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วารสารการจัดการอตุสาหกรรมการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 

KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM 
           วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

เปŨนวารสารวิชาการที่มีวัตถุประสงคŤเพ่ือเผยแพรŠองคŤความรูšทางวิชาการแกŠนักวิจัย นักวิชาการ คณาจารยŤ 

นิสิต นักศึกษา ผูšเชี ่ยวชาญ และบุคคลทั่วไป เพื่อสŠงเสริมการสรšางงานวิจัยและกระตุšนการพัฒนาองคŤ

ความรูšในสาขาวิชาตŠางๆ ที่เกี่ยวขšองกับการจัดการอุตสาหกรรมการบิน การจัดการขนสŠงทางอากาศ การ

จัดการโลจิสติกสŤและโซŠอุปทาน รวมถึงการจัดการอุตสาหกรรมบริการ 

 

           บทความที่รับตีพิมพŤในวารสารมีเนื้อหาที่ศึกษาวิจัยเกี่ยวขšองกับ การบริหารจัดการและการ

ดำเนินงานในอุตสาหกรรมการบิน  (Aviation Industry Operations Management) การจัดการขนสŠง

ทางอากาศ (Air Transportation Management) การจัดการโลจิสติกสŤและโซŠอุปทาน (Logistics and 

Supply Chain Management) และ การจ ัดการอุตสาหกรรมบริการ ( Service Industry 

Management) โดยจัดพิมพŤเผยแพรŠตŠอเนื่องปŘละ 3 ฉบับ ในเดือนมกราคม - เมษายน เดือนพฤษภาคม – 

สิงหาคม และ เดือนกันยายน – ธันวาคม ของทุกปŘ 

            กองบรรณาธิการวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน ม ีความยินดีร ับบทความวิจัย 

(Research article) บทความทางวิชาการ (Academic article) บทความปริทศันŤ (Review article) และ

บทวิจารณŤหนังสือ (Book review) ที่ยังไมŠเคยเผยแพรŠในวารสารฉบับอื่นมากŠอน ทั้งนี้ ผูšสนใจสามารถดู

รายละเอียดไดšที่ https://so19.tci-thaijo.org/index.php/KBUJAM หรือ เว็ปไซดŤ KBU Journal of 

Aviation Management และ ติดตŠอไดšทางอีเมลŤ aviationjournal@kbu.ac.th  
 

แนวทางการตีพิมพŤบทความในวารสาร 

 การพิจารณารับตีพิมพŤบทความในวารสารเปŨนไปตามขั้นตอนและสิทธ์ิจากกองบรรณาธิการ 

 บทความที่ตอบรับตีพิมพŤจะตšองผŠานการตรวจสอบทางวิชาการโดยผูšทรงคุณวุฒิ สŠวนเนื้อหา

ในบทความที่ตีพิมพŤเปŨนความรับผิดชอบของผูšเขียน มิใชŠความคิดเห็นและความรับผิดชอบ

ของสถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 

 บทความตšองอšางอิงการคัดลอกใหšถูกตšองตามระเบียบปฏิบัติในการเขียนบทความเชิง

วิชาการที่นักวิชาการถือปฎิบัติและมีความสอดคลšองถูกตšองตามขšอกำหนดของกฎหมายที่

เก่ียวขšอง  

 
กองบรรณาธิการ วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน  

สถาบันพฒันาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 

60 ถ. รŠมเกลšา เขตมีนบุรี กรุงเทพมหานคร 10510 

โทรศัพทŤ 02 904 2222 ext. 2237  

Email:  aviationjournal@kbu.ac.th   



3 
 

  บทบรรณาธิการ 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

           วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) ฉบับนี้

ออกตีพิมพŤเปŨนปŘที่ 1 ฉบับที่ 2  ประจำเดือน กันยายน – ธันวาคม 2566  

           วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน ประกอบดšวยเนื้อหาทางวิชาการ ท่ีกองบรรณาธิการใหšความสำคัญ

พิจารณาคัดเลือกบทความดšานการดำเนินงานและบริหารจัดการอุตสาหกรรมการบิน การจัดการขนสŠงทางอากาศ 

การจัดการโลจิสติกสŤและโซŠอุปทาน รวมถึงการจัดการอุตสาหกรรมบริการ เพื่อสŠงเสริมและกระตุšนใหšเกิดการวิจัย

และการพัฒนาองคŤความรูšในสาขาวิชาตŠางๆ ดังกลŠาว มีกระบวนการพิจารณารับบทความวิจัย และบทความวิชาการ

ที่มีคุณภาพเพื่อตีพิมพŤในวารสาร  โดยผŠานการกลั่นกรองจากกองบรรณาธิการและผูšทรงคุณวุฒิจากภายในและ

ภายนอกมหาวิทยาลัยที่ตรงสาขากับบทความวิจัย และบทความวิชาการที่นำเสนอ จำนวนไมŠนšอยกวŠา 3 ทŠาน เพื่อ

ตรวจสอบคุณภาพของงานวิจัย และบทความวิชาการกŠอนลงตีพิมพŤในวารสาร โดยผูšทรงคุณวุฒิท่ีประเมินบทความไมŠ

ทราบชื่อผูšเขียนบทความและผูšเขียนบทความไมŠทราบชื่อผูšประเมินบทความ (Double-blind peer review)  

            บทความวิจัย และ บทความวิชาการที่ลงตีพิมพŤในวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal 

of Aviation Management: KBUJAM) ฉบับที่ 2 นี้ ประกอบดšวยบทความวิจัยเรื่อง 1) การจัดการพื้นที่สาธารณะ

ของทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา)  2) การบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการ

หนŠวงเวลาวิ ่งขึ ้นเพื ่อประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน 3) แอพพลิเคชั ่น SAWASDEE by AOT มี

ความสัมพันธŤตŠอกลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es และคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ 4) คุณภาพ

การใหšบริการตŠอผูšโดยสารของสายการบินที่ใชšบริการทŠาอากาศยานนานาชาติ และ บทความวิชาการเรื่อง Aircraft 

noise emission management to improve sustainable airport environmental development  บทความ

วิจัยและบทความวิชาการดังกลŠาว ไดšศึกษาวิจัยกระบวนการดำเนนิงานขององคŤกรที่เกี่ยวขšองกับอุตสาหกรรมการบิน 

ไดšแกŠ การวิเคราะหŤการดำเนินงานและเทคโนโลยีของทŠาอากาศยานเพื่อเพิ่มคุณภาพการใหšบริการ การศึกษาระบบ

บริหารสภาพคลŠองของการจราจรทางอากาศ และ เพิ่มประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน การศึกษาเรื่อง

ผลกระทบของเสียงจากอากาศยานขณะปฎิบัติการบริเวณทŠาอากาศยานและยŠานชุมชนที่อาจไดšรับผลกระทบดšาน

สิ่งแวดลšอมของเสียงรบกวน รวมถึงการศึกษาแนวทางเพ่ือแกšไขปŦญหาตŠอสิ่งแวดลšอมอยŠางย่ังยืน  

             กองบรรณาธิการวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน หวังวŠาผูšอŠานที่สนใจบทความวิจัย และบทความ

วิชาการดังกลŠาว จะไดšรับประโยชนŤจากแนวคิดของผลการวิจัย โดยนำไปประยุกตŤใชšในการบริหารจัดการและการ

ดำเนินงานในองคŤกรของทŠานตŠอไป รวมทั ้งผู šสนใจทำการศึกษาวิจัยสามารถนำผลงานวิจัยไปขยายผล ตŠอยอด

งานวิจัยในประเด็น หรือกรณีศึกษาตŠางๆ ที่เก่ียวขšองเช่ือมโยงถึงกัน 

                                                                    ดร.ธงชยั   จีระดิษฐŤ 

                                                     บรรณาธิการวารสารการจัดการอุตาหกรรมการบิน 
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วัตถุประสงคŤ 

1. เพื่อการเผยแพรŠผลงานทางวิชาการประเภท บทความวิจัย บทความวิชาการ บทความปริทัศนŤ และ

บทความวิจารณŤหนังสือ ที่ศึกษาวิจัยดšานการดำเนินงานและบริหารจัดการอุตสาหกรรมการบิน การ

ขนสŠงทางอากาศ การจัดการโลจิสติกสŤและโซŠอุปทาน และอุตสาหกรรมบริการ 

2. เพื ่อเปŨนการแลกเปลี ่ยนความรูš สŠงเสริมการวิจัยและพัฒนาองคŤความรู š และศาสตรŤ ทางดšาน

อุตสาหกรรมการบินรวมถึงองคŤความรูšดšานบริหารธุรกิจ มนุษยศาสตรŤและสังคมศาสตรŤที่เชื่อมโยงกัน

และสŠงเสริมกัน  

 

เจšาของ สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 
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ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ธรรมรตัน ์ จงัศิรวิฒันา       
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การจัดการพื้นที่สาธารณะการใหšบริการของทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) 

อมรเทพ อินทศร*1, เคน ตัณฑสุวรรณ2 

คณะบริหารธุรกิจ สาขาการควบคุมจราจรทางอากาศ วิทยาลัยนานาชาติเซนตŤเทเรซา 

…………………………………………………………………………………………………………………………………… 

บทคัดยŠอ 

          การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงคŤเพ่ือ 1) เพ่ือศึกษาคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานนานาชาติ

อู Šตะเภา (ระยอง-พัทยา) 2) ศึกษาการจัดการพื ้นที ่สาธารณะของทŠาอากาศยานนานาชาติอู Šตะเภา 

(ระยอง-พัทยา) ใหšตอบสนองตามความตšองการของผูšโดยสาร 3) นำเสนอผลการวิจัยการจัดการพื้นที่

สาธารณะของทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) ตŠอผูšบริหารทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠ

ตะเภา (ระยอง-พัทยา) ประชากรที่ใชšในการวิจัย คอื ผูšโดยสารขาเขšาและขาออกทั้งผูšโดยสารชาวไทยและ

ชาวตŠางชาติ สถิติที่ใชšในการวิเคราะหŤขšอมูลไดšแกŠ คŠาความถี่ คŠารšอยละ คŠาเฉลี่ย คŠาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

และใชšแบบสอบถามในการเก็บขšอมูล 

          ผลการวิจัย พบวŠาปŦจจัยทางประชากร เชŠน เพศ อายุ ประวัติการศึกษา และอาชีพ สŠงผลตŠอ

คุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) ไมŠแตกตŠางกัน อยŠางมี

นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 เชŠนเดียวกันกับขšอมูลคŠาเฉลี่ยโดยรวมของการจัดการพื้นที่สาธารณะของ

ทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) เทŠากับ 4.12 และสŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทŠากับ 0.54 

สามารถตีความไดšวŠาผูšโดยสารมคีวามพึงพอใจมากตŠอการใหšบริการ  

          การศึกษาเพิ่มเติมเผยวŠากระบวนการและขั้นตอนการใหšบริการของสนามบินควรเสริมสรšางการ

ตรวจสอบความปลอดภัยกŠอนเขšาอาคารโดยมีการจัดเตรียมอุปกรณŤที่จำเปŨนใหšกับเจšาหนšาที่ นอกจากนี้

พนักงานบริการควรปรับปรุงการใชšภาษาตŠางประเทศ (ภาษาที่ 3) อีกทั้งจัดใหšมีสิ ่งอำนวยความสะดวก 

เชŠนรšานคšา และรšานอาหาร ใหšเพ่ิมมากขึ้นเพ่ือรองรับความตšองการของผูšโดยสาร และสนามบินควรจัดใหš

มีสิ่งอำนวยความสะดวกที่จำเปŨน เพ่ือเผยแพรŠขšอมูลใหšแกŠผูšโดยสารไดšทันทŠวงทีและเชื่อถือไดšมากขึ้น 

คำสำคัญ: การจัดการ, พื้นที่สาธารณะ, คุณภาพการใหšบริการ, ทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-

พัทยา) 
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Management of Public Area Services at U-Tapao International Airport 

(Rayong-Pattaya) 

 

Amornteb Intasorn*1, Ken Tantasuwan2 

Faculty of Business Administration, Air Traffic Control Program,  

St. Theresa International College 

…………………………………………………………………………………………………………………………………… 

 

Abstract 

 

This research aims to study 1) the service quality of U-Tapao International Airport (Rayong-

Pattaya), 2) the management of public areas at U-Tapao International Airport (Rayong-

Pattaya) to respond to the needs of passengers, and 3) present research results on the 

management of public areas at U-Tapao International Airport (Rayong-Pattaya) to the 

administrators of U-Tapao International Airport (Rayong-Pattaya). The population used in the 

research were inbound and outbound passengers, both Thai and foreign passengers. The 

study used descriptive statistics for data analysis, including frequency, percentage, mean, 

and standard deviation, and questionnaires were used for the data collection.  

The study showed that demographic factors such as gender, age, educational background, 

and occupation affect the service quality of U-Tapao International Airport (Rayong-Pattaya) 

were not different and statistically significant at the 0.05 level. Likewise, the data revealed 

Mean = 4.12, SD = 0.54, interpreted as very satisfied with the management of the public 

area at U-Tapao International Airport (Rayong-Pattaya).  

The study further revealed that the airport service processes and procedures should 

strengthen the security check before entering the buildings by providing the necessary 

equipment to the staff. Also, service staff should improve their use of foreign language  

(3rd language) to better serve the passengers. Moreover, facilities such as shops and 
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restaurants. Furthermore, the airport should provide the necessary facilities to disseminate 

the information to the passengers in a timely and more reliable way. 

 

Keywords: Management, Public Area, Service Quality, U-Tapao International Airport  

       (Rayong-Pattaya) 
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ความเปŨนมาและความสำคญัของปŦญหา 

          ธุรกิจสายการบิน (Airline Business) เปŨนหนึ่งในวิธีการขนสŠงที่สำคัญตŠอการพัฒนาเศรษฐกิจของ

ประเทศ เนื่องจากใชšระยะเวลาในการเดินทางที่นšอย ทำใหšการดำเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจทั้งในประเทศ

และระหวŠางประเทศเปŨนไปอยŠางสะดวกสบาย  (Treeronapoom, 2017) นอกจากนั้นเมื่อเทียบกับการ

ขนสŠงประเภทอื่น ๆ เชŠน การขนสŠงทางราง การขนสŠงทางถนน และการขนสŠงทางเรือ การขนสŠงทาง

อากาศมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่นšอยใชšระยะเวลาในการเดินทางที่นšอยที่สุดเมื ่อเทียบกับการขนสŠง

ประเภทอื่น ๆ นอกจากนี้ยังถือเปŨนองคŤประกอบหนึ่งที ่สำคัญในการสนับสนุนการทŠองเที่ยวอีกดšวย 

(Chantraprayoon, 2017) โดยสถิติในปŘ 2562 ที่ผŠานมา ปริมาณการจราจรทางอากาศของ 35 สนามบิน 

ของไทย เติบโตข้ึนรšอยละ 10% เฉลี่ยวันละประมาณ 3,000 เที่ยวบิน หรือไมŠต่ำกวŠา 1 ลšานเที่ยวบินตŠอปŘ 

และจะเพิ ่มขึ ้นอีก 1 เทŠาตัว หรือไมŠนšอยกวŠา 2 ลšานเที ่ยวบินตŠอปŘภายใน 15 ปŘ สำหรับแนวโนšม

อุตสาหกรรมการบินของโลกในอนาคตนั้น จะเติบโตขึ้นอยŠางตŠอเนื่องและรวดเร็ว ซึ่งจากการคาดการณŤ

ของสมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ (International Air Transport Association) นั้น ระบุวŠา 

ขนาดตลาดดšานการบินของไทยและตุรกีจะอยูŠใน 10 อันดับสูงสุดของโลก แทนที่อิตาลีและฝรั่งเศส 

ภายในปŘ 2579 ขณะที่ในปŘ 2565 นั้น จีนจะขึ้นเปŨนอันดับ 1 ตลาดดšานการบินที่ใหญŠที่สุดของโลกแทน

สหรัฐอเมริกาที ่ครองแชมปşอยู ŠในปŦจจุบัน หลังจากจีนมีคำสั ่งซื ้อเครื ่องบินเพิ ่มเติมกวŠา 1,000 ลำ 

(Naewna, 2019) 

          เพื่อเปŨนการรองรับผูšโดยสารในอนาคตรัฐบาลไทยจึงไดšมีการกŠอสรšางโครงการรถไฟความเร็วสูง

เชื่อมตŠอสามสนามบินขึ้น ซึ่งเปŨนโครงการที่ใชšโครงสรšางและแนวเสšนทางการเดินรถเดิมของระบบรถไฟฟŜา

ขนสŠงมวลชนแอรŤพอรŤตลิงคŤ (Airport Rail Link) ที่เปŗดใหšบริการอยูŠในปŦจจุบัน โดยจะกŠอสรšางทางรถไฟ

ขนาด 1.435 เมตร (Standard Gauge) สŠวนตŠอขยาย 2 ชŠวงจากสถานีพญาไท ไปยังสนามบินดอนเมือง 

และจากสถานีลาดกระบังไปยังทŠาอากาศยานนานาชาติอู Šตะเภา (ระยอง-พัทยา) พรšอมเชื่อมเขšาออก

สนามบิน โดยใชšเขตทางเดิมของการรถไฟฯ เปŨนสŠวนใหญŠรวมระยะทาง 220 กม. มีผูšเดินรถรายเดียวกัน 

ซึ่งรถไฟความเร็วสูงมีความเร็วสูงสุด 250 กิโลเมตร/ชั่วโมง เชื่อมกรุงเทพฯ กับพื้นที่ อีอีซี ภายใน

ระยะเวลาไมŠเกิน 60 นาที (Eastern Economic Corridor, 2019) แตŠเนื่องดšวยทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠ

ตะเภา (ระยอง-พัทยา) เปŨนสนามบินของทหารเรือ ภายนอกของตัวอาคารมักมีการละเมิดกฎระเบียบ 

ขšอบังคับ และการใชšอภิสิทธิ ์ของบุคคลภายนอกในการผŠาน เขšา-ออก เขตหวงหšามและการละเมิด

กฎระเบียบจราจร ซึ่งนอกจากจะเปŨนอุปสรรคและอันตรายตŠอการรักษาความปลอดภัยของทŠาอากาศยาน

แลšว ยังกŠอใหšเกิดภาพลักษณŤที่ไมŠดีตŠอผูšใชšบริการดšวย  นี่จึงเปŨนสาเหตุที่ทำใหšไมŠสามารถแสดงหรือบŠงชี้ไดš

วŠาทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา)  มีการใหšบริการที่มีคุณภาพหรือเพียงพอที่จะเปŨน

มาตรฐานของการบริการ จึงสมควรที่จะตšองเรŠงปรับปรุงและพัฒนาการใหšบริการในทุกดšาน เพื่อใหšเกิด
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คุณภาพ การบริการ และไดšรับการจัดระดับการบริการใหšสูงขึ้นเพื่อแสดงใหšเห็นถึงศักยภาพในดšานการ

ใหšบริการ ใหšเปŨนที่ประจักษŤในระดับสากลตŠอไป (U-Tapao Rayong Pattaya International Airport, 

2019)  

          ผูšวิจัยจึงไดšเล็งเห็นถึงความสำคัญและสนใจที่จะทำการวิจัยในรายละเอียด เรื่องการจัดการพื้นที่

สาธารณะของทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) ตามความคิดเห็นของผูšโดยสารในปŦจจุบัน

โดยผลสรุปที่ไดšรับจะนำมาซึ่งขšอมูลที่เปŨนประโยชนŤแกŠหนŠวยงานและผูšที่เกี่ยวขšองในสŠวนตŠาง ๆ ของทŠา

อากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา)  เพ่ือการปรับปรุงและพัฒนาคุณภาพการใหšบริการ ในดšาน

ตŠาง ๆ ใหšดียิ่งขึ้นตŠอไปในอนาคต ใหšสอดคลšองกับเปŜาหมายของทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-

พัทยา)  ที่จะมุŠงมั่นสูŠการเปŨนที่อากาศยานที่ใหšบริการที่ดีที่สุดเพื่อใหšตอบสนองตามความตšองการของ

ผูšโดยสารใหšดียิ่งขึ้นและนำไปสูŠคุณภาพการบริการที่เปŨนเลิศตามวิสัยทัศนŤที่กำหนดตŠอไป 

 

วัตถุประสงคŤของการวิจัย  

1. เพ่ือศึกษาคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) 

2. เพื ่อศึกษาการจ ัดการพื ้นที ่สาธารณะของทŠาอากาศยานนานาชาติอ ู Šตะเภา (ระยอง-พัทยา)   

ใหšตอบสนองตามความตšองการของผูšโดยสาร  

3. เพื่อนำเสนองานวิจัยการจัดการพื้นที่สาธารณะของทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) 

ตŠอผูšบริหารทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา)  

 

สมมติฐานของการวิจัย  

ปŦจจัยสŠวนบุคคลของผูšโดยสารที่แตกตŠางกันสŠงผลตŠอคุณภาพการใหšบริการทŠาอากาศยานนานาชาติ 

อูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) ที่แตกตŠางกัน  

 

ประโยชนŤที่คาดวŠาจะไดšรับจากการวิจัย  

1. เพ่ือพัฒนาคุณภาพดšานตŠาง ๆ ในดšานการใหšบริการผูšโดยสารใหšมีคุณภาพที่ดียิ่งขึ้น  

2. เพื่อเสนอแนะแนวทางการพัฒนา ปรับปรุง หรือปรับเปลี่ยนมาตรฐานดšานคุณภาพและการใหšบริการ

ของทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) ใหšสอดคลšองกับสภาพแวดลšอมหรือปŦจจัยทั้งภายใน

และภายนอกของผูšใชšบริการ  
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ประชากรและกลุŠมตัวอยŠาง 

          ประชากรที่ใชšในการวิจัยครั้งนี้ คือ ผูšโดยสารที่ใชšบริการ ณ ทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา 

(ระยอง-พัทยา) โดยเครื ่องบินโดยสารระหวŠางประเทศ และภายในประเทศ ทั้งขาเขšาและขาออกที่

ใหšบริการ ณ ทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) จำนวน 390,813 คน (Traffic Statistics, 

2022) กลุ ŠมตัวอยŠาง คือ ผูšโดยสารที่ใชšบริการ ณ ทŠาอากาศยานนานาชาติอู Šตะเภา (ระยอง-พัทยา)  

โดยเครื่องบินโดยสารระหวŠางประเทศ และภายในประเทศ ทั้งขาเขšาและขาออกที่ใหšบริการ ณ ทŠาอากาศ

ยานนานนาชาติอู Šตะเภา (ระยอง-พัทยา) โดยใชšว ิธ ีการสุŠมตัวอยŠางโดยไมŠใชšหลักความนŠาจะเปŨน 

(Nonprobability Sampling) แบบการสุŠมตัวอยŠางตามความสะดวก (Convenience Sampling) จำนวน 

400 คน (Yamane Taro, 1970) 

 

ตัวแปรที่ใชšในการวิจัย 

  การศึกษาเรื่อง การจัดการพื้นที่สาธารณะของทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) มี 

ตัวแปรที่นŠาสนใจศึกษาประกอบดšวย 2 ประเภท ดังนี้คือ  

1. ต ัวแปรอิสระ (Independent variables) ค ือ ปŦจจัยส Šวนบุคคลของผู šโดยสารทั ้งชาวไทยและ

ชาวตŠางชาติที่ใชšบริการ ณ ทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) ประกอบดšวย เพศ อายุ 

ระดบัการศึกษา และอาชีพ โดยใชšมาตรานามบัญญัติ (Nominal scale)  

2. ตัวแปรตาม (Dependent variables) ไดšแกŠ ระดับคุณภาพการใหšบริการของ ทŠาอากาศยานนานาชาติ

อูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) จำนวน 5 ดšานโดยใชšมาตราอันตรภาคชั้นหรือมาตราชŠวง (Interval scale) 

ประกอบไปดšวย การใหšบริการอยŠางเทŠาเทียมกัน การใหšบริการอยŠางรวดเร็วทันเวลา การใหšบริการอยŠาง

เพียงพอ การใหšบริการอยŠางตŠอเนื่อง และการใหšบริการอยŠางกšาวหนšา   

การวิเคราะหŤขšอมูล  

การวิเคราะหŤขšอมูล ผูšวิจัยไดš ดำเนินการวิเคราะหŤขšอมูลดังนี ้

1.แบบสอบถาม ผูšวิจัยไดšนำแบบสอบถามมาวิเคราะหŤโดยมีลำดับขั้นตอนดังนี้ คอื  

1.1. ตรวจสอบความสมบูรณŤของการตอบแบบสอบถามทุกฉบับ 

1.2. แบบสอบถามตอนที่ 1 วิเคราะหŤขšอมูลเกี่ยวกับสถานภาพของผูšตอบแบบสอบถาม โดยใชšคŠาความถ่ี 

และคŠารšอยละ เพ่ือนำมาประกอบการอภิปรายผลในการศึกษา 

1.3. แบบสอบถามตอนที่ 2 และตอนที่ 3 คำนวณหาคŠาเฉลี่ย (x ̅) และคŠาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) ของ

ขšอมูลเก่ียวกับทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภาเปŨนรายดšาน และหาคŠาเฉลี่ยรวมทั้ง 5 ดšาน โดยใหšคะแนน 

ตามเกณฑŤของ ครอนบาค (Cronbach, 1990)  
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2. แบบสอบถามตอนที่ 4 เปŨนแบบสอบถามปลายเปŗดเกี่ยวกับ ขšอคิดเห็นและ ขšอเสนอแนะ ตŠอทŠาอากาศ

ยานนานาชาติอูŠตะเภา วิเคราะหŤโดยวิธีการสังเคราะหŤความคิดเห็นที่มีความหมายคลšายคลึงกัน แลšวหา 

คŠาความถี่เพ่ือนำมาประกอบการอภิปรายผล  

 

สถิติที่ใชšในการวิเคราะหŤขšอมูล  

การวิเคราะหŤขšอมูลครั้งนี้ผูšวิจัยใชšโปรแกรมคอมพิวเตอรŤ ในการวิเคราะหŤขšอมูล ซึ่งใชšคŠาสถิติ ดังนี้  

1. คŠาความถี่และคŠารšอยละ (Percentage)  

1 . 1  น ำข š อ ม ู ล จ า กแบบ ส อบถา ม  ต อน ที่  1  ม าแจ กแจ งค ว า มถ ี ่  แ ล ะ ว ิ เ ค ร า ะหŤ ข š อมู ล  

เปŨนคŠารšอยละ แลšวนำเสนอในรูปตารางประกอบความเรียง  

1.2 นำขšอมูลจากแบบสอบถามตอนที่ 3 ซึ่งเปŨนปลายเปŗด เสนอในรูปของความ เรียง  โดยเรียงตามลำดับ

ความถี่  

2. คŠาเฉลี่ย (Mean) นำขšอมูลจากแบบสอบถามตอนที่ 2 มาหาคŠาเฉลี่ย (x ̅) หาคŠาตัว        

    กลาง 

3. คŠาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) นำคŠาเฉลี่ยเลขคณติ (x ̅) แตŠละขšอมา 

   วัดการกระจายของคะแนน แนวโนšมเขšาสูŠสŠวนกลางโดยหาคŠาสŠวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน  

    (SD) ของแตŠละขšอ  

 

สŠวนที่ 1 ผลการวิเคราะหŤขšอมูลทั่วไปปŦจจัยสŠวนบุคคลของผูšโดยสาร 

การนำเสนอผลการวิเคราะหŤขšอทั่วไปปŦจจัยสŠวนบุคคลของผูšโดยสารไดšแกŠ เพศ อายุ วุฒิการศึกษา และ

อาชีพ ดังตารางตŠอไปนี ้

ตารางที่ 1 การวิเคราะหŤขšอมูลทั่วไปปŦจจัยสŠวนบุคคลของผูšโดยสารโดยจำแนกตามเพศ 

เพศ จำนวน (คน) รšอยละ 

ชาย 221 55.25 

หญิง 179 44.75 

รวม 400 100 

 

จากตารางที ่ 1 ว ิเคราะหŤขšอมูลทั ่วไปปŦจจัยส Šวนบุคคลของผู šโดยสารโดยจำแนกตามเพศ พบวŠา  

เพศชาย มีจำนวนมากที่สุด คือ 221 คน คิดเปŨนรšอยละ 55.25 และเพศหญิง จำนวน 179 คน คิดเปŨนรšอย

ละ 44.75 ตามลำดับ 
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ตารางที่ 2 การวิเคราะหŤขšอมูลทั่วไปปŦจจัยสŠวนบุคคลของผูšโดยสารโดยจำแนกตามอายุ 

อายุ จำนวน (คน) รšอยละ 

16-21 ปŘ 56 14 

22-27 ปŘ 55 13.75 

28-33 ปŘ 103 25.75 

34-39 ปŘ 78 19.5 

40-45 ปŘ 41 10.25 

46-51 ปŘ 33 8.25 

52-57 ปŘ 20 5 

58 ปŘขึ้นไป 14 3.5 

รวม 400 100 

 

จากตารางที่ 2 วิเคราะหŤขšอมูลทั่วไปปŦจจัยสŠวนบุคคลของผูšโดยสารโดยจำแนกตามอายุ พบวŠา ชŠวงอายุ 

28-33 ปŘ มีจำนวนมากที่สุด คือ 103 คน คดิเปŨนรšอยละ 25.75 อันดับที่ 2 คือ ชŠวงอายุ 34-39 ปŘ จำนวน 

78 คน คิดเปŨนรšอยละ 19.50 อันดับที่ 3 คือ ชŠวงอายุ 16-21 ปŘ จำนวน 56 คน คิดเปŨนรšอยละ 14.00 

อันดับที่ 4 ชŠวงอายุ 22-27 ปŘ จำนวน 55 คน คดิเปŨนรšอยละ 13.75  อันดับที่ 5 ชŠวงอายุ 40-45 ปŘ จำนวน 

41 คน คิดเปŨนรšอยละ 10.25 อันดับที่ 6 ชŠวงอายุ 46-51 ปŘ จำนวน 33 คน คดิเปŨนรšอยละ 8.25 อันดับที่ 

7 คือ 52-57 ปŘ จำนวน 20 คน คิดเปŨนรšอยละ 5.00 และอันดับสุดทšาย คือ ชŠวงอายุ 58 ปŘขึ้นไปจำนวน 

14 คนคิดเปŨนรšอยละ 3.50 ตามลำดับ 

 

ตารางที่ 3 การวิเคราะหŤขšอมูลทั่วไปปŦจจัยสŠวนบุคคลของผูšโดยสารโดยจำแนกตามวุฒิการศึกษา 

เพศ จำนวน (คน) รšอยละ 

ต่ำกวŠาปริญญาตรี 92 23 

ปริญญาตรี 288 72 

สูงกวŠาปริญญาตรี 20 5 

รวม 400 100 

จากตารางที่ 3 วิเคราะหŤขšอมูลทั่วไปปŦจจัยสŠวนบุคคลของผูšโดยสารโดยจำแนกตามวุฒิการศึกษา พบวŠาวุฒิ

การศึกษาที ่มีคะแนนสูงที ่สุดคือ ปริญญาตรี จำนวน 288 คน คิดเปŨนรšอยละ 72.00 รองลงมาคือ  

ต่ำกวŠาปริญญาตรี จำนวน 92 คน คิดเปŨนรšอยละ 23.00 และวุฒิการศกึษาที่มีคะแนนนšอยที่สุดคือ สูงกวŠา

ปริญญาตรี 20 คน คิดเปŨนรšอยละ 5.00 ตามลำดับ 
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ตารางที่ 4 วิเคราะหŤขšอมูลทั่วไปปŦจจัยสŠวนบุคคลของผูšโดยสารโดยจำแนกตามอาชีพ 

เพศ จำนวน (คน) รšอยละ 

พนักงานบริษัท 115 28.75 

ธุรกิจสŠวนตัว 59 14.75 

นักเรียน/ นักศึกษา 36 9 

ขšาราชการ 56 14 

พนักงานรัฐวิสาหกิจ 134 33.5 

รวม 400 100 

 

จากตารางที่ 4 วิเคราะหŤขšอมูลทั่วไปปŦจจัยสŠวนบุคคลของผูšโดยสารโดยจำแนกตามอาชีพ พบวŠา อาชีพที่มี

คะแนนมากที่สุด คือ พนักงานรัฐวิสาหกิจ จำนวน 134 คน คิดเปŨนรšอยละ 33.5  อันดับที่ 2 ไดšแกŠ 

พนักงานบริษัท จำนวน 115 คน คิดเปŨนรšอยละ 28.75 อันดับที่ 3 ไดšแกŠ ธุรกิจสŠวนตัว จำนวน 59 คน คิด

เปŨนรšอยละ 14.75 อันดับที่ 4 คือ ขšาราชการ จำนวน 56 คน คิดเปŨนรšอยละ 14.00 และอันดับสุดทšาย

ไดšแกŠ นักเรียน/ นักศึกษา จำนวน 36 คน คิดเปŨนรšอยละ 9.00 ตามลำดับ 

 

สŠวนที่ 2 การวิเคราะหŤการจัดการพื้นที่สาธารณะทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-

พัทยา) 

การวิเคราะหŤการจัดการพ้ืนที่สาธารณะทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) จากกลุŠมตัวอยŠาง 

จำนวน 400 คน ประกอบดšวย 5 ดšาน คือ การใหšบริการอยŠางเทŠาเทียมกัน การใหšบริการอยŠางรวดเร็ว-

ทันเวลา การใหšบริการอยŠางเพียงพอ การใหšบริการอยŠางตŠอเนื่อง และการใหšบริการอยŠางกšาวหนšา โดยใชš 

สถิติในการวิเคราะหŤความถี่ คŠารšอยละ คŠาเฉลี่ย และคŠาเบี่ยงเบนมาตรฐาน โดยการแปลความหมาย 

คŠาเฉลี่ย ไดšกำหนดเกณฑŤพิจารณา ดังนี้  

 

ตารางที่ 5 การจัดการพ้ืนที่สาธารณะทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) โดยรวม 

การจัดการพื้นที่สาธารณะทŠาอากาศ

ยานนานนาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-

พัทยา) 

x SD ระดับความพึง

พอใจ 

ลำดับ 

การใหšบริการอยŠางเทŠาเทียมกัน 4.40 0.57 พอใจมาก 1 

การใหšบริการอยŠางรวดเร็วทันเวลา 4.25 0.55 พอใจมาก 3 

การใหšบริการอยŠางเพียงพอ 4.33 0.69 พอใจมาก 2 
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การใหšบริการอยŠางตŠอเนื่อง 3.84 0.41 พอใจมาก 4 

การใหšบริการอยŠางกšาวหนšา 3.80 0.50 พอใจมาก 5 

รวม 4.12 0.54 พอใจมาก  

 

จากตารางที่ 5 การจัดการพ้ืนที่สาธารณะทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) โดยรวมดšานที่

มีคŠามากที่สุด คือการใหšบริการอยŠางเทŠาเทียมกัน มีคŠาเฉลี่ยเทŠากับ 4.40 มีคŠาระดับความพึงพอใจมาก 

อันดับที่ 2 คือ การใหšบริการอยŠางเพียงพอ มีคŠาเฉลี่ยเทŠากับ 4.33 มีคŠาระดับความความพึงพอใจมาก 

อันดับ ที่ 3 คอื การใหšบริการอยŠางรวดเร็วทนัเวลา มีคŠาเฉลี่ยเทŠากับ 4.25 มคีŠาระดับความความพึงพอใจ

มาก อันดับที่ 4 คือ การใหšบริการอยŠางตŠอเนื่อง มีคŠาเฉลี่ยเทŠากับ 3.84 มีคŠาระดับความความพึงพอใจมาก 

และอันดับสุดทšาย คือ การใหšบริการอยŠางกšาวหนšา มคีŠาเฉลี่ยเทŠากับ 3.80 มคีŠาระดับความความพึงพอใจ

มาก โดยภาพรวมการจัดการพื้นที่สาธารณะทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) มีคŠาเฉลี่ย

เทŠากับ 4.12 มีคŠาระดับความพึงพอใจมาก ตามลำดับ 

 

สรุปผลการวิจัย 

ลักษณะทางประชากรศาสตรŤ พบวŠา สŠวนใหญŠเปŨนเพศชาย มีอายุระหวŠาง 28-33 ปŘ การศึกษาระดับ

