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ภายหลังการเ ร่ิมรวมกลุ่มและก่อตัง้ เ ป็นกลุ่มพันธมิตรสายการบิน ไ ด้ เ ร่ิมมีนัก

เศรษฐศาสตร์ตัง้ข้อสังเกตถึงลักษณะของการต้านการแข่งขันภายในเส้นทางบิน โดยเฉพาะ
เส้นทางบินท่ีมีลกัษณะบินเช่ือมระหว่างศนูย์กลางการบินของแต่ละประเทศว่า การรวมกลุ่มเป็น
พนัธมิตรสายการบนิก่อให้เกิดพฤตกิรรมการผกูขาดภายในเส้นทางบนิแม้วา่กลุ่มพนัธมิตรสายการ
บินจะเอือ้ประโยชน์ให้การเดินทางระหว่างประเทศของผู้ โดยสารสะดวกสบายขึน้ จึงได้เร่ิมมี
งานวิจยัท าการศกึษาในประเดน็ของกลุม่พนัธมิตรสายการบินตอ่ราคาและผู้ โดยสารอย่างตอ่เน่ือง 
อย่างไรก็ตามผลการวิจยัในประเด็นการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินท่ีมีตอ่ราคาค่าโดยสาร
นัน้ยงัไมช่ดัเจนเน่ืองจากลกัษณะข้อมลูของข้อมลูท่ีแตกตา่งกนั ดงันัน้การศกึษาในครัง้นีจ้ึงได้หยิบ
ยกประเด็นดงักล่าวมาศึกษาโดยอาศยัเส้นทางบินระหว่างศูนย์กลางการบินข้ามมหาสมุทรแป
ซิฟิคมาเป็นกลุม่ตวัอยา่ง 

วตัถุประสงค์หลกัสองประการในการศึกษาในครัง้นีคื้อ ศึกษาลักษณะโครงสร้างตลาด
เส้นทางบนิจากการรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบินว่ามีลกัษณะตามแนวคิดของตลาดท่ีเข้าข่าย
การแข่งขนัสมบรูณ์ (Contestable Markets) ตามแบบของ Baumol, Panzar and Willig (1988) 
หรือไม่ โดยอาศยัแบบจ าลองลกัษณะของโครงสร้างตลาดของ Hurdle et al. (1989) ประการท่ีสอง 
อาศยักรอบแนวคิดของ Brueckner and Whalen (2000) เพ่ือท าการตรวจสอบว่า การรวมกลุ่ม
เป็นพนัธมิตรสายการบินในเส้นทางระหว่างศนูย์กลางการบินมีผลตอ่ราคาคา่โดยสารในเส้นทาง
บนิอยา่งไร ซึง่ผลการศกึษาโดยใช้วิธีก าลงัสองน้อยท่ีสดุกบัตวัอย่างเส้นทางข้ามศนูย์กลางการบิน
ระหว่างมหาสมุทรแปซิฟิคท่ีได้จากการสุ่มตวัอย่างแบบแบ่งชัน้ภูมิจ านวน 183 เส้นทาง พบว่า 
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โครงสร้างตลาดของเส้นทางข้ามศนูย์กลางการบินระหว่างมหาสมทุรแปซิฟิคไม่ได้มีลกัษณะของ
โครงสร้างตลาดใกล้เคียงกับแนวคิดตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์ตามแบบของ Baumol, 
Panzar and Willig (1988) แตอ่ย่างใดโดยโครงสร้างตลาดเส้นทางข้ามศนูย์กลางการบินระหว่าง
มหาสมุทรแปซิฟิคมีลักษณะใกล้เคียงกับตลาดแข่งขันไม่สมบูรณ์ เน่ืองจากการรวมกลุ่มเป็น
พนัธมิตรสายการบินส่งผลให้อัตราการกระจุกตวัของหน่วยผลิต (HHI) ในเส้นทางบินสงูขึน้ ผล
ของการทดแทนกันของผู้ผลิตในมุมมองของผู้ โดยสารลดลง สายการบินมีอ านาจในการก าหนด
ราคาค่าโดยสารเน่ืองจากความยืดหยุ่นของอุปสงค์การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินต ่า ดงันัน้
การขึน้ราคาค่าโดยสารท าให้อุปสงค์การเดินทางด้วยเคร่ืองบินในเส้นทางระหว่างศนูย์กลางการ
บินลดลง รายรับในของสายการบินในรูปของ RPKs ซึ่งค านวณมาจากจ านวนผู้ โดยสารคณูด้วย
ระยะทาง จึงลดลง 22.43 ดอลลาร์สหรัฐ อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติโดยราคาคา่โดยสารท่ีสงูขึน้
ของสายการบนิในเส้นทางท่ีมีการรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบนิ เม่ือตรวจสอบด้วยแบบจ าลอง
ของ Brueckner and Whalen (2000) พบว่า การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินส่งผลให้ราคา
คา่โดยสารสงูขึน้ร้อยละ 1.4 แตก่ารวิเคราะห์ดงักลา่วไมมี่นยัส าคญัทางสถิติ 

แม้วา่โอกาสท่ีราคาคา่โดยสารจะปรับสงูขึน้จากผลของการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการ
บินนัน้จะน้อยกว่าร้อยละ 90 แตห่น่วยงานของรัฐท่ีมีส่วนเก่ียวข้องในการก ากับ ดแูลพฤติกรรม
ของสายการบินและก าหนดนโยบายการแข่งขนัในอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์อย่างส านกังาน
คณะกรรมการการแข่งขนัทางการค้าไม่ควรนิ่งนอนใจและควรให้ความสนใจในการตรวจสอบอยู่
เสมอว่า พฤติกรรมหรือยุทธศาสตร์ในการท าข้อตกลงร่วมมือทางการค้าระหว่างสายการบินมี
ลกัษณะท่ีเป็นการกีดกนัการแขง่ขนัระหวา่งสายการบนิภายในตลาดเส้นทางบินหรือไม่ โดยเฉพาะ
ในชว่งของการเตรียมความพร้อมในการเปิดเขตการบนิเสรีร่วมภายในภมูิภาคอาเซียน (ASAM) ใน
ปี 2558 เป็นต้นไป ซึ่งพฤติกรรมในการก าหนดราคาค่าโดยสารของสายการบินอาจส่งผลให้
แนวโน้มของราคาคา่โดยสารในเส้นทางบิน โดยเฉพาะเส้นทางท่ีมีลกัษณะเช่ือมศนูย์กลางการบิน
หรือย่านส าคญัทางเศรษฐกิจและการท่องเท่ียว ปรับตวัสงูขึน้จากอ านาจเหนือตลาดท่ีมาจากการ
รวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบิน 

 

 



 
ABSTRACT 

 
Title of Thesis International Airline Alliance: Its Effects on Trans   
 Pacific Interhub Airfare and Revenue. 
Author Mr.Thanavutd Chutiphongdech 

Degree Master of Economics (Business Economics) 
Year 2014 
 

 
After airline alliances formation, there are some controversies emerging among 

the airlines, economists and government as a policymaker on the anti-competitive 
issues. Although it is empirically obvious that passengers travelling on interline routes 
benefit from members of airlines alliance through flight schedule coordination, minimum 
connecting time, service quality improvement, convenient ground & baggage handling 
service, and also lower airfare comparing to travelling with non-allied airlines due to 
price-setting and joint cost reductions within allied airlines, but for interhub or pararell-
route markets, it is still unclear whether airline alliances benefit passengers travelling 
between the popular gateway cities or harm consumers from higher airfare since there 
are some tendencies to collude among allied members leading to higher prices in the 
market. Therefore, the drawbacks from the airline alliance forming may offset the 
benefits proclaimed by the alliance. 

The main research question in this study are: First, to find out some empirical 
evidences of such an anti-competitive effect in interhub routes, thus, the effect of 
international airline alliances on passenger airfare as argued by Brueckner and Whalen 
(2000) theoretical model. Second, this study also empirically explores the market 
structure through the theory of Contestable market concepts (Baumol, Panzar and Willig, 
1988; Hurdle et al. 1989). Using Ordinary Least Square Method (OLS) with 183 Trans 
Pacific routes data set collected from Officially Airline Guide database, the result shows 



(6) 

that the contestability of Trans Pacific interhub market. The market structure of those 
interhub route samples is likely to be imperfect competition and can be well described 
by traditionally classical economic theory, that is, higher Herfindahl–Hirschman Index 
(HHI) explained by an airline alliance formation in the routes lowers the substitution 
effect in the eyes of passengers. An inelastic demand for air transportation promotes the 
market power of allied airlines. Lower passenger air transport demand resulting from an 
increase in passenger airfare will reduce the passenger revenue per kilometers (RPKs) 
22.43 U.S. dollars statistical significantly. Bruckner and Whalen (2000) model shows that 
the effect of airline alliances on 183 Trans Pacific routes, though statistically insignificant, 
raises the fare approximately 1.4 %. 

Even though these study reveal some possibilities that members of airline 
alliances might use their market power to raise the airfare above the competitive level. 
The government as a policymaker and regulatory authority either competition policy 
formulation or airline conduct monitoring e.g. Office of Thai Trade Competition Commission 
(OTCC) should pay a serious attention to airline cooperative strategic pacts that tend to 
have anti-competitive effects especially in the period of ASEAN Single Aviation Market 
(ASAM). 
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วิทยานิพนธ์เล่มนีไ้ม่มีทางส าเร็จหากขาดก าลงัใจจากคณุพ่อ คณุแม่ท่ีคอยเฝ้าสอบถาม

และหว่งใย ตลอดเวลาท่ีลกูจ าความได้ ความไม่รู้จกัเหน็ดเหน่ือยในการถามไถ่ลกูทกุครัง้ล้วนเป็น
ก าลงัใจส าคญัให้ลกูด าเนินชีวิต  ขอบคณุปลา ผู้ เป็นทัง้น้องสาวและเป็นเพ่ือนคู่คิด ก าลงัใจจาก
น้องเป็นอีกหนึง่แรงท่ีท าให้พ่ีเดนิตอ่ไป 

ขอบพระคณุคณาจารย์ คณะพฒันาการเศรษฐกิจ สถาบนับณัฑิตพฒันบริหารศาสตร์ ทกุ
ท่าน ท่ีสั่งสอนทฤษฎีเศรษฐศาสตร์อันเข้มข้นให้แก่ข้าพเจ้า ขอบพระคุณคณะกรรมการ
วิทยานิพนธ์ทัง้ 3 ทา่น ผศ.ดร. ดารารัตน์ อานนัทนะสวุงศ์ ศ.ดร. ธีระพงษ์ วิกิตเศรษฐ และ ผศ.ดร.
อมรรัตน์ อภินนัท์มหกลุ หากขาดท่านทัง้ 3 วิทยานิพนธ์ฉบบันีจ้ะไม่มีทางสมบรูณ์ได้เลย และงาน
ชิน้นีค้งไม่เกิดขึน้หากขาด ผศ .ดร. สุจิตรา ช านิวิกย์กรณ์ ผู้ ซึ่งจุดประกายหัวข้องานและเป็น
อาจารย์พ่ีเลีย้งทัง้ทางวิชาการและการใช้ชีวิต ขอบพระคณุอาจารย์ส าหรับความกรุณาและคา่เสีย
โอกาสของสงัคมท่ีเกิดขึน้จากการสละเวลาให้ค าแนะน าตลอดช่วงเวลาของการท าวิทยานิพนธ์ ค าสอน
ของอาจารย์ล้วนเป็นแสงสวา่งปลายอโุมงค์ให้แก่ข้าพเจ้าเสมอมา    

ขอบคณุ Herman Ng จาก ASCEND Flightglobal Advisory ส าหรับการเข้าถึงฐานข้อมลู
สายการบินพาณิชย์ ขอบคณุ ดร.นรุตน์ จีระมะกร และว่าท่ี ดร.กฤษฎา วฒันเสาวลกัษณ์ ส าหรับ
การเป็นท่ีปรึกษาในการท าวิทยานิพนธ์ตลอดมา ขอบคณุ คณุสายพิณ คณุศภุนิตย์ คณุกรัณรัตน์ 
ส านกับรรณสารการพฒันา ส าหรับความช่วยเหลือตา่งๆ ขอบคณุกลัยาณมิตร กลุ่มมหาวิทยาลยั 
เกษตรศาสตร์และกลุ่มพนกังานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ส าหรับแรงใจท่ีไม่เคยขาดและพร้อมท่ีจะอยู่
ข้างกนัในวนัท่ีมีปัญหา  
 ข้าพเจ้าขอแสดงการขอบคณุต่อทุกท่านท่ีกล่าวมาและข้อผิดพลาดทุกประการจากการ
เขียนวิทยานิพนธ์เลม่นี ้ข้าพเจ้าขอรับผิดชอบและน้อมรับไว้เพียงผู้ เดียว 
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บทที่  1 

 
บทน ำ 

 
1.1  ที่มำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
 

ภายหลังปีพุทธศกัราช 2521 เป็นต้นมา รัฐบาลของแต่ละประเทศทัว่โลกไม่ว่าจะเป็น 
สหรัฐอเมริกา กลุ่มประเทศในสหภาพยุโรป กลุ่มประเทศในเอเชียอย่าง สิงคโปร์ เกาหลีใต้ หรือ
แม้แต่ประเทศไทยเอง ได้เร่ิมผ่อนปรนกฎเกณฑ์และข้อจ ากัดทางการบินซึ่งรวมไปถึงการท า
ข้อตกลงร่วมทางการบิน (Air Service Agreements) ให้มีความเป็นเสรีมากขึน้ เน่ืองจากความ
ต้องการในการขยายเส้นทางของสายการบินแห่งชาติของแต่ละประเทศซึ่งผลกระทบจากการเปิด
เสรีทางการบินจากการลดกฎเกณฑ์และข้อจ ากัดทางการบินได้ส่งผลให้โครงสร้างตลาดของ
อตุสาหกรรมการบนิพาณิชย์เปล่ียนแปลงไป1โดยการลดกฎเกณฑ์และข้อจ ากดัตา่งๆ ทางด้านการ
บินเปรียบเสมือนเป็นการท าลายอปุสรรคและความยุ่งยาก (Barriers to Entry) ในการด าเนิน
กิจการของสายการบนิหน้าใหมจ่ากเส้นทางบนิเดิมเคยมีสายการบินแห่งชาติผกูขาดการให้บริการ
เพียงรายเดียวได้มีสายการบินพาณิชย์หน้าใหม่ เช่นสายการบินท่ีด าเนินงานโดยเอกชนและสาย
การบนิท่ีจ ากดัการให้บริการ (Low-cost Airlines) เข้ามาร่วมตอ่สู้ในตลาดสายการบินพาณิชย์จาก
สายการบินภายใต้ระบบสายการบินแห่งชาติแบบเดิมท่ีเคยท าการบินโดยไม่หวงัผลก าไรและไม่
ค านึงถึงการด าเนินงานท่ีขาดประสิทธิภาพได้กลบักลายมาเป็นพฤติกรรมการต่อสู้ เพ่ือแสวงหา
ก าไรและเร่ิมมองหาประสิทธิภาพในการด าเนินงานท่ีสูงขึน้เพ่ือให้สามารถต่อสู้ กับสายการบิน
คู่แข่งและสามารถท่ีจะอยู่รอดในอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ได้ นอกจากนีภ้ายใต้ข้อจ ากัด
ทางการบนิท่ีผอ่นปรนลงอยา่งมาก ท าให้สายการบนิแหง่ชาตมีิอิสระในการเลือกเส้นทางในการท า
การบิน ดงันัน้ในการเลือกเส้นทางการบินสายการบินจึงต้องมีการวางเครือข่ายเส้นทางบินเพ่ือให้
การด าเนินงานมีประสิทธิภาพมากกว่าเดิม ลกัษณะการบินโดยใช้เครือข่ายแบบศนูย์กลางทางการบิน 
(Hub-spokes Network) จงึเกิดขึน้ 



2 

 

 
ภำพท่ี 1.1  แนวโน้มของราคาน า้มนัดบิ (West Texas Intermediate, WTI) และน า้มนัเชือ้เพลิง 
แหล่งท่ีมำ:  Air Transport Association of America, 2011. 

  
แม้ระบบการบินแบบอาศยัศูนย์กลางการบินจะท าให้การด าเนินงานของสายการบินมี

ประสิทธิภาพดีขึน้ อตุสาหกรรมการบินพาณิชย์กลบัต้องเผชิญกบัก าไรจากผลการด าเนินงานท่ีมี 
แนวโน้มลดลงภายหลังจากการเปิดเสรีการบินอนัเน่ืองมาจากปัญหาต้นทุนการผลิต (Cost of 
Production) อยา่งราคาน า้มนัเชือ้เพลิงมีแนวโน้มปรับตวัสงูขึน้อยา่งตอ่เน่ือง (ภาพท่ี 1.1)ประกอบ
กับการลดลงของอุปสงค์การเดินทางโดยเคร่ืองบินจากภัยของการก่อการร้าย ยกตวัอย่าง เช่น 
เหตกุารณ์ 911 ท่ีสหรัฐอเมริกาสถานการณ์ดงักล่าวส่งผลให้อปุสงค์การเดินทางระหว่างประเทศ
ด้วยเคร่ืองบินลดลงในภูมิภาคอ่ืนๆ ทัว่โลกไม่ว่าจะเป็นแคนาดา ยุโรป ออสเตรเลีย และญ่ีปุ่ นถึง
ร้อยละ 15 ถึง 38 (Ito and Lee, 2005b) จากสาเหตดุงักล่าวส่งผลให้สายการบินพาณิชย์หลาย
สายขาดทุนและตกอยู่ในสภาวะล้มละลาย ยกตวัอย่างเช่น สวิสแอร์ (Swissair) โคเรียนแอร์ 
(Korean Air) และทรานส์ เวิลด์ แอร์ไลน์  (Trans World Airlines)2 เป็นต้น ทัง้นีเ้พ่ือให้ธุรกิจของ
ตนอยู่รอดต่อไปภายในอุตสาหกรรม สายการบินพาณิชย์แต่ละสายเลือกท่ีจะใช้ ยุทธศาสตร์ใน
การด าเนินงานเพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพให้แก่ธุรกิจของตนแตกต่างกันออกไป สวิสแอร์เลือกท่ีจะ
ยอมรับการเข้าซือ้กิจการของลฟุท์ฮนัซา แอร์ไลน์  (Lufthansa Airlines) ส่วนทรานส์ เวิลด์ แอร์
ไลน์เลือกท่ีจะยอมรับการควบรวมกิจการกบัอเมริกนั แอร์ไลน์ (American Airlines) เป็นต้น 

การควบรวมกิจการ (Mergers) และการเข้าซือ้สินทรัพย์ หนีส้ินของสายการบิน 
(Acquisitions) ดเูหมือนจะเป็นทางออกสดุท้ายให้แก่สายการบินพาณิชย์ท่ีต้องการอยู่รอดภายใน 
อตุสาหกรรม แตห่ากการควบรวมกิจการมกัจะได้รับการจ ากดัอยู่เพียงสายการบินพาณิชย์ใน แต่
ละประเทศหรือในภูมิภาคเดียวกนัเท่านัน้ เน่ืองจากการถือหลกัสญัชาติซึ่งเป็นข้อจ ากัดทางด้าน
การเข้าถือครองหุ้นของสายการบินตา่งชาติและการควบรวมกิจการของสายการบินข้าม สญัชาติ 3 



3 

(Cross-border Mergers) ดงันัน้หากอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์ยงัมีข้อจ ากดัทางด้านการควบ
กิจการระหว่างสายการบินสองสญัชาติ การหนัมาพิจารณาเลือกใช้ยุทธศาสตร์การรวมกลุ่มเป็น
พนัธมิตรสายการบนิ (Airline Alliances) จงึดเูสมือนเป็นค าตอบสดุท้ายให้แก่สายการบินทัง้นีเ้ป็น
เพราะหากสายการบินหนัหน้าเพ่ือจบัมือท าข้อตกลงร่วมกนัในรูปแบบของกลุ่มพนัธมิตรสายการ
บินแล้ว สมาชิกในกลุ่มพันธมิตรจะได้รับประโยชน์จากการด าเนินงานร่วมกันในลักษณะเฉก
เชน่เดียวกบัการควบรวมกิจการระหวา่งสายการบนิ เพียงแตก่ารรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน
ไม่ต้องติดเง่ือนไขและข้อจ ากัดด้านการถือหลกัสัญชาติแต่อย่างใด (Agusdinata and Klein, 
2002) 

 
ตำรำงท่ี 1.1  จ านวนเท่ียวบินก่อนและหลงัการรวมตวัเป็นพนัธมิตรระหวา่งลฟุท์ฮนัซา แอร์ไลน์  
          (LH) และสแกนดเิวียน แอร์ไลน์ (SK) 
 

เส้นทำง 
กำรบิน 

จ ำนวนเที่ยวบินก่อนกำรรวมตัวเป็นพันธมิตร 
จ ำนวนเที่ยวบิน 

หลังกำรรวมตัวเป็นพันธมิตร 
ลุฟท์ฮันซำ แอร์

ไลน์ 
(LH) 

สแกนดิเนเวียน แอร์
ไลน์ 
(SK) 

FRA-CPH 4 3 LH/SK 8 

FRA-ARN 3 2 LH/SK 8 

FRA-OSL 1 1 LH/SK 5 

DUS-CPH 2 2 LH/SK 5 

DUS-ARN 2 1 LH/SK 2 

DUS-OSL - 1 LH/SK 1 

 
แหล่งท่ีมำ:  Doganis, 2006: 97. 
 

อย่างไรก็ตามแม้ว่าจะมีการกล่าวอ้างจากกลุ่มสายการบินพาณิชย์ท่ีน ายุทธศาสตร์การ 
รวมตวัเป็นพันธมิตรสายการบินมาใช้ว่าตวัผู้ผลิตหรือสายการบินเองไม่ได้มีวตัถุประสงค์ในการ
ตอ่ต้านการแข่งขนั (Anti-competitive Behavior) แต่กลบัต้องการกระตุ้นให้เกิดการตอ่สู้ภายใน 
อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ อีกทัง้กลุ่มพนัธมิตรทางการบินยงัเป็นแค่เคร่ืองมือในการรักษาผล 
ก าไรภายในอตุสาหกรรมการบินท่ีมีแนวโน้มลดลง (Thin Margins) รวมไปถึงต้องการเพิ่มปริมาณ 
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การขนส่งผู้ โดยสารและลดต้นทนุการผลิตเท่านัน้ (Morrish and Hamilton, 2002) ซึ่งผู้ โดยสารใน
ฐานะผู้บริโภคตา่งก็เป็นฝ่ายท่ีได้รับประโยชน์จากการอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ โดยสารไม่ว่าจะ
เป็นการเดนิทางผา่นเส้นทางการบนิของสายการบินสมาชิกท่ีมีเครือข่ายเส้นทางการบินกว้างขวาง
ขึน้ คณุภาพการให้บริการท่ีดีขึน้จากความถ่ีของเท่ียวบินท่ีเพิ่มขึน้ การใช้สิ่งอ านวยความสะดวก
ตามสนามบินของสมาชิกพนัธมิตรรวมไปถึงการสะสมคะแนนในการเดินทางร่วมระหว่างสายการ
บนิสมาชิก เป็นต้น แม้วา่ผู้บริโภคจะเป็นฝ่ายได้รับประโยชน์จากการรวมตวัเป็นกลุ่มพนัธมิตรสาย
การบนิดงัตามค ากลา่วอ้างของผู้ผลิตก็ตาม แตก็่มีการตัง้ข้อสงัเกตว่าการรวมตวัเป็นกลุ่มพนัธมิตร
สายการบินจะเป็นโอกาสในการสร้างการกีดกนัให้แก่สายการบินพาณิชย์รายอ่ืนท่ีต้องการเข้ามา
ตอ่สู้ ในตลาด (Oum and Park, 1997) จากตารางท่ี 1.1 Doganis (2006) ได้ยกตวัอย่างกลุ่ม
พนัธมิตรสายการบนิท่ีมีอ านาจผกูขาดอยา่งเชน่ กลุม่พนัธมิตรสายการบินระหว่าง สแกนดิเนเวียน 
แอร์ไลน์ (Scandinavian Airlines, SK) และลฟุท์ฮนัซา แอร์ไลน์ (Lufthansa Airlines, LH) ซึ่งท า
การบินระหว่างเมืองในประเทศเยอรมนัได้แก่ แฟรงเฟิร์ต (Frankfurt, FRA) ดสุดอร์ฟ (Dusseldorf, 
DUS) กับเมืองในกลุ่มประเทศสแกนดิเนเวียได้แก่ โคเปนเฮเกน (Copenhagen, CPH) สตอค
โฮล์ม (Stockholm, ARN) และออสโล (Oslo, OSL) โดยในช่วงก่อนปีพทุธศกัราช 2538 ซึ่งเป็น
ชว่งก่อนการรวมเป็นพนัธมิตรระหวา่งลฟุท์ฮนัซา แอร์ไลน์ (LH) และสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์ (SK) 
จ านวนเท่ียวบินเส้นทางบินระหว่างแฟรงเฟิร์ต (FRA) และโคเปนเฮเกน (CPH) นัน้แบง่เป็นของ
ลฟุท์ฮนัซา แอร์ไลน์ 4 เท่ียวบนิและของสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์  3 เท่ียวบิน ซึ่งสองสายการบินท า
การตอ่สู้ ในเส้นทางดงักล่าว ตอ่มาภายหลงัเดือนกรกฎาคม ปีพทุธศกัราช 2538 สแกนดิเนเวียน 
แอร์ไลน์และลุฟท์ฮนัซา แอร์ไลน์ได้รวมตวักันเป็นพนัธมิตรสายการบิน (SAS-Lufthansa 1995 
Alliance) โดยการอนุมตัิของคณะกรรมการภูมิภาคยุโรป (The European Commission) ท่ี
อนุญาตให้มีการจดัตัง้พนัธมิตรภายใต้ข้อก าหนดในการจ ากัดการเพิ่มปริมาณเท่ียวบินทัง้นีเ้พ่ือ
เป็นการเปิดโอกาสให้แก่สายการบินอ่ืนท่ีต้องการเข้ามาแข่งขนั อย่างไรก็ตามแม้ว่าจะมีการตัง้
ข้อก าหนดในการจ ากัดปริมาณเท่ียวบินแต่ผลจากจากการรวมรหัสเท่ียวบิน (Codesharing) 
ระหว่างลุฟท์ฮันซา แอร์ไลน์และสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์ในแต่ละเท่ียวบินได้ส่งผลให้ปริมาณ
เท่ียวบินในเส้นทางแฟรงเฟิร์ต (FRA) – โคเปนเฮเกน (CPH) เพิ่มขึน้เป็น 8 เท่ียวบิน4จะเห็นได้ว่า
ภายหลงัการรวมตวัเป็นพนัธมิตรสายการบินแล้วนัน้ หากสายการบินพาณิชย์รายอ่ืนต้องการจะ
เข้ามาตอ่สู้ ในตลาดเส้นทางแฟรงเฟิร์ต (FRA) – โคเปนเฮเกน (CPH) นัน้หมายความว่าสายการ
บินคู่แข่งอาจต้องน าเสนอปริมาณความถ่ีเท่ียวบินท่ีมากกว่ารวมไปถึงราคาค่าโดยสารโดย
เปรียบเทียบท่ีถกูกว่าพนัธมิตรของของลฟุท์ฮนัซา แอร์ไลน์และสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์เพ่ือดงึดดู
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ให้ผู้ โดยสารเข้ามาใช้บริการสายการบินของตน ดงันัน้ในช่วงตัง้แตปี่พทุธศกัราช 2538 เป็นต้นมา
จึงพนัธมิตรสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์และลุฟท์ฮนัซา แอร์ไลน์ จึงท าหน้าท่ีเป็นผู้ผูกขาด (Monopoly) 
ในเส้นทางแฟรงเฟิร์ตและโคเปนเฮเกนโดยไม่มีสายการบินใดเข้ามาตอ่สู้ตัง้แตปี่พทุธศกัราช 2538 
จนกระทัง่ถึงปีพทุธศกัราช 2546  

จากข้อสังเกตจากพฤติกรรมการรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบินและตัวอย่างของ
พฤติกรรมกีดกันการแข่งขันได้เร่ิมมีกลุ่มนักเศรษฐศาสตร์บางกลุ่มให้ความสนใจในการศึกษา
ผลกระทบจากการรวมตวัเป็นกลุ่มพนัธมิตรสายการบินท่ีมีตอ่สวสัดิการของผู้บริโภคโดยพิจารณา 
จากราคาค่าโดยสารความถ่ีของเท่ียวบินและส่วนเกินของผู้บริโภคจากการทบทวนวรรณกรรม
แสดงให้เห็นถึงงานวิจัยต่างประเทศจ านวนหนึ่งท่ีมุ่งท าการศึกษาถึงผลกระทบของผู้ บริโภค
ภายหลังการรวมตัวเป็นพันธมิตรของสายการบินซึ่งส่วนมากมักเป็นการศึกษาในกลุ่มนัก
เศรษฐศาสตร์ตะวนัตกและเลือกพิจารณาตลาดสายการบนิพาณิชย์ท่ีท าการบินระหว่างมหาสมทุร
แอตแลนติค (Transatlantic) อนัเน่ืองมาจากความเป็นไปได้ในการหาข้อมลูส าหรับงานศกึษาท่ี
เก่ียวข้องกับกลุ่มพนัธมิตรสายการบินและพฤติกรรมสร้างอ านาจผูกขาดภายในประเทศไทยนัน้
พบว่ามีไม่มากนัก เช่น งานวิจัยของ Bhassakorn Chanpayom (2003) ซึ่งเป็นการวิจัยเชิง
คณุภาพ (Qualitative Research) ด้วยข้อจ ากดัของงานวิจยัฝ่ังตะวนัตกและงานศกึษาภายในประเทศ
ไทยดังกล่าวจึงเป็นเร่ืองท่ีน่าสนใจอย่างยิ่งหากมีการศึกษาวิเคราะห์ถึงผลกระทบจากการใช้
ยทุธศาสตร์การรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบินท่ีมีผลตอ่ราคาคา่โดยสารและรายรับสายการบิน
โดยอาศยัวิธีการวิจยัเชิงประจกัษ์ (Empirical Method) และท าการเลือกพิจารณาในเส้นทางการ
บินข้ามมหาสมทุรแปซิฟิค (Transpacific) ซึ่งเป็นข้อจ ากดัของการศกึษาฝ่ังตะวนัตกท่ีมีการวิจยั
เฉพาะในเส้นทางข้ามมหาสมทุรแอตแลนตคิ (Transatlantic) เทา่นัน้ 

ดงันัน้ การศกึษาถึงยทุธศาสตร์การรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรของสายการบนิท่ีมีตอ่ราคา 
คา่โดยสารในครัง้นีจ้ึงเป็นการมุ่งอธิบายถึงการเปล่ียนแปลงของลกัษณะโครงสร้างตลาดและ ผล
ต่อราคาค่าโดยสาร (Cartel Pricing) กล่าวคือ เม่ือรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบินแล้ว 
โครงสร้างตลาดและราคาค่าโดยสารมีการเปล่ียนแปลงไปอย่างไร ซึ่งการพยายามอธิบาย 
ยทุธศาสตร์การรวมตวัเป็นกลุ่มพนัธมิตรสายการบินคือการศกึษาตามแนวทางของ Joe S. Bain 
คือพิจารณาโครงสร้างตลาดและผลการด าเนินงานของหน่วยผลิต (Industrial Organization 
Paradigm) ซึ่งสะท้อนออกมาในรูปของผลการด าเนินการท่ีเก่ียวกับประสิทธิภาพ ประสิทธิผล 
และสวัสดิการทางสังคม (Performance) ซึ่งการวิเคราะห์โครงสร้างตลาดเส้นทางบินจะเป็น 
ประโยชน์ในการท าความเข้าใจลกัษณะพฤติกรรมของหน่วยผลิต กล่าวคือ ในอุตสาหกรรม การ
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บินพาณิชย์โดยเฉพาะในเส้นทางเช่ือมระหว่างศูนย์กลางการบินและเมืองท่าท่ีส าคัญระหว่าง 
ประเทศท่ีการทดแทนกันระหว่างการเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินกับการขนส่งในรูปแบบ เช่น 
รถไฟหรือการขนส่งทางน า้มีจ ากัดลกัษณะของโครงสร้างตลาดดงักล่าวอาจเอือ้ให้เกิดพฤติกรรม 
ในการหันหน้าเข้ากันเพ่ือร่วมมือในการผลิตระหว่างสายการบินนั่นเอง การท าความเข้าใจใน  
ประเดน็ของโครงสร้างพฤติกรรม และผลการด าเนินงานของหน่วยผลิตนัน้ได้ถกูเรียบเรียงไว้อย่าง
เป็นระบบในวิชาองค์กรอตุสาหกรรมซึ่งแนวคิดดงักล่าวจะเป็นกรอบแนวคิดส าคญัในการอธิบาย
วตัถปุระสงค์ในการศกึษาในครัง้นีแ้ละจะได้รับการกลา่วถึงอยา่งละเอียดในบทตอ่ไป 
 
1.2  วัตถุประสงค์ของกำรศึกษำ 
 

การศกึษาในครัง้นีมี้วตัถปุระสงค์หลกั 2 ประการดงัตอ่ไปนี ้ 
1) ศกึษาลกัษณะโครงสร้างตลาดสายการบินในเส้นทางระหว่างศนูย์กลางการบิน

ข้ามมหาสมทุรแปซิฟิค 
2) วิเคราะห์ถึงพฤติกรรมในการรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบิน รวมไปถึง

พฤติกรรมการก าหนดราคา (Pricing Behavior) ของสายการบินและรายรับของสายการบินจาก
การรวมกลุ่มเป็น พนัธมิตรสายการบินพาณิชย์ในเส้นทางระหว่างศูนย์กลางการบินข้ามหาสมทุร
แปซิฟิค 

  
1.3  ขอบเขตกำรศึกษำ 
  

การศึกษาในครัง้นีใ้ช้การจับคู่กลุ่มตัวอย่างเส้นทางบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิคระหว่าง
ศนูย์กลางการบินจ านวน 183 เส้นทาง โดยท าการสุ่มจากเส้นทางบินข้ามศนูย์กลางบินระหว่าง
มหาสมทุรแปซิฟิคทัง้หมดจ านวน 337 เส้นทางจากฐานข้อมลู Official Airline Guide (OAG) ซึ่ง
ลักษณะของข้อมูลท่ีใช้ในการค านวณตวัแปรส าหรับใส่แบบจ าลองนัน้เป็นข้อมูลแบบตัดขวาง 
(Cross Sectional Data) ของปี 2554 ข้อมลูทัง้หมดท่ีใช้ในการค านวนตวัแปรท าการเก็บจาก
หน่วยงานและฐานข้อมูลท่ีเก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ทัง้ภายในและต่างประเทศ 
เชน่ บริษัท สยามทศันา จ ากดั ซึ่งเป็นตวัแทนจ าหน่ายบตัรโดยสาร การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย 
(Airport of Thailand) ธนาคารแห่งประเทศไทย (Bank of Thailand) ธนาคารโลก (World Bank) 
องค์การสหประชาชาติ (United Nations) องค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International 
Civil Aviation Organization, ICAO) สมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) 
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ฐานข้อมลูสายการบิน (Official Airline Guide, OAG), หน่วยสืบราชการลบักลางแห่งสหรัฐอเมริกา 
(Central Intelligence Agency, CIA) สมาคมการขนส่งทางอากาศแห่งสหรัฐอเมริกา (Air Transport 
Association, ATA) และ Air Transport World (ATW) เป็นต้น 

 
1.4  ประโยชน์จำกกำรศึกษำ 
 

1)  การศกึษาโครงสร้างตลาดเส้นทางบินจะเป็นประโยชน์ในการท าความเข้าใจ ลกัษณะ
พฤตกิรรมของหนว่ยผลิตกลา่วคือหากโครงสร้างตลาดมีแนวโน้มเข้าสู่การผกูขาดจากการรวมกลุ่ม
เป็นพนัธมิตรสายการบินหน่วยงานของรัฐท่ีเก่ียวข้องในการก ากบัดแูลพระราชบญัญัติการแข่งขนั
พทุธศกัราช 2542 อย่างส านกังานคณะกรรมการการแข่งขนัทางการค้าไม่ควรนิ่งนอนใจ ในการ
เข้ามามีบทบาทในการตรวจสอบ ดแูลก ากบัพฤตกิรรมการผกูขาดของสายการบนิ 

2)   การศึกษาในครัง้นีอ้าจเป็นสัญญาณเบือ้งต้นให้หน่วยงานรัฐท่ีเก่ียวข้องให้ความ  
ส าคัญในการตรวจสอบลักษณะพฤติกรรมการก าหนดราคาค่าโดยสารจากการรวมกลุ่มเป็น 
พนัธมิตรสายการบินหรือลกัษณะความร่วมมือในรูปแบบอ่ืนๆ เช่น การรวมรหสัเท่ียวบินไปจน ถึง
การลงทนุร่วมระหวา่งสายการบนิ โดยเฉพาะในเส้นทางบินท่ีมีสายการบินท าการผกูขาด ภายหลงั
จากการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน โดยเฉพาะในปัจจบุนัภูมิภาคเอเชียตะวนัออก เฉียงใต้ 
ก าลงัก้าวเข้าสูต่ลาดการบนิร่วมเสรีและก าลงัก้าวเข้าสู่การเปิดเสรีทาง การบินแบบตลาด การบินเดียว 
(ASEAN Single Aviation Market, ASAM) 

 
1.5  กำรน ำเสนอกำรศึกษำ 
 

การน าเสนอการศกึษาในครัง้นีถ้กูจ าแนกรายละเอียดออกไปเป็นบทตา่งๆ ทัง้หมด 5 บท 
ดงันี ้

บทที่ 1 อธิบำยภำพรวมของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตร 
สายการบนิในเบือ้งต้นเพ่ือเช่ือมโยงไปสูท่ี่มาของการศกึษาและวตัถปุระสงค์ของการศกึษา 

บทที่  2 อธิบำยวิวัฒนกำรแรงจูงใจในการรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบินรวมไปถึง
ทบทวนทฤษฎีท่ีใช้ในการอธิบายผลการศกึษาและวรรณกรรมปริทศัน์อยา่งละเอียด 

บทที่ 3 อธิบำยกรอบแนวคิดและแบบจ ำลอง  ท่ีใช้ในการศกึษารวมไปถึงระเบียบวิธี
วิจยั ยกตวัอย่างเช่น การจบัคู่เส้นทางบินการสร้างกรอบตวัอย่างหรือวิธีในการสุ่มตวัอย่างเส้นทางบิน 
เป็นต้น 
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บทที่  4 อธิบำยผลกำรศึกษำด้วยกำรวิเครำะห์แบบก ำลังสองน้อยที่ สุดแยก ตำม
ประเด็น  วัตถุประสงค์ในการศึกษากล่าวคือลักษณะของโครงสร้างตลาดเส้นทางบินข้าม
ศนูย์กลางการบนิระหวา่งมหาสมทุรแปซิฟิคและผลกระทบตอ่ราคาและรายรับของสายการบินจาก
การรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบนิ พร้อมน าเสนอผลการศกึษาในเชิงสถิติ 

บทที่ 5 อธิบำยภำพรวมของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ท่ีได้จากการศกึษาทัง้หมด 
บทสรุป และข้อเสนอแนะท่ีจะเป็นประโยชน์ในการศกึษาในครัง้ตอ่ไป 

 



 

 

 
บทที่  2 

 
แนวคดิ ทฤษฎีและทบทวนวรรณกรรม 

 
ในบทท่ี 2 นีเ้ป็นการอธิบายรายละเอียดเร่ืองราวและแนวคิดของอตุสาหกรรมการพาณิชย์

ทัง้หมดซึ่งประกอบไปด้วยการก ากับดแูลสายการบินโดยภาครัฐในช่วงก่อนการเปิดเสรีการบิน 
(Pre-deregulation) การเปิดเสรีการบนิและการยกเลิกการก ากบัดูแลอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์
โดยภาครัฐ (Deregulation) แรงจูงใจในการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินและพฤติกรรมการ
สร้างอ านาจผูกขาดจากการรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบินส าหรับในส่วนของทฤษฎีนัน้
เน่ืองจากการพิจารณาผลกระทบท่ีมีตอ่ผู้ โดยสารจากการใช้ยทุธศาสตร์การรวมกลุ่มพันธมิตรสาย
การบินอาจกล่าวได้ว่าเป็นการศกึษาถึงพฤติกรรมของสายการบินพาณิชย์จากการตดัสินใจเลือก
ยุทธศาสตร์เพ่ือใช้ในการต่อสู้กับผู้ผลิตรายอ่ืนในอุตสาหกรรมโดยท่ีพฤติกรรมดงักล่าวมกัได้รับ
การก าหนดจากโครงสร้างตลาดของอุตสาหกรรมนัน้ (Carlton and Perloff, 2005) ดังนัน้ใน
การศึกษาพฤติกรรมของสายการบินพาณิชย์อีกทัง้รูปแบบการตดัสินใจในการเลือกยุทธศาสตร์
เพ่ือใช้ในการด าเนินธุรกิจจึงต้องมีการทบทวนและศกึษาแนวคิดทางด้านโครงสร้างของตลาดรวม
ไปถึงลักษณะการตัดสินใจตามทฤษฎีเกมส์ซึ่งกรอบแนวคิดและทฤษฎีดังกล่าวจะได้รับการ
กลา่วถึงในรายละเอียดในบทท่ี 2 พร้อมๆ ไปกบัการทบทวนวรรณกรรมท่ีน่าสนใจและเก่ียวข้องกบั
ประเดน็ในการศกึษา (Literature Reviews) 
 
2.1  อุตสาหกรรมการบนิพาณิชย์ในช่วงก่อนและหลังการเปิดเสรีด้านการบนิ 
 
วิวฒันาการของการเปิดเสรีในอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์ถกูแบง่ด้วยช่วงรอยตอ่ระหว่างปี 2521 
ซึง่เป็นปีท่ีรัฐบาลของแตล่ะประเทศตา่งๆ ทัว่โลก ได้เร่ิมมีการทยอยปรับลดข้อจ ากดัทาง ด้านการบิน
ระหว่างประเทศลงอย่างชดัเจนไม่ว่าจะเป็น ปริมาณการขนส่งผู้ โดยสาร (Capacity) ความถ่ีของ
เท่ียวบิน (Flight Frequency) การก าหนดตารางเส้นทางการบิน (Schedules of Routes) หรือ
แม้แตก่ารตัง้ราคาคา่โดยสาร (Tariffs) เป็นต้น Sinha (1999) ได้อธิบายถึงสาเหตท่ีุอตุสาหกรรม
การบินพาณิชย์มักได้รับการก ากับดูแลจากรัฐอันเน่ืองมาจากเหตุผลทางด้านความมั่นคงของ
ประเทศ (National Defense) โดยการก ากบัดแูลอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์ของรัฐจะเป็นการ
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รักษาความเข้มงวดทางด้านความปลอดภัยในการให้บริการทัง้นีเ้พ่ือเป็นการรักษาประโยชน์
สว่นรวมของประชาชน (Public Interest) นอกจากนี ้Doganis (2006) ยงัให้เหตผุลว่าเน่ืองจากรัฐ
มองอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์เป็นเคร่ืองมือส าคญัในการพัฒนาด้านการค้า เศรษฐกิจและ
สงัคมประกอบกับอตุสาหกรรมการบินในยคุก่อนการลดข้อจ ากัดทางการบินเป็นการใช้ตกลงร่วม
ทางการบินระหว่างประเทศซึ่งมีการระบุถึงสายการบินท่ีท าการบินนัน้จ าเป็นต้องเป็นสายการบิน
ซึง่ด าเนินการโดยรัฐเทา่นัน้ดงันัน้รัฐจงึต้องเข้ามามีบทบาทในการด าเนินธุรกิจสายการบินพาณิชย์
เพ่ือเป็นการสร้างภาพลกัษณ์ท่ีดีในการท าการค้าระหวา่งประเทศ โดยรายละเอียดสาระส าคญัของ
การก ากับดูแลอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์เพ่ือเช่ือมโยงไปยังแรงจูงใจในการรวมกลุ่มเป็น
พนัธมิตร สายการบนิจะได้รับการอภิปรายในล าดบัตอ่ไป 
 

2.1.1  อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ภายใต้การก ากับดูแลโดยรัฐ 
ในช่วงก่อนปีพทุธศกัราช 2521 อตุสาหกรรมการบินพาณิชย์ (Commercial Airlines) ซึ่ง

เป็นอุตสาหกรรมท่ีให้การบริการด้านการขนส่งผู้ โดยสารรวมไปถึงสินค้าบรรทุก (Cargo) ทาง
อากาศโดยอาศยัเคร่ืองบินเป็นพาหนะในการขนส่งจากจุดเร่ิมต้นไปยงัจุดปลายทาง (Longman 
Dictionaries, 1995) นับเป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมท่ีมกัได้รับการก ากับดแูลจากภาครัฐในแต่ละ
ประเทศเป็นอย่างมาก พิจารณาได้จากการก าหนดกฎเกณฑ์ข้อจ ากัดทางการบินอย่างเข้มงวด 
รวมไปถึงการท าข้อตกลงร่วมทางการบินระหว่างประเทศ (Bilateral Air Service Agreements) 
โดยเนือ้หาหลกัของข้อตกลงดงักล่าวนอกจากจะเป็นการจ ากัดการเข้าต่อสู้ ในตลาดสายการบิน
พาณิชย์ (Market Access) ซึ่งโดยส่วนมากมกัเป็นการให้สิทธิการบิน (Airline Designation) 
เฉพาะสายการบนิแหง่ชาตซิึง่เป็นสายการบินท่ีถือหุ้นส่วนใหญ่ โดยรัฐบาล ของแตล่ะประเทศแล้ว 
ข้อตกลงดงักล่าวยงัเป็นการควบคมุปริมาณการขนส่งผู้ โดยสาร ความถ่ี ของเท่ียวบิน การก าหนด
ตารางเส้นทางการบิน อีกทัง้ยงัรวมไปถึงการตัง้ราคาคา่โดยสารอีกด้วย ดงันัน้การด าเนินงานของ
สายการบินพาณิชย์ในช่วงก่อนการเปิดเสรีทางการบินจึงเป็นเร่ืองของรัฐซึ่งเป็นสถาบันท่ีคอย
ก ากบัและดแูลสายการบนิในฐานะสายการบินของประเทศ (State-owned Airline) การก ากบัดแูล
สายการบนิพาณิชย์ของรัฐภายใต้ระบบสายการบินแห่งชาติ (Flag-carrier Regime) ตามข้อตกลง
ร่วมทางการบนิท่ีมีเนือ้หาในการจ ากดัเส้นทางในการบินนัน้ได้ก่อให้เกิดเครือข่ายเส้นทางการบินท่ี
มีลกัษณะเป็นการเดนิทางจากจดุเร่ิมต้นหนึ่งเช่ือมไปยงัอีกจดุปลายทางหนึ่งหรือมีลกัษณะการบิน
เป็นเส้นตรง (Point-to-point Network  หรือ  Linear Network) กลา่วคือ สายการบนิแหง่ชาตจิะท า 

 
 



                                                                                  

 

11 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพท่ี 2.1  เครือขา่ยเส้นทางการบนิแบบเช่ือมจดุหนึง่หรือเส้นทางบินแบบเส้นตรง 
       (Linear Network) 
 
การบนิไปตามเส้นทางท่ีได้รับการก าหนดตามข้อตกลงร่วมทางการบินระหว่างประเทศต้นทางและ
ประเทศปลายทางเท่านัน้  (ภาพท่ี 2.1) ซึ่งการด าเนินงานโดยใช้เครือข่ายการบินแบบเช่ือมจดุได้
ส่งผลให้ปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารในแตล่ะเส้นทางมีปริมาณไม่มากนกั (Brueckner and Pels, 
2007) เน่ืองจากปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารจะกระจายไปตามแต่ละสายการบินแห่งชาติ
ยกตวัอย่างเช่น จากภาพท่ี 2.1 จะเห็นได้ว่า หากผู้ โดยสารต้องการจะเดินทางจากจากจากาต้าร์5 
(CGK) ไปยงัซิดนีย์ (SYD) โดยท่ีรัฐบาลของประเทศอินโดนีเซียและประเทศออสเตรเลียไม่ได้มีการ
เจราจาเพ่ือท าข้อตกลงร่วมทางการบินซึ่งเป็นข้อตกลงท่ีระบุสิทธิการบินระหว่างสองประเทศ 
ผู้ โดยสารจ าเป็นท่ีจะต้องบินผ่าน สิงคโปร์ (SIN) และกรุงเทพ (BKK) โดยใช้สายการบินแห่งชาติ
ของสิงคโปร์ จากนัน้จึงท าการเปล่ียนเท่ียวบินโดยใช้สายการบินแห่งชาติของประเทศไทยเพ่ือ
เดินทางไปยงัเมืองปลายทางคือซิดนีย์ จากการเดินทางด้วยเครือข่ายแบบเช่ือมจดุจะสงัเกตได้ว่า
ผู้ โดยสารจ าเป็นท่ีจะต้องเปล่ียนเคร่ืองและใช้บริการของสายการบินแห่งชาติของทัง้สามประเทศ
แต่ถ้าหากอินโดนีเซียและออสเตรเลียมีการท าข้อตกลงร่วมทางการบินระหว่างสองประเทศ 
ผู้ โดยสารจะมีทางเลือกในการเดินทางเพิ่มขึน้จากเดิมกล่าวคือ ผู้ โดยสารสามารถเลือกเดินทาง
จากจากาต้าร์ไปยังซิดนีย์ได้โดยไม่ต้องเสียเวลาเปล่ียนเท่ียวบินท่ีกรุงเทพ ดังนัน้ในกรณีท่ีมี
ข้อตกลงร่วมทางการบินระหว่างอินโดนีเซียและออสเตรเลีย ทางเลือกในการเดินทางโดยผ่าน
ประเทศสิงคโปร์และไทยจึงหมดความน่าสนใจไปเน่ืองจากการท่ีผู้ โดยสารต้องเสียเวลาในการ
เดินทางเพิ่มขึน้เน่ืองจากต้องแวะพกัเพ่ือเปล่ียนสายการบินถึงสองครัง้ อย่างไรก็ตามสายการบิน
แหง่ชาตขิองประเทศไทยก็ไม่มีแรงจงูใจในการดงึดดูผู้ โดยสารให้กลบัมาใช้บริการของสายการบิน

BKK 

 

SIN 

 

SYD 

 

AKL 

 BWN 

 

CGK 

 DPS 

 

MEL 
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ของตนโดยการลดราคาคา่โดยสารลงทัง้นีเ้ป็นเพราะสายการบินพาณิชย์ภายใต้ระบบสายการบิน
แหง่ชาตเิป็นกิจการท่ีด าเนินงานโดยรัฐจงึไมมี่แรงจงูใจในการแสวงหาผลก าไรมากนกั 

ดงันัน้ในการเดนิทางของผู้ โดยสารด้วยสายการบินแห่งชาติท่ีท าการบินด้วยเครือข่ายแบบ
เช่ือมจดุจึงส่งผลให้การด าเนินงานของสายการบินนัน้ขาดประสิทธิภาพ (Inefficiency) กล่าวคือ 
การเดินทางเพ่ือให้ถึงจดุหมายปลายทางของผู้ โดยสารอาจมีการเปล่ียนเคร่ืองและใช้บริการสาย 
การบินแห่งชาติมากจนเกินไปจึงท าให้ปริมาณการขนส่งผู้ โดยสาร (Traffic Volume) มีการเฉล่ีย 
ระหว่างสายการบินแห่งชาติซึ่งท าให้ปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารน้อยเกินไป (Brueckner and 
Pels, 2007) ในแตล่ะเท่ียวบินเคร่ืองบินท่ีใช้ในการขนส่งผู้ โดยสารในแตล่ะสายการบินจึงมีขนาด
เล็กตามไปด้วย ซึ่งการขนส่งผู้ โดยสารโดยใช้เคร่ืองท่ีมีขนาดเล็กจะท าให้ต้นทุนเฉล่ียต่อท่ีนั่ง
ผู้ โดยสาร (Cost per seat Mile) สงูขึน้  ต้นทนุการผลิตรวมเฉล่ียตอ่ผู้ โดยสาร (Average Total 
Cost) จึงเพิ่ม6ตามไปด้วย ในขณะท่ีต้นทนุการผลิตสงูขึน้รายรับของสายการบินแห่งชาติภายใต้
การด าเนินงานของรัฐบาลกลบัลดลงก าไรจึงลดลงตามไปด้วย รายรับท่ีลดลงนัน้มีสาเหตมุาจาก
สินค้าท่ีสามารถใช้ทดแทน (Substitutes) การเดนิทางด้วยเคร่ืองบินได้กล่าวคือ ในภูมิภาคท่ีแตล่ะ
ประเทศมีระยะทางไม่ห่างไกลกันมากผู้ โดยสารมกัจะมีทางเลือกในเดินทางเช่น การเดินทางด้วย
รถไฟ ผู้ โดยสารอาจมองว่าการเดินทางโดยเคร่ืองบินสามารถทดแทนกันได้ด้วยการเดินทางด้วย
 รถไฟและหากราคาเปรียบเทียบ (Relative Price) ระหว่างคา่โดยสารโดย เคร่ืองบินและ
ค่าโดยสารโดยรถไฟสูงกว่าผู้ โดยสารจะปรับตัวและเลือกท่ีจะเดินทางโดยสารรถไฟมากกว่า
เคร่ืองบิน7และจากการท่ีสายการบินแห่งชาติซึ่งเป็นกิจการของรัฐมักไม่ได้มีเป้าหมาย ในการ
แสวงหาก าไร รัฐบาลจงึไมมี่แรงจงูใจในการใช้ยทุธศาสตร์ราคาโดยการปรับลดราคาคา่โดยสารลง
เพ่ือดึงดูดให้ผู้ โดยสารกลับมาใช้บริการนอกจากนีส้่วนแบ่งตลาดของสายการบินแห่งชาติได้
หายไปจากการท่ีราคาคา่โดยสารของสายการบนิแหง่ชาตซิึง่เป็นผู้ให้บริการเท่ียวบินตามตารางบิน 
(Scheduled Flights) มีราคาสงู ผู้ โดยสารบางกลุ่มจึงหันไปใช้บริการสายการบินแบบเช่าเหมาล า 
(Charter Flights/Non-scheduled Service) ซึ่งมีการขยายตวัตัง้แตช่่วงปีพทุธศกัราช 2513 โดย
ในปีพุทธศกัราช 2520 ผู้ โดยสารประมาณร้อยละ 29 ของผู้ โดยสารท่ีเดิน ทางข้ามมหาสมุทรแอ
ตแลนติคได้หันมาใช้บริการของสายการบินแบบเช่าเหมาล ามากขึน้ อันเน่ืองมาจากราคาค่า
โดยสารท่ีถกูกวา่ราคาคา่โดยสารของสายการบนิแหง่ชาต ิ(Borenstein, 1992; Doganis, 2006) 

การด าเนินงานท่ีขาดประสิทธิภาพของสายการบินแห่งชาติท่ามกลางความเข้มงวดของ
กฎเกณฑ์และข้อจ ากดัทางการบนิซึง่นบัวา่เป็นอปุสรรคส าคญัหรือเป็นความยากล าบากในการเข้า
สูต่ลาดเพ่ือประกอบธุรกิจ8 (Barriers to Entry) ของสายการบนิคูแ่ขง่ ไม่ว่าจะเป็นสายการบินแบบ
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เช่าเหมาล าหรือสายการบินท่ีจ ากัดการให้บริการ (No-frills Carriers) ท่ีพร้อมจะเสนอราคาค่า
โดยสารท่ีถกูกว่าแตไ่ม่สามารถเข้ามาตอ่สู้ ในตลาดสายการบินพาณิชย์ได้ก่อให้เกิดแรงกดดนัจาก
สาธารณชนท่ีต้องการเห็นเสรีภาพในอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์โดยการลดกฎเกณฑ์และ
ข้อจ ากดัตา่งๆ ในข้อตกลงร่วมทางการบินเพ่ือให้เกิดการตอ่สู้ ระหว่างสายการบินพาณิชย์ภายใน
อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์อันจะเป็นประโยชน์ต่อทัง้ผู้ โดยสารในด้านการเพิ่มคุณภาพการ
ให้บริการรวมไปถึงราคาคา่โดยสารท่ีลดลง (Holloway, 2008) และประโยชน์ตอ่ตวัของธุรกิจสาย
การบนิในแง่ของการด าเนินงานท่ีมีประสิทธิภาพมากขึน้ 

 
2.1.2  การเปิดเสรีทางการบินและการเปล่ียนแปลงพฤตกิรรมของสายการบิน 

          พาณิชย์ 
ภายหลงัปีพทุธศกัราช 2521 เป็นต้นมารัฐบาลของแตล่ะประเทศได้เร่ิมผ่อนปรนกฎเกณฑ์

และข้อจ ากดัทางการบนิซึง่รวมไปถึงข้อตกลงร่วมทางการบินให้มีความเป็นเสรีมากขึน้ โดยเร่ิมต้น
จากประเทศสหรัฐอเมริกาได้เร่ิมมีการประกาศบงัคบัใช้กฎหมายลดการควบคมุอตุสาหกรรมการ
บินปี 1978 หรือ ADA (The Airline Deregulation Act of 1978)9 ในปีพทุธศกัราช 2521 เพ่ือเป็น
การเปิดเสรีการบินให้แก่อตุสาหกรรมการบินพาณิชย์ภายในประเทศสหรัฐอเมริกาและตามด้วย
การท าข้อตกลงเปิดเสรีน่านฟ้าระหว่างประเทศ (Open Skies Air Service Agreement) ระหว่าง
รัฐบาลของสหรัฐอเมริกาและรัฐบาลของเนเธอร์แลนด์ในเดือนกันยายนปีพุทธศักราช 2535 
(Doganis, 2006) การประกาศบงัคบัใช้กฎหมาย ADA และการท าข้อตกลงเปิดเสรีน่านฟ้า
ระหวา่งประเทศโดยมีเนือ้หาสาระในการลดข้อจ ากดัทางการบินตา่งๆ ไม่ว่าจะเป็นการอนญุาตให้
สายการบนิพาณิชย์อ่ืนๆรวมไปถึงสายการบินแบบเช่าเหมาล าเข้ามาตอ่สู้ ในตลาด การยกเลิกการ
ก าหนดความถ่ีของเท่ียวบินและเส้นทางในการบิน รวมไปถึงเสรีภาพในการก าหนดราคาค่า
โดยสาร การประกาศใช้กฎหมายเพ่ือลดข้อจ ากัดของข้อตกลงร่วมทางการบินรวมไปถึงการท า
ข้อตกลงเปิดเสรีน่านฟ้าระหว่างประเทศของสหรัฐอเมริกาได้รับเสียงสนบัสนนุจากหลายประเทศ
ซึง่ตอ่มาได้มีการเจรจาข้อตกลงร่วมทางการบินใหม่ท่ีมีความเป็นเสรีภาพมากขึน้เพิ่มเติมในหลาย
ประเทศไม่ว่าจะเป็น เบลเย่ียม เยอรมนี ฝร่ังเศส สิงคโปร์ เกาหลีใต้ ฟิลิปปินส์ ญ่ีปุ่ น ออสเตรเลีย 
นิวซีแลนด์ รวมไปถึงประเทศไทย เป็นต้น (Doganis, 2006)  ซึ่งประเทศดงักล่าวล้วนแตต้่องการ
ขยายเครือข่ายเส้นทางการบินของสายการบินแห่งชาติของตน นอกจากการประกาศบังคบัใช้
กฎหมายเพ่ือเสรีภาพทางการบินของประเทศสหรัฐอเมริกาแล้ว ตลาดสายการบินพาณิชย์ใน
ภูมิภาคยุโรปก็ได้มีการประกาศใช้มาตรการเปิดเสรีน่านฟ้ายุโรปในเดือนธันวาคมปีพุทธศกัราช 
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2530 (December 1987 Package of Measures) เช่นเดียวกนั ผลจากการประกาศใช้มาตรการ
เปิดเสรีน่านฟ้ายุโรปในเดือนธันวาคมปีพุทธศกัราช 2530 ทัง้สามครัง้10ได้ท าให้กฎเกณฑ์และ
ข้อจ ากัดทางการบินระหว่างประเทศต่างๆภายในภูมิภาคยุโรปลดลงเป็นอย่างมาก  (Doganis, 
2006)  โดยเฉพาะการประกาศใช้มาตรการครัง้ท่ีสามในการเปิดเสรีน่านฟ้ายโุรปในเดือนธันวาคม
ปีพุทธศกัราช 2530 (The Third Package of Measures) ผลจากการประกาศใช้มาตรการ
ดังกล่าวเป็นการขจัดเง่ือนไขทางด้านการบินระหว่างประเทศภายในภูมิภาคอย่างเห็นได้ชัด 
ยกตวัอยา่งเชน่ การเปิดเสรีด้านการแข่งขนัในตลาดสายการบินพาณิชย์โดยไม่มีการจ ากดัจ านวน
สายการบนิ (Open Market Access) ไมมี่การควบคมุปริมาณการขนสง่ผู้ โดยสารรวมไปถึงจ านวน
เท่ียวบิน อีกทัง้สายการบินพาณิชย์ในยุโรปสามารถบินได้ทุกเส้นทางภายในภูมิภาค นอกจากนี ้
การประกาศใช้มาตรการเปิดเสรีน่านฟ้ายโุรปในครัง้ท่ีสามยงัมีการอนญุาตให้สายการบินพาณิชย์
ต่างสัญชาติสามารถเข้ามาถือหุ้นส่วนใหญ่ของสายการบินอื่นๆ (Cross-border Majority 
Ownership) ภายในภมูิภาคยโุรปได้อีกด้วย ดงันัน้การประกาศใช้มาตรการเปิดเสรีน่านฟ้ายโุรปได้
ท าให้ตลาดสายการบินพาณิชย์ภายในยุโรปเป็นเสมือนตลาดเดียวกัน (The Single Internal 
European Aviation Market) 

ผลกระทบจากการเปิดเสรีภาพทางการบินโดยการลดกฎเกณฑ์และข้อจ ากดัทางการบิน
ได้ส่งผลให้โครงสร้างตลาดของอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์เปล่ียนแปลงไปโดยการลดกฎเกณฑ์
และข้อจ ากดัตา่งๆ ทางด้านการบินเปรียบเสมือนเป็นการท าลายอปุสรรคและความยุ่งยากในการ
ด าเนินกิจการของสายการบินหน้าใหม่ จากเดิมท่ีเส้นทางการบินระหว่างประเทศ  (City-pair 
Markets) เช่น การเดินทางจากกรุงเทพ (BKK) ไปโตเกียว (NRT) เดิมท่ีเคยมีเพียงสายการบินแจ
แปน แอร์ไลน์ (Japan Airlines, JL) ซึง่เป็นสายการบนิแหง่ชาตเิพียงสายการบินเดียวท่ีเคยผกูขาด
ในการให้บริการได้มีสายการบินพาณิชย์หน้าใหม่เช่น สายการบินท่ีด าเนินงานโดยเอกชน อย่าง 
ออล นิปปอน แอร์เวส์ (All Nippon Airways, NH) และสายการบินท่ีจ ากดัการให้บริการ ได้เข้า
มาร่วมตอ่สู้ในตลาดสายการบนิพาณิชย์จากสายการบนิภายใต้ระบบสายการบินแห่งชาติแบบเดิม
ท่ีเคยท าการบินโดยไม่หวังผลก าไรและไม่ค านึงถึงการด าเนินงานท่ีขาดประสิทธิภาพอัน
เน่ืองมาจากต้นทนุการผลิตท่ีสงูขึน้ไม่ว่าจะเป็นคา่แรง11 (Labor Cost) รวมไปถึงความไม่ประหยดั
อนัเน่ืองมาจากระบบการบินแบบเช่ือมจุด ได้กลบักลายมาเป็นพฤติกรรมการต่อสู้ เพ่ือแสวงหา
ก าไร (Hermann and Rammal, 2010) และเร่ิมมองหาประสิทธิภาพในการด าเนินงานท่ีสงูขึน้
เพ่ือให้สามารถตอ่สู้กบัสายการบินคูแ่ข่งและอยู่รอดในอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์ได้ นอกจากนี ้
ภายใต้ข้อจ ากัดทางการบินท่ีผ่อนปรนลงอย่างมากท าให้สายการบินแห่งชาติมีอิสระในการเลือก
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เส้นทางบิน ดงันัน้ในการเลือกเส้นทางการบินสายการบินจึงต้องมีการวางเครือข่ายเส้นทางบิน
เพ่ือให้การด าเนินงานมีประสิทธิภาพมากกว่าเดิม ลกัษณะการบินโดยใช้เครือข่ายแบบศนูย์กลาง
ทางการบนิ (Hub-spokes Network) จงึเกิดขึน้ ลกัษณะการบนิโดยอาศยัศนูย์ทางกลางการบินจะ
เป็นการเพิ่มปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารในแต่ละเส้นทางให้เพิ่มมากขึน้ หากก าหนดให้กรุงเทพ 
(BKK) ท าหน้าท่ีเป็นศนูย์กลางทางการบิน12 (Hub) การเดินทางจากศนูย์กลางการบินหรือกรุงเทพ
ไปยงัเมืองปลายทางตา่งๆ (Spokes) เช่น ปักก่ิง (PEK) นิวเดลลี (DEL) ซิดนีย์ (SYD) สิงคโปร์ 
(SIN) และโตเกียว (NRT) ซึ่งเป็นเมืองท่ีรายล้อมศนูย์กลางทางการบินจึงท าให้ลกัษณะเส้นทาง
การบินมีลักษณะเป็นรัศมีท่ีออกจากศูนย์กลางการบินหรือมีความคล้ายคลึงกับซ่ีของล้อของ
จกัรยาน (Spokes) ท่ีออกจากเพลาหรือศนูย์กลางทางการบินนัน้เอง (Tretheway and Oum, 1992) 
ยกตวัอยา่งเชน่ หากผู้ โดยสารจากสิงคโปร์ (SIN) ต้องการเดินทางไปโตเกียว (NRT) ผู้ โดยสารต้อง
นัง่เคร่ืองกลบัมาท่ีกรุงเทพเป็นเมืองศนูย์กลางทางการบินเพ่ือท าการเปล่ียนเคร่ืองแล้วจึงเดินทาง
ต่อไปยังจุดหมายคือเมืองโตเกียวการเดินทางตามเส้นทางบินภายใต้เครือข่ายแบบศูนย์กลาง
ทางการบิน (ภาพท่ี 2.2) ได้ก่อให้เกิดความประหยดัอนัเน่ืองมาจากปริมาณการขนส่งโดยสารท่ีมี
มากขึน้ (Economies of Traffic Density) การประหยดัดงักล่าวเกิดจากปริมาณผู้ โดยสารสาม
กลุม่ดงัตอ่ไปนี ้กลุ่มท่ีหนึ่งคือ ผู้ โดยสารท่ีต้องการเดินทางจากสิงคโปร์ไปโตเกียวซึ่งต้องมาเปล่ียน
เคร่ืองท่ีกรุงเทพ กลุ่มท่ีสองคือ ผู้ โดยสารท่ีต้องการเดินทางจากสิงคโปร์ ไปกรุงเทพ กลุ่มท่ีสามคือ 
ผู้ โดยสารท่ีต้องการเดินทางจากกรุงเทพไปยังโตเกียว การรวมกลุ่มผู้ โดยสารทัง้สามกลุ่มเข้า
ด้วยกันโดยใช้เคร่ืองบินท่ีมีขนาดใหญ่ขึน้จะท าให้สายการบินเกิดการประหยัดอันเน่ืองมาจาก
ต้นทนุการผลิตรวมเฉล่ียตอ่ท่ีนัง่ลดลงต้นทุนการผลิตรวมเฉล่ียต่อผู้ โดยสารจึงลดลงด้วย (ภาพท่ี 
2.3) ดงันัน้ราคาคา่โดยสารโดยเปรียบเทียบระหวา่งการเดินทางด้วยเครือข่ายศนูย์กลางการบินกบั
เครือข่ายเช่ือมจุดจึงต ่ากว่าอนัเน่ืองมาจากต้นทุนการผลิตรวมเฉล่ียท่ีต ่ากว่า (Brueckner and 
Pels, 2007) และแม้วา่การเดนิทางด้วยศนูย์กลางการบินจะท าให้ผู้ โดยสารเสียเวลาในการเปล่ียน
เคร่ืองจากการท่ีต้องกลบัมาท าการต่อเคร่ืองท่ีศนูย์กลางการบิน ข้อเสียดงักล่าวก็สามารถท่ีจะ
ชดเชยได้ด้วยราคาคา่โดยสารท่ีถกูกวา่ 
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ภาพท่ี 2.2  เส้นทางการบนิแบบอาศยัศนูย์กลางการบิน  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพท่ี 2.3  ความสมัพนัธ์ระหวา่งต้นทนุรวมเฉล่ียตอ่ท่ีนัง่กบัขนาดของเคร่ืองบนิ  
แหล่งท่ีมา:  Tretheway and Oum, 1992: 5.  
 

