
  HMO11-1 
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บทคดัย่อ 

การวิจัยน้ีเป็นการศึกษาความตอ้งการของผูโ้ดยสารสูงอายุชาวไทยในการใช้บริการสายการบิน โดยมี

วตัถุประสงคเ์พ่ือ ศึกษาถึงลกัษณะพ้ืนฐานทัว่ไปทางเศรษฐกิจและสังคมของผูสู้งอายใุนการตดัสินใจใชบ้ริการสายการ

บิน ตลอดจนเพื่อทาํการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ของโครงสร้างเชิงสาเหตุระหวา่งตวัแปรต่าง ๆ ในแบบจาํลองสมการ

โครงสร้าง (Structure Equation Model) โดยศึกษาความพึงพอใจของผูโ้ดยสารสูงอายุในการตดัสินใจเดินทางใน 3 

ช่วงเวลา คือ ช่วงก่อนการบิน ช่วงระหวา่งเท่ียวบิน และช่วงหลงัการบิน ซ่ึงขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ีเป็นขอ้มูลปฐม

ภมิูท่ีไดจ้ากการเกบ็แบบสอบถามจากผูโ้ดยสารในกลุ่มผูสู้งอายท่ีุใชบ้ริการสายการบิน ภายในประเทศ ณ ท่าอากาศยาน

ดอนเมือง และท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จาํนวน 400 ตวัอย่าง ผลการศึกษาพบว่า ตวัแปรต่าง ๆ ในแบบจาํลองมี

ความสัมพนัธ์กนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติใน 2 มิติ คือ 1) มิติของการตดัสินใจเดินทาง และ 2) มิติของความพึงพอใจใน

การใชบ้ริการ 
 

ABSTRACT 

  This research is to study the travel needs of Thai aging passengers in the use of airline services. The main 

purposes are 1) to study the socio-economic characteristics of aging passengers in the decision of airline services, as 

well as 2) to analyze the causal structure’s relationship between variables in the structural equation model; studying 

the satisfaction of aging passengers in a sense of travel decision-making by the third periods as before the flight, 

during the flight and after the flight. The primary data used in this study is collected by the questionnaires survey 

using 400 samples among the domestic aging passengers at Don Mueang and Suvarnabhumi Airport. According to 

the results, it shows that the model’s variables are related statistically significant in two aspects; one is a dimension of 

the decisions in travel, and another is a dimension of satisfaction in the use of services. 
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บทนํา 

 ความเจริญกา้วหนา้ทางดา้นวิทยาศาสตร์และ

เทคโ นโ ลยี  โดย เฉ พาะในสาข าการ แพทย์และ

สาธารณสุข ส่งผลให้การรักษาพยาบาล การบริโภค

อาหาร การดําเนินชีวิตได้รับความสนใจและให้

ความสําคญัมากข้ึน ทาํให้ประชากรมีอายุยืนยาวข้ึน 

ขณะท่ีอัตราการเกิดลดน้อยลง เพราะสภาวะทาง

เศรษฐกิจ วิถีชีวิต และทศันคติของคนในยุคปัจจุบนัท่ี

มีแนวโน้มท่ีจะมีคนโสดเพ่ิมมากข้ึน เน่ืองจากมีการ

แต่งงานชา้ลง และนิยมมีบุตรนอ้ยลง (สํานกังานสถิติ

แห่งชาติ, 2552) ดงันั้นจึงส่งผลต่อสัดส่วนของผูสู้งอายุ

ท่ี ก ํา ลัง ข ย ับ ตัว เ พิ่ ม สู ง ข้ึ น ทุ ก ปี  โ ด ย สํ านักงาน

คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ได้

คาดการณ์ไวว้า่ ประชากรของประเทศไทยจะเพ่ิมข้ึนจาก 66.48 

ลา้นคน ในปี พ.ศ. 2551 เป็น 70.65 ลา้นคน ในปี พ.ศ. 2568 แลว้

จะเร่ิมลดลงเป็น 70.63 ลา้นคน ในปี พ.ศ. 2573 โดยมีสัดส่วนท่ี

ประเมินไดจ้ากประชากรวยัเดก็ อาย ุ0-14  ปี จะลดลงจาก 15.95 

ลา้นคนในปีพ.ศ. 2533 เป็น 9.54 ลา้นคนในปี พ.ศ. 2573 ขณะท่ี

ประชากรวยัสูงอายุ คือ ประชากรท่ีมีอายุ 60 ปีข้ึนไป จะ

เพ่ิมข้ึนจาก 4.02 ลา้นคนเป็น 17.74ลา้นคน ในช่วงเดียวกนัจาก

จํานวนประชากรแต่ละช่วงวยั ประเทศไทยเร่ิมก้าวเข้าสู่ 

“สังคมผูสู้งอาย ุ(Aging Society )” ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2547 และจะเป็น

สังคมผูสู้งอายุโดยสมบูรณ์ (Aged Society)ในปี พ.ศ. 2567 

(กระทรวงยติุธรรม, 2555) 

  จ า ก ส ถิ ติ แ น ว โ น้ ม ก า ร เ ป ล่ี ย น แ ป ล ง

โครงสร้างประชากรของประเทศไทยท่ีกาํลงักา้วเขา้สู่

สังคมผูสู้งอาย ุนบัเป็นประเดน็ท่ีควรไดรั้บความสนใจ 

เ พ ร า ะ มี ผ ล ก ร ะ ท บ อ ย่ า ง ก ว้ า ง ข ว า ง ทั้ ง ใ น  

ก )  ร ะ ดับ ม ห ภ า ค  เ ช่ น  ผ ล ต่ อ ผ ล ผ ลิ ต ม ว ล ร ว ม

ประชาชาติ (Gross Domestic Production : GDP) 

รายได้ต่อหัวของประชากร การออมและการลงทุน 

งบประมาณของรัฐบาล การจา้งงาน และผลิตภาพของ

แรงงาน เป็นตน้ และ ข) ระดบัจุลภาค เช่น ผลกระทบ

ต่อตลาดผลิตภณัฑ์และบริการดา้นต่าง ๆ โดยเฉพาะ

ดา้นการเงินและดา้นสุขภาพ เป็นตน้ (ไพโรจน์, 2552) 

ดังนั้ นการเปล่ียนแปลงดังกล่าวจึงสะท้อนต่อการ

กําหนดแนวทางในการจัดสวัสดิการต่าง ๆ ให้กับ

ผูสู้งอายุ โดยเฉพาะสวสัดิการด้านบริการสาธารณะ

และการขนส่ง ถือได้ว่าเป็นสวัสดิการท่ีมีบทบาท

สําคญัประการหน่ึงสําหรับการดาํเนินชีวิตประจาํวนั

ของผู ้สูงอายุ  เพราะผู ้สูงอายุในปัจจุบันชอบการ

เดินทาง (วิวรรณ, 2556) ดงันั้นระบบการคมนาคมและ

การส่ือสารท่ีมี คุณภาพและปลอดภัยจะสามารถ

ตอบสนองความตอ้งการในการเดินทางของผูสู้งอายไุด ้

โดยการเดินทางทางอากาศ (Air Travelling) จดัเป็น

รูปแบบการเดินทางท่ีสอดคล้องกับลักษณะและ

ขอ้จาํกดัทางกายภาพของผูสู้งอายุมากกวา่การเดินทาง

รูปแบบอ่ืนๆ คือ สามารถช่วยย่นระยะเวลาในการไป

ถึงจุดหมายปลายทางไดเ้ร็วกวา่การเดินทางในรูปแบบ

อ่ืนๆ เ ม่ือเปรียบเทียบกับเส้นทางเดียวกัน (คณะ

สังคมศาสตร์ มหาวทิยาลยันเรศวร, 2553) 

