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 การศึกษาครั้งน้ีมีวัตถุประสงค เพ่ือศึกษาโครงสรางตลาด และพฤตกิรรมการแขงขันของธุรกิจ 
การบินภายในประเทศไทย และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูใชบริการโดยสาร 
สายการบิน ประชากรและกลุมตัวอยางทีใ่ชในการศึกษาครั้งน้ี ไดแก บริษัทสายการบินไทย จํากดั 
บริษัทสายบินกรุงเทพฯ จํากัด  บริษัทพบีีแอร จํากัด  บริษัทโอเรียนทไทยแอรไลน จํากัด  บริษัท 
สายการบนินกแอร จํากัด  บริษัทไทยแอรเอเชีย จํากัด รวม 6 สายการบิน และผูใชบริการโดยสาร 
สายการบินภายในประเทศ การสุมกลุมตวัอยางกระทําโดยการสุมแบบหลายขั้นตอน (Multi – Stage 
Random Sampling) มีการรวบรวมขอมูล วิธีการ และสถิติทีใ่ชในการวิเคราะหขอมูล ไดแก การพรรณา  
โดยอาศัยดัชนี Herfindahl Index และคาอัตราสวนการกระจุกตัว  (Concentration Ratio) การวิเคราะห
ความแปรปรวนทางเดียว (One – Way ANOVA)  คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) 
 ผลการศึกษาพบวา โครงสรางตลาดของธรุกิจการบินภายในประเทศไทย เปนตลาดผูขายราย 
(Oligopoly)  โดยมีการกระจุกตัวลดลงอยางตอเน่ือง  โดยมีคาดัชนี HHI  ลดจาก 0.64  ในป 2546   
เปนในป 2549  และมีการแขงขันกันสูงขึน้  สวนแบงตลาดสวนใหญก็ยังคงตกอยูกับผูประกอบการ 
3  รายใหญ  โดยมีอัตราการกระจุกตัว (CR3)  เทากับ 0.999 ในป 2546  และเทากับ 0.806 ในป 2549  
และสินคาหรอืบริการของอุตสาหกรรมสายการบินมีลกัษณะที่แตกตางกัน  แตสามารถทดแทนกันได 
ในสวนของพฤติกรรมการแขงขัน พบวา ธุรกิจการบินภายในประเทศไทยมีพฤติกรรมการแขงขันใน
หลายรูปแบบ จําแนกเปนดานราคา และไมใชราคา สายการบินแตละสายมีลูกคาแยกคนละกลุม 
จึงดําเนินพฤติกรรมการแขงขัน โดยมีจุดเนนที่แตกตางกัน  บริษทัสายการบินไทยเนนพฤติกรรม 
การแขงขันที่ไมใชราคาเปนหลัก โดยพบวา พฤติกรรมการแขงขันดานราคาไมมีผลตออุปสงคของผูใช 
บริการโดยสารสายการบินไทย แตในสวนของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาพบวา  การโฆษณา 
ผานทางโทรทัศน ความหลากหลายของ Packet Tour  ความกวางขวางของที่น่ังบนเครื่องบิน และ 
คุณภาพการใหบริการบนเครื่องบิน มีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทยอยางมีนัย 
สําคัญทางสถติิที่  0.05  สําหรับสายการบิน Low Cost  (สายการบินนกแอร, สายกรบินไทยแอรเอเชีย) 
จะมีการเนนพฤติกรรมการแขงขนัดานราคาเปนหลัก โดยพบวาการใหสวนลดแกผูโดยสาร และการ 
กําหนดราคาคาโดยสารแบบตายตัว มีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost  
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถติิที ่0.05 ในดานพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา พบวา การโฆษณาผานทาง 
หนังสือพิมพ และการโฆษณาผานทางโทรทัศน มีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
Low Cost  อยางมีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ 0.05 
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 The purposes of this research were to study market structure and competitive conduct 
of domestic carrier in Thailand; and study effective competitive conduct to the demand of  
passengers. The populations and samples for this study consisted of 6 airlines,  Thai Airways 
International Public Co., Ltd., Bangkok Airways Co., Ltd., PB Air Co., Ltd., Orient Thai Airlines 
Co., Ltd., Nok Air Co., Ltd., and AirAsia Co., Ltd. and their domestic passengers.  The sample 
were acquired by multi-stage random sampling. The collected data were analyzed by Herfindahl 
Index and Concentration Ratios, One-Way ANOVA, means and standard deviations. 
 The research findings were as follows. 
  The market structure of domestic airlines in Thailand was oligopoly of which the 
concentration decreased continuously with Herfindahl-Hirschman Index (HHI) decreased from  
0.64  in 2003 (2546 B.E.) to 0.XX in 2006 (2549 B.E.), and had higher competition. The 
majority of the market share was still occupied by 3 major airline enterprises with the 
Concentration Ratio (CR3) of 0.999 in 2003 (2546 B.E.) and 0.806 in 2006 (2549 B.E.). The 
products or services of the airline industry were different in characteristics but could substitute. 
In terms of competitive conduct, it was found that domestic airline business in Thailand had 
various forms of competitive conducts, classified as price and non-price competition. Each 
airline had different customer groups and thus conducted different competitions with different 
foci. Thai Airways International focused mainly on non-price competition. It was found that the 
price competition did not have effect on the demand of Thai Airways passengers; the non-price 
competition, e.g. a variety of tour packets, the width of airplane seats, and the quality of in-flight 
services had effect on the demand of Thai Airways passengers at .05 level of significance. For 
low cost airlines, (Nok Air and AirAsia), they focused mainly on price competition. It was found 
that cost reduction for passengers and fixed-priced fares had effected on the demand of low 
cost airlines at .05 level of significance; the non-price competition, e.g. advertising via and 
newpaper television had effected on the demand of low cost airlines passengers at .05 level of 
significance. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 

ภูมิหลัง 
 ธุรกิจการบินภายในประเทศจัดไดวามีบทบาทสําคัญในการคมนาคมขนสงทางอากาศ
ทําใหการเดินทางภายในประเทศเปนไปอยางสะดวกรวดเร็ว  และยังถือไดวาเปนปจจัยพ้ืนฐาน
ในการที่จะสงผลกระทบตอไปยังภาคเศรษฐกิจอื่นๆ อาทิ ภาคการทองเที่ยวภายในประเทศ  
การเดินทางที่มีความสะดวกรวดเร็วจะตอบสนองตอความตองการทองเที่ยวของนักทองเที่ยวได
ดีกวา การเดินทางดวยวิธีการอื่นในดานการพัฒนาประเทศ ธุรกิจการบินถือวาเปนปจจัยพ้ืนฐาน 
ในการอํานวยความสะดวกในดานการลงทุน และการพัฒนาประเทศ เชนเดียวกับถนนหนทาง  
เพราะถือวาเปนการคมนาคมที่สะดวกรวดเร็วทางหนึ่ง สําหรับภาคการจางงาน ธุรกิจการบิน
เปนกิจการขนาดใหญใชเงินลงทุนจํานวนมาก ตลอดจนเทคโนโลยีที่ละเอียดซับซอน จําเปนที่
จะตองใชบุคลากรที่มีความรูความสามารถเฉพาะดานเปนจํานวนมากซึ่งก็จะสงผลตอภาคการ  
จางงานของประเทศ 
           จากที่ผานมารัฐบาลไดเล็งเห็นความสําคัญในการคมนาคมขนสงทางอากาศวามีความ
สะดวกรวดเร็วและเปนประโยชนตอภาคเศรษฐกิจของประเทศ  และจากนโยบายของรัฐที่
สนับสนุนใหมีการเปดเสรีดานการบินขึ้น ทําใหธุรกิจดานการบินมีการเจริญเติบโตอยางเห็นได 
ในชวง 5 ปที่ผานมา  ทั้งในดานอุปสงค และในดานอุปทาน  เน่ืองจากประเทศไทยมีปจจัยพ้ืนฐาน
ที่สนับสนุนธุรกิจดานการบินภายในประเทศเปนอยางดี เนื่องจากมีการสรางสนามบินตาง ๆ 
เพ่ืออํานวยความสะดวกและรองรับการขยายตัวของธุรกิจการบินไวมากมายแสดงในตาราง 1 

ตาราง 1  ขอมูลเกี่ยวกับสนามบินภายในประเทศ 

 
ภาค 

พ้ืนที่อาคาร 
ผูโดยสาร 
(ตร.เมตร) 

พ้ืนที่ลานจอด
เครื่องบิน 
(ตร.เมตร) 

การรองรับ 
ผูโดยสารขาออก 

(คน/ชม.) 

การรองรับ 
ผูโดยสารขาเขา 

(คน/ชม.) 
ภาคเหนือ     

ทาอากาศยานเชียงราย 16,650 28,800 500 600 
ทาอากาศยานแมฮองสอน 1,230 10,800 125 125 
ทาอากาศยานเขียงใหม 5,970 85,996 300 560 
ทาอากาศยานนาน 600 3,000 40 40 
ทาอากาศยานลําปาง 2,030 15,000 125 125 
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ตาราง 1  (ตอ) 
 

 
ภาค 

พ้ืนที่อาคาร 
ผูโดยสาร 
(ตร.เมตร) 

พ้ืนที่ลานจอด
เครื่องบิน 
(ตร.เมตร) 

การรองรับ 
ผูโดยสารขาออก 

(คน/ชม.) 

การรองรับ 
ผูโดยสารขาเขา 

(คน/ชม.) 
ทาอากาศยานแพร 670 10,800 50 50 
ทาอากาศยานตาก 320 10,800 40 40 
ทาอากาศยานแมสอด 770 7,500 60 60 
ทาอากาศยานพิษณุโลก 2,540 13,200 150 150 
     

ภาคกลาง     
ทาอากาศยานกรุงเทพ 40,367 740,000 2,500 2,000 
     
ภาคตะวันออกเฉียงเหนอื     
ทาอากาศยานอุบลราชธานี 15,050 32,400 500 500 
ทาอากาศยานบุรีรัมย 2,550 9,600 150 150 
ทาอากาศยานนครราชสีมา 5,500 27,455 150 150 
ทาอากาศยานเลย 1,800 10,800 150 150 
ทาอากาศยานอุดรธานี 3,960 16,200 250 250 
ทาอากาศยานนครพนม 680 72,000 40 40 
ทาอากาศยานสกลนคร 5,400 9,000 250 250 
ทาอากาศยานขอนแกน 2,500 42,900 180 180 

ภาคตะวันตก     
ทาอากาศยานหัวหิน 630 31,000 50 50 
     

ภาคใต     
ทาอากาศยานชุมพร 2,830 17,000 250 250 
ทาอากาศยานระนอง 3,620 18,000 250 250 
ทาอากาศยานสุราษฎรธานี 2,560 18,000 150 150 
ทาอากาศยานนครศรธีรรมราช 800 14,000 200 200 
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ตาราง 1  (ตอ) 
 

 
ภาค 

พ้ืนที่อาคาร 
ผูโดยสาร 
(ตร.เมตร) 

พ้ืนที่ลานจอด
เครื่องบิน 
(ตร.เมตร) 

การรองรับ 
ผูโดยสารขาออก 

(คน/ชม.) 

การรองรับ 
ผูโดยสารขาเขา 

(คน/ชม.) 
ทาอากาศยานภูเกต็ 45,668 94,800 1,000 1,200 
ทาอากาศยานตรัง 2,740 15,600 150 150 
ทาอากาศยานหาดใหญ 7,257 56,461 500 700 
ทาอากาศยานปตตาน ี 530 3,600 40 40 
ทาอากาศยานนราธวิาส 700 14,400 30 30 

ที่มา :   การทาอากาศยานแหงประเทศไทย.  2549. 
 
 จากตาราง 1 แสดงใหเห็นถงึขอมูลเกีย่วกบัสนามบินภายในประเทศไทย และปริมาณ
การรองรับผูโดยสารทั้งขาเขาและขาออก โดยในปจจุบันมีสนามบินภายในประเทศดวยกันทั้งสิน้ 
28 แหง และกาํลังกอสรางโดยจะแลวเสรจ็สมบรูณในป 2549 คือ สนามบินสวุรรณภูมิ  นโยบาย
ของรัฐบาลที่ผานมาชี้ใหเห็นวารัฐบาลไดใหความสําคัญกับโครงสรางพื้นฐานของธุรกิจการบินนี้มาก 
โดยรัฐบาลมีนโยบายใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคเอเชีย ซ่ึงผลกระทบ 
ที่ตามมาจะทาํใหประเทศไทยมีนักทองเที่ยวและนักลงทุนเขามาลงทุนในประเทศมากขึ้น และ 
ยังสงผลตอการขยายตัวของเมืองทําใหความเจริญไมไดกระจุกอยูเพียงกรุงเทพฯเพียงแหงเดียว
การคมนาคมขนสงทางอากาศภายในประเทศถือไดวามีบทบาทที่สําคญั ซ่ึงในระยะเวลาทีผ่านมา
ความเจริญเตบิโตของธุรกิจการบินภายในประเทศมีการขยายตัวอยางตอเน่ือง ซ่ึงพิจารณาได
จากจํานวนผูโดยสารที่เดินทางภายในประเทศที่มีจํานวนสูงขึ้นในทุกๆ ป อาจเนื่องมาจากธุรกจิ 
การบินมีการแขงขันกันสูงทาํใหผูใชบริการสามารถเลือกบริการหรือมีขอเสนอจากแตละสายการบิน
ไดมากขึน้ แสดงในตาราง 2 
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ตาราง 2  จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการแตละสายการบินในป 2543 - 2547 
 

ป  
บริษัทสายการบิน 

2543 2544 2545 2546 2547 
บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 3,297,099 3,315,324 3,100,524 2,992,308 3,210,024 
บริษัท การบินกรุงเทพฯ  จํากัด 276,367 317,018 343,578 410,517 554,012 
บริษัท พีบีแอร จํากัด 13,003 14,660 66,309 89,159 109,532 
บริษัท ภูเก็ต แอรไลน จํากัด  1,240 20,212 51,200 94,545 
บริษัท โอเรียนทไทย แอรไลน จํากัด   987 18,515 385,145 
บริษัท ไทยแอร เอเชีย จํากัด     441,493 
บริษัท สายการบินนกแอร จํากัด     201,015 
      
 

ที่มา : กรมการขนสงทางอากาศ.  2549. 
 
 จากตาราง 2  แสดงตัวเลขจํานวนผูโดยสารภายในประเทศที่เพ่ิมขึ้นในแตละป จาก  
ตารางแสดงใหเห็นวาธุรกิจการบินภายในประเทศยังสามารถขยายตัวไดอีกมากซึ่งพิจารณาได
จากจํานวนอุปสงคหรือจํานวนผูโดยสารที่เพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง  
 ธุรกิจการบินในชวง 5 ปที่ผานมามีการเขามาประกอบธุรกิจน้ีทั้งสิ้น 4 บริษัทดวยกัน
โดยเฉพาะในป 2547 มีการเขามาประกอบกิจการถึง 2 บริษัทดวยกัน ไดแก บริษัทไทยแอร 
เอเชีย จํากัด และบริษัทสายการบินนกแอร จํากัด จึงทําใหขนาดของสวนแบงตลาดของหนวย
ผลิตเดิมเปลี่ยนแปลงไป ซ่ึงบริษัทที่เขาสูตลาดรายใหมไดมีการใชกลยุทธการตัดราคาหรือสาย
การบินตนทุนต่ํา (Low Cost) ซ่ึงทําใหราคาโดยเปรียบเทียบของสายการบินตนทุนต่ํามีราคาถูก
กวาสายการบินอ่ืน การใชกลยุทธวิธีการนี้อาจจะสงผลใหเกิดสงครามราคาในตลาดธุรกิจการบิน
ไดและอาจสงผลตอหนวยผลิตในตลาดที่ไมสามารถแขงขันดานราคาตองออกจากตลาดไป 
ตลอดจนการแขงขันกันในการสรางความแตกตางของสินคาหรือบริการเพื่อสามารถกําหนด
ราคาขายของสายการบินตนเอง ในทางกลับกันการแขงขันกันสูงของธุรกิจการบินก็สงผลดีแก
ผูใชบริการโดยสารสายการบินเพราะกอนหนานี้ราคาคาโดยสารของสายการบินจะคอนขางมี
ราคาสูงแตปจจุบันผูใชบริการสายการบินสามารถมีทางเลือกไดมากขึ้น จากปจจัยพ้ืนฐานที่
เอ้ืออํานวยและไดรับการสงเสริมจากภาครัฐทําใหธุรกิจการบินเติบโตและไดรับการปรับปรุง
พัฒนาจนเปนที่ยอมรับทั้งชาวไทยและชาวตางประเทศ 
 ในชวงระยะเวลาที่ผานมามีผู เขามาลงทุนในธุรกิจประเภทนี้มากขึ้น และใน
ขณะเดียวกันก็มีผูประกอบการที่ออกจากธุรกิจน้ีมากขึ้นเชนกัน อาทิ สายการบินภูเก็ต แอรไลน
ซ่ึงอาจจะเนื่องมาจากการประกอบการธุรกิจการบินจําเปนตองใชเงินทุนจํานวนมากและมีการ
แขงขันกันสูงซึ่งผูประกอบการแตละรายก็ไดนําวิธีการแขงขันในดานตางๆมาใชซ่ึงในดานราคา 
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ไดแก การตัดราคา ซ่ึงทําใหราคาโดยเปรียบเทียบถูกกวาของสายการบินอ่ืน และในดานที่ไมใช
ราคา ไดแก การแขงขันทางดานการโฆษณาและการสงเสริมการขาย การแขงขันทางดาน
ผลิตภัณฑ  การแขงขันทางดานพนักงานและการใหบริการ เพ่ือใชเปนเคร่ืองมือในการแขงขัน
เพื่อใหไดมาซึ่งสวนครองตลาดของบริษัทในธุรกิจการบินภายในประเทศ จากลักษณะขอมูลจึง
เกิดประเด็นคําถามวาธุรกิจการบินภายในประเทศอยูในโครงสรางตลาดแบบใดและพฤติกรรม
การแขงขันของผูประกอบการตลอดจนผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันทั้งในดานราคาและ
ไมใชราคาที่มีตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศมีลักษณะอยางไร 
 ผู ว ิจ ัยประสงคที ่จะศึกษาเกี ่ยวกับโครงสรางตลาด พฤติกรรมการแขงขันของ        
ผูประกอบการธุรกิจการบินภายในประเทศทั้งในดานราคาและไมใชราคาและผลกระทบของ
พฤติกรรมการแขงขันที่มีตออุปสงคของผูบริโภคโดยการเก็บขอมูลทั้งจากผูประกอบการธุรกิจ
การบินภายในประเทศ หนวยงานที่เกี่ยวของ และผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ
ซ่ึงผลจากการศึกษาวิจัยจะเปนประโยชนอยางมากตอบริษัทสายการบินและหนวยงานที่เกี่ยวของ
ในการปรับปรุงการบริหารจัดการใหสอดคลองกับโครงสรางตลาดและดําเนินพฤติกรรมการแขงขัน
ใหเหมาะสมกับความตองการของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
 

ความมุงหมายของการวิจัย 
 ในการวิจัยครัง้น้ีผูวิจัยไดตั้งความมุงหมายไวดังน้ี 
 1.  เพ่ือศึกษาโครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศไทย 
 2.  เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการแขงขันของธรุกิจการบินภายในประเทศไทย และ
ผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
  

ความสําคญัของการวิจัย 

 1.  การทราบลักษณะโครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศจะเปนประโยชน
ตอผูประกอบการในการใชเปนขอมูลประกอบการตัดสนิใจบริหารจัดการธุรกิจการบิน 
ภายในประเทศ  
 2.  การทราบเกี่ยวกับพฤติกรรมการแขงขันทั้งทางดานราคาและไมใชราคาของ 
ผูประกอบการธุรกิจการบินภายในประเทศ ตลอดจนผลกระทบที่เกิดขึ้น จะเปนประโยชนตอ 
ผูประกอบการในการวางแผนดานราคาและไมใชราคาเพื่อเพ่ิมอุปสงคของผูใชบริการโดยสาร
สายการบิน 
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ขอบเขตของการวิจัย 
 1. ขอบเขตของเนื้อหา 
  การศึกษาคนควาครั้งน้ีมุงศกึษาถึงโครงสรางตลาด และพฤติกรรมการแขงขันของ
ธุรกิจการบินภายในประเทศ รวมถึงผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของ
ผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ 
  1.1 การศึกษาลักษณะโครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศไทย 
จะพิจารณาจากจํานวนของหนวยผลติและลักษณะการกระจายของหนวยผลิตในตลาด และ
ลักษณะความเหมือนหรือแตกตางกันของสินคาหรือบริการในความคิดเห็นของผูใชบริการ
โดยสารสายการบิน 
  1.2 การศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบินภายในประเทศ 
จะพิจารณาพฤติกรรมแขงขันในดานราคาและการแขงขันที่ไมใชราคา 
  1.3 การศึกษาผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันทางดานราคาและไมใชราคา
ของธุรกิจการบินภายในประเทศจะพิจารณาผลกระทบในดานการแขงขันตออุปสงคของ
ผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ 
 2.  ประชากรที่ใชในการวิจัย 
  2.1 บริษัทสายการบินพาณิชยซ่ึงเปนสายการบินประจําภายในประเทศ และมีการ
ดําเนินกิจการอยูในป 2549 มีจํานวนทั้งสิ้น 6 สายการบิน ไดแก 

• บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)   

• บริษัท การบินกรุงเทพ ฯ จํากัด 

• บริษัท พีบี แอร จํากัด 

• บริษัท โอเรียนทไทย แอรไลน จํากัด 

• บริษัท ไทยแอรเอเชีย จํากัด 

• บริษัท สายการบินนกแอร จํากัด 
  2.2 ผูใชบริการโดยสารสายการบินพาณิชยภายในประเทศซึ่งเปนสายการบิน
ประจํา ที่เดินทางจากทาอากาศยานดอนเมืองไปยังสวนภูมิภาค ซ่ึงไมทราบจํานวนประชากร 
ที่แนนอน 
            3. กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย 
  กลุมตวัอยางที่ใชในงานวิจัย คือ ผูใชบรกิารโดยสารสายการบินพาณิชย
ภายในประเทศ ซ่ึงเปนสายการบินประจํา ที่เดินทางจากทาอากาศยานดอนเมืองไปยังสวน
ภูมิภาคของบริษัท การบินไทย จํากดั (มหาชน)  บริษทัไทยแอรเอเชีย จํากัด  บริษัทสายการบนิ
นกแอร จํากัด  โดยใชเสนทาง กรุงเทพฯ - เชียงใหม  กรุงเทพฯ – หาดใหญ  กรุงเทพฯ – ภูเก็ต  
 เน่ืองจากไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน ผูวิจัยจึงกําหนดจํานวนกลุมตัวอยางจากตาราง  
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ประมาณขนาดกลุมตัวอยางของ ยามาเน  (พวงรัตน ทวีรัตน. 2543 : 284-285 ; อางอิงจาก 
Yamane.  1967) โดยเลือกระดับความเชื่อม่ัน 95% ซ่ึงมีจํานวนกลุมตัวอยางทั้งสิ้น 400 คน 
โดยใชเกณฑในการสุมกลุมตัวอยางแบบหลายขั้นตอน (Multi-Stage Random Sampling) โดย
มีขั้นตอนดังน้ี  
 ขั้นที่ 1 การสุมตัวอยางโดยกําหนดโควตา (Quota Sampling) เพื่อกําหนดจํานวน
กลุมตัวอยางของแตละสายการบิน  
 ขั้นที่ 2 การสุมตัวอยางแบบงาย (Sample Random Sampling) โดยการจัดทํากรอบ
ตารางการบินของแตละสายการบินในแตละวัน  (Traffic Programmer Information Summer.  
2006/2007, March 30 – September 30) ที่เดินทางจากทาอากาศยานดอนเมืองไปยังสวน
ภูมิภาค  โดยใชเสนทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม  กรุงเทพฯ – หาดใหญ  กรุงเทพฯ – ภูเก็ต ของ
บริษทัการบินไทย จํากัด (มหาชน)  บริษทัไทยแอรเอเชีย จํากัด  บริษัทสายการบนินกแอร 
จํากัด  เน่ืองจากวาทั้ง 3 บรษิัทนั้นมีเสนทางการบินที่บนิทับเสนทางเดียวกัน หลังจากนั้น 
ทําการจับฉลากเทีย่วบินของแตละสายการบิน จํานวนสายการบินละ 3 เที่ยวบิน    
 ขั้นที่ 3 การสุมตัวอยางโดยใชความสะดวก (Convenience Sampling) ของผูวิจัยโดย
ยื่นแบบสอบถามใหกบักลุมตวัอยางตอบแบบสอบถามโดยสุมจากผูโดยสารที่ไดทําการสุมเที่ยวบิน
ไวแลวตามจํานวน 
 
นิยามศัพทเฉพาะ 
 ธุรกิจการบินภายในประเทศ หมายถึง บริษัทสายการบินพาณิชยโดยเปนสายการบิน
ประจําใหบริการรับสงผูโดยสารภายในประเทศ ซ่ึงมีทั้งสิ้น 6 บริษทั ไดแก บริษัทการบินไทย  
จํากัด (มหาชน), บรษิัทการบินกรุงเทพฯ จํากัด,  บริษทัโอเรียนทไทย แอรไลน จํากัด,  บริษทั
ไทยแอรเอเชยี จํากัด, บรษิัทสายการบนินกแอร จํากัด, บรษิัทพีบี แอร จํากัด 
 โครงสรางตลาด  หมายถึง  ลักษณะการกระจายของหนวยผลิตในตลาด (Size 
Distribution of firms within the Market) ซ่ึงพิจารณาไดจากจํานวนของหนวยผลติและลักษณะ
การกระจายของขนาดหนวยผลิตในตลาด ลักษณะความแตกตางกันของสินคาหรือบริการในตลาด 
 การกระจายของขนาดหนวยผลิต หมายถึง สัดสวนการกระจุกตัวของหนวยผลิต
บอกใหทราบถึงระดับการแขงขันของแตละหนวยผลิตในตลาดคํานวณจากดัชนีเฮอฟนดัล 
(Herfindahl Index) และคาอัตราการกระจุกต่ํา (Concentration Ratio) โดยใชจํานวนมูลคา
ยอดขายของสายการบินเปนตัวแปรในการวัด 
 ความเหมือนหรือแตกตางกันของสินคาหรือบริการ หมายถึง ลักษณะความ
แตกตางกันของสินคาหรือบริการในความคิดเห็นของผูใชบริการโดยสารสายการบินที่มีตอสินคา
หรือบริการของหนวยผลติในตลาด ในแงของการใชทดแทนกัน 
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 โครงสรางตลาดแขงขันสมบูรณ หมายถึง ตลาดทีป่ระกอบดวยหนวยผลติจํานวนมาก
ผลิตสนิคาที่เหมือนกันทุกอยาง และหนวยผลิตแตละหนวยจะมีสวนแบงในตลาดนอยมากจนไม
สามารถมีอิทธิพลในกําหนดราคาตลาด ผูผลิตแตละคนจะเปนผูรับราคาตลาดและตัดสินใจวา
หนวยผลติจะผลติสนิคาระดับไหนโดยไมใสใจปฏิกิริยาของหนวยผลติรายอ่ืนๆ ในตลาด เง่ือนไข 
การเขาออกจากตลาดจะเสรี กลาวคือ ไมมีการกีดกันการเขาสูตลาด 
 โครงสรางตลาดกึ่งแขงขันก่ึงผูกขาด หมายถึง ตลาดที่ประกอบดวยหนวยผลิตจํานวน
มาก  สินคาของแตละหนวยผลติจะมีความแตกตางกันบางแตสามารถใชทดแทนกนัอยางใกลเคียง  
แมวาสินคาจะใชทดแทนกันไดเปนอยางดี  แตหนวยผลติแตละรายจะไมใสใจตอปฏกิิริยาของ 
คูแขงขันคนอ่ืน ๆ  เพราะวาตลาดประกอบดวยหนวยผลิตเปนจํานวนมาก  และหนวยผลิตแตละ
รายอาจจะถูกกระทบจากการกระทําของคูแขงขันรายอ่ืนๆ นอยมาก และการเขาออกจากตลาด
เปนไปไดงาย 
 โครงสรางตลาดผูขายนอยราย หมายถึง ตลาดที่ประกอบดวยหนวยผลิตจํานวน
นอย ดังนั้นหนวยผลิตแตละรายจะสํานึกถึงความขึ้นอยูตอกัน แตละหนวยผลิตจะใสใจตอ
ปฏิกิริยาของคูตอสู  การแขงขันจะไมสมบูรณและการตอสูระหวางหนวยผลิตจะมีอยูสูง สินคาที่
หนวยผลิตแตละรายทําการผลิตอาจจะเปนสินคาที่เหมือนกันทุกอยาง  ในกรณีน้ีเราเรียกตลาด
ผูขายนอยรายที่ขายสินคาเหมือนกัน (Pure Oligopoly)  หรือผลิตสินคาทีแ่ตกตางกนั กรณีหลงัเรา
เรียก ตลาดผูขายนอยรายที่ขายสินคาที่ มีความแตกตางกันเพียงเล็กนอย (Differentiated 
Oligopoly)   
 โครงสรางตลาดผูกขาด หมายถึง ตลาดที่มีหนวยผลติเพียงหนวยเดียวในตลาด  ไม
มีสินคาที่จะสามารถใชทดแทนกันไดอยางใกลเคยีงกับสินคาหนวยผลิตทําการผลติอยูในตลาด  
การเขาสูตลาดของคูแขงขนัภายนอกจะถูกกีดกันอยางเต็มที่  
 ผูบริโภค หมายถึง ผูใชบริการโดยสารสายการบินพาณิชยภายในประเทศซึ่งเปนสาย
การบินประจํา 
 หนวยผลิต หมายถึง บริษัทสายการบนิพาณิชยซ่ึงเปนสายการบนิประจําใหบรกิาร
โดยสารภายในประเทศ ซ่ึงมีทั้งสิ้น 6 บริษัท ไดแก บริษัทการบินไทย (มหาชน) จํากัด,  
บรษิัทการบินกรุงเทพฯ จํากัด, บรษิทัโอเรียนทไทยแอรไลน จํากัด, บรษิัทไทยแอรเอเชีย จํากัด,  
บริษทัสายการบินนกแอร จํากัด, บริษทัพบีี แอร จํากัด 
 พฤติกรรมการแขงขัน  หมายถึง  วิธีการตางๆที่ผูประกอบการแตละรายนํามาใชใน
การแขงขันในตลาดการบินภายในประเทศโดยทําใหอุปสงคในผลผลิตของหนวยผลิตเพ่ิมขึ้น
เพ่ือใหไดมาซึ่งสวนแบงตลาดของธุรกิจประเภทนี้ โดยประกอบดวยพฤติกรรมการแขงขันดาน
ราคาและพฤติกรรมการแขงขันที่มิใชราคา 
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 พฤติกรรมการแขงขันดานราคา  หมายถึง  วิธีการตางๆ ที่ผูประกอบการนํามาใช
แขงขันกันโดยมีผลกระทบตอการเปลีย่นแปลงของราคาโดยตรง ไดแก การลดราคาซึ่งทําให
ราคาถูกเม่ือเปรียบเทียบกบัสายการบินอ่ืน 
 พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา  หมายถึง  วิธีการตางๆ ที่ผูประกอบการ
นํามาใชแขงขนักันโดยไมมีผลกระทบตอราคาโดยตรง ไดแก  
  1. การแขงขันทางดานการโฆษณาและการสงเสริมการขาย หมายถึง การ
โฆษณาผานสื่อตางๆ และการจัดโปรแกรมสงเสริมการขายในรูปของ Packet Tour พิจารณา
จากงบประมาณหรือคาใชจายในการโฆษณา จํานวน Packet Tour ของแตละบริษัท 
  2.  การแขงขันทางดานผลิตภัณฑ หมายถึง การปรับปรุงสินคาใหแตกตางจาก
สินคาของหนวยผลิตรายอ่ืน ๆ (Product Differentiation) พิจารณาจาก จํานวนเครื่องบินและ
ขนาดของความจุผูโดยสารในแตละลําของสายการบิน จํานวนรูปแบบที่น่ังบนเครื่องบิน 
  3. การแขงขันทางดานพนักงานและการใหบริการ หมายถึง การใหบริการจาก
พนักงานและจากสายการบิน พิจารณาจาก จํานวนพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน จํานวน
เที่ยวบินที่ใหบริการในแตละวันและจํานวนจังหวัดตางๆที่ใหบริการเที่ยวบินของสายการบิน 
จํานวนตัวแทนจําหนายของบริษัทสายการบิน  ชองทางการวัดหนาย 
 สวนแบงตลาด หมายถึง รอยละของปริมาณการจําหนายตัว๋โดยสารของผูประกอบการ  
แตละรายในตลาดการบินภายในประเทศ  
 ผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูบริโภค หมายถึง วิธีการ
ตางๆ   ที่ผูประกอบการนํามาใชแขงขันไมวาจะเปนในดานราคาหรือไมใชราคาที่มีผลตอความถี่
ในการซื้อตัว๋ของผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ 
 เสนทางหลัก หมายถึง เสนทางที่มีจํานวนผูโดยสารรวมเกินกวา 400,000 คนตอป 
 เสนทางสายรอง หมายถงึ เสนทางที่มีจํานวนผูโดยสารรวม 50,000-400,000 คน 
ตอป 
 เสนทางสายยอย หมายถึง เสนทางที่มีจํานวนผูโดยสารรวมต่ํากวา 50,000 คนตอป
หรือเปนเสนทางบินใหมที่ยงัไมเคยมีการทําการบินมากอน 

 
 
 
 
 
 



 10 

กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 ในการศึกษาวิจัยเรื่องโครงสรางตลาดและพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบิน
ภายในประเทศ ตลอดจนผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผู ใชบริการ
โดยสารสายการบินภายในประเทศกระทําภายใตกรอบความคิดทฤษฎีที่วา โครงสรางตลาดมี
ความสําคัญตอหนวยผลิตในตลาดซึ่งโครงสรางตลาดแตละแบบจะเปนตัวกําหนดพฤติกรรมการ
แขงขันและผลการดําเนินงานของหนวยผลิตในตลาดนั้นการศึกษาโครงสรางตลาดของธุรกิจการ
บิน   จะเปนประโยชนตอบริษัทสายการบินในการที่จะกําหนดพฤติกรรมการแขงขันให
สอดคลองกับโครงสรางตลาด (ภาพประกอบ 1) ในสวนของการศึกษาผลกระทบของพฤติกรรม
การแขงขันที่มีตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน เพ่ือตองการทราบวาพฤติกรรมการ
แขงขันที่หนวยผลิตในตลาดนํามาใชแขงขันกันสงผลตอ   อุปสงคของผูบริโภคอยางไรเพ่ือเปน
ประโยชนแกบริษัทสายการบินในการนําไปใชเปนแนวทางวางแผนดานพฤติกรรมการแขงขัน
เพ่ือเพ่ิมอุปสงคของผูบริโภค (ภาพประกอบ 2) 
 
 

ปจจัยที่กําหนดโครงสรางตลาด 
 

          โครงสรางตลาด 
 
 

1) จํานวนของหนวยผลิตและลักษณะการ     -  โครงสรางตลาดแขงขันสมบูรณ 
    กระจายของขนาดหนวยผลิตในตลาด  -  โครงสรางตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด 
2) ลักษณะความแตกตางกันของสินคาหรือ   -  โครงสรางตลาดแขงขันนอยราย 
    บริการในตลาด  -  โครงสรางตลาดผูกขาด 
      
 
 
 

ภาพประกอบ 1  ปจจัยที่กําหนดโครงสรางตลาด 
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ตัวแปรอิสระ  ตัวแปรตาม 
   
พฤติกรรมการแขงขันดานราคา   
- การใหสวนลด   
- การกําหนดราคาเปนแบบชวงเวลา   
- การกําหนดราคาแบบตายตวั   
พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา    อุปสงคของผูใชบริการ 
-  การแขงขันทางดานการโฆษณา 
   และสงเสรมิการขาย 

   โดยสารสายการบิน 

-  การแขงขันทางดานผลิตภัณฑ   
-  การแขงขันทางดานพนักงาน 
   และการใหบริการ 

  

 
 
ภาพประกอบ 2  ผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูใชบริการโดยสาร 
      สายการบิน 
   
 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
 ในการวิจัยครัง้น้ีผูวิจัยไดศกึษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ  และไดนําเสนอตาม
หัวขอตอไปน้ี 
 1. ทฤษฎีวาดวยโครงสรางตลาด 
 2.   ทฤษฎีการกีดกันการเขาสูตลาด 
 3. ทฤษฎีพฤติกรรมของตลาด 
 4.  ทฤษฎีเกีย่วกับการกระจุกตัวของอุตสาหกรรม 
 5. เอกสารที่เกี่ยวของกับธุรกจิการบินภายในประเทศ 
 6. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

1.  ทฤษฎีวาดวยโครงสรางตลาด 
 1.1 โครงสรางตลาด หมายถึง ลักษณะการกระจายของขนาดของหนวยผลิตในตลาด 
(Size Distribution of firms within the Market) เชน สวนแบงการตลาดของแตละหนวยผลิต 
ลักษณะการกระจุกตัวของหนวยผลิตใหญ หรือลักษณะการกีดกันการเขาสูอุตสาหกรรมของ     
ผูแขงขันใหม เปนตน (วิไลวรรณ วรรณนิธิกุล.  2530 : 380) 
  นอกจากความหมายดังกลาวขางตนโคช (Koch)  ไดใหคําจํากัดความโครงสราง 
ตลาดวาเปนตัวสําคัญเบื้องตนทางยุทธศาสตรของสภาวะแวดลอมของหนวยผลิต ซ่ึงมีอิทธิพลตอ 
พฤติกรรมและผลการดําเนินงานของหนวยผลิต  และในทางกลับกันก็ถูกอิทธิพลของพฤติกรรม 
และผลของการดําเนินงานของหนวยผลิต  ในตลาดกระทบดวย  กลาวคือ หนวยผลิตจะมีพฤติกรรม  
เชน  พฤติกรรมทางดานราคาสินคา และผลการดําเนินงาน เชน ไดกําไรมากนอยแคไหนหรือมี
ประสิทธิภาพในการจัดสรรทรัพยากรแคไหน  จะขึ้นอยูหรือถูกกําหนดโดยโครงสรางตลาด และ
ในขณะเดียวกัน พฤติกรรมและผลการดําเนินงานของหนวยผลิตทั้งหลายในตลาดนั้นก็จะมีผล
ยอนกลับไปกําหนดโครงสรางตลาดอีกที่หน่ึง 
  
 1.2 ลักษณะโครงสรางตลาดประเภทตางๆ 
   ในทางเศรษฐศาสตร โครงสรางตลาดสามารถแบงได 4 ประเภท ซ่ึงพอสรุปไดดังน้ี 
(วิไลวรรณ วรรณนิธิกุล.  2530 : 382) 
   1)  ตลาดแขงขันสมบูรณ (Perfect Competition)  ในตลาดประเภทนี้จะประกอบ 
ไปดวย  ผูผลิตเปนจํานวนมากมายผลิตสินคาที่เหมือนกันทุกอยาง การแขงขันจะสมบูรณใน
ความหมายที่วาทุก ๆ หนวยผลิตจะสามารถขายสินคาจํานวนเทาไรก็ไดตามที่เขาตองการ ณ 
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ราคาในตลาดขณะนั้น  และผูผลิตแตละคนจะมีสวนแบงในตลาดนอยมากจนไมสามารถมีอิทธิพล
ในการกําหนดราคาตลาด  ผูผลิตแตละคนจะเปนผูรับราคาตลาด (Price-taker)  และตัดสินวา
ตัวเองจะผลิตสินคาระดับไหนโดยไมใสใจตอปฏิกิริยาของผูผลิตรายอ่ืน ๆ ในตลาด เง่ือนไขการ
เขาออกจากตลาดจะเสรี กลาวคือ ไมมีการกีดกันการเขาสูตลาด 
  2)  ตลาดผูกขาด (Monopoly)  ในสถานะของการผูกขาดนี้หมายความวา จะมี
ผูผลิตเพียงหนวยเดียวในตลาด  ไมมีสินคาที่จะสามารถใชทดแทนกันไดอยางใกลเคียงกับสินคา
ที่ผูผูกขาดทําการผลิตอยูในตลาด  อุปสงคของสินคาในสายตาของผูผูกขาดก็คือ  อุปสงคสินคา
ของตลาดการเขาสูตลาดของคูแขงขันภายนอกจะถูกกีดกันอยางเต็มที่  ผูผลิตสามารถที่จะเลือก
ระดับราคาหรือระดับผลผลิตที่จะทําใหเขาไดรับกําไรสูงสุด  หรือผูผลิตผูกขาดอาจเลือก
วัตถุประสงคในการดําเนินธุรกิจนอกเหนือไปจากการแสวงหากําไรสูงสุดก็ได เชน แสวงหา
ยอดขายสูงสุด หรือแสวงหาความเจริญเติบโตของหนวยผลิตเหลานี้ เปนตน 
  3)  ตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด (Monopolistic Competition)  ตลาดประเภทนี้จะมี
ผูผลิตเปนจํานวนมาก  สินคาของผูผลิตจะมีความแตกตางกันบางแตสามารถใชทดแทนกัน
อยางใกลเคียง แมวาสินคาจะใชทดแทนกันไดเปนอยางดี  แตผูผลิตแตละคนจะไมใสใจตอ     
ปฏิกิริยาของคูแขงขันคนอื่น ๆ  เพราะวาตลาดประกอบดวยผูผลิตเปนจํานวนมาก  และผูผลิต
แตละคนอาจจะถูกกระทบจากการกระทําของคูแขงขันคนอ่ืนๆ  นอยมาก  ดังนี้ผูผลิตแตละคน
จะคิดวาเขายังจะสามารถรักษาลูกคาจํานวนหนึ่งไวไดถาเขาขึ้นราคาสินคาของเขา และเขาจะ
สามารถขายสินคาเพิ่มขึ้นเพียงเล็กนอย ถาเขาลดราคาสินคาของเขา  เพราะผูผลิตแตละคนมี
อํานาจผูกขาดในสินคาของตนอยูบาง  เน่ืองมาจากความแตกตางกันของสินคา  การเขาออก
จากตลาดเปนไปไดงาย 
  4)  ตลาดผูขายนอยราย (Oligopoly)  ในตลาดนี้จะประกอบดวยผูผลิตจํานวน
นอย ดังน้ันผูขายแตละคนจะสํานึกถึงความขึ้นอยูตอกัน แตละหนวยจะใสใจตอปฏิกิริยาของคู
ตอสู  การแขงขันจะไมสมบูรณและการตอสูระหวางหนวยผลิตจะมีอยูสูง  นอกจากจะมีขอตกลง
รวมตัวกันระหวางคูแขงขัน  สินคาที่ผูขายนอยรายผลิตอาจจะเปนสินคาที่เหมือนกันทุกอยาง  
ในกรณีน้ีเราเรียกตลาดผูขายนอยรายที่ขายสินคาเหมือนกัน (Pure Oligopoly)  หรือผลิตสินคา 
ที่แตกตางกัน กรณีหลังเราเรียก ตลาดผูขายนอยรายที่ขายสินคาที่มีความแตกตางกันเพียงเล็กนอย 
(Differentiated Oligopoly)  โดยปกติผูขายมักจะคาดคะเนปฏิกิริยาของคูตอสูรวมทั้งปฏิกิริยา
ของลูกคา  การตัดสินใจจะขึ้นอยูกับความยากงายของการเขาสูตลาด และชองทางของเวลา
ระหวางการกระทําของเขาและปฏิกิริยาของคูตอสูที่จะเกิดขึ้น  ในกรณีเชนนี้ความเปนไปไดของ
ปฏิกิริยาของคูแขงจะมีหลายรูปแบบ ดังน้ันพฤติกรรมของผูผลิตก็จะมีหลายรูปแบบเชนกัน  
ขึ้นอยูกับปฏิกิริยาของคูตอสูในตลาด 
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  จากที่กลาวขางตน  จะเห็นวาการแบงประเภทของตลาดนั้นอาศัยลักษณะ 
โครงสรางใหญๆ  ในการแบงแยกดังน้ี (วิไลวรรณ วรรณนิธิกุล.  2530 : 383) 

