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บทที่ 2 

ทฤษฎ ีและงานวจิัยที่เกีย่วข้อง 

ในการวจิยัคร้ังน้ี ไดศึ้กษาในเร่ืองอุปสงคก์ารเดินทางทางอากาศจากความไวเ้น้ือเช่ือใจของผูโ้ดยสาร โดย
ประกอบไปดว้ยแนวคิดและทฤษฎีต่าง ๆ ที่เก่ียวของกบัการเดินทางทางอากาศ ตลอดจนทฤษฎีทางเศรษฐ
มิติที่ใชใ้นการวเิคราะห์ขอ้มูล ดงัน้ี 1) ทฤษฎีที่เก่ียวขอ้ง ซ่ึงประกอบไปดว้ย ทฤษฎีการขนส่ง ขอ้ไดเ้ปรียบ
ของการขนส่งทางอากาศ ข้อเสียเปรียบของการขนส่งทางอากาศ ทฤษฎีความไวเ้น้ือเช่ือใจ (Trust) 
ระดบัชั้นของความไวเ้น้ือเช่ือใจ (Level of Trust) ชนิดของความไวเ้น้ือเช่ือใจ มิติของความไวเ้น้ือเช่ือใจ 
(Dimension of Trust) ความไวเ้น้ือเช่ือใจและความจ’รักภกัดี ความไวเ้น้ือเช่ือใจและระบบเศรษฐกิจ และ 
2)ทฤษฎีทางเศรษฐมิติ ซ่ึงประกอบไปดว้ย แบบจ าลองโพรบิท (Probit Model) แบบจ าลองมลัติวาริเอทโพ
รบิท (Multivariater Probit) การทดสอบ Tetrachoric Correlation การเลือกแบบจ าลองที่เหมาะ (Model 
Seletion) และการหา Marginal 3) เอกสารและงานวจิยัที่เก่ียวขอ้ง และ4) ช่องวา่งองคค์วามรู้  

2.1 ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

การศึกษาต่าง ๆ จะเกิดขึ้นได ้จ  าเป็นตอ้งมีแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวขอ้งมาช่วยก าหนดกรอบของการศึกษา
ในเร่ืองต่าง ๆ ส าหรับการศึกษาอุปสงค์การเดินทางทางอากาศจากความไวเ้น้ือเช่ือใจของผูโ้ดยสารมี
แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวขอ้งดงัต่อไปน้ี 

2.1.1 ทฤษฎีการขนส่ง 

การขนส่งหมายถึง การเคล่ือนยา้ยส่ิงของจากสถานที่หน่ึงไปยงัอีกสถานที่หน่ึงโดยท าใหเ้กิดความเสียหาย
นอ้ยที่สุด หรือถา้หากเป็นความหมายในทางโลจิสติกส์หมายถึงการขนส่งส่ิงของจากจุดหน่ึงไปยงัอีกจุด
หน่ึงโดยมีการวางแผน และมีการบริหารความเส่ียง เพือ่ใหเ้กิดความเสียหายต่อส่ิงของนอ้ยที่สุดและใช้
งบประมาณที่ไม่มากเกินไป โดยปกติแลว้รูปแบบของการขนส่งมีอยู ่5 ประเภทดงัน้ี
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1. การขนส่งทางถนน (Roads Transportation) 2. การขนส่งทางอากาศ (Airways Transportation) 3. 
การขนส่งทางน ้ า (Marine Transportation) 4. การขนส่งทางราง (Railroads Transportation) และ 5.
การขนส่งทางท่อ (Pipeline Transportation) (ทวีศกัด์ิ เทพพิทกัษ์, 2550) การขนส่งสามารถแยกออก
ไดเ้ป็น 2 ประเภทหลัก ๆ คือ การขนส่งผูโ้ดยสาร (Passenger)และการขนส่งสินคา้ (Freight) (ไชยยศ 
ไชยมั่นคง และ มยขุพนัธ์ ไชยมั่นคง, 2552) ซ่ึงในงานวิจยัฉบบัน้ีจะเน้นที่การขนส่งผูโ้ดยสารเป็น
หลกั 

a) การขนส่งผู้โดยสาร (Passenger) 

การขนส่งประเภทน้ีจะใหค้วามส าคญักบัวตัถุประสงคข์องผูเ้ดินทาง ตวัอยา่งเช่น
ผูโ้ดยสารที่ตอ้งการเดินทางเพื่อธุรกิจจะให้ความส าคญักบัการตรงต่อเวลา ความแน่นอนของตาราง
การบินทั้ งตน้ทางและปลายทาง ถ้าหากมีความล่าช้าเกิดขึ้นจะส่งผลอย่างยิ่งต่อการท าธุรกิจของ
ผูโ้ดยสารเหล่าน้ี และผูโ้ดยสารอีกประเภทหน่ึงคือผูโ้ดยสารที่เป็นนักท่องเที่ยว ซ่ึงจะให้ความส าคญั
กบัเร่ืองของราคาค่าตัว๋โดยสารมากกว่าความตรงต่อเวลาของสายการบิน (ไชยยศ ไชยมั่นคง และ  
มยขุพนัธ ์ไชยมัน่คง, 2552) 

2.1.2 ข้อได้เปรียบของการขนส่งทางอากาศ 

การขนส่งทางอากาศมีขอ้ดีหลายประการที่ท  าให้มีผูส้นใจใชบ้ริการมากกว่าการขนส่ง
ประเภทอ่ืนดงัน้ี (ประชด ไกรเนตร & บุญเลิศ จิตตั้งวฒันา, 2551) 

a) ความรวดเร็ว (Speed) 

การขนส่งทางอากาศใช้เวลาในการขนส่งน้อยทีสุดเม่ือเทียบกับการขนส่ง
ประเภทอ่ืน ๆ ท าให้การเดินทางระหว่างประเทศหรือการเดินทางระหวา่งทวปีใชเ้วลาในการเดินทาง
ลดลง และมีความสะดวกสบายมากยิง่ขึ้น 

b) การขนส่งระยะไกล (Long-distance Movement) 

การขนส่งทางอากาศใช้เวลาในการขนส่งน้อยทีสุดเม่ือเทียบกับการขนส่ง
ประเภทอ่ืน ๆ ท าให้การเดินทางระหว่างประเทศหรือการเดินทางระหวา่งทวปีใชเ้วลาในการเดินทาง
ลดลง และมีความสะดวกสบายมากยิง่ขึ้น 
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c) การขนส่งส่ิงของฉุกเฉิน (Emergency Shipment) 
เน่ืองจากระยะเวลาในการเดินทางทีรวดเร็วของเคร่ืองบิน จึงสามารถตอบสนอง

ต่ อ ก า ร เดิ น ท า ง อ ย่ า ง เร่ ง ด่ ว น แ ล ะ ก า ร ข น ส่ ง สิ น ค้ า อ ย่ า ง เร่ ง ด่ ว น ไ ด้ เป็ น อ ย่ า ง ดี  
การขนส่งทางอากาศจึงสามารถตอบสนองต่อความตอ้งการอยา่งเร่งด่วนไดเ้ป็นอยา่งดี 

d) การขนส่งของที่มีมูลค่าสูง (High Value Shipment) 
สินคา้ที่มีมูลค่าสูงนั้นจะมีความเส่ียงจากการที่สินคา้จะเกิดการเสียหาย หรือเกิด

การสูญหายระหวา่งการขนส่งไดม้ากกวา่การขนส่งสินคา้ชนิดอ่ืน ดงันั้นการขนส่งทางอากาศที่มีขอ้ดี
คือใชร้ะยะเวลานอ้ย จึงเหมาะสมที่สุดที่จะใชข้นส่งสินคา้ประเภทน้ี 

e) ความถี่ในการขนส่งสินค้า (High Frequency of Service) 
เน่ืองจากในแต่ละวนัจะมีเที่ยวบินทั้งระหวา่งประเทศและภายในประเทศมากมาย 

ท าให้การขนส่งทางอากาศสามารถตอบสนองต่อทั้ งความต้องการในการขนส่งสินค้าและความ
ตอ้งการในการเดินทางไดเ้ป็นอยา่งดี 

f) ความเช่ือถือได้ (Reliable) 
พาหนะที่ใชใ้นการขนส่งทางอากาศคือเคร่ืองบินซ่ึงมีความปลอดภยัสูง เน่ืองจาก

ใช้เทคโนโลยีและวสัดุที่มีคุณภาพในการผลิต นอกจากนั้ นแล้วเคร่ืองบินยงัตอ้งมีการตรวจสอบ 
บ ารุงรักษาใหอ้ยูใ่นสภาพที่สมบูรณ์พร้อมใชง้านอยูต่ลอดเวลา จึงท าให้การขนส่งทางอากาศสามารถ
น าพาสินคา้และผูโ้ดยสารไปสู่จุดหมายไดอ้ยา่งปลอดภยั 

g) สินค้าเสียหายน้อย (Low Damage) 
เน่ืองจากใช้ระยะเวลาในการขนส่งที่น้อย ท าให้ลดความเสียหายที่อาจเกิดขึ้ น

ระหวา่งการขนส่งสินคา้ไดม้ากกวา่การขนส่งสินคา้ประเภทอ่ืน 

h) ต้นทุนสินค้าคงคลังต ่า (Low Inventory Cost) 
ตน้ทุนสินคา้คงคลงัเกิดจากการที่ผูป้ระกอบการตอ้งเก็บสินคา้หรือวตัถุดิบไวเ้พื่อ

ใชป้ระโยชน์ในการด าเนินงานต่าง ๆ ดงันั้นการขนส่งทางอากาศที่ใชร้ะยะเวลาในการขนส่งน้อยจึง
ช่วยใหส้ามารถลดจ านวนสินคา้คงคลงัและลดตน้ทุนในการจดัเก็บลงได ้

2.1.3 ข้อเสียเปรียบของการขนส่งทางอากาศ 
ถึงแม้ว่าการขนส่งทางอากาศจะมีข้อได้เป รียบการขนส่งประเภทอ่ืน ๆ แต่ใน

ขณะเดียวกนักอ้มีขอ้เสียบางประการดงัน้ี (ประชด ไกรเนตร และ บุญเลิศ จิตตั้งวฒันา, 2551) 
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a) ต้นทุนการขนส่งสูง (High Cost) 
ตน้ทุนที่ส าคญัของการขนส่งทางอากาศคือ ค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิง ราคาของเคร่ืองบิน 

และอตัราระวางของเคร่ืองบินที่มีตน้ทุนสูงกว่าการขนส่งประเภทอ่ืนอยูพ่อสมควร ดงันั้นการขนส่ง
ทางอากาศจึงเหมาะกบัการขนส่งสินคา้บางประเภทเช่น สินคา้ที่มีมูลค่าสูง สินคา้ที่ตอ้งการใชอ้ยา่ง
เร่งด่วน หรือการเดินทางที่ตอ้งเร่งรีบแข่งกบัเวลา 

b) การเข้าถึงผู้ใช้บริการจ ากัด (Poor Accessibility) 
เน่ืองจากการขนส่งทางอากาศตอ้งการสนามบินเพื่อให้บริการเท่านั้น ท าให้เกิด

ขอ้จ ากัดที่ว่าถ้าหากไม่มีสนามบิน การขนส่งทางอากาศก็จะท าไม่ได้ และมีขอ้จ ากัดในเร่ืองของ
เสน้ทางมากกวา่การขนส่งประเภทอ่ืน ๆ 

c) ความอ่อนไหวทางด้านสภาพอากาศ (Weather Sensitive) 
อุปสรรคที่ส าคญัของการขนส่งทางอากาศคือสภาพอากาศที่ไม่สามารถควบคุม

ได ้ไม่ว่าจะเป็นสภาพอากาศที่มีผลกระทบต่อตวัเคร่ืองบินเอง หรือเป็นสภาพอากาศที่ส่งผลต่อตวั
สนามบิน 

2.1.4 ทฤษฎีความไว้เนื้อเช่ือใจ (Trust) 
ความไวเ้น้ือเช่ือใจมีความหมายที่แตกต่างกันไปตามแต่ละสาขาของการศึกษา และ

แตกต่างกันไปในแต่ละส านักคิดต่าง ๆ (Doney & Cannon, 1997) ดังนั้ นจึงไม่มีความหมายที่เป็น
สากล (Universally) ส าหรับความหมายของความไวเ้น้ือเช่ือใจ (Rousseau, Sitkin, Burt, & Camerer, 
1998) โดยทัว่ไปแลว้ความไวเ้น้ือเช่ือใจหมายถึงความตอ้งการของบุคคลที่จะกระท าการใด ๆ ก็ตาม 
โดยเปรียบเทียบกับความคาดหวงัและความเส่ียงต่อการกระท านั้น (Deutsch, 1960) หรือในอีกใน
ความหมายหน่ึงความไวเ้น้ือเช่ือใจอาจหมายถึงปรากฏการณ์ที่ช่วยสนับสนุนให้เกิดความสัมพนัธ์
ระหวา่งบุคคล ความสัมพนัธ์ในองคก์ร และความสัมพนัธ์ระหวา่งองคก์ร (Laeequddin, Mohd, Sahay 
B.S., Sahay, & Vinita, 2012) 

2.1.5 ระดับช้ันของความไว้เนื้อเช่ือใจ (Level of Trust) 
โดยพื้นฐานแลว้ความไวเ้น้ือเช่ือใจแบ่งไดเ้ป็น 3 ระดบัคือ ระดบับุคคล (Personal Level) 

