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บทคัดย่อ 
 

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาลักษณะทั่วไปของการเปลี่ยนแปลงค่าโดยสาร 
ศึกษาอัตราการบรรทุกผู้โดยสารที่เปลี่ยนแปลงไปในแต่ละเดือน และศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างราคา
และปัจจัยต่างๆ ต่ออุปสงค์การเดินทางโดยเครื่องบินส่าหรับสายการบินต้นทุนต่่า การวิจัยครั้งนี้ใช้
ข้อมูลทุติยภูมิรายวันของค่าโดยสารเฉลี่ย อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร จ่านวนเที่ยวบินต่อวัน จ่านวน
สายการบินที่ให้บริการในแต่ละเส้นทาง ระยะเวลาการจองล่วงหน้าจากสายการบินแห่งหนึ่ง เพ่ือ
วิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างราคาและปัจจัยต่างๆ ต่ออุปสงค์การเดินทางโดยเครื่องบิน 

ผลการศึกษาจากแบบจ่าลอง Two - Stage Least Square (2SLS) พบว่า ค่าโดยสารเฉลี่ย
มีความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสารหรืออาจกล่าวได้ว่า เมื่อค่าโดยสารเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นจะท่า
ให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงซึ่งผลการศึกษาเป็นไปตามกฎของอุปสงค์ โดยมีค่าความยืดหยุ่นของ
อุปสงค์ต่อราคาอยู่ในช่วง 0.0314 – 0.0660 แสดงให้เห็นว่าการเดินทางโดยเครื่องบินจัดเป็นสินค้า
จ่าเป็นส่าหรับผู้ใช้บริการ โดยเส้นทางท่องเที่ยวจะมีความยืดหยุ่นน้อยกว่าเส้นทางที่ไม่ใช่เส้นทาง
ท่องเที่ยว ในส่วนวันเดินทางพบว่าวันเดินทางที่มีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารสูงที่สุดคือ วันอาทิตย์ วัน
เดินทางที่มีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารต่่าที่สุดคือ วันพุธ และพบความสัมพันธ์เชิงบวกระหว่างอัตรา
การบรรทุกผู้โดยสารกับช่วงวันหยุดนักขัตฤกษ์ ช่วงเทศกาลส่าคัญรวมถึงฤดูกาลท่องเที่ยว ระยะเวลา
จองล่วงหน้า นอกจากนี้จ่านวนผู้ให้บริการสายการบินมีความสัมพันธ์เชิ งลบกับอัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารซึ่งเป็นผลมาจากการแข่งขันระหว่างสายการบิน 

จากผลการศึกษาข้างต้น ท่าให้ผู้ประกอบการทราบความแตกต่างของปัจจัยต่างๆ ที่มี
ผลต่ออุปสงค์การเดินทาง รวมถึงลักษณะการซื้อบัตรโดยสารของผู้โดยสารในแต่ละเส้นทาง ซึ่งสาย
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การบินควรมีการเก็บข้อมูลทางลักษณะด้านประชากรศาสตร์ของผู้โดยสารเพ่ิมเติมเพ่ือให้เข้าใจถึง
ความต้องการของผู้โดยสารมากขึ้น จึงจะท่าให้สายการบินสามารถก่าหนดราคาที่เหมาะสมตาม
ลักษณะการจองตั๋วของผู้โดยสารในแต่ละเส้นทางและสามารถวางแผนการเพ่ิมเที่ยวบินส่าหรับช่วง
เทศกาลส่าคัญและฤดูกาลท่องเที่ยวเพื่อรองรับความต้องการที่เพ่ิมมากข้ึนท่าให้บริหารรายได้สูงสุดได้ 

 
ค าส าคัญ: สายการบินต้นทุนต่่า, อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร, อุปสงค์การเดินทาง
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ABSTRACT 
 

The purpose of this research is to study general characteristics of fare and 
cabin factor changes each month, and explore the determinants of demand for air 
travel of low-cost airline. The secondary data set includes average fares and cabin 
factors during each day of 60-day advance booking period, number of flights and 
number of carriers in each route. 

Results from the Two-Stage Least Square regression show in accordance 
with the rules of demand. That is, the average fare is negatively correlated with the 
cabin factor. In other words, the cabin factor will be reduced, when the average fare 
is increased. The price elasticity is in the range of 0.0314 - 0.0660, indicating that 
traveling by plane is necessity goods, which travel routes are less flexible than non-
travel routes. The peak day-of-week with the highest cabin factor is Sunday, while the 
lowest one is Wednesday. Moreover, the study has found the positive correlation 
among cabin factor, public holidays, important festivals, seasons and advance booking 
period. The number of carriers is negatively correlated with cabin factor as it increases 
competition among carriers. 

As a consequence, entrepreneurs should recognize the differences of various 
factors which affect travel demand and also the characteristics of consumer purchase. In 
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order to better understand the needs of passengers for being able to determine the 
appropriate pricing stategy, the airline should collect customer demographic information. 

 
Keywords: Low-cost Airline, Cabin Factor, Demand for Travel 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1.1 ความส าคัญของปัญหา 

 
ท่ามกลางยุคไทยแลนด์ 4.0 การเดินทางด้วยเครื่องบินได้รับความนิยมจากผู้โดยสาร

มากขึ้น ซึ่งจะเห็นได้จากจ่านวนผู้โดยสารที่มีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง (ภาพท่ี 1.1) เนื่องจากการ
เดินทางด้วยเครื่องบินสามารถเดินทางได้สะดวกและรวดเร็วกว่าพาหนะอ่ืนๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
เดินทางไปต่างประเทศหรือการเดินทางไปในจังหวัดที่มีระยะห่างจากสถานที่อยู่ปัจจุบันเป็นระยะ
ทางไกล การเดินทางด้วยเครื่องบินสามารถช่วยให้ผู้โดยสารประหยัดเวลาในการเดินทางค่อนข้างมาก 
ประกอบกับปัจจุบันธุรกิจสายการบินต้นทุนต่่าในประเทศไทยมีสภาวะการแข่งขันที่รุนแรงในการ  
แย่งชิงส่วนแบ่งทางการตลาด โดยกลยุทธ์หลักท่ีสายการบินต้นทุนต่่านิยมใช้คือ กลยุทธ์ด้านราคา โดย
การก่าหนดราคาตั๋วเครื่องบินให้มีหลายระดับราคา เพ่ือให้สอดคล้องกับอุปสงค์ของผู้โดยสารเพราะ
เชื่อว่าราคาเป็นสิ่งจูงใจที่ท่าให้ผู้โดยสารตัดสินใจเลือกใช้บริการ 

 
  

 

 

 

 
ภาพที่ 1.1 แสดงจ่านวนผู้โดยสารของสายการบินต้นทุนต่่า ระหว่างปี พ.ศ. 2553 – พ.ศ. 2561, โดย  
บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ่ากัด (มหาชน), 2561. 

 
การจัดการรายได้ในธุรกิจสายการบินมีการตัดสินใจหลักสองขั้นตอนคือ  การแบ่งกลุ่ม

ลูกค้า (market segmentation) และ การควบคุมการจอง (booking/seat inventory control) 
หลังจากที่สายการบินได้แบ่งกลุ่มลูกค้าและท่าการก่าหนด ราคาตั๋ ว ไว้หลายราคา (price 
differentiation) แล้ว สายการบินต้องมีการควบคุมการจองโดยอาจก่าหนดจ่านวนสูงสุดของตั๋ว 
(booking limit) ในแต่ละราคาที่จะรับจองได้ ในขั้นตอนแรกการแบ่งกลุ่มลูกค้าและการก่าหนดหลาย
ราคานั้น สายการบินอาจท่าล่วงหน้าเพียงปีละครั้ง หรืออาจเปลี่ยนตามฤดูกาลหรือไตรมาส ในขณะที่

2553             2555    2557                2559        2561 
  

4 ล้าน 

2 ล้าน 

6 ล้าน 
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การก่าหนดจ่านวนสูงสุดของตั๋วที่จะให้จองในแต่ละราคานั้นมีการก่าหนดบ่อยกว่านั้น อาจ
ปรับเปลี่ยนทุกสัปดาห์หรือทุกวันก็ได้ นอกจากนี้การแบ่งตลาดและสร้างหลายราคาโดย “การสร้าง
ก่าแพง/รั้ว (fencing)” ระหว่างลูกค้าแต่ละกลุ่ม ต้องอาศัยความเข้าใจในพฤติกรรมการบริโภคของ
ลูกค้า ก่าแพงหรือรั้วที่สร้างเพ่ือแบ่งลูกค้านั้นต้องเป็นที่ยอมรับทั่วไป เช่น การแบ่งด้วยเวลาจองก่อน-
หลัง หรือข้อจ่ากัดต่างๆ เช่น การเปลี่ยนตั๋ว การคืนค่าตั๋ว เป็นต้น การแบ่งตลาดลูกค้านี้เป็นการ
ตัดสินใจเชิงยุทธศาสตร์ (strategic) เป็นการบูรณาการของหลายศาสตร์และศิลป์ ในขณะที่การ
ก่าหนดจ่านวนสูงสุดในการจองเป็นการตัดสินใจเชิงกลยุทธ์ (tactical) เป็นส่วน “มันสมอง (brains)” 
ของกระบวนการทั้งหมด ซึ่งต้องประยุกต์ใช้ทั้งสถิติและความน่าจะเป็นเพ่ือท่าการหาค่าที่เหมาะสม
ที่สุด (optimization) ของจ่านวนรับจองสูงสุด (กาญจ์นภา อมรัชกุล, 2558) 

สายการบินจะมีการแบ่งจ่านวนรับจองออกเป็นชั้นโดยสาร เรียกว่า RBD (Reservation 
booking designator) หรือ Booking Class โดยแต่ละคลาสจะมีราคาและเงื่อนไขของตั๋วโดยสารที่
แตกต่างกัน ซึ่งการหาค่าที่เหมาะสมที่สุดของจ่านวนรับจองสูงสุด หรือจ่านวนที่นั่งที่กันไว้ให้คลาส
หนึ่งๆ นั้นมีความยาก ส่วนหนึ่งเพราะว่าสายการบินไม่ทราบว่าลูกค้าคลาสหนึ่งๆ นั้นจะท่าการจอง
เป็นจ่านวนเท่าใด สายการบินต้องสินใจว่าจะรับจองจากคลาสแรกเป็นจ่านวนเท่าใดก่อนที่จะทราบ
จ่านวนลูกค้าคลาสถัดไปซึ่งจะมาจองภายหลัง โดยสายการบินสามารถวิเคราะห์จากข้อมูลในอดีตและ
ใช้ทฤษฎีทางสถิติเพ่ือหาการแจกแจงหรือความน่าจะเป็นที่เหมาะสมได้ และสามารถใช้ทฤษฎีความ
น่าจะเป็นมาค่านวณหาค่าคาดหมายของรายได้รวมจากลูกค้าในแต่ละเที่ยวบินได้ ทั้งนี้ ค่าตั๋วโดยสาร
ขึ้นอยู่กับปัจจัยทางพลวัตต่างๆ  เช่น นโยบายการก่าหนดราคาของสายการบิน ระยะทางของเที่ยวบิน 
ช่วงเวลาของเที่ยวบิน ระดับของการให้บริการของสายการบิน ชื่อเสียงของสายการบิน และปัจจัยที่
ส่าคัญคือ ความต้องการเดินทางของผู้โดยสาร ซึ่งจะเป็นตัวก่าหนดจ่านวนการจองในคลาสต่างๆ โดย
สายการบินจะต้องวิเคราะห์และคาดการณ์ความต้องการเดินทางของลูกค้าเพ่ือขายตั๋วโดยสารให้ได้
จ่านวนมากที่สุดในระดับราคาที่เหมาะสมที่ลูกค้าเต็มใจจ่าย เพ่ือเป้าหมายรายได้รวมของแต่ละ
เที่ยวบินสูงสุด 
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ภาพที่ 1.2 แสดงอัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสารและค่าโดยสารเฉลี่ยของสายการบินไทยแอร์เอเชีย 
ระหว่างปีพ.ศ. 2556 – พ.ศ. 2560, โดย รายงานประจ่าปีของสายการบินไทยแอร์เอเชีย, 2560 : 4. 

 

 
ภาพที่ 1.3 แสดงอัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสารและค่าโดยสารเฉลี่ยของสายการบินนกแอร์ระหว่างปี
พ.ศ. 2556 – พ.ศ. 2560, โดย รายงานประจ่าปีของสายการบินนกแอร์, 2560 : 12.  

หมายเหตุ. ปี พ.ศ. 2557 จ่านวนคู่แข่งขันในตลาดเพ่ิมขึ้น โดยสายการบินไทย์ไลออน
แอร์ เริ่มเปิดให้บริการในวันที่ 29 พฤศจิกายน พ.ศ. 2556 ส่งผลให้ค่าโดยสารเฉลี่ยของทั้งตลาดลดลง 
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ภาพที่ 1.4 แสดงจ่านวนเที่ยวบินของสายการบินไทยแอร์เอเชียและสายการบินนกแอร์ ระหว่างปี 
พ.ศ. 2556 – พ.ศ. 2560, โดย รายงานประจ่าปีของสายการบินไทยแอร์เอเชียและสายการบินนก
แอร์, 2560. 

 
จากภาพที่ 1.2 และ 1.3 แสดงให้เห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่างอัตราส่วนการบรรทุก

ผู้โดยสาร (Cabin Factor) และค่าโดยสารโดยเฉลี่ย (Average Fare) ของสายการบินต้นทุนต่่าทั้งสอง
สายการบิน โดยแสดงให้เห็นว่าระดับราคาและปริมาณผู้โดยสารมีความสัมพันธ์กันในทิศทางตรงข้าม
ซึ่งเป็นไปตามกฎของอุปสงค์ที่กล่าวว่า ปริมาณของสินค้าและบริการชนิดใดชนิดหนึ่งที่ผู้บริโภค
ต้องการซื้อย่อมแปรผกผันกับระดับราคาของสินค้าและบริการชนิดนั้นเสมอ ดังนั้นเมื่อราคาสินค้า
สูงขึ้น ผู้บริโภคจะซื้อในปริมาณที่น้อยลง และเมื่อราคาลดลงผู้บริโภคจะซื้อในปริมาณที่มากขึ้น เช่น 
ในปี พ.ศ. 2559 สายการบินไทยแอร์เอเชียลดระดับค่าโดยสารเฉลี่ยจากปีก่อนหน้าจาก 1,667 บาท 
เป็น 1,565 บาท ท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นจาก 81% เป็น 84%  ในขณะที่สายการบิน      
นกแอร์ลดระดับราคาค่าโดยสารเฉลี่ยลงจากปีก่อนหน้าจาก 1,545 บาท เป็น 1,527 บาท ท่าให้อัตรา
การบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นจาก 84% เป็น 85% เป็นต้น (หมายเหตุ ปี พ.ศ. 2560 สายการบินนก
แอร์มีการเพ่ิมเส้นทางบินที่เป็นผู้ผูกขาดท่าให้ระดับราคาเพ่ิมขึ้น) และจากภาพที่ 1.4 ซึ่งแสดงจ่านวน
เที่ยวบินภายในประเทศของสายการบินต้นทุนต่่าทั้งสองสายการบิน โดยรวมพบว่าสายการบินมีการ
เพ่ิมจ่านวนเที่ยวบินอย่างต่อเนื่อง เพ่ือเพ่ิมปริมาณการรองรับผู้โดยสารให้สอดคล้องกับจ่านวน
ผู้โดยสารที่เพ่ิมข้ึนทุกปี 
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ดังนั้น จากข้อมูลอัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสาร (Cabin Factor) ค่าโดยสารเฉลี่ย 
(Average Fare) และจ่านวนเที่ยวบินของสายการบินไทยแอร์เอเชียและสายการบินนกแอร์ ระหว่างปี 
พ.ศ. 2556 – 2560 ผู้ศึกษาได้เล็งเห็นโอกาสในการเพ่ิมอัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสารให้มากข้ึน โดย
อาศัยการก่าหนดราคาที่เหมาะสมตามปัจจัยต่างๆ ที่มีอิทธิพลต่อการเดินทาง ผู้ศึกษาจึงได้
ท่าการศึกษาเรื่อง ความสัมพันธ์ของราคาและปัจจัยต่างๆ ต่ออุปสงค์การเดินทางโดยเครื่องบิน ซึ่งผล
ที่ได้จากการศึกษานี้จะสามารถน่ามาใช้เป็นข้อมูลอ้างอิงส่าหรับการก่าหนดกลยุทธ์ด้านราคาของสาย
การบินเพ่ือบริหารรายได้ที่เหมาะสม 

 
1.2 วัตถุประสงค์ 

 
1.2.1 เพ่ือศึกษาลักษณะทั่วไปของการเปลี่ยนแปลงราคาค่าโดยสาร และศึกษาอัตรา

การบรรทุกผู้โดยสารที่เปลี่ยนแปลงไปในแต่ละเดือน 
1.2.2 เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างราคาและปัจจัยต่างๆ ต่ออุปสงค์การเดินทางโดย

เครื่องบิน 
 
1.3 ขอบเขตงานวิจัย 

 
การวิจัยครั้งนี้ใช้ข้อมูลทุติยภูมิรายวันของค่าโดยสารเฉลี่ย อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร

เฉลี่ย ระยะทางของแต่ละเส้นทาง จ่านวนเที่ยวบินต่อวัน ระยะเวลาการจองล่วงหน้า จากสายการบิน
แห่งหนึ่ง ตั้งแต่ 1 มกราคม พ.ศ. 2558 ถึง 31 ธันวาคม พ.ศ. 2559 เป็นระยะเวลา 731 วัน มา
รวบรวมและวิเคราะห์ในรูปแบบการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ถดถอยแบบพหุคูณ (Multiple Regression 
Analysis) เพ่ือวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างราคาและปัจจัยต่างๆ ต่ออุปสงค์การเดินทางโดย
เครื่องบิน 

 
1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 
การศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่าจะมีประโยชน์ต่อผู้ประกอบการในด้านต่างๆ  ดังนี้ 
1. ท่าให้ทราบถึงความสัมพันธ์ระหว่างราคาและปัจจัยต่างๆ ต่ออุปสงค์การเดินทางโดย

เครื่องบิน 
2. เพ่ือใช้เป็นแนวทางในการก่าหนดกลยุทธ์ทางด้านราคา ให้สามารถตอบสนองต่อความ

ต้องการของผู้บริโภคและสามารถบริหารรายได้ที่เหมาะสมได้ 
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3. เพ่ือเป็นประโยชน์แก่งานวิจัยอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องในการน่าผลการศึกษาในครั้งนี้ ไป 
วิเคราะห์และท่าการวิจัยเพ่ิมเติมในด้านต่างๆ ตามที่เห็นสมควร 

 

1.5 นิยามศัพท์เฉพาะ 
 

สายการบินต้นทุนต่ า (Low-Cost Airlines) หมายถึง สายการบินที่มีราคาค่าตั๋ว
โดยสารถูกกว่าสายการบินมาตรฐาน ด้วยการลดค่าใช้จ่ายของการบิน เช่น เครื่องแบบพนักงาน 
อาหารบริการบนเครื่องบิน ท่าให้สามารถขายตั๋วโดยสารในราคาประหยัดได้ อีกทั้งมีการขายตั๋ว
ล่วงหน้าผ่านระบบอินเทอร์เน็ต ท่าให้สามารถวางแผนจัดการเที่ยวบินได้ง่าย ลดความเสี่ยงด้านการ
โดยสารไม่เต็มล่า 

อัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสาร (Cabin Factor) หมายถึง ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร 
เทียบเป็นร้อยละของปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร ซึ่งแต่ละสายการบินต้องมีการบริหารจัดการการเปิด
ขายที่นั่งในระดับราคาที่แตกต่างกัน เพ่ือเป้าหมายอัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสารสูงสุดในระดับราคาที่
เหมาะสม จึงจะเกิดรายได้สูงสุดต่อสายการบิน 
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บทที่ 2 
วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
โครงร่างงานวิจัยฉบับนี้เป็นการศึกษาความสัมพันธ์ของราคาและปัจจัยต่างๆ ต่ออุปสงค์

การเดินทางโดยเครื่องบิน ซึ่งผู้วิจัยได้ท่าการศึกษาค้นคว้า และทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 
(Literature Review) จากเอกสาร บทความทางวิชาการ รวมไปถึงงานวิจัยจากแหล่งต่างๆ ที่มีความ
เกี่ยวข้องทางทฤษฎี เพ่ือน่ามาใช้ส่าหรับเป็นข้อมูลในการก่าหนดสมมติฐานต่างๆ และออกแบบ
เครื่องมือในงานวิจัย โดยผู้วิจัยได้มีการน่าเสนอแนวคิดและทฤษฎี รวมไปถึงงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 

 
2.1 แนวคิด และทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

 
2.1.1 ทฤษฎีกฎอุปสงค์ 

  อุปสงค์ (Demand) หมายถึง ปริมาณของสินค้าหรือบริการที่ผู้บริโภคมีความ
ต้องการที่มีอ่านาจในการซื้อและมีความเต็มใจที่จะซื้อ ในระยะเวลาหนึ่ง ณ ระดับราคาต่างๆ ของ
สินค้าหรือบริการชนิดนั้น จึงสามารถสรุปได้ว่าอุปสงค์ที่มีประสิทธิผล (Effective demand) 
ประกอบด้วย ความต้องการซื้อ (Wants) ที่ไม่ใช่ความต้องการธรรมดาแต่เป็นความต้องการที่มีอ่านาจ
ซื้อ (Purchasing power) ก่ากับอยู่ด้วย กล่าวคือ ผู้บริโภคจะต้องมีความเต็มใจที่จะซื้อ (Willing to 
pay) และมีเงินเพียงพอที่จะจ่ายซื้อสินค้าหรือบริการนั้น (Affordability) 

กฎแห่งอุปสงค์ (Law of Demand) ระบุว่า ปริมาณของสินค้าและบริการชนิดใด
ชนิดหนึ่งที่ผู้บริโภคต้องการซื้อย่อมแปรผกผันกับระดับราคาของสินค้าและบริการชนิดนั้นเสมอ ดังนั้น
เมื่อราคาสินค้าสูงขึ้น ผู้บริโภคจะซื้อในปริมาณที่น้อยลง และเมื่อราคาลดลงผู้บริ โภคจะซื้อในปริมาณ
ที่มากข้ึน 

ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อสินค้าหรือบริการที่ผู้บริโภคต้องการซื้อ มีดังนี้ 
1. ราคาของสินค้าชนิดนั้น เมื่อราคาสินค้าเพ่ิมสูงขึ้นปริมาณการซื้อจะลดลง แต่ถ้า

ราคาลดลงปริมาณซื้อจะมีเพ่ิมมากข้ึน 
2. รายได้ของผู้บริโภค ความสัมพันธ์ระหว่างรายได้และปริมาณการเสนอซื้อสินค้า