1) จํานวนผูขายในตลาด 
2) สินคาที่ขายในตลาด (หรือความสามารถในการใชทดแทนกันของสินคา 

ในตลาด 
3) ความเกี่ยวพันกันระหวางผูขายในตลาด (Interdependency)  และ 
4) ความยากงายของการเขาสูตลาด (Barrier to Entry) 

 
  จากหลักเกณฑสําคัญดังกลาวขางตนเราพอจะสรุปลักษณะของตลาดประเภท
ตางๆตามหลักเกณฑ ไดดังตาราง 
 
ตาราง 3  การแบงแยกลักษณะโครงสรางตลาด 
 

ประเภทของตลาด จํานวน 

ผูขาย 

สินคาที่ขายหรือ
ความสามารถในการใช

ทดแทนกัน 

ความขึ้นอยูตอกัน
ของผูขายในตลาด 

ความยากงายของ
การเขาสูตลาด 

1. แขงขันสมบูรณ มาก สินคาเหมือนกันหรือสามารถ ไมม ี งายมาก 
  ใชแทนกันโดยสมบูรณ   
2. กึ่งแขงขัน มาก สินคาตางกัน แตสามารถ ไมม ี คอนขางงาย 
   กึ่งผูกขาด  ใชทดแทนกันไดดี   
3. ผูขายนอยราย     

-ที่ขายสินคา     
  เหมือนกัน นอย สินคาเหมือนกันทุกอยาง มี คอนขางยาก 
-ที่ขายสินคา นอย สินคาแตกตางกัน มี คอนขางยาก 
  ตางกันเพียง     
  เล็กนอย     
4. ผูกขาด คนเดียว ไมมีสินคาอื่นทดแทนได ไมม ี ยากมาก 

     

 
ที่มา : วิไลวรรณ วรรณนิธิกุล. (2530). เศรษฐศาสตรอุตสาหกรรมและทฤษฎีตนทุน หนวยที่ 7.  
 หนา 383. 
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 1.3 ความสําคัญของโครงสรางตลาด 
  วิไลวรรณ วรรณนิธิกุล (2530 : 386) กลาววา ตลาดในแตละประเภทจะมี
โครงสรางที่แตกตางกัน และในโครงสรางการตลาดที่แตกตางกันนี้ ก็จะนํามาซึ่งพฤติกรรม
แตกตางกันในตลาด และสุดทายก็จะใหผลในการดําเนินงานที่แตกตางกัน ยกตัวอยางเชน ตลาด
ผูขายนอยราย  ซ่ึงในตลาดประเภทนี้ โครงสรางจะประกอบดวยผูขายจํานวนนอย  ผลิตสินคาที่
เหมือนกันหรือตางกันก็ได  ซ่ึงทําใหผูผลิตมีสํานึกของความขึ้นอยูตอกัน ดังน้ันจึงทําให
พฤติกรรมของผูผลิตในตลาดแบบนี้จะใสใจตอปฏิกิริยาของคูตอสูของตน จะตัดสินใจใน
พฤติกรรมทางดานการผลิต หรือทางดานราคาก็ตองคิดวาคูตอสูของตนจะปฏิบัติตอบโตอยางไร  
จะทําใหเกิดสงครามราคาหรือไม หรืออาจกอใหเกิดพฤติกรรมในการรวมตัวกันเพ่ือวัตถุประสงค
บางอยางรวมกัน  ซ่ึงพฤติกรรมเหลานี้จะไมมีในตลาดที่มีการแขงขันสมบูรณ  เพราะโครงสราง
ของตลาดนั้นจะประกอบดวย  ผูขายเปนจํานวนมากมาย และผูขายแตละคนก็เปนหนวยเล็ก
มากจนไมมีอิทธิพลตอการกําหนดราคาในตลาด ดังน้ันความสํานึกของการขึ้นอยูตอกันระหวาง
ผูขายไมมี  ผูขายแตละคนตางก็ตัดสินใจเองโดยไมใสใจตอหนวยผลิตอ่ืน ๆ ในตลาด  ตางคน
ตางผลิตของตนไป และขายในราคาตลาดที่เปนอยู จากตัวอยางดังกลาวขางตน  เราจะเห็นวา
ตลาดแตละประเภทจะมีโครงสรางตลาดที่แตกตางกันออกไป และนํามาซึ่งพฤติกรรม ที่แตกตาง
กันของหนวยผลิต  ซ่ึงพฤติกรรมตางๆ  เหลานี้ก็สงผลตอการดําเนินงานของหนวยผลิต เชน ตอ
กําไรของหนวยผลิตหรือตนทุนและกําไรทางสังคม (ถามองในแงมหภาค)  ที่แตกตางกันออกไป 
 เพราะฉะนั้นเราจึงอาจกลาวไดวาการศึกษาถึงโครงสรางตลาดซึ่งเปนสวนสําคัญทาง
ยุทธวิธีที่จะทําใหเราทราบไดวา พฤติกรรมของหนวยผลิตในแตละตลาดสินคาจะออกมาเปน
อยางไร  และจะสงผลตอการดําเนินงานของหนวยผลิตและอุตสาหกรรมนั้น ๆ   อยางไรก็ตาม 
ในทางกลับกัน ผลการดําเนินงานและพฤติกรรมของหนวยผลิตก็มีผลยอนกลับมามีสวนในการ
เปลี่ยนแปลงโครงสรางตลาดได เชน หนวยผลิตที่มีพฤติกรรมในการผลิตอยางมีประสิทธิภาพ
และสามารถมีตนทุนการผลิตต่ํากวาหนวยผลิตอ่ืน ๆ (อาจเนื่องจากเทคโนโลยีหรือการจัดการ 
ที่ดีกวา)  ยอมนํามาซึ่งผลการดําเนินงาน เชน กําไรที่สูง ทําใหผูผลิตสามารถขยายกิจการไดเร็ว
และมากกวาหนวยผลิตอ่ืน  หนวยผลิตหนวยนี้ก็อาจจะกลายเปนหนวยที่ใหญขึ้น ๆ  และมี
อํานาจหรือสวนแบงการตลาดที่มากขึ้นๆ  จนกลายเปนหนวยผลิตผูนําในตลาด โครงสรางตลาด
ที่เดิมมีผูผลิตหลายคนและแตละคนมีขนาดการผลิตที่เทาๆ กัน ก็จะเปลี่ยนแปลงไปกลายเปนมี
ผูผลิตใหญๆ อยูหนวยเดียว หรือสองสามหนวย และมีหนวยผลิตเล็กๆ อ่ืนๆ คอยตามหนวย
ผลิตนําเหลานี้  เพราะฉะนั้นความสัมพันธของทั้งสามสวนคือ โครงสรางตลาด พฤติกรรมของ
หนวยผลิต และผลการดําเนินงานจึงไมใชความสัมพันธที่ไปในทางเดียว  แตความสัมพันธจะ
เปนไปทั้งสองทาง กลาวคือ  มีผลกระทบยอนกลับ (Feed Back Effect)  ดวย  น้ีคือหัวขอ
แกนกลางในการศึกษาเศรษฐศาสตรการจัดองคกรอุตสาหกรรม จากหัวเรื ่องการศึกษา
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แกนกลางนี้ จะโยงไปสูศาสตรแขนงอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของ เชน กฎหมาย การบริหาร การจัดการ 
และนโยบายทางดานสาธารณะ (Public Policy) เหลานี้ เปนตน 
  จากเหตุผลดังกลาวขางตน ชี้ใหเห็นถึงความสําคัญของการศึกษาเรื่องโครงสราง 
ตลาด (หรือหนังสือบางเลมใชโครงสรางอุตสาหกรรม)  เพราะโครงสรางตลาดเปนสวนสําคัญ
เบื้องตนที่จะทําใหเราสามารถพยากรณหรือคาดคะเนตอไปถึงพฤติกรรม  และผลของการ
ดําเนินงานของตลาดและระบบเศรษฐกิจตอไป 
 
 โครงสรางตลาด 

- จํานวนผูซ้ือขายในตลาด 
- สินคาที่ขายในตลาด 
- การกีดกันการเขาสูตลาด 
- การรวมกลุมของผูผลิต 
  

 
 พฤติกรรมของหนวยผลิต 

- พฤติกรรมทางดานราคา 
- พฤติกรรมทางดานการผลิต 
- พฤติกรรมทางดานวิจัยและพัฒนา 
   

 
 

 ผลการดําเนินงาน 
- กําไรของผูถือหุน สินทรัพย 
- การกระจายรายได 
- ความมีประสิทธิภาพใน 
- การจัดสรรทรัพยากร 

 
ภาพประกอบ  3  แสดงความสัมพันธระหวางโครงสราง  พฤติกรรม และผลการดําเนินงาน 
ที่มา : วิไลวรรณ วรรณนิธิกุล. (2530). เศรษฐศาสตรอุตสาหกรรมและทฤษฎีตนทุน หนวยที่ 7 .  
 หนา 387. 
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 1.4  วิธีการวัดอํานาจทางตลาด 
  วิไลวรรณ วรรณนิธิกุล (2530 : 389) กลาววา การวัดอํานาจทางตลาดของหนวย
ผลิตนั้นสามารถไดจาก 
   1.4.1 วัดจากจํานวนผูขายในตลาดโดยตรง เชน ถาตลาดมีผูขายอยูจํานวนมาก 
อํานาจทางการตลาดของแตละหนวยผลิตก็นอย ถาผูขายในตลาดมีนอยหรือคนเดียว ผูขายแต
ละคนก็มีอํานาจทางตลาดคอนขางสูง เหลานี้เปนตน อยางไรก็ตามการดูจํานวนผูขายโดยตรง
เพียงอยางเดียว อาจจะไมเพียงพอที่จะบอกไดถึงอํานาจตลาดของผูขายอยางถูกตองได เพราะ
ขนาดของหนวยผลิตแตละหนวยในตลาดอาจจะไมเทากันบางหนวย อาจจะมีขนาดใหญมาก 
เม่ือเทียบกับผูผลิตหนวยอ่ืนๆ  ในตลาด ดังนี้ลักษณะการกระจายของขนาดของหนวยผลิต จึง
จําเปนตองนํามาพิจารณารวมกับจํานวนดวย  
  1.4.2 วัดจากการกระจุกตัว  จํานวนหนวยผลิตและลักษณะการกระจายของขนาด
ของหนวยผลิตที่อยูในตลาดนี้ เราเรียกวาการกระจุกตัว (Concentration)  ลักษณะการกระจุก
ตัว หรือสัดสวนการกระจุกตัวของหนวยผลิตในตลาดนี้จะเปนอัตราที่ซ่ึงบอกใหรูถึงระดับการ
แขงขันในแตละสวนของระบบเศรษฐกิจ ดังนั้นการวัดการกระจุกตัวของตลาดหรืออุตสาหกรรม
จะเปนขอมูลทางสถิติอยางยอ ๆ เกี่ยวกับลักษณะการกระจายตามขนาดของหนวยผลิต 
    การวัดการกระจุกตัวของตลาดนี้จะแบงเปนการวัดสองลักษณะ คือ 
 1.  การวัดการกระจุกตวัเพียงบางสวน (Partial Concentration)  เปน
การวัดการกระจุกตัวที่พิจารณาถึงจํานวนหนวยผลิตเพียงบางสวนในตลาด กลาวคือ จะไมนํา
จํานวนหนวยผลิตทั้งหมดในตลาดมาคํานวณ แตจะใชจํานวนหนวยผลิตใหญๆ เพียงบางสวนใน
ตลาดเทานั้นมาพิจารณา เพราะ (1)  ใหความสําคัญกบัหนวยผลติใหญ  (2) อาจจะไมทราบ 
จํานวนหนวยผลิตทั้งหมดในอุตสาหกรรม  ซ่ึงดัชนีการกระจุกตวัเพียงบางสวนนี้จะบอกใหเรา
ทราบถึงเปอรเซ็นตของมูลคาตวัแปรบางอยาง เชน จํานวนมูลคาเพิ่ม จํานวนการจางงาน 
ทรัพยสิน หรือสวนแบงการตลาดที่หนวยผลิตสวนหนึ่งถือครองอยู ซ่ึงเม่ือรวมกันแลวเปน
จํานวนมากกวาหนวยผลติอ่ืน ๆ ในตลาด  หนวยผลิตบางสวนที่กลาวถึงนี้อาจจะเปนหนวยผลติ
ใหญ 4 รายแรกรวมกัน หรือ 8 รายแรกรวมกนัก็ได ดังน้ันตัวเลขการกระจุกตัวทีว่ัดไดจะ
หมายถึง    ผูผลิตจํานวนนอยราย (4, 8, 10 หรือ ฯลฯ)  ในตลาดซึ่งมีความสามารถที่จะมีสวน
แบงเปนจํานวนเทาใด ถาคาการกระจุกตวัยิ่งสูง  ก็แสดงวาจํานวนสวนแบงของผูผลิตนอยราย
ในตลาดนี้ยิ่งมากกวาหนวยผลติที่เหลืออ่ืนๆ  โดยเปรียบเทยีบ ยกตัวอยาง เชน CR4 = 60  ก็
หมายความวาอัตราการกระจุกตัวของ 4 หนวยผลติใหญ หรือหนวยผลติใหญ 4 หนวยในตลาด
สามารถมีอํานาจทางตลาด (เชน มีสวนแบงในการขาย หรือมีสวนแบงในทรัพยสิน หรือมีสวน
แบงในการจางงาน)  สูงถึง 60 เปอรเซ็นต หรือ CR8 = 60 ก็หมายความวาหนวยผลิตใหญ 8 
หนวยแรกสามารถมีอํานาจทางตลาดสูงถงึ 60 เปอรเซ็นต เหลานีเ้ปนตน 
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   วิธีวัดการกระจุกตัวเพียงบางสวน  วิธีวัดการกระจุกตัวมีอยูมากมายหลาย
วิธีและแตละวิธีก็มีขอดีและขอเสียแตกตางกัน ในที่น้ีจะพูดถึงวิธีการวัดเพียงบางวิธีที่นิยมใชกัน
โดยทั่วๆ  ไปเทานั้น 
   การวัด  Concentration Ratio  การวัดวิธีน้ีเปนการวัดการกระจุกตัวเพียง
บางสวน โดยอัตราสวนของการกระจุกตัวจะคํานวณไดจากสูตรขางลางนี้ (วิไลวรรณ วรรณนิธิกุล.  
2530 : 390) 
   พิจารณาเฉพาะผูผลิตภายในประเทศ 
 
                                                                  i = 1, 2…………………n 
 

โดยที่ CRn คือ อัตราสวนการกระจุกตวัของ n หนวยผลติ 
(Concentration Ratio) 

 Si คือ มูลคาที่แตละหนวยผลิตถือครอง 
   มูลคาทั้งหมดของตลาด 

 i คือ 1, 2, 3,…, n 
 N คือ จํานวนหนวยผลิต 

 
 การตีความ 
 คาที่ไดแสดงวาหนวยธุรกิจ n ที่ทดสอบนั้นมีสวนแบงตลาดเทากับกี่เปอรเซนตของ       
อุตสาหกรรม 
 

 การวิเคราะหคา CR 
 ถา CR อยูต่ํากวารอยละ 34 แสดงวาอุตสาหกรรมนั้นมีการกระจุกตวัต่าํ 
 ถา CR อยูระหวางรอยละ 34-67 แสดงวาอุตสาหกรรมนั้นมีการกระจุกตวัขนาด

ปานกลาง 
 ถา  CR  มากกวารอยละ 67  แสดงวาอุตสาหกรรมนั้นมีการกระจุกตวัสงู  
   ซ่ึงมีการผูกขาดในอุตสาหกรรมระดับสูง 
 
    

   ในการวัดอัตราการกระจุกตวัแบบนี้มีขอเสียคือ 
   1)  บอกถึงการกระจุกตวัของหนวยผลติเพียงบางหนวย แตไมไดบอกถึง 
พฤติกรรมบางอยางของหนวยผลิตในตลาด 
   2)  ไมไดใหขอมูลเกี่ยวกบัขนาดโดยเปรยีบเทียบ (Relative Size)  และ 
ตําแหนงของหนวยผลิตในกลุม 

∑
=

=
n

1i
in SCR
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   3)  ไมไดบอกถึงการเปลีย่นตําแหนงของหนวยผลิตในตลาด และไมได
อธิบายถึงการกระจายของจํานวนและขนาดทั้งหมดของหนวยผลติในตลาดนั้น ๆ บอกแตเพียง 
บางสวนเทานัน้ 
   4)  ไมไดคํานึงถึงหนวยผลติรายใหมที่อาจจะเขามาแขงขัน และศักยภาพ
ในการผลติของหนวยผลติเดิมที่มีอยู 
   5)  ไมไดคํานึงถึงปจจัยทางภูมิภาคและบทบาทของสินคาเขาและ 
สินคาออก 
 

ปญหาในการวัดการกระจุกตัวเพียงบางสวนนี้  จะมีอยู 2 ประเด็นคือ 
   1)  การเลือกตัวแปรในการวัด กลาวคือ  จะใชตัวแปรดานไหน เชน  
จํานวนหรือมูลคาการขาย มูลคาการผลติ ทรัพยสิน หรือจํานวนการจางงานมาเปนตวัวัดกฎเกณฑ
เกี่ยวกบัการเลือกตวัแปรนีจ้ะไมมีตายตวั โดยปกติแลวการเลือกตวัแปรในการวัดนี ้ผูเลือกมักจะ
เลือกตามวัตถปุระสงคของผูศึกษา เชน ถาผูศึกษาสนใจในสวนแบงการตลาดของหนวยผลิต
ใหญๆ  เพียงบางสวนในตลาด เขาก็อาจจะใชตัวแปรทางดานมูลคาการขาย แตถาผูศึกษาสนใจ
ทางดานเกี่ยวกับผลการจางงาน  ผูศึกษาก็จะเลือกตวัแปรทางดานการจางงานมาเปนตวัวัด 
เปนตน 
    2)  การตัดสินใจถึงจํานวนหนวยผลิตที่จะรวมอยูในการวัด เชน จะวัด
การกระจุกตัวของหนวยผลิตจํานวนกี่ราย  จะรวมผูผลิตทั่งหมดในตลาดเขามาในการวัดหรือไม  
ถาไมจะใชจํานวนกี่ราย เปนตน  ซ่ึงการเลือกจํานวนหนวยผลิตนี้ก็คอนขางจะตามอําเภอใจผูศึกษา  
โดยปกติจํานวนที่นิยมใชคือ 4 ราย 8 ราย 10 ราย หรือ 20 ราย เปนตน 
 
   2.  การวัดการกระจุกตัวโดยรวม (Summary Index)  การวัดการกระจุก 
ตัวแบบนี้จะพิจารณาถึงหนวยผลิตทั้งหมดในตลาด  ซ่ึงจะศึกษาถึงความเทาเทียมกันหรือความ
ไมเทาเทียมกันของการกระจายของขนาดของหนวยผลิตในตลาดดังกลาว  วิธีการวดัการกระจกุตวั
โดยรวมที่นิยมใชกัน คือ 
 
   วิธีดัชนีเฮอฟนดัล (Herfindahl Index)   
 
 
 
 

2
1

1

2

1
)/( YYSH

n

i
i

n

i
∑∑
==

==
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โดยที่ HHI คือ คาการกระจุกตัว (Herfindahl Index) 
 Si คือ มูลคาที่แตละหนวยผลิตถือครอง 
   มูลคาทั้งหมดของตลาด 
 Yi คือ มูลคาของแตละหนวยผลิตหรือมูลคาที่แตละหนวยผลิต

ครอบครองหรือขนาดของหนวยผลิต 
 Y คือ มูลคาทั้งหมดของตลาดหรือขนาดของตลาด  

 i คือ 1, 2, 3,…, n 
 N คือ จํานวนหนวยผลิต 

 
   การวัดดัชนีเฮอฟนดัลน้ีจะเปนการวัดการกระจุกตัวแบบรวมหนวยผลิต 
ทั้งหมดที่มีอยูในตลาด และคาของ H จะอยูระหวาง  1  และ        น่ันคือ  1  ≥  H   >   
ในกรณีที่มีหนวยผลิตเพียงหนวยเดียวในตลาด คา H = 1   ซ่ึงหมายถึง ตลาดเปนแบบ 
ผูกขาด  ถาหนวยผลิตทุก ๆ รายในตลาดมีขนาดเทาๆ กัน คา  H =         
   จากวิธีการวัดการกระจุกตัวดังกลาวขางตน  เราจะเห็นวาปญหารวมของ
การวัดวิธีตาง ๆ ก็คือ (วิไลวรรณ วรรณนิธิกุล. 2530 : 393) 

ก. การเลือกหนวยของการวัดวาจะใชอะไร ผลผลิต มูลคาเพิ่ม มูลคาขาย 
ฯลฯ 

ข. การตัดสินใจวาจะใชการวัดการกระจุกตัวเพียงบางสวน หรือการวัด 
การกระจุกตัวโดยรวม และจะใชวิธีวัดแบบไหน และ 
   ค.  ปญหาความหายากของขอมูล และความถูกตองแนนอนของขอมูล 
 
 1.5  ปจจัยที่กําหนดระดับการกระจุกตัวของอุตสาหกรรม 
 วิไลวรรณ วรรณนิธิกุล (2530 : 394-396) กลาววา ปจจัยที่กําหนดระดับการกระจุก
ของอุตสาหกรรมประกอบดวย 
  1.5.1 การประหยัดตอขนาด  (Economies of Scale)  การประหยัดตอ 
ขนาดที่เกิดขึ้น เน่ืองจากการผลิตแบบชํานาญเฉพาะอยาง (Specialization)  หรือเกิดจาก 
ความไมสามารถแบงแยกออกเปนหนวยยอย (Indivisibility)  ของเครื่องจักร  ซ่ึงจําเปนตองมี
การผลิตขนาดใหญหรือจํานวนมากเพื่อใหไดตนทุนตอหนวยต่ําสุด  ความตองการใหได
ประโยชนจาก Economies of Large Scale  กลาวคือ  ใหโรงงานหรือผูผลิตมีระดับการผลิตที่มี
ประสิทธิภาพสูงสุด  อาจเปนปจจัยตัวหน่ึงที่กอใหเกิดการกระจุกตัวในตลาดหรืออุตสาหกรรมมี
ระดับสูง หรืออาจจะไมกอใหเกิดก็ได  ทั้งนี้ขึ้นอยูกับ  ก) ขนาดของโรงงานที่เหมาะสม  
(Optimum Size of Plants)  และ  ข) ขนาดของตลาดซึ่งจะตองพิจารณาควบคูกัน กลาวคือ ถา
โรงงานที่มีประสิทธิภาพสูงสุดมีขนาดใหญมาก  แตในขณะเดียวกันขนาดของตลาดก็ใหญมาก

n
1

n
1

n
1
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เชนกัน  ถาเชนนั้นการประหยัดตอขนาดก็อาจไมกอใหเกิดระดับการกระจุกตัวที่สูงในตลาด    
ยกตัวอยางเชน  โรงงานผลิตเหล็กแผนในประเทศอังกฤษมีขนาดโรงงานที่เหมาะสม เทากับ  3 
ลานตันตอป  ในขณะเดียวกันขนาดของตลาดก็ใหญมากเชนกัน  ถาเชนนั้นการประหยัดตอ
ขนาดก็อาจไมกอใหเกิดระดับการกระจุกตัวที่สูงในตลาด ยกตัวอยางเชน โรงงานผลิตเหล็กแผน
ในประเทศอังกฤษมีขนาดโรงงานที่เหมาะสม เทากับ 3 ลานตันตอป ในขณะที่การบริโภคเหล็ก
แผนในประเทศอังกฤษ  หรือกลาวอีกนัยหนึ่งก็คือ ตลาดเหล็กแผนของประเทศอังกฤษเทากับ 6 
ลานตันตอป  ในกรณีเชนนี้เพ่ือใหไดประโยชนจากการประหยัดตอขนาดประเทศอังกฤษ
สามารถมีโรงงานเหล็กแผนไดเพียง 2  โรงงานเทานั้น  ดังน้ันระดับการกระจุกตัว  
(Concentration)  ของตลาดจะสูง  แตถาเทียบกับตลาดเหล็กแผนในสหรัฐอเมริกา ซ่ึงบริโภค
เหล็กแผนถึง 201 ลานตันตอป  จะเห็นวาสหรัฐอเมริกาสามารถมีโรงงานเหล็กแผนไดถึง 67 
โรงงาน ถาขนาดของโรงงานที่เหมาะสมของการผลิตเทากัน ดังนั้นระดับการกระจุกตัวก็ต่ํากวา
กรณีของประเทศอังกฤษมาก และตลาดก็จะมีโครงสรางแบบมีผูผลิตมากราย 
   ในกรณีที่หนวยผลิตสามารถขยายการผลิตจากโรงงานเพียงแหงเดียว มาเปน
การผลิตที่ประกอบดวยหลายๆ  โรงงานที่มีประสิทธิภาพสูงขึ้น (Economies of Large Multi 
Plant Firm)  กรณีเชนนี้หนวยผลิตสามารถประหยัดไดมากขึ้น การประหยัดที่สูงขึ้นนี้จะมาจาก
การใชกลุมผูบริหารจัดการรวมกัน  การประหยัดไดมากขึ้น  การประหยัดจากการโฆษณาสินคา
เปนจํานวนมาก การไดสวนลด  เม่ือมีการซื้อวัตถุดิบเปนจํานวนมาก ซ่ึงจะมีผลทําใหระดับการ
กระจุกตัวสูงขึ้นได 
  1.5.2  อุปสรรคกีดขวางการเขามาแขงขันของผูผลิตรายใหม (Barrier to  
Entry) ในกรณีที่ตลาดหรืออุตสาหกรรมมีอุปสรรคกีดกันผูผลิตรายใหมในการเขามาแขงขัน 
ก็หมายความวา การเขาสูตลาดจะเปนไปไดยากหรือทํายากขึ้น  ดังน้ันจํานวนผูผลิตใหมที่จะ
เพ่ิมเขามาในตลาดก็มีนอยหรือไมมีเลย  ผลก็คือ ตลาดสามารถรักษาระดับการกระจุกตัวของ
ตนไวไดไมเปลี่ยนแปลง แตถาอุปสรรคกีดกันมีนอยและการเขาสูตลาดไมยากจนเกินไปนัก 
ระดับการกระจุกตัวของตลาดก็มีแนวโนมจะเปลี่ยนแปลงไปได  เม่ือมีผูผลิตใหมๆ เพ่ิมเขามาใน
ตลาด 
  ในดานตรงกันขาม ตลาดหรืออุตสาหกรรมที่มีระดับการกระจุกตัวสูง อาจจะมีผล
ยอนกลับไปกีดกันผูผลิตรายใหมไดเชนกัน เชน หนวยผลิตใหญหรือกลุมผูผลิตใหญอาจจะตั้ง
ราคาสินคาที่ไมจูงใจใหคูตอสูเกิดความรูสึกอยากเขามาแขงขัน (Limit Price หรือ Deterent 
Price)  หรือกลุมผูผลิตนํามีอภิสิทธิ์ในการควบคุมวัตถุดิบ หรือมีความพยายามทําสินคาของตน
ใหแตกตางไปจากสินคาอ่ืนๆ  อาจจะโดยการโฆษณาที่สูง หรือพยายามสรางความรูสึกภักดีตอ
สินคายี่หอของตน (Loyalty in Brand)  เหลานี้เปนตน 
  1.5.3  แรงจูงใจใหทําการผูกขาด  โดยพยายามรวมธุรกิจอ่ืนเขามาในหนวยผลิต 
ของตนอาจจะดวยการซื้อหรือความพยายามรวมตัวกันในรูปแบบอ่ืนๆ (Merger)   
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  1.5.4  ปจจัยทางดานการวิจัย พัฒนา และเทคโนโลยีสมัยใหม  ซ่ึงในประเด็น 
เกี่ยวกับการวิจัยและพัฒนานี้มีขอโตแยงกันมาก  เกี่ยวกับขนาดการผลิตและโครงสรางตลาดที่
จะเอ้ืออํานวยตอความกาวหนาในการวิจัยและพัฒนามากที่สุด  ขอเสนอเกี่ยวกับเรื่องโครงสราง
ตลาดที่เอ้ืออํานวยตอการวิจัยและพัฒนานี้แบงเปน 2 กลุมใหญดวยกัน  โดยกลุมแรกมี
ความเห็นวา โครงสรางตลาดแบบผูกขาดและ/หรือตลาดที่มีการกระจุกตัวสูงเทานั้นที่เอ้ืออํานวย
ตอกิจกรรมทางดานวิจัยและพัฒนา  ทั้งน้ีเพราะหนวยผลิตที่มีขนาดใหญหรือมีอํานาจทางตลาด
ระดับสูงเทานั้น  จึงสามารถมีเงินลงทุนมากพอ และรับความเสี่ยงสูงที่เกิดจากการลงทุนในการ
วิจัยและพัฒนานี้ได และกลุมที่ 2 มีความเห็นวา โครงสรางตลาดแบบสมบูรณ และ/หรือตลาด 
ที่มีการกระจุกตัวต่ําจะเอ้ืออํานวยตอกิจกรรมดานวิจัยและพัฒนา  ทั้งน้ีเพราะหนวยกิตแตละ 
หนวยจําเปนตองหาวิธีตาง ๆ เพ่ือนํามาใชในการแขงขันกันในดานตาง ๆ อาทิ การทําใหตนทุน 
ลดลง เปนตน 
 

2. ทฤษฎีการกีดกันการเขาสูตลาด 
 2.1 การกีดกันการเขาสูตลาด หมายถึง   อุปสรรคตาง ๆ ที่จะขัดขวางการเขาสู
ตลาดหรือการผลิตสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งของผูผลิตใหม 
 2.2 ลักษณะการกีดกันการเขาสูตลาด 
  การกีดกันการเขาสูตลาดหรืออุตสาหกรรม มีอยูหลายลักษณะและหลายรูปแบบ
ดวยกัน  ซ่ึงพอจะแบงเปน 4 ลักษณะคราว ๆ ดังน้ี 
  1) การกีดกันเนื่องจากการชื่นชอบสินคานั้น ๆ (Preference Barrier)  การกีดกัน
ลักษณะนี้จะเนื่องมาจากตัวหรือรสนิยมของผูบริโภค ซ่ึงติดอยูกับสินคายี่หอใดยี่หอหน่ึง การกีด
กันเนื่องจากความชื่นชอบในสินคานี้ นักเศรษฐศาสตรมองวาเปนการกีดกันชั่วคราว ผูผลิตใหม
สามารถแกไดโดยทางดานโฆษณา หรือแจกสินคาตัวอยางใหลองใชเพ่ือดึงลูกคาเหลานี้เปนตน 
  2) การกีดกนเนื่องจากความไดเปรียบทางดานตนทุน (Absolute-cost Barrier)  
กลาวคือ  ผูผลิตเดิมที่อยูในตลาดมีตนทุนในการผลิตตอหนวยต่ํากวาผูผลิตใหมที่จะเขาสูตลาด 
ทั้งนี้ อาจเนื่องมาจากผูผลิตเดิมสามารถซื้อหรือจายคาวัตถุดิบหรือปจจัยในการผลิตต่ํากวา หรือ
ผูผลิตเดิมสามารถคุมปจจัยการผลิตที่สําคัญ ๆ ได 
  3) การกีดกันเนื่องมาจากการประหยัดตอขนาด (Economies of Scale Barrier)  
สินคาบางชนิดตองมีการผลิตขนาดใหญเพ่ือใหตนทุนในการผลิตตอหนวยต่ํา ในลักษณะนี้ระบบ
เศรษฐกิจอาจตองการผูผลิตเพียง 2 – 3 รายเทานั้น (เม่ือเทียบกับขนาดตลาด) ดังน้ัน ผูผลติใหมที่
จะเขาสูอุตสาหกรรมอาจจะพบอุปสรรคกีดกันจากการประหยัดตอขนาด  ทัง้น้ีเพราะอุปสงคทีเ่หลอื
อาจจะไมเพียงพอที่จะทําใหผูผลิตที่จะเขาไปใหมเกิดการประหยัดตอขนาด  ในการผลิตขึ้นได 
ซ่ึงเทากับเปนการกีดกันผูผลิตรายใหมที่จะเขาสูตลาด 
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  4) การกีดกันทางดานกฎหมาย (Legal Barrier)  บางครั้งกฎหมายก็มีสวนกีดกัน   
ผูผลิตใหมที่จะเขาสูตลาด เชน การหามตั้งโรงงานเพิ่มเติม (เชน กฎหมายน้ําตาล กฎหมาย 
ธนาคารพาณิชย)  หรือการตั้งเงินลงทุนรวมทั้งเงินประกันหุนที่คอนขางสูงในการตั้งหรือเขาสู
การผลิต (เชน กฎหมายบริษัทประกันภัย กฎหมายบริษัทเงินทุนหลักทรัพย)  เปนตน ดังน้ัน 
กฎหมายยังเปนอุปสรรคหรือตัวกีดกันอีกอยางหนึ่งในการเขาสูตลาดหรืออุตสาหกรรม 
 
 2.3 ทฤษฎีการกีดกันการเขาสูตลาด 
  ขอสมมตุิของชายลอส (Sylos Postulate) ทฤษฎีการเขาสูอุตสาหกรรมสวนใหญจะ
ตั้งอยูบนพ้ืนฐานของ Sylos Postulate  ซ่ึงมีขอสมมุตวิา ผูผลติที่จะเขามาใหมจะคาดหมายหรือ
ปฏิบตัติวัเหมอืนกับวาหนวยผลติที่มีอยูเดิมในตลาด จะรักษาระดบัการผลติของเขาเทาเดิม 
หลังจากที่มีหนวยผลติใหมเขาสูตลาดแลว และหนวยผลติเดิมก็มีการปฏิบัตเิชนที่ผูผลติใหม
คาดหมายไวจริง ภายใตขอสมมุติน้ีผูที่จะเขามาสูตลาดรายใหมจะสามารถประมาณไดวาการเขาสู
การผลติของเขาจะทําใหราคาสินคาในตลาดลดลงแคไหน และการเขาสูการผลติของเขาจะคุมคา
หรือไม ที่สําคญัยิ่งกวานัน้คอื ภายใตขอสมมุติน้ีหนวยผลติเดิมในตลาดสามารถคํานวณราคา
สินคาทีจ่ะกีดกันผูผลติใหมในการเขาสูตลาด (Entry – detering หรือ Limit Pricing)  ได นอกจาก
ราคาสินคาหลงัการเขาสูตลาดที่มีผลตอการตัดสนิใจวาจะเขาหรือไมเขาสูตลาดแลว ความ
ไดเปรยีบทางดานตนทุนการผลติสมบูรณ (Absolute Cost Advantages) ซ่ึงหมายถงึ 
ความสามารถของหนวยผลติเดิมที่จะผลติสินคาจํานวนเดียวกนักบัหนวยผลติที่จะเขามาใหม     
แตในระดบัตนทุนการผลติตอหนวยทีต่่ํากวา หรือการประหยดัตอขนาดก็เปนอีกปจจัยหน่ึง        
ที่ผูผลติใหมจะตองพิจารณาในการตัดสินใจเขาสูตลาด อยางไรกต็ามความไดเปรียบทางดาน
ตนทนุหรือการประหยดัตอขนาดโดยตวัมันเองแลวไมเพียงพอทีจ่ะรบัประกนัการกดีกันการเขาสู
ตลาดได  ตราบใดที่ผูผลติใหมคาดวาจะไดรับกําไรจากการเขาสูการผลติ ภายใตขอสมมุตขิอง 
Sylos Postulate 
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ภาพประกอบ 4 แสดงถึงการกีดกันการเขาสูอุตสาหกรรมในกรณีของ Absolute Cost Advantage 
 
 จากภาพประกอบสมมุติวาตนทุนการผลิตตอหนวยมีคาคงที่ ดังน้ันเสนตนทุนตอหนวย
จึงขนานกับแกนนอน  ถาตนทุนการผลิตตอหนวยของผูผลิตเดิมเทากับ  LAC1  และเสนตนทุน
การผลิตตอหนวยของผูผลิตใหมเทากับ LAC2   P2  เทากับราคาสินคากอนที่จะมีการเขาสูตลาด 
(Pre-entry Price)  ถาผูผลิตเดิมผลิตสินคาเทากับ X2  และตั้งราคาสินคาเทากับ P2   (เทากับ
ตนทุนเฉลี่ยตอหนวยของผูผลิตใหม)  ในกรณีน้ีผูผลิตรายใหมจะไมเขาสูการผลิต เพราะเขาจะ
ไมไดกําไรจากการเขาสูตลาดนั้นๆ น่ันคือ ถา 
 
 ราคาสินคากอนการเขาสูตลาด – ตนทุนเฉลี่ยตอหนวยของผูผลิตเดิม <   ตนทุน 
 เฉลี่ยตอหนวยของผูผลิตใหม – ตนทุนเฉลี่ยตอหนวยของผูผลิตเดิมแลว ผูผลิตใหมจะ
ไมเขาสูตลาดนั้นคือ 
 
 (P2 - LAC1)   <  LAC2  -    LAC1)              ไมเขาสูตลาด 
 
แตถาผูผลิตเดิมตั้งราคาสินคากอนการเขาสูตลาด  = Ppre   การเขาสูตลาดของผูผลิตรายใหม 
จะเกิดขึ้น ทั้งนี้เพราะผูผลิตรายใหมยังไดกําไรจากการเขาสูตลาด  เพราะฉะนั้น ถา 
 
 (Ppre - LAC1)   <  LAC2  -    LAC1)              มีการเขาสูตลาด 
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 ดังน้ันผูผลิตเดิมจะตั้งราคาสินคาไดสูงมากนอยแคไหน  จะขึ้นอยูกับความแตกตาง
ของตนทุนการผลิตเฉลี่ยตอหนวยของหนวยผลิตเดิมและหนวยผลิตใหม  ความแตกตางของ
ตนทุนการผลิตเฉลี่ยตอหนวยของผูผลิตเดิมและผูผลิตใหมน้ีเปนระดับความสูงของการกีดกัน 
(Heigth of Barrier)  ซ่ึงหมายถึงความยากหรืองายในการเขาสูตลาด  ถาความสูงของการกีดกัน
ยิ่งมาก การเขาสูตลาดหรือการผลิตก็ยิ่งลําบาก แตถาความสูงของการกีดกันต่ําการเขาสูตลาดก็
จะงาย  ซ่ึงความสูงของการกีดกันในภาพประกอบนั่นเอง 
 สวนระดับราคากอนการเขาสูตลาด P2  น้ัน สามารถกีดกันผูผลิตรายใหมออกจากการ
แขงขันหรือตลาดไดเราเรียกระดับราคานี้วา ราคาที่กีดกันการเขาสูตลาดหรือราคาจํากัด 
Lentrydetering หรือ Limit Pricing 
 
 2.4 ปจจัยความยากงายของการเขาสูตลาด 
  แมเราจะไมมีดัชนีในการวัดความยากงายของการเขาสูตลาด แตลักษณะบางอยาง
ของตลาดหรือการผลิตเองอาจจะชวยชี้ใหเห็นถึงความยากงายของการเขาสูตลาดได ปจจัยหรือ
ลักษณะเหลานั้นที่สําคัญๆ คือ 
  1) ความเจริญเติบโตหรือการขยายตัวของอุปสงคในตลาด (Growth of Demand) 
ลักษณะการขยายตัวของอุปสงควาขยายตัวหรือไม มากนอยแคไหน พอที่จะชี้ใหเราเห็นไดวา
ความยากงายในการเขาสูตลาดมีแคไหน เชน ในระยะยาวแลว  อุปสงคอาจจะเพิ่มขึ้น กลาวคือ 
เสน D จะเคลื่อนไปทางขวา การเขาสูอุตสาหกรรมจะงายกวาในกรณีที่อุปสงคของตลาดคงที่หรือ
ลดลง เพราะผูผลิตรายใหมไมจําเปนตองไปแยงลูกคาของผูผลิตเดิม เพราะมีลูกคากลุมใหม
เพ่ิมขึ้นในตลาดอยูแลว  
 

 
 

ภาพประกอบ  5  แสดงการเจริญเตบิโตของอุปสงคในตลาด 
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 กําหนดให 
t หมายถึง เวลา 
D (t1) หมายถึง อุปสงคของสินคา ณ เวลา t1 
D (t2) หมายถึง อุปสงคของสินคา ณ เวลา t2 
D (t3) หมายถึง อุปสงคของสินคา ณ เวลา  t3 

 
 ในกรณีเชนน้ีแสดงวาเม่ือเวลาผานไป ตลาดหรือความตองการสินคามีการขยายตัว 
ออกไปเรื่อย ๆ เสนอุปสงคเลยขยับออกไปเรื่อย ๆ 
 

 
 
ภาพประกอบ  6   แสดงการที่ตนทุนลดลงเมื่อมีความกาวหนาหรือการเปลี่ยนแปลงทางดาน 
      เทคโนโลยี 
 
 กําหนดให 

C (t1) คือ เสนตนทุนเฉลี่ยตอหนวย ณ เวลา   t1 
C (t2) คือ เสนตนทุนเฉลี่ยตอหนวย ณ เวลา   t2 
C (t3) คือ เสนตนทุนเฉลี่ยตอหนวย ณ เวลา   t3 

 
  2) ความกาวหนาหรือการเปลี่ยนแปลงทางดานเทคโนโลยี  อาจจะทําใหความ
เสียเปรียบทางดานตนทุนของผูผลิตใหมหมดไปก็ได  และอาจจะกลายเปนผูไดเปรียบผูผลิตเดิมก็
ได  ดังนั้นในตลาดที่มีอัตราการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีสูง  การเขาสูตลาดของผูผลิตใหม ดูจะ
งายกวาตลาดที่มีการเปลี่ยนแปลงทางดานเทคโนโลยีหรือไมมีเลย 
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  ปจจัยดังกลาวนี้ พอจะสะทอนใหเห็นถึงความยากงายในการเขาสูตลาด ของผูผลิต
ใหม ไดบางไมมากก็นอย นอกเหนือไปจากความสูงของการกีดกันที่มีอยู 
  นอกจากอุปสรรคกีดกันทางดานตนทุนการผลิตดังที่กลาวมาขางตน ยังมีการกีดกัน
หรืออุปสรรคในรูปแบบอ่ืน ๆ อีก  ซ่ึงจะแยกกลาวเปนเรื่อง ๆ ตอไป 
 
 2.5 ระดับราคาและผลผลิตเมื่อมีการเขาสูตลาดของผูผลิตใหมจริง 
  ถาการเขาสูตลาดของผูผลิตรายใหมเกิดขึ้นจริงแลว จะมีผลทําใหราคาหลังการเขา
ลดลงหรือไม และราคายังคงสูงกวาตนทุนโดยเฉลี่ยในระยะยาวหรือไม คําตอบเหลานี้จะ
ขึ้นอยูกับพฤติกรรมของผูผลิตเดิมและผูผลิตใหมภายหลังการเขาสูการผลิตแลววาเปนไปได 3 
ทาง คือ 
  1) ถาปริมาณการผลิตของหนวยผลิตเดิมไมเปลี่ยนแปลง การเขาสูการผลิตหรือ
ตลาดของผูผลิตใหมจะทําใหปริมาณการผลิตโดยรวมเพิ่มขึ้น ดังนั้นราคาสินคาหลังการเขาสู
ตลาดจะลดลง 
  2)  ถาผูผลิตเดิมเพ่ิมปริมาณการผลิตมากขึ้น ราคาสินคาหลังการเขาสูตลาดก็จะ
ลดลงมาก ผูผลิตเดิมอาจจะเพ่ิมการผลิตขึ้นไปเรี่อย ๆ  เพ่ือใหราคาสินคาลดลงไปเรื่อย  
จนกระทั่ง   ผูผลิตใหมไมสามารถอยูในตลาดอีกตอไป กลาวคือ ถูกไลออกจากการผลิต ซ่ึง
หมายความวา   คูแขงขันถูกกําจัดไป หลังจากนั้นผูผลิตเดิมอาจจะเพิ่มราคาสินคาขึ้นมาอีก 
จนกวาจะมีผูผลิตรายใหมเขามา ผูผลิตเดิมก็จะใชวิธีกําจัดคูแขงขันออกไปเหมือนเดิม 
  3) กรณีผลผลิตและราคาสินคาในตลาดไมเปลี่ยนแปลง ถาผูผลิตเดิมลดปริมาณ
การผลิตลงเพื่อใหราคาสินคาหลังการเขาสูอุตสาหกรรมหรือตลาดเทาเดิม 
 เพราะฉะน้ันระดับราคา และปริมาณการผลิตหลังการเขาสูตลาดของผูผลิตใหมจะเปน
อยางไร ยอมขึ้นอยูกับพฤติกรมที่เกิดขึ้นภายหลังการเขาสูตลาดของหนวยผลิตเดิม และหนวย
ผลิตใหม ซ่ึงอาจจะเปนไปไดหลายทางตามที่กลาวแลวขางตน 
 