ระดบัองคก์ร (Organization Level) และระดบัเครือข่าย (Network Level)1 (Jörg, 1998) ซ่ึงแบบจ าลอง
น้ีมีลักษณะบางประการที่คล้ายคลึงกับแบบจ าลองอ่ืน ๆ เช่น แบบจ าลองของ Lane (1987) และ

                                                         
1 ความไวเ้น้ือเช่ือใจจากเครือข่ายของสายการบิน หมายถึง ความไวเ้น้ือเช่ือใจท่ีครอบคลุมถึงพนัธมิตรใน
อุตสาหกรรมการบิน (กษิด์ิเดช เอ้ือเสถียร, 2553) (ดูค  านิยามศพัทเ์พ่ิมเติม) 
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แบบจ าลองของ Kimber และ Birchall (1998) ในแบบจ าลองของ Lane (1998) เสนอว่าระดับของ
ความไวเ้น้ือเช่ือใจประกอบด้วยส่วนส าคญั 3 ระดับคือ ระดับจุลภาค (Micro Level) ระดับองค์กร 
(Institution Level) และระดบัเครือข่ายทางสังคม (System and Society Level) ในขณะที่ Kimber และ 
Birchall (1998) เสนอวา่ระดบัของความไวเ้น้ือเช่ือใจมี 3 ระดบัคือ ความไวเ้น้ือเช่ือใจในระดบัตนเอง
และระหว่างบุคคล (Trusting One Self and Inter Personal Trust) ความไวเ้น้ือเช่ือใจในระดับองค์กร
และกลุ่ม (Organizational or Group Trust)และสุดท้าย ความไวเ้น้ือเช่ือใจในระดับสังคม (Social or 
Societal Trust) ดงัไดแ้สดงไวใ้นตารางที่ 2.1 

ตารางที่ 2.1 เปรียบเทียบแบบจ าลองของความไวเ้น้ือเช่ือใจ 
Sydow (1998) Lane (1998) Kimber (1998) 
ระดบับุคคล (Personal Level) ระดบัจุลภาค (Micro Level) ตนเองและระหว่างบุคคล 

(Trusting One Self and Inter 
Personal Trust) 

ระดบัองคก์ร 
 (Organization Level) 

ระดบัองคก์ร (Institution Level) ระดบัองคก์รและกลุ่ม  
(Organizational or Group Trust) 

ระดบัเครือข่าย (Network Level) ระดบัเครือข่ายทางสังคม (System 
and Society Level) 

ระดบัสังคม (Social or Society 
Trust) 

ความไวเ้น้ือเช่ือใจในระดบับุคคลและความไวเ้น้ือเช่ือใจในระดบัองคก์รมีความสัมพนัธบ์างอยา่งต่อ
กนั กล่าวคือความไวเ้น้ือเช่ือใจในระดบับุคคลมีอิทธิพลต่อความไวเ้น้ือเช่ือใจในระดบัองคก์รทั้งใน
ระดับบุคคลต่อองค์กร และในระดับองค์กรต่อองค์กร (Lewis & Weigert, 1985) หากเราพิจารณา
ความไวเ้น้ือเช่ือใจในระดบัองค์กร มีผลการศึกษาที่เปิดเผยว่า ธรรมชาติขององคก์ร โครสร้างของ
องคก์ร และความสามารถของแต่ละองคก์รมีอิทธิพลต่อความไวเ้น้ือเช่ือใจระหวา่งกลุ่ม (McKnight, 
Cummings, & Chervany, 1998) Sydow (1998) ไดท้  าการสรุปไวว้่า “การวิเคราะห์ความไวเ้น้ือเช่ือใจ
ในระดบัองคก์รตอ้งอาศยัการสืบคน้และวิเคราะห์ถึงการมีส่วนร่วม การกระท าของคนในองคก์รที่มี
ส่วนช่วยปรับปรุงความไวเ้น้ือเช่ือใจ รวมถึงลกัษณะโครงสร้างของการกระท านั้น” 

ซ่ึงในงานวจิยัเล่มน้ีจะใชแ้บบจ าลองของ Sydow ที่แบ่งระดบัของความไวเ้น้ือเช่ือใจออกเป็น 3 ระดบั
คือ ระดับบุคคล (Personal Level) ระดบัองค์กร (Organization Level) และระดับเครือข่าย (Network 
Level) 
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2.1.6 ชนิดของความไว้เนื้อเช่ือใจ 
ถึงแมว้่าความสัมพนัธ์ระหว่างการให้ความร่วมมือและความไวเ้น้ือเช่ือใจจะถูกศึกษา

อย่างมากมาย แต่ความไวเ้น้ือเช่ือใจในอุตสาหกรรมการบินยงัไม่ได้ถูกท าการศึกษาอย่างชัดเจน 
(Chawdhry, Masera, & Wilikens, 2002) 

ในการเร่ิมตน้ท าการศึกษาเก่ียวกบัความสัมพนัธ์ระหวา่งการให้ความร่วมมือและความ
ไวเ้น้ือเช่ือใจ การระบุชนิดของความไวเ้น้ือเช่ือใจที่เก่ียวขอ้งกบัความไวเ้น้ือเช่ือใจเป็นเร่ืองที่ส าคญั 
ซ่ึงสามารถท าไดโ้ดยระบุความแตกต่างของความไวเ้น้ือเช่ือใจแต่ละประเภท โดยที่สามารถแบ่งชนิด
ของความไวเ้น้ือเช่ือใจออกไดเ้ป็น 9 ประเภทหลกัดงัน้ี (1) Personality-based Trust, (2) Affect-based 
Trust, (3) Cognition-based Trust (4) Calculative-based Trust (5) Familiarity-based Trust, (6) 
Knowledge-based Trust, (7) Deterrence-based Trust, (8) Institutional-based Trust และ (9) integrated 
trust รายละเอียดของความไวเ้น้ือเช้ือใจแต่ละชนิดไดถู้กสรุปไวใ้นตารางที่ 2.2 

ตารางที่ 2.2 ชนิดของความไวเ้น้ือเช่ือใจ 
ชนิดของความไว้เนือ้เช้ือใจ ส่ิงทีส่ร้างความไว้เนือ้เช่ือใจ ผู้วจิัย 

Personality-based ความไวเ้น้ือเช่ือใจไดรั้บผา่นทางการ
เต็มใจท่ีจะช่วยเหลือ 

Bowlby (1982) 

Affect-based อารมณ์ร่วมระหว่างกลุ่มบุคคลจะ
ส ร้างความไว้เน้ือ เช่ือ ใจ  โดยไม่
ค านึงถึงผลประโยชน์ส่วนตวั 

Jarvenpaa & Leidner (1999); 
Lewicki & Bunker, (1996); 
Lewis & Weigert (1985); 
McAllister (1995); 
Newell & Swan (2000); 
Sako (1992) 
Zaheer, McEvily, & Perrone  
(1998) 

Cognition-based ขอ้มูลข่าวสารท่ีไหลผ่านกลุ่มบุคคล
จะท าให้เกิดความไวเ้น้ือเช่ือใจ 

Lewis & Weigert (1985) 
McAllister (1995) 
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ตารางที่ 2.2 ชนิดของความไวเ้น้ือเช่ือใจ (ต่อ) 
ชนิดของความไว้เนือ้เช้ือใจ ส่ิงทีส่ร้างความไว้เนือ้เช่ือใจ ผู้วจิัย 

Calculative-based ความไว้เน้ือเช่ือใจเป็นผลของการ
ค านวณเปรียบเทียบระหว่างต้นทุน
และผลประโยชน์อยา่งมีเหตุผล 

Dasguta (1988);  
Lewicki & Bunker (1996); 
Mayer, Davis, & Schoorman 
(1995);  
Newell & Swan, 2000);  
Williamson (1993) 

Familiarity-based ประสบการณ์ในอดีตของกลุ่มบุคคล
อ่ืนในสังคมจะช่วยสร้างความไวเ้น้ือ
เช่ือใจ 

Schaffer (2004); 
Williamson (1993) 

Knowledge-based ความไวเ้น้ือเช่ือใจไดรั้บผา่นทางการ
สะสมความรู้ท่ีเหมาะสม 

Lewicki & Bunker (1996); 
Schaffer (2004) 

Deterrence-based ความไวเ้น้ือเช่ือใจเกิดข้ึนจากผลพวง
ของพฤติกรรมท่ีเช่ือถือได ้ 

Lewicki & Bunker (1996) 

Institutional-based ความไว้เน้ือ เช่ือถูกสร้างผ่านทาง
บรรทัดฐานและกฎท่ีอยู่ล้อมรอบ
สถาบนัเหล่านั้น 

Coutu (1998) 

2.1.7 มิติของความไว้เนื้อช่ือใจ (Dimension of Trust) 

แม้ว่าจะมีงานวิจัยมากมายที่น าเสนอเร่ืองของมิติของความไวเ้น้ือเช่ือใจในช่วง 5 
ทศวรรษที่ผ่านมา (Svensson, 2001) แต่มีเพียงไม่ก่ีงานวจิยัที่ถูกอา้งถึงอยา่งแพร่หลาย งานวจิยัหลกั ๆ 
ที่ถูกใชอ้า้งอิงในเร่ืองของมิติของความไวเ้น้ือเช่ือใจคือ ทฤษฎีมิติของความไวเ้น้ือเช่ือใจ ของฝ่ังส านัก
คิดคลาสสิกโดย Swan, Trawick, และ Silva (1985) และ Swan และ Trawick (1987) ที่ถูกใชก้ันอย่าง
แพร่หลายในการการศึกษาและท าความเขา้ใจในเร่ืองของมิติของความไวเ้น้ือเช่ือใจ ผลการวิจยัหน่ึง
ในหัวขอ้ของอุตสาหกรรมยานยนตใ์นประเทศสวีเดนพบวา่ ทฤษฎีคลาสสิกทางมิติของความไวเ้น้ือ
เช่ือใจน้ีครอบคลุมถึงมิติของความไวเ้น้ือเช่ือใจที่ถูกน าเสนอโดยส านักคิดอ่ืน ๆ ด้วยเช่นเดียวกัน 
(Laeequddin et al., 2012) 

จากกการศึกษาของ Swan, Trawick, และ Silva (1985) และ Swan และ Trawick (1987) 
กล่าวว่าความไวเ้น้ือเช่ือใจถูกสร้างขึ้นไดด้ว้ยองคป์ระกอบหลกั 5 องคป์ระกอบดงัน้ี ความเช่ือถือได ้
(Dependability/Reliability) ความซ่ือสัตย ์(Honesty)ความสามารถ (Competence) ความเช่ือของผูข้าย
และผูซ้ื้อ (Seller/Buyer Orientation) และความเป็นมิตร (Friendliness) 
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ก) ความเช่ือถือได้ (Dependability/Reliability) 
ประกอบไปด้วยองค์ประกอบย่อย ๆ ดังน้ี  ความมั่นใจ (Confidence) ความ

สอดคล้อง (Consistency) ความศรัทธา (Faith) ความจงรักภัก ดี  (Loyalty) ความพยากรณ์ ได ้
(Predictability) ความเคารพ  (Respect) ความปลอดภัย (Security) ซ่ึงใน อุตสาหกรรมการบิน
องคป์ระกอบที่น ามาใชว้ดัความเช่ือถือไดมี้ดงัน้ี 

ผูโ้ดยสารมีความเช่ือมัน่วา่สายการบินที่ตนเลือกใชบ้ริการนั้นจะสามารถน าพาตน
ไปยงัจุดหมายที่ตอ้งการได ้โดยอาจพิจารณาไดจ้ากประวติัการเกิดอุบติัเหตุของสายการบิน อายกุาร
ใชง้านของเคร่ืองบิน ความสามารถของนักบินและพนักงานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ซ่ึงส่ิงเหล่าน้ีเป็นส่ิง
ที่สามารถจับต้องได้ (Tan, 2003) นอกจากนั้ นแล้ว มากไปกว่านั้ นตารางเวลาเที่ ยวบินก็เป็น
องค์ประกอบที่ส าคญัที่ผูโ้ดยสารใชใ้นการตดัสินใจเลือกใช้บริการสายการบิน ซ่ึงสายการบินใดมี
ตารางเวลาที่แน่นอนและเหมาะสมกบัเวลาที่ผูโ้ดยสารตอ้งการ ความไวเ้น้ือเช่ือใจของผูโ้ดยสารที่มี
ต่อสายการบินก็จะมากขึ้นตามไปดว้ย (Chew & Alcabin, 1999) และสุดทา้ยมาตรการการรักษาความ
ปลอดภยัของสายการบิน หลงัจากเหตุการณ์ 9/11 สายการบินต่าง ๆ มีการเพิม่มาตรการการักษาความ
ปลอดภัยมากยิ่งขึ้ น ยิ่งถ้าสายการบินใดมีมาตรการการรักษาความปลอดภัยที่ ดีก็มีแนวโน้มว่า
ผูโ้ดยสารจะมีความไวเ้น้ือเช่ือใจมากขึ้น (ธีรโชติ ครัวจตัุรัส และ ราณี อิสิชยักุล, 2552) 

ข) ความซ่ือสัตย์ (Honesty) 
ประกอบดว้ยองคป์ระกอบยอ่ย ๆ ดงัน้ี ความเป็นธรรม (Fairness) แรงจูงใจที่จะ