ขึ้นอยู่กับชนิดของสินค้า ในกรณีสินค้าปกติ (Normal Goods) และสินค้าฟุ่มเฟือย (Superior 
Goods) รายได้และปริมาณการเสนอซื้อสินค้าของผู้บริโภคจะมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกัน ส่วน
ในสินค้าด้อยคุณภาพ (Inferior Goods) รายได้และปริมาณการเสนอซื้อสินค้าของผู้บริโภคจะมี
ความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้าม 
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3. รสนิยมของผู้บริโภค ซึ่งอาจเกี่ยวข้องกับความรู้สึกนิยมชมชอบชั่วขณะหนึ่งซึ่ง
อาจเปลี่ยนไปอย่างรวดเร็ว แต่บางกรณีความนิยมก็คงอยู่นาน โดยสิ่งที่ก่าหนดรสนิยมของผู้บริโภค 
ได้แก่ อายุ เพศ ความเชื่อ ค่านิยม การศึกษา แฟชั่นและอิทธิพลของการโฆษณา 

4. ราคาของสินค้าชนิดอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้อง ถ้าสินค้าชนิดหนึ่งมีราคาสูงขึ้น ผู้บริโภคก็
จะซื้อสินค้าชนิดนั้นน้อยลงและหันไปบริโภคสินค้าอีกหนึ่งชนิดซึ่งใช้ทดแทนกันได้ แต่หากเป็นในกรณี
ของสินค้าที่ต้องใช้ประกอบกัน เมื่อผู้บริโภคต้องการบริโภคสินค้าชนิดหนึ่งมากขึ้น ก็จะท่าให้ปริมาณ
การบริโภคสินค้าอีกชนิดที่ใช้ประกอบกันเพ่ิมมากข้ึนด้วย 

5. การคาดคะเนเหตุการณ์ในอนาคต การคาดคะเนเหตุการณ์ในอนาคตเป็นปัจจัย
หนึ่งที่ท่าให้อุปสงค์ของสินค้าเปลี่ยนแปลงไปขึ้นอยู่กับการคาดคะเนของผู้บริโภคแต่ละคน 

6. ฤดูกาล เช่น ในประเทศที่อยู่เขตหนาว เมื่อเข้าสู่ฤดูหนาวประชาชนจ่าเป็นต้อง
จัดหาเครื่องนุ่งห่มกันหนาว ท่าให้ความต้องการสินค้าเครื่องกันหนาวในเวลาดังกล่าวเพ่ิมขึ้น 

อนึ่งในกรณีของอุปสงค์ตลาด ตัวก่าหนดโดยอ้อมจะมีมากกว่าที่ก่าหนดข้างต้น เช่น  
1. จ่านวนประชากร ตามปกติเมื่อจ่านวนประชากรเพ่ิมมากขึ้น ความต้องการ

สินค้าและบริการจะเพ่ิมขึ้นตาม แต่ทั้งนี้ประชากรเหล่านั้นก็มีอ่านาจในการซื้อด้วยจึงสามารถซื้อ
สินค้าได้มากขึ้น 

2. สภาพการกระจายรายได้ในระบบเศรษฐกิจ ยกตัวอย่างเช่น ในประเทศที่มี    
บ่อน้่ามัน รายได้ส่วนใหญ่จะตกอยู่ในมือของคนกลุ่มน้อย คนส่วนใหญ่จะมีรายได้ที่ต่่ามาก การบริโภค
ในสังคมจึงแตกต่างจากสังคมที่มีการกระจายรายได้ค่อนข้างทัดเทียม แม้ว่ารายได้ของทั้งสองประเทศ
จะอยู่ในระดับที่ใกล้เคียงกัน 

ฟังก์ชั่นของอุปสงค์ 
กฎของอุปสงค์ (Law of Demand) อธิบายถึงพฤติกรรมของผู้บริโภคในการ

ตัดสินใจซื้อสินค้าเมื่อราคาสินค้าเปลี่ยนแปลงไป กฎของอุปสงค์กล่าวว่า "ปริมาณสินค้าที่ผู้บริโภค
ต้องการซื้อในขณะใดขณะหนึ่ง จะมีความสัมพันธ์ในทางตรงกันข้ามกับราคาสินค้าชนิดนั้น” โดยมีข้อ
สมมติให้ปัจจัยอ่ืนๆ คงที่ แสดงว่าเมื่อก่าหนดให้สิ่งอ่ืนๆ คงที่ ผลดังกล่าวเราเรียกว่าผลของราคา 
(price effect) เป็นผลสืบมาจากเนื่องจากสาเหตุ 2 ประการ คือ 

1. เมื่อราคาสินค้าชนิดนั้นลดลง ผู้บริโภคจะรู้สึกว่าสินค้าชนิดนั้นมีราคาถูกเมื่อ
เทียบกับราคาของสินค้าชนิดอ่ืนๆ จึงลดการบริโภคสินค้าชนิดอ่ืนลง แล้วหันมาบริโภคสินค้าชนิดนั้น
เพ่ิมขึ้นแทนการบริโภคสินค้าชนิดอ่ืนที่ลดลง ในตรงกันข้าม ถ้าราคาสินค้าชนิดนั้นสูงขึ้นผู้บริโภคจะ
รู้สึกว่าสินค้าชนิดนั้นมีราคาแพงเมื่อเทียบกับราคาของสินค้าชนิดอ่ืนๆ จึงลดการบริโภคสินค้าชนิดนั้น
ลง แล้วหันมาบริโภคสินค้าชนิดอ่ืนๆ แทนซึ่งเรียกผลของการเปลี่ยนแปลงปริมาณการบริโภคอัน
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เนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงในราคาเปรียบเทียบ (Relative price) ของสินค้าว่า ผลของการใช้แทน
กัน (Substitution effect) 

2. เมื่อราคาสินค้าชนิดนั้นลดลงผู้บริโภคจะรู้สึกว่าเหมือนกับว่ามีรายได้เพ่ิมขึ้น
ทั้งนี้ เพราะรายได้จ่านวนเดิมจะมีอ่านาจซื้อมากขึ้น ดังนั้น ผู้บริโภคจึงซื้อสินค้าเพ่ิมขึ้นในทางตรงกัน
ข้าม ถ้าราคาสินค้าชนิดนั้นสูงขึ้นผู้บริโภคจะรู้สึกว่าเหมือนกับว่ามีรายได้น้อยลง ดังนั้น ผู้บริโภคจึงซื้อ
สินค้าลดลงเราเรียกผลของการเปลี่ยนแปลงปริมาณการบริโภคอันเนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงใน
อ่านาจซื้อของเงินรายได้ว่า ผลของรายได้ (Income effect) โดยปกติฟังก์ชั่นของอุปสงค์เป็นสมการที่
แสดงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามคืออุปสงค์ กับตัวแปรอิสระหรือตัวแปรที่ก่าหนดอุปสงค์ตัวใด
ตัวหนึ่งหรือหลายตัว เช่น การศึกษาอุปสงค์ท่าให้ทราบจ่านวนสินค้าซึ่งจะขึ้นอยู่กับราคาสินค้านั้น 
สามารถเขยีนในรูปของฟังก์ชันได้ดังนี้ 

 
Qd = f (P) 

โดยที่    Qd เป็นจ่านวนสินค้าหรือบริการเสนอขาย 
   P  เป็นราคาของสินค้าและบริการ 
 

การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างราคาและปัจจัย 
ต่างๆ ต่ออุปสงค์การเดินทางโดยเครื่องบิน และเพ่ือประเมินราคาเฉลี่ยที่เหมาะสมส่าหรับการบริหาร
รายได้ในแต่ละเส้นทางบินโดยพิจารณาจากปัจจัยต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง ผู้ศึกษาจึงน่าทฤษฎีกฎของอุป
สงค์มาอ้างอิงเพ่ือใช้ในการอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างราคาเฉลี่ยและอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร 
เนื่องจากราคาเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความต้องการซื้อของผู้บริโภค ความสัมพันธ์ระหว่างช่วง
วันหยุดเทศกาลและอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร เนื่องจากช่วงวันหยุดเทศกาลเป็นช่วงที่ประชากร
จ่านวนมากต้องการเดินทางจึงส่งผลให้อุปสงค์การเดินทางมากกว่าวันปกติท่าให้อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารเพิ่มขึ้น ซึ่งสอดคล้องกับทฤษฎีกฎของอุปสงค์ 

 
2.1.2 การแบ่งแยกราคา (Price Discrimination) 

ลอยลม ประเสริฐศรี (2556) ได้อธิบายว่า การแบ่งแยกราคาขาย คือ การที่
บริษัทผู้ผลิตสินค้าหรือผู้ให้บริการสามารถตั้งราคาสินค้าหรือบริการดังกล่าวในหลายระดับราคาได้ 
โดยการตั้งราคาที่มีความหลากหลายนี้ไม่ท่าให้บริษัทมีต้นทุนการผลิตมากขึ้น โดยเงื่อนไขของการท่า 
Price Discrimination คือ บริษัทต้องป้องกันการน่าไปขายต่อ (Resell) หรือ การขายเก็งก่าไรแบบ
ซื้อในตลาดราคาถูกน่าไปขายที่ตลาดซึ่งราคาแพงกว่า (Arbitrage) ถ้าป้องกันไม่ได้จะท่าใหสินค้ามี
ราคาเดียวในที่สุด นั่นคือ ท่า Price Discrimination ไม่ได้ บริษัทต้องทราบข้อมูลเกี่ยวกับความ     
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พึงพอใจของผู้ซื้ออย่างดีจึงท่าให้สามารถตั้งราคาตามความเต็มใจที่จะจ่าย (Willing to Pay) ได้ และ

สิ่งส่าคัญผู้ขายต้องมีอ่านาจผูกขาดพอสมควร นั่นคือ  𝑃−𝑀𝐶

𝑃
> 0 ถ้าไม่อย่างนั้นจะท่าให้ผู้ซื้อหันไป

ซื้อจากผู้ประกอบการรายอื่นได้ 

การแบ่งแยกราคา สามารถจ่าแนกออกได้เป็น 3 ประเภท คือ 
2.1.2.1 การแบ่งแยกราคาขายขั้นที่ 1 หรือ First Degree Price Discrimination 

เป็นการตั้งราคาที่สามารถเอาเปรียบผู บริโภคได้มากที่สุด กล่าวคือ        
ผู้ผูกขาดสามารถดึง Consumer Surplus มาเป็นก่าไรของผู้ผูกขาด
ทั้งหมด จนกระทั่งสุดท้าย Consumer Surplus จะเท่ากับศูนย์เนื่องจาก
ผู้ผูกขาดทราบข้อมูล Willing to Pay ของผู้บริโภคทุกคนอย่างสมบูรณ์ 

2.1.2.2 การแบ่งแยกราคาขายขั้นที่ 2 หรือ Second Degree Price Discrimination 
คือ ช่วงปริมาณซื้อที่ต่างกัน คิดราคาต่างกัน แต่ทุกคนเผชิญโครงสร้าง
ราคาเดียวกันหมด บางครั้งเรียก Block Pricing  

2.1.2.3 การแบ่งแยกราคาขายขั้นที ่3 หรือ Third Degree Price Discrimination 
คือ สินค้าที่ขายในกลุ่มตลาดต่างกัน คิดราคาต่างกัน โดยหัวใจส่าคัญของ 
3rd Degree PD คือ มีนโยบายตั้งราคาสินค้าตามความยืดหยุ่นของ
ผู้บริโภค เช่น ราคาตั๋วหนังระหว่างเด็กกับผู้ ใหญ่ ราคาค่าเข้าชม
พิพิธภัณฑ์ระหว่างชาวไทยกับชาวต่างชาติ ราคาหนังสือที่ขายใน
ต่างประเทศกับประเทศไทย เป็นต้น 

- Intertemporal Price Discrimination เป็นการแบ่งลูกค้าที่มี
ความอ่อนไหวต่อราคาต่างกัน ตามระยะเวลา กลุ่มท่ีรอได้จะซื้อในราคาที่
ถูกกว่า อาจกล่าวได้ว่ า Intertemporal Price Discrimination เป็น 3-
degree price discrimination แบบหนึ่ง ตัวอย่างที่พบมาก เช่น สินค้าไอที 
(รุ่นใหม่แพง รุ่นเก่าถูก), รถยนต์, หนังสือ (Hard back v. paperback book)  

- Peak-Load Pricing ตั้งราคาแพงในช่วงที่ความต้องการสูง 
(ต้นทุนส่วนเพ่ิมสูง) และตั้งราคาถูกลงในช่วงที่ความต้องการต่่า (ต้นทุน
ส่วนเพ่ิมต่่า) เช่น ค่าไฟกลางวัน 4 บาท/หน่วย กลางคืน 1 บาท/หน่วย 
หรือ ค่าที่พักบนเขา หน้าหนาวแพงกว่าหน้าฝน เป็นต้น 

การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาลักษณะทั่วไปของการเปลี่ยนแปลงราคา
ค่าโดยสาร และศึกษาอัตราการบรรทุกผู้โดยสารที่เปลี่ยนแปลงไปในแต่ละเดือน ผู้ศึกษาจึงน่าแนวคิด
เรื่องการแบ่งแยกราคามาอ้างอิงเพ่ือใช้ในการอธิบายการขายตั๋วโดยสารในราคาที่แตกต่างกันในแต่ละ
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เที่ยวบินเพื่อสร้างรายได้สูงสุดให้กับสายการบิน โดยการตั้งราคาขายหลายระดับราคาของสายการบิน
มีการตั้งราคาตามความยืนหยุ่นของผู้บริโภค ตามอุปสงค์ของตลาด เป็นต้น ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิด
การแบ่งแยกราคาขายขั้นที่ 3 (Third Degree Price Discrimination) 

          แบบที่ 1             แบบที่ 2      แบบที่ 3 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.1 แสดงตัวอย่างการแบ่งแยกราคาขายของสายการบิน , จาก How Do Airlines Set 
Prices?, โดย Chris Schlick, สืบค้นเมื่อวันที่ 28 ธันวาคม 2561, www.flightfox.com. 
 

จากภาพที่ 2.1 แสดงตัวอย่างการแบ่งแยกราคาขายตั๋วโดยสารของสายการบิน 
โดยยกตัวอย่างในเที่ยวบินหนึ่งซึ่งสามารถรองรับผู้โดยสารได้ 100 ที่นั่ง สมมติให้อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารในเที่ยวบินนั้นเท่ากับร้อยละ 85 หากแบ่งการตั้งราคาค่าโดยสารออกเป็น 3 แบบ โดยแบบ
แรก ขายตั๋วโดยสารทุกที่นั่งในราคา $500 จะท่าให้เที่ยวบินมีรายได้เท่ากับ $42,500 ส่าหรับแบบที่
สอง ขายตั๋วโดยสารที่นั่งละ $500 เป็นจ่านวน 65 ที่นั่ง และขายตั๋วโดยสารที่นั่งละ $900 จ่านวน 20 
ที่นั่ง ท่าให้เที่ยวบินมีรายได้เท่ากับ $50,500 โดยอาจก่าหนดความแตกต่างของราคาตามระยะเวลาที่
ลูกค้าซื้อ หากซื้อใกล้วันเดินทางราคาจะแพงขึ้น เป็นต้น และแบบที่สาม ขายตั๋วโดยสารที่นั่งละ $500 
เป็นจ่านวน 65 ที่นั่ง ที่นั่งละ $900 จ่านวน 15 ที่นั่ง และที่นั่งละ $1,500 จ่านวน 5 ที่นั่ง ท่าให้
เที่ยวบินมีรายได้เท่ากับ $53,500 ซึ่งมากกว่าสองแบบแรก นอกเหนือจากการก่าหนดความแตกต่าง
ของราคาตามระยะเวลาที่ลูกค้าซื้อแล้ว สายการบินอาจมีการใช้กลยุทธ์เพ่ิมเงื่อนไขพิเศษส่าหรับตั๋ว
โดยสารที่ราคาสูง เช่น สามารถเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินได้ คืนเงินเมื่อไม่ได้เดินทาง เป็นต้น เพ่ือจูงใจให้
ลูกค้ายอมจ่ายราคาที่สูงขึ้น ซึ่งการแบ่งแยกราคาออกเป็นหลายระดับราคาให้สอดคล้องกับความ
ต้องการของลูกค้าจะท่าให้รายได้ของสายการบินเพ่ิมมากข้ึน 
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2.1.3 การบริหารรายได้ของธุรกิจบริการ (Revenue management) 

อัศมเดช วานิชชินชัย (2553, น.111) ได้ให้ความหมายว่า การบริหารรายได้ 
(Revenue management) หมายถึง การใช้องค์ความรู้ด้านต่างๆ เช่น ด้านการตลาด การจัด
จ่าหน่าย รวมถึงเทคนิคปลีกย่อยต่างๆ ร่วมกับข้อมูลพ้ืนฐานพฤติกรรมลูกค้าและการวิเคราะห์ทาง
สถิติ ในการบริหารจัดการเพ่ือเพ่ิมรายได้ให้กับองค์กร ทั้งนี้ การด่าเนินกลยุทธ์ต่างๆ เพ่ือเพ่ิมรายได้
ให้กับธุรกิจนั้นสามารถท่าได้บนพ้ืนฐานความเข้าใจถึงพฤติกรรมลูกค้า ลักษณะของสินค้า 
องค์ประกอบของลูกค้าที่มาใช้บริการในธุรกิจเป็นหลัก ซึ่งเทคนิคในการใช้ประโยชน์หรือจัดการกับ
สินค้าคงคลังในธุรกิจบริการเหล่านี้เรียกว่า Yield Management หรือ Revenue Management 
หรือ Perishable Asset Revenue Management ซึ่งสายการบิน American Airlines เป็นผู้บุกเบิก
และน่ามาประยุกต์ใช้เป็นเจ้าแรกจนปัจจุบัน Yield Management ได้ถูกเผยแพร่และเป็นที่นิยมใช้
กันในองค์กรชั้นน่าในธุรกิจบริการต่างๆ เช่น สายการบิน สายเดินเรือ รถทัวร์ โรงแรม บริษัทน่าเที่ยว 
เรือส่าราญ ภัตตาคาร โรงภาพยนตร์ งานแสดงคอนเสริ์ต กีฬา โรงพยาบาล ฯลฯ แต่หลายองค์กรก็
ยังคงประยุกต์ใช้เทคนิคนี้อย่างไม่เจาะลึกมากนัก โดยอาศัยเพียงความรู้สึกนึกคิดทั่วๆ ไป   
(Common Sense) บวกกับประสบการณ์ที่ตนเองได้ประสบมาในการแก้ปัญหาทางธุรกิจโดยไม่ได้ใช้
หลักทางวิชาการเข้ามาช่วยในการคิดค่านวณแบบมีเหตุมีผลมากนัก จนในหลายกรณีอาจเกิดผลเสีย
มากกว่าผลดี ผู้ประกอบการในธุรกิจบริการรุ่นใหม่จึงควรเรียนรู้หลักการของ Yield Management 
เพ่ือให้สามารถประยุกต์ใช้เทคนิคนี้ได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด 

Yield Management ในที่นี้ Yield วัดได้จาก 

 𝑌𝑖𝑒𝑙𝑑 =
รายได้จริง (𝐴𝑐𝑡𝑢𝑎𝑙 𝑅𝑒𝑣𝑒𝑛𝑢𝑒)

รายได้สูงสุดที่น่าจะท่าได้ (𝑃𝑜𝑡𝑒𝑛𝑡𝑖𝑎𝑙 𝑅𝑒𝑣𝑒𝑛𝑢𝑒)
 

 
รายได้จริง = จ่านวนบริการที่ขายได้จริง x ราคาที่ขายได้จริง 
รายได้สูงสุดที่น่าจะท่าได้ = จ่านวนบริการทั้งหมด x ราคาสูงสุดที่น่าจะขายได้ 

จากสูตรข้างต้น วัตถุประสงค์ของการท่า Yield Management ก็คือ เพ่ือสร้าง
รายได้หรือท่าก่าไรสูงสุดให้กับองค์กร โดยการใช้ทรัพยากรในการให้บริการที่มีอยู่อย่างจ่ากัดในการ
ขายบริการที่เหมาะสม ให้กับลูกค้าที่เหมาะสม ในราคาที่เหมาะสม (To sell right capacity to the 
right customer at the right price) Yield Management เป็นเทคนิคท่ีเหมาะกับธุรกิจบริการซึ่งมี
สินค้าคงคลังที่มีลักษณะดังนี้ 

(1) สต็อกสินค้าคงคลัง เช่น ที่นั่ง หรือห้องพัก ไม่สามารถเก็บเอาไว้ใช้ในรอบ
ถัดไปได้ ถ้าลูกค้าเบี้ยวหรือยกเลิกไม่มาใช้บริการ 
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(2) มีทรัพยากร หรือก่าลังในการให้บริการ หรือ Service Capacity อย่าง
จ่ากัด เช่น จ่านวนที่นั่ง หรือห้องพัก และต้องมีการลงทุนในการสร้างสิ่งอ่านวยความสะดวกในการ
ให้บริการมาก (มักเป็นธุรกิจที่เน้นการลงทุนในสินทรัพย์หรือ Capital Intensive) เช่น ตั๋วเครื่องบิน 
อาคารและสิ่งอ่านวยความสะดวกต่างๆ ในโรงแรม 

(3) ต้นทุนแปรผัน (Variable Cost) ที่ต้องเพ่ิมขึ้นเมื่อมีการขายมากขึ้นต่่า 
แต่ต้นทุนจม (Sunk Cost) และต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) จากการสูญเสียโอกาสในการขายสูง เช่น 
ต้นทุนท่าความสะอาดห้องพักรวมถึงของใช้ในห้องน้่าและค่าไฟในโรงแรมน้อยกว่าค่าเสื่อมราคาของ
ห้องพักและเงินเดือนคงท่ีของพนักงาน 

(4) สามารถแบ่งกลุ่มลูกค้า (Segment) ตามระดับ หรือพฤติกรรมของลูกค้า 
และใช้กลยุทธ์ราคากับลูกค้าแต่ละกลุ่มได้ เช่น ราคาห้องพักในวันธรรมดาวันหยุดต่างกัน หรือราคา
ตั๋วเครื่องบินในการจองหรือไม่จองตั๋วล่วงหน้าต่างกัน 

(5) สามารถเปิดจอง หรือขายสต็อกบริการล่วงหน้าได้ เช่น ถ้ามีลูกค้าจองตั๋ว
เครื่องบินแบบลดราคาเกินสถิติการจองในอดีต ก็อาจปิดรับการจองแบบลดราคาก่อนก่าหนด รวมถึง
การจัดสรรสต็อกบริการให้กับลูกค้าแต่ละกลุ่ม  เช่น กลุ่มที่จองและไม่จองล่วงหน้า ก็สามารถ
เปลี่ยนแปลงได้ตลอด 

(6) อุปสงค์ความต้องการบริการมีไม่สม่่าเสมอ มีลักษณะเป็นฤดูกาล เช่น 
ห้องพักในโรงแรมและที่นั่งบนเครื่องบินในและนอกฤดูกาลท่องเที่ยว ที่อาจต้องเพ่ิมปริมาณการขาย
บริการด้วยการลดราคาในช่วงที่มีความต้องการบริการน้อย แต่อาจเพ่ิมราคาในช่วงที่มีความต้องการ
บริการมากแต่ทรัพยากรในการให้บริการมีจ่ากัดเท่าเดิม 

