน ค่าต ่าสดุ (Minimum) 
t  แทน  ค่าสถิติที่ใชพ้ิจารณาใน t-distribution 
F  แทน  ค่าสถิติที่ใชพ้ิจารณาใน F-distribution 
df  แทน ระดบัขัน้ของความเป็นอิสระ (Degree of freedom) 
SS  แทน ผลบวกก าลงัสองของคะแนน (Sum of square) 
MS  แทน ค่าเฉล่ียผลบวกก าลงัสองของคะแนน (Mean square) 
R  แทน ค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธพ์หุคณู 
R2  แทน ค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธพ์หุคณู 
SEb  แทน ค่าความคลาดเคลื่อนมาตรฐานในการพยากรณ ์
b  แทน ค่าสมัประสิทธ์ิของตวัพยากรณ ์ซึ่งพยากรณใ์นรูปคะแนนดิบ 

�̂�  แทน คะแนนพยากรณข์องการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบิน 
ตน้ทุนต ่า ในรูปคะแนนดิบ 

H0  แทน สมมติฐานหลกั (Null hypothesis) 
H1  แทน สมมติฐานรอง (Alternative hypothesis) 
* แทน  มีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 
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การน าเสนอการวเิคราะหข์้อมูล 
การน าเสนอผลการวิเคราะหข์อ้มลูรวมทัง้การแปรผลการวิเคราะหข์อ้มลูของการวิจยัครัง้

นี ้ซึ่งผูวิ้จัยไดท้ าการวิเคราะหแ์ละน าเสนอในรูปแบบตารางประกอบค าอธิบาย โดยแบ่งเป็นการ
น าเสนอออกเป็น 2 ส่วนดงันี ้

ส่วนที่ 1 การวิเคราะหข์อ้มลูเชิงพรรณนา ประกอบดว้ยความถี่ รอ้ยละ ค่าเฉล่ีย และ
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน โดยแบ่งผลการวิเคราะหข์อ้มลูออกเป็น 3 ตอน ดงันี ้

ตอนที่ 1 การวิเคราะหข์อ้มูลเกี่ยวกบัลักษณะประชากรศาสตร ์ไดแ้ก่ เพศ อายุ 
สถานภาพ ระดบัการศึกษา อาชีพ และรายไดต้่อเดือน 

ตอนที่ 2 การวิเคราะหข์อ้มลูเกี่ยวกบัการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ความเสี่ยงดา้นกายภาพ ความเสี่ยงดา้นการเงิน ความ
เสี่ยงดา้นสงัคม ความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา และความเสี่ยงดา้นเวลา 

ตอนที่ 3 การวิเคราะหข์อ้มูลเกี่ยวกบัการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ การคน้หาขอ้มลู ความภกัดีต่อสายการบิน ภาพลกัษณข์องสายการบิน 
และราคาบตัรโดยสาร 

ส่วนที่ 2 การวิเคราะหข์อ้มลูเชิงอนุมาน เพื่อทดสอบสมมติฐานการวิจยั ดงันี ้
สมมติ ฐานข้อที่  1 ผู้บ ริ โภคใน เขตก รุง เทพมหานครที่ มี ลักษณะด้าน

ประชากรศาสตร ์ไดแ้ก่ เพศ อายุ สถานภาพ ระดบัการศึกษา อาชีพ และรายไดท้ี่แตกต่างกนั มีผล
ต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 

สมมติฐานขอ้ที่ 2 การรับรู้ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า มี
อิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า ของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร 
 
ผลการวเิคราะหข์้อมูล 

ส่วนที่ 1 การวิเคราะหข์อ้มลูเชิงพรรณนา ประกอบดว้ยความถี่ รอ้ยละ ค่าเฉล่ีย และส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน โดยแบ่งผลการวิเคราะหข์อ้มลูออกเป็น 3 ตอน ดงันี ้

ตอนที่ 1 การวิเคราะหข์อ้มูลเกี่ยวกับลักษณะทางประชากรศาสตร ์ไดแ้ก่ เพศ อายุ 
สถานภาพ ระดบัการศึกษา อาชีพ และรายไดต้่อเดือน 

 
 



  46 

ตาราง 1 แสดงจ านวนและรอ้ยละของลกัษณะทางประชากรศาสตรข์องผูต้อบแบบสอบถาม 

ลักษณะทางประชากรศาสตร ์ จ านวน (คน) ร้อยละ 
1.เพศ   
 ชาย 102 25.50 
 หญิง 298 74.50 
 รวม 400 100 

2.อายุ   
 นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั 20 ปี 2 0.50 
 21-30 ปี 93 23.25 
 31-40 ปี 159 39.75 
 41-50 ปี 124 31.00 
 51 ปีขึน้ไป 22 5.50 
 รวม 400 100 

3.สถานภาพ   
 โสด  256 64.00 
 สมรส  113 28.25 
 หมา้ย/หย่ารา้ง/แยกกนัอยู ่ 31 7.75 
 รวม 400 100 

4.ระดับการศึกษา   
 ต ่ากว่าปริญญาตร ี 31 7.75 
 ปริญญาตร ี 245 61.25 
 สงูกว่าปริญญาตร ี 124 31.00 
 รวม 400 100 

5.อาชีพ   
 นกัเรยีน-นกัศกึษา  4 1.00 
 ขา้ราชการ/รฐัวิสาหกจิ 53 13.25 
 พนกังานบริษัทเอกชน 275 68.75 
 ธุรกิจส่วนตวั/เจา้ของกจิการ  56 14.00 
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ตาราง 1 (ต่อ) 
 

ลักษณะทางประชากรศาสตร ์ จ านวน (คน) ร้อยละ 
 อ่ืน ๆ 12 3.00 
 รวม 400 100 

6.รายได้ต่อเดือน   
 นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั 15,000 บาท 16 4.00 
 15,001 – 25,000 บาท  90 22.50 
 25,001 – 35,000 บาท 72 18.00 
 35,001 – 45,000 บาท 89 22.25 
 45,001 บาท ขึน้ไป 133 33.25 
 รวม 400 100 

 
จากตาราง 1 แสดงขอ้มลูลกัษณะทางประชากรศาสตรข์องผูต้อบแบบสอบถามซึ่งใชเ้ป็น

กลุ่มตวัอย่างในการศึกษาครัง้นี ้จ านวน 400 คน โดยจ าแนกตามตวัแปรดงันี ้
1.เพศ พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จ านวน 298 คน คิดเป็นรอ้ยละ 

74.50 และเพศชาย จ านวน 102 คน คิดเป็นรอ้ยละ 25.50 ตามล าดบั 
2.อายุ พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุ 31-40 ปี จ านวน 159 คน คิดเป็นรอ้ย

ละ 39.75 รองลงมาอายุ 41-50 ปี จ านวน 124 คน คิดเป็นรอ้ยละ 31 อายุ 21-30 ปี จ านวน 93 คน 
คิดเป็นรอ้ยละ 23.25 อายุ 51 ปีขึน้ไป จ านวน 22 คน คิดเป็นรอ้ยละ 5.50 และอายุนอ้ยกว่าหรือ
เท่ากบั 20 ปี จ านวน 2 คน คิดเป็นรอ้ยละ 0.50 ตามล าดบั 

3. สถานภาพ พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีสถานภาพโสด จ านวน 256 คน คิด
เป็นรอ้ยละ 64 รองลงมามีสถานภาพสมรส จ านวน 113 คน คิดเป็นรอ้ยละ 28.25 และสถานภาพ
หมา้ย/หย่ารา้ง/แยกกนัอยู่ จ านวน 31 คน คิดเป็นรอ้ยละ 7.75 ตามล าดบั 

4.ระดบัการศึกษา พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีระดบัการศึกษาระดบัปริญญา
ตรี จ านวน 245 คน คิดเป็นรอ้ยละ 61.25 รองลงมามีระดับการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรี จ านวน 
124 คน คิดเป็นร้อยละ 31.00 และต ่ากว่าปริญญาตรี จ านวน 31 คน คิดเป็นร้อยละ 7.75 
ตามล าดบั 
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5.อาชีพ พบว่า ผู ้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ประกอบอาชีพ พนักงานบริษัทเอกชน 
จ านวน 275 คน คิดเป็นร้อยละ 68.75 รองลงมาประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัว/เจา้ของกิจการ 
จ านวน 56 คน คิดเป็นรอ้ยละ 14.00 อาชีพขา้ราชการ/รฐัวิสาหกิจ จ านวน 53 คน คิดเป็นรอ้ยละ 
13.25 อาชีพอ่ืน ๆ  จ านวน 12 คน คิดเป็นรอ้ยละ 3.00 และเป็นนกัเรียน-นกัศึกษา จ านวน 4 คน 
คิดเป็นรอ้ยละ 1.00 ตามล าดบั 

6.รายไดต้่อเดือน พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีรายไดต้่อเดือน 45,001 บาท ขึน้
ไป จ านวน 133 คน คิดเป็นร้อยละ 33.25 รองลงมามีรายไดต้่อเดือน 15,001 – 25,000 บาท
จ านวน 90 คน คิดเป็นรอ้ยละ 22.50 มีรายไดต้่อเดือน 35,001 – 45,000 บาทจ านวน 89 คน คิด
เป็นรอ้ยละ 22.25 มีรายไดต้่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท จ านวน 72 คน คิดเป็นรอ้ยละ 18.00 
และ มีรายได้ต่อเดือนน้อยกว่าหรือเท่ากับ 15,000 บาท จ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 4.00 
ตามล าดบั 

ตาราง 2 แสดงจ านวนและรอ้ยละของลกัษณะทางประชากรศาสตรข์องผูต้อบแบบสอบถามที่จดั
กลุ่มใหม ่

ลักษณะทางประชากรศาสตร ์ จ านวน (คน) ร้อยละ 
1.อายุ   
 นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั 30 ปี 95 23.75 
 31-40 ปี 159 39.75 
 41 ปีขึน้ไป 146 36.50 
 รวม 400 100 

2.อาชีพ   
 นกัเรยีน-นกัศกึษาและอ่ืน ๆ  16 4.00 
 ขา้ราชการ/รฐัวิสาหกจิ 53 13.25 
 พนกังานบริษัทเอกชน 275 68.75 
 ธุรกิจส่วนตวั/เจา้ของกจิการ  56 14.00 
 รวม 400 100 

3.รายได้ต่อเดือน   
 นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั 25,000 บาท 106 26.50 
 25,001 – 35,000 บาท 72 18.00 
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ตาราง 2 (ต่อ) 

ลักษณะทางประชากรศาสตร ์ จ านวน (คน) ร้อยละ 
3.รายได้ต่อเดือน   
 35,001 – 45,000 บาท 89 22.25 
 45,001 บาท ขึน้ไป 133 33.25 
 รวม 400 100 

 
จากตาราง 2 แสดงขอ้มลูลกัษณะทางประชากรศาสตรข์องผูต้อบแบบสอบถามดา้นอายุ 

อาชีพ และรายไดต้่อเดือน ดงันี ้
1.อายุ พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุ 31-40 ปี จ านวน 159 คน คิดเป็นรอ้ย

ละ 39.75 รองลงมาอายุ 41 ปีขึน้ไป จ านวน 146 คน คิดเป็นรอ้ยละ 36.50 และอายุนอ้ยกว่าหรือ
เท่ากบั 30 ปี จ านวน 95 คน คิดเป็นรอ้ยละ 23.75 ตามล าดบั 

2.อาชีพ พบว่า ผู ้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ประกอบอาชีพ พนักงานบริษัทเอกชน 
จ านวน 275 คน คิดเป็นร้อยละ 68.75 รองลงมาประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัว/เจ้าของกิจการ 
จ านวน 56 คน คิดเป็นรอ้ยละ 14.00 อาชีพขา้ราชการ/รฐัวิสาหกิจ จ านวน 53 คน คิดเป็นรอ้ยละ 
13.25 และเป็นนกัเรียน-นกัศึกษาและอ่ืน ๆ จ านวน 16 คน คิดเป็นรอ้ยละ 4.00 ตามล าดบั 

3.รายไดต้่อเดือน พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีรายไดต้่อเดือน 45,001 บาท ขึน้
ไป จ านวน 133 คน คิดเป็นรอ้ยละ 33.25 รองลงมามีรายไดต้่อเดือนนอ้ยกว่าหรือเท่ากบั 25,000 
บาท จ านวน 106 คน คิดเป็นรอ้ยละ 26.50 มีรายไดต้่อเดือน 35,001 – 45,000 บาทจ านวน 89 
คน คิดเป็นรอ้ยละ 22.25  และมีรายไดต้่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท จ านวน 72 คน คิดเป็นรอ้ย
ละ 18.00 ตามล าดบั 

 
ตอนที่ 2 การวิเคราะหข์อ้มูลเกี่ยวกับการรบัรูค้วามเสี่ยง ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหน้าที่  

ความเสี่ยงดา้นกายภาพ ความเสี่ยงดา้นการเงิน ความเสี่ยงดา้นสังคม ความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา 
และความเสี่ยงดา้นเวลา 
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ตาราง 3 แสดงค่าเฉล่ียและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า โดยภาพรวม 

การรับรู้ความเสีย่งในการใช้
บริการสายการบินต้นทุนต ่า 

�̅� S.D. ระดับการรับรู้ 
ความเสี่ยง 

1.ความเสี่ยงดา้นหนา้ที ่ 3.05 0.834 ปานกลาง 
2.ความเสี่ยงดา้นกายภาพ 3.63 0.905 สงู 
3.ความเสี่ยงดา้นการเงิน 3.63 0.675 สงู 
4.ความเสี่ยงดา้นสงัคม 2.15 1.086 ต ่า 
5.ความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา 3.75 0.752 สงู 
6.ความเสี่ยงดา้นเวลา 3.77 0.790 สงู 

รวม 3.33 0.570 ปานกลาง 

 
จากตาราง 3 พบว่าระดับการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าโดย

ภาพรวมอยู่ในระดบัปานกลาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากบั 3.33 เมื่อพิจารณารายดา้นพบว่า ระดับการรบัรู้
ความเสี่ยงที่มีค่ามากที่สดุคือ การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นเวลา มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.77 รองลงมาไดแ้ก่ 

การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นจิตวิทยา มีคา่เฉล่ียเท่ากบั 3.75 การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นกายภาพ
และดา้นการเงิน มีค่าเฉลี่ยเท่ากนั คือ 3.63 การรบัรู้ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ มีค่าเฉลี่ยเท่ากบั 3.05 
และการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นสงัคม มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.15 ตามล าดบั 

ตาราง 4 แสดงค่าเฉล่ียและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นการรบัรูค้วามเสีย่งดา้นหนา้ที่ 

การรับรู้ความเสีย่งดา้นหน้าท่ี �̅� S.D. ระดับการรับรู้ 
ความเสี่ยง 

1.คณุภาพของการบริการของสายการ
บินตน้ทุนต ่าที่ท่านเลือกใชไ้ม่เป็นไป
ตามที่สายการบนิโฆษณา/
ประชาสมัพนัธท์ี่น าเสนอไว ้

3.18 1.031 ปานกลาง 
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ตาราง 4 (ต่อ) 

การรับรู้ความเสีย่งดา้นหน้าท่ี �̅� S.D. ระดับการรับรู้ 
ความเสี่ยง 

2.สายการบินตน้ทุนต ่าอาจท าให้
สมัภาระของท่านเกิดช ารุด/เสยีหาย 
หรือสญูหายได ้

3.08 1.076 ปานกลาง 

3.พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินอาจจะ
ไม่เพียงพอต่อการใหบ้ริการผูโ้ดยสาร
อย่างทั่วถึง 

2.88 1.112 ปานกลาง 

รวม 3.05 0.834 ปานกลาง 

 
จากตาราง 4 พบว่าระดับการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าดา้น

หนา้ที่โดยภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.05 เมื่อพิจารณาเป็นรายขอ้พบว่า 
ระดับการรบัรูค้วามเสี่ยงที่มีค่ามากที่สุดคือ คุณภาพของการบริการของสายการบินตน้ทุนต ่าที่
ท่านเลือกใชไ้ม่เป็นไปตามที่สายการบินโฆษณา/ประชาสัมพันธ์ที่น าเสนอไว ้มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
3.18 รองลงมาไดแ้ก่ สายการบินตน้ทุนต ่าอาจท าใหส้มัภาระของท่านเกิดช ารุด/เสียหาย หรือสูญ
หายได้ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.08 และพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินอาจจะไม่เพียงพอต่อการ
ใหบ้ริการผูโ้ดยสารอย่างทั่วถึง มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.88 ตามล าดบั 

ตาราง 5 แสดงค่าเฉล่ียและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นการรบัรูค้วามเสีย่งดา้นกายภาพ 

การรับรู้ความเสีย่งดา้นกายภาพ �̅� S.D. ระดับการรับรู้ 
ความเสี่ยง 

1.ขนาดและความกวา้งของเกา้อี ้
โดยสารของสายการบินตน้ทุนต ่ามี
ความคบัแคบ ท าใหท้่านรูส้ึกอึดอดั
ตลอดการเดินทาง 

3.92 1.057 สงู 
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ตาราง 5 (ต่อ) 

การรับรู้ความเสีย่งดา้นกายภาพ �̅� S.D. ระดับการรับรู้ 
ความเสี่ยง 

2.หอ้งโดยสาร หอ้งน า้และอปุกรณ ์ 
ต่าง ๆ ในเครื่องบินไม่สะอาด  
อาจส่งผลเสียต่อสขุภาพของท่าน 

3.34 1.087 ปานกลาง 

รวม 3.63 0.904 สงู 

 
จากตาราง 5 พบว่าระดับการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าดา้น

กายภาพโดยภาพรวมอยู่ในระดบัสงู มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.63 เมื่อพิจารณาเป็นรายขอ้พบว่า ระดบั
การรับรู้ความเสี่ยงที่มีค่ามากที่สุดคือ ขนาดและความกว้างของเก้าอีโ้ดยสารของสายการบิน
ตน้ทุนต ่ามีความคบัแคบ ท าใหท้่านรูส้ึกอึดอดัตลอดการเดินทาง มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.92 รองลงมา
คือ หอ้งโดยสาร หอ้งน า้และอุปกรณ ์ต่าง ๆ ในเครื่องบินไม่สะอาด อาจส่งผลเสียต่อสุขภาพของ
ท่าน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.34 ตามล าดบั 

ตาราง 6 แสดงค่าเฉล่ียและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นการรบัรูค้วามเสีย่งดา้นการเงนิ 

การรับรู้ความเสีย่งดา้นการเงิน �̅� S.D. ระดับการรับรู้ 
ความเสี่ยง 

1.คณุภาพการบริการของสายการบิน
ตน้ทุนต ่าที่ท่านเลือกใชไ้ม่คุม้ค่ากบัเงิน
ที่จ่ายไป 

2.84 1.079 ปานกลาง 

2.การซือ้บตัรโดยสารจากสายการบิน
ตน้ทุนต ่าอาจมีค่าใชจ้่ายอื่นแอบแฝง 
เช่น ค่าธรรมเนยีมช าระเงินผ่านบตัร
เครดิต 

3.93 1.010 สงู 
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ตาราง 6 (ต่อ) 

การรับรู้ความเสีย่งดา้นการเงิน �̅� S.D. ระดับการรับรู้ 
ความเสี่ยง 

3.ท่านรบัรูว่้าการเปลี่ยนแปลงเทีย่วบิน 
อาจจะมีค่าใชจ้่ายสงูขึน้มาก เมื่อเทียบ
กบัการซือ้บตัรโดยสารใหม ่

4.13 0.879 สงู 

รวม 3.63 0.675 สงู 

 
จากตาราง 6 พบว่าระดับการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าดา้น

การเงินโดยภาพรวมอยู่ในระดับสูง มีค่าเฉลี่ยเท่ากบั 3.63 เมื่อพิจารณาเป็นรายขอ้พบว่า ระดับ
การรบัรูค้วามเสี่ยงที่มีค่ามากที่สุดคือ ท่านรบัรูว่้าการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน อาจจะมีค่าใชจ้่าย
สงูขึน้มาก เมื่อเทียบกบัการซือ้บตัรโดยสารใหม่ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.13 รองลงมาไดแ้ก่ การซือ้บตัร
โดยสารจากสายการบินตน้ทุนต ่าอาจมีค่าใชจ้่ายอื่นแอบแฝง เช่น ค่าธรรมเนียมช าระเงินผ่านบตัร
เครดิต มีค่าเฉลี่ยเท่ากบั 3.93 และคุณภาพการบริการของสายการบินตน้ทุนต ่าที่ท่านเลือกใชไ้ม่
คุม้ค่ากบัเงินที่จ่ายไป มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.84 ตามล าดบั 

ตาราง 7 แสดงค่าเฉล่ียและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นการรบัรูค้วามเสีย่งดา้นสงัคม 

การรับรู้ความเสีย่งดา้นสังคม �̅� S.D. ระดับการรับรู้ 
ความเสี่ยง 

1.ท่านคิดว่าการใชบ้ริการของสายการ
บินตน้ทุนต ่าไม่เป็นที่ยอมรบัจาก  
บุคคลรอบขา้ง 

2.27 1.233 ต ่า 

2.การใชบ้ริการของสายการบินตน้ทุน
ต ่าท าใหภ้าพลกัษณข์องท่านไม่ดีใน
สายตาของบุคคลรอบขา้ง 

2.02 1.093 ต ่า 

รวม 2.15 1.086 ต ่า 
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จากตาราง 7 พบว่าระดับการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าดา้น
สงัคมโดยภาพรวมอยู่ในระดบัต ่า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.15 เมื่อพิจารณาเป็นรายขอ้พบว่า ระดบัการ
รับรู้ความเสี่ยงที่มีค่ามากที่สุดคือ ท่านคิดว่าการใช้บริการของสายการบินต้นทุนต ่าไม่เป็นที่
ยอมรบัจาก  บุคคลรอบขา้ง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.27 รองลงมาคือ การใชบ้ริการของสายการบิน
ต้นทุนต ่าท าให้ภาพลักษณ์ของท่านไม่ดีในสายตาของบุคคลรอบข้างมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.02 
ตามล าดบั 

ตาราง 8 แสดงค่าเฉล่ียและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นการรบัรูค้วามเสีย่งดา้นจิตวิทยา 

การรับรู้ความเสีย่งดา้นจิตวิทยา �̅� S.D. ระดับการรับรู้ 
ความเสี่ยง 

1.ท่านมีความกงัวลเมื่อไดร้บัข่าวสารใน
เชิงลบของสายการบินตน้ทนุต ่า เช่น 
ข่าวการยกเลิก/เปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน 
ข่าวการยกเลิกกิจการของสายการบิน 

3.88 1.007 สงู 

2. ระหว่างการเดินทาง ท่านมีความ
หวาดกลวัว่าอาจเกดิเหตกุารณไ์ม่คาด
ฝัน เชน่ เครื่องยนตข์ดัขอ้ง เครื่องบินตก
หลมุอากาศ 

3.62 1.092 สงู 

3.ระหว่างการเดินทาง ท่านกลวัว่าผูร้่วม
เดินทางของท่าน จะมีพฤตกิรรมที่ท าให้
ท่านไม่พึงพอใจ เช่น ส่งเสยีงดงั และไม่
มีมารยาท 

3.74 1.017 สงู 

รวม 3.75 0.752 สงู 

 
จากตาราง 8 พบว่าระดับการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าดา้น

จิตวิทยาโดยภาพรวมอยู่ในระดับสูง มีค่าเฉลี่ยเท่ากบั 3.75 เมื่อพิจารณาเป็นรายขอ้พบว่า ระดับ
การรบัรูค้วามเสี่ยงที่มีค่ามากที่สดุคือ ท่านมีความกงัวลเมื่อไดร้บัข่าวสารในเชิงลบของสายการบิน
ตน้ทุนต ่า เช่น ข่าวการยกเลิก/เปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน ข่าวการยกเลิกกิจการของสายการบิน   มี