ไม่โกหก (Motivation Not to Lie) ความเปิดเผยในการบริหาร (Openness of Management) ซ่ึงใน
อุตสาหกรรมการบินองคป์ระกอบที่สามารถน ามาใชว้ดัไดมี้ดงัน้ี 

จ  านวนเงินที่ผูโ้ดยสารจ่ายไปเพื่อให้ได้รับริการในแต่ละเที่ยวบินนั้นเป็นหน่ึง
องคป์ระกอบที่ผูโ้ดยสารใชใ้นการตดัสินใจวา่จะเลือกใชบ้ริการหรือไม่ การที่จะดูวา่ราคาที่จ่ายไปเป็น
ธรรมหรือไม่จากผลลพัธท์ี่ไดรั้บจากการใชบ้ริการ และขั้นตอนวิธีการที่สายการบินปฏิบติัเพื่อน าไปสู่
ผลลัพธ์นั้ น (Xia, Monroe, & Cox, 2004) การเปิดเผยข้อมูลของสายการบินก็เป็นอีกปัจจัยหน่ึงที่
ผูโ้ดยสารใช้เป็นองค์ประกอบในการตดัสินใจเลือกใช้บริการสายการบิน โดยข้อมูลส่วนใหญ่ที
ผูโ้ดยสารใชเ้ป็นองคป์ระกอบคือ ขอ้มูลของเคร่ืองบิน ขอ้มูลของการซ่อมบ ารุง ขอ้มูลดา้นความล่าชา้
ของเที่ยวบิน ขอ้มูลดา้นสนามบินปลายทาง (Scott, 2003) และสุดทา้ยการรักษาความปลอดภยัในการ
ท าธุรกรรมของผูโ้ดยสาร ในขณะเดียวกนัก็ตอ้งอ านวยความสะดวกให้กบัผูโ้ดยสารดว้ย ตวัอยา่งของ
การท าธุรกรรมที่ตอ้งการความปลอดภยัเช่น การจองตัว๋โดยสารผ่านระบบอินเตอร์เน็ต การเช็คอิน
ล่วงหนา้ผา่นอินเตอร์เน็ต (Karger, Austel, & Toll, 2000) 
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ค) ความสามารถ (Competence) 
ประกอบด้วยองค์ประกอบย่อย ๆ ดังน้ี  ความสามารถ (Ability) คุณลักษณะ 

(Character) ความถนัด (Expertness) ความซ่ือตรง (Integrity) ซ่ึงองค์ประกอบที่ใชว้ดัความสามารถ
ในทางอุตสาหกรรมการบินมีดงัน้ี 

ความสามารถในการบริหารเส้นทางการบินให้เหมาะสมกบัเคร่ืองบินที่มี และ
เหมาะสมกับความตอ้งการของผูโ้ดยสาร และรวมไปถึงความสามารถของสายการบินที่จะควบคุม
ปริมาณเที่ยวบินให้เหมาะสมในแต่ละวนั ดังนั้นความสามารถของสายการบินจึงเป็นองค์ประกอบ
แรกที่ส าคญัที่ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่คิดถึงเวลาที่ตอ้งการเลือกใชบ้ริการสายการบินใดสายการบินหน่ึง 
(Borenstein, 1989) การให้บริการอยา่งบเท่าเทียมกันในทุก ๆ เที่ยวบินของพนักงานต่าง ๆ ที่มีส่วน
เก่ียวขอ้งกับสายการบินเป็นอีกองค์ประกอบหน่ึงที่ผูโ้ดยสารใช้พิจารณา (Park, Robertson, & Wu, 
2004) นอกจากนั้ นแล้วองค์ประกอบทางด้านคุณลักษณะของสายการบินก็เป็นอีกปัจจัยหน่ึงที่
ผูบ้ริโภคน ามาเปรียบเทียบเม่ือจะใชบ้ริการสายการบินใดสายการบินหน่ึง ซ่ึงคุณลกัษณะของสายการ
บินในปัจจุบนัมีอยู ่2 ชนิดใหญ่ ๆ คือ สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ และสายการบินตน้ทุนต ่า 
ซ่ึงการที่สายการบินระบุคุณลกัษณะของตนแลว้แต่ไม่ท าตามค ามั่นสัญญาที่ให้ไว ้ก็จะท าให้ผูโ้ดย
ตดัสินใจเลือกใชบ้ริการของสายการบินอ่ืนแทน (Borenstein & Rose, 2007) องค์ประกอบทางดา้น
ความถนัดของสายการบิน ซ่ึงในที่น้ีคือการที่สายการบินเลือกว่าจะวางตนเองในรูปแบบใดจาก 3 
รูปแบบคือ สายการบินประเภทที่มีตารางเวลาแน่นอน สายการบินประเภทเช่าเหมาล า และสายการ
บินประเภทที่ขนส่งสินคา้เพียงอยา่งเดียว ดงันั้นเม่ือผูโ้ดยสารตอ้งการเลือกใช้บริการสายการบินมี
ความช านาญมากที่สุด เพื่อที่จะไดส้ามารถตอบสนองต่อส่ิงที่ผูโ้ดยสารตอ้งการได ้(Chen, Farh, C, & 
Macmilan, 1993) 

ง) ความเข้าใจซ่ึงกันและกัน (Seller/Buyer Orientation) 
ประกอบดว้ยองคป์ระกอบยอ่ย ๆ ดงัน้ี ความไม่เห็นแก่ตวั (Altruism) สัมผสัทาง

ธุรกิจ และการตดัสินใจ (Business Sense &Judgment) ความตั้งใจหรือ แรงจูงใจ (Intention or Motive) 
ในทางอุตสาหกรรมการบินมีองคป์ระกอบที่ใชว้ดัความเขา้ใจซ่ึงกนัและกนัดงัน้ี 

องค์ประกอบที่ส าคญัที่ผูโ้ดยสารใชใ้นการพิจารณาคือการเปิดโอกาสให้มีการ
วิจารณ์ ซ่ึงการวิจารณ์น้ีท าให้สายการบินสามารถปรับปรุงพฒันาผลิตภณัฑ์ให้เหมาะสมกับความ
ตอ้งการของผูโ้ดยสารได้ (Smith, Grimm, Gannon, & Chen, 1991)เม่ือผูโ้ดยสารได้รับผลกระทบที่
เกิดขึ้นจากการให้บริการของสายการบิน การแกปั้ญหาของสายการบินจะเป็นส่ิงหน่ึงที่ผูบ้ริโภคใช้
เป็นองคป์ระกอบที่ตดัสินใจเลือกใชบ้ริการของสายการบินใด ดงันั้นสายการบินใดที่มีการแกปั้ญหา
ใหก้บัผูโ้ดยสารไดดี้ จะท าใหผู้โ้ดยสารทั้งเก่าและที่ก  าลงัตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ เลือกที่จะใชบ้ริการ
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สายการบินได้มากขึ้น (Fairbank, 2006) มากไปกว่านั้นเม่ือเกิดปัญหาขึ้นในขณะที่ท  าการบิน การ
ตดัสินใจในการแกปั้ญหาของลูกเรือที่อยูบ่นเคร่ือง คือ พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน นักบิน จะเป็น
ส่ิงที่ผูโ้ดยสารใชใ้นการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการสายการบิน โดยการแกปั้ญหาของลูกเรือในอดีตจะ
ส่งผลถึงการเลือกใชบ้ริการของผูโ้ดยสารในอนาคต (Simmel, Cerkovnik, & McCarthy, 1989) 

จ) ความเป็นมิตร (Friendliness) 
ประกอบด้วยองค์ประกอบย่อย ๆ ดังน้ี การยอมรับ (Acceptance) ความเมตตา 

(Benevolence) ความพอใจ (Liking) ซ่ึงองคป์ระกอบที่ใชว้ดัความเป็นมิตรในอุตสาหกรรมการบินมี
ดงัน้ี 

การที่ผูโ้ดยสารจะเลือกใชบ้ริการสายการบินใด ๆ นั้นตอ้งเร่ิมจากการที่ผูโ้ดยสาร
ยอมรับในตวัสายการบินนั้น ๆ ก่อน การยอมรับจะเห็นชดัในช่วงที่สายการบินมีการเปิดเส้นทางการ
บินใหม่ ๆ หรือเม่ือสายการบินเปิดใหบ้ริการใหม่ ๆ หลงัจากที่ผูโ้ดยสารให้การยอมรับในตวัสายการ
บินแล้วก็จะเกิดการเลือกใชบ้ริการ และกลบัมาใชบ้ริการซ ้ าอีกคร้ังในอนาคต นอกจากนั้นแลว้การ
บริการของผูท้ี่มีส่วนเก่ียวขอ้งกบัสายการบิน ไม่ว่าจะเป็น นักบิน พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ช่าง
ซ่อมเคร่ืองยนต ์พนักงานตอ้นรับภาคพื้น ก็ลว้นแต่เป็นส่วนส าคญัต่อการยอมรับในตวัสายการบิน
ของผูโ้ดยสารทั้งส้ิน ดงันั้นความรู้สึกที่ผูโ้ดยสารรู้สึกวา่สายการบินยอมรับว่าตนเองเป็นส่วนหน่ึงของ
การท าธุรกิจสายการบิน (Sooner & Franx, 2007) ในบางคร้ังผูโ้ดยสารยงัตดัสินใจโดยใชค้วามชอบ
ส่วนตวั ซ่ึงไม่ไดอ้้างอิงหลักเหตุผลใด ๆ ซ่ึงบางคร้ังก็ไม่สามรถจบัตอ้งได้เป็นรูปธรรม (Landes & 
Posner, 1975) การสมัครเป็นสมาชิกของสายการบินเพื่อรับสิทธิพิเศษก็เป็นอีกองค์ประกอบหน่ึงที่
สามารถใชว้ดัความไวเ้น้ือเช่ือใจของผูโ้ดยสารที่มีต่อสายการบินได ้(Zins, 2001) และอีกองคป์ระกอบ
ที่ส าคญัคือความชอบส่วนตวัของผูโ้ดยสารที่มีต่อสายการบิน ซ่ึงความชอบน้ีมีทั้งในส่วนที่จบัตอ้ง
และจบัตอ้งไม่ได ้เช่น การให้บริการของลูกเรือ โปรโมชนัต่าง ๆ ส่ิงเหล่าน้ีจะท าใหผู้โ้ดยสารมีความ
เช่ือมัน่ และกลบัมาใชบ้ริการซ ้ า (Philips, Anna, & Wijsman, 2012) 

องค์ประกอบทั้งหมดของความไวเ้น้ือเช่ือใจทั้งที่เป็นองค์ประกอบตามทฤษฎี
ดั้งเดิม และองค์ประกอบที่ใช้วดัในอุตสาหกรรมการบินไดแ้สดงไวใ้นตารางที่ 2.3 จากการรวมเอา
องคป์ระกอบเหล่าน้ีเขา้กบัองคป์ระกอบอ่ืน ๆ ของความไวเ้น้ือเช่ือใจดงัในตารางที่ 2.3 จะสามารถท า
ใหเ้กิดการวดัและการประเมินผลของความไวเ้น้ือเช่ือใจในอุตสาหกรรมการบินได ้(Svensson, 2001) 
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ตารางที่ 2.3 องคป์ระกอบของความไวเ้น้ือเช่ือใจ 
องค์ประกอบพืน้ฐาน 

Swan & Trawick 
(1987) 

Swan, Trawick & 
Silva(1985) 

องค์ประกอบทัว่ไปทีเ่กีย่วข้อง องค์ประกอบทีใ่ช้วดัใน
อุตสาหกรรมการบิน 

ผู้วจิัย 

ความเช่ือถือได ้
(Dependability/Reliabil
ity) 

ความมัน่ใจ (Confidence) 
ความสอดคลอ้ง (Consistency) 
ความเช่ือถือศรัทธา (Faith) 
ความจงรักภกัดี (Loyalty) 
ความพยากรณ์ได ้
(Predictability) 
ความเคารพ (Respect) 
ความปลอดภยั (Security) 

- อายกุารใชง้านของ
เคร่ืองบิน 
- ประวติัการเกิดอุบติัเหตุ 
 
- มีตารางการบินท่ีแน่นอน 
- มีมาตรการการรักษา
ความปลอดภยั 

Tan (2003) 
 
Chew & Alcabin 
(1999) 
ICAO (2013) 
ธีรโชติ ครัวจตุัรัส 
และ ราณี อิสิชยักุล 
(2552) 

ความซ่ือสัตย ์(Honesty) ความเป็นธรรม (Fairness) 
มีแรงจูงใจท่ีจะไม่โกหก 
(Motivation not to lie) 
ความเปิดเผยในการบริหาร 
(Openness of Management) 
ความสามารถ (Ability) 
คุณลกัษณะ (Character) 
ความถนดั (Expertness) 
ความซ่ือตรง (Integrity) 

- ราคาค่าโดยสาร
เหมาะสม 
- การเปิดเผยขอ้มลูของ
สายการบิน 
- การท าธุรกรรมต่าง ๆ 
เป็นไปอยา่งปลอดภยัและ 
- มีเส้นทางการบินท่ี
เหมาะสม 
- มีการจดัสรรตาราง
เท่ียวบินท่ีเหมาะสม 
- การให้บริการอยา่งเท่า
เทียมในทุก ๆ เท่ียวบิน 
- ให้บริการตามประเภท
อยา่งชดัเจน 