3. ทฤษฎีพฤติกรรมของตลาด 
 พฤติกรรมของหนวยผลิตในโครงสรางตลาดตางๆ  สามารถจําแนกออกเปนพฤติกรรม    
ที่เกี่ยวของกับราคา และพฤติกรรมที่มิไดเกี่ยวของกับราคา พฤติกรรมในลักษณะแรก จะเกี่ยวของ
กับการกําหนดราคาผลผลิตของหนวยผลิตและของตลาด  ซ่ึงมีลักษณะตางๆ  ตามโครงสราง
ตลาด สวนพฤติกรรมในลักษณะที่สองเปนพฤติกรรมที่หนวยผลิตในอุตสาหกรรมพยายามที่จะ
เขาไปมีอิทธิพลตอผูซ้ือและผูผลิตรายอ่ืนๆ  ที่อยูในอุตสาหกรรม โดยไมอาศัยการเปลี่ยนแปลง
ราคา เชน ใชวิธีการโฆษณาการทําใหผลผลิตแตกตางจากหนวยผลิตอ่ืนๆ คุณภาพของสินคา 
การวิจัยและพัฒนา การแจกแถมและชิงโชค (ศุภชาติ สุขารมณ. 2530 : 438)  
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 3.1 พฤติกรรมดานราคา 
  ศุภชาติ สุขารมณ (2530 : 448-458) กลาววา หนวยผลิตที่อยูในโครงสรางตลาด
ที่มีผูขายนอยรายจะมีพฤติกรรมในการตั้งราคาผลผลิตของตนในลักษณะที่หลากหลาย  ทั้งนี้
ขึ้นอยูกับขอสมมุติตางๆ  เชน พฤติกรรมของหนวยผลิตที่อยูในตลาด ขนาดของหนวยผลติ และ
อํานาจการตลาดที่หนวยผลิตแตละหนวยมีอยู ในที่น้ีจะพิจารณาครอบคลุมถึงพฤติกรรมในบาง
ลักษณะที่สําคัญเทานั้น ซ่ึงไดแก 
  1)  ทฤษฎีวาดวยเสนอุปสงคหักที่ใชอธิบายสาเหตุของการที่ราคามีเสถียรภาพใน
ตลาดที่มีโครงสรางที่มีผูแขงขันนอยราย 
  2)  การกําหนดราคาเพื่อกีดกันผูผลิตรายใหม 
  3)  การกําหนดราคาเพื่อใหไดผลกําไรในระยะยาว 
  4)  การกําหนดราคาเพื่อขจัดคูแขงขัน 
  5)  การกําหนดราคาโดยบวกกําไรเขาไปในตนทุน 
  6)  การเปนผูนําในการกําหนดราคา 
  7)  การกําหนดราคาใหผูซ้ือซ้ือสินคาและบริการอื่นๆ 
  8)  การรวมหัวและการรวมกันกําหนดราคาของหนวยผลิตตางๆ 
 
  1)  ทฤษฎีวาดวยเสนอุปสงคหัก (The Kinked Demand Curve Theory) 
   ทฤษฎีวาดวยอุปสงคหัก เปนทฤษฎีที่อธิบายถึงสาเหตุที่ราคาผลผลิตของ    
อุตสาหกรรมที่อยูในโครงสรางตลาดที่มีผูผลิตนอยรายมีเสถียรภาพ มากกวาที่จะอธิบายถึงการ
กําหนดระดับราคาของผลผลิตโดยทั่วไป  หนวยผลิตในตลาดดังกลาวจะถูกสมมุติใหมีพฤติกรรม  
ที่คํานึงถึงปฏิกิริยาของหนวยผลิตคูแขงขันในลักษณะที่วา  ถาหากมีหนวยผลิตหน่ึงขึ้นราคา
ผลผลิตของตน หนวยผลิตคูแขงขันจะไมขึ้นราคาตาม  ทั้งน้ีเพราะผลผลิตของหนวยผลิตคู
แขงขันจะถูกกวา  ทําใหคูแขงขันขายผลผลิตไดมากขึ้น  ในทางตรงกันขาม ถาหากมีหนวยผลิต
ใดหนวยผลิตหน่ึงลดราคาลง หนวยผลิตคูแขงขันก็จะลดราคาตาม เพราะถาหากไมลดราคาตาม
แลวคูแขงขันยอมจะสูญเสียตลาดไป เน่ืองมาจากราคาที่สูงกวาคูแขงขัน  
   ทฤษฎีวาดวยเสนอุปสงคหักสามารถอธิบายโดยอาศัยหนวยผลิตที่อยูใน     
อุตสาหกรรมที่มีผูผลิตนอยรายที่มีพฤติกรรมดังกลาวขางตนจะตองเผชิญกับเสนอุปสงค 2 เสน 
คือ เสนอุปสงคในผลผลิตของหนวยแตละหนวย (di dI)  เสนอุปสงคตลาด (DD)  เสนอุปสงค    
di dI ปกติจะมีคาความยืดหยุนมากกวาเสนอุปสงคตลาด  เพราะยังมีสินคาจากหนวยผลิตอ่ืนๆ  
ในอุตสาหกรรมเดียวกันทดแทนได   สมมุติวาแตเดิมผูผลิต  I  ในอุตสาหกรรมดังกลาวขาย
ผลผลิตของตนได  ณ  ราคา PI  ปริมาณที่ขายเทากับ qI  ถาหากผูผลิต qI  ตองการเพิ่มราคา
ผลผลิตของเขา  ปริมาณความตองการในผลผลิตที่หนวยผลิต  I  ผลิตไดน้ีจะลดลงตามเสน
อุปสงคในผลผลิตของหนวยผลิตดังกลาว  (di dI)  แตถาหากผูผลิต I  ลดราคาลง  ผูผลิตราย
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อ่ืนๆ  ที่เปนคูแขงขันจะลดราคาตาม  ทําใหราคาตลาดลดต่ําลงตามเสนอุปสงคตลาดของผลผลิต
ดังกลาว  ดังนนเสนความตองการผลผลิตของหนวยผลิตดังกลาวจึงมีคาความลาดเทากับเสน
อุปสงคตลาด  เสนอุปสงคในผลผลิตของหนวยผลิตจึงมีลักษณะหัก ณ จุด A  โดยมีสวน dI A มี
คาความลาดเทากับเสนอุปสงคในผลผลิตของหนวยผลิต I  เดิม เสน A dI  มีคาความลาด
เทากับเสนอุปสงคตลาด 
  ลักษณะการหักของเสนอุปสงคจะทําใหเสนรายรับเพ่ิมมีลักษณะไมตอเน่ืองโดยมี
จุดหางกันเทากับ  XY  ดังน้ันถาหากหนวยผลิตในอุตสาหกรรมมีเปาหมายในการแสวงหากําไร
สูงสุด  จุดที่ MC  จะเทากับ MR  จะเกิดขึ้นไดในทุกๆ ระดับของ MC ที่อยูในชวง XY  ดังน้ัน 
แมวาตนทุนของหนวยผลิตจะเปลี่ยนแปลงไปยาวเล็กนอย  ราคาผลผลิตไมจําเปนตอง
เปลี่ยนแปลงตามคา MC ที่เปลี่ยนแปลงไป ทฤษฎีวาดวยเสนอุปสงคหักจึงใชอธิบายถึงสาเหตุ
วาบางครั้งราคาในตลาดที่มีผลผลิตนอยรายจึงมีเสถียรภาพ 
 

 
 

ภาพประกอบ  7  แสดงเสนอุปสงคหัก 
 

DD คือ เสนอุปสงคตลาด 
di dI คือ เสนอุปสงคในผลผลิตของหนวยผลิตที่ i 
di D คือ เสนอุปสงคหัก 
Pi  คือ ราคาที่หนวยผลิต  i  ขาย 
qi  คือ ปริมาณผลผลิตที่หนวยผลิต i ขาย 
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 2) การกําหนดราคาเพื่อกีดกันผูผลิตใหม (Entry-Limit Pricing) 
  ผูผลิตตางๆ  ในอุตสาหกรรมใดอุตสาหกรรมหนึ่ง สามารถที่จะรวมหัวกันเพ่ือให
นโยบายกําหนดราคาเปนเครื่องมือในการจํากัด หรือกีดกันผูผลิตรายใหมที่จะเขามาทําการผลิต
แขงขัน  พฤติกรรมของหนวยผลิตตางๆ  ดังกลาวนี้จะทําใหผูผลิตตางๆ  ที่อยูในอุตสาหกรรม
สูญเสียผลกําไรในระยะสั้นบางสวน แตเขาจะไดกําไรในระยะยาว กลาวคือ ในระยะสั้นหนวย
ผลิตตางๆ จะตองเสียสละผลกําไรบางสวนเพ่ือที่จะทําใหระดับราคาตลาดของผลผลิตในอุตสาหกรรม
ดังกลาวลดต่ําลง  ถึงในระดับที่จะไมกอใหเกิดแรงจูงใจใหผูอ่ืนเขามาทําการผลิต แขงขันใน    
อุตสาหกรรม แตในระยะยาวเมื่อไมมีผูผลิตรายอื่นเขามาในอุตสาหกรรมนั้นมากขึ้นผูผลิตตางๆ  
ที่อยูในอุตสาหกรรมก็สามารถแสวงหากําไรจากอํานาจผูกขาดที่มีอยูในระยะยาวได หรือกลาว
อีกนัยหน่ึงก็คือ  ผูผลิตตางๆ  ที่อยูในอุตสาหกรรมมีวัตถุประสงคในการที่จะแสวงหามูลคา
ปจจุบันของผลกําไรใหไดสูงสุด  โดยอาศัยการตั้งราคาเปนเครื่องมือในการสรางอํานาจผูกขาด 
พฤติกรรมในการตั้งราคาในลักษณะดังกลาว  มักจะเปนพฤติกรรมของผูผลิตที่อยูในตลาดที่มี   
ผูแขงขันนอยราย 
  อยางไรก็ดี ผูผลิตตางๆ  ที่อยูในอุตสาหกรรมจะสามารถกําหนดราคาในลักษณะ
ดังกลาวขางตนไดจะตองอยูภายในเงื่อนไขบางประการ ที่สําคัญไดแก 
  1) ผูผลิตที่อยูในอุตสาหกรรมนั้นจะตองรวมตัวกันเพ่ือกําหนดตลาดใหอยูในระดบั
ที่สามารถกีดกันผูผลิตรายอ่ืน 
  2) คาความยืดหยุนแหงอุปสงคในผลผลิตของอุตสาหกรรมดังกลาวมีคาเทากับ 1 
  3)  ตนทุนการผลิตของผูผลิตแตละรายมีคาเทากัน 
  4) ผลผลิตที่ผลิตโดยหนวยผลิตตางๆ  ในอุตสาหกรรมจะตองมีลักษณะ
เหมือนกันทุกประการ ปญหาในการกําหนดราคาเพื่อกีดกันผูผลิตรายใหมที่สําคัญ ก็คือ ระดับ
ราคาที่กําหนดนั้นควรจะอยูในระดับใด ทั้งนี้เพราะถาหากกําหนดราคาตลาดใหต่ํามากเกินไป 
ผูผลิตรายใหมจะไมเขามา แตผูผลิตที่อยูในอุตสาหกรรมนั้นจะตองรับผลกําไรลดลง และถาหาก
กําหนดราคาสูงไป ก็อาจจะจูงใจใหมีผูผลิตรายใหมเขาไปในอุตสาหกรรมนั้นมากขึ้น 
  การพิจารณาระดับราคาที่เหมาะสมที่จะกีดกันผูผลิตรายอ่ืน อาจพิจารณาไดจาก
สถานการณจําลองภายใตหลักของไซลอสที่วา ถาหากมีผูผลิตรายใหมเขามาในอุตสาหกรรม   
ผูผลิตตางๆ  ที่อยูในอุตสาหกรรมจะไมมีปฏิกิริยาใดๆ  ตอการผลิตจะยังคงรักษาระดับผลผลิต
ใหอยูในระดับเดิม  ดังนั้นจะเห็นวาอุปทานของผลผลิตในอุตสาหกรรมจะเพิ่มสูงขึ้น ซ่ึงจะสงผล
ทําใหระดับราคาตลาดของผลผลิตอุตสาหกรรมดังกลาวลดต่ําลง  ถาหากราคาที่ลดลงนี้ต่ํากวา
ตนทุนเฉลี่ยของผูผลิตรายใหม ผูผลิตรายใหมจะประสบภาวการณขาดทุนและตองออกไปจาก
อุตสาหกรรม ดังนั้นถาหากผูผลิตรายใหมคาดวาสถานการณจะเกิดขึ้นเม่ือเขาไปในอุตสาหกรรมนั้น
จริงๆ ผูผลิตรายใหมก็จะไมเขาไปในอุตสาหกรรมดังกลาว  เปนที่นาสังเกตวาภาวการณดังกลาว
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ขึ้นอยูกับ  ระดับราคาตลาดที่ผูผลิตเดิมรวมกันตั้ง และเง่ือนไขทางดานตนทุนของผูผลิตรายใหม
เปนสําคัญ กลาวคือ 
  1) ถาหากหนวยผลิตที่อยูในอุตสาหกรรมกําหนดราคาไวต่ํากวาตนทุนเฉลี่ยใน
ระยะยาวของผูผลิตรายใหมแลว  การเขามาของผูผลิตรายใหมจะไมเกิดขึ้นแนนอน 
  2) ภายใตระดับราคาตลาด และเงื่อนไขทางดานตนทุนของผูผลิตรายใหม
ถึงแมวาผูผลิตรายใหมจะสามารถเขามาได  เพราะราคายังสูงกวาหรือคุมกับตนทุนการผลิต แต
ผูผลิตรายใหมคนนั้นอาจไมเขามาในอุตสาหกรรม เพราะมีคาเสียโอกาสของเงินลงทุนซึ่งจะ
เกิดขึ้น  ถาหากเขานําเงินทุนดังกลาวไปลงทุนในอุตสาหกรรมอื่นๆ  ซ่ึงประเด็นน้ีถาพิจารณาใน
แงกลับกันแลว  ผูผลิตเดิมที่อยูในอุตสาหกรรมจะกําหนดราคาในระดับที่จะกอใหเกิดคาเสีย
โอกาสแกเงินลงทุนของผูผลิตรายใหมเพ่ือกีดกันไมใหผูผลิตรายอ่ืนๆ  เขามาในอุตสาหกรรม 
  3) ถึงแมวาผูผลิตเดิมไมไดมีการรวมตัวกันกําหนดราคาเพื่อกีดกันผูผลิตรายใหม
แตเม่ือใดก็ตามที่ผูผลิตรายใหมเขามาในอุตสาหกรรม ผูผลิตรายใหมน้ันก็อาจจะถูกขจัดออกไป
จากอุตสาหกรรมโดยอาศัยการกําหนดราคาแบบขจัดคูแขงขัน (Predatory Pricing Tactics) 
 
 3)  การกําหนดราคาเพื่อใหไดผลกําไรสูงสุดในระยะยาว (Open Oligopoly) 
  ผูผลิตแตละคนในอุตสาหกรรมที่อยูในตลาดผูแขงขันนอยราย อาจมีวัตถุประสงค
ในการที่แสวงหามูลคาปจจุบันของผลกําไรใหไดสูงสุด โดยไมจําเปนที่จะตองจํากัดหนวยผลิต 
หรือกีดกันผูผลิตรายใหม ราคาผลผลิตที่ผูผลิตแตละคนขายเปนระดับที่แตกตางจากระดับราคา
ที่สามารถกีดกันผูผลิตรายใหม  ซ่ึงโดยปกติมักจะเปนราคาที่สูงกวาราคาที่กีดกันผูผลิตรายใหม 
โดยราคาที่กําหนดเปนราคาที่จะทําใหหนวยผลิตไดรับมูลคาปจจุบันของผลกําไรที่เกิดขึ้นใน
ชวงเวลาตางๆ มีคาสูงสุด 
  การกําหนดราคาเพื่อใหไดผลกําไรสูงสุดในระยะยาวนี้ เหมือนกับการกําหนด
ราคาเพื่อกีดกันผูผลิตรายใหม ในลักษณะที่วาหนวยผลิตมีเปาหมายในการแสวงหาผลกําไรใน
ระยะยาว แตที่แตกตางกันก็คือ  การกําหนดราคาเพื่อกีดกันไมใหผูผลิตรายอ่ืนเขามานั้นเชื่อวา 
กําไรในระยะยาวจะไดมาก็ตอเม่ือกีดกันไมใหผูผลิตรายใหมเขามาในอุตสาหกรรม แตการ
กําหนดราคาเพื่อใหไดกําไรสูงสุดในระยะยาวนั้น เปนพฤติกรรมที่หนวยผลิตกําหนดราคาใน
ระดับที่จะกอใหเกิดผลกําไรในระยะยาว แมวาชวงดังกลาวจะมีผูผลิตรายใหมเขาไปใน
อุตสาหกรรม  นอกจากนี้ผูผลิตตางๆ  ที่อยูในอุตสาหกรรมก็ไมจําเปนที่จะตองรวมหัวกันเพ่ือ
กําหนดราคา  ทั้งน้ีเพราะหนวยผลิตแตละหนวยมีพฤติกรรมที่เปนอิสระจากกัน 
  
 4) การกําหนดราคาเพื่อขจัดคูแขงขัน (Predatory Pricing) 
  ผูผลิตรายใดรายหนึ่งในอุตสาหกรรมที่อยูในตลาดที่มีโครงสรางแบบผูขายนอย
รายสามารถที่จะใชพฤติกรรมในการกําหนดราคาเพื่อขจัดคูแขงขัน  หรือกดดันใหคูแขงขันรายใด
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รายหนึ่งหรือหลายรายใหออกไปจากอุตสาหกรรม  ทั้งนี้เพ่ือใหหนวยผลิตของตนมีอํานาจใน
การผูกขาดตลาดมากขึ้น การกําหนดราคาเพื่อขจัดคูแขงดังกลาวนี้จะมีผลเสียตอสังคมหรือไม 
ขึ้นอยูกับระดับและลักษณะการกําหนดราคาเปนสําคัญ 
  การกําหนดราคาเพื่อขจัดคูแขงขันมีอยู 3 ลักษณะ ไดแก 
  1) กําหนดราคาใหต่ํากวาหนวยผลิตอ่ืนแตราคาที่ตั้งยังสูงกวาตนทุนรวมโดยเฉลี่ย 
(P > ATC) 
  2) กําหนดราคาผลผลิตของตนใหต่ํากวาหนวยผลิตอ่ืนๆ โดยราคาที่กําหนดต่ํา
กวาตนทุนรวมโดยเฉลี่ย แตสูงกวาตนทุนหนวยสุดทาย (ATC < P < MC) 
  3) กําหนดราคาใหต่ํากวาราคาของหนวยผลิตอ่ืน แตราคาดังกลาวต่ํากวาตนทุน 
หนวยสุดทาย (P < MC) 
  ในกรณีแรก จะเห็นวาราคาที่หนวยผลิตดังกลาวกําหนด ยังคงสูงกวาตนทุนการ
ผลิตโดยเฉลี่ย  ดังนั้นยอมจะเกิดผลดีแกสังคมโดยเฉพาะทางดานผูบริโภคจะไดบริโภคสินคาที่
ถูกลง  สวนเกินของผูบริโภคที่พึงไดรับจากการกําหนดราคาจะเพิ่มขึ้น สวนการกําหนดราคาใน
ลักษณะที่สองนั้น  แมวาราคาจะต่ํากวาตนทุนรวมเฉลี่ยคงที่  แตยังคงคุมกับตนทุนผันแปรและ
ตนทุนคงที่บางสวน จะเห็นวาใน 2 กรณี  ดังกลาวนี้ถาหากหนวยผลิตไมไดใชกําลังการผลิต
อยางเต็มที่ กรณีราคาลดลงยอมจะทําใหมีการใชกําลังการผลิตมากขึ้น  ซ่ึงจะสงผลใหมีการใช
ทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพ อยางไรก็ดี  ถาหากหนวยผลิตกําหนดราคาต่ํากวาตนทุนเพ่ิม
แลว หนวยผลิตจะประสบภาวะการขาดทุน คือ มีระดับรายไดต่ํากวาตนทุนการผลิตซ่ึงยอมจะ
กอใหเกิดความไมมีประสิทธิภาพในการใชทรัพยากร และถาหากผูผลิตรายอ่ืนๆ  ตองออกไป
จากอุตสาหกรรม  เพราะเหตุผลที่ผูผลิตในอุตสาหกรรมใชวิธีการกําหนดราคาประการที่ 3 น้ี  
การกําหนดราคาเพื่อขจัดคูแขงขันจะกอใหเกิดผลเสียกับสังคม  เพราะหนวยผลิตที่ออกไปจาก
อุตสาหกรรม อาจเปนหนวยผลิตที่มีประสิทธิภาพ หนวยผลิตที่สามารถกําหนดราคาใหต่ํากวา
ตนทุนเพ่ิมไดน้ันจะตองเปนหนวยผลิตที่มีขนาดใหญหรือเปนหนวยที่มีความไดเปรียบทางดาน
เงินทุนในขนาดที่สามารถรับการขาดทุนไดนานจนกระทั่งหนวยผลิตรายอ่ืนๆ  ตองออกไปจาก
อุตสาหกรรม การกําหนดราคาเพื่อขจัดคูแขงขันในลักษณะที่ 3 จึงกอใหเกิดผลเสียแกสังคม 
  เน่ืองจากหนวยผลิตตาง ๆ  ๆไมไดคํานวณตนทุนหนวยสุดทาย ดังนั้นจึงนิยมใช
ตนทุนผันแปรเฉลี่ย (AVC)  แทน  ถาหากกําหนดราคาต่ํากวา  AVC  แลว  ก็ถือไดวาผูผลิต
รายนั้นไดทําการกําหนดราคาเพื่อขจัดคูแขงขันในลักษณะที่มีผลกระทบตอสังคม 
 
 5. การกําหนดราคาโดยการบวกกําไรเขาไปในตนทุนการผลิต (Cost-Plus-
Markup Pricing) 
  การกําหนดราคาโดยการบวกกําไรเขาไปในตนทุนการผลิต เปนพฤติกรรมของผูผลิต
ในตลาดแขงขันที่มีผูผลิตนอยราย พฤติกรรมดังกลาวนี้ดูเหมือนวาแตกตางจากแนวคิดเดิมที่วา 
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ราคาในตลาดแขงขันไมสมบูรณถูกกําหนด ณ จุดที่รายรับเพ่ิมที่เกิดจากการผลิตเพ่ิมขึ้นหนึ่ง
หนวย (MR)  มีคาเทากับตนทุนที่เพ่ิมขึ้นจากการผลิตเพ่ิมขึ้น 1 หนวย (MC)  ทั้งน้ีเพราะการ
กําหนดราคาในลักษณะดังกลาว ผูผลิตจะกําหนดราคาโดยคํานึงถึงตนทุนเฉลี่ยบวกดวยกําไรที่
ผูผลิตตองการ การกําหนดราคาในลักษณะดังกลาวนี้บางทีก็เรียกวาเปนการกําหนดราคาแบบ 
“Average Cost Pricing”  หรือบางทีก็เรียก “Full-cost Pricing” 
  เน่ืองจากตนทุนเฉล่ียขึ้นอยูกับระดับผลผลิต ดังน้ันจําเปนที่จะตองระบุระดับ
ผลผลิตหรือขนาดของกําลังการผลิตที่ใชในทุกครั้งที่จะกําหนดราคาในลักษณะดังกลาว โดย
ปกติแลวจะใชปริมาณการผลิตมาตรฐานซึ่งบางทีก็อยูในราวรอยละ 80 ของกําลังการผลิต
ทั้งหมด ณ ปริมาณการผลิตมาตรฐานที่กําหนดให  เราสามารถที่จะคํานวณปริมาณเงินทุนที่ใช 
อัตราผลตอบแทนของเงินลงทุนที่หนวยผลิตตองการ ยอดขายที่หนวยผลิตคาดการณ ตนทุน
การผลิตราคาที่จะขายและระดับกําไรที่บวกเขาไป 
  การกําหนดราคาโดยการบวกผลกําไรเขาไปในตนทุนการผลิตนี้ดูเหมือนวา
ขัดแยงกับทฤษฎีการกําหนดราคาโดยทั่วไป  ทั้งนี้เพราะเปน  (1) การกําหนดราคาไม
จําเปนตองอาศัยอุปสงคในสินคา  พิจารณาแตทางตนทุนอยางเดียว  (2) เง่ือนไขในการกําหนด
ราคาไมจําเปนตองเปนจุดที่ MR เทากับ MC เพราะขนาดของกําไรที่จะบวกเขาไปในตนทุน  
ขึ้นอยูกับการตัดสินใจของผูประกอบการวาจะบวกไปเทาใด  อยางไรก็ดีขอขัดแยงดังกลาวนี้ไม
เกิดขึ้นเพราะมีผูใหขอสังเกตวา ขนาดของกําไรที่บวกเขาไปในตนทุนเฉลี่ยน้ันจะเปนขนาดกําไร
ที่มีเหตุผล  ซ่ึงในระยะยาวแลวเปนขนาดของกําไรที่ถูกกําหนดโดยตนทุนและอุปสงคตาม
ทฤษฎี โดยเฉพาะคาความยืดหยุนแหงอุปสงคในผลผลิตจะเปนตัวกําหนดขนาดของสวนที่จะ
บวกเขาไปในตนทุน  เพราะถาบวกขนาดของกําไรสูงเกินไปราคาผลผลิตก็จะตองสูง ปริมาณที่
จะขายไดก็จะลดลง หรือถาต่ําไปราคาขายจะต่ํา ปริมาณความตองการอาจจะมากเกนิ  ซ่ึงจะลดลง
หรือเพ่ิมขึ้นเทาใดยอมขึ้นอยูกับคาความยืดหยุนแหงอุปสงค  ดังนั้นขนาดของสวนที่จะบวกเขา
ไปในตนทุนตองเปนสวนที่มีขนาดเปนเหตุเปนผลสอดคลองกับเปาหมายของหนวยผลิต และ
เง่ือนไขทางดานอุปสงคในผลผลิตดวย  หนวยผลิตอาจมีเปาหมายเกี่ยวกับอัตราผลตอบแทน
ของทุนที่ลงทุนไปแลว  และโดยอาศัยการบวกผลกําไรในขนาดที่เหมาะสมโดยพิจารณา
เงื ่อนไขทางดานตนทุนและอุปสงคประกอบ  ผู ผลิตก็สามารถที ่จะกําหนดระดับราคาที่
สอดคลองกับกําลังการผลิตและเปาหมายได 
 
 6. การเปนผูนําทางดานราคา (Price Leadership) 
  การเปนผูนําทางดานราคา อาจถือไดวาเปนลักษณะหนึ่งของการรวมหัวกันของ
หนวยผลิตเพ่ือการกําหนดราคา แตเปนการรวมหัวกันในลักษณะเปนนิสัยหรือประเพณี เพราะ
เปนการอนุญาตใหหนวยผลิตเปนผูชี้แนะหรือเปนผูเปลี่ยนแปลงราคาตลาด โดยหนวยอ่ืนๆ ที่
เหลือก็จะปฏิบัติตาม การเปนผูนําในการตั้งราคามีได 3 ลักษณะ ไดแก 
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  1) หนวยผลิตที่มีอิทธิพล (Dominant Firm) 
  2) การรวมหัวกนัใหหนวยผลติหนวยใดหนวยหนึ่งเปนผูนําทางดานราคา 
(Collusive Price Leadership) 
  3) การเปนหนวยผลติที่ริเริ่มเปลี่ยนแปลงราคา (Barometic Price Leadership) 
หนวยผลิตที่มีขนาดใหญสุดในอุตสาหกรรมมักเปนหนวยผลติที่มีอิทธพิลมากที่สุด  กลาวคือ 
หนวยผลิตอ่ืนๆ  ในอุตสาหกรรมจะกําหนดราคาหรือปรับราคาตามหนวยผลิตน้ัน เพราะถาหาก
หนวยผลิตอ่ืนไมเปลี่ยนแปลงตามแลว หนวยผลิตที่มีอิทธิพลมากที่สุดดังกลาวอาจตัดราคาสูง  
และจะสงผลใหหนวยผลิตอ่ืนๆ  ประสบภาวะการขาดทุน   
  หนวยผลิตที่ทําการรวมหัวกันแลวตกลงอยางเปนทางการหรือโดยพฤตินัยหรือ
จารีตใหหนวยผลิตใดหนวยผลิตหนึ่งเปนผูนําในการกําหนดราคา โดยราคาที่กําหนดอาจเปน
ราคายืนในชวงเวลาใดเวลาหนึ่ง เชน 1 ป  หรืออาจเปลี่ยนแปลงโดยมีการประกาศลวงหนา
เพ่ือใหหนวยผลิตอ่ืนที่เหลือมีเสรีที่จะเลือกปฏิบัติตามหรือไมปฏิบัติตาม 
  หนวยผลิตหนวยใดหนวยหนึ่งในอุตสาหกรรมหนึ่งอาจเปนผูริเร่ิมในการปฏิบัติ
เพ่ือการเปลี่ยนแปลงราคา เชน เปนผูผลิตรายแรกในอุตสาหกรรมที่ประกาศขึ้นราคา ในขณะที่
หนวยผลิตอ่ืนๆ  ก็อยากจะเพิ่มราคาเหมือนกันแตกลัวเปนผู ริเร่ิมคนแรก  หนวยผลิตที่มี
พฤติกรรมในลักษณะดังกลาวนี้  อาจเปนหนวยผลิตขนาดเล็กหรือขนาดใหญก็ได  และไม
จําเปนที่จะตองเปนหนวยผลิตที่มีอํานาจตลาด หรือเปนหนวยผลิตที่มีอิทธิพลมากที่สุดใน
อุตสาหกรรม หนวยผลิตที่มีพฤติกรรมในการเปนผูนําทางดานราคาในลักษณะดังกลาวนี้ ปกติ
แลวจะไมไดประโยชนจากพฤติกรรมดังกลาว 
 
 7. การกําหนดราคาใหผูซื้อสินคาหรือบริการอ่ืนๆ ดวย (Tying Contract, 
Requirements Contract, and Exclusing Daling) 
  ผูผลิตในอุตสาหกรรมใดอุตสาหกรรมหนึ่ง  อาจตั้งราคาขายสินคาหรือบริการของ
ตน โดยมีเง่ือนไขวา  ผูซ้ือจะตองซื้อสินคาหรือบริการอ่ืนๆ  ที่ผูขายกําหนด เชน การซื้อสินคา 
A  จะตองใชบริการซอมแซมในลักษณะที่ผูขายสินคา A  เปนผูกําหนด มิฉะนั้นแลวหนวยผลิตที่
ผลิตสินคา A  จะไมขายสินคา A  ใหแกลูกคา  ถาหากผูผลิตสินคา A  มีอํานาจการตลาดสูง 
เชน  มีอํานาจในการผูกขาดมาก  ผูซ้ือจะตองซื้อสินคาจากผูผลิต  A  และในขณะเดียวกันก็ตอง
ซ้ือสินคาอ่ืนๆ  ตามที่ผูผลิตสินคา A  เปนผูกําหนด โดยผานพฤติกรรมทางดานราคา ผูผลิต A  
ก็สามารถแสวงหาผลกําไรเพิ่มขึ้น  ไมแตเฉพาะตลาดสินคา A  เทานั้น  แตจากตลาดสินคา 
หรือบริการอื่นๆ  ที่ผูผลิตสินคา A เปนผูกําหนด 
  ลักษณะเงื่อนไขในการที่จะกําหนดใหผูซ้ือสินคาหรือบริการชนิดอ่ืนๆ  อาจทําได
ในรูปของสัญญา หรือเกิดจากลักษณะทางดานเทคนิคของสินคาที่ผูผลิตรายนั้นจะตองใชสินคา
หรือบริการอื่นๆ  ผูผลิตอาจแนะนําลักษณะและเงื่อนไขทางดานเทคนิคของสินคาที่ดีที่จะใชกับ
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สินคาของตน เชน ผูผลิตกลองถายรูป A แนะนําลูกคาวาตองใชยี่หอ X หรือการขายสินคาหนึ่ง
อาจจะขายสินคาอ่ืนดวย เชน ซ้ือนํ้ามันพืชและชอนซอม ซ้ือรถยนตของบริษัท A จะตองซ้ือ
ประกันภัยรถยนตดวย 
  ในทางเศรษฐศาสตร การตั้งเงื่อนไขและการชักนําในลักษณะดังกลาวขางตน 
เปนการบีบบังคับใหผูบริโภคตองซ้ือสินคาหรือบริการในราคา ณ ระดับที่สูงกวาราคาในตลาด
แขงขัน  ซ่ึงมีผลทําใหสวนเกินของผูบริโภคลดต่ําลง  เม่ือเปรียบเทียบกับกรณีที่ไมมีเง่ือนไข
หรือการชักนําจากผูขาย  นอกจากนี้เครื่องมือดังกลาวยังจะสงผลทําใหผูผลิตในอุตสาหกรรมหนึ่ง  
มีอํานาจการตลาดในอุตสาหกรรมอื่นๆ ดวย 
 
 8. การรวมหัวและการรวมกันกําหนดราคาของหนวยผลิตตางๆ  ใน 
อุตสาหกรรม (Cartelization and Formal Collusion) 
  หนวยผลิตตางๆ  ที่อยุในอุตสาหกรรมใดอุตสาหกรรมหนึ่งอาจรวมหัวหรือรวมกัน 
เพ่ือกําหนดราคา หรือเพื่อวัตถุประสงคใดวัตถุประสงคหน่ึงที่เกี่ยวของกับปริมาณผลผลิตของ
อุตสาหกรรม หรือเพ่ือกําหนดระดับของผลกําไรที่ตองการ  เพ่ือลดระดับการแขงขันระหวาง 
ผลิตเอง  หรือเพ่ือใชกําลังการผลิตที่เหลืออยู หรือในเรื่องอ่ืนๆ  ที่สนใจรวมกัน ความสนใจตางๆ 
ดังกลาวนี้มักจะเกิดขึ้นในระยะสั้น  ทั้งนี้เพราะการรวมหัวและการรวมกันของหนวยผลิต โดยเฉพาะ 
ที่อยูในตลาดที่มีผูขายนอยรายมักจะไมคอยจีรัง มีแนวโนมที่จะไมปฏิบัติกันตามขอตกลงรวมกัน  
ผูที่ไมปฏิบัติตามขอตกลงโดยแอบขายในราคาต่ําหรือผลิตมากกวาที่ตกลงกันไว  มักจะไดผลกาํไร
จากการกระทําดังกลาว แตการกระทําดังกลาวนี้จะสงผลใหขอตกลงตางๆ  ลมเหลวในเวลาตอมา 
หรือราคาและปริมาณผลผลิตในตลาดไมเปนไปในระดับที่ไดตกลงกันไว 
  การรวมหัวและการตกลงรวมกันของหนวยผลติในอุตสาหกรรมจะเกิดขึ้นไดก็ตอเม่ือ 
  1)   จํานวนผูผลติในอุตสาหกรรมจะตองมีจํานวนนอย ถามีจํานวนมากจะเกิดปญหา
ในการตกลงกนัในปริมาณการผลิตที่แตละคนควรจะผลติ ผูผลิตแตละคนก็อยากผลติมาก และขาย
ในราคาผูกขาด 
  2) เง่ือนไขทางดานตนทุนและเง่ือนไขที่ผูผลติแตละคนเผชิญจะตองมีลกัษณะ
คลายๆ  กัน หรือเหมือนกัน เพ่ือจะใหเกิดขอยุติในการจัดสรรโควตาการผลติและการตกลงราคา 
  3) ผลผลติของหนวยผลิตตางๆ  ในอุตสาหกรรมจะตองมีลักษณะเหมือนกันหรือ
ใกลเคยีงกันมาก 
  4) คาความยืดหยุนแหงอุปสงคที่สืบเนื่องจากราคาจะตองมีคาความยืดหยุนนอย  
ทั้งน้ีเพราะการรวมหัวกันเพ่ือการกําหนดราคามักจะทําใหราคาสูงขึ้น  ถาราคาสูงขึ้นแลวแต 
อุปสงคในผลผลิตมีคาความยืดหยุนสูง  ปริมาณความตองการก็จะลดลงในสัดสวนที่มากกวาการ
สูงขึ้นของราคา แตถาหากอุปสงคในผลผลติดังกลาวมีคาความยืดหยุนนอย การที่ราคาที่สูงขึ้น
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ปริมาณความตองการก็จะลดลงในสัดสวนที่นอยกวาการสูงขึ้นของราคา ตัวอยางเชน นํ้ามันดิบ 
เปนตน 
  5) ตองเปนอุตสาหกรรมที่มีขอจํากัดหรือมีการกีดกันผูผลิตรายใหมเขามาใน 
อุตสาหกรรม การทําการรวมหวักันเพ่ือกําหนดราคาจะประสบผลสําเร็จดีก็ตอเม่ือไมมีสมาชกิเพิม่ 
หรือมีผูผลิตรายอื่นเขามาทําการผลิตแขงขนั การเขามาทําการผลติน้ํามันในทะเลเหนือของอังกฤษ
ทําใหการรวมหัวกันของกลุม OPEC ไมประสบผลสําเร็จเทาที่ควร 
  6) อุตสาหกรรมที่ผูผลิตทําการรวมหัวกันตั้งราคาควรเปนอุตสาหกรรมที่มี
เสถียรภาพ กลาวคือ  ไมควรเปนอุตสาหกรรมที่มีการเปลี่ยนแปลงทางดานเทคโนโลยเีร็วเกนิไป 
ไมควรมีสินคาอ่ืนๆ  ที่ถูกพัฒนาขึ้นเพ่ือทดแทนผลผลิตของอุตสาหกรรมดังกลาว ไมควรเปน
อุตสาหกรรมที่อยูในชวงตกต่ําหรือมีการเปลี่ยนแปลงสูง 
  7) เศรษฐกิจไมควรอยูในชวงตกต่ํา เพราะในชวงดังกลาวราคาของสินคาและ
บริการตางๆ  มีแนวโนมต่ํา การทําการรวมหัวกันเพ่ือตั้งราคาสูงขึ้น ซ่ึงเปนการสวนทางกับ
สภาพเศรษฐกิจ และอาจชักนําใหอุตสาหกรรมดังกลาวขายผลผลิตไดนอยลง  
 
 3.2 พฤติกรรมที่ไมเก่ียวกับราคา 
  ศุภชาติ สุขารมณ (2530 : 469-483) กลาววา หนวยผลิตในอุตสาหกรรมใด
อุตสาหกรรมหนึ่งอาจดําเนินนโยบายแขงขันซ่ึงกันและกัน โดยไมอาศัยการลดราคาหรือการเพิ่ม
ราคา กลาวคือ หนวยผลิตอาจมีพฤติกรรมอ่ืนที่จะมีผลทําใหหนวยผลิตบรรลุถึงวัตถุประสงค
ที่ตั้งไวไดโดยไมจําเปนตองอาศัยพฤติกรรมทางดานราคาพฤติกรรมที่มิใชราคาจึงเปนตัวแปร
ทางพฤติกรรมที่สําคัญตัวหน่ึง 
  ลักษณะของพฤติกรรมที่มิไดเกี่ยวของกับราคา 
  1) การแขงขันทางดานการโฆษณา 
   การโฆษณาเปนการชักนําลูกคาใหเปลี่ยนรสนิยมมาซื้อสินคาของหนวยผลิต
ที่ทําการโฆษณา ผลของการโฆษณาที่มีตอสินคาหรือบริการของหนวยผลิต   ไดแก  การ
เปลี่ยนแปลงในตําแหนง (Position)  และลักษณะของเสนอุปสงคในสินคาหรือบริการของหนวย
ผลิตที่ทําการโฆษณา โดยไมมีการเปลี่ยนแปลงในลักษณะและรูปรางของสินคาหรือของบริการที่
หนวยผลิตผลิตขาย 
  2) การทําใหผลิตภัณฑมีความแตกตางกันเล็กนอยในทรรศนะของผูซ้ือ 
   การผลิตภัณฑของหนวยผลิตหนึ่งมีความแตกตางจากผลิตภัณฑของหนวย
ผลิตอ่ืน จะมีผลทําใหราคาผลผลิตของหนวยผลิตน้ันสูงกวาคาตนทุนเฉลี่ย เน่ืองจากทฤษฎีการ
กําหนดราคาโดยทั่วไปมิไดกลาวถึงปจจัยที่เปนตัวกําหนดระดับ หรือลักษณะความแตกตางกัน
ในผลิตภัณฑของหนวยผลิตตาง ๆ ในอุตสาหกรรม ทั้งนี้เพราะในทฤษฎีการกําหนดราคาโดย 
ทั่วไป ไดสมมุติใหลักษณะการทําใหผลิตภัณฑแตกตางกันเพียงเล็กนอย เปนลักษณะที่มีอยูใน
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โครงสรางอุตสาหกรรมที่เปนแบบกีงแขงขันกึ่งผูกขาด และผูผลิตนอยรายที่มีการทําให
ผลิตภัณฑแตกตางกันเพียงเล็กนอย การศึกษาในที่น้ีจึงมุงที่จะอธิบายถึงปจจัยที่เปนตัวกําหนด
ระดับและการวัดระดับความแตกตางระหวางผลิตภัณฑเปนสําคัญ 
  การทําใหผลิตภัณฑแตกตางกันเพียงเล็กนอย เกิดขึ้นในอุตสาหกรรมหนึ่งไดก็
ตอเม่ือมีหนวยผลิตหน่ึงหรือแตละหนวยในอุตสาหกรรมหนึ่งไดทําการผลิตผลผลิตที่ในทรรศนะ
ของผูซ้ือแลวไมอาจทดแทนกันไดอยางสมบูรณ  แมวาสินคาที่ผลิตจะมีลักษณะทางกายภาพ
และองคประกอบทางเคมีเหมือนกันก็ตาม ดังนี้จะเห็นวาแนวคิดเรื่องความแตกตางกันเพียง
เล็กนอยระหวางผลิตภัณฑจะเปนลักษณะพฤติกรรมของผูซ้ือ ในการที่จะระบุวาผลผลิตจาก
หนวยผลิตใดสามารถที่จะถูกทดแทนดวยสินคาจากหนวยผลิตอ่ืนไดมากนอยเพียงใด 
  การวัดระดับความแตกตางระหวางผลิตภัณฑ  กอนที่จะมีการวัดระดับความ
แตกตางระหวางผลิตภัณฑที่มีอยูในอุตสาหกรรม  จะตองมีการกําหนดขอบเขตและใหคําจํากัด
ความเกี่ยวกับชนิดตางๆ  ของผลผลิตในอุตสาหกรรมหนึ่ง เชน อุตสาหกรรมการผลิตเคร่ืองรับ
วิทยุ อาจถูกกําหนดใหคลุมถึงการผลิตทุกหนวยที่ทําการผลิตเครื่องรับวิทยุ  โดยไมจําแนกวา
จะผลิตเครื่องรับวิทยุประเภทใด  หรืออาจถูกกําหนดใหหมายถึงกลุมของหนวยผลิตที่ผลิตวิทยุ
กระเปาห้ิว การกําหนดขอบเขตและใหคําจํากัดความเกี่ยวกับชนิดของผลผลิตในอุตสาหกรรมจะ
เกี่ยวของกับจํานวนหนวยผลิต  และจํานวนชนิดของผลผลิตที่ผูผลิตแตละคนผลิตใหมีความ
แตกตางกัน 
  เม่ือกําหนดขอบเขตและคําจํากัดความในชนิดของผลผลิตที่อยูในอุตสาหกรรม
หน่ึงไดแลว การวัดระดับความแตกตางระหวางผลิตภัณฑสามารถทําไดโดย 
  1)  การนับจํานวนความแตกตางๆ ที่มีอยูในอุตสาหกรรม เชน พบวายาสีฟนจาก 
4 หนวยผลิตมีความแตกตางกันในสายตาของผูซ้ือ ก็จะนับระดับของความแตกตางใน
ผลิตภัณฑไดเทากับ 4 อยางไรก็ดีวิธีการวัดดังกลาวนี้ไมเปนที่นิยม  ทั้งน้ีเพราะเปนการวัดอยาง
หยาบๆ  ไมเขาใจถึงจิตใจของผูซ้ือ  ทั้งน้ีเพราะในบางครั้งสินคามีลักษณะทางกายภาพแทบจะ
เหมือนกัน แตผูบริโภคจะรูสึกวาสินคาทั้ง 2 แตกตางกัน (ซ่ึงความแตกตางอาจเนื่องมาจากการ
โฆษณาหรือสี)  ดังน้ันจึงมีผูเสนอวิธีที่สอง  
  2)  การวัดคาความยืดหยุนไขว (Cross Price Elasticity Demand) ของ
ผลิตภัณฑที่มาจากหนวยผลิตที่แตกตางกัน (นราทิพ  ชูติวงศ.  2542 : 84) 
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โดยที่ Eij คือ คาความยืดหยุนไขว 
 qi คือ ปริมาณสินคาหรือบริการที่หนวยผลิต i ขายได 
 Pt คือ ราคาของสินคาหรือบริการที่หนวยผลิต j ขาย 

 
  ถาหากคา Eij มีคาเทากับ 0  การเปลี่ยนแปลงราคาของสินคาของหนวยผลิต j  
จะไมมีผลตอปริมาณการขายสินคาของหนวยผลิต  i  แตถาเปนบวก (Eij  >  0) ยอมแสดงวา
การที่หนวยผลิต j   เพ่ิมราคาสินคาของตนขึ้น   ยอมมีผลใหปริมาณการขายของหนวยผลิต  j   
เพ่ิมสูงขึ้น  ในทางตรงกันขามถาราคาสินคา j  ลดราคาลง ปริมาณการซื้อสินคาจากหนวยผลิต j 
จะลดลง  เพราะผูซ้ือหันไปซื้อสินคาที่ผลิตโดยหนวยผลิต  j  น่ันคือ  สินคาหรือบริการจาก
หนวยผลิต j และ j  เปนสินคาที่สามารถทดแทนกันได  ถาหากคา Eij  มีคาเทากับ อนันต สินคา
จากหนวยผลิต i และ j  ยอมทดแทนกันอยางสมบูรณ คือ เปนผลผลิตที่มีลักษณะเหมือนกันทุก
ประการ ในทรรศนะของผูซ้ือน่ันเอง 
  การวัดระดับความแตกตางของผลิตภัณฑดวย Eij  น้ันยังมีขอบกพรองอยูเพราะ 
Eij  เปนการวัดแตเพียงความสามารถในการที่ผลิตภัณฑของหนวยผลิตหนึ่งจะทดแทนกันได
โดยอีกหนวยผลิตหนึ่ง  เม่ือราคาเปลี่ยนแปลงไป การวัดดังกลาวนี้ไดรวมเอาลักษณะการซี่อสัตย
ซ่ือตอเครื่องหมายการคาของผูบริโภคเขาไวดวย กลาวคือ ถาผูบริโภคมีความซื่อสัตยตอสินคา 
ดังกลาวแลว การเปลี่ยนแปลงราคาของผลผลิตของหนวยผลิตจะไมเกี่ยวของกับการซื้อผลผลิต
ของหนวยผลิตอีกหนวยหนึ่ง 
  การที่ผูผลิตหรือผูขาย สามารถทําใหสินคาของตนแตกตางกันในทรรศนะของ    
ผูซ้ือไดยอมแสดงใหเห็นวาผูผลิตสามารถที่จะเขาไปมีอิทธิพลในการกําหนดราคาผลผลิตที่     
ผูผลิตผลิตขึ้นได  กลาวคือ จะมีผลทําใหเสนอุปสงคในสินคาของหนวยผลิตดังกลาวมีความลาด
เปนลบ และจะมีความลาดมากขึ้นเรื่อย ๆ  ถาผูซ้ือมีรสนิยมหรือคิดที่จะบริโภคผลผลิตจาก
หนวยผลิตดังกลาว  การที่เสนอุปสงคในสินคาของหนวยผลิตหน่ึงมีคาความลาดเปนลบ ยอม
หมายถึงการที่ผูผลิตมีอํานาจในการตั้งราคาใหสูงกวาราคาในตลาดแขงขันสมบูรณซึ่งจะทําให
ผูผลิตไดรับกําไรเกินปกติ 
  3)  ความคงทนของผลผลิต 
   ผลผลิตแตละหนวยยอมใหบริการชนิดใดชนิดหนึ่งตลอดชวงอายุการใชงาน 
บริการทั้งหมดที่สินคาแตละหนวยจะใหแกผูซ้ือน้ันเราเรียกวาความคงทนของสินคา เชน ยาง
รถยนตชนิดหนึ่งจะใหบริการ  50,000 กิโลเมตร หลอดไฟฟาชนิดหนึ่งใหบริการไดนาน  1,000 
ชั่วโมง 
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   เน่ืองจากความคงทนถาวรเปนลักษณะประการหนึ่งที่มีอยูในสินคาที่หนวย
ผลิตไดผลิตขึ้น  ความคงทนจึงเปนตัวแปรหนึ่งผูผลิตจะตองคํานึงถึง หนวยผลิตจะเบี่ยงเบน 
ความสนใจจากปริมาณผลผลิตในเชิงกายภาพ (คือที่จับตองได)  ไปเปนปริมาณบริการโดยรวม
ถึงผลผลิตในเชิงกายภาพทั้งหมวดที่ผลิตได 
  4)  การเปลี่ยนแปลงรูปแบบของผลผลติ 
   ผูผลิตสามารถมีอิทธิพลตออุปสงคในผลผลิตของหนวยผลิตได  โดยการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบของผลผลิตของตนโดยปราศจากการเพิ่มสูงขึ้นของตนทุนการผลิต เชน  
การเปลี่ยนแปลงการบรรจุหีบหอของสบู ยาสีฟน รถยนต การที่ผูผลิตสามารถเปลี่ยนแปลง
รูปแบบโดยไมทําใหตนทุนการผลิตเพ่ิมสูงขึ้นนั้นก็สืบเน่ืองมาจากการเปลี่ยนแปลงดังกลาว
ไมไดทําใหตนทุนเพ่ิมสูงขึ้น หรือในกรณีที่หนวยผลิตมีความตองการที่จะเปลี่ยนชิ้นสวนหรือ
ปรับปรุงชิ้นสวนเครื่องจักรเครื่องมือที่สึกหรอไป  ก็สามารถนําชิ้นสวนใหมของเครื่องจักรเครื่องมือ
ดังกลาวเขามาใสแทน  ซ่ึงเครื่องมือหรือชิ้นสวนดังกลาวจะผลิตสินคาหรือบริการในรูปแบบที่
แตกตางไปจากเดิม  โดยตนทุนการผลิตสินคาหรือบริการของหนวยผลิตดังกลาวยังคงเทาเดิม 
  ตัวอยางเชน  การผลิตรถยนต ซ่ึงตองอาศัยแมแบบเพ่ือปมเหล็กแผนใหเปนรูป
ตัวถังรถยนต  แมแบบดังกลาวนี้จะมีอายุการใชงานระยะเวลาหนึ่ง  ซ่ึงจะยาวหรือสั้นยอมขึ้นกับ
จํานวนตัวถังรถที่ปมได  ถาหากแมแบบถูกใชเพ่ือผลิตตัวถังรถยนตจํานวนมาก  อายุการใชงาน
ของแมแบบก็จะสั้น  และอายุการใชงานจะยาวถาแมแบบดังกลาวถูกใชนอย  ดังน้ัน จะเห็นวา
หนวยผลิตที่ผลิตรถยนตในอัตราสูง อายุของแมแบบจะสั้นลงและหนวยผลิตดังกลาวจะตอง
เปลี่ยนแมแบบใหม  ดังน้ันรูปแบบของรถยนตของหนวยผลิตดังกลาวก็สามารถเปลี่ยนแปลงได  
ดานการเปลี่ยนรูปแบบของแมแบบ  ดังน้ีจะเห็นวาเม่ือหนวยผลิตผลิตรถยนตในจํานวนมากตอ
ชวงเวลาหนึ่ง  ตนทุนของแมแบบเฉลี่ยตอรถ 1 คัน  จะยิ่งลดลงในกรณีของหนวยผลิตขนาดเล็ก
และขนาดใหญ  ถาหนวยผลิตในอุตสาหกรรมแขงขันกันในการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของรถยนตแลว  
หนวยผลิตขนาดเล็กซึ่งมีผลผลิตตอชวงเวลานอยกวาหนวยผลิตขนาดใหญ หนวยผลิตขนาด
เล็กยอมจะเสียตนทุนการผลิตโดยเฉพาะคาแมแบบเฉลี่ยตอรถ 1 คัน ในอัตราที่สูงกวาหนวย 
ผลิตขนาดใหญ หนวยผลิตขนาดเล็กอาจจะตองออกไปจากอุตสาหกรรม ถาหากมีการแขงขัน
ทางดานตัดราคากัน อยางไรก็ดี ถาหนวยผลิตขนาดเล็กไมแขงขันกับหนวยผลิตขนาดใหญใน
เรื่องการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของรถยนตแลว หนวยผลิตดังกลาวก็สามารถอยูรอดได 

5) การวิจัยและพัฒนา 
   การวิจัยและพัฒนา (Research & Development, R&D) ไดแก  การแสวงหา
ความรูใหม และการประยุกตเอาความรูใหม ๆ น้ันมาใชเพ่ือผลทางการคา ความรูใหม ๆ ที่ได
จากการวิจัยและพัฒนาอาจรวมอยูในผลิตภัณฑชนิดใหมที่ผลิตออกมาหรืออาจจะออกมาในรูป
ของผลิตภัณฑเดิม  แตมีตนทุนการผลิตที่ต่ําลง 
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   หนวยผลิตที่แสวงหากําไรสูงสุดจะใชจายเพื่อดําเนินการวิจัยและพัฒนา ก็
ตอเม่ือมูลคาปจจุบันของรายไดที่คาดวาจะไดสูงขึ้น เน่ืองจากผลของการวิจัยพัฒนา จะตองมีคา
มากกวาเงินทุนทั้งหมดที่ไดลงทุนไป รายรับที่คาดวาจะไดเพ่ิมสูงขึ้นนั้นจะขึ้นอยูกับคาใชจายใน
การวิจัยและพัฒนาระดับตาง ๆ เง่ือนไขทางดานตนทุนการผลิตโดยใชความรูใหม และเง่ือนไข
ทางดานอุปสงคเปนสําคัญ 
   คาใชจายในการวิจัยและพัฒนาจะมีลักษณะพิเศษ คือ  จะมีระดับคาใชจายขั้น
ต่ําสําหรับปจจัยที่จะใชในการวิจัย ทั้งนี้เปนเพราะปจจัยที่ใชทําการวิจัยและพัฒนา ไมอาจ
แบงแยกใหเปนหนวยยอยๆ ได เชน ไมสามารถแบงนักวิทยาศาสตรออกเปนคน  หรือถาจะ
คนควาอยางนอยตองมีหองทดลอง การที่มีคาใชจายขั้นต่ําของการทําการวิจัยและพัฒนานี้ยอม
กอใหเกิดความไมเสมอภาคระหวางหนวยผลิตตาง ๆ ที่อยูในอุตสาหกรรมหนึ่ง กลาวคือ  
หนวยผลิตที่มีเงินทุนเพียงพอที่จะทําการวิจัยและพัฒนา สามารถที่จะใชการวิจัยและพัฒนาเปน
เครื่องมือหน่ึงในการแขงขั้น แตสําหรับหนวยผลิตที่มีเงินทุนไมเพียงพอก็จะไมสามารถ
ดําเนินการวิจัยและพัฒนาไดและใชเปนเครื่องมือในการแขงขันได 
  หนวยผลิตที่ไมมีเงินทุนพอเพียงที่จะทําการวิจัยและพัฒนา อาจรวมตัวกันเพ่ือ
สรางโครงการวิจัยและพัฒนาขึ้น หรืออาจจะขอใชหรือใชบริการจากองคกรอิสระที่ทําหนาที่วิจัย
และพัฒนา การกระทําของหนวยผลิตขนาดเล็กดังกลาวสามารถแกปญหาการที่ไมอาจแบงแยก
ปจจัยที่ใชในการวิจัยและพัฒนา อยางไรก็ดีการทําการวิจัยและพัฒนาในลักษณะดังกลาวเมื่อ
เปรียบเทียบกับหนวยผลิตที่สามารถลงทุนในหนวยการวิจัยและพัฒนาเองแลวปรากฏวามีขอที่
ตองระมัดระวังคือ 
  1)  การรวมมือกันเพ่ือการวิจัยและพัฒนานั้นจะมีคาใชจายเกี่ยวกบัการวางแผน 
การประสานงานกันและการประเมินผลงานวิจัยและพัฒนา 
  2)  ความสําเร็จทางดานการวิจัยและพัฒนาของหนวยขนาดเล็กมีโอกาสนอยกวา
หนวยผลติขนาดใหญ เพราะหนวยผลติขนาดเลก็มีจํานวนมากอาจแขงขันกันในเรื่องราคา ทําให
รายรับที่คาดวาจะไดจากการการทําการวิจัยและพัฒนาลดนอยลง  
  3) การที่นักวิจัยตองแบงเวลาไปทําการวิจัยและพัฒนาในหลายลักษณะยอม
กอใหเกิดผลงานที่มีคุณภาพนอยกวาการทุมเททรัพยากรเพียงโครงการเดียว หนวยผลิตขนาด
เล็กที่คํานึงถึงตนทุนอ่ืน ๆ เปรียบเทียบกับตนทุนที่จะเกิดจากการรวมกันทําการวิจัยและพัฒนา
อาจเห็นนโยบายทางดานอ่ืนที่เสียคาใชจายนอย หรือใหผลดีกวาการทําวิจัยและพัฒนาก็ได เชน 
การโฆษณา การทําใหผลิตภัณฑแตกตางกันเล็กนอย การเปลี่ยนรูปแบบของสินคา 

6) พฤติกรรมที่ไมเกี่ยวของกับราคาในลักษณะอ่ืนๆ 
หนวยผลิตที่อยูในอุตสาหกรรมที่มีโครงสรางตลาดแบบแขงขันไมสมบูรณนโยบายที่ไมเกี่ยวของ
กับราคาในลักษณะอ่ืนๆ  ดังที่กลาวมาแลวขางตน เชน การชิงโชคโดยอาศัยบิลหรือคูปอง การ
แจกแถมโดยไมคิดราคาเพิ่ม พฤติกรรมตางๆ ของหนวยผลิตจะถูกพิจารณาวาเปนพฤติกรรมที่
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ไมเกี่ยวของกับราคาก็ตอเม่ือ พฤติกรรมดังกลาวมีผลตออุปสงคในผลผลิตของหนวยผลิต
เพ่ิมขึ้น  โดยที่ระดับราคาของผลผลิตดังกลาวไมมีการเปลี่ยนแปลงแตอยางใด 

 
4. ทฤษฎีเก่ียวกับการกระจุกตัวของอุตสาหกรรม (Industrial Concentration) 
 การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญในการพิจารณาถึงโครงสราง
ตลาดดังที่กลาวมาแลว ซ่ึงในสวนนี้จะเปนการศึกษาถึง แนวคิดเกี่ยวกับการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรม รวมถึงวิธีการวัดระดับการกระจุกตัวของอุตสาหกรรม 
 
 ความหมายของการกระจุกตัวของอุตสาหกรรม 
 การกระจุกตวัของอุตสาหกรรม (วิไลวรรณ  อรรณนิธิกุล.  2527)  หมายถึง อัตราสวน
แบงการครองตลาดของธรุกจิขนาดใหญ ซ่ึงเรียงลําดับตามขนาดของการผลิตใหญที่สุด และ
รองลงมา เพ่ือดูวามีสวนแบงการครองตลาดคิดเปนรอยละเทาใด ของการผลิตทั้งหมดใน
อุตสาหกรรมนั้น หรืออาจหมายถงึการที่ธรุกิจจํานวนนอยราย สามารถมีสวนแบงของธุรกิจอ่ืน ๆ 
ในอุตสาหกรรมนั้น ๆ หรือในสาขาใดสาขาหนึ่ง 
 นอกจากนี้การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมยังเปนเคร่ืองแสดงใหเห็นถึงโครงสรางของ
ตลาดที่สําคัญ คือ 

1. ทําใหทราบวาอุตสาหกรรมนั้น ๆ หรือระบบเศรษฐกิจน้ัน ๆ ถูกครอบงํา ดวยกลุม
ธุรกิจเปนจํานวนมากนอยเพียงใด 

2. เพ่ือแสดงใหทราบวาตลาดที่ธุรกิจหรืออุตสาหกรรมเกี่ยวของอยูน้ันถูกจัดเขา
ตลาดประเภทใด 

3. เพ่ือใหทราบถึงตําแหนงของธรุกิจในตลาดวาอยูในฐานะใด และมีอิทธิพลเพียงใด 
 
 ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดระดับการกระจุกตัวของอุตสาหกรรม สาเหตุที่ทําให
อุตสาหกรรมสามารถมีคาการกระจุกตัวสูงไดอาจแบงออกเปน 2 ประเภทใหญ ๆ คือ 

1. การขยายตัวของบริษัทที่มีขนาดใหญในอุตสาหกรรมนั้น การขยายตัวของบริษัท
เกิดไดจากการขยายตัวภายในบริษัทเอง (Internal) และการขยายตัวที่มีสาเหตุมาจากภายนอก
ของบริษัท (External)  การขยายตัวภายในบริษัทเอง ไดแก การคนพบวิธีการผลิตแบบใหม ๆ 
หรือผลิตภัณฑใหมขึ้นได โดยปกติแลวบริษัทที่มีขนาดใหญมักจะมีเงินลงทุนทางดานการวิจัย
และพัฒนาเทคโนโลยีใหม ๆ สูงกวาบริษัทขนาดเล็ก  ดังน้ัน โอกาสที่จะปรับปรุงวิธีการผลิต
ยอมทําใหไดดีกวาทําใหสามารถขยายการผลิตเพ่ิมขึ้นได คาของการกระจุกตัวก็เพ่ิมสูงขึ้น ใน
กรณีที่การขยายตัวเกิดขึ้นเนื่องจากปจจัยภายนอก เชน การรวมตัวของบริษัทขยายเพิ่มขึ้น 
และคาการกระจุกตัวสูงขึ้น 
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2. การลดลงของจํานวนบริษัทในอุตสาหกรรมนั้นเกิดขึ้น เน่ืองจากสภาวะเศรษฐกิจ
ตกต่ํา หรือเวลาที่อุปสงคของสินคาลดต่ําลงนั้น บริษัทขนาดใหญสามารถที่จะปรับปริมาณการ
ผลิตใหลดนอยลงได หรือทําการผลิตที่ปริมาณเทาเดิม แตอาจมีการเจรจาแบงสวนครองตลาด
กับผูผลิตรายอื่น ๆ ได ซ่ึงในภาวะเชนนี้บริษัทเล็ก ๆ จะไมสามารถปรับปริมาณการผลิตไดทัน 
ทําใหตองขาดทุนและออกจากกิจการไปจํานวนของบริษัทในอุตสาหกรรมนั้นก็ลดลง ในกรณี
เชนนี้การเขามาแขงขันของผูผลิตรายใหมไมจําเปนตองคํานึงถึง ทั้งน้ีเพราะวาไมมีสิ่งดึงดูดใจ
ในการผลิตแตอยางใด เม่ือภาวะเศรษฐกิจดีขึ้นอุปสงคของสินคาเพิ่มขึ้น บริษัทขนาดใหญที่
เหลืออยูสามารถขยายปริมาณการผลิตไดในอัตราเดียวกันกับอัตราเพ่ิมขึ้นของการคา การเขา
มาแขงขันของผูผลิตรายใหม เปนสิ่งที่ทําไดยาก ทั้งน้ีเน่ืองจากปจจัย 2 ดานดวยกัน ไดแก 
 
 ปจจัยดานการผลิต 

1. บริษัทขนาดใหญไดรับประโยชนจากการผลิตขนาดใหญ เกิดจากการประหยัด ตอ
ขนาดขึ้น ทําใหผลิตไดในตนทุนต่ํา ซ่ึงบริษัทที่จะเขามาแขงขันใหมน้ัน ไมสามารถที่จะผลิตได
ในตนทุนที่ต่ําเชนน้ีในระยะแรกเริ่ม หรืออาจเปนการประหยัดจากหนวยธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องกัน
หลายโรงงาน ทําใหมีอํานาจตอรองในการซื้อวัตถุดิบ หรือสามารถใชอุปกรณกันได สงผลให
ตนทุนผลิตต่ํา 

2. ความตองการเงินทุน ในกรณีที่อุตสาหกรรมนั้นตองการเงินทุนตองใชเงินทุนเปน
จํานวนมาก เงินทุนเปนอุปสรรคในการเขามาแขงขัน 

3. ลิขสิทธิ์และเทคนิคการผลิต ของอุตสาหกรรมบางชนิด เปนสิ่งที่เลียนแบบไดยาก 
ตลอดจนอาจมีการจดทะเบียนสงวนลิขสิทธิ์ในการผลิตสินคาชนิดนั้น ซ่ึงผูผลิตรายอ่ืนก็ไม
สามารถที่จะเขาไปผลิตแขงได 

4. การควบคุมแหลงวัตถุดิบ อุตสาหกรรมนั้นอาจจะสามารถผลิตวัตถุดิบไดเอง หรือ
สามารถควบคุมแหลงวัตถุดิบทั้งหมดไวได ในกรณีเชนน้ีการที่จะเขาไปแขงขันทําไดยาก 

5. นโยบายของรัฐบาล อุตสาหกรรมบางอยาง เม่ือรัฐบาลสงเสริมใหมีการผลิตไดใน
ปริมาณที่พอกับความตองการแลว หรือมากเกินความตองการ รัฐบาลก็สามารถระงับการเขามา
ของผูผลิตรายใหมได ในกรณีเชนน้ีเปนการแนนอนวาผูผลิตรายใหมที่จะเขามาแขงขันยอม
เปนไปได 
 
 ปจจัยทางดานการตลาด 
 ปจจัยทางดานการตลาด ไดแก การโฆษณา การสงเสริมการจําหนาย ซ่ึงสินคาของ
ผูผลิตในอุตสาหกรรมนั้น ไดโฆษณาจนเปนที่นิยมของผูใช หรืออาจมีวิธีการสงเสริมการ
จําหนายอยางดี การที่จะเขามาแยงชิงสวนแบงตลาดก็เปนสิ่งที่ทําไดยาก ถาเปนปจจัยตาง ๆ 
เหลานี้เปลี่ยนแปลงไป คาการกระจุกตัวก็จะเปลี่ยนแปลงได 



 43 

 ตัวแปรหรือขอมูลที่นํามาใชวัดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรม 
 ตัวแปรหรือขอมูลที่สามารถนํามาใชวัดการกระจุกตัว ของอุตสาหกรรมในเชิงสถิติ 
ไดแก จํานวนคนงาน มูลคายอดขาย มูลคาทรัพยสิน กําไรสุทธิ กําลังการผลิต และมูลคาเพิ่ม
จากการผลิตอยางไรก็ตาม ตวัแปรแตละตัวมีทั้งขอดี และขอเสียตางกัน ดังน้ี 

1. มูลคายอดขาย คือ รายรับทั้งหมดที่ไดจากการขายผลผลิตของหนวยธุรกิจซ่ึงเปน
ขอมูลที่หาไดไมยาก เพราะเปนขอมูลที่จําเปนในดานการวางแผนทางดานการตลาด และการ
ประเมินผลงานของหนวยธุรกิจเอง แตมีขอเสีย คือ อาจมีการนับซํ้าซอน อาจมีการปรับแตง
ตัวเลขทางบัญชี 

2. มูลคาสินทรัพย เปนขอมูลที่แสดงของขนาดหนวยธุรกิจโดยพิจารณาจากจํานวน
ของมูลคาทรัพยสิน หรือทุนประเภทคงที่ แตแมักจะพบปญหาในการตีราคาสินทรัพยเปนตัวเงิน
และยากแกการเปรียบเทียบ โดยเฉพาะตอปทั้งนี้เพราะราคาสินทรัพยอาจแตกตางกันตาม
ระยะเวลาในการใช 

3. จํานวนคนงาน เปนขอมูลที่สามารถหางาย และเปนที่เปดเผยเมื่อเทียบกับขอมูล      
อ่ืน ๆ แตมีขอเสีย คือ หากหนวยธุรกิจขนาดใหญที่ใชการผลิตแบบ capital intensive การ
กระจุกตัวที่วัดจากจํานวนคนงาน อาจทําใหคาการกระจุกตัวต่ํากวาความเปนจริงได 

4. มูลคาเพิ่ม เปนขอมูลที่แสดงถึงความแตกตางระหวางมูลคาของการขายและ
ตนทุนการผลิต ซ่ึงไดแก วัตถุดิบ คาจาง แรงงาน นํ้ามันเชื้อเพลิง และสินคาคงเหลือตัวแปรนี้
ถือวาเปนขอมูลที่ดีที่สุด ถึงแมวาจะเหมาะสมที่สุดแตมีปญหายากแกการเก็บขอมูล โดยเฉพาะ
เม่ือตองการรายละเอียดเกี่ยวกับตนทุน แตละขั้นตอนการผลิตจากหนวยธุรกิจ 

5. กําไรสุทธิ การใชขอมูลประเภทนี้ในการหาคาของการกระจุกตัว จะไดคาที่ต่ํากวา
ความเปนจริง ถาหนวยธุรกิจไมไดหวังกําไรเปนสําคัญ แตมุงหวังสวนแบงตลาดหรือหนวยธุรกิจ
มีการประเมินมูลคาการขายต่ําเกินไป 

6. กําลังการผลิต เปนขอมูลที่แสดงความสามารถในการผลิตของหนวยธุรกิจการใช
ขอมูลกําลังการผลิตมาหาการกระจุกตัว มีขอดีที่สามารถขอมูลงาย และเปนการแสดง
ความสามารถผลิตของผูผลิตที่แทจริง 
 

5. งานวิจัยที่เก่ียวของ 
 การศึกษาเกี่ยวกับโครงสรางตลาดและพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบิน
ภายในประเทศนั้นยังไมมีการศึกษาในประเทศไทย แตไดมีงานวิจัยที่ศึกษาโครงสราง และ
พฤติกรรมในการแขงขันของอุตสาหกรรมอื่น ๆ ที่มีประเด็นปญหา และวัตถุประสงคในการศึกษา
คลายคลึงกันดังน้ี 
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 จรินยา  อิทธิวรมัย (2540)  ไดวิเคราะหโครงสรางตลาดและพฤติกรรมการแขงขันที่ 
ไมใชราคาในอุตสาหกรรมนมพรอมด่ืม   
 ผลการศึกษา พบวา ลักษณะโครงสรางตลาดนมพรอมดื่มเปนตลาดผูขายนอยราย 
มีความแตกตางของสินคาในดานคุณภาพของวัตถุดิบ  ภาชนะและขนาดบรรจุ ตรายี่หอ และ
การใหบริการองคการสงเสริมกิจการโคนมแหงประเทศไทย (อสค.)  เปนผูกําหนดราคาขายน้ํานม
ดิบ และกรมการคาภายใน กระทรวงพาณิชยเปนผูกําหนดราคาขายปลีกนมพรอมด่ืม ซ่ึงเปน
ราคาแบบ Ceing Prue  ทําใหราคานมพรอมด่ืมถูกควบคุมทั้งตนทางและปลายทาง สงผลให
ราคาขายไมแตกตางกันมากนัก  ผูผลิตในอุตสาหกรรมนี้จึงใชกลยุทธดานอ่ืนในการแขงขันกัน 
สําหรับการเขามาประกอบธุรกิจน้ี มีความยากในระดับหน่ึง เน่ืองจากเปนการผลิตที่ตองใชทุน
มาก และมีผลตอบแทนต่ํา  การผลิตจึงตองมีการประหยัดตอขนาด  อีกทั้งผูผลิตรายเดิมมีกําลัง
การผลิตสวนเกินพรอมที่จะขยายการผลิตทันทีที่ตองการ มีการใชการโฆษณา เครื่องหมาย
การคาเปนกลยุทธในการเพิ่มสวนแบงตลาดใหตนเอง และผูผลิตรายเดิมมีการทําธุรกิจตั้งแตการ
ผลิต รวบรวมวัตถุดิบ จนถึงการจําหนายผลิตภัณฑจากปจจัยดังกลาวขางตนเปนการกีดกัน
ผูผลิตรายใหมที่จะเขามาแขงขันในอุตสาหกรรมนี้ 
 นโยบายและมาตรการตาง ๆ ของรฐับาลมีผลกระทบตอเกษตรกรผูเลี้ยงโคนม คือ 
ทําใหเกษตรกรไดรับผลประโยชนเพ่ิมขึ้น  ทั้งการชวยเหลือ การสงเสริมและสนับสนุนทางดาน
ตางๆ  จากภาครัฐบาลและเอกชน รวมถึงมีรายไดเพ่ิมขึ้น สวนผลกระทบที่มีตอผูผลิตนมพรอม
ด่ืม คือ มาตรการขอบังคับทางกฎหมายของรัฐบาลมีผลกีดกันผูผลิตรายใหมที่จะเขามาแขงขัน
ในอุตสาหกรรมนมพรอมด่ืม  แตเม่ือมีการเปดตลาดตามขอตกลงแกตต สงผลใหผูผลิตรายที่ใช
นมผงขาดนมเนยในการผลิตไดรับผลประโยชน เน่ืองจากราคาวัตถุดิบต่ําลง สําหรับผลกระทบ
ตอผูบริโภคนมพรอมด่ืมคือ จะไดบริโภคนมในราคาที่ต่ําลง 
 จิตสุดา  สกุลจันทร (2542)  ไดทําการวิเคราะหโครงสรางตลาดและพฤติกรรมการ
แขงขันของผูประกอบการในอุตสาหกรรมคอมพิวเตอรสวนบุคคล 
 วัตถุประสงคของการศึกษาในครั้ งน้ี เพ่ือศึกษาถึงลักษณะโครงสรางตลาดของ
อุตสาหกรรมคอมพิวเตอรสวนบุคคลในป พ.ศ. 2538 – 2541  การเปลี่ยนแปลงโครงสรางตลาดของ
อุตสาหกรรม รวมทั้งศึกษาความสอดคลองระหวางลักษณะโครงสรางตลาดและพฤติกรรมการ
แขงขันของ      ผูประกอบการในตลาดทั้งทางดานราคาและไมใชราคา 
 ผลการศึกษาพบวา อุตสาหกรรมคอมพิวเตอรสวนบุคคลในชวงป พ.ศ. 2538 – 2541  
มีลักษณะเปนตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด  ที่มีแนวโนมเขาใกลตลาดแขงขันสมบูรณ ผูผลิตหลักที่
สําคัญ 5 รายไดแก เอเชอร คอมแพค ดิจิตอล ไอบีเอ็มและวี – เทค ซ่ึงผูผลิตทั้ง 5 รายนี้มีสวน
แบงการครองตลาดแตละรายมากกวารอยละ 10 สําหรับผูผลิตรายยอยอ่ืน ๆ ในตลาดมีสวนแบง
การครองตลาดต่ํากวารอยละ 10  สําหรับผูผลิตรายยอยอ่ืน ๆ ในตลาดมีสวนแบงการครอง
ตลาดต่ํากวารอยละ 10 ในดานพฤติกรรมการแขงขันสามารถแบงไดเปน 2 ลักษณะคือ ดาน
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ราคาและไมใชราคา ซ่ึงโดยสวนใหญจะใชราคาเปนปจจัยสําคัญในการแขงขันทั้งผูผลิตรายหลัก
และผูผลิตรายยอย แตสําหรับผูผลิตรายหลักจะใชการแขงขันในดานอ่ืนๆ ประกอบมากขึ้น เชน 
ดานผลิตภัณฑ การบริการ ชองทางการจัดจําหนาย เพ่ือสรางความแตกตางในสายตาผูบริโภค 
 ธนูชัย  เจริญจันทร (2543)  ไดวิเคราะหโครงสรางตลาดและพฤติกรรมผูผลิตใน
อุตสาหกรรมนมพรอมด่ืมของประเทศไทย ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวา ตลาดนมพรอมด่ืมเปน
ตลาดผูขายนอยราย  ซ่ึงโอกาสและชองทางการตลาด  คาใชจายในการขายและบริการสงผลตอ
รายไดจากการขายสวนใหญบริษัทที่เปนผูนําทางการผลิตไมไดเปนผูนําตลาด   อยางไรก็ตาม
ตลาดอุตสาหกรรมนมพรอมด่ืมมีมูลคาตลาดสูง อัตราการบริโภคนมพรอมด่ืมเพ่ิมขึ้นมากกวา 
12% ตอป  แตก็มีความเสี่ยงสูงที่จะเขามาแขงขันในตลาดนี้ ดังนั้นผูที่อยูในตลาดควรมีพฤติกรรม 
คลายกับผูที่เปนผูนํา-และควรเพิ่มโอกาสหรือชองทางการตลาดเพิ่มขึ้น เพ่ือเปนการเพ่ิมรายได 
จากการศึกษา Market Power  ที่ไดแสดงวาตลาดนม UHT  เปนตลาดที่มีความเปนผูขายนอย
รายมากที่สุด  ดังน้ันผูที่อยูในตลาดหรือผูที่จะเขามาในตลาดนี้ควรที่จะเขามาแขงขันในตลาดนม 
UHT น้ีกอน 
 เรืองศักดิ์  ทวีไพบูลยวงษ (2543)  ไดทําการวิเคราะหโครงสรางตลาด พฤติกรรม 
และผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรมกระเบื้องหลังคาซีเมนตใยหินในประเทศไทย  การศึกษา
ในคร้ังน้ีไดทําการวิเคราะห พฤติกรรมการแขงขันดานราคาและมิใชราคา รวมทั้งศึกษาผลการ
ดําเนินงานในดานความสามารถในการทํากําไร โดยมีเง่ือนไขอ่ืนประกอบการพิจารณา คือ การ
เขามาใหมของผูผลิตรายใหม และการที่ภาระเศรษฐกิจชะลอตัวพรอมกับการชะลอตัวของการ
กอสราง 
 ผลการวิเคราะหโครงสรางอุตสาหกรรม พบวา อุตสาหกรรมกระเบื้องซีเมนตใยหินใน
ประเทศไทยมีลักษณะเปนอุตสาหกรรมที่มีผูผลิตนอยราย สามารถแบงผูผลิตไดเปน 4 กลุม 
จากผูผลิตทั้งหมด 7 ราย โดยอุตสาหกรรมมีอัตราการกระจุกตัวที่สูง และมีอุปสรรคในการเขา
แขงขันของผูผลิตรายใหมคือ ตองมีการลงทุนที่สูง การสรางความแตกตางใหกับผลิตภัณฑทาํได
ยาก และผูผลิตไมสามารถกําหนดราคาสินคาสูงได  ดานพฤติกรรมในการแขงขันทางดานราคาและ
มิใชราคา ผลการวิเคราะหพบวา มีการใชการแขงขันทางดานราคา โดยราคาขายของผูผลิตแต
ละรายจะขึ้นอยูกับสภาวะการแขงขันและความตองการสินคาในตลาด  แตผูผลิตจะมีการประชุม
รวมกันเพ่ือพิจารณาในเรื่องราคาขายปลีกตามใบราคา และผูผลิตมีการนําผลิตภัณฑรองออก
สูตลาด  ซ่ึงเปนผลิตภัณฑที่มีระดับราคาต่ํา และมีการใหสวนลดเพิ่มเติมแกผลิตภัณฑรองดวย 
สวนการแขงขันที่มิใชราคา พบวาผูผลิตใชการสงเสริมการขาย การโฆษณาสินคาผานสื่อตางๆ  
การสรางชองทางการจัดจําหนายที่มีประสิทธิภาพ ผูผลิตบางรายมีการวิจัยและพัฒนาเพื่อสราง
ความแตกตางใหกับผลิตภัณฑ โดยการแขงขันที่มิใชราคาในชวงที่เศรษฐกิจมีอัตราการขยายตัว
ต่ํานั้น พบวาผูผลิตสวนใหญใชการแขงขันที่มิใชราคา เชนเดิม ผูผลิตบางรายมีการเปลี่ยนแปลง
รุปแบบผลิตภัณฑประกอบกับการแขงขันดานราคาดวย สวนการวิเคราะหผลการดําเนินงานดาน
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ความสามารถในการทํากําไร  พบวา ผูผลิตในอุตสาหกรรมกระเบื้องซีเมนตใยหินมีอัตราทํากําไร
ขั้นตน  อัตราทํากําไรสุทธิ อัตราผลตอบแทนตอสินทรัพย และอัตราผลตอบแทนสวนของ
เจาของที่คอนขางผันผวนตลอดเวลา แตผูผลิตที่มีสวนแบงตลาดสูงมีคาเฉลี่ยของอัตราสวนของ
ความสามารถในการทํากําไรดังกลาวที่สูงกวาผูผลิตที่มีสวนแบงตลาดต่ํา  ซ่ึงหมายถึงมี
ความสามารถในการทํากําไรสูงกวา 
 ไพจิตต  ศรียุกตรัตน (2544)  ทําการศึกษาโครงสรางตลาดและปจจัยที่มีผลตอ     
อุปสงคของเครื่องด่ืมแอลกอฮอลในประเทศไทย การศึกษานี้ใชขอมูลทุติยภูมิแบบอนุกรมเวลา 
เปนระยะเวลา 11 ป ตั้งแตป พ.ศ. 2532 – 2542  โดยรวบรวมจากหนวยงานทั้งภาครัฐบาลและ
เอกชนมาวิเคราะหถึงสภาพโดยทั่วไปของเครื่องด่ืมแอลกอฮอลโดยอาศัยรูปแบบการวิเคราะห
แบบ Seemingly Unrelated Equation Model  เพ่ือหาคําตอบใหเปนไปตามวัตถุประสงคดังกลาว 
 จากการศึกษาโครงสรางตลาดจากผูกขาดสูการแขงขันเสรี  ยอมสงผลให มี
ผูประกอบการเพิ่มมากขึ้น  ผลผลิตเพ่ิมขึ้น การโฆษณาสินคาเพิ่มขึ้น  ราคาสินคาถูกลง และ
สงผลใหมีการบริโภคเครื่องด่ืมแอลกอฮอลแตละชนิดเพิ่มขึ้น รวมทั้งการนําไปสูการลดการ
นําเขาสินคาและเพิ่มการสงออกสินคาดวย 
 ผลจากการวิเคราะหเพ่ือใหไดคําตอบของปจจัยที่มีผลตอปริมาณการบริโภคเครื่องด่ืม 
แอลกอฮอลแตละชนิด พบวา  ปจจัยที่มีผลตอปริมาณการบริโภคเบียรคือ ราคาเบียร มีคาความ
ยืดหยุนเทากับ  -0.8801  สําหรับราคาไวน  คาใชจายโฆษณาเบียร และรายไดประชาชาติเฉลี่ย
ตอคน มีคาความยืดหยุนเทากับ 0.6955,  0.1576 และ 0.9776 ตามลําดับ  ปจจัยที่มีผลตอ
ปริมาณการบริโภคสุรา คือ ราคาสุรา โดยมีคาความยืดหยุนเทากับ  -0.4894  สําหรับราคาไวน 
คาใชจายโฆษณาสุรา และรายไดประชาชาติเฉลี่ยตอคน มีคาความยืดหยุนเทากับ 0.5127, 
0.0341  และ 0.4958  ตามลําดับ โดยสุราและเบียรไมไดเปนสินคาที่ทดแทนกัน สําหรับไวนซ่ึง
เปนสินคาตัวใหมในตลาดเครื่องดื่มแอลกอฮอลการโฆษณายอมเปนสิ่งที่จําเปนอยางมาก 
ประกอบกับถามีไวนราคาถูกเพิ่มขึ้น ผูบริโภคยอมมีโอกาสเลือกบริโภคไดเพ่ิมขึ้นดวย 
 วรพัฒน  เมฆสวรรค (2545)  ไดทําการศึกษาโครงสรางตลาดและปจจัยที่มีอิทธิพล
ตอการตัดสินใจซื้อรถยนตน่ังขนาดใหญของผูบริโภคในกรุงเทพมหานคร  การศึกษาในครั้งนี้มี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งขนาดดังกลาว ของ   
ผูบริโภคในกรุงเทพมหานคร โดยใชขอมูลปฐมภูมิจาการสอบถามจากตัวอยางจํานวน 392  ราย 
เพ่ือประเมินปจจัยดังกลาวและใชคาสถิติ F  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  เพื่อทดสอบความ
แตกตางของระดับความสําคัญที่ใหแกปจจัยสวนประสมการตลาดระหวางกลุมตางๆ  ภายในตัว
แปรสวนบุคคล ซ่ึงไดแก อายุ อาชีพ รายได ระดับการศึกษาสถานภาพ และจํานวนสมาชิกใน
ครอบครัว  และเก็บขอมูลทุติยภูมิจากกรมการขนสงทางบกและแหลงอ่ืนๆ  ในการวิเคราะหหา
อัตราการกระจุกตัว และดัชนีเฮอรฟนดัลเพ่ือใชในการวิเคราะหโครงสรางอุตสาหกรรม 
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 ผลที่ไดจากการศึกษาพบวา ตลาดรถยนตน่ังขนาดใหญในกรุงเทพมหานครมีผูนํา
ตลาดรายใหญ 3 ราย ไดแก โตโยตา ฮอนดา และเมอรซิเดสเบนซ  ซ่ึงครองตลาดไดเปนสวน
ใหญ แตสวนแบงตลาดมีแนวโนมลดลง ขณะที่สวนแบงของยี่หออ่ืนๆ  ที่เปนรายเล็กมีแนวโนม
เพ่ิมขึ้นโดยมีคาอัตราการกระจุกตัวของสวนแบงตลาด 3 รายลดลง จากรอยละ 73.00  ในป 
2542  เปนรอยละ 61.59  ในป 2543  สําหรับปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจซื้อในดานสวน
ประสมการตลาดที่สําคัญที่สุด ไดแก ดานผลิตภัณฑ ปจจัยสวนบุคคลของตัวอยางไดแก อาชีพ
และจํานวนสมาชิกในครอบครัว มีผลตอการใหความสําคัญกับผลิตภัณฑแตกตางกันโดยกลุมที่
ประกอบอาชีพธุรกิจสวนตัวและกลุมที่มีสมาชิกในครอบครัว จํานวน 2 คน เปนกลุมที่ให
ความสําคัญกับปจจัยน้ีมากที่สุดตามลําดับ  สําหรับการทดสอบความแตกตางของปจจัยอ่ืนๆ 
สรุปผลไดดังน้ี  กลุมตัวอยางที่มีอายุ อาชีพ รายได ระดับการศึกษา และจํานวนสมาชิกใน
ครอบครัว แตกตางกันใหความสําคัญกับราคาแตกตางกัน โดยกลุมที่ใหความสําคัญกับปจจัยน้ี
มากที่สุดไดแก  กลุมที่มีอายุระหวาง 21 – 30 ป อาชีพพนักงานบริษัทเอกชน รายไดเฉลี่ยตอ
เดือน 10,001 – 20,000 บาท  การศึกษาระดับต่ํากวาปริญญาตรีจากตางประเทศ และจํานวน
สมาชิกในครอบครัว 3 – 5 คน ตามลําดับ สําหรับในดานชองทางการจัดจําหนายพบวา กลุม
ตัวอยางที่มีอายุ อาชีพ และรายได ที่แตกตางกันใหความสําคัญกับปจจัยน้ีแตกตางกัน โดยกลุม
ที่ใหความสําคัญมากที่สุด ไดแก กลุมที่มีอายุตั้งแต 51 ปขึ้นไป  อาชีพประกอบธุรกิจสวนตัว 
และมีรายได 40,001 – 50,000 บาท  ตามลําดับ สําหรับการใหความสําคัญกับการสงเสริม
การตลาดพบวา กลุมตัวอยางที่มีอายุ รายได และจํานวนสมาชิกในครอบครัว แตกตางกัน ให
ความสําคัญกับปจจัยน้ีแตกตางกัน โดยกลุมที่ใหความสําคัญมากที่สุด ไดแก กลุมที่มีอายุ 31 – 
40 ป รายได 20,001 – 30,000 บาท  และมีสมาชิกในครอบครัวมากกวา 5 คนขึ้นไป 
 วนารัตน กิตติวรกาล (2545)  ไดทําการวิเคราะหโครงสรางตลาด พฤติกรรม และผล
การดําเนินงานตลาดของอุตสาหกรรมอาหารสัตวเลี้ยงในประเทศไทย  การศึกษาครั้งน้ีมีวัตถุประสงค
เพ่ือศึกษาลักษณะทั่วไปของอุตสาหกรรมอาหารสัตวเลี้ยงและโครงสรางตลาดของอุตสาหกรรม
อาหารสัตวเลี้ยงในประเทศไทย  พฤติกรรมการแขงขันของหนวยธุรกิจ รวมทั้งศึกษาผลการ
ดําเนินงานตลาด  โดยใชการวิเคราะหหาคาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมอาหารสัตวเลี้ยง  วิธี
อัตราสวนการกระจุกตัวและวิธีดัชนีเฮอรฟนดัลพิจารณาจากยอดขายของผูผลิตอาหารสัตวเลี้ยง 
และใชวิธีพรรณาเรื่องอุปสรรคในการเขาสูตลาด ความแตกตางของสินคาที่ผลิต  และพฤติกรรมการ
แขงขันของหนวยธุรกิจรวมทั้งผลการดําเนินงานตลาด 
 ผลการศึกษาโครงสรางอุตสาหกรรมพบวา อุตสาหกรรมอาหารสัตวเลี้ยงในประเทศ
ไทยมีโครงสรางตลาดเปนแบบกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาดโดยมีปจจัยที่สนับสนุนคือ อุตสาหกรรมนี้มี
ผูผลิตจํานวนมาก อุปสรรคในการเขาสูตลาดมีการกีดกันแตไมมากนัก  และความแตกตางของ
สินคาของผูผลิตแตละรายแตกตางกันแตใชแทนกันได ดานการวิเคราะหพฤติกรรมในการ
ดําเนินธุรกิจของอุตสาหกรรมอาหารสัตวเลี้ยง  พบวา การแขงขันมีการกําหนดราคา โดยใช
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เครื่องมือทางดานราคาทั้งสวนลดการคา สวนลดพิเศษ และสวนลดเงินสด สวนนโยบายการ
ผลิตเนนหนักในดานคุณภาพหรือรูปรางของผลิตภัณฑ สวนนโยบายการสงเสริมการขาย เนน
ดานการโฆษณารวมทั้งสงเสริมการขายดานอ่ืนๆ  สวนการวิเคราะหผลการดําเนินงานตลาด 
โดยพิจารณาความสามารถในการทํากําไรเทียบกับยอดขาย  ซ่ึงพิจารณาจากผูผลิตที่มียอดขาย 
10 อันดับแรกนั้นพบวา ผูผลิตในอุตสาหกรรมนี้สวนใหญมีอัตรากําไรจากการดําเนินงาน
คอนขางไกลเคียงกัน  แตก็มีผูผลิตบางรายที่ไมสามารถทํากําไรได แสดงใหเห็นวาอุตสาหกรรม
น้ีมีการแขงขันที่สูง ทําใหผูผลิตบางรายไมมีผลกําไรจากการดําเนินงาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 3 
วิธีการดําเนินงานวิจัย  

  

 ในงานวิจัยครั้งน้ีผูวิจัยไดดําเนินการตามขั้นตอนดังน้ี 
 1. การกําหนดประชากรและกลุมตัวอยาง 
 2. เครื่องมือที่ใชในงานวิจัย 
 3. การเก็บรวบรวมขอมูล 
 4. การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 

 

การกําหนดประชากรและกลุมตัวอยาง 
 ประชากรและกลุมตวัอยางที่ใชในการศึกษาวิจัยมีดังน้ี 
 1. ประชากรกลุมเปาหมาย คือ บริษัทสายการบินพาณิชยเปนสายการบินประจํา 
ภายในประเทศโดยมีการดําเนินการอยูในป 2549 มีทั้งสิ้น 6 สายการบิน ไดแก 
  1.1   บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
  1.2 บริษัท การบินกรุงเทพ ฯ จํากัด 
  1.3 บริษัท พีบี แอร จํากัด 
      1.4 บริษัท ไทยแอร เอเชีย จํากัด 
  1.5 บริษัท สายบินนกแอร จํากัด 
  1.6 บริษัท โอเรียนทไทย แอรไลน จํากัด 
 2. ผูใชบริการโดยสารสายการบินพาณิชยภายในประเทศจากทาอากาศยาน 
ดอนเมืองไปยังสวนภูมิภาคในชวงเดือนเมษายน พ.ศ.2550  ซ่ึงไมทราบจํานวนประชากร 
ที่แนนอน 
  2.1 การกําหนดขนาดกลุมตัวอยางกระทําโดยการใชตารางประมาณขนาดกลุม
ตัวอยางของ ยามาเน  (พวงรัตน ทวีรัตน. 2543 : 284-285 ; อางอิงจาก Yamane.  1967) 
โดยเลือกระดับความเชื่อม่ัน 95% เน่ืองจากไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน จึงมีขนาดกลุม
ตัวอยางที่เหมาะสมจํานวน 400 คน 
  2.2 วิธีการสุมกลุมตัวอยางกระทําโดยวิธีการสุมแบบหลายขั้นตอน (Multi Stage 
Random Sampling) โดยมีลําดับขั้นดังน้ี 
   ขั้นตอนที่ 1 การสุมตัวอยางโดยกําหนดโควตา (Quota Sampling) เพ่ือ
กําหนดจํานวนกลุมตัวอยางของแตละสายการบิน โดยไดจํานวนกลุมตัวอยางในแตละสายการบิน
ดังน้ี 
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บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) จํานวน 134  คน 
บริษัท ไทยแอร เอเชีย จํากัด จํานวน 133  คน 
บริษัท สายการบิน นกแอร จํากัด จํานวน 133  คน 
 รวม 400 คน 

 
  ขั้นตอนที่ 2 การสุมตัวอยางแบบงาย (Sample Random Sampling) โดย
การจัดทํากรอบตารางการบนิของแตละสายการบินในแตละวัน  (Traffic Programme 
Information Winter.  2006/2007,  October 29 - March 29) ที่เดินทางจากทาอากาศยาน
ดอนเมือง ไปยังสวนภูมิภาค หลังจากนัน้ทําการจับฉลากเทีย่วบนิของแตละสายการบิน จํานวน
สายการบินละ 3 เที่ยวบิน  โดยใชเสนทาง กรุงเทพฯ – เชียงใหม  กรุงเทพฯ – ภูเก็ต  เพราะ
เน่ืองจากทั้ง 3 บริษทัมีเสนทางการบินดังกลาวนี้ บินทบัเสนทางเดียวกัน 
 
    บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  3 เสนทาง ไดแก  
   เสนทาง กรุงเทพ – เชียงใหม  จํานวน   45  คน 
   เสนทาง กรุงเทพ – หาดใหญ   จํานวน  45  คน 
   เสนทาง กรุงเทพ -  ภูเก็ต       จํานวน  44 คน 
 
    บริษัท ไทยแอร เอเชีย จํากัด  3 เสนทาง ไดแก   
   เสนทาง กรุงเทพ – เชียงใหม  จํานวน  45 คน 
   เสนทาง กรุงเทพ – หาดใหญ    จํานวน 44 คน 
   เสนทาง กรุงเทพ – ภูเก็ต     จํานวน 44  คน 
 
    บริษัท สายบนินกแอร จํากัด  2 เสนทาง ไดแก     
   เสนทาง กรุงเทพ – เชียงใหม  จํานวน  45 คน 
   เสนทาง กรุงเทพ – หาดใหญ    จํานวน 44 คน 
   เสนทาง กรุงเทพ – ภูเก็ต     จํานวน 44  คน 
 
   ขั้นตอนที่ 3 การสุมตัวอยางโดยใชความสะดวก (Accidental Sampling) 
ของผูวิจัยโดยยื่นแบบสอบถามใหกับกลุมตัวอยางตอบแบบสอบถามโดยสุมจากผูโดยสารที่ได
ทําการสุมเที่ยวบินไวแลวตามจํานวน โดยกระทําการเก็บรวบรวมขอมูลในเดือนเมษายน       
พ.ศ. 2550 ใชเวลาในการจัดเก็บขอมูลสายการบินละ 2 วัน โดยมีทั้งสิ้น 3 สายการบิน รวมเวลา
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ในการเก็บขอมูลทั้งสิ้น 6 วัน ชวงเวลาที่ใชในการเก็บขอมูลขึ้นอยูกับตารางการบิน (Traffic 
Programme Information Winter.  2006/2007, October 29 - March 24) ของแตละสายการบิน 
  

การสรางเคร่ืองมือที่ใชในงานวิจัย 
 1. เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

1.1 แบบบันทึกหรือแบบสํารวจเปนเครื่องมือที่ใชเพ่ือเกบ็รวบรวมขอมูลเกี่ยวกับ 
จํานวนผูประกอบการ จํานวนผูโดยสาร มูลคายอดขายของแตละสายการบิน ในความมุงหมาย 
ที่ 1 และพฤตกิรรมการแขงขันทางดานราคาและไมใชราคาของผูประกอบการแตละรายเพื่อใช
ในการวิเคราะหขอมูลในความมุงหมายที่ 2  

      1.2 แบบสอบถาม เปนเครื่องมือที่ใชเพ่ือเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับความเหมือน
หรือแตกตางกันของสินคาหรือบริการในความคิดเห็นของผูใชบริการโดยสารสายการบิน ตามความ
มุงหมายที่ 1 และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสาย
การบินในความมุงหมายที่ 2  
 ทั้งน้ีโดยแบงเปน 3 ตอน ดังน้ี 

 ตอนที่ 1 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกบัขอมูลทัว่ไปของผูใชบริการโดยสารสายการบิน
ภายในประเทศ ประกอบดวย เพศ อายุ อาชีพ ระดับรายได ระดับการศึกษา มีลักษณะ
แบบสอบถามเปนแบบเลือกตอบ (Multiple Choice)   

 ตอนที่ 2 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับโครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศ 
มีลักษณะเปนแบบมาตราวัดทัศนะคติ ของลิเคิรท (Likert Scale) ในดานความเหมือนหรือ
แตกตางกันของสินคาหรือบริการ 

  ตอนที่ 3 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันทางดานราคา
ไมใชราคาของผูประกอบการตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ  
มีลักษณะเปนแบบมาตราวัดทัศนะคติ ของลิเคิรท (Likert Scale) 

 2.  ขั้นตอนในการสรางเครื่องมือ 
  2.1 ศึกษาขอมูลจากหนังสือ เอกสาร แนวคิดทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ เพ่ือ

เปนแนวทางในการสรางแบบสอบถาม และมาตราวัดทัศนะคติ เพ่ือใหครอบคลุมตามความมุงหมาย
ของการวิจัย 

  2.2 นําแบบสอบถามที่สรางขึ้นเสนอตอประธานและกรรมการที่ปรึกษาปริญญา
นิพนธ เพ่ือตรวจสอบและขอคําแนะนําในการปรับปรุงแกไข ใหเหมาะสมกับความมุงหมายของ
การวิจัย  
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  2.3 นําแบบสอบถามที่ไดทําการปรับปรุงแกไขเสนอตอคณะกรรมการควบคุม
ปริญญานิพนธ เพ่ือปรับปรุงแกไขและเพิ่มเติมใหมีความถูกตองเหมาะสมกอนนําไปใช 

  2.4 นําแบบสอบถามและมาตราวัดทัศนะคติที่ปรับปรุงแกไขใหมแลวไปทดสอบ 
(Try Out) กับกลุมตัวอยางจํานวน 30 คน เพ่ือทดสอบความเชื่อม่ันของกลุมคําถามของตัวแปร
ที่ระดับความเชื่อม่ัน 95% โดยใชสูตรหาคาสัมประสิทธิ์แอลฟา (α-Coefficient) ของครอนบัค 
(Cronbach หรือ Cronbach’s Alpha Coeffcient) (พวงรัตน ทวีรัตน.  2543 : 125) 
 
  
   
 

เม่ือ  แทน คาความเชื่อถอืได 
 N  แทน จํานวนขอของแบบสอบถาม 
  แทน คะแนนความแปรปรวนแตละขอ 
  แทน คะแนนความแปรปรวนทั้งฉบับ 

 
  2.5 นําแบบสอบถามฉบับสมบูรณ ไปใชในการเก็บขอมูลจริง 
 

การเก็บรวบรวมขอมูล 
 การศึกษาคนควาครั้งน้ีมุงสนใจศึกษาใน 3 สวน คือ สวนของโครงสรางตลาดธุรกิจ 
การบินภายในประเทศและพฤติกรรมการแขงขันของธรุกิจประเภทนี ้ซ่ึง 2 สวนแรกนั้น 
จะพิจารณาในแงของผูประกอบการหรือผูผลิตบริการ สําหรับในสวนที ่ 3 คือ การศกึษาผลกระทบ
ของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูบริโภคทีเ่ปลีย่นแปลงไปอนัเนื่องมาจากการดําเนิน
พฤติกรรมการแขงขันตาง ๆ ของผูประกอบการ ซ่ึงเปนการศึกษาในสวนของผูใชบรกิารโดยสาร
สายการบิน ดังน้ี  
 1. ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดแก ขอมูลทีเ่กี่ยวกบัโครงสรางตลาดในสวนของ
ความเหมือนหรือแตกตางกันของสินคาหรือบริการในความคิดเห็นของผูใชบริการโดยสารสาย
การบิน และขอมูลในสวนของพฤติกรรมการแขงขันของผูประกอบการที่มีผลกระทบตออุปสงค
ของผูใชบริการโดยสารสายการบนิ ซ่ึงขอมูลทัง้หมดนี้ไดจากการใชแบบสอบถามเก็บขอมูลจาก
กลุมตวัอยางจํานวน 400 คน โดยมีขั้นตอนในการดําเนินการดังน้ี 
  1.1 ผูวิจัยขอหนังสือแนะนําตัวจากบัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
ประสานมิตร เพ่ือขอความรวมมือในการเก็บขอมูลจากบริษัทสายการบินพาณิชยภายในประเทศไทย 
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ไดแก บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), บริษัทไทยแอรเอเชีย จํากัด, บริษัทสายการบินนกแอร 
จํากัด จํากัด 
  1.2 ดําเนินการเก็บขอมูลจากผูโดยสารภายในประเทศที่ทาอากาศยานดอนเมือง 
ตามขั้นตอนการสุมกลุมตัวอยาง 
  1.3 ระยะเวลาในการเก็บรวบรวมขอมูลในชวงเดือนเมษายน พ.ศ. 2550 
 2. ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data)  ไดแก  ขอมูลที่เกี่ยวกบัโครงสรางตลาดของ 
ธุรกิจการบินภายในประเทศ ซ่ึงไดแกขอมูลในดานจํานวนผูประกอบการ จํานวนผูโดยสาร
ภายในประเทศมูลคายอดขายของแตละสายการบิน ขอมูลในสวนของพฤติกรรมการแขงทั้งใน
ดานราคาและไมใชราคาโดยศึกษาคนควาจากหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งของภาครัฐและ
ภาคเอกชน ซ่ึงไดแก กรมการขนสงทางอากาศ  กระทรวงพาณิชย สํานักกํากับกิจการขนสง
ทางอากาศ  การทาอากาศยานแหงประเทศไทย ขอมูลจากอินเตอรเน็ต และบริษัทสายการบิน
พาณิชยภายในประเทศไทย 
 

การจัดกระทําขอมูล  
 1. ทําการตรวจสอบขอมูล (Editing) ผูวิจัยตรวจสอบความสมบูรณของแบบสอบถาม 
และทําการแยกแบบสอบถามที่ไมสมบูรณออก 
 2. ทําการลงรหัส (Coding) นําแบบสอบถามที่สมบูรณเรียบรอยแลว มาลงรหัสตามที่
ไดกําหนดไวลวงหนา 
 3. ทําการประมวลผลขอมูลโดยใชโปรแกรมไมโครคอมพิวเตอรเพ่ือการวิจัยทาง
สังคมศาสตร (SPSS 11  for Windows) 

 
การวิเคราะหขอมูล 

 1. การวิเคราะหโครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศ  ในความมุงหมายที่ 1  
กระทําตามขั้นตอนดังน้ี 
  1.1 การวิเคราะหการกระจายตามขนาดของหนวยผลิตหรอืการวิเคราะห 
การกระจุกตวั กระทําโดยวธิีการพรรณา โดยการใชคาดัชนี Herfindahl Index (HHI) โดยใช
ขอมูลมูลคายอดขายของแตละสายการบนิมาคํานวณหาคาการกระจุกตัว 
 สูตรสําหรับการวิเคราะหการกระจุกตวัของอุตสาหกรรมสายการบิน (Herfindahl 
Index ; HHI) 
 

 

                    i = 1            i =  1    
     

( )2
i

n2
i

n /YYSH ∑∑ ==
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 HHI คือ คาการกระจุกตัวของสายการบิน (Herfindahl Index) 
  มูลคาที่แตละสายการบินถอืครอง 

Si =  
  มูลคาทั้งหมดของอุตสาหกรรมสาย

การบิน 
 

i = 1,2,3,…. n 
n = จํานวนสายการบินทั้งหมดในอุตสาหกรรม

สายการบิน 
Yi = มูลคาของแตละสายการบิน 
Y = มูลคาทั้งหมดของอุตสาหกรรมสายการบนิ 

 

  การวัดดัชนีเฮอฟนดัลน้ีจะเปนการวัดการกระจุกตวัแบบรวม สายการบินทั้งหมด 
ที่มีอยูในอุตสาหกรรมสายการบิน คาของ H จะอยูระหวาง 1 และ     น่ันคือ  1  >  H  >      ใน
กรณีที่มีสายการบินเพียงสายการบินเดียวในอุตสาหกรรมสายการบิน คา H = 1  ซ่ึงหมายถึง 
ตลาดเปนแบบผูกขาด ถาสายการบินทกุๆ  สายในอุตสาหกรรมสายการบินมีระดับการแขงขัน
เทาๆ กัน คา H =   

 

 สูตรสําหรับการวิเคราะหคาอัตราสวนการกระจุกตวั (Concentration Ratio) ของ
อุตสาหกรรมสายการบิน 
 

∑
=

=
n

li
in SCR  

 

โดยที่ CR แทน คาการกระจุกตัวของสายการบิน (Concentration Ratio) 
  มูลคาที่แตละสายการบินถอืครอง 

Si แทน  
  มูลคาทั้งหมดของอุตสาหกรรมสาย

การบิน 
 

i แทน 1,2,3,…. n 
n แทน จํานวนสายการบินทั้งหมดในอุตสาหกรรม

สายการบิน 
 เกณฑการวิเคราะหคา CR 

 CR ต่ํากวารอยละ 34  แสดงวา อุตสาหกรรมสายการบินมีการกระจุกตวั
ต่ํา   

 CR อยูระหวางรอยละ 
34-67 

แสดงวา อุตสาหกรรมสายการบินมีการกระจุกตวั 
ปานกลาง 

 CR มากกวารอยละ 67  แสดงวา อุตสาหกรรมสายการบินมีการกระจุกตวั
สูงซ่ึงหมายถึงมีการผูกขาดใน
อุตสาหกรรมสายการบินระดับสูง  

n
1

n
1

n
1
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  1.2 การวิเคราะหความเหมือนหรือแตกตางกันของสินคาหรือบริการของ 
สายการบินภายในประเทศ กระทําโดยวธิีการพรรณา โดยใชการแจกแจงความถี่ คาเฉลีย่รอยละ
และคาเบี่ยงเบนมาตรฐานโดยกําหนดเกณฑการใหคะแนนคําตอบแบบสอบถามเปนคะแนนรวม
แบบ Rating Scale และเกณฑการประเมิน ดังน้ี 
 

  สูตรการหาคาคะแนนเฉลี่ย (Mean)  ดังน้ี 
 
 
 
 

เม่ือ  แทน คาคะแนนเฉลีย่ของระดับความคิดเห็น 
  แทน ผลรวมของคะแนนความคิดเห็นทั้งหมด 

 N แทน จํานวนผูตอบแบบสอบถาม 
 

  เกณฑการใหคะแนน 
เห็นดวยมากที่สุด 5 คะแนน 
เห็นดวยมาก 4 คะแนน 
เฉย ๆ 3 คะแนน 
เห็นดวยนอย 2 คะแนน 
เห็นดวยนอยที่สุด 1 คะแนน 

              
 

  เกณฑประเมิน 
  การประเมินคาเฉลี่ยของความคิดเห็นเกี่ยวกับความเหมือนหรือแตกตางกันของ 

สินคาหรือบริการของสายการบินกระทําโดยการใชเกณฑการประเมิน ดังน้ี 
  คาเฉลี่ย 4.21-5.00   หมายถึง  เห็นดวยมากที่สุด 
  คาเฉลี่ย 3.41-4.20   หมายถึง  เห็นดวยมาก 
  คาเฉลี่ย 2.61-3.40   หมายถึง  เฉย ๆ 
  คาเฉลี่ย 1.81-2.60   หมายถึง  เห็นดวยนอย 
  คาเฉลี่ย 1.00-1.80   หมายถึง  เห็นดวยนอยที่สุด 

 
 
 
 
 

X

∑X

N
X
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  กําหนดความกวางอัตรภาคชั้น  =  0.80  ซ่ึงคํานวณจากสูตร 
 

  คะแนนสูงสุด-คะแนนต่ําสุด 
ความกวางอัตรภาคชั้น =  

  ชวงคะแนน 
   

  5 – 1 
 =  
     5 
 = 0.80 

 
 

 2. การวิเคราะหในสวนของพฤติกรรมการของการประกอบการธุรกิจการบิน

ภายในประเทศไทย ในความมุงหมายที่ 2  กระทําโดยวิธีการพรรณา โดยการใชการวิเคราะห 
เน้ือหา (Content Analysis)  จากขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณบุคคลและเอกสารทีเ่กี่ยวของ 
ของแตละสายการบิน รวมทัง้สิ้น 3 สายการบิน 
 3.  การวิเคราะหในสสวนความคิดเห็นของระดับความตองการใชบริการโดยสารสาย
การบิน กระทําโดยวิธีการพรรณาโดยใชการแจกแจงความถี่ คาเฉลี่ยรอยละ และคาเบี่ยงเบน
มาตรฐานโดยกําหนดเกณฑการใหคะแนนคําตอบแบบสอบถามเปนคะแนนรวมแบบ Rating  
Scale และเกณฑการประเมิน ดังน้ี 
 

  สูตรการหาคาคะแนนเฉลี่ย (Mean)  ดังน้ี 
 
 
 
  

เม่ือ  แทน คาคะแนนเฉลีย่ของระดับความตองการ 
  แทน ผลรวมของคะแนนความตองการทั้งหมด 

 N แทน จํานวนผูตอบแบบสอบถาม 
 

  เกณฑการใหคะแนน 
ตองการมากที่สุด 5 คะแนน 
ตองการมาก 4 คะแนน 
ปานกลาง 3 คะแนน 
ตองการนอย 2 คะแนน 
ตองการนอยที่สุด 1 คะแนน 

              
 

N
X

X ∑=

X

∑X



 57 

  เกณฑประเมิน 
  การประเมินคาเฉลี่ยของความคิดเห็นเกี่ยวกับระดับความตองการใชบริการ
โดยสารสายการบินกระทําโดยการใชเกณฑการประเมิน ดังน้ี 
  คาเฉลี่ย 4.21-5.00   หมายถึง  ตองการมากที่สุด 
  คาเฉลี่ย 3.41-4.20   หมายถึง  ตองการมาก 
  คาเฉลี่ย 2.61-3.40   หมายถึง  ปานกลาง 
  คาเฉลี่ย 1.81-2.60   หมายถึง  ตองการนอย 
  คาเฉลี่ย 1.00-1.80   หมายถึง  ตองการนอยที่สุด 

 

  กําหนดความกวางอัตรภาคชั้น  =  0.80  ซ่ึงคํานวณจากสูตร 
 

  คะแนนสูงสุด-คะแนนต่ําสุด 
ความกวางอัตรภาคชั้น =  

  ชวงคะแนน 
   

  5 – 1 
 =  
     5 
 = 0.80 

 
 4. การวิเคราะหในสวนผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขนัตออุปสงคของผูใช 
บริการสายการบินตางๆ  กระทําโดยการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One – way 
ANOVA)  เปนการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตวัแปรเชิงคุณภาพ 1 ตัวแปรกบัตวัแปรเชิง
ปริมาณ 1 ตัวแปร และคะแนนคําตอบแบบอบถามเปนคะแนนรวมแบบ Rating Scale โดยการ
ใชการแจกแจงความถี่คาเฉลี่ยรอยละ 
 

 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว (One – way ANOVA) 
 
 
                                           อยางนอย 1 คู 
 

เม่ือ  แทน คาเฉลีย่ระดับความตองการของผูใชบริการของสายการบินไทย 
  แทน คาเฉลีย่ระดับความตองการของผูใชบริการของสายการบินไทย 

แอรเชีย 
  แทน คาเฉลีย่ระดับความตองการของผูใชบริการของสายการบิน  

นกแอร  
 

321o μμμ:H ==

31ji1   ji,;jiμμ:H −=≠≠
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3μ



 58 

สาเหตุของความแปรปรวน ผลหารกําลังสอง จํานวนคาอิสระ คาเฉล่ียกําลังสอง F 

ระหวางกลุม SSB k-1 
ภายในกลุม SSW n-k 
ทั้งหมด SST n-1 

MSB : SSB 
           k-1 
MSW : SSW 
            n-k 

MSB 
MSW 

 

 เม่ือ  SSB    ผลหารกําลังสองระหวางประชากร 
 
 
   
 

เม่ือ nj แทน จํานวนกลุมตวัอยางจากประชากรกลุม j 
  แทน คาเฉลีย่ของตวัอยางจากประชากรกลุมที่ j 
  แทน คาเฉลีย่ของตวัอยางจากประชากร 

 
 SSW  คือ  ผลงานกําลังสองภาพในกลุมประชากร 
 
 
 

  โดยที่  Xji  =   ตัวอยางที่  i  จากประชากร กลุมที่ j 
 

MSB  =  SSB  /  (k-1) 
        

 MSW คือ คาเฉลีย่กําลังสองภายในกลุมประชากร 

 MSB คือ SSW/ (n-k) 

 SST คือ ผลรวมกําลังสองทั้งหมด 

 SST คือ SSB+SSW 

 F คือ คา F ที่ไดจากการคํานวณ 

 ทดสอบสมมตฐิานโดยพิจารณาจากคา  F กับ F  (α,  V1,  V2) 

  ถาคา F <  F ( α,  V1,  V2)  จะยอมรับ HO 

  ถาคา  F> F  ( α,  V1,  V2)  จะปฏิเสธ HO 
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 เกณฑการตัดสินใจคือ  

  ถาคา Sig <    α    ปฏิเสธ H0 

  ถาคา Sig >    α     ยอมรับ H0 
 

 เม่ือคา  α     คือระดับนัยสาํคัญ สวน Sig  คือคาที่ไดจากการคํานวณของโปรแกรม 
SPSS  ใชในการเปรียบเทยีบกับระดับนัยสําคัญเม่ือใชในการตัดสินใจวาจะปฏเิสธ H0 
หรือยอมรับ H0 

 เกณฑการใหคะแนนคําตอบแบบสอบถามเปนคะแนนรวมแบบ Rating Scale 
 สูตรการหาคาคะแนนเฉลี่ย  (Mcan)  ดังน้ี 
 

 

 

เม่ือ  แทน คาคะแนนเฉลีย่ 
  แทน ผลรวมของคะแนนทั้งหมด 

  N แทน จํานวนผูตอบแบบสอบถาม 
 

  เกณฑการใหคะแนน 
ตองการมากที่สุด 5 คะแนน 
ตองการมาก 4 คะแนน 
ตองการปานกลาง 3 คะแนน 
ตองการนอย 2 คะแนน 
ตองการนอยที่สุด 1 คะแนน 

 

  
 เกณฑประเมิน  
 การประเมินคาเฉลี่ยของระดับความตองการเกี่ยวกบัพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงค 
ของผูใชบริการโดยสารสายการบิน กระทาํโดยการใชเกณฑการประเมิน ซ่ึงมีดังน้ี 

  คาเฉลี่ย 4.21-5.00   หมายถึง  ตองการมากที่สุด 
  คาเฉลี่ย 3.41-4.20   หมายถึง  ตองการมาก 
  คาเฉลี่ย 2.61-3.40   หมายถึง  ตองการปานกลาง 
  คาเฉลี่ย 1.81-2.60   หมายถึง  ตองการนอย 
  คาเฉลี่ย 1.00-1.80   หมายถึง  ตองการนอยที่สุด 
 

X
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 กําหนดความกวางอัตรภาคใน   =  0.80  ซ่ึงคํานวณจากสูตร   
 

  คะแนนสูงสุด-คะแนนต่ําสุด 
ความกวางอัตรภาคชั้น =  

  ชวงคะแนน 
   

  5 – 1 
 =  
     5 
 = 0.80 

 

 
 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 

การเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 
 ผูวจิัยไดนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล แยกตามความมุงหมายของการวิจยั โดยแบงการ
นําเสนอออกเปน 4 ตอนตามลําดับดังนี้ 
 ตอนที่ 1 ขอมูลเบื้องตนของธุรกิจการบินภายในประเทศไทย 
 ตอนที่ 2   การวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
 ตอนที่ 3  การวิเคราะหโครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศไทย 
 ตอนที ่ 4 การศึกษาพฤติกรรมการแขงขันของธุรกจิการบินภายในประเทศไทยและ
ผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 ตอนที่  1  ขอมูลเบื้องตนของธุรกิจการบินภายในประเทศไทย 
 จากการศึกษาวิเคราะหขอมูลเบือ้งตนของธุรกิจการบินภายในประเทศไทย สามารถสรุป 
ประเด็นสําคญัไดดังตาราง 4 และตาราง 5 
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ตาราง 4  จํานวนเสนทางการบินภายในประเทศไทย ของแตละสายการบิน ที่ไดรับอนุญาตใหทําการบินในชวงป  
     2546 – 2549 

 
จํานวนเสนทาง 

การบิน ป 2546 

จํานวนเสนทาง 

การบิน ป 2547 

จํานวนเสนทาง 

การบิน ป 2548 

จํานวนเสนทาง 

การบิน ป 2549 

 

รวม 
ชื่อสายการบิน 

สาย

หลัก 

สาย

รอง 

สาย

ยอย 

สาย

หลัก 

สาย

รอง 

สาย

ยอย 

สาย

หลัก 

สาย

รอง 

สาย

ยอย 

สาย

หลัก 

สาย

รอง 

สาย

ยอย 

สาย

หลัก 

สาย

รอง 

สาย

ยอย 

รวม 

ทั้งหมด 

1. บริษัทการบิน

กรุงเทพฯ จาํกัด 

3 2 8 3 2 8 3 2 6 3 2 4 12 8 26 46 

2. บริษัทภเูก็ต  

แอรไลน จํากัด 

3 3 1 3 3 8 3 3 8 - - 1 9 9 18 36 

3.  บรษิทัพีบีแอร 

จํากัด 

- 6 5 1 9 6 1 9 6 1 9 8 3 33 25 61 

4.  บรษิทัโอเรยีนท

ไทย แอรไลน จาํกดั 

3 4 2 3 5 2 3 5 2 3 5 2 12 19 8 39 

5.  บรษิทัไทยแอร  

เอเชีย จํากัด 

3 1 1 4 2 2 4 4 3 4 3 1 15 10 7 32 

6.  บรษิทัสายการบิน

นกแอร 

- - - 3 2 1 3 2 1 3 2 4 9 6 6 21 

7.  บรษิทัวันทูโก 

แอรไลน  

 

- - - - - - - - - 8 3 2 8 3 2 13 

 

ที่มา : กองกํากับการขนสงทางอากาศ. 2550 
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 จากตาราง 4 สรุปเสนทางการบินภายในประเทศไทย ของแตละสายการบิน ตั้งแตชวง 
ป พ.ศ. 2546 – 2549 สามารถจําแนกไดดังน้ี 
 บริษัทการบินกรุงเทพ จํากัด  มีจํานวนเสนทางการบินที่ไดรับอนุญาตใหทําการบิน  
ป พ.ศ. 2546  แบงเปน สายหลัก 3 สาย  สายรอง 2 สาย  สายยอย 8  สาย ป พ.ศ.2547  
แบงเปนสายหลัก 3 สาย  สายรอง 2 สาย สายยอย 8 สาย ป พ.ศ. 2548  แบงเปนสายหลัก 3 
สาย  สายรอง 2 สาย  สายยอย 6 สาย  ป พ.ศ. 2549  แบงเปนสายหลัก 3 สาย สายรอง 2 
สาย  สายยอย 4 สาย รวมทั้งหมด 46 สาย 
 บริษัท ภูเกต็ แอรไลน จํากัด มีจํานวนเสนทางการบินที่ไดรับอนุญาตใหทําการบนิ  
ป พ.ศ. 2546  แบงเปนสายหลัก 3 สาย  สายรอง 3 สาย  สายยอย 1 สาย ป พ.ศ. 2547  
แบงเปนสายหลัก 3 สาย สายรอง 3 สาย  สายยอย 8 สาย ป พ.ศ. 2548  แบงเปนสายหลกั 3 สาย   
สายรอง 3 สาย สายยอย 8 สาย ป พ.ศ. 2549  แบงเปนสายยอย 1 สาย  รวมทั้งหมด 36 สาย 
 บริษัท พี บี แอร จํากัด  มีจํานวนเสนทางการบินที่ไดรับอนุญาตใหทาํการบิน  
ป พ.ศ. 2546 แบงเปนสายรอง 6 สาย สายยอย 5 สาย ป 2547 แบงเปนสายหลกั 1 สาย  สาย
รอง 9 สาย สายยอย 6 สาย ป พ.ศ. 2548 แบงเปนสายหลัก 1 สาย  สายรอง 9 สาย  สายยอย 
6 สาย ป พ.ศ. 2549  แบงเปนสายหลัก 1 สาย  สายรอง 9 สาย  สายยอย 8 สาย  รวมทั้งหมด 
61 สาย 
 บริษัท โอเรียนทไทย แอรไลน จํากดั มีจํานวนเสนทางการบินที่ไดรับอนุญาตใหทาํ
การบิน ป พ.ศ.  2546  แบงเปนสายหลกั 3 สาย  สายรอง 4 สาย  สายยอย 2 สาย ป พ.ศ. 
2547  แบงเปนสายหลัก 3 สาย  สายรอง 5 สาย  สายยอย 2 สาย ป พ.ศ. 2548  แบงเปนสาย
หลัก 3 สาย สายรอง 5 สาย  สายยอย 2 สาย  ป พ.ศ. 2549  แบงเปนสายหลัก 3 สาย  สาย
รอง 5 สาย  สายยอย 2 สาย  รวมทั้งหมด 39 สาย 
 บริษัท ไทยแอร เอเชีย จํากัด  มีจํานวนเสนทางการบนิที่ไดรับอนุญาตใหทําการบนิ   
ป พ.ศ. 2546  แบงเปนสายหลัก 3 สาย  สายรอง 1 สาย  สายยอย 1 สาย  ป พ.ศ. 2547  
แบงเปนสายหลัก 9 สาย  สายรอง 2 สาย สายยอย 2 สาย ป พ.ศ. 2548  แบงเปนสายหลกั 4 
สาย  สายรอง 4 สาย  สายยอย 3 สาย ป พ.ศ. 2549  แบงเปนสายหลัก 4 สาย  สายรอง 3 
สาย สายยอย 1 สาย รวมทั้งหมด 32 สาย 
 บริษทั สายการบินนกแอร จํากัด มีจํานวนเสนทางการบนิ ที่ไดรับอนุญาตใหทําการบิน  
ป  พ.ศ. 2547  แบงเปนสายหลัก 3 สาย สายรอง 2 สาย  สายยอย 1 สาย ป พ.ศ. 2548  
แบงเปนสายหลัก 3 สาย  สายรอง 2 สาย  สายยอย 1 สาย  ป พ.ศ. 2549  แบงเปนสายหลกั  
3 สาย  สายรอง 2 สาย สายยอย 4 สาย รวมทั้งหมด 21 สาย 
 บริษัท  วันทูโก แอรไลน จํากัด  มีจํานวนเสนทางการบนิที่ไดรับอนุญาตใหทําการบนิ 
ป พ.ศ. 2549  แบงเปนสายหลัก 8 สาย  สายรอง 3 สาย  สายยอย 2 สาย 
 สําหรับ บริษทั การบินไทย จํากัด (มหาชน)  เปนสายการบินเดียวที่สามารถทําการ
บินไดในทุกเสนทางโดยไมตองไดรับอนุญาติ  เน่ืองจากเปนสายการบนิของรัฐ  
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 ดังน้ัน บริษัทสายการบินทีมี่เสนทางการบินมากที่สุดคอื บริษัทการบินไทย จํากดั 
(มหาชน) และสายการบินที่มีเสนทางการบินนอยที่สุดคือ บริษัท วันทูโก แอรไลน ซ่ึงมีจํานวน 
ทั้งหมด 13 เสนทาง โดยในป 2548 และป 2549  บรษิัทการบินกรงุเทพฯ จํากัด มีเสนทาง 
การบินสายยอย ลดลงเหลอื 6 สาย และ 4 สายตามลาํดับ บริษัทภเูก็ตแอรไลน จํากัด มีเสนทาง 
การบินสายยอยเพ่ิมขึ้นเปน  8 สาย ในป 2547 และมีการยกเลิกเสนทางการบนิสายหลัก  
สายรอง และลดเสนทางการบินสายยอยเหลือเพียง 1 เสนทาง ในป 2549 บริษทั พีบีแอร จํากัด  
มีการเพิ่มเสนทางสายหลัก 1 สาย สายรอง 3 สาย และสายยอย 1 สาย ในป 2547 และเพิ่ม 
สายยอยอีก 2 สาย ในป 2549  บริษัทโอเรียนทไทย แอรไลน จํากัด มีการเพิ่มเสนทางสายรอง 
1 เสนทาง ในป 2547 บริษทัไทยแอรเอเชีย จํากัด มีการเพิ่มเสนทางสายหลัก 1 เสนทาง 
สายรอง 1 เสนทาง และสายยอย 1 เสนทาง ในป 2547  และเพิ่มเสนทางสายรองอีก 2 เสนทาง  
สายยอยอีก 1 เสนทาง ในป 2548  และลดเสนทางสายรอง 1 เสนทาง สายยอย 3 เสนทาง 
ในป 2549 บรษิัทสายการบนินกแอร มีการเพิ่มเสนทางการบินสายยอย 3 เสนทางในป 2549 
 
ตาราง 5  จํานวนและรอยละผูโดยสารสายการบินภายในประเทศไทยในชวงป พ.ศ. 2546-2549 
 

สายการบิน จํานวนผูโดยสารภายในประเทศ รอยละการ 

  พ.ศ.2546 พ.ศ.2547 พ.ศ.2548 พ.ศ.2549 เปลี่ยนแปลงโดยเฉลี่ย 

1. บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 2,992,308 3,210,024 3,322,136 3,328,457 3.65 

2. บริษัทการบินกรงุเทพฯ จํากัด 410,517 554,012 670,445 681,329 19.19 

3. บริษัท พีบีแอร จาํกัด 89,159 109,532 120,374 124,621 12.08 

4. บริษัทโอเรยีนทไทยแอรไลน 
จํากัด 

18,515 385,145 541,723 521,271 672.34 

5. บริษัทสายการบนินกแอร - 201,015 406,397 401,272 50.45 

6. บริษัทไทยแอรเอเชีย จํากัด - 441,493 523,714 539,899 10.85 

       

 

ที่มา : กองกํากับการขนสงทางอากาศ. 2549. 
 

 จากตาราง 5  สรุปจํานวนผูโดยสารสายการบินภายในประเทศของแตละสายการบนิ 
ในชวง 2546-2549  โดยปริมาณผูโดยสารมีการเพิ่มขึ้นทุกป แสดงใหเห็นถึงการขยายตัวของ
อุปสงคอันเนื่องมาจากการเขามาแขงขันของธุรกิจสายการบินรายใหม ทําใหมีความตองการ 
ของผูโดยสารมากขึ้น เน่ืองจากการแขงขันที่เพ่ิมสูงขึ้นทําใหผูใชบริการโดยสายการบิน 
มีทางเลือกที่เพ่ิมสูงขึ้นตาม  โดยบริษัทโอเรียนทไทยแอรไลน จํากัด มีรอยละการเปลี่ยนแปลง 
มากที่สุดคือ 672.34 อันเนื่องมาจาก บริษัทโอเรียนทไทยแอรไลน จํากัด เปนสายการบินแบบ  
Low Cost  สายการบินแรกในประเทศทาํใหเกิดการขยายตัวของอุปสงคในผูโดยสารระดับลาง 
สวนสายการบินที่มีการเปลี่ยนแปลงนอยที่สุดคือ สายการบินไทย คือ รอยละ 3.65 
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 ตอนที่ 2  การวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูใชบริการโดยสารสายการบิน  
 การศึกษาวิเคราะหขอมูลทัว่ไปของผูใชบริการโดยสารสายการบิน ไดแก เพศ อายุ 
การศึกษา อาชีพ รายไดตอเดือน วัตถุประสงค สรุปไดดังตาราง 6 
 
ตาราง 6  แสดงจํานวนและคารอยละ ของขอมูลทั่วไปของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
     ภายในประเทศ 
 

 ขอมูลทั่วไปของผูใชบริการโดยสารสายการบิน  จํานวน (คน) รอยละ 

1.  เพศ ชาย  208 52.0 
 หญิง  192 48.0 

2.  อายุ ต่ํากวา 20 ป  40 10.0 
 20-30 ป  220 55.0 
 31-40 ป  106 26.5 
 41-50 ป  34 8.5 

3. การศึกษา ต่ํากวาปริญญาตร ี  34 8.50 
 ปริญญาตรี  266 66.5 
 สูงกวาปริญญาตร ี  100 25.5 

4. อาชีพ นักเรียน/นิสิต/นักศึกษา  159 39.8 
 พนักงานบริษทัเอกชน  101 25.3 
 พนักงานรัฐวสิาหกิจ  53 13.3 
 ธุรกิจสวนตัว/คาขาย  35 8.8 
 ขาราชการ  52 13.0 

5. รายไดตอเดือน ต่ํากวา 5,000 บาท  11 2.8 
  5,000-10,000 บาท   94 23.5 
 10,001-15,000 บาท  166 41.5 
 15,001-20,000 บาท  84 21.0 
 20,001-25,000 บาท  30 7.5 
 มากกวา 25,000 บาท  15 3.8 

6. วัตถุประสงค ทองเที่ยว  344 86.0 
 อ่ืน ๆ  56 14.0 
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 จากตาราง 6  สรุปผลการวเิคราะหขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง จํานวน 400 คน 
จําแนกไดดังน้ี  
 เพศ  ผูใชบรกิารโดยสารสายการบินภายในประเทศทีต่อบแบบสอบถามเปนเพศชาย 
จํานวน 208 คน คิดเปนรอยละ 52 และเพศหญิง จํานวน 192 คน คิดเปนรอยละ 48 คน 
โดยผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศทีต่อบแบบสอบถามสวนใหญจะเปนเพศชาย 
มากกวาเพศหญิง 
 อายุ  ผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศทีต่อบแบบสอบถามเปนผูที่มีอายุ 
ต่ํากวา 20 ป จํานวน 40 คน คิดเปนรอยละ 10  ผูที่มีอายุ 20 – 30 ป จํานวน 220 คน คิดเปน 
รอยละ 55  ผูที่มีอายุ 31 – 40 ป จํานวน 106 คน คิดเปนรอยละ 26.5 ผูที่มีอายุ 41 – 50 ป 
จํานวน 34 คน คิดเปนรอยละ 8.5  โดยผูใชบริการโดยสารสายการบนิภายในประเทศทีต่อบ
แบบสอบถามสวนใหญจะเปนผูที่มีอายุ 20 – 30 ป รองลงมา คือ ผูที่มีอายุ 31 – 40 ป 
 การศึกษา  ผูใชบริการโดยสารสายการบนิภายในประเทศทีต่อบแบบสอบถามเปนผูที่
มีระดับการศกึษาต่ํากวาปริญญาตรี จํานวน 34 คน คิดเปนรอยละ 8.5 ผูที่มีการศึกษาระดบั
ปริญญาตรี จํานวน 266 คน คิดเปนรอยละ 66.5  และผูที่มีระดับสูงกวาปริญญาตรี จํานวน 100 
คน  คิดเปนรอยละ 25 โดยผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ ที่ตอบแบบสอบถาม 
สวนใหญจะมีระดับการศึกษาระดับปริญญาตร ี
 อาชีพ  ผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศที่ตอบแบบสอบถามเปน
นักเรียน/นิสิต/นักศึกษา จํานวน 159 คน คิดเปนรอยละ 39.8  เปนพนักงานบริษทัเอกชน 
จํานวน 101 คน คิดเปนรอยละ 25.3  เปนพนักงานรัฐวิสาหกิจ จํานวน 53 คน คดิเปนรอยละ 
13.3 ประกอบธุรกจิสวนตวั/คาขาย จํานวน35 คน คิดเปนรอยละ 8.8  เปนขาราชการจํานวน 
52 คน คิดเปนรอยละ 13 โดยผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศทีต่อบแบบสอบถาม 
สวนใหญเปนนักเรียน/นิสิต/นักศึกษา รองลงมา คือ เปนพนักงานบริษัทเอกชน 
 รายไดตอเดือน ผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศทีต่อบแบบสอบถาม 
มีรายไดต่ํากวา 5,000 บาท จํานวน 11 คน คิดเปนรอยละ 2.8 มีรายได 5,000 – 10,000 บาท 
จํานวน 94 คน คิดเปนรอยละ 23.5 มีรายได  10,001 – 15,000 บาท จํานวน 166 คน คิดเปน 
รอยละ 41.5 มีรายได 15,001 – 20,000 บาท  จํานวน 84 คน คิดเปนรอยละ 21 มีรายได 
20,001 – 25,000 บาท จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 7.5 มีรายไดมากกวา 25,000 บาท 
จํานวน 15 คน  คิดเปนรอยละ 3.8  โดยผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศที่ตอบ
แบบสอบถาม สวนใหญมีรายได 10,001 – 15,000 บาท รองลงมาคือ มีรายได 5,000 – 10,000 
บาท 
 วัตถุประสงค  ผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศที่ตอบแบบสอบถาม 
มีวัตถุประสงคเพ่ือไปทองเที่ยว จํานวน 344 คน คิดเปนรอยละ 86 และวตัถปุระสงคดานอ่ืนๆ 
จํานวน 56 คน คิดเปนรอยละ 14 โดยผูใหบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศที่ตอบ
แบบสอบถามสวนใหญมีวตัถุประสงคเพ่ือไปทองเที่ยว 
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 ตอนที่ 3  การวิเคราะหโครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศไทย 
 ผลการวิเคราะหโครงสรางตลาดของธุรกจิการบินภายในประเทศแยกพิจารณา
ออกเปน 2 ตอน ตามแนวทางการวิเคราะหคือ การวิเคราะหโครงสรางตลาดของธุรกิจสาย 
การบิน และการวิเคราะหความเหมือน และความแตกตางของสินคาหรือบริการของสายการบิน 
ดังน้ี 
  3.1   โครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศ 
   การวิเคราะหโครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศไทย ในชวงป 
2546 – 2549 โดยการวิเคราะหการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมสายการบินจากคาการกระจุกตวั
(Herfindahl Index : HHI) ของสายการบนิทั้งหมด 6 สายการบิน ไดแก บริษัทการบินไทย 
บริษัทการบินกรุงเทพฯ บริษัทพีบีแอร บริษัทโอเรียนไทยแอรไลน บริษัทสายการบินนกแอร 
บริษัทไทยแอรเอเชีย และจากคาอัตราสวนการกระจุกตวัของ 3 สายการบิน ไดแก บริษัทการ
บินไทย บรษิทัสายการบินนกแอร บริษัทไทยแอรเอเชีย (Concentration Ratio : CRn)   ไดผล
สรุปดังขอมูลในตาราง 7 - 9 
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ตาราง 7 คาการกระจุกตัว  (Herfindahl Index : HHI) 
 

บริษทั 

การบินไทย 

บริษทั 

การบินกรงุเทพฯ 

บริษทั 

พีบีแอร 

บริษัท 

โอเรยีนทไทย 

บริษัมสาย 

การบินนกแอร 

บริษทั 

ไทยแอรเอเชีย 

 

ป 

Y Y2 Y Y2 Y Y2 Y Y2 Y Y2 Y Y2 

 

∑Y  

 

HHI 

2546 0.7792 0.6073 0.1654 0.0273 0.0544 0.0029 0.0001 0.0000 - - - - 1 0.64 

2547 0.6158 0.3792 0.1813 0.0308 0.0461 0.0021 0.0036 0.0036 0.0393 0.0015 0.0569 0.0032 1 0.42 

2548 0.5582 0.3116 0.2124 0.0451 0.0443 0.0019 0.0668 0.0044 0.0551 0.0030 0.0629 0.0039 1 0.37 

2549 0.5770 0.330 0.2084 0.0434 0.0394 0.0015 0.0582 0.0033 0.0555 0.0030 0.0611 0.0037 1 0.39 

 

หมายเหตุ : HHI  คํานวณจากสถิติ  HHI =  ( )
26

1
/∑

=i
i yy  
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ตาราง  8  คาอัตราสวนการกระจุกตัว (Concatenation  Ratio : ( R3 ) 
 

บริษทัการบินไทย บริษทัการบินกรุงเทพฯ บริษทัโอเรียนทไทย  
ป 

ยอดขาย 
(ลาน 

Si ยอดขาย 
(ลาน 

Si ยอดขาย 
(ลาน 

Si 

 
มูลคาผลิตทัง้หมด 

 
( R3 ) 

2546 11,391 0.7792 2,418 0.1654 12 0.0008 14,617 0.909 

2547 11,524 0.6158 3,394 0.1813 1,129 0.0603 18,713 0.857 

2548 10,581 0.5582 4,026 0.2124 1,267 0.0668 18,954 0.837 

2549 12,030 0.5770 4,346 0.2084 1,214 0.0582 20,846 0.846 

 

หมายเหตุ :   (R3  คํานวณจาก   CR3  =  ∑
=

⎟
⎠

⎞
⎜
⎝

⎛3

1i

i

S
s  
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ตาราง 9  ระดับการกระจุกตัวของธุรกิจการบินภายในประเทศโดยพิจารณาจากคา Herfindahl  
      Index และ Concentration Ratio ป 2546-2549 
 

คาวัดการกระจุกตัว 2546 2547 2548 2549 

HHI 0.64 0.42 0.37 0.39 

CR3 0.999 0.857 0.837 0.846 

     

 

หมายเหตุ :  HHI  คํานวณจากสถิติ  HHI = ∑
=

6

1i
(Yi / Y)2 

  CR3  คํานวณจาก CRn  =  ∑
=

⎟
⎠

⎞
⎜
⎝

⎛3

1i

i

S
s  

 
 จากตาราง 9  ผลการวิเคราะห Herfindahl Index และ Concentration Ratio 
โดยใชขอมูลจากมูลคายอดขายของแตละสายการบิน ตัง้แตป 2546-2549  พบวา คา 
Herfindahl Index และคา Concentration Ratio . ในชวงป 2546-2549  มีคาสอดคลองกันคือ 
มีสัดสวนที่ลดนอยลงแสดงใหเห็นวา ธุรกจิการบินภายในประเทศมีการกระจุกตัวทีน่อยลง หรือ
มีการแขงขันกันมากขึ้น และสะทอนใหเห็นวา โครงสรางตลาดของธุรกิจประเภทนี้มีการผูกขาด
คอนขางสูง ในป 2546 (HHI = 0.64, CR3 = 0.999) และเปลี่ยนมาเปนโครงสรางตลาดที่มีการ
แขงขันมากขึน้ ในชวงป 2546 - 2549 จึงจัดอยูในประเภทโครงสรางตลาดผูขายนอยราย 
(Oligopoly)  
 
 3.2  การวิเคราะหความเหมอืนและความแตกตางของสินคาหรือบริการของสายการ
บินภายในประเทศไทย 
  การวิเคราะหดานความเหมือน และความแตกตางของสินคาหรือบริการของสาย
การบินพิจารณาจากความคิดเห็นของผูใชบริการโดยสารสายการบินของแตละสายการบิน 
ดังตาราง 10 - 12 
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ตาราง 10  คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความคิดเห็นเกี่ยวกับพฤติกรรมการใชบริการ   
     โดยสารสายการบินไทยตามความคดิเห็นของผูใชบริการ 
 

พฤติกรรมผูโดยสารสายการบินไทย N X SD ระดับความ
คิดเห็น 

แปลผล 

1. ถาราคาคาโดยสารของสายการ
บินไทยเพ่ิมขึ้นผูโดยสารจะ
เปล่ียนไปใชบริการสายการบิน 
นกแอร 
 

 
 
 

134 

 
 
 

3.23 

 
 
 

.933 

 
 
 

เฉย ๆ 

สินคาหรือบริการของ
สายการบินไทย 
แตกตางจากสายการ
นกแอร 

2. ถาราคาคาโดยสารของสายการ
บินไทยเพ่ิมขึ้นผูโดยสารจะ
เปล่ียนไปใชบริการสายการบิน
ไทยแอรเอเชีย 

 
 
 

134 

 
 
 

3.22 

 
 
 

.928 

 
 
 

เฉย ๆ 

สินคาหรือบริการของ 
สายการบินไทย  
แตกตางจากสายการ
บินไทยแอรเอเชีย 
 

3. ถา “สายการบินไทย” ที่ทานใช
บริการอยูงดเที่ยวบินในวันนี้ 
ทานจะเปล่ียนไปใชบริการ “สาย
การบินนกแอร” 
 

 
 
 

134 

 
 
 

3.71 

 
 
 

.979 

 
 
 

มาก 

สามารถทดแทน 
กันได 

4. ถา “สายการบินไทย” ที่ทานใช
บริการอยูงดเที่ยวบินในวันนี้ 
ทานจะเปล่ียนไปใช บริการสาย
การบินไทยแอรเอเชีย 
 

 
 
 

134 

 
 
 

3.70 

 
 
 

.981 

 
 
 

มาก 

สามารถทดแทน 
กันได 

 
 จากตาราง 10  สรุปความคดิเห็นดานความเหมือนและความแตกตางกันของสินคา
หรือบริการของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย ดังน้ี 
 จากการศึกษาพบวาการเพิม่ราคาของสายการบินไทยไมสงผลใหผูโดยสารหันไปใช
บริการสายการบินนกแอร และสายการบินไทยแอรเอเชยี สะทอนใหเห็นวาสินคาหรือบริการของ
สายการบินทัง้ 3 สายมีความแตกตางกัน 
 ในสวนของการงดเที่ยวบินของสายการบินไทยมีผลทําใหผูโดยสารสายการบินไทย
เปลี่ยนไปใชสายการบินนกแอร และสายการบินไทยแอรเอเชีย สะทอนใหเห็นวาสนิคาหรือ
บริการของแตละสายการบินสามารถทดแทนกันได  
 เม่ือพิจารณาโดยเปรียบเทียบ พบวา ในกรณีที่สายการบินไทยงดเทีย่วบินผูใชบรกิาร 
โดยสารสายการบินสวนใหญ  (X = 3.71 และ  X = 3.70)   จะเลือกเปลี่ยนไปใชสายการบิน 
นกแอร หรือสายการบินไทยแอรเอเชียแทน ทั้งนี้โดยผูโดยสารมีความคิดเห็นในลักษณะที่มีความ
แตกตางกันคอนขางมาก (SD = .979 และ SD = .981) 
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ตาราง 11  คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความคิดเห็นเกี่ยวกับพฤติกรรมการใชบริการ 
      โดยสารสายการบินนกแอรตามความคิดเห็นของผูใชบริการ 
 

พฤติกรรมผูโดยสารสายการบิน 
นกแอร 

N X SD ระดับความ
คิดเห็น 

แปลผล 

1. ถาราคาคาโดยสารของสายการบิน
ไทยลดลงผูโดยสารจะเปลี่ยนไปใช
บริการสายการบินไทย 
 

 
 

133 

 
 

2.70 

 
 

.403 

 
 

นอย 

สินคาหรือบริการของสาย
การบินนกแอร แตกตาง
จากสายการบินไทย 

2. ถาราคาคาโดยสารของสายการบิน
ไทยแอรเอเชียลดลงผูโดยสารจะ
เปล่ียนไปใชบริการสายการบินไทย
แอรเอเชีย 
 

 
 
 

133 

 
 
 

4.25 

 
 
 

.420 

 
 
 

มาก 

สินคาหรือบริการของ 
สายการบินนกแอร ไม
แตกตางจากสายการบิน
ไทยแอรเอเชีย 

3. ถาสายการบินนกแอรที่ทานใช
บริการอยูงดเที่ยวบินในวันนี้
ผูโดยสารจะเปลี่ยนไปใชบริการสาย
การบินไทย 
 

 
 
 

133 

 
 
 

2.31 

 
 
 

.409 

 
 
 

นอย 

ทดแทนกันไมได 

4. ถาสายการบินนกแอรที่ทานใช
บริการอยูงดเที่ยวบินในวันนี้
ผูโดยสารจะเปลี่ยนไปใชบริการสาย
การบินไทยแอรเอเชีย 
 

 
 
 

133 

 
 
 

4.44 

 
 
 

.349 

 
 
 

มากที่สุด 

ทดแทนกันได 

 
 จากตาราง 11  สรุปความคดิเห็นดานความเหมือน และความแตกตางกันของสินคา
หรือบริการของผูใชบริการโดยสารสายการบินนกแอรสามารถจําแนกได ดังน้ี 
 จาการศึกษาพบวาการลดราคาของสายการบินไทยไมสงผลใหผูโดยสารหันไปใช
บริการสายการบินไทย แตการลดลงของคาโดยสารสายการบินไทยแอรเอเชียสงผลใหผูโดยสาร
สายการบินนกแอรหันไปใชบริการโดยสารสายการบินไทยแอรเอเชยีแทน สะทอนใหเห็นวา
สินคาหรือบริการของสายการบินนกแอร และสายการบนิไทยแอรเอเชียมีลักษณะไมแตกตางกัน 
 ในสวนของการงดเที่ยวบินของสายการบินนกแอรมีผลทําใหผูโดยสารเปลี่ยนไปใช
สายการบินไทยแอรเอเชียแทน สะทอนใหเห็นวาสินคาหรือบริการของสายการบินนกแอรและ
สายการบินไทยแอรเอเชีย สามารถทดแทนกันได 
 เม่ือพิจารณาพบวา ในกรณีที่สายการบนินกแอรงดเที่ยวบินผูโดยสารจะเปลี่ยนไปใช
สายการบินไทยแอรเอเชียมากที่สุด  (X = 4.44)  ทั้งน้ีโดยผูโดยสารมีความคิดเห็นในลักษณะที่
ไมคอยแตกตางกันมากนัก (SD = .349) 
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ตาราง 12  คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของ ความคิดเห็นเกี่ยวกับพฤติกรรมการใช 
     บริการโดยสารสายบินไทยแอรเอเชียตามความคิดเห็นของผูใชบริการ 
 

พฤติกรรมผูโดยสารสายการบิน 
แอรเอเชีย 

N X SD ระดับความ
คิดเห็น 

แปลผล 

1. ถาราคาคาโดยสารของสายการบิน
ไทยลดลงผูโดยสารจะเปลี่ยนไปใช
บริการ”สายการบินไทย” 
 

 
 

133 

 
 

2.74 

 
 

.492 

 
 

นอย 

สินคาหรือบริการของสายการ
บินไทยแอรเอเชียแตกตาง
จากสายการบินไทย 

2. ถาราคาคาโดยสารของ “สายการ
บินนกแอร” ลดลงผูโดยสารจะ
เปล่ียนไปใชบริการ “สายการบิน
นกแอร” 
 

 
 
 

133 

 
 
 

4.35 

 
 
 

.465 

 
 
 

มาก 

สินคาหรือบริการของสายการ
บินไทยแอรเอเชียไมแตกตาง
กับสายการบิน 
นกแอร 

3. ถา “สายการบินไทยแอรเอเชีย” ที่
ผูโดยสารใชบริการอยูงดเท่ียวบิน
ในวันนี้ผูโดยสารจะเปลี่ยนไปใช
บริการ “สายการบินไทย” 
 

 
 
 

133 

 
 
 

2.26 

 
 
 

.375 

 
 
 

นอย 

ทดแทนกันไมได 

4. ถา “สายการบินไทยแอรเอเชีย” ที่
ทานใชบริการอยูงดเที่ยวบินใน
วันนี้ผูโดยสารจะเปลี่ยนไปใช
บริการ “สายการบินนกแอร” 
 

 
 
 

133 

 
 
 

4.83 

 
 
 

.309 

 
 
 

มากที่สุด 

ทดแทนกันไมได 

 
 จากตาราง 12  สรุปความคดิเห็นดานความเหมือนหรือแตกตางกันของสินคาหรือ
บริการของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทยแอรเอเชยีสามารถจําแนกได ดังน้ี 
 จากการศึกษาพบวาการลดลงของราคาของสายการบนิไทยไมสงผลใหผูโดยสารสาย
การบินไทยแอรเอเชียหันไปใชบริการของสายการบินไทย แตในกรณีที่ราคาคาโดยสารของสาย
การบินนกแอรลดราคา สงผลใหผูโดยสารสายการบินไทยแอรเอเชียหันไปใชบริการสายการบิน
นกแอรแทน สะทอนใหเห็นวาสินคาหรอืบริการของสายการบินไทยแอรเอเชียและสายการบิน
นกแอรไมมีความแตกตางกัน 
 ในสวนของการงดเที่ยวบินของสายการบินไทยแอรเอเชยีมีผลทําใหผูโดยสารของสาย
การบินไทยแอรเอเชียเปลีย่นไปใชสายการบินนกแอร สะทอนใหเห็นวาสินคาหรือบริการของทั้ง
สองสายการบินสามารถทดแทนกันได 
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 เม่ือพิจารณาโดยพบวา ในกรณีที่สายการบินไทยแอรเอเชียงดเที่ยวบนิผูโดยสารจะ
เปลี่ยนไปใชสายการบินนกแอร มากที่สุด  (X = 4.83)  ทั้งน้ีโดยผูโดยสารมีความคิดเห็นใน
ลักษณะที่ไมคอยแตกตางกนัมากนัก (SD = .309) 
 สรุป 
 การวิเคราะหความคิดเห็นดานความเหมือนและความแตกตางของสินคาหรือบริการ
ของสายการบนิพบวา ผูโดยสารของแตละสายการบินมีความคิดเห็นที่แตกตางกัน โดย
ผูใชบริการโดยสารสายการบินไทยมีความคิดเห็นวา สินคาหรือบริการของสายการบินไทยมี
ความแตกตางกับสายการบิน Low Cost (สายการบินนกแอร , สายการบินไทยแอรเอเชีย) แต
สามารถใชทดแทนกันได ในขณะที่ผูใชบรกิารสายการบนิ Low Cost (สายการบินนกแอร , สาย
การบินไทยแอรเอเชีย) มีความคิดเห็นวาสินคาหรือบริการระหวางสายการบินนกแอรและสาย
การบินไทยแอรเอเชียมีลักษณะที่ไมแตกตางกัน สามารถใชทดแทนกันได ในขณะที่มีความ
คิดเห็นวาสินคาหรือบริการของสายการบนิไทยมีลักษณะที่แตกตางกับสายการบนิ Low Cost 
(สายการบินนกแอร , สายการบินไทยแอรเอเชีย) และไมสามารถใชทดแทนกันได 
 
 ตอนที่  4  การศกึษาพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบินภายในประเทศ
และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูใชบรกิารโดยสารสายการบิน 
  4.1 การศึกษาพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบินภายในประเทศ 
  จากการศึกษาพฤติกรรมการแขงขันของสายการบินภายในประเทศไทย โดยการ 
สัมภาษณจากบุคลากรของแตละสายการบิน และเอกสารที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจ 
สายการบินภายในประเทศจากป 2549  พบวาธรุกิจการบินภายในประเทศมีพฤติกรรมการ 
แขงขัน รวม 2 แนวทาง คอื พฤติกรรมการแขงขันดานราคา และไมใชราคา โดยมีรายละเอียด 
ของพฤติกรรม ดังน้ี 
  พฤติกรรมการแขงขันดานราคา ประกอบดวย 
  1. การใหสวนลดแกผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
  2.   การกําหนดราคาคาโดยสารในแตละชวงเวลาตาง ๆ ในราคาที่ไมเทากัน 
  3.   การกําหนดราคาคาโดยสารแบบตายตวั 
  พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา แบงเปน 3 ดาน คือ ดานการโฆษณา และ 
สงเสริมการขาย ดานผลิตภัณฑ ดานพนักงานและการใหบริการ โดยมีรายละเอียดแตละดาน 
ดังน้ี 
  ดานการโฆษณาและสงเสริมการขาย 
  1.  การโฆษณาผานทางหนังสือพิมพ 
  2. การโฆษณาผานทางวิทยุกระจายเสียง 
  3. การโฆษณาผานทางโทรทศัน 
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  4. การโฆษณาผานทางปายโฆษณาตาง ๆ 
  5. การโฆษณาผานทางเว็บไซดตาง ๆ 
  6. ความหลากหลายของ Packet  Tour 
  ดานผลิตภัณฑ 
  1. ความทันสมัยของเครื่องบิน 
  2. ความกวางขวางของที่น่ังบนเครื่องบิน 
  3. ขนาดความจขุองผูโดยสารบนเครื่องบิน 
  4. ระบบความปลอดภัยบนเครื่องบิน 
  5. ความสะอาดภายในหองผูโดยสาร 
  ดานพนักงานและการใหบริการ 
  1. คุณภาพการใหบริการบนเครื่องบิน 
  2. การใหบริการในดานเครื่องด่ืม และอาหารบนเครื่องบิน 
  3. จํานวนเสนทางที่เปนจุดหมายปลายทางแตละสายการบนิ 
  4. จํานวนเที่ยวบินที่บินในแตละวัน 
  5. ความตรงตอเวลาในการขึ้น – ลงของเครื่องบิน 
  6. ความสะดวกในการซื้อตั๋วโดยสาร 
  7. ชองทางในการชําระคาโดยสาร 
 สรุป 
 จากผลการวิเคราะหขอมูลจากเอกสารพบวาสายการบนิภายในประเทศไทยมี
พฤติกรรมการแขงขันในดานราคาและไมใชราคา โดยพบวาสายการบินแตละสายมีลูกคาแยก
คนละกลุม แตละสายการบนิจึงสามารถดําเนินพฤติกรรมการแขงขันแตกตางกันได โดยสายการ
บินไทยจะมีการเนนกลยุทธการแขงขันดานที่ไมใชราคา แตสําหรับสายการบิน Low Cost (สาย
การบินนกแอร และสายการบินไทยแอรเอเชีย) จะเนนกลยุทธการแขงขันในดานราคา 
 
 4.2  การวิเคราะหผลกระทบของพฤตกิรรมการแขงขันตออุปสงคของ
ผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
  จากการวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบิน
ภายในประเทศ โดยการวิเคราะหจากความคิดเห็นของผูใชบริการโดยสารสายการบินและ
วิเคราะหจากอุปสงค (จํานวนครั้งในการเดินทาง) ของผูใชบริการโดยสารสายการบิน เม่ือแตละ
สายการบินมีพฤติกรรมการแขงขันที่แตกตางกันทั้งในดานราคาและไมใชราคา  ซ่ึงสามารถสรุป
ผลไดดังน้ี 
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   4.2.1  การวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของ
ผูใชบริการโดยสารสายการบินจากความคิดเห็น 
 จากการวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูใชบริการ
โดยสารสายการบินจากความคิดเห็นเกี่ยวกับระดับความตองการใชบริการโดยสารสายการบิน
เม่ือมีการเปลี่ยนแปลงพฤตกิรรมการแขงขัน สรุปผลการวิเคราะหไดดังตาราง 13 - 16 
 
ตาราง 13  คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความคิดเห็นเกี่ยวกับความตองการของผูใช 
     บริการโดยสารสายการบิน แยกตามพฤติกรรมการแขงขันดานราคาของธุรกิจการบิน 
     ภายในประเทศไทย 
 

พฤติกรรมการแขงขันดานราคา X SD ระดับความตองการ 

1. การใหสวนลดแกผูใชบริการโดยสาร 
สายการบิน 

 
4.70 

 
.544 

 
มาก 

2. การกําหนดราคาคาโดยสารในแตละ
ชวงเวลาตางๆ ในราคาที่ไมเทากัน 

 
2.34 

 
.771 

 
นอย 

3. การกําหนดราคาคาโดยสารสายแบบ
ตายตวั 

 
1.94 

 
.727 

 
นอย 

 

 
 จากตาราง 13  สรุประดับความตองการใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ
โดยวิเคราะหจากความคิดเห็นไดดังน้ี 
 ผูโดยสารสวนใหญมีความตองการใชบริการโดยสารสายการบินในระดับมาก (X = 
4.70) เม่ือมีการใหสวนลดแกผูใชบริการโดยสารสายการบิน ทั้งน้ีโดยมีความคิดเห็นที่ไม
แตกตางกันมากนัก (SD = 544)  ในขณะที่มีความคิดเห็นคอนขางแตกตางกันมากในกรณีที่มี
การกําหนดราคาคาโดยสารในแตละชวงเวลาที่ไมเทากนั (SD = 0.77) และการกําหนดราคาคา
โดยสารแบบตายตวั (SD = 0.771 และ  SD = 0.727) 
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ตาราง 14  คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความคิดเห็นเกี่ยวกับความตองการ 
     ใชบริการโดยสารสายการบินแยกตามพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา ดานการโฆษณา  
     และสงเสริมการขายของธุรกิจการบินภายในประเทศ 
 

     พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา X SD ระดับความ 
 ดานการโฆษณาและสงเสรมิการขาย   ตองการ 

1 การโฆษณาของสายการบินผานทาง
หนังสือพิมพ 

 

2.30 

 

.573 

 

นอย 
2 การโฆษณาของสายการบินผานทาง

วิทยุกระจายเสียง 
 

1.67 
 

.662 
 

นอยที่สุด 
3 การโฆษณาของสายการบินผานทาง

โทรทัศน 
 

4.84 
 

.389 
 

มากที่สุด 
4 การโฆษณาของสายการบินผานทางแผน

ปายโฆษณาตางๆ  
 

3.50 
 

.675 
 

ปานกลาง 
5 การโฆษณาของสายการบินผานทางเว็บ

ไซดตางๆ 
 

3.59 
 

.712 
 

ปานกลาง 
6 ความหลากหลายของ Packet Tour  

ที่สายการบินเสนอขาย 
 

3.88 
 

.623 
 

มาก 
 

 
 จากตาราง 14  สรุประดับความตองการใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ 
ไดวิเคราะหจากความคิดเห็นไดดังน้ี 
 ผูโดยสารสวนใหญมีความตองการใชบริการในระดับมากที่สุด (X = 4.84) ในกรณีที่
สายการบินมีการโฆษณาของสายการบินผานทางโทรทัศนทั้งน้ีโดยมีความคิดเห็นไมแตกตาง
กันมากนัก (SD = 0.389) และมีความตองการในระดับมาก (X = 3.88) ในกรณีที่สายการบินมี
ความหลากหลายของ Packet Tour  ของสายการบินมีผลตอระดับความตองการ ของ
ผูใชบริการโดยสารสายการบินมาก  และ  ในลักษณะทีไ่มแตกตางกนัมากนัก (SD = 0.389)  
ในขณะที่ผูโดยสารมคีวามตองการในระดับปานกลาง (X = 3.59) เม่ือมีการโฆษณาผานทางเวบ
ไซต ทั้งน้ีโดยมีความคิดเห็นคอนขางแตกตางกันมาก (SD = 0.712)  
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ตาราง 15  คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความคิดเห็นเกี่ยวกับความตองการใช 
     บริการโดยสารสายการบินแยกตามพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา ดานผลิตภัณฑ 
     ของธุรกิจการบินภายในประเทศ 
 

       พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา 
       ดานผลิตภัณฑ X SD ระดับความตองการ 

1 ความทันสมัยของเครื่องบิน 3.52 .652 ปานกลาง 
2 ความกวางขวางของที่น่ังบนเครื่องบิน 2.41 .894 ปานกลาง 
3 ขนาดความจขุองผูโดยสารบนเครื่องบิน 3.37 .635 นอย 
4 ระบบความปลอดภัยบนเครื่องบิน 4.47 .440 มากที่สุด 
5 ความสะอาดภายในหองผูโดยสาร 3.67 .625 ปานกลาง 
     

 
 จากตาราง 15 สรุประดับความตองการใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ
โดยวิเคราะหจากความคิดเห็นไดดังน้ี 
 ผูโดยสารสวนใหญมีความตองการระบบความปลอดภัยบนเครื่องบินมากที่สุด  (X = 
4.47)  ในลักษณะที่ไมแตกตางกันมากนัก   (SD = 0.440)  ทั้งน้ีโดยมีความคิดเห็นที่คอนขาง
แตกตางกันมากในกรณีของความกวางขวางของที่น่ังบนเครื่องบิน (SD =0.894)  และความ
ทันสมัยของเครื่องบิน (SD = 0.652) 
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ตาราง 16  คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความคิดเห็นเกี่ยวกับความตองการใช 
     บริการโดยสารสายการบินแยกตามพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา ดานพนักงานและ 
      การใหบริการของธุรกิจการบินภายในประเทศ 
 

พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดาน
พนักงานและการใหบริการ X SD ระดับความตองการ 

1. คุณภาพการใหบริการบนเครื่องบิน 3.42 .723 ปานกลาง 
2. การใหบริการในดานเครื่องด่ืม และ 

อาหารบนเครื่องบิน 
 

2.21 
 

.412 
 

นอย 
3. จํานวนเสนทางที่เปนจุดหมาย

ปลายทางแตละสายการบิน 
 

3.94 
 

.385 
 

มาก 
4. จํานวนเที่ยวบินในแตละวนั 3.89 .396 มาก 
5. ความตรงตอเวลาในการขึ้น-ลงของ 

เครื่องบิน 
 

3.52 
 

.608 
 

ปานกลาง 
6. ความสะดวกในการซื้อตั๋วโดยสาร 3.88 .406 มาก 
7. ชองทางในการชําระคาโดยสาร 3.04 .602 ปานกลาง 

     

 
 จากตาราง 16  สรุประดับความตองการใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ
โดยวิเคราะหจากความคิดเห็นไดดังน้ี 
 ผูโดยสารสวนใหญมีความตองการใชบริการในระดับมากเมื่อมีจํานวนเสนทางการบิน 
(X = 3.94) จํานวนเที่ยวบนิในแตละวัน (X = 3.89) และความสะดวกในการซื้อตัว๋โดยสาร  
(X = 3.88)   ทั้งน้ีโดยมีความคิดเห็นที่ไมแตกตางกันมากนัก  (SD = .385, SD = .396 และ  
SD = .406)  ในขณะที่มีความคิดเห็นคอนขางแตกตางกันมากในกรณีของคุณภาพการใหบริการ
บนเครื่องบิน (SD = .723) 
 สรุป 
 การวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบินภายในประเทศตอ
อุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินจากความคิดเห็นเกี่ยวกับระดับความตองการ พบวา 
พฤติกรรมการแขงขันดานราคาผูโดยสารสวนใหญมีความตองการไดสวนลดในระดับมาก ใน
สวนของพฤตกิรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดานการโฆษณาและสงเสริมการขาย ผูโดยสารสวน
ใหญมีความตองการจากการโฆษณาผานทางโทรทัศนในระดับมากทีสุ่ด และมีความตองการ
ความหลากหลายของ Packet Tour ในระดับมาก ในสวนของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา 
ดานผลิตภัณฑ ผูโดยสารสวนใหญมีความตองการความปลอดภัยบนเครื่องบินในระดับมากที่สดุ 
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ในสวนของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดานพนักงานและการใหบริการ พบวาผูโดยสาร
สวนใหญมีความตองการจํานวนเสนทางของสายการบนิ จํานวนเที่ยวบินในแตละวัน และความ
สะดวกในการซื้อตั๋วโดยสารในระดับมาก 
 
 4.2.2  การวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบิน
ภายในประเทศตออุปสงคของผูใชบรกิารโดยสารสายการบิน 
 จากการวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันดานราคาตออุปสงค (จํานวน
ครั้งในการเดินทาง) ของผูใชบริการโดยสารสายการบิน สรุปผลการวเิคราะหไดดังตาราง  
17 – 18 
 
ตาราง 17  คาสถิต ิF คา Sig และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันดานราคาตออุปสงคของ 
     ผูใชบริการโดยสารสายการบินไทยแยกตามพฤติกรรมการแขงขันดานราคา 
 

พฤติกรรมการแขงขันดานราคา F Sig ระดับผลกระทบ 

1. การใหสวนลดแกผูใชบริการ
โดยสารสายการบิน 

 
.587 

 
.557 

 
ไมมีผล 

2. การกําหนดราคาคาโดยสารใน
แตละชวงเวลาตางๆ ในราคาที่
ไมเทากัน 

 
 

.711 

 
 

.547 

 
 

ไมมีผล 
3. การกําหนดราคาคาโดยสารแบบ

ตายตวั 
 

2.634 
 

.076 
 

ไมมีผล 
     

 
*มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
 จากตาราง 17 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการแขงขันดานราคา
กับอุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทยโดยการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว 
(One-Way Anova) พบวา การใหสวนลดแกผูบริการโดยสารสายการบิน การกําหนดราคาคา
โดยสารในแตละชวงเวลาตาง ๆ ในราคาที่ไมเทากัน และการกําหนดราคาคาโดยสารแบบ
ตายตวั มีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย 
อยางไมมีนัยสําคัญทางสถติิที่ 0.05 
 
 



 81 

ตาราง 18  คาสถิต ิF คา Sig และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันดานราคาตออุปสงคของ 
      ผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost (สายการบินนกแอร, สายการบินไทย 
      แอรเอเชีย) 
 

พฤติกรรมการแขงขันดานราคา F Sig ระดับผลกระทบ 

1. การใหสวนลดแกผูใชบริการ
โดยสารสายการบิน 

 
10.038* 

 
.000 

 
มีผล 

2. การกําหนดราคาคาโดยสารใน
แตละชวงเวลาตางๆ ในราคาที่
ไมเทากัน 

 
 

.454 

 
 

.715 

 
 

ไมมีผล 
3. การกําหนดราคาคาโดยสารแบบ

ตายตวั 
 

12.742* 
 

.000 
 

มีผล 
     

 
*มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
 จากตาราง 18  ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการแขงขันดานราคา
ตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost โดยการวิเคราะหความแปรปรวนทาง
เดียว (One-Way Anova) พบวา  การใหสวนลดแกผูใชบริการโดยสารสายการบนิ และการ
กําหนดราคาคาโดยสารแบบตายตัว มีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสายการบิน Low Cost ที่
ระดับนัยสําคญัทางสถิตทิี่ 0.05  แตการกําหนดราคาคาโดยสารในแตละชวงเวลาตางๆ  มีผลตอ
อุปสงคของผูใชบรกิารโดยสารสายการบิน Low Cost  อยางไมมีนัยสําคัญทางสถติิที ่0.05 
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  จากการวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมดานที่ไมใชราคาตออุปสงคของ
ผูใชบริการโดยสารสายการบิน สรุปผลการวิเคราะหไดดังตาราง  19 - 24 
 
ตาราง 19  คาสถิต ิF คา Sig และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาการโฆษณา  
     และการสงเสริมการขายตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย 
 

    พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา   
    ดานการโฆษณาและการสงเสริม 

 
F 

 
Sig 

 
ระดับผลกระทบ 

    การขาย    
1. การโฆษณาของสายการบินผาน

ทางหนังสือพิมพ 
 

1.160 
 

.328 
 

ไมมีผล 
2. การโฆษณาของสายการบินผาน

ทางวิทยุกระจายเสียง 
 

1.504 
 

.226 
 

ไมมีผล 
3. การโฆษณาของสายการบินผาน

ทางโทรทัศน 
 

5.004* 
 

.032 
 

มีผล 
4. การโฆษณาของสายบินผานทาง

แผนปายโฆษณาตางๆ 
 

1.204 
 

.303 
 

ไมมีผล 
5. การโฆษณาของสายการบินผาน

ทางเว็บไซคตางๆ 
 

1.996 
 

.118 
 

ไมมีผล 
6. ความหลากหลายของ Packet 

tour ที่สายการบินเสนอขาย 
 

5.105* 
 

.007 
 

มีผล 
     

 
*มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
 จากตาราง 19  ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา 
ดานการโฆษณา และการสงเสริมการขายกับอุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทยโดย
การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One-Way Anova) พบวา การโฆษณาของสายการบิน
ผานทางโทรทัศน และความหลากหลายของ Packet Tour มีผลตออุปสงคของผูใชบริการ
โดยสารสายการบินไทยที่ระดับนัยสําคัญทางสถิตทิี่ 0.05 แตการโฆษณาของสายการบินผาน
ทางหนังสือพิมพ ทางวิทยกุระจายเสียง แผนปายโฆษณา เว็บไซคตาง ๆ  มีผลตออุปสงคของ
ผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย อยางไมมีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ 0.05 
 



 83 

ตาราง 20  คาสถิต ิF คา Sig และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาการโฆษณา  
     และการสงเสริมการขายตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost 
     (สายการบินนกแอร, สายการบินไทยแอรเอเชีย) 
 

พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา 
ดานการโฆษณา และสงเสริมการขาย F Sig ระดับผลกระทบ 

1. การโฆษณาของสายการบินผาน
ทางหนังสือพิมพ 

 
4.247* 

 
.006 

 
มีผล 

2. การโฆษณาของสายการบินผาน
ทางวิทยุกระจายเสียง 

 
.457 

 
.633 

 
ไมมีผล 

3. การโฆษณาของสายการบินผาน
ทางโทรทัศน 

 
4.464* 

 
.004 

 
มีผล 

4. การโฆษณาของสายบินผานทาง
แผนปายโฆษณาตางๆ 

 
.689 

 
.560 

 
ไมมีผล 

5. การโฆษณาของสายการบินผาน
ทางเว็บไซคตางๆ 

 
.443 

 
.777 

 
ไมมีผล 

6. ความหลากหลายของ Packet 
tour ที่สายการบินเสนอขาย 

 
.806 

 
.492 

 
ไมมีผล 

     

 
*มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
 จากตาราง 20  ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใช 
ดานการโฆษณาและสงเสรมิการขายกับอุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost
โดยการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One-Way Anova) พบวา การโฆษณาของสายการ
บินผานทางหนังสือพิมพ และทางโทรทศัน มีผลตออุปสงคของผูใชบริการ โดยสารสายการบิน 
Low Cost  ที่ระดับนัยสําคญัทางสถิตทิี่  0.05  แตการโฆษณาของสายการบินผานทางวิทยายุ
กระจายเสียง โทรทัศน แผนปายโฆษณา เว็บไซคตางๆ และความหลากหลายของ Packet 
Tour  มีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost  อยางไมมีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ 0.05 
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ตาราง 21  คาสถิต ิF คา Sig และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดาน 
      ผลิตภัณฑตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย 
 

พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา
ดานผลิตภัณฑ F Sig ระดับผลกระทบ 

1. ความทันสมัยของเครื่องบิน 1.570 .200 ไมมีผล 
2. ความกวางขวางของที่น่ังบน

เครื่องบิน 
 

1.719* 
 

.000 
 

มีผล 
3. ขนาดความจขุองผูโดยสารบน

เครื่องบิน 
 

6.214 
 

.084 
 

ไมมีผล 
4. ระบบความปลอดภัยบน

เครื่องบิน 
 

3.302* 
 

.040 
 

มีผล 
5. ความสะอาดภายในหอง

ผูโดยสาร 
 

2.292 
 

.105 
 

ไมมีผล 
     

 
*มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
 จากตาราง 21  ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใช
ราคาดานผลิตภัณฑ กับอุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทยโดยการวิเคราะหความ
แปรปรวนทางเดียว (One-Way Anova) พบวา ขนาดความจุของผูโดยสารบนเครือ่งบิน และ
ความกวางขวางของที่น่ังบนเครื่องบินมีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย ที่
ระดับนัยสําคญัทางสถิตทิี่ 0.05 แตความทันสมัยของเครื่องบินระบบความปลอดภัยบน
เครื่องบิน ความสะอาดภายในหองผูโดยสาร มีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน
ไทยอยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ 0.05 
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ตาราง 22  คาสถิต ิF คา Sig และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดาน 
      ผลิตภัณฑตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน  Low Cost (สายการบินนกแอร,  
      สายการบินไทยแอรเอเชีย) 
 

พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา
ดานผลิตภัณฑ F Sig ระดับผลกระทบ 

1. ความทันสมัยของเครื่องบิน .993 .372 ไมมีผล 
2. ความกวางขวางของที่น่ังบน

เครื่องบิน 
 

.990 
 

.398 
 

ไมมีผล 
3. ขนาดความจขุองผูโดยสารบน

เครื่องบิน 
 

2.018 
 

.112 
 

ไมมีผล 
4. ระบบความปลอดภัยบน

เครื่องบิน 
 

1.203 
 

.116 
 

ไมมีผล 
5. ความสะอาดภายในหลัง

ผูโดยสาร 
 

.609 
 

.610 
 

ไมมีผล 
     

 
*มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
 จากตาราง 22  ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใช
ระดับดานผลติภัณฑกับอุปสงคของผูใชบริการ โดยสารสายการบิน Low Cost โดยการวิเคราะห
ความแปรปรวนทางเดียว (One-Way Anova) พบวา ความทันสมัยของเครื่องบิน ความกวาง
ขวางของที่น่ังบนเครื่อง ขนาดความจุของผูโดยสารบินเครื่องบิน และความสะอาดภายในหอง
ผูโดยสาร มีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost  อยางไมมีนัยสําคัญ
ทางสถิตทิี่ 0.05 
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ตาราง 23  คาสถิต ิF คา Sig และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดาน 
      พนักงานและการใหบรกิารตออุปสงคของผูใชบรกิารโดยสารสายการบินไทย 
 

พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา 
ดานพนักงานและการใหบรกิาร F Sig ระดับผลกระทบ 

1. คุณภาพการใหบริการบนเครื่องบิน 2.021* .009 มีผล 
2. การใหบริการในดานเครื่องด่ืม และ 

อาหารบนเครื่องบิน 
 

.102 
 

.903 
 

ไมมีผล 
3. จํานวนเสนทางที่เปนจุดหมาย

ปลายทางแตละสายการบินที่
ใหบริการ 

 
 

.788 

 
 

.503 

 
 

ไมมีผล 
4. จํานวนเที่ยวบินที่บินในแตละวัน 1.375 .253 ไมมีผล 
5. ความตรงตอเวลาในการขึ้น-ลงของ

เครื่องบิน 
 

2.413 
 

.93 
 

ไมมีผล 
6. ความสะดวกในการซื้อตั๋วโดยสาร .417 .660 ไมมีผล 
7. ชองทางในการชําระคาโดยสาร .047 .954 ไมมีผล 

     

 
*มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
 จากตาราง 23  ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใช
ราคาดานพนักงาน และการใหบริการกับอุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทยโดยการ
วิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One-Way Anova) พบวาคุณภาพการใหบริการขนาด
เครื่องบิน มีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทยที่ระดับนัยสําคัญทางสถิตทิี่ 
0.05 แตการใหบริการในดานเครื่องด่ืมและอาหารบนเครื่องบิน จํานวนเมืองที่เปนจุดหมาย
ปลายทางแตละสายการบินที่ใหบรกิาร จํานวนเที่ยวบนิที่บินในแตละวัน ความตรงตอเวลาใน
การขึ้น-ลง ของเครื่องบิน ความสะดวกในการซื้อตั๋วโดยสาร ชองทางในการชําระคาโดยสาร มี
ผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย อยางไมมีนัยสําคัญทางสถติิที ่0.05 
 
 
 
 
 



 87 

ตาราง 24  คาสถิต ิF คา Sig และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดาน 
      พนักงานและการใหบรกิารตออุปสงคของผูใชบรกิารโดยสารสายการบิน Low Cost 
      (สายการบินนกแอร, สายการบินไทยแอรเอเชีย) 
 

พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา 
ดานพนักงานและการใหบรกิาร F Sig ระดับผลกระทบ 

1. คุณภาพการใหบริการบนเครื่องบิน 1.233 .298 ไมมีผล 
2. การใหบริการในดานเครื่องด่ืม และ 

อาหารบนเครื่องบิน 
 

.524 
 

.666 
 

ไมมีผล  
3. จํานวนเสนทางที่เปนจุดหมาย

ปลายทางแตละสายการบินที่
ใหบริการ 

 
 

.102 

 
 

.959 

 
 

ไมมีผล  
4. จํานวนเที่ยวบินที่บินในแตละวัน .603 .613 ไมมีผล  
5. ความตรงตอเวลาในการขึ้น-ลงของ

เครื่องบิน 
 

1.181 
 

.320 
 

ไมมีผล  
6. ความสะดวกในการซื้อตั๋วโดยสาร .951 .416 ไมมีผล  
7. ชองทางในการชําระคาโดยสาร 1.280 .282 ไมมีผล  

     

 
*มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
 จากตาราง 24  ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใช
ราคาดานพนักงาน และการใหบริการกับอุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost
โดยการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One-Way Anova)พบวา  คุณภาพการใหบริการบน
เครื่องบิน การใหบริการในดานเครื่องด่ืม และอาหารบนเครื่องบิน จํานวนเมืองที่เปนจุดหมาย
ปลายทางแตละสายการบินที่ใหบริการ จํานวนเที่ยวบนิในแตละวัน ความตรงตอเวลาในการขึ้น-
ลง ของเครื่องบิน ความสะดวกในการซื้อตั๋วโดยสาร ชองทางในการชําระคาโดยสาร มีผลตอ
อุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost  อยางไมมีนัยสําคัญทางสถติิที ่0.05 
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 สรุป 
 จากผลการวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูใชบริการ
โดยสารสายการบินภายในประเทศสรุปไดวา พฤติกรรมดานราคาไมมีผลตออุปสงคของ
ผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย แตมีผลตออุปสงคของผูใชสายการบิน Low Cost (สายการ
บินนกแอร และสายการบินไทยแอรเอเชยี) โดยเฉพาะการใหสวนลด (Sig = 0.00) และการ
กําหนดราคาแบบตายตวั (Sig = 0.00) 
 ในสวนของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดานการโฆษณาและสงเสริมการขาย
พบวา การโฆษณาผานทางโทรทัศน (Sig = 0.032) และความหลากหลายของ Packet Tour 
(Sig = 0.007) มีผลตออุปสงคของผูใชบรกิารโดยสารสายการบนิไทย ในขณะที่การโฆษณาผาน
ทางหนังสือพิมพ (Sig = 0.006) และการโฆษณาผานทางโทรทัศน (Sig = 0.004) มีผลตอ
อุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost (สายการบินนกแอร และสายการบินไทย
แอรเอเชีย) 
 ในสวนของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดานผลิตภัณฑพบวา ความกวางขวาง
ของที่น่ังบนเครื่องบิน (Sig = 0.00) และระบบความปลอดภัยบนเครื่องบิน (Sig = 0.04) มีผล
ตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย ในขณะที่พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา
ดานผลิตภัณฑไมมีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost (สายการบิน 
นกแอร และสายการบินไทยแอรเอเชีย) 
 ในสวนของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดานพนักงานและการใหบริการ พบวา 
คุณภาพการใหบริการบนเครื่องบินมีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย  
(Sig = 0.009) ในขณะที่พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดานพนักงานและการใหบริการไมมี
ผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost (สายการบินนกแอร และสายการบิน
ไทยแอรเอเชยี) 
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 สรุป 
 จากผลการวิเคราะหดังกลาวสามารถสรุปไดดังตาราง 25 - 28 
 ผลการวิเคราะหโครงสรางตลาดของธรุกิจการบินภายในประเทศ สามารถสรุปไดดัง
ตาราง 25 - 26 
 
ตาราง 25  คา  HHI  และ CR  ตั้งแตป 2546 - 2549  
 

ป HHI CR3 

2546 0.64 0.999 
2547 0.42 0.857 
2548 0.37 0.837 
2549 0.39 0.846 

X 0.46 0.884 
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ตาราง 26  คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเหมือนหรือแตกตางกันของพฤติกรรม 
     ผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
      

สายการบินไทย สายการบินนกแอร สายการบินไทยแอรเอเชีย พฤติกรรมผูโดยสารสายการบิน 

X S.D. แปลผล X S.D. แปลผล X S.D. แปลผล 
- ราคาคาโดยสารของ”สายการบนิ
ไทย” เพ่ิมข้ึน ผูโดยสารจะเปลี่ยนไป
ใชบริการสายการบินนกแอร 

 
 

3.23 

 
 

.933 

 
 

เฉยๆ 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

- ราคาคาโดยสารของ “สายการบิน
ไทย” เพ่ิมข้ึน ผูโดยสารจะเปลี่ยนไป
ใชบริการสายการบินไทยแอรเอเชีย 

 
 

3.22 

 
 

.928 

 
 

เฉยๆ 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

- “สายการบินไทย” งดเที่ยวบนิ
ผูโดยสารจะเปลีย่นไปใช “สายการ
บินนกแอรW 

 
 

3.71 

 
 

.979 

 
 

มาก 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

- “สายการบินไทย” งดเที่ยวบนิ
ผูโดยสารจะเปลีย่นไปใช “สายการ
บินไทยแอรเอเชีย” 

 
 

3.70 

 
 

.981 

 
 

มาก 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

- ราคาคาโดยสารของ “สายการบิน
ไทย” ลดลง ผูโดยสารจะเปลี่ยนไป
ใช “สายการบินไทย” 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 

2.70 

 
 

.903 

 
 

นอย 

 
 

2.74 

 
 

.920 

 
 

นอย 
- ราคาคาโดยสารของ “สายการบิน
ไทยแอรเอเชีย” ลดลงจะเปลี่ยนไป
ใชบริการ “สายการบินไทยแอร
เอเชีย” 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 

4.25 

 
 

.420 

 
 

มาก 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

- “สายการบินนกแอร” งดเที่ยวบิน
จะเปล่ียนไปใช “สายการบินไทย” 

 
- 

 
- 

 
- 

 
2.31 

 
.409 

 
นอย 

 
- 

 
- 

 
- 

- “สายการบินนกแอร” งดเที่ยวบิน
จะเปล่ียนไปใช “สายการบินไทยแอร
เอเชีย” 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 

4.44 

 
 

.349 

 
 

มากที่สุด 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

- ราคาคาโดยสาร “สายการบิน 
นกแอร” ลดลงจะเปลี่ยนไปใชบริการ 
”สายการบินนกแอร” 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 

4.35 

 
 

.465 

 
 

มาก 
- “สายการบินไทยแอรเอเชีย” 
งดเที่ยวบินจะเปล่ียนไปใชบริการ 
“สายการบินไทย” 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 

2.26 

 
 

.375 

 
 

นอย 
-ถา “สายการบินไทยแอรเอเชีย”  
งดเที่ยวบินจะเปล่ียนไปใชบริการ 
”สายการบินนกแอร” 

- - - - - - 4.83 .309 มากที่สุด 
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 ผลการศึกษาพฤติกรรมการแขงขันของการประกอบการธุรกิจการบิน 
ภายในประเทศ (ตาราง 27) 
 
ตาราง 27  พฤติกรรมการแขงขันของธุรกจิการบินภายในประเทศไทย 
 

พฤติกรรมการแขงขัน 

ดานราคา 1. การใหสวนลดแกผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
 2. การกําหนดราคาคาโดยสารในแตละชวงเวลาตางๆ ในราคาที่ไมเทากัน 
 3. การกําหนดราคาคาโดยสารแบบตายตวั 
ดานไมใชราคา ดานการโฆษณา และสงเสริมการขาย  
 1. การโฆษณาผานทางหนังสือพิมพ 
 2. การโฆษณาผานทางวิทยุกระจายเสียง 
 3. การโฆษณาผานทางโทรทศัน 
 4. การโฆษณาผานทางปายโฆษณาตางๆ 
 5. การโฆษณาผานทางเว็บไวดตางๆ 
 6. ความหลากหลายของ Packet Tour 
 ดานผลิตภัณฑ  
 1. ความทันสมัยของเครื่องบิน 
 2. ความกวางขวางของที่น่ังบนเครื่องบิน 
 3. ขนาดความจขุองผูโดยสารบนเครื่องบิน 
 4. ระบบความปลอดภัยบนเครื่องบิน 
 5. ความสะอาดภายในหองผูโดยสาร 
 ดานพนักงานและการใหบริการ  
 1. คุณภาพการใหบริการบนเครื่องบิน 
 2. การใหบริการในดานเครื่องด่ืม และอาหารบนเครื่องบิน 
 3. คํานวนเสนทางที่เปนจุดหมายปลายทางแตละสายการบิน 
 4. จํานวนเที่ยวบินในแตละวนั 
 5. ความตรงตอเวลาในการขึ้น – ลงของเครื่องบิน 
 6. ความสะดวกในการซื้อตั๋วโดยสาร 
 7. ชองทางในการชําระคาโดยสาร 
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 ผลการวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูใชบรกิาร
โดยสารสายการบิน (ตาราง 28) 
 
ตาราง 28  คาสถิติ F  คา Sig  และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขัน 
 

 สายการบินไทย สายการบิน Low Cost 
พฤติกรรมการแขงขัน 

 
F Sig ระดับ 

ผลกระทบ 
F Sig ระดับ 

ผลกระทบ 
ดานราคา       
   การใหสวนลดแกผูโดยสาร .587 .557 ไมมีผล 10.038* .000 มีผล 
   การกําหนดราคาในแตละชวงที่
ไมเทากัน 

 
.711 

 
.547 

 
ไมมีผล 

 
.454 

 
.715 

 
ไมมีผล 

   การกําหนดราคาแบบตายตัว 2.634 .076 ไมมีผล 12.742* .000 มีผล 

ดานไมใชราคา       
- ดานการโฆษณาและสงเสริม
การขาย 

      

   การโฆษณาผานทาง
หนังสือพิมพ 

 
1.160 

 
.328 

 
ไมมีผล 

 
4.247* 

 
.006 

 
มีผล 

   การโฆษณาผานทางวิทยุ 
กระจายเสียง 

 
1.504 

 
.226 

 
ไมมีผล 

 
.457 

 
.633 

 
ไมมีผล 

   การโฆษณาผานทาง 
โทรทัศน 

 
5.004* 

 
0.032 

 
มีผล 

 
4.464* 

 
.004 

มีผล 

   การโฆษณาผานทางแผนปาย
โฆษณา 

 
1.204 

 
.303 

 
ไมมีผล 

 
.689 

 
.560 

 
ไมมีผล 

   การโฆษณาผานทางเว็บไซด 1.996 .118 ไมมีผล .443 .777 ไมมีผล 
   ความหลากหลายของ Packet 
Tour 

 
5.105* 

 
.007 

 
มีผล 

 
.806 

 
.492 

 
ไมมีผล 

- ดานผลิตภัณฑ       
   ความทันสมัยของเครื่องบิน 1.570 .200 ไมมีผล .993 .372 ไมมีผล 
   ความกวางขวางของที่นั่งบน
เครื่องบิน 

 
1.719* 

 
.000 

 
มีผล 

 
.990 

 
.398 

 
ไมมีผล 

   ขนาดความจขุองผูโดยสาร 
บนเครื่องบิน 

 
6.214 

 
.084 

 
ไมมีผล 

 
2.018 

 
.112 

 
ไมมีผล 

   ระบบความปลอดภัยบน
เครื่องบิน 

 
3.302* 

 
.040 

 
มีผล 

 
1.203 

 
.116 

 
ไมมีผล 

   ความสะอาดภายในหอง
ผูโดยสาร 

 
2.292 

 
.105 

 
ไมมีผล 

 
.609 

 
.610 

 
ไมมีผล 
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ตาราง 26  (ตอ) 
 

 สายการบินไทย สายการบิน Low Cost 
พฤติกรรมการแขงขัน 

 
F Sig ระดับ

ผลกระทบ 
F Sig ระดับ

ผลกระทบ 
- ดานพนักงานและการ 
ใหบริการ 

      

   คุณภาพการใหบริการ 
บนเครื่องบิน 

 
2.021* 

 
.009 

 
มีผล 

 
1.233 

 
.298 

 
ไมมีผล 

   การใหบริการในดานเครื่องดื่ม 
และอาหารบนเครื่อง 

 
.102 

 
.903 

 
ไมมีผล 

 
.524 

 
.666 

 
ไมมีผล 

   จํานวนเสนทางที่เปนจุดหมาย
ปลายทาง 

 
.788 

 
.503 

 
ไมมีผล 

 
.102 

 
.959 

 
ไมมีผล 

   จํานวนเที่ยวบินในแตละวัน 1.375 .253 ไมมีผล .603 .613 ไมมีผล 
   ความตรงตอเวลาในการ 
ขึ้น-ลง 

 
2.413 

 
.93 

 
ไมมีผล 

 
1.181 

 
.320 

 
ไมมีผล 

   ความสะดวกในการซื้อต๋ัว
โดยสาร 

 
.417 

. 
.660 

 
ไมมีผล 

 
.951 

 
.416 

 
ไมมีผล 

   ชองทางในการชําระคาโดยสาร .047 .954 ไมมีผล 1.280 .282 ไมมีผล 
       
 



บทที่ 5 
สรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 

สังเขปความมุงหมาย ความสําคัญ และวิธีดาํเนินการศกึษาคนควา 
 การวิจัยนี้ เปนการศึกษาโครงสรางตลาด พฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบิน
ภายในประเทศไทย และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันที่มีตออุปสงคของผูใชบริการโดยสาร 
สายการบิน ซึ่งจะเปนประโยชนตอผูประกอบการในธุรกิจดานการบินภายในประเทศ และผูที่กําลัง
จะเขามาสูธุรกิจประเภทนี้ ในการใชเปนแนวทางในการวิเคราะหโครงสรางตลาดของธุรกิจสายการ
บินภายในประเทศ เพื่อที่จะดําเนินการวางแผนพฤติกรรมการแขงขันท้ังทางดานราคาและไมใช
ราคาใหสอดคลองกับโครงสรางตลาดธุรกิจการบินภายในประเทศและเปนแนวทางในการวางแผน
ดานการตลาดเพื่อใหสอดคลองกับอุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศเพื่อทําให
เกิดประสิทธิภาพย่ิงขึ้นตอไป 
 

ความมุงหมายของการวิจัย 
 ในการวิจัยครั้งนี้ผูวิจัยไดตั้งความมุงหมายไวดังนี้ 
 1. เพื่อศึกษาโครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศไทย 
 2. เพือ่ศึกษาพฤติกรรมการแขงขันของธุรกจิการบินภายในประเทศไทยและผลกระทบ
ของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
 

ความสําคัญของการวิจัย 
 1. การทราบลักษณะโครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศจะเปนประโยชนตอ
ผูประกอบการในการใชเปนขอมูลประกอบการตัดสินใจบริหารจัดการธุรกิจการบินภายในประเทศ 
 2. การทราบเกี่ยวกับพฤติกรรมการแขงขันทั้ งทางดานราคาและไม ใชราคาของ
ผูประกอบการธุรกิจการบินภายในประเทศ ตลอดจนผลกระทบที่เกิดขึ้นจะเปนประโยชนตอ
ผูประกอบการในการวางแผนดานราคาและไมใชราคาเพื่อเพิ่มอุปสงคของผูใชบริการโดยสารสาย
การบิน 
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การกําหนดประชากรและการสุมกลุมตัวอยาง 
  ประชากรที่ใชในการวิจัย คือ บริษัทสายการบินพาณิชยเปนสายการบินประจํา
ภายในประเทศ และมีการดําเนินกิจการอยูในปจจุบัน มีจํานวนทั้งสิ้น 6 สายการบิน ไดแก บริษัทการ
บินไทย (มหาชน) จํากัด บริษัทการบินกรุงเทพฯ จํากัด  บริษัทพีบีแอรจํากัด บริษัทโอเรียนทไทย 
แอรไลน จํากัด บริษัทไทยแอรเอเชีย จํากัด บริษัทสายการบินนกแอร จํากัด และผูใชบริการโดยสาร
สายการบินพาณิชยภายในประเทศ ซึ่งเปนสายการบินประจําที่เดินทางจากทาอากาศยานดอน
เมืองไปยังสวนภูมิภาคซึ่งไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน 
 

กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย คือ ผูใชบริการโดยสารสายการบินพาณิชยภายในประเทศ 
ซ่ึงเปนสายการบินประจําที่เดินทางจากทาอากาศยานดอนเมืองไปยังสวนภูมิภาค เนื่องจากไมทราบ
จํานวนประชากรที่แนนอน ผูวิจัยจึงกําหนดจํานวนกลุมตัวอยางจากตารางประมาณขนาดกลุมตวัอยาง
ของยามาเน (พวงรัตน  ทวีรัตน. 2543 : 284 – 285 ; อางอิงจาก Yamane. 1967) โดยเลือกระดับ
ความเชื่อม่ัน 95% ซึ่งมีจํานวนกลุมตัวอยางทั้งสิ้น 400 คน โดยใชเกณฑในการสุมกลุมตัวอยาง
แบบหลายขั้นตอน (Multi – Stage Random Sampling) โดยมีขั้นตอนดังนี้ ขั้นท่ี 1 การสุมตัวอยาง
โดยกําหนดโควตา (Quota Sampling) เพื่อกําหนดจํานวนกลุมตัวอยางของแตละสายการบิน ขั้นที่ 2 
การสุมตัวอยางแบบงาย (Sample Random Sampling) โดยการจัดทํากรอบตารางการบินของแตละ
สายการบินในแตละวัน (Traffic Program Information) ท่ีเดินทางจากทาอากาศยานดอนเมืองไปยัง
สวนภูมิภาค หลังจากนั้นทําการจับฉลากเที่ยวบินของแตละสายการบิน จํานวนสายการบินละ       
3 เท่ียว โดยชั้นเสนทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม, กรุงเทพฯ-หาดใหญ, กรุงเทพฯ-ภูเก็ต ของบริษัท 
การบินไทย จํากัด (มหาชน), บริษัทไทยแอรเอเชีย จํากัด, บริษัทสายการบินนกแอร จํากัด 
ขั้นที่ 3 การสุมตัวอยางโดยใชความสะดวก (Convenience Sampling) ของผูวิจัยโดยยื่นแบบสอบถาม
ใหกับกลุมตัวอยางตอบแบบสอบถามโดยสุมจากผูโดยสารที่ไดทําการสุมเที่ยวบินไวแลว 
 

การสรางเคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 
 เคร่ืองมือสําหรับการวิจัยเพื่อศึกษาโครงสรางตลาด พฤติกรรมการแขงขันดานราคาและ
ไมใชราคาของธุรกิจการบินภายในประเทศและผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของ
ผูใชบริการโดยการสายการบิน แบงออกเปน 2 แบบดวยกัน ดังนี้ 
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 1. แบบบันทึกหรือแบบสํารวจเปนเครื่องมือที่ใชเพื่อเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับจํานวน
ผูประกอบการจํานวนผูโดยสาร มูลคายอดขายของแตละสายการบิน ความมุงหมายที่ 1 และ
พฤติกรรมการแขงขันทางดานราคาและไมใชราคาของผูประกอบการแตละรายเพื่อใชในการวิเคราะห
ขอมูล ในความมุงหมายที่ 2 
 2. แบบสอบถาม เปนเครื่องมือที่ใชเพื่อเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับความเหมือนหรือ
แตกตางกันของสินคาหรือบริการในความคิดเห็นของผูใชบริการโดยสารสายการบิน ตามความมุง
หมายที่ 1 และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารในความมุง
หมายที่ 2  
 ท้ังนี้โดยแบงเปน 3 ตอน ดังนี้ 
 ตอนที่ 1  เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลท่ัวไปของผูใชบริการโดยสารสายการบิน
ภายในประเทศ ประกอบดวย เพศ อายุ อาชีพ ระดับรายได ระดับการศึกษา มีล ักษณะ
แบบสอบถามเปนแบบเลือกตอบ 
 ตอนที่ 2 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับโครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศมี
ลักษณะเปนแบบมาตราวัดทัศนคติของลิเคิรท (Likert Scale) ดานความเหมอืนหรอืแตกตางกนัของ
สินคาหรือบริการ  
 ตอนที่ 3  เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันทางดานราคา
และไมใชราคาของผูประกอบการตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินมีลักษณะเปนแบบ
มาตราวัดทัศนคติของลิเคิรท (Likert Scale)  
 

การเก็บรวบรวมขอมูล 
 การศึกษาคนควาครั้งนี้มุงสนใจศึกษาใน 3 สวน คอื สวนของโครงสรางตลาดธุรกจิการบิน
ภายในประเทศและพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจประเภทนี ้ ซ่ึง 2 แรกสวนน้ีจะพจิารณาในแงของ
ผูประกอบการหรือผูผลิตบริการ สําหรับในสวนที ่ 3 คือ การศกึษาผลกระทบของพฤติกรรมการ
แขงขันที่มีตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินที่เปลีย่นแปลงไปอันเนือ่งมาจากการดําเนิน
พฤติกรรมการแขงขันตาง ๆ ของผูประกอบการ ซึ่งเปนการศึกษาในสวนของผูบริโภคหรอืผูใชบริการ 
ดังนี้  
 1. ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดแก ขอมูลที่เกี่ยวกับโครงสรางตลาดในสวนของ
ความเหมือนหรือแตกตางกันของสินคาหรือบริการในทัศนะของผูบริโภค ขอมูลดานการกีดกันอัน
เนื่องมาจากความชื่นชอบหรือรสนิยมของผูบริโภค ขอมูลในสวนของพฤติกรรมการแขงขันของ
ผูประกอบการที่มีผลกระทบตออปุสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน ซึ่งขอมูลท้ังหมดนี้ไดจาก
การใชแบบสอบถามเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางจํานวน 400 คน โดยมีขั้นตอนในการดําเนินการดังนี้ 
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  1.1 ผูวิจัยขอหนังสือแนะนําตัวจากบัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
ประสานมิตร เพื่อขอความรวมมือในการเก็บขอมูลจากบริษัทสายการบินพาณิชยภายในประเทศไทย 
ไดแก บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), บริษัทไทยแอรเอเชีย จํากัด,บริษัทสายการบินกแอร 
จํากัด 
  1.2 ดําเนินการเก็บขอมูลจากผูโดยสารภายในประเทศที่ทาอากาศยานดอนเมือง 
ตามขั้นตอนการสุมกลุมตัวอยาง 
  1.3 ระยะเวลาในการเก็บรวบรวมขอมูลในชวงเดือนเมษายน พ.ศ. 2550 
 2. ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary  Data)  ไดแก  ขอมูลท่ีเกี่ยวกับโครงสรางตลาดของธุรกิจ
การบินภายในประเทศ ซึ่งไดแกขอมูลในดานจํานวนผูประกอบการ จํานวนผูโดยสารภายในประเทศ
มูลคายอดขายของแตละสายการบิน ขอมูลในสวนของลักษณะการกีดกันการเขาสูตลาดในดาน
ขอกําหนดหรอืเงื่อนไข ขอมูลในสวนของพฤติกรรมการแขงทั้งในดานราคาและไมใชราคาโดยศึกษา
คนควาจากหนวยงานที่เกีย่วของทั้งของภาครัฐและภาคเอกชน ซึ่งไดแก สายการบินพาณิชย  
กระทรวงพาณิชยสํานักกํากับกิจการขนสงทางอากาศ  การทาอากาศยานแหงประเทศไทย ขอมูล
จากอินเตอรเน็ต และบรษิทัสายการบินพาณิชยภายในประเทศไทย 
 

การจัดกระทําขอมูล  
 1. ทําการตรวจสอบขอมูล (Editing) ผูวิจยัตรวจสอบความสมบูรณของแบบสอบถาม 
และทําการแยกแบบสอบถามที่ไมสมบูรณออก 
 2. ทําการลงรหัส (Coding) นําแบบสอบถามที่สมบูรณเรียบรอยแลว มาลงรหัสตามท่ีได
กําหนดไวลวงหนา 
 3. ทําการประมวลผลขอมูลโดยใชโปรแกรมไมโครคอมพวิเตอรเพื่อการวจิัยทาง
สังคมศาสตร (SPSS 11 for Windows) 
 

การวิเคราะหขอมูล 
 1. การวิเคราะหโครงสรางตลาดของธุรกจิการบินภายในประเทศ ในความมุงหมายที่ 1 
กระทําตามขัน้ตอนดังนี ้
  1.1 การวิเคราะหการกระจายตามขนาดของหนวยผลิตหรือการวิเคราะห การกระจุก
ตัวกระทําโดยวิธีพรรณา โดยการใชคาดัชนี Herfindahl Index โดยใชขอมูลมูลคายอดขายของแตละ
สายการบินมาคํานวณหาคาอัตราการกระจุกตัว โดยการวัดดัชนี เฮอฟนดัล น้ี จะเปนการวัด 
การกระจุกตัวแบบรวม หนวยผลิตทั้งหมดที่มีอยูในตลาด  และคาของ H  จะอยูระหวาง 1 และ n

1   
น่ันคือ 1 ≥ H  ≥  

n
1   ในกรณีที่มีหนวยผลิตเพยีงหนวยเดียวในตลาด คา H=1 ซึ่งหมายถึง ตลาด

เปนแบบผูกขาด ถาหนวยผลิตทุกๆ รายในตลาดมีขนาดเทาๆ กัน คา H = 
n
1  สวนคาอตัราสวนการ 
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กระจุกตัว  Concentration Ratio  จะเปนการวัดการกระจุกตัวของหนวยผลิตรายใหญในตลาด  
 1.2 การวิเคราะหดานความเหมือนหรือแตกตางกันของสนิคาหรือบริการของสาย
การบินภายในประเทศ กระทําโดยวธิีการพรรณา โดยใชการแจกแจงความถี ่คาเฉลี่ยรอยละ และคา
เบี่ยงเบนมาตรฐาน โดยกําหนดเกณฑการใหคะแนนคาํตอบแบบสอบถามเปนคะแนนรวมแบบ 
Rating Scale 
 2. การวิเคราะหในสวนของความคิดเห็นเกี่ยวกับความตองการดานราคา และไมใชราคา
ในความมุงหมายที่ 2  กระทําโดยวิธีการพรรณา โดยการใชการแจกแจงความถี ่รอยละ คาเฉลีย่  
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
 3. การวิเคราะหในสวนผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันที่มีตออุปสงคของผูใช 
บริการสายการบินตางๆ  กระทําโดยการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One – way ANOVA)  
เปนการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรเชิงคุณภาพ 1 ตัวแปรกับตัวแปรเชิงปริมาณ 1 ตัวแปร 
ซ่ึงเปนการวิเคราะหวาพฤติกรรมการแขงขันดานเวลา และพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา มีผล 
ตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศหรือไม 
 

สรุปผลการศกึษาคนควา 
 ผลการวเิคราะหขอมูลเกี่ยวกับโครงสรางตลาด พฤติกรรมการแขงขนัของธุรกจิการบิน 
ภายในประเทศ และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขนัท่ีมีตออุปสงคของผูใชบริการโดยสาร 
สายการบิน  ตามความมุงหมายของงานวจิัย ไดดังน้ี 
 1. การวิเคราะหขอมูลโครงสรางตลาดของธรุกิจการบินภายในประเทศไทย แบงเปน 
  1.1 การวิเคราะหการกระจุกตวัของอุตสาหกรรมสายการบนิจากคาการกระจุกตวั 
(HHI)และคาอตัราสวนการกระจุกตวั (CR3) พบวา ในป 2546 โครงสรางตลาดของธุรกิจการบิน
ภายในประเทศไทย มีลักษณะการกระจกุตัวที่สูง  (HHI = 0.64)  ซึ่งแสดงใหเห็นวาอตุสาหกรรม
การบินมีลักษณะท่ีผูกขาด โดยมีสวนแบงตลาดอยูท่ี 3 บริษัทใหญ  (CR3 = 0.999)  แตในป 2549  
โครงสรางตลาดของธุรกจิการบินภายในประเทศไทย มีลักษณะการกระจุกตวัที่นอยลง (HHI = 
0.39)  ซึ่งแสดงใหเห็นวามลีักษณะที่เกิดการแขงขันกนัมากขึ้น โดยสวนแบงตลาดของ 3 บรษิทั
ใหญลดลง (CR3 = 0.846)อันอาจเน่ืองมาจากมีการเขามาแขงขันกันมากขึ้นของบริษัทสายการบิน 
ทําใหการผูกขาดลดลง 
  1.2 การวิเคราะหความเหมือนและความแตกตางของสินคาหรือบริการของสายการ
บินภายในประเทศไทย พบวา 
  ผูใชบริการโดยสารสายการบินไทยจะเปล่ียนไปใชบริการโดยสารสายการบินนกแอร 
หรือสายการบินไทยแอรเอเชียมาก ในกรณีท่ีสายการบินไทยงดเทีย่วบินในวันที ่(X = 3.71 และ 
X = 3.70)   ในลักษณะที่มีความแตกตางกันคอนขางมาก (SD = .979 และ SD = .981) 
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  ผูใชบริการโดยสารสายการบินนกแอรจะเปลี่ยนไปใชบริการโดยสารสายการบินไทย 
แอรเอเชยีมากที่สุด  (X = 4.44) ในกรณีที่สายการบินนกแอรงดเที่ยวบินในวันนั้น ในลักษณะทีไ่ม 
คอยแตกตางกันมากนัก (SD = .349) 
  ผูใชบริการโดยสารสายการบินไทยแอรเอเชีย จะเปล่ียนไปใชบริการโดยสารสาย 
การบินนกแอรมากที่สุด  (X = 4.83)  ในกรณีที่สายการบินไทยแอรเอเชียงดเที่ยวบินในวันนั้น  
ในลักษณะที่ไมคอยแตกตางกันมากนัก (SD  = .309) 
 2. การวิเคราะหพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบนิภายในประเทศไทย และผลกระทบ
ของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน แบงเปน 
  2.1 การศึกษาพฤติกรรมการแขงขันของการประกอบการธุรกิจการบิน
ภายในประเทศ 
  จากการศึกษาพฤติกรรมการแขงขันการประกอบการธุรกจิการบินภายในประเทศไทย 
พบวา มีพฤตกิรรมการแขงขันแบงออกเปน 2 ดาน คือ ดานราคา และไมใชราคา ซึ่งสามารถจําแนก 
ไดดังนี้ 
  พฤติกรรมการแขงขันดานราคา ประกอบดวย 
  1.  การใหสวนลดแกผูใชบริการโดยสายการการบิน 
  2.  การกําหนดราคาคาโดยสารในแตละชวงเวลาตาง ๆ ในราคาที่ไมเทากัน  
  3.  การกําหนดราคาคาโดยสารแบบตายตัว 
  พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา แบงเปน 3 ดาน ประกอบดวย 
  ดานการโฆษณาและสงเสริมการขาย 

1. การโฆษณาผานทางหนังสือพิมพ 
  2.  การโฆษณาผานทางวิทยุกระจายเสยีง 
  3.  การโฆษณาผานทางโทรทัศน 
  4.  การโฆษณาผานทางปายโฆษณาตาง ๆ 
  5.  การโฆษณาผานทางเว็บไซดตาง ๆ 
  6.  ความหลากหลายของ Packet Tour 
  ดานผลิตภัณฑ 
  1.  ความทันสมัยของเครื่องบิน 
  2.  ความกวางขวางของที่นัง่บนเครือ่งบิน 
  3.  ขนาดความจุของผูโดยสารบนเครือ่งบิน 
  4.  ระบบปลอดภัยบนเครือ่งบิน 
  5.  ความสะอาดภายในหองผูโดยสาร 
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  ดานพนักงานและการใหบริการ 
  1.  คุณภาพการใหบริการบนเครื่องบิน 
  2.  การใหบริการในดานเครื่องดื่ม และอาหารบนเครือ่งบิน  
  3.  จํานวนเสนทางที่เปนจุดหมายปลายทางแตละสายการบิน 
  4.  จํานวนเทีย่วบินท่ีบินในแตละวัน 
  5.  ความตรงตอเวลาในการขึ้น – ลงของเคร่ืองบิน 
  6.  ความสะดวกในการซือ้ตัว๋โดยสาร 
  7.  ชองทางในการชําระคาโดยสาร 
 2.2 การวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมการแขงของธุรกิจการบินภายในประเทศตอ
อุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน แบงเปน 
  2.2.1 การวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมการแขงของธุรกิจการบินภายในประเทศ
ตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินจากความคิดเห็นเก่ียวกับระดับความตองการใชบริการ
โดยสารสายการบินเม่ือมีการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการแขงขัน สามารถสรุปผลไดดังน้ี 
  การวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบินภายในประเทศตอ
อุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินจากความคิดเห็นเกี่ยวกบัระดับความตองการ พบวา 
พฤติกรรมการแขงขันดานราคาผูโดยสารสวนใหญมีความตองการไดสวนลดในระดบัมาก ในสวน
ของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดานการโฆษณาและสงเสริมการขาย ผูโดยสารสวนใหญมี
ความตองการจากการโฆษณาผานทางโทรทัศนในระดับมากที่สุด และมีความตองการความ
หลากหลายของ Packet Tour ในระดับมาก ในสวนของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา ดาน
ผลิตภัณฑ ผูโดยสารสวนใหญมีความตองการความปลอดภัยบนเคร่ืองบินในระดับมากที่สุด 
  2.2.2 การวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงค (จาํนวนครั้งในการ
เดินทาง) ของผูใชบริการโดยสารสายการบินแบงพจิารณาเปน 2 ดาน คอื ดานราคา และไมใชราคา 
โดยแบงผูโดยสารเปน 2 กลุม คอื ผูใชบรกิารสายการบนิไทย และผูใชบริการสายการบิน Low Cost 
(สายการบินนกแอร, สายการบินไทยแอรเอเชีย)  ซึ่งสามารถสรุปไดดังตอไปนี ้
  พฤติกรรมการแขงขันดานราคา พบวา การใหสวนลด การกําหนดราคาคาโดยสารใน
แตละชวงเวลาที่ไมเทากัน  และการกําหนดราคาคาโดยสารแบบตายตวั มีผลตออุปสงคของผูใช 
บริการโดยสารสายการบินไทยอยางไมมีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ 0.05  แตการใหสวนลด และการ
กําหนดราคาคาโดยสารแบบตายตวัมีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost 
อยางมีนัยสําคัญทางสถติิที ่0.05 
  พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดานการโฆษณาและสงเสริมการขาย พบวา การ
โฆษณาของสายการบินผานทางโทรทัศน และความหลากหลายของ Packet Tour  มีผลตออปุสงค
ของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย ท่ีระดับนัยสําคญัทางสถติิท่ี 0.05  ในขณะที่การโฆษณาของ
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สายการบินผานทางหนังสือพิมพ และการโฆษณาของสายการบินผานทางโทรทัศนมีผลตออปุสงค
ของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost 
  พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดานผลิตภัณฑ พบวา ความกวางขวางของที่นัง่ 
บนเครือ่งบิน และระบบความปลอดภัยบนเคร่ืองบิน มีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสาย 
การบินไทยทีร่ะดับนัยสําคญัทางสถติิท่ี 0.05  ในขณะที่พฤติกรรมการแขงขันท่ีไมใชราคาดาน
ผลิตภัณฑไมมีผลตออุปสงคของผูใชบรกิารโดยสารสายการบิน Low Cost 
  พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดานพนักงานและการใหบริการ พบวา คุณภาพ 
การใหบริการบนเครือ่งบินมีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย ที่ระดับนัยสําคัญ 
ทางสถิตทิี ่0.05 ในขณะทีพ่ฤติกรรมการแขงขันท่ีไมใชราคาดานพนักงานและการใหบริการ ไมมีผล 
ตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost 
 

อภิปรายผล 
 วัตถุประสงค 1 โครงสรางตลาดธุรกจิการบินภายในประเทศไทย 
 จากผลการวจิยัพบวา โครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศไทยมลีักษณะเปน
แบบตลาดผูขายนอยราย (Oligopoly) โดยมีสวนแบงการตลาดที่สูงอยูที ่3 สายการบินแรกเปนสวน
ใหญคิดเปนสดัสวนเทากบัรอยละ 84.6  (CR3 = 0.846) ไดแก บริษทัสายการบินไทย  บริษทั 
สายการบินนกแอร  บริษัทสายการบินโอเรียนทไทย ซึง่สอดคลองกบัแนวความคิดทฤษฎีเกีย่วกบั
โครงสรางตลาดผูขายนอยราย (วฒันา สายคณิต.  2543 : 259) กลาววา ตลาดผูขายนอยรายจะ
ประกอบดวยผูผลิตไมกี่รายหรือจํานวนนอยท่ีมีการแบงตลาดรวมกันคอนขางสงู เชน ผูผลติราย
ใหญๆ 4 รายมีสวนแบงตลาดรวมกันรอยละ 80 ในขณะที่สวนแบงตลาดรอยละ 20 ที่เหลอืเปนของ
ผูผลิตรายเล็กๆ จํานวนหนึง่ การนี้อตัราสวนการกระจกุตัว (CR3)  ใชมูลคาหรอืรายไดจากการ
จําหนายตั๋วโดยสารของสายการบินในป 2549 เปนหลกั โดยไมไดคาํนึงถึงวาแตละสายการบิน 
มีเสนทางที่ไมเทากัน ทําใหสายการบินทีมี่เสนทางมากกวามีคาการกระจุกตวัสูง โดยเฉพาะถาเปน
บริษทัสายการบินไทยจะมคีาอตัราสวนการกระจุกตวัสูงที่สุด เน่ืองจากบรษิัทสายการบินไทยเปน
สายการบินของรัฐ ซึ่งสามารถทําการบนิไดทุกเสนทางโดยไมตองขออนุญาตจากกองกํากับการ
ขนสงทางอากาศ ซึ่งสงผลใหบริษัทสายการบินไทยมีเสนทางการบนิและจํานวนผูใชบริการโดยสาร
ในแตละปสูงเปนอันดับ 1 ดวยเชนกัน ซึง่สอดคลองกบัผลงานวจิัยของ ธีรชัย ศรีธนาประเสริฐ 
(2543 : 57) กลาววา จํานวนสาขาของผูประกอบการแตละรายบอกถึงแนวโนมสวนแบงตลาดของ
ผูประกอบการแตละราย เน่ืองจากจํานวนสาขาที่เพิ่มมากขึ้นยอมหมายถึงยอดขายที่เพิ่มขึ้นดวย  
 ในสวนของการวิเคราะหโครงสรางตลาดโดยพจิารณาจากความเหมือนและความแตกตาง
ของสินคาหรือบริการของสายการบินซึ่งพบวา สินคาหรือบริการของสายการบินภายในประเทศ 
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มีลักษณะที่แตกตางกัน แตสามารถใชทดแทนกันไดในระดับหนึ่ง ซ่ึงผูใชบริการโดยสารสายการบิน
ไทยมีความคดิเห็นวา สายการบินไทยมีลักษณะที่แตกตางจากสายการบิน Low Cost (สายการบิน
นกแอร, สายการบินไทยแอรเอเชยี) ทั้งนี้นาจะเปนเพราะผูใชบริการโดยสารสายการบินไทยสวน
ใหญจะเปนลกูคาคนละกลุมกับผูใชบริการสายการบินแบบ Low Cost (สายการบนินกแอร, สายการ
บินไทยแอรเอเชีย)  ซึ่งจากผลการวจิัยเกีย่วกับพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงค พบวา ผูใชบริการ 
โดยสารสายการบนิไทยพอใจกบัการจายคาโดยสารที่สูงกวาการใชบริการจากสายการบนิ Low Cost 
(สายการบินนกแอร, สายการบินไทยแอรเอเชีย) แตในกรณีของผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low 
Cost (สายการบินนกแอร,สายการบินไทยแอรเอเชีย) พบวา กรณีทีส่ายการบินนกแอรหรือสายการ
บินไทยแอรเอเชียมีราคาปรบัลดลงกวาเดมิ ผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost (สายการบิน
นกแอร, สายการบนิไทยแอรเอเชีย) มีความคิดเห็นวาสายการบิน Low Cost มีลกัษณะทีไ่มแตกตาง 
และสามารถใชทดแทนกันได  ซึ่งสอดคลองกับทฤษฎีอปุสงคตอสินคาที่ใชทดแทนกัน (สถาบัน
พฒันาความรูตลาดทุน ตลาดหลักทรพัยแหงประเทศไทย.  2549 : 25) กลาววา สินคาที่ใชทดแทน
กัน (Substitutes) ก็คอืสินคาที่สามารถตอบสนองความตองการไดพอๆ กัน หรือใกลเคียงกันกับ
สินคาที่ผูบริโภคกําลังพิจารณา 
 วัตถุประสงค 2 พฤติกรรมการแขงขันของธุรกจิการบนิภายในประเทศไทย และผลกระทบ
ของพฤติกรรมการแขงขันตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
 จากผลการวจิยัซึ่งพบวาพฤติกรรมการแขงขันของธุรกจิการบินภายในประเทศไทยมี
ดวยกัน 2 แบบคือ พฤติกรรมการแขงขันดานราคา และพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาโดยสวน
ของพฤติกรรมการแขงขันดานราคานั้นไดถูกนํามาใชในการแขงขันของสายการบนิ Low Cost  
(สายการบินนกแอร,สายการบินไทยแอรเอเชีย) ทั้งนี้เปนเพราะการดําเนินธุรกจิของสายการบิน 
Low Cost น้ันตองการที่จะเจาะกลุมลูกคาเปาหมายในระดับลาง ซ่ึงเปนกลุมผูใชบริการโดยสาร 
สายการบินท่ีมีรายไดไมสูงมากนัก หรือเพือ่ตองการประหยัดคาใชจายในการเดินทางเปนหลัก  
โดยไมไดมุงหวังการไดรับบริการที่ดีเทากบับริการจากบริษทัสายการบินไทย สําหรับพฤติกรรม 
การแขงขันที่ไมใชราคาไดถกูนํามาใชเปนหลักในการดําเนินธุรกจิของสายการบินไทย โดยบริษทั
สายการบินไทยมีความตองการที่จะเจาะกลุมลูกคาเปาหมายในระดับสูง ซึ่งเปนกลุมผูใชบริการ
โดยสารสายการบินท่ีมีรายไดคอนขางสูง โดยวิธีการเพิม่ทางเลือกตางๆใหกับลูกคากลุมนี้ เชน  
การมี Packet Tour เพือ่กระตุนความตองการในการซื้อ การบริการที่มีคุณภาพบนเครื่องบิน  
การโฆษณา ผานสื่อตางๆ เปนตน ซ่ึงพฤติกรรมการแขงขันท่ีไมใชราคาเหลานี ้เปนพฤติกรรมที่เห็นได
ชัดเจนในตลาดผูขายนอยราย (Oligopoly) ซึ่งสอดคลองกับแนวความคิดเศรษฐศาสตรเกี่ยวกับ 
โครงสรางตลาดผูขายนอยราย (วันรักษ  ม่ิงมณีนาดิน.  2538 : 135) ซึ่งมีสาระสําคัญวา ผูผลิตใน
ตลาดที่มีผูขายนอยรายไมนิยมแขงขันกนัในดานราคา แตจะแขงขนัในดานการจําหนายสินคาและ
คุณภาพของสนิคา เหตุผลทีผู่ประกอบการไมใหความสาํคัญกับพฤตกิรรมการแขงขันดานราคา
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เนื่องจากการลดราคาสินคาจะไมชวยใหผูประกอบการสามารถขายสนิคาไดเพิ่มขึน้มากนัก เพราะ
ผูประกอบการรายอื่นๆ  จะโตตอบโดยการลดราคาทันที และผูประกอบการสวนมากเชื่อวา การ
แขงขันโดยไมขึ้นราคาสามารถเอาชนะคูแขงขันไดถาวรกวา 
 ในสวนของการวิเคราะหผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันของธรุกจิการบินตออปุสงค 
ของผูใชบริการโดยสารสายการบิน พบวา พฤติกรรมการแขงขันในดานราคามีผลตออุปสงคของ
ผูใชบริการโดยสารสายการบินไทยอยางไมมีนัยสําคัญทางสถิต ิ( α   = 0.05)   ซึ่งสอดคลองกับ
แนวคิดทฤษฎีการกําหนดราคาในตลาดผูขายนอยราย (สถาบันพฒันาความรูตลาดทุน ตลาด
หลักทรัพยแหงประเทศไทย. 2549 : 194 - 197) ซึ่งกลาววาการรวมมือกันหรือสมรูรวมคิดกันจะ
สรางผลประโยชนหรือกําไรใหแกหนวยผลิตมากกวากรณีท่ีหนวยผลิตตั้งราคาอยางอิสระและการ
แขงขันกันดวยการตัดราคาซึ่งกันและกัน ดวยเหตุน้ีเองที่มีแนวโนมวาหนวยผลติในตลาดผูขายนอย
รายมักจะรวมมือกันหรือสมรูรวมคิดกันในการกําหนดปริมาณหรือตัง้ราคาอยางใดอยางหน่ึง จาก
แนวคิดน้ีแสดงใหเห็นวาพฤติกรรมดานราคาไมไดมีผลตอความตองการของผูบริโภคมากนักใน
ตลาดผูขายนอยราย ในสวนของพฤติกรรมการแขงขันดานราคาตออปุสงคของผูใชบริการโดยสาร
สายการบิน Low Cost พบวาการใหสวนลดแกผูโดยสารและการกําหนดราคาแบบตายตวั มีผลตอ
อุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินแบบ Low Cost ทั้งน้ีนาจะเปนเพราะการดําเนินธุรกจิของ
สายการบิน Low Cost มีความตองการทีจ่ะเจาะกลุมลูกคาอีกกลุมหน่ึงซึ่งเปนกลุมลูกคาระดับลาง 
เพือ่เปนการเพิ่มอปุสงคของลูกคากลุมนี้ใหสามารถใชบริการของสายการบินได ซ่ึงจากการวจิัย
พบวา ลูกคากลุมนี้พอใจกบัการกําหนดราคาที่ตํ่ากวาราคาของสายการบินไทยและตองการใหมีการ
กําหนดราคานี้ใหตายตวั  
 สําหรับในสวนของพฤติกรรมการแขงขันท่ีไมใชราคาดานการโฆษณาและสงเริมการขาย
พบวา การโฆษณาผานทางโทรทัศนและความหลากหลายของ Packet Tour มีผลตออุปสงคของ
ผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย ดังนัน้จะเปนเพราะการโฆษณาเปนชองทางที่เขาถึงกลุมลูกคา
ไดดีที่สุด และความหลากหลายของ Packet Tour เปนการสงเสริมการขายที่กระตุนความตองการ
ของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย ซ่ึงสอดคลองกบัแนวความคดิทฤษฎีผูขายนอยราย  
(วันรักษ  ม่ิงมณีนาดิน. 2538 : 135) ที่กลาววาผูผลิตที่มีตลาดผูขายนอยรายไมนิยมแขงขันในดาน
ราคา แตจะแขงขันในดานการจําหนายสนิคาและคุณภาพของสินคา แตสําหรับผูใชบริการโดยสาร
สายการบิน Low Cost พบวา การโฆษณาผานทางหนังสือ และการโฆษณาผานทางโทรทัศนมีผล
ตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน ท้ังนี้นาจะเปนเพราะการโฆษณาผานทางหนังสือพิมพ
มีตนทุนในการโฆษณาทีต่่ํา  ซึ่งเหมาะสมที่จะนํามาใชในการประกอบกิจการของสายการบิน และ
การโฆษณาผานทางโทรทศันเปนสือ่โฆษณาเขาถึงผูใชบริการไดดี  
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 พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดานผลิตภัณฑ พบวา ความกวางขวางของที่นัง่บน
เคร่ืองบิน และระบบความปลอดภัยบนเครื่องบินมีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน
ไทย  ท้ังนี้เนือ่งจากวาผูโดยสารกลุมนี้เปนผูโดยสารทีพ่อใจกับการไดรับคุณภาพและความปลอดภัย
ของสายการบนิไทยโดยยอมจายคาโดยสารในอตัราที่แพงกวา ซึ่งเปนความแตกตางของสายการบิน
ไทย และสายการบิน Low Cost  (สายการบินนกแอร, สายการบินไทยแอรเอเชีย)   
 สําหรับพฤติกรรมการแขงขนัที่ไมใชราคาดานผลิตภัณฑ พบวา มีผลตออุปสงคของ
ผูใชบริการโดยสารสายการบิน Low Cost  อยางไมมีนัยสําคัญทางสถิต ิ (α  =  0.05) ซึ่งสอดคลอง
กับงานวจิัยในสวนของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา เปนเพราะผูใชบริการโดยสารสายการบนิ 
Low Cost  ไมไดใหความสาํคัญกับความแตกตางดานผลิตภัณฑของสายการบินมากนัก จึงไมมีผล
ตออุปสงคของผูใชบริการ โดยผูโดยสารกลุมนี้ ใหความสนใจกบัพฤติกรรมการแขงขันในดานราคา
มากกวา อีกกรณีหน่ึง คอื ชวงเวลาในการเก็บขอมูลเปนชวงของเดอืนเมษายน ซ่ึงเปนชวงของ
เทศกาลสงกรานตกลุมตัวอยางที่ใช จึงอาจไมไดมาจากความตองการจริงๆ แตอาจเกิดจากความ
จําเปนในการเดินทางเปนหลัก   
 ในสวนของพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาดานพนกังานและการใหบริการ พบวา 
คุณภาพการใหบริการบนเครื่องบินมีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินไทย ซ่ึง
สอดคลองกับแนวคิดทฤษฎีผูขายนอยราย (วันรักษ ม่ิงมณีนาคิน.  2538 : 135) ที่กลาววา ผูผลิตใน
ตลาดที่มีผูขายนอยขายไมนิยมแขงขันกนัในดานราคา แตจะแขงขนัในดานราคาแตจะแขงในดาน
การจําหนายสนิคา และคุณภาพของสินคา  
 สําหรับพฤติกรรมการแขงขนัที่ไมใชราคา ดานพนักงานและการใหบริการ พบวา  
ผลตออุปสงคของผูใชบริการ โดยสารสายบิน Low Cost  (สายการบินนกแอร, สายการบินไทยแอร
เอเชีย)  อยางไมมีนัยสําคัญทางสถิต ิ(α  = 0.05)  ซึ่งเปนพฤติกรรมที่สายการบิน Low Cost  
ไมไดใชเปนกลยุทธในกลุมเปาหมายเปนหลัก ซ่ึงสอดคลองกบัขอมูลสายการบิน Low Cost 
ของประเทศไทย (บทความสารของจุฬาลงณมหาวิทยาลัย.  2550 : 55)  ซึ่งกลาววา สายการบนิ
ตนทุนต่ําจะไมมีอาหาร และเครือ่งด่ืมใหบริการบนเครือ่งบิน รวมทั้งไมมีสิ่งที่ใหความบันเทิงบน
เคร่ืองบิน  ซึ่งถึงแมอาหารและเครือ่งดื่มจะไมใชตนทุนหลักของตนทนุท้ังหมดของสายการบิน แตก็
สามารถทําใหสายการบินประหยัดลงไปไดพอสมควร  การไมมีตําแหนงจําหนายบัตรโดยสารทาํให
สายการบินสามารถประหยดัสวนแบงจากการขายหรือคาคอมมิชชัน่ไปไดจํานวนมาก และใชเวลา
นอยในการนําผูโดยสารขึ้นเคร่ือง เน่ืองจากไมมีการระบุหมายเลขทีน่ัง่ในบัตรขึ้นเคร่ืองบิน 
(Boarding Pass)  ดังนี้ผูโดยสารสามารถเลอืกที่น่ังบนเคร่ืองไดเอง โดยใชหลักขึน้กอนเลือกทีน่ั่ง 
ไดกอน   
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ขอเสนอแนะ 
 จากการศึกษาโครงสรางตลาดพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบินภายในประเทศไทย 
และผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันที่มีตออุปสรรคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
ผลการวิจัยนําไปสูการเสนอแนะ ดังน้ี 

1. การศึกษาโครงสรางตลาดของธุรกจิการบินภายในประเทศไทย พบวา มีลักษณะเปน 
ตลาดผูขายนอย และสินคาหรือบริการมีลักษณะที่สามารถใชทดแทนกันไดแตไมสมบูรณ เนื่องจาก 
กลุมลูกคาของแตละสายการบินเปนคนละกลุม ทั้งนี้โดยสินคา หรอืบริการมีลักษณะที่แตกตางกัน 
แตสามารถทดแทนกัน ดังน้ันผูประกอบการรายใหมทีต่องการเขาสูธุรกิจนี ้ ผูประกอบการควรนํา 
ขอมูลดานโครงสรางตลาดของธุรกิจประเภทน้ี ไปใชในการวางแผนนโยบายการแขงขันไมวาจะเปน
ในดานราคาหรือไมใชราคาใหสอดคลองกบัลูกคากลุมเปาหมาย และสอดคลองกับสภาพของ 
โครงสรางตลาดที่ประกอบการตองเผชญิอยูในอตุสาหกรรมสายการบินโดยดําเนินการดังนี้ 
  1.1 ผูประกอบการควรกําหนดกลุมเปาหมายใหเหมาะสมกับการดําเนินงานของบริษทั 
เพราะกลุมลูกคาที่เลอืกโดยสารสายการบนิปกตพิอใจกบัการใหบริการที่สะดวกสบาย โดยยอมจาย
คาโดยสารในคาราที่แพงกวาสายการบิน Low Cost  และผูโดยสารทีเ่ดินทางดวยสายการบิน Low 
Cost กพ็อใจกับการจายคาโดยสารในราคาที่ถูกกวาสายการบินปกติ แมจะไมไดรับการบริการ และ
ความสะดวกสบายเทาสายการบินปกติก็ตาม   
  1.2 ในกรณีที่รัฐบาลยังคงมีนโยบายเปดเสรีทางการบิน และบริษัทยังคงตองการขยาย
สวนแบงดานการตลาด ผูประกอบการควรพจิารณาขยายเปดเสนทางการบินในเสนทางที่สายการ
บินไทยดําเนนิการอยู และมีผูโดยสารเปนจํานวนมาก  โดยการเสนอการใหบริการท่ีในลักษณะที่
ใกลเคยีงกับสายการบินที่ใหบริการอยูเดิมทั้งในเร่ืองของ วัน เวลาและจํานวนเที่ยวบิน 
 2. การศึกษาพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบินภายในประเทศไทย พบวา 
พฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบินภายในประเทศไทยมีหลายแบบ ซึ่งจําแนกไดเปนดานราคา 
และไมใชราคา  โดยสายการบินปกติจะเปนกลยุทธที่ไมใชราคาเปนหลักเพราะกลุมลูกคาเปาหมาย 
เปนกลุมที่ตองการความสะดวกสบายและการบริการที่ดีมากกวาจะสนใจในดานราคา สวน 
สายการบิน Low Cost จะเนนกลยุทธดานราคาคือ พยายามลดตนทุนในดานตางๆ ลง  เพือ่สามารถ
กําหนดคาโดยสารในราคาที่ตํ่ากวาสายการบนิปกต ิโดยกลุมลูกคาของทางสายการบินเปนกลุมทีพ่อใจ
กับการเดนิทางที่เสยีคาใชจายนอยกวาสายการบินปกต ิ ดังนัน้ผูประกอบการควรนําขอมูลดังกลาวไป
ใชในการวางแผนกลยุทธการแขงขันเพื่อใหสอดคลองกับความตองการของผูใชบริการโดยสาร
สายการบิน เพือ่ท่ีจะสามารถเพิ่มอปุสงคของผูโดยสารสายการบินได โดยดําเนินการดังนี ้
  2.1 ในกรณีท่ีผูประกอบการตองการเพิ่มอุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน  
Low Cost  ผูประกอบการควรจะกําหนดราคาคาโดยสารในระดับที่ต่ํากวาสายการบิน คูแขงในชวง 
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เวลาตาง ๆ เชน ในชวงท่ีมีผูโดยสารนอย เชน  ชวงเวลากลางคืน และขยายชวงเวลา ในสวนของ
บรษิัทสายการบินไทย อาจจะมีการเสนอทางเลอืก หรอืเพิ่มความหลากลายใน Packet Tour  และ 
รักษาระดับคุณภาพการใหบริการใหดียิ่งกวาเดิม 

2.2 ควรเพิ่มอุปสงคโดยการโฆษณาผานทางหนังสือพิมพ และโทรทัศนใหมากขึ้น 
ในชวงฤดูที่มีปริมาณอุปสงคในระดับต่ํา  ในกรณีของสายการบิน Low Cost  และสําหรับสายการบินไทย 
ควรเพิ่มอุปสงคผานทางโทรทัศน และความหลากหลายของ Packet Tour  ไดมากขึน้ในชวงฤดูท่ีมี
ปริมาณอุปสงคในระดบัต่ํา 
 

ขอเสนอแนะในการทําวิจัยคร้ังตอไป 
 1. การศึกษาถึงปจจัยท่ีมีผลตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ 
เพื่อใชเปนแนวทางในการวางแผนปรับปรุงการใหบริการตลอดจนกลยุทธการแขงขันไดเหมาะสม 
กับความตองการของกลุมลูกคา 

2. ควรศึกษาถึงระดับผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันท่ีมีตออุปสงคของผูใชบริการ 
โดยสารสายการบินภายในประเทศ เพื่อสามารถที่จะทราบไดวาพฤติกรรมการแขงขันในดานตางๆ 
มีผลกระทบตออุปสงคของผูโดยสารเปนอยางไร และมากนอยระดับใด  เพื่อใชเปนแนวทางในการ 
กําหนดกลยุทธไดอยางเหมาะสม 
 3. ควรศึกษาแยกเปนกลุมลูกคาแตละระดับ อายุ เพศ รายได การศึกษา เม่ือ Focus 
กลยุทธ ไดอยางชัดเจนในแตละกลุมมากยิ่งขึ้น 
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(ผูโดยสารสายการบินไทย) 

แบบสอบถาม 
 
เร่ือง    โครงสรางตลาด พฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบินภายในประเทศ และ 
  ผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันที่มีตออุปสงคของผูใชบรกิารโดยสาร 
  สายการบิน  
 

คําชี้แจง :  แบบสอบถามชุดนี้แบงออกเปน  3 ตอน คือ 
  ตอนที่ 1 ขอมูลทัว่ไปของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
  ตอนที่ 2 โครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศ 
  ตอนที่ 3 พฤติกรรมการแขงขันดานราคา และพฤตกิรรมการแขงขันที่ไมใชราคา 
ของธุรกิจการบินภายในประเทศที่มีตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
 

กรุณาทําเครื่อง     ลงใน  [   ]  ที่ตรงกบัตวัทานมากที่สุดในแตละคําถาม 
   

ตอนที่ 1  ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
 1.  เพศ 

[   ] ชาย [   ] หญิง 
 2.  อายุ 

[   ] ต่ํากวา 20 ป [   ] 20 – 30 ป 
[   ] 31 - 40 ป [   ] 41 – 50 ป 
[   ] 51  ปขึ้นไป    

 3.  ระดับการศึกษาสูงสุด 
[   ] ต่ํากวาปริญญาตร ี [   ] ปริญญาตรี 
[   ] สูงกวาปริญญาตร ี   

 4.  อาชีพ 
[   ]  นักเรียน / นิสิต / นักศึกษา [   ] พนักงานบริษทัเอกชน 
[   ]  พนักงานรัฐวสิาหกิจ [   ] ประชาชนธุรกจิสวนตวั / คาขาย 
[   ]  ขาราชการ [   ] อ่ืนๆ โปรดระบุ…..  

 5.  รายไดตอเดือน 
[   ] ต่ํากวา 5,000 บาท [   ] 5,000-10,000 บาท 
[   ] 10,001-15,000 บาท [   ] 15,001-20,000 บาท 
[   ] 20,001-25,000 บาท [   ] มากกวา 25,000 บาท 
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6. วัตถุประสงคในการใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ ในเสนทาง 
กรุงเทพฯ-เชยีงใหม, กรุงเทพฯ-หาดใหญ, กรุงเทพฯ-ภูเก็ต   

 .............................................................................................................................. 
7. ในเสนทางกรงุเทพฯ-เชียงใหม, กรุงเทพฯ-หาดใหญ, กรุงเทพฯ-ภูเก็ต  นอกจาก 

สายการบินไทยแลวทานเคยใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศใดบาง 
 [   ] สายการบินนกแอร    
[   ] สายการบินไทยแอรเอเชีย     
[   ] ไมเคย     

8. ในรอบ 1 ป ทีผ่านมาทานใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ ในเสนทาง
กรุงเทพฯ-เชยีงใหม, กรุงเทพฯ-หาดใหญ, กรุงเทพฯ-ภูเก็ต  จํานวนกี่ครั้ง……แบงเปน 
 สายการบินไทย............................ครั้ง 

 สายการบินนกแอร........................ครั้ง 
 สายการบินไทยแอรเอเชีย.............ครั้ง  
  

 

ตอนที่ 2 โครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศ 
กรุณาทําเครื่อง  ลงในชองวางที่ตรงกบัความเปนจริงหรือตรงกับความคิดเห็นของทาน 
มากที่สุด 
 

ระดับความคิดเห็น 
โครงสรางตลาดธุรกิจการบินภายในประเทศ เห็นดวย 

มากที่สุด 
เห็นดวย 
มาก 

เฉยๆ เห็นดวย
นอย 

เห็นดวย 
นอยที่สุด 

ดานความเหมือนหรือแตกตางกันของสินคา
หรือบริการ 

     

1)  ถาราคาคาโดยสารของ ”สายการบินไทย”
เพ่ิมขึ้น ทานจะเปล่ียนไปซื้อต๋ัวโดยสาร 
“สายการบินนกแอร” ที่มีราคาต่ํากวาทันที 

     

2) ถาราคาคาโดยสารของ “สายการบินไทย”
เพ่ิมขึ้น ทานจะเปล่ียนไปซื้อต๋ัวโดยสาร 
”สายการบินไทยแอรเอเชีย“  ที่มีราคาต่ํา
กวาทันที 

     

3) ถา “สายการบินไทย” ที่ทานใชบริการอยู
งดเที่ยวบินในวันนี้ทานจะเปล่ียนไปใช
บริการ “สายการบินนกแอร” 

     

4) ถาสายการบินไทยที่ทานใชบริการอยูงด
เที่ยวบินในวันนี้ทานจะเปล่ียนไปใช
บริการสายการบินไทยแอรเอเชีย 
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(ผูโดยสารสายการบินนกแอร) 

แบบสอบถาม 
 

เร่ือง    โครงสรางตลาด พฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบินภายในประเทศ และ 
  ผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันที่มีตออุปสงคของผูใชบรกิารโดยสาร 
    สายการบิน   
 

คําชี้แจง :  แบบสอบถามชุดนี้แบงออกเปน  3 ตอน คือ 
  ตอนที่ 1 ขอมูลทัว่ไปของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
  ตอนที่ 2 โครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศ 
  ตอนที่ 3 พฤติกรรมการแขงขันดานราคา และพฤตกิรรมการแขงขันที่ไมใชราคา 
ของธุรกิจการบินภายในประเทศที่มีตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
 

กรุณาทําเครื่อง     ลงใน  [   ]  ที่ตรงกบัตวัทานมากที่สุดในแตละคําถาม 
   

ตอนที่ 1  ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
 1.  เพศ 

[   ] ชาย [   ] หญิง 
 2.  อายุ 

[   ] ต่ํากวา 20 ป [   ] 20 – 30 ป 
[   ] 31 - 40 ป [   ] 41 – 50 ป 
[   ] 51  ปขึ้นไป    

 3.  ระดับการศึกษาสูงสุด 
[   ] ต่ํากวาปริญญาตร ี [   ] ปริญญาตรี 
[   ] สูงกวาปริญญาตร ี   

 4.  อาชีพ 
[   ]  นักเรียน / นิสิต / นักศึกษา [   ] พนักงานบริษทัเอกชน 
[   ]  พนักงานรัฐวสิาหกิจ [   ] ประชาชนธุรกจิสวนตวั / คาขาย 
[   ]  ขาราชการ [   ] อ่ืนๆ โปรดระบุ…..  

 5.  รายไดตอเดือน 
[   ] ต่ํากวา 5,000 บาท [   ] 5,000-10,000 บาท 
[   ] 10,001-15,000 บาท [   ] 15,001-20,000 บาท 
[   ] 20,001-25,000 บาท [   ] มากกวา 25,000 บาท 
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6. วัตถุประสงคในการใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ ในเสนทาง 
กรุงเทพฯ-เชยีงใหม, กรุงเทพฯ-หาดใหญ, กรุงเทพฯ-ภูเก็ต   

 .............................................................................................................................. 
7. ในเสนทางกรงุเทพฯ-เชียงใหม, กรุงเทพฯ-หาดใหญ, กรุงเทพฯ-ภูเก็ต  นอกจาก 

สายการบินนกแอรแลวทานเคยใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศใดบาง 
 [   ] สายการบินไทย    
[   ] สายการบินไทยแอรเอเชีย     
[   ] ไมเคย     

8. ในรอบ 1 ป ทีผ่านมาทานใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ ในเสนทาง
กรุงเทพฯ-เชยีงใหม, กรุงเทพฯ-หาดใหญ, กรุงเทพฯ-ภูเก็ต  จํานวนกี่ครั้ง……แบงเปน 
 สายการบินไทย............................ครั้ง 

 สายการบินนกแอร........................ครั้ง 
 สายการบินไทยแอรเอเชีย.............ครั้ง  
  

 

ตอนที่ 2 โครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศ 
กรุณาทําเครื่อง     ลงในชองวางที่ตรงกับความเปนจริงหรือตรงกับความคิดเห็นของทาน 
มากที่สุด 
 

ระดับความคิดเห็น 
โครงสรางตลาดธุรกิจการบินภายในประเทศ เห็นดวย 

มากที่สุด 
เห็นดวย 
มาก 

เฉยๆ เห็นดวย
นอย 

เห็นดวย 
นอยที่สุด 

ดานความเหมือนหรือแตกตางกันของสินคา
หรือบริการ 

     

1)  ถาราคาคาโดยสารของ “สายการบินไทย” 
ลดลง ทานจะเปล่ียนไปใช “สายการบินไทย” 

     

2) ถาราคาคาโดยสารของ “สายการบิน 
ไทยแอรเอเชีย” ลดลง  ทานจะเปลี่ยนไปใช 
“สายการบินไทยแอรเอเชีย” 

     

3) ถา “สายการบินนกแอร” ที่ทานใชบริการอยู
งดเที่ยวบินในวันนี้ทานจะเปล่ียนไปใช
บริการ “สายการบินไทย” 

     

4) ถา “สายการบินนกแอร” ที่ทานใชบริการอยู
งดเที่ยวบินในวันนี้ทานจะเปล่ียนไปใช
บริการ “สายการบินไทยแอรเอเชีย” 
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(ผูโดยสารสายการบินไทยแอรเอเชีย) 
 

แบบสอบถาม 
 

เร่ือง    โครงสรางตลาด พฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจการบินภายในประเทศ และ 
  ผลกระทบของพฤติกรรมการแขงขันที่มีตออุปสงคของผูใชบรกิารโดยสาร 
    สายการบิน  
 

คําชี้แจง :  แบบสอบถามชุดนี้แบงออกเปน  3 ตอน คือ 
  ตอนที่ 1 ขอมูลทัว่ไปของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
  ตอนที่ 2 โครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศ 
  ตอนที่ 3 พฤติกรรมการแขงขันดานราคา และพฤตกิรรมการแขงขันที่ไมใชราคา 
ของธุรกิจการบินภายในประเทศที่มีตออุปสงคของผูใชบริการโดยสารสายการบิน 
 

กรุณาทําเครื่อง     ลงใน  [   ]  ที่ตรงกบัตวัทานมากที่สุดในแตละคําถาม 
   

ตอนที่ 1  ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
 1.  เพศ 

[   ] ชาย [   ] หญิง 
 2.  อายุ 

[   ] ต่ํากวา 20 ป [   ] 20 – 30 ป 
[   ] 31 - 40 ป [   ] 41 – 50 ป 
[   ] 51  ปขึ้นไป    

 3.  ระดับการศึกษาสูงสุด 
[   ] ต่ํากวาปริญญาตร ี [   ] ปริญญาตรี 
[   ] สูงกวาปริญญาตร ี   

 4.  อาชีพ 
[   ]  นักเรียน / นิสิต / นักศึกษา [   ] พนักงานบริษทัเอกชน 
[   ]  พนักงานรัฐวสิาหกิจ [   ] ประชาชนธุรกจิสวนตวั / คาขาย 
[   ]  ขาราชการ [   ] อ่ืนๆ โปรดระบุ…..  

 5.  รายไดตอเดือน 
[   ] ต่ํากวา 5,000 บาท [   ] 5,000-10,000 บาท 
[   ] 10,001-15,000 บาท [   ] 15,001-20,000 บาท 
[   ] 20,001-25,000 บาท [   ] มากกวา 25,000 บาท 
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6. วัตถุประสงคในการใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ ในเสนทาง 
กรุงเทพฯ-เชยีงใหม, กรุงเทพฯ-หาดใหญ, กรุงเทพฯ-ภูเก็ต   

 .............................................................................................................................. 
7. ในเสนทางกรงุเทพฯ-เชียงใหม, กรุงเทพฯ-หาดใหญ, กรุงเทพฯ-ภูเก็ต  นอกจาก 

สายการบินไทยแอรเอเชียแลวทานเคยใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ
ใดบาง 
 [   ] สายการบินนกแอร    
[   ] สายการบินไทย     
[   ] ไมเคย     

8. ในรอบ 1 ป ทีผ่านมาทานใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ ในเสนทาง
กรุงเทพฯ-เชยีงใหม, กรุงเทพฯ-หาดใหญ, กรุงเทพฯ-ภูเก็ต  จํานวนกี่ครั้ง……แบงเปน 
 สายการบินไทย............................ครั้ง 

 สายการบินนกแอร........................ครั้ง 
 สายการบินไทยแอรเอเชีย.............ครั้ง  

 

ตอนที่ 2 โครงสรางตลาดของธุรกิจการบินภายในประเทศ 
กรุณาทําเครื่อง     ลงในชองวางที่ตรงกับความเปนจริงหรือตรงกับความคิดเห็นของทาน 
มากที่สุด 
 

ระดับความคิดเห็น 
โครงสรางตลาดธุรกิจการบินภายในประเทศ เห็นดวย 

มากที่สุด 
เห็นดวย 
มาก 

เฉยๆ เห็นดวย
นอย 

เห็นดวย 
นอยที่สุด 

ดานความเหมือนหรือแตกตางกันของสินคา
หรือบริการ 

     

1)  ถาราคาคาโดยสารของ “สายการบินไทย” 
ลดลง ทานจะเปล่ียนไปใช “สายการบินไทย” 

     

2) ถาราคาคาโดยสารของ “สายการบินนกแอร”
ลดลง ทานจะเปล่ียนไปใชสายการบิน 
นกแอร 

     

3) ถา “สายการบินไทยแอรเอเชีย” ที่ทานใช
บริการอยูงดเที่ยวบินในวันที่ทานจะเปล่ียนไป
ใชบริการ “สายการบินไทย” 

     

4) ถา “สายการบินไทยแอรเอเชีย”  ที่ทานใช
บริการอยูงดเที่ยวบินในวันที่ทานจะเปล่ียนไป
ใชบริการ  “สายการบินนกแอร” 

     



 

 

118 

ตอนที่ 3    ผลกระทบของพฤติกรรมการแขงดานราคา และไมใชราคาที่มีตออุปสงคของ 
              ผูใชบริการโดยสารสายการบินภายในประเทศ 
 

กรุณาทําเครื่อง     ลงในชองวางที่ตรงกับความเปนจริงหรือตรงกับความคิดเห็นของทาน 
มากที่สุด 
 

ระดับความตองการ การเปล่ียนแปลงเกี่ยวกับราคามีผลตอการ
ตัดสินใจใชบริการสายการบินภายในประเทศ
ของทานมากนอยระดับใด 

ตองการ
มากที่สุด 

ตองการ
มาก 

ตองการ
ปานกลาง 

ตองการ
นอย 

ตองการ
นอยที่สุด 

1)  การใหสวนลดแกผูใชบริการโดยสารสาย
การบิน 

     

2) การกําหนดราคาคาโดยสารในแตละ
ชวงเวลาตาง ๆ ในราคาที่ไมเทากัน 

     

3) การกําหนดราคาคาโดยสารแบบตายตัว 
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ระดับความตองการ การเปล่ียนแปลงที่ไมเกี่ยวของกับราคามีผล 
ตอการตัดสินใจใชบริการสายการบิน
ภายในประเทศของทานมากนอยระดับใด 

ตองการ
มากที่สุด 

ตองการ
มาก 

ตองการ
ปานกลาง 

ตองการ
นอย 

ตองการ
นอยที่สุด 

ดานการโฆษณาและการสงเสริมการขาย      
1) การโฆษณาของสายการบินผานทาง

หนังสือพิมพ 
     

2) การโฆษณาของสายการบินผานทาง
วิทยุกระจายเสียง 

     

3) การโฆษณาของสายการบินผานทาง 
โทรทัศน 

     

4) การโฆษณาของสายการบินผานทางแผน
ปายโฆษณาตางๆ 

     

5) การโฆษณาของสายการบินผานทางเว็บ
ไซดตางๆ 

     

6) ความหลากหลายของ packet tour ที่
สายการบินเสนอขาย 

     

ดานผลิตภัณฑ      
1) ความทันสมัยของเครื่องบิน      
2) ความกวางขวางของที่นั่งบนเครื่องบิน      
3) ขนาดความจุของผูโดยสารบนเครื่องบิน      
4) ระบบความปลอดภัยบนเครื่องบิน      
5) ความสะอาดภายในหองผูโดยสาร      

ดานพนักงานและการใหบริการ      
1) คุณภาพการใหบริการบนเครื่องบิน      
2) การใหบริการในดานเครื่องดื่ม และ

อาหารบนเครื่องบิน 
     

3) จํานวนเมืองที่เปนจุดหมายปลายทาง 
แตละสายการบินใหบริการ 

     

4) จํานวนเที่ยวบินที่บินในแตละวัน      
5) ความตรงตอเวลาในการขึ้น-ลงของ

เครื่องบิน 
     

6) ความสะดวกในการซื้อต๋ัวโดยสาร      
7) ชองทางในการชําระคาโดยสาร      
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ตาราง  ประมาณขนาดกลุมตัวอยาง 
Size of Sample  Size (n) for Precision (e) of 
Population (N) +1% +2% +3% +4% +5% +10% 

500 b b b b 222 83 
1,000 b b b 385 286 91 
1,500 b b 638 441 316 94 
2,000 b b 714 476 333 95 
2,500 b 1,250 769 500 345 96 

       
3,000 b 1,364 811 517 353 97 
3,500 b 1,458 843 530 359 97 
4,000 b 1,538 870 541 364 98 
4,500 b 1,607 891 549 367 98 
5,000 b 1,667 909 556 370 98 

       
6,000 b 1,765 938 566 375 98 
7,500 b 1,845 959 574 378 99 
8,000 b 1,905 976 580 381 99 
9,500 b 1,957 989 584 383 99 

10,000 5,000 2,000 1,000 588 385 99 
       

15,000 6,000 2,143 1,034 600 390 99 
20,000 6,667 2,222 1,053 606 392 100 
25,000 7,143 2,273 1,064 610 394 100 
50,000 8,333 2,381 1,087 617 397 100 

100,000 9,091 2,439 1,099 621 398 100 
       
 10,000 2,500 1,111 625 400 100 
       

 

α  Formula for sample size when population proportion is      is 
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เอกสารที่เก่ียวของกับธุรกิจการบินภายในประเทศ 
 

 หลักเกณฑในการประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศภายในประเทศ 
ไวดังตอไปน้ี  (ประกาศกระทรวงคมนาคม วันที่ 14 ธันวาคม 2544) 
 1. ผูประกอบการที่เสนอขอใหบริการในเสนทางบินสายหลัก และ/หรือสายรอง 
จะตองจัดสรรการใหบริการในเสนทางสายยอยดวย 
 2. หลักเกณฑการกําหนดเสนทางสายหลัก เสนทางสายรอง และเสนทางสายยอย 
จะกําหนดไว ดังน้ี 
  2.1 เสนทางสายหลัก คือ เสนทางที่มีจํานวนผูโดยสารรวมเกินกวา 400,000  คนตอป 
  2.2 เสนทางสายรอง คือ  เสนทางที่มีจํานวนผูโดยสารรวม  50,000 – 400,000 
คนตอป 
  2.3 เสนทางสายยอย คือ  เสนทางที่มีจํานวนผูโดยสารรวมต่าํกวา  50,000 คนตอป  
หรือเปนเสนทางบินใหมที่ยังไมเคยมีการทําการบินมากอน  
 ทั้งน้ี ทางราชการจะประกาศเสนทางสายหลัก เสนทางสายรอง และเสนทางสายยอย 
ใหสาธารณชนไดทราบอยางชัดเจน และจะมีการปรับปรุงประกาศดังกลาวทุก ๆ 3 ป 
 3. ทางราชการจะใหความคุมครองผูประกอบการในเสนทางสายยอย เสนทางบินใหม 
และเสนทางบินเชื่อมภูมิภาค เปนระยะเวลา 5 ป  นับตั้งแตวันที่อนุญาตเสนทาง  ทั้งนี้ ภายใต
เง่ือนไขวา ทางราชการจะติดตามวิเคราะหผลการใชบริการทุกๆ ระยะหน่ึงป หากผูประกอบการ
ไมพัฒนากิจการบินใหเพียงพอตอความตองการของสาธารณชน กระทรวงคมนาคมจะยกเลิก
การคุมครองดังกลาว 
 4. กรณีผูประกอบการที่เปดใหบริการเฉพาะเสนทางสายหลัก และ/หรือเสนทางสาย
รอง โดยไมเปดใหบริการในเสนทางสายยอย ทางราชการจะไมพิจารณาการเสนอขออนุญาตใน
เสนทางสายหลัก และ/หรือเสนทางสายรองเพิ่มเติม จนกวาจะเปดใหบริการในเสนทางสายยอย
ที่ไดรับอนุญาตไวแลว 
 5. กรณีทาอากาศยานในสังกัดกรมการขนสงทางอากาศที่ไมมีเที่ยวบินประจําไป
ใหบริการทางราชการจะดําเนินการดังน้ี 
  5.1 ใหความคุมครองผูประกอบการในเสนทางดังกลาวเปนระยะเวลา 3 ป 
นับตั้งแตวันที่ไดรับอนุญาตเสนทาง ทั้งน้ี ภายใตเง่ือนไขวาทางราชการจะติดตามวิเคราะหผล
การใชบริการทุก ๆ ระยะหนึ่งป หากผูประกอบการไมพัฒนากิจการบินใหเพียงพอตอความ
ตองการของสาธารณชน กระทรวงคมนาคม จะยกเลิกการคุมครองดังกลาว 
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  5.2  ยกเวนคาธรรมเนียมในการขึ้น/ลง และจอดพักของอากาศยาน ณ ทาอากาศ
ยานดังกลาวรวมทั้งคาบริการควบคุมจราจรทางอากาศ เปนระยะเวลา 3 ป นับตั้งแตวันที่เร่ิม
ใหบริการและยังคงการใหบริการในเสนทางดังกลาว 
 เสนทางบินแบบประจําภายในประเทศที่กําหนดตามหลักเกณฑใหม โดยใชฐานขอมูล
ในป 2546 
 

ประเภทของเสนทางบิน เสนทางบิน จํานวนผูโดยสารรวม (คน) 

สายหลัก 1. กรุงเทพฯ – เชียงใหม 1,614,354  
(5) 2. กรุงเทพฯ – เชียงราย 401,984  

 3. กรุงเทพฯ – สมุย     617,553  
 4. กรุงเทพฯ – ภูเก็ต    1,918,768  
 5. กรุงเทพฯ – หาดใหญ  577,478  
    

สายรอง 1. กรุงเทพฯ – ลําปาง 56,252  
(13) 2. กรุงเทพฯ – พิษณุโลก 206,704  

 3. กรุงเทพฯ – สุราษฎรธานี 161,825  
 4. กรุงเทพฯ – นครศรีธรรมราช 103,930  
 5. กรุงเทพฯ – ตรัง 78,793  
 6. กรุงเทพฯ – อุดรธานี 354,624  
 7. กรุงเทพฯ – ขอนแกน 384,558  
 8. กรุงเทพฯ – อุบลราชธานี 251,137  
 9.เชียงใหม – แมฮองสอน 130,759  
 10. เชียงใหม – ภูเก็ต    51,725  
 11. กรุงเทพฯ – กระบี่ 310,428  
 12. ภูเก็ต – สมุย 61,165  
 13. ภูเก็ต - หาดใหญ 54,766  
    

สายทางสายยอย 1. กรุงเทพฯ – นาน 14,496  
(29) 2. กรุงเทพฯ – แพร 10,483  

 3. กรุงเทพฯ – ตราด     15,023  
 4. กรุงเทพฯ – เพชรบูรณ 2,530  
 5. กรุงเทพฯ – หัวหิน 9,070  

 6. กรุงเทพฯ – แมสอด 14,936  
 7. กรุงเทพฯ – สุโขทัย 19,000  
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ประเภทของเสนทางบิน เสนทางบิน จํานวนผูโดยสารรวม (คน) 

 8. กรุงเทพฯ – นราธิวาส 16,243  
 9. กรุงเทพฯ – ชุมพร 5,198  
 10. กรุงเทพฯ – สุรินทร 6,301  
 11. กรุงเทพฯ – เลย 6,247  
 12. กรุงเทพฯ – นครราชสีมา 7,859  
 13. กรุงเทพฯ – บุรีรัมย 22,099  
 14. กรุงเทพฯ – นครพนม 27,211  
 15. กรุงเทพฯ – รอยเอ็ด    18,788  
 16. สมุย – อูตะเภา 24,480  
 17. อูตะเภา – ภูเก็ต 3,831  
 18. เชียงใหม - นาน 813  
 19. เชียงใหม – เชียงราย 13,445  
 20. เชียงใหม – แมสอด 1,172  
 21. เชียงใหม – สุโขทัย 9,692  
 22. เชียงใหม – พิษณุโลก 859  
 23. ลําปาง – เพชรบูรณ 409  
 24. หัวหิน – สมุย 5,643  
 25. สมุย - กระบี่ 2,050  
 26. ขอนแกน – อุดรธานี 5,027  
 27. นครพนม – สกลนคร 208  
 28. กรุงเทพฯ – ระนอง 47,085  
 29. กรุงเทพฯ - สกลนคร 31,616  
หมายเหตุ เสนทางสายหลักจํานวนผูโดยสารเกินกวา  400,000 คน/ป 
  เสนทางสายรองจํานวนผูโดยสาร  50,000 – 400,000 คน/ป 
  เสนทางสายยอย จํานวนผูโดยสาร ต่ํากวา  50,000 คน/ป 
 
ที่มา : ประกาศกระทรวงคมนาคม.  เรื่องนโยบายการบินสําหรับสายการบินภายในประเทศ 
 วันที่  12 ตุลาคม 2547. 
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 ตารางการบินของแตละสายการบินภายในประเทศจากทาอากาศยานดอนเมือง 
ตั้งแตวันที่ 30 ตุลาคม พ.ศ. 2548 – 25 มีนาคม พ.ศ. 2549 (Traffic Programme Information 
Winter.  2005/2006) 
 บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
  เสนทางสายหลัก  จํานวน  4  เสนทาง 
  1.  กรุงเทพฯ – เชียงใหม 
  2. กรุงเทพฯ – เชียงใหม 
  3. กรุงเทพฯ – เชียงราย 
  4. กรุงเทพฯ – ภูเก็ต 
  เสนทางสายรอง  จํานวน  8  เสนทาง 
  1. กรุงเทพฯ – พิษณุโลก 
  2. กรุงเทพฯ – ขอนแกน 
  3. กรุงเทพฯ – อุบลราชธาน ี
  4. กรุงเทพฯ – อุดรธานี 
  5. กรุงเทพฯ – สุราษฎรธาน ี
  6. กรุงเทพฯ – นครศรธีรรมราช 
  7. กรุงเทพฯ - กระบี ่  
  8. กรุงเทพฯ - ตรัง 
 

 บริษัท การบินกรุงเทพฯ จํากัด 
  เสนทางสายหลัก  จํานวน  2  เสนทาง 

1. กรุงเทพฯ – สมุย 
2. กรุงเทพฯ – ภูเก็ต 

  เสนทางสายยอย  จํานวน  2  เสนทาง 
1. กรุงเทพฯ – ตลาด 
2. กรุงเทพฯ – สุโขทัย 

 

 บริษัท ภูเก็ต แอรไลน จํากัด 
  เสนทางสายยอย  จํานวน 1 เสนทาง 

1. กรุงเทพฯ – ระนอง 
 

 บริษัท โอเรียนทไทย แอรไลน จํากัด 
  เสนทางสายหลัก  จํานวน 4 เสนทาง 

1. กรุงเทพฯ – เชียงใหม 
2. กรุงเทพฯ – เชียงราย 
3. กรุงเทพฯ – ภูเก็ต 
4. กรุงเทพฯ – หาดใหญ 
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  เสนทางสายรอง  จํานวน  1 เสนทาง 
1. กรุงเทพฯ – สุราษฎรธาน ี

 
 บริษัท แอร เอเชีย จํากัด 
  เสนทางสายหลัก  จํานวน 4  เสนทาง 

1. กรุงเทพฯ – เชียงใหม 
2. กรุงเทพฯ – เชียงราย 
3. กรุงเทพฯ – หาดใหญ 
4. กรุงเทพฯ – ภูเก็ต 

  เสนทางสายรอง จํานวน  2  เสน 
1. กรุงเทพฯ – อุบลราชธาน ี
2. กรุงเทพฯ – อุดรธานี 

  เสนทางสายยอย  จํานวน  1  เสนทาง 
1. กรุงเทพฯ – นราธิวาส 

 
 บริษัท สกาย เอเชีย จํากัด 
  เสนทางสายหลัก จํานวน 3 เสนทาง 

1. กรุงเทพฯ – เชียงใหม 
2. กรุงเทพฯ  - หาดใหญ 
3. กรุงเทพฯ – ภูเก็ต 

  เสนทางสายรอง  จํานวน 1 เสนทาง 
1. กรุงเทพฯ – อุดรธานี 

 

 บริษัท พีบี แอร จํากัด 
  เสนทางสายรอง 2 เสนทาง 

1. กรุงเทพฯ – ลาํปาง 
2. กรุงเทพฯ - นครศรีธรรมราช 

  เสนทางสายยอย  4  เสนทาง 
1. กรุงเทพฯ – รอยเอ็ด 
2. กรุงเทพฯ – นครพนม 
3. กรุงเทพฯ – สกลนคร 
4. กรุงเทพฯ - นาน 

 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ประวัติยอผูวิจัย 
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ประวัติยอผูวิจัย 
 

 
ชื่อ ชื่อสกุล   วาที่รอยตรีสุรินทร  ปนทอง 
วันเดือนปเกิด   14  กรกฎาคม   2523 
สถานที่เกิด   กรุงเทพมหานคร 
สถานที่อยูปจจุบัน  11/44  ถนนกาํแพงเพชร 2  แขวงลาดยาว 
    เขตจตุจักร   กรุงเทพฯ  10900 
 
ประวตัิการศกึษา 

พ.ศ. 2540 มัธยมศึกษา 
 จากโรงเรียนมัธยมศึกษาสาธิต มหาวทิยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

ประสานมิตร 
พ.ศ. 2545 ค.บ. สาขาวชิาเศรษฐศาสตร 

จากมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
พ.ศ. 2550 ค.ม. สาขาวิชาเศรษฐศาสตรการจัดการ 

จากมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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