 สาํหรับแนวโนม้การเดินทางทางอากาศ (Air 

Travelling) ในปี พ.ศ. 2556 นั้น คาดวา่จะยงัคงมีการ

ขยายตวัอยา่งต่อเน่ือง โดยจะมีปริมาณการเติบโตของ

การเดินทางของผูโ้ดยสารอยู่ท่ีประมาณร้อยละ 4-5 

ประกอบกบัขีดความสามารถในการแข่งขนัของธุรกิจ

การบินของประเทศไทยในอนาคต จัดเป็นตัวเลือก

สําคญัสําหรับผูสู้งอายุในการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ

สายการบินเพ่ือให้สอดคลอ้งกบัลกัษณะทางกายภาพ 

และความตอ้งการในการเดินทางทางอากาศของแต่ละ

บุคคล  นอกจากน้ี ยงัเป็นการสะทอ้นถึงมุมมองของ

เศรษฐศาสตร์สาธารณะท่ีเน้นบทบาทของรัฐบาลใน

การจัดสรรทรัพยากรท่ีมีอยู่อย่างจาํกัดเพ่ือยกระดับ

มาตรฐานความเป็นอยู่ของประชาชนในกลุ่มใดกลุ่ม

หน่ึง โดยไม่ทาํให้ความเป็นอยูข่องประชาชนกลุ่มอ่ืน

แยล่ง โดยอาศยัรัฐสวสัดิการเป็นเคร่ืองมือในการสร้าง

ค ว า ม เ ป็ น ธ ร ร ม ใ น สั ง ค ม ( ค ณ ะ สั ง ค ม ศ า ส ต ร์ 

มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2550) ในท่ีน้ีก็คือ การ

จัดสรรทรัพยากรด้านผลิตภณัฑ์และบริการเก่ียวกับ

การเดินทางทางอากาศ เพ่ือตอบสนองความตอ้งการ

เดินทางของผูโ้ดยสารสูงอายุให้เกิดประสิทธิภาพ
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สูงสุด และนําไปสู่การพฒันาเศรษฐกิจและสังคมท่ี

ย ัง่ยนืในอนาคต 

  ดว้ยเหตุน้ี จึงเป็นเหตุผลประการสําคญัท่ีทาํ

ให้มีการศึกษาความตอ้งการของผูโ้ดยสารสูงอายุชาว

ไทยในการใชบ้ริการสายการบินโดยใชโ้มเดลสมการ

โครงสร้าง (Structural Equation Model) ซ่ึงเป็น

เคร่ืองมือในการวิจยัทางเศรษฐศาสตร์ โดยมีคุณสมบติั

พิเศษท่ีสามารถวิเคราะห์ตวัแปรท่ีไม่สามารถสังเกตได้

โดยตรง หรือตัวแปรแฝง เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์

พฤติกรรมการเดินทางของผูสู้งอายุท่ีมีต่อการเดินทาง

ทางอากาศในขณะเดียวกนั เพ่ือเป็นการประเมินแผน

กลยทุธ์ของแต่ละสายการบินท่ีมีต่อความต่ืนตวัในการ

รับ มือ กับ กา ร เ ป ล่ี ยน แป ลง ข อ งโ ค ร งส ร้า งท า ง

ประชากรของประเทศไทยท่ีกําลังก้าวเข้าสู่สังคม 

“ผูสู้งอายโุดยสมบูรณ์ (Aged Society)” ในอีกไม่ก่ีปี

ขา้งหนา้  

 

วตัถุประสงค์การวจิัย 

 1. เพ่ือศึกษาถึงลกัษณะพ้ืนฐานทั่วไปทาง

เศรษฐกิจและสังคม ตลอดจนตวัแปรดา้นตน้ทุนท่ีมีผล

ต่อการตดัสินใจเดินทางของผูสู้งอายุในการใชบ้ริการ

สายการบิน 

 2. เพ่ือศึกษาการตดัสินใจเดินทางของผูสู้งอายท่ีุ

มีผลต่อความพึงพอใจในการใช้บริการสายการบิน: 

ช่วงก่อนการบินในระหวา่งเท่ียวบิน ช่วงหลงัการบิน 

 3. เพ่ือให้ทราบถึงรูปแบบความสัมพันธ์ของ

โครงสร้างเ ชิงสาเหตุระหว่างตัวแปรต่าง ๆ ใน

แบบจาํลองสมการโครงสร้างของการตดัสินใจและ

ความพึงพอในการเดินทางของผูสู้งอายุท่ีมีต่อการใช้

บริการสายการบิน 

 

วธีิการวจิัย 

 การวิจยัคร้ังน้ีไดศึ้กษาถึงรูปแบบความสัมพนัธ์

โครงสร้างเชิงสาเหตุระหว่างตัวแปรต่าง ๆ ภายใน

โมเดลสมการเชิงโครงสร้าง โดยได้มีการนําข้อมูล 

ปฐมภู มิ ท่ีได้จากการเก็บแบบสอบถามจากกลุ่ม

ตัวอย่างมาวิเคราะห์และประมวลผลด้วยโปรแกรม

สถิติสาํเร็จรูป โดยมีขั้นตอนการวเิคราะห์ 3 ส่วน ดงัน้ี 

 1) การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไป (Descriptive 

Analysis) มีวตัถุประสงคเ์พ่ือให้ทราบถึงลกัษณะทาง

สังคมและเศรษฐกิจของกลุ่มตวัอย่าง โดยใชส้ถิติเชิง

พรรณนาในการวิเคราะห์ค่าสถิติต่าง ๆ ของตวัแปรใน

สมการโครงสร้าง ไดแ้ก่ ค่าสูงสุด (Maximum) ค่า

ตํ่าสุด (Minimum) ค่าเฉล่ีย (Mean) และค่าเบ่ียงเบน

มาตรฐาน (Standard Deviation) ของตวัแปรภายใน

โมเดลสมการโครงสร้าง 

 2) การวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง โดย

เป็นการวิเคราะห์องคป์ระกอบ (Factor Analysis) ซ่ึง

เป็นวิ ธีการทางสถิติท่ีรวมการวิ เคราะห์ตัวแปรท่ี

เก่ียวข้องหลายตัวแปรไวเ้ป็นองค์ประกอบเดียวกัน

หลงัจากนั้นจึงนาํผลการวเิคราะห์มาสร้างองคป์ระกอบ

ใหม่ท่ีมีความสัมพนัธ์กนัสูงมาก (สุภมาส, 2552) 