(7) มีข้อมูลความต้องการของลูกค้าในอดีตที่แม่นย่าและเชื่อถือได้มาก
เพียงพอในการพยากรณ์ความต้องการใช้บริการในอนาคต 

เทคนิค หรือกลวิธีหลักๆ ที่นิยมใช้ในการท่าให้ได้มาซึ่งรายได้หรือก่าไรสูงสุด
ตามแนวทางของ Yield Management ได้แก่ 

(1) การจองเกิน (Overbooking)  
(2) การจัดสรรจ่านวนบริการให้ลูกค้าแต่ละกลุ่มอย่างเหมาะสม (Capacity Allocation) 
(3) การขายบริการให้ลูกค้าแต่ละกลุ่มในราคาไม่เท่ากัน (Price Discrimination) 

การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือประเมินราคาเฉลี่ยที่เหมาะสมส่าหรับการ
บริหารรายได้ในแต่ละเส้นทางบิน โดยพิจารณาจากปัจจัยต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิด
การบริหารรายได้ของธุรกิจบริการที่ต้องการให้ธุรกิจมีรายได้สูงสุด เนื่องจากธุรกิจสายการบินเป็น
ธุรกิจบริการที่มีลักษณะสินค้าคงคลังตามแนวคิดดังกล่าว ผู้ศึกษาจึงน่าแนวคิดการบริหารรายได้ของ
ธุรกิจบริการมาอ้างอิงเพ่ือใช้ในการอธิบายผลของปัจจัยต่างๆ ที่มีผลต่อระดับราคาเฉลี่ย 
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2.2 วรรณกรรม และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 

จากการศึกษาและทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวกับกลยุทธ์ราคาของสายการบิน ผู้ศึกษา
สามารถแบ่งงานวิจัยออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ งานวิจัยที่ท่าการศึกษาโดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิ โดยเก็บ
รวบรวมข้อมูลต่างๆ จากสายการบิน มาวิเคราะห์เพ่ือหาความสัมพันธ์ของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับราคา
ค่าโดยสารและอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร และกลุ่มที่สอง คือ งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยที่มีผลต่อ
การเลือกใช้บริการสายการบินของผู้โดยสาร ซึ่งเป็นงานวิจัยที่ท่าการศึกษาโดยใช้แบบสอบถามในการ
เก็บรวบรวมข้อมูล เพ่ือศึกษาว่าปัจจัยใดมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้บริการสายการบินของผู้โดยสาร 
โดยจากการศึกษาพบว่ามีปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อราคาและอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ตามรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 

 
2.2.1 งานวิจัยที่ท าการศึกษาโดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิ 

2.2.1.1 งานวิจัยที่ศึกษาการก าหนดอัตราการบรรทุกผู้โดยสารหรือจ านวนผู้โดยสาร 

สมการเชิงเส้นตรง (Linear Model) 

Bilotkach, Gaggero and Piga (2012) ไ ด้ ศึ กษ า  Airline Pricing 
under Different Market Conditions โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการลดลงของราคา ซึ่งเป็นผลมา
จากกลยุทธ์การปรับราคาของบริษัทสายการบิน (Yield Management) และประสิทธิภาพของกล
ยุทธ์การปรับราคาและการจัดการที่นั่งของแต่ละเที่ยวบิน (Inventory control) ต่ออัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร (Cabin Factor หรือ Load Factor) ของบริษัทการบิน ในการศึกษาใช้การเก็บรวบรวม
ข้อมูลโดยการใช้ข้อมูลราคาจากบริษัทสายการบินต้นทุนต่่าของยุโรปสองแห่งได้แก่ Ryanair และ 
Easyjet โดยเป็นราคาของเส้นทางบินจ่านวนทั้งสิ้น 130 เส้นทาง (ภายในประเทศสหราชอาณาจักร
และระหว่างประเทศ) โดยผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลราคารายวันของทั้งสองสายการบินตั้งแต่เดือน June 
2002  ไปจนถึงเดือน June 2003 ใช้ตัวแปรราคาเฉลี่ย กลยุทธ์ราคา (โดยวัดจากจ่านวนการลดราคา 
ณ ช่วงเวลาหนึ่ง)  ช่วงวันหยุดเทศกาลต่างๆ และวันที่ต่างกันภายในสัปดาห์ เป็นตัวแปรอิสระ 
(Independent Variables : X) อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเป็นตัวแปรตาม (Dependent Variable : 
Y) ใช้การวิเคราะห์การถดถอยหลายตัวแปร (Generalized least square และ Two-Staged least 
square) 

จากการวิจัยพบว่า กลยุทธ์การปรับราคาและการปรับที่นั่งมีผลต่ออัตรา
การบรรทุกผู้โดยสาร เช่น การลดราคาเพ่ือดึงดูดลูกค้า โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเส้นทางบินที่มีการ
แข่งขันสูง เนื่องจากแรงกดดันทางด้านการแข่งขันท่าให้บริษัทต่างๆ ปรับใช้กลยุทธ์ราคาที่เป็น
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มาตรฐานมากขึ้นในการปรับราคา นอกจากนี้แล้วกลยุทธ์การปรับราคานั้นยิ่งมีประสิทธิภาพมากขึ้น
หากน่าไปใช้ในตลาดที่มีลูกค้าที่หลากหลาย (ระหว่างลูกค้าที่บินเพ่ือท่องเที่ยว กิจธุระ หรือพบปะกับ
ครอบครัว) ในขณะเดียวกันเส้นทางบินที่ไม่มีความหลากหลายของลูกค้าจะไม่เห็นผลของกลยุทธ์การ
ปรับราคา 

 
Escobari (2012) ได้ศึกษา Dynamic Pricing, Advance Sales and 

Aggregate Demand Learning in Airlines มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาเกี่ยวกับการก่าหนดราคาแบบ
ไดนามิกของที่นั่งคงเหลือของสายการบินที่มีความต้องการที่ไม่แน่นอนในระยะยาว เพ่ือก่าหนด
สมการการตั้งราคาแบบไดนามิก และสมการอุปสงค์แบบไดนามิกที่ร่วมกันก่าหนดกระบวนการปรับ
ระหว่างราคาค่าโดยสารและจ่านวนที่นั่งของสายการบินเมื่อใกล้ถึงวันบิน ในการศึกษาใช้การเก็บ
รวบรวมข้อมูลราคาค่าโดยสารและจ่านวนที่นั่งของเที่ยวบินจาก Expedia.com ซึ่งเป็นตัวแทนการ
จ่าหน่ายตั๋วเครื่องบินออนไลน์ ซึ่งเก็บข้อมูล 103 วันก่อนวันเดินทางโดยเก็บข้อมูลทุกๆ สามวัน
จนกระทั่งหนึ่งวันก่อนออกเดินทางจากเที่ยวบินภายในประเทศสหรัฐอเมริกาจ่านวน 228 เที่ยวบิน 
ในเดือนมีนาคมถึงมิถุนายน 2006 ก่าหนดสมการการตั้งราคาแบบไดนามิก (Dynamic Pricing 
Equation) โดยใช้ตัวแปรวันที่ท่าการจองล่วงหน้า อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเป็นตัวแปรอิสระ 
(Independent Variables : X) และราคาค่าโดยสารเป็นตัวแปรตาม (Dependent Variables : Y) 
และสมการอุปสงค์แบบไดนามิก (Dynamic Demand Equation) ใช้ตัวแปรราคาค่าโดยสาร วันที่ท่า
การจองล่วงหน้าเป็นตัวแปรอิสระ และใช้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเป็นตัวแปรตาม โดยใช้วิธีการ
วิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression)  

จากการวิจัยพบว่า ราคาตั๋วโดยสารเพ่ิมขึ้นเมื่อจ่านวนที่นั่งคงเหลือลดลง
และจ่านวนที่นั่งจะลดลงเนื่องจากมีเวลาขายน้อยลงหรือใกล้วันเดินทางมากขึ้น ซึ่งสอดคล้องกับ
ทฤษฏีอุปสงค์โดยรวม และการปรับราคาราคา การเกิด shock ด้านอุปสงค์จะส่งผลทางบวกและมี
ขนาดใหญ่ต่อราคาค่าโดยสารมากกว่าผลทางบวกจากการขายที่คาดการณ์ไว้ แสดงให้เห็นว่าสายการ
บินสามารถแยกความแตกต่างระหว่างยอดขายที่คาดหวังและไม่คาดหวัง และปรับราคาของพวกเขา
เมื่อได้รับข้อมูลใหม่เกี่ยวกับรูปแบบการขาย การเรียนรู้อุปสงค์โดยรวมและการปรับราคารวมกับอุป
สงค์แบบไดนามิกซึ่งมีความชันลาดลงหมายความว่าสายการบินสามารถควบคุมปริมาณของการจอง
สะสมโดยใช้การก่าหนดราคาได้ 

 
ทวีศักดิ์  พุกสอน และ พจนา สิมะเสถียร (2557) ได้ศึกษา การ

วิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงถดถอยของข้อมูลจ่านวนเที่ยวบินรวม จ่านวนผู้โดยสารรวมและจ่านวน
ผู้โดยสารในชั่วโมงคับคั่งของ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ มีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของ
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ข้อมูลสถิติการขนส่งทางอากาศของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิในช่วงปี พ.ศ. 2550 – 2555 โดยน่า
ปัจจัยต่างๆ ได้แก่ จ่านวนเที่ยวบินรวม จ่านวนเที่ยวบินรวมภายในประเทศ จ่านวนเที่ยวบินรวม
ระหว่างประเทศ จ่านวนผู้โดยสารรวม จ่านวนผู้โดยสารรวมภายในประเทศ จ่านวนผู้โดยสารรวม
ระหว่างประเทศ จ่านวนผู้โดยสารภายในประเทศในชั่วโมงคับคั่ง และจ่านวนผู้โดยสารระหว่าง
ประเทศในชั่วโมงคับคั่ง โดยน่าสถิติในแต่ละข้อมูลมาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์กัน โดยใช้เทคนิค
วิเคราะห์หาความสัมพันธ์จากการวิเคราะห์ถดถอยเชิงเส้นตรงในรูปแบบสมการถดถอยเชิงเส้นตรง  

จากการวิจัยพบว่า ความสัมพันธ์ระหว่างกันของข้อมูลส่วนใหญ่อยู่ใน
ระดับสูง ซึ่งอ้างอิงได้จากค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ ที่ไม่น้อยกว่า 0.8  ในรูปแบบสมการถดถอย
เส้นตรง ท่าให้การพยากรณ์เส้นแนวโน้มสถิติล่วงหน้ามีความเป็นไปได้และความน่าเชื่อถือของข้อมูล
มากขึ้น 

 
2.2.1.2 งานวิจัยท่ีศึกษาการก าหนดราคาค่าโดยสาร 

สมการที่ไมใ่ช่เชิงเส้นตรง (Non Linear Model) 

Lantseva, Mukhina, Nikishova, Ivanov and Knyazkov (2015) 
ได้ศึกษา Data-driven Modeling of Airlines Pricing มีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์ตลาดการขนส่ง
ทางอากาศในประเทศรัสเซียและเปรียบเทียบพฤติกรรมราคาของการบินภายในประเทศและนอก
ประเทศ ในการศึกษาใช้การเก็บรวบรวมข้อมูลโดยการใช้ข้อมูลจากข้อมูลราคาที่รวบรวมโดยองค์กร
อิสระสององค์กร (AviaSales and Sabre) โดยเป็นข้อมูลในช่วงฤดูใบไม้ผลิจนถึงฤดร้อนปี 2015 ใช้
ตัวแปรเส้นทางการบิน (ขาออกและขาเข้า) วันที่จองตั๋ว วันออกเดินทาง ชนิดของตั๋วโดยสาร เป็นตัว
แปรอิสระ และราคาเป็นตัวแปรตาม ใช้การวิเคราะห์โดยใช้แผนภาพแสดงข้อมูลราคาไฟล์ทจาก
เส้นทางการบินต่างๆ และใช้การวิเคราะห์การถดถอยในการคาดการณ์ราคา (Heat Map) 

จากการวิจัยพบว่าราคาของตั๋วโดยสารขึ้นอยู่กับการจองตั๋วล่วงหน้า โดย
ผลลัพธ์ที่ได้จะแตกต่างกันระหว่างตลาดการบินภายในประเทศและตลาดการบินต่างประเทศ โดย
ตลาดต่างประเทศราคาตั๋วจะลดลงหากระยะห่างระหว่างช่วงเวลาจองตั๋วกับวันบินเพ่ิมขึ้น ในขณะที่
ตลาดในประเทศราคาตั๋วจะเพ่ิมข้ึนหากระยะห่างของช่วงเวลาดังกล่าวลดลง 

 
Malighetti, Paleari and Redondi (2009) ได้ศึกษา Pricing strategies 

of low-cost airlines : The Ryanair case study มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ของราคา 
จ่านวนเที่ยวบินต่อวัน จ่านวนสายการบิน ระยะทาง และช่วงเวลาในการบิน โดยศึกษาข้อมูลจาก 
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Ryanair สายการบินราคาประหยัดที่มี เส้นทางบินในทวีปยุโรป ซึ่ งใช้ ฟังก์ชั นไฮเพอร์โบลิก 
(Hyperbolic Price Function) ในการค่านวณหาราคาที่เหมาะสมของแต่ละเส้นทางบิน  

จากงานวิจัยพบความสัมพันธ์เชิงบวกระหว่างตัวแปรต่อไปนี้ ราคาเฉลี่ย
และระยะทาง จ่านวนเที่ยวบินและอัตราบรรทุกผู้โดยสารของแต่ละเส้นทาง ในขณะที่ระยะทางและ
จ่านวนเที่ยวบิน เป็นตัวแปรที่เป็นอุปสรรคต่อกลยุทธ์การตั้งราคาแบบยืดหยุ่น (Dynamic Pricing 
หรือ Revenue Management ซึ่งเป็นกลยุทธ์ที่ช่วยให้องค์กรแบ่งกลุ่มลูกค้า รวมถึงใช้ประโยชน์จาก
พฤติกรรมของผู้บริโภคในแต่ละส่วนของตลาด กลยุทธ์นี้จะท่าให้องค์กรสามารถก่าหนดราคาสินค้า
ตามความต้องการของกลุ่มลูกค้าได้อย่างถูกต้อง) โดยผลการศึกษายังชี้ให้เห็นว่า จ่านวนคู่แข่งใน
เส้นทางบนิเดียวกันส่งผลดีต่อกลยุทธ์การตั้งราคาแบบยืดหยุ่น ซึ่งนอกจากจะไม่กระทบต่อราคาเฉลี่ย 
แต่ท่าให้ Ryanair มีแนวโน้มลดราคาตั๋วโดยสารล่วงหน้ามากข้ึน 

 
Roos, Mills and Whelan (2010) ได้ ศึ กษา  Pricing Dynamics in 

the Australian Airline Market มีวัตถุประสงค์ เ พ่ือศึกษาลักษณะการกระจายตัวของราคา           
ค่าโดยสาร ผลกระทบของการแข่งขันที่มีต่อพฤติกรรมการก่าหนดราคา และศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อ   
ค่าโดยสาร ในการศึกษาท่าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากช่องทางออนไลน์ โดยสายการบินหลักใน
ประเทศออสเตรเลีย ใช้ข้อมูลในช่วงตุลาคม 2003 - กรกฎาคม 2006 ซึ่งข้อมูลประกอบไปด้วย ราคา
ค่าโดยสาร คลาสของค่าโดยสาร ชื่อสายการบิน วันที่ท่าการจอง วันที่เดินทาง วิเคราะห์โดยใช้การ
วิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression)  

จากการวิจัยพบว่า สายการบินมีการเปลี่ยนแปลงราคาค่าโดยสารทั้งใน
คลาสของราคาและการเปลี่ยนแปลงตามวันที่ท่าการจอง โดยค่าโดยสารต่่าสุดในบางครั้งอาจเพ่ิมขึ้น
อย่างมากในบางช่วงเวลาโดยเฉพาะอย่างยิ่งในสัปดาห์ก่อนการเดินทางหากเที่ยวบินนั้นยังมีผู้โดยสาร
ในล่าไม่มากนัก การเปลี่ยนแปลงราคาตามวันที่จองนั้นชัดเจนส่าหรับค่าโดยสารแบบประหยัด แต่
ไม่ใช่อัตราค่าโดยสารระดับพรีเมี่ยม และพบความสัมพันธ์ระหว่างการแข่งขันและการเปลี่ยนแปลง
ของราคาที่ไม่ชัดเจน การเปลี่ยนแปลงของราคาที่ยิ่งใหญ่ที่สุดนั้นเกิดขึ้นจากการแข่งขันระหว่างสาย
การบินหลักสองสายการบินแควนตัสและเวอร์จิ้น อย่างไรก็ตามเมื่อเปรียบเทียบกับเส้นทางการ
ผูกขาดมีความแตกต่างน้อยกว่าเมื่อเทียบกับการแข่งขันระหว่างเวอร์จิ้นและแควนตัสของเจ็ทสตาร์ 

 
แบบจ าลองรูปแบบอ่ืนๆ 

Liu (2015) ได้ศึกษา A Model of Optimal Consumer Search and Price 
Discrimination in the Airline Industry มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาผลของการแบ่งแยกราคาขายตาม
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ช่วงเวลา (Intertemporal Price Discrimination) ในตลาดสายการบิน เพ่ือสร้างแบบจ่าลองในการ
ค้นหาเที่ยวบินและพยากรณ์ค่าใช้จ่ายในการซื้อตั๋วโดยสาร โดยมีผลจากการแบ่งแยกราคาขายในแต่
ละช่วงเวลา ในการศึกษาใช้การเก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้ข้อมูลจากส่านักงานสถิติด้านการขนส่ง โดย
เลือกจ่านวนเที่ยวบินและจ่านวนที่นั่งที่ถูกส่ารองในแต่ละวัน รวมเป็นระยะเวลา 30 วัน เป็นตัวแปร
ในการศึกษา ซึ่งผู้วิจัยเลือกเฉพาะเส้นทางที่มีจ่านวนเที่ยวบินไม่เกิน 2 ไฟลท์ต่อวัน เพ่ือสะดวกต่อ
การศึกษา 

แบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ด้าน 
1) ด้านพฤติกรรมของผู้บริโภค ผู้โดยสารที่สามารถคาดการณ์ราคาได้ใน

ระดับหนึ่งว่า ราคาตั๋วโดยสารมีแนวโน้มเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา โดยขึ้นอยู่กับปัจจัยเหล่านี้ 
1.1) ความน่าจะเป็นที่ผู้โดยสารจะตัดสินใจซื้อตั๋ว 
1.2) วันเดินทาง  
ท่าการวิเคราะห์โดยการเลือกเส้นทางบิน 1 เส้นทาง และตัดเรื่อง

ความผันผวนทางราคาออกไป แล้วทดสอบข้อมูลว่าสามารถใช้ได้หรือไม่ ผลปรากฎว่าข้อมูลที่ตัด
ความผันผวนทางราคาออกไป ไม่สามารถน่ามาใช้วิเคราะห์ได้  

2) ด้านพฤติกรรมตลาด   
2.1) ก่าหนดเวลาของการเดินทางที่แน่นอน ท่าให้สามารถใช้  

backward induction ในการหากลยุทธ์ด้านราคาท่ีเหมาะสมทั้งด้านสายการบินและผู้บริโภค  
2.2) อัตราการบรรทุกผู้โดยสารของไฟล์ทบิน สายการบินต้องบริหาร

รายได้เพ่ือให้ได้รายได้สูงสุดในแต่ละเที่ยวบิน  
จากงานวิจัยพบว่า ความผันผวนของราคาส่งผลให้สวัสดิการของ

ผู้โดยสารลดลง การแบ่งแยกราคา (Price Discrimination) ส่งผลให้ผู้โดยสารประเภทธุรกิจ เต็มใจ
จ่ายค่าโดยสารในราคาที่สูงขึ้น ส่วนนักท่องเที่ยวจะถูกกดดันให้จองล่วงหน้าเป็นระยะเวลานาน 
เพ่ือให้ได้ตั๋วโดยสารในราคาที่ถูกกว่า ซึ่งส่งผลต่อความไม่แน่นอนของที่จะได้เดินทางตามที่วางแผนไว้ 
จึงมีการคืนเงินค่าโดยสารหรือการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน ท่าให้ผู้โดยสารต้องค้นหาไฟล์ทบินใหม่อีก
ครั้ง นอกจากนี้ท่าให้เกิดการเปรียบเทียบราคาจากหลากหลายสายการบินในเส้นทางเดียวกัน การท่า 
Price Discrimination ส่งผลให้ผู้โดยสารจ่านวน 5.13% มีสวัสดิการลดลง ซึ่งสายการบินจะได้รับ
ประโยชน์ในส่วนนี้ และการท่า Price Discrimination ระดับที่ 3 จะส่งผลให้สายการบินตั้งราคาที่สูง
มากให้กับกลุ่มลูกค้าธุรกิจ เนื่องจากกลุ่มลูกค้าธุรกิจเป็นกลุ่มที่จ่าเป็นต้องเดินทาง ซึ่งส่งผลให้สายการ
บินได้รายรับที่สูงมาก 
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Kumrai (2016) ได้ศึกษา Competition in Airline Pricing : Thailand 
Domestic Market มีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์พฤติกรรมการก่าหนดราคาแบบไดนามิกของสายการ
บินทั้งในสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบและสายการบินต้นทุนต่่า ศึกษาความสัมพันธ์ของการ
ก่าหนดราคาสายการบินทั้งในระยะสั้นและระยะยาว และศึกษาการตอบสนองของราคาตั๋วโดยสาร
เมื่อมี Shock เกิดขึ้น เช่น การเปลี่ยนแปลงของราคาน้่ามันหรือการรายการส่งเสริมการขาย ใน
การศึกษาใช้การเก็บรวบรวมข้อมูลราค่าโดยสารจากอินตอร์เน็ต โดยท่าการเก็บข้อมูลรายวันเริ่มตั้งแต่ 
60 วันก่อนเดินทาง (31 พฤษภาคม 2558) จนถึง 1 วันกอ่นเดินทาง (6 มิถุนายน 2558) ของเส้นทาง
บินในประเทศ 9 เส้นทางและเลือกวันเดินทาง 2 วันซึ่งสะท้อนความแตกต่างระหว่างวันที่มีความ
ต้องการเดินทางสูง (Peak period) ในวันพฤหัสบดีที่ 30 กรกฎาคม 2558 และวันที่มีความต้องการ
เดินทางต่่า (Off-peak period) ในวันพุธที่ 5 สิงหาคม 2558  จากนั้นแยกตลาดออกเป็นตลาดที่มี
การแข่งขันสูงและตลาดที่มีการแข่งขันต่่า โดยใช้ลักษณะการกระจุกตัวของตลาดเป็นเกณฑ์ มุ่งเน้น
ศึกษาธุรกิจสายการบินไทยและในเส้นทางเชียงใหม่ ภูเก็ตและเชียงราย ใช้ตัวแปรราคาตั๋วโดยสารของ
แต่ละสายการบินและราคาน้่ามันเป็นตัวแปรอิสระ และราคาตั๋วโดยสารของสายการบินไทยเป็นตัว
แปรตาม วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้แบบจ่าลองเวกเตอรการปรับตัวสูดุลยภาพระยะยาว Vector Error 
Correction Model (VECM) 