  55 

ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.88 รองลงมาไดแ้ก่ ระหว่างการเดินทาง ท่านกลวัว่าผูร้่วมเดินทางของท่าน จะมี
พฤติกรรมที่ท าใหท้่านไม่พึงพอใจ เช่น ส่งเสียงดัง และไม่มีมารยาท มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.74 และ
ระหว่างการเดินทาง ท่านมีความหวาดกลวัว่าอาจเกิดเหตกุารณไ์ม่คาดฝัน เช่น เครื่องยนตข์ดัขอ้ง 
เครื่องบินตกหลมุอากาศ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.62 ตามล าดบั 

ตาราง 9 แสดงค่าเฉล่ียและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นการรบัรูค้วามเสีย่งดา้นเวลา 

การรับรู้ความเสีย่งดา้นเวลา �̅� S.D. ระดับการรับรู้ 
ความเสี่ยง 

1.ท่านรบัรูว่้าการใชบ้ริการสายการบนิ
ตน้ทุนต ่าอาจจะเกิดความล่าชา้ในการ
เดินทาง 

3.67 1.046 สงู 

2.ท่านรบัรูว่้าการเชค็อินทีเ่คานเ์ตอรม์ี
ความล่าชา้ ท าใหเ้สียเวลาในการรอ
เช็คอินนาน 

3.60 1.031 สงู 

3.ท่านรบัรูว่้าขัน้ตอนการเปลี่ยนแปลง
เที่ยวบนิมีความยุ่งยากมาก อาจท าให้
ท่านรูส้ึกเสียเวลา 

4.05 0.884 สงู 

รวม 3.77 0.789 สงู 

 
จากตาราง 9 พบว่าระดับการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าดา้น

เวลาโดยภาพรวมอยู่ในระดบัสูง มีค่าเฉลี่ยเท่ากบั 3.77 เมื่อพิจารณาเป็นรายขอ้พบว่า ระดับการ
รบัรูค้วามเสี่ยงที่มีค่ามากที่สดุคือ  ท่านรบัรูว่้าขัน้ตอนการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินมีความยุ่งยากมาก 
อาจท าใหท้่านรูส้ึกเสียเวลามีค่าเฉลี่ยเท่ากบั 4.05 รองลงมาไดแ้ก่ ท่านรบัรูว่้าการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่าอาจจะเกิดความล่าชา้ในการเดินทาง มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.67 และ ท่านรบัรูว่้าการ
เช็คอินที่เคาน์เตอรม์ีความล่าช้า ท าให้เสียเวลาในการรอเช็คอินนาน  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.60 
ตามล าดบั 
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ตอนที่ 3 การวิเคราะหข์อ้มูลเกี่ยวกบัการจดัการความเสี่ยง ไดแ้ก่ ดา้นการคน้หาขอ้มลู 
ความภกัดีต่อสายการบิน ภาพลกัษณข์องสายการบิน และราคาบตัรโดยสาร 

ตาราง 10 แสดงค่าเฉล่ียและค่าเบีย่งเบนมาตรฐานของการจดัการความเสีย่งในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่า โดยภาพรวม 

การจดัการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินต้นทุนต ่า 

�̅� S.D. ระดับการจดัการ
ความเสี่ยง 

1.ดา้นการคน้หาขอ้มลู 4.03 0.609 สงู 
2.ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน 4.25 0.738 สงูที่สดุ 
3.ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบนิ 3.63 0.820 สงู 
4.ดา้นราคาบตัรโดยสาร 2.89 0.980 ปานกลาง 

รวม 3.70 0.531 สงู 

จากตาราง 10 พบว่าระดับการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า
โดยภาพรวมอยู่ในระดบัสูง มีค่าเฉลี่ยเท่ากบั 3.70 เมื่อพิจารณารายดา้นพบว่า ระดับการจดัการ
ความเสี่ยงที่มีค่ามากที่สดุคือ ความภกัดีต่อสายการบิน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.25 รองลงมาไดแ้ก่ 

การคน้หาขอ้มูล มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.03 ภาพลักษณ์ของสายการบิน มีค่าเฉลี่ยเท่ากบั 
3.63 และราคาบตัรโดยสาร มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.89 ตามล าดบั 

ตาราง 11 แสดงค่าเฉล่ียและค่าเบีย่งเบนมาตรฐานของการจดัการความเสีย่งในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู 

การจดัการความเสี่ยง 
ด้านการค้นหาข้อมูล 

�̅� S.D. ระดับการจดัการ
ความเสี่ยง 

1.ท่านหาขอ้มลูประกอบการตดัสนิใจใน
การเลือกใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต ่า 

4.11 0.880 สงู 

2.ท่านมกัสอบถามความพึงพอใจจาก
คนรูจ้กัที่เคยใชบ้ริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่า เพื่อประกอบการตดัสินใจใน
การเลือกใชบ้ริการ 

3.94 0.971 สงู 
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ตาราง 11 (ต่อ) 

การจดัการความเสี่ยง 
ด้านการค้นหาข้อมูล 

�̅� S.D. ระดับการจดัการ
ความเสี่ยง 

3.ท่านเปรียบเทียบขอ้มลูและราคาบตัร
โดยสารของสายการบินต่าง ๆ ก่อน
ตดัสินใจในการเลือกใชบ้ริการ 

4.43 0.760 สงูที่สดุ 

4.ท่านเลือกสายการบินที่ไดร้บัรางวลั
คณุภาพในการบริการ 

3.64 1.014 สงู 

รวม 4.03 0.609 สงู 

 
จากตาราง 11 พบว่าระดับการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า

ดา้นการคน้หาขอ้มลูอยู่ในระดับสูง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.03 เมื่อพิจารณารายขอ้พบว่า ระดับการ
จดัการความเสี่ยงที่มีค่ามากที่สดุคือ ท่านเปรียบเทียบขอ้มลูและราคาบตัรโดยสารของสายการบิน
ต่าง ๆ ก่อนตัดสินใจในการเลือกใชบ้ริการ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.43 รองลงมาไดแ้ก่ ท่านหาขอ้มูล
ประกอบการตัดสินใจในการเลือกใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า มีค่าเฉลี่ยเท่ากบั 4.11 ท่านมกั
สอบถามความพึงพอใจจากคนรูจ้กัที่เคยใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า เพื่อประกอบการตดัสินใจ
ในการเลือกใชบ้ริการ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.94 และท่านเลือกสายการบินที่ไดร้บัรางวัลคณุภาพใน
การบริการ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.64 ตามล าดบั 

ตาราง 12 แสดงค่าเฉล่ียและค่าเบีย่งเบนมาตรฐานของการจดัการความเสีย่งในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน 

การจดัการความเสี่ยง 
ด้านความภกัดตี่อสายการบิน 

�̅� S.D. ระดับการจดัการ
ความเสี่ยง 

1.หากท่านรูส้ึกพึงพอใจสายการบินที่
เคยใชบ้รกิาร ท่านจะเลือกใชบ้รกิาร
สายการบินนัน้อีกในครัง้หนา้ 

4.23 0.825 สงูที่สดุ 
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ตาราง 12 (ต่อ) 

การจดัการความเสี่ยง 
ด้านความภกัดตี่อสายการบิน 

�̅� S.D. ระดับการจดัการ
ความเสี่ยง 

2.หากท่านรูส้ึกพึงพอใจสายการบินที่
เคยใชบ้รกิาร ท่านจะแนะน าใหผู้อ่ื้น
เลือกใชบ้ริการสายการบินนัน้ 

4.27 0.774 สงูที่สดุ 

รวม 4.25 0.738 สงูที่สดุ 

 
จากตาราง 12 พบว่าระดับการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า

ด้านความภักดีต่อสายการบินอยู่ในระดับสูงที่สุด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.25 เมื่อพิจารณารายขอ้
พบว่า ระดับการจัดการความเสี่ยงที่มีค่ามากที่สุดคือ หากท่านรูส้ึกพึงพอใจสายการบินที่เคยใช้
บริการ ท่านจะแนะน าใหผู้อ่ื้นเลือกใชบ้ริการสายการบินนัน้  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.27 รองลงมาคือ
หากท่านรูส้ึกพึงพอใจสายการบินที่เคยใชบ้ริการ ท่านจะเลือกใชบ้ริการสายการบินนัน้อีกในครัง้
หนา้ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.23 

ตาราง 13 แสดงค่าเฉล่ียและค่าเบีย่งเบนมาตรฐานของการจดัการความเสีย่งในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน 

การจดัการความเสี่ยง 
ด้านภาพลกัษณข์องสายการบิน 

�̅� S.D. ระดับการจดัการ
ความเสี่ยง 

1.ท่านมกัเลือกใชบ้ริการสายการบนิที่มี
ชื่อเสียงเท่านัน้ 

3.39 1.088 ปานกลาง 

2.ท่านมีความมั่นใจและเชื่อถือในการ
บริการของสายการบินที่มีชื่อเสียงทีด่ีมา
ยาวนาน มากกว่าสายการบินทีเ่พิ่งเปิด
ด าเนินการ 

3.71 1.083 สงู 

3.ความคิดเห็นของผูท้ี่เคยใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่าบนเครือข่ายสงัคม
ออนไลนม์ีผลต่อการเลือกสายการบนิ 

3.81 0.952 สงู 
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ตาราง 13 (ต่อ) 

การจดัการความเสี่ยง 
ด้านภาพลกัษณข์องสายการบิน 

�̅� S.D. ระดับการจดัการ
ความเสี่ยง 

รวม 3.63 0.820 สงู 

 
จากตาราง 13 พบว่าระดับการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า

ดา้นภาพลักษณข์องสายการบินอยู่ในระดับสูง มีค่าเฉลี่ยเท่ากบั 3.63 เมื่อพิจารณารายขอ้พบว่า 
ระดบัการจดัการความเสี่ยงที่มีค่ามากที่สดุคือ ความคิดเห็นของผูท้ี่เคยใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุ
ต ่าบนเครือข่ายสงัคมออนไลนม์ีผลต่อการเลือกสายการบิน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.81 รองลงมา ไดแ้ก่ 
ท่านมีความมั่นใจและเชื่อถือในการบริการของสายการบินที่มีชื่อเสียงที่ดีมายาวนาน มากกว่าสาย
การบินที่เพิ่งเปิดด าเนินการ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.71 และท่านมักเลือกใชบ้ริการสายการบินที่มี
ชื่อเสียงเท่านัน้ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.39 ตามล าดบั 

ตาราง 14 แสดงค่าเฉล่ียและค่าเบีย่งเบนมาตรฐานของการจดัการความเสีย่งในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร 

การจดัการความเสี่ยง 
ด้านราคาบตัรโดยสาร 

�̅� S.D. ระดับการจดัการ
ความเสี่ยง 

1.สายการบินที่ตัง้ราคาบตัรโดยสารที่
แพงกว่ามกัใหบ้ริการทีด่ีกว่าสายการ
บินที่ตัง้ราคาบตัรโดยสารทีถู่กกว่า 

3.43 1.189 สงู 

2.หากมีบตัรโดยสารในเสน้ทางเดียวกนั 
ท่านมกัจะเลือกใชส้ายการบินที่มีราคา
บตัรโดยสารที่แพงที่สดุ 

2.37 1.200 ต ่า 

รวม 2.89 0.980 ปานกลาง 

 
จากตาราง 14 พบว่าระดับการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า

ดา้นราคาบัตรโดยสารอยู่ในระดับปานกลาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.89 เมื่อพิจารณารายขอ้พบว่า 
ระดับการจัดการความเสี่ยงที่มีค่ามากที่สุดคือ สายการบินที่ตั้งราคาบัตรโดยสารที่แพงกว่ามัก
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ใหบ้ริการที่ดีกว่าสายการบินที่ตั้งราคาบตัรโดยสารที่ถูกกว่า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.43 รองลงมา คือ 
หากมีบัตรโดยสารในเสน้ทางเดียวกนั ท่านมักจะเลือกใชส้ายการบินที่มีราคาบัตรโดยสารที่แพง
ที่สดุ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.37 ตามล าดบั 

 
ส่วนที่ 2 การวิเคราะหข์อ้มลูเชิงอนุมาน เพื่อทดสอบสมมติฐานการวิจยั ดงันี ้

สมมติฐานข้อท่ี 1 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลกัษณะทางประชากรศาสตร ์
ไดแ้ก่ เพศ อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดท้ี่แตกต่างกัน มีผลต่อการจัดการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั จ าแนกออกเป็นสมมติฐานย่อยดงันี ้

สมมติฐานข้อท่ี 1.1 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มเีพศแตกต่างกนัมีผลตอ่
การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 

H0 : ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศแตกต่างกันมีผลต่อการจัดการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ไมแ่ตกต่างกนั 

H1 : ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศแตกต่างกันมีผลต่อการจัดการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า แตกต่างกนั 

ส าหรบัสถิติที่ใชใ้นการวิเคราะหค์วามแตกต่างระหว่างเพศที่มีผลต่อจดัการความเสี่ยงใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ผูวิ้จยัจะใชก้ารทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียของกลุ่ม
ตัวอย่าง 2 กลุ่มที่เป็นอิสระต่อกนั โดยใชส้ถิติ Independent Sample t-test เพื่อทดสอบค่าความ
แปรปรวนโดยใช ้Levene’s Test ที่ระดับความเชื่อมั่น 95 % ซึ่งหากพบว่าค่า p-value มีค่านอ้ย
กว่า 0.05 ดังนั้น โดยจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) ผลการ
ทดสอบสมมติฐานแสดงดงัตารางต่อไปนี ้

ตาราง 15 แสดงการทดสอบค่าความแปรปรวนของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามเพศ 

การจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการ
สายการบินต้นทุนต า่ของผู้บริโภค 
ในเขตกรุงเทพมหานคร 

Levene’s Test for Equity of Variances 

 F p-value 
การคน้หาขอ้มลู 4.518* 0.034 
ความภกัดีต่อสายการบิน 1.785 0.182 
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ตาราง 15 (ต่อ) 

การจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการ
สายการบินต้นทุนต า่ของผู้บริโภค 
ในเขตกรุงเทพมหานคร 

Levene’s Test for Equity of Variances 

 F p-value 
ภาพลกัษณข์องสายการบนิ 0.122 0.727 
ราคาบตัรโดยสาร 0.251 0.617 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 
จากตารางที่ 15 แสดงการทดสอบค่าความแปรปรวนของการจดัการความเสี่ยงในการใช้

บริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามเพศ โดยใช ้Levene’s 
Test พบว่าดา้นการคน้หาขอ้มลู มีค่า p-value เท่ากบั 0.034 ซึ่งมีค่านอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า
มีค่าความแปรปรวนต่างกนั จึงใชวิ้ธี t-test กรณี Equal Variance not Assumed 

ดา้นความภักดีต่อสายการบิน ภาพลักษณ์ของสายการบิน และราคาบัตรโดยสาร มีค่า 
p-value เท่ากับ 0.182, 0.727 และ 0.617 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 หมายความว่ามีค่าความ
แปรปรวนไมต่่างกนั จึงใชวิ้ธี t-test กรณี Equal Variance Assumed 

ตาราง 16 ผลการวิเคราะหค์วามแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามเพศ 

การจัดการความเสี่ยงใน
การใช้บริการสายการบิน
ต้นทุนต ่า 

t-test for Equality of Means 

เพศ �̅� S.D. t df p-value 

การคน้หาขอ้มลู ชาย 4.01 0.549 -0.390 198.900 0.697 
 หญิง 4.04 0.630    
ความภกัดีต่อสายการบิน ชาย 4.23 0.804 -0.428 398 0.669 
 หญิง 4.26 0.716    
ภาพลกัษณข์องสายการบนิ ชาย 3.68 0.838 0.626 398 0.532 
 หญิง 3.62 0.815    
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ตาราง 16 (ต่อ) 

การจัดการความเสี่ยงใน
การใช้บริการสายการบิน
ต้นทุนต ่า 

t-test for Equality of Means 

เพศ �̅� S.D. t df p-value 

ราคาบตัรโดยสาร ชาย 2.91 0.989 0.185 398 0.853 
 หญิง 2.89 0.980    

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 

จากตาราง 16 ผลการวิเคราะหค์วามแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการ
สายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามเพศ โดยใชก้ารวิเคราะห์     
t-test พบว่า 

การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ดา้นการคน้หาขอ้มูล มีค่า  
p-value เท่ากับ 0.697 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธ
สมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ผู ้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศแตกต่างกัน มีการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู ไม่แตกต่างกนั อย่าง
มีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภักดีต่อสายการ
บิน มีค่า p-value เท่ากับ 0.669 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 นั่นคือ ยอมรบัสมมติฐานหลัก (H0) และ
ปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศแตกต่างกัน มี
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินต้นทุนต ่า ด้านความภักดีต่อสายการบิน ไม่
แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณข์องสายการ
บิน มีค่า p-value เท่ากับ 0.532 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 นั่นคือ ยอมรบัสมมติฐานหลัก (H0) และ
ปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศแตกต่างกัน มี
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินต้นทุนต ่า ด้านภาพลักษณ์ของสายการบิน            
ไม่แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร        มี
ค่า p-value เท่ากับ 0.853 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 นั่นคือ ยอมรบัสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธ
สมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศแตกต่างกัน มีการ
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จัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินต้นทุนต ่า ดา้นราคาบัตรโดยสาร ไม่แตกต่างกัน 
อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

 
สมมติฐานข้อท่ี 1.2 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุแตกตา่งกนัมีผลตอ่

การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 
H0 : ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุแตกต่างกันมีผลต่อการจัดการ

ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ไมแ่ตกต่างกนั 
H1 : ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุแตกต่างกันมีผลต่อการจัดการ

ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า แตกต่างกนั 
ส าหรบัสถิติที่ใชใ้นการวิเคราะห ์จะใชก้ารทดสอบดว้ยการวิเคราะหค์่าความแปรปรวน

ทางเดียว (One Way Analysis of Variance : One Way ANOVA) เพื่อเปรียบเทียบทดสอบค่า
ความแตกต่างค่าเฉลี่ยของตัวแปรที่มีกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 2 กลุ่มขึน้ไป โดยใชส้ถิติ Levene’s 
Test ที่ระดบัความเชื่อมั่น 95 % ซึ่งหากพบว่าค่าความแปรปรวนแตกต่างกนั โดยค่า p-value มีค่า
นอ้ยกว่า 0.05 จะท าการทดสอบโดยสถิติ Brown-Forsythe แต่ถ้าค่าความแปรปรวนไม่แตกต่าง
กนั จะทดสอบโดยสถิติ F-test  และถา้สมมติฐานใดปฏิเสธสมมติฐานหลกั (H0) และยอมรบัสมมติ
ฐานรอง (H1) หมายความว่า มีค่าเฉล่ียอย่างนอ้ยหนึ่งคู่ที่แตกต่างกนั จะน าไปเปรียบเทียบเชิงซอ้น 
(Multiple Comparison)โดยสถิติ Dunnett’s T3 หรือสถิติ Least Significant Difference (LSD)เพื่อ
หาว่าค่าเฉล่ียคู่ใดบา้งที่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั ที่ระดบัความเชื่อมั่น 95% 

ตาราง 17 แสดงการทดสอบค่าความแปรปรวนของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามอายุ โดยใช ้Levene’s Test 

การจัดการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินต้นทุนต ่า 

Levene 
Statistic 

df1 df2 p-value 

การคน้หาขอ้มลู 5.380* 2 397 0.005 
ความภกัดีต่อสายการบิน 3.536* 2 397 0.030 

ภาพลกัษณข์องสายการบนิ 3.428* 2 397 0.033 
ราคาบตัรโดยสาร 1.625 2 397 0.198 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
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จากตาราง 17 แสดงผลการทดสอบ Levene Statistic Test พบว่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล
ความภักดีต่อสายการบิน และภาพลักษณ์ของสายการบิน มีค่า p-value เท่ากับ 0.005,  0.030 
และ0.033 ตามล าดับ ซึ่งมีค่านอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และ
ยอมรบัสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ค่าความแปรปรวนของแต่ละกลุ่มอายุแตกต่างกนั จึงใช้
สถิติ Brown-Forsythe ในการทดสอบสมมติฐาน ดงัตาราง 18 

ดา้นราคาบตัรโดยสาร มีค่า p-value เท่ากบั 0.198 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 หมายความว่า 
ยอมรบัสมมติฐานหลกั (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ค่าความแปรปรวนของ
แต่ละกลุ่มอายุไมแ่ตกต่างกนั จึงใชส้ถิติ F-test ในการทดสอบสมมติฐาน ดงัตาราง 19 

ตาราง 18  แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามอายุ โดยใชส้ถิติ Brown-Forsythe 

การจัดการความเสี่ยง
ในการใช้บริการสาย
การบินต้นทุนต ่า 

 Statistic df1 df2 p-value 

การคน้หาขอ้มลู Brown-Forsythe 0.706 2 345.599 0.495 
ความภกัดีต่อสายการบิน Brown-Forsythe 2.987 2 373.140 0.052 
ภาพลกัษณข์องสายการบนิ Brown-Forsythe 0.733 2 386.450 0.481 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 
จากตาราง 18 ผลการวิเคราะหค์วามแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการ

สายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  จ าแนกตามอายุ โดยใชส้ถิติ Brown-
Forsythe พบว่า 

การค้นหาข้อมูล มีค่า p-value เท่ากับ 0.495 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 นั่นคือ ยอมรับ
สมมติฐานหลัก  (H0)  และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1)  หมายความว่า ผู ้บริ โภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มอีายุแตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต า่ 
ดา้นการคน้หาขอ้มูล ไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกับ
สมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความภักดีต่อสายการบิน มีค่า p-value เท่ากับ 0.052 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 นั่นคือ 
ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ผู ้บริโภคในเขต
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กรุงเทพมหานคร ที่มีอายุแตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต า่ 
ด้านความภักดีต่อสายการบิน ไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งไม่
สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ภาพลักษณ์ของสายการบิน มีค่า p-value เท่ากับ 0.481 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 นั่นคือ 
ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ผู ้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีอายุแตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต า่ 
ด้านภาพลักษณ์ของสายการบิน ไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งไม่
สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ตาราง 19 แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามอายุ โดยใชส้ถิติ F-test 

การจัดการความเสี่ยง
ในการใช้บริการสาย
การบินต้นทุนต ่า 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F p-value 

ราคาบตัรโดยสาร ระหว่างกลุ่ม 1.747 2 0.874 0.907 0.404 
 ภายในกลุ่ม 382.197 397 0.963   
 รวม 383.944 399    

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 
จากตาราง 19 แสดงการทดสอบความแตกต่างของการจัดการความเสี่ยงในการใช้

บริการสายการบินต้นทุนต ่าของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  จ าแนกตามอายุ โดยใชส้ถิติ       
F-test ในการทดสอบสมติฐาน 

ราคาบัตรโดยสาร มีค่า p-value เท่ากับ 0.404 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 นั่นคือ ยอมรบั
สมมติฐานหลัก  (H0)  และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1)  หมายความว่า ผู ้บริ โภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีอายุแตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต า่ 
ดา้นราคาบัตรโดยสาร ไม่แตกต่างกนั อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบั
สมมติฐานที่ตัง้ไว ้
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สมมติฐานข้อท่ี 1.3 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีสถานภาพแตกต่างกัน
มีผลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 

H0 : ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีสถานภาพแตกต่างกันมีผลต่อการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ไมแ่ตกต่างกนั 

H1 : ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีสถานภาพแตกต่างกันมีผลต่อการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า แตกต่างกนั 