 ทั้งน้ีในการวิเคราะห์องค์ประกอบ ตวัแปรทุก

ตัวจะต้องมีความสัมพันธ์กัน เ น่ืองจากต้องมีการ

คดัเลือกตัวแปรท่ีใช้ในการวิเคราะห์ในลาํดับต่อไป 

สถิติท่ีใชใ้นการทดสอบความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร

มี 2 สถิติ ดงัน้ี 

 (1) Kaiser-Mayer-Olkin Measure of 

Sampling Adequacy (KMO) เป็นค่าสถิติท่ีใชเ้พ่ือวดั

ความเหมาะสมของขอ้มูลซ่ึงไดจ้ากกลุ่มตวัอย่างเพ่ือ

นํามาวิเคราะห์องค์ประกอบสมการการหาค่า KMO 

∑ ∑
∑

+
= 22

2

)( relationpartialcorr
r

KMO
i

i

        (1) 

 ถา้ r = 1 หมายความวา่ ตวัแปรไม่มีความ

คลาดเคล่ือนในการทาํนาย  

 ถา้ r > 0.50 หมายความวา่ ขอ้มูลท่ีเกบ็มาได้

เป็นค่าท่ียอมรับได ้แต่อาจจะตอ้งปรับเปล่ียนตวัแปร  

 ถา้ r > 0.80 ข้ึนไป หมายความวา่ ขอ้มูลมี

ค ว า ม เ ห ม า ะ ส ม ดี ม า ก ใ น ก า ร นํ า ม า วิ เ ค ร า ะ ห์
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องคป์ระกอบ(Hair, Black, Babin, Anderson, & 

Tatham, 1998) 

 (2) Barlett’s Test of Sphericity ประกอบดว้ย

สมมติฐานในการทดสอบ ดงัต่อไปน้ี (อารียา, 2553) 

 H0: เ มท ริ ก ซ์ ส หสั ม พัน ธ์ เ ป็น เม ทริ ก ซ์

เอกลกัษณ์ท่ีตวัแปรต่าง ๆ ไม่มีความสัมพนัธ์กนั 

 H1: เมทริกซ์สหสัมพันธ์ไม่เป็นเมทริกซ์

เอกลกัษณ์ท่ีตวัแปรต่าง ๆ มีความสัมพนัธ์กนั 

 ชุดข้อมูล ท่ีได้จ ากการ เก็บแบบส อบถาม

สามารถนาํไปวเิคราะห์องคป์ระกอบไดเ้ม่ือปฏิเสธ H0 

 3) การวเิคราะห์องค์ประกอบ มีขั้นตอน ดงัน้ี  

 3.1) การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสํารวจ 

(Exploratory Factor Analysis) ซ่ึงเป็นการสาํรวจหา

องค์ประกอบร่วมท่ีสามารถใช้อธิบายความสัมพนัธ์

ระหวา่งตวัแปรสังเกตได ้โดยความสัมพนัธ์ระหวา่งชุด

ขอ้มูลนั้นตอ้งมีค่าไม่น้อยกว่า 0.04 ซ่ึงพิจารณาจาก 

เมทริกซ์สหสัมพนัธ์หลงัจากนั้นจึงพิจารณาค่าไอเกน 

(Eigen Values) โดยจะตอ้งมีค่าไอเกนมากกวา่ 1 และ

ค่าความแปรปรวนเหมาะสมตอ้งมีค่ามากกว่าร้อยละ 

60 ขั้นตอนการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงสาํรวจมีดงัน้ี 

คือ 

 (1) สกัดองค์ประกอบขั้นต้น (Factor 

Extraction) โดยการใช้วิธี Principal Component 

Analysis เป็นวิธีท่ีนิยมใชม้ากท่ีสุด ซ่ึงสามารถอธิบาย

ความแปรปรวนของตวัแปรสังเกตได้มากท่ีสุด โดย

การรวมกนัเชิงเส้นของตวัแปร (Linear Combination) 

(กลัยา, 2548) การสกดักนัองค์ประกอบขั้นตน้จะ

ยอมรับตัวแปรท่ีมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมากกว่า 

0.40 ข้ึนไปเท่านั้น และจะตดัตวัแปรท่ีมีค่านํ้ าหนัก

องคป์ระกอบนอ้ยกว่า 0.40 ออกไป แลว้ทาํการสกดั

องคป์ระกอบกบัตวัแปรแต่ละตวัอีกคร้ัง (Swanson & 

Horridge, 2004) 

 (2) การหมุนแกนขององค์ประกอบ 

(Factor Rotation) เป็นวิธีท่ีทาํให้เกิดองคป์ระกอบท่ี

ชดัเจนข้ึน ซ่ึงประกอบดว้ย 2 วิธี คือ การหมุนแกน

แบบมุมแหลม (Oblique) และการหมุนแกนแบบมุม

ฉาก (Orthogonal) ซ่ึงนิยมวิธี Varimax นอกจากน้ี มี

การพิจารณาค่าความเช่ือมัน่ (Reliability) ซ่ึงทาํให้

ได้ผลท่ีมีความสอดคล้องหรือเป็นไปในทิศทาง

เดียวกนั สถิติท่ีใชใ้นการประมาณค่าความเช่ือมัน่ คือ 

Cronbach’s alpha (Cronbach, 1951) โดยค่าท่ีมีการ

ยอมรับมากท่ีสุดตอ้งมีค่ามากกวา่ 0.60  

 3.2) การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 

(Confirmatory Factor Analysis) พิจารณาเพ่ือสาํรวจ

และระบุองค์ประกอบ เพ่ือตรวจสอบทฤษฎี และเพ่ือ

สร้างตวัแปรใหม่ ทั้งน้ีโมเดลท่ีใชใ้นการศึกษา ไดม้า

จากการทบทวนวรรณกรรมและการศึกษาทฤษฎีท่ี

เก่ียวข้อง และการเก็บรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิจาก

แบบสอบถามโดยอา้งอิงจากโมเดลท่ีกาํหนดข้ึน พร้อม

ทั้งระบุค่าความเป็นไปไดค้่าเดียวของโมเดล  

 ทั้ งน้ี การศึกษาความต้องการของผูโ้ดยสาร

สูงอายุชาวไทยในการใช้บริการสายการบิน เพ่ือ

วิเคราะห์ความสัมพนัธ์โครงสร้างเชิงเส้นระหว่างตวั

แปรแฝงและตัวแปรสังเกตได้ ซ่ึงกําหนดข้ึนใน

แบบจาํลอง โดยตวัแปรทุก ๆ ตวัเกิดจากการรวบรวม

จากเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งแลว้นาํมาประกอบ

เป็นแบบจําลองท่ีใช้ในการศึกษาคร้ังน้ีซ่ึงปรากฏ 

ดงัรูปท่ี 1 
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ทีม่า: จากการทบทวนวรรณกรรม 

รูปที่ 1: แบบจาํลองตามทฤษฎี

𝛿5 

เพศ(𝑥1) 

สถานภาพ(𝑥3) 

อาชีพ(𝑥4) 

อาย(ุ𝑥2) 

รายได/้เดือน(𝑥5) 

ลกัษณะทาง

ประชากรศาสตร์ 

(𝜉1) 

ลกัษณะทางเศรษฐกิจ 

(𝜉2) 

ความยดืหยุน่ของเวลา(𝑥6) 

การยอมรับความล่าชา้(𝑥7) 

ตน้ทุนของเวลา  

(𝜉3) 

การตระหนกัถึงลกัษณะ 

ทางกายภาพของเคร่ืองบิน(𝑥8) 

การตระหนกัถึงการใชอุ้ปกรณ์นิรภยั (𝑥15) 