จากการวิจัยพบว่า ราคาสายการบินไทยกับสายการบินบางแห่งและราคา
น้่ามันจะมีความสัมพันธ์ในระยะยาวในตลาดที่มีการกระจุกตัวสูง การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ร่วมกัน 
(Cointegration Test) พบความสัมพันธ์เชิงบวกระหว่างราคาน้่ามันกับสายการบินต้นทุนต่่า คาดว่า
ทุกสายการบินมีค่าใช้จ่ายซึ่งเป็นค่าน้่ามันถึง 40% และสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบจะปรับราคา
ตามสายการบินต้นทุนต่่า เพ่ือให้สามารถแข่งขันและอยู่รอดในตลาด ไม่พบความสัมพันธ์ระหว่าง
ราคาในระยะสั้น อย่างไรก็ตามเมื่อตัวแปรราคาไม่เปลี่ยนแปลงราคาของการบินไทยก็ยังคงมีการ
เปลี่ยนแปลงตามแนวโน้มที่สอดคล้องกับกลยุทธ์การก่าหนดราคาของสายการบิน โดยราคาจะเพ่ิมขึ้น
ตามแนวทางวันที่ออกเดินทาง ตามความต้องการที่เปลี่ยนแปลงและความจุที่จ่ากัด 

 
2.2.2 งานวิจัยท่ีท าการศึกษาโดยใช้แบบสอบถาม 

รุจิราภรณ์ เอ็นดู (2558) ได้ศึกษา ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้บริการ
สายการบินแอร์เอเชียของประชากร ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ก่าหนดขนาดตัวอย่างโดย
ใช้วิธีการของ Taro Yamane ได้กลุ่มตัวอย่าง 400 ราย จากการเลือกเฉพาะกลุ่มประชากรที่ใช้
บริการ สายการบินแอร์เอเชียในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเท่านั้น เพ่ือศึกษาถึงการรับรู้และ
พฤติกรรมในการตัดสินใจใช้บริการสายการบินแอร์เอเชีย ศึกษาถึงปัจจัยด้านประชากรศาสตร์ที่ส่งผล
ต่อการตัดสินใจใช้บริการสายการบินแอร์เอเชีย และศึกษาถึงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนประสม

Ref. code: 25616004010507WJS



20 

ทางการตลาด (7Ps) กับการตัดสินใจใช้บริการสายการบินแอร์เอเชีย ด้วยการวิเคราะห์์การถดถอย
แบบพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) พบว่า ปัจจัยด้านราคา ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์ และ
ปัจจัยด้านกระบวนการบริการเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้บริการสายการบินแอร์เอเชีย
ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมากที่สุดเป็นสามอันดับแรก ส่วนปัจจัยที่ไม่มี
อิทธิพลต่อการตัดสินใจ คือ ปัจจัยด้านความหลากหลายของบริการ  ส่วนลักษณะทาง ด้าน
ประชากรศาสตร์ พบว่าปัจจัยด้านรายได้เฉลี่ยต่อเดือนเป็นเพียงปัจจัยเดียวเท่านั้นที่ส่งผลต่อการ
ตัดสินใจใช้บริการสายการบินแอร์เอเชีย ซึ่งสอดคล้องกับ มนสินี เลิศคชสีห์ (2558) ศึกษาปัจจัยที่มี
ผลต่อการเลือกใช้บริการสายการบินการบินไทยส่าหรับการให้บริการภายในประเทศ โดยท่าการรวบรวม
แบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างซึ่งเป็นผู้ที่เคยซื้อและใช้บริการสายการบินการบินไทย ส่าหรับการเดินทาง
ภายในประเทศจ่านวน 400 ราย และใช้การวิเคราะห์การถดถอย (Regression Analysis) เพ่ือน่าไปใช้
เป็นข้อมูลให้การบินไทยน่าไปพัฒนาวางแผนกลยุทธ์ รวมถึงปรับปรุงการบริการให้มีประสิทธิภาพและ
ตรงกับความต้องการที่แท้จริงของผู้โดยสาร อีกท้ังเพ่ิมปริมาณผู้โดยสารให้หันมาใช้บริการการบินไทย
อย่างต่อเนื่อง พบว่า ปัจจัยด้านราคา ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์ บรรยากาศ และความสะอาดของห้อง
โดยสาร ปัจจัยด้านการท่ากิจกรรมเพ่ือสังคม เป็นปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้บริการสายการบินการบิน
ไทยมากที่สุดเป็นสามอันดับแรก ส่วนความแตกต่างของปัจจัยด้านประชากรศาสตร์ พบว่า ระดับรายได้
ที่แตกต่างกันส่งผลต่อการเลือกใช้บริการสายการบินการบินไทย อย่างไรก็ตาม ศุภวิชช์ ชินรัตนลาภ 
(2558) ได้ศึกษาปัจจัยที่มี อิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้บริการสายการบิน ต้นทุนต่่าเส้นทาง
ภายในประเทศของผู้ใช้บริการชาวไทย ซึ่งรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง 405 ราย และใช้การ
วิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression) เพ่ือศึกษาว่าปัจจัยใดมีอิทธิพลต่อการ
ตัดสินใจใช้บริการสายการบินต้นทุนต่่าเส้นทางภายในประเทศ พบว่า ปัจจัยด้านกระบวนการ ปัจจัย
ด้านราคาบัตรโดยสาร ปัจจัยด้านพนักงานเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้บริการสายการบิน
ต้นทุนต่่ามากที่สุดเป็นสามอันดับแรก ในส่วนของปัจจัยด้านประชากรศาสตร์ พบว่าไม่มีปัจจัยใดเลยที่
ส่งผลต่อการเลือกใช้บริการสายการบินต้นทุนต่่า 

จากการศึกษางานวิจัยที่ศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกใช้
บริการสายการบินต่างๆ ข้างต้น ผู้ศึกษาพบว่าปัจจัยทางด้านราคาเป็นปัจจัยอันดับต้นๆ  ที่มีอิทธิพล
ต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบิน การศึกษาครั้งนี้จึงน่าตัวแปรด้านราคาเข้ามาท่าการวิเคราะห์
ศึกษาหาความสัมพันธ์ระหว่างราคาและปัจจัยต่างๆ ต่ออุปสงค์การเดินทางโดยเครื่องบิน เพ่ือให้สายการ
บินสามารถประเมินราคาเฉลี่ยที่เหมาะสมส่าหรับการบริหารรายได้ให้มีประสิทธิภาพสูงสุด 
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  ตารางที่ 2.1  สรุปงานวิจัยที่ท่าการศึกษาโดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิ 
ชื่องานวิจัย ผู้เขียน/ผู้วิจัย วัตถุประสงค์ แบบจ าลองและตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา ผลการศึกษา 

งานวิจัยที่ศึกษาการก าหนดอัตราการบรรทุกผู้โดยสารหรือจ านวนผู้โดยสาร : สมการเชิงเส้นตรง (Linear Model) 

1. Airline Pricing 
under Different 
Market Con ditions 

Bilotkach et al (2012) เพื่อศึกษาการลดลงของราคา 
ซึ่งเป็นผลมาจากกลยุทธ์การ
ปรับราคาของบริษัทสายการ
บิน (Yield Management) 
และประสิทธิภาพของกลยุทธ์
การปรับราคาและ Inventory 
control ต่อ Load factor 
ของบริษัทการบิน 

ใช้การวิเคราะห์การถดถอยหลายตัวแปร (Generalized 
least square และ Two-Staged least square) 
 

 
 
 
Load Factor : อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร 
Average Price : ค่าโดยสารเฉลี่ย โดยแบ่งข้อมูลตามวันจอง
ล่วงหน้าก่อนบิน 
Yield Management : กลยุทธ์ราคา (โดยวัดจากจา่นวน
การลดราคา ณ ช่วงเวลาหนึ่ง) 
Xmas : เทศกาลคริสต์มาสและปีใหม่ (ฤดูหนาว) 
Easter : เทศกาลอีสเตอร์ (ฤดูใบไม้ผลิ) 
Mid August : วันที่ 15 สิงหาคม (ฤดูร้อน) 
Weekday : วันของสัปดาห์ 
i : หมายเลขไฟล์ทของสายการบิน j 

r : เส้นทางบิน               m : เดือน 
t : วันที่ของเดือน 

กลยุทธ์การปรับราคาและการปรับที่นั่ง
มีผลต่อ Load factor เช่น การลด
ราคาเพื่อดึงดูดลูกค้า โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งในเส้นทางบินที่มีการแข่งขันสูง 
เนื่องจากแรงกดดันทางด้านการแข่งขัน
ท่าให้บริษัทต่างๆ ปรับใช้กลยุทธ์ราคา
ที่เป็นมาตรฐานมากขึ้นในการปรับ
ราคา นอกจากนี้แล้วกลยุทธ์การปรับ
ราคานั้นยิ่งมีประสิทธิภาพมากขึ้นหาก
น่าไปใช้ในตลาดที่มีลูกค้าที่หลากหลาย 
(ระหว่างลูกค้าที่บินเพื่อท่องเที่ยว กิจ
ธุระ หรือพบปะกับครอบครัว) ใน
ขณะเดียวกันเส้นทางบินที่ไม่มีความ
หลากหลายของลูกค้าจะไม่เห็นผลของ
กลยุทธ์การปรับราคา 

Ref. code: 25616004010507W
JS



 

 
  

22 

ตารางที่ 2.1  สรุปงานวิจัยที่ท่าการศึกษาโดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิ (ต่อ) 
ชื่องานวิจัย ผู้เขียน/ผู้วิจัย วัตถุประสงค์ แบบจ าลองและตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา ผลการศึกษา 

2. Dynamic 
Pricing, Advance 
Sales and 
Aggregate 
Demand Learning 
in Airlines 

Escobari (2012) เพื่อศึกษาเกี่ยวกับการ
ก่าหนดราคาแบบไดนามิก
ของที่นั่งคงเหลือของสายการ
บินที่มีความต้องการทีไ่ม่
แน่นอนในระยะยาว เพื่อ
ก่าหนดสมการการตั้งราคา
แบบไดนามิกและสมการอุป
สงค์แบบไดนามิก 

สมการการตั้งราคาแบบไดนามิก 
 
สมการอุปสงค์แบบไดนามิก 
 
Fare : ราคาค่าโดยสาร 
DAYADV : วันที่ท่าการจองล่วงหน้า 
LOAD : อัตราการบรรทุกผูโ้ดยสาร ณ วันเดินทาง 
i : เที่ยวบิน 
j : เส้นทางบิน 
t : เวลาบิน 

ราคาตั๋วโดยสารเพิ่มขึ้นเมื่อจ่านวนที่
นั่งคงเหลือลดลงและจ่านวนที่นั่งจะ
ลดลงเนื่องจากมีเวลาขายน้อยลง
หรือใกล้วันเดินทางมากขึ้น ซึ่ง
สอดคล้องกับทฤษฏีอุปสงค์โดยรวม 
และการปรับราคาราคา การเกดิ 
shock ด้านอุปสงค์จะส่งผลทางบวก
และมีขนาดใหญ่ต่อราคาค่าโดยสาร
มากกว่าผลทางบวกจากการขายที่
คาดการณ์ไว ้

3. การวิเคราะห์
ความสัมพันธ์เชิง
ถดถอยของข้อมูล
จ่านวนเที่ยวบินรวม 
จ่านวนผู้โดยสารรวม
และจ่านวนผู้โดยสาร
ในชั่วโมงคับคั่งของท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิ 

ทวีศักดิ์ พุกสอน และ 
พจนา สิมะเสถียร 
(2557) 

เพื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์
ของข้อมูลสถิติการขนส่งทาง
อากาศของท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิในช่วงปี พ.ศ. 
2550 – 2555 

ใช้การวิเคราะห์การถดถอยเส้นตรง (Linear Regression 
Model) ในการวิเคราะห์ โดยจ่าแนกประเภทที่จะท่าการ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรระหว่าง 
1) จ่านวนเที่ยวบินรวมต่อปีกับจ่านวนผู้โดยสารรวมต่อป ี
2) จ่านวนเที่ยวบินรวมภายในประเทศต่อปีกับจ่านวน
ผู้โดยสารรวมภายในประเทศต่อปี 
3) จ่านวนเที่ยวบินรวมระหว่างประเทศต่อปีกับจ่านวน
ผู้โดยสารรวมระหว่างประเทศต่อปี 

ความสัมพันธ์ระหว่างกันของข้อมูล
ส่วนใหญ่อยู่ในระดับสูง ซึ่งอ้างอิงได้
จากค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ ที่ไม่
น้อยกว่า 0.8 ในรูปแบบสมการถดถอย
เส้นตรง ท่าให้การพยากรณ์เส้นแนว
โน้มสถิติล่วงหน้ามีความเป็นไปได้และ
ความน่าเชื่อถือของข้อมูลมากขึ้น 
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   4) จ่านวนเที่ยวบินรวมภายในประเทศต่อปีกับจ่านวน
ผู้โดยสารภายในประเทศในชั่วโมงคับคั่ง 
5) จ่านวนผู้โดยสารรวมภายในประเทศต่อปีกับจ่านวน
ผู้โดยสารภายในประเทศในชั่วโมงคับคั่ง 
6) จ่านวนเที่ยวบินรวมระหว่างประเทศต่อปีกับจ่านวน
ผู้โดยสารระหว่างประเทศในชั่วโมงคับคั่ง 
7) จ่านวนผู้โดยสารรวมระหว่างประเทศต่อปีกับจ่านวน
ผู้โดยสารระหว่างประเทศในชั่วโมงคับคั่ง 
โดยได้ผลการวิเคราะห์ดังสมการ 

Y = 1.668X – 2.081 โดยค่า R2 = 0.996 
Y : จ่านวนผู้โดยสารรวมต่อปี 
X : จ่านวนเที่ยวบินรวมต่อปี 

 

งานวิจัยที่ศึกษาการก าหนดราคาค่าโดยสาร : สมการที่ไม่ใช่เชิงเส้นตรง (Non Linear Model) 

4. Data-driven 
Modeling of 
Airlines Pricing 

Lantseva et al (2015) เพื่อวิเคราะห์ตลาดการขนส่ง
ทางอากาศในประเทศรัสเซีย
และเปรียบเทียบพฤติกรรม
ราคาของการบิน
ภายในประเทศและนอก
ประเทศ 

ใช้การวิเคราะห์การถดถอย (Regression Model) ในการ
คาดการณ์ราคา  (Heat Map) 
 
f : ต้นทุนต่อกิโลเมตร 
x : จ่านวนวันก่อนวันเดินทาง 
a : ราคาเริ่มต้น 

ราคาของตั๋วโดยสารขึ้นอยู่กับการจอง
ตั๋วล่วงหน้า โดยผลลัพธ์ที่ได้จะ
แตกต่างกันระหว่างตลาดการบิน
ภายในประเทศและตลาดการบิน
ต่างประเทศ โดยตลาดต่างประเทศ
ราคาตั๋วจะลดลงหากระยะห่าง 
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   b : อัตราราคาสูงสุด 
c : จุดเปลี่ยนเว้าของ sigmoid 
d : ค่าสัมประสิทธ์ของความโค้ง 

ระหว่างช่วงเวลาจองตั๋วกับวันบิน
เพิ่มขึ้น ในขณะที่ตลาดในประเทศ
ราคาตั๋วจะเพิ่มขึ้นหากระยะห่างของ
ช่วงเวลาดังกล่าวลดลง 

5. Pricing strategies 
of low-cost airlines: 
The Ryanair case 
study 

Malighetti et al 
(2009) 

เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ของ
ราคา จ่านวนเที่ยวบินต่อวัน 
จ่านวนสายการบิน ระยะทาง 
และช่วงเวลาในการบิน 

- วิเคราะห์รูปแบบราคาที่เหมาะสมโดยใช้สมการไฮเปอร์   
โบลา โดยมีข้อสมมติว่าราคาจะสูงขึ้นเมื่อใกล้ถึงวันบิน 
 
 
p : ราคาค่าโดยสารของเที่ยวบิน 
i : จ่านวนวันระหว่างวันจองล่วงหน้ากับวันเดินทาง 

𝛼 : ระดับราคาสูงสุดที่อาจเป็นไปได้ในช่วงวันสุดท้ายก่อน
วันที่ออกเดินทาง  

𝛽 : การลดค่าโดยสาร ซึ่งค่าโดยสารทีล่ดลงเป็นสัดส่วนโดยตรง
กับจ่านวนวันที่จองล่วงหน้าก่อนเดินทาง 

𝜇 :  ค่าบริการโดยเฉลี่ย ในกรณีที่เที่ยวบินมีการขายตั๋ว
โดยสารหมดวันก่อนวันเดินทาง 
- ใช้สมการถดถอยวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงของราคา 

(Dynamic pricing) โดยปัจจัยที่เป็นตัวก่าหนด 𝛽 ได้แก่ 
Length : ระยะทาง 

จากงานวิจัยพบความสัมพันธ์เชิงบวก
ระหว่างตัวแปรราคาเฉลี่ยและ
ระยะทาง จ่านวนเที่ยวบินและอัตรา
บรรทุกผู้โดยสารของแต่ละเส้นทาง 
ในขณะที่ระยะทางและจ่านวนเที่ยวบิน 
เป็นตัวแปรที่เป็นอุปสรรคต่อกลยุทธ์ 
Dynamic Pricing ผลการศึกษายัง
ชี้ให้เห็นว่า จ่านวนคู่แข่งในเส้นทางบิน
เดียวกันส่งผลดีต่อกลยุทธ์ Dynamic 
Pricing ซึ่งนอกจากจะไม่กระทบต่อ
ราคาเฉลี่ย แต่ท่าให้ Ryanair มี
แนวโน้มลดราคาตั๋วโดยสารล่วงหน้า
มากขึ้น 

Ref. code: 25616004010507W
JS



 

 
  

25 

ตารางที่ 2.1  สรุปงานวิจัยที่ท่าการศึกษาโดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิ (ต่อ) 
ชื่องานวิจัย ผู้เขียน/ผู้วิจัย วัตถุประสงค์ แบบจ าลองและตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา ผลการศึกษา 

   Route frequency : จ่านวนเที่ยวบิน 
Ryanair ASK/departure ASK : ปริมาณการผลติด้าน
ผู้โดยสารส่าหรับต้นทาง 
Ryanair ASK/destination ASK : ปริมาณการผลติด้าน
ผู้โดยสารส่าหรับปลายทาง 
Overall taxation : ภาษีทั้งหมด 
Departure GDP : GDP ของต้นทาง 
Destination GDP : GDP ของปลายทาง 
% of fully booked flights : อตัราการขายตั๋วโดยสาร
หมดทุกที่นั่ง 
Departure population density : ความหนาแน่นของ
ประชากรต้นทาง 
Departure population density : ความหนาแน่นของ
ประชากรปลายทาง 
Total number of competitors : จ่านวนผู้แข่งขันใน
ตลาด 

 

6. Pricing 
Dynamics in the 
Australian Airline 
Market 

Roos, Mills and 
Whelan (2010) 

เพื่อศึกษาลักษณะการ
กระจายตัวของราคาค่า
โดยสาร ผลกระทบของการ 

แบบจ่าลองการก่าหนดการกระจายตัวของราคา 
 
 
p : ราคาค่าโดยสารต่่าในช่วงที่จอง 

สายการบินมีการเปลีย่นแปลงราคา
ค่าโดยสารทั้งในคลาสของราคาและ
การเปลีย่นแปลงตามวันที่ท่าการจอง  
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ตารางที่ 2.1  สรุปงานวิจัยที่ท่าการศึกษาโดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิ (ต่อ) 
ชื่องานวิจัย ผู้เขียน/ผู้วิจัย วัตถุประสงค์ แบบจ าลองและตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา ผลการศึกษา 

  แข่งขันที่มีต่อพฤติกรรมการ
ก่าหนดราคา และศึกษา
ปัจจัยที่มีผลต่อค่าโดยสาร 
ในการศึกษาท่าการเก็บ
รวบรวมข้อมลูจากช่องทาง
ออนไลน ์

i : สายการบิน 
j : สนามบินต้นทาง 
k : สนามบินปลายทาง 
n : จ่านวนวันก่อนถึงวันเดินทาง 
A : เวกเตอร์ของตัวแปรที่บ่งชี้สายการบิน 
R : เวกเตอร์ของตัวแปรบ่งชี้ระบุเส้นทางบิน 
N : เวกเตอรร์ะบุวันจนกว่าจะเดินทางในเวลาที่ท่าการ
จอง 
C : เวกเตอรร์ะบสุภาพการแวดลอ้มการแข่งขัน 
X : เวกเตอร์ที่ระบุข้อมูลค่าใช้จ่ายและความต้องการที่
แตกต่างกันไปตามเส้นทาง 

โดยค่าโดยสารต่่าสดุในบางครั้งอาจ
เพิ่มขึ้นอย่างมากในบางช่วงเวลา
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสัปดาห์ก่อน
การเดินทางหากเทีย่วบินนั้นยังมี
ผู้โดยสารในล่าไม่มากนัก การ
เปลี่ยนแปลงราคาตามวันที่จองนัน้
ชัดเจนส่าหรับค่าโดยสารแบบ
ประหยดั แต่ไม่ใช่อัตราค่าโดยสาร
ระดับพรีเมี่ยม และพบความสมัพนัธ์
ระหว่างการแข่งขันและการ
เปลี่ยนแปลงของราคาที่ไม่ชัดเจน 
การเปลีย่นแปลงของราคาที่ยิ่งใหญ่
ที่สุดนั้นเกิดขึ้นจากการแข่งขัน
ระหว่างสายการบินหลักสองสายการ
บินแควนตัสและเวอรจ์ิ้น อย่างไรก็
ตามเมื่อเปรียบเทียบกับเส้นทางการ
ผูกขาดมีความแตกต่างน้อยกว่าเมือ่
เทียบกับการแข่งขันระหวา่งเวอรจ์ิ้น
และแควนตสัของเจ็ทสตาร ์
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ตารางที่ 2.1  สรุปงานวิจัยที่ท่าการศึกษาโดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิ (ต่อ) 
ชื่องานวิจัย ผู้เขียน/ผู้วิจัย วัตถุประสงค์ แบบจ าลองและตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา ผลการศึกษา 

งานวิจัยที่ศึกษาการก าหนดราคาค่าโดยสาร : แบบจ าลองรูปแบบอื่นๆ 

7. A Model of 
Optimal Consumer 
Search and Price 
Discrimination in 
the Airline Industry 

Liu (2015) เพื่อศึกษาผลของการแบ่งแยก
ราคาขายตามช่วงเวลา 
(Intertemporal Price 
Discrimination) ในตลาดสาย
การบิน เพื่อสร้างแบบจ่าลอง
ในการค้นหาเที่ยวบินและ
พยากรณ์ค่าใช้จ่ายในการซื้อ
ตั๋วโดยสาร โดยมีผลจากการ
แบ่งแยกราคาขายในแต่ละ
ช่วงเวลา 