ส าหรบัสถิติที่ใชใ้นการวิเคราะห ์จะใชก้ารทดสอบดว้ยการวิเคราะหค์่าความแปรปรวน
ทางเดียว (One Way Analysis of Variance : One Way ANOVA) เพื่อเปรียบเทียบทดสอบค่า
ความแตกต่างค่าเฉลี่ยของตัวแปรที่มีกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 2 กลุ่มขึน้ไป โดยใชส้ถิติ Levene’s 
Test ที่ระดบัความเชื่อมั่น 95 % ซึ่งหากพบว่าค่าความแปรปรวนแตกต่างกนั โดยค่า p-value มีค่า
นอ้ยกว่า 0.05 จะท าการทดสอบโดยสถิติ Brown-Forsythe แต่ถ้าค่าความแปรปรวนไม่แตกต่าง
กนั จะทดสอบโดยสถิติ F-test  และถา้สมมติฐานใดปฏิเสธสมมติฐานหลกั (H0) และยอมรบัสมมติ
ฐานรอง (H1) หมายความว่า มีค่าเฉล่ียอย่างนอ้ยหนึ่งคู่ที่แตกต่างกนั จะน าไปเปรียบเทียบเชิงซอ้น 
(Multiple Comparison)โดยสถิติ Dunnett’s T3 หรือสถิติ Least Significant Difference (LSD)เพื่อ
หาว่าค่าเฉล่ียคู่ใดบา้งที่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั ที่ระดบัความเชื่อมั่น 95% 

ตาราง 20 แสดงการทดสอบค่าความแปรปรวนของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามสถานภาพ โดยใช ้Levene’s Test 

การจัดการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินต้นทุนต ่า 

Levene 
Statistic 

df1 df2 p-value 

การคน้หาขอ้มลู 4.498* 2 397 0.012 
ความภกัดีต่อสายการบิน 7.118* 2 397 0.001 
ภาพลกัษณข์องสายการบนิ 9.124* 2 397 <0.001 
ราคาบตัรโดยสาร 0.724 2 397 0.486 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 
จากตาราง 20 แสดงผลการทดสอบ Levene Statistic Test พบว่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล

ความภักดีต่อสายการบิน และภาพลักษณ์ของสายการบิน มีค่า p-value เท่ากับ 0.012, 0.001
และ<0.001 ตามล าดับ ซึ่งมีค่านอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และ
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ยอมรบัสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ค่าความแปรปรวนของแต่ละกลุ่มสถานภาพแตกต่าง
กนั จึงใชส้ถิติ Brown-Forsythe ในการทดสอบสมมติฐาน ดงัตาราง 21 

ดา้นราคาบตัรโดยสาร มีค่า p-value เท่ากบั 0.486 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 หมายความว่า 
ยอมรบัสมมติฐานหลกั (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ค่าความแปรปรวนของ
แต่ละกลุ่มสถานภาพไม่แตกต่างกนั จึงใชส้ถิติ F-test ในการทดสอบสมมติฐาน ดงัตาราง 23 

ตาราง 21 แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามสถานภาพ โดยใชส้ถิติ Brown-
Forsythe 

การจัดการความเสี่ยงใน
การใช้บริการสายการบิน
ต้นทุนต ่า 

 Statistic df1 df2 p-value 

การคน้หาขอ้มลู Brown-Forsythe 5.382* 2 101.933 0.006 
ความภกัดีต่อสายการบิน Brown-Forsythe 2.050 2 120.362 0.133 
ภาพลกัษณข์องสายการบนิ Brown-Forsythe 1.172 2 104.190 0.314 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 

จากตาราง 21 ผลการวิเคราะหค์วามแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการ
สายการบินตน้ทุนต ่าของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  จ าแนกตามสถานภาพ โดยใชส้ถิติ 
Brown-Forsythe พบว่า 

การค้นหาข้อมูล มีค่า p-value เท่ากับ 0.006 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธ
สมมติฐานหลัก (H0)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1)  หมายความว่า ผู ้บริ โภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีสถานภาพแตกต่างกนั มีการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล แตกต่างกนั อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคลอ้ง
กบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้จึงท าการทดสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ โดยใชวิ้ธีทดสอบแบบ Dunnett’s 
T3 เพื่อเปรียบเทียบค่าเฉล่ียรายคู่ปรากฏผลดงัตาราง 22 

ความภักดีต่อสายการบิน มีค่า p-value เท่ากับ 0.133 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 นั่นคือ 
ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ผู ้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีสถานภาพแตกต่างกัน มีการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบิน
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ตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน ไม่แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่ง
ไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ภาพลักษณ์ของสายการบิน มีค่า p-value เท่ากับ 0.314 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 นั่นคือ 
ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ผู ้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีสถานภาพแตกต่างกัน มีการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน ไม่แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 
ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ตาราง 22 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของการจดัการความเสีย่งในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นการคน้หาขอ้มลู จ าแนกตามสถานภาพ 
เป็นรายคู่ดว้ย Dunnett’s 

  โสด สมรส หมา้ย/ 
หย่ารา้ง/
แยกกนัอยู ่

สถานภาพ X̅ 4.10 3.86 4.13 
โสด 4.10 - 0.237* -0.033 
   (0.004) (0.991) 
สมรส 3.86  - -0.271 
    (0.165) 
หมา้ย/ 
หย่ารา้ง/แยกกนัอยู ่

4.13   - 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 

จากตาราง 22 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการ
ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นการคน้หาขอ้มลู จ าแนก
ตามสถานภาพ เป็นรายคู่ด้วย Dunnett’s  พบว่าผู้บริโภคที่มีสถานภาพโสด กับ ผู ้บริโภคที่มี
สถานภาพสมรส มีค่า p-value เท่ากับ 0.004 ซึ่งน้อยกว่า 0.05 หมายความว่า ผู ้บริโภคที่มี
สถานภาพโสด มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล 
แตกต่างกับผู ้บริโภคที่มีสถานภาพสมรส อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 กล่าวว่าคือ 
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ผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพโสด มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการ
คน้หาขอ้มลู มากกว่าผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพสมรส โดยมีผลต่างของค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.237 

ส าหรบัรายคู่อ่ืนไม่พบว่ามีความแตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 

ตาราง 23 แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามสถานภาพ โดยใชส้ถิติ F-test 

การจัดการความเสี่ยง
ในการใช้บริการสาย
การบินต้นทุนต ่า 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F p-value 

ราคาบตัรโดยสาร ระหว่างกลุ่ม 11.805 2 5.902 6.297* 0.002 
 ภายในกลุ่ม 372.139 397 0.937   
 รวม 383.944 399    

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 

 

จากตาราง 23 แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจัดการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามสถานภาพ โดยใช้
สถิติ F-test ในการทดสอบสมมติฐาน 

ด้านราคาบัตรโดยสาร มีค่า p-value เท่ากับ 0.002 ซึ่งน้อยกว่า 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธ
สมมติฐานหลัก (H0)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1)  หมายความว่า ผู ้บริ โภคในเขต 
กรุงเทพมหานคร ที่มีสถานภาพแตกต่างกนั มีการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคลอ้ง
กับสมมติฐานที่ตั้งไว ้จึงท าการทดสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ โดยใชวิ้ธีทดสอบแบบ Fisher’s 
Least Significant Difference (LSD)   เพื่อเปรียบเทียบค่าเฉล่ียรายคู่ปรากฏผลดงัตาราง 24 
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ตาราง 24 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของการจดัการความเสีย่งในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นราคาบตัรโดยสาร จ าแนกตาม
สถานภาพ เป็นรายคู่ดว้ย Least Significant Difference (LSD)    

  โสด สมรส หมา้ย/ 
หย่ารา้ง/
แยกกนัอยู ่

สถานภาพ X̅ 2.77 3.13 3.10 
โสด 2.77 - -0.365* -0.329 
   (0.001) (0.075) 
สมรส 3.13  - 0.036 
    (0.855) 
หมา้ย/ 
หย่ารา้ง/แยกกนัอยู ่

3.10   - 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 
จากตาราง 24 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการ

ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นราคาบตัรโดยสาร จ าแนก
ตามสถานภาพ เป็นรายคู่ดว้ย Least Significant Difference (LSD) พบว่าผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพ
โสด กบัผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพสมรส มีค่า p-value เท่ากบั 0.001 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า 
ผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพโสด มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต า่ ดา้นราคา
บัตรโดยสาร แตกต่างกับผู ้บริโภคที่มีสถานภาพสมรส อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
กล่าวคือ ผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพโสด มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า 
ดา้นราคาบัตรโดยสาร นอ้ยกว่าผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพสมรส โดยมีผลต่างของค่าเฉลี่ย เท่ากับ 
0.365 

ส าหรบัรายคู่อ่ืนไม่พบว่ามีความแตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 
 

สมมติฐานข้อท่ี 1.4 ผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีระดับการศึกษา
แตกต่างกนัมีผลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 
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H0 : ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีระดบัการศึกษาแตกต่างกนัมีผลต่อ
การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ไมแ่ตกต่างกนั 

H1 : ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีระดบัการศึกษาแตกต่างกนัมีผลต่อ
การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า แตกต่างกนั 

ส าหรบัสถิติที่ใชใ้นการวิเคราะห ์จะใชก้ารทดสอบดว้ยการวิเคราะหค์่าความแปรปรวน
ทางเดียว (One Way Analysis of Variance : One Way ANOVA) เพื่อเปรียบเทียบทดสอบค่า
ความแตกต่างค่าเฉลี่ยของตัวแปรที่มีกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 2 กลุ่มขึน้ไป โดยใชส้ถิติ Levene’s 
Test ที่ระดบัความเชื่อมั่น 95 % ซึ่งหากพบว่าค่าความแปรปรวนแตกต่างกนั โดยค่า p-value มีค่า
นอ้ยกว่า 0.05 จะท าการทดสอบโดยสถิติ Brown-Forsythe แต่ถ้าค่าความแปรปรวนไม่แตกต่าง
กนั จะทดสอบโดยสถิติ F-test  และถา้สมมติฐานใดปฏิเสธสมมติฐานหลกั (H0) และยอมรบัสมมติ
ฐานรอง (H1) หมายความว่า มีค่าเฉล่ียอย่างนอ้ยหนึ่งคู่ที่แตกต่างกนั จะน าไปเปรียบเทียบเชิงซอ้น 
(Multiple Comparison)โดยสถิติ Dunnett’s T3 หรือสถิติ Least Significant Difference (LSD)เพื่อ
หาว่าค่าเฉล่ียคู่ใดบา้งที่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั ที่ระดบัความเชื่อมั่น 95% 

ตาราง 25 แสดงการทดสอบค่าความแปรปรวนของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามระดบัการศึกษา โดยใช ้Levene’s 
Test 

การจัดการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินต้นทุนต ่า 

Levene 
Statistic 

df1 df2 p-value 

การคน้หาขอ้มลู 0.478 2 397 0.621 
ความภกัดีต่อสายการบิน 2.622 2 397 0.074 
ภาพลกัษณข์องสายการบนิ 3.401* 2 397 0.034 
ราคาบตัรโดยสาร 0.240 2 397 0.787 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 

 

จากตาราง 25 แสดงผลการทดสอบ Levene Statistic Test พบว่า ภาพลักษณข์องสาย
การบิน มีค่า p-value เท่ากบั 0.034  ซึ่งมีค่านอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ปฏิเสธสมมติฐานหลัก 
(H0) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ค่าความแปรปรวนของแต่ละกลุ่มระดับ
การศึกษาแตกต่างกนั จึงใชส้ถิติ Brown-Forsythe ในการทดสอบสมมติฐาน ดงัตาราง 26 
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ด้านการคน้หาข้อมูล ความภักดีต่อสายการบิน และราคาบัตรโดยสาร มีค่า p-value 
เท่ากับ 0.621 0.074 และ 0.787 ตามล าดับ ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรับ
สมมติฐานหลกั (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ค่าความแปรปรวนของแต่ละ
กลุ่มระดบัการศึกษาไม่แตกต่างกนั จึงใชส้ถิติ F-test ในการทดสอบสมมติฐาน ดงัตาราง 28 

ตาราง 26 แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามระดบัการศึกษาโดยใชส้ถิติ Brown-
Forsythe 

การจัดการความเสี่ยงใน
การใช้บริการสายการบิน
ต้นทุนต ่า 

 Statistic df1 df2 p-value 

ภาพลกัษณข์องสายการบนิ Brown-Forsythe 8.684* 2 78.361 <0.001 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 

จากตาราง 26 ผลการวิเคราะหค์วามแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการ
สายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามระดบัการศึกษา โดยใชส้ถิติ 
Brown-Forsythe พบว่า 

ภาพลกัษณข์องสายการบิน มีค่า p-value เท่ากบั <0.001 ซึ่งมีค่านอ้ยกว่า 0.05 นั่นคือ 
ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ผู ้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มรีะดบัการศึกษาแตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 
ซึ่งสอดคลอ้งกับสมมติฐานที่ตั้งไว้ จึงท าการทดสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ โดยใชวิ้ธีทดสอบ
แบบ Dunnett’s T3 เพื่อเปรียบเทียบค่าเฉล่ียรายคู่ปรากฏผลดงัตาราง 27 
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ตาราง 27 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของการจดัการความเสีย่งในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบนิ จ าแนกตาม
ระดบัการศึกษา เป็นรายคู่ดว้ย Dunnett’s 

  ต ่ากว่า
ปริญญาตรี 

ปริญญาตรี สูงกวา่
ปริญญาตรี 

ระดับการศกึษา �̅� 3.06 3.62 3.82 
ต ่ากว่าปริญญาตร ี 3.06 - -0.552* -0.753* 
   (0.021) (0.002) 
ปริญญาตร ี 3.62  - -0.201 
    (0.058) 
สงูกว่าปริญญาตร ี 3.82   - 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 
จากตาราง 27 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการ

ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นภาพลักษณข์องสายการ
บิน จ าแนกตามระดบัการศึกษา เป็นรายคู่ดว้ย Dunnett’s  พบว่า 

ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี กับ ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาระดบัปริญญาตรี มี
ค่า p-value เท่ากบั 0.021 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาต ่ากว่าปริญญา
ตร ีมีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน 
แตกต่างกับผู ้บริโภคที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
กล่าวคือ ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณ์ของสายการบิน นอ้ยกว่าผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี 
โดยมีผลต่างของค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.552 

ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี กบั ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาสงูกว่าปริญญาตรี มี
ค่า p-value เท่ากบั 0.002 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาต ่ากว่าปริญญา
ตรี มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน 
แตกต่างกับผู ้บริโภคที่มีการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรี อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
กล่าวคือ ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
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บินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณข์องสายการบิน นอ้ยกว่า ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรี 
โดยมีผลต่างของค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.753 

ส าหรบัรายคู่อ่ืนไม่พบว่ามีความแตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 

ตาราง 28 แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามระดบัการศึกษา โดยใชส้ถิติ F-test 

การจัดการความเสี่ยง
ในการใช้บริการสาย
การบินต้นทุนต ่า 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F p-value 

การคน้หาขอ้มลู ระหว่างกลุ่ม 4.772 2 2.386 6.597* 0.002 
 ภายในกลุ่ม 143.587 397 0.362   
 รวม 148.359 399    
ความภกัดีต่อสายการบิน ระหว่างกลุ่ม 1.965 2 0.983 1.810 0.165 
 ภายในกลุ่ม 215.532 397 0.543   
 รวม 217.497 399    
ราคาบตัรโดยสาร ระหว่างกลุ่ม 0.581 2 0.291 0.301 0.740 
 ภายในกลุ่ม 383.363 397 0.966   
 รวม 383.944 399    

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 
จากตาราง 28 แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจัดการความเสี่ยงในการใช้

บริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามระดบัการศึกษา โดย
ใชส้ถิติ F-test ในการทดสอบสมมติฐาน 

ด้านการค้นหาข้อมูล มีค่า p-value เท่ากับ 0.002 ซึ่งน้อยกว่า 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธ
สมมติฐานหลัก (H0)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1)  หมายความว่า ผู ้บริ โภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มรีะดบัการศึกษาแตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินต้นทุนต ่า ด้านการค้นหาข้อมูล แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่ง
สอดคลอ้งกับสมมติฐานที่ตัง้ไว้ จึงท าการทดสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ โดยใชวิ้ธีทดสอบแบบ 
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Fisher’s Least Significant Difference (LSD)   เพื่อเปรียบเทียบค่าเฉล่ียรายคู่ปรากฏผลดงัตาราง 
29 

ด้านความภักดีต่อสายการบิน มีค่า p-value เท่ากับ 0.165 ซึ่งมากกว่า 0.05 นั่นคือ 
ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ผู ้บริโภคในเขต 
กรุงเทพมหานคร ที่มรีะดบัการศึกษาแตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน ไม่แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 
ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้ 

ด้านราคาบัตรโดยสาร มีค่า p-value เท่ากับ 0.740 ซึ่งมากกว่า 0.05 นั่นคือ ยอมรบั
สมมติฐานหลัก  (H0)  และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1)  หมายความว่า ผู ้บริ โภคในเขต 
กรุงเทพมหานคร ที่มรีะดบัการศึกษาแตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร ไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่
สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้ 

ตาราง 29 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของการจดัการความเสีย่งในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นการคน้หาขอ้มลู จ าแนกตามระดบั
การศึกษา เป็นรายคูด่ว้ย Least Significant Difference (LSD)    

  ต ่ากว่า
ปริญญาตรี 

ปริญญาตรี สูงกวา่
ปริญญาตรี 

ระดับการศกึษา �̅� 3.66 4.05 4.09 
ต ่ากว่าปริญญาตร ี 3.66 - -0.386* -0431* 
   (0.001) (<0.001) 
ปริญญาตร ี 4.05  - -0.046 
    (0.490) 
สงูกว่าปริญญาตร ี 4.09   - 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 
จากตาราง 29 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการ

ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นการคน้หาขอ้มลู จ าแนก
ตามระดบัการศึกษา เป็นรายคู่ดว้ย Least Significant Difference (LSD) พบว่า 
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ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี กับ ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาระดบัปริญญาตรี มี
ค่า p-value เท่ากบั 0.001 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาต ่ากว่าปริญญา
ตร ีมีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู แตกต่างกบั
ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาระดบัปริญญาตรี อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 กล่าวคือ ผูบ้ริโภค
ที่มีการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้น
การคน้หาขอ้มลู นอ้ยกว่าผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาระดบัปริญญาตรี โดยมีผลต่างของค่าเฉล่ีย เท่ากบั 
0.386 

ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี กบั ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาสงูกว่าปริญญาตรี มี
ค่า p-value เท่ากับ <0.001 ซึ่งน้อยกว่า 0.05 หมายความว่า ผู ้บริโภคที่มีการศึกษาต ่ากว่า
ปริญญาตรี มีการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล 
แตกต่างกับผู ้บริโภคที่มีการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรี อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
กล่าวคือ ผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู นอ้ยกว่าผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาสงูกว่าปริญญาตรี โดยมีผลต่าง
ของค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.431 

ส าหรบัรายคู่อ่ืนไม่พบว่ามีความแตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 
 

สมมติฐานข้อท่ี 1.5 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอาชีพแตกต่างกันมีผล
ต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 

H0 : ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอาชีพแตกต่างกนัมีผลต่อการจัดการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ไมแ่ตกต่างกนั 

H1 : ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอาชีพแตกต่างกนัมีผลต่อการจัดการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า แตกต่างกนั 

ส าหรบัสถิติที่ใชใ้นการวิเคราะห ์จะใชก้ารทดสอบดว้ยการวิเคราะหค์่าความแปรปรวน
ทางเดียว (One Way Analysis of Variance : One Way ANOVA) เพื่อเปรียบเทียบทดสอบค่า
ความแตกต่างค่าเฉลี่ยของตัวแปรที่มีกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 2 กลุ่มขึน้ไป โดยใชส้ถิติ Levene’s 
Test ที่ระดบัความเชื่อมั่น 95 % ซึ่งหากพบว่าค่าความแปรปรวนแตกต่างกนั โดยค่า p-value มีค่า
นอ้ยกว่า 0.05 จะท าการทดสอบโดยสถิติ Brown-Forsythe แต่ถ้าค่าความแปรปรวนไม่แตกต่าง
กนั จะทดสอบโดยสถิติ F-test  และถา้สมมติฐานใดปฏิเสธสมมติฐานหลกั (H0) และยอมรบัสมมติ
ฐานรอง (H1) หมายความว่า มีค่าเฉล่ียอย่างนอ้ยหนึ่งคู่ที่แตกต่างกนั จะน าไปเปรียบเทียบเชิงซอ้น 
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(Multiple Comparison)โดยสถิติ Dunnett’s T3 หรือสถิติ Least Significant Difference (LSD)เพื่อ
หาว่าค่าเฉล่ียคู่ใดบา้งที่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั ที่ระดบัความเชื่อมั่น 95% 

ตาราง 30 แสดงการทดสอบค่าความแปรปรวนของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามอาชีพ โดยใช ้Levene’s Test 

การจัดการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินต้นทุนต ่า 

Levene 
Statistic 

df1 df2 p-value 

การคน้หาขอ้มลู 1.214 3 396 0.304 

ความภกัดีต่อสายการบิน 0.640 3 396 0.589 
ภาพลกัษณข์องสายการบนิ 7.381* 3 396 <0.001 
ราคาบตัรโดยสาร 1.038 3 396 0.376 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
จากตาราง 30 แสดงผลการทดสอบ Levene Statistic Test พบว่า ภาพลักษณข์องสาย

การบิน มีค่า p-value เท่ากับ <0.001  ซึ่งมีค่านอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ปฏิเสธสมมติฐาน
หลกั (H0) และยอมรบัสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ค่าความแปรปรวนของแต่ละกลุ่มอาชีพ 
แตกต่างกนั จึงใชส้ถิติ Brown-Forsythe ในการทดสอบสมมติฐาน ดงัตาราง 31 

ด้านการคน้หาข้อมูล ความภักดีต่อสายการบิน และราคาบัตรโดยสาร มีค่า p-value 
เท่ากับ 0.304 0.589 และ 0.376 ตามล าดับ ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรับ
สมมติฐานหลกั (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ค่าความแปรปรวนของแต่ละ
กลุ่มอาชีพไมแ่ตกต่างกนั จึงใชส้ถิติ F-test ในการทดสอบสมมติฐาน ดงัตาราง 32 

ตาราง 31 แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามอาชีพ โดยใชส้ถิติ Brown-Forsythe 

การจัดการความเสี่ยงใน
การใช้บริการสายการบิน
ต้นทุนต ่า 

 Statistic df1 df2 p-value 

ภาพลกัษณข์องสายการบนิ Brown-Forsythe 1.024 3 51.090 0.390 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
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จากตาราง 31 แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจัดการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามอาชีพ โดยใชส้ถิติ 
Brown-Forsythe พบว่า 

ดา้นภาพลักษณข์องสายการบิน มีค่า p-value เท่ากับ 0.390 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 นั่น
คือ ยอมรบัสมมติฐานหลกั (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า  ผูบ้ริโภคที่มีอาชีพ
แตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณข์องสาย
การบินไมแ่ตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ตาราง 32 แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามอาชีพ โดยใชส้ถิติ F-test 

การจัดการความเสี่ยง
ในการใช้บริการสาย
การบินต้นทุนต ่า 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F p-value 

การคน้หาขอ้มลู ระหว่างกลุ่ม 0.749 3 0.250 0.670 0.571 
 ภายในกลุ่ม 147.610 396 0.373   
 รวม 148.359 399    
ความภกัดีต่อสายการบิน ระหว่างกลุ่ม 0.226 3 0.075 0.137 0.938 
 ภายในกลุ่ม 217.271 396 0.549   
 รวม 217.497 399    
ราคาบตัรโดยสาร ระหว่างกลุ่ม 2.485 3 0.828 0.860 0.462 
 ภายในกลุ่ม 381.459 396 0.963   
 รวม 383.944 399    