บริการหลกั(𝑥16) 

บริการส่วนเสริม (𝑥17) 

ตน้ทุนความปลอดภยั 

 (𝜉4) 

ลกัษณะบริการ 

(𝜉5) 

การตัดสินใจเดินทาง 

โดยใช้ Full-Service (𝜼𝟒) 

การตดัสินใจเดนิทาง 

โดยใช้  Low-Cost (𝜼𝟓) 

ก่อนการบิน 

(𝜼𝟏) 

ระหวา่งการบิน 

(𝜼𝟐) 

 

หลงัการบิน 

(𝜼𝟑) 

ความชดัเจนขอเปล่ียนแปลงเท่ียวบิน(𝑌1) 

ความสะดวกในการตรวจบตัรโดยสาร (Check-In)(𝑌2) 

ระยะทางเดินทางไปประตูทางออกข้ึนเคร่ือง (Gate)  (𝑌3) 

ความเพียงพอของพื้นท่ีสาํหรับรอข้ึนเคร่ือง(𝑌4) 

ความสะดวกในการตรวจบตัรโดยสารก่อนข้ึนเคร่ือง(𝑌5) 

ความสะดวกในการนาํผูโ้ดยสารไปข้ึนเคร่ืองโดยงวงชา้ง(𝑌6) 

การใหบ้ริการอุปกรณ์อาํนวยสะดวกสาํหรับผูป่้วย(𝑌8) 

ความชดัเจนของการประกาศ/ใหข้อ้มูลก่อนข้ึนเคร่ือง(𝑌9) 

ความชดัเจนในการใหข้อ้มูลขณะอยูบ่นเคร่ือง (𝑌10) 

ความชดัเจนของการใหข้อ้มูลเม่ือเกิดภาวะฉุกเฉิน(𝑌11) 

ความสะดวกของระยะระหวา่งเกา้อ้ีโดยสารกบัหอ้งนํ้า (𝑌12) 

ความสะดวกในการนาํผูโ้ดยสารเพื่อลงจากเคร่ืองโดยรถบสั(𝑌14) 

การบริการอุปกรณ์อาํนวยความสะดวกสาํหรับผูป่้วย(𝑌15) 

ระยะทางเดินทางไปยงัจุดรับสัมภาระ(𝑌16) 

ความรวดเร็วในการรอรับสัมภาระ(𝑌17) 

ระยะทางเดินทางไปยงัประตูทางออกผูโ้ดยสารขาเขา้(𝑌18) 

𝛿1 

𝛿2 

𝛿3 

𝛿4 

𝛿6 

𝛿7 

𝛿8 

𝛿9 

𝛿10 

𝛿11 

𝜀1 

𝜀2 

𝜀3 

𝜀4 

𝜀5 

𝜀6 

𝜀7 

𝜀8 

𝜀9 

𝜀10 

𝜀11 

𝜀12 

𝜀13 

𝜀14 

𝜀15 

𝜀16 

𝜆2.1 

𝜆3.1 

𝜆4.2 

𝜆5.2 

𝜆1.1 

𝜆6.3 

𝜆7.3 

𝜆8.4 

𝜆9.4 

𝜆10.5 

𝜆11.5 

𝐻1 

𝐻6 

𝐻2 

𝐻7 

𝐻3 

𝐻8 

𝐻9 

𝐻4 

𝐻5 

𝐻10  

𝜆11 

𝜆21 

𝜆31 

𝜆41 

𝜆51 

𝜆61 

𝜆71 

𝜆81 

𝜆11.2 

𝜆10.2 

𝜆12.2 

𝜆13.3 

𝜆15.3 

𝜆16.3 

𝜆17.3 

𝜆18.3 

𝐻15 

𝐻16 𝐻17 

𝐻18 
𝐻19 

𝐻20 

ความสะดวกในการนาํผูโ้ดยสารไปข้ึนเคร่ืองโดยรถบสั(𝑌7) 

𝜆91 

ความสะดวกในการนาํผูโ้ดยสารลงจากเคร่ืองโดยงวงชา้ง(𝑌13) 

𝜆14.3 

𝜀17 

𝜀18 

ความถ่ีในการเดินทาง 

Full-Service(𝜉1) 

ตัว๋โดยสาร 

ราคาปกติ(𝜉1) 

ความถ่ีในการเดินทาง 

Low-Cost(𝜉1) 

ตัว๋โดยสาร 

โปรโมชัน่(𝜉1) 

𝐻0 𝐻0 

𝐻0 𝐻0 

𝜀1 𝜀1 

𝜀1 𝜀1 
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ผลการวจิัยและการอภิปรายผล 

 จากการวิเคราะห์ความตอ้งการของผูโ้ดยสาร

สูงอายุชาวไทยในการใชบ้ริการสายการบิน พบวา่ ผล

การศึกษาท่ีได้สามารถแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ  

1) การวเิคราะห์ลกัษณะทัว่ไปของผูโ้ดยสารสูงอายชุาว

ไทยเก่ียวกบัการใชบ้ริการสายการบิน 2) การวิเคราะห์

โมเดลสมการโครงสร้าง และ 3) การวิเคราะห์

องคป์ระกอบโดยสามารถจาํแนกรายละเอียดไดด้งัน้ี 

1) ลกัษณะทัว่ไปของผูโ้ดยสารสูงอายุชาว

ไทยเก่ียวกบัการใชบ้ริการสายการบินประกอบดว้ย 8

ขอ้มูลหลกัท่ีนาํเสนอในรูปแบบตารางความถ่ีและร้อย

ละ ไดแ้ก่ 1.1) ขอ้มูลทัว่ไปของผูโ้ดยสารสูงอายท่ีุใช้

บริการสายการบิน ประกอบดว้ย เพศ อายุ สถานภาพ 

อาชีพ รายได้ต่อเดือน 1.2)ข้อมูลเก่ียวกับปัจจัยด้าน

ต้นทุนของของการเดินทางท่ีมีผลต่อการตัดสินใจ

เดินทางของผูสู้งอายุในการใชบ้ริการสายการบิน 1.3) 

ปัจจัยดา้นลกัษณะการบริการท่ีมีผลต่อการตดัสินใจ

เดินทางของผูสู้งอายใุนการใชบ้ริการสายการบิน 1.4) 

ความพึงพอใจในการใช้บริการสายการบินของ

ผูโ้ดยสารสูงอายุ ในช่วงก่อนการบิน 1.5) ความพึง

พอใจในการใชบ้ริการสายการบินของผูโ้ดยสารสูงอาย ุ

ในช่วงระหว่างการบิน 1.6) ความพึงพอใจในการใช้

บริการสายการบินของผูโ้ดยสารสูงอายุ ในช่วงหลงั

การบิน 1.7) การตดัสินใจเดินทางของผูสู้งอาย ุโดยใช้

บริการสายการบินรูปแบบปกติ และ1.8) การตดัสินใจ

เดินทางของผูสู้งอายุ โดยใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน

ตํ่า 

2) การวเิคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง เป็น

การวิเคราะห์ผลจากของข้อตกลงเบ้ืองต้นในการ

วเิคราะห์องคป์ระกอบ โดยการนาํตวัแปรภายในสังเกต

ไดใ้นแบบจาํลองเบ้ืองตน้ทั้ งหมด 35 ตวัแปร มา

คาํนวณหาค่าสถิติทดสอบ 2 ประเภท คือ Kaiser-

Mayer-Olkin Measure of Sampling Adequacy (KMO) 