ใช้สมการในการวิเคราะห์ดังนี้ 
 
 
Price Coefficient : ค่าสัมประสิทธิ์ของราคา 
Search costs : ค่าใช้จ่ายในการค้นหา 
Preferred Day of Week : วันที่ดีในสัปดาห์ 
Day of Week coeff : ค่าสัมประสิทธิ์ของวันในสัปดาห์ 
Time of Day : เวลาเดินทาง 
 

ความผันผวนของราคาส่งผลให้
สวัสดิการของผู้โดยสารลดลง Price 
Discrimination ส่งผลให้ผู้โดยสาร
ประเภทธุรกิจจ่ายค่าโดยสารในราคาที่
สูงขึ้น ส่วนนักท่องเที่ยวจะถูกกดดันให้
จองล่วงหน้าเป็นระยะเวลานาน เพื่อให้
ได้ตั๋วโดยสารในราคาที่ถูกกว่า ซึ่ง
ส่งผลต่อความไม่แน่นอนที่จะได้
เดินทางตามที่วางแผนไว้ จึงมีการ 
refund หรือการเปลี่ยนแปลง
เที่ยวบิน ท่าให้ผู้โดยสารต้องค้นหา
ไฟล์ทบินใหม่อีกครั้ง  
- Price Discrimination ท่าให้เกิดการ
เปรียบเทียบราคาจากหลากหลายสาย
การบินในเส้นทางเดียวกัน  
- Price Discrimination ส่งผลให้
ผู้โดยสารจ่านวน 5.13% มีสวัสดิการ
ลดลง ซึ่งส่วนนี้จะตกอยู่กับสายการบิน 
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ตารางที่ 2.1  สรุปงานวิจัยที่ท่าการศึกษาโดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิ (ต่อ) 

ชื่องานวิจัย ผู้เขียน/ผู้วิจัย วัตถุประสงค์ แบบจ าลองและตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา ผลการศึกษา 
    - Price Discrimination ระดับที่ 3 จะ

ส่งผลให้สายการบินตั้งราคาที่สูงมาก
ให้กับกลุ่มลูกค้าธุรกิจ เนื่องจากกลุ่ม
ลูกค้าธุรกิจเป็นกลุ่มที่จ่าเป็นต้อง
เดินทาง ซึ่งส่งผลให้สายการบินได้
รายรับที่สูงมาก 

8. Competition in 
Airline Pricing : 
Thailand 
Domestic Market 

Kumrai (2016) เพื่อวิเคราะห์พฤติกรรมการ
ก่าหนดราคาแบบไดนามิก
ของสายการบินทั้งในสาย
การบินให้บริการเตม็รูปแบบ
และสายการบินต้นทุนต่่า 
ศึกษาความสมัพันธ์ของการ
ก่าหนดราคาสายการบินทั้ง
ในระยะสั้นและระยะยาว 
และศึกษาการตอบสนองของ
ราคาตั๋วโดยสารเมื่อมี 
Shock เกิดขึ้น 

วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้แบบจ่าลองเวกเตอรการปรับตัวสู
ดุลยภาพระยะยาว Vector Error Correction Model 
(VECM) 
 
 
P : ราคาค่าโดยสาร 
fuel : ราคาน้่ามัน 
i : วันออกเดินทาง 
j : สนามบินปลายทาง 
 
  

- ราคาสายการบินไทยกับสายการ
บินบางแห่งและราคาน้่ามันจะมี
ความสัมพันธ์ในระยะยาวในตลาดที่มี
การกระจุกตัวสูง  
- การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ร่วมกนั 
พบความสัมพันธ์เชิงบวกระหว่าง
ราคาน้่ามันกับสายการบินต้นทุนต่า่  
- สายการบินให้บริการเต็มรูปแบบจะ
ปรับราคาตามสายการบินต้นทุนต่่า 
เพื่อให้สามารถแข่งขันและอยู่รอดใน
ตลาด  
- ไม่พบความสมัพันธ์ระหวา่งราคาใน
ระยะสั้น 

หมายเหตุ. จากการสรุปโดยผู้ศึกษา. 
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ตารางที่ 2.2 สรุปงานวิจัยที่ท่าการศึกษาโดยใช้แบบสอบถาม 

ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาด (7Ps) 
สายการบิน 

ไทยแอร์เอเชีย 
สายการบินไทย 

สายการบินต้นทุนต่ า 
(ภาพรวม) 

1. ปัจจัยด้านราคา * * ** 
2. ปัจจัยด้านผลิตภัณฑ ์ ** **  

3. ปัจจัยด้านกระบวนการบริการ ***  * 
4. ปัจจัยด้านการสร้างและการน่าเสนอทางกายภาพ     
5. ปัจจัยด้านบุคลากร    *** 
6. ปัจจัยด้านช่องทางการจัดจ่าหน่ายและการส่งเสรมิการตลาด     
7. ปัจจัยด้านความหลากหลายของบริการ/ปัจจัยด้านการท่ากิจกรรมเพื่อสังคม  ***  

ปัจจัยทางด้านลักษณะประชากรศาสตร์    
เพศ   - 
อายุ   - 
ระดับการศึกษา    
อาชีพ    
รายได้เฉลี่ยต่อเดือน    

หมายเหตุ. จากการสรุปโดยผู้ศึกษา. 
 หมายถึง มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบิน โดย * มีผลมากอันดับหนึ่ง, ** มีผลมากอันดับสอง, *** มีผลมากอันดับที่สาม 
 หมายถึง ไม่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบิน 
-   หมายถึง ผู้วิจัยไม่ได้ท่าการศึกษาตัวแปรนั้นๆ 
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ตารางที่ 2.3 ความคล้ายคลึงและความแตกต่างของงานวิจัยที่ท่าการศึกษาโดยใช้แบบสอบถาม 

ความคล้ายคลึง ความแตกต่าง 
- จากตารางที่ 2.2 พบว่า ทุกงานวิจัยที่น่ามาอ้างอิง ปัยจัยส่วนประสมทางการตลาด
ด้านราคามีผลต่อการตัดสินใจในการเลือกใช้บริการสายการบิน โดยเป็นปัจจัยที่อยู่ใน
อันดับต้นๆ  ที่มีอิทธิพลต่อผู้บริโภค ซึ่งสายการบินไทยแอรเ์อเชียและสายการบินไทย 
ปัจจัยด้านราคาเป็นปจัจัยอันดับหนึ่งที่ผู้บริโภคค่านึงถึง ส่วนสายการบินต้นทุนต่่า
ภาพรวม ปัจจยัด้านราคาจะอยู่ในอันดับสอง เป็นรองปัจจัยด้านกระบวนการบริการ 
เนื่องจากสายการบินต้นทุนต่่า มีการแข่งขันด้านราคาที่ค่อนข้างรุนแรง ราคาของแต่ละ
สายการบินจึงไม่แตกต่างกันมากนัก ผู้บริโภคจึงให้ความสนใจกับการให้บริการมากกว่า 
- ปัจจัยทางลักษณะประชากรศาสตร์ด้านเพศ และอายุ ที่แตกต่างกนั ไม่มีอิทธิพลต่อ
การตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินไทยแอรเ์อเชียและสายการบนิไทย (สายการบิน
ต้นทุนต่่า ผู้ท่าการวิจัยไม่ได้กล่าวถึง) 
- ปัจจัยทางลักษณะประชากรศาสตร์ด้านระดบัการศึกษา และอาชีพที่แตกต่างกัน ไม่มี
อิทธิพลต่อการตดัสินใจเลือกใช้บรกิารสายการบินไทยแอร์เอเชีย สายการบินไทย และ
สายการบินต้นทุนต่่า 
- ปัจจัยทางลักษณะประชากรศาสตร์ด้านรายได้เฉลี่ยต่อเดือน ที่แตกต่างกัน มีอิทธิพล
ต่อการตดัสินใจเลือกใช้บริการสายการบินไทยแอร์เอเชียและสายการบินไทยแตกต่าง
กัน ซึ่งสัมพันธ์กับผลจากปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านราคา 

- จากตารางที่ 2.2 พบว่า ปัจจัยสว่นประสมทางการตลาดด้านผลิตภัณฑ์และด้านการ
สร้างและน่าเสนอทางกายภาพ มผีลที่แตกต่างกันระหว่างสายการบนิไทยแอร์เอเชีย
และสายการบินไทย กับสายการบนิต้นทุนต่่าโดยรวม ส่าหรบัสายการบินไทยแอรเ์อเชีย
และสายการบินไทย ปัจจยัด้านผลติภัณฑ์ มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการ
บินมากเป็นอันดับทีส่อง แต่หากพิจารณาจากสายการบินต้นทุนต่่าโดยรวมจะพบว่า
ปัจจัยดังกล่าวไมม่ีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบนิเลย ส่วนปจัจัยดา้น
การสร้างและน่าเสนอทางกายภาพ มีผลต่อการตดัสินใจในการเลือกใช้บริการสายการ
บินของสายการบินไทยแอร์เอเชียและสายการบินไทย แตไ่ม่มผีลต่อสายการบินต้นทุน
ต่่าในภาพรวม ผลเช่นนี้ท่าให้ผู้ศึกษาตั้งข้อสังเกตว่าการมองในภาพรวมจะท่าให้
ผู้บริโภคค่านึงถึงปัจจัยอื่นๆ มากกว่าการที่เจาะจงสายการบิน 
- ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านบุคลากร มีผลค่อนข้างมากส่าหรับสายการบิน
ต้นทุนต่่าในภาพรวม และมีผลต่อสายการบินไทยแอรเ์อเชีย แตไ่ม่มผีลต่อสายการบิน
ไทย 
- ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดด้านการท่ากิจกรรมเพื่อสังคม มผีลเฉพาะในสายการ
บินไทยเท่านั้น เนื่องจากสายการบินไทยเป็นองค์กรที่อยู่ใต้ความดูแลของรัฐ ผู้บรโิภคจึง
มีความคาดหวังในเรื่องของการรับผิดชอบต่อสังคมมากกว่า 

หมายเหตุ. จากการสรุปโดยผู้ศึกษา. 
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2.3 ช่องว่างในงานวิจัยท่ีผ่านมาและกรอบแนวคิดในงานวิจัยช้ินนี้ 
 

จากการทบทวนเอกสารงานวิจัยอ่ืนๆ ผู้ศึกษาเล็งเห็นว่างานศึกษาในประเทศไทยที่
เกี่ยวข้องกับสายการบินนั้น มักเป็นงานวิจัยที่ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการ
สายการบินต่างๆ และนิยมใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล จึงเป็นข้อมูลความ
ต้องการของผู้โดยสารซึ่งไม่ได้เป็นข้อมูลที่มาจากการเก็บสถิติจริงของสายการบิน โดยไม่มีผู้ศึกษาและ
ท่าการวิจัยในหัวข้อที่เกี่ยวข้องกับกลยุทธ์ด้านราคาและอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของสายการบินเลย 
ผู้ศึกษาสันนิษฐานว่าสาเหตุอาจเป็นเพราะการเข้าถึงข้อมูลภายในของสายการบินในประเทศไทยนั้น
ท่าได้ยาก  

ในการศึกษาครั้งนี้ ผู้ศึกษาได้ก่าหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย โดยเมื่อผู้ศึกษาก่าหนด
หัวข้อและตระหนักรู้ถึงวัตถุประสงค์ในการศึกษาแล้ว จึงได้ทบทวนเอกสารและแนวคิดทฤษฎีต่างๆ ที่
เกี่ยวข้องเพ่ือศึกษาและใช้เป็นต้นแบบในการท่าการวิเคราะห์ข้อมูล โดยศึกษาและทบทวนเอกสาร
งานวิจัยจากต่างประเทศที่มีการเปิดเผยข้อมูลราคา และการเปลี่ยนแปลงราคาของสายการบิน ท่าให้
ผู้ศึกษาได้มองเห็นความเชื่อมโยงในงานวิจัยของ Bilotkach et al (2012) ที่ท่าการศึกษาหัวข้อ 
Airline Pricing under Different Market Conditions โดยใช้การวิเคราะห์ถดถอยเชิงซ้อน ซึ่งมีการ
ก่าหนดตัวแปรตามคืออัตราการบรรทุกผู้โดยสาร และก่าหนดให้ค่าโดยสารเฉลี่ย กลยุทธ์การลดราคา 
เทศกาลวันหยุดยาว และวันของสัปดาห์เป็นตัวแปรอิสระ โดยมีวัตถุประสงค์ในการศึกษาสอดคล้อง
กับผู้ศึกษา ที่ต้องการศึกษาความสัมพันธ์ของกลยุทธ์ราคากับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ผู้ศึกษาจึงได้
ก่าหนดอัตราการบรรทุกผู้โดยสารเป็นตัวแปรตาม และก่าหนดให้ราคาค่าโดยสารเฉลี่ย วันในสัปดาห์  
เทศกาลปีใหม่ เทศกาลสงกรานต์ เดือนในรอบปี และระยะเวลาจองล่วงหน้าเป็นตัวแปรอิสระ ซึ่ง
สามารถแสดงกรอบแนวคิดในการวิจัยได้ดังภาพที่ 2.2  
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ภาพที่ 2.2 กรอบแนวคิดในการวิจัย, โดยผู้ศึกษา. 
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บทที่ 3 
วิธีการวิจัย 

 
การศึกษา เรื่อง ความสัมพันธ์ของราคาและปัจจัยต่างๆ ต่ออุปสงค์การเดินทางโดย

เครื่องบิน ซึ่งมีรายละเอียดและข้ันตอนในการด่าเนินการศึกษา ดังนี้ 
 
3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 

ประชากรในงานวิจัยนี้คือข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับอุปสงค์การเดินทางภายในประเทศโดย
เครื่องบิน โดยกลุ่มตัวอย่างเป็นข้อมูลจากสายการบินแห่งหนึ่งที่ เก็บรวบรวมในช่วงระหว่าง              
1 มกราคม พ.ศ. 2558 – 31 ธันวาคม พ.ศ. 2559 เป็นระยะเวลา 731 วัน แบ่งตามระยะเวลาการ
จองล่วงหน้า 0 - 60 วัน และแบ่งข้อมูลเป็นขาออกจากดอนเมืองและขาเข้าดอนเมืองซึ่งท่าให้แต่ละ
เส้นทางจะมีตัวอย่างข้อมูลเท่ากับ 89,182 ตัวอย่าง 
 
3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา 
 

การศึกษาความสัมพันธ์ของราคาและปัจจัยต่างๆ ต่ออุปสงค์การเดินทางโดยเครื่องบิน 
ได้เลือกใช้วิธีการวิเคราะห์สมการถดถอยเชิงซ้อน (Multiple Regression) โดยการคาดประมาณด้วย
วิธีก่าลังสองน้อยที่สุด (Ordinary Least Square) เพ่ือทดสอบและวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่าง
ตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม  
 
3.3 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา 
 

ผู้ศึกษาได้ก่าหนดตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา และรวบรวมข้อมูลจากสายการบินแห่งหนึ่ง
โดยใช้ข้อมูลเส้นทางบินในประเทศ 23 เส้นทาง ซึ่งจะแสดงรายละเอียด ดังตาราง 

  
ตารางท่ี 3.1 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา 

ตัวแปรตาม ตัวแปรอิสระ ข้อมูลเส้นทางท่ีใช้ 
อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ราคาค่าโดยสารเฉลี่ย 

วันในสัปดาห์ 
บุรีรัมย์, เชียงราย, ชุมพร, 
เชียงใหม่, หาดใหญ่, ภูเก็ต, 
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ตารางท่ี 3.1 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา (ต่อ) 
ตัวแปรตาม ตัวแปรอิสระ ข้อมูลเส้นทางท่ีใช้ 

 เทศกาลปีใหม่และเทศกาล
สงกรานต์ 

วันหยุดนักขัตฤกษ์ 
เดือนในรอบปี 

ระยะเวลาจองล่วงหน้า 
จ่านวนสายการบินที่ให้บริการ 

จ่านวนเที่ยวบินต่อวัน 
เส้นทางขาออกจากดอนเมือง 

กระบี่, ขอนแก่น, นครพนม, 
เลย, ล่าปาง, แม่สอด, น่าน, 
นครศรีธรรมราช, พิษณุโลก, 
แพร่, ร้อยเอ็ด, สกลนคร,  

ตรัง, อุบลราชธานี, ระนอง,  
สุราษฎร์ธานี, อุดรธานี 

หมายเหตุ. โดยผู้ศึกษา. 
 
3.4 วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล  
 

ขั้นตอนการพิจารณาการท่า Multiple Regression มีดังนี ้
ขั้นที่ 1 การตรวจสอบปัญหา Multicollinearity เป็นการตรวจสอบว่า ตัวแปรอิสระ

จะต้องไม่มีความสัมพันธ์กันเอง (ไม่เกิด Multicollinearity) 
ขั้นที่ 2 การสร้างสมการแสดงความสัมพันธ์ของตัวแประอิสระ กับตัวแปรตาม 

Y =  β0 + β1X1 + β2X2 +…+ βkXk  

เมื่อ Y คือ   ค่าของตัวแปรตาม  
     β0  คือ   ค่าคงที่ของสมการถดถอย 
    β1 – βk คือ   ค่าสัมประสทิธิ์การถดถอยของตัวแปรอิสระตัวที่ 1 ถึง ตัวที่  
             k ตามล่าดับ 
    X1 – Xk คือ   คะแนนตัวแปรอิสระ ตัวที่ 1 ถึง ตัวที่ k ตามล่าดับ 
    k  คือ   จ่านวนตัวแปรอิสระ 
 

สมการ 3.1 สมการก่าหนดอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของแต่ละเส้นทาง 
ณ เส้นทาง r ; Cabin Factorit = β0 + β1AverageFareit + ∑ɤjDayofWeeki + β2NewYeari 

                   + β3Holidayi + ∑𝛿 jMonthi + β4Carriersit  

      + β5NoofFlightit + β6Outbound + θt + Ɛit  

Ref. code: 25616004010507WJS



35 
 

 
  

  เมื่อ i  คือ วันที่เดินทางของแต่ละเส้นทาง r โดยอยู่ในช่วงวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2558 
– 31 ธันวาคม พ.ศ. 2559 

   r  คือ เส้นทางการเดินทาง เช่น ดอนเมือง-เชียงใหม่ เชียงใหม่-ดอนเมือง เป็นต้น 
   t  คือ ระยะเวลาจองล่วงหน้า นับเป็นวัน ตั้งแต่ 0 – 60 วันก่อนวันเดินทาง      
      โดยวันที่ 60 จะเป็นผลรวมของการจองล่วงหน้าที่มากกว่า 60 วัน 

จนกระท่ัง 60 วัน (t=0,…,t=60) ซึ่งในผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
ใช้ชื่อตัวแปรว่า abd  

   β0 คือ ค่าคงที่ของสมการ 
   β1 – β6 คือ ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของตัวแปรอิสระ 
       θ  คือ  ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของระยะเวลาจองล่วงหน้าซึ่งในผลการวิเคราะห์ 
         ข้อมูลใช้ชื่อตัวแปรว่า abd 
   Cabin Factorit คือ อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ค่านวณจากจ่านวน 
               ผู้โดยสารทั้งหมดหารด้วยจ่านวนที่นั่งทั้งหมดที่รองรับได้ 

   AverageFareit  คือ ค่าโดยสารเฉลี่ย ณ วันที่จอง (บาท) 
   DayofWeeki  คือ วันในสัปดาห์ ประกอบไปด้วย วันจันทร์,อังคาร,พุธ 
            พฤหัสบดี,ศุกร์,เสาร์,อาทิตย ์โดยใช้วันพุธเป็นฐาน 
   NewYeari  คือ เทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ ประกอบไปด้วย  
        วันที่ 1 - 2 มกราคม พ.ศ. 2558, 31 ธันวาคม พ.ศ. 2558  
        - 4 มกราคม พ.ศ. 2559, 31 ธันวาคม พ.ศ. 2559, 11 -15  
        เมษายน พ.ศ. 2558, 13 - 17 เมษายน พ.ศ. 2559 
   Holidayi  คือ ช่วงวันหยุดนักขัตฤกษ์ 
   Monthi   คือ  เดือนในรอบปี ประกอบไปด้วย มกราคม, กุมภาพันธ์, มีนาคม,  
      เมษายน, พฤษภาคม, มิถุนายน, กรกฎาคม, สิงหาคม, กันยายน,  
      ตุลาคม, พฤศจิกายน และธันวาคม โดยใช้เดือนมิถุนายนเป็นฐาน 

   Carriersit  คือ จ่านวนสายการบินที่ให้บริการเส้นทาง r ณ วันเดินทาง i 

   Noofflightit  คือ จ่านวนเที่ยวบินของเส้นทาง r ณ วันเดินทาง i 

   Outbound  คือ เส้นทางขาออกจากดอนเมือง 
   Ɛit  คือ  ค่าความคลาดเคลื่อน 
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สมการ 3.2 สมการก่าหนดอัตราการบรรทุกผู้โดยสารโดยรวม 
  Cabin Factorrit = 𝛼0 + 𝛼1AverageFarerit + ∑ɤjDayofWeekji + 𝛼2NewYeari 

                   + 𝛼3Holidayi + ∑𝛿 jMonthij + 𝛼4Carriersri  

      + 𝛼5NoofFlightri + 𝛼6Outbound + θt +λrRr + Ɛrit 

เมื่อ  r   คือ เส้นทางการเดินทาง เช่น ดอนเมือง-เชียงใหม่ เชียงใหม่-ดอนเมือง เป็นต้น 
   i  คือ วันที่เดินทางของแต่ละเส้นทาง r โดยอยู่ในช่วงวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2558   
       – 31 ธันวาคม พ.ศ. 2559 
   t  คือ ระยะเวลาจองล่วงหน้า นับเป็นวัน ตั้งแต่ 0 – 60 วันก่อนวันเดินทาง  
       โดยวันที่ 60 จะเป็นผลรวมของการจองล่วงหน้าที่มากกว่า 60 วัน 
       จนกระท่ัง 60 วัน (t=0,…,t=60) ซึ่งในผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
       ใช้ชื่อตัวแปรว่า abd 
   𝛼0 คือ ค่าคงที่ของสมการ 
   𝛼1 – 𝛼6 คือ ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของตัวแปรอิสระ 

  θ  คือ  ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของระยะเวลาจองล่วงหน้า ซึ่งในผลการวิเคราะห์ 
        ข้อมูลใช้ชื่อตัวแปรว่า abd 
  λ  คือ  ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของตัวแปรเส้นทางการเดินทาง 

   Cabin Factorit คือ อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ค่านวณจากจ่านวน 
               ผู้โดยสารทั้งหมดหารด้วยจ่านวนที่นั่งทั้งหมดที่รองรับได้ 