Xia et al. (2004) 
 
Scott (2003) 
 
Karger et al. (2000) 
 
Borenstein (1989) 
 
Borenstein & Rose 
(2007) 
Park et al. (2004) 
  

Chen et al. (1993 
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ตารางที่ 2.3 องคป์ระกอบของความไวเ้น้ือเช่ือใจ (ต่อ) 
องค์ประกอบพืน้ฐาน 

Swan & Trawick 
(1987) 

Swan, Trawick & 
Silva(1985) 

องค์ประกอบทัว่ไปทีเ่กีย่วข้อง องค์ประกอบทีใ่ช้วดัใน
อุตสาหกรรมการบิน 

ผู้วจิัย 

ความเขา้ใจซ่ึงกนัและ
กนั (Seller/Buyer 
Orientation) 

ความไม่เห็นแก่ตวั (Altruism) 
สัมผสัทางธุรกิจ และการ
ตดัสินใจ (Business Sense 
&Judgment 
ความตั้งใจหรือ แรงจูงใจ 
(Intention or Motive) 

การช่วยเหลือผูโ้ดยสาร
เม่ือเกิดปัญหา 
- การตดัสินใจของลูกเรือ
เม่ือเกิดปัญหา 
- การเปิดโอกาสให้มีการ
วิจารณ์ 

Fairbank (2006) 
 
Simmel et al. (1989) 
 
Smith et al. (1991) 

ความเป็นมิตร 
(Friendliness) 

การยอมรับ (Acceptance) 
ความเมตตา (Benevolence) 
ความพอใจ (Liking) 

- ความรู้สึกท่ีผูโ้ดยสาร
รู้สึกว่าสายการบินยอมรับ
ว่าตนเองเป็นส่วนหน่ึง
ของการท าธุรกิจสายการ
บิน 
- ความชอบในการบริการ
ของสายการบิน 
- ความชอบส่วนตวั 
 
- การสมคัรเป็นสมาชิก 

Sooner & Franx 
(2007) 
 
 
 
Philips et al. (2012) 
 
Landes & Posner 
(1975) 
Zins (2001) 

2.1.8 ความไว้เนื้อเช่ือใจและความจงรักภักดี 

เน่ืองจากระดบัของความไวเ้น้ือเช่ือใจนั้นไม่สามารถวดัไดโ้ดยตรง จึงมีการน าตวัแปร
อ่ืนที่เก่ียวขอ้งเขา้มาเพื่อใชใ้นการวดัระดบัของความไวเ้น้ือเช่ือใจ ตวัแปรที่นิยมใชก้นัอยา่งแพร่หลาย
คือ ความจงรักภกัดี (Loyalty) โดยที่ความไวเ้น้ือเช่ือใจจะสร้างให้เกิดความจงรักภกัดีในทา้ยที่สุด 
ดงันั้นเราสามารถน าองคป์ระกอบที่ใชว้ดัความจงรักภกัดีมาประยกุตใ์ชเ้พื่อวดัระดบัของความไวเ้น้ือ
เช่ือใจได้ 5 ระดับดังน้ี  1) การกลับมาซ้ือซ ้ า (Inclination to buy again) ในทางสายการบินคือการ
กลบัมาซ้ือตัว๋ของสายการบินอีกคร้ังส าหรับการเดินทางในคร้ังต่อไป 2) การซ้ือมากขึ้น (Inclination 
to buy more) ในทางสายการบินคือการขยายการซ้ือตัว๋จากซ้ือแค่ให้ส าหรับตวัเอง เป็นซ้ือให้ส าหรับ
เพื่อนหรือคนในครอบครัวส าหรับการเดินทาง 3) การซ้ือบริการอ่ืน ๆ ที่เก่ียวขอ้ง (Inclination to buy 
other services) ในทางการบินหมายถึงการซ้ือบริการอ่ืนของสายการบินนอกจากตัว๋โดยสาร เช่น ของ
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ที่ระลึก 4) การมีผลกระทบในทางราคานอ้ย (Less price-sensitive) ในทางการบินคือไม่วา่สายการบิน
จะตั้งราคาตัว๋โดยสารอยา่งไร ผูโ้ดยสารก็ยงัคงซ้ือตัว๋ของสายการบินนั้นส าหรับการเดินทาง 5) การ
บอกประสบการณ์ในการใชข้องตนให้กบัผูอ่ื้น (Tell others about the favorable experience) ในทาง
การบินหมายถึงการเล่าประสบการณ์ที่ประทบัใจในการเดินทางของตนให้กบัผูอ่ื้นเช่น เพื่อน คนใน
ครอบครัว (Hill, Griffiths, & Lim, 2008; Roostika, 2011) 

2.1.9 ความไว้เนื้อเช่ือใจและระบบเศรษฐกิจ 
ความไวเ้น้ือเช่ือใจมีผลกระทบในทางบวกต่อระบบเศรษฐกิจทั้งในระดบัจุลภาค (Micro 

Level) และในระดบัมหภาค (Macro Level) ในระดบัจุลภาคความไวเ้น้ือเช่ือใจจะช่วยลดระยะเวลาใน
การท าธุรกรรม (Transaction Cost) ช่วยบงัคบัให้เกิดการปฏิบติัตามสัญญา (Enforce Contract) และ
ช่วยอ านวยความสะดวกในแง่ของความไวว้างใจของนักลงทุน (Facilitate Credit of the Investor) 
(Knack, 2001)ในระดับมหภาคความไวเ้น้ือเช่ือใจจะสามารถช่วยให้เกิดความเขม้แข็งในระบอบ
ประชาธิปไตย เน่ืองมาจากความไวเ้น้ือเช่ือใจจะช่วยให้การท างานร่วมกันในสังคมเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้ น (Almond & Verba, 1963) นอกจากนั้ นความไวเ้น้ือเช่ือใจยงัช่วยพัฒนา
ประสิทธิภาพและความซ่ือสัตยข์องขา้ราชการ และพนักงานของรัฐ (Putnam, 1995) และสุดทา้ยช่วย
พฒันาคุณภาพของนโยบายทางเศรษฐกิจ (Easterly & Levine, 1997) 

คนส่วนใหญ่ที่อยูใ่นสังคมที่มีความไวเ้น้ือเช่ือใจระหว่างกนัสูงจะกระท ากิจกรรมทาง
เศรษฐกิจโดยมีความระมดัระวงัน้อยกว่าในสังคมที่มีความไวเ้น้ือเช่ือใจระหว่างกนัน้อย ตวัอยา่งเช่น
โดยปกติเวลาที่ตอ้งการท ากิจกรรมทางเศรษฐกิจมกัจะมีการเขียนสัญญาขอ้ผกูมดัขึ้นมาเพื่อใชค้วบคุม
พฤติกรรมของผูท้ี่ท  ากิจกรรมทางเศรษฐกิจนั้น ๆ แต่ถา้หากอยูใ่นสงัคมที่มีความไวเ้น้ือเช่ือใจต่อกนั
สูงแล้ว การท าสัญญาเพื่อใชบ้งัคบัพฤติกรรมในการท ากิจกรรมทางเศรษฐกิจนั้นอาจมีความจ าเป็น
นอ้ยลง นอกจากนั้นแลว้ในสงัคมที่มีความไวเ้น้ือเช่ือใจกนัสูงนั้นจะมีการแปรสภาพของทรัพยสิ์นเพื่อ
การป้องกนั หรือการปกป้องทรัพยสิ์นของตนจากการกระท าที่ผิดกฎหมายน้อยลง ตวัอยา่งเช่นการ
จ่ายเงินเพือ่จา้งพนกังานรักษาความปลอดภยัส่วนตวั เป็นตน้ ในทางกลบักนัสงัคมที่มีความไวเ้น้ือเช่ือ
ใจต่อกนันอ้ยจะก่อใหเ้กิดอุปสรรคในการสร้างสรรคน์วตักรรมใหม่  นัน่คือถา้หากผูป้ระกอบการตอ้ง
ใชเ้วลาในการจบัตามอง และเฝ้าระวงัการทุจริต จากคู่คา้ พนักงาน ผูข้ายวตัถุดิบ ซ่ึงท าใหสู้ญเสียเวลา
ในการวิจัยและคิดค้นนวตักรรมใหม่ ๆ หรือเวลาในการผลิตลดน้อยลงไป (Knack, 2001) โดยมี
ขอ้สรุปของการวิจยัโดยใชแ้บบจ าลองรูปแบบหน่ึงที่ว่าระดบัของความไวเ้น้ือเช่ือใจมีผลกระทบต่อ
การลงทุนและการพฒันาของประเทศ (Zak & Knack, 2001) 
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ส่วนผลกระทบในระดบัมหภาคนั้นจะเห็นอยา่งชดัเจนมากนกั โดยพื้นฐานแลว้ความไว้
เน้ือเช่ือใจและความร่วมมือกันในสังคมจะส่งผลกระทบในทางอ้อมต่อระบบเศรษฐกิจโดยผ่าน
ช่องทางทางการเมือง ความไวเ้น้ือเช่ือใจนั้นจะท าให้คุณภาพของรัฐบาลพฒันาไปในทางที่ดีขึ้นโดย
การมีนโยบายทางเศรษฐกิจที่มีคุณภาพ ในสังคมที่มีความไวเ้น้ือเช่ือใจในสังคมสูง ประชาชนจะ
มองขา้มปัญหาในเร่ืองของการเฝ้าระวงัการทุจริต และสามารถใชเ้วลาในการพฒันาระบบเศรษฐกิจได้
อยา่งเตม็ที่ (Knack, 2001) มีการศึกษาเร่ืองความไวเน้ือเช่ือใจกบัประสิทธิภาพของรัฐบาลในประเทศ
อิตาลีซ่ึงมีผลการศึกษาว่า ในตอนเหนือของประเทศอิตาลีที่ประชาชนมีความไวเ้น้ือเช่ือใจใน
ภาครัฐบาลมากกวา่ ประสิทธิภาพในการบริหารและการดูแลประชาชนจะดีกวา่รัฐบาลของทางภาคใต้
ของอิตาลีที่ประชาชนมีความไวเ้น้ือเช่ือใจในภาครัฐบาลนอ้ยกวา่ (Putnam, 1995) 

2.1.10 ทฤษฎีทางเศรษฐมิติ 
ในการท าการศึกษาจ าเป็นตอ้งมีทฤษฎีทางเศรษฐมิติ เพื่อจะไดห้าความสัมพนัธ์ระหวา่ง

ตวัแปรที่ตอ้งการ าการศึกษา ในการศึกษาคร้ังน้ีมีทฤษฎีทางเศรษฐมิติที่เก่ียวขอ้งดงัน้ี 

1) แบบจ าลองมัลติวาริเอทโพรบิท (Multivariate Probit Model : MVP) 
แบบจ าลองมัลติวาริเอทโพรบิท (MVP) เป็นแบบจ าลองที่เหมาะสมกับการ

วิเคราะห์ขอ้มูล 2 ชนิดที่มีความสัมพนัธ์กัน โดยมีขอ้สมมติที่ว่าแต่ละตวัแปรมีการตอบสนองสอง
ชนิดที่แตกต่างกันแบบ T และมีเมทริกซ์ของโควาเลียนซ์ที่สามารถเป็นไดท้ั้งตวัแปรที่แยกกันโดย
ส้ินเชิง (Discrete Variable) และตวัแปรที่ต่อเน่ืองกนั (Continuous Variable) โดยให้ ),...,( iTil YYY 

แสดงถึงเวกเตอร์ของมิติที่ T ของการสังเกตระหว่างการตอบสนองสองชนิดคือ 0/1 ซ่ึงตอบสนองตวั
แปรที่  ith โดยก าหนดให้ ni ,...,1 ก าหนดให้  iX คือเมทริกซ์ของการออกแบบ pT   และ
ก าหนดให้ ),...,(  iTili ZZZ โดยมีรูปแบบสมการดงัน้ี(Ashford & Snowden, 1970; Tabet, 2007) 

iiXZ   , ni ,...,1         (2.1) 

โดยความสมัพนัธร์ะหวา่ง ijZ และ ijY ในแบบจ าลองมลัติวาริเอทโพรบิทคือ 

ijY 1 if ;0ijZ          (2.2) 

= 0 otherwise Tj ,...,1        (2.3) 

ทั้งน้ี 

  )(),|1( ii ZYP          (2.4) 
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 ),,(~ XNZ i          (2.5) 

โดย  คือตวัเช่ือมของโพรบิทซ่ึงก าหนดฟังกช์นัการแจกแจงสะสมของการแจก
แจงแบบปกติ ในที่น้ี ),...,( 1 T 


คือเมทริกซ์ Tp ของสัมประสิทธ์ิการทดถอยที่ไม่ทราบค่า

แน่นอน t คือเวกเตอร์ 1T ของสมัประสิทธ์ิการกระจายที่ผิดพลาดที่  )0(TN โดย  คือเมท
ริกซ์ความสมัพนัธ ์ TT  ของ iZ (Tabet, 2007) 

ซ่ึงการกระจายภายหลงัของ iZ ไดรั้บจาก 

)}0()0()1()0({),,|(),,|(
1

 


ij

T

j

ijijijiiTii yIzIyIzIRXZRYZf     (2.6) 