ปริญญาตร ีประกอบอาชีพพนักงานรัฐวิสาหกิจ ความพึงพอใจในการจัดการพ้ืนที่สาธารณะของทŠาอากาศ

ยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) ภาพภาพรวมอยูŠในระดับพอใจมาก โดยเมื่อแยกพิจารณาเปŨนราย

ขšอ พบวŠา ดšานที่มีคŠาเฉลี่ยความพึงพอใจมากที่สุด ไดšแกŠ การใหšบริการอยŠางเทŠาเทียมกัน รองลงมา คือ 

การใหšบริการอยŠางรวดเร็วทันเวลา การใหšบริการอยŠางเพียงพอ การใหšบริการอยŠางตŠอเนื ่อง และการ

ใหšบริการอยŠางกšาวหนšา ตามลำดับ 

 การจัดการพื ้นที ่สาธารณะของทŠาอากาศยานนานาชาติอู Šตะเภา (ระยอง-พัทยา) ดšานการ

ใหšบริการอยŠางเทŠาเทียมกัน ในภาพรวมมีคŠาเฉลี่ยความพึงพอใจมาก โดยหัวขšอที่มีคŠาเฉลี่ยมากที่สุดไดšแกŠ 

มีการดูแลผูšโดยสารตั้งแตŠขั้นตอนแรกในการเขšามาใชšบริการจนถึงข้ันตอนสุดทšาย ในการเดินทางออกจาก

สนามบิน รองลงมา คือ พนักงานยิ้มแยšมแจŠมใส มีปฏิสัมพันธŤที่ดีกับผูšโดยสารแตŠละรายที่มาใชšบริการ 

รวมทั้งรับฟŦงความคิดเห็นของผูšโดยสาร มีระบบในการทำงานทันสมัย และอัพเดตขšอมูลในการใหšบริการ

คุšมคŠากับการบริการที่จะไดšรับ ดšานการใหšบริการรวดเร็วทันเวลา ในภาพรวมมีคŠาเฉลี่ยความพึงพอใจมาก 

โดยหัวขšอที่มีคŠาเฉลี่ยมากที่สุดไดšแกŠ มีการแกšไขสถานการณŤตŠาง ๆ เฉพาะหนšาที่เกิดขึ้นกับผูšโดยสารไดš

อยŠางรวดเร็ว ถูกตšอง พนักงานมีความกระตือรือรšน กระฉับกระเฉงในการทำงาน รองลงมา คือ ชŠอง

ทางการลำเลียงผูšโดยสารขาขึ้น-ขาลงอากาศยานมีหลายชŠองทาง สะดวก รวดเร็ว และไมŠติดขัด ดšานการ

ใหšบริการอยŠางเพียงพอ ในภาพรวมมีคŠาเฉลี่ยความพึงพอใจมาก โดยหัวขšอที่มีคŠาเฉลี่ยมากที่สุดไดšแกŠ 
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ภายในอาคารผูšโดยสารมีการบริการอื่นๆ ที่อำนวยความสะดวก สามารถเปŗดไดšตลอด 24 ชั่วโมง เชŠน 

รšานอาหาร ธนาคาร เคานŤเตอรŤเซอรŤวิส รองลงมา คือ อุปกรณŤตŠาง ๆ ที่ใชšในการอำนวยความสะดวกมี

เพียงพอ กับผูšโดยสาร เชŠน จำนวนที่นั ่งเวลารอขึ้นเครื ่องบิน แสงสวŠางภายในอาคาร และพนักงาน

เพียงพอตŠอการใหšบริการกับผูšโดยสาร มีความเหมาะสมไมŠชšาจนเกินไป ดšานการใหšบริการ ในภาพรวมมี

คŠาเฉลี่ยความพึงพอใจมาก โดยหัวขšอที่มีคŠาเฉลี่ยมากที่สุดไดšแกŠ อุปกรณŤ และเครื่องมือในการใหšบริการมี

ความทันสมัย ทำใหšผูšโดยสารเชื่อมั่นในการบริการที่จะไดšรับ รองลงมา คือ มีการแนะนำประชาสัมพันธŤ

ขšอมูลขŠาวสารตŠางๆ เพ่ือเปŨนประโยชนŤสำหรับผูšโดยสาร และการใหšบริการกับผูšโดยสารเปŨนไปอยŠาง

ตŠอเนื่องไมŠติดขัด ดšานการใหšบริการอยŠางกšาวหนšา ในภาพรวมมีคŠาเฉลี่ยความพึงพอใจมาก โดยหัวขšอที่มี

คŠาเฉลี่ยมากที่สุดไดšแกŠ พนักงานมีความสามารถในการสื่อสารกับชาวตŠางชาต ิรองลงมา คือ วัสดุ อุปกรณŤ

ที่นำมาใชšในการใหšบริการกับผูšโดยสารมคีวามทันสมัย ดšานเทคโนโลยีเพียงพอ  

  

การทดสอบสมมติฐาน 

 การทดสอบสมมตฐิานการวิจัย ปŦจจัยสŠวนบุคคลที่แตกตŠางกันดšานเพศ อายุ ระดับการศึกษา และ

อาชีพ สŠงผลตŠอคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) ไมŠแตกตŠางกัน 

อยŠางมีนัยสำคัญที ่เกินกวŠา 0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐานหลักที่กลŠาววŠาปŦจจัยสŠวนบุคคลของผูšโดยสารที่

แตกตŠางกันสŠงผลตŠอคุณภาพการใหšบริการทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) ที่แตกตŠางกัน 

และรองรับสมมติฐานรองที่กลŠาววŠา ปŦจจัยสŠวนบุคคลของผูšโดยสารที่แตกตŠางกันสŠงผลตŠอคุณภาพการ

ใหšบริการทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) ไมŠแตกตŠางกัน 

 

อภิปรายผล 

 จากผลการศึกษาขšอมูลทั่วไปของผูšตอบแบบสอบถาม พบวŠา กลุŠมตัวอยŠาง สŠวนใหญŠเปŨน เพศชาย 

รšอยละ 55 มากกวŠาเพศหญิง โดยเปŨนเพศหญิง รšอยละ 45 สŠวนใหญŠมีอายุ 28-33 ปŘ คิดเปŨน รšอยละ 

25.75 วุฒิการศึกษาระดับปริญญาตรี คิดเปŨนรšอยละ 72 และสŠวนใหญŠจะประกอบอาชีพ พนักงาน

ร ัฐว ิสาหก ิจ ค ิดเป Ũนร šอยละ 33.50 โดยผลการศ ึกษาในคร ั ้งน ี ้สอดคลšองก ับผลงานว ิจ ัยของ 

(Tirapiromchai, 2013) ไดšศึกษาเรื ่อง ความคาดหวังและการรับรู šของลูกคšาตŠอการใหšบริการของทŠา

อากาศยานดอนเมือง ผลการศึกษาพบวŠา ผูšตอบแบบสอบถามสŠวนใหญŠเปŨนเพศหญิง อายุ 21-30 ปŘ มี

สถานภาพโสด ระดับการศึกษาปริญญาตรี อาชีพพนักงานบริษัท รายไดšตŠอเดือน 10,001-20,000 บาท 

ดšานความคาดหวังของลูกคšา พบวŠา โดยรวมอยูŠในระดับมาก ซึ่งจะมีความสอดคลšองกันในบางสŠวน ไดšแกŠ 

สŠวนใหญŠเปŨนเพศหญิง อายุอยูŠในชŠวง 21-30 ปŘ วุฒิการศึกษาระดับปริญญาตรี และสŠวนใหญŠประกอบ

อาชีพพนักงานบริษัท และก็มีบางสŠวนขัดแยšงกัน 
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 จากผลการศึกษาขšอมูลคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานนานาชาติอู Šตะเภา (ระยอง-

พัทยา) จากกลุŠมตัวอยŠาง ในภาพรวมทุกดšานมีความพึงพอใจมาก เนื่องจากระบบของสนามบินเปŨนไปตาม

มาตรฐานสากลและมาตรฐานตามที่สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทยกำหนด อุปกรณŤ สิ่งอำนวย

ความสะดวกมีเพียงพอตŠอการใชšงาน และเปŨนสนามบินนานาชาติที่ไมŠคŠอยวุŠนวายและมีผูšโดยสารไมŠ

หนาแนŠน เหมือนสนามบินนานาชาติแหŠงอื่น ๆ โดยผลการศึกษาในครั้งนี้สอดคลšองกับผลงานวิจัย ของ

(Napharaphapakorn, 2018) ไดšศึกษาเรื่อง ความพึงพอใจของผูšโดยสารตŠอการใหšบริการรšานคšาภายใน

ทŠาอากาศยานแมŠฟŜาหลวงเชียงราย ผลการวิจัยพบวŠา ความพึงพอใจของผูšโดยสารตŠอการใหšบริการรšานคšา

ภายในทŠาอากาศยานแมŠฟŜาหลวงเชียงราย โดยภาพรวมผูšโดยสารมีความพึงพอใจมากตŠอการใหšบริการ

รšานคšาภายในทŠาอากาศยานแมŠฟŜาหลวงเชียงราย และสอดคลšองกับผลงานวิจัยของ (Kankaew, 2015) 

ไดšศึกษาเรื ่อง คุณภาพการบริการทŠาอากาศยานจากมุมมองของผูšโดยสาร กรณีศึกษาทŠาอากาศยาน

สุวรรณภูมิจากผลการวิเคราะหŤขšอมูล พบวŠา ผูšตอบแบบสอบถามสŠวนใหญŠเห็นวŠาปŦจจัยในการบริการจาก 

35 ขšอ มีเพียงบางปŦจจัยเทŠานั้นที่อยูŠในระดับปานกลาง คือ การมทีี่จอดรถไวšบริการ ความคุšมคŠา ของราคา

ที่จอดรถ และการมีหšองรับรองไวšคอยบริการ สำหรับความพึงพอใจตŠอคุณภาพการบริการ ทŠาอากาศยาน

โดยรวมอยูŠในเกณฑŤปานกลาง 

 จากการศกึษาการจัดการพ้ืนที่สาธารณะทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา (ระยอง-พัทยา) เพื่อใหš

ตอบสนองตามความตšองการของผูšโดยสาร โดยรวมมีคŠาระดับความพึงพอใจมาก เนื่องจากทางสนามบินมี

การดูแลผูšโดยสารตั้งแตŠขั้นตอนแรกในการเขšามาใชšบริการจนถึงขั้นตอนสุดทšาย ในการเดินทางออกจาก

สนามบิน พนักงานยิ้มแยšมแจŠมใส มีปฏิสัมพันธŤที่ดีกับผูšโดยสารแตŠละรายที่มาใชšบริการ รวมทั้งรับฟŦง

ความคิดเห็นของผูšโดยสาร มีระบบในการทำงานทันสมัย และอัพเดตขšอมูลในการใหšบริการคุšมคŠากับการ

บริการที่จะไดšรับ มีการแกšไขสถานการณŤตŠาง ๆ เฉพาะหนšาที่เกิดขึ้นกับผูšโดยสารไดšอยŠางรวดเร็ว ถูกตšอง 

พนักงานมีความกระตือรือรšน กระฉับกระเฉงในการทำงาน ชŠองทางการลำเลียงผูšโดยสารขาขึ้น-ขาลง

อากาศยานมีหลายชŠองทาง สะดวก รวดเร็ว และไมŠติดขัด ภายในอาคารผูšโดยสารมีการบริการอื่นๆ ที่

อำนวยความสะดวก สามารถเปŗดไดšตลอด 24 ชั่วโมง เชŠน รšานอาหาร ธนาคาร เคานŤเตอรŤเซอรŤวิส 

อินเทอรŤเน็ต เปŨนตšน ซึ ่งสอดคลšองกับผลงานวิจัยของ (Puacharoen, 2018) ไดšศึกษาเกี ่ยวกับแนว

ทางการพัฒนาการจัดการสิ่งอำนวยความสะดวกของทŠาอากาศยานรองในภูมิภาคของไทย ผลการศึกษา 

พบวŠา ทŠาอากาศยานมีบริบทของการจัดการสิ่งอำนวยความสะดวกในการใหšบริการแกŠผูšใชšบริการคือ ลาน

จอดรถ ปŜายบอกทาง รšานอาหาร หšองสุขา ที่นั่งพักคอย ฝśายรักษาความปลอดภัย จุดเช็คอิน จุดตรวจ

รŠางกาย จุดบริการโทรศัพทŤสาธารณะ ขšอมูลตารางการบิน จุดรับสัมภาระ จุดบริการรถแท็กซี่ ซึ่งในการ

จัดการสิ่งอำนวยความสะดวกนั้น ขึ้นอยูŠกับงบประมาณที่ไดšรับในแตŠละปŘการเพิ่มข้ึนของผูšโดยสารและ
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นโยบายอื ่น ๆ ระดับความพึงพอใจตŠอการจัดการสิ ่งอำนวยความสะดวกของทŠาอากาศยานของกลุŠม

ตัวอยŠางในภาพรวมอยูŠในระดับปานกลาง 

จากการทดสอบสมมติฐานปŦจจัยสŠวนบุคคลดšานเพศ อายุ วุฒิการศกึษา และอาชีพ ที่แตกตŠางกันสŠงผลตŠอ

คุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานนานาชาติอู Šตะเภา (ระยอง-พัทยา) ไมŠแตกตŠางกัน อยŠางมี

นัยสำคัญทางสถิติที่เกินกวŠา 0.05 โดยผลการศกึษาใน ครั้งนี้สอดคลšองกับผลงานวิจัยของ (Sakda, 2016) 

ไดšศึกษาเรื่อง ความพึงพอใจของผูšโดยสารชาวไทยท่ีมีตŠอการบริการภายในหšองรับรองชั้นธุรกิจ ของบริษัท 

การบินไทย จำกัด (มหาชน) ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ ผลการศึกษาพบวŠา ผูšโดยสารชาวไทยที่มีปŦจจัย

สŠวนบุคคล แตกตŠางกัน ไดšแกŠ เพศ อายุ วุฒิการศึกษา มีระดับความพึงพอใจตŠอการบริการภายในหšอง

รับรองชั้น ธุรกิจ ของบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิทุกดšานไมŠแตกตŠาง

กัน อยŠางมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 

ขšอเสนอแนะ 

จากการศกึษาขšางตšนนี้ ควรมีการปรับปรุงพัฒนาในดšานตŠาง ๆ ดังนี้ 

 1. ดšานกระบวนการขั้นตอนการใหšบริการ ควรเพ่ิมอัตรากำลังของเจšาหนšาที่ตรวจอาวุธ และวัตถุ

อันตราย สำหรับจุดตรวจคšนกŠอนเขšาอาคาร และจุดตรวจคšนหšองผู šโดยสารขาออก สำหรับชŠวงที่มี

ผูšโดยสารคบัคั่ง หรือชŠวงเทศกาลตŠาง ๆ  

          2. ดšานเจšาหนšาที่ใหšบริการ ควรเพิ่มทักษะในการใชšภาษาตŠางประเทศ (ภาษาที่ 3) ใหšมากขึ้น 

เนื่องจากเขšาสูŠกลุŠมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน จำเปŨนตšองศึกษาเพ่ือสื่อสารใหšไดšอยŠางเขšาใจ  

          3. ดšานสิ่งอำนวยความสะดวก ควรเพิ่มจำนวนรšานคšา รšานอาหาร ใหšเพียงพอตŠอความ ตšองการ

ของผูšโดยสาร 

          4. ดšานคุณภาพการใหšบริการ ควรหามาตรการปรับปรุงการใหšบริการ มีการประกาศขŠาวสารและ

ขšอมูลรายละเอียดใหšแกŠผูšรับบริการใหšมีความรวดเร็ว และนŠาเชื่อถือมากยิ่งข้ึน 
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การบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้น 

เพื่อประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน 

 

ดุษฎี สังขŤทอง1, ธงชัย  จีระดิษฐŤ2* 

บริษัท วิทยุการบินแหŠงประเทศไทย จำกัด1, สถาบันพฒันาบคุลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต2 

……………………………………………….………………... 

 

บทคัดยŠอ 

  
          งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคŤเพื่อ 1) ศึกษาแนวทางการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวย

มาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึนของเที่ยวบินจากทŠาอากาศยาน 2) ศึกษาแนวทางดšานมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้น

ของเที่ยวบินเพื่อประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน กลุŠมตัวอยŠางที่ศึกษาในครั้งนี้ คือ นักบินที่

ทำการบินใหšกับสายการบิน ดšวยจำนวนกลุŠมตัวอยŠาง 400 คน โดยใชšแบบสอบถามเพื่อเก็บขšอมูล ทำการ

วิเคราะหŤขšอมูลโดยการหาคŠาความถี่ คŠาเฉลี่ย รšอยละ และสŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ผลการศึกษาพบวŠา 1) 

นักบินผูšควบคุมอากาศยาน และนักบินผูšชŠวย มีแนวคิดตŠอประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบินใน

ระดับมาก ไมŠแตกตŠางกันอยŠางมีนัยสำคัญทางสถิติ 2) นักบินที่มีประสบการณŤจากการปฎิบัติการบินเขšา

ประเทศในทวีปยุโรป และ ออกเดินทางจากประเทศในทวีปยุโรป รวมทั้งนักบินที่ไมŠมีประสบการณŤจาก

การปฎิบัติการบินเขšาประเทศในทวีปยุโรป และ ออกเดินทางจากประเทศในทวีปยุโรป มีแนวคิดตŠอ

ประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบินในระดับมาก ที่ไมŠแตกตŠางกันอยŠางมีนัยสำคัญทางสถิติ 3) 

นักบินที่มีประสบการณŤปฎิบัติการบินขšามทวีป และนักบินที่ไมŠเคยปฎิบัติการบินขšามทวีป มีแนวคิดตŠอ

ประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบินในระดับมาก ที่ไมŠแตกตŠางกันอยŠางมีนัยสำคัญทางสถิติ 

ขšอเสนอแนะ คือ ควรเพิ่มเครือขŠายและชŠองทางการติดตŠอสื่อสารกับผูšที ่เกี ่ยวขšองกับการบริหารสภาพ

คลŠองการจราจรทางอากาศเพื่อความเขšาใจมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึนอยŠางถูกตšองและสามารถปฎิบัติการ

ไดšอยŠางสอดคลšองและเชื่อมโยงถึงกัน และ ผูšควบคุมการดำเนินงานจากสายการบินที่เกี่ยวขšองควรทำ

ความเขšาใจกับกระบวนการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ ตลอดจนสื ่อสารใหšเครือขŠาย

ผูšปฏิบัตงิานเขšาใจเพ่ือปฏิบัติงานไดšอยŠางถูกตšองและเพ่ิมประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน ทั้งนี้ 

ผูšตšองการวิจัยเพื่อขยายผลดšานการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่ง
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ขึ้น อาจทำการศึกษากระบวนการของทŠาอากาศยาน หรือ พื้นที่ในหšวงอากาศ เชŠน จุดรายงานในเสšนทาง

บินที่หนŠวยควบคุมการปฎิบัติการของสายการบินใชšวางแผนเสšนทางบินเพื่อการปฎิบัติการบิน การศึกษา

มาตรการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศเพื่อความสมดุลกับความสามารถในการรองรับปริมาณ

เที่ยวบินท่ีเพ่ิมขึ้น 

  

คำสำคัญ: การบริหารสภาพสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ, มาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึน, ประสิทธิภาพ 

             การดำเนินงานสายการบิน 
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Air Traffic Flow Management by Ground Delay Program Measurement  

to Improve Airline Operational Efficiency 

 

Dudsadee Sungthong1, Thongchai Jeeradist2* 

Aeronautical Radio of Thailand Ltd.1, Aviation Personnel Development Institute, 

Kasem Bundit University 2   

……………………………………………….………………... 

 

Abstract  
 

          Objective of this research are 1) to study the air traffic flow management by ground 

delay program measure 2 )  to study the airlines operational efficiency with the ground 

delay program Measure by pilots who operated in and out airports concerned. The data 

were collected by using questionnaires completed by 400 pilots who operated for airline 

operators. Data analysis employed frequency, arithmetic mean (x ̄), percentage and 

standard deviation. The study presented the following results: 1 )  The airline operational 

efficiency improvement with the agreement level of Pilot-in-Command (PIC) and Co-Pilot 

were at the high level with no statistically significant difference. 2) The airline operational 

efficiency improvement with the agreement level of pilots who have an experience in 

operating flights in and out of European countries and pilots who don’t have this 

experience were at the high level with no statistically significant difference. 3) The airline 

operational efficiency improvement with the agreement level of pilots with experienced 

in operating intercontinental flight and pilots without this experience were at the high 

level with no statistically significant difference. The suggestion for extended from this 

research is, the Air Traffic Flow Management (ATFM) authority should increase the 

communication channels with relevant parties for correct knowledge and understanding 

in Ground Delay Program. Airlines operations unit should take in to account and emphasize 

the Air Traffic Flow Management (ATFM) by conduct a training regarding Air Traffic Flow 

Management (ATFM) to the operations member concerned and make sure that all relevant 

parties understand and operate correctly. Further studies may be expanding population 
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group who is a Flight Operations Officer or related duty. Study the use of Ground Delay 

Program at other area of operations such as Reporting Point in the airspace or route to 

improve the Air Traffic Flow Management (ATFM) measures.   

 

Keywords: Air Traffic Flow Management, Ground Delay Program, Airline Operational 

Efficiency  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Corresponding Author: Email: thongchai.jee@kbu.ac.th 



27 
 

ความเปŨนมาและความสำคญัของปŦญหา   

          ในไตรมาสที่ 3 ตŠอเนื่องถึงไตรมาสที่ 4 ของปŘ พ.ศ.2565 สถานการณŤแพรŠระบาดของโควิด 19 

เริ ่มผŠอนคลายเปลี ่ยนเปŨนโรคระบาดตามฤดูกาล สŠงผลใหšประเทศตŠางๆ ผŠอนปรนมาตรการโดยเปŗด

ประเทศเพ่ือกระตุšนการเดินทางทŠองเที่ยวพรšอมเรŠงฟŚŪนฟูสภาพเศรษฐกิจ ประกอบกับมีจำนวนผูšโดยสารที่

ตšองการใชšบริการจากสายการบินและทŠาอากาศยานเพิ่มขึ้นตามลำดับ (สมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠาง

ประเทศ, 2564) ขณะเดียวกันธุรกิจการบินไดšปรับกลยุทธŤการดำเนินงานหารายไดšเพิ่มเพื่อทดแทนรายไดš

ที่ขาดไปในชŠวงทีส่ถานการณŤแพรŠระบาดของโควิด 19 ยังรุนแรง โดยนำกลยุทธŤดšานผลิตภัณฑŤบริการเสริม

ของสายการบินมาปรับใชš ชŠวยใหšสายการบินมีรายไดšเพิ่มขึ้นและสรšางผลิตภัณฑŤ รวมถึงบริการที่นŠาสนใจ

เพ่ิมขึ้นโดยพบวŠาสัดสŠวนปริมาณการขนสŠงผูšโดยสารหรือ Revenue Passenger–Kilometers (RPK) ของ

สายการบินทั่วโลกมีอัตราเพ่ิมขึ้นตามลำดับ (สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศ, 2563) 

          สมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ (IATA) แจšงวŠา ในครึ่งปŘแรกของปŘ 2023 ปริมาณการ

ขนสŠงผูšโดยสาร หรือ Revenue Passenger–Kilometers (RPK) ของสายการบินทั่วโลกมีอัตราเพิ่มขึ้น

รšอยละ 47.2 เปรียบเที่ยบกับชŠวงเวลาเดียวกันของปŘ 2022 และมีแนวโนšมเติบโตเพิ่มขึ้นตŠอเนื่องรšอยละ 

31.0 year-on-year (YoY) รšอยละ 94.2 ขณะที่การเจริญเติบโตของปริมาณการขนสŠงผู šโดยสารหรือ 

Revenue Passenger–Kilometers (RPK) ของสายการบินภายในภูมิภาคเฉลี่ยเพิ่มขึ้นรšอยละ 27.2 มี

อัตราเพิ่มขึ้นรšอยละ 5.1 เมื่อเปรียบเทียบกับชŠวงเกิดสถานการณŤแพรŠระบาดของโควิด 19 กลŠาวไดšวŠาใน

ครึ่งปŘแรกของปŘ 2023 อัตราการเจริญเติบโตของปริมาณการขนสŠงผูšโดยสารมีอัตราเพิ่มขึ้นจากปŘกŠอน

อยŠางมีนัยสำคัญ (สมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ, 2566) สอดคลšองกับคาดการณŤจากสมาคม

ขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศแจšงวŠา กŠอนสถานการณŤโควิด 19 ความตšองการในการใชšอากาศยานทั่ว

โลกในอนาคตอันใกลšนี้ จะมีอากาศยานทั่วโลก 45,240 ลำ และเปŨนอากาศยานของธุรกิจสายการบินใน

ภูมิภาคเอเชีย 16,970 ลำ (สมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ, 2561)      

          นอกจากนั้น ปŦจจัยดšานการขยายตัวทางการตลาดของสายการบินในภูมิภาคตŠางๆ  อาทิ อุปสงคŤ

ทางการตลาดของธุรกิจการบินในประเทศจีน และ ประเทศอินเดียสŠงผลตŠอปริมาณการจราจรทางอากาศ

ที่สูงขึ้นและตŠอเนื ่องไปถึงกลุ Šมประเทศที่เปŨนพันธŤมิตรทางการบินที่เพิ่มขึ ้นอยŠางตŠอเนื ่องตามลำดับ 

สอดคลšองกับรายงานสภาวะอุตสาหกรรมการบินกŠอนสถานการณŤโควิด 19 เมื่อ ปŘ พ.ศ 2562 จาก

สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย ที่แสดงสถิติการขนสŠงผูšโดยสารของประเทศไทยในชŠวงกŠอน

สถานการณŤโควิด 19 พบวŠามอัีตราการขนสŠงผูโšดยสารเฉลี่ยเพ่ิมข้ึนเชŠนกัน (สำนักงานการบินพลเรือนแหŠง

ประเทศไทย, 2562 อšางใน สราลักษณŤ เรืองหุŠน, 2563) 

          จากแนวโนšมปริมาณความตšองการใชšบริการดšวยเครื่องบินจากสายการบินที่มีอัตราเพิ่มขึ้นของ

จำนวนผูšโดยสารและความตšองการขนสŠงสินคšาทางอากาศควบคูŠกัน สŠงผลตŠอจำนวนเครื่องบินจากสายการ
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บินที่มีความตšองการเดินทางเขšาและออกจากทŠาอากาศยานตŠางๆ ทั้งในรูปแบบตารางบินประจำฤดูกาล

ทางการบิน (Seasonal Airline Schedule) และ เที ่ยวบินเชŠาเหมาลำ หรือเที ่ยวบินพิเศษ (Charter 

Flight) สŠงผลตŠอการเพิ ่มจำนวนของปริมาณการจราจรทางอากาศ ดังนั ้น การบริหารสภาพคลŠอง

การจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management: ATFM) เพ ื ่อดำเน ินการจ ัดการปร ิมาณ

การจราจรทางอากาศ (Traffic Demand) ใหšเหมาะสมกับขีดความสามารถในการรองรับปริมาณ

การจราจรทางอากาศ (Capacity) ในพื้นที่รับผิดชอบของผูšใหšบริการการเดินอากาศ (Air Navigation 

Service Provider: ANSP) ทั้งในเขตนŠานฟŜา (Airspace Sector) หรือบริเวณทŠาอากาศยาน (Airport) 

โดยมีเจšาหนšาที่ควบคุมจราจรทางอากาศดำเนินงานในพื้นที่หšวงอากาศ หรือพื้นที่ของทŠาอากาศยานที่

รับผิดชอบตามขšอกำหนดจากองคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ (International Civil Aviation 

Organization - ICAO) และ องคŤการที่เก่ียวขšองกับการจัดการควบคุมจราจรทางอากาศ ทั้งในเขตนŠานฟŜา 

(Airspace Sector) หรือบริเวณทŠาอากาศยาน (Airport) ที ่เก ี ่ยวขšอง ดšวยระบบเครื ่องชŠวยในการ

เดินอากาศ และระบบสนับสนุนการดำเนินงานของทŠาอากาศยาน โดยมีวัตถุประสงคŤเพื่ออำนวยความ

สะดวกใหšระบบขนสŠงทางอากาศซึ่งเกี่ยวขšองกับการใหšบริการเพื่อการเดินทางของผูšโดยสาร การขนสŠง

สินคšาและไปรษณียภัณฑŤทางอากาศเปŨนไปอยŠางมีประสิทธิภาพ และ ปลอดภัย (สำนักงานการบินพล

เรือนแหŠงประเทศไทย, 2564)  

          จากประเด็นดังกลŠาว เปŨนแนวคิดท่ีนำมาสูŠการวิจัยเพ่ือวิเคราะหŤการบริหารสภาพคลŠองการจราจร

ทางอากาศเพื่อประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน รวมทั้งหาแนวทางเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการ

ดำเนินงานของสายการบินควบคูŠกับการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ โดยคาดวŠางานวิจัยที่

ศึกษาฉบับนี้ จะใหšขšอมูลที่เปŨนประโยชนŤตŠอการดำเนินงานของสายการบินที่สอดคลšองกับกระบวนการ

บริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศและสŠงผลดีตŠอการใหšบริการของอุตสาหกรรมการบิน โดย

สามารถนำผลที่ไดšจากงานวิจัยไปพัฒนาการบริหารจัดการธุรกิจการบิน เพื่อตอบสนองความตšองการของ

ผูšรับบริการ  

 

วัตถุประสงคŤ   

         1. เพื่อศึกษาแนวทางการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึน 

(Ground Delay Program) ของเที่ยวบินจากทŠาอากาศยาน  

         2. เพ่ือศึกษาแนวทางดšานมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึน (Ground Delay Program) ของเที่ยวบินเพ่ือ

ประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน 
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แนวคิด ทฤษฎี และเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง   

          ขั้นตอนของการจัดการควบคุมการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Control Management) แบŠง

ไดšเปŨน 3 ขั ้นตอนหลัก (ICAO Doc 4444 PANS-ATM and ICAO Annex 11: Air Traffic Services, 

2018) ดังนี้ 

          1. การควบคุมจราจรทางอากาศเขตสนามบิน (Aerodrome Control Service) ดำเนินการโดย

หอบังคับการบิน (Aerodrome Control Tower) เพ่ือใหšคำแนะนำตŠออากาศยานที่ปฏิบัติการในขอบเขต

พื้นที่ขับเคลื ่อน (Movement Area) ของทŠาอากาศยาน ไดšแกŠ หลุมจอด และลานจอดอากาศยาน 

(Apron)  ทางขับ (Taxi way) และ ทางวิ่ง (Runway) จัดลำดับการขับเคลื่อนบริเวณพื้นที่ของทŠาอากาศ

ยานเพื่อความปลอดภัย รวมถึงการวิ่งขึ้นและลงจอดบนทางวิ่งของอากาศยาน ดšวยการใหšคำอนุญาตใน

การขับเคลื่อนอากาศยานและใหšขšอมูลดšานความปลอดภัย ในเขตพื้นที่ขับเคลื่อนของอากาศยานและใน

วงจรการบิน (Traffic Pattern) ที่เขšามาหรือออกจากทŠาอากาศยาน และหšวงอากาศที่เกี่ยวขšองกับการ

ปฎิบัติการบิน  

          2. การควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบิน (Approach Control Office) เปŨนการ

ดำเนินการควบคุมจราจรทางอากาศสำหรับอากาศยานที่ทำการบินเขšา หรือ ออก ระหวŠางทŠาอากากศยาน

กับเสšนทางบินตามที่กำหนดไวšในแผนการบิน (Flight Plan) โดยจัดใหšอากาศยานแตŠละลำตšองมีระยะหŠาง

ในทางระดับ (Horizontal Separation) และ มีความสูงตŠางกัน (Vertical Separation) ตามเกณฑŤที่

กำหนดดšวยระบบติดตามอากาศยาน รวมถึงการใหšขšอมูลที่เกี่ยวกับความปลอดภัย เชŠน ขšอมูลของขŠาว

อากาศ (Meteorological Information) เปŨนตšน  

          3. การบริการควบคุมการจราจรทางอากาศตามเสšนทางบิน หรือ การควบคุมจราจรทางอากาศใน

เขตแถลงขŠาวการบิน (Area Control Service) เปŨนการดำเนินการควบคุมจราจรทางอากาศ สำหรับ

อากาศยานที่บินอยูŠตามเสšนทางบิน เพื่อปŜองกันไมŠใหšอากาศยานชนกันในอากาศจึงมีการกำหนดใหšใชš

เสšนทางการบินของอากาศยานแตŠละลำ ซึ่งตšองมีระยะหŠางในทางระดับ (Horizontal Separation) หรือ 

กำหนดใหšใชšความสูงตŠางกัน (Vertical Separation) ตามเกณฑŤที่กำหนดเพ่ือความปลอดภัย และมีระบบ

ติดตามอากาศยานในการใหšคำอนุญาต รวมทั้งเพื่อใหšขšอมูลตŠางๆ ที่เกี่ยวกับความปลอดภัยในการปฎิบัติ

การบิน  

          การบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management: ATFM) คือ 

กระบวนการบร ิหารจ ัดการปร ิมาณการจราจรทางอากาศ (Traffic Demand) ใหšสมดุลยŤก ับขีด

ความสามารถ (Capacity) ในการรองรับปริมาณอากาศยาน ในพ้ืนที่รับผิดชอบของผูšใหšบริการจราจรทาง

อากาศ (Air Navigation Service Provider: ANSP) ไดšแกŠ พ้ืนที่ขอบเขตของนŠานฟŜา (Airspace Sector) 

หรือบริเวณทŠาอากาศยาน (Airport) ซึ่งขีดความสามารถดังกลŠาวข้ึนอยูŠกับปŦจจัยหลายอยŠาง เชŠน ลักษณะ
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ทางกายภาพของทŠาอากาศยานและนŠานฟŜา ระบบสนับสนุน และความสามารถของเจšาหนšาที ่ควบคุม

จราจรทางอากาศ เปŨนตšน 

          นอกจากนี้ การบริหารจัดการจราจรทางอากาศเพ่ือรองรับสถานการณŤตŠางๆ เชŠน ความแปรปรวน

ของสภาพอากาศ การปŗดปรับปรุงหรือซŠอมบำรุงสาธารณูปโภคของทŠาอากาศยาน เชŠน พื้นที่ของทางวิ่ง 

ทางขับ หรือลานจอดอากาศยาน รวมถึงเมื่อเกิดสถานการณŤฉุกเฉิน เชŠน อากาศยานเกิดอุบัติเหตุบนทาง

วิ่ง ทางขับ ซึ่งจะสŠงผลกระทบตŠอเที่ยวบินที่เดินทางเขšาและออกจากทŠาอากาศยาน  

          ดังนั้น การบริหารสภาพคลŠองของการจราจรทางอากาศ จึงมีความสำคัญตŠอประสิทธิภาพการ

ดำเนินงานของสายการบิน และทŠาอากาศยาน การวางแผนมาตรการรองรับสถานการณŤตŠางๆ เพื่อเพ่ิม

ระดับของความปลอดภัยและประสิทธิภาพในการจัดการจราจรทางอากาศ ตามแนวทางขององคŤการการ

บินพลเรือนระหวŠางประเทศ (International Civil Aviation Organization : ICAO) โดยบริหารจัดการ

สภาพคลŠองจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management : ATFM) ตามรูปแบบที่กำหนด รวมถึง

การประสานงานกับทŠาอากาศยานปลายทางเพื่อกำหนดเวลาวิ่งขึ้นจากทŠาอากาศยานตšนทาง การจัด

ระยะหŠางของการวิ่งขึ้นหรือการระงับการวิ่งข้ึน และการแจšงขšอมูลใหšนักบินทราบเรื่องการประกาศปŗดทŠา

อากาศยานปลายทางท่ีอาจเกิดขึ้นเนื่องจากสถานการณŤตŠางๆ ดังกลŠาว รวมถึงการจัดเตรียมขšอมูลเก่ียวกับ

สภาพอากาศ ดšวยการประสานงานกับหนŠวยอุตุนิยมวิทยาการบินของทŠาอากาศยาน ขšอมูลเกี่ยวกับการ