   AverageFareit   คือ ค่าโดยสารเฉลี่ยของวันที่เดินทาง (บาท) 
   DayofWeeki  คือ วันในสัปดาห์ ประกอบไปด้วย วันจันทร์,อังคาร,พุธ, 
            พฤหัสบดี,ศุกร์,เสาร์,อาทิตย์ โดยใช้วันพุธเป็นฐาน 
   NewYeari  คือ เทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ ประกอบไปด้วย  
        วันที่ 1 - 2 มกราคม พ.ศ. 2558, 31 ธันวาคม พ.ศ. 2558  
        - 4 มกราคม พ.ศ. 2559, 31 ธันวาคม พ.ศ. 2559, 11 -15  
        เมษายน พ.ศ. 2558, 13 - 17 เมษายน พ.ศ. 2559 
   Holidayi  คือ ช่วงวันหยุดนักขัตฤกษ์ 
   Monthi   คือ  เดือนในรอบปี ประกอบไปด้วย มกราคม, กุมภาพันธ์, มีนาคม,  
       เมษายน, พฤษภาคม, มิถุนายน, กรกฎาคม, สิงหาคม, กันยายน,  
       ตุลาคม, พฤศจิกายน และธันวาคม โดยใช้เดือนมิถุนายนเป็นฐาน 

   Carriersit  คือ จ่านวนสายการบินที่ให้บริการเส้นทาง i ณ วันเดินทาง t 
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   Noofflightit  คือ จ่านวนเที่ยวบินของเส้นทาง i ณ วันเดินทาง t 

   Outbound  คือ เส้นทางขาออกจากดอนเมือง 
   Ɛit  คือ  ค่าความคลาดเคลื่อน 

  อย่างไรก็ตามตัวแปร AverageFare อาจจะเกิดปัญหาสัมพันธ์กับ error term จึง
จะต้องท่าการแก้ปัญหาดังกล่าว โดยใช้วิธีการท่า two stage least square regression  
  First stage (IV) ; AverageFare = 𝑓(Fuel, Fare_7, NewYeari , 
                  Holidayi , Monthi , NoofFlightit , Carriersit ) 

  เมื่อ   Fuel  คือ  ราคาน้่ามันอากาศยาน 
     Fare_7 คือ  ค่าโดยสารเฉลี่ยย้อนหลัง 7 วัน 

ขั้นที่ 3 ใช้สถิติทดสอบ F เพ่ือตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่าง Y กับ X1,…..,Xk 

ขัน้ที่ 4 ท่าการตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระครั้งละ 1 ตัว 
จ่านวน n ครั้ง โดยใช้ สถิติทดสอบ t 

ขั้นที่ 5 หาระดับความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระแต่ละตัวโดยใช้ R2 
ขั้นที่ 6 ตรวจสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุคูณ เป็นการตรวจสอบ

ว่าเกิดปัญหา Autocorrelation หรือไม่ เครื่องมือที่ใช้ในการทดสอบคือ ค่า Durbin-Watson 
 
3.5 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 

3.5.1 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  
ศึกษาโครงสร้างและลักษณะ โดยทั่วไปของอุปสงค์การเดินทางโดยเครื่องบิน 

เพ่ือแสดงให้เห็นถึงการเปลี่ยนแปลงของอุปสงค์การเดินทางโดยเครื่องบิน การเปลี่ยนแปลงของระดับ
ราคาตามระยะเวลาการจองล่วงหน้า การศึกษารูปแบบสภาพทั่วไปจากข้อมูลในอดีต เพ่ืออธิบาย
แนวโน้มในอนาคต 

3.5.2 สถิติเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) 
การวิเคราะห์ใช้สมการถดถอยเชิงซ้อน (Multiple Regression) ด้วยวิธีก่าลัง

สองน้อยที่สุด และสมการถดถอยเชิงซ้อนด้วยวิธีก่าลังสองน้อยที่สุดสองขั้นตอน (Two-stage least 
square regression: 2SLS) ซึ่งจะใช้ในกรณีที่ตัวแปรภายนอกสัมพันธ์กับ error ซึ่งไม่ถูกต้องตาม 
assumption ของ OLS regression ส่วนใหญ่มักเกิดในกรณี simultaneity equation ซึ่งมีตัวแปร
สื่อ หรือในกรณีที่ตัวแปรมี feedback loop ลูกศรวิ่งย้อนได้ เช่น demand สูงท่าให้ price สูง และ
ในหลายครั้ง price สูงยิ่งท่าให้คนอยากได้เกิด demand สูงเช่นกัน ถ้าเป็นเช่นนี้ predictor กับ 
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error term จะไม่เป็นอิสระแก่กัน และค่าสัมประสิทธิ์ การถดถอยที่ประมาณค่าด้วยวิธี OLS 
regression จะไม่ efficient และจะเกิด bias ได ้ทางแก้คือใช้ two stage least square regression 
โดยขั้นตอนแรกหาตัวแปรอ่ืนที่เรียกว่า instrumental variable ซึ่ง 1. ต้องสัมพันธ์กับตัวแปรที่มี
ปัญหาสัมพันธ์กับ error สูง แต่ 2. ไม่สัมพันธ์กับ error เราอาจจะใช้ instrumental variable มา
พยากรณ์ตัวแปรที่มีปัญหาดังกล่าว เป็น First stage หลังจากนั้นน่าค่าพยากรณ์ของตัวแปรที่มีปัญหา
สัมพันธ์กับ error term โดยใช้ instrumental variables ไปใส่ใน OLS regression แทนตัวแปรที่มี
ปัญหาดังกล่าวและประมาณค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยตามปกติ ด้วยวิธีดังกล่าวนี้จะช่วยท่าให้ผลการ
ประมาณค่าสัมประสิทธิ์การถดถอย efficient มากกว่าการประมาณค่าขั้นตอนเดียวด้วย OLS 
(อานนท์ ศักดิ์วรวิชญ์, 2559) 
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บทที่ 4  
ผลการศึกษา 

 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาลักษณะทั่วไปของการเปลี่ยนแปลงราคาค่าโดยสาร 

และศึกษาอัตราการบรรทุกผู้โดยสารที่เปลี่ยนแปลงไปตามปัจจัยต่างๆ และศึกษาความสัมพันธ์ของ
ราคาและปัจจัยต่างๆ ต่ออุปสงค์การเดินทางโดยเครื่องบิน โดยผู้วิจัยได้น่าข้อมูลที่รวบรวมได้จากกลุ่ม
ตัวอย่างมาประมวลผลและวิเคราะห์ค่าทางสถิติ ซึ่งแบ่งผลการวิเคราะห์ออกเป็นส่วนต่างๆ ดังนี้ 

4.1 ลักษณะข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง โดยศึกษาการเปลี่ยนแปลงของอัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารตามวันเดินทาง เดือนที่เดินทาง และระยะเวลาการจองล่วงหน้า 

4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สมการถดถอยเชิงซ้อน (Multiple Regression) และสมการ
ถดถอยเชิงซ้อนด้วยวิธีก่าลังสองน้อยที่สุดสองขั้นตอน (Two-stage least square regression: 2SLS) เพ่ือ
ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างราคาและปัจจัยต่างๆ ที่มีผลต่ออุปสงค์การเดินทางโดยเครื่องบิน โดยใช้
โปรแกรมส่าเร็จรูป STATA 12 

4.3 การวิเคราะห์ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา (Price Elasticity for Demand) 
โดยผู้วิจัยได้ศึกษาและท่าการวิเคราะห์ข้อมูลตามหัวข้อ 4.1 - 4.3 ในเส้นทางดังต่อไปนี้ 

1) ดอนเมือง-เชียงราย-ดอนเมือง 
2) ดอนเมือง-เชียงใหม่-ดอนเมือง 
3) ดอนเมือง-ภูเก็ต-ดอนเมือง 
4) ดอนเมือง-หาดใหญ่-ดอนเมือง 
5) ดอนเมือง-อุดรธานี-ดอนเมือง 
6) ดอนเมือง-เส้นทางในประเทศ-ดอนเมือง 
 

4.1 ลักษณะข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง 

การเก็บรวบรวมข้อมูลในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลจากสายการบินแห่งหนึ่ง 
ซึ่งเป็นข้อมูลรายวันของอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2558 – 31 มกราคม 
พ.ศ. 2559 เป็นระยะเวลารวม 731 วัน แบ่งตามระยะเวลาการจองล่วงหน้า 0 - 60 วัน และแบ่งการ
เดินทางเป็นขาออกจากดอนเมือง และขากลับเข้าดอนมือง เนื่องจากการเดินทางออกจากดอนเมือง
และกลับเข้าดอนเมือง มีความแตกต่างกันตามวันเดินทางที่แตกต่างกัน ซึ่งท่าให้แต่ละเส้นทางจะมี
ตัวอย่างข้อมูลเท่ากับ 89,182 ตัวอย่าง 
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4.1.1 เส้นทางขาออกจากดอนเมือง 
 

ตารางท่ี 4.1 แสดงข้อมูลอัตราการบรรทุกผู้โดยสารและค่าโดยสารเฉลี่ยของเส้นทางขาออกจากดอนเมือง 

ข้อมูลทั่วไป เชียงราย เชียงใหม ่ ภูเก็ต หาดใหญ่ อุดรธานี 
เส้นทางใน
ประเทศ 
(รวม) 

อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร (ร้อยละ) 

      

ค่าเฉลี่ย 84.00 85.88 87.31 85.86 82.07 83.54 
Std. Dev. 10.83 8.43 10.40 9.20 12.48 6.92 
ค่าน้อยสุด 49.63 50.70 48.47 54.42 43.47 58.52 
ค่ามากสุด 101.23 100.35 108.11 106.14 101.06 98.13 
ค่าโดยสารเฉลี่ย 
(บาท) 

  
  

  

ค่าเฉลี่ย 1,312.56 1,313.08  1,337.83 1,385.54 1,108.56 1,279.54 
Std. Dev. 346.25 374.65 359.05 251.73 255.85 252.80 
ค่าน้อยสุด 886.52 851.02 867.41 967.52 753.94 978.57 
ค่ามากสุด 3,094.23 3,087.35 3,461.51 2,811.25 2,557.44 2,751.72 

หมายเหตุ. การแจกแจงของข้อมูลของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารในรูปแบบ Histogram ดูได้ที่
ภาคผนวก ก (หน้า 86), สรุปโดยผู้ศึกษา. 

 
จากตารางที่ 4.1 แสดงข้อมูลอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางขาออกจากดอน

เมือง พบว่า อัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางในประเทศขาออกจากดอนเมืองมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ
ร้อยละ 83.54 ซึ่งมากกว่าค่าเฉลี่ยของเส้นทางดอนเมืองไปยังอุดรธานีที่เท่ากับร้อยละ 82.07 ในขณะ
ที่ค่าเฉลี่ยของเส้นทางดอนเมืองไปยังเชียงราย เชียงใหม่ ภูเก็ตและหาดใหญ่ มีอัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารเท่ากับร้อยละ 84.00, 85.88, 87.31 และ 85.86 ตามล่าดับ ซึ่งเส้นทางดังกล่าวมีอัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารมากกว่าค่าเฉลี่ยของเส้นทางขาออกจากดอนเมืองไปยังเส้นทางในประเทศโดยรวม  
และเมื่อพิจารณาอัตราการบรรทุกผู้โดยสารที่มากสุด พบว่า มีค่าที่มากกว่าร้อยละ 100 โดยสาเหตุ
เกิดจากการที่มีผู้โดยสารจองตั๋วโดยสารแล้วไม่มาท่าการเช็คอินในวันเดินทาง (No show) ท่าให้ที่นั่ง
ของเที่ยวบินยังเหลืออยู่ ซึ่งสายการบินจะท่าการขายตั๋วโดยสารให้กับลูกค้าที่มีความต้องการเดินทาง
ในเที่ยวบินนั้นๆ เพ่ิมเติม จึงท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารมีค่ามากกว่าร้อยละ 100 ดังค่าที่ปรากฎ
ในตาราง 
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จากตารางที่ 4.1 แสดงข้อมูลค่าโดยสารเฉลี่ยของเส้นทางขาออกจากดอนเมือง พบว่า 
ค่าโดยสารเฉลี่ยของเส้นทางขาออกจากดอนเมืองมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1,279.54 บาท ซึ่งมากกว่าเส้นทาง
ดอนเมืองไปยังอุดรธานีที่เท่ากับ 1,108.56 บาท ในขณะที่เส้นทางดอนเมืองไปยังเชียงราย เชียงใหม่ 
ภูเก็ตและหาดใหญ่ มีค่าโดยสารเฉลี่ยเท่ากับ 1,312.56 บาท 1,313.08 บาท 1,337.83 บาทและ 
1,385.54 บาทตามล่าดับ ซึ่งมากกว่าค่าโดยสารเฉลี่ยของเส้นทางในประเทศโดยรวม  

จากผลการศึกษาข้างต้นท่าให้ทราบว่า เมืองที่มีการท่องเที่ยวตามฤดูกาลหรือเมืองที่อยู่
ในความดูแลของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ่ากัด (มหาชน) หรือ AOT อย่างเชียงใหม่ เชียงราย ภูเก็ต 
และหาดใหญ่ จะมีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารและค่าโดยสารเฉลี่ยมากกว่าค่าเฉลี่ยโดยรวมของ
เส้นทางในประเทศ 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.1 แสดงอัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามวันเดินทางของเส้นทางขาออกจากดอนเมือง, โดยผู้ศึกษา. 
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จากภาพที่ 4.1 แสดงอัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามวันเดินทางของเส้นทางขาออกจาก
ดอนเมือง พบว่า การเดินทางจากดอนเมืองไปยังเส้นทางในประเทศโดยรวมมีวันเดินทางที่มีอัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารสูงสุด ได้แก่ วันจันทร์และวันศุกร์ เท่ากับร้อยละ 86 ซึ่งสอดคล้องกับเส้นทางดอน
เมืองไปยังอุดรธานี เชียงราย เชียงใหม่ ภูเก็ตและหาดใหญ่ที่มีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารส่าหรับวัน
เดินทางที่เป็นวันศุกร์อยู่ในระดับสูง และในส่วนของวันที่มีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางดอน
เมืองไปยังเส้นทางในประเทศโดยรวมอยู่ในระดับต่่าสุด คือ วันอังคาร ซึ่งสอดคล้องกับเส้นทางดอน
เมืองไปอุดรธานี เชียงราย เชียงใหม่ และหาดใหญ่ แต่แตกต่างกับเส้นทางดอนเมืองไปภูเก็ต ที่วันพุธ
เป็นวันเดินทางที่มีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารต่่าสุด 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพที่ 4.2  แสดงอัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามเดือนของเส้นทางขาออกจากดอนเมือง, โดยผู้ศึกษา. 
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จากภาพที่ 4.2 แสดงอัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามเดือนของเส้นทางขาออกจากดอน
เมือง พบว่า การเดินทางจากดอนเมืองไปยังเส้นทางในประเทศโดยรวม กรกฎาคมเป็นเดือนที่มีอัตรา
การบรรทุกผู้โดยสารสูงสุดเท่ากับร้อยละ 87 ซึ่งสอดคล้องกับเส้นทางดอนเมืองไปยังเชียงใหม่ ขณะที่
เส้นทางดอนเมืองไปอุดรธานีและเชียงรายมีตุลาคมเป็นเดือนที่มีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารสูงสุด 
เท่ากับร้อยละ 89 ส่วนเส้นทางดอนเมืองไปภูเก็ตคือกุมภาพันธ์ ร้อยละ 96 และเส้นทางดอนเมืองไป
หาดใหญ่คือมีนาคม ร้อยละ 95 ซึ่งผลการศึกษาอาจท่าให้สรุปได้ว่าเดือนที่มีเทศกาลหรือประเพณี
ประจ่าจังหวัดที่แตกต่างกันออกไป ท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามเดือนค่อนข้างมีความแตกต่าง
กันในแต่ละเมือง 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 4.3 แสดงอัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามระยะเวลาจองล่วงหน้าของเส้นทางขาออกจากดอนเมือง, 
โดยผู้ศึกษา. 
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จากภาพที่ 4.3 แสดงอัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามระยะเวลาจองล่วงหน้าก่อนเดินทาง
ของเส้นทางขาออกจากดอนเมือง พบว่า อัตราการบรรทุกผู้โดยสารจะเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง เมื่อใกล้
ถึงวันเดินทาง และเมื่อถึงวันเดินทางจะมีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารไม่ต่่ากว่าร้อยละ 80 ซึ่งเมื่อเทียบ
ช่วงก่อนวันเดินทาง 0 – 15 วัน เส้นทางอุดรธานีมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารมากที่สุด รองลงมา
ได้แก่ หาดใหญ่ เชียงใหม่ เชียงรายและภูเก็ตตามล่าดับ ช่วงก่อนวันเดินทาง 15 – 30 วัน เส้นทาง
ภูเก็ตมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารมากที่สุด รองลงมาได้แก่ เชียงใหม่ เชียงราย หาดใหญ่และ
อุดรธานีตามล่าดับ และช่วงก่อนวันเดินทาง 31 – 60 วัน เส้นทางภูเก็ตมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของ
ผู้โดยสารมากที่สุด รองลงมาได้แก่ เชียงราย หาดใหญ่ เชียงใหม่และอุดรธานีตามล่าดับ 

หมายเหตุ. ภาพแสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามวันเดินทาง เดือน และระยะเวลาจองล่วงหน้า
ของเส้นทางขาออกจากดอนเมือง ดูได้ที่ภาคผนวก ข (หน้า 88) 

 
4.1.2 เส้นทางขาเข้าดอนเมือง 
 

ตารางท่ี 4.2 แสดงข้อมูลอัตราการบรรทุกผู้โดยสารและค่าโดยสารเฉลี่ยของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง 

ข้อมูลทั่วไป เชียงราย เชียงใหม ่ ภูเก็ต หาดใหญ่ อุดรธานี 
เส้นทางใน
ประเทศ 
(รวม) 

อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร (ร้อยละ) 

      

ค่าเฉลี่ย 83.54  84.31  85.59 85.30 81.62 82.95 
Std. Dev. 11.30  9.09  11.11 10.22 13.26 7.87 
ค่าน้อยสุด 35.66  40.21  44.60 47.17 44.07 47.71 
ค่ามากสุด 101.46  105.29  102.23 103.39 101.16 100.33 
ค่าโดยสารเฉลี่ย 
(บาท) 

      

ค่าเฉลี่ย 1,310.91  1,348.60  1,402.00 1,398.94 1,141.19 1,319.91 
Std. Dev. 362.27  408.49  421.99 277.59 255.38 264.28 
ค่าน้อยสุด 889.00  833.43  833.58 945.88 809.46 1,004.50 
ค่ามากสุด 3,208.34  3,495.88  3,425.61 2,965.54 2,746.74 3,049.70 

หมายเหตุ. การแจกแจงของข้อมูลของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารในรูปแบบ Histogram ดูได้ที่
ภาคผนวก ก (หน้า 87), สรุปโดยผู้ศึกษา. 
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จากตารางที่ 4.2 แสดงข้อมูลอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง 
พบว่า อัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางในประเทศขาเข้าดอนเมืองมีค่าเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 
82.95 ซึ่งมากกว่าค่าเฉลี่ยของเส้นทางอุดรธานีมายังดอนเมืองที่เท่ากับร้อยละ 81.62 ในขณะที่
ค่าเฉลี่ยของเส้นทางเชียงราย เชียงใหม่ ภูเก็ตและหาดใหญ่มายังดอนเมือง มีอัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารเท่ากับร้อยละ 83.54, 84.31, 85.59 และ 85.30 ตามล่าดับ ซึ่งเส้นทางดังกล่าวมีอัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารมากกว่าค่าเฉลี่ยของเส้นทางขาเข้าดอนเมืองโดยรวม  และเมื่อพิจารณาอัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารที่มากสุด พบว่า มีค่าที่มากกว่าร้อยละ 100 โดยสาเหตุเกิดจากการที่มีผู้โดยสารจอง
ตั๋วโดยสารแล้วไม่มาท่าการเช็คอินในวันเดินทาง (No show) ท่าให้ที่นั่งของเที่ยวบินยังเหลืออยู่ ซึ่ง
สายการบินจะท่าการขายตั๋วโดยสารให้กับลูกค้าที่มีความต้องการเดินทางในเที่ยวบินนั้นๆ เพ่ิมเติม จึง
ท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารมีค่ามากกว่าร้อยละ 100 ดังค่าที่ปรากฎในตาราง 

จากตารางที่ 4.2 แสดงข้อมูลค่าโดยสารเฉลี่ยของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง พบว่า ค่า
โดยสารเฉลี่ยของเส้นทางขาเข้าดอนเมืองมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1,319.91 บาท ซึ่งมากกว่าเส้นทาง
เชียงรายและอุดรธานีมายังดอนเมืองที่เท่ากับ 1,310.91 บาท และ 1,141.19 บาท ในขณะที่เส้นทาง 
เชียงใหม่ ภูเก็ตและหาดใหญ่มายังดอนเมือง มีค่าโดยสารเฉลี่ยเท่ากับ 1,348.60 บาท 1,402 บาท 
1,398.94 บาทตามล่าดับ ซึ่งมากกว่าค่าโดยสารเฉลี่ยของเส้นทางในประเทศโดยรวม  

จากผลการศึกษาข้างต้นท่าให้ทราบว่า เมืองที่มีการท่องเที่ยวตามฤดูกาลหรือเมืองที่อยู่
ในความดูแลของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ่ากัด (มหาชน) หรือ AOT อย่างเชียงใหม่ เชียงราย ภูเก็ต 
และหาดใหญ่ จะมีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารและค่าโดยสารเฉลี่ยมากกว่าค่าเฉลี่ยโดยรวมของ
เส้นทางในประเทศ 
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ภาพที่ 4.4 แสดงอัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามวันเดินทางของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง, โดยผู้ศึกษา. 
 
จากภาพที่ 4.4 แสดงอัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามวันเดินทางของเส้นทางขาเข้าดอน

เมือง พบว่า การเดินทางเข้าดอนเมืองจากเส้นทางในประเทศโดยรวมมีวันเดินทางที่มีอัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารสูงสุด คือ วันอาทิตย์ เท่ากับร้อยละ 88 ซึ่งสอดคล้องกับเส้นทางอุดรธานี เชียงราย 
และเชียงใหม่ที่มีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารส่าหรับวันเดินทางที่เป็นวันอาทิตย์อยู่ในระดับสูงสุด 
ขณะที่เส้นทางภูเก็ตและหาดใหญ่มีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารสูงสุดในวันศุกร์ และในส่วนของวันที่มี
อัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางขาเข้าดอนเมืองโดยรวมอยู่ในระดับต่่าสุด คือ วันอังคารและวัน
พุธ ซึ่งสอดคล้องกับเส้นทางขาเข้าดอนเมืองจากอุดรธานี เชียงราย เชียงใหม่และภูเก็ต แต่แตกต่างกับ
เส้นทางหาดใหญ่มายังดอนเมืองที่วันเสาร์เป็นวันเดินทางที่มีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารต่่าสุด 
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ภาพที่ 4.5  แสดงอัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามเดือนของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง, โดยผู้ศึกษา. 
 