สมการขา้งตน้คือ Multivariate Truncated Gaussian โดยที่ )(ZT คือความน่าจะ
เป็นของฟังกช์นัความหนาแน่นของการกระจายแบบปกติ 

ความเป็นไปไดข้องขอ้มูล Y ที่ถูกสงัเกตไดรั้บมาจากการบูรนาการบนตวัแปรแฝง 
Z (Latent Variable Z) 

iii
A

iT
TA

iii dRXRXyYP
ii

  ),,|(...),,|(
1

             (2.7) 

โดยที่ ijA คือช่วง ),0(  ถา้ 1ijY และอยูใ่นช่วง ]0,(  

ความน่าสนใจของแบบจ าลองมลัติวาริเอทโพรบิตคือการผอ่นปรนของคุณสมบติั
ของแบบจ าลองโลจิทที่วา่ การเลือกทางเลือกจากกลุ่มของทางเลือกตอ้งเป็นอิสระจากทางเลือกอ่ืนที่
ไม่เก่ียวขอ้ง (The Independence from Irrelevant Alternatives: IIA) หรือในความหมายง่าย ๆ ว่าการ
ตัดสินใจเลือกระหว่างสองทางเลือกจะไม่ได้รับผลกระทบ หรือเกิดการช้ีน าจากทางเลือกอ่ืน 
(Hausman & McFadden, 1984; Tabet, 2007) 

2) การทดสอบ Tetrachoric Correlation 
การทดสอบ Tetrachoric Correlation คือการทดสอบหาความสมัพนัธ์ระหวา่งตวั

แปรสองตวั โดยมีรูปแบบสมการที่ใชท้ดสอบดงัน้ี (Green, 1996) 

)0(1, *

1111

*

1  yyy          (2.7) 

)0(1, *

2222

*

2  yyy          (2.8) 
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N         (2.9) 

ค่า  คือ Tetrachoric Correlation ระหวา่ง 
1y และ 

2y  

ในแบบจ าลองไบนูเมียลโพรบิท (Binomial Probit Model) มีสมมติฐานที่วา่ error 
term 

1 และ 
2 ไม่มีความสัมพนัธ์กนั นั่นคือ 0),( 21 Cov แต่ในแบบจ าลองไบวาริเอทโพรบิท 

(Bivariate Probit Model) จะผ่อนคลายสมมติฐานข้อน้ีลง ด้วยเหตุน้ี เองจึงมีการพัฒนาเพื่อหา
แบบจ าลองที่เหมาะสมโดยการใช้การวิเคราะห์ร่วมของผลลัพธ์ ส่ิงที่จะใช้เป็นตวัแปรหลักในการ
ประมาณค่า Covariance ระหวา่ง Error Term คือค่าของ  (Rho) (Sutherland, 2010) 

เม่ือค่า Rho มีนัยส าคัญทางสถิติแตกต่างจาก 0 หรือไม่  significant ที่ระดับ
นัยส าคัญใด ๆ แสดงว่าการมีอยู่ของความสัมพันธ์บางอย่างระหว่างตัวแปรพึ่ งพิง (Dependent 
Variable) ที่ไม่สามารถหาได้จากการระบุตัวแปรอิสระที่สังเกตได้ แต่จะหาได้จากลักษณะที่ไม่
สามารถสังเกตได้ซ่ึงมีลักษณะเหมือนกนัในทั้งสอง Error Term อีกทางเลือกหน่ึงเม่ือค่า Rho ไม่มี
นัยส าคัญทางสถิติแตกต่างจาก 0 หรือ Significant ที่ระดับนัยส าคัญใด ๆ ผลลัพธ์ทั้ งสองไม่มี
ความสมัพนัธซ่ึ์งกนัและกนั แบบจ าลองไบวาริเอทโพรบิทจึงมากไม่เหมาะสม (Sutherland, 2010) 

การทดสอบน้ีจะอยูภ่ายใตส้มมติฐานของ Maximum Likelihood ในการกระจาย
แบบปกติโดยมีฟังกช์นั Log Likelihood ดงัน้ี (Greene, 2010) 

  )12)(12(,)12(,)12(loglog 2122111 2   iiii

n

i
yyyyL   (2.10) 

  


n

i iiii qqqq
1 2122112 ,,log       (2.11) 

ก าหนดให ้ 1)12( 11  ii yq if 01 iy และ 1 if 11 iy  

2 = Bivariate Normal CDF ซ่ึงตอ้งหาค่ามาจากการใช ้Quadrature 

3) การหา Marginal Effect 
ก าหนดให้ฟังก์ชนัเง่ือนไขของการกระจาย )|( xyF คือ ผลลพัธ์หลายตวัแปรที่

เป็นไปไดข้อง y และตวัแปรภายนอก x การประมาณค่าของ Marginal Effect ของตวัแปร x ในหลาย ๆ 
ตวัแปร หรือหลาย ๆ ฟังก์ชัน )(x ของ )|( xyF คือเป้าหมายหลกัของการประยกุต์การวิเคราะห์
แบบเศรษฐศาสตร์จุลภาค โดยปกติแลว้ xx  /)( จะอธิบายผลกระทบของตวัแปร x บนเงื่อนไข
ของ ค่าเฉล่ีย (Means) ควอไทล์ (Quantiles) ความน่าจะเป็น (Probabilities) และฟังกช์นัเง่ือนไขอ่ืน ๆ 
(Mullahy, 2011) 



31 

ในการระบุเฉพาะเจาะจงในแบบจ าลองโพรบิท การประมาณค่า Partial Effects 
เช่น xxSyob  /)|(Pr คือประเด็นหลักที่ น่าสนใจ การประมาณค่าดังกล่าวนั้ นมุ่งตรงไปสู่
แบบจ าลองแบบตัวแปรเดียว (Univariate Model) ส าหรับ xxyob  /)|1(Pr มีการขยายการ
ค านวณเพือ่รองรับ Quadrant Probability Effects 1,0,/)|,(Pr 2211  jkxxkykyob ส าหรับ
แบบจ าลองไบวาริเอทโพรบิท (Bivariate Probit Model) และถูกประยุกต์ใช้ส าหรับ 2m  หรือ
แบบจ าลองมลัติวาริเอทโพรบิท (Multivariate Probit Model) จะมีรูปแบบสมการดงัน้ี(Green, 1996) 

x

xkykyob mm



 )|,...,(Pr 11      (2.12) 

หรือเขียนในรูปแบบที่สั้ นลงได้ว่า xxkyob  /)|(Pr โดย ][ jyy  คือ
เวกเตอร์ผลลพัธ์แบบสองตวัแปรของ m-variate ][ jkk  คือเวกเตอร์ของ m ที่ก  าหนดผลลพัธ ์ m2 ที่
เป็นไปได ้x คือตวัแปรเงื่อนไข และ (...)Prob คือตวัร่วมของการกระจายแบบปกติในมลัติวาริเอท 

ผลลพัธ์ ][ jyy  ส่วนใหญ่เกิดขึ้นจากบริบทที่เป็นตวัช้ีวดัแบบสองตวัแปรของ
แบบจ าลองโพรบิทแบบปกติจากกตัวแปรแฝงที่ก  าหนด โดยมีรูปแบบสมการ Marginal ดังน้ี 
(Mullahy, 2011) 

mjxy jjj ,...,1,*         (2.13) 

)0(1 *  yy         (2.14) 

),0(~],...,[ 1 RMVNm        (2.15) 

และ 
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      (2.16) 

ตวัแปร ],...,[ 1

T

m

TB   และ R สามารถประมาณค่าได้โดยใช้เพียงขอ้มูลที่
จ  ากัดซ่ึงถูกน าเสนอโดย Avery et al , (1983) มีข้อเสนอที่ว่าองค์ประกอบ jk ของ R สามารถ
ค านวณแบบหน่ึงต่อหน่ึงไดจ้ากการใชแ้บบจ าลองไบวาริเอทโพรบิท ในขณะที่การค านวณคู่ของ B ที่
จะใชใ้นกรณีหลงันั้นไม่ชดัเจนถึงแมว้า่จะใชก้ารประมาณค่าในแบบจ าลองโพรบิทของตวัแปร 
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ส่ิงที่ควรใหก้ารสนใจส าหรับการทดสอบ Marginal คือการเปล่ียนแปลงของ jx

ที่มีผลกระทบต่ออรรถประโยชน์ที่คาดหวงัที่มีผลกระทบต่อการกระจายของผลลพัธ ์y โดยก าหนดให้
อรรถประโยชน์ถูกก าหนดโดย )(),...,( 1 yVyyV m  และเงื่อนไขของอรรถประโยชน์ที่คาดหวงัของ 
x ถูกก าหนดโดยสมการดงัน้ี (Mullahy, 2011) 
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           (2.17) 

2.2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 การวจิยัเร่ืองอุปสงคก์ารเดินทางทางอากาศจากความไวเ้น้ือเช่ือใจของผูโ้ดยสารนั้น ไดท้  าการ
รวบรวมเอกสารและงานวจิยัที่เก่ียวขอ้งโดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
 จักรกฤษณ์ ค าพิชัย (2548) ไดศ้ึกษาเร่ืองการเปรียบเทียบพฤติกรรมของผูใ้ชบ้ริการสายการ
บินไทย และสายการบินตน้ทุนต ่าในเสน้ทางการบินกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ โดยมีวตัถุประสงคห์ลกัคือ
ศึกษาและเปรียบเทียบลกัษณะและพฤติกรรมของผูใ้ชบ้ริการสายการบินไทย และสายการบินตน้ทุน
ต ่า 3 สายการบินคือ สายการบินไทยแอร์เอเชีย สายการบินนกแอร์ และสายการบินโอเรียนทไ์ทยแอร์
ไลน์ ในเสน้ทางบินกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ โดยใชข้อ้มูลจากการการเก็บแบบสอบถามจ านวน 400 ราย
ที่เดินทางผา่นสนามบินเชียงใหม่ 
 ผลการศึกษาพบวา่ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่มีพฤติกรรมคลา้ยคลึงกนัคือ กลุ่มผูโ้ดยสารสายการบิน
ไทยส่วนใหญ่เป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 58 อายุเฉล่ียประมาณ 38 ปี มีรายได้ระหว่าง 10,000 – 
49,999 บาทต่อเดือน ส่วนใหญ่มีระดบัการศึกษาในระดบัปริญญาตรี และเป็นพนักงานบริษทัเอกชน 
มีจุดประสงคใ์นการเดินทางคือเพื่อติดต่อธุรกิจหรือท างาน มกัเดินทางคนเดียว เดินทางเฉล่ีย 9 คร้ังต่อ
ปี และคิดวา่จะกลบัมาใชบ้ริการอีกคร้ังร้อยละ 67 