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 

 

จากตาราง 32 แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจัดการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามอาชีพ โดยใชส้ถิติ F-
test พบว่า 
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ด้านการค้นหาข้อมูล มีค่า p-value เท่ากับ 0.571 ซึ่งมากกว่า 0.05 นั่นคือ ยอมรับ
สมมติฐานหลัก  (H0)  และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1)  หมายความว่า ผู ้บริ โภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีอาชีพแตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน
ต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู ไม่แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบั
สมมติฐานที่ตัง้ไว ้ 

ด้านความภักดีต่อสายการบิน มีค่า p-value เท่ากับ 0.938 ซึ่งมากกว่า 0.05 นั่นคือ 
ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ผู ้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีอาชีพแตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน
ต ่า ดา้นความภักดีต่อสายการบิน ไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งไม่
สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้ 

ด้านราคาบัตรโดยสาร มีค่า p-value เท่ากับ 0.462 ซึ่งมากกว่า 0.05 นั่นคือ ยอมรบั
สมมติฐานหลัก  (H0)  และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1)  หมายความว่า ผู ้บริ โภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีอาชีพแตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน
ต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร ไม่แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้ง
กบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้ 

 
สมมติฐานข้อท่ี 1.6 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครทีม่ีรายไดต้่อเดือนแตกตา่ง

กนัมีผลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 
H0 : ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีรายไดต้่อเดือนแตกต่างกันมีผลต่อ

การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ไมแ่ตกต่างกนั 
H1 : ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีรายไดต้่อเดือนแตกต่างกันมีผลต่อ

การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า แตกต่างกนั 
ส าหรบัสถิติที่ใชใ้นการวิเคราะห ์จะใชก้ารทดสอบดว้ยการวิเคราะหค์่าความแปรปรวน

ทางเดียว (One Way Analysis of Variance : One Way ANOVA) เพื่อเปรียบเทียบทดสอบค่า
ความแตกต่างค่าเฉลี่ยของตัวแปรที่มีกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 2 กลุ่มขึน้ไป โดยใชส้ถิติ Levene’s 
Test ที่ระดบัความเชื่อมั่น 95 % ซึ่งหากพบว่าค่าความแปรปรวนแตกต่างกนั โดยค่า p-value มีค่า
นอ้ยกว่า 0.05 จะท าการทดสอบโดยสถิติ Brown-Forsythe แต่ถ้าค่าความแปรปรวนไม่แตกต่าง
กนั จะทดสอบโดยสถิติ F-test  และถา้สมมติฐานใดปฏิเสธสมมติฐานหลกั (H0) และยอมรบัสมมติ
ฐานรอง (H1) หมายความว่า มีค่าเฉล่ียอย่างนอ้ยหนึ่งคู่ที่แตกต่างกนั จะน าไปเปรียบเทียบเชิงซอ้น 
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(Multiple Comparison)โดยสถิติ Dunnett’s T3 หรือสถิติ Least Significant Difference (LSD)เพื่อ
หาว่าค่าเฉล่ียคู่ใดบา้งที่แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญั ที่ระดบัความเชื่อมั่น 95% 

ตาราง 33 แสดงการทดสอบค่าความแปรปรวนของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามรายไดต้่อเดือน โดยใช ้Levene’s 
Test 

การจัดการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินต้นทุนต ่า 

Levene 
Statistic 

df1 df2 p-value 

การคน้หาขอ้มลู 1.519 3 396 0.209 
ความภกัดีต่อสายการบิน 1.549 3 396 0.201 
ภาพลกัษณข์องสายการบนิ 1.863 3 396 0.135 
ราคาบตัรโดยสาร 0.168 3 396 0.918 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 

จากตาราง 33 แสดงผลแสดงผลการทดสอบ Levene Statistic Test พบว่า ด้านการ
คน้หาขอ้มูล ความภักดีต่อสายการบิน ภาพลักษณ์ของสายการบิน และราคาบัตรโดยสาร มีค่า   
p-value เท่ากบั 0.209 0.201 0.135 และ 0.918 ตามล าดบั ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.05 หมายความว่า 
ยอมรบัสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ค่าความแปรปรวน
ของแต่ละกลุ่มรายไดต้่อเดือนไม่แตกต่างกนั จึงใชส้ถิติ F-test ในการทดสอบสมมติฐาน ดงัตาราง 
34 
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ตาราง 34 แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามรายไดต้่อเดือน โดยใชส้ถิติ F-test 

การจัดการความเสี่ยงใน
การใช้บริการสายการบิน

ต้นทุนต ่า 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F p-value 

การคน้หาขอ้มลู ระหว่างกลุ่ม 2.389 3 0.796 2.160 0.092 
 ภายในกลุ่ม 145.970 396 0.369   
 รวม 148.359 399    
ความภกัดีต่อสายการบิน ระหว่างกลุ่ม 8.484 3 2.828 5.358* 0.001 
 ภายในกลุ่ม 209.014 396 0.528   
 รวม 217.497 399    
ภาพลกัษณข์องสายการบนิ ระหว่างกลุ่ม 14.415 3 4.805 7.492* <0.001 
 ภายในกลุ่ม 253.983 396 0.641   
 รวม 268.398 399    
ราคาบตัรโดยสาร ระหว่างกลุ่ม 2.476 3 0.825 0.857 0.464 
 ภายในกลุ่ม 381.468 396 0.963   
 รวม 383.944 399    

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 

จากตาราง 34 แสดงผลการทดสอบความแตกต่างของการจัดการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกตามรายไดต้่อเดือน โดย
ใชส้ถิติ F-test พบว่า 

ด้านการค้นหาข้อมูล มีค่า p-value เท่ากับ 0.092 ซึ่งมากกว่า 0.05 นั่นคือ ยอมรับ
สมมติฐานหลัก  (H0)  และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1)  หมายความว่า ผู ้บริ โภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีรายไดต้่อเดือน แตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล ไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งไม่
สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ด้านความภักดีต่อสายการบิน มีค่า p-value เท่ากับ 0.001 ซึ่งน้อยกว่า 0.05 นั่นคือ 
ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และ ยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ผู ้บริโภคในเขต
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กรุงเทพมหานคร ที่มีรายไดต้่อเดือน แตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่ง
สอดคลอ้งกับสมมติฐานที่ตัง้ไว ้จึงท าการทดสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ โดยใชวิ้ธีทดสอบแบบ 
Fisher’s Least Significant Difference (LSD)   เพื่อเปรียบเทียบค่าเฉล่ียรายคู่ปรากฏผลดงัตาราง 
35 

ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน มีค่า p-value เท่ากบั <0.001 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 นั่นคือ 
ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และ ยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า ผู ้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีรายไดต้่อเดือน แตกต่างกนั มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 
ซึ่งสอดคลอ้งกับสมมติฐานที่ตั้งไว ้จึงท าการทดสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ โดยใชวิ้ธีทดสอบ
แบบ Fisher’s Least Significant Difference (LSD)   เพื่อเปรียบเทียบค่าเฉล่ียรายคู่ปรากฏผลดัง
ตาราง 36 

ด้านราคาบัตรโดยสาร มีค่า p-value เท่ากับ 0.464 ซึ่งมากกว่า 0.05 นั่นคือ ยอมรบั
สมมติฐานหลัก  (H0)  และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1)  หมายความว่า ผู ้บริ โภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีรายไดต้่อเดือน แตกต่างกนั มีการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร ไม่แตกต่างกนั อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่
สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ตาราง 35 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของการจดัการความเสีย่งในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน จ าแนกตาม
รายไดต้่อเดือน เป็นรายคู่ดว้ย Least Significant Difference (LSD)    

  น้อยกว่า
หรือเท่ากบั 

25,001 - 
35,000 

35,001 -
45,000 

45,001  
บาท 

  25,000 บาท บาท บาท ขึน้ไป 
รายไดต้่อเดือน �̅� 4.23 4.22 4.04 4.43 

นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั  4.23 - 0.004 0.187 -0.206* 
25,000 บาท   (0.970) (0.074) (0.030) 
25,001 – 35,000 4.22  - 0.183 -0.210* 
บาท    (0.113) (0.049) 
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ตาราง 35 (ต่อ) 

  น้อยกว่า
หรือเท่ากบั 

25,001 - 
35,000 

35,001 -
45,000 

45,001  
บาท 

  25,000 บาท บาท บาท ขึน้ไป 
รายไดต้่อเดือน �̅� 4.23 4.22 4.04 4.43 

35,001 – 45,000 4.04   - -0.393* 
บาท     (<0.001) 
45,001 บาท ขึน้ไป 4.43    - 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 
จากตาราง 35 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการ

ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน 
จ าแนกตามรายไดต้่อเดือน เป็นรายคู่ดว้ย Least Significant Difference (LSD) พบว่า 

ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือนนอ้ยกว่าหรือเท่ากับ 25,000 บาท กับ ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อ
เดือน 45,001 บาทขึน้ไป มีค่า p-value เท่ากบั 0.030 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ผูบ้ริโภคที่
มีรายไดต้่อเดือนนอ้ยกว่าหรือเท่ากับ 25,000 บาท มีการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภักดีต่อสายการบิน แตกต่างกับ ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 45,001 
บาทขึน้ไป อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 กล่าวคือ ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือนนอ้ยกว่าหรือ
เท่ากบั 25,000 บาท มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดี
ต่อสายการบิน นอ้ยกว่า ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 45,001 บาทขึน้ไป โดยมีผลต่างของค่าเฉลี่ย 
เท่ากบั 0.206 

ผู้บริโภคที่มีรายได้ต่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท กับ ผู ้บริโภคที่มีรายได้ต่อเดือน 
45,001 บาทขึน้ไป มีค่า p-value เท่ากับ 0.049 ซึ่งน้อยกว่า 0.05 หมายความว่า ผู ้บริโภคที่มี
รายไดต้่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน
ต ่า ดา้นความภักดีต่อสายการบิน แตกต่างกับ ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 45 ,001 บาทขึน้ไป 
อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติที่ 0.05 กล่าวคือ ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท มี
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภักดีต่อสายการบิน นอ้ย
กว่า ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 45,001 บาทขึน้ไป โดยมีผลต่างของค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.210 
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ผู้บริโภคที่มีรายได้ต่อเดือน 35,001 -45,000 บาท กับ ผู ้บริโภคที่มีรายได้ต่อเดือน 
45,001 บาทขึน้ไป มีค่า p-value เท่ากับ <0.001 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ผูบ้ริโภคที่มี
รายไดต้่อเดือน 35,001 -45,000 บาท มีการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน
ต ่า ดา้นความภักดีต่อสายการบิน แตกต่างกับ ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 45 ,001 บาทขึน้ไป 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 กล่าวคือ ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 35,001 -45,000 บาท มี
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภักดีต่อสายการบิน นอ้ย
กว่า ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 45,001 บาทขึน้ไป โดยมีผลต่างของค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.393 

ส าหรบัรายคู่อ่ืนไม่พบว่ามีความแตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 

ตาราง 36 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของการจดัการความเสีย่งในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบนิ จ าแนกตาม
รายไดต้่อเดือน เป็นรายคู่ดว้ย Least Significant Difference (LSD)    

  น้อยกว่า
หรือเท่ากบั 

25,001 - 
35,000 

35,001 -
45,000 

45,001  
บาท 

  25,000 บาท บาท บาท ขึน้ไป 
รายไดต้่อเดือน �̅� 3.42 3.48 3.68 3.87 

นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั  3.42 - -0.062 -0.263* -0.455* 
25,000 บาท   (0.614) (0.023) (<0.001) 
25,001 – 35,000 3.48  - -0.201 -0.393* 
บาท    (0.114) (0.001) 
35,001 – 45,000 3.68   - -0.192 
บาท     (0.081) 
45,001 บาท ขึน้ไป 3.87    - 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 

จากตาราง 36 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของการจดัการความเสี่ยงในการ
ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นภาพลักษณข์องสายการ
บิน จ าแนกตามรายไดต้่อเดือน เป็นรายคู่ดว้ย Least Significant Difference (LSD) พบว่า 
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ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือนนอ้ยกว่าหรือเท่ากับ 25,000 บาท กับ ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อ
เดือน 35,001 -45,000 บาท มีค่า p-value เท่ากบั 0.023 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ผูบ้ริโภค
ที่มีรายไดต้่อเดือนนอ้ยกว่าหรือเท่ากบั 25,000 บาท มีการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน แตกต่างกบั ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 35,001 
-45,000 บาท อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ 0.05 กล่าวคือ ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือนนอ้ยกว่าหรือ
เท่ากบั 25,000 บาท มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณ์
ของสายการบิน น้อยกว่า ผู ้บริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 35,001 -45,000 บาท โดยมีผลต่างของ
ค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.263 

ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือนนอ้ยกว่าหรือเท่ากับ 25,000 บาท กับ ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อ
เดือน 45,001 บาทขึน้ไป มีค่า p-value เท่ากบั <0.001 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ผูบ้ริโภค
ที่มีรายไดต้่อเดือนนอ้ยกว่าหรือเท่ากบั 25,000 บาท มีการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสาย
การบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน แตกต่างกบั ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 45,001 
บาทขึน้ไป อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 กล่าวคือ ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือนนอ้ยกว่าหรือ
เท่ากบั 25,000 บาท มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณ์
ของสายการบิน นอ้ยกว่า ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 45,001 บาทขึน้ไป โดยมีผลต่างของค่าเฉล่ีย 
เท่ากบั 0.455 

ผู้บริโภคที่มีรายได้ต่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท กับ ผู ้บริโภคที่มีรายได้ต่อเดือน 
45,001 บาทขึน้ไป มีค่า p-value เท่ากับ 0.001 ซึ่งน้อยกว่า 0.05 หมายความว่า ผู ้บริโภคที่มี
รายไดต้่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท มีการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน
ต ่า ดา้นภาพลักษณ์ของสายการบิน แตกต่างกับ ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 45,001 บาทขึน้ไป 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 กล่าวคือ ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท มี
การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน นอ้ย
กว่า ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 45,001 บาทขึน้ไป โดยมีผลต่างของค่าเฉล่ีย เท่ากบั 0.393 

ส าหรบัรายคู่อ่ืนไม่พบว่ามีความแตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 
 

สมมติฐานข้อท่ี 2 การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ไดแ้ก่
ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสงัคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา มีอิทธิพล
ต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
จ าแนกออกเป็นสมมติฐานย่อย ดงันี ้
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สมมติฐานข้อท่ี 2.1 การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  
ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสงัคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา มี
อิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่าของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ดา้นการคน้หาขอ้มลู 

H0 : การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ไดแ้ก่ ความ
เสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสงัคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา ไมม่ีอิทธิพลต่อ
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู  

 H1 : การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ไดแ้ก่ ความ
เสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสังคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา มีอิทธิพลต่อ
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู 

 
สถิติที่ใช้ในการทดสอบสมมติฐาน คือ การวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณ (Multiple 

Regression Analysis) โดยเลือกตวัแปรอิสระเขา้สมการถดถอยดว้ยเทคนิค Enter ใชร้ะดบัความ
เชื่อมั่น 95% ดงันัน้ จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั ก็ต่อเมื่อ ค่า p-value มีค่านอ้ยกว่า 0.05 ซึ่งผลการ
ทดสอบแสดงดงัตาราง 37  

ตาราง 37 แสดงผลการวิเคราะหค์วามถดถอยพหุคณู การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงนิ ดา้นสงัคม ดา้นจิตวทิยา และ
ดา้นเวลา ที่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้นการคน้หา
ขอ้มลู ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

แหล่งความแปรปรวน SS df MS F p-value 

Regression 34.075 6 5.679 19.530* <0.001 
Residual 114.284 393 0.291   
Total  148.359 399    

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
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จากตาราง 37 แสดงผลการวิเคราะหค์วามถดถอยพหุคูณ การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสังคม 
ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา ที่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบนิตน้ทนุ
ต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นการคน้หาขอ้มูล  มีค่า p-value เท่ากับ <0.001 ซึ่ง
นอ้ยกว่า 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลกั (H0) และ ยอมรบัสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า 
การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ 
ดา้นการเงิน ดา้นสงัคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา อย่างนอ้ย 1 ตวั มีอิทธิพลต่อการจดัการความ
เสี่ยงในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า  ด้านการค้นหาข้อมูล  ของผู้บริ โภคในเขต
กรุงเทพมหานคร อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคล้องกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้และ
สามารถสร้างพยากรณ์เชิงเส้นตรงได้ ซึ่งจากการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุคูณ สามารถ
ค านวณหาสมัประสิทธ์ิสหพนัธพ์หุคณูไดด้งันี ้ 

ตาราง 38 แสดงผลการวิเคราะหค์วามถดถอยพหุคณู การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงนิ ดา้นสงัคม ดา้นจิตวทิยา และ
ดา้นเวลา ที่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้นการคน้หา
ขอ้มลู ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครโดยใชก้ารวิเคราะห ์ Multiple Regression Analysis 

การรับรู้ความเสีย่ง Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

  

 B SE Beta t p-value 
(Constant) 2.247 0.178  12.609* <0.001 
ดา้นหนา้ที่ (X1) -0.039 0.042 -0.053 -0.922 0.357 
ดา้นกายภาพ (X2) 0.068 0.036 0.102 1.897 0.059 
ดา้นการเงนิ (X3) 0.141 0.048 0.156 2.955* 0.003 
ดา้นสงัคม (X4) -0.020 0.029 -0.036 -0.697 0.486 
ดา้นจิตวทิยา (X5) 0.103 0.045 0.127 2.301* 0.022 
ดา้นเวลา (X6) 0.212 0.043 0.275 4.912* <0.001 

R =0.479 R Square  =0.230 Adjusted R2 = 0.218 SE = 0.539 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
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จากตาราง 38 ผลการวิเคราะห์ พบว่า การรับรู้ความเสี่ยง ด้านกายภาพ (X2) ด้าน
การเงิน  (X3) ด้านจิตวิทยา (X5) และด้านเวลา (X6) มีความสัมพันธ์เชิงเสน้ตรงเชิงบวกกับการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู (Y1) 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นหนา้ที่  (X1) และ ดา้นสงัคม  (X4) มีความสมัพนัธเ์ชิงเสน้ตรงเชิง
ลบกบัการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู (Y1) 

ความสัมพันธ์ระหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นหนา้ที่  (X1) กับการจัดการความเสี่ยงใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 0.357 ซึ่ง
มากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) 
หมายความว่า การรับรู้ความเสี่ยงด้านหนา้ที่  (X1) ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่มี
อิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล (Y1) 
อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นกายภาพ (X2) กบัการจดัการความเสี่ยงใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 0.059 ซึ่ง
มากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) 
หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นกายภาพ (X2) ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่มี
อิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล (Y1) 
อย่างมนียัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสัมพันธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นการเงิน (X3) กับการจัดการความเสี่ยงใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 0.003 ซึ่ง
น้อยกว่า 0.05 หมายความว่า ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) 
หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นการเงิน (X3) ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร มีอิทธิพล
ต่อการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล (Y1) อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นสงัคม (X4) กบัการจดัการความเสี่ยงในการ
ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากับ 0.486  ซึ่ง
มากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) 
หมายความว่า การรับรู้ความเสี่ยงด้านสังคม (X4) ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่มี
อิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล (Y1) 
อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้
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ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นจิตวิทยา (X5) กบัการจดัการความเสี่ยงใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 0.022 ซึ่ง
น้อยกว่า 0.05 หมายความว่า ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) 
หมายความว่า การรับรู้ความเสี่ยงด้านจิตวิทยา (X5) ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร มี
อิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล (Y1) 
อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นเวลา (X6) กบัการจดัการความเสี่ยงในการ
ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากับ <0.001 ซึ่ง
น้อยกว่า 0.05 หมายความว่า ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) 
หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นเวลา (X6) ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร มีอิทธิพลต่อ
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ด้านการคน้หาขอ้มูล (Y1) อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ค่า Adjusted R Square (R2) มีค่าเท่ากบั 0.218 หมายความว่า ตวัแปรอิสระในสมการนี ้
มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล คิด
เป็นรอ้ยละ 21.80 

เมือ่พิจารณาหาค่าสมัประสิทธ์ิความถดถอย (b) พบว่า 
การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นหนา้ที่  (X1) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ -0.039 

หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นหนา้ที่ เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู ลดลง 0.039 หน่วย 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นกายภาพ (X2) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.068 
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นกายภาพ เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู เพิ่มขึน้ 0.068 หน่วย 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นการเงิน (X3) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.141
หมายความว่า เมื่อผู ้บริโภคมีการรับรู้ความเสี่ยงดา้นการเงิน เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลให้มีการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู เพิ่มขึน้ 0.141 หน่วย 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นสังคม (X4) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ -0.020 
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นสงัคม เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู ลดลง 0.020 หน่วย 
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การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นจิตวิทยา (X5) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.103
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นจิตวิทยา เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู เพิ่มขึน้ 0.103 หน่วย 

การรับรู้ความเสี่ยง ด้านเวลา (X6) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.212
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นเวลา เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู เพิ่มขึน้ 0.212 หน่วย 

สามารถน าค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรที่สามารถร่วมท านายมาเขียนเป็นสมการพยากรณ์
ไดด้งันี ้

(Y1) = 2.247 + 0.141(X3)  + 0.103(X5)  +0.212(X6) 
 

สมมติฐานข้อท่ี 2.2 การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  
ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสงัคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา มี
อิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่าของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน 

H0 : การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ไดแ้ก่ ความ
เสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสงัคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา ไมม่ีอิทธิพลต่อ
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน 

 H1 : การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ไดแ้ก่ ความ
เสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสังคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา มีอิทธิพลต่อ
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน 

 
สถิติที่ใช้ในการทดสอบสมมติฐาน คือ การวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณ (Multiple 

Regression Analysis) โดยเลือกตวัแปรอิสระเขา้สมการถดถอยดว้ยเทคนิค Enter ใชร้ะดบัความ
เชื่อมั่น 95% ดงันัน้ จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั ก็ต่อเมื่อ ค่า p-value มีค่านอ้ยกว่า 0.05 ซึ่งผลการ
ทดสอบแสดงดงัตาราง 39  
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ตาราง 39 แสดงผลการวิเคราะหค์วามถดถอยพหุคณู การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงนิ ดา้นสงัคม ดา้นจิตวทิยา และ
ดา้นเวลา ที่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้นความ
ภกัดีต่อสายการบิน ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

แหล่งความแปรปรวน SS df MS F p-value 

Regression 15.497 6 2.583 5.025* <0.001 
Residual 202.001 393 0.514   
Total  217.498 399    

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 
จากตาราง 39 แสดงผลการวิเคราะหค์วามถดถอยพหุคูณ การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใช้

บริการสายการบินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสังคม 
ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา ที่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบนิตน้ทนุ
ต ่าของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ด้านความภักดีต่อสายการบิน มีค่า p-value เท่ากับ 
<0.001 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และ ยอมรบัสมมติฐานรอง (H1) 
หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้น
หน้าที่ ด้านกายภาพ ด้านการเงิน ด้านสังคม ด้านจิตวิทยา และด้านเวลา อย่างน้อย 1 ตัว มี
อิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการ
บิน ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคลอ้งกบั
สมมติฐานที่ตัง้ไว ้และสามารถสรา้งพยากรณเ์ชิงเสน้ตรงได ้ซึ่งจากการวิเคราะหค์วามถดถอยเชิง
พหุคณู สามารถค านวณหาสมัประสิทธ์ิสหพนัธพ์หุคณูไดด้งันี ้ 
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ตาราง 40 แสดงผลการวิเคราะหค์วามถดถอยพหุคณู การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงนิ ดา้นสงัคม ดา้นจิตวทิยา และ
ดา้นเวลา ที่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้นความ
ภกัดีต่อสายการบิน ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครโดยใชก้ารวิเคราะห ์ Multiple 
Regression Analysis 