และ Bartlett’s Test of Sphericity พบวา่ ค่า KMO ของ

ตวัแปรดงักล่าวมีค่าเท่ากบั 0.879 หมายความว่า ชุด

ข้อ มู ล มี ค ว า ม เ ห ม า ะ ส ม ท่ี จ ะ นํ า ม า วิ เ ค ร า ะ ห์

องค์ประกอบดีมาก สําหรับค่า Bartlett’s Test of 

Sphericity พบวา่ ค่าสถิติไคสแควร์มีนยัสาํคญัทางสถิติ

แสดงวา่ ตวัแปรต่าง ๆ ในชุดขอ้มูลมีความสัมพนัธ์กนั 

โดยไม่เป็นเมทริกซ์เอกลกัษณ์ ดงันั้นจึงสามารถนาํตวั

แปรดงักล่าวขา้งตน้ไปวเิคราะห์องคป์ระกอบได ้

3) การวเิคราะห์องคป์ระกอบ  

 3.1) ผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงสาํรวจ 

เป็นการหาองคป์ระกอบร่วมท่ีสามารถใชอ้ธิบายความ

แปรปรวนของตวัแปรภายในสังเกตไดม้ากท่ีสุด ซ่ึง

สามารถกระทาํได้โดยการสกัดองค์ประกอบขั้นต้น

โดยวิธี Principal Component Analysis และทาํการ

หมุนแกนองค์ประกอบแบบตั้ งฉากกันโดยใช้วิ ธี 

แวริแมกซ์ (Varimax Method) โดยการกาํหนดให้

ค่าไอเกน (Eigenvalues) มีค่ามากกวา่ 1 เพ่ือแยกความ

ผนัแปรหรือความแปรปรวนขององค์ประกอบแรก

ออกจากองคป์ระกอบอ่ืน ๆ ไดม้ากท่ีสุด 

 การวิจัยคร้ังน้ีจะทาํการสกัดองค์ประกอบ

ขั้นตน้กบัตวัแปรแฝงภายนอกจาํนวน 5 ตวัแปร ไดแ้ก่ 

ปัจจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเดินทางของผูโ้ดยสาร

สูงอายุ โดยใชบ้ริการสายการบิน (Factor) ความพึง

พอใจในการใชบ้ริการสายการบินของผูโ้ดยสารสูงอาย ุ

ในช่วงก่อนการบิน (Before) ความพึงพอใจในการใช้

บริการสายการบินของผู ้โดยสารสูงอายุ  ในช่วง

ระหว่างการบิน (Flying) ความพึงพอใจในการใช้

บริการสายการบินของผูโ้ดยสารสูงอายุ ในช่วงหลงั

การบิน (After) การตดัสินใจเดินทางโดยใชบ้ริการสาย

การบินรูปแบบปกติและสายการบินตน้ทุนตํ่า (Full 

Low)  ซ่ึงการสกดัองคป์ระกอบขั้นตน้จะยอมรับตวั

แปรท่ีมีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมากกว่า 0.40 ข้ึนไป

เท่านั้น หากตวัแปรใดมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบน้อย

กว่า 0.40 จะทาํการละท้ิงตัวแปรตวันั้ นออกจาก

สมมุติฐานการวจิยั  

 นอกจากน้ี การวิเคราะห์องค์ประกอบยงัมี

การพิจารณาค่าความเช่ือมัน่ (Reliability) ร่วมดว้ย ซ่ึง

ทาํให้ไดผ้ลท่ีมีความสอดคลอ้งหรือเป็นไปในทิศทาง

เดียวกนั สถิติท่ีใชใ้นการประมาณค่าความเช่ือมัน่ คือ 
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Cronbach’s alpha โดยค่าท่ีมีการยอมรับมากท่ีสุดตอ้งมี

ค่ามากกวา่ 0.60 

ผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงสํารวจของ

ตัวแปรปัจจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเดินทางของ

ผูโ้ดยสารสูงอาย ุโดยใชบ้ริการสายการบิน (FACTOR) 

ซ่ึ ง เ ร่ิมจากการสกัดองค์ประกอบขั้ นต้น (Factor 

Extraction) โดยพิจารณาจากค่าไอเกน (Eigenvalue) ท่ี

มีค่ามากกวา่ 1 พบวา่ มีจาํนวน 2 องคป์ระกอบซ่ึงมี

ค่าไอเกนเท่ากบั 2.29 และ 1.53 ตามลาํดบั ดงันั้น จึง

สามารถสกดัองคป์ระกอบขั้นตน้ได ้2 องคป์ระกอบ

ของตวัแปรทั้ง 6 ตวัแปร โดยมีค่า Cronbach’s Alpha 

เท่ากบั 0.639 แสดงวา่ ตวัแปรทั้ง 6 ตวัแปรสามารถ

อธิบายความสัมพนัธ์ภายในตวัแปร FACTOR ไดดี้

ท่ีสุด นอกจากน้ี ค่าความร่วมกนัของ 2 องคป์ระกอบ

สามารถอธิบายความแปรปรวนของตวัแปร FACTOR 

12 – FACTOR 17 ได ้0.780 0.782 0.551 0.657 0.714 

และ 0.338 ตามลาํดบั  

หลงัจากนั้นทาํการหมุนแกนองคป์ระกอบให้

ตั้งฉากกนั เพ่ือใหไ้ดอ้งคป์ระกอบร่วมท่ีชดัเจนข้ึนและ

เป็นอิสระต่อกนั ดงัตารางท่ี 4.17 ทาํให้ไดค้่านํ้ าหนกั

องคป์ระกอบท่ีแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรทั้ง 

6 ตวัแปรกบัองคป์ระกอบใดองคป์ระกอบหน่ึงชดัเจน

ยิ่ ง ข้ึ น  โ ด ย จ ะ พิ จ า ร ณ า ว่ า ตัว แ ป ร ใ ด ค ว ร อ ยู่ ใ น

องคป์ระกอบใดจากค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบท่ีเกิน 0.30 