เปลี่ยนแปลงของสภาพทางวิ่ง ทางขับ หรือลานจอดของทŠาอากาศยาน และประกาศแจšงสายการบิน ทŠา

อากาศยานทั่วประเทศ เพื่อบริหารความคลŠองตัวในการใหšบริการภาคพื้นรวมทั้งใหšเกิดผลกระทบตŠอ

ภาพรวมการใหšบริการจราจรทางอากาศนšอยที่สุด  

          ทั้งนี้ ดšวยขšอมูลจากบริษัท แอรŤบัส จำกัด ซึ่งเปŨนบริษัทผูšผลิตอากาศยานรายใหญ แจšงวŠาในปŘ 

พ.ศ. 2560-2579 ปริมาณการจราจรทางอากาศทั ่วโลกจะมีการเติบโตเฉลี ่ยอยู Šที ่ร šอยละ 4.4 ตŠอปŘ

โดยประมาณ และปริมาณเที่ยวบินจะมีการเพ่ิมข้ึน 2 เทŠาในทุก ๆ 15 ปŘ โดยในภูมิภาคเอเชียแปซิฟŗกจะมี

อัตราการเติบโตโดยเฉลี ่ยอยู Šที ่ร šอยละ 5.6 ตŠอปŘ ซึ ่งสูงกวŠาภูมิภาคยุโรป และอเมริกาเหนือ (Airbus 

Global Market Forecast 2017-2036, 2017) 

          รวมถึงรายงานสถิติขšอมูลการจราจรทางอากาศภายในเขตแถลงขŠาวการบินกรุงเทพ (Bangkok 

Flight Information Region) หรือ Bangkok FIR แสดงปริมาณเที่ยวบินประจำปŘงบประมาณ 2566 ณ 

เดือนธันวาคม 2565 (บริษัท วิทยุการบินแหŠงประเทศไทย, 2566) ดังตารางที่ 1.1 

 

 

 



31 
 

ตารางที่ 1.1 ปริมาณเที่ยวบินในเขตแถลงขŠาวการบินกรุงเทพ (Bangkok Flight Information Region) 

ประจำปŘงบประมาณ 2566 ณ เดือนธันวาคม 2565 

สถิติเที่ยวบิน จำนวน เฉลี่ยตŠอวัน %เพิ่ม(ลด) เทียบปŘ

กŠอน 

เดือน ธ.ค.65 59,528 1,920 66.8% 

เที่ยวบินสะสมปŘงบฯ 66 164,468 1,787 81.1% 

ปริมาณเที่ยวบินสะสม ถึงปŦจจุบัน จำแนกตามประเภทการทำการบิน 

เ ท ี ่ ย ว บ ิ น ร ะ ห ว Š า ง

ประเทศ 

67,260 731 198.3% 

เที่ยวบินภายในประเทศ 80,331 873 37.6% 

เที่ยวบินผŠานนŠานฟŜา 16,877 183 70.5% 

หมายเหตุ เปรียบเทียบจำนวนสะสมในชŠวงเดียวกันของปŘงบประมาณ 

ที่มา: ดัดแปลงจาก รายงานประจำปŘงบประมาณ 2566 บริษัท วิทยุการบินแหŠงประเทศไทย จำกัด 

     

         จากตารางที่ 1.1 แสดงการเปรียบเทียบจำนวนเที่ยวบินสะสมในชŠวงเดียวกันระหวŠางปŘงบประมาณ 

2565 - 2566 ปริมาณเที ่ยวบินที่ทำการบินในพื ้นที ่เขตแถลงขŠาวการบินกรุงเทพ (Bangkok Flight 

Information Region) โดยปริมาณเที่ยวบินในเดือน ธ.ค.65 มีเที่ยวบินจำนวน 59,528 เท่ียวบิน เฉลี่ยตŠอ

วัน 1,920 เที่ยวบิน เมื่อเปรียบเทียบกับปŘกŠอนเพ่ิมขึ้น 66.8% และมีเที่ยวบินสะสมในปŘงบประมาณ 2566 

จำนวน164,468 เที่ยวบิน โดยเฉลี่ยตŠอวัน 1,787 เพ่ิมข้ึน 81.1% 

         หากจำแนกตามประเภทการทำการบินปริมาณเที่ยวบินสะสม พบวŠาเที่ยวบินระหวŠางประเทศ

จำนวน 67,260 เที่ยวบิน เฉลี่ยตŠอวัน 731 เที่ยวบิน เพิ่มขึ้น 198.3% เที่ยวบินภายในประเทศ 80,331 

เที่ยวบิน เฉลี่ยตŠอวัน 873 เที่ยวบิน เพิ่มขึ้น 37.6% เที่ยวบินผŠานนŠานฟŜา 16,877 เที่ยวบิน เฉลี่ยตŠอวัน 

183 เพ่ิมขึ้น 70.5% แสดงใหšเห็นถึงการเจริญเติบโตของธุรกิจการบินไดšเปŨนอยŠางดี  

  

          ปริมาณเที่ยวบินรวมทั้งหมดเดือน ธ.ค. 65 เฉลี่ยตŠอวัน 1,920 เท่ียวบิน เพ่ิมขึ้นรšอยละ 6.31 เมื่อ

เทียบกับเที่ยวบินเฉลี่ยตŠอวันชองเดือน พ.ย. 65 ที่มี 1,806 เนื่องจากรัฐบาลไดšมีการประกาศยกเลิก

สถานการณŤฉุกเฉินจากโควิด 19 ในทุกเขตทั่วราชอาณาจักร มีผลตั้งแตŠ 1 ต.ค. 65 ทำใหšการเดินทาง

ขนสŠงทางอากาศเขšาสูŠระยะแรกของการกลับเขšาสูŠสภาวะปกติ (Recovery) ประกอบกับเปŨนชŠวงเทศกาลปŘ

ใหมŠ ทำใหšมีนักทŠองเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวตŠางชาติเดินทางเขšาและออกประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้น 
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          จากการเพิ ่มขึ ้นอยŠางตŠอเนื ่องของปริมาณเที่ยวบินดังกลŠาว จึงสŠงผลกระทบโดยตรงตŠอการ

ใหšบริการควบคุมจราจรทางอากาศ โดยเฉพาะเมื ่อมีสถานการณŤที่สŠงผลกระทบตŠอการใหšบริการ ใน

สถานการณŤต Šางๆ เช Šน เกิดความแปรปรวนของสภาพอากาศ มีการปŗดปรับปรุงหรือซŠอมบำรุง

สาธารณูปโภคของทŠาอากาศยาน เชŠน พื้นที่ของทางวิ่ง ทางขับ หรือลานจอดอากาศยาน รวมถึงเมื่อเกิด

สถานการณŤฉุกเฉิน เชŠน อากาศยานเกิดอุบัติเหตุบนทางวิ่ง ทางขับ ซึ่งจะสŠงผลกระทบตŠอเที่ยวบินที่เดิน

ทางเขšาและออกจากทŠาอากาศยานเชŠนกัน 

          ดšวยเปŜาหมายหลักของการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ คือ การบริหารจัดการใหš

สภาพการจราจรทางอากาศภายในพื้นที่รับผิดชอบ มีความคลŠองตัวและมีปริมาณที่เหมาะสม (Demand-

Capacity Balancing) ไมŠมากหรือนšอยเกินไป มีประสิทธิภาพ และมีความปลอดภัย โดยคำนึงถึง

ผลประโยชนŤการสรšางความรŠวมมือจากผูšมีสŠวนไดšสŠวนเสียทุกภาคสŠวน ไมŠวŠาจะเปŨนผูšใหšบริการจราจรทาง

อากาศ ผูšใหšบริการทŠาอากาศยาน และสายการบินหรือผูšใชšบริการ ดšวยกระบวนการบริหารจัดการสภาพ

คลŠองจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management : ATFM) สามารถทำไดšดšวยหลายวิธี ขึ้นอยูŠกับ

ความตšองการและความจำเปŨนของสถานการณŤ โดยแบŠงการดำเนินการออกเปŨน 3 ระยะ (บริษัท วิทยุการ

บินแหŠงประเทศไทย จำกัด, 2566) ประกอบดšวย 

          1) กระบวนการบริหารจัดการสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศระดับยุทธศาสตรŤ (Strategic Air 

Traffic Flow Management: ATFM Phase) คือ การวางแผนการบริหารปริมาณเที่ยวบิน และพิจารณา

ขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบิน กŠอนวันปฏิบัติการ 7 วันหรือมากกวŠา รวมถึงการปรับแผนปฏบิัติ

การในระดับกลยุทธŤเพื่อลดผลกระทบในวันปฏิบัติการจริงใหšมากที่สุด ไดšแกŠ การปรับตารางการบินของ

สายการบินดšวยกระบวนการ Airport Slot Coordination หรือการปรับแผนกำลังคนของหนŠวยงาน

ควบคุมจราจรทางอากาศเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถ เปŨนตšน 

          2) กระบวนการบริหารจัดการใหšสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศระดับกŠอนปฏิบัติการ (Pre-

Tactical Air Traffic Flow Management: ATFM Phase) คือ การวางแผนการบริหารปริมาณเที่ยวบิน 

และและพิจารณาขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบิน ในระยะ 1 – 7 วันกŠอนวันปฏิบัติการ โดยอาศัย

ขšอมูลเที่ยวบินและขšอมูลขีดความสามารถ ที่มีความชัดเจนขึ้นมากกวŠาในระยะกลยุทธŤ ทำใหšสามารถ

กำหนดแผนการใชšมาตรการบริหารจัดการใหšสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow 

Management: ATFM) ในวันปฏิบัติการไดšคŠอนขšางแนŠนอน โดยมีเปŜาหมายหลักคือการสื่อสารแผน

มาตรการบริหารจัดการสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management: ATFM) ที่

จะนำมาใชšในวันปฏิบัติการ ผŠานการออกประกาศ ATFM Daily Plan (ADP) หรือประกาศอ่ืน ๆ ที่จำเปŨน 

เพ่ือใหšหนŠวยเก่ียวขšองสามารถนำขšอมูลไปประกอบการวางแผนปฏิบัติการในวันปฏิบัติการไดš 
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          3) กระบวนการบริหารจัดการสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศระดับกŠอนปฏิบัติการ (Pre-

Tactical Air Traffic Flow Management:  ATFM ระหวŠางวันปฏิบัติการ (Tactical ATFM Phase) คือ 

การใชšมาตรการบริหารจัดการสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management:  

ATFM) เพื่อบริหารปริมาณเที่ยวบินใหšเหมาะสมกับขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบิน ภายในวัน

ปฏิบัติการ โดยคำนึงถึงสภาพสถานการณŤจริงภายในวันนั้นที่อาจมีการเปลี่ยนแปลงไปจากแผนที่วางไวš 

เชŠน สภาพอากาศแปรปรวน หรือเกิดสถานการณŤฉุกเฉิน เปŨนตšน โดยใชšมาตรการ Air Traffic Flow 

Management:  ATFM ในรูปแบบตŠาง ๆ ตามความเหมาะสม เชŠน การกำหนดใหšเที่ยวบินรอเวลาบริเวณ

ภาคพ้ืนแทนการข้ึนบินวนรอในอากาศดšวยการกำหนดเวลาวิ่งข้ึนของเที่ยวบิน (Ground Delay Program 

ผŠานการกำหนดเวลา Calculated Take-Off Time: CTOT) การกำหนดระยะหŠางระหวŠางการวิ่งขึ้นของ

อากาศยานที่มากกวŠาปกติ (Minimum Departure Interval) การกำหนดระยะหŠางระหวŠางเที่ยวบิน

บริเวณรอยตŠอของ Flight Information Region: FIR เปŨนตšน 

          การใช šกระบวนการบร ิหารจ ัดการสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow 

Management:  ATFM) ในแตŠละระยะ จะมีความเหมาะสมกับสถานการณŤที ่แตกตŠางกันไป แตŠในทุก

ระยะจะตšองมีกระบวนการหารือและตัดสินใจรŠวมกัน (Collaborative Decision Making) ระหวŠาง

หนŠวยงานที่เกี่ยวขšอง ไมŠวŠาจะเปŨนผูšใหšบริการจราจรทางอากาศ, ผูšใหšบริการทŠาอากาศยาน และสายการ

บินหรือผูšใชšบริการ (Jeeradist, 2023) เพ่ือใหšเกิดประโยชนŤสูงสุดตŠอทุกฝśาย  

          หากวิเคราะหŤถึงสาเหตุความลŠาชšาของเที่ยวบินที่กระทบตŠอการใหšบริการของสายการบิน มีปŦจจัย

หนึ่งที่เกิดจากปริมาณของเที่ยวบินมากเกินความสามารถในการรองรับเที่ยวบินของทŠาอากาศยาน สŠงผล

ใหšเกิดการรอลำดับในการวิ่งขึ้นหรือลงจอด ณ ทŠาอากาศยานและยังกระทบตŠอเนื่องถึงความคับคั่งของ

การจราจรทางอากาศท้ังในหšวงอากาศ ทางวิ่ง ทางขับ และลานจอดของทŠาอากาศยาน เปŨนสาเหตุที่สŠงผล

ตŠอประสิทธิภาพการตรงตŠอเวลาของเที่ยวบิน ตลอดจนยังเปŨนการเพิ่มภาระงานของเจšาหนšาที่ควบคุม

จราจรทางอากาศใหšมากขึ้นจากเดิม  เพิ่มความเหนื่อยลšา (Fatigue) จากการปฎิบัติหนšาที่ของเจšาหนšาที่

ควบคุมจราจรทางอากาศใหšเกิดเร็วขึ้น นำไปสูŠความเสี่ยงตŠอการตัดสินใจผิดพลาดจนทำใหšเกิดอุบัติการณŤ 

หรืออุบัติเหตุไดš 

          เพ่ือบรหิารจัดการใหšการจราจรทางอากาศเปŨนไปดšวยความเรียบรšอย เปŨนระเบียบ ลดจำนวนการ

บินวนรอของอากาศยานที่รอลำดับในการลงจอด หรือ อากาศยานที่การรอลำดับในการวิ่งขึ้นจากทŠา

อากาศยาน  และชŠวยลดการเผาผลาญเชื้อเพลิงของสายการบิน ชŠวยใหšเจšาหนšาที่ควบคุมจราจรทาง

อากาศสามารถปฏิบัติงานไดšโดยไมŠเกิดความเหนื่อยลšามากเกินความจำเปŨน ดังนั้น การดำเนินงานควบคุม

จราจรทางอากาศดšวยการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management) 
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ดšวยมาตรการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ ซึ่งมีวิธีการดำเนินงานหลายวิธี มีขšอดี ขšอดšอย

แตกตŠางกันไป  

          งานวิจัยฉบับนี้ ผูšวิจัยไดšทำการศึกษามาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้น (Ground Delay Program) ซึ่ง

เปŨนการดำเนินงานควบคุมการจราจรทางอากาศกระบวนการหนึ่ง โดยมาตรการของกระบวนการนี้ใชš

ว ิธ ีการกำหนดเวลาวิ ่งขึ ้นจากทŠาอากาศยานตšนทางเพื ่ออำนวยการใหšเที ่ยวบินแตŠละเที ่ยวบินที่มี

กำหนดเวลาจากตารางการบินของสายการบินทำการบินโดยออกเดินทางไปยังทŠาอากาศยานปลายทาง

ดšวยเวลาที ่เหมาะสมกับสภาพการจราจรทางอากาศของทŠาอากาศยานตšนทางจนถึงทŠาอากาศยาน

ปลายทาง รวมถึงการพิจารณาบินเขšาพื้นที่ในหšวงอากาศตามเสšนทางบินดšวย ทั้งนี้เพราะ ทŠาอากาศยาน 

และเสšนทางบิน หรือหšวงอากาศที่เก่ียวขšองอาจมีปŦญหาดšานความสามารถในการรองรับเที่ยวบินเพ่ิมดšวย  

          ดšวยวิธีการจากมาตรการหนŠวงเวลาวิ ่งขึ ้น (Ground Delay Program) ซึ ่งเปŨนกระบวนการ

ดำเนินงานควบคุมจราจรทางอากาศดšวยการกำหนดชŠวงเวลาวิ่งขึ้น เรียกวŠา CTOT หรือ Calculated 

Take-Off Time   เมื่อเที่ยวบินของสายการบินไดšรับการกำหนดเวลาเพื่อทำการวิ่งขึ้นจากทŠาอากาศยาน

ตšนทางภายในชŠวงเวลาที่เหมาะสมตามที่กำหนดไวšดšวย CTOT  จะชŠวยใหšสายการบินสามารถวางแผนการ

ดำเนินงานเพื่อลดปŦญหาความลŠาชšาของเที่ยวบินจากปริมาณที่หนาแนŠนของการจราจรทางอากาศ และ

ชŠวยแกšปŦญหาเที่ยวบินที่เดินทางมาถึงทŠาอากาศยานไดšลงจอดดšวยเวลาที่เหมาะสม หลีกเลี่ยงปŦญหาการ

บินวนรอลำดับในการลง (Holding) ที่ทŠาอากาศยานปลายทางไดš ดšวยกระบวนการบริหารสภาพคลŠอง

การจราจรทางอากาศที ่เหมาะสมจะชŠวยเพิ ่มความสามารถในการดำเนินงานของสายการบินใหšมี

ประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น ชŠวยลดตšนทุนการใชšน้ำมันเชื้อเพลิงจากการบินวนรอ หรือตšองเปลี่ยนเสšนทาง

บินกระทันหัน ซึ่งจะสŠงผลกระทบตŠอประสิทธิภาพและคุณภาพการใหšบริการของสายการดšวยเชŠนกัน 

          ประสิทธิภาพการดำเนินงาน หมายถึง ความสามารถของบุคลากรที่กŠอใหšเกิดผลการดำเนินงาน 

ซึ่งสามารถพิจารณาไดšจากคุณภาพของผลงานที่เกิดขึ้น โดยมีความคลšายคลึงกับคำวŠาประสิทธิผล แตŠ

ประสิทธิผลนั้นจะพิจารณาจากแนวทางการปฏิบัติที่กŠอใหšเกิดความสำเร็จ  (นพดล บุรณนัฎ และคณะ, 

2561 อšางอิงใน สกุลทอง เจริญทอง, 2565) รวมถึงประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานตŠางๆ หมายถึง การ

ปฏิบัติงานที่มีคŠาใชšจŠายนšอยที่สุดและสามารถสรšางผลกำไลตอบแทนไดšมากที่สุด (สุพจนŤ นาลัย, 2562) 

รวมถึง มิลเล็ท (1954, อšางอิงใน นันทพร อารมณŤชื ่น, 2558) กลŠาวถึง ประสิทธิภาพ คือ ผลการ

ปฏิบัติการเพ่ือใหšบริการจนกŠอใหšเกิดความพึงพอใจ และไดšรับผลกำไรจากการใหšบริการ เปŨนตšน 

          แนวทางการวัดประสิทธิภาพของการปฏิบัติงานจากผลตŠางของปŦจจัยนำเขšากับผลการปฏิบัติงาน 

แลšวบวกกับความพึงพอใจของผูšใชšบริการ โดยสามารถสรุปเปŨนสูตรไดšดังนี้ 

 

 



35 
 

                                                      E = (O-I) + S 

 

               E  คอื ประสิทธิภาพของการปฏิบัติงาน (Efficiency) 

               O คือ ผลการปฏิบัติงาน (Output) 

               I    คือ ปŦจจัยนำเขšา หรือ ทรัพยากร (Input) 

               S  คือ ความพึงพอใจของผูšใชšบริการ (Satisfaction) 

 

          ประสิทธิภาพการใหšบริการ จำแนกไดšตามลักษณะการดำเนินงาน ไดšแกŠ ประสิทธิภาพการผลิต

เชิงเทคนิค ประสิทธิภาพการผลิตเชิงราคา และประสิทธิภาพาการผลิตโดยรวม เชŠน การศึกษา

เปรียบเทียบกรณีของ 2 สายการบิน พบวŠาสายการบิน A มีประสิทธิภาพมากกวŠาสายการบิน B ในดšาน

ของประสิทธิภาพทางเทคนิค ประสิทธิภาพการผลิตเชิงราคา และ ประสิทธิภาพการผลิตโดยรวม และ มี

แนวทางดšานกลยุทธŤเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพในการดำเนินงาน 3 แนวทาง ประกอบดšวย กลยุทธŤในการ

รองรับความผันผวนของน้ำมันเชื้อเพลิง คือการวางแผนการใชšน้ำมันลŠวงหนšา กลยุทธŤการปรับลดตšนทุน

เกี่ยวกับบุคลากร โดยการคัดสรรบุคลากรที่พรšอมจะปฏิบัติงานเพื่อลดตšนทุนในการฝřกอบรม กลยุทธŤการ

ปรับลดคŠาใชŠจŠายของอากาศยาน (จารุภา คงขาว, 2558 อšางอิงใน สกุลทอง เจริญทอง, 2565) 

          การศึกษาถึงประสิทธิภาพการใหšบริการของสายการบิน ไดšแกŠ การใหšบริการที ่เปŨนไปตาม

มาตรฐาน หรือสูงกวŠามาตรฐานที่องคŤการที่กำกับดูแลการดำเนินงานกำหนดไวš เชŠน การพิจารณาเกณฑŤ

ประสิทธิภาพการใหšบริการบนเครื่องบินประจำสายการบินกาตารŤแอรŤเวยŤส ไดšแกŠ การใหšบริการระดับ 5 

ดาว (5-star cabin crew) หมายถึง การใหšบริการบนเครื ่องบินดšวยระดับมาตรฐานสากลซึ ่งจะถูก

พิจารณาจากหลายๆ ปŦจจัย เชŠน ปŦจจัยทางกายภาพ สิ่งอำนวยความสะดวก รวมถึงคุณภาพงานบริการ

และการพัฒนางานบริการ เปŨนตšน แสดงใหšเห็นวŠาสายการบินมีองคŤการที่ดำเนินงานอยŠางมีประสิทธิภาพ 

และมีมาตรฐานตามเกณฑŤสากลกำหนดอยูŠในระดับสูงในทุกดšาน ไดšแกŠ การใหšบริการดšวยความเชี่ยวชาญ 

การใหšบริการดšวยความหŠวงใย การใหšบริการดšวยนวัตกรรมที่ทันสมัย และการใหšบริการที่เกินความ

คาดหมาย (สกุลทอง เจริญทอง, 2565)  

 

ระเบียบวิธีวิจัย   

         งานวิจัยนี้ นำระเบียบวิธีว ิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) มาใชšเพื ่อการศึกษาวิจัย 

ประกอบดšวย 

         ประชากรและกลุŠมตัวอยŠางที่ใชšในการศึกษาครั้งนี้มีจำนวน 1,713 คน โดยใชšแบบสอบถามจาก

ผูšปฎิบัติการบินของสายการบิน ใชšวิธีการเลือกสุŠมตัวอยŠางจากจำนวนประชากรโดยใชšสูตรของ ทาโรŠ ยา
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มาเนŠ (Taro Yamane, 1967) กำหนดความเชื่อมั่นที่ 95% และใหšคŠาความคลาดเคลื่อนที่ 0.05 จะไดš

จำนวนกลุŠมตัวอยŠางจำนวน 400 คน ผูšศึกษาไดšสำรองตัวอยŠางเพ่ิมอีก 10 คน เพื่อปŜองกันความผิดพลาดที่

อาจเกิดจากการตอบแบบสอบถามที่ไมŠสมบูรณŤ รวมเปŨนกลุŠมตัวอยŠางทั้งสิ้น 410 คน 

          ผูšวิจัยสรšางแบบสอบถาม (Questionnaire) เพื่อเปŨนเครื่องมือที่ใชšในการวิจัย รŠวมกับการศึกษา

วิเคราะหŤจากเอกสาร ทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวขšอง โดยแบŠงแบบสอบถามออกเปŨน 3 สŠวน ประกอบดšวย 

          สŠวนที่ 1 เปŨนขšอมูลทางประชากรศาสตรŤของกลุŠมตัวอยŠาง และคำถามเกี่ยวกับขšอมูลดšานการ

ปฎิบัติงานของกลุŠมตัวอยŠาง ไดšแกŠ จำนวนชั่วโมงบิน หนšาที่ในการทำการบิน และประสบการณŤในการบิน 

มีลักษณะเปŨนคำแบบปลายปŗด (Close-Ended Questions) 

          สŠวนที่ 2 เปŨนแบบสอบถามถึงความคิดเห็น ดšานแนวคิดของมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้น (Ground 

Delay Program: GDP) ซึ่งเปŨนกระบวนการดำเนินงานควบคุมจราจรทางอากาศดšวยการกำหนดชŠวงเวลา

วิ่งข้ึนที่ เรียกวŠา CTOT หรือ Calculated Take-Off Time 

          สŠวนที่ 3 เปŨนขšอเสนอแนะเพิ่มเติม เพื่อการปรับปรุงการใหšบริการดšานการดำเนินงานควบคุม

จราจรทางอากาศดšวยการกำหนดชŠวงเวลาวิ่งขึ้นที่ เรียกวŠา CTOT หรือ Calculated Take-Off Time มี

ลักษณะเปŨนคำถามปลายเปŗด ใหšผูšตอบแบบสอบถามการแสดงความคิดเห็น ประกอบดšวย ขšอเสนอแนะ

ดšานวิธีปฏิบัติ และ  ขšอเสนอแนะอ่ืน ๆ 

          ผ ู šว ิจ ัยตรวจสอบความเที ่ยงตรง (Reliability) ของแบบสอบถามดšวยคŠาส ัมประสิทธ ิ ์ของ 

Cronbach's Alpha (กัลยา วานิชยŤบัญชา, 2552) โดยนำแบบสอบถามทดลองใชšกับผูšใหšขšอมูลที่ไมŠใชŠกลุŠม

ตัวอยŠางจำนวน 30 ชุด หาคŠาสัมประสิทธิ์ Cronbach's Alpha เพื่อนำมาวิเคราะหŤความเที ่ยงตรงของ

แบบสอบถาม ผลที่ไดš คือ คŠาความเชื่อมั่นของแบบสอบถามอยูŠที ่ 0.805 ซึ่งผลจากคŠาสัมประสิทธิ์ของ 

Cronbach's Alpha จากการทดสอบกลุŠมตัวอยŠางตšองมีคŠาอัลฟśามากกวŠาและเทŠากับ 0.7 จีงถือวŠา

แบบสอบถามที่เปŨนเครื่องมือที่นำมาใชšเพ่ือการวิจัยในครั้งนี้มีความเชื่อถือไดš  

          วิธีการเก็บรวบรวมขšอมูล มีขั้นตอนประกอบดšวย 

          1. เก็บขšอมูลจากกลุŠมตัวอยŠางที่ตรงกับงานวิจัย โดยขออนุญาตหนŠวยงานของกลุŠมตัวอยŠางผŠาน

ผูšแทนจากหนŠวยงานที่เกี่ยวขšอง เพื่อขออนุญาต และนัดวัน เวลาในการสŠง และการรับแบบสอบถาม

กลับคืน 

          2. สอบถามผŠานทางอินเตอรŤเน็ท และจดหมายอิเล็กทรอนิกสŤเพื่อขอความรŠวมมือในการตอบ

แบบสอบถาม 

          3. ตรวจสอบความถูกตšอง และความสมบูรณŤของขšอมูล จัดหมวดหมูŠของขšอมูลในแบบสอบถาม 

เพ่ือนำแบบสอบถามที่ไดšรับมาศึกษาวิเคราะหŤขšอมูล 
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          ทำการวิเคราะหŤขšอมูลดšวยสถิติเชิงพรรณนา ( Descriptive Statistics) 

          ผูšวิจัย นำแบบสอบถามที่ไดšมาหาคŠาสถิติเพื่อใชšในการวิเคราะหŤขšอมูลดšวยโปรแกรมคอมพิวเตอรŤ

สำเร็จรูป และ วิเคราะหŤขšอมูลโดยใชšสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ดšวยการหาความถี่ 

(Frequencies) คŠาเฉลี ่ย (Mean) ร šอยละ (Percentage) และสŠวนเบี ่ยงเบนมาตรฐาน (Standard 

deviation) เพ่ือใชšอธิบายขšอมูลจากกลุŠมตัวอยŠาง 

 

ผลการวิจัย  

           ประชากรกลุŠมตัวอยŠางที ่ตอบแบบสอบถาม ไดšแกŠ นักบินผู šควบคุมอากาศยาน (Pilot-in-

Command) มีจำนวนรšอยละ 50.5 นักบินผู šชŠวย (Co-pilot)  มีจำนวนรšอยละ 43 และ ครูการบิน 

(Instructor Pilot) มีจำนวนรšอยละ 6.5 ทั้งนี้ ประชากรกลุŠมตัวอยŠางมีประสบการณŤในการปฎิบัติการบิน 

และมีช ั ่วโมงการบิน (Flight Duty Period) ที ่แตกตŠางกัน รวมถึงมีประสบการณŤปฎิบัติการบินใน

กระบวนการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management) ดšวยรูปแบบที่

ตŠางกันเมื่อปฏิบัติการบินขšามทวีปไปยังทวีปอื่น ๆ รวมถึงการปฎิบัติการบินเขšา และ ออกประเทศใน

ภาคพื้นยุโรป ซึ่งมีการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้นอยู ŠเปŨน

ประจำเชŠนกัน ดšวยความแตกตŠางของกลุŠมประชากรนี้ ไมŠมีผลตŠอการยอมรับมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึน 

(Ground Delay Program: GDP) และมีความเห็นวŠามาตรการหนŠวงเวลาวิ ่งขึ ้นดังกลŠาว สŠงผลดีตŠอ

ประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน (Airline Operational Efficiency) คือ นักบินผูšควบคุม

อากาศยาน (Pilot-in-Command) และนักบินผูšชŠวย (Co-pilot) มีระดับการยอมรับในระดับมาก โดยมี

คŠาเฉลี่ย 4.24 และ 3.79 ตามลำดับ จากคะแนนเต็ม 5.00 ครูการบิน (Instructor Pilot) ซึ่งทำหนšาที่เปŨน

นักบินผูšควบคุมอากาศยานดšวย ก็มีระดับการยอมรับในระดับมากเชŠนกัน โดยมีคŠาเฉลี่ย 3.96 ทั้งนี้เพราะ 

องคŤกรที่กำกับดูแลบริหารการควบคุมจราจรทางอากาศ และองคŤกรที่กำกับดูแลบริหารทŠาอากาศยาน จัด

ใหšมีการประชุมรŠวมกับสายการบินเพ่ือชี้แจงกระบวนการดำเนินงาน เพ่ือทำขšอตกลงและทำความเขšาใจใน

กระบวนการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management) กับสายการบิน

ที่เกี่ยวขšองรวมถึงการสื่อสารขšอมูลตŠางๆ จากการประชุมไปยังนักบิน เจšาหนšาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ 

พนักงานอำนวยการบิน รวมถึงฝśายปฎิบัติการภาคพื้นของสายการบินและทŠาอากาศใหšมีความรูš ความ

เขšาใจ และสามารถปฏิบัติตามขั ้นตอนตŠางๆ ไดšอยŠางถูกตšอง สŠงผลใหšกระบวนการบริหารสภาพคลŠอง

การจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management) ดำเนินงานไดšอยŠางสอดคลšองกับบทบาทหนšาที่

ของแตŠละองคŤกร และนำไปสูŠการเพ่ิมประสิทธิภาพในการดำเนินงานของสายการบินที่เก่ียวขšอง 

          นอกจากนั้น ผูšตอบแบบสอบถามที่มีประสบการณŤเคยปฎิบัติการบินเดินทางเขšา และ เดินทาง

ออกจากทŠาอากาศยานในภาคพื้นยุโรป และ ผูšตอบแบบสอบถามที่ไมŠเคยปฎิบัติการบินเดินทางเขšา และ 
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เดินทางออกจากทŠาอากาศยานในภาคพื้นยุโรป มีความเห็นตŠอการเพิ่มประสิทธิภาพในระดับมาก โดยมี

คŠาเฉลี่ย 4.10 และ 3.98 ตามลำดับจากคะแนนเต็ม 5.00 ทั้งนี้เพราะ องคŤกรที่กำกับดูแลบริหารการ

ควบคุมจราจรทางอากาศจัดใหšมีการประชุมหารือรŠวมกันกับหนŠวยปฎิบัติการของสายการบิน และการ

ดำเนินงานของทŠาอากาศยาน เพื ่อชี ้แจงกระบวนการดำเนินงาน ทำขšอตกลงและทำความเขšาใจใน

กระบวนการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management) กับสายการบิน

ที่เกี่ยวขšองอยŠาง รวมถึงไดšมีการนำกรณีศึกษาของการควบคุมจราจรทางอากาศในทวีปยุโรปซี่งมีองคŤการ

กำกับ ระเบียบ และขšอกำหนด รวมถึงตัวบทกฎหมายที่เกี่ยวขšองกับการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทาง

อากาศ และไดšนำมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึนที่ปฎิบัติอยŠางตŠอเนื่องมาทำการศึกษา และปรับใชš จึงสŠงผลใหš

เกิดประสิทธิภาพตŠอการดำเนินงานของสายการบินดังกลŠาว นอกจากนั้น ดšวยการสื่อสารขšอมูลตŠาง ๆ จาก

การประชุมไปยังนักบิน เจšาหนšาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ พนักงานอำนวยการบิน รวมถึงฝśายปฎิบัติการ

ภาคพื้นของสายการบินและทŠาอากาศใหšมีความรูš ความเขšาใจ และสามารถปฏิบัติตามขั้นตอนตŠางๆ ไดš

อย Šางถ ูกต šองส Šงผลให šกระบวนการบร ิหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow 

Management) ดำเนินงานไดšอยŠางสอดคลšองกับบทบาทหนšาที่ของแตŠละองคŤกร และนำไปสูŠการเพิ่ม

ประสิทธิภาพในการดำเนินงานของสายการบินที่เก่ียวขšองเชŠนกัน 

          สำหรับผูšตอบแบบสอบถามกลุŠมที่มีประสบการณŤเคยปฎิบัติการบินขšามทวีป และกลุŠมที่ไมŠเคย

ปฎิบัติการบินขšามทวีป มีความเห็นตŠอการเพิ่มประสิทธิภาพในระดับมาก คือ มีคŠาเฉลี่ย 4.14 และ 3.92 

ตามลำดับ จากคะแนนเต็ม 5.00 ทั้งนี้เพราะ การสื่อสารขšอมูลอยŠางตŠอเนื่องขององคŤกรที่กำกับดูแล

บริหารการควบคุมจราจรทางอากาศ กับสายการบินที ่ดำเนินงาน และ นักบิน เจšาหนšาที่ผู šเกี ่ยวขšอง 

รวมทั้งนักบินที่มีประสบการณŤบินขšามทวีปไปยังภูมิภาคอื่น ๆ มีโอกาสไดšพบกับการบริหารสภาพคลŠอง

การจราจรทางอากาศในรูปแบบที่แตกตŠางกัน และมีความเห็นวŠาการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทาง

อากาศ โดยใชšมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้นชŠวยใหšสายการบินสามารถวางแผนไดšลŠวงหนšา เปŨนประโยชนŤกับ

สายการบินมากกวŠามาตรการอ่ืนที่ไมŠสามารถวางแผนไดš 

 

อภิปรายผลการวิจัย 

          บทความวิจัย เรื่อง การบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้น

เพื่อประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบินนี้ เปŨนงานวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) 

ทำการวิจัยจากกลุŠมตัวอยŠางจำนวน 410 คนจากฝśายปฏิบัติการบินของสายการบิน รวมกับการศึกษา

วิเคราะหŤเนื้อหาจากเอกสาร ขšอกำหนด กฎ ระเบียบจากองคŤกรที่กำกับดูแลการดำเนินงานของทŠาอากาศ

ยานและสายการบิน ตามแนวคิด และวิธีปฏิบัติดšานการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวย

มาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึน ของบริษัทวิทยุการบินแหŠงประเทศไทย จำกัด ที่ตีพิมพŤเผยแพรŠลงในบรรณสาร
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การบินประเทศไทย (Aeronautical Information Published Thailand; AIP Thailand) รวมถึงขšอมูล

จากการจัดประชุมรŠวมกันระหวŠาง บริษัท วิทยุการบินแหŠงประเทศไทย จำกัด กับสายการบิน และทŠา