การรับรู้ความเสีย่ง Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

  

 B SE Beta t p-value 
(Constant) 3.218 0.237  13.579* <0.001 
ดา้นหนา้ที่ (X1) 0.035 0.056 0.039 0.620 0.536 
ดา้นกายภาพ (X2) 0.029 0.048 0.035 0.600 0.549 
ดา้นการเงนิ (X3) 0.082 0.063 0.075 1.293 0.197 
ดา้นสงัคม (X4) -0.103 0.039 -0.151 -2.647* 0.008 
ดา้นจิตวทิยา (X5) 0.068 0.059 0.070 1.148 0.252 
ดา้นเวลา (X6) 0.130 0.057 0.140 2.270* 0.024 

R =0.267 R Square  =0.071 Adjusted R2 = 0.057 SE = 0.717 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 

จากตาราง 40 ผลการวิเคราะห ์พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นหนา้ที่  (X1) ดา้นกายภาพ 
(X2) ดา้นการเงิน  (X3) ดา้นจิตวิทยา (X5) และดา้นเวลา (X6)  มีความสัมพันธ์เชิงเสน้ตรงเชิงบวก
กบัการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน (Y1) 

การรับรู้ความเสี่ยง ด้านสังคม  (X4) มีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรงเชิงลบกับการจัดการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน (Y1) 

ความสัมพันธ์ระหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นหนา้ที่  (X1) กับการจัดการความเสี่ยงใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 
0.536 ซึ่งมากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรบัสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง 
(H1) หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นหนา้ที่  (X1) ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่มี
อิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการ
บิน (Y1) อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้
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ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นกายภาพ (X2) กบัการจดัการความเสี่ยงใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 
0.549 ซึ่งมากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรบัสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง 
(H1) หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นกายภาพ (X2) ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่
มีอิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภักดีต่อสาย
การบิน (Y1) อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสัมพันธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นการเงิน (X3) กับการจัดการความเสี่ยงใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 
0.197 ซึ่งมากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรบัสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง 
(H1) หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นการเงิน (X3) ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไมมี่
อิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการ
บิน (Y1) อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไมส่อดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นสงัคม (X4) กบัการจดัการความเสี่ยงในการ
ใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า ด้านความภักดีต่อสายการบิน (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากับ 
0.008  ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรบัสมมติฐานรอง 
(H1) หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นสังคม (X4) ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร มี
อิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการ
บิน (Y1) อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นจิตวิทยา (X5) กบัการจดัการความเสี่ยงใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 
0.252 ซึ่งมากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรบัสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง 
(H1) หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นจิตวิทยา (X5) ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่
มีอิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภักดีต่อสาย
การบิน (Y1) อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไมส่อดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นเวลา (X6) กบัการจดัการความเสี่ยงในการ
ใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า ด้านความภักดีต่อสายการบิน (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากับ 
0.024 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรบัสมมติฐานรอง 
(H1) หมายความว่า การรับรู้ความเสี่ยงดา้นเวลา (X6) ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร มี
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อิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการ
บิน (Y1) อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ค่า Adjusted R Square (R2) มีค่าเท่ากบั 0.057 หมายความว่า ตวัแปรอิสระในสมการนี ้
มีอิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภักดีต่อสาย
การบิน คิดเป็นรอ้ยละ 5.70 

เม่ือพิจารณาหาค่าสมัประสิทธ์ิความถดถอย (b) พบว่า 
การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นหนา้ที่  (X1) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.035

หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นหนา้ที่ เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภักดีต่อสายการบิน เพิ่มขึน้ 0.035 
หน่วย 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นกายภาพ (X2) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.029 
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นกายภาพ เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการ
จัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภักดีต่อสายการบิน เพิ่มขึน้ 
0.029 หน่วย 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นการเงิน (X3) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.082
หมายความว่า เมื่อผู ้บริโภคมีการรับรู้ความเสี่ยงดา้นการเงิน เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลให้มีการ
จัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภักดีต่อสายการบิน เพิ่มขึน้ 
0.082 หน่วย 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นสังคม (X4) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ -0.103 
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นสงัคม เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน ลดลง 0.103 หน่วย 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นจิตวิทยา (X5) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.068
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นจิตวิทยา เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการ
จัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภักดีต่อสายการบิน เพิ่มขึน้ 
0.068 หน่วย 

การรับรู้ความเสี่ยง ด้านเวลา (X6) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.130
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นเวลา เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภักดีต่อสายการบิน เพิ่มขึน้ 0.130 
หน่วย 
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สามารถน าค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรที่สามารถร่วมท านายมาเขียนเป็นสมการพยากรณ์
ไดด้งันี ้

(Y1) = 3.218 + 0.130(X6) - 0.103(X4) 
 

สมมติฐานข้อท่ี 2.3 การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  
ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสงัคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา มี
อิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่าของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน 

H0 : การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ไดแ้ก่ ความ
เสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสงัคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา ไมม่ีอิทธิพลต่อ
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน 

 H1 : การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ไดแ้ก่ ความ
เสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสังคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา มีอิทธิพลต่อ
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน 

 
สถิติที่ใช้ในการทดสอบสมมติฐาน คือ การวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณ (Multiple 

Regression Analysis) โดยเลือกตวัแปรอิสระเขา้สมการถดถอยดว้ยเทคนิค Enter ใชร้ะดบัความ
เชื่อมั่น 95% ดงันัน้ จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั ก็ต่อเมื่อ ค่า p-value มีค่านอ้ยกว่า 0.05 ซึ่งผลการ
ทดสอบแสดงดงัตาราง 41  
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ตาราง 41 แสดงผลการวิเคราะหค์วามถดถอยพหุคณู การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงนิ ดา้นสงัคม ดา้นจิตวทิยา และ
ดา้นเวลา ที่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้น
ภาพลกัษณข์องสายการบนิ ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

แหล่งความแปรปรวน SS df MS F p-value 
Regression 38.361 6 6.393 10.923* <0.001 
Residual 230.037 393 0.585   
Total  268.397 399    

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 
จากตาราง 41 แสดงผลการวิเคราะหค์วามถดถอยพหุคูณ การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใช้

บริการสายการบินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสังคม 
ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา ที่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบนิตน้ทนุ
ต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นภาพลักษณ์ของสายการบิน มีค่า p-value เท่ากับ 
<0.001 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และ ยอมรบัสมมติฐานรอง (H1) 
หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้น
หน้าที่ ด้านกายภาพ ด้านการเงิน ด้านสังคม ด้านจิตวิทยา และด้านเวลา อย่างน้อย 1 ตัว มี
อิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณ์ของสาย
การบิน ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคลอ้ง
กบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้และสามารถสรา้งพยากรณเ์ชิงเสน้ตรงได ้ซึ่งจากการวิเคราะหค์วามถดถอย
เชิงพหุคณู สามารถค านวณหาสมัประสิทธ์ิสหพนัธพ์หุคณูไดด้งันี ้ 
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ตาราง 42 แสดงผลการวิเคราะหค์วามถดถอยพหุคณู การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงนิ ดา้นสงัคม ดา้นจิตวทิยา และ
ดา้นเวลา ที่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้น
ภาพลกัษณข์องสายการบนิ ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครโดยใชก้ารวิเคราะห ์Multiple 
Regression Analysis 

การรับรู้ความเสีย่ง Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

  

 B SE Beta t p-value 
(Constant) 1.703 0.253  6.735* <0.001 
ดา้นหนา้ที่ (X1) -0.017 0.060 -0.017 -0.278 0.781 
ดา้นกายภาพ (X2) 0.085 0.051 0.094 1.661 0.098 
ดา้นการเงนิ (X3) 0.151 0.068 0.125 2.241* 0.026 
ดา้นสงัคม (X4) 0.077 0.042 0.102 1.855 0.064 
ดา้นจิตวทิยา (X5) 0.168 0.063 0.154 2.651* 0.008 
ดา้นเวลา (X6) 0.087 0.061 0.084 1.422 0.156 

R =0.378 R Square  =0.143 Adjusted R2 = 0.130 SE = 0.765 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 
จากตาราง 42 ผลการวิเคราะห์ พบว่า การรับรู้ความเสี่ยง ด้านกายภาพ (X2) ด้าน

การเงิน  (X3) ดา้นสังคม  (X4)  ดา้นจิตวิทยา (X5) และดา้นเวลา (X6)  มีความสัมพันธ์เชิงเสน้ตรง
เชิงบวกกบัการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณ์ของสาย
การบิน (Y1) 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นหนา้ที่  (X1) มีความสัมพันธ์เชิงเสน้ตรงเชิงลบกับการจัดการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน (Y1) 

ความสัมพันธ์ระหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นหนา้ที่  (X1) กับการจัดการความเสี่ยงใน
การใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า ด้านภาพลักษณ์ของสายการบิน (Y1) พบว่ามีค่า p-value 
เท่ากับ 0.781 ซึ่งมากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรบัสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง (H1)  หมายความว่า การรับรู้ความเสี่ยงด้านหน้าที่   (X1) ของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ไม่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้น
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ภาพลักษณ์ของสายการบิน (Y1) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งไม่สอดคล้องกับ
สมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นกายภาพ (X2) กบัการจดัการความเสี่ยงใน
การใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า ด้านภาพลักษณ์ของสายการบิน (Y1) พบว่ามีค่า p-value 
เท่ากับ 0.098 ซึ่งมากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรบัสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติ
ฐานรอง (H1)  หมายความว่า การรับรู้ความเสี่ยงด้านกายภาพ (X2) ของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ไม่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้น
ภาพลักษณ์ของสายการบิน (Y1) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งไม่สอดคล้องกับ
สมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสัมพันธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นการเงิน (X3) กับการจัดการความเสี่ยงใน
การใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า ด้านภาพลักษณ์ของสายการบิน (Y1) พบว่ามีค่า p-value 
เท่ากับ 0.026 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรบัสมมติ
ฐานรอง (H1)  หมายความว่า การรับรู้ความเสี่ยงด้านการเงิน  (X3) ของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร มีอิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้น
ภาพลักษณ์ของสายการบิน (Y1) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งสอดคล้องกับ
สมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นสงัคม (X4) กบัการจดัการความเสี่ยงในการ
ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณ์ของสายการบิน (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 
0.064  ซึ่งมากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรบัสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง 
(H1) หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นสงัคม (X4) ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่มี
อิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณ์ของสาย
การบิน (Y1) อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไมส่อดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นจิตวิทยา (X5) กบัการจดัการความเสี่ยงใน
การใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า ด้านภาพลักษณ์ของสายการบิน (Y1) พบว่ามีค่า p-value 
เท่ากับ 0.008 ซึ่งนอ้ยกว่า 0.05 หมายความว่า ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรบัสมมติ
ฐานรอง (H1)  หมายความว่า การรับรู้ความเสี่ยงด้านจิตวิทยา (X5) ของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร มีอิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้น
ภาพลักษณ์ของสายการบิน (Y1) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งสอดคล้องกับ
สมมติฐานที่ตัง้ไว ้
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ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นเวลา (X6) กบัการจดัการความเสี่ยงในการ
ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณ์ของสายการบิน (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 
0.156 ซึ่งมากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรบัสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง 
(H1)  หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นเวลา (X6) ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่มี
อิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณ์ของสาย
การบิน (Y1) อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไมส่อดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ค่า Adjusted R Square (R2) มีค่าเท่ากบั 0.130 หมายความว่า ตวัแปรอิสระในสมการนี ้
มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลกัษณข์องสาย
การบินคิดเป็นรอ้ยละ 13 

เม่ือพิจารณาหาค่าสมัประสิทธ์ิความถดถอย (b) พบว่า 
การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นหนา้ที่  (X1) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ -0.017

หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นหนา้ที่ เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณ์ของสายการบิน ลดลง 0.017 
หน่วย 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นกายภาพ (X2) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.085 
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นกายภาพ เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการ
จัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณข์องสายการบิน เพิ่มขึน้ 
0.085 หน่วย 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นการเงิน (X3) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.151
หมายความว่า เมื่อผู ้บริโภคมีการรับรู้ความเสี่ยงดา้นการเงิน เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลให้มีการ
จัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณข์องสายการบิน เพิ่มขึน้ 
0.151 หน่วย 

การรับรู้ความเสี่ยง ด้านสังคม (X4) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.077 
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นสงัคม เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณข์องสายการบิน เพิ่มขึน้ 0.077 
หน่วย 
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การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นจิตวิทยา (X5) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.168
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นจิตวิทยา เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการ
จัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณข์องสายการบิน เพิ่มขึน้ 
0.168 หน่วย 

การรับรู้ความเสี่ยง ด้านเวลา (X6) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.087
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นเวลา เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นภาพลักษณข์องสายการบิน เพิ่มขึน้ 0.087 
หน่วย 

สามารถน าค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรที่สามารถร่วมท านายมาเขียนเป็นสมการพยากรณ์
ไดด้งันี ้

(Y1) = 1.703 + 0.151(X3) + 0.168(X5) 
 

สมมติฐานข้อท่ี 2.4 การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  
ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสงัคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา มี
อิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่าของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ดา้นราคาบตัรโดยสาร 

H0 : การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ไดแ้ก่ ความ
เสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสงัคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา ไมม่ีอิทธิพลต่อ
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร 

 H1 : การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ไดแ้ก่ ความ
เสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสังคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา มีอิทธิพลต่อ
การจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร 

 
สถิติที่ใช้ในการทดสอบสมมติฐาน คือ การวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณ (Multiple 

Regression Analysis) โดยเลือกตวัแปรอิสระเขา้สมการถดถอยดว้ยเทคนิค Enter ใชร้ะดบัความ
เชื่อมั่น 95% ดงันัน้ จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั ก็ต่อเมื่อ ค่า p-value มีค่านอ้ยกว่า 0.05 ซึ่งผลการ
ทดสอบแสดงดงัตาราง 43 
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ตาราง 43 แสดงผลการวิเคราะหค์วามถดถอยพหุคณู การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงนิ ดา้นสงัคม ดา้นจิตวทิยา และ
ดา้นเวลา ที่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้นราคาบตัร
โดยสาร ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

แหล่งความแปรปรวน SS df MS F p-value 
Regression 90.885 6 15.148 20.313* <0.001 
Residual 293.059 393 0.746   
Total  383.944 399    

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 

จากตาราง 43 แสดงผลการวิเคราะหค์วามถดถอยพหุคูณ การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสังคม 
ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา ที่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบนิตน้ทนุ
ต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ดา้นราคาบัตรโดยสาร มีค่า p-value เท่ากับ <0.001 ซึ่ง
นอ้ยกว่า 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลกั (H0) และ ยอมรบัสมมติฐานรอง (H1) หมายความว่า 
การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ 
ดา้นการเงิน ดา้นสงัคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา อย่างนอ้ย 1 ตวั มีอิทธิพลต่อการจดัการความ
เสี่ยงในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า ด้านราคาบัตรโดยสาร ของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้และ
สามารถสร้างพยากรณ์เชิงเส้นตรงได้ ซึ่งจากการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุคูณ สามารถ
ค านวณหาสมัประสิทธ์ิสหพนัธพ์หุคณูไดด้งันี ้ 
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ตาราง 44 แสดงผลการวิเคราะหค์วามถดถอยพหุคณู การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการ
บินตน้ทุนต ่า ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ ดา้นการเงนิ ดา้นสงัคม ดา้นจิตวทิยา และ
ดา้นเวลา ที่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้นราคาบตัร
โดยสาร ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครโดยใชก้ารวิเคราะห ์ Multiple Regression Analysis 

การรับรู้ความเสีย่ง Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

  

 B SE Beta t p-value 
(Constant) 1.369 0.285  4.798* <0.001 
ดา้นหนา้ที่ (X1) 0.120 0.068 0.102 1.779 0.076 
ดา้นกายภาพ (X2) -0.019 0.058 -0.018 -0.333 0.739 
ดา้นการเงนิ (X3) -0.066 0.076 -0.046 -0.871 0.384 
ดา้นสงัคม (X4) 0.357 0.047 0.395 7.616* <0.001 
ดา้นจิตวทิยา (X5) 0.157 0.072 0.120 2.189* 0.029 
ดา้นเวลา (X6) 0.031 0.069 0.025 0.451 0.652 

R =0.487 R Square  =0.237 Adjusted R2 = 0.225 SE = 0.864 

*มีนยัส าคญัทางสถิตทิี่ระดบั 0.05 
 

จากตาราง 44 ผลการวิเคราะห ์พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นหนา้ที่  (X1) ดา้นสังคม  
(X4)  ดา้นจิตวิทยา (X5) และดา้นเวลา (X6)  มีความสมัพนัธเ์ชิงเสน้ตรงเชิงบวกกบัการจดัการความ
เสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร (Y1) 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นกายภาพ (X2) และดา้นการเงิน  (X3) มีความสมัพนัธเ์ชิงเสน้ตรง
เชิงลบกบัการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร (Y1) 

ความสัมพันธ์ระหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นหนา้ที่  (X1) กับการจัดการความเสี่ยงใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 0.076 
ซึ่งมากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) 
หมายความว่า การรับรู้ความเสี่ยงด้านหนา้ที่  (X1) ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่มี
อิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร (Y1) 
อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้
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ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นกายภาพ (X2) กบัการจดัการความเสี่ยงใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 0.739 
ซึ่งมากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) 
หมายความว่า การรบัรู้ความเสี่ยงดา้นกายภาพ (X2) ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่มี
อิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร (Y1) 
อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสัมพันธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นการเงิน (X3) กับการจัดการความเสี่ยงใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 0.384 
ซึ่งมากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) 
หมายความว่า การรับรู้ความเสี่ยงดา้นการเงิน (X3) ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่มี
อิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร (Y1) 
อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไมส่อดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นสงัคม (X4) กบัการจดัการความเสี่ยงในการ
ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั <0.001  ซึ่ง
น้อยกว่า 0.05 หมายความว่า ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) 
หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นสงัคม (X4) ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร มีอิทธิพล
ต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร (Y1) อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นจิตวิทยา (X5) กบัการจดัการความเสี่ยงใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากบั 0.029 
ซึ่งน้อยกว่า 0.05 หมายความว่า ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) 
หมายความว่า การรับรู้ความเสี่ยงด้านจิตวิทยา (X5) ของผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร มี
อิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร (Y1) 
อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ความสมัพนัธร์ะหว่างการรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นเวลา (X6) กบัการจดัการความเสี่ยงในการ
ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบัตรโดยสาร (Y1) พบว่ามีค่า p-value เท่ากับ 0.652 ซึ่ง
มากกว่า 0.05 หมายความว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1)  
หมายความว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นเวลา (X6) ของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ไม่มีอิทธิพล
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ต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร (Y1) อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ค่า Adjusted R Square (R2) มีค่าเท่ากบั 0.225 หมายความว่า ตวัแปรอิสระในสมการนี ้
มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร คิด
เป็นรอ้ยละ 22.50 

เม่ือพิจารณาหาค่าสมัประสิทธ์ิความถดถอย (b) พบว่า 
การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นหนา้ที่  (X1) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.120

หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นหนา้ที่ เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร เพิ่มขึน้ 0.120 หน่วย 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นกายภาพ (X2) มีค่าสมัประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากบั -0.019 
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นกายภาพ เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร ลดลง 0.019 หน่วย 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นการเงิน (X3) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ -0.066
หมายความว่า เมื่อผู ้บริโภคมีการรับรู้ความเสี่ยงดา้นการเงิน เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลให้มีการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร ลดลง 0.066 หน่วย 

การรับรู้ความเสี่ยง ด้านสังคม (X4) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.357 
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นสงัคม เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร เพิ่มขึน้ 0.357 หน่วย 

การรบัรูค้วามเสี่ยง ดา้นจิตวิทยา (X5) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.157
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นจิตวิทยา เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการ
จัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ด้านราคาบัตรโดยสาร เพิ่มขึน้ 0.157 
หน่วย 

การรับรู้ความเสี่ยง ด้านเวลา (X6) มีค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (b) เท่ากับ 0.031
หมายความว่า เมื่อผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นเวลา เพิ่มขึน้ 1 หน่วย ส่งผลใหม้ีการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นราคาบตัรโดยสาร เพิ่มขึน้ 0.031 หน่วย 

สามารถน าค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรที่สามารถร่วมท านายมาเขียนเป็นสมการพยากรณ์
ไดด้งันี ้

(Y1) = 1.369 + 0.357(X4) + 0.157(X5) 
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สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 

ตาราง 45 แสดงสรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 

สมมติฐาน สถิติท่ีใช้ ผลการทดสอบ 
สมมติฐานข้อท่ี 1 ผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครท่ีมีลกัษณะทางประชากรศาสตร ์
ได้แก่ เพศ อายุ สถานภาพ ระดบัการศึกษา อาชีพ และรายได้ท่ีแตกตา่งกัน มีผลต่อ
การจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่าแตกตา่งกัน 
สมมติฐานข้อท่ี 1.1 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มเีพศแตกต่างกนัมีผลต่อการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่าแตกต่างกนั 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู Independent t-test ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบนิ Independent t-test ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน Independent t-test ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร Independent t-test ไม่สอดคลอ้ง 
สมมติฐานข้อท่ี 1.2 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มอีายุแตกต่างกนัมีผลต่อการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่าแตกต่างกนั 

สมมติฐาน สถิติท่ีใช้ ผลการทดสอบ 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู Brown-Forsythe ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบนิ Brown-Forsythe ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน Brown-Forsythe ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร F-test ไม่สอดคลอ้ง 
สมมติฐานข้อท่ี 1.3 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มสีถานภาพแตกต่างกนัมีผลต่อการ
จดัการความเสีย่งในการใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่าแตกต่างกนั 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู Brown-Forsythe สอดคลอ้ง 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบนิ Brown-Forsythe ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน Brown-Forsythe ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร F-test สอดคลอ้ง 
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สมมติฐานข้อท่ี 1.4 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีระดบัการศึกษาแตกต่างกนัมีผลต่อ
การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการบนิตน้ทุนต า่แตกต่างกนั 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู F-test สอดคลอ้ง 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบนิ F-test ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน Brown-Forsythe สอดคลอ้ง 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร F-test ไม่สอดคลอ้ง 
สมมติฐานข้อท่ี 1.5 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มอีาชีพแตกต่างกนัมีผลต่อการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่าแตกต่างกนั 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู F-test ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบนิ F-test ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน Brown-Forsythe ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร F-test ไม่สอดคลอ้ง 
สมมติฐานข้อท่ี 1.6 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีรายไดต้่อเดือนแตกต่างกนัมีผลต่อการ
จดัการความเสีย่งในการใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่าแตกต่างกนั 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู F-test ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบนิ F-test สอดคลอ้ง 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน F-test สอดคลอ้ง 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร F-test ไม่สอดคลอ้ง 

