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บทคัดย่อ 

 
 การค้นคว้าอิสระเล่มนี้มีวัตถุประสงค์ถึงกลยุทธ์และพฤติกรรมการแข่งขันด้านราคาของ   
สายการบินออลนิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย ซึ่งเลือกศึกษา
เฉพาะเส้นทางบินตรงจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) และ โอซาก้า (คันไซ) 
 ผลการศึกษาพบว่าสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และ
สายการบินไทย มีนโยบายพ้ืนฐานในการก าหนดราคาเหมือนกัน คือ การบริหารจัดการรายได้ 
(Revenue Management) ให้ความส าคัญในการก าหนดราคาที่สะท้อนพฤติกรรมของตลาดใน
ขณะนั้น การที่ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาของผู้โดยสารไม่เท่ากัน จึงท าให้สายการบินทั้ง 3 
แห่งตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติ (Price Discrimination) เพ่ือดึงส่วนเกินผู้บริโภคมาเป็นของตนเองให้
มากที่สุดและเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินต้นทุนต่ า เช่น สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ สามารถ
สรุปได้ว่า สายการบินต้นทุนต่ าก็มีการตั้งราคาแบบปฏิบัติ (Price Discrimination) โดยการตั้งราคา
เป็นขั้นบันได (Step rate or Ladder rate) ทั้งนี้ สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ก าหนดขั้นราคาถี่
กว่าสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ ส่งผลให้สามารถเก็บส่วนเกินผู้บริโภคได้มากกว่า  
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 เมื่อพิจารณาถึงปัจจัยที่มีผลต่อราคาบัตรโดยสารที่แตกต่างกัน พบว่า ระยะเวลาการจอง
ล่วงหน้ามีผลต่อราคาบัตรโดยสารในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังจุดหมายปลายทาง
โตเกียว (นาริตะ) ของสายการบินไทย แต่ไม่ส่งผลต่อราคาบัตรโดยสารของสายการบินอ่ืนในเส้นทาง
เดียวกัน รวมถึงไม่มีผลต่อราคาบัตรโดยสารที่มีจุดหมายปลายทางไปยังโอซาก้า (คันไซ) อีกด้วย 
นอกจากนี้ การเดินทางในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยว ก็มีผลต่อราคาบัตรโดยสารในเส้นทางบินระหว่าง
กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และโตเกียว (นาริตะ) ของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบิน   
เจแปน แอร์ไลน์ส สายการบินไทยและสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ขณะที่การเดินทางในช่วง
เทศกาลการท่องเที่ยวไม่มีผลต่อราคาบัตรโดยสารไปยังจุดหมายปลายทางโอซาก้า (คันไซ) ของ    
สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส แต่มีผลต่อราคาบัตรโดยสารของสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 
สายการบินไทยและสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์  
 ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของแต่ละสายการบินมีความแตกต่างกัน โดยสายการบินเจแปน แอร์
ไลน์ส มีราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยต่ าที่สุดในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) โตเกียว (นาริตะ) และ   
โอซาก้า (คันไซ) ตามด้วยสายการบินไทย สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ และสายการบินออล 
นิปปอน แอร์เวย์ส ตามล าดับ ยิ่งไปกว่านั้น ยังพบว่าเมื่อเลือกบริการเพ่ิมเติมของสายการบินไทย   
แอร์เอเชีย เอ็กซ์เพ่ือให้เทียบเท่ากับบริการของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ จะมีราคาบัตร
โดยสารแพงกว่าราคาบัตรโดยสารของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ คือ แพงกว่าสายการบิน    
เจแปน แอร์ไลน์ส ในเส้นทางไปยังโตเกียว (นาริตะ) และโอซาก้า (คันไซ) และสายการบินไทยใน
เส้นทางไปยังโตเกียว (นาริตะ)  
 
ค าส าคัญ: กลยุทธ์, การแข่งขันทางด้านราคา, การตั้งเลือกราคาแบบเลือกปฏิบัติ,  
             สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ 
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ABTRACT 
 
 This research aims to study pricing strategies and price competition between 
full service carriers. Focus on 3 major airlines, All Nippon Airways, Japan Airlines and 
Thai Airways International, in Bangkok (Suvarnabhumi), Tokyo (Narita) and Osaka 
(Kansai) route.  
 All Nippon Airways, Japan Airlines and Thai Airways International have same 
basic policy of pricing strategies which is revenue management. The airlines’ pricing is 
to reflect market behavior, customers’ needs and all related circumstances. Elasticity 
of demand for each customer is different leading airlines to dopricein order to 
collect customer surplus. In comparing to low cost carrier, Thai Airasia X, it also uses 
price discrimination by setting step rate or ladder rate for same class of services and 
the frequency of ladder price of low cost carrier is more than full service carriers.  
 There are 2 main factors affecting the price difference. The result shows that 
long time of advance purchase in route Bangkok (Suvarnabhumi) to Tokyo (Narita) for 
Thai Airways International initiates a dissimilar price, on other hand, it is not cause of 
price different for other airlines’ ticket as well as Osaka (Kansai) destination. Another 
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factor is travelling in peak periods; it affects that ticket fare which is travelled during 
low period is dramatically differ from high or peak period. It causes to ticket fare of 
All Nippon Airways, Japan Airlines, Thai Airways International and Thai Airasia X in 
Tokyo (Narita) destination, however in Osaka (Kansai) destination, it is not initiates any 
fare difference of All Nippon Airways but Japan Airlines, Thai Airways International 
and Thai Airasia X. 
 Average fare of each airline is dissimilar, Japan Airlines price is the lowest fare 
among others both in Tokyo (Narita) and Osaka (Kansai) route, follow by Thai Airways 
International, Thai Airasia X and All Nippon Airways accordingly. In addition, low cost 
carrier’s fare level with all service equally to full service carrier is higher than Japan 
Airlines in Tokyo (Narita) and Osaka (Kansai) route, also Thai Airways International in 
destination to Tokyo (Narita).  
 
Keywords: Strategies, Price competition, Price Discrimination, Full service airline,  
                Full service carrier 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

 การค้นคว้าอิสระฉบับนี้ประสบความส าเร็จอย่างสมบูรณ์เนื่องจากความอนุเคราะห์ของ    
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร. พรเทพ เบญญาอภิกุล ในการสละเวลาอันมีค่าช่วยให้ค าแนะน าและ
ค าปรึกษาอันเป็นประโยชน์ต่อการศึกษานี้เป็นอย่างดี รวมถึงอาจารย์ ดร. ศุพฤฒิ ถาวรยุติการต์      
ที่ให้เกียรติเป็นกรรมการสอบการค้นคว้าอิสระ และยังให้ข้อเสนอแนะเพ่ือท าให้งานวิจัยสมบูรณ์มาก
ยิ่งขึ้น ผู้เขียนขอขอบพระคุณเป็นอย่างสูงมา ณ โอกาสนี้  
 นอกจากนี้ ขอขอบพระคุณอาจารย์ทุกท่านที่ประสิทธิ์ประสาทวิชาวามรู้ ส่งผลให้ผู้เขียน
สามารถท างานวิจัยส าเร็จไปได้ด้วยดี ขอขอบคุณพ่ีเจ้าหน้าที่โครงการเศรษฐศาสตร์ธุรกิจทุกท่าน      
ที่ให้ความสะดวกตลอดเวลาระยะเวลาการเรียน 2 ปี ขอขอบคุณเพ่ือนเศรษฐศาสตร์ธุรกิจทุกคน      
ที่ให้ก าลังใจและความช่วยเหลือมาโดยตลอด สุดท้ายนี้ ขอขอบพระคุณครอบครัวที่คอยห่วงใยและ  
ให้การสนับสนุนเป็นอย่างดี 
 ทั้งนี้ ผู้เขียนหวังเป็นอย่างยิ่งว่าผลการศึกษาของการค้นคว้าอิสระฉบับนี้จะเป็นประโยชน์ต่อ
ผู้ประกอบการสายการบินและผู้เกี่ยวข้องอ่ืนๆ รวมถึงสามารถใช้เป็นข้อมูลอ้างอิงในการท าการศึกษา
ในอนาคต หากงานวิจัยฉบับนี้มีข้อผิดพลาดประการใด ขออภัยมา ณ ที่นี้ด้วย 
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2.3.1.2 การจดทะเบียนอากาศยาน      28 
2.3.1.3 การจดทะเบียนความสมควรเดินอากาศ     28 

2.3.2 การจัดสรรเส้นทางบินและสิทธิการบิน      28 
2.3.2.1 สิทธิการบิน        28 
2.3.2.2 การจัดสรรเส้นทางบิน       30 
2.3.2.3 ความตกลงว่าด้วยบริการเดินอากาศระหว่างไทยและญี่ปุ่น   31 

2.3.3 ระบบการจัดสรรเวลาในการเข้าออกท่าอากาศยาน     32 
2.4 งานวิจัยและวรรณกรรมที่เก่ียวข้อง       34 

2.4.1 ส่วนประสมทางการตลาด       34 
2.4.2 พฤติกรรมการแข่งขันด้านราคา       44 

 

บทที ่3 วิธีการวิจัย          46 
 

3.1 กลุ่มตัวอย่าง          47 
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3.2 การเก็บรวบรวมข้อมูล        47 
3.2.1 สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ สายการบินเจแปน แอร์ไลน์    48 
       และสายการบินไทย 
3.2.2 สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์       48 

3.3 สมมติฐานการวิจัย         49 
3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล         49 

3.4.1 การวิเคราะห์เชิงพรรณนา       49 
3.4.2 การวิเคราะห์เชิงปริมาณ       50 

 
บทที่ 4 ข้อมูลเกี่ยวกับสายการบิน           51 
 

4.1 สายการบินออลนิปปอน แอร์เวย์ส       51 
4.1.1 ประวัติความเป็นมา        51 
4.1.2 นโยบายบริษัท         52 
4.1.3 ฝูงบินและอากาศยาน        52 
4.1.4 รางวัลที่ได้รับ         52 

4.1.4.1 รางวัลที่เกี่ยวกับธุรกิจสายการบิน     53 
4.1.4.2 รางวัลจากกิจกรรมเพ่ือสังคม      53 

4.1.5 เส้นทางบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ – ประเทศญี่ปุ่น    53 
4.1.6 สมาชิกกลุ่มพันธมิตร        54 

4.2 สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส        54 
4.2.1 ประวัติความเป็นมา        54 
4.2.2 นโยบายบริษัท         55 
4.2.3 ฝูงบินและอากาศยาน        55 
4.2.4 รางวัลที่ได้รับ         55 

4.2.4.1 รางวัลที่เกี่ยวกับธุรกิจสายการบิน     55 
4.2.4.2 รางวัลจากกิจกรรมเพ่ือสังคม      56 

4.2.5 เส้นทางบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ – ประเทศญี่ปุ่น    56 
4.2.6 สมาชิกกลุ่มพนัธมิตร        56 

4.3 สายการบินไทย         57 
4.3.1 ประวัติความเป็นมา        57 
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4.3.2 นโยบายบริษัท         58 
4.3.3 ฝูงบินและอากาศยาน        58 
4.3.4 รางวัลที่ได้รับ         59 

4.3.4.1 รางวัลที่เกี่ยวกับธุรกิจสายการบิน     59 
4.3.4.2 รางวัลจากกิจกรรมเพ่ือสังคม      59 

4.3.5 เส้นทางบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ – ประเทศญี่ปุ่น    60 
4.3.6 สมาชิกกลุ่มพันธมิตร        60 

 
บทที่ 5 ผลการวิจัยและอภิปรายผล         61 
 

5.1 ส่วนประสมทางการตลาด         61 
5.1.1 ผลิตภัณฑ์         61 

5.1.1.1 จ านวนเที่ยวบิน       61 
5.1.1.2 ชั้นโดยสาร        63 
5.1.1.3 น้ าหนักสัมภาระ       63 
5.1.1.4 กลุ่มพันธมิตร         65 

5.1.2 ช่องทางการจัดจ าหน่าย        67 
5.1.2.1 เว็บไซต์ของสายการบิน       67 
5.1.2.2 เว็บไซต์ของ Online Travel Agency     67 
5.1.2.3 บล็อกเกอร์ท่องเที่ยว       67 
5.1.2.4 โมบายล์แอพพลิเคชัน       68 
5.1.2.5 ไลน์ ออฟฟิศเชียล       68 
5.1.2.6 สื่อสังคมออนไลน์       69 
5.1.2.7 ตัวแทนจ าหน่าย       69 

5.1.3 การส่งเสริมการขาย   70 
5.1.3.1 ส่วนลดเมื่อซื้อบัตรโดยสารร่วมกับโรงแรม          70 
5.1.3.2 สิทธิพิเศษร่วมกับธนาคาร      70 
5.1.3.3 โปรโมชั่นที่จัดโดยตัวแทนจ าหน่าย     71 

5.1.4 บุคคล          71 
5.1.5 ลักษณะทางกายภาพ        72 

5.1.5.1 ความสะอาดของห้องโดยสาร      72 
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5.1.5.2 ความสะดวกสบายของที่นั่ง      72 
5.1.6 กระบวนการ          72 

5.1.6.1 เที่ยวบินตรงต่อเวลา       73 
5.1.6.2 ความปลอดภัย        74 

5.1.7 ราคา          74 
5.2 การวิเคราะห์เชิงปริมาณ        76 

5.2.1 ความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและระยะเวลา    76 
                       การจองล่วงหน้า 

5.2.1.1 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ)    77 
          สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส   
5.2.1.2 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ)     77 
          สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส   
5.2.1.3 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ)    78 
          สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 
5.2.1.4 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ – โอซาก้า (คันไซ)     78 
          สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 
5.2.1.5 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ)    78 
          สายการบินไทย 
5.2.1.6 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ)     78 
          สายการบินไทย 
5.2.1.7 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ)    79 
          สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 
5.2.1.8 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ)     79 
          สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 

5.2.2 ความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและการเดินทางในช่วง   79 
        ฤดูกาลท่องเที่ยว 

5.2.2.1 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ)             81                  
          สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส   
5.2.2.2 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ)     81 
          สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส  
 

Ref. code: 25605904010112CAN



(11) 
 

5.2.2.3 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ)    81 
          สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 
5.2.2.4 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ)     81 
          สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 
5.2.2.5 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ)    82 
          สายการบินไทย 
5.2.2.6 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ)     82 
          สายการบินไทย 
5.2.2.7 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ)    82 
          สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 
5.2.2.8 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ)     82 
          สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 

5.2.3 การเปรียบเทียบค่าบัตรโดยสารเฉลี่ยของแต่ละสายการบิน    82 
5.2.3.1 เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ – โตเกียว (นาริตะ)   83 
5.2.3.2 เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ – โอซาก้า (คันไซ)   87 

 
บทที ่6 สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ        91 
 

6.1 สรุปผลการศึกษา         91 
6.2 ข้อเสนอแนะ          95 

 
รายการอ้างอิง           96 
 
ภาคผนวก           99 

ภาคผนวก ก. เส้นทางบินและตารางการบิน     100 
ภาคผนวก ข. น้ าหนักสัมภาระ       113 
ภาคผนวก ค. การสะสมไมล์       116 
ภาคผนวก ง. การทดลองจองบัตรโดยสาร     119 

 
ประวัติผู้เขียน           129 
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สารบัญตาราง 
 
ตารางที่                    หน้า 

1.1 สายการบินที่ให้บริการเส้นทางบินตรงกรุงเทพฯ – ประเทศญี่ปุ่น     6 
2.1 แสดงปัจจัยต่างๆ ที่มีผลต่อความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา     18 
2.2 ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงของรายรับรวม   19 
2.3 สรุปผลการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง      41 
4.1 รายละเอียดฝูงบินของกลุ่มสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส       52 
4.2 รายละเอียดฝูงบินของกลุ่มสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส       55 
4.3 รายละเอียดฝูงบินของสายการบินไทย       58 
5.1 สรุปและเปรียบเทียบผลิตภัณฑ์ของสายการบิน      66 
5.2 สรุปและเปรียบเทียบช่องทางการจัดจ าหน่ายของสายการบิน     69 
5.3 สรุปและเปรียบเทียบโปรโมชั่นของสายการบิน      71 
5.4 สรุปและเปรียบเทียบขั้นราคาและรหัสชั้นโดยสารของสายการบิน    75 
5.5 ค่าสถิติสหสัมพันธ์เพียร์สันระหว่างราคาบัตรโดยสารและระยะเวลาการจองล่วงหน้า  77 
5.6 สรุปความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและระยะเวลาการจองล่วงหน้า   79 
5.7 ช่วงฤดูกาลท่องเที่ยวของนักท่องเที่ยวชาวไทย       80 
5.8 ค่าสถิติการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียวระหว่างราคาบัตรโดยสารและการเดินทาง  80 
     ในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยว 
5.9 ค่าสถิติทดสอบ T-Test เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ)   83 
5.10 ค่าสถิติทดสอบ T-Test เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ)   87 
6.1 แสดงส่วนต่างราคาบัตรโดยสารเฉลี่ย        94 
ก.1 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงโตเกียว (นาริตะ) – กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ)   102 
     โตเกียว (นาริตะ) 
ก.2 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงโตเกียว (ฮาเนดะ) – กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ)    105 
     โตเกยีว (ฮาเนดะ) 
ก.3 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงโอซาก้า (คันไซ) – กรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ  107 
     โอซาก้า (คันไซ) 
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ก.4 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงนาโกย่า (ชุบุ) – กรุงเทพฯ    108 
     (สุวรรณภูมิ) - นาโกย่า (ชุบุ) 
ก.5 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงฟุกุโอกะ (ฟุกุโอกะ) – กรุงเทพฯ   111 
     (สุวรรณภูมิ) – ฟุกุโอกะ (ฟุกุโอกะ) 
ก.6 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงซัปโปโร (ชินชิโตเสะ) – กรุงเทพฯ   112 
     (สุวรรณภูมิ) – ซัปโปโร (ชินชิโตเสะ) 
ข.1 ตารางเปรียบเทียบการให้น้ าหนักสัมภาระบรรทุกใต้ท้องเครื่องบิน    115 
     (เส้นทางบินกรุงเทพฯ – ประเทศญี่ปุ่น) 
ค.1 อัตราการสะสมไมล์ส าหรับเส้นทางบินระหว่างประเทศ     117 
ง.1 ก าหนดการเดินทางส าหรับการทดลองจองบัตรโดยสาร เส้นทางบินกรุงเทพฯ   119 
     (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) 
ง.2 ก าหนดการเดินทางส าหรับการทดลองจองบัตรโดยสาร เส้นทางบินกรุงเทพฯ   124 
     (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) 
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สารบัญภาพ 
 

ภาพที่                            หน้า  
1.1 จ านวนผู้โดยสารของท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 – 2559    2 
1.2 จ านวนเที่ยวบินในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ – ประเทศญี่ปุ่น     3 
     ของท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 – 2559 
1.3 จ านวนผู้โดยสารในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ – ประเทศญี่ปุ่น     4 
      ของท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 2559 
1.4 จ านวนนักท่องเที่ยวชาวไทยทีเ่ดินทางท่องเที่ยวไปยังประเทศญี่ปุ่น     5 
2.1 แสดงราคาที่ผู้บริโภคยินดีจ่าย ณ ปริมาณหนึ่งๆ      13 
2.2 ส่วนเกินผู้บริโภคในระดับตลาด        14 
2.3 ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาและรายรับรวม      20 
2.4 สรุปกระบวนการการเข้าสู่ธุรกิจสายการบิน       33 
3.1 กรอบแนวคิดในการวิจัย         46 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา  
 

 การท่องเที่ยวต่างประเทศถือเป็นการพักผ่อนหย่อนใจอย่างหนึ่ง อีกทั้งยังช่วยให้
นักท่องเที่ยวได้มองหาประสบการณ์ใหม่ เรียนรู้วัฒนธรรมใหม่และสร้างเครือข่ายใหม่จากการเดินทาง 
ในปัจจุบันนักท่องเที่ยวชาวไทยจ านวนมากนิยมเดินทางไปท่องเที่ยวในต่างประเทศมากขึ้น ทั้งการ
เดินทางกับบริษัทน าเที่ยวและการเดินทางด้วยตนเอง เนื่องจากข้อมูลในการท่องเที่ยวหาได้ง่ายขึ้น   
ไม่ว่าจะผ่านทางเครือข่ายอินเตอร์เน็ต สื่อสังคมออนไลน์ งานท่องเที่ยวที่จัดขึ้นโดยหน่วยงานทั้ง
ภาครัฐและเอกชน นิตยสาร และสื่อสิ่งพิมพ์ต่างๆ นอกจากนี้ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่องเที่ยว
ต่างประเทศก็มีแนวโน้มลดลง เช่น ราคาบัตรโดยสารเครื่องบิน ทั้งนี้ มีสาเหตุมาจากการแข่งขันใน
อุตสาหกรรมการบินที่เพ่ิมสูงขึ้น หลากหลายสายการบินจึงมีนโยบายในการลดราคาบัตรโดยสารและ
เพ่ิมบริการพิเศษต่างๆ เพื่อจูงใจให้ลูกค้ามาใช้บริการสายการบินของตน ส่งผลให้การเดินทางโดยสาร
เครื่องบินจึงมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นทุกปี ข้อมูลจากการท่าอากาศยานแห่งประเทศไทยระบุถึงจ านวน
เที่ยวบินและจ านวนผู้โดยสารที่มีแนวโน้มเดินทางไปต่างประเทศมากขึ้น โดยในปี พ.ศ. 2550 มี
จ านวนผู้โดยสารที่เดินทางเข้าและออกผ่านท่าอากาศยานในประเทศไทยจ านวน 57.16 ล้านคน โดย
มีอัตราการเติบโตเท่ากับร้อยละ 7.77 จากปี พ.ศ. 2549 และในช่วงปี พ.ศ. 2554 – พ.ศ. 2556 
อัตราการเจริญเติบโตเท่ากับ ร้อยละ 13.96 ร้อยละ 14.71 และร้อยละ 15.97 ตามล าดับ ทั้งนี้ ในปี
พ.ศ. 2557 อัตราการเติบโตลดลงเล็กน้อยที่เท่ากับร้อยละ 2.53 อย่างไรก็ตาม ในปี พ.ศ. 2558 อัตรา
การเติบโตเพ่ิมสูงขึ้นถึงร้อยละ 21.31 และล่าสุดเมื่อปี พ.ศ. 2559 อัตราการเดินทางของผู้โดยสาร
เพ่ิมข้ึนร้อยละ 10.83 หรือเท่ากับจ านวน 121.71 ล้านคน  
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ภาพที่ 1.1 จ านวนผู้โดยสารของท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 – 2559. จาก
สถิติการขนส่งทางการอากาศประจ าปี พ.ศ. 2559 ท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย. 

 
 วีซ่า (2558) ได้ท าการส ารวจข้อมูลของนักท่องเที่ยวทั่วโลกที่มีอายุตั้งแต่ 18 ปีขึ้นไป

เกี่ยวกับการวางแผนการท่องเที่ยว1 พบว่านักท่องเที่ยวชาวไทยนิยมเดินทางไปท่องเที่ยวต่างประเทศ
มากขึ้นถึงร้อยละ 90 ส่วนใหญ่เป็นการท่องเที่ยวแบบประหยัด โดยมีการวางแผนการท่องเที่ยวและ
การตั้งงบประมาณก่อนการเดินทาง มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่องเที่ยวเฉลี่ย 44,000 บาทต่อการ
เดินทางหนึ่งครั้ง และในอนาคตมีแนวโน้มที่จะเพ่ิมค่าใช้จ่ายในการเดินทางให้มากขึ้นเป็นเฉลี่ย 
83,000 บาทต่อการเดินทางหนึ่งครั้ง ซึ่งกิจกรรมหลักในการท่องเที่ยวส่วนใหญ่ คือการไปสถานที่
ท่องเที่ยวที่มีชื่อเสียง (ร้อยละ 66) การเลือกซื้อสินค้า (ร้อยละ 60) และการไปร้านอาหารที่มีชื่อเสียง 
(ร้อยละ 42) ทั้งนี้ กว่าร้อยละ 70 ของการเดินทางท่องเที่ยวต่างประเทศของนักท่องเที่ยวชาวไทยคือ 
การเดินทางท่องเที่ยวในเอเชีย ซึ่งเป็นภูมิภาคที่คุ้นเคย โดยจุดหมายปลายทาง 5 อันดับแรกที่
นักท่องเที่ยวชาวไทยนิยมเดินทางไปคือ ประเทศญี่ปุ่น (ร้อยละ 42) ประเทศสิงคโปร์ (ร้อยละ 29) 
ประเทศจนี (ร้อยละ 23) ฮ่องกง (ร้อยละ 20) และประเทศเกาหลีใต้ (ร้อยละ 18) 
 นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาข้อมูลสรุปการเดินทางท่องเที่ยวประจ าปี พ.ศ. 25582 จากการ
ค้นข้อมูลของผู้ ใช้บริการเว็บไซต์ตั้ งแต่ เดือนมกราคมจนถึงพฤศจิกายน พ.ศ. 2558 พบว่า 
นักท่องเที่ยวชาวไทยยังคงเลือกใช้บริการสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ (Full Service Carriers) 
มากกว่าสายการบินต้นทุนต่ า (Low Cost Carrier) ในสัดส่วนร้อยละ 51.6 ต่อร้อยละ 48.4  
 

1 Visa Global Travel Intentions 2016 
2 “สถิติการท่องเที่ยวไทย-ต่างประเทศปี  2558 และแนวโน้มการท่องเที่ยวปี  2559”, 

Skyscanner, https://www.skyscanner.co.th/news/inspiration/travel-trends-2016/ (สืบค้น
เมื่อวันที่ 7 ตุลาคม 2560) 
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ในขณะที่ 10 จุดหมายปลายทางที่มีการค้นหามากที่สุดคือ โตเกียว ฮ่องกง สิงคโปร์ 
โซล โอซาก้า ลอนดอน กัวลาลัมเปอร์ ซับโปโร ไทเป และนิวยอร์ค ตามล าดับ ซึ่งจุดหมายปลายทาง
จ านวน 3 แห่ง จาก 10 แห่งอยู่ในประเทศญี่ปุ่น จึงอาจกล่าวได้ว่าประเทศญี่ปุ่นเป็นหนึ่งในจุดหมาย
ปลายทางยอดนิยมของนักท่องเที่ยวชาวไทย 
 

 
ภาพที่ 1.2 จ านวนเที่ยวบินในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ประเทศญี่ปุ่นของท่าอากาศยาน
แห่งประเทศไทย ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2555 – 2559. จากสถิติการขนส่งทางการอากาศประจ าปี พ.ศ. 2559 
ท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย. 
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ภาพที่ 1.3 จ านวนเที่ยวบินในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ประเทศญี่ปุ่นของท่าอากาศยาน
แห่งประเทศไทย ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 – 2559. จากสถิติการขนส่งทางการอากาศประจ าปี พ.ศ. 2559 
ท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย. 

 
 ทั้งนี้ ข้อมูลสถิติการเดินทางจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังปลายทางเมืองใหญ่ใน

ประเทศญี่ปุ่นก็มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา จากภาพที่ 1.2 แสดงจ านวนเที่ยวบินจาก
กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังสนามบินปลายทางที่ เป็นเมืองหลักในประเทศญี่ปุ่น ได้แก่ โตเกียว      
(นาริตะ), โตเกียว (ฮาเนดะ), โอซาก้า (คันไซ) นาโกย่า (ชูบุ) และซัปโปโร (ชินชิโตเสะ) ซึ่งเมื่อปี    
พ.ศ. 2555 มีจ านวนเที่ยวบินเท่ากับ 14,567 เที่ยวบิน และมีการเพ่ิมเที่ยวบินในเส้นทางดังกล่าว
จนกระทั่งล่าสุดเมื่อปี พ.ศ. 2559 มีจ านวนเที่ยวบิน 16,353 เที่ยวบิน ซึ่งเพ่ิมขึ้นร้อยละ 12.26 เมื่อ
เทียบกับจ านวนเที่ยวบินในปี พ.ศ. 2555 ขณะที่จ านวนผู้โดยสารก็มีแนวโน้มในการปรับตัวเพ่ิมขึ้น
เช่นกัน จากเมื่อปี พ.ศ. 2555 มีจ านวนผู้โดยสารอยู่ที่ 3,059,477 คน แต่ล่าสุดเมื่อปี พ.ศ. 2559 
จ านวนผู้โดยสารเพิ่มข้ึนเป็น 3,562,120 คน คิดเป็นร้อยละ 16.43 เมื่อเทียบกับจ านวนผู้โดยสารในปี     
พ.ศ. 2555 โดยจุดหมายปลายทางที่ได้รับความนิยมยังคงเป็นเมืองหลวงอย่างโตเกียว อย่างไรก็ตาม 
แนวโน้มในการเลือกสนามบินในโตเกียวกลับเปลี่ยนไป นั่นคือ สนามบินนาริตะซึ่งเป็นสนามบินที่สร้าง
ขึ้นมาภายหลังเพ่ือรองรับเที่ยวบินจากต่างประเทศได้รับความนิยมลดลง เนื่องจากอยู่ค่อนข้างไกล
จากตัวเมือง ผู้โดยสารส่วนใหญ่ที่ต้องการเดินทางท่องเที่ยวในโตเกียวหันกลับมาใช้บริการสนามบิน
ฮาเนดะ ซึ่งอยู่ใกล้ตัวเมืองมากกว่า ดังนั้นเที่ยวบินจากกรุงเทพฯ ไปยังปลายทางสนามบินฮาเนดะจึงมี
เพ่ิมขึ้น และเที่ยวบินไปยังสนามบินนาริตะจึงมีลดลง โดยในปี พ.ศ. 2559 จ านวนผู้โดยสารที่เลือก
เดินทางไปยังสนามบินฮาเนดะและสนามบินนาริตะมีจ านวนใกล้เคียงกันมาก  
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 ที่ส าคัญไปกว่านั้น ตั้งแต่เดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2556 รัฐบาลญี่ปุ่นได้ประกาศมาตรการ
ยกเว้นวีซ่าเข้าประเทศญี่ปุ่นให้แก่คนไทย จากมาตรการดังกล่าวการเดินทางท่องเที่ยวประเทศญี่ปุ่น
ท าได้ง่ายขึ้น ส่งผลให้จ านวนนักท่องเที่ยวชาวไทยที่เดินทางไปประเทศญี่ปุ่นเพ่ือการท่องเที่ยวเพ่ิมขึ้น
จากเดิมเป็นอย่างมาก จะเห็นได้ว่าในปี พ.ศ. 2555 ก่อนการประกาศมาตรการยกเว้นวีซ่า จ านวน
นักท่องเที่ยวชาวไทยที่เดินทางท่องเที่ยวประเทศญี่ปุ่นมีจ านวนเพียง 260,640 คน และเมื่อมีการ
ยกเว้นวีซ่า จ านวนนักท่องเที่ยวเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง ล่าสุดเมื่อปี พ.ศ. 2559 จ านวนนักท่องเที่ยวชาว
ไทยที่เดินทางไปท่องเที่ยวญี่ปุ่นมีจ านวนเพ่ิมขึ้นร้อยละ 13.14 หรือคิดเป็น 901,458 คน 
 

 
ภาพที่ 1.4 จ านวนนักท่องเที่ยวชาวไทยที่เดินทางท่องเที่ยวไปยังประเทศญี่ปุ่น . จากองค์การส่งเสริม
การท่องเที่ยวประเทศญี่ปุ่น (JNTO). 
  

การเพ่ิมขึ้นของจ านวนนักท่องเที่ยวชาวไทยที่มีความต้องการเดินทางไปเที่ยวประเทศ
ญี่ปุ่นนี้เอง ส่งผลให้สายการบินต่างๆ หันมาเปิดให้บริการเส้นทางบินจากกรุงเทพฯ ไปยังประเทศ
ญี่ปุ่นมากขึ้น ไม่ว่าจะเป็นสายการบินต้นทุนต่ า (Low Cost Carrier) ที่จากเดิมเน้นการให้บริการ
เส้นทางบินในประเทศก็เปิดเส้นทางบินระหว่างประเทศมากขึ้น โดยเฉพาะหนึ่งในจุดหมายปลายทาง
ยอดนิยมอย่างประเทศญี่ปุ่น โดยให้บริการเส้นทางบินไปยังสนามบินที่ตั้งอยู่ในเมืองส าคัญๆ เช่น 
ฮาเนดะ นาริตะ คันไซ  เป็นต้น นอกจากนี้ สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ (Full Service 
Carrier) เองก็เพ่ิมการเปิดให้บริการเส้นทางบินไปยังจุดหมายปลายทางใหม่ๆ ในประเทศญี่ปุ่นเพ่ือ
ตอบสนองความต้องการเดินทางท่องเที่ยวของนักท่องเที่ยวชาวไทยที่นิยมเดินทางไปยังจุดหมายอ่ืน
นอกจากโตเกียวหรือโอซาก้า  
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ตารางที่ 1.1 สายการบินที่ให้บริการเส้นทางบินตรงกรุงเทพฯ – ประเทศญี่ปุ่น 1) 
 

สายการบิน จุดเร่ิมต้น จุดหมายปลายทาง 
เท่ียวบินต่อวัน 

ด าเนินการเอง เท่ียวบินร่วม 

All Nippon 
Airways 

กรุงเทพฯ 
(สุวรรณภมู)ิ 

โตเกียว (นารติะ) 4 6 
โตเกียว (ฮาเนดะ) 4 4 

โอซาก้า (คันไซ) 4 - 
นาโกย่า (ชูบุ) 4 - 

ซับโปโร (ชินชิโตเสะ) 2 - 
Asia Atlantic 

Airlines 
กรุงเทพฯ 

(สุวรรณภมู)ิ 
ซับโปโร (ชินชิโตเสะ) 2 2) - 

Japan Airlines 
กรุงเทพฯ 

(สุวรรณภมู)ิ 

โตเกียว (นารติะ) 4 - 
โตเกียว (ฮาเนดะ) 4 - 
โอซาก้า (คันไซ) 2 - 
นาโกย่า (ชูบุ) 2 - 

Peach Aviation 
กรุงเทพฯ 

(สุวรรณภมู)ิ 
โอกินาว่า (นาฮา) 2 - 

Thai AirAsia X 
กรุงเทพฯ  
(ดอนเมือง) 

โตเกียว (นารติะ) 4 - 
โอซาก้า (คันไซ) 2 - 

Nok Scoot 
กรุงเทพฯ  
(ดอนเมือง) 

โตเกียว (นารติะ) 4 - 

โอซาก้า (คันไซ) 2 - 

Thai Airways 
International 

กรุงเทพฯ 
(สุวรรณภมู)ิ 

โตเกียว (นารติะ) 6 4 
โตเกียว (ฮาเนดะ) 4 4 
โอซาก้า (คันไซ) 4 - 

นาโกย่า (ชูบุ) 4 - 
ซับโปโร (ชินชิโตเสะ) 2 - 

ฟุกุโอกะ (ฟุกุโอกะ) 2 - 

หมายเหตุ. 1) ข้อมูล ณ วันที่ 7 ตุลาคม 2560  
   2) ให้บริการเฉพาะวันจันทร์ พุธ พฤหัสบดีและอาทิตย์  
 

 จากตารางที่ 1.1 หลายสายการบินทั้งสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบและ    
สายการบินต้นทุนต่ า ต่างก็เปิดให้บริการเส้นทางบินกรุงเทพฯ - ประเทศญี่ปุ่น เพ่ือตอบสนองความ
ต้องการเดินทางท่องเที่ยวที่เพ่ิมสูงขึ้น แต่ละสายการบินจึงจ าเป็นต้องวางแผนกลยุทธ์ต่างๆ เพื่อรักษา

Ref. code: 25605904010112CAN



7 
 

ฐานลูกค้าเดิมและดึงดูดลูกค้ารายใหม่ให้เข้ามาใช้บริการสายการบินของตน โดยเฉพาะสายการบินที่
ให้บริการเต็มรูปแบบที่ต้องมีการปรับตัวค่อนข้างมาก เนื่องจากการเข้ามาสู่ตลาดของสายการบิน
ต้นทุนต่ า ส่งผลให้สายการบินเต็มรูปแบบถูกแย่งส่วนแบ่งตลาด สาเหตุหลักมาจากราคาบัตรโดยสาร
ของสายการบินต้นทุนต่ ามีราคาถูกเมื่อเทียบกับราคาบัตรโดยสารของสายการบินที่ให้เต็มรูปแบบ 
ผู้โดยสารที่มีความอ่อนไหวต่อราคาสูงก็จะหันไปใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ า โดยยอมไม่รับบริการ
บางประเภท เช่น การเลือกที่นั่ง การบริการอาหารระหว่างเที่ยวบิน เพ่ือลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
ท่องเที่ยวของตน ดังนั้น สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบจึงมีความพยายามในการน าเสนอจุดเด่น
อ่ืนมากกว่าราคาบัตรโดยสาร อาทิ รสชาติอาหาร ความสะดวกสบายของที่นั่ง ความบันเทิงบน
เที่ยวบิน และการให้น้ าหนักสัมภาระ เป็นต้น 

 จากข้อมูลข้างต้น จะเห็นได้ว่าแนวโน้มการแข่งขันกันระหว่างสายการบินที่ให้บริการ
เส้นทางบินกรุงเทพฯ – ประเทศญี่ปุ่นเพ่ิมสูงขึ้น ทั้งระหว่างสายการบินต้นทุนต่ ากับสายการบินที่
ให้บริการเต็มรูปแบบ และสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบด้วยกันเอง ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาจากสาย
การบินที่ให้บริการเส้นทางบินตรงกรุงเทพฯ – ประเทศญี่ปุ่นโดยไม่แวะพักและเป็นสายการบินที่
ให้บริการเต็มรูปแบบ พบว่ามี 3 สายการบิน ได้แก่ สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบิน   
เจแปน แอร์ไลน์สและสายการบินไทย ดังนั้น ผู้วิจัยจึงมีความประสงค์ในการศึกษาถึงความสัมพันธ์
ต่างๆ ที่มีผลต่อการวางแผนกลยุทธ์และพฤติกรรมการแข่งขันด้านราคาของทั้ง 3 สายการบิน รวมถึง
ศึกษาถึงลักษณะของกลยุทธ์และพฤติกรรมการแข่งขันด้านราคาว่าเป็นอย่างไร โดยเลือกศึกษาเฉพาะ
เส้นทางบินตรงจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) และ โอซาก้า (คันไซ) ของสายการบิน
ออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย ซึ่งเป็นเส้นทางบินที่ทั้ง 3 
สายการบินให้บริการเหมือนกัน  
 
1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา  
 

เพ่ือศึกษาถึงกลยุทธ์และพฤติกรรมการแข่งขันด้านราคาของสายการบินออล นิปปอน 
แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย ซึ่งเลือกศึกษาเฉพาะเส้นทางบินตรงจาก
กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) และ โอซาก้า (คันไซ) โดยมีวัตถุประสงค์หลักดังนี้  

1.2.1 ศึกษากลยุทธ์ในการด าเนินงานของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการ
บินเจแปน แอร์ไลน์ส  และสายการบินไทย ในด้านผลิตภัณฑ์  (Product) ด้านราคา (Price),         
ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย (Place), ด้านส่งเสริมการตลาด (Promotion), ด้านบุคคล (People), 
ด้านการสร้างและน าเสนอลักษณะทางกายภาพ (Physical Evidence and Presentation) และ   
ด้านกระบวนการ (Process) 
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1.2.2 ศึกษาความสัมพันธ์และแนวโน้มของราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของสายการบินออล 
นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย  

1.2.3 เปรียบเทียบความแตกต่างของราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของสายการบินออล 
นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย 

 
1.3 ขอบเขตของการศึกษา  
 

 กลยุทธ์และพฤติกรรมการแข่งขันด้านราคาของ 3 สายการบิน ได้แก่ สายการบิน
ออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย โดยเลือกศึกษาเฉพาะ
เส้นทางบินตรงจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) และ โอซาก้า (คันไซ) เนื่องจากเป็น
เส้นทางบินที่ท้ัง 3 สายการบินให้บริการเช่นเดียวกัน  
 
1.4 วิธีการศึกษา  
 

วิธิการศึกษาแบ่งออกเป็น 2 วิธีคือ  
 
1.4.1 การเก็บรวบรวมข้อมูลที่ใช้ในการศึกษา  

  ใช้ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) คือเก็บข้อมูลราคาบัตรโดยสารผ่านช่อง
ทางการจองทางอินเตอร์เน็ตของทั้ง 3 สายการบิน โดยรวบรวมราคาของ 2 เส้นทางบิน เพื่อพิจารณา
ความสัมพันธ์ในการก าหนดราคา และเก็บข้อมูลการท าโปรโมชั่นจากเว็บไซต์ หนังสือพิมพ์ นิตยสาร 
และสิ่งพิมพ์ต่างๆ  

1.4.2 การวิเคราะห์พฤติกรรมการแข่งขันด้านราคา  
1.4.2.1 การวิเคราะห์เชิงพรรณนา (Descriptive analysis)  

น าข้อมูลจากเว็บไซต์ หนังสือพิมพ์ นิตยสาร และสิ่งพิมพ์ต่างๆ มา
วิเคราะห์กลยุทธ์การแข่งขันโดยใช้เครื่องมือส่วนประสมทางการตลาด (Marketing Mix 7Ps) 

1.4.2.2 การวิเคราะห์เชิงปริมาณ (Quantitative analysis)  
           ใช้สหสัมพันธแบบเพียรสันในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของราคาบัตร

โดยสารที่เก็บรวบรวมจากเว็บไซต์ของสายการบิน โดยเป็นราคาของทั้ง 2 เส้นทางบิน โดยใช้สถิติ
ทดสอบ t-test เพ่ือหาและเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของราคาบัตรโดยสารว่ามีความแตกต่างกันหรือไม่  
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1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษา  
 

ผลการศึกษาของงานวิจัยฉบับนี้จะเป็นข้อมูลที่มีประโยชน์ในการใช้เพ่ือประกอบการ
วางแผนกลยุทธ์และการวางนโยบายราคาบัตรโดยสาร เพ่ือให้ตอบสนองความต้องการของลูกค้าและ
สร้างความสามารถในการแข่งขันกันระหว่างสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบด้วยกันเอง รวมถึงการ
แข่งขันกับสายการบินต้นทุนต่ าด้วย โดยมุ่งเน้นการศึกษาถึงกลยุทธ์และพฤติกรรมการแข่งขันด้าน
ราคาในเส้นทางบินตรงจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) และโอซาก้า (คันไซ) ซึ่ง
ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ มีดังต่อไปนี้ 

1.5.1 กลยุทธ์ในการด าเนินงานของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบิน   
เจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย  

1.5.2 ความสัมพันธ์และแนวโน้มของราคาบัตรโดยสารของสายการบินออล นิปปอน 
แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สและสายการบินไทย 

1.5.3 ความแตกต่างของราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส 
สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย 
 
1.6 นิยามศัพท์  
 

1.6.1 สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ (Full Service Carrier)  
     สายการบินที่จ าหน่ายบัตรโดยสารซึ่งเป็นราคาท่ีรวมค่าบริการเพิ่มเติมต่างๆ แล้ว 

เช่น การเลือกที่นั่ง น้ าหนักส าหรับโหลดสัมภาระ อาหารเครื่องดื่มบริการบนเที่ยวบิน ความบันเทิง
ระหว่างเที่ยวบิน และประกันการเดินทาง นั่นคือเมื่อผู้โดยสารซื้อบัตรโดยสารแล้ว สามารถรับบริการ
ดังกล่าวได้โดยไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมแต่อย่างใด นอกจากนี้ ยังให้บริการที่นั่งหลายประเภท เช่น 
ที่นั่งชั่นหนึ่ง (First Class) ที่นั่งชั้นธุรกิจ (Business Class) และท่ีนั่งประหยัด (Economy Class) 

ทั้งนี้ สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบจะเปิดให้บริการทั้งเที่ยวบินระยะสั้น 
(Short Haul) และเที่ยวบินระยะยาว (Long Haul) มีเครื่องบินโดยสาร (Aircraft) หลายรุ่นเพ่ือ
รองรับเส้นทางบินที่แตกต่างกัน รวมทั้งมีการบริการภาคพ้ืนดิน เช่น ห้องรับรองพิเศษ (VIP Lounge) 
เป็นต้น 

1.6.2 สายการบินต้นทุนต่ า (Low Cost Carrier)  
        สายการบินที่มีราคาบัตรโดยสารต่ ากว่าบัตรโดยสารชั้นประหยัดของสายการบิน

ที่ให้บริการเต็มรูปแบบค่อนข้างมาก และราคาดังกล่าวจะไม่รวมบริการเพ่ิมเติมต่างๆ เช่น การเลือก  
ที่นั่ง น้ าหนักส าหรับโหลดสัมภาระ อาหารเครื่องดื่มบริการบนเที่ยวบิน ความบันเทิงระหว่างเที่ยวบิน 
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และประกันการเดินทาง หากผู้โดยสารต้องการใช้บริการดังกล่าว จ าเป็นต้องเสียค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติม 
นอกจากนี้ เส้นทางบินส่วนใหญ่ของสายการบินต้นทุนต่ าจะเป็นเส้นทางบินระยะสั้น (Short Haul) 
และท่ีนั่งบนเครื่องบินจะมีเพียงที่นั่งชั้นประหยัด (Economy Class) เท่านั้น 

เครื่องบินโดยสาร (Aircraft) ของสายการบินต้นทุนต่ าจะเป็นรุ่นที่ประหยัดน้ ามันและมี
เพียงรุ่นเดียวเพ่ือช่วยลดค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุง ทั้งนี้ สายการบินประเภทนี้จะไม่มีบริการห้อง
รับรองพิเศษ (VIP Lounge) ส าหรับผู้โดยสาร 

1.6.2 เส้นทางบิน (Flight Route)  
        เส้นทางที่เครื่องบินเดินทางในแต่ละครั้ง โดยจะระบุสถานที่ต้นทางและจุดหมาย

ปลายทาง ส่วนใหญ่ระบุเป็นชื่อสนามบินและชื่อเมือง  
1.6.3 เที่ยวบินร่วม (Code Sharing Flight)  
        เที่ยวบินของสายการบินหนึ่งที่ท าการบินร่วมกับอีกสายการบินหนึ่ง กล่าวคือ 

สายการบิน A (Marketing Carrier หรือ Non-Operating Carrier) ซึ่งไม่มีเครื่องบินของตนเองเพ่ือ
ให้บริการในเส้นทางใดเส้นทางหนึ่ง แต่สามารถจะจ าหน่ายตั๋วโดยสารในเส้นทางดังกล่าวได้ โดยใช้
รหัสของสายการบิน A แต่สายการบิน B ที่เป็นพันธมิตรหรือมีข้อตกลงร่วมกันจะเป็นผู้ด าเนินการบิน 
(Operating Carrier)  

1.6.4 เที่ยวบินประจ า (Scheduled Flight)  
        เที่ยวบินที่ออกเดินทางตามตารางท่ีสายการบินได้ก าหนดไว้แล้วล่วงหน้า 
1.6.5 เที่ยวบินเช่าเหมาล า (Charter Flight)  
        เที่ยวบินที่ให้บริการแก่กลุ่มบุคคลที่จ้างสายการบินให้ท าการบินไปยังจุดหมาย

ปลายทางต่างๆ ซึ่งไม่ใช่จุดหมายปลายทางที่สายการบินก าหนดไว้ล่วงหน้า โดยอาจเป็นการเช่า
เครื่องบินพร้อมนักบิน หรืออาจรวมไปถึงลูกเรือด้วย 

1.6.6 ชั้นโดยสาร (Class)  
        การแบ่งที่นั่งบนเครื่องบินออกเป็นแต่ละส่วน โดยแต่ละชั้นโดยสารจะมีลักษณะ

ที่นัง่ที่สะดวกสบายแตกต่างกันออกไป การบริการที่ได้รับก็แตกต่างเช่นกัน  
1.6.7 รหัสชั้นโดยสาร (Booking Class)  
        การแบ่งรหัสชั้นที่นั่งคือ ส่วนย่อยลงมาจากการแบ่งชั้นโดยสาร ทั้งนี้ ในชั้น

โดยสารเดียวกัน หากจองคนละรหัสชั้นโดยสารจะมีราคา เงื่อนไขการเปลี่ยนแปลงและการยกเลิกที ่  
แตกต่างกันแต่การบริการและลักษณะที่นั่งจะเหมือนกัน  
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1.6.8 กลุ่มพันธมิตร (Alliance)  

พันธมิตรสายการบิน เป็นการร่วมกลุ่มกันของสายการบินตั้งแต่ 2 สายการบินขึ้นไป 

เพ่ือเป็นการร่วมมือกันในด้านต่างๆ เช่น เที่ยวบินร่วม สะสมไมล์ร่วม ราคาบัตรโดยสารร่วม เป็นต้น  
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บทที่ 2 
ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

2.1 ทฤษฎีและพฤติกรรมในการก าหนดราคา   
 

2.1.1 ทฤษฎีส่วนเกินผู้บริโภค 
        ส่วนเกินผู้บริโภค (Consumer Surplus) หมายถึง ส่วนต่างระหว่างมูลค่าของ

สินค้าท่ีผู้บริโภคยินดีจ่ายกับมูลค่าของสินค้าที่ผู้บริโภคจ่ายจริง1  
        มูลค่าที่ผู้บริโภคยินดีจ่ายจริงสามารถพิจารณาได้จากเส้นอุปสงค์ส่วนบุคคลที่จะ

สะท้อนถึงพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกซ้ือสินค้าหรือบริการชนิดใดชนิดหนึ่ง ว่า ณ ราคาระดับราคา
นั้น ผู้บริโภคนคนดังกล่าวยินดีซื้อสินค้าหรือบริการทั้งหมดกี่หน่วย หรือหากมองในอีกมุมหนึ่ง       
เส้นอุปสงค์ส่วนบุคคลสามารถบอกได้ว่า ณ ปริมาณหนึ่งๆ ผู้บริโภครายนั้นยินดีจ่ายค่าสินค้าหรือ
บริการในราคาเท่าใด โดยสามารถเรียกราคานี้ได้อีกอย่างหนึ่งว่า ราคาสงวน (ภราดร ปรีดาศักดิ์ , 
2556) หรือ Reservation price ซึ่งเป็นราคาสูงสุดที่บริโภคพิจารณาว่าเมื่อจ่ายแล้วจะได้รับความพึง
พอใจจากการซื้อสินค้าหรือบริการสูงสุด 

 
  
  
 
   
 
 
 
 
 
 
 
1 Jame D. Gwartney and Richard L. Stroup, “Economics: Private and Public Choice,” 
Cengage South-Western, 2003) อ้างถึงใน ภราดร ปรีดาศักดิ์ , “หลักเศรษฐศาสตร์จุลภาค” 
(กรุงเทพฯ: ส านักพิมพ์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2556). 

