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งานวิจัยนีเ้พ่ือศกึษาการก าหนดแนวทางการก ากับดูแลด้านราคาที่มีความเหมาะสม

ต่ออตุสาหกรรมการบินภายในประเทศของประเทศไทย  การศึกษาใช้ข้อมูลทุติยภูมิจากสถิติ
จ านวนผู้ โดยสารของสายการบินจ านวน 7 สายการบิน ตามก าหนดการบินประจ าฤดูหนาว   
ปี 2553 และข้อมลูราคาค่าโดยสาร ในวันพุธ ที่ 15  กรกฎาคม 2554  และข้อมูลทุติยภูมิราย
ปีของปัจจัยที่เก่ียวข้องกับการตัง้ราคาของสายการบิน ปี พ.ศ. 2553  วิธีที่ใช้ในการประมาณ
ค่า คือ วิธี (Ordinary least squares) แบบ Log-Linear  Model   
 

ผลการศกึษาโครงสร้างตลาดอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทยจากดัชนีวัดการ
กระจุกตัวของอุตสาหกรรม (HHI) พบว่า อุตสาหกรรมมีแนวโน้มการแข่งขันที่เ พ่ิมสูงขึน้
หลงัจากการเข้ามาของสายการบินต้นทนุต ่าและเมื่อพิจารณาค่าดัชนี HHI รายเส้นทางบินจะ
เห็นได้ว่า เส้นทางบินในประเทศไทยส่วนใหญ่มีผู้ ค้าและผู้ ให้บริการในระดับปานกลางหรือ
เป็นตลาดผู้แข่งขันมากราย  ส าหรับการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการก าหนดราคา   
ค่าโดยสาร  พบว่า ปัจจัยด้านระยะทางของเส้นทางบิน ส่งผลต่อการตัง้ราคาของสายการบิน
มากที่สดุ   ดังนัน้เมื่อโครงสร้างตลาดมีการเปลี่ยนแปลงแนวทางการก ากับดูแลในปัจจุบัน    
จึงอาจไม่เหมาะสมและหากพิจารณาร่วมกับมาตรการการก ากับดแูลด้านราคาในต่างประเทศ 
พบว่า  ประเทศไทยอาจยังไม่พร้อมส าหรับการเปิดเสรีและการใช้กลไกตลาดเป็นตัวควบคุม
อุตสาหกรรมโดยไม่พึงพากลไกการก ากับดูแลจากภาครัฐ ดังนัน้แนวทางการก ากับดูแลที่
เหมาะสมควรแบ่งการก ากับดแูลเป็นสองส่วน   โดยในเส้นทางบินที่มีการแข่งขันสูงวัดได้จาก
ดชันี HHI ต ่าให้ใช้กลไกตลาดเป็นตวัก าหนดราคา ร่วมกับการใช้เคร่ืองมือทางกฎหมายได้แก่ 
พ.ร.บ.การแข่งขันทางการค้า ส่วนเส้นทางบินที่ไม่มีการแข่งขันควรใช้มาตรการก าหนดเพดาน
ราคาแต่ควรเสนอเพดานราคาแยกรายสายการบิน 
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The major objective of this thesis is to determine and seek explore a suitable from of price 
regulation to domestic air transport industry in Thailand. The study uses the secondary data of the 
number of passengers of 7 airlines operating for Winter Schedule of 2010, the data of fare displaying on 
Wednesday 15 July 2012, and the yearly primary data of 2011 of relevant factors hypothetically 
influencing the airfares set by the airlines. This research employs the so-called “Log-Linear Model” of 
Ordinary Least Square (OLS) to estimate significance of the factors determining of the airfare. 

 

 The analysis shows that the market structure of aviation industry of Thailand is becoming more 
competitive, especially after the entry of low cost carriers. Further, the HHI for each particular route also 
suggested that in most domestic routes, there are the number of services providers in the middle level 
which can be defined as the oligopolistic market. For the analysis of the factors affecting the 
establishment of an air fare, it is found that the distance of each concerned route is the most significant 
reason to the fare establishment. Consequently, the price regulatory rules and procedures being 
currently applied may not be appropriate for the market structure which has already altered. Moreover, 
taking into consideration the price regulatory measures in other countries, Thailand may not be ready for 
an air transport liberalization and lack of readiness for applying the economic concept of market force to 
regulate the competition in the industry without any intervention and regulation of competent authorities. 
 

 Thus, proper regulation on the establishment of air fare should be divided into two measures, 
in that (1) for highly competitive routes having low market concentration calculated by HHI index, the 
suitable regulation should be based upon the concept of market force to promote competition in the 
market which has to comply with existing legal measures including Trade Competition Act, 1999 and 
(2) for routes with low or no competition, air fare set by air operators shall rely upon rules and 
procedures on ceiling  price  which should impose the ceiling to each individual airline separately. 
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บทท่ี 1 
 

บทน า 
 
1.1 ท่ีมาและความส าคัญของปัญหา   

การขนส่งทางอากาศเป็นหนึ่งในสาขาการขนส่งที่มีความส าคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ
และสงัคมของประเทศซึ่งการขนส่งทางอากาศมีความได้เปรียบการขนส่งประเภทอ่ืนด้านความ
รวดเร็ว ความสะดวกสบายในการขนส่งความปลอดภัยด้วยสถิติการเ กิดอุบั ติเหตุต ่าและ
ความสามารถในการเข้าถึงที่หมายภายในเวลาอัน้สัน้เมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งกับระบบอ่ืน 
แต่ทัง้นีก้ารขนส่งประเภทนีก็้มีข้อจ ากัดอย่างมากทัง้ในด้านต้นทุนที่ต้องมีการลงทุนในต้นทุนคงที่ 
ได้แก่ การลงทนุในอากาศยาน อุปกรณ์ในการบ ารุงรักษาส านักงาน และอุปกรณ์ระบบต่างๆสูง
และยังมีส่วนของต้นทนุผันแปรที่ขึน้อยู่กับค่าน า้มนัเชือ้เพลิงถึงร้อยละ 65ท าให้สายการบินควบคุม
ในส่วนของต้นทนุผันแปรได้ค่อนข้างยากนอกจากนีย้ังมีข้อจ ากัดอ่ืนๆ เช่น สภาพอากาศที่ไม่เอือ้
ต่อการบิน ผลกระทบจากภาวะเศรษฐกิจ สังคม การเมือง ที่มีการส่งผลโดยตรงกับการขยายตัว
ของการขนส่งทางอากาศภายในประเทศสงูจากการเข้ามาของสายการบินต้นทุนต ่า ในปี พ.ศ.2547 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ภาพที่ 1.1 ปัจจัยที่ ส่งผลกระทบต่อความต้องการใช้บริการทางอากาศของประเทศไทยปีพ.ศ.2547-2550 
 

 
ที่มา:บริษัทบูซแอลเลน 
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โดยการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศสามารถแสดงได้  จากรูปที่
1.1  แสดงให้เห็นการขยายตวัของอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ ในช่วงปีพ.ศ. 2541-2550 
และเหตกุารณ์ที่ส่งผลกระทบต่อการขยายตัวของอุตสาหกรรมการบิน ยกตัวอย่างเช่น  การเกิด
เหตกุารณ์ก่อการร้ายในสหรัฐอเมริกา เมื่อวันที่ 1 กันยายน 2544  ที่เป็นจุดเร่ิมต้นการลดจ านวน
ลงของผู้ โดยสารและลดลงต่อเน่ืองไปจนกระทัง่เกิดเหตกุารณ์โรค SARS ที่เป็นโรคติดต่อไปทั่วโลก 
ในปี พ.ศ.2545  และได้กลับมาขยายตัวอีกครัง้ในปี พ.ศ.2547  จากการเข้ามาของสายการบิน
ต้นทุนต ่าที่ เป็นทางเลือกใหม่ให้กับผู้ บริโภคที่มีรายได้ระดับต ่าลงมาทัง้ยังเป็นการขยายฐาน
ผู้ บริโภคให้กับอุตสาหกรรมการบินเพ่ิมขึน้ โดยหลังจากนัน้อุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ         
ก็เร่ิมขยายตัวในอัตราที่ต ่าลงนับตัง้แต่เกิดเหตุการณ์ภัยธรรมชาติสึนามิ  ในปี  พ.ศ.2548 และ
เหตกุารณ์ความไม่สงบทางการเมืองในปี พ.ศ. 2550 

 
การหดตัวของอุตสาหกรรมการบินตัง้แต่ช่วงปี พ.ศ.2550  ได้รับผลกระทบต่อเน่ืองจาก

การเผชิญวิกฤติอย่างหนักจากปัญหาราคาน า้มันที่เร่ิมสูงขึน้อย่างมากในปี พ.ศ.2551  ส่งผลให้
สายการบินไม่สามารถแบกรับภาระต้นทุนดังกล่าวไว้ได้จึงต้องปรับขึน้ค่าธรรมเนียมน า้มัน 
(Fuel Surcharge)  ส่งผลให้ราคาค่าโดยสารปรับตัวสูงขึน้ตามไปด้วย จ านวนผู้ โดยสารทาง
อากาศภายในประเทศจึงลดลงถึงร้อยละ 5.6  ถึงแม้ว่าในช่วงปีหลงัราคาน า้มนัจะมีทิศทางปรับตัว
ลงอย่างมากแต่ก็ไม่ส่งผลต่ออุตสาหกรรมการบินมากนัก  เน่ืองจากหลายสายการบินได้ท าการ
ประกันความเสี่ยงน า้มนัไว้ล่วงหน้า อีกทัง้การขยายตัวก็ยังไม่เพ่ิมขึน้เท่าที่ควร  จากปัญหาวิกฤติ
เศรษฐกิจของสหรัฐอเมริกาที่ส่งผลกระทบต่อเน่ืองทั่วโลก  ท าให้ประชาชนลังเลที่จะใช้จ่ายใน
สภาวะเศรษฐกิจ และปัญหาทางการเมืองที่ยังไม่มีเสถียรภาพ จึงเป็นการยากที่จะรักษาจ านวน
ผู้ โดยสารไว้ได้ 
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ภาพท่ี 1.2 แสดงสถิติจ านวนผู้โดยสารปี 2550-2554 

จ านวนผู้โดยสาร (ล้านคน) 
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จากภาพที่ 1.2 แสดงสถิติจ านวนผู้ โดยสารตัง้แต่ปีพ.ศ.2550-2554 โดยในปี พ.ศ.2551 
ต่อเน่ือง ปี พ.ศ.2552  จ านวนผู้ โดยสารทางอากาศภายในประเทศจึงลดลงถึงร้อยละ 5.6 จาก
ปัญหาวิกฤติเศรษฐกิจของสหรัฐอเมริกาที่ส่งผลกระทบต่อเนื่องทั่วโลกและปัญหาทางการ
เมืองภายในประเทศที่ยังไม่มีเสถียรภาพ  จ านวนผู้ โดยสารรวมทัง้ประเทศจึงมีจ านวนลดลง       
แต่อย่างไรก็ตามแนวโน้มผู้ โดยสารได้ปรับตัวเพิ่มสูงขึน้ใน ปี พ.ศ.2553  จากภาวะเศรษฐกิจ
โลกและของประเทศที่เ ร่ิมขยายตัวถึงแม้ว่าจะมีเหตุการณ์วิกฤติเศรษฐกิจในทวีปยุโรปเกิดขึน้      
แต่ก็ไม่ส่งผลกับจ านวนนักท่องเที่ยวต่างชาติเท่าใดนักเน่ืองจากมีสัดส่วนจ านวนนักท่องเที่ยวจาก
ประเทศยุโรปที่เกิดวิกฤติเดินทางเข้าประเทศไทยค่อนข้างต ่าและสัดส่วนจ านวนนักท่องเที่ยวจาก
จีนที่เดินทางมายังประเทศไทยเพ่ิมสงูขึน้  ต่อเน่ืองในปีพ.ศ.2554 จ านวนผู้ โดยสารยังคงเพ่ิมสูงขึน้
ถึงแม้ว่าในช่วงปลายปีจะเกิดภยัพิบัติน า้ท่วมก็ตาม 

 
นอกเหนือจากการเพ่ิมลดของการขยายตัวของอุตสาหกรรมการบินดังที่กล่าวมาสิ่งที่มี

ความเปลี่ยนแปลงอย่างเห็นได้ชัดในช่วง 10 ปีที่ผ่านมาคือ โครงสร้างอุตสาหกรรมการบิน
ภายในประเทศ เห็นได้จากส่วนแบ่งการตลาดในปัจจุบันของสายการบินที่เปลี่ยนแปลงไป 
ซึ่งแต่เดิมก่อนการเข้าสู่ตลาดของสายการบินต้นทุนต ่าในปีพ.ศ.2547 การบินไทยในฐานะ
สายการบินหลกัของชาติถือครองส่วนแบ่งตลาดอยู่ถึงร้อยละ 86.3 นอกจากนัน้จะเป็นสายการบิน
ของเอกชนได้แก่ สายการบินภูเก็ตแอร์ไลน์  สายการบินพีบีแอร์สายการบินโอเรียนท์ไทย และ
สายการบินขนาดเล็กอ่ืนๆของเอกชน แต่หลงัจากการเข้ามาของสายการบินต้นทุนต ่าจนกระทั่งถึง
ปัจจุบันส่วนแบ่งการตลาดของการบินไทยก็ลดลงอย่างต่อเน่ืองจนกระทั่งในปีพ.ศ.2553 ส่วนแบ่ง
การตลาดของการบินไทยลดลงเหลือเพียง  ร้อยละ 32 พร้อมกับสายการบินของเอกชนอ่ืนๆ          
ที่ทยอยออกจากตลาดเน่ืองจากประสบปัญหาการขาดทุน ในขณะที่สายการบินบางกอกแอร์มี
ส่วนแบ่งตลาดร้อยละ15.8 นอกเหนือจากนัน้อีกกว่าร้อยละ 50 เป็นส่วนแบ่งการตลาดของสาย
การบินต้นทนุต ่าทัง้หมด โดยสายการบินไทยแอร์เอเชียถือครองส่วนแบ่งการตลาดกว่าร้อยละ  27 
สายการบินนกแอร์และสายการบินวนัทโูกมีส่วนแบ่งการตลาดร้อยละ 15.8 และ 8.4 ตามล าดบั  

 
ภาครัฐโดยกรมการบินพลเรือนสงักัดกระทรวงคมนาคม มีอ านาจหน้าที่รับผิดชอบโดยตรง

ในการก ากับดูแลอุตสาหกรรมการบิน โดยในด้านการก ากับดูแลค่าโดยสาร แต่เดิมกฎหมายที่
ควบคมุการก าหนดค่าโดยสาร คือ กฎกระทรวงก าหนดอตัราขัน้สงูส าหรับค่าโดยสารและค่าระวาง
ส าหรับอากาศยานขนส่ง  ส่วนโครงสร้างและวิธีการค านวณค่าโดยสารจะต้องผ่านการอนุมัติจาก
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คณะกรรมการการบินพลเรือนก่อนมีการประกาศใช้จริง  ซึ่งหลักเกณฑ์และวิธีการค านวณ          
ค่าโดยสารที่ใช้ในปัจจุบัน เป็นหลกัเกณฑ์ที่ได้หารือร่วมกับสายการบินตัง้แต่ปี 2542  โดยก าหนด
แนวทางให้ใช้ต้นทุนรวมของสายการบินที่มีต้นทุนในการให้บริการสูงสุดเป็นเพดานค่าโดยสาร     
ซึง่ปัจจุบันการก ากับดูแลด้านราคาด้วยหลักเกณฑ์ดังกล่าวอาจไม่เหมาะสมกับสภาวะปัจจุบัน  
เน่ืองจากต้นทุนที่น ามาค านวณเป็นต้นทุนทัง้ระบบของสายการบิน คือ เป็นต้นทุนรวมของทุก
เส้นทางบินทัง้ระยะใกล้และไกล  การค านวณต้นทุนจึงเป็นการเฉลี่ยของทุกเส้นทางบินทัง้ที่หาก
พิจารณาจากค่าใช้จ่ายจริงที่เกิดขึน้จะพบว่า หากท าการบินระยะใกล้จะมีต้นทุนสูงกว่าระยะไกล 
แต่เน่ืองจากสายการบินไม่สามารถแยกต้นทุนเฉพาะในแต่ละเส้นทางได้ อีกทัง้ปัจจุบันมีการ
ให้บริการของสายการบินต้นทนุต ่าที่มีต้นทุนในการด าเนินงานต ่ากว่าสายการบินปกติมากและมี
ส่วนแบ่งตลาดจากสายการบินหลกัในประเทศเพ่ิมขึน้อย่างต่อเน่ือง ท าให้เกิดความไม่สอดคล้อง
กับโครงสร้างอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศที่ เปลี่ยนแปลงไป  การก าหนดเพดานขัน้สูงจาก
ต้นทนุของสายการบินที่มีต้นทนุการให้บริการสงูสดุจึงเป็นข้อได้เปรียบของสายการบินต้นทุนต ่าใน
การตัง้ราคาในบางเส้นทาง  เห็นได้จากการร้องเรียนของผู้ โดยสารเก่ียวกับการเรียกเก็บค่าโดยสาร
ที่ไม่เป็นธรรมในหลายเส้นทางที่ไม่มีการแข่งขันที่สายการบินต้นทนุต ่าฉวยโอกาสคิดค่าโดยสารสูง
กว่าต้นทนุเพ่ือชดเชยราคาที่ตัง้ไว้ต ่ามากในเส้นทางที่มีการแข่งขันสงู  นอกจากนัน้การแข่งขันด้าน
ราคาในเส้นทางที่มีจ านวนผู้ โดยสารมากจึงอาจน าไปสู่การขจัดสายการบินคู่แข่งออกจากตลาด  
จนกระทั่งกลายเป็นการผูกขาดในอุตสาหกรรมการบินซึ่งสุดท้ายก็จะส่งผลกระทบกลับมายัง
ผู้บริโภคในที่สดุ 

 
การศกึษาครัง้นีจ้ึงท าการศกึษาเปรียบเทียบโครงสร้างอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศ

ของไทยในอดีตกับปัจจุบันเพ่ือแสดงให้เห็นถึงข้อจ ากัดของแนวทางการควบคุมด้านราคาในอดีต  
รวมทัง้ศกึษาปัจจัยในการก าหนดราคาค่าโดยสารของสายการบินและเปรียบเทียบแนวทางการ
ก ากับดแูลด้านราคาในต่างประเทศเพ่ือเป็นประโยชน์ในการก าหนดแนวทางการก ากับดูแลของ
ภาครัฐให้มีความเหมาะสม ทัง้นีเ้พ่ือประโยชน์สงูสุดของผู้ โดยสารและก่อให้เกิดการแข่งขันที่เป็น
ธรรมระหว่างสายการบินและส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาในอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศของ
ไทยต่อไป 
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1.2 วัตถุประสงค์การศึกษา 

1. เพ่ือศกึษาเปรียบเทียบโครงสร้างตลาดอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศของประเทศ 
ไทยในอดีตและปัจจุบัน 

2. เ พื ่อก าหนดแน วท า งก ารก า ก ับ ด ูแ ล ด้า นร าคาในอ ุตสาหก รรมก ารบ ิน
ภายในประเทศของประเทศไทย 
 
1.3 ขอบเขตการศึกษา 

การศึกษาในส่วนการวิเคราะห์โครงสร้างตลาดจากดัชนีชีว้ัดการกระจุกตัวของตลาด
(Herfindahl-Hirschman Index : HHI) จะท าการรวบรวมข้อมลูทติุยภมูิจากสถิติจ านวนผู้ โดยสาร
รายปีของสายการบินจ านวน 7 สายการบิน ใน 32เส้นทางบิน ตามก าหนดการบินประจ า
ฤดูหนาว  2553 (30ตุลาคม 2553 – 26มีนาคม2554)  และเปรียบเทียบโครงสร้างตลาด   
ในอดีตเปรียบเทียบกับปัจจุบันโดยใช้ข้อมลูสถิติ ปี พ.ศ. 2545  เปรียบเทียบปี พ.ศ. 2553 

 
การศกึษาส่วนการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการก าหนดราคาค่าโดยสารในแต่ละ

เส้นทางของสายการบินจะรวบรวมข้อมูลราคา ณ วันจองในวันพุธ ที่ 15 กรกฎาคม พ.ศ.2554 
และข้อมลูทติุยภมูิรายปีของปัจจัยที่เก่ียวข้องกับการตัง้ราคาของสายการบิน ณ ปี พ.ศ. 2553 
 
1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 

1. ท าให้ทราบการเปลี่ยนแปลงของโครงสร้างตลาดของอุตสาหกรรมการบินของ

ไทยในอดีตเปรียบเทียบกบัปัจจุบนั 

2.  สามารถก าหนดแนวทางการก ากับดแูลด้านราคาของอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ 
ของประเทศไทย 
 
1.5 โครงสร้างวิทยานิพนธ์ 

 ในงานศึกษานี ้มีโครงสร้างเนือ้หาแบ่งได้ดังต่อไปนี ้ ส่วนที่กล่าวไปแล้วในบทที่ 1 
คือ บทน าซึง่จะกล่าวถึงที่มาและความส าคัญ  วัตถุประสงค์  ขอบเขตของงานวิจัย  ประโยชน์ที่
คาดว่าจะได้รับจากงานวิจัยและนิยามศัพท์  ในบทที่  2  จะกล่าวถึงกรอบแนวคิดทฤษฎีโครงสร้าง
ตลาด  ทฤษฎีอปุสงค์และอุปทาน  ทฤษฎีที่เก่ียวข้องกับการก ากับดูแลด้านราคาในอุตสาหกรรม
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และการแทรกแซงในอุตสาหกรรมของภาครัฐรวมทัง้การส ารวจ งานวิจัยที่ เก่ียวข้อง  บทที่  3            
จะอธิบายถึงระเบียบวิธีวิจัย ซึง่ประกอบด้วย  แบบจ าลอง  วิธีการศึกษา บทที่4  แสดงผลที่ได้จาก
การศกึษาโครงสร้างตลาดอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศและแสดงให้เห็นถึงการเปลี่ยนแปลง
โครงสร้างตลาดอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศของประเทศไทยในอดีตเปรียบเทียบกับ
ปัจจุบัน  บทที่  5 แสดงสมมติฐานและการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการก าหนดราคา       
ค่าโดยสารภายในประเทศในแต่ละเส้นทางของสายการบิน แล้วน าผลที่ได้จากการศึกษาในสอง
บทแรกมาพิจารณาร่วมกับการศกึษาบทที่ 6  โดยจะกล่าวถึงการวิเคราะห์แนวทางการก ากับดูแล
ด้านราคาที่เหมาะสมกับอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศจากข้อจ ากัดจากแนวทางการก ากับ
ดแูลที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน  รวมทัง้ศึกษาตัวอย่างการก ากับดูแลในต่างประเทศและในส่วนสุดท้าย   
บทที่ 7 เป็นการสรุปผลการศกึษานัยเชิงนโยบาย  ข้อจ ากัดในการศึกษาและข้อเสนอแนะส าหรับ
ขยายผลการศกึษาครัง้ต่อไป 
 
1.6 นิยามศัพท์เฉพาะ  

สายการบินต้นทุนต ่า (Low cost airlines) คือ สายการบินที่ตัดต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่          
ไม่จ าเป็นออกไปรวมทัง้พยายามรักษาระด ับของต้นทุนไม่ให้ส ูงมากนัก เพื ่อให้สามารถ
ก าหนดค่าโดยสารได้ในอตัราที่ต ่า เน้นปริมาณหรือรับขนคนได้มากที่สุด อาจท าได้โดยน าระบบ 
internet มาลดต้นทุนการให้บริการจากการไม่ต้องออกบัตรโดยสารให้ผู้ โดยสารเป็นการลด
ขัน้ตอนการมีระบบ agent commission การตัดบริการอาหารและเคร่ืองด่ืมบนเคร่ืองบิน รวมทัง้
น าระบบ Crew-Utilization ได้แก่การน าลกูเรือบนเคร่ืองบินมาใช้ให้เกิดประโยชน์สงูสดุ 

 
ค่าธรรมเนียมน า้มัน(Fuel Surcharge)คือ ค่าธรรมเนียมส่วนเพิ่มที่จะเก็บเพิ่มจาก

ค่า โดยสารเมื่อราคาน า้มันปรับตัวสูงขึ น้  แ ต่ในปัจจุบันภาครัฐไม่อนุญาตให้สายการบิน
ภายในประเทศเรียกเก็บค่าธรรมเนียมน า้มันคงเหลือเฉพาะค่าระวางระหว่างประเทศที่ยังคง
อนญุาตให้จัดเก็บค่าธรรมเนียมน า้มนั 
 



บทท่ี 2 
 

กรอบแนวคิดเชิงทฤษฏีและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 
 
 บทนีจ้ะกล่าวถึงกรอบแนวคิดและทฤษฎีที ่เกี่ยวข้องประกอบด้วย ทฤษฎีโครงสร้าง
ตลาด  ทฤษฎีอปุสงค์และอปุทานของการขนส่ง  ทฤษฎีที่เก่ียวข้องกับการกํากับดูแลด้านราคาใน
อตุสาหกรรม  และงานวิจัยที่เก่ียวข้องดงันี ้
 
2.1 กรอบแนวคิดเชิงทฤษฏี 

2.1.1 ทฤษฏีโครงสร้างตลาด 
Joe S. Bain (1959) เรียบเรียงโดย รศ. รังสรรค์  โนชัย ได้วิเคราะห์โครงสร้างตลาด 

(Market Structure) มีผลต่อพฤติกรรมในการดําเนินงานของหน่วยธุรกิจต่าง ๆ ในอุตสาหกรรม 
(Conduct) หรือหน่วยธุรกิจ ไว้ดงันี ้

 โครงสร้าง  หมายถึง ลักษณะการจัดองค์กรของตลาดสินค้าใดสินค้าหนึ่ง
โดยเฉพาะ  ซึง่จะเน้นถึงความสมัพนัธ์ระหว่างผู้ขายในตลาด  ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ ซือ้ในตลาด
และความสมัพนัธ์ระหว่างผู้ซือ้กับผู้ขายในตลาด  ตลอดจนความสัมพันธ์ระหว่างผู้ ขายรายเก่าที่มี
ต่อผู้ ขายในตลาดรายใหม่อีกด้วย  ลักษณะเหล่านีจ้ะชีใ้ห้เห็นถึงระบบการแข่งขันและตัง้ราคา
สินค้าในตลาดได้อย่างชัดเจน  และการพิจารณาถึงโครงสร้างตลาดในลักษณะนีจ้ะพิจารณาได้จาก 

ก)  จ านวนและขนาดของผู้ซือ้และผู้ขายในตลาดการพิจารณาถึง
จํานวนและขนาดธุรกิจของผู้ซือ้และผู้ขายในตลาดนี ้ นอกจากจะพิจารณาว่าในตลาดต่าง ๆ นัน้         
มีจํานวนผู้ขายก่ีรายและแต่ละรายมีขนาดธุรกิจมากน้อยเพียงไรแล้ว  สิ่งที่น่าสนใจมากอีกประการ
หนึ่งคือ  ในจํานวนธุรกิจเหล่านีม้ีธุรกิจขนาดใหญ่ก่ีราย  ขนาดกลางก่ีราย  และแต่ละประเภทมี
ปริมาณธุรกิจมากน้อยเพียงไร  ซึ่งจะทําให้ทราบว่า การแข่งขันในตลาดนีเ้ป็นไปในลักษณะใด      
มีใครเป็นผู้ นําและผู้ ตามในตลาด และผู้ ซือ้ผู้ ขายแต่ละรายในตลาดมีบทบาทในตลาดมากน้อย
ต่างกันอย่างไร  สําหรับธุรกิจที่กล่าวนีอ้าจพิจารณาได้จาก ปริมาณเงินทุน  อุปกรณ์  รายได้หรือ
ปริมาณธุรกิจ 

ข)  ความแตกต่างของผลผลิตสินค้า (product differentiation)
หมายถึงความแตกต่างของสินค้าที่นักธุรกิจเสนอขาย ซึง่เป็นเพียงความแตกต่างในความรู้สึกของ
ผู้ซือ้ที่มองเห็นว่า สินค้าของหน่วยธุรกิจผู้ ขายแต่ละรายมีความแตกต่างกัน ผู้ ซือ้อาจพิจารณาในแง่
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คณุภาพ บริการ การบรรจุหีบห่อ สีสัน  ตราหรือย่ีห้อ  ซึ่งจากความแตกต่างในตัวสินค้าของผู้ ขาย
แต่ละรายนีจ้ะมีผลกระทบถึงการกําหนดวิธีปฏิบัติและระดับการผูกขาด  (degree of monopoly) 
ของผู้ขายรายนีใ้นตลาด 

ค)  อุปสรรคในการเข้ามาของธุรกิจใหม่ (barrier to entry)
หมายถึงความยากง่ายที่หน่วยธุรกิจใหม่จะเข้ามาประกอบธุรกิจในตลาด (รวมไปถึงการออกไป
ของหน่วยธุรกิจเก่า) ทัง้นีจ้ะขึน้อยู่กับแตกต่างในตัวของธุรกิจใหม่ ความได้เปรียบในด้านต้นทุน
การผลิตขนาดทางเศรษฐกิจ (economy of scale) ของธุรกิจเก่า และจํานวนหน่วยธุรกิจที่มีอยู่เดิม 

 
2.1.2 ตลาดท่ีมีการผูกขาดแท้จริง(Pure Monopoly) 

วันรักษ์ มิ่งมณีหาคิน (2552)  กล่าวถึง ข้อสมมติเก่ียวกับลักษณะสําคัญของ
ตลาดที่มีการผูกขาดแท้จริง (Monopoly power)ดงันี ้

1. มีผู้ผลิต/ผู้ขายเพียงรายเดียว เรียกว่าผู้ผูกขาด (Monopolist) 
2. สินค้ามีคุณสมบัติพิเศษไม่เหมือนใคร ไม่สามารถหาสินค้าอ่ืนๆ มาแทนได้

อย่างใกล้เคียง 
3. ผู้ผลิตสามารถกีดกันไม่ให้ผู้ อ่ืนเข้ามาผลิตแข่งขันได้ 

การผูกขาดเกิดขึน้จากสาเหตตุ่างๆ ดงัต่อไปนี ้
ผู้ผลิตหลายรายตกลงรวมตัวกันผูกขาดการผลิตโดยยุบรวมเป็นบริษัทเดียวกัน 

ในบางประเทศ เช่น สหรัฐอเมริกา และองักฤษ เป็นต้น ถือว่าเป็นสิ่งผิดกฎหมาย สําหรับประเทศ
ไทยยังไม่มีกฎหมายห้ามการผูกขาดรัฐบาลออกกฎหมายให้ผูกขาดการผลิตแต่ผู้ เดียว เพ่ือให้เกิด
ประโยชน์แก่เศรษฐกิจและสังคมส่วนรวม เช่น ไฟฟ้า โทรศัพท์ ประปา เป็นต้น หรือเพ่ือเป็นการ
ควบคมุไม่ให้สร้างความเสียหายแก่ส่วนรวมจนเกินไปขนาดของกิจการต้องใหญ่มากจึงจะมีทาง
ลดต้นทุนการผลิตให้ต่ํา (Economy of scale) กิจการบางอย่าง ถ้าไม่มีขนาดใหญ่โตจริงๆ และ
ผลิตจํานวนมหาศาลแล้วจะไม่สามารถดําเนินไปได้อย่างมีประสิทธิภาพและมีต้นทุนการผลิตต่ํา 
ในกรณีเช่นนี ้ผู้ ผลิตใหม่จะเข้าทําการผลิตแข่งขันได้ยากมาก เพราะถ้าเป็นกิจการขนาดเล็ก 
ต้นทนุจะสงูมาก และจะไม่ได้รับแม้แต่กําไรปกติ แต่ถ้าเป็นกิจการขนาดใหญ่ก็ต้องลงทุนมหาศาล
อปุสรรคสําคญัคือเงินลงทุนจํานวนมากซึ่งรวบรวมได้ยากเป็นเจ้าของวัตถุดิบที่สําคัญแต่ผู้ เดียว 
ผู้ผลิตอ่ืนไม่มีทางที่จะผลิตแข่งขันได้ตราบใดที่ยังไม่สามารถหาวัตถุดิบอ่ืนมาใช้แทนได้สําเร็จการ
จดทะเบียนลิขสิทธ์ิตามกฎหมาย ในบางประเทศมีกฎหมายคุ้มครองลิขสิทธ์ิสิ่งประดิษฐ์ผู้ ประดิษฐ์
จะจดทะเบียนลิขสิทธ์สิ่งประดิษฐ์ของตนไว้ 
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ภาพท่ี 2.1 แสดงเส้นอุปสงค์และรายรับส่วนเพิ่มของการผูกขาด(Demand and 
Marginal Revenue) 
 
 ราคา รายรับ 
 
 P 
 
 M               D  =  AR       
                                MR 
 O  Q   ปริมาณผลผลิต 
 

การก าหนดราคาและปริมาณผลผลิตในระยะสัน้(Determination of Price 
and Output in the Short-Run) 

 
   เน่ืองจากตลาดผูกขาดแบ่งเป็น 2 ประเภท คือ ตลาดผูกขาดที่ไม่มีการ
ควบคมุ และตลาดผูกขาดที่ควบคมุโดยรัฐบาล ในกรณีตลาดผูกขาดที่ไม่มีการควบคุม ผู้ ผูกขาดมี
อํานาจเต็มที่ในการกําหนดราคาหรือปริมาณขายอย่างใดอย่างหนึ่ง ตลาดผูกขาดที่ควบคุมโดย
รัฐบาล ผู้ ผ ูกขาดไม่มีอํานาจกําหนดราคาตามที ่ต้องการ รัฐบาลจะเป็นผู้ กําหนดราคา      
การพิจารณาราคาและผลผลิตของตลาด 2 ประเภทนีจ้ึงต้องแยกจากกัน 

 
(1) ตลาดผูกขาดที่ไม่มีการควบคมุ (Unregulated Monopoly) 

   เน่ืองจากรัฐบาลปล่อยเสรีเก่ียวกับการกําหนดราคาและจํานวนผลิต 
ดงันัน้ผู้ผูกขาดจึงมีอิสระในการกําหนดราคาหรือปริมาณผลผลิต กล่าวคือ เมื่อผู้ ผูกขาดกําหนด
อย่างหนึ่งแล้วอีกอย่างหนึ่งตลาดจะเป็นผู้ กําหนด ถ้าผู้ผูกขาดกําหนดราคา ตลาดจะเป็นผู้ กําหนด
ปริมาณผลผลิต/ขาย ถ้าผู้ผูกขาดกําหนดปริมาณผลผลิต/ขาย ตลาดจะเป็นผู้ กําหนดราคา นั่นคือ 
ผู้ผูกขาดไม่มีอํานาจกําหนดทัง้ราคาและปริมาณขายพร้อมกัน  

กําไรจากการผูกขาด (Monopoly Profit) ในตลาดที่มีการผูกขาด ราคา
สินค้าจะสงูกว่า MC เสมอ ไม่ว่าผู้ ผลิตจะมีกําไรสูงสุดหรือขาดทุนต่ําสุด และน่ีเป็นสาเหตุหลักที่
ทําให้การผูกขาดนํามาซึง่การจัดสรรทรัพยากรที่ขาดประสิทธิภาพ การที่ราคาสูงกว่า MC แสดงว่า
มีการนําทรัพยากรมาใช้ในการผลิตน้อยกว่าที่ผู้ บริโภคต้องการ การจัดสรรทรัพยากรจะมี
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ประสิทธิภาพมากที่สุดเมื่อสินค้ามีราคาเท่ากับ MC ซึ่งเป็นกรณีการแข่งขันสมบูรณ์ โดยราคา   
ดุลยภาพอยู่สูงกว่าต้นทุนเฉลี่ย แสดงว่าผู้ ผลิตได้รับกําไรเกินปกติซึ่งเป็นกําไรจากการผูกขาด 
(monopoly profit) กําไรนีถ้้ามีอยู่ตลอดไปย่อมแสดงถึงความสําเร็จในการกุมอํานาจผูกขาด 
เพราะถ้าผู้ผลิตใหม่สามารถเข้ามาผลิตแข่งขัน้ได้ กําไรเกินปกตินีจ้ะค่อยๆ ลดลงในที่สุดคงเหลือ
แต่กําไรปกติ 

การขาดทุนน้อยที่สุด ( Loss Minimization)อย่างไรก็ตาม ไม่ใช่ ว่า           
ผู้ผูกขาดทกุรายจะได้รับกําไรเกินปกติเสมอไป ผู้ ผูกขาดาบางรายอาจมีต้นทุนเฉลี่ยสูง หรือผลิต  
ในปริมาณน้อย ในกรณีเช่นนี ้ผู้ผลิตอาจได้รับเพียงกําไรปกติ หรือหากรายรับไม่พอรายจ่ายก็อาจ
ประสบภาวะขาดทนุ ในกรณีที่ขาดทุน ผู้ ผูกขาดจะผลิตต่อไปหรือเลิกผลิตในระยะสัน้ ขึน้อยู่กับ
รายรับเฉลี่ยสูงหรือต่ํากว่าต้นทุนแปรผันเฉลี่ย ถ้ารายรับเฉลี่ยสูงกว่าต้นทุนแปรผันเฉลี่ยก็น่าที่      
จะผลิตต่อไป 

(2) การผูกขาดโดยมีรัฐบาลเป็นผู้ ควบคุม ( Regulated Monopoly)กิจการ
บางอย่างจําเป็นต้องให้มีผู้ผลิตเพียงรายเดียวจึงจะได้ประโยชน์จากขนาดของการผลิต (economy 
of scale) เช่น กิจการรถไฟ สายการบิน และโทรศัพท์ เป็นต้น หรือรัฐบาลสามารถป้องกันความ
หายนะไม่ให้ลกุลามในวงกว้าง เช่น ด้วยเหตผุลดงักล่าว รัฐบาลจึงออกกฎหมายรับรองการผูกขาด 
แต่เมื่อรัฐบาลยอมให้มีการผูกขาด รัฐบาลก็จะต้องมีหน้าที่ดูแลการตัง้ราคามิให้สูง เกินไปจนอาจ
สร้างความเดือดร้อนแก่ผู้บริโภค โดยราคาที่ก่อให้เกิดการจัดสรรทรัพยากรที่เหมาะสมจึงเป็นการ
กําหนดราคาบนเส้น MC (MC-pricing) เรียกว่า ราคาอดุมคติ (Ideal Price)  
 

ผลดีและผลเสียของการแข่งขันและการผูกขาด(Advantages and Disadvantages 
of Competition and Monopoly) 
ผลดีของการแข่งขัน 

1. การแข่งขันก่อให้เกิดการจัดสรรทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ เราทราบแล้วว่า
ทรัพยากรในสงัคมหนึ่งๆ มีจํากัด ทรัพยากรทัง้หลายสามารถนํามาผลิตสินค้าและบริการได้นานา
ชนิด บางชนิดก็สนองความต้องการของคนกลุ่มใหญ่ บางชนิดก็สนองความต้องการของคนกลุ่ม
น้อย และเมื่อนําทรัพยากรอนัมีอยู่จํากัดไปผลิตสินค้าหรือบริการอย่างหนึ่งแล้ว ก็หมดโอกาสที่จะ
ผลิตอย่างอ่ืน เพราะการผลิตทกุอย่างมีต้นทนุค่าเสียโอกาส 

2. การแข่งขันสนองความต้องการของผู้บริโภค และคุ้มครองผลประโยชน์ของผู้ บริโภคให้
พ้นจากการเอารับเอาเปรียบของผู้ ผลิตได้บ้าง 
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3. การแข่งขันทําให้อุตสาหกรรมต้องปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิตของตนตลอดเวลา 
ผู้ผลิตต้องพยายามหาทางขจัดการ่ัวไหล สิน้เปลือง และลดต้นทนุการผลิต 

4. การแข่งขันส่งเสริมการผลิตสินค้าใหม่ๆ การนําวัตถุดิบตัวใหม่มาใช้ในการผลิต และ
การพฒันาเทคนิคใหม่ 
ผลเสียของการแข่งขัน 

1. เป็นการสิน้เปลืองทรัพยากรการผลิตอีกแบบหนึ่ง หรือมีการใช้ปัจจัยการผลิตมากมาย
หลายชุดเพ่ือผลิตสินค้าอย่างเดียวกัน โดยเพียงแต่ปรับปรุงดัดแปลงรูปลักษณ์ สร้างความ
สิน้เปลืองทรัพยากรการผลิต 

2. ผู้ ผลิตบางรายอาจไม่สนใจที่จะเพ่ิมยอดขายโดยการปรับปรุงคุณภาพให้ดีขึน้หรือ     
ลดต้นทนุและลดราคา แต่หนัไปใช้วิธีการทุ่มโฆษณาและส่งเสริมการขาย 

3. การแข่งขันในการผลิตบางอย่างเป็นอุปสรรคต่อการนําเทคโนโลยีที่เหมาะสมมาใช้ 
เพราะผู้ ผลิตมีขนาดเล็กไป มีเงินทุนน้อย ครองส่วนแบ่งตลาดในสัดส่วนที่ต่ํา ไม่อาจลดต้นทุน   
โดยการเพ่ิมประสิทธิภาพการผลิต อาจต้องใช้วิธีลดคณุภาพสินค้าและ/หรือกดค่าจ้างแรงงานแทน 

4. เน่ืองจากผู้ผลิตแต่ละรายต้องแข่งขันกันด้วยประสิทธิภาพและราคา หากผู้ ผลิตรายใด
ครอบครองเทคโนโลยีการผลิตที่เหนือกว่าคู่แข่ง ก็จะได้เปรียบในเชิงแข่งขัน 
ผลดีของการผูกขาด 

1.กิจการบางอย่างต้องอาศัยการผลิตขนาดใหญ่จึงจะลดต้นทุนการผลิตให้ต่ําลงได้     
การผูกขาดช่วยให้การลงทนุมีความเป็นไปได้ หรือกิจการที่ต้องอาศัยทรัพยากรธรรมชาติหายาก
เป็นวัตถุดิบ การผูกขาดช่วยให้ทางการควบคุมดูแลการใช้ทรัพยากรธรรมชาติอยู่ ในระดับ
พอเหมาะ 
 2. เน่ืองจากากรแข่งขันโดยการผลิตสินค้าซํา้ๆ กัน หรือเกือบจะเหมือนกัน สร้างความ
สิน้เปลืองในการใช้ทรัพยากรการผลิต โดยมองว่าหากเปลี่ยนมาใช้ระบบการวางแผนจาก
ส่วนกลางในการผลิตสินค้าและบริการ โดยมอบหมายให้หน่วยงานผูกขาดการผลิต ก็จะสามารถ
หลีกเลี่ยงความสิน้เปลืองจากการใช้ปัจจัยหลายชุดผลิตสินค้าซํา้ๆ กัน 
ผลเสียของการผูกขาด 

1. การผูกขาดก่อให้เกิดการจัดสรรทรัพยากรทัง้ระบบเศรษฐกิจอย่างไม่มีประสิทธิภาพ
จากการวิเคราะห์ตลาดผูกขาด พบว่า ทําให้ปริมาณการผลิตน้อยกว่าที่ควรจะเป็น และราคาสูง
กว่าที่ควรจะเป็น 
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2. ผู้ บริโภคไม่ได้รับการคุ้ มครองให้พ้นจากการขูดรีดของผู้ ผูกขาด เพราะผู้ บริโภคไม่
สามารถหาซือ้สินค้าอย่างเดียวกันจากผู้ ผลิตรายอ่ืน กําไรของผู้ ผูกขาดจึงไม่ได้เกิดจากการรับใช้
สงัคมแต่เกิดจากการปฏิเสธที่จะรับใช้สงัคม 