อากาศยาน ซึ่งมีขšอมูลดšานแนวทางมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้น เพ่ือบริหารจัดการเพิ่มความสามารถในการ

รองรับเที่ยวบินเมื่อมีปริมาณเพิ่มขึ้นและสŠงผลกระทบตŠอประสิทธิภาพการดำเนินงานและการใหšบริการ

ของสายการบิน 

          สอดคลšองกับงานวิจัยของ จารุภา คงขาว (2558) อšางอิงใน สกุลทอง เจริญทอง (2565) กลŠาวถึง

ประสิทธิภาพการใหšบริการ จำแนกไดšตามลักษณะการดำเนินงาน ไดšแกŠ ประสิทธิภาพการผลิตเชิงเทคนิค 

ประสิทธิภาพการผลิตเชิงราคา และประสิทธิภาพาการผลิตโดยรวม ดšวยการศึกษาเปรียบเทียบกรณี

ประสิทธิภาพการดำเนินงานของ 2 สายการบิน และแนวทางดšานกลยุทธŤเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพในการ

ดำเนินงานของสายการบิน เชŠน กลยุทธŤในการรองรับตšนทุนการดำเนินงานจากปริมาณน้ำมันเชื้อเพลิงที่ใชš

ในการปฎิบัติการบิน กลยุทธŤการเพิ่มประสิทธิภาพดšานการตรงตŠอเวลาของเที่ยวบิน กลยุทธŤการปรับลด

คŠาใชŠจŠายของอากาศยานแบบตŠางๆ ที่กำหนดไวšในตารางการบินของสายการบิน 

          การศึกษาถึงประสิทธิภาพการใหšบริการของสายการบิน ไดšแกŠ การใหšบริการที ่เปŨนไปตาม

มาตรฐาน หรือมากกวŠามาตรฐานที่องคŤการท่ีกำกับดูแลการดำเนินงานของสายการบินกำหนดไวš เชŠน การ

พิจารณาเกณฑŤประสิทธิภาพการใหšบริการบนเครื่องบินประจำสายการบินกาตารŤแอรŤเวยŤส ไดšแกŠ การ

ให šบร ิการระด ับ 5 ดาว (5-star cabin crew) หมายถึง การให šบร ิการบนเคร ื ่องบ ินด šวยระดับ

มาตรฐานสากลซึ่งจะถูกพิจารณาจากหลายๆ ปŦจจัย เชŠน ปŦจจัยทางกายภาพ สิ่งอำนวยความสะดวก 

รวมถึงคุณภาพงานบริการและการพัฒนางานบริการ เปŨนตšน ซึ่งความสามารถใหšบริการระดับ 5 ดาว

แสดงใหšเห็นวŠาสายการบินมีองคŤการที่ดำเนินงานอยŠางมีประสิทธิภาพ และมีมาตรฐานตามเกณฑŤสากล

กำหนดอยูŠในระดับสูงในทุกดšาน ไดšแกŠ การใหšบริการดšวยความเชี่ยวชาญ การใหšบริการดšวยความหŠวงใย 

การใหšบริการดšวยนวัตกรรมที่ทันสมัย และการใหšบริการที ่เกินความคาดหมาย (สกุลทอง เจริญทอง, 

2565) 

          ทั้งนี้ งานวิจัยของ โรเจอรŤ และชูเมคเกอรŤ (อรทัย เลื่อนวัน, 2555 อšางใน ดุษฎี สังขŤทอง, 2561) 

กลŠาวถึงการตัดสินใจนำนวัตกรรมนั้นไปใชšในองคŤกรและสรšางการยอมรับนวัตกรรมเพ่ือนำนวัตกรรมนั้นไป

ใชšอยŠางเต็มที่ใหšเกิดประสิทธิภาพ โดยองคŤการที่เกี่ยวขšองกับกระบวนการดังกลŠาวประกอบดšวย องคŤการ

การบินพลเรือนระหวŠางประเทศ (ICAO) สมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ (IATA) สภาสมาคมทŠา

อากาศยานระหวŠางประเทศ (ACI) และสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย (CAAT) รŠวมกับ

ผูšดำเนินการการจากสายการบินมีสŠวนรŠวมในการพิจารณาแนวคิด มาตรการ หรือวิธีปฏิบัติใหมŠ ๆ ใน

กระบวนการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management) กับสายการบิน 
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และ หนŠวยงานที่เก่ียวขšอง รวมถึงการสื่อสารสรšางการรับรูšขšอมูล ชŠวยใหšผูšที่เก่ียวขšองนำแนวคิด มาตรการ 

หรือวิธีปฏิบัติ ไปศึกษาและนำไปใชšใหšเกิดประสิทธิภาพเพ่ิมมากขึ้น 

 

ขšอเสนอแนะจากงานวิจัย 

          1. องคŤกรที่กำกับดูแลดšานการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ ควรเพิ่มเครือขŠายและ

ชŠองทางในการติดตŠอสื่อสารกับผูšที่เกี ่ยวขšองกับการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ เชŠน นักบิน 

พนักงานอำนวยการบิน (Flight Operations Officer) เจšาหนšาที ่ควบคุมจราจรทางอากาศในพื้นท่ี

รับผิดชอบจากทŠาอากาศยานตŠางๆ ใหšมีความเขšาใจมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้นอยŠางถูกตšองและสามารถ

ปฎิบัติการไดšอยŠางสอดคลšองและเชื่อมโยงถึงกัน 

          2. ผูšดำเนินการจากสายการบินควรมีโอกาสทำความเขšาใจกับการบริหารสภาพคลŠองการจราจร

ทางอากาศ โดยเขšารับการอบรมสัมมนาที่เกี่ยวกับการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ เพื่อเปŨน

การสื่อสารกับผูšปฎิบัติที่เกี่ยวขšองใหšมีความรูš ความเขšาใจเกี่ยวกับการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทาง

อากาศ เพ่ือใหšผูšปฏิบัติเขšาใจและปฏิบัติงานไดšอยŠางถูกตšอง 

         3. ผูšสนใจการวิจัยดšานการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึน

อาจทำการศึกษากระบวนการของทŠาอากาศยานตŠาง ๆ หรือ พื้นที่ในหšวงอากาศอื่นๆ เชŠน จุดรายงาน 

(Reporting Point) ในเสšนทางบินที่หนŠวยควบคุมการปฎิบัติการของสายการบิน (Flight Operations 

Control Office) ใชšวางแผนเสšนทางบินในการปฎิบัติการบิน 

          4. ศึกษามาตรการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึนในกรณี

เกิดสถานการณŤที่ความสามารถในการรองรับเท่ียวบินไมŠสมดุลกับปริมาณเที่ยวบิน 

          5. ศึกษามาตรการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการการชนิดอื่น ๆ เชŠน การ

จัดระยะหŠางในการวิ่งขึ้น (Minimum Departure Interval) หรือการกำหนดระยะหŠางระหวŠางเที่ยวบิน

เปŨนระยะทาง/เวลา (Miles-in-Trail/Minutes-in-Trail) เปŨนตšน 

          6. ควรมีการทำวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) เพื ่อใหšไดšขšอมูลเชิงลึก เชŠน การ

สนทนากลุ Šม (Focus Group) รวมถึงควรมีการศึกษาปŦจจัยอื ่นๆ ที ่อาจสŠงผลตŠอประสิทธิภาพการ

ดำเนินงานของสายการบิน ณ ทŠาอากาศยาน  
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บทคัดยŠอ 

 

 วัตถุประสงคŤการวิจัย: 1) เพื่อศึกษาระดับความคิดเห็นดšานแอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT  

2) เพื่อศึกษาระดับความคิดเห็นกลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 3) เพื่อศึกษาระดับความคิดเห็นดšานคุณภาพ

การใหšบริการ 4) เพื่อศึกษาความสัมพันธŤระหวŠาง แอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT กลยุทธŤการตลาด 

4ES และคุณภาพการใหšบริการ วิธีวิจัย: การวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) เครื่องมือที่ใชšคือ

แบบสอบถาม (Questionnaire) เก็บขšอมูลจากผูšใชšบริการในทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ จำนวนทั้งสิ้น 420 

คนแบบเฉพาะเจาะจง แบบสอบถามมีความตรง 0.67 และมีความเที่ยง 0.947 สถิติที่ใชšไดšแกŠ การแจก

แจงความถี่ (Frequency Distribution) คŠารšอยละ (Percentage) คŠาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) คŠาสŠวน

เบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) และคŠาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธŤ (Correlation) ผลการวิจัย: 

แอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT ระดับความคิดเห็นดšาน Flight Information มีความแมŠนยำของ

ขšอมูลเที่ยวบินอยูŠในระดับเห็นดšวยมากท่ีสุด กลยุทธŤการตลาดการตลาดสมัยใหมŠ 4Es ดšานความคุšมคŠาอยูŠ

ในระดับเห็นดšวยมากอันดับแรก สŠวนคุณภาพการใหšบริการพบวŠาเห็นดšวยมากดšานการไดšรับขšอมูลจาก

ขŠาวสาร แอพพลิเคชั่น SAWASDEE by AOT มีความสัมพันธŤกับกลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es และ

คุณภาพการใหšบริการในระดับมาก ยอมรับสมมติฐานที่ตั ้งไวš (H0) โดยมีคŠาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธŤที่ 

0.858 และ 0.810 ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 ทางดšานทฤษฎี/นโยบาย: กลยุทธŤการตลาด 4E มี

ความสำคัญตŠอการตลาดในยุคนี้ที่พฤติกรรมของผูšบริโภคเปลี่ยนแปลงไป การสรšางประสบการณŤดี ๆ 
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ใหšแกŠผูšใชšบริการจึงเปŨนเรื่องที่ควรไดšรับการสŠงเสริม สนับสนุนเพราะจะไดšรับเสียงสะทšอนกลับจาก

ผูšใชšบริการที่จะเปŨนผูšบอกตŠอประสบการณŤดี ๆ นั้นใหšแกŠผูšอื่นตŠอไป ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิควรกระตุšน

ใหšเกิดการรับรูšเพื่อเพิ่มการใชšงาน SAWASDEE BY AOT และใหšเขšาถึงทุกกลุŠม โดยเฉพาะ กลุŠม Baby 

Boomer ซึ่งมีการใชšงาน SAWASDEE BY AOT ในระดับนšอย แตŠเปŨนกลุŠมประชากรใหญŠที่เพ่ิมสูงขึ้นทุกปŘ 

และเปŨนกลุŠมที่มีกำลังซื้อที่สำคัญในตลาด 

 

คำสำคัญ: แอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT, กลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es, คุณภาพการใหšบริการ 
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The Relationship between SAWASDEE BY AOT Application with Modern 

Marketing Strategies and Service Quality of Suvarnabhumi Airport 
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…………………………………………………………………………………………………………………….………….. 

 

Abstract  

 
 

 OBJECTIVES: 1 )  to study the level of opinions on the SAWASDEE BY AOT 

application. 2) to study the level of opinions on modern marketing strategies 3) to study 

the level of opinions on service quality and 4) to study the relationship between the 

SAWASDEE BY AOT application, 4ES marketing strategy, and service quality. METHODS: This 

quantitative research applied purposive sampling and collected the data from 4 2 0 

Suvarnabhumi Airport’s passengers in total. The questionnaire as a research instrument 

was tested with its validity of 0.67 and confidence level of 0.947. Statistics used include 

frequency distribution, percentage, mean, standard deviation and correlation coefficient. 

RESULTS: The SAWASDEE AOT application has a level of opinion on flight information 

accuracy rated at the strongest agreed level; exchange in 4Es modern marketing strategy 

was rated at a strongly agree level as the first 4Es, receiving information in service quality 

was rated at strongly agreed level in receiving information from news. The SAWASDEE BY 

AOT application has a high level of relationship with modern marketing strategies 4Es, and 

service quality. Accept the set hypothesis (H0) with correlation coefficients of 0.858 and 

0.810 at a statistical significance level of 0.05. THEORETY/CONCEPT: 4Es modern marketing 

strategies are important for marketing in changing era of consumer behavior. Creating good 
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experience to service users should be promoted and supported in order to get the 

feedback from the service users, who will be the next experience teller. Suvarnabhumi 

airport should stimulate perceptions to increase the use of SAWASDEE BY AOT and 

approach to every group, particularly baby boomer, who are using SAWASDEE BY AOT at 

a low level. Though, the baby boomer is an increasing huge population in every year and 

they have high purchasing power in the market.         

  

 

 

Keywords: SAWASDEE BY AOT Application, Modern Marketing Strategy 4Es, Service 

Quality  
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ความเปŨนมาและความสำคญัของปŦญหา   

         

 หลังการแพรŠระบาดของโรคโควิด-19 การเดินทางไปในที่สาธารณะกลายเปŨนกิจกรรมที่มีความ

เสี่ยงสูง โดยเฉพาะสนามบินซึ่งมีผูšคนจำนวนมากมาใชšบริการพรšอม ๆ กัน การสัมผัสกับอุปกรณŤตŠาง ๆ 

เชŠน เครื่อง Kiosk รถเข็นสัมภาระ และอื่น ๆ อาจกลายเปŨนความเสี่ยงที่เลี่ยงไดšยาก สนามบิน และสาย

การบินตŠาง ๆ นำเครื่องเช็คอินแบบอัตโนมัติเขšามาใหšบริการผูšโดยสาร เพื่อชŠวยอำนวยความสะดวก และ

ลดระยะเวลาการตŠอคิว การใชšเครื่องเช็คอินอัตโนมัติผูšโดยสารยังตšองใชšนิ้วสัมผัสที่หนšาจอของเครื่อง ซึ่ง

อาจมีสิ่งสกปรก หรือเชื้อโรคแลšวไปสัมผัสโดนโดยไมŠรูšตัวทำใหšเกิดการติดเชื้อไดšงŠาย ๆ  สนามบินชางงี 

ประเทศสิงคโปรŤ (Changi Airport) เปŗดตัวเครื่องเช็คอินอัตโนมัติแบบใหมŠที่มีเซ็นเซอรŤอินฟาเรดติดตั้งไวš 

เพื่อใหšผูšโดยสารไมŠตšองใชšนิ้วสัมผัสกับหนšาจอก็สามารถเช็คอินไดš โดยผูšโดยสารสามารถเช็คอินหรือโหลด

สัมภาระไดšผŠานเครื่องอัตโนมัติ เพียงใชšนิ้วชี้สั ่งการใกลš ๆ โดยไมŠตšองสัมผัสกับหนšาจอโดยตรง ความ

พยายามในการเพิ ่มความมั่นใจใหšกับผูšโดยสารของสนามบินชางงี ประเทศสิงคโปรŤ เปŨนการตอกย้ำ

คุณภาพในการใหšบริการ จึงเปŨนที่มาของ การไดšรับการจัดอันดับใหšเปŨนสนามบินที่มีคุณภาพมากที่สุดของ

โลกหลายปŘซšอนจากเว็บไซตŤ Skytrax (ปราณ สุวรรณทัต, 2563) แพลตฟอรŤมเกี่ยวกับการจัดการสายบิน

ที่มีการใชš AI เขšามาชŠวย ตัวอยŠางเชŠน Flyways โดยแพลตฟอรŤมนี้มีการใชšประโยชนŤจากขšอมูลแบบ

เรียลไทมŤที่ไดšรับจากเซ็นเซอรŤหลายตัว รวมถึงยังมีการใชšขšอมูลจากแหลŠงขšอมูลภายนอกเพื่อสนับสนุนการ

จัดการเที่ยวบิน และเพิ ่มประสิทธิภาพของเสšนทางการบิน ซึ่งจะชŠวยใหšนักบิน และผูšมอบหมายงาน

สามารถตัดสินใจไดšดีขึ้นระหวŠางที่ทำการบิน คšนหาเสšนทางที่เหมาะสม และลดความลŠาชšาที่เกิดจากสภาพ

อากาศที่ไมŠดี และปŦญหาอื่น ๆ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการทำงานของสายการบิน นอกจากนี้ยังชŠวยใหšสาย

การบินตัดสินใจอยŠางชาญฉลาดเก่ียวกับราคา และตำแหนŠงทางการตลาดผŠานการวิเคราะหŤขšอมูลที่เขšามา

จากหลากหลายชŠองทางดšวยเชŠนกัน รวมถึงการจัดการเที่ยวบิน และการขับเคลื่อนเครื่องบินไดšอยŠาง

อัตโนมัติ (ปพจนŤ ธรรมเจริญพร, 2565) 

 เทคโนโลยีชŠวยใหšมีการติดตŠอสื่อสารกันไดšอยŠางสะดวกสบาย การเดินทางเชื่อมโยงถึงกันไดšงŠาย 

และรวดเร็ว พัฒนาการดšานเทคโนโลยีสารสนเทศทำใหšชีวิตความเปŨนอยูŠของคนเก่ียวขšองกับเทคโนโลยี ดัง

จะเห็นไดšจากการใชš คอมพิวเตอรŤ อุปกรณŤสื่อสารโทรคมนาคมในการเชื่อม และสืบคšนขšอมูลบนเครือขŠาย

อินเทอรŤเน็ตตŠาง ๆ ในโลกของธุรกิจที่ตšองแขŠงขันในดšานการใหšบริการ ยŠอมมีการนำเทคโนโลยีสารสนเทศ  

ตŠาง ๆ มาใชšเพื่อใหšลูกคšาไดšรับการบริการที่ทันสมัย สะดวกสบาย และประหยัดเวลา เชŠนเดียวกับธุรกิจ

สายการบินและทŠาอากาศยานที่นำเทคโนโลยีการใหšบริการ ดšานตŠาง ๆ มาใชšรŠวมในการใหšบริการแกŠ

กลุŠมเปŜาหมาย เชŠน การเช็คอิน (check-in) ที่นั ่งของสายการบินผŠานระบบ อินเทอรŤเน็ต ไมŠวŠาจะผŠาน

เว็บไซตŤ (website) และ 
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แอพพลิเคชันบนมือถือ (mobile application) เปŨนอีกทางเลือกสำหรับบางกลุŠมเปŜาหมายเพื ่อความ

รวดเร็วและสะดวกสบาย ไมŠตšองเสียเวลากับการรอเช็คอินที่นั่งในรูปแบบเดิม (อรทัย เกียรติวิรุฬหŤพล, 

2563)  

มี 10 แนวทางที่สายการบินนำปŦญญาประดิษฐŤ และวิทยาศาสตรŤขšอมูลมาใชšเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการ

ทำงาน (Airlines Artificial Intelligence) ดังภาพที่ 1 

  

 
ภาพท่ี 1 Airlines Artificial Intelligence  

ที่มา: https://bigdata.go.th/movements/5-ways-airlines-use-artificial-intelligence-to-improve-

operations/ 

 

 บริษัท ทŠาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) (ทอท.) หรือ AOT เปŗดตัว SAWASDEE BY AOT 

ครอบคลุมทŠาอากาศยานทั้ง 6 แหŠงของ ทอท. นำรŠองทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิเดินหนšาเชื่อมโยงทŠาอากาศ

ยานพันธมิตร 16 แหŠงทั่วโลก เปŨนนวัตกรรมที่เชื่อมโยงระบบ IT ทั้งหมดในทŠาอากาศยาน ใหšสื่อสารเพ่ือ

อำนวยความสะดวก และใหšบริการแกŠผูšใชšบริการทŠาอากาศยาน มีการเชื่อมโยงระบบไปยังอุตสาหกรรม

ทŠองเที่ยวนอกทŠาอากาศยาน ทั้งการคมนาคม และแหลŠงทŠองเที่ยวภายในประเทศ การพาณิชยŤ (Digital 

Airports) การบริหารงานภายในองคŤกร (Digital Office) รวมถึงการปฏิบัติการเพ่ือผูšโดยสาร (Digital 

Operation) และสินคšา (Digital Cargo) อยูŠบนโลกเสมือนจริง (Digital Platform) การสื่อสารกับระบบ

ตŠาง ๆ ในทŠาอากาศยานจะขึ ้นไปสู Šโลกเสมือนจริง โดยในชŠวงแรกจะสื ่อสารผŠาน Application ของ
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โทรศัพทŤสมารŤทโฟน สำหรับ SAWASDEE BY AOT เปŨนการพัฒนาเทคโนโลยีในรูปแบบ Application 

บนอุปกรณŤพกพา เชŠน สมารŤทโฟน แท็บเลต เพื่อบริหารจัดการทŠาอากาศยานใหšมีประสิทธิภาพ และ

ยกระดับคุณภาพการใหšบริการซึ่งจะชŠวยอำนวยความสะดวกผูšโดยสารในรูปแบบตŠาง ๆ ตลอดจนการ

สŠงเสริมกิจกรรมเชิงพาณิชยŤของผูšประกอบการในทŠาอากาศยาน โดย Digital Platform เพื่อการนำเสนอ

ขšอมูลตŠาง ๆ ไดšตรงใจผูšโดยสารมากขึ้น และสรšางประสบการณŤอันดีแกŠผูšโดยสาร (นิตินัย สิริสมรรถการ, 

2562) 

 เมื่อมีเทคโนโลยีใหมŠ ๆ เขšามาพฤติกรรมของผูšบริโภคก็เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม กลยุทธŤแบบ 4Ps 

จึงไดšมีการพัฒนาไปเปŨน 4Es ซึ่งเนšนการสรšาง Customer Experience ที่นŠาประทับใจใหšแกŠผูšบริโภค 

 

 

                             
ภาพท่ี 2  กลยุทธŤการตลาด 4Es การตลาดสมัยใหมŠ 

ที่มา: https://adaddictth.com/knowledge/4E-Marketing 
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คำถามการวิจัย 

 จากขšอมูลที่กลŠาวในเบื้องตšน คณะผูšวิจัยจึงทำการศึกษาวิจัยโดยมีคำถามวิจัยดังนี้ “แอพพลิเคชั่น 

SAWASDEE BY AOT จะมีความสัมพันธŤตŠอกลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es และคุณภาพการใหšบริการของ

ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิหรือไมŠ ?” 

 

วัตถุประสงคŤของการวิจัย  

1. เพ่ือศึกษาระดับความคิดเห็นดšานแอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT  

2. เพ่ือศึกษาระดับความคิดเห็นดšานกลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es 

3. เพ่ือศึกษาระดับความคิดเห็นดšานคุณภาพการใหšบริการ  

 4. เพ่ือศึกษาความสัมพันธŤระหวŠางแอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT กลยุทธŤการตลาด

สมัยใหมŠ 4Es และคุณภาพการใหšบริการ 

สมมติฐานของการวิจัย 

 สมมติฐานที่ 1 แอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT มีความสัมพันธŤกับการตลาดสมัยใหมŠ 4Es  

สมมติฐานที่ 2 แอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT มีความสัมพันธŤตŠอคุณภาพการใหšบริการ  

 ขอบเขตของการวิจัย 

ขอบเขตดšานประชากร ประชากรที่ใชšในการทำวิจัยในครั้งนี้ คือผูšโดยสารที่ใชšงานแอพพลิเคชั่น

SAWASDEE BY AOT ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ   

ขอบเขตดšานพื้นที่ คือ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ    

ขอบเขตดšานเนื้อหา  ตัวแปรอิสระ แอพพลิเคชั ่น SAWASDEE BY AOT  ตัวแปรตาม ไดšแกŠ กลยุทธŤ

การตลาดสมัยใหมŠ 4Es คุณภาพการใชšบริการของแอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT     

ขอบเขตดšานระยะเวลา การวิจัยครั้งนี้อยูŠในชŠวง เดือนพฤศจิกายน 2565 - กุมภาพันธŤ 2566   

 ประโยชนŤที่คาดวŠาจะไดšรับ 

 1. ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ สามารถนำผลการวิจัยไปพิจารณาใชšประโยชนŤดšานการปรับปรุง

พัฒนาคุณภาพการใหšบริการ 

 2. ผูšใหšบริการ ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิสามารถนำผลการวิจัยไปปรับปรุงพัฒนาการใหšบริการ 

 3. ผลการวิจัยมีประโยชนŤตŠอนักวิจัย นักศึกษา อาจารยŤ และผูšสนใจ นำไปศึกษาตŠอยอดการวิจัย 
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กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

แนวคิด ทฤษฎี และเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง   

แนวคิดทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวขšองกับโมบายแอพพลิเคช่ัน  
 แนวโนšมการใชšงาน Mobile Device อยŠางสมารŤทโฟนเพ่ิมขึ้นอยŠางกšาวกระโดด ซึ่งเปŨนผลมาจาก

การพัฒนา Mobile Applications และเทคโนโลยีของตัวเครื ่องโทรศัพทŤจากคŠายผู šผลิตโทรศ ัพทŤ

โดยเฉพาะการพัฒนาตŠอยอดแอพพลิเคชันบนอุปกรณŤเคลื่อนที่ของบริษัทตŠาง ๆ ที่แขŠงขันเพ่ือชิงความเปŨน

หนึ่งในตลาดดšาน Mobile Application ซึ่งการพัฒนาแอพพลิเคชั่นแบŠงเปŨนการพัฒนาแอพพลิเคชัน

ระบบ (Operation System) และแอพพลิเคชันซอฟตŤแวรŤที่ตอบสนองการใชšงานบนอุปกรณŤ และดšวย

แอพพลิเคชันที่เพ่ิมขึ้น และมีประสิทธิภาพมากขึ้นทำใหšผูšใชšอุปกรณŤเคลื่อนที่มีแนวโนšมใชšโปรแกรมตŠาง ๆ 

เพ่ือตอบสนองกิจกรรมในชีวิตประจำวัน ไดšแกŠ ทำธุรกรรมกรรมทางการเงนิ เชื่อมตŠอ และสืบคšนขšอมูลบน

เครือขŠายอินเทอรŤเน็ต ชมภาพยนตรŤ ฟŦงเพลง หรือแมšแตŠการเลŠนเกมซึ่งมีทั้งออนไลนŤ และออฟไลนŤดšวย

อัตราการขยายตัวดšานการใชšงานอุปกรณŤเคลื่อนที่ทำใหšบริษัทชั้นนำดšานโทรศัพทŤมือถือหลายแหŠงหันมา

 

แอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT 

• Flight Information ตรวจสอบขšอมูลเที่ยวบิน 

เคานŤเตอรŤเช็คอินและสัมภาระ 

• Map & Navigation แผนที่อาคาร  

• Transport & Car park ขšอมลูรถขนสŠง

สาธารณะและการเดินทาง 

• Facilities & Services ขšอมลูสิ่งอำนวยความ

สะดวกในทŠาอากาศยาน 

• Shop & dine รวมขšอมูลสินคšา รšานอาหาร 

และโปรโมช่ัน 

• Flight Alerts แจšงเตือนเท่ียวบิน 

• Suggest & Help Desk ชŠองทางการรับฟŦง

กลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es 

• การสรšางประสบการณŤ 

• การเขšาถึงผูšบริโภค 

• ความคุšมคŠา 

• การสรšางความสัมพันธŤ 

คุณภาพในการใหšบริการแอพพลิเคชั่น 

SAWASDEE BY AOT 

• ดšานความพรšอมของแอพพลิเคชัน 

• ดšานความรวดเร็วในการตอบสนอง 

• ดšานความทันสมัย 

• ดšานการไดšรับขšอมลูขŠาวสาร 

ตัวแปรตาม ตัวแปรตšน 
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ใหšความสำคัญกับการพัฒนาโปรแกรมบนโทรศัพทŤมือถือ โดยเชื่อวŠาจะมีอัตราการดาวนŤโหลดเพ่ือใชšงานที่

เติบโตอยŠางเห็นไดšชัด (สุชาดา พลาชัยภิรมยŤศิล, 2554)   
สุช ัญญา สายชนะ และชลิตา ศรีนวล (2561) จากการศึกษาปŦจจ ัยที ่ส ŠงผลตŠอพฤติกรรมการใชš

แอพพลิเคชั่น QueQ พบวŠาคŠาเฉลี่ยระดับความสําคัญของคุณภาพการบริการแอพพลิเคชัน QueQ ระดับ

ความสําคัญคุณภาพการบริการแอพพลิเคชัน QueQ ดšานความรวดเร็วในการตอบสนองตŠอลูกคšาของแอพ

พลิเคชัน อยูŠในอันดับ 1 มีคŠาเฉลี่ย 4.13 รองลงมาคือ ดšานสิ่งที่สัมผัสไดšของแอพพลิเคชัน และดšานความ

เชื่อถือไวšวางใจไดšของแอพพลิเคชัน มีคŠาเฉลี่ยเทŠากันคือ 4.01 ดšานการรับประกันของแอพพลิเคชัน มี

คŠาเฉลี่ย 3.96 และดšานการเอาใจใสŠผูšใชšบริการเปŨนรายบุคคลของแอพพลิเคชัน มีคŠาเฉลี่ย 3.78 ตามลําดับ 

แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับคุณภาพการใหšบริการ  

ทฤษฎีคุณภาพการใหšบริการ (Parasuraman, Ziethaml and Berry, 1990) ซึ่งไดšพัฒนาตัวแบบเพื่อใชš

สําหรับการประเมินคุณภาพการใหšบริการโดยอาศัยการประเมินจากพื้นฐานการรับรูšของผูšรับบริการหรือ 

ลูกคšา พรšอมกับไดšพยายามหานิยามความหมายของคุณภาพการใหšบริการ และปŦจจัยที่กําหนดคุณภาพ

การ ใหšบริการที่เหมาะสมความหมายของมิติหรือมุมมองของคุณภาพการใหšบริการ 10 มิติ ที่ซีแทมลŤ 

พาราซุรามาน และคณะที่ไดšพัฒนาขึ้นมาเพื่อใชšชี้วัดคุณภาพการใหšบริการ ดังนี้ 1) ลักษณะของการ

บริการ (appearance) 2.ความไว šวางใจ (reliability) 3) ความกระตือร ือร šน (responsiveness) 4) 

สมรรถนะ (competence) 5) ความมีไมตรีจิต (courtesy) 6) ความนŠาเชื่อถือ (creditability) 7) ความ

ปลอดภัย (security) 8) การเขšาถึงบริการ (access) 9) การติดตŠอสื่อสาร (communication) 10) การ

เขšาใจลูกคšาหรือผูšรับบริการ (understanding of customer) 

นวรัตนŤ ชŠวยบุญชู (2562) การยอมรับเทคโนโลยีความจงรักภักดีของผูšใชšบริการ พบวŠาอิทธิพลเชิงบวกตŠอ

ความจงรักภักดีของผูšใชšบริการอิเล็กทรอนิกสŤโดยรวม อยŠางมีนัยสําคัญสถิติที่ระดับ 0.05 สŠวน ลัดดาวัลยŤ 

สำราญ และคณะ (2564) พบวŠาการยอมรับ เทคโนโลยี และคุณภาพการบริการอิเล็กทรอนิกสŤ โดย

ภาพรวมอยู Šในระดับมาก ผลการทดสอบสมมติฐาน พบวŠา การยอมรับเทคโนโลยี ดšานการรับรู šถึง

ประโยชนŤที่ไดšรับ ดšานการรับรู šวŠาใชšงานงŠาย และดšานทัศนคติที ่มีตŠอการใชšงาน มีอิทธิพลตŠอความ

จงรักภักดีของผูšใชšบริการ ธนาคารออมสิน สาขาสามชุก จังหวัดสุพรรณบุรี มีอำนาจการทำนายรšอยละ 

35.00 และคุณภาพการบริการอิเล็กทรอนิกสŤ ดšานความ ไวšวางใจ และดšานความเปŨนสŠวนตัว อิทธิพลตŠอ

ความจงรักภักดีของผูšใชšบริการธนาคารออมสิน สาขาสามชุก จังหวัดสุพรรณบุรี มอีำนาจ การทำนายรšอย

ละ 30.00 อยŠางมีนัยสำคัญที่ระดับ 0.05 และ น้ำลิน เทียมแกšว (2560) ที่พบวŠาความพึงพอใจตŠอคุณภาพ

การใหšบริการของสำนักวิทยบริการ มหาวิทยาลัยมหาสารคาม โดยรวมอยูŠในระดับมากที่คŠาเฉลี่ย 4.06 

ปŗยธิดา ศรีพล (2564) ในการวิเคราะหŤคุณภาพการทำงานของแอพพลิเคชั่นเพื่อใชšในธุรกิจสั่งอาหารเดลิ
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เวอรี่ ซึ่งดšานที่สอดคลšองกับงานวิจัย 2 ดšาน ไดšแกŠ ดšานความพรšอม อยูŠในระดับเห็นดšวยมากที่คŠาเฉลี่ย 

4.18 ดšานความรวดเร็ว อยูŠในระดับเห็นดšวยมากที่คŠาเฉลี่ย 4.07 

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวขšองกับกลยุทธŤ 4Es Marketing 

กลยุทธŤการตลาด 4Es คือ เปŨนแนวคิดทางดšานการตลาดยุคใหมŠเนšนการสื ่อสารจากลูกคšามาชŠวยทํา

การตลาดเพิ่ม เนื่องจากพฤติกรรมในการเลือกซื ้อสินคšา และบริการของผู šบริโภคในยุคใหมŠที่มีการ

เปลี่ยนแปลง ไป การที่ระบบเครือขŠายอินเทอรŤเน็ต (Internet) เขšามามีบทบาทสำคัญในชีวิตคนมากข้ึน 

จึงทํานักการตลาด ตšองคิดกลยุทธŤการตลาดแนวใหมŠขึ้นมาเพื่อเปŨนเครื่องมือใชšควบคูŠไปกับหลักการตลาด

ในแนวเดิม เกิดกลยุทธŤ การตลาด 4Es ทางธุรกิจ มีการแบŠงออกเปŨน 4 สŠวนดังนี ้1) Experience ผูšบริโภค

ไมŠไดšคาดหวังแคŠสินคšาหรือบริการเทŠานั้น ทำไมบางคนเลือกจŠายแพงกวŠาเพื่อนั่งเครื่องบินระดับ First 

class นั่นเปŨนเพราะตšองการ ประสบการณŤที่ดีกวŠา สะดวกสบายกวŠา ดังนั้นการเอาชนะคูŠแขŠงทางการ

ตลาดในยุค นี้จึงไมŠพšนเรื่องของการ "สรšางประสบการณŤ" เพื่อใหšเกิดผลลัพธŤแบบที่ผูšบริโภคจะตšอง "หลง

รัก" และอยูŠกับเราไปยาวนาน 2) Exchange ในปŦจจุบันเมื่อพฤติกรรมการบริโภค เปลี่ยนแปลงไป ผูšคน

ไมŠไดšใหšความสําคัญที่ราคาเปŨนหลัก แตŠหันไปใหšความสนใจเรื่อง "ความคุšมคŠา" มากกวŠา เปรียบเหมือนกับ

การแลกเปลี่ยนความพึงพอใจของทั้งสองฝśายระหวŠางตัวธุรกิจและผูšบริโภค ซึ่งไมŠวŠาสินคšา ราคาเทŠาไหรŠ 

แตŠถšาผูšบริโภคชั่งใจแลšววŠาคุšมคŠากับราคาที่จŠายไป ก็ยŠอมอยากซื้อสินคšา 3) Everywhere ตลาดดิจิทัลทํา

ใหšลูกคšาเขšาถึงสินคšาของเรา งŠาย ย่ิงข้ึนในอดีต ถšาอยากทําธุรกิจตšองมีหนšารšาน และมองหาทําเลเหมาะ ๆ 

สําหรับขายสินคšา แตŠในปŦจจุบัน หนšารšานอาจไมŠใชŠสิ่งจําเปŨนอีกตŠอไป เพราะความกšาวหนšาของเทคโนโลยี

ไดšเชื่อมตŠอผูšขายสินคšา และลูกคšาเขšาดšวยกัน ลูกคšาสามารถเขšาถึงสินคšา และบริการไดšจากทุกหนทุกแหŠง

ทั่วโลกเพียงแคŠมีอินเทอรŤเน็ต และ 4) Evangelism เนื่องจากผูšบริโภคยุคใหมŠมักมีความพึงพอใจ หรือ

ความชอบในแบรนดŤที่บริโภคเปŨนประจำอยูŠแลšว หรือที่ เรียกวŠา "Evangelism (สาวก)" ถšาจะพูดใหšเขšาใจ

งŠายขึ้นก็หมายถึง "Brand Loyalty" (Fetherstonhaugh, B. 2009) (เกียรติพงษŤ อุดมธนะธีระ, 2562) 