 การวิเคราะห์ลกัษณะและพฤติกรรมของผูโ้ดยสารทั้ง 4 สายการบินโดยใชแ้บบจ าลองโลจิท 
(Logit Model) ด้วยเทคนิควิเคราะห์ความน่าจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood Estimates : MLE) 
และเทคนิควเิคราะห์ Marginal Effect พบวา่จากตวัแปรที่ท  าการศึกษาจ านวน 18 มีตวัแปร 6 ตวัแปรที่
มีนยัส าคญัทางสถิติ และสามารถน ามาอธิบายเพือ่เปรียบเทียบลกัษณะและพฤติกรรมของผูโ้ดยสารได้
ดงัน้ี ที่ระดบัความเช่ือมัน่ 99% คือกลุ่มอาชีพของผูโ้ดยสาร (JOB) การกลบัมาใชบ้ริการสายการบิน
เดิมอีกคร้ัง (RET) การจองตัว๋ผ่านระบบอินเตอร์เน็ต (BOK) และการหาขอ้มูลก่อนเดินทาง (INF) ที่
ระดับความเช่ือมั่น 95% คือผูร่้วมเดินทาง (WIT) ที่ระดับความเช่ือมั่น 90% คือระยะเวลาที่พกัที่
จุดหมายปลายทาง (PER) 
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 ศมนีย์ อังกรุแพพันธ์ (2548) ไดศ้ึกษาเร่ืองพฤติกรรมของผูบ้ริโภคในการเลือกใชบ้ริการสาย
การบินเส้นทางเชียงใหม่ – กรุงเทพ โดยมีวตัถุประสงค์ส าคัญ 3 ประการ ประการแรกคือเพื่อ
เปรียบเทียบพฤติกรรมของประชาชนในการเลือกใช้บริการสายการบินราคาปกติ และสายการบิน
ตน้ทุนต ่าในการเดินทางเส้นทางเชียงใหม่ – กรุงเทพ ประการที่สองเพื่อวิเคราะห์ปัจจยัที่มีผลต่อ
ผูบ้ริโภคในการเลือกใชบ้ริการสายการบินทั้ง 2 ประเภทดังกล่าวขา้งตน้ ประการสุดทา้ยเพื่อส ารวจ
ความคิดเห็นเก่ียวกบัปัญหาและอุปสรรคในการใชส้ายการบินทั้ง 2 ประเภทดงักล่าวขา้งตน้ โดยใช้
แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูล กลุ่มตวัอยา่งประกอบดว้ยประชาชนที่ใชบ้ริการสายการ
บินราคาปกติจ านวน 200 คนและสายการบินตน้ทุนต ่า 200 คน ในการเดินทางเส้นทางเชียงใหม่ – 
กรุงเทพ การวิเคราะห์ขอ้มูลใช้สถิติเชิงพรรณนาในรูปแบบของความถ่ี ค่าร้อยละ และวิธีการของ
แบบจ าลองโลจิท 
 ผลการศึกษาพบว่าประชาชนที่เลือกใชบ้ริการสายการบินราคาปกติและสายการบินตน้ทุนต ่า
เสน้ทางเชียงใหม่ – กรุงเทพ ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง อายตุ  ่ากวา่ 40 ปี ระดบัการศึกษาสูงสุด
ปริญญาตรี มีรายได้โดยเฉล่ียต่อเดือนที่ 10,001 – 30,000 บาท ประกอบอาชีพที่มีรายได้แน่นอน 
พฤติกรรมของประชาชนที่เลือกใชบ้ริการสายการบินปกติ และตน้ทุนต ่า ส่วนใหญ่มีวตัถุประสงคใ์น
การเดินทางเพื่อพกัผ่อนหรือท่องเที่ยว มีวิธีการจองบตัรโดยสารจากที่จ  าหน่ายบตัรโดยสาร ณ ท่า
อากาศยาน เดินทางคนเดียวเป็นหลกั จ  านวนคร้ังในการเดินทาง 1-3 คร้ังต่อปี ประชาชนที่เลือกใช้
บริการสายการบินราคาปกติส่วนใหญ่เลือกใชบ้ริการสายการบินไทย นิยมเดินทางในวนัหยดุนักขตั
ฤกษ ์ส่วนประชาชนที่ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนต ่าส่วนใหญ่เลือกใชบ้ริการสายการบินนกแอร์ นิยม
เดินทางในระหวา่งวนัจนัทร์ – ศุกร์ 
 การวเิคราะห์ปัจจยัที่มีผลต่อการเลือกใชบ้ริการสายการบินราคาปกติและสายการบินตน้ทุน
ต ่าเส้นทางเชียงใหม่ – กรุงเทพ โดยใช้วิธีการของแบบจ าลองโลจิท พบว่าโอกาสที่ประชาชนจะใช้
บริการสายการบินราคาปกติมากกว่าสายการบินตน้ทุนต ่าเพราะประชาชนมีระดบัรายไดต้่อเดือนสูง 
และสายการสายการบินราคาปกติมีส่วนลดค่าโดยสารมากกว่าสายการบินตน้ทุนต ่า ส่วนโอกาสที่
ประชาชนจะเลือกใช้บริการสายการบินตน้ทุนต ่ามากกว่าสายการบินราคาปกติ เพราะประชาชนมี
ระดบัอายมุากกวา่ และมีราคาค่าโดยสารต ่ากวา่สายการบินราคาปกติ 

 ตุลยา วุฒิปรีชา (2549) ได้ศึกษาเร่ืองพฤติกรรมการเดินทางและค่าใช้จ่ายของนักท่องเที่ยว
ต่างชาติที่ใช้สายการบินต้นทุนต ่าในประเทศไทย มีวตัถุประสงค์หลักในการศึกษาสามประการ 
ประการแรกคือศึกษาผลกระทบของการมีสายการบินตน้ทุนต ่าในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตต้่อ
จ านวนนักท่องเที่ยวต่างชาติที่จะเดินทางมาเที่ยวในประเทศไทย ประการที่สองศึกษาพฤติกรรมการ
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เดินทางภายในประเทศไทยของนักท่องเที่ยวต่างชาติที่ใช้สายการบินตน้ทุนต ่า และประการที่สาม
ศึกษาการใชจ่้ายเงินที่ประหยดัไดจ้ากการใชส้ายการบินตน้ทุนต ่าของนกัท่องเที่ยวต่างชาติ 
 ขอ้มูลที่ใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ีได้จากการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากการสัมภาษณ์นักท่องเที่ยว
ต่างชาติ 604 ตวัอย่าง แบ่งเป็นนักท่องเที่ยวที่ใช้สายการบินไทย 304 ตวัอยา่ง และใช้สายการบิน
ตน้ทุนต ่า 300 ตวัอยา่ง ณ สนามบินดอนเมือง ในช่วงเดือนกุมภาพนัธถึ์งเดือนเมษายน พ.ศ. 2549 
 ผลการศึกษาพบวา่การมีสายการบินตน้ทุนต ่าในภูมิภาคอาเซียนมายงัไทยมีอิทธิพลทางบวก
ต่อจ านวนนักท่องเที่ยวอาเซียนที่เดินทางมายงัประเทศไทยทางอากาศอยา่งมีนัยส าคญัที่ระดบัความ
เช่ือมั่นร้อยละ 90 ขึ้นไป การศึกษาปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการใชจ่้ายของนักท่องเที่ยวต่างชาติดว้ยวิธี 
MCA พบวา่ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ที่ร้อยละ 90 ขึ้นไป ผูท้ี่เดินทางดว้ยสายการบินตน้ทุนต ่าในประเทศ
จะมีค่าใชจ่้ายน้อยกวา่ผูท้ี่เดินทางดว้ยสายการบินไทย 1,198 บาทต่อคนต่อวนั และผูท้ี่มาท่องเที่ยวคร้ัง
แรกจะมีค่าใชจ่้ายมากกวา่ผูท้ี่มาเที่ยวซ ้ า 1,168 บาทต่อคนต่อวนั 
 การศึกษาปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อจ านวนวนัพกัในประเทศไทยของนกัท่องเที่ยวต่างชาติโดยใช้
วิธีการวิเคราะห์ถดถอยปัวซอง (Poisson Regression) และวิธีวิเคราะห์ถดถอยก าลังสองน้อยที่สุด 
(Ordinary Least Square) ซ่ึงพบวา่ทั้งสองวธีิสามารถอธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างจ านวนวนัพกักบัตวั
แปรอิสระต่าง ๆ ไดใ้กลเ้คียงกัน สรุปว่าเพศชายจะมีวนัพกัยาวนานกว่าเพศหญิง ผูท้ี่เกษียณแลว้ ผู ้
ว่างงาน หรือแม่บา้นจะมีจ านวนวนัพกัมากกว่ากลุ่มอาชีพอ่ืน ๆ ผูท้ี่มาเที่ยวเป็นคร้ังแรกจะมีวนัพกั
นอ้ยกวา่ผูท้ี่มาเที่ยวซ ้ า และผูท้ี่ใชส้ายการบินตน้ทุนต ่าในเสน้ทางในประเทศจะมีวนัพกันานกวา่ผูท้ี่ใช้
สายการบินปกติในประเทศ การศึกษารูปแบบการเดินทางภายในประเทศไทยของนักท่องเที่ยว
ต่างชาติจากการวิเคราะห์ดว้ยโปรแกรม MAP for Windows Version 1.1.2 สรุปไดว้่าทั้งนักท่องเที่ยว
ที่ใชส้ายการบินไทยและสายการบินตน้ทุนต ่ามีพฤติกรรมการเดินทางแบบเสน้ตรงมากที่สุด 
 การศึกษาการใช้จ่ายเงินที่ประหยดัได้จากการใช้สายการบินต้นทุนต ่าของนักท่องเที่ยว
ต่างชาติด้วยการวิเคราะห์ในรูปค่าเฉล่ียร้อยละ พบว่านักท่องเที่ยวยนิดีที่จ  าน าเงินที่ประหยดัไดจ้าก
การใช้สายการบินต้นทุนต ่ามาใช้จ่ายคิดเป็นร้อยละ 68 ไม่ใช้จ่ายคิดเป็นร้อยละ 32 ในบรรดา
นกัท่องเที่ยวที่เลือกน าเงินไปใชจ้่ายพบวา่นกัท่องเที่ยวใชจ่้ายเงินซ้ือสินคา้และของที่ระลึกเพิ่มขึ้นมาก
ที่สุดคิดเป็นร้อยละ 22 

 อัจจนา สันติสุข (2549) ไดศ้ึกษาเร่ืองการวเิคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ในการตดัสินใจเลือกใช้
สายการบินภายในประเทศ มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการตดัสินใจเลือกเดินทาง
ดว้ยสายการบินภายในประเทศของผูโ้ดยสารชาวไทยและชาวต่างชาติ และเพื่อพยากรณ์แนวโน้ม
จ านวนผูโ้ดยสารที่เดินทางด้วยเคร่ืองบิน โดยใช้แบบจ าลอง Multinomial Logit ส าหรับวิเคราะห์
ผูโ้ดยสารชาวไทย 547 ตวัอยา่ง และแบบต าลอง Binary Logit ส าหรับวิเคราะห์ผูโ้ดยสารชาวต่างชาติ 
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509 ตวัอยา่ง และใชว้ธีิ Deseasonalized Time Trend เพื่อวิเคราะห์แนวโน้มจ านวนผูโ้ดยสารภายหลงั
จากการมีสายการบินตน้ทุนต ่าใหบ้ริการของท่าอากาศยาน 4 แห่งไดแ้ก่ กรุงเทพฯ เชียงใหม่ เชียงราย 
และหาดใหญ่ 
 ผลการศึกษาในประเด็นแรกคือลกัษณะของผูโ้ดยสารชาวไทยซ่ึงเลือกใชส้ายการบินไทยจะมี
ต้นทุนเวลาและต้นทุนความปลอดภัยสูง ส่วนใหญ่ เป็นเพศหญิง ประกอบอาชีพรับราชการ 
รัฐวิสาหกิจ และพนักงานอ่ืน ๆ ของรัฐ มีจุดประสงคใ์นการเดินทางเพื่อท างาน ประชุมสัมมนา จอง
ตัว๋ผ่านตัวแทนจ าหน่าย ในขณะที่ผูโ้ดยสารที่ใช้สายการบินนกแอร์เป็นผูท้ี่ใช้อินเตอร์เน็ตและ
รับผิดชอบค่าใช้จ่ายในการเดินทางเอง ผูโ้ดยสารที่ใช้สายการบินแอร์เอเชียจะรับรู้ตน้ทุนในการ
เดินทางสูง รับผดิชอบค่าใชจ่้ายในการเดินทางเอง และใชอิ้นเตอร์เน็ต ผูโ้ดยสารที่ใชส้ายการบินวนัทู
โก จะรับรู้ตน้ทุนในการเดินทางสูง รับผิดชอบค่าใชจ่้ายในการเดินทางเอง และจองตัว๋โดยสารในวนั
เดินทางหรือก่อนเดินทางล่วงหนา้ไม่เกิน 3 วนั 
 ผลการศึกษาในประเด็นที่สองคือลักษณะของผูโ้ดยสารชาวต่างชาติซ่ึงเลือกใชส้ายการบิน
ไทยจะมีตน้ทุนของเวลาสูง ไดรั้บขอ้มูลของสายการบินจากบริษทัตวัแทนจ าหน่ายที่ต่างประเทศ โดย
จองตัว๋ล่วงหน้านานตั้งแต่ 1 เดือนขึ้นไป และผูโ้ดยสารที่มีอายมุากขึ้นจะมีแนวโน้มเลือกใชส้ายการ
บินไทยมากขึ้น ผูโ้ดยสารชาวต่างชาติของสายการบินตน้ทุนต ่าเป็นผูโ้ดยสารที่เดินทางมาพร้อมกับ
เพือ่นและใชอิ้นเตอร์เน็ต 
 ประเด็นที่สามคือจ านวนผูโ้ดยสารโดยรวมหลงัจากมีสายการบินตน้ทุนต ่าใหบ้ริการแลว้ของ
ท่าอากาศยานกรุงเทพฯและหาดใหญ่มีแนวโน้มคงที่ แต่ท่าอากาศยานเชียงใหม่และเชียงรายมี
แนวโนม้เพิม่ขึ้น นอกจากน้ียงัพบวา่จ านวนผูโ้ดยสารของสายการบินที่ไม่ใช่สายการบินตน้ทุนต ่าของ
ทุกท่าอากาศยานมีแนวโน้มลดลง และจ านวนผูโ้ดยสารของสายการบินตน้ทุนต ่ามีแนวโน้มเพิ่มขึ้น
ทุกท่าอากาศยาน 