Ref. code: 25605904010112CAN



13 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่2.1 แสดงราคาที่ผู้บริโภคยินดีจ่าย ณ ปริมาณหนึ่งๆ. จากภราดร ปรีดาศักดิ์, 2556. 

 
จากภาพที่ 2.1 แสดงให้เห็นราคาตลาดของสินค้าชนิดหนึ่งเท่ากับ 50 บาท      

ซึ่งในแต่ละระดับปริมาณซื้อ ราคาที่ผู้บริโภคยินดีจ่ายสูงสุดหรือราคาสงวนจะแตกต่างกันออกไป 
ยกตัวอย่างเช่น ณ ปริมาณ 20 หน่วย ผู้บริโภครายนี้ยินดีจ่ายสูงสุดเท่ากับ 80 บาท แต่ ณ ปริมาณซื้อ 
70 หน่วย ผู้บริโภคยินดีจ่ายสูงสุดเพียง 30 บาท  

เมื่อพิจารณาที่ปริมาณซื้อ 20 หน่วย ผู้บริโภคยินดีจ่ายสูงสุดที่ราคา 80 บาท 
ในขณะที่ราคาตลาดเท่ากับหน่วยละ 50 บาทเท่านั้น หมายความว่า ส่วนต่าง 30 บาท คือส่วนเกิน
ผู้บริโภคท่ีผู้บริโภคสามารถซื้อสินค้าหรือบริการได้ถูกกว่าราคาที่ตนเองยินดีจ่าย  

ส าหรับส่วนเกินผู้บริโภคในระดับตลาด ให้สังเกตจากเส้นอุปสงค์ตลาดที่แสดงถึง
ราคาสูงสุดที่ผู้บริโภคในตลาดยินดีจ่าย ณ ระดับปริมาณท่ีต่างกัน 
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ภาพที ่2.2 ส่วนเกินผู้บริโภคในระดับตลาด. จากภราดร ปรีดาศักดิ์, 2556. 

 
เมื่อพิจารณาจากภาพที่ 2.2 ณ ปริมาณซื้อทั้งหมด 50 หน่วย มูลค่าที่ผู้บริโภค

ต้องจ่ายจะเท่ากับพ้ืนที่ AEQE0 ในขณะที่มูลค่าที่ผู้บริโภคจ่ายจริงจะเท่ากับพ้ืนที่ PEEQE0 ดังนั้น  
ส่วนต่างของพ้ืนที่ทั้งสอง ซึ่งก็คือส่วนเกินผู้บริโภคจะเท่ากับพื้นท่ี AEPE  

แนวคิดเรื่องส่วนเกินผู้บริโภคเป็นปัจจัยส าคัญในการก าหนดแนวทางการตั้งราคา 
เพ่ือให้ผู้ขายสามารถดึงส่วนเกินผู้บริโภคมาเป็นรายได้ของตนเองให้ได้ทั้งหมด ซึ่งจะช่วยให้มีรายได้
และก าไรเพิ่มขึ้น  

2.1.2 ทฤษฎีความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา 
ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา (Price Elasticity of Demand หรือ Ep) 

หมายถึง อัตราการเปลี่ยนแปลงปริมาณอุปสงค์เมื่อราคาสินค้าหรือบริการนั้นมีการเปลี่ยนแปลง หรือ
กล่าวได้ว่าคือ ความอ่อนไหวของปริมาณความต้องการซื้อเมื่อราคาสินค้าหรือบริการนั้นเปลี่ยนแปลง
ไป ซึ่งความอ่อนไหวนี้ สามารถวัดได้จากร้อยละการเปลี่ยนแปลงของปริมาณซื้อกับร้อยละการ
เปลี่ยนแปลงของราคาสินค้าหรือบริการนั้น โดยค านวณได้จากสูตรดังนี้ 
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 คือ  ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาสินค้าหรือบริการ X 
   คือ ร้อยละการเปลี่ยนแปลงของปริมาณซื้อสินค้าหรือบริการ X  
    คือ ร้อยละการเปลี่ยนแปลงของราคาสินค้าหรือบริการ X 

     คือ ราคาสินค้าหรือบริการ X 
     คือ ปริมาณซื้อสินค้าหรือบริการ X 

 
ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคามีค่าติดลบเสมอ เนื่องจากค่าความชันของอุปสงค์ 

หรือร้อยละการเปลี่ยนแปลงของปริมาณซื้อสินค้าหรือบริการ X หารด้วยร้อยละการเปลี่ยนแปลงของ
ราคาสินค้าหรือบริการ X มีค่าติดลบตามกฎของอุปสงค์ ยกตัวอย่างเช่น หากสายการบินลดราคาลง 
ร้อยละ 10 แล้วส่งผลให้ปริมาณการซื้อบัตรโดยสารเพ่ิมขึ้นถึงร้อยละ 30 หมายความว่าค่าความ
ยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาของบัตรโดยสารนี้ เท่ากับ 30÷ (-10) = -3 โดยสามารถตีความได้ว่า การ
ลดลงของราคาบัตรโดยสารร้อยละ 1 จะท าให้ปริมาณการซื้อบัตรโดยสารเพ่ิมข้ึนร้อยละ 3  

ขนาดตัวเลขของค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาจะแสดงโดยค่าสัมบูรณ์ ( ) 

ดังนั้น การติดลบของค่าความยืดหยุ่นนั้น แสดงถึงความสัมพันธ์แปรผกผันกันระหว่างราคาสินค้าหรือ
บริการและปริมาณซื้อสินค้าหรือบริการนั้นๆ  

ทั้งนี้ ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์สามารถแบ่งออกได้ 3 ประเภท คือ 
2.1.2.1 อุปสงค์ที่ไม่ยืดหยุ่นอย่างสมบูรณ์  

อุปสงค์ชนิดนี้จะมีค่าความยืดหยุ่นเท่ากับศูนย์ (EP = 0) หมายความว่า 
ไม่ว่าราคาสินค้าหรือบริการจะเปลี่ยนแปลงไปมากน้อยเพียงใด ปริ มาณซื้อก็ยังคงเท่าเดิมไม่
เปลี่ยนแปลง เส้นอุปสงค์จะมีลักษณะขนานกับแกนราคา 

2.1.2.2 อุปสงค์ที่ยืดหยุ่นอย่างสมบูรณ์  
อุปสงค์ชนิดนี้จะมีค่าความยืดหยุ่นเป็นอนันต์ (EP = ∞) ซึ่งมักเกิดขึ้นใน

ตลาดแข่งขันสมบูรณ์ที่มีผู้ขายจ านวนมาก สินค้าในตลาดมีลักษณะที่เหมือนกัน ราคาขายในตลาดจึง
เป็นราคาเดียวกัน เรียกว่าราคาตลาด ดังนั้น เมื่อผู้ขายรายใดรายหนึ่งขึ้นราคาสินค้าเพียงเล็กน้อย 
ผู้บริโภคจะไม่ซื้อสินค้าหรือบริการจากผู้ขายรายนั้นทันที ส่งผลให้บริมาณซื้อกลายเป็นศูนย์และหันไป
บริโภคสินค้าจากผู้ขายรายอื่นแทน ลักษณะของเส้นอุปสงค์จะขนานกับแกนปริมาณ  
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2.1.2.3 อุปสงค์ที่ทีความยืดหยุ่นเป็นหนึ่ง  
(EP = 1) นั่นคือ ร้อยละของการเปลี่ยนแปลงปริมาณซื้อจะเท่ากับร้อยละ

ของการเปลี่ยนแปลงราคาเสมอ หากราคาสินค้าหรือบริการเพ่ิมขึ้น 1 หน่วย ปริมาณซื้อก็จะลดลง   
1 หน่วย เท่ากับการเปลี่ยนแปลงของราคา เส้นอุปสงค์จะมีลักษณะโค้งเว้าเข้าจุดก าเนิดและขนานกับ
แกนราคาและแกนปริมาณ  

2.1.3 ปัจจัยท่ีก าหนดค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา  
เมื่อทราบถึงความหมายของความยืดหยุ่นแล้ว สิ่งต่อไปที่ควรท าความเข้าใจคือ

ปัจจัยที่ก าหนดค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา ซึ่งสามารถแบ่งออกได้ดังนี้ 
2.1.3.1 ความสามารถในการหาสินค้าอื่นมาทดแทน  

การที่สินค้าชนิดนั้นเป็นสินค้าหรือบริการที่สามารถหาสินค้าอ่ืนมา
ทดแทนได้ยาก จะส่งผลให้ผู้โดยสารมีความอ่อนไหวต่อราคานั้นน้อย นั่นคือ ไม่ว่าราคาจะสูงขึ้น แต่
หากสินค้าดังกล่าวไม่สามารถหาสินค้าอ่ืนมาทดแทนได้ ปริมาณซื้อจึงลดลงเพียงเล็กน้อยหรืออาจไม่
ลดลงเลยก็เป็นได้ เช่น เมื่อราคาบัตรโดยสารในเส้นทางบินกรุงเทพฯ – ซัปโปโรปรับตัวสูงขึ้น แต่มี
เพียงสายการบินเดียวที่ให้บริการบินตรงโดยไม่แวะพัก ผู้โดยสารส่วนใหญ่ก็จะเลือกเดินทางด้วยสาย
การบินเดิม เนื่องจากการเลือกโดยสารสายการบินที่ให้บริการแบบแวะพักเปลี่ยนเครื่องจะท าให้
เสียเวลา ในขณะที่สินค้าหรือบริการดังกล่าวสามารถหาสินค้าอ่ืนมาทดแทนได้ง่าย การขึ้นราคาเพียง
เล็กน้อย จะท าให้ปริมาณซื้อลดลงมาก 

2.1.3.2 สัดส่วนรายจ่ายของสินค้านั้นต่อรายจ่ายรวม  
หากรายจ่ายของสินค้าหรือบริการชนิดหนึ่งต่อรายจ่ายรวมมีสัดส่วนสูง 

สินค้าหรือบริการดังกล่าวจะมีความอ่อนไหวต่อราคามาก ในทางตรงกันข้าม หากรายจ่ายของสินค้า
หรือบริการนั้นต่อรายจ่ายรวมอยู่ในสัดส่วนต่ า สินค้าดังกล่าวก็จะมีความยืดหยุ่นต่ า ยกตัวอย่างเช่น 
หากผู้บริโภคมีรายจ่ายในเดือนนี้ 30,000 บาท และเมื่อเสื้อผ้าที่เคยซื้อประจ าขึ้นราคาจาก 300 บาท 
เป็น 360 บาท ผู้บริโภคยังคงเลือกซื้อเสื้อผ้าดังกล่าวอยู่เนื่องจากสัดส่วนของราคาเสื้อผ้าเมื่อเทียบกับ
รายจ่ายรวมทั้งหมดอยู่ในสัดส่วนต่ า อย่างไรก็ตาม หากราคาบัตรโดยสารเส้นทางที่ผู้บริโภคราย
ดังกล่าวต้องการเดินทางท่องเที่ยว เพ่ิมขึ้นจาก 15,000 เป็น 18,000 บาท ผู้บริโภคอาจจะชะลอการ
ซื้อบัตรโดยสารในเดือนนี้ เนื่องจากรายจ่ายส าหรับบัตรโดยสารสูงขึ้นมาก แม้ว่าทั้งค่าเสื้อผ้าและราคา
บัตรโดยสารก็ขึ้นราคาในอัตราที่เท่ากันคือร้อยละ 20 ทั้งนี้ เพราะสัดส่วนรายจ่ายราคาบัตรโดยสาร
ต่อรายจ่ายรวมสูงกว่าสัดส่วนรายจ่ายค่าเสื้อผ้าต่อรายจ่ายรวม  
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2.1.3.3 ความคงทนของสินค้า  
สินค้าที่มีความคงทนมาก จะมีความยืดหยุ่นต่อราคาสูง คือเมื่อราคา

สินค้าของสินค้าที่คงทนเพ่ิมสูงขึ้น ผู้บริโภคจึงมองว่าสามารถเลื่อนการซื้อสินค้าดังกล่าวออกไปก่อนได้ 
ปริมาณซื้อสินค้าคงทนจึงลดลง อย่างไรก็ตาม หากเป็นสินค้าไม่คงทนหรือสินค้าเน่าเสียง่าย แม้ว่า
ราคาสินค้านั้นๆ จะแพงขึ้น แต่ผู้บริโภคไม่สามารถเลื่อนการซื้อสินค้าออกไปได้ เนื่องจากสินค้าที่มีอยู่
จะเน่าเสียและไม่สามารถน ามาใช้ได้ จึงจ าเป็นต้องซื้อสินค้าดังกล่าว ส่งผลให้ปริมาณซื้อจะลดลงไม่
มากนักหรือไม่ลดลงเลย 

2.1.3.4 ระยะเวลาในการปรับตัวของผู้บริโภค  
ในกรณีที่ราคาของสินค้าชนิดใดชนิดหนึ่งปรับตัวสูงขึ้น โดยที่ระยะสั้น 

ผู้บริโภคไม่สามารถหาสินค้ามาทดแทนสินค้าเดิมที่ใช้อยู่ได้ ปริมาณซื้อของสินค้าดังกล่าวก็ยังคงไม่
เปลี่ยนแปลงมากนัก ถือว่าในระยะสั้นสินค้าดังกล่าวใความยืดหยุ่นต่ า อย่างไรก็ตาม ในระยะยาว 
หากผู้บริโภคสามารถปรับตัวและหาสินค้าหรือบริการอ่ืนที่มีลักษณะใกล้เคียงเดิมมาทดแทนได้ เมื่อ
ราคาสินค้าแพงขึ้น ปริมาณซื้อของสินค้านั้นก็จะลดลง จึงเรียกได้ว่าในระยะยาว สินค้านั้นมีความ
ยืดหยุ่นสูง เช่น ในอดีตการเดินทางไปประเทศญี่ปุ่นต้องเดินทางด้วยสายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบ แม้ว่าราคาบัตรโดยสารจะมีราคาค่อนข้างแพง แต่เนื่องจากไม่มีทางเลือก ผู้โดยสารก็
จ าเป็นต้องเดินทางโดยสารการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ ดังนั้น ในระยะสั้น สายการบินที่ให้บริการ
เต็มรูปแบบจึงมีความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาต่ า แต่ปัจจุบัน เมื่อสายการบินต้นทุนต่ าเริ่มเข้ามา
ให้บริการเส้นทางบินไปประเทศญี่ปุ่น ผู้โดยสารจึงมีทางเลือกในการเดินทางมากข้ึน ราคาบัตรโดยสาร
ที่ถูกกว่าของสายการบินต้นทุนต่ า ท าให้ผู้โดยสารที่ความอ่อนไหวต่อราคาสูงเปลี่ยนพฤติกรรมการ
เดินทาง จากเดิมที่ใช้บริการสายการบินแบบให้บริการเต็มรูปแบบที่ราคาบัตรโดยสารแพงกว่า ไปเป็น
การเดินทางโดยใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ าที่ราคาบัตรโดยสารถูกกว่า 

2.1.3.5 ความจ าเป็นของสินค้า  

ในกรณีที่สินค้าหรือบริการดังกล่าวเป็นสินค้าหรือบริการที่มีความจ าเป็น
ต่อความต้องการพ้ืนฐานของผู้บริโภค สินค้าหรือบริการดังกล่าวจะเป็นสินค้าที่มีความยืดหยุ่นน้อย
หรือเรียกได้ว่ามีผู้บริโภคจะมีความอ่อนไหวต่อสินค้าหรือบริการนั้นน้อย ยกตัวอย่างเช่น ข้าวสาร 
แม้ว่าราคาข้าวสารจะปรับตัวสูงขึ้น แต่เนื่องจากข้าวเป็นอาหารหลักในการด ารงชีวิต ผู้บริโภคก็ยังคง
ต้องซื้อข้าวสารนั้นต่อไป จึงส่งผลให้การเปลี่ยนแปลงปริมาณซื้อมีน้อยมากหรืออาจไม่มีเลย ในทาง
ตรงกันข้าม หากสินค้าหรือบริการนั้น เป็นสินค้าฟุ่มเฟือย การเปลี่ยนแปลงของราคาย่อมมีผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงปริมาณซื้ออย่างมาก 
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ตารางที ่2.1 แสดงปัจจัยต่างๆ ที่มีผลต่อความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา 

หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย  
 

2.1.4 ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ที่มีผลต่อรายรับรวม  
  ค่าใช้จ่ายในการซื้อสินค้าหรือบริการของผู้บริโภคจะเท่ากับรายรับรวมของผู้ขาย 

ซึ่งก็คือราคาสินค้าหรือบริการคูณด้วยปริมาณซื้อ ทั้ งนี้  ตามกฎของอุปสงค์ เมื่อราคามีการ
เปลี่ยนแปลง ในขณะที่ปัจจัยอ่ืนๆยังคงเดิม จะท าให้ปริมาณซื้อเปลี่ยนแปลงในทิศทางตรงกันข้าม 
ดังนั้น เมื่อราคาเปลี่ยนแปลง ก็จะท าให้ค่าใช้จ่ายของผู้บริโภคหรือรายรับของผู้ขายเปลี่ยนแปลงไป
เช่นกัน แต่ว่าการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวจะมากกว่า น้อยกว่าหรือเท่าเดิมนั้น ขึ้นอยู่กับความอ่อนไหว
ต่อราคาของสินค้าชนิดนั้นๆ หากการเปลี่ยนแปลงของปริมาณซื้อมีมากกว่าการเปลี่ยนแปลงของราคา 
ก็อาจจะส่งผลให้รายรับรวมของผู้ขายลดลง ดังนั้น การเปลี่ยนแปลงราคาบัตรโดยสารของสายการบิน
ต่างๆ ต้องให้ความส าคัญกับเรื่องของความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาด้วย 

  ในช่วงที่ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคามีความยืดหยุ่นมาก เมื่อราคา
ปรับตัวลดลง จะส่งผลให้ปริมาณซื้อเพ่ิมขึ้นมาก หรือร้อยละของการเปลี่ยนแปลงปริมาณซื้อมากกว่า
ร้อยละของการเปลี่ยนแปลงราคา ดังนั้น รายรับรวมของผู้บริโภคก็จะเพ่ิมขึ้นด้วย ในขณะที่จุดที่มี
ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาเท่ากับ 1 จะเป็นช่วงที่รายรับรวมของผู้ขายสูงที่สุด เนื่องจากเมื่อ 
อุปสงค์ต่อราคาเข้าสู่ช่วงที่มีความยืดหยุ่นน้อย ร้อยละของการเปลี่ยนแปลงปริมาณซื้อจะน้อยกว่า  
ร้อยละการเปลี่ยนแปลงราคาสินค้า นั่นคือ เมื่อลดราคาสินค้าหรือบริการลง ปริมาณซื้อจะเพ่ิมขึ้นใน
อัตราที่น้อยกว่าราคาที่ปรับตัวลง จึงท าให้รายรับรวมของผู้ขายลดลงด้วย ดังที่แสดงในภาพที่ 2.3 
นอกจากนี้ ยังสามารถสรุปผลเพื่อให้เข้าใจได้ง่ายข้ึนตามตารางที่ 2.2 
 
 
 
 

ความยืดหยุ่น
ของอุปสงค์
ต่อราคา 

ความสามารถ
ในการหา

สินค้าอ่ืนมา
ทดแทน 

สัดส่วน
รายจ่ายของ
สินค้านั้นต่อ
รายจ่ายรวม 

ความคงทน
ของสินค้า 

ระยะเวลาใน
การปรับตัว
ของผู้บริโภค 

ความจ าเป็น
ของสินค้า 

มาก ง่าย สูง มาก ระยะยาว น้อย 

น้อย ยาก ต่ า น้อย ระยะสั้น มาก 
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ตารางที่ 2.2 ความยืดหยุ่นของอปุสงค์ต่อราคาที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงของรายรับรวม 
 

ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ 
ต่อราคา 

การเปลี่ยนแปลงของ 
ราคาสินค้า 

การเปลี่ยนแปลงของ 
รายรับรวม 

ความยืดหยุ่นมาก 
(Elastic) 

สูงขึ้น เพ่ิมข้ึน 

ต่ าลง ลดลง 

ความยืดหยุ่นเป็นหนึ่ง 
(Unitary elastic) 

สูงขึ้น คงท่ี 

ต่ าลง คงท่ี 

ความยืดหยุ่นน้อย 
(Inelastic) 

สูงขึ้น ลดลง 
ต่ าลง เพ่ิมข้ึน 

หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย  
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ภาพที่ 2.3 ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาและรายรับรวม. จากภราดร ปรีดาศักดิ์, 2556. 
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2.1.5 แนวคิดเรื่องการก าหนดราคาเพื่อดูดซับส่วนของผู้บริโภค  
              ผู้ขายหรือหน่วยผลิตในตลาดมีวิธีการต่างๆ ในการเพิ่มก าไรให้แก่ธุรกิจของตนเอง 
แนวคิดเรื่องการก าหนดราคาเพ่ือดูดซับส่วนเกินผู้บริโภค ก็เป็นอีกหนึ่งวิธีที่ผู้ขายเลือกใช้ โดยสามารถ
แบ่งออกเป็นวิธีย่อยๆ ได้อีกหลายวิธี คือ  

2.1.5.1 การตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติ (Price Discrimination)  
           การขายสินค้าหรือบริการชนิดเดียวกัน ในราคาที่แตกต่างกัน ตามค่า

ความยืดหยุ่นที่แตกต่างกัน ทั้งนี้ ต้นทุนที่แตกต่างกันไม่ใช่ปัจจัยที่ส่งผลให้ราคาแตกต่างกัน อย่างไรก็
ตาม การตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัตินั้น จะสามารถท าได้ก็ต่อเมื่อมีเงื่อนไขดังต่อไปนี้  

(1) ผู้ขายมีอ านาจผูกขาดในระดับหนึ่ง 
(2) ผู้ขายสามารถแบ่งกลุ่มลูกค้าออกเป็นกลุ่มๆ ตามค่าความยืดหยุ่นของ

อุปสงค์ได้  
(3) ผู้ขายสามารถป้องกันการขายสินค้าต่อได้ คือป้องกันไม่ให้ผู้บริโภคใน

กลุ่มท่ีซื้อสินค้าถูก น าสินค้าไปขายต่อให้ผู้บริโภคในกลุ่มที่ซื้อสินค้าแพงได้  
 

(1.) ประเภทของการตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติ  สามารถแบ่งออกได้เป็น    
3 ประเภท ได้แก่  
       1. การตั้ งราคาแบบเลือกปฏิบัติขั้ นที่ หนึ่ ง (First-Degree Price 
Discrimination) ผู้ขายจะขายสินค้าหรือบริการชนิดเดียวกันให้แก่ผู้บริโภคแต่ละคนในราคาที่
แตกต่างกันตามราคาสงวนหรือราคาสูงสุดที่ผู้บริโภคยินดีจ่าย ซึ่งการตั้งราคาเช่นนี้นั้น ผู้ขาย
จ าเป็นต้องรู้ราคาสงวนของผู้บริโภคทุกราย และหากผู้ขายสามารถตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติขั้ น       
ที่หนึ่งได้ ผู้ขายจะสามารถดึงส่วนเกินของผู้บริโภคมาเป็นก าไรของตนเองได้จนหมด อย่างไรก็ตาม 
ในทางปฏิบัติ ในกรณีที่มีผู้บริโภคจ านวนมาก ผู้ขายจะไม่สามารถรู้ถึงราคาสงวนของผู้บริโภคแต่ละ
คนได ้
                           2. การตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติขั้นที่สอง (Second-Degree Price 
Discrimination) จากที่ได้กล่าวไปแล้วว่าการตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติขั้นที่หนึ่ งนั้นท าได้ยาก 
เนื่องจากผู้ขายไม่มีข้อมูลมากพอที่จะรู้ราคาสูงสุดที่ผู้บริโภคแต่ละคนยินดีจ่าย นอกจากนี้การป้องกัน
การขายต่อก็ท าได้ยากเช่นเดียวกัน ในทางปฏิบัติแล้วผู้ขายจึงมีข้อมมูลแค่บางส่วน จึงท าให้เกิด
แนวคิดการตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติขั้นที่สอง คือ ช่วงปริมาณสินค้าที่ซื้อต่างกันโดยผู้บริโภคคน
เดียวกัน จะถูกคิดราคาต่างกัน (ชยันต์ ตันติวัสดาการ, 2559) การตั้งราคาเช่นนี้ จะช่วยให้ดึงส่วนเกิน
ผู้บริโภคได้มากกว่าการตั้งราคาเพียงราคาเดียว แต่การตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติขั้นที่สองนี้ คล้ายคลึง
กับแบบเลือกปฏิบัติขัน้ที่หนึ่งมาก เพียงแต่มีการแบ่งช่วงราคาท่ีหยาบกว่าเท่านั้น 
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                           3. การตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติขั้นที่สาม (Third-Degree Price 
Discrimination) นโยบายนี้จะใช้การแบ่งผู้บริโภคออกเป็นกลุ่มๆ ตามค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อ
ราคา โดยสินค้าที่แตกต่างกันจะถูกขายในราคาที่แตกต่างกัน อย่างไรก็ตาม หากผู้บริโภคอยู่ในกลุ่ม
เดียวกันจะสามารถซื้อสินค้าได้ในราคาเดียวกัน เช่น ราคาบัตรชมภาพยนตร์ของผู้ใหญ่และราคาบัตร
ชมภาพยนตร์ของเด็ก เป็นต้น นอกจากนี้ ยังมีการตั้งราคาอีกประเภทหนึ่งที่ถูกจัดให้เป็นการตั้งราคา
แบบเลือกปฏิบัติขึ้นที่สาม นั่นคือ การตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติข้ามเวลา ราคาสินค้าชนิดเดียวกันจะ
แตกต่างกันเมื่อผู้บริโภคซื้อสินค้าหรือบริการดังกล่าวในเวลาที่แตกต่างกัน กลุ่มผู้บริโภคที่ ซื้อสินค้า
ก่อนจะซื้อได้ในราคาที่แพงกว่า และกลุ่มที่ซื้อสินค้าทีหลังจะซื้อได้ในราคาถูกกว่า  
         กรณีของสายการบินจะมีการตั้งราคาที่แตกต่างกัน เมื่อซื้อบัตร
โดยสารในช่วงเวลาที่แตกต่างกัน เช่น การซื้อบัตรโดยสารล่วงหน้าจะได้ราคาบัตรโดยสารที่ถูกกว่า
การซื้อบัตรโดยสารก่อนวันเดินทางไม่นาน นอกจากนี้ ในชั้นโดยสารเดียวกันซึ่งมีบริการต่างๆ 
เช่นเดียวกัน สายการบินอาจตั้งราคาแตกต่างกัน ผ่านการออกโปรโมชั่นบัตรโดยสารราคาถูกใน
ระยะเวลาสั้นๆ เพ่ือกระตุ้นให้เกิดการซื้อบัตรโดยสาร หลังจากหมดโปรโมชั่นดังกล่าวแล้วจะ          
ไมส่ามารถซื้อในราคาดังกล่าวได้อีก 

2.1.6 การบริหารจัดการรายได้ (Revenue management)  
การบริหารจัดการรายได้ หรือ RM คือวิธีการในการสร้างรายรับสูงสุดภายใต้

เงื่อนไขต่างๆ ซึ่งเป็นเครื่องมืออย่างหนึ่งในการเพ่ิมรายได้จากยอดขายผ่านการจัดการด้านราคาให้แก่
สินค้าท่ีมีอยู่อย่างจ ากัด เช่น โรงแรมและบัตรโดยสารเครื่องบิน หรือ เป็นระบบข้อมูลอย่างหนึ่งในการ
ตั้งราคาและจัดสรรราคาดังกล่าวให้เหมาะสมกับขีดความสามารถของหน่วยผลิต ความต้องการลูกค้า 
ในเวลาและสถานที่ที่เหมาะสม2 โดยแนวคิดหลักของการบริหารจัดการรายได้ (Core components 
of revenue managemet) แบ่งออกเป็น 7 หัวข้อ ได้แก่  

1. ให้ความส าคัญกับราคามากกว่าต้นทุนในการสร้างความสมดุลระหว่างความ
ต้องการซื้อและความต้องการขาย สายการบินสามารถตั้งราคาได้สูงกว่าต้นทุนมากเมื่อผู้โดยสารมี
ความจ าเป็นในการซื้อบัตรโดยสารก่อนการเดินทางเพียงไม่นาน 

2. ใช้วิธีการก าหนดราคาที่สะท้อนการรับรู้ของตลาดแทนการก าหนดราคาโดย
การอ้างอิงต้นทุน เช่น การเดินทางในช่วงเทศกาล ความต้องการเดินทางมีสูง สายการบินจึงก าหนด
ราคาบัตรโดยสารได้สูงขึ้น  

 
2 Adriana Novaes, “Revenue management,” Università degli Studi di 

Milano, http://users.mat.unimi.it/ (Accessed 1 November 2017). 
users/novaes/RM_v3.pdf  
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3. ขายสินค้าหรือบริการให้แก่กลุ่มผู้โดยสารในตลาดย่อย (Micro-markets) 
ไม่ใช่ผู้ โดยสารในตลาดรวม (Mass-markets) ผ่านการตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติ โดยแบ่งราคา
ออกเป็นหลายระดับ ตามความอ่อนไหวต่อราคาของผู้โดยสาร ช่วยในการดึงส่วนเกินผู้บริโภคมาเป็น
ก าไรของสายการบินได้  

4. เก็บสินค้าหรือบริการไว้ส าหรับลูกค้าที่มีมูลค่าสูงสุดหรืออาจกล่าวได้ว่าเป็น
ลูกค้าที่ความสามารถในการจ่ายและความต้องการจ่ายสูงที่สุด ยกตัวอย่างเช่น ผู้โดยสารที่เดินทาง
เพ่ือไปประชุมยังต่างประเทศ แต่มีเหตุฉุกเฉินท าให้ต้องเลื่อนวันเดินทางเร็วขึ้น ผู้โดยสารรายนั้น
จ าเป็นต้องซื้อบัตรโดยสารใหม่ทันที ผู้โดยสารกลุ่มนี้มีความยืดหยุ่นต่อราคาน้อย จึงยอมจ่ายแพง
เพ่ือให้ได้บัตรโดยสารตามที่ต้องการ  

5. การตัดสินใจก าหนดหรือเปลี่ยนแปลงราคาของสายการบินควรขึ้นอยู่กับ
ความรู้ความเข้าใจในพฤติกรรมของผู้บริโภค สถานการณ์ของตลาด ไม่ใช่การคาดคะเน ดังนั้นก่อนที่
สายการบินจะตัดสินใจเรื่องราคา ต้องเข้าใจพฤติกรรมลูกค้าในเส้นทางบิน ช่วงเวลา รวมถึง
สถานการณ์อ่ืนๆ ที่เก่ียวข้องเสียก่อนผ่านการศึกษาข้อมูลในอดีต 

6. สร้างรายได้ให้แก่สายการบินให้มากที่สุด โดยการท าความเข้าใจวงจรมูลค่า
ของสินค้าบริการและช่วงเวลาการขายที่จะท าให้สามารถตั้งราคาได้สูง  เช่น การก าหนดราคาบัตร
โดยสารของเที่ยวบินกลางคืนให้สูงขึ้น เนื่องจากผู้โดยสารส่วนใหญ่นิยมออกเดินทางจากประเทศไทย
ในช่วงเวลากลางคืน เพ่ือให้ไปถึงยังประเทศญี่ปุ่นในตอนเช้า  

7. มีการประเมินโอกาสในการสร้างรายได้อย่างสม่ าเสนอ เพ่ือให้ เข้าใจ
สถานการณ์ตลาดที่เปลี่ยนแปลงไป ซึ่งจะช่วยให้สายการบินออกสินค้าบริการหรือนโยบายการ
ส่งเสริมการขายได้ตรงตามความต้องการของผู้โดยสาร  

ทั้งนี้ แนวคิดในการบริหารจัดการรายได้ดังกล่าวเป็นการออกแบบมาเพ่ือให้
สอดคล้องกับลักษณะและข้อจ ากัดส าคัญของหน่วยผลิต คือ  

1. ตลาดของหน่วยผลิตสามารถแบ่งออกได้เป็นส่วนๆ ตามความแตกต่างของ
ความอ่อนไหวต่อราคาของผู้บริโภค  

2. ขีดความสามารถของหน่วยผลิตมีจ ากัด มีค่าใช้จ่ายสูงในการขยายก าลังการ
ผลิต และอาจจะส่งผลให้เกิดความไม่มีประสิทธิภาพเมื่อขยายก าลังการผลิตจริง หากกล่าวถึงสายการ
บิน ที่นั่งในแต่ละเที่ยวบินมีอยู่อย่างจ ากัด แต่หากเพ่ิมเที่ยวบินอีกหนึ่งเที่ยวบินในเส้นทางบินเดียวกัน
และเวลาใกล้เคียงกัน ก็จะเกิดความไม่มีประสิทธิภาพ เนื่องจากการเพ่ิมขึ้นของเที่ยวบินนั้น จะส่งผล
ให้ความต้องการเสนอขาย (Supply) สูงกว่าความต้องการซื้อ (Demand) 
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3. อายุสินค้าหรือบริการของหน่วยผลิตถูกก าหนดไว้ด้วยกรอบของเวลา เมื่อ
เวลานั้นผ่านไปแล้ว สินค้าที่อยู่ในคลังสินค้า หรือในที่นี่คือราคาที่นั่งของเที่ยวบินในวันใดวันหนึ่ง จะ
หมดไปและไม่สามารถน ากลับมาใช้ได้อีก  

4. ค่าใช้จ่ายหรือต้นทุนในการผลิตต่อหน่วยที่เพ่ิมขึ้นค่อนข้างต่ าเมื่อเปรียบเทียบ
กับราคาของบริการ หรือกล่าวได้ว่า สายการบินควรขายที่นั่งบนเที่ยวบินหนึ่งให้หมดทุกที่นั่งโดยการ
ลดราคา ดีกว่าการขายที่นั่งเหล่านั้นไม่ได้เลย  

5. มีความเป็นไปได้ในที่หน่วยผลิตจะยอมรับหรือปฏิเสธการจองก่อนการบริการ
ในระยะเวลาสั้นหรือมีความเป็นไปได้ที่หน่วยผลิตจะปรับราคาอย่างรวดเร็วเพ่ือสร้างความสมดุล
ระหว่างความต้องการซื้อและความต้องการขาย (Balance of demand and supply)  

6. ความต้องการซื้อสินค้า (Demand) มีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา ซึ่งสามารถ
คาดการณ์ได้ โดยใช้ทฤษฎีเรื่องความน่าเป็น  

7. มีการแข่งขันระหว่างผู้บริโภคคนเดียวกับการซื้อของกลุ่มขนาดใหญ่ เช่น การ
ซื้อบัตรโดยสารส าหรับการเดินทางคนเดียวและการซื้อส าหรับการเดินทางของคณะทัวร์  

8. ราคาไม่ใช่สิ่งที่บ่งบอกคุณภาพของสินค้าหรือบริการ หมายถึง แม้ว่าราคา
ราคาบัตรโดยสารชั้นประหยัดที่จองก่อนการเดินเพียงไม่กี่วันซึ่งมีราคาแพงกว่าบัตรโดยสารชั้น
ประหยัดที่จองล่วงหน้าก่อนการเดินทาง 3 เดือน จะได้รับการบริการที่ดีกว่า  

จึงกล่าวได้ว่า แนวคิดเรื่องการบริหารจัดการรายได้ เป็นแนวคิดที่น าเอาข้อจ ากัด
ของธุรกิจสายการบินและพฤติกรรมของผู้บริโภค เช่น ความอ่อนไหวต่อราคา ความจ าเป็นในการ
เดินทาง ความต้องการซื้อสินค้า มาประกอบเข้าด้วยกันเพ่ือหาแนวทางในการสร้างรายได้สูงสุดให้แก่         
สายการบิน  

2.1.7 ทฤษฎีพฤติกรรมเชิงกลยุทธ์แบบร่วมมือกัน (Cooperative Strategic 
Behavior) 

ในตลาดผู้ผลิตน้อยราย หน่วยผลิตมีพฤติกรรมเชิงกลยุทธ์แบบร่วมมือกัน เพ่ือลด
การแข่งขันระหว่างหน่วยผลิตด้วยกันเอง3 โดยวิธีการหนึ่งที่หน่วยผลิตเลือกใช้คือการก าหนดราคา
ร่วมกัน ซึ่งหน่วยผลิตจะก าหนดราคาสินค้าหรือบริการให้เป็นราคาเดียวกัน เพ่ือป้องกันการเกิด
สงครามราคา อย่างไรก็ตาม การใช้วิธีการนี้ต้องมีการควบคุมไม่ให้หน่วยผลิตแอบลดราคาจากราคา
เดิมที่ตกลงไว้ เพ่ือแย่งลูกค้าจากคู่แข่งของตน  

 
 

3 ช นิ น ท ร์  มี โ ภ คี ,  เศ ร ษ ฐ ศ า ส ต ร์ อุ ต ส า ห ก ร ร ม ,  (ก รุ ง เท พ ฯ : ส า นั ก พิ ม พ์
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2554) 
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2.1.8 ทฤษฎีการขายควบ (Bundling) 
      การขายควบ คือ การที่หน่วยผลิตเสนอสินค้าตั้งแต่สองชิ้นขึ้นไปในราคาเดียว 
โดยที่พฤติกรรมการขายดังกล่าวจะช่วยให้ผู้บริโภคซื้อสินค้าได้ในราคาที่ถูกลงกว่าการซื้อแยก ขณะที่
หน่วยผลิตเองก็สามารถลดต้นทุนด้านธุรกรรม ต้นทุนด้านการตลาด และต้นทุนด้านบรรจุภัณฑ์ ซึ่ง
ช่วยให้หน่วยผลิตท าก าไรได้สูงขึ้น ทั้งนี้ การขายควบแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท คือ  

2.1.8.1 การขายควบแบบอย่างเดียว (Pure Bundling)  
               หน่วยผลิตจะเสนอขายสินค้าโดยก าหนดว่าต้องซื้อสินค้าพร้อมกัน 2 
ชนิดขึ้นไป โดยตั้งราคาเพียงราคาเดียว ซึ่งผู้บริโภคไม่สามารถซื้อสินค้าทั้ง 2 แยกกันได้ การที่จะ
ก าหนดราคาเช่นนี้ได้นั้น หน่วยผลิตจะต้องเป็นผู้ผูกขาดสินค้าชนิดใดชนิดหนึ่ง ไม่เช่นนั้น ผู้บริโภค
อาจจะหันไปซื้อสินค้าจากหน่วยผลิตรายอื่น  

2.1.8.2 การขายควบแบบผสม (Mixed Bundling)  
     นโยบายการตั้งราคาเช่นนี้เป็นการตั้งราคาเพ่ือให้ผู้บริโภคตัดสินใจเองว่า
จะซื้อสินค้าแยกหรือซื้อแบบขายควบ ซึ่งหากซื้อแบบแยกราคาสินค้าแต่ละชิ้นจะสูงกว่าการซื้อแบบ
ขายควบ โดยการขายควบแบบผสมสร้างรายรับสูงกว่าการขายควบแบบอย่างเดียว เนื่องจากผู้บริโภค
แต่ละรายมีราคาสูงสุดที่ยินดีจ่ายแตกต่างกัน ดังนั้น หากตั้งราคาสูงและสามารถซื้อแยกได้ ผู้บริโภค
จะซื้อสินค้าตามความพอใจสูงสุดของตน ยกตัวอย่างเช่น หากตั้งราคาบัตรโดยสาร A มูลค่า 30,000 
บาท และราคาห้องพัก B คืนละ 4,000 บาท ถ้าซื้อทั้งบัตรโดยสาร A และห้องพัก B พร้อมกันจะได้
ราคา 32,000 บาท ทั้งนี้ ในกรณีที่หน่วยผลิตเสนอขายแบบแยกด้วย ผู้โดยสารที่ต้องการบัตรโดยสาร 
A แต่ไม่ต้องการห้องพัก B และมีก าลังจ่ายเพียงพอ ก็จะเลือกซื้อบัตรโดยสาร A เพียงอย่างเดียว
เท่านั้น จึงกล่าวได้ว่าการตั้งราคาแบบขายควบผสมสร้างรายรับได้สูงที่สุด 

สายการบินมักใช้วิธีการขายควบแบบผสม เพ่ือกระตุ้นให้เกิดการซื้อสินค้าของ
ตนเอง โดยน าเสนอราคาบัตรโดยสารพร้อมโรงแรมในราคาที่ถูกกว่าการซื้อสินค้าอย่างใดอย่างหนึ่ง
เพียงอย่างเดียว หรือหากซื้อบัตรโดยสารพร้อมกันตั้งแต่ 2 ใบขึ้นไปจะสามารถซื้อได้ในราคาพิเศษ 
 
 2.2 ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับปัจจัยด้านส่วนประสมทางการตลาด 
 

ส่วนประสมทางการตลาด (Marketing Mix) หมายถึง เครื่องมือที่หน่วยธุรกิจสามารถ
ควบคุมได้ และน ามาใช้ในการสร้างกลยุทธ์ทางการตลาด เพ่ือให้ตอบสนองต่อความพึงพอใจของกลุ่ม
ตลาดเป้าหมายได้ (Kotler, 1997) ซึ่งประกอบไปด้วย Product (ผลิตภัณฑ์) Price (ราคา) Place 
(ช่องทางการจัดจ าหน่าย) และ Promotion (การส่งเสริมการตลาด) หรือเรียกปัจจัยดังกล่าวว่า 4P 
อย่างไรก็ตาม ส าหรับธุรกิจที่สินค้าคือการบริการ ปัจจัยเพียง 4 ด้านอาจไม่พอที่จะตอบสนองความ
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ต้องการของผู้บริโภค จึงมีแนวคิดเกี่ยวกับปัจจัยอีก 3 ปัจจัยที่จะช่วยกระตุ้นให้ลูกค้าตระหนักและ
ต้องการใช้สินค้าและบริการของเรามากขึ้น (ศิริวรรณ เสรีรัตน์ และคณะ, 2550) นั่นคือ People 
(บุคลากร) Physical (ลักษณะกายภาพ) และ Process (กระบวนการ) จึงสรุปปัจจัยที่มีผลต่อการ
วางแผนการตลาดได้ดังนี้  

(1) Product คือ ลักษณะ รูปแบบและคุณสมบัติของผลิตภัณฑ์ ที่สามารถตอบสนอง
ความต้องการของผู้บริโภคได้ ซึ่งเป็นทั้งสินค้าที่จับต้องได้และจับต้องไม่ได้  

(2) Price คือ ราคาของผลิตภัณฑ์ ผู้บริโภคจะพิจารณาถึงความเหมาะสมของคุณภาพ
ของสินค้าหรือบริการ โดยเปรียบเทียบคุณค่าที่จะได้รับจากการช าระค่าสินค้าหรือบริการกับค่าใช้จ่าย
ที่จะเกิดข้ึน หากควรคุณค่านั้นสูงกว่าค่าใช้จ่าย ผู้บริโภคก็จะตักสินใจซื้อ  

(3) Place คือ ช่องทางการจัดจ าหน่าย นั่นคือช่องทางที่จะท าให้ผู้บริโภคเข้าถึงสินค้า
และตระหนักถึงคุณค่าของผลิตภัณฑ์ ซึ่งหมายรวมถึงท าเลที่ตั้ง (Location) และ ช่องทางการน าเสนอ
ผลิตภัณฑ์ (Channels) ด้วย  

(4) Promotion คือ การติดต่อสื่อสารของผู้ขายและผู้ซื้อเกี่ยวกับข้อมูลของผลิตภัณฑ์ 
ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการแจ้งข่าวสาร เพ่ือจูงใจให้ผู้บริโภคเกิดทัศนคติและพฤติกรรมในการซื้อสินค้า 
โดยการสื่อสารสามารถท าได้หลายช่องทาง เช่น ผ่านสื่อออนไลน์ ผ่านพนักงานขาย หรือสื่อสิ่งพิมพ์
ต่างๆ การสื่อการให้แก่ผู้บริโภคแต่ละกลุ่ม อาจะมีเนื้อหาหรือเป้าหมายในการสื่อสารที่แตกต่างกัน  

(5) People คือ บุคลากร ที่ท าหน้าที่ในการติดต่อสื่อสารกับผู้บริโภค ดังนั้น เพ่ือให้
สามารถสร้างภาพลักษณ์ที่ดีให้แก่ผลิตภัณฑ์ สร้างความสัมพันธ์กับลูกค้า มีความรู้และสามรถแก้ไข
ปัญหาต่างๆได้ดี ควรคัดเลือกบุคลากรด้วยความระมัดระวัง และเลือกบุคลากรที่มีทัศนคติที่ดี          
มีความรู้และความรับผิดชอบ 

(6) Physical คือ ลักษณะทางกายภาพที่มองเห็นได้ เช่น ลักษณะของสถานที่ การ
ตกแต่งภายใน นอกจากนี้ยังหมายรวมถึงคุณภาพของการบริการที่รวดเร็ว สร้างความพึงพอใจในแก่
ผู้บริโภค  

(7) Process คือ กระบวนการต่างๆ ตั้งแต่เริ่มต้น จนถึงการส่งมอบสินค้าหรือบริการให้
ผู้บริโภค ควรมีความถูกต้อง รวดเร็ว มีคุณภาพ ทั้งนี้ การเกิดความผิดพลาดในกระบวนกา รใด
กระบวนการหนึ่ง อาจสร้างความเสียหายทั้งธุรกิจได้ 
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2.3 กฎหมายเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศไทย  
 

การประกอบธุรกิจสายการบินของสายการบินประเทศไทยหรือสายการบินจาก
ต่างประเทศที่มีเส้นทางบินผ่านหรือขึ้นลงในประเทศไทย จ าเป็นต้องมีกฎหมายเพ่ือก ากับดูแล      
ออกข้อก าหนด รวมถึงบทลงโทษ เพ่ือให้การด าเนินธุรกิจเป็นไปด้วยความปลอดภัยและความยุติธรรม    
ทั้งแก่ผู้โดยสารและสายการบิน ทั้งนี้ ประเทศไทยในฐานะรัฐภาคีภายใต้อนุสัญญาว่าด้วยการบิน   
พลเรือนระหว่างประเทศหรือเรียกว่าอนุสัญญาชิคาโก ซึ่งท าขึ้นที่เมืองชิคาโก ประเทศสหรัฐอเมริกา 
เมื่อวันที่ 7 ธันวาคม พ.ศ.2487 (ค.ศ. 1944) มีบทบาทในการวางบทบัญญัติเกี่ยวกับการจัดตั้งเครื่อง
อ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและเกี่ยวกับคุณสมบัติของผู้ประจ าหน้าที่ 
ส่งผลให้มีภาระผูกพันต้องด าเนินการตามข้อก าหนดของอนุสัญญา จึงได้ตราพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซึ่งจัดท าข้ึนเพ่ือตอบสนองการเป็นสมาชิก และวางกรอบการควบคุมธุรกิจการ
ด าเนินอากาศ รวมถึงการจราจรทางอากาศให้รัดกุมยิ่งขึ้น ทั้งนี้ เนื่องจากการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศมีความก้าวหน้าอย่างมาก ส่งผลให้จ านวนอากาศยานจากต่างประเทศที่เดินทางเข้าออก
ประเทศไทยจึงมีจ านวนเพิ่มขึ้นตามไปด้วย  
 พระราชบัญญัตินี้ปรับปรุงแก้ไขจนปัจจุบันเป็นฉบับที่ 12 พ.ศ. 2553 และมีผลบังคับใช้ต่อ
การเดินอากาศของพลเรือน ทั้งเชิงพาณิชย์และเชิงส่วนบุคคล แต่ไม่มีผลบังคับแก่การเดินอากาศใน
ราชการทหาร ต ารวจ ศุลากร และราชการอื่นๆ ตามกฎกระทรวง  

2.3.1 การจัดตั้งธุรกิจสายการบิน  
 2.3.1.1 การจดทะเบียนผู้ด าเนินการเดินอากาศ 

      การประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศไทยนั้น สายการบินหรือ
ผู้ด าเนินการเดินอากาศที่มีสถานที่ประกอบธุรกิจหลักตั้งอยู่ในราชอาณาจักรซึ่งประสงค์จะใช้     
อากาศยานขนส่งทางอากาศต้องได้รับใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศ  (Air Operator) จาก
ส านักงานการบินพลเรือน ภายใต้สังกัดกระทรวงคมนาคม  
      การขอใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศนั้น สายการบินจะต้องแสดง
หลักฐานตามที่หน่วยงานผู้รับจดทะเบียนร้องขอ เพ่ือรับการพิจารณา หากข้อมูลเป็นไปตามกฎของ
ส านักงานการบินพลเรือน เจ้าหน้าพนักงานจะด าเนินการออกใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศ 
เพ่ือให้สามารถประกอบธุรกิจให้บริการด้านการบินได้ อย่างไรก็ตาม หากเจ้าหน้าที่พนักงานเห็นว่า
ข้อมูลไม่เหมาะสมหรือตรงตามกฎของส านักงานการบินพลเรือน ก็จะไม่ด าเนินงานออกใบรับรองให้ 
นอกจากนี้ เจ้าหน้าที่พนักงานอาจปรับ เพ่ิม ลดระเบียบปฏิบัติการในคู่มือของผู้ขอรับใบรับรองได้ 
เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยสูงสุดเมื่อให้บริการจริง ทั้งนี้ การเปลี่ยนแปลงระเบียบปฏิบัติการ เช่น ที่อยู่

Ref. code: 25605904010112CAN



28 
 

ประกอบการ เส้นทางบิน จ าเป็นต้องแจ้งต่อส านักงานการบินพลเรือนเพ่ือให้เจ้าหน้าที่พนักงาน
รับทราบ และออกใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศฉบับใหม่ให้ 

2.3.1.2 การจดทะเบียนอากาศยาน  
     สายการบิ น ต้ อ งขอจดท ะเบี ยนอากาศยานตามข้ อก าหนด ใน
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2553 มาตรา 31 ก่อนน าอากาศยานหรือเครื่องบิน
ล าดังกล่าวให้บริการในเชิงพาณิชย์ โดยผู้ขอจดทะเบียนต้องเป็นเจ้าของอากาศยานหรือหากไม่ได้เป็น
เจ้าของอากาศยานนั้น ต้องเป็นผู้มีสิทธิ์ครอบครองอากาศยานที่ขอจดทะเบียนและได้รับอนุญาตจาก
รัฐมนตรีให้จดทะเบียนได้ เช่น ผู้เช่าอากาศยาน เป็นต้น โดยผู้ขอจดทะเบียนอากาศยานต้องเป็น
บุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลที่มีสัญชาติไทย กรณีเป็นนิติบุคคล ได้แก่ ห้างหุ้นส่วน บริษัทจ ากัด 
บริษัทมหาชนจ ากัด ต้องจดทะเบียนตามกฎหมายไทย และมีส านักงานใหญ่อยู่ในประเทศไทย  

2.3.1.3 การจดทะเบียนความสมควรเดินอากาศ  
     ใบรับรองความสมควรเดินอากาศออกให้ส าหรับอากาศยานที่ใช้งานเพ่ือ
วัตถุประสงค์ในการขนส่งคน สิ่งของ และสัตว์ ทั้งนี้ ต้องเป็นอากาศยานที่ได้สร้างขึ้นตามแบบใน
ใบรับรองแบบมาตรฐาน หลังจากผู้ประกอบการที่มีความประสงค์จะประกอบธุรกิจสายการบิน ได้รับ
ใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศและใบรับรองการจดทะเบียนอากาศยานในครอบครองแล้ว จะต้อง
ด าเนินการขอรับใบส าคัญสมควรเดินอากาศ เพ่ือให้สามารถด าเนินการบินได้  
      ส าหรับเครื่องบินจากต่างประเทศ ที่ใช้ในการบินเข้ามายังอาณาเขตของ
ประเทศไทย ต้องมีใบส าคัญสมควรเดินอากาศที่ออกให้ส าหรับเครื่องบินล านั้นตามกฎหมายของ
ประเทศที่จดทะเบียนอากาศยานซึ่งเป็นรัฐภาคีแห่งอนุสัญญาหรือเป็นประเทศที่ได้ท าความตกลงกับ
ประเทศไทย ทั้งนี้ การออกใบส าคัญสมควรเดินอากาศของประเทศดังกล่าวต้องมีมาตรฐานไม่ต่ ากว่า
มาตรฐานที่ก าหนดไว้ในภาคผนวกแห่งอนุสัญญา4 

2.3.2 การจัดสรรเส้นทางบินและสิทธิการบิน  
2.3.2.1 สิทธิการบิน  

     ประเทศไทยในฐานะรัฐภาคีของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ได้รับการ
ยอมรับว่ามีอ านาจอธิปไตยสมบูรณ์และเด็ดขาดในห้วงอากาศเหนือดินแดนของตน ตลอดจน
ห้วงอากาศส่วนที่เป็นทะเลอาณาเขตด้วย ผลที่เกิดขึ้นคือ รัฐย่อมมีสิทธิอนุญาตหรือไม่อนุญาตให้
เที่ยวบินระหว่างประเทศบินผ่านหรือท าการบินมายังดินแดนของตน ดังนั้นการเดินอากาศระหว่าง
ประเทศหรือเที่ยวบินระหว่างประเทศ ซึ่งท าการเดินทางจากรัฐหนึ่งไปยังอีกรัฐหนึ่งจะเกิดขึ้นได้     
เมื่อได้รับอนุญาตจากประเทศที่เกี่ยวข้องเสียก่อน จึงเกิดการเจรจาและท าข้อตกลงระหว่างประเทศ 

 
4 มาตรา 47/72 ภายใต้บังคับมาตรา 41/65 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
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เพ่ือสร้างความยินยอมร่วมกันในการให้อีกประเทศหนึ่งท าการบินผ่านหรือขึ้นลงจอดในอีกประเทศ
หนึ่ง จึงกล่าวได้ว่า สิทธิการบิน หมายถึง การที่รัฐหนึ่งให้สิทธิแก่อากาศยานของอีกรัฐหนึ่งท าการบิน
เข้ามาในอาณาเขตอธิปไตยของตนเพ่ือการพาณิชย์ เช่น ขนส่งผู้โดยสาร สินค้า (Cargo) หรือ
ไปรษณียภัณฑ์ และเพ่ือเหตุผลทางเทคนิค เช่น ลงจอดฉุกเฉินเนื่องจากเครื่องยนต์มีปัญหา เป็นต้น 
ทั้งนี้ อาจเป็นการอนุญาตเพียงฝ่ายเดียวหรือท าข้อตกลงเพ่ือแลกเปลี่ยนผลประโยชน์กันก็ได้ ซึ่ง
สามารถแบ่งสิทธิการบินได้ 9 ประเภท ดังนี้  

(1) เสรีภาพที่ 1 การที่รัฐผู้ให้สิทธิให้สิทธิการบินผ่านเหนืออาณาเขตของตน 
โดยไม่แวะลง 

(2) เสรีภาพที่ 2 การที่รัฐผู้ให้สิทธิให้สิทธิการบินแวะลงในอาณาเขตของตน 
เพ่ือวัตถุประสงค์อ่ืนที่ไม่ใช่เชิงพาณิชย์ เช่น การลงจอดทางเทคนิค  

(3) เสรีภาพที่ 3 การที่รัฐผู้รับสิทธิมีสิทธิท าการบินขึ้นลงในอาณาเขตของรัฐ
ผู้ให้ในเชิงพาณิชย์ 
 

(4) เสรีภาพที่ 4 การที่รัฐผู้ให้สิทธิมีสิทธิท าการบินขึ้นลงในอาณาเขตของรัฐ
ผู้รับในเชิงพาณิชย์ 

(5) เสรีภาพที่ 5 การที่รัฐผู้รับสิทธิมีสิทธิท าการบินจากอาณาเขตของตนเอง
ไปยังรัฐที่สาม 

(6) เสรีภาพที่ 6 การที่รัฐผู้รับสิทธิท าการบินเชิงพาณิชย์จากรัฐผู้ให้สิทธิรัฐ
หนึ่งมายังรัฐของตน แล้วขนขนส่งต่อไปยังรัฐผู้ให้สิทธิอีกรัฐหนึ่ง 

(7) เสรีภาพที่ 7 การที่รัฐผู้ให้สิทธิสองรัฐท าการบินขนส่งระหว่างกันอย่างมี
อิสระโดยไม่มีเที่ยวบินมาจากและไปยังรัฐผู้รับสิทธิ 

(8) เสรีภาพที่  8 การที่รัฐผู้รับสิทธิมีสิทธิในการท าการบิน เชิงพาณิชย์
ระหว่างจุดสองจุดในรัฐผู้ให้สิทธิโดยมีเที่ยวบินมาจากและไปยังรัฐผู้รับสิทธิ 

 
 
 
 
 

 
5 ขนาดของอากาศยาน ซึ่งมีผลต่อจ านวนที่นั่งและความสามารถในการจุผู้โดยสารและสินค้า  

 6 จ านวนเที่ยวบินที่ท าการบินในเส้นทางหนึ่งๆ  
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(9) เสรีภาพที่  9 การที่รัฐผู้รับสิทธิมีสิทธิในการท าการบินเชิงพาณิชย์
ระหว่างจุดสองจุดในรัฐผู้ให้สิทธิโดยไม่มีเที่ยวบินมาจากและไปยังรัฐผู้รับสิทธิ 

นอกจากนี้ เมื่อมีการให้สิทธิการบินระหว่างกันแล้ว ยังต้องมีการจัดสรร
เส้นทางบิน เพ่ือก าหนดจ านวนเที่ยวบิน ความจุ5 ความถี่6 ในแต่ละเส้นทางก่อนที่จะเปิดให้บริการ  
การบินอีกด้วย 

2.3.2.2 การจัดสรรเส้นทางบิน 
      จากนโยบายการเปิดเสรีการบินระหว่างประเทศของกระทรวงคมนาคม 
ผู้ด าเนินการเดินอากาศของไทยและต่างประเทศจึงมีเที่ยวบินระหว่างกันจ านวนมาก โดยการจัดสรร
เส้นทางบินในเส้นทางบินระหว่างประเทศของผู้ด าเนินการเดินอากาศของไทย ซึ่งเป็นการก าหนด
เส้นทางบิน จ านวนเส้นทางบินในเส้นทางหนึ่ง ความจุและความถี่ของการบริการ รวมถึงอัตราค่า
โดยสารค่าระวางสินค้าและบริการอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้องอีกด้วย โดยต้องผ่านหลักเกณฑ์การจัดสรรเส้นทาง
บินให้กับผู้ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 25607 ซึ่งประกาศโดย
ส านักงานการบินพลเรือน ดังนี้  

(1) การจัดสรรเส้นทางบินระหว่างประเทศไทยกับประเทศอ่ืน ให้เป็นไปตาม
ความตกลงว่าด้วยบริการเดินอากาศระหว่างประเทศไทยกับประเทศนั้น    

(2) เกณฑ์การพิจารณาการจัดสรรเส้นทางบินมีดังนี้  
  (ก.) ความพร้อมและความเหมาะสมของอากาศยานที่จะให้บริการ   
  (ข.) ประวัติการด าเนินบริการที่ผ่านมาของผู้ขอรับการจัดสรร เช่น 

        ความสม่ าเสมอหรือสิทธิการบินที่เคยได้รับ  
  (ค.) ผลการศึกษาความเป็นไปได้ของการให้บริการในเส้นทางบิน

         ที่ยื่นขอรับการจัดสรร 
             (ง.) ประวัติการละเมิดกฎหมาย กฎระเบียบ หรือการถูกร้องเรียน  

 
 
 

 
 

7 อ านาจตามความในข้อ 32 และข้อ 40 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์
และเงื่อนไขในการอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2559 ประกาศ ณ วันที่ 
9 พฤศจิกายน พ.ศ. 2559 
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(3) การขอเพ่ิมความจุหรือความถ่ีในเส้นทางท่ีได้รับการจัดสรร 
   (ก.) กรณีเป็นเส้นทางบินระหว่างประเทศที่ประเทศไทยมีสิทธิ
อย่างไม่จ ากัดในการก าหนดจ านวนสายการบิน ความจุ และความถี่ตามความตกลง
ว่าด้วยบริการเดินอากาศ หากได้รับการจัดสรรในเส้นทางบินนั้นแล้ว ผู้ด าเนินการ
เดินอากาศรายดังกล่าว สามารถเปิดท าการบินได้ต่อเนื่องสม่ าเสมอ และสามารถ
เพ่ิมความจุหรือความถ่ีในเส้นทางบินนั้นได้โดยไม่ต้องขออนุญาตอีก 
     (ข.) กรณีเป็นเส้นทางบินระหว่างประเทศที่ประเทศไทยมีสิทธิ
อย่างจ ากัดในการก าหนดจ านวนสายการบิน ความจุ หรือความถี่ตามความตกลงว่า
ด้วยบริการเดินอากาศ หากได้รับการจัดสรรเส้นทางบินนั้นแล้ว ผู้ด าเนินการ
เดินอากาศรายดังกล่าว สามารถเปิดท าการบินได้ต่อเนื่องสม่ าเสมอ อย่างไรก็ตาม 
หากต้องการเพ่ิมความจุหรือความถี่ในเส้นทางบินนั้นจะต้องยื่นค าร้องขอเพ่ิมต่อ
ส านักงานการบินพลเรือนและได้รับอนุญาตเสียก่อนจึงจะสามารถเพ่ิมความจุหรือ   
ความถี่ได้8 

(4.) กรณีที่ผู้ด าเนินการเดินอากาศที่ได้รับการจัดสรรเส้นทางบินระหว่างประเทศตามความ
ตกลงที่ประเทศไทยมีสิทธิอย่างจ ากัดในการก าหนดจ านวนสายการบิน ความจุหรือความถ่ีแล้ว ผู้ได้รับ
การจัดสรรต้องท าการบินตามสิทธิที่ได้รับภายใน 6 เดือนนับตั้งแต่วันที่ได้รับอนุญาต หากส านักงาน
การบินพลเรือนพิจารณาแล้วเห็นว่า การไม่ด าเนินการบินตามสิทธินั้นส่งผลให้ประเทศ  ไทยใช้สิทธิ
ตามความตกลงดังกล่าวอย่างไม่มีประสิทธิภาพ อาจยกเลิกสิทธิเส้นทางบินที่ได้รับการจัดสรรได้ 

นอกจากนี้ หากผู้ด าเนินการเดินอากาศไม่เปิดให้บริการเส้นทางบินครบตาม
เส้นทางบินที่ได้รับการจัดสรร ทางส านักงานการบินพลเรือนมีอ านาจในการไม่จัดสรรเส้นทางบิน
เพ่ิมเติมให้ จนกว่าจะเปิดการบินครบตามจ านวนสิทธิที่ได้รับการจัดสรรหรือท าการยื่นขอยกเลิก
เส้นทางบินที่ยังไม่ได้เปิดให้บริการทั้งหมด  

2.3.2.3 ความตกลงว่าด้วยบริการเดินอากาศระหว่างไทยและญ่ีปุ่น  
     ประเทศไทยและประเทศญี่ปุ่นมีความตกลงว่าด้วยบริการเดินอากาศ
ระดับทวิภาคีระหว่างกัน ซึ่งจัดท าขึ้นและลงนามเมื่อวันที่ 19 มิถุนายน พ.ศ. 2496 เพ่ือเป็นความตก
ลงฉบับแม่บทในความสัมพันธ์ด้านการบิน และมีการจัดพบหารือกันเป็นระยะโดยมีจุดประสงค์ในการ
ปรับแก้ข้อก าหนดให้เหมาะสมกับสถานการณ์ปัจจุบัน ทั้งนี้ มีสาระส าคัญคือ  
 

 
8 ประกาศส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เรื่อง หลักเกณฑ์การจัดสรรเส้นทางบิน

ให้กับผู้ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2560 
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ประเด็น สาระส าคัญ 

ใบพิกัด 

เส้นทางบิน 

เพิ่มใบพิกัดเส้นทางบินอีก 1 เส้นทาง คือ เส้นทาง ข โดยระบุให้เป็นเส้นทางบินแบบเปดิ

สามารถท าการบินไปยังจุดต่าง ๆ ในญี่ปุ่นได้ ยกเว้นโตเกยีว 

• ฝ่ายไทย 

-  เส้นทาง ก จุดต่าง ๆ  ในไทย - จุดต่าง ๆ   ในกัมพูชา และ/หรือ ลาว และ/หรือ เมียนมา  และ/หรือ 

เวียดนาม – มะนิลา – ฮ่องกง – เกาชุง – ไทเป – โซล - จุดต่าง ๆ ในญี่ปุ่น - จุดพ้นใด 

ๆ ในทั้งสองทิศทาง 

- เส้นทาง ข จุดต่าง ๆ ในไทย - จุดระหว่างทางใด ๆ – จุดต่าง ๆ ในญี่ปุ่น ยกเว้นโตเกียว จุด

พ้นใด ๆ ในท้ังสองทิศทาง 

• ฝ่ายญี่ปุ่น 

- เส้นทาง ก จุดต่าง ๆ ในญี่ปุ่น - จุดต่าง ๆ ในจีนแผ่นดินใหญ่ที่จะระบุภายหลัง และ/หรือ บน

เกาะฟอรโ์มซา – ฮ่องกง – มะนลิา - จุดตา่ง ๆ  ในกมัพูชา และ/หรือ ลาว และ/หรือ เมียนมา และ/

หรือ เวียดนาม – จาการ์ตา – สิงคโปร์ – กัวลาลัมเปอร ์- จุดตา่ง ๆ ในไทย - จุดพ้นใด ๆ ในทั้ง

สองทิศทาง 

- เส้นทาง ข จุดต่าง ๆ ในญี่ปุ่น ยกเว้นโตเกียว - จุดระหว่างทางใด ๆ จุดต่าง ๆ ในไทย - 

จุดพ้นใด ๆ ในทั้งสองทิศทาง 

ความจุความถี ่

ให้สิทธิความจุความถี่เกี่ยวกับการก าหนดสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพท่ี 3 และ 4 ได้อย่าง 

ไม่จ ากดั ทั้งเที่ยวบินรับขนผู้โดยสาร ผู้โดยสารผสมสินค้า และ/หรือเที่ยวบินรับขนเฉพาะสินค้า ระหว่าง

จุดใด ๆ  ในญี่ปุ่น (ยกเว้นท่าอากาศยานฮาเนดะ) และจุดใด ๆ ในไทย ท่ีท าการบินไปยัง/มาจาก

ท่าอากาศยานนารติะซึ่งเป็นไปตามการจดัสรรเวลาเข้า/ออกที่ท่าอากาศยานนารติะ 

เสรภีาพที่ 5 เพิ่มสิทธิรับขนการจราจรเสรภีาพที่ 5 ได้โดยไม่จ ากดัส าหรับเส้นทางบินใหม่ (เส้นทางบิน ข) 

หมายเหตุ. จากผลการประชุมคณะรัฐมนตรีในส่วนที่เกี่ยวข้องกับกระทรวงคมนาคม (19 เมษายน 2559), โดย
กระทรวงคมนาคม, 2559. 

 
2.3.3 ระบบการจัดสรรเวลาในการเข้าออกท่าอากาศยาน (Slot Allocation)  

      การจัดสรรเวลาเข้าออกท่าอากาศยานหรือสล็อต เป็นการบริหารพ้ืนที่และเวลา
ของท่าอากาศยานในการให้บริการพ้ืนที่ลงจอดและออกจากท่าอากาศยานแก่อากาศยานแต่ละ
เที่ยวบิน โดยขีดความสามารถของท่ากาศยานแต่ละแห่งในการรองรับอากาศยานสามารถพิจารณาได้
จากทางเข้าออก (Gate) และเวลาที่คาดว่าจะมาถึงหรือออกจากทางเข้าออกของอากาศยาน ซึ่งถูก
ก าหนดมาจากสายการบิน ในบางกรณีอาจมีหลายสายการบินก าหนดเที่ยวบินในเวลาเดียวกัน
เนื่องจากเหตุผลทางพาณิชย์ เช่น ตารางเวลาการเดินทางไปประเทศญี่ปุ่นในช่วงเวลา 23:00 น. ถึง 
24:00 น. ได้รับความนิยม ท าให้สายการบินส่วนมากวางเที่ยวบินให้ออกเดินทางในเวลาดังกล่าว ซึ่ง
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ในบางท่าอากาศยานที่ความหนาแน่นของเที่ยวบินมาก อาจส่งผลให้สล็อตไม่เพียงพอต่อความ
ต้องการของสายการบิน จึงอาจส่งผลให้สายการบินไม่สามารถเพ่ิมเที่ยวบินได้ตามแผนที่วางไว้  
      การจัดสล็อตมีความสัมพันธ์อย่างมากกับสิทธิการบินและการจัดสรรเส้นทางบิน 
กล่าวคือ อากาศยานจากต่างประเทศต้องได้รับสิทธิทั้ง 3 ประการก่อนจึงสามารถด าเนินการบินจาก
ประเทศของตนมายังประเทศปลายทางได้  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2.4 สรุปกระบวนการการเข้าสู่ธุรกิจสายการบิน. จากการรวบรวมของผู้วิจัย. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

สายการบิน 

กฎหมายภายในประเทศ 

ความตกลง/กฎหมายระหว่างประเทศ 

- การจดทะเบียนผู้ด าเนินการเดินอากาศ 
- การจดทะเบียนอากาศยาน 
- การจดทะเบียนความสมควรเดินอากาศ 
 

- สิทธิการบิน 
- การจัดสรรเส้นทางบิน 
- การจัดสรรเวลาเข้าออกท่าอากาศยาน 
 

 
 
 
 

ด าเนินการบิน 
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2.4 งานวิจัยและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง  
 

2.4.1 ส่วนประสมทางการตลาด (7Ps)  
2.4.1.1 มนสินี เลิศคชสีห์ (2558)  
           ศึกษาเรื่องปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้บริการสายการบินการบินไทย

ส าหรับการให้บริการภายในประเทศพบว่า กลุ่มตัวอย่างมีค่าใช้จ่ายโดยเฉลี่ยต่อเที่ยวในการใช้บริการ
สายการบินการบินไทยภายในประเทศ มากที่สุดคือ 2,501-3,000 บาท โดยเป็นการเดินทางเพ่ือการ
ท่องเที่ยวซึ่งมีจุดหมายปลายทางที่จังหวัดเชียงใหม่มากที่สุด และเลือกช่องทางในการจองตั๋วสายการ
บินการบินไทยภายในประเทศผ่านเว็บไซต์ของสายการบินมากที่สุด  

                       และจากการพิจารณาผลการวิจัยด้านส่วนประสมทางการ (7P) ตลาด
พบว่า 5 อันดับปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการ โดยเรียงตามล าดับจากปัจจัยที่กลุ่ม
ตัวอย่างให้ความส าคัญมากท่ีสุดเป็นอันดับที1่ ไปจนถึงอันดับที่ 5 มีดังนี ้

    1. ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์: ความปลอดภัยของทรัพย์สินและสัมภาระ  
    2. ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์: สถิติของการเกิดอุบัติเหตุน้อย  
    3. ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์: มีเที่ยวบินบินตรงและเส้นทางบินตรงตามความ

ต้องการ  
    4. ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์: ความตรงต่อเวลาของเที่ยวบินขาเข้าและขาออก  
       5. ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์: สายการบินมีชื่อเสียง และมีภาพลักษณ์ที่ดี และ

เครื่องบินใหม่ มีมาตรฐานความปลอดภัยในการเดินทางสูง  
     นอกจากนี้ ส าหรับปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยน้อยที่สุด 5 อันดับ

สุดท้าย โดยเรียงตามล าดับจากปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญน้อยที่สุดอันดับ 1 ไปจนถึงน้อย
ที่สุดเป็นอันดับที่ 5 ประกอบไปด้วย 

      1. ปัจจัยด้านการส่งเสริมการตลาด: การท ากิจกรรมเพ่ือสังคมอย่าง
สม่ าเสมอ  

      2. ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์: ผู้บริหารสายการบินมีความน่าเชื่อถือค่าเฉลี่ย 
      3. ปัจจัยด้านราคา: เรื่องราคาค่าโดยสารเหมาะสมกับระยะทาง  
      4. ปัจจัยด้านการส่งเสริมการตลาด: สามารถเปลี่ยนวันและเวลาการ

เดินทางได้ โดยเสียค่าใช้จ่ายน้อย  
      5. ปัจจัยด้านราคา: ราคาค่าโดยสารมีมาตรฐานเหมาะสมกับคุณภาพ

การใหบ้ริการ 
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     ทั้งนี้ ปัจจัย 5 อันดับแรกที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญเป็นปัจจัยด้าน
ผลิตภัณฑ์ทั้งหมด ซึ่งอาจกล่าวได้ว่า กลุ่มตัวอย่างซึ่งเลือกใช้บริการสายการบินการบินไทยส าหรับการ
ให้บริการภายในประเทศให้ความส าคัญกับตัวผลิตภัณฑ์ของสายการบินมากกว่าปัจจัยอ่ืนๆ ในขณะที่
ปัจจัยด้านการส่งเสริมการตลาดไม่ใช่ปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อการเลือกใช้บริการ ทั้งนี้ ปัจจัยด้านราคา 2 
ปัจจัยยังถูกจัดอยู่ใน 5 อันดับสุดท้ายที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญน้อยที่สุด จึงอาจกล่าวได้ว่าส าหรับ
ผู้เลือกใช้บริการสายการบินไทยซึ่งเป็นสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ (Full service) นั้น มีความ
อ่อนไหวต่อราคาน้อย แต่จะให้ความส าคัญในเรื่องของผลิตภัณฑ์มากกว่า  

2.4.1.2 รุจิราภรณ์ เอ็นดู (2558)  
   ศึกษาเรื่องปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้บริการสายการบินแอร์

เอเชียของประชากรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง 
มีอายุประมาณ 25 – 34 ปี จบการศึกษาระดับปริญญาตรี และมีอาชีพเป็นพนักงานเอกชน โดย
รายได้ต่อเดือนของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 20,001 – 30,000 บาท ส าหรับการรับรู้ข้อมูล 
ข่าวสารหรือการประชาสัมพันธ์บริการของสายการบินแอร์เอเชียนั้น กลุ่มตัวอย่างรับรู้ผ่านสื่อ
อินเทอร์เน็ตมากที่สุด ทั้งนี้ กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ใช้บริการสายการบินแอร์เอเชีย 6 เดือนต่อครั้ง ซึ่ง
เป็นการเลือกใช้เส้นทางบินภายในประทศ เพ่ือการท่องเที่ยวมากที่สุด เวลาที่นิยมเลือกใช้บริการคือ 
06.01 - 12.00 น. โดยมีค่าใช้จ่ายในการซื้อบัตรโดยสารอยู่ในช่วง 1,001-5,000 บาท และไม่นิยมซื้อ
บริการเสริมต่างๆของสายการบิน นอกจากนี้ กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มักเลือกซื้อบัตรโดยสารและท า
การเช็คอินด้วยตนเองผ่านเว็บไซต์ของสายการบิน  
       เมื่อพิจารณาถึงส่วนประสมทางการตลาด (7P) พบว่า 5 อันดับปัจจัย
ส าคัญมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้บริการสายการบินแอร์เอเชียของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล โดยเรียงตามล าดับจากปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญมากที่สุดเป็นอันดับที่  1 ไป
จนถึงอันดับที่ 5 มีดังนี ้ 

1. ปัจจัยด้านการส่งเสริมการตลาด: การส่งเสริมการตลาดต่างๆ ที่
น่าสนใจ เช่น มีส่วนลดเมื่อจองบัตรโดยสารล่วงหน้า 

2. ปัจจัยด้านการส่งเสริมการตลาด: การประชาสัมพันธ์การบริการต่างๆ
ผ่านสื่อออนไลน์อย่างกว้างขวาง เช่น Facebook Twitter และ Instagram  

3. ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์: มีเส้นทางบินที่หลากหลาย 
4. ปัจจัยด้านช่องทางการจัดจ่าหน่าย: มีความสะดวกรวดเร็วในการซื้อ

บัตรโดยสารผ่านช่องทางต่างๆ  
5. ปั จจัยด้ านผลิตภัณฑ์ : มี เที่ ยวบิน  (เวลาในการบิน ) ที่ มีความ

หลากหลาย  
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นอกจากนี้ ส าหรับปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยน้อยที่สุด 5 อันดับ
สุดท้าย โดยเรียงตามล าดับจากปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญน้อยที่สุดอันดับ 1 ไปจนถึงน้อย
ที่สุดเป็นอันดับที่ 5 ประกอบไปด้วย 

1. ปัจจัยด้านราคา: ค่าใช้จ่ายในกรณีมีการแก้ไข/เปลี่ยนแปลงบัตร
โดยสารมีความเหมาะสม 

2. ปัจจัยด้านราคา: ราคาของบริการเสริมอ่ืนๆ มีความเหมาะสม  
3. ปัจจัยด้านการส่งเสริมการตลาด: มีโครงการท ากิจกรรมสร้างสรรค์

สังคมร่วมกับหน่วยงานอื่นๆ อย่างต่อเนื่อง  
4. ปัจจัยด้านการสร้างและการน าเสนอทางกายภาพ: ลวดลายของตัว

เครื่องบินมีความสวยงามดึงดูดใจ  
5. ปัจจัยด้านการสร้างและการน าเสนอทางกายภาพ: ชุดเครื่องแบบของ

พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินมีความสวยงาม  
กลุ่มตัวอย่างที่เลือกใช้สายการบินแอร์เอเชียเป็นกลุ่มให้ความส าคัญกับ

เรื่องของกิจกรรมส่งเสริมทางการตลาดเป็นหลัก อย่างไรก็ตาม ปัจจัยด้านราคารวมถึงปัจจัยด้านการ
สร้างและการน าเสนอทางกายภาพไม่ใช่ปัจจัยส าคัญที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้บริการของกลุ่ม
ตัวอย่าง ทั้งนี้  ก็ ไม่อาจกล่าวได้ที เดียวว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้บริการสายการบินแอร์เอเชียไม่ให้
ความส าคัญกับเรื่องของราคา เนื่องจากปัจจัยเรื่องการส่งเสริมทางการตลาด เช่น การให้ส่วนลดเมื่อ
จองบัตรโดยสารล่วงหน้า เป็นปัจจัยแรกที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญ 

2.4.1.3 เอกอุไร วังปรีชา (2557)  
          ศึกษาเรื่องกลยุทธ์การตลาดที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้บริการสาย

การบินต้นทุนต่ า (Low Cost Airlines) ในประเทศไทย พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 
26-30 ปี ประกอบอาชีพเป็นพนักงานบริษัทเอกชน และมีรายได้เฉลี่ยอยู่ที่ 25,001 – 30,000 บาท 
โดยกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีภูมิล าเนาอยู่ในเขตกรุงเทพมหานคร  

กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความถี่ในการใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ า
ในประเทศไทย 1 – 3 ครั้ง ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ซึ่งการเดินทางส่วนใหญ่เป็นการเดินทางเพ่ือ
การศึกษาหรือติดต่อธุระ และเป็นการเดินทางภายในประเทศ โดยกลุ่มตัวอย่างนิยมเดินทางโดย    
สายการบินไทยแอร์เอเชียมากท่ีสุด หากพิจารณาด้านราคาบัตรโดยสาร กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความ
ยินดีจ่ายอยู่ในช่วง 1,001 – 1,500 บาท ทั้งนี้  กลุ่มตัวอย่างเกือบทั้งหมดนิยมจองบัตรโดยสาร
ล่วงหน้าผ่านช่องทางอินเตอร์เน็ต  
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ส าหรับกลยุทธ์ทางการตลาด (7P) ที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้บริการ
สายการบินต้นทุนต่ าในประเทศไทย โดยเรียงตามล าดับจากปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญมาก
ที่สุดเป็นอันดับที่1 ไปจนถึงอันดับที่ 5 มีดังนี ้ 

1. ปัจจัยด้านกายภาพ: มาตรฐานความปลอดภัยของผู้โดยสาร 
2. ปัจจัยด้านการส่งเสริมทางการตลาด: การลดราคาบัตรโดยสาร/

ราคาโปรโมชั่นประจ าปี  
3. ปัจจัยด้านราคา: บัตรโดยสารมีราคาถูกกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับ

สายการบินอ่ืน  
4. ปัจจัยด้านกายภาพ: ความสะอาดของเครื่องบิน  
5. ปัจจัยด้านการจัดจ าหน่าย: มีช่องทางการช าระเงินที่หลากหลาย 

เช่น การช าระผ่านบัตรเครดิต การหักเงินจากบัญชี หรือการช าระผ่านร้านสะดวกซ้ือ  
นอกจากนี้ ส าหรับปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยน้อยที่สุด 5 อันดับ

สุดท้าย โดยเรียงตามล าดับจากปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญน้อยที่สุดอันดับ 1 ไปจนถึงน้อย
ที่สุดเป็นอันดับที่ 5 ได้แก่  

1. ปัจจัยด้านการส่งเสริมทางการตลาด: การใช้บุคคลที่มีชื่อเสียง
เหมาะสมและรายการโชว์ที่ส่งเสริมภาพลักษณ์ของสินค้า 

2. ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์: มีห้องรับรองในสนามบินให้แก่ผู้โดยสาร 
และ ปัจจัยด้านกายภาพ: การตกแต่งของเครื่องบิน  

3. ปัจจัยด้านการส่งเสริมทางการตลาด: สามารถพบเห็นโฆษณาหรือ
รายการตามสื่อต่างๆ ได้บ่อย เช่น โทรทัศน์ วิทยุ นิตยสาร ป้ายโฆษณา  

4. ปัจจัยด้านการส่งเสริมทางการตลาด: การท ารายการส่งเสริมคู่กับ
สินค้าอ่ืน  

5. ปัจจัยด้านกายภาพ: เครื่องแต่งกายของพนักงาน  
กลุ่มตัวอย่างที่เลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ าในประเทศไทย ให้

ความส าคัญกับปัจจัยด้านกายภาพ ซึ่งปัจจัยย่อยคือความปลอดภัยมากที่สุดเป็นอันดับหนึ่ง และมอง
ว่าปัจจัยด้านราคา คือการที่ราคาบัตรโดยสารที่ถูกกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินอ่ืน รวมถึง
ปัจจัยด้านการส่งเสริมทางการตลาด ซึ่งเน้นไปที่การลดราคาและโปรโมชั่นมีผลต่อการตัดสินใจ
เลือกใช้บริการ นอกจากนี้ ปัจจัยด้านกายภาพ 
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2.4.1.4 ณิชานันท์ ลีลาอัมพรสิน (2557)  
          ศึกษาเรื่องปัจจัยทางการตลาดที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการ

โดยสารสายการบิน เส้นทางกรุงเทพฯ – โตเกียว โดยเลือกศึกษาเฉพาะผู้โดยสารชาวไทยที่เดินทาง
โดยสายการบินไทยและสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง ซึ่งมี
อายุระหว่าง 31-40 ปี ประกอบอาชีพนักงานเอกชน และมีรายได้อยู่ในช่วง 30,001 – 45,000 บาท 
กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เลือกเดินทางด้วยที่นั่งชั้นประหยัด (Economy class) และมีงบประมาณ
ส าหรับใช้จ่ายราคาบัตรโดยสารประมาณ 20,001 – 30,000 บาท โดยนิยมช าระผ่านบัตรเครดิตและ
บัตรเดบิตผ่านช่องทางอินเตอร์เน็ต  

            ส าหรับกลยุทธ์ทางการตลาด (7P) ที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้บริการ
โดยสารสายการบิน เส้นทางกรุงเทพฯ – โตเกียว ของกลุ่มตัวอย่างน้อยที่สุด โดยเรียงตามล าดับจาก
ปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญมากที่สุดเป็นอันดับที่1 ไปจนถึงอันดับที่ 5 มีดังนี ้

1. ปัจจัยด้านการบริการ: สายการบินให้บริการได้อย่างถูกต้องและ
รวดเร็ว  

2. ปัจจัยด้านการบริการ: เที่ยวบินมีความถี่และตารางเวลาเหมาะสม  
3. ปัจจัยด้านกายภาพ: ห้องโดยสารภายในเครื่องบินสะอาด  
4. ปัจจัยด้านบุคลากร: พนักงานสามารถให้ค าแนะน าเกี่ยวกับการบริการ

ได้ดี  
5. ปัจจัยด้านบุคลากร: พนักงานให้บริการด้วยความรวดเร็วและถูกต้อง 

และปัจจัยด้านการบริการ: การจัดตารางเที่ยวบินชัดเจนและเข้าใจง่าย  
นอกจากนี้ ส าหรับปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยน้อยที่สุด 5 อันดับ

สุดท้าย โดยเรียงตามล าดับจากปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญน้อยที่สุดอันดับ 1 ไปจนถึงน้อย
ที่สุดเป็นอันดับที่ 5 ได้แก่  

1. ปัจจัยด้านช่องทางจัดจ าหน่าย: มีตัวแทนจัดจ าหน่ายมากพอ  
2. ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์: มีภาพยนตร์ เพลงและเกมส์ให้เลือกมากพอ  
3. ปัจจัยด้านช่องทางจัดจ าหน่าย: มีการส ารองที่นั่งหรือซื้อบัตรโดยสาร

ผ่านโทรศัพท์ และมีเคาท์เตอร์จัดจ าหน่ายที่ท่าอากาศยาน  
4. ปัจจัยด้านกายภาพ: สัญลักษณ์ของสายการบินให้พ้ืนที่ให้บริการมี

ความชัดเจน. 
5. ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์: อาหารและเครื่องดื่มมีรสชาติและคุณภาพดี  
จากการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้บริการโดยสาร   

สายการบิน เส้นทางกรุงเทพฯ – โตเกียวกับสายการบินไทยและสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส     
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มากที่สุดคือ ปัจจัยด้านบริการ คือสายการบินให้บริการได้อย่างถูกต้องรวดเร็ว รวมถึงการที่เที่ยวบินมี
ความถี่และตารางเวลาที่ เหมาะสม ปัจจัยด้านกายภาพก็เป็นหนึ่ งในปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้
ความส าคัญ ซึ่งห้องโดยสารภายในเครื่องต้องสะอาด นอกจากนี้ ปัจจัยด้านบุคลากรก็เป็นอีกหนึ่ง
ปัจจัยส าคัญที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้บริการ นั่นคือ พนักงานสามารถให้ค าแนะน าเกี่ยวกับการ
บริการได้ดี ให้บริการด้วยความรวดเร็วและถูกต้อง สุดท้ายคือปัจจัยด้านการบริการ คือ การที่สาย
การบินมีการจัดตารางเที่ยวบินได้ชัดเจนและเข้าใจง่าย 

2.4.1.5 สิริขวัญ ประจันตะเสน (2556)  
   ศึกษาเรื่องกลยุทธ์และพฤติกรรมการแข่งขันด้านราคาของสายการบิน

ต้นทุนต่ าภายในประเทศ โดยศึกษาเฉพาะสายการบินไทยแอร์เอเชียและสายการบินนกแอร์ ได้
อธิบายถึงผลการศึกษาโดยแบ่งตามส่วนประสมทางการตลาดดังนี้  

(1) ด้านผลิตภัณฑ์  
     สายการบินนกแอร์พยายามเน้นเรื่องความสะดวกสบายของ

ผู้โดยสาร โดยการเพ่ิมบริการในสิ่งที่คิดว่าจ าเป็นและสามารถช่วยสร้างความแตกต่างให้แก่ผลิตภัณฑ์
ของสายการบินได้ ซึ่งค่าบริการดังกล่าวรวมอยู่ในราคาบัตรโดยสารแล้ว จึงส่งผลให้ราคาบัตรโดยสาร
ของสายการบินนกแอร์อาจแพงกว่าสายการบินไทยแอร์เอเชีย ในขณะที่ สายการบินไทยแอร์เอเชียจะ
แยกบริการเพ่ิมเติมออกจากค่าโดยสารอย่างชัดเจน ซึ่งผู้โดยสารสามารถเลือกรับบริการเพ่ิมเติมได้ 
โดยการช าระเงินเพ่ิมจากราคาบัตรโดยสาร ทั้งนี้ ส าหรับเส้นทางบิน พบว่าสายการบินนกแอร์มี
เส้นทางบินที่ครอบคลุมมากกว่าสายการบินไทยแอร์เอเชีย  

(2) ด้านการส่งเสริมการขาย  
     ทั้งสองสายการบินใช้วิธีการส่งเสริมการขายที่เหมือนกันคือการจัดท า

โปรโมชั่นตลาดทั้งปี โดยการเสนอราคาราคาบัตรโดยสารที่ค่อนข้างต่ าเพ่ือเป็นการดึงดูดลูกค้า 
อย่างไรก็ตาม ราคาดังกล่าวเป็นเพียงราคาเริ่มต้นที่ยังไม่รวมค่าธรรมเนียมการช าระเงินและค่าบริการ
เพ่ิมเติมอ่ืนๆ นอกจากนี้ ทั้งสายการบินไทยแอร์เอเชียและสายการบินนกแอร์ต่างก็มี Loyalty 
Program ที่คล้ายคลึงกันมาก นั่นคือ การสะสมคะแนนเพ่ือแลกสิทธิ์บินฟรี และการให้สมาชิกมีสิทธิ์
จองบัตรโดยสารโปรโมชั่นได้ก่อนบุคลลทั่วไป 

(3) ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย  
     การขายบัตรโดยสารออนไลน์คือช่องทางการจัดจ าหน่ายหลักของทั้ง

สายการบินไทยแอร์เอเชียและสายการบินนกแอร์ โดยมีทั้งเว็บไซต์และโมบายแอพพลิเคชั่น และมี
ช่องทางการจัดจ าหน่ายอ่ืนๆ ในการอ านวยความสะดวกให้แก่ลูกค้าอีก เช่น คอลเซ็นเตอร์ เคาน์เตอร์
เซอร์วิส เคาน์เตอร์ในสนามบิน เอเจนซี่ ทั้งนี้ สายการบินนกแอร์จะเน้นการพัฒนานวัตกรรมเพ่ือ
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อ านวยความสะดวกให้แก่ลูกค้า ผ่านการ โดยมีช่องทางการช าระเงินที่หลากหลายกว่า ในขณะที่สาย
การบินไทยแอร์เอเชียให้ความส าคัญกับการพัฒนาช่องทางเว็บไซต์ 

(4)  ด้านราคา  
      สายการบินไทยแอร์เอเชียและสายการบินนกแอร์ใช้วิธีการก าหนด

ราคาแบบเลือกปฏิบัติ (Price Discrimination) โดยผู้โดยสารมีค่าใช้จ่ายในการซื้อบัตรโดยสารที่
แตกต่างกันแต่จะได้รับการบริการเหมือนกัน วิธีการก าหนดราคาดังกล่าว เป็นการเสนอขายตามความ
เต็มใจจ่ายของลูกค้าแต่ละราย ถือว่าเป็นการบริหารรายได้เพ่ือให้เกิดก าไรสูงสุด จากการทบทวน
งานวิจัยพบว่า สายการบินไทยแอร์เอเชียมีการก าหนดขั้นราคามากกว่าสายการบินนกแอร์ จึงส่งผลให้
สายการบินไทยแอร์เอเชียสามารถเก็บส่วนเกินของผู้บริโภค  (Consumer Surplus) ได้มากกว่า    
สายการบินนกแอร์  

2.4.1.6 ธิดารัตน์ สืบสง่า (2554)  
   ศึกษาเรื่องการพัฒนากลยุทธ์การแข่งขันทางธุรกิจของสายการบินต้นทุน

ต่ า พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เดินทางเพ่ือการท่องเที่ยว และมีความถี่ในการเดินทางประมาณ 3 
เดือนต่อ 1 ครั้ง โดยกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่นิยมส ารองบัตรโดยสารผ่านเว็บไซต์และช าระเงินโดยใช้เงิน
หรือบัตรเครดิต ทั้งนี้ ส่วนประสมทางการตลาดที่มีผลต่อการตัดสินใจใช้บริการสายการบินต้นทุนต่ า
มากที่สุดในแต่ละปัจจัย ได้แก่  

1. ด้านบุคลากร: ความรวดเร็วในการให้บริการของพนักงานและด้านการ
น าเสนอลักษณะทางกายภาพ: ความสะอาดของห้องโดยสารภายในเครื่องบิน 

2. ด้านบุคลากร: พนักงานที่ให้บริการแต่งกายและพูดจาสุภาพ 
3. ด้านกระบวนการให้บริการ: จัดตารางเที่ยวบินชัดเจน เข้าใจง่าย 
4. ด้านราคา: ความเหมาะสมของอัตราค่าโดยสารและด้านกระบวนการ

ให้บริการ: เที่ยวบินออกเดินทางและถึงที่หมายตามก าหนดเวลา 
5. ด้านการส่งเสริมการตลาด: การลดราคาบัตรโดยสารเมื่อส ารองที่นั่ง

ล่วงหน้า  
จากการศึกษาพบว่า กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญในเรื่องของคุณภาพของ

การบริการเป็นหลัก ทั้งด้านบุคลากร กระบวนการให้บริการ และลักษณะทางกายภาพ ทั้งนี้ ปัจจัย
ด้านราคาก็ยังคงเป็นปัจจัยส าคัญหนึ่งที่กลุ่มตัวอย่างตระหนักถึง 
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ตารางที่ 2.3 สรุปผลการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง: ส่วนประสมทางการตลาด 5 ปัจจัยแรกที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้สายการบินประเภท
ต่างๆ 
  

ปัจจัย ปัจจัยย่อย ประเภทของสายการบิน ผู้วิจัย 
ด้านผลิตภัณฑ์ ความปลอดภัยของทรัพย์สินและสัมภาระ สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ  มนสินี เลิศคชสีห์ (2558) 

 สถิติการเกิดอุบัติเหตุน้อย สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ  มนสินี เลิศคชสีห์ (2558) 
 มีเที่ยวบินบินตรงและเส้นทางบินตรงตามความต้องการ สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ  มนสินี เลิศคชสีห์ (2558) 

 ความตรงต่อเวลาของเที่ยวบินขาเข้าและขาออก สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ  มนสินี เลิศคชสีห์ (2558) 

 สายการบินมีชื่อเสียง และมีภาพลักษณ์ท่ีดี และเครื่องบินใหม่  
มีมาตรฐานความปลอดภัยในการเดินทางสูง 

สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ  มนสินี เลิศคชสีห์ (2558) 

 มีเส้นทางบินที่หลากหลาย สายการบินต้นทุนต่ า รุจิราภรณ์ เอ็นดู (2558) 
 มีเที่ยวบิน (เวลาในการบิน) ที่มีความหลากหลาย สายการบินต้นทุนต่ า รุจิราภรณ์ เอ็นดู (2558) 

 สายการบินให้บริการได้อย่างถูกต้องและรวดเร็ว สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ  ณิชานันท ์ลีลาอัมพรสิน (2557) 

 เที่ยวบินมีความถี่และตารางเวลาเหมาะสม สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ  ณิชานันท์ ลีลาอัมพรสิน (2557) 
 การจัดตารางเที่ยวบินชัดเจนและเข้าใจง่าย สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ  ณิชานันท ์ลีลาอัมพรสิน (2557) 

ด้านราคา บัตรโดยสารมีราคาถูกกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินอ่ืน สายการบินต้นทุนต่ า เอกอุไร วังปรีชา (2557) 

 ความเหมาะสมของอัตราค่าโดยสาร สายการบินต้นทุนต่ า ธิดารัตน์ สืบสง่า (2554) 
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ตารางที่ 2.3 สรุปผลการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง: ส่วนประสมทางการตลาด 5 ปัจจัยแรกที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้สายการบินประเภท
ต่างๆ (ต่อ) 
 

ปัจจัย ปัจจัยย่อย ประเภทของสายการบิน ผู้วิจัย 
ด้านช่องทางการ
จัดจ าหน่าย 

มีความสะดวกรวดเร็วในการซื้อบัตรโดยสารผ่านช่องทาง 
ต่างๆ 

สายการบินต้นทุนต่ า รุจิราภรณ์ เอ็นดู (2558) 

 มีช่องทางการช าระเงินที่หลากหลาย เช่น การช าระผ่านบัตร
เครดิต การหักเงินจากบัญชี หรือการช าระผ่านร้านสะดวกซื้อ 

สายการบินต้นทุนต่ า เอกอุไร วังปรีชา (2557) 

ด้านการส่งเสริม
การตลาด 

การส่งเสริมการตลาดต่างๆ ที่น่าสนใจ เช่น  
มีส่วนลดเมื่อจองบัตรโดยสารล่วงหน้า 

สายการบินต้นทุนต่ า รุจิราภรณ์ เอ็นดู (2558) 

 การลดราคาบัตรโดยสาร/ราคาโปรโมชั่นประจ าปี สายการบินต้นทุนต่ า เอกอุไร วังปรีชา (2557) 

 การประชาสัมพันธ์การบริการต่างๆ ผ่านสื่อออนไลน์อย่าง
กว้างขวาง เช่น Facebook Twitter และ Instagram 

สายการบินต้นทุนต่ า รุจิราภรณ์ เอ็นดู (2558) 

 การลดราคาบัตรโดยสารเมื่อส ารองที่นั่งล่วงหน้า สายการบินต้นทุนต่ า ธิดารัตน์ สืบสง่า (2554) 

ด้านบุคลากร พนักงานสามารถให้ค าแนะน าเกี่ยวกับการบริการได้ดี สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ ณิชานันท ์ลีลาอัมพรสิน (2557) 
 พนักงานให้บริการด้วยความรวดเร็วและถูกต้อง สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ ณิชานันท ์ลีลาอัมพรสิน (2557) 

 ความรวดเร็วในการให้บริการของพนักงาน สายการบินต้นทุนต่ า ธิดารัตน์ สืบสง่า (2554) 

 พนักงานที่ให้บริการแต่งกายและพูดจาสภาพ สายการบินต้นทุนต่ า ธิดารัตน์ สืบสง่า (2554) 
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ตารางที่ 2.3 สรุปผลการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง: ส่วนประสมทางการตลาด 5 ปัจจัยแรกที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้สายการบินประเภท
ต่างๆ (ต่อ) 

 

ปัจจัย ปัจจัยย่อย ประเภทของสายการบิน ผู้วิจัย 
ด้านกายภาพ มาตรฐานความปลอดภัยของผู้โดยสาร สายการบินต้นทุนต่ า เอกอุไร วังปรีชา (2557) 

ความสะอาดของเครื่องบิน สายการบินต้นทุนต่ า เอกอุไร วังปรีชา (2557) 
 ห้องโดยสารภายในเครื่องบินสะอาด สายการบินทีใ่ห้บริการเต็มรูปแบบ ณิชานันท ์ลีลาอัมพรสิน (2557) 

 ความสะอาดของห้องโดยสารภายในเครื่องบิน สายการบินต้นทุนต่ า ธิดารัตน์ สืบสง่า (2554) 

ด้านกระบวนการ มีการจัดตารางเที่ยวบินชัดเจน เข้าใจง่าย สายการบินต้นทุนต่ า ธิดารัตน์ สืบสง่า (2554) 
 เที่ยวบินออกเดินทางและถึงท่ีหมายตามก าหนดเวลา สายการบินต้นทุนต่ า ธิดารัตน์ สืบสง่า (2554) 

หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย 
 
จากงานวิจัยข้างต้น พบว่า สิ่งที่ผู้โดยสารให้ความส าคัญมากที่สุดในแต่ละด้าน ได้แก่ ด้านผลิตภัณฑ์ คือ ความปลอดภัย ความหลากหลายขอ ง

เที่ยวบินมากที่สุด ส าหรับด้านราคา คือ ความคุ้มค่าของราคาบัตรโดยสารและบริการที่ได้รับ ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย คือ การลดราคาบัตรโดยสาร          
ด้านบุคลากร คือ พนักงานสุภาพและให้บริการถูกต้องรวดเร็ว ด้านกายภาพ คือ ความสะอาดของห้องโดยสาร และด้านกระบวนการ คือ ตารางบินเข้าใจง่ายและ
เทีย่วบินออกตรงเวลา  
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2.4.2 พฤติกรรมการแข่งขันด้านราคา  
2.4.2.1 สิริขวัญ ประจันตะเสน (2556)  
           ศึกษาเรื่องกลยุทธ์และพฤติกรรมการแข่งขันด้านราคาของสายการบิน

ต้นทุนต่ าภายในประเทศ โดยศึกษาเฉพาะสายการบินไทยแอร์เอเชียและสายการบินนกแอร์ พบว่า 
กลยุทธ์การแข่งขันด้านราคาของสายการบินต้นทุนต่ านั้น ใช้วิธีการก าหนดราคาแต่ละที่นั่งไม่เท่ากัน 
โดยเรียกการก าหนดราคาเช่นนี้ว่าการก าหนดราคาแบบขั้นบันได ซึ่งช่วยให้สามารถดึงส่วนเกินของ
ผู้บริโภคมาเป็นก าไรของสายการบินได้มากยิ่งข้ึน โดยปัจจัยส าคัญที่มีผลท าให้ผู้โดยสารแต่ละรายยอม
จ่ายราคาบัตรโดยสารในราคาที่แตกต่างกันนั้นคือ ระยะเวลาการจองตั๋วล่วงหน้า ทั้งนี้ การก าหนด
ราคาของคู่แข่งฝ่ายหนึ่งไม่มีผลต่อการก าหนดราคาของสายการบินอีกฝ่ายหนึ่ง สายการบินไทยแอร์
เอเชียใช้กลยุทธ์ในการเป็นผู้น าด้านราคา (Price Leadership) โดยการก าหนดราคาให้ต่ าที่สุด 
ในขณะที่สายการบินนกแอร์เน้นการให้ความสะดวกสบายแก่ลูกค้าเป้าหมาย มากกว่าการใช้นโยบาย
ด้านราคา  

2.4.2.2 ฐิติภา กีรติสุนทร (2556)  
          ศึกษาเรื่องการวิเคราะห์โครงข่ายและกลยุทธ์แข่งขันสายการบินราคา

ประหยัดในประเทศ พบว่า ส าหรับกลยุทธ์การแข่งขันด้านราคา สายการบินไทยแอร์เอเชียจะใช้
นโยบายด้านราคาเป็นหลักในการจูงใจลูกค้า โดยเมื่อเปรียบเทียบแล้วพบว่าเสนอขายในราคาที่ถูก
กว่าสายการบินนกแอร์ และสายการบินวันทูโก อีกทั้งยังมีนโยบายการให้ผู้โดยสารที่จองเร็วกว่า
สามารถซื้อตั๋วได้ในราคาที่ถูกกว่า และราคาบัตรโดยสารจะแพงขึ้นเม่ือใกล้วันเดินทาง 

ในขณะที่สายการบินนกแอร์เองก็มีการใช้นโยบายจองบัตรโดยสารเร็วได้
ราคาถูกเช่นกัน และยังใช้กลยุทธ์การก าหนดอัตราราคาบัตรโดยสารหลายระดับ (Dynamic Pricing) 
ตั้งแต่ระดับต่ าที่สุดไปจนถึงสูงสุดเป็นขั้นบันได โดยการก าหนดราคาของสายการบินนกแอร์จะ
พิจารณาจากปัจจัยดังต่อไปนี้ คือ (1) การแบ่งกลุ่มตลาด (Marketing Segmentation) (2) การ
ก าหนดราคาตามความต้องการในแต่ละช่วงเวลา (Peak or Off-peak Pricing) (3) ราคาของสายการ
บินคู่แข่ง (4) การพยากรณ์อุปสงค์ของตลาด (5) การจัดที่นั่งให้เหมาะสม (Optimization) นอกจากนี้ 
สายการบินนกแอร์ยังเน้นด้านการบริการและความตรงต่อเวลาแทน  

ส าหรับสายการบินวันทูโก จะมีนโยบายที่แตกต่างจากทั้งสองสายการบิน
ข้างต้น เนื่องจากใช้กลยุทธ์การจ าหน่ายบัตรโดยสารแบบราคาเดียว (One Price) ไม่ว่าผู้โดยสารจะ
ซื้อบัตรโดยสารช้าหรือเร็วก็มีราคาเท่ากัน และอีกลยุทธ์ที่ส าคัญของสายการบินวันทูโกคือ เน้นการ
ให้บริการแบบเช่าเหมาล า (Charter Flight) มากกว่าการให้บริการสายการราคาประหยัดทั่วไป 
(Scheduled Flight) แต่ราคาโดยสารเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินแอร์เอเชียและสายการบิน    
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นกแอร์พบว่ามีราคาสูงกว่า แต่จะมีบริการเสริมอ่ืนๆ ให้แก่ผู้โดยสาร เช่น การเสิร์ฟอาหารว่าง การให้
น้ าหนักกระเป๋ามากกว่าสายการบินอ่ืน การให้บริการเปลี่ยนวันเดินทางโดยไม่คิดค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม  

จากการศึกษางานวิจัยข้างต้น พบว่า สายการบินต้นทุนต่ าที่ใช้วิธีการใน
การก าหนดราคาเป็นขั้นบันไดเหมือนกันคือสายการบินไทยแอร์เอเชียและสายการบินนกแอร์       
โดยปัจจัยที่ช่วยให้สามารถก าหนดราคาโดยวิธีดังกล่าวได้ คือ ระยะเวลาการจองบัตรโดยสารล่วงหน้า 
ขณะที่สายการบินวันทูโกใช้การก าหนดราคาแบบราคาเดียว อย่างไรก็ตาม การตั้งราคาแบบขั้นบันได
จะช่วยตอบสนองความต้องการและความสามารถในการจ่ายที่แตกต่างกันของผู้บริโภคแต่ละราย    
ได้มากกว่า นอกจากนี้ ยังช่วยให้สายการบินเก็บส่วนเกินของผู้บริโภคได้มากขึ้น ถือเป็นหนึ่งในวิธีการ
จัดการบริหารรายได้เพ่ือสร้างก าไรสูงสุดให้แก่บริษัท  
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บทที่ 3 

วิธีการวิจัย 
  

การศึกษาวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาถึงกลยุทธ์และพฤติกรรมทางการแข่งขันด้านราคา

ของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ โดยเลือกใช้กรณีศึกษา สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส    

สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย ทั้งนี้ การวิเคราะห์กลยุทธ์และการด าเนินงานเป็น

การวิเคราะห์เชิงพรรณนา (Descriptive Analysis) ใช้วิธีการรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งต่างๆ 

ขณะที่การวิเคราะห์พฤติกรรมการแข่งขันด้านราคา เป็นการวิเคราะห์เชิงปริมาณ (Quantitative 

Analysis) โดยใช้การทดลองจองบัตรโดยสารผ่านหน้าเว็บไซต์ของแต่ละสายการบินเป็นการเก็บข้อมูล

ด้านราคา และน ามาวิเคราะห์ด้วยวิธีทางสถิติผ่านโปรแกรมส าเร็จรูปในการสรุปผลการวิจัย โดยมี

วิธีด าเนินการศึกษาดังต่อไปนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.1 กรอบแนวคิดในการวิจัย. จากการรวบรวมของผู้วิจัย. 

 

พฤติกรรมในการก าหนดราคา 
- การบริหารจัดการรายได้ 
- ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา 
- ทฤษฎีส่วนเกินผู้บริโภค 
- พฤติกรรมเชิงกลยุทธ์แบบร่วมมือกัน 
- การขายควบ 

ส่วนประสมทางการตลาด 7Ps 
- Product (ผลิตภัณฑ์)  
- Price (ราคา)  
- Place (ช่องทางการจัดจ าหน่าย) 
- Promotion (การส่งเสริมการตลาด) 
- People (บุคลากร)  
- Physical (ลักษณะกายภาพ)  
- Process (กระบวนการ) 
 

 
 

กลยุทธ์และพฤติกรรม
ทางการแข่งขันด้านราคา 
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3.1 กลุ่มตัวอย่าง 

 

ในงานวิจัยครั้งนี้ นอกจากการศึกษาเรื่องพฤติกรรมการแข่งขันด้านราคาของสายการ

บินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทยแล้ว ยังมีการก าหนดให้

สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ เป็นกลุ่มควบคุม (Control group) เพ่ือเปรียบเทียบราคาเฉลี่ยของ

สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ (Full service carrier) และสายการบินต้นทุนต่ า (Low cost 

carrier) ด้วย  

ทั้งนี้  เนื่องจากสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ เป็นสายการบินต้นทุนต่ าที่ เปิด

ให้บริการเส้นทางบินตรงจากกรุงเทพฯ (ดอนเมือง) ไปยังโตเกียว (นาริตะ) และโอซาก้า (คันไซ) อีกท้ัง

ยังเป็นสายการบินต้นทุนต่ าที่ได้รับความนิยมจากผู้โดยสารเป็นอย่างมาก  

 

3.2 การเก็บรวบรวมข้อมูล  

  

การวิเคราะห์กลยุทธ์และการด าเนินงานใช้การเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary 

data) จากงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เว็บไซต์ของสายการบิน สื่อออนไลน์ หนังสือพิมพ์ นิตยสารต่างๆ เพื่อ

น ามาวิเคราะห์ด้วยเครื่องมือทางการตลาด (Marketing Mix 7Ps) ของสายการบินเหล่านั้น ซึ่ง

ประกอบไปด้วย ด้านผลิตภัณฑ์ (Product) ด้านราคา (Price) ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย (Place) 

ด้านการส่งเสริมการขาย (Promotion) ด้านบุคลากร (People) ด้านกระบวนการ (Process) และ

ด้านกายภาพ (Physical) 

การวิเคราะห์พฤติกรรมการแข่งขันด้านราคาใช้ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data) โดยการ

เก็บรวบรวมราคาบัตรโดยสารจากการจองล่วงหน้าผ่านทางเว็บไซต์ของสายการบิน ซึ่งจากการค้นหา

ข้อมูลการเดินทางของนักท่องเที่ยวชาวไทยไปประเทศญี่ปุ่น โดยการส ารวจโปรแกรมการท่องเที่ยว

ของบริษัทน าเที่ยวบนหน้าเว็บไซต์ ใบประกาศโฆษณา และการออกงานท่องเที่ยว พบว่า วันที่ได้รับ

ความนิยมในการออกเดินทางคือวันพฤหัสบดี วันศุกร์ วันเสาร์ ทั้งนี้ เนื่องจากการเดินทางในวัน

พฤหัสบดีและวันศุกร์นั้น คาบเกี่ยวกับวันหยุดประจ าสัปดาห์ จึงช่วยลดจ านวนวันลาในการท่องเที่ยว

ลง นอกจากนี้ ในบางช่วงของการท่องเที่ยวอาจคาบเกี่ยวกับวันหยุดนักขัตฤกษ์ที่ตรงกับวันจันทร์ วัน

อังคารหรือวันพุธในสัปดาห์ถัดไป การออกเดินทางในวันเสาร์จึงเป็นที่นิยมอีกวันหนึ่ง ส าหรับ

ระยะเวลาการเดินทางท่องเที่ยวส่วนใหญ่จะใช้ระยะเวลาทั้งหมด 6 วัน โดยการเดินทางท่องเที่ยวของ
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นักท่องเที่ยวชาวไทยมักจะเดินทางท่องเที่ยว 2 เมืองใหญ่ เช่น โตเกียวและโอซาก้า ระยะเวลา 6 วัน

จึงเหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางดังกล่าว ดังนั้น การเดินจึงก าหนดรายละเอียดการจองบัตร

โดยสารดังนี้   

3.2.1 สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ สายการบินเจแปน แอร์ไลน์และสายการ
บินไทย 

 (1) เส้นทางบิน จ านวน 2 เส้นทางคือ กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) 
และโอซาก้า (คันไซ)  

 (2) ระยะเวลาการเดินทาง จ านวนวันเดินทางทั้งหมด 6 วัน นับตั้งแต่เวลาที่
เดินทางออกจากท่าอากาศยานต้นทางจนกลับถึงท่าอากาศยานต้นทางอีกครั้ง   

 (3) วันออกเดินทาง เริ่มต้นออกเดินทางจากสนามบินต้นทางในวันพฤหัสบดี     
วันศุกร์ วันเสาร์ 

 (4) ชั้นโดยสาร ชั้นประหยัด 
 

3.2.2 สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 

(1) เส้นทางบิน จ านวน 2 เส้นทางคือ กรุงเทพฯ (ดอนเมือง) – โตเกียว (นาริตะ) 

และโอซาก้า (คันไซ)  

(2) ระยะเวลาการเดินทาง จ านวนวันเดินทางทั้งหมด 6 วัน นับตั้งแต่เวลาที่

เดินทางออกจากท่าอากาศยานต้นทางจนกลับถึงท่าอากาศยานต้นทางอีกครั้ง   

(3) วันออกเดินทาง เริ่มต้นออกเดินทางจากสนามบินต้นทางในวันพฤหัสบดี    

วันศุกร์ วันเสาร์  

(4) ชั้นโดยสาร ชั้นประหยัด  

(5) บริการเพ่ิมเติม จองบัตรโดยสารของสายการบินต้นทุนต่ า โดยเลือกรับ

บริการเพ่ิมเติมทุกชนิด ได้แก่ การเลือกที่นั่ง น้ าหนักส าหรับโหลดสัมภาระ อาหารเครื่องดื่มบน

เที่ยวบิน ความบันเทิงระหว่างเที่ยวบิน และประกันการเดินทาง เพ่ือให้การบริการที่จะได้รับเทียบเท่า

กับสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ เพ่ือให้สามารถเปรียบเทียบราคาเฉลี่ยของสายการบินทั้ง       

2 ประเภทได้  

ทั้งนี้ ราคาที่น ามาวิเคราะห์นั้นคือราคาที่รวมค่าภาษีสนามบิน ภาษีน้ ามัน และ

ภาษีอ่ืนๆ เรียบร้อยแล้ว  
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3.3 สมมติฐานการวิจัย  

 

ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้จะน าข้อจ ากัดเรื่องความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาและความ   

มีอยู่อย่างจ ากัดของสินค้ามาใช้ในการตั้งข้อสมมติฐานในการวิเคราะห์ความแตกต่างและความสัมพันธ์

ของราคาบัตรโดยสาร ที่ส่งผลถึงกลยุทธ์และพฤติกรรมทางการแข่งขันของทั้ง 3 สายการบิน คือ สาย

การบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย โดยแบ่งออกเป็น

ประเด็นหลักดังต่อไปนี้  

(1) สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบมีการก าหนดราคาเป็นขั้นบันได โดยในชั้นที่นั่ง

เดียวกันที่มีประเภทเก้าอ้ีและการบริการเหมือนกัน ราคาบัตรโดยสารจะแตกต่างกัน ซึ่งวิธีการก าหนด

ราคาเช่นนี้จะช่วยให้สายการบินสามารถเก็บส่วนเกินผู้บริโภคมาเป็นรายได้ของบริษัทได้ดีขึ้น ทั้งนี้   

ตัวแปรที่มีผลต่อการตัดสินใจจ่ายเงินราคาบัตรโดยสารที่แตกต่างของผู้โดยสารคือ ระยะเวลาการจอง

ล่วงหน้า และการเดินทางในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยว 

(2) พฤติกรรมการแข่งขันเรื่องการก าหนดราคาบัตรโดยสารของสายการบินที่ให้บริการ

ในเส้นทางเดียวกันไม่มีความสัมพันธ์กัน กล่าวคือ การก าหนดราคาบัตรโดยสารของคู่แข่งไม่มีผลต่อ

การตัดสินใจก าหนดราคาบัตรโดยสารของอีกฝ่ายหนึ่ง  

(3) ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของ สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ซึ่งสายการบินต้นทุน

ต่ าที่รวมบริการเสริมทุกชนิดที่มี ถูกกว่าราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของสายการบินออล นิปปอน แอร์

เวย์ส   สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย ซึ่งเป็นสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ 

ทั้งนี้ เนื่องจากสายการบินไทย แอร์เอเชียเน้นการก าหนดราคาให้ต่ า เพ่ือเป็น Price leadership ใน

อุตสาหกรรมการบิน  

 

3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 

 

3.4.1 การวิเคราะห์เชิงพรรณนา (Descriptive Analysis)  

        การเก็บรวบรวมข้อมูลจากงานวิจัยที่ เกี่ยวข้อง เว็บไซต์ของสายการบิน          

สื่อออนไลน์ หนังสือพิมพ์ นิตยสารต่างๆ มาวิเคราะห์โดยใช้เครื่องมือทางการตลาด Marketing Mix 

7Ps ซึ่งประกอบไปด้วย ด้านผลิตภัณฑ์ (Product) ด้านราคา (Price) ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย 

(Place) ด้ านการส่ งเสริมการขาย  (Promotion) ด้ านบุคลากร (People) ด้ านกระบวนการ 
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(Process) และด้านกายภาพ (Physical) เพ่ือพิจารณากลยุทธ์และวิธีการด าเนินธุรกิจของทั้ง 3 สาย

การบิน  

3.4.2 การวิเคราะห์เชิงปริมาณ (Quantitative Analysis)  

               การเก็บรวมรวมข้อมูลราคาบัตรโดยสารจากการจองล่วงหน้าผ่านทางเว็บไซต์

ของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย และน ามา

วิเคราะห์ค่าทางสถิติผ่านทางโปรแกรมส าเร็จรูป SPSS โดยแบ่งออกเป็น 3 ประเด็น ได้แก่  

(1) วิเคราะห์สถิติ Correlation เพ่ือหาความสัมพันธ์ระหว่างราคาเฉลี่ย ช่วง

ระยะเวลาการจองล่วงหน้า และการเดินทางในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยวของสายการบินออล นิปปอน 

แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย บนเส้นทางบิน กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – 

โตเกียว (นาริตะ) และ โอซาก้า (คันไซ) 

(2) วิเคราะห์สถิติ T-test เพ่ือหาและเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของราคาค่าโดยสาร

ของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย บน

เส้นทางบิน กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) และ โอซาก้า (คันไซ) ว่ามีความแตกต่างกัน

หรือไม ่

(3) วิเคราะห์สถิติ T-test เพ่ือหาและเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของราคาค่าโดยสาร
ของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ที่เลือกรับบริการเพ่ิมเติมเทียบเท่าสายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบ บนเส้นทางบิน กรุงเทพฯ (ดอนเมือง) – โตเกียว (นาริตะ) และโอซาก้า (คันไซ) กับสายการ
บินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ บนเส้นทางบิน กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) และ โอซาก้า 
(คันไซ) ว่ามีความแตกต่างกันหรือไม่ 
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บทที่ 4 
ข้อมูลเกี่ยวกับสายการบนิ 

  

ในบทนี้จะกล่าวถึงข้อมูลของสายการบินที่เลือกมาศึกษาทั้ง 3 สายการบิน ได้แก่      
สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย โดยเป็นข้อมูล
ด้านประวัติความเป็นมา นโยบายบริษัท ฝูงบินและอากาศยาน รางวัลที่ได้รับ รวมถึงเส้นทางบินตรง
กรุงเทพฯ ไปยังจุดหมายปลายต่างๆ ในประเทศญี่ปุ่น ซึ่งมีข้อมูลดังนี้  
 
4.1 สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สนิปปอน แอร์เวย์  
 

4.1.1 ประวัติความเป็นมา  
สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส (All Nippon Airways Co.,Ltd. หรือ ANA) 

ก่อตั้งเมื่อวันที่ 27 ธันวาคม ค.ศ. 1952 ต่อมา เมื่อวันที่ 1 เมษายน ค.ศ. 2013 ได้ท าการเปลี่ยน
โครงสร้างธุรกิจเป็นบริษัทโฮลดิ้ง โดยมีการก่อตั้งสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สขึ้นมาใหม่เมื่อ
วันที่ 2 เมษายน ค.ศ. 2002 ภายใต้ชื่อเดิม มีทุนจดทะเบียนช าระแล้วจ านวน 25,000 ล้านเยน       
มีส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ที่เมืองมินาโตะ จังหวัดโตเกียว ประเทศญี่ปุ่น มีธุรกิจหลักคือ การให้บริการ
เที่ยวบินประจ า (Scheduled Flight) และเที่ยวบินเช่าเหมาล า (Charter Flight) ธุรกิจซื้อขาย เช่า
ซื้อ และซ่อมบ ารุงอากาศยานและชิ้นส่วนอากาศยาน รวมถึงการให้บริการภาคพ้ืนดิน 

ปัจจุบัน (ข้อมูล ณ วันที่ 31 มีนาคม พ.ศ. 2560) กลุ่มบริษัทสายการบินออล 
นิปปอน แอร์เวย์ส ภายใต้บริษัทแม่ ANA HOLDING CO.,LTD. มีบริษัทลูกและบริษัทในเครือจ านวน 
47 แห่ง มีพนักงานทั้งหมด 150 คน (รวมกลุ่มบริษัท 39,243 คน) เปิดให้บริการเส้นทางบินทั้งหมด 
90 เส้นทาง รวมเส้นทางที่ให้บริการแบบเที่ยวบินร่วม (Code-Sharing) ซึ่งแบ่งเป็นเส้นทางบิน
ภายในประเทศจ านวน 49 เส้นทาง และเส้นทางบินระหว่างประเทศจ านวน 41 โดยมีท่าอากาศยาน
หลัก (Hub) ที่สนามบินฮาเนดะและสนามบินนาริตะ โตเกียว ประเทศญี่ปุ่น  
 
 
 
ภาพที่ 4.1 สัญลักษณ์ของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส. จากสายการบินออล นิปปอน       
แอร์เวย์ส. 
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4.1.2 นโยบายบริษัท  
สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สร้างมาจากพ้ืนฐานของความเชื่อมั่นและ

ความปลอดภัย ปีกของพวกเรา (สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส) จะช่วยเติมเต็มความหวังและ
ความฝัน ในการเชื่ อมต่อโลกทั้ ง ใบ เข้ าด้ วยกัน  โดยมีค าขวัญของบริษัท  คือ Trustworthy, 
Heartwarming, Energetic! 

4.1.3 ฝูงบินและอากาศยาน  
ฝูงบินของกลุ่มสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส ประกอบไปด้วยเครื่องบิน

ทั้งหมด 285 ล า ซึ่งเป็นเครื่องบินขนาดใหญ่ (Large) จ านวน 52 ล า เครื่องบินขนาดกลาง (Mid-size) 
108 ล า และเครื่องบินขนาดเล็กอีก (Small-bodied) 125 ล า โดยมีเครื่องบินรุ่นต่างๆ ดังนี้  

 
ตารางที่ 4.1 รายละเอียดฝูงบินของกลุ่มสายการบินนิปปอน แอร์เวย์ส 
 

รุ่นของอากาศยาน จ านวน (ล า) 
Boeing 777-300/-300ER 29 

Boeing 777-200/-200ER 23 

Boeing 787-9 23 
Boeing 787-8 36 

Boeing 767-300/-300ER 37 

Boeing 767-300F/-300BCF 12 
Airbus A321-200 4 

Airbus A320-200neo 2 
Airbus A320-200 39 

Boeing 737-800 36 

Boeing 737-700 7 
Boeing 737-500 16 

Bombardier DHC-8-400 21 

รวม 285 
หมายเหตุ. จากรายงานประจ าปี ณ วันที่  30 มิถุนายน พ.ศ. 2560 สายการบินออล นิปปอน       
แอร์เวย์ส 
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4.1.4 รางวัลที่ได้รับ 
      ในช่วง 2 ปีที่ผ่านมา สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สนิปปอน แอร์เวย์ได้รับ
รางวัลจากหน่วยงานต่างๆ หลายรางวัล โดยแบ่งได้เป็นรางวัลที่เกี่ยวกับธุรกิจสายการบินและรางวัล
จากกิจกรรมเพ่ือสังคม ดังนี้ 

4.1.4.1 รางวัลที่เกี่ยวกับธุรกิจสายการบิน 
          (1) World Airline Rating - 5-STAR AIRLINE (Skytrax) ได้รับรางวัล

สายการบิน 5 ดาวเป็นปีที่ 5 ติดต่อกัน  
(2) World Airline Awards - World’s Best Airport Services 

(Skytrax) ได้รับรางวัลสายการบินที่ให้การบริการภาคพ้ืนสนามบินที่ดีที่สุด เป็นปีที่ 5 ติดต่อกัน  
(3) World Airline Awards - Best Airline Staff in Asia (Skytrax) 

ได้รับรางวัลสายการบินที่มีพนักงานที่ดีท่ีสุด เป็นปีที่ 3 ติดต่อกัน  
(4) On-time Performance Service Awards - No. 3 in Asia-Pacific 

Major Airlines Category (FlightStats) ได้รับเลือกให้เป็นสายการบินหลักที่บินตรงเวลามากที่สุด
เป็นอันดับที่ 3 ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิค โดยพิจารณาจากเที่ยวบินภายในประเทศและเที่ยวบิน
ระหว่างประเทศ ตั้งแต่เดือนมกราคมถึงเดือนธันวาคม พ.ศ. 2559 

4.1.4.2 รางวัลจากกิจกรรมเพื่อสังคม  
(1) Certified Health and Productivity Management 

Organization in 2017 ได้รับเลือกจาก Ministry of Economy, Trade and Industrial ในฐานะที่
เป็นองค์กรในการดูแลสุขภาพและผลิตภาพส าหรับพนักงาน 

4.1.5 เส้นทางบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ประเทศญี่ปุ่น  
เส้นทางบินตรงจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) สู่เมืองส าคัญในประเทศญี่ปุ่นที่     

สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สให้บริการ มีจ านวน 5 เส้นทาง คือ 
(1) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ)  
(2) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (ฮาเนดะ) 
(3) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) (เที่ยวบินร่วม) 
(4) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ – นาโกย่า (ชูบุ) (เที่ยวบินร่วม) 
(5) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ซัปโปโร (ชินชิโตเสะ) (เที่ยวบินร่วม) 
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4.1.6 สมาชิกกลุ่มพันธมิตร 
สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สเป็นสมาชิกในกลุ่มพันธมิตรสตาร์ อลิอันซ์ 

(Star Alliance) โดยเข้าร่วมเมื่อเดือนตุลาคม ค.ศ. 2002 ทั้งนี้ ผู้โดยสารสายการบินออล นิปปอน 
แอร์เวย์ส สามารถสะสมไมล์ร่วมกับการเดินทางโดยสายการบินอื่นในกลุ่มสตาร์ อลิอันซ์ได้ด้วย  

 
4.2 สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส  
 

4.2.1 ประวัติความเป็นมา  
สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส (Japan Airlines Co.,Ltd. หรือ JAL) ก่อตั้งขึ้น

เมื่อวันที่  1 สิงหาคม ปี ค.ศ. 1951 มีทุนจดทะเบียนช าระแล้วมูลค่า 355,845 ล้านเยน โดยมี
ส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ที่เมืองชินากาว่า จังหวัดโตเกียว ประเทศญี่ปุ่น มีธุรกิจหลักคือการให้บริการการ
ขนส่งทางอากาศ ทั้งการขนส่งผู้โดยสารและสินค้าบรรทุก ซึ่งมีให้บริการการบินทั้งเที่ยวบินประจ า 
(Scheduled Flight) และเที่ยวบินเช่าเหมาล า (Charter Flight) รวมถึงการให้บริการภาคพ้ืนดิน 
สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส เริ่มเปิดด าเนินงานส านักงานกรุงเทพฯ เมื่อวันที่ 17 กันยายน ค.ศ. 
1956 และให้บริการเที่ยวบินสู่กรุงเทพฯ เป็นครั้งแรกเมื่อวันที่ 4 ตุลาคม ค.ศ. 1956 และให้บริการ
เรื่อยมาจนถึงปัจจุบัน 

ปัจจุบัน (ข้อมูล ณ วันที่ 31 มีนาคม พ.ศ. 2560) กลุ่มบริษัทสายการบินเจแปน 
แอร์ไลน์ส มีบริษัทลูกและบริษัทในเครือจ านวน 137 แห่ง มีพนักงานทั้งหมด 11,149 คน (รวมกลุ่ม
บริษัท 32,753 คน) เปิดให้บริการเส้นทางบินทั้งหมด 682 เส้นทาง รวมเส้นทางที่ให้บริการแบบ 
Code-sharing ซึ่งแบ่งเป็นเส้นทางบินภายในประเทศจ านวน 143 เส้นทาง และเส้นทางบินระหว่าง
ประเทศจ านวน 571 เส้นทาง สู่จุดหมายปลายทางทั้งหมด 56 ประเทศ 344 ท่าอากาศยาน โดยมีท่า
อากาศยานหลัก (Hub) ที่สนามบินฮาเนดะและสนามบินนาริตะ โตเกียว ประเทศญี่ปุ่น 

 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.2 สัญลักษณ์ของสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส. จากสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส. 
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4.2.2 นโยบายบริษัท 
กลุ่มบริษัทสายการบินเจแปน แอร์ไลน์สจะมุ่งมั่นพัฒนาความรู้และศักยภาพ

ให้แก่พนักงาน ส่งมอบการบริการชั้นยอดให้แก่ลูกค้า และเพ่ิมคุณค่าขององค์กร รวมทั้งสนับสนุนให้
เกิดสังคมที่ดีขึ้นกว่าเดิม ทั้งนี้ มีค าขวัญของบริษัทคือ “Fly into tomorrow” ซึ่งหมายถึง การก้าว
หรือมุ่งไปสู่วันพรุ่งนี้  

4.2.3 ฝูงบินและอากาศยาน  
ฝูงบินของกลุ่มสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส ประกอบไปด้วยเครื่องบินทั้งหมด 

230 ล า ซึ่งเป็นเครื่องบินขนาดใหญ่ (Large) จ านวน 40 ล า เครื่องบินขนาดกลาง (Mid-size) 70 ล า 
เครื่องบินขนาดเล็ก (Small-bodied) 64 ล า และเครื่องบินไอพ่นขนาดเล็ก (Regional jet) 56 ล า มี
อายุการใช้งานเฉลี่ย 9.5 ปีโดยมีเครื่องบินรุ่นต่างๆ ดังนี้  
 
ตารางที่ 4.2 รายละเอียดฝูงบินของกลุ่มบริษัทสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 
 

รุ่นของอากาศยาน จ านวน (ล า) 

Large aircraft Boeing 777 40 
Medium-sized aircraft Boeing 787/767 70 

Small aircraft Boeing 737 64 

Regional jet  56 
รวม 230 

หมายเหตุ. จากรายงานประจ าปี ณ วันที่ 30 มิถุนายน พ.ศ. 2560 สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 
 

4.2.4 รางวัลที่ได้รับ 
ในช่วง 2 ปีที่ผ่านมา สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สได้รับรางวัลจากหน่วยงาน

ต่างๆ หลายรางวัล โดยแบ่งได้เป็นรางวัลที่เกี่ยวกับธุรกิจสายการบินและรางวัลจากกิจกรรมเพ่ือสังคม 
ดังนี้ 

4.2.4.1 รางวัลที่เกี่ยวกับธุรกิจสายการบิน 
(1) World Airline Awards - Best Economy Class Airline Seat 

2017 (Skytrax) ได้รับการเลือกให้ได้รับรางวัลที่นั่งชั้นประหยัดที่ดีที่สุด โดยในครั้งนี้ได้รับเลือกเป็น
ครั้งที่ 3 จากที่เคยได้รับเมื่อปี ค.ศ. 2013 และ ค.ศ. 2016  
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(2) On-time Performance Service Awards - Best Airline for On-
time Performance in the Asia-Pacific Region 2016 (FlightStats) ได้รับเลือกให้เป็นสายการ
บินหลักท่ีบินตรงเวลามากท่ีสุดในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิค โดยพิจารณาจากเที่ยวบินภายในประเทศและ
เที่ยวบินระหว่างประเทศ ตั้งแต่เดือนมกราคมถึงเดือนธันวาคม พ.ศ. 2559  

(3) Best Free Attraction Ranking 2016 (Trip Advisor) JAL 
Factory Tours – SKY MUSEUM ซึ่งเป็นโปรแกรมพาเยี่ยมชมโรงซ่อมอากาศยานได้รับการจัด
อันดับให้เป็นแหล่งท่องเที่ยวที่ไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายที่ดีที่สุด  

(4) Best Airline in Japan 2017 (Trip Advisor) ได้รับรางวัลสายการ
บินที่ดีที่สุดในประเทศญี่ปุ่นจาก Trip Advisor ผ่านการลงคะแนนเลือกจากนักท่องเที่ยว  

4.2.4.2 รางวัลจากกิจกรรมเพื่อสังคม  
(1) Leading Company in Employee Health Management in 

2017 ได้ รับ เลื อกจาก Ministry of Economy, Trade and Industrial and the Tokyo Stock 
Exchange เป็นครั้งที่ 3 ในฐานะที่เป็นองค์กรซึ่งเป็นผู้น าในการดูแลสุขภาพและผลิตภาพส าหรับ
พนักงาน 

(2) Competitive IT Strategy Company in 2017 ได้ รั บ เลื อ ก จ าก 
Ministry of Economy, Trade and Industrial and the Tokyo Stock Exchange ให้เป็นองค์กร
ที่ใช้ความได้เปรียบทางด้านเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการเพ่ิมคุณค่าขององค์กรและพัฒนา
ความสามารถในการท าก าไร  

4.2.5 เส้นทางบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ประเทศญี่ปุ่น  
เส้นทางบินตรงจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) สู่เมืองส าคัญในประเทศญี่ปุ่นที่     

สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สให้บริการ มีจ านวน 4 เส้นทาง คือ 
(1) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) 
(2) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (ฮาเนดะ) 
(3) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ)  
(4) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – นาโกย่า (ชูบุ) 

4.2.6 สมาชิกกลุ่มพันธมิตร 
สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สเป็นสมาชิกในกลุ่มพันธมิตรวันเวิลด์ (oneworld) 

โดยเข้าร่วมเมื่อเดือนเมษายน ค.ศ. 2007 ทั้งนี้ ผู้โดยสารสายการบินเจแปน แอร์ไลน์สสามารถสะสม
ไมล์ร่วมกับการเดินทางโดยสายการบินอื่นในกลุ่มวันเวิล์ดได้ด้วย  
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4.3 สายการบินไทย  
 

4.3.1 ประวัติความเป็นมา 
บริษัทการบินไทยเริ่มก่อตั้ งขึ้นโดยการท าสัญญาร่วมทุนระหว่าง  บริษัท 

เดินอากาศไทย จ ากัด กับสายการบินสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์ ซิสเต็ม หรือใช้ชื่อย่อว่า เอส เอ เอส 
เมื่อวันที่ 24 สิงหาคม พ.ศ. 2502 โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือด าเนินธุรกิจการบิน ระหว่างประเทศและได้
จดทะเบียนเป็นบริษัทจ ากัด เมื่อวันที่  29 มีนาคม พ.ศ. 2503 ด้วยทุนจดทะเบียน 2 ล้านบาท       
โดยบริษัท เดินอากาศไทย จ ากัด ถือหุ้นร้อยละ 70 และ เอส เอ เอส ถือหุ้นร้อยละ 30 ของ            
ทุนจดทะเบียน1 เป็นรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม โดยมีกระทรวงการคลังเป็นผู้ถือหุ้นราย
ใหญ่ ด าเนินงานในฐานะสายการบินแห่งชาติ ต่อมาเมื่อวันที่ 19 กรกฎาคม พ.ศ. 2534 สายการบิน
ไทยได้จดทะเบียนเข้าตลาดหลักทรัพย์ ส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ที่ เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร ประเทศ
ไทย ธุรกิจหลักของบริษัทคือ การบริการขนส่งผู้โดยสาร การบริการขนส่งสินค้าพัสดุภัณฑ์ และ
ไปรษณียภัณฑ์ โดยให้บริการ ทั้งแบบเที่ยวบินประจ าและเที่ยวบินเช่าเหมาล า ครอบคลุมทั้งเส้นทาง
บินระหว่างประเทศและภายในประเทศ นอกจากนี้ ยังมีบริการลูกค้าภาคพ้ืน รวมถึงการบริการลาน
จอดและอุปกรณ์ภาคพ้ืนอีกด้วย สายการบินไทยให้บริการเที่ยวบินไปยังโตเกียว ประเทศญี่ปุ่นเป็น
ครั้งแรกเม่ือวันที่ 1 พฤษภาคม พ.ศ. 2503 และได้มีการขยายเส้นทางบินและจ านวนเที่ยวบินเรื่อยมา
จนถึงปัจจุบัน 

ปัจจุบัน (ข้อมูล ณ วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2559) กลุ่มบริษัทการบินไทย มีบริษัทลูก
และบริษัทในเครือจ านวน 10 แห่ง มีพนักงานทั้งหมด 21,998 คน เปิดให้บริการเส้นทางบินทั้งหมด 
67 เส้นทางใน 32 ประเทศ ซึ่งแบ่งเป็นเส้นทางบินภายในภูมิภาคเอเชียจ านวน 50 เส้นทาง และ
เส้นทางบินข้ามทวีปจ านวน 17 เส้นทาง โดยมีท่าอากาศยานหลัก (Hub) ที่สนามบินสุวรรณภูมิ 
จังหวัดสมุทรปราการ ประเทศไทย 

 
 
 
ภาพที่ 4.3 สัญลักษณ์ของสายการบินไทย. จากสายการบินไทย. 
 
 
 
 

1 กระทรวงคมนาคม  
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4.3.2 นโยบายบริษัท  
สายการบินไทย มุ่งมั่นที่จะเป็นสายการบินที่ลูกค้าเลือกใช้บริการเป็นอันดับแรก 

ด้วยการสร้างความพึงพอใจสูงสุดแก่ลูกค้า ให้เหนือความคาดหมาย และสร้างความผูกพันที่ยั่งยืน
ระหว่างบริษัทฯ กับลูกค้า โดยการสร้างประสบการณ์การเดินทางที่ราบรื่นและประทับใจด้วย
เอกลักษณ์ความเป็นไทยให้แก่ลูกค้าทุกคนอย่างต่อเนื่อง  ด้วยบริการที่ดี เลิศและสม่าเสมอ 
(Consistency of Service Excellence) ในทุกจุดสัมผัสของการให้บริการ  

4.3.3 ฝูงบินและอากาศยาน  
ฝูงบินของกลุ่มสายการบินไทย ประกอบไปด้วยเครื่องบินทั้งหมด 95 ล า ซึ่งเป็น

เครื่องบินขนาดใหญ่ (Large) จ านวน 48 ล า เครื่องบินขนาดกลาง (Mid-size) 8 ล า และเครื่องบิน
ขนาดเล็ก (Small-bodied) 39 ล า โดยมีเครื่องบินรุ่นต่างๆ ดังนี้  
 
ตารางที่ 4.3 รายละเอียดฝูงบินของสายการบินไทย 

 
รุ่นของอากาศยาน จ านวน (ล า) 

แอรบัส A380-800 6 
แอรบัส A350-900 2 

โบอิ้ง 747-400 10 

โบอิ้ง 777-200ER 6 
แอรบัส A380-800 6 

แอรบัส A350-900 2 

โบอิ้ง 777-300ER 14 
โบอิ้ง 777-200 6 

โบอิ้ง 777-300 6 

แอรบัส A330-300 17 
โบอิ้ง 787-8 6 

โบอิ้ง 737-400 2 
แอรบัส A320-200   20 

รวม 95 

หมายเหตุ. จากรายงานประจ าปี ณ วันที่ 30 มิถุนายน พ.ศ. 2560 สายการบินไทย 
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4.3.4 รางวัลที่ได้รับ 
ในช่วง 2 ปีที่ผ่านมา สายการบินไทยได้รับรางวัลจากหน่วยงานต่างๆ หลายรางวัล 

โดยแบ่งได้เป็นรางวัลที่เกี่ยวกับธุรกิจสายการบินและรางวัลจากกิจกรรมเพ่ือสังคม ดังนี้ 
4.3.4.1 รางวัลที่เกี่ยวกับธุรกิจสายการบิน 

(1) รางวัลสายการบินยอดเยี่ยมแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (TTG Travel 
Awards 2016) 

(2) World’s Most Improved Airline 2016 (Skytrax) รางวัลสายการ
บินยอดเยี่ยม - รางวัลอันดับที่ 1 ประเภทสายการบินที่มีการปรับปรุงคุณภาพการบริการดีขึ้นมาก
ที่สุด  

(3) World’s Best Airline Lounge Spa 2016 (Skytrax) ได้รับรางวัล
สายการบินยอดเยี่ยม - รางวัลอันดับที่ 1 ประเภทสายการบินที่ให้บริการสปาเลาจน์ยอดเยี่ยม   

(4) Best Economy Class Onboard Catering 2016 (Skytrax) ได้รับ
เลือกให้เป็นสายการบินที่ให้บริการอาหารส าหรับชั้นประหยัดยอดเยี่ยม  

(5) Best Airline Staff Service in Asia 2016 ได้รับเลือกให้เป็นสายการ
บินที่มีพนักงานให้บริการยอดเยี่ยมของเอเชีย  

(6) World's Best Airport Services 2016 ได้รับเลือกให้เป็นสายการบิน
ที่ให้บริการภาคพ้ืนที่สนามบินยอดเยี่ยม  

(7) 2016 People’s Choice Awards Thailand Voted by Chinese 
Tourists (การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย) ประเภทสายการบินที่นักท่องเที่ยวจีนชื่นชอบที่สุดประจ าปี 
พ.ศ. 2559  

(8) Best Check-in Service Award-Waiting Time in Check-in 
Queue –Airlines 2016 (จากท่าอากาศยานนานาชาติฮ่องกง)  

4.3.4.2 รางวัลจากกิจการเพื่อสังคม 
(1) รางวัลส านักงานสีเขียว จากกรมส่งเสริมคุณภาพสิ่งแวดล้อม  
(2) รางวัลสถานประกอบกิจการต้นแบบดีเด่นด้านความปลอดภัยอาชีว 

อนามัยและสภาพแวดล้อมในการท างานระดับประเทศประจ าปี พ.ศ. 2559 จากกระทรวงแรงงาน 
ส าหรับฝ่ายการพาณิชย์สินค้าและไปรษณียภัณฑ์ และอาคารศูนย์ปฏิบัติการ  

(3) รางวัลสถานที่ดีเด่นที่เอ้ือต่อคนพิการ จากกระทรวงพัฒนาสังคมและ
ความมั่นคงของมนุษย์  

 
 

Ref. code: 25605904010112CAN



60 
 

4.3.5 เส้นทางบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ประเทศญี่ปุ่น  
เส้นทางบินตรงจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) สู่เมืองส าคัญในประเทศญี่ปุ่นที่สาย

การไทยให้บริการมีจ านวน 6 เส้นทาง คือ 
(1) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) 
(2) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (ฮาเนดะ) 
(3) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ)  
(4) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – นาโกยา่ (ชูบุ) 
(5) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ฟุกุโอกะ (ฟุกุโอกะ) 
(6) กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ซัปโปโร (ชินชิโตเสะ) 

4.3.6 กลุ่มพันธมิตร  
สายการบินไทยเป็นสมาชิกในกลุ่มพันธมิตรสตาร์ อลิอันซ์ (Star Alliance) โดย

เข้าร่วมเมื่อเดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1997 ทั้งนี้ ผู้โดยสารสายการบินไทยสามารถสะสมไมล์ร่วมกับการ
เดินทางโดยสายการบินอ่ืนในกลุ่มสตาร์ อลิอันซ์ได้ด้วย  
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บทที่ 5 
ผลการวิจัยและอภิปรายผล 

 
จากการศึกษากลยุทธ์และการด าเนินงานของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส    

สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทยโดยใช้วิธีรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งต่างๆ มา
วิเคราะห์ส่วนประสมทางการตลาด (7Ps) รวมถึงศึกษาพฤติกรรมการแข่งขันด้านราคา ผ่านการ
ทดลองจองบัตรโดยสารผ่านหน้าเว็บไซต์ของแต่ละสายการบินและน ามาวิเคราะห์ด้วยวิธีทางสถิติผ่าน
โปรแกรม SPSS นั้น ได้ผลการวิจัยดังต่อไปนี้  

 
5.1 ส่วนประสมทางการตลาด (Marketing Mix 7Ps) 
 

ผลการเปรียบเทียบส่วนประสมทางการตลาด 7 ประเภท ได้แก่ ผลิตภัณฑ์ (Product), 
ราคา (Price), ช่องทางการจัดจ าหน่าย (Place), การติดต่อสื่อสารของผู้ขายและผู้ซื้อเกี่ยวกับข้อมูล
ของผลิตภัณฑ์ (Promotion), บุคลากร (People), ลักษณะทางกายภาพที่มองเห็นได้ (Physical), 
กระบวนการ (Process) ของทั้ง 3 สายการบิน  

 
5.1.1 ผลิตภัณฑ์ (Product)  
        การน าเสนอผลิตภัณฑ์ของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบิน      

เจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทยนั้นเป็นการใช้วิธีการขายควบบริการ โดยรวมค่าบริการต่างๆ
บนเครื่องเข้ากับราคาบัตรโดยสาร เช่น บริการอาหารเครื่องดื่ม บริการเลานจ์ บริการเลือกที่นั่งก่อน
เดินทาง บริการโหลดสัมภาระ รวมถึงบริการประกันอุบัติเหตุจากการบิน ทั้ง 3 สายการบินเป็นสาย
การบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ (Full service) จึงเน้นการบริการและความสะดวกสบายให้แก่
ผู้โดยสาร อย่างไรก็ตาม การบริการและบางประเภทของทั้ง 3 สายการบินนั้นก็ยังคงมีความแตกต่าง
กันออกไป คือ  

5.1.1.1 จ านวนเที่ยวบิน 
   ความจุความถี่ของจ านวนเที่ยวบินในแต่ละเส้นทางบินนั้น ถูกควบคุมโดย

กฎหมายทั้งภายในประเทศและต่างประเทศ รวมถึงความตกลงระหว่างประเทศทั้งในระดับพหุภาคี
และทวิภาคี เช่น การมีใบอนุญาตผู้ด าเนินการเดินอากาศ มีอากาศยานที่เหมาะสมในการให้บริการ 
รวมถึงความสมควรเดินอากาศของแต่ละสายการบิน นอกจากนี้ ยังต้องพิจารณาเรื่องการได้รับสิทธิ
การบิน การจัดสรรเส้นทางบินและสล็อตส าหรับการลงจอดหรือขึ้นบิน ณ ท่าอากาศยานด้วย แม้ว่า
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ประเทศไทยและประเทศญี่ปุ่นจะมีความตกลงร่วมกันในการเพ่ิมความถี่และความจุในเที่ยวบิน
ระหว่างกันโดยไม่จ ากัด แต่ถูกจ ากัดโดยสล็อตของท่าอากาศยานนาริตะ คันไซ และสุวรรณภูมิ       
จึงส่งผลให้การเปลี่ยนแปลงความถี่ (จ านวนเที่ยวบิน) หรือความจุ (ขนาดของอากาศยาน) โดยเฉพาะ
การเพ่ิมมีข้อจ ากัดค่อนข้างมาก ซึ่งแต่ละสายการบิน มีจ านวนเที่ยวบินในแต่ละเส้นทางดังนี้  

 1.) จุดหมายปลายทางโตเกียว (นาริตะ)  
สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส ให้บริการเที่ยวบินจากกรุงเทพฯ 

(สุวรรณภูมิ) ไปยังโตเกียว (นาริตะ) ทั้งหมด 10 เที่ยวบิน โดยเป็นเที่ยวบินที่ด าเนินงานเอง 4 
เที่ยวบิน และเที่ยวบินร่วมกับสายการบินไทย 6 เที่ยวบิน ในขณะที่สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สให้ 
บริการเที่ยวบินที่ด าเนินงานเองทั้งหมด 4 เที่ยวบิน ส าหรับสายการบินไทย ให้บริการเที่ยวบินเพ่ิมข้ึน
จาก 10 เที่ยวบิน เป็น 12 เที่ยวบิน ซึ่งสายการบินไทยด าเนินงานเอง 8 เที่ยวบิน และอีก 4 เที่ยวบิน
เป็นเที่ยวบินร่วมกับสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส โดยเริ่มให้บริการเที่ยวบินใหม่เมื่อวันที่ 26 
มีนาคม พ.ศ. 2561 ทั้งนี้ เพ่ือตอบสนองอุปสงค์ที่เพ่ิมขึ้น เนื่องจากความต้องการเดินทางไปยัง
ประเทศญี่ปุ่นของผู้โดยสารชาวไทยสูงขึ้น จากข้อมูลข้างต้น สายการบินไทยให้บริการมากถึง 12 
เที่ยว จึงกล่าวได้ว่าสายการบินไทยให้บริการเส้นทางบินดังกล่าวได้ครอบคลุมมากท่ีสุด 

ทั้งนี้ เมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ พบว่า สาย
การบินฯ ให้บริการเที่ยวบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และโตเกียว (นาริตะ) 6 เที่ยวบิน ซึ่ง
มากกว่าเที่ยวบินที่ด าเนินงานเองของสายการบินสัญชาติญี่ปุ่น คือสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส 
และสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส  

 2.) จุดหมายปลายทางโอซาก้า (คันไซ)  
สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สให้บริการเส้นทางตรงบินระหว่าง

กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และโอซาก้า (คันไซ) 4 เที่ยวบิน โดยเป็นเที่ยวบินร่วมกับสายการบินไทย
ทั้งหมด ไม่มีเที่ยวบินที่ด าเนินงานเอง ขณะที่สายการบิน เจแปน แอร์ไลน์สให้บริการเที่ยวบินที่
ด าเนินงานเอง 2 เที่ยวบิน ส าหรับสายการบินไทยให้บริการเที่ยวบิน 4 เที่ยว ซึ่งเป็นเที่ยวบินที่
ด าเนินงานเองทั้งหมด หากไม่นับเที่ยวบินของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินไทย
ยังคงเป็นสายการบินที่ให้บริการครอบคลุมมากที่สุด  

อย่างไรก็ตาม พบว่าสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ให้บริการ
เที่ยวบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และโอซาก้า (คันไซ) 2 เที่ยวบิน ซึ่งมากกว่าสายการบิน   
ออล นิปปอน แอร์เวย์ส หากไม่นับรวมเที่ยวบินร่วม แต่ให้บริการความถี่เท่ากับสายการบินเจแปน 
แอร์ไลน์ส ทั้งนี้ สายการบินไทยยังคงเป็นสายการบินที่มีเท่ียวบินมากท่ีสุดในเส้นทางดังกล่าว  
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5.1.1.2 ชั้นโดยสาร  
ชั้นโดยสารของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบโดยทั่วไปประกอบไป

ด้วย 4 ชั้นโดยสารหลัก ได้แก่ ชั้นหนึ่ง (First Class), ชั้นธุรกิจ (Business Class), ชั้นประหยัดพรี
เมียม (Premium Economy Class), ชั้นประหยัด (Economy Class) ในเส้นทางบินระหว่าง
กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังโตเกียว (นาริตะ) และโอซาก้า (คันไซ) สายการบินออล นิปปอน แอร์
เวย์สและสายการบินเจแปน แอร์ไลน์สเปิดให้บริการชั้นโดยสาร 3 ประเภทเหมือนกัน ได้แก่ ชั้นธุรกิจ 
(Business class), ชั้นประหยัดพรีเมียม (Premium Economy Class) และชั้นประหยัด (Economy 
Class) ในขณะที่สายการบินไทยเปิดให้บริการชั้นโดยสาร 3 ประเภท แต่แตกต่างออกไป คือ ชั้นหนึ่ง 
(First Class), ชั้นธุรกิจ (Business Class) และชั้นประหยัด (Economy Class)  

ส าหรับสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ซึ่งเป็นสายการบินต้นทุนต่ าที่
ให้บริการชั้นโดยสารแบบประหยัดเพียงชั้นโดยสารเดียวเท่ากัน แต่ในเส้นทางบินระหว่างกรุงเทพฯ 
(สุวรรณภูมิ) ไปยังโตเกียว (นาริตะ) และโอซาก้า (คันไซ) ได้ให้บริการ 2 ชั้นโดยสารคือ ชั้นธุรกิจ 
(Business Class) และชั้นประหยัด (Economy Class)  

5.1.1.3 น้ าหนักสัมภาระ  
  การให้น้ าหนักสัมภาระของแต่ละสายการบินมีนโยบายที่แตกต่างกัน

ออกไป ผู้โดยสารทั่วไป1 ในแต่ละชั้นโดยสารจะได้รับน้ าหนักสัมภาระไม่เท่ากัน ดังนี้  
1.) ชั้นหนึ่ง (First Class) 

สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สให้น้ าหนักสัมภาระชิ้นละ 32 กิโลกรัม 
จ านวน 3 ชิ้น รวมเป็น 96 กิโลกรัมและก าหนดขนาดของสัมภาระต่อชิ้นเท่ากับด้านกว้าง ด้านยาว
และด้านสูงรวมกันไม่เกิน 158 เซนติเมตร สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สให้จ านวนชิ้น น้ าหนักต่อชิ้น 
และน้ าหนักสัมภาระรวมเท่ากับสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส อย่างไรก็ตาม สายการบินเจแปน 
แอร์ไลน์สก าหนดขนาดของสัมภาระต่อชิ้นเท่ากับด้านกว้าง ด้านยาวและด้านสูงรวมกันมากกว่า    
นั่นคือ ไม่เกิน 203 เซนติเมตร ในขณะที่สายการบินไทยให้น้ าหนักสัมภาระรวม 50 กิโลกรัม โดยไม่
ก าหนดน้ าหนักต่อชิ้นและขนาดของสัมภาระ อย่างไรก็ตาม มีเพียงสายการบินไทยเท่านั้นที่ให้บริการ
ชั้นโดยสารชั้นหนึ่งในเส้นทางที่ผู้วิจัยศึกษา  

 
 
 

 
1 ผู้ โดยสารที่ ไม่เป็นสมาชิกโปรแกรมสะสมไมล์ของสายการบินและกลุ่มพันธมิตรที่          

สายการบินนั้นเข้าร่วมอยู่  
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 2.) ชั้นธุรกิจ (Business Class)  
ทั้ง 3 สายการบินเปิดให้บริการชั้นธุรกิจในเส้นทางบินกรุงเทพฯ 

(สุวรรณภูมิ) ไปยังโตเกียว (นาริตะ) และโอซาก้า (คันไซ) โดยมีนโยบายการให้น้ าหนักสัมภาระแก่
ผู้โดยสารทั่วไปดังนี้ สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สให้น้ าหนักสัมภาระชิ้นละ 32 กิโลกรัม จ านวน 
2 ชิ้น รวมเป็น 64 กิโลกรัมและก าหนดขนาดของสัมภาระต่อชิ้นเท่ากับด้านกว้าง ด้านยาวและด้านสูง
รวมกันไม่เกิน 158 เซนติเมตร สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สให้น้ าหนักสัมภาระชิ้นละ 32 กิโลกรัม 
จ านวน 3 ชิ้น รวมเป็น 96 กิโลกรัมเท่ากับผู้โดยสารชั้นหนึ่ง รวมถึงขนาดของสัมภาระด้วย ส าหรับ
สายการบินไทยนั้นให้น้ าหนักสัมภาระรวม 40 กิโลกรัม โดยไม่ก าหนดน้ าหนักต่อชิ้นและขนาดของ
สัมภาระ 

3.) ชั้นประหยัดพรีเม่ียม (Premium Economy Class)  
สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สและสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส     

มีนโยบายการให้น้ าหนักสัมภาระใกล้เคียงกันคือ ให้น้ าหนักชิ้นละ 23 กิโลกรัม จ านวน 2 ชิ้น รวมเป็น 
46 กิโลกรัม โดยสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส ก าหนดขนาดของสัมภาระต่อชิ้นเท่ากับด้าน
กว้าง ด้านยาวและด้านสูงรวมกันไม่เกิน 158 เซนติเมตร ขณะที่สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สก าหนด
ขนาดของสัมภาระต่อชิ้นเท่ากับด้านกว้าง ด้านยาวและด้านสูงรวมกันไม่เกิน 203 เซนติเมตร ส าหรับ
สายการบินไทย ได้ให้น้ าหนักสัมภาระ 40 กิโลกรัม แต่ไม่ได้ก าหนดขนาดของสัมภาระต่อชิ้น 

4.) ชั้นประหยัด (Economy Class)  
ทั้งสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สและสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 

ยังคงมีนโยบายการให้น้ าหนักสัมภาระใกล้เคียงกันคือ ให้น้ าหนักชิ้นละ 23 กิโลกรัม จ านวน 2 ชิ้น 
รวมเป็น 46 กิโลกรัม โดยสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส ก าหนดขนาดของสัมภาระต่อชิ้นเท่ากับ
ด้านกว้าง ด้านยาวและด้านสูงรวมกันไม่เกิน 158 เซนติเมตร ขณะที่สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส
ก าหนดขนาดของสัมภาระต่อชิ้นเท่ากับด้านกว้าง ด้านยาวและด้านสูงรวมกันไม่เกิน 203 เซนติเมตร 
ส าหรับสายการบินไทย ได้ให้น้ าหนักสัมภาระ 30 กิโลกรัม แต่ไม่ได้ก าหนดขนาดของสัมภาระต่อชิ้น 

ทั้งนี้  เมื่อพิจารณาถึงสายการบินต้นทุนต่ าซึ่งโดยปกติแล้วจะไม่รวม
ค่าบริการน้ าหนักและโหลดสัมภาระอยู่ในตั๋วโดยสาร หากผู้โดยสารต้องการโหลดสัมภาระ จ าเป็นต้อง
ซื้อน้ าหนักเพ่ิมเติม โดยสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ได้ก าหนดอัตราค่าสัมภาระเป็น 3 ช่วง 
ได้แก่ เส้นทางบินไปยังปลายทางโตเกียว (นาริตะ) น้ าหนัก 5 กิโลกรัม ค่าบริการ 180 บาท น้ าหนัก 
10 กิโลกรัม ค่าบริการ 350 บาท น้ าหนัก 20 กิโลกรัม ค่าบริการ 1,200 บาท ส าหรับเส้นทางบินไป
ยังปลายทางโอซาก้า (คันไซ) น้ าหนัก 5 กิโลกรัม ค่าบริการ 200 บาท น้ าหนัก 10 กิโลกรัม ค่าบริการ 
400 บาท น้ าหนัก 20 กิโลกรัม ค่าบริการ 1,300 บาท โดยทั้ง 2 เส้นทางบินก าหนดน้ าหนักต่อ
สัมภาระ 1 ชิ้นไม่เกิน 20 กิโลกรัม 
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5.1.1.4 กลุ่มพันธมิตร (Alliance)  
 สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สเป็นสมาชิกในกลุ่มวันเวิล์ด ประกอบไปด้วย

สมาชิกจ านวน 15 สายการบิน ขณะที่สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สและสายการบินไทยเป็น
สมาชิกในกลุ่มสตาร์ อลิอันซ์ ซึ่งมีสมาชิกจ านวน 28 สายการบิน ทั้งนี้ เนื่องจากจ านวนสายการบิน
สมาชิกมีจ านวนมาก ส่งผลให้เส้นทางบินของกลุ่มสตาร์ อลิอันซ์ครอบคลุมกว้างขวาง และการที่    
สายการบินไทยซึ่งมีศูนย์กลางการบินอยู่ที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและมีเส้นทางบินออกจากประเทศ
ไทยจ านวน จึงท าให้ผู้โดยสารส่วนใหญ่ในประเทศไทยสะสมไมล์ของกลุ่มสตาร์อลิอันซ์ ดังนั้น       
สายการบินในกลุ่มสตาร์อลิอันซ์อาจได้เปรียบมากกว่าสายการเจแปน แอร์ไลน์สซึ่งอยู่ในกลุ่มวันเวิล์ด 
ทั้งนี้ สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ไม่ได้เป็นสมาชิกในกลุ่มพันธมิตรใดๆ  
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ตารางที่ 5.1 สรุปและเปรียบเทียบผลิตภัณฑ์ของสายการบิน  

นโยบายการให้น้ าหนักสัมภาระข้างต้น เป็นการให้แก่ผู้โดยสารทั่วไป  
หมายเหตุ. จากการรวบรวบของผู้วิจัย 

รายการ ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 

จ านวน

เท่ียวบิน

ต่อวัน 

นาริตะ 

ด าเนินงานเอง 4 เที่ยวบิน        

เที่ยวบินร่วม 6 เที่ยวบิน 

รวมทั้งหมด 10 เที่ยวบิน 

ด าเนินงานเอง 4 เที่ยวบิน 

ไม่มเีที่ยวบินร่วม 

รวมทั้งหมด 4 เที่ยวบิน 

ด าเนินงานเอง 8 เที่ยวบิน        

เที่ยวบินร่วม 4 เที่ยวบิน 

รวมทั้งหมด 12 เที่ยวบิน 

ด าเนินงานเอง 6 เที่ยวบิน 

ไม่มเีที่ยวบินร่วม 

รวมทั้งหมด 6 เที่ยวบิน 

โอซาก้า 

ไม่มเีที่ยวบินด าเนินงานเอง 

เที่ยวบินร่วม 4 เที่ยวบิน 

รวมทั้งหมด 4 เที่ยวบิน 

ด าเนินงานเอง 2 เที่ยวบิน 

ไม่มเีที่ยวบินร่วม 

รวมทั้งหมด 2 เที่ยวบิน 

ด าเนินงานเอง 4 เที่ยวบิน 

ไม่มเีที่ยวบินร่วม 

รวมทั้งหมด 4 เที่ยวบิน 

ด าเนินงานเอง 2 เที่ยวบิน 

ไม่มเีที่ยวบินร่วม 

รวมทั้งหมด 2 เที่ยวบิน 

ชั้นโดยสาร 

(เส้นทางบินนาริตะและคันไซ) 

- 

ช้ันธุรกิจ 

ช้ันประหยัดพรีเมียม 

ช้ันประหยัด 

- 

ช้ันธุรกิจ 

ช้ันประหยัดพรีเมียม 

ช้ันประหยัด 

ช้ันหนึ่ง 

ช้ันธุรกิจ 

ช้ันประหยัดพรีเมี่ยม 

ช้ันประหยัด 

- 

ช้ันธุรกิจ 

- 

ช้ันประหยัด 

น้ าหนัก

สัมภาระ

รวม* 

ชั้นหนึ่ง 96 กิโลกรัม 96 กิโลกรัม 50 กิโลกรัม ซื้อเพิ่มเตมิ 

ชั้นธุรกจิ 64 กิโลกรัม 96 กิโลกรัม 40 กิโลกรัม ซื้อเพิ่มเตมิ 

ชั้นประหยัดพรีเมี่ยม 46 กิโลกรัม 46 กิโลกรัม 30 กิโลกรัม ซื้อเพิ่มเตมิ 

ชั้นประหยัด 46 กิโลกรัม 46 กิโลกรัม 30 กิโลกรัม ซื้อเพิ่มเตมิ 

กลุ่มพันธมิตร สตาร์ อลิอันซ ์ วันเวิล์ด สตาร์ อลิอันซ ์ ไม่เป็นสมาชิก 
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5.1.2 ช่องทางการจัดจ าหน่าย (Place) 
ในปัจจุบันสายการบินเกือบทุกแห่งได้มีการปรับเปลี่ยนและเพ่ิมช่องการทางขาย

บัตรโดยสารให้เข้ากับการใช้ชีวิตประจ าวันของผู้โดยสาร เนื่องจากเทคโนโลยีและอินเทอร์เน็ตเข้ามามี
บทบาทเพ่ิมข้ึน บางสายการบินได้ยกเลิกการเปิดเคาท์เตอร์รับผู้โดยสารตามสถานที่ต่างๆ และเปลี่ยน
มาเน้นการขายผ่านตัวแทนหรือขายผ่านช่องทางออนไลน์มากข้ึน ไม่ว่าจะเป็นเว็บไซต์ของสายการบิน
เอง หรือเว็บไซต์ของผู้ให้บริการจองบัตรโดยสาร ห้องพัก รถเช่า และอ่ืนๆ  ที่เกี่ยวข้องกับการ
ท่องเที่ยว หรือเรียกได้อีกอย่างหนึ่งว่า OTA (Online Travel Agency) ในการศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยแบ่ง
ช่องทางการจัดจ าหน่ายดังนี้  

5.1.2.1 เว็บไซต์ของสายการบิน  
ทั้งสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สและ

สายการบินไทย ต่างก็ให้บริการการจ าหน่ายบัตรโดยสารผ่านหน้าเว็บไซต์ของตนเอง ทั้งนี้สายการบิน 
ออล นิปปอน แอร์เวย์ส (www.ana.co.jp/th) จ าหน่ายเพียงบัตรโดยสารบนหน้าเว็บไซต์เท่านั้น   
อย่ า งไรก็ ต าม  ส ายการบิ น เจแปน  แอร์ ไลน์ ส  (www.th.jal.co.jp) และสายการบิ น ไท ย 
(www.thaiairways.com) มีการจ าหน่ายบัตรโดยสาร และบริการเสริมอ่ืนๆ ด้วย เช่น โรงแรม รถ
เช่า รถรับส่งสนามบิน ประกันการเดินทาง เป็นต้น ส าหรับสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 
(www.airasia.com/th) นั้น ให้บริการบนหน้าเว็บไซต์   คล้ายกับ 2 สายการบินข้างต้น ที่มีการ
จ าหน่ายทั้งบัตรโดยสารและบริการเสริมที่เก่ียวกับการท่องเที่ยว  

5.1.2.2 เว็บไซต์ของ OTA (Online Travel Agency)  
การซื้อบัตรโดยสารผ่านเว็บไซต์ที่ให้บริการเปรียบเทียบราคาบัตรโดยสาร

ของแต่ละสายการบินได้รับความนิยมในวงกว้าง เช่น Expedia, Skyscanner, Momondo, Google 
flight และ Traveloka เป็นต้น ประการแรกคือ ความสะดวก ผู้โดยสารสามารถช าระเงินผ่านบัตร
เครดิตทางออนไลน์ได้ ประการที่สองคือ ผู้โดยสารสามารถเปรียบเทียบราคาของหลากหลายสายการ
บินในเส้นทางที่ต้องการเดินทาง เพ่ือค้นหาราคาที่ดีที่สุดส าหรับผู้โดยสารแต่ละคน ดังนั้น คนจ านวน
มากจึงมาใช้บริการการซื้อบัตรโดยสารผ่านช่องทางดังกล่าว โดยทั้ง 3 สายการบินต่างก็มีช่องทางการ
จัดจ าหน่ายผ่านเว็บไซต์ของ Online Travel Agency อีกทั้งสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ เองก็
เปิดจ าหน่ายผ่านช่องทางดังกล่าวเช่นกัน  

5.1.2.3 บล็อกเกอร์ท่องเที่ยว (Travel Blogger)  
วิถีชีวิตที่เปลี่ยนไปเนื่องจากการเข้ามามีบทบาทของอินเทอร์เน็ตท าให้

การหาข้อมูลท่องเที่ยวเปลี่ยนจากการซื้อหนังสือแนะน าสถานที่ท่องเที่ยวหรือข้อมูลการเดินทางต่างๆ 
มาเป็นการอ่านรีวิวบนโลกอินเทอร์เน็ตผ่านช่องทางที่เรียกว่า “บล็อก” ซึ่งเกิดจากการเขียนเรื่องราว
ของบล็อกเกอร์ หมายถึง คนที่ได้เดินทางไปท่องเที่ยวแล้วอยากกลับมาเล่าถึงประสบการณ์ที่ได้พบ
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เจอ หรือแม้กระทั่งแนะน าร้านอาหาร ที่พัก สถานที่ท่องเที่ยว การเขียนเรื่องราวเหล่านี้อาจท าได้ทั้งที่
บล็อกบนเว็บไซต์ เฟซบุ๊ค หรือพ้ืนที่ออนไลน์อ่ืนๆ นอกจากนี้ บล็อกเกอร์บางรายยังให้ข้อมูลเพ่ิมเติม
ที่เกี่ยวกับการท่องเที่ยว เช่น การเปรียบเทียบราคาบัตรโดยสาร บริการบนเครื่อง บริการพิเศษอ่ืนๆ 
ของแต่ละสายการบินในเส้นทางที่ตนเองรีวิว อีกทั้งยังแนะน าโปรโมชั่นของสายการบินอีกด้วย ซึ่งท า
ให้เนื้อหาได้รับความสนใจจากนักท่องเที่ยวจ านวนมาก ส่งผลให้ยอดผู้ติดตามบล็อกหรือเฟซบุ๊คเพจ
เหล่านั้นมีจ านวนมากตามไปด้วย เช่น เพจอาแปะดอทคอม (Ar-pae.com) มีผู้ติดตาม 1,044,902 
คน หรือเพจช้างทริกเกต (Changtrixget) มีผู้ติดตาม 968,253 คน กล่าวได้ว่า การเขียนเล่าหรือรีวิว
ของบล็อกเกอร์ทั้ง 2 นั้นมีผลต่อการตัดสินใจของผู้อ่าน สายการบินจึงเห็นความส าคัญในการน าเสนอ
ผลิตภัณฑ์ผ่านบล็อกเกอร์ สายการบินทั้ง 4 สายการบิน  มีการโฆษณาโปรโมชั่นและราคาของตัวเอง
บนเพจของบล็อกเกอร์ ทั้งที่เป็นการรีวิวโดยบล็อกเกอร์เอง และการร่วมมือกันเพ่ือเสนอราคา
โปรโมชั่นโดยการกดซื้อบัตรโดยสารจากเพจของบล็อกเกอร์เท่านั้นจึงจะได้ราคาดังกล่าว 

5.1.2.4 โมบายล์แอพพลิเคชัน (Mobile Application)  
ในปัจจุบันแอพลิเคชันต่างๆ บนโทรศัพท์เคลื่อนที่แบบสมาร์ทโฟนได้รับ

การพัฒนาจนสามารถรองรับกิจกรรมและธุรกรรมได้หลากหลาย อีกทั้งผู้คนจ านวนมากก็ใช้     
สมาร์ทโฟนในการท ากิจกรรมต่างๆ บนโลกออนไลน์มากมาย ดังนั้น สายการบินบางแห่งจึงพัฒนา
แอพพลิเคชันของตน เพ่ือรองรับการซื้อบัตรโดยสาร ช าระเงินผ่านบัตรเครดิต การเช็คอินล่วงหน้า 
การขอบริการพิเศษบนเครื่อง ซึ่งเป็นการเพ่ิมความสะดวกให้แก่ผู้โดยสาร โดยสายการบินไทยและ
สายการบิน ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์มีให้บริการโมบายแอพพลิเคชัน แตกต่างจากสายการบินออล 
นิปปอน แอร์เวย์ส และสายการบินเจแปน แอร์ไลน์สที่ยังไม่มีให้บริการช่องทางการจัดจ าหน่าย
ดังกล่าว  

5.1.2.5 ไลน์ ออฟฟิศเชียล (LINE Official)  
อีกหนึ่งแอพพลิเคชันบนสมาร์ทโฟนที่กลายมาเป็นช่องทางสื่อสารระหว่าง

ผู้ขายและผู้ซื้อคือ ไลน์ ออฟฟิศเชียล ซึ่งได้รับความนิยมเพ่ิมมากขึ้นเรื่อยๆ เนื่องจากผู้ใช้สมาร์ทโฟ
นเกือบทั้งหมดมีไลน์ แอพพลิเคชัน ดังนั้นการส่งข่าวสารโปรโมชั่นต่างๆ ของสายการบินผ่านช่องทาง
ดังกล่าว จะท าให้เข้าถึงผู้โดยสารได้เป็นอย่างดี ส าหรับในตลาดประเทศไทย มีเพียงสายการบินไทย
และสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์เท่านั้น ที่ใช้ไลน์ แอพพลิเคชันเป็นหนึ่งในช่องทางการสื่อสารกับ
ลูกค้าของตน ในขณะที่สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สและสายสการบินเจแปน แอร์ไลน์สยังไม่มี
การสื่อสารผ่านช่องทางดังกล่าว  
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5.1.2.6 สื่อสังคมออนไลน์ (Social Media)  
การเข้าสู่ยุคสังคมออนไลน์ท าให้สายการบินต้องปรับกลยุทธ์การโฆษณา 

การน าเสนอผลิตภัณฑ์และการสื่อสารกับผู้โดยสารผ่านช่องทางที่เข้าถึงได้ง่ายขึ้น ความนิยมเล่นสื่อ
สังคมออนไลน์ ไม่ว่าจะเป็นเฟซบุ๊ค (Facebook), อินสตาแกรม (IG: Instagram), ยูทูป (Youtube) 
และทวิตเตอร์ (Twitter) เพ่ิงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ดังนั้น ทั้งสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส  สายการ
บินเจแปน แอร์ไลน์ส สายการบินไทย และสายการบินต้นทุนต่ าอย่างไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ก็เลือกใช้
ทั้ง 4 ช่องทางที่กล่าวมาข้างต้น เป็นหนึ่งในช่องทางการสื่อสารและน าเสนอผลิตภัณฑ์ให้เป็นที่รู้จักใน
ตลาด รวมทั้งยังเป็นอีกหนึ่งช่องทางการขายอีกด้วย 

5.1.2.7 ตัวแทนจ าหน่าย (Agent)  
การจ าหน่ายบัตรโดยสารผ่านตัวแทนขายนั้น เป็นช่องทางการขายที่มีมา

ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน แม้ว่าการซื้อบัตรโดยสารผ่านเว็บไซต์ แอพพลิเคชัน หรือ OTA จะได้รับ
ความนิยมมากขึ้น แต่ก็ยังมีผู้โดยสารจ านวนไม่น้อยที่ยังเลือกใช้บริการกับตัวแทนขายหรื อที่เรียกว่า     
เอเจนท์ ทั้งนี้ เอเจนท์ในปัจจุบันไม่เพียงเป็นแค่ตัวกลางในการขายบัตรโดยสารให้สายการบินเท่านั้น 
แต่ยังเป็นที่ปรึกษาด้านการเดินทางอีกด้วย ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางท่องเที่ยวหรือเดินทางเพ่ือไปท า
ธุรกิจ อีกทั้งเอเจนท์บางรายยังให้บริการจองโรงแรม รถเช่า อินเทอร์เน็ต หรือแม้กระทั่งประกันการ
เดินทางอีกด้วย จึงท าให้การซื้อบัตรโดยสารผ่านเอเจนท์ยังได้รับความนิยมอยู่บ้าง จากที่ได้กล่าว
ข้างต้นว่าการจ าหน่ายบัตรโดยสารด้วยวิธีนี้มีมานานแล้ว ทุกสายการบินจึงยังคงมีการขายผ่าน        
เอเจนท์อยู่  

 
ตารางที่ 5.2 สรุปและเปรียบเทียบช่องทางการจัดจ าหน่ายของสายการบิน 
 

ช่องทาง 

การจัดจ าหน่าย 

ออล นิปปอน  

แอร์เวย์ส 
เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย 

ไทย แอร์เอเชีย 

เอ็กซ์ 

เว็บไซต์ของสายการบิน มี มี มี มี 

เว็บไซต์ของ OTA มี มี มี มี 

บล็อกเกอร์ มี มี มี มี 

โมบายล์ แอพพลิเคชัน ไม่ม ี ไม่ม ี มี มี 

ไลน์ ออฟฟิศเชียล มี ไม่ม ี มี มี 

สื่อสังคมออนไลน ์ มี มี มี มี 

ตัวแทนจ าหน่าย มี มี มี มี 

หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย  
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จากตารางที่ 5.2 สายการบินไทยและสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์มีช่องทางการจัด
จ าหน่ายมากที่สุด รองลงมาคือสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สซึ่งการน าเสนอผลิตภัณฑ์หรือ
สื่อสารกับผู้โดยสารไม่มีในรูปแบบของโมบายล์ แอพพลิเคชัน สุดท้ายสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส ที่
ไม่มีบริการโมบายล์ แอพพลิเคชันและไลน์ ออฟฟิศเชียล 

5.1.3 การส่งเสริมการขาย (Promotion) 
การเข้าสู่ตลาดของผู้เล่นรายใหม่จ านวนมาก ส่งผลให้ตลาดเส้นทางบินกรุงเทพฯ

ไปยังจุดหมายปลายทางโตเกียวและโอซาก้ามีการแข่งขันสูงมาก ทั้งจากผู้เล่นรายเดิมซึ่งไม่ เคย
ให้บริการเส้นทางบินนี้และเล่นรายใหม่อย่างสายการบินต้นทุนต่ า เพื่อปรับตัวให้สามารถแข่งขันอยู่ใน
ตลาดได้ สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบที่เน้นการบริการชั้นเลิศโดยไม่ได้แข่งขันกันในด้านราคา 
จึงต้องหันมาพิจารณาเรื่องการลดราคาเพ่ือดึงผู้โดยสารให้มาใช้บริการของตนมากขึ้น สายการบินทั้ง 
4 แห่งมีการท าโปรโมชั่นดังนี้  

5.1.3.1 ส่วนลดเม่ือซื้อบัตรโดยสารร่วมกับท่ีโรงแรม  
หนึ่งในกลยุทธ์การขายของสายการบินคือการขายควบ (Bundle) สาย

การบินจะท างานร่วมกับ OTA หรือเอเจนท์ต่างๆ เช่น Expedia ซึ่งมีพันธมิตรโรงแรมทั่วโลก โดย
ออกโปรโมชั่นบัตรโดยสารราคาถูกเมื่อซื้อพร้อมกับโรงแรม รูปแบบการขายเช่นนี้ถือว่ามีผลดีต่อทั้ง
ผู้โดยสารคือ สามารถซื้อบัตรโดยสารและโรงแรมได้ในราคาเฉลี่ยต่อสินค้าที่ถูกลง อีกทั้งผู้โดยสารยัง
สามารถเลือกโรงแรมตามที่ต้องการได้เองด้วย ส่งผลให้สายการบินมีโอกาสในการขายเพ่ิมขึ้น ทั้งนี้ 
สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส สายการบินไทย และสายการบิน
ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ต่างก็ใช้กลยุทธ์นี้เช่นเดียวกัน ยิ่งไปกว่านั้น สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ยัง
มีเว็บไซต์ของตนเองเรียกว่า AirasiaGO ที่น าเสนอผลิตภัณฑ์ราคาย่อมเยาว์ในรูปแบบแพคเกจ (บัตร
โดยสารเครื่องบินและโรงแรม) เป็นอีกช่องทางการขายด้วย 

5.1.3.2 สิทธิพิเศษร่วมกับธนาคาร  
สายการบินไทยเป็นสายการบินที่มีโปรโมชั่นต่างๆ ร่วมกับธนาคารมาก

ที่สุด เช่น โปรแกรมแลก ROP ไมล์เมื่อใช้จ่ายผ่านบัตรเครดิต SCB My Travel ของธนาคารไทย
พาณิชย์ นอกจากนี้ยังมีสิทธิพิเศษร่วมกับธนาคารกรุงศรี KRUNGSRI EXCLUSIVE คือการอัพเกรดชั้น
โดยสารจากชั้นประหยัดเป็นชั้นธุรกิจและจากชั้นธุรกิจเป็นชั้นหนึ่งเมื่อมีเงินฝากหรือเงินลงทุนตามที่
ก าหนดม สิทธิ์การเข้าใช้ Royal First Lounge และ Royal Silk Lounge รวมทั้งสิทธิการใช้ Priority 
Lane ทั้งนี้สายการบินไทยยังมีโปรโมชั่นร่วมกับบัตรเครดิตกรุงไทย KTC ได้แก่ การแบ่งช าระ 0% 
การใช้คะแนนสะสม KTC forever rewards แลก ROP ไมล์ การใช้คะแนน KTC forvever rewards 
เท่ากับยอดใช้จ่ายเพ่ือแลกรับเงินคืน (Cash back) เป็นต้น ส าหรับสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์
นั้น มีโปรโมชั่นร่วมกับ 3 ธนาคาร ได้แก่ ผู้ถือบัตรเครดิต SCB My Travel สามารถแลก Airasia 
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bigpoint เมื่อใช้จ่ายผ่านบัตรเครดิตของธนาคาร ผู้ถือบัตรเครดิตของธนาคารกสิกรไทยสามารถแบ่ง
ช าระราคาบัตรโดยสาร 0% ได้ 3 เดือน และผู้ถือบัตรเครดิต KTC ของกรุงไทยมีสิทธิ์ใช้คะแนน KTC 
forever rewards แลกรับน้ าหนักสัมภาระ 15 กิโลกรัมของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ รวมถึง
การใช้คะแนนเท่ากับยอดใช้จ่ายเพ่ือแลกรับเงินคืน (Cash back) ทั้งนี้ สายการบินออล นิปปอน แอร์
เวย์สก็มีโปรโมชั่นร่วมกับธนาคารกรุงไทย คือ การใช้คะแนน KTC forvever rewards เท่ากับยอดใช้
จ่ายเพ่ือแลกรับเงินคืน (Cash back) ซึ่งโปรโมชั่นดังกล่าวเหมือนกับสายการบินไทยและสายการบิน
ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ อย่างไรก็ตาม สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส ยังไม่มีโปรโมชั่นรวมกับธนาคาร
หรือบัตรเครดิตใดๆ  

5.1.3.3 โปรโมชั่นที่จัดโดยตัวแทนจ าหน่าย  
นอกจากโปรโมชั่นที่สายการบินท าร่วมกับคู่ค้าต่างๆเองแล้ว ตัวแทน

จ าหน่ายที่ได้รับราคาพิเศษซึ่งถูกกว่าราคาท่ีจ าหน่ายในท้องตลาดจากสายการบินยังน าไปท าโปรโมชั่น
ต่างๆของตนเองด้วย เช่น ซื้อบัตรโดยสารร่วมกับบัตรโดยสารรถไฟ ราคาพิเศษเมื่อช าระผ่านบัตร
เครดิต ซื้อบัตรโดยสารเพ่ือเดินทางตั้งแต่ 2 ท่านขึ้นไป เป็นต้น การท าโปรโมชั่นโดยตัวแทนจ าหน่าย
นั้น เป็นอีกหนึ่งช่องทางส าคัญในการเพิ่มยอดขายของสายการบิน  

  
ตารางที่ 5.3 สรุปและเปรียบเทียบโปรโมชั่นของสายการบิน 

หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย  
 

สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินไทย และสายการบินไทย แอร์เอเชีย 
เอ็กซ์มีช่องทางการท าโปรโมชั่นเท่ากัน อย่างไรก็ตาม จากที่กล่าวไปข้างต้น สายการบินไทยมี
โปรโมชั่นร่วมกับบัตรเครดิตมากที่สุด ทั้งนี้ สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สมีการท าโปรโมชั่นน้อยกว่า
อีก 3 สายการบิน 

 
 

 

โปรโมชั่น 
ออล นิปปอน 

แอร์เวย์ส 

เจแปน แอร์

ไลน์ส 
การบินไทย 

ไทย แอร์เอเชีย 

เอ็กซ์ 

บัตรโดยสารพร้อมโรงแรม ม ี ม ี ม ี มี 

สิทธิพิเศษของบัตรเครดิต ม ี ไม่ม ี ม ี มี 

ตัวแทนจ าหน่าย ม ี ม ี ม ี มี 
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5.1.4 บุคคล (People)  
ความมีประสิทธิภาพ อ่อนน้อม และให้บริการได้อย่างถูกต้องรวดเร็วของลูกเรือ 

คือปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อความพึงพอใจของลูกค้า เมื่อปี พ.ศ. 2560 ลูกเรือของสายการบินออล 
นิปปอน แอร์เวย์สได้รับการประเมินในฐานะลูกเรือที่ดีที่สุดเป็นอันดับ 22 สายการบินไทยอยู่ในอันดับ
ที่ 4 และสายการบินเจแปน แอร์ไลน์สอยู่อันดับที่ 6 จากสายการบินทั้งหมด 245 สายการบิน 
อย่างไรก็ตาม สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ไม่ได้รับการจัดให้อยู่ใน 20 อันดับแรก 

5.1.5 ลักษณะทางกายภาพ (Physical)  
        ลักษณะทางกายภาพที่เห็นได้ชัดเจนของธุรกิจสายการบิน คือ ความสะอาดของ

ห้องโดยสารและความสะดวกสบายของที่นั่ง  
5.1.5.1 ความสะอาดของห้องโดยสาร  

สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สเป็นสายการบินที่มีห้องโดยสาร
สะอาดที่สุด สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สมีห้องโดยสารสะอาดเป็นอับดับที่สอง ขณะที่สายการบิน
ไทย และสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ มีห้องโดยสารสะอาดเป็นอันดับถัดมาตามล าดับ3 

5.1.5.2 ความสะดวกสบายของท่ีนั่ง  
ในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังจุดหมายท่าอากาศยาน

ปลายทางในเมืองหลักของประเทศญี่ปุ่น ได้แก่ ฮาเนดะ นาริตะ คันไซ และชุบุ ชั้นโดยสารที่ทั้งสาย
การบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย ให้บริการ
เหมือนกัน คือชั้นธุรกิจ (Business Class) และชั้นประหยัด (Economy Class) ดังนั้น จึงจะศึกษาที่
นั่งเพียง 2 ชั้นโดยสารเท่านั้น แม้ว่าสายการบินไทยจะให้บริการชั้นหนึ่ง (First Class) ในเส้นทาง
ดังกล่าวด้วย ส าหรับชั้นธุรกิจของทั้ง 3 สายการบิน สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สได้รับการ
ยอมรับว่าให้บริการที่นั่งในชั้นธุรกิจดีที่สุด เมื่อเปรียบเทียบกับอีก 2 สายการบิน สายการบินเจแปน 
แอร์ไลน์สได้รับการบยอมรับในล าดับถัดมา และสายการบินไทยเป็นล าดับสุดท้าย ขณะที่สายการบิน
เจแปน แอร์ไลน์สได้รับการยอมรับว่ามีที่นั่งชั้นประหยัดที่ดีที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับอีก 2 สายการบิน 
สายการบินไทยเป็นล าดับต่อมา และสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สเป็นล าดับสุดท้าย อย่างไรก็
ตาม ส าหรับสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ไม่ได้รับการจัดอันดับใดๆ 

5.1.6 กระบวนการ (Process)  
        กระบวนการด าเนินงานของสายการบินที่เห็นได้ชัดเจนและมีผลต่อความพึงพอใจ

ของผู้โดยสาร การเลือกใช้บริการ รวมถึงการกลับมาใช้บริการในครั้งต่อไป คือ ความปลอดภัยและ
เที่ยวบินตรงต่อเวลา หลายสายการบินให้ความส าคัญแก่เรื่องความปลอดภัยเป็นอันดับแรก 

 
2, 3 Skytrax 2017 
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ทัง้นี้เนื่องจากหากมีอุบัติเหตุหรือเหตุการณ์ที่ส่งผลต่อความเสียหายทางด้านทรัพย์สินและชีวิต จะท า
ให้สายการบินเสียชื่อเสียง รวมถึงยอดขายอีกด้วย  

5.1.6.1 เที่ยวบินตรงต่อเวลา (On-time Performance) 
  ความตรงต่อเวลาให้ความหมายถึงเวลาที่เครื่องบินลงจอดหน้าประตู

ทางออก (Gate) ตามเวลาที่ก าหนดหรือล่าช้ากว่านั้นไม่เกิน 15 นาที โดยตั้งแต่เดือนเมษายน ค.ศ. 
2017 จนถึงเมษายน ค.ศ. 2018 สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สมีผลการด าเนินงานตรงต่อเวลามาก
ที่สุด จ านวน 270,152 เที่ยวบินจาก 315,778 เที่ยวบิน คิดเป็นร้อยละ 85.53 ของเที่ยวบินที่สายการ
บินด าเนินงานทั้งหมด ตามมาด้วยสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส มีเที่ยวบินที่ตรงต่อเวลาจ านวน 
324,202 เที่ยวบินจาก 384,299 เที่ยวบิน คิดเป็นร้อยละ 84.20 ของเที่ยวบินที่สายการบิน
ด าเนินงานทั้งหมด และสายการบินไทย แอร์เอเชีย4 มีผลการด าเนินงานตรงต่อเวลาจ านวน 106,335 
เที่ยวบินจาก 142,491 เที่ยวบิน คิดเป็นร้อยละ 74.18 ของเที่ยวบินที่สายการบินด าเนินงานทั้งหมด 
ขณะที่สายการบินไทยมีเที่ยวบินตรงต่อเวลา น้อยที่สุดจาก 4 สายการบิน คือ มีเที่ยวบินตรงเวลา
จ านวน 60,370 เที่ยวบินจาก 84,798 เที่ยวบิน คิดเป็นร้อยละ 70.97 ของเที่ยวบินที่สายการบิน
ด าเนินงานทั้งหมด5 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
4 ผลการด าเนินงานดังกล่าวเป็นของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เนื่องจากไม่มีข้อมูล

จ าเพาะเจาะจงของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ จึงอ้างอิงมากจากสายการบินไทย แอร์เอเชีย ซึ่ง
เป็นบริษัทแม่ และมีส านักงานที่เดียวกัน  

5 ข้อมูลผลการด าเนินงานเที่ยวบินตรงต่อเวลาเป็นค่าเฉลี่ยของทุกจุดเริ่มต้นของแต่ละ
เที่ยวบิน  
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ภาพที ่5.1 ผลการด าเนินงานเที่ยวบินตรงต่อเวลา. จาก Flightstats.  

 
5.1.6.2 ความปลอดภัย (Safety)  

เป็นหนึ่งในหัวใจของการด าเนินงานของสายการบินจ านวนมาก เนื่องจาก
หากเกิดอุบัติเหตุขึ้นกับเที่ยวบินแล้ว จะมีผลตามมาพอสมควร สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส
และสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส เป็น 1 ใน 20 สายการบินที่ปลอดภัยที่สุดระดับโลกในปี พ.ศ. 
2561 ตามเกณฑ์การตรวจสอบของหน่วยงานรัฐ อย่างไรก็ตาม สายการบินไทยและสายการบินไทย 
แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ไม่ติดอันดับดังกล่าว 

5.1.7 ราคา (Price)  
การตั้งราคาของสายการบินเป็นการตั้งราคาแบบขั้นบันได นั่นคือ ราคาบัตร

โดยสารชั้นประหยัดมีหลายราคาแต่จะได้รับบริการเหมือนกัน ทั้งนี้ เนื่องจากผู้บริโภคแต่ละขึ้นมีความ
ต้องการซื้อและอ านาจการซื้อที่แตกต่างกัน การก าหนดราคาด้วยวิธีการดังกล่าวเป็นการตั้งราคาแบบ
เลือกปฏิบัติข้ามเวลาซึ่งราคาบัตรโดยสารในชั้นโดยสารเดียวกัน บริการเหมือนกัน อาจแตกต่างกัน
เมื่อซื้อบัตรโดยสารในช่วงเวลาที่ต่างกัน เช่น การซื้อบัตรโดยสารล่วงหน้าจะได้ราคาบัตรโดยสารที่ถูก
กว่า แต่หากซื้อบัตรโดยสารใกล้วันเดินทางจะได้ราคาบัตรค่อนข้างแพง ทั้งนี้  เป็นการจูงใจให้
ผู้โดยสารซื้อบัตรและช าระเงินเร็วขึ้น ซึ่งมีผลดีต่อสายการบิน นอกจากนี้ การตั้งราคาแบบขั้นบันไดนี้ 
อาจส่งผลให้การจองบัตรโดยสารในวันเดียวกัน มีราคาบัตรโดยสารไม่เท่ากัน สายการบินมีข้อจ ากัดใน
เรื่องของอุปทาน คือ ที่นั่งบนเครื่องบินบนเที่ยวบินหนึ่ง สามารถเก็บไว้ขายในรอบถัดไปได้ สายการ
บินจึงต้องบริหารจัดการราคาบัตรโดยสารให้หลายหลาก เพ่ือที่จะสร้างรายได้สูงสุดให้เกิดขึ้นใน
เที่ยวบินนั้นๆ การก าหนดราคาของสายการบินเป็นการให้ความส าคัญต่อราคามากกว่าต้นทุน และ
เป็นการก าหนดราคาบัตรโดยสารที่สะท้อนความต้องการของผู้โดยสารในตลาด หากความต้องการซื้อ

% 
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ในเที่ยวบินไหนมีสูง ราคาบัตรโดยสารก็จะมีราคาแพงขึ้นตามไปด้วย อีกทั้งยังขายบัตรโดยสารใน
ราคาแพงให้ผู้โดยสารที่มีความต้องการซื้อและอ านาจการซื้อสูงมาก เรียกวิธีการนี้ว่า การบริหาร
จัดการรายได้ (Revenue management) ซึ่งเป็นวิธีที่ช่วงสร้างรายได้ให้สายการบินได้ดีท่ีสุด 

 
ตารางที่ 5.4 สรุปและเปรียบเทียบขั้นราคาและรหัสชั้นโดยสารของสายการบิน  
 

 
ออล นิปปอน  

แอร์เวย์ส 
เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชยี เอ็กซ ์

ชั้นธุรกิจ J I Z - 

 C X J - 

 D D D - 

 Z C C - 

  J  - 

 4 ขั้นราคา 5 ขั้นราคา 4 ขั้นราคา 1 ขั้นราคา 

ชั้นประหยดัพรีเมีย่ม E E U - 

 W W - - 

 4 ขั้นราคา 5 ขั้นราคา 4 ขั้นราคา 1 ขั้นราคา 

ชั้นประหยดั S Q W - 

 W S V - 

 V V G - 

 O L S - 

 H M H - 

 U H T - 

 M B K - 

 B Y Q - 

 Y - M - 

 - - B - 

 - - Y - 

 - - - - 

 - - - - 

 9 ขั้นราคา 8 ขั้นราคา 11 ขั้นราคา 13 ขั้นราคา 

ขั้นราคาอาจเปลี่ยนแปลง เนื่องจากในบางช่วงเวลาสายการบินแต่ละแห่งอาจมีการปรับระดับราคา
เพ่ือเพ่ิมความสามารถทางการแข่งขัน ทั้งนี้  ไม่พบข้อมูลรหัสชั้นโดยสารของสายการบินไทย        
แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 
หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย  
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จากการเก็บข้อมูลพบว่าสายการบินทั้ง 4 สายการบินมีการก าหนดขั้นราคาแตกต่างกัน 
โดยในเส้นทางบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ประเทศญี่ปุน สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส
ก าหนดขั้นราคาส าหรับชั้นธุรกิจ 4 ขั้นราคา ชั้นประหยัดพรีเมี่ยม 2 ขั้นราคา และชั้นประหยัด 9 ขั้น
ราคา สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สก าหนดขั้นราคาส าหรับชั้นธุรกิจ ชั้นประหยัดพรีเมี่ยม ชั้น
ประหยัด จ านวน 5 ขั้นราคา 2 ขั้นราคาและ 8 ขั้นราคาตามล าดับ ขณะที่สายการบินไทยก าหนดขั้น
ราคาชั้นธุรกิจ 4 ขั้น ชั้นประหยัดพรีเมี่ยม 2 ขั้นราคา และชั้นประหยัด 11 ขั้นราคา อย่างไรก็ตาม 
สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ซึ่งเป็นสายการบินต้นทุนต่ าก าหนดขั้นราคาชั้นประหยัดมากถึง 13 
ขั้นราคา และชั้นธุรกิจ 1 ขั้นราคา  

ทั้งนี้ การที่สายการบินทั้ง 4 แห่ง มีอ านาจการผูกขาดตลาดในระดับหนึ่ง เนื่องจากมี
ผู้ให้บริการการบินเพียงไม่กี่ราย แบ่งกลุ่มลูกค้าได้ตามความยืดหยุ่นของอุปสงค์ ได้ เช่น ผู้โดยสารที่
ต้องการเดินทางในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยวจะมีความยืดหยุ่ นน้อย อีกทั้งสามารถป้องกันการน า       
บัตรโดยสารไปขายต่อ เพราะนโยบายของสายการบินไม่อนุญาตให้มีการเปลี่ยนผู้เดินทางในกรณีที่  
ท าการจองและซื้อบัตรโดยสารแล้ว จึงไม่เกิดการขายต่อในราคาท่ีแพงกว่าราคาที่ตนเองซื้อมาเพ่ือการ
เก็ งก าไร สายการบินจึงใช้ วิธีการตั้ งราคาแบบเลือกปฏิบัติขั้นที่  2 (Second-degree Price 
Discrimination) โดยการตั้งราคาเป็นหลายช่วงกว้างๆ เพ่ือรองรับความต้องการและความสามารถ 
ในการซื้อที่แตกต่างกันของผู้บริโภค เพ่ือช่วยให้เก็บส่วนเกินผู้บริโภคได้มากกว่าการตั้งราคาเพียง   
ราคาเดียว เช่น การก าหนดขั้นราคาจ านวนมากเช่นสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ส่งผลให้     
สามารถดึงส่วนเกินผู้บริโภคได้มากกว่าการก าหนดขั้นราคาของสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส  
 
5.2 การวิเคราะห์เชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) 
 

5.2.1 วิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและระยะเวลาการจอง
ล่วงหน้า  

เพ่ือเป็นการวิเคราะห์ว่าระยะเวลาการจองบัตรโดยสารล่วงหน้ามีผลต่อราคาบัตร
โดยสารหรือไม่ 

สมมติฐาน ระยะเวลาการจองบัตรโดยสารล่วงหน้ามีผลต่อราคาบัตรโดยสาร 
เนื่องจากสายการบินมีก าหนดราคาแบบขั้นบันไดและใช้การตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติให้ผู้โดยสาร     
ที่ซื้อบัตรโดยสารล่วงหน้าสามารถซื้อบัตรโดยสารได้ถูกกว่าผู้โดยสารที่ซื้อบัตรโดยสารในช่วงเวลาใกล้
การเดินทาง  
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ตารางที่ 5.5 ค่าสถิติสหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearon Correlation) ระหว่างราคาบัตรโดยสารและ
ระยะเวลาการจองล่วงหน้า 
 

สายการบิน ค่าสถิติ โตเกียว (นาริตะ) โอซาก้า (คันไซ) 

ออล นิปปอน  
แอร์เวย์ส  

Pearson Correlation -.162 .155 

Sig. (2-tailed) .166 .183 

เจแปน แอร์ไลน์ส 
Pearson Correlation .215 .013 

Sig. (2-tailed) .064 .911 

การบินไทย 
Pearson Correlation -.306** -.109 

Sig. (2-tailed) .008 .354 

ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 
Pearson Correlation -.052 .092 

Sig. (2-tailed) .661 .434 
หมายเหตุ. **. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 
 

จากตารางที่ 5.5 สรุปได้ว่าระยะเวลาการจองล่วงหน้ามีผลต่อราคาบัตรโดยสารใน
เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังโตเกียว (นาริตะ) ของสายการบินไทยอย่างมีนัยส าคัญ แต่ไม่
มีผลต่อราคาบัตรโดยสารของสายการบินอ่ืนในเส้นทางเดียวกัน และไม่มีผลในเส้นทางบินไปยัง
จุดหมายปลายทางโอซาก้า (คันไซ) ด้วย 

5.2.1.1 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) สายการบินออล 
นิปปอน แอร์เวย์ส    

การทดสอบหาความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและระยะเวลาการ
จองล่วงหน้า โดยใช้สถิติทดสอบสหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearon Correlation) พบว่าไม่มีความสัมพันธ์
กัน ณ ระดับนัยส าคัญ 0.01 นั่นคือระยะเวลาการจองล่วงหน้าไม่มีผลต่อราคาบัตรโดยสารในเส้นทาง
บินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังโตเกียว (นาริตะ) ของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส   

5.2.1.2 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) สายการบินออล 
นิปปอน แอร์เวย์ส   

การทดสอบหาความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและระยะเวลาการ
จองล่วงหน้า โดยใช้สถิติทดสอบสหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearon Correlation) พบว่าไม่มีความสัมพันธ์
กัน ณ ระดับนัยส าคัญ 0.01 นั่นคือระยะเวลาการจองล่วงหน้าไม่มีผลต่อราคาบัตรโดยสารในเส้นทาง
บินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังโอซาก้า (คันไซ) ของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส 
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5.2.1.3 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) สายการบิน      
เจแปน แอร์ไลน์ส  

การทดสอบหาความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและระยะเวลาการ
จองล่วงหน้า โดยใช้สถิติทดสอบสหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearon Correlation) พบว่าไม่มีความสัมพันธ์
กัน ณ ระดับนัยส าคัญ 0.01 นั่นคือระยะเวลาการจองล่วงหน้าไม่มีผลต่อราคาบัตรโดยสารในเส้นทาง
บินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังโตเกียว (นาริตะ) สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 

5.2.1.4 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) สายการบินเจแปน 
แอร์ไลน์ส  

การทดสอบหาความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและระยะเวลาการ
จองล่วงหน้า โดยใช้สถิติทดสอบสหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearon Correlation) พบว่าไม่มีความสัมพันธ์
กัน ณ ระดับนัยส าคัญ 0.01 นั่นคือระยะเวลาการจองล่วงหน้าไม่มีผลต่อราคาบัตรโดยสารในเส้นทาง
บินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังโอซาก้า (คันไซ) สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 

5.2.1.5 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) สายการบินไทย  
การทดสอบหาความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและระยะเวลาการ

จองล่วงหน้า โดยใช้สถิติทดสอบสหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearon Correlation) พบว่า ระยะเวลาการ
จองล่วงหน้ามีผลต่อราคาบัตรโดยสารในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ)  ไปยังโตเกียว (นาริตะ) 
ของสายการบินไทย ซึ่งมีค่าสหสัมพันธ์เพียรสันเท่ากับ -0.306  ที่ระดับนัยส าคัญ 0.01 โดยมี
ความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้าม นั่นคือ หากจองบัตรโดยสารล่วงหน้าเป็นระยะเวลานานจะได้
ราคาบัตรโดยสารที่มีราคาถูกกว่าการจองบัตรโดยสารใกล้วันเดินทาง ทั้งนี้มีสาเหตุมาจากจ านวน
เที่ยวบินในเส้นทางบินไปยังปลายทางนาริตะมีถึง 12 เที่ยวบิน (ด าเนินการเอง 8 เที่ยวบินและ
เที่ยวบินร่วม 4 เที่ยวบิน) นั่นคือ มีอุปทานหรือปริมาณเสนอขายจ านวนมาก ราคาเสนอขายจึง
แปรผกผันกับปริมาณ ดังนั้น การจองบัตรโดยสารล่วงหน้าเป็นระยะเวลานานจึงมีผลให้ราคาบัต ร
โดยสารถูกลง เพ่ือดึงดูดให้คนรีบซื้อบัตรโดยสารซึ่งจะท าให้สายการบินได้รับเงินในระยะเวลาที่เร็วขึ้น 
ซึ่งดีต่อการด าเนินธุรกิจของสายการบิน สามารถน ารายรับดังกล่าวไปใช้หมุนเวียนในบริษัทได้  เรียก
วิธีการดังกล่าวว่าการตั้งราคาเลือกปฏิบัติแบบข้ามเวลา โดยช่วงเวลาการซื้อที่แตกต่างกัน ส่งผลให้
ราคาที่ได้รับไม่เท่ากันไปด้วย  

5.2.1.6 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) สายการบินไทย  
การทดสอบหาความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและระยะเวลาการ

จองล่วงหน้า โดยใช้สถิติทดสอบสหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearon Correlation) พบว่าไม่มีความสัมพันธ์
กัน ณ ระดับนัยส าคัญ 0.01 นั่นคือระยะเวลาการจองล่วงหน้าไม่มีผลต่อราคาบัตรโดยสารในเส้นทาง
บินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังโอซาก้า (คันไซ) ของสายการบินไทย 
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5.2.1.7 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) สายการบินไทย 
แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 

การทดสอบหาความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและระยะเวลาการ
จองล่วงหน้า โดยใช้สถิติทดสอบสหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearon Correlation) พบว่าไม่มีความสัมพันธ์
กัน ณ ระดับนัยส าคัญ 0.01 นั่นคือระยะเวลาการจองล่วงหน้าไม่มีผลต่อราคาบัตรโดยสารในเส้นทาง
บินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังโตเกียว (นาริตะ) ของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 

5.2.1.8 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) สายการบินไทย 
แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 

การทดสอบหาความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและระยะเวลาการ
จองล่วงหน้า โดยใช้สถิติทดสอบสหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearon Correlation) พบว่าไม่มีความสัมพันธ์
กัน ณ ระดับนัยส าคัญ 0.01 นั่นคือระยะเวลาการจองล่วงหน้าไม่มีผลต่อราคาบัตรโดยสารในเส้นทาง
บินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังโอซาก้า (คันไซ) ของสายการบินสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 

 
ตารางที ่5.6 สรุปความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและระยะเวลาการจองล่วงหน้า 
 

สายการบิน โตเกียว (นาริตะ) โอซาก้า (คันไซ) 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส ไม่มีความสัมพันธ์ ไม่มีความสัมพันธ์ 
เจแปน แอร์ไลน์ส ไม่มีความสัมพันธ์ ไม่มีความสัมพันธ์ 

การบินไทย มีความสัมพันธ์ ไม่มีความสัมพันธ์ 

ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ไมม่ีความสัมพันธ์ ไม่มีความสัมพันธ์ 
หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย  
 

5.2.2 วิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างราคาบัตรโดยสารและการเดินทางในช่วง
ฤดูกาลท่องเที่ยว 

สมมติฐานการวิจัย การเดินทางในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยวมีผลต่อราคาบัตรโดยสาร  
ทั้งนี้ได้ก าหนดช่วงฤดูกาลท่องเที่ยว โดยพิจารณาจากเทศกาลวันหยุดยาวของ

ประเทศไทยที่คนนิยมออกเดินทางไปท่องเที่ยว และช่วงฤดูกาลส าคัญของประเทศญี่ปุ่น เช่น ซากุระ 
ซึ่งเป็นที่นิยมของนักเท่ียวชาวไทย โดยก าหนดช่วงเวลาดังกล่าว ดังนี้  
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ตารางที่ 5.7 ช่วงฤดูกาลท่องเที่ยวของนักท่องเที่ยวชาวไทย 
 

ช่วงเวลาออกเดินทาง เทศกาล 

วันที่ 12 เมษายน ถึง 14 เมษายน เทศกาลสงกรานต์และช่วงซากุระ 

วันที่ 16 สิงหาคม ถึง 18 สิงหาคม เทศกาลโอบง 

วันที่ 18 ตุลาคม ถึง 20 ตุลาคม ช่วงฤดูใบไม้เปลี่ยนสี 

วันที่ 27 ธันวาคม ถึง 29 ธันวาคม เทศกาลปีใหม่ 

เทศกาลโอบง คือ ช่วงเวลาที่ชาวญี่ปุ่นเชื่อว่าวิญญาณของบรรพบุรุษจะกลับมาบ้าน ชาวญี่ปุ่นส่วน
ใหญ่จะเดินทางกลับบ้านในช่วงเทศกาลโอบง เพื่อเซ่นไหว้ดวงวิญญาณบรรพบุรุษ ซึ่งเทศกาลดังกล่าว
คล้ายกับเทศกาลสงกรานต์ของชาวไทยและเทศกาลเชงเม้งของชาวจีน 
หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย  

 
ตารางที่ 5.8 ค่าสถิติการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-way ANOVA) ระหว่างราคาบัตร
โดยสารและการเดินทางในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยว 

สมมติฐาน H0 = ค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลาทั้งสองไม่แตกต่างกัน 
H1 = ค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลาทั้งสองแตกต่างกัน 

สายการบิน ค่าสถิติ โตเกียว (นาริตะ) โอซาก้า (คันไซ) 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส  
F 21.325 0.188 

Sig.  0.000 0.666 

เจแปน แอร์ไลน์ส 
F 72.883 93.984 

Sig.  0.000 0.000 

การบินไทย 
F 39.453 54.298 

Sig.  0.000 0.000 

ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 
F 51.746 106.755 

Sig.  0.000 0.000 

หมายเหตุ. 95% Confidence Interval of the Difference 
 

จากตารางที่ 5.7 พบว่า การเดินทางในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยวมีผลต่อราคาบัตรโดยสาร
อย่างมีนัยส าคัญ โดยสามารถสรุปได้ดังนี้  
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5.2.2.1 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) สายการบินออล 
นิปปอน แอร์เวย์ส  

การทดสอบหาค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลา   
เทศท่องเที่ยวและช่วงเวลาที่ไม่ใช่เทศกาลท่องเที่ยว โดยใช้สถิติ วิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว 
(One-way ANOVA) พบว่าค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลาทั้งสองแตกต่างกัน 
ณ ระดับนัยส าคัญ 0.05 นั่นคือ การเดินทางในช่วงเทศกาลท่องเที่ยวมีผลต่อราคาบัตรโดยสารใน
เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังโตเกียว (นาริตะ) ของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส  

5.2.2.2 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) สายการบินออล 
นิปปอน แอร์เวย์ส  

การทดสอบหาค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลา  
เทศท่องเที่ยวและช่วงเวลาที่ไม่ใช่เทศกาลท่องเที่ยว โดยใช้สถิติ วิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว 
(One-way ANOVA) พบว่าค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลาทั้งสองไม่แตกต่าง
กัน ณ ระดับนัยส าคัญ 0.05 นั่นคือ การเดินทางในช่วงเทศกาลท่องเที่ยวไม่มีผลต่อราคาบัตรโดยสาร
ในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังโอซาก้า (คันไซ) ของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส 
ทั้งนี้ เนื่องจากสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส ไม่มีเที่ยวบินที่ด าเนินการเองในเส้นทางบินไปยัง
ปลายทางโอซาก้า (คันไซ) ท าให้ต้องใช้เที่ยวบินร่วมของสายการบินไทย โดยราคาของเที่ยวบินร่วมนั้น
เป็นราคาเดียวซึ่งเป็นขั้นสูงสุดของขั้นราคาท้ังหมดในชั้นโดยสารชั้นประหยัด 

5.2.2.3 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) สายการบิน      
เจแปน แอร์ไลน์ส 

การทดสอบหาค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลา  
เทศท่องเที่ยวและช่วงเวลาที่ไม่ใช่เทศกาลท่องเที่ยว โดยใช้สถิติ วิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว    
(One-way ANOVA) พบว่าค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลาทั้งสองแตกต่างกัน 
ณ ระดับนัยส าคัญ 0.05 นั่นคือ การเดินทางในช่วงเทศกาลท่องเที่ยวมีผลต่อราคาบัตรโดยสารใน
เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังโตเกียว (นาริตะ) ของสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 

5.2.2.4 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) สายการบินเจแปน 
แอร์ไลน์ส 

การทดสอบหาค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลา  
เทศท่องเที่ยวและช่วงเวลาที่ไม่ใช่เทศกาลท่องเที่ยว โดยใช้สถิติวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว    
(One-way ANOVA) พบว่าค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลาทั้งสองแตกต่างกัน 
ณ ระดับนัยส าคัญ 0.05 นั่นคือ การเดินทางในช่วงเทศกาลท่องเที่ยวมีผลต่อราคาบัตรโดยสารใน
เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ ไปยังโอซาก้า (คันไซ) ของสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 
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5.2.2.5 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) สายการบินไทย 
การทดสอบหาค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลา   

เทศท่องเที่ยวและช่วงเวลาที่ไม่ใช่เทศกาลท่องเที่ยว โดยใช้สถิติวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว    
(One-way ANOVA) พบว่าค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลาทั้งสองแตกต่างกัน 
ณ ระดับนัยส าคัญ 0.05 นั่นคือ การเดินทางในช่วงเทศกาลท่องเที่ยวมีผลต่อราคาบัตรโดยสารใน
เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ ไปยังโตเกียว (นาริตะ) ของสายการบินไทย 

5.2.2.6 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) สายการบินไทย 
การทดสอบหาค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลา   

เทศท่องเที่ยวและช่วงเวลาที่ไม่ใช่เทศกาลท่องเที่ยว โดยใช้สถิติวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว    
(One-way ANOVA) พบว่าค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลาทั้งสองแตกต่างกัน 
ณ ระดับนัยส าคัญ 0.05 นั่นคือ การเดินทางในช่วงเทศกาลท่องเที่ยวมีผลต่อราคาบัตรโดยสารใน
เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ ไปยังโอซาก้า (คันไซ) ของสายการบินไทย 

5.2.2.7 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) สายการบินไทย 
แอร์เอเชีย เอ็กซ์  

การทดสอบหาค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลา   
เทศท่องเที่ยวและช่วงเวลาที่ไม่ใช่เทศกาลท่องเที่ยว โดยใช้สถิติวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว   
(One-way ANOVA) พบว่าค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลาทั้งสองแตกต่างกัน 
ณ ระดับนัยส าคัญ 0.05 นั่นคือ การเดินทางในช่วงเทศกาลท่องเที่ยวมีผลต่อราคาบัตรโดยสารใน
เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ ไปยังโตเกียว (นาริตะ) ของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 

5.2.2.8 เส้นทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) สายการบินไทย 
แอร์เอเชีย เอ็กซ ์

การทดสอบหาค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลาเทศ
ท่องเที่ยวและช่วงเวลาที่ไม่ใช่เทศกาลท่องเที่ยว โดยใช้สถิติวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว   
(One-way ANOVA) พบว่าค่าเฉลี่ยราคาบัตรโดยสารของการเดินทางในช่วงเวลาทั้งสองแตกต่างกัน 
ณ ระดับนัยส าคัญ 0.05 นั่นคือ การเดินทางในช่วงเทศกาลท่องเที่ยวมีผลต่อราคาบัตรโดยสารใน
เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูม)ิ ไปยังโอซาก้า (คันไซ) ของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 

5.2.3 การเปรียบเทียบราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของแต่ละสายการบิน เพ่ือหาค่าเฉลี่ย
และเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของราคาบัตรโดยสารของแต่ละสายการบินมีความแตกต่างกันหรือไม่  โดย
แบ่งการพิจารณาเป็นคู่ในเส้นทางบินต่างๆ ดังนี้ 
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5.2.3.1 เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) 
 

ตารางที่ 5.9 ค่าสถิติทดสอบ T-Test เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) 
 

  ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 
ออล นิปปอน แอร์เวย์ส t  33.323 33.060 35.549 
 df  74 74 74 
 Sig. (2-tailed)  .000 .000 .000 
 Mean  5,834.86667 3,781.93333 2,118.82667 
 Std. Deviation  29,592.64986 30,768.97328 31,653.21347 
 Std. Error Mean  3,417.06487 3,552.89500 3,654.99826 
เจแปน แอร์ไลน์ส t 33.323  5.153 -7.681 

 df 74  74 74 
 Sig. (2-tailed) .000  .000 .000 
 Mean 5,834.86667  2,052.93333 -3,716.04000 
 Std. Deviation 29,592.64986  3,450.24432 4,189.96705 
 Std. Error Mean 3,417.06487  398.39990 483.81572 

95% Confidence Interval of the Difference 
ไม่รวมเที่ยวบินร่วมของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส ที่ให้บริการโดยสายการบินไทย  
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ตารางที่ 5.9 ค่าสถิติทดสอบ T-Test เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) (ต่อ) 
 

  ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 

การบินไทย t 33.060 5.153  -4.383 
 df 74 74  74 
 Sig. (2-tailed) .000 .000  .000 
 Mean 3,781.93333 2,052.93333  -1,663.10667 
 Std. Deviation 30,768.97328 3,450.24432  3,285.72682 
 Std. Error Mean 3,552.89500 398.39990  379.40305 
ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ t 35.549 -7.681 -4.383  

 df 74 74 74  
 Sig. (2-tailed) .000 .000 .000  
 Mean 2,118.82667 -3,716.04000 -1,663.10667  
 Std. Deviation 31,653.21347 4,189.96705 3,285.72682  
 Std. Error Mean 3,654.99826 483.81572 379.40305  

95% Confidence Interval of the Difference 
ไม่รวมเที่ยวบินร่วมของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส ที่ให้บริการโดยสายการบินไทย  
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จากตารางที่ 5.8 สามารถเปรียบเทียบราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของแต่ละสายการบินบน
เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) โดยไม่รวมราคาของเที่ยวบินร่วม ได้ดังนี้  

 (1) สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สและสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส  
ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของทั้ง 2 สายการบินไม่เท่ากันอย่างมีนัยส าคัญที่

ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยราคาบัตรโดยสารของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สแพงกว่า     
สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สเท่ากับ 5,834.87 บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน 

(2) สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สและสายการบินไทย  
ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของทั้ง 2 สายการบินไม่เท่ากันอย่างมีนัยส าคัญ

ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยราคาบัตรโดยสารของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สแพงกว่า   
สายการบินไทยเท่ากับ 3,781.933 บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน   

(3) สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สและสายการบินไทย แอร์เอเชีย 
เอ็กซ์  

ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของทั้ง 2 สายการบินไม่เท่ากันอย่างมีนัยส าคัญที่
ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยราคาบัตรโดยสารของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส แพงกว่า   
สายการบินไทยแอร์เอเชีย เอ็กซ์เท่ากับ 2,118.83 บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน 

(4) สายการบินไทยและสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส  
ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของทั้ง 2 สายการบินไม่เท่ากันอย่างมีนัยส าคัญที่

ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยราคาบัตรโดยสารของสายการบินไทยแพงกว่าสายการบินเจแปน     
แอร์ไลน์สเท่ากับ 2,052.93 บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน 

(5) สายการบินไทยและสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ ์ 
ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของทั้ง 2 สายการบินไม่เท่ากันอย่างมีนัยส าคัญที่

ระดับความเชื่อม่ัน 95% โดยราคาบัตรโดยสารของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ แพงกว่าสายการ
บินไทยเท่ากับ 1,663.11 บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน 

(6) สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สและสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ ์ 
ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของทั้ง 2 สายการบินไม่เท่ากันอย่างมีนัยส าคัญที่

ระดับความเชื่อม่ัน 95% โดยราคาบัตรโดยสารของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ แพงกว่าสายการ
บินเจแปน แอร์ไลน์สเท่ากับ 3,716.04 บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน 

หากเปรียบเทียบราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของ 3 สายการบินที่ให้บริการ
เต็มรูปแบบในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) ได้แก่ สายการบิน ออล นิปปอน 
แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สและสายการบินไทย พบว่า สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส     
มีราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยถูกที่สุด ตามมาด้วยสายการบินไทย และสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส 
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มีราคาบัตรโดยสารแพงที่สุด ทั้งนี้ เนื่องจากเที่ยวบินที่สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส ด าเนินการ
บินเองนั้น ไม่ใช่เวลาที่ผู้โดยสารนิยมเดินทาง ดังนั้นหากจองบัตรโดยสารในช่วงเวลากลางคืนซึ่งเป็น
เวลาที่ได้รับความนิยม จะเป็นเที่ยวบินร่วมกับสายการบินไทย ซึ่งราคาบัตรโดยสารเที่ยวบินร่วมมักจะ
มีราคาแพงมากกว่าราคาบัตรโดยสารเที่ยวบินที่ด าเนินการโดยสายการบินที่ผู้โดยสารซื้อบัตรโดยสาร  
จึงส่งผลให้ราคาเฉลี่ยของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สแพงที่สุด นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาถึง
ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ โดยเลือกรับบริการเสริมและบริการ
พิเศษทุกอย่างเช่นเดียวกันกับที่ได้รับจากสายการบินที่ให้บริการเต็มารูปแบบ พบว่าราคาบัตรโดยสาร
เฉลี่ยของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ แพงกว่าราคาบัตรโดยสารเฉลี่ ยของสายการบินไทยและ
สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 
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5.2.3.2 เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) 
 

ตารางที่ 5.10 ค่าสถิติทดสอบ T-Test เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) 
 

  ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 
ออล นิปปอน แอร์เวย์ส t  48.478 39.751 43.051 
 df  74 74 74 
 Sig. (2-tailed)  .000 .000 .000 
 Mean  66,600.20000 62,548.80000 63,085.16667 
 Std. Deviation  11,897.67345 13,627.15985 12,690.31985 
 Std. Error Mean  1,373.82499 1,573.52888 1,465.35192 
เจแปน แอร์ไลน์ส t 48.478  9.701 -6.222 

 df 74  74 74 
 Sig. (2-tailed) .000  .000 .000 
 Mean 66,600.20000  4,051.40000 -3,515.03333 
 Std. Deviation 11,897.67345  3,616.81616 4,892.55037 
 Std. Error Mean 1,373.82499  417.63396 564.94305 

95% Confidence Interval of the Difference 
ข้อมูสราคาบัตรโดยสารเที่ยวบินของของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส เป็นเที่ยวบินร่วมที่ให้บริการโดยสายการบินไทย เนื่องจากสายการบินออล นิ ปปอน 
แอร์เวย์สไม่มีเที่ยวบินที่ด าเนินงานเองให้บริการในเส้นทางบินข้างต้น  
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ตารางที่ 5.10 ค่าสถิติทดสอบ T-Test เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) (ต่อ) 
 

  ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 

การบินไทย t 39.751 9.701  .767 
 df 74 74  74 
 Sig. (2-tailed) .000 .000  .446 
 Mean 62,548.80000 4,051.40000  536.36667 
 Std. Deviation 13,627.15985 3,616.81616  6,058.03109 
 Std. Error Mean 1,573.52888 417.63396  699.52118 
ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ t 43.051 -6.222 .767  

 df 74 74 74  
 Sig. (2-tailed) .000 .000 .446  
 Mean 63,085.16667 -3,515.03333 536.36667  
 Std. Deviation 12,690.31985 4,892.55037 6,058.03109  
 Std. Error Mean 1,465.35192 564.94305 699.52118  

95% Confidence Interval of the Difference 
ข้อมูสราคาบัตรโดยสารเที่ยวบินของของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส เป็นเที่ยวบินร่วมที่ให้บริการโดยสายการบินไทย เนื่องจากสายการบินออล นิปปอน 
แอร์เวย์สไม่มีเที่ยวบินที่ด าเนินงานเองให้บริการในเส้นทางบินข้างต้น  
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จากตารางที่ 5.9 สามารถเปรียบเทียบราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของแต่ละสาย
การบินบนเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) ได้ดังนี้  

 1. สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สและสายการบินไทย  
ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของทั้ง 2 สายการบินไม่เท่ากันอย่างมีนัยส าคัญที่

ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยราคาบัตรโดยสารของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สแพงกว่า    
สายการบินไทยเท่ากับ 62,548.80 บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน   

2. สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สและสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส  
ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของทั้ง 2 สายการบินไม่เท่ากันอย่างมีนัยส าคัญที่

ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยราคาบัตรโดยสารของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สแพงกว่า     
สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สเท่ากับ 66,600.20 บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน 

3. สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สและสายการบินไทย แอร์เอเชีย 
เอ็กซ์  

ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของทั้ง 2 สายการบินไม่เท่ากันอย่างมีนัยส าคัญที่
ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยราคาบัตรโดยสารของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สแพงกว่า    
สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์เท่ากับ 63,085.17 บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน 

4. สายการบินไทยและสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส  
ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของทั้ง 2 สายการบินไม่เท่ากันอย่างมีนัยส าคัญที่

ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยราคาบัตรโดยสารของสายการบินไทยแพงกว่าสายการบินเจแปน แอร์
ไลน์สเท่ากับ 4,051.40 บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน 

5. สายการบินไทยและสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ ์ 
ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของทั้ง 2 สายการบินไม่เท่ากันอย่างมีนัยส าคัญที่

ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยราคาบัตรโดยสารของสายการบินไทย แพงกว่าสายการบินไทย แอร์
เอเชีย เอ็กซ์เท่ากับ 536.37 บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน 

6. สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สและสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ ์ 
ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของทั้ง 2 สายการบินไม่เท่ากันอย่างมีนัยส าคัญที่

ระดับความเชื่อม่ัน 95% โดยราคาบัตรโดยสารของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ แพงกว่าสายการ
บินเจแปน แอร์ไลน์สเท่ากับ 3,515.03 บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน 

หากเปรียบเทียบราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของ 3 สายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) ได้แก่ สายการบินออล นิปปอน แอร์
เวย์ส  สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สและสายการบินไทย พบว่า สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สมีราคา
บัตรโดยสารเฉลี่ยถูกที่สุด ตามมาด้วยสายการบินไทย และสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สมีราคา
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บัตรโดยสารแพงที่สุด ทั้งนี้  เนื่องจากสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส ไม่มีเที่ยวบินตรงที่
ด าเนินการเอง เที่ยวบินที่เปิดขายบนเว็บไซต์เป็นเที่ยวบินร่วมกับสายการบินไทย ซึ่งราคาบัตรโดยสาร
เที่ยวบินดังกล่าว เป็นราคาบัตรโดยสารของขั้นราคาสูงสุด จึงส่งผลให้ราคาเฉลี่ยของสายการบินออล 
นิปปอน แอร์เวย์สแพงที่สุด นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาถึงราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของสายการบินไทย 
แอร์เอเชีย เอ็กซ์ โดยเลือกรับบริการเสริมและบริการพิเศษทุกอย่างเช่นเดียวกันกับที่ได้ รับจากสาย
การบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ พบว่าราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 
แพงกว่าราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 
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บทที่ 6 
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 
6.1 สรุปผลการศึกษา  
 

ความนิยมเดินทางท่องเที่ยวในประเทศญี่ปุ่น ได้รับความนิยมเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
นับตั้งแต่การประกาศยกเลิกวีซ่าท่องเที่ยวให้กับนักท่องเที่ยวสัญชาติไทย โดยสามารถพ านักอยู่ใน
ประเทศญี่ปุ่นได้ 15 วัน โดยไม่ต้องมีวีซ่า จากมาตรการดังกล่าว ส่งผลให้ชาวไทยเดินทางไปเที่ยวยัง
ประเทศญี่ปุ่นง่ายขึ้น ความต้องการเดินทางและซื้อบัตรโดยสารจึงมากขึ้นตามไปด้วย สายการบิน
จ านวนมากจึงหันมาใส่ใจการเพ่ิมรวมถึงการเปิดเส้นทางบินไปยังจุดหมายปลายทางหลักต่างๆ (Gate 
way) ในประเทศญี่ปุ่น เช่น โตเกียว (สนามบินฮาเนดะและนาริตะ) และ โอซาก้า (สนามบินคันไซ)  
ไม่เพียงแต่สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบเท่านั้น สายการบินต้นทุนต่ าที่ปกติจะให้บริการใน
เส้นทางบินที่มีระยะเวลาบินไม่เกิน 4 ชั่วโมง และมีชั้นโดยสารเพียงชั้นประหยัดเท่านั้น ก็เริ่มเปิด
ให้บริการในเส้นทางบินไปยังจุดหมายปลายทางประเทศญี่ปุ่น ซึ่งมีระยะเวลาบินมากกว่า 5 ชั่วโมง 
อีกทั้งยังเปิดชั้นโดยสารชั้นธุรกิจเพ่ิมอีกด้วย จะเห็นได้ว่า การแข่งขันในเส้นทางบินนี้มีสูงมาก จึงเป็น
ที่น่าสนใจว่าแต่ละสายการบินจะน าเสนอผลิตภัณฑ์และราคาอย่างไร เพ่ือให้แข่งขันในอุตสาหกรรม
การบินได ้

ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้จะน าข้อจ ากัดเรื่องความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาและความมี

อยู่อย่างจ ากัดของสินค้ามาใช้ในการตั้งข้อสมมติฐานในการวิเคราะห์ความแตกต่างและความสัมพันธ์

ของราคาบัตรโดยสาร ที่ส่งผลถึงกลยุทธ์และพฤติกรรมทางการแข่งขันของทั้ง 3 สายการบิน คือ    

สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย โดยแบ่ง

ออกเป็นประเด็นหลักดังต่อไปนี้  

 (1) สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบมีการก าหนดราคาเป็นขั้นบันได โดยในชั้นที่

นั่งเดียวกันที่มีประเภทเก้าอ้ีและการบริการเหมือนกัน ราคาบัตรโดยสารจะแตกต่างกัน ซึ่งวิธีการ

ก าหนดราคาเช่นนี้จะช่วยให้สายการบินสามารถเก็บส่วนเกินผู้บริโภคมาเป็นรายได้ของบริษัทได้ดีขึ้น 

ทั้งนี้ ตัวแปรที่มีผลต่อการตัดสินใจจ่ายเงินราคาบัตรโดยสารที่แตกต่างของผู้โดยสารคือ ระยะเวลา

การจองล่วงหน้า และการเดินทางในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยว 

 (2) พฤติกรรมการแข่งขันเรื่องการก าหนดราคาบัตรโดยสารของสายการบินที่

ให้บริการในเส้นทางเดียวกันไม่มีความสัมพันธ์กัน กล่าวคือ การก าหนดราคาบัตรโดยสารของคู่แข่งไม่

มีผลต่อการตัดสินใจก าหนดราคาบัตรโดยสารของอีกฝ่ายหนึ่ง  
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 (3) ราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของ สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ซึ่งสายการบินต้นทุน

ต่ าที่รวมบริการเสริมทุกชนิดที่มี ถูกกว่าราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของสายการบินออล นิปปอน        

แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย ซึ่งเป็นสายการบินที่ให้บริการเต็ม

รูปแบบ ทั้งนี้  เนื่องจากสายการบินไทย แอร์เอเชียเน้นการก าหนดราคาให้ต่ า เพ่ือเป็น Price 

leadership ในอุตสาหกรรมการบิน  

เพ่ือการวิเคราะห์กลยุทธ์และการด าเนินงาน จึงท าการเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ 

(Secondary data) เพ่ือน ามาวิเคราะห์ด้วยเครื่องมือทางการตลาด (Marketing Mix 7Ps) ได้แก่ 

ด้านผลิตภัณฑ์ (Product) ด้านราคา (Price) ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย (Place) ด้านการส่งเสริม

การขาย (Promotion) ด้านบุคลากร (People) ด้านกระบวนการ (Process) และด้านกายภาพ 

(Physical) ขณะที่การวิเคราะห์พฤติกรรมการแข่งขันด้านราคา ใช้วิธีการเก็บข้อมูลปฐมภูมิ (Primary 

data) โดยการเก็บรวบรวมราคาบัตรโดยสารจากการจองล่วงหน้าผ่านทางเว็บไซต์ของสายการบิน ซึ่ง

สามารถสรุปผลการวิจัยได้ดังนี้  

การแข่งขันทางด้านราคาของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ ได้แก่ สายการบินออล 

นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สและสายการบินไทย รวมทั้งสายการบินต้นทุนต่ า คือ 

สายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ มีนโยบายพ้ืนฐานในการก าหนดราคาเช่นเดียวกัน นั่นคือ หลักการ

บริหารจัดการรายได้ (Revenue management) โดยให้ความส าคัญต่อการก าหนดราคาที่สะท้อน

การรับรู้ของตลาด และเก็บที่นั่งไว้ส าหรับลูกค้าที่มีความต้องการและความสามารถในการจ่ายสูงที่สุด 

ซึ่งเป็นผลมาจากความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาของผู้โดยสารแต่ละคนไม่เท่ากัน ยิ่งไปกว่านั้น 

เนื่องจากผลิตภัณฑ์ของสายการบินมีอยู่อย่างจ ากัดและมีอายุการใช้งาน ในเที่ยวบินหนึ่งไม่สามารถ

เพ่ิมหรือลดที่นั่งได้โดยง่าย หากท าการเพิ่มหรือลดที่นั่งต้องใช้เวลาในการจัดหาและติดตั้ง รวมทั้งต้อง

พิจารณาเรื่องสิทธิการบิน การจัดสรรเส้นทางบิน และการจัดสรรเวลาเข้าออกท่าอากาศยาน (Slot) 

ซ่ึงหากสล็อตในท่าอากาศยานที่ต้องการบินขึ้นลงไม่เพียงพอ แม้จะมีสิทธิการบินและได้รับการจัดสรร

เส้นทางบินดังกล่าวแล้วก็ไม่สามารถเพ่ิมเที่ยวบินได้ นอกจากนี้ การลดหรือยกเลิกเที่ยวบินในเส้นทาง

ที่ได้รับจัดสรรจ าเป็นต้องแจ้งต่อหน่วยงานผู้รับผิดชอบ หากสายการบินไม่ท าการบินในเส้นทางที่

ได้รับจัดสรรเส้นทางบินโดยไม่แจ้งขอยกเลิก จะส่งผลต่อการได้รับจัดสรรเส้นทางบินในอนาคต อีกทั้ง

ที่นั่งที่มีอยู่ในเที่ยวบินวันหนึ่งไม่สามารถโอนไปขายในอีกเที่ยวบินหนึ่งได้ จากสาเหตุข้างต้นจึงท าให้

อุปทานมีความยืดหยุ่นน้อย มีผลต่อการแข่งขันด้านราคากันอย่างไม่เต็มที่ เพราะฉะนั้น สายการบิน

ต้องใช้หลักการดังกล่าว มาก าหนดราคาเพ่ือให้สามารถสร้างก าไรสูงสุดในเที่ยวบิน ผ่านกลยุทธ์ต่างๆ 
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ได้แก่ การตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติ นั่นคือ การตั้งราคาบัตรโดยสารแพงขึ้นในช่วงเทศกาลท่องเที่ยว 

การขายควบ โดยเสนอขายบัตรโดยสารพร้อมโรงแรมในราคาที่ถูกกว่าการซื้อบัตรโดยสารหรือโรงแรม

เพียงอย่างเดียว ซึ่งช่วยให้สายการบินเก็บส่วนเกินของผู้บริโภคได้ดียิ่งขึ้น  

ความสัมพันธ์ระหว่างระยะเวลาการจองล่วงหน้าและราคาบัตรโดยสาร พบว่ามีเพียง

เส้นทางบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และโตเกียว (นาริตะ) ของสายการบินไทยเท่านั้น ที่

ระยะเวลาการจองลวงหน้ามีผลต่อราคาบัตรโดยสาร คือ เมื่อจองบัตรโดยสารล่วงหน้าเป็นระยะ

เวลานานจะได้ราคาบัตรโดยสารที่ถูกกว่าการจองใกล้วันเดินทาง ในขณะที่ราคาบัตรโดยสารของสาย

การบนิอื่นไม่มีความสัมพันธ์กัน รวมถึงเส้นทางบินไปยังโอซาก้า (คันไซ) ด้วย 

ความสัมพันธ์ระหว่างการเดินทางในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยวและราคาบัตรโดยสาร การ

เดินทางในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยวมีผลต่อราคาบัตรโดยสารไปยังจุดหมายปลายทางโตเกียว (นาริตะ) 

ของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย รวมทั้ง

ราคาบัตรโดยสารของสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส  สายการบินไทย สายการบินไทย แอร์เอเชีย 

เอ็กซ์ ไปยังจุดหมายปลายทางโอซาก้า (คันไซ) ขณะที่ราคาบัตรโดยสารของสายการบินออล นิปปอน 

แอร์เวย์ส ในเส้นทางบินไปยังโอซาก้า (คันไซ) ไม่มีความสัมพันธ์กับการเดินทางในช่วงฤดูกาล

ท่องเที่ยว ทั้งนี้เนื่องจากราคาบัตรโดยสารดังกล่าวเป็นราคาของเที่ยวบินร่วม คือเป็นขั้นราคาสูงสุด

เพียงราคาเดียว  

ในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยวความต้องการเดินทางเพ่ิมขึ้น  นั่นคืออุปสงค์ในการซื้อบัตร

โดยสารก็เพ่ิมขึ้นเช่นเดียวกัน ขณะที่อุปทานหรือจ านวนเที่ยวบินและความสามารถในการรองรับ

จ านวนผู้โดยสารยังคงเดิม จึงส่งผลให้ราคาบัตรโดยสารในช่วงเทศกาลท่องเที่ยวมีราคาสูงขึ้น เพ่ือ

ตอบสนองความต้องการที่มากขึ้น   

เมื่อพิจารณาถึงพฤติกรรมเชิงกลยุทธ์แบบร่วมมือกัน  (Cooperative Strategic 

Behavior) ผ่านราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของแต่ละสายการบิน พบว่าไม่มีสายการบินใดที่มีราคาบัตร

โดยสารเฉลี่ยเท่ากัน กล่าวคือ การตัดสินใจก าหนดราคาบัตรโดยสารของสายการบินหนึ่ง  ไม่มีผลต่อ

การตัดสินใจก าหนดราคาของอีกสายการบินหนึ่ง หรือไม่มีการก าหนดราคาร่วมกัน ซึ่งถือเป็นผลดีต่อ

ผู้โดยสารที่มีตัวเลือกหลากหลาย อย่างไรก็ตาม หากแต่ละสายการบินลดราคาแข่งกันมากเกินไป   

อาจส่งผลให้เกิดสงครามราคาจนท าลายตลาดได้  

อย่างไรก็ตาม ส าหรับเส้นทางบินไปยังจุดหมายปลายทางโอซาก้า (คันไซ) พบว่า           
สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สไม่ได้เปิดด าเนินการบินเอง แต่ใช้เที่ยวบินร่วมซึ่งให้บริการบินโดย
สายการบินไทย ส่งผลให้ราคาบัตรโดยสารสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สในเส้นทางบินดังกล่าว
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เป็นราคาบัตรโดยสารที่สูงกว่าราคาบัตรโดยสารของสายการบินไทย เนื่องจากราคาบัตรโดยสารของ
เที่ยวบินร่วมจะเป็นราคาบัตรโดยสารที่สูงที่สุดในชั้นโดยสารนั้นๆ ทั้งนี้ การให้บริการเที่ยวบินร่วมกัน
ของสายการบินพันธมิตรถือเป็นการอ านวยความสะดวกแก่ผู้โดยสารที่มีความต้องการเดินทางโดยซื้อ
บัตรโดยสารเพ่ือรับสิทธิประโยชน์ของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สสามารถท าได้แม้ว่าสายการ
บินดังกล่าวจะไม่ด าเนินการบินในเส้นทางบินนั้นๆ แต่กลยุทธ์ข้างต้นถือเป็นการสมรู้ร่วมคิดกัน
ระหว่างสายการบิน ท าให้ไม่เกิดการแข่งขันด้านราคากันระหว่างสายการบินทั้ง 2 แห่ง ซึ่งส่งผลให้
การแข่งขันท้ังตลาดในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) ลดลงด้วย  

นอกจากนี้ เมื่อเปรียบเทียบราคาบัตรโดยสารของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบกับ

สายการบินต้นทุนต่ าที่เลือกบริการเสริมทั้งหมดเพ่ือให้บริการเทียบเท่ากันนั้น พบว่า ราคาบัตร

โดยสารเฉลี่ยของสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์แพงกว่าราคาบัตรโดยสารเฉลี่ยของสายการบิน     

เจแปน แอร์ไลน์ส 3,716.04 บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน และสายการบินไทย 3,515.03 บาทต่อที่นั่งต่อ

เที่ยวบิน ในเส้นทางบินไปยังโตเกียว (นาริตะ) อีกทั้งแพงกว่าสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส 1,663.11 

บาทต่อที่นั่งต่อเที่ยวบิน ในเส้นทางบินไปโอซาก้า (คันไซ) 

 

ตารางที่ 6.1 แสดงส่วนต่างราคาบัตรโดยสารเฉลี่ย 

 

สายการบิน โตเกียว (นาริตะ) โอซาก้า (คันไซ) 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส  การบินไทย 3,781.93333 62,548.80000 
ออล นิปปอน แอร์เวย์ส  เจแปน แอร์ไลน์ส 5,834.86667 66,600.20000 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส  ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ 2,118.82667 63,085.16667 

การบินไทย เจแปน แอร์ไลน์ส 2,052.93333 4,051.40000 
การบินไทย ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ -1,663.10667 536.36667 

เจแปน แอร์ไลน์ส ไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ -3,716.04000 -3,515.03333 
หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย 
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6.2 ข้อเสนอแนะ  
 

จากการเก็บข้อมูลในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) พบว่า สาย
การบินออล นิปปอน แอร์เวย์สไม่ได้ด าเนินงานบินเองในเส้นทางบินดังกล่าว แต่เปิดขายเที่ยวบิน
ร่วมกับสายการบินไทย บนหน้าเว็บไซต์ของตนเอง ซึ่งราคาบัตรโดยสารของเที่ยวบินร่วมนั้น เป็น
ราคาบัตรโดยสารที่สูงที่สุดในชั้นโดยสารต่างๆ ส่งผลให้ราคาบัตรโดยสารในเส้นทางบินไปยัง
ปลายทางโอซาก้านั้นมีเพียงราคาเดียวในทุกเที่ยวบินและทุกวันที่ท าการทดลองจองบัตรโดยสาร 
ส่งผลให้ไม่สามารถเปรียบเทียบพฤติกรรมด้านราคาของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ได้ใน
เส้นทางดังกล่าว หากต้องการศึกษาพฤติกรรมการแข่งขันด้านราคาของสายการบินควรเลือกเส้นทาง
บินที่ทุกสายด าเนินการบินเอง เพ่ือความถูกต้องของกรเปรียบเทียบพฤติกรรมการแข่งขนัด้านราคา 
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ภาคผนวก ก. 
เส้นทางบินและตารางการบิน 

 
ก.1 ตารางบินตรงเส้นทางบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ประเทศญี่ปุ่น  
 

เส้นทางบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังเมืองจุดหมายปลายทางในประเทศ
ญี่ปุ่นของแต่ละสายการบินนั้น มีเวลาออกเดินทางและเวลาถึงจุดหมายปลายทางที่แตกต่างกันออกไป 
ตามแต่ตารางการบินที่ถูกก าหนดไว้ โดยเส้นทางบินตรงของทั้ง 3 สายการบินที่เปิดให้บริการมีดังนี้ 
 
 

ก.1.1 เส้นทางบินตรงกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) 
ตารางบินเส้นทางบินตรงระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และโตเกียว (นาริตะ) 

ดังที่จะแสดงในตารางที่  ก.1 นั้น สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส เปิดให้บริการทั้ งหมด              
10 เที่ยวบินต่อวัน โดยให้บริการ  ทุกวัน คือเที่ยวบินจากโตเกียว (นาริตะ) ถึงปลายทางกรุงเทพฯ 
(สุวรรณภูมิ) 5 เที่ยวบิน และเที่ยวบินจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ถึงปลายทางโตเกียว (นาริตะ) อีก 5 
เที่ยวบิน โดยเป็นเที่ยวบินที่ท าการบินโดยสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สเองจ านวน 4 เที่ยวบิน
คือ เที่ยวบินจากโตเกียว (นาริตะ) ถึงปลายทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) 2 เที่ยวบิน ได้แก่เที่ยวบิน
หมายเลข NH805 และ NH807 เที่ยวบินจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ถึงปลายทางโตเกียว (นาริตะ) 2 
เที่ยวบิน ได้แก่เที่ยวบินหมายเลข NH806 และ NH808 ขณะที่อีก 6 เที่ยวบินคือ เที่ยวบินหมายเลข 
NH5951, NH5953, NH5955 เส้นทางบินโตเกียว (นาริตะ) ถึง กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และ เที่ยวบิน
หมายเลข NH5952, NH5954, NH5956 เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ถึงจุดหมายปลายทาง
โตเกียว (นาริตะ) เป็นเที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ที่ด าเนินการโดยสายการบินไทย ซึ่งเป็น
สายการบินในกลุ่มพันธมิตรเดียวกันกับสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส 

สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส เปิดให้บริการเส้นทางบินตรงระหว่างกรุงเทพฯ 
(สุวรรณภูมิ) และโตเกียว (นาริตะ) ทั้งหมด 4 เที่ยวบินต่อวัน โดยให้บริการทุกวัน คือ เที่ยวบิน
หมายเลข JL717 และ JL707 จากจุดเริ่มต้นโตเกียว (นาริตะ) สู่จุดหมายปลายทางกรุงเทพฯ (สุวรรณ
ภูมิ) และเที่ยวบินหมายเลข JL708 และ JL718 จากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังปลายทางโตเกียว 
(นาริตะ) ทั้งนี้ ในเส้นทางบินดังกล่าว สายการบิน เจแปน แอร์ไลน์ส ด าเนินการบินเองทั้งหมดและไม่
มีเที่ยวบินร่วมกับสายการบินอื่น  

Ref. code: 25605904010112CAN
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ส าหรับสายการบินไทย มีเที่ยวบินตรงในเส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และ
โตเกียว (นาริตะ) ทั้งหมด 10 เที่ยวบินต่อวัน โดยให้บริการทุกวัน คือเที่ยวบินจากโตเกียว (นาริตะ) 
ถึงปลายทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) 5 เที่ยวบิน และเที่ยวบินจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ถึงปลายทาง
โตเกียว (นาริตะ) อีก 5 เที่ยวบิน โดยเป็นเที่ยวบินที่สายการบินไทยท าการบินเองจ านวน 6 เที่ยวบิน
คือ เที่ยวบินจากโตเกียว (นาริตะ) ถึงปลายทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) 3 เที่ยวบิน ได้แก่เที่ยวบิน
หมายเลข TG641, TG643 และ TG677 เที่ยวบินจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ถึงปลายทางโตเกียว 
(นาริตะ) 3 เที่ยวบิน ได้แก่เที่ยวบินหมายเลข TG676, TG640 และ TG642 ขณะที่อีก 4 เที่ยวบินคือ 
เที่ยวบินหมายเลข TG6007 และ TG6005 เส้นทางบินโตเกียว (นาริตะ) ถึง กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) 
และ เที่ยวบินหมายเลข TG6006 และ TG6004 เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ถึงจุดหมาย
ปลายทางโตเกียว (นาริตะ) เป็นเที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ที่ด าเนินการโดยสายการบิน
ออล นิปปอน แอร์เวย์ส ซึ่งเป็นสายการบินในกลุ่มพันธมิตรเดียวกันกับสายการไทย 

ทั้งนี้ เนื่องจากความต้องการเดินทางไปยังประเทศญี่ปุ่นมีเพ่ิมมากขึ้น เมื่อวันที่ 
26 มีนาคม พ.ศ. 2561 สายการบินไทยจึงเพ่ิมเที่ยวบินตรงระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยัง
โตเกียว (นาริตะ) อย่างละ 1 เที่ยวบิน คือเที่ยวบินหมายเลข TG626 เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณ
ภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) และเที่ยวบินหมายเลข TG627 เส้นทางบินโตเกียว (นาริตะ) – กรุงเทพฯ 
(สุวรรณภูมิ) โดยเที่ยวบินดังกล่าวใช้เครื่องบินรุ่นใหม่ล่าสุดของสายการบินคือ Airbus A350 และ
เวลาออกเดินทางจะเป็นช่วงเวลาที่ได้รับความนิยมจากนักท่องเที่ยวชาวไทย นั่นคือ ออกจาก
กรุงเทพฯ เวลา23:35 และไปถึงยังโตเกียวเวลา 07:45 ของวันถัดไป ดังนั้น  เที่ยวบินระหว่าง
กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และ โตเกียว (นาริตะ) ที่ด าเนินการโดยสายการบินไทยเองจึงมีทั้งหมด  8 
เที่ยวบิน 

Ref. code: 25605904010112CAN
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ตารางที่ ก.1 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงโตเกียว (นาริตะ) – กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) 

 
 

จุดเร่ิมต้น หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง / 
จุดเร่ิมต้น 

หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง 

วันที่มีเที่ยวบิน วันที่มีเที่ยวบิน 
โตเกียว 
(นาริตะ) 

NRT 

NH807 789,773 CPY 17:20  22:40 กรุงเทพฯ 
สุวรรณภูมิ 

(BKK) 

NH808 789,773 CPY 00:30  08:25 โตเกียว 
(นาริตะ) 

NRT 
ทุกวัน ระยะเวลา 7.20h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.55h 

NH805 788 CY 18:35 23:55 NH806 787 CY 07:10  15:05 

 ทุกวัน ระยะเวลา 7.20h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.55h 
NH59531) 773 CY 09:45 15:15 NH59561) 380 FCY 08:00 15:50 

 ทุกวัน ระยะเวลา 7.30h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.50h 
NH59551) 330 CY 11:45 17:05 NH59521) 773 CY 22:30 06:15 

 ทุกวัน ระยะเวลา 7.20h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.45h 
NH59511) 380 FCY 17:30 22:30 NH59541) 330 CY 23:45 07:35 

 ทุกวัน ระยะเวลา 7.00h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.50h 

JL717 SS8 CPY 12:40 18:00 JL708 788 CY 08:15  16:05 
 ทุกวัน ระยะเวลา 7.20h  ทุกวัน JL708 

JL707 788 CY 18:15 23.25 JL718 SS8 CPY 23:25  07:15 
 ทุกวัน ระยะเวลา 7.20h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.50h 

Ref. code: 25605904010112CAN



 
 

 

103 

ตารางที่ ก.1 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงโตเกียว (นาริตะ) – กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) (ต่อ) 

1) เที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ให้บริการโดยสายการบินไทย  
2) เที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ให้บริการโดยสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส  
3) เที่ยวบินดังดังกล่าวเริ่มให้บริการเมื่อวันท่ี 26 มีนาคม พ.ศ. 2561  
F หมายถึง ท่ีนั่งช้ันหนึ่ง (First class)    C หมายถึง ท่ีนั่งช้ันธุรกิจ (Business class) P หมายถึง ท่ีนั่งช่ันประหยัดพรีเมี่ยม (Premium economy class)    
Y หมายถึง ที่น่ังช้ันประหยัด (Economy class) หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย 

จุดเร่ิมต้น หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง / 
จุดเร่ิมต้น 

หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง 

วันที่มีเที่ยวบิน วันที่มีเที่ยวบิน 
โตเกียว 
(นาริตะ) 

NRT 

TG641 
 

330 CY 10:50 15:20 กรุงเทพฯ 
สุวรรณภูมิ 

(BKK) 

TG676 380 FCY 07:35 15:45 โตเกียว 
(นาริตะ) 

NRT 
 

ทุกวัน ระยะเวลา 6.30h  ทุกวัน ระยะเวลา 6.10h 
TG643 350 CPY 12:00 16:30 TG640 330 CY 22:10 06:20 

 ทุกวัน ระยะเวลา 6.30h  ทุกวัน ระยะเวลา 6.10h 
TG677 380 FCY 17:25 21:55 TG642 350 CPY 23:50 08:10 

 ทุกวัน ระยะเวลา 6.30h  ทุกวัน ระยะเวลา 06:20h 
TG6273) 330 CY 09:45   14:15 

ระยะเวลา 6.30h 
TG6263) 330 CY  23:35    07:45 

ระยะเวลา 6.10h ทุกวัน ทุกวัน 
TG60072) 789,773 CPY 17:20  22:40 TG60062) 789,773 CPY 00:30  08:25 

 ทุกวัน ระยะเวลา 5.55h  ทุกวัน ระยะเวลา 7.20h 

TG60052) 788 CY 18:35 23:55 TG60042) 787 CY 07:10  15:05 
 ทุกวัน ระยะเวลา 5.55h  ทุกวัน ระยะเวลา 7.20h 

Ref. code: 25605904010112CAN
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ก.1.2 เส้นทางบินตรงกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (ฮาเนดะ) 
ดังที่จะแสดงให้เห็นในตารางที่ ก.2 ถึงเส้นทางบินตรงของเส้นทางบินระหว่าง

กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และโตเกียว (ฮาเนดะ) สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สเปิดให้บริการ
เที่ยวบินทั้งหมด 8 เที่ยวบินต่อวันและให้บริการทุกวัน คือเที่ยวบินจากโตเกียว (ฮาเนดะ) ถึง
ปลายทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) 4 เที่ยวบิน และเที่ยวบินจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ถึงปลายทาง
โตเกียว (ฮาเนดะ) อีก 4 เที่ยวบิน โดยเป็นเที่ยวบินที่ท าการบินโดยสายการบินออล นิปปอน แอร์
เวย์ส 4 เที่ยวบิน คือ เที่ยวบินจากโตเกียว (ฮาเนดะ) ถึงปลายทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) 2 เที่ยวบิน 
ได้แก่เที่ยวบินหมายเลข NH849 และ NH847 เที่ยวบินจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ถึงปลายทาง
โตเกียว (ฮาเนดะ) 2 เที่ยวบิน ได้แก่เที่ยวบินหมายเลข NH848 และ NH850 ขณะที่อีก 4 เที่ยวบิน
คือ เที่ยวบินหมายเลข NH5965 และ NH5599 เส้นทางบินโตเกียว (ฮาเนดะ) ถึง กรุงเทพฯ (สุวรรณ
ภูมิ) และ เที่ยวบินหมายเลข NH5966 และ NH5598 เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ถึงจุดหมาย
ปลายทางโตเกียว (ฮาเนดะ) เป็นเที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ที่ด าเนินการโดยสายการบิน
ไทย ซึ่งเป็นสายการบินในกลุ่มพันธมิตรเดียวกันกับสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส  

สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส เปิดให้บริการเส้นทางบินตรงระหว่างกรุงเทพฯ 
(สุวรรณภูมิ) และโตเกียว (ฮาเนดะ) ทั้งหมด 4 เที่ยวบินต่อวัน โดยให้บริการทุกวัน คือ เที่ยวบิน
หมายเลข JL033 และ JL031 จากจุดเริ่มต้นโตเกียว (ฮาเนดะ) สู่จุดหมายปลายทางกรุงเทพฯ 
(สุวรรณภูมิ) และเที่ยวบินหมายเลข JL032 และ JL034 จากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังปลายทาง
โตเกียว (ฮาเนดะ) ทั้งนี้ ในเส้นทางบินดังกล่าว สายการบิน เจแปน แอร์ไลน์ส ด าเนินการบินเอง
ทั้งหมดและไม่มีเที่ยวบินร่วมกับสายการบินอื่น  

นอกจากนี้ สายการบินไทยก็มีเปิดให้บริการเส้นทางบินตรงระหว่างกรุงเทพฯ 
(สุวรรณภูมิ) และโตเกียว (ฮาเนดะ) ซึ่งเปิดให้บริการทั้งหมด 8 เที่ยวบินต่อวันและให้บริการทุกวัน 
โดยเที่ยวบินหมายเลข TG661 และ TG683 จากจุดเริ่มต้นโตเกียว (ฮาเนดะ) ไปยังปลายทาง
กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และเที่ยวบินหมายเลข TG660 และ TG682 จากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) สู่
ปลายทางโตเกียว (ฮาเนดะ) เป็นเที่ยวบินที่   สายการบินไทยด าเนินการบินด้วยตนเอง ส าหรับอีก 4 
เที่ยวบิน คือ เที่ยวบินจากโตเกียว (ฮาเนดะ) ไปยังปลายทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) 2 เที่ยวบิน ได้แก่ 
เที่ยวบินหมายเลข TG6106 และ TG6108 เที่ยวบินจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) สู่จดหมายปลายทาง
โตเกียว (ฮาเนดะ) ได้แก่ เที่ยวบินหมายเลข TG6109 และ TG6107 ) เป็นเที่ยวบินร่วม (Code 
sharing flight) ที่ด าเนินการโดยสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส ซึ่งเป็นสายการบินในกลุ่ม
พันธมิตรเดียวกันกับสายการบินไทย  
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ตารางที่ ก.2 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงโตเกียว (ฮาเนดะ) – กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (ฮาเนดะ) 

 

 

จุดเร่ิมต้น หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง / 
จุดเร่ิมต้น 

หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง 

วันที่มีเที่ยวบิน วันที่มีเที่ยวบิน 
โตเกียว 

(ฮาเนดะ) 
HND 

NH849 789 CPY 00:30  05:35 กรุงเทพฯ 
สุวรรณภูมิ 

(BKK) 

NH848 789 CPY 10:25 17:55 โตเกียว 
(ฮาเนดะ) 

HND 
ทุกวัน ระยะเวลา 7.05h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.30h 

NH8773) 788 CY 00:55 05:05 NH8783) 788 CY 13:55 22:15 

ทุกวัน ระยะเวลา 6.30h ทุกวัน ระยะเวลา 6.30h 
NH847 789 CPY 11:00 16:15 NH850 789 CPY 22:55 06:30 

 ทุกวัน ระยะเวลา 7.15h   ทุกวัน ระยะเวลา 5.35h 
NH59651) 747 FCY 00:20 05:25 NH59661) 747 FCY 14:50 22:30 

 ทุกวัน ระยะเวลา 7.05h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.40h 
NH55991) 773 CY 10:35 15:40 NH55981) 773 CY 23:15 06:55 

 ทุกวัน ระยะเวลา 7.05h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.40h 

JL033 788/772  CY/CPY 00:05 05:05 JL032 788/772  CY/CPY 09:55 17:30 
 ทุกวัน ระยะเวลา 7.00h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.35h 

JL031 SS2 CPY 11:20 16:20 JL034 SS2 CPY 22:05 05:40 
 ทุกวัน ระยะเวลา 7.00h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.35h 

Ref. code: 25605904010112CAN



 
 

 

106 

ตารางที่ ก.2 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงโตเกียว (ฮาเนดะ) – กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (ฮาเนดะ) (ต่อ) 

1) เที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ให้บริการโดยสายการบินไทย  
2) เที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ให้บริการโดยสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส   
3) เทีย่วบินดังดังกล่าวเริ่มให้บริการเมื่อวันท่ี 1 มิถุนายน พ.ศ. 2561  
F หมายถึง ท่ีนั่งช้ันหนึ่ง (First class)  C หมายถึง ท่ีนั่งช้ันธุรกิจ (Business class) 
P หมายถึง ท่ีนั่งช่ันประหยัดพรีเมี่ยม (Premium economy class)  Y หมายถึง ท่ีนั่งช้ันประหยัด (Economy class)  
หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย 

จุดเร่ิมต้น หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง / 
จุดเร่ิมต้น 

หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง 

วันที่มีเที่ยวบิน วันที่มีเที่ยวบิน 
โตเกียว 

(ฮาเนดะ) 
HND 

TG661 
 

747 FCY 00:20 05:25 กรุงเทพฯ 
สุวรรณภูมิ 

(BKK) 

TG660 747 FCY 13:00 21:10 โตเกียว 
(ฮาเนดะ) 

HND 
ทุกวัน ระยะเวลา 7:05h  ทุกวัน ระยะเวลา 6.10h 

TG683 777 CPY 10:35 15:40 TG682 777 CPY 22:45 06:55 

 ทุกวัน ระยะเวลา 7:05h  ทุกวัน ระยะเวลา 6.10h 
TG61062) 787 CPY 00:30 05:00 TG61092) 789 CPY 10:25 17:55 

 ทุกวัน ระยะเวลา 7:05h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.30h 
TG61082) 787 CPY 11:05 15:40 TG61072) 789 CPY 22:55 06:30 

 ทุกวัน ระยะเวลา 7:15h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.35h 

Ref. code: 25605904010112CAN
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ตารางที่ ก.3 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงโอซาก้า (คันไซ) – กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) 

1) เที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ให้บริการโดยสายการบินไทย   
F หมายถึง ท่ีนั่งช้ันหนึ่ง (First class) 
C หมายถึง ท่ีนั่งช้ันธุรกิจ (Business class)  
P หมายถึง ท่ีนั่งช่ันประหยัดพรีเมี่ยม (Premium economy class) 
Y หมายถึง ท่ีนั่งช้ันประหยัด (Economy class)  
หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย 

 

จุดเร่ิมต้น หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง / 
จุดเร่ิมต้น 

หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง 

วันที่มีเที่ยวบิน วันที่มีเที่ยวบิน 
โอซาก้า  
(คันไซ) 

KIX 

NH55971) 747 FCY 11:00 15:45 กรุงเทพฯ 
(สุวรรณภูมิ) 

BKK 

NH59601) 380 FCY 08:15 15:45 โอซาก้า  
(คันไซ) 

KIX 
ทุกวัน ระยะเวลา 6.45h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.30h 

NH59591) 380 FCY 17:25 22:00 NH55961) 747 FCY 23:05 06:25 

 ทุกวัน ระยะเวลา 6.35h   ทุกวัน ระยะเวลา 5:20h 
JL727 788 CY 00:40  05:00 JL728 788 CY 22:55  06:00 

 ทุกวัน ระยะเวลา 6.20h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.05h 
TG623 777 CPY 11:00 15:45 TG672 380 FCY 08:15 15:45 

 ทุกวัน ระยะเวลา 6.45h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.30h 
TG673 380 FCY 17:25 22:00 TG622 777 CPY 23:15 06:25 

 ทุกวัน ระยะเวลา 6.35h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.10h 

Ref. code: 25605904010112CAN
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ตารางที่ ก.4 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงนาโกย่า (ชุบุ) – กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – นาโกย่า (ชุบุ) 

1) เที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ให้บริการโดยสายการบินไทย   
F หมายถึง ท่ีนั่งช้ันหนึ่ง (First class) 
Y หมายถึง ท่ีนั่งช้ันประหยัด (Economy class)  
หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย 

  
 

จุดเร่ิมต้น หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง / 
จุดเร่ิมต้น 

หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง 

วันที่มีเที่ยวบิน วันที่มีเที่ยวบิน 
นาโกย่า  
(ชุบ)ุ  
NGO 

NH59671)  787 CY 00:30  05:10 กรุงเทพฯ 
(สุวรรณภูมิ) 

BKK 

NH59581) 773 CY 00:05 07:30 นาโกย่า  
(ชุบ)ุ  
NGO 

จ. อ. ศ. ส. อา. ระยะเวลา 6.40h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.25h 
NH59811) 773 CY 11:00  15:40 NH59681) 787 CY 10:45  18:10 

 ทุกวัน ระยะเวลา 6.40h   จ. อ. ศ. ส. อา. ระยะเวลา 5.25h 
JL737 788 CY 10:20 14:50 JL738 788 CY 00:55  08:15 

 ทุกวัน ระยะเวลา 6.30h  ทุกวัน ระยะเวลา 5:20h 
TG647 N/A N/A 00:30 05:10 TG644 777 CPY 00:05 07:30 

 จ. อ. ศ. ส. อา. ระยะเวลา 6.40h  ทุกวัน ระยะเวลา h 
TG645 777 CPY 11:00 15:40 TG646 N/A N/A 10:45 18:10 

 ทุกวัน ระยะเวลา 6.40h  จ. อ. ศ. ส. อา. ระยะเวลา h 

Ref. code: 25605904010112CAN
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ก.1.3 เส้นทางบินตรงกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) 
ตารางบินเส้นทางบินตรงระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และโอซาก้า (คันไซ) 

ดังที่แสดงในตารางที่ ก.3 นั้น สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สเปิดให้บริการเส้นทางบินตรง
ระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และ  โอซาก้า (คันไซ) 4 เที่ยวบินต่อวัน และเปิดให้บริการทุกวัน โดย
เป็นเที่ยวบินจากโอซาก้า (คันไซ) ไปยังปลายทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) 2 เที่ยวบิน ได้แก่เที่ยวบิน
หมายเลข NH5597 และ NH5959 เที่ยวบินจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) สู่จุดหมายปลายทางโอซาก้า 
(คันไซ) 2 เที่ยวบิน ได้แก่เที่ยวบินหมายเลข NH5960 และ NH5596 ทั้งนี้ เที่ยวบินที่เปิดให้บริการ
ทั้งหมดเป็นเที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ที่ ให้บริการโดยสายการบินไทยซึ่งอยู่ ในกลุ่ม
พันธมิตรเดียวกัน  

ในขณะที่สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สเปิดให้บริการเส้นทางบินข้างต้นทั้งหมด 2 
เที่ยวบินต่อวันและให้บริการทุกวัน คือ เที่ยวบินหมายเลข JL727 จากโอซาก้า (คันไซ) ถึงปลายทาง
กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) เที่ยวบินหมายเลข JL728 จุดเริ่มต้นกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) สู่จุดหมาย
ปลายทางโอซาก้า (คันไซ) โดยเป็นเที่ยวบินที่ด าเนินการบินโดยสายการบินเจแปน แอร์ไลน์สเอง และ
ไม่มีเที่ยวบินร่วมในเส้นทางนี้  

ส าหรับสายการบินไทยเปิดให้บริการเส้นทางบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) 
และโอซาก้า (คันไซ) ทั้งหมด 4 เที่ยวบินต่อวันและให้บริการทุกวัน คือ เที่ยวบินหมายเลข TG623 
และ TG673 จากโอซาก้า (คันไซ) ไปยังกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) เที่ยวบินหมายเลข TG672 และ 
TG622 จากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) สู่จุดหมายปลายทางโอซาก้า (คันไซ) โดยเป็นเที่ยวบินที่
ด าเนินการบินโดยสายการบินไทยเองทั้งหมด  

ก.1.4 เส้นทางบินตรงกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – นาโกย่า (ชุบุ) 
ตารางบินเส้นทางบินตรงระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และนาโกย่า (ชุบุ) ซึ่ง

แสดงในตารางที่ ก.4 สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สเปิดให้บริการเส้นทางบินตรงระหว่าง
กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และ นาโกย่า  (ชุบุ) 4 เที่ยวบินต่อวัน โดยเป็นเที่ยวบินจากนาโกย่า (ชุบุ) สู่
กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ)  2 เที่ยวบิน ได้แก่เท่ียวบินหมายเลข NH5967 ให้บริการเที่ยวบินทุกวันจันทร์ 
วันอังคาร วันศุกร์ วันเสาร์และวันอาทิตย์ เที่ยวบินหมายเลข NH5981 ให้บริการทุกวัน ส าหรับ
เที่ยวบินจากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) สู่ปลายทางนาโกย่า (ชุบุ) มี 2 เที่ยวบิน ได้แก่เที่ยวบินหมายเลข 
NH5958 ให้บริการทุกวัน และ NH5968 ให้บริการเที่ยวบินทุกวันจันทร์ วันอังคาร วันศุกร์ วันเสาร์
และวันอาทิตย์ ทั้งนี้ เที่ยวบินที่เปิดให้บริการทั้งหมดเป็นเที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ที่
ให้บริการโดยสายการบินไทยซึ่งอยู่ในกลุ่มพันธมิตรเดียวกัน  

ในขณะที่สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สเปิดให้บริการเส้นทางบินข้างต้นทั้งหมด 2 
เที่ยวบินต่อวันและให้บริการทุกวัน คือ เที่ยวบินหมายเลข JL737 จากนาโกย่า (ชุบุ) ถึงปลายทาง

Ref. code: 25605904010112CAN
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กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) เที่ยวบินหมายเลข JL738 จุดเริ่มต้นกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) สู่จุดหมาย
ปลายทางนาโกย่า (ชุบุ) โดยเป็นเที่ยวบินที่ด าเนินการบินโดยสายการบินเจแปน แอร์ไลน์สเอง และไม่
มีเที่ยวบินร่วมในเส้นทางนี้  

ส าหรับสายการบินไทยเปิดให้บริการเส้นทางบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) 
และนาโกย่า (ชุบุ) ทั้งหมด 4 เที่ยวบินต่อวันและให้บริการทุกวัน คือ เที่ยวบินหมายเลข TG647 
ให้บริการเที่ยวบินทุกวันจันทร์ วันอังคาร วันศุกร์ วันเสาร์และวันอาทิตย์ และ TG645 เปิดให้บริการ
ทุกวัน จากนาโกย่า (ชุบุ) ไปยังกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) เที่ยวบินหมายเลข TG644 ให้บริการทุกวัน
และ TG646 ให้บริการเที่ยวบินทุกวันจันทร์ วันอังคาร วันศุกร์ วันเสาร์และวันอาทิตย์ จากกรุงเทพฯ 
(สุวรรณภูมิ) สู่จุดหมายปลายทางนาโกย่า (ชุบุ) โดยเป็นเที่ยวบินที่ด าเนินการบินโดยสายการบินไทย
เองทั้งหมด 

ก.1.5 เส้นทางบินตรงกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ฟุกุโอกะ (ฟุกุโอกะ) 
ตามที่จะแสดงในตารางที่ ก.5 สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สและสายการ

บินเจแปน แอร์ไลน์สไม่เปิดให้บริการเส้นทางบินตรงระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังฟุกุโอกะ (ฟุ
กุโอกะ) มีเพียงสายการบินไทยที่เปิดให้บริการบินตรงในเส้นทางบินดังกล่าว ซึ่งให้บริการทั้งหมด 2 
เที่ยวบินต่อวันและให้บริการทุกวัน ได้แก่ เที่ยวบินหมายเลข TG649 จากฟุกุโอกะ (ฟุกุโอกะ) ไปยัง
กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และ เที่ยวบินหมายเลข TG648 จากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) สู่จุดหมาย
ปลายทางฟุกุโอกะ (ฟุกุโอกะ)  

ก.1.6 เส้นทางบินตรงกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ซัปโปโร (ชินชิโตเสะ) 
สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สเปิดให้บริการเส้นทางบินตรงระหว่าง

กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และซัปโปโร (ชินชิโตเสะ) 2 เที่ยวบินต่อวันและให้บริการทุกวัน ได้แก่ 
เที่ยวบินหมายเลข NH5985 จากซัปโปโร (ชินชิโตเสะ) สู่ปลายทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และ
เที่ยวบินหมายเลข NH5986 จากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังซัปโปโร (ชินชิโตเสะ) ทั้งนี้ เที่ยวบินที่
เปิดให้บริการทั้งหมดเป็นเที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ที่ให้บริการโดยสายการบินไทยซึ่งอยู่
ในกลุ่มพันธมิตรเดียวกัน ขณะที่สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สไม่ได้เปิดเที่ยวบินตรงในเส้นทางดังกล่าว 
ส าหรับสายการบินไทยให้บริการเที่ยวบินระหว่างกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และซัปโปโร (ชินชิโตเสะ) 2 
เที่ยวบินต่อวันและให้บริการทุกวัน ได้แก่ เที่ยวบินหมายเลข TG671 จากซัปโปโร (ชินชิโตเสะ) สู่
ปลายทางกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) และเที่ยวบินหมายเลข TG670 จากกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) ไปยังซัป
โปโร (ชินชิโตเสะ) ซึ่งเป็นเที่ยวที่ด าเนินการบินเองทั้งหมด โดยสรุปไว้ตามตารางที่ ก.6 
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ตารางที่ ก.5 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงฟุกุโอกะ (ฟุกุโอกะ) – กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ฟุกุโอกะ (ฟุกุโอกะ) 

1) สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สไม่เปิดให้บริการเส้นทางบินตรงกรุงเทพฯ – ฟุกุโอกะ  
2) สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สไม่เปิดให้บริการเส้นทางบินตรงกรุงเทพฯ – ฟุกุโอกะ 
C หมายถึง ท่ีนั่งช้ันธุรกิจ (Business class) 
Y หมายถึง ท่ีนั่งช้ันประหยัด (Economy class)  
หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย 

 
 
 
 
 

จุดเร่ิมต้น หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง / 
จุดเร่ิมต้น 

หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง 

วันที่มีเที่ยวบิน วันที่มีเที่ยวบิน 
ฟุกุโอกะ  

(ฟุกุโอกะ) 
FUK 

- 1) - - - - กรุงเทพฯ 
(สุวรรณภูมิ) 

BKK 

- - - - - ฟุกุโอกะ  
(ฟุกุโอกะ) 

FUK 
- -  - - 

- 2) - - - - - - - - - 

 - -  - - 
TG649 330 CY 11:40 15:40 TG648 330 CY 01:00 08:00 

 ทุกวัน ระยะเวลา 6.00h  ทุกวัน ระยะเวลา 5.00h 
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ตารางที่ ก.6 ตารางเปรียบเทียบการบิน เส้นทางบินตรงซัปโปโร (ชินชโิตเสะ) – กรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – ซัปโปโร (ชนิชิโตเสะ) 

1) เที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ให้บริการโดยสายการบินไทย   
2) สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สไม่เปิดให้บริการเส้นทางบินตรงกรุงเทพฯ – ซัปโปโร 
F หมายถึง ท่ีนั่งช้ันหนึ่ง (First class) 
C หมายถึง ท่ีนั่งช้ันธุรกิจ (Business class) 
Y หมายถึง ท่ีนั่งช้ันประหยัด (Economy class)  
หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย 

 
 

จุดเร่ิมต้น หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง / 
จุดเร่ิมต้น 

หมายเลข
เท่ียวบิน 

ประเภท
เคร่ืองบิน 

ชั้นที่นั่ง เวลา
ออก 

เวลาถึง จุดหมาย
ปลายทาง 

วันที่มีเที่ยวบิน วันที่มีเที่ยวบิน 

ซัปโปโร  
(ชนิชิโตเสะ) 

CTS 

NH59851) 773 CY 10:00  15:50 กรุงเทพฯ 
(สุวรรณภูมิ) 

BKK 

NH59861) 773 CY 23:45 08:20 ซัปโปโร  
(ชนิชิโตเสะ) 

CTS 
ทุกวัน ระยะเวลา 7.50h  ทุกวัน ระยะเวลา 6.35h 

- 2) - - - - - - - - - 
 - -  - - 

TG671 747 FCY 10:00 15:50 TG670 747 FCY 23:55 08:20 
 ทุกวัน ระยะเวลา h  ทุกวัน ระยะเวลา 6.25h 
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ภาคผนวก ข 
น้ าหนักสัมภาระ 

 
ข.1 บริการน้ าหนักสัมภาระในเส้นทางบินกรุงเทพฯ – ประเทศญี่ปุ่น  
 

น้ าหนักสัมภาระที่สายการบินอนุญาตให้ผู้โดยสาร แต่ละประเภทสามารถโหลดเข้าใต้
ท้องเครื่องบินได้ อย่างไรก็ตาม กรณีที่ผู้โดยสารถือบัตรสมาชิก บัตรสะสมไมล์ของสายการบิน หรือ
บัตรสมาชิกของกลุ่มพันธมิตรต่างๆจะได้รับสิทธิประโยชน์ โดยได้รับน้ าหนักสัมภาระเพ่ิมข้ึน ซึ่งแต่ละ
สายการบินจะมีนโยบายในการให้น้ าหนักสัมภาระท่ีแตกต่างกันออกไป ดังนี้ 

ข.1.1 น้ าหนักสัมภาระของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส 
ผู้โดยสารทั่วไปชั้นหนึ่ง จะได้รับน้ าหนักสัมภาระส าหรับโหลดใต้ท้องเครื่องบินคิด

เป็นน้ าหนักรวม 96 กิโลกรัม หากเป็นผู้โดยสารที่เป็นสมาชิกกับสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส 
ได้ แก่  บั ตรสะสมไมล์   ANA Mileage Club Card ที่ มี สถานะบรอนซ์  (Bronze) แพลทิ นั ม 
(Platinum) หรือ ไดมอนด์ (Diamond) และบัตรสมาชิกสถานะโกลด์ของกลุ่มสตาร์อลิอันซ์ (Star 
Alliance Gold Member) รวมถึงผู้ถือบัตรซุปเปอร์  ไฟลเยอร์ (Super Flyer Card) จะได้รับ
น้ าหนักสัมภาระเพ่ิมขึ้นเป็น 128 กิโลกรัม ในขณะที่ผู้โดยสารทั่วไปชั้นธุรกิจได้รับสิทธิน้ าหนัก
สัมภาระรวม 64 กิโลกรัม และจะได้รับน้ าหนักเพ่ิมขึ้นเป็น 96 กิโลกรัม หากเป็นสมาชิกของสายการ
บิน ส าหรับผู้โดยสารชั้นประหยัดพรีเมียมและ ชั้นประหยัด ผู้โดยสารทั่วไปสามารถโหลดสัมภาระเข้า
ใต้ท้องเครื่องบินได้ 46 กิโลกรัม และในกรณีที่ผู้โดยสารเป็นสมาชิกโหลดเพ่ิมได้จนถึงสูงสุด 69 
กิโลกรัม อย่างไรก็ตาม ยังคงมีข้อก าหนดส าหรับสัมภาระที่จะโหลดเข้าใต้ท้องเครื่องบินนั้น ต้องมี
ขนาดความกว้าง ความยาวและความสูงรวมกันไม่เกิน 158 เซนติเมตร รวมทั้งน้ าหนักสัมภาระต่อใบ
ต้องไม่เกิน 32 กิโลกรัมส าหรับชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจ และไม่เกิน 23 กิโลกรัมส าหรับชั้นประหยัดพ
รีเมี่ยมและชั้นประหยัด  

ข.1.2 น้ าหนักสัมภาระของสายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส   
สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สอนุญาตให้ผู้โดยสารทั่วไปชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจ

โหลดสัมภาระใต้ท้องเครื่องบินได้เท่ากันคือ 96 กิโลกรัม ทั้งนี้ ผู้โดยสารที่เป็นสมาชิกกับสายการบินเจ
แปน แอร์ไลน์ส ได้แก่ ผู้ถือบัตรสะสมไมล์ JAL Mileage Club Card หรือบัตร JAL Card ประเภท
คริสตัล (Crystal) แซฟไฟร์ (Sappihre) และ ไดมอนด์ (Diamond) ที่มีสถานะ JGC (JAL Global 
Club) รวมถึงบัตรสมาชิกแซฟไฟร์ของกลุ่มวันเวิลด์ (oneworld Sapphire) จะได้รับสิทธิพิเศษใน
การโหลดสัมภาระเป็น 128 กิโลกรัม ส าหรับผู้โดยสารทั่วไปชั้นประหยัดพรีเมี่ยมและชั้นประหยัด 
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ได้รับสิทธิ์น้ าหนักสัมภาระ 46 กิโลกรัม และหากเป็นสมาชิกที่ถือบัตรและมีสถานะข้างต้น สามารถ
โหลดสัมภาระได้สูงสุด 96 กิโลกรัม แต่หากเป็นผู้โดยสารชั้นประหยัดพรีเมี่ยมและชั้นประหยัดที่ถือ
บัตรบัตร JAL Mileage Club Card หรือบัตร JAL Card ประเภทคริสตัล (Crystal) ที่ไม่มีสถานะ 
JGC จะสามารถโหลดน้ าหนักสัมภาระได้จาก 46 กิโลกรัมเป็น 69 กิโลกรัม ทั้งนี้  ได้มีก าหนด
มาตรฐานขนาดกระเป๋าส าหรับโหลดเข้าใต้ท้องเครื่องบิน คือ ขนาดความกว้าง ความยาวและความสูง
รวมกันไม่เกิน 203 เซนติเมตร รวมทั้งน้ าหนักสัมภาระต่อใบต้องไม่เกิน 32 กิโลกรัมส าหรับชั้นหนึ่ง
และชั้นธุรกิจ และไม่เกิน 23 กิโลกรัมส าหรับชั้นประหยัดพรีเมี่ยมและชั้นประหยัด (ยกเว้นสมาชิกดัง
ตารางที่ 3.10) 
 ข.1.3 สายการบินไทย  

จากตารางที่ 3.10 น้ าหนักสัมภาระโหลดใต้ท้องเครื่องบินที่สายการบินไทยให้แก่
ผู้โดยสารทั่วไปชั้นหนึ่งคือ 50 กิโลกรัม แต่หากเป็นสมาชิกของสายการบินไทยซึ่งถือบัตรสมาชิกรอยัล 
ออร์คิด พลัส แพลทินัม (Royal Orchid Plus Platinum Member) จะได้รับน้ าหนักสัมภาระเพ่ิม
เป็น 80 กิโลกรัม ในขณะที่สมาชิกผู้ถือบัตรสมาชิกรอยัล ออร์คิด พลัส โกลด์ (Royal Orchid Plus 
Gold Member) และบัตรโกลด์สตาร์ อลิอันซ์ (Star Alliances Gold Member) มีสิทธิ์ได้รับน้ าหนัก
สัมภาระ 70 กิโลกรัม ทั้งนี้ สมาชิกผู้ถือบัตรสมาชิกรอยัล ออร์คิด พลัส ซิลเวอร์ (Royal Orchid 
Plus Silver Member) สามารถโหลดสัมภาระได้ 60 กิโลกรัม ส าหรับผู้โดยสารทั่วไปที่เดินทางโดย
ชั้นธุรกิจและชั้นประหยัดพรีเมี่ยม ได้รับสิทธิ์ในการโหลดสัมภาระ 40 กิโลกรัม แต่หากถือบัตรสมาชิก
รอยัล ออร์คิด พลัส แพลทินัม (Royal Orchid Plus Platinum Member) สามารถโหลดสัมภาระได้
สูงสุด 70 กิโลกรัม สมาชิกผู้ถือบัตรสมาชิกรอยัล ออร์คิด พลัส โกลด์ (Royal Orchid Plus Gold 
Member) และบัตรโกลด์สตาร์ อลิอันซ์ (Star Alliance Gold Member) ได้รับน้ าหนักสัมภาระ
สูงสุด 60 กิโลกรัม ขณะที่ผู้ถือบัตรสมาชิกรอยัล ออร์คิด พลัส ซิลเวอร์ (Royal Orchid Plus Silver 
Member) จะได้รับน้ าหนักสัมภาระ 50 กิโลกรัม นอกจากนี้ ผู้โดยสารทั่วไปชั้นประหยัดได้รับน้ าหนัก
สัมภาระ 30 กิโลกรัม หากเป็นสมาชิกบัตรแพลทินัมรอยัล ออร์คิด พลัส (Platinum Royal Orchid 
Plus) สามารถโหลดสัมภาระได้ 60 กิโลกรัม สมาชิกผู้ถือบัตรสมาชิกรอยัล ออร์คิด พลัส โกลด์ 
(Royal Orchid Plus Gold Member) แ ล ะบั ต ร โก ลด์ ส ต าร์  อ ลิ อั น ซ์  (Star Alliance Gold 
Member) ได้รับน้ าหนักสัมภาระ 50 กิโลกรัม และผู้ถือบัตรสมาชิกรอยัล ออร์คิด พลัส ซิลเวอร์ 
(Royal Orchid Plus Silver Member) โหลดสัมภาระได้สูงสุด 40 กิโลกรัม ทั้งนี้ สายการบินไม่มี
ข้อก าหนดเรื่องขนาดกระเป๋า  
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ตารางที่ ข.1 ตารางเปรียบเทียบการให้น้ าหนักสัมภาระบรรทุกใต้ท้องเครื่องบิน (เส้นทางบินกรุงเทพฯ – ประเทศญี่ปุ่น) 

ประเภทชั้นทีน่ั่ง 
        ออล นิปปอน แอร์เวย์ส        เจแปน แอร์ไลน์ส             การบินไทย 

น้ าหนัก
ต่อชิ้น 

จ านวน 
น้ าหนัก

รวม 
ขนาด 

น้ าหนัก
ต่อชิ้น 

จ านวน 
น้ าหนัก

รวม 
ขนาด 

น้ าหนัก
ต่อชิ้น 

จ านวน 
น้ าหนัก

รวม 
ขนาด 

ชั้นหนึ่ง 
(ผู้โดยสารทั่วไป) 

32 
กิโลกรมั 

3 
ช้ิน 

96 
กิโลกรมั 

ด้านกว้าง 
ยาวและสูง 

รวมกัน 
ไม่เกิน  

158 ซม. 

32 
กิโลกรมั 

3 
ช้ิน 

96 
กิโลกรมั 

ด้านกว้าง 
ยาวและสูง 

รวมกัน 
ไม่เกิน  

203 ซม. 

ไม่ก าหนด ไม่ก าหนด 

50 
กิโลกรมั 

ไม่ก าหนด 

ชั้นหนึ่ง 
(ผู้โดยสารสมาชิก) 

32 
กิโลกรมั 

4 
ช้ิน 

128 
กิโลกรมั 

32 
กิโลกรมั 

4 
ช้ิน 

128 
กิโลกรมั 

80 
กิโลกรมั 

ชั้นธุรกจิ 
(ผู้โดยสารทั่วไป) 

32 
กิโลกรมั 

2 
ช้ิน 

64 
กิโลกรมั 

32 
กิโลกรมั 

3 
ช้ิน 

96 
กิโลกรมั 

40 
กิโลกรมั 

ชั้นธุรกจิ 
(ผู้โดยสารสมาชิก) 

32 
กิโลกรมั 

3 
ช้ิน 

96 
กิโลกรมั 

32 
กิโลกรมั 

4 
ช้ิน 

128 
กิโลกรมั 

70 
กิโลกรมั 

ชั้นประหยัดพรีเมี่ยม 
(ผู้โดยสารทั่วไป) 

23 
กิโลกรมั 

2 
ช้ิน 

46 
กิโลกรมั 

23 
กิโลกรมั 

2 
ช้ิน 

46 
กิโลกรมั 

40 
กิโลกรมั 

ชั้นประหยัดพรีเมี่ยม 
(ผู้โดยสารสมาชิก) 

23 
กิโลกรมั 

3 
ช้ิน 

69 
กิโลกรมั 

32 
กิโลกรมั 

3 
ช้ิน 

96 
กิโลกรมั 

70 
กิโลกรมั 

ชั้นประหยัด 
(ผู้โดยสารทั่วไป) 

23 
กิโลกรมั 

2 
ช้ิน 

46 
กิโลกรมั 

23 
กิโลกรมั 

2 
ช้ิน 

46
กิโลกรมั 

30 
กิโลกรมั 

ชั้นประหยัด 
(ผู้โดยสารสมาชิก) 

23 
กิโลกรมั 

3 
ช้ิน 

69 
กิโลกรมั 

32 
กิโลกรมั 

3 
ช้ิน 

96 
กิโลกรมั 

60 
กิโลกรมั 

หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผูว้ิจัย 
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ภาคผนวก ค  
การสะสมไมล ์

 
ค.1 การสะสมไมล์  
 

การสะสมไมล์ถือเป็นโปรแกรมความภักดี (Loyalty program) ของลูกค้าต่อสายการ
บินอย่างหนึ่ง ซึ่งปัจจุบันเป็นหนึ่งในเครื่องมือทางการตลาดภายใต้กลยุทธ์การบริหารความสัมพันธ์กับ
ลูกค้า (Customer Relation Management) ที่สายการบินต่างๆ นิยมใช้ เพ่ือจูงใจให้ลูกค้ากลับมา
เดินทางกับสายการบินของตนเองอีก ทั้งนี้ สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน 
แอร์ไลน์ส และสายการบินไทยก็ใช้เครื่องมือดังกล่าว ผ่านโปรแกรมการสะสมไมล์ อย่างไรก็ ตาม 
เนื่องจากรูปแบบการด าเนินธุรกิจและการตลาดที่เปลี่ยนแปลงไป สายการบินไม่ได้มีสินค้าเพียงแค่
บัตรโดยสารอีกต่อไป แต่ยังมีการเปิดรับจองโรงแรม รถเช่า หรือแม้แต่การซื้อของกับร้านค้าที่เป็น
พันธมิตรกับสายการบิน ดังนั้นรูปแบบการสะสมไมล์จึงไม่ได้มาจากการเดินทางโดยเครื่องบินเพียง
เท่านั้น การเข้าพักโรงแรม เช่ารถและซื้อสินค้าจากร้านค้าพันธมิตร ก็สามารถสะสมไมล์ได้เช่นกัน 
นอกจากนี้ ชั้นโดยสารที่แตกต่างกันก็ได้จะรับไมล์การเดินทางที่แตกต่างกัน แม้ว่าจะเป็นการเดินทาง
ด้วยระยะทางที่เท่ากัน โดยไมล์ที่สะสมได้นั้นสามารถน ามาแลกเปลี่ยนเป็นรางวัลต่างๆ ได้หลากหลาย 
เช่น บัตรโดยสารเครื่องบิน การอัพเกรดที่นั่ง หรือบัตรก านัลอ่ืนๆ เป็นต้น โดยในที่นี้จะกล่าวถึงการ
สะสมไมล์ด้วยการเดินทางโดยเที่ยวบินระหว่างประเทศเท่านั้น  
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ตารางที่ ค.1 อัตราการสะสมไมล์ส าหรับเส้นทางบินระหว่างประเทศ 

การเดินทางด้วยรหัสชั้นโดยสาร E และ N จะได้รับอัตราการสะสมไมล์ 50% หากเดินทางเป็นกรุ๊ปทัวร์  
หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย  
 

ชั้นโดยสาร 
(Class) 

อัตราการสะสมไมล์
จากระยะทางบินจริง 

รหัสชั้นโดยสาร (Booking Class) 
ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย 

ชั้นหนึ่ง 150% F / A F / A F / A / P 

ชั้นธุรกิจ 150% J  
 125% C / D / Z J / C / D / X C / D / J / Z 

 70% P I  
ชั้นประหยัดพรีเมีย่ม 100% G / E W / E 1) U 

ชั้นประหยัด 100% Y / B / M Y / B Y / B / M / Q / H 

 75%  T / K / S 
 70% U / H / Q H / K / M  

 50% V / W / S / T L / V / S / O / G / R G 

 30% L / K Q / N 1)  
 25%  V / W 

 ไม่ได้รับไมล์สะสม  L /  O / I / X / E / L / N / R 

Ref. code: 25605904010112CAN
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จากตารางที่ ค.1 แสดงถึงอัตราการได้รับไมล์สะสมจากการเดินทางเที่ยวบินระหว่าง
ประเทศของ  สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส และสายการบินไทย 
โดยอัตราการสะสมไมล์นั้นจะมากน้อยตามชั้นโดยสารของบัตรโดยสาร และยังแบ่งย่อยตามรหัสชั้น
โดยสารอีกข้ันหนึ่ง แม้ว่าจะเดินทางโดยชั้นโดยสารเดียวกัน แต่หากเป็นรหัสชั้นโดยสารที่ราคาถูกกว่า 
ก็จะได้รับไมล์สะสมในอัตราท่ีน้อยลง  

ส าหรับการเดินทางโดยชั้นหนึ่ง จะได้รับไมล์สะสม 150% จากระยะทางบินจริง ไม่ว่า
จะเดินทางโดยสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส รหัสที่นั่ง F/A สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส รหัส
ชั้นโดยสาร F/A และสายการบินไทย รหัสชั้นโดยสาร F/A/P หากเดินทางโดยชั้นธุรกิจแต่ละสายการ
บินมีการแบ่งอัตราการสะสมไมล์แตกต่างกันออกไปคือ สายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส รหัสชั้น
โดยสาร J ได้รับไมล์สะสม 150% โดยที่สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สและสายการบินไทยไม่ให้ไมล์
สะสมอัตรานี้ส าหรับชั้นธุรกิจ แต่จะให้ในอัตรา 125% แทน ซึ่งสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สให้
ส าหรับรหัสชั้นโดยสาร C/D/Z สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สให้ส าหรับรหัสชั้นโดยสาร J/C/D/X 
นอกจากนี้ หากเดินทางโดยชั้นธุรกิจรหัสชั้นโดยสาร P ของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์สจะ
ได้รับไมล์สะสม 70% เช่นเดียวกันกับการเดินทางโดยชั้นธุรกิจรหัสชั้นโดยสาร I ของสายการบินเจ
แปน แอร์ไลน์ส ทั้งนี ้สายการบินไทยไม่มีอัตราการสะสมไมล์ 70% ส าหรับชั้นธุรกิจ  

 การเดินทางโดยชั้นประหยัดพรีเมี่ยมของสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส (รหัส
ชั้นโดยสารG/E) สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส รหัสชั้นโดยสาร W/E และสายการบินไทย รหัสชั้น
โดยสาร U จะได้รับไมล์สะสม 100% จากระยะทางบินจริงเหมือนกันทั้งหมด แต่หากเดินทางโดยชั้น
ประหยัด ไมล์สะสมที่จะได้รับจะแตกต่างกันออกไป คือ อัตราการสะสมไมล์ 100% จากการเดินทาง
โดยสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส รหัสชั้นโดยสาร Y/B/M สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส รหัส
ชั้นโดยสาร Y/B และสายการบินไทย รหัสชั้นโดยสาร Y/B/M/Q/H อัตราการสะสมไมล์ 75% จาก
การเดินทางโดยสายการบินไทย รหัสชั้นโดยสาร T/K/S อัตราการสะสมไมล์ 70% จากการเดินทาง
โดยสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส (รหัสชั้นโดยสาร U/H/Q) สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส รหัส
ชั้นโดยสาร H/K/M อัตราการสะสมไมล์ 50% จากการเดินทางโดยสายการบินออล นิปปอน แอร์
เวย์ส รหัสชั้นโดยสารV/W/S/T สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส รหัสชั้นโดยสาร L/V/S/O/G/R และ
สายการบินไทย รหัสชั้นโดยสาร G อัตราการสะสมไมล์ 30% จากการเดินทางโดยสายการบินออล 
นิปปอน แอร์เวย์ส รหัสชั้นโดยสาร L/K สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ส รหัสชั้นโดยสาร Q/N และ
อัตราการสะสมไมล์ 25% จากการเดินทางโดยสายการบินไทย รหัสชั้นโดยสาร V/W อย่างไรก็ตาม 
การเดินทางโดยบางรหัสชั้นโดยสารจะไม่ได้รับไมล์สะสมจากการเดินทางเลย ได้แก่ สายการบินไทย 
รหัสชั้นโดยสารL/O/I/X/E/L/N 
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ภาคผนวก ง 
การทดลองจองบัตรโดยสาร 

 
ตารางที่ ง.1 ก าหนดการเดินทางส าหรับการทดลองจองบัตรโดยสาร เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) 
 

วันออกเดินทาง วันเดินทางกลับ 
จ านวน 

วันเดินทาง 
ราคาบัตรโดยสาร (บาท) 2) 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชยี เอ็กซ ์

5 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 11 เมษายน 2018 พุธ 6 89,980.00 1) 23,630.00 33,315.00 33,697.50 
6 เมษายน 2018 ศุกร ์ 12 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 6 56,980.00 1) 23,630.00 33,315.00 33,697.50 

7 เมษายน 2018 เสาร ์ 13 เมษายน 2018 ศุกร ์ 6 56,980.00 1) 22,130.00 31,470.00 33,697.50 
12 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 18 เมษายน 2018 พุธ 6 61,980.00 1) 31,755.00 45,245.00 45,405.50 

13 เมษายน 2018 ศุกร ์ 19 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 6 89,980.00 1) 34,255.00 45,245.00 45,405.50 
14 เมษายน 2018 เสาร ์ 20 เมษายน 2018 ศุกร ์ 6 89,980.00 1) 29,255.00 31,470.00 45,405.50 

19 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 25 เมษายน 2018 พุธ 6 89,980.00 1) 22,630.00 26,380.00 27,585.00 
20 เมษายน 2018 ศุกร ์ 26 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 6 89,980.00 1) 22,630.00 26,380.00 27,585.00 
21 เมษายน 2018 เสาร ์ 27 เมษายน 2018 ศุกร ์ 6 89,980.00 1) 22,630.00 25,650.00 27,585.00 

26 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 2 พฤษภาคม 2018 พุธ 6 89,980.00 1) 25,130.00 25,650.00 27,656.50 
27 เมษายน 2018 ศุกร ์ 3 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 61,980.00 1) 22,630.00 26,380.00 27,656.50 

28 เมษายน 2018 เสาร ์ 4 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 6 61,980.00 1) 23,630.00 28,075.00 24,370.50 
3 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 9 พฤษภาคม 2018 พุธ 6 61,980.00 1) 27,130.00 28,075.00 24,370.50 
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ตารางที่ ง.1 ก าหนดการเดินทางส าหรับการทดลองจองบัตรโดยสาร เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) (ต่อ)  
 

วันออกเดินทาง วันเดินทางกลับ 
จ านวน 

วันเดินทาง 
ราคาบัตรโดยสาร (บาท) 2) 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชยี เอ็กซ ์

4 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 10 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 61,980.00 1) 25,130.00 28,075.00 24,370.50 
5 พฤษภาคม 2018 เสาร ์ 11 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 6 61,980.00 1) 22,130.00 25,650.00 25,175.00 

10 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 16 พฤษภาคม 2018 พุธ 6 61,980.00 1) 21,130.00 25,650.00 31,640.00 
11 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 17 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 61,980.00 1) 21,130.00 25,650.00 25,175.00 

12 พฤษภาคม 2018 เสาร ์ 18 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 6 61,980.00 1) 21,130.00 25,650.00 25,175.00 
17 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 23 พฤษภาคม 2018 พุธ 6 55,980.00 18,630.00 24,100.00 24,640.00 

18 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 24 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 55,980.00 18,630.00 24,100.00 24,640.00 
19 พฤษภาคม 2018 เสาร ์ 25 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 6 55,980.00  18,630.00 21,770.00 24,640.00 
24 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 30 พฤษภาคม 2018 พุธ 6 61,980.00 1) 21,130.00 20,705.00 25,175.00 
25 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 31 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 61,980.00 1) 22,130.00 21,770.00 24,640.00 
26 พฤษภาคม 2018 เสาร ์ 1 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 6 61,980.00 1) 21,130.00 20,705.00 24,640.00 
31 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 มิถุนายน 2018 พุธ 6 61,980.00 1) 17,130.00 20,705.00 23,640.00 
1 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 7 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 6 61,980.00 1) 17,130.00 20,705.00 23,640.00 

2 มิถุนายน 2018 เสาร ์ 8 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 6 61,980.00 1) 17,130.00 20,705.00 21,605.00 
5 พฤษภาคม 2018 เสาร ์ 11 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00 17,130.00 20,705.00 21,605.00 

7 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 13 มิถุนายน 2018 พุธ 6 54,980.00 17,130.00 20,705.00 21,605.00 
8 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 14 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 6 54,980.00 17,130.00 20,705.00 21,605.00 
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ตารางที่ ง.1 ก าหนดการเดินทางส าหรับการทดลองจองบัตรโดยสาร เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) (ต่อ)  
 

วันออกเดินทาง วันเดินทางกลับ 
จ านวน 

วันเดินทาง 
ราคาบัตรโดยสาร (บาท) 2) 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชยี เอ็กซ ์

9 มิถุนายน 2018 เสาร ์ 15 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00 17,130.00 20,705.00 21,605.00 

14 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 20 มิถุนายน 2018 พุธ 6 61,980.00 1) 22,130.00 25,650.00 25,175.00 

15 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 21 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 6 54,980.00 17,130.00 21,770.00 21,605.00 
16 มิถุนายน 2018 เสาร ์ 22 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00 17,130.00 20,705.00 21,605.00 
21 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 27 มถิุนายน 2018 พุธ 6 61,980.00 1) 17,130.00 20,705.00 21,605.00 
22 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 28 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 6 54,980.00 17,130.00 21,770.00 21,605.00 

23 มิถุนายน 2018 เสาร ์ 29 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00 17,130.00 20,705.00 21,605.00 
28 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 4 กรกฎาคม 2018 พุธ 6 54,980.00 17,130.00 20,705.00 21,605.00 

29 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 5 กรกฎาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 54,980.00 17,130.00 21,770.00 21,605.00 
30 มิถุนายน 2018 เสาร ์ 6 กรกฎาคม 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00 17,130.00 20,705.00 21,605.00 

2 สงิหาคม 2018 พฤหัสบด ี 8 สิงหาคม 2018 พุธ 6 54,980.00 21,130.00 20,705.00 21,605.00 
3 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 9 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 54,980.00 22,130.00 21,770.00 21,605.00 
4 สิงหาคม 2018 เสาร ์ 10 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00 21,130.00 20,705.00 21,605.00 
9 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 15 สิงหาคม 2018 พุธ 6 54,980.00 22,630.00 20,705.00 21,605.00 

10 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 16 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 54,980.00 23,630.00 21,770.00 21,605.00 
11 สิงหาคม 2018 เสาร ์ 17 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00  22,630.00 26,135.00 21,605.00 
16 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 22 สิงหาคม 2018 พุธ 6 58,980.00 1) 27,130.00 26,135.00 23,640.00 

Ref. code: 25605904010112CAN
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ตารางที่ ง.1 ก าหนดการเดินทางส าหรับการทดลองจองบัตรโดยสาร เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) (ต่อ)  
 

วันออกเดินทาง วันเดินทางกลับ 
จ านวน 

วันเดินทาง 
ราคาบัตรโดยสาร (บาท) 2) 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชยี เอ็กซ ์

17 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 23 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 61,980.00 1) 27,130.00 26,135.00 23,640.00 
18 สิงหาคม 2018 เสาร ์ 24 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00 29,130.00 24,680.00 23,640.00 

23 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 29 สิงหาคม 2018 พุธ 6 54,980.00 19,630.00 24,680.00 22,140.00 
24 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 30 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 54,980.00 19,630.00 24,680.00 23,640.00 

25 สิงหาคม 2018 เสาร ์ 31 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00 19,630.00 21,770.00 22,140.00 
4 ตุลาคม 2018 พฤหัสบด ี 10 ตุลาคม 2018 พุธ 6 54,980.00 21,130.00 21,770.00 22,640.00 

5 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 11 ตุลาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 54,980.00 22,130.00 21,770.00 23,640.00 
6 ตุลาคม 2018 เสาร ์ 12 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00 21,130.00 21,770.00 22,640.00 
11 ตุลาคม 2018 พฤหัสบด ี 17 ตุลาคม 2018 พุธ 6 54,980.00 22,630.00 21,770.00 23,640.00 
12 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 18 ตุลาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 54,980.00 22,630.00 21,770.00 22,640.00 
13 ตุลาคม 2018 เสาร ์ 19 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00 22,630.00 21,770.00 22,640.00 
18 ตุลาคม 2018 พฤหัสบด ี 24 ตุลาคม 2018 พุธ 6 61,980.00 1) 23,630.00 25,650.00 27,656.50 
19 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 25 ตุลาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 89,980.00 1) 23,630.00 25,650.00 27,656.50 

20 ตุลาคม 2018 เสาร ์ 26 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 6 61,980.00 1) 23,630.00 25,650.00 27,656.50 
25 ตุลาคม 2018 พฤหัสบด ี 31 ตุลาคม 2018 พุธ 6 54,980.00 23,630.00 21,770.00 22,995.00 

26 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 1 พฤศจิกายน 2018 พฤหัสบด ี 6 54,980.00 23,630.00 21,770.00 22,995.00 
27 ตุลาคม 2018 เสาร ์ 2 พฤศจิกายน 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00 22,630.00 21,770.00 22,995.00 

Ref. code: 25605904010112CAN
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ตารางที่ ง.1 ก าหนดการเดินทางส าหรับการทดลองจองบัตรโดยสาร เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โตเกียว (นาริตะ) (ต่อ)  
 

วันออกเดินทาง วันเดินทางกลับ 
จ านวน 

วันเดินทาง 
ราคาบัตรโดยสาร (บาท) 2) 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชยี เอ็กซ ์

6 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 12 ธันวาคม 2018 พุธ 6 54,980.00 22,630.00 20,705.00 24,370.50 

7 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 13 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 54,980.00 22,630.00 20,705.00 24,175.00 

8 ธันวาคม 2018 เสาร ์ 14 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00 22,630.00 20,705.00 24,175.00 

13 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 19 ธันวาคม 2018 พุธ 6 54,980.00 22,630.00 20,705.00 24,175.00 

14 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 20 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 54,980.00 22,630.00 20,705.00 24,175.00 
15 ธันวาคม 2018 เสาร ์ 21 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 6 54,980.00 22,630.00 20,705.00 24,175.00 

20 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 26 ธันวาคม 2018 พุธ 6 59,480.00 1) 22,630.00 20,705.00 25,470.50 
21 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 27 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 59,480.00 1) 23,630.00 20,705.00 25,470.50 
22 ธันวาคม 2018 เสาร ์ 28 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 6 59,480.00 1) 23,630.00 20,705.00 27,656.50 

27 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 2 มกราคม 2019 พุธ 6 89,980.00 1) 29,130.00 31,470.00 39,236.00 
28 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 3 มกราคม 2019 พฤหัสบด ี 6 89,980.00 1) 31,630.00 31,470.00 45,405.50 
29 ธันวาคม 2018 เสาร ์ 4 มกราคม 2019 ศุกร ์ 6 89,980.00 1) 31,630.00 33,315.00 45,405.50 

1) เที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ให้บริการโดยสายการบินไทย 
2) ส าหรับสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลนส์และสายการบินไทย ราคาบัตรโดยสารข้างต้นเป็นราคาบตัรโดยสารที่รวมค่าภาษีต่างๆแล้ว  
ส าหรับสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ราคาบัตรโดยสารข้างต้นเปน็ราคาบัตรโดยสารที่รวมคา่ภาษีตา่งๆ และบริการเสรมิแล้ว ได้แก่ การเลือกที่น่ัง น้ าหนัก ส าหรับโหลดสัมภาระ  
อาหารเครื่องดื่มบริการบนเที่ยวบนิ ความบันเทิงระหว่างเที่ยวบิน และประกันการเดินทาง  
หมายเหตุ. จากการรวบรวบของผูว้ิจัย  

Ref. code: 25605904010112CAN
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ภาคผนวก ง 
การทดลองจองบัตรโดยสาร 

 
ตารางที่ ง.2 ก าหนดการเดินทางส าหรับการทดลองจองบัตรโดยสาร เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) 
 

วันออกเดินทาง วันเดินทางกลับ 
จ านวน 

วันเดินทาง 
ราคาบัตรโดยสาร (บาท) 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส  เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชยี เอ็กซ ์

5 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 11 เมษายน 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 28,255.00 40,720.00 - 
6 เมษายน 2018 ศุกร ์ 12 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 6 - 28,255.00 41,905.00 30,115.00 

7 เมษายน 2018 เสาร ์ 13 เมษายน 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 25,255.00 40,720.00 30,115.00 
12 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 18 เมษายน 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 31,755.00 41,905.00 37,116.50 

13 เมษายน 2018 ศุกร ์ 19 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 31,755.00 41,905.00 37,116.50 

14 เมษายน 2018 เสาร ์ 20 เมษายน 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 29,255.00 40,720.00 37,116.50 

19 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 25 เมษายน 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 25,255.00 27,965.00 30,115.00 

20 เมษายน 2018 ศุกร ์ 26 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 25,255.00 27,965.00 30,115.00 

21 เมษายน 2018 เสาร ์ 27 เมษายน 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 25,255.00 27,965.00 30,115.00 

26 เมษายน 2018 พฤหัสบด ี 2 พฤษภาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 23,755.00 28,205.00 25,740.00 

27 เมษายน 2018 ศุกร ์ 3 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 23,755.00 27,965.00 25,740.00 

28 เมษายน 2018 เสาร ์ 4 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 23,755.00 27,965.00 30,115.00 

Ref. code: 25605904010112CAN



 
 

 

125 

ตารางที่ ง.2 ก าหนดการเดินทางส าหรับการทดลองจองบัตรโดยสาร เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) (ต่อ)  
 

วันออกเดินทาง วันเดินทางกลับ 
จ านวน 

วันเดินทาง 
ราคาบัตรโดยสาร (บาท) 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชยี เอ็กซ ์

3 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 9 พฤษภาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 27,255.00 26,510.00 22,150.50 

 4 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 10 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 25,255.00 26,510.00 25,740.00 

5 พฤษภาคม 2018 เสาร ์ 11 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 27,255.00 26,510.00 25,740.00 

10 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 16 พฤษภาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 22,255.00 26,510.00 25,740.00 
11 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 17 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 22,255.00 24,230.00 25,740.00 
12 พฤษภาคม 2018 เสาร ์ 18 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 22,255.00 24,230.00 25,740.00 
17 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 23 พฤษภาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 18,755.00 24,230.00 28,615.00 

18 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 24 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 18,755.00 24,230.00 28,615.00 
19 พฤษภาคม 2018 เสาร ์ 25 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 17,255.00 24,230.00 28,615.00 

24 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 30 พฤษภาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 22,755.00 25,975.00 30,115.00 
25 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 31 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 21,255.00 25,975.00 30,115.00 
26 พฤษภาคม 2018 เสาร ์ 1 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 17,255.00 25,975.00 30,115.00 
31 พฤษภาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 มิถุนายน 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 17,255.00 25,975.00 20,535.00 
1 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 7 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 17,255.00 25,975.00 20,535.00 

2 มิถุนายน 2018 เสาร ์ 8 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 17,255.00 25,975.00 20,535.00 
5 พฤษภาคม 2018 เสาร ์ 11 พฤษภาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 17,255.00 20,835.00 20,685.00 
7 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 13 มิถุนายน 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 17,255.00 20,835.00 20,535.00 

Ref. code: 25605904010112CAN
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ตารางที่ ง.2 ก าหนดการเดินทางส าหรับการทดลองจองบัตรโดยสาร เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) (ต่อ)  
 

วันออกเดินทาง วันเดินทางกลับ 
จ านวน 

วันเดินทาง 
ราคาบัตรโดยสาร (บาท) 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชยี เอ็กซ ์

8 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 14 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 17,255.00 20,835.00 20,535.00 
9 มิถุนายน 2018 เสาร ์ 15 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 18,755.00 20,835.00 20,535.00 

14 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 20 มิถุนายน 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 27,255.00 26,510.00 25,740.00 
15 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 21 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 18,755.00 20,835.00 20,535.00 

16 มิถุนายน 2018 เสาร ์ 22 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 18,755.00 20,835.00 20,535.00 
21 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 27 มิถุนายน 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 17,255.00 20,835.00 20,535.00 

22 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 28 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 17,255.00 20,835.00 20,535.00 
23 มิถุนายน 2018 เสาร ์ 29 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 17,255.00 20,835.00 20,535.00 
28 มิถุนายน 2018 พฤหัสบด ี 4 กรกฎาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 18,755.00 20,835.00 20,535.00 
29 มิถุนายน 2018 ศุกร ์ 5 กรกฎาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 18,755.00 20,835.00 20,535.00 
30 มิถุนายน 2018 เสาร ์ 6 กรกฎาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 18,755.00 20,835.00 20,535.00 
2 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 8 สิงหาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 18,755.00 20,835.00 20,535.00 
3 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 9 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 17,255.00 20,835.00 20,535.00 

4 สิงหาคม 2018 เสาร ์ 10 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 17,255.00 20,835.00 20,535.00 
9 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 15 สิงหาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 22,755.00 24,230.00 21,570.00 

10 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 16 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 22,755.00 24,230.00 21,570.00 
11 สิงหาคม 2018 เสาร ์ 17 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 22,755.00 24,230.00 21,570.00 
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ตารางที่ ง.2 ก าหนดการเดินทางส าหรับการทดลองจองบัตรโดยสาร เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) (ต่อ)  
 

วันออกเดินทาง วันเดินทางกลับ 
จ านวน 

วันเดินทาง 
ราคาบัตรโดยสาร (บาท) 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชยี เอ็กซ ์

16 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 22 สิงหาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 29,255.00 30,630.00 37,274.00 
17 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 23 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 31,755.00 30,630.00 37,274.00 

18 สิงหาคม 2018 เสาร ์ 24 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 28,255.00 30,630.00 37,274.00 
23 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 29 สิงหาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 18,755.00 20,835.00 20,535.00 

24 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 30 สิงหาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 18,755.00 20,835.00 20,535.00 
25 สิงหาคม 2018 เสาร ์ 31 สิงหาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 18,755.00 20,835.00 20,535.00 

4 ตุลาคม 2018 พฤหัสบด ี 10 ตุลาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 21,255.00 21,900.00 23,605.00 
5 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 11 ตุลาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 21,255.00 21,900.00 23,605.00 
6 ตุลาคม 2018 เสาร ์ 12 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 21,255.00 21,900.00 23,605.00 
11 ตุลาคม 2018 พฤหัสบด ี 17 ตุลาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 20,255.00 21,900.00 24,405.00 
12 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 18 ตุลาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 20,255.00 21,900.00 24,405.00 
13 ตุลาคม 2018 เสาร ์ 19 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 20,255.00 21,900.00 24,405.00 
18 ตุลาคม 2018 พฤหัสบด ี 24 ตุลาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 27,255.00 30,630.00 37,274.00 

19 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 25 ตุลาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 29,255.00 30,630.00 37,274.00 
20 ตุลาคม 2018 เสาร ์ 26 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 25,255.00 28,690.00 37,274.00 

25 ตุลาคม 2018 พฤหสับด ี 31 ตุลาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 21,255.00 21,900.00 25,405.00 
26 ตุลาคม 2018 ศุกร ์ 1 พฤศจิกายน 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 21,255.00 21,900.00 25,405.00 

Ref. code: 25605904010112CAN



 
 

 

128 

ตารางที่ ง.2 ก าหนดการเดินทางส าหรับการทดลองจองบัตรโดยสาร เส้นทางบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) – โอซาก้า (คันไซ) (ต่อ)  
 

วันออกเดินทาง วันเดินทางกลับ 
จ านวน 

วันเดินทาง 
ราคาบัตรโดยสาร (บาท) 

ออล นิปปอน แอร์เวย์ส เจแปน แอร์ไลน์ส การบินไทย ไทย แอร์เอเชยี เอ็กซ ์

27 ตุลาคม 2018 เสาร ์ 2 พฤศจิกายน 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 21,255.00 21,900.00 25,405.00 
6 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 12 ธันวาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 21,255.00 24,810.00 23,185.50 

7 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 13 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 21,255.00 24,810.00 23,185.50 
8 ธันวาคม 2018 เสาร ์ 14 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 21,255.00 24,810.00 23,185.50 

13 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 19 ธันวาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 21,255.00 24,230.00 23,605.00 
14 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 20 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 21,255.00 24,230.00 23,605.00 

15 ธันวาคม 2018 เสาร ์ 21 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 21,255.00 24,230.00 24,405.00 
20 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 26 ธันวาคม 2018 พุธ 6 90,110.00 1) 21,255.00 20,835.00 24,405.00 
21 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 27 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 21,255.00 30,630.00 24,405.00 
22 ธันวาคม 2018 เสาร ์ 28 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 21,255.00 30,630.00 24,405.00 
27 ธันวาคม 2018 พฤหัสบด ี 2 มกราคม 2019 พุธ 6 90,110.00 1) 31,755.00 40,720.00 37,274.00 
28 ธันวาคม 2018 ศุกร ์ 3 มกราคม 2019 พฤหัสบด ี 6 90,110.00 1) 31,755.00 40,720.00 37,274.00 
29 ธันวาคม 2018 เสาร ์ 4 มกราคม 2019 ศุกร ์ 6 90,110.00 1) 29,255.00 40,720.00 37,274.00 

1) เที่ยวบินร่วม (Code sharing flight) ให้บริการโดยสายการบินไทย 
2) ส าหรับสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ส สายการบินเจแปน แอร์ไลน์สและสายการบินไทย ราคาบัตรโดยสารข้างต้นเป็นราคาบัตรโดยสารที่รวมค่าภาษีและค่าธรรมเนียมต่างๆแล้ว 
ส าหรับสายการบินไทย แอร์เอเชีย เอ็กซ์ ราคาบัตรโดยสารข้างต้นเป็นราคาบัตรโดยสารที่รวมค่าภาษีต่างๆ และบริการเสริมแล้ว ได้แก่ การเลือกที่นั่ง น้ าหนักส าหรับโหลดสัมภาระ 
อาหารเครื่องดื่มบริการบนเที่ยวบิน ความบันเทิงระหว่างเที่ยวบิน และประกันการเดินทาง  หมายเหตุ. จากการรวบรวมของผู้วิจัย  
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ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ       นางสาวเบญจรัตน์ เผือกพันธ์มุข 
วันเดือนปีเกิด      12 เมษายน 2531  
วุฒิการศึกษา      ปีการศึกษา 2552: รัฐศาสตรบัณฑิต  

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
ต าแหน่ง       หัวหน้าการขายฝ่ายการโดยสาร  

บริษัท เจแปน แอร์ไลน์ส จ ากัด  
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