2.1.3  แรงจูงใจในการรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบิน 

แม้ว่าการด าเนินงานภายใต้เครือข่ายเส้นทางการบินแบบศนูย์กลางทางการบินจะท าให้ 
ต้นทนุการผลิตรวมเฉล่ียลดลงและปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารท่ีเดินทางโดยเคร่ืองบินเพิ่มขึน้มาก 
กวา่ร้อยละ 50 จากผลของการเปิดเสรีภาพทางการบิน (InterVISTAS, 2006) อตุสาหกรรมการบิน
พาณิชย์กลบัต้องเผชิญกบัปัญหาต้นทนุการผลิตท่ีมีแนวโน้มปรับตวัสงูขึน้ต้นทนุการผลิตดงักล่าว

BKK 

 

SIN 

 

NRT 

 

DEL 

 

PEK 

 

SYD 

 

ต้นทุนรวมเฉล่ียต่อท่ีน่ัง 

ขนาดของเคร่ืองบิน (จ านวนท่ีน่ัง) 

 

ต้นทนุรวมเฉล่ีย 
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ได้แก่ ราคาน า้มนัเชือ้เพลิง (Jet Fuel)13 ซึ่งเป็นปัจจยัการผลิตท่ีส าคญัในการผลิตการขนส่งและ
การให้บริการผู้ โดยสารจากจดุเร่ิมต้นไปยงัจดุหมายปลายทางจากตารางท่ี 2.1 จะเห็นได้ว่าน า้มนั
เชือ้เพลิงนับเป็นต้นทุนการผลิตท่ีมีค่าคิดเป็นสัดส่วนสูงเม่ือเทียบกับต้นทุนการผลิตทางด้านอ่ืน 
ทัง้นีเ้ป็นเพราะน า้มนัเป็นทรัพยากรท่ีมีลกัษณะเป็นเศรษฐทรัพย์ (Economic Resources) ประกอบ
กบัปัญหาความไมส่งบทางการเมือง (Political Unrest) 

 
ตารางท่ี 2.1  สดัสว่นมลูคา่น า้มนัเชือ้เพลิง (Brent) ตอ่ต้นทนุการผลิตทัง้หมด 

 

 
ปี 

สัดส่วนมูลค่าน า้มันเชือ้เพลิงต่อ 
ต้นทุนการผลิตทัง้หมด 

(ร้อยละ) 

มูลค่าน า้มันเชือ้เพลิง 
(ล้านเหรียญดอลลาร์สหรัฐ) 

 

2546 14 440 

2547 17 650 

2548 22 910 

2549 26 1,170 

2550 28 1,350 

2551 33 1,890 

2552 26 1,250 

2553 26 1,390 

2554 30 1,760 

 
แหล่งท่ีมา:  International Air Transport Association, 2011. 
 

ในกลุ่มประเทศ MENA14 ซึ่งเป็นกลุ่มประเทศท่ีมีก าลงัการผลิตน า้มนัเป็นล าดบัต้นๆ ของ
โลก ปัญหาดงักล่าวเป็นปัจจยัส าคญัในการผลกัดนัราคาน า้มนัให้สงูขึน้อีกทัง้ยงัท าให้ราคาน า้มนั
มีความผนัผวนสงูอีกด้วย (Roubini Global Economics, 2011) ปัญหาทางการเมืองและความ ไม่
สงบภายในประเทศดงักล่าวได้แก่ สงครามระหว่างอิรักและอิหร่านในปี 2523 สงครามอ่าว เปอร์เซีย 
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(Persian Gulf War) ในปีพทุธศกัราช 2533 สงครามของอิรักในปี 2546 หรือแม้แต ่ความไม่สงบ
ภายในประเทศลิเบียในปีพทุธศกัราช 2554 ปัญหาความไม่สงบดงัท่ีกล่าวมาล้วนแตมี่ผลกระทบ
ตอ่ราคาน า้มนัเชือ้เพลิงทัง้สิน้โดยสมาคมการขนส่งทางอากาศ (IATA) ได้ท าการประมาณไว้ว่า 
หากราคาน า้มนัเพิ่มขึน้ 1 เหรียญดอลลาร์สหรัฐตอ่บาร์เรลจะส่งผลให้ต้นทุนการผลิตรวม (Total 
Cost) ของสายการบนิพาณิชย์เพิ่มขึน้ถึง 1,600 ล้านเหรียญดอลลาร์สหรัฐ (โพสต์ทเูดย์, มิถนุายน 
2554) นอกจากราคาน า้มันเชือ้เพลิงซึ่งเป็นปัจจัยการผลิตท่ีส าคัญของอุตสาหกรรมการบิน
พาณิชย์มีแนวโน้มปรับตวัสงูขึน้อนัจะส่งผลกระทบต่อต้นทนุการผลิตและท าให้ก าไรของสายการ
บินพาณิชย์ลดลงแล้วการเปล่ียนแปลงของปัจจัยก าหนดอุปสงค์การเดินทางด้วยเคร่ืองบิน 15 
(Demand for Air Travel) นบัเป็นสาเหตสุ าคญัท่ีท าให้รายรับของสายการบินพาณิชย์ลดลง
กล่าวคือ การเปิดเสรีภาพทางการบินได้ส่งผลให้โครงสร้างตลาดสายการบินพาณิชย์จากเดิมท่ีมี
เพียงสายการบนิของรัฐบาลเพียงสายการบินเดียวท่ีให้บริการในแตล่ะเส้นทางได้กลายมาเป็นการ
ต่อสู้ ท่ีมีสายการบินคู่แข่งเพิ่มมากขึน้จ านวนสายการบินท่ีเพิ่มขึน้ได้ส่งผลให้ปริมาณการผลิต
ผู้ โดยสาร16 (Average Seat-kilometers, ASKs) ซึ่งเป็นหน่วยการวดัท่ีแสดงถึงปริมาณการเสนอ
ขายท่ีนัง่ในแต่ละเท่ียวบินมีการเพิ่มขึน้อย่างต่อเน่ืองเม่ือเทียบกับ ปริมาณการขนส่งผู้ โดยสาร17 
(Revenue Passenger-kms, RPKs) ซึง่เป็นหนว่ยวดัปริมาณ ผู้ โดยสารท่ีเดินทางด้วยเคร่ืองบินใน
แตล่ะเท่ียวบิน (Howard and Summerfield, 1984) ดงันัน้การเข้ามาตอ่สู้ของสายการบินคูแ่ข่งใน
ตลาดสายการบินพาณิชย์จึงก่อให้เกิดปัญหาก าลงัการผลิตท่ีมากเกินไป (Overcapacity) ในหลาย
เส้นทางการบิน (Doganis, 2006 and Airline Business, 2010) ดงัภาพท่ี 2.4 โดยผลจากการเข้า
มาต่อสู้ ในตลาดอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ ภายหลงัการเปิดเสรีภาพทาง การบินได้ส่งผลให้
ผู้ โดยสารมีทางเลือกในการเดินทางกับสายการบินพาณิชย์อ่ืนมากขึน้กล่าวคือ หากผู้ โดยสาร
พิจารณาแล้วว่าราคาเปรียบเทียบระหว่างสายการบินคู่แข่งกับสายการบินของรัฐมี ราคาต ่ากว่า 
ผู้ โดยสารจะเลือกเดินทางกับสายการบินท่ีเสนอราคาค่าโดยสารท่ีถูกกว่าซึ่งจากผล การทดแทน 
(Substitution Effect) ท่ีสูงขึน้ได้ส่งผลให้ความยืดหยุ่นของอปุสงค์การเดินทางด้วย เคร่ืองบินต่อ
ราคาคา่โดยสารสงู (Price Elastic) ขึน้ตามไปด้วย ดงันัน้การก าหนดราคาคา่โดยสารจงึมีสว่นส าคญั 
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ภาพท่ี 2.4  ปริมาณการขนสง่ผู้ โดยสารในรูปของรายรับและปริมาณการผลิตในเท่ียวบนิ 
แหล่งท่ีมา:  Air Transport Association of America, 2011. 
 
ต่อรายรับของสายการบิน กล่าวคือ หากสายการบินใช้ยุทธศาสตร์การขึน้ราคาในส้นทางท่ีมีอุปสงค์
การเดินทางด้วยเคร่ืองบินมีความยืดหยุ่นสูง ซึ่งส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้ โดยสารท่ี เดินทางเพ่ือการ
พกัผอ่น (Price-sensitive Holiday-maker) ในเส้นทางระหวา่งประเทศประเภท ระยะปานกลางถึง
ระยะไกล18 (Oum, Water II and Yong, 1992) สายการบินย่อมสญูเสียรายรับ ไปจากการท่ีปริมาณ
อุปสงค์การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินลดลงมากกว่าราคาค่าโดยสารท่ี สายการบินปรับให้
สงูขึน้ 

นอกจากราคาค่าโดยสารและการทดแทนกันจะเป็นตวัก าหนดอุปสงค์การเดินทางด้วย 
เคร่ืองบินแล้วเงินได้ส่วนบุคคล19 (Disposable Personal Income) ก็เป็นอีกหนึ่งตวัก าหนด 
ปริมาณการโดยสารด้วยเคร่ืองบินท่ีส าคัญและมีผลต่อรายรับของสายการบินพาณิชย์เช่นกัน 
กล่าวคือ เน่ืองจากเงินได้ของบคุคลจะเปล่ียนแปลงไปตามวฎัจกัรเศรษฐกิจ (Economic Cycles)  
โดยในช่วงท่ีภาวะเศรษฐกิจขยายตวั อ านาจซือ้ของคนในประเทศจะสงูขึน้ จึงส่งผลให้ธุรกิจมีการ 
ผลิตสินค้าและบริการรวมถึงการลงทุนมากขึน้ การจ้างงานจึงเพิ่มมากขึน้ เงินได้ของครัวเรือนใน 
ฐานะเจ้าของปัจจยัการผลิตจึงสูงขึน้ด้วย ในทางตรงกันข้ามหากภาวะเศรษฐกิจก าลงัอยู่ในช่วง 
ถดถอยอ านาจซือ้ของคนในสงัคมจะต ่า ธุรกิจจะชะลอการผลิตรวมไปถึงการลงทนุการจ้างงาน ใน
ระบบเศรษฐกิจจะลดลง ดงันัน้จึงท าให้เงินได้ของครัวเรือนลดลงตามไปด้วยและเน่ืองจากความ
ยืดหยุ่นของอุปสงค์การเดินทางด้วยเคร่ืองบิน (Income Elasticity) มีลกัษณะยืดหยุ่นตอ่รายได้ 
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(Pearce, 2008) การท่ีเงินได้ของบคุคลเพิ่มขึน้ในช่วงท่ีระบบเศรษฐกิจขยายตวัจึงท า ให้ปริมาณ
การเดินทางด้วยเคร่ืองบินเพิ่มขึน้อย่างมาก รายรับของสายการบินจึงเพิ่มขึน้ตามไปด้วย แต่หาก
เงินได้ของบคุคลลดลงปริมาณการเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินจึงลดลงมากกว่า การลดลงของ
เงินได้ทัง้นีเ้ป็นเพราะความยืดหยุ่นของอปุสงค์การเดินทางด้วยเคร่ืองบินตอ่รายได้มีความยืดหยุ่น
สงู ผู้ โดยสารจึงพิจารณาว่าการเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินเป็นสินค้าฟุ่ มเฟือย  (InterVISTAS, 
2007) ดงันัน้รายรับและก าไรของอตุสาหกรรมสายการบินพาณิชย์จึงมีลกัษณะการเปล่ียนแปลง
เป็นแบบวฎัจกัร (Tretheway and Oum,1992; Doganis, 2006) โดยจะลดลงอย่างมากในช่วงท่ี
ภาวะเศรษฐกิจถดถอยอนัเน่ืองมาจากผลของความยืดหยุ่นของอปุสงค์การเดินทางโดยเคร่ืองบิน
ตอ่เงินได้ท่ียืดหยุน่สงูตามภาพท่ี 2.5 และตารางท่ี 2.2 
 

 

 
ภาพท่ี 2.5  ก าไรสทุธิของอตุสาหกรรมการบนิพาณิชย์ทัว่โลก 
แหล่งท่ีมา:  Air Transport Association of America, 2011. 
 
 นอกจากเงินได้ราคาค่าโดยสารและการทดแทนกันของสินค้าจะเป็นตวัก าหนดปริมาณ
การเดินทางด้วยเคร่ืองบินท่ีส าคัญแล้ว เร่ืองของความปลอดภัยและช่ือเสียงของสายการบิน 
(Safety and Goodwill) ก็เป็นอีกหนึ่งปัจจยัท่ีส่งผลตอ่ปริมาณอปุสงค์การเดินทางด้วยเคร่ืองบิน
ด้วยเช่นกนั (Tretheway and Oum, 1992)  โดยเหตกุารณ์ท่ีกระทบกระเทือนตอ่ความปลอดภัย
และช่ือเสียงของสายการบินพาณิชย์ได้แก่ เหตกุารณ์การก่อการร้าย 911 เม่ือวนัท่ี 11 กนัยายนปี
พทุธศกัราช 2544 วินาศกรรมดงักลา่วได้ก่อให้เกิดผลกระทบอยา่งรุนแรงตอ่แวดวงการบนิในประเทศ 
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ตารางท่ี 2.2  ความยืดหยุ่นอปุสงค์ตอ่รายได้แบง่ตามประเทศและกลุม่ประเทศ 
 

ระยะทางของ 
เส้นทางการบิน 

ประเทศ 
สหรัฐอเมริกา 

ประเทศใน 
กลุ่มก าลังพัฒนา 

ประเทศใน 
กลุ่มพัฒนาแล้ว 

เส้นทางการบินระยะสัน้ 1.8 2.0 1.5 

เส้นทางการบินระยะปานกลาง 1.9 2.0 1.6 

เส้นทางการบินระยะไกล 2.0 2.2 1.7 

เส้นทางการบินระยะไกลมาก 2.2 2.7 2.4 

 
แหล่งท่ีมา:  InterVISTAS, 2007. 
 
สหรัฐอเมริกา โดยอปุสงค์การเดินทางด้วยเคร่ืองบินส าหรับเท่ียวบินภายในประเทศสหรัฐอเมริกา
ลดลงมากกว่าร้อยละ 30 และยงัคงลดลงอย่างต่อเน่ืองจนถึงเดือนพฤศจิกายน ปีพุทธศกัราช 
2546 อีกประมาณร้อยละ 7.4 (Ito and Lee, 2005a) และแม้ว่าเหตวุินาศกรรม 911 จะเกิดขึน้ใน
สหรัฐอเมริกาและผ่านพ้นไปแล้วกว่าสองปีแต่ความหวาดกลวัภัยการก่อการร้ายของผู้ โดยสาร
ยงัคงท าให้อปุสงค์การเดินทางระหว่างประเทศด้วยเคร่ืองบิน (Demand for International Air 
Travel) ลดลงในภมูิภาคอ่ืนๆ ทัว่โลกไม่ว่าจะเป็น แคนาดา ยโุรป ออสเตรเลีย และญ่ีปุ่ นโดยลดลง
มากถึงร้อยละ 15 ถึง 38 (Ito and Lee, 2005b) ภยัจากการก่อการร้ายแม้ว่าจะมีผลเพียงระยะสัน้
ตอ่อุปสงค์การเดินทางส าหรับเท่ียวบินภายในประเทศสหรัฐอเมริกาแต่เหตกุารณ์ภัยจากการก่อ
การร้ายได้ส่งผลให้สายการบินพาณิชย์หลายสายตกอยู่ในสภาวะล้มละลายและมีการขาดทุน
อยา่งมากไมว่า่จะเป็น สวิสแอร์ (Swissair) โคเรียนแอร์ (Korean Air) รวมไปถึง ทรานส์ เวิลด์ แอร์
ไลน์ (Trans World Airlines,TWA) เป็นต้น และเพ่ือให้ธุรกิจของตนอยู่รอดสายการบินพาณิชย์แต่
ละสายเลือกท่ีจะใช้ยทุธศาสตร์ในการด าเนินงานแตกตา่งกนัไป สวิสแอร์เลือกท่ีจะยอมรับการเข้า
ซือ้กิจการของลฟุท์ ฮนัซาแอร์ไลน์ (Lufthansa Airlines) ซึ่งเป็นหนึ่งในผู้ ร่วมก่อตัง้พนัธมิตรสาย
การบนิกลุม่สตาร์ อลัไลแอนซ์ (Star Alliance) สว่นทรานส์เวิลด์ แอร์ไลน์เลือกท่ีจะยอมรับการควบ
รวมกิจการกบัอเมริกนัแอร์ไลน์ (American Airlines) หนึ่งในสมาชิกผู้ก่อตัง้กลุ่มพนัธมิตรวนัเวิลด์ 
(oneworld)ในขณะท่ีโคเรียนแอร์เลือกท่ีจะรวมกลุ่มร่วมกบัเดลตาร์ แอร์ไลน์ (Delta Airlines) แอร์ 
ฟรานซ์ (Air France) และแอร์โรว์ เม็กซิโก (Aeroméxico) ในปีพทุธศกัราช 2543 เพ่ือก่อตัง้กลุ่ม



                                                                                  

 

22 

พนัธมิตรสกายทีม (SkyTeam) ซึ่งพันธมิตรสายการบินทัง้ 3 กลุ่มในปัจจุบนันับว่าเป็นกลุ่ม
พนัธมิตรยกัษ์ใหญ่ท่ีมีปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารรวมกันมากกว่าร้อยละ 76.3 ของปริมาณการ
ขนสง่ผู้ โดยสารทัว่โลก (Wan, Zou and Dresner, 2009) 
 

2.1.4  พฤตกิรรมการสร้างอ านาจผูกขาดของกลุ่มพันธมิตรสายการบิน 
จากการเปล่ียนแปลงของปัจจัยก าหนดอุปสงค์การเดินทางด้วยเคร่ืองบินซึ่งส่งผลต่อ

รายรับของสายการบินพาณิชย์ประกอบกับต้นทนุการผลิตของอตุสาหกรรมสายการบินพาณิชย์ท่ี
มีแนวโน้มปรับตวัสงูขึน้ได้ส่งผลให้ก าไรสทุธิของอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ลดลงอย่างตอ่เน่ือง 
ทัง้นีส้มาคมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) ได้คาดการณ์ว่าก าไรสทุธิ ภายหลงัหกั
ภาษี (Net-post Tax Profit) ของอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์โลกในปี 2554 จะอยู่ท่ี 4,000 ล้าน
เหรียญดอลลาร์สหรัฐจากเดมิท่ีคาดการณ์กนัไว้ 8,600 เหรียญดอลลาร์สหรัฐโดยจะลดลงจากจาก
ปี 2553 มากถึงร้อยละ 78 ดงันัน้เพ่ือความอยู่รอดของสายการบินและเพ่ือการ ด าเนินธุรกิจสาย
การบนิพาณิชย์ให้มีประสิทธิภาพรวมไปถึงการเพิ่มรายรับและก าไรให้มากขึน้ 

สายการบินพาณิชย์ได้อาศยัยุทธศาสตร์การควบรวมกิจการและการเข้าซือ้กิจการ 20มา
เป็นเคร่ืองมือในการสร้างความเข้มแข็งให้กับสายการบิน ยกตวัอย่างเช่นการควบรวมกิจการ
ระหว่าง ทรานส์ เวิลด์ แอร์ไลน์ (Trans World Airlines, TWA) และ อเมริกนัแอร์ไลน์ (American 
Airlines) การเข้าซือ้กิจการของซาบีนาแอร์ไลน์ (Sabena Airlines) โดย กลุ่มเอสแอร์ (SAirGroup) 
การควบรวมกิจการระหว่างแอร์แคนาดา (Air Canada) และแคนาเดียนแอร์ไลน์ (Canadian 
Airlines) และ การเข้าซือ้กิจการสายการบินแอนเซท ออสเตรเลีย (Ansett  Australia) โดยแอร์
นิวซีแลนด์ (Air New Zealand) เป็นต้น (Fan, Vigeant-Langlois, Geissler, Bosler and Wilmking, 
2001) 

ในการเลือกสายการบินเพ่ือควบรวมกิจการด้วยนัน้นอกจากจะเป็นสายการบินท่ีเป็นสาย
การบินคูแ่ข่งหรืออยู่ภายในประเทศเดียวกนัตามตวัอย่างของ Fan et al. (2001) แล้วสายการบิน
พาณิชย์มกัพิจารณาเลือกจบัคู่กบัสายการบินท่ีมีเครือข่ายเส้นทางการบินท่ีมีลกัษณะกว้างขวาง
และสง่เสริมกนั (Complementarity of Networks) เพ่ือเป็นการสร้างความได้เปรียบเหนือคูแ่ข่งอีก
ทัง้ยังเป็นการขยายกลุ่มและดึงดูดผู้ โดยสารทัง้นีผ้ลจากการควบรวมกิจการจะก่อให้เกิดการ
ประหยดัอนัเน่ืองมาจากขนาดการผลิต (Economies of Scale) และการประหยดัอนัเน่ืองมาจาก
การร่วมกนัผลิต (Economies of Scope) (Hansson, Neilson and Belin, 2001) อนัจะน ามาสู่
ความเข้มแข็งในการด าเนินธุรกิจหรือประสิทธิภาพในการผลิตท่ีเพิ่มขึน้ซึ่งเป็นวตัถุประสงค์หลกั
ของการควบกิจการโดยประสิทธิภาพในการผลิตท่ีเพิ่มขึน้นัน้มีสาเหตมุาจากต้นทุนการผลิตรวม
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เฉล่ียท่ีลดลงจากการควบทรัพย์สินเข้าด้วยกันและลดการด าเนินงานท่ีซ า้ซ้อน กนัไม่ว่าจะเป็นการ
ใช้กลุ่มผู้บริหารชดุเดียวกนั การรวมเส้นทางการบินเพ่ือให้ก าลงัการผลิตลดลง การเพิ่มอ านาจใน
การเจรจาต่อรองเพ่ือเช่าซือ้เคร่ืองบินรวมไปถึงการใช้ฝูงบินประเภทเดียวกันในการท าการบิน 
(USGAO, 2010) การควบรวมกิจการสายการบนิพาณิชย์จงึเป็นเหมือนยทุธศาสตร์ในการรวมและ
ขยายเครือข่ายเส้นทางการบินระหว่างสองสายการบิน ภายในระยะเวลาอนัสัน้ซึ่งเป็นการสร้าง
ความได้เปรียบทางการแข่งขนั (Competitive Advantage) เหนือคู่ตอ่สู้ ท่ีมีเครือข่ายเส้นทางการ
บนิท่ีน้อยกวา่ อีกทัง้ยงัเป็นการลดการตอ่สู้ ในอตุสาหกรรมและเพิ่มอ านาจตลาด (Market Power) 
ให้แก่สายการบินอีกด้วย (Fan et al., 2001; Chang and Hsu, 2005) อย่างไรก็ตามการควบรวม
กิจการมกัจะได้รับการจ ากัดอยู่เพียงสายการบินพาณิชย์ในแต่ละประเทศหรือในภูมิภาคเท่านัน้
เน่ืองจากการถือหลกัสญัชาติซึ่งเป็นข้อจ ากัดทางด้านการเข้าถือครองหุ้นของสายการบินตา่งชาติ
และการควบรวมกิจการของสายการบินข้ามสญัชาติ21 (Cross-border Mergers) ดงันัน้ หาก
อตุสาหกรรมการบนิพาณิชย์ยงัมีข้อจ ากดัทางด้านการควบกิจการระหว่างสายการบินสองสญัชาต ิ
การเลือกใช้ยุทธศาสตร์การรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบินจึงเป็นหนทางเดียวในการขยาย
เส้นทางการบินโดยไม่ติดเง่ือนไขของข้อจ ากดัด้านการถือหลกัสญัชาติ (Agusdinata and Klein, 
2002) 

ก าไรจากผลการด าเนินงานของอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ท่ีมีแนวโน้มลดลงภายหลัง
การเปิดเสรีภาพทางการบินได้น ามาสู่การมองหายทุธศาสตร์เพ่ือความอยู่รอดในการด าเนินธุรกิจ
ของสายการบินพาณิชย์ ซึ่งการควบรวมกิจการและการเข้าซือ้กิจการนบัเป็นหนึ่งในเคร่ืองมือท่ี
สาย การบนิเลือกใช้ในการด าเนินงานเพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพมากขึน้ อย่างไรก็ตาม การควบรวม 
กิจการสายการบินมกัได้รับการจ ากัดเฉพาะอยู่เพียงสายการบินภายในประเทศหรือสายการบิน 
ภายในภูมิภาคเดียวกันเท่านัน้ จากข้อจ ากัดของการถือหลกัสญัชาติได้ก่อให้เกิดแรงจงูใจในการ
หายุทธศาสตร์การด าเนินงานใหม่ท่ีมีเนือ้หาสาระของข้อตกลงคล้ายคลึงกับการควบรวมกิจการ 
(Pels, 2001) ยุทธศาสตร์ดงักล่าวได้แก่ การเลือกรวมตวัเป็นกลุ่มพนัธมิตรสายการบิน (Airline 
Alliances) นัน้เอง Oum, Park and Zhang (2000) ได้อธิบายถึงกลุ่มพนัธมิตรสายการบินว่าเป็น
การท าข้อตกลงร่วมระยะยาวระหว่างสายการบินพาณิชย์ 2 สายขึน้ไปโดยมีวตัถุประสงค์ในการ
เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัร่วมกนัภายในกลุ่มสมาชิก อีกทัง้ยงัเป็นการแบง่ปันทรัพยากร
ร่วมกัน ไม่ว่าจะเป็น เครือข่ายเส้นทางการบิน การรวมรหสัเท่ียวบิน สิ่งอ านวยความสะดวกตาม
สนามบิน เป็นต้น นอกจากนีก้ารรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรจะเป็นการเพิ่มคุณภาพการให้บริการ 
(Service Quality) ให้แก่ผู้ โดยสารผ่านความถ่ีของเท่ียวบินและการร่วมกันจัดตารางบิน 
(Schedule Coordination) เพ่ืออ านวยความสะดวกให้ผู้ โดยสารจากการท่ีระยะเวลาในการต่อ



                                                                                  

 

24 

เท่ียวบิน (Connecting Time) ลดลงอีกด้วย ทัง้นี ้Brueckner and Pels, (2007) ยงัได้กล่าวเพิ่มเติม
ถึงเป้าหมายส าคญั (Ultimate Goals) ของการใช้ยทุธศาสตร์การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการ
บินนัน้เป็นการเพิ่มปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารการลดต้นทนุการผลิตและการสร้างรายรับร่วมกัน
รวมไปถึงการสร้างก าไรให้เพิ่มขึน้ โดยปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารท่ีเพิ่มขึน้จากการด าเนินการบิน
ตามเครือข่ายเส้นทางการบินแบบศนูย์กลางการบิน (Hub-spokes Network) ของแตล่ะสมาชิก
สายการบินภายในกลุ่มพนัธมิตรจะเป็นการสร้างรายรับให้กับสายการบินพาณิชย์และก าไรให้กับ
สายการบินอันเน่ืองมาจากต้นทุนการผลิตเฉล่ียท่ีลดลงจากการประหยัด 3 อย่างได้แก่ การ
ประหยดัอนัเน่ืองมาจากปริมาณผู้ โดยสาร (Economies of Traffic Density) การประหยดัจากการ
ขยายการผลิต (Economies of Scale) และการประหยดัจากการร่วมกันผลิต (Economies of 
Scope) การประหยดัทัง้ 3 ประเภทนัน้สามารถเกิดขึน้ได้จากการเดินทางระหว่างเมือง (Interline 
Trip) ซึ่งเป็นการเดินทางระหว่างสายการบินภายในกลุ่มพนัธมิตรเดียวกนั ยกตวัอย่างเช่น ในการ
เดินทางจากซิดนีย์ (SYD) เพ่ือไปยงัเมืองปลายทางคือฮิโรชิมา (Hiroshima, HIJ) โดยก าหนดให้
กรุงเทพ (BKK) ท าหน้าท่ีเป็นเมืองศนูย์กลางทางการบิน (Hub) และสมมติให้การเดินทางในครัง้นี ้
เป็นการเดินทางโดยใช้สายการบินภายในกลุ่มพนัธมิตรสตาร์ อลัไลแอนซ์  (Star Alliance) ตลอด
การเดินทาง โดยในการเดินทางจากซิดนีย์ไปยงัฮิโรชิมาหากผู้ โดยสารเลือกเดินทางโดยใช้การบิน
ไทย (Thai Airways International, TG) ซึ่งเป็นหนึ่งในสมาชิกของกลุ่มสตาร์ อัลไลแอนซ์ 
ผู้ โดยสารท่านนีจ้ าเป็นท่ีจะต้องเดินทางผ่านกรุงเทพซึ่งเป็นศนูย์กลางการบินของการบินไทย โดย
เม่ือบินมาถึงกรุงเทพผู้ โดยสารจะท าการเปล่ียนเคร่ือง (Transfer) เพ่ือเดินทางตอ่ไปยงัโตเกียวซึ่ง
เป็นศนูย์กลางการบินของ ออล นิปปอน แอร์เวส์22 (All Nippon Airways, NH23) หนึ่งในสมาชิก
ของกลุม่สตาร์ อลัไลแอนซ์ เช่นเดียวกนั แล้วจึงท าการเปล่ียนเคร่ืองท่ีโตเกียวเพ่ือเดินทางตอ่ไปยงั
จดุปลายทางคือ ฮิโรชิมา โดยออล นิปปอน แอร์เวส์ การเปล่ียนเคร่ืองท่ีศนูย์กลางการบินในแตล่ะ
แห่งได้ก่อให้เกิดการประหยดัอนัเน่ืองจากปริมาณการขนส่งผู้ โดยสาร (Economies of Traffic 
Density) อนัเน่ืองมาจากปริมาณผู้ โดยสารท่ีเพิ่มขึน้โดยปริมาณผู้ โดยสารท่ีเพิ่มขึน้ได้ท าให้ต้นทนุ
คงท่ีเฉล่ียลดลง (Pels, 2001) นอกจากนีป้ริมาณผู้ โดยสารท่ีเพิ่มขึน้ได้ท าให้สายการบินน า
เคร่ืองบนิท่ีมีขนาดใหญ่ขึน้มาใช้ในการขนส่งผู้ โดยสาร การน าฝงูบินขนาดใหญ่ขึน้มาใช้ท าการบิน
ได้ก่อให้เกิดการประหยดัจากขนาดการผลิต (Economies of Scale) ซึ่งท าให้ต้นทนุรวมเฉล่ียตอ่ท่ี
นัง่ (Cost per seat) ลดลง ต้นทนุการผลิตรวมเฉล่ีย (Average Total Cost) จึงลดลงดงันัน้ต้นทนุ
ส่วนเพิ่ม (Marginal Cost) จากการท่ีผู้ โดยสารเดินทางเพิ่มขึน้ 1 คนจึงลดลงตามไปด้วย 
(Brueckner, 2001) นอกจากนีก้ารร่วมกันผลิตระหว่างการบินไทยและออล นิปปอน แอร์เวส์ได้
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ก่อให้เกิดการประหยดัอนัเน่ืองมาจากการร่วมกนัผลิต (Economies of Scope) ทัง้นีเ้น่ืองจากการ
เดนิทางระหวา่งเมือง (Interline trip) ถือเป็นสินค้าและการบริการซึ่งผลิตร่วมกนั (Brueckner and 
Pels, 2007) ระหว่างสายการบินคือการบินไทยและออล นิปปอน แอร์เวส์ ไม่ว่าจะเป็นการขาย
บตัรโดยสารร่วมกนั การใช้ห้องรับรองผู้ โดยสารร่วมกนั การอ านวยความสะดวกให้ผู้ โดยสารผ่าน
การบริการภาคพืน้ของสองสายการบินร่วมกนัและการโฆษณาร่วมกัน เป็นต้น (Doganis, 2006) 
ดงันัน้ผลจากการให้บริการในการเดินทางระหว่างเมืองผ่านกลุ่มพันธมิตรสายการบินได้ท าให้
ต้นทุนการผลิตรวมเฉล่ียของสายการบินลดลง อีกทัง้ยงัเป็นการเพิ่มปริมาณการขนส่งผู้ โดยสาร
และสร้างรายรับให้กบัสายการบนิสมาชิกภายในกลุม่พนัธมิตรเดียวกนัอีกด้วย 

 
 
 
 
ภาพท่ี 2.6  ลกัษณะรูปแบบของการเดนิทางระหวา่งเมือง (Interline Trip) 
 

นอกจากการพฒันาระบบศูนย์กลางการบินจะอ านวยให้เกิดการรวมกลุ่มเป็นพันธมิตร
สายการบินแล้ว ข้อจ ากดัทางด้านกฎเกณฑ์และข้อบงัคบัทางการบินรวมไปถึงข้อจ ากัดทางด้าน 
สญัชาติซึ่งเป็นอปุสรรคหรือความยุ่งยากในการเข้าสู่ตลาดทางด้านกฎหมาย (Legal Barriers) ก็
เป็นอีกหนึง่แรงจงูใจในการใช้ยทุธศาสตร์การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินอีกทัง้การรวมกลุ่ม
กนัยงัเป็นการลดอปุสรรคทางด้านการผลิตและต้นทนุการผลิต  (Technical Barriers) อีกด้วยทัง้นี ้
เน่ืองจากลกัษณะการผลิตของอุตสาหกรรมสายการบินพาณิชย์เป็นการผลิตท่ีเน้นหนกัในการใช้
เคร่ืองจกัรและใช้เงินลงทนุจ านวนมาก (Capital Intensive) ดงันัน้หากสายการบินต้องการขยาย
เครือข่ายเส้นทางการบินแบบไร้พรมแดน (Seamless Service Networks) จึงจ าเป็นท่ีจะต้องใช้
เงินลงทุนจ านวนมหาศาลไม่ว่าจะเป็น การซือ้ฝูงบิน การซ่อมบ ารุงเคร่ืองบิน การสร้างสิ่งอ านวย
ความสะดวกในสนามบิน การสร้างห้องจ าหน่ายบตัรโดยสาร เป็นต้น ทัง้นี ้Oum, Park and 
Zhang (2000) ได้กล่าวอีกว่าการขยายเครือข่ายเส้นทางการบินแบบไร้พรมแดนนบัเป็นอีกหนึ่ง
ปัจจยัส าคญัในการก่อให้เกิดการจดัตัง้กลุ่มพนัธมิตรเน่ืองจากความต้องการของผู้ โดยสารในเร่ือง
ของความสะดวกสบายในการเดินทางจากจุดหมายไปยงัปลาย (Ease of Connection) ความ
ต้องการในการสะสมคะแนนการเดนิทาง ปัญหาการสญูหายของสมัภาระฝากใต้ท้องเคร่ืองซึ่งเป็น
สิ่งท่ีพบเห็นได้บ่อยครัง้ในการเดินทางระหว่างสายการบิน ปัจจัยดังกล่าวล้วนเป็นหนึ่งใน

SYD BKK NRT HIJ 
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ตวัก าหนดอปุสงค์การเดนิทางด้วยเคร่ืองบนิและเป็นสาเหตสุ าคญัอีกหนึ่งข้อท่ีส่งผลให้สายการบิน
พาณิชย์รวมกลุ่มกันเป็นพันธมิตร ดงันัน้การใช้ยทุธศาสตร์การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน
จงึเป็นการเช่ือมและขยายเส้นทางการบิน (Connecting Networks) ผ่านเครือข่ายเส้นทางบินของ
สมาชิกสายการบินภายในกลุ่มพนัธมิตรเข้าด้วยกัน นอกจากการเดินทางภายในสายการบินของ
กลุม่พนัธมิตรจะเป็นการเพิ่มปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารผ่านศนูย์กลางการบิน (Hubs) ของแตล่ะ
สายการบินซึ่งจะเป็นการเพิ่มอตัราการขนส่งผู้ โดยสาร24 (Load Factors) อีกทัง้ยงัเป็นการแก้ไข
ปัญหาการสูญหายของสัมภาระผ่านระบบการขนส่งสัมภาระแบบจุดเร่ิมต้นไปยังปลายทาง 
(Check-through Baggage) อนัเกิดจากการเดินทางระหว่างสายการบินภายในกลุ่มพนัธมิตร 
(Online Connection) นอกจากนีก้ารรวมกลุ่มพนัธมิตรสายการบินยงัเป็นการรวมการสะสม
คะแนนการเดนิทางระหว่างสมาชิกสายการบินในกลุ่มพนัธมิตรเข้าด้วยกนั (Joint Frequent Flyer 
Programs) จึงท าให้การเดินทางของผู้ โดยสารสามารถสะสมคะแนนได้มากกว่าการเดินทางกับ
สายการบินนอกกลุ่มพนัธมิตรเน่ืองจากมีเครือข่ายเส้นทางการบินท่ีมากกว่า อีกทัง้ผู้ โดยสารยัง
สามารถแลกคะแนนสะสมการเดินทางกับสายการบินภายในกลุ่มพันธมิตรเดียวกันได้อีกด้วย 
ดังนัน้การร่วมการสะสมคะแนนการเดินทางได้สร้างแรงจูงใจและก่อให้เกิดความจงรักภักดี 
(Royalty) ของผู้ โดยสารตอ่การเดินทางกับสายการบินภายในกลุ่มพนัธมิตรสายการบิน (Tretheway 
and Oum, 1992) นอกจากนีแ้ล้วพนัธมิตรสายการบินยงัได้รับประโยชน์ทางการตลาด (Marketing 
Benefits) จากการขายบตัรโดยสารภายในกลุ่มพนัธมิตรได้มากขึน้จากผลของการส ารองและซือ้
บตัรโดยสารผ่านระบบคอมพิวเตอร์ (Computer Reservation Systems, CRSs) โดยตวัแทน
จ าหน่ายตั๋วกล่าวคือ เน่ืองจากการแสดงเท่ียวบินบนหน้าจอคอมพิวเตอร์จะเป็นลักษณะการ
แสดงผลแบบหลายครัง้ (Multiple Listings) ดงันัน้ในการจองบตัรโดยสารในเส้นทางท่ีมีการรวม
รหสัเท่ียวบนิ25 ระหวา่งสายการบนิในกลุม่พนัธมิตร หน้าจอจะแสดงผลเป็นช่ือสายการบินสองครัง้ 
(Twice Listings) จากการรวมรหัสเท่ียวบิน (Codesharing) ในท านองเดียวกันหากเป็นการ
เดินทางแบบตอ่เท่ียวบิน (Connecting Flights) ระบบจะแสดงผลเป็นช่ือสายการบินภายในกลุ่ม
พนัธมิตรเดียวกนั ดงันัน้ 
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ภาพท่ี 2.7  ตวัอยา่งของหน้าจอระบบการส ารองท่ีนัง่ด้วยคอมพิวเตอร์ 
 

จากการแสดงผลแบบหลายครัง้ของระบบ การจองบตัรโดยสารด้วยระบบคอมพิวเตอร์จึง
ท าให้รายช่ือสายการบินนอกกลุ่มพนัธมิตรท่ี ท าการบินในเส้นทางเดียวกนักบัสายการบินภายใน
กลุ่มพนัธมิตรเดียวกนัตกหล่นและขึน้ไปแสดงผลอยู่หน้าจอถดัไป จากภาพท่ี 2.7 แสดงให้เห็นถึง
การน าระบบส ารองท่ีนัง่ด้วยคอมพิวเตอร์มาใช้ ภายในกลุ่มพนัธมิตรสายการบิน ยกตวัอย่างเช่น 
การเดินทางจากกรุงเทพ (BKK) ไปยงัปักก่ิง (PEK) โดยคาเธ่ แปซิฟิค แอร์เวส์ (Cathay Pacific 
Airways, CX) ซึ่งเป็นหนึ่งในสมาชิกของกลุ่ม พนัธมิตรวนัเวิร์ล (Oneworld) ในการจองบตัรโดยสาร
ด้วยระบบคอมพิวเตอร์หน้าจอจะแสดงผล เป็นรายช่ือเท่ียวบินท่ีท าการบินโดยคาเธ่ แปซิฟิค และ 
ดรากอน แอร์ (Dragon Air, KA) ซึง่เป็น สมาชิกในกลุ่มพนัธมิตรวนัเวิร์ลเท่านัน้ ในขณะท่ีเท่ียวบิน
ของสายการอ่ืนๆท่ีท าการบินในเส้นทาง กรุงเทพ - ปักก่ิง อย่างแอร์ ไชน่า (Air China, CA) ศรีลงักนั 
แอร์ไลน์ (Srilankan Airlines, UL) และการบินไทย (Thai Airways International, TG) ซึ่งเป็นสาย
การบินนอกกลุ่มพนัธมิตรวนัเวิร์ล จะตกหล่นจากหน้าจอแรก (Quadrant A) และไปแสดงผลใน
หน้าจอหน้าท่ีสอง (Quadrant B) ดงันัน้จากผลของการรวมรหสัเท่ียวบินและการแสดงผลรายช่ือ
สายการบนิในกลุม่พนัธมิตรแบบ สารผา่นระบบการจองท่ีนัง่ด้วยระบบคอมพิวเตอร์ 

อย่างไรก็ตาม แม้ว่าจะมีการกล่าวอ้างจากกลุ่มสายการบินพาณิชย์ท่ีน ายุทธศาสตร์การ 
รวมตวัเป็นพันธมิตรสายการบินมาใช้ว่าตวัผู้ผลิตเองหรือสายการบินไม่ได้มีวตัถุประสงค์ในการ 
ต้านการแข่งขนัแต่กลบัต้องการกระตุ้นให้เกิดการตอ่สู้ภายในอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์รวมไป
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ถึงต้องการเพิ่มปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารและลดต้นทุนการผลิตเท่านัน้ ซึ่งผู้ โดยสารในฐานะ 
ผู้บริโภคต่างก็เป็นฝ่ายท่ีได้รับประโยชน์จากการอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ โดยสาร ไม่ว่าจะเป็น 
การเดินทางผ่านเส้นทางการบินของสายการบินสมาชิกท่ีมีเครือข่ายเส้นทางการบินกว้างขวางขึน้ 
คณุภาพการให้บริการท่ีดีขึน้จากความถ่ีของเท่ียวบินท่ีเพิ่มขึน้ การใช้สิ่งอ านวยความสะดวกตาม 
สนามบินของสมาชิกพนัธมิตรรวมไปถึงการสะสมคะแนนในการเดินทางร่วมระหว่างสายการบิน
สมาชิก เป็นต้น แม้ว่าผู้บริโภคจะเป็นฝ่ายได้รับประโยชน์จากการรวมตวัเป็นกลุ่มพันธมิตรสาย 
การบนิดงัตามค ากลา่วอ้างของผู้ผลิตก็ตาม แตก็่มีการตัง้ข้อสงัเกตว่าการรวมตวัเป็นกลุ่มพนัธมิตร
สายการบินจะเป็นโอกาสในการสร้างการกีดกนัให้แก่สายการบินพาณิชย์รายอ่ืนท่ีต้องการเข้ามา
ตอ่สู้ในตลาด (Oum and Park, 1997)  

จากค ากล่าวอ้างของผู้ผลิตประกอบกบัตวัอย่างของอ านาจผกูขาดของกลุ่มพนัธมิตรสาย
การบินและพฤติกรรมท่ีมีลกัษณะกีดกนัการแข่งขนัอย่างเช่น การใช้ระบบคอมพิวเตอร์เพ่ือส ารอง 
ท่ีนัง่ จึงเร่ิมมีนกัเศรษฐศาสตร์บางกลุ่มให้ความสนใจในการศกึษาผลกระทบจากการรวมตวัเป็น
กลุม่พนัธมิตรสายการบินท่ีมีตอ่สวสัดิการของผู้บริโภคโดยพิจารณาจาก ราคาคา่โดยสาร ความถ่ี
ของเท่ียวบินและส่วนเกินของผู้ บริโภค จากการทบทวนวรรณกรรมแสดงให้เ ห็นถึงงานวิจัย
ต่างประเทศจ านวนหนึ่งท่ีมุ่งท าการศึกษาถึงผลกระทบของผู้ บริโภคภายหลังการรวมตัวเป็น
พนัธมิตรของสายการบินเช่น Youssef and Hansen (1993) ได้ท าการศกึษาถึงผลกระทบของการ
รวมตวัเป็นพนัธมิตรระหว่างสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์ (SAS) กบัสวิสแอร์ (Swissair) ท่ีมีตอ่ราคา 
คา่โดยสารคณุภาพการให้บริการและการกระจกุตวัภายในอตุสาหกรรม (Market Concentration) 
โดยอาศยัแนวคดิการผกูขาดและทฤษฎีการผลิตมาใช้ในการศกึษา ผลการวิจยัชีใ้ห้เห็นว่า แม้การ
รวมตัวเป็นพันธมิตรสายการบินนอกจากจะก่อให้เกิดการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพ (Technical 
Efficiency) แล้วพนัธมิตรสายการบินยงัเป็นเคร่ืองมือในการขจดัการแข่งขนัภายในตลาดสายการ
บินอีกด้วย ทัง้นี ้ Youssef and Hansen (1993) ได้ระบวุ่า ปริมาณความถ่ีของเท่ียวบินภายหลงั
การรวมตัวเป็นพันธมิตรเพิ่มขึน้แต่ราคาค่าโดยสารในเส้นทางระหว่างศูนย์กลางการบินของ
สแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์และสวิสแอร์ก็ได้ปรับเพิ่มสงูขึน้เช่นเดียวกัน ทัง้นีเ้ป็นเพราะอ านาจเหนือ
ตลาดภายหลงัการรวมตวัเป็นพนัธมิตรและแม้วา่ผู้ โดยสารประเภทท่ีให้ความสนใจในคณุภาพการ
ให้บริการ (Quality-sensitive Passengers) จะได้รับประโยชน์จากพนัธมิตรสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์
กับสวิสแอร์อนัเน่ืองจากปริมาณความถ่ีของเท่ียวบินท่ีเพิ่มขึน้แต่ผู้ โดยสารท่ีมีความอ่อนไหวต่อ
ราคา (Price-sensitive Passengers) ก็จะเป็นฝ่ายเสียประโยชน์ ซึ่งงานของ Youssef and 
Hansen (1993) ให้ผลการศกึษาใกล้เคียงกบั Brueckner (2001) ท่ีท าการวิเคราะห์ผลกระทบของ
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พนัธมิตรสายการบินกับปริมาณการขนส่งผู้ โดยสาร ราคาค่าโดยสารและสวสัดิการของผู้บริโภค
โดยอาศัยทฤษฎีโครงสร้างตลาดของผู้ ขายน้อยรายและแบบจ าลองเส้นทางการบินของ 
Brueckner- Spiller (1991) การศึกษาของ Brueckner (2001) ระบวุ่า สวสัดิการทัง้ด้านผู้ผลิต
และผู้ บริโภคเพิ่มสูงขึน้แม้ว่าพันธมิตรสายการบินมีแนวโน้มท าให้ราคาค่าโดยสารในเส้นทาง
ระหวา่งศนูย์กลางการบิน (Interhub Markets) ปรับตวัสงูขึน้อนัเน่ืองมาจากการแข่งขนัท่ีลดลงแต่
ในเส้นทางระหวา่งเมือง (City pair Markets) ผู้ โดยสารจะเป็นผู้ ได้รับประโยชน์จากราคาโดยสารท่ี
ลดลงอนัเน่ืองมาจากผลของการประหยดัจากปริมาณการขนส่ง (Economies of Traffic Density) 
ดงันัน้จึงสรุปได้ว่า พนัธมิตรสายการบินให้ประโยชน์มากกว่าโทษนัน้เอง นอกจากนี  ้ Park และ 
Zhang (2000) ยงัได้อาศยัทฤษฎีโครงสร้างตลาดแบบผู้ขายน้อยราย (Oligopolistic Markets) 
เชน่เดียวกนักบั Brueckner (2001) มาท าการวิเคราะห์เชิงประจกัษ์โดยพิจารณาผลกระทบท่ีมีตอ่
ราคาคา่โดยสาร จ านวนปริมาณผู้ โดยสารและส่วนเกินผู้บริโภคจากการรวมตวัเป็นกลุ่มพนัธมิตร
สายการบิน 4 กลุ่มในตลาดสายการบินพาณิชย์ในเขตแอตแลนติคเหนือ (North Atlantic 
Markets) ในการวิจัยผลการศึกษาระบุว่า ผู้ บริโภคได้รับประโยชน์จากการรวมตัวเป็นกลุ่ม
พนัธมิตรสายการบินโดยเฉพาะในเส้นทางระหว่างเมืองท่ีพนัธมิตรสายการบินใช้เครือข่ายเกือ้หนนุกัน 
(Complementary Alliance) โดยการรวมตวัเป็นกลุ่มพนัธมิตรสายการบินดงักล่าวจะเป็นการเพิ่ม
ผลผลิตและสร้างส่วนเกินผู้บริโภคให้สงูขึน้ เช่นเดียวกนักบั Wan, Zou and Dresner (2009) ท่ี
ระบุว่า พนัธมิตรสายการบินโดยเฉล่ียไม่มีผลต่อราคาค่าโดยสารอย่างมีนัยส าคญัทัง้นีอ้าจเป็น
เพราะประสิทธิภาพในการผลิตท่ีเพิ่มขึน้สามารถชดเชยผลเสียจากการก าหนดราคาร่วมกัน
ระหว่างสายการบิน (Joint Price-setting) โดยคณะผู้วิจยัได้ใช้ข้อมูลจากตลาดเส้นทางระหว่าง
ศนูย์กลางการบิน (Pararell Routes) ข้ามมหาสมุทรแอตแลนติคเพ่ือวิเคราะห์ถึงผลกระทบจาก
พนัธมิตรสายการบนิรายใหญ่ 3 รายได้แก่ สตาร์ อลัไลแอนซ์ (Star Alliance) วนัเวิร์ล (Oneworld) 
และสกายทีม (SkyTeam) ท่ีมีต่อราคาค่าโดยสารโดยน าแนวคิดของโครงสร้างตลาดมาใช้ใน
การศึกษา โดยคณะผู้ วิจัยยังให้ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายแก่รัฐบาลในการสนับสนุนการจัดตัง้
พนัธมิตรสายการบินอนัเน่ืองมาจากผลได้โดยรวม (Net Effect) ท่ีมีต่อผู้ โดยสารท่ีเดินทางต่อ
เคร่ือง (Connecting Passengers) และผู้ โดยสารท่ีเดินทางระหว่างศนูย์กลางการบิน (Nonstop 
Passengers) 
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2.2  โครงสร้างตลาด (Market Structure) 
 

ในทางเศรษฐศาสตร์ ตลาด (Market) เป็นกิจกรรมอย่างหนึ่งในการแลกเปล่ียนสินค้าและ
บริการระหว่างหน่วยผลิตกับผู้บริโภคยกตวัอย่างเช่น ในตลาดการผลิตเคร่ืองบินโดยสารเพ่ือการ
พาณิชย์ (Commercial Aircraft) บริษัทอย่าง แอร์บสั (Airbus) โบอิง้ (Boeing) เอ ที อา (Avions 
de Transport Régional, ATR) และบริษัทผู้ผลิตเคร่ืองบินโดยสารรายอ่ืนๆท าหน้าท่ีเป็นหน่วย
ผลิตโดยมีสายการบินพาณิชย์ไม่ว่าจะเป็น บางกอกแอร์เวส์ (PG) การบินไทย (TG) ลฟุฮนัซา แอร์ไลน์ 
(LH) ออล นิปปอน แอร์เวส์ (NH) หรือสวิสแอร์ (LX) ท าหน้าท่ีเป็นผู้บริโภคโดยในการศกึษาตลาด
นอกจากจ าเป็นจะต้องมีการก าหนดขอบเขตของตลาด (Extent of a Market) ซึ่งพิจารณาจาก
ลกัษณะทางภูมิศาสตร์ (Geographic Boundaries) แล้วยงัต้องค านึงถึงลกัษณะขอบเขตของ
สินค้าและบริการ (Range of Products) มาเป็นเกณฑ์ในการพิจารณาด้วย (Pindyck and 
Rubinfeld, 2001) ทัง้นีเ้พ่ือให้การนิยามตลาดรวมไปถึงการอธิบายและการระบุกลุ่มของผู้ผลิต
และผู้บริโภคท่ีเก่ียวข้องในตลาดนัน้สามารถท าได้อย่างถูกต้อง หมายถึง การแลกเปล่ียนสินค้า
และบริการระหว่างสายการบินพาณิชย์ในฐานะผู้ ผลิตกับผู้ โดยสารในฐานะของผู้ บริโภค โดย
ขอบเขตของตลาดในทางภูมิศาสตร์จะเป็นการพิจารณาเส้นทางจากจดุเร่ิมต้นไปยงัจดุปลายทาง 
(Shepherd, 1984; O’Connor, 1988) เช่น เส้นทางจากกรุงเทพไปยงัโตเกียว (A Pair of Cities) 
ส าหรับลักษณะขอบเขตของสินค้าและบริการในตลาดสายการบินพาณิชย์อาจแบ่งแยกได้ตาม
วตัถปุระสงค์ของการบริโภคอนัได้แก่ การขนส่งผู้ โดยสารและการขนส่งสินค้า  (Cargo) เม่ือทราบ
ขอบเขตของตลาดแล้วจึงสามารถระบไุด้ว่าผู้ผลิตหรือสายการบินใดท่ีท าหน้าท่ีผลิตการให้บริการ
การขนสง่ในเส้นทางกรุงเทพไปยงัโตเกียวตวัอยา่งของสายการบนิพาณิชย์ท่ีบินในเส้นทางดงักล่าว
ได้แก่ การบินไทย (TG) ออล นิปปอน แอร์เวส์ (NH) แจแปนแอร์ไลน์ (JL) เดลตา แอร์ไลน์ (DL) 
เป็นต้นดงันัน้ขอบเขตของตลาดในการศกึษาในครัง้นีจ้งึหมายถึงเส้นทางการบินระหว่างเมืองตา่งๆ 
(City-pair Markets) โดยลกัษณะขอบเขตของสินค้าและบริการจะเป็นการเลือกพิจารณาแคเ่พียง
การขนสง่ผู้ โดยสารเทา่นัน้ 

 เม่ือได้ค าจ ากัดความของตลาดหรือเส้นทางบินท่ีต้องการศึกษาแล้ว ล าดบัต่อไปจะเป็น 
การทบทวนทฤษฎีโครงสร้างตลาดดัง้เดิม โดยทฤษฎีเศรษฐศาสตร์ตามแนวคิดดัง้เดิมนัน้ได้
จ าแนกลกัษณะโครงสร้างตลาดออกเป็น 2 ส่วนใหญ่อนัได้แก่ ตลาดแข่งขันสมบูรณ์ (Perfect 
Competition) และตลาดแข่งขนัไม่สมบรูณ์ (Imperfect Competition) โดยผู้ผลิตในตลาด แข่งขนั
ไม่สมบูรณ์จะเป็นผู้ มีอ านาจเหนือตลาดในการก าหนดผลผลิตและตัง้ราคาสินค้าได้สูงกว่าต้นทุน
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การผลิตสว่นเพิ่ม (Marginal Cost, MC) ซึง่ตลาดประเภทนีไ้ด้แก่ ตลาดผู้ขายผกูขาด (Monopoly) 
ตลาดผู้ขายน้อยราย (Oligopoly) และตลาดกึ่งแข่งขนักึ่งผูกขาด (Monopolistic Competition) 
ส าหรับในหวัข้อของการทบทวนแนวคิดโครงสร้างตลาดจะประกอบไปด้วย คณุลกัษณะท่ีส าคญั 
(Characteristics) หรือคณุสมบตัิของแตล่ะตลาดและลกัษณะการตดัสินใจ ในการผลิต (Decisions 
to Produce) รวมไปถึงวรรณกรรมปริทศัน์ท่ีน่าสนใจและมีความ สมัพนัธ์เก่ียวข้องกบัประเด็นใน
การศกึษาตามรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

 
2.2.1  ตลาดแข่งขันสมบูรณ์ 

ตลาดแข่งขนัสมบรูณ์ (Perfectly Competitive Markets) เป็นหนึ่งในแนวคิดของ โครงสร้าง
ตลาดท่ีมีความส าคญัและนกัเศรษฐศาสตร์ให้ความสนใจเน่ืองจากแบบจ าลองของ ตลาดแข่งขนั
สมบูรณ์นัน้สามารถน ามาใช้ในการศึกษาและเปรียบเทียบ (Benchmark) กับโครงสร้างตลาด
ประเภทอ่ืนๆได้เป็นอย่างดีเน่ืองจากตลาดแข่งขันสมบูรณ์มีคุณลักษณะท่ีระบบ เศรษฐกิจพึง
ประสงค์ (Desirable) กล่าวคือ ระบบตลาดภายในการแข่งขนัสมบรูณ์จะเป็นการให้ประโยชน์ทัง้
ผู้ผลิตและผู้บริโภคหรือผู้ผลิตสามารถท าการผลิตในระดบัท่ีเกิดประสิทธิภาพสูงสุดและได้ก าไร
สูงสุดโดยท่ีผู้บริโภคก็ได้รับอรรถประโยชน์สูงสุดจากการบริโภค ณ ระดบัการผลิตนัน้ ทัง้นีก้าร
พิจารณาคณุลกัษณะของตลาดแขง่ขนัสมบรูณ์จะเป็นตวับง่บอกได้ว่า ตลาดท่ีเราท าการศกึษานัน้
มีลกัษณะโครงสร้างตลาดเบี่ยงเบนไปทางด้านการแข่งขนัสมบรูณ์หรือทางด้านการผกูขาดนัน้เอง 
(Pindyck and Rubinfeld, 2001; Carlton and Perloff, 2005) 

2.2.1.1  คณุลกัษณะของตลาดแขง่ขนัสมบรูณ์ 
ในการพิจารณาโครงสร้างตลาดแข่งขนัสมบรูณ์ต้องเข้าใจถึงคณุลกัษณะท่ีส าคญั

พืน้ฐานสองประการได้แก่ การแข่งขนัภายในตลาดซึ่งพิจารณาจากอุปสรรคหรือความยุ่งยากใน 
ตัวก าหนดราคา ซึ่งหากตลาดใดมีคุณสมบัติท่ีส าคัญพืน้ฐานสองประการดังกล่าวก็สามารถ 
พิจารณาได้วา่เป็นตลาดแขง่ขนัสมบรูณ์ (สจุิตรา ช านิวิกย์กรณ์, 2554) 

1)  ตลาดแข่งขนัสมบูรณ์มีการแข่งขนัภายในตลาดระหว่างผู้ผลิตเน่ือง 
จากการเร่ิมด าเนินกิจการในตลาดสามารถท าได้โดยอิสระ (No Barriers to Entry) โดยไม่ติดขดั
กบักฎเกณฑ์ข้อบงัคบั (Legal Barriers) ไม่ว่าจะเป็น กฎหมาย ลิขสิทธ์ิหรือสมัปทาน เป็นต้น อีก
ทัง้ความยุ่งยากทางท่ีเก่ียวข้องกับการผลิตและการใช้ปัจจยัการผลิต (Technical Barriers) เช่น 
ความสามารถในการผลิตโดยใช้ต้นทนุการผลิตท่ีต ่า (Snyder and Nicholson, 2008) นอกจากนี ้
ผู้ผลิตยงัสามารถเลิกการผลิตและออกจากตลาดได้โดยอิสระเช่นเดียวกนั (No Barriers to Exit) 
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คณุสมบตัิดงักล่าวจึงท าให้ตลาดแข่งขนัสมบูรณ์มีจ านวนผู้ผลิตจ านวนมากเน่ืองจากผู้ผลิตไม่มี
ข้อจ ากัดในเร่ิมหรือเลิกการประกอบธุรกิจ แนวคิดของตลาดแข่งขนัสมบูรณ์จึงเปรียบเสมือนกับ
ตลาดการค้าเสรีนัน้เอง 

2)  ผู้ผลิตในตลาดแข่งขนัสมบรูณ์ไม่สามารถใช้ปริมาณการผลิตมาเป็น
ตวัก าหนดราคาในตลาดได้ (Price Takers) หรือเป็นไปตามสมการคณิตศาสตร์ (สจุิตรา ช านิวิกย์กรณ์, 
2554) ดงันี ้
 

 = 0 

 
กล่าวคือไม่ว่าผู้ผลิตจะเปล่ียนแปลงปริมาณการผลิตเป็นเท่าใด ( ) ก็

ไม่สามารถเปล่ียนแปลงราคาตลาด ( ) ได้หรือมีคา่เท่ากบั 0 นัน้เอง ดงันัน้ราคาในตลาดแข่งขนั
สมบรูณ์จึงมีราคาเดียวมีเสถียรภาพและไม่คอ่ยเคล่ือนไหวในช่วงเวลาหนึ่ง  (The Law of One 
Price) 

3)   ในตลาดแข่งขนัสมบูรณ์ผู้ผลิตท าการผลิตสินค้าและบริการเหมือน 
กนัอย่างสมบูรณ์ (Product Homogeneity) กล่าวคือ สินค้าท่ีธุรกิจผลิตออกมาสามารถทดแทน 
กนัได้อยา่งสมบรูณ์ ผู้บริโภคเม่ือได้สินค้ามาบริโภคแล้วจะได้รับอรรถประโยชน์ (Utility) เท่ากนัไม่
ว่าจะสินค้าและบริการจากผู้ผลิตรายใดก็ตาม ดังนัน้ ค่าความยืดหยุ่นของอปุสงค์ตอ่ราคา (Price 
Elasticity of Demand, p) จงึมีคา่สงูมากจนถึงคา่อนนัต์ 
 

 
 

ซึ่งการทดแทนกันได้อย่างสมบูรณ์ของสินค้าในตลาดแข่งขนัสมบูรณ์จึง
ส่งผลให้เส้นอปุสงค์เป็นเส้นท่ีมีลกัษณะขนานแกนนอน (Horizontal Demand Curve) ซึ่งเส้นอปุ
สงค์ท่ีมีลกัษณะขนานแกนนอนยงัเป็นตวับง่บอกรายรับเพิ่ม (Marginal Revenue, MR) ของผู้ผลิต
ด้วย กลา่วคือผู้ผลิตแตล่ะรายในตลาดแข่งขนัสมบรูณ์เป็นผู้ รับราคาจากกลไกตลาด การผลิตของ
ผู้ผลิตแตล่ะรายจึงไม่มีผลตอ่ราคาและผลผลิตภายในตลาดดงันัน้การเสนอสินค้าและบริการของ
ผู้ผลิตแตล่ะรายให้แก่ผู้บริโภค 1 หน่วยจึงเป็นรายรับส่วนเพิ่มของผู้ผลิตอีกทัง้ยงัเป็นรายรับเฉล่ีย 
(Average Revenue, AR) เช่นเดียวกันเน่ืองจากผู้ผลิตจะได้รับรายรับเท่ากบัราคาตลาดในทกุๆ
การเสนอสินค้าให้แก่ผู้บริโภคนัน้เอง 
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4) ผู้ ผลิตและผู้ บริโภคภายในตลาดแข่งขันสมบูรณ์ต่างรับรู้ข้อมูล
ขา่วสารซึง่กนัและกนั (Perfect Information) กล่าวคือ ผู้บริโภครู้รายละเอียดของคณุภาพและการ
ผลิตสินค้าหรือฟังก์ชันการผลิตของผู้ ผลิต ดังนัน้ในตลาดแข่งขันสมบูรณ์ผู้ ผลิต จึงไม่มีความ
จ าเป็นต้องใช้การโฆษณามาช่วยในการเพิ่มยอดขายสินค้าเน่ืองจากผู้บริโภครับรู้ข้อมูลของตวั
สินค้าแล้วอีกทัง้ผู้ผลิตจะไมเ่สนอราคาต ่ากวา่ราคาตลาดและผู้บริโภคก็จะไม่เสนอสินค้าราคาท่ีสงู
ไปกวา่ราคาตลาดอนัเน่ืองมาจากการทดแทน (Substitute) กนัได้ของสินค้าระหวา่งผู้ผลิตนัน้เอง 

แม้ว่าโครงสร้างตลาดแข่งขนัสมบูรณ์จะสามารถสร้างสวัสดิการสูงสุด
ให้แกผู่้ผลิตและผู้บริโภคในระบบเศรษฐกิจได้แตย่งัมีแนวคิดโครงสร้างตลาดบางแนวคิดอย่างเช่น 
แนวคิดตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์โดย Baumol, Panzar and Willig, (1982) ท่ีอธิบายถึง
โครงสร้างตลาดท่ีสามารถน าพาสงัคมให้เกิดสวัสดิการสูงสุดได้เช่นเดียวกัน ซึ่งแม้ว่าโครงสร้าง
ตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขันสมบรูณ์จะไม่มีคณุลกัษณะของตลาดบางประการเทียบเคียงกบัตลาด
แข่งขนัสมบรูณ์ก็ตาม นอกจากนีแ้นวคิดดงักล่าวยงัสามารถน าไปประยุกต์ใช้ได้กบักับโครงสร้าง
ตลาดท่ีมีลกัษณะใกล้เคียงกบัโลกความเป็นจริงได้มากขึน้ (Baumol, 1982) ซึ่งทฤษฎีตลาดท่ีเข้า
ข่ายการแข่งสมบรูณ์ (Contestable Markets) จะเป็นกรอบแนวคิดส าคญัในอธิบายลกัษณะโครง 
สร้างตลาดของกลุม่เส้นทางบินตวัอย่างซึ่งแนวคิดและแบบจ าลองของทฤษฎีดงักล่าวจะได้รับการ
กลา่วถึงรายละเอียดในล าดบัถดัไป 

2.2.1.2   การตดัสินใจเลือกท าการผลิตของหนว่ยผลิต 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 2.8  การตดัสินใจท าการผลิตของหนว่ยผลิต 
แหล่งท่ีมา:  Pindyck and Rubinfeld, 2001: 56. 

 

 

0  

 

ต้นทนุการผลิต 
รายรับก าไร 
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ไมว่า่จะเป็นโครงสร้างตลาดแบบแขง่ขนัสมบรูณ์หรือแข่งขนัไม่สมบรูณ์หน่วย ผลิต
ล้วนท าการผลิตเพ่ือแสวงหาก าไร (Profit) สูงสดุเท่าท่ีจะท าได้กล่าวคือ ผู้ผลิตจะเลือกพิจารณา
ระดบัการผลิตท่ีท าให้เกิดผลตา่งระหว่างรายรับรวม (Total Revenue, TR) กบัต้นทนุการผลิตรวม 
(Total Cost, TC) มากท่ีสุดจากภาพท่ี 2.1 แสดงให้เห็นถึงปริมาณการผลิตท่ีระดบั Q* จะเป็น
ระดบัการผลิตท่ีท าให้หน่วยผลิตได้รับก าไรมากท่ีสุดโดยปริมาณการผลิตท่ีท าให้หน่วยผลิตได้รับ
ก าไรสูงสุด (Q*) จะเป็นระดบัท่ีค่าความชนัของทัง้เส้น รายรับของผู้ผลิตและเส้นต้นทนุการผลิตมี
ค่าความชันเท่ากับศูนย์ ดังนัน้เง่ือนไขดังกล่าวจึงเป็น เง่ือนไขท่ีส าคัญหรือเง่ือนไขท่ีจ าเป็น 
(Necessary condition) ในการหาระดบัการผลิตท่ีท าให้ ผู้ผลิตได้รับก าไรสงูสดุโดยค่าความชนั
ของเส้นรายรับรวม (TR) และเส้นต้นทุนรวม (TC) ก็คือ การหาอนุพนัธ์ล าดบัท่ี 1 (First-order 
condition) ของสมการก าไร (1) ซึง่จะได้ผลลพัธ์ดงันี ้

 
TR TC                                                                  (1) 

 

 
 

 
 

                                                  (2)
  

ดงันัน้ ระดบัการผลิตท่ีจะท าให้ผู้ผลิตได้รับรายรับสงูสดุและเสียต้นทนุการผลิตต ่า
ท่ีสดุจะอยู่ท่ี MR = MC นัน้เองและเน่ืองจากรายรับส่วนเพิ่ม (MR) คือ รายรับท่ีเปล่ียนแปลงไป
จากปริมาณ ผลผลิตท่ีหนว่ยผลิตเสนอให้แก่ผู้บริโภค กลา่วคือ 
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และเน่ืองจากพจน์ของ   คือ ส่วนกลบัของคา่ความยืดหยุ่นอปุสงค์ตอ่ราคา (Reciprocal of 

Elasticity of Demand) ดงันัน้จะได้วา่ 
 

 

                                                        (3) 
 

เน่ืองจากคุณลักษณะของตลาดแข่งขันสมบูรณ์ท่ีผู้ ผลิตท าการผลิตสินค้าและ
บริการท่ีเหมือนกัน (Product Homogeneity) ส่งผลให้เกิดการทดแทนกันได้ระหว่างสินค้าและ
บริการของหน่วยผลิต ได้ ดังนัน้ค่าความยืดหยุ่นอุปสงค์ต่อราคาจึงมีค่าสูงมาก จนถึง อนันต์  

(  

ดงันัน้ 
 

 

 
และเน่ืองจากระดบัการผลิตท่ีท าให้ผู้ผลิตได้รับก าไรสงูสดุหรือขาดทนุน้อยท่ีสดุคือระดบัการผลิตท่ี
รายรับส่วนเพิ่มเท่ากับต้นทุนส่วนเพิ่มและเน่ืองจากหน่วยผลิตท าการผลิตอยู่ในตลาดแข่งขัน
สมบรูณ์ดงันัน้รายรับสว่นเพิ่มจากของหนว่ยผลิตจากการขายสินค้าเพิ่ม 1 หนว่ยก็คือราคานัน้เอง 
 

                                                (4) 

 

อย่างไรก็ตามการหาอนุพนัธ์ล าดบัท่ี 1 ยงัไม่สามารถระบุได้อย่างเพียงพอว่า ค่า
ความชันของเส้น รายรับและเส้นต้นทุนการผลิตเป็นค่าสูงสุดหรือต ่าสุด ดังนัน้ จึงต้องมีการ
พิจารณาเง่ือนไขเพิ่มเตมิ (บญุสม ศริิโสภณา, 2549) ซึง่พอเพียงท่ีจะสามารถยืนยนัได้ว่าระดบัการ
ผลิต Q*เป็นระดบัการ ผลิตท่ีให้ก าไรแก่ผู้ผลิตสงูสุดจริง โดยการหาอนุพนัธ์ล าดบัท่ี 2 (Second-
order Condition) เพ่ือเปรียบเทียบความชนัของจดุปริมาณการผลิต Q*ซึ่งหากคา่ความชนัของจดุ
ข้างเคียงกับ ปริมาณการผลิต Q* มีคา่น้อยกว่าศนูย์ (Negative Definite) จึงจะสามารถสรุปได้ว่า 
ระดบัการ ผลิตท่ีรายรับส่วนเพิ่มเท่ากบัต้นทนุส่วนเพิ่มตามเง่ือนไขส าคญันัน้เป็นระดบัการผลิตท่ี
ให้ก าไร สงูสดุ ดงันัน้ อนพุนัธ์ล าดบัท่ีสองของสมการก าไรจะได้วา่ 
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                                             (5) 

 

เน่ืองจากรายรับส่วนเพิ่ม (MR) ของผู้ผลิตซึ่งพิจารณาจากราคาตลาด (P) ซึ่งเป็น

ราคาเดียวกนัทัง้ ตลาดหรือคา่คงท่ีดงันัน้คา่ของพจน์   จงึเทา่กบัศนูย์ดงันัน้จะได้วา่  

 

                                                                                         (6) 

 

จากสมการท่ี (5) จะได้ว่า ภายหลงัจากการหาอนพุนัธ์ล าดบัท่ี 2 ซึ่งเป็นเง่ือนไขท่ี
เพียงพอ(Sufficient Condition) ท่ีจะสรุปได้ว่า หากผู้ผลิตท าการผลิตท่ีระดบัการผลิตท่ีท าให้
รายรับส่วนเพิ่ม (Marginal Revenue, MR) เท่ากบัต้นทนุส่วนเพิ่ม (Marginal Cost, MC) แล้ว
ผู้ผลิตจะได้รับก าไรสูงสุดหรือขาดทุนน้อยท่ีสุดซึ่ งเป็นช่วงการผลิตท่ีหน่วยผลิตท าการผลิตอยู่
ในช่วงท่ีสองซึ่งเป็นช่วงการผลิตท่ีท าให้หน่วยผลิตได้รับผลผลิตรวมสูงสุด (Total Product, TP) 
จากปัจจัยการผลิตผันแปรท่ีมีอยู่และหากผู้ ผลิตยังท าการผลิตเลยระดับ Q*ก าไรจะลดลงอัน
เน่ืองมาจากต้นทนุการผลิตท่ีปรับตวัสงูขึน้จากผลิตภาพของปัจจยัการผลิตท่ีเร่ิมติดลบและมีการ
ใช้ปัจจยัการผลิต มากจนเกินไปหรือหนว่ยผลิตก าลงัเร่ิมเข้าการผลิตในชว่งท่ีสามนัน้เอง 

2.2.1.3 อตุสาหกรรมการบนิพาณิชย์กบัการแขง่ขนัแบบสมบรูณ์ 

อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์แม้ว่าจะมีลักษณะท่ีต้องแข่งขันกันระหว่างผู้ ผลิต  
(Competitive in Nature) กล่าวคือ การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินสามารถทดแทนกนัได้ด้วย 
การเดินทางในรูปแบบอ่ืนหรือการเลือกเดินทางโดยสารกับสายการบินอ่ืน  (Whinston and 
Collins,1990; Pindyck and Rubinfeld, 2001) ดงันัน้ บริการระหว่างสายการบินจึงสามารถ 
ทดแทนกันได้ เส้นอุปสงค์การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินจึงมีลักษณะยืดหยุ่น (Elastic) ต่อ
ราคาสงู (Oum et al., 1992; InterVISTAS, 2007; Pearce, 2008) อย่างไรก็ตาม เม่ือพิจารณา ถึง
คณุลกัษณะท่ีส าคญัพืน้ฐานสองประการของตลาดแข่งขนัสมบรูณ์ไม่ว่าจะเป็นการแข่งขนัภาย ใน
ตลาดซึง่พิจารณาจากอปุสรรคในการเร่ิมและเลิกกิจการรวมไปถึงการใช้ผลผลิตมาเป็นตวั ก าหนด
ราคา จะพบวา่ อตุสาหกรรมการบนิพาณิชย์ไม่ได้เข้าข่ายคณุลกัษณะของโครงสร้าง ตลาดแข่งขนั
สมบรูณ์อนัเน่ืองมาจากเหตผุลดงัตอ่ไปนี ้
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1)  ตลาดสายการบินพาณิชย์แม้ว่าจะผ่านช่วงของการลดกฎเกณฑ์ข้อ 
จ ากัดทางการบิน (Deregulation) มาบ้างแล้วแต่ในปัจจุบนัก็ยังถือได้ว่าเป็นอุตสาหกรรมท่ียัง 
ได้รับการคุ้มครองจากรัฐบาลในแต่ละประเทศ กล่าวคือ สายการบินไม่สามารถขยายเครือข่าย 
และท า การบนิในเส้นทางระหวา่งเมืองได้หากปราศจากการท าข้อตกลงร่วมทางการบิน  (Bilateral 
Air Service Agreements, ASAs) ซึ่งถือได้ว่าเป็นอปุสรรคส าคญัในการประกอบธุรกิจทางด้าน
กฎหมาย (Legal Barriers) นอกจากนีล้กัษณะการผลิตของ อตุสาหกรรมการบินพาณิชย์เป็นการ
ผลิตท่ีเน้นหนกัในการใช้เงินทนุ (Capital Intensive) เน่ืองจากปัจจยัการผลิตท่ีส าคญัในการผลิต
การขนส่งระหว่างเมือง อย่างเช่น เคร่ืองบิน มีราคาสงูมาก26 (Immense investment) ดงันัน้การ
ผลิตโดยใช้ปัจจัยการผลิตท่ีมีราคาสูงจึงถือได้ว่าเป็นความยุ่งยากอย่างยิ่ งทางด้านการผลิต 
(Technical barriers) ของอตุสาหกรรมสายการบนิพาณิชย์เชน่เดียวกนั 

2) เหตผุลในข้อท่ี2 สืบเน่ืองมาจากข้อ 1 กล่าวคือ เน่ืองจากความยุ่งยาก
ในการเร่ิมประกอบธุรกิจในตลาดสายการบินนัน้มีทัง้อุปสรรคทางด้านกฎหมายและอุปสรรค
ทางด้านการผลิตผู้ผลิตในตลาดสายการบินพาณิชย์โดยเฉพาะเส้นทางตามเมืองย่อย (Spokes) 
จะมีสายการบินเพียงจ านวนน้อยราย27 เท่านัน้และแม้ว่าจะเป็นเส้นทางการบินเช่ือมระหว่าง
ศนูย์กลางการบิน (Interhub) หรือเส้นทางการบินเช่ือมระหว่างเมืองหลกั (Gateway Cities) หาก
สายการบินหันหน้ามาท าการฮัว้หรือร่วมมือกันท าการผลิตโดยอาศยัยุทธศาสตร์การรวมตวัเป็น
พนัธมิตรสายการบินแล้วผู้ผลิตจะสามารถสร้างและหาประโยชน์จากอ านาจเหนือตลาดในการ
ก าหนดผลผลิตและตัง้ราคาค่าโดยสารให้สูงขึน้ได้ Park (1997) ได้ยกตวัอย่างเส้นทางระหว่าง
นิวยอร์ก (New York) ซึง่เป็นศนูย์กลางการบินของ เดลตา แอร์ไลน์ (DL) กบับรัสเซลส์ (Brussels) 
ซึ่งเป็นศูนย์กลางการบินของซาบีนา28 (SN) โดยภายหลงัการจับมือเป็นพนัธมิตรสายการบิน
เส้นทางระหว่างนิวยอร์กและบรัสเซลส์ส่งผลให้การให้บริการการขนส่งผู้ โดยสารมีเพียง ซาบีนา 
(SN) เพียงสายการบินเดียวในเส้นทางนิวยอร์กและบรัสเซลส์ ดงันัน้จะเห็นได้ว่าสายการบิน
พาณิชย์สามารถน าเอาปริมาณผลผลิตหรือความถ่ีของเท่ียวบินมาใช้ในการก าหนดราคาหรือค่า
โดยสารนัน้เอง (Price Makers) ซึ่งคณุลกัษณะของตลาดดงักล่าวตรงกันข้ามอย่างสิน้เชิงกับ
แนวคิดของตลาดแข่งขนัสมบูรณ์อาจเป็นเพราะเหตผุลทัง้สองประการจึงมกัไม่ค่อยเห็นงานวิจยั
จ านวนมากนกัท่ีใช้แนวคดิของตลาดแขง่ขนัสมบรูณ์มาใช้ในการอธิบายพฤติกรรมของสายการบิน
พาณิชย์ ซึง่สว่นใหญ่นกัวิจยัมกัหยิบยกกรอบแนวคดิของตลาดผกูขาดและตลาดผู้ขายน้อยรายมา
ใช้และช่วยในการอธิบายพฤติกรรมของผู้ ผลิตซึ่ งรายละเอียดของแนวคิดโครงสร้างลักษณะ
ดงักลา่วจะได้รับการทบทวนในหวัข้อถดัไป 
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2.3  ตลาดผูกขาด 
 

อีกหนึง่แนวคดิโครงสร้างตลาดท่ีนกัเศรษฐศาสตร์ให้ความสนใจเป็นพิเศษอนัเน่ืองมาจาก
คณุลกัษณะของตลาดท่ีตรงกันข้ามกับแนวคิดของตลาดแข่งขนัสมบูรณ์ นอกจากนีน้กัวิจยัส่วน 
หนึ่งมกัจะหยิบแนวคิดด้านอ านาจผูกขาด (Market Power) มาใช้ในการอธิบายเบือ้งหลงัการ
แข่งขันและต่อสู้ภายในอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์เช่น งานศึกษาเก่ียวกับการแข่งขันภายใน
อตุสาหกรรมการบินพาณิชย์และการควบรวมกิจภายในอตุสาหกรรมของ  Brueckner and Spiller 
(1991) หรืองานวิจยัของ Youssef and Hansen (1993) ท่ีให้ความสนใจในเร่ืองการน ายทุธศาสตร์
พนัธมิตรสายการบิน (Strategic Alliance) เข้ามาใช้ในกลุ่มของสวิสแอร์ (SR) กบัสแกนดิเนเวียน 
แอร์ไลน์ (SK) เป็นต้น 

ในทางทฤษฎีแล้วตลาดผูกขาดสามารถแบ่งออกได้เป็นโครงสร้างตลาดท่ีมีผู้ ซือ้หรือมี
นายจ้างเพียงรายเดียว (Monopsony) ท าการผูกขาดในการจ้างแรงงานยกตัวอย่างเช่นใน
อตุสาหกรรมนกับินเคร่ืองบินขบัไล่ (Fighter) จะมีเพียงกองทพัอากาศ (Royal Thai Air Force) 
เป็นนายจ้างเพียงรายเดียวเท่านัน้ท่ีท าการจ้างนกับินไอพ่นภายในตลาดอย่างไรก็ตามเน่ืองจาก
ประเดน็ในการวิจยัในครัง้นีต้้องการศกึษาถึงโครงสร้างและพฤติกรรมของสายการบินพาณิชย์รวม
ไปถึงผลจากพฤตกิรรมของผู้ผลิตหรือสายการบินท่ีส่งผลกระทบตอ่ผู้บริโภคในฐานะของผู้ โดยสาร 
ดังนัน้การทบทวนแนวคิดทางด้านการผูกขาดจะพิจารณาเฉพาะในกรณีของผู้ ขายผูกขาด 
(Monopoly) เพียงด้านเดียวเท่านัน้ ส าหรับตลาดผูกขาดอีกประเภทหนึ่งได้แก่ โครงสร้างตลาด
แบบผู้ขายผกูขาด (Monopoly) ซึ่งหมายถึงอตุสาหกรรมท่ีมีผู้ผลิตเพียงหนึ่งราย (Pindyck and 
Rubinfeld, 2001; Carlton and Perloff, 2005; Snyder and Nicholson, 2008) หรือผู้ผลิตท่ีท า
การผลิตสินค้าและบริการให้แก่ผู้บริโภคแล้วครอบครองส่วนแบง่ตลาด (Market share) เกือบ
ทัง้หมดภายในอุตสาหกรรม (Pindyck, Rubinfeld and Koh, 2006) ด้วยสาเหตนีุก้ารพิจารณา
ตดัสินใจปรับเปล่ียนการผลิตรวมไปถึงการตัง้ราคาสินค้าของผู้ผกูขาดจึงไม่จ าเป็นจะต้องค านึงถึง
การตอบโต้ของหน่วยผลิตหรือคู่แข่งคนอ่ืนอันเน่ืองมาจากผู้ ผลิตมีอ านาจเหนือตลาดในการ
ก าหนดราคานัน้เอง 

 
2.3.1  คุณลักษณะของตลาดผูกขาด 

2.3.1.1  การเร่ิมด าเนินธุรกิจของผู้ผลิตรายใหม่ในตลาดแข่งขนัผู้ขาดไม่สามารถ 
ท าได้อยา่งง่ายดายเหมือนในตลาดแขง่ขนัสมบรูณ์เน่ืองจากมีอปุสรรคหรือความยุ่งยากในการเข้า
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สู่ตลาด (Barriers to Entry) ไม่ว่าจะเป็นอปุสรรคทางด้านกฎหมายหรืออปุสรรคทางด้านการผลิต 
ล้วนแล้วแตส่ร้างต้นทนุในการเร่ิมธุรกิจ (Start-up Cost) ไม่ว่าจะเป็นต้นทนุในการเจรจาเพ่ือ ขอ
สิทธิการบินระหว่างประเทศ ต้นทุนจากการซือ้หรือเช่าซือ้เคร่ืองบินพาณิชย์รวมไปถึงต้นทุนท่ี 
เกิดขึน้จากการจดทะเบียนในรูปของบริษัท (Accountant’s Fee) เป็นต้น ซึ่งอปุสรรคดงักล่าวตา่ง 
ก็สร้างความยากล าบากให้แก่ผู้ผลิตรายใหมใ่นการเข้ามาประกอบกิจการทัง้สิน้ 

2.3.1.2  ผู้ผูกขาดในตลาดสามารถน าเอาปริมาณการผลิตสินค้าและบริการภาย 
ในตลาดมาก าหนดราคาได้ (Price Maker) กล่าวคือ ผู้ผลิตสามารถเปล่ียนแปลงปริมาณการผลิต 
เป็นเท่าใด ( ) ก็สามารถขยบัราคาสินค้าและบริการ ( ) ภายในตลาดได้หรือเขียนเป็นสมการ 
ทางคณิตศาสตร์ (สจุิตรา ช านิวิกย์กรณ์, 2554) ได้ดงันี ้

 

 

 

ทัง้นีเ้ป็นเพราะผู้ผลิตมีอ านาจผูกขาดหรืออ านาจเหนือตลาด (Monopoly Power หรือ Market 
Power) จึงท าให้ผู้ผลิตสามารถท่ีจะก าหนดปริมาณการผลิตและท าการเสนอสินค้าและบริการให้ 
แก่ผู้บริโภคในราคา (P) ท่ีมากกวา่ต้นทนุสว่นเพิ่ม (MC) ของหนว่ยผลิตได้ 
 

2.3.2  การตัดสินใจเลือกท าการผลิตของหน่วยผลิต 
ไมว่า่โครงสร้างตลาดจะเป็นอย่างไรผู้ผลิตจะเสนอสินค้าและบริการให้ผู้ผลิตในระดบัการ

ผลิตท่ีท าให้รายรับส่วนเพิ่มเท่ากับต้นทุนส่วนเพิ่มของผู้ผลิตเสมอ และแม้ว่าหน่วยผลิตในตลาด 
แข่งขนัสมบูรณ์จะท าการผลิตท่ีระดบัราคาตลาด (P) เท่ากับต้นทุนการผลิตส่วนเพิ่ม (MC) อนั
เน่ืองมาจากรายรับสว่นเพิ่มท่ีผู้ผลิตได้รับจากการเสนอผลผลิตเพิ่ม 1 หนว่ย (สมการท่ี 4) อย่างไรก็
ตาม ระดับการผลิตดังกล่าวจะไม่มีทางเกิดขึน้ในตลาดผูกขาดเน่ืองจากหน่วยผลิต ซึ่งเป็นผู้
ผกูขาดในตลาดมีอ านาจเหนือตลาด (Monopoly Power) ในการก าหนดปริมาณการผลิต สินค้า
และบริการ แล้วน ามาเสนอให้ผู้ บริโภคในระดับราคาท่ีสูงกว่าต้นทุนส่วนเพิ่มของหน่วยผลิต 
กลา่วคือ จากสมการท่ี 3 
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ผู้ผลิตท่ีท าการผูกขาดในตลาดแสวงหาก าไรสูงสุดดังนัน้จะเลือกระดบัผลผลิตท่ีท าให้
รายรับสว่นเพิ่มเทา่กบัต้นทนุสว่นเพิ่มดงันัน้ 
 

 

 
 

 

 
สมการท่ี 7 แสดงให้เห็นถึงสดัส่วนของผลต่างระหว่างราคาสินค้าและบริการกับต้นทุน

ส่วนเพิ่ม (MC) ของหน่วยผลิต (Price-cost Margin หรือ Markup Ratio) โดยสมการดงักล่าว
สามารถ อธิบายให้ทราบถึงการตัง้ราคาผลผลิตของหน่วยผลิตได้ ทัง้ในกรณีของตลาดแข่งขัน
สมบูรณ์และ ตลาดผูกขาด โดยในกรณีของตลาดผกูขาดผู้ผลิตสามารถท าการตัง้ราคาได้สงูกว่า
ต้นทุนส่วนเพิ่ม ของตนแต่จะตัง้ราคาได้สูงมากน้อยเท่าไหร่นัน้ผู้ ผลิตจะต้องพิจารณาค่าความ

ยืดหยุน่ของอปุสงค์ตอ่ราคา ( ) กล่าวคือ ผู้ผลิตจะมีอ านาจผกูขาดมากขึน้หรือสามารถตัง้ราคา
ได้สงูกวา่ต้นทนุ ส่วนเพิ่มมากขึน้ หากคา่ความยืดหยุ่นอปุสงค์ตอ่ราคาต ่าแตต้่องมากกว่า -1 ทัง้นี ้
เป็นเพราะความ ยืดหยุน่ต ่า จะท าให้หน่วยผลิตสามารถก าหนดราคาสินค้าและบริการได้มากกว่า
ผลผลิตท่ีมีคา่ ความยืดหยุ่นอปุสงค์สงูกว่าโดยเปรียบเทียบ (ธีระพงษ์ วิกิตเศรษฐ, 2552) ในทาง
ตรงกนัข้ามกบั กรณีของตลาดแข่งขนัสมบรูณ์ท่ีคา่ความยืดหยุ่นอปุสงค์ตอ่ราคามีคา่สงูมากจนถึง

อนันต์ ( ) การตัง้ราคาในตลาดแข่งขันสมบูรณ์จึงเท่ากับต้นทุนส่วนเพิ่มซึ่ง
หมายความวา่ ผู้ผลิตในตลาดแข่งขนัสมบรูณ์ไม่มีอ านาจในการก าหนดราคาให้สงูกว่าต้นทนุส่วน

เพิ่มได้เลยหรือพจน์      มีค่าเท่ากบัศนูย์นัน้เอง ดงันัน้ สมการท่ี 7 จึงเป็นตวับ่งชีถ้ึงอ านาจ

ผกูขาดท่ีผู้ผลิต พึงมีในการก าหนดราคาสินค้านัน้เองโดยสมการดงักล่าวได้รับการคิดค้นขึน้โดย 
Abba Lerner นกัเศรษฐศาสตร์จึงเรียกสมการดงักล่าวว่าเป็นดชันีวดัอ านาจผกูขาดเลิร์นเนอร์ 
(Lerner Index of Monopoly Power, L) 
 

 

 

    (7) 

      (8) 
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โดยคา่ของดชันีวดัอ านาจผกูขาดเลิร์นเนอร์มีคา่อยู่ระหว่าง  0 <L< 1 ซึ่งหากคา่ของดชันี
วดั อ านาจผูกขาดเลิร์นเนอร์ยิ่งเข้าใกล้ 1 เท่าไหร่ยิ่งแสดงให้เห็นถึงอ านาจเหนือตลาดในการ
ก าหนด ราคาของผลผลิตได้มากกว่าต้นทุนส่วนเพิ่มของผู้ผลิต (Carlton and Perloff, 2005; 
Pindyck, Rubinfeld and Koh, 2006) ดชันีวดัอ านาจผกูขาดเลิร์นเนอร์ (สมการท่ี 8) บอกให้
ทราบวา่หนว่ย ผลิตจะมีอ านาจผกูขาดมากหรือน้อยขึน้อยู่กบัคา่ความยืดหยุ่นของอปุสงค์ตอ่ราคา
ซึ่งปัจจยั ส าคญัท่ีก าหนดความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาว่าขึน้อยู่กับจ านวนและประเภทของ
สินค้าท่ีผู้  บริโภคสามารถใช้ทดแทนกันได้รวมไปถึงระยะเวลาการใช้งานของสินค้า กล่าวคือ ใน
ระยะยาวผู้  บริโภคโดยทัว่ไปจะมีระยะเวลาในการปรับตวัเพ่ือพิจารณาเลือกสินค้าและบริการท่ี
สามารถน ามาทดแทน (Substitute) สินค้าเดิมท่ีผู้บริโภคใช้อยู่ได้ดงันัน้คา่ความยืดหยุ่นอปุสงค์ตอ่
ราคาในระยะ ยาวจะสงูอนัเน่ืองมาจากผู้บริโภคสามารถหาสินค้าและบริการมาทดแทนสินค้าเดิม
ท่ีตนบริโภคอยู่ได้นัน้เอง นอกจากค่าความยืดหยุ่นอปุสงค์ต่อราคาจะมีผลต่ออ านาจผูกขาดของ
ผู้ผลิตแล้วยงัมี ปัจจยัอ่ืนๆ ท่ีส่งผลตอ่อ านาจของผู้ผลิตในการตัง้ราคาให้สงูกว่าต้นทนุส่วนเพิ่มได้ 
เช่น จ านวน หน่วยผลิตในตลาด (Number of Firms) และความรุนแรงของการตอ่สู้ ระหว่างผู้ผลิต 
(Interaction Among Firms) ก็เป็นท่ีมาของอ านาจผกูขาด (Pindyck and Rubinfeld, 2001) 
เช่นเดียวกนั กล่าวคือ ในอตุสาหกรรมท่ีหน่วยผลิตสามารถครองส่วนแบ่งตลาดมีจ านวนมากกว่า 
1 ราย การก าหนดผลผลิตและตัง้ราคาให้สงูกว่าต้นทนุส่วนเพิ่มของผู้ผลิตในอตุสาหกรรมนัน้ย่อม
ท าได้ ยากกว่าอตุสาหกรรมท่ีมีผู้ผลิตเพียงรายเดียว โดยในตลาดท่ีมีผู้ผลิตเพียง 1 ถึง 2 รายท า
การผลิต เพ่ือแย่งส่วนแบ่งตลาดเราเรียกว่าเป็นตลาดท่ีมีการกระจกุตวัของหน่วยผลิตสูง (Highly 
Concentrated Market) ยกตวัอย่างเช่น ตลาดสายการบินตามงานวิจัยของ Youssef และ 
Hansen (1993) ในเส้นทางโคเปนเฮเกน (Copenhagen, CPH) – ซูริค (Zurich, ZRH) โคเปนเฮเกน 
(CPH) – เจนีวา (Geneva, GVA) และ สตอคโฮล์ม (Stockholm, ARN) – เจนีวา (GVA) โดย 
Youssef และ Hansen (1993) ได้ท าการเปรียบเทียบการกระจกุตวัภายในตลาด เส้นทางการบิน
โดยเปรียบเทียบก่อนและหลังการน ายุทธศาสตร์การรวมตวัเป็นพันธมิตรสายการ บินระหว่าง
สแกนดิเนเวียนแอร์ไลน์และสวิสแอร์ (SAS-Swissair Strategic Alliance) โดยใช้ดชันี เฮอฟินดาล 
– ฮิชแมน29 (Herfindahl-Hirschman Index) ซึ่งผลการค านวณดชันีเฮอฟินดาล – ฮิชแมน (HHI) 
พบว่า อตัราการกระจุกตวัในช่วงปีพทุธศกัราช 2532 อตัราการกระจกุตวัใน เส้นทาง   CPH – 
ZRH เส้นทาง CPH – GVA และเส้นทาง  ARN – GVA มีอตัราการกระจกุตวั เท่ากบั 0.33 0.50 
และ 0.5 ตามล าดบัแตภ่ายหลงัสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์รวมตวัเป็นพนัธมิตร สายการบินกบัสวิส
แอร์ในปีพทุธศกัราช 2534 อตัราการกระจกุตวัมีคา่เท่ากบั 1 ซึ่งอตัราการ กระจกุตวัท่ีเพิ่มมากขึน้
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ได้สง่ผลให้ระดบัราคาคา่โดยสารในเส้นทางระหวา่งศนูย์กลางการบนิของ สแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์
และสวิสแอร์เพิ่มสงูขึน้ประมาณร้อยละ 14 ถึงร้อยละ 23 เม่ือเปรียบเทียบกบัอตัราคา่โดยสารก่อน
การรวมตวัเป็นพนัธมิตรสายการบิน ดงันัน้จึงเห็นได้ว่า การกระจุกตวัท่ีสูงขึน้หรือมีจ านวนหน่วย
ผลิตท่ีครองสว่นแบง่ตลาดได้จะเป็นการเพิ่มอ านาจผกูขาดให้แก่ผู้ผลิตนัน้เอง นอกจากนีร้ะดบัการ
ตอ่สู้ระหวา่งผู้ผลิตก็เป็นท่ีมาของอ านาจผกูขาดเช่นกนั (Pindyck and Rubinfeld, 2001) โดยหาก
ผู้ผลิตท าการผลิตสินค้าและต่อสู้กนัอย่างดเุดือดอย่างเช่นการใช้ยทุธศาสตร์การตดัราคาย่อมท า
ให้อ านาจในการก าหนดราคาให้สูงกว่าต้นทุนส่วนเพิ่มลดน้อยลงอนัเน่ืองมาจากผู้บริโภคหนัไป
บริโภคสินค้าซึง่สามารถทดแทนกนัได้จากผู้ผลิตท่ีเสนอราคาต ่ากว่าโดยเปรียบเทียบแตห่ากผู้ผลิต
หนัหน้ามาจบัมือกันและร่วมกันท าการผลิตอย่างเช่นการใช้ยุทธศาสตร์การรวมตวัเป็นพนัธมิตร
สายการบินย่อมท าให้ผู้ผลิตมีอ านาจในการผกูขาดเพิ่มสูงขึน้ (Youssef and Hansen, 1993; 
Oum and Park, 1997; Fan et al., 2001) 

ลกัษณะการก าหนดปริมาณการผลิตและก าหนดราคาสินค้าและบริการให้สูงกว่าต้นทุน 
ส่วนเพิ่มไม่ได้มีเพียงผู้ผลิตในตลาดผกูขาดเท่านัน้ท่ีสามารถท าได้หากแต่ยงัมีผู้ผลิตในโครงสร้าง 
ตลาดลกัษณะอ่ืนๆท่ีสามารถท าได้เช่นกนัไม่ว่าจะเป็นโครงตลาดแบบผู้ขายน้อยรายหรือแบบการ
กึ่งแข่งขันกึ่งผูกขาด อย่างไรก็ตาม ลกัษณะของตลาดสายการบินพาณิชย์นัน้หาได้ยากมากใน 
ปัจจบุนัท่ีจะมีผู้ผลิตเพียงรายเดียว (Pure Monopoly) และเสนอการเดินทางให้แก่ผู้ โดยสาร ในแต่
ละเส้นทางการบิน (Holloway, 2008) ดงันัน้ งานวิจยัท่ีมุ่งศกึษาถึงโครงสร้างตลาด สายการบิน
พาณิชย์ รวมไปถึงการพิจารณาผลกระทบจากการใช้ยทุธศาสตร์การรวมตวัเป็น พนัธมิตรสายการ
บนิจงึมกัเน้นหนกัในการใช้ทฤษฎีตลาดผู้ขายน้อยรายมากกวา่การน าแนวคิด ของตลาดผกูขาดมา
ประยกุต์มาใช้ในการอธิบายพฤตกิรรมของผู้ผลิตในอตุสาหกรรมการบนิ 

  
2.4  ตลาดผู้ขายน้อยราย 
 

ตลาดผู้ขายน้อยราย (Oligopoly) เป็นหนึ่งในแนวคิดของโครงสร้างตลาดท่ีมีวิวฒันาการ
มากท่ีสุดเม่ือเปรียบเทียบกับตลาดท่ีมีการแข่งขนัแบบสมบูรณ์และโครงสร้างตลาดแบบผูกขาด
ทัง้นีอ้าจสงัเกตได้จากแบบจ าลองหลากหลายท่ีใช้ในการอธิบายพฤติกรรมการตอ่สู้ ระหว่างผู้ผลิต
ในตลาดผู้ขายน้อยรายและแม้ว่าในตลาดผู้ขายน้อยรายจะมีผู้ผลิตเพียงไม่เพียงก่ีรายหากแต่ว่า
หน่วยผลิตแต่ละรายนัน้ ล้วนแต่ถือครองส่วนแบ่งตลาดคิดเป็นจ านวนผลผลิตเกือบทัง้หมดของ
ตลาด ดงันัน้การตดัสินใจในการผลิตของผู้ผลิตแต่ละรายจึงเก่ียวข้องกับเกมส์หรือการตดัสินใจ
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ทางยุทธศาสตร์ระหว่างหน่วยผลิตเน่ืองจากผู้ ผลิตแต่ละรายต้องพิจารณาลักษณะการโต้ตอบ
ระหวา่งกนั ทัง้นีเ้ป็นเพราะปริมาณผลผลิตและราคาท่ีเกิดจากการวางยทุธศาสตร์ระหว่างผู้ผลิตจะ
สง่ผลกระทบตอ่ราคาตลาดรวมไปถึงก าไรของหน่วยผลิตและคูต่อ่สู้ ในตลาดด้วยเพราะฉะนัน้แล้ว
ดลุยภาพในตลาดผู้ขายน้อยรายระหว่างผู้ผลิตหรือดลุยภาพตามแบบของแนช (Nash Equilibrium) 
จะเกิดขึน้ก็ต่อเม่ือหน่วยผลิตท าการผลิตเพ่ือมุ่งก าไรสูงสุดซึ่งปริมาณการผลิตและระดบัราคา
ดงักลา่วหนว่ยผลิตได้พิจารณาถึงลกัษณะการตอ่สู้ของหนว่ยผลิตคูต่อ่สู้แล้วนัน้เอง 

 
2.4.1  คุณลักษณะของตลาดผู้ขายน้อยราย 

2.4.1.1 ผู้ผลิตในตลาดมีจ านวนไม่มากนกัโดยอยู่ระหว่าง 2 ราย (Duopoly) ไป
จนถึงหลายรายแตน้่อยกว่าจ านวนผู้ผลิตในตลาดแข่งขนัสมบรูณ์  ( - 1) และด้วยเหตท่ีุการเข้า
ประกอบธุรกิจของผู้ผลิตรายใหม่ท าได้ไม่สะดวกมากนกัอันเน่ืองมาจากความยุ่งยากในการเร่ิม
ผลิต (Barriers to Entry and Exits of Firms) ของผู้ผลิตหน้าใหม่ประกอบกบัคณุสมบตัิในข้อท่ี 
(2) ท่ีกลา่วถึงการตอ่สู้และตอบโต้กนัระหว่างหน่วยผลิตอย่างเอาเป็นเอาตาย (Rival) ดงันัน้ผู้ผลิต
ในตลาดนีจ้งึมีจ านวนน้อยราย 

2.4.1.2 คณุลกัษณะท่ีส าคญัและเป็นจดุเด่นของตลาดนีไ้ด้แก่การต่อสู้กันอย่าง
ดเุดือดและการตอบโต้กนัระหวา่งผู้ผลิตภายในอตุสาหกรรม (Interrivarly Among Firms) เพ่ือแย่ง
ชิงรายรับ ก าไรรวมไปถึงสว่นแบง่ตลาดและเน่ืองจากคณุลกัษณะของการตอ่สู้กนัอย่างเอาเป็นเอา
ตายระหว่างผู้ผลิตภายในอตุสาหกรรมจึงท าให้จ านวนหน่วยผลิตภายในอตุสาหกรรมมีเพียงน้อย
รายนัน้เอง โดยในตลาดผู้ ขายน้อยรายสามารถแบ่งแบบจ าลองในการอธิบายการต่อสู้ ระหว่าง
หนว่ยผลิตได้ออกเป็นสองแบบได้แก่ การตอ่สู้ ระหว่างหน่วยผลิตด้วยผลผลิตและการตอ่สู้ ระหว่าง
หนว่ยผลิตด้วยราคาทัง้นีแ้บบจ าลองท่ีใช้ในการอธิบายลกัษณะการตอบโต้กนัระหว่างผู้ผลิตจะเร่ิม
พิจารณาจากการตอบโต้ของหน่วยผลิตจ านวนสองราย (Duopoly) ก่อนโดยแบบจ าลองดงักล่าว
ได้แก่ 

1)   แบบจ าลองของครูโนท์ (Cournot Model) เป็นหนึ่งในแบบจ าลองท่ี
ใช้อธิบายการตอบโต้ระหว่างหน่วยผลิตด้วยผลผลิตโดยแบบจ าลองนีอ้ธิบายว่าปริมาณการผลิต
ระหว่างหน่วยผลิตท่ี 1 และปริมาณการผลิตของหน่วยผลิตท่ี 2 จะขึน้อยู่กบัการตดัสินใจพร้อมๆ
กนัระหว่างผู้ผลิต (Simultaneous Game) ซึ่งท้ายท่ีสุดแล้วดลุยภาพตามแบบของครูโนท์หน่วย
ผลิตทัง้สองรายจะผลิตผลผลิตคนละคร่ึงเท่าๆ กันซึ่งเป็นปริมาณการผลิตท่ีดีท่ีสดุท่ีหน่วยผลิตตอบโต้ 
(Best Response) การผลิตของคูแ่ขง่ 
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2) แบบจ าลองของสแตคเกิลเบิร์ก (Stackelberg Model) หรือแบบจ าลอง
ผู้น าราคา (Leader-Follower Model) เป็นอีกหนึ่งแบบจ าลองของผู้ขายน้อยรายท่ีหน่วยผลิตใช้
ผลผลิตในการตอบโต้คู่ตอ่สู้ โดยแบบจ าลองนีอ้ธิบายถึงหน่วยผลิตท่ีได้เปรียบจะเป็นหน่วยผลิตท่ี
เร่ิมท าการผลิตก่อน (Leader) เน่ืองจากปริมาณผลผลิตท่ีมากกว่าคูต่อ่สู้  (Follower) แม้ว่าหน่วย
ผลิตทัง้สองจะได้รับก าไรสูงสุดทัง้คู่จากการผลิตแต่เน่ืองจากข้อสมมติท่ีให้ต้นทุนส่วนเพิ่ มคงท่ี 
(MC) ดงันัน้หนว่ยผลิตท่ีเร่ิมผลิตก่อนและมีปริมาณผลผลิตท่ีมากกวา่ผู้ผลิตท่ีเป็นผู้ตามจึงมีก าไรท่ี
สงูกวา่ 

3)   นอกจากการตอบโต้คู่ต่อสู้ ด้วยปริมาณผลผลิตยังมีแบบจ าลองท่ี
พฒันาขึน้โดย Bertrand (1883) ซึ่งใช้ในการอธิบายการตอบโต้ระหว่างผู้ผลิตโดยการตัง้ราคา
สินค้าแทนการตอ่สู้กันด้วยผลผลิตโดยแบบจ าลองดงักล่าวอธิบายว่า เน่ืองจากราคาผลผลิตเป็น
ตัวก าหนดปริมาณอุปสงค์ดังนัน้การต่อสู้ กันด้วยราคาจะส่งผลต่อตลาดโดยรวม (Pindyck, 
Rubinfeld and Koh, 2006) กล่าวคือในตลาดท่ีความยืดหยุ่นอปุสงค์ตอ่ราคาสงูการตอบโต้ราคา
ระหวา่งผู้ผลิตจะท าให้ผู้บริโภคเลือกบริโภคสินค้าท่ีมีราคาต ่ากวา่โดยเปรียบเทียบ โดยผู้ผลิตจะตดั
ราคากันไปมาจนกระทัง่ท้ายท่ีสุดราคาสินค้าจะใกล้เคียงกับต้นทุนส่วนเพิ่มของผู้ผลิต ท้ายท่ีสุด
แล้วผู้ผลิตทัง้สองรายจะเสนอราคาเดียวกนัซึ่งเป็นระดบัราคาท่ีใกล้เคียงกบัต้นทนุส่วนเพิ่มของตน 
ดงันัน้ราคาในแบบจ าลองของของ Bertrand จึงต ่ากว่าแบบจ าลองของ Cournot แม้ว่าลกัษณะ
การตดัสินใจทางเกมยทุธศาสตร์จะเกิดขึน้พร้อมๆ กนั (Simultaneous Game) 
 

2.4.2  สายการบินพาณิชย์กับโครงสร้างตลาดแบบผู้ขายน้อยราย 
งานวิจยัหลายชิน้ท่ีมุ่งศึกษาถึงโครงสร้างตลาดและพฤติกรรมท่ีเก่ียวข้องกับสายการบิน

พาณิชย์มักใช้กรอบแนวคิดของตลาดผู้ ขายน้อยรายในการท าการศึกษาทัง้นีเ้ป็นไปได้ว่า 
คุณลักษณะของตลาดสายการบินพาณิชย์เข้าข่ายโครงสร้างตลาดในลักษณะนีม้ากท่ีสุด 
(Holloway, 2008; Vasigh, Fleming and Tacker, 2010) เม่ือเปรียบเทียบกบัแนวคิดโครงสร้าง
ตลาดตามแนวคลาสสิคแบบอ่ืนๆ ไม่ว่าจะเป็นคณุสมบตัิของความยุ่งยากในการเร่ิมต้นธุรกิจสาย
การบินทัง้ทางด้านการผลิตและทางด้านกฎหมายล้วนแล้วแต่เป็นสาเหตท่ีุท าให้จ านวนผู้ผลิตใน
อตุสาหกรรมการบนิพาณิชย์มีน้อยรายประกอบกบัพฤติกรรมการตอ่สู้ ระหว่างสายการบินสามารถ
น าแบบจ าลองของผู้ขายน้อยรายมาใช้เพ่ือช่วยในการอธิบายพฤติกรรมของผู้ผลิตในอตุสาหกรรม
การบินพาณิชย์อย่างเช่น งานของ Brander and Zhang (1990) ท่ีท าการวิจยัเชิงประจกัษ์ภายใต้
ทฤษฎีตลาดผู้ขายน้อยรายเพ่ือพยายามอธิบายพฤติกรรมของผู้ผลิตในอุตสาหกรรมการบินโดย
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พิจารณาจากลกัษณะการโต้ตอบกนัระหว่างสายการบิน (Conjectural Variation) โดยยกตวัอย่าง
เส้นทางการบินใน 33 เส้นทาง (Duopoly Routes) ท าการบินโดย ยไูนเต็ด แอร์ไลน์ (UA) และ 
อเมริกนั แอร์ไลน์ (AA) ในช่วงไตรมาสท่ีสามของปี 2538 โดยทัง้สองสายการบินมีส่วนแบง่ตลาด
ในเส้นทางดงักล่าวมากกว่าร้อยละ 75 ผลการวิจยัเชิงประจกัษ์ของ Brander and Zhang (1990) 
ให้ข้อเสนอว่าลกัษณะพฤติกรรมการต่อสู้ของสายการบินภายหลงัการลดกฎเกณฑ์และข้อจ ากัด
ทางการบินมีลกัษณะใกล้เคียงกับการต่อสู้ทางด้านผลผลิตของครูโนท์มากท่ีสุดเม่ือเปรียบเทียบ
กบัแบบจ าลองคาร์เทลและแบบจ าลองการต่อสู้ ด้วยราคาของเบอร์ทรานด์ ตอ่มา Brander and 
Zhang (1993) ได้วิจยัเพิ่มเติมเพ่ืออธิบายพฤติกรรมการตอ่สู้ของสายการบินในสหรัฐอเมริกาท่ีมี
ลกัษณะเป็นพลวตั (Dynamic Interaction) โดยยงัคงใช้กลุ่มเส้นทางการบินเดิมระหว่าง ยไูนเต็ด 
แอร์ไลน์ (UA) และ อเมริกนั แอร์ไลน์ (AA) แตเ่ปล่ียนมาใช้ข้อมลูแบบเก็บซ า้ (Panel Data) ในช่วง
ปี 2537 ถึงปี 2541 โดยใช้แบบจ าลองการต่อสู้ ระหว่างผู้ ผลิตในตลาดผู้ ขายน้อยรายอย่าง
แบบจ าลองครูโนท์ แบบจ าลองเบอร์ทรานด์และแบบจ าลองการฮัว้กันรวมไปถึงทดสอบแบบจ าลอง 
อาร์ เอส (Regime-Switching Model, RS Model) ตามแบบของ กรีนและพอร์ตเตอร์ (Green – Porter 
Type) เพ่ือทดสอบความสอดคล้อง (Consistent) ของข้อมลูกับการอธิบายพฤติกรรมพลวตัของ
สายการบินระหว่างการตอบโต้ด้วยราคา (Price-setting RS Model) ตามแบบของเบอร์ทรานด์
และผลผลิต (Quantity-setting RS Model) ของครูโนท์ ผลการทดสอบระบุว่า พฤติกรรมท่ีมี
ลกัษณะเป็นพลวตัของสายการบินพาณิชย์สามารถอธิบายและมีความใกล้เคียงกบัการตอ่สู้ ด้วย
ผลผลิตตามแบบของครูโนท์มากกวา่การตอ่สู้ ด้วยราคาของเบอร์ทรานด์ 

การต่อสู้ ระหว่างผู้ผลิตเพ่ือการแย่งชิงส่วนแบ่งตลาดอย่างการตอบโต้ด้วยสงครามราคา 
(Price War) ในอตุสาหกรรมท่ีหน่วยผลิตเสนอสินค้าท่ีสามารถทดแทนกนัได้ การแข่งขนัด้วยการ
ลดราคาและตดัราคาคูต่่อสู้ย่อมท าให้ราคาของสินค้าและบริการภายในตลาดไม่มีเสถียรภาพใน
ชว่งเวลาหนึง่ดงันัน้ผู้บริโภคจงึมกัชะลอการบริโภคและเลือกท่ีจะรอบริโภคสินค้าระหว่างผู้ผลิตท่ีมี
ราคาถูกกว่าโดยเปรียบเทียบซึ่งผลท่ีตามมาคือ ผู้ผลิตขายสินค้าได้น้อยลงอีกทัง้ผู้บริโภคจะเสีย
โอกาสอนัเน่ืองมาจากอรรถประโยชน์จากการบริโภคไม่เกิดดงันัน้จะเห็นได้ว่าพฤติกรรมการต่อสู้
ดงักล่าวส่งผลเสียกับทัง้ผู้บริโภคและผู้ผลิตดงันัน้ผู้ผลิตจึงมีแนวโน้มในการหนัหน้าเข้าหากันเพ่ือ
ท าข้อตกลงร่วมกนัโดยเข้าพวกเป็นสมาคมหรือจดัตัง้กลุ่มและปฏิบตัิตามข้อตกลงในเร่ืองปริมาณ
การผลิตกันอย่างเคร่งครัด การท าข้อตกลงกนัอาจกระท าอย่างไม่เป็นทางการและไม่มีการจดัตัง้
การประชุมและประกาศให้ใครรับรู้เ น่ืองจากเป็นการละเมิดพระราชบัญญัติการแข่งขัน 
(Competition Law) อย่างเช่น การฮัว้กนัระหว่างผู้ผลิต (Collusion) หรือการท าข้อตกลงร่วมกัน
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จดัตัง้เป็นคาร์เทล (Cartelization) อนัหมายถึงการเข้ารวมกลุ่มของผู้ผลิตเพ่ือท าข้อตกลงร่วมใน
การก าหนดผลผลิต ราคาและก าไรร่วมกนัทัง้นีเ้พ่ือเป็นการสร้างอ านาจผกูขาดในการก าหนดราคา
ระหว่างผู้ผลิตโดยรูปแบบของคาร์เทลมกัมีแนวโน้มท่ีจะเกิดขึน้ในอตุสาหกรรมท่ีมีผู้ผลิตน้อยราย 
(Carlton and Perloff, 2005) เน่ืองจากผู้ผลิตสามารถท่ีจะท าข้อตกลงร่วมกันในการก าหนด 
ผลผลิตราคาได้ง่ายกวา่อตุสาหกรรมท่ีมีผู้ผลิตหลายรายอย่างในตลาดแข่งขนัสมบรูณ์โดยคาร์เทล
นัน้จะมีการประกาศจดทะเบียนอยา่งโปร่งใสและเปิดเผยมีการจดัตัง้ส านกังาน เช่น สมาคมผู้ผลิต
น า้ตาลและชีวพลงังานไทย (Thai Sugar and Bio-Energy Producers Association, TSEA)   
สมาคมธนาคารไทย สมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) หรือแม้แตก่ารรวมตวั
เป็นกลุ่มพนัธมิตรระหว่างสายการบินพาณิชย์ (Airline Alliance) อย่างกลุ่ม สตาร์ อลัไลแอนซ์ 
(Star Alliance) กลุม่วนัเวิร์ล (Oneworld) และกลุม่สกายทีม (SkyTeam) 
 

2.4.3  การร่วมมือกันระหว่างผู้ผลิตกับยุทธศาสตร์การรวมตัวเป็นพันธมิตร 
         สายการบิน 
การน ายทุธศาสตร์การรวมตวัเป็นพนัธมิตรสายการบิน (Strategic Alliance) มาใช้นบัเป็น

หนึ่งในพฤติกรรมของหน่วยผลิตในตลาดผู้ขายน้อยรายท่ีหนัหน้าเข้ามาจบัมือกัน (Cooperative 
Oligopolistic Behavior) เพ่ือท าข้อตกลงกันในการก าหนดผลผลิตและราคาเพ่ือคงรักษาไว้ซึ่ง
ก าไรสงูสดุของผู้ผลิตแตล่ะราย (Holloway, 2008) โดยจากการทบทวนวรรณกรรมพบว่า งาน
ศกึษาท่ีเก่ียวข้องกับการน ายุทธศาสตร์การรวมกลุ่มพนัธมิตรสายการบินมาใช้มกัเป็นหน่วยงาน
ของรัฐและกลุ่มนักเศรษฐศาสตร์ทางฝ่ังตะวันตกซึ่งงานศึกษาชิน้แรกๆ ท่ีท าการวิเคราะห์ถึง
ผลกระทบของกลุ่มพนัธมิตรสายการบินท่ีมีตอ่ผู้บริโภคได้แก่งานของ USGAO (1995) ท่ีท าการ
ตรวจสอบพฤติกรรมท่ีต่อต้านการแข่งขนั (Anti-competitive) ระหว่างกลุ่มพนัธมิตร สายการบิน
นอร์ธเวสต์ – เค แอล เอ็ม (Northwest/KLM) กลุ่มพนัธมิตรสายการบิน ยเูอสแอร์ - บริติช แอร์เวส์ 
(USAir/ British Airways) กลุ่มพนัธมิตรสายการบิน ยูไนเต็ด - ลฟุท์ฮนัซา (United/Lufthansa) 
ผลการศึกษาพบว่า กลุ่มพันธมิตรสายการบินให้ประโยชน์แก่ผู้ โดยสารผ่านปริมาณความถ่ี
เท่ียวบินท่ีเพิ่มขึน้รวมไปถึงการร่วมมือกันจดัตารางเวลาของเท่ียวบินเพ่ือลดระยะเวลาในการต่อ
เคร่ือง (Layover Times) ของผู้ โดยสารอย่างไรก็ตามการวิจยัของ USGAO (1995) ยงัไม่มีข้อมลูท่ี
เพียงพอท่ีจะบง่ชีว้า่ กลุม่พนัธมิตรสายการบนิมีพฤตกิรรมการผกูขาดจากการปรับราคาคา่โดยสาร
ให้สงูขึน้ ซึ่งต่อมา Park and Zhang (2000) ได้เร่ิมท าการวิเคราะห์เชิงประจกัษ์เพ่ือศึกษาถึง
ผลกระทบท่ีมีต่อราคาค่าโดยสาร จ านวนปริมาณผู้ โดยสารและส่วนเกินผู้บริโภคจากการรวมตวั
เป็นกลุ่มพนัธมิตรสายการบิน 4 กลุ่มในเขตแอตแลนติคเหนือ (North Atlantic Markets) กลุ่ม
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พนัธมิตรสายการบนิดงักลา่วได้แก่ กลุ่มบริติช แอร์เวส์กบัยเูอสแอร์ (BA/USAir) กลุ่มเดลตาร์ แอร์
ไลน์ ซาบีนาและสวิสแอร์ (DL/SN/SR) กลุ่มเค แอล เอ็ม รอยลัดชัแอร์ไลน์กบันอร์ธเวสต์ แอร์ไลน์ 
(KLM/NW) และกลุ่มลุฟท์ฮนัซา แอร์ไลน์กับยูไนเต็ด แอร์ไลน์ (LH/UA) ผลการศึกษาระบุว่า 
ภายหลงัการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน BA/USAir, KLM/NW and LH/UA ปริมาณการ
เดนิทาง (Aggregate Demand) ปรับตวัเพิ่มสงูขึน้และระดบัราคาคา่โดยสารลดลงร้อยละ 22 และ
ร้อยละ 19 ในกลุ่มพนัธมิตร KLM/NW and DL/SN/SR ตามล าดบัซึ่งภายหลงัการรวมตวัเป็นกลุ่ม
พันธมิตรสายการบินแม้ว่าอ านาจการผูกขาดจะเพิ่มขึน้ในเส้นทางระหว่างศูนย์กลางการบิน 30 
(Gateway Markets) แตด้่วยแรงกดดนัจากต้นทนุการผลิตท่ีลดลงจึงท าให้ราคาคา่โดยสารปรับตวั
ลดลงซึ่งสอดคล้องกบัความเห็นของ Brueckner and Whalen (2000) ท่ีให้ข้อสรุปจากการศกึษา
ผลกระทบทางด้านราคาคา่โดยสารระหว่างเมือง (Interline Fares) จากกลุ่มพนัธมิตรผลการวิจยั
เชิงประจกัษ์ระบอุยา่งชดัเจนวา่ ผู้ โดยสารท่ีเดนิทางระหวา่งเมือง (Interline Trip) กบักลุ่มพนัธมิตร
สายการบินจ่ายราคาค่าโดยสารต ่ากว่าผู้ โดยสารท่ีเดินทางกบัสายการบินนอกกลุ่มพนัธมิตรสาย
การบินถึงร้อยละ 25 โดย Brueckner and Whalen (2000) ให้เหตผุลว่า ราคาคา่โดยสารท่ีลด
ต ่าลงมีผลมาจากการก าหนดราคาร่วมกนัระหว่างสายการบิน31 (Cooperative Pricing) โดยราคา
คา่โดยสารท่ีลดลงได้ส่งผลให้ปริมาณการโดยสารด้วยเคร่ืองบินปรับตวัเพิ่มสงูขึน้ประกอบกบัการ
ด าเนินเส้นทางการบินตามระบบศูนย์กลางการบิน (Hub-spoke Network) ยิ่งท าให้ปริมาณ
ผู้ โดยสารเพิ่มขึน้ (Economies of Density) เคร่ืองบินท่ีน ามาใช้เพ่ือการบินมีขนาดใหญ่ขึน้ ต้นทนุ
การผลิตเฉล่ียจึงลดต ่าลง (Economies of Scale) ซึ่งต้นทนุการผลิตเฉล่ียท่ีลดลงล้วนเป็นสาเหตุ
และเป็นตวักดดนัให้ระดบัราคาค่าโดยสารลดลง ในขณะท่ีการพิจารณาหาพฤติกรรมต้านการ
แข่งขนัในเส้นทางระหว่างเมืองส าคญั (Gateway-to-Gateway Markets) พบว่า ราคาคา่โดยสาร
ปรับตวัสูงขึน้ร้อยละ 5 อย่างไรก็ตามการทดสอบดงักล่าวไม่มีนยัส าคญัทางสถิติซึ่งผลการศกึษา
ดงักลา่วคล้ายคลงึกบังานของ Wan, Zou and Dresner (2009) ท่ีวิเคราะห์ผลกระทบทางราคาคา่
โดยสารจากกลุม่พนัธมิตรสายการบินในเส้นทางบินข้ามมหาสมทุรแอตแลนติคระหว่างศนูย์กลาง
การบนิของกลุม่พนัธมิตร (Hub-to-hub Routes) และระบวุ่า กลุ่มพนัธมิตรสายการบินอย่างสตาร์ 
อลัไลแอนซ์และสกายทีมไม่ได้มีนยัส าคญัตอ่ราคาคา่โดยสารในเส้นทางระหว่างศนูย์กลางการบิน
ยกเว้นกลุม่พนัธมิตรวนัเวิร์ลท่ีมีราคาคา่โดยสารชัน้ธุรกิจลดลงอย่างมีนยัส าคญัในเส้นทางระหว่าง
ศนูย์กลางการบินดงันัน้ Wan, Zou and Dresner (2009) จึงสรุปว่าผลกระทบด้านราคาของกลุ่ม
พนัธมิตรสายการบินจะขึน้อยู่กับแต่ละกลุ่มพนัธมิตรสายการบินและพฤติกรรมการก าหนดราคา
ร่วมกนัระหวา่งสายการบนิ (Joint-price Setting) ของแตล่ะกลุม่ 
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นอกจากการวิจัยท่ีใช้การเก็บข้อมูลค่าโดยสารและปริมาณความถ่ีของเท่ียวบินแล้ว 
Brueckner (2001) ยงัได้ท าการวิเคราะห์แบบจ าลองเชิงสถานการณ์ (Simulation Analysis) และ
วิเคราะห์ผลของสวัสดิการทางสงัคมท่ีเปล่ียนแปลงไปอนัเน่ืองมาจากกลุ่มพนัธมิตรสายการบิน
เพ่ือตอกย า้ว่าการรวมกุล่มเป็นพันธมิตรสายการบินท าให้ราคาค่าโดยสารในเส้นทางระหว่าง  
เมือง (Interline) ลดลงและสวสัดกิารสงัคมเพิ่มสงูขึน้ อนัเน่ืองมาจากความสามารถในการก าหนด
ราคาคา่โดยสารร่วมกนัระหวา่งสมาชิกภายในกลุม่พนัธมิตร32 แม้วา่การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสาย
การบินจะท าให้ผู้ โดยสารในเส้นทางระหว่างศนูย์กลางการเมือง (Interhub Market) อาจได้รับผล
จากราคาโดยสารท่ีสงูขึน้ แต่โดยรวมข้อดีของพนัธมิตรท่ีมีมากกว่าจะสามารถชดเชย (Outweigh) 
ข้อเสียของพนัธมิตรสายการบินซึ่งข้อสรุปดงักล่าว Park and Zhang (2000) ได้ให้ความเห็นท่ี
ใกล้เคียงกันว่ากลุ่มพันธมิตรสายการบินโดยรวมให้ผลดีมากกว่าผลเสียแก่ผู้ โดยสารในเขต
มหาสมทุรแอตแลนติคเหนือ แม้ว่างานของ Brueckner and Whalen (2000); Park and Zhang 
(2000) รวมไปถึง Brueckner (2003) จะพิจารณากลุ่มพนัธมิตรสายการบินในระดบั ข้ามประเทศ 
(International Airline Alliance) แตก่ลุ่มพนัธมิตรในระดบัประเทศ (Domestic Alliance) ก็มี
ประเด็นท่ีน่าศึกษาเก่ียวกับพฤติกรรมการผูกขาดเช่นเดียวกัน อย่างงาน Bamberger, Carlton 
and Neumann (2001) เน่ืองจากการรวมกลุม่เป็นกลุม่พนัธมิตรสายการบินระดบัภูมิภาคส่งผลให้
การเดินทางโดยสารของผู้บริโภคเสมือนกบัการเดินทางโดยสายการบินเพียงสายเดียว33 (Online 
connection) โดย Bamberger, Carlton and Neumann (2001) ได้ท าการวิเคราะห์เชิงประจกัษ์
เพ่ือหาผลกระทบของกลุ่มพนัธมิตรคอนทิเนนทลั - อเมริกา เวสต์ (Continental/America West, 
CO/HP Alliances) และกลุ่มพนัธมิตร นอร์ธเวสต์ – อลาสกา (Northwest/Alaska, NW/AS Alliances) 
ท่ีมีตอ่ราคาคา่โดยสารและปริมาณการขนสง่ ผู้ โดยสาร โดยผลการทดสอบพบว่า กลุ่มพนัธมิตรทัง้
สองให้ประโยชน์แก่ผู้ โดยสารโดยคณะผู้ วิจัยยังได้ กล่าวสรุปอีกว่า พฤติกรรมการต่อต้านการ
แขง่ขนั (Potential Anticompetitive Effects) ของกลุ่มพนัธมิตรสายการบินนัน้ไม่เป็นความจริงแต่
อย่างใดซึ่งผลการศกึดงักล่าวตรงกนัข้ามกบังานของ Armantier and Richard (2008) ท่ีท าการ
วัดผลกระทบของกลุ่มพันธมิตรภายในภูมิภาคอย่างกลุ่มพันธมิตร คอนทิเนนทัล แอร์ไลน์ กับ 
นอร์ธเวสต์ แอร์ ไลน์ (The 1999 CO-NW Alliance) ท่ีมีตอ่สวสัดิการของผู้ โดยสาร ผลการศกึษา
โดยใช้แบบจ าลองทางเลือก (Discrete Choice Model) ระบวุ่า กลุ่มพนัธมิตรสายการบินดงักล่าว
โดยเฉล่ียแล้วไม่มีผลกระทบตอ่ผู้ โดยสารอย่างมีนยัส าคญั (Neutral Effect) กล่าวคือ แม้ว่ากลุ่ม
พันธมิตร CO-NW เพิ่มสวัสดิการผู้ บริโภคโดยเฉล่ียให้แก่ผู้ โดยสารท่ีเดินทางเพ่ือต่อเคร่ือง 
(Connecting Flight Passengers) แต่สวสัดิการโดยเฉล่ียส าหรับผู้ โดยสารท่ีเดินทางระหว่าง
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ศนูย์กลางการบิน (Nonstoppassengers) กลบัลดลงอย่างมีนยัส าคญัทัง้นี ้ Armantier และ 
Richard (2008) ยงัได้สรุปเพิ่มเตมิอีกวา่ แม้สวสัดิการของผู้ โดยสารจะเพิ่มขึน้ในรูปแบบของราคา
ค่าโดยสารท่ีลดลงโดยเฉล่ีย ส าหรับผู้ โดยสารท่ีท าการต่อเคร่ืองแต่ผู้ โดยสารก าลังเสียเปรียบ
ประโยชน์ในด้านอ่ืนๆ (Other Flight Attributes) อย่างเช่น ระยะเวลาในการเดินทางท่ีเพิ่มมากขึน้
หรือความล่าช้า ของเท่ียวบินจากช่วงการจราจรในสนามบินหนาแน่น เป็นต้นแม้ว่าวรรณกรรม
ปริทัศน์ในครัง้นีจ้ะมีการรวบรวมวรรณกรรมท่ีพิจารณาผลกระทบของกลุ่มพันธมิตรภายใน
ระดบัประเทศอย่างงานของ  Bamberger, Carlton and Neumann (2001) รวมไปถึงงานของ 
Armantier and Richard (2008) ซึง่ล้วนแล้วแตเ่ป็นงานท่ีใช้กรอบของการผกูขาดเข้ามาอธิบายทัง้
คูแ่ตก่ารสรุปและทบทวนงานทัง้สองเข้ามาปะปนในหวัข้อของตลาดผู้ขายน้อยรายทัง้นีเ้พ่ือให้เห็น
และสามารถ เปรียบเทียบผลการศึกษาท่ีหลากหลายในประเด็นของผลกระทบจากกลุ่มพนัธมิตร
สายการบินท่ีมีต่อผู้ โดยสาร อย่างไรก็ตามกรอบของการศึกษาในประเด็นดงักล่าวยงัคงยึดติดกับ
การมุ่งพิจารณาพนัธมิตรสายการบินในระดบัระหว่างประเทศโดยใช้กลุ่มตวัอย่างเส้นทางการบิน
จากกลุม่พนัธมิตรท่ีท าการบนิในเส้นทางข้ามมหาสมทุรแปซิฟิค (Transpacific) และเพ่ือให้ง่ายตอ่
การท า ความเข้าใจผลการศึกษาโดยสรุปจากการทบทวนวรรณกรรมในประเด็นผลกระทบท่ีมีต่อ
ผู้บริโภคการใช้ยทุธศาสตร์การรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบนิ สามารถศกึษาได้จาก ตารางท่ี 2.3  

นอกเหนือจากการใช้แบบจ าลองผู้ขายน้อยรายมาอธิบายพฤติกรรมระหว่างหน่วยผลิตท่ี
ท าการตอ่สู้กนั (Noncooperative) อย่างแบบจ าลองของครูโนท์ เบอร์ทรานด์และสแตคเกิลเบิร์ก
แล้ว นกัเศรษฐศาสตร์ยงัได้ใช้ทฤษฎีเกมส์ (Game Theory) หรือทฤษฎีท่ีใช้ช่วยในการอธิบายถึง
ลกัษณะของการตดัสินใจเชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Decisions) และพฤติกรรมการตอบโต้
ระหว่างหน่วยผลิตทัง้การตอ่สู้ ในช่วงเวลาเดียวกนั (Static) และการตอ่สู้ ท่ีมีลกัษณะเปล่ียนแปลง
ในหลายช่วงเวลา (Multi-period) หรือมีความเป็นพลวตั (Dynamics) ในตลาดผู้ขายน้อยรายได้
อีกด้วย (Carlton and Perloff, 2005) โดยในอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์มีงานวิจยัหลายชิน้34ได้
น าทฤษฎีเกมส์เข้ามาเป็นกรอบในการวิเคราะห์การตัดสินใจของสายการบินไม่ว่าจะเป็นการ
ตดัสินใจในการเลือกระบบการด าเนินเส้นทางทางการบินอย่างการบินผ่านศูนย์กลางการบิน 
(Hub-and-spoke Network) หรือการบินผ่านเครือข่ายเช่ือมจดุ (Point-to-point Network) การ
ตดัสินใจเลือกขนาดของเคร่ืองบนิเพ่ือใช้ในการปฏิบตัิการบินภายในเครือข่ายการบินรวมไปถึงการ
ก าหนดปริมาณความถ่ีของเท่ียวบนิหรือแม้แตก่ารตดัสินใจในควบรวมกิจการและการเข้าร่วมกลุ่ม
พันธมิตรสายการบิน ซึ่งการตัดสินใจดังกล่าวล้วนแล้วแต่เป็นการตัดสินใจเชิงยุทธศาสตร์ท่ี
เก่ียวข้องระหวา่งหนว่ยผลิตทัง้สิน้ 
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ตารางท่ี 2.3  สรุปผลการศกึษาในประเดน็ผลกระทบจากการรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบนิ 
                     ตอ่ราคาคา่โดยสาร 

 

งานศึกษา 
แนวคดิ 

ที่ใช้ในการศึกษา 
กลุ่มตวัอย่างและข้อมูล ผลการศึกษา 

Youssef และ 
Hansen 
(1993) 

ตลาดผู้ขายผกูขาด กลุม่พนัธมิตรสายการบินสวสิแอร์
และสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์ โดยใช้
ข้อมลู ในชว่งปี 2532-2534 

ระดบัราคาคา่โดยสารปรับตวัสงูขึน้ 
ภายหลงัการรวมกลุม่เป็นพนัธมิตร
สายการบนิทัง้นีเ้ป็นเพราะอตัราการ
กระจกุตวัที่สงูขึน้ 

US General 
Accounting 
Office (1995) 

 กลุม่พนัธมิตรสายการบิน NW/KLM, 
USAir/BA และ LH/UA 

กลุม่พนัธมิตรสายการบินให้ประโยชน์ 
แก่ผู้ โดยสารรวมไปถึงตวัของสายการ 
บินภายในกลุม่เองและผลการศกึษายงั
ไมส่ามารถระบไุด้ถึงผลกระทบที่มี ตอ่
ราคาคา่โดยสาร 

Park และ 
Zhang 
(2000) 
 
 

ตลาดผู้ขายน้อยราย กลุม่พนัธมิตรสายการบิน BA/US, 
DL/SN/SR, KL/NW และ LH/UA ที่
ท าการบินใน เส้นทางระหวา่ง 
มหาสมทุรแอตแลนติคและเมือง 
ส าคญัในยโุรปจ านวน 21 เส้นทาง 

ภายหลงัการรวมกลุม่เป็นพนัธมิตร
สายการบนิ สง่ผลให้ปริมาณการ
เดินทาง โดยสารด้วยเคร่ืองบินเพิ่มขึน้
ปีละ 36,000 คนและราคาคา่ โดยสาร
เฉลี่ยลดลง 41$ ตอ่คน 

Brueckner 
(2001) 

ตลาดผู้ขายน้อยราย - แบบจ าลองสร้างสถานการณ์สรุปว่า
กลุ่มพันธมิตรสายการบินท าให้ราคา
ค่าโดยสารลดลงและปริมาณความถ่ี
ของเที่ยวบินที่เพิ่มขึน้ในเส้นทางเชื่อม
ระหว่างเมืองซึ่งผลดังกล่าวจะตรงกัน
ข้ามหากเป็นการเดินทางในเส้นทาง
ระหวา่งศนูย์กลางการบิน 

Bamberger, 
Carlton และ 
Neumann 
(2001) 

 

ตลาดผกูขาด CO/HP และกลุ่มพนัธมิตร NW/AS 
โดยอาศัยข้อมูลจากบัตรโดยสาร
ในชว่งปี 2537-2538 

การรวมกลุ่มของพนัธมิตรให้ประโยชน์
แก่ผู้ โดยสารอย่างแท้จริงโดยราคาค่า
โดยสารลดลง ความถ่ีของเที่ยวบินเพิ่ม
สงูขึน้ และคณะผู้ วิจยัไม่พบพฤติกรรม
ต่อต้านการแข่งขันในกลุ่มพันธมิตร
ดงักลา่ว 
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ตารางท่ี 2.3  (ตอ่) 
 

งานศึกษา 
แนวคิด 

ที่ใช้ในการศึกษา 
กลุ่มตัวอย่างและข้อมูล ผลการศึกษา 

Brueckner 
(2003) 

ตลาดผู้ขายน้อยราย กลุ่มพันธมิตรสายการบินระหว่าง
ประ เทศโดยอาศัย ข้อมูลบัต ร
โดยสารซึง่รวบรวมจากไตรมาสที่ 3 
ของปี 2542 

 

 

การร่วมกันก าหนดราคาค่าโดยสาร
ระหว่างสมาชิกภายในกลุ่มพันธมิตร
เดียวกันผ่านการรวมรหัสเที่ยวบินและ
การได้รับอนุมัติจากหน่วยงานของรัฐใน
อนุญาตให้สายการบินท าการก าหนด
ราคาร่วมกันส่งผลให้ระดับราคาค่า
โดยสารในเส้นทางเชื่อมระหว่างเมือง
ลดลงร้อยละ 17 ถึง 30 

Armantier and 
Richard 
(2008) 

ตลาดผกูขาด กลุ่มพันธมิตรภายในประเทศ
ระหว่าง CO/NW โดยอาศยัข้อมลู
ตัง้แตปี่ 2541-2544 

กลุม่พนัธมิตรสายการบินโดยเฉลี่ยแล้ว
ไมมี่ผลกระทบตอ่ผู้ โดยสารอยา่งมี
นยัส าคญั 

Wan, Zou and 
Dresner 
(2009) 

 

ตลาดผู้ขายน้อยราย กลุ่มพันธมิตรสายการบิน สตาร์ 
อลัไลแอนซ์ กลุ่มวันเวิร์ลและกลุ่ม
สกายทีมโดยใช้ข้อมูลในเส้นทาง
ระหว่างศูนย์กลางการบินข้าม
มห า สมุ ท ร แ อต แ ล นติ ค  113 
เส้นทาง 

ผลกระทบที่ มีต่อราคาค่าโดยสารใน
เส้นทางระหว่างศูนย์กลางการบินนัน้ไม่
แน่นอนขึน้อยูก่บัแตล่ะกลุม่พนัธมิตรสาย
การบินและความสามารถในการก าหนด
ราคาคา่โดยสารร่วมกนัระหวา่งสมาชิก 

 
2.4.4  ทฤษฎีเกมส์กับเกมส์ที่ร่วมมือกันระหว่างสายการบินพาณิชย์ 
ในการตดัสินใจทางยุทธศาสตร์ของหน่วยผลิตหรือสายการบินในฐานะของผู้ เล่นเกมส์ 

(Players) อาจตดัสินใจร่วมมือกันเล่นเกมส์ระหว่างคู่แข่ง (Cooperative Games) ซึ่งการใช้
ยทุธศาสตร์การเข้าร่วมเป็นกลุ่มพนัธมิตรสายการบินนบัเป็นหนึ่งในยทุธศาสตร์ท่ีผู้ เล่นหนัหน้าเข้า
มาร่วมมือและเจรจาเพ่ือท าข้อตกลงร่วมกนั (Binding Contracts) ในการวางแผนธุรกิจ โดยผู้ เล่น
ท่ีมีเหตผุล (Rationale) ของแตล่ะฝ่ายย่อมย่อมเล็งเห็นแล้วว่าการหนัหน้าจบัมือกนัย่อมท าให้ฝ่าย
ของตนได้รับผลได้ (Payoffs) สูงสุดดงัจะเห็นได้จากตวัอย่างท่ี Doganis (2006) ชีใ้ห้เห็นถึง
ผลลพัธ์ของความถ่ีของเท่ียวบิน (Service Frequency) ท่ีเปล่ียนแปลงไปจากการเข้าร่วมกลุ่ม
พนัธมิตรระหว่างสแกนดิเนเวียน แอร์ ไลน์ (SK) และลฟุท์ฮนัซา แอร์ไลน์ (LH) ท่ีได้รวมตวักนัเป็น
พนัธมิตรสายการบิน (SAS-Lufthansa 1995 Alliance) ในปี 2538 โดยภาพท่ี 2.4 แสดงให้เห็นถึง
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ผลได้ของการเข้าร่วมและไม่เข้าร่วมกนัเป็นกลุ่มพนัธมิตรสายการบินในเส้นทางแฟรงเฟิร์ต (FRA) 
– โคเปนเฮเกน (CPH) 
 

 

       เข้าร่วม                    ไมเ่ข้าร่วม 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.9  ตวัอยา่งผลได้ระหวา่งการเข้าร่วมและไมเ่ข้าร่วมกลุม่พนัธมิตรสายการบิน 
 

กล่าวคือ หากสายการบินทัง้สองใช้ยุทธศาสตร์การรวมตวัเป็นกลุ่มพนัธมิตรแล้วปริมาณ
ความถ่ีของเท่ียวบนิจะเพิ่มสงูขึน้เป็น 8 เท่ียวบนิตอ่วนัเม่ือเปรียบเทียบกบัความถ่ีของเท่ียวบินท่ีอยู่
ในช่วง 3 ถึง 4 เท่ียวบินต่อวนัหากทัง้สองสายการบินต่างต่อสู้กันเอง ดงันัน้จึงอาจกล่าวได้ว่า
ยุทธศาสตร์การเข้าร่วมเป็นกลุ่มพันธมิตรนัน้เป็นยุทธศาสตร์ท่ีเหมาะสม (Optimal Strategy) 
ระหวา่งสแกนดเินเวียน แอร์ไลน์และลฟุฮนัซา แอร์ไลน์ 

นอกจากโครงสร้างตลาดในลกัษณะตา่งๆท่ีหน่วยผลิตท าการผลิตสินค้าและบริการแล้วมี
อ านาจในการก าหนดราคาให้สูงกว่าต้นทุนส่วนเพิ่มของตนไม่ว่าจะเป็นผู้ ขายผูกขาดหรือการ
ผกูขาดแบบผู้ขายน้อยรายยงัมีโครงสร้างตลาดอีกแนวคิดหนึ่งท่ีหน่วยผลิตภายในอตุสาหกรรมพอ
มีความสามารถในการก าหนดราคาให้สูงกว่าระดบัต้นทุนส่วนเพิ่มของตนได้จากการผลิตสินค้า
และบริการให้แตกต่างกันในสายตาของผู้ บริโภคโดยโครงสร้างตลาดดังกล่าวได้แก่ ตลาดกึ่ง
แขง่ขนักึ่งผกูขาดนัน้เอง 
 
 
 
 

 

8,8                                         8,3 

 

4,8                                         4,3 

เข้าร่วม 

ไมเ่ข้าร่วม 

      ลุฟฮันซา แอร์ไลน์ (LH) 

สแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์ (SK) 
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2.5  ตลาดกึ่งแข่งขันกึ่งผูกขาด 
 

Edward Chamberlin ได้เร่ิมเสนอแนวคิดตลาดกึ่งแข่งขันกึ่งผูกขาด (Monopolistic 
competition) ในปี 2476 โดยแนวคิดดงักล่าวอธิบายถึงโครงสร้างตลาดท่ีพฤติกรรมของหน่วย
ผลิตมีลักษณะท่ีมีส่วนคล้ายคลึงผสมผสานกันระหว่างหน่วยผลิตในตลาดแข่งขันสมบูรณ์และ
หนว่ยผลิตในตลาดผกูขาดกลา่วคือ 

 
2.5.1  คุณลักษณะของตลาดกึ่งแข่งขันกึ่งผูกขาด 

1)  คณุลักษณะท่ีแยกแยะแนวคิดระหว่างตลาดผูกขาดและตลาดกึ่งแข่งขันกึ่ง
ผกูขาด คือการเร่ิมท าการผลิตภายในอตุสาหกรรมนีส้ามารถท าได้อย่างง่ายดาย (Free Entry and 
Exit) อนัเน่ืองมาจากสินค้าและบริการของหนว่ยผลิตในตลาดนีม้กัเป็นสินค้าและบริการท่ีไม่จดัอยู่
ในกลุ่มท่ีใช้เงินลงทุนเป็นจ านวนมากและไม่จ าเป็นต้องใช้ขนาดการผลิตขนาดใหญ่ในการผลิต 
(Large Scale Economies) ยกตวัอย่างเช่น สินค้าอปุโภคบริโภค ดงันัน้จึงท าให้ปริมาณผู้ผลิตใน
ตลาดกึ่งแขง่กึ่งผกูขาดมีจ านวนมากในขณะท่ีผู้ขายในตลาดผกูขาดมีเพียงรายเดียวท่ีถือครองส่วน
แบง่ตลาดทัง้หมดไว้ (Pindyck and Rubinfeld, 2001) 

2)   คณุลกัษณะท่ีแตกตา่งกนัระหว่างการแข่งขนัแบบสมบรูณ์กบัการแข่งขนัแบบ
กึ่งผูกขาดคือ ผู้ ผลิตในตลาดกึ่งแข่งกึ่งผูกขาดท าการผลิตสินค้าท่ีมีลักษณะแตกต่างกัน 
(Heterogeneous) ในสายตาของผู้บริโภคไมว่า่จะเป็นรูปลกัษณ์ของสินค้าคณุภาพ ช่ือเสียงรวมไป
ถึงย่ีห้อของสินค้าและผู้ บริโภครับรู้ว่าการบริโภคสินค้าของผู้ ผลิตแต่ละรายให้อรรถประโยชน์ 
(Utility) หรือความพอใจแตกต่างกันในขณะท่ีผู้ผลิตในตลาดแข่งขนัสมบรูณ์ท าการผลิตสินค้าท่ี
สามารถทดแทนกนัได้อย่างสมบรูณ์ (คา่ความยืดหยุ่นอปุสงค์ตอ่ราคามีคา่อนนัต์) อย่างไรก็ตาม
แม้วา่สินค้าจะแตกตา่งกนัในสายตาของผู้บริโภคแตผู่้บริโภคสามารถทดแทนการบริโภคด้วยสินค้า
ของผู้ผลิตรายอ่ืนๆเน่ืองจากสินค้าระหว่างผู้ผลิตสามารถทดแทนกันได้แม้ว่าจะไม่สมบูรณ์ก็ตาม 
ดงันัน้ค่าความยืดหยุ่นของอปุสงค์ต่อราคาในตลาดกึ่งแข่งขนักึ่งผกูขาดจึงค่อนข้างยืดหยุ่นแตจ่ะ
ยืดหยุ่นน้อยกว่าความยืดหยุ่นอุปสงค์ต่อราคาในตลาดแข่งขันสมบูรณ์ความแตกต่างของสินค้า
และบริการในสายตาของผู้บริโภคจึงเป็นแหล่งท่ีมาของอ านาจผูกขาดหรือความสามารถท่ีหน่วย
ผลิตจะเสนอราคาสินค้าให้สงูกว่าต้นทนุส่วนเพิ่มของตนได้ ดงันัน้ตราบใดท่ีผู้ผลิตท าให้สินค้าของ
ตนแตกต่างจากสินค้าของผู้ผลิตรายอ่ืนๆ ผู้ผลิตจะได้ก าไรเกินปกติจากการเสนอสินค้าและด้วย
คณุลกัษณะของตลาดกึ่งแข่งขันกึ่งผกูขาดท่ีใกล้เคียงกบัตลาด แข่งขนัสมบรูณ์ท่ีว่าผู้ผลิตรายใหม่
สามารถเข้ามาประกอบธุรกิจได้อย่างเสรี ดังนัน้ ในระยะยาวแล้วผู้ผลิตในตลาดกึ่งแข่งขันกึ่ ง
ผกูขาดจะได้เพียงแตก่ าไร ปกติเชน่เดียวกนักบัผู้ผลิตในตลาดแขง่ขนัสมบรูณ์นัน้เอง 
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2.5.2  อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์กับการแข่งขันแบบกึ่งผูกขาด 
มีงานวิจยัไม่มากนกั35 ในอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ท่ีใช้กรอบของตลาดกึ่งแข่งขนักึ่ง

ผกูขาดมาใช้อธิบายพฤติกรรมของสายการบินทัง้นีอ้าจเป็นเพราะสินค้าและบริการในตลาดสาย
การบินอาจกล่าวได้ว่าเป็นสินค้าท่ีไม่มีความแตกต่างกันในสินค้า (Undifferentiated Product) 
หรือมีลกัษณะท่ีใกล้เคียงกันและสามารถทดแทนกันได้ (Homogeneous) ระหว่างการเดินทาง
โดยสารในรูปแบบอ่ืนทัง้นีแ้ม้ว่าสายการบินจะพยายามท าการโฆษณา (Advertising) เพ่ือแสดง
ความแตกต่างด้านการให้บริการของตนผ่านการใช้เคร่ืองบินท่ีมีเทคโนโลยีล่าสุดหรือแม้แต่การ
ให้บริการด้วยรอยยิม้ ผู้ โดยสารยงัคงตดัสินใจเลือกเดินทางกบัสายการบินโดยพิจารณาถึงความ
สะดวกของตนโดยพิจารณาเลือกจากตารางเท่ียวบิน (O’Connor, 1989; Holloway, 2008) มากกว่า
จะตดัสินใจเลือกบริโภคจากการรับชมโฆษณาของสายการบินนอกจากนีใ้นอตุสาหกรรมการบิน
พาณิชย์ผู้ผลิตรายใหมอ่าจเข้ามาด าเนินธุรกิจได้ไม่ง่ายนกัเน่ืองจากติดปัญหาและความยุ่งยากใน
การเร่ิมผลิตไม่ว่าจะเป็นปัญหาทางด้านกฎหมายและข้อจ ากดัทางด้านเงินลงทนุนัน้เองและด้วย
เหตผุลดงักล่าวกรอบแนวคิดทางด้านตลาดกึ่งแข่งกึ่งผกูขาดจึงไม่เป็นท่ีนิยมในการน ามาอธิบาย
พฤตกิรรมของอตุสาหกรรมการบนิพาณิชย์ 

เม่ือจ าแนกคุณลักษณะโครงสร้างตลาดพืน้ฐานตามแนวคิดของเศรษฐศาสตร์ส านัก 
คลาสสิค จากตารางท่ี 2.5 จะเห็นได้ว่า อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์มีแนวโน้มท่ีเข้าใกล้กับการ 
แข่งขนัไม่สมบรูณ์ตามแบบของตลาดผู้ขายน้อยรายมากท่ีสดุ (Holloway, 2008; Vasigh, Fleming 
and Tacker, 2010) ไม่ว่าจะเป็นคณุสมบตัิในส่วนของความยุ่งยากในการเร่ิมประกอบ ธุรกิจภายใน
ตลาดสายการบินหรือลกัษณะของพฤติกรรมการตอบโต้กันระหว่างหน่วยผลิตท่ีส่งผลกระทบต่อ
จ านวนผู้ผลิตภายในอตุสาหกรรมจึงท าให้นกัวิจยัจ านวนมากเลือกใช้แบบจ าลองของผู้ขายน้อย
รายมาอธิบายอตุสาหกรรมสายการบินพาณิชย์ อย่างไรก็ตามหากเป็นการวิจยัเพ่ือมุ่งหาลกัษณะ
โครงสร้างตลาดของสายการบนิพาณิชย์จงึไมค่วรพลาดในการทบทวนแนวคิดของโครง สร้างตลาด
ท่ีเข้าขา่ยการแขง่ขนัสมบรูณ์ซึง่นอกเหนือไปจากทฤษฎีโครงสร้างตลาดตามแบบดัง้เดมิด้วย 
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ตารางท่ี 2.4  ลกัษณะโครงสร้างตลาดพืน้ฐาน 
 

ลักษณะโครงสร้างตลาด 
พฤติกรรมของหน่วยผลิต 

การก าหนดราคา อ านาจผูกขาด 

 
การแข่งขนัสมบรูณ์ 

 
หน่วยผลิตไมส่ามารถเปลี่ยนแปลงราคาได้ 
ด้วยการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต 

(Price takers) 
 

 
 

 
ไมมี่อ านาจผกูขาดหรือเสนอราคาที่ 

 

 
 
 

การแข่งขนัไมส่มบรูณ์ หน่วยผลิตใช้การเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต
เพ่ือเปลี่ยนแปลงระดบัราคา 

(Price makers) 

 

 

มีอ านาจผกูขาดหรือเสนอราคาที ่

 

 

 

 

 
ทัง้นีเ้น่ืองจากแนวคดิดงักล่าวมกัได้รับการกล่าวถึงอยู่เสมอในงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง กบัการ

แขง่ขนัของสายการบนิพาณิชย์ในช่วงหลงัยคุของการลดข้อจ ากดัทางด้านการบิน (Deregulation) 
แนวคิดของตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบูรณ์ได้รับการพฒันาขึน้โดย  Baumol, Panzar and 
Willig ในปี 2525 โดยแนวคิดดงักล่าวจะเป็นกรอบท่ีมีส่วนส าคญัในการตอบ ประเด็นวิจยัในส่วน
ของการศกึษาลกัษณะโครงสร้างตลาดสายการบนิพาณิชย์ในครัง้นีด้้วย 
 
2.6  ตลาดที่เข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์ (Theory of Contestable Markets) 
 

Baumol (1982) กล่าวไว้ว่า แนวคิดตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์สามารถอธิบาย
ลกัษณะและพฤติกรรมของหน่วยผลิตรวมไปถึงการน าแนวคิดไปประยุกต์กับโครงสร้างตลาดใน
อุตสาหกรรมบนโลกของความเป็นจริงได้อย่างแม่นย าเม่ือเปรียบเทียบกับโครงสร้างตลาดตาม
แบบดัง้เดิมโดยแม้ว่าโครงสร้างตลาดจะเป็นการแข่งขนัไม่สมบูรณ์อย่างตลาดผูกขาดหรือตลาด
ผู้ ขายน้อยรายอุตสาหกรรมท่ีมีลักษณะเข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์ก็สามารถบรรลุหลัก
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ประสิทธิภาพตามแบบพาเรโต้36 (Pareto Efficiency) หรืออาจกล่าวได้ว่า ทัง้ผู้ผลิตและผู้บริโภค
สามารถได้รับสวสัดกิารสงูสดุเช่นเดียวกบัแนวคิดของโครงสร้างตลาดสมบรูณ์ซึ่งลกัษณะดงักล่าว
นบัได้วา่เป็นความแตกตา่งระหวา่งตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์กบัโครงสร้างตลาดแบบเดิม
ซึง่แนวคิดดัง้เดิมอธิบายว่า การจดัสรรทรัพยากรภายในตลาดจะท าได้ดีขึน้หากหน่วยผลิตภายใน
ตลาดเพิ่มมากขึน้หรือลกัษณะของการแขง่ขนัภายในตลาดมีแนวโน้มเข้าสู่การแข่งขนัสมบรูณ์มาก
ขึน้นัน้เองนอกจากนีส้ิ่งท่ีแตกตา่งกนัระหว่างแนวคิดตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์กบัแนวคิด
ตลาดดัง้เดิม คือการให้ความสนใจพฤติกรรมของหน่วยผลิตท่ีสนใจเข้ามาแข่งขนัในตลาดหรือ
หนว่ยผลิตหน้าใหม่ (Potential Entrants) ในขณะท่ีโครงสร้างตลาดแบบเก่าอาจให้ความสนใจกบั
หนว่ยผลิตหน้าเก่าท่ีอยูใ่นตลาด (Incumbent Firms)  เทา่นัน้ตลาดท่ีมีลกัษณะเข้าข่ายการแข่งขนั
สมบรูณ์ตามแบบของ Baumol, Panzar and Willig หมายถึงตลาดท่ีหน่วยผลิตหน้าใหม่สามารถ
เร่ิมท าการผลิตในตลาดได้อยา่งเสรี (Freedom of Entry) โดยท่ีหน่วยผลิตหน้าใหม่สามารถท าการ
ผลิตโดยใช้วิธีการผลิต (Production techniques) แบบเดียวกับหน่วยผลิตหน้าเก่า ดงันัน้สินค้า
และบริการท่ีผลิตโดยหน่วยผลิตหน้าใหม่จึงมีคณุภาพ (Product Quality) แบบเดียวกนักบัหน่วย
ผลิตเดิมทัง้นีเ้พ่ือขยายความและให้เข้าใจนิยามของตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัแบบสมบูรณ์มาก
ขึน้ลองพิจารณาคณุลกัษณะของตลาดดงัตอ่ไปนี ้

 
2.6.1   คุณลักษณะของตลาดเข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์  

2.6.1.1 การเร่ิมท าการผลิตได้อย่างเสรีโดยไม่มีข้อจ ากัด37 ตามค านิยามของ
Baumol, Panzar and Willig นัน้หมายถึงหน่วยผลิตท่ีเข้ามาภายในตลาดสามารถเร่ิมท าการผลิต
ได้อย่างไม่มีข้อจ ากดัหรือข้อยุ่งยากทางด้านต้นทนุการผลิต (No Cost Discrimination Against 
Entrants) ดงันัน้ ฟังก์ชนัการผลิตระหว่างหน่วยผลิตรายใหม่และหน่วยผลิตหน้าเก่าจึงมีลกัษณะ
การผลิตและวิธีการแบบเดียวกนัสินค้าท่ีผลิตจากจากหน่วยผลิตรายใหม่จึงสามารถทดแทนกนัได้
กบัสินค้าท่ีผลิตจากหน่วยผลิตรายเดิม นอกจากนีห้น่วยผลิตหน้าใหม่สามารถเลิกท าการผลิตได้
อย่างเสรี (Freedom of Exit) ได้เช่นเดียวกนั ทัง้นีเ้น่ืองจากหน่วยผลิตสามารถน าทนุแรกเร่ิมจาก
การผลิตไปขายตอ่ (Salable) หรือน ากลบัมาใช้ได้อีกครัง้ (Reusable) โดยท่ีหน่วยผลิตหน้าใหม่ไม่
มีต้นทนุจม38 (Sunk Costs)  หลงเหลืออยู่เลย ดงันัน้จากค านิยามดงักล่าวสรุปได้ว่า ตลาดท่ีมี
ลกัษณะเข้าขา่ยการแขง่ขนัสมบรูณ์หนว่ยผลิตหน้าใหมส่ามารถเร่ิมและเลิกธุรกิจได้ง่ายนัน้เอง 

2.6.1.2  หน่วยผลิตรายใหม่ท่ีเข้ามาในตลาดจะมีพฤติกรรมฉกและชิงหนี  (Hit-
and-run Entry) โดยเม่ือไหร่ก็ตามท่ีหน่วยผลิตเดิมในตลาดท าการผลิต หน่วยผลิตหน้าใหม่จะท า
การพิจารณาราคาท่ีหน่วยผลิตรายเดิมเสนอ (Pre-entry Price) เม่ือมองเห็นโอกาสท่ีหน่วยผลิต
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ได้รับก าไรเกินปกติจากราคานัน้ ก าไรเกินปกติจะเป็นตวัจงูใจให้หน่วยผลิตหน้าใหม่เข้ามาท าการ
ผลิตภายในตลาดโดยท าการตดัราคา (Undercut) กับหน่วยผลิตเดิมเพ่ือให้ตนได้รับส่วนแบ่ง
ตลาด (Hit) มาจากหน่วยผลิตรายใหม่โดยหน่วยผลิตรายใหม่จะท าการเสนอราคาต ่าไปจนกว่า
ก าไรของหน่วยผลิตจะเท่ากับก าไรปกติหน่วยผลิตหน้าใหม่จะหยุดการผลิตและออกจาก
อตุสาหกรรม (Run) ไป ดงันัน้ ตราบใดท่ียังมีก าไรเกินปกติ (Abnormal profit) หลงเหลืออยู่ใน 
ตลาดเหตกุารณ์ฉกและชิงหนีโดยหนว่ยผลิตหน้าใหมก็่จะยงัเกิดขึน้เร่ือยๆ 

2.6.1.3 พฤติกรรมของหน่วยผลิตรายใหม่จึงน ามาสู่คุณลักษณะข้อสุดท้ายท่ี 
กล่าวว่า หน่วยผลิตในตลาดท่ีมีลักษณะเข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์ท้ายท่ีสุดแล้วจะได้รับเพียง
ก าไรปกติเท่านัน้ (Zero Economic Profit) แม้ว่าโครงสร้างตลาดจะเป็นตลาดผูกขาดหรือตลาด
ผู้ขายน้อยรายก็ตามทัง้นีคุ้ณลกัษณะของตลาดท่ีมีลกัษณะเข้าข่ายการแข่งขนัสมบูรณ์สามารถ
สรุปออกมาในรูปของคณิตศาสตร์ (Spence, 1983; Stiglitz and Mathewson, 1986; Baumol, 
Panzar and Willig, 1988) ได้ดงันี ้  
 

หากก าหนดให้ yi  คือ เวคเตอร์ของผลผลิต 
    C(yi) คือ ฟังก์ชนัการผลิตท่ีมีลกัษณะเหมือนกนั 
                                                                    ระหวา่งหนว่ยผลิต 
    m คือ จ านวนหนว่ยผลิต 
    p คือ เวคเตอร์ของราคาผลผลิต 
    Q(p) คือ ปริมาณอปุสงค์ของทัง้ตลาด 
 
  โดยท่ี    

      
     

 
นิยามข้อท่ี 1 องค์ประกอบของอตุสาหกรรม (Industry Configuration) ท่ีมี ลกัษณะ

เข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์จะประกอบไปด้วยเวคเตอร์ของ (m, yi, …, ym, p)โดยท่ี องค์ประกอบ
ดงักลา่วจะอยูภ่ายใต้เง่ือนไข 
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         pyi C(yi) 0, i = 1, …, m และ  yi  0                (1)
  

กล่าวคือองค์ประกอบของอุตสาหกรรมจะสามารถเป็นไปตามคุณลักษณะของ
แนวคิดตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์ได้ (Feasible) นัน้หน่วยผลิตท่ีมีฟังก์ชนัการผลิตแบบ
เดียวกันต้องสามารถท าการผลิตเพ่ือสนองอุปสงค์ภายในตลาดได้ทัง้หมดอีกทัง้เม่ือท าการผลิต
แล้วต้องเกิดก าไรหรืออย่างน้อยท่ีสดุเม่ือผลิตแล้วต้องอยู่ท่ีจดุคุ้มทนุ (At Least Break Even) หรือ
ท าการผลิตแล้วเสนอให้แก่ผู้บริโภคตามราคาตลาดท่ีสามารถชดเชยต้นทนุการผลิตท่ีเสียไปได้ ดงั
สมการท่ี 1 โดยท่ีก าไรท่ีได้จากการผลิตจะเป็นตวัดงึดดูให้หน่วยผลิตหน้าใหม่เข้ามาร่วมท าการ
ผลิตภายในอตุสาหกรรม 

นิยามข้อท่ี 2 เม่ือองค์ประกอบของอุตสาหกรรมเข้าข่ายตามแนวคิดตลาดท่ีเข้า
ขา่ยการ แข่งขันสมบูรณ์แล้วหากจะให้คงอยู่อย่างยั่งยืนต่อไป (Sustainable) ภายในตลาด 
องค์ประกอบภายในตลาดหรือเวคเตอร์ของ (m, yi, …, ym, p)ต้องไม่ก่อให้เกิดแรงจูงใจใดๆ 
หรือไม่มีก าไรเกินปกติเกิดขึน้ (Zero Economic Profit) ท่ีจะท าให้หน่วยผลิตหน้าใหม่สนใจ ท่ีจะ
เข้ามาร่วมท าการผลิตอีกโดยองค์ประกอบดงักลา่วนัน้ต้องมีเง่ือนไขดงัตอ่ไปนี ้

 

 
                             (2)  

และ  Q( ) 

 
       โดย        คือ ราคาเสนอของหนว่ยผลิตหน้าใหมซ่ึง่เสนอให้แก่ผู้บริโภคใน
                              ระดบัท่ีต ่ากวา่ราคาของหนว่ยผลิตเดิมหรือ  
       คือ ปริมาณผลผลิตของหนว่ยผลิตหน้าใหม่  
 

จากนิยามข้อท่ี 2 สามารถอธิบายได้ว่า ตราบใดก็ตามท่ีหน่วยผลิตหน้าใหม่
พิจารณาแล้วว่าระดบัราคาท่ีหน่วยผลิตหน้าเก่าเสนอก่อให้เกิดโอกาสในการท าก าไร หน่วยผลิต
หน้าใหม่จะเข้ามาท าการผลิตแข่งเน่ืองจากหน่วยผลิตใหม่มีสมมติฐานว่า ราคาท่ีหน่วยผลิตเดิม
เสนอขายนัน้จะคงท่ีและไม่สามารถปรับราคาตามหน่วยผลิตใหม่ได้ทันในช่วงระยะเวลาหนึ่ง 
(Regard Incumbent’s Prices as Fixed) ดงันัน้หลงัจากท่ีหน่วยผลิตหน้าใหม่เข้ามาตดัราคาจน
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ท าให้พจน์ของ C( ) หรือกล่าวอีกนยัหนึ่งได้ว่า เม่ือปริมาณอุปสงค์ภายในตลาดได้รับการ
สนองหรือเกิดดลุยภาพ ภายในตลาดก็จะไม่มีหน่วยผลิตหน้าใหม่เข้ามาท าการแข่งขนั  และตดั
ราคาหรือเข้ามาหา ประโยชน์จากผลิตสินค้าเพิ่มเติมได้อีกดงันัน้หากองค์ประกอบอุตสาหกรรม
เป็นไปตามเง่ือนไขนี ้จะกลา่วได้วา่เป็นองค์ประกอบท่ีได้เสถียรภาพและคงอยูอ่ยา่งยัง่ยืนได้นัน้เอง 

นิยามข้อท่ี 3 จากนิยามข้อท่ี 1 และ 2 ท่ีสามารถสรุปได้ว่าหากตลาดท่ีเข้าข่ายการ
แข่งขนัสมบรูณ์จะอยู่ในภาวะดลุยภาพได้นัน้องค์ประกอบของอตุสาหกรรมหรือเวคเตอร์ของ (m, 
yi, …, ym, p)จะต้องมีลกัษณะตามเง่ือนไขของนิยามข้อท่ี 2 (Sustainability) เป็นเง่ือนไข ส าคญั
หรือเง่ือนไขท่ีจ าเป็น (Necessary Condition) นัน้เอง 

 
2.6.2  สายการบินพาณิชย์กับแนวคิดตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์ 
ภายหลังปี 2521 ซึ่งเป็นช่วงเวลาของการลดข้อจ ากัดทางการบินและการประกาศใช้ 

กฎหมายเพ่ือเสรีภาพในอุตสาหกรรมการบิน (Airline Deregulation Act, ADA) แนวคิดตลาดท่ี
เข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์เร่ิมมีบทบาทมากขึน้ในการอธิบายลกัษณะพฤติกรรมการแข่งขนัของ
ตลาดสายการบินในสหรัฐอเมริกา ดังนัน้จึงไม่น่าแปลกใจท่ีจะมีวรรณกรรมจ านวนหนึ่งท่ีน า
ตวัอยา่งของสายการบินในสหรัฐอเมริกามาใช้เป็นตัวอย่างในการทดสอบคณุลกัษณะของการเข้า
ขา่ยการแขง่ขนัสมบรูณ์ โดยงานวิจยัล าดบัแรกๆท่ีท าการศกึษาพฤติกรรมของสายการบินพาณิชย์
ภายหลงัการพฒันาแนวคิดของตลาดท่ีเข้าข่ายการสมบูรณ์ได้แก่ งานของ Bailey and Panzar 
(1981)  

Bailey and Panzar (1981) กล่าวว่า อตุสาหกรรมการบินพาณิชย์ภายหลงัการลด กฎเกณฑ์
และข้อจ ากัดทางการบินของสหรัฐอเมริกา สายการบินมีแนวโน้มท่ีใกล้เคียงกับคณุลกัษณะของ
ตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์กล่าวคือ ต้นทุนแรกเร่ิมในการด าเนินธุรกิจ (Capital Costs) 
ของสายการบินท่ีมีสัดส่วนสูงอย่างเคร่ืองบินพาณิชย์นัน้ไม่จดัว่าเป็นต้นทุนจม ของสายการบิน
เน่ืองจากเม่ือหน่วยผลิตน าเคร่ืองบินมาใช้ท าการบินและอาจเลิกท าการในเวลาตอ่มาหน่วยผลิต
นัน้อาจน าเคร่ืองบินมาใช้งานตอ่ในเส้นทางท่ีหน่วยผลิตสนใจจะเร่ิมเข้าไปท าการ ผลิต ดงันัน้จะ
เห็นได้ว่าต้นทุนการผลิตไม่ใช่ส่วนส าคญัในการสร้างความยุ่งยากในการผลิตของสายการบิน
เน่ืองจากตวัของเคร่ืองบนิเองสามารถท่ีจะน าไปใช้ตอ่ได้หรือน าไปขายตอ่หรือเช่าซือ้ (Wet Lease) 
ในตลาดเคร่ืองบินพาณิชย์มือสองได้นอกจากนีต้้นทนุจมในอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์มกัได้รับ
การจัดเตรียมโดยกลุ่มสถาบันของเอกชนหรือหน่วยงานของรัฐเช่นสนามบิน สิ่งอ านวยความ
สะดวกภายในสนามบิน เส้นทางบินส าหรับวิ่งขึน้และลง ดงันัน้กลุ่มผู้ วิจัยจึง  สรุปว่า ตลาดสาย
การบนิพาณิชย์ภายหลงัชว่งของการลดข้อจ ากดัทางการบินมีลกัษณะเข้าข่าย การแข่งขนัสมบรูณ์
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โดยท่ีลักษณะของต้นทุนการผลิตและประเด็นของการประหยัดจากขนาด ไม่ได้เป็นข้อยุ่งยาก
ส าหรับสายการบินหน้าใหม่ในการเข้ามาเร่ิมท าการบินในเส้นทางนัน้ๆ  เน่ืองจากต้นทุนจมใน
อุตสาหกรรมการบินนัน้ต ่าเพ่ือทดสอบข้อสงัเกตดงักล่าว Bailey and Panzar ใช้การทดสอบ
ลกัษณะการก าหนดราคาของสายการบิน (Pricing Behavior) ระหว่างสายการบินขนาดใหญ่ 
(Trunk Carriers) สายการบินขนาดกลาง (Local Carriers) และสายการบินขนาดเล็ก (Commuter 
Airlines) ในช่วงไตรมาสท่ีสามของปี 2522 ซึ่งเป็นข้อมูลระดบัราคาคา่โดยสารท่ีอยู่ ในรอยต่อ 
(Transition) ของช่วงเวลาของการลดข้อจ ากัดทางการบิน ผลการวิเคราะห์การถดถอย พบว่า 
พฤติกรรมการก าหนดราคาของสายการบินขนาดเล็กท่ีท าการบินในเส้นทางท่ีน้อยกว่า 400 ไมล์
เน่ืองจากสายการบินขนาดเล็กไม่ได้มีการปรับราคาค่าโดยสารแต่อย่างใดซึ่งพฤติกรรม การ
ก าหนดราคาดงักล่าวบ่งชีไ้ด้ว่า หน่วยผลิตเดิมก าลงัเผชิญกับการขู่ (Threat) ของสายการบิน 
ขนาดใหญ่ท่ีสนใจเข้ามาท าการผลิตในเส้นทางบินนอกจากนีผ้ลการวิจยัยงัระบวุ่า ในเส้นทางการ
บินระยะไกลแม้ว่าจะมีสายการบินเพียงสายเดียว (Local Service Monopolist) แตพ่ฤติกรรมการ
ก าหนดราคาของสายการบินในเส้นทางของกลุ่มตวัอย่าง มีลักษณะใกล้เคียงกับตลาดแข่งขัน
สมบูรณ์ ดงันัน้จากหลกัฐานการวิจยัดงักล่าวจึงสรุปและยืนยนัได้ว่า ในช่วงของการลดข้อจ ากัด
ทางการบนิอตุสาหกรรมการบนิพาณิชย์มีลกัษณะท่ีเข้าขา่ยการแขง่ขนัสมบรูณ์นัน้เอง 

Graham, Kaplan และ Sibley (1983) ท าการทดสอบผลจากการเข้ามาร่วมท าการผลิต 
ของหน่วยผลิตหน้าใหม่39 (Potential competition) ท่ีมีตอ่ค่าโดยสารในยคุของการลดข้อจ ากัด 
ทางการบินของสหรัฐอเมริกาโดยใช้วิธีก าลงัสองน้อยท่ีสุด (Ordinary Least Square, OLS) 
ประกอบกบัการวิเคราะห์ก าลงัสองน้อยท่ีสดุแบบสองขัน้ตอน (Two-stage Least Square, 2SLS) 
ผลการวิเคราะห์พบวา่ ราคาคา่โดยสารอยูล่ดลงในระดบัท่ีใกล้เคียงกบัต้นทนุส่วนเพิ่มของสายการ
บิน (Competitive Levels) แม้ว่าตลาดจะมีการกระจกุตวัของสายการบินพาณิชย์สงูก็ตาม ทัง้นี ้
คณะผู้วิจยัได้ท าการตัง้สมมตฐิานการศกึษาไว้วา่ หนว่ยผลิตท่ีมีการกระจกุตวัสงูย่อมมีการก าหนด
ราคาค่าโดยสารสูงกว่าหน่วยผลิตท่ีมีการกระจุกตัวน้อยกว่าในตลาดเส้นทางบินท่ีมี ลักษณะ
ใกล้เคียงกันซึ่งผลการทดสอบพบว่า การกระจุกตวัภายในตลาดมีความสัมพันธ์ไปใน ทิศทาง
เดียวกนักบัราคาคา่โดยสารเม่ือเปรียบเทียบกับตลาดท่ีมีอตัราการกระจุกตวัน้อยกว่าโดย ผลการ
ทดสอบดังกล่าวสวนทางกับคุณลักษณะของตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์ เน่ืองจาก 
ความสมัพนัธ์ดงักล่าวอาจตีความได้ว่า หน่วยผลิตเดิมในตลาดส่งผลตอ่ราคาคา่โดยสารมากกว่า 
ท่ีจะเกิดจากหน่วยผลิตหน้าใหม่อย่างไรก็ตามท้ายท่ีสดุแล้วคณะผู้วิจยัได้ให้ข้อสงัเกตว่า  งานวิจยั 
ชิน้นีย้งัไม่สามารถระบแุละพิสจูน์ได้อย่างชดัเจนถึงแนวคิดดงักล่าวท่ีมีต่ออตุสาหกรรมการบินจึง 
ได้ท าการศกึษาเพิ่มเตมิในงานวิจยัชิน้ถดัไป 
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Bailey, Graham and Kaplan (1985) กลา่วว่า สายการบินพาณิชย์มีลกัษณะการผกูขาด
อีกทัง้ยงัมีการก าหนดราคาสงูกวา่ระดบัก าไรปกตดิงันัน้อตุสาหกรรมการบินพาณิชย์จึงไม่ เข้าข่าย
การแข่งขนัสมบรูณ์แตส่าเหตท่ีุยงัมีการใช้แนวคิดของตลาดเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์มาอธิบาย
นัน้เป็นเพราะลกัษณะของความสามารถในการเคล่ือนย้ายทนุของอุตสาหกรรมการบิน อย่างเช่น 
การเคล่ือนย้ายเคร่ืองบินไปท าการบินในเส้นทางอ่ืนหรือน าไปจ าหน่ายในตลาดเคร่ืองบินมือสอง 
(Mobility of Aircraft)  นัน้เอง ดงันัน้เคร่ืองบินจึงไม่ใช่ต้นทนุจมตามบริบทของ Bailey, Graham 
and Kaplan แตค่ณะผู้วิจยัได้ให้ข้อสงัเกตวา่ ต้นทนุจมของอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์คือ ต้นทนุ
ท่ีเกิดจากการโฆษณา (Advertising Cost) เน่ืองจากในการท าการผลิตและให้บริการในตลาด
เส้นทางการบินสายการบินจ าเป็นต้องมีการสร้างช่ือเสียงให้กบับริษัทโดย Bailey, Graham and 
Kaplan ท าการสร้างสมการต่อเน่ือง (Simultaneous Equation) เพ่ือท าการทดสอบสมมติฐาน
คณุลกัษณะของตลาดเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์กบัอตุสาหกรรมการบิน ผลการศกึษาชีว้่า ราคา
เฉล่ียของคา่โดยสารลดลงในตลาดท่ีมีหน่วยผลิตหน้าใหม่เข้ามาแข่งขนัโดยหน่วยผลิตรายเดิมจะ
ท าการลดระดบัราคาคา่โดยสารลง ซึ่งผลการศึกษาอาจตีความได้ว่านกัวิจยัยงัจ าเป็นท่ีจะต้องน า
แนวคิดของตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบูรณ์มาจบักบัอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์ได้เน่ืองจาก
จะเห็นได้ว่าราคาค่าโดยสารลดลงเข้าใกล้กับต้นทุนส่วนเพิ่มของสายการบินอย่างไรก็ตามงาน
ศึกษาดงักล่าวก็ยังไม่สามารถท าการยืนยนัได้อย่างหนกัแน่นถึงแนวคิดของตลาดเข้าข่ายตลาด
แขง่ขนัสมบรูณ์ท่ีมีตอ่อตุสาหกรรมการบนิพาณิชย์ 

Moore (1986) ท าการทดสอบหาความสมัพนัธ์ของราคาค่าโดยสารเพ่ือท่ีจะหาข้อสรุป 
ของแนวคิดของตลาดเข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์กับอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ โดยท าการ 
วิเคราะห์การถดถอยระหว่างราคาคา่โดยสารเปรียบเทียบระหว่างปี  2519 และ 2526 กบักลุ่ม ตวั
แปรอย่าง ระยะทางการบิน จ านวนประชากร และกลุ่มตวัแปรหุ่น ผลการทดสอบพบว่า ราคา ค่า
โดยสารจะลดต ่าลงร้อยละ 40 ในเส้นทางการบินท่ีมีหน่วยผลิตมากกว่า 5 สายการบินขึน้ไป 
นอกจากนี ้Moore ยงัได้ท าการทดสอบเพิ่มเติมด้วยการวิเคราะห์การถดถอยของอตัราส่วนราคา 
คา่โดยสารในปี 2526 เทียบกบัปี 2519 กบัระยะทางการบินและจ านวนของหน่วยผลิตตัง้แตช่่วงปี 
2519 จนถึง 2526 ผลการวิเคราะห์พบวา่ การเปล่ียนแปลงของจ านวนสายการบิน ในกลุ่มตวัอย่าง
เส้นทางการบนิทกุเส้นทางการบนิยกเว้นเส้นทางการบนิระยะยาวมีความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญั
กบัอตัราส่วนราคาคา่โดยสารระหว่างปี 2526 และปี 2519 ดงันัน้ Moore จึงสรุปว่า อตุสาหกรรม
การบนิพาณิชย์ไมมี่คณุลกัษณะท่ีเข้าขา่ยการแขง่ขนัสมบรูณ์ 
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Winston and Morrison (1987) ท าการทดสอบลกัษณะโครงสร้างตลาดสายการบิน พาณิชย์
ภายในประเทศสหรัฐอเมริการะหว่างแนวคิดตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์ (Perfect 
Contestability) กบัแนวคิดการเข้าข่ายการแข่งขนัแบบไม่สมบรูณ์ (Imperfect Contestability) กับ
กลุ่มตวัอย่างเส้นทางการบินท่ีใช้การสุ่มอย่างอิสระจ านวน 769 เส้นทางในปี 2526 โดยใช้
แบบจ าลองโลจิทหลายทางเลือก (Multinomial Logit Model) และใช้การวดัมลูคา่สวสัดิการของ
ผู้บริโภคเพ่ือศึกษาและท าการวดัสวสัดิการสงัคมท่ีเปล่ียนแปลงไป (Compensating Variation) 
ระหว่างสวัสดิการท่ีเกิดขึน้จริงในช่วงเวลาการลดข้อจ ากัดทางการบิน (Actual Welfare) 
เปรียบเทียบกับระดบัสวสัดิการท่ีเหมาะสมของสงัคม (Optimum Welfare Level) ซึ่งวิธีการวดั
ดงักล่าวเป็นการวดัผลของหน่วยผลิตหน้าใหม่ทางตรง (Direct Measure) ท่ีมีต่อสวสัดิการของ
ผู้บริโภคซึ่งแตกตา่งจากงานศกึษาเก่าๆ อย่าง Bailey and Panzar (1981) หรือ Bailey, Graham 
and Kaplan (1985) ท่ีใช้การสรุปผลการศกึษาโดยการตีความ (Infer) จากความสมัพนัธ์ระหว่าง
หน่วยผลิตหน้าเก่ากับราคาคา่โดยสารโดยผลการทดสอบพบว่า จากกลุ่มตวัอย่างเส้นทางการบิน
ทัง้หมดไมมี่เส้นทางการบนิเส้นทางใดท่ีผลตา่งระหว่างสวสัดิการท่ีเกิดขึน้จริงกบัระดบัสวสัดิการท่ี
เหมาะสมมีคา่เท่ากบัศนูย์40 ดงันัน้ Morrison and Winston จึงสรุปว่า อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์
ไม่ได้มีลักษณะท่ีเข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์แต่มีลักษณะเป็นตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขันไม่
สมบรูณ์41เน่ืองจากผลการวิเคราะห์การถดถอยพบว่า สวสัดิการท่ีเปล่ียนแปลงไปได้รับผลจากทัง้
หน่วยผลิตหน้าเก่าและหน่วยหน้าใหม่ โดยหากหน่วยผลิตเพิ่มขึน้ภายในอตุสาหกรรม 1 รายจะ
ส่งผลให้ผลต่าง (Gap) ระหว่างสวัสดิการท่ีเกิดขึน้จริงกับระดบัสวัสดิการท่ีเหมาะสมลดลง
ประมาณ 0.0015 ดอลลาร์สหรัฐตอ่ไมล์ 

Butler and Huston (1989) ท าการเก็บข้อมูลโดยการสมัภาษณ์นายสถานีซานโตนิโอ
ผู้บริหารระดบัสงูของสายการบิน ประธานกรรมการบริหารของสนามบินนานาชาติซานโตนิโอและ
ผู้จัดการด้านการขนส่งของหอการค้าแห่งเมืองซานโตนิโอเพ่ือน าข้อมูลมาอธิบายลักษณะและ
ประเภทของต้นทนุจมในอตุสาหกรรมการบนิโดยผลการรวบรวมข้อมลูพบว่า หากสายการบินมี สิ่ง
อ านวยความสะดวกทางภาคพืน้ดินทัง้ทางสถานีต้นทางและสถานีปลายทางอยู่แล้วการเข้ามา 
แข่งขนัภายในเส้นทางบินเส้นทางนัน้อาจกล่าวได้ว่า มีต้นทนุจมท่ีมีเพียงนิดหน่อย (Trivial Sunk 
Cost) ยกตวัอย่างเช่น ต้นทนุด้านการเช่าประตทูางออกผู้ โดยสาร  (Gate Lease Cost) เป็นต้น 
เน่ืองจากสายการบินหน้าใหม่อาจท าการเจรจาเพ่ือขอร่วมใช้ประตทูางออกผู้ โดยสารกบัสายการ 
บนิเดมิภายในตลาด โดย Butler and Huston ได้ให้ข้อสงัเกตว่าต้นทนุจมส าหรับอตุสาหกรรมการ
บินพาณิชย์ควรจะเป็นต้นทุนในส่วนของการโฆษณาและการส่งเสริมการขายผ่านทางตวัแทน
จ าหนา่ยบตัรโดยสารรวมไปถึงคา่เสียโอกาส (Opportunity Cost) จากการน าเคร่ืองบินและ ลกูเรือ



                                                                                  

 

63 

ไปปฏิบตัหิน้าท่ี ดงันัน้ถ้าจะสรุปว่า ตลาดสายการบินมีลกัษณะท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์ ตาม
นิยามของ Baumol, Panzar and Willig แล้ว ตลาดสายการบินในเส้นทางนัน้ ต้องมีลกัษณะท่ีมี
จ านวนผู้ โดยสารไม่มาก (Low-density Markets) เน่ืองจากยิ่งตลาดสายการบิน มีขนาดยิ่งเล็ก
เทา่ไหร่ ต้นทนุทางด้านของการสง่เสริมการตลาดหรือการโฆษณาก็จะยิ่งน้อยไปเทา่นัน้ 

Baker and Pratt (1989) เดินรอยตามแบบจ าลองของ Graham et al. (1983) เพ่ือทดสอบ
สมมตฐิานเก่ียวกบัคณุลกัษณะตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์ในอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์
โดยใช้กลุ่มตวัอย่างเส้นทางการบินในช่วงปี 2527 จ านวน 363 เส้นทาง ผลการศึกษาระบุว่า 
แนวคดิของตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์นัน้ตรงกนัข้ามกบัลกัษณะของอตุสาหกรรมการบิน
ทัง้นีเ้น่ืองจากภายหลงัช่วงเวลาของการลดข้อจ ากัดทางด้านการบินสายการบินหน้าเก่าภายใน
ตลาดมีบทบาทในการก าหนดราคาค่าโดยสารดงันัน้อุตสาหกรรมการบิน ควรจะมีลกัษณะของ
ตลาดตามแบบของการแข่งขนัไม่สมบูรณ์ (Imperfectly Competitive) ตามค าจ ากัดความของ 
Morrison and Winston (1987) มากกว่าเน่ืองจากหน่วยผลิตหน้าใหม่ (Newly Established Carriers) 
ไมมี่ผลใดๆ ตอ่ระดบัราคาคา่โดยสาร 

Hurdle, Johnson, Joskow, Werden and Williams (1989) ไม่ยอมรับคณุลกัษณะ ของ
ตลาดเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์ท่ีมีตอ่อตุสาหกรรมการบินพาณิชย์ โดยคณะผู้วิจยัให้เหตผุล ว่า 
การเร่ิมท าการผลิตของหน่วยผลิตหน้าใหม่ภายในตลาดนัน้ต้องเสียต้นทนุจมหรือเงินลงทุนท่ี  ไม่
สามารถน ากลบัมาได้ (Unrecoverable Investment) อนัได้แก่ ต้นทนุโฆษณาหรือคา่เช่าซึ่ง ต้นทนุ
ดงักลา่วไมว่า่จะเป็นเงินมากหรือน้อยเทา่ไหร่แนน่อนวา่หน่วยผลิตหน้าใหม่จ าเป็นท่ีจะต้องจ่ายอยู่
ดีรวมไปถึงการเร่ิมผลิตของหน่วยผลิตรายใหม่ท่ีต้องเสียเปรียบทางด้านต้นทนุการผลิต เน่ืองจาก
การประหยดัตอ่ขนาดการผลิตและการประหยดัอนัเน่ืองมาจากการผลิตร่วมกนัระหว่าง สายการ
บินด้วยนอกจากนีก้ารเข้ามาท าการผลิตของหน่วยผลิตหน้าใหม่ภายในตลาดเป็นไปไม่ได้ท่ีหน่วย
ผลิตเดิมภายในตลาดจะไม่ท าการปรับราคาลดลง เน่ืองจากลกัษณะสินค้าของอุตสาหกรรมการ
บนิสามารถทดแทนกนัได้นัน้เอง 

ข้อสงัเกตทัง้หมดท่ี Hurdle et.al. ตัง้ขึน้มานัน้ได้รับการทดสอบโดยใช้การวิเคราะห์การ 
ถดถอยเชิงเส้นและการวิเคราะห์แผนผังการถดถอยแบบไม่ใช้พารามิเตอร์ (Nonparametric 
Regression Tree) กบัตวัอยา่งเส้นทางบินตรง (Non-stop Service) จ านวน 867 เส้นทางในช่วงปี 
2528 เพ่ือท าการทดสอบความสมัพนัธ์ระหว่างโครงสร้างตลาด (Market Structure) และผลการ 
ด าเนินงานของอุตสาหกรรม (Performance) ซึ่งสะท้อนออกมาในรูปของระดบัราคาคา่โดยสาร 
ผลการทดสอบพบวา่ โครงสร้างตลาดมีผลตอ่ผลการด าเนินงานของสายการบินโดยเฉพาะตวัแปร 
ด้านการกระจกุตวัของหน่วยผลิตเดิม (Degree of Incumbent Concentration) ซึ่งเป็นความสมัพนัธ์
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ระหว่างจ านวนและขนาดของหน่วยผลิตหน้าเก่า ในขณะท่ีตวัแปรสายการบินหน้าใหม่ (Likely 
Potential Entrants, LPEs) ซึ่งเป็นตวัแปรท่ีคณะผู้ วิจัยได้ท าการประมาณขึน้ไม่ได้มีระดับ
นยัส าคญักับระดบัราคาค่าโดยสาร ดงันัน้สมมติฐานของคณุลกัษณะตลาดเข้าข่ายการ แข่งขัน
สมบรูณ์ของอุตสาหกรรมการบินนัน้เป็นอนัตกไปและสรุปว่า การประหยดัอนัเน่ืองมาจาก ขนาด
และการประหยดัจากการร่วมกนัผลิตเป็นข้อยุ่งยากในการเร่ิมผลิตของหน่วยผลิตหน้าใหม่ (Entry 
Deterrence) 

Strassmann (1990) ทดสอบบทบาทของหน่วยผลิตหน้าใหม่ในตลาดเส้นทางการบินท่ี
ผู้ โดยสารนิยมเดินทาง (Heavily Travelled Markets) จ านวน 92 เส้นทางในช่วงปี 2523 โดยสร้าง
แบบจ าลองความสมัพนัธ์ (Structural Model of Interactions) ระหว่างราคาค่าโดยสาร การ
กระจุกตวัและการเข้ามาเร่ิมผลิตภายในอุตสาหกรรมตามแนวคิดของทฤษฎีการก าหนดราคา 
(Limit Pricing Theory) โดยผลการศึกษาพบว่า ทฤษฎีการก าหนดราคาไม่สามารถอธิบาย 
พฤติกรรมของอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ได้แต่การประมาณสมการการเร่ิมผลิต (Entry 
Equation) บอกให้ทราบว่า การกระจุกตวัท่ีลดลงของหน่วยผลิตส่งผลให้ระดบัราคาค่าโดยสาร 
ภายในตลาดลดลง ดงันัน้ผลการศึกษาระบุออกมาอย่างชดัเจนว่า หน่วยผลิตเดิมท่ีท าการบินอยู ่
จริงในเส้นทางการบิน (Actual Competition) มีอ านาจผูกขาดในการก าหนดราคาค่าโดยสาร 
ตลาดสายการบนิพาณิชย์จงึไมไ่ด้มีลกัษณะเข้าขา่ยการแขง่ขนัสมบรูณ์ 

 
ตารางท่ี 2.5  สรุปผลการศกึษาตลาดท่ีเข้าขา่ยการแขง่ขนัสมบรูณ์กบัอตุสาหกรรมการบนิ 
                     พาณิชย์ 
 

งานวิจัย ผลการศึกษา 

Bailey and Panzar (1981) 

 

ในช่วงหนึ่งปีภายหลังของการลดข้อจ ากัดทางการบิน 
อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์มีลักษณะที่ใกล้เคียงกับกับ 
คณุลกัษณะของแนวคิดตลาดที่เข้าขา่ยการแขง่ขนัสมบรูณ์ 

Graham, Kaplan and Sibley (1983) 

 

การกระจุกตวัของหน่วยผลิตมีความสมัพนัธ์ในทิศทางบวก 
กับระดับราคาค่าโดยสารซึ่งผลวิจัยดังกล่าวตีความได้ว่า
ราคาค่าโดยสารเปลี่ยนแปลงไปเพราะหน่วยผลิตหน้าเดิม 
ดงันัน้สมมติฐานที่ว่าอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์เข้าข่าย 
การแขง่ขนัสมบรูณ์จึงไมเ่ป็นความจริง 
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ตารางท่ี 2.5  (ตอ่) 
 

 

งานวิจัย ผลการศึกษา 

Bailey, Graham and Kaplan (1985) 
 

ภายหลงัยุคของการลดกฎเกณฑ์และข้อจ ากัดทางการบิน
อตุสาหกรรมการบินพาณิชย์ในสหรัฐอเมริกายงัไม่สามารถ 
สะท้อนคุณลกัษณะของตลาดที่เข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์ 
ได้เนื่องจากผลการศึกษาระบถุึงความสมัพนัธ์ระหว่างระดบั
ราคาค่าโดยสารภายในตลาดกับการกระจุกตัวของหน่วย 
ผลติ 

Moore (1986) 
 

ความสมัพนัธ์อยา่งมีนยัส าคญัระหว่างการเปลี่ยนแปลงของ
จ านวนหน่วยผลิตกับอัตราส่วนราคาค่าโดยสารบ่งชีว้่า 
อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ไม่สามารถน าเอาแนวคิดของ
คุณลักษณะตลาดที่ เ ข้ าข่ ายการแข่ งขันสมบูรณ์มา
ประยกุต์ใช้และอธิบายได้ 

Morrison and Winston (1987) อตุสาหกรรมการบินพาณิชย์ในช่วงเวลาของการลดข้อจ ากดั
ทางการบินมีลกัษณะที่เป็นไปตามแนวคิดการเข้าข่ายการ
แขง่ขนัแบบไมส่มบรูณ์กลา่วคือ สวสัดิการสงัคมนอกจากจะ
ได้รับผลจากหนว่ยผลติหน้าเดิมในตลาดแล้วหน่วยผลิตหน้า
ใหมก็่มีผลตอ่การเบี่ยงเบนของสวสัดิการเช่นเดียวกนั 

Baker and Pratt (1988) 

 

อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ไม่ได้มีลักษณะเข้าข่ายการ
แข่งขันสมบูรณ์อันเนื่องมาจากระดับราคาค่าโดยสารใน
ตลาดไม่ได้รับผลกระทบจากสายการบินหน้าใหม่แต่กลบั
ได้ รับผลจากหน่วยผลิตหน้าเก่าภายในตลาด ดังนัน้
อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ควรมีลักษณะเข้าข่ายการ
แขง่ขนัไมส่มบรูณ์ 

Butler and Huston (1989) 

 

ยิ่งตลาดสายการบินเป็นเส้นทางที่มีขนาดเล็กมากเท่าไหร่ 
ตลาดเส้นทางบินนัน้จะมีลกัษณะเข้าขา่ยการแขง่ขนัสมบรูณ์
มากเท่านัน้ทัง้นีเ้ป็นเพราะในเส้นทางบินขนาดเล็กหรือมี
ความหนาแน่นของผู้ โดยสารน้อยต้นทนุจมก็จะน้อยตามไป
ด้วยแต่ในเส้นทางบินระหว่างศูนย์กลางการบินแนวคิดของ
ตลาดเข้าขา่ยการแขง่ขนัสมบรูณ์จะไม่สามารถน าไปอธิบาย
ได้เนื่องจากระดบัราคาค่าโดยสารในเส้นทางดงักลา่วไม่ได้
อยูใ่นระดบัก าไรปกติ 
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ตารางท่ี 2.5  (ตอ่) 
 

 

งานวิจัย ผลการศึกษา 

Hurdle et al. (1989) 

 

สมมติฐานที่ว่าด้วยคณุลกัษณะที่เข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์
ของสายการบินนัน้ตกไปอันเนื่องจากผลของตัวแปรด้าน
โครงสร้างตลาดหรือการกระจุกตวัมีความสมัพนัธ์กับผลการ
ด าเนินงานของอุตสาหกรรมหรือราคาค่า โดยสารอย่างมี
นยัส าคญั 

Strassmann (1990) 

 

สายการบินพาณิชย์ไม่ได้มีลักษณะที่ เข้าข่ายการแข่งขัน
สมบูรณ์ทัง้นีเ้ป็นเพราะระดับราคาค่าโดยสารเปลี่ยนแปลง
จากผลของหน่วยผลิตเดิมภายในตลาดอีกทัง้ผลการศึกษา
ระบุถึงอ านาจผูกขาดในการก าหนดราคาค่าโดยสารภายใน
ตลาดของหนว่ยผลติ 

 
เม่ือลองพิจารณาผลสรุปการศกึษาตามตารางท่ี 2.5 จะพบวา่ แม้งานวิจยัเกือบทัง้หมด ได้

ให้ข้อสรุปท่ีระบุถึงลักษณะท่ีไม่เข้าข่ายตลาดแข่งขันสมบูรณ์ของอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์
อย่างงานของ Graham et al. (1983) งานของ Bailey et al. (1985) งานของ Morrison and 
Winston (1987) งานของ Moore (1986) งานของ Hurdle et al. (1989) รวมไปถึงงานของ 
Strassmann (1990) ซึ่งล้วนแสดงให้เห็นในทางเชิงประจักษ์ว่าอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์มี 
ลกัษณะท่ีไม่เข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์ (Not Perfectly Contestable) โดยผลของงานวิจัย 
ดงักล่าวแสดงให้เห็นถึงความสมัพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัระหว่างการกระจกุตวัภายในอุตสาหกรรม 
ท่ีมีตอ่ระดบัราคาคา่โดยสาร ซึ่งการทดสอบดงักล่าวตรงกนัข้ามกบัคณุลกัษณะของแนวคิดตลาด 
ท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบูรณ์โดยท่ีหากแนวคิดดงักล่าวเป็นจริงแล้วระดบัราคาค่าโดยสารจะต้อง 
ไมมี่การเปล่ียนแปลงหากจ านวนหนว่ยผลิตเดมิในตลาดหรือการกระจกุตวัเปล่ียนแปลง และแม้ว่า
อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์อาจไม่ได้มีลักษณะตามแนวคิดของโครงสร้างตลาดท่ีเข้าข่ายการ
แข่งขันสมบูรณ์แต่การศึกษาโครงสร้างตลาดตามกรอบแนวคิดของตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขัน
สมบูรณ์จะท าให้ผู้ท าการศึกษาสามารถระบุลักษณะโครงสร้างตลาดของอุตสาหกรรมการบิน
พาณิชย์ได้ง่ายกว่าการชีแ้ละระบุประเภทของโครงสร้างตลาดออกมาอย่างชัดเจนตาม
แนวความคิดของเศรษฐศาสตร์ส านกัดัง้เดิม (Sinha, 2001) ดงันัน้ การศึกษาในครัง้นีจ้ึงได้หยิบ
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ยกกรอบแนวคิดตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์ตามทฤษฎีของ Baumol, Panzar and Willig 
(1982) มาใช้ในการตอบค าถามและอธิบายในส่วนของลกัษณะโครงสร้างตลาดในเส้นทางการบิน
ข้ามมหาสมทุรแปซิฟิค 

ในการทดสอบสมมติฐานคณุลกัษณะของสายการบินพาณิชย์กับแนวคิดตลาดท่ีเข้าข่าย 
การแข่งขนัสมบูรณ์สามารถท าได้หลายวิธีไม่ว่าจะเป็นการพิจารณาความสมัพนัธ์ของโครงสร้าง 
ตลาดหรือการกระจกุตวัภายในอตุสาหกรรมกบัผลการด าเนินงานของอตุสาหกรรมหรือระดับราคา
คา่โดยสาร เช่น งานของ Hurdle et al. (1989) การศกึษาพฤติกรรมการก าหนดราคาของสาย การบิน
โดยการวดัอ านาจผกูขาดของหน่วยผลิตจากงานของ Bailey and Panzar (1981) การพิจารณา
การเปล่ียนแปลงของระดบัสวสัดิการตามเส้นทางบินของ Winston and Morrison (1987) เป็นต้น 
โดยในการศกึษาลกัษณะท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์ในเส้นทางบินข้าม มหาสมทุรแปซิฟิคในครัง้นี ้
ผู้วิจยัได้น าแบบจ าลองของ Hurdle et al. (1989) มาใช้เป็นกรอบ แนวทางในการศกึษาเน่ืองจาก
งานของ Hurdle et al. เป็นงานวิจยัท่ีท าการศึกษาด้านโครงสร้าง ตลาดได้อย่างลึกซึง้และมี
รายละเอียดเชิงประจกัษ์มากกวา่งานวิจยัในอดีต อีกทัง้คณะผู้วิจยักลุ่ม ดงักล่าวเป็นกลุ่มนกัวิจยัท่ี
มีผลงานทางด้านอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์อีกทัง้ล้วนแล้วแต่ท างาน ทางด้านการก าหนด
นโยบายให้กบัส่วนงานด้านการต่อต้านผูกขาด (Antitrust Division) กระทรวงยตุิธรรม (Department 
of Justice, DOJ) ประเทศสหรัฐอเมริกานอกจากนีง้านของนกัวิจยักลุ่มดงักล่าวมกัได้รับการ
กล่าวถึงอย่างกว้างขวางในแวดวงของงานวิจัยด้านโครงสร้างและพฤติกรรมของสายการบิน
พาณิชย์รวมไปถึงการก าหนดนโยบายด้านการตอ่ต้านการผกูขาดอีกด้วย 

ส าหรับการตอบค าถามในประเด็นผลกระทบจากการใช้ยุทธศาสตร์การรวมกลุ่มเป็น 
พนัธมิตรสายการบินท่ีมีต่อราคาค่าโดยสารนัน้ จากการทบทวนวรรณกรรมนกัวิจยัเกือบทัง้หมด
มกัใช้การวิเคราะห์เชิงประจกัษ์ (Empirical Research) โดยใช้แบบจ าลองเศรษฐมิติเป็นวิธีวิจยั 
ส าคญัในการพิจารณาหาค าตอบเช่น งานของ Youssef และ Hansen (1997) Park (1997) Park 
and Zhang (2000) Brueckner and Whalen (2000) Brueckner (2003) หรือ Wan, Zou and 
Dresner (2009) เป็นต้น นอกจากการใช้ระเบียบวิธีวิจยัตามแบบเชิงประจกัษ์แล้วยงัมีวิธีการวิจยั
ในลกัษณะอ่ืนๆ เช่น การสร้างการวิเคราะห์แบบจ าลองสมมติสถานการณ์ (Simulation Analysis) 
ตามงานของ Brueckner (2001) ซึง่การใช้ระเบียบวิธีวิจยัในลกัษณะนีมี้ข้อจ ากดัอนัได้แก่ความไม่
แน่นอนและไม่เท่ียงตรงในเชิงคณิตศาสตร์ของผลการวิจยั (วีระศกัดิ์ สมยานะ, ไม่ระบปีุท่ีพิมพ์) 
ดงันัน้การวิเคราะห์เชิงประจกัษ์โดยใช้ตวัแบบเศรษฐมิติ (Econometrics Model) จึงน่าจะเป็นวิธี
วิจยัท่ีเหมาะสมท่ีสดุในการตอบโจทย์การศกึษาในครัง้นีเ้น่ืองจากวิธีวิจยัเชิงประจกัษ์เป็นการเก็บ
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รวบรวมแบบข้อมูลปฐมภูมิและน ามาท าการวิเคราะห์เชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) ด้วย
วิธีการทางคณิตศาสตร์และทางสถิติเพ่ือให้การวิเคราะห์นัน้ง่ายขึน้ดงันัน้จึงท าให้หลักฐานหรือ
ข้อสรุปท่ีได้จากการวิจยัในประเภทนีจ้ึงมีลกัษณะเป็นเชิงประจกัษ์หรือมีความชดัเจนแม่นย าและ
สมเหตสุมผล (เทียนฉาย กีระนนัทน์, 2524) รวมไปถึงสามารถอธิบายประเด็นของการศึกษา
ได้มากขึน้ โดยการศกึษาในครัง้นีไ้ด้เลือกใช้แบบจ าลองของ Brueckner and Whalen (2000) มา
เป็นกรอบแนวทางในการศกึษาทัง้นีเ้ป็นเพราะงานศึกษาของ Brueckner ได้รับการยอมรับอย่าง
แพร่หลายรวมไปถึงมีการกลา่วถึงและอ้างอิงในวรรณกรรมเกือบแทบทกุชิน้ท่ีท าการศกึษาในสาขา
ของเศรษฐศาสตร์สายการบิน (Airline Economics) โดยเฉพาะในประเด็นของผลกระทบจากกลุ่ม
พนัธมิตรสายการบินท่ีมีต่อผู้ โดยสาร ทัง้นีก้รอบแนวคิดทฤษฎีและแบบจ าลองท่ีใช้ในตอบโจทย์
การศกึษาทัง้สองประเดน็จะได้รับการอธิบายและขยายความโดยละเอียดในบทท่ี 3 ตอ่ไป 
 



 
บทที่ 3 

 
กรอบแนวคดิและระเบียบวธีิวจิัย 

 
ในบทนีจ้ะเป็นการกลา่วถึง กรอบแนวคิดในการศกึษา วิธีการศกึษา อนัได้แก่ แบบจ าลอง 

ตวัแปร สมมติฐานการศึกษา แหล่งท่ีมาของข้อมูล รวมไปถึงกระบวนการวิจัยท่ีใช้ในการตอบ
ค าถาม (Research Methodology) เช่น การสร้างประชากรและกรอบของกลุ่มตวัอย่าง วิธีการสุ่ม
ตวัอยา่ง ฐานข้อมลูจากแหลง่ตา่งๆ เป็นต้น โดยหวัข้อหลกัของบทนี ้จะประกอบไปด้วยการอธิบาย
กรอบแนวคิดของแบบจ าลองท่ีใช้ในการค้นหาค าตอบในสองประเด็นการศึกษาอันได้แก่ 
การศกึษาลกัษณะของโครงสร้างตลาดของสายการบินพาณิชย์และการพิจารณาผลกระทบท่ีมีตอ่
ราคาค่าโดยสารจากการใช้ยทุธศาสตร์การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน โดยระเบียบวิธีวิจยั
รวมไปถึงการจัดเตรียมข้อมูลก่อนการประมวลผลจะได้รับการกล่าวถึงและอธิบายเพิ่มเติมใน
หวัข้อสดุท้ายของบทนี ้
 

3.1  กรอบแนวคิดในการศึกษา 
 

กรอบแนวคิดส าคญัท่ีใช้ในการศึกษาในครัง้นี ้จะแบ่งออกเป็นสองหวัข้อเพ่ือแยกอธิบาย 
ตามวัตถุประสงค์ของการศึกษาอันได้แก่ แบบจ าลองเพ่ือศึกษาลักษณะของโครงสร้างตลาด 
เส้นทางบินระหว่างศนูย์กลางการบินข้ามมหาสมทุรแปซิฟิค (Transpacific Interhub Routes) ซึ่ง
น าวิธีการศกึษาของ Hurdle et al. (1989) มาช่วยในการอธิบาย และแบบจ าลองท่ีสอง แบบจ าลอง
กลุ่มพนัธมิตรสายการบิน ของ Brueckner and Whalen (2000) เป็นแบบจ าลอง เพ่ือวิเคราะห์
ผลกระทบท่ีมีต่อราคาค่าโดยสารและรายรับสายการบินจากการใช้ยุทธศาสตร์การ รวมกลุ่มเป็น
พนัธมิตรสายการบนิ 

 
3.1.1  โครงสร้างตลาดสายการบินพาณิชย์ 

ในการวิเคราะห์ลกัษณะโครงสร้างตลาดของเส้นทางบินระหว่างศนูย์กลางการบินข้าม มหาสมทุร
แปซิฟิค ซึ่งเป็นหน่วยวิเคราะห์ (Unit of Analysis) ของการศกึษาในครัง้นี ้ได้อาศยั กรอบแนวคิด
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ของ Hurdle et al. (1989) เข้ามาช่วยท าการทดสอบกลุ่มตวัอย่างเส้นทางบิน โดย กรอบแนวคิด
ส าคญัของแบบจ าลองดงักลา่วอาศยัแนวคดิของตลาดท่ีเข้าขา่ยการแขง่ขนัสมบูรณ์ตามแบบของ 
Baumol, Panzar and Willig (1988) กล่าวคือ Hurdle et al. ได้น าตวัแปร 2 กลุ่ม อนัได้แก่ ตวั
แปนด้านโครงสร้างตลาดและตวัแปรด้านผลการด าเนินงานของสายการบินเข้ามา วิเคราะห์หา
ความสมัพนัธ์กนั โดยหากความสมัพนัธ์ของตวัแปรทัง้ 2 มีแนวโน้มไปในทิศทางเดียวกันนัน้ย่อม
หมายความว่า ลกัษณะโครงสร้างตลาดสายการบินพาณิชย์ในเส้นทางบินระหว่างศนูย์กลางการ
บินข้ามมหาสมทุรแปซิฟิคใกล้เคียงกบัแนวคิดของ Baumol, Panzar and Willig ในทางตรงกัน
ข้ามหากความสมัพนัธ์ระหว่างตัวแปรด้านโครงสร้างตลาดกับตวัแปรผลการด าเนินงานของสาย
การบินไม่ได้เป็นไปในทิศทางเดียวกนันัน้ย่อมหมายความว่า โครงสร้างตลาดสายการบินพาณิชย์
เป็นไปตามแนวคิดของเศรษฐศาสตร์ส านักดัง้เดิม โดยตวัแปรท่ี Hurdle et al. ใส่ลงไปใน
แบบจ าลองท่ี 3.1 นัน้จะประกอบไปด้วยตัวแปรท่ีเก่ียวข้องและเป็นตัวบ่งชีโ้ครงสร้างตลาด 
(Structural Variables) อนัได้แก่HHI SLOT COMM นอกจากตวัแปรด้านโครงสร้างตลาดทัง้ 3 ตวั
แล้ว การศึกษาในครัง้นีไ้ด้เพิ่มตวัแปร ALLY ซึ่งเป็นตวัแปรหุ่น น ามาใช้เพ่ือบง่ชีถ้ึงการรวมกลุ่ม
เป็นพนัธมิตรสายการบินในเส้นทางบินข้ามระหว่างมหาสมทุรแปซิฟิค (ใส่รหสั 1 ในเส้นทางท่ีมี
การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน และลงรหสั 0 ในเส้นทางท่ีไม่มีการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตร
สายการบิน) ในแบบจ าลองของ Hurdle et al. ยงัประกอบไปด้วยกลุ่มตวัแปรท่ีคาดว่ามีผลตอ่ผล
การด าเนินของสายการบินหรือรายรับสายการบินอันได้แก่ DIST PLANE LOAD และ POP โดย
กลุม่ตวัแปรทัง้สองกลุม่นี ้Hurdle et al. ได้น ามาหาวิเคราะห์หาความสมัพนัธ์กบัตวัแปรตามอย่าง
รายรับของสายการบินในรูปของ RPKs ซึ่งเป็นตวับง่บอกถึงผลการด าเนินงานของอุตสาหกรรม 
โดยแบบจ าลองตามกรอบแนวคดิของ Hurdle et al. จะเป็นไปตามแบบจ าลองท่ี 3.1  
 

 
    (3.1)             

 
RPKs   คือ เป็นตวัวดัปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารของสายการบินพาณิชย์ในแตล่ะ เท่ียวบิน

การวดัขนาดของรายได้ของสายการบินเพ่ือน ามาเปรียบเทียบประสิทธิภาพและวิเคราะห์ผลการ
ด าเนินงานท าได้ล าบากเน่ืองจากความแตกตา่งของหน่วยการวิเคราะห์ อย่างขนาดของเคร่ืองบิน 
จ านวนเท่ียวบนิ ราคาคา่โดยสารท่ีแตกตา่งกนัจากสกลุเงินตราตา่งประเทศ จึงจ าเป็นต้องมีการหา
หน่วยวัดสากลท่ีสามารถใช้อธิบายและเป็นตัวแทนการอธิบายรายรับของสายการบินได้ ซึ่ง
ค านวณได้จาก 
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ผลตอบแทนในรูปของรายรับเฉล่ียตอ่กิโลเมตรจะสะท้อนราคาคา่โดยสารท่ีผู้บริโภคจ่าย
ให้แก่สายการบนิในเท่ียวบนินัน้เทียบกบัระยะของเส้นทางบิน ดงันัน้คา่ของ RPKs จึงน ามาใช้เป็น
ตวัวดัรายรับของสายการบนิ (เทียบกบัระยะทางซึง่มีหนว่ยเป็นกิโลเมตร) นัน้เอง 

HHI คือ อตัราการกระจกุตวัของหน่วยผลิตเดิม (Herfindahl-Hirschman Index, HHI) ใน
เส้นทางการบนิซึง่สามารถค านวณได้จาก 

 

 
 

 โดย S คือสดัส่วนของแบ่งตลาดของแต่ละสายการบินซึ่งค านวนได้จากท่ีนั่งพร้อมขาย
(จ านวนท่ีนัง่พร้อมขายสามารถหาได้จากผลรวมของท่ีนัง่ของแตล่ะประเภทเคร่ืองบนิ)  

N คือ จ านวนสายการบนิหน้าเก่าตวัแปร 
HHI เป็นตวัแปรท่ีบง่ชีโ้ครงสร้างของตลาดเส้นทางบินโดยความสมัพนัธ์ของตวัแปร HHI 

กบั RPKs ควรเป็นไปในทิศทางตรงกนัข้ามกนัตามแนวคิดของตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์
กลา่วคือ การกระจกุตวัของสายการบนิไมค่วรมีผลตอ่รายรับของสายการบนิ 

SLOT คือตวัแปรหุ่นท่ีใช้แทนสนามบินปลายทางของเส้นทางบินท่ีมีข้อจ ากดัทางด้านการ
จดัสรรเวลาของการน าเคร่ืองขึน้และเคร่ืองลง 42 (Slot-constrained Airport) โดยตวัแปรนีบ้ง่บอก
ถึงระดบัการจดัสรรการน าเคร่ืองขึน้และเคร่ืองในระดบัท่ี 3 ส าหรับตวัแปร SLOT จะมีผลตอ่จ านวน
ของสายการบินในเส้นทางนัน้ๆ โดยความสมัพนัธ์ของ SLOT กบั YIELD หากเป็นไปตามแนวคิด
ของตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบูรณ์ แล้วตวัแปรนีจ้ึงควรมีความสมัพนัธ์กับRPMsในทิศทาง
เดียวกนั 

COMM คือตวัแปรหุ่นท่ีใช้แทนสายการบินขนาดเล็ก (Commuter airlines) หากก าหนด
ตามข้อสมมติแบบจ าลองของ Hurdle et al. ตวัแปร COMM จะเป็นสายการบินท่ีให้บริการผู้ โดยสาร
โดยมีจ านวนท่ีนัง่น้อยกว่า 60 ท่ีนัง่ในแตล่ะเท่ียวบิน ALLY คือตวัแปรหุ่นท่ีบง่บอกถึงการรวมกลุ่ม
พนัธมิตรสายการบนิในเส้นทางบินนัน้ โดยกรอบแนวคิดของตวัแปรนีมี้อยู่ว่า การเข้ารวมกลุ่มเป็น
พนัธมิตรสายการบินย่อมท าผู้ผลิตอาจมีอ านาจในการก าหนดราคาค่าโดยสารสูงขึน้ ดงันัน้หาก
โครงสร้างตลาดสายการบินเป็นไปตามแนวคิดของ Baumol, Panzar and Willig แล้ว กลุ่ม
พนัธมิตรสายการบนิจะสง่ผลให้ตลาดมีลกัษณะท่ีเข้าขา่ยการแขง่ขนัสมบรูณ์มากขึน้หรือ กล่าวคือ
ความสมัพนัธ์ของตวัแปรนีก้บัผลตอบแทนสายการบนิเป็นไปในทิศทางเดียวกนั 
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DISTANCE คือ ระยะทางของเส้นทางบินไปและกลับ (The Great Circle Mileage) 
ระหว่างสนามบินต้นทางและปลายทางโดยความสมัพนัธ์ระหว่าง DIST และ RPKs โดยระยะทาง
ระหว่างสนามบินต้นทางและสนามบินปลายทางจะใช้เกณฑ์การค านวนตามเว็บไซต์ของ 
Rockwell Collins AscendTM โดยเป็นระยะทางท่ีก าหนดให้ความเร็วในการบินคงท่ีท่ี 460 นอต 
ส าหรับความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางกับผลตอบแทนของสายการบินอาจเป็นไปได้ทัง้ในทิศ
ทางบวกและทิศทางตรงกนัข้ามกนั 

การประหยดัตอ่ขนาด (Economies of Scale) นบัว่ามีบทบาทส าคญัในการก าหนดขนาด
การผลิตส าหรับอุตสาหกรรมท่ีผู้ผลิตเน้นหนกัในการใช้เคร่ืองจักร (Capital Intensive) และมี
ปัจจัยการผลิตประเภทต้นทุนคงท่ีจ านวนมากอย่างอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ นอกจากนี ้
เน่ืองจากเส้นทางบินท่ีท าการศึกษาเป็นเส้นทางบินระหว่างศูนย์กลางการบิน ดังนัน้สิ่งท่ีต้อง
พิจารณามากไปกวา่การประหยดัอนัเน่ืองมาจากขนาดการผลิตแล้วยงัต้องให้ความสนใจเร่ืองของ
การประหยดัอนัเน่ืองมาจากปริมาณผู้ โดยสารท่ีเพิ่มขึน้ (Economies of Traffic Density) อีกด้วย 
ดงันัน้ในการทดสอบลักษณะโครงสร้างของตลาด Hurdle et al. จึงได้ใส่ตวัแปรสามตวัเพ่ือ
พิจารณาผลจากการประหยดัตอ่ขนาดและการประหยดัอนัเน่ืองมาจากปริมาณผู้ โดยสารท่ีเพิ่มขึน้
ซึง่จะมีผลตอ่รายรับของสายการบนิอนั43 ได้แก่ 

LOAD คือ อตัราการขนส่งผู้ โดยสาร (Load Factor) ในเส้นทางบินนัน้ซึ่งค านวนได้จาก
รายรับเฉล่ียตอ่กิโลเมตรหารด้วยจ านวนท่ีนัง่พร้อมขายหรือค านวนได้จากสตูร 

  

     

 
โดย Hurdle et al. ตวัแปรนีใ้ช้อธิบายลกัษะของการน าเคร่ืองบินไปใช้ประโยชน์ในการท า

การบิน (Aircraft Utilization) รวมไปถึงใช้พิจารณาเพ่ือดผูลของการประหยดัอนัเน่ืองมาจากการ
ขยายการผลิตและปริมาณผู้ โดยสารท่ีเพิ่มขึน้ ทัง้นีเ้ป็นเพราะตวัแปร LOAD เป็นการวดัสดัส่วน
ระหว่างจ านวนท่ีนัง่ของเคร่ืองบินหรือขนาดของการผลิตในเท่ียวบินนัน้และปริมาณผู้  โดยสารใน
เท่ียวบิน ดงันัน้ยิ่งปริมาณผู้ โดยสารในเท่ียวบินนัน้มีมากขึน้หรือตวัแปร LOAD มีค่ามากเท่าไหร่
ยอ่มบง่บอกถึงการประหยดัอนัเน่ืองมาจากขนาดท่ีเกิดขึน้ในเท่ียวบินนัน้ นอกจากนีต้วัแปร LOAD
ยงัสามารถอธิบายผลของการประหยดัอนัเน่ืองมาจากปริมาณผู้ โดยสารท่ีเพิ่มขึน้ได้เช่นเดียวกัน 
เน่ืองจากในเท่ียวบนิระหวา่งศนูย์กลางการบิน สายการบินมกัน าเคร่ืองบินท่ีมีขนาดใหญ่เข้ามาท า
การบิน ยิ่งเคร่ืองบินมีขนาดใหญ่ก็สามารถจุผู้ โดยสารได้มากปริมาณผู้ โดยสารท่ีเพิ่มขึน้จึงท าให้



73 

ต้นทนุรวมเฉล่ียตอ่ท่ีนัง่ลดลง สรุปได้ว่ายิ่งคา่ของ LOAD มีมากเท่าใด (ผู้ โดยสารในเท่ียวบินนัน้มี
มาก)นัน้ย่อมหมายความว่าต้นทนุรวมเฉล่ียของเท่ียวบินนัน้จะลดลง ดงันัน้ตวัแปร LOAD จึงควร
มีความสมัพนัธ์ในทิศทางเดียวกนักบั RPKs44 

PLANE คือ ตวัแปรใช้วดัขนาดของเคร่ืองบินโดยเฉล่ีย (Average plane size) ซึ่งสามารถ
ค านวณได้จากจ านวนท่ีนัง่พร้อมขายทัง้หมดในเส้นทางนัน้หารด้วยจ านวนของเท่ียวบินตอ่สปัดาห์ 
โดยตวัแปรนีจ้ะเป็นอีกตวัหนึ่งในการพิจารณาผลของการประหยดัจากขนาดของเคร่ืองบิน โดยยิ่ง
ขนาดของเคร่ืองบินโดยเฉล่ียมีค่ามากเท่าไหร่ ยิ่งท าให้ต้นทุนรวมเฉล่ียของเท่ียวบินนัน้ลดลง 
รายรับของสาย การบินในรูปของRPKsจึงเพิ่มขึน้ ดงันัน้ความสมัพนัธ์ของตวัแปร PLANE และ
RPKsจงึควรมีความสมัพนัธ์ในทิศทางเดียวกนั 
 POP คือ จ านวนผู้ โดยสารโดยเฉล่ียระหว่างศนูย์กลางการบินต้นทางและปลายทางใน
เส้นทางของกลุ่มตวัอย่าง (Density) โดยตวัแปรนีเ้ป็นอีกหนึ่งตวัแปรท่ีคาดว่าจะมีผลต่อรายรับ 
ของสายการบิน กล่าวคือ ยิ่งจ านวนผู้ โดยสารในเท่ียวบินนัน้มีจ านวนมากย่อมท าให้ต้นทุนรวม
เฉล่ียต่อผู้ โยสารหนึ่งคนลดลง รายรับของสายการบินจึงเพิ่มขึน้ ดงันัน้แล้วความสัมพนัธ์ของตวั
แปรนีก้บัรายรับของสายการบนิควรมีความสมัพนัธ์ในทิศทางเดียวกนั 
  คือ คา่ความคลาดเคล่ือนสุม่จากการประมาณตวัแปรตามด้วยตวัแปรอิสระ 

 จากแบบจ าลองท่ี (3.1) จะเห็นได้ว่า Hurdle et al. ใส่ตวัแปร 2 ตวัคือ COMM และ 
SLOT เพ่ือควบคุมอิทธิผลของสายการบินขนาดเล็กและสายการบินท่ีท าการบินโดยให้บริการ
เท่ียวบินแบบเปล่ียนเคร่ืองบินหรือเท่ียวบินซึ่งตัวแปรทัง้สองมีผลต่อรายรับของสายการบิน 
นอกจากนีก้ารควบคุมตวัแปร SLOT ยังเป็นการจ ากัดผลทางด้านความยุ่งยากในการด าเนิน
เท่ียวบิน (Entry deterring effect) ท่ีสนามบินปลายทางท่ีต้องใช้การจดัสรรเวลาการน าเคร่ืองขึน้
และเคร่ืองลงอีกด้วยทัง้นีเ้ป็นเพราะตวัแปรทัง้สองตวัล้วนแตมี่ผลตอ่จ านวนหน่วยผลิตในเส้นทาง
การบินทัง้สิน้ นอกไปจากนัน้แล้วการทดสอบลักษณะของโครงสร้างตลาดเส้นทางการบินกับ
แนวคิดคุณลักษณะของตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์จ าเป็นต้องท าการตัง้และทดสอบ
สมมตฐิานตามวิธีทางสถิตโิดยสมมตฐิานการวิจยัส าหรับการศกึษาลกัษณะโครงสร้างตลาดคือ 

 
   กลุม่ตวัแปรท่ีบง่ชีล้กัษณะของโครงสร้างตลาดไมมี่ผลตอ่ RPKs 

               กลุม่ตวัแปรท่ีบง่ชีล้กัษณะของโครงสร้างตลาดมีผลตอ่ RPKs  
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 จากสมมติฐานหลกัสามารถอธิบายได้ว่า หากตวัแปรตา่งๆท่ีอยู่ในแบบจ าลองไม่มีผลตอ่
ผลการด าเนินงานของสายการบินหรือรายรับต่อไมล์แล้วและหากผลการทดสอบค่าสมัประสิทธ์ิ 
( - Coefficient) ของแบบจ าลองน ามาสูก่ารปฏิเสธสมมตฐิานหลกัได้ลกัษณะโครงสร้างตลาดของ
กลุ่มเส้นทางการบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิคก็จะไม่ใช่ตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบูรณ์ทัง้นี เ้ป็น
เพราะ Baumol (1982) อธิบายถึงคณุลกัษณะของตลาดท่ีเข้าข่ายการ แข่งขนัสมบูรณ์ว่า แม้
ภายในอุตสาหกรรมจะมีการกระจกุตวัของหน่วยผลิตสงูแตถ้่าหากตลาด มีลกัษณะท่ีเข้าข่ายการ
แขง่ขนัสมบรูณ์แล้ว ราคาเสนอขายจะใกล้เคียงกบัราคาในตลาดแข่งขนั สมบรูณ์ หรือกล่าวอีกนยั
หนึ่ง คือ โครงสร้างตลาดไม่ได้มีผลต่อการก าหนดราคานัน้เอง หรือนัน้หมายถึงการปฏิเสธ 
สมมติฐานหลกั (Null Hypothesis, ) และยอมรับสมมติฐานรอง (Alternative Hypothesis, ) 
วา่โครงสร้างตลาดมีผลตอ่การก าหนดผลการด าเนินงาน ของอตุสาหกรรม หรือกล่าวได้ว่าตวัแปร
ในแบบจ าลองมีผลตอ่รายรับเฉล่ียตอ่ไมล์ของสายการบนินัน้เอง 

 
3.1.2  ผลกระทบต่อราคาค่าโดยสารและรายรับจากการวมกลุ่มเป็นพันธมิตร 
         สายการบิน 
ในการพิจารณาผลกระทบท่ีมีตอ่ราคาคา่โดยสารจากการใช้ยทุธศาสตร์การรวมกลุ่มเป็น

พนัธมิตรของสายการบินนัน้ สามารถแบ่งท าการศึกษาได้สองลกัษณะแบ่งแยกตามประเภทของ 
ด าเนินเส้นทางบนิอนัได้แก่ เส้นทางในลกัษณะบินเช่ือมระหว่างศนูย์กลางการบิน (Interhub) และ
เส้นทางบินเช่ือมระหว่างเมือง (Interline) ส าหรับการศกึษาผลกระทบของกลุ่มพนัธมิตรสาย การ
บินท่ีมีตอ่ผู้ โดยสารในเส้นทางระหว่างเมืองนัน้ มีงานวิจยัหลายชิน้ท่ีให้ผลการศกึษาเชิง ประจกัษ์
ตรงกนั (ส าหรับประเดน็เร่ืองนีไ้ด้กลา่วถึงโดยละเอียดแล้วในบทท่ี 2) ถึงข้อดีของการรวม กลุ่มเป็น
พนัธมิตรสายการบินท่ีมีต่อผู้ โดยสารท่ีเดินทางในเส้นทางระหว่างเมือง ยกตวัอย่างเช่น งานของ 
Brueckner และ Whalen (2000) ได้อธิบายข้อดีดงักล่าวโดยอาศยัแบบจ าลองเครือ ข่ายเส้นทาง
การบินระหว่างเมือง (ภาพท่ี 3.1) อีกทัง้ได้สร้างสมการรายรับรวมและสมการต้นทุน รวม เพ่ือ
เปรียบเทียบสองกรณีระหว่างกรณีท่ีสายการบินรวมตัวเป็นกลุ่มพนัธมิตรสายการบินและกรณีท่ี
สายการบนิมิได้รวมตวักนัเป็นกลุม่พนัธมิตร45 
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ภาพท่ี 3.1  แบบจ าลองเครือขา่ยเส้นทางการบนิระหว่างเมืองของ Brueckner and Whalen 
แหล่งท่ีมา:  Brueckner and Whalen, 2000. 
 

เพ่ือให้เห็นภาพท่ีชดัเจนถึงสาเหตท่ีุราคาคา่โดยสารมีแนวโน้มลดลงจากการรวมกลุ่มเป็น
พนัธมิตรสายการบนิในเส้นทางระหว่างเมืองลองพิจารณาและเปรียบเทียบสมการรายรับรวมและ
สมการต้นทุนรวมของสายการบินในกรณีท่ีสายการบินไม่รวมตวัเป็นกลุ่มพนัธมิตรและในกรณีท่ี
สายการบนิจบัมือและรวมตวักนัเป็นกลุม่พนัธมิตรสายการบนิ 

3.1.2.1   กรณีสายการบนิไมร่วมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบนิ 
ในกรณีนีร้าคาคา่โดยสารในเส้นทางระหว่างเมือง (Interline fare) ถกูก าหนด จาก

การน าราคาคา่โดยสารย่อย46 (Subfares, ) ในแตล่ะเส้นทางมารวมกนั ยกตวัอย่างในเส้นทาง 
AD ซึ่งมีสายการบิน 1 และสายการบิน 3 ท าการบิน โดยราคาคา่โดยสารย่อยของสายการบิน 1 
และสายการบิน 3 ก าหนดให้เป็น  และ   ตามล าดบั ดงันัน้ราคาคา่โดยสารระหว่างเมือง 
AD จึงเกิดจากผลรวมของราคาค่าโดยสารย่อยของสายการบิน 1 และสายการบิน 3 หรือ 

 โดยมีปริมาณความต้องการโดยสารด้วยเคร่ืองบินระหว่างสายการบิน 1 และ 3 คือ 
 จากฟังก์ชันอุปสงค์จะสังเกตได้ว่า ปริมาณการขนส่ง

ผู้ โดยสารของสายการบิน 1 และสายการบิน 3 ในเส้นทาง AD นอกจากจะขึน้อยู่กับราคาค่า
โดยสารยอ่ยของสายการบนิทัง้สองแล้ว ปริมาณอปุสงค์การเดนิทางระหวา่งเมืองยงัขึน้อยู่กบัราคา
คา่โดยสารย่อยของสายการบิน 2 และสายการบิน 4  ซึ่งเป็นสายการบินคู่แข่งอีก
ด้วยดงันัน้รายรับของสายการบิน 1 สามารถค านวณได้จากข้อสมมติเดิมคือ ก าหนดให้ปริมาณ
การขนส่งผู้ โดยสารของสายการบินมีลกัษณะสมมาตรกนัในเส้นทางไปและกลบัไม่ว่าจะเป็นจาก 
H ไป A หรือ A กลบัมา H โดยท่ีราคาคา่โดยสารและปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารคือ  และ 

E 

D 

H 

A 

B 

สายการบิน 1 และ สายการบิน 2 

สายการบิน 3 และ สายการบิน 4 
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 โดยท่ี X อาจเป็นเมือง A หรือ B ก็ได้และเน่ืองจากข้อสมมติในเร่ืองของความสมมาตรของอปุ
สงค์การเดินทางโดยสารระหว่างเมือง รายรับของสายการบินไม่ว่าจะเป็นในเส้นทาง AD AE BD 
และ BE ตามรูป 3.1 ก็สามารถค านวนรายรับรวม (Total Revenue, TR) ของสายการบิน 1 
ออกมาได้ดงันี ้

 
                                       (3.2) 

 

และเน่ืองจาก  ดังนัน้รายรับของสายการบิน 1สามารถเขียนในรูปของ 
ฟังก์ชนัอปุสงค์ได้ดงันี ้
 

         (3.3) 
 

สมการท่ี (3.3) อธิบายถึงรายรับรวมของสายการบิน 1 ท่ีท าการบินในเส้นทางระหว่าง
เมือง XH โดยพจน์ท่ีหนึ่งของสมการท่ี (3.3) หมายถึงรายรับของเท่ียวบินภายในประเทศอนัได้แก่ 
AHและ BH(สงัเกตจากสมัประสิทธ์ิหน้าพจน์ท่ีหนึ่งเป็นเลข 2) ซึ่งเกิดจากผลคณูระหว่างราคาคา่
โดยสารของสายการบิน 1และปริมาณอปุสงค์การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินซึ่งขึน้อยู่กบัราคา
ค่าโดยสารของสายการบิน 1 และสายการบิน 2 (ซึ่งเป็นคู่ต่อสู้ของสายการบิน 1 ในเส้นทาง
ภายในประเทศ) ส าหรับพจน์ท่ีสองเป็นรายรับของสายการบิน 1 ท่ีได้มาจากการท าการบินใน
เส้นทางภายในประเทศ AB ส่วนพจน์สุดท้ายเป็นรายรับจากราคาค่าโดยสารย่อยท่ีก าหนดโดย
สายการบนิ 1 และสายการบนิ 3 โดยมีสมัประสิทธ์ิหน้าพจน์สดุท้ายเป็นเลข 4 ซึ่งหมายถึงรายรับท่ี
เกิดจากคา่โดยสารแบบระหว่างเมือง ใน4เส้นทางบินอนัได้แก่ AD AE BD และ BE กล่าวโดยสรุป 
รายรับรวมของสายการบินในกรณีท่ีไม่มีการรวมตวัเป็นพนัธมิตรสายการบินจะประกอบไปด้วย 
รายรับในส่วนของการท าการบินจากเมืองต้นทางไปศนูย์กลางการบิน (พจน์ท่ีหนึ่ง)รายรับในส่วน
ของการท าการบินภายในประเทศ (พจน์ท่ีสอง) และรายรับในส่วนของการท าการบินระหว่างเมือง 
(พจน์ท่ีสาม) 

3.1.2.2   กรณีสายการบินรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบิน 
ในกรณีนีร้าคาค่าโดยสารระหว่างเมืองจะถูกก าหนดจากการแบ่งรายรับระหว่าง

สายการบินกล่าวคือ สายการบินท่ีท าการบินในเส้นทางนัน้จะท าข้อตกลงและก าหนดราคาค่า
โดยสารตลอดเส้นทาง (Total Fare) ร่วมกนัหลงัจากนัน้จึงท าการแบง่รายรับรวมให้แตล่ะสายการ 
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บนิในการเขียนสมการรายรับรวมและต้นทนุรวมนัน้มีการก าหนดข้อสมมติเพิ่มเติมโดยให้ราคาคา่
โดยสารและปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารมีลกัษณะสมมาตรกัน ซึ่งในกรณีท่ีสายการบินรวมกลุ่ม
เป็นพนัธมิตรสายการบนิรายรับของสายการบนิ 1 สามารถค านวณได้จาก 

 
                                         (3.4) 

 

และเน่ืองจาก   ดงันัน้รายรับของสายการบิน 1 สามารถเขียนในรูปของ 
ฟังก์ชนัอปุสงค์ได้ดงันี ้
 

                  (3.5) 
 

จากสมการท่ี (3.5) จะเห็นได้ว่ารายรับรวม (TR) ของสายการ 1 จากการบินจะ
ประกอบไปด้วยรายรับจากการเสนอบตัรโดยสารในเส้นทางระหวา่งศนูย์กลางการบิน (พจน์ท่ีหนึ่ง) 
รายรับจากการเสนอบตัรโดยสารในเส้นทางภายในประเทศ (พจน์ท่ีสอง) และพจน์ท่ีสามแสดง
รายรับจากการเสนอบตัรโดยสารในเส้นทางระหว่างเมืองซึ่งเป็นรายรับท่ีได้รับการแบ่งให้แก่สาย
การบนิ 1 และสายการบนิ 3 เรียบร้อยแล้ว (สงัเกตได้จากสมัประสิทธ์ิหน้าพจน์ท่ีสามเป็นเลข 2 ซึ่ง
เกิดจากการแบง่รายรับระหวา่งสองสายการบิน หรือ โดย c คือต้นทนุการผลิต และ Q คือ ปริมาณ
การขนส่งผู้ โดยสารในเครือข่ายเส้นทางบินทัง้หมด (Traffic density) และยิ่งปริมาณการขนส่ง

ผู้ โดยสารเพิ่มขึน้มากเท่าไหร่    ส าหรับการสร้างสมการต้นทุนรวมนัน้ 

ก าหนดให้ต้นทุนการผลิตรวมของสายการบินในการบินในเส้นทางเพียงขาเดียวเท่ากับ   
ต้นทุนการผลิตรวมเฉล่ียและต้นทุนการผลิตต่อหน่วยยิ่งลดลงมากขึน้47เท่านัน้ดงันัน้ต้นทุนการ
ผลิตรวมของสายการบนิ 1 คือ  

 
                                (3.6) 

 

เน่ืองจากอปุสงค์การเดินทางระหว่างเมืองมีลกัษณะสมมาตรกันดงันัน้ต้นทนุการ
ผลิตรวมของสายการบนิ 1 ทัง้ขาไปและขากลบัคือ 
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                                                      (3.7) 
 

3.1.2.3   ดลุยภาพภายหลงัของการรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบนิ 
เป้าหมายในการท าการบินของสายการบินคือ การแสวงหาก าไรสงูสดุ ดงันัน้ สาย 

การบินจะเลือกท าการผลิตและให้บริการในปริมาณท่ีท าให้ต้นทุนส่วนเพิ่มเท่ากบัรายรับส่วนเพิ่ม 
ของตนในการพิจารณาก าไรของสายการบิน 1 นัน้ สามารถค านวณได้จากการน าสมการท่ี 1 มา 
ลบกับสมการท่ี 3.7 และเน่ืองจากสิ่งท่ีหัวข้อนีก้ าลงักล่าวถึงและต้องการเปรียบเทียบคือ ระดบั 
ราคาค่าโดยสารระหว่างเมืองของสายการบินท่ีร่วมตวักันเป็นกลุ่มพันธมิตรและสายการท่ีไม่ได้ 
ร่วมกนัเป็นกลุม่พนัธมิตรสายการบิน ดงันัน้จึงน าแคเ่พียงพจน์ท่ีสามของสมการท่ี 1ซึ่งเป็นพจน์ ท่ี
แสดงถึงรายรับในส่วนของการเสนอตัว๋ในเส้นทางระหว่างเมือง ซึ่งในท านองเดียวกันกับสมการ 
ต้นทุนท่ี 3.7 เราจะน าพจน์ท่ีสามซึ่งแสดงถึงต้นทุนการผลิตรวมในส่วนของการเดินทางระหว่าง 
เมืองเทา่นัน้ 

1) ราคาคา่โดยสารในกรณีท่ีสายการบนิไมไ่ด้รวมตวักนัเป็นพนัธมิตร 
 

                                                        (3.8) 

 
2) ราคาคา่โดยสารในกรณีท่ีสายการบนิรวมตวัเป็นพนัธมิตร 

 

                                                       (3.9) 

 

จากสมการท่ี 3.8 และ 3.9 เปรียบเทียบให้เห็นว่า การก าหนดราคาค่าโดยสาร
เส้นทางระหว่าง เมืองในกรณีท่ีสายการบินไม่ได้รวมตวัเป็นพนัธมิตรจะสงูกว่ากรณีท่ีสายการบิน
รวมกลุม่กนัเป็นพนัธมิตร ทัง้นีเ้ป็นเพราะการก าหนดราคาคา่โดยสารระหว่างเมืองของสายการบิน 
1 และ 3 ตา่งก็ก าหนดราคาท่ีจะท าให้ตนเองได้รับก าไรสงูสดุ48 ดงันัน้ จึงส่งผลให้ราคาคา่โดยสาร
ตลอด เส้นทางสงูขึน้ปริมาณอปุสงค์การเดนิทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินจึงปรับตวัลดลงตามไปด้วย 
ในทางตรงกันข้ามกับกรณีท่ีสายการบินร่วมมือกันเป็นกลุ่มพันธมิตรสายการบินการร่วมกัน 
ก าหนดราคาค่าโดยสารและแบ่งรายรับรวมจากราคาค่าโดยสารรวม จะท าให้ราคาค่าโดยสาร 
ลดลงเม่ือเปรียบเทียบกบักรณีแรก ทัง้นีเ้ป็นเพราะการเดินทางระหว่างเมืองจดัได้ว่าเป็นการผลิต 
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ร่วมกนั (Joint product) ระหว่างสายการบิน นอกจากนีก้ารท าการบินระหว่างระหว่างสมาชิกของ 
กลุ่มพนัธมิตรสายการบินผ่านศนูย์กลางการบินจะเป็นการเพิ่มปริมาณผู้ โดยสาร (Economies of 
Density) อนัจะน าสู่การน าเคร่ืองบินท่ีมีขนาดใหญ่ขึน้มาท าการบิน (Economies of Scale) ซึ่ง
การประหยดัท่ีเกิดขึน้ในการด าเนินเส้นทางการบินระหว่างเมืองของกลุ่มพนัธมิตรสายการบินจึง
ท าให้ต้นทุนการผลิตรวมเฉล่ียของสายการบินลดลงจึงเป็นท่ีมาของราคาค่าโดยสารท่ีลดลงเม่ือ 
เปรียบเทียบกบัราคาค่าโดยสารของสายการบินนอกกลุ่มพนัธมิตร โดยงานวิจยัท่ีมีการศึกษาใน 
เชิงประจกัษ์ในประเด็นการรวมกลุ่มพันธมิตรท่ีมีต่อราคาค่าโดยสารระหว่างเมืองนัน้ ได้ท าการ 
ทดสอบออกมาแล้วว่า กลุ่มพนัธมิตรสายการบินให้ประโยชน์แก่ผู้ โดยสารท่ีเดินทางระหว่างเมือง 
ผ่านราคาค่าโดยสารท่ีลดลงและคุณภาพการให้บริการท่ีดีขึน้อย่างนัยส าคัญทางสถิติโดยผล
การศกึษาของวรรณกรรมดงักลา่วได้มีการกลา่วถึงในรายละเอียดแล้วในบทท่ี 2 

อย่างไรก็ตามสิ่งท่ีการศกึษานีส้นใจและก าลงัทดสอบตอ่ไปนีเ้ป็นสิ่งท่ีงานวิจยัแต่
ละชิน้ให้ผลการทดสอบท่ีแตกตา่งกันและผลของกลุ่มพนัธมิตรสายการบินท่ีมีตอ่ราคาคา่โดยสาร 
ในเส้นทางระหวา่งศนูย์กลางการบนิ (Interhub Competition) ยงัคงเป็นท่ีเคลือบแคลงระหว่าง นกั
เศรษฐศาสตร์ รัฐบาลในฐานะผู้ก ากบัดแูลและก าหนดนโยบายการแข่งขนั ดงันัน้ประเด็น ดงักล่าว
จึงเป็นจุดเร่ิมต้นในการวิเคราะห์เชิงประจักษ์ในล าดบัถัดไป โดยในการศึกษาในครัง้นีไ้ด้ เลือก
พิจารณาเฉพาะเพียงเส้นทางระหว่างศนูย์กลางทางการบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิคเท่านัน้จากรูป 
3.2 จะเห็นได้ว่าหากก าหนดให้มีเพียงสายการบิน 1 และ 2 ท าการบินในเส้นทางระหว่าง 
ศนูย์กลางการบิน H และ K เพียงสองสาย ต่อมาสายการบินทัง้สองต้องการร่วมมือกันโดยใช้ 
ยทุธศาสตร์การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินและตกลงร่วมกนัในการก าหนดปริมาณความถ่ี 
ของเท่ียวบนิในเส้นทางดงักลา่ว ดงันัน้จะเห็นได้ว่าการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินก่อให้เกิด
พฤติกรรมท่ีมีลักษณะของการฮัว้ (Collusion) กันระหว่างผู้ ผลิตซึ่งย่อมส่งผลเสียต่อผู้บริโภค 
เน่ืองจากการรวมกลุม่ดงักลา่วท าให้ผู้ผลิตกลายเป็นผู้ผูกขาดเพียงรายเดียวท่ีให้บริการในเส้นทาง
บิน HK ดงันัน้การศึกษาผลกระทบของการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินในส้นทางระหว่าง 
เมืองยอ่มเป็นประโยชน์เชิงนโยบายตอ่หนว่ยงานท่ีเก่ียวข้อง 
 
 

 
 
 



80 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพท่ี 3.2  แบบจ าลองเส้นทางการบินข้ามระหว่างศนูย์กลางการบนิ 
แหล่งท่ีมา:  Brueckner and Whalen, 2000.  
  

3.1.2.4  กลุม่พนัธมิตรสายการบินกบัราคาคา่โดยสารในเส้นทางระหวา่ง 
 ศนูย์กลางการบนิ 

ในการสร้างแบบจ าลอง (Model Specification) เพ่ือวิเคราะห์ผลกระทบของกลุ่ม
พนัธมิตรสายการบินท่ีมีตอ่ราคาคา่โดยสาร การศกึษาในครัง้นีไ้ด้น าตวัแปรทางด้านพนัธมิตรสาย
การบินตามกรอบแนวคิดแบบจ าลองของ Brueckner and Whalen (2000) มาใช้เป็นกรอบ
แนวคิดหลกัร่วมกบัการประยกุต์แบบจ าลองของ Borenstein (1989); Park and Zhang (2000) 
and Brueckner (2003) เข้ามาช่วยในการสร้างแบบจ าลองโดยแบบจ าลองท่ีใช้ในการศกึษานัน้
นอกเหนือจากตวัแปรทางกลุ่มพนัธมิตรสายการบินแล้วในแบบจ าลองจะประกอบไปด้วยตวัแปร
ทางทัง้ด้านอปุสงค์และด้านอปุทานทัง้นีก้ารใส่ตวัแปรดงักล่าวต้องการจบัติด (Capture) ปัจจยัท่ี
จะมีผลต่อระดบัราคาค่าโดยสารนอกเหนือไปจากผลกระทบจากกลุ่มพันธมิตรสายการบินทั ง้นี ้
เพ่ือให้แน่ใจได้ว่า ราคาค่าโดยสารท่ีสายการบินเสนอให้แก่ผู้ บริโภคเป็นราคาค่าโดยสารท่ี
เปล่ียนแปลงไปด้วยผลกระทบจากการรวมตวัเป็นกลุ่มพนัธมิตรไม่ใช่เปล่ียนแปลงไปเพราะปัจจยั
ทัง้ทางด้านอปุสงค์และอปุทานยกตวัอย่างเช่น การปรับขึน้ของปัจจยัการผลิตอนัได้แก่ คา่แรงหรือ
ราคาน า้มนั เป็นต้นและเพ่ือขจดัปัญหาความสมัพนัธ์ท่ีมีลกัษณะมิใช่เส้นตรงระหว่างตวัแปรอิสระ
และตวัแปรตาม (Non-Linearity) ซึง่จะสง่ผลตอ่ข้อสมมติฐานของการวิเคราะห์การถดถอยและท า
ให้ตวัประมาณมีลกัษณะเบี่ยงเบน (Biased) ไปจากคา่ท่ีควรจะเป็นดงันัน้ตวัแปรอิสระบางตวัใน
แบบจ าลองจงึได้มีการใส่รูปแบบของลอการึธึม (Log Transformation) เพ่ือแก้ปัญหาความสมัพนัธ์ท่ี
เป็นแบบมิใช่เส้นตรงระหว่างตวัแปรอิสระและตวัแปรตาม โดยสมการส าหรับประมาณราคาค่า

D 

A 

K H 
E 

B 

สายการบนิ 1  

สายการบนิ 2 

E 
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โดยสารท่ีได้ควบคุมตวัแปรท่ีได้ควบคุมตวัแปรทัง้ทางด้านอุปสงค์ (กลุ่มตวัแปรท่ีมีสัมประสิทธ์ิ
แสดงด้วย ) และอุปทาน (กลุ่มตวัแปรท่ีมีสมัประสิทธ์ิแสดงด้วย ) ดงัแบบจ าลองเศรษฐมิติท่ี 
(3.2) 
 

 

 

 
             

                                                                                                       (3.2) 
 

โดยท่ี  
 lnFare คือตวัแปรตามท่ีแสดงราคาคา่โดยสารมีหน่วยเป็นบาท (Baht) โดยราคา 
คา่โดยสารในแตล่ะเส้นทางท่ีน ามาค านวนจะท าการถวัเฉล่ีย (Weighted-average) ระหว่างราคา
ค่าโดยสารชัน้ประหยัดแบบไปกลับ (Round Trip) โดยจะไม่น าราคาค่าโดยสารชัน้ธุรกิจ 
(Business Class) และคา่โดยสารแบบชัน้หนึ่ง (First Class) รวมไปถึงราคาคา่โดยสารของสาย
การบินจ ากัดการให้บริการเข้ามาร่วมพิจารณาด้วยเพราะราคาคา่โดยสารดงักล่าวในทางสถิติถือ
ได้ว่าเป็นค่าผิดปกติ (Outlier) ซึ่งจะมีผลต่อการวิเคราะห์การถดถอยได้และเน่ืองจากราคา ค่า
โดยสารในแตล่ะเส้นทางท่ีเก็บได้ในเส้นทางต่างๆ จากตวัแทนจ าหน่ายบตัรโดยสารเป็นสกุลเงิน
บาท แต่ตวัแปรในแบบจ าลองตวัอ่ืนๆ มีหน่วยเงินเป็นดอลลาร์สหรัฐ ดงันัน้จึงจ าเป็นต้องแปลง
สกลุเงินบาทเป็นดอลลาร์สหรัฐโดยอาศยัอตัราแลกเปล่ียนโดยเฉล่ียของปี 2554 จากธนาคารแห่ง
ประเทศไทย (Bank of Thailand) เป็นเกณฑ์หลกัในการแปลงสกลุเงิน 

AIRLINES คือตวัแปรทางด้านกลุ่มพนัธมิตรสายการบินท่ีบ่งบอกถึงจ านวน สาย
การบนิทัง้หมดท่ีให้บริการในเส้นทางการบนินัน้ทัง้สายการบนิท่ีท าการบินและสายการบินท่ีรวมตวั
กนัเป็นกลุ่มพนัธมิตรดงันัน้แล้วตามทฤษฎียิ่งจ านวนหน่วยผลิตมีมากขึน้เท่าไหร่ ราคาคา่โดยสาร
ควรปรับตัวลดลงจ านวนหน่วยผลิต จึงควรมีทิศทางตรงกันข้ามกับราคาค่าโดยสารส าห รับ
ฐานข้อมลูของจ านวนสายการบินในเส้นทางบินตรงระหว่างเมืองสามารถเก็บได้จาก OAG Travel 
Planner Pro และ OAG FlightTM

 

 ALLY เป็นตวัแปรหุ่นท่ีใช้ระบถุึงการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินในเส้นทาง
บินนัน้ โดยหากเส้นทางบินนัน้มีการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินแล้ว คาดการณ์ว่าราคาค่า
โดยสารอาจมีแนวโน้มสูงขึน้หรือความสมัพนัธ์ระหว่าง ALLY และ Fare ควรเป็นไปในทิศทาง
เดียวกนั 
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POP คือ ตวัแปรท่ีใช้วดัขนาดของตลาดเส้นทางการบินโดยสามารถหาได้จาก
จ านวนประชากรของประเทศต้นทางและประเทศปลายทางน ามาค านวณเพ่ือหาค่าเฉล่ีย
เรขาคณิต49 (Geometric Means) ซึง่ตวัแปร POP ควรมีคา่สมัประสิทธ์ิในทิศทางบวกเน่ืองจากย่ิง
ขนาดของตลาดใหญ่เท่าใด (จ านวนผู้ โดยสารในเส้นทางนัน้มีมากเท่าใด) ราคาค่าโดยสารยิ่งมี
แนวโน้มสงูขึน้เทา่นัน้ 

INCOME คือ อีกหนึ่งตัวแปรทางด้านอุปสงค์ใช้วัดระดับรายได้ต่อหัว (Gross 
National Income per Capita) ของประชากรในประเทศต้นทางและประเทศปลายทาง ซึ่งน ามา
ค านวนเพ่ือหาคา่เฉล่ียเรขาคณิต โดยทิศทางความสมัพนัธ์ระหวา่งรายได้ และราคาคา่โดยสารควร
มีลักษณะเป็นไปในทิศทางเดียวกันเน่ืองจากรายได้ นับเป็นหนึ่งในตวัแปรก าหนดอุปสงค์การ
เดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบิน ดงันัน้ ยิ่งรายได้ของผู้ โดยสารเพิ่มขึน้จะเป็นการเพิ่มปริมาณการ 
เดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบิน โดยข้อมูลของรายได้ตอ่หวัของประชากรในแตล่ะประเทศสามารถ 
เก็บรวมรวมได้จากฐานข้อมูลของธนาคารโลกและบางส่วนสามารถเก็บได้จากส านักงานสถิติ
แหง่ชาตขิองแตล่ะประเทศ 

DISTANCE คือ ตวัแปรทางด้านผู้ผลิตใช้วดัระยะทาง (Distance) ทัง้หมดระหว่าง
สนามบนิต้นทางจนถึงสนามบินปลายทางโดยระยะทางเป็นอีกหนึ่งตวัแปรท่ีใช้วดัต้นทนุ การผลิต
ของสายการบินซึ่งความสมัพนัธ์กับระดบัราคาค่าโดยสารควรเป็นไปในทิศทางเดียวกันกล่าวคือ 
ยิ่งระยะทางไกลเท่าใด ราคาค่าโดยสารยิ่งปรับตัวสูงขึน้ โดยหน่วยของระยะทางส าหรับ
แบบจ าลองนัน้ใช้ตามการค านวนของ RPKs และ ASKs คือ กิโลเมตร ส าหรับข้อมูลระยะทาง
ส าหรับใส่ในแบบจ าลองนัน้จะยึดตามการค านวนระยะทางตามเกณฑ์ของ Rockwell Collins 
AscendTM 

INPUT คือ ตวัแปรทางด้านอปุทานแสดงถึงต้นทนุตอ่ท่ีนัง่หรือ Cost per Average 
Seat per Kilometers (CASK) ซึ่งเกิดจากการค านวณระหว่างต้นทุนท่ีเก่ียวข้องกับ การ
ด าเนินงาน (Operating Costs) หารด้วย ปริมาณการผลิตผู้ โดยสารตอ่ระยะทาง (Average Seat 
per Kilometers, ASK) โดยมีหน่วยเป็นเซนต์ (Cent) ตอ่ท่ีนัง่ CASK มกัน าไปใช้ในการ เปรียบเทียบ
ต้นทนุการผลิตระหว่างสายการบินภายในภูมิภาคเดียวกนัหรือสายการบินท่ีมีลกัษณะเส้นทางบิน
ท่ีใกล้เคียงเพ่ือพิจารณาเปรียบเทียบโอกาสในการท าก าไรระหวา่งสายการบิน 

PLANE คือ ตวัแปรใช้วดัขนาดของเคร่ืองบินส าหรับโดยสารในเส้นทางบินซึ่งวดั 
จากปริมาณท่ีนั่งพร้อมขายเฉล่ียในเส้นทางตลอดสัปดาห์นัน้ โดยขนาดของเคร่ืองบินอาจมี
ความสมัพนัธ์กับทิศทางราคาค่าโดยสารได้ทัง้ทางบวกและทางลบกับราคาค่าโดยสารกล่าวคือ 
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ขนาดของเคร่ืองบินท่ีใหญ่ขึน้ส่งผลให้เกิดการประหยดัอนัเน่ืองมาจากการขยายการผลิต ดงันัน้
ต้นทนุรวมเฉล่ียของสายการบินจึงลดลงราคาคา่โดยสารจึงลดลงส าหรับอีกมมุมองหนึ่งการท่ีสาย
การบนิใช้เคร่ืองบนิขนาดใหญ่เข้ามาให้บริการอาจเป็นการกระตุ้ นอปุสงค์การเดินทางเดินโดยสาร
ด้วยเคร่ืองบินได้เช่นเดียวกันเน่ืองจากเคร่ืองบินท่ีมีขนาดใหญ่ขึน้ผู้ โดยสารมักมีการรับรู้ว่า
เคร่ืองบินขนาดใหญ่ย่อมมีความปลอดภยั (Safety) สงูกว่าเคร่ืองบินขนาดเล็ก ดงันัน้อปุสงค์การ
เดนิทางโดยสารด้วยเคร่ืองบนิจงึเพิ่มขึน้ได้ซึง่จะสง่ผลตอ่ราคาคา่โดยสาร 

 คือ คา่ความคลาดเคล่ือนสุม่จากการประมาณตวัแปรตามด้วยตวัแปรอิสระ 
เม่ือได้แบบจ าลองเศรษฐมิติแล้วล าดบัต่อมาจึงต้องมีการตัง้และท าการทดสอบ

สมมติฐานเพ่ือหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทางด้านกลุ่มพันธมิตรสายการบิน (ตัวแปร 
AIRLINE และ ALLY ตามแบบจ าลอง) กลา่วคือ 

 
  H0 = ตวัแปรกลุม่พนัธมิตรสายการบนิไมมี่ผลตอ่ราคาคา่โดยสาร 
  Ha = ตวัแปรกลุม่พนัธมิตรสายการบนิมีผลตอ่ราคาคา่โดยสาร 
 

โดยหากผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า สามารถปฏิเสธสมมติฐานรอง (Ha) ได้
นัน้ ยอ่มหมาย ความวา่การใช้ยทุธศาสตร์การรวมเป็นกลุม่พนัธมิตรสายการบินในเส้นทางบินข้าม
มหาสมุทรแปซิฟิคไม่ได้มีผลต่อราคาค่าโดยสารตามท่ีงานศึกษาในครัง้นีต้ัง้ข้อสงัเกตไว้ ในทาง
ตรงกันข้ามหากผลการทดสอบสมมติฐานสามารถยอมรับสมมติฐานรอง (Ha) นัน้ ย่อมแสดงว่า
การรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบินแอบแฝงไว้ด้วยการสร้างอ านาจผูกขาดในเส้นทางบิน
ระหว่างศนูย์กลาง การบินอนัจะน ามาสู่การปรับราคาคา่โดยสารให้สงูขึน้นัน้เองและไม่ว่าผลการ
ทดสอบสมมติฐานจะออกมาในรูปแบบใดย่อมมีนัยในเชิงนโยบาย (Policy Implications) ต่อ
หนว่ยงานท่ีเก่ียวข้อง ซึง่ภายหลงัจากการประมวลผลข้อมลูและการสรุปผลการศกึษาข้อเสนอแนะ
เชิงนโยบายจะถกูกลา่วถึงอยา่งละเอียดในชว่งบทสดุท้ายของการศกึษานี ้ 

 
3.2  วิธีการศึกษาและระเบียบวิธีวิจัย 

 
เน่ืองจากงานศึกษาชิน้นีส้นใจการศึกษาโครงสร้างของตลาดสายการบินพาณิชย์และ

ผลกระทบของราคาค่าโดยสารจากการรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบินในเส้นทางระหว่าง
ศนูย์กลางการบินข้ามมหาสมทุรแปซิฟิคประชากร (Population) หรือกลุ่มตวัอย่างท่ีเก่ียวข้องกับ
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การศึกษาในครัง้นีจ้ึงเป็นเส้นทางบินเช่ือมระหว่างศูนย์กลางทางการบินทัง้หมดในเขตข้าม
มหาสมุทรแปซิฟิคซึ่งก่อนท่ีจะท าการสร้างหน่วยวิเคราะห์ (Observations) ส าหรับการประมวล
นัน้จ าเป็นจะต้องมีการก าหนดกลุ่มประชากรเพ่ือน ามาใช้ในการสร้างกรอบตวัอย่าง (Sampling 
Frame) ซึ่งการก าหนดและให้ค าจ ากัดความของประชากรก่อนการเร่ิมประมวลผลจะท าให้การ
วิเคราะห์ผลการวิจัยเป็นไปอย่างถูกต้องและชดัเจนมากขึน้ (ประชุม สุวตัถี, 2541) ดงันัน้จึง
จ าเป็นต้องมีการจ ากัดความค าส าคญัสองค า อันได้แก่ศูนย์กลางการบินและเส้นทางบินข้าม
มหาสมทุรแปซิฟิค 

จากการรวบรวมวรรณกรรมสามารถสรุปได้ว่า ศูนย์กลางการบิน (Hubs) หมายถึง
สนามบินท่ีสายการบินแตล่ะสายใช้เป็นจุดศนูย์กลางหรือเป็นเมืองท่าในการขนส่งผู้ โดยสารเพ่ือ
ผ่านไปยังสนามบินปลายทางท่ีผู้ โดยสารต้องการเน่ืองจากจุดหมายปลายทางดังกล่ าวไม่มี
เท่ียวบนิท่ีท าการบนิตรงไปยงัเส้นทางนัน้ สายการบนิจงึต้องมีการเปล่ียนเคร่ืองท่ีศนูย์กลางการบิน
เพ่ือน าพาผู้ โดยสารส่งผ่านไปยงัสายการบินท่ีมีศนูย์กลางการบินอยู่ในสนามบินปลายทางนัน้ซึ่ง
โดยปกตแิล้วสายการบนิอาจมีศนูย์กลางการบินเพียงแห่งเดียว (Single Hub) และมกัตัง้อยู่ตรงใจ
กลางเมืองหลวงก็ได้หรือบางสายการบินท่ีท าการบินในประเทศท่ีมีภูมิประเทศขนาดใหญ่ อย่าง 
สหรัฐอเมริกา จีน หรือประเทศท่ีมีสายการบนิท่ีด าเนินการตอ่สู้กนัระหว่างสายการบินแห่งชาติและ
สายการบินเอกชน เช่น ญ่ีปุ่ น อินเดีย อาจมีศูนย์กลางการบินส ารองหลายแห่ง (Secondary 
Hubs) ก็เป็นไปได้เช่นเดียวกันโดยศูนย์กลางการบินส ารองมักมีท าเลท่ีตัง้อยู่ในเมืองอ่ืนๆท่ีมี
ความส าคญัทางด้านเศรษฐกิจและการท่องเท่ียว ส าหรับสนามบินท่ีเป็นศนูย์กลางทางการบินนัน้
มกัจะเพียบพร้อมไปด้วยสิ่งอ านวยความสะดวกตา่งๆ ให้แก่ผู้ โดยสารและตวัของสายการบินเองไม่
ว่าจะเป็น การบริการภาคพืน้ดินรวมไปถึงเศรษฐทรัพย์ในอุตสาหกรรมการบินอนัได้แก่ หลมุจอด
เคร่ืองบิน (Parking Bay) ประตทูางออกขึน้เคร่ือง (Boarding Gate) และสะพานเทียบเคร่ืองบิน 
(Jet Bridge) เป็นต้น 
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ภาพท่ี 3.3  แผนท่ีเส้นทางการบนิข้ามมหาสมทุรแปซิฟิค 
แหล่งท่ีมา:  http://www.english.rfi.fr/ 

 
นอกจากการนิยามศูนย์กลางการบินแล้วยังต้องระบุถึงขอบเขตและความหมายของ

เส้นทางบินท่ีข้ามมหาสมุทรแปซิฟิค (ภาพท่ี 3.3) ด้วยซึ่งในงานศึกษาครัง้นี ้เส้นทางบินข้าม
มหาสมทุรแปซิฟิค (Transpacific Routes) ได้ยึดตามการจ ากดัความของ เดอะ เวิลส์ แฟค บคุ50 
(The World Fact Book) ซึ่งเส้นทางบินท่ีบินข้ามมหาสมทุรแปซิฟิคตามนิยามดงักล่าวจะรวมทัง้
ส่วนของมหาสมุทรแปซิฟิคตอนเหนือและมหาสมุทรแปซิฟิคตอนใต้ท่ีมีทวีปออสเตรเลียเป็นแนว
ขอบและมีทวีปเอเชียเป็นแนวกัน้ในส่วนของมหาสมทุรซีกตะวนัตกรวมไปถึงทวีปอเมริกาเป็นแนว
กัน้มหาสมุทรในเขตตะวนัตกด้วยซึ่งการอ้างอิงตาม เดอะ เวิลส์ แฟค บุคนัน้ขอบเขตของเส้นทาง
บินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิคจะรวมประเทศต่างๆท่ีตัง้อยู่ทางด้านรอบนอกของมหาสมุทร (Pacific 
Rim) ด้วยเชน่เดียวกนัยกตวัอยา่งเชน่ สิงคโปร์ ฮอ่งกง ไต้หวนัและคาบสมทุรเกาหลี เป็นต้น ดงันัน้
จากค าจ ากดัความข้างต้นจะเห็นภาพได้วา่ ลกัษณะเส้นทางบินข้ามมหาสมทุรแปซิฟิคจะประกอบ
ไปด้วยทวีปท่ีสามารถสร้างเป็นเส้นทางบินทัง้หมด 3 ทวีปอนัได้แก่ ทวีปเอเชีย ทวีปออสเตรเลีย 
และทวีปอเมริกา ดงันัน้การนบัโดยใช้กฎการนบัเบือ้งต้น51 (Counting Theorem) เพ่ือจบัคูเ่ส้นทาง
บนิซึง่จะสามารถหาเส้นทางบนิออกมาได้ทัง้หมด 5 ลกัษณะด้วยกนั ดงันี ้

1) เส้นทางบินท่ีเร่ิมจากทวีปเอเชียบินไปยงัศนูย์กลางการบินท่ีอยู่ในทวีปเอเชีย
ด้วยกันซึ่งเส้นทางในลักษณะนีจ้ะเป็นการเร่ิมบินจากศูนย์กลางการบินบนแผ่นดินใหญ่ไปยัง
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เส้นทางบินท่ีมีอาณาเขตอยู่ในบริเวณรอบนอกของมหาสมทุรแปซิฟิค เช่น BKK-SIN, SGN-ICN, 
PEK-MNL, DME-TPE หรือ DOH-HKG เป็นต้น 

2) เ ส้นทางท่ีเ ร่ิมจากทวีปเอเ ชียบินไปยังศูนย์กลางการบินท่ีอยู่ ในทวีป 
ออสเตรเลีย ซึ่งเส้นทางในลักษณะนีจ้ัดได้ว่าเป็นเส้นทางท่ีบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิคทัง้หมด 
เน่ืองจากศนูย์กลางการบินปลายทางซึ่งในทวีปออสเตรเลียมีเพียงสามแห่งนัน้มีอาณาเขตอยู่ใน 
มหาสมทุรแปซิฟิคทัง้สิน้ เส้นทางดงักลา่วได้แก่ PVG-SDY BKK-AKL หรือ BOM-MEL เป็นต้น 

3) เส้นทางท่ีเร่ิมจากทวีปเอเชียบินไปยังศูนย์กลางท่ีอยู่ในทวีปอเมริกาทัง้ 
อเมริกาเหนือและอเมริกาใต้ ยกตวัอย่างเช่น BKK-LAX HKG-SFO NRT-ORD หรือ PVG-MEX 
เป็นต้น 

4) เส้นทางท่ีเ ร่ิมจากทวีปออสเตรเลียบินไปยังศูนย์กลางบินท่ีอยู่ในทวีป
ออสเตรเลียด้วยกันซึ่งศนูย์กลางการบินในลกัษณะนีมี้เพียง 3 แห่งโดย 2 แห่งตัง้อยู่ในประเทศ
ออสเตรเลีย (SYD และ MEL) และอีก 1 แห่งตัง้อยู่ในประเทศนิวซีแลนด์ (AKL) ดงันัน้ เส้นทางใน
ลกัษณะนีจ้งึมีสามารถจบัคูก่นัได้เพียง 2 เส้นทางอนัได้แก่ SYD-AKL และ MEL-AKL เทา่นัน้ 

5) เส้นทางท่ีเร่ิมจากทวีปออสเตรเลียบินไปยงัศนูย์กลางบินท่ีอยู่ในทวีปอเมริกา
ทัง้อเมริกาเหนือและอเมริกาใต้ เส้นทางในลกัษณะนีจ้ดัได้วา่เป็นอีกหนึ่งลกัษณะส้นทาง ท่ีบินข้าม
มหาสมทุรแปซิฟิคทัง้หมดยกตวัอยา่งเชน่ SYD-YVR AKL-SCL หรือ MEL-DTW เป็นต้น 

ในการค้นหาศนูย์กลางการบินเช่ือมมหาสมทุรแปซิฟิค (Transpacific Interhub Routes) 
ของสายการบนิแตล่ะสายเพ่ือรวบรวมเข้ามาเป็นกลุ่มประชากรนัน้ การศกึษาครัง้นีเ้ร่ิมต้นจากการ
เก็บรวบรวมรายช่ือสนามบินต่างๆ ท่ีเป็นศนูย์กลางการบินจากเว็บไซต์ของกลุ่มพนัธมิตรสายการบิน 
หลงัจากนัน้ได้ท าการค้นหาศนูย์กลางบินของสายการบินอ่ืนๆนอกกลุ่มพนัธมิตรมีเส้นทางบินข้าม
ระหว่างสมุทรแปซิฟิคซึ่งในขัน้ตอนนีท้ าได้ไม่ยากนกั ภายหลงัการเก็บรวบรวมศนูย์กลางการบิน
จากทัง้ 3 ทวีปแล้วได้ (ตารางท่ี 3.1) นับและจับคู่ศูนย์กลางการบินต่างๆ มาสร้างเป็นหน่วย
วิเคราะห์ได้ทัง้หมด 1,291 เส้นทางบิน จากศนูย์กลางการบินทัง้หมด 65 แห่งใน 37 ประเทศ 
(ตารางท่ี 3.2) โดยมีสายการบินท่ีท าการบินภายในศูนย์กลางการบินทัง้หมด 56 สายการบิน 
อยา่งไรก็ตามภายหลงัจากการจบัคูเ่ส้นทางบินในแตล่ะประเทศได้แล้วต้องน าเส้นทางบินดงักล่าว
มาท าการตรวจสอบกบัฐานข้อมลูส าหรับสายการบิน52 (OAG) เพ่ือตรวจสอบว่าเส้นทางบินสาย
นัน้มีสายการบนิท าการบนิจริงและต้องเป็นเส้นทางท่ีมีลกัษณะบนิตรงเทา่นัน้จงึจะน ามารวมอยู่ใน
กลุม่ประชากร เน่ืองจากการศกึษานีท้ าการทดสอบผลกระทบทางด้านราคาคา่โดยสารในเส้นทาง
บนิระหวา่งศนูย์กลางการบนิ ดงันัน้เส้นทางบนิในกลุม่ประชากรจึงต้องเป็นเส้นทางบินท่ีมีลกัษณะ
ตรงเทา่นัน้จากการตรวจสอบเส้นทางบินท่ีได้จากการนบัจ านวน 1,291 เส้นทางกบัฐานข้อมลูของ 
OAG53 พบว่า มีเส้นทางบินจ านวน 337 เส้นทางท่ีมีการบินตรงระหว่างศูนย์กลางการบินข้าม
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มหาสมทุรแปซิฟิค (ตารางท่ี 3.3) โดยมีหลายภูมิภาคท่ีไม่มีเส้นทางบินข้ามมหาสมทุรแปซิฟิตเลย
ยกตวัอยา่งเชน่ เส้นทางภมูิภาคเอเชียเหนือไปยงัทวีปออสเตรเลียเส้นทางเอเชียตะวนัออกกลางไป
ยงัทวีปอเมริกาใต้หรือเอเชียตะวนัออกกลางไปยงัทวีปอเมริกาเหนือ54 เป็นต้น อย่างไรก็ตามจาก
ข้อจ ากดัของระยะเวลาในการท าการศกึษาประกอบกบังบประมาณในการด าเนินงานวิจยั จึงท าให้
เป็นการยากท่ีงานศึกษานีจ้ะท าการวิเคราะห์กลุ่มประชากรเส้นทางบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิค
ทัง้หมด 337 เส้นทางบนิได้ทัง้หมด ด้วยเหตนีุจ้งึต้องอาศยัสถิตเิชิงอนมุาน (Inferential Statistics)   
 
ตารางท่ี 3.1  ศนูย์กลางทางการบนิทัง้หมดส าหรับเส้นทางบนิข้ามมหาสมทุรแปซิฟิค โดยแบง่ 
                     ตามภมูิภาค 
 

ภูมิภาค ศูนย์กลางการบิน 
ทวีปเอเชีย 
 

BKK, SIN, KUL, MNL, CGK, DPS, HAN, SGN, BWN, TPE, CAN, PEK, 
CTU, PVG, SHA, HAK, XMN, TNA, HKG, FNJ, PUS, ICN, NRT, HND, 
SVO, DME, LED, ULN, ALA, ASF, GUW, TAS, CMB, KHI, KTM, DAC, 
BOM, DEL, IKA, THR, DOH, BAH, KWI, BGW, AMM, IST, TLV, DXB, 
AUH 

ทวีปออสเตรเลยี SYD, MEL, AKL 
ทวีปอเมริกาเหนือ YYC, YYZ, YVR, SFO,LAX, JFK, DFW, ORD, ATL, DTW, MSP 
ทวีปอเมริกาใต้ MEX, SCL 

 
เข้ามาช่วยท าการศึกษา ซึ่งการอนุมานทางสถิติจะเป็นการหาตัวแทนหรือกลุ่มตัวอย่างจาก
ประชากรทัง้หมดโดยอาศยัวิธีการสุ่มตัวอย่าง (Sampling Techniques) มาช่วยสร้างกรอบ
ตวัอย่างอนัจะเป็นตวัแทนของประชากรท่ีสนใจศึกษาทัง้หมด จากนัน้จึงน าตวัอย่างท่ีได้จากการ
ชกัมาค านวนหาคา่ทางสถิตแิละทดสอบสมมตฐิานเพ่ืออ้างอิงกลบัไปยงักลุ่มประชากรงานศกึษานี ้
จึงได้เลือกใช้วิธีการสุ่มตวัอย่างโดยอาศยัความน่าจะเป็นแบบแบ่งกลุ่มประชากรออกเป็นชัน้ภูมิ 
(Stratified Random Sampling) ซึ่งวิธีการสุ่มตวัอย่างในลกัษณะนีจ้ะเป็นการขจดัความเอนเอียง
ของการเลือกหน่วยตัวอย่างอีกทัง้ยังสามารถใช้วิธีการทางสถิติได้อย่างเหมาะสมรวมไปถึง
สามารถหาทฤษฎีทางสถิติมาสนับสนุนวิธีการวิเคราะห์ข้อมูลได้อย่างถูกต้องตามหลกัวิชาการ
เน่ืองจากเป็นการสุ่มตวัอย่างแบบใช้ความน่าจะเป็น (ประชุม สวุตัถี, 2541; สุชาดา กีระนนัท์, 
2542) การแบง่ประชากรออกเป็นชัน้ภมูิ ตามแนวทางทฤษฎีสถิตินัน้มกัใช้ตวัแปรท่ีสนใจประมาณ
คา่มาเป็นตวัแปรในการแบ่งชัน้ภูมิให้มีลกัษณะของหน่วยต่างๆท่ีคล้ายคลึงหรือใกล้เคียงกันมาก
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ท่ีสดุเพ่ือเป็นการกระจายให้ตวัอยา่งท่ีได้รับเลือกมีโอกาสเป็นตวัแทนของทกุชัน้ ก็จะท าให้ตวัอย่าง
ท่ีถกูสุม่ออกมาเป็นตวัแทนของประชากรได้ดียิ่งขึน้ ซึ่งแม้ว่าธรรมชาติของข้อมลูของเส้นทางบินจะ
เอือ้ตอ่การแบง่ชัน้ภมูิตามเกณฑ์ของภมูิภาค แตก่ารแบง่ชัน้ภมูิตามเกณฑ์ดงั 
 
ตารางท่ี 3.2  เส้นทางบนิข้ามมหาสมทุรแปซิฟิคทัง้หมดท่ีได้จากการนบั 
 

 

ภมิูภาค 
ศูนย์กลางการบิน 

ต้นทาง 
ศูนย์กลางการบิน 

ปลายทาง 
จ านวน 

เส้นทางบนิ 
ทวีปเอเชีย – ทวีปเอเชีย     เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ 30 

เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ เอเชียตะวนัออก 63 

เอเชียตะวนัออก เอเชียตะวนัออก 77 

เอเชียเหนือ เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ 40 

เอเชียเหนือ เอเชียตะวนัออก 56 

เอเชียใต้ เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ 30 

เอเชียใต้ เอเชียตะวนัออก 42 

เอเชียตะวนัออกกลาง เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ 55 

เอเชียตะวนัออกกลาง เอเชียตะวนัออก 77 

ทวีปเอเชีย – ทวีป
ออสเตรเลีย 

เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ ทวีปออสเตรเลีย 27 

เอเชียตะวนัออก ทวีปออสเตรเลีย 45 

เอเชียเหนือ ทวีปออสเตรเลีย 24 

เอเชียใต้ ทวีปออสเตรเลีย 18 

เอเชียตะวนัออกกลาง ทวีปออสเตรเลีย 33 

ทวีปเอเชีย – ทวีป
อเมริกา 

เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ ทวีปอเมริกาเหนือ 99 

เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ ทวีปอเมริกาใต้ 18 

เอเชียตะวนัออก ทวีปอเมริกาเหนือ 165 

เอเชียตะวนัออก ทวีปอเมริกาใต้ 30 

เอเชียเหนือ ทวีปอเมริกาเหนือ 88 

เอเชียเหนือ ทวีปอเมริกาใต้ 16 

เอเชียใต้ ทวีปอเมริกาเหนือ 66 

เอเชียใต้ ทวีปอเมริกาใต้ 12 

เอเชียตะวนัออกลาง ทวีปอเมริกาเหนือ 121 

เอเชียตะวนัออกกลาง ทวีปอเมริกาใต้ 22 

ทวีปออสเตรเลีย –ทวีป
ออสเตรเลีย 

ทวีปออสเตรเลีย ทวีปออสเตรเลีย 2 

ทวีปออสเตรเลีย – ทวีป
อเมริกา 

ทวีปออสเตรเลีย ทวีปอเมริกาเหนือ 33 

ทวีปออสเตรเลีย ทวีปอเมริกาใต้ 6 
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ตารางท่ี 3.3  ประชากรเส้นทางบนิทัง้หมดส าหรับการศกึษาก่อนการสุม่ตวัอย่าง 
 

 
กล่าวถึงจะสะดวกและง่ายต่อการจัดเตรียมข้อมูลก่อการประมวลผลแต่การแบ่งตาม

เกณฑ์ภูมิภาคจะคาดหวงัผลด้านความแม่นย าของตวัประมาณได้ยาก (สชุาดา กีระนนัท์, 2542)
เน่ืองจากว่าในแต่ละชัน้ภูมิแม้จะมีลกัษณะหน่วยใกล้เคียงกันแต่ความแตกต่างของแต่ละชัน้ภูมิ

ภมิูภาค 
ศูนย์กลางการบิน 

ต้นทาง 
ศูนย์กลางการบิน 

ปลายทาง 
จ านวน 

เส้นทางบนิ 
ทวีปเอเชีย – ทวีปเอเชีย     เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ 24 

เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ เอเชียตะวนัออก 44 
เอเชียตะวนัออก เอเชียตะวนัออก 48 
เอเชียเหนือ เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ 1 
เอเชียเหนือ เอเชียตะวนัออก 14 
เอเชียใต้ เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ 7 
เอเชียใต้ เอเชียตะวนัออก 14 
เอเชียตะวนัออกกลาง เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ 16 
เอเชียตะวนัออกกลาง เอเชียตะวนัออก 16 

ทวีปเอเชีย – ทวีป
ออสเตรเลีย 

เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ ทวีปออสเตรเลีย 21 
เอเชียตะวนัออก ทวีปออสเตรเลีย 21 
เอเชียเหนือ ทวีปออสเตรเลีย 0 
เอเชียใต้ ทวีปออสเตรเลีย 0 
เอเชียตะวนัออกกลาง ทวีปออสเตรเลีย 6 

ทวีปเอเชีย – ทวีปอเมริกา เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ ทวีปอเมริกาเหนือ 13 
เอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ ทวีปอเมริกาใต้ 0 
เอเชียตะวนัออก ทวีปอเมริกาเหนือ 66 
เอเชียตะวนัออก ทวีปอเมริกาใต้ 3 
เอเชียเหนือ ทวีปอเมริกาเหนือ 8 
เอเชียเหนือ ทวีปอเมริกาใต้ 0 
เอเชียใต้ ทวีปอเมริกาเหนือ 6 
เอเชียใต้ ทวีปอเมริกาใต้ 0 
เอเชียตะวนัออกลาง ทวีปอเมริกาเหนือ 0 
เอเชียตะวนัออกกลาง ทวีปอเมริกาใต้ 0 

ทวีปออสเตรเลีย – ทวีป
ออสเตรเลีย 

ทวีปออสเตรเลีย ทวีปออสเตรเลีย 2 

ทวีปออสเตรเลีย – ทวีป
อเมริกา 

ทวีปออสเตรเลีย ทวีปอเมริกาเหนือ 13 
ทวีปออสเตรเลีย ทวีปอเมริกาใต้ 2 
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นัน้ยงัไม่ชดัเจน ดงันัน้การศกึษานีจ้ึงเลือกใช้ระยะทาง55 (Distance) เป็นเกณฑ์ส าคญัในการแบง่
ชัน้ภมูิของประชากรออกเป็น 3 ชัน้ (Stratum) โดยอาศยัเกณฑ์ระยะทางของเส้นทางบนิได้แก่ 

ชัน้แรก เส้นทางทางบินระยะใกล้ (Short-haul) เป็นเส้นทางท่ีมีระยะทางบินจากสนามบิน
ต้นทางไปจนถึงสนามบินปลายทางไม่เกิน 1,500 ไมล์หากก าหนดให้ใช้ความเร็วในการบินคงท่ีท่ี
ชัว่โมงละ 460 นอต (Knots) 

ชัน้ท่ีสอง เส้นทางบินระยะปานกลาง (Medium-haul) เป็นเส้นทางท่ีมีระยะทางบินจาก
สนามบินต้นทางไปจนถึงสนามบินปลายทางอยู่ในช่วงระหว่าง 1,501 ไมล์แตไ่ม่เกิน3,500 ไมล์
หากก าหนดให้ใช้ความเร็วในการบนิคงท่ีท่ีชัว่โมงละ 460 นอต (Knots) 

ชัน้ท่ีส่ี เส้นทางบินระยะไกล (Long-haul) เป็นเส้นทางท่ีมีระยะทางบินจากสนามบินต้น
ทางไปจนถึงสนามบินปลายทางอยู่ในช่วงตัง้แต ่3,501 ไมล์ขึน้ไปหากก าหนดให้ให้ใช้ความเร็วใน
การบนิคงท่ีท่ีชัว่โมงละ 460 นอต (Knots) 

 
ตารางท่ี 3.4  ประชากรเส้นทางบนิแยกเป็นชัน้ภมูิโดยใช้เกณฑ์ระยะทาง 
 

ชัน้ภูมิ จ านวนประชากร (N) 

เส้นทางบินระยะใกล้ (ระยะทางไมเ่กิน 1,500 ไมล)์ 74 
เส้นทางระยะปานกลาง (ระยะทางจาก 1,501 – 3,500 ไมล)์ 70 
เส้นทางระยะไกล (ระยะทางตัง้แต ่3,501 ไมล์ขึน้ไป) 193 

 
เม่ือแบง่ประชากรออกเป็นชัน้ภมูิตา่งๆจ านวน 3 ชัน้ (ตารางท่ี 3.4) แล้วจะได้ประชากร

เส้นทางบนิ (N) จาก 337 เส้นทางมาแบง่ตามชัน้ภมูิโดยใช้เกณฑ์ระยะได้ดงัตอ่ไปนี ้ ประชากรใน
ชัน้ภมูิเส้นทางระยะใกล้เป็นจ านวน 74 เส้นทาง ประชากรในชัน้ภมูิเส้นทางบินระยะปานกลางจ านวน 
70 เส้นทางและประชากรในเส้นทางบนิระยะไกลเป็นจ านวน 193 เส้นทาง  

เม่ือแบง่ประชากรออกเป็นชัน้ภมูิแล้ว ล าดบัตอ่มาเป็นการก าหนดขนาดตวัอย่าง [Sample 
size, (n)] ก่อนน าขนาดตวัอย่างไปสุ่มในแตล่ะชัน้ภูมิ (nh) โดยเกณฑ์ส าหรับก าหนด ขนาดของ
ตวัอย่างจะใช้การก าหนดขอบเขตของความผิดพลาด (Limit of Error) หรือคา่ความ คลาดเคล่ือน
สงูสดุท่ียอมรับได้และระดบัความเช่ือมัน่ (Confidential Level) เป็นส าคญัหาก ก าหนดให้ระดบั
ความเช่ือมัน่อยู่ท่ีร้อยละ 95 (โอกาสท่ีคา่ประมาณตวัพารามิเตอร์จะผิดพลาดหรือ  มีคา่เท่ากบั
ร้อยละ 5) และคา่ความคลาดเคล่ือนเคล่ือนสงูสดุท่ียอมรับได้ (e)เท่ากบั 0.0556แล้วการค านวนหา
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ขนาดตวัอย่างส าหรับการศกึษาในกรณีท่ีไม่ทราบส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานจะสามารถค านวณได้
จากสมการของ Yamane (1967) ดงัตอ่ไปนี ้
 

 

 
  โดย n คือขนาดของตวัอยา่ง 
   N คือขนาดของประชากร 
   e คือระดบัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับได้ 
 

จากสมการท่ี 10 พบวา่ ตวัอยา่งเส้นทางบนิส าหรับการประมวลผลสามารถก าหนดได้เป็น
จ านวน 183 เส้นทางบิน จากนัน้จึงเร่ิมท าการสุ่มตวัอย่างเส้นทางบินจากแตล่ะชัน้ภูมิด้วยการสุ่ม
อย่างง่าย57โดยอาศยัเกณฑ์การสุ่มเพ่ือหาขนาดตวัอย่างของแต่ละชัน้ภูมิตามสดัส่วนของจ านวน
ประชากรในแต่ละชัน้ภูมิ (Proportional Allocation) ตามสมการดงัต่อไปนี ้(สุชาดา กีระนนัท์, 
2542) 

 

 

 
  โดย  คือขนาดตวัอยา่งในแตล่ะชัน้ภมูิh 

    คือขนาดตวัอยา่งทัง้หมด 
    คือน า้หนกัหรือสดัสว่นของชัน้ภมูิ 
    คือจ านวนประชากรในชัน้ภมูิh 

    คือจ านวนประชากรทัง้หมด 
 

กรอบตัวอย่างท่ีได้ภายหลังจากการสุ่มอย่างง่ายภายในแต่ละชัน้ภูมิจากเส้นทางบิน
ตวัอยา่ง 183 เส้นทางจะแบง่ย่อยตามน า้หนกัหรือสัดส่วนของประชากรออกเป็นเส้นทางบินในชัน้
ภูมิเส้นทางระยะใกล้ได้จ านวน 40 เส้นทาง เส้นทางบินในชัน้ภูมิระยะปานกลางสามารถสุ่ม
ตวัอย่างได้ 38 เส้นทางและเส้นทางบินในชัน้ภูมิระยะไกลสุ่มตวัอย่างได้เส้นทางบินทัง้หมด 105 
เส้นทาง (ตารางท่ี 3.5) 

เม่ือได้กรอบตวัอย่างแล้ว จึงเร่ิมท าการเก็บข้อมลูท่ีเก่ียวข้องกบักลุ่มตวัอย่างโดยข้อมลูท่ี
ท าการเก็บเพ่ือใส่แบบจ าลองทัง้สองแบบจะเป็นข้อมูลแบบตดัขวางท่ีเก็บได้ในช่วงปี 2554 จาก
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ฐานข้อมลูตา่งๆ โดยน าข้อมลูท่ีรวบรวมได้มาสร้างหน่วย (Elements) ส าหรับท าการวิเคราะห์และ
ท าการประมาณคา่สมัประสิทธ์ิการถดถอยด้วยวิธีก าลงัสองน้อยท่ีสุด (Ordinary Least Square 
Method) 

 
ตารางท่ี 3.5  กรอบตวัอยา่งเส้นทางบนิข้ามมหาสมทุรแปซิฟิค 
 

ชัน้ภูมิ จ านวนตัวอย่าง (nh) 

เส้นทางบินระยะใกล้ (ระยะทางไมเ่กิน 1,500 ไมล)์ 40 
เส้นทางระยะปานกลาง (ระยะทางจาก 1,501 – 3,500 ไมล)์ 38 
เส้นทางระยะไกล (ระยะทางตัง้แต ่3,501 ไมล์ขึน้ไป) 105 

 



 
บทที่ 4 

 
ผลการศกึษา 

 
 การวิเคราะห์กลุ่มตวัอย่างเส้นทางบินระหว่างศูนย์กลางการบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิ

คจ านวน 183 เส้นทางด้วยวิธีก าลงัสองน้อยท่ีสดุ (Ordinary Least Square Method) ตามกรอบ
แนวคดิของ Hurdle et al. (1989) เพ่ือศกึษาลกัษณะโครงสร้างตลาดของสายการบินพาณิชย์และ
แบบจ าลองของ Brueckner and Whalen (2000) เพ่ือหาความสมัพนัธ์ระหว่างราคาคา่โดยสาร
และการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินในเส้นทางระหว่างศนูย์กลางการบินได้ผลสรุปภาพรวม
ของกลุ่มตัวอย่างและผลการวิเคราะห์การถดถอยรวมไปถึงประเด็นทางเศรษฐมิติของแต่ละ
แบบจ าลองดงัตอ่ไปนี ้
 
4.1  ลักษณะของกลุ่มตวัอย่างและความสัมพันธ์ของตัวแปรในแบบจ าลอง 
      โครงสร้างตลาด 
 

ในบรรดากลุ่มตวัอย่างเส้นทางบินระหว่างศนูย์กลางบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิคจ านวน 
183 เส้นทางท่ีได้จากการสุ่ม หากพิจารณาจากความถ่ีของเท่ียวบินต่อสัปดาห์สามารถแบ่ง 
ศนูย์กลางการบินออกมาได้สองลกัษณะ กล่าวคือ ศนูย์กลางการบินท่ีมีลกัษณะเป็นจุดหมาย ท่ี
นกัท่องเท่ียวและนกัธุรกิจ ให้ความสนใจมากเป็นพิเศษเน่ืองจากศนูย์กลางการบิน ดงักล่าว เป็น
ทัง้เมืองหลวง เมืองท่าท่ีส าคญัทางเศรษฐกิจ การเมืองและการท่องเท่ียวซึ่งแตล่ะศนูย์กลาง การ
บินมีความถ่ีเท่ียวบินต่อสปัดาห์เฉล่ียมากกว่า 10 เท่ียว อนัได้แก่ ฮ่องกง (HKG) สิงคโปร์ (SIN) 
ไต้หวนั (TPE) เป็นต้น และศนูย์กลางการบินท่ีมีความถ่ีของเท่ียวบินตอ่สปัดาห์เฉล่ีย น้อยกว่า 10 
เท่ียว อนัได้แก่ เซนต์ ปีเตอร์เบิร์ก (LED) เปียงยาง (FNJ) แท็ชเคนท์ (TAS) กาฐมนัฑ ุ(KTM) เป็น
ต้น นอกจากนีเ้ม่ือพิจารณาตารางท่ี 4.1 และ 4.2 จะสงัเกตได้ถึงลกัษณะทัว่ไปของ ศนูย์กลางการ
บินในกลุ่มตวัอย่างกล่าวคือ เน่ืองจากเส้นทางบินข้ามศนูย์กลางการบินมหาสมุทร แปซิฟิคเป็น
เส้นทางบินท่ีใช้ระยะการบินปานกลางถึงระยะไกลโดยมีระยะการบินมากกว่า 1,500 ไมล์ขึน้ไป 
(เส้นทางบินท่ีมีระยะการบินสัน้นัน้มีเพียง 20 เส้นทางหรือร้อยละ 11 เท่านัน้) ดงันัน้ การเดินทาง
โดยสารด้วยเคร่ืองบินพิสัยการบินระดบัปานกลางและระดบัไกลจึงเป็นทางเลือกของผู้บริโภค 
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ตวัเลือกของการเดนิทางในรูปแบบอ่ืนไมว่า่จะเป็น รถยนต์ รถไฟ หรือการขนส่งด้วยเรือ หรือแม้แต่
การโดยสารด้วยเคร่ืองบินขนาดเล็กซึ่งส่วนใหญ่มีระยะเส้นทางการบินไม่เกิน 800 ไมล์ เท่านัน้ จึง
ไม่สามารถทดแทนการเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินขนาดใหญ่ได้เช่นเดียวกนั (คา่เฉล่ียของสาย
การบินขนาดเล็กในเส้นทางบินนัน้มีค่าเฉล่ียเพียงร้อยละ 0.55 เท่านัน้) ดงันัน้ จึงท าให้อตัราการ
ขนสง่ของผู้ โดยสารของสายการบินในกลุ่มตวัอย่างประมาณร้อยละ 94 หรือ172 เส้นทางนัน้อยู่ใน
ระดบัสงูหรือเฉล่ียแล้วอยู่ท่ีร้อยละ 77 ทัง้นีเ้ป็นเพราะการเดินทางในกลุ่ม ตวัอย่างนัน้ไม่สามารถ
ทดแทนกนัได้ด้วยการเดนิทางในรูปแบบอ่ืนนัน้เอง 
 จากการค านวณสถิติพรรณนาเพ่ือศึกษาลกัษณะเบือ้งต้นของกลุ่มตวัอย่างเส้นทางการ
บนิตามตารางท่ี 4.1 เห็นได้วา่ เส้นทางบินระหว่างศนูย์กลางการบินร้อยละ 71.49 เป็นเส้นทางท่ีมี
ระดบัอตัราการกระจุกตวัของสายการบินสูง (อัตราการกระจุกตวัมีค่าเข้าใกล้ 1 หรือประมาณ 
0.72 โดยเฉล่ีย) ซึ่งสอดคล้องกบัตวัแปรหุ่น ALLY ท่ีแสดงถึงการรวมตวักนัเป็นกลุ่มพนัธมิตรสาย
การบินมีค่าเฉล่ียท่ีใกล้เคียงกับอัตราการกระจุกตวั (ประมาณร้อยละ 72) ทัง้นีเ้ป็นเพราะใน
เส้นทางระหวา่งศนูย์กลางการบนิ สายการบนิมกัมีพฤตกิรรมในการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการ
บิน โดยจากตวัอย่างเส้นทางบิน 183 เส้นทาง สุ่มพบเส้นทางบินส่วนใหญ่จ านวน 132 เส้นทาง
หรือประมาณร้อยละ 72.13 เป็นเส้นทางท่ีมีการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน ยกตวัอย่างเช่น 
เส้นทาง SGN-SIN LAX-NRT YVZ-PVG หรือ HAN-PUS เป็นต้น ส่วนท่ีเหลืออีก 51 เส้นทางหรือ
ร้อยละ 27.87 เป็นเส้นทางท่ีมีไม่มีการรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบินเลย ยกตวัอย่างเช่น 
BOM-JFK DTW-NRT KTM-ICN หรือ TPE-AKL เป็นต้น และเส้นทางบินท่ี ภายหลงัจากการ
รวมกลุม่เป็นพนัธมิตรยงัมีคูต่อ่สู้จากสายการบนิอ่ืนเข้าร่วมตอ่สู้ ด้วยกลา่วคือ เป็นการตอ่สู้ ระหว่าง
กลุ่มพันธมิตรสายการบินซึ่งในปัจจุบนัประกอบไปด้วยกลุ่ม Star Alliance Oneworld และ 
SkyTeam และสายการบนิอ่ืนท่ีไม่ได้มีการรวมตวักบักลุ่มพนัธมิตรใดๆเป็นจ านวน 89 เส้นทางบิน
หรือประมาณร้อยละ 49 ยกตวัอย่างเช่น เส้นทาง BKK-SYD PEK-HKG SHA-SYD และ YYZ-
PEK เป็นต้น 
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ตารางท่ี 4.1  ลกัษณะทัว่ไปของแบบจ าลองโครงสร้างตลาด 
 

ตัวแปรในแบบจ าลอง ค่าเฉลี่ย 
ส่วนเบี่ยงเบน 
มาตรฐาน 

ค่าสูงสุด ค่าต ่าสุด 

YIELD 
(หนว่ย: ดอลลาร์สหรัฐ) 

71,816.64 62,973.28 310,228 689 

HHI 0.7149 0.3041 1 0.1459 
DISTANCE 
(หนว่ย: ไมล์ตอ่การเดินทางไป
และกลบั) 

6,437.03 3,845.80 15,552.09 297.33 

LOAD 
(หนว่ย: ร้อยละ) 

76.90 4.02163 89.50 65.80 

POP 
(หนว่ย: พนัคน) 

116,747 151,586.10 645,235.50 1,423.92 

PLANE 
(หนว่ย: จ านวนที่นัง่เฉลีย่ตอ่
สปัดาห์) 

311.92 174.9974 1,144 54.1304 

ALLY 0.7213 0.4496 1 0 
SLOT 0.8852 0.3196 1 0 
COMM 0.0055 0.0739 1 0 

 
ส าหรับเส้นทางทางบินอ่ืนๆท่ีไม่ได้มีการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน (Non-ALLY) 

แตมี่อตัราการกระจกุตวัเท่ากบั 1 นัน้หมายความว่า ในเส้นทางนัน้มีเพียงสายการบินเดียวเท่านัน้
ท่ีท าการบินและเป็นสายการบินท่ีไม่ได้มีการรวมรหสัเท่ียวบินเข้ากับพนัธมิตรสายการบินอ่ืนๆแต่
อย่างใด ยกตวัอย่างเช่น เส้นทาง AMM-HKG BWN-MEL HAK-TPE หรือ ICN-MEL เป็นต้น โดย
เส้นทางประเภทนีมี้จ านวน 50 เส้นทางหรือคิดเป็นร้อยละ 27 ของเส้นทางบินทัง้หมด ส่วนท่ีเหลือ
อีก 1 เส้นทางนัน้เป็นเส้นทางบินท่ีมีสายการบินมากกว่า 1 สายขึน้ไปเข้ามาท าการบินและแตล่ะ
สายไมไ่ด้มีการรวมรหสัเท่ียวบนิหรือเข้าร่วมกลุ่มพนัธมิตรกลุ่มสายการบินใดๆเลย (HHI มีคา่น้อย
กวา่1) เส้นทางดงักลา่วได้แก่ AUH-SIN ทางและการรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบนิ พบวา่ 
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ตารางท่ี 4.2  ความสมัพนัธ์ระหวา่งอตัราการกระจกุตวัของสายการบนิและตวัแปรอิสระอ่ืนๆ 
                     ของกลุม่สายการบนิตวัอยา่ง 
 

 

อัตราการ 
กระจุกตวั 

ของสายการบิน
พาณิชย์ 
(HHI) 

ตัวแปรอิสระในแบบจ าลองโครงสร้างตลาด 

ตัวแปรหุ่นการรวมกุล่ม
เป็นพนัธมติรสายการบิน 

(ALLY) 
 

อัตราการ 
ขนส่งผู้โดยสาร 

(LOAD) 
 

ขนาดของ 
เที่ยวบนิโดยเฉลี่ย 

(PLANE) 

มีการรวม 
กลุม่เป็น 
พนัธมิตร
สายการบิน 

(ALLY=1) 

ไมม่ีการ
รวมกลุม่เป็น 
พนัธมิตรสาย
การบิน 

(ALLY=0) 

น้อยกวา่ 
ร้อยละ 70 

มากกวา่ 
หรือเทา่กบั 
ร้อยละ 70 

น้อยกวา่ 
280 ที่นัง่ 

มากกวา่ 
หรือ 
เทา่กบั 
280 ที่นัง่ 

อตัราการกระจกุ
ของสาย 

การบินมีคา่ 
เทา่กบั 1 

43 
(23.49) 

50 
(27.32) 

11 
(6.01) 

82 
(44.81) 

42 
(22.95) 

50 
(27.32) 

อตัราการ 
กระจกุตวั 

ของสายการบิน 
ไมเ่ทา่กบั 1 

89 
(48.63) 

1 
(0.05) 

0 
(0.00) 

90 
(49.18) 

62 
(33.88) 

29 
(15.85) 

จ านวน 
ตวัอยา่ง 

 

132 
(72.13) 

51 
(27.87)  

11 
(6.01) 

172 
(93.99) 

104 
(56.83) 

79 
(43.17) 

183 183 183 

 
กลุ่มตวัอย่างเส้นทางร้อยละ 62.84 หรือประมาณ 115 เส้นทางบิน เป็นเส้นทางบินท่ีมีการ
รวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบนิอีกทัง้ยงัมีศนูย์กลางการบินเป็นสนามบินท่ีมีการจราจรหนาแน่น
อยู่ในระดบั 3 อีกด้วย ส าหรับค่าเฉล่ียของตวัแปร SLOT ท่ีค านวนออกมาได้ร้อยละ 88 จาก
สนามบนิในกลุม่ตวัอยา่งนัน้ ไม่เป็นท่ีน่าแปลกใจแตอ่ย่างใดเน่ืองจากสนามบินระหว่างศนูย์กลาง
การบินแต่ละแห่งมกัเป็นสนามบินท่ีตัง้อยู่ใจกลางเมืองหลวงหรือเมืองท่าท่ีส าคญัทางเศรษฐกิจ
ของแตล่ะประเทศ ดงันัน้สนามบนิของศนูย์กลางการบนิจงึมีปริมาณเท่ียวบนิขึน้และลงเป็นจ านวน
มากเน่ืองจากนักท่องเท่ียว นักธุรกิจ มักเดินทางผ่านศูนย์กลางการบินเพ่ือเปล่ียนเคร่ืองไปยัง
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สนามบนิปลายทางอ่ืนๆ สงัเกตได้จากจ านวนผู้ โดยสารท่ีเดินทางในเส้นทางระหว่างศนูย์กลางการ
บินของแต่ละสายการบินมีปริมาณมากเช่นกนั ซึ่งสอดคล้องกับตัวแปร LOAD มีอตัราการขนส่ง
ผู้ โดยสารโดยเฉล่ียประมาณร้อยละ 77 และเน่ืองจากกลุ่มตวัอย่างเส้นทางบินเก็บจากศนูย์กลาง
การบินข้ามมหาสมทุรแปซิฟิค ดงันัน้สายการบินท่ีมีจ านวนท่ีนัง่น้อยกว่า 60 ท่ีนัง่ตอ่เท่ียวบินหรือ
ตวัแปร COMM ซึ่งเป็นเท่ียวบินท่ีใช้เคร่ืองบินท่ีมีขนาดเล็กและมีระยะทางในการท าการบินสัน้ไม่
เกิน 800 ไมล์ ตามกรอบแนวคิดของ Hurdle et al. (1989) จึงมีสดัส่วนเพียงร้อยละ 0.5 เท่านัน้ 
(คา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์ระหวา่งรายรับสายการบนิในรูปของ RPKs และตวัแปร COMM คิดเป็น
ร้อยละ 1.31) ทัง้นีเ้ป็นเพราะฝูงบินท่ีน ามาใช้ในการบินในเส้นทางระหว่างมหาสมุทรแปซิฟิคมกั
เป็นฝงูบนิขนาดใหญ่ซึง่มีพิสยัระยะการบนิแบบปานกลางและไกลตามท่ีได้กลา่วมาแล้วนัน้เอง 
 
4.2  ลักษณะของโครงสร้างตลาดสายการบนิพาณิชย์ 
 

ผลการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ด้วยวิธีก าลงัสองน้อยท่ีสุดระหว่างตวัแปรด้านโครงสร้าง 
ตลาดกับรายรับของสายการบินในรูปของ RPKs นัน้พบว่า แบบจ าลองโครงสร้างตลาดของ 
Hurdle et al. (1989) อธิบายลกัษณะโครงสร้าง ตลาดของสายการบินพาณิชย์จากกลุ่มตวัอย่าง 
เส้นทางบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิคจ านวน 183 เส้นทางได้ร้อยละ 42.08 โดยค่าสมัประสิทธ์ิของ 
ตวัแปรในแบบจ าลองจากการค านวนเกือบทัง้หมด (ยกเว้นตวัแปร SLOT) มีนยัส าคญัทางสถิต ิ
และความสัมพันธ์เป็นไปในทิศทางดงัต่อไปนี ้ลองพิจารณาตวัอย่างเส้นทาง BKK-HAN หาก 
ก าหนดให้ก่อนการรวมกลุ่มมีสายการบิน A และ B ให้บริการด้วยเคร่ืองบินแบบโบอิง้ 737 ทัง้สอง
สายการบิน (สมมติให้เคร่ืองบินแบบโบอิง้ 737 มีจ านวนท่ีนั่งพร้อมขายโดยเฉล่ีย 180 ท่ีต่อ 
เท่ียวบิน) ส่วนแบ่งตลาดของสายการบินทัง้สองจึงแบ่งกันคนละคร่ึงหรือร้อยละ 50 อัตราการ 
กระจกุตวัของเส้นทางบนินีจ้งึมีคา่เท่ากบั 0.5 ตอ่มาสายการบินทัง้สองหนัหน้าร่วมมือกนัเป็นกลุ่ม 
พนัธมิตรสายการบิน (แทนคา่ตวัแปรหุ่น ALLY เท่ากบั 1) โดยเหลือเพียงสายการบิน A เท่านัน้ ท่ี
ท าการบิน ค่าของอัตราการกระจุกตัวของสายการบินจึงมีค่าเท่ากับ 1 ซึ่งการรวมกลุ่มเป็น 
พันธมิตรสายการบินได้ส่งผลให้อัตราการกระจุกตัวของสายการบินภายในเส้นทางบิน
เปล่ียนแปลงเน่ืองจากอัตราการกระจุกตัวของสายการบินค านวนมาจากส่วนแบ่งตลาดหรือ
สดัสว่นจ านวนท่ีนัง่พร้อมขายของทกุสายการบนิในเส้นทางนัน้ ดงันัน้อตัราการกระจกุของสายการ
บนิท่ีสงูขึน้จาก 0.5 เป็น 1 จากผลของการวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบินจึงตีความได้ว่า จ านวน
ท่ีนั่งพร้อมขายในเส้นทางบินมีปริมาณลดลงโดยเปรียบเทียบภายหลังจากการรวมกลุ่มเป็น
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พนัธมิตรสายการบนิเน่ืองจากมีเพียงสายการบินมี A ให้บริการ จ านวนผู้ โดยสารในเส้นทาง BKK-
HAN จงึลดลงตามไปด้วยเน่ืองจากปริมาณท่ีนัง่ในแตล่ะเท่ียวบนิน้อยลง รายรับของสายการบินใน
รูปของ RPKs ภายหลงัจากการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินจึงลดลงได้เช่นเดียวกนั จากผล
การวิเคราะห์ความสมัพนัธ์ตามตารางท่ี 4.6 เห็นได้ว่า อตัราการกระจกุตวัของสายการบินท่ีเพิ่ม
สงูขึน้จากผลของการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินส่งผลให้รายรับของสายการบินในรูปของ 
RPKs ท่ีท าการบินในเส้นทางบินนัน้ลดลง 22.43 ดอลลาร์สหรัฐ โดยสาเหตขุองการลดลงของ
รายรับในรูปของ RPKs อาจคาดการณ์ได้ 3 ประการกลา่วคือ 

ประการท่ี 1 อตัราการกระจุกตวัของสายการบินท่ีสูงขึน้อนัเน่ืองมาจากการรวมกลุ่มเป็น   
พนัธมิตรสายการบินส่งผลให้จ านวนท่ีนัง่พร้อมขายในเส้นทางบินนัน้ลดลง (เน่ืองจากอตัราการ 
กระจกุตวัค านวนมาจากส่วนแบง่ตลาดซึ่งค านวนมาจากจ านวนท่ีนัง่) ท าให้ปริมาณผู้ โดยสาร ใน
เท่ียวบินนัน้ลดลงไปด้วย และเน่ืองจากรายรับสายการบินในรูปของ RPKs ค านวนมาจากจ านวน
ผู้ โดยสารคูณด้วยระยะเส้นทางบิน ดงันัน้จ านวนผู้ โดยสารท่ีลดลงจากจ านวนท่ีนั่งพร้อมขายท่ี
ลดลงจงึสง่ผลให้รายรับสายการบนิในรูป RPKs ลดลงเชน่กนั 

ประการท่ี 2 การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินส่งผลให้อตัราการกระจุกตวัของสาย 
การบินเปล่ียนแปลงและมีผลต่อลกัษณะของโครงสร้างตลาดของเส้นทางบินท าให้ลกัษณะของ 
โครงสร้างตลาดมีแนวโน้มเข้าสู่การผกูขาดมากขึน้ สายการบินมีอ านาจในการก าหนดราคาเหนือ 
ต้นทุนส่วนเพิ่มอัน เน่ืองมาจากความยืดหยุ่นอุปสงค์ต่อราคาท่ีเปล่ียนไป ดังนัน้ปริมาณการ 
โดยสารด้วยเคร่ืองบนิจงึลดลง รายรับของสายการบนิในรูปของ RPKs จึงลดลงตามไปด้วยส าหรับ
รายละเอียดของประเดน็นีจ้ะถกูกลา่วถึงโดยละเอียดในล าดบัถดัไป 

ประการท่ี  3 ข้อตกลงทางการตลาดบางส่วนของการเข้าร่วมกลุ่มพนัธมิตรสายการบิน
อาจมีเนือ้หาสาระของการแบง่รายรับหรือก าไรร่วมกนั (Revenue-sharing Agreement) ระหว่าง
สายการบินเน่ืองจากในเท่ียวบินท่ีมีการร่วมรหัสเท่ียวบินนัน้ สายการบินท่ีท าการบินจริง 
(Operating Carrier) จะท าการแบง่สดัส่วนท่ีนัง่ในแตล่ะเท่ียวให้แก่สายการบินท่ีรวมรหสัเป็นผู้จดั
จ าหนา่ยบตัรโดยสารให้  (Marketing Carrier) ดงันัน้จึงมีความเป็นไปได้ว่า รายรับของสายการ
บินในรูปของ RPKs ของสายการบินท่ีรวมตวักนัเป็นพนัธมิตรจะลดลงซึ่งสดัส่วนของการจดัสรร
รายรับนัน้จะมากหรือน้อยขึน้อยู่กบัรายละเอียดของข้อตกลงร่วมระหวา่งสายการบนิสมาชิก 

ส าหรับประเด็นลักษณะโครงสร้างตลาดเส้นทางบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิคทัง้ 183 
เส้นทางบินนัน้วิเคราะห์ได้ว่า ความสมัพนัธ์ในทิศทางตรงกนัข้ามระหว่างรายรับสายการบินในรูป
ของ RPKs และอตัราการกระจุกตวัของหน่วยผลิตไม่สามารถสรุปได้ว่าโครงสร้างตลาดของกลุ่ม
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สายการบินตวัอย่างทัง้ 183 เส้นทางบินมีลักษณะท่ีสอดคล้องกับแนวคิดตลาดท่ีเข้าข่ายการ
แข่งขนัสมบรูณ์ (Contestable Market) ตาม Baumol, Panzar and Willig (1982) ท่ีกล่าวว่า หาก
โครงสร้างตลาดมีลกัษณะเข้าข่ายการแข่งขนัสมบูรณ์แล้ว แม้จ านวนหน่วยผลิตมีเพียงน้อยราย
หรือแม้แตร่ายเดียว ราคาของสินค้าและบริการสามารถมีแนวโน้มลดลงจนเข้าใกล้กบัระดบัราคา
ในตลาดแขง่ขนัสมบรูณ์ ทัง้นีเ้ป็นเพราะหน่วยผลิตในตลาดมีลกัษณะฉกก าไรและชิงหนี (Hit Mad 
Run) โดยเม่ือใดท่ีหน่วยผลิตภายในตลาดสามารถท าก าไรให้แก่ตนเองได้ เม่ือนัน้หน่วยผลิตราย
อ่ืนจะแห่เข้ามาท าการผลิตเพ่ือแย่งชิงส่วนแบ่งตลาดรวมไปถึงก าไรจากหน่วยผลิตเดิมท่ีมีอยู่ใน
ตลาด (เน่ืองจากสินค้าและบริการของทัง้หนว่ยผลิตหน้าใหม่และหน้าเก่าสามารถทดแทนกนัได้ใน
สายตาของผู้บริโภค) ซึง่หากโครงสร้างตลาดเป็นไปตามแนวคดิตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบรูณ์
แล้ว จ านวนหน่วยผลิตท่ีลดลงหรืออตัราการกระจกุตวัของหน่วยผลิตท่ีสงูขึน้จากผลการรวมกลุ่ม
เป็นพันธมิตรสายการบิน ควรมีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกันกับรายรับของสายการบินในรูป
ของ RPKs กล่าวคือ เม่ืออตัราการการกระจกุตวัของหน่วยผลิตเพิ่มขึน้ ราคาคา่โดยสารในแตล่ะ
เท่ียวบินควรลดลงจนเข้าใกล้กับระดับราคาท่ีเท่ากับต้นทุนส่วนเพิ่มของสายการบินปริมาณ
ผู้ โดยสารซึ่งเป็นตัวประกอบในการค านวนรายรับในรูปของ RPKs จึงควรเพิ่มขึน้ ดังนัน้
ความสมัพนัธ์ระหว่างรายรับของสายการบินในรูปของ RPKs และอตัราการกระจุกตวัของหน่วย
ผลิตควรเป็นไปในทิศทางเดียวกนันัน้เอง แตใ่นทางตรงกนัข้ามกลุ่มเส้นทางบินตวัอย่างมีแนวโน้ม
ของลกัษณะโครงสร้างตลาดท่ีใกล้เคียงกับแนวคิดของการผูกขาดตามแนวเศรษฐศาสตร์ส านัก
ดัง้เดิมท่ีกล่าวว่า หากโครงสร้างตลาดมีแนวโน้มเข้าสู่การผูกขาดแล้วส่งผลให้การทดแทนของ
สินค้าในสายตาของผู้บริโภคน้อยลงผู้ผลิตจะมีอ านาจเหนือตลาดในการก าหนดราคาสินค้าให้สูง
กว่าระดับราคาในตลาดแข่งขันสมบูรณ์หรือแม้แต่ตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์ ดังนัน้
ความสมัพนัธ์ท่ีตรงกนัข้ามระหว่างรายรับสายการบินในรูปของ RPKs และอตัราการกระจกุตวัจึง
พอจะสนันิษฐานได้ว่า การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินส่งผลให้อตัราการกระจุกตวัภายใน
อุตสาหกรรมสูงขึน้ เน่ืองจากสายการบินร่วมมือกันในการท าการผลิตบริการการขนส่งระหว่าง
เส้นทางบิน ส่งผลให้ลกัษณะของการต่อสู้ภายในเส้นทางบินมีแนวโน้มเข้าสู่การต่อสู้แบบผูกขาด 
ตวัเลือกในการเลือกใช้บริการของผู้ โดยสารลดน้อยลงหรืออาจกล่าวได้ว่า ผลของการทดแทนกัน 
(Substitution Effect) ระหว่างผู้ผลิตต ่าลง ลกัษณะความยืดหยุ่นของอปุสงค์การเดินทางโดยสาร
ด้วยเคร่ืองบินตอ่ราคาจึงต ่าลงเช่นกนั ดงันัน้หากสายการบินท าการปรับราคาคา่โดยสารให้สงูขึน้ 
ปริมาณการบริโภคหรือจ านวนผู้ โดยสารในเท่ียวบินนัน้ซึ่งเป็นตวัประกอบในการค านวน RPKs จึง
ลดลง (เน่ืองจากตวัแปรรายรับสายการบินไม่ได้ค านวณมาจากรายรับรวม  (Total Revenue) ของ
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สายการบินด้วยสาเหตขุองข้อจ ากดัในการเข้าถึงข้อมูล ดงันัน้จึงต้องหาตวัแปรอ่ืนมาเป็นตวัแทน
ของรายรับของสายการบินซึ่ง RPKs เป็นตวัเลือกท่ีนกัวิจยัส่วนใหญ่เลือกน ามาใช้ท าการศึกษา 
โดย RPKs สามารถค านวนได้จาก จ านวนผู้ โดยสารในเท่ียวบนิคณูด้วยระยะทางบิน) จากเหตแุละ
ผลดงักล่าวจะเห็นได้ว่า รายรับของสายการบินในรูปของ RPKs อาจลดลงได้แม้อตัราการกระจุก
ตวัของสายการบนิจะเพิ่มสงูขึน้ก็ตาม  

ส าหรับความสมัพนัธ์ระหว่างรายรับสายการบินและตวัแปรตวัอ่ืนๆพบว่า รายรับสายการ
บนิออ่นไหวตอ่การเปล่ียนแปลงของอตัราการขนส่งผู้ โดยสารคอ่นข้างมากกล่าวคือ หากอตัราการ
ขนส่งผู้ โดยสารเพิ่มขึน้ร้อยละ 1 เช่น จากร้อยละ 76 เป็นร้อยละ 77 แล้วจะส่งผลให้รายรับของ
สายการบินในรูปของ RPKs เพิ่มสงูขึน้ถึงร้อยละ 5.86 ทัง้นีเ้ป็นเพราะรายรับของสายการบินใน
แบบจ าลองโครงสร้างตลาดนัน้ค านวนมาจากจ านวนผู้ โดยสารคณูด้วยระยะทางบิน ดงันัน้จ านวน
ผู้ โดยสารท่ีเพิ่มขึน้ยอ่มสง่ผลโดยตรงตอ่รายรับของสายการบินในรูปของ RPKs เช่นเดียวกนักบัตวั
แปรระยะทางเส้นทางการบนิไปและกลบั ในเส้นทางบนิท่ีสายการบนิมีระยะเส้นทางบินเพิ่มขึน้เช่น 
จาก 3,000 ไมล์เป็น 3,300 ไมล์ หรือเพิ่มขึน้ร้อยละ 10 จะส่งผลให้รายรับของสายการบินในรูป
ของ RPKs เพิ่มขึน้ร้อยละ 5.1 สว่นตวัแปรจ านวนประชากรโดยเฉล่ียระหวา่งศนูย์กลางการบินหรือ
ตวัแปร POP พบวา่จ านวนประชากรระหวา่งศนูย์กลางการบินมีผลตอ่รายรับของสายการบินในรูป
ของ RPKs ในทิศทางเดียวกนัท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 ทัง้นีส้ามารถสรุปจาก Tretheway 
and Oum (1992) ได้ว่า จ านวนประชากรนบัเป็นปัจจยัหนึ่งท่ีก าหนดอปุสงค์การเดินทางโดยสาร
โดยเคร่ืองบนิ โดยย่ิงจ านวนประชากรระหว่างสนามบินต้นทางและปลายทางมากเท่าไหร่แนวโน้ม
ในการเดินทางโดยสารโดยเคร่ืองบินจะมากขึน้เท่านัน้ จากผลการวิเคราะห์ความสมัพนัธ์ระหว่าง
รายรับสายการในรูปของ RPKs และตวัแปร POP ช่วยยืนยนัข้อสงัเกตของ Tretheway and Oum 
(1992) ได้เป็นอย่างดีกล่าวคือพิจารณาเส้นทางบินของสายการบิน AA จากเดิมท าการบินใน
เส้นทาง A – B ตอ่มาท าการขยายเส้นทางบินเพิ่มไปเป็น A – C หากสมมติให้ศนูย์กลางการบิน B 
มีจ านวนประชากร 150 ล้านคนและศนูย์กลางการบิน C มีจ านวนประชากร 165 ล้านคน ดงันัน้
การขยายเส้นทางบินของสายการบิน AA ไปยงั C ซึ่งเป็นเมืองท่ีมีจ านวนประชากรเยอะกว่าเมือง
ในศนูย์กลางการบิน B คิดเป็นร้อยละ 10 นัน้ส่งผลให้รายรับของสายการบินในรูปของ RPKs ของ
สายการบนิ AA มีแนวโน้มเพิ่มสงูขึน้ร้อยละ 1.6 อยา่งมีนยัส าคญั 

เม่ือพิจารณาตวัแปรอิสระสองตวัสดุท้ายตามแบบจ าลองโครงสร้างตลาดตามแนวคิดของ 
Hurdle et al. (1989) พบว่า ตวัแปร SLOT ไม่มีความสมัพนัธ์กับรายรับสายการบินในรูปของ 
RPKs ทัง้นีเ้ป็นไปได้ว่า การจดัสรรเวลาเคร่ืองขึน้และลงของสนามบินตามศนูย์กลางการบินถือว่า
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เป็นเศรษฐทรัพย์ท่ีส าคญัภายในสนามบินซึ่งสดัส่วนของเวลาเคร่ืองขึน้และเคร่ืองลงของสนามบิน
มกัเป็นของสายการบินแห่งชาติ (Dominant Firms) ของสนามบินนัน้58 (Fortress Hub) จึงอาจ
กล่าวได้ว่า ช่วงเวลาเคร่ืองขึน้และเคร่ืองลงของสนามบินแต่ละท่ีนัน้จัดเป็นปัจจัยคงท่ี ท่ี
เปล่ียนแปลงไม่ได้ในช่วงระยะเวลาอนัสัน้เพราะฉะนัน้แล้วสายการบินท่ีต้องการเข้ามาท าการบิน
จึงต้องอาศยัการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการแทนท่ีการร้องขอเวลาน าเคร่ืองขึน้และเคร่ืองลง
จากศนูย์กลางการบินนัน้ซึ่งผลการวิเคราะห์ตวัแปร SLOT ให้ผลเช่นเดียวกนักบัการวิเคราะห์ของ 
Hurdle et al. (1989) ส่วนตวัแปรหุ่นสายการบินขนาดเล็กท่ีมีจ านวนท่ีนัง่ไม่เกิน 60 ท่ีนัง่หรือตวัแปร 
COMM พบว่า มีนยัส าคญัทางสถิติกบัรายรับสายการบินในทิศทางเดียวกนั ทัง้นีเ้ป็นไปได้ว่า แม้
จะมีสายการบนิขนาดเล็กเข้ามาตอ่สู้ ในเส้นทางบินแตผู่้ โดยสารก็เลือกท่ีจะใช้บริการสายการบินท่ี
น าเคร่ืองบนิขนาดใหญ่เข้ามาท าการบนิมากกวา่เคร่ืองบินขนาดเล็ก เน่ืองจากผู้ โดยสารคาดการณ์
ว่า การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินขนาดใหญ่มีความปลอดภัยมากกว่า ซึ่งความปลอดภัยก็
นบัเป็นปัจจยัตวัหนึ่งท่ีก าหนดอปุสงค์การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินเช่นกนั (Tretheway and 
Oum, 1992) นอกจากนี ้สาเหตสุ าคญัท่ีรายรับของสายการบินในรูปของ RPKs ไม่ได้รับผลจาก
การเข้ามาตอ่สู้ของสายการบินขนาดเล็กนัน้เป็นเพราะลกัษณะของเส้นทางบินส่วนใหญ่ของกลุ่ม
ตวัอย่างร้อยละ 78 เป็นเส้นทางบินท่ีมีระยะการบินในระดับปานกลางและระดบัไกล ดังนัน้
ผู้ โดยสารจงึไมเ่ลือกเดนิทางกบัสายการบนิขนาดเล็กนัน้เอง 

เม่ือน าผลของตวัแปรอิสระท่ีมีผลต่อรายรับของสายการบินในรูปของRPKsมาพิจารณา
ตามกรอบแนวคดิของโครงสร้างตลาดของ Hurdle et al. (1989) พบว่าหากหนึ่งในเส้นทางบินจาก
กลุม่ตวัอย่าง 183 เส้นทางบินยกตวัอย่างเช่น KUL-SYD เดิมมีสายการบิน 3 สายการบินได้แก่ เค 
แอล เอ็ม รอยลั ดชัช์ แอร์ไลน์ (KL) มาเลเซีย แอร์ไลน์ (MH) และศรีลงักนั แอร์ไลน์ (UL) ท าการ
ผลิตการให้บริการขนส่งผู้ โดยสารระหว่างสนามบินนานาชาติกัวลาลมัเปอร์ (KUL) สนามบิน
ซิดนีย์ (SYD) ตอ่มาสายการบิน KL MH และ UL ตดัสินใจท าการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการ
บนิสง่ผลให้อตัราการกระจกุตวัของหน่วยผลิตในเส้นทาง KUL-SYD สงูขึน้จนมีคา่เท่ากบั 1 โดยมี
เพียง มาเลเซีย แอร์ไลน์ (MH) รายเดียวเท่านัน้ท่ีเสนอการบริการในเส้นทางนี ้ส าหรับลกัษณะ
ทั่วไปของเส้นทางบินนีพ้บว่า KUL-SYD จัดเป็นเส้นทางบินระยะไกล (ระยะทางบินมากกว่า 
3,500 ไมล์) โดยมีระยะเส้นทางบนิโดยเฉล่ีย 6,437 ไมล์และมีประชากรโดยเฉล่ียระหว่างมาเลเซีย
และออสเตรเลียอยู่ท่ี 25,148 พนัคน เน่ืองจากเส้นทางนีเ้ป็นเส้นทางยอดนิยมของทัง้นกัท่องเท่ียว
และนกัธุรกิจจึงท าให้เส้นทางดงักล่าวมีอตัราการขนส่งผู้ โดยสารโดยเฉล่ียร้อยละ 76.90 จึงท าให้ 
มาเลเซีย แอร์ไลน์ น าเคร่ืองบินแบบแอร์บัส 330-300 ซึ่งเป็นเคร่ืองบินท่ีมีพิสัยท าการบินใน
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ระยะไกลและมีปริมาณท่ีนัง่โดยเฉล่ียอยู่ท่ี 410 ท่ีนัง่ตอ่เท่ียวบินเข้ามาท าการบิน ซึ่งภายหลงัจาก
การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินของทัง้ 3 สายการบิน ส่งผลให้รายรับของสายการบินท่ีเข้า
ร่วมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบินในเส้นทางบินนีมี้รายรับในรูปของ RPKs ร่วมกันเพิ่มขึน้
โดยประมาณ 7,979 ดอลลาร์สหรัฐ หากก าหนดให้รายรับสายการบินในรูป RPKs ท่ีเพิ่มขึน้ไม่ได้
ค านงึถึงผลของการจดัสรรเวลาการน าเคร่ืองขึน้และลงและผลของการเข้ามาตอ่สู้ของสายการบิน
ขนาดเล็ก (เน่ืองจากตวัแปร SLOT ไม่มีนยัส าคญัทางสถิติหรืออาจกล่าวได้ว่า ไม่น่าจะมีอิทธิผล
ตอ่ตวัแปรรายรับสายการบนิ ดงันัน้จงึไมไ่ด้น าผลของตวัแปรทัง้สองเข้ามาค านวนในแบบจ าลอง) 

รายรับของสายการบินในรูปของ RPKs ภายหลงัจากการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการ
บินท่ีเพิ่มขึน้จากอิทธิผลของตัวแปรอิสระอ่ืนในแบบจ าลองเช่น ระยะเส้นทางการบินจ านวน
ประชากรระหว่างศูนย์กลางการบิน อัตราการขนส่งผู้ โดยสารและจ านวนท่ีนั่งโดยเฉล่ียของ
เท่ียวบนิ อธิบายได้สองสว่นได้ดงัตอ่ไปนี ้

ส่วนแรก รายรับของสายการบินในรูปของ RPKs เพิ่มขึน้จากจ านวนปริมาณผู้ โดยสารท่ี
เพิ่มขึน้กล่าวคือ การน าเคร่ืองบินท่ีมีขนาดใหญ่อย่างแอร์บสั 330 มาท าการบินรวมไปถึงจ านวน
ประชากรระหว่างศูนย์กลางการบินท่ีหนาแน่นระหว่างมาเลเซียและออสเตรเลียล้วนเป็นปัจจัย
ส าคญัท่ี กระตุ้นอุปสงค์การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินตาม Tretheway and Oum (1992) 
นอกจากนี ้อตัราการขนส่งผู้ โดยสารในเท่ียวบินท่ีเพิ่มขึน้จากการด าเนินเครือข่ายเส้นทางบินตาม
แบบระบบศนูย์กลางการบิน (Hub-spokes Network) ประกอบกบัการรวบรวมผู้ โดยสารจากการ
รวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินโดยแทนท่ี KL และ UL จะท าการบินเองในเส้นทาง KUL-SYD 
แตเ่ม่ือรวมกนัเป็นกลุ่มพนัธมิตร จึงมีการถ่ายโอนผู้ โดยสารให้ MH ซึ่งสาเหตดุงักล่าวข้างต้นล้วน
ท าให้จ านวนผู้ โดยสารเพิ่มขึน้ด้วยกนัทัง้สิน้ปริมาณผู้ โดยสารท่ีมากขึน้จึงท าให้รายรับของสายการ
บนิในรูปของ RPKs สงูขึน้ด้วย 

ส่วนท่ีสอง รายรับสายการบินในรูปของ RPKs เพิ่มขึน้ได้จากระยะเส้นทางการบิน 
กลา่วคือระยะเส้นทางการบินท่ีไกลมากขึน้ของเส้นทาง KUL-SYD นบัเป็นอีกหนึ่งส่วนส าคญัท่ีท า
ให้รายรับของสายการบินในรูปของ RPKs สูงขึน้ ทัง้นีเ้ป็นเพราะตวัแปรระยะเส้นทางการบินนัน้
เป็นหนึง่ในสองของตวัประกอบส าคญัในค านวนรายรับสายการบนิในรูปของ RPKs นัน้เอง 

นอกจากเหตผุลทางทฤษฎีแล้วเม่ือพิจารณามุมมองทางสถิติพบว่า ขนาดความสมัพนัธ์
ระหว่างตวัแปรอิสระตา่งๆในแบบจ าลองซึ่งสงัเกตได้จากคา่สถิติที (t-stat) ตามตารางท่ี 4.3 ของ
ตวัแปรระยะเส้นทางบนิ อตัราการขนสง่ผู้ โดยสาร จ านวนประชากรระหว่างเส้นทางบิน นัน้มีคา่อยู่
ในระดบัสงูกล่าวคือ 6.0115, 5.3902 และ 3.5233 ตามล าดบั ซึ่งคา่สถิติทีของตวัแปรดงักล่าวบง่
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บอกถึงอิทธิพลของตัวแปรอิสระท่ีมีผลต่อตัวแปรตามหรือรายรับสายการบินในรูปของ RPKs 
ดงันัน้จึงไม่น่าแปลกใจท่ีท้ายท่ีสุดแล้วรายรับของสายการบินในรูปของ RPKs เพิ่มขึน้จากการท่ี
จ านวนผู้ โดยสารในเท่ียวบนิ KUL-SYD เพิ่มขึน้และระยะเส้นทางบินท่ีไกลขึน้นัน้เอง อย่างไรก็ตาม
หากแม้พิจารณาเพียงภาพรวมของทัง้แบบจ าลองอาจท าให้เข้าใจได้ว่า การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตร
สายการบินส่งผลดีตอ่สายการบินเน่ืองจากรายรับของสายการบินในรูปของ RPKs นัน้เพิ่มขึน้ ซึ่ง
การวิเคราะห์ในส่วนนีเ้ป็นเพียงการชีใ้ห้เห็นถึงลกัษณะของโครงสร้างตลาดของกลุ่มเส้นทางบิน
ระหว่างศนูย์กลางการบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิคทัง้ 183 เส้นทางว่า ไม่ได้มีลกัษณะท่ีสอดคล้อง
กบัแนวคิดโครงสร้างตลาดตามแบบของ Baumol, Panzar and Willig (1982) ตามท่ีได้อธิบาย
ข้างต้น โดยผลการศึกษาดงักล่าวสอดคล้องกบังานวิจยัในอดีตท่ีผ่านมาอย่างงานของ Graham, 
Kaplan and Sibley (1983) Bailey, Graham and Kaplan (1985) Hurdle et al. (1989) รวมไป
ถึงงานของ Strassmann (1990) เป็นต้น แตผ่ลการศกึษาจากแบบจ าลองสามารถคาดการณ์ได้ว่า 
การรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบินในกลุ่มเส้นทางบินตวัอย่างทัง้ 183 เส้นทางได้ก่อให้เกิด
แนวโน้มของการผกูขาดในเส้นทางบนิ สงัเกตได้จากกลุ่มตวัอย่างเส้นทางบินมีอตัราการกระจกุตวั
ของสายการบนิภายหลงัการรวมตวัเป็นกลุม่พนัธมิตรสายการบินสงูขึน้ถึงร้อยละ 72 อีกทัง้ตวัแปร
ดงักล่าวยงัมีระดบันัยส าคญัทางสถิติกบัรายรับของสายการบินในรูปของ RPKs อีกด้วย และเพ่ือ
เป็นการทดสอบข้อสนันิษฐานท่ีได้คาดการณ์ไว้ว่า สาเหตท่ีุรายรับของสายการบินในรูปของ RPKs 
ปรับตวัลดลงนัน้มาจากการท่ีโครงสร้างตลาดมีแนวโน้มเข้าสู่การผกูขาดภายหลงัจากการรวมกลุ่ม
เป็นพนัธมิตรสายการบนิซึง่สง่ผลตอ่การทดแทนกนัระหวา่งผู้ผลิตรวมไปถึงลกัษณะของความ 
 
ตารางท่ี 4.3  ผลการทดสอบลกัษณะโครงสร้างตลาดสายการบนิพาณิชย์ด้วยวิธี 
                     ก าลงัสองน้อยท่ีสดุ 
 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธ์ิ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน P-value 

ตัวแปรตามคือรายรับสายการบินในรูปขอบ RPKs(lnRPKs) 

Constant -21.8554*** 4.5488 0.0000 

 (-4.8046)   

HHI -0.9329*** 0.2475 0.0002 

 (-3.7698)   
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ตารางท่ี 4.3  (ตอ่) 
 

   

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธ์ิ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน P-value 

InDISTANCE 0.5146*** 0.0856 0.0000  

 (6.0115)   

InLOAD 5.8621*** 1.0875 0.0000 

 (5.3902)   

InPOP  0.1616*** 0.0459 0.0005 

 (3.5233)   

InPLANE 0.2444*  0.1302 0.0622 

 (1.8769)   

ALLY 0.3552** 0.1695 0.0375 

 (2.1072)   

SLOT 0.1204  0.1794 0.5029 

 (0.6714)   

COMM 2.1171*** 0.7802 0.0073  

 (2.7134)   

Adjusted R-squared: 0.4208 F-statistic: 17.5284 (P-value < 0.0001) 

 
หมายเหตุ:  *, ** และ *** หมายถึงมีนยัส าคญัทางสถิตกิบัตวัแปรท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90,   
                   95 และ 99 ตามล าดบั 
 
ขยืดหยุ่นอุปสงค์ต่อราคาท่ีลดลง ดงันัน้การปรับราคาค่าโดยสารขึน้จึงส่ งผลกระทบต่อจ านวน
ผู้ โดยสารในเท่ียวบินจึงเป็นท่ีมาท่ีท าให้รายรับของสายการบินในรูปของ RPKs ปรับตวัลดลง โดย
ในหวัข้อถัดไปจะเป็นการวิเคราะห์และอธิบายเพิ่มเติมถึงผลจากการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสาย
การบินว่ามีผลกระทบตอ่ราคาคา่โดยสารในกลุ่มสายการบินในเส้นทางบินระหว่างศนูย์กลางการ
บนิอยา่งไร 

การทดสอบแบบจ าลองโครงสร้างตลาดกับข้อสมมติของการวิเคราะห์การถดถอยอาจ
พบว่า ตวัแปรอิสระบางตวัในแบบจ าลองโครงสร้างตลาดของ Hurdle et al. (1989) เช่น ระยะ
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เส้นทางการบิน (DISTANCE) อตัราการขนส่งผู้ โดยสาร (LOAD) ขนาดของเท่ียวบินโดยเฉล่ีย 
(PLANE) และจ านวนประชากรระหว่างศนูย์กลางการบินไม่ได้มีความความสมัพนัธ์เชิงเส้นกับ
รายรับของของสายการบินในรูปของ RPKs ซึ่งสงัเกตได้จากการสร้างแผนภาพการกระจายข้อมลู
ก่อนการวิเคราะห์การถดถอย ซึ่งปัญหาดงักล่าวจะท าให้การประมาณค่าสมัประสิทธ์ิจึงจะให้ผล
คลาดเคล่ือนเกินกว่าท่ีควรจะเป็นดงันัน้จึงจ าเป็นต้องมีการแปลงข้อมลูด้วยการใช้คา่ล็อก  (Log-
transformation) เพ่ือแก้ปัญหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามและตวัแปรอิสระท่ีมิใช่เป็น
เส้นตรง (Non-linearity) ซึ่งการแปลงความสมัพนัธ์ของข้อมูลจะเป็นการแก้ปัญหาความสมัพนัธ์
มิใชเ่ชิงเส้นให้กลายมาเป็นความสมัพนัธ์เชิงเส้นนัน้เอง 

นอกจากนีย้ังพบว่ายังมีตวัแปรบางตัวท่ีดูเหมือนจะไม่เป็นอิสระต่อกันหรือเกิดปัญหา
ความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรอิสระภายในตวัแบบจ าลอง (Multicolinearity) ซึ่งจะส่งผลตอ่ความ
แม่นย าและเสถียรภาพของตวัประมาณคา่สมัประสิทธ์ได้ยกตวัอย่างเช่น ตวัแปร PLANE และตวั
แปร LOAD กล่าวคือ อตัราการขนส่งท่ีเพิ่มขึน้จะท าให้สายการบินน าเคร่ืองบินท่ีมีขนาดใหญ่ขึน้
เข้ามาท าการบิน ซึ่งการตรวจสอบปัญหาความรุนแรงดังกล่าวการศึกษาในครัง้นีไ้ด้ใช้วิธีการ
เปรียบเทียบคา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์ (Correlation Coefficients) ระหว่างตวัแปรทัง้สองซึ่งพบว่า
มีคา่เท่ากบั 0.1452 (ตวัแปร PLANE และตวัแปร LOAD มีความสมัพนัธ์ระหว่างกนัร้อยละ 14) 
ส าหรับตวัแปรอิสระอ่ืนๆ ในตวัแบบพบว่า คา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรอยู่ในเกณฑ์ท่ี
ไม่ก่อให้เกิดปัญหา Multicolinearity (รายละเอียดคา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์ของตวัแปรสามารถดู
ได้จากภาคผนวก ก) ดงันัน้จึงสรุปได้ว่า ตวัแปรทัง้สองและตวัแปรอิสระทัง้หมดในแบบจ าลองมี
ลกัษณะอิสระตอ่กนั [ Corr (Xi, Xj)  1] และไมผ่ิดข้อสมมตเิบือ้งต้นของการวิเคราะห์ด้วยวิธีก าลงั
สองน้อยท่ีสุด ส าหรับการตรวจสอบประเด็นเศรษฐมิติอ่ืนอย่างเช่น ปัญหา Heteroskedastisity59

และปัญหา Serial Correlation โดยปกตแิล้วหากปัญหานีเ้กิดขึน้กบัข้อมลูแบบตดัขวางมกัเรียกว่า
เป็นปัญหา Spatial Correlation60 จากการทดสอบด้วย White’s Test และ Breusch – Godfrey Serial 
Correlation LM Test ตามล าดบั ได้ผลการทดสอบว่า ตวัแบบของไม่มีปัญหา Heteroskedastisity 
โดยค่า White’s P-value เท่ากับ 0.4141 และไม่มีปัญหา Spatial Correlation เช่นกันโดยค่า 
BG’s P-value เท่ากบั 0.3168 ส าหรับรายละเอียดการทดสอบปัญหา Heteroskedastisity และ 
Spatial Correlation ของแบบจ าลอง Hurdle et al. (1989) ดไูด้ในภาคผนวก ก 

 
 
 



106 

4.3  ราคาค่าโดยสารและรายรับสายการบนิในเส้นทางระหว่างศูนย์กลางการบนิ 
 

 หลงัจากท่ีได้พิสจูน์แล้ววา่อตัราการกระจกุตวัของหน่วยผลิตท่ีเพิ่มสงูขึน้ภายหลงัจากการ
รวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบินส่งผลให้รายรับของสายการบินในรูปของ RPKs นัน้ลดลงซึ่งการ
ลดลงของรายรับของสายการบินในรูปของ RPKs คาดการณ์ไว้ว่ามาจากปริมาณผู้ โดยสารใน
เส้นทางบินท่ีลดลงจากการท่ีสายการบินปรับราคาค่าโดยสารให้สูงขึน้อันเน่ืองมาจากผู้ผลิตมี
อ านาจเหนือตลาดในการก าหนดราคา ซึ่งอ านาจดงักล่าวมาจากการท่ีโครงสร้างตลาดมีแนวโน้ม
เข้าสูก่ารผกูขาดจากผลการทดแทนระหว่างสายการบินในเส้นทางระหว่างศนูย์กลางการบินลดลง
ความยืดหยุ่นอุปสงค์การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินจึงลดลงตามไปด้วย ราคาค่าโดยสารท่ี
สงูขึน้ท าให้ปริมาณผู้ โดยสารในเท่ียวบินลดลง สาเหตดุงักล่าวจึงเป็นท่ีมาของการลดลงของราย
รับสายการบินในรูปของ RPKs หวัข้อนีจ้ึงเป็นการวิเคราะห์ขยายเพิ่มเติมว่า เม่ือรวมกลุ่มเป็น
พันธมิตรสายการบินแล้วราคาค่าโดยสารสูงขึน้จริงตามท่ีได้คาดการณ์ไว้จากการวิเคราะห์
ความสมัพนัธ์ตามแบบจ าลองโครงสร้างตลาดของ Hurdle et al. (1989) ในหวัข้อท่ี 4.1 หรือไม่
 ลักษณะทั่วไปโดยรวมของชุดข้อมูลตวัอย่างเส้นทางบินระหว่างศูนย์กลางการบินข้าม
มหาสมทุรแปซิฟิคตามแบบจ าลองกลุ่มพนัธมิตรสายการบินของ Brueckner and Whalen (2000) 
พบว่าตวัแปร FARE ซึ่งเป็นตวัแปรตามในแบบจ าลองกลุ่มพนัธมิตรสายการบินและเก็บข้อมลูมา
จากราคาคา่โดยสารชัน้ประหยดัแบบไปและกลบัในเส้นทางระหว่างศนูย์กลางการบินเฉล่ียแล้วอยู่
ท่ี 3,272.73 ดอลลาร์สหรัฐ สงัเกตได้ว่า แม้ข้อมลูราคาค่าโดยสารท่ีเก็บได้จะเป็นข้อมูลของท่ีนัง่
แบบชัน้ประหยดั แตส่าเหตท่ีุคา่เฉล่ียของราคาคา่โดยสารชัน้ประหยดันัน้มีราคาสงูเทียบเท่ากบัท่ี
นัง่แบบชัน้ธุรกิจนัน้เป็นเพราะคา่โดยสารท่ีเก็บได้เป็นราคาคา่โดยสารแบบเต็ม (Full fare, Normal 
fare) ซึ่งเป็นราคาคา่คา่โดยสารท่ีพอหาได้และเป็นราคาท่ีไม่มีการเปล่ียนแปลงในช่วงระยะเวลา
สัน้ เน่ืองจากข้อมูลตวัแปรอ่ืนๆในแบบจ าลองท่ีใช้ในการประมวลผลนัน้เก็บมาจากข้อมูลในปี 
2555 ดงันัน้การย้อนหาราคาคา่โดยสารในปีก่อนๆ จงึแทบเป็นไปไม่ได้เน่ืองจากลกัษณะธรรมชาติ
ของราคาค่าโดยสารนัน้มีลกัษณะเป็นพลวตัหรือมีการเปล่ียนแปลงตลอดเวลาตามการขึน้ลงของ
ราคาน า้มนัโลก สายการบินรวมไปถึงตวัแทนขายบตัรโดยสารจึงมกัไม่ท าการเก็บราคาคา่โดยสาร
ในอดีตไว้เน่ืองจากใช้การไมไ่ด้ 
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ตารางท่ี 4.4  ลกัษณะทัว่ไปของแบบจ าลองกลุม่พนัธมิตรสายการบนิ 
 

ตัวแปรในแบบจ าลอง ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าสูงสุด ค่าต ่าสุด 

FARE 
(หนว่ย: ดอลลาร์สหรัฐ) 

3,272.73 2,304.421 19,224.46 320.25 

AIRLINES 
(หนว่ย: สายการบิน) 

6.2186 8.9293 71 1 

ALLY 0.7213 0.4496 1 0 
POP 
(หนว่ย: พนัคน) 

117,747 151,586.10 645,235.50 1,423.92 

INCOME 
(หนว่ย: พนัดอลลาร์
สหรัฐ) 

24,307.86 26,680.40 263,174.40 1,545.833 

DISTANCE 
(หนว่ย: ไมล์ตอ่การ
เดินทางไปและกลบั) 

 
 

6,437.03 

 
 

3,845.802 

 
 

15,552.09 

 
 

297.33 
INPUT 
(หนว่ย: เซนต์ตอ่ที่นัง่) 

11.9193 3.9792 19.59 11.53 

PLANE 
(หนว่ย: จ านวนที่นัง่โดย
เฉลีย่ตอ่สปัดาห์) 

11.921 174.9974 1,144 54.1304 

 
ส าหรับผลการวิเคราะห์ข้อมลูด้วยวิธีก าลงัสองน้อยท่ีสดุด้วยแบบจ าลองของ Brueckner 

and Whalen (2000) พบว่า แบบจ าลองสามารถอธิบายผลกระทบของการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตร
สายการบินท่ีมีต่อค่าโดยสารได้ร้อยละ 64.87 โดยค่าสมัประสิทธ์ิท่ีค านวนจากแบบจ าลองและ
ทิศทางของความสมัพนัธ์ของตวัแปรอิสระตา่งๆ เป็นไปตามตารางท่ี 4.5 กลา่วคือ คา่สมัประสิทธ์ิท่ี
มีเคร่ืองหมายตรงกันข้ามกันระหว่างราคาค่าโดยสารและจ านวนรายช่ือสายการบินทัง้หมดใน
เส้นทางบินหรือตวัแปร AIRLINES ช่วยยืนยนัว่า โครงสร้างตลาดของเส้นทางศนูย์กลางการบิน
ข้ามมหาสมุทรแปซิฟิคทัง้ 183 เส้นทางมีลักษณะเป็นไปตามแนวคิดของโครงสร้างตลาดตาม
คลาสสิค หากสมมติให้มีสายการบินเข้ามาต่อสู้ เพิ่มในเส้นทางบิน 1 สายการบิน เช่น จากเดิม
เส้นทาง DXB-MNL มีเพียงสายการบินเอมิเรตส์ (EK) รายเดียวให้บริการในเส้นทางนี ้ต่อมา
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ภายหลงั ฟิลิปปินส์ แอร์ไลน์ (PR) ได้เข้าร่วมท าการให้บริการในเส้นทางบิน DXB-MNL จึงส่งผล
ให้ราคาค่าโดยสารลดลงร้อยละ 1.08 อย่างมีนยัส าคญัท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ทัง้นีเ้ป็น
เพราะการเข้ามาแยง่ชิงสว่นแบง่ตลาดของฟิลิปปินส์ แอร์ไลน์ ส่งผลให้ผู้ โดยสารมีทางเลือกในการ
ใช้บริการมากขึน้ ผลการทดแทนระหว่างสองสายการบินจึงสูงขึน้ ความยืดหยุ่นของอุปสงค์การ
เดินทางโดยสารระหว่างศนูย์กลางการบินตอ่ราคาจึงสงูไปด้วย ดงันัน้  หากเอมิเรตส์ปรับราคาค่า
โดยสารให้สงูขึน้ เอมิเรตส์ย่อมเสียส่วนแบง่ตลาดให้แก่ ฟิลิปปินส์ แอร์ไลน์แต่หากเม่ือใดก็ตามท่ี
สายการบินเอมิเรตส์และฟิลิปปินส์ แอร์ไลน์มีการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินแล้วส่งผลให้
จ านวนของสายการบินในเส้นทางบินตวัอย่างหายไป โดยอาจมีเพียง EK หรือ PR สายการบิน
เดียวเท่านัน้ท่ีท าการบิน คา่ของตวัแปร LOST ในเส้นทาง DXB-MNL จึงมีคา่เป็นบวก โดยผลการ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ALLY และราคาค่าโดยสารบ่งชีไ้ด้ว่า พฤติกรรมการ
รวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบินระหว่าง เอมิเรตส์และ ฟิลิปปินส์ แอร์ไลน์ส่ งผลต่อการ
เปล่ียนแปลงของราคาค่าโดยสารในเส้นทางระหว่างศูนย์กลางการบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิค 
เน่ืองจากสายการบินท่ีหายไปจากผลของการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินไม่ว่าจะเป็น เอ
มิเรตส์ (EK) หรือ ฟิลิปปินส์ แอร์ไลน์ (PR) นัน้ท าให้ราคาคา่โดยสงูขึน้ร้อยละ 1.4 ซึ่งความสมัพนัธ์
ระหว่าง ALLY และค่าโดยสารพบว่าไม่มีนัยส าคัญทางสถิติโดยลักษณะและทิศทางของ
ความสมัพนัธ์ทัง้ตวัแปร AIRLINES และตวัแปร ALLY ให้ผลการศึกษาในลกัษณะเดียวกันกับ 
Brueckner และ Whalen (2000) จึงสรุปได้ว่าการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินไม่มีผลต่อ
ราคาคา่โดยสาร 
 ส าหรับตวัแปรอิสระอ่ืนๆท่ีคาดว่ามีผลต่อราคาค่าโดยสารนัน้พบว่า ตวัแปรทางด้านอุป
สงค์อย่างจ านวนประชากรโดยเฉล่ียระหว่างศนูย์กลางการบิน (ตวัแปร POP) และเงินได้เฉล่ียตอ่
หวัประชากรระหว่างศนูย์กลางการบิน (ตวัแปร INCOME) นัน้มีความสมัพนัธ์กบัราคาคา่โดยสาร
ในทิศทางเดียวกันอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ ทัง้นีเ้ป็นเพราะยิ่งประชากรในเส้นทางบินมีความ
หนาแนน่มากเทา่ไหร่หรือประชากรมีเงินได้สทุธิเฉล่ียตอ่หวั (Disposable Income) สงูเทา่ไหร่ยอ่ม 
เป็นการกระตุ้นอุปสงค์การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินตามการศึกษาของ Tretheway และ 
Oum (1992) รวมไปถึง Doganis (2010) อุปสงค์การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินท่ีเพิ่มขึน้ 
ส่งผลให้ราคาคา่โดยสารปรับตวัสูงขึน้ด้วยเช่นกันและเน่ืองจากลกัษณะของเส้นทางบินตวัอย่าง
ส่วนใหญ่ร้อยละ 90 เป็นเส้นทางบินท่ีมีระยะปานกลางถึงระยะไกล ดงันัน้การเดินทางข้าม
มหาสมทุรแปซิฟิคจงึต้องอาศยัการโดยสารด้วยเคร่ืองบนิเทา่นัน้ ผู้ โดยสารจึงพิจารณาการโดยสาร
ด้วยเคร่ืองบนิระหวา่งศนูย์กลางการบนิข้ามมหาสมทุรแปซิฟิควา่เป็นสินค้าจ าเป็นเชน่ หากเงินได้ 
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ตารางท่ี 4.5  ผลการศกึษาการรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบนิตอ่ราคาคา่โดยสารด้วยวิธี 
                     ก าลงัสองน้อยท่ีสดุ 
 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธ์ิ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน P-value 

ตัวแปรตาม: ราคาค่าโดยสาร (lnFARE) 

C 1.5911 0.6753 0.0196 

 (2.3562)   

AIRLINES -0.0108** 0.0047 0.0222 

 (-2.3077)   

ALLY 0.0140 0.087 0.8722 

 (10.1611)   

InPOP 0.054* 0.0306 0.0798 

 (1.7623)   

InINCOME  0.2087*** 0.0461 0.0000 

 (4.5261)   

InDISTANCE 0.5942*** 0.0461 0.0000 

 (4.5261)   

INPUT  0.0028 0.0092 0.7634 

 (0.3015)   

InPLANE -0.2479*** 0.0749 0.0011 

 (-3.312)   

 
Adjusted R-squared: 0.6347 
F-statistic: 46.171 (P-value < 0.0001) 
S.E. of Regression: 0.4399 
 

White’s P-value: 0.4492 
BG’s P-value: 0.2859 
Sum Squared of Residuals: 33.872 

 

หมายเหตุ:  *, ** และ *** หมายถึงมีนยัส าคญัทางสถิตกิบัตวัแปรท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90,   
                   95 และ 99 ตามล าดบั 
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ของผู้ โดยสาร A เพิ่มขึน้จากเดมิ 70,000 บาทเป็น 77,000 บาท (เพิ่มขึน้ร้อยละ 1) ผู้ โดยสาร A จึง
มีโอกาสท่ีจะเดินทางบ่อยขึน้ขึน้ในเส้นทางบินระหว่างศูนย์กลางการบิน อุปสงค์การเดินทาง
โดยสารด้วยเคร่ืองบินของผู้ โดยสาร A จึงเพิ่มขึน้จากการท่ีเงินได้ของผู้ โดยสาร A เพิ่มขึน้ ดงันัน้
ราคาค่าโดยสารจึงสูงขึน้ร้อยละ 0.2 อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ซึ่งจากการศึกษาท่ีได้ในครัง้นี ้
พบว่า แตกตา่งจากงานของ InterVISTAS (2007) ท่ีกล่าวไว้ว่า การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบิน
เป็นสินค้าฟุ่ มเฟือย61ทัง้นีเ้ป็นไปได้ว่า กลุ่มตวัอย่างท่ี InterVISTAS ใช้ในการศึกษามีเส้นทางบิน
ระยะสัน้ปะปนอยู่ด้วยซึ่งเส้นทางลักษณะดงักล่าวอาจสามารถทดแทนกันด้วยการเดินทางใน
รูปแบบอ่ืนได้ เชน่ รถโดยสาร รถไฟ หรือการขนสง่ทางน า้ เป็นต้น 

ส าหรับตวัแปรกลุ่มสดุท้ายท่ีคาดการณ์ไว้ว่ามีความสมัพนัธ์กับราคาคา่โดยสารอย่าง ตัว
แปรระยะเส้นทางบิน หรือตวัแปร DISTANCE พบว่า มีอิทธิพลของความสัมพันธ์ต่อราคาค่า
โดยสารในระดบัสงู (คา่สถิติ t เท่ากบั 10.8735) ทัง้นีเ้ป็นเพราะค านวนราคาคา่โดยสารของสาย
การบินในปัจจุบนัแม้จะค านึงถึงราคาคา่โดยสารของสายการบินคู่แข่ง อตัราภาษีต่างๆ แต่ระบบ
การจัดการรายรับของแต่ละสายการบิน (Revenue Management) ยงัคงยึดพืน้ฐานของการ
ค านวนราคาคา่โดยสารด้วยระยะทางการบินนัน้เอง โดยหากก าหนดให้ปัจจยัอ่ืนๆ ท่ีมีผลตอ่ราคา
คา่โดยสารไม่เปล่ียนแปลง ระยะทางการบินท่ีไกลมากขึน้เช่น สายการบินแอร์อินเดีย (AI) เดิมบิน
จากเมืองนิว เดลลี (DEL) ไปยงัเมืองมะนิลา (MNL) สมมติเดิมใช้ระยะทางในการบิน 1,500 ไมล์ 
ต่อมาเม่ือเปล่ียนเส้นทางบินจากมะนิลาไปยังฮ่องกง (HKG) โดยใช้ระยะทางบินเพิ่มขึน้เป็น  
1,650 ไมล์ (บินไกลเพิ่มจากเส้นทางเดิมคิดเป็นประมาณร้อยละ 1) การเปล่ียนเส้นทางบินจาก 
DEL-MNL ไปเป็น DEL-HKG ส่งผลให้ราคาค่าโดยสารปรับตวัสูงขึน้ร้อยละ 0.59 อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 ซึ่งขนาดและทิศทางความสมัพนัธ์ของตวัแปร
ระยะเส้นทางบนินัน้ยืนยนัได้วา่ ระยะเส้นทางการบินมีผลตอ่ราคาคา่โดยสารซึ่งเป็นไปตามทฤษฎี
และงานวิจยัในอดีตท่ีผ่านมาเช่น งานของ Park and Zhang (2000) งานของ Brueckner and 
Whalen (2000) งานของ Wan, Zou and Dresner (2009) เป็นต้น นอกจากนีป้ริมาณท่ีนัง่โดย
เฉล่ียท่ีเพิ่มขึน้หรือขนาดของเคร่ืองบนิท่ีมีใหญ่ขึน้เชน่ การเปล่ียนเคร่ืองบินจาก แอร์บสั 330 ซึ่งมีท่ี
นัง่โดยเฉล่ีย 410 ท่ี ไปเป็นเคร่ืองบินแบบโบอิง้ 747 ซึ่งมีปริมาณท่ีนัง่โดยเฉล่ีย 660 ท่ีนัง่ ส่งผลให้
ราคาคา่โดยสารปรับตวัลดลงร้อยละ 0.25 ซึ่งทิศทางของความสมัพนัธ์ดงักล่าวเป็นไปตามทฤษฎี
เศรษฐศาสตร์สายการบินท่ีกล่าวว่า ในเส้นทางระหว่างศูนย์กลางการบิน การรวมกลุ่มเป็น
พนัธมิตรสายการบินภายใต้ระบบเส้นทางบินแบบศนูย์กลางการบิน (Hub-spokes Network) จะ
ส่งผลให้ปริมาณผู้ โดยสารเพิ่มขึน้ สายการบินจึงน าเคร่ืองบินท่ีมีขนาดใหญ่ขึน้มาท าการบิน โดย



111 

ปริมาณผู้ โดยสารท่ีเพิ่มขึน้ได้ก่อให้เกิดการประหยดัอนัเน่ืองมาจากปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารท่ี
มากขึน้62 และการน าฝูงบินขนาดใหญ่ขึน้มาท าการบินหรือท่ีนั่งโดยเฉล่ียต่อเท่ียวบินเพิ่ม
เปรียบเสมือนการขยายการผลิตการบริการการขนส่งในเส้นทางบินซึ่งก่อให้เกิดการประหยดัอนั
เน่ืองมาจากขนาดซึ่งการประหยัดทัง้สองอย่างเป็นสาเหตุส าคัญท่ีท าให้ต้นทุนรวมเฉล่ียของ
เท่ียวบินลดลง ราคาค่าโดยสารจึงลดลงตามไปด้วย เช่นเดียวกันกับตวัแปรขนาดท่ีนัง่โดยเฉล่ีย
ของเท่ียวบินหรือตวัแปร PLANE เน่ืองจากตวัแปรดงักล่าวคาดการณ์ไว้ว่าจะมีผลต่อราคาค่า
โดยสารในทิศทางตรงกันข้าม โดยปริมาณท่ีนัง่โดยเฉล่ียต่อเท่ียวบินหรือขนาดของเคร่ืองบินท่ีมี
จ านวนท่ีนัง่ท่ีมากขึน้ยอ่มสง่ผลให้ราคาคา่โดยสารลดลง ทัง้นีเ้ป็นเพราะขนาดของเคร่ืองบินท่ีใหญ่
ขึน้เน่ืองจากปริมาณผู้ โดยสารท่ีเพิ่มมากขึน้จากการท าการบินตามระบบศนูย์กลางการบิน ส่งผล
ให้สายการบินมีต้นทนุรวมโดยเฉล่ียต่อท่ีนัง่ของเท่ียวบินนัน้ ราคาค่าโดยสารจึงมีโอกาสลดลงได้
เช่นเดียวกัน จากผลการวิเคราะห์ข้อมูลตามตารางท่ี 4.10 พบว่า หากสายการบินปรับเปล่ียน
ปริมาณท่ีนัง่หรือขนาดของเท่ียวบินโดยเฉล่ียให้มีขนาดใหญ่ขึน้หรือมีจ านวนท่ีนัง่เพิ่มขึน้ จะท าให้
ราคาคา่โดยสารในเส้นทางนัน้ลดลงร้อยละ 0.25 อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ดงันัน้ตวัแปร PLANE 
นบัเป็นอีกหนึง่ตวัแปรท่ีนกัวิจยัในแวดวงเศรษฐศาสตร์สายการบินมกัน ามาใช้เป็นตวัแทนลกัษณะ
ของการประหยดัอนัเน่ืองมาจากการขยายการผลิตในสายการบนิ 

ส าหรับตัวแปรท่ีเหลือในแบบจ าลองได้แก่ ต้นทุนต่อหน่วย (INPUT) พบว่า ไม่มี
ความสมัพนัธ์ในเชิงสถิตกิบัราคาคา่โดยสารแม้ว่าจะใช้ระดบัความเช่ือมัน่ท่ีร้อยละ 90 ก็ตาม ทัง้นี ้
สนันิษฐานได้ว่า การน าต้นทนุตอ่ท่ีนัง่หรือ Cost per Average Seat per Miles (CASM) ซึ่งได้มา
จากการค านวณระหวา่งต้นทนุท่ีเก่ียวข้องกบัการด าเนินงาน (Operating Costs) หารด้วย ปริมาณ
ท่ีนัง่พร้อมขายตอ่ระยะทาง (Average Seat per Miles, ASM) โดยมีหน่วยเป็นเซนต์ตอ่ท่ีนัง่แม้ว่า
ตวัแปร CASM เก็บข้อมูลมาจากต้นทุนทัง้หมดท่ีเก่ียวข้องในการด าเนินการบิน แตค่่าท่ีค านวน
ออกมามีลกัษณะเป็นคา่คงท่ีในแตล่ะสายการบินเช่น สายการบินเอมิเรตส์ (EK) มีต้นทนุตอ่ท่ีนัง่
เทา่กบั 3.19 เซนต์ตอ่ท่ีนัง่ ซึง่นัน้หมายความวา่ ในทกุ 1 ไมล์ท่ีสายการบินเอมิเรตส์ท าการบิน สาย
การบินนีมี้ต้นทุนการผลิตเฉล่ียท่ีนัง่ละ 3.19 เซนต์ ดงันัน้ไม่ว่าเท่ียวบินนัน้จะมีผู้ โดยสารจ านวน
เท่าใด ต้นทุนต่อหน่วยหรือต่อท่ีนั่งจะคงท่ีส าหรับเท่ียวบินนัน้จึงเข้าใจได้ว่าค่าของ CASK ท่ี
ค านวณได้เป็นต้นทนุคงท่ีของแตล่ะเท่ียวบนิ ซึง่ในทางทฤษฎีโครงสร้างตลาดนัน้ การก าหนดราคา
เพ่ือเสนอตอ่ผู้ โดยสาร ผู้ผลิตจะเลือกท าการผลิตและเสนอราคาท่ีท าให้ต้นทนุส่วนเพิ่ม (Marginal 
Cost, MC) เท่ากบัรายรับส่วนเพิ่ม (Marginal Revenue, MR) อย่างไรก็ตามเน่ืองจากต้นทนุส่วน
เพิ่มหรือ MC นัน้ค านวณมาจากต้นทนุการผลิตผนัแปรเท่านัน้ ดงันัน้การน าต้นทนุตอ่หน่วยหรือ 
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CASK ซึง่จดัได้วา่เป็นต้นทนุคงท่ีมาใช้ในการวิเคราะห์ถดถอยเพ่ือหาความสมัพนัธ์ท่ีมีตอ่ราคาคา่
โดยสารจึงอาจยังไม่ใช่ทางเลือกท่ีเหมาะสมนักซึ่งการใช้ต้นทุนต่อหน่วยมาวิเคราะห์ห า
ความสัมพันธ์ท่ีมีต่อราคาค่าโดยสารในงานวิจัยอ่ืนพบว่าไม่มีผลต่อราคาเช่น เดียวกับงานของ 
Park and Zhang (2000) 

เม่ือพิจารณาผลรวมของค่าเฉล่ียจากการวิเคราะห์ถดถอยตามแบบจ าลองกลุ่มพนัธมิตร
ของ Brueckner และ Whalen (2000) หากใช้ตวัอย่างเส้นทางกรุงเทพ (BKK) และโอ็คแลนด์ 
(AKL) ตามรูปท่ี 4.1 พบว่า ในเส้นทางนีใ้นความเป็นจริงควรมีสายการบิน ลฟุฮนัซา (LH) แอร์ 
นิวซีแลนด์ (NZ) ออสเตรียน แอร์ไลน์ (OS) เตอร์กิช แอร์ไลน์ (TK) และ การบินไทย (TG) ท าการ
ตอ่สู้ภายในเส้นทางนี ้(คา่ของตวัแปร AIRLINES เทา่กบั 5) ซึง่ภายหลงัการรวมกลุม่เป็นสมาชิก 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 4.1  รายช่ือสายการบนิท่ีให้บริการระหวา่งเส้นทางกรุงเทพ (BKK) – โอ็คแลนด์ (AKL) 

 
พนัธมิตรสายการบินของกลุ่มสตาร์ อลัไลแอนซ์ (Star Alliance) มีเพียง การบินไทย (TG) เพียง
รายเดียวเท่านัน้ท่ีท าการผกูขาดในเส้นทางบินนี  ้ (คา่ของตวัแปร ALLY เท่ากบั 1) หากก าหนดให้
ระยะเส้นทางบินระหว่างกรุงเทพและโอ็คแลนด์เท่ากับ 9,549.11 ไมล์ เน่ืองจากเป็นเส้นทาง
ระหว่างศูนย์กลางการบินซึ่งมีจ านวนผู้ โดยสารเดินทางเป็นจ านวนมาก สายการบินไทยจึงน า
เคร่ืองบินโบอิง้ 777 ท่ีมีขนาดปริมาณท่ีนัง่โดยเฉล่ีย 484 ท่ีนัง่ เข้ามาท าการบิน ซึ่งผลจากการ
รวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรในเส้นทาง BKK-AKL ประกอบกับการค านึงถึงตวัแปรอ่ืนๆท่ีมีผลต่อราคา
คา่โดยสาร สง่ผลให้ราคาคา่โดยสารในเส้นทางดงักล่าวเพิ่มขึน้ประมาณ 5,555.65 ดอลลาร์สหรัฐ 
ราคาค่าโดยสารท่ีสูงขึน้อาจสรุปได้ว่ามาจากอิทธิพลของตวัแปรระยะเส้นทางบินและขนาดของ
เท่ียวบนิโดยเฉล่ียเน่ืองจากตวัแปรทัง้สองตวัให้คา่สถิติที (t-statistic) อยู่ในระดบัสงู (ตารางท่ี 4.5) 
ซึ่งจากผลการวิเคราะห์การถดถอยด้วยวิธีก าลงัสองน้อยท่ีสดุยงัพอสรุปได้อีกว่า แม้การรวมกลุ่ม
เป็นพนัธมิตรสายการบินจะมีความสมัพนัธ์ในทิศทางเดียวกนักับราคาค่าโดยสารกล่าวคือ เม่ือมี
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การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินอาจส่งผลให้ราคาค่าโดยสารปรับตวัสูงขึน้ แต่การปรับตวั
สงูขึน้ของราคาคา่โดยสารอนัเน่ืองมาจากผลของการรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบินนัน้มีโอกาส
เกิดขึน้ได้แตน้่อยกวา่ความเช่ือมัน่ร้อยละ 90 
 

4.4  โครงสร้างตลาดและพฤตกิรรมการรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบนิ 
 
จากผลการศกึษาลกัษณะโครงสร้างตลาดตามกรอบแนวคิดของ Hurdle et al. (1989) 

สรุปได้ว่า ลกัษณะโครงสร้างตลาดของเส้นทางระหว่างศนูย์กลางการบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิค 
ทัง้ 183 เส้นทาง ไม่ได้มีลกัษณะเข้าข่ายการแข่งขนัสูง (Contestable Markets) แต่มีลกัษณะ
โครงสร้างตลาดตรงกับแนวคิดของการผูกขาดกล่าวคือ การรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบิน
ส่งผลให้อัตราการกระจุกตัวของสายการบินสูงขึน้จ านวนสายการบินท่ีลดลงจากการรวมกลุ่ม
เป็นนธมิตรสายการบินได้ท าให้ตวัเลือกในการใช้บริการส าหรับผู้ โดยสารลดลงอีกทัง้เส้นทางบิน
ระหวา่งศนูย์กลางการบินเป็นเส้นทางท่ีมีระยะการเดินทางคอ่นข้างไกลโดยเฉล่ีย การทดแทนการ
เดินทางระหว่างศูนย์กลางการบินแบบข้ามมหาสมุทรด้วยด้วยการขนส่งทางบกหรือทางน า้จึง
คอ่นข้างจ ากัด ดงันัน้อุปสงค์การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินจึงยืดหยุ่นต ่าต่อราคาค่าโดยสาร 
ส่งผลให้สายการบินมีอ านาจเหนือตลาดในการก าหนดราคาค่าโดยสาร โครงสร้างตลาดของ
เส้นทางระหว่างศนูย์กลางการบินข้ามมหาสมทุรแปซิฟิคทัง้ 183 เส้นทาง จึงมีลกัษณะท่ีใกล้เคียง
กบัการผูกขาดหรือการต่อสู้แบบน้อยรายนัน้เอง โดยหากสายการบินท าการปรับราคาคา่โดยสาร
ให้สงูขึน้ จะสง่ผลให้ปริมาณการเดนิทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินระหว่างศนูย์กลางการบินลดลงเม่ือ
จ านวนผู้ โดยสารลดลงจากการปรับราคาคา่โดยสารจะส่งผลให้รายรับของสายการบินท่ีรวมกลุ่ม
เป็นพนัธมิตรสายการบินในรูปของ RPKs โดยค านวณจากจ านวนผู้ โดยสารคณูด้วยระยะเส้นทาง
บินลดลงอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติประมาณ 22.43 ดอลลาร์สหรัฐ อย่างไรก็ตามการคาดการณ์
การปรับราคาขึน้ของสายการบินจากการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินนัน้ยงัไม่สามารถสรุป
ออกมาได้ชัดเจนเน่ืองจากตัวแปรกลุ่มพันธมิตรสายการบิน (ALLY) ตามแบบจ าลองของ 
Brueckner and Whalen (2000)ไม่ได้มีนัยส าคญักับราคาค่าโดยสารแม้ว่าจะใช้ระดบัความ
เช่ือมัน่ท่ีร้อยละ 90 แล้วก็ตาม 

ถึงผลการวิเคราะห์ทางสถิติจากแบบจ าลองกลุ่มพนัธมิตรของ Brueckner and Whalen 
(2000) จะชีว้า่ กลุม่พนัธมิตรสายการบินมีผลตอ่ราคาคา่โดยสารแม้จะไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ แต่
จากการศกึษาของแบบจ าลองทัง้สองอาจตีความได้วา่ ลกัษณะของการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสาย
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การบนิอาจดเูหมือนเป็นการร่วมมือระหวา่งผู้ผลิตในลกัษณะของคาร์เทล (Cartel) ท่ีผู้ผลิตหนัหน้า
เข้าหากนัเพ่ือท าข้อตกลงทางการค้าร่วมอยา่งเปิดเผย (Explicitly Collusion) ไม่ว่าจะเป็น การรวม
รหสัเท่ียวบนิ การจดัสรรท่ีนัง่ในแตล่ะเท่ียวบนิเพ่ือแบง่กนัจดัจ าหนา่ย รวมไปถึงการร่วมกนัก าหนด
ปริมาณการผลิตผา่นความถ่ีของเท่ียวของเท่ียวบนิหรือแม้แตข่นาดของเคร่ืองบินท่ีใช้ในการท าการ
บิน โดยความร่วมมือดังกล่าวเกิดขึน้จากปัจจัยเกือ้หนุนท่ีส าคัญได้แก่ ความสามารถในการ
ก าหนดราคาให้เหนือกว่าคู่ตอ่สู้ อ่ืนๆ ในตลาดเดียวกนั หากความยืดหยุ่นของอปุสงค์การเดินทาง
โดยสารด้วยเคร่ืองบินในเส้นทางระหว่างศนูย์กลางการบินต่อราคาค่าโดยสารเป็นคา่ต ่าสายการ
บินยิ่งมีอ านาจเหนือตลาดในการก าหนดราคาค่าโดยสารเน่ืองจากการทดแทนการโดยสารด้วย
เคร่ืองบินระหว่างผู้ผลิตในสายตาของผู้บริโภคมีจ ากดั อีกทัง้สมาชิกในกลุ่มพนัธมิตรสายการบิน
รับประโยชน์ร่วมกันจากการก าหนดปริมาณความถ่ีของเท่ียวบินรวมไปถึงปริมาณท่ีนั่งส าหรับ
ผู้ โดยสารในแตล่ะเส้นทางบนิ ดงันัน้การร่วมมือกนัในการก าหนดการผลิตหรือควบคมุปริมาณท่ีนัง่
พร้อมขายในแต่ละเส้นทางบินร่วมกนัเพ่ือกุมส่วนแบ่งตลาดส่วนใหญ่ทัง้หมดในตลาดย่อมท าให้
สายการบินมีอ านาจในการก าหนดราคามากกว่าสายการบินเพียงรายเดียวมีส่วนแบ่งการตลาด
น้อยกว่าท าการลดปริมาณเท่ียวบินลงด้วยเหตแุละผลดงักล่าวจึงท าให้ลกัษณะการรวมกลุ่มเป็น
พนัธมิตรสายการบนิดคูล้ายกบัการก่อตัง้คาร์เทล 

อย่างไรก็ตามการก่อตัง้คาร์เทลในบางประเทศพบว่า ขดักบัพระราชบญัญัติการแข่งทาง 
การค้าและการต่อต้านการผูกขาด (Antitrust Law) ยกตัวอย่างเช่น การบังคบัใช้กฎหมาย 
พระราชบัญญัติการแข่งขันของประเทศสหรัฐอเมริกา พบว่า มีหน่วยงานท่ีควบคุมและบงัคับ 
กฎหมายป้องกันการผูกขาด รวมไปถึงนโยบายการแข่งขันซึ่งท าหน้าท่ีคอยสอดส่องและดูแล 
พฤติกรรมของสายการบินอย่างกระทรวงการขนส่ง (Department of Transportation, DOT) มี
บทบาทและหน้าท่ีในการตรวจสอบเส้นทางบินทกุเส้นทางทัง้ภายในประเทศและเส้นทางระหว่าง
ประเทศท่ีมีการบินเข้าและออกจากสหรัฐอเมริกา โดยกลุ่มพนัธมิตรสายการบินท่ีมีเส้นทางบิน 
มายงัสหรัฐอเมริกาจ าเป็นต้องได้รับการตรวจสอบและขอการยกเว้นการท าข้อตกลงทางการค้า
ระหว่างสายการบินก่อนการน าข้อตกลงดงักล่าวไปเร่ิมด าเนินการบินเสมอ63 ว่าข้อตกลงร่วมใน 
เส้นทางบินนัน้ ไม่ได้มีเจตนาในการผูกขาด (Antitrust Immunity) แต่อย่างใดซึ่งบทบญัญัต ิ
ข้อยกเว้นดงักล่าวจะท าการตรวจสอบว่า พฤติกรรมการร่วมมือกันระหว่างสายการบินในเส้นทาง 
ท่ีย่ืนค าขอมานัน้ เป็นการลิดรอนการต่อสู้ ในเส้นทางบินรวมไปถึงก่อให้เกิดผลเสียแก่ส่วนรวม 
หรือไม ่อยา่งไรก็ตาม แม้ผลจากการวิเคราะห์ตามแบบจ าลองกลุ่มพนัธมิตรสายการบินตามกรอบ 
ของ Brueckner and Whalen (2000) ชีใ้ห้เห็นว่า พฤติกรรมการก าหนดราคาคา่โดยสารให้สงูขึน้ 
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ได้รับผลจากตวัแปรอ่ืนๆ ไม่ว่าจะเป็น ระยะเว้นทางบิน ระดบัเงินได้ของผู้ โดยสารหรือจ านวน 
ประชากรระหวา่งศนูย์กลางการบนิก็ตาม แตก่ารรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบินก็ยงัมีส่วนท่ี ท า
ให้ราคาค่าโดยสารสูงขึน้แม้โอกาสหรือแนวโน้มท่ีจะเกิดขึน้จะอยู่ท่ีระดบันยัส าคญัทางสถิติ แบบ
ก า้กึ่งก็ตาม หน่วยงานของรัฐท่ีมีส่วนในการก ากับ ดแูลและบงัคบัใช้พระราชบญัญัติการแข่งขัน
ทางการค้า พ.ศ. 254264 (Trade Competition Act B.E. 2542) รวมไปถึงหน่วยงานท่ีมีส่วนในการ
ก าหนดนโยบายการแข่งขนั (Competition Policy) อย่าง ส านกังานคณะกรรมการการแข่งขนัทาง
การค้า (Office of  Thai Trade Competition Commission, OTCC) ไม่ควรนิ่งนอนใจในการ
ตดิตามความเคล่ือนไหวและสอดสอ่งพฤตกิรรมของสายการบนิและควรเข้ามามีบทบาทให้มากขึน้
ยิ่งรวมไปถึงให้ความส าคญักับพฤติกรรมการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินในเส้นทางบินท่ีมี
สายการบินท าการผูกขาดภายหลังจากการรวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบิน ยิ่งในปัจจุบัน
ภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ก าลงัก้าวเข้าสู่ตลาดการบินร่วมเสรี65 (ASEAN Single Aviation 
Market, ASAM) ซึ่งเนือ้หาของข้อเสนอแนะเชิงนโยบายทัง้หมดท่ีได้จากผลการศกึษาจะกล่าวถึง
ในรายละเอียดในบทสดุท้ายของการศกึษานี ้ 

 



 
บทที่ 5 

 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 
5.1  สรุปผลการศึกษา 
 

ภายหลงัจากการเกิดกลุ่มพนัธมิตรสายการบินตัง้แตช่่วงปี พ.ศ. 2533 เป็นต้นมา ได้เร่ิมมี 
กลุ่มนกัจลุเศรษฐศาสตร์ได้ตัง้ข้อสงัเกตถึงพฤติกรรมท่ีมีลกัษณะของการฮัว้ (Collusion) ระหว่าง 
สายการบินภายหลังจากการรวมตัวเป็นเป็นกลุ่มพันธมิตรสายการบินโดยเฉพาะในเส้นทาง
ระหว่างศนูย์กลางการบิน (Interhub) หรือเส้นทางระหว่างเมืองส าคญัระหว่างภูมิภาค (Gateway 
Cities) โดยได้เร่ิมท าการศกึษาและทดสอบผลกระทบของกลุ่มพนัธมิตรสายการบินท่ีมีตอ่ผู้บริโภค
โดยพิจารณาจากราคาค่าโดยสารคุณภาพการให้บริการความถ่ีของเท่ียวบินและสวสัดิการของ
ผู้บริโภคส าหรับเส้นทางบินท่ีมีลกัษณะการบินแบบเช่ือมหลายเมือง (Interline) นัน้งานวิจยัเชิง
ประจกัษ์ ในอดีตหลายชิน้ระบตุรงกนัว่า การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินในเส้นทางระหว่าง
เมือง ส่งผลให้ราคาคา่โดยสารปรับตวัลดลงอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ อนัเน่ืองมาจากผลของการ 
ประหยดั 3 อย่าง อนัได้แก่ การประหยดัจากปริมาณผู้ โดยสารท่ีเพิ่มขึน้ (Economies of Density) 
จากการด าเนินเส้นทางบินโดยอาศยัศนูย์กลางการบิน การประหยดัจากขนาด (Economies of 
Scale) หรือการปรับเปล่ียนเคร่ืองบินให้มีขนาดใหญ่ขึน้และการประหยดัอนัเน่ืองมาจากการร่วม 
กนัผลิต (Economies of Scope) ระหว่างสายการบินท่ีให้บริการในเส้นทางบินระหว่างเมือง ซึ่ง 
การประหยัดทัง้สามอย่าง ส่งผลให้ราคาค่าโดยสารในเส้นทางระหว่างเมืองลดลงเน่ืองมาจาก 
ต้นทุนการผลิตรวมเฉล่ียลดลง เม่ือเปรียบเทียบกับราคาค่าโดยสารของสายการบินท่ีไม่ได้มีการ 
รวมกลุ่มเป็นพันธมิตร ซึ่งผลการศึกษาในส้นทางบินลักษณะข้างต้นแตกต่างไปจากกรณีการ 
เดนิทางระหวา่งศนูย์กลางการบนิ (Interhub Competition) 

การศกึษาลกัษณะของโครงสร้างตลาดของเส้นทางบินจากการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสาย
การบิน โดยเจาะจงศึกษากลุ่มตวัอย่างเส้นทางบินระหว่างศนูย์กลางการบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิค 
183 เส้นทาง โดยใช้วิธีก าลงัสองน้อยท่ีสดุ (OLS) ชีใ้ห้เห็นในเชิงประจกัษ์ว่า เส้นทางบินระหว่าง
ศนูย์กลางการบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิคท่ีได้จากการสุ่มตวัอย่างโดยอาศยัความน่าจะเป็นแบบ
แบง่กลุ่มประชากรออกเป็นชัน้ภูมิ (Stratified Random Sampling) ทัง้ 183 เส้นทาง จากเส้นทาง
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บนิข้ามศนูย์กลางการบนิมหาสมทุรแปซิฟิทัง้หมดจ านวน 337 เส้นทาง มีลกัษณะโครงสร้างตลาด
โดยเฉล่ียแล้วใกล้เคียงกับโครงสร้างตลาดแบบผกูขาดและผู้ขายน้อยราย เน่ืองจากเม่ือรวมกลุ่ม
เป็นพนัธมิตรสายการบินแล้วผู้ผลิตมีอ านาจเหนือตลาดในการก าหนดราคาค่าโดยสารให้สูงขึน้
ร้อยละ 1.4 ซึ่งหากสายการบินขึน้ราคาคา่โดยสารให้สงูขึน้ ย่อมท าให้จ านวนผู้ โดยสารในเส้นทาง
บินลดลง ส่งผลให้รายรับของสายการบินในรูปของ RPKs ซึ่งค านวณจากปริมาณผู้ โดยสารลดลง
ประมาณ 22.43 ดอลลาร์สหรัฐอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิต ิดงันัน้โครงสร้างตลาดของเส้นทางบินทัง้ 
183 เส้นทางจึงไม่ได้เข้าข่ายการแข่งขนัสูง (Contestable Markets) ตามแบบของ Baumol, 
Panzar and Willig (1989) แตอ่ยา่งใด ในสว่นของรายรับสายการบินในรูปของ RPKs ท่ีลดลงจาก
การรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบินนัน้ สนันิษฐานได้ว่า มาจากอตัราการกระจกุตวัของสายการ
บินท่ีเพิ่มขึน้จากการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินส่งผลให้ผู้ผลิตได้อ านาจเหนือตลาดในการ
ก าหนดราคาค่าโดยสาร เน่ืองจากผลของการทดแทนการเดินทางข้ามศูนย์กลางการบิน
เปรียบเทียบด้วยการขนส่งประเภทอ่ืนนอกเหนือไปจากการเดินทางด้วยเคร่ืองบินนัน้ค่อนข้าง
จ ากดั ลกัษณะของความยืดหยุ่นของอปุสงค์การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินระหว่างศนูย์กลาง
การของเส้นทางบนิทัง้ 183 เส้นทาง ตอ่ราคาคา่โดยสารจึงต ่า การขึน้ราคาคา่โดยสารด้วยการหวงั
ผลด้วยการเพิ่มรายรับรวม (TR) สง่ผลให้จ านวนผู้ โดยสารในเส้นทางบินลดลง รายรับของสายการ
บนิในรูปของ RPKs จึงลดลงตามไปด้วย อย่างไรก็ตามสายการบินยงัคงมีความสามารถในการใช้
ยทุธศาสตร์ก าหนดราคาสงูเน่ืองจาก สายการบินเล็งเห็นแล้วว่า การปรับราคาคา่โดยสารให้สงูขึน้
ย่อมท าให้ตนเองได้รายรับรวม (TR) เพิ่มเม่ือเปรียบเทียบกับจ านวนผู้ โดยสารท่ีเดินทางน้อยลง
เน่ืองจากผู้ โดยสารพิจารณาแล้วว่า การเดินทางโดยสารข้ามศนูย์กลางการบินระหว่างมหาสมทุร
แปซิฟิคนัน้เป็นสินค้าจ าเป็น 

 
5.2  ประโยชน์และข้อเสนอแนะจากการศึกษา 
 

1)   การศกึษาโครงสร้างตลาดเส้นทางบินจะเป็นประโยชน์ในการท าความเข้าใจลกัษณะ
พฤติกรรมของหน่วยผลิตกล่าวคือในอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์โดยเฉพาะในเส้นทางเช่ือม
ระหว่างศูนย์กลางการบินและเมืองท่าท่ีส าคัญระหว่างประเทศท่ีการทดแทนกันระหว่างการ
เดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินกับการขนส่งในรูปแบบเช่นรถไฟหรือการขนส่งทางน า้มีจ ากัด
ลกัษณะของโครงสร้างตลาดดงักล่าวอาจเอือ้ให้เกิดพฤติกรรมในการหนัหน้าเข้ากนัเพ่ือร่วมมือใน
การผลิตระหว่างสายการบินดังนัน้เม่ือทราบแล้วว่าโครงสร้างตลาดเส้นทางบินมีลักษณะท่ี
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ใกล้เคียงกับตลาดผูกขาดและผู้ ขายน้อยรายหน่วยงานรัฐท่ีเก่ียวข้องในการดูแลนโยบายการ
แข่งขนัและการค้าภายในควรให้ความสนใจและสอดส่องพฤติกรรมการท าข้อตกลงท่ีอาจเกิดขึน้
และน าพาไปสูก่ารแขง่ขนัแบบผกูขาดในอนาคต 

2)  ผลการศึกษาในครัง้นีเ้ป็นสญัญาณบ่งชีใ้ห้หน่วยงานรัฐท่ีเก่ียวข้องและมีส่วนในการ
ก ากบั ดแูลรวมไปถึงบงัคบัใช้พระราชบญัญัติการแข่งขนัทางการค้า พ.ศ. 2542 และหน่วยงานท่ีมี
หน้าท่ีในการก าหนดนโยบายการแข่งขันอย่าง ส านักงานคณะกรรมการการแข่งขัน การค้าควรให้
ความส าคญัในการตรวจสอบลกัษณะพฤตกิรรมการก าหนดราคาคา่โดยสาร จากการรวมกลุ่มเป็น
พนัธมิตรสายการบินหรือลกัษณะความร่วมมือในรูปแบบอ่ืนๆ เช่น การรวมรหสัเท่ียวบินไปจนถึง
การลงทุนร่วมระหว่างสายการบิน โดยเฉพาะในเส้นทางบินท่ีมีสายการบินท าการผูกขาดภาย
หลงัจากการรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบนิ ยิ่งในปัจจบุนัภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ก าลงั
ก้าวเข้าสู่ตลาดการบินร่วมเสรีและก าลงัก้าวเข้าสู่การเปิดเสรีทางการบินแบบตลาดการบินเดียว 
(ASAM) ในช่วงปี 2558 ซึ่งการลดข้อจ ากดัทางการบินรวมไปถึงการด าเนินนโยบายในการยกเลิก
การควบคมุและป้องกันอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ภายในของแต่ละประเทศลง แม้จะเป็นการ
เปิดโอกาสให้แก่หน่วยผลิตหน้าใหม่เข้ามาตอ่สู้ ในเส้นทางบินได้มากขึน้ แตก่ารเปิดเสรีแบบตลาด
การบินร่วมจะเป็นการเปิดโอกาสทางด้านกรรมสิทธ์ิและการควบคุม (Ownership Control) 
หลกัเกณฑ์ในการลงทนุโดยคนของประเทศภายในกลุ่มสมาชิกอนัจะเป็นการสร้างช่องว่างให้แก่
สายการบินในการร่วมมือกนัไม่ว่าจะเป็นในรูปของการควบกิจการหรือการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตร
สายการบินก็ตาม66ดงันัน้หน่วยงานของรัฐจึงไม่ควรละเลยการตรวจสอบในทุกๆเส้นทางบินท่ีท่ี
สายการบนิท าการบนิเข้าและออกประเทศไทย 

3)  กรอบแนวคิดจากแบบจ าลองของงานศึกษาในครัง้นีจ้ะเป็นประโยชน์ในการ
ท าการศกึษาและน าไปใช้ในการวิเคราะห์เชิงประจกัษ์ส าหรับการตรวจสอบพฤติกรรมของสายการ
บินในการสร้างอ านาจผูกขาดในตลาดเส้นทางบินระหว่างศูนย์กลางการบินอาจเป็นเส้นทาง
ระหวา่งประเทศหรือเส้นทางภายในประเทศก็ได้ (หรือแม้แตเ่ส้นทางบินอ่ืนๆท่ีสายการบินท ามีการ
ท าข้อตกลงร่วมมือกันในการก าหนดราคาค่าโดยสาร) อันจะน าไปสู่การก าหนดนโยบายการ
แข่งขนัรวมไปถึงการบงัคบัใช้พระราชบญัญัติการแข่งขนัทางการค้าปีพทุธศกัราช  2542 (มาตรา
25, มาตรา 26 และมาตรา 27) ได้อย่างเหมาะสมและมีประสิทธิภาพภายในอตุสาหกรรมการบิน
พาณิชย์อนัจะเป็นประโยชน์กบัทัง้กบัตวัสายการบนิเองและผู้ โดยสาร 
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5.3  ข้อจ ากัดจากการศึกษา 
 

1)  งานศึกษาท่ีเก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ในประเทศยังมีน้อยเน่ืองจาก
ข้อจ ากดัในการเข้าถึงข้อมลู ดงันัน้หน่วยงานรัฐท่ีเก่ียวข้องควรจดัท าฐานข้อมูลท่ี เช่ือถือได้รวมไป
ถึงการเก็บรวมรวมสถิติท่ีส าคญัตา่งๆของสายการบินซึ่งจะเป็นประโยชน์ตอ่แวดวงวิชาการในการ
ท าการศกึษาท่ีเก่ียวข้องกับอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์ในภายภาคหน้าทัง้นีเ้น่ืองจากฐานข้อมูล
ส าหรับท าการศึกษาในประเทศไทยมีเพียงการท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย (Airport of 
Thailand, AOT) และกรมการบินพาณิชย์ (DCA) ท่ีท าการรวบรวมและบนัทึกข้อมลูนอกจากนี ้
ข้อมลูท่ีเก็บได้ก็เป็นเพียงข้อมลูเบือ้งต้นเท่านัน้ ซึ่งในปัจจบุนังานวิจยัท่ีเก่ียวข้องกบัสายการบินจะ
สามารถหาได้เพียงหน่วยงานการบินกลาง เช่น ICAO และ IATA  หรือหน่วยงานของภาคเอกชน
ในตา่งประเทศอยา่ง ASCENDTM หรือ OAG (UBM Aviation) เป็นต้น ซึ่งการเข้าถึงฐานข้อมลูสาย
การบินดงักล่าวเพ่ือการวิจยัจึงมีต้นทนุในการหาข้อมลู (Search Cost) สูง โดยหากมีการจดัหา
ข้อมูลท่ีชดัเจน ถกูต้องและเช่ือถือได้ โดยหน่วยงานของรัฐ อาจเป็นการกระตุ้นความสนใจให้เกิด
การศกึษาค้นคว้าอนัจะน าไปสู่การท างานงานวิชาการด้านสายการบินพาณิชย์ให้มากขึน้ตอ่ไปใน
ภายภาคหน้า 

2)  สิ่งท่ีเป็นอุปสรรคส าคัญในงานศึกษาในครัง้นีม้าจากการเก็บข้อมูลส าหรับการ
ประมวลผลเน่ืองจากข้อมลูส่วนใหญ่เป็นฐานข้อมลูตา่งประเทศซึ่งมีค่าใช้จ่ายคอ่นข้างสูงส าหรับ
ข้อมูล เน่ืองจากผู้ รวบรวมข้อมูลเป็นหน่วยงานเอกชนจากต่างประเทศ ดงันัน้หน่วยท่ีใช้ในการ
วิเคราะห์จึงเป็นสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐทัง้หมด ประกอบกับข้อมูลส าหรับการค านวณตวัแปรบาง
ตวัไม่สามารถหาได้ในปี 2554 ยกตวัอย่างเช่น ราคาค่าโดยสาร เน่ืองจากฐานข้อมูลราคาค่า
โดยสารในอดีตซึ่งท าการดงึผ่านมาระบบส ารองท่ีนัง่โดยสารด้วยคอมพิวเตอร์ (CRSs) มกัไม่ท า
การเก็บราคาคา่โดยสารในอดีตท่ีผ่านมาไว้ด้วยเหตผุลท่ีว่า ราคาเก่าไม่สามารถใช้ประโยชน์ได้อีก
ทัง้จากข้อเท็จจริงท่ีว่า ราคาค่าโดยสารของสายการบินมีการปรับตวัขึน้และลงตามการประกาศ
ของราคาน า้มนัโลกตลอดเวลาราคาค่าโดยสารในเส้นทางหนึ่งๆ จึงมีหลายราคา ดงันัน้การน าราคา
ค่าโดยสารแบบเต็มและไม่มีข้อจ ากัดในการเดินทางส าหรับท่ีนั่งแบบชัน้ประหยัดซึ่งเป็นราคาท่ี
คงท่ีและไมเ่ปล่ียนแปลงในชว่งอนัสัน้มาใช้ทดแทนและเป็นตวัแทนราคาคา่โดยสารส าหรับปี 2554
จงึมีความสมเหตสุมผลเน่ืองจากตวัแปรอ่ืนๆ ท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมลูสามารถเก็บได้จากปี 2554 
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5.4  ข้อเสนอแนะส าหรับการศึกษาในครัง้ต่อไป 
 

1)  เน่ืองจากการศึกษาในครัง้นีร้ะบุออกมาได้ว่าการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน
ส่งผลให้ราคาคา่โดยสารเพิ่มสงูขึน้จากการใช้อ านาจเหนือตลาดเน่ืองจากลกัษณะของโครงสร้าง
ตลาดใกล้เคียงกับการผูกขาดหรือการต่อสู้ แบบน้อยรายแต่ไม่สามารถชีแ้จงได้ว่า ผู้ โดยสารใน
ฐานะของผู้บริโภคเสียประโยชน์มากน้อยเพียงใด สายการบนิในสว่นของผู้ผลิตได้รับประโยชน์มาก
ขนาดไหน ดงันัน้เพ่ือเป็นการชีใ้ห้ชดัว่า การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินส่งผลดีหรือผลเสีย
ตอ่ผู้ โดยสารจริงๆ งานศกึษาในอนาคตอาจวิเคราะห์เพิ่มเติมและท าการวดัสวสัดิการท่ีสญูเสียไป
ออกมาในรูปของส่วนเกินผู้บริโภค (Consumer Surplus) เปรียบเทียบกับส่วนเกินท่ีผู้ผลิตได้รับ
รวมไปถึงสวสัดิการของสงัคมเพ่ือเป็นการชีอ้อกมาเป็นตวัเลขว่า การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสาย
การบนิท้ายท่ีสดุแล้วผู้ โดยสารได้รับประโยชน์ตามค ากลา่วอ้างของสายการบนิหรือไม่ 

2)  การประมาณผลของการรวมกลุม่เป็นพนัธมิตรสายการบินท่ีมีตอ่ราคาคา่โดยสารตาม
กรอบแนวคดิของแบบจ าลองกลุ่มพนัธมิตรนัน้อาศยัการรวบรวมตวัแปรท่ีมีผลต่อราคาคา่โดยสาร
จากวรรณกรรมในอดีต ดังนัน้ในอนาคตอาจมีการเพิ่มพิจารณาตัวแปรอ่ืนๆ  ท่ีอาจมีผลและ
ความสมัพนัธ์เก่ียวข้องกบัราคาค่าโดยสารยกตวัอย่างเช่น การเก็บคา่ธรรมเนียมการสร้างมลพิษ 
(Carbon Tax) ภยัธรรมชาติภยัการก่อการร้ายท่ีเกิดขึน้ระหว่างสนามบินหรือเหตกุารณ์ ท่ีไม่ปกติ
เชน่ สภาวะสงครามรวมไปถึงวิกฤตการณ์ทางการเมืองท่ีส่งผลตอ่อปุสงค์การเดินทางโดยสารด้วย
เคร่ืองบิน เป็นต้นซึ่งการเพิ่มตวัแปรดงักล่าวจะช่วยให้การศกึษาในอนาคตมีความครอบคลมุและ
สามารอธิบายโจทย์การวิจยัได้ดีมากยิ่งขึน้ 

3)  ภายหลังจากการเปิดเสรีทางการบินและการก้าวเข้าไปสู่ตลาดสายการบินร่วม
อาเซียนสายการบินพาณิชย์ต่างๆย่อมเร่ิมจบักลุ่มเพ่ือร่วมมือกันเป็นพันธมิตรสายการบินดงันัน้
ผู้ สนใจงานศึกษาทางด้านอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์อาจสร้างแบบจ าลองโดยอาศัยกลุ่ม
ตวัอย่างโดยการเก็บข้อมูลจากเส้นทางบินภายในประเทศหรือภายในภูมิภาคอาเซียนซึ่งในภาย
ภาคหน้าผู้วิจยัอาจเข้าถึงข้อมลูท่ีเก่ียวข้องกบัสายการบนิพาณิชย์ได้ง่ายกวา่ในปัจจบุนั 
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ผลการวิเคราะห์ทางสถติขิองแบบจ าลองโครงสร้างตลาด 
 
Dependent Variable: LYIELD 
Method: Lest Squares 
Date: 02/12/13 Time: 20:53 
Sample: 183 
Included observations: 183 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

C -21.85538 4.548837 -4.804608 0.0000 

HHI -0.932858 0.247457 -3.769780 0.0002 

LDISTANCE 0.514617 0.085606 6.011483 0.0000 

LLOAD 5.862092 1.087537 5.390244 0.0000 

LNPOP 0.161584 0.045862 3.523267 0.0005 

LPLANE 0.244358 0.130190 1.876928 0.0622 

SLOT 0.120441 0.179398 0.671362 0.5029 

ALLY 0.355187 0.169463 2.095960 0.0375 

COMM 2.117126 0.780239 2.713431 0.0073 

              R-squared  0.446260  Mean dependent var 10.81615 
 Adjusted R-squared 0.420801  S.D. dependent var 0.964751 
 S.E. of regression 0.734225  Akaike info criterion 2.267927 
 Sum squared resid 93.80102  Schwarz criterion               2.425771 
 Log likelihood  -198.5153  Hannan-Quinn criter. 2.331909 
 F-statistic  17.52839  Durbin-Watson stat 1.845803 
 Prob(F-statisitc)  0.000000 
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ผลการทดสอบปัญหา Heteroskedasticity ของแบบจ าลองโครงสร้างตลาด 

 
Heteroskedasticity Test: White 

F-statistic  1.020378          Prob. F (8,174)  0.4224  
Obs*R-squared  8.200527          Prob. Chi-Squared (8) 0.4141 
Scaled explained SS 15.71762                       Prob. Chi-Squared (8) 0.2938 
Dependent Variable: RESID^2 
Method: Lest Squares 
Date: 02/12/13 Time: 20:58 
Sample: 183 
Included observations: 183 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

C 2.304279 2.553639 0.902351 0.3681 

HHI^2 0.157026 0.207847 0.755490 0.4510 

LDISTANCE^2 -0.005256 0.005846 -0.899002 0.3699 

LLOAD^2 -0.037549 0.141163 -0.265996 0.7906 

LPOP^2 -0.001299 0.002347 -0.553495 0.5806 

LPLANE^2 -0.009189 0.013160 -0.698277 0.4859 

SLOT^2 -0.165960 0.202006 -0.821558 0.4125 

ALLY^2  -0.270486 0.194784 -1.388646 0.1667 

COMM^2 -0.791292 0.866660 -0.913036 0.3625 

R-squared  0.044812  Mean dependent var 0.512574 
Adjusted R-squared 0.000895  S.D. dependent var 0.827381 
S.E. of regression 0.827010  Akaike info criterion 2.505931 
Sum squared resid 119.0066  Schwarz criterion               2.663774 
Log likelihood  -220.2927  Hannan-Quinn criter. 2.569913 
F-statistic  1.020378  Durbin-Watson stat 1.995008 
Prob(F-statisitc)  0.422444 
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ผลการวิเคราะห์ทางสถติขิองแบบจ าลองกลุ่มพันธมิตรสายการบนิ 
 
Dependent Variable: LFARE 
Method: Lest Squares 
Date: 03/11/14 Time: 16:22 
Sample: 183 
Included observations: 183 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

C 1.591082 0.675261 2.356249 0.0196 

AIRLINES -0.010801 0.004681 -2.307695 0.0222 

ALLY 0.014018 0.087005 0.161114 0.8722 

LPOP 0.054026 0.030657 1.762301 0.0798 

LINCOME 0.208673 0.046104 4.526126 0.0000 

LDISTANCE 0.594185 0.054645 10.87353 0.0000 

INPUT 0.002787 0.009242 0.301522 0.7634 

LPLANE -0.247928 0.074857 -3.312035 0.0011 

R-squared  0.648733  Mean dependent var 7.854297 
Adjusted R-squared 0.634682  S.D. dependent var 0.727889 
S.E. of regression 0.439948  Akaike info criterion 1.238410 
Sum squared resid 33.87195  Schwarz criterion               1.378715 
Log likelihood  -105.3145  Hannan-Quinn criter. 1.295282 
F-statistic  46.17083  Durbin-Watson stat 1.840060 
Prob(F-statisitc)  0.000000 
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ผลการทดสอบปัญหา Heteroskedasticity ของแบบจ าลองโครงสร้างตลาด 

 
Heteroskedasticity Test: White 

F-statistic  0.965914  Prob. F (7,175)  0.4577  
Obs*R-squared  6.807473  Prob. Chi-Squared (7) 0.4492 
Scaled explained SS 15.71762  Prob. Chi-Squared (7) 0.0278 
Dependent Variable: RESID^2 
Method: Lest Squares 
Date: 09/07/14 Time: 13:15 
Sample: 183 
Included observations: 183 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

C 0.704102 0.332037 2.120555 0.0354 

AIRLINES^2 -5.89E-05 7.56E-05 -0.778434 0.4374 

ALLY^2 -0.018641 0.081643 -0.228325 0.8197 

LPOP^2 -0.000403 0.001295 -0.310927 0.7562 

LINCOME^2 0.001018 0.002197 0.463125 0.6439 

LDISTANCE^2 -0.003112 0.002974 -1.046453 0.2968 

INPUT^2 -0.000321 0.000363 -0.886439 0.3766 

LPLANE^2 -0.008499 0.006362 -1.335978 0.1833 

R-squared  0.037199  Mean dependent var 0.185093 
Adjusted R-squared -0.001313  S.D. dependent var 0.417068 
S.E. of regression 0.417342  Akaike info criterion 1.132911 
Sum squared resid 30.48053  Schwarz criterion               1.273216 
Log likelihood  -95.66133  Hannan-Quinn criter. 1.189783 
F-statistic  0.965914  Durbin-Watson stat 1.919175 
Prob(F-statisitc)  0.457726 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
 

ค าศัพท์เฉพาะ ตัวอักษรย่อสนามบนิและสายการบนิที่ใช้ในการศึกษา 
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ค าศัพท์เฉพาะ ตัวอักษรย่อสนามบนิและสายการบนิที่ใช้ในการศึกษา 

 
    ตัวอักษรย่อ     ความหมาย 
  AA    American Airlines 
  ADA    Airline Deregulation Act 
  AKL    Auckland International Airport 
  ALA    Almaty Airport 
  AMM    Queen Alia International Airport 
  ARN    Stockholm-Arlanda Airport 
  ASA    Air Service Agreement 
  ASF    Narimanovo Airport 
  ATA    Air Transport Association 
  ATL    Hartsfield Jackson Atlanta International 
      Airport  
  ASKs    Available Seat Kilometers 
  AUH    Abu Dhabi International Airport 
  BA    British Airways 
  BAH    Bahrain International Airport 
  BGW    Baghdad International Airport 
  BKK    Suvarnabhumi Airport 
  BOM    Chhatrapati Shivaji International Airport 
  BWN    Brunei International Airport 
  CA    Air China 
  CAN    Guangzhou Baiyun International Airport 
  CGK    Soekarno-Hatta International Airport 
  CMB    Bandaranaike International Colombo  
      Airport 
  CPH    Copenhagen Kastrup Airport 
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  CO    Continental Airlines 
  CTU    Chengdu Shuangliu International Airport 
  CX    Cathay Pacific Airways 
  DAC    Hazrat Shahjalal International Airport 
  DCA    Department of Civil Aviation 
  DEL    Indira Gandhi International Airport 
  DL    Delta Airlines 
  DFW    Dallas Fort Worth International Airport 
  DME    Domodedovo International Airport 
  DOJ     Department of Justice 
  DOH    Doha International Airport 
  DOT    Department of Transportation 
  DPS    Ngurah Rai (Bali) International Airport 
  DTW    Detroit Metropolitan Wayne County Airport 
  DUS    Düsseldorf International Airport 
  DXB    Dubai International Airport 
  EU    European Union 
  EWR    Newark Liberty International Airport 
  FRA    Frankfurt am Main International Airport 
  FNJ    Sunan International Airport 
  GVA    Geneva Cointrin International Airport 
  GUW    Atyrau Airport 
  HAK    Haikou Meilan International Airport 
  HAN    Noi Bai International Airport 
  HIJ    Hiroshima Airport 
  HKG    Hongkong International Airport 
  HND    Tokyo International Airport 
  IATA    International Air Transport Association 
  ICAO    International Civil Aviation Organization 
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  ICN    Incheon International Airport 
  IKA    Imam Khomeini International Airport 
  IST    Atatürk International Airport 
  JFK    John F Kennedy International Airport 
  JL    Japan Airlines 
  KA    Dragon Air 
  KHI    Jinnah International Airport 
  KTM    Tribhuvan International Airport 
  KUL    Kuala Lumpur International Airport 
  KWI    Kuwait International Airport  
  LAX    Los Angeles International Airport 
  LCC    Low Cost Carrier 
  LED    Pulkovo Airport 
  LH    Lufthansa Airlines 
  LX    Swiss International Air Lines 
  MENA    Middle East and North Africa 
  MEL     Melbourne Airport 
  MEX    Licenciado Benito Juarez International 
      Airport 
  MLE    Ibrahim Nasir International Airport 
  MNL    Ninoy Aquino International Airport 
  MSP    Minneapolis–Saint Paul International  
      Airport 
  NH    All Nippon Airways 
  NRT    Narita International Airport 
  NW    Northwest Airlines 
  OAG    Official Airlines Guide 
  ORD    Chicago O'Hare International Airport 
  OSL    Oslo Gardermoen Airport 
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  PEK    Beijing Capital International Airport 
  PG    Bangkok Airways 
  PVG    Shanghai Pudong International Airport 
   PUS    Gimhae International Airport 
  RPKs    Revenue Passenger Kilometers 
  SCL    Comodoro Arturo Merino Benítez  
      International  Airport 
  SFO    San Francisco International Airport 
  SGN    Tan Son Nhat International Airport 
  SHA    Shanghai Hongqiao International Airport 
  SIN    Singapore Changi International Airport 
  SK    Scandinavian Airlines 
  SN    Brussels Airlines 
  SQ    Singapore Airlines 
  SR    Swissair 
  SVO    Sheremetyevo International Airport 
  SYD    Sydney Kingsford Smith International  
      Airport 
  TAS    Tashkent International Airport 
  TG    Thai Airways International 
  THA    Thai Airways International 
  THR    Mehrabad International Airport  
  TLV    Ben Gurion International Airport 
  TNA    Yaoqiang Airport 
  TPE    Taiwan Taoyuan International Airport 
  UA    United Airlines 
  UL    Sri Lankan Airlines 
  ULN    Chinggis Khaan International Airport 
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  USGAO    United States General Accounting  
                  Office 
  VTBS     Suvarnabhumi Airport 
  WTI    West Texas Intermediate 
  XMN    Xiamen Gaoqi International Airport 
  YVR    Vancouver International Airport 
  YYC    Calgary International Airport 
   YYZ    Lester B. Pearson International  
      Airport 
  ZRH    Zürich Airport 
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ภาคผนวก ง 
 

ข้อความขยายเนือ้หาเพิ่มเตมิ 
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ข้อความขยายเนือ้หาเพิ่มเตมิ 

 
 เพ่ืออธิบายเนือ้หาท่ีเก่ียวข้องกบัสายการบนิพาณิชย์ซึง่มีรายละเอียดและค าศพัท์เฉพาะ
จ านวนมาก ประกอบกบัให้เป็นไปตามคูมื่อการพิมพ์วิทยานิพนธ์ของสถาบนับณัฑิตพฒันบริหาร
ศาสตร์ แก้ไขเพิ่มเตมิโดย ส านกับรรณสารการพฒันา ปี 2557 ข้อความเชิงอรรถท่ีใช้ในการขยาย
เนือ้หาในการศกึษาในครัง้นีจ้งึถกูน ามาใสใ่นส่วนของภาคผนวกรายละเอียดดงักลา่วมีดงัตอ่ไปนี ้
 
  1) Ayres (1988) ได้สรุปว่า จ านวนผู้ผลิตส่งผลอย่างมากตอ่พฤติกรรมการการ
 แข่งขนั (Dramatic Procompetitive Impact) ของสายการบินพาณิชย์ภายหลงัการลด
 ข้อจ ากดัทางด้านการบนิ 
  2) ภายหลงัปีพทุธศกัราช 2544 ซึ่งเป็นปีท่ีเกิดเหตกุารณ์วินาศกรรม 911 ผลการ
 ด าเนินงานของสวิสแอร์นัน้ขาดทนุสทุธิมากถึง 1,700 ล้านเหรียญดอลลาร์สหรัฐ โคเรียน
 แอร์ขาดทุนสทุธิ 409 ล้านเหรียญดอลลาร์สหรัฐและทรานส์ เวิลด์ แอร์ไลน์ขาดทุนสุทธิ 
 267 ล้านเหรียญดอลลาร์สหรัฐ (Doganis, 2006) 
  3) ยกเว้นในทวีปยโุรปท่ีคณะกรรมการภูมิภาคยโุรป (European Commission, 
 EU) อนญุาตให้มีการควบรวมกิจการระหวา่งสายการบนิภายในภมูิภาคได้อนัเน่ืองมาจาก
 ผลของมาตรการเปิดเสรีนา่นฟ้ายโุรป ในเดือน ธันวาคม ปีพทุธศกัราช 2530 ตวัอย่างจาก
 กรณีดงักล่าวได้แก่ การเข้าซือ้กิจการของแอร์ ฟรานซ์  (Air France) โดยเค แอล เอ็ม 
 รอยลั ดชัช์ แอร์ไลน์ (KLM Royal Dutch Airlines) ในปีพทุธศกัราช 2547 
  4) เท่ียวบินท่ีเพิ่มขึน้จ านวน 8 เท่ียวเกิดจากสดัส่วนการท าการบินระหว่างลฟุท์
 ฮนัซาแอร์ไลน์กบัสแกนดเินเวียนแอร์ไลน์ เชน่ หากทัง้สองสายการบินตกลงท่ีจะท าการบิน
 สายการบินละ 4 เท่ียวบินโดยลุฟท์ฮันซา แอร์ไลน์ท าการบินออกจาก แฟรงเฟิร์ต 4 
 เท่ียวบนิตอ่วนัสแกนดเินเวียน แอร์ไลน์ก็จะท าการรวมรหสัเท่ียวบนิกบัลฟุท์ฮนัซา แอร์ไลน์ 
 ในท านองเดียวกนัหากสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์ท าการบินออกจากแฟรงเฟิร์ต 4 เท่ียวบิน
 ตอ่วนัลุฟท์ฮนัซา แอร์ไลน์ก็จะท าการรวมรหสัเท่ียวบินกับสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์ดงันัน้
 ในเส้นทางแฟรงเฟิร์ต (FRA) – โคเปนเฮเกน (CPH) จึงเปรียบเสมือนมีเพียงสายการบิน
 เดียวท่ีให้บริการ 
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  5) CGK เป็นรหสัสนามบิน (Airport code) ซึ่งเป็นตวัอกัษรสามตวัท่ีใช้แทนการ
 เรียกสนามบนิตา่งๆทัว่โลกโดย รหสัสนามบนิดงักล่าวจะได้รับการก าหนดโดยสมาคมการ
 ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association, IATA) 
 นอกจากนี ้รหสัสนามบินยงัได้รับการก าหนดโดยองค์กรการบินพลเรือน ระหว่างประเทศ 
 (International Civil Aviation Organization, ICAO) ซึ่งจะแทนด้วยตวัอักษรส่ีตวั 
 ยกตวัอย่างเช่น รหสัของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ สมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่าง
 ประเทศ (IATA) จะแทนด้วย BKK แต่ส าหรับองค์กรการบินพลเรือน ระหว่างประเทศ 
 (ICAO) รหสัสนามบนิจะแทนด้วย VTBS ซึ่งการวิจยัในครัง้นีจ้ะใช้รหสัสนามบินตามแบบ 
 สมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศโดยจะเป็นรหัส ท่ีปรากฏตามฉลากติด
 สมัภาระ (Luggage tag) ตารางบนิ และบตัรโดยสาร 
  6) การท่ีต้นทนุการผลิตรวมเฉล่ียตอ่ผู้ โดยสารสงูขึน้อนัเน่ืองมาจากปริมาณการ
 ขนส่งผู้ โดยสารท่ีน้อยเกินไป เรียกว่า การไม่ประหยดัอันเน่ืองมาจากปริมาณการขนส่ง
 ผู้ โดยสาร (Diseconomies of Traffic Density) 
  7) Kopsch (2011) ได้ท าการศึกษาอุปสงค์การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบิน
 ภายในประเทศสวีเดนและค านวณ ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาไขว้ (Cross-
 price Elasticity) ระหว่างการเดินทางด้วยเคร่ืองบินและการเดินทางด้วยรถไฟพบว่ามีคา่
 เป็นบวกซึ่งเป็นไปตามท่ี Kopsch คาดการณ์ไว้ว่า การเดินทางด้วยเคร่ืองบิน
 ภายในประเทศสวีเดนสามารถทดแทนกนัได้ด้วยการเดนิทางด้วยรถไฟ 
  8) อปุสรรคหรือความยากล าบากในการเข้ามาประกอบกิจการหรือเลิกประกอบ
 ธุรกิจแยกออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ อปุสรรคท่ีเก่ียวกบักฎหมาย (Legal Barriers) และ 
 อปุสรรคท่ีเก่ียวข้องกบัการผลิตและต้นทุนการผลิต (Technical Barriers) (สจุิตรา ช านิ
 วิกย์กรณ์, 2554) 
  9) รายละเอียดเก่ียวกับวิวัฒนาการของสายการบินในสหรัฐอเมริการวมไปถึง
 รายละเอียดการลดข้อจ ากัดทางการบินภายในสหรัฐอเมริกาสามารถศึกษาเพิ่มเติมได้
 จาก Borenstein (1992) และ Sinha (1999) 
  10) ส าหรับรายละเอียดการประกาศใช้มาตรการเปิดเสรีน่านฟ้ายุโรปในเดือน
 ธันวาคมปีพุทธศกัราช 2530 ในแต่ละครัง้สามารถศึกษาเพิ่มเติมได้จากบทท่ี 2 ของ 
 Doganis (2006) และ InterVISTAS (2007) 
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  11) แรงงาน (Labor) เป็นหนึ่งในปัจจยัการผลิตของอตุสาหกรรมการบินพาณิชย์
 ท่ีมีมูลค่าคิดเป็นสดัส่วนร้อยละ 20-25 เม่ือเทียบกับต้นทุนการผลิตทัง้หมดโดยเฉพาะ
 คา่จ้างของนกับินและพนกังานตอนรับ (Doganis, 2010) ในช่วงก่อนพทุธศกัราช 2523 
 ซึ่งเป็นช่วงก่อนการลดข้อจ ากดัทางด้านการบิน การด าเนินงานของสายการบิน พาณิชย์
 ตามระบบสายการบินแห่งชาตินัน้ สายการบินไม่ได้ให้ความสนใจในการก าหนดและ
 ควบคุมนโยบายเก่ียวกับค่าแรงมากนัก เน่ืองจากความเข้มแข็งของสหภาพรวมไปถึง
 วฒันธรรมของคนในสงัคม (Social culture) ซึ่งเป็นสาเหตสุ าคญัในการลดบทบาทของ
 ฝ่ายบริหารในการก าหนดค่าแรง ต่อมาภายหลังในยุคของการลดข้อจ ากัดทางการบิน 
 (Deregulation) ประกอบกับวิกฤตทางเศรษฐกิจสายการบินได้เร่ิมหนัมาพิจารณาการ
 ก าหนดนโยบายในการก าหนดค่าแรงควบคู่ไปกับการลดจ านวนพนักงานและการเพิ่ม
 ผลิตภาพของแรงงาน (Labor productivity) ให้มากขึน้ (Doganis 2006 และ 2010) 
  12) ศนูย์กลางทางการบิน (Hub) มกัเป็นสนามบินตามเมืองท่ีมีท าเลตัง้อยู่ใจ
 กลางของเมืองปลายทางแตล่ะแห่ง (Spokes) อีกทัง้ยงัเป็นศนูย์รวมของระบบปฏิบตัิการ
 ด้านการบินของสายการบินพาณิชย์ (Aguirregabiria and Ho, 2010) รวมไปถึงเป็นศนูย์
 รวมการอ านวยความสะดวกสบายให้แก่ผู้ โดยสาร เช่น การบริการภาคพืน้ดิน (Ground 
 handling) ห้องพกัรับรองผู้ โดยสาร ห้องจ าหนา่ยบตัรโดยสาร เป็นต้น 
  13) ราคาน า้มันเชือ้เพลิงหมายถึง ราคาของน า้มันเชือ้เพลิงส าหรับใช้เติม
 เคร่ืองบินซึ่งเป็นน า้มันประเภทท่ีมีคีโรซีนหรือพาราฟินเป็นพืน้ฐาน (Kerosene/paraffin 
 oil-based fuel) หรือเรียกวา่เป็นน า้มนัเชือ้เพลิงประเภทเจ็ท เอ-วนั (Jet A-1) 
  14) ประเทศในกลุ่ม MENA เป็นประเทศในกลุ่มภูมิภาคเอเชียตะวนัออกกลาง
 และภูมิภาคแอฟริกาเหนือ ประกอบไปด้วย แอลจีเรียบาห์เรนจิบูตีอียิปต์อิหร่านอิรัก
 อิสราเอล  จอร์แดน คูเวต เลบานอน ลิ เบีย  มัลตา โม ร็อคโค โอมาน การ์ตาร์ 
 ซาอดุอิาระเบีย ซีเรีย ตนูิเซีย สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ เวสต์แบงค์กบักาซาร์ และเยเมน (The 
 World Bank, 2011) 
  15) Tretheway และ Oum (1992) ได้อธิบายถึงปัจจยัท่ีก าหนดอุปสงค์การ
 เดนิทางด้วยเคร่ืองบิน (Determinants of Consumer Demand) ซึ่งประกอบไปด้วย ราคา
 คา่โดยสาร (Price)  เงินได้ส่วนบุคคล(Disposable Income) ราคาและความสะดวกใน
 การบริโภคสินค้าทดแทน (Price and convenience of other modes of transport) 
 ความถ่ีของเท่ียวบิน (Frequency of service) เวลาเคร่ืองออกของเท่ียวบิน (Timing of 
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 service) วนัในแตล่ะ สปัดาห์ (Day of the week) ฤดกูาลในการท่องเท่ียว (Season of 
 the year) ความปลอดภยัและช่ือเสียงของ สายการบิน (Safety and company goodwill) 
 ลกัษณะประชากรศาสตร์ (Demographics) ระยะทางในการบิน (Distance) สิ่งอ านวย
 ความสะดวกในห้องโดยสาร (In-flight amenities) ความจงรักภักดีของผู้ โดยสาร 
 (Customer loyalty) และระยะเวลาของเท่ียวบนิ (Travel time) 
  16) ปริมาณการผลิตผู้ โดยสารตอ่ระยะทาง (Average Seat-kilometers, ASKs) 

เป็นการพิจารณาก าลงัการ ผลิตของสายการบินในแตล่ะเท่ียวบินโดยสามารถค านวณได้
จาก ASKs = (จ านวนท่ีนัง่พร้อมขายในแต่ละเท่ียวบิน) X (ระยะทางในการบินของ
เส้นทางนัน้)หน่วยของ ASKs ท่ีได้จากการค านวณก็คือก าลงัการผลิตหรือปริมาณท่ีนัง่
พร้อมขายตอ่กิโลเมตรนัน้เอง 

  17) ปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารในรูปของรายรับ (Revenue Passenger-kms, 
 RPKs) เป็นตวัวดัปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารของสายการบินพาณิชย์ในแต่ละเท่ียวบิน 
 การวดัขนาดของรายได้ของสายการบินเพ่ือน ามาเปรียบเทียบประสิทธิภาพและวิเคราะห์
 ผลการด าเนินงานท าได้ล าบากเน่ืองจากความแตกต่างของหน่วยการวิเคราะห์ อย่าง 
 ขนาดของเคร่ืองบิน จ านวนเท่ียวบิน ราคาค่าโดยสารท่ีแตกต่างกันจากสกุลเงินตรา
 ต่างประเทศ จึงจ าเป็นต้องมีการหาหน่วยวดัสากลท่ีสามารถใช้อธิบายและเป็นตวัแทน
 การอธิบายรายรับของสายการบนิได้ ซึง่ค านวนได้จาก  
 RPKs = (จ านวนผู้ โดยสารท่ีจา่ยคา่โดยสารในเท่ียวบนิ) X  (ระยะทางท่ีบนิได้ในเท่ียวบนิ) 
 โดยหน่วยของ RPKs ก็คือรายรับของสายการบินต่อกิโลเมตรซึ่งมีหน่วยเป็นสกุลเงิน
 นัน้เอง 
  18) เส้นทางบินระยะปานกลาง (Medium-haul flight) หมายถึง เส้นทางท่ีใช้
 เวลาในการบินระหว่าง 3 ถึง 6 ชัว่โมง เช่น กรุงเทพ (BKK) –  มมุไบ (BOM)ส่วนเส้นทาง
 บินระยะไกล (Long-haul flight) หมายถึงเส้นทางท่ีใช้เวลา ส าหรับท าการบินตัง้แต ่6 ถึง 
 14 ชัว่โมง เช่น กรุงเทพ (BKK) – ซิดนีย์ (SYD) และเส้นทางบินระยะทางไกลมาก (Ultra 
 long-haul) หมายถึงเส้นทางท่ีท าการบินแบบไม่แวะพัก (Non-stop flight) และมี
 ระยะทางในการบินประมาณ 7,500 ไมล์หรือประมาณ 12,000 กิโลเมตร โดยใช้
 ระยะเวลาในการบินไม่ต ่ากว่า 14 ชัว่โมง เช่น เส้นทางบินจากนิวเจอร์ซีย์ (EWR) ไปยงั 
 สิงคโปร์ (SIN) ระยะเวลาท าการบินประมาณ 18 ชัว่โมง 30 นาทีและใช้ระยะทาง 15,345 
 กิโลเมตรหรือประมาณ 9,535 ไมล์ (AviationKnowledge, 2011) 
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  19) เงินได้ส่วนบคุคล (Disposable Personal Income, DPI) เป็นเงินได้ท่ีบคุคล
 สามารถใช้จา่ยได้จริงซึง่เป็นเงินได้ท่ีบคุคลได้รับหลงัจากหกัภาษีเงินได้บคุคลธรรมดาแล้ว 
  20) การควบรวมกิจการ (Mergers) หมายถึง การท่ีบริษัทตัง้แตส่องบริษัทขึน้ไป
 ตกลงรวมกิจการกนัโดยการควบกิจการนัน้สามารถแบง่ออกมาเป็นสองรูปแบบได้แก่ การ
 ควบกิจการทัง้สองบริษัทแล้วคงเหลือไว้หนึ่งบริษัท กบั การควบรวมกิจการของสองบริษัท
 แล้วไปตัง้บริษัทใหม่ซึ่งการควบรวมกิจการในลักษณะนีเ้รียกว่า การหลอมรวมกิจการ 
 (Consolidation) ในขณะท่ี การเข้าซือ้กิจการ (Acquisitions) หมายถึงการท่ีบริษัทหนึ่ง
 เข้าไปซือ้กิจการของอีกบริษัทหนึ่งซึ่งการเข้าซือ้กิจการสามารถแบ่งออกเป็นสองรูปแบบ
 เช่นเดียวกนั ได้แก่ การเข้าซือ้เพียงทรัพย์สิน (Asset Acquisitions) การเข้าซือ้กิจการใน
 รูปแบบนีบ้ริษัทท่ีโดนซือ้ทรัพย์สินยงัคงสามารถท่ีจะด าเนินงานตอ่ไปได้ รูปแบบท่ีสองคือ 
 การเข้าซือ้ทัง้ทรัพย์สินและหนี ้(Takeover) จนท าให้ผู้ ถือหุ้นเดิมสูญเสียอ านาจในการ
 บริหารไป (ธนาคารเพ่ือการสง่ออกและน าเข้าแหง่ประเทศไทย, 2543) 
  21) ยกเว้นในทวีปยโุรปท่ีคณะกรรมการภูมิภาคยโุรป (European Commission, 
 EU) อนญุาตให้มีการควบรวมกิจการระหวา่งสายการบนิภายในภมูิภาคได้อนัเน่ืองมาจาก
 ผลของมาตรการเปิดเสรีน่านฟ้ายโุรปในเดือนธันวาคมปีพทุธศกัราช 2530 ตวัอย่างจาก
 กรณีดงักล่าวได้แก่ การเข้าซือ้กิจการของแอร์ ฟรานซ์ (Air France) โดยเค แอล เอ็ม 
 รอยลั ดชัช์ แอร์ไลน์ (KLM Royal Dutch Airlines) ในปีพทุธศกัราช 2547 
  22) การเดินทางจากกรุงเทพไปโตเกียวจะมีการรวมรหสัเท่ียวบินระหว่างออล 
 นิปปอน แอร์เวส์ ซึ่งเป็นผู้ท าการบิน (Operating carrier) กบัสายการบินไทยซึ่งเป็นผู้ท า
 หน้าท่ีขายบตัรโดยสาร (Marketing carrier) 
  23) รหสัสายการบิน (Airline designator) เป็นตวัอกัษรซึ่งก าหนดเป็นรหสัแทน
 สายการบิน เช่นเดียวกบัรหสัของสนามบิน การก าหนดรหสัสายการบินได้รับการก าหนด
 จากสมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) และองค์กรการบินพลเรือน
 ระหว่างประเทศ (ICAO) โดยสมาคมการขนส่งทางอากาศจะก าหนดเป็นอกัษรสองตวั 
 สว่นองค์กรการบนิพลเรือนระหว่างประเทศจะก าหนดเป็นอกัษรสามตวั เช่น ไทย แอร์เวส์ 
 อินเตอร์เนชนัแนล จะแทนด้วย TG และ THA ตามล าดบั ส าหรับในงานศกึษาครัง้นีจ้ะใช้
 รหสัสนามบนิตามการก าหนดของสมาคมการขนสง่ทางอากาศระหวา่งประเทศ 
  24) อตัราการขนส่งผู้ โดยสาร (Load factors) เป็นตวัเลขท่ีแสดงถึงสดัส่วนของ
 ผู้ โดยสารบนเท่ียวบินซึ่งสามารถค านวณได้จาก ปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารในเท่ียวบิน 
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 (Revenue-passenger Kilometers, RPKs) เทียบกับปริมาณท่ีนัง่พร้อมขายในเท่ียวบิ
 (Average-seat Kilometers, ASKs)  
 

อตัราการขนสง่ผู้ โดยสาร =  

 
 ตวัเลขท่ีค านวณได้จึงเป็นการบอกปริมาณถึงความหนาแน่นของเท่ียวบินนัน้ กล่าวคือ 
 หากค านวณได้อตัราการขนส่งผู้ โดยสารร้อยละ 80 นัน้หมายความว่า ในเท่ียวบินนัน้มี
 จ านวนผู้ โดยสารเฉล่ียร้อยละ 80 ของจ านวนท่ีนัง่ทัง้หมด 
  25) การรวมรหสัเท่ียวบิน (Codesharing) เป็นข้อตกลงในการขยายเส้นทางการ
 บินและเพิ่มปริมาณเท่ียวบินโดยท่ีสายการบินท่ีท าการรวมรหสัเท่ียวบินไม่จ าเป็นต้องท า
 การบินเอง (Marketing carriers) แตใ่ช้การรวมรหสัเท่ียวบินกับสายการบินท่ีท าการบิน 
 (Operating carrier) ในเส้นทางนัน้ ดงันัน้การรวมรหสัเท่ียวบินจึงเปรียบเสมือนการ
 เดนิทางโดยใช้เพียงสายการบนิเดียว (Online connection) ในการเดนิทาง 
  26) ยกตวัอย่างเช่น เคร่ืองบินโบอิง้ 787 (Boeing 787) หรือ เรือเหาะแห่งความ
 ฝัน (Dreamliner) มีราคาอยู่ ในช่วง 193.5-227.8 ล้านเหรียญดอลลาร์สหรัฐ (Boeing, 
 2011) 
  27) ในเส้นทาง กรุงเทพ (BKK) – มลัดีฟส์ (MLE) มีเพียงบางกอกแอร์เวส์ (PG) 
 เท่านัน้ท่ีบินตรง (Direct flight) ในเส้นทางดงักล่าวหรือสิงคโปร์ แอร์ไลน์ (SQ) ท่ีท าการ
 บนิในเส้นทางนีแ้ตต้่องมีการบนิกลบัไปเปล่ียนเคร่ือง (Transit) ท่ีสิงคโปร์ซึ่งเป็นศนูย์กลาง
 การบนิ (Hub) ของสิงคโปร์ แอร์ไลน์ และ ศรีลงักนั แอร์ไลน์ (UL) ท่ีจ าเป็นต้องบินกลบัไป
 เปล่ียนเคร่ืองท่ีโคลอมโบ (CMB) ซึง่เป็นศนูย์กลางการบนิของ ศรีลงักนั แอร์ไลน์ 
  28) ภายหลงัการล้มละลายซาบีนา (Sabena, SN) ได้เปล่ียนช่ือสายการบินมา
 เป็น บรัสเซลส์ แอร์ไลน์ (Brussels Airlines, SN) และเข้าร่วมกับกลุ่มพนัธมิตรสตาร์ 
 อลัไลแอนซ์ ในปี 2552 
  29) ดชันีเฮอฟินดาล – ฮิชแมน (Herfindahl-Hirschman Index, HHI) เป็นดชันีท่ี
 ใช้ในการวัดการกระจุกตัวของหน่วยผลิตภายในตลาด (Market Concentration) ซึ่ง
 สามารถค านวณได้จาก 
 



                                                                                  148 

 
 

   โดยท่ี   S คือสว่นแบง่ตลาดของแตล่ะหนว่ยผลิต 
     N คือจ านวนหนว่ยผลิต  
 
 ในงานวิจยัของ Youssef และ Hansen (1993) คา่ HHI จะมีคา่อยู่ในช่วง 0 < HHI< 1 ซึ่ง
 หากค่ายิ่งเข้าใกล้ 1 แสดงให้เห็นว่าตลาดนัน้มีการกระจุกตวัของหน่วยผลิตสูงหรือ
 หมายความวา่ในอตุสาหกรรมนัน้มีผู้ผลิตเพียงไมก่ี่รายท่ีครองสว่นแบง่ตลาดนัน้เอง 
  30) งานศกึษาผลกระทบของกลุ่มพนัธมิตรสายการบินท่ีมีตอ่ผู้บริโภคมกัท าการ
 ทดสอบเส้นทางการบินในสองลกัษณะอนัได้แก่ เส้นทางการบินระหว่างเมือง (Interline 
 trip) เช่น BKK-NRT-HIJ เป็นต้น และเส้นทางระหว่างศนูย์กลางการบิน หรือเส้นทาง
 ระหว่างเมืองหลกัซึ่งเส้นทางการบินในลกัษณะหลงัอาจมีค าศพัท์ท่ีแตกต่างกันในแต่ละ
 งานวิจยัเช่น Pararell routes, Interhub, Nonstop hub-to-hub markets หรือ Gateway-
 to-gateway markets ซึ่งค าดงักล่าวล้วนแล้วแต่เป็นค าท่ีสามารถทดแทนกันได้และมี
 ความหมายนยัเดียวกนั 
  31) Brueckner (2003); Brueckner และ Pels (2007) อธิบายว่า ถึงแม้การ
 ร่วมมือกนัระหวา่งสายการบินในรูปแบบของกลุ่มพนัธมิตรจะท าให้ระดบัราคาคา่โดยสาร
 ในเส้นทางเช่ือมระหว่างเมือง (Interline trip) ลดลงซึ่งฟังดแูล้วอาจขดัแย้งกบัความรู้สึก 
 (Counterintuitive) ทัง้นีเ้ป็นเพราะราคาคา่โดยสารท่ีลดลงนัน้เป็นผลมาจากการเดินทาง
 ระหวา่งเมืองมีลกัษณะเป็นการผลิตร่วมกนัระหว่างสายการบิน (Joint product) ดงันัน้ใน
 การร่วมกันขายบัตรโดยสารในแต่ละท่ีนั่งจะประกอบไปด้วยความร่วมมือกันขายบตัร
 โดยสาร การโฆษณาร่วมกัน การให้บริการภาคพืน้ดินร่วมกัน ซึ่งการช่วยกันผลิตการ
 โดยสารเส้นทางระหวา่งเมืองของสายการบนิได้ก่อให้เกิดการประหยดัอนัเน่ืองมาจากการ
 ร่วมกนัผลิต (Economies of Scope) นัน้เอง (Doganis, 2006; Holloway, 2008) โดยผล
 ของการประหยัดดงักล่าวจะท าให้ต้นทุนการผลิตเฉล่ียของสายการบินลดลง ราคาค่า
 โดยสารจึงลดลงตามไปด้วย อย่างไรก็ตามหากสายการบินต้องการร่วมมือกันในการ
 ก าหนดราคาคา่โดยสารร่วมกนั (Cooperative pricing) ในแตล่ะเส้นทางสายการบินนัน้
 จ าเป็นต้องท าข้อตกลงและได้รับการอนุญาตจากหน่วยงานของรัฐท่ีเก่ียวข้อง (Antitrust 
 Immunity) อย่าง กระทรวงการขนส่งในสหรัฐอเมริกา (Department of Transportation, 
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 DOT) หรือ คณะกรรมการสหภาพยโุรป (The European Commission) ว่าพฤติกรรมการ
 ร่วมมือในการก าหนดราคาคา่โดยสารนัน้ไมเ่ป็นพฤตกิรรมท่ีสง่เสริมการผกูขาด  
   32)  Brueckner (2003) ระบวุ่าความสามารถในการก าหนดราคาค่าโดยสาร
 ระหว่างสมาชิกสายการบินภายในพนัธมิตรสายการบินเดียวกันจากการได้รับอนุมตัิโดย
 กระทรวงการขนส่ง (DOT) ว่าในการก าหนดราคาคา่โดยสารร่วมกนัดงักล่าวไม่เป็นการ
 ลิดรอนการแข่งขนัภายในอตุสาหกรรม (Antitrust immunity) โดยภายหลงัการอนมุตัิจาก
 หน่วยงานของรัฐและพนัธมิตรสายการบินสามารถท่ีจะก าหนดราคาค่าโดยสารร่วมกัน
 แล้วสง่ผลให้ราคาคา่โดยสารในเส้นทางระหว่างเมืองปรับตวัลดลงร้อยละ 17 ถึง 30 ทัง้นี ้
 ระดบัราคาค่าโดยสารท่ีลดลงจะมากหรือน้อยขึน้อยู่กับจ านวนของกลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ใน
 การวิเคราะห์ 
  33) Ito และ Lee (2006) แยกประเภทการเดินทางตามบตัรโดยสาร (Itinerary) 
 ออกเป็นสองประเภทได้แก่ การเดินทางโดยใช้สายการบินเดียวตลอดการเดินทาง (Pure 
 online) ซึง่เป็นประเภทของการเดินทางท่ีผู้ โดยสารต้องการมากท่ีสดุและอีกประเภทได้แก่ 
 การเดินทางท่ีต้องมีการเปล่ียนสายการบิน (Standard interline) ดงันัน้วตัถปุระสงค์หนึ่ง
 ในการใช้ยุทธศาสตร์การรวมเป็นกลุ่มพันธมิตรสายการบินนัน้ก็เพ่ือท่ีจะต้องการสร้าง
 บรรยากาศการเดนิทางท่ีต้องเปล่ียนสายการบนิให้เสมือนเป็นการเดินทางแบบใช้สายการ
 บนิเดียวตลอดการเดนิทางนัน้เอง 
  34) ผู้สนใจในการน าทฤษฎีเกมส์มาประยกุต์ใช้เพ่ือศกึษาพฤติกรรมการตดัสินใจ
 ทางยุทธศาสตร์ของอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์สามารถหาอ่านงานดงักล่าวได้จาก 
 Victor Aguirregabiria, Chun-Yo Ho, Wenbin Wei, Mark Hansen และ Nicole Adler 
 ซึ่งนักเศรษฐศาสตร์กลุ่มดงักล่าวเป็นนักวิจยัท่ีเน้นและใช้ทฤษฎีเกมส์เป็นกรอบในการ
 วิเคราะห์ 
  35) ยกตวัอย่างเช่นงานของ Fukiharu (2004) ท่ีใช้แบบจ าลองของ Chamberlin 
 ในการอธิบายพฤติกรรมการควบรวมกิจการระหว่างสายการบินพาณิชย์ภายในประเทศ
 ญ่ีปุ่ น 
  36) ประสิทธิภาพตามแบบพาเรโต้หมายถึงระดบัดลุยภาพท่ีท าให้เกิดการจดัสรร
 ทรัพยากรท่ีดีท่ีสดุ (Pareto optimality) ระหว่างหน่วยผลิตและผู้บริโภคภายในตลาดโดย
 ดลุยภาพดงักลา่วจะเกิดขึน้ได้ตลาดต้องประกอบไปด้วยเง่ือนไขพืน้ฐานกล่าวคือ ผู้บริโภค
 ท าการบริโภคโดยเกิดอรรถประโยชน์สงูสดุ(ประสิทธิภาพในการแลกเปล่ียน) หน่วยผลิต
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 ท าการผลิตโดยได้รับผลผลิตสูงสดุภายใต้ต้นทุนการผลิตท่ีมี (ประสิทธิภาพในการผลิต) 
 และการแลกเปล่ียนผลผลิตระหว่างหน่วยผลิตและผู้บริโภคตา่งก็ได้รับความพอใจทัง้สอง
 ฝ่ายกล่าวคือ หน่วยผลิตไ ด้ รับก าไรสูงสุด ผู้ บ ริโภคได้ รับอรรถประโยชน์สูงสุด 
 (ประสิทธิภาพในการแลกเปล่ียน) ดงันัน้ประสิทธิภาพตามแบบพาเรโต้จะเกิดขึน้ภายใน
 สงัคมก็ตอ่เม่ือเกิดดลุยภาพทัว่ไปในระบบเศรษฐกิจทัง้ในด้านการบริโภคการผลิตและการ
 แลกเปล่ียน (ประสาร บญุเสริม, 2549) โดยหลกัประสิทธิภาพดงักล่าวนัน้สามารถเกิดขึน้
 ได้ในโครงสร้างตลาดท่ีมีลกัษณะแบบการแขง่ขนัสมบรูณ์ 
  37) ข้อจ ากดั (Barriers) ดงักล่าว Baumol, Panzar และ Willig (1988) ใช้ค า
 จ ากดัความตามแบบของ George J.Stigler ท่ีอธิบายว่าอปุสรรคหรือความล าบากในการ
 เข้าสู่ตลาดหมายถึงความยุ่งยากทางด้านต้นทุนท่ีหน่วยผลิตรายใหม่ต้องเสียต้นทุนการ
 ผลิตรวมเฉล่ีย (Average Cost, AC) ท่ีสงูกว่าหน่วยผลิตรายเดิมในตลาด (Entry costs) 
 ยกตวัอย่างเช่น ในอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์หน่วยผลิตหน้าเก่าท่ีท าการผลิตภายใน
 เส้นทางการบินจะมีลกัษณะของการผกูขาดตามธรรมชาติ (Natural Monopoly) และได้
 ประโยชน์จากการประหยดัของขนาดของการผลิตและการประหยดัจากการร่วมกันผลิต
 ดงันัน้จึงท าให้หน่วยผลิตหน้าใหม่ท่ีเข้ามาเร่ิมท าการผลิตเสียเปรียบทางด้านต้นทุนการ
 ผลิตเม่ือเปรียบเทียบกับต้นทนุเฉล่ียของหน่วยผลิตเดิมในตลาด  (Bailey และ Panzar, 
 1981; Hurdle et al, 1989) ดงันัน้ข้อจ ากดัตามแบบของ Stigler จึงไม่เกิดขึน้ในแนวคิด
 ของตลาดท่ีเข้าข่ายการแข่งขันสมบูรณ์เน่ืองจากหน่วยผลิตรายเดิมและรายใหม่ต่างมี
 ฟังก์ชนัการผลิตแบบเดียวกนั 
  38) ต้นทนุจมหมายถึงต้นทนุท่ีเกิดขึน้ในอดีตหรือในอนาคตท่ีได้มีการท าข้อตกลง
 หรือข้อผูกมดัว่าจะต้องมีค่าใช้จ่ายเกิดขึน้ ดงันัน้ต้นทมุจมจึงเป็นต้นทุนท่ีไม่ควรจะมีส่วน
 ในการตดัสินใจของหน่วยผลิตเน่ืองจากเป็นต้นทุนท่ีเกิดขึน้แล้วไม่สามารถเรียกกลบัคืน
 หรือเปล่ียนแปลงได้ยกตวัอยา่งเชน่ หากหน่วยผลิตท าการเร่ิมลงทุนในการเปิดร้านอาหาร
 ต้นทุนทัง้หมดท่ีเกิดขึน้จากการซือ้ท่ีดินในการท าร้านอาหารจดัได้ว่าเป็นต้นทนุจม ดงันัน้
 การตดัสินใจว่าจะการด าเนินธุรกิจร้านอาหารต่อหรือไม่ภายในอนาคต หน่วยผลิตจึงไม่
 ควรน าต้นทุนจมมาร่วมในการตดัสินใจเน่ืองจากต้นทุนการท าร้านอาหารเป็นต้นทุนท่ี
 เกิดขึน้ไปแล้วและไมส่ามารถหลีกเล่ียงได้ในปัจจบุนัแตห่น่วยผลิตควรท าการพิจารณาแต่
 เพียงต้นทุนท่ีสามารถหลีกเล่ียงได้เช่น ต้นทุนคงท่ีหรือต้นทุนผันแปรเท่านัน้ หากหน่วย
 ผลิตตดัสินใจเลือกท่ีจะหยดุร้านอาหารชัว่คราว (Shutdown decision)  พิจารณาสมการ
 ต้นทนุรวมของหนว่ยผลิต (Nicholson, 2005) 
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  ก าหนดให้ S  =  ต้นทนุจม 
    F = ต้นทนุคงท่ีณ ชว่งเวลา t 
    c = ต้นทนุสว่นเพิ่ม ณ ชว่งเวลา t 
 จากสมการจะเห็นได้วา่หากหนว่ยผลิตหยดุการผลิต (qt= 0) พจน์ของต้นทนุส่วนเพิ่มจะมี
 คา่เทา่กบัศนูย์ สว่นต้นทนุคงท่ีนัน้การผลิตในระยะยาวอาจสามารถชดเชยได้บางส่วนหรือ
 เกือบทัง้หมด ดงันัน้จงึเหลือแตต้่นทนุจมท่ีหนว่ยผลิตไมส่ามารถหลีกเล่ียงได้ ตวัอย่างของ
 ต้นทนุจมได้แก่ คา่เชา่ประเภทตา่งๆ เป็นต้น 
  39) Morrison และ Winston (1987) ให้ค าจ ากดัความของหน่วยผลิตหน้าใหม่ว่า 
 เป็นสายการบินท่ีไม่ได้ท าการบินในเส้นทางท่ีต้องการศึกษา (จากตวัอย่างคือ BKK - 
 NRT) แตท่ าการบนิโดยอาศยัสนามบนิไมว่า่จะเป็นสนามบินต้นทาง (BKK) หรือสนามบิน
 ปลายทาง (NRT) เพ่ือให้เห็นภาพลองพิจารณาตวัอย่าง เส้นทาง BKK - NRT ซึ่งท าการ
 บินโดยสายการบิน ก. เพียงรายเดียวในขณะท่ี สายการบิน ข. และ ค. ท าการบินใน
 เส้นทาง BKK – KIX จากตวัอย่างจะเห็นได้ว่าสายการบิน ก. ท าหน้าท่ีเป็นสายการบิน
 หน้าเก่าภายในตลาดส่วนสายการบิน ข. และ ค จดัว่าเป็นหน่วยผลิตหน้าใหม่ตามการ
 นิยามของ Morrison และ Winston ซึ่งการนิยามของคณะผู้วิจยัดงักล่าวคล้ายคลึงและ
 ใกล้เคียงกบัการให้ค าจ ากดัความในงานของ Hurdle et al. (1989) 
  40) Morrison และ Winston (1987) ก าหนดให้ราคาคา่โดยสารและความถ่ีของ
 เท่ียวบินท่ีท าให้มูลค่าของส่วนเกินผู้บริโภคสูงท่ีสุด เป็นระดบัสวสัดิการท่ีเหมาะสมของ
 สงัคมโดยหากอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์มีลักษณะท่ีเข้าข่ายการแข่งขนัสมบูรณ์จริง
 มลูคา่ของส่วนเกินผู้บริโภคซึ่งสามารถค านวนได้จากผลตา่งระหว่างสวสัดิการในช่วงลด
 ข้อจ ากัดทางการบินกับระดบัสวัสดิการท่ีเหมาะสมของสังคมต้องมีค่าเท่ากับศูนย์หรือ
 มูลค่าส่วนเกินผู้ บริโภคในช่วงของการลดข้อจ ากัดทางการบินกับระดับสวัสดิการท่ี
 เหมาะสมมีคา่เทา่กนันัน้เอง  
  41) Morrison และ Winston (1987) ได้นิยามตลาดเส้นทางการบินท่ีราคาและ
 ผลผลิตภายในตลาดได้รับผลกระทบจากทัง้หนว่ยผลิตเดมิและหน่วยผลิตหน้าใหม่ด้วยว่า
 มีคณุลกัษณะของการเข้าข่ายการแข่งขนัแบบไม่สมบูรณ์  (Imperfectly contestable 
 markets หรือ Not perfectly contestable) 
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  42) สมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) ก าหนดระดบัการ
 จดัสรรทรัพยากรตา่งๆภายในบริเวณสนามบินอย่างเช่น เวลาการน าเคร่ืองขึน้และเคร่ือง
 ลง (Slot) ไว้ 3 ระดบัโดยขึน้อยู่กบัระดบัความหนาแน่นของท่าอากาศยานซึ่งระดบัของท่า
 อากาศยานท่ีมีความหนาแน่นของเท่ียวบินเข้าและออกมากจนกระทัง่ไม่สามารถรองรับ
 เท่ียวบินเข้าและออกได้อย่างเพียงพอกับความต้องการของสายการบินต่างๆท่ีมาใช้
 บริการจนมีความจ าเป็นท่ีจะต้องจดัให้มีการจัดสรรการน าเคร่ืองขึน้และเคร่ืองลง (Slot 
 allocation) เกิดขึน้ ซึ่งสายการบินท่ีจะปฏิบตัิการบินมายงัท่าอากาศยานระดบัท่ี 3 นัน้
 จ าเป็นท่ีจะต้องได้รับการจัดสรรการน าเคร่ืองขึน้และเคร่ืองลงล่วงหน้าเพ่ือช่วยให้ท่า
 อากาศยาน  (Constrained-slot) สามารถวางแผนการใช้ทรัพยากรได้อย่างเหมาะสม 
 ดงันัน้สนามบินท่ีมีข้อจ ากัดของการจดัสรรเวลาเคร่ืองขึน้และเคร่ืองลง จึงเป็นท่าอากาศ
 ยานท่ีอยูใ่นระดบัท่ี 3  (Coordinated Airport) นัน้เอง 
  43) ส าหรับการไมป่ระหยดัอนัเน่ืองมาจากการขยายการผลิต (Diseconomies of 
 Scale) นัน้ Vasigh, Fleming และ Tacker (2008) อธิบายไว้ว่า ลกัษณะของการไม่
 ประหยดัจากขนาดในอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์นัน้จะเกิดขึน้ในกรณีท่ีสายการบินมี
 การเพิ่มความถ่ีเท่ียวบินมากกว่าเดิม ทัง้นี เ้ป็นเพราะการเพิ่มเท่ียวบินจะส่งผลให้
 การจราจรในสนามบินนัน้เพิ่มสงูขึน้ (Traffic congestion) การจราจรท่ีหนาแน่นมากขึน้
 ย่อมท าให้สายการบินเสียเวลาในการรอ (Hold) เพ่ือน าเคร่ืองขึน้และเคร่ืองลงซึ่งการ
 กระท าดงักล่าวจึงท าให้สายการบินต้องเสียต้นทุนเพิ่มจากน า้มนัท่ีต้องใช้รอเพ่ือการน า
 เคร่ืองขึน้และเคร่ืองลง ดังนัน้จึงท าให้ต้นทุนรวมเฉล่ียของสายการบินสูงขึน้อัน
 เน่ืองมาจากการไม่ประหยัดอนัเน่ืองมาจากการขยายการผลิตหรือเพิ่มเท่ียวบินนัน้เอง 
 และเน่ืองจากความถ่ีของเท่ียวบินส าหรับการศึกษาในครัง้นีเ้ป็นความถ่ีของเท่ียวบินท่ี
 ก าหนดขึน้ตามตารางบิน ดงันัน้ความไม่ประหยดัอนัเน่ืองมาจากการขยายการผลิตตาม
 การนิยามของ Vasigh, Fleming และ Tacker จงึไมเ่กิดขึน้  
  44) จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่า งานวิจัยท่ีท าการศึกษาเก่ียวกับการ
 วิเคราะห์ต้นทนุของสายการบินมกัน าตวัแปร LOAD และตวัแปร PLANE มาเป็นตวัแทน 
 (proxy) ของผลของการประหยดัอนัเน่ืองมาจากขนาด เช่น งานของ Park และ Zhang 
 (2000) Wan, Zou และ Dresner (2009) เป็นต้น 
  45) ข้อสมมตดิงักลา่วได้แก่  
   1)  ก าหนดให้สายการบินส่ีสายอนัได้แก่ สายการบิน 1 สายการบิน 2 
  สายการ บิน 3 และสายการบิน 4 ท าการ บินในเส้นทางภายในประเทศ AH BH 
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  AB DH  EH และ DE ซึง่สายการบนิทัง้ส่ี จะบนิ ผา่นศนูย์กลาง การบนิ แหง่ 
  เดียวกนัคือ H เพ่ือท าการบินในเส้นทางระหว่างประเทศอนัได้แก่ AD AE BD 
  และ BE 
   2)  ผู้ โดยสารมีความจงรักภกัดี (Brand royalty) ตอ่สายการบินท่ีตนเอง
  ใช้บริการอยู่หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งได้ว่า สายการบินแต่ละสายให้การบริการท่ีมี
  ลกัษณะเฉพาะ ( Differentiated) และมีอ านาจผูกขาดในการก าหนด ราคาค่า
  โดยสาร 
   3)  เพ่ือให้เข้าใจสมการคณิตศาสตร์ท่ีใช้ในการอธิบายแบบจ าลองได้ง่าย
  ขึน้ ก าหนดให้สายการบิน i และ สายการบิน k ท าการบินในเส้นทางตามรูป 3.1 
  และมีการก าหนดราคาค่าโดยสารเท่ากับ และ ส่วน ปริมาณการขนส่ง
 ผู้ โดยสาร (Traffic) ของสายการบิน i และ สายการบิน kก าหนดจากฟังก์ชนัอปุสงค์โดย
 หาก สมมติให้อปุสงค์การเดินโดยสารด้วยเคร่ืองบินขึน้อยู่กบัราคาของสายการบิน i และ
 สายการบนิ k (ซึง่แสดงถึง ราคาสินค้าทดแทน) เท่านัน้แล้วจะได้ว่า และ 
 โดยท่ี D เป็น ปริมาณอปุสงค์ท่ีมีลกัษณะสมมาตร (Symmetry)  
  46) ตวัแปรห้อยและตวัแปรยกของราคาค่าโดยสารย่อยหรือ หมายถึงราคาค่า
 โดยสารระหว่างเส้นทาง XX โดยมีสายการบิน iและสายการบิน kในเส้นทาง XX ใน
 ท านองเดียวกนักบั จะหมายถึงปริมาณอปุสงค์ของการโดยสารด้วยเคร่ืองบินของสายการ
 บนิ 1และ 3ในเส้นทาง AD 
  47) ฟังก์ชนัต้นทนุการผลิตรวม หรือ ของสายการบินท่ีด าเนินเส้นทางตามแบบ
 ศนูย์กลางการบินได้ก่อให้ การประหยัดอันเน่ืองมาจากปริมาณการขนส่งผู้ โดยสารท่ีมี
 มากพอจนท าให้ฟังก์ชันต้นทุนการผลิตของสายการ บินสามารถบรรลุเง่ือนไขท่ีจ าเป็น    
 และเง่ือนไขท่ีพอเพียง ได้นัน้เอง หรือ กลา่วคือ การเพิ่มขึน้ของปริมาณการขนส่งผู้ โดยสาร
 จะท าให้ต้นทนุการผลิตเฉล่ียของสายการบินในเท่ียวบิน นัน้ลดลง ส าหรับรายละเอียดใน
 สว่นนีส้ามารถศกึษาได้ในบทท่ี 2 
  48) ลกัษณะการก าหนดราคาตามแบบสายการบิน 1 และสายการบิน 3 เป็น
 ลักษณะการก าหนดราคาแบบเก่าตามสมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 
 (IATA-fare setting) ซึ่งเป็นการค านวนราคาค่าโดยสารของแต่ละสายการบินโดยใช้
 ระยะทางเป็นเกณฑ์ในการค านวน (Distance-based prorate formula) ผู้ สนใจ
 รายละเอียดในการก าหนดราคาด้วยวิธีดังกล่าวสามารถหาอ่านเพิ่มได้ในงานของ 
 O’Connor (1989) และ Doganis (2006) 
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  49) คา่เฉล่ียเรขาคณิต (Geometric Mean, G.M.) เป็นการค านวณคา่กลางเพ่ือ
 หาตวัแทนของข้อมูลท่ี ต้องการศึกษาซึ่งหากมีข้อมูล x จ านวน n ตวัแล้วค่าเฉล่ีย
 เรขาคณิตสามารถค านวณได้จาก 
 

 

 
 คา่เฉล่ียเรขาคณิตจะเป็นประโยชน์ในการเปรียบเทียบและวดัการเปล่ียนแปลงของจ านวน
 ท่ีมีความแตกต่างกันมากๆ โดยคา่เฉล่ียเรขาคณิตจะถกูน ามาใช้เพ่ือค านวนหาค่ากลาง
 ของตวัแปรในแบบจ าลอง 
  50) The World Fact Book จดัท าขึน้โดยหน่วยสืบราชการลบักลางแห่ง
 สหรัฐอเมริกา (Central Intelligence Agency, CIA) โดยเนือ้หาจะประกอบไปด้วยข้อมูล
 ส าคญัทางด้านภูมิศาสตร์ ประวตัิศาสตร์ ระบบเศรษฐกิจ การเมืองของแตล่ะประเทศทัว่
 โลก 
  51) การใช้กฎการนบัเข้ามาช่วยในการหาเส้นทางบินจะมีประโยชน์ในการช่วย
 ตรวจสอบจ านวนเส้นทางบินให้มีความถกูต้องมากยิ่งขึน้ ยกตวัอย่างเช่นหากต้องการหา
 เส้นทางบินข้ามมหาสมทุรแปซิฟิคระหว่างภูมิภาคเอเชียตะวนัออกไปยงัทวีปออสเตรเลีย 
 จะสามารถค านวนได้ดงันี ้
  1) การเลือกศนูย์กลางการบนิในภมูิภาคเอเชียตะวนัออกสามารถท าได้ m วิธี 
  2) การเลือกศนูย์กลางการบนิในทวีปออสเตรเลียมีจ านวนสามารถท าได้ n วิธี 
 ดังนัน้ การจับคู่เส้นทางบินจากเอเชียตะวันออกไปยังทวีปออสเตรเลียสามารถท าได้    
 m x n วิธี เป็นต้นอยา่งไรก็ตามเน่ืองจากเส้นทางบินท่ีท าการศกึษาในครัง้นีเ้ป็นเส้นทาง
 บนิท่ีมีลกัษณะบนิไปและกลบั (Roundtrip) กล่าวคือ เส้นทาง TPE-SYD จะมีความหมาย
 วา่เป็นการเดนิทางทัง้ไปและกลบั (รวม SYD-TPE ด้วย) เน่ืองจากเส้นทางบินแบบขาเดียว
 และแบบไปกลับนัน้มีลักษณะการค านวนราคาค่าโดยสารท่ีแตกต่างกัน ดงันัน้การนับ
 เส้นทางบนิโดยเฉพาะเส้นทางบนิภายในภมูิภาคเดียวกนัจึงต้องระมดัระวงัเร่ืองการนบัซ า้
 ด้วย ส าหรับผู้ สนใจสามารถหาอ่านรายละเอียดของกฎการนับได้ในหนังสือหลัก
 คณิตศาสตร์ทัว่ไป 
  52) ฐานข้อมลูสายการบินหรือ Official Airline Guide (OAG) เป็นหน่วยงาน
 เอกชนในประเทศองักฤษท่ีท าการเก็บรวบรวมและสร้างฐานข้อมูลท่ีเก่ียวข้องแวดวงการ
 บินพาณิชย์ยกตวัอย่างเช่น ตารางบิน สถานะของเท่ียวบิน ประเภทของเคร่ืองบินรวมไป
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 ถึง โดยข้อมูลในฐานข้อมูลนีค้รอบคลุมสายการบินมากกว่า 1,000 สายและสนามบิน
 มากกว่า 4,000 สนามบินทัว่โลกซึ่งฐานข้อมูล OAG เป็นหนึ่งในฐานข้อมูลต่างๆท่ีนัก
 เศรษฐศาสตร์มกัน ามาใช้ในการวิเคราะห์เชิงประจักษ์เช่น งานของ Park และ Zhang 
 (2000) Brueckner และ Whalen (2001) เป็นต้น 
  53) การตรวจสอบว่าเส้นทางบินทีได้จากการนบัจ านวน 1,921 เส้นทางนัน้เป็น
 เส้นทางบินตรงและเป็นเส้นทางท่ีมีการบินจริงสามารถตรวจสอบได้จากฐานข้อมูลของ 
 OAG ในสว่นของ OAG FlightTM\ 
  54) แม้จะมีการบินตรงระหว่างศนูย์กลางการบินในบางเส้นทาง แต่สายการบิน
 บางสายเลือกท าการบินข้ามมหาสมทุรแอตแลนติคมากกว่าการบินข้ามมหาสมทุรแปซิฟิ
 คเน่ืองจากใช้ระยะทางในการบนิท่ีสัน้กว่าซึ่งเส้นทางดงักล่าวได้แก่ เส้นทางบินท่ีออกจาก
 ภูมิภาคเอเชียเหนือและเอเชียตะวนัออกกลางท าการบินไปยงัทวีปอเมริกาเหนือทัง้หมด 
 20 เส้นทางยกตวัอย่างเช่น DME-JFK หรือ DXB-JFK เป็นต้น โดยเส้นทางดงักล่าวจะไม่
 น ามารวมอยูใ่นประชากร 
  55) เน่ืองจากการก าหนดเกณฑ์ระยะทางของเส้นทางบินไม่มีหน่วยงานกลางใดๆ
 ท่ีท าการก าหนดออกมาอย่างชดัเจน อีกทัง้สายการบินแต่ละแห่งก็ให้นิยามท่ีแตกตา่งกัน
 ออกไป ดังนัน้การศึกษาในครัง้นีจ้ะใช้เกณฑ์การคิดค านวนระยะเส้นทางบินระหว่าง
 สนามบินตามแบบของเว็บไซต์ airrouting.com ซึ่งเป็นเว็บไซต์ท่ีจดัท าขึน้โดย Rockwell 
 Collins AscendTM เพ่ือค านวนหาระยะทางทัง้ไปและกลบั (Great circle distance) 
 ระหวา่งสนามบนิโดยเฉพาะโดยมีหนว่ยส าหรับวดัระยะทางการบนิเป็นไมล์ (Mile) 
 56) การควบคมุการคลาดเคล่ือนจากการสุ่ม (Sampling error) จะใช้วิธีการก าหนดระดบั
 ความคลาดเคล่ือนให้อยู่ในระดับท่ียอมรับ (e) ได้กล่าวคือ ในการสุ่มตัวอย่างนัน้
 ความคลาดเคล่ือนท่ีได้จากการประมาณค่าพารามิเตอร์ และความคลาดเคล่ือนท่ีได้
 จากคา่ประมาณ  หรือ  
  57) การสุ่มอย่างง่าย (Simple Random Sampling) เป็นอีกหนึ่งวิธีของการสุ่ม
 ตวัอยา่งโดยใช้ความนา่จะเป็นโดยเส้นทางบินแตล่ะเส้นทางจะมีโอกาสในการถกูเลือกมา
 ใช้เท่าๆกันซึ่งการสุ่มเลือกใช้เส้นทางบินจากกรอบตวัอย่างนัน้ อาจเลือกใช้เคร่ืองมือใน
 การสุ่มโดยอาศยั ชุดค าสัง่ของคอมพิวเตอร์ ตารางเลขสุ่ม เป็นต้น ส าหรับการสุ่มอย่าง
 ง่ายในงานศกึษาครัง้นีไ้ด้ท าการสุ่มโดยอาศยัตารางเลขสุ่ม (Random Digit Table) เข้า
 มาใช้ 
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  58) รายละเอียดของลกัษณะของระบบศนูย์กลางการบินท่ีมีต่อการเข้ามาต่อสู้
 ของสายการบนิอ่ืนในศนูย์กลางการบนิสามารถหาอา่นเพิ่มเตมิได้จากงานของ  
 Zhang (1996) 
  59) โดยปกติข้อมูลแบบตดัขวางมักมีโอกาสเกิดปัญหา Heteroskedastisity  
 มากกว่าข้อมูลแบบอนกุรมเวลาเน่ืองจากข้อมลูตดัขวางมีลกัษณะต่างกันในแต่ละหน่วย
 วิเคราะห์ ดงันัน้ความแปรปรวนของความคลาดเคล่ือนท่ีค านวนได้จากสมการถดถอยจึงมี
 แนวโน้มท่ีจะไม่คงท่ี [E ] ตามข้อสมมติของการวิเคราะห์ก าลงัสองน้อยท่ีสุด 
 (Gujarati, 1995) ปัญหานีท้ าให้ตวัประมาณขาดประสิทธิภาพในการวิเคราะห์ส่งผลให้คา่
 ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานท่ีค านวณได้แตกตา่งไปจากความเป็นจริง จึงท าให้คา่สถิติที 
 (t-statistic) คลาดเคล่ือนจากความเป็นจริงสง่ผลตอ่การทดสอบสมมตฐิานนัน้เอง 
  60) Spatial Correlation มกัมีโอกาสเกิดขึน้ได้ถ้าเป็นข้อมลูแบบตดัขวางแม้ว่าจะ
 น้อยกว่าข้อมูลแบบอนุกรมเวลาแตต้่องมีการตรวจสอบเน่ืองจากปัญหาดงักล่าวมีผลต่อ
 ประสิทธิภาพของตวัประมาณซึง่จะสง่ผลให้ตวัประมาณท่ีได้จากการวิเคราะห์การถดถอย
 มีค่าความคลาดเคล่ือนจากการค านวนสูงกว่าปกติอันจะส่งผลต่อการค านวนค่าสถิติที
 และการสรุปผลจากการทดสอบสมมตฐิานการวิจยั (อคัรพงษ์ อัน้ทอง, 2550) 
  61) การท่ีเงินได้ของบุคคลเพิ่มขึน้จะท าให้ปริมาณการเดินทางด้วยเคร่ืองบิน
 เพิ่มขึน้แต่หากเงินได้ของบุคคล ลดลงปริมาณการเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินก็จะ
 ลดลงมากกว่าการลดลงของเงินได้ทัง้นีเ้ป็นเพราะความ ยืดหยุ่นของอุปสงค์การเดินทาง
 ด้วยเคร่ืองบินต่อรายได้มีความยืดหยุ่นสูง ดงันัน้ ผู้ โดยสารจึงพิจารณาว่า การเดินทาง
 โดยสารด้วยเคร่ืองบินเป็นสินค้าแบบฟุ่ มเฟือย (Luxury Goods) รายละเอียดสามารถหา
 อา่นได้จากงานของ InterVISTAS (2007) 
  62) แนวคิดของการประหยดัต่างๆท่ีเกิดขึน้จากการด าเนินเส้นทางบินตามแบบ
 ศนูย์กลางการบนิสามารถอา่นรายละเอียดได้ในบทท่ี 2 
  63) ผู้สนใจรายละเอียดเนือ้หาสาระ ขัน้ตอนหรือวิธีการขอการยกเว้น รวมไปถึง
 การตีความตวับทกฎหมายของข้อก าหนดดงักล่าวหรือข้อก าหนดเลขท่ี 49 U.S.C §§ 
 41308-41309 (Exemption from the antitrust laws) สามารถศกึษาเพิ่มเติมได้ใน
 เว็บไซต์ของกระทรวงการขนส่งของสหรัฐอเมริกา (Department of Transportation, 
 DOT) ซึ่งทาง DOT จะท าตรวจสอบพฤติกรรมสายการบินและปรับฐานข้อมูลการมอบ
 ใบอนญุาตให้แก่กลุม่พนัธมิตรให้ทนัตอ่เหตกุารณ์อยูต่ลอดเวลา 
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  64) เนือ้หาสาระของพระราชบญัญัติการแข่งขนัทางการค้า พ.ศ. 2542 ในมาตรา 
 27และ 29 มีการระบุอย่างชดัเจนถึงข้อห้ามในการร่วมธุรกิจระหว่างผู้ประกอบธุรกิจใน
 การกระท าท่ีมีลกัษณะของการผูกขาดและลดการแข่งขนัหรือจ ากัดการแข่งขนัในตลาด 
 ไม่ว่าจะเป็น การก าหนดราคาขายสินค้าเป็นราคาเดียวกัน การจ ากัดปริมาณการผลิต 
 (ยกตวัอยา่งเชน่ การลดปริมาณความถ่ีของเท่ียวบนิจากการรวมรหสัของเท่ียวบิน) การท า
 ความตกลงเพ่ือครอบครองตลาดและมีอ านาจผูกขาดภายในตลาดซึ่งพิจารณาจาก
 สดัส่วนของส่วนแบง่ตลาดท่ีมีมากกว่าร้อยละ 75 (ยกตวัอย่างเช่น การรวมรหสัเท่ียวบิน) 
 การกีดกนัการประกอบธุรกิจของผู้ประกอบธุรกิจอ่ืน (ยกตวัอย่างเช่นการใช้ระบบส ารองท่ี
 นัง่โดยคอมพิวเตอร์แบบ Multiple Listings) ซึ่งหากพิจารณาจากตวัอย่างของ Doganis 
 (2006) จะวิเคราะห์ว่าได้ว่า พฤติกรรมการรวมกลุ่มเป็นเป็นพนัธมิตรสายการบินระหว่าง  
 LH และ SK นัน้ขดักบัพระราชบญัญัติการแข่งขนัทางการค้า พ.ศ. 2542 อย่างไรก็ตาม
 หากเกิดกรณีเช่นนีใ้นประเทศไทยและคู่กรณีเป็นสายการบินไทยกบัสายการบินตา่งชาต ิ
 พระราชบญัญัติการแข่งขนัทางการค้า พ.ศ.2542 จะไม่สามารถเอาผิดกับการบินไทยได้
 เลยเน่ืองจาก พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ .ศ.2542 มิให้ใช้บังคับกับ
 รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายวา่ด้วยวิธีการงบประมาณ 
  65) การเปิดตลาดเสรีการบินร่วมเป็นการลดข้อจ ากัดทางด้านสญัชาติระหว่าง
 ประเทศซึง่สาระส าคญัทางด้านกฎหมายของประเดน็ดงักลา่วอาจก่อให้เกิดพฤติกรรมการ
 สร้างอ านาจผกูขาดดงัเชน่ กรณีการเปิดตลาดเสรีการบินร่วมในสหภาพยโุรปในช่วงปี  ได้
 ก่อให้เกิดพฤติกรรมการผูกขาดจากการหลอมรวมกิจการ (Consolidation) ระหว่างสอง
 สายการบินได้แก่  KLM Royal Dutch Airlines (สายการบินแห่งชาติของเนเธอแลนด์) แ
 ละ Air France (สายการบินแห่งชาติของฝร่ังเศส) ซึ่งผลจากการวิเคราะห์พบว่า 
 พฤตกิรรมดงักลา่วเป็นการต้านการแขง่ขนัอีกทัง้ยงัสง่ผลเสียตอ่สวสัดิการส่วนรวมอีกด้วย 
 ผู้สนใจสามารถหารายละเอียดอา่นเพิ่มเตมิได้ในงานของ Brueckner และ Pels (2005) 
  66) มีงานศกึษาเร่ืองผลจากการเปิดเสรีทางการบินในรูปแบบของตลาดการบิน
 ร่วมท่ีมีต่อตวัสายการบินและผู้บริโภค เช่น งานวิจยัของ Brueckner และ Pels (2005) 
 พบว่า ภายหลงัการเร่ิมตลาดการบินร่วมส่งผลให้เกิดการควบรวมกันของ Air France 
 และ KLM Royal Dutch Airlines รวมไปถึงการรวมตวัของกลุ่มพนัธมิตรระหว่าง KLM 
 Royal Airlines และ Northwest นัน้ส่งผลให้สวสัดิการสงัคมลดต ่าลง ดงันัน้พฤติกรรม
 ดงักลา่วจงึจดัได้วา่เป็นการต้านการแขง่ขนัภายในตลาดสายการบนิ 
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