 วีรจิต กรานเลิศ (2554) ได้ศึกษาเร่ืองปัจจัยที่ มีผลต่อการเลือกใช้บริการสายการบิน
ภายในประเทศของผูโ้ดยสารที่สนามบินนานาชาติเชียงใหม่ มีจุดประสงคเ์พื่อศึกษาปัจจยัที่มีผลต่อ
การเลือกใชบ้ริการสายการบินภายในประเทศผ่านท่าอากาศยานเชียงใหม่ และเพื่อศึกษาพฤติกรรม
ของผูโ้ดยสารในการเลือกใชบ้ริการสายการบินภายในประเทศผา่นทางท่าอากาศยานเชียงใหม่ โดยท า
การเปรียบเทียบกบักลุ่มตวัอยา่ 400 ตวัอยา่ง โดยใชแ้บบสอบถามจ าแนกเป็นผูโ้ดยสารการบินไทย 
164 ราย สายการบินบางกอกแอร์เวย ์60 ราย สายการบินแอร์เอเชีย 102 ราย สายการบินนกแอร์ 50 
ราย และสาบการบินวนัทูโก 24 ราย อาศยัสถิติเชิงพรรณนาและการใชแ้บบจ าลอง Conditional Logit  
 ผลการศึกษาลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตวัอยา่งพบวา่ในภาพรวมเพศของกลุ่ม
ตวัอยา่งมีความใกลเ้คียงกนัของจ านวนเพศชายและเพศหญิง มีอายใุนช่วง 31-40 ปี มีรายไดเ้ฉล่ียส่วน
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บุคคล 42,000 บาทต่อเดือน การศึกษาระดบัปริญญาตรี มีเพียงสายการบินไทยที่ผูโ้ดยสารที่มีระดับ
การศึกษาสูงกวา่ปริญญาตรีนิยมใชบ้ริการมากที่สุด  อาชีพพนกังานบริษทันิยมใชส้ายการบินไทย สาย
การบินแอร์เอเชีย และสายการบินวนัทูโก ในส่วนของสายการบินบางกอกแอร์เวย ์และสายการบินนก
แอร์ไดรั้บความนิยมจากรักธุรกิจ พ่อคา้ ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่มีสถานภาพโสด วตัถุประสงคใ์นการ
เดินทางเพือ่การท่องเที่ยวพกัผอ่น ในขณะที่ผูโ้ดยสารสายการบินไทยเดินทางเพื่อท าธุระส่วนตวั การ
จองบตัรโดยสารนิยมใชบ้ริการห้อจ าหน่ายตัว๋โดยสาร แต่สายการบินแอร์เอเชีย และนกแอร์นิยมใช้
บริการผา่นอินเตอร์เน็ต 
 ผลการทดลองเก่ียวกบัปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการใชบ้ริการสายการบินในภาพรวมพบว่าความ
ถูกตอ้งแม่นย  าในการให้บริการเก่ียวกบัการเดินทางเป็นปัจจยัที่มีอิทธิพลมากที่สุด รองลงมาคือการ
ตรงต่อเวลาของสายการบิน และความเหมาะสมของราคาบตัรโดยสาร ผลการศึกษาแบบจ าลอง 
Conditional Logit พบว่าผูโ้ดยสารเพศชายที่มีระดบัการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรี มีอายมุาก มีโอกาส
เลือกใชส้ายการบินไทยสูงกวา่สายการบินอ่ืน ๆ ผูโ้ดยสารที่มีสถานภาพโสดมีแนวโนม้ที่จะเลือกสาย
การบินบางกอกแอร์เวยม์ากกว่าสายการบินอ่ืน ๆ ในขณะที่ผูโ้ดยสารที่มีพฤติกรรมจองบตัรที่นัง่ผา่น
ทางระบบอินเตอร์เน็ตมีโอกาสเลือกใชบ้ริการสายการบินแอร์เอเชีย และสายการบินนกแอร์มากกว่า
สายการบินอ่ืน ๆ ในดา้นลกัษณะของสายการบินพบว่าเม่ือส่ิงอ่ืน ๆ คงที่ ราคาบตัรโดยสารสายการ
บินที่ที่ต  ่ากว่าจะมีโอกาสไดรั้บเลือกมากกว่า หรือการเป็นสมาชิกของสายการบินท าให้มีโอกาสที่
ผูโ้ดยสารจะเลือกใชบ้ริการสายการบินนั้น ๆ เพิม่มากขึ้น และการมีสนามบินปลายทางเป็นสนามบิน
ดอนเมือง จะท าใหผู้โ้ดยสารเลือกใชบ้ริการสายการบินนั้น ๆ เพิม่มากขึ้น 

Sirdeshmukh, Singh and Sabol (2002) ได้ศึกษาและพัฒนาแนวคิดเพื่อการท าความเข้าใจเร่ือง
พฤติกรรมและการกระท าของผูใ้หบ้ริการที่สร้างให้เกิดความไวเ้น้ือเช่ือใจต่อผูบ้ริโภค และวธีิการที่ท  า
ให้ความไวเ้น้ือเช่ือใจพฒันาไปสู่ความซ่ือสัตย ์มีจุดประสงคส์ าคญัสามประการ จุดประสงคแ์รกคือ
การค้นหาแนวความคิดที่ เหมาะสมส าหรับการสร้างความไวเ้น้ือเช่ือใจให้เกิดขึ้ นกับผูบ้ริโภค 
จุดประสงคท์ี่สองคือรวบรวมความแตกต่างของความไวเ้น้ือเช่ือใจของผูบ้ริโภคทั้งต่อองคป์ระกอบ
สองด้านคือต่อพนักงานส่วนหน้า และต่อนโยบายและแผนในการบริหารจัดการ และสุดท้าย
จุดประสงคท์ี่สามคือท าการระบุค่าที่เป็นตวักลางของความสัมพนัธ์ต่อกนัระหว่างไวเ้น้ือเช่ือใจ และ
ความจงรักภกัดี โดยใชข้อ้มูลจากลุ่มตวัอยา่ง 377 ตวัอยา่งแบ่งออกเป็นตวัอยา่งจากร้านเส้ือผา้คา้ปลีก 
264 ตัวอย่าง และจากการเดินทางทางอากาศที่ไม่ใช่เพื่อธุรกิจ (Nonbusiness Airline Travel) 113 
ตวัอยา่ง 
 ผลการศึกษาที่ได้ให้การสนับสนุนการประเมินผลทั้งสามด้านข้องความไวเ้น้ือเช่ือใจคือ
ความสามารถในการด าเนินงาน ความเมตตาในการด าเนินงาน และมิติของความเช่ือในการแก้ไข
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ปัญหา มากไปกวา่นั้นยงัพบหลกัฐานของความไม่สมดุลระหวา่งมิติของความไวเ้น้ือเช่ือใจ และความ
ไว้เน้ือเช่ือใจของผู ้บ ริโภค ส าหรับพนักงานในส่วนหน้าความมีเมตตาในการด าเนินงานมี
ความสัมพนัธ์ในทางลบอยา่งมีนัยส าคญั นั่นคือสินคา้ที่มีปัญหาจะส่งผลในทางลบอยา่งรุนแรงต่อ
ผูบ้ริโภค มากกว่าสินคา้ที่มีคุณภาพดี ในขณะที่มิติของความเช่ือในการแกไ้ขปัญหามีผลในทางบวก
อยา่งมีนัยส าคญั นั่นคือสินคา้ที่มีคุณภาพดีจะมีผลในทางบวกอย่างรุนแรงมากกว่าสินคา้ที่มีปัญหา 
คุณประโยชน์เป็นส่ือกลางโดยสมบูรณ์ระหว่างพนักงานส่วนหน้าและความจงรักภกัดีของลูกคา้ต่อ
ผูป้ระกอบการที่เป็นการขายปลีก ในส่วนของสายการบินพบวา่ผลกระทบในนโยบายการบริหารและ
แผนในการด าเนินงานต่อความจงรักภกัดีนั้น คุณประโยชน์เป็นเพียงส่ือกลางบางส่วน ดงันั้นบทบาท
ของพนักงานส่วนหน้าจึงมีส่วนส าคญัเป็นอย่างยิ่งในผูป้ระกอบการที่เป็นร้านค้าปลีก ในขณะที่
นโยบายในการบริหารและแผนในการด าเนินงานเป็นส่วนที่ส าคญัเป็นอยา่งยิง่ส าหรับผูป้ระกอบการ
สายการบิน 

 Koufaris and Hampton-Sosa (2003) ได้ท  าการศึกษาการบริษทัออนไลน์ต่อการขาดความ
ไวเ้น้ือเช่ือใจในการท าธุรกรรมออนไลน์ มีจุดประสงคเ์พื่ออธิบายว่าความไวเ้น้ือเช่ือใจหลังจากที่
ลูกคา้เขา้ชมเวบ็ไซตเ์ป็นคร้ังแรงเกิดขึ้นไดอ้ยา่งไร การศึกษาน้ีใชข้อ้มูลจากแบบสอบถามทั้งหมด 212 
ตัวอย่าง โดยเป็นเพศชายทั้ งหมด 128 ตัวอย่างและเป็นเพศหญิง 84 ตัวอย่าง ใช้วิธีวิเคราะห์
ส่วนประกอบส าคญั (Principal Components Analysis: PCA) 
 ผลการศึกษาระบุว่าช่ือเสียงของบริษทัที่ผูบ้ริโภครับรู้และแรงจูงใจที่จะปรับปรุงสินคา้และ
บริการให้เหมาะสมกบัความตอ้งการของผูบ้ริโภคมีความสัมพนัธ์ต่อความไวเ้น้ือเช่ือใจในเบื้องตน้
อยา่งมีนัยส าคญั การใชง้านของเวบ็ไซตแ์ละความปลอดภยัในการท าธุรกรรมออนไลน์เป็นอีกตวัแปร
หน่ึงที่มีความส าคญัต่อความไวเ้น้ือเช่ือใจในเบื้องตน้อยา่งมีนยัส าคญัเช่นเดียวกนั 

 Reast (2003) ไดท้  าการทดสอบโครงสร้างของความไวเ้น้ือเช่ือใจของผูบ้ริโภคต่อตราสินคา้ 
และบทบาทของความคิดในการตดัสินใจขยายตราสินคา้ โดยใชก้ลุ่มตวัอยา่งทั้งหมด 411 ตวัอยา่งจาก
ผูบ้ริโภคของกลุ่มชา กาแฟ ร้านขายของช า ปากกา และสินคา้และบริการทางอินเตอร์เน็ต เพื่อท าการ
ทดสอบสมมติฐานทั้งหมด 4 ประเด็น 
 ผลการศึกษาส าหรับสมมติฐานที่ 1 ที่ว่าดว้ยมิติของความไวเ้น้ือเช่ือใจทั้งหมดหกดา้นพบว่า 
มีปัจจยัทั้งหมด 4 ขอ้ที่สนับสนุนความไวเ้น้ือเช่ือใจในตราสินคา้อยา่งมีนัยส าคญัคือ ความซ่ือตรง 
ความยติุธรรม ความน่าเช่ือถือ และความพึงพอใจ ผลการศึกษาส าหรับสมมติฐานที่ 2 พบว่าค่าเฉล่ีย
ในการประเมินของแต่ละตราสินคา้ต่อความไวเ้น้ือเช่ือใจมีความสัมพนัธใ์นทางบวกอยา่งมีนยัส าคญั 
ผลการศึกษาส าหรับสมมติฐานที่ 3 พบวา่มีความสมัพนัธใ์นทางบวกระหวา่งความไวเ้น้ือเช่ือใจในตรา
สินคา้ มิติของความไวเ้น้ือเช่ือใจในตราสินคา้ และการตอบสนองต่อการวดัผลของการขยายตราสินคา้ 
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อยา่งมีนยัส าคญั ผลการศึกษาส าหรับสมมติฐานที่ 4 พบวา่เพศ การศึกษา และอายมีุความสมัพนัธอ์ยา่ง
มีนัยส าคัญต่อความไวเ้น้ือเช่ือใจในตราสินค้า มิติของความไวเ้น้ือเช่ือใจในตราสินคา้ และการ
ตอบสนองต่อการวดัผลของตราสินคา้ โดยเพศหญิง ผูท้ี่มีการศึกษานอ้ย และผูท้ี่มีอายสูุงกวา่ จะมีการ
ตอบสนองอยา่งรุนแรงต่อตวัแปรทั้งสามในขา้งตน้ 

 Langer and Thorup (2006) ศึกษาเร่ืองการสร้างความไวเ้น้ือเช่ือในในช่วงเวลาวกิฤติ โดยใช้
การเล่าเร่ืองและตวัอยา่งผา่นทางธุรกิจสายการบิน มีวตัถุประสงคเ์พือ่ถกเถียงและน ามาปรับปรุงใชใ้น
การพฒันาเทคนิคและวธีิการที่สามารถสร้างใหเ้กิดการมีส่วนร่วมของพนกังานของบริษทัต่อการสร้าง
ความไวเ้น้ือเช่ือใจในช่วงเวลาวิกฤติ ใชว้ิธีท  าการศึกษาโดยอา้งอิงจากกลยทุธ์ของผูว้ิเคราะห์ และอยู่
บนพื้นฐาน 4 ประการคือ การวิจัยเชิงปฏิบัติการ วิธีการแบบร่วม การสอบถาม และทีมงาน
เปล่ียนแปลงการส่ือสารในเชิงกลยทุธ ์
 ผลการศึกษาพบว่ากระบวนการในการเปล่ียนแปลงขององคก์รตอ้งมาจากการประยกุตใ์ชใ้น
วธีิการส่ือสาร การเปล่ียนแปลงวธีิการส่ือสาร การสอบถามรายละเอียดเพิ่มเติมจากการเล่าเร่ืองที่ผา่น
มาในอดีต (เหตุการณ์ที่เคยเกิดขึ้นในอดีต) และสุดทา้ยตอ้งอาศยัทีมงานเพื่อท าการเปล่ียนแปลงการ
ส่ือสารเชิงกลยุทธ์ โดยการสร้างกฎระเบียบที่ เกี่ยวข้องกับการเปล่ียนแปลงขององค์กร และให้
พนักงานเป็นส่วนส าคญัในการเปล่ียนแปลงน้ี ผลที่ไดจ้ากการศึกษาในคร้ังน้ีไม่สามารถน าไปใชก้บั
องคก์รอ่ืนไดโ้ดยตรง แต่สามารถใชว้ธีิการของการศึกษาคร้ังน้ีไปประยกุตใ์ชใ้หเ้หมาะสมได ้