3.การผูกขาดไม่ช่วยคุ้มครองกรรมกรพ้นจากากรเอารัดเอาเปรียบของผู้ ผูกขาด ย่ิงในกรณี
ที่หน่วยผลิตนัน้มีอํานาจผูกขาดการจ้างงานด้วย 

4. ผู้ผูกขาดไม่ได้รับผลกระทบใดๆ จากความไร้ประสิทธิภาพของตน เพราะผู้ ผูกขาดเป็น 
ผู้ครองตลาดแต่เพียงผู้ เดียว 

5. การผูกขาดไม่ช่วยให้วิทยาการการผลิตก้าวหน้าอย่างที่ควรจะเป็น แม้ว่าผู้ ผูกขาดจะ
อยู่ในฐานะที่จะลงทนนําเทคโนโลยีที่เหมาะสมมาใช้ 

6. การผูกขาดทําให้ผู้ ผูกขาดน่ิงนอนใจและขาดความกระตือรือร้นในการเ พ่ิม
ประสิทธิภาพในการลดต้นทนุและลดราคา 

7. การผูกขาดมีส่วนก่อให้เกิดความไม่เสมอภาคในการกระจายรายได้ เพราะไม่มีแรง
กดดนัเหมือนอย่างกรณีการแข่งขัน กําไรทัง้หมด จึงตกอยู่กับผู้ผูกขาด 
 

2.1.3  ตลาดผู้ขายน้อยราย (Oligopoly) เป็นตลาดที่มีผู้ผลิตหรือผู้ขายตัง้แต่สองรายขึน้
ไปในตลาดนีจ้ะมีผู้ ผลิตหรือผู้ ขายจานวนไม่มากนักอาจจะมี  2-5 รายซึ่งโดยปกติจะไม่มีการ
แข่งขันกันในด้านราคาเพราะหากแข่งขันกันด้านราคาผลสดุท้ายจะทําให้กําไรต่อหน่วยลดลงและ
ยอดขายไม่เพ่ิมขึน้แต่จะมีการแข่งขันกันในด้านความแตกต่างกันของสินค้า 

ลกัษณะของตลาดผู้ขายน้อยรายมีดงันี ้
1. มีผู้ ขายหรือผู้ ผลิตน้อยรายผู้ ขายแต่ละรายมีส่วนครองตลาดมากดังนัน้การ

กระทําของผู้ขายแต่ละรายจะมีผลกระทบต่อกัน 
2. ผลิตภณัฑ์ในตลาดอาจคล้ายคลึงกันหรือแตกต่างกันถ้าผลิตภัณฑ์มีลักษณะ

คล้ายคลงึกันจะเรียกว่าตลาดผู้ขายน้อยรายอย่างแท้จริงเช่นน้ามนัเหล็กอะลมูิเนียมปูนซีเมนต์ฯลฯ
แต่ถ้าผลิตภณัฑ์มีลกัษณะแตกต่างกันจะเรียกว่าตลาดผู้ขายน้อยรายที่ผลิตภัณฑ์แตกต่างกันเช่น
รถยนต์บุหร่ีสบู่เบียร์ฯลฯ 

3. การเข้าสู่ตลาดของผู้ขายหรือผู้ผลิตรายใหม่ทําได้ยากเน่ืองจากผู้ ผลิตในตลาด
ผู้ขายน้อยรายมีความแข็งแกร่งจึงยากที่ผู้ผลิตรายใหม่จะเข้ามาแข่งขันได้ 

4. ผู้ ผลิตมีลักษณะเก่ียวข้องซึ่งกันและกันในตลาดนีถ้้าผู้ ผลิตรายหนึ่งลดราคา
หรือทําโฆษณาได้สําเร็จหรือมีรูปแบบสินค้าดีกว่าเดิมทาให้ยอดขายเพ่ิมขึน้ซึ่งจะก่อให้เกิด
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ผลกระทบต่อผู้ผลิตรายอ่ืนและเกิดปฏิกิริยาต่างๆตามมาตลาดผู้ขายน้อยรายในระยะสัน้ซึ่งผู้ ผลิต
ในตลาดนีก็้จะเหมือนกับผู้ ผลิตในตลาดประเภทอ่ืนๆที่มีโอกาสได้กําไรคุ้ มทุนหรือขาดทุนได้
เช่นเดียวกันแต่ในระยะยาวผู้ขายน้อยรายจะได้รับกําไรปกติหรือกําไรเกินปกติขึน้อยู่กับว่าผู้ ผลิต
ใหม่เข้าทําการแข่งขันมากน้อยเพียงไรถ้าสามารถเข้ามาผลิตแข่งขันได้ย่อมทําให้ได้รับกําไรเพียง
ปกติเท่านัน้แต่มิใช่เร่ืองง่ายเน่ืองจากผู้ขายน้อยรายเดิมจะรวมหัวกันกีดกันคู่แข่งขันรายใหม่หรือ
สินค้าของผู้ขายน้อยรายได้รับความนิยมจากผู้ บริโภคอาจเป็นอุปสรรคในการเข้ามาแข่งขันก็ได้
ดงันัน้ผู้ผลิตน้อยรายในระยะยาวมักจะได้รับกําไรเกินปกติและแต่ละรายจะได้รับกําไรมากน้อย
แตกต่างกันขึน้อยู่กับผู้ ผลิตแต่ละรายสามารถลดต้นทุนการผลิตได้มากน้อยเพียงไรเนื่องจาก
ผู้ ผลิตน้อยรายต้องขายสินค้าในราคาเดียวกันหรือราคาใกล้เคียงกัน 

การกําหนดราคาในตลาดผู้ขายน้อยราย (Oligopoly) 
ลกัษณะของตลาดสินค้าแบบผู้ ขายน้อยรายจะมีผู้ ขายอยู่เป็นจํานวนน้อยตัง้แต่

สองรายขึน้ไปในกรณีที่สินค้าของผู้ ขายแต่ละรายมีลักษณะเหมือนกันเรียกว่า  Pure Oligopoly   
แต่ถ้าสินค้าของผู้ขายแต่ละรายมีลกัษณะที่ถูกทําให้แตกต่างกันเรียกว่า Differentiated Oligopoly 

เน่ืองจากสถานการณ์ของตลาดผู้ ขายน้อยรายไม่มีทฤษฎีที่แน่นอนเหมือนกับ
ตลาดแข่งขันสมบูรณ์และตลาดผูกขาดพฤติกรรมของตลาดผู้ ขายน้อยรายพอจะสรุปได้เป็น  2 
ประเภทด้วยกันคือ 

1) พฤติกรรมที่ผู้ แข่งขันไม่รวมหัวกันในการกําหนดราคาและปริมาณการผลิต
ผู้ผลิตแต่ละรายจะพิจารณาจากปฏิกิริยาของคู่แข่งขันและนํามาเปลี่ยนแปลงนโยบายของตนเอง
ตวัอย่างเช่นกรณีการกําหนดปริมาณสินค้าของคูนอทการกําหนดราคาและปริมาณการผลิตใน
กรณีที่เส้นอปุสงค์หกังอและกรณีการแข่งขันกันลดราคาที่เรียกว่าสงครามราคาเป็นต้น 

2) พฤติกรรมที่ผู้ แข่งขันรวมหวักันกําหนดราคาและปริมาณการผลิตเพ่ือแสวงหา
กําไรสูงสุดเรียกว่า Collusive Oligopoly เช่นการรวมหัวกันในรูปคาร์เทลโดยการทําข้อตกลง
ร่วมกันว่าจะไม่แข่งขันกันทางด้านราคาหรืออาจจะตกลงกันให้มีผู้ นําในการกําหนดราคาผู้ นําอาจ
เป็นหน่วยผลิตที่มีต้นทุนต่ําหรืออาจยอมให้หน่วยผลิตขนาดใหญ่เป็นผู้ นําก็ได้หรืออาจให้หน่วย
ผลิตที่เป็นตวับอกเหตทุางเศรษฐกิจเป็นผู้ นํา 
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2.1.4 โครงสร้างทางเศรษฐกิจของการขนส่ง 
  ประชด  ไกรเนตรและบุญเลิศ จิตตัง้วฒันา (2521)  กล่าวถึงโครงสร้างเศรษฐกิจ
การขนส่งว่า  การขนส่งเป็นกลุ่มของอุตสาหกรรมที่บริการขนส่งบุคคลและสิ่งของโดยจัด
ดําเนินการด้วยประเภทการขนส่งหลายประเภท เช่น การขนส่งทางบก ทางนํา้ และทางอากาศ 
เป็นต้น ซึง่การขนส่งแต่ละประเภทมีโครงสร้างทางเศรษฐกิจแตกต่างกัน โครงสร้างทางเศรษฐกิจ
หมายถึง พฤติกรรมของกิจการขนส่งแต่ละประเภท ซึง่ต้องเผชิญกับสภาพการณ์ในด้านการแข่งขันที่
แตกต่างกัน ความแตกต่างนีอ้าจเกิดจากสภาพธรรมชาติหรือกฎหมายข้อบังคับก็ได้ ฉะนัน้การ
พิจารณาโครงสร้างทางเศรษฐกิจของการขนส่ง ต้องคํานึงถึงสภาพการณ์ของอุปสงค์และอุปทาน
สภาพการณ์นีข้ึน้อยู่กับอัตราค่าบริการเป็นสําคัญ ถ้าหากหักค่าบริการของการขนส่งประเภทใดต่ํา 
การขนส่งประเภทนัน้จะมีอุปสงค์มากเมื่อมีอุปสงค์มากก็จะมีอุปทานมากเช่นกัน นอกจากนัน้
สภาพการณ์ของอุปสงค์และอุปทาน อาจถูกบีบบังคับโดยธรรมชาติให้ใช้บริการขนส่งประเภท
นัน้ๆ เท่านัน้ เช่นผู้อยู่ใกล้แม่นํา้ลําคลองจะถูกจํากัดให้ใช้เฉพาะการขนส่งทางนํา้ เป็นต้น  จ านวน
ผูป้ระกอบการ  โดยดวู่าจํานวนผู้ประกอบการขนส่งแต่ละประเภทมีมากน้อยเพียงใด ถ้าการขนส่ง
ประเภทใดมีผู้ ประการมาก แสดงว่ามีการแข่งขันมากขน าดของผู้ ประกอบการ  โดยดูว่า
ผู้ประกอบการขนส่งแต่ละประเภทเป็นผู้ประกอบการขนาดใหญ่ หรือขนาดเล็ก หรือมีการร่วมกัน
ดําเนินงาน ถ้าเป็นผู้ประกอบการขนาดใหญ่ต้องใช้เงินทนุจํานวนมากกฎข้อบงัคบัของรัฐบาล  โดย
ดวู่ารัฐบาลให้ว่ากฎข้อบังคับเก่ียวกับการขนส่งแต่ละประเภทอย่างไรมีความยากง่ายเพียงใดที่
ผู้ประกอบการใหม่ๆจะเข้าประกอบการ 
 

2.1.5 อุปสงค์และอุปทานของการขนส่ง 

นิธินันท์  วิศเวศวร (2552) กล่าวว่า “การขนส่ง” จัดเป็นแขนงหนึ่งของการบริการ 
ซึง่สามารถเคลื่อนย้ายได้ มีประเภทของการบริการที่หลากหลาย (heterogeneity and profusion) 
และวิธีเดินทางต่างๆ (mode) ที่สามารถทดแทนกันได้ 
  เมื่อ “การขนส่ง ” หมายถึง การเคลื่อนย้ายสิ่งหนึ่งๆไม่ว่าจะเป็นคน หรือสินค้า ที่
มีลกัษณะอย่างใดอย่างหนึ่งจากสถานีต้นทาง ไปสู่สถานีปลายทาง ภายในระยะเวลาหนึ่งๆ โดย
สิ่งที่ถูกขนย้ายนัน้จะต้องไปถึงปลายทางด้วยความปลอดภยั สะดวกสบาย และตรงต่อเวลา ทําให้
ชีวิตประจําวนัของผู้ที่เก่ียวข้องกับการเดินทางจากจุดหนึ่งไปสู่อีกจุดหนึ่ง สามารถกระทําได้ด้วย
วิธีการต่างๆ เช่น รถไฟฟ้า รถเมล์ รถแท็กซี่ เคร่ืองบิน หรือรถโดยสารอ่ืนๆซึ่งจะเห็นว่า แต่ละวิธี
เหล่านีส้ามารถทดแทนกันได้แม้จะไม่สมบูรณ์ก็ตาม ดังนัน้การเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขของการใช้
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บริการของวิธีการเดินทางและการขนส่งชนิดหนึ่ง ย่อมส่ง  ผลกระทบอย่างใดอย่างหนึ่งต่อตลาด
การขนส่งอีกประเภท เมื่อเป็นเช่นนีผู้้ประกอบการจึงสามารถใช้คุณภาพ หรือ ลักษณะการบริการ
มาพฒันาเป็นเคร่ืองมือในการแข่งขันได้และเมื่อคุณภาพดีขึน้ โอกาสที่จะกําหนดราคาให้สูงขึน้ 
และครองส่วนแบ่งตลาดมากขึน้ก็จะมีเพ่ิมขึน้ 
  นอกจากผู้ โดยสารจะต้องจ่ายค่าเดินทางเป็นตัวเงิน(Monetary cost) และต้นทุน
ที่มิใช่ตวัเงิน (non-monetary cost) เมื่อผู้ โดยสารประเมินค่าของต้นทุนทัง้ที่เป็นของตัวเงินและที่
ไม่ใช่ตวัเงินรวมกันเรียกว่า generalized costs of transport เพ่ือนําไปใช้ในการตัดสินใจเลือกใช้
บริการหนึ่งๆแล้วผู้บริโภคที่มีเหตมุีผลย่อมจะเลือกวิธีการเดินทางที่มีต้นทนุต่ําสดุ 
 

2.1.5.1 อุปทานของการขนส่ง 
   ถ้าพิจารณาโครงสร้างการให้บริการขนส่งตามแนวการวิเคราะห์ฟังก์ชั่น
การผลิตเราจะเห็นว่าปัจจัยการผลิตบริการขนส่งที่สําคญั ประกอบด้วย 2 กลุ่มหลกั คือ กลุ่มปัจจัย
ที่เคลื่อนย้ายไม่ได้ คือ โครงสร้าง หรือ เครือข่ายการคมนาคมต่างๆ เช่น ถนน เส้นทางรถไฟฟ้าและ
สถานี ท่าจอดและกลุ่มปัจจัยที่เคลื่อนย้ายได้ คือ ยานพาหนะ และแรงงานที่เ ก่ียวข้องกับการ
ให้บริการและการบริหารจักการต่างๆปัจจัยสําหรับให้บริการทัง้ 2 ส่วนข้างต้น มีนัยต่อโครงสร้าง
ต้นทุนอย่างชัดเจน โดยในส่วนแรกนัน้ ส่งผลให้การบริการขนส่งสาธารณะมีลักษณะของการ
ประหยัดจากขนาด (economies of scale)และมีนัยสําคัญคือ ต้องให้บริการในปริมาณที่มากพอ 
จึงจะทําให้ต้นทุนเฉลี่ยลดลง และยังมีผลต่อการใช้ที่ดินและการเลือกบริเวณก่อสร้างด้วย ซึ่ง
ต้นทนุสําคัญที่เก่ียวข้อง คือ ต้นทุนค่าที่ดินและค่าก่อสร้างสําหรับส่วนที่สองนัน้แสดงให้เห็นว่า 
การประกอบกิจการขนส่งมีความเก่ียวข้องกับต้นทนุที่สําคญัดงันี ้

1.  ค่ายานพาหนะ (vehicle fleet overheads) เป็นค่าใช้จ่ายต่างๆที่เกิดขึน้ 
จากการมีและการใช้ยานพาหนะ ซึ่งจัดเป็นปัจจัยสําคัญในการประกอบกิจการขนส่ง ค่าใช้จ่าย
สําคญัประกอบด้วย ค่าซือ้ หรือค่าเช่ารถ ค่าทําความสะอาด ค่าประกันภัย ค่าจดทะเบียน ค่าจอด
รถตามจุดจอดต่างๆเป็นต้น 

2. ค่าเสื่อมราคาของยานพาหนะ (vehicle capital-related costs )  
เน่ืองจากยานพาหนะมีการเสื่อมสภาพลงไปทกุวนั และเมื่อหมดอายุการใช้งานแล้วผู้ ประกอบการ
ก็ต้องจัดหายานพาหนะใหม่ 

3. ค่าพนักงาน (driver costs) ครอบคลุมค่าแรงทัง้ในเวลาปกติและ 
การทํางานล่วงเวลา และรวมถึงสวสัดิการต่างๆที่ผู้ประกอบการจะจัดให้ 
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4.  ค่าดําเนินงานต่างๆ (operating costs) มีลกัษณะแปรผันตามระยะทาง 
และจํานวนชั่วโมงที่ให้บริการ เช่น ค่านํา้มัน ค่ายาง ซึ่งต้นทุนเหล่านีจ้ะลดลงได้ ถ้าระดับการ
ให้บริการลดลงหรือถ้าไม่มีการให้บริการเลย ต้นทนุส่วนนีจ้ะไม่เกิดขึน้ 

5.  การบํารุงรักษายานพาหนะ ( repair and maintenance costs) เช่น     
ค่าซ่อมบํารุงค่าเปลี่ยนถ่ายนํา้มนัเคร่ือง เป็นต้น 
 

2.1.5.2 อุปสงค์ของการขนส่ง 
อุปสงค์ของการขนส่งมีลักษณะเป็นอุปสงค์สืบเน่ือง (Derived demand)   

โดยสืบเน่ืองมาจากความต้องการดําเนินกิ จกรรมต่างๆ ณ จุดหมายปล ายทาง ดังนั น้
อรรถประโยชน์ที่ได้รับจากการดําเนินกิจกรรม ณ ปลายทางจึงเป็นปัจจัยที่กําหนดอุปสงค์ของการ
ขนส่ง กล่าวคือแต่ละคนเดินทางเพ่ือประกอบกิจกรรมต่างๆกัน ในสถานที่ต่างๆกัน ทําให้รูปแบบ
ของการเดินทางของแต่ละคนต่างกันแม้นว่าจะอยู่ในครัวเรือนเดียวกันก็ตาม ซึ่งเราไม่สามารถแบ่ง
ได้กว้างๆคือ อุปสงค์ของการขนส่งสินค้า และ อุปสงค์ของการขนส่งเคลื่อนย้ายบุคคล  การจะ
ประมาณอปุสงค์ของการเดินทางจึงต้องให้ความสําคญักับข้อจํากัดของการเดินทาง เช่น เส้นทาง
การคมนาคม และความสมัพนัธ์ระหว่างบุคคลต่างๆที่มีส่วนร่วมในการประกอบกิจกรรม เช่น ไป
ทํางาน ไปโรงเรียน ซึ่งทําให้การเดินทางที่เกิดขึน้จริงในแต่ละวัน เป็นผลลัพธ์ของกระบวนการ
ตดัสินใจที่พิจารณาโอกาส ข้อจํากัดและปัจจัยต่างๆ ด้านสภาพแวดล้อมต่างๆอย่างครบถ้วนแล้วผู้
เดินทางที่มีเหตผุลย่อมต้องตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทาง โดยหลักต้นทุนต่ําสุด ซึ่งครอบคลุมทัง้
ต้นทนุที่เป็นตวัเงิน อนัได้แก่  ค่าบัตรโดยสาร ค่ายานพาหนะ ค่าบํารุงรักษา เป็นต้น   และต้นทุนที่
ไม่ใช่ตวัเงินโดยเราสามารถแบ่งต้นทนุตามช่วงของการเดินทางได้เป็น 3 กลุ่ม คือ 

1.   ต้นทุนที่เกิดขึน้ก่อนการเดินทาง เรียกว่า collection time cost เช่น 
การเดินทางจากที่พกัอาศยัไปถึงสถานีรถ และการยืนรอ เป็นต้น 

2.  ต้นทนุที่เกิดขึน้ขณะเดินทาง เรียกว่า  line-haul time cost เป็นต้นทุน
ที่เกิดในขณะที่ผู้ โดยสารอยู่บนยานพาหนะนัน้ๆ 

3.  ต้นทนุที่เกิดขึน้หลงัจากออกจากยานพาหนะนัน้ เรียกว่า  distribution  
Time cost เช่น เวลาการเดินจากสถานีปลายทางไปถึงสํานักงาน เป็นต้น 

การประมาณอุปสงค์ในทางปฏิบัติ จึงสามารถกระทําได้โดยการเก็บข้อมูลการ
เดินทางในอดีต หรือ สํารวจความต้องการเดินทางโดยอาศัยแบบสอบถามเพ่ือวิเคราะห์พฤติกรรม
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การเดินทางประจําวนัหรือในช่วงเวลาที่สนใจ แล้วจึงสร้างแบบจําลองเพ่ืออธิบายพฤติกรรมการ
เดินทางดงักล่าว  
 

2.1.5.3 ตลาดของกิจการขนส่ง  
กิจการขนส่งมีอปุสรรคสําคญัหลายชนิดที่ทําให้โครงสร้างตลาดมีลักษณะ

โน้มไปสู่การผู้ขายน้อยราย หรือตลาดผูกขาด เช่น 
ก. โครงสร้างต้นทนุเน่ืองจากธุรกิจขนส่งเป็นธุรกิจที่ต้องใช้เงินลงทนุสงู  

โดยเฉพาะอย่างย่ิงสําหรับการสร้างสาธารณูปโภค ต้นทนุส่วนนีเ้ป็นต้นทุนคงที่ ซึ่งไม่อาจเรียกคืน
ได้ แม้ว่าจะไม่ได้ดําเนินกิจการให้บริการเลยก็ตาม ทําให้ธุรกิจจําเป็นต้องผลิตบริการออกมาใน
ปริมาณมาก เพ่ือให้กิจการสามารถคุ้มทุน ด้วยเหตุนีจ้ึงทําให้ไม่อาจมีจํานวนผู้ ผลิตได้มากนักใน
อตุสาหกรรมขนส่ง 

ข. สาธารณูปโภคที่จําเป็น เช่น ในธุรกิจการบิน หากสายการบินใดเป็น 
เจ้าของ Terminalก็จะสามารถมีอํานาจเหนือคู่แข่งได้ หรือบริษัทขนส่งที่เป็นเจ้าของที่จอดรถก็
สามารถกําหนดค่าเช่า หรือกําหนดใบอนญุาตว่าจะให้คู่แข่งจอดรถได้ก่ีคนัเป็นต้น 

ค. นโยบายของรัฐที่สนับสนุนส่งเสริมหรือกีดกันการแข่งขัน ภาครัฐอาจ
เป็นผู้ที่ทําให้เกิดอปุสรรคการเข้าตลาดได้โดยการกําหนดเป็นพระราชบัญญัติ หรือกฎหมายจํากัด
จํานวนผู้ ประกอบการ หรือ กําหนดเขตการให้บริการ และการออกใบอนุญาต เป็นต้น ในทาง
สลบักัน ภาครัฐก็สามารถลดอปุสรรคการเข้าและออกตลาดได้ด้วยการผ่อนคลายอุปสรรคดังกล่าว 
หรือดําเนินมาตรการอ่ืน เช่น การสนับสนนุให้ใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ ให้นําคอมพิวเตอร์มาจัดการ
บริหารด้วยต้นทนุที่ต่ําลงเมื่อกล่าวถึงอตุสาหกรรมการเดินทางทางอากาศ เราพบว่าตลาดการผลิต
เคร่ืองบินจัดเป็นตลาดที่มีผู้ แข่งขันน้อยราย(Oligopoly) โดยมีบริษัท Boeing และ Airbus เป็น
ผู้ผลิตรายใหญ่และเป็นคู่แข่งสําคญัของซึง่กันและกัน แต่ถ้าจะกล่าวถึงธุรกิจการบริการ เช่น ธุรกิจ
บริการจองตั๋วเคร่ืองบิน เราพบว่ามีระดับการแข่งขันที่สูงกว่ามาก และมีแนวโน้มจะเป็นตลาด          
กึ่งแข่งขันกึ่งสมบูรณ์ (monopolistic competition) ได้ 
 

2.1.5.4 การก าหนดอัตราค่าบริการขนส่ง 
   ประชด  ไกรเนตรและบุญเลิศ จิตตัง้วัฒนา(2521) อัตราค่าบริการขนส่ง 
คือราคาต่อหน่วยของผลผลิตในการบริการขนส่งซึ่งเป็นเคร่ืองกําหนดกรรมวิธีเก่ียวการใช้
ทรัพยากร และเคร่ืองตัดสินว่า ควรผลิตบริการขนส่งอะไรอีกทัง้ควรจะได้รับผลตอบแทนจาก
บริการขนส่งอย่างไร การกําหนดอัตราค่าบริการจะต้องคํานึงถึงสิ่งใดต่อไปนี ้คือ ผลของอัตรา
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ค่าบริการต่อการขนส่งบุคคลและสิ่งของ ผลประโยชน์ของสาธารณะ ความเพียงพอและ
ประสิทธิภาพของการขนส่ง เพ่ือให้ได้มาซึ่งอัตราค่าบริการที่ ต่ํา แต่ในขณะเดียวกันต้องให้
ผู้ ประกอบการมีรายพออยู่ ได้ ภายใต้ความซื่อสัตย์สุจริต ความประหยัด และการจัดการที่มี
ประสิทธิภาพ 
   โดยปกติอตัราค่าบริการนัน้ ผู้ ใช้บริการต้องให้อัตราค่าบริการมีแนวโน้น
ต่ําลง ย่ิงต่ําเท่าไรก็ย่ิงชอบ เพราะผู้ ใช้บริการประสงค์จะใช้ เงินให้ได้ประโยชน์สูง สุด ส่วน
ผู้ ประกอบการขนส่งก็ต้องการให้อัตราค่าบริการมีแนวโน้มสูงขึน้ ย่ิงสูงเท่าไรก็ย่ิงชอบ เพราะผู้
ประการขนส่งประสงค์จะได้กําไรสูงสุด ในที่สุดจะมีอัตราค่าบริการที่เหมาะสมอยู่อัตราหนึ่ง ซึ่ง
ผู้ ประกอบการสามารถคิดค่าบริการโดยผู้ ใช้บริการยินดีจ่ายในอัตรานัน้ด้วยการกําหนดอัตรา
ค่าบริการขนส่ง มีปัจจัยที่สําคญั คือ 

(1) อปุสงค์และอปุทานการขนส่ง 
อัตราค่าบริการขนส่งกําหนดขึน้ด้วยอุปสงค์และอุปทานการ

ขนส่ง ถ้าอปุสงค์เพ่ิมขึน้หรืออปุทานลดลง อตัราค่าบริการขนส่งจะแนวโน้มสูงขึง้ ถ้าอุปสงค์ลดลง
หรืออปุทานเพ่ิมขึน้ อตัราค่าบริการขนส่งจะแนวโน้มลดลง อตัราค่าบริการดุลยภาพของการขนส่ง 
จะอยู่ที่อปุสงค์การขนส่งตดักับอปุทานการขนส่งพอดี 

(2) ต้นทนุการผลิตบริการขนส่ง 
การกําหนดอตัราค่าบริการอาจใช้พืน้ฐานต่างๆกัน วิธีอันหนึ่ง คือ 

การกําหนดอตัราค่าบริการขนส่งบนรากฐานของต้นทุนการขนส่ง (Cost-Plus Pricing) หมายถึง
อัตราค่าบริการขนส่งต่ําสุดที่เรียกเก็บในการให้บริการเป็นต้นทุนที่ถูกต้องในการประกอบการ
ขนส่ง ส่วนอตัราที่เก็บจริง ซึง่เหนือกว่าต้นทนุนัน้ ขึน้อยู่กับสภาพของตลาด วิธี Cost-Plus Pricing 
นีผู้้ ประกอบการขนส่งต้องรู้ว่า ต้นทุนการประกอบการขนส่งเป็นเท่าไร แ ละบวกกําไรที่คิดว่า
สมควรจะได้รับเข้าไป ก็จะได้อัตราค่าบริการขนส่งที่คิดกับผู้ ใช้บริการ วิธีในกรณีที่มีการแข่งขัน
สมบูรณ์จะมีผลเสียมาก แต่ถ้าเป็นในกรณีที่มีการผูกขาด วิธีนีจ้ะ กําหนดขอบเขตของการแสวงหา
ผลประโยชน์ของผู้ประกอบการขนส่งได้ 
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2.1.6  การเข้าแทรกแซงกลไกราคาโดยภาครัฐบาล 
 ประจักษ์ ศกุนตะลักษณ์ (2529)  แม้ว่าจุดเน้นของนโยบายการขนส่งของรัฐในแต่ละ

ประเทศ แต่ละช่วงของเวลาและแต่ละประเภทของการขนส่ง อาจจะผิดแผกแตกต่างกันไปใน
ลกัษณะสําคญัรายละเอียดต่างๆ แต่จะสรุปได้อย่างกว้างๆ ถึงขอบเขตของการแทรกแซงโดยรัฐใน
รูปของนโยบายการขนส่งดงัต่อไปนี ้

(1) การควบคมุด้านคณุภาพของการขนส่ง 

(2) การควบคมุด้านปริมาณการขนส่ง 

(3) การควบคมุด้านองค์การของสาขาการขนส่ง 

(4) การควบคมุด้านการจัดสรรทรัพยากรในสาขาการขนส่ง 

เหตผุลที่สนับสนนุการแทรกแซงของรัฐในสาขาการขนส่ง 
  ในโลกแห่งอุดมคติที่มีกลไกของตลาดทําหน้าที่ได้อย่างสมบูรณ์ ในการกําหนด
ปริมาณ คุณภาพ และราคาของบริการขนส่งโดยสนองตอบต่อความพอใจของผู้ บริโภคและอยู่
ภายใต้ข้อจํากัดด้านทรัพยากร รัฐไม่มีความจําเป็นที่จะเข้าแทรกแซงในรูปของนโยบายการขนส่ง 
กล่าวคือ   ในโลกดงักล่าว บทบาทของรัฐจะถูกจํากัดไว้เพียงแค่เป็นผู้ ผลิตคนหนึ่ง และผู้ บริโภคผู้
หนึ่งเท่านัน้     แต่ในความเป็นจริงโลกแห่งอดุมคติที่ว่าไม่มีอยู่จริง และปรากฏว่าการแทรกแซงโดย
รัฐได้กลายเป็นสิ่งที่จําเป็นสําหรับสาขาการขนส่ง  
 

โดยเราอาจสรุปเหตผุลสนับสนนุการแทรกแซงโดยรัฐสาขาการขนส่งได้  ดงัต่อไปนี ้
(1) เพื่อจ ากัดควบคุมการใช้อ านาจผูกขาด ทุกวันนีแ้ม้ว่าอํานาจการผูกขาด

ยังหลงเหลืออยู่ในกิจการจนส่งบางประเภทโดยเฉพาะการขนส่งผู้ โดยสาร แต่ความก้าวหน้าทาง
เทคนิคได้มีส่วนช่วยลดความเป็นไปได้ของการแสวงหาประโยชน์จากการผูกขาดอย่างน้อยที่สุดก็
ในประเทศพฒันาแล้วส่วนใหญ่  

(2) เพื่อควบคุมการแข่งขันท่ีมีมากจนเกินไป การแข่งขันโดยไม่กฎเกณฑ์
หรือข้อบังคบัอาจจะจํากัดคณุภาพของบริการที่เสนอขายให้แก่ลกูค้า และจะยังผลให้เกิดความไม่
มีเสถียรภาพขึน้ในอุตสาหกรรม โดยทั่วๆ ไปปัญหาไม่ได้อยู่ที่ตัวการแข่งขัน แต่อยู่ตรงที่ความ
เป็นไปได้ว่าอาจจะเกิดผลกระทบภายนอกที่ไม่น่าพอใจขึน้ 

(3) เม่ือจ ากัดควบคุมผลกระทบภายนอกท่ีไม่น่าพอใจ การทําหน้าที่อย่าง
ไม่สมบูรณ์ของกลไกตลาดอาจมีผลทําให้เกิดต้นทุนบางอย่างที่มิได้รวมอยู่ในการตัดสินใจของ
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ภาคเอกชนโดยตรง ในสาขาการขนส่งต้นทุนภายนอกที่สําคัญได้แก่ มลวาวะและความแออัดที่
เกิดขึน้จากการขนสง การเข้าแทรกแซงโดยรัฐในรูปต่างๆ รวมทัง้การออกข้อบังคับเพ่ือจํากัด
ควบคมุต้นทนุภายนอกเหล่านัน้จึงเป็นสิ่งจําเป็น 

(4) เพื่อจัดหาสินค้าประเภท “สาธารณะ” (public goods) โดยเหตุที่พืน้ฐาน
ทางการขนส่ง ( transport infrastructure) บางอย่าง เช่น ถนนต่างๆ มีลักษณะเป็นสินค้า
สาธารณะ นั่นคือ การไม่สามารถกีดดนัผู้ ใดออกไปจากการใช้บริการได้ (non-excludability) และ
การที่ไม่มีคู่แข่ง (non-rivalness) ในการเสนออปุทานการจัดหาพืน้ฐานเหล่านัน้จะไม่เกิดขึน้อย่าง
พอเพียงถ้าหากไม่มีการแทรกแซงโดยรัฐ (เพราะการผูกขาดเป็นเหตุ) หรืออาจจะไม่เกิดขึน้เลย 
(เพราะปัญหาเก่ียวกับ free riders) 

(5) เพื่อจัดหาพืน้ฐานทางการขนส่งท่ีมีต้นทุนสูง ต้นทุนอันสูงลิบลิ่วและ
ระยะเวลาที่ยาวนานกว่าจะเห็นผลได้ ประกอบดับอัตราการเสี่ยงที่อาจค่อนข้างสูง ทําให้เป็นการ
ยากที่จะมีการก่อสร้างพืน้ฐานทางการขนส่งที่มีขนาดใหญ่และมีราคาแพงมหาศาลหรือแม้แต่การ
ทําวิจัยที่มีราคาแพงด้านวิศวกรรมการขนส่งก็ตาม 

(6) เพื่อช่วยเหลือกลุ่มบุคคลท่ีมี “ความจ าเป็น” ได้มีบริการขนส่งใช้อย่าง
พอเพียง 

(7) เพื่ อประสานนโยบายการขนส่งเข้าไปในนโยบายเศรษฐกิจท่ีมี
ขอบเขตกว้างกว่า การแทรกแซงโดยรัฐนาขาการขนส่งอาจเป็นส่วนหนึ่งของกลยุทธ์ระดับมหา
เศรษฐศาสตร์ที่มีขอบเขตกว้างเช่นแผนการควบคมุราคาหรือแผนการลงทุนหรืออาจเป็นส่วนหนึ่ง
ของนโยบายอตุสาหกรรมก็ได้ 

(8) เพื่ อสะท้อนให้เห็นถึงต้นทุนของทรัพยากรทางเศรษฐกิจท่ีแท้จริง 
กลไกตลาดอาจจะไม่สะท้อนให้เห็นถึงความพอใจที่แท้จริงของสังคมเก่ียวกับเวลาที่มีการใช้
ทรัพยากรเพราะฉะนัน้รัฐบาลจึงจําต้องเข้ายุ่งเก่ียวเพ่ือประกันว่าผู้ ทําการตัดสินใจ (โดยเฉพาะ
ภาคเอกชน) จนตระหนังถึง “ราคาจ าบงั” ที่แท้จริงของทรัพยากรดงักล่าว 

(9) เพื่อปรับปรุงการประสานร่วมกันในสาขาการขนส่งให้ดีขึน้ โดยเหตุที่มี      
ผู้ เสนอขายบริการด้านการขนส่งประเภทต่างๆ เป็นจํานวนมากราย การจัดหาบริการขนส่งอาจ
เป็นไปโดยขาดประสิทธิภาพถ้าหากการตัดสินใจของผู้ ประกอบแต่ละคนเป็นอิสระจากกันโดย
สิน้เชิง นอกจากนัน้ยังมีความเป็นไปได้ที่จะเกิดการให้บริการซํา้ซ้อนเป็นการสูญเปล่าทาง
ทรัพยากร ถ้าหากปราศจากซึง่การชีนํ้าโดยส่วนกลางไม่มากก็น้อย 
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กลุ่มของมาตรการหรือเคร่ืองมือตามแนวนโยบาย  สามารถแบ่งออกได้ดงันี ้
(1) ภาษีและเงินอุดหนุน รัฐบาลอาจจะใช้อํานาจทางการคลังเพ่ือเพ่ิมหรือ

ลดต้นทนุของการขนส่งรูปแบบต่างๆ หรือ ของบริการขนส่งในเส้นทางต่างๆ หรือ ต้นทุนของการ
ขนส่งทัง้หมดเป็นส่วนรวม รัฐบาลอาจใช้มาตรการภาษีและ/หรือเงินอุดหนุนในการชักนําให้ต้นทุน
ด้านปัจจัยที่ใช้ในการผลิตบริการขนส่งสงูขึน้หรือต่ําลงได้อีกด้วย 

(2) การด าเนินการจัดหาบริการขนส่งโดยตรง ทกุวนันีใ้นแทนทุกประเทศ
รัฐบาลกลางและรัฐบาลท้องถ่ินเป็นผู้ เสนอขายโดยตรงของบริการขนส่งหลายประเภท/ชนิด (ในรูป
ของการดําเนินการโดยเทศบาลท้องถ่ินหรือกิจการที่โอนเป็นของรัฐ) รวมทัง้ยังเป็นผู้ เสนอด้าน
อปุทานของพืน้ฐานทางการขนส่งเป้ฯจํานวนไม่น้อยโดยเฉพาะถนนหนทางต่างๆ และบริการเสริม 
เช่น กิจการตํารวจ เป็นต้น  

(3) กฎหมายและระเบียบข้อบังคับ  รัฐบาลกลาง (และเจ้าหน้าที่ส่วน
ท้องถ่ิน) มีอํานาจที่จะออกกฎเกณฑ์/ระเบียบข้อบังคับสําหรับสาขาการขนส่ง ซึ่งจะมีผลเป็นการ
ควบคมุและชีนํ้าการประกอบกิจกรรมทัง้ของผู้ เสนอขายและผู้ ใช้บริการขนส่งด้วย 

(4) การออกใบอนุญาต  รัฐสามารถควบคุมไม่ ว่าทางด้านคุณภาพหรื
อปริมาณของการจัดหาบริการขนส่งได้โดยอาศัยการออกใบอนุญาตในรูปฟอร์มต่างๆ แ ก่
ผู้ประกอบการขนส่ง แกพาหนะขนส่งหรือแก่การใช้บริการโดยตรง อาทิ การออกใบอนุญาตขับข่ี
รถยนต์ส่วนบุคคล ซึง่มีผลอย่างสําคญัต่ออปุสงค์สําหรับการขนส่งส่วนบุคคล 

(5) การซือ้บริการขนส่ง บรรดากิจกรรมทัง้หลายที่ไม่ใช่กิจกรรมการขนส่ง
ของภาครัฐบาลต่างก็จําเป็นต้องใช้บริการขนส่งไม่มากก็น้อย ในฐานะที่เป็นผู้ บริโภครายใหญ่ของ
ประเทศ รัฐบาลจึงมีอํานาจในการต่อรองค่อนข้างมากกับผู้ เสนอขายบริการขนส่งประเภทต่างๆ 

(6) การจูงใจด้านศีลธรรม ส่วนใหญ่เป็นการอบรมด้านศีลธรรมหรือการให้
คําแนะนําเก่ียวกับเร่ืองต่างๆ ของการขนส่ง เช่น ความปลอดภัยและสวัสดิภาพของการขนส่ง 
(ตวัอย่างได้แก่การโฆษณาถึงผลดีของการใช้เข็มขัดที่นั่งนิรภัยขณะโดยสารรถยนต์) หรืออาจจะ
เป็นมาตรการทางลบที่ลงโทษผู้ ไม่ยอมปฏิบัติตามคําแนะนํา เช่น การไม่ออกใบอนุญาตให้หรือการ
ยกเลิกการให้เงินอดุหนนุ เป็นต้น 

(7) การวิจัยและการพัฒนา รัฐบาลสามารถสร้างอิทธิพลต่อการพัฒนาใน
ระยะยาวของอตุสาหกรรมการขนส่งได้โยผ่านทางกิจกรรมด้านการวิจัยในภาครัฐบาล จัดทํา หรือ
อาจจะให้ทนุทําการวิจัยแก่สถาบันการศกึษา หรือการจ่งบริษัทที่ปรึกษาแล้วแต่กรณี 
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(8) การจัดหาข่าวสารข้อมูล หน่วยงานต่างๆ ของรัฐอาจให้คําแนะนําด้าน
เทคนิคเฉพาะอย่างเฉพาะเร่ือแก่ผู้ ใช้บริการขนส่ง/ให้คําปรึกษาและข่าวสรข้อมูลทั่วไปแก่
ผู้ประกอบการขนส่ง เพ่ือปรับปรุงการตดัสินใจภายในสาขาการขนส่งให้ดีขึน้ การให้บริการข่าวสาร
ข้อมลูมีทัง้ที่เก่ียวข้องกับการขนส่งโดยตรง เช่น การรายงานภาวะอากาศสําหรับการเดินเรือ และ         
ที่ ช่วยเหลือสาขาการขนส่งโดยอ้อม เช่น ข่าวสารข้อมูลเก่ียวกับการตกลงทางการค้าใน
ต่างประเทศ เป็นต้น 
 
2.2 งานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

ในส่วนนีเ้ป็นการสํารวจวรรณกรรมที่เก่ียวข้องกับการศกึษา โดยวรรณกรรมต่างประเทศที่
ศึกษาเก่ียวกับความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการตัง้ราคากับการกระจุกตัวของหน่วยธุรกิจใน
อุตสาหกรรมการบินได้แก่  การศึกษาของ  Gerard and Shapiro (2008) ที่ได้ศึกษาถึงธุรกิจ         
สายการบินในประเทศสหรัฐอเมริกา ช่วงปี 1993 –2006  ซึง่ผลการศึกษาพบว่า  เมื่อพิจารณาการ
ทดสอบข้อมูลการกระจุกตัวของธุรกิจสายการบินแบบภาคตัดขวางจะมีความสัมพันธ์ใน             
ทิศทางตรงข้ามกับการกระจายตวัของราคาค่าโดยสาร  แต่หากพิจารณาโดยคํานึงถึงช่วงเวลาและ
เส้นทางที่แตกต่างกัน กลับพบว่า การกระจุกตัวของของธุรกิจและการกระจายตัวของราคา         
ค่าโดยสารมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกัน ทัง้อาจเป็นเพราะในเส้นทางบินจะผู้ บริโภคมี
ลกัษณะความต้องการแตกต่างกัน กล่าวคือ ในแต่ละเส้นทางจะมีทัง้ผู้ โดยสารที่เดินทางเพ่ือธุรกิจ
และผู้ โดยสารที่ต้องการเดินทางเพ่ือการท่องเที่ยว ซึง่ทัง้สองกลุ่มมีความยืดหยุ่นต่อราคาแตกต่าง
กัน โดยนักธุรกิจจะมีความยืดหยุ่นต่อระดับราคาต่ํา ส่วนนักท่องเที่ยวจะมีความยืดหยุ่นต่อราคา
สูง ดังนัน้เมื่อเส้นทางดังกล่าวมีการแข่งขันเพ่ิมขึน้ (ลดการกระจุกตัวทางตลาด)  มีผู้ ให้บริการ
เพ่ิมขึน้ การกระจายตวัของค่าโดยสารจะลดต่ําลงซึ่งเป็นผลมาจากระดับราคาสูงสุดมีการลดต่ํา  
ลงมาก ในขณะที่ระดับราคาต่ําสุดลดลงเล็กน้อย ส่งผลให้การกระจายของค่าโดยสารมีการ
กระจายตัวลดลง ซึ่งผลดังกล่าวจะเด่นชัดขึน้ในเที่ยวการบินที่ มีการแข่งขันแบบต้นทุนต่ํามี
ผู้ โดยสารที่ต้องการเดินทางเพ่ือการท่องเที่ยวมากกว่าผู้ โดยสารที่ต้องการเดินทางเพ่ือทําธุรกิจ    

