
ที่มาและความสำคัญของปัญหา

บทที่ 1

บทนำ

ปัจจุบันธุรกิจบริการเป็นธุรกิจที่มีความสำคัญและมีอยู่เป็นจำนวนมาก lacobucci (2001, 

อ้างกงใน กนกพร ตันติเสาวภาพ, 2544) ได้กล่าวว่า ธุเลค่าของธุรกิจบริการท้ังหมดมีจำนวนมากกว่า 

2 ใน 3 ล่วนของธุรกิจท้ังหมดในโลก ธุรกิจบริการเป็นธุรกิจท่ีเข้ามามีบทบาทและมีอ็ทธิพลกับ 

ชัวตประจำวันของผู้บริโภคเป็นอย่างมากต้ังแต่ต่ืนนอนจนถืงเข้านอน เข้น การซมรายการโทรทัศน์ 

การโดยสารโดยรถประจำทาง การใข้บริการปัมน้ํามัน การรับประทานอาหารในร้านอาหาร การขม 

ภาพยนตร์ การทำธุรกรรมทางการเงินกับธนาคาร ตลอดจนกิจกรรมท่ีไม่ได้เก่ียวข้องกับ 

ชวิตประจำวัน เช่น การท่องเท่ียว ซ่ึงการท่องเท่ียวถือเป็นธุรกิจบริการท่ีนำรายได้เข้าล่ประเทศเป็น 

จำนวนมหาศาล โดยในปี 2546 ประเทศไทยมีรายได้จากการท่องเท่ียวรวมท้ังสิน 599,256 อ้านบาท 

ซ่ึงในท่ีน้ีจะแบ่งเป็นรายได้จากนักท่องเท่ียวต่างประเทศจำนวน 309,269 อ้านบาท และรายได้จาก 

นักท่องเท่ียวในประเทศจำนวน 289,987 ล้านบาท (การท่องเท่ียวแห่งประเทศไทย, 2548) ซ่ึงรายได้ 

ในล่วนน้ีมีแนวโน้มเพมข้ึนเรอยๆ เพราะรัฐบาลมีการล่งเสริมการท่องเท่ียวในระตับสูง โดยถ้าจะ 

พจารณาในล่วนของบริการทางการท่องเท่ียวท่ีแบ่งออกเป็น 3 ประ๓ ท ได้แก่ (1) กลุ่มท่ีพักอาคัย 

(Tourist Accommodation) (2) กลุ่มแหล่งท่องเท่ยวและธุรกิจนำเท่ยว (Tourism Recreation and 

Tour Operation ) และ (3) กลุ่มธุรกิจขนล่งผู้โดยสาร (Tourism Transportation) (ทักษ์ณา คุณา 

รักษ์, 2545) จะเห็นได้ว่ากลุ่มธุรกิจท่องเท่ียวท่ีนำจับตามองก็คือ กลุ่มธุรกิจขนล่งผู้โดยสาร เน่ืองจาก 

ธุรกิจลายการบินซ่ึงเป็นหน่ืงในธุรกิจกลุ่มน้ี กำลังมีการเปล่ียนแปลงคร้ังใหญ่ในตลาดเมีองไทย โดย 

ต้ังแต่ต้นปี 2547 ท่ีผ่านมา ได้เกิดสายการบินประ๓ ทใหม่ข้ึนในประเทศไทย ได้แก่ การบินต้นทุนต่ํา 

(Low-cost Airline)

โดย ปิยาณี รุ่งรัตน์ธวัชชัย และ สินชัย วงคัทรัพย์ด (2547) ได้แบ่งประ๓ ทของสายการบิน 

ออกเป็น 3 ประ๓ ท ประเภทแรก คือ สายการบินแบบต้ังเดิม (Traditional /conventional Airline) 

ซ่ึงเป็นสายการบินปกติท่ีเก็บค่าโดยสารราคาปกติ (Full-fare) ให้บริการท้ังเท่ียวบ ินภายในประเทศ 

(Domestic Flight) และเท่ียวบินระหว่างประเทศ (International Flight) โดยจะเน้นบินตามเอ้นทาง 

หลักๆ และลงจอดตามสนามบินหลักหริอสนามบินภูมีภาคเป็นหลัก (Primary/Regional Airport)

ยกตัวอย่างเช่น สายการบินไทย (Thai Airways International) ประเภทที่สอง คือ สายการบินท่ีมี 

ลักษณะเฉพาะตัว (Boutique Airline) ซ่ึงสายการบินประ๓ ทน้ีมักจะสร้างลักษณะเฉพาะตัวของ
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ตัวIองข้ึนมา เช่นเป็นสายการบินท่ีสามารถเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางท่ีแตกต่างไปจากสาย 

การบนอ่ืนโดยท่ัวไป ซ่ึงสายการบินประเภทน้ีมักจะมีการทำงานท่ีเป็นเอกเทศและแตกต่างจากสาย 

การบินปกดิ ยกตัวอย่างเช่น สายการบินภูเก็ต (Phuket Air) หรือสายการบินบางกอกแอร์เวยด์ 

(Bangkok Airways) เป็นต้น ส่วนประเภทสุดท้าย ก็คือ สายการบินต้นทุนต่ําหรือสายการบินราคา 

ประหยัด (Low-cost/Low-fare Airline) ซ่ึงเป็นสายการบินท่ีลดต้นทุนในหลายๆ ด้านลงเพ่ือให้ 

สามารถจำหน่ายท่ัวเดินทางได้ในราคาประหยัด แต่ในขณะเดยวกันก็จะให้บรืการลูกค้าในแบบจำกัด 

ด้วยเช่นเดย1วกัน เช่น สายการบินนกแอร์ (Nok Air) ลายการบินไทยแอรัเอเช่ย (Thai Air Asia) และ 

สายการบินโอเรืยนท์ไทย (Orient Thai Airways) เป็นต้น

สายการบินต้นทุนต่ําน้ันถือเป็นธุรกิจสายการบินท่ีเติบโตเร็วมาก และเป็นสายการบินท่ีน่า 

จับตามอง โดยในทวีปยุโรปมีสายการบินต้นทุนต่ําประมาณ 70 ราย และในภูมีภาคเอเขยแปช่พิกมี 

ประมาณ 20ราย (“Low-cost Airline แรงเสิยดทาน... 1" 2547)ถ้าพิจารณาในเรองของรายได้จะ 

เห็นได้ชัดว่าสายการบินต้นทุนต่ําน้ันมีรายได้เพ่ืมมากข้ึนอย่างเห็นได้ชัด ในสหรัฐอเม'ริกา Kerpen

(2002) ได้ทำการสำรวจถืงส่วนค?องตลาดของสายการบินน้ังหมดในสหรัฐอเมรืกาพบว่า ส่วนครอง 

ตลาดในช่วงระยะเวลา 10 ปี (ปี1992-2002) ของสายการบินต้นทุนต่ํามีปริมาณเพ่ืมข้ึนจาก ร้อยละ 

10 เป็น ร้อยละ 23 ของตลาดสายการบินท่ังหมด ในขณะท่ีสายการบินช้ันนำ 6 สายการบิน (The 

Big 6) ซ่ึงได้แก่ สายการ-บินอเมริกันแอรไลน์ สายการบินยูไนเต็ดแอร์ไลน์ สายการบินเดลต้าแอร์ 

ไลน์สายการบินนอร็ทเวสท์แอร์ไลนํสายการบินคอนติเนนทัลแอร์ไลน์ และสายการบินยูเอสแอร์เวส์ 

มีส่วนครองตลาดรวมลดลงจาก ร้อยละ 72 เป็นร้อยละ 56 ของตลาดสายการบินท่ังหมด สำหรับสาย 

การบินต้นทุนต่ําในทวีปยุโรปน้ันก็มีอัตราการเติบโตสูงเช่นเดียวกัน ยกตัวอย่างเช่น สายการบินไรอัน 

แอร์ (Ryanair) สายการบินต้นทุนต่ําของประเทศไอร็แลนด์มีรายได้ในช่วง 5 ปี (ปี ค.ศ. 1998 - 
2002 ) เพ่ืมข้ึนถืง 286 ล้านเห่ร็ยญสหรัฐ และสายการบินอีซ่ึเจ็ท (Easy Jet) ซ่ึงเป็นลายการบิน 

ต้นทุนต่ําของประเทศอังกฤษ มีรายได้เพ่ิมข้ึนถืง 526 ล้านเห'ร็ยญสหรัฐ ในช่วงเวลาเดียวกัน ตัง 

แสดงในรูปภาพทํ 1.1 และ 1.2 (Schneiderbauer & Fainsilber, 2002)
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รูปภาพท่ี 1.1 แผนภูมิแสดงรายได้ของสายการบินไรอัลแอร์(Ryanair) ในช่วง5 ปี

Operating Income in million us$
Operating Revenue in million us$ 544

(Business yea rends 444
in March) 2 3 5  482

258

62 77 87 1 04 117

1998 1999 2000 2001 2002E

ท่ีมา : Schneiderbauer, D. and Fainsilber, 0. (2002). Impact of Low Cost Airline 

(Summary of Mercer Study), Mercer Management Consulting, p.9.

รูปภาพท่ี 1.2 แผนภูมิแสดงรายได้ของสายการบินอีช่ีเจ็ท (Easy Jet) ในช่วง 5 ปี

Operating Income in million us$
Operating Revenue inbillion us$

(Business 'year ends 
in March)

425

252

17 1 6 46 56

1998 1999 2000 2001 2002 E

ท่ีมา : Schneiderbauer, อ. and Fainsilber, o. (2002). Impact of Low Cost Airline 

(Summary of Mercer study), Mercer Management Consulting, p.10.
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สำหรับสายการบินต้นทุนต่ําในประเทศไทยน้ัน ยังอยู่ในช่วงเรมต้นของธุรกิจประเภทนิ 

เน่ืองจากมีการดำเนินธุรกิจมาไต้ประมาณ 1 ปีเศษๆ เท่าน้ัน กิงแม้จะเป็นๆ!วงเวลาไม่นาน แต่การ 

แข่งขันกันระหว่างผู้ให้บริการแต่ละรายก็มีอยู่ในระดับสูง เน่ืองจากมีผู้บริโภคนิยมใช้บริการกันมาก 

เพราะเป็นการบริการขนส่งท่ีใช้เวลาเดินทางสัน เหมีอนเดินทางด้วยสายการบินปกติซ่ึงถือว่าใช้เวลา 

น้อยมากเม่ือเทียบกับการเดินทางด้วยวํธีอื่นๆ เข่น รถโดยสารปรับอากาศ หริอรถไฟ ในขณะท่ี 

ค่าใช้จ่ายก็ไม่ได้สูงกว่ากันมากนัก ยกตัวอย่างเช่น ในกรณีของสายการบินต้นทุนต่ํา เทียบกับรถ 

โดยสารปรับอากาศ (ช้ันใ) รถไฟ (ช้ันใ) และสายการบินไทย (ช้ันประหยัด) ตามเสันทาง'จากก?งเทพ 

ไปยัง เชียงใหม่ ดังตารางท่ี 1.1 จะเห็นได้ว่า ค่าโดยสารของสายการบินต้นทุนต่ําจะอยู่ในช่วงราคา 

600-1,500บาท ซ่ึงเป็นราคาท่ีใกสัเคียงกับการเดินทางโดยรถโดยสารปรับอากาศช้ัน 1 (ค่าโดยสาร 

625บาท)และรถไฟชั้น1 (ค่าโดยสาร 1,253บาท)แต่ในขณะเคียวกันถ้าเปรียบเทียบกันในแง่ของ 

ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง สายการบินต้นทุนต่ําจะใช้เวลาเดินทางน้อยกว่าคีอ ใช้เวลาเพยง 1 

ช้ัวโมง 10นาที และยังประหยัดกว่าการเดินทางด้วยสายการบินปกดิประมาณ670-1,470บาท ซ่ึง 

ถ้าเปรียบเทียบกันแล้วถือว่าเป็นการเดินทางท่ีคุ้มค่ามาก

ตารางท่ี 1.1 แสดงการเปรียบเทียบค่าโดยสารเวลาท่ีใช้ของสายการบินต้นทุนต่ํากับการเดินทาง 

ประ๓ ทอ่ืนๆ

เล้นทาง รถโดยสารปรับ รถไฟ สายการบิน สายการบินไทย

(เท่ียวเคียว) อากาศ (ช้ัน1) (ช้ัน1) ต้นทุนต่ํา (ช้ันประหยัด)

ราคา (บ.) ชม. ราคา (บ.) ชม. ราคา (บ.) ซม. ราคา (บ.) ชม.

ก?งเทพฯ - เชียงใหม่ 625 10 1,253 13 600-1,500 1.1 2,170 1.1

ก?งเทพฯ -ภูเก็ต 755 12 - - 1,000-1,900 1.2 2,625 1.2

ก?งเทพฯ - หาดใหญ่ 830 12 1,394 14 900-2,100 1.3 2,990 1.3

ก?งเทพฯ - อุบลฯ 515 9 1,080 11 800-1,600 1 1,895 1

ทีมา : Pusaksrikit, T. and Padkuntod, P. (2004, August 1). Air Travel Revolution.The Nation. 

29 (50503): 1.

จากท่ีได้กล่าวมาช้างต้นเห็นได้ขัดว่าสายการบินต้นทุนต่ํามีการเติบโตและการแข่งขันใน 

ระดับสูง ดังน้ัน Mason (2002) จงได้ทำการคีกษาเก่ึยวกับแนวโน้มของการตัดสินใจเสือกซ้ือสินค้า
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ทางการท่องเท่ียว'ในอนาคตของผู้บ'รัโภค ซ่ึงส่วนหน่ึงของการคืกษาน้ีได้คืกษาถึง ผลกระทบซองลาย 

การบินต้นทุนต่ําท่ีมิต่อตลาดการท่องเท่ียว โดยได้คืกษาถึงทัศนคติ (Attitude) ของผู้บรโภคท่ีมีต่อ 

ลายการบินต้นทุนต่ํา แล้วสรุปออกมาว่าข้อดีของสายการบินต้นทุนต่ําในสายตาของผู้บริโภค คือ 

คุ้มค่า/ประหยัด (Price/Value for Money) สะดวกในกรณีใช้เดีนทางไปยังสนามบินหลักหรือ 

สนามบินภูมิภาค (Regional Airport Convenience) ใช้บริการง่าย (Easy of Use) สามารถทดแทน 

สายการบินปกติได้ (Lever Against Traditional Airlines) และถึอเป็นทางเล้อกท่ีดีกว่า (Better 

Choice) ส่วนข้อเสียสามารถสรุปได้ดังน้ี คือ มีป็ญหาเก่ียวกับเครือข่ายตารางบิน (Schedule 

Network) เพราะสายการบินต้นทุนต่ําพยายามหสีกเล่ียงตารางเวลาบินท่ีมิสายการบินปกติให้บริการ 

อยู่แล้ว จึงทำให้ตารางบินแตกต่างออกไปหรืออาจไม่ตรงกับช่วงเวลาท่ีผู้โดยสารมักจะเสือกใช้บริการ 

มิช้อบังคับเก่ียวกับต๋ัว (Ticket Restrictions) เช่น ไม่สามารถคือต๋ัว หรือเปล่ียนแปลงวันเดินทางได้ 

ไม่มิเท่ียวบินไปยังสนามบินท้องก่ีน (Not Local Airport) ไม่ตรงต่อเวลา (Punctuality/Reliability) ไม่ 

มิบริการช้ันธุรกิจ (Lack of Business Class) มิปัญหาเร่ืองการเช่ือมต่อกับสายการบินอ่ืน 

(Connecting Flight) และโดยท่ัวไปยังขาดคุณภาพในการให้บริการ (General Lack of Quality)

ตามรุปภาพท่ี 1.3 และ 1.4

รุปภาพท่ี 1.3 แผนภูมิแสด4ข้อดี'ของสายการบินต้นทุนต่ําท่ีผู้,บริโภคร้บรุ้

□  Travel Managers ■Travellers

ท่ีมา : Mason K.J.(2002) Future Trends in Business Travel Decision Making. Journal of 

Air Transportation. 7(1), p.63.
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รูปภาพท่ี 1.4 แสดงข้อเลืยของสายการบินต้นทุนต่ําท่ีผู้บริโภครับรู้

50% 1
45% --

□Travel fvfanagcrs DTravellers

ท่ีมา : Mason K.J.(2002) Future Trends in Business Travel Decision Making. Journal of 

Air Transportation. 7(1), p.63.

การคืกษาของ Mason (2002)ในคร้ังน้ีได้คืกษากับผู้บริโภคชาวอังกฤษโดยแบ่งออกเป็น2 

กลุ่ม คือ กลุ่มท่ีเป็นนักเดินทางท่ัวไป (Travelers) และกลุ่มนักเดินทางท่ีมีระดับตำแหน่งงานระดับ 

ผู้จัดการข้ึนไป (Travel Managers) ข้ึงพบว่ากลุ่มนักเดินทางท่ีมีระดับตำแหน่งงานระดับผู้จัดการข้ึน 

ไปน้ี มีอัตราการใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ําน้อยกว่าผู้บริโภคกลุ่มแรก เน่ึองจากสายการบินต้นทุน 

ต่ํามีข้อเสิยท่ีสำคัญคือ ท่ัวโดยสารไม่ลามารถเปล่ียนแปลงได้และการบริการยังไม่มีคุณภาพ 

เท่าท่ีควรอีกท้ังยังไม่มีการให้บริการช้น่ธุรกจท่ีกลุ่มนักเดินทางท่ีมีระดับตำแหน่งงานระดับผู้จัดการ 

ข้ึนไปมักจะเลอกใช้บริการอีกด้วย ข้ึงสอดคล้องกับการคืกษาของ Schneiderbauer & Fainsilber 

(2002) ท่ีพบว่าผู้โดยสารท่ีคำนึงถึงคุณภาพเป็นสำคัญ (Quality-conscious Passenger) มักจะ 

เลือกใช้สายการบินแบบปกติ (Traditional Airline) ส่วนผู้โดยสารท่ีคำนึงถึงราคาเป็นสำคัญ (Price­

conscious Passenger) มักจะเลือกใช้สายการบินต้นทุนตำ

สำหรับสายการบินต้นทุนต่ําในเมีองไทย ได้เปิดทำการมาประมาณ 1 ปีแล้ว และยังไม่มี 

ใครทำการวิจัยในเร่ึองน้ีจงเป็นเรองท่ีน่าคืกษาถึงการรับรู้และทัศนคดิของคนต่อบริการประเภทน้ี
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รวมน้ังดีกษาถึงกลยุทธ์การส่ือสารการตลาดของลายการบินต้นทุนต่ําในประเทศไทย ดังน้ัน 

การดีกษาในคร้ังน้ี จึงมีจุดประสงค์เพ่ือดีกษาถึงวิธีการให้ข้อมูลของการบริการผ่านส่ือต่างๆ 

เน่ืองจากเป็นบริการใหม่ในตลาดจึงต้องสร้างให้ผู้บริโภครู้จักและเข้าใจถึงข้อดีของบริการ ตลอดจน 

ต้องการดีกษาเปรียบเทียบผลวิจัยท่ีไต้น้ีกับงานวิจัยของต่างประเทศว่าผู้บริโภคมีทัศนคติแตกต่างกัน 

หริอไม่ อย่างไร

วัตถปุระสงคข์องการวจิยั

1. เพ่ือดีกษากลยุทธ์การส่ือสารการตลาดแบบผสมผสานของธุรถึจสายการบินต้นทุนต่ํา

2. เพ่ือดีกษาการรับรู้และทัศนคติของผู้บริโภคท่ีมีต่อสายการบินต้นทุนต่ํา

3. เพ่ือดีกษาความต้ังใจใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ําของผู้บริโภคในอนาคต

4. เพ่ือดีกษาความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้ ทัศนคติ และความต้ังใจใช้บริการสายการบิน 

ต้นทุนต่ําของผู้บริโภค

ปญัหานำการวิจัย

1. องค์กรธุรกิจท่ีให้บริการสายการบินต้นทุนต่ํามีการนำกลยุทธ์การส่ือสารการตลาดแบบ 

ผสมผสานมาใช้หริอไม่ อย่างไร

2. ผู้บริโภคมีการรับรู้และทัศนคติต่อสายการบินต้นทุนต่ําอย่างไร

3. ผู้บริโภคมีความต้ังใจท่ีจะใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ําต่อไปในอนาคตหริอไม่อย่างไร

4. การรับรู้ทัศนคติ และความต้ังใจท่ีจะใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ําฃองผู้บริโภคมี 

ความสัมพันธ์กันหรือไม่ อย่างไร

ขอบเขตการวิจยั

การวิจัยคร้ังน้ีเป็นการดีกษา2ปแบบการส่ือสารการตลาดแบบผสมผสานของธุรกิจสายการ 

บินต้นทุนต่ําในประเทศไทยโดยการสัมภาษณ์แบบเจาะลึกกับผู้บริหารของสายการบินต้นทุนต่ําใน 

ประเทศไทย จำนวน3 คน ซ่ึงสายการบินต้นทุนต่ําท่ีเลือกมาดีกษาในคร้ัง คือ สายการบินต้นทุนต่ําท่ี 

ดำเนินกิจการและมีสำนักงานในประเทศไทย กล่าวคือเป็นสายการบินต้นทุนต่ําท่ีจดทะเบยนเป็น 

สายการบินของประเทศไทยซ่ึงพบว่ามีเพยง 3 สายการบิน ไต้แก่ สายการบิน'นกแอf  (Nok Air) สาย 

การบินไทยแอร์เอเชีย (Thai Air Asia) และสายการบินโอเรียนทัเ.ทย (Orient Thai Airways) ล่วน
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สายการบินต้นทุนต่ําอ่ึนๆ ท่ีให้บริการในประเทศไทยน้ันเป็นสายการบินของต่างประเทศ สำหรับใน 

ส่วนของผู้บริโภคน้ันได้ทำการสืกษาถึงการรับ!และทัศนคติท่ีมืต่อสายการบินต้นทุนต่ําท้ัง 3 สายการ 

บิน รวมถึงสืกษาแนวโน้มของการใช้บริการในอนาคตโดยการ่วิจัยเชิงสำรวจกับกลุ่มตัวอย่างท่ีเป็น 

ผู้ใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ําอย่างน้อย 1 คร้ัง ภายใน 1 ปี (พ.ศ. 2547) อายุระหว่าง 25 - 59 ปี 

จำนวน 400 คน โดยเก็บข้อมูลในช่วงเสือนฤมภาพันธ์ถึงเดือนเมษายน พ.ศ. 2548

นยามสัพท์ที่ใช้ในการวิจัย

สายการบินต้นทุนตํ่า (Low-cost Airline) หมายถึง สายการบินท่ีมืราคาค่าโดยสารท่ีถูก 

กว่าสายการบินปกติเน่ืองจากลดต้นทุนในหลายๆ ต้านลง เช่น ต้านการจ้างบุคลากร ด้านต้นทุนใน 

การปฎิบิติงาน ด้านต้นทุนในการให้บริการ เพ่ีอให้สามารถจำหน่ายต๋ัวเดินทางได้ในราคาประหยัด 

และให้บริการลูกค้าแบบจำกัดเช่นเดียวกัน ซ่ึงในท่ีน้ีหมายถึง สายการบินนกแอร์ (Nok Air) ลายการ 

บินไทยแอรัเอเชีย (Thai Air Asia) และสายการบินโอเรียนท‘ไทย (Orient Thai Airways)

กลยุทธ์การส์อสารการตลาดแบบผสมผสาน (Integrated Marketing 
Communications) หมายถึง การท่ีองค์กรลือสารข้อมูลข่าวสารเก่ียวกับสินค้าหรือบริการไปยัง 

ผู้บริโภคโดยใช้เคร่ืองมือในการลือสารการตลาดหลายๆ ตัวผสมผสานกันและถ่ายทอดข้อมูลน้ันไป 

ในทิศทางเดียวกัน ซ่ึงในท่ีน้ีหมายถึง การลือสารการตลาดของสายการบินต้นทุนต่ําท้ัง 3 สายการบิน

การรับรู้ (Perception) หมายถึง กระบวนการคัดเลือก จัดระเปียบ และดีความข้อมูล 

ข่าวสารของผู้บริโภค ซ่ึงการรับ!ในงานวิจัยน้ี หมายถึง การเปิดรับข้อมูลข่าวสารเก่ียวกับการบริการ 

ของสายการบินต้นทุนต่ําท้ัง 3 สายการบิน ตลอดจนการเปิดรับลือท่ีลายการบินเหล่าน้ันใช้ในการ 

ลือสารการตลาด

ทัศนคติ (Attitude) หมายถึง ความเลืกท้ังทางบวกและทางลบของผู้บริโภคท่ีมืต่อการ 

บริการของธุร?ไ'จ ซ่ึง'ไนท่ีน้ีคอ ความรู้ลืกท้ังทางบวกและทางลบของผู้บริโภคท่ีมืต่อการบริการของ 

สายการบินต้นทุนต่ําท้ัง 3 สายการบิน

ความตั้งใจใช้บริการ (Purchase Intention) หมายถึง แนวโน้มของพฦติกรรมของผู้บริโภค 

ท่ีจะใช้บริการในอนาคต ซ่ึงในท่ีน้ี คอ ความต้ังใจของผู้บริโภคท่ีจะใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ําท้ัง 

3 สายการบินในอนาคต
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ประโยชนท์ีค่าดว่าจะไดรั้บ

1. เพ่ีอเป็นแนวทางสำหรับนักการตลาดและนักการสือสารการตลาดในการทราบถงกล 

ยุทธ์การสือสารการตลาดแบบผสมผสานท่ีสายการบินต้นทุนต่ําไข้พ่ีอสาร'โปยังผู้,บริโภค 

ตลอด'จนทราบถงการรันI  ทัศนคติ และแนวโน้มพฤติกรรมของผู้บรโภคท่ีมีต่อสายการ 

บินต้นทุนต่ําเพ่ีอเป็นข้อมูลเพ่ีอคิกษาถงตลาดของสายการบินต้นทุนต่ําในอนาคตต่อไป

2. เพ่ีอเป็นประโยชน์ทางด้านวิชาการ สำหรับนักวิชาการ นักวิจัย หรัอผู้ท่ีสนใจใน 

การคิกษาและพัฒนากรอบแนวคิดเก่ียวกับการสือสารการตลาดและพฤติกรรมของ 

ยู้บรโภคในอนาคต
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