อินทัช เอื้อสุนทรวัฒนา (2561) จากการศึกษาสŠวนประสมทางดšานการตลาด 4E Marketing พบวŠา สŠวน

ประสมการตลาด 4Es มีผลตŠอการตัดสินใจทŠองเที่ยวของนักทŠองเที่ยวชาวไทยในกรุงเทพมหานครโดย

รวมอยูŠในระดับดีโดยมีคŠาเฉลี่ยเทŠากับ 3.97 เมื่อพิจารณาเปŨนรายดšานพบวŠาผูšตอบแบบสอบถามใหšความ

คิดเห็นเกี่ยวกับ ดšานการสรšางดšานความสัมพันธŤ (Evangelism)อยูŠในระดับดีมาก โดยมีคŠาเฉลี่ยเทŠากับ

4.23 และใหšความคิดเห็นเก่ียวกับ ดšานความคุšมคŠา (Exchange) ดšานการสรšางประสบการณŤ(Experience) 

การเขšาถึงผูšบริโภค (Everywhere) อยูŠในระดับดี โดยมีคŠาเฉลี่ยเทŠากับ 3.91 3.90 และ 3.86 ตามลําดับ 

  

 

 

 



54 
 

ระเบียบวิธีวิจัย 

 

 การศึกษาวิจัยครั้งนี้ เปŨนการวิจัยเชิงปริมาณ ใชšเครื่องมือเปŨนแบบสอบถามในการเก็บรวบรวม

ขšอมูล  

ประชากรที่ใชšในการวิจัย ในการศึกษาครั้งนี้ประชากรที่ใชšในการศึกษา คือ ผูšโดยสารทŠาอากาศยาน

สุวรรณภูมิที่ใชšงานแอพพลิเคชัน SAWASDEE BY AOT ซึ่งไมŠสามารถนับจำนวนที่แนŠนอนไดš  

กลุŠมตัวอยŠางที่ใชšในการวิจัย เนื่องจากไมŠทราบจำนวนผูšใชšบริการแอพพลิเคชัน SAWASDEE BY AOT จึง

ใชšสูตรคำนวณกลุŠมตัวอยŠางของ คอแครน (Cochran, W.G., 1977) ที่ระดับความเชื่อมั ่นรšอยละ 95  

ระดับความคลาดเคลื่อนรšอยละ 5 ไดšจำนวนกลุŠมตัวอยŠางที่เปŨนตัวแทน 384 คน ผูšวิจัยเก็บเพิ่ม 35 

ตัวอยŠางรวมเปŨน 420 ตัวอยŠางที่ใชšในการวิเคราะหŤขšอมูล ใชšวิธีการสุŠมตัวอยŠางโดยไมŠคำนึงถึงหลักความ

นŠาจะเปŨน (Non-probability) และสุŠมแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling Design)   

 สูตร  n   =   P(1 – P)Z2 

               E  

 เมื่อ n แทน ขนาดกลุŠมตัวอยŠาง 

        P แทน สัดสŠวนของประชากรท่ีผูšวิจัยกำลังสุŠม 0.50 

        Z แทน ระดับความเชื่อมั่นที่ผูšวิจัยกำหนดไวš Z มีคŠาเทŠากับ 1.96 ที่ระดับความเชื่อมั่น  

                   รšอยละ 95 (ระดับ 0.05) 

        E แทน คŠาความผิดพลาดสูงสุดที่เกิดขึ้น = 0.05 

 เมื่อแทนคŠาตามสูตรแลšวไดšดังนี้  

            n = 0.5(1 – 0.5)1.962 

                                 0.052 

                        = 384.16  

 การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ 

 1. แบบสอบถามผŠานการตรวจคุณภาพโดยนำเสนอตŠอผูšทรงคุณวุฒิ 3 ทŠานพิจารณาดšานความ

ตรงของขšอคำถาม พบวŠาขšอคำถามทุกขšอมีคŠาความตรงที่ 0.67-1.00 และคณะวิจัยไดšทำการแกšไขในขšอ

คำถามที่มีความคิดเห็นจากผูšทรง (สุวิมล ติรกานันทŤ, 2549 : 148) 

 2. นำแบบสอบถามที่ไดšปรับแกšตามคำแนะนำผูšทรงทั้ง 3 ทŠานเรียบรšอยแลšว ไปทดสอบกับกลุŠม

ตัวอยŠางที่มีความใกลšเคียงกันจำนวน 30 ชุด (Try Out) พบวŠาไดšคŠาความเชื่อมั่น (Reliability) ที่ 0.947 

ซึ่งมีคŠาเกิน 0.70 ถือวŠาผŠานเกณฑŤ (Cronbach, L. J., 1970) 
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 การเก็บรวบรวมขšอมูล  

 การเก็บรวบรวมขšอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ใชšแบบสอบถามสำรวจขšอมูลสŠวนบุคคลแบบเช็ค

รายการ และมาตราสŠวนประมาณคŠา (Rating Scale) 5 ระดับ (บุญชม ศรีสะอาด, 2560, หนšา 121) กับ

กลุŠมตัวอยŠางจำนวน 420 คนแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling)  
 การเก็บรวบรวมขšอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) คณะวิจัยไดšมีการเก็บรวบรวมขšอมูลทุติยภูมิ 

ไดšแกŠ บทความ วิทยานิพนธŤ รายงานการวิจัยที่เกี่ยวขšอง และขšอมูลจากอินเตอรŤเน็ต เพื่อนำมาประกอบ

การศึกษาในสŠวนท่ีเก่ียวขšองกับแนวคิด ทฤษฎี และขšอมูลอšางอิงตŠาง ๆ 

 สถิติที่ใชšในการวิจัย 
 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) คŠาเฉลี่ยรšอยละ (Percentage) คŠาคะแนนเฉลี่ย 

(Arithmetic mean) สŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) สถิติเชิงอนุมาน (Inferential 

Statistic) ใชšสถิติคŠาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธŤ (Correlation) ในการทดสอบความสัมพันธŤระหวŠางตัวแปร  

ผลการวิจัย 

สŠวนที่ 1 ผลการวิเคราะหŤขšอมูลสŠวนบุคคลผูšใชšงาน SAWASDEE BY AOT   

ขšอมูลสŠวนบุคคล จำนวน(คน) รšอยละ 

อายุ (เจเนอเรช่ัน) 

Generation Z (อายุนšอยกวŠา 24ปŘ) 207 49.3 

Generation Y (อายุ 24-38ปŘ) 125 29.8 

Generation X (อายุ 39-58ปŘ) 64 15.2 

Baby Boomer (อายุ 59-76ปŘ) 24 5.7 

รวม 420 100.0 

วัตถุประสงคŤการใชšงาน SAWASDEE BY AOT 

ตรวจสอบเที่ยวบินและเคานŤเตอรŤเช็คอิน 172 41.0 

คšนหารšานอาหารและเครื่องดื่ม 71 16.9 

คšนหารšานคšาปลอดภาษีและรšานคšาอ่ืน ๆ 30 7.1 

ดูแผนที่ภายในสนามบิน 45 10.7 

จองรถแท็กซี่ 37 8.8 

หาขšอมูลขนสŠงธารณะและที่จอดรถ 20 4.8 

คšนหาสิ่งอำนวยความสะอาด 30 7.1 

ติดตŠอศูนยŤชŠวยเหลือ 15 3.6 

รวม 420 100.0 

(n=420) 
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ขšอมูลสŠวนบุคคล จำนวน(คน) รšอยละ 

ความถี่ในการใชš 

ทุกวัน 46 11.0 

1-2 ครั้ง / สัปดาหŤ 69 16.4 

3-4 ครั้ง / สัปดาหŤ 47 11.2 

เดือนละ 1-2 ครั้ง 104 24.8 

ไมŠแนŠนอน 154 36.7 

รวม 420 100.0 

  พบวŠาผูšใชšบริการแอพพลิเคชัน SAWASDEE BY AOT ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ สŠวนใหญŠอยูŠ

ในชŠวง Generation Z (อายุนšอยกวŠา 24ปŘ) คิดเปŨนรšอยละ 49.3 วัตถุประสงคŤการใชšมากที ่สุด คือ 

ตรวจสอบเที่ยวบิน และเคานŤเตอรŤเช็คอิน คิดเปŨนรšอยละ 41.0 รองลงมา คือ คšนหารšานอาหาร และ

เครื่องดื่ม คิดเปŨนรšอยละ 16.9 ดูแผนที่ภายในสนามบิน คิดเปŨนรšอยละ 10.7 จองรถแท็กซี่ คิดเปŨนรšอยละ 

8.8 คšนหารšานคšาปลอดภาษี และรšานคšาอื่น ๆ จำนวน 30 คน คิดเปŨนรšอยละ 7.1 คšนหาสิ่งอำนวยความ

สะอวด คิดเปŨนรšอยละ 7.1 หาขšอมูลขนสŠงธารณะ และที่จอดรถ คิดเปŨนรšอยละ 4.8 และติดตŠอศูนยŤ

ชŠวยเหลือ จำนวน 15 คน คิดเปŨนรšอยละ 3.6 ตามลำดับ ความถี่ในการใชšบริการมากที่สุด คือ ไมŠแนŠนอน 

คิดเปŨนรšอยละ 36.7  

สŠวนที่ 2 ผลการวิเคราะหŤระดับความคิดเห็นดšานแอพพลิเคช่ัน SAWASDEE BY AOT ทŠาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ 

(n=420) 

ระดับความคิดเห็นดšานแอพพลิเคช่ัน SAWATDEE BY AOT  S.D. ระดับ 

ความคิดเห็น 

1. Flight Information มีความแมŠนยำของขšอมูลเที่ยวบิน 4.20 .839 มากที่สุด 

2. Map & Navigation ดูงŠายไมŠซับซšอน 4.08 .834 มาก 

3. Transport & Car รถขนสŠงสาธารณะมีบริการใหšเลือกหลากหลาย 4.10 .875 มาก 

4. Facilities & Services สิ่งอำนวยความสะดวกบอกตำแหนŠงชัดเจน 4.11 .875 มาก 

5. Shop & Dine รšานคšา อาหาร และโปรโมชั่นบอกตำแหนŠงชัดเจน 4.09 .863 มาก 

6. Flight Alerts แจšงเตือนเท่ียวบินมีความแมŠนยำ 4.18 .876 มาก 

7. Suggest & Help Desk มีความรวดเร็วในการใหšความชŠวยเหลือ 4.08 .884 มาก 

8. Translation งŠายตŠอการใชšงาน 4.08 .916 มาก 
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ระดับความคิดเห็นดšานแอพพลิเคช่ัน SAWATDEE BY AOT  S.D. ระดับ 

ความคิดเห็น 

รวม 4.11 .693 มาก 

 พบวŠาความคิดเห็นดšานแอพพลิเคชั ่น SAWASDEE BY AOT โดยภาพรวมอยู Šในระดับมากที่

คŠาเฉลี่ย 4.11 มองรายดšานพบวŠามากที่สุดดšาน Flight Information มีความแมŠนยำของขšอมูลเที่ยวบินที่

คŠาเฉลี่ย 4.20 

 

สŠวนที่ 3 ผลการวิเคราะหŤระดับความคิดเห็นดšานกลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es  

          

 (n=420) 

กลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es 
 

S. D ระดับความคิดเห็น 

1. ดšานประสบการณŤ 4.11 .761 มาก 

2. ดšานการเขšาถึงผูšบริโภค 4.07 .811 มาก 

3. ดšานความคุšมคŠา 4.14 .780 มาก 

4. ดšานการสรšางความสัมพันธŤ 4.14 .778 มาก 

รวม 4.11 .719 มาก 

 พบวŠาโดยภาพรวมกลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es อยูŠในระดับมากทุกดšานที่คŠาเฉลี่ย 4.11 หาก

มองรายดšานพบวŠาดšานการสรšางความสัมพันธŤ และดšานความคุšมคŠาจะมากเทŠา ๆ กันที่คŠาเฉลี่ย 4.14  

สŠวนที่ 4 ผลการวิเคราะหŤระดับความคิดเห็นดšานคุณภาพการใหšบริการ 

(n=420) 

คุณภาพในการใหšบริการแอพพลิเคช่ัน SAWASDEE BY AOT 
 

S. D ระดับความคิดเห็น 

1. ดšานความพรšอม 4.18 .737 มาก 

2. ดšานความรวดเร็ว 4.07 .819 มาก 

3. ดšานความทันสมัย 4.16 .749 มาก 

4. ดšานการไดšรับขšอมูลจากขŠาวสาร 4.19 .771 มาก 

รวม 4.15 .706 มาก 

 พบวŠาคุณภาพการใหšบริการแอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT ภาพรวมมีคŠาเฉลี่ยระดับมากที่ 

4.15 โดยมองรายดšานพบดšานการไดšรับขšอมูลจากขŠาวสารมากอันดับแรกที่ 4.19 
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ผลการทดสอบสมมติฐาน 

สมมติฐานที่ 1 แอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT มีความสัมพันธŤตŠอกลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 

4Es 

Correlations 

 กลยุทธŤการตลาด

สมัยใหมŠ 

แอพพลิเคชั่น 

SAWASDEE BY AOT 

กลยุทธŤการตลาด

สมัยใหมŠ 

คŠาบŠงช้ีถึง

ความสัมพันธŤระหวŠาง

ตัวแปล 2 ตัว 

1 

 

420 

.858** 

.000 

420 

แอพพลิเคชั่น 

SAWASDEE BY 

AOT 

คŠาบŠงช้ีถึง

ความสัมพันธŤระหวŠาง

ตัวแปล 2 ตัว 

.858** 

.000 

420 

1 

 

420 

**Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).  

ความสัมพันธŤระหวŠางกลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠประกอบดšวย ดšานประสบการณŤ ดšานการเขšาถึงผูšบริโภค 

ดšานความคุšมคŠา และดšานการเผยแพรŠความดึงดูด พบวŠาคŠา Sig = 0.000 ยอมรับสมมติฐานการวิจัย (H0) 

โดยมีคŠาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธŤ (Correlation) ที่ 0.858 มีความสัมพันธŤกันในระดับมาก จึงทำใหšเห็นวŠา

แอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT มีความสัมพันธŤกับกลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es ที่ระดับนัยสำคัญ

ทางสถิติที่ 0.05 

สมมติฐานท่ี 2 แอพพลิเคช่ัน SAWASDEE BY AOT มีความสัมพันธŤตŠอคุณภาพการใหšบริการ 

Correlations 

 คุณภาพการใหšบริการ แอพพลิเคชั่น 

SAWASDEE BY AOT 

คุณภาพในการใหšบริการ Pearson Correlation 

Sig. (2-tailed) 

N 

1 

 

420 

.810** 

.000 

420 

แอพพลิเคชั่น 

SAWASDEE BY AOT 

Pearson Correlation 

Sig. (2-tailed) 

N 

.810** 

.000 

420 

1 

 

420 

**Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 
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 การวิเคราะหŤความสัมพันธŤระหวŠางแอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT กับคุณภาพการใหšบริการ

ประกอบดšวย ดšานความพรšอม ดšานความรวดเร็ว ดšานความทันสมัย และดšานการไดšรับขšอมูลจากขŠาวสาร 

พบวŠา คŠา Sig = 0.000 ยอมรับสมมติฐานการวิจัย (H0) โดยมีคŠาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธŤ (Correlation) ที่ 

0.810 ซึ่งมีความสัมพันธŤในระดับมาก จึงทำใหšเห็นวŠาแอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT มีความสัมพันธŤ

กับคุณภาพการใหšบริการที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05  

สรุปผลการศึกษา 

 กลุŠมตัวอยŠางผูšโดยสารที่ใชšบริการแอพพลิเคชัน SAWASDEE BY AOT ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

จำนวนทั้งสิ้น 420 คน สŠวนใหญŠอยูŠในชŠวง Gen Z (อายุนšอยกวŠา 24 ปŘ) รšอยละ 49.3 มีวัตถุประสงคŤใน

การใชšบริการเพื่อการตรวจสอบเที่ยวบิน และเคานŤเตอรŤเช็คอิน รšอยละ 41.0 มีความถี่ในการใชšบริการไมŠ

แนŠนอน รšอยละ 36.7 การศึกษาระดับความคิดเห็นดšานแอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT พบวŠามาก

ที่สุด คือ Flight Information มีความแมŠนยำของขšอมูลเที่ยวบินมากที่สุดที่คŠาเฉลี่ย 4.20 การศึกษาระดับ

ความคิดเห็นดšาน  กลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es พบวŠามากที่สุด คือ ดšานความคุšมคŠาที่คŠาเฉลี่ย 4.14 

ดšานคุณภาพการใหšบริการพบมากที่สุดในดšานการไดšรับขšอมูลจากขŠาวสารที่คŠาเฉลี่ยที่ 4.19 และพบวŠา 

แอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT มีความสัมพันธŤกับกลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es และคุณภาพการ

ใหšบริการในระดับมาก ยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไวš (H0) โดยมีคŠาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธŤที่ 0.858 และ 0.810 

ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05  

 

อภิปรายผล   

 วัตถุประสงคŤที่ 1 เพื่อศึกษาระดับความคิดเห็นดšานแอพพลิเคชัน  SAWASDEE BY AOT 

พบวŠา ระดับความคิดเห็น Flight Information มีความแมŠนยำของขšอมูลเที่ยวบิน อยูŠในระดับเห็นดšวย

มากที่สุดที่คŠาเฉลี่ย 4.20 ซึ่งไมŠสอดคลšองกับสุชัญญา สายชนะ และชลิตา ศรีนวล (2561) พฤติกรรมการ

ใชšแอพพลิเคชั่น QueQ พบวŠา มากที่สุดในดšานความรวดเร็ว 

 วัตถุประสงคŤที่ 2 เพื่อศึกษาระดับความคิดเห็นดšานกลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es พบวŠากล

ยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4Es อยูŠในระดับมากทุกดšานที่คŠาเฉลี่ย 4.11 เมื่อมองรายดšานพบดšานการสรšาง

ความสัมพันธŤ และดšานความคุ šมคŠามากพอกันที ่ค Šาเฉลี ่ย 4.14 สอดคลšองกับงานวิจ ัยของ อินทัช 

เอื้อสุนทรวัฒนา (2561) ในการวิเคราะหŤสŠวนประสมทางดšานการตลาด 4Es Marketing ดšานความคุšมคŠา 

อยูŠในระดับเห็นดšวยมากที่คŠาเฉลี่ย 4.14, ดšานประสบการณŤ อยูŠในระดับเห็นดšวยมากที่คŠาเฉลี่ย 4.11 ดšาน

การเขšาถึงผูšบริโภค อยูŠในระดับเห็นดšวยมากที่คŠาเฉลี่ย 4.07 

 วัตถุประสงคŤที่ 3 เพื่อศึกษาระดับความคิดเห็นคุณภาพการใหšบริการ ระดับความคิดเห็นดšาน

การไดšรับขšอมูลจากขŠาวสารอยูŠในระดับเห็นดšวยมากที่คŠาเฉลี่ย 4.19 ดšานความพรšอมอยูŠในระดับเห็นดšวย
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มากที่คŠาเฉลี่ย 4.18 ดšานความทันสมัยอยูŠในระดับเห็นดšวยมากที่คŠาเฉลี่ย 4.16 ตามลำดับ สอดคลšองกับ

งานวิจัยของ ปŗยธิดา ศรีพล. (2564) ในการวิเคราะหŤคุณภาพการทำงานของแอพพลิเคชั่นเพื่อใชšในธุรกิจ

สั่งอาหารเดลิเวอรี่ ซึ่งดšานที่สอดคลšองกับงานวิจัย 2 ดšาน ไดšแกŠ ดšานความพรšอม อยูŠในระดับเห็นดšวยมาก

ที่คŠาเฉลี่ย 4.18  ดšานความรวดเร็ว อยูŠในระดับเห็นดšวยมากที่คŠาเฉลี่ย 4.07  

 วัตถุประสงคŤที่ 4 เพื่อศึกษาความสัมพันธŤระหวŠาง แอพพลิเคชัน SAWASDEE BY AOT กล

ยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠ 4 Es และคุณภาพการใหšบริการ พบวŠาแอพพลิเคชัน SAWASDEE BY AOT 

และกลยุทธŤการตลาดสมัยใหมŠมีคŠาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธŤ (Correlation) ที่ 0.858 ซึ่งมีความสัมพันธŤใน

ระดับมาก สŠวนความสัมพันธŤระหวŠางแอพพลิเคชั ่น SAWASDEE BY AOT และคุณภาพการใหšบริการ

แอพพลิเคช ั ่น SAWASDEE BY AOT มีค Šาส ัมประส ิทธ ิ ์สหส ัมพันธ Ť (Correlation) ที ่  0.810 ซ ึ ่ งมี

ความสัมพันธŤในระดับมาก ยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไวš ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติที ่ 0.05 สอดคลšองกับ

แนวคิดของ Fetherstonhaugh, B. (2009) ในปŦจจุบันเม่ือพฤติกรรมการบริโภคเปลี่ยนแปลงไปโดยไมŠใหš

ความสําคัญดšานราคาเปŨนหลักแตŠใหšความสำคัญในเรื่องความคุšมคŠามากกวŠา 

 

ขšอเสนอแนะผลการวิจัย 

 ขšอเสนอแนะจากผลการวิจัย 

 1. ดšานขšอมูลสŠวนบุคคลผูšโดยสารที่ใชš แอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT พบวŠาสŠวนใหญŠอยูŠใน

วัย Gen Z ซึ่งเปŨนวัยที่มีความถนัด คลŠองแคลŠวในการใชšงานนวัตกรรมใหมŠ ๆ อยูŠแลšว ซึ่งหากวŠาทŠาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิจะโปรโมทการใชšงานที่มากขึ้น เขšาถึงกลุŠมตŠาง ๆ ไดšครบ อยŠางเชŠน Gen Baby bloomer 

ซึ่งเปŨนกลุ Šมที่นับวันจะมีปริมาณมากขึ้น และเปŨนกลุŠมที ่มีพฤติกรรมชอบทŠองเที ่ยวไปในที่ตŠาง ๆ มี

ความสามารถในการใชšจŠายใหšเกิดการใชšงานมากข้ึน จะทำใหšเพ่ิมขีดความสามารถในการบริการผูšโดยสาร 

และสามารถรองรับจำนวนผูšโดยสารไดšมากขึ้น ภายในเวลาที่สั้นลง  

 2. การพัฒนาที่ไมŠหยุดนิ่งในการใหšบริการ แอพพลิเคชั่น SAWASDEE BY AOT จะสŠงผลใหšเกิด

ประสบการณŤดีดีจากผูšใชšบริการ เหมาะสมกับยุคการตลาดสมัยใหมŠที่สามารถเพิ่มมูลคŠาใหšแกŠการบริการ

ของทŠาอากาศยานทำใหšสามารถแขŠงขันไดšในระดับสากลแบบยั่งยืนตŠอไป  

 ขšอเสนอแนะจากการวิจัยสำหรับในการทำวิจัยครั้งถัดไป 

1. การเขšาเก็บขšอมูล ณ ทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิ ควรเขšาไปในหลากหลายชŠวงเวลา จะทำใหš

พบกลุŠมตัวอยŠางที่แตกตŠางกันจะเกิดกระจายตัวของขšอมูลไดšมากยิ่งขึ้น  
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คุณภาพการใหšบริการตŠอผูšโดยสารของสายการบินที่ใชšบริการทŠาอากาศยานนานาชาติ 

 

พุธิตา พรหมภูŠ* 

สถาบันอตุสาหกรรมการบิน มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน  
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บทคัดยŠอ 

  
          บทความวิจัยเรื่อง คุณภาพการใหšบริการตŠอผูšโดยสารของสายการบินที่ใชšบริการทŠาอากาศยาน

นานาชาติ มวีัตถุประสงคŤในการทำวิจัยเพ่ือ 1) ศึกษาระดับคุณภาพการใหšบริการตŠอผูšโดยสารของสายการ

บินที่ใชšบริการ ณ ทŠาอากาศยานนานาชาติ 2) ศึกษาความสัมพันธŤระหวŠางคุณภาพการใหšบริการและความ

พึงพอใจตŠอผูšโดยสารของสายการบินที่ใชšบริการทŠาอากาศยานนานาชาติ 3) เพ่ือศึกษาแนวทางการพัฒนา

คุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานนานาชาติตŠอผูšโดยสารของสายการบิน เปŨนงานวิจัยเชิงปริมาณ 

(Quantitative Research) ทำการสำรวจกลุ ŠมตัวอยŠางที่ใชšบริการจากสายการบิน ณ ทŠาอากาศยาน

นานาชาติดšวยการสอบถามความคิดเห็นและความพึงพอใจของผูšโดยสารจากสายการบินที่ใชšบริการของ

ทŠาอากาศยานนานาชาติแหŠงหนึ่ง เครื่องมือที่ใชšในการเก็บรวบรวมขšอมูล คือ แบบสอบถาม ผลการวิจัย

พบวŠา ผูšตอบแบบสอบถามจำนวน 400 คน เปŨนเพศหญิง จำนวน 231 คน คิดเปŨนรšอยละ 57.8 อายุ

ระหวŠาง 21–30 ปŘ จำนวน 112 คน คิดเปŨนรšอยละ 28.0 การศึกษาระดับปริญญาตรีจำนวน 211 คน คิด

เปŨนรšอยละ 52.8  ประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน จำนวน 121 คน รšอยละ 34 ความถี่ในการใชš

บริการทŠาอากาศยาน 1–2 ครั้งตŠอปŘ จำนวน 172 คน คิดเปŨนรšอยละ 43.0 ใชšบริการทŠาอากาศยานเพื่อ

โดยสารเครื่องบินขาเขšาและขาออก จำนวน 200 คน คิดเปŨนรšอยละ 50.0  เลือกใชšบริการทŠาอากาศยานมี

สายการบินใหšเลือกใชšบริการหลากหลาย จำนวน 155 คน คิดเปŨนรšอยละ 38.8 ผลการศึกษาพบวŠา 

คุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานสŠงผลตŠอความพึงพอใจของผูšโดยสารที่ใชšบริการทŠาอากาศยาน 

อยŠางมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 แสดงใหšเห็นวŠาคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานสŠงผลตŠอ

ความพึงพอใจของผูšโดยสารที่ใชšบริการทŠาอากาศยาน ผลการสำรวจแสดงใหšเห็นวŠา อิทธิพลของคุณภาพ

การใหšบริการของทŠาอากาศยานในภาพรวมสŠงผลตŠอความพึงพอใจของผูšโดยสารที่ใชšบริการทŠาอากาศยาน 
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คิดเปŨนรšอยละ 63.9 เมื่อพิจารณาคุณภาพการใหšบริการผูšตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจโดยรวมอยูŠใน

ระดับ มาก และปŦจจัย ทั้ง 5 ดšานมีผลตŠอความพึงพอใจของผูšที่มาใชšบริการทŠาอากาศยานอยูŠในระดับสูง 

 

คำสำคัญ คุณภาพการใหšบริการ, ความพึงพอใจ, ทŠาอากาศยาน 
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Abstract  

 

          Objectives of the Study in Service quality of airline’s passenger at the international 

airport were as following, 1) To study the satisfaction of the Service quality of airline’s 

passenger at the international airport, 2 ) To study the relationship of service quality and 

passenger satisfaction at the international airport, 3 ) To apply the study results as a 

guideline to solve the service quality at the international airport. In which this research is 

quantitative research, it is focused on surveying specific queries airline’s passengers of the 

International Airport. The area is set only in the International Airport. Also, questionnaire 

is used as a research tool that can be divided into 2  types: Self-collected questionnaire 

and e-Mail collected questionnaire. The result of the study found that most of the 

participants gender is female (231 people, 57.8 %).  21–30 years old is the peak average 

age range (11 2  people, 2 8 . 0  % ) .  The average education level is bachelor degree (2 11 

people, 52.8 %). The average income range is 20,001–30,000 Thai Baht per month (124 

people, 3 1 . 0  % ) .  In conclusion, the study has found that the five factors above have 

affected significantly to the satisfaction of airline service quality at International Airport’s 

passenger in the high level. 

 

Keywords: Service quality, Satisfaction, Airport  
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ความเปŨนมาและความสำคญัของปŦญหา   

          กิจการขนสŠงทางอากาศนับเปŨนกิจการที ่มีความสำคัญตŠอการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ 

เนื่องจากเปŨนการบริการที่อำนวยความสะดวกใหšผูšใชšบริการสามารถเดินทางไดšรวดเร็วเมื่อเทียบกับการ

ขนสŠงทางบกหรือทางน้ำ และ มีขšอกำหนด กฎ ระเบียบ ขšอบังคับที่กำกับดูแลดšานความปลอดภัยสูง 

รวมถึงชŠวยสŠงเสริมดำเนินงานเพ่ือสรšางเศรษฐกิจใหšเกิดมูลคŠาสูงแกŠพ้ืนที่เศรษฐกิจในภูมิภาคตŠางๆ ทั่วโลก 

อาทิเชŠน การเดินทางดšวยเครื่องบินจากทŠาอากาศยานตŠางๆ เพื่อทำธุรกิจหรือเพื่อการเดินทางทŠองเที่ยว 

โดยทŠาอากาศยานมีบทบาทในการเชื่อมโยงการเดินทางและสามารถสรšางความประทับใจตŠอผูšโดยสารใน

แตŠละภูมิภาคของโลก ดšวยการพัฒนาเพื่อสรšางศักยภาพใหšเปŨนสัญลักษณŤของประเทศ หรือเมืองที่ทŠา

อากาศยานเขšาไปดำเนินการใหšบริการ ทั้งนี้ การรับรูšคุณภาพการใหšบริการเกิดขึ้นเมื่อเริ่มตšนรับบริการใน

ครั้งแรกจนสิ้นสุดกระบวนการใหšบริการในขั้นตอนสุดทšายที่เชื่อมโยงเกี่ยวขšองกับคุณภาพการใหšบริการที่

เกิดข้ึน ณ ทŠาอากาศยานตŠางๆ ทั่วโลกเชŠนกัน ดšวยเหตุนี้ บทบาทของทŠาอากาศยานจึงตšองมีการพัฒนาใหš

มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลในกระบวนการใหšบริการของทŠาอากาศอยŠางตŠอเนื่องทุกกระบวนการใน

การดำเนินงานของทŠาอากาศยาน เพื่อตอบสนองความตšองการตŠอผูšใชšบริการจากทŠาอากาศยาน ซึ่งจะ

สŠงผลเชื่อมโยงตŠอความเจริญเติบโตทางดšานเศรษฐกิจในภูมิภาคตŠางๆ  

          ความสำคัญในการมุ Šงประเด็นการใหšบริการที ่ดีที ่สุดของทŠาอากาศยานเพื ่อตอบสนองความ

ตšองการของผูšโดยสารที่ใชšบริการจากทŠาอากาศยาน โดยจะสŠงผลที่ชŠวยสนับสนุนและสŠงเสริมการคมนาคม

ขนสŠงทางอากาศในภาพรวมของแตŠละภูมิภาคใหšเข็มแข็งและพัฒนาอยŠางยั่งยืน และ สŠงผลเชื่อมโยงใหš

เศรษฐกิจในดšานตŠางๆ และดšานการอุตสาหกรรมการบินพัฒนายิ่งข้ึนตŠอไป 

          หลังจากสถานการณŤโรคโควิด 19 เริ่มผŠอนคลายไปในทิศทางที่ดีขึ้น สŠงผลดีตŠอการดำเนินธุรกิจ

โดยมีจำนวนผูšโดยสารกลับมาใชšบริการทŠาอากาศยานนานาชาติในภูมิภาคตŠางๆ เพิ่มขึ้นตามลำดับ เปŨน

แนวโนšมที่บŠงบอกถึงศักยภาพการเติบโตของการขนสŠงทางอากาศและอุตสาหกรรมการบิน การทŠองเที่ยว

เดินทางดšวยการขนสŠงทางอากาศ  

          หากมองยšอนกลับไปเมื่อปŘ ค.ศ. 2020 ซึ่งมีจำนวนผูšใชšบริการกับสายการบินและทŠาอากาศยาน

ลดลงเนื่องจากการแพรŠระบาดของโควิด-19 รวมถึงมาตรการล็อคดาวนŤของประเทศตŠางๆ เม่ือสถานการณŤ

ดังกลŠาวผŠอนปรนและสิ ้นสุดลง เห็นไดšจากคาดการณŤของประธานเจšาหนšาที ่บริหารทŠาอากาศยาน

นานาชาติอูŠตะเภาแจšงวŠาในปŘ พ.ศ. 2570 การเปŗดใหšบริการทŠาอากศยานอูŠตะเภาจะมีผูšโดยสารใชšบริการ 

12 ลšานคนตŠอปŘ  นอกจากนี้ รวมถึงคาดการณŤวŠา ในปŘ พ.ศ. 2568 –2569 ทŠาอากาศยานนานาชาติดอน

เมือง และ ทŠาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ จะมีปริมาณผูšโดยสารเกินขีดความสามารถในการรับ

จำนวนเที่ยวบินและปริมาณผูšโดยสารที่จะเกิดขึ้นเชŠนกัน  



67 
 

          จากคาดการณŤปริมาณผูšโดยสารที่ใชšบริการจากการขนสŠงทางอากาศที่มีแนวโนšมเพิ่มขึ้นดังกลŠาว 

จะสŠงผลใหšเกิดความแออัดของผูšโดยสารที่เขšาใชšบริการในอาคารโดยสารของทŠาอากาศยาน และปริมาณ

ของเที่ยวบินที่เดินทางเขšาออกเขตการบินของทŠาอากาศยานดšวยเชŠนกัน โดยจะสŠงผลกระทบตŠอเนื่องถึง

คุณภาพการใหšบริการจากสายการบินและทŠาอากาศยานดšวยสาธาณูปโภค อุปกรณŤทีใ่หšบริการมีจำนวนไมŠ

เพียงพอตŠอความตšองการใชšบริการ ตลอดจนปŦจจัยความตšองการที่หลากหลายของผูšโดยสารที่ใชšบริการ

สูงขึ้นเชŠนกัน ดšวยเหตุนี้ ทŠาอากาศยานตšองปรับตัวพัฒนาการสรšางรูปแบบบริการที่มีความคลŠองตัวและ

ยืดหยุŠนสามารถบริหารจัดการเพื่อดำเนินการรองรับการเพิ่มปริมาณผูšโดยสารที่เดินทางโดยเครื่องบินที่มี

ความไมŠแนŠนอนอยูŠตลอดเวลาหากเกิดสถานการณŤดšานตŠางๆ ที่มีผลตŠอการเดินทางของผูšโดยสารที่เขšารับ

บริการจากทŠาอากาศยาน 

          กลŠาวไดšวŠา คุณภาพการใหšบริการของอุตสาหกรรมการบิน มีบทบาทสำคัญตŠอการดำเนินงานของ

ธุรกิจการบินควบคูŠกับการใหšบริการจากทŠาอากาศยาน ดังนั ้น การนำคุณภาพการใหšบริการมาเขšาสูŠ

กระบวนการวัดคุณภาพบริการจากการดำเนินงานดังกลŠาว จะแสดงใหšเห็นถึงความสามารถที่มีความ

แตกตŠางกันในมิติดšานตŠางๆ ของคุณภาพการใหšบริการ เพื่อนำไปสูŠการแกšไข ปรับปรุงและพัฒนาคุณภาพ

การใหšบริการโดยจะสŠงผลใหšผูšโดยสารทีร่ับบริการเกิดความประทับใจและพึงพอใจตŠอการบริการ  

          ทั้งนี ้ การพัฒนาคุณภาพการบริการที่สอดคลšองกับกลยุทธŤดšานการบริการใหšสามารถรองรับ

ผูšใชšบริการคมนาคมขนสŠงทางอากาศที่เพ่ิมมากขึ้นตามการเจริญเติบโตของสภาพสังคมและเศรษฐกิจ และ

ปรับปรุงพัฒนาคุณภาพการบริการใหšเหนือกวŠาคูŠแขŠงขันเพื่อความไดšเปรียบทางธุรกิจ 

  

วัตถุประสงคŤ   

          1. เพื่อศึกษาระดับคุณภาพการใหšบริการตŠอผูšโดยสารของสายการบินที่ใชšบริการทŠาอากาศยาน