 Cheng, Chen and Chang (2007) ท าการศึกษาความสัมพนัธร์ะหว่างคุณภาพของสายการบิน
และผูโ้ดยสาร โดยใชต้วัอยา่งผูโ้ดยสารที่ใชบ้ริการสายการบินในประเทศไตห้วนั มีจุดประสงคเ์พื่อ
ศึกษาวา่ตวัแปรใดบา้งที่มีความสัมพนัธก์บัคุณภาพของสายการบินจากมุมมองของผูโ้ดยสาร ใชก้าร
สมัภาษณ์ในเชิงลึกของผูว้จิยักบัผูโ้ดยสารของสายการบินโดยตรง ค  าถามในการสัมภาษณ์จะเน้นถึง
หัวข้อดังน้ีคือ ความเช่ือของผูโ้ดยสาร ขอบเขตของความสามารถ ความสัมพนัธ์ระหว่างบุคคล 
ความสามารถในการรักษาการให้บริการ และคุณภาพของเทคโนโลยขีอ้มูลข่าวสารที่ผูบ้ริโภครับรู้
และความสมัพนัธ์ต่อสายการบิน ใชแ้บบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling) ใน
การวิเคราะห์ขอ้มูลที่ได้มาจากลุ่มตัวอย่าง 252 ตวัอย่าง โดยที่ตวัอย่างทั้ งหมดเป็นผูโ้ดยสารที่ใช้
บริการสายการบินภายในประเทศ 
 ผลการศึกษาพบว่าความเช่ือของผูโ้ดยสาร ขอบเขตของความสามารถ ความสามารถในการ
รักษาการใหบ้ริการ และความสัมพนัธ์ระหว่างบุคคล มีความสมัพนัธใ์นทางบวกอยา่งมีนัยส าคญัต่อ
การสร้างความสัมพันธ์ระหว่างผู ้โดยสารและคุณภาพของสายการบิน ในขณะที่ คุณภาพของ
เทคโนโลยขีอ้มูลข่าวสารที่ผูบ้ริโภครับรู้และความสัมพนัธ์ต่อสายการบินไม่มีความสัมพนัธ์ใด ๆ 
อยา่งมีนยัส าคญัระหวา่งผูโ้ดยสารและคุณภาพของสายการบิน 
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ทั้งน้ีจากการรวบรวมเอางานวิจยัที่เก่ียวขอ้ง สามารถน ามาสรุปวิธีการที่ใช้และตวัแปรที่เกี่ยวขอ้ง
โดยสงัเขปไดด้งัขอ้มูลในตางรางที่ 2.4 

ตารางที่ 2.4 สรุปงานวจิยัอ่ืนที่เก่ียวขอ้ง 
ผูเ้ขียน (ปี) การวิจยั วิธีการ /ตวัแปรโดยสังเขป 

จกัรกฤษณ์ ค าพิชยั 
(2548) 

การเปรียบเทียบพฤติกรรมของ
ผูใ้ชบ้ริการสายการบินไทย และ
สายการบินตน้ทุนต ่าในเส้นทาง
บินกรุงท าฯ – เชียงใหม่ 

การวิเคราะห์แบบจ าลองโลจิท (Logit Model) ดว้ย
เทคนิควิทีการวิเคราะห์ความน่าจะเป็นสูงสุด 
(MLE) และเทคนิควิเคราะห์ Marginal Effect 
มี 6 ตวัแปรท่ีมีนับส าคญัทางสถิติ ดงัน้ี กลุ่มอาชีพ
ของผูโ้ดยสาร การกลบัใชบ้ริการสายการบินเดิม
อีกคร้ัง การจองตัว๋ผา่นระบบอินเตอร์เน็ต การหา
ขอ้มลูก่อนเดินทาง ผูร่้วมเดินทาง และระยะเวลาท่ี
พกัท่ีจุดหมายปลายทาง 

ศมนีย ์องักุรแพพนัธ์ 
(2548) 

พฤติกรรมของผูบ้ริโภคในการ
เลื อ ก ใช้บ ริ ก ารส าย ก าร บิ น
เส้นทางเชียงใหม่ – กรุงเทพฯ 

ก า ร วิ เค ร า ะ ห์ ค่ าส ถิ ติ เชิ ง พ ร รณ น า  แ ล ะ
แบบจ าลองโลจิท (Logit Model) 
ผลการศึกษาพบว่า ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่เป็นเพศ
หญิง อายุต ่ากว่า 40 ปี การศึกษาระดับปริญญาตรี 
รายไดเ้ฉล่ีย 10,001 – 30,000 บาท มีรายไดแ้น่นอน 
เดินทางเพ่ือพกัผ่อนหรือท่องเท่ียว จองบตัรจากจุด
จ าหน่ายตัว๋ เดินทางคนเดียว เดินทาง 1 – 3 คร้ังต่อ
ปี นิยมใช้บริการสายการบินไทยในวนัหยุด และ
สายการบินนกแอร์ในวนัจนัทร์ – ศุกร์ 

ตุลยา วุฒิปรีชา  
(2549) 

พ ฤ ติ ก รรมก าร เดิ น ท างแล ะ
ค่ า ใช้ จ่ า ยข อ งนั ก ท่ อ ง เ ท่ี ย ว
ต่างชาติท่ีใชส้ายการบินตน้ทุนต ่า
ในประเทศไทย 

การศึกษาดว้ยวิธี MCA พบว่าผูท่ี้เดินทางดว้ยสาย
การบินตน้ทุนต ่ามีค่าใชจ่้ายนอ้ยกว่า 1,198 บาทต่อ
คนต่อวนั ผูท่ี้มาท่องเท่ียวคร้ังแรกใชจ่้ายมากกว่า 
1,168 บาทต่อคนต่อวนัการการวิเคราะห์ถดถอยปัว
ซอง และวิธีวิเคราะห์ถดถอยก าลังสองน้อยท่ีสุด 
(Ordinary Least Square) พบว่า เพศชายจะมีวนัพกั
นานกว่า ผูท่ี้เกษียน ว่างงาน แม่บา้นจะมีจ านวนวนั
พกัมากท่ีสุด ผูท่ี้มาเท่ียวคร้ังแรกจะมีวนัพักน้อย
กว่า ผูท่ี้ใชส้ายการบินตน้ทุนต ่าจะมีวนัพกันานกว่า 
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ตารางที่ 2.4 สรุปงานวจิยัอ่ืนที่เก่ียวขอ้ง (ต่อ) 
ผูเ้ขียน (ปี) การวิจยั วิธีการ /ตวัแปรโดยสังเขป 

วีรจิต กรานเลิศ  
(2554) 

ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใช้
บริการสายการบินภายในประเทศ
ข อ ง ผู ้ โ ด ย ส าร ท่ี ส น าม บิ น
นานาชาติเชียงใหม่ 

การศึกษาแบบจ าลอง Conditional Logit พบว่า เพศ
ชาย ระดบัการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรี มีอายุมาก จะ
เลือกใช้สายการบินไทย ผูท่ี้มีสถานะโสดจะเลือก
บางกอกแอร์เวย ์ผูท่ี้จองท่ีนั่งผ่านระบบอินเตอร์เน็ต
จะเลือกนกแอร์และแอร์เอเชีย สายการบินท่ีราคา
บตัรต ่ากว่า จะถูกเลือกมากกว่า 

Sirdeshmukh Singh 
and Sabol (2002) 

ศึกษาและพัฒนาแนวคิดเพ่ือท า
ความเขา้ใจเร่ืองของพฤติกรรและ
การกระท าของผูใ้ห้บริการท่ีสร้าง
ให้เกิดความไวเ้น้ือเช่ือใจ 

ผลการศึกษาพบว่า ความสามารถในการด าเนินงาน 
ความเมตตาในการด าเนินงาน มิติของความเช่ือใน
การแกไ้ขปัญหา ส่งผลในทางบวก 
ส าหรับพนักงานส่วนหน้า ความเมตตาในการ
ด าเนินงานจะส่งผลในทางลบ มิติของความเช่ือใน
การแกไ้ขปัญหา มีผลในทางบวก 

Koufaris and Hampton 
– Sosa (2003) 

ศึกษาบริษทัออนไลน์ต่อการขาด
ความไว้เน้ือ เช่ือ ใจในการท า
ธุรกรรมออนไลน์ 

วิ ธี วิ เค ร าะ ห์ ส่ ว น ป ระก อบส า คัญ  (Principal 
Components Analysis) พบว่า ช่ือเสียงของบริษัทท่ี
ผูบ้ริโภครับรู้ แรงจูงใจท่ีจะปรับแต่งสินค้าและ
บริการให้เหมาะสม การใช้งานของเว็บไซต์ และ
ความปลอดภยัในการท าธุรกรรมออนไลน์ มีผลเชิง
บวกต่อความไวเ้น้ือเช่ือใจ 

Reast 
(2003) 

ทดสอบโครงสร้างของความไว้
เน้ือเช่ือใจของผูบ้ริโภคต่อตรา
สินค้า และบทบาทของความคิด
ในการตดัสินใจขยายตราสินคา้ 

ผลการศึกษาพบว่า ความซ่ือตรง ความยุติธรรม 
ความน่าเช่ือถือ ความพึงพอใจ มีความสัมพนัธ์ในเชิง
บวกกบัความไวเ้น้ือเช่ือใจ 

Langer and Thorup 
(2006) 

ศึกษาเร่ืองการสร้างความไวเ้น้ือ
เช่ือใจในช่วงเวลาวิกฤติ 

วิธีการส่ือสาร การเปล่ียนแปลงวิธีการส่ือสาร การ
สอบถามรายละเอียดเพ่ิมเติม และทีมงาน มีผลต่อ
การพัฒนาความไวเ้น้ือเช่ือใจของพนักงานท่ีมีต่อ
องคก์ร 

Cheng Chen and 
Chang (2007) 

ศึกษ าความสั มพันธ์ ระหว่ าง
คุณภาพของสายก ารบินและ
ผูโ้ดยสาร 

วิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural 
Equation Modeling) พบว่า ความเช่ือของผูโ้ดยสาร 
ขอบเขตของความสามารถ ความสามารในการ
รักษาการให้บริการ ความสัมพนัธ์ระหว่างบุคคล มี
ความสัมพนัธ์ในทางบวก 
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2.3 ช่องว่างองค์ความรู้ 
 จากเอกสารและการวจิยัที่ผา่นมาขา้งตน้พบวา่ มีผูท้ี่ไดท้  าการศึกษาและวจิยัถึงปัจจยัที่มีผลต่อ
การเลือกใชบ้ริการสายการบิน และปัจจยัที่ท  าใหเ้กิดความไวเ้น้ือเช่ือใจอยูบ่า้ง แต่ยงัไม่มีงานวจิยัไดท้ี่
ครอบคลุมถึงปัจจยัที่ท  าให้เกิดความไวเ้น้ือเช่ือใจที่มีผลต่อการเลือกใชบ้ริการสายการบิน นอกจากนั้น
แลว้ ไม่มีงานวิจยัที่ศึกษาถึงอุปสงคท์ี่เกิดขึ้นจากความไวเ้น้ือเช่ือใจ ซ่ึงจะเป็นอุปสงค์มีความย ัง่ยืน
ถาวรมากกวา่ ดงันั้นการวจิยัคร้ังน้ีจึงใชแ้บบจ าลองมลัติวาริเอทโพรบิท เพือ่หาองคป์ระกอบที่มีผลต่อ
อุปสงคก์ารเดินทางทางอากาศจากความไวเ้น้ือเช่ือใจของผูโ้ดยสาร ที่จะมีความย ัง่ยนืมากกวา่อุปสงค์
แบบทัว่ไป 

2.4 สรุป  

 ในบทที่ 2 น้ีไดอ้ธิบายถึงแนวคิดและทฤษฎีต่าง ๆ ที่เก่ียวของกบัการเดินทางทางอากาศ 
ตลอดจนทฤษฎีทางเศรษฐมิติที่ใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูล ดงัน้ี 1) ทฤษฎีที่เก่ียวขอ้ง ซ่ึงประกอบไปดว้ย 
ทฤษฎีการขนส่ง ขอ้ไดเ้ปรียบของการขนส่งทางอากาศ ขอ้เสียเปรียบของการขนส่งทางอากาศ ทฤษฎี
ความไวเ้น้ือเช่ือใจ (Trust) ระดบัชั้นของความไวเ้น้ือเช่ือใจ (Level of Trust) ชนิดของความไวเ้น้ือเช่ือ
ใจ มิติของความไวเ้น้ือเช่ือใจ (Dimension of Trust) ความไวเ้น้ือเช่ือใจและความจ’รักภกัดี ความไว้
เน้ือเช่ือใจและระบบเศรษฐกิจ และ 2)ทฤษฎีทางเศรษฐมิติ ซ่ึงประกอบไปดว้ยแบบจ าลองมลัติ
วาริเอทโพรบิท (Multivariater Probit) การทดสอบ Tetrachoric Correlation และการหา Marginal 3) 
เอกสารและงานวจิยัที่เก่ียวขอ้ง และ4) ช่องวา่งองคค์วามรู้ ส าหรับวิธีการวจิยั ซ่ึงเป็นการอธิบาย
โครงสร้างของแบบจ าลองที่ใชใ้นงานวจิยัน้ีจะกล่าวอยา่งละเอียดในบทถดัไป 