สมมติฐาน สถิติท่ีใช้ ผลการทดสอบ 
สมมติฐานข้อท่ี 2 การรับรู้ความเสี่ยงในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า  ได้แก่ความ
เสี่ยงด้านหน้าท่ี ด้านกายภาพ ดา้นการเงิน ดา้นสังคม ดา้นจิตวิทยา และด้านเวลา มี
อิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต า่ของผู้บริโภคใน
เขตกรุงเทพมหานคร 
2.1 ความเสีย่งดา้นหน้าท่ี สถิติท่ีใช้ ผลการทดสอบ 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบนิ Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
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2.2 ความเสีย่งดา้นกายภาพ สถิติท่ีใช้ ผลการทดสอบ 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบนิ Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
2.3 ความเสีย่งดา้นการเงิน สถิติท่ีใช้ ผลการทดสอบ 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู Multiple Regression สอดคลอ้ง 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบนิ Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน Multiple Regression สอดคลอ้ง 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
2.4 ความเสีย่งดา้นสังคม สถิติท่ีใช้ ผลการทดสอบ 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบนิ Multiple Regression สอดคลอ้ง 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร Multiple Regression สอดคลอ้ง 
2.5 ความเสีย่งดา้นจิตวิทยา สถิติท่ีใช้ ผลการทดสอบ 
ดา้นการคน้หาขอ้มลู Multiple Regression สอดคลอ้ง 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบนิ Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน Multiple Regression สอดคลอ้ง 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร Multiple Regression สอดคลอ้ง 
2.6 ความเสีย่งดา้นเวลา สถิติท่ีใช้ ผลการทดสอบ 

ดา้นการคน้หาขอ้มลู Multiple Regression สอดคลอ้ง 
ดา้นความภกัดีต่อสายการบนิ Multiple Regression สอดคลอ้ง 
ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
ดา้นราคาบตัรโดยสาร Multiple Regression ไม่สอดคลอ้ง 
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บทท่ี 5  

สรุปผล อภิปรายผล และ ข้อเสนอแนะ 
 

งานวิจยันีผู้วิ้จยัมุ่งศึกษาเรื่อง การรบัรูแ้ละการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อใหผู้ป้ระกอบการธุรกิจสายการบินสามารถ
น าไปใชใ้นการวางกลยุทธเ์พื่อลดการรบัรูค้วามเสี่ยงของผูบ้ริโภคใหเ้หลือนอ้ยที่สดุและสรา้งความ
เชื่อมั่นใหแ้ก่ผูบ้ริโภค รวมทั้งน าขอ้มูลไปใชใ้นการปรบัปรุงในดา้นคณุภาพและ ภาพลักษณ์การ
บริการใหด้ียิ่งขึน้ เพื่อที่จะตอบสนองความตอ้งการของผูบ้ริโภคไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ 

 
สังเขปการวิจัย 

ความมุ่งหมายของการวิจัย 
ในการวิจยัครัง้นีผู้วิ้จยัไดต้ัง้ความมุ่งหมายไวด้งันี ้

1.เพื่อศึกษาขอ้มลูลกัษณะทางประชากรศาสตร ์ซึ่งไดแ้ก่ เพศ อายุ สถานภาพ ระดบั
การศึกษา อาชีพ และรายไดต้่อเดือน ที่มีผลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

2.เพื่อศึกษาปัจจยัดา้นการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าที่มี
อิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่าของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร 

ความส าคัญของการวิจัย 
เพื่อเป็นแนวทางใหก้บัผูป้ระกอบการธุรกิจสายการบินตน้ทุนต ่าทราบถึงการรบัรูแ้ละการ

จดัการความเสี่ยงของผูบ้ริโภค และน าขอ้มลูจากการวิจยัไปพฒันาแนวทางการลดความเสี่ยงเพื่อ
สรา้งความเชื่อมั่นใหก้บัผูบ้ริโภค รวมทัง้เพื่อน าไปปรบัปรุงกลยุทธก์ารตลาด ใหส้ามารถตอบสนอง
ความตอ้งการของผูบ้ริโภคไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ 

สมมติฐานการวิจัย  
สมมติฐานที่ 1 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะทางประชากรศาสตร ์ไดแ้ก่ 

เพศ อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดท้ี่แตกต่างกัน มีผลต่อการจัดการความ
เสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 

สมมติฐานที่ 2 การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า มีอิทธิพลต่อการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
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สรุปผลการวิจัย 
ผลการวิเคราะหข์อ้มูลลักษณะทางประชากรศาสตร ์และการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใช้

บริการสายการบินตน้ทุนต ่า มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน
ต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

ส่วนที่ 1 การวิเคราะหข์อ้มลูเชิงพรรณนา แบ่งออกเป็น 3 ตอน ดงันี ้
ตอนที่ 1 การวิเคราะหข์อ้มลูลกัษณะทางประชากรศาสตร ์ไดแ้ก่ เพศ อายุ สถานภาพ 

ระดบัการศึกษา อาชีพ และรายได ้
ผลการวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะทางประชากรศาสตร์ของผู้ตอบแบบสอบถามใน

การศึกษาครัง้นี ้จ านวน 400 คน โดยแบ่งตามตวัแปร ไดแ้ก่ 
เพศ พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จ านวน 298 คน คิดเป็นรอ้ย

ละ 74.50 และเพศชาย จ านวน 102 คน คิดเป็นรอ้ยละ 25.50 
อายุ พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุ 31-40 ปี จ านวน 159 คน คิดเป็น

รอ้ยละ 39.75 รองลงมาอายุ 41-50 ปี จ านวน 124 คน คิดเป็นรอ้ยละ 31 อายุ 21-30 ปี จ านวน 
93 คน คิดเป็นรอ้ยละ 23.25 อายุ 51 ปีขึน้ไป จ านวน 22 คน คิดเป็นรอ้ยละ 5.50 และ อายุนอ้ย
กว่าหรือเท่ากบั 20 ปี จ านวน 2 คน คิดเป็นรอ้ยละ 0.50 ตามล าดบั 

สถานภาพ พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีสถานภาพโสด จ านวน 256 คน 
คิดเป็นร้อยละ 64 รองลงมามีสถานภาพสมรส จ านวน 113 คน คิดเป็นร้อยละ 28.25 และมี
สถานภาพหมา้ย/หย่ารา้ง/แยกกนัอยู่ จ านวน 31 คน คิดเป็นรอ้ยละ 7.75 ตามล าดบั 

ระดับการศึกษา ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีระดบัการศึกษาระดบัปริญญาตรี
จ านวน 245 คน คิดเป็นรอ้ยละ 61.25 รองลงมามีระดับการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรีจ านวน 124 
คน คิดเป็นรอ้ยละ 31 และ ต ่ากว่าปริญญาตรี จ านวน 31 คน คิดเป็นรอ้ยละ 7.75 

อาชีพ พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน
จ านวน 275 คน คิดเป็นร้อยละ 68.75 รองลงมาประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัว/เจา้ของกิจการ 
จ านวน 56 คน คิดเป็นรอ้ยละ 14 อาชีพขา้ราชการ/รฐัวิสาหกิจ จ านวน 53 คน คิดเป็นรอ้ยละ 
13.25 อาชีพอ่ืน ๆ จ านวน 12 คน คิดเป็นรอ้ยละ 3 และ เป็นนกัเรียน-นกัศึกษา จ านวน 4 คน คิด
เป็นรอ้ยละ 1 ตามล าดบั 

รายได้ต่อเดือน พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีรายไดต้่อเดือน 45,001 บาท
ขึน้ไป จ านวน 133 คน คิดเป็นรอ้ยละ 33.25 รองลงมามีรายไดต้่อเดือน 15,001 – 25,000 บาท
จ านวน 90 คน คิดเป็นรอ้ยละ 22.50 มีรายไดต้่อเดือน 35,001 – 45,000 บาท จ านวน 89 คน คิด
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เป็นรอ้ยละ 22.25 มีรายไดต้่อเดือน 25,001 – 35,000 บาท จ านวน 72 คน คิดเป็นรอ้ยละ 18 และ
มีรายไดต้่อเดือน นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั 15,000 บาท จ านวน 16 คน คิดเป็นรอ้ยละ 4 ตามล าดบั 

ตอนท่ี 2 การวิเคราะหข์อ้มูลเกี่ยวกับการรบัรูค้วามเสี่ยง ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ 
ความเสี่ยงดา้นกายภาพ ความเสี่ยงดา้นการเงิน ความเสี่ยงดา้นสังคม ความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา 
และความเสี่ยงดา้นเวลา 

ผลการวิเคราะหข์อ้มลูเกี่ยวกบัการรบัรูค้วามเสี่ยง ไดแ้ก่ ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ความ
เสี่ยงดา้นกายภาพ ความเสี่ยงดา้นการเงิน ความเสี่ยงดา้นสังคม ความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา และ
ความเสี่ยงดา้นเวลา ของผูต้อบแบบสอบถามในการศึกษาครัง้นี ้จ านวน 400 คน พบว่า ระดบัการ
รบัรูค้วามเสี่ยงโดยภาพรวมอยู่ในระดบัปานกลาง  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.33 และเมื่อพิจารณาราย
ดา้นพบว่า 

ด้านหน้าท่ี ระดบัการรบัรูค้วามเสี่ยงโดยภาพรวมอยู่ในระดบัปานกลาง มีค่าเฉล่ียที่ 
3.05 และเมื่อพิจารณาโดยละเอียดเป็นรายขอ้พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงที่มีค่ามากที่สดุคือประเดน็
คุณภาพของการบริการของสายการบินต้นทุนต ่าที่ท่านเลือกใช้ไม่เป็นไปตามที่สายการบิน
โฆษณา/ประชาสมัพนัธท์ี่น าเสนอไว ้มีค่าเฉล่ียที่ 3.18 และรองลงมา คือ สายการบินตน้ทุนต ่าอาจ
ท าใหส้มัภาระของท่านเกิดช ารุด/เสียหาย หรือสูญหายได ้มีค่าเฉลี่ยที่ 3.08 และพนักงานตอ้นรบั
บนเครื่องบินอาจจะไม่เพียงพอต่อการใหบ้ริการผูโ้ดยสารอย่างทั่วถึง มีค่าเฉล่ียที่ 2.88 ตามล าดบั 

ด้านกายภาพ ระดบัการรบัรูค้วามเสี่ยงโดยภาพรวมอยู่ในระดบัสงู มีค่าเฉล่ียที่ 3.63 
และเมื่อพิจารณาโดยละเอียดเป็นรายขอ้พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงที่มีค่ามากที่สุด คือขนาดและ
ความกวา้งของเกา้อีโ้ดยสารของสายการบินตน้ทุนต ่ามีความคบัแคบ ท าใหท้่านรูส้ึกอึดอัดตลอด
การเดินทาง มีค่าเฉลี่ยที่ 3.92 รองลงมาคือ หอ้งโดยสาร หอ้งน า้และอปุกรณ ์ต่าง ๆ ในเครื่องบิน
ไม่สะอาด อาจส่งผลเสียต่อสขุภาพของท่าน มีค่าเฉล่ียที่ 3.34 ตามล าดบั 

ด้านการเงิน ระดบัการรบัรูค้วามเสี่ยงโดยภาพรวมอยู่ในระดบัสูง มีค่าเฉล่ียที่ 3.63 
และเมื่อพิจารณาโดยละเอียดเป็นรายขอ้พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงที่มีค่ามากที่สดุ คือ ท่านรบัรูว่้า
การเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน อาจจะมีค่าใชจ้่ายสูงขึน้มาก เมื่อเทียบกับการซือ้บัตรโดยสารใหม่ มี
ค่าเฉลี่ยที่ 4.13 รองลงมาไดแ้ก่ การซือ้บัตรโดยสารจากสายการบินตน้ทุนต ่าอาจมีค่าใชจ้่ายอื่น
แอบแฝง เช่น ค่าธรรมเนียมช าระเงินผ่านบตัรเครดิต มีค่าเฉล่ียที่ 3.93 และคณุภาพการบริการของ
สายการบินตน้ทุนต ่าที่ท่านเลือกใชไ้ม่คุม้ค่ากบัเงินที่จ่ายไป มีค่าเฉล่ียที่ 2.84 ตามล าดบั 

ด้านสังคม ระดับการรบัรูค้วามเสี่ยงโดยภาพรวมอยู่ในระดับต ่า มีค่าเฉลี่ยที่  2.15
และเมื่อพิจารณาโดยละเอียดเป็นรายขอ้พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงที่มีค่ามากที่สดุ คือ ท่านคิดว่า
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การใช้บริการของสายการบินตน้ทุนต ่าไม่เป็นที่ยอมรับจาก  บุคคลรอบข้าง มีค่าเฉลี่ ยที่ 2.27 
รองลงมาคือ การใชบ้ริการของสายการบินตน้ทุนต ่าท าใหภ้าพลกัษณข์องท่านไม่ดีในสายตาของ
บุคคลรอบขา้ง มีค่าเฉล่ียที่ 2.02 ตามล าดบั 

ด้านจิตวิทยา ระดบัการรบัรูค้วามเสี่ยงโดยภาพรวมอยู่ในระดบัสงู มีค่าเฉล่ียที่ 3.75
และเมื่อพิจารณาโดยละเอียดเป็นรายขอ้พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงที่มีค่ามากที่สดุ คือท่านมีความ
กังวลเมื่อได้รับข่าวสารในเชิงลบของสายการบินต้นทุนต ่า เช่น ข่าวการยกเลิก/เปลี่ยนแปลง
เที่ยวบิน ข่าวการยกเลิกกิจการของสายการบิน  มีค่าเฉลี่ยที่ 3.88 รองลงมาไดแ้ก่ ระหว่างการ
เดินทาง ท่านกลวัว่าผูร้่วมเดินทางของท่าน จะมีพฤติกรรมที่ท าใหท้่านไม่พึงพอใจ เช่น ส่งเสียงดงั 
และไม่มีมารยาท มีค่าเฉลี่ยที่ 3.74 และระหว่างการเดินทาง ท่านมีความหวาดกลัวว่าอาจเกิด
เหตกุารณไ์ม่คาดฝัน เช่น เครื่องยนตข์ดัขอ้ง เครื่องบินตกหลมุอากาศ มีค่าเฉล่ียที่ 3.62 ตามล าดบั 

ด้านเวลา ระดับการรบัรูค้วามเสี่ยงโดยภาพรวมอยู่ในระดับสูง มีค่าเฉลี่ยที่  3.77 
และเมื่อพิจารณาโดยละเอียดเป็นรายขอ้พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงที่มีค่ามากที่สดุ คือท่านรบัรูว่้า
ขัน้ตอนการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินมีความยุ่งยากมาก อาจท าใหท้่านรูส้ึกเสียเวลา มีคา่เฉล่ียที่ 4.05 
รองลงมาไดแ้ก่ ท่านรบัรูว่้าการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าอาจจะเกดิความล่าชา้ในการเดนิทาง 
มีค่าเฉลี่ยที่ 3.67 และ ท่านรบัรูว่้าการเช็คอินที่เคานเ์ตอรม์ีความล่าชา้ ท าใหเ้สียเวลาในการรอ
เช็คอินนาน มีค่าเฉล่ียที่ 3.60 ตามล าดบั 

ตอนท่ี 3 การวิเคราะหข์อ้มลูเกี่ยวกบัการจัดการความเสี่ยง ไดแ้ก่ ดา้นการคน้หาขอ้มูล 
ความภกัดีต่อสายการบิน ภาพลกัษณข์องสายการบิน และราคาบตัรโดยสาร 

ผลการวิเคราะหข์้อมูลเกี่ยวกับการจัดการความเสี่ยง ไดแ้ก่ ดา้นการคน้หาข้อมูล 
ความภักดีต่อสายการบิน ภาพลักษณ์ของสายการบิน และราคาบัตร โดยสาร ของผู้ตอบ
แบบสอบถามในการศึกษาครัง้นี ้จ านวน 400 คน พบว่า ระดบัการจดัการความเสี่ยง โดยภาพรวม
อยู่ในระดบัสงู มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.70 และเมื่อพิจารณารายดา้นพบว่า 

ด้านการค้นหาข้อมูล ระดับการจัดการความเสี่ยงโดยภาพรวมอยู่ในระดับสูง มี
ค่าเฉลี่ยที่ 4.03 และเมื่อพิจารณาโดยละเอียดเป็นรายขอ้พบว่า การจัดการความเสี่ยงที่มีค่ามาก
ที่สดุ คือ ท่านเปรียบเทียบขอ้มลูและราคาบตัรโดยสารของสายการบินต่าง ๆ ก่อนตดัสินใจในการ
เลือกใชบ้ริการ มีค่าเฉล่ียที่ 4.43 รองลงมาไดแ้ก่ ท่านหาขอ้มลูประกอบการตดัสินใจในการเลือกใช้
บริการสายการบินตน้ทุนต ่า มีค่าเฉล่ียที่ 4.11 ท่านมกัสอบถามความพึงพอใจจากคนรูจ้กัที่เคยใช้
บริการสายการบินตน้ทุนต ่า เพื่อประกอบการตัดสินใจในการเลือกใชบ้ริการ มีค่าเฉลี่ยที่ 3.94 
ตามล าดบั 
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ด้านความภักดีต่อสายการบิน ระดับการจัดการความเสี่ยงโดยภาพรวมอยู่ใน
ระดบัสงู มีค่าเฉล่ียที่ 4.25 และเมื่อพิจารณาโดยละเอียดเป็นรายขอ้พบว่า การจดัการความเสี่ยงที่
มีค่ามากที่สดุ คือ  หากท่านรูส้ึกพึงพอใจสายการบินที่เคยใชบ้ริการ ท่านจะแนะน าใหผู้อ่ื้นเลือกใช้
บริการสายการบินนั้น มีค่าเฉลี่ยที่ 4.27 รองลงมาคือ หากท่านรูส้ึกพึงพอใจสายการบินที่เคยใช้
บริการ ท่านจะเลือกใชบ้ริการสายการบินนัน้อีกในครัง้หนา้ มีค่าเฉล่ียที่ 4.23  

ด้านภาพลักษณ์ของสายการบิน ระดับการจัดการความเสี่ยงโดยภาพรวมอยู่ใน
ระดบัสงู มีค่าเฉล่ียที่ 3.63 และเมื่อพิจารณาโดยละเอียดเป็นรายขอ้พบว่า การจดัการความเสี่ยงที่
มีค่ามากที่สุด คือ  ความคิดเห็นของผู้ที่เคยใชบ้ริการสายการบินต้นทุนต ่าบนเครือข่ายสังคม
ออนไลนม์ีผลต่อการเลือกสายการบิน มีค่าเฉลี่ยที่ 3.81 รองลงมา ไดแ้ก่ ท่านมีความมั่นใจและ
เชื่อถือในการบริการของสายการบินที่มีชื่อเสียงที่ดีมายาวนาน มากกว่าสายการบินที่เพิ่งเปิด
ด าเนินการ มีค่าเฉล่ียที่ 3.71 และท่านมกัเลือกใชบ้ริการสายการบินที่มีชื่อเสียงเท่านัน้ มีค่าเฉล่ียที่ 
3.39 ตามล าดบั 

 
ด้านราคาบัตรโดยสาร ระดับการจัดการความเสี่ยงโดยภาพรวมอยู่ในระดับปาน

กลาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.89 และเมื่อพิจารณาโดยละเอียดเป็นรายขอ้พบว่า การจัดการความ
เสี่ยงที่มีค่ามากที่สดุ คือ สายการบินที่ตัง้ราคาบตัรโดยสารที่แพงกว่ามกัใหบ้ริการที่ดีกว่าสายการ
บินที่ตั้งราคาบตัรโดยสารที่ถูกกว่า มีค่าเฉลี่ยที่ 3.43 รองลงมา คือ หากมีบัตรโดยสารในเสน้ทาง
เดียวกัน ท่านมักจะเลือกใช้สายการบินที่มีราคาบัตรโดยสารที่แพงที่สุด มีค่าเฉลี่ย ที่  2.37 
ตามล าดบั 

ส่วนที่ 2 การวิเคราะหข์อ้มลูเชิงอนุมาน เพื่อทดสอบสมมติฐานการวิจยั ดงันี ้
สมมติฐานข้อท่ี 1 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลกัษณะทางประชากรศาสตร ์

ไดแ้ก่ เพศ อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดท้ี่แตกต่างกัน มีผลต่อการจัดการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั จ าแนกออกเป็นสมมติฐานย่อยดงันี ้ 

สมมติฐานข้อท่ี 1.1 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศแตกต่างกนัมีผลตอ่
การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 

พิจารณาแลว้พบว่า ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศแตกต่างกนั มีผล
ต่อการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ดา้นการคน้หาขอ้มูล ดา้นความ
ภักดีต่อสายการบิน ดา้นภาพลักษณ์ของสายการบิน และดา้นราคาบัตรโดยสาร  ไม่แตกต่างกนั 
ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้
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สมมติฐานข้อท่ี 1.2 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุแตกตา่งกนัมีผลตอ่
การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 

พิจารณาแลว้พบว่า ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุแตกต่างกนัมีผล
ต่อการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ดา้นการคน้หาขอ้มูล ดา้นความ
ภักดีต่อสายการบิน ดา้นภาพลักษณ์ของสายการบิน และดา้นราคาบัตรโดยสาร  ไม่แตกต่างกนั 
ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

สมมติฐานข้อท่ี 1.3 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีสถานภาพแตกต่างกัน
มีผลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 

พิจารณาแลว้พบว่า ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีสถานภาพแตกต่าง
กันมีผลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู และ
ดา้นราคาบตัรโดยสาร  แตกต่างกนั ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีสถานภาพแตกต่างกนัมีผลต่อการจัดการ
ความเสี่ยงในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า ด้านความภักดีต่อสายการบิน และด้าน
ภาพลกัษณข์องสายการบิน ไมแ่ตกต่างกนั ซึ่งไมส่อดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

สมมติฐานข้อท่ี 1.4 ผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีระดับการศึกษา
แตกต่างกนัมีผลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 

พิจารณาแล้วพบว่า ผู ้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีระดับการศึกษา
แตกต่างกันมีผลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า  ดา้นการคน้หา
ขอ้มลูและ ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน แตกต่างกนั ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีระดบัการศึกษาแตกต่างกนัมีผลต่อการ
จัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภักดีต่อสายการบิน และดา้น
ราคาบตัรโดยสาร ไมแ่ตกต่างกนั ซึ่งไมส่อดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

สมมติฐานข้อท่ี 1.5 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอาชีพแตกต่างกันมีผล
ต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 

พิจารณาแลว้พบว่า ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอาชีพแตกต่างกนัมี
ผลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู ดา้นความ
ภักดีต่อสายการบิน ดา้นภาพลักษณ์ของสายการบิน และดา้นราคาบัตรโดยสาร  ไม่แตกต่างกนั 
ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้
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สมมติฐานข้อท่ี 1.6 ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครทีม่ีรายไดต้่อเดือนแตกตา่ง
กนัมีผลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าแตกต่างกนั 

พิจารณาแล้วพบว่า ผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีรายได้ต่อเดือน
แตกต่างกนัมีผลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อ
สายการบิน และดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน แตกต่างกนั ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีรายไดต้่อเดือนแตกต่างกันมีผลต่อการ
จัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มูล และดา้นราคาบตัร
โดยสาร  ไม่แตกต่างกนั ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

สมมติฐานข้อท่ี 2 การรบัรูค้วามเสี่ยง ไดแ้ก่ความเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ดา้นกายภาพ 
ดา้นการเงิน ดา้นสังคม ดา้นจิตวิทยา และดา้นเวลา มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร จ าแนกออกเป็นสมมติฐานย่อย 
ดงันี ้

สมมติฐานย่อยข้อท่ี 2.1 การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นหนา้ที่ มีอิทธิพลต่อการจดัการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  

พิจารณาแลว้พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นหนา้ที่ ไมม่ีอิทธิพลต่อการจดัการ
ความเสี่ยง ดา้นการคน้หาขอ้มูล ดา้นความภักดีต่อสายการบิน ดา้นภาพลักษณข์องสายการบิน 
และด้านราคาบัตรโดยสารในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่ าของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