นานาชาติ 

          2. เพ่ือศึกษาความสัมพันธŤระหวŠางคุณภาพการใหšบริการและความพึงพอใจของผูšโดยสารของสาย

การบินที่ใชšบริการทŠาอากาศยานนานาชาติ 

          3. เพื่อศึกษาแนวทางการพัฒนาคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานนานาชาติตŠอผูšโดยสาร

ของสายการบิน 

 

แนวคิด ทฤษฎี และเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง   

          แนวคิดจากทฤษฎีของ Parasuraman, Berry, and Zeithami (1985) กลŠาวถึงล ักษณะ 3 

ประการของการใหšบริการ ไดšแกŠ  ลักษณะที่ 1 การกระทำที่ไมŠสามารถจับตšองไดš (Intangibility) เพราะ

การใหšบริการมีลักษณะที่เปŨนนามธรรมมากกวŠารูปธรรมแบบไมŠสามารถจับตšองไดš ในการตรวจสอบ
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คุณภาพตšองมีเครื่องมือตรวจวัดคุณภาพการใหšบริการระหวŠางผูšใหšบริการและผูšรับบริการ ลักษณะที่ 2 

ลักษณะการใหšบริการขึ้นอยูŠกับลักษณะเฉพาะตัวของผูšใหšบริการและผูšรับบริการในบริบทที่แตกตŠางกัน

ออกไป การดำเนินการที่มีความแตกตŠางกันตามพฤติกรรมของแตŠละบุคคล (Heterogeneity) ดังนั้น แนว

ทางการปฏิบัติเพื่อการบริการที่ถูกกำหนดไวšจากองคŤกรที่เหมือนกันเมื่อสŠงมอบใหšกับผูšรับบริการที่มีความ

หลากหลายอาจเกิดความแตกตŠางตŠอความรู šสึกที ่แตกตŠางกันจากการบริการนั้นๆ ไดš เนื่องจากความ

แตกตŠางเฉพาะตัวของผูšใหšบริการและบริบททางสภาพแวดลšอมที่แตกตŠางกัน  ลักษณะที่ 3 เนื่องจาก

ลักษณะการใหšบริการที่ดีจะตšองเหมาะสมกับความตšองการของผูšรับบริการขณะที่ใหšบริการ ดังนั้น 

รูปแบบของการใหšบริการและการรับบริการจึงไมŠสามารถแยกออกจากกันไดš (Inseparability) เมื่อ

ผูšรับบริการมีความตšองการที่แตกตŠางกันไปจะสŠงผลใหšผูšใหšบริการตšองออกแบบรูปแบบการใหšบริการที่

เฉพาะตัวตามความตšองการนั้นๆ เพ่ือกŠอใหšเกิดความพึงพอใจสูงสุดในการใชšบริการ 

          แนวคิดดšานคุณภาพการใหšบริการในกิจการขนสŠงทางอากาศและอุตสาหกรรมการบิน  

 คุณภาพ หมายถึง การดำเนินงานที่มีประสิทธิภาพเปŨนไปตามขšอกำหนดที่ตšองการ โดยการ

ใหšบริการหรือสินคšานั้นสามารถสรšางความพึงพอใจใหšกับผูšรับบริการหรือลูกคšา โดยคำนึงถึงตšนทุนการ

ดำเนินงานที่เหมาะสม สามารถแขŠงขันในกิจการธุรกิจกับคูŠแขŠงทางการคšาไดš ทั้งนี้ ลูกคšาหรือผูšใชšบริการก็

มีความพึงพอใจจากการไดšรับบริการหรือสินคšาโดยยินดจีŠายคŠาสินคšาหรือบริการในราคาที่พึงพอใจ (ลักษมี 

สารบรรณ, 2555) 

          คุณภาพการใหšบริการเกิดจากกระบวนการใหšบริการตั้งแตŠเริ่มตšนใหšบริการจนกระทั่งการบริการ

นั้นๆ สิ้นสุดลงโดยผลสำเร็จของการใหšบริการสอดคลšองเขšาดšวยกันตั้งแตŠเริ่มตšนจนจบกระบวนการ ทั้งนี้ 

คุณภาพการใหšบริการเกิดจาก คุณภาพเชิงเทคนิค (Technical quality) เชŠน ขั้นตอนการดำเนินงาน, 

ทักษะความสามารถของผูšใหšบริการ และ คณุภาพเชิงปฏิบัติการ (Functional quality) เชŠน ลักษณะงาน

บริการที่ถูกนำเสนอเพ่ือใหšการบริการนั้นๆ (Gronrros,2014 as cited in Parasuraman et al., 2014) 

          การประเมินคุณภาพการใหšบริการดšวยการศึกษาความคิดดšานคุณภาพการใหšบริการขององคŤกร

ตŠางๆ เชŠน พนักงานตšอนรับของธนาคาร, ผูšใหšบริการบัตรเครดิต, และ ฝśายซŠอมบำรุง (Lovelock, 1983) 

วิเคราะหŤวŠาแตŠละองคŤกรในอุตสาหกรรมบริการ รวมถึงอุตสาหกรรมการบินและกิจกรรมใหšบริการขนสŠง

ทางอากาศมีลักษณะใกลšเคียงกัน กลŠาวคือ มีรูปแบบการเขšาถึงผูšรับบริการและรูปแบบการใหšบริการที่

แตกตŠางกันออกไป เนื่องจากลักษณะของงานบริการที่มีความแตกตŠางกัน ดšวยเหตุนี้บทบาทของแตŠละ

องคŤกรที่มีตŠอกระบวนการใหšบริการที่ก็แตกตŠางกันออกไปเชŠนกัน (Parasuraman et al., 2014) ไดšนำ

ทฤษฎี SERVQUAL วิเคราะหŤชŠองวŠางระหวŠางความคาดหวังของผูšใชšบริการกับการรับรูšงานบริการที่ไดšรับ

จริงของผู šใช šบร ิการ ดšวย GAP Model เพื ่อว ิเคาะหŤถึงความตšองการที ่ผ ู šใช šบร ิการคาดหวังและ

ความสามารถตอบสนองความตšองการขององคŤการเพื่อสรšางความพึงพอใจตŠอผูšรับบริการ โดยทฤษฎี
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ดังกลŠาว สามารถประยุกตŤใชšไดšกับทุกอุตสาหกรรมการบิน และกิจการขนสŠงทางอากาศไดšอยŠางสอดคลšอง

และเหมาะสม ทั้งนี้ การพัฒนาเครื่องมือการประเมินคุณภาพงานบริการ จากปŦจจัยที่มีผลตŠอการตัดสิน

คุณภาพงานบริการสามารถแบŠงออกเปŨน 5 ดšาน เปŨนดังตŠอไปนี ้

 1. ความนŠาเชื ่อถือและเปŨนที ่นŠาไวšวางใจ (Reliability) หมายถึง ความนŠาเชื ่อถือและเปŨนที่

ไวšวางใจจากการใหšบริการ โดยคุณภาพงานบริการจะขึ้นอยูŠกับผลของงานบริการที่เปŨนไปตามที่สื่อสารไวš 

 2. ความมั่นใจ (Assurance) หมายถึง ความมั่นใจที่เปŨนผลมาจากการใหšบริการดšวยผูšใหšบริการที่

มีคุณภาพ มีความชำนาญ มีความรูšความสามารถ จนสŠงผลใหšผูšรับริการไวšวางใจวŠาจะไดšรับงานบริการที่มี

คุณภาพจากบุคลากร 

 3. ความเปŨนรูปธรรมของการใหšบริการ (Tangibles) หมายถึงคุณภาพของการบริการที่ไดšรับจาก

สภาพแวดลšอมขณะใหšบริการ หรือความเปŨนรูปธรรมที่ดี และ บุคลากรที่มีประสิทธิภาพตŠองานบริการ 

 4. ความเอาใจใสŠของผูšใหšบริการตŠอผูšรับบริการ (Empathy) คือ การเอาใจใสŠผูšใชšบริการ เขšาใจ

และรับรูšความตšองการของผูšใชšบริการ โดยสามารถแสดงออกดšวยการสนใจชŠวยเหลือผูšใชšบริการเมื่อเกิด

ปŦญหาและเห็นความสำคัญของผูšใชšบริการ ยิ่งไปกวŠานั ้น ยังมีกฎระเบียบขององคŤการที ่ออกแบบมา

เอ้ือเฟŚŪอตŠองานบริการ 

          5. ความสามารถตอบสนองของผูšใหšบริการตŠอผูšใชšบริการ (Responsiveness) คือ การตอบสนอง

ตŠอผูšใชšบริการอยŠางทันทŠวงที ดšวยความพรšอมเพื ่อใหšการชŠวยเหลือผูšรับบริการเมื่อประสบปŦญหาจาก

สถานการณŤตŠางๆ ที่อาจเกิดขึ้นจากทั้งภายในและภายนอกองคŤกร โดยสามารถแกšปŦญหาตอบสนองความ

ตšองการของผูšรับบริการไดšอยŠางรวดเร็ว ทั่วถึง ทันการณŤ 

          คุณภาพการใหšบริการเกิดขึ้นที่ทŠาอากาศยาน มีกระบวนการวัดคุณภาพบริการตั้งแตŠการรับรูš

คุณภาพการใหšบริการจากเริ่มกระบวนการใชšบริการ ณ ทŠาอากาศยานในครั้งแรกและตŠอเนื่องไปถึงครั้ง

สุดทšายเมื่อสิ้นสุดกระบวนการใหšบริการ ดังนั้น ทŠาอากาศยานตšองมีการพัฒนารูปแบบการใหšบริการที่มี

ประสิทธิภาพและประสิทธิผลในแตŠละกระบวนการใหšบริการในทŠาอากาศยานอยŠางตŠอเนื ่อง เพื่อ

ตอบสนองความตšองการตŠอผูšโดยสารที่เขšารับบริการจากทŠาอากาศยานและเพื่อความเจริญเติบโตทางดšาน

เศรษฐกิจ สิ่งสำคัญคือตšองใหšบริการที่ดีที่สุดตามความตšองการของลูกคšา รวมถึงสามารถสนับสนุนและ

สŠงเสริมการคมนาคมขนสŠงทางอากาศในภาพรวมของประเทศใหšเข็มแข็ง ซึ่งจะทำใหšเศรษฐกิจในดšานการ

ทŠองเที่ยวและดšานการอุตสาหกรรมการบินของประเทศมีการพัฒนาเติบโตยิ ่งขึ ้นตŠอไป (Rendeiroม 

2006) 

          ดังนั้น การพัฒนาคุณภาพการใหšบริการเพ่ือการขนสŠงทางอากาศและอุตสาหกรรมการบินนับการ

พัฒนาที่มีความสำคัญตŠอการดำเนินงานดšานธุรกิจบริการของการขนสŠงทางอากาศและอุตสาหกรรมการ

บินที่สอดคลšองกัน โดยสามารถนำเครื่องมือวัดคุณภาพการใหšบริการที่ไดšทำการศึกษาวิจัยมาเปŨนตัววัด
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ความสามารถของการขนสŠงทางอากาศและอุตสาหกรรมการบิน ทั ้งนี้เพราะคุณภาพการใหšบริการที่

เกิดข้ึนจะมีผลตŠอความประทับใจและพึงพอใจในการบริการของผูšใหšบริการตŠอผูšรับบริการ เพื่อการพัฒนา

คุณภาพการบริการและหาแนวทางเพื ่อสรšางกลยุทธŤทางการบริการของการขนสŠงทางอากาศและ

อุตสาหกรรมการบินใหšสามารถรองรับผู šใชšบริการคมนาคมขนสŠงทางอากาศที ่เพิ ่มมากขึ ้นตามการ

เจริญเติบโตของสภาพสังคมและเศรษฐกิจ ตลอดจนการใหšบริการดังกลŠาวมีการพัฒนาคุณภาพการบริการ

เพ่ือความเจริญเติบโตของเศณษฐกิจ 

          กรอบแนวความคิดของการศึกษา 

          กรอบแนวคิดในการศึกษา แนวทางการพัฒนาคุณภาพการใหšบริการกิจการขนสŠงทางอากาศ ณ 

ทŠาอากาศยาน ผูšศึกษาไดšกําหนดกรอบแนวคิดในการศึกษา ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ปŦจจัยดšานประชากรศาสตรŤของผูšใชšบริการ 

- เพศ  

– อายุ  

- การศกึษา 

- อาชีพ  

- รายไดš 

คุณภาพการใหšบริการ (SERVQUAL) 

- ความนŠาเชื่อถือ (Reliability) 

- การตอบสนองความตšองการ (Responsiveness) 

- การใหšความมั่นใจ (Assurance) 

- ความเขšาใจและการรับรูšความตšองการ (Empathy) 

 

คุณภาพการใหšบริการจากกิจการขนสŠงทาง

อากาศ ณ ทŠาอากาศยานนานาชาติ 
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ระเบียบวิธีวิจัย   

          การวิจัยฉบับนี้เปŨนการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ประกอบดšวย 

         ประชากรและกลุŠมตัวอยŠาง ไดšแกŠ กลุŠมผูšใชšบริการขนสŠงทางอากาศ ณ ทŠาอากาศยานนานาชาติ

แหŠงหนึ่งที่เดินทางดšวยสายการบินทั้งเที่ยวบินขาเขšาและเที่ยวบินขาออก โดยพิจารณาจากสถิติจำนวน

ผูšโดยสารที่เดินทางดšวยเที่ยวบินขาเขšาและเที่ยวบินขาออกระหวŠางประเทศประจำปŘ พ.ศ. 2565 มีจำนวน

ทั้งสิ้น 63,210 คน ดังนั้น ผูšวิจัยจึงกำหนดกลุŠมตัวอยŠางที่ใชšศึกษาเพื่อการวิจัยในครั้งนี้โดยเลือกจากกลุŠม

ประชากร คือ กลุŠม ผูšโดยสารที่ใชšบริการจากทŠาอากาศยานนานาชาติดังกลŠาว ดšวยวิธีกำหนดขนาดกลุŠม

ตัวอยŠางจากตารางสำเร็จรูปของ Yamane (1973) ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ไดšขนาดของกลุŠมตัวอยŠางที่

สามารถเชื่อถือไดš คือ จำนวน 400 คน   

          เครื่องมือที่ใชšในการวิจัย คือ แบบสอบถามเพื่อเก็บรวบรวมขšอมูลจากกลุŠมตัวอยŠาง โดยแบŠง

เนื้อหาแบบสอบถามออกเปŨน 5 สŠวน ประกอบดšวย 

          สŠวนท่ี 1 มีขšอคำถามจำนวน 6 ขšอ ไดšแกŠ ขšอมูลทั่วไปของผูšโดยสารที่ใชšบริการที่ทŠาอากาศยาน ซึ่ง

เปŨนลักษณะทางประชากรศาสตรŤของกลุŠมตัวอยŠาง ขšอคำถามเปŨนแบบใหšเลือกเพียงคำตอบเดียว  

          สŠวนท่ี 2 มีขšอคำถามจำนวน 7 ขšอ สอบถามถึงพฤติกรรมการใชšบริการของผูšโดยสารที่ใชšบริการใน

ทŠาอากาศยาน ไดšแกŠ ความถ่ีของการใชšบริการ วัตถุประสงคŤในการเดินทาง ลักษณะของการเดินทาง 

ชŠวงเวลาในการใชšบริการ ระยะเวลาที่ใชšบริการ สาเหตุที่เลือกใชšบริการ และ แหลŠงขšอมูลในการรับขŠาวสาร  

          สŠวนที ่ 3 มีขšอคำถามจำนวน 20 ขšอ สอบถามความคิดเห็นเกี ่ยวกับการศึกษาคุณภาพการ

ใหšบริการทŠาอากาศยานที่ทำการศึกษา เปŨนคำถาม เพ่ือวัดมติิคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานทั้ง 

5 ดšานตาม SERVQUAL Model ไดšแกŠ ดšานความนŠาเชื ่อถือ (Reliability) ดšานการตอบสนองความ

ตšองการ (Responsiveness) ดšานการใหšความมั ่นใจ (Assurance) ดšานความเขšาใจและการรับรูšความ

ตšองการ (Empathy และ ดšานความเปŨนรูปธรรม (Tangibility)  

          โดยใชšการวัดแบบ Rating Scale 5 ลำดับคะแนน คำตอบจากความคิดเห็นประกอบดšวย  

          (5) เห็นดšวยอยŠางยิ่ง  

          (4) เห็นดšวย  

          (3) ไมŠแนŠใจ  

          (2) ไมŠเห็นดšวย 

          (1) ไมŠเห็นดšวยอยŠางยิ่ง 

 

          สŠวนท่ี 4 ความคิดเห็นเก่ียวกับความพึงพอใจของผูšใชšบริการ ใชšการวัดแบบ Rating Scale เปŨน

การตอบแบบสอบถามดšวย 5 ลำดับคะแนน ประกอบดšวย  
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          (5) เห็นดšวยอยŠางยิ่ง  

          (4) เห็นดšวย  

          (3) ไมŠแนŠใจ  

          (2) ไมŠเห็นดšวย  

          (1) ไมŠเห็นดšวยอยŠางยิ่ง 

          สŠวนท่ี 5 เปŨนขšอเสนอแนะอ่ืนๆ จากผูšตอบแบบสอบถาม 

          การตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบสอบถาม (Reliability) ผูšวิจัยตรวจสอบความเที่ยงตรงของ

แบบสอบถามเพื่อทดสอบความเชื่อมั่นของขšอมูล (Reliability test) ดšวยคŠาสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอ

นบาค (Cronbach's Alpha) ผูšวิจัยทดสอบแบบสอบถามโดยนำแบบสอบถามไปทำการทดลองกับผู šใหš

ขšอมูลที่ไมŠใชŠกลุŠมตัวอยŠางจำนวน 30 ชุด แลšววิเคราะหŤจากคŠาสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบาค ผลจาก

การวัดคŠาความเชื่อมั่นของแบบสอบถามพบวŠา คŠาความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม เมื่อนําไปใชšกับกลุŠม

ทดลอง จำนวน 30 ชุดดังกลŠาว มีคŠาความเชื่อมั่นของแบบสอบถามอยูŠที่ 0.805 ซึ่งผลของคŠาสัมประสิทธิ์

ของครอนบาคของกลุŠมตัวอยŠางตšองมีคŠาอัลฟśามากกวŠาและเทŠากับ 0.7 ซึ่งถือวŠาเครื่องมือดังกลŠาวมีความ

เชื่อถือไดš (กัลยา วานิชยŤบัญชา, 2552) 

          ผูšวิจัยไดšสŠงแบบสอบถามแกŠผูšโดยสารที่เดินทางดšวยสายการบินทั้งเที่ยวบินขาเขšาและเที่ยวบินขา

ออกซึ่งใชšบริการที่ทŠาอากาศยานนานาชาติแหŠงหนึ่ง โดยกำหนดกลุŠมตัวอยŠางที่ใชšศึกษาเพื่อการวิจัยในครั้ง

นี้ คือ ผูšใชšบริการที่ใชšบริการของทŠาอากาศยานนานาชาติ ดšวยวิธีกำหนดขนาดกลุŠมตัวอยŠางจากตาราง

สำเร็จรูปของ Yamane (1973) ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ไดšขนาดของกลุŠมตัวอยŠางที่สามารถเชื่อถือไดš 

คือ จำนวน 400 คน 

          จากนั้น นำแบบสอบถามจากการสำรวจมารวบรวมผลการใหšคะแนน เพ่ือทำการหาคŠาเฉลี่ย สŠวน

เบี่ยงเบนมาตรฐาน และกำหนดเกณฑŤการแปลความหมายเพ่ือวิเคราะหŤตามเกณฑŤจากคŠาคะแนนที่ผูšตอบ

แบบสอบถามประเมินคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานนานาชาติที่ทำการศึกษา (ธานินทรŤ ศิลปş

จาร, 2555) ดังนี้ 

 

คะแนน  ระดับความพึงพอใจ 

4.50- 5.00  เห็นดšวยมากที่สุด 

3.50 - 4.49  เห็นดšวยมาก 

2.50 - 3.49  เห็นดšวยปานกลาง 

1.50 -2.49  เห็นดšวยนšอย 

1.00 - 1.49  เห็นดšวยนšอยที่สุด 
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          โดยกำหนดคŠาอันตรภาคชั้นสำหรับการแปลผลขšอมูลโดยคำนวณคŠาอันตรภาคชั้นเพื่อกำหนดชŠวง

ชั้น ดšวยการใชšสูตรคำนวณและคำอธิบายสำหรับแตŠละชŠวงชั้นอšางอิงใน (ศิริลักษณŤ สุวรรณวงศŤ, 2538) 

ดังนี้ 

 

                            อันตรภาคชั้น = คŠาสูงสุด – คŠาต่ำสุด 

                                                    จำนวนชั้น 

                                             = 5–1   

                                             = 0.80 5 

 

ชŠวงชั้น คําอธิบายสำหรับการแปลผล 

4.24 - 5.00 ระดับมากที่สุด 

3.43 -4.23 ระดับมาก 

2.62 - 3.42 ระดับปานกลาง 

1.81 - 2.61 ระดับนšอย 

1.00 - 1.80 ระดับนšอยที่สุด 

 

 

          การวิเคราะหŤขšอมูล 

          การวิเคราะหŤสถิติเชิงพรรณนา ( Descriptive Statistics) 

          1.ดšวยวิธีวิเคราะหŤขšอมูลทั่วไปของผูšตอบแบบสอบถามจากกลุŠมตัวอยŠางที่ตอบแบบสอบถามโดย

จำแนกตาม เพศ อายุ ระดับ การศึกษา อาชีพ รายไดšเฉลี่ยตŠอเดือน และภูมิลำเนา ใชšการหาคŠาความถี่ 

Frequency) การหาคŠารšอยละ (Percentage) คŠาเฉลี่ย (Mean) และสŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard 

Deviation)  

          2. วิเคราะหŤขšอมูลที ่ไดšจากแบบสอบถามที่เกี ่ยวกับคุณภาพการใหšบริการ ทั ้ง 5 ดšาน ตาม 

SERVQUAL Model ได šแกŠ ด šานความนŠาเช ื ่ อถ ือ (Reliability) ด šานการตอบสนองความต šองการ 

(Responsiveness) ดšานการใหšความมั่นใจ (Assurance) ดšานความเขšาใจและการรับรู šความตšองการ 

(Empathy) และ ดšานความเปŨนรูปธรรม (Tangibility) เพ่ือสำรวจแลšวทำการวิเคราะหŤดšานความพึงพอใจ

ตŠอคุณภาพการใหšบริการของผูšใชšบริการทŠาอากาศยานดšวยคŠาความถี่ (Frequency)  คŠาเฉลี่ย (Mean) 

และคŠาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
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          การวิเคราะหŤสถิติเชิงอนุมาน ( Inferential Statistics) 

          การทดสอบสมมติฐานจากการวิเคราะหŤถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) 

เพื่อศึกษาความสัมพันธŤระหวŠางคุณภาพการใหšบริการที่สŠงผลตŠอความพึงพอใจของผูšใชšบริการทŠาอากาศ

ยาน 

 

         ผลการวิจัย  

          1. ขšอมูลปŦจจัยสŠวนบุคคลจากผูšตอบแบบสอบถาม จำนวน 400 คน พบวŠาผูšตอบแบบสอบถาม 

สŠวนใหญŠเปŨนเพศหญิง จำนวน 231 คน คิดเปŨนรšอยละ 57.8 อายุระหวŠาง 21–30 ปŘ จำนวน 112 คน คิด

เปŨนรšอยละ 28.0 การศึกษาระดับปริญญาตรีจำนวน 211 คน คิดเปŨนรšอยละ 52.8  ประกอบอาชีพ

พนักงานบริษัทเอกชน จำนวน 121 คน รšอยละ 34.2 มีรายไดšเฉลี่ยตŠอเดือน 20,001–30,000 บาท 

จำนวน 124 คน รšอยละ 31.0 และมีภูมิลำเนาในภาคเหนือ จำนวน 115 คน รšอยละ 28.7 

          2. ผลการวิเคราะหŤขšอมูลดšานพฤติกรรมของผูšใชšบริการทŠาอากาศยาน พบวŠา ผูšตอบแบบสอบถาม

สŠวนใหญŠมีความถี่ในการใชšบริการทŠาอากาศยาน 1–2 ครั้งตŠอปŘ จำนวน 172 คน คิดเปŨนรšอยละ 43.0 

สŠวนใหญŠใชšบริการทŠาอากาศยานเพ่ือโดยสารเครื่องบินขาเขšาและขาออก จำนวน 200 คน คิดเปŨนรšอยละ 

50.0  สŠวนใหญŠเดินทางดšวยตนเอง มีจำนวน 117 คน คน คิดเปŨนรšอยละ 29.3 มีการใชšบริการทŠาอากาศ

ยานในชŠวงเวลา 12.01–18.00 จำนวน 182 คน คิดเปŨนรšอยละ 45.5 โดยมีระยะเวลาที่อยูŠในทŠาอากากศ

ยาน 1–3 ชั่วโมง จำนวน 230 คน คิดเปŨนรšอยละ 57.5 เลือกใชšบริการทŠาอากาศยานมีสายการบินใหš

เลือกใชšบริการหลากหลาย จำนวน 155 คน คิดเปŨนรšอยละ 38.8 และ ผูšตอบแบบสอบถามสŠวนใหญŠใชš

อินเทอรŤเน็ต (เว็บไซตŤ/Facebook) ในการรับขšอมูลขŠาวสาร จำนวน 169 คน คิดเปŨนรšอยละ 42.3 

          3. ผลการวิเคราะหŤคุณภาพการบริการที่สŠงผลตŠอความพึงพอใจของผูšโดยสารที่ใชšบริการทŠา

อากาศยาน 

             ดšานความนŠาเชื่อถือ พบวŠาผูšโดยสารมีความพึงพอใจตŠอการใหšบริการดšานความนŠาเชื่อถือ 

โดยรวมอยูŠในระดับมาก เมื่อพิจารณาเปŨนรายดšาน พบวŠา กลุŠมตัวอยŠางมีความคิดเห็นอยูŠในระดับมากทุก

ดšาน โดยผูšตอบแบบสอบถามเห็นดšวยมากในประเด็นที่วŠา พนักงานมีความเชี่ยวชาญ สามารถใหšบริการ 

ตอบขšอซักถามและใหšคำแนะนำไดšอยŠางถูกตšองตลอดเวลาทำการ รองลงมา คือการบริหารจัดการที่ดี มี

ความสม่ำเสมอ สามารถใหšบริการไดšอยŠางถูกตšองเหมาะสมทุกครั้งในทุกจุดที่ใหšบริการ ถัดมา ทŠาอากาศ

ยานมีการใหšบริการที่เปŨนมาตรฐานสากล ทันตŠอเวลา สามารถใหšบริการตรงตามที่กำหนด และทŠาอากาศ

ยานมีชื่อเสียงองคŤกรที่ดี ไดšมาตรฐาน ทันสมัย และมีความปลอดภัยสรšางความนŠาเชื่อถือในการใชšบรกิาร 

ตามลำดับ 
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          ดšานการตอบสนองความตšองการ ในภาพรวมกลุŠมตัวอยŠางมีความคิดเห็นตŠอคุณภาพการบริการ

ดšานการตอบสนองความตšองการ อยูŠในระดับมาก เมื่อพิจารณาเปŨนรายดšาน พบวŠา กลุŠมตัวอยŠางมีความ

คิดเห็นอยูŠในระดับมากทุกดšาน โดยอันดับแรกคือ ผูšโดยสารเห็นดšวยวŠาเจšาหนšาที่ทŠาอากาศยานมีจำนวน

เพียงพอตŠอการใหšบริการผูšโดยสารไดšทั่วถึงและทันเวลา รองลงมาเจšาหนšาที่ทŠาอากาศยานมีความเต็มใจ

และมีความกระตือรือรšนพรšอมที่จะใหšบริการตลอดเวลา ถัดมา ระยะเวลาในการใหšบริการในแตŠละ

ขั้นตอนเปŨนไปอยŠางรวดเร็ว เหมาะสม ไมŠนานเกินไป และสุดทšาย เจšาหนšาที่ทŠาอากาศยานสามารถใหš

ขšอมูลแกŠผูšโดยสารไดšอยŠางถูกตšองครบถšวน สามารถใหšคำแนะนำที่เหมาะสมกับสถานการณŤหรือปŦญหาที่

เกิดข้ึนไดš ตามลำดับ  

          ดšานการใหšความมั่นใจ ในภาพรวมกลุŠมตัวอยŠางมีความคิดเห็นตŠอคุณภาพการบริการดšานการใหš

ความมั่นใจ ในภาพรวมอยูŠในระดับมาก เมื่อพิจารณาเปŨนรายดšาน พบวŠา กลุŠมตัวอยŠางมีความคิดเห็นอยูŠ

ในระดับมากทุกดšาน โดยอันดับแรกคือ ผูšโดยสารเห็นดšวยวŠาทŠาอากาศยานมีชŠองทางการติดตŠอสื่อสารที่

งŠาย สะดวก สามารถสื่อสารกับลูกคšาไดšอยŠางถูกตšองและชัดเจน รองลงมา ทŠาอากาศยานใหšความสำคัญ

กับขšอติชมและปŦญหาของผูšโดยสาร ถัดมา ผูšโดยสารสามารถมั่นใจไดšวŠาพนักงานมีความเชี่ยวชาญ มทีักษะ 

และความรูšความสามารถในการแกšไขปŦญหาไดšเปŨนอยŠางดี และ ทŠาอากาศยานไดšรับการรับรองมาตรฐาน

จากองคŤกรตŠาง ๆ และมีรางวัลดšานการใหšบริการที่ดีเยี่ยม  

          ดšานคุณภาพการใหšบริการดšานความเขšาใจและรับรูšความตšองการ ในภาพรวมกลุŠมตัวอยŠางมีความ

คิดเห็นตŠอคุณภาพการบริการดšานความเขšาใจและรับรูšความตšองการ ในภาพรวมอยูŠในระดับมาก เมื่อ

พิจารณาเปŨนรายขšอ พบวŠา กลุ ŠมตัวอยŠางมีความคิดเห็นอยู Šในระดับมากทุกดšาน โดยอันดับแรกคือ 

ผูšใชšบริการเห็นดšวยวŠามีการใหšบริการตรงกับความตšองการเฉพาะของแตŠละบุคคลอยŠางเทŠาเทียมกัน 

รองลงมา ทŠาอากาศยานมีสิ่งอำนวยความสะดวกที่คํานึงถึงความตšองการของผูšใชšบริการเฉพาะกลุŠม ถัดมา 

เจšาหนšาที่ใหšบริการดšวยความสุภาพ มีอัธยาศัยไมตรีตŠอลูกคšา แสดงใหšทŠานเห็นถึงการดูแลและหŠวงใย

ลูกคšาเปŨนอยŠางดี และ เจšาหนšาทีข่องทŠาอากาศยานใหšการชŠวยเหลือผูšโดยสารโดยไมŠตšองรšองขอ  

          ดšานความเปŨนรูปธรรม ในภาพรวมกลุŠมตัวอยŠางมีความคิดเห็นตŠอคุณภาพการบริการดšานความ

เปŨนรูปธรรม ในภาพรวมอยูŠในระดับมาก เมื่อพิจารณาเปŨนรายดšาน พบวŠา กลุŠมตัวอยŠางมีความคิดเห็นอยูŠ

ในระดับมากทุกดšาน โดยอันดับแรกคือ ผูšโดยสารเห็นดšวยวŠาทŠาอากาศยานมีปŜายสัญลักษณŤตŠางๆ แสดงใหš

เห็นอยŠางชัดเจนและถูกแสดงไวšในสถานที่ที่เหมาะสม รองลงมาการเดินทางมาทŠาอากาศยานมีความ

สะดวกสบาย ถัดมาทŠาอากาศยานมีสายการบินใหšเลือกใชšบริการที่มีความหลากหลายและเสšนทางการบิน

ที่ครอบคลุม และ ทŠาอากาศยานมีจำนวนเคานŤเตอรŤเช็คอินเหมาะสมกับจำนวนผูšใชšบริการ  
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ตารางที่ 1 แสดงผลการวิเคราะหŤคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานนานาชาติทีส่ŠงผลตŠอความพึง

พอใจของผูšโดยสารที่ใชšบริการชาวไทยทŠาอากาศยาน  

ความพึงพอใจของผูšใชšบริการ 

Model 

Unstandardized Coefficients 

Standardized 

Coefficients 

t Sig. B Std. Error Beta 

1 (Constant) .829 .104  7.961 .000 

Mean_S .762 .029 .800 26.617 .000 

Note: R2 = 0.640, AR2 =.639, F=708.461, *p< 0.05 

* มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

           

          ผลการศึกษาพบวŠา คณุภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานสŠงผลตŠอความพึงพอใจของผูšโดยสาร

ที่ใชšบริการทŠาอากาศยาน (Sig = 0.000) อยŠางมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 แสดงใหšเห็นวŠาคุณภาพ

การใหšบริการของทŠาอากาศยานสŠงผลตŠอความพึงพอใจของผูšโดยสารที่ใชšบริการทŠาอากาศยาน พบวŠา มี

คŠาสัมประสิทธิ์การถดถอยเทŠากับ 0.800 (ß = 0.800) และเมื่อพิจารณาสัมประสิทธิ์กำหนด (AR2 = 

0.6339) แสดงใหšเห็นวŠา อิทธิพลของคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานในภาพรวมสŠงผลตŠอความ

พึงพอใจของผูšโดยสารที่ใชšบริการทŠาอากาศยาน คิดเปŨนรšอยละ 63.9 ที่เหลือ อีกรšอยละ 36.1 ทั้งนี้เมื่อ

พิจารณาคุณภาพการใหšบริการเปŨนรายดšานสามารถอธิบายไดš ดังตารางที่ 2 
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ตารางที่ 2 แสดงผลการวิเคราะหŤคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภาสŠงผลตŠอ

ความพึงพอใจของผูšโดยสารที่ใชšบริการทŠาอากาศยานนานาชาติอูŠตะเภา เปŨนรายดšาน 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 

Coefficients 

Standardized 

Coefficients 

t Sig. B Std. Error Beta 

 (Constant) .625 .113  5.525 .000 

ดšานความนŠาเชื่อถือ .016 .036 .016 .434 .664 

ดšานการตอบสนองความ

ตšองการ  

.381 .047 .427 8.196 .000 

ดšานการใหšความมั่นใจ .277 .061 .306 4.565 .000 

ดšานความเขšาใจและรับรูšความ

ตšองการ  

-.080 .047 -.093 -1.683 .093 

ดšานความเปŨนรูปธรรม  .231 .039 .273 5.936 .000 

a. Dependent Variable: Mean_S 

* มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 

          ผลการศึกษาพบวŠา  ปŦจจัยดšานการตอบสนองความตšองการ ดšานการใหšความมั่นใจ ดšานความ

เปŨนรูปธรรม ดšานความนŠาเชื่อถือ และดšานความเขšาใจและรับรูšความตšองการที่สŠงผลตŠอความพึงพอใจของ

ผูšโดยสารที่ใชšบริการทŠาอากาศอยŠางมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  (T-test ของปŦจจัยที่มีคŠา Sig. นšอย

กวŠา 0.05) 

 

อภิปรายผลการวิจัย  

          การศึกษาแนวทางการพัฒนาคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานจากผูšใชšบริการ สามารถ

แบŠงไดš 5 ดšาน ดังนี้ 

          1. คุณภาพการใหšบริการดšานความนŠาเชื่อถือของทŠาอากาศยานไมŠสŠงผลตŠอความพึงพอใจของ

ผูšโดยสาร เนื่องจากทŠาอากาศยานมีชื่อเสียงองคŤกรที่ดี ไดšมาตรฐาน ทันสมัย และมีความปลอดภัยซึ่งมี
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ความนŠาเชื่อถือในการใชšบริการ รวมถึงการใหšบริการที่เปŨนมาตรฐานสากล กลŠาวไดšวŠาความนŠาเชื่อเปŨน

มาตรฐานสากลที่ทŠาอากาศยานตšองพึงมีเปŨนพื้นฐานอยูŠแลšว ซึ ่งสอดคลšองกับงานวิจัยของ วิณารัตนŤ 

ภูวพัฒนŤชัยกิจ (2559) ที่ศึกษาเกี่ยวกับคุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิที่สŠงผลตŠอ