 
ซึง่งานศกึษาในเร่ืองนีเ้คยมีผู้ ทําการศึกษาในลักษณะที่คล้ายกันคือ Stavins (1996) ได้

ทําการศกึษาเก่ียวกับการกําหนดราคาของตลาดสายการบินภายใต้ผลกระทบของการกระจุกของ
ตลาดโดยมีสมมุติฐานว่า หากตลาดมีการกระจุกตัวมากหรือมีการแข่งขันที่ต่ําแล้วจะทําให้การ
กําหนดราคาในระดบัต่างๆ สงูขึน้  ซึง่ตวัแปรที่ใช้พิสจูน์ในการศกึษาจะมาจากเง่ือนไขข้อจํากัดของ
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ตัว๋โดยสารที่สายการบินจะกําหนดจากสองทางเลือก ได้แก่ การเสนอโปรโมชั่นให้ลูกค้าและการ
สร้างข้อจํากัดของตัว๋โดยสาร เช่น การปรับเมื่อขายคืน การขายตั๋วล่วงหน้า ความยืดหยุ่นของตั๋ว 
ความสะดวกสบายของ    ที่นั่งโดยสารและการบริการ  การศกึษาจะใช้ข้อมลูการจองตั๋วโดยสารใน
วนัเดียวกันใน 12 เส้นทาง เพ่ือขจัดผลด้านความต่างของราคาในแต่ละวันของสัปดาห์และวันหยุด
ในเทศกาลและแบ่งการเก็บข้อมลูเป็น การจองล่วงหน้า 35 วัน ล่วงหน้า 21 วัน  ล่วงหน้า 14 วัน 
และล่วงหน้า 2 วนัทําการ แล้วหาความสมัพนัธ์ระหว่างตัวแปรที่ส่งผลต่อการตัง้ราคาด้วยสมการ
ถดถอยแบบฮาโดนิคที่ใช้หาความสัมพันธ์ของตัวแปรที่มีความเก่ียวข้องกับระยะทาง ซึ่งผล
การศึกษาพบว่า  การกําหนดราคาของสายการบินจะลดลงเมื่อตลาดมีความกระจุกตัวลดขึน้
เน่ืองจากในเส้นทางที่มีการแข่งขันสงูสายการบินจะพยายามสร้างจุดเด่นทางการตลาดโดยการเพ่ิม
เง่ือนไขทําให้ราคาตัว๋โดยสารมีความหลากหลายมากขึน้แต่เข้าถึงกลุ่มผู้ บริโภคที่มีความแตกต่าง
กันได้ 

 
การศกึษาเก่ียวกับโครงสร้างตลาดของอตุสาหกรรมการบินและการกํากับดูแลกิจการของ

ภาครัฐได้มีงานวิจัยในต่างประเทศของ Austria (2006) ได้ทําการศึกษาเร่ืองการแข่งขันและ
โครงสร้างตลาดของอตุสาหกรรมการบินในประเทศฟิลิปปินส์ เน่ืองจากการขาดแคลนการแข่งขัน
ของอตุสาหกรรมการบินของประเทศในช่วงที่ผ่านมาจากการให้บริการของ Philippine Airlines ซึ่ง
เป็นสายการบินแห่งชาติเพียงรายเดียวทําให้ผู้ โดยสารมีต้นทนุในการเดินทางสงูเกิดการบริหารงาน
ที่ไม่มีประสิทธิภาพในสายการบิน อีกทัง้คณุภาพการให้บริการที่ต่ําลงทําให้อุปสงค์ในการเดินทาง
ลดลงอย่างต่อเน่ือง แต่หลังจากปี 1995 ที่ เร่ิมมีสายการบินคู่แข่งอ่ืนเข้ามาให้บริการส่งผลให้
อตุสาหกรรมการบินของฟิลิปปินส์เกิดการเปลี่ยนแปลง  สายการบินสามารถเลือกเส้นทางและ
กําหนดราคาในแต่ละเส้นทางได้ตามกลยุทธ์ทางการตลาดของแต่ละสายการบิน  การศึกษานีไ้ด้
ทําการทดสอบโครงสร้างตลาดด้วยดัชนีการวัดการกระจุกตัวของตลาดHHI โดยคํานวณจาก
ผลรวมของส่วนแบ่งตลาดในแต่ละเส้นทางบิน ซึ่งผลการศึกษาพบว่า HHI จะมีความแตกต่างกัน
ในแต่ละเส้นทางแสดงให้เห็นถึงการแข่งขันกันอย่างมากในเส้นทางหลัก  โดยในเส้นทางย่อยจะมี
การแข่งขันต่ําโดยจะเป็นการให้บริการของสายการบินขนาดเล็กที่จะเรียกเก็บค่าโดยสารสูงมาก
เน่ืองจากไม่มีการแข่งขันในเส้นทางดงักล่าว  ในปัจจุบันฟิลิปปินส์จะทําการกํากับดูแลราคาเฉพาะ
ในเส้นทางบินย่อยที่มีผู้ ให้บริการเพียงรายเดียวและจะมีอํานาจในการกําหนดราคาค่าโดยสารได้
โดยเสรีเมื่อมีผู้ ให้บริการสองรายขึน้ไป 
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การศึกษาผลกระทบนโยบายของรัฐเก่ียวกับการเปิดเสรีการบินในประเทศไทย ของ       
อดิสรณ์  ออศิริวิกรณ์ (2551) ได้ศึกษาโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาแนวคิดเก่ียวกับการเปิดเสรี
การบินในประเทศไทยและศกึษาผลกระทบจากการเปิดเสรีการบินต่อ บริษัท การบินไทย  จํากัด 
(มหาชน)  การศึกษาครัง้นีเ้ป็นการวิจัยเชิงคุณภาพโดยวิจัยจากเอกสารด้วยการพรรณนา          
เชิงวิเคราะห์ ผลการศกึษาพบว่า โดยเฉลี่ยแล้วตลอดระยะเวลา 10 ปีที่ผ่านมาชั่วโมงการบินเพ่ิม
มากขึน้ตามปริมาณการผลิตและปริมาณการขนส่ง  ในขณะที่จํานวนผู้ โดยสาร ปริมาณที่นั่งและ
ปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารมีแนวโน้มเพ่ิมขึน้  จากการเปิดเสรีการบิน และจากการศึกษายังพบว่า 
บริษัท การบินไทย  จํากัด (มหาชน)  ไม่สามารถปรับตัวได้ในธุรกิจการแข่งขันที่เพ่ิมมากขึน้จาก
การเปิดเสรีการบิน  ประกอบกับมีปัจจัยเสี่ยงด้านอตัราดอกเบีย้  อตัราแลกเปลี่ยนเงินตราระหว่าง
ประเทศ  ความผันผวนของราคานํา้มัน และความเสี่ยงจากการเข้ามาในอุตสาหกรรมของสายการบิน
ต้นทนุต่ํา 

 
สําหรับการศึกษาเก่ียวกับมาตรการการกํากับดูแลด้านราคาของภาครัฐในต่างประเทศ

และผลกระทบที่เกิดขึน้จากการไม่ควบคุมราคาของภาครัฐมีการศึกษาไว้ดังนี ้ Gowrisankaran 
(2002)  กล่าวว่ากฎระเบียบต่างๆ ที่ลดลงในธุรกิจการบินของประเทศสหรัฐอเมริกาตัง้แต่ช่วงปี 
1979 ส่งผลให้ธุรกิจการบินขยายตวัอย่างมาก โดยช่วงปี 1979-2002  ธุรกิจการบินได้ขยายตัวขึน้
ร้อยละ 225  ในขณะที่ธุรกิจการบินของประเทศแคนาดาซึ่งยังเป็นธุรกิจควบคุมมีการขยายตัว
เพียงร้อยละ 80 เท่านัน้ นอกจากนีก้ารลดการควบคุมจากภาครัฐยังช่วยให้ระดับราคาค่าโดยสาร
โดยเฉลี่ยลดลงด้วย แต่ราคาค่าโดยสารสําหรับตั๋วประเภทไม่มีข้อจํากัดซึ่งได้รับความนิยมในหมู่
นักธุรกิจ ราคากลบัไม่ได้ลดต่ําลง ทัง้นีอ้าจเป็นเพราะนักธุรกิจยินยอมที่จะจ่ายค่าบริการสูงเพ่ือ
ได้รับบริการอย่างดีเย่ียม  แสดงให้เห็นว่าการลดการควบคุมในธุรกิจการบินในประเทศ
สหรัฐอเมริกา ส่งผลให้มีปริมาณผู้ บริโภคที่ ต้องการเดินทางทางอากาศ ในราคาต่ําเพ่ิมสูงขึน้  
สําหรับการเปลี่ยนแปลงนโยบายของสนามบินส่งผลให้เกิดการแข่งขันการเสนอราคาเก่ียวกับ
เคร่ืองอํานวยความสะดวก สิทธิในการลงจอด ฯลฯ ที่ต้องชําระให้สนามบิน ซึ่งเป็นการกระตุ้นให้มี
การแข่งขันกันระหว่างสายการบินและกระตุ้นให้สนามบินเปิดบริการมากขึน้เมื่อได้รับราคาสูงกว่า
ต้นทนุแต่การลดการแทรกแซงจากภาครัฐในธุรกิจการบินอาจส่งผลให้มีการควบรวมกิจการได้ ซึ่ง
จะส่งให้ตลาดมีการผูกขาดและราคาค่าโดยสูงขึน้ตามมา แต่การควบรวมกิจการก็ส่งผลการเกิด
การพฒันาด้าน เทคโนโลยี การบริการที่ดีขึน้ดงันัน้การไม่ควบคุมราคาของภาครัฐในธุรกิจการบิน
ผู้บริหารต้องเน้นนโยบายป้องกันการผูกขาดแต่จากการเปิดเสรีธุรกิจการบินในช่วงที่ผ่านมา 
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กองวิชาการขนส่งทางอากาศ,กรมการบินพลเรือน (2533)  ได้ทําการศึกษาเร่ือง Airline 
Deregulation  โดยแบ่งการควบคุมภาครัฐออกเป็นสองส่วนได้แก่  การควบคุมที่ไม่ใช่เชิง
เศรษฐกิจและการควบคมุเชิงเศรษฐกิจ  ซึ่งการควบคุมเชิงเศรษฐกิจจะแบ่งได้เป็น 3 ส่วน ได้แก่  
การแลกเปลี่ยนสิทธิ  การควบคุมความถ่ีและความจุ  และการควบคุมพิกัดค่าขนส่ง และ
การศกึษายังได้กล่าวถึงการยกเลิกการควบคุมราคาในประเทศตัวอย่าง  ได้แก่ สหรัฐอเมริกาที่มี
จุดเร่ิมต้นในการยกเลิกการควบคมุราคาตัง้แต่ยุคสงครามโลกครัง้ที่ 2  เน่ืองจากความก้าวหน้าใน
อตุสาหกรรมการบินที่ขยายตวัอย่างรวดเร็วถึงร้อยละ 15 ต่อปี  ทัง้นีก้าร Deregulate  ในอเมริกามี
วัตถุประสงค์เพ่ือก่อให้เกิดโอกาสในการกําหนดค่าขนส่งให้เป็นไปโดยเสรีและกระตุ้ นการ
ตอบสนองแก่ผู้ เดินทางอย่างเหมาะสม รวมทัง้เป็นการสนับสนนุเที่ยวบินเช่าเหมาลําให้มีข้อจํากัด
และกฎเกณฑ์น้อยที่สดุจนนําไปสู่การเช่ือมต่อเส้นทางบินตรงและเที่ยวบินเช่ือมต่อระหว่างเมือง
มากย่ิงขึน้ แต่อย่างไรก็ตามเป็นการยากที่จะกล่าวได้ว่าการ Deregulate ก่อให้เกิดผลดีอย่าง
ชัดเจน เน่ืองจากอุตสาหกรรมการบินประกอบไปด้วยผู้ เก่ียวข้องหลายส่วน  เช่น  สายการบิน  
ผู้ ใช้บริการ  ผู้ ประสงค์จะเข้าสู่ตลาด  ส่งผลให้ผลจากการ Deregulateในสหรัฐไม่ชัดเจน โดย
ในช่วงแรกประโยชน์จะตกแก่ผู้ ใช้บริการจากราคาที่ลดต่ําลงและคุณภาพการให้บริการที่ดีขึน้  แต่
ต่อมาเมื่อสายการบินแข่งขันกันในด้านราคาจนก่อให้เกิดการผูกขาดจากสายการบินที่ออกจาก
ตลาดและสายการบินรายใหม่ที่ไม่สามารถเข้ามาให้บริการได้ ผลประโยชน์ส่วนนัน้ที่ผู้ บริโภคเคย
ได้รับก็จะหายไปด้วย   
 

นอกจากนีย้ังมีการศกึษางานวิจัยที่เก่ียวข้องกับอปุสงค์การขนส่งซึ่งอาจเป็นประโยชน์ต่อ
การกําหนดปัจจัยที่ส่งผลต่อการกําหนดราคาค่าโดยสารของสายการบิน  โดยมีงานวิจัยที่เก่ียวข้อง
ดงันี ้ O’Sullivan (2006)   ได้ทําการศึกษาถึงวิธีการประมาณอุปสงค์ของการเดินทางผู้ เดินทางมี
พฤติกรรมการตอบสนองต่อเวลาเดินทางค่อนข้างมากกว่าต่อราคาบัตรโดยสาร การจัดการการ
ขนส่งให้มีความคล่องตวัขึน้ถึงปลายทางได้รวดเร็ว เป็นกลวิธีหนึ่งที่จะจูงใจให้มีความต้องการใช้
บริการรถประจําทางได้มากขึน้ซึง่วิธีการประมาณความต้องการในระดับมหภาคก็อาจทําได้  โดยการ
ประมาณความต้องการใช้บริการขนส่งโดยอาศัยการพยากรณ์สภาวะเศรษฐกิจ และใช้ตัวแปร
รายได้เป็นตัวแปรหลักในการอธิบาย เพราะเป็นตัวแปรรายได้สามารถสะท้อนให้เห็นถึงการ
ขยายตวัของประชากรและการเติบโตของระบบเศรษฐกิจได้เป็นอย่างดี 



บทท่ี 3 
 

วิธีการศึกษา 
 

 วิธีการศึกษาเ พ่ือก าหนดแนวทางการก ากับดูแลด้านราคาในอุตสาหกรรมการบิน
ภายในประเทศที่เหมาะสมของประเทศไทยครัง้นีแ้บ่งออกเป็น 3ส่วน ประกอบด้วย การศึกษา
วิเคราะห์โครงสร้างตลาดและการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างตลาดของอุตสาหกรรมการบิน
ภายในประเทศของไทย  ส่วนที่สองเป็นการวิเคราะห์เชิงปริมาณโดยใช้แบบจ าลองปัจจัยที่ส่งผล
ต่อการก าหนดราคาค่าโดยสารของสายการบินเป็นเคร่ืองมือในการวิเคราะห์และในส่วนสุดท้าย
เป็นการวิเคราะห์แนวทางการก ากับดูแลด้านราคาที่ เหมาะสมกับอุตสาหกรรมการบิน
ภายในประเทศจากการศึกษากรณีตัวอย่างการก ากับดูแลด้านราคาค่าโดยสารในอุตสาหกรรม  
การบินของต่างประเทศ 
 
3.1 การเปล่ียนแปลงโครงสร้างตลาดของอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ 
 
 วิธีการศึกษาการเปลี่ยนแปลงของโครงสร้างตลาดของอุตสาหกรรมการบินในอดีตกับ
ปัจจุบัน จะท าการวิเคราะห์จากการเก็บรวบรวมสถิติ ทบทวนเอกสาร บทความ และงานวิจัยที่
เก่ียวข้อง ซึง่มีกระบวนการการศกึษา ดงันี ้
 

3.1.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
การศึกษาในส่วนการวิเคราะห์โครงสร้างตลาดโดยใช้ดัชนีวัดการกระจุกตัวใน

อุตสาหกรรม หรือHerfindahl-HitschmanIndex (HHI) รายเส้นทางบินจะท าการรวบรวมข้อมูล
ทุติยภูมิจากสถิติปริมาณเที่ยวบินรายปีรายเส้นทางบินของสายการบินจ านวน 7 สายการบิน 
ประกอบด้วย การบินไทย สายการบินบางกอกแอร์เวย์   สายการบินออเรียนท์ไทย สายการบิน
นกแอร์  สายการบินไทยแอร์เอเชีย และสายการบินสยาม จีเอ (นกมินิ) ใน 32เส้นทางบิน   
ตามก าหนดการบินประจ าฤดูหนาว2553(30ตุลาคม 2553 – 26มีนาคม2554) และใช้ข้อมูล
ทุติยภูมิจากสถิติเพ่ือเปรียบเทียบส่วนแบ่งตลาดและดัชนีวัดการกระจุกตัวในอุตสาหกรรมใน
ภาพรวมทัง้ประเทศของสายการบินในปี พ.ศ. 2545 และ2553 และท าการทบทวนวรรณกรรม
งานวิจัยและบทความที่ เก่ียวข้องเพ่ือศึกษาโครงสร้างอุตสาหกรรมการบินที่ เปลี่ยนแปลงไป    
ในช่วงปีนัน้ 
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3.1.2. เคร่ืองมือท่ีใช้ในการศึกษา 
การศกึษาการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างตลาดของอุตสาหกรรมการบินจะวัดการ

แข่งขันของตลาดโดยใช้ส่วนกลับของ ดัชนีวัดการกระจุกตัวในอุตสาหกรรม หรือ Herfindahl-
Hitschman Index (HHI)เป็นการวัดการกระจุกตัว (Concentration) ของผู้ ค้าและผู้ ให้บริหาร
ภายในอตุสาหกรรม รายเส้นทางบินตามก าหนดการบินฤดูหนาว ปี พ.ศ. 2553 ซึ่งมีสูตรในการ
ค านวณดงันี ้

 

HHI = 


N

i

is
1

2  เมื่อ  10  HHI  

เมื่อ 
 S  คื อ จ านวนผู้ โ ดยสารของแ ต่ละสายการ บิ น ในแ ต่ละเ ส้ นทาง 
 N      คือ   จ านวนผู้ โดยสารทัง้หมดของสายการบินที่ให้บริการในแต่ละเส้นทาง 

 
ทัง้นีส้ามารถแบ่งระดับการกระจุกตัวภายในอุตสาหกรรมได้  3 ระดับ คือ ระด ับแรก     

ค่า HHI ต ่ากว่า 0.1 แสดงถึงการกระจุกตัวของผู้ ค้าและผู้ บริการในระดับต ่าหรือตลาดแข่งขัน
สมบูรณ์ ส่วนระดับที่สองค่า HHI อยู่ระหว่าง  0.1-0.8 แสดงถึงการกระจุกตัวของผู้ ค้าและ          
ผู้ บริการในระดับปานกลางหรือตลาดที่มีผู้ แข่งขันมากราย และระดับที่สามค่า HHIมากกว่า 0.8   
แสดงถึงการกระจุกตัวของผู้ ค้าและผู้ บริการในระดับสูงหรือตลาดที่มีผู้ ค้าน้อยราย นอกจากนี  ้   
กรณีที่ HHI เท่ากับ 1แสดงถึงตลาดผูกขาดในหลายงานวิจัย เช่น  Lijesen (2004)  ศึกษาการ
กระจุกตัวในอุตสาหกรรมการบิน (Civil aviation) พบว่ามี  ตัวแปรที่มีอิทธิพลในทางบวกกับ
การกร ะจ ุก ขอ งผู้ ค้าแ ละ ผู้ ให ้บ ร ิก า รภาย ในสายก ารบิน  ได้แก ่ ตล าดสาย กา รบ ิน
ภายในประเทศ(National air travel market)ระยะเวลา (Travel time) และจ านวนเที่ยวบิน 
(Direct flight) เป็นต้น  

 
อย่างไรก็ตามในงานศึกษาครัง้นี ้ผู้ วิจัยใช้เลือกใช้จ านวนผู้ โดยสาร (DirectPassenger) 

ภายในประเทศของสายการบินเป็นมาตรการวัดการกระจุกตัวภายในอุตสาหกรรมการบิน  
ในแต่ละเส้นทางบิน  เน่ืองจากในแต่ละเส้นทางบินมีปริมาณความต้องการใช้บริการที่แตกต่างกัน
โดยในเส้นทางที่มีจ านวนผู้ โดยสารมากมักจะเป็นเส้นทางที่มีการแข่งขันสูงมีผู้ ให้บริการมาก
ในขณะที่เส้นทางระดับรองลงมาจะมีผู้ ให้บริการเพียงไม่มีรายระดับการแข่งขันจึงต ่าลงไป
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ด้วยอีกทัง้การเลือกจ านวนผู้ โดยสารมาเป็นต ัวว ัดจะช่วยขจัดผลจากความแตกต่างของ
ความสามารถในการบรรทุกของแต่ละแบบอากาศยานในแต่ละเส้นทางอีกด้วย  
 
 3.1.3.การวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อศึกษาการเปล่ียนแปลงโครงสร้างตลาด 
  ท าการวิเคราะห์เพ่ือศึกษาการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างตลาดของอุตสาหกรรม   
การบินภายในประเทศของประเทศไทยภายใต้กรอบแนวคิดทฤษฎีโครงสร้างตลาดและศึกษา    
การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมเพ่ือวัดระดับการผูกขาดของอุตสาหกรรมจากข้อมูลทางสถิติที่
เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมการบิน เช่น ส่วนแบ่งทางการตลาดของธุรกิจการบิน ข้อจ ากัดหรือ
ขัน้ตอนต่างๆที่เป็นอปุสรรคในการเข้าสู่ตลาดสายการบิน  พฤติกรรมการแข่งขันของสายการบิน  
ฯลฯ  ร่วมกับดชันีHHIทัง้นีจ้ะน าผลที่ได้มาประกอบการพิจารณาข้อจ ากัดของแนวทางการก ากับ
ดูแลด้านราคาในปัจจุบันและวิเคราะห์ร่วมกับส่วนการศึกษาอ่ืนเพ่ือหาแนวทางการก ากับดูแล 
ด้านราคาในอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศที่มีความเหมาะสมต่อไป 
 
3.2 การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการก าหนดราคาค่าโดยสารของสายการบินในเส้นทาง
บินภายในประเทศ 
 
 การวิเคราะห์ ปัจจัยที่ส่ งผลกระทบต่อการก าหนดราคาค่าโดยสารในแต่ละเส้นทาง              
ของสายการบิน โดยใช้แบบจ าลองทดสอบปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการก าหนดราคาค่าโดยสาร
ภายในประเทศของสายการบินซึ่งจะใช้ข้อมูลภาคตัดขวาง(Cross-section Data) โดยการ
รวบรวมข้อมูลราคา ณ วันจอง  ในวันพุธ ที่15  กรกฎาคม พ.ศ.2554และข้อมูลทุติยภูมิรายปี
ของปัจจัยที่เก่ียวข้องกับการตัง้ราคาของสายการบิน ณ ปี พ.ศ. 2553 โดยมีรายละเอียด ดงันี ้
 

3.2.1. แบบจ าลองและตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษา 
การศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการก าหนดราคาของสายการบิน ในเส้นทางบิน

ภายในประเทศจะศึกษาโดยใช้สมการถดถอยก าลังสองน้อยที่สุด(Ordinary least squares)      
แบบ Log-Linear  Modelเพ่ือหาความสัมพันธ์ของปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการตัง้ราคา  และ
ก าหนดตวัแปรจากกรอบแนวคิดทฤษฎีเร่ืองอุปสงค์และอุปทานของการขนส่ง   ซึ่งการอธิบายตัว
แปรและสมมติฐานตวัแปรที่ใช้ในแบบจ าลองการทดสอบปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการตัง้ราคา  
ค่าโดยสารภายในประเทศของสายการบินในปัจจุบันจะปรากฏในบทที่ 5 ได้ดงันี ้
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โดยที่           i  =  เส้นทางบิน 

j  =สายการบิน 
 

3.2.2. การวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบจ าลอง 

การประมาณค่าสัมประสิทธ์ิเพ่ือศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการก าหนดราคาของ   
สายการบินในเส้นทางบินภายในประเทศโดยใช้ข้อมูลภาคตัดขวาง (Cross-section Data)    
ด้วยวิธีการสมการถดถอยก าลังสองน้อยที่สุด (Ordinary least squares) หรือการประมาณ             
ค่าเส้นถดถอย โดยการท าให้ผลรวมก าลังสองของค่าความคลาดเคลื่อนน้อยที่สุด  เป็นวิธีการ
ประมาณค่าที่ส าคญันิยมใช้ในการประมาณค่าสมการความสมัพันธ์แบบเส้นตรงเป็นส่วนใหญ่ 

ในกรณีที่การประมาณค่าสมัประสิทธ์ของสมการโดยวิธีการสมการถดถอยก าลัง
สองน้อยที่สุด (Ordinary Least Square : OLS) ของสมการแบบที่ไม่ใช่เส้นตรง จะต้องท าการ
แปลงค่าตวัแปรให้อยู่ในรูปที่มีความเหมาะสมส าหรับการประมาณค่าด้วยวิธีก าลังสองน้อยที่สุด 
การศกึษานีใ้ช้รูปแบบ Log-linear model เป็นการแปลงค่าตัวแปรโดยการใช้ค่าลอคการิทึม 
(Logarithm) แปลงค่าตัวแปรทัง้สองข้างของแบบจ าลอง จากการพิจารณาลักษณะของข้อมูล 
แนวคิดและทฤษฎี รูปแบบ Log-linear model มีความเหมาะสมกับการวิเคราะห์ข้อมูล ในการ
พิจารณาค่าความยืดหยุ่นของราคา จากค่าสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระ  ทัง้นีใ้นการวิเคราะห์
ข้อม ูลจะ ต้องตรวจสอบและแก้ปัญหาทางเศรษฐมิติข องการประมาณค่าใน เบื อ้ งต้น            
โ ดย ในกา รแบบจ าลองนี ไ้ด้ท าการทดสอบปัญหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร อิสระ 
(Multicollinearity)  ปัญหาค่าความแปรปรวนไม่คงที่   ( Heteroscedasticity)  และ ปัญหา
สหสมัพนัธ์ของตวัคลาดเคลื่อน (Autocorrelation) ผลการแก้ไขปัญหาปรากฏตามภาคผนวก ก 

 
 
 
 
 

Pijk  =  β0 + β1DISTi +  β2TIMEi+ β3TRAVi + β4DAYSij+β5Rij + β6CAPij 

 + β7AIRCOSTi + β8HHIi + eij 
 



30 

3.3 การวิเคราะห์แนวทางการก ากับดูแลด้านราคาท่ีเหมาะสมกับอุตสาหกรรมการบิน
ภายในประเทศ 
 
 การศึกษาในส่วนนีจ้ะใช้วิธีการทบทวนงานวิจัยและบทความที่เก่ียวข้องกับการก ากับ
ดูแลด้านราคาของภาครัฐในอุตสาหกรรมการบินต่างประเทศและการทบทวนแนวทางการ
ก ากับดูแลด้านราคาค่าโดยสารของประเทศไทยที่ใช้อยู่ในปัจจุบันเพ่ือเปรียบเทียบผลได้ผลเสีย
และความเหมาะสมกับโครงสร้างตลาดอตุสาหกรรมการบินที่เปลี่ยนแปลงไปในปัจจุบันนอกจากนี ้
ยังได้ศึกษากรณีตัวอย่างการก ากับดูแลด้านราคาค่าโดยสารในอุตสาหกรรมการบินของ
ต่างประเทศ เพ่ือวิเคราะห์และเป็นแนวทางประยุกต์ใช้เป็นแนวทางในการก ากับดูแสด้านราคาที่
เหมาะสมกับอสุาหกรรมการบินภายในประเทศของไทย 
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บทท่ี 4 
 

โครงสร้างตลาดอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ 
 

การศกึษาในส่วนนีจ้ะศกึษาวิเคราะห์โครงสร้างอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศโดยใช้
ทฤษฏีโครงสร้างตลาดและวดัการแข่งขันของตลาดในปัจจุบันโดยใช้ส่วนกลับของดัชนีวัดการกระจุก
ตัวในอุตสาหกรรมหรือ Herfindahl – Hitschman Index (HHI) เพื่อวัดการกระจุกตัวของ
ผู้ ค้าและผู้ ให้บริการภายในอุตสาหกรรมการบินรายเส้นทางบิน ซึง่ผลการศกึษามีดงัต่อไปนี ้
 
4.1. ผลการศึกษาโครงสร้างตลาดอุตสาหกรรมการบินในประเทศ 
 

4.1.1  ส่วนแบ่งการตลาดของสายการบิน 
  ในการศกึษาการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างตลาดอุตสาหกรรมการบินในประเทศจะ
ศกึษาถึงโครงสร้างตลาดในปี พ.ศ. 2553 เทียบกับปี พ.ศ. 2546 เน่ืองจากเป็นปีก่อนการเข้ามา
ของธุรกิจสายการบินต้นทนุต่ําในปี พ.ศ. 2547ซึง่แต่เดิมการบินไทยในฐานะสายการบินหลักของ
ชาติถือครองส่วนแบ่งตลาด ร้อยละ  86.3ของจํานวนเที่ยวบินภายในประเทศทัง้หมด นอกจากนัน้
อีกประมาณร้อยละ 13  เป็นส่วนแบ่งตลาดจํานวนเที่ยวบินของสายการบินเอกชนอ่ืน ๆ ในขณะ
นัน้ประกอบด้วย สายการบินภเูก็ตแอร์ไลน์  สายการบินพีบีแอร์  สายการบินโอเรียนท์ไทยและสาย
การบินขนาดเล็กของเอกชนอ่ืน ๆ ที่มีส่วนแบ่งตลาดจํานวนเที่ยวบินไม่เกินร้อยละ 1 
 
  หลังการเข้ามาของสายการบินต้นทุนต่ําในปี พ.ศ. 2547  ทําให้ส่วนแบ่งตลาด
จํานวนเที่ยวบินภายในประเทศของการบินไทยเปลี่ยนแปลงไป  โดยในปัจจุบันในปี พ.ศ. 2553     
มีสายการบินขนาดใหญ่ที่ให้บริการทัง้สิน้ 5  สายการบิน ได้แก่ การบินไทย ที่มีส่วนแบ่งตลาด
ลดลงเหลือเพียงร้อยละ 32ของจํานวนเที่ยวบินภายในประเทศทัง้หมด รองลงมาคือ สายการบิน     
ไทยแอร์เอเชีย สายการบินต้นทุนต่ําขนาดใหญ่ที่ถือครองส่วนแบ่งตลาดประมาณร้อยละ  27  
อันดับสาม ได้แก่ สายการบินบางกอกแอร์เวย์มีส่วนแบ่งตลาดร้อยละ 15.8 นอกเหนือจากนัน้เป็น
สายการบินต้นทนุต่ําอ่ืนๆ  ประกอบด้วย สายการบินนกแอร์ ร้อยละ 15.8  และสายการบินวันทูโก 
(ออเรียนท์ไทย) ที่ถือครองส่วนแบ่งตลาดจํานวนเที่ยวบินร้อยละ 8.4 ส่วนสายการบินขนาดเล็กอ่ืน ๆ  
ที่ให้บริการก่อนช่วงปี พ.ศ. 2547  ทยอยออกจากตลาด เน่ืองจากไม่สามารถแข่งขันกับสายการ
บินอ่ืนได้เช่น สายการบินภเูก็ตแอร์ไลน์และสายการบินพีบีแอร์ เป็นต้น 
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4.1.2  ลักษณะสินค้าและการแข่งขันของอุตสาหกรรมการบิน 
ลักษณะสินค้าของอุตสาหกรรมการบินไม่มีความแตกต่างกันในด้านการ

เคลื่อนย้ายผู้ โดยสารไปยังจุดหมายที่ต้องการ แต่ผู้ ประกอบการจะพยายามสร้างความแตกต่าง
ระหว่างกันจากรูปแบบการให้บริการ โดยจากอดีตที่ผ่านมาการให้บริการของสายการบินแทบจะ
ไม่มีความแตกต่างกันในด้านการให้บริการ การตัดสินใจเลือกการเดินทางกับสายการบินใดของ
ผู้ โดยสารจึงขึน้อยู่กับปัจจัยด้านเวลา(ตารางการบิน) ที่สะดวกที่สุดสําหรับผู้ โดยสาร หรือ 
ผู้ โดยสารบางกลุ่มอาจเลือกเดินทางจากปัจจัยด้านความจงรักภักดีต่อสินค้า (Brand Loyalty)    
อนัได้แก่การเลือกเดินทางกับการบินไทยในฐานะสายการบินของชาติ 

 
ปัจจุบันหลงัจากการเข้ามาของสายการบินต้นทุนต่ําส่งผลให้ผู้ ประกอบการสาย

การบินมีความพยายามสร้างความแตกต่างให้กับสินค้าของตนโดยใช้เคร่ืองมือการแข่งขันทางด้าน
ราคา (Price Competition) และการแข่งขันที่ไม่ใช่ราคา (Non-Price Competition) ซึ่งการแข่งขัน
ด้านราคาในอตุสาหกรรมการบินมีแนวโน้มสูงขึน้ จากความพยายามแข่งขันส่วนแบ่งตลาดของ
สายการบินต้นทุนต่ําที่ใช้วิธีการกําหนดเง่ือนไขและปรับลดการให้บริการที่ไม่จํา เป็นสําหรับ
ผู้ โดยสารบางกลุ่มลง เพ่ือลดต้นทนุการให้บริการ ทําให้ราคาค่าโดยสารต่ําลง ทัง้ยังสามารถขยาย
ฐานผู้ โดยสารจากการดงึส่วนแบ่งตลาดการขนส่งรูปแบบอ่ืน เช่น ทางถนนในเส้นทางไกล ด้วยข้อ
ได้เปรียบด้านเวลาในการเดินทางและความสะดวกสบายภายใต้ราคาที่ไม่แตกต่างกันมาก เช่น 
เส้นทางบินกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ ผู้ โดยสารสามารถเดินทางได้ด้วยเวลาเพียง 50 นาที ในราคา
ประมาณ 1,200–2,500 บาท ขณะที่การเดินทางทางถนนต้องใช้เวลาถึง 7 ชั่วโมง ในราคาที่ไม่
แตกต่างกันมากที่ประมาณ 550–1,090 บาท ซึง่การเข้ามาของสายการบินต้นทุนต่ําส่งผลกระทบ
ต่อผู้ประกอบการสายการบินเดิมในตลาดหากสายการบินใดไม่สามารถทําการแข่งขันในด้านราคา
กับสายการบินต้นทุนต่ําได้ก็จะออกจากตลาด เช่น สายการบินภูเก็ตแอร์ไลน์สายการบินพีบี
แอร์ส่วนสายการบินอ่ืนจะพยายามปรับกลยุทธ์เช่น การบินไทยที่เข้าไปถือหุ้นในการจัดตัง้
สายการบินต้นทุนต่ํา คือ สายการบินนกแอร์ เช่นเดียวกับสายการบินโอเรียนท์ไทย ที่จัดตัง้สาย
การบินต้นทนุต่ํา คือ สายการบินวัน ทู โก เพ่ือแข่งขันด้านราคากับสายการบินไทยแอร์เอเชียซึ่ง
การกําหนดเง่ือนไขตั๋วโดยสารที่สายการบินนํามาใช้เพ่ือลดต้นทุนการให้บริการทําให้สามารถ
แข่งขันทางด้านราคากับสายการบินที่อยู่ในตลาดเดิมได้มีอยู่หลากหลายเง่ือนไขสรุปได้ ดงันี ้ 
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ตารางท่ี 4.1 แสดงการก าหนดเงื่อนไขต๋ัวโดยสารเพื่อแข่งขันทางด้านราคาของสายการ
บินภายในประเทศของไทย 
 

การกําหนดเง่ือนไข
ตั๋วโดยสารเพ่ือลด
ราคาค่าโดยสาร 

การบินไทย 

บางกอก 
แอร์เวย์ 

ไทยแอร์
เอเชีย 

นกแอร์ 

โอเรียนท์
ไทย 

เปลี่ยนแปลงราคา
ตามกําหนดการจอง
ล่ ว ง ห น้ า ก่ อ น
เดินทางได้ 

     

ล ด ก า ร บ ริ ก า ร
อ า ห า ร แ ล ะ
เ ค ร่ื อ ง ด่ื ม บ น
เคร่ืองบิน 

     

ไม่มีบริการเลือกที่
นั่ง 

     

ไ ม่ ส า ม า ร ถ
เป ลี่ ย น แป ลง วั น
เดินทางได้ (มีค่าปรับ) 

     

ไ ม่ อ นุ ญ า ต ใ ห้
บ ร ร ทุ ก ก ร ะ เ ป๋ า
สัม ภา ร ะ ใ ต้ ท้ อ ง
เคร่ืองบิน 

     

 
จากตารางที่  4.1  แสดงให้เห็นว่าสายการบินภายในประเทศที่ให้บริการอยู่ใน

ปัจจุบันมีการกําหนดเง่ือนไขต่างๆ  เพ่ือปรับลดราคาค่าโดยสาร  ซึ่งแม้กระทั่งสายการบินที่
ให้บริการเต็มรูปแบบอย่างการบินไทยและสายการบินบางกอกแอร์เวย์ก็เร่ิมใช้วิธีการดังกล่าวเพ่ือ
แย่งชิงส่วนแบ่งตลาดกลบัคืนจากสายการบินต้นทนุต่ําซึง่เง่ือนไขและปรับลดการให้บริการต่างๆที่
สายการบินนํามาใช้สามารถสรุปได้ดงันี ้
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  สายการบินไทยแอร์เอเชียเป็นสายการบินที่ นําเอา เง่ือนไขและปรับลดการ
ให้บริการในตั๋วโดยสารมาใช้มากที่สุด  เพ่ือลดราคาค่าโดยสารในการแข่งขันกับสายการบินอ่ืน
ประกอบด้วยการกําหนดเง่ือนไขการจองตัว๋โดยสารล่วงหน้า  ซึง่หากจํานวนวนัจองมีระยะห่างจาก
วนัเดินทางมากเท่าใดจะส่งผลให้ค่าโดยสารมีราคาถูกลงมากเท่านัน้และในบางครัง้สายการบินจะ
มีการจัดโปรโมชั่นตัว๋โดยสารโดยให้มีการจองล่วงหน้าโดยให้เดินทางในปีถัดไปในราคาต่ํา เช่น ทุก
เส้นทางราคา 1 บาท ทําให้ผู้ โดยสารที่มีแผนการเดินทางล่วงหน้าเป็นระยะเวลานานได้รับตั๋ว
โดยสารในราคาถูกลงแต่ก็มีผู้ โดยสารจํานวนไม่น้อยที่ ต้องเสียค่าใช้จ่ายโดยไม่ได้เดินทาง 
เน่ืองจากไม่สามารถเดินทางในวันและเวลาดังกล่าวได้ ส่งผลให้สายการบินได้รับประโยชน์จาก
การขายตัว๋ที่ผู้ โดยสารรายใหม่ที่ต้องการซือ้ตัว๋โดยสารในวนัเดินทางราคาจึงสูงกว่าราคาโปรโมชั่น
เดิม  อีกทัง้สายการบินไทยแอร์เอเชียได้ลดการให้บริการบรรทุกกระเป๋าสัมภาระใต้ท้องเคร่ือง  
บริการอาหารและเคร่ืองด่ืมระหว่างเดินทาง  รวมทัง้บริการเลื อกที่นั่งโดยสาร เพ่ือทําให้ราคา       
ค่าโดยสารถูกลงซึง่หากผู้ โดยสารต้องการบริการเหล่านีเ้พ่ิมจะต้องเสียค่าใช้จ่ายส่วนเพ่ิมในราคา
ค่าโดยสารปกติ 

  สายการบินนกแอร์ เป็นสายการบินต้นทุนต่ําอีกสายการบินที่พยายามลดต้นทุน
การให้บริการเพ่ือลดค่าโดยสาร  แต่เน่ืองจากสายการบินไทยแอร์เอเชียเป็นสายการบินที่มีแหล่ง
ทนุและมีประสบการณ์การแข่งขันในตลาดสายการบินต้นทุนต่ําสูง  จึงเป็นไปยากที่สายการบิน  
นกแอร์ จะสามารถลดราคาให้ต่ําลงจนสามารถแข่งขันกับสายการบินไทยแอร์เอเชียได้  อีกทัง้  
สายการบินนกแอร์มีข้อจํากัดในการให้บริการในเส้นทางบิน  เน่ืองจากสายการบินนกแอร์ถูกถือหุ้น
โดยการบินไทยซึง่มีข้อตกลงในการทําการบินในเส้นทางที่การบินไทยไม่ได้ให้บริการ  เง่ือนไขต่างๆ 
ที่นํามากําหนดราคาตัว๋โดยสารจึงมีไม่มากเท่ากับสายการบินไทยแอร์เอเซียซึ่ง เง่ือนไขและปรับลด
การให้บริการที่สายการบินนกแอร์นํามาใช้ได้แก่ การกําหนดเง่ือนไขการจองตั๋วโดยสารล่วงหน้า  
การให้บริการบรรทุกกระเป๋าสัมภาระใต้ท้องเคร่ือง  และการเปลี่ยนแปลงวันเดินทางโดยตั๋ว
โดยสารที่สามารถเปลี่ยนแปลงวนัเดินทางได้จะมีราคาสงูกว่าตัว๋โดยสารที่เดินทางปกติ 

สายการบินโอเรียนท์ไทย เป็นสายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบ (Full cost)       
อีกสายการบินหนึ่ง แต่หลงัจากที่เกิดเหตกุารณ์เคร่ืองบินของสายการบินวนัทโูกซึ่งเป็นสายการบิน
ต้นทนุต่ําที่อยู่ภายใต้การบริหารงานของสายการบินโอเรียนท์ไทยแฉลบออกนอกทางว่ิง(Runway)   
และชนกับหอบังคับการบินเก่าที่สนามบินภูเก็ต เมื่อปี  พ.ศ. 2550  ส่งผลให้มีการตรวจสอบ
มาตรฐานเคร่ืองบินและนักบินของสายการบิน   ซึ่งจากเหตุการณ์ดังกล่าวส่งผลให้สายการบิน    



35 

วนัทโูกถูกระงับใบอนญุาตทําการบิน  สายการบินโอเรียนท์ไทยจึงให้บริการแทนในลักษณะการ
ให้บริการเต็มรูปแบบแต่มีค่าโดยสารไม่สูงมากรวมทัง้เพ่ิมบริการอ่ืนๆ เช่น การไม่เรียกเก็บ
ค่าธรรมเนียมการชําระบัตรเครดิต  การไม่เรียกเก็บค่าบรรทุกอุปกรณ์กีฬา และการไม่เรียกเก็บ
ค่าบริการการจองผ่านโทรศัพท์ทัง้นีเ้ พ่ือเรียกความเช่ือมั่นและพยายามแย่งชิงส่วนแบ่งตลาด
กลับคืนมาจากเหตุการณ์ที่เกิดขึน้และจากเหตุผลดังกล่าวทําให้สายการบินไม่มีการกําหนด
เง่ือนไขในตัว๋โดยสารมาก ยกตวัอย่างเช่น การกําหนดวนัจองล่วงหน้าจะทําให้ค่าโดยสารถูกลงแต่
ก็ไม่ถูกลงมากนักเมื่อเทียบกับสายการบินอ่ืนที่ใช้เง่ือนไขนี ้

  การบินไทยและสายการบินบางกอกแอร์เวย์เป็นสายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบ (Full cost)  ที่เร่ิมใช้การกําหนดเง่ือนไขในตัว๋โดยสารเพ่ือลดราคาตั๋วโดยสารลงแต่ยังคงไว้
ซึง่การให้บริการส่วนใหญ่ที่เคยจัดให้มีสําหรับผู้ โดยสารก่อนการเข้ามาของสายการบินต้นทุนต่ํา 
อนัได้แก่ การให้บริการอาหารและเคร่ืองด่ืมบนเคร่ืองบิน  การให้บริการเลือกที่นั่ง  การให้บริการ
บรรทกุกระเป๋าสมัภาระใต้ท้องเคร่ือง  ซึง่ต้นทนุเหล่านีไ้ด้ถูกรวมอยู่ในตัว๋โดยสารส่งผลให้ราคาของ
กลุ่มสายการบินประเภทนีย้ังคงสงูกว่าสายการบินอ่ืน แต่ทัง้นีส้ายการบินกลุ่มนีม้ีความพยายาม
ในการเพ่ิมทางเลือกให้กับผู้ โดยสารโดยการกําหนดเง่ือนไขการเปลี่ยนแปลงตั๋วโดยสารที่ห าก
ผู้ โดยสารเลือกซือ้ตัว๋โดยสารที่สามารถเปลี่ยนแปลงวันเดินทางได้ก็จะมีราคาสูงกว่าการเลือกตั๋ว
โดยสารเดินทางที่ไม่สามารถเปลี่ยนแปลงวนัเดินทาง  ส่วนการกําหนดวันจองล่วงหน้าไม่ส่งผลต่อ
ราคาค่าโดยสารของสายการบินกลุ่มนี ้  

สําหรับการแข่งขันที่ไม่ใช่ราคา  ปัจจุบันกลยุทธ์การแข่งขันที่ไม่ใช่ราคาของสายการ
บินต่างๆ ถูกนํามาใช้ในลกัษณะที่คล้ายกัน ยกตวัอย่างเช่น  ช่องทางการจัดจําหน่ายที่ในปัจจุบัน
ทุกสายการบินมีช่องทางการจําหน่ายทัง้การจัดหน่ายผ่านตัวแทน  การจัดจําหน่ายผ่านทาง
โทรศพัท์ การจัดจําหน่ายผ่านสํานักงานขายที่ท่าอากาศยาน และช่องทางอินเทอร์เน็ตที่มีความ
สะดวกรวดเร็วและเป็นที่นิยมในปัจจุบัน  ส่วนการส่งเสริมด้านการตลาด ทุกสายการบินมีการ
เลือกใช้สื่อโฆษณาประชาสัมพันธ์ทัง้ โทรทัศน์ วิทยุ  สื่อออนไลน์ หรือการติดป้ายโฆษณาตาม
สถานที่ต่างๆ รวมทัง้การติดป้ายโฆษณาบนรถขนส่งสาธารณะ รถไฟฟ้า และรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต
ลิง้ค์  ซึ่งความแตกต่างของการโฆษณาประชาสัมพันธ์ของแต่ละสายการบินที่เห็นได้ชัดและ
สามารถสื่อถึงกลุ่มลูกค้าเป้าหมายของแต่ละสายการบินได้ดีที่สุดคือ  การกําหนดสโลแกนการ
ให้บริการของแต่ละสายการบิน ดงันี ้ 
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สายการบินที่เน้นการให้บริการที่ดีและกลุ่มเป้าหมายที่เน้นการให้บริการมากกว่า 
ราคา 

- การบินไทย  “ รักคณุเท่าฟ้า หรือ Smooth as silk” 
- สายการบินบางกอกแอร์เวย์ “ Asia’s boutique airlines ” 
- สายการบินโอเรียนท์ไทย “ The pride of Thailand” 

 
สายการบินที่เน้นคณุภาพการให้บริการในราคามิตรภาพ 

- สายการบินนกแอร์  “ ทกุเที่ยวบินมีรอยยิม้ ” 
- สายการบินวนัทโูก “ สายการบินจริงใจเพ่ือคนไทย ” 
สายการบินที่เน้นการขยายตลาดด้วยค่าโดยสารราคาถูก 

- สายการบินไทยแอร์เอเชีย “ ใครๆ ก็บินได้ หรือ everyone can fly” 
 

 4.1.3  อุปสรรคการเข้าสู่ตลาด (Barrier  to  Entry) 
 
  อปุสรรคการเข้าสู่ตลาดเป็นสิ่งที่ทําให้ผู้ ประกอบการรายใหม่มีความยากลําบาก
ในการเข้ามาประกอบกิจการหรือไม่สามารถเข้ามาแข่งขันในตลาดที่มีผู้ ประกอบการรายเดิมอยู่
แล้วได้  ซึง่หากตลาดใดมีอุปสรรคการเข้าสู่ตลาดมากก็จะเข้าใกล้การเป็นตลาดผูกขาดมากขึน้  
ในปัจจุบันถึงแม้ว่านโยบายการเปิดเสรีการบินจะมีผลบังคับใช้ตัง้แต่ปี พ.ศ.2543  โดยได้มีการ
ผ่อนคลายกฎเกณฑ์ทางเส้นทางการบินลง  โดยเฉพาะการบินภายในประเทศที่แต่เดิมห้ามมิให้
สายการบินเอกชนทําการบินทบัเส้นทางของการบินไทย  แต่ต่อมา ในปี พ.ศ.2544  ได้อนุญาตให้
เอกชนสามารถแข่งขันได้ในเส้นทางที่ การบินไทย ให้บริการอยู่ เพียงแต่ต้องเป็นสายการบินที่เป็น
ของผู้ ประกอบการไทยเท่านัน้  ส่งผลให้จํานวนสายการบินเอกชนเข้ามาให้บริการมากขึน้เป็น
ลําดบั  ทําให้ประชาชนมีสายการบินทางเลือกไว้เลือกใช้บริการได้มากขึน้   โดยเฉพาะเมื่อสายการ
บินต้นทนุต่ําเข้าไปให้บริการ เส้นทางบินนัน้จะมีอัตราการขยายตัวสูงมาก แต่อย่างไรก็ตามด้วย
อตุสาหกรรมการบินเป็นอุตสาหกรรมที่ต้องอาศัยความเช่ียวชาญเฉพาะและต้องการมาตรฐาน
ด้านความปลอดภยัสงูจึงยังคงมีอปุสรรคการเข้าสู่ตลาดของผู้ประกอบการสายการบินรายใหม่อยู่ 
ดงันี ้
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  4.1.3.1  กฎระเบียบของรัฐ   (Government Regulation) กฎระเบียบของภาครัฐ
เป็นอปุสรรคที่สําคญัที่สําคญัในการเข้าสู่ตลาดในอดีตเป็นจํานวนมาก  โดยวตัถุประสงค์ของการที่
รัฐเข้ามาร่างกฎระเบียบบางครัง้ก็เพ่ือปกป้องอตุสาหกรรมในประเทศ  ซึ่งแต่เดิมได้แก่  การบินไทยใน
การเผชิญการแข่งขันจากภายนอกประเทศและทําให้การบินไทยในฐานะสายการบินของชาติ  
ในขณะนัน้เติบโตได้อย่างมัน่คง แต่ในปัจจุบันการออกกฎระเบียบสําหรับผู้ ประกอบการที่ต้องการ
เข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินจะมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือรักษาความปลอดภัยในกิจการการ
เดินอากาศมากกว่าการกีดกันทางการค้าหรือปกป้องผลประโยชน์ของผู้ ประกอบการบางกลุ่มและ
ด้วยเหตผุลด้านความปลอดภยัทําให้การขออนุญาตประกอบการสายการบินจึงทําได้ยากและใช้
เวลาขออนมุติัค่อนข้างยาวนาน ซึง่การขออนญุาตประกอบกิจการเดินอากาศประกอบด้วยขัน้ตอน
ดงันี ้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี4.1 แสดงขัน้ตอนการขออนุญาตประกอบการเดินอากาศ 
 

จากแผนภาพที่ 4.1  ขัน้ตอนการขออนุญาตประกอบกิจการเดินอากาศ ตาม
ประกาศของคณะปฏิวติัฉบับที่ 58 (ปว.58) กําหนดให้กิจการการเดินอากาศเป็นกิจการค้าขายอัน
เป็นสาธารณูปโภคดงันัน้จึงห้ามมิให้บุคคลใดประกอบกิจการค้าขายอนัเป็นสาธารณูปโภค เว้นแต่
จะได้รับอนญุาตหรือได้รับสมัปทานจากรัฐมนตรี  ซึ่งรัฐมนตรีจะกําหนดเง่ือนไขใดๆ ตามที่เห็นว่า
จําเป็น เพ่ือความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน และรัฐมนตรีมีอํานาจในการจะแก้ไข
เปลี่ยนแปลง หรือเพ่ิมเติม แต่ต้องกําหนดระยะเวลาการใช้บังคบัเง่ือนไขที่แก้ไข เปลี่ยนแปลง หรือ
เพ่ิมเติมตามที่รัฐมนตรีเห็นสมควรจากการกําหนดเง่ือนไขใน ปว.58 นี ้จึงทําให้การขออนุญาต

ผู้ประกอบกา
ร 

ยื่นค ำขออนุญำตประกอบกจิกำร
กำรเดนิอำกำศที่กรมกำรบินพล

เรือน 

รัฐมนตรีว่าการ    
กระทรวงคมนาคม

อนุมัต ิ

ขอใ บอ นุญ าต ด้า นค วา ม
ป ล อ ด ภั ย พ ร้ อ ม ทั ้ง รั บ
ต ร ว จ ส อ บ ด้ า น ค ว า ม
ปลอดภยัจากกรมการบินพล

อธิบดีกรมการบิน        
พลเรือนอนุมัต ิ

เสนอแผนการดําเนนิงานโดย
ละเอียดที่กรมการบินพล

เรือน 
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ประกอบกิจการการเดินอากาศมีขั น้ตอนที่ยุ่ งยากซับซ้อนและใช้ เวลาค่อนข้างนานกว่า
ผู้ประกอบการจะสามารถดําเนินกิจการได้  
   นอกเหนือจากขัน้ตอนการขออนมุติัที่ยุ่งยากซบัซ้อนแล้ว  ผู้ ประกอบการจะต้องมี
คุณสมบัติเฉพาะในการขออนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ  โดยจะต้องมี
รายละเอียดและเอกสารยืนยันดงัต่อไปนี ้
  1.  ข้อมลูทัว่ไป 

1.1  ช่ือเต็มของผู้ ขออนุญาต  ลักษณะของผู้ ขออนุญาตและช่ือของ
สถานที่จดทะเบียนจัดตัง้ตามกฎหมาย  

1.2  ช่ือ  สญัชาติ  และสถานที่อยู่ของผู้ ขออนุญาต  กรรมการบริหาร          
กรรมการผู้จัดการ  กรรมการ     

1.3  สถานที่ตัง้ของสํานักงานใหญ่และสํานักงานสาขา 
1.4  หลกัฐานแสดงการจดทะเบียนของผู้ขออนญุาต 
1.5  หลกัฐานแสดงสัญชาติของผู้ ขออนุญาตโดยผู้ ขออนุญาตต้องมี

คณุสมบัติจดทะเบียนอากาศยานได้ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  พ.ศ. 2497แก้ไขเพ่ิมเติม
โดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 10) พ.ศ. 2542 และไม่มีลักษณะต้องห้ามตาม
พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 

1.6  หลักฐานแสดงฐานะทางการเงินของผู้ ขออนุญาตในการที่จะ
ดําเนินบริการ 

      -  รายงานประจําปีครัง้สดุท้ายที่เสนอต่อผู้ ถือหุ้น  และงบดลุ 
      -  หลักฐานอ่ืนๆ (เงินทุนจดทะเบียน ผู้ ขออนุญาตต้องมีทุนจด

ทะเบียนไม่ต่ํากว่า 200 ล้านบาท (ชําระเต็มมลูค่าหุ้น)  จํานวนหุ้น หุ้นที่ออก ช่ือและสัญชาติของผู้ ถือ
หุ้น) 

1.7  รายละเอียดอ่ืนๆ เก่ียวกับตวัแทนหรือสาขา 
2.  แผนการดําเนินการ ผู้ขออนญุาตจะต้องเสนอแผนการดําเนินงานโดยละเอียด 

2.1  ประเภทการบริการที่เสนอขอ(ผู้ โดยสาร สินค้า ไปรษณียภัณฑ์ 
อย่างใดอย่างหนึ่งหรือรวมกัน) 

2.2  เส้นทางบิน  ความถ่ี  (โดยประมาณ) 
2.3  จํานวนบุคลากร (ผู้ประจําหน้าที่ในอากาศ (นักบิน และภาคพืน้ 

พนักงานประจําสํานักงานใหญ่และสํานักงานสาขา)  
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2.4  แผนการดําเนินการด้านปฏิบัติการบิน 
2.5  สนามบินหรือที่ขึน้ลงชั่วคราวของอากาศยานที่จะใช้ ตลอดจน

เคร่ืองวิทยุสื่อสารอํานวยความสะดวกภาคพืน้ 
3.  ข้อความเศรษฐกิจ  

3.1รายละเอียดแสดงความต้องการของสาธารณชนและความเป็นไป
ได้ในการดําเนินบริการ  การศึกษา ความเป็นไปได้  ประโยชน์ของการบริการที่เสนอขอประเภท
การบริการที่ได้รับอนญุาตอยู่แล้วเพียงพอแล้วหรือไม่การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางเศรษฐกิจ 

3.2 ประมาณการรายรับ - รายจ่ายในช่วง 5 ปีแรก ที่จะดําเนิน
บริการ 

3.3  อตัราค่าโดยสารและค่าระวางที่จะใช้เรียกเก็บ และรายละเอียด
เก่ียวกับข้อมลูที่ใช้กําหนด 

 4.  ข้อความเก่ียวกับอากาศยาน 
4.1 จํานวนอากาศยานที่จะใช้ดําเ นินบริการ แบบและจํานวน

เคร่ืองยนต์ อัตรากําลังม้าของแต่ละเคร่ืองยนต์ นํา้หนักสูงสุดเมื่อบินขึน้ ความยาวของทางว่ิงที่
ต้องการ ความเร็วและเพดานบิน ความจุหรือจํานวนที่นั่งของอากาศยาน 

4.2 รายละเอียดเ ก่ียวกับอุปกรณ์วิทยุและเคร่ืองช่วยในการ
เดินอากาศในอากาศยาน 

4.3 หลกัฐานแสดงการได้มาซึง่กรรมสิทธ์ิหรือสิทธิครอบครองอากาศ
ยานที่จะใช้ดําเนินบริการ 

4.4 แผนการซ่อมบํารุงอากาศยาน 
4.5 หลักฐานแสดงรายละเอียดเก่ียวกับกรมธรรม์และเง่ือนไขการ

ประกันภยัอากาศยาน  
 

    จากรายละเอียดและเอกสารการขออนญุาตประกอบการข้างต้นพิจารณาได้ดังนี ้ 
ข้อมูลทั่วไปเ ก่ียวกับผู้ ประกอบการจะเห็นว่ากิจการการเดินอาก าศมีความเ ก่ียวเ น่ือง
พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542โดยผู้ ถือหุ้นในกิจการจะต้องเป็นผู้
ถือหุ้นชาวไทยร้อยละ 51 และจะต้องมีเงินทุนจดทะเบียนไม่ต่ํากว่า 200 ล้านบาท และหาก
ต้องการทําการบินในลักษณะประจําต้องมีเงินทุนจดทะเบียนไม่ต่ํากว่า 1,000 ล้านบาท ซึ่งการ
กําหนดคณุสมบัติดงักล่าวก็ถือเป็นอปุสรรคอย่างหนึ่งในการเข้ามาประกอบกิจการด้วยข้อกําหนด
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เงินทนุจดทะเบียนที่สูงและต้องมีรายงานประจําปี งบการเงิน ที่เสนอต่อผู้ ถือหุ้นมาแสดงทําให้
ผู้ประกอบการรายใหม่ที่ยังไม่เคยประกอบธุรกิจไม่สามารถเข้าสู่ตลาดได้ ส่วนที่สองได้แก่ แผนการ
ดําเนินการและส่วนที่สี่ ได้แ ก่  ข้อความเ ก่ียวกับอากาศยาน เป็น ข้อมูลที่ ต้องอาศัยผู้ ที่มี
ประสบการณ์และมีความเช่ียวชาญเฉพาะด้านการบินอย่างสูง จึงจะสามารถกําหนดแผนการ
ดําเนินการและข้อความเก่ียวกับอากาศยานทัง้ แบบและจํานวนเคร่ืองยนต์ อัตรากําลังม้าของแต่
ละเคร่ืองยนต์ นํา้หนักสูงสุดเมื่อบินขึน้  รวมทัง้แผนการซ่อมบํารุงอากาศยานที่ ต้องอาศัยช่าง
เฉพาะทางเป็นผู้ เขียนแผน  ดงันัน้จากเหตผุลข้างต้นจึงทําให้อตุสาหกรรมการบินในปัจจุบันมีเพียง
สายการบินรายใหญ่ที่มีประสบการณ์ยาวนาน เช่น การบินไทยและสายการบินบางกอกแอร์เวย์
เวย์  หรือเป็นบริษัทร่วมทนุของสายการบินขนาดใหญ่ของทัง้ในประเทศและต่างประเทศเช่น สาย
การบินนกแอร์และสายการบินไทยแอร์เอเชีย จึงจะสามารถเข้า         สู่ตลาดการบินได้ ส่วน
ผู้ประกอบการขนาดเล็กก็จะเลือกให้บริการในลักษณะเคร่ืองบินเล็กแบบเช่าเหมาลําหรือทําการ
บินแบบไม่ประจําเพ่ือหลีกเลี่ยงข้อกําหนดข้างต้น แต่อย่างไรก็ตามการกําหนดเง่ือนไขคุณลักษณะ
ผู้ ประกอบการที่เข้มงวดเหล่านีก็้จะเป็นผลดีในด้านความปลอดภัยของขนส่งทางอากาศที่ต้อง
อาศยัผู้ เช่ียวชาญเฉพาะในการควบคุมดูแลเพ่ือให้ป้องกันไม่ให้เกิดความสูญเสียและเป็นไปตาม
หลกัมาตรฐานความปลอดภยัในระดบัสากล 

  4.1.3.2  การได้เปรียบทางด้านต้นทนุ  (Absolute Cost Advantage)  
การประกอบการสายการเป็นเป็นธุรกิจที่ลงทุนสูงและต้องอาศัยความ 

เช่ียวชาญเฉพาะอย่างที่ได้กล่าวมาข้างต้น นอกจากการกําหนดเงินทุนจดทะเบียนไม่ต่ํากว่า 200 
ล้านบาทแล้วการลงทนุในต้นทนุคงที่ของสายการบินก็มีมูลค่าสูงมากโดยเฉพาะการลงทุนในการ
ซือ้เคร่ืองบิน  ซึง่ราคาเคร่ืองบิน Airbus ในปัจจุบันมีราคาอยู่ระหว่าง  67.7 – 320.6 ล้านดอลล่าร์
สหรัฐและเคร่ืองบินBoeing ราคาปัจจุบันอยู่ระหว่าง  45.5-150.5 ล้านดอลล่าร์สหรัฐ หรือหาก
สายการบินใดใช้วิธีเช่าเคร่ืองบินหรือซือ้เคร่ืองบินมือสองราคาเคร่ืองบินก็ยังคงไม่ต่ํากว่า10
ล้านดอลล่าร์สหรัฐ  ด้วยมูลค่าเคร่ืองบินที่มีราคาสูงนีท้ําให้การบินไทยมีความได้เปรียบจาก
การได้รับการจัดสรรงบประมาณในการจัดซือ้เคร่ืองบินในอดีตทําให้การบินไทยมีต้นทุนเร่ิมต้น
ในการดําเนินกิจการต่ํากว่าสายการบินอ่ืน  อีกทัง้เคร่ืองบินเก่าของการบินไทยยังสามารถนําไปให้
สายการบินนกแอร์เช่าดําเนินการหรือขายต่อให้กับสายการบินอ่ืนเพ่ือลดต้นทุนในการบํารุงรักษา
และสามารถนํารายได้ไปซือ้เคร่ืองบินใหม่ที่มีขนาดความจุมากกว่าและมีเทคโนโลยีที่ดีกว่าทําให้
เกิดการประหยัดต่อขนาด (Economy of scale) ในเส้นทางบินเดิมได้อีก  
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สําหรับต้นทุนผันแปรของการประกอบการสายการบินประกอบด้วย 
ค่าใช้จ่ายในการดําเนินการ ได้แก่ ค่าใช่จ่ายเก่ียวกับพนักงาน   ต้นทุนนํา้มันเชือ้เพลิง  ต้นทุน
ประกันภยัอากาศยาน  ค่าเช่าเคร่ืองบิน  ส่วนที่สองได้แก่ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุงอากาศยาน  
ส่วนที่สามคือค่าใช้จ่ายเก่ียวกับสํานักงานสาขา  การให้บริการผู้ โดยสาร  ตัว๋โดยสารและโปรโมชั่น
ส่งเสริมการขาย  ซึง่โดยส่วนใหญ่ต้นทุนที่มีสัดส่วนสูงสุดของการประกอบการคือ  ต้นทุนนํา้มัน   
ที่มีสดัส่วนประมาณร้อยละ 20-40  ของต้นทุนทัง้หมด  ซึ่งการซือ้ขายนํา้มันเชือ้เพลิงอากาศยาน 
(Jet A-1) จะมีความแตกต่างจากการซือ้ขายนํา้มันเชือ้เพลิงประเภทอ่ืน โดยการซือ้ขายนํา้มัน
เชือ้เพลิงอากาศยานจะซือ้ขายเป็นปริมาณที่มากและสายการบินขนาดใหญ่มนัจะมีคลังเก็บนํา้มัน
สํารองสําหรับเติมเคร่ืองบินของตนเอง โดยสายการบินจะมีการคาดการณ์ราคาซือ้ขายล่วงหน้า
ของราคานํา้มนัเชือ้เพลิงแล้วสั่งซือ้ในปริมาณมากในหน่วยบาร์เรลทําให้ได้ราคานํา้มันต่อลิตรมี
ราคาต่ําลงส่งผลให้สายการบินขนาดเล็กที่ไม่สามารถลงทุนซือ้ขายนํา้มันล่วงหน้าในปริมาณมาก
และไม่มีคลังจัดเก็บนํา้มันของตนเองต้องจ่ายค่านํา้มันต่อลิตรในราคาสูง  สําหรับต้นทุนที่สูง
รองลงมาได้แก่ค่าใช้จ่ายในการบํารุงรักษาอากาศยาน เน่ืองจากการบินไทยเดิมอยู่ภายใต้การดูแล
ของกองทพัอากาศส่งผลให้การบินไทยมีความได้เปรียบจากต้นทุนบุคลากรที่มีความเช่ียวชาญ
เฉพาะหลังจากที่มีการแปรรูปการบินไทยเป็นรัฐวิสาหกิจการบินไทยก็ได้รับโอนบุคลากรจาก
กองทพัอากาศมาด้วย  โดยเฉพาะในส่วนของนักบินและช่างซ่อมบํารุงที่มีค่าใช้จ่ายในการศึกษา
ค่อนข้างสงู ยกตวัอย่างเช่น ค่าใช้จ่ายหลกัสูตรนักบินพาณิชย์ตรีในปัจจุบันประมาณหลักสูตรละ  
2.3  ล้านบาทต่อคน ซึง่ค่าใช้จ่ายในการดําเนินการที่ค่อนข้างสูงและต้องอาศัยเงินลงทุนจํานวน
มากนีถื้อเป็นอปุสรรคอีกอย่างหนึ่งของผู้ประกอบการใหม่ที่ต้องการเข้าสู่อุตสาหกรรมสายการบิน 

  4.1.3.3  ความภกัดีในตราสินค้า  (Brand Royalty) 
จากการที่การขนส่งทางอากาศเป็นการขนส่งที่ เ น้นความรวดเ ร็ว  

สะดวกสบาย และมาตรฐานความปลอดภัยสูงสุด  ดังนัน้ช่ือตราสินค้าจึงเป็นสิ่งสําคัญในการ
แสดงให้เห็นถึงคณุภาพและกลุ่มลกูค้าเป้าหมายในการให้บริการ  ยกตัวอย่างเช่น  กลุ่มลูกค้านัก
ธุรกิจหรือลกูค้าที่มีรายได้สงูยังคงเลือกที่จะใช้บริการการบินไทยเน่ืองจากมาตรฐานการให้บริการ
แม้ว่าจะมีค่าโดยสารสูงกว่าสายการบินอ่ืนในเส้นทางเดียวกัน  หรือกลุ่มลูกค้าที่ ต้องการการ
เดินทางที่รวดเร็วในราคาถูกโดยไม่ต้องการการให้บริการที่ดีมากนักก็จะเลือกเดินทางกับสายการ
บินนกแอร์หรือสายการบินไทยแอร์เอเซีย  ทัง้นีข้ึน้อยู่กับตารางเวลาและการเปรียบเทียบค่า
โดยสาร  ดงันัน้จึงเป็น   การยากที่สายการบินขนาดเล็กหรือผู้ประกอบการรายอ่ืนที่ไม่เป็นที่รู้จั กใน
ตลาดจะเข้ามาแข่งขันในตลาดโดยเฉพาะในเส้นทางบินที่มีปริมาณผู้ โดยสารมาก  อีกทัง้ใน
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ปัจจุบันสายการบินต่างๆ มกัเลือกจุดเด่นในการโฆษณาประชาสัมพันธ์สายการบินจากการจัดซือ้
เคร่ืองบินใหม่ที่มีความสะดวกสบายและมีมาตรฐานความปลอดภัยสูง  ทําให้ผู้ โดยสารเกิดความ
มัน่ใจในการใช้บริการ  ทําให้สายการบินขนาดเล็กหรือผู้ประกอบการรายอ่ืนที่ต้องการอยู่ในตลาด
ต้องย้ายไปให้บริการในเส้นทางรองที่ไม่มีการให้บริการจากสายการบินขนาดใหญ่แทน 
 
4.2.การวัดการแข่งขันของตลาดในปัจจุบันโดยใช้ดัชนีวัดการกระจุกตัวในอุตสาหกรรม
หรือHerfindahl – Hitschman Index (HHI) 
  

 การศกึษาการวดัการกระจุกตัวในอุตสาหกรรมของผู้ ค้าและผู้ ให้บริการสายการ
บินภายในประเทศ รายเส้นทางบินตามกําหนดการฤดูหนาว ปี พ.ศ. 2553 ที่สายการบินต้องขอ
อนมุติั ทําการบินจากกรมการบินพลเรือนก่อนให้บริการ ซึ่งการศึกษาครัง้นีผู้้ วิจัยเลือกใช้ จํานวน
ผู้ โดยสาร (Direct Passengers) ภายในประเทศของแต่ละสายการบิน เน่ืองจากสามารถสะท้อน
ปริมาณความต้องการการใช้บริการที่แตกต่างกันในแต่ละเส้นทางและการเลือกใช้จํานวน
ผู้ โดยสารจะขจัดปัญหาความแตกต่างที่เกิดจากความสามารถในการบรรทุก (Load Factors) ของ
แต่ละแบบอากาศยาน โดยเส้นทางที่มีปริมาณผู้ โดยสารมากมักเป็นเส้นทางที่มีการแข่งขันสูงใน
ขณะที่เส้นทางที่มีผู้ โดยสารระดบัรองลงมามกัมีผู้ ให้บริการไม่ก่ีรายส่งผลให้ระดับการแข่งขันต่ําลง
ไปด้วยซึง่การวิเคราะห์ดชันี HHI คํานวณตามสตูรได้ดงันี ้

HHI = 


N

i

is
1

2  เมื่อ  10  HHI  

 
เมื่อ    S  คือ จํานวนผู้ โดยสารของแต่ละสายการบินในแต่ละเส้นทาง 

                      N  คือ   จํานวนผู้ โดยสารทัง้หมดของสายการบินที่ให้บริการในแต่ละเส้นทาง 
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ตารางท่ี 4.2 แสดงดัชนีวัดการกระจุกตัว (Herfindahl – Hitschman Index (HHI)) ในอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศแยกรายเส้นทางบินตาม
ก าหนดการฤดูหนาว ปี พ.ศ. 2553 

          หน่วย:คน 

เส้นทางบิน การบินไทย บางกอกแอร์
เวย์ 

นกแอร์ ไทยแอร์
เอเชีย 

โอเรียนท์
ไทย 

สยามจีเอ อื่นๆ รวม HHI 

กรุงเทพ – ตราด - 73,002 - - - - - 73,002 1.00 
กรุงเทพ – ลําปาง - 22,343 - - - - - 22,343 1.00 
กรุงเทพ – สโุขทยั - 43,203 - - - - - 43,203 1.00 
กรุงเทพ – ชุมพร - - - - - - 5,354 5,354 1.00 
กรุงเทพ – ระนอง - - - - - - 2,195 2,195 1.00 
กรุงเทพ – ขอนแก่น 456,094 - - - - - - 456,094 1.00 
กรุงเทพ – นครราชสีมา - - - - - - 134 314 1.00 
กรุงเทพ – ร้อยเอ็ด - - - - - 15,024 - 15,024 1.00 
กรุงเทพ – พิษณุโลก 3,458 - 199,793 - - - 1,447 204,698 0.95 
กรุงเทพ – บุรีรัมย์ 65 199 5,810 412 - - - 6,406 0.83 
กรุงเทพ – แม่ฮ่องสอน - - 47,772 - - - 7,408 55,180 0.77 
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ตารางท่ี 4.2 (ต่อ) แสดงดัชนีวัดการกระจุกตัว (Herfindahl – Hitschman Index (HHI)) ในอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศแยกรายเส้นทางบิน
ตามก าหนดการฤดูหนาว ปี พ.ศ. 2553 

          หน่วย:คน 

เส้นทางบิน การบินไทย บางกอก
แอร์เวย์ 

นกแอร์ ไทยแอร์
เอเชีย 

โอเรียนท์
ไทย 

สยามจีเอ อื่นๆ* รวม HHI 

กรุงเทพ – สมยุ 202,088 1,235,303 - - - - 185 1,437,576 0.76 
กรุงเทพ – นครพนม - - - - - - - 32,961 0.70 
กรุงเทพ – นราธิวาส - - 25,966 90,366 131 - - 116,463 0.65 
กรุงเทพ – ปาย - - - - - 1,586 4,998 6,587 0.63 
กรุงเทพ – ดอนเมือง 22,654 - 2,078,711 4,818 864,624 - 4,298 2,975,150 0.57 
กรุงเทพ – สกลนคร - - 27,175 - - 12,182 - 39,357 0.57 
กรุงเทพ – ตรัง - - 164,214 - 88,743 - - 252,957 0.54 
กรุงเทพ – แพร่ - - - - - 2,056 1,438 3,494 0.52 
กรุงเทพ – เลย - - - - - 6,699 3,386 10,085 0.50 
กรุงเทพ – กระบ่ี 363,885 30,533 - 302,713 - - - 697,131 0.46 
กรุงเทพ – นครศรีธรรมราช - - 329,319 168,160 55,813 - - 554,292 0.46 
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ตารางท่ี 4.2 (ต่อ) แสดงดัชนีวัดการกระจุกตัว (Herfindahl – Hitschman Index (HHI)) ในอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศแยกรายเส้นทางบิน
ตามก าหนดการฤดูหนาว ปี พ.ศ. 2553 

          หน่วย:คน 

เส้นทางบิน การบินไทย บางกอก
แอร์เวย์ 

นกแอร์ ไทยแอร์
เอเชีย 

โอเรียนท์
ไทย 

สยามจีเอ อื่นๆ รวม HHI 

กรุงเทพ – แม่สอด - - - - - 7,626 4,288 11,914 0.46 
กรุงเทพ – เชียงราย 358,950 37 - 241,860 120,789 3,284 1,457 726,377 0.38 
กรุงเทพ – น่าน - - 632 - - 10,435 - 19,188 0.38 
กรุงเทพ – อบุลราชธานี 148,491 - 265,539 200,502  - - 614,532 0.35 
กรุงเทพ – สรุาษฎร์ธานี 148,876 - 244,578 177,513 621 - - 571,588 0.35 
กรุงเทพ – อดุรธานี 311,190 - 388,226 284,084 20,033 8,205 - 1,003,533 0.32 
กรุงเทพ – ภเูก็ต 1,701,667 599,593 189,239 1,000,611 200,791 - - 3,691,901 0.32 
กรุงเทพ – เชียงใหม่ 1,340,505 250,141 343,189 658,384 280,323 41,002 337 2,913,881 0.29 
กรุงเทพ – หาดใหญ่ 425,467 - 364,301 441,608 140,382 - 7,444 1,379,202 0.28 
          

รวมทกุเส้นทางบิน        27,790,296 0.26 

ที่มา    :   จากการคํานวณ , สถิติจํานวนผู้ โดยสารภายในประเทศ กรมการบินพลเรือน  
หมายเหต*ุ : อ่ืนๆ ได้แก่ สายการบินกานต์แอร์  สายการบินแฮปปีแ้อร์โซล่าเอวิเอชั่น  
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จากตารางเมื่อวิเคราะห์การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมการบินโดยใช้ข้อมูลปริมาณ
ผู้ โดยสาร ปี พ.ศ. 2553พบว่า หากพิจารณาค่า HHI ที่คํานวณได้รวมทุกเส้นทางบินจะมีค่าเท่ากับ 
0.26 แสดงให้ว่าอตุสาหกรรมการบินมีการแข่งขันกันระหว่างสายการบินที่ค่อนข้างสงูซึ่งหากค่า HHI ที่
คํานวณได้มีค่าใกล้ 0.1 มากเท่าไหร่จะแสดงให้เห็นถึงการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมในระดับต่ําหรือ
เข้าใกล้การเป็นตลาดแข่งขันสมบูรณ์และเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับค่า HHI ในปี พ.ศ.2546  (เสวิ
ตา จําเนียร,2550) พบว่า ค่า HHI ในปี พ.ศ.2554 ลดต่ําลงจากปี พ.ศ.2546 ที่มีค่า HHI ใน
อตุสาหกรรมการบินเท่ากับ 0.87 เป็นอย่างมากหลังจากการเข้ามาของสายการบินต้นทุนต่ําแสดงให้
เห็นถึงแนวโน้มการแข่งขันที่เพ่ิมสงูขึน้และอิทธิพลต่อตลาดของการบินไทยที่ลดต่ําลง แต่ทัง้นีก้ารวัด
การกระจุกตัวของตลาดในอุตสาหกรรมการบินควรพิจารณาแยกรายเส้นทางบินเน่ืองจากแต่ละ
เส้นทางบินมีความแตกต่างกันในด้านศกัยภาพของการแข่งขัน 

 
การแบ่งระดบัการกระจุกตวัภายในอตุสาหกรรมสามารถแบ่งได้เป็น 3 ระดับ กลุ่มแรก

คือกลุ่มที่มีระดบัการกระจุกตวัของผู้ ค้าผู้ ให้บริการในระดบัต่ําหรือตลาดแข่งขันสมบูรณ์กลุ่มนีจ้ะแสดง
ด้วยค่าดชันีHHI ที่เข้าใกล้ 0.1 แต่จากการคํานวณพบว่า ในปัจจุบันไม่มีเส้นทางบินใดที่มีการแข่งขัน
อย่างสมบูรณ์  

 
กลุ่มที่สอง คือ กลุ่มที่มีการกระจุกตวัของผู้ ค้าและผู้ ให้บริการในระดับปานกลางหรือ

ตลาดที่มีผู้ แข่งขันมากราย กลุ่มนีจ้ะแสดงด้วยค่า HHI ระหว่าง 0.1 - 0.8 จากการคํานวณพบว่า 
เส้นทางบินภายในประเทศส่วนใหญ่จะอยู่ในกลุ่มนีโ้ดยเส้นทางบินที่มีการแข่งขันระหว่างสายการบิน
สงูสดุ3 อนัดบั ได้แก่  เส้นทางบิน กรุงเทพ – หาดใหญ่ เส้นทางบิน กรุงเทพ – เชียงใหม่  และเส้นทางบิน
กรุงเทพ – ภูเก็ตที่มีค่า HHI เท่ากับเส้นทางบินกรุงเทพ – อุดรธานี โดยทุกเส้นทางมีค่า HHI เท่ากับ 
0.280.29และ 0.32 ตามลําดับ ซึ่งผลการศึกษาที่ได้จะมีความสอดคล้องกับจํานวนผู้ โดยสารโดยใน
เส้นทางบิน3อนัดบัแรกที่มีการแข่งขันสงูนีจ้ะมีปริมาณผู้ โดยสารมากกว่า 1.0 ล้านคน  และมีจํานวน
สายการบินที่ให้บริการในเส้นทางบินนัน้ๆ มากกว่า 3 รายประกอบด้วยทัง้สายการบินที่ให้บริการแบบ
เต็มรูปแบบและสายการบินต้นทนุต่ํา แต่สิ่งที่น่าสนใจพบว่า ในเส้นทางกรุงเทพ – หาดใหญ่ นัน้ผู้ ถือ
ครองส่วนแบ่งตลาดสูงสุดได้แก่ สายการบินไทยแอร์เอเชีย รองลงมาคือการบินไทย  เช่นเดียวกับ
เส้นทางบินกรุงเทพ – อดุรธานี ผู้ ถือครองส่วนแบ่งตลาดสูงสุดได้แก่ สายการนกแอร์ ส่วนเส้นทางบิน
กรุงเทพ – เชียงใหม่และเส้นทางบิน กรุงเทพ – ภเูก็ต ผู้ ถือครองส่วนแบ่งตลาดสูงสุดยังคงเป็นการบิน
ไทยซึง่ผลการศกึษาที่ได้อาจแสดงให้เห็นถึงพฤติดรรมของกลุ่มลกูค้าที่แตกต่างกันของแต่ละเส้นทาง  
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กลุ่มที่สามได้แก่ กลุ่มที่มีการกระจุกตวัของผู้ ค้าและผู้ ให้บริการในระดบัสงูหรือตลาดที่
มีผู้ ค้าน้อยราย กลุ่มนีจ้ะแสดงด้วยค่า HHI มากกว่า 0.8  ในปัจจุบันเส้นทางบินกลุ่มนีม้ีจํานวนทัง้สิน้ 
10 เส้นทางบิน และในจํานวนนีม้ี 8 เส้นทางบินที่มีการกระจุกตัวสูงในระดับการผูกขาด ได้แก่    
เส้นทางบิน กรุงเทพ – ตราด  เส้นทางบินกรุงเทพ – ลําปาง  เส้นทางบินกรุงเทพ – สุโขทัย เส้นทางบิน
กรุงเทพ – ชุมพร  เส้นทางบินกรุงเทพ – ระนอง เส้นทางบินกรุงเทพ – ขอนแก่นเส้นทางบินกรุงเทพ – 
นครราชสีมา  และเส้นทางบินกรุงเทพ – ร้อยเอ็ด ที่มีค่า HHI เท่ากับ 1.0 ซึง่เส้นทางบินกลุ่มนีส้่วนใหญ่
จะมีจํานวนผู้ โดยสารค่อนข้างต่ําจึงส่งผลให้มีสายการบินให้บริการเพียงไม่ก่ีรายและส่วนใหญ่เป็นสาย
การบินขนาดเล็กที่ให้บริการแบบไม่ประจํา  ยกเว้นเส้นทางบิน กรุงเทพ-ขอนแก่น ที่มีจํานวนผู้ โดยสาร
มากแต่ยังคงมีการบินไทยเพียงรายเดียวให้บริการเน่ืองจากสายการบินต้นทุนต่ําส่วนใหญ่จะเลือก
ให้บริการที่สนามบินอดุรธานีที่มีมีจํานวนผู้ โดยสารมากกว่า  อีกทัง้จากระยะทางทางถนนระหว่าง 2  
สนามบินห่างกันประมาณ 100 กิโลเมตรหรือใช้เวลาเดินทางไม่เกิน 2 ชั่วโมงการที่สายการบินต้นทุน
ต่ําจะเลือกให้บริการทัง้สองสนามบินจึงอาจไม่คุ้มกับการลงทุนเช่นเดียวกันกับเส้นทางบินกรุงเทพ – 
พิษณุโลก ที่มีผู้ โดยสารประมาณ 2 แสนคนแต่ก็ยังคงมีค่าดัชนี HHI เท่ากับ 0.95แสดงให้เห็นถึงการ
ผูกขาดทัง้นีเ้น่ืองจากการบินไทยขาดทุนในเส้นทางบินดังกล่าวแต่อย่างไรก็ตามเน่ืองจากจังหวัด
พิษณุโลกมีระยะทางห่างจากกรุงเทพประมาณ 400 กิโลเมตร ใช้เวลาเดินทางประมาณ 5 ชั่วโมง       
จึงยังคงมีความต้องการการเดินทางทางอากาศที่ใช้เวลาเพียง 40 นาที การบินไทยจึงยังคงรักษาตลาด
นีไ้ว้แต่จะใช้สายการบินต้นทนุต่ําอนัได้แก่สายการบินนกแอร์มาให้บริการแทน และสําหรับเส้นทางบิน 
กรุงเทพ - สมยุ และเส้นทางบินกรุงเทพ – ตราด  ก็เป็นอีกหนึ่งตวัอย่างของการมีปริมาณผู้ โดยสารมาก
แต่มีการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมค่อนข้างสูงเน่ืองมาจากสนามบินสมุยและสนามบินตราดเป็น
สนามบินของบริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด ซึ่งเป็นบริษัทที่มีเจ้าของเดียวกับสายการบิน บางกอก      
แอร์เวย์ ดังนัน้สนามบินทัง้สองสนามบินจึงสร้างขึน้เพ่ือให้บริการเฉพาะสายการ บินในเครือหรือ      
สายการบินที่ทําข้อตกลงร่วมกับสายการบินบางกอกแอร์เวย์เท่านัน้  ทําให้ราคาค่าโดยสารในสอง
เส้นทางนีม้ีราคาสงูซึง่ในปัจจุบันได้มากการแก้ไขปัญหาโดยให้ภาครัฐเป็นผู้ เจรจาทําการตกลงให้การ
บินไทยทําการให้บริการในสนามบินสมยุ วนัละ 2 เที่ยวบินทัง้นีเ้พ่ือให้เกิดการแข่งขันและเพ่ิมทางเลือก
ให้กับผู้ โดยสาร 
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จากการศึกษาในบทนีพ้บว่า โครงสร้างตลาดอุตสาหกรรมการบินของไทยมีการ
เปลี่ยนแปลงไปจากอดีตอย่างเห็นได้ชัด โดยเฉพาะส่วนแบ่งตลาดของสายการบินขนาดใหญ่อย่าง  
การบินไทยที่ลดลงอย่างมากหลงัการเข้าสู่ตลาดของสายการบินต้นทุนต่ํา  ส่งผลให้สายการบินหันมา
ใช้กลยุทธ์ทางการตลาดในการสร้างความแตกต่างของการให้บริการแทนรวมทัง้ใช้วิธีการแข่งขันกัน
ทางด้านราคาเพ่ือแย่งชิงส่วนแบ่งตลาดในเส้นทางบินต่างๆ และเมื่อพิจารณาดัชนีวัดการกระจุกตัว
ของอุตสาหกรรม (HHI) พบว่า ค่า HHI รวมทุกเส้นทางบินมี ค่าเท่ากับ 0.26 แสดงให้เห็นว่า
อุตสาหกรรมการบินมีการแข่งขันกันค่อนข้างสูงเมื่อเปรียบเทียบกับปี พ.ศ.2546  ที่มีค่า HHI ของ
อตุสาหกรรมการบินสงูถึง0.87  โดยหากพิจารณาเป็นรายเส้นทางบินปัจจุบันพบว่า เส้นทางบินส่วน
ใหญ่มีผู้ ค้าและผู้ ให้บริการในระดบัปานกลางหรือเป็นตลาดผู้ แข่งขันมากราย ที่ค่าHHI ระดับ มากกว่า 
0.1-0.8 

 



บทท่ี 5 
 

ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการตัง้ราคาต๋ัวโดยสารของสายการบินภายในประเทศ 
 

การศึกษาในส่วนนีป้ระกอบด้วยการอธิบายตัวแปรและสมมติฐานของตัวแปรที่ใช้ใน
แบบจําลองการศึกษา  รวมทัง้แสดงผลการประมาณค่าสัมประสิทธ์ิจากแบบจําลองที่วิเคราะห์
ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัง้ราคาตัว๋โดยสารของสายการบินภายในประเทศซึง่ผลการศกึษามีดงัต่อไปนี  ้
 
5.1  อธิบายตัวแปรและสมมติฐานการศึกษา 

การ กําห นดปั จจัย ที่ส่ ง ผล ต่อก ารกํ าหน ดราคาข อง สาย การ บิน ใ น เ ส้น ท า ง บ ิน
ภายในประเทศจะกําหนดมาจากพืน้ฐานของทฤษฏีอ ุปสงค์และอ ุปทานของการขนส่ง          
มีรายละเอียดของตัวแปร ดังนี  ้

ตวัแปรตาม 

ราคาค่าโดยสาร(Pij)การศึกษาครัง้นีจ้ะใช้ข้อมูลราคาค่าโดยสารที่แตกต่างกัน
ของสายการบินทัง้ 7 สายการบิน ในเส้นทางที่แตกต่างกัน 32 เส้นทาง โดยในแต่ละเส้นทางจะ
แบ่งเป็นราคาตามเง่ือนไขและข้อจํากัดของตั๋วโดยสาร ทัง้นีร้าคาค่าโดยสารจะถูกขจัดผลของ
ความต่างด้านราคาในช่วงเวลาที่แตกต่างกัน โดยจะใช้ข้อมูลราคาที่ทําการจองในวันเดียวกันเพ่ือ
หาปัจจัยในการกําหนดค่าโดยสารของสายการบินในช่วงเวลาปกติ 

 Pij = ราคาค่าโดยสารของแต่ละเส้นทาง 

  ตวัแปรอิสระ 

สามารถแบ่งตวัแปรอิสระได้ตามแนวคิดทางเศรษฐศาสตร์ คือ กรอบแนวคิดอุป
สงค์และอปุาทาน สําหรับตวัแปรอิสระตามกรอบแนวคิดอุปสงค์การขนส่งซึ่งอุปสงค์ของการขนส่ง
มีลกัษณะเป็นอปุสงค์สืบเน่ือง โดยสืบเน่ืองมาจากความต้องการดําเนินกิจกรรมต่างๆ ณ จุดหมาย
ปลายทางการประมาณอปุสงค์ของการเดินทางจึงต้องให้ความสําคญักับข้อจํากัดของการเดินทาง
และการที่ผู้ เดินทางมีเหตุผลย่อมต้องตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทาง โดยหลักต้นทุนต่ําสุด ซึ่ง
ครอบคลมุทัง้ต้นทนุที่เป็นตวัเงิน และต้นทนุที่ไม่ใช่ตัวเงิน ซึ่งตัวแปรอิสระตามกรอบแนวคิดอุปสงค์
ประกอบด้วย 
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1. เวลาท่ีสัน้ท่ีสุดของการเดินทางประเภทอื่นในเส้นทางเดียวกัน (TIMEi) 
จากการศึกษาอุปสงค์ของการขนส่งพบว่า การตัดสินใจในการเลือกเดินทางของผู้ โดยสารโดย
อาศยัหลกัต้นทนุต่ําสดุจะต้องพิจารณาทัง้ต้นทนุที่เป็นตวัเงินและต้นทุนที่ไม่ใช่ตัวเงิน ในที่นีไ้ด้แก่
ต้นทุนเวลาในการเดินทาง โดยการเลือกวิธีการเดินทางของผู้ โดยสารจะมีการเปรียบเทียบ
ทางเลือกจากเวลาที่ใช้ในการเดินทาง ดงันัน้การศกึษาครัง้นีจ้ึงใช้ตัวแทนเปรียบเทียบเป็นเวลาใน
การเดินทางโดยการขนส่งโดยรถโดยสารซึง่ใช้เวลาน้อยและสะดวกสบายที่สดุ   โดยในเส้นทางที่มี
ระบบการขนส่งทางถนนสะดวกและใช้เวลาไม่แตกต่างกับการเดินทางทางอากาศมากสายการบิน
อาจจะตัง้ราคาค่าโดยสารให้ต่ําเพ่ือทําการแข่งขันกับผู้ ประกอบการทางถนนจึงคาดการณ์
ความสมัพนัธ์เวลาที่สัน้ที่สดุของการเดินทางประเภทอ่ืนในเส้นทางเดียวกันจะมีความสัมพันธ์เป็น
บวกกับราคาค่าโดยสาร  

TIME i = เวลาในการเดินทางโดยการขนส่งโดยรถโดยสาร 

2. จํานวนวันล่วงหน้าก่อนเดินทาง (DAYSij) จากการทบทวนวรรณกรรม
ของ Gale and Holmes (1993) พบว่า ตัวแทนที่ดีที ่ส ุดของข้อจํากัดของตั๋วโดยสาร ได้แก่ 
จํานวนวนัในการจองตัว๋ล่วงหน้า ซึง่สอดคล้องกับสถานการณ์จริงของประเทศไทยที่ข้อจํากัดอ่ืนๆ  
เช่นการบริการอาหารและเคร่ืองด่ืมบนเคร่ืองบินและการให้เลือกที่นั่ง สายการบินต้นทุนต่ําจะเก็บ
ค่าบริการแยกต่างหากจากค่าโดยสาร ส่วนค่าปรับสําหรับการขายคืนตั๋วทุกสายการบินจะมี
เ ง่ือนไขการปรับไม่แตกต่างมันมากนักจึงไม่ส่งผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงค่าโดยสาร             
แต่จํานวนวันในการจองตั๋วล่วงหน้าจะทําให้มีการเปลี่ยนแปลงของระดับราคาในเส้นทางและ   
สายการบินเดียวกันอย่างเห็นได้ชัดโดยเฉพาะสายการบินต้นทุนต่ํา จากผลกระทบที่ค่อนข้างมาก
นีเ้องจึงจําเป็นต้องแยกตัวแปรวันในการจองตั๋วล่วงหน้าออกมาจากตัวแปรข้อจํากัดด้านตั๋ว
โดยสาร   การศกึษาครัง้นีจ้ะใช้ข้อมลูค่าโดยสารในวันเดินทางวันเดียวกันแต่ทําการจองล่วงหน้า
ก่อน 60 วันเดินทาง ล่วงหน้าก่อน 30 วันเดินทาง และจองล่วงหน้าก่อนวันเดินทางวันเดียว         
ซึง่คาดว่าจํานวนวนัล่วงหน้าก่อนเดินทาง จะมีความสมัพนัธ์เป็นลบกับราคาค่าโดยสาร 
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สําหรับตัวแปรอิสระตามกรอบแนวคิดอุปทานการขนส่งเป็นปัจจัยสําหรับ
ให้บริการที่มีผลต่อต้นทนุการให้บริการของสายการบิน อีกทัง้ยังส่งผลให้การประหยัดจากขนาด 
(Economies of scale)หรือเมื่อให้บริการในปริมาณที่มากพอ จึงจะทําให้ต้นทนุเฉลี่ยลดลง ได้แก่ 

 
1. ระยะทางของเส้นทางบิน (DISTi) ต้นทนุเชือ้เพลิงถือได้ว่าเป็นต้นทุนที่สูงที่สุด

ของสายการบิน  แต่ด้วยกลไกการขึน้ลงของอากาศยานมักจะใช้เชือ้เพลิงค่อนข้างสูง ในขณะทํา
การบินขึน้ (Take off) และค่าบริการด้านการบินต่างๆ มกัจะมีฐานการคํานวณมาจากต้นทุนของผู้
ให้บริการโดยไม่ได้คํานึงถึงระยะทางเช่น ค่าบริการในการขึน้ลงของอากาศยานที่คิดตามนํา้หนัก
ไม่ได้คํานึงถึงระยะทางดงันัน้การบริการในระยะทางใกล้จึงมีต้นทุนเฉลี่ยต่อกิโลเมตรสูงกว่าการ
ให้บริการในระยะไกลจากจํานวนการทําการ Take off และการบินในระยะไกลจะก่อให้เกิดการ
ประหยัดต่อหน่วยเชือ้เพลิง ภายใต้ต้นทุนค่าบริการการบินที่ไม่แตกต่างกันมากนักจึงคาดการณ์
ความสมัพนัธ์ของระยะทางของเส้นทางบินจะมีความสัมพันธ์เป็นลบกับราคาค่าโดยสาร คํานวณ
จาก 

DISTi=  ระยะทางบิน (กิโลเมตร) 
 
2. ข้อจํากัดของต๋ัวโดยสาร (Rij) ข้อจํากัดของตั๋วถ ูกนํามาเป็นเงื่อนไขใน

การปรับลดราคาของสายการบินโดยเฉพาะสายการบินต้นทนุต่ํา เช่น  ค่าปรับสําหรับการขายคืน
ตัว๋ การจําหน่ายตัว๋ล่วงหน้า การไม่บริการอาหารและเคร่ืองดื่มบนเคร่ืองบิน การไม่ให้เลือกที่
นั่ง ฯลฯ   ซึ่งค่าใช้จ่ายเหล่านีจ้ะเกิดขึน้ก็ต่อเมื่อผู้ โดยสารเลือกที่จะใช้บริการ  สายการบิน
จึงจะนําไปเป็นส่วนบวกเพิ่มจากค่าโดยสาร  ดังนัน้ข้อม ูลที ่จะนํามาใช้จะเป็นค่าใช้จ่าย
ทัง้หมดที่เกิดขึน้จากข้อจํากัดต่างๆในการเดินทาง 1 เที ่ยวที่ผู้ โดยสารจะต้องจ่ายหากจะรับ
บริการแบบเต ็มรูปแบบ เช่น  ค่ากระเป๋าส ัมภาระ ค่าจองที ่นั ่ง  ค่าอาห ารบนเครื่องบิน      
โดยคาดว่าความสัมพันธ์ของข้อจําก ัดของตั ๋วโดยสารจะมีความสัมพันธ์เป็นลบกับราคา          
ค่าโดยสาร 

โดยที่       Rt=   1 ถ้ามีเง่ือนไขมากกว่าสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ 
=   0 ถ้าถ้ามีเง่ือนไขน้อยกว่าสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ 
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3. ความสามารถในการบรรทุก (CAPij)ความสามารถในการบรรทุกจะขึน้อยู่
กับแบบของอากาศยานซึ่งจะส่งผลโดยตรงต่อต้นทุนการขนส่งในแต่ละเที่ยวเ น่ืองจาก
ค่าธรรมเนียมการบินของสนามบินโดยส่วนใหญ่จะเป็นอัตราถดถอย ดังนัน้เมื่ออากาศยาน
สามารถบรรทกุได้มากขึน้จะส่งผลให้ต้นทุนต่อหัวของผู้ โดยสารของสายการบินลดลง  จึงคาดว่า
ความสามารถในการบรรทกุของสายการบินจะมีความสมัพนัธ์เป็นลบกับราคาค่าโดยสาร 
 

CAPij= จํานวนที่นั่งของแต่ละแบบอากาศยานที่สายการบินใช้ในเส้นทางนัน้ 

4. ต้นทุนค่าบริการทางการบินของสายการบินในแต่ละเ ส้นทาง 
(AIRCOSTi)การขนส่งทางอากาศมีการลงทุนสูงและมีต้นทุนผันแปรจากค่าธรรมเนียมนํา้มันและ
ค่าบริการการบินค่อนข้างสูง ซึ่งค่าธรรมเนียมการบินในการให้บริการแต่ละครัง้ประกอบด้วย 
ค่าบริการควบคุมจราจรทางอากาศ ค่าบริการที่ เก็บอากาศยาน และค่าบริการการขึน้ลงของ
อากาศยาน ซึ่งค่าบริการเหล่านีจ้ะคํานวณมาจากต้นทุนของผู้ ประกอบการท่าอากาศยานและ
ผู้ประกอบการการให้บริการควบคมุจราจรทางอากาศโดยช่วงเวลาที่ทําการศึกษาครัง้นีโ้ครงสร้าง
ค่าบริการทางการบินต่างๆ ไมไ่ด้ใช้ระยะทางบินมาเป็นฐานในการคํานวณค่าบริการดังนัน้ต้นทุน
ค่าบริการที่เกิดขึน้จึงมีความแตกต่างกันตามต้นทุนการให้บริการของผู้ ประกอบการสนามบิน และ
ขนาดของอากาศยานที่ให้บริการในเส้นทางนัน้ แต่อย่างไรก็ตามผู้ ประกอบการสนามบินและ              
ผู้ ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศมีการลงทุนในแต่ละ ท่าอากาศยานแตกต่างกัน   ดังนัน้หาก
ต้นทนุค่าบริการทางการบินรวมในเส้นทางใดมีอตัราสงูจะส่งผลให้ค่าโดยสารเพ่ิมสูงขึน้ด้วย  จึงเป็นไป
ได้ว่าต้นทุนค่าบริการทางการบินของสายการบินในแต่ละเส้นทางจะมีความสัมพันธ์เป็นบวกกับ
ราคาค่าโดยสารคํานวณจาก 

 AIRCOSTi= ค่าบริการในการขึน้ลงของอากาศยาน+ ค่าบริการที่เก็บอากาศยาน+ 
ค่าบริการการควบคุมจราจรทางอากาศ 
 

5. Herfindahl-HirschmanIndex(HHIi)รายเส้นทางบินตัวแปรนีเ้ป็นตัวแปรที่
สะท้อนให้เห็นถึงระดบัการแข่งขันของแต่ละเส้นทางบินซึ่งเป็นตัวเลขที่ได้จากคํานวณในส่วนการ
วิเคราะห์โครงสร้างตลาดส่วนที่หนึ่งโดยจากสถิติที่ผ่านมาพบว่า ในเส้นทางที่มีการกระจุกตัวของ
เที่ยวบินมากสายการบินจะมีอํานาจในการกําหนดราคาค่อนข้างสูง จึงคาดว่าความสัมพันธ์ของ
ดชันีการวดัการกระจุกตวัในเส้นทางบินต่างๆจะมีความสมัพันธ์เป็นบวกกับราคาค่าโดยสาร 
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นอกเหนือจากตัวแปรที่กล่าวมาแล้วข้างต้น  ยังมีตัวแปรที่มีความสําคัญได้แก่ 
จํานวนนักท่องเที่ยวจังหวดัปลายทาง เน่ืองจากในอดีตที่ผ่านมาการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรม
การบินมีแนวโน้มการเจริญเติบโตที่สอดคล้องกับการเติบโตของอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว  แต่
เน่ืองจากผลกระทบของจํานวนนักท่องเที่ยวจังหวัดปลายทางสามารถวิเคราะห์ได้ทัง้ด้านอุปสงค์
และด้านอปุทานจึงสามารถตัง้สมมติฐานได้ดงันี ้

 
 6.จาํนวนนักท่องเท่ียวจังหวัดปลายทาง (TRAV i)การท่องเที่ยวเป็นวัตถุประสงค์
หนึ่งในการเดินทางของผู้ โดยสาร  ซึ่งการขนส่งทางอากาศมักได้รับผลกระทบจากการท่องเที่ยว
ค่อนข้างมาก เห็นได้จากจากสถิติที่ ผ่านมาพบว่าหากช่วงใดที่อุตสาหกรรมการท่องเที่ยว
ภายในประเทศหดตวัจํานวนผู้ โดยสารทางอากาศก็มักจะลดต่ําลงไปด้วยหรือเมื่อมีเหตุการณ์ใด
มากระทบกับภาคการท่องเที่ยว เช่น  เหตกุารณ์ภยัธรรมชาติสนึามิในจังหวดัภาคใต้ฝ่ังอันดามันใน
ปี  พ.ศ.2547 จํานวนผู้ โดยสารทางอากาศในปีนัน้ก็จะลดลงซึ่งสองคล้องกับสถิติจํานวน
นักท่องเที่ยวที่ลดลงในปีนัน้ ด้วย ดังนัน้หากจะมองตัวแปรนี ใ้นด้านอุปสงค์จะคาดการณ์
ความสัมพันธ์กับการกําหนดราคาค่าโดยสารของสายการบินได้ว่าจะมีความสัมพันธ์เป็นบวก 
กล่าวคือ หากมีจํานวนนักท่องเที่ยวเพ่ิม (อุปสงค์ในตลาดเพ่ิม) ราคาค่าโดยสารจะปรับตัวสูงขึน้  
ในขณะที่หากมองตัวแปรนีใ้นด้านอุปทานจะคาดว่าจํานวนนักท่องเที่ยวจังหวัดปลายทางจะมี
ทิศทางลบกับราคาค่าโดยสาร กล่าวคือหากจังหวดัปลายทางเป็นจังหวดัท่องเที่ยวก็มีโอกาสที่จะมี
ผู้ โดยสารเดินทางทางอากาศเป็นจํานวนมากจะทําให้มีสายการบินเข้ามาให้บริการมากขึน้จาก
ขนาดตลาดที่มีขนาดใหญ่ขึน้  ทําให้สายการบินแข่งขันกันด้านราคาเพื่อแย่งชิงส่วนแบ่งตลาด
ในเส้นทางดังกล่าวราคาค่าโดยสารเฉลี่ยของเส้นทางบินนัน้ต่ําลง  ดงันัน้การวิเคราะห์ตัวแปรนี ้
จึงต้องวดัขนาดผลที่เกิดจากทัง้ทางด้านอปุสงค์และด้านอปุทาน 

TRAV i = จํานวนนักท่องเที่ยวในจังหวดัปลายทาง 
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จากสมมติฐานข้างต้น สามารถเขียนสรุปความสัมพันธ์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการ       
ตัง้ราคาค่าโดยสารภายในประเทศของสายการบินได้ดงัต่อไปนี ้

ตัวแปรอิสระ ความสัมพันธ์กับ
ค่าโดยสาร 

ช่วงเวลาที่สัน้ที่สุดของการเดินทางประเภทอ่ืน (TIME i) + 
จํานวนนักท่องเที่ยวในจังหวัดปลายทาง(TRAVi)  -,+ 
จํานวนวนัล่วงหน้าก่อนเดินทาง(DAYSij) - 
ระยะทางของเส้นทางบิน (DISTi) - 
ข้อจํากัดของตัว๋โดยสาร (Rij)  - 
ความสามารถในการบรรทกุ (CAPij)  - 
ต้นทนุค่าบริการการบินของสายการบินในแต่ละเส้นทาง (AIRCOSTj) + 
ดชันีวัดการกระจุกตัวของตลาด (HHIi) + 

ที่มา: จากสมมติฐาน 
 
5.2 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธ์ิแบบจําลองปัจจัยท่ีส่งผลต่อการตัง้ราคาค่าโดยสาร
ภายในประเทศของสายการบิน 
 

การประมาณค่าสัมประสิทธ์ิในแบบจําลองปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อวิเคราะห์
ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัง้ราคาค่าโดยสารภายในประเทศของสายการบิน ในการศึกษาครัง้นีจ้ะ
พิจารณาเฉพาะสายการบินที่ให้บริการแบบประจํามีกําหนดณ วันจอง  ในวันพุธ ที่ 15กรกฎาคม 
พ.ศ.2554 จํานวน 6  สายการบิน ได้แก่ การบินไทย สายการบินบางกอกแอร์เวย์สายการบินโอ
เรียนท์ไทยสายการบินนกแอร์สายการบินไทยแอร์เอเชีย และสายการบินสยาม จีเอ (นกมินิ)  
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ตารางท่ี 5.1 แสดงผลการประมาณค่าสัมประสิทธ์ิในแบบจําลองปัจจัยท่ีมีผลต่อการ      
ตัง้ราคาของสายการบินภายในประเทศ 

 Predict Sign Dependent variable 

ช่วงเวลาที่สัน้ที่สุดของการเดินทางประเภทอ่ืน 
(TIME i) 

+ 0.0072* 
(0.0850) 

จํานวนนักท่องเที่ยวในจังหวัดปลายทาง(TRAVi)  -,+ -0.0639** 
(0.01206) 

จํานวนวนัล่วงหน้าก่อนเดินทาง(DAYSij) - -0.0006 
(0.14843) 

ระยะทางของเส้นทางบิน (DISTi) - 0.4984*** 
(<0.00001) 

ข้อจํากัดของตัว๋โดยสาร (Rij) - -0.2026*** 
(<0.00001) 

ความสามารถในการบรรทกุ (CAPij)  - 0.0012*** 
(<0.00001) 

ต้นทนุค่าบริการการบินของสายการบินในแต่ละ
เส้นทาง (AIRCOSTj) 

+ 0.3027*** 
(<0.00001) 

ดชันีวัดการกระจุกตัวของตลาด (HHIi) + 0.0554** 
(0.02124) 

R2 0.531127 
Adjusted R2  0.523772 
Durbin-Watson stat 1.514561 

Prob(F-statistic)  0.0000 

ที่มา    :   จากการคํานวณ 
หมายเหต ุ:    *, **, *** แสดงการมีนยัสําคญัทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมัน่ 90 % 95 % และ 99 % ตามลําดบั 
 

ผลจากการประมาณค่าสัมประสิทธ์ิในแบบจําลองปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการ
กําหนดราคาค่าโดยสารของสายการบินภายในประเทศ  จากตารางที่ 5.1 พบว่า ตัวแปรที่ส่งผลต่อ
การกําหนดราคาของสายการบินอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ99  ได้แก่ 
ระยะทางบินของแต่ละเส้นทาง  ต้นทุนค่าบริการการบินของสายการบินในแต่ละเส้นทางการ
กําหนดข้อจํากัดและเงื่อนไขของตั๋วโดยสารและความสามารถในการบรรทุกซึ่งเมื่อพิจารณา
ผลกระทบจากค่าสมัประสิทธ์ิในแบบจําลองของตัวแปรพบว่าระยะทางบินของแต่ละเส้นทาง
ส่งผลต่อการกําหนดราคาค่าโดยสารของสายการบินมากที่สุดแสดงให้เห็นถึงอิทธิพลของ
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ต้นทนุการดําเนินงานในแต่ละเส้นทางที่ยังกระทบต่อการตัง้ราคาของสายการบินค่อนข้างมาก 
รองลงมาได้แก่  ต้นท ุนค่าบริการการบินของสายการบินในแต่ละเส้นทางสะท้อนให้เห็นถึง
ผลกระทบของการเข้าถึงสิ่งอํานวยความสะดวกของสนามบินและผลกระทบจากการกําหนด
ค่าบริการของผู้ประกอบการสนามบินที่มีความแตกต่างกันไปตามการลงทุนของสนามบินแต่ละ
แห่งส่วนปัจจัยที่ส่งผลกระทบในระดับรองลงมาได้แก่  การกําหนดข้อจํากัดและเงื่อนไขของ    
ตั๋วโดยสารอย่างที่ได้กล่าวมาแล้วว่าสายการบินที่ให้บริการอยู่ในปัจจุบันมักจะปรับลดการ
ให้บ ริการระหว่างการเดินทางบางอย่างเพ่ือลดต้นทุนทําให้ค่าโดยสารถูกลงซึ่งการปรับลด       
การบริการเหล่านัน้จะถูกกําหนดเป็นเง่ือนไขของตั๋วโดยสารหากมีเงื่อนไขมากราคาค่าบริการ     
ก็จะลดต่ําลงและสําหรับตัวแปรอื่นๆ นอกจากที่กล่าวมาแล้วตัวแปรที่ส่งผลต่อการกําหนด
ราคาของสายการบินอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที ่ระดับความเชื่อมั่น ร้อยละ95 ได้แก่จํานวน
นักท่องเที่ยวในจังหวดัปลายทางและดชันีวดัการกระจุกตวัของตลาดส่วนตัวแปรที่มีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ90 ได้แก่ช่วงเวลาที่สัน้ที่สดุของการเดินทางประเภทอ่ืนซึ่งสามารถ
อธิบายผลการศกึษาแยกตามตวัแปรได้ดงันี ้

 
ตัวแปรระยะทางของเส้นทางบิน (DIST i)จากสมมติที ่ว่า กลไกการขึน้ลง

ของอากาศยานมกัจะใช้เชือ้เพลิงค่อนข้างสงูในขณะทําการบินขึน้ (Take off) และค่าบริการด้าน
การบินต่างๆ มกัจะมีฐานการคํานวณมาจากต้นทนุของผู้ ให้บริการโดยไม่ได้คํานึงถึงระยะทาง จะ
ทําให้การให้บริการในระยะทางใกล้มีต้นทุนเฉลี่ยต่อกิโลเมตรสูงกว่าการให้บริการในระยะไกล 
จากจํานวนการทําการ Take off และการบินในระยะไกลจะก่อให้เกิดการประหยัดต่อหน่วย
เชือ้เพลิง ภายใต้ต้นทนุค่าบริการการบินที่ไม่แตกต่างกันมากนัก  แต่จากผลการศึกษากลับพบว่า 
ระยะทางของเส้นทางบินมีความสัมพันธ์เป็นบวกกับราคาค่าโดยสารอย่างมีนัยสําคญั  โดยหาก
ระยะทางเพ่ิมขึน้ 1หน่วยจะทําให้ราคาค่าโดยสารปรับเพ่ิมขึน้ ถึงร้อยละ 49จากราคาเดิม  แสดง
ให้เห็นว่าต้นทนุเฉลี่ยต่อหน่วยยังส่งผลกระทบอย่างมากต่อการกําหนดราคาของสายการบินซึ่งจะ
ขัดแย้งกับสมมติฐานที่คาดการณ์ว่ามีทิศทางเป็นลบกับการกําหนดราคาค่าโดยสารของสายการ
บิน  เน่ืองจากเดิมการวิเคราะห์มองต้นทนุของการให้บริการเฉพาะต้นทุนนํา้มันเชือ้เพลิงและการ
ประหยัดต้นทนุต่อหน่วยระยะทางของการใช้นํา้มันเชือ้เพลิง  แต่ในความเป็นจริงระยะทางบินใน
เส้นทางบินภายในประเทศของไทยยังไม่มีความแตกต่างมากพอที่จะก่อให้เกิดความประหยัด
ต้นทุนต่อหน่วยระยะทางของการใช้นํา้มันเชือ้เพลิง       อีกทัง้ยังมีต้นทุนการให้บริการอ่ืนๆ ที่
ส่งผลต่อการตัง้ราคาโดยเฉพาะค่าใช้จ่ายเก่ียวกับนักบินและลูกเรือ ที่แปรผันตามชั่วโมงการบิ น  
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กล่าวคือย่ิงระยะทางบินไกลค่าใช้จ่ายนักบินและลูกเรือก็จะเพ่ิมสูงขึน้ตามไปด้วย  รวมทัง้ยังมีใน
ส่วนต้นทุนการให้บริการอ่ืนๆ เช่น การจัดเตรียมอาหารบริการบนเคร่ืองบิน การเพ่ิมสิ่งอํานวย
ความสะดวกต่างๆ ที่ต้องเตรียมพร้อมมากขึน้เมื่อระยะทางบินไกลขึน้ 

 
ต้น ทุน ค่าบ ริ การ ทางการ บินขอ ง สาย การบินใ นแ ต่ล ะ เ ส้ นทาง 

(AIRCOSTi)การขนส่งทางอากาศมีการลงทุนสูงและมีต้นทุนผันแปรจากค่าธรรมเนียมนํา้มันและ
ค่าบริการการบินค่อนข้างสูงและจากที่ได้กล่าวมาแล้วว่า ค่าบริการการบินจะคํานวณมาจาก
ต้นทนุของผู้ประกอบการท่าอากาศยานและผู้ประกอบการการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ
โดยช่วงเวลาที่ทําการศกึษาครัง้นีโ้ครงสร้างค่าบริการทางการบินต่างๆ ไมไ่ด้ใช้ระยะทางบินมาเป็น
ฐานในการคํานวณค่าบริการดังนัน้ต้นทุนค่าบริการที่เกิดขึน้จึงมีความแตกต่างกันตามต้นทุนการ
ให้บริการของผู้ ประกอบการสนามบิน และขนาดของอากาศยานที่ให้บริการในเส้นทางนัน้ และเมื่อ
กําหนดให้ตวัแปรอ่ืนคงที่จากผลการศกึษาพบว่า  ต้นทนุค่าบริการการบินของสายการบินในแต่ละ
เส้นทางมีความสมัพนัธ์เป็นบวกกับราคาค่าโดยสารของสายการบินอย่างมีนัยสําคัญ  กล่าวคือเมื่อ
ต้นทุนค่าบริการการบินเพ่ิมขึน้ 1 หน่วยจะทําให้ค่าโดยสารเพ่ิมขึน้ ถึงร้อยละ 30  ของราคาเดิม         
แต่อย่างไรก็ตามผู้ประกอบการสนามบินและผู้ ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศมีการลงทุนในแต่ละ
ท่าอากาศยานแตกต่างกันดงันัน้การเรียกเก็บค่าบริการต่างๆ จึงมีความแตกต่างซึง่ภาครัฐเองได้มีการ
ควบคมุค่าบริการการบินเหล่านีใ้ห้เป็นไปตามต้นทุนที่แท้จริงโดยไม่อนุญาตให้ผู้ ประกอบการหา
รายได้การเรียกเก็บค่าบริการประเภทนี ้ ด้วยเหตุนีภ้าครัฐจึงสามารถควบคุมให้ทุกสายการบินได้รับ
การบริการที่เท่าเทียมกันและในบางกรณีค่าบริการเหล่านีย้ังถูกใช้เป็นเคร่ืองมือในการจูงใจให้   
สายการบินปรับลดค่าโดยสารและจูงใจให้สายการบินเข้ามาทําการบินในท่าอากาศยานต่างๆ        
จากการปรับลดค่าบริการหรือยกเว้นค่าบริการในบางเส้นทางที่ต้องการส่งเสริม  ดังนัน้หากต้นทุน
ค่าบริการทางการบินรวมในเส้นทางใดมีอัตราต่ําลงจะส่งผลให้ค่าโดยสารถูกลงด้วย   

 
ตัวแปรข้อจํากัดของต๋ัวโดยสาร (R i j)  เป็นตัวแปรที่ถูกนํามาเป็นเงื่อนไข

ในการปรับลดราคาของสายการบินโดยเฉพาะสายการบินต้นทุนต่ําจากการปรับลดต้นทุนการ
ให้บริการเหล่านัน้  จากผลการศึกษาพบว่า ตัวแปรข้อจํากัดของตั๋วโดยสารมีความสัมพันธ์เป็น
ลบกับราคาค่าโดยสารอย่างมีนัยสําคัญ  โดยหากข้อจํากัดของตั๋วโดยสารเพ่ิมขึน้ 1 หน่วยจะทําให้
ราคาค่าโดยสารปรับเพ่ิมขึน้ร้อยละ 20กล่าวคือ หากข้อจํากัดของตัว๋โดยสารเพ่ิมขึน้  เช่น  มีค่าปรับ
สําหรับการขายคืนตัว๋  ไม่มีบริการอาหารและเคร่ืองดื่มบนเคร่ืองบิน การไม่ให้เลือกที่นั ่ง  หรือ
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การไม่ให้บริการบรรท ุกกระเป๋าส ัมภาระ ฯลฯ จะทําให้ราคาค่าโดยสาร ต่ําลง   ซึ ่งหาก
ผู้ โดยสารต้องการได้รับบริการดังกล่าวสายการบินคิดค่าใช้จ่ายบวกเพิ่มจากค่าโดยสาร
ปกติ ซึ่งในปัจจุบันการบินไทยและสายการบินบางกอกแอร์เวย์ก็ใช้วิธีการดงักล่าวในการกําหนด
ราคาค่าโดยสาร โ ดยกําห น ดเ งื ่อน ไข เ ป็ น อาย ุตั ๋ว โ ดย ส ารแ ล ะ ความส ามารถ ใน ก า ร
เปลี่ยนแปลงการเดินทาง รวมทัง้ข้อจํากัดการขอเพ่ิมระดับ (Up grade) ตั๋วโดยสารซึ่งราคาตั๋วจะ
มีราคาสูงขึน้เมื่อเง่ือนไขค่าปรับต่างๆลดลง 

 
ตัวแปรความสามารถในการบรรทุกของอากาศยาน (CAPij) จะขึน้อยู่กับแบบ

ของอากาศยานและจะส่งผลโดยตรงต่อต้นทนุการขนส่งในแต่ละเที่ยว เน่ืองจากต้นทุนเฉลี่ยต่อหัว
ของผู้ โดยสารของสายการบินจะเป็นอัตราถดถอยเมื่อมีความสามารถในการบรรทุกของอากาศ
ยานเพ่ิมขึน้  ดังนัน้จากสมมติฐานจึงคาดว่าความสามารถในการบรรทุกของสายการบินจะมี
ความสัมพันธ์เป็นลบกับราคาค่าโดยสาร  แต่จากผลการศึกษากลับพบว่า ความสามารถในการ
บรรทุกของอากาศยานมีความสัมพันธ์เป็นบวกกับราคาโดยสารอย่างมีนัยสําค ัญ แต่ก็ส่งผล
กระทบในอัตราที่ต่ํามากคือทําให้ค่าโดยสารเพ่ิมขึน้เพียงร้อยละ 1 ซึ่งสาเหตุอาจเกิดจากเมื่อ
สายการบินทําการสั ่งซือ้อากาศยานขนาดใหญ่ให้มีความสามารถในการบรรทุกเพ่ิมขึน้และ        
มีสิ่งอํานวยความสะดวกมากขึน้เช่น ที่นั่งโดยสารมีขนาดใหญ่และมีเคร่ืองอํานวยความสะดวก
มากขึน้  มีจอโทรทศัน์ส่วนตวัในแต่ละเบาะโดยสารในเส้นทางบินที่มีการแข่งขันสูง เป็นผลให้สาย
การบินต้องลงทนุเพ่ิมขึน้เป็นจํานวนมากรวมทัง้ยังต้องแบกรับต้นทุนที่เกิดขึน้จากจํานวนที่นั ่ง
โดยสารเหลือมากขึน้ในช่วงที่ปริมาณผู้ โดยสารน้อยหรือนอกฤดูกาลท่องเที่ยว (Low season) 
จากอากาศยานแบบเดิมที่มีขนาดเล็กกว่า  อีกทัง้อากาศยานขนาดใหญ่จะมีข้อจํากัดเก่ียวกับ             
ขีดความสามารถในการรองรับของทางว่ิงทางขับ (Runway) เช่น อากาศยานรุ่นAirbus 380                
ที่ในปัจจุบันสามารถทําการบินได้เฉพาะท่าอากาศยานขนาดใหญ่ ได้แก่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
ท่าอากาศยานเชียงใหม่ ท่าอากาศยานภเูก็ต ฯลฯ จึงทําให้สายการบินต้องแบกรับต้นทุนจากการ
ลงทนุและการขาดทนุในที่นั่งว่างบางเส้นทาง รวมถึงขาดทุนในช่วงนอกฤดูกาลที่จะสูงกว่าแบบ
อากาศยานที่มีขนาดเล็กกว่า  ส่งผลให้สายการบินไม่ลดราคาค่าโดยสารลงตามความสามารถ     
ในการบรรทกุที่เพ่ิมขึน้   แต่กลบัเพ่ิมราคาโดยเน้นความสะดวกสบายที่ผู้ โดยสารจะได้รับแทน  
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จาํนวนนักท่องเท่ียวในจังหวัดจังหวัดปลายทาง (TRAV i)ที่เป็นตัวแทนทางทัง้
ทางด้านอปุสงค์และด้านอปุทานของการขนส่งทางอากาศ จากผลการศกึษาพบว่า  ตัวแปรจํานวน
นักท่องเที่ยวมีความสมัพนัธ์และมีทิศทางตรงกันข้ามกับราคาค่าโดยสารของสายการบินอย่างมี
นัยสําคญัทางสถิติที่ระดบัร้อยละ 95 กล่าวคือ หากจํานวนนักท่องเที่ยวในจังหวดัปลายทางเพ่ิมขึน้ 
1 หน่วยจะทําให้ราคาค่าโดยสารเพ่ิมขึน้ร้อยละ 6.3  แสดงให้เห็นว่าผลทางด้านอุปสงค์มีขนาด
ใหญ่กว่าผลทางด้านอปุทาน  โดยจากสถิติที่ผ่านมาจํานวนผู้ โดยสารที่เดินทางทางอากาศมักแปร
ผันตรงกับ จํานวนนัก ท่องเที่ยวในแต่ละปีแ ละหากช่วงใดที่อุตสาหกรรมการท่องเที่ย ว
ภายในประเทศหดตวัจํานวนผู้ โดยสารทางอากาศก็มกัจะลดต่ําลงไป  ดังนัน้หากจังหวัดปลายทาง
ที่เป็นสถานที่ท่องเที่ยวสําคัญของประเทศมีจํานวนนักท่องเที่ยวมากจะส่งผลให้มีสายการบิน
จํานวนมากต้องการเข้าสู่ตลาดและการเข้ามาของสายการบินนีเ้องจะทําให้เกิดการแข่งขันด้าน
ราคากันระหว่างสายการบินทําให้ราคาค่าโดยสารในเส้นทางนัน้ต่ําลง  ยกตัวอย่างเช่น จังหวัด
ปลายทางเชียงใหม่ ภเูก็ต กระบ่ี อดุรธานี ที่มีลกัษณะเป็นตลาดท่องเที่ยวขนาดใหญ่ทําให้แทบทุก
สายการบินเข้ามาให้บริการโดยเฉพาะการเข้ามาทําการแข่งขันของสายการบินต้นทุนต่ําทําให้
ราคาในเส้นทางบินดงักล่าวมีราคาต่ําลงกว่าในอดีต 

 
Herfindahl Index  (HHIi)เมื่อกําหนดให้ปัจจัยอ่ืนคงที่แล้วพิจารณาดัชนีวัดการ

กระจุกตวัของผู้ ค้าและผู้ ให้บริการรายเส้นทางบินเพ่ือวดัระดบัการผูกขาดในแต่ละเส้นทาง ซึ่งเป็น
ตวัเลขที่ได้จากคํานวณในส่วนการวิเคราะห์โครงสร้างตลาดส่วนที่หนึ่งโดยจากสถิติที่ผ่านมาพบว่า 
ในเส้นทางที่มีการกระจุกตวัของเที่ยวบินมากสายการบินจะมีอํานาจในการกําหนดราคาค่อนข้าง
สงู จึงคาดว่าความสัมพันธ์ของดัชนีการวัดการกระจุกตัวในเส้นทางบินต่างๆจะมีความสัมพันธ์   
เป็นบวกกับราคาค่าโดยสารซึ่งจากผลการประมาณการสัมประสิทธ์ิด้วยแบบจําลองพบว่า       
ดชันี HHI มีความสมัพนัธ์เป็นบวกต่อการกําหนดราคาค่าโดยสารของสายการบินอย่างมีนัยสําคัญ
กล่าวคือ เมื่อดชันี HHI เพ่ิมสงูขึน้แสดงให้เห็นถึงการผูกขาดในเส้นทางบินของสายการบินที่เพ่ิม
มากขึน้ซึง่จะส่งผลให้อํานาจในการกําหนดราคาค่าโดยสารของสายการบินนัน้เพ่ิมสงูขึน้ไปด้วย 

 
เวลาท่ีสั ้นท่ีสุดของการเดินทางประเภทอื่นในเส้นทางเดียวกัน (TIMEi) 

จากการศึกษาอุปสงค์ของการขนส่งพบว่า การตัดสินใจในการเลือกเดินทางของผู้ โดยสารโดย
อาศยัหลกัต้นทนุต่ําสดุจะต้องพิจารณาทัง้ต้นทนุที่เป็นตวัเงินและต้นทุนที่ไม่ใช่ตัวเงิน ในที่นีไ้ด้แก่
ต้นทนุเวลาในการเดินทาง โดยจากการศกึษาใช้เวลาเดินทางทางรถซึง่ถือเป็นอีกทางเลือกหนึ่งของ
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การเดินทางที่มีความสะดวกและมีผู้ ใช้บริการมากที่สดุซึง่จากผลการศกึษาก็เป็นไปตามสมมติฐาน
ที่ตวัแปรเวลาเดินทางทางรถมีความสมัพนัธ์เป็นบวกกับราคาค่าโดยสารอย่างมีนัยสําคัญโดยหาก
การเดินทางทางรถต้องใช้เวลามากและมีการเดินทางไม่สะดวกเช่น  เส้นทางกรุงเทพ-นราธิวาส ที่
ต้องใช้เวลาเดินทางทางรถมากกว่า 14 ชั่วโมงและเส้นทางมีความเสี่ยงจากการก่อการร้ายทําให้
ผู้ โดยสารเลือกใช้บริการการเดินทางทางอากาศทดแทนสายการบินจึงมีโอกาสในการกําหนดราคา
มากขึน้  แต่อย่างไรก็ตามตวัแปรเวลาเดินทางทางรถส่งผลต่อการตัง้ราคาค่อนข้างต่ําเพียงร้อยละ 
0.7เน่ืองจากในบางเส้นทางบินที่ใช้เวลาการเดินทางทางถนนมากแต่หากมีการแข่งขันของสายการ
บินสงูหรือเป็นจังหวดัเพ่ือการท่องเที่ยวราคาค่าโดยสารอาจต่ําลงได้ 

 
จาํนวนวันล่วงหน้าก่อนเดินทาง (DAYSij) จํานวนวันในการจองตั๋วล่วงหน้าจะ

ทําให้มีการเปลี่ยนแปลงของระดับราคาในเส้นทางและสายการบินเดียวกันอย่างเห็นได้ชัด
โดยเฉพาะสายการบินต้นทนุต่ํา  ซึง่การศกึษาครัง้นีถ้ึงแม้ว่าจํานวนวันล่วงหน้าในการเดินทางจะ
ไม่มีความสัมพันธ์กับการกําหนดราคาของสายการบินอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติแต่ก็มีทิศทาง
ความสัมพันธ์เป็นลบกับการกําหนดราคาตามสมมติฐาน  กล่าวคือเมื่อผู้ โดยสารทําการจองตั๋ว
โดยสารล่วงหน้าเป็นเวลายาวนานราคาค่าโดยสารก็จะต่ําลง  แต่ทัง้นีเ้ ง่ือนไขดังกล่าวมีเพียง    
สายการบินไทยแอร์เอเชียและสายการบินนกแอร์เท่านัน้ที่กําหนดให้มีการส่งเสริมการขายด้วยวิธี
ดังกล่าวจึงทําให้ตัวแปรจํานวนวันในการจองตั๋วล่วงหน้าไม่ส่งผลต่อการกําหนดราคาอย่าง            
มีนัยสําคญั 

 
สรุปการประมาณค่าสัมประสิทธ์ิในแบบจําลองปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการ

กําหนดราคาค่าโดยสารของสายการบินภายในประเทศได้กําหนดตวัแปรปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อ
การกําหนดราคาค่าโดยสารของสายการบินภายในประเทศจากทฤษฎีอุปสงค์และอุปทาน
ของการขนส่งซึ่งผลการศึกษาพบว่า ต้นทุนการให้บริการยังคงเป็นปัจจัยหลักที่ส่งผลกระทบ
ต่อการตัง้ราคาค่าโดยสารของสายการบิน  เห็นได้จากค่าสัมประสิทธ์ิของกลุ่มปัจจัยที่เก่ียวข้อง
กับต้นทนุการให้บริการจะมีค่าสงู  โดยปัจจัยด้านระยะทางของเส้นทางบินส่งผลมากที่สุดและมี
สมัพนัธ์ในทิศทางที่เป็นบวกกับการกําหนดราคากล่าวคือ ในเส้นทางบินไกลสายการบินต้อง
ใช้เชือ้เพลิงมาขึน้มีค่าใช้จ่ายนักบินและลูกเรือ  รวมถึงต้นทุนสิ่งอํานวยความสะดวกเพิ่มขึน้  
ราคาค่าโดยสารก็จะสูงขึน้ตามไปด้วย  ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัง้ราคารองลงมาได้แก่  ต้นทุน
ค่าบริการทางการบินของแต่ละเส้นทาง  ข้อจํากัดของตั๋วโดยสาร  และตัวแปรความสามารถใน  
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การบรรทกุของอากาศยาน  ซึง่ยังคงเป็นปัจจัยที่เก่ียวข้องกับต้นทนุการให้บริการทัง้สิน้ส่วนตัวแปร
ที่ส่งผลต่อการตัง้ราคาในระดบันัยสําคญัรองลงมาได้แก่ จํานวนนักท่องเที่ยวในจังหวัดปลายทาง  
ดชันีวดัการกระจุกตวัของผู้ ให้บริการ (HHI) และเวลาที่สัน้ที่สดุของการเดินทางประเภทอ่ืน ซึ่งเป็น
ปัจจัยที่สามารถสะท้อนระดบัการแข่งขันของสายการบินในเส้นทางต่างๆ    



บทท่ี 6 
 

มาตรการก ากับดูแลด้านราคาค่าโดยสารของอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ 
 

 การศึกษาในบทนีจ้ะเป็นการศึกษาและวิเคราะห์ข้อจ ากัดของการก ากับดูแลด้านราคา          
ค่าโดยสารของอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศของไทยในปัจจุบันเพ่ือหาข้อจ ากัดและประเด็น
ปัญหาที่เกิดขึน้จากมาตรการดังกล่าว  รวมทัง้ศึกษาและวิเคราะห์แนวทางการก ากับดูแลของ
ต่างประเทศเพ่ือให้ทราบส่วนได้ส่วนเสียของแต่ละแนวทางเพ่ือหามาตรการที่เหมาะสมกับ
อตุสาหกรรมการบินภายในประเทศของไทย 
 
6.1 การก ากับดูแลทางเศรษฐกิจ (Economic Regulation) ในอุตสาหกรรมการบิน 
 
 องค์การการบินระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO)     
ได้ให้แนวทางการก ากับดูแลด้านเศรษฐกิจไว้ 2 แนวทาง คือ การก ากับดูแลเร่ืองให้สิทธิการบิน  
การก ากับดแูลด้านราคาค่าขนส่ง และการควบคมุความถ่ีและความจุของเที่ยวบินและอากาศยาน 
ซึง่จุดเร่ิมต้นของการก ากับดแูลด้านเศรษฐกิจ มีจุดเร่ิมต้น ในช่วง ปี ค.ศ.1944 โดยประเทศต่างๆ 
ได้ประชุมร่วมกันแล้วจัดท าความตกลงร่วมกันที่เมืองชิคาโก ประเทศสหรัฐอเมริกา เรียกว่า  
Chicago Convention หรืออนสุัญญาชิคาโก กองวิชาการขนส่งทางอากาศ กรมการบินพาณิชย์     
( 2533)  ซึง่ในทางเศรษฐศาสตร์ การก ากับดแูลทัง้ 3 ประเภท อธิบายถึง 
 

1.  การก ากับดแูลเร่ืองการให้สิทธิการบิน – การก ากับเร่ืองการเข้า/ออกจากอุตสาหกรรม
ของสายการบิน (Entry/ Exit) 

2. การก ากับดแูลด้านราคาค่าขนส่ง – การก ากับดแูลด้านราคา (Tariff) 
3. การควบคมุความถ่ีและความจุของเที่ยวบินและอากาศยาน – ปริมาณผลผลิตในตลาด 

(Output) 
 
อย่างไรก็ตามในขณะนัน้ ข้อตกลงได้แบ่งเป็น 2 แนวความคิด ได้แก่ กลุ่มที่ยังต้องการ

ปกป้องอตุสาหกรรมการบินของตนไว้ โดยมีประเทศแถบยุโรปเป็นแกนน าท าให้การก ากับดูแลเร่ือง
การให้สิทธิการบินเป็นข้อตกลงระหว่างรัฐภาคี และการควบคุมความถี่และความจุของ
เที่ยวบินและอากาศยานเป็นข้อตกลงระหว่างสายการบินและรัฐบาลของประเทศนัน้ๆ ส่วนการ
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ก ากับดแูลด้านราคาค่าขนส่งให้องค์การการบินระหว่างประเทศ หรือ International Air Transport 
Association (IATA) เป็นผู้ ก าหนดอัตราค่าโดยสารปกติ (Normal Fare)และให้รัฐบาลแต่ละ
ประเทศเป็นผู้ อนุมัติค่าโดยสารส่วนราคาค่าโดยสารภายในประเทศให้แต่ละประเทศก ากับดูแล
ของตนเอง 

 
6.2 มาตรการก ากับดูแลด้านราคาในปัจจุบัน 
 

มาตรการการก ากับดูแลด้านราคาของอุตสาหกรรมการบินในปัจจุบัน  จาก พ.ร.บ.       
การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แก้ไข ฉบับที่ 11 พ.ศ. 2551 มาตรา 20  ก าหนดว่า การขนส่งทาง
อากาศเพ่ือการพาณิชย์เป็นบริการสาธารณะ การก าหนดค่าโดยสารและค่าระวางของอากาศยาน
ขนส่งต้องเหมาะสมและเป็นธรรมแก่ผู้ ให้บริการและผู้ ใช้บริการ การเก็บค่าโดยสารและค่าระวาง
ส าหรับอากาศยานขนส่งให้คณะกรรมการการบินพลเรือน ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการค านวณ
ค่าโดยสารและค่าระวางของอากาศยานตามความเหมาะสม การเก็บค่าโดยสารและค่าระวาง
ส าหรับอากาศยานขนส่งระหว่างประเทศ ให้เป็นไปตามที่ก าหนดในความตกลงระหว่างประเทศ
แล้วแต่กรณี   ซึง่กรมการบินพลเรือนในฐานะหน่วยงานภาครัฐที่ท าหน้าที่ก ากับดูแลอุตสาหกรรม
การบินจึงได้ก าหนดหลกัเกณฑ์และวิธีการค านวณค่าโดยสารเพ่ือใช้ในการก ากับดแูล  ไว้ดงันี ้

  กรมการบินพลเรือนและสายการบินภายในประเทศได้หารือร่วมกันเมื่อปี พ.ศ. 
2542 เพ่ือก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการค านวณค่าโดยสารมาตรฐานภายในประเทศ ซึ่งใน
ขณะนัน้ได้ข้อสรุปแนวทางในการก าหนดอตัราค่าโดยสาร ดงันี ้

- ก าหนดให้ใช้ต้นทุนรวมเฉลี่ยทุกเส้นทางบินของสายการบินที่มีต้นทุนการ
ให้บริการสงูสดุ 

- ก าหนดให้ใช้อตัราการบรรทกุ (Load Factor) ร้อยละ 60 ของการบรรทกุ 
- ก าหนดกลุ่มเส้นทางในการก าหนดค่าโดยสาร ดงันี ้

  กลุ่มที่  1 เส้นทางบินที่มีระยะทางบินไม่เกิน 200 กิโลเมตร และเส้นทางบินเช่ือม
ระหว่างภาคโดยไม่แวะท่าอากาศยานกรุงเทพ ยกเว้นเส้นทางบินซึ่งมีการเดินทางภาคพืน้ 
(เดินทางทางถนน)  ไม่สะดวกสามารถก าหนดค่าโดยสารได้โดยเสรี 
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กลุ่มที่ 2กลุ่มเส้นทางบินที่ควบคุมค่าโดยสาร ไม่เกิน 10 บาท ต่อกิโลเมตร 
ได้แก่เส้นทางบินที่มีระยะทางไม่เกิน 200 กิโลเมตร มีการเดินทางภาคพืน้ไม่สะดวก  และเส้นทาง
บินที่มีระยะทางบินเกินกว่า 200 กิโลเมตร  

ซึง่สาเหตุของการแบ่งกลุ่มตามมาตรการดังกล่าวเน่ืองมากจากกรมการบินพล
เรือนเห็นว่า  ในกลุ่มที่ 1เส้นทางบินที่มีระยะทางต ่ากว่า 200 กิโลเมตรต้องท าการแข่งขันกับ
รูปแบบการขนส่งอ่ืนโดยเฉพาะการขนส่งทางถนนที่ถือได้ว่าเป็นอีกทางเลือกหนึ่งของผู้ บริโภคจึง
ไม่จ าเป็นต้องก าหนดเพดานค่าโดยสารอีกยกเว้นในกรณีที่มีการเดินภาคพืน้ (การขนส่งทางถนน) 
ไม่สะดวกในการจะก่อให้เกิดการแข่งขันในเส้นทางดงักล่าวก็จะไม่สามารถก าหนดค่าโดยสารโดย
เสรีได้จึงรวมกรณีนีไ้ว้ในการควบคมุค่าโดยสารกลุ่มที่ 2โดยการควบคมุด้วยมาตรการดังกล่าวจะมี
ส านักก ากับกิจการการขนส่งทางอากาศ กรมการบินพลเรือนเป็นผู้ ตรวจสอบการเรียกเก็บค่า
โดยสารราคาปกติ (Normal Fare) ของสายการบินในเส้นทางต่างๆ  ซึ่งกรณีปกติ Normal Fare 
จะมีราคาสงูกว่าราคาค่าโดยสารที่ประกาศขายทั่วไป เช่น ราคาขายอินเตอร์เน็ต ราคาโปรโมชั่น
ส าหรับตวัแทนขาย และราคาหน้าเคาน์เตอร์สายการบินของสายการบิน แต่จะไม่เกินเพดานราคา
ที่กรมการบินพลเรือนประกาศไว้    

ต่อมา  ในปี พ.ศ. 2551 สายการบินต่าง ๆ ประสบปัญหาเน่ืองจากราคาน า้มัน
ปรับตัวสูงขึ น้และสภาวะเศรษฐกิจมีการเปลี่ยนแปลง รวมทัง้มีปัจจัยภายนอกอ่ืนๆ เช่น 
สถานการณ์ทางการเมืองส่งผลกระทบให้ต้นทุนต่อผู้ โดยสารของสายการบินเพ่ิมสูงขึน้  สายการบิน
ต่าง ๆ  จึงได้จัดส่งข้อมูลให้กรมการบินพลเรือนพิจารณาเพ่ือขอปรับอัตราค่าโดยสารมาตรฐาน
ภายในประเทศจาก 10 บาทต่อกิโลเมตร เป็น 13 บาทต่อกิโลเมตร และขอให้แยกการเรียกเก็บ
ค่าธรรมเนียมน า้มนัเชือ้เพลิงออกจากค่าโดยสาร แต่เน่ืองจากภายหลงัราคาน า้มันได้ปรับตัวลดลง
อย่างมาก  กรมการบินพลเรือนจึงได้เชิญสายการบินภายในประเทศร่วมหารือ เพ่ือพิจารณา
หลกัเกณฑ์และวิธีการก าหนดค่าโดยสารใหม่โดยมีผลสรุปจากการหารือว่าจะยังคงหลักเกณฑ์เดิม
แต่เพ่ิมระยะทางให้กับกลุ่มที่ไม่ควบคุมค่าโดยสาร กล่าวคือ แต่เดิมเส้นทางบินที่ไม่ควบคุมมี
ระยะทางบินไม่เกิน 200 กิโลเมตรเพ่ิมเป็นระยะทางบินไม่เกิน300กิโลเมตร และมีการเดินทาง
ภาคพืน้สะดวก รวมทัง้เส้นทางบินซึ่งเป็นการบินเช่ือมระหว่างภาคโดยไม่แวะท่าอากาศยาน
กรุงเทพ ก าหนดค่าโดยสารได้โดยเสรี   เช่นเดียวกับกลุ่มที่ควบคุมค่าโดยสารก็มีการเพ่ิมระยะทางบิน
เป็นระยะทางบินที่เกินกว่า 300 กิโลเมตร  
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แต่ปัญหาที่ เ พ่ิมขึน้ใหม่และต้องการหารือแนวทางจากการประชุมครัง้นีคื้อ  
ปัญหาจากการเข้าสู่ตลาดของสายการบินต้นทุนต ่าในปี พ.ศ. 2547  ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับ      
แนวทางการก ากับดูแลที่ใช้อยู่ เดิมตัง้แต่ปี พ.ศ.2542  ท าให้สายการบินต้นทุนต ่าสามารถใช้
เพดานค่าโดยสารจากสายการบินที่มีต้นทนุสงูสุดมาก าหนดค่าโดยสารของตนท าให้ค่าโดยสารมี
อตัราสงูในบางเส้นทางซึ่งไม่สอดคล้องกับต้นทุนของสายการบินอีกทัง้ยังก่อให้เกิดความไม่เป็น
ธรรมต่อผู้ โดยสารเมื่อเปรียบเทียบกับระดบัการให้บริการ กรมการบินพลเรือนจึงเสนอทางเลือกใน
การควบคุมค่าโดยสารของสายการบินต้นทุนต ่าโดยการก าหนดให้สายการบินต้นทุนต ่าแจ้ง
อัตราค่าโดยสารสูงสุดที่เ รียกเก็บให้กรมการบินพลเรือน ทราบล่วงหน้าเมื่อมีการปรับเพ่ิม       
ค่าโดยสารและให้แจ้งราคาค่าโดยสารรวมหลังบวกเพ่ิมค่าธรรมเนียมต่างๆ หน้าเวปไซด์ของ     
สายการบิน   รวมทัง้เพ่ิมเง่ือนไขการก ากับดแูลส าหรับ  ทกุสายการบินโดยการก าหนดค่าโดยสาร
ชัน้ธุรกิจให้เรียกเก็บสูงกว่าอัตราค่าโดยสารชัน้ประหยัดไม่เกินร้อยละ 30  ซึ่งหากสายการบิน
ต้องการปรับค่าโดยสารสงูกว่าอตัราที่กรมการบินพลเรือนประกาศไว้แต่ไม่เกินอัตราที่ก าหนดไว้ใน
กฎกระทรวงให้สายการบินจัดส่งข้อมลู ให้กรมการบินพลเรือนพิจารณาก่อน 

นอกจากการแก้ไขหลกัเกณฑ์และวิธีการค านวณค่าโดยสารเพ่ือใช้ในการก ากับ
ดแูลในปี พ.ศ.2551 แล้ว  กรมการบินพลเรือนยังได้ออกกฎกระทรวงก าหนดอัตราขัน้สูงส าหรับ   
ค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่ง พ.ศ.2554  เพ่ือยกเลิกเพดานค่าโดยสารเดิมที่
ก าหนดไว้ 22 บาทต่อกิโลเมตรเป็น 30 บาทต่อกิโลเมตร  เพ่ือให้สอดคล้องกับแนวโน้มต้นทุนของ
สายการบินที่จะเพ่ิมขึน้ในอนาคตและให้เกิดความคล่องตัวในการก าหนดค่าโดยสาร  เน่ืองจาก
การแก้ไขกฎกระทรวงจะใช้เวลานานจึงอาจไม่ทันต่อสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงไป  แต่ในความ
เป็นจริงการขออนุมัติ ค่าโดยสารยังคงยึดตามหลัก เกณฑ์และวิธีการที่ ได้ รับอนุมัติจาก
คณะกรรมการการบินพลเรือนที่อนมุติัไว้ที่ไม่เกิน 13 บาทต่อกิโลเมตรจึงไม่มีกรณีที่ค่าโดยสารจะ
เกินกว่าที่ก าหนดไว้ในกฎกระทรวง 

 จากข้อมลูดงักล่าวจะเห็นได้ว่า หลกัเกณฑ์การก ากับดูแลด้านราคาก่อนและหลังการเข้า
มาของสายการบินต้นทนุต ่าไม่มีความแตกต่างกันมากนัก โดยหลักเกณฑ์ที่เปลี่ยนแปลงไปได้แก่
การปรับเพ่ิมระยะทางส าหรับเส้นทางบินที่จะท าการควบคุมค่าโดยสารจาก 200 กิโลเมตรเป็น 
300 กิโลเมตรตามที่สายการบินร้องขอ อีกทัง้ท าการปรับเพ่ิมเพดานค่าโดยสารจากเดิมที่ก าหนด
ไว้ไม่เกิน 10 บาท ต่อกิโลเมตรเป็นเพดานค่าโดยสารสูงสุดไม่เกิน 13บาทต่อกิโลเมตร บนพืน้ฐาน
หลักการค านวณค่าโดยสารโดยใช้ต้นทุนสูงสุดของสายการบินในขณะนัน้ ได้แก่  สายการบิน
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บางกอกแอร์เวย์ เป็นฐานในการก าหนดเพดานราคา และเมื่อมีการเข้าสู่ตลาดของสายการบิน
ต้นทนุต ่าจึงมีมาตรการที่เพ่ิมขึน้เพ่ือป้องกันการก าหนดราคาที่สูงกว่าต้นทุนเป็นจ านวนมากใน
เส้นทางที่มีการผูกขาดสงูด้วยการให้สายการบินต้นทนุต ่าแจ้งอัตราค่าโดยสารสูงสุดที่เรียกเก็บให้
กรมการบินพลเรือนทราบล่วงหน้า เมื่อมีการปรับเพ่ิมค่าโดยสารแต่ปัญหาข้อร้องเรียนจาก
ผู้ โดยสารจากการก าหนดราคาที่สงูมากในบางเส้นทางของสายการบินต้นทนุต ่าก็ยังคงมีอยู่ แต่เมื่อ
ท าการตรวจสอบกับหลักเกณฑ์แล้วผลปรากฏว่าก็ไม่เกินเพดานราคาที่ก าหนดไว้เน่ืองจากเป็น
เพดานราคารวมของสายการบินทัง้ ระบบส่งผลให้สายการบินต้นท ุนทุนต ่าม ัก ใช้รายได้ 
(ก าไรส่วนเกิน) ในเส้นทางบินระยะไกล  ที่ท าให้ตวัหารต่อกิโลเมตรของต้นทุนค่าโดยสารต ่าลง
มาชดเชยการลดราคาในเส้นทางที่มีการแข่งขันระหว่างสายการบินสูง   ดังนัน้จึงอาจเป็นไป
ได้ว่ามาตรการการก ากับดแูลในปัจจุบันอาจไม่เหมาะสมกับสถานการณ์ของอตุสาหกรรมการบินที่
เปลี่ยนแปลงไป 
 
6.3 การก ากับดูแลด้านราคาในอุตสาหกรรมการบินของต่างประเทศ 

 
6.3.1  การก ากับดแูลด้านราคาในสหรัฐอเมริกา 

ปัจจุบันในหลายประเทศจะให้กลไกลตลาดเป็นตัวควบคุมราคาค่าโดยสาร
ภายในประเทศ โดยเฉพาะประเทศผู้ น าโลกเสรีอย่างสหรัฐอเมริกา ที่เป็นประเทศเร่ิมต้นในการ 
Deregulation นับตัง้แต่หลังสงครามโลกครัง้ที่ 2  ที่ภาคอุตสาหกรรมการบินมีการเจริญเติบโต
อย่างรวดเร็ว  สายการบินเร่ิมน าเคร่ืองบินไอพ่นมาให้บริการส่งผลให้เกิดความสะดวกสบาย 
รวดเร็ว และสามารถเดินทางได้ในระยะไกลขึน้  ความต้องการด้านการขนส่งทางอากาศจึงมีเพ่ิมมาก
ขึน้ตามไปด้วย  โดย A.Cleveland and R.Price (2001) ศึกษาการควบคุมราคาค่าโดยสารของ 
The Civil Aeronautics Board (CAB) ด้วยการก าหนดเพดานราคาค่าโดยสารก่อนปี ค.ศ.1978  
มีวัตถุประสงค์เพียงเพ่ือการจ ากัดก าไรส่วนเกินของสายการบินที่เกิดขึน้จากจากความต้องการ
การเดินทางทางอากาศที่เพ่ิมสูงขึน้จนส่งผลให้ Passenger load ของสายการบินเพ่ิมขึน้อัน
น าไปสู่การปรับราคาสงูขึน้ของค่าโดยสารเท่านัน้   

เมื่ออุตสาหกรรมการบินในขณะนัน้มีการเจริญเติบโตอย่างต่อเน่ืองจึงดึงดูดให้
สายการบินใหม่เข้ามาให้บริการ  สายการบินต่างๆ จึงเร่ิมแข่งขันกันในด้านอ่ืนๆ นอกเหนือจาก
การท าสงครามราคา  เช่น การเพ่ิมสิ่งอ านวยความสะดวกบนเคร่ืองบิน การให้บริการด้วยความถ่ี
ต่อวนัที่เพ่ิมมากขึน้  ปัญหาเหล่านีน้ าไปสู่ต้นทุนที่เพ่ิมสูงขึน้ของสายการบินและปัญหาที่นั่งว่าง
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กว่าครึ่งล าในบางช่วงเวลา  ซึ่งมีการศึกษาของ Poole and Butler (1999) ผลการศึกษา
ชีใ้ห้เห็นว่า สายการบินเองก็จะพยายามผลักภาระต้นทุนที่เพ่ิมสูงขึน้นีไ้ปยังผู้ บริโภคโดยการขอ
ปรับเพิ่มเพดานราคาจาก CAB ค่าโดยสารในสม ัยนั น้จ ึง เ พิ ่มส ูงขึน้กว่า ร้อยละ 48-99  
รวมทัง้สายการบินมีความพยายามที่จะเพ่ิมผลก าไรจากการ Cross-Subsidize ระหว่างเส้นทาง
หลกักับเส้นทางในภมูิภาค  

แต่เหตุการณ์ที ่น าไปสู่การ Deregulation ในสหรัฐอเมริกา เกิดขึน้ในช่วงปี 
ค.ศ.1970-1977 จากการที่สายการบินประจ ามีผู้ โดยสารลดลง  สายการบินหลายสายพยายาม
แข่งขันกันลดราคา  รวมทัง้การก ากับดแูลโดยใช้เพดานราคาของ CAB ไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร
โดยสามารถควบคมุได้เพียงสายการบินประจ าภายในประเทศเท่านัน้   A.Cleveland and R.Price 
(2001) จึงเป็นจุดเร่ิมต้นของการน า The Airline Deregulation Act มาใช้ในปีค.ศ. 1978 ซึ่งมี
วัตถุประสงค์หลักเพ่ือยกเลิกการควบคุมอุตสาหกรรมการบินในสหรัฐอเมริกาและให้ปริมาณ
ความต้องการการเดินทางทางอากาศเป็นตวัก าหนดระดบัการให้บริการและระดับค่าโดยสาร หรือ 
การให้ตลาดสายการบินภายในประเทศมีการแข่งขันเสรี ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลง  รวมทัง้เกิดผล
กระทบเชิงบวกและเชิงลบต่อทัง้สายการบินผู้ ให้บริการ ผู้ โดยสารหรือแม้แต่ผู้ ให้บริการสนาม    
โดยสามารถสรุปเป็นประเด็นต่างๆ ได้ดงันี ้

 
(1) การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างอตุสาหกรรมและราคาค่าโดยสาร 

Hall ,Sheik and Swarts (2008) ศกึษาการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างตลาดที่
เห็นได้ชัดที่สดุ คือ  การเกิดภาวะการกระจุกตวัของตลาดเกิดการรวมตัวของสายการบินขนาดเล็ก 
และแนวโน้มอ านาจทางการตลาดที่เพ่ิมมากขึน้ของสายการบินขนาดใหญ่จนตลาดมีแนวโน้มเป็น
ตลาดผูกขาด ซึง่ในระยะเร่ิมต้นมีสายการบินให้บริการอยู่เพียงไม่ก่ีราย ยกตัวอย่างเช่น United 
Airline Northwest Airline ฯลฯ  เมื่อ CAB ยกเลิกการควบคุมค่าโดยสารภาวการณ์แข่งขันด้าน
ราคาของสายการบินจึงมีแนวโน้มเพ่ิมสงูขึน้  จนสายการบินขนาดเล็กประสบภาวะทางการเงินและ
ออกจากตลาดไป จึงเป็นการเพ่ิมอ านาจในการก าหนดราคาให้กับสายการบินขนาดใหญ่มากขึน้
ไปอีก จนแทบไม่มีสายการบินใหม่ๆ เข้ามาให้บริการตลาดการบินของสหรัฐจึงมีแนวโน้มเป็น
ตลาดแข่งขันน้อยราย (oligopoly) ซึ่งขัดกับหลักการของการ Deregulation ที่ต้องการกระตุ้นให้
เกิดการแข่งขันที่เพ่ิมมากขึน้  ต่อมาผู้ประกอบการสายการบินหลายสายจึงหันมาเปลี่ยนรูปแบบ
การให้บริการ โดยพยายามลดต้นทุนการให้บริการที่ไม่จ าเป็นลงเพ่ือให้ต้นทุนต ่าพอที่จะขายตั๋ว
โดยสารในราคาถูกพอที่จะแข่งขันกับสายการบินขนาดใหญ่ในตลาดได้ แต่สายการบินขนาดใหญ่
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ก็ยังคงด ารงอยู่ได้ด้วยการตลาด  ความถ่ีในการบริการสงู ความสามารถในการเป็นผู้ น าราคา  และ
การท า Cross-Subsidize ระหว่างเส้นทางบิน  ปัญหาการกระจุกตัวของตลาดสายการบินภายใน
สหรัฐอเมริกาลดลง ซึง่ปัจจุบัน Federal Aviation Administration  (FAA) ซึ่งเป็นหน่วยงานก ากับ
ดูแลด้านการบินของสหรัฐอเมริกาจะใช้วิธีการให้เงินอุดหนุนให้กับสายการบินเพ่ือรักษาระดับ
ราคาและจัดให้มีการให้บริการในเส้นทางบินรอง (เส้นทางบินระหว่างสนามบินที่มีจ านวนผู้ โดยสาร
ต ่า แต่ยังมีความจ าเป็นต้องให้บริการ) กล่าวโดยสรุปได้ว่าตลาดสายการบินภายในประเทศของ
สหรัฐอเมริกายังคงมีการแข่งขันสูงในเส้นทางหลักแต่สายการบินต่างๆ จะใช้กลยุทธ์ต่างๆ ในการ
ปรับตวัเพ่ือให้สามารถอยู่รอดได้ในตลาด เช่น การปรับรูปแบบการให้บริการ การอุดหนุนต้นทุน
ข้ามระหว่างเส้นทางที่ได้ก าไรกับเส้นทางที่ประสบภาวการณ์ขาดทุนจากการแข่งขันด้านราคา 
(Cross Subsidization)  

(2)  ผลจากการ Deregulationด้านอ่ืนๆ  
ผลจากการ Deregulationท าให้ปริมาณการรับขนของสายการบินในสหรัฐ

มีเพ่ิมมากขึน้ แต่อัตราการท าก าไร (profit margin) ของแต่ละสายการบินลดลง ก่อให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงโครงสร้างทางการเงินที่เห็นได้ชัดอย่างหนึ่ง คือ สายการบินหันมาใช้การเช่าอากาศ
ยานแทนที่การซือ้อากาศยานนอกจากนัน้ยังมีปัญหาความคับคั่งที่สนามบินและเส้นทางบิน
โดยเฉพาะเส้นทางบินหลักที่ความสามารถในการรองรับเที่ยวบินของสนามบินมีอยู่อย่างจ ากัด   
จึงต้องมีการจัดสรรจ านวนเที่ยวบินในการให้บริการ (slot management) ซึ่งการจัดสรร slot ด้วย
กลไกราคาท าได้ยากในตลาดสายการบินเน่ืองด้วยเที่ยวบินขนาดเล็ก หรือเที่ยวบินเช่าเหมาส่วน
บุคคลจะไม่สามารถท าการแข่งขันได้FAA จึงจ าเป็นต้องเข้ามาควบคุมการจัดสรร slot ถึงแม้ว่าจะ
ขัดกับหลกัการ Deregulation ก็ตามในปัจจุบัน กรมการบินพลเรือน (2533) วิธีการที่ FAA ใช้ใน
การก ากับดแูลตลาดสายการบินจึงมีเพียง 

1. FAA เป็นผู้ก ากับดแูลราคาการซือ้ขาย Slots ในช่วงที่มีการจราจรคบัคัง่  
2. FAA เป็นผู้จัดสรร slot โดยให้มีการซือ้ขายระหว่างกันได้เฉพาะสายการบิน

ขนาดใหญ่แต่จะต้องมีการส ารอง Slotให้แก่สายการบินและเคร่ืองบินขนาดเล็ก 
 3. FAA เป็นผู้ ออกนโยบายสนับสนุนการเพ่ิมสมรรถนะของสนามบินและ

เส้นทางบินในระยะยาวด้วยมาตรการต่างๆ เช่น การอดุหนนุสายการบินในเส้นทางบินรอง 
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6.3.2 การ Deregulation ในกลุ่มประเทศยุโรป (EU) 
  ผลจากการ Deregulation ในสหรัฐอเมริกาท าให้สหราชอาณาจักร  น าแนวคิดมา
ใช้กับอตุสาหกรรมการบินในยุโรปแต่เป็นการด าเนินงานในลักษณะค่อยเป็นค่อยไปมีการด าเนิน
นโยบาย    ทีละนโยบายและเมื่อตลาดตอบสนองนโยบายแล้วจึงจะก าหนดนโยบายต่อไปซึ่งต่าง
จากสหรัฐอเมริกาแต่ก็กล่าวได้ว่า  การ Deregulation ของยุโรปและสหรัฐอเมริกา โดย Economic 
Regulation Group (2006)  มีวัตถุประสงค์ที่คล้ายกันแตกต่างกันแค่เพียงวิธีปฏิบัติเท่านัน้
เน่ืองจากข้อจ ากัดของยุโรปที่ประกอบไปด้วยหลายประเทศและแต่ละประเทศมีองค์กรก ากับดูแล
ของตนต่างจากสหรัฐที่มีเพียง FAA  เป็นผู้ก าหนดแนวนโยบาย   อีกทัง้สายการบินในทวีปยุโรปมัก
ด าเนินงานภายใต้อิทธิพลของรัฐบาล  เช่น การลดพนักงานเพ่ือลดต้นทุนท าได้ค่อนข้างยากเพราะ
รัฐบาลไม่ต้องการให้เกิดปัญหาการว่างงาน  ดังนัน้ประสิทธิภาพและความคล่องตัวในการ
ด าเนินงานของสายการบินในยุโรปจึงต ่ากว่าสายการบินของสหรัฐ 

Civil Aviation Authority (CAA) ของสหราชอาณาจักรมีจุดเร่ิมต้นในการออก
ข้อก าหนดเก่ียวกับหลกัเกณฑ์การอนญุาตให้สายการบินใหม่มาให้บริการในปี ค.ศ. 1976 โดยมี
หลักการว่าถ้าสายการบินที่มีอยู่มีประสิทธิภาพดีอยู่แล้ว สายการบินใหม่ต้องไม่เข้ามากระทบ
ความสามารถในการท าก าไรของสายการบินที่มีอยู่ เดิมนัน้ ต่อมาในปี ค.ศ. 1981 CAA ได้ออก
แถลงการณ์สนับสนนุให้เกิดการแข่งขันระหว่างสายการบินในสหราชอาณาจักรเพ่ือให้ผู้ โดยสาร
ได้รับประโยชน์ 3 ประการ ดงันี ้

1. ผู้ โดยสารมีทางเลือกเพ่ิมมากขึน้ ทัง้จ านวนสายการบิน ชนิดและระดับการ
ให้บริการ รวมถึงเส้นทางบิน 

2. สายการบินมีประสิทธิภาพเพ่ิมมากขึน้ จากค่าโดยสารที่ต ่าลงและมาตรฐาน
การให้บริการที่เพ่ิมสงูขึน้ 

3. เกิดรูปแบบการให้บริการใหม่ แนวทางการส่งเสริมการขายและการเข้าถึง
ผู้บริโภคที่แปลกใหม่ซึง่ช่วยอ านวยความสะดวกแก่ผู้ ใช้บริการ 

 
การด าเนินนโยบายด้านราคาค่าโดยสารและการแข่งขัน 
 เดิมสหราชอาณาจักรมีแนวทางการก าหนดค่าโดยสารซึง่เสนอโดยสายการบินที่มี

ประสิทธิภาพ การอนุมัติค่าโดยสารจะค านึงถึงผลตอบแทนระยะยาว  ง่ายต่อการน ามาใช้และ
สามารถบังคบัใช้ได้ โดย CAA จะก าหนดราคาค่าโดยสารควบคุมในรูปค่าโดยสารขัน้ต ่าที่มีการ
แทรกแซงของรัฐบาล  แต่ทัง้นีก้ารอนมุติัมกัจะพิจารณาเฉพาะกรณีเปลี่ยนแปลงค่าโดยสารที่มีอยู่



70 

เดิมและมักจะเป็นไปตามสายการบินที่ให้บริการอยู่แล้วเสนอขอโดยที่ไม่สามารถวัดได้ว่ามี
ประสิทธิภาพหรือไม่ หลงัจากนัน้ CAA จึงเร่ิมทบทวนนโยบายจากการศกึษาการเปลี่ยนแปลงของ
ตลาดสายการบินที่อาจไม่ต้องการการก ากับดแูลค่าโดยสารจากภาครัฐอีกต่อไป   

 
ต่อมา CAA มีแนวคิดในการให้กลไกตลาดเข้ามามีบทบาทในการก าหนด          

ค่าโดยสารยกเว้นกรณีที่อาจก่อให้เกิดการแข่งขันที่ไม่เพียงพอ   จ าเป็นต้องปกป้องผู้ โดยสารจาก
การโก่งราคาของสายการบิน  เช่น ในเส้นทาง Mainly long-haul route  ซึ่งเป็นเส้นทางบิน
ระยะไกลผู้ โดยสารมีความจ าเป็นที่จะต้องใช้บริการโดยไม่มีทางเลือก หรือเส้นทางบินที่สายการบิน
ไม่สามารถเร่ิมต้นหรือขยายขนาดการให้บริการโดยปราศจากการแทรกแซงของรัฐได้  ดังนัน้หาก
กล่าวโดยสรุปได้ว่าในปัจจุบันCAA เลือกใช้กลไกตลาดเข้ามามีบทบาทในการก าหนดค่าโดยสาร
โดยไม่มีการแทรกแซงราคาในกรณีต่างๆ ต่อไปนี ้

1. ตลาดการบินโดยทัว่ไปที่ไม่มีข้อก าหนดจากรัฐ 
2.    ตลาดการบินที่มีการแข่งขันมากเพียงพอที่จะท าให้ราคาค่าโดยสาร

ต ่าลง 
3.    เส้นทางบินที่สายการบินยากจะท าก าไร  แม้ว่าจะมีการแข่งขัน

หรือไม่มีการแขง่ขนัก็ตาม 

4. ระดับการให้บริการแบบ First Class , Business Class และ 

Premium Economics Class เน่ืองจากผู้ โดยสารมีทางเลือกในการใช้บริการ 

 
โดยผลที่เกิดขึน้จากการ  Deregulation ในช่วงแรกพบว่า  เมื่อมีสายการบินใหม่

เข้ามาให้บริการ อตัราค่าโดยสารชัน้ประหยัดจะลดต ่าลงเมื่ออยู่ในตลาดได้สักระยะหนึ่งจนเร่ิมมี
ผู้ โดยสารมากพอ ระดบัราคาค่าโดยสารจะปรับเพ่ิมขึน้เร่ือยๆ จนเข้าสู่ระดับเดิมในที่สุด และเกิด
ลกัษณะการแข่งขันด้านราคาที่เห็นได้ชัดจากการก าหนดค่าโดยสารพิเศษที่เป็นที่นิยมมากส าหรับ
สายการบินที่เพ่ิงเข้าสู่ตลาด แต่อย่างไรก็ตามการอนญุาตให้มีการแข่งขันการให้บริการในเส้นทาง
เป็นเพียงการอนญุาตเป็นกรณีพิเศษไม่ได้ออกเป็นกฎเกณฑ์แน่นอนว่าจะไม่มีการควบคุม  เน่ืองจาก
หลายเส้นทางบินมีผู้ ให้บริการเพียงรายเดียว ถึงแม้ว่าจะมีความพยายามเปิดเส้นทางบินใหม่ให้มี
การแข่งขันเสรีเพ่ิมมากขึน้หลายเส้นทางแต่ก็ยังคงมีสายการบินที่แข่งขันกันในเส้นทางค่อนข้าง
น้อย โดยในปัจจุบันเส้นทางที่มีการแข่งขันสงูก็มีไม่ก่ีเส้นทาง เช่น เส้นทางบินที่ออกจากสนามบิน
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ฮีธโรว์   แต่ก็ถูกจ ากัดไว้ด้วยปัญหาความคับคั่งของสนามบินที่ต้องอาศัยการจัดสรรการเข้าใช้
บริการจาก CAA จึงท าให้การแข่งขันระหว่างสายการบินที่เกิดขึน้ไม่สมบูรณ์เท่าใดนัก 

 
เคร่ืองมือส าคญัที่สหราชอาณาจักรใช้ในการก ากับดูแลราคาค่าโดยสารของสายการ

บิน คือ Competition Law โดยสหราชอาณาจักรมีความพยายามและพัฒนากฎหมายนีใ้ห้มีความ
เข้มแข็งเพ่ือจัดการปัญหาที่เกิดขึน้จากการแข่งขันกันของผู้ประกอบการในอตุสาหกรรมต่างๆ 

 
6.3.3  การก ากับดแูลด้านราคาค่าโดยสารในประเทศออสเตรเลีย 

 จากการที่ประเทศออสเตรเลียมีสภาพภูมิประเทศเป็นเกาะขนาดใหญ่ ร้อยละ 
65 เป็นที่ราบสูง โดยพืน้ที่ส่วนใหญ่เป็นทะเลทรายที่แห้งแล้งและทุรกันดาร เนือ้ที่ 1 ใน 3 เป็น
ทะเลทราย จึงมีขนาดทะเลทรายรวมกันใหญ่เป็นอนัดบั 2 ของโลกท าให้ผู้คนนิยมเดินทางด้วยการ
ขนส่งทางอากาศระหว่างรัฐต่างๆ โดยมีสนามบินและที่ขึน้ลงชั่วคราวรองรับกว่า 100 แห่ง  ดังนัน้
อตุสาหกรรมการบินภายในประเทศของออสเตรเลียจึงถือได้ว่าเป็นอุตสาหกรรมหนึ่งที่เติบโตอย่าง
รวดเร็ว  และจากการที่มีปริมาณผู้ โดยสารเดินทางเป็นจ านวนมากในเส้นทางต่างๆ ส่งผลให้
อตุสาหกรรมมีสภาพเป็นตลาดแข่งขัน  

การเปลี่ยนแปลงแนวทางการก ากับดูแลอุตสาหกรรมการบินของออสเตรเลีย  
Department of the Parliamentary Library (2002)  เร่ิมต้นขึน้เมื่อ ปี ค.ศ.1990 โดยรัฐบาลใน
ขณะนัน้ได้ยกเลิกนโยบาย Two Airlines policy  และให้อ านาจในการก าหนดค่าโดยสารและการ
เข้า-ออกตลาดแก่สายการบิน  แต่จะมีคณะกรรมการการแข่งขันและคุ้มครองผู้ บริโภค ( The 
Australia Competition and Consumer Commission)  เ ป็นผู้ รับผิดชอบคอยดูแลระดับ           
การแข่งขันและสิทธิของผู้บริโภค   

จากการที่รัฐบาลของออสเตรเลียให้อ านาจเต็มที่กับแต่ละรัฐในการบริหารงาน
สนามบินและสายการบิน  ในบางรัฐจึงยังมีการใช้มาตรการการก ากับดูแลอย่างอ่อน ท าให้การ
ก ากับดแูลในแต่ละรัฐมีความแตกต่างกันไป เช่น  ที่รัฐนิวเซาท์เวลและรัฐควีนแลนด์มีการปกป้อง
เส้นทางบินที่มีผู้ ใช้บริการต ่ากว่าปีละ 50,000 คน  ซึ่งรัฐบาลกลางจะให้การอุดหนุนด้วยจัดตัง้
เป็นกองทุนส าหรับผู้ ให้บริการยกตัวอย่างในปี  ค.ศ.2002-2003 จ่ายงบประมาณถึง 16.2 
ล้านบาทเพ่ือสนับสนุนสายการบินภูมิภาค และจัดงบประมาณสนับสนุนเส้นทางบินระยะไกล
ภายใต้เคร่ืองมือ The Remote Air Service Subsidize Scheme  โดยผลที่เกิดขึน้คือ  ราคาค่าโดยสาร
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ในเส้นทางที่มีการอดุหนนุจากภาครัฐจะสงูกว่าเส้นทางที่ไม่ได้ก ากับดูแลเล็กน้อยประมาณร้อยละ 
10 ส าหรับผลกระทบที่เกิดกับสายการบินกลับพบว่า  สายการบินต้องปรับตัวเพ่ือแสวงหาตลาด
จากระดบัราคาที่ลดต ่าลงจากการให้โปรโมชั่นเพ่ือดงึดดูนักท่องเที่ยวทดแทนความพยายามในการ
บริหารต้นทุนให้มีประสิทธิภาพในขณะเดียวกันก็ต้องพยายามรักษาตลาดเดิมด้วยการรักษา
มาตรฐานการให้บริการ  

 
ผลจากการ Deregulation  ที่เห็นได้ชัดจากการศึกษาของ Kain and Webb (2002)      

คือ ราคาค่าโดยสารที่ลดต ่าลงกว่าร้อยละ 18  ในช่วง 10 ปี  และการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างตลาด
สายการบินของออสเตรเลียที่ เกิดขึน้หลังจากปี ค.ศ.2000  เดิมสายการบินของออสเตรเลียที่
ให้บริการในเส้นทางบินหลกัมีถึง 4 สายการบิน และค่อยๆ ลดลงเหลือ 2 สายการบิน  คือ Qantas 
Airways และ Ansett Australia โดยมีสายการบินขนาดเล็กอย่าง Virgin Blue และ Impulse 
ให้บริการในเส้นทางบิน     ขนาดเล็กและเป็นตลาดเฉพาะการท่องเที่ยว  ต่อมาในปี ค.ศ. 2001 หลัง
การล้มละลายของสายการบิน Ansett Australia ท าให้สายการบินQantas Airways ครอบครอง
ส่วนแบ่งตลาดการให้บริการในเส้นทางบินหลักทัง้หมดส่วนในเส้นทางบินรองสายการบินที่
ให้บริการส่วนใหญ่ก็เป็นสายการบินที่เป็นพนัธมิตรกับ  Qantas Airways  ถึงแม้ว่าในขณะนัน้สาย
การบิน  Virgin Blue จะเติบโตขึน้อย่างมากแต่ก็เติบโตได้ไม่เกิน 1 ใน 3 ของขนาดการให้บริการ
ของ Qantas Airways 

  
 การเปลี่ยนแปลงของอตุสาหกรรมการบินในออสเตรเลียที่ส าคัญอีกอย่างเกิดขึน้

ช่วงปลายปี  ค.ศ.2001 หลังจากการเ ข้ามาให้บ ริการของสายการบินต้นทุนต ่า   คือ Iris 
airline,Ryanair และ South West airlines ท าให้อุตสาหกรรมนีย่ิ้งเติบโตขึน้ไปอีก  โดย Qantas 
Airways และ Virgin Blue ก็ยังคงท าการแข่งขันกันในรูปแบบของสายการบิน Full-Service ทัง้
สองสายการบินด าเนินกลยุทธ์ที่ไม่ใช่การแข่งขันด้านราคา Qantas Airways เลือกด าเนินธุรกิจ
การบินระหว่างประเทศและเป็นพันธมิตรกับสายการบินอ่ืนในกลุ่ม One World Alliance ในขณะ
ที่ Virgin Blue จะมุ่งเน้นการสร้างตลาดใหม่และการด าเนินธุรกิจท่องเที่ยว  ถึงแม้ว่าQantas 
Airways จะมีความเข้มแข็งและอ านาจตลาดในเส้นทางบินของออสเตรเลียค่อนข้างมากแต่รัฐบาล
ออสเตรเลียก็ยังเช่ือว่า  ออสเตรเลียเป็นตลาดขนาดใหญ่ที่สามารถรักษาระดับการให้บริการ 
(Supply) ให้เป็นตลาดแข่งขันน้อยรายที่มีระดบัเหมาะสมได้ 
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6.3.4  การก ากับดแูลด้านราคาค่าโดยสารในประเทศจีน 
Zahua and K.Round (2002)  ศึกษาเกี่ยวกับการก ากับดูแลค่าโดยสารใน

ประเทศจีน  พบว่า  ประเทศจีนก ากับดูแลเ ร่ืองค่าโดยหน่วยงานที่มี ช่ือว่า  Civil Aviation 
Administration of China (CAAC) ในช่วงแรก CAAC มีนโยบายอนุญาตให้สายการบินก าหนด
ราคาค่าโดยสารขึน้ลงได้ไม่เกินร้อยละ 10 ของค่าโดยสารที่ CAAC ก าหนด  ท าให้ในขณะนัน้ สาย
การบินในจีนก าหนดราคาตั๋วโดยสารราคาเดียวกันหมดและโดยส่วนใหญ่จะขายราคาต ่ากว่า ที่ 
CAAC ก าหนด Li (2001)    

 ต่อมาจุดเปลี่ยนของการก าหนดราคาที่แตกต่างกัน (Price discrimination) ใน
อตุสาหกรรมประเภทนี ้เร่ิมมาจากการการที่มีผู้ โดยสารชาวต่างชาติซือ้ตัว๋โดยสารมาขายในราคาที่
แตกต่างกันโดยมีการให้ส่วนลดในบางช่วงเวลาและเก็บค่าโดยสารเพ่ิมในช่วงเวลาที่มีความ
ต้องการสงู  ท าให้ CAAC ต้องออกนโยบาย “One Class with multiple discount” จึงถือได้ว่าเป็น
จุดเร่ิมต้นในการส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันด้านราคาของอุตสาหกรรมนีท้ี่ประเทศจีน Huang 
(2000)  ผลที่เกิดขึน้จากนโยบายท าให้ปริมาณการรับขน (Load factor) ของสายการบินมีเพ่ิม
สงูขึน้สายการบินขนาดใหญ่ของจีนมีส่วนแบ่งตลาดเพ่ิมสูงขึน้และผลเชิงลบที่ตามมาคือสายการ
บินขายตัว๋โดยสารราคาต ่าลงจนไม่ค านึงถึงการบริหารต้นทนุที่มีประสิทธิภาพ   สายการบินขนาด
เล็กจึงไม่สามารถด าเนินธุรกิจต่อไปได้  CAAC จึงประกาศห้ามสายการบินขายตั๋วโดยสารราคา 
ต ่ากว่าร้อยละ 20 ของค่าโดยสารปกติ   

จนกระทัง่จีนเข้าเป็นสมาชิกองค์การการค้าโลก (WTO) การผ่อนปรนการก ากับ
ดูแลจึงเร่ิมเกิดขึน้ โดย CAAC พยายามสร้างราคามาตรฐาน Benchmark Price ของตลาดสาย
การบินภายในประเทศที่ราคา 0.75 หยวนต่อกิโลเมตร ค านวณจากต้นทุนของสายการบิน ความ
ต้องการของตลาด และความสามารถในการจ่ายของผู้ โดยสาร  โดยก าหนดให้สายการบินก าหนด
ราคาขัน้สูง (Ceiling Price) จากราคามาตรฐานได้ไม่เกินร้อยละ 25 และก าหนดราคาขัน้ต ่า 
(Price Floor) ได้ไม่เกินร้อยละ 45  แต่ต่อมาเมื่อมีสายการบินเข้าสู่ตลาดเป็นจ านวนมากและมี
สายการบินต้นทุนต ่าเข้ามาให้บริการ CAAC จึงยกเลิกราคาขัน้ต ่าและหันมาให้การสนับสนุน   
สายการบินขนาดเล็กเพ่ือเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันในตลาด  ปัจจุบันสายการบินในจีนมีการ
รวมกลุ่มกันเป็น 3 กลุ่มใหญ่ กับสายการบินขนาดเล็กอีกจ านวนหนึ่งซึ่งผลจากการผ่อนปรนการ
ก ากับราคาค่าโดยสารท าให้สายการบินกลุ่ม China Southern Group มีส่วนแบ่งตลาดถึง          
ร้อยละ 34  ซึง่ง่ายต่อการเข้าครอบครองตลาดจากการตัง้ราคาค่าโดยสารให้ต ่ารวมทัง้ในปัจจุบัน
ประเทศจีนยังไม่มีกฎหมายป้องกันการผูกขาด (Antitrust Law)  Zahua and K.Round (2002) 
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6.3.5  การก ากับดแูลด้านราคาค่าโดยสารในประเทศอาเซียน 
 การก ากับดูแลด้านราคาในประเทศอาเซียนปัจจุบันอาจยังไม่มีการศึกษาเร่ือง

ผลกระทบของมาตรการการก ากับดูแลด้านราคาค่าโดยสารของภาครัฐออกมาอย่างชัดเจนว่า  
การก ากับดแูลที่แต่ละประเทศใช้อยู่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการบินภายในประเทศอย่างไร  
แต่แนวทางการก ากับดแูลค่าโดยสารของแต่ละประเทศที่ใช้ในปัจจุบัน สามารถสรุปได้ดงันี ้

 
Stavins (1996) ศึกษาแนวทางการก ากับดูแลของประเทศฟิลิปปินส์ที่ปล่อยให้

กลไกตลาดเป็นตัวก าหนดราคาค่าโดยสารเน่ืองจากสภาพภูมิประเทศส่วนใหญ่ของฟิลิปปินส์มี
ลักษณะเป็นหมู่เกาะ  จึงจ าเป็นต้องอาศัยการเดินทางทางเรือหรือทางอากาศเป็นส่วนใหญ่
ประกอบการระบบการขนส่งทางถนนและทางรางของฟิลิปปินส์ยังไม่ได้รับการพัฒนามากนัก  
ผู้ คนส่วนใหญ่จึงหันมาใช้บริการการขนส่งทางอากาศค่อนข้างมาก  ฟิลิปปินส์จึงมุ่งเน้นการ
พฒันาการขนส่งทางอากาศโดยมีสนามบิน  ลานจอดอากาศยาน และที่ขึน้ลงชั่วคราวส าหรับอากาศ
ยานขนาดเล็กมากกว่า 200 แห่ง มีสายการบินขนาดใหญ่ให้บ ริการหลายสายการบิน
เช่น   Philippine Airlines Cebu Pacific และ South East Asian Airlines (Seair) นอกเหนือจาก
นีย้ังมีการให้บริการของสายการบินต้นทุนต ่าขนาดใหญ่อย่าง Philippine Air  Asian  ส่งผล
ให้ระบบกลไกตลาดของฟิลิปปินส์ค่อนข้างได้ผลโดยในเส้นทางที่มีการแข่งขันกันระหว่างสายการ
บินน้อยหรือเส้นการบินที่มีผู้ ใช้บริการน้อยภาครัฐจะเข้าไปควบคมุระดบัราคาไม่ให้สงูจนเกินไป 
 

ส่วนประเทศสิงคโปร์ด้วยความที่มีภูมิประเทศเป็นเกาะมีการคมนาคมขนส่ง
สาธารณะที่เช่ือมโยงภายในมีความสะดวกสบาย  ทัง้ยังมีสนามบินแห่งชาติเพียงสนามบินเดียว
คือ สนามบินชางอิ ส่งผลให้สายการบินทกุสายการบินของสิงคโปร์เป็นสายการบินระหว่างประเทศ
จึงใช้แนวทางการก ากับดแูลด้านราคาตามค าแนะน าของ IATAส าหรับกลุ่มประเทศก าลังพัฒนาที่
เพ่ิงเปิดประเทศอย่างลาวและเวียดนามมีลกัษณะภมูิประเทศคล้ายกันกับประเทศไทย  ใช้วิธีการ
ก ากับดูแลค่าโดยสารเช่นเดียวกับประเทศไทยคือ  มีการควบคุมเพดานราคาขัน้สูงและยังคง
เข้มงวดกับตลาดอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศ ทัง้การขออนุญาตเข้าสู่ตลาด มาตรฐานการ
ให้บริการ และมาตรฐานด้านความปลอดภัยทัง้นีเ้พ่ือยกระดับมาตรฐานอุตสาหกรรมการบิน
ภายในประเทศ 
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ตารางท่ี6.1 สรุปการเปรียบเทียบการก ากับดูแลด้านราคาในอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศของไทยกับต่างประเทศ 
 

ประเทศ การควบคุมค่าโดยสาร มาตรการท่ีใช้ 

ไทย  - ก าหนดเพดานราคาขัน้สงู 13  บาทต่อกิโลเมตร 
- ไม่ควบคมุบางเส้นทางที่มีการแข่งขนักับการเดินทางทางถนน(ต ่ากวา่ 300 กม.) 

สหรัฐอเมริกา  - FAA เป็นผู้จดัสรรและการซือ้ขายตารางการบิน (slots) 
- ออกนโยบายสนบัสนนุการใช้ประโยชน์สนามบินและเส้นทางบินในระยะยาว 

สหราชอาณาจกัร  - ใช้กลไกตลาดในการก าหนดค่าโดยสาร    
- บางเส้นทางยงัมีการควบคมุโดยก าหนดราคาที่ค านึงถึงผลตอบแทนระยะยาว 

จีน  - รัฐก าหนดราคามาตรฐานที่  0.75  หยวนต่อกิโลเมตร โดยให้มีราคาขัน้สงูไม่เกิน
ร้อยละ 25 ของราคามาตรฐาน 

ออสเตรเลีย  - รัฐบาลกลางให้อ านาจแต่ละรัฐเป็นผู้บริหารงานสนามบินและสายการบิน 
- รัฐบาลกลางให้เงินอดุหนนุสายการบินที่ท าการบินเส้นทางรอง 

ประเทศอาเซียน  - ส่วนใหญ่ประเทศอาเซียนยงัคงควบคมุราคาค่าโดยสารโดยใช้เพดานราคารวม 
เช่น ลาว  เวยีดนาม 

- สิงคโปร์ที่ไม่ควบคมุเนื่องจากจากมีสนามบินแห่งเดียวและให้บริการเฉพาะ
เที่ยวบินระหว่างประเทศ 

- ฟิลิปปินส์ไม่ก าหนดเพดานค่าโดยสารแต่จะควบคมุไม่ให้ระดบัราคาค่าโดยสารใน
เส้นทางบินที่มีการแข่งขนัน้อยสงูจนเกินไป 

75 
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จากตารางที่ 6.1 เมื่อเปรียบเทียบการก ากับดูแลด้านราคาในอุตสาหกรรมการบิน
ภายในประเทศของไทยกับต่างประเทศแล้ว พบว่า  ถึงแม้ว่าหลายประเทศจะเลือกใช้วิธีการเปิดเสรี             
ค่าโดยสารโดยใช้กลไกราคาเป็นตัวก าหนดราคาค่าโดยสารแต่อย่างไรก็ตามทุกประเทศก็จะประสบ
ปัญหาเดียวกันคือ ค่าโดยสารจะลดลงในช่วงแรกของการเปิดเสรีเน่ืองจากสายการบินจะพยายามใช้
กลยุทธ์การลดราคาให้ต ่ากว่าสายการบินคู่แข่งในช่วงเวลาหนึ่งจนกระทั่งสายการบินคู่แข่งต้องออกไป
จากตลาดราคาค่าโดยสารก็จะกลับมาสูงกว่าราคาตัง้ต้นเดิมเมื่อตลาดกลับไปสู่การผูกขาดโดย      
สายการบินใดสายการบินหนึ่ง  ซึง่ในแง่ของผู้บริโภคก็จะได้รับผลกระทบเชิงบวกชั่วคราวจากการได้รับ
บริการที่ดีขึน้ในราคาค่าโดยสารที่ต ่าลงแต่เมื่อสายการบินสามารถก าจัดคู่แข่งออกจากตลาดได้ ราคา
ค่าโดยสารและมาตรฐานการให้บริการก็จะกลบัไปเหมือนในช่วงที่มีการผูกขาดของสายการบิน  ดังนัน้
ประเทศต่างๆ จึงมีความพยายามในการรักษาระดบัการแข่งขันหรือส่งเสริมให้มีการแข่งขันในรูปแบบ
ต่างๆ เช่น ในสหรัฐอเมริกาจะใช้วิธีการจัดสรรตารางการบินในช่วงที่การจราจรมีความคับคั่ง  เพ่ือเพ่ิม
ทางเลือกให้กับผู้ โดยสารและให้โอกาสแก่สายการบินขนาดเล็กเข้ามาแข่งขันในเส้นทางนัน้  แต่ใน
เส้นทางที่ไม่มีการแข่งขันสหรัฐจะใช้วิธีการอดุหนนุสายการบินแทน  ส่วนในประเทศอังกฤษจะควบคุม
ค่าโดยสารบางเส้นทางที่มีสายการบินใ ห้บ ริการ ค่อนข้าง น้อยเ พ่ือป้องกันการตั ง้ ราคาสูง                 
ส่วนออสเตรเลียจะให้การอุดหนุนสายการบินที่ท าการบินในเส้นทางภูมิภาคเน่ืองจากมองว่า       
เส้นทางบินหลกัของออสเตรเลียมีศกัยภาพเพียงพอที่จะรักษาระดบัการแข่งขันไว้ได้  และเมื่อพิจารณา
ร่วมกับตารางที่6.2 
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ตารางท่ี6.2 แสดงจ านวนสายการบินและจ านวนสนามบินท่ีให้บริการในแต่ละประเทศ 

 
จากตารางที่ 6.1 และตารางที่ 6.2สามารถพิจารณาได้แยกเป็นประเด็นต่างๆ ได้ดงันี ้
-  จ านวนสนามบินท่ีให้บริการ  สามารถสะท้อนถึงปริมาณความต้องการการ

เดินทางทางอากาศของแต่ละประเทศ  โดยเฉพาะประเทศที่มีลักษณะเป็นหมู่เกาะหรือแผ่นดินขนาด
ใหญ่ที่การเดินทางด้วยโหมดการขนส่งอ่ืนไม่สะดวกก็จะมีความต้องการการเดินทางทางอากาศที่มาก 
เช่น ออสเตรเลีย  อินโดนีเซีย สหรัฐอเมริกา และฟิลิปปินส์  ในขณะที่ประเทศไทยเป็นประเทศทีมี
อาณาเขตไม่มากนักและการเดินทางทางถนนมีความสะดวกสบาย   การเดินทางทางอากาศ
ภายในประเทศจึงจ ากัดเพียงผู้ โดยสารที่ต้องการความรวดเร็วและสะดวกสบายในการเดินทางเป็นส่วน
ใหญ่เช่นเดียวกันกับประเทศ ลาว เวียดนาม และมาเลเซีย แต่ทัง้นีก้ารพิจารณาปัจจัยที่ท าให้เกิดการ
สร้างสนามบินจ าเป็นต้องพิจารณาปัจจัยอ่ืนๆ ร่วมด้วยนอกเหนือจากสภาพภูมิศาสตร์หรือปริมาณ
ความต้องการเพียงอย่างเดียว  ยกตัวอย่างเช่นในประเทศไทย ก็มีสร้างสนามบินด้วยเหตุผลทาง
การเมืองและความจ าเป็นทางทหาร  ส่วนสหราชอาณาจักรก็ถือเป็นตัวอย่างที่ดีด้วยสภาพภูมิประเทศ
ที่ไม่ใหญ่มากแต่เน่ืองจากประเทศอังกฤษมีการขนส่งรูปแบบอ่ืนที่ค่อนข้างสะดวกสบายโดยเฉพาะ
ระบบรางและทางถนนจึงสามารถแข่งขันกับการเดินทางทางอากาศได้ดังนัน้การเดินทางทางอากาศ

ประเทศ จ านวนสายการบินท่ีให้บริการ
ภายในประเทศ 

จ านวนสนามบิน 

 สายการบินทัง้หมด สายการบินต้นทนุต ่า  
ไทย 9 3 58 
สหรัฐอเมริกา 42               8 ประมาณ 300 แห่ง 
สหราชอาณาจักร 11 4 134 
จีน 27 2 182 
ออสเตรเลีย 11 2 165 
ประเทศอาเซียน 

- อินโดนีเซีย 
- เวียดนาม 
- ฟิลิปปินส์ 
- มาเลเซีย 

 
2 
5 
1 
9 

 
5 
3 
5 
4 

 
ประมาณ 230 แห่ง 

15 
86 
2 
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ส่วนใหญ่เป็นการเดินทางระหว่างประเทศมีเส้นทางบินที่มีความคับคั่งที่สนามบินฮิสโธวท์เป็นหลัก
เช่นเดียวกับไทยที่มีปริมาณการเดินทางคบัคัง่ที่ท่าอากาศยานสวุรรณภูมิ  

- จ านวนสายการบินท่ีให้บริการทกุประเทศที่ยกตัวอย่างมาข้างต้นมีการให้บริการ
ของสายการบินต้นทนุต ่าซึง่ถือเป็นปัจจัยหลกัที่ท าให้เกิดการแข่งขันและการขยายตัวของอุตสาหกรรม
การบิน โดยแต่ละประเทศจะมีสายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบ ( full-service) เพ่ือให้บริการใน
เส้นทางบินหลักและเส้นทางระหว่างประเทศ  และมีสายการบินต้นทุนต ่าเพ่ือให้บริการเส้นทางบิน
เช่ือมต่อภมูิภาคภายในประเทศ  โดยจ านวนสายการบินที่ให้บริการในไทยมีจ านวนใกล้เคียงกับสหราช
อาณาจักรคือมีจ านวนสายการบินที่ให้บริการทัง้หมด 9 และ 11 สายการบินตามล าดับโดยในจ านวนนี ้
เป็นสายการบินต้นทนุต ่า 3 และ 4  สายการบินตามล าดบั  

 
-  เปรียบเทียบข้อดีและข้อจ ากัดในมาตรการของต่างประเทศ 

(1)  การจัดสรรและการซือ้ขายตารางการบิน (slots)เพ่ือช่วยเหลือสายการบิน
ขนาดเล็กหรือสายการบินใหม่เข้าสู่ตลาด  แต่เดิมการบินไทยเป็นผู้ ท าการจัดสรรตารางการบินให้กับ
สายการบินต่างๆ ในประเทศไทย แต่เน่ืองจากการบินไทยถือเป็นผู้ มีส่วนได้เสียกับการจัดสรรตาราง
การบินความรับผิดชอบดงักล่าวจึงควรเป็นหน้าที่ของกรมการบินพลเรือนในฐานะผู้ ก ากับดูแล ดังนัน้
หากมีการศกึษาและพฒันาวิธีการจัดสรรตารางการบินให้มีประสิทธิภาพจะช่วยรักษาระดับการแข่งขัน
และเปิดโอกาสให้มีสายการบินใหม่ๆ เข้ามาให้บริการ  แต่เน่ืองจากวิธีการดังกล่าวไม่สามารถเพ่ิม
ระดบัการแข่งขันในเส้นทางบินรองได้จึงไม่สามารถใช้วิธีการดังกล่าวในการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึน้กับ
อตุสาหกรรมการบินภายในประเทศของไทย 

(2)  การอุดหนุนเส้นทางบินรองด้วยการให้งบประมาณแก่สายการบินและ
ผู้ประกอบการสนามบิน  ในปัจจุบันกรมการบินพลเรือนมีสนามบินภูมิภาคในความรับผิดชอบจ านวน 28 
แห่ง  เป็นสนามบินที่มีก าไรส่วนเกินจ านวน3  สนามบิน  นอกจากนัน้อีก 25  แห่งต้องประสบกับภาวะ
ขาดทนุจากการด าเนินและในจ านวนนีม้ีถึง 12 ท่าอากาศยานที่ไม่มีเที่ยวบินให้บริการ ซึ่งภาวะการขาดทุน
นีเ้ป็นภาระอย่างมากกับงบประมาณของประเทศ  ดังนัน้หากต้องจัดสรรเงินงบประมาณเพ่ืออุดหนุน
เส้นทางบินเหล่านีอี้กอาจน าไปสู่การบริหารจัดการงบประมาณที่ไม่มีประสิทธิภาพรวมทัง้เสี่ยงต่อปัญหา
การคอรัปชั่นและความไม่เป็นธรรมในการจัดสรรงบประมาณอุดหนุนให้แก่สายการบินต่างๆ ได้    ส่วน
ประเด็นการโอนอ านาจการการบริหารจัดการสนามบินให้แก่การปกครองส่วนท้องถ่ินเน่ืองจากภาคการ
บินจ าเป็นต้องมีมาตรฐานด้านความปลอดภัยสูงประเทศไทยจึงอาจยังไม่พร้อมให้อ านาจการบริหาร
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สนามบินแก่ส่วนภมูิภาครวมทัง้รายได้ของสนามบินภมูิภาคส่วนใหญ่ยังค่อนข้างต ่าไม่เพียงพอต่อการ
บริหารกิจการสนามบินโดยไม่พึง่พางบประมาณส่วนกลาง 

(3)   การก าหนดเพดานราคาในเส้นทางบินรอง เป็นวิธีการที่ ไม่สิ น้เปลือง
งบประมาณและมีคล้ายคลงึกับการก ากับดแูลที่มีอยู่เดิม   อีกทัง้วิธีการดงักล่าวเหมาะกับประเทศที่ยัง
ไม่พร้อมส าหรับการปล่อยให้สายการบินก าหนดค่าโดยสารได้โดยเสรีในทันที  และจากที่กล่าวมา
ข้างต้นด้วยความสามารถในการแข่งขันของการเดินทางทางอากาศของประเทศไทยมีความคล้ายคลึง
กับประเทศอังกฤษที่การขนส่งโหมดอ่ืนที่มีความสะดวกรวมทัง้มีจ านวนสายการบินที่ให้บริการ
ใกล้เคียงกัน  วิธีการก ากับดแูลด้วยการก าหนดเพดานราคาในเส้นทางบินรองจึงเป็นทางเลือกที่มีความ
เหมาะสมส าหรับการก ากับดแูลของประเทศไทย 
 
6.4มาตรการก า กับดูแลด้านราคา ค่าโดยสาร ท่ี เหมาะสมกับอุตสาหกรรมการบิน
ภายในประเทศของไทย 

 
ปัจจุบันเคร่ืองมือหนึ่งในการป้องกันการผูกขาดทางการค้าที่ถูกน ามาใช้ได้แก่ พระราชบัญญัติ

การแข่งขันทางการค้าพ.ศ. 2542ของกรมการค้าภายใน  กระทรวงพาณิชย์  ที่พัฒนามาจากกฎหมาย
ป้องกันการผูกขาดในต่างประเทศ  โดยมีมาตราที่เก่ียวข้องซึ่งสามารถน ามาใช้ในการก ากับดูแลด้าน
ราคาในอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศได้ดงันี ้

มาตรา 25  ห้ามไม่ให้ผู้ ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาดกระท าการก าหนด
หรือรักษาระดบัราคาซือ้หรือขายสินค้าหรือค่าบริการอย่างไม่เป็นธรรมก าหนดเง่ือนไขในลักษณะที่เป็น
การบังคบัโดยทางตรงหรือโดยทางอ้อมอย่างไม่เป็นธรรม ให้ผู้ ประกอบธุรกิจอ่ืนซึ่งเป็นลูกค้าของตน
ต้องจ ากัดการบริการ การผลิต การซือ้หรือการจ าหน่ายสินค้า หรือต้องจ ากัดโอกาสในการเลือกซือ้หรือ
ขายสินค้า การได้รับหรือให้บริการ หรือในการจัดหาสินเช่ือจากผู้ประกอบธุรกิจอ่ืนรวมทัง้แทรกแซงการ
ประกอบธุรกิจของผู้ อ่ืนโดยไม่มีเหตผุลอนัสมควร 

  มาตรา 26  ห้ามมิให้ผู้ ประกอบธุรกิจกระท าการรวมธุรกิจ อันอาจก่อให้เกิดการ
ผูกขาดหรือความไม่เป็นธรรมในการแข่งขัน โดยการรวมธุรกิจที่มีผลให้มีส่วนแบ่งตลาด ยอดเงินขาย 
จ านวนทนุ จ านวนหุ้นหรือจ านวนสินทรัพย์ 

  มาตรา 27  ห้ามมิให้ผู้ ประกอบธุรกิจใดร่วมกับผู้ ประกอบธุรกิจอ่ืนกระท าการใด ๆ 
อนัเป็นการผูกขาด หรือลดการแข่งขัน หรือจ ากัดการแข่งขันในตลาดสินค้าใดสินค้าหนึ่งหรือบริการใด
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บริการหนึ่งในลกัษณะอย่างใดอย่างหนึ่ง จากการก าหนดราคาขายสินค้าหรือบริการเป็นราคาเดียวกัน 
หรือตามที่ตกลงกัน  ท าความตกลงร่วมกันเพ่ือเข้าครอบครองตลาดหรือควบคุมตลาดบริการ หรือ
ก าหนดแบ่งท้องที่ที่ผู้ประกอบธุรกิจแต่ละรายจะจ าหน่ายหรือลดการจ าหน่ายสินค้าหรือบริการได้ใน
ท้องที่นัน้ หรือก าหนดลูกค้าที่ผู้ ประกอบธุรกิจแต่ละรายจะจ าหน่ายสินค้าหรือบริการให้ได้โดยผู้
ประกอบธุรกิจอ่ืนจะไม่จ าหน่ายสินค้าหรือบริการนัน้แข่งขัน 

   มาตรา 29  ห้ามมิให้ผู้ประกอบธุรกิจกระท าการใด ๆ อนัมิใช่การแข่งขันโดยเสรีอย่าง
เป็นธรรม และมีผลเป็นการท าลาย ท าให้เสียหาย ขัดขวาง กีดกัน หรือจ ากัดการประกอบธุรกิจของผู้
ประกอบธุรกิจอ่ืน หรือเพ่ือมิให้ผู้ อ่ืนประกอบธุรกิจ หรือต้องล้มเลิกการประกอบธุรกิจ 

ซึง่จากการศกึษา พ.ร.บ.การแข่งขันฯ จะเห็นได้ว่าทัง้สี่มาตราเก่ียวข้องกับการป้องกันการ
ผูกขาดในกิจการต่างๆ โดยมาตรา 25 จะช่วยป้องกันการก าหนดและก าหนดเง่ือนไขในลักษณะที่ไม่
เป็นธรรมจากผู้ประกอบการสายการบินขนาดใหญ่ที่มีเงินทุนสูงเข้าท าการแทรกแซงราคาค่าโดยสาร
หรือการด าเนินกิจการของสายการบินขนาดเล็กอ่ืนๆ หรือในมาตรา 27 ที่ป้องกันการก าหนดราคาค่า
โดยสารเป็นราคาเดียวกัน หรือราคาตามที่สายการบินได้ท าความตกลงร่วมกันเพ่ือเข้าครอบครอง
ตลาดหรือควบคมุตลาดจนท าให้เกิดการผูกขาดในอุตสาหกรรม รวมทัง้ในมาตรา 29 ที่ป้องกันการท า
สงครามราคาระหว่างสายการบินเพ่ือก าจัดคู่แข่งออกจากตลาด  โดยรวมแล้วกฎหมายฉบับนีมุ้่งเน้น
การก่อให้เกิดการแข่งขันในอตุสาหกรรมต่างๆ เพ่ือเป็นทางเลือกและเพ่ิมประสิทธิภาพการบริการให้แก่
ผู้บริโภค แต่ทัง้นีใ้นอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศของไทยมีความแตกต่างจากอุตสาหกรรมอ่ืน
เน่ืองจากไม่สามารถพิจารณาเฉพาะภาพรวมของอุตสาหกรรมได้แต่จ าเป็นต้องพิจารณาแยกเป็นราย
เส้นทางบินย่อยที่มีระดบัการผูกขาดของอตุสาหกรรมแตกต่างกัน  จึงอาจจ าเป็นต้องอาศัยการควบคุม
และการส่งเสริมด้วยมาตรการอ่ืนๆ ของภาครัฐโดยจากการศึกษาในบทที่ ผ่านมาจึงสามารถสรุป
ทางเลือกของแนวทางการก ากับดแูลด้านราคาค่าโดยสารภายในประเทศได้ 3 แนวทาง ดงันี ้ 
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ภาพที่  6.1 แสดงทางเลือกของแนวทางการก ากับดูแลด้านราคาค่าโดยสาร
ภายในประเทศ 

ดงันัน้เมื่อพิจารณาร่วมกับมาตรการการก ากับดแูลด้านราคาในต่างประเทศ จากที่ได้
กล่าวมาแล้วในข้างต้น  ถึงแม้ว่าประเทศมหาอ านาจอย่างสหรัฐอเมริกา  กลุ่มประเทศสหภาพยุโรป จะ
มีความพยายามแสวงหาผลประโยชน์จากการ Deregulation ในอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ  
ของตน  แต่กลุ่มประเทศก าลงัพฒันารวมทัง้ประเทศไทยอาจยังไม่พร้อมส าหรับDeregulationและการ
ใช้กลไกตลาดเป็นตวัควบคมุอตุสาหกรรมโดยไม่พึงพากลไกการก ากับดูแลจากภาครัฐตามแนวทางที่ 
1  เน่ืองจากการด าเนินธุรกิจสายการบินของประเทศไทยยังคงต้องเผชิญกับภาวการณ์แข่งขันกับ    
สายการบินขนาดใหญ่ที่มีประสิทธิภาพและสายการบินร่วมทุนต่างชาติที่ใช่สัญชาติไทยซึ่งกลุ่มสาย
การบินเหล่านีจ้ะมีเงินลงทุนที่พร้อมรวมทัง้มีเงินทุนส ารองมากพอที่จะท าการการอุดหนุนระหว่าง
เส้นทางที่ได้รับก าไรและขาดทนุจากการให้บริการ   รวมทัง้สายการบินเหล่านีจ้ะมีศักยภาพมากพอใน
การท าสงครามราคาเพ่ือก าจัดสายการบินขนาดเล็กออกจากตลาดยกเว้นในกรณีของการบินไทยที่
ได้รับเงินสนับสนนุงบประมาณบางส่วนจากภาครัฐ  สุดท้ายแล้วตลาดก็จะเข้าสู่ภาวการณ์กระจุกตัว
อีกครัง้  โดยเฉพาะเมื่อประเทศเข้าสู่การเปิดเสรีประชาคมอาเซียนในปี พ.ศ. 2558  หากมีการอนุญาต
ให้สายการบินชาติสมาชิกอาเซียนเข้ามาให้บริการในเส้นทางบินภายในประเทศได้โดยเสรีอาจจะย่ิง
ส่งผลกระทบในเชิงลบมากขึน้ไปอีก  แต่ทัง้นีก้าร Deregulation มิได้ส่งผลกระทบในเชิงลบเพียงอย่าง
เดียวดงันัน้การน าหลกัการดังกล่าวมาปรับใช้จึงยังคงเป็นสิ่งจ าเป็นแต่ต้องอาศัยมาตรการอ่ืนๆ ของ
ภาครัฐร่วมด้วยแต่จากแนวทางที่ 3 ที่มีข้อจ ากัดเร่ืองการนิยามสายการบินต้นทุนต ่าและปัญหาความ
แตกต่างเร่ืองเงินทนุและเง่ือนไขการประกอบการของสายการบิน  อีกทัง้อาจก่อให้เกิดปัญหาการใช้

แนวทางที่ 1 

• ภาครัฐไม่ควบคุม ค่าโดยสาร 

• ใช้กลไกราคาในการ
ก าหนดค่าโดยสาร 

• พ.ร.บ.การแข่งขนัทางการค้า 

พ.ศ. 2542 

แนวทางที่ 2 

• แบ่งเส้นทางเป็น 2 กลุ่มตาม
ดชันี HHI 

• ภาครัฐควบคุมราคาเฉพาะ
เส้นทางบนิที่มีการผูกขาด 

• พ.ร.บ.การแข่งขนัทางการค้า 

พ.ศ.2542 

แนวทางที่ 3 

• ภาครัฐควบคุมค่า
โดยสารด้วยหลักเกณฑ์
และวธิีการเดมิ 

• แบ่งกลุ่มเพดานราคา

เป็น 2 กลุ่ม (สายการบนิ
ต้นทุนต ่า/สายการบนิ
ให้บริการเตม็รูปแบบ) 
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ประโยชน์จากช่องว่างของเพดานราคาดงัที่ผ่านมาได้  ดังนัน้แนวทางที่เหมาะสมส าหรับการศึกษาใน
ครัง้นีคื้อ แนวทางที่ 2 โดยมีรายละเอียดดงันี ้

 
6.4.1  เส้นทางบินหลกัหรือเส้นทางบินที่มีการแข่งขันสงู 

จากที่กล่าวมาแล้วในบทที่ผ่านมาว่าโครงสร้างอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศมี
การเปลี่ยนแปลงจากในอดีตที่ ผ่านมาโดยเฉพาะส่วนแบ่งตลาดของสายการบินขนาดใหญ่อย่าง            
การบินไทยที่ลดลงอย่างมากหลงัการเข้าสู่ตลาดของสายการบินต้นทนุต ่า  ส่งผลให้เกิดการแข่งขันกัน
ในหลายเส้นทางบินแต่ในขณะเดียวกันบางเส้นทางบินที่มีอุปสงค์การเดินทางค่อนข้างต ่าจึงท าให้มี
สายการบินให้บริการน้อยจึงก่อให้เกิดการผูกขาดในเส้นทางบินนัน้ๆ  โดยเส้นทางบินส่วนใหญ่ใน
ประเทศไทยมีผู้ ค้าและผู้ ให้บริการในระดบัปานกลางหรือเป็นตลาดผู้ แข่งขัน มากราย ที่ค่า HHI ระดับ 
มากกว่า  0.1-0.8 

เมื่อพิจารณาร่วมกับปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการก าหนดราคาค่าโดยสารของสายการ
บินภายในประเทศจากทฤษฎีอปุสงค์และอปุทานของการขนส่งในบทที่ผ่านมา  พบว่า  ต้นทุนและการ
แข่งขันเป็นปัจจัยส าคัญในการก าหนดราคาค่าโดยสารของสายการบิน  โดย ปัจจัยด้านระยะทาง
ของเส้นทางบินส่งผลต่อการตัง้ราคาของสายการบินมากที่สุดเน่ืองจากย่ิงระยะทางไกลต้นทุนการ
ให้บริการก็จะยิ่งเพิ่มมากขึน้แต่เน่ืองจากข้อจ ากัดของปัจจัยตัวนี ้คือ  เส้นทางบินระยะไกลบาง
เส้นทางยังคงมีการผู้ ขาดด้วยปัจจัยอ่ืนๆ  เช่น กรุงเทพฯ – นราธิวาส  ที่มีผู้ ให้บริการเพียงรายเดียว
เน่ืองมาจากเหตุผลด้านความปลอดภัย  หรือกรุงเทพฯ –สมุย  เน่ืองจากเป็นสนามบินของเอกชน
ด าเนินการและให้บริการเฉพาะสายการบินในเครือบริษัทฯท าให้การวดัระดับการแข่งขันด้วยระยะทาง
บินอาจไม่เหมาะสมนัก จึงจ าเป็นต้องพิจารณาปัจจัยอ่ืนๆ  ที่ส่งผลต่อการตัง้ราคาในระดับรองลงมา
ได้แก่   ต้นทุนค่าบริการทางการบินของแต่ละเส้นทาง  ข้อจ ากัดของตั๋วโดยสาร  และตัวแปร
ความสามารถในการบรรทุกของอากาศยาน ตัวแปรเหล่านีเ้ป็นปัจจัยต้นทุนจากการวางแผนการ
ด าเนินงานของสายการบินที่จะวางแผนการให้บริการจากการคาดคะเนอปุสงค์ของเส้นทางบินนัน้ๆ จึง
อาจมีการผันแปรได้ในระยะสัน้  ดงันัน้ปัจจัยที่เหมาะสมส าหรับการแบ่งเส้นทางบินออกเป็น 2 กลุ่มจึง
ควรเป็นปัจจัยด้านการแข่งขัน  ได้แก่  ปัจจัยจ านวนนักท่องเที่ยวในจังหวดัปลายทางที่สะท้อนถึงระดับ
การแข่งขันของสายการบินโดยหากมีจ านวนนักท่องเที่ยวมากการแข่งขันของสายการบินก็จะสูง แต่
ทัง้นีจ้ านวนนักท่องเที่ยวปลายทางเป็นตัวเลขนักท่องเที่ยวที่เดินทางรวมทุกประเภทการให้บริการจึง
อาจไม่สะท้อนระดบัการแข่งขันเฉพาะอตุสาหกรรมการบินได้ดีนัก  
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ดงันัน้ดชันีวดัการกระจุกตัวของตลาด HHI  ที่ค านวณจากจ านวนผู้ โดยสารที่เดินทาง
โดยสายการบินต่างๆ แยกรายเส้นทาง  อาจเป็นเคร่ืองมือที่เหมาะสมในการวัดระดับการแข่งขันในแต่
ละเส้นทางบิน  กล่าวคือเมื่อดชันี HHI เพ่ิมสงูขึน้แสดงให้เห็นถึงการผูกขาดในเส้นทางบินของสายการ
บินที่เพ่ิมมากขึน้ซึง่จะส่งผลให้อ านาจในการก าหนดราคาค่าโดยสารของสายการบินนัน้เพ่ิมสูงขึน้ไป
ด้วยโดยในปัจจุบันเส้นทางที่มีการแข่งขันระหว่างสายการบินสูงจะมีดัชนี HHI ไม่เกิน 0.5 หาก
มากกว่านัน้จะเร่ิมมีการผูกขาดในเส้นทางบินโดยสายการบินใดสายการบินหนึ่ง   

ประกอบกับจากผลการศกึษาตวัอย่างในต่างประเทศจะเห็นได้ว่าการที่หลายประเทศที่
ใช้การใช้กลไกตลาดในการก าหนดราคาค่าโดยสารเพ่ือให้ผู้ โดยสารได้รับบริการที่สะดวกสบายและมี
ทางเลือกในการใช้บริการมากย่ิงขึน้  รวมทัง้ข้อส าคัญคือท าให้ราคาค่าโดยสารต ่าลงและมีอัตรา
ค่าโดยสารพิเศษมากย่ิงขึน้  ดงันัน้หากเส้นทางบินใดมีดชันี HHIต ่าแสดงให้เห็นถึงการแข่งขันระหว่าง
สายการบินสงูก็ควรปล่อยให้สายการบินสามารถก าหนดราคาค่าโดยสารได้โดยเสรีและใช้กลไกตลาด
เป็นตวัควบคุมราคาค่าโดยสาร  แต่ทัง้นีภ้าครัฐโดยกรมการบินพลเรือนควรมีการตรวจวัดระดับการ
แข่งขันในตลาดอย่างต่อเน่ืองเพ่ือป้องกันการท าสงครามราคาของสายการบินขนาดใหญ่ที่ต้องการ
ก าจัดคู่แข่งออกจากตลาดซึง่จากตรงนีเ้องสามารถใช้เคร่ืองมือทางกฎหมายได้แก่ พ.ร.บ.การแข่งขัน
ทางการค้าฯ มาใช้ป้องกันการผูกขาดที่อาจจะเกิดขึน้ในอุตสาหกรรม  เพราะถึงแม้ว่าต้นแบบการ 
Deregulation อย่างสหรัฐอเมริกาก็ยังคงใช้กฎหมายที่เรียกว่า Antitrust Law และประเทศยุโรปที่ใช้
กฎหมาย Competitive Law  มาควบคมุและป้องกันการผูกขาดที่เกิดขึน้ในอตุสาหกรรมการบินของตน
รวมทัง้อาจน าเคร่ืองมือที่ใช้จ ากัดการเข้า/ออกตลาดที่เห็นผลได้ชัดคือ การจัดสรร Slot โดยก าหนด
โควตาส าหรับสายการบินขนาดใหญ่และการจัดช่วงเวลาบางส่วนให้สายการบินขนาดเล็กหรือ
สายการบินทางเลือกอ่ืน เช่น เที่ยวบินเช่าเหมาล า 

6.4.2  เส้นทางบินรองหรือเส้นทางบินที่ไม่มีการแข่งขัน  
 

ส าหรับเส้นทางบินกลุ่มนีจ้ะมีดชันี HHI ค่อนข้างสงูแสดงให้เห็นถึงอ านาจการผูกขาด
ของสายการบินในเส้นทางนัน้ๆ ซึง่ประเทศก าลังพัฒนารวมทัง้ประเทศไทยอาจไม่มีงบประมาณมาก
เพียงพอในการอุดหนุนและแทรกแซงราคาด้วยการประกันที่นั ่งขัน้ต ่าได้ทุกเส้นทาง  ดังนัน้วิธีที่
กรมการบินพลเรือนใช้ในปัจจุบันหรือการเจรจาต่อรองหรือการขอความร่วมมือสายการบินให้เข้ามา
ให้บริการ  ซึง่ในบางครัง้ก็มีเพียงสายการบินเดียวเข้ามาให้บริการส่งผลให้ราคาค่าโดยสารในเส้นทาง
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บินนัน้มีราคาสงูจนเกิดข้อร้องเรียนอยู่บ่อยครัง้  ดงันัน้กลุ่มเส้นทางบินเหล่านีย้ังคง ต้องอาศัยเคร่ืองมือ
ก ากับดแูลจากภาครัฐ 

 
แต่เดิมใช้วิธีการก าหนดเพดานราคาของสายการบินที่มีต้นทุนสูงเป็นผลให้สายการบิน

ต้นทนุต ่าฉวยโอกาสขึน้ราคาค่าโดยสารในเส้นทางบินที่มีการผูกขาดหรือช่วงฤดูกาลท่องเที่ยว (High 
Season) รวมทัง้ในช่วงเวลาที่ผู้ โดยสารต้องการเดินทางเร่งด่วน (ราคาซือ้ ณ จุดจ าหน่ายในสนามบิน) 
เน่ืองจากไม่ผิดหลกัเกณฑ์ที่กรมการบินพลเรือนก าหนดท าให้เกิดก าไรส่วนเกินมหาศาลและเกิดรายได้
ส่วนเกินที่จะน าไปชดเชยการลดราคาในเส้นทางบินที่มีการแข่งขันสูง  ดังนัน้เพ่ือเป็นการป้องกัน
ปัญหาดังกล่าวภาครัฐควรก าหนดเพดานราคาต่อไปแต่ควรก าหนดเป็นต้นทนุเฉลี่ยแยกรายสายการ
บินเฉลี่ยในทกุเส้นทางบิน เพ่ือให้เพดานราคาดังกล่าวสะท้อนถึง ต้นทุนและผลตอบแทนที่สายการบิน
นัน้ควรได้รับ  รวมทัง้สะท้อนการอดุหนนุต้นทนุระหว่างเส้นทางบินที่ได้ก าไรและเส้นทางบินที่ขาดทุนจาก
การแข่งขันด้านราคาของสายการบินเกิดความเป็นธรรมต่อผู้ ให้บริการและผู้ ใช้บริการด้วย โดยเส้นทาง
บินที่ถูกก ากับดแูลจะมีการเปลี่ยนแปลงดงันี ้(เส้นทางบินตามก าหนดการฤดหูนาว ปี พ.ศ.2553) 

 

ภาพที่ 6.2 แสดงการเปลี่ยนแปลงของเส้นทางบินที่ถูกควบคมุค่าโดยสารจากแนวทาง
ในปัจจุบันกับแนวทางที่น าเสนอในการศกึษา 

จากแผนภาพที่ 6.2พบว่า  หากก ากับดูแลราคาค่าโดยสารตามแนวทางการก ากับ
ดแูลเดิม (เส้นทางบินที่มีระยะเกินกว่า 300 กม.หรือเส้นทางบินเช่ือมระหว่างภาค) เส้นทางบินที่ไม่ถูก
ควบคุมค่าโดยสารจะมี 2 เส้นทางบินได้แก่ กรุงเทพฯ – ตราด และกรุงเทพฯ – โคราชนอกจากนัน้

เส้นทางบนิที่มี
ระยะทางบนิมากกว่า 

300 km 

*ทุกเส้นทางบิน ยกเว้น 
กทม – ตราด  

กทม - โคราช 

แนวทาง
ปัจจุบัน เส้นทางบนิที่มีระดบั  

HHI  ใกล้เคียงและสูง
กว่า 0.8 

กทม.  ไปยัง  ตราด,
ล าปาง, สโุขทัย,ชุมพร,
ระนอง,ขอนแก่น,
นครราชสมีา,พษิณุโลก
,บุรีรัมย์ และ สมยุ 

แนวทางที่
น าเสนอ 
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จะถูกควบคุมค่าโดยสารทัง้หมดและเมื่อเปรียบเทียบกับแนวทางที่น าเสนอ พบว่า เส้นทางบินที่
ถูกก ากับดแูล (ระดับ HHI สูงกว่า 0.8) มีทัง้หมด 10 เส้นทางบิน ได้แก่ กรุงเทพฯ ไป ตราด,ล าปาง, 
สโุขทยั,ชุมพร,ระนอง,ขอนแก่น,นครราชสีมา,พิษณุโลก,บุรีรัมย์ และ สมยุ 

  การก าหนดเพดานราคาค่าโดยสารอาจท าได้หลายแนวทางซึ่งเพดานราคาค่าโดยสาร
ควรสะท้อนถึงต้นทุนและผลตอบแทนที่สายการบินนัน้ควรได้รับจึงอาจค านวณได้จากตัวอย่าง
ดงัต่อไปนี ้
 
 ก า ร ก า หนดอัต รา ขั ้นสู ง ขอ ง ค่ าบ ริ กา ร โ ทรคมน าคมส า ห รั บ บ ริ ก า ร
โทรศพัท์เคลื่อนที่ประเภทเสียงภายในประเทศ 
 เน่ืองจากกิจการโทรคมนาคมเป็นกิจการที่มีการแข่งขันสูงโดยที่มีผู้ ประกอบการ
ในตลาดน้อยรายซึ่งแต่ละรายจะพยายามแข่งขันกันโดยใช้การแข่งขันที่ไม่ใช่ราคาเพ่ือสร้างความ
แตกต่างให้กับผลิตภณัฑ์ รวมทัง้กิจการนีเ้ป็นกิจการที่มีเงินลงทุนสูงยากที่ผู้ ประกอบการรายใหม่จะ
เข้าสู่ตลาดได้เช่นเดียวกับอตุสาหกรรมการบิน  จึงมีความเหมาะสมในการศึกษาเป็นตัวอย่างในการ
ก าหนดราคาในอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ ซึ่งการ ก าหนดอัตราขัน้สูงของค่าบริการ
โทรคมนาคมส าหรับบริการโทรศพัท์เคลื่อนที่ประเภทเสียงภายในประเทศ  มีที่มาเมื่อวันที่ 4 เมษายน 
2555 ส านักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ 
(กสทช.) ได้ออกประกาศส านักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์และกิจการ
โทรคมนาคมแห่งชาติ เร่ือง อัตราขัน้สูงของค่าบริการโทรคมนาคมส าหรับบริการโทรศัพท์เคลื่อนที่
ประเภทเสียงภายในประเทศพ.ศ.2555 เพ่ือก าหนดอัตราขัน้สูงของค่าบริการใหม่โดยมีพืน้ฐานของ
อตัราค่าตอบแทน การลงทนุ และเป็นอัตราที่ยุติธรรมแก่ผู้ รับใบอนุญาตและผู้ ใช้บริการ เพ่ือเป็นการ
ส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันที่มีประสิทธิภาพบนพืน้ฐานของการแข่งขันเสรีอย่างเป็นธรรม  โดยค านึงถึง
ผลประโยชน์สาธารณะและถาระของผู้ บริโภค  สอดคล้องต้นทุนการให้บริการ ความคุ้มค่าและการ
จัดสรรทรัพยากรที่มีประสิทธิภาพโดยในขณะนี ้กสทช. ได้ก าหนดอัตราขัน้สูงของค่าบริการที่ 99 
สตางค์ต่อนาที ซึง่กรณีหากเป็นการส่งเสริมการขายลักษณะเหมาจ่าย ค่าบริการในแต่ละช่วงเวลาที่
เหมาจ่ายดังกล่าวเฉลี่ยแล้วต้องไม่เกินอัตราขัน้สูงของค่าบริการในอัตรา 99 สตางค์ต่อนาที โดยมี
หลกัการและวิธีค านวณอตัราขัน้สงูของค่าบริการฯ ดงันี ้
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ส านักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์และกิจการ
โทรคมนาคมแห่งชาติ (2552) วิ ธีการก าหนดอัตราขั น้สูงของค่าบริการบนพืน้ฐานของอัตรา
ค่าตอบแทนการลงทุน (Rate of Returnหรือ ROR) หรือ Cost-plus regulation เป็นวิธีการก าหนด
อตัราขัน้สงูของค่าบริการเพ่ือให้ผู้ ประกอบการสามารถครอบคลุมต้นทุนในการให้บริการที่เก่ียวข้อง
ทัง้หมดซึง่รวมถึงการได้รับผลตอบแทนการลงทุนที่เหมาะสมโดยค านวณจากต้นทุนสินทรัพย์ที่ใช้ใน
การให้บริการต้นทนุทางการเงินค่าใช้จ่ายค่าเสื่อมราคาและภาษีมีหลักการและวิธีการค านวณดงันี ้

 
(1) การค านวณจ านวนรายได้ท่ีต้องได้รับ (Revenue Requirement) เพ่ือให้

ครอบคลมุค่าใช้จ่ายในการให้บริการตามสตูรดงันี ้
 

RR = B(r) + E + D + T 
 

   โดย 
RR = รายได้ที่ ต้องการได้รับเพ่ือครอบคลุมต้นทุนในการให้บริการ  (Revenue 

Requirement) 
B = ฐานอตัราค่าบริการคิดจากสินทรัพย์ที่จ าเป็นต้องใช้ในการให้บริการ (Rate base) 
r = ต้นทนุทางการเงินเฉลี่ยถ่วงน า้หนัก (Weighted Average Cost of Capital) 
E = ค่าใช้จ่ายด าเนินงาน (Expense) 
D = ค่าเสื่อมราคา (Depreciation) 
T = ภาษี (Tax) 

 
อธิบายตวัแปร 
 

- ฐานอัตราค่าบริการ (Rate base; B)คือมูลค่าสินทรัพย์ที่จ าเป็นต้องใช้ในการให้บริการใน
ปัจจุบันโดยเป็นประเภทสินทรัพย์ในบริการที่ถูกก ากับดแูล (โดยทัว่ไปรายการสินทรัพย์ที่น ามาค านวณ
จะได้รับอนุญาตจากองค์กรก ากับดูแล )โดยมูลค่าสินทรัพย์ดังกล่าวน ามาใช้ค านวณหาอัตรา
ค่าตอบแทนการลงทุนที่เหมาะสมตัวอย่างเช่นที่ดินอาคารและสินทรัพย์สนับสนุนอุปกรณ์โครงข่าย
โครงข่ายเป็นต้นทัง้นีร้วมไปถึงสินทรัพย์ที่ถือครองเพ่ือใช้ในกิจการโทรคมนาคมในอนาคตค่าใช้จ่าย
ล่วงหน้าอ่ืนๆและค่าเสื่อมราคาสะสมเป็นต้น 



87 

- ต้นทุนทางการเงินเฉลี่ยถ่วงน า้หนัก (Weighted Average Cost of Capital ; r)ต้นทุนทาง
การเงินเฉลี่ยถ่วงน า้หนักคืออัตราค่าตอบแทนการลงทุนที่เหมาะสมของผู้ ประกอบการในกรณีนีใ้ช้
ทฤษฎีการก าหนดราคาสินทรัพย์ทนุ (Capital Asset Pricing Model - CAPM) 

 
- ค่าใช้จ่ายด าเนินงาน (Expense; E)ค่าใช้จ่ายด าเนินงานคือค่าใช้จ่ายในการให้บริการ

โทรคมนาคมตัวอย่างเช่นต้นทุนค่าใช้จ่ายในการสนับสนุนระบบโครงข่ายค่าใช้จ่ายทั่วไปในการ
สนับสนนุระบบโครงข่ายค่าใช้จ่ายส่วนกลางค่าอุปกรณ์สายเคเบิลค่าใช้จ่ายทางการตลาดค่าใช้จ่าย
ทัว่ไปค่าใช้จ่ายเก่ียวกับงานก ากับดแูลเป็นต้น 
 

- ค่าเสื่อมราคา (Depreciation; D)คือค่าใช้จ่ายที่ตัดจากมูลค่าของสินทรัพย์ที่ กิจการใช้
ประโยชน์ประจ างวดทัง้นีเ้พราะสินทรัพย์ประเภทอาคารอุปกรณ์รถยนต์เป็นสินทรัพย์ที่มีไว้ใช้งานเป็น
ระยะเวลายาวนานและมักจะมีมูลค่าสูงจึงมีการประมาณมูลค่าจากสิ นทรัพย์เหล่านีเ้ฉลี่ยเป็น
ค่าใช้จ่ายแต่ละงวด 
 

- ภาษี (Tax; T) คืออตัราภาษีที่ผู้ประกอบการมีหน้าที่ต้องช าระตามกฎหมาย 
 

(2) การค านวณอัตราขัน้สูงของค่าบริการต่อหน่วย  เมื่อค านวณรายได้ที่
จะต้องได้รับ (Revenue requirement) แล้วจึงค านวณหาอตัราค่าบริการต่อหน่วยโดยใช้ข้อมูลปริมาณ
การใช้บริการ (Volume) มาค านวณ 

 
Rate =RR/Volume 

โดย 
Rate = อตัราขัน้สงูของค่าบริการ 
RR = รายได้ที่ต้องการได้รับเพ่ือครอบคลมุต้นทนุในการให้บริการ 
Volume = ปริมาณการใช้บริการ 
 

 กล่าวโดยสรุปได้ว่า  อัตราขัน้สูงของค่าบริการโทรคมนาคมส าหรับบริการโทรศัพท์เคลื่อนที่
ประเภทเสียงภายในประเทศ มีการใช้ฐานต้นทุนและปริมาณการให้บริการที่คล้ายกัน  เน่ืองจาก
แบบจ าลองการก าหนดราคาดงักล่าวเป็นที่นิยมใช้ในการก ากับดูแลกิจการสาธารณูปโภค  ดังนัน้ใน
ตลาดอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศในเส้นทางบินที่มีการแข่งขันน้อยก็ควรมีการก าหนดเพดาน
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ราคาค่าโดยสารต่อกิโลเมตรเพ่ือป้องกันการตัง้ราคาเอาเปรียบผู้ โดยสารแต่ทัง้นีต้้องค านึงถึง
ผลตอบแทนที่เป็นธรรมต่อสายการบินจากการค านวณต้นทนุที่ให้ผลตอบแทนการลงทนุที่เหมาะสม 

 



บทท่ี 7 
 

บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 

ในบทนีเ้ ป็นการสรุปผลการศึกษาการเปรียบเทียบโครงสร้างอุตสาหกรรมการบิน
ภายในประเทศของไทยในอดีตกับปัจจุบันและการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการก าหนด
ราคาค่าโดยสารในแต่ละเส้นทางของสายการบิน  รวมทัง้ศึกษาข้อจ ากัดของแนวทางการควบคุม
ด้านราคาในอดีตร่วมกับแนวทางการก ากับดูแลในต่างประเทศเพ่ือเป็นประโยชน์ในการก าหนด
แนวทางการก ากับดแูลของภาครัฐให้มีความเหมาะสม   
 
7.1 สรุปผลการศึกษา 
 

ด้วยการขนส่งทางอากาศเป็นหนึ่งในสาขาการขนส่งที่มีความส าคัญต่อการพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมของประเทศซึ่งกว่าสิบปีที่ผ่านมาอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศมีการ
ขยายตวัอย่างต่อเน่ืองแต่เป็นการขยายตัวของตลาดจากการผูกขาดโดยสายการบินไทยซึ่งเป็น
สายการบินแห่งชาติ  แต่ต่อมาเมื่อมีการเข้ามาของสายการบินต้นทุนต ่าที่เป็นทางเลือกใหม่ให้กับ
ผู้บริโภคปี พ.ศ. 2547  โครงสร้างอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศก็เกิดเปลี่ยนแปลงอย่างมี
นัยส าคัญ  จนท าให้แนวทางการก ากับดูแลด้านราคาในปัจจุบันเกิดความไม่สอดคล้องกับ
โครงสร้างอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศที่ เปลี่ยนแปลงไป  การศึกษาครัง้นีจ้ึงท าการศึกษา
เปรียบเทียบโครงสร้างอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศ  ของไทยในอดีตกับปัจจุบันเพ่ือแสดง
ให้เห็นถึงข้อจ ากัดของแนวทางการควบคุมด้านราคาในอดีต  รวมทัง้ศึกษาปัจจัยในการก าหนด
ราคาค่าโดยสารของสายการบินและเปรียบเทียบแนวทางการก ากับดูแลด้านราคาในต่างประเทศ
เพ่ือเป็นประโยชน์ในการก าหนดแนวทางการก ากับดูแลของภาครัฐให้มีความเหมาะสม  ทัง้นีเ้พ่ือ
ประโยชน์สงูสดุของผู้ โดยสารและก่อให้เกิดการแข่งขันที่เป็นธรรมระหว่างสายการบินและส่งเสริม
ให้เกิดการพฒันาในอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศ 

 
การศึกษาจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ประกอบด้วย การศึกษาการเปลี่ยนแปลงโครงสร้าง

ตลาดของอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศ โดยวิธีการวิเคราะห์เปรียบเทียบโครงสร้างตลาดใน
อดีตกับปัจจุบันร่วมกับการค านวณดัชนีชีว้ัดการกระจุกตัวของตลาด (HHI)  ส่วนที่สองเป็น       
การวิเคราะห์เชิงปริมาณโดยใช้แบบจ าลองอธิบายปัจจัยที่ส่งผลต่อการก าหนดราคาค่าโดยสาร
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ของสายการบินในเส้นทางบินภายในประเทศและในส่วนสุดท้ายเป็นการวิเคราะห์แนวทางการ
ก ากับดูแลด้านราคาที่ เหมาะสมกับอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ  รวมทัง้ศึกษากรณี
ตัวอย่างการก ากับดูแลด้านราคาค่าโดยสารในอุตสาหกรรมการบินของต่างประเทศเพ่ือน า        
ผลการศกึษาที่ได้จากทัง้สามส่วนมาก าหนดแนวทางการก ากับดูแลด้านราคาที่มีความเหมาะสม
ต่อไป 

 
ผลการศกึษาเปรียบเทียบโครงสร้างตลาดในอดีตกับปัจจุบันส าหรับส่วนแบ่งตลาดของ

สายการบินภายในประเทศมีการเปลี่ยนแปลงไปมาก  ทัง้นีเ้น่ืองมากจากการเข้าสู่ตลาดของ
สายการบินต้นทนุต ่าส่งผลให้สายการบินหนัมาใช้กลยุทธ์ทางการตลาดในการสร้างความแตกต่าง
ให้ก ับสินค้าของตนเพื่อแย่งชิงส่วนแบ่งตลาด โดยใช้ เคร่ืองมือการแข่งขันทางด้านราคา 
(Price Competition) เช่น วิธีการก าหนดเง่ือนไขและปรับลดการให้บริการที่ไม่จ าเป็นส าหรับ
ผู้ โดยสารบางกลุ่มลง เพ่ือลดต้นทุนการให้บริการ ท าให้ราคาค่าโดยสารต ่าลงส าหรับการแข่งขัน   
ที่ไม่ใช่ราคา (Non-Price Competition) กลยุทธ์การของสายการบินต่างๆ ถูกน ามาใช้ในลักษณะ    
ที่คล้ายกัน  เช่น การเพ่ิมช่องทางการจัดจ าหน่ายที่ในปัจจุบันทุกสายการบินมีช่องทางการ
จ าหน่ายทัง้การจัดหน่ายผ่านตัวแทน การจัดจ าหน่ายผ่านทางโทรศัพท์ การจัดจ าหน่ายผ่าน
ส านักงานขายที่ท่าอากาศยาน และช่องทางอินเทอร์เน็ตที่มีความสะดวกรวดเร็วและเป็นที่นิยมใน
ปัจจุบันรวมถึงส่งเสริมด้านการตลาด โดยเลือกใช้สื่อโฆษณาประชาสัมพันธ์ทัง้ โทรทัศน์ วิทยุ       
สื่อออนไลน์ หรือการติดป้ายโฆษณาตามสถานที่ต่างๆ  อย่างไรก็ตามด้วยอุตสาหกรรมการบิน  
เป็นอตุสาหกรรมที่ต้องอาศยัความเช่ียวชาญเฉพาะและต้องการมาตรฐานด้านความปลอดภัยสูง 
ดงันัน้การเข้าสู่ตลาดของสายการบินต้นทนุต ่าจึงยังคงมีอปุสรรคการเข้าสู่ตลาดของผู้ ประกอบการ
สายการบินรายใหม่อยู่ ได้แก่ กฎระเบียบของรัฐการได้เปรียบทางด้านต้นทุน และความภักดีใน  
ตราสินค้า และเมื่อพิจารณาดัชนีวัดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมเพ่ือวัดการแข่งขันในตลาด 
สายการบิน โดยเปรียบเทียบกับค่าดัชนีวัดการกระจุกตัวในปี พ.ศ. 2553 เทียบกับ พ.ศ. 2546 
พบว่า ในปี พ.ศ.2553 ค่าดัชนีวัดการกระจุกลดต ่าลงจากปี พ.ศ.2546 แสดงให้เห็นถึงแนวโน้ม 
การแข่งขันที่เพ่ิมสงูขึน้และการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างตลาดอย่างมีนัยส าคญั 
  
 ส าหรับการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการก าหนดราคาค่าโดยสารในแต่ละเส้นทาง
ของสายการบิน โดยใช้แบบจ าลองปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัง้ราคาค่าโดยสารภายในประเทศของ 
สายการบินเ พ่ือทดสอบ ปัจจัยที่ มีผลต่อการก าหนดราคาค่าโดยสารของสายการบิน                   
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ซึง่ผลการศกึษา พบว่า ต้นทนุการให้บริการยังคงมีผลกระทบต่อการตัง้ราคาค่าโดยสาร  โดยปัจจัย
ด้านระยะทางของเส้นทางบิน ส่งผลต่อการตัง้ราคาของสายการบินมากที่สุด จากต้นทุนการ
ให้บริการที่เพ่ิมมากขึน้ ทัง้ ต้นทนุเชือ้เพลิง ค่าใช้จ่ายด าเนินงาน ฯลฯ ส่งผลให้สายการบินต้นเพ่ิม
ราคาค่าโดยสารเพ่ิมมากขึน้ตามไปด้วย  ล าดับถัดมา คือ ปัจจัยต้นทุนค่าบริการการบินของ    
สายการบินในแต่ละเสน้ทาง ที่สะท้อนให้เห็นถึงผลกระทบของการเข้าถึงสิ่งอ านวยความสะดวก
ของสนามบินและการก าหนดค่าบริการของผู้ ประกอบการสนามบินที่มีความแตกต่างกันไปตาม
การลงทนุของสนามบินแต่ละแห่ง ข้อจ ากดัของตัว๋โดยสาร จากการที่สายการบินที่ให้บริการอยู่
ในปัจจุบ ันม ักจะปรับลดการให้บริการ ระหว่างการเดินทางบางอย่างเพ่ือลดต้นทุนท าให้         
ค่าโดยสารถูกลงซึง่การปรับลดการบริการเหล่านัน้จะถูกก าหนดเป็นเง่ือนไขของตั๋วโดยสารหากมี
เง่ือนไขมากราคาค่าบริการก็จะลดต ่าลง ส่วนปัจจัยที่ส่งผลในระดับนัยส าคัญรองลงมา ได้แก่ 
ความสามารถในการบรรทุกของอากาศยานจ านวนนกัท่องเที่ยวในจังหวดัปลายทาง ดชันีวดัการ
กระจุกตวัของผู้ให้บริการ และ เวลาที่ส ัน้ที่สุดของการเดินทางประเภทอื่นในเส้นทางเดียวกัน 
ตามล าดบั 

 จากการศกึษาแนวทางการก ากับดแูลด้านราคาในต่างประเทศทุกประเทศมีการให้บริการ
ของสายการบินต้นทุนต ่าซึ่งมันเป็นที่มาของปัญหาการตัง้ราคาค่าโดยสารให้ต ่าเพ่ือก าจัดคู่แข่ง   
แต่ก็เป็นปัจจัยส าคัญที่ ก่อให้เกิดการขยายตัวของผู้ โดยสารและเส้นทางบินใหม่ๆ  จ านวน
สนามบินที่ให้บริการก็จะแสดงถึงปริมาณความต้องการการเดินทางทางอากาศของแต่ละประเทศ  
โดยเฉพาะประเทศที่มีลักษณะเป็นหมู่เกาะหรือแผ่นดินขนาดใหญ่ที่การเดินทางด้วยโหมดการ
ขนส่งอ่ืนไม่สะดวกก็จะมีความต้องการการเดินทางทางอากาศที่มาก เช่น ออสเตรเลีย  อินโดนีเซีย 
สหรัฐอเมริกา  ในขณะที่ประเทศไทยเป็นประเทศเป็นแผ่นดินทีมีอาณาเขตไม่มากนักและ         
การเดินทางทางถนนมีความสะดวกสบาย  การเดินทางทางอากาศภายในประเทศจึงจ ากัดเพียง
ผู้ โดยสารที่ต้องการความรวดเร็วและสะดวกสบายในการเดินทาง  ในขณะที่ประเทศอังกฤษมี    
การขนส่งรูปแบบอ่ืนที่ค่อนข้างสะดวกสบาย เช่น ทางรถไฟ  การเดินทางทางอากาศส่วนใหญ่เป็น   
การเดินทางระหว่างประเทศมี เส้นทางบินที่มีความคับคั่งที่  สนามบินฮิสโธวท์   เ ป็นหลัก
เช่นเดียวกับท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  มีเส้นทางบินรองที่ยังต้องอาศัยการควบคุมจากภาครัฐ
เพ่ือให้เกิดราคาค่าโดยสารที่เป็นธรรม  และจากข้อจ ากัดของประเทศไทยในแนวทางต่างๆ  ของ
ต่างประเทศ เช่น  แนวทางของประเทศอเมริกาที่ใช้วิธีการอุดหนุนเส้นทางบินรองประเทศไทย       
ก็อาจไม่สามารถท าได้ด้วยข้อจ ากัดด้านงบประมาณ  เช่นเดียวกันกับการตัง้กองทุนจากส่วน
ท้องถ่ินเพ่ือบริหารจัดการสนามบินของออสเตรเลียแต่เน่ืองจากการบินจ าเป็นต้องมีมาตรฐาน  
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ด้านความปลอดภัยสูงประเทศไทยจึงอาจยังไม่พร้อมให้อ านาจการบริหารสนามบินแก่              
ส่วนภมูิภาค  รวมทัง้รายได้ของสนามบินภมูิภาคส่วนใหญ่ยังค่อนข้างต ่าไม่เพียงพอต่อการบริหาร
กิจการสนามบินโดยไม่พึง่พางบประมาณส่วนกลาง  ดังนัน้มาตรการก ากับดูแลด้วยการก าหนด
เพดานราคาในเส้นทางบินรองของอังกฤษจึงมีความเหมาะสมที่สุดส าหรับการก ากับดูแลของ
ประเทศไทย  เพราะถึงแม้ว่าหลายประเทศจะเลือกใช้วิธีการยกเลิกการควบคุมค่าโดยสารโดยใช้
กลไกราคาเป็นตัวก าหนดราคาแต่อย่างไรก็ตามทุกประเทศก็จะประสบปัญหาเดียวกันคือ           
ค่าโดยสารจะลดลงในช่วงแรกของการเปิดเสรีเน่ืองจากสายการบินจะพยายามใช้  กลยุทธ์การ    
ลดราคาให้ต ่ากว่าสายการบินคู่แข่งในช่วงเวลาหนึ่งจนกระทั่งสายการบินคู่แข่งต้องออกไป        
จากตลาดราคาค่าโดยสารก็จะกลับมาสูงกว่าราคาตัง้ต้นเดิมเมื่อตลาดกลับไปสู่การผูกขาด      
โดยสายการบินใดสายการบินหนึ่ง  ซึง่ในแง่ของผู้บริโภคก็จะได้รับผลกระทบเชิงบวกชั่วคราวจาก
การได้รับบริการที่ดีขึน้ในราคาค่าโดยสารที่ต ่าลงแต่เมื่อสายการบินสามารถก าจัดคู่แข่งออกจาก
ตลาดได้ ราคาค่าโดยสารและมาตรฐานการให้บริการก็จะกลับไปเหมือนในช่วงที่มีการผูกขาด    
ของสายการบิน   
 
 จากข้อจ ากัดของแนวทางการก ากับดแูลด้านราคาในปัจจุบันที่สายการบินไม่สามารถแยก
ต้นทนุรายเส้นทางบินได้  จึงใช้การค านวณเพดานราคาจากต้นทุนเฉลี่ยทุกเส้นทางของสายการ
บินที่มีต้นทุนสูงที่สุดส่งผลให้เกิดช่วงกว้างในการก าหนดราคาที่ เอือ้ประโยชน์ให้สายการบิน
โดยเฉพาะ       สายการบินต้นทนุต ่ามีพฤติกรรมการก าหนดราคาโดยวิธีชดเชยต้นทุนในเส้นทางที่
ไม่มีผลก าไรหรือเส้นทางที่มีการแข่งขันด้านราคาสูงด้วยการเพ่ิมราคาค่าโดยสารในเส้นทางที่
ตนเองมีอ านาจในการผูกขาด  ซึง่เมื่อพิจารณาร่วมกับผลการศกึษาในส่วนแรกที่ได้แสดงให้เห็นถึง
การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างตลาดอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ  ดังนัน้การก ากับดูแลด้าน
ราคาที่ยังคงเป็นแนวทางเดียวกับเมื่อปี พ.ศ. 2546 ซึง่เป็นปีก่อนการเข้ามาของสายการบินต้นทุน
ต ่า จึงอาจไม่สอดคล้องกับสภาพการแข่งขันและการด าเนินธุรกิจของสายการบินในปัจจุบัน  
 

เมื่อพิจารณาผลการศกึษาร่วมกันทกุส่วน พบว่า  ประเทศไทยอาจยังไม่พร้อมส าหรับการ
ที่ภาครัฐจะไม่ควบคุมราคาค่าโดยสารและปล่อยให้กลไกตลาดเป็นตัวควบคุมอุตสาหกรรม  
เน่ืองจากการด าเนินธุรกิจสายการบินของประเทศไทยยังคงต้องเผชิญกับภาวการณ์แข่งขันกับ   
สายการบินขนาดใหญ่ที่มีศกัยภาพในการแข่งขันด้านราคา  หรือการสร้างอุปสรรคการเข้าสู่ตลาด
ของสายการบินจากการเป็นเจ้าของสนามบิน  ดังนัน้จึงต้องมีการลดระดับการควบคุมร่วมไปกับ
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อาศัยมาตรการ อ่ืนๆ ของภาครัฐร่วมด้วยซึ่งจากการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการก าหนดราคา          
ค่าโดยสารของสายการบินจะแสดงให้เห็นว่า  ปัจจัยด้านต้นทุนการให้บริการและปัจจัยที่สะท้อน
การแข่งขันและการผูกขาดตลาดของเส้นทางบินต่างๆ ส่งผลโดยตรงต่อการก าหนดราคาของสาย
การบิน  ดงันัน้เพ่ือให้การวดัระดบัการแข่งขันในแต่ละเส้นทางมีความชัดเจนดัชนีวัดการกระจุกตัว
ของตลาด (HHI)  จึงอาจมีความเหมาะสมที่สดุในการแบ่งแยกเส้นทางบินหลกัและเส้นทางบินรอง  
และเมื่อพิจารณาร่วมกับการก ากับดูแลด้านราคาในต่างประเทศจะเห็นได้ว่า  ประเทศอังกฤษมี
ลักษณะการคมนาคมด้วยโหมดการขนส่งอ่ืนสะดวกสบายสามารถแข่งขันกับการเดินทางทาง
อากาศได้  อีกทัง้ยังมีจ านวนสายการบินที่ให้บริการไม่แตกต่างประเทศไทยมาก  จึงเป็นตัวแทนที่
เหมาะสมในการใช้เป็นแบบอย่างในการก ากับดูแลด้านราคา  ดังนัน้จากผลการศึกษาทัง้หมด     
จึงสามารถสรุปแนวทางการก ากับดแูลด้านราคาในอตุสาหกรรมการบินภายในประเทศของไทยทีมี
ความเหมาะสมได้ดงันีใ้นเส้นทางบินหลักหรือเส้นทางบินที่มีการแข่งขันสูงวัดได้จากดัชนีHHIต ่าให้  
ใช้กลไกตลาดในการก าหนดราคาแต่ทัง้นีภ้าครัฐโดยกรมการบินพลเรือนต้องตรวจวัดระดับการ
แข่งขันในตลาดอย่างต่อเน่ืองเพ่ือป้องกันการท าสงครามราคาของสายการบินขนาดใหญ่ที่ต้องการ
ก าจัดคู่แข่งออกจากตลาดร่วมกับการใช้เคร่ืองมือทางกฎหมายได้แก่ พ.ร.บ.การแข่งขันทางการค้า
ฯ มาใช้ป้องกันการผูกขาดที่อาจจะเกิดขึน้ในอุตสาหกรรม  ส่วนเส้นทางบินรองหรือเส้นทางบินที่
ไม่มีการแข่งขันดังที่กล่าวมาว่าต้นทุนการให้บริการเป็นปัจจัยส าคัญในการก าหนดราคา            
ค่าโดยสารจึงควรใช้มาตรการก าหนดเพดานราคาต่อไปแต่ควรเสนอต้นทุนเฉลี่ยรายสายการบิน
มาใช้ก ากับดูแลเพ่ือให้สะท้อนถึงต้นทุนและผลตอบแทนที่สายการบินนัน้ควรได้รับรวมทัง้เกิด
ความเป็นธรรมต่อผู้ ใช้บริการโดยไม่ขัดขวางการพัฒนาของอตุสาหกรรมการบินของประเทศ 

 
7.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 

1. จากการศึกษาพบว่าการเดินทางทางอากาศได้รับผลกระทบจากการ ท่องเที่ยว
ค่อนข้างมากดงันัน้การให้แรงจูงใจและส่งเสริมความร่วมมือระหว่างหน่วยงานทัง้ ภาครัฐ  เอกชน 
(สายการบินและเจ้าของสนามบิน) หน่วยงานด้านการท่องเที่ยวของจังหวัด  จะช่วยพัฒนา
เส้นทางบินใหม่หรือเส้นทางที่ไม่มีการให้บริการของสายการบินให้มีปริมาณการเดินทางมากขึน้  
ทัง้นีจ้ะน าไปสู่การเพ่ิมระดบัการแข่งขันที่ก่อให้เกิดประโยชน์สงูสดุแก่ผู้ โดยสารในเส้นทางบินนัน้  

2. ภาครัฐควรก าหนดดชันีชีว้ดัและกลไกการติดตามประเมินผลมาตรการการก ากับดูแลที่
น ามาใช้เพ่ือให้เกิดการยอมรับและเกิดผลดีต่อระบบเศรษฐกิจโดยรวม  รวมทัง้ไม่เป็นอุปสรรค
ขัดขวางต่อการพฒันาประเทศและสามารถรองรับการเปิดเสรีอาเซียนในปี พ.ศ.2558 
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7.3 ข้อจ ากัดในการศึกษา และข้อเสนอแนะส าหรับการศึกษาเพิ่มเติมต่อไป 
 

1. การศกึษาครัง้ต่อไปอาจมีการศกึษามาตรการส่งเสริมอ่ืนๆ เช่น การอุดหนุนเส้นทางบิน
รองที่มีการแข่งขันการให้การบริการระหว่างสายการบินต ่า เพ่ือทดแทนการเข้าไปก ากับดูแลด้าน
ราคาในเส้นทางบินดงักล่าว 

2. ควรประยุกต์การศกึษาในการก ากับดแูลและมาตรการส่งเสริมเก่ียวกับค่าระวางขนส่ง
สินค้าทางอากาศภายในประเทศทัง้นีเ้พ่ือเพ่ิมศกัยภาพด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศของไทย 

3. ควรมีการศกึษาเคร่ืองมือในการก ากับดแูลทางเศรษฐศาสตร์อ่ืนๆ อย่างต่อเน่ือง เมื่อมี
การประเมินผลได้ผลเสียของแนวทางการก ากับดูแลที่ใช้อยู่ ในปัจจุบันเพ่ือให้ทันต่อการ
เปลี่ยนแปลงของอตุสาหกรรมการบินของประเทศไทย 
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ภาคผนวก ก 
ผลการประมาณค่าสัมประสิทธ์ิด้วยวิธีการ Ordinary Least Square (OLS)  

แบบ Log-Linear  Model 
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ตารางท่ี ก.1 
ผลการประมาณค่าสัมประสิทธ์ิด้วยวิธีการ Ordinary Least Square (OLS)  

แบบ Log-Linear  Model 
 

Dependent Variable: LOG_PRICE  
Method: Least Squares   
Date: 07/19/12   Time: 14:57   
Sample: 1 519   
Included observations: 519   
White Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & Covariance 

     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C 2.641024 0.263591 10.01938 0.0000 

LOGR -0.202557 0.012072 -16.77973 0.0000 
LOGDAY -0.000583 0.000403 -1.447300 0.1484 
LOGCAP 0.001250 0.000216 5.797338 0.0000 
LOGHHI 0.055427 0.023986 2.310836 0.0212 

LOG_DIST 0.498413 0.090232 5.523708 0.0000 
LOGAIRCOST 0.302667 0.051566 5.869497 0.0000 

LOGTIME 0.007209 0.004177 1.725939 0.0850 
LOG_TRAV -0.063984 0.025398 -2.519264 0.0121 

     
     R-squared 0.531127     Mean dependent var 3.457381 

Adjusted R-squared 0.523772     S.D. dependent var 0.164646 
S.E. of regression 0.113621     Akaike info criterion -1.494710 
Sum squared resid 6.583952     Schwarz criterion -1.420977 
Log likelihood 396.8771     F-statistic 72.21438 
Durbin-Watson stat 1.514561     Prob(F-statistic) 0.000000 
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ตาราง ก.2 
ผลการทดสอบความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรอิสระที่ใช้ในการศกึษา (Correlation Matrix) 

 
 

 

 
 

 PRICE R DAY HHI DIST CAP AIRCOST TIME TRAV 

PRICE  1.000000         

R -0.533169  1.000000        

DAY -0.030945 -0.003386  1.000000       

HHI -0.019161 -0.122255  0.001146  1.000000      

DIST  0.393137  0.036009 -0.003424 -0.368219  1.000000     

CAP  0.379805 -0.416936  0.000585 -0.176443  0.327434  1.000000    

AIRCOST  0.307672 -0.389810  0.000955 -0.206798  0.289191  0.837862  1.000000   

TIME  0.265061  0.158450  0.001183 -0.518638  0.769763  0.086486  0.071574  1.000000   

TRAV  0.078094 -0.122114  0.000220 -0.472775  0.277133  0.444538  0.575217  0.181603  1.000000 
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ตาราง ก.3 
ผลการทดสอบความแปรปรวนของค่าคาดเคลื่อน (White Heteroskedasticity Test) 

 

F-statistic 8.496743     Prob. F(15,503) 0.000000 
Obs*R-squared 104.9203     Prob. Chi-Square(15) 0.000000 

     
     Test Equation:   

Dependent Variable: RESID^2   
Method: Least Squares   
Date: 07/20/12   Time: 02:50   
Sample: 1 519   
Included observations: 519   

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C 2106847. 1175703. 1.791990 0.0737 
R -61834.74 12432.59 -4.973602 0.0000 

DAY -2375.424 23922.43 -0.099297 0.9209 
DAY^2 70.27568 723.6218 0.097117 0.9227 

HHI 2798666. 2066762. 1.354131 0.1763 
HHI^2 -2482495. 1584691. -1.566548 0.1178 
DIST -6908.043 3426.240 -2.016217 0.0443 

DIST^2 4.242389 2.547813 1.665110 0.0965 
CAP -12876.25 3810.080 -3.379523 0.0008 

CAP^2 13.42033 9.396840 1.428175 0.1539 
AIRCOST 122.6678 21.92512 5.594851 0.0000 

AIRCOST^2 -0.001374 0.000343 -4.000229 0.0001 
TIME 104005.7 174071.1 0.597490 0.5504 

TIME^2 3361.873 8872.460 0.378911 0.7049 
TRAV 0.239431 0.371723 0.644111 0.5198 

TRAV^2 -8.04E-08 1.08E-07 -0.745746 0.4562 
R-squared 0.202159     Mean dependent var 714657.8 
Adjusted R-squared 0.178366     S.D. dependent var 1123043. 
S.E. of regression 1017971.     Akaike info criterion 30.53486 
Sum squared resid 5.21E+14     Schwarz criterion 30.66594 
Log likelihood -7907.797     F-statistic 8.496743 
Durbin-Watson stat 1.445564     Prob(F-statistic) 0.000000 
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ภาคผนวก ข 
ก าหนดการบินประจ าฤดูหนาว ปี พ.ศ.2553 

 



105 

ก าหนดการบินประจ าฤดูหนาว 2553/2554 (30ตุลาคม 25535- 26 มีนาคม 2554) 
 

ท่าอากาศยาน สายการบิน 
ความถ่ี/
สปัดาห์ หมายเหตุ 

สรุาษฎร์ธานี บริษัท สายการบินนกแอร์จ ากัด 21   

  บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 14   

  บริษัท ไทยแอร์เอเชีย จ ากัด 14   

นครศรีธรรมราช บริษัทสายการบินนกแอร์ จ ากัด 28   

  บริษัทไทยแอร์เอเชีย จ ากัด 14   

ตรัง บริษัทสายการบินนกแอร์ จ ากัด 14    

กระบ่ี บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 21 
   บริษัท ไทยแอร์เอเชียจ ากัด 21   

  บริษัทการบินกรุงเทพ จ ากัด 10 
เส้นทางกรุงเทพฯ-สมุย - กระบี่ 
และกลบั 

   
สปัดาห์ละ 7 เท่ียว และเส้นทาง 

      
สมุย - กระบี่ และกลับสัปดาห์
ละ 3 เท่ียว 

นราธิวาส บริษัทไทยแอร์เอเชีย จ ากัด 7   

อดุรธานี บริษัท สายการบินนกแอร์ จ ากัด 28 
   บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 21 
 

  บริษัท ไทยแอร์เอเชีย จ ากัด 17 
เส้นทางกรุงเทพฯ - อุดรธานี 
และกลบั 

      สปัดาห์ละ 14เท่ียวและเส้นทาง 

  
 

  
ภู เ ก็ต  - อุ ด รธานี  และกลับ
สปัดาห์ละ 3เท่ียว 

  บริษัท สยามเจนเนอรัล เอวิเอชั่น จ ากัด 7 
เส้นทาง เชียงใหม่ - อุดรธานี 
และกลบั 

      
สัปดาห์ละ 7 เ ท่ียว เ ร่ิมบิน 5 
ก.พ. 54 
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อบุลราชธานี บริษัท ไทยแอร์เอเชีย จ ากัด 17 
เ ส้ น ท า ง ก รุ ง เ ท พ ฯ -
อบุลราชธานี และกลบั 

      
สัปดาห์ละ 14 เที่ยวและ
เส้นทาง 

      
ภเูก็ต – อุบลราชธานี และ
กลบั สปัดาห์ละ 3 เที่ยว 

  บริษัท สายการบินนกแอร์จ ากัด 21   

  บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 14   

ปาย บริษัท สยามเจนเนอรัล เอวิเอชั่น จ ากัด 21 
ห ยุ ด บิ น ตั ้ง แ ต่ วั น ที่  1 
กุมภาพนัธ์ 2554 

แม่ฮ่องสอน บริษัท สายการบินนกแอร์จ ากัด 14 
 พิษณุโลก บริษัท สายการบินนกแอร์จ ากัด 14 
 ขอนแก่น บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 21   

บุรีรัมย์ บริษัทสายการบินนกแอร์ จ ากัด 2   

สกลนคร บริษัท สายการบินนกแอร์ จ ากัด 7   

นครพนม บริษัท สายการบินนกแอร์จ ากัด 7   

ล าปาง บริษัท การบินกรุงเทพ จ ากัด 7   

น่าน บริษัท สยามเจนเนอรัลเอวิเอชั่น จ ากัด 7 
ห ยุ ด บิ น ตั ้ง แ ต่ วั น ที่  1 
กุมภาพนัธ์ 2554 

  บริษัท แฮปปีแ้อร์ทราเวลเลอร์ จ ากัด 4   
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แม่สอด (ปัจจุบันมีบริษัท โซลาร์ เอวีเอชั่นท าการบินแบบไม่ประจ า) 
ชุมพร (ปัจจุบันมีบริษัท โซลาร์ เอวีเอชั่นท าการบินแบบไม่ประจ า) 

เลย บริษัท แฮปปีแ้อร์ทราเวลเลอร์ จ ากัด 3   

ระนอง บริษัท แฮปปีแ้อร์ทราเวลเลอร์ จ ากัด 2   

แพร่ 
(ปัจจุบันมีบริษัท โซลาร์ เอวีเอชั่นท าการบินแบบไม่ประจ า) 
  

ร้อยเอ็ด 
(ปัจจุบันมีบริษัท โซลาร์ เอวีเอชั่นท าการบินแบบไม่ประจ า) 
  

หวัหิน บริษัท แฮปปีแ้อร์ทราเวลเลอร์ จ ากัด 2 หยดุบิน 1 มีนาคม 2554 

นครราชสีมา  บริษัท แฮปปีแ้อร์ทราเวลเลอร์ จ ากัด  11 
บินเส้นทางนครราชสีมา -
หวัหิน และกลบั 

 
    สปัดาห์ละ 2 เที่ยว 

 
    

นครราชสีมา-ภูเก็ต และ
กลบัสปัดาห์ละ3 เที่ยว  

      
นครราชสีม า -เชียงใหม่ 
และกลบัสปัดาห์ละ 2 เที่ยว 

   

กรุงเทพฯ- นครราชสีมา 
และกลบัสปัดาห์ละ 4 เที่ยว 

   
(หยดุบิน 1 มีนาคม 2554) 
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 นางสาวปารมิตา  อุทาสิน  เกิดเมื่อวันที่  29ธันวาคม  พ.ศ. 2525  จังหวัดกรุงเทพมหานคร  
ส าเร็จการศึกษาเศรษฐศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัย เกษตรศาสตร์  ในปี 2547 และเข้าศึกษาต่อ
หลกัสตูรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต  จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั  ในปี พ.ศ. 2552 
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