สมมติฐานย่อยข้อท่ี 2.2 การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นกายภาพ มีอิทธิพลต่อการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  

พิจารณาแล้วพบว่า การรับรู้ความเสี่ยงด้านกายภาพ ไม่มีอิทธิพลต่อการ
จัดการความเสี่ยง ดา้นการคน้หาขอ้มูล ดา้นความภักดีต่อสายการบิน ดา้นภาพลักษณ์ของสาย
การบิน และด้านราคาบัตรโดยสารในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่าของผู้บริโภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

สมมติฐานย่อยข้อท่ี 2.3 การรับรู้ความเสี่ยงด้านการเงิน มีอิทธิพลต่อการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร  

พิจารณาแลว้พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นการเงิน มีอิทธิพลต่อการจดัการ
ความเสี่ยง ดา้นการคน้หาขอ้มลู และดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน ในการใชบ้ริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว้ 
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การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นการเงิน ไม่มีอิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยง ดา้น
ความภักดีต่อสายการบิน และดา้นราคาบัตรโดยสารในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของ
ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

สมมติฐานย่อยข้อท่ี 2.4 การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นสงัคม มีอิทธิพลต่อการจดัการ
ความเสีย่งในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

พิจารณาแลว้พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นสังคม มีอิทธิพลต่อการจัดการ
ความเสี่ยง ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน และดา้นราคาบตัรโดยสาร ในการใชบ้ริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นสงัคม ไม่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยง ดา้นการ
ค้นหาข้อมูล และด้านภาพลักษณ์ของสายการบิน ในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่าของ
ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

สมมติฐานย่อยข้อท่ี 2.5 การรับรู้ความเสี่ยงดา้นจิตวิทยา มีอิทธิพลต่อการ
จดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

พิจารณาแลว้พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นจิตวิทยา มีอิทธิพลต่อการจดัการ
ความเสี่ยง ดา้นการคน้หาขอ้มูล ดา้นภาพลักษณ์ของสายการบิน และดา้นราคาบัตรโดยสาร ใน
การใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐาน
ที่ตัง้ไว ้

การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นจิตวิทยา ไม่มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยง ดา้น
ความภักดีต่อสายการบิน  ในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่ าของผู้บริ โภคในเขต
กรุงเทพมหานคร ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

สมมติฐานย่อยข้อท่ี 2.6 การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นเวลา มีอิทธิพลต่อการจดัการ
ความเสีย่งในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

พิจารณาแลว้พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นเวลา มีอิทธิพลต่อการจัดการ
ความเสี่ยง ดา้นการคน้หาขอ้มูล และดา้นความภักดีต่อสายการบิน ในการใชบ้ริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งสอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้

การรับรู้ความเสี่ยงด้านเวลา ไม่มีอิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยง ด้าน
ภาพลกัษณข์องสายการบิน และดา้นราคาบตัรโดยสาร ในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของ
ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานที่ตัง้ไว ้
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การอภปิรายผลการวิจัย 
จากการศึกษาวิจยัเรื่อง การรบัรูแ้ละการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบิน

ตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร โดยสามารถสรุปประเด็นในการอภิปรายผลไดด้งันี ้
1.ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีสถานภาพแตกต่างกนัมีผลต่อการจดัการความ

เสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู ดา้นราคาบตัรโดยสารแตกต่างกนั 
ผลการวิจัยพบว่า ผู ้บริโภคที่มีสถานภาพโสด มีการจัดการความเสี่ยงด้านการค้นหาข้อมูล 
มากกว่าผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพสมรส เนื่องจากผูท้ี่มีสถานภาพโสดจะมีความเชื่อมั่นในความคิด
ของตนเองมากกว่าผูท้ี่มีสถานภาพสมรส ซึ่งไดร้บัอิทธิพลทางความคิดจากคู่สมรสและส่งผลต่อ
พฤติกรรมในดา้นต่าง ๆดว้ย  และยงัพบอีกว่าผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพสมรส มีการจดัการความเสี่ยง
ดา้นราคาบตัรโดยสาร มากกว่าผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพโสด อาจกล่าวไดว่้าผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพ
สมรสตอ้งค านึงถึงรายจ่ายเรื่องส่วนตวัและครอบครวั จึงตอ้งระมดัระวงัในการใชจ้่ายเงินมากกว่า 
ผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพโสดซึ่งจะมีอิสรภาพทางการเงินมากกว่า และสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ 

กษิดิ์เดช หงษ์ทอง (2560) ที่ศึกษาเรื่อง การรบัรูส้่วนประสมทางการตลาดบริการที่มี
ความสัมพันธ์กบัการตดัสินใจใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 
ผลการศึกษาพบว่าผูบ้ริโภคที่มีสถานภาพแตกต่างกนั มีการตัดสินใจใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน
ต ่าแตกต่างกนั 

2.ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานครที่มีระดบัการศึกษาแตกต่างกนัมีผลต่อการจัดการ
ความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มูลและดา้นภาพลักษณ์ของ
สายการบิน  แตกต่างกัน โดยผลการวิจัยพบว่าผู้บริโภคที่มีการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรีมีการ
จัดการความเสี่ยงดา้นการคน้หาขอ้มูล สูงกว่า ผูบ้ริโภคที่มีระดับการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี 
นอกจากนี ้จากการวิจัยพบว่าผูบ้ริโภคที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี และสูงกว่าปริญญาตรี มี
การจัดการความเสี่ยงด้านภาพลักษณ์ของสายการบินสูงกว่า ผู ้บริโภคที่มีการศึกษาต ่ากว่า
ปริญญาตรี โดยมีผลต่างของค่าเฉลี่ย เท่ากับ 0.552 และ 0.753 ตามล าดับ เนื่องจากระดับ
การศึกษาที่สูงกว่า ท าให้ผู ้บริโภคมีความกังวลและค านึงถึงภาพลักษณ์ของตนเองมากขึน้ ซึ่ง
สอดคล้องกับงานวิจัยของ สิริภักตร ์ศิริโท (2557) ที่ได้ศึกษาเรื่องการรับรู้ความเสี่ยง และการ
ยอมรบับริการธนาคารผ่านอินเทอรเ์น็ต พบว่าระดับการศึกษาที่แตกต่างกันส่งผลใหเ้กิดความ
กังวลในระบบความปลอดภัยในการใชบ้ริการอินเทอรเ์น็ตแตกต่างกัน กล่าวคือ เมื่อผูบ้ริโภคมี
ระดับการศึกษาที่สูงขึ ้นจะท าให้เกิดความกังวลเกี่ยวกับการยอมรับบริการธนาคารผ่าน
อินเทอรเ์น็ตมากขึน้ 
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3.ผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มีรายไดต้่อเดือน แตกต่างกนั มีการจดัการความ
เสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต า่ ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน และดา้นภาพลกัษณข์อง
สายการบินแตกต่างกัน ผลการวิจัยพบว่า ผูบ้ริโภคที่มีรายไดต้่อเดือน 45,001 บาทขึน้ไป มีการ
จัดการความเสี่ยง ด้านความภักดีต่อสายการบินมากที่สุด เนื่องจากผู้บริโภคที่มีรายได้สูงจะ
สามารถซือ้การบริการที่มีราคาแพง เพื่อตอบสนองความตอ้งการในการเลือกใชบ้ริการสายการบิน
ที่ตนเองชื่นชอบและพึงพอใจ ซึ่งสอดคลอ้งกับงานวิจยัของ วีรยา ทยานุวัฒน ์(2563) ที่ไดศ้ึกษา
เรื่อง คุณภาพการบริการที่ส่งผลต่อการตัดสินใจใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าภายในประเทศ 
กรณีศึกษา สายการบินนกแอร ์โดยผลการศึกษาพบว่า ผูโ้ดยสารที่มีรายไดส้งู จะมีการตดัสินใจใช้
บริการสายการบินเพื่อตอบโจทยค์วามตอ้งการของตนเอง มากกว่าผูโ้ดยสารที่มีรายไดน้อ้ยกว่า 

4.การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นการเงิน มีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการ
สายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู และดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน เนื่องจากผูบ้ริโภค
มีความกงัวลถึงความคุม้ค่าของเงินที่จ่ายไปกบัคณุภาพการบริการที่ไดร้บั และค านึงถึงประโยชนท์ี่
ได้รับจากการใช้บริการ อีกทั้งสายการบินต้นทุนต ่าอาจมีการคิดค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆแอบแฝง เช่น 
ค่าธรรมเนียมการช าระเงิน ส่งผลใหผู้บ้ริโภคพยายามคน้หาขอ้มลูมากยิ่งขึน้เพื่อใหเ้กิดความมั่นใจ
ในการเลือกใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต า่ นอกจากนี ้ผูบ้ริโภคมกัจะเลือกใชบ้ริการสายการบินทีม่ี
ภาพลักษณ์การบริการที่ดี และเป็นที่รู ้จัก ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ ฐิติพร เฟ่ืองวรรธนะ 
(2558)ได้ศึกษาเรื่องการรับรู้และการจัดการความเสี่ยงในการซือ้ผลิตภัณฑ์จากร้านค้าบน
เครอืข่ายสงัคมออนไลนข์องผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่า การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นการเงนิ
มีความสมัพนัธต์่อการจดัการความเสี่ยงดา้นภาพลกัษณข์องตราสินคา้ 

5.การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นสังคมมีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการ
สายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นความภกัดีต่อสายการบิน และราคาบตัรโดยสาร เนื่องจาก ผูบ้ริโภคเกิด
ความกังวลว่าจะไม่ไดร้บัการยอมรบัจากบุคคลรอบขา้งในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า จึง
เลือกการบริการที่ราคาเพราะผูบ้ริโภคเชื่อมั่นว่าสายการบินที่ตัง้ราคาบตัรโดยสารที่แพงกว่าจะให้
การบริการที่ดีกว่า ซึ่งสอดคลอ้งกบัทฤษฎีของ นภาวรรณ คณานุรกัษ์ (2556) ที่กล่าวว่าผูบ้ริโภคมี
การมุ่งเนน้พฒันากลยุทธข์องตนเองเพื่อลดความเสี่ยงที่รบัรูไ้ด ้ และเป็นการเพิ่มความมั่นใจใหแ้ก่
ตนเอง โดยผูบ้ริโภคจะซือ้สินคา้รุ่นที่แพงที่สุด ในกรณีที่ผูบ้ริโภคเกิดความสงสยัในคณุภาพ อีกทัง้ 
ผูบ้ริโภคจะรูส้ึกว่าสินคา้รุ่นที่แพงที่สดุ จะเป็นสินคา้ที่ดีที่สดุและคุม้ค่าที่จะซือ้มากที่สุด 

6.การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นจิตวิทยามีอิทธิพลต่อการจดัการความเสี่ยงในการใชบ้ริการ
สายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู ดา้นภาพลกัษณข์องสายการบิน และราคาบตัรโดยสาร 
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เนื่องจาก ผูบ้ริโภคมีความกงัวลเมื่อไดร้บัข่าวสารเชิงลบของสายการบิน เช่น การยกเลิกเที่ยวบิน 
ท าใหผู้บ้ริโภคพยายามเสาะหาขอ้มูลเพิ่มมากขึน้ในลักษณะต่าง ๆ  เช่น สอบถามความพึงพอใจ
จากคนรอบขา้งที่เคยใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า และท าการเปรียบเทียบขอ้มลูของสายการบิน
ต่าง ๆ ที่ไดค้น้หาจากอินเตอรเ์น็ต เพื่อใหเ้กิดความมั่นใจว่าจะไดร้บับริการตรงตามที่ตอ้งการ ซึ่ง
สอดคลอ้งกบัทฤษฎีของนภาวรรณ คณานุรกัษ์ (2556) ที่กล่าวว่า ผูบ้ริโภคจะใชก้ลยุทธใ์นการลด
ความเสี่ยงหลายกลยุทธ ์เช่น การคน้หาขอ้มูลจากสื่อต่าง ๆ  หรือ สื่อสารแบบปากต่อปากจากคน
รอบขา้ง เพื่อที่จะลดความเสี่ยงในการซือ้บริการครัง้นัน้ลงได ้ 

7.การรบัรูค้วามเสี่ยงดา้นเวลามีอิทธิพลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการ
สายการบินตน้ทุนต ่า ดา้นการคน้หาขอ้มลู และดา้นความภกัดีต่อสายการบิน เนื่องจากผูบ้ริโภคมี
ความกงัวลว่าอาจจะเกิดความล่าชา้ในการเดินทางกบัสายการบินตน้ทุนต ่า อาจท าใหเ้สียเวลาใน
การเดินทาง ส่งผลใหผู้บ้ริโภคหลีกเลี่ยงความเสี่ยงโดยจะภกัดีต่อสายการบินที่พึงพอใจ มากกว่าที่
จะไปทดลองใชบ้ริการสายการบินอ่ืน ๆ ที่ไม่เคยใชบ้ริการมาก่อน ซึ่งสอดคลอ้งกับงานวิจัยของ     
นราทิพย ์ณ ระนอง (2557) ที่ไดศ้ึกษาเรื่อง การเปิดรบัข่าวสาร การรบัรูค้วามเสี่ยงและความตัง้ใจ
ใชบ้ริการธนาคารผ่านแอพพลิเคชั่นบนโทรศพัทม์ือถือของผูบ้ริโภค พบว่า ผูบ้ริโภคมีการรบัรูค้วาม
เสี่ยงดา้นเวลาว่าหากเกิดขอ้ผิดพลาดในการใชบ้ริการธนาคารผ่านแอพพลิเคชั่นบนโทรศพัทม์ือถือ 
จะท าใหเ้สียเวลานานที่จะรอธนาคารแกปั้ญหา รวมถึงตอ้งเสียเวลานานในการศึกษาขัน้ตอนการ
ติดตัง้และการใชง้าน 

 
ข้อเสนอแนะท่ีได้จากการวิจยั 

จากผลการศึกษาวิจัยเรื่อง การรบัรูแ้ละการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการ
บินตน้ทุนต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีขอ้เสนอแนะที่ไดจ้ากการวิจยัดงันี ้

1.ลักษณะทางดา้นประชากรศาสตร์ ผู้บริโภคที่มีการจัดการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินตน้ทุนต ่าส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง อายุ 31-40 ปี สถานภาพโสด มีการศึกษา
ระดับปริญญาตรี ประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน  และมีรายไดต้่อเดือนประมาณ 45,001 
บาทขึน้ไป ดงันัน้ ผูป้ระกอบการธุรกิจสายการบินตน้ทุนต ่าควรใหค้วามส าคญักบักลุ่มเป้าหมายนี้
เป็นหลกั เพราะผูบ้ริโภคเหล่านี ้มีรายไดส้งู สามารถซือ้การบริการจากสายการบินที่ตนเองเชื่อมั่น
เพื่อที่ตอบสนองความตอ้งการของตนเอง 

2.ดา้นการรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ผูป้ระกอบการธุรกิจ
สายการบินตน้ทุนต ่าสามารถน าผลการวิจยัมาก าหนดกลยุทธต์ามหวัขอ้ย่อยไดด้งันี ้
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2.1 ผูป้ระกอบการควรปรบัปรุงคุณภาพของการบริการใหด้ียิ่งขึน้ ไม่ว่าจะเป็น
การดูแลดา้นสัมภาระ จัดหาบุคคลากรใหเ้พียงพอในการใหบ้ริการลูกคา้ หรือ การน าเทคโนโลยี
ใหม่ๆมาใชใ้นระบบการบริการ เช่น น าระบบหุ่นยนตม์าช่วยในการการเสิรฟ์อาหาร เพื่อใหม้ีการ
บริการที่สะดวกรวดเร็วและสรา้งความประทบัใจใหก้บัผูบ้ริโภคมากยิ่งขึน้ 

2.2 ผู้ประกอบการควรชี ้แจงค่าธรรมเนียมในการช าระเงินแต่ละประเภทให้
ชัดเจน เช่น ค่าธรรมเนียมเมื่อช าระผ่านบัตรเครดิต เพื่อรับประกันให้ผู ้บริ โภคมั่นใจว่าจะมี
ค่าธรรมเนียมตามที่ชีแ้จงเท่านัน้ และเป็นการสรา้งความเชื่อมั่นใหผู้บ้ริโภค 

 2.3 เพิ่มความคุม้ค่าของราคา เช่น ไม่คิดค่าธรรมเนียมน า้หนักสัมภาระที่ตอ้ง
โหลดใตท้อ้ง ใหบ้ริการอาหารว่างและเครื่องดื่มฟรีบนเครื่องบิน เพื่อเป็นการดึงดดูผูบ้ริโภคมากขึน้ 

2.4 น าเสนอโปรโมชั่นส าหรับผู ้บริโภคที่เดินทางบ่อย ๆ  เช่น หากจองบัตร
โดยสารมากกว่า 2 ครัง้ต่อเดือน และเดินทางภายในระยะเวลาที่ก าหนดจะไดร้บัส่วนลดพิเศษ เพื่อ
จูงใจผูบ้ริโภคใหเ้กิดตอ้งการซือ้มากขึน้ 

2.5 จดัโปรโมชั่นส าหรบับุคคลในครอบครวั เช่น ใหส้่วนลดพิเศษส าหรบัเสน้ทาง
ใหม่ เมื่อจองบตัรโดยสารใหค้นในครอบครวั 

2.6 ปรบัปรุงขัน้ตอนของการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินใหม้ีความยืดหยุน่ และมีความ
สะดวกรวดเร็วยิ่งขึน้ในการด าเนินการ เพราะขั้นตอนที่ไม่ซับซอ้นและการบริการที่รวดเร็วจะ
สามารถตอบสนองผูบ้ริโภคไดด้ียิ่งขึน้  

3.ดา้นการจัดการความเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า ผูป้ระกอบการ
ธุรกิจสายการบินตน้ทุนต ่าสามารถน าผลการวิจยัมาก าหนดกลยุทธต์ามหวัขอ้ย่อยไดด้งันี ้ 

3.1 ผูป้ระกอบการควรจะน าเสนอโปรโมชั่นที่เหนือคู่แข่งอย่างสม ่าเสมอ เช่น การ
จบัรางวลัชิงโชค โดยใหร้างวลัเป็นบตัรโดยสารเสน้ทางต่างประเทศส าหรบัผูโ้ชคดี จดัโปรโมชั่นวนั
เกิดของสมาชิกที่เดินทางในเดือนเกิด ส่วนลดพิเศษส าหรบัการเดินทางในวันธรรมดา  ส่วนลด
ส าหรบัการเดินทางเป็นหมู่คณะ เป็นตน้ เพื่อกระตุน้ความตอ้งการซือ้ของผูบ้ริโภคมากขึน้ 

3.2 ผู ้ประกอบการควรจะรักษามาตรฐานคุณภาพการบริการอย่างสม ่าเสมอ 
รวมทัง้ยกระดบัคณุภาพการบริการใหด้ียิ่งขึน้ เพื่อสรา้งความเชื่อมั่นใจในคณุภาพการบริการใหก้บั
ผูบ้ริโภค นอกเหนือจากนี ้ควรใหส้่วนลดแก่ลกูคา้ที่มีการบอกต่อ เพื่อเป็นการรกัษาฐานลกูคา้เดิม
และขยายฐานลกูคา้ใหม่อีกดว้ย 
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3.3 ผูป้ระกอบการควรจะอัพเดตข้อมูล รวมถึงประสบการณ์ของผูบ้ริโภคที่ใช้
บริการลงในสงัคมออนไลนอ์ย่างสม ่าเสมอ เพื่อใหผู้บ้ริโภคสามารถเขา้ถึงขอ้มลูไดง้่าย   และท าให้
สายการบินเป็นที่รูจ้กัของผูบ้ริโภค 

 
ข้อเสนอแนะการท าวิจัยคร้ังต่อไป 

1.ควรมีการศึกษาตัวแปรดา้นอ่ืน ๆเพิ่มเติม ที่มีผลต่อการจัดการความเสี่ยงในการใช้
บริการสายการบินตน้ทุนต ่า เช่น ปัจจยัดา้นความไวว้างใจ ทศันคติ ความพึงพอใจในการใชบ้ริการ 
ความน่าเชื่อถือ และการตอบสนอง เป็นตน้ เพื่อใหผู้ป้ระกอบการน ามาใชใ้นการพัฒนากลยุทธ์
ทางการตลาดใหค้รอบคลมุมากขึน้ 

2.ควรจะศึกษาเปรียบเทียบคุณภาพการบริการของสายการบินตน้ทุนต ่าที่เป็นที่นิยม  
เพื่อใหผู้ป้ระกอบการสายการบินน าผลการวิจัยไปปรบัปรุงและพัฒนาคุณภาพการบริการให้ดี
ยิ่งขึน้ เพื่อสรา้งความไดเ้ปรียบทางการแข่งขนั 



 

บรรณาน ุก รม 
 

บรรณานุกรม 
 

 

Burns, W. J., & Slovic, P. (2012). Risk perception and behaviors: Anticipating and 
responding to crises. Risk Analysis, 32(4), 579-582. 

Chu, K.-K., & Li, C.-H. (2008). A study of the effect of risk-reduction strategies on purchase 
intentions in online shopping. Int. J. Electron. Bus. Manag., 6(4), 213-226. 

Hallikas, J., & Lintukangas, K. (2016). Purchasing and supply: An investigation of risk 
management performance. International Journal of Production Economics, 171, 
487-494. 

Hartung, J., & Argaç, D. a. (2001). Testing for Homogeneity in Combining of Two-Armed 
Trials with Normally Distributed Responses. Sankhyā: The Indian Journal of 
Statistics, Series B (1960-2002), 63(3), 298-310. 

Harvett, C. M. (2013). A study of uncertainty and risk management practice relative to 
perceived project complexity. Bond University, Australia. 

Kotler, P., Armstrong, G., Saunders, J., & Wong, V. (2001). Principles of Marketing, 2nd 
edition. Corporate communications, 6(3), 164-165. 

McKechnie, S., Winklhofer, H., & Ennew, C. (2006). Applying the technology acceptance 
model to the online retailing of financial services. International journal of retail & 
distribution management, 34(4/5), 388-410. 

Morden, T. (2007). Principles of Strategic Management (3rd ed.). Great Britain: MPG 
Books.  

Muriana, C., & Vizzini, G. (2017). Project risk management: A deterministic quantitative 
technique for assessment and mitigation. International Journal of Project 
Management, 35(3), 320-340. 

Orasanu, J., Fischer, U., & Davison, J. (2002). RISK PERCEPTION: A CRITICAL ELEMENT 
OF AVIATION SAFETY. IFAC Proceedings Volumes, 35(1), 49-58. 

Reichmuth, J. (2008). Air Transport and Airport Research.   
Robbins, S. P., & Coulter, M. (2005). Management Eight. In: Pearson Education Inc. Upper 

Saddle river, New Jeffrey. 

 



  122 

 

Schiffman, L. G., & Kanuk, L. L. (2010). Consumer Behavior Edisi 10. In: New Jersey: 
Pearson International Edition. 

Visschers V.H.M., S. M. (2018). Psychological Perspectives on Risk and Risk Analysis 
(Differences in Risk Perception Between Hazards and Between Individuals, pp. 63-
80). Zug: Springer. 

กษิดิ์เดช หงษ์ทอง. (2560). การรบัรูส้่วนประสมทางการตลาดบริการที่มีความสมัพนัธก์บัการ
ตดัสินใจใชบ้ริการสายการบินตน้ทนุต ่าของผูบ้ริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร. (สารนิพนธ์
ปริญญามหาบณัฑิต). มหาวิทยาลยัศรนีครินทรวิโรฒ, กรุงเทพฯ.  