จากภาพที่ 4.5 แสดงอัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามเดือนของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง 

พบว่า การเดินทางจากเส้นทางในประเทศโดยรวมมายังดอนเมือง มกราคมเป็นเดือนที่มีอัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารสูงสุดเท่ากับร้อยละ 88 ซึ่งสอดคล้องกับเส้นทางเชียงราย เชียงใหม่และภูเก็ต ที่
มกราคมมีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารสูงสุดเท่ากับร้อยละ 87 ร้อยละ 90 และร้อยละ 96 ตามล่าดับ 
ขณะที่เส้นทางอุดรธานีไปดอนเมืองคือตุลาคม ร้อยละ 89 และเส้นทางหาดใหญ่ไปดอนเมืองคือ
มีนาคม ร้อยละ 95 ซึ่งผลการศึกษาอาจท่าให้สรุปได้ว่าเดือนที่มีเทศกาลหรือประเพณีประจ่าจังหวัดที่
แตกต่างกันออกไป ท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามเดือนค่อนข้างมีความแตกต่างกันในแต่ละเมือง 
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ภาพที่ 4.6  แสดงอัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามระยะเวลาจองล่วงหน้าของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง, 
โดยผู้ศึกษา. 

 
จากภาพที่ 4.6 แสดงอัตราการบรรทุกผู้โดยสารตามระยะเวลาจองล่วงหน้าก่อน

เดินทางของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง พบว่า อัตราการบรรทุกผู้โดยสารจะเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่องเมื่อใกล้
ถึงวันเดินทาง และเมื่อถึงวันเดินทางจะมีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารไม่ต่่ากว่าร้อยละ 80 ซึ่งเมื่อเทียบ
ช่วงก่อนวันเดินทาง 0 – 15 วัน เส้นทางอุดรธานีมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารมากที่สุด ซึ่ง
สอดคล้องกับค่าโดยสารเฉลี่ยในช่วง 0 - 15 วันก่อนเดินทางที่เส้นทางอุดรธานีมีค่าโดยสารเฉลี่ยต่่า
กว่าเส้นทางอ่ืน (ภาพแสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามระยะเวลาจองล่วงหน้าสามารถดูได้ที่ภาคผนวก ข 
หน้า 92) นอกจากนี้พฤติกรรมการจองตั๋วโดยสารของผู้โดยสารในเส้นทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
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มักจะนิยมจองตั๋วใกล้วันเดินทาง เนื่องจากอัตราค่าโดยสารเพ่ิมขึ้นไม่สูงมากนักรวมถึงไม่ได้เป็นเมือง
ท่องเที่ยวเมืองหลักจึงท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารช่วง 0 - 15 วันเดินทางเพ่ิมมากกว่าเส้นทางอ่ืน
รองลงมาได้แก่ หาดใหญ่ เชียงใหม่ เชียงรายและภูเก็ตตามล่าดับ ช่วงก่อนวันเดินทาง 15 – 30 วัน 
เส้นทางภูเก็ตมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารมากที่สุด รองลงมาได้แก่ เชียงใหม่ เชียงราย หาดใหญ่
และอุดรธานีตามล่าดับ และช่วงก่อนวันเดินทาง 31 – 60 วัน เส้นทางภูเก็ตมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของ
ผู้โดยสารมากที่สุด รองลงมาได้แก่ เชียงราย หาดใหญ่ เชียงใหม่และอุดรธานีตามล่าดับ เนื่องจาก
ภูเก็ตเป็นเส้นทางที่เดินทางโดยนักท่องเที่ยวเป็นส่วนใหญ่ซึ่งการเดินทางเพ่ือการท่องเที่ยวนั้นจะมีการ
วางแผนเดินทางล่วงหน้าเป็นระยะเวลานานมากกว่า 30 วัน ท่าให้มีจ่านวนผู้โดยสารที่ซื้อตั๋วโดยสาร
ล่วงหน้าก่อนเดินทางเกินกว่า 30 วันเป็นจ่านวนมากส่งผลท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารในช่วง
ดังกล่าวเพ่ิมขึ้นมากกว่าเส้นทางอ่ืนๆ 

หมายเหตุ. ภาพแสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามวันเดินทาง เดือน และระยะเวลาจองล่วงหน้า
ของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง ดูได้ทีภ่าคผนวก ข (หน้า 92) 
 
4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สมการถดถอยเชิงซ้อน (Multiple Regression) 
 

ผู้วิจัยท่าการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้การวิเคราะห์สมการถดถอยเชิงซ้อน เพ่ือศึกษา
ความสัมพันธ์ระหว่างราคาและปัจจัยต่างๆ ต่ออุปสงค์การเดินทางโดยเครื่องบินส่าหรับเส้นทางบินใน
ประเทศ ผู้วิจัยได้ท่าการวิเคราะห์สมการก่าหนดอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางเชียงราย 
เชียงใหม่ ภูเก็ต หาดใหญ่ อุดรธานี และวิเคราะห์สมการก่าหนดอัตราการบรรทุกผู้โดยสารโดยรวมซึ่ง
ได้ผลการวิเคราะห์ ดังนี้ 
 

4.2.1 ดอนเมือง-เชียงราย-ดอนเมือง 
 
ตารางท่ี 4.3 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางเชียงราย 

ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 
fare 0.00011*** -0.002*** 
 (0.000019) (0.00005)    
mon 0.064** 0.335*** 
 (0.0297) (0.0324)    
tue -0.00016 0.051    
 (0.0297) (0.0318)    
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ตารางที่ 4.3 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางเชียงราย (ต่อ) 
ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 

thu 0.036 0.156*** 
 (0.0296) (0.0318)    
fri 0.032 0.565*** 
 (0.0299) (0.0340)    
sat 0.030 0.430*** 
 (0.0298) (0.0331)    
sun 0.046 0.722*** 
 (0.0303) (0.0355)    
Newyear -0.087 1.118*** 
 (0.0551) (0.0643)    
holiday -0.071 0.471*** 
 (0.0482) (0.0529)    
jan 0.062 1.229*** 
 (0.0461) (0.0553)    
feb 0.001 0.693*** 
 (0.0460) (0.0514)    
mar -0.042 0.348*** 
 (0.0392) (0.0428)    
apr 0.005 0.910*** 
 (0.0411) (0.0481)    
may -0.054 0.216*** 
 (0.0392) (0.0424)    
jul 0.030 0.213*** 
 (0.0388) (0.0417)    
aug 0.017 0.318*** 
 (0.0388) (0.0421)    
sep -0.049 0.028    
 (0.0390) (0.0418)    
oct 0.065* 0.595*** 
 (0.0391) (0.0434)    
nov -0.107** 0.695*** 
 (0.0430) (0.0491)    
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ตารางที่ 4.3 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางเชียงราย (ต่อ) 
ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 

dec -0.020 1.395*** 
 (0.0434) (0.0554)    
abd -0.040*** -0.062*** 
 (0.0005) (0.0007)    
noofflight -0.029*** -0.040*** 
 (0.0098) (0.0105)    
outbound 0.007 0.005    
 (0.0158) (0.0169)    
_cons 2.530*** 4.927*** 
 (0.0517) (0.0753)    
r2 0.089 .    
N 89182 89182    

หมายเหตุ. จากการค่านวณ (ผล First-stage regressions ดูที่ภาคผนวก ค หน้า 96) 
    * คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.10, ** คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.05,    
*** คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.01 
  

จากตารางที่ 4.3 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของเส้นทางเชียงราย โดยการ
คาดประมาณด้วยวิธีก่าลังสองน้อยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) และวิธีก่าลังสองน้อยที่สุด
แบบสองขั้นตอน (Two - Stage Least Square : 2SLS) พบตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กับอัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารอย่างมีนัยส่าคัญท่ีระดับนัยส่าคัญ 0.10 ซึ่งสามารถอธิบายผลได้ดังนี้ 

(1) ค่าโดยสารเฉลี่ย (Average Fare) พบว่า เมื่อประมาณการด้วยวิธี OLS ค่าโดยสาร
เฉลี่ยมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสารซึ่งเกิดจากการที่ค่าโดยสารเฉลี่ยกับอัตรา
การบรรทุกผู้โดยสารมีความสัมพันธ์ภายในต่อกันโดยไม่สามารถอธิบายได้ว่าตัวแปรใดส่งผลต่อตัวแปร
ใด และไม่เป็นไปตามกฎของอุปสงค์ ผู้ศึกษาจึงท่าการประมาณการด้วยวิธี 2SLS และใช้ตัวแปร Fuel 
(ราคาน้่ามันอากาศยาน) Fare_7 (ค่าโดยสารย้อนหลัง 7 วัน) เป็น instrumental variable เพ่ือ
แก้ปัญหาดังกล่าว เนื่องจากทั้ง 2 ตัวแปรเป็นปัจจัยภายนอกที่มีผลต่อการก่าหนดราคาค่าโดยสาร  
(ผล First-stage regressions ดูที่ภาคผนวก ค หน้า 96) พบว่า ค่าโดยสารเฉลี่ยมีความสัมพันธ์เชิงลบ
กับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากค่าโดยสารเฉลี่ยเพ่ิมขึ้น 100 บาท จะท่าให้อัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.20 ซึ่งผลการศึกษาที่ได้เป็นไปตามกฎของอุปสงค์ กล่าวคือ 
เมื่อราคาสินค้าหรือบริการเพ่ิมข้ึนส่งผลให้ผู้บริโภคซื้อในปริมาณที่ลดลง 
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(2) วันเดินทาง (Day of Week) เมื่อก่าหนดให้วันพุธเป็นวันอ้างอิง และประมาณการ
ด้วยวิธี 2SLS พบว่า วันจันทร์ (Mon) วันพฤหัสบดี (Thu) วันศุกร์ (Fri) วันเสาร์ (Sat) และวันอาทิตย์ 
(Sun) มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสารเมื่อเทียบกับวันอ้างอิง กล่าวคือ หากวัน
เดินทางเป็นวันดังกล่าวข้างต้นจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับวันพุธ 

(3) เทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ (Newyear) และวันหยุดนักขัตฤกษ์ (Holiday) พบว่า 
เมื่อประมาณการด้วยวิธี OLS ไม่พบความสัมพันธ์ของตัวแปรดังกล่าวกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร 
ซึ่งไม่เป็นไปตามแนวคิดของปัจจัยที่ก่าหนดอุปสงค์ในปัจจัยด้านฤดูกาล ผู้ศึกษาจึงท่าการประมาณ
การด้วยวิธี 2SLS เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรอีกครั้ง พบว่า เมื่อวันเดินทางอยู่ในช่วง
เทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ วันหยุดนักขัตฤกษ์ จะมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากวันเดินทางอยู่ในช่วงดังกล่าวจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นเมื่อ
เทียบกับวันเดินทางที่ไม่อยู่ในช่วงดังกล่าวเท่ากับร้อยละ 1.118 และร้อยละ 0.471 ซึ่งเป็นไปตามกฎ
ของอุปสงค์ แสดงให้เห็นว่าเส้นทางเชียงรายในช่วงวันหยุดและเทศกาลส่าคัญจะมีอุปสงค์ในการ
เดินทางมากกว่าช่วงอ่ืนๆ 

(4) เดือนที่เดินทาง (Month) เมื่อก่าหนดให้มิถุนายนเป็นเดือนอ้างอิง และประมาณการ
ด้วยวิธี 2SLS พบว่า มกราคมถึงธันวาคม (ยกเว้น กันยายน) มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการ
บรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากวันเดินทางอยู่ในเดือนดังกล่าวข้างต้นจะท่าให้อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารเพิ่มขึ้นเมื่อเทียบกับมิถุนายน 

(5) ระยะเวลาจองล่วงหน้า (abd) พบว่า ระยะเวลาจองล่วงหน้ามีความสัมพันธ์เชิงลบ
กับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากระยะเวลาจองล่วงหน้าเพ่ิมขึ้น 1 วัน จะท่าให้อัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.062 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าผู้โดยสารมีแนวโน้มในการซื้อบัตร
โดยสารล่วงหน้าก่อนวันเดินทาง 

(6) จ่านวนเที่ยวบิน (No of flight) พบว่า จ่านวนเที่ยวบินมีความสัมพันธ์เชิงลบกับ
อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากจ่านวนเที่ยวบินในเส้นทางเชียงรายเพ่ิมขึ้น 1 เที่ยวบิน จะ
ท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.040   
 

4.2.2 ดอนเมือง-เชียงใหม่-ดอนเมือง 
 
ตารางที่ 4.4 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางเชียงใหม่ 

ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 
fare 0.00018*** -0.002*** 
 (0.000016) (0.000041)    
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ตารางที่ 4.4 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางเชียงใหม่ (ต่อ) 
ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 

mon 0.015 0.306*** 
 (0.0247) (0.0273)    
tue -0.018 0.012    
 (0.0246) (0.0267)    
thu 0.018 0.159*** 
 (0.0246) (0.0267)    
fri 0.005 0.530*** 
 (0.0249) (0.0287)    
sat -0.011 0.353*** 
 (0.0247) (0.0276)    
sun -0.001 0.724*** 
 (0.0253) (0.0306)    
newyear -0.146*** 0.988*** 
 (0.0458) (0.0539)    
holiday -0.095** 0.303*** 
 (0.0400) (0.0439)    
jan 0.011 1.035*** 
 (0.0371) (0.0444)    
feb -0.124*** 0.679*** 
 (0.0359) (0.0416)    
mar -0.074** 0.252*** 
 (0.0322) (0.0354)    
apr -0.046 0.425*** 
 (0.0336) (0.0374)    
may -0.018 0.118*** 
 (0.0323) (0.0351)    
jul 0.109*** 0.278*** 
 (0.0322) (0.0350)    
aug 0.070** 0.365*** 
 (0.0322) (0.0353)    
sep 0.001 0.187*** 
 (0.0330) (0.0359)    
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ตารางที่ 4.4 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางเชียงใหม่ (ต่อ) 
ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 

oct -0.036 0.449*** 
 (0.0346) (0.0385)    
nov -0.027 0.913*** 
 (0.0361) (0.0428)    
dec -0.077** 1.401*** 
 (0.0370) (0.0486)    
abd -0.048*** -0.064*** 
 (0.0004) (0.0005)    
carriers 0.003 -0.107*** 
 (0.0234) (0.0254)    
noofflight -0.002 -0.015*** 
 (0.0052) (0.0056)    
outbound 0.029** -0.038*** 
 (0.0131) (0.0143)    
_cons 2.607*** 5.492*** 
 (0.1490) (0.1700)    
r2 0.168 0.025    
N 89182 89182    

หมายเหตุ. จากการค่านวณ (ผล First-stage regressions ดูที่ภาคผนวก ค หน้า 97) 
    * คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.10, ** คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.05,    
*** คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.01 
  

จากตารางที่ 4.4 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของเส้นทางเชียงใหม่ โดยการ
คาดประมาณด้วยวิธีก่าลังสองน้อยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) และวิธีก่าลังสองน้อยที่สุด
แบบสองขั้นตอน (Two - Stage Least Square : 2SLS) พบตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กับอัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารอย่างมีนัยส่าคัญท่ีระดับนัยส่าคัญ 0.10 ซึ่งสามารถอธิบายผลได้ดังนี้ 

(1) ค่าโดยสารเฉลี่ย (Average Fare) พบว่า เมื่อประมาณการด้วยวิธี OLS ค่าโดยสาร 
เฉลี่ยมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสารซึ่งเกิดจากการที่ค่ าโดยสารเฉลี่ยกับอัตรา 
การบรรทุกผู้โดยสารมีความสัมพันธ์ภายในต่อกันโดยไม่สามารถอธิบายได้ว่าตัวแปรใดส่งผลต่อตัวแปร 
ใด และไม่เป็นไปตามกฎของอุปสงค์ ผู้ศึกษาจึงท่าการประมาณการด้วยวิธี 2SLS และใช้ตัวแปร Fuel 
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(ราคาน้่ามันอากาศยาน) Fare_7 (ค่าโดยสารย้อนหลัง 7 วัน) เป็น instrumental variable เพ่ือ 
แก้ปัญหาดังกล่าว เนื่องจากทั้ง 2 ตัวแปรเป็นปัจจัยภายนอกที่มีผลต่อการก่าหนดราคาค่าโดยสาร  
(ผล First-stage regressions ดูที่ภาคผนวก ค หน้า 97) พบว่า ค่าโดยสารเฉลี่ยมีความสัมพันธ์เชิงลบ
กับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากค่าโดยสารเฉลี่ยเพ่ิมขึ้น 100 บาท จะท่าให้อัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.20 ซึ่งผลการศึกษาที่ได้เป็นไปตามกฎของอุปสงค์ กล่าวคือ 
เมื่อราคาสินค้าหรือบริการเพิ่มขึ้น ส่งผลให้ผู้บริโภคซื้อในปริมาณท่ีลดลง 

(2) วันเดินทาง (Day of Week) เมื่อก่าหนดให้วันพุธเป็นวันอ้างอิง และประมาณการ 
ด้วยวิธี 2SLS พบว่า วันจันทร์ (Mon) วันพฤหัสบดี (Thu) วันศุกร์ (Fri) วันเสาร์ (Sat) และวันอาทิตย์ 
(Sun) มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสารเมื่อเทียบกับวันอ้างอิง กล่าวคือ หากวัน
เดินทางเป็นวันดังกล่าวข้างต้นจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับวันพุธ 

(3) เทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ (Newyear) และวันหยุดนักขัตฤกษ์ (Holiday) พบว่า 
เมื่อประมาณการด้วยวิธี OLS เทศกาลดังกล่าวมคีวามสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ซ่ึง
ไม่เป็นไปตามแนวคิดของปัจจัยที่ก่าหนดอุปสงค์ในปัจจัยด้านฤดูกาล ผู้ศึกษาจึงท่าการประมาณการ
ด้วยวิธี 2SLS เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรอีกครั้ง พบว่า เมื่อวันเดินทางอยู่ในช่วงเทศกาลปี
ใหม่และสงกรานต์ วันหยุดนักขัตฤกษ์ จะมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ 
หากวันเดินทางอยู่ในช่วงดังกล่าวจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นเมื่อเทียบกับวันเดินทางที่ไม่
อยู่ในช่วงดังกล่าวเท่ากับร้อยละ 0.988 และร้อยละ 0.303 ซึ่งเป็นไปตามกฎของอุปสงค์ แสดงให้เห็นว่า
เส้นทางเชียงใหมใ่นช่วงวันหยุดและเทศกาลส่าคัญจะมีอุปสงค์ในการเดินทางมากกว่าช่วงอ่ืนๆ 

(4) เดือนที่เดินทาง (Month) เมื่อก่าหนดให้มิถุนายนเป็นเดือนอ้างอิง พบว่า มกราคม
ถึงธันวาคม มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากวันเดินทางอยู่ในเดือน
ดังกล่าวข้างต้นจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพิ่มขึ้นเมื่อเทียบกับมิถุนายน 

(5) ระยะเวลาจองล่วงหน้า (abd) พบว่า ระยะเวลาจองล่วงหน้ามีความสัมพันธ์เชิงลบ 
กับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากระยะเวลาจองล่วงหน้าเพ่ิมขึ้น 1 วัน จะท่า ให้อัตราการ 
บรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.064 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าผู้โดยสารมีแนวโน้มในการซื้อบัตร 
โดยสารล่วงหน้าก่อนวันเดินทาง 

(6) จ่านวนผู้ให้บริการสายการบิน (Carriers) พบว่า จ่านวนสายการบินที่ให้บริการ
เส้นทางเชียงใหม่มีความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากจ่านวนผู้ให้บริการ
สายการบินเส้นทางเชียงใหม่เพ่ิมขึ้น 1 สายการบิน จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับ
ร้อยละ 0.107 แสดงให้เห็นว่าคู่แข่งรายอ่ืนๆ มีผลต่อสายการบินแห่งนี้ 
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(7) จ่านวนเที่ยวบิน (No of flight) พบว่า จ่านวนเที่ยวบินมีความสัมพันธ์เชิงลบกับ
อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากจ่านวนเที่ยวบินในเส้นทางเชียงใหม่เพ่ิมขึ้น 1 เที่ยวบิน จะ
ท่าให้อตัราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.015 

(8) เส้นทางขาออกจากดอนเมือง (Outbound) พบว่า เส้นทางขาออกจากดอนเมืองมี
ความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางเป็นเส้นทางขาออกจากดอน
เมืองไปเชียงใหม่จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเมื่อเทียบกับเส้นทางเชียงใหม่เข้ามาดอน
เมืองเท่ากับร้อยละ 0.038 
 

4.2.3 ดอนเมือง-ภูเก็ต-ดอนเมือง 
 
ตารางท่ี 4.5 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางภูเก็ต 

ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 
fare 0.00026*** -0.0025*** 
 (0.000018) (0.0001)    
mon 0.043 0.440*** 
 (0.0279) (0.0319)    
tue 0.022 0.096*** 
 (0.0279) (0.0311)    
thu 0.040 0.255*** 
 (0.0278) (0.0312)    
fri 0.011 0.739*** 
 (0.0282) (0.0340)    
sat -0.015 0.646*** 
 (0.0281) (0.0335)    
sun -0.015 0.771*** 
 (0.0284) (0.0345)    
newyear -0.204*** 1.809*** 
 (0.0525) (0.0683)    
holiday -0.071 0.728*** 
 (0.0454) (0.0525)    
jan 0.155*** 1.134*** 
 (0.0382) (0.0459)    
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ตารางที่ 4.5 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางภูเก็ต (ต่อ) 
ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 

feb 0.113*** 1.905*** 
 (0.0392) (0.0538)    
mar 0.127*** 1.356*** 
 (0.0374) (0.0469)    
apr 0.076* 1.670*** 
 (0.0391) (0.0517)    
may 0.021 0.731*** 
 (0.0368) (0.0428)    
jul 0.143*** 0.495*** 
 (0.0364) (0.0411)    
aug 0.139*** 0.825*** 
 (0.0366) (0.0426)    
sep -0.023 0.005    
 (0.0373) (0.0417)    
oct 0.074* 0.722*** 
 (0.0389) (0.0449)    
nov 0.046 0.282*** 
 (0.0391) (0.0438)    
dec -0.085** 1.067*** 
 (0.0396) (0.0485)    
abd -0.033*** -0.054*** 
 (0.0004) (0.0006)    
carriers -0.020 -0.143*** 
 (0.0277) (0.0310)    
noofflight 0.007 -0.190*** 
 (0.0071) (0.0086)    
outbound 0.047*** -0.161*** 
 (0.0149) (0.0170)    
_cons 2.056*** 7.074*** 
 (0.1656) (0.2045)    
r2 0.075 .    
N 89182 89182    
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หมายเหตุ. จากการค่านวณ (ผล First-stage regressions ดูที่ภาคผนวก ค หน้า 98) 
    * คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.10, ** คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.05,    
*** คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.01 

 
จากตารางที่ 4.5 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของเส้นทางภูเก็ต โดยการคาด

ประมาณด้วยวิธีก่าลังสองน้อยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) และวิธีก่าลังสองน้อยที่สุดแบบ
สองขั้นตอน (Two - Stage Least Square : 2SLS) พบตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กับอัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารอย่างมีนัยส่าคัญท่ีระดับนัยส่าคัญ 0.10 ซึ่งสามารถอธิบายผลได้ดังนี้ 

(1) ค่าโดยสารเฉลี่ย (Average Fare) พบว่า เมื่อประมาณการด้วยวิธี OLS ค่าโดยสาร 
เฉลี่ยมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสารซึ่งเกิดจากการที่ค่าโดยสารเฉลี่ยกับอัตรา การ
บรรทุกผู้โดยสารมีความสัมพันธ์ภายในต่อกันโดยไม่สามารถอธิบายได้ว่าตัวแปรใดส่งผลต่อตัวแปร ใด 
และไม่เป็นไปตามกฎของอุปสงค์ ผู้ศึกษาจึงท่าการประมาณการด้วยวิธี 2SLS และใช้ตัวแปร Fuel (ราคา
น้่ามันอากาศยาน) Fare_7 (ค่าโดยสารย้อนหลัง 7 วัน) เป็น instrumental variable เพ่ือ แก้ปัญหา
ดังกล่าว เนื่องจากทั้ง 2 ตัวแปรเป็นปัจจัยภายนอกที่มีผลต่อการก่าหนดราคาค่าโดยสาร (ผล First-stage 
regressions ดูที่ภาคผนวก ค หน้า 98) พบว่า ค่าโดยสารเฉลี่ยมีความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากค่าโดยสารเฉลี่ยเพ่ิมขึ้น 100 บาท จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลง
เท่ากับร้อยละ 0.25 ซึ่งผลการศึกษาที่ได้เป็นไปตามกฎของอุปสงค์ กล่าวคือ เมื่อราคาสินค้าหรือบริการ
เพ่ิมขึ้น ส่งผลให้ผู้บริโภคซื้อในปริมาณที่ลดลง 

(2) วันเดินทาง (Day of Week) เมื่อก่าหนดให้วันพุธเป็นวันอ้างอิง และประมาณการ ด้วย
วิธี 2SLS พบว่า วันจันทร์ (Mon) วันอังคาร (Tue) วันพฤหัสบดี (Thu) วันศุกร์ (Fri) วันเสาร์ (Sat) และ
วันอาทิตย์ (Sun) มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสารเมื่อเทียบกับวันอ้างอิง กล่าวคือ 
หากวันเดินทางเป็นวันดังกล่าวข้างต้นจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมมากขึ้นเมื่อเทียบกับวันพุธ 

(3) เทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ (Newyear) พบว่า เมื่อประมาณการด้วยวิธี OLS 
เทศกาลดังกล่าวมีความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ซึ่งไม่เป็นไปตามแนวคิดของ
ปัจจัยที่ก่าหนดอุปสงค์ในปัจจัยด้านฤดูกาล ผู้ศึกษาจึงท่าการประมาณการด้วยวิธี 2SLS เพ่ือทดสอบ
ความสัมพันธ์ของตัวแปรอีกครั้ง พบว่าเมื่อวันเดินทางอยู่ในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ จะมี
ความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากวันเดินทางอยู่ในช่วงดังกล่าวจะท่า
ให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นเมื่อเทียบกับวันเดินทางที่ไม่อยู่ในช่วงดังกล่าวเท่ากับร้อยละ 
1.809 ซึ่งเป็นไปตามกฎของอุปสงค์ แสดงให้เห็นว่าเส้นทางภูเก็ตในช่วงเทศกาลส่าคัญจะมีอุปสงค์ใน
การเดินทางมากกว่าช่วงอ่ืนๆ 
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(4) วันหยุดนักขัตฤกษ์ (Holiday) พบว่า เมื่อประมาณการด้วยวิธี 2SLS วันเดินทางที่
เป็นวันหยุดนักขัตฤกษ์มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากวันเดินทาง
เป็นวันหยุดนักขัตฤกษ์จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมมากขึ้นเมื่อเทียบกับวันเดินทางที่ไม่อยู่
ในช่วงดังกล่าวเท่ากับร้อยละ 0.728 ซึ่งเป็นไปตามกฎของอุปสงค์ แสดงให้เห็นว่าเส้นทางภูเก็ตในช่วง
วันหยุดนักขัตฤกษ์จะมีอุปสงค์ในการเดินทางมากกว่าช่วงอ่ืนๆ 

(5) เดือนที่เดินทาง (Month) เมื่อก่าหนดให้มิถุนายนเป็นเดือนอ้างอิง พบว่า มกราคม
ถึงธันวาคม (ยกเว้น กันยายน) มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากวัน
เดินทางอยู่ในเดือนดังกล่าวข้างต้นจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพิ่มขึ้นเมื่อเทียบกับมิถุนายน 

(6) ระยะเวลาจองล่วงหน้า (abd) พบว่า ระยะเวลาจองล่วงหน้ามีความสัมพันธ์เชิงลบ 
กับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากระยะเวลาจองล่วงหน้าเพ่ิมขึ้น 1 วัน จะท่า ให้อัตราการ 
บรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.054 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าผู้โดยสารมีแนวโน้มในการซื้อบัตร 
โดยสารล่วงหน้าก่อนวันเดินทาง 

(7) จ่านวนผู้ให้บริการสายการบิน (Carriers) พบว่า จ่านวนสายการบินที่ให้บริการ
เส้นทางภูเก็ตมีความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากจ่านวนผู้ให้บริการ
สายการบินเส้นทางภูเก็ตเพ่ิมขึ้น 1 สายการบิน จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อย
ละ 0.143 แสดงให้เห็นว่าคู่แข่งรายอ่ืนๆ มีผลต่อสายการบินแห่งนี้ 

(8) จ่านวนเที่ยวบิน (No of flight) พบว่า จ่านวนเที่ยวบินมีความสัมพันธ์เชิงลบกับ
อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากจ่านวนเที่ยวบินในเส้นทางภูเก็ตเพ่ิมขึ้น 1 เที่ยวบิน จะท่าให้
อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.190 

(9) เส้นทางขาออกจากดอนเมือง (Outbound) พบว่า เส้นทางขาออกจากดอนเมืองมี
ความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางเป็นเส้นทางขาออกจากดอน
เมืองไปภูเก็ตจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเมื่อเทียบกับเส้นทางภูเก็ตเข้ามาดอนเมือง
เท่ากับร้อยละ 0.161 

 
4.2.4 ดอนเมือง-หาดใหญ่-ดอนเมือง 

 
ตารางที่ 4.6 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทาง
หาดใหญ่ 

ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 
fare 0.00041*** -0.004*** 
 (0.00002) (0.0001)    
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ตารางที่ 4.6 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทาง
หาดใหญ่ (ต่อ) 

ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 
mon 0.004 0.369*** 
 (0.0292) (0.0360)    
tue -0.022 -0.058    
 (0.0292) (0.0352)    
thu 0.002 0.103*** 
 (0.0291) (0.0352)    
fri -0.023 0.817*** 
 (0.0294) (0.0394)    
sat -0.063** 0.328*** 
 (0.0292) (0.0361)    
sun -0.047 0.856*** 
 (0.0295) (0.0401)    
newyear -0.379*** 1.571*** 
 (0.0541) (0.0763)    
holiday -0.157*** 0.832*** 
 (0.0475) (0.0607)    
jan -0.019 0.835*** 
 (0.0409) (0.0523)    
feb -0.072* 0.749*** 
 (0.0413) (0.0526)    
mar 0.145*** 0.962*** 
 (0.0409) (0.0520)    
apr -0.031 1.953*** 
 (0.0428) (0.0654)    
may -0.037 0.684*** 
 (0.0389) (0.0492)    
jul 0.080** 0.529*** 
 (0.0382) (0.0470)    
aug 0.060 0.484*** 
 (0.0381) (0.0468)    
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ตารางที่ 4.6 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทาง
หาดใหญ่ (ต่อ) 

ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 
sep 0.010 0.298*** 
 (0.0384) (0.0467)    
oct 0.022 0.796*** 
 (0.0384) (0.0489)    
nov -0.030 0.248*** 
 (0.0415) (0.0504)    
dec -0.062 1.193*** 
 (0.0411) (0.0557)    
abd -0.045*** -0.089*** 
 (0.0005) (0.0011)    
carriers -0.015 0.384*** 
 (0.0293) (0.0362)    
noofflight 0.010 -0.036**  
 (0.0139) (0.0168)    
outbound 0.023 -0.114*** 
 (0.0156) (0.0190)    
_cons 2.259*** 6.245*** 
 (0.1157) (0.1613)    
r2 0.128 .    
N 89182 89182    

หมายเหตุ. จากการค่านวณ (ผล First-stage regressions ดูที่ภาคผนวก ค หน้า 99) 
    * คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.10, ** คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.05,    
*** คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.01 
 
 จากตารางที่ 4.6 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของเส้นทางหาดใหญ่ โดยการคาด
ประมาณด้วยวิธีก่าลังสองน้อยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) และวิธีก่าลังสองน้อยที่สุดแบบ
สองขั้นตอน (Two - Stage Least Square : 2SLS) พบตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กับอัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารอย่างมีนัยส่าคัญท่ีระดับนัยส่าคัญ 0.10 ซึ่งสามารถอธิบายผลได้ดังนี้ 
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(1) ค่าโดยสารเฉลี่ย (Average Fare) พบว่า เมื่อประมาณการด้วยวิธี OLS ค่าโดยสาร 
เฉลี่ยมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสารซึ่งเกิดจากการที่ค่าโดยสารเฉลี่ยกับอัตรา 
การบรรทุกผู้โดยสารมีความสัมพันธ์ภายในต่อกันโดยไม่สามารถอธิบายได้ว่าตัวแปรใดส่งผลต่อตัวแปร 
ใด และไม่เป็นไปตามกฎของอุปสงค์ ผู้ศึกษาจึงท่าการประมาณการด้วยวิธี 2SLS และใช้ตัวแปร Fuel 
(ราคาน้่ามันอากาศยาน) Fare_7 (ค่าโดยสารย้อนหลัง 7 วัน) เป็น instrumental variable เพ่ือ 
แก้ปัญหาดังกล่าว เนื่องจากทั้ง 2 ตัวแปรเป็นปัจจัยภายนอกที่มีผลต่อการก่าหนดราคาค่าโดยสาร  
(ผล First-stage regressions ดูที่ภาคผนวก ค หน้า 99) พบว่า ค่าโดยสารเฉลี่ยมีความสัมพันธ์เชิงลบ
กับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากค่าโดยสารเฉลี่ยเพ่ิมขึ้น 100 บาท จะท่า ให้อัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.40 ซึ่งผลการศึกษาที่ได้เป็นไปตามกฎของอุปสงค์ กล่าวคือ 
เมื่อราคาสินค้าหรือบริการเพิ่มขึ้น ส่งผลให้ผู้บริโภคซื้อในปริมาณท่ีลดลง 

(2) วันเดินทาง (Day of Week) เมื่อก่าหนดให้วันพุธเป็นวันอ้างอิง และประมาณการ 
ด้วยวิธี 2SLS พบว่า วันจันทร์ (Mon) วันพฤหัสบดี (Thu) วันศุกร์ (Fri) วันเสาร์ (Sat) และวันอาทิตย์ 
(Sun) มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสารเมื่อเทียบกับวันอ้างอิง กล่าวคือ หากวัน 
เดินทางเป็นวันดังกล่าวข้างต้นจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับวันพุธ 

(3) เทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ (Newyear) และวันหยุดนักขัตฤกษ์ (Holiday) พบว่า 
เมื่อประมาณการด้วยวิธี OLS เทศกาลดังกล่าวมคีวามสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ซ่ึง
ไม่เป็นไปตามแนวคิดของปัจจัยที่ก่าหนดอุปสงค์ในปัจจัยด้านฤดูกาล ผู้ศึกษาจึงท่าการประมาณการ
ด้วยวิธี 2SLS เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรอีกครั้ง พบว่า เมื่อวันเดินทางอยู่ในช่วงเทศกาลปี
ใหม่และสงกรานต์ วันหยุดนักขัตฤกษ์ จะมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร 
กล่าวคือ หากวันเดินทางอยู่ในช่วงดังกล่าวจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นเมื่อเทียบกับวัน
เดินทางที่ไม่อยู่ในช่วงดังกล่าวเท่ากับร้อยละ 1.571 และร้อยละ 0.832 ซึ่งเป็นไปตามกฎของอุปสงค์ 
แสดงให้เห็นว่าเส้นทางหาดใหญ่ในช่วงวันหยุดและเทศกาลส่าคัญจะมีอุปสงค์ในการเดินทางมากกว่า
ช่วงอ่ืนๆ 

(4) เดือนที่เดินทาง (Month) เมื่อก่าหนดให้มิถุนายนเป็นเดือนอ้างอิง พบว่า มกราคม
ถึงธันวาคม มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากวันเดินทางอยู่ในเดือน
ดังกล่าวข้างต้นจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพิ่มขึ้นเมื่อเทียบกับมิถุนายน 

(5) ระยะเวลาจองล่วงหน้า (abd) พบว่า ระยะเวลาจองล่วงหน้ามีความสัมพันธ์เชิงลบ 
กับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากระยะเวลาจองล่วงหน้าเพ่ิมขึ้น 1 วัน จะท่า ให้อัตราการ 
บรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.089 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าผู้โดยสารมีแนวโน้มในการซื้อบัตร 
โดยสารล่วงหน้าก่อนวันเดินทาง 
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(6) จ่านวนผู้ให้บริการสายการบิน (Carriers) พบว่า จ่านวนสายการบินที่ให้บริการ
เส้นทางหาดใหญ่มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากจ่านวนผู้
ให้บริการสายการบินเส้นทางหาดใหญ่เพ่ิมขึ้น 1 สายการบิน จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร
เพ่ิมขึ้นเท่ากับร้อยละ 0.384 ซึ่งคาดว่าหากสายการบินที่เพ่ิมขึ้นเป็นสายการบินให้บริการเต็มรูปแบบ 
(Full Service) จะท่าให้ผู้โดยสารใช้บริการสายการบินรายนี้มากขึ้น ขณะเดียวกันหากไม่มีสายการ
บินให้บริการเต็มรูปแบบ จะท่าให้ผู้โดยสารใช้บริการสายการบินรายนี้น้อยลง 

(7) จ่านวนเที่ยวบิน (No of flight) พบว่า จ่านวนเที่ยวบินมีความสัมพันธ์เชิงลบกับ
อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากจ่านวนเที่ยวบินในเส้นทางหาดใหญ่เพ่ิมขึ้น 1 เที่ยวบิน จะ
ท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.036 

(8) เส้นทางขาออกจากดอนเมือง (Outbound) พบว่า เส้นทางขาออกจากดอนเมืองมี
ความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางเป็นเส้นทางขาออกจากดอน
เมืองไปหาดใหญ่จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเมื่อเทียบกับเส้นทางหาดใหญ่เข้ามาดอน
เมืองเท่ากับร้อยละ 0.114 

 
4.2.5 ดอนเมือง-อุดรธานี-ดอนเมือง 

 
ตารางท่ี 4.7 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางอุดรธานี 

ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 
fare 0.001*** -0.003*** 
 (0.00002) (0.0001)    
mon 0.066** 0.321*** 
 (0.0261) (0.0315)    
tue -0.012 -0.012    
 (0.0261) (0.0311)    
thu 0.080*** 0.092*** 
 (0.0260) (0.0311)    
fri -0.006 0.724*** 
 (0.0263) (0.0336)    
sat 0.052** 0.440*** 
 (0.0262) (0.0319)    
sun -0.048* 0.966*** 
 (0.0268) (0.0360)    
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ตารางท่ี 4.7 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางอุดรธานี 
(ต่อ) 

ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 
newyear -0.552*** 1.939*** 
 (0.0492) (0.0715)    
holiday -0.188*** 0.521*** 
 (0.0424) (0.0519)    
jan -0.072* 0.547*** 
 (0.0376) (0.0460)    
feb -0.158*** 0.223*** 
 (0.0353) (0.0426)    
mar -0.126*** 0.126*** 
 (0.0343) (0.0412)    
apr -0.169*** 0.722*** 
 (0.0370) (0.0465)    
may -0.078** 0.072*   
 (0.0357) (0.0427)    
jul -0.042 0.174*** 
 (0.0341) (0.0408)    
aug -0.167*** 0.031    
 (0.0340) (0.0408)    
sep -0.109*** -0.054    
 (0.0343) (0.0410)    
oct 0.059* 0.343*** 
 (0.0345) (0.0414)    
nov 0.005 -0.008    
 (0.0433) (0.0516)    
dec -0.107*** 0.544*** 
 (0.0409) (0.0500)    
abd -0.070*** -0.089*** 
 (0.0004) (0.0006)    
carriers 0.026 -0.057*   
 (0.0285) (0.0341)    
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ตารางท่ี 4.7 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางอุดรธานี 
(ต่อ) 

ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 
noofflight -0.058*** -0.058*** 
 (0.0121) (0.0145)    
outbound 0.033** -0.102*** 
 (0.0139) (0.0168)    
_cons 2.777*** 7.279*** 
 (0.0901) (0.1304)    
r2 0.294 . 
N 89182 89182 

หมายเหตุ. จากการค่านวณ (ผล First-stage regressions ดูที่ภาคผนวก ค หน้า 100) 
    * คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.10, ** คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.05,    
*** คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.01 
  

จากตารางที่ 4.7 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของเส้นทางอุดรธานี โดยการคาด
ประมาณด้วยวิธีก่าลังสองน้อยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) และวิธีก่าลังสองน้อยที่สุดแบบ
สองขั้นตอน (Two - Stage Least Square : 2SLS) พบตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กับอัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารอย่างมีนัยส่าคัญท่ีระดับนัยส่าคัญ 0.10 ซึ่งสามารถอธิบายผลได้ดังนี้ 

(1) ค่าโดยสารเฉลี่ย (Average Fare) พบว่า เมื่อประมาณการด้วยวิธี OLS ค่าโดยสาร 
เฉลี่ยมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสารซึ่งเกิดจากการที่ค่าโดยสารเฉลี่ยกับอัตรา 
การบรรทุกผู้โดยสารมีความสัมพันธ์ภายในต่อกันโดยไม่สามารถอธิบายได้ว่าตัวแปรใดส่งผลต่อตัวแปร 
ใด และไม่เป็นไปตามกฎของอุปสงค์ ผู้ศึกษาจึงท่าการประมาณการด้วยวิธี 2SLS และใช้ตัวแปร Fuel 
(ราคาน้่ามันอากาศยาน) Fare_7 (ค่าโดยสารย้อนหลัง 7 วัน) เป็น instrumental variable เพ่ือ 
แก้ปัญหาดังกล่าว เนื่องจากทั้ง 2 ตัวแปรเป็นปัจจัยภายนอกที่มีผลต่อการก่าหนดราคาค่าโดยสาร  
(ผล First-stage regressions ดูที่ภาคผนวก ค หน้า 100) พบว่า ค่าโดยสารเฉลี่ยมีความสัมพันธ์เชิง
ลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากค่าโดยสารเฉลี่ยเพ่ิมขึ้น 100 บาท จะท่า ให้อัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.30 ซึ่งผลการศึกษาที่ได้เป็นไปตามกฎของอุปสงค์ กล่าวคือ 
เมื่อราคาสินค้าหรือบริการเพิ่มขึ้น ส่งผลให้ผู้บริโภคซื้อในปริมาณท่ีลดลง 

(2) วันเดินทาง (Day of Week) เมื่อก่าหนดให้วันพุธเป็นวันอ้างอิง และประมาณการ 
ด้วยวิธี 2SLS พบว่า วันจันทร์ (Mon) วันพฤหัสบดี (Thu) วันศุกร์ (Fri) วันเสาร์ (Sat) และวันอาทิตย์ 
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(Sun) มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสารเมื่อเทียบกับวันอ้างอิง กล่าวคือ หากวัน 
เดินทางเป็นวันดังกล่าวข้างต้นจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับวันพุธ 

(3) เทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ (Newyear) และวันหยุดนักขัตฤกษ์ (Holiday) พบว่า 
เมือ่ประมาณการด้วยวิธี OLS เทศกาลดังกล่าวมคีวามสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ซ่ึง
ไม่เป็นไปตามแนวคิดของปัจจัยที่ก่าหนดอุปสงค์ในปัจจัยด้านฤดูกาล ผู้ศึกษาจึงท่าการประมาณการ
ด้วยวิธี 2SLS เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรอีกครั้ง พบว่า เมื่อวันเดินทางอยู่ในช่วงเทศกาลปี
ใหม่และสงกรานต์ วันหยุดนักขัตฤกษ์ จะมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร 
กล่าวคือ หากวันเดินทางอยู่ในช่วงดังกล่าวจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นเมื่อเทียบกับวัน
เดินทางที่ไม่อยู่ในช่วงดังกล่าวเท่ากับร้อยละ 1.939 และร้อยละ 0.521 ซึ่งเป็นไปตามกฎของอุปสงค์ 
แสดงให้เห็นว่าเส้นทางอุดรธานีในช่วงวันหยุดและเทศกาลส่าคัญจะมีอุปสงค์ในการเดินทางมากกว่า
ช่วงอ่ืนๆ 

(4) เดือนที่เดินทาง (Month) เมื่อก่าหนดให้มิถุนายนเป็นเดือนอ้างอิง พบว่ามกราคม 
(Jan) กุมภาพันธ์ (Feb) มีนาคม (Mar) เมษายน (Apr) พฤษภาคม (May) กรกฎาคม (Jul) ตุลาคม 
(Oct) และธันวาคม (Dec) มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากวัน
เดินทางอยู่ในเดือนดังกล่าวข้างต้นจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพิ่มขึ้นเมื่อเทียบกับมิถุนายน 

(5) ระยะเวลาจองล่วงหน้า (abd) พบว่า ระยะเวลาจองล่วงหน้ามีความสัมพันธ์เชิงลบ 
กับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากระยะเวลาจองล่วงหน้าเพ่ิมขึ้น 1 วัน จะท่า ให้อัตราการ 
บรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.089 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าผู้โดยสารมีแนวโน้มในการซื้อบัตร 
โดยสารล่วงหน้าก่อนวันเดินทาง 

(6) จ่านวนผู้ให้บริการสายการบิน (Carriers) พบว่า จ่านวนสายการบินที่ให้บริการ
เส้นทางอุดรธานีมีความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากจ่านวนผู้ให้บริการ
สายการบินเส้นทางอุดรธานีเพ่ิมขึ้น 1 สายการบิน จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับ
ร้อยละ 0.057 แสดงให้เห็นว่าคู่แข่งรายอ่ืนๆ