ดงันั้น 

องคป์ระกอบท่ี 1 ประกอบดว้ยตวัแปร 4 ตวั

แปร คือ การตระหนักถึงลักษณะทางกายภาพของ

เคร่ืองบิน การตระหนกัถึงการใชอุ้ปกรณ์นิรภยั บริการ

หลกั และบริการเสริม ซ่ึงสามารถอธิบายความ

แปรปรวนขององคป์ระกอบไดร้้อยละ 37.470 

องคป์ระกอบท่ี 2 ประกอบดว้ยตวัแปร 3 ตวั 

คือ ความยืดหยุน่ของเวลา และการยอมรับความล่าชา้ 

ซ่ึงสามารถอธิบายความแปรปรวนขององค์ประกอบ

ไดร้้อยละ 26.249 

ตวัแปรภายนอกสังเกตได้ทั้ ง 6 ตวัแปร 

ร่วมกนัอธิบายความแปรปรวนขององคป์ระกอบทั้ง 2 

องคป์ระกอบไดร้้อยละ 63.719 

 ผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงสํารวจของ

ตวัแปรความพึงพอใจในการใชบ้ริการสายการบินของ

ผูโ้ดยสารสูงอายุ ในช่วงก่อนการบิน (BEFORE) ซ่ึงมี

การสกดัองคป์ระกอบขั้นตน้ (Factor Extraction) เพียง 

1 องค์ประกอบเท่านั้ น จึงไม่มีการหมุนแกน

องค์ประกอบ และพบว่าตวัแปรทั้ง 8 ตวัแปรมีค่า

นํ้ าหนกัองคป์ระกอบอยูร่ะหวา่ง 0.522 ถึง 0.805 มีค่า

ค่าไอเกน (Eigenvalue) เท่ากบั 5.57 มีค่าร้อยละของ

ความแปรปรวนเท่ากบั 49.210 และมีค่า Cronbach’s 

Alpha เท่ากบั 0.862 แสดงว่า ตวัแปรทั้ง 9 ตวัแปร

สามารถอธิบายความสัมพนัธ์ภายในตวัแปร Before ได้

ดีท่ีสุด โดยตัวแปรความสะดวกในการตรวจบัตร

โดยสารก่อนข้ึนเคร่ืองมีความสัมพันธ์กับตัวแปร 

Before สูงท่ีสุด ในขณะเดียวกนั ตวัแปรความชดัเจน

ของป้ายประกาศการยกเลิก/เปล่ียนแปลงเท่ียวบินมี

ความสัมพนัธ์กบัตวัแปร Before ตํ่าท่ีสุด 

 ผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงสํารวจของ

ตวัแปรความพึงพอใจในการใชบ้ริการสายการบินของ

ผูโ้ดยสารสูงอาย ุในช่วงระหวา่งการบิน (FLYING) ซ่ึง

มีการสกดัองค์ประกอบขั้นตน้ (Factor Extraction) 

เพียง 1 องค์ประกอบเท่านั้น จึงไม่มีการหมุนแกน

องค์ประกอบ และพบว่าตวัแปรทั้ง 3 ตวัแปรมีค่า

นํ้ าหนกัองคป์ระกอบอยูร่ะหว่าง 0.754 ถึง 0.883 มี

ค่าไอเกน (Eigenvalue) เท่ากบั 2.51 มีค่าร้อยละของ

ความแปรปรวนเท่ากบั 70.335 และมีค่า Cronbach’s 

Alpha เท่ากบั 0.788 แสดงว่า ตวัแปรทั้ง 3 ตวัแปร

สามารถอธิบายความสัมพนัธ์ภายในตวัแปร FLYING 

ไดดี้ท่ีสุด โดยตวัแปรความชดัเจนในการให้ขอ้มูลเม่ือ

เกิดภาวะฉุกเฉินมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปร FLYING 

สูงท่ีสุด ในขณะเดียวกัน ตวัแปรความความสะดวก

ของระยะทางระหว่างเก้า อ้ีโดยสารและห้องนํ้ ามี

ความสัมพนัธ์กบัตวัแปร FLYING ตํ่าท่ีสุด 
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 ผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงสํารวจของ

ตวัแปรความพึงพอใจในการใชบ้ริการสายการบินของ

ผูโ้ดยสารสูงอายุ ในช่วงหลงัการบิน (AFTER) ซ่ึงมี

การสกดัองคป์ระกอบขั้นตน้ (Factor Extraction) เพียง 

1 องค์ประกอบเท่านั้ น จึงไม่มีการหมุนแกน

องค์ประกอบ และพบว่าตวัแปรทั้ง 6 ตวัแปรมีค่า

นํ้ าหนกัองคป์ระกอบอยูร่ะหวา่ง 0.742 ถึง 0.836 มีค่า

ค่าไอเกน (Eigenvalue) เท่ากบั 4.75 มีค่าร้อยละของ

ความแปรปรวนเท่ากบั 62.760 และมีค่า Cronbach’s 

Alpha เท่ากบั 0.878 แสดงว่า ตวัแปรทั้ง 6 ตวัแปร

สามารถอธิบายความสัมพนัธ์ภายในตวัแปร AFTER 

ได้ดีท่ีสุด โดยตวัแปรระยะทางไปยงัประตูทางออก

ผูโ้ดยสารขาเขา้มีความสัมพนัธ์กบัตวัแปร AFTER สูง

ท่ีสุด ในขณะเดียวกนั ตวัแปรความสะดวกในการนาํ

ผูโ้ดยสารลงจากเคร่ือง (โดยรถโค้ช/รถบัส) มี

ความสัมพนัธ์กบัตวัแปร AFTER ตํ่าท่ีสุด 

 ผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงสํารวจของ

ตวัแปรการตดัสินใจเดินทางโดยใชบ้ริการสายการบิน

รูปแบบปกติและสายการบินตน้ทุนตํ่า (FULL LOW) 