กลัยา วานิชยบ์ญัชา. (2545). การวิเคราะหส์ถิติ : สถติิส  าหรบัการบริหารและวิจยั (พิมพค์รัง้ที่ 6). 
กรุงเทพฯ: ภาควิชาสถิติ คณะพาณชิยศาสตรแ์ละการบญัชี จุฬาลงกรณม์หาวิทยาลยั.  

กลัยา วานิชยบ์ญัชา. (2558). สถิติส  าหรบังานวจิยั (พมิพค์รัง้ที่ 9, [ฉบบัพิมพซ์  า้].). กรุงเทพฯ: ศนูย์
หนงัสือจุฬาลงกรณม์หาวิทยาลยั.  

กลัยา วานิชยบ์ญัชา. (2560). หลกัสถิติ (พิมพค์รัง้ที่ 15, [ฉบบัพิมพซ์  า้].). กรุงเทพฯ: ศนูยห์นงัสือ
แห่งจุฬาลงกรณม์หาวิทยาลยั.  

กิตติ บุนนาค. (2554). กลยุทธก์ารบริหารความเสีย่งส าหรบันกับรหิาร. กรุงเทพฯ: สถาบนั
บณัฑิตพฒันบรหิารศาสตร.์  

จิตรี จรสัศรี. (2561). การรบัรูแ้ละการจดัการความเสีย่งในการใชบ้ริการแพ็คเกจท่องเที่ยว
ต่างประเทศจากบริษัทน าเที่ยวของผูบ้ริโภคในประเทศไทย. (สารนิพนธป์ริญญา
มหาบณัฑิต). มหาวิทยาลยัศรนีครินทรวิโรฒ, กรุงเทพฯ.  

จิระวฒัน ์อนุวิชชานนท.์ (2554). การตลาดการท่องเที่ยวและการบริการ = Tourism and hospitality 
marketing. กรุงเทพฯ: เพชรจรสัแสงแห่งโลกธุรกิจ.  

ฉัตยาพร เสมอใจ. (2550). พฤติกรรมผูบ้ริโภค. กรุงเทพฯ: วี พริน้ท.์  
ชยัเสฏฐ์ พรหมศรี. (2550). การบริหารความเสีย่ง. กรุงเทพฯ: เอ็กซเปอรเ์น็ท.  
ชูศรี วงศร์ตันะ. (2560). เทคนิคการใชส้ถิตเิพื่อการวิจยั (พิมพค์รัง้ที่ 13). กรุงเทพฯ: ศนูยห์นงัสือ

จุฬาลงกรณม์หาวิทยาลยั.  
ฐิติพร เฟ่ืองวรรธนะ. (2558). การรบัรูแ้ละการจดัการความเสี่ยงในการซือ้ผลิตภณัฑจ์ากรา้นคา้บน

เครือข่ายสงัคมออนไลนข์องผูบ้ริโภคในกรุงเทพมหานคร. (สารนิพนธป์ริญญามหาบณัฑิต). 
มหาวิทยาลยัศรนีครินทรวิโรฒ, กรุงเทพฯ.  

 



  123 

 

ณัฐวฒุิ สง่างาม. (2554). การสรา้งแบรนดด์ว้ยการตลาดสีเขียวของกระดาษไอเดยี กรีน 
(วิทยานพินธป์รญิญามหาบณัฑิต). มหาวิทยาลยัธุรกจิบณัฑิตย ,์ กรุงเทพฯ.  

ท่าอากาศยานไทย. (2562). รายงานประจ าปี.   
ธร สนุทรายุทธ. (2550). การบริหารจดัการความเสี่ยงทางการศึกษา. กรุงเทพฯ: บริษทั เนติกุลการ

พิมพ ์จ ากดั.  
นภาวรรณ คณานุรกัษ์. (2556). พฤติกรรมผูบ้ริโภค. กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลยัหอการคา้.  
นราทิพย ์ณ ระนอง. (2557). การเปิดรบัข่าวสาร การรบัรูค้วามเสี่ยง และความตัง้ใจใชบ้ริการ

ธนาคารผ่านแอพพลิเคชั่นบนโทรศพัทม์ือถือของผูบ้ริโภค. (วิทยานิพนธป์รญิญา
มหาบณัฑิต). จฬุาลงกรณม์หาวิทยาลยั, กรุงเทพฯ.  

นนัทสารี สขุโต. (2548). การตลาดระดบัโลก (พิมพค์รัง้ที่ 2). กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลยัธุรกิจบณัฑติย.์  
นิรภยั จนัทรส์วสัดิ์. (2551). การบริหารความเสี่ยง. กรุงเทพฯ: สตูรไพศาล.  
บรรยงค ์โตจนิดา. (2545). องคก์ารและการจดัการ (พิมพค์รัง้ที่ 2). กรุงเทพฯ: รวมสาสน์ 1977.  
บุญเลิศ จิตตัง้วฒันา. (2548). อตุสาหกรรมการบินและการจ าหน่ายตั๋วครื่องบิน (พมิพค์รัง้ที่ 2). 

กรุงเทพฯ: บริษัท เพรส แอนดด์ีไซน ์ จ ากดั.  
ปัญจมา เทพสงเคราะห.์ (2555). ปัจจยัการยอมรบัเทคโนโลยีการบริการขอ้มลูดา้นการบนิผ่านทาง

โทรศพัทมื์อถือ: กรณีศกึษากลุ่มผูใ้ชบ้ริการสายการบนิตน้ทุนต ่่าในประเทศไทย. กรุงเทพฯ: 
มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร.์  

พิมพพ์รรณ ศิลปสวุรรณ. (2548). แนวคิด หลกัการ การพยาบาลอาชีวอนามยั : ทฤษฎีและการ
ปฏิบตัิ (พิมพค์รัง้ที่ 2). กรุงเทพฯ: เจริญดีการพิมพ.์  

พิริยะ ผลพิรุฬห.์ (2550). การเดินทางโดยเครื่องบิน: ความเสี่ยงทีต่อ้งยอมรบั.  สืบคน้จาก 
http://piriya-pholphirul.blogspot.com/2007/05/blog-post.html 

ภาสินี อ ่ารอด. (2561). การรบัรูค้วามเสี่ยง ความไวว้างใจ ที่มีความสมัพนัธก์บัพฤตกิรรมการซือ้คอร์
สเรียนธุรกิจออนไลนผ์่านช่องทาง social media ของผูบ้รโิภค. (สารนิพนธป์ริญญา
มหาบณัฑิต). มหาวิทยาลยัศรนีครินทรวิโรฒ, กรุงเทพฯ.  

ยุพาวรรณ วรรณวาณิชย.์ (2548). การจดัการการตลาดบริการ. กรุงเทพฯ: แสงดาว.  
วารุณี ตนัติวงศว์าณชิ. (2554). หลกัการตลาด. กรุงเทพฯ: เพียรส์นั เอ็ดดเูคชั่น อินโดไชน่า.  
วีรยา ทยานุวฒัน.์ (2563). คณุภาพการบรกิารที่ส่งผลต่อการตดัสินใจใชบ้รกิารสายการบินตน้ทนุต ่า

ภายในประเทศ กรณีศึกษา สายการบินนกแอร.์ (สารนิพนธป์ริญญามหาบณัฑิต). 
มหาวิทยาลยัศรนีครินทรวิโรฒ, กรุงเทพฯ.  

 

http://piriya-pholphirul.blogspot.com/2007/05/blog-post.html


  124 

 

ศิริวรรณ เสรีรตัน.์ (2550). กลยทุธก์ารตลาดและการบรหิารเชิงกุลยุทธโ์ดยมุ่งที่ตลาด. กรุงเทพฯ: 
ศนูยห์นงัสือจุฬาลงกรณม์หาวิทยาลยั.  

ศิวฤทธ์ิ พงศกรรงัศิลป์. (2555). หลกัการตลาด ([ฉบบัปรบัปรุงใหม่ครัง้ที่ 2].). กรุงเทพฯ: ทอ้ป.  
ศภุร เสรีรตัน.์ (2544). พฤติกรรมผูบ้ริโภค (พิมพค์รัง้ที่ 3 (ฉบบัปรบัปรุงแกไ้ข).). กรุงเทพฯ: เอ.อาร ์

บิซิเนส เพรส.  
ศภุรตัน ์ชยัเศวตกานนท.์ (2559). การรบัรูค้วามเสี่ยงของการบริการสายการบนิตน้ทุนต ่า. 

(วิทยานพินธป์รญิญามหาบณัฑิต). มหาวิทยาลยัอบุลราชธานี, อบุลราชธานี.  
สิริภกัตร ์ศิริโท. (2557). การรบัรูค้วามเสี่ยงและการยอมรบับริการธนาคารผ่านอินเทอรเ์น็ต 
วารสารบริหารธุรกิจเทคโนโลยีมหานครปรทิศัน,์ 4(1), 98-106. 
สดุาพร กุณฑลบุตร. (2549). หลกัการตลาด--สมยัใหม่ (พิมพค์รัง้ที่ 5, (ฉบบัปรบัปรุง).). กรุงเทพฯ: 

ศนูยห์นงัสือจุฬาลงกรณม์หาวิทยาลยั.  
สดุารตัน ์พิมลรตันกานต.์ (2557). เศรษฐศาสตรเ์บือ้งตน้. กรุงเทพฯ: ซีเอ็ดยูเคชั่น.  
อดลุย ์จาตรุงคกุล. (2550). พฤติกรรมผูบ้ริโภค (พิมพค์รัง้ที่ 8 (ปรบัปรุงครัง้ที่ 8).). กรุงเทพฯ โรง

พิมพม์หาวิทยาลยัธรรมศาสตร.์  
องัสนา ศรีประเสริฐ. (2553, มกราคม-มีนาคม). การบรหิารความเสี่ยงกบังานตรวจสอบภายใน. 

วารสารวิชาการ มหาวิทยาลยัหอการคา้ไทย, 30(1), 151-161. 
 
 

 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  126 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก 
 

แบบสอบถามเพื่อการวิจัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  127 

 

 
 

แบบสอบถามเพื่อการวิจัย 
 

เร่ือง การรับรู้และการจัดการความเสีย่งในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต า่ของ
ผู้บริโภคในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
ค าชีแ้จงเกีย่วกบัแบบสอบถาม 

1.แบบสอบถามนี้ไดจ้ัดท าขึน้เพื่อประกอบการคน้คว้าแบบอิสระ ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ
การศึกษาหลกัสตูรบริหารธุรกิจมหาบณัฑิต สาขาการจดัการ มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ 

2.ผูวิ้จัยใคร่ขอความอนุเคราะหจ์ากท่านในการตอบแบบสอบถามนีต้ามความเป็นจริง 
และครบถว้น เพื่อท าใหผ้ลการวิจยัสมบูรณต์ามความมุ่งหมายของการวิจยั โดยในส่วนขอ้มลูส่วน
บุคคลที่ไดร้บัจากการท าแบบสอบถาม ผูวิ้จยัจะเก็บรกัษาเป็นความลบัอย่างเคร่งครดั ไม่เปิดเผย
ต่อสาธารณชนในกรณีใด ๆ ทั้งสิน้ และการวิเคราะหข์อ้มูลจะท าในภาพรวมเท่านั้น และผู้วิจัย
ขอขอบคณุที่ท่านไดส้ละเวลาอนัมีค่าในการตอบแบบสอบถามครัง้นี ้

โดยแบบสอบถามจะประกอบดว้ยค าถามทัง้หมด 3 ส่วน ดงันี ้
ส่วนที่ 1 ลกัษณะทางประชากรศาสตร ์ 
ส่วนที่ 2 การรบัรูค้วามเสี่ยงในการใชบ้ริการสายการบนิตน้ทุนต ่า 
ส่วนที่ 3 การจดัการความเสี่ยงในการใชบ้รกิารสายการบนิตน้ทนุต ่า 
 
ข้อชีแ้จง   โปรดท าเครื่องหมาย ✓ ในขอ้ที่ตรงกบัความเป็นจริงของท่านมากที่สดุ 
 
ส่วนท่ี 1 ข้อมูลสว่นบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 
1. เพศ   
□ 1) ชาย     □ 2) หญิง 
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2. อาย ุ  

□ 1) นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั 20 ปี   □ 2) 21-30 ปี   

□ 3) 31-40 ปี     □ 4) 41-50 ปี    

□ 5) 51 ปีขึน้ไป 

3. สถานภาพ  

□ 1) โสด     □ 2) สมรส  

□ 3) หมา้ย/หย่ารา้ง/แยกกนัอยู ่  

4. ระดับการศึกษา  

□ 1) ต ่ากว่าปริญญาตร ี    □ 2) ปริญญาตร ี  

□ 3) สงูกว่าปรญิญาตร ี

5. อาชีพ   

□ 1) นกัเรียน-นกัศึกษา    □ 2) ขา้ราชการ/รฐัวิสาหกิจ  

□ 3) พนกังานบริษทัเอกชน    □ 4) ธุรกจิส่วนตวั/เจา้ของกิจการ  

□ 5) อ่ืน ๆ โปรดระบุ............................. 

6. รายได้ต่อเดือน 

□ 1) นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั 15,000 บาท  □ 2) 15,001 – 25,000 บาท  

□ 3) 25,001 – 35,000 บาท   □ 4) 35,001 – 45,000 บาท   

□ 5) 45,001 บาท ขึน้ไป 
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ส่วนท่ี 2 แบบสอบถามความคิดเห็นต่อการรับรู้ความเสี่ยงในการใช้บริการสายการบิน
ต้นทุนต ่า 
 
โปรดท าเครื่องหมาย ✓ ในช่องว่างที่ตรงกบัระดบัความคดิเหน็ของท่านมากที่สดุเพียงค าตอบ
เดียว  

 

การรับรู้ความเสีย่งในการใช้บริการ 
สายการบินต้นทุนต า่ 

 

ระดับความคิดเห็น 
เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

เห็น
ด้วย 

ไม่
แน่ใจ 

ไม่
เห็น
ด้วย 

ไม่
เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

5 4 3 2 1 

 ความเสี่ยงด้านหน้าท่ี (Functional Risk)            

1. 
คณุภาพของการบริการของสายการบินตน้ทุนต ่าที่
ท่านเลือกใชไ้ม่เป็นไปตามที่สายการบินโฆษณา/
ประชาสมัพนัธท์ี่น าเสนอไว ้           

2. 
สายการบินตน้ทุนต ่าอาจท าใหส้ัมภาระของท่าน
เกิดช ารุด/เสียหาย หรือสญูหายได ้           

3. 
พนักงานตอ้นรับบนเครื่องบินอาจจะไม่เพียงพอ
ต่อการใหบ้ริการผูโ้ดยสารอย่างทั่วถึง           

 ความเสี่ยงด้านกายภาพ (Physical Risk)      

1. 
ขนาดและความกว้างของเก้าอีโ้ดยสารของสาย
การบินตน้ทุนต ่ามีความคบัแคบ ท าใหท้่านรูส้ึกอึด
อดัตลอดการเดินทาง      

2. 
ห้องโดยสาร  ห้องน ้า  และอุปกรณ์ต่าง  ๆใน
เครื่องบินไม่สะอาด อาจส่งผลเสียต่อสขุภาพ 
ของท่าน      
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การรับรู้ความเสีย่งในการใช้บริการ 
สายการบินต้นทุนต า่ 

 

ระดับความคิดเห็น 
เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

เห็น
ด้วย 

ไม่
แน่ใจ 

ไม่
เห็น
ด้วย 

ไม่
เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

5 4 3 2 1 

 ความเสี่ยงด้านการเงิน (Financial Risk)           

1. 
คุณภาพการบริการของสายการบินต้นทุนต ่าที่
ท่านเลือกใชไ้ม่คุม้ค่ากบัเงินที่จ่ายไป           

2. 
การซือ้บัตรโดยสารจากสายการบินตน้ทุนต ่าอาจ
มีค่าใชจ้่ายอ่ืนแอบแฝง เช่น ค่าธรรมเนียมช าระ
เงินผ่านบตัรเครดิต           

3. 
ท่านรับรู้ว่าการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน อาจจะมี
ค่าใช้จ่ายสูงขึ ้นมาก เมื่อเทียบกับการซื ้อบัตร
โดยสารใหม่           

 ความเสี่ยงด้านสังคม (Social Risk)      

1. 
ท่านคิดว่าการใชบ้ริการของสายการบินตน้ทุนต ่า
ไม่เป็นที่ยอมรบัจากบุคคลรอบขา้ง      

2. 
การใช้บริการของสายการบินต้นทุนต ่าท าให้
ภาพลกัษณข์องท่านไม่ดีในสายตาของบุคคล 
รอบขา้ง      

 ความเสี่ยงด้านจิตวิทยา (Psychological Risk)      

1. 

ท่านมีความกังวลเมื่อไดร้บัข่าวสารในเชิงลบของ
สายการบินต้นทุนต ่ า  เช่น  ข่าวการยกเลิก/
เปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน ข่าวการยกเลิกกิจการของ
สายการบิน      
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การรับรู้ความเสีย่งในการใช้บริการ 
สายการบินต้นทุนต า่ 

 

ระดับความคิดเห็น 
เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

เห็น
ด้วย 

ไม่
แน่ใจ 

ไม่
เห็น
ด้วย 

ไม่
เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

5 4 3 2 1 

2. 
ระหว่างการเดินทาง ท่านมีความหวาดกลวัว่าอาจ
เกิดเหตุการณ์ไม่คาดฝัน เช่น เครื่องยนตข์ัดข้อง 
เครื่องบินตกหลมุอากาศ           

3. 
ระหว่างการเดินทาง ท่านกลวัว่าผูร้่วมเดินทางของ
ท่าน จะมีพฤติกรรมที่ท าใหท้่านไม่พึงพอใจ เช่น 
ส่งเสียงดงั และไม่มีมารยาท           

 ความเสี่ยงด้านเวลา (Time Risk)      

1. 
ท่านรับรู้ว่าการใช้บริการสายการบินต้นทุนต ่า
อาจจะเกิดความล่าชา้ในการเดินทาง      

2. 
ท่านรับรู้ว่าการเช็คอินที่เคานเ์ตอรม์ีความล่าชา้ 
ท าใหเ้สียเวลาในการรอเช็คอินนาน      

3. 
ท่านรับรู้ว่าขั้นตอนการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินมี
ความยุ่งยากมาก อาจท าใหท้่านรูส้ึกเสียเวลา      
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ส่วนท่ี 3 แบบสอบถามความคิดเห็นต่อการจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการสายการบิน
ต้นทุนต ่า 
โปรดท าเครื่องหมาย ✓ ในช่องว่างที่ตรงกบัระดบัความคดิเหน็ของท่านมากที่สดุเพียงค าตอบ

เดียว  

การจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการ 
สายการบินต้นทุนต า่ 

ระดับความคิดเห็น 
เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

เห็น
ด้วย 

ไม่
แน่ใจ 

ไม่
เห็น
ด้วย 

ไม่
เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

5 4 3 2 1 

 การค้นหาข้อมูล           

1. 
ท่านหาขอ้มลูประกอบการตดัสินใจในการเลือกใช้
บริการสายการบินตน้ทุนต ่า           

2. 
ท่านมักสอบถามความพึงพอใจจากคนรูจ้กัที่เคย
ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่า เพื่อประกอบการ
ตดัสินใจในการเลือกใชบ้ริการ           

3 
ท่านเปรียบเทียบขอ้มลูและราคาบตัรโดยสารของ
สายการบินต่าง ๆ ก่อนตัดสินใจในการเลือกใช้
บริการ      

4. 
ท่านเลือกสายการบินที่ได้รับรางวัลคุณภาพใน
การบริการ      

 ความภักดีต่อสายการบิน      

1. 
หากท่านรูส้ึกพึงพอใจสายการบินที่เคยใชบ้ริการ 
ท่านจะเลือกใชบ้ริการสายการบินนัน้อีกใน 
ครัง้หนา้      

2. 
หากท่านรูส้ึกพึงพอใจสายการบินที่เคยใชบ้ริการ 
ท่านจะแนะน าใหผู้อ่ื้นเลือกใชบ้ริการสายการบิน
นัน้      
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การจัดการความเสี่ยงในการใช้บริการ 
สายการบินต้นทุนต า่ 

ระดับความคิดเห็น 
เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

เห็น
ด้วย 

ไม่
แน่ใจ 

ไม่
เห็น
ด้วย 

ไม่
เห็น
ด้วย
อย่าง
ยิ่ง 

5 4 3 2 1 

 ภาพลักษณข์องสายการบิน           

1. 
ท่านมักเลือกใช้บริการสายการบินที่มีชื่อเสียง
เท่านัน้           

2. 
ท่านมีความมั่นใจและเชื่อถือในการบริการของ
สายการบินที่มีชื่อเสียงที่ดีมายาวนาน มากกว่า
สายการบินที่เพิ่งเปิดด าเนินการ           

3. 
ความคิดเห็นของผู้ที่ เคยใช้บริการสายการบิน
ตน้ทุนต ่าบนเครือข่ายสังคมออนไลนม์ีผลต่อการ
เลือกสายการบิน      

 ราคาบัตรโดยสาร      

1. 
สายการบินที่ตั้งราคาบัตรโดยสารที่แพงกว่ามัก
ให้บริการที่ดีกว่าสายการบินที่ตั้ง ราคาบัตร
โดยสารที่ถูกกว่า      

2. 
หากมีบัตรโดยสารในเสน้ทางเดียวกนั ท่านมักจะ
เลือกใชส้ายการบินที่มีราคาบตัรโดยสารที่ 
แพงที่สดุ      

 
*****ขอขอบคณุที่กรุณาตอบแบบสอบถาม***** 

 
 
 



 

ประวัต ิผ ู้เข ียน 
 

ประวัติผู้เขียน 
 

ช่ือ-สกลุ รวีวรรณ เกษมศรีวิไล 
วัน เดือน ปี เกิด 14 พฤศจิกายน 2522 
สถานท่ีเกิด กรุงเทพมหานคร 
วุฒิการศึกษา พ.ศ. 2545  

ศิลปศาสตรบณัฑิต (ศศ.บ.) สาขาอตุสาหกรรมท่องเที่ยว   
จาก มหาวิทยาลยัราชภฎับา้นสมเด็จเจา้พระยา   

 

 


	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	สารบัญตาราง
	สารบัญรูปภาพ
	บทที่ 1 บทนำ
	ภูมิหลัง
	ความมุ่งหมายของงานวิจัย
	ความสำคัญของการวิจัย
	ขอบเขตการวิจัย
	ประชากรที่ใช้ในการวิจัย
	กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย
	การเลือกกลุ่มตัวอย่าง
	ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา

	นิยามคำศัพท์เฉพาะ
	กรอบแนวคิดในการวิจัย
	สมมติฐานการวิจัย

	บทที่ 2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับประชากรศาสตร์
	แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการรับรู้ความเสี่ยง
	ความหมายของการรับรู้
	ความหมายของความเสี่ยง
	ความหมายของการรับรู้ความเสี่ยง

	แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการจัดการความเสี่ยง
	ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับสายการบิน
	งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

	บทที่ 3 วิธีการดำเนินการวิจัย
	การกำหนดประชากรและการเลือกกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย
	การสร้างเครื่องมือที่ใช้ในการการวิจัย
	การเก็บรวบรวมข้อมูล
	การจัดทำและวิเคราะห์ข้อมูล
	สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล

	บทที่ 4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล
	สัญลักษณ์ที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล
	การนำเสนอการวิเคราะห์ข้อมูล
	ผลการวิเคราะห์ข้อมูล
	สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน

	บทที่ 5  สรุปผล อภิปรายผล และ ข้อเสนอแนะ
	สังเขปการวิจัย
	สรุปผลการวิจัย
	การอภิปรายผลการวิจัย
	ข้อเสนอแนะที่ได้จากการวิจัย
	ข้อเสนอแนะการทำวิจัยครั้งต่อไป

	บรรณานุกรม
	ภาคผนวก
	ภาคผนวก ก
	แบบสอบถามเพื่อการวิจัย
	ประวัติผู้เขียน