ความพึงพอใจของผูšใชšบริการชาวไทย พบวŠา คุณภาพการใหšบริการดšานความนŠาเชื่อถือของทŠาอากาศยาน

สุวรรณภูมิไมŠสŠงผลตŠอความพึงพอใจของผูšใชšบริการชาวไทย  

          2. คุณภาพการใหšบริการดšานการตอบสนองความตšองการของทŠาอากาศยานสŠงผลตŠอความพึง

พอใจของผูšโดยสาร โดยผูšโดยสารจะพึงพอใจ หากเจšาหนšาที่มีจำนวนเพียงพอตŠอการใหšบริการผูšโดยสารไดš

ทั่วถึงและทันตามเวลาที่ลูกคšาตšองการ สามารถใหšขšอมูลแกŠผูšโดยสารไดšอยŠางถูกตšองครบถšวน รวมทั้งความ

เต็มใจและมีความกระตือรือรšนที่จะใหšบริการตลอดเวลาและระยะเวลาในการใหšบริการที่รวดเร็ว ซึ่ง

สอดคลšองกับงานวิจัยของ วิณารัตนŤ ภูวพัฒนŤชัยกิจ (2559) พบวŠา คุณภาพการใหšบริการดšานการ

ตอบสนองความตšองการของทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิสŠงผลตŠอความพึงพอใจของผูšใชšบริการชาวไทย  

          3. คุณภาพการใหšบริการดšานการใหšความมั่นใจของทŠาอากาศยานสŠงผลตŠอความพึงพอใจของ

ผูšโดยสาร โดยที่ผูšโดยสารจะพึงพอใจ หากพนักงานมีความเชี่ยวชาญ ทักษะ และความรูšความสามารถใน

การแกšไขปŦญหาไดšเปŨนอยŠางดี รับฟŦงขšอติชมและปŦญหาของลูกคšารวมถึงมีชŠองทางการติดตŠอสื่อสารทีง่Šาย 

และการรับการรับรองมาตรฐานจากองคŤกรตŠาง ๆ ซึ่งสอดคลšองกับงานวิจัยของ พัชรี อนุสิทธิ์ (2561) 

พบวŠาผูšโดยสารมคีวามพึงพอใจในดšานการใหšความเชื่อมั่นตŠอผูšโดยสาร โดยรวมอยูŠในระดับมาก โดยอันดับ

แรกคือ ผูšโดยสารมคีวามพึงพอใจตŠอเจšาหนšาที่มีทักษะความรูšความสามารถในการใหšบริการ 

          4. คุณภาพการใหšบริการดšานความเขšาใจและการรับรูšความตšองการของทŠาอากาศยานไมŠสŠงผลตŠอ

ความพึงพอใจของผูšโดยสารที่ใชšบริการทŠาอากาศยาน โดยที่ผูšโดยสารจะพึงพอใจ หากมีสิ่งอำนวยความ

สะดวกที่คำนึงถึงความตšองการของผูšโดยสารเฉพาะกลุŠม มีการใหšบริการตรงกับความตšองการเฉพาะของ

แตŠละบุคคลอยŠางเทŠาเทียมกัน รวมถึงเจšาหนšาที่ใหšบริการดšวยความสุภาพและการชŠวยเหลือผูšโดยสารโดย

ไมŠตšองรšองขอ กลŠาวไดšวŠาตšองเปŨนบริการพ้ืนฐานที่ทŠาอากาศยานนานาชาติพึงมี อยŠางไรก็ตาม ผลงานวิจัย

ดังกลŠาวสอดคลšองกับงานวิจัยของ วิณารัตนŤ ภูวพัฒนŤชัยกิจ (2559) พบวŠา คุณภาพการใหšบริการดšาน

ความเขšาใจและการรับรู šความตšองการของทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิไมŠสŠงผลตŠอความพึงพอใจของ

ผูšใชšบริการชาวไทย  

          5. คุณภาพการใหšบริการดšานความเปŨนรูปธรรมของทŠาอากาศยานสŠงผลตŠอความพึงพอใจของ

ผู šโดยสาร ไดšแกŠ ผู šโดยสารมีความพึงพอใจตŠอปŜายสัญลักษณŤตŠางๆ รวมถึงทŠาอากาศยานมีจำนวน

เคานŤเตอรŤเช็คอินที่เหมาะสมกับจำนวนผูšใชšบริการ สายการบินที่มีใหšเลือกใชšบริการหลากหลายและการ

เดินทางมาทŠาอากาศยานมีความสะดวกสบาย ซึ่งสอดคลšองกับงานวิจัยของ วีรยา ทยานุวัฒนŤ  (2564) 

พบวŠา คุณภาพการบริการดšานสิ่งที่สัมผัสไดš (Tangibility) สŠงผลตŠอการตัดสินใจใชšบริการสายการบิน
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ตšนทุนต่ำภายในประเทศของ สายการบินนกแอรŤ หมายความวŠาดšานสิ่งที่สัมผัสไดšเปŨนปŦจจัยที่เปŨน

ตัวกำหนดในการตัดสินใจใชšบริการสายการบินตšนทุนต่ำภายในประเทศ  

 

ขšอเสนอแนะจากงานวิจัย  

          1. ดšานความเชื่อถือไวšวางใจไดš ทŠาอากาศยานตšองสรšางความนŠาเชื่อถือในการใชšบริการทŠาอากาศ

ยานดังนั้นตšองรักษามาตรฐานอยŠางตŠอเนื่องและพัฒนาหนŠวยงานที่ใหšบริการกับผูšโดยสารโดยตรง โดย

นำเสนอเรื่องของความเชี่ยวชาญของผูšใหšบริการและความปลอดภัยของทŠาอากาศยาน ประชาสัมพันธŤ

มาตรฐานที่ไดšรับรองเพ่ือใหšผูšโดยสารที่ใชšบริการรับรูšถึงการบริการที่มีคุณภาพ  

          2. ดšานความเปŨนรูปธรรมของบริการทŠาอากาศยาน ควรใหšความสำคัญกับเครื่องมือ อุปกรณŤ

ปฏิบัติงานหรืออาคารรับรองผูšโดยสารใหšมีความเหมาะสมหรือทันสมัยมากขึ้น เพื่อเปŨนการอำนวยความ

สะดวก รวมถึงเพ่ิมความเชื่อมั่นและความพึงพอใจของผูšโดยสาร อีกทั้งทŠาอากาศยานมีแนวโนšมเพ่ิมสูงขึ้น

ในอนาคตอยŠางมาก ดังนั้นควรพัฒนาดšานความเปŨนรูปธรรมของบริการใหšอยูŠในระดับดีจะชŠวยเพิ่มความ

พึงพอใจในการใชšบริการทŠาอากาศยาน  

          3. ดšานการตอบสนองตŠอผูšโดยสาร ทŠาอากาศยานเปŨนธุรกิจดšานบริการโดยมี พนักงานเปŨนปŦจจัย

หลัก การใหšบริการดšวยความเต็มใจและมีความกระตือรือรšนพรšอมที่จะใหšบริการตลอดเวลา จึงเปŨนสิ่ง

สำคัญเพื่อกระจายการตอบสนองความตšองการของผูšโดยสารไดšอยŠางทั่วถึงและรวดเร็ว ตšองมีการอบรม

ใหšกับพนักงานที่ใหšบริการ รวมถึงการจัดหาพนักงานที่ใหšบริการใหšเหมาะสมในแตŠละชŠวงเวลา และสิ่ง

สำคัญที่สุดพนักงานที่ใหšบริหารแกŠผูšโดยสารตšองใหšขšอมูลแกŠผูšโดยสารไดšอยŠางถูกตšองครบถšวน สามารถใหš

คำแนะนำที่เหมาะสมกับสถานการณŤหรือปŦญหาที่เกิดขึ้นไดšเพ่ือสรšางความพึงพอใจสูงสุดใหšแกŠผูšใชšบริการ 

          4. ดšานการใหšความมั่นใจแกŠผูšรับบริการ ทŠาอากาศยานควรเพิ่มชŠองทางในการตอบคำถาม ใหš

ขšอมูลแกŠผูšใชšโดยสารเพ่ือใหšไดšคำตอบที่รวดเร็วข้ึน รวมถึงพัฒนาทักษะการสื่อสารของเจšาหนšาที่ทŠาอากาศ

ยานที่ใหšบริการแกŠผูšโดยสารใหšมีประสิทธิภาพมากขึ้น เนื่องจากการสื่อสารเปŨนปŦจจัยสำคัญในการสรšาง

การรับรูšและประสบการณŤแกŠผูšโดยสาร ซึ่งอาจนำไปสูŠการสรšางความพึงพอใจและสŠงผลใหšผูšใชšบริการเกิด

ความมั่นใจในการใชšบริการมากยิ่งข้ึน  

          5. ดšานการรูšจักและเขšาใจผูšโดยสาร สรšางความประทับใจใหšผูšโดยสาร โดยการใหšความสำคัญกับ

การฝřกอบรมในการสื่อสารกับผูšโดยสารและดšานการใหšบริการ โดยจะตšองปลูกฝŦงใหšผู šใหšบริการใสŠใจ

สอบถามความตšองการของผูšโดยสารอยูŠเสมอ เพ่ือเปŨนการทราบถึงความตšองการของผูšโดยสารหรือปŦญหา

ที่อาจเกิดขึ้นกับผูšโดยสาร ถือเปŨนชŠองทางในการสรšางปฏิสัมพันธŤกับผูšโดยสารซึ่งจะสŠงผลตŠอความพึงพอใจ

ในการใชšบริการทŠาอากาศยาน 
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          การศึกษาครั้งตŠอไปควรมีการทำวิจัยเชิงคุณภาพเพื่อใหšไดšขšอมูลเชิงลึกเพิ่มเติมเกี่ยวกับความพึง

พอใจของผูšโดยสาร รวมถึงควรเพ่ิมเติมการทำวิจัยเชิงคณุภาพ (Qualitative Research) เชŠน การสนทนา

กลุŠม (Focus Group) ควบคูŠไปกับการแจกแบบสอบถาม เพ่ือไดšมาซึ่งขšอมูลเชิงลึก รวมถึงควรมีการศึกษา

ปŦจจัยอื่นๆ ที่อาจมีสŠงผลตŠอความพึงพอใจในการใชšบริการของผูšโดยสารในการใชšบริการทŠาอากาศยาน 

อาทิ ทัศนคตกิารบริการ ที่สŠงผลตŠอการกลับมาใชšบริการซ้ำ เพื่อเปŨนแนวทางในการปรับปรุงใหšมากยิ่งขึ้น 

 

เอกสารอšางอิง  

เก็จวลี ศรีจันทรŤ. (2557). คุณภาพการใหšบริการศูนยŤบริการ ทรูชšอป ที่มีผลตŠอความพึงพอใจ 

          ของผูšใชšบริการ สี่จี แอลทีอี เครือขŠายทรูมูฟ เอช จังหวัดเชียงใหมŠ.วิทยานิพนธŤปริญญา

มหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี 

จริยา แยšมสำราญ. (2564). ปŦจจัยที่สŠงผลตŠอความพึงพอใจและความตั้งใจในการซื้อซ้ำเส้ือผšา ผŠาน

รšานคšาบนสื่อสังคมออนไลนŤ วิทยานิพนธŤปริญญามหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยมหิดล 

ปŦทมวรรณ ชŠวยบำรุง. (2563). ความพึงพอใจและความตšองการของสมาชิกตŠอคุณภาพการบริการของ 

          สหกรณŤเครดิตยูเนี่ยนบšานควนฮาย จำกัด จังหวัดสุราษฎรŤธานี วิทยานิพนธŤปริญญา

มหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยศรีปทุม 

ปุณยวีรŤ วีระพงษŤ. (2565). คุณภาพการบริการทางอิเล็กทรอนิกสŤที่สŠงผลตŠอความพึงพอใจและความ

ภักดีของผูšใชšบริการสั่งอาหารผŠานแอปพลิเคชัน กรณีศึกษา : Grab Food วิทยานิพนธŤ

ปริญญามหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยมหิดล 

พัชรี อนุสิทธิ์. (2561). ปŦจจัยที่สŠงผลตŠอความพึงพอใจของผูšโดยสารตŠอการใหšบริการของ เจšาหนšาที่ทŠา

อากาศยานดอนเมือง. วิทยานิพนธŤปริญญามหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยเกริก  

ลักษมี สารบรรณ. (2555). คุณภาพคืออะไร. เขšาถึงไดšจาก : 

https://www.gotoknow.org/posts/189885. (วันท่ีคšนขšอมูล: 12 กันยายน 2566)   

วิณารัตนŤ ภูวพัฒนŤชัยกิจ. (2559). คุณภาพการใหšบริการของทŠาอากาศยานสุวรรณภูมิที่สŠงผลตŠอความ

พึงพอใจของผูšใชšบริการชาวไทย วิทยานิพนธŤปริญญามหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยกรุงเทพ  

วีรยา ทยานุวฒัน.์ (2563). คณุภาพการบริการที่สŠงผลตŠอการตัดสินใจใชšบรกิารสายการบินตšนทุนต่ำ

ภายในประเทศ กรณีศึกษาสายการบินนกแอรŤ สารนิพนธŤปริญญามหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยศรี

นครินวิโรฒ  

ศรายุธ แดงขันธŤ. (2563). คุณภาพบริการและภาพลักษณŤที่สŠงผลตŠอความพึงพอใจและความตั้งใจใชš

ซ้ำคลินิกเสริมความงามของผูšบริโภคในกรุงเทพมหานคร. วิทยานิพนธŤปริญญามหาบัณฑิต, 

มหาวิทยาลัยกรุงเทพ 



81 
 

สุธามาศ คชรัตนŤ. (2549). ความพึงพอใจของนักศึกษาสาขาวิชาภาษาอังกฤษตŠอการจัดการเรียนการ

สอนของสาขาวิชาภาษาอังกฤษ วิทยานิพนธŤปริญญามหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยราชภัฎบุรีรัมยŤ  

อิทธิพันธŤ จันทรŤสาคร. (2565). การศึกษาความพึงพอใจของผูšใชšบริการท่ีมีตŠอระบบสาธารณูปโภค 

ภายในอาคารสำนักงานอธิการบดี มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี วิทยานิพนธŤปริญญา

มหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี 

Lovelock, Cristopher H. (1996). Service Marketing. Englewood Cliffs, NJ : Prentice-Hall. 

Schmenner, Roger W. (1995). Service operations managementEnglewood Cliifs, NJ 

Prentice- Hall 

Lewis, C.R., and Bloom,H.B. (1983). “The Marketing Aspects of Service Quality, in 

Emerging Perspectives on Services Marketing.” in Berry, L., Shostack G., and 

Upah, G., eds, Chicago: American Marketing, pp. 99-107. 
 
 

  

 

       

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



82 
 

 
Aircraft noise emission management to improve sustainable airport 

environmental development 

 

Thongchai Jeeradist* 

Aviation Personnel Development Institute, Kasem Bundit University 

……………………………………………………………………………. 
 

Abstract 
           
          This article concludes that a holistic strategy, encompassing technological 

innovation, regulatory measures, operational procedures, community engagement, land 

use planning, infrastructure investment, and global collaboration, is necessary for 

sustainable airport environment development. By implementing the measures, airports 

can mitigate the environmental impact of aircraft noise while supporting the growth of the 

aviation industry in a socially responsible manner. As global air traffic continues to rise, 

the environmental impact of aircraft noise has become a significant concern for airports 

and surrounding communities. This abstract explores strategies for managing aircraft noise 

emissions to enhance the sustainability of airport environments. The focus is on a 

comprehensive and integrated approach that encompasses technological advancements, 

regulatory measures, community engagement, and strategic planning. The objective is to 

balance practice between managing aircraft noise effectively and improving overall airport 

efficiency. This integration is essential for sustainable aviation development in the face of 

growing air traffic demand. 
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Introduction 

           

          Aircraft noise has been one of the most important sources of excessive noise 

generated by airport operations. Sources of aircraft noise emission are the engines of an 

aircraft are jet engines or piston engines, and the aircraft structure (O'brien, 2006). As 

aircraft characteristic and performance, aircraft produces more noise during take-off or 

landing (Janić, 2011) airports are considered to be important contributors to the problem 

of excessive noise, and from a community’s perspective, one of the most obvious 

environmental problems of airport activities is noise pollution (Thomas, 2011) 

Furthermore, ground access systems of vehicles in the airport landside area also noise 

generated and adds to the existing problem of excessive noise in airports operations. 

          Noise emission can be defined as any unwanted sound, cause profound negative 

effects on humans’ health and their physical, psychological and social wellbeing and 

quality of life (Griefahn et al., 2004). The sustainable and environmental development 

concerns with the operation of airports such as noise issues, emissions, energy 

consumption, land use by airports and energy consumption.            

          Aircraft noise levels are significant environmental factor associated with airport 

operations. The noise generated by aircraft can impact both the immediate airport vicinity 

and the surrounding communities. Aircraft noise can disrupt the daily lives of people living 

near airports. Continuous exposure to high levels of noise can lead to annoyance, sleep 

disturbance, and adverse health effects. Furthermore, noise pollution can affect local 

wildlife and ecosystems, potentially disrupting habitats and migration patterns. 

         The various components of an aircraft contribute to the overall noise generated 

during its operations. The key components that produce noise such as aircraft powerplant 

main gear, nose gear, brake system and airframe system (Isermann and Bertsch 2019) The 

primary source of noise in aircraft is often the jet engines. High-speed exhaust gases, 

turbulence, and the mechanical components within the engine can generate significant 

noise during takeoff, climb, cruise, descent, and landing. Also, propeller engines in 

propeller-driven aircraft, noise can be generated by the rotation of the propellers and the 

combustion process in the engine (Bertsch et al. 2019) In addition, aircraft brake systems 
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such as main gear brake system. During the landing phase, the main gear brake system is 

engaged to slow down the aircraft. Friction between the brake pads and the landing gear 

components can produce noise, especially during heavy braking. Together with nose gear 

brake system, similar to the main gear, the nose gear brake system contributes to noise 

when braking actions are performed during landing.  

          Also, aerodynamic noise of the airframe, which included the wings, fuselage, and 

other surfaces, can produce noise due to aerodynamic interactions with the air during 

various flight phases. This can include noise generated by airflow over surfaces and 

turbulent air movements.  

          Other aircraft systems may be Auxiliary Power Unit (APU), which provides power to 

the aircraft when the main engines are not operating during aircraft parking on the ground, 

this can contribute to noise. Together with aircraft noise may be generated by hydraulic 

systems during certain aircraft maneuvers or operations. 

          On the other hand, airports congestion brings the need to manage airport 

environment more efficiently in order to increasing sustainability for aviation industry 

environmental management system. Regulatory frameworks, such as emissions trading 

schemes and environmental impacts assessments, may be used to encourage 

environmentally friendly employment practices. The environmental impact of increased 

air traffic is a growing concern, managing this impact involves adopting sustainable 

practices, such as investing in fuel-efficient aircraft, exploring alternative fuels, and 

implementing noise reduction measures.  

         The aviation industry concerned is to solve a balanced approach for maximizing the 

capacity of airports potentials for future growth with the accompanying negative 

environmental impacts of aviation industry by modernizing infrastructure, improving 

technology and optimizing air traffic management systems which can contribute to 

increased efficiency and capacity utilization (Jeeradist, 2023). Also, the consideration in 

establish time-based restrictions or curfews on certain noisy aircraft operations during 

sensitive hours to reduce noise exposure during nighttime and early morning hours. 

Together with the method of optimize ground operations, such as taxiing and engine 

testing, to minimize unnecessary noise emissions of aircraft on the ground at the airport.  
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Objective 

 

           The purpose of this academic article is to integrated aviation industry strategy and 

manage significant emission level of aircraft noise to improved sustainability airport 

environment. Together with airports congestion brings the need to manage airport 

environment more efficiently in order to increasing sustainability for aviation industry 

management. 

 

Aircraft noise emissions and strategies to mitigate their environmental effects 

          The global nature of air travel, international cooperation is crucial. Coordination 

among countries, airlines, and regulatory bodies can help develop standardized practices 

and ensure a harmonized approach to managing air traffic and airport capacity. The 

environmental impact of increased air traffic is a growing concern. Managing this impact 

involves adopting sustainable practices, such as investing in fuel-efficient aircraft, exploring 

alternative fuels, and implementing noise reduction measures. Regulatory frameworks, 

such as emissions trading schemes and environmental impact assessments, may be used 

to encourage environmentally friendly practices. 

          Addressing the challenges associated with airport capacity and air traffic growth 

requires a multifaceted approach that involves collaboration among governments, 

regulatory bodies, airports, airlines, and the broader aviation industry (Jeeradist, 2023). 

Balancing economic interests with environmental sustainability is a key consideration in 

developing effective and responsible solutions. Absolutely, managing airport congestion 

and promoting sustainability in the aviation industry go hand in hand.  

          Here are some strategies and considerations for efficiently handling airport 

environments to enhance sustainability: 

          1) Infrastructure development and optimization by invest in modern, energy-

efficient airport infrastructure to accommodate increasing passenger numbers without 

compromising environmental standards. Implement green building practices and 

technologies to reduce the carbon footprint of airport facilities. 
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          2) Alternative energy sources by explore and adopt alternative energy sources to 

power airport operations. This can include solar, wind, or other renewable energy options 

to reduce dependence on traditional fossil fuels. 

          3) Electric Ground Support Equipment (GSE) by transitioning to electric GSE, such 

as electric baggage vehicles and aircraft tugs, can significantly reduce emissions on the 

ground. 

          4) Sustainable ground transportation by improve access to airports through 

sustainable ground transportation options, such as electric shuttles, public transportation, 

and cycling infrastructure. 

         5) Waste management and recycling by implement robust waste management and 

recycling programs to minimize the environmental impact of airport operations. This 

includes recycling waste generated by passengers and airport facilities. 

          6) Water conservation by implement water conservation measures, such as efficient 

irrigation systems and the use of recycled water, to reduce the airport's overall water 

consumption. 

          7) Noise reduction measures by implement noise reduction technologies and 

operational procedures to minimize the impact of airport activities on local communities. 

          8) Collaboration with airlines to promote the use of fuel-efficient and low-emission 

aircraft. Encourage the adoption of sustainable aviation fuels (SAFs) to reduce the carbon 

footprint of flights. 

           9) Set and work towards emission reduction targets for the entire airport 

ecosystem, including both direct and indirect emissions. This may involve participation in 

international initiatives like CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for 

International Aviation). 

          10) Green certifications and standards by pursue and adhere to environmental 

certifications and standards, such as ISO 14001, to demonstrate a commitment to 

sustainable practices and continuous improvement in environmental performance. 

         11) Engage with local communities to address concerns related to environmental 

impact. This can involve regular communication, public forums, and collaboration on 

sustainable initiatives. 
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          12) Invest in research and innovation to identify and implement new technologies 

and practices that further enhance the sustainability of airport operations. 

 

Aviation industry technological and innovation trend to improve noise emission 

          With technological advances, modernizing infrastructure, improving technology, 

and optimizing air traffic management systems can contribute to increased efficiency and 

capacity utilization. In addition, aircraft landing detail and aircraft wheel configuration are 

effective parameters in noise production (Shafabakhsh et al. 2018) these components are 

more efficient in terms of reducing noise generation.  

          Also, it is observed that aircraft and engine manufacturers made significant 

improvements in noise in the production of new generation aircraft engines to prevent 

noise emission caused by aircraft. Especially in areas close to airports, people are disturbed 

by the noise generated by aircrafts during landing, takeoff and ground operations. It is 

observed that many of the existing airports in the world are mostly located near city 

centers and dense settlements (AIRBUS 2016). 

 

In term of environment affects, how impacts of population experience aircraft noise. 

          The distance between aircraft flying over population density plays a role in how 

they perceive aircraft noise, and the noise abatement procedures are designed to keep 

the airplanes as high as possible, for as long as possible, without compromising the safety 

of passengers in the aircrafts or the communities below them.  

          In case of environmental factors, atmospheric or environmental conditions have a 

major impact on aircraft noise. The reverberation of sound waves caused by weather may 

actually make noises seem louder, or quieter, than they are. This is due to the physics 

behind how aircraft noise travels to our ears, and why aircraft flying at altitudes that 

normally produce no noise may seem louder. On a gusty day, aircraft noise is moved 

around in the air. More people hear it but it’s not as intense because it’s being 

redistributed to a wider area. Like wind, fog can absorb or reflect noise. This can either 

increase or decrease the perceived noise level. Including cloud coverage, depending on 

the thickness of a cloud, aircraft noise will bounce off the ground back up into the sky 
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and bounce off the cloud right back down. It won’t be as intense the second time around, 

but it may amplify the original sound, depending on the cloud height.  

          Noise, like heat, is energy, and energy sources are drawn to each other. During the 

day, when the air is warmer than the ground, noise energy from an aircraft staying in the 

air, so while population experience still hears it, it seems quieter. Conversely, at night, 

when the ground is warmer than the air, the noise is drawn down, making it seem louder.  

          In term of topography, rich greenery absorbs sound, which means less of it gets to 

population experience ears. In the middle of a forest as an aircraft flew over, it would 

seem quieter. Direction of noise will bounce off hard surfaces, essentially amplifying it. 

This is also the case when an aircraft flies over water. Population is more sensitive to 

aircraft noise depending on what they’re doing, and that has a lot to do with when the 

noise is being experienced. Most of the aircraft noise experienced by people on the ground 

is unavoidable. These noise levels can change from day to day based on the air traffic at 

the airport or the weather-dictated operation planes are following (Pearson, 2023). 

 

Enhancing sustainability airport noise emission improvement 

          The managing of airport noise improvement and enhancing sustainability in aviation 

industry are interconnected goals. The specific strategies that can help increase the 

efficiency and sustainability of airport environments are as follow.  

          1) Optimized airport design by plan and design airports with sustainability in mind, 

incorporating energy-efficient buildings, green spaces, and environmentally friendly 

infrastructure. 

          2) Implement smart technologies to optimize the use of resources. This includes 

using sensor networks for efficient lighting, heating, and cooling systems, as well as 

advanced data analytics for operational efficiency. Electric Ground Support Equipment 

(GSE) utilize with transition to electric-powered ground support equipment, such as 

baggage tugs and passenger buses.  

          3) Encourage and support sustainable transportation options to and from the 

airport, such as electric shuttles, public transit, and cycling infrastructure. This reduces air 
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and noise pollution on the ground measures by integrate noise reduction technologies 

and procedures to minimize the impact of airport activities on nearby communities.  

         4) Flight Planning with preferential runway use and optimized flight paths together 

with engage local communities to understand their concerns and incorporate feedback 

into sustainability initiatives. This can foster a positive relationship between the airport and 

the community.  

          5) Continuous monitoring and improvement by regularly monitor environmental 

performance and seek continuous improvement. This involves conducting regular 

environmental assessments and audits to identify areas for enhancement.  

          By adopting these strategies, airports can contribute to the overall sustainability of 

the aviation industry while effectively managing congestion and ensuring a positive impact 

on the environment and surrounding communities. 

           

Discussion and Conclusion 

          To promote the improve sustainable airport environmental development. This 

study investigates noise environmental impact, noise emission of aircraft by implement 

comprehensive noise monitoring systems to track and analyze aircraft noise levels. This 

information can be used to assess the effectiveness of noise reduction measures.  

          In concerned with regulatory frameworks, noise regulations are adhered to and 

enforce noise regulations set by aviation authorities. These regulations often include noise 

certification standards for aircraft and guidelines for noise management at airports. The 

operational procedures implement noise abatement operational procedures, such as 

preferential runway use and optimized departure and arrival routes, to minimize the 

impact of aircraft noise on surrounding communities. Regulatory bodies work with local 

authorities to establish zoning regulations that control land use around airports. Zoning 

may restrict certain developments in areas prone to high levels of aircraft noise. 

          Aircraft are categorized based on their noise levels, usually expressed in terms of 

Effective Perceived Noise Level (EPNL) or other standardized metrics. These categories 

help regulators and airports classify aircraft according to their noise impact. International 

Civil Aviation Organization (ICAO) sets global standards for aircraft noise certification 
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through Annex 16 to the Convention on International Civil Aviation. These standards are 

adopted by many countries worldwide (ICAO Annex 16). 

          Technology advancements by encourage the use of quieter aircraft technologies. 

Modern aircraft are often designed with noise reduction features, including quieter engines 

and aerodynamic improvements. Also, implement comprehensive noise monitoring 

systems to track and analyze aircraft noise levels (Shafabakhsh et al. 2018). This 

information can be used to assess the effectiveness of noise reduction measures. 

          In order to community outreach by considered engage with local communities to 

raise awareness about aircraft noise, share information about ongoing noise reduction 

efforts, and address concerns. Involve local communities in the development and review 

of airport noise management plans. This can foster collaboration and help address specific 

concerns. Airports are often required to create noise contour maps, indicating the areas 

around the airport with varying levels of noise exposure. These maps can influence land 

use planning decisions. 

          Addressing aircraft noise emissions requires a combination of technological 

advancements, operational adjustments, and community engagement. As the aviation 

industry evolves, ongoing efforts to minimize the environmental impact of aircraft noise 

remain a crucial aspect of sustainable airport management. 

          In conclusion, a holistic and collaborative approach that combines technological 

innovation, regulatory measures, operational adjustments, community engagement, land 

use planning, infrastructure investment, and global cooperation is necessary to achieve 

sustainable airport operations and minimize the environmental impact of aircraft noise. By 

addressing these aspects comprehensively, airports can contribute to both the aviation 

industry's growth and the well-being of surrounding communities. 

 

Suggestion 

          Improving sustainable airport operations by managing aircraft noise emissions 

requires a multi-faceted approach. Here are some specific suggestions for aircraft noise 

emission management to enhance the sustainability of airports: 



91 
 

          Invest in Quieter Aircraft Technology by encourage and incentivize airlines to invest 

in and operate aircraft equipped with quieter engine technologies and collaborate with 

aircraft manufacturers to support the development and adoption of next-generation, low-

noise propulsion systems. 

          Implement Noise-Based Landing Fees by introduce landing fees that are based on 

the noise level produced during aircraft operations. Higher fees for noisier aircraft can 

incentivize airlines to upgrade their fleets to quieter models. 

          Promote Continuous Descent Approaches by encourage the implementation of 

Continuous Descent Approaches (CDAs) during aircraft landings, which reduce noise by 

allowing planes to descend gradually instead of using a series of level segments. 

          Optimize Flight Paths and Procedures to work with aviation authorities to optimize 

flight paths and procedures to minimize noise impact on residential areas. And implement 

precision navigation technologies to allow for more predictable and controlled flight 

paths. 

          Deploy Noise Barriers and Landscaping by install physical noise barriers and utilize 

landscaping strategies to create natural sound buffers between airports and neighboring 

communities. Develop green spaces and vegetation that act as effective noise absorbers 

and provide aesthetic benefits. 

          Establish Community Noise Monitoring Programs by implement community noise 

monitoring programs to actively involve residents in reporting noise concerns. Use data 

from these programs to identify specific noise hotspots and tailor mitigation strategies 

accordingly. 

          Engage in Collaborative Planning with foster collaboration between airport 

authorities, airlines, local governments, and community representatives in the planning 

process. Establish advisory committees to ensure that community concerns are considered 

in decision-making related to airport expansion or operational changes. 

          Implement Time-of-Day Restrictions by introduce restrictions on the operation of 

noisier aircraft during specific hours, especially during nighttime, to minimize the impact 

on sleep and overall well-being of residents. 
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          Encourage Sustainable Aviation Practices by promote the use of sustainable 

aviation fuels (SAFs) to reduce the overall environmental impact of aviation, including 

noise emissions. Explore and support research into alternative, quieter propulsion 

technologies, such as electric or hydrogen-powered aircraft. 

          Educate and Raise Awareness by conduct educational campaigns to increase public 

awareness about the efforts being made to manage aircraft noise. Provide information on 

the importance of sustainable aviation practices and the role communities can play in 

supporting noise reduction initiatives. 

          Utilize Technology for Noise Modeling by leverage advanced noise modeling 

technologies to predict and assess the potential impact of airport operations. Use these 

models to proactively plan and implement noise mitigation measures. 

          Regularly Review and Update Noise Abatement Policies by periodically review and 

update noise abatement policies to incorporate the latest technologies and best practices. 

Ensure that policies remain aligned with evolving aviation industry standards and 

environmental goals. 