ซ่ึ ง เ ร่ิมจากการสกัดองค์ประกอบขั้ นต้น (Factor 

Extraction) โดยพิจารณาจากค่าไอเกน (Eigenvalue) ท่ี

มีค่ามากกวา่ 1 พบวา่ มีจาํนวน 2 องคป์ระกอบซ่ึงมี

ค่าไอเกนเท่ากบั 1.674 และ 1.121 ตามลาํดบั ดงันั้น จึง

สามารถสกดัองคป์ระกอบขั้นตน้ได ้2 องคป์ระกอบ

ของตวัแปรทั้ง 4 ตวัแปร โดยมีค่า Cronbach’s Alpha 

เท่ากบั 0.628 แสดงวา่ ตวัแปรทั้ง 4 ตวัแปรสามารถ

อธิบายความสัมพนัธ์ภายในตวัแปร FULL LOW ไดดี้

ท่ีสุด นอกจากน้ี ค่าความร่วมกนัของ 2 องคป์ระกอบ

สามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปร FULL 

LOW1 – FACTOR4 ได ้0.751 0.685 0.625 และ 0.734 

ตามลาํดบั 

หลงัจากนั้นทาํการหมุนแกนองคป์ระกอบให้

ตั้งฉากกนั เพ่ือใหไ้ดอ้งคป์ระกอบร่วมท่ีชดัเจนข้ึนและ

เป็นอิสระต่อกนั ทาํให้ได้ค่านํ้ าหนักองค์ประกอบท่ี

แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรทั้ง 4 ตวัแปรกบั

องคป์ระกอบใดองคป์ระกอบหน่ึงชดัเจนยิง่ข้ึน โดยจะ

พิจารณาวา่ตวัแปรใดควรอยูใ่นองคป์ระกอบใดจาก ค่า

นํ้าหนกัองคป์ระกอบท่ีเกิน 0.30 ดงันั้น 

องคป์ระกอบท่ี 1 ประกอบดว้ยตวัแปร 2 ตวั

แปร คือ ตัว๋โดยสารราคาปกติ และตัว๋โดยสารราคา

โปรโมชั่นซ่ึงสามารถอธิบายความแปรปรวนของ

องคป์ระกอบไดร้้อยละ 37.527 

องคป์ระกอบท่ี 2 ประกอบดว้ยตวัแปร 2 ตวั

แปร คือ การตัดสินใจเดินทางโดยใช้สายการบิน

รูปแบบปกติ และการตดัสินใจเดินทางโดยใชส้ายการ

บินตน้ทุนตํ่า ซ่ึงสามารถอธิบายความแปรปรวนของ

องคป์ระกอบไดร้้อยละ 32.395 

ตวัแปรภายในสังเกตไดท้ั้ง 4 ตวัแปร ร่วมกนั

อธิบายความแปรปรวนขององค์ปร ะกอบทั้ ง  2 

องคป์ระกอบไดร้้อยละ 69.923 

 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั ทาํ

ไดโ้ดยการใชเ้มทริกซ์สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ในการ

ประมาณค่า ซ่ึงมีเกณฑใ์นการพิจารณา ดงัน้ี  

ตารางที่ 1: เกณฑท่ี์ใชพิ้จารณาค่าความสอดกลอ้งหรือ

กลมกลืนของแบบจาํลอง 

ท่ีมา: จากการสาํรวจ 

 ค่าไคสแควร์ เป็นดชันีเพ่ือช้ีวดัพ้ืนฐานท่ีใช้

ในการตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบจาํลองกบั

ข้อมูลเชิงประจักษ์โดยภาพรวมและสามารถเข้าถึง

ความแตกต่างท่ีสําคัญระหว่างกลุ่มเมทริกซ์ความ

แปรปรวนร่วมได ้(Bentler, 1990) โดยการพิจารณา

จากค่า Relative/Normed Chi-Square (X2/df) ซ่ึงมีค่า

เท่ากับ 3.38 ถือได้ว่าเป็นค่าท่ีเหมาะสม ซ่ึงควรมีค่า

นอ้ยกวา่ 5.00 (Bollen, 1989) 
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 ค่ารากที่สองของค่าเฉลี่ยความคลาดเคลื่อน

กําลังสองของการประมาณค่า(Root Mean Square 

Error of Approximation: RMSEA) ใชท้ดสอบความ

สอดคลอ้งของแบบจาํลองกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์ซ่ึงมี

ค่าเท่ากบั 0.07 หมายความว่า แบบจาํลองมีความ

สอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์ซ่ึงค่าท่ีเหมาะสมควร

มีค่านอ้ยกวา่ 0.10 

 ดัชนีวัดความสอดคล้องสัมบูรณ์(Absolute 

Fit Index) ไดแ้ก่ ค่า GFI เท่ากบั 0.99 ค่า AGFI เท่ากบั 

0.98 และค่า PGFI เท่ากบั 0.80 ซ่ึงถือไดว้า่เป็นค่าท่ี

เหมาะสม เพราะค่า GFI และค่า AGFI ควรมีค่า

มากกว่า 0.90 และค่า PGFI เท่ากับ 0.80 ซ่ึงถือได้ว่า

เป็นค่าท่ีเหมาะสม เพราะควรมีค่ามากกวา่ 0.50 

 ดัชนีวัดความสอดคล้องสัมพัทธ์ (Relative 

Fit Index) ไดแ้ก่ ค่า NFI เท่ากบั 1.00 ค่า NNFI เท่ากบั 

1.03 ค่า PNFI เท่ากบั 0.86 และค่า CFI เท่ากบั 1.00 ซ่ึง

ถือไดว้่าเป็นค่าท่ีเหมาะสม เพราะค่าดงักล่าวทั้งหมด

ควรมีค่าตั้งแต่ 0 ถึง 1  

 ดั ช นี วั ด ค ว า ม ส อ ด ค ล้ อ ง ใ น รู ป ค ว า ม

คลาดเคลื่อน ไดแ้ก่ ค่า RMR เท่ากบั 0.11 ซ่ึงเป็นค่าท่ี

ยงัไม่เหมาะสม อย่างไรก็ตาม ค่า RMR ข้ึนอยู่กบั

หน่วยของการวดัของตวั สาํหรับค่า SRMR พบวา่มีค่า

เท่ากบั 0.06 ถือไดว้า่ค่อนขา้งเหมาะสม หมายความวา่ 

แบบจาํลองกบัขอ้มูลเชิงประจักษ์มีสอดคลอ้งกนัใน

รูปแบบของความคลาดเคล่ือน  

 เม่ือพิจารณาค่าสถิติสอดคลอ้งกลมกลืนของ

โมเดลพบวา่ค่า Goodness of Fit Statistics ทุกค่าผา่น

เกณฑ์การพิจารณา ดังนั้ น จึงไม่จําเป็นต้องทําการ

ปรับแกแ้บบจาํลองใด ๆ ซ่ึงแสดงผลในตารางท่ี 2  

 

 

 

 

 

ตารางที่ 2: ผลการตรวจสอบค่าดชันีความสอดคลอ้ง

แบบจาํลองทางทฤษฎี 

 
ทีม่า: จากการสาํรวจ 

 ผลการศึกษาแบบจาํลองตามทฤษฎี พบว่า 

แบบจาํลองไดย้อมรับสมมติฐานการวิจยัขอ้ท่ี 1, 2, 3, 

4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 13, 14 และ 15 ณ ระดบั

นยัสําคญัท่ี 0.05 (รูปท่ี 2) พบว่า 1) ลกัษณะทาง

ประชากรศาสตร์ของผูสู้งอายุมีผลต่อการตัดสินใจ

เดินทางของผูสู้งอายโุดยใชบ้ริการสายการบินรูปแบบ

ปกติ เท่ากบั -9.53 (t = -163.66) 2) ลกัษณะทาง

เศรษฐกิจของผูสู้งอายมีุผลต่อการตดัสินใจเดินทางของ

ผูสู้งอายโุดยใชบ้ริการสายการบินรูปแบบปกติ เท่ากบั 

10.37 (t = 163.76) 3) ตน้ทุนของเวลาของผูสู้งอายมีุผล

ต่อการตดัสินใจเดินทางของผูสู้งอายโุดยใชบ้ริการสาย

การบินรูปแบบปกติ เท่ากบั 2.27 (t = 125.17) 3) 

ตน้ทุนความปลอดภยัของผูสู้งอายมีุผลต่อการตดัสินใจ

เดินทางของผูสู้งอายโุดยใชบ้ริการสายการบินรูปแบบ

ปกติ เท่ากบั -4.04 (t = -151.37) 4) ลกัษณะบริการของ

สายการบินมีผลต่อการตดัสินใจเดินทางของผูสู้งอายุ

โดยใชบ้ริการสายการบินรูปแบบปกติ เท่ากบั 3.70 (t = 

138.35) 5) ลกัษณะทางประชากรศาสตร์ของผูสู้งอายมีุ

ผลต่อการตดัสินใจเดินทางของผูสู้งอาย ุโดยใชบ้ริการ

สายการบินตน้ทุนตํ่า เท่ากบั 8.82 (t = 38.78) 6) 

ลกัษณะทางเศรษฐกิจของผูสู้งอายมีุผลต่อการตดัสินใจ

เดินทางของผูสู้งอายุโดยใชบ้ริการสายการบินตน้ทุน

ตํ่า เท่ากบั -9.54 (t = -38.61) 7) ตน้ทุนของเวลาของ

ผูสู้งอายุมีผลต่อการตดัสินใจเดินทางของผูสู้งอายุโดย

ใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่า เท่ากบั -1.87 (t = -

32.41) 8) ตน้ทุนความปลอดภยัของผูสู้งอายุมีผลต่อ

2009
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การตดัสินใจเดินทางของผูสู้งอายุโดยใช้บริการสาย

