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บทคัดย่อ

	 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อตรวจสอบปัจจัยจากการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางที่มี
อิทธิพลต่อการกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศ และประเมินความสัมพันธ์ของปัจจัยเหล่านั้นในการ
ท�ำนายแนวโน้มของการกลบัมาใช้บรกิารเดนิทางทางอากาศในช่วงวิกฤตการณ์โควิด-19  ใช้แบบสอบถาม
ออนไลน์เป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้โดยสารชาวไทยจ�ำนวน 322 คน ด้วยวิธีการสุ่ม
ตัวอย่างแบบโควตา และใช้สถิติการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นแบบซ้อนในการวิเคราะห์ข้อมูลและ
อภปิรายผล ผลการวิจยัพบว่า ปัจจยัทีม่ผีลต่อการกลบัมาใช้บรกิารเดินทางทางอากาศในช่วงวิกฤตการณ์
โควิด-19 ได้แก่ ปัจจัยด้านการรับรู้ของผู้โดยสารชาวไทย ประกอบด้วย ความไว้วางใจในมาตรการ
ก�ำกับดูแลสถานการณ์โควิด-19 ของภาครัฐต่อสายการบิน ความคุ้มค่าจากการเดินทาง ความพึงพอใจ
ในเทคโนโลยี และปัจจัยด้านการก�ำกับดูแลตนเอง ประกอบด้วย ความสามารถในการดูแลตนเอง และ
ความถี่ในการเดินทาง

ค�ำส�ำคัญ: พฤติกรรมการเดินทาง วิกฤตการณ์โควิด-19 การกลับมาใช้บริการทางอากาศ นักเดินทาง
ชาวไทย

Abstract

	 The purposes of the study were to examine factors from the changes of travel 
behavior that influence the resumption of air travel services and assess the relationship 
of those factors in predicting the trend of air travel resumptions during the COVID-19 
crisis. The study used an online questionnaire as an instrument to collect data from 322 
Thai passengers. The sample was selected using quota sampling and used hierarchical 
multiple regression for analyzing and interpreting data. The findings showed that the 
factors affecting the resumption of air travel services during the  COVID-19  included the 
factors of passenger perceptions which consisted of the trust in government’s measures 
of  COVID-19  protections toward airlines, perceive value of air travel, and satisfaction 
in technology. For the factors of self-supervision, it consisted of self-care ability and air 
travel frequency.

Keywords: Travel Behavior, COVID-19 Crisis, Air Travel Resumption, Thai Passenger
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บทน�ำ
	 การแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 ตั้งแต่ปี 2563 ก่อให้เกิดการจ�ำกัดการเดินทาง เป็นผลให้
สายการบินจ�ำนวนมากประกาศยกเลิกเท่ียวบิน และก่อให้เกิดการชะลอตัวของการเดินทางทางอากาศ 
(International Civil Aviation Organization, [ICAO], 2021a; Sobieralski, 2020; United Nations 
World Tourism Organization, 2020) องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ หรือ ICAO (2020) 
ชี้ให้เหน็ว่าปริมาณการเดินทางทางอากาศทั่วโลกต่อปีลดลง 59-62% โดยเฉพาะประเทศท่องเที่ยว เช่น 
ฮ่องกง องักฤษ จนี สงิคโปร์ และประเทศไทย อกีท้ังการแพร่ระบาดดังกล่าวยังก่อให้เกิดการเปลีย่นแปลง
ในแง่มมุของพฤตกิรรมการเดินทางของผูโ้ดยสาร (Cahyanto et al., 2016; Kim et al., 2017) กล่าวคือ 
ทัศนคติของผู้โดยสารต่อการใช้บริการเดินทางทางอากาศมีการเปลี่ยนแปลง อันเนื่องมาจากกฎระเบียบ
และข้อปฏิบัติในการเดินทางทางอากาศ เช่น การจ�ำกัดการรวมกลุ่มในขณะจัดเก็บสัมภาระเหนือศีรษะ 
การสวมหน้ากากอนามัยตลอดเที่ยวบิน การเข้าแถวรอใช้ห้องน�้ำในห้องโดยสาร การรณรงค์ให้ใช้เครื่อง 
ตรวจบัตรโดยสารอัตโนมัติ เพื่อลดระยะห่างทางสังคม เป็นต้น รวมถึงเง่ือนไขที่เป็นข้อปฏิบัติของ 
แต่ละประเทศอันเป็นจุดหมายปลายทางในการเดินทางของผู้โดยสาร (Song & Choi, 2020) สิ่งเหล่านี้
เป็นอุปสรรคที่ท�ำให้ผู้โดยสารรับรู้ได้ถึงความยุ่งยากในการเดินทางทางอากาศ ดังนั้น พฤติกรรมการเดิน
ทางทีเ่ปลีย่นแปลงไปของผูใ้ช้บริการเดนิทางทางอากาศ อนัเนือ่งมาจากการแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 
จงึจ�ำเป็นต้องศกึษาเพิม่เตมิ เพือ่หาแนวทางในการส่งเสริมให้เกิดความย่ังยืนในการให้บริการเดินทางทาง
อากาศ และก่อให้เกิดการพัฒนาในภาคอุตสาหกรรมการบินต่อไป 
	 ประเทศไทยเป็นหนึ่งในหลายประเทศท่ีได้รับผลกระทบจากการแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 
เพราะจากปัญหาโรคระบาดส่งผลให้การเดนิทางทางอากาศในประเทศไทยมปีรมิาณลดลง ซ่ึงหากปล่อย
ให้ความต้องการในการเดินทางทางอากาศลดลง อนัเนือ่งมากจากการขาดความเช่ือใจในมาตรการบริหาร
จัดการทั้งของภาครัฐและเอกชน การขาดการรับรู้ที่ถูกต้องเกี่ยวกับการเดินทางทางอากาศ อาจส่งผลให้
ภาคอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว ซึง่เป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมหลักที่ท�ำให้เศรษฐกิจเกิดการหมุนเวียนมีการ
เติบโตแบบชะลอตัวได้ ดังนั้นการศึกษาถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลส่งผลต่อความตั้งใจกลับมาใช้บริการเดินทาง
ทางอากาศในช่วงวิกฤตการณ์โควิด-19 (2563 - 2565) จึงเป็นสิ่งจ�ำเป็น 
	 งานวิจัยจ�ำนวนมากมีการศึกษาถึงพฤติกรรมการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไปของผู้โดยสาร
ตามความเป็นพลวัตของการท่องเท่ียว(International Air Transport Association [IATA], 2020; 
Shamshiripour et al., 2020) และพบว่า ผู้โดยสารจะตัดสินใจเดินทางท่องเที่ยวโดยพิจารณา 
จากสิ่งที่ผู ้โดยสารได้รับรู้ทั้งด้านความเสี่ยง เช่น การฉีดวัคซีน ความคุ้มค่าในการเดินทาง เช่น  
การกักตัวยังสถานีปลายทาง ความเช่ือใจในการให้บริการของสายการบิน มาตรการป้องกันการแพร ่
ระบาดของแต่ละประเทศ และประสบการณ์ในการเดินทางของผู้โดยสาร (Polat et al., 2020;  
Song & Choi, 2020) อย่างไรก็ตามการศึกษาถึงพฤติกรรมการใช้บริการทางอากาศที่เปลี่ยนแปลงไป 
อันเนื่องมาจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 ตลอดจนการวิเคราะห์ข้อมูลในประเด็น 
ด้านนวัตกรรมที่ส่งผลต่อการตัดสินใจใช้บริการทางอากาศมีอยู่อย่างจ�ำกัด ด้วยเหตุนี้การศึกษาเพิ่มเติม
เพือ่เติมเตม็ข้อจ�ำกัดจากการด�ำเนนิงานวิจยัในครัง้ก่อน และมุง่เน้นให้เกิดการขยายผลการวิจยัโดยอาศัย
ทฤษฎพีฤตกิรรมตามแผน (Ajzen, 1991) และทฤษฎกีารรบัรูค้วามสามารถของตนเอง (Bandura, 1977)  
เป็นพื้นฐานในการอธิบายถึงปรากฏการณ์ หรือพฤติกรรมการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไปของผู้โดยสาร  
อันจะน�ำไปสู่การพยากรณ์แนวโน้มของการกลับมาใช้บริการทางอากาศอย่างมีประสิทธิภาพ และ 
เห็นผลเป็นองค์รวมมากข้ึนจึงเป็นประเด็นที่มีความส�ำคัญ ซ่ึงการศึกษาในครั้งนี้จะเป็นประโยชน์ต่อ 
การวางแผนการด�ำเนินธุรกิจการบินในเชิงรุก เพื่อสร้างความย่ังยืนและความยืดหยุ่นในการบริหาร 
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จัดการ เนื่องจากปัจจัยท่ีถูกค้นพบว่ามีอิทธิพลส่งผลต่อการตัดสินใจกลับมาใช้บริการทางอากาศ  
สามารถน�ำมาจดัล�ำดบัความส�ำคญัในการวางแผนเพือ่เร่งพฒันาปรบัปรุงการให้บริการ จนสามารถกระตุ้น
ให้เกิดความต้องการในการเดินทางทางอากาศเพิ่มมากขึ้น

วัตถุประสงค์การวิจัย
	 1.	 เพื่อตรวจสอบปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศในช่วง
วิกฤตการณ์โควิด-19 
	 2.	 เพือ่พยากรณ์แนวโน้มการกลบัมาใช้บริการเดินทางทางอากาศจากอทิธพิลปัจจยัทีเ่ก่ียวข้อง
ในช่วงวิกฤตการณ์โควิด-19

แนวคิดและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง
สถานการณ์การเดินทางทางอากาศ
	 อุตสาหกรรมการบินเป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมที่มีความส�ำคัญต่อระบบเศรษฐกิจโลก เนื่องจาก 
เป็นอุตสาหกรรมท่ีมีมูลค่าตลาดสูง และมีการเติบโตอย่างต่อเนื่องประมาณร้อยละ 5 ต่อปีในช่วง  
50 ปีที่ผ่านมา โดยมีปัจจัยขับเคลื่อนอุตสาหกรรม ได้แก่ จ�ำนวนนักท่องเที่ยวระหว่างประเทศ  
การเตบิโตของคนชนช้ันกลาง และการผ่อนคลายกฎระเบียบข้อก�ำหนดต่าง ๆ  ด้านการขนส่งทางอากาศ 
แต่อัตราการเติบโตดังกล่าวกลับมีแนวโน้มลดลงทั่วโลกเมื่อมีการระบาดของโรคโควิด-19 (Dube et  
al., 2021; ICAO, 2021b) ซึ่งเมื่อวิเคราะห์สถานการณ์ตามแต่ละภูมิภาคพบว่า ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก
ได้รับผลกระทบมากที่สุด (IATA, 2020)  
	 ส�ำหรับประเทศไทยภาพรวมการขนส่งทางอากาศเมื่อเผชิญกับวิกฤตการณ์โควิด-19 พบว่า 
ผู้โดยสารท่ัวประเทศมีปริมาณการเดินทางทางอากาศลงลดมากที่สุดในรอบสิบปี โดยลดลงมากถึง 
ร้อยละ 64.7 เมื่อเปรียบเทียบกับสถานการณ์ปกติในปี 2562 และเมื่อพิจารณาสัดส่วนจ�ำนวน 
ผู้โดยสารภายในประเทศและระหว่างประเทศพบว่า สัดส่วนผู้โดยสารท่ีเดินทางภายในประเทศกลับม ี
เพิ่มข้ึนร้อยละ 72.1 ในขณะท่ีผู้โดยสารระหว่างประเทศมีจ�ำนวนลดลงเหลือเพียงร้อยละ 27.9  
(ส�ำนกังานการบินพลเรอืนแห่งประเทศไทย, 2564) แม้ว่าการเดินทางทางอากาศจะมปีรมิาณเพิม่มากข้ึน
ในช่วงปลายปี 2564  เนือ่งจากการประกาศเปิดประเทศและการผ่อนปรนมาตรการการเดินทางเข้าออก 
ประเทศ แต่ความต้องการในการเดินทางทางอากาศนั้นกลับมีไม่มากเท่าท่ีควร เนื่องจากผลกระทบ 
ที่เกิดจากการแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 มีแนวโน้มที่จะใช้ระยะเวลามากกว่า 1-2 ปีในการฟื้นตัว 
และสร้างความเช่ือมั่นในการเดินทาง (IATA, 2020) ดังนั้น การเติบโตของอุตสาหกรรมการบินใน
ประเทศไทยจึงยังคงมีลักษณะการเติบโตแบบชะลอตัว

รูปแบบและพฤติกรรมการเดินทางทางอากาศ
	 ส�ำนักงานปลัดกระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา (2563) และบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ�ำกัด 
(มหาชน) (2563) รายงานว่า ปัจจัยหลักที่ท�ำให้ความต้องการในการเดินทางทางอากาศลดลงในช่วง
สถานการณ์โควิด-19 ได้แก่ การลดลงของรายได้ภาคครัวเรือน มาตรการจ�ำกัดการเดินทางของประเทศ 
และความมั่นใจด้านความปลอดภัยในการเดินทางของผู้โดยสาร นอกจากนี้แต่ละประเทศมีมาตรการ
จ�ำกัดการเดินทางระหว่างประเทศ เพือ่ควบคมุการแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 เช่น การกักตัวผูโ้ดยสาร
ที่มีความเสี่ยงสูงให้งดเดินทาง การจ�ำกัดจ�ำนวนที่นั่งให้บริการบนอากาศยาน และการตรวจคัดกรอง 
ผูโ้ดยสารก่อนการข้ึนลงอากาศยาน ส่งผลให้รปูแบบการเดินทางท่องเทีย่วเปลีย่นแปลงไป เช่น นกัท่องเทีย่ว 
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นิยมเดินทางท่องเท่ียวในประเทศเป็นหลัก เลือกเดินทางแบบระยะใกล้ และเดินทางท่องเที่ยวเป็น 
กลุ่มขนาดเล็ก หรือเลือกเดินทางท่องเท่ียวคนเดียวมากข้ึนตามมาตรการรักษาระยะห่างทางสังคม  
(De Vos, 2020) ส�ำหรับพฤติกรรมการเดินทางท่องเที่ยวพบว่า ผู้โดยสารบางรายค้นหาข้อมูลก่อน 
เดินทางท่องเที่ยว บางรายใช้เทคโนโลยีเพื่อช่วยเพิ่มความคล่องตัวในการเดินทาง บ้างมีการประเมิน
ความเสี่ยงก่อนการเดินทางและพิจารณาถึงความคุ้มค่าก่อนการเดินทาง เป็นต้น (Kim et al., 2017) 
ซ่ึงพฤติกรรมการเดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไปสะท้อนให้เห็นว่าผู้โดยสารยังคงมีความกังวลและลังเลในการ
ตัดสินใจเลือกเดินทางทางอากาศ ดังนั้น การศึกษาถึงความตั้งใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศ 
จากอิทธิพลปัจจัยที่เก่ียวข้องอาจช่วยส่งเสริมให้อุตสาหกรรมการบินเกิดการพัฒนาและฟื้นตัวได ้
รวดเร็วมากยิ่งขึ้น

ปัจจัยที่ส่งผลต่อความตั้งใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศ
	 จากทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของ Ajzen (1991) ช้ีให้เห็นว่าความตั้งใจเชิงพฤติกรรมของ 
แต่ละบุคคลในการกระท�ำสิ่งใดสิ่งหนึ่ง เกิดข้ึนจากปัจจัยด้านทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม การคล้อยตาม 
กลุ่มอ้างอิง และความเช่ือของบุคคลที่สามารถควบคุมพฤติกรรมให้แสดงออกได้อย่างที่ตั้งใจ ซ่ึง 
สอดคล้องกับทฤษฎีการรับรู้ความสามารถของตนเองในการควบคุมการกระท�ำให้อยู่ภายใต้ขอบเขต 
ของระดับความเสี่ยงที่แต่ละบุคคลสามารถยอมรับได้ (Conner & Armitage, 1999) ดังนั้น หากน�ำ 
ทฤษฎีมาอธิบายให้เห็นถึงความต้ังใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศจึงพบว่า ทัศนคติท่ีมีต่อ 
การเดินทางทางอากาศ ท้ังในแง่ของความพึงพอใจในคุณภาพการให้บริการ ความเช่ือใจใน 
กระบวนการเดินทางทางอากาศท่ีจะไม่ก่อให้เกิดความเสี่ยง และการรับรู้ถึงความคุ้มค่าในการเดินทาง 
ทางอากาศ เป็นตัวแปรท่ีสามารถสะท้อนให้เห็นถึงความต้ังใจเชิงพฤติกรรมของผู้โดยสารในการ 
เดินทางทางอากาศได้ (Amaro & Duarte, 2013; Sohn et al., 2016) นอกจากนี้ความตั้งใจ 
เชิงพฤติกรรมของบุคคลสามารถเปลี่ยนแปลงได้ หากได้รับอิทธิพลจากบุคคลรอบข้าง (Han et al.,  
2011; Venkatesh & Davis, 2000) หรือสื่อสังคมออนไลน์ เช่น ข้อมูลข่าวสารที่ถูกน�ำเสนอ 
ผ่านโทรทัศน์ วิทยุ หรืออินเทอร์เน็ต เป็นต้น (Lin & Bautista, 2016; Lowrey, 2004) อีกทั้ง 
การตัดสินใจกระท�ำหรือแสดงพฤติกรรมใดพฤติกรรมหนึ่งยังข้ึนอยู่กับความสามารถของแต่ละบุคคล 
ในการควบคุมพฤติกรรม (Negara et al., 2021) ดังนั้น หากผู้โดยสารมีความคุ้นเคยกับการเดินทาง
ทางอากาศ และเชื่อมั่นว่าตนเองสามารถป้องกันอันตรายจากโรคโควิด-19 ได้ บุคคลนั้นอาจมีแนวโน้ม
ตัดสินใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศได้ง่ายมากยิ่งขึ้น 
	 จากการศึกษาที่ผ่านมาพบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อความตั้งใจเดินทางทางอากาศ ประกอบด้วย 
ความพึงพอใจ (Saha & Theingi, 2009) ความเชื่อใจในกระบวนการให้บริการ (Escobar-Rodriguez 
& Carvajal-Trujillo, 2014;  Huang, 2010) ความเสี่ยงในการเดินทางช่วงโควิด-19 (Mohammed  
et al., 2021; Peric et al., 2021) การรับรู้ถึงความคุ้มค่า (Park et al., 2006) อิทธิพลของสังคม  
(Han et al., 2011; Lien et al., 2019) และความสามารถในการดูแลตนเอง (Polat et al., 2020; 
Song & Choi, 2020) เมื่อพิจารณาปัจจัยเหล่านั้นควบคู่กับทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนและทฤษฎ ี
การรับรู้ความสามารถของตนเอง ซ่ึงเป็นทฤษฎีท่ีถูกน�ำมาใช้อย่างแพร่หลายในประเด็นการคมนาคม
ขนส่ง เพื่ออธิบายให้เห็นถึงความตั้งใจเชิงพฤติกรรมของบุคคล (Chaney et al., 2013; Chen & 
Wu, 2016; Schniederjans & Starkey, 2014) พบว่า ปัจจัยเหล่านั้นสามารถจ�ำแนกออกเป็นกลุ่ม 
ตามปัจจัยในทฤษฎีได้ 
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กรอบแนวคิดการวิจัย

ภาพที่ 1 แสดงปัจจัยท่ีส่งผลต่อความต้ังใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศตามแนวคิดทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผน

ความสามารถในการ
ดูแลตนเอง

สื่อสังคมออนไลน์

เพศ

อายุ

ความตั้งใจในการ
กลับมาใช้บริการ
เดินทางทางอากาศ

Set A = การรับรู้ของผู้โดยสาร

Set C = การก�ำกับดูแลตนเอง

Set B = สภาพแวดล้อมทางสังคม

ความไว้วางใจในมาตรการ
ก�ำกับดูแลสถาณการณ์

โควิดของภาครัฐ
ต่อสายการบิน

ความเสี่ยงจากสถานการณ์
โควิด-19

ความคุ้มค่าในการเดินทาง

ความพึงพอใจในเทคโนโลยี

ระดับการศึกษา

ความถี่ในการเดินทาง
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วิธีด�ำเนินการวิจัย
	 ประชากรและกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษาคือ ผู้ใช้บริการเดินทางทางอากาศชาวไทยที่มีอายุ
ตั้งแต่ 18 ปีขึ้นไป ซึ่งรวมถึงผู้ใช้บริการเดินทางทางอากาศเพื่อการท่องเที่ยวและการด�ำเนินธุรกิจ และ
เป็นบุคคลที่เคยใช้บริการเดินทางทางอากาศท้ังภายในประเทศและ/หรือระหว่างประเทศต้ังแต่ปี 2563 
ด้วยสายการบินประจ�ำชาติ สายการบินต่างชาติ และ/หรือสายการบินราคาประหยัดที่เข้ามาให้บริการ
ในประเทศไทย ค�ำนวณขนาดกลุ่มตัวอย่างจากตัวแปรที่ใช้ในการพยากรณ์จ�ำนวน 14 ตัวแปร โดยใช้
โปรแกรม G*Power ได้กลุม่ตวัอย่างขนาด 151 คน แต่เนือ่งจาก Kline (2005) แนะน�ำว่ากลุม่ตัวอย่าง
ที่มีขนาดประมาณ 5-10 เท่าของจ�ำนวนตัวแปรอิสระเป็นขนาดกลุ่มตัวอย่างที่มีความเหมาะสมส�ำหรับ 
การด�ำเนินงานวิจัยด้วยการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นพหุคูณ ดังนั้นขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่น�ำมา 
วิจัยจึงควรมีขนาด 20 x 14 = 280 คน ใช้การสุ่มตัวอย่างแบบไม่อาศัยความน่าจะเป็น ด้วยวิธี 
การสุ่มตัวอย่างแบบโควตาเพื่อก�ำหนดสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างอย่างละเท่า ๆ กัน โดยอาศัยพื้นที่
ทางภูมิศาสตร์ของประเทศไทยเป็นเกณฑ์ในการแบ่งสัดส่วน ได้ภูมิภาคละ 50 คน จาก 6 ภูมิภาค
ในประเทศไทย และใช้การสุ่มตัวอย่างแบบตามสะดวกด�ำเนินการสุ่มตัวอย่างต่อ เพื่อให้ได้มาซ่ึง 
กลุ่มตัวอย่างที่ต้องการศึกษา
	 แบบสอบถามที่ถูกเก็บรวบรวมข้อมูลผ่านทางออนไลน์ เป็นแบบสอบถามที่เกิดจากการ 
น�ำเครื่องมือมาตรฐาน ซ่ึงได้รับการตรวจสอบคุณภาพมาปรับใช้ให้สอดคล้องกับบริบทที่ต้องการศึกษา 
และด�ำเนินการตรวจสอบความตรงตามเน้ือหาและวิเคราะห์หาค่าความเที่ยง ได้ค่าความเชื่อมั่น 
โดยรวมทั้งฉบับเท่ากับ .95 ซึ่งมากกว่าคุณภาพเกณฑ์พื้นฐานขั้นต�่ำ .50 (Cohen, 1997) แบบสอบถาม
ดังกล่าวประกอบด้วยชุดค�ำถาม 6 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ใช้เพื่อการคัดกรองกลุ่มตัวอย่าง (2 ข้อ) ส่วนที่
ใช้สอบถามข้อมูลส่วนบุคคล ประกอบด้วย เพศ ความถี่ในการเดินทาง และระดับการศึกษา ซึ่งเป็น 
ตัวแปรแบบแบ่งประเภท และอายุ ซ่ึงเป็นตัวแปรแบบต่อเนื่อง โดยมีลักษณะของข้อค�ำถามเป็น 
แบบเติมค�ำตอบและแบบเลือกตอบ (5 ข้อ) ส่วนท่ีใช้ศึกษาด้านการรับรู้ของผู้ใช้บริการเดินทาง 
ทางอากาศ (14 ข้อ) มีค่าความเช่ือมั่นเท่ากับ .89 ด้านสภาพแวดล้อมทางสังคม (11 ข้อ) มีค่า 
ความเชื่อมั่นเท่ากับ .93 ด้านการก�ำกับดูแลตนเอง (6 ข้อ) มีค่าความเชื่อมั่นเท่ากับ .79 และส่วนที่ใช้ 
ศึกษาความต้ังใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศของผู้โดยสารชาวไทย มีค่าความเช่ือมั่นเท่ากับ  
.86 โดยข้อค�ำถามในสามส่วนสุดท้ายมีลักษณะค�ำถามเป็นมาตรวัดแบบลิเคิร์ท 5 ระดับ ก�ำหนดเกณฑ์
การให้คะแนนคือ เห็นด้วยอย่างยิ่ง (5 คะแนน) เห็นด้วย (4 คะแนน) เห็นด้วยปานกลาง (3 คะแนน)  
ไม่เห็นด้วย (2 คะแนน) และไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง (1 คะแนน) ใช้เกณฑ์การแปรผล 5 ระดับ คือ  
4.51 - 5.00 หมายถึงเห็นด้วยอย่างยิ่ง 3.51 - 4.50 หมายถึงเห็นด้วย 2.51 - 3.50 หมายถึงเห็นด้วย 
ปานกลาง 1.51 - 2.50 หมายถึงไม่เห็นด้วย และ 1.00 - 1.50 หมายถึงไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

การเก็บรวบรวมข้อมูล
	 ผู ้วิจัยน�ำแบบสอบถามไปทดลองใช้กับกลุ ่มตัวอย่าง 30 คน และปรับปรุงแก้ไขก่อน 
ด�ำเนินการเก็บจริง จากนั้นน�ำส่งลิงค์แบบสอบถามไปตามสื่อสังคมออนไลน์ต่าง ๆ ใช้ระยะเวลาในการ 
เก็บรวบรวมข้อมูล 3 เดือน (กุมภาพันธ์ - เมษายน 2565) ได้รับข้อมูลตอบกลับจ�ำนวน 398 คน  
และพบว่ามีผู้ให้ข้อมูลที่อายุน้อยกว่า 18 ปี และเป็นบุคคลซึ่งไม่เคยเดินทางภายในประเทศและ/หรือ
ระหว่างประเทศต้ังแต่ปี 2563 รวมเป็นจ�ำนวนท้ังสิ้น 76 คน (19.09%) ดังนั้น ข้อมูลท่ีน�ำมาใช้ 
เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศในช่วงวิกฤตการณ์โควิด-19  
(2563 - 2565) จึงมีจ�ำนวนรวมทั้งสิ้น 322 คน (80.9%)
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สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล
	 การวิเคราะห์ข้อมูลใช้โปรแกรมส�ำเร็จรูปทางสถิติวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ การ 
ค�ำนวณค่าแนวโน้มเข้าสู่ศูนย์กลางและค่าความแปรปรวน พร้อมทั้งวิเคราะห์สถิติเชิงอนุมานด้วยการ 
วิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นแบบซ้อน (Hierarchical Regression Analysis) เพื่อตรวจสอบ 
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่เป็นปัจจัยเป้าหมาย และคาดการณ์หรือประเมินความต้ังใจกลับมาใช้ 
บริการเดินทางทางอากาศของผู้โดยสารชาวไทยจากปัจจัยที่เก่ียวข้อง ซ่ึงก่อนการวิเคราะห์ข้อมูล  
ผู้วิจัยได้ด�ำเนินการพิจารณาข้อมูลสูญหาย ค่าผิดปกติ สภาวะร่วมเส้นพหุคูณ และตรวจสอบข้อตกลง
เบ้ืองต้นของการวิเคราะห์สมการถดถอย โดยพิจารณาจากกราฟฮีสโตแกรมและ Q-Q plot พบว่า 
ค่า Tolerance มีค่าเข้าใกล้ 1 และค่า VIF มีค่าไม่เกิน 2 ดังนั้น ตัวแปรอิสระทุกตัวจึงมี 
ความเป็นอิสระต่อกัน แต่เมื่อตรวจสอบข้อตกลงเบื้องต้นเพิ่มเติมด้วยการใช้ Partial Regression 
Leverage Plot กลับพบว่ามีตัวแปรอิสระ 7 ตัวที่ไม่มีความสัมพันธ์กับตัวแปรตาม ดังนั้นตัวแปร  
X

2
 = ความเสี่ยงจากการเดินทาง X

5
 = สื่อสังคมออนไลน์ X

6
 = อายุ X

7
 = เพศ X9a และ X

9c
 = 

ความถ่ีในการเดินทาง ซ่ึงเป็นการเปรียบเทียบความถ่ีในการเดินทาง 6-10 เท่ียวบิน/ปี และความถ่ี 
ในการเดินทางมากกว่า 15 เที่ยวบิน/ปี กับความถี่ในการเดินทาง 1-5 เที่ยวบิน/ปี และ X

10c
 = ระดับ

การศึกษา ซ่ึงเป็นการเปรียบเทียบผู้ท่ีมีระดับการศึกษาปริญญาเอกกับผู้ท่ีมีการศึกษาระดับปริญญาตร ี 
จึงไม่ถูกน�ำไปใช้ในการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นแบบซ้อน

ผลการวิจัยและอภิปรายผล
ผลการวิจัย
1. ผลการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติเชิงพรรณนา
	 ผู้โดยสารท่ีเคยใช้บริการเดินทางทางอากาศภายในประเทศและ/หรือระหว่างประเทศตั้งแต่
ปี 2563 จ�ำนวน 322 คน ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง 156 คน (48.45%) และเป็นเพศชาย 166 คน 
(51.55%) มีค่าเฉลี่ยรวมด้านอายุอยู่ที่ M = 33.50 (SD = 9.36) ซึ่งเพศหญิงโดยเฉลี่ยมีอายุน้อยกว่า
เพศชายประมาณ 2 ปี (M

M
 = 32.40, M

F
 = 34.54) ส�ำหรับระดับการศึกษาพบว่าผู้โดยสารส่วนใหญ ่

มีระดับการศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรี 242 คน (75.16%) ระดับปริญญาโทจ�ำนวน 70 คน  
(21.74%) ระดับต�่ำกว่าปริญญาตรีจ�ำนวน 6 คน (1.86%) และระดับปริญญาเอกจ�ำนวน 4 คน 
(1.24%) อีกทั้งผู้โดยสารส่วนใหญ่มีความถ่ีในการเดินทาง 1-5 เที่ยวบิน/ปี จ�ำนวน 212 คน  
(65.84%) รองลงมาคือจ�ำนวนของผู้ท่ีมีความถ่ีในการเดินทาง 6-10 เท่ียวบิน/ปี จ�ำนวน 82 คน 
(25.47%) 11-15 เที่ยวบิน/ปี จ�ำนวน 21 คน (6.52%) และ มากกว่า 15 เที่ยวบิน/ปี จ�ำนวน 7 คน 
(2.17%) ตามล�ำดับ 
	 เมื่อพิจารณาแต่ละมิติของปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความต้ังใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศ 
พบว่า ด้านการรับรู้ของผู ้ใช้บริการเดินทางทางอากาศในสถานการณ์โควิด-19 มีระดับการรับรู ้
อยู่ในเกณฑ์ดีเก่ียวกับความไว้วางใจในมาตรการก�ำกับดูแลสถานการณ์โควิดของภาครัฐต่อสายการบิน 
(M = 20.57, S.D. = 3.31) ความเสี่ยงจากสถานการณ์โควิด (M = 16.45, S.D. = 2.9) ความ 
คุ้มค่าจากการเดินทาง (M = 12.03, S.D. = 2.33) และความพึงพอใจในเทคโนโลยี (M = 8.49,  
S.D. = 1.6) ดังแสดงในตารางที่ 1
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ตารางที่ 1 แสดงผลของสถิติเชิงพรรณนาส�ำหรับทุกมิติของตัวแปรระดับการรับรู้ที่มีต่อการเดินทาง 
ทางอากาศ

มิติ (จ�ำนวนข้อค�ำถาม)	 ช่วงคะแนน	 ค่ากลาง	 M	 S.D.	 Cronbach’s α

ความไว้วางใจในมาตรการก�ำกับ	 5-25	 15	 20.57	 3.31	 .78
ดูแลสถานการณ์โควิดของภาครัฐ
ต่อสายการบิน (A1-A5)

ความเสี่ยงจากสถานการณ์โควิด	 4-20	 12	 16.45	 2.90	 .79
(A6-A9)

ความคุ้มค่าจากการเดินทาง	 3-15	 9	 12.03	 2.33	 .77
(A10-A12)

ความพึงพอใจในเทคโนโลยี	 2-10	 6	 8.49	 1.6	 .85
(A13-A14)

ภาพรวมทุกมิติ (A1-A14)	 14-70	 42	 57.55	 8.17	 .89

หมายเหตุ. N = 322 ค่ากลางค�ำนวณได้จากการน�ำค่าต�่ำสุดและค่าสูงสุดของช่วงคะแนนมาบวกกัน
แล้วหารด้วย 2

	 ส�ำหรับด้านสภาพแวดล้อมทางสังคมที่มีปัจจัยด้านสื่อสังคมออนไลน์เป็นหนึ่งในปัจจัย 
เป้าหมายพบว่าผู้โดยสารโดยรวมมีระดับการรับรู้จากสื่อสังคมออนไลน์เก่ียวกับการใช้บริการเดินทาง 
ทางอากาศเป็นอย่างดี (ดังตารางท่ี 2) เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อค�ำถามพบว่า ค่าเฉลี่ยของค�ำตอบทั้ง  
11 ข้อ อยู่ในระดับความคิดเห็นที่เห็นด้วย โดยค�ำตอบของผู้ตอบแบบสอบถามเห็นด้วยค่อนข้างมากว่า 
การประชาสมัพนัธ์ข้อมลูบนสือ่สงัคมออนไลน์เป็นประโยชน์ต่อการเดนิทางทางอากาศ (M = 4.14, S.D.  
= 0.84) ข้อมลูทีน่�ำเสนอผ่านสือ่สงัคมออนไลน์มทีัง้ความคดิเห็นในเชิงบวกและเชงิลบ (M = 4.13, S.D.  
= 0.79)  ผู้ใช้บริการเดินทางทางอากาศมีความเข้าใจเกี่ยวกับการเดินทางทางอากาศ (M  = 4.11, S.D.  
= 0.80) และได้รับความรู้ใหม่ ๆ  (M = 4.08, S.D. = 0.85) อีกทั้งข้อมูลที่น�ำเสนอบนสื่อสังคมออนไลน์
ยังเป็นข้อมูลที่มีความน่าเชื่อถือ (M = 4.07, S.D. = 0.92)

ตารางที่ 2 แสดงผลของสถิติเชิงพรรณนาเกี่ยวกับอิทธิพลจากสื่อสังคมออนไลน์

มิติ (จ�ำนวนข้อค�ำถาม)	 ช่วงคะแนน	 ค่ากลาง	 M	 S.D.	 Cronbach’s α

อิทธิพลจากสื่อสังคมออนไลน์ 	 11-55	 33	 43.97	 7.72	 .93
(B1-B11)

หมายเหตุ. N = 322 ค่ากลางค�ำนวณได้จากการน�ำค่าต�่ำสุดและค่าสูงสุดของช่วงคะแนนมาบวกกัน
แล้วหารด้วย 2
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	 ในส่วนด้านการก�ำกับดูแลตนเองพบว่า ผู้โดยสารประเมินว่าตนเองสามารถดูแลตัวเองได้ 
เป็นอย่างดีในการใช้บริการเดินทางทางอากาศในช่วงโควิด-19 (ตารางที่ 3) เมื่อพิจารณาเป็น 
รายข้อค�ำถามพบว่า ค่าเฉลี่ยของค�ำตอบ 5 ข้อจาก 6 ข้อ อยู่ในระดับความคิดเห็นที่เห็นด้วย  
โดยผู้ตอบแบบสอบถามประเมินตนเองว่ามีความสามารถในเร่ืองการสวมใส่หน้ากากอนามัย (M =  
4.46, S.D. = 0.71) รองลงมาคือเรื่องการประเมินความเสี่ยงจากการรับประทานอาหารในที่ท่ีม ี
กลุ่มคนอยู่เป็นจ�ำนวนมาก (M = 4.34, S.D. = 0.76) การเตรียมตัวก่อนการเดินทางโดยศึกษาเกี่ยวกับ 
จุดหมายปลายทางที่จะเดินทางไป (M = 4.28, S.D. = 0.73) หมั่นคอยสังเกตอาการผู้โดยสาร 
ที่ร่วมเดินทาง (M = 4.26, S.D. = 0.77) และดูแลสุขอนามัยในเรื่องการล้างมือให้บ่อยครั้งหากต้องม ี
การเดินทางทางอากาศ (M = 4.23, S.D.= 0.73) ในขณะที่ประเด็นเร่ืองการรักษาระยะห่าง 
ทางสังคม ผู้ตอบแบบสอบประเมินตนเองว่ามีความสามารถอยู่ในระดับปานกลางถึงค่อนข้างดี (M =  
3.43, S.D. = 1.17)

ตารางที่ 3 สถิติเชิงพรรณนาเก่ียวกับการก�ำกับดูแลตนเองของผู้ใช้บริการเดินทางทางอากาศในช่วง 
โควิด-19

มิติ (จ�ำนวนข้อค�ำถาม)	 ช่วงคะแนน	 ค่ากลาง	 M	 S.D.	 Cronbach’s α

ความสามารถในการก�ำกับดูแล	 6-30	 18	 25.02	 3.47	 .79
ตนเอง (C1-C6)

หมายเหตุ. N = 322 ค่ากลางค�ำนวณได้จากการน�ำค่าต�่ำสุดและค่าสูงสุดของช่วงคะแนนมาบวกกัน
แล้วหารด้วย 2

	 ส�ำหรับความต้ังใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศในช่วงโควิด-19 พบว่าผู ้โดยสาร 
โดยรวมมีความตั้งใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศอยู่ในระดับดี (ดังตารางท่ี 4) เมื่อพิจารณา 
เป็นรายข้อค�ำถามพบว่า ค่าเฉลี่ยของค�ำตอบ 4 ข้อจาก 6 ข้อ อยู่ในระดับความคิดเห็นท่ีเห็นด้วย  
ซ่ึงผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นเห็นด้วยว่า การเดินทางทางอากาศเป็นการเดินทางที่รวดเร็ว  
(M = 4.45, S.D. = 0.76) และผู้โดยสารจะกลับมาเดินทาง หากการเดินทางทางอากาศมีขั้นตอน 
ก่อนขึ้นเครื่องและหลังลงเครื่องยุ่งยากน้อยกว่าช่วงการระบาดของโควิด-19 (M = 4.36, S.D. = 0.79)
อีกทั้งสนามบินต้นทางและปลายทางตลอดจนสายการบินมีมาตรการป้องกันการแพร่ระบาดของ 
โควิด-19 ที่ดี (M = 4.36, S.D. = 0.77) อย่างไรก็ตามการกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศเพราะ
ประทบัใจในการให้บรกิาร กลบัมค่ีาเฉลีย่ของระดับความคดิเห็นอยู่ในระดบัค่อนข้างน้อยเมือ่เปรยีบเทียบ
กับค่าเฉลี่ยความคิดเห็นในข้อค�ำถามอื่น (M = 4.03, S.D. = 0.81) 
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ตารางที่ 4 แสดงผลของสถิติเชิงพรรณนาเก่ียวกับความตั้งใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศ 
ในช่วงโควิด-19

มิติ (จ�ำนวนข้อค�ำถาม)	 ช่วงคะแนน	 ค่ากลาง	 M	 S.D.	 Cronbach’s α

ความตั้งใจกลับมาใช้บริการเดินทาง	 6-30	 18	 25.63	 3.63	 .86
ทางอากาศ (D1-D6)

หมายเหตุ. N = 322 ค่ากลางค�ำนวณได้จากการน�ำค่าต�่ำสุดและค่าสูงสุดของช่วงคะแนนมาบวกกัน
แล้วหารด้วย 2

2. ผลการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติเชิงอนุมาน
	 เนื่องจากตัวแปรท่ีศึกษาในงานวิจัยนี้ถูกแบ่งออกเป็น 3 กลุ่มปัจจัย (A-B-C) ตามทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผนของ Ajzen (1991) แต่เพราะมีตัวแปรในกลุ่ม B ไม่สามารถน�ำมาใช้ในการ 
วิเคราะห์ข้อมลูได้เนือ่งจากไม่เป็นไปตามข้อตกลงเบือ้งต้น ส่งผลให้มกีลุม่ปัจจยัทีส่ามารถศกึษาได้มเีพยีง 
2 กลุ่มปัจจัย ได้แก่ กลุ่ม A = การรับรู้ของผู้ใช้บริการเดินทางทางอากาศ ประกอบด้วย X1 = ความ 
ไว้วางใจในมาตรการก�ำกับดูแลสถานการณ์โควิดของภาครัฐต่อสายการบิน, X

2
 = ความเสี่ยงจาก 

การเดินทาง, X
3
 = ความคุ้มค่าในการเดินทาง และ X

4
 = ความพึงพอใจในเทคโนโลยี และ กลุ่ม  

C = การก�ำกับดูแลตนเอง ประกอบด้วย X
8
 = ความสามารถในการดูแลตนเอง, X

9b
 = ความถี่ในการ 

เดินทาง (11-15 เที่ยวบิน/ปี vs 1-5 เที่ยวบิน/ปี), X
10a
 = ระดับการศึกษา (ปริญญาตรี vs ต�่ำกว่า

ปริญญาตรี) และ X
10b
 = ระดับการศึกษา (ปริญญาตรี vs ปริญญาโท) และเนื่องจากปัจจัยด้าน 

ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง และการควบคุมพฤติกรรมในทฤษฎีพฤติกรรม 
ตามแผน เป็นปัจจัยท่ีมีขนาดของอิทธิพลส่งผลตามล�ำดับต่อพฤติกรรมความตั้งใจ ดังนั้น ผู้วิจัยจึงใช้ 
การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นแบบซ้อนที่มีการเพิ่มตัวแปรอิสระเข้าไปอธิบายตัวแปรตามทีละกลุ่ม 
ในการทดสอบสมมุติฐาน ซึ่งมีรายละเอียดผลการวิเคราะห์ข้อมูลดังนี้
	 การวิเคราะห์ข้อมูลคร้ังท่ี 1 เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อทดสอบสมมุติฐาน “ปัจจัยในแต่ละ 
เซตตัวแปรด้านการรับรู้ ด้านสภาพแวดล้อมทางสังคม และด้านการก�ำกับดูแลตนเองมีอิทธิพลส่งผล 
ต่อความตั้งใจในการกลับมาใช้บริการการเดินทางทางอากาศ” (ดังตารางที่ 5) ซ่ึงจากการทดสอบ
สมมุติฐานพบว่า มีตัวแปร 3 ตัวแปรในกลุ่ม A และมี 2 ตัวแปรในกลุ่ม C ที่มีนัยส�ำคัญทางสถิต ิ
ดังนี้
	 X

1
 = ความไว้วางใจในมาตรการก�ำกับดูแลสถานการณ์โควิดของภาครัฐต่อสายการบิน  

จากการวิเคราะห์ข้อมูล พบว่าความไว้วางใจในมาตรการก�ำกับดูแลสถานการณ์โควิดของภาครัฐต่อ 
สายการบินมีอิทธิพลและความสัมพันธ์เชิงบวกอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติกับความต้ังใจในการกลับมาใช้
บริการเดินทางทางอากาศ B

1
 = 0.46, t(318) = 8.24, p < .0001 กล่าวคือหากผู้โดยสารชาวไทย 

มีความไว้วางใจในมาตรการก�ำกับดูแลสถานการณ์โควิดของภาครัฐต่อสายการบินเพิ่มข้ึน ผู้โดยสาร 
ชาวไทยจะมีแนวโน้มในการกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศเพิ่มมากขึ้นตามไปด้วย
	 X

3
 = ความคุ้มค่าในการเดินทาง จากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่า ความคุ้มค่าในการเดินทาง 

มีอิทธิพลและความสัมพันธ์เชิงบวกอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติกับระดับความตั้งใจในการกลับมาใช้ 
บริการเดินทางทางอากาศ B

2
 = 0.31, t(318) = 3.64, p = .0003 กล่าวคือ หากผู้โดยสารชาวไทย 
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มีการรับรู้ถึงความคุ้มค่าจากการเดินทางทางอากาศเพิ่มข้ึน ผู้โดยสารชาวไทยจะมีแนวโน้มในการ 
กลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศเพิ่มมากขึ้นตามไปด้วย
	 X

4
 = ความพึงพอใจในเทคโนโลยี จากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่า ความพึงพอใจในเทคโนโลยี

มีอิทธิพลและความสัมพันธ์เชิงบวกอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติกับระดับความตั้งใจในการกลับมาใช้บริการ
เดินทางทางอากาศ B

3
 = 0.57, t(318) = 5.17, p < .0001 กล่าวคือหากผู้โดยสารชาวไทยมีการรับรู้

ถึงความพึงพอใจในเทคโนโลยีการให้บริการท่ีเพิ่มข้ึน ผู้โดยสารชาวไทยจะมีแนวโน้มในการกลับมาใช้
บริการเดินทางทางอากาศเพิ่มมากขึ้น
	 X

8
 = ความสามารถในการดูแลตนเอง จากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่าความสามารถในการ 

ดูแลตนเองมีอิทธิพลและความสัมพันธ์เชิงบวกอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติกับความต้ังใจในการกลับมาใช้
บริการเดินทางทางอากาศ B

4
 = 0.39, t(314) = 9.08, p < .0001 กล่าวคือหากผู้โดยสารชาวไทย

ประเมินว่าตนเองมีความสามารถในการดูแลตัวเองได้เป็นอย่างดีเมื่อต้องเดินทางทางอากาศ ผู้โดยสาร
ชาวไทยจะมีแนวโน้มของความตั้งใจที่จะกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศเพิ่มมากขึ้น
	 X

9b
 = ความถี่ในการเดินทาง 11-15 เที่ยวบิน/ปี จากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่า หากจัดการ 

ให้ตัวแปรอื่น ๆ เป็นตัวแปรคงท่ีท่ีไม่ส่งผลต่อความต้ังใจในการกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศ  
จะพบว่าผู้โดยสารที่มีความถ่ีในการเดินทางทางอากาศ 11-15 เที่ยวบิน/ปีโดยเฉลี่ย มีคะแนน 1.03 
คะแนนสูงกว่าคะแนนความต้ังใจในการกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศของผู้โดยสารที่มีความถ่ี 
ในการเดินทางทางอากาศ 1-5 เที่ยวบิน/ปี B

5
 = 1.03, t(314) = 2.20, p = .0285 ดังนั้นผู้โดยสาร

ชาวไทยที่มีความถ่ีในการเดินทางทางอากาศ 11-15 เที่ยวบิน/ปีจะมีแนวโน้มในการกลับมาใช้บริการ 
เดินทางทางอากาศมากกว่าผู้โดยสารชาวไทยที่มีความถี่ในการเดินทางทางอากาศ 1-5 เที่ยวบิน/ปี

ตารางที่ 5 แสดงผลการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นเพื่อทดสอบสมมุติฐานที่ 1

	 การรับรู้ของผู้ใช้บริการเดินทาง
                      	 ทางอากาศ สภาพแวดล้อม
	 ทางสังคมและการก�ำกับดูแลตนเอง

ปัจจัย	 B	 95% CI
ค่าคงที่	 3.04***	 [1.30, 4.78]
X

1
= 	 ความไว้วางใจในมาตรการก�ำกับดูแลสถานการณ์	 0.28***	 [0.18, 0.39]

	 โควิดของภาครัฐต่อสายการบิน
X

3
 = 	 ความคุ้มค่าในการเดินทาง	 0.31***	 [0.16, 0.46]

X
4
 = 	 ความพึงพอใจในเทคโนโลยี	 0.35***	 [0.15, 0.56]

X
8
 = 	 ความสามารถในการดูแลตนเอง	 0.39***	 [0.31, 0.48]

X
9b
 = 	ความถี่ในการเดินทาง (11-15 เที่ยวบิน/	 1.03*	 [0.11, 1.96]

	 ปี vs 1-5 เที่ยวบิน/ปี)
X

10a
 = 	ระดับการศึกษา (ปริญญาตรี vs ต�่ำกว่าปริญญาตรี)	 -1.48	 [-3.16, 0.19]

X
10b
 = 	ระดับการศึกษา (ปริญญาตรี vs ปริญญาโท)	 0.54	 [–0.01, 1.09]

ผลการวิจัย
R2		  .69
F		  100.48***

*p < .05. **p < .01. *** p < .001.
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	 การวิเคราะห์ข้อมูลคร้ังท่ี 2 เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อทดสอบสมมุติฐาน “เมื่อน�ำตัวแปร 
ที่แบ่งเป็นเซตเข้าวิเคราะห์ในสมการถดถอยเชิงเส้นแบบซ้อนตามล�ำดับกลุ่มตัวแปร A-C แต่ละ 
ล�ำดับข้ันของการวิเคราะห์กลุ่มตัวแปร มีอิทธิพลส่งผลต่อค่าความแปรปรวนของความต้ังใจใช้บริการ 
เดินทางทางอากาศ” (ดังตารางที่ 6) ซึ่งจากการน�ำตัวแปรในกลุ่ม A เข้าไปวิเคราะห์ในสมการโดยที่ 
ไม่มีอิทธิพลของตัวแปรอื่น ๆ เข้ามาเก่ียวข้อง ส่งผลให้การเข้ามามีส่วนร่วมของตัวแปรในกลุ่ม A  
สามารถอธิบายความแปรปรวนของความต้ังใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศได้อย่างมีนัยส�ำคัญ 
ทางสถิติ R2 = .59, F(3, 318) = 156.22, p < .0001 นอกจากนี้ยังพบว่าตัวแปรในกลุ่ม A (X

1
 = 

ความไว้วางใจในมาตรการก�ำกับดูแลสถานการณ์โควิดของภาครัฐต่อสายการบิน X
3
 = ความคุ้มค่า 

ในการเดินทาง และ X
4
 = ความพึงพอใจในเทคโนโลยี) มีอิทธิพลส่งผลต่อความตั้งใจกลับมาใช้

บริการเดินทางทางอากาศอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติด้วย และเมื่อน�ำตัวแปรในกลุ่ม C เข้าไปวิเคราะห์ 
ในสมการที่มีตัวแปรของกลุ่ม A อยู่ก่อนหน้า พบว่าโมเดลโดยรวมมีนัยส�ำคัญทางสถิติ R2 = .69, F 
(7, 314) = 100.48, p < .0001 ดังนั้นตัวแปรที่อยู่ในกลุ่ม A และ C เมื่อรวมกันแล้วจะสามารถอธิบาย
อิทธิพลที่ส่งผลต่อความตั้งใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศได้ 69% นอกจากนี้ยังพบว่าค่าความ 
แปรปรวนเฉพาะของกลุ่ม C มีอิทธิพลส่งผลต่อความต้ังใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศอย่าง 
มีนัยส�ำคัญทางสถิติ sR2 = .10, F(4, 314) = 25.32, p < .05 ซึ่งค่าสถิตินี้แสดงให้เห็นว่าตัวแปร 
ทั้งสี่ตัวในกลุ่ม C ประกอบด้วย X

8
 = ความสามารถในการดูแลตนเอง, X

9b
 = ความถี่ในการเดินทาง 

(11-15 เที่ยวบิน/ปี vs 1-5 เที่ยวบิน/ปี), X
10a
 = ระดับการศึกษา (ปริญญาตรี vs ต�่ำกว่าปริญญาตรี) 

และ X
10b
 = ระดับการศึกษา (ปริญญาตรี vs ปริญญาโท) เมื่อรวมกันแล้วสามารถอธิบายค่าความ 

แปรปรวนของความต้ังใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศได้ถึง 10% และจากการเพิ่มตัวแปร 
ในกลุม่ C เข้าไปในสมการยังพบว่ามตัีวแปร 2 ตัวแปรในกลุม่ C (X

8
 = ความสามารถในการดูแลตนเอง

และ X
9b
 = ความถี่ในการเดินทาง 11-15 เที่ยวบิน/ปี) ที่มีนัยส�ำคัญทางสถิติ

ตารางที่ 6 แสดงผลการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นแบบซ้อนเพื่อทดสอบสมมุติฐานที่ 2

	 การรับรู้ของผู้ใช้บริการเดินทาง
                 ปัจจัย	 ทางอากาศ สภาพแวดล้อม
	 ทางสังคมและการก�ำกับดูแลตนเอง

	 Model 1 Ba	        Model 2b	
		  B	 95% CI

ค่าคงที่			 7.51	***	 3.04	***	 [1.30, 4.78]
X

1
 = 	ความไว้วางใจในมาตรการก�ำกับดูแล	 0.46	***	 0.28	***	 [0.18, 0.39]

	 สถานการณ์โควิดของภาครัฐต่อสายการบิน

X
3
 = 	ความคุ้มค่าในการเดินทาง	 0.31	***	 0.31	***	 [0.16, 0.46]

X
4
 = 	ความพึงพอใจในเทคโนโลยี	 0.57	***	 0.35	***	 [0.15, 0.56]

X
8
 = 	ความสามารถในการดูแลตนเอง			  0.39	***	 [0.31, 0.48]

X
9b
 =	 ความถี่ในการเดินทาง (11-15 เที่ยวบิน/			  1.03	*	 [0.11, 1.96]

	 ปี vs 1-5 เที่ยวบิน/ปี)
X

10a
 =	ระดับการศึกษา (ปริญญาตรี vs ต�่ำกว่าปริญญาตรี)			  -1.48		 [-3.16, 0.19]

X
10b
 =	ระดับการศึกษา (ปริญญาตรี vs ปริญญาโท)			  0.54		 [–0.01, 1.09]
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	 การรับรู้ของผู้ใช้บริการเดินทาง
                 ปัจจัย	 ทางอากาศ สภาพแวดล้อม
	 ทางสังคมและการก�ำกับดูแลตนเอง

	 Model 1 Ba	        Model 2b	
		  B	 95% CI
ผลการวิจัย

R2			  .59		 .69
F			  156.22	***	 100.48	***

   R2					   .10
   F					   25.32	**

หมายเหตุ. N = 322 เซตตัวแปรถูกน�ำเข้าตามล�ำดับ (A-C)

	 aModel 1 แสดงข้ันตอนแรกของการวิเคราะห์สมการถดถอยเชิงเส้นแบบซ้อน เมื่อความ 
ตั้งใจในการกลับมาใช้บริการการเดินทางทางอากาศถูกถดถอยออกจากเซต A = การรับรู้ของผู้ใช้บริการ
การเดินทางทางอากาศ (X

1
, X

3
 และ X

4
) bModel 2 แสดงขั้นตอนที่สองของการวิเคราะห์สมการ 

ถดถอยเชิงเส้นแบบซ้อน เมื่อความต้ังใจในการกลับมาใช้บริการการเดินทางทางอากาศถูกถดถอยออก
จากเซต C = การก�ำกับดูแลตนเอง (X

8
, X

9b
, X

10a
 และ X

10b
) โดยที่มีเซต A เข้าไปอยู่ในสมการก่อน 

*p < .05. **p < .01. *** p < .001.

	 จากตารางท่ี 6 สามารถเขียนสมการเพื่อท�ำนายระดับความต้ังใจของผู้โดยสารชาวไทย 
ในการกลับมาใช้บริการการเดินทางทางอากาศได้ดังนี้ Y' = 0.28X

1
 + 0.31X

3
 + 0.35X

4
 + 0.39X

8 

+ 1.03X
9b
 – 1.48X

10a
 + 0.54X

10b
 + 3.04 สมการนี้แสดงให้เห็นว่า ความไว้วางใจในมาตรการก�ำกับ

ดูแลสถานการณ์โควิดของภาครัฐต่อสายการบิน (X
1
) ความคุ้มค่าในการเดินทาง (X

3
) ความพึงพอใจ 

ในเทคโนโลยี (X
4
) ความสามารถในการดูแลตนเอง (X

8
) ความถี่ในการเดินทางทางอากาศต่อปี (X

9b
) 

และระดับการศึกษาของผู้โดยสารชาวไทย (X
10a
 และ X

10b
) สามารถน�ำมาใช้ในการท�ำนายระดับ 

ความตั้งใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศในช่วงโควิด-19 ได้อย่างแม่นย�ำถึง 69% (R2 = .69)  
โดยผลที่ได้จากการท�ำนายจะมีความผิดพลาดอยู่ประมาณ RMSE = 2.04 คะแนนจากคะแนน 
ค่าเฉลี่ย อย่างไรก็ตามแม้ว่าสมการท�ำนายระดับความตั้งใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศจะ 
มีนัยส�ำคัญทางสถิติ แต่ 31% ของค่าความแปรปรวนที่พบในความต้ังใจกลับมาใช้บริการเดินทาง 
ทางอากาศยังไม่สามารถน�ำมาอธิบายค่าได้

อภิปรายผลการศึกษางานวิจัย
	 จากการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศของผู้โดยสาร 
ชาวไทยในช่วงวิกฤตการณ์โควิด-19 ตั้งแต่ปีพ.ศ. 2563 ถึง 2565 สามารถสรุปผลการวิจัยตามข้อ 
ค้นพบ (ดังภาพที่ 2) ได้ดังนี้

X
X
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ภาพที่ 2 ลักษณะอิทธิพลของปัจจัยที่ส่งผลต่อความตั้งใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศ

	
	 จากปัจจัยด้านการรับรู้ของผู้ใช้บริการเดินทางทางอากาศพบว่า ความไว้วางใจในมาตรการ
ก�ำกับดูแลสถานการณ์โควิดของภาครัฐต่อสายการบิน ความคุ้มค่าจากการเดินทาง และความพึงพอใจ 
ในเทคโนโลยีมีอิทธิพลและความสัมพันธ์เชิงบวกต่อความตั้งใจใช้บริการเดินทางทางอากาศ กล่าวคือ 
ย่ิงผู้โดยสารชาวไทยมีระดับการรับรู้เก่ียวกับความไว้วางใจในมาตรการก�ำกับดูแลสถานการณ์โควิด 
ของภาครัฐต่อสายการบิน รับถึงความคุ้มค่าจากการเดินทาง และมีความพึงพอใจในเทคโนโลยี 
เพิม่มากข้ึนเท่าไร ผูโ้ดยสารชาวไทยก็ย่ิงมแีนวโน้มของความตัง้ใจทีจ่ะกลบัมาใช้บรกิารเดนิทางทางอากาศ
มากขึ้นเท่านั้น ผลการวิจัยนี้สอดคล้องกับการศึกษาของ Song and Choi  (2020) และการศึกษา 
ของ Polat et al. (2020) ที่ได้ค้นพบว่าพฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสารจะเปลี่ยนแปลงไป  
หากผู้โดยสารมีการรับรู้ได้ถึงความคุ้มค่าจากการเดินทาง ตลอดจนมีความไว้วางใจในมาตรการก�ำกับ
ดูแลสถานการณ์ต่าง ๆ ที่ไม่พึงประสงค์ นอกจากนี้การศึกษาของ Kim et al. (2017) ยังสนับสนุน 
ผลการวิจัยในประเด็นเร่ืองของการน�ำเทคโนโลยีการให้บริการเข้ามาใช้ ว่ามีผลต่อความต้ังใจใช้บริการ
เดินทางทางอากาศอีกด้วย

ความสามารถในการ
ดูแลตนเอง

ความถี่ในการเดินทาง
11 - 15 เที่ยวบิน/ปี

ระดับการศึกษา
ต�่ำกว่าปริญญาตรี

ระดับการศึกษา
ปริญญาโท

ความตั้งใจในการ
กลับมาใช้บริการ
เดินทางทางอากาศ

Set A = การรับรู้ของผู้โดยสาร

Set C = การก�ำกับดูแลตนเอง

ความไว้วางใจในมาตรการ
ก�ำกับดูแลสถาณการณ์

โควิดของภาครัฐ
ต่อสายการบิน

ความคุ้มค่าในการเดินทาง

ความพึงพอใจในเทคโนโลยี
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	 ส�ำหรับปัจจัยด้านการก�ำกับดูแลตนเองพบว่า หากผู้โดยสารชาวไทยมีความสามารถในการ
ดูแลตนเองให้ปลอดภัยห่างไกลจากโรคเมื่อต้องเดินทางทางอากาศ ผู้โดยสารชาวไทยจะมีแนวโน้มของ 
ความตั้งใจกลับมาใช้บริการทางอากาศเพิ่มมากข้ึน อีกทั้งยังพบว่าผู ้โดยสารท่ีเดินทางบ่อยคร้ังม ี
แนวโน้มของความตั้งใจกลับมาใช้บริการทางอากาศมากกว่าผู้โดยสารที่เดินทางน้อยครั้ง สาเหตุที่เป็น
เช่นนี้อาจเป็นเพราะการเดินทางบ่อยครั้งจะน�ำมาซึ่งประสบการณ์ที่ท�ำให้ผู้โดยสารรับรู้ถึงความสามารถ
ของตนเองในการควบคุมสถานการณ์ได้ ประเด็นนี้สอดคล้องกับทฤษฎีของ Bandura (1977) ที่อธิบาย
ว่า หากบุคคลหนึ่ง ๆ มีความเช่ือมั่นในตนเองที่จะกระท�ำสิ่งใดสิ่งหนึ่ง บุคคลนั้นจะมีความสามารถ 
ในการควบคุมพฤติกรรมให้เป็นไปตามความต้องการได้ อย่างไรก็ตามปัจจัยด้านระดับการศึกษา  
กลับไม่พบว่าเป็นปัจจัยท่ีมีนัยส�ำคัญทางสถิติต่อระดับความต้ังใจกลับมาใช้บริการทางอากาศ สาเหต ุ
ที่เป็นเช่นนี้อาจเนื่องมาจากผู้โดยสารชาวไทยท่ีมีระดับการศึกษาแตกต่างกัน อาจมีองค์ความรู้เท่ากัน 
เกี่ยวกับการระบาดของโรคโควิด-19 เนื่องจากเป็นโรคระบาดใหม่ที่ต้องอาศัยการเรียนรู้และปรับตัวเพื่อ
ให้ด�ำรงชีวิตได้อย่างปลอดภัย ซ่ึงผลการศึกษาดังกล่าวขัดแย้งกับผลการศึกษาของเจนจิรา นาทองค้า 
และสุดาพร กุณฑลบุตร (2561) ที่พบว่าระดับการศึกษาที่แตกต่างกัน ส่งผลต่อความตั้งใจใช้บริการซ�้ำ 
ของสายการบินต้นทุนต�่ำ สาเหตุท่ีเป็นเช่นนี้เพราะการศึกษาของเจนจิรา นาทองค้า และสุดาพร  
กุณฑลบุตร ด�ำเนนิการศกึษาในสถานการณ์ปกติ ดังนัน้ความแตกต่างในระดับการศกึษาของแต่ละบุคคล
จึงไม่อาจสะท้อนให้เห็นถึงความตั้งใจใช้บริการทางอากาศในช่วงการระบาดของโรคโควิด-19 ได้ 

บทสรุปและ ข้อเสนอแนะ
	 จาการผลการศึกษาช้ีให้เห็นว่า ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลส่งผลต่อความตั้งใจกลับมาใช้บริการเดินทาง
ทางอากาศมากที่สุดในช่วงการระบาดของโรคโควิด-19 (2562 - 2564) คือ ปัจจัยด้านความถี่ในการ 
เดินทาง รองลงมาคือ ความสามารถในการดูแลตนเองของผู้โดยสาร ความพึงพอใจในเทคโนโลยี  
ความคุ้มค่าในการเดินทาง และปัจจัยด้านความไว้วางใจในมาตรการก�ำกับดูแลสถานการณ์โควิดของ 
ภาครัฐต่อสายการบิน ตามล�ำดับ ซึ่งแต่ละปัจจัยสามารถน�ำมาอธิบายให้เห็นถึงข้อเสนอแนะที่สามารถ
น�ำไปใช้ในการพัฒนา ปรับปรุง และวางแผนการบริหารจัดการธุรกิจการบิน เพื่อสร้างความยั่งยืนและ
ความยืดหยุ่นในด�ำเนินธุรกิจการบินได้ดังนี้
	 1) จากผลการวิจัยพบว่าผู้โดยสารชาวไทยที่มีความถ่ีในการเดินทางทางอากาศ 11-15  
เที่ยวบิน/ปีในช่วงโควิด-19 มีแนวโน้มกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศมากกว่าผู้โดยสารชาวไทย 
ที่มีความถ่ีในการเดินทางทางอากาศ 1-5 เท่ียวบิน/ปี ดังนั้นหากต้องการให้ผู้โดยสารชาวไทยกลับมา
ใช้บริการเดินทางทางอากาศเพิ่มมากข้ึน สายการบินจึงควรเร่ิมส่งเสริมการเดินทางให้เกิดข้ึนในกลุ่ม 
ผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศอยู่เป็นประจ�ำ หรือเป็นกลุ่มผู้โดยสารที่มีการสะสมไมล์การเดินทาง เช่น 
กลุ่มนักเดินทางธุรกิจ เป็นต้น เพราะผู้โดยสารกลุ่มนี้เป็นกลุ่มที่คุ้นเคยกับการเดินทาง เนื่องจากเป็น 
ผู้ท่ีมีประสบการณ์ในการเดินทางมากพอท่ีจะก�ำกับดูแลตัวเอง จึงมักจะไม่ค่อยหวาดกลัวหากมีการ
เปลี่ยนแปลงเกี่ยวกับการเดินทางทางอากาศ
	 2) จากผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่า ย่ิงผู้โดยสารชาวไทยมีความสามารถในการดูแลตัวเอง 
ได้ดี เมื่อต้องเดินทางทางอากาศในช่วงโควิด-19 ผู้โดยสารชาวไทยจะมีแนวโน้มของความตั้งใจ 
กลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศเพิ่มมากข้ึน ผลการวิจัยนี้สะท้อนให้เห็นว่าการสร้างความมั่นใจ 
ในตนเองเป็นสิ่งท่ีมีความส�ำคัญท่ีจะผลักดันให้เกิดความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมให้เป็นไปตาม
ความต้องการ ดังน้ันการส่งเสริมให้ผู้โดยสารชาวไทยมีความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมตนเอง 
ให้ปลอดภัยในระหว่างการเดินทางทางอากาศ จึงเป็นหน้าท่ีของภาครัฐและภาคเอกชนที่อยู ่ใน 



วารสารสุทธิปริทัศน์ ปีที่ 36 ฉบับที่ 4 ตุลาคม - ธันวาคม 2565 117

อุตสาหกรรมการบินที่จะช่วยส่งเสริมและสร้างความรู้ให้แก่ผู้ใช้บริการเดินทางทางอากาศ ซ่ึงอาจ 
ท�ำได้ด้วยวิธีการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเก่ียวกับล�ำดับข้ันตอนการเดินทางทางอากาศในยุคปกติใหม่ 
อย่างชัดเจนและเป็นรูปธรรม จนท�ำให้ผู้ใช้บริการเกิดความเข้าใจ คุ้นเคย และเคยชินกับการดูแล 
สุขภาพในยุคปกติใหม่ของการเดินทางทางอากาศ
	 3) จากผลการวิจัยช้ีให้เห็นว่าหากผู้โดยสารชาวไทยมีการรับรู้ถึงความพึงพอใจในเทคโนโลยี 
การให้บรกิารท่ีเพิม่ข้ึน ผูโ้ดยสารชาวไทยจะมแีนวโน้มของความตัง้ใจกลบัมาใช้บรกิารเดนิทางทางอากาศ
เพิ่มมากข้ึนในช่วงโควิด-19 ผลการวิจัยน้ีสะท้อนให้เห็นว่าเทคโนโลยีได้เข้ามามีบทบาทส�ำคัญในยุค 
ความปกติถัดไปส�ำหรับการเดินทางทางอากาศ ส่งผลให้ผู้โดยสารชาวไทยเล็งเห็นถึงความส�ำคัญของ 
การมีเทคโนโลยีให้บริการ เพื่อลดความเสี่ยงจากการระบาดของโรคโควิด-19 ดังนั้นการส่งเสริมให้เกิด 
การเดินทางทางอากาศที่เพิ่มมากข้ึนจึงข้ึนอยู่กับสายการบินและสนามบิน ที่จ�ำเป็นต้องมีการเร่งน�ำ
เทคโนโลยีเข้ามาใช้ เพื่อลดจุดที่มีการสัมผัสร่วมกัน เช่น พื้นที่ตรวจบัตรโดยสาร พื้นที่ตรวจคนเข้าเมือง 
และพื้นที่พักรอก่อนข้ึนเคร่ือง ซ่ึงข้อแนะน�ำนี้ยังสอดคล้องกับค�ำแนะน�ำของ Serrano and Kazda 
(2020)
	 4) จากผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า หากผู้โดยสารชาวไทยมีการรับรู้ถึงความคุ้มค่าจาก 
การเดินทางทางอากาศเพิ่มข้ึน ผู้โดยสารชาวไทยจะมีแนวโน้มของความต้ังใจกลับมาใช้บริการเดินทาง 
ทางอากาศเพิ่มมากข้ึนด้วย ผลการวิจัยนี้กล่าวเป็นนัยว่า การรับรู้ถึงความคุ้มค่าเป็นหนึ่งในปัจจัย 
ที่ผู ้โดยสารชาวไทยใช้ในการพิจารณาเพื่อตัดสินใจกลับมาเลือกใช้บริการเดินทางทางอากาศ ซ่ึง 
ส่วนใหญ่การประเมินความคุ้มค่าจะเกิดข้ึนหลังจากการใช้บริการ และมีการเปรียบเทียบข้อดีข้อเสีย 
จากประสบการณ์การเดินทางท่ีผ่านมา โดยความคุ้มค่าที่ผู้โดยสารพิจารณามักจะมีความเก่ียวข้อง 
กับคุณภาพการให้บริการของแต่ละสายการบิน (Huang, 2010; Kim, 2014) ดังนั้น หากต้องการให้
ผู้โดยสารชาวไทยกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศเพิ่มมากข้ึนในช่วงโควิด-19 สายการบินจึงควร
ปรับปรุงคุณภาพการให้บริการท่ีสามารถสะท้อนให้เห็นถึงความปลอดภัยในการเดินทางทางอากาศได้  
เช่น มาตรการให้บริการแบบเว้นระยะห่างทางสังคมโดยที่ไม่ท�ำให้ผู้ใช้บริการรู้สึกว่าห่างเหิน หรือ 
ไร้ซึ่งการมีปฏิสัมพันธ์ที่ดีระหว่างพนักงานและผู้ใช้บริการ หรือระหว่างผู้ใช้บริการด้วยกัน
	 5) จากผลการศึกษาช้ีให้เห็นว่าย่ิงผู้โดยสารชาวไทยมีความไว้วางใจในมาตรการก�ำกับดูแล
สถานการณ์โควิดของภาครัฐต่อสายการบินมากข้ึน ผู้โดยสารชาวไทยจะมีแนวโน้มของความต้ังใจกลับ
มาใช้บริการเดินทางทางอากาศเพิ่มมากขึ้นตามไปด้วย ผลการวิจัยนี้กล่าวเป็นนัยว่า ผู้โดยสารชาวไทย
ให้ความส�ำคัญกับมาตรการก�ำกับดูแลของรัฐที่มีต่อสายการบิน เพราะมาตรการที่ดีที่สามารถปฏิบัติงาน 
ได้จริง เห็นเป็นรูปธรรมเก่ียวกับการป้องกันการแพร่ระบาดของโรคในระหว่างการเดินทางทางอากาศ 
จะช่วยสร้างความมั่นใจ และก่อให้เกิดเป็นความไว้วางใจในการเดินทางของผู้ใช้บริการได้มากข้ึน  
ดังนั้นหากต้องการให้ผู ้โดยสารชาวไทยกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศเพิ่มมากย่ิงข้ึนในช่วง 
โควิด-19 ภาครัฐจ�ำเป็นต้องมีมาตรการที่เป็นรูปธรรมชัดเจนในการให้สายการบินด�ำเนินการให้บริการ
อย่างปลอดภัยห่างไกลโรค
	 อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาอิทธิพลของกลุ่มปัจจัยพบว่า ปัจจัยด้านการรับรู้ของผู้โดยสาร 
ชาวไทยมีอิทธิพลส่งผลต่อความตั้งใจกลับมาใช้บริการเดินทางทางอากาศมากกว่าปัจจัยด้านการก�ำกับ 
ดูแลตนเอง ดังนั้น การพัฒนา ปรับปรุง และวางแผนการด�ำเนินธุรกิจการบินในช่วงโควิด-19  
จึงควรมุ่งเน้นไปท่ีการส่งเสริมให้ผู้โดยสารมีการรับรู้ท่ีดีต่อรูปแบบการให้บริการเดินทางทางอากาศ 
ที่เปลี่ยนแปลงไป
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