          By implementing these suggestions, airports can work towards creating a balance 

between economic growth and environmental sustainability, ensuring that noise emissions 

are effectively managed for the benefit of both the aviation industry and the surrounding 

communities. 
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คำแนะนำการเตรียมตšนฉบับ 

วารสารการจดัการอุตสาหกรรมการบิน 

        กองบรรณาธ ิการวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน 

มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต มีความยินดีที่จะรับบทความจากนักวิจัย นักวิชาการ คณาจารยŤ รวมถึงนิสิต 

นักศึกษา และ ผูšเชี่ยวชาญ ที่มีผลงานทางวิชาการดšานการดำเนินงานและบริหารจัดการอุตสาหกรรมการ

บิน การจัดการโลจิสติกสŤและโซŠอุปทาน รวมถึงวิชาการดšานสังคมศาสตรŤ มนุษยŤศาสตรŤ บริหารธุรกิจที่

เกี่ยวขšองกับการขนสŠงทางอากาศและอุตสาหกรรมบริการ เพื่อการตีพิมพŤเผยแพรŠในวารสาร นำเสนอตŠอ

ผูšสนใจ  โดยมีแนวทางการเตรียมการเพ่ือสŠงตšนฉบับ ดังนี้ 

ประเภทของบทความ  

        1. บทความวิจัย (Research Article) ไดšแกŠ บทความที่ผู šเขียนนําเสนอผลการวิจัยอยŠางเปŨน

ระบบ ประกอบดšวย ความเปŨนมาและความสําค ัญของปŦญหา ว ัตถ ุประสงคŤ ขอบเขตการว ิจัย 

วิธีดําเนินการวิจัย ผลการวิจัย รวมถึงมีการสรุป อภิปรายผล และมีขšอเสนอแนะที่เปŨนประโยชนŤตŠอผูšสนใจ  

        2. บทความวิชาการ (Academic Article) ไดšแกŠ บทความที่ผูšเขียนนำเสนอเรื่องที่เปŨนที่สนใจใน

แวดวงวิชาการ โดยมีองคŤความรูšใหมŠ กระบวนการ หรือแนวคิดใหมŠ พรšอมแสดงถึงความเปŨนมา 

วัตถุประสงคŤ รวมถึงศึกษาทฤษฎี แนวคิด และผลงานวิจัยจากแหลŠงขšอมูลที ่หลากหลายเพื ่อนำมา

ประกอบการวิเคราะหŤ วิพากษŤ วิจารณŤ พรšอมกับใหšขšอเสนอแนะที่นŠาสนใจและเปŨนประโยชนŤตŠอผูšอŠาน  

        3. บทความปริทัศนŤ (Review Article) ไดšแกŠ ผลงานทางวิชาการที่ผูšเขียนทำการประเมินแนวคิด

และสถานการณŤ เหตุการณŤที่เปŨนปŦจจุบันหรือเหตุการณŤลŠาสุดทางวิชาการ อาจเปŨนงานเขียนทางวิชาการ

เฉพาะทางที่ศึกษาคšนควšา ตลอดจนดำเนินการวิเคราะหŤและสังเคราะหŤองคŤความรูšที่กลŠาวถึงในบทความ

อยŠางทันสมัย โดยบทความที่เขียนใหšขšอคิดและมีการวิพากษŤที่ชี้ใหšเห็นถึงประเด็นที่ไดšทำการศึกษาและ

พัฒนาทั้งในเชิงลึกและเชิงกวšาง 

        4. บทวิจารณŤหนังสือ (Book Review) ไดšแกŠ ผลงานทางวิชาการที่ผูšเขียนวิพากษŤ วิจารณŤโดยใชš

หลักวิชาและดุลพินิจที ่เหมาะสมของเนื้อหาสาระ คุณคŠา และ คุณูปการ ของหนังสือ บทความ หรือ

ผลงานสิ่งประดิษฐŤที่ผูšเขียนสนใจและตšองการนำเสนอตŠอผูšอŠานบทวิจารณŤ 
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เนื้อหาและองคŤประกอบของบทความ  

        1. บทความวิจัย (Research Article)  

          เนื้อหาในบทความวิจัยประกอบดšวยชื่อเรื่องภาษาไทย ชื่อเรื่องภาษาอังกฤษ บทคดัยŠอ คำสำคัญ 

Abstract และ Keywords สŠวนเนื้อหาของบทความมขีšอมูลเรียงตามลําดับ ไดšแกŠ ชื่อเรื่อง ชื่อผูšเขียน สังกัด 

(คณะ สถาบัน) และอีเมลŤ ของผูšเขียน บทคดัยŠอระบุถึง ระเบียบวิธีวิจัย วัตถุประสงคŤ ประชากรและกลุŠม

ตัวอยŠาง เครื่องมือวิจัย วิธีการเก็บรวบรวมขšอมูล วิธีการวิเคราะหŤขšอมูล และผลการวิจัย ความยาวไมŠควร

เกิน 250 คํา โดยเขียนบทคัดยŠอทั้งภาษาไทย และ ภาษาอังกฤษ (Abstract) โดยระบุคําสําคัญของเรื่อง 

(Keywords) จํานวนไมŠเกิน 5 คํา เนื้อหาของบทความวิจัยเริ่มตšนจาก ความเปŨนมาและความสําคัญของ

ปŦญหา วัตถุประสงคŤในการวิจัย กรอบแนวคิดในการวิจัย (ถšามี) สมมติฐานการวิจัย (ถšามี) วิธีดําเนินการ

วิจัย ผลการวิจัย อภิปรายผล ขšอเสนอแนะ และกิตติกรรมประกาศ (ถšามี)  

        2. บทความวิชาการ (Academic Article)  

           เนื้อหาในบทความวิชาการประกอบดšวย ชื่อเรื่อง บทคดัยŠอ คำสำคัญ Abstract และ Keywords 

และเนื้อหาของบทความ โดยเรียงตามลําดับ ไดšแกŠ ชื่อเรื่อง ชื่อผูšเขียน สังกัด (คณะ สถาบัน) และอีเมลŤ

ของผูšเขียน บทคัดยŠอที่ระบุ วัตถุประสงคŤ สาระสําคัญบทความ สรุปเนื้อหา ความยาวไมŠควรเกิน 250 คํา 

โดยเขียนบทคัดยŠอทั้งภาษาไทย และ ภาษาอังกฤษ (Abstract) โดยระบุคําสําคัญของเรื่อง (Keywords) 

จํานวนไมŠเกิน 5 คํา  สŠวนเนื้อหาของบทความ เริ่มตšนจากบทนําที่เขียนถึงที่มาและเหตุผลของประเด็นที่

วิเคราะหŤและอธิบายเนื ้อหาสาระตามหลักและเชิงวิชาการ โดยผูšเขียนไดšสํารวจขšอมูล เอกสาร หรือ

งานวิจัยเพ่ือสนับสนุนบทความที่เขียน โดยสามารถสรุปผลการวิเคราะหŤในประเด็นนั้นไดš ทั้งนี้ ผูšเขียนอาจ

ศึกษาวิจัยเพื่อนําความรูšจากแหลŠงตŠางๆ มาประมวลผลเพื่อวิเคราะหŤอยŠางเปŨนระบบ โดยแสดงทัศนะทาง

วิชาการของผูšเขียนไวšดšวยอยŠางชัดเจน รวมถึงสŠวนท่ีผูšเขียนสรุปและมีขšอเสนอแนะที่เปŨนประโยนŤตŠอผูšอŠาน 

พรšอมกับการแสดงบรรณานุกรมของเอกสารอšางอิงที่ถูกตšองตามกระบวนการ 

        3. บทความปริทัศนŤ (Review Article) 

            เนื้อหาในบทความปริทัศนŤประกอบดšวย ชื่อเรื่อง ชื่อผูšเขียน สังกัด (คณะ สถาบัน) และอีเมลŤ

ของผูšเขียน บทความปริทัศนŤเปŨนบทความที่ผูšเขียนตšองการนําเสนอเรื่องที่สนใจโดยอาจจะนำเสนอใน

ลักษณะของภาพรวม เนื้อหาของบทความปริทัศนŤประกอบดšวย บทนําที่อาจจะกลŠาวถึงประเด็นความ

นŠาสนใจของเรื่องที่ผูšเขียนนําเสนอ เปŨนการนำแนวทางใหšกับผูšอŠานที่สนใจกŠอนเขšาสูŠเนื้อหาในแตŠละกรณี
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หรือแตŠละประเด็นที่ผูšเขียนตšองการนำเสนอ และมีบทสรุปเรื่องที่ผูšเขียนไดšเพิ่มขšอเสนอแนะและแสดง

ขšอคิดเพื่อเปŨนแนวทางใหšผูšอŠานไดšพิจารณาในประเด็นที่นŠาสนใจของบทความ ทั้งนี้ ผูšเขียนตšองตรวจสอบ

เนื้อหาที่เกี่ยวขšองกับบทความที่นําเสนออยŠางละเอียด และเปŨนเนื้อหาที่มีความถูกตšอง สมบูรณŤครบถšวน

และทันสมัย เปŨนขšอมูลทีผู่šอŠานในสาขาวิชาอื่นที่สนใจอŠานก็สามารถศึกษาและทำความเขšาใจไดšเขŠนกัน    

         4. บทวิจารณŤหนังสือ (Book Review) 

             เนื้อหาในบทวิจารณŤหนังสือประกอบดšวย ชื่อเรื่อง ชื่อผูšเขียน สังกัด (คณะ สถาบัน) และอีเมลŤ

ของผูšเขียน ผูšเขียนควรตั้งชื่อเรื่องของบทวิจารณŤหนังสือที่นŠาสนใจ สื่อความหมายไดšอยŠางชัดเจน อาจจะ

ตั้งชื่อตามชื่อหนังสือที่ตšองการวิจารณŤ หรือตั้งชื่อตามจุดมุŠงหมายของเรื่อง หรือตั้งชื่อดšวยการใหšมุมมองที่

ชวนคิด ชวนศึกษา โดยมีบทนําที่เขียนแนะนําหนังสือที่ผูšแตŠงจะวิจารณŤ สŠวนของเนื้อหาในบทความเปŨน

การแสดงความคิดเห็นและเสนอแนะรายละเอียด ในการวิจารณŤ โดยกลŠาวถึงจุดเดŠน และจุดบกพรŠองของ

หนังสืออยŠางมีหลักเกณฑŤและมีเหตุผล ในบทสรุป ผูšเขียนบทวิจารณŤหนังสือควรสรุปความคิดทั้งหมดท่ี

วิจารณŤ โดยนำเสนอมุมมองและแงŠคิดหรือขšอสังเกตที่เปŨนประโยชนŤตŠอผูšอŠาน ชŠวยใหšผูšอŠานสามารถทราบ

เนื้อหาเรื่องของหนังสือที่นํามาวิจารณŤจากมุมมองและความคิดเห็นของผูšวิจารณŤที่มตีŠอหนังสือเรื่องนั้น อีก

ทั้งบทสรุปยังชŠวยใหšผูšอŠานไดšทบทวนประเด็นสําคัญของเรื่องและความคิดสําคัญของผูšวิจารณŤจากหนังสือ

เรื่องนั้น         
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การเตรียมตšนฉบับ 

          1. จัดพิมพŤบทความดšวยโปรแกรม Microsoft Word บนกระดาษขนาด A4 หนšาเดียว ประมาณ 

26 บรรทดั ตŠอ 1 หนšา แบบแนวตั้ง (Portrait) ใชšรูปแบบตัวอักษร (Font) TH Sarabun PSK ขนาดของ

ตัวอักษรเทŠากับ Font size 16 โดยใสŠเลขหนšาตั้งแตŠเริ่มตšนจนจบบทความ ที่ดšานบนขวาของกระดาษ 

(ยกเวšน หนšาแรก) ความยาวของบทความไมŠควรเกิน 15 หนšา  

                โดยกำหนดการตั้งคŠาหนšากระดาษ (Page setup) และสŠวนระยะขอบ (Margins) ดังนี้ 

                   ดšานบน (Top) 2.54 ซม. ดšานลŠาง (Bottom) 2.54 ซม.  

                   ดšานซšาย (Left) 2.54 ซม. ดšานขวา (Right) 2.54 ซม.  

                   หัวกระดาษ (Header) 1.25 ซม. ทšายกระดาษ (Footer) 1.25 ซม  

          2. สŠวนของหัวขšอ ชื่อเรื่อง ชื่อผูšเขียน และสังกัดองคŤกร หนŠวยงาน (Title, Author’s name, 

Author’s affiliation) ทั้งชื่อเรื่องภาษาไทยและ ภาษาอังกฤษ จัดใหšอยูŠก่ึงกลาง ดšวยตัวอักษร TH 

Sarabun PSK ขนาดตัวอักษร 18 พิมพŤดšวยตัวหนา  

               สŠวนชื่อ และนามสกุลของผูšเขียน และสังกัดองคŤกร หนŠวยงาน ใหšเขียนทั้งภาษาไทยและ

ภาษาอังกฤษ ใชšตัวอักษร TH Sarabun PSK ขนาดของ ตัวอักษร 16 ตัวหนา โดยไมŠตšองระบุคํานําหนšาชื่อ 

เชŠน นาย นาง นางสาว ดร. ผศ. รศ. ศ. เปŨนตšน สŠวนสังกัดองคŤกร หนŠวยงาน ใหšใชš ตัวอักษร TH Sarabun 

PSK ขนาดของตัวอักษร 16 ตัวหนา โดยระบุคณะ สถาบัน หรือหนŠวยงาน ที่สังกัด พรšอมอีเมลŤในการติดตŠอ 

ทั้งนี้ กรณีมผีูšเขียนมากกวŠา 1 คน ใหšระบุชื่อผูšประสานงานหลัก* หรือ Corresponding Author*  

         3. บทคัดยŠอ (Abstract) หัวขšอบทคัดยŠอใชšตัวอักษร TH Sarabun PSK ขนาดตัวอักษร 18 แบบ

ตัวหนา และชิดซšาย สŠวนเนื้อความในบทคดัยŠอและคำสำคญัใหšใชšตัวอักษร TH Sarabun PSK ขนาด

ตัวอักษร 16 ตัวธรรมดา สำหรับบทความภาษาไทยใหšเขียนบทคัดยŠอทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษ ถšา

เปŨนบทความภาษาอังกฤษใหšเขียนบทคัดยŠอเปŨนภาษาอังกฤษ และอาจมีบทคัดยŠอภาษาไทยดšวยหรือไมŠก็

ไดš ทั้งนี้ บทคัดยŠอ ภาษาไทยและภาษาอังกฤษ เมื่อจัดพิมพŤแตŠละบทคดัยŠอแลšวไมŠควรเกิน 1 หนšากระดาษ 

A4 โดยจัดพิมพŤเปŨน 1 คอลัมนŤ มคีวามยาวประมาณ 250 คาํ จะตšองมคีําสําคัญในบทคัดยŠอภาษาไทย และ 

Keywords ในบทคัดยŠอภาษาอังกฤษของบทความจํานวนไมŠเกิน 5 คํา 
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         4. สŠวนของเนื้อหา (Content) สŠวนของหัวขšอใชšตัวอักษร TH Sarabun PSK ขนาดของตัวอักษร 

18 แบบตัวหนา โดยใหšชิดซšาย สŠวนเนื้อความในแตŠละหัวขšอใหšใชšตัวอักษร TH Sarabun PSK ขนาดของ

ตัวอักษร 16 ตัวธรรมดา   

         5. ถšามรีูปภาพและตารางประกอบ ตšองเปŨนภาพที่ชัดเจน ถšาเปŨนภาพที่คดัลอกมาจากแหลŠงอ่ืน 

ตšองเขียนแหลŠงอšางอิงนั้นดšวยตามหลักวิชาการ กรณีที่มรีูปภาพใหšใชšคําวŠา “ภาพที่” กรณีทีเ่ปŨนตารางใหš

ใชšคําวŠา “ตารางที่”  

          6. เอกสารอšางอิง (References) ใหšใชšระบบ APA โดยมีเงื่อนไขดังนี้  

            6.1 เอกสารที่นํามาอšางอิงควรมีความทันสมยั สอดคลšองกับหัวขšอและเนื้อหาการวิจัย ไมŠควรมี

อายุเกิน 10 ปŘ ยกเวšนแนวคิดหรือทฤษฎี ที่เกิดมากŠอน 10 ปŘ และในปŦจจุบันยังมีผูšนํามาใชš อนุโลมใหš

นํามาใชšอšางอิงไดš 

            6.2 ใหšจัดพิมพŤเปŨน 1 คอลัมนŤ และเรียงตามลําดับตัวอักษร  

            6.3 การอšางอิงในเนื้อหา ใชšระบบนามปŘ [นามสกุล, ปŘ หรือ นามสกุล (ปŘ)] และอšางอิงโดยใชš

นามสกุล ภาษาอังกฤษเทŠานั้น เชŠน Abcdeghi (2021) หรือ (Abcdeghi, 2021) เปŨนตšน ทั้งนี้ หากมีผูšเขียน 

2 คน ใหšใสŠนามสกุล ทั้งสองคน เชŠน Abcdeghi and Bghivcdem (2022) หรือ (Abcdeghi and 

Bghivcdem, 2022) หากมีผูšแตŠง มากกวŠา 2 คน ใหšใสŠนามสกุลของผูšแตŠงคนแรก และตามดšวย “et al.” 

เชŠน Abcdeghi et al. (2022) หรือ (Abcdeghi et al., 2022) เปŨนตšน 

            6.4 เอกสารอšางอิงฉบับภาษาไทยตšองแปลเปŨนภาษาอังกฤษทั้งหมด โดยมีแนวทางดังนี้  

                  (1) ตšองแปลเอกสารอšางอิงภาษาไทยเปŨนภาษาอังกฤษทุกรายการ โดยยังคงเอกสารอšางอิง 

ภาษาไทยเดิมไวšดšวย เขียนจัดเรียงคูŠกัน โดยใหšเอกสารอšางอิงภาษาอังกฤษที่แปลข้ึนกŠอนและตามดšวย

เอกสารอšางอิง ภาษาไทย และเติมคําวŠา “(in Thai)” ตŠอทšายเอกสารอšางอิงภาษาอังกฤษที่แปลจาก

ภาษาไทย 

                  (2) การเรียงลําดับเอกสารอšางอิง กรณีเอกสารอšางอิงที่แปลจากภาษาไทยเปŨนภาษาอังกฤษ

ใหšเรียงลําดับตามตัวอักษรภาษาอังกฤษ และรายการเอกสารอšางอิงทุกรายการ หากมีผูšเขียนไมŠเกิน 6 คน 

ใหšใสŠชื่อใหšครบทุกคน แตŠหากมีมากกวŠา 6 คน ใหšใสŠชื่อทั้ง 6 คน หลังจากคนที่ 6 ใหšตามดšวย “และคณะ” 

หรือ “et al.” 
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รูปแบบของบทความวิจัย หรือ บทความวิชาการ 
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 การเขียนเอกสารอšางองิภาษาไทยและเอกสารอšางองิภาษาอังกฤษ 
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             7. บทความที่สŠงเพ่ือการพิจารณากับวารสารฯ ตšองไมŠยูŠระหวŠางการพิจารณาเผยแพรŠกับ

วารสารอ่ืน หรือเคยเผยแพรŠกับวารสารอ่ืน มากŠอน 

               8. แนวทางการสŠงตšนฉบับบทความ  

                  8.1 สŠงตšนฉบับบทความหรือ Manuscript ที่จัดเตรียมตามคําแนะนําในการเตรียมตšนฉบับ

และตามรูปแบบการอšางอิงที่วารสารกําหนด (นามสกุล .docx และ .pdf) และสŠงผŠานระบบ ThaiJo โดย

ใหšผูš เข ียนเขšาไปลงทะเบียนและท ําตามข ั ้นตอนของระบบโดยสามารถเขšาไปดําเน ินการไดšที่  

https://so19.tci-thaijo.org/index.php/KBUJAM ห ร ื อ ท ี ่ เ ว ็ ป ไ ซ ดŤ  KBU Journal of Aviation 

Management                 

                  8.2 กรณีที่บทความไมŠผŠานการพิจารณาเบื้องตšนจากกองบรรณาธิการ ผูšเขียนไมŠจําเปŨนตšอง

จŠายคŠาดําเนินการใดๆ แตŠกรณทีี่กองบรรณาธิการพิจารณาเบื้องตšนแลšวเห็นวŠา ควรสŠงผูšทรงคุณวุฒิ (Peer 

reviewers) จํานวน 3 ทŠาน ตรวจสอบและประเมินคุณภาพของบทความ ผูšเขียนจะตšองจŠายคŠาดําเนินการ

ในอัตรา 4,000 บาท ตŠอ 1 บทความ โดยใชšวิธีการโอนเงินเขšาบัญชีธนาคารและสŠงสลิปเงินโอนมาที่กอง

บรรณาธิการ วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษม

บัณฑิต ทางอีเมล aviationjournal@kbu.ac.th   หรือทางไปรษณีย 

                 (1) ชื่อบัญชีธนาคาร 

                     ธนาคาร…………………………. สาขา…………………………………………………… 

                     ชื่อบัญชี วารสารการจัดการการบิน สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน  

                                มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต  

                     ประเภทบัญชี ออมทรัพยŤ  เลขที่บัญชี XXX-X-XXXXXX 

               (2) กองบรรณาธิการ วารสารการจัดการการบิน  

                    สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑติ  

                    เลขที่ XXX/X ถนน XXXXXX แขวง XXXXXXX เขตXXXXXXX กรุงเทพฯ 10XX00 

                    โทรศพัทŤ XXXXXXXXXXXXXX  
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จริยธรรมของการเผยแพรŠผลงาน 

จริยธรรมและบทบาทหนšาที่ของบรรณาธิการวารสาร (Editor Ethic) 

       1.  พิจารณาและตรวจสอบเนื้อหาความครบถšวนสมบูรณŤและคุณภาพของบทความที่สŠงมาเพ่ือเขšา

รับการพิจารณาเผยแพรŠลงในวารสารการจัดการอุตสาหกรรมบินทกุบทความ โดยพิจารณาเนื้อหา

บทความที่สอดคลšองกับเปŜาหมายและขอบเขตของวารสารกŠอนเริ่มกระบวนการประเมินโดยผูšทรงคุณวุฒิ 

       2. พิจารณาและสŠงเสริมการรŠวมอภิปรายการตลอดจนการแสดงความคดิเห็น ระหวŠาง ผูšประเมิน

บทความ ผูšเขียนใหšเปŨนไปตามหลักการวิจัย และหลักวิชาการ 

       3. ในระหวŠางชŠวงเวลาการประเมินบทความและการตีพิมพŤวารสารฉบับนั้นๆ บรรณาธิการวารสาร

ตšองไมŠนำขšอมูลใดๆ ทั้งขšอมูลของผูšเขียนและผูšทรงคุณวุฒิไปเปŗดเผยแกŠบุคคลอ่ืนที่ไมŠเก่ียวขšอง  

       4. บรรณาธิการตšองไมŠทำการเปลี่ยนแปลงเนื้อหา และไมŠแกšไขบทความหรือผลการประเมินของ

ผูšทรงคุณวุฒิ 

       5. บรรณาธิการตšองกำกับดูแลและปฏิบัติตามกระบวนการและข้ันตอนตŠางๆ ของวารสารใหšถูกตšอง 

ครบถšวน 

       6. บรรณาธิการจะประเมินบทความเบื ้องตšนรŠวมกับกองบรรณาธิการ เพื่อตัดสินการคัดเลือก

บทความเขšาสูŠกระบวนตอบรับเพื่อเตรียมการตีพิมพŤ รวมทั้งพิจารณาเพื่อดำเนินการตีพิมพŤบทความที่ผŠาน

กระบวนการประเมินบทความแลšว ดšวยผลการพิจารณาจากผูšทรงคุณวุฒิ 

      7. บรรณาธิการจะไมŠรับตพิีมพŤบทความที่เคยตีพิมพŤเผยแพรŠจากที่อ่ืนมาแลšว ทั้งในรูปแบบของ

วารสาร หรือบทความที่ผŠานการนำเสนอในที่ประชุมวิชาการ (Proceeding)  

      8. ปŜองกันผลประโยชนŤทับซšอน ระหวŠางบรรณาธิการ กองบรรณาธิการฯ กับผูšเขียน และ 

ผูšทรงคุณวุฒิ 

      9. ระหวŠางกระบวนการประเมินผลการพิจารณาบทความ หากตรวจพบการคัดลอกผลงานของผูšอ่ืน 

บรรณาธิการจะพิจารณาหยุดกระบวนการประเมิน และติดตŠอผูšเขียนหลัก เพื่อขอคำชี้แจงประกอบการ 

“ตอบรับ” หรือ “ปฏิเสธ” การตีพิมพŤบทความนั้น ทั้งนี้ หากตรวจพบการคัดลอกผลงานของผูšอื่นจาก

บทความที่พิจารณาดšวยการตรวจสอบจากโปรแกรมการคัดลอกผลงานที่เปŨนที่ยอมรับ บรรณาธิการจะ

พิจารณาปฏิเสธการตีพิมพŤบทความดังกลŠาว 
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       10. บรรณาธิการจะแจšงใหšผูšนิพนธŤทราบเปŨนลายลักษณŤอักษรเมื่อบทความไมŠผŠานการพิจารณา โดย

จะไมŠสŠงคืนตšนฉบับและคŠาธรรมเนียม ทั้งนี้ ผลการพิจารณาจากกองบรรณาธิการ ถือเปŨนอันสิ้นสุด ผูšเขียน

ไมŠมีสิทธิ์เรียกรšองหรืออุทธรณŤใดๆ ทั้งสิ้น 

       11. บรรณาธิการจะตšองดำเนินการตามมาตรฐานของทรัพยŤสินทางปŦญญา รวมถึงการปŜองกัน

ผลประโยชนŤทับซšอน 

       12. บรรณาธิการยินดีแกšไขขšอผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้น พรšอมทั้งพัฒนาวารสารใหšมีคุณภาพ และรักษา

มาตรฐานของวารสาร ตลอดจนสะทšอนองคŤความรูšใหมŠๆ ทีม่ีความทนัสมัยตŠอเหตุการณŤปŦจจุบันและ

อนาคต  

จริยธรรมและบทบาทหนšาที่ของผูšเขียนบทความ (Author Ethic)  

        1. บทความที่เสนอตีพิมพŤตšองไมŠเคยตีพิมพŤเผยแพรŠที่ใดมากŠอน และตšองไมŠอยูŠระหวŠางการเสนอ 

เพื่อพิจารณาตีพิมพŤในวารสารฉบับอื่น หากกองบรรณาธิการตรวจพบ หรือผูšเขียนประสงคŤขอยกเลิก

ตีพิมพŤบทความ ผูšเขียนบทความจะตšองรับผิดชอบคŠาใชšจŠายจากการดำเนินการกับวารสารการจัดการ

อุตสาหกรรมการบินแตŠเพียงผูšเดียว  

        2. ผูšเขียนจะตšองอšางอิงผลงานของผูšอื่นที่นำมามาใชšในผลงานของผูšนิพนธŤใหšปรากฏอยูŠในรายการ

อšางอิงทšายบทความอยŠางครบถšวน  

        3. ผูšเขียนจะตšองระบุแหลŠงทุนที่สนับสนุนในการทำผลงานทางวิชาการ ในกิตติกรรมประกาศ 

        4. ชื่อผูšเขียนที่ปรากฏในบทความตšองเปŨนผูšที่มสีŠวนในผลงานวิชาการนี้จริง 

        5. ผูšเขียนจะตรวจสอบการคัดลอกผลงานของผูšอื่น โดยใชšโปรแกรมตรวจสอบที่เชื่อถือไดš พรšอม

แสดงหลักฐานมายังกองบรรณาธิการ เพ่ือเสนอตีพิมพŤบทความ 

        6. บทความที่สŠงตีพิมพŤจะตšองเปŨนไปตามรูปแบบที่กำหนด ในคำแนะนำของการสŠงนิพนธŤตšนฉบับ

ของวารสาร มิฉะนั้นทางบรรณาธิการจะไมŠรับพิจารณาบทความนั้นๆ 

        7. ผูšเขียนตšองมีความรูš และเขšาใจเก่ียวกับมาตรฐานของบทความวิจัย และผลิตงานวิจัยที่มีคุณภาพ 
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จริยธรรมและบทบาทและหนšาที่ของผูšประเมินบทความ (Reviewers Ethic) 

        1. ผูšประเมินบทความจะตšองรักษาระยะเวลาประเมินตามกรอบเวลาประเมนิที่กำหนด และไมŠ

เปŗดเผยขšอมูลตŠางๆ ของบทความและผูšนิพนธŤแกŠบุคคลอ่ืนๆ ที่ไมŠเกี่ยวขšอง ตลอดระยะเวลาของการ

ประเมิน 

        2. ผูšประเมินบทความจะตšองไมŠมีผลประโยชนŤทับซšอนกับผูšนิพนธŤ เชŠน เปŨนผูšนิพนธŤรŠวมๆ ที่จะทำใหš

ผูšประเมินไมŠสามารถประเมินและใหšขšอเสนอแนะไดšอยŠางอิสระไดš 

        3. ผูšประเมินบทความ จะตšองมีความรูš ความสามารถ และความเชี่ยวชาญ โดยพิจารณาจากเนื้อหา

ของบทความ และประเมินบทความโดยพิจารณาจากความสำคัญ ความใหมŠ ความชัดเจนและความ

สอดคลšองของเนื้อหา โดยไมŠใชšความคิดเห็นสŠวนตัวที่ไมŠมีขšอมูลทางวิชาการรองรับมาเปŨนเกณฑŤในการ

ตัดสินบทความ 

         4. ผูšประเมินบทความสามารถเสนอแนะผลงานวิจัยที่สำคัญและสอดคลšองกับบทความในกรณีที่ผูš

นิพนธŤไมŠไดšอšางถึง เขšาไปในการประเมนิบทความดšวย 

        5. หากผูšประเมินบทความพบวŠา บทความมีความเหมือน หรือซ้ำซšอนกับผลงานของผูšอ่ืนโดยมี

หลักฐานชัดแจšง ผูšประเมินสามารถปฏิเสธการตีพิมพŤและแจšงแกŠบรรณาธิการ 

 

นโยบายและเง่ือนไขในการพิจารณาบทความ (Editorial Policy) 

         1. บทความที่สŠงมาเพื ่อพิจารณาตีพิมพŤตšองเปŨนผลงานที่อยูŠในสาขาว ิชาใดว ิชาหนึ ่งตาม

วัตถุประสงคŤของวารสาร ไดšแกŠ 1) การดำเนินงาน การบริหารจัดการในอุตสาหกรรมการบินและ

อุตสาหกรรมบริการ (Aviation Industry and Service Industry Operations Management) 2) การ

จัดการโลจิสติกสŤและโซŠอุปทาน (Logistics and Supply Chain Management) 3) การจัดการขนสŠงทาง

อากาศ (Air Transport Management) 4) การบริหารธุรกิจ สังคมศาสตรŤและมนุษยŤศาสตรŤ ที่เกี ่ยวขšอง

กับการจัดการอุตสาหกรรมบริการ (Service Industry Management)  

          2. บทความที่สŠงเพื่อพิจารณาการตีพิมพŤในวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน ตšองไมŠเคย

ไดšรับการตีพิมพŤเผยแพรŠ หรืออยูŠระหวŠางการเสนอเพ่ือพิจารณาตีพิมพŤกับวารสารใดมากŠอน 
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          3. บทความที่สŠงเพื่อพิจารณาการตีพิมพŤจะประเมินคุณภาพเบื้องตšนจากกองบรรณาธิการกŠอน

โดยจะพิจารณาถึงความเหมาะสมและสอดคลšองกับวัตถุประสงคŤของวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการ

บินตามกระบวนการ ไดšแกŠ 

               3.1 ในกรณีที่บทความไมŠผŠานการพิจารณาเบื้องตšนจากกองบรรณาธิการ บรรณาธิการจะแจšง

ปฏิเสธ การรับตีพิมพŤบทความ (Reject) พรšอมเหตุผล ขšอเสนอแนะ หรือขšอสังเกตสั้นๆ ใหšผูšสŠงบทความ

ไดšรับทราบ ทั้งนี้ ผูšเขียนไมŠจําเปŨนตšองจŠายคŠาดําเนินการใดๆ 

               3.2 ในกรณีที่บทความผŠานการพิจารณาเบื้องตšนจากกองบรรณาธิการ ผูšเขียนจะตšองจŠายคŠา

ดําเนินการในอัตรา 4,000 บาท ตŠอ 1 บทความ และบรรณาธิการจะสŠงบทความใหšผูšทรงคุณวุฒิ (Peer 

reviewers) ในสาขาที่เกี่ยวขšองจํานวน 3 ทŠาน เพื่อตรวจสอบคุณภาพของบทความกŠอนลงตีพิมพŤ โดยผูš

ประเมินไมŠทราบชื่อผูšแตŠงและผูšแตŠงไมŠทราบชื่อผูšประเมินบทความ (Double-blind peer review) ทั้งนี้ 

การจŠายเงินคŠาดําเนินการ ใหšจŠายผŠานระบบการโอนเขšาบัญชีธนาคารที่กำหนดไวšเทŠานั้น  

          4. เมื่อผูšทรงคุณวุฒิไดšพิจารณากลั่นกรองบทความเรียบรšอยแลšว กองบรรณาธิการจะพิจารณาวŠา

บทความนั้นๆ ควรไดšลงตีพิมพŤ (Accept) หรือควรจะสŠงคืนใหšผูšเขียนแกšไขเพื ่อพิจารณาอีกครั้งหนึ่ง 

(Major/Minor Revision) หรือควรแจšงปฏิเสธการลงตพีิมพŤ (Reject) 

         5. กองบรรณาธิการขอสงวนสิทธ์ิในการพิจารณาและตัดสินการตีพิมพŤบทความในวารสารการ

จัดการอุตสาหกรรมการบิน และจะไมŠคืนเงินไมŠวŠาในกรณีใด 
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ข้ันตอนการประเมินบทความ วารสารการจัดการอตุสาหกรรมการบิน 
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แนวทางการประเมินบทความวิจัย บทความวิชาการ เพื่อตีพิมพŤลงใน 

วารสารการจัดการอตุสาหกรรมการบิน  

(KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM)  

มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 

ประเภทของบทความ 

  บทความวิจัย      บทความวิชาการ      บทความปริทัศนŤ         บทวิจารณŤหนังสือ 

ประเด็นการพจิารณาประกอบดšวย 

1) ความสอดคลšองของชื่อเรื่องภาษาไทย และ ชื่อเรื่องภาษาอังกฤษกับสาระสำคญัของการวิจัย 

2) ความครอบคลุมสาระสำคัญของบทคัดยŠอ และ Abstract เก่ียวกบัวัตถุประสงคŤการวิจัย ประชากรและกลุŠมตัวอยŠาง 

วิธีดำเนินการวิจยั ผลการวิจัย 

3) การกำหนดคำสำคัญ และ Keywords สอดคลšองกับประเด็นการวิจัย 

4) ความชัดเจนของปŦญหาการวิจยั หรือ สมมติฐาน (ถšามี) 

5) วัตถุประสงคŤการวิจยัมีความชัดเจน สอดคลšองกับปŦญหาวิจัย และนำไปสูŠการกำหนดระเบียบวิธีวิจัย 

6) ความชัดเจนและความถูกตšองของแนวคิดทฤษฎีที่ใชšในการวิจัยและการเขียนเอกสารวิจัยทีเ่ก่ียวขšอง 

7) ความชัดเจนของการกำหนดประชากรและกลุŠมตัวอยŠาง 

8) ความเหมาะสมและถูกตšองของเครื่องมือที่ใชšเก็บรวบรวมขšอมลูเพ่ือการวิจัย 

9) คุณภาพของเครื่องมือที่เลือกใชšมีความสอดคลšองกับวัตถุประสงคŤการวิจัยและกระบวนการวิจัย 

10) ความชัดเจนของวิธีการเก็บรวบรวมขšอมูล 

11) ความชัดเจนของการวิเคราะหŤขšอมูล 

12) การใชšคำศัพทŤทางวิชาการไดšอยŠางถูกตšองและเหมาะสมตามศัพทŤบัญญัติของการวิจัยในแตŠละสาขาวิชา  

13) ความสามารถในการสื่อสารไดšอยŠางชัดเจนในแวดวงวิชาการและวิชาชีพที่ทำการศึกษาวิจัย 

14) ความสอดคลšองกันระหวŠางผลการวิจัยกับวตัถุประสงคŤการวิจยั 

15) ความเปŨนระบบและความชัดเจนของการนำเสนอผลการวิจัย 

16) ความครบถšวน ถูกตšองของรายการอšางอิง และ บรรณานุกรมทšายบทความ 

17) คำนึงถึงจริยธรรมในการวิจัย ไมŠละเมดิสิทธิของกลุŠมตัวอยŠาง 

การสรุปความเห็นจากผูšทรงคุณวุฒิท่ีประเมิน 

    ผŠาน โดยไมŠตšองแกšไข (ยกเวšนการแกšคำผดิเล็กนšอย ถšามี) 

    ผŠาน อยŠางมีเงื่อนไขโดยปรบัปรุงแกšไขตามคำแนะนำของผูšทรงคุณวุฒิแลšวเทŠานั้น โดยที ่

   ก. ผูšประเมินขอพิจารณาใหมŠ   ข. ผูšประเมินไมŠขอพิจารณาใหมŠ 

 ไมŠผŠาน 

ทั้งนี้ ผูšทรงคุณวุฒิผูšประเมินบทความสามารถเขียนขšอความ หรือขšอเสนอแนะลงในเนื้อหาของบทความไดšเพื่อเปŨน

ขšอมูลปŜอนกลับ สำหรับผูšเขียนทำการแกšไขปรับปรุง 
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แบบฟอรŤมการสŠงบทความเพื่อพิจารณานำลงวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน 

สถาบันพฒันาบุคลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต 

วันที่............เดือน............................พ.ศ................. 

1. ขšาพเจšา (นาย/นาง/นางสาว).............................................................................. 

ชื่อภาษาอังกฤษ (Mr./ Mrs./Ms.) ............................................................................... 

2. ระดับการศึกษา............................................ ตำแหนŠงทางวิชาการ (ถšามี)................................................ 

3. สถานภาพผูšเขียนบทความ 

                     อาจารยŤ   นักศึกษา  บุคคลท่ัวไป 

ชื่อสถาบัน/หนŠวยงาน...............หลักสูตร....................... คณะ/สังกัด.......................... 

ชื่อผูšเขียนรŠวม (ถšามี) ................................................................................ 

 ชื่อสถาบัน/หนŠวยงาน...............หลักสูตร....................... คณะ/สังกัด.......................... 

                  ขอนำสŠง 

                    บทความวิจัย      บทความวิชาการ      บทความปริทัศนŤ         บทวิจารณŤหนังสือ 

ชื่อเรื่อง (ภาษาไทย) ........................................................................................ 

ชื่อเรื่อง (ภาษาไทย) ......................................................................................... 
 

4. ที่อยูŠที่สามารถติดตŠอไดšสะดวก เลขที่ .............. หมูŠที่.......... ซอย.....................ถนน................................ 

ตำบล/แขวง ...................... อำเภอ/เขต.................... จังหวัด........................รหัสไปรษณียŤ..................... 

โทรศัพทŤ........................ โทรศัพทŤมือถือ................................... E-mail …………………….………………………………. 

5. ใบรับรองจริยธรรมงานวิจัย เลขที่ (ถšามี) ............................................................................. 

6. ขšาพเจšาขอรับรองวŠาบทความนี้ 

 (.....) เปŨนผลงานของขšาพเจšาแตŠเพียงผูšเดียว 

 (.....) เปŨนผลงานของขšาพเจšาและผูšรŠวมงานตามชื่อที่ระบุในบทความจริง 

บทความนี้ไมŠเคยลงตีพิมพŤในวารสารใดมากŠอน และจะไมŠนำสŠงไปเพื่อพิจารณาลงตีพิมพŤในวารสาร

อื่นนับจากวันที่ขšาพเจšาไดšสŠงบทความฉบับนี้มายังกองบรรณาธิการวารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน 

 

     ลงนาม ....................................................................(ผู šนิพนธŤ) 

              (...................................................................) 

        วันที่ ............../........................./............. 
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