การบินตน้ทุนตํ่า เท่ากบั 5.34 (t = 42.59) 9) ลกัษณะ

บริการของสายการบินมีผลต่อการตดัสินใจเดินทาง

ของผูสู้งอายโุดยใชบ้ริการสายการบินตน้ทุนตํ่า เท่ากบั 

-4.00 (-35.27) (10) การตดัสินใจเดินทางของผูสู้งอายุ

โดยใชบ้ริการสายการบินรูปแบบปกติมีผลต่อความพึง

พอใจในการเดินทางช่วงก่อนการบิน เท่ากับ 0.90  

(t = 3.05) 12) การตดัสินใจเดินทางของผูสู้งอายโุดยใช้

บริการสายการบินตน้ทุนตํ่ามีผลต่อความพึงพอใจใน

การเดินทางช่วงก่อนการบิน เท่ากบั -0.73 (t = -4.13) 

และ 13) การตดัสินใจเดินทางของผูสู้งอายุโดยใช้

บริการสายการบินตน้ทุนตํ่ามีผลต่อความพึงพอใจใน

การเดินทางช่วงระหว่างการบิน เท่ากับ -0.90 

 (t = -2.51) ซ่ึงแสดงแบบจาํลองตามทฤษฎีดงัรูปท่ี 2

2010
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ท่ีมา: Path Diagram of Lisrel Program 

รูปท่ี 2: แบบจาํลองตามทฤษฎี 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Full-Service 

 (𝜼𝟒) 

Low-Cost  

(𝜼𝟓) 

Population 

(𝜉1) 

Economy 

(𝜉2) 

Cost_Time 

(𝜉5) 

Cost_Safe 

 (𝜉6) 

Service 

(𝜉7) 

Before 

(𝜼𝟏) 

Flying 

(𝜼𝟐) 

 

After 

(𝜼𝟑) 

𝑥1 

𝑥2 

𝑥4 

𝑥5 

𝑥7 

𝑥9 

𝑥10 

𝑥3 

𝑥11 

𝑌2 

𝑌3 

𝑌4 

𝑌5 

𝑌6 

𝑌7 

𝑌8 

𝑌9 

𝑌10 

𝑌11 

𝑌17 

𝑌12 

𝑌13 

𝑌14 

𝑌15 

𝑌16 

𝑌18 

𝑌1 1.0335 

0.74 

0.57 

0.53 

0.42 

0.83 

1.02 

0.86 

0.36 

0.49 

0.24 

0.35 

0.18 

0.42 

0.86 

0.75 

0.67 

0.58 

0.99 

16.38 

1.33 

0.91 

2.21 

0.30 

0.98 

0.82 

1.45 

0.11 

-3.27 

0.26 

1.09 

0.96 

1.07 

1.27 

-9.54 

10.37 

-9.53 

8.82 

-4.04 

5.34 

3.70 
-4.00 

2.27 

-1.87 

0.90 

0.98 

0.17 

-0.73 

-0.90 

-0.14 

0.57 

0.97 

0.73 

0.96 

0.86 

0.71 

0.73 

0.95 

0.77 

0.91 

0.55 

0.64 

0.83 

0.97 

1.05 

0.94 

1.01 

1.22 

𝑥8 1.52 

0.91 

𝑥6 1.13 

0.19 

1.01 

0.82 

𝑌19 𝑌20 

0.17 1.05 

1.14 1.28 

𝑌21 𝑌22 

0.35 1.28 

0.43 1.08 

2011
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สรุปผลการวจิัย 

 จากการศึกษาความต้องการเดินทางของ

ผูโ้ดยสารสูงอายุ โดยใชบ้ริการสายการบิน พบว่า ผล

การศึกษาท่ีไดส้ามารถวิเคราะห์ไดเ้ป็น 3 ส่วน คือ 1) 

การวิเคราะห์ลกัษณะทัว่ไปของผูโ้ดยสารสูงอายุชาว

ไทยเก่ียวกบัการใชบ้ริการสายการบิน 2) การวิเคราะห์

โมเดลสมการโครงสร้างโดยใชโ้ดยค่าสถิติทดสอบ 2 

ประเภท คือ Kaiser-Mayer-Olkin Measure of 

Sampling Adequacy (KMO) และ Bartlett’s Test of 

Sphericity และ 3) การวิเคราะห์องคป์ระกอบ เพ่ือหา

รูปแบบความสัมพนัธ์โครงสร้างเชิงสาเหตุของตวัแปร

ต่าง ๆ ในแบบจาํลองโครงสร้างเชิงเส้นสําหรับความ

ตอ้งการเดินทางของผูโ้ดยสารสูงอายุ โดยใช้บริการ

สายการบิน ณ ระดบันยัสําคญั 0.05 สามารถยอมรับ

สมมติฐานการวิจยัขอ้ท่ี 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 

13, 14 และ 15 กล่าวคือ ปัจจยัดา้นประชากรศาสตร์ 

ปัจจยัดา้นเศรษฐกิจ ปัจจยัดา้นตน้ทุนของเวลา ปัจจยั

ด้านต้นทุนความปลอดภัย และปัจจัยด้านลักษณะ

บริการ มีอิทธิพลต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการสาย

การบินของผูโ้ดยสารสูงอายุชาวไทย โดยผูโ้ดยสาร

สูงอายุชาวไทยท่ีเลือกเดินทางทั้งสายการบินรูปแบบ

ปกติและสายการบินตน้ทุนตํ่าให้ความสาํคญักบัความ

พึงพอใจในการใชบ้ริการสายการบินในช่วงก่อนการ

บิน ในขณะเดียวกนั ผูโ้ดยสารสูงอายชุาวไทยท่ีเลือก

เดินทางดว้ยสายการบินตน้ทุนตํ่าใหค้วามสาํคญักบักบั

ความพึงพอใจในการใช้บริการสายการบินในช่วง

ระหวา่งการบิน 

 

ข้อเสนอแนะ 

 1) ผลการศึกษาของการวิจยัน้ี ผูโ้ดยสารในกลุ่ม

ผู ้สูงอายุ ท่ีใช้บริการสายการบินควรคํานึงถึงการ

ใ ห้บ ริ ก า ร ส่ิ ง อํา น ว ย ค ว า ม ส ะ ด ว ก ห ลัง ก า ร บิ น

ประกอบการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการสายการบินเพิ่ม

มากข้ึน 

 2) ผลการศึกษาของการวิจยัน้ี ธุรกิจการบินใน

ประเทศสามารถนาํผลการศึกษาไปวิเคราะห์ หรือปรับ

นโยบายเก่ียวกบัการให้บริการในช่วงหลงัการบินให้มี

ประสิทธิภาพสอดคลอ้งกบัพฤติกรรมการเดินทางและ

ความตอ้งการของผูสู้งอาย ุ

      3) ผลการศึกษาของการวิจยัน้ีรัฐบาลสามารถนาํผล

การศึกษาไปกําหนดมาตรการทางการบินเก่ียวกับ

มาตรฐานดา้นส่ิงอาํนวยความสะดวกในการใชบ้ริการ

สายการบินในช่วงหลงัการบิน เพ่ือตอบสนองความ

ตอ้งการของผูโ้ดยสารในกลุ่มผูสู้งอายท่ีุจะมีมากข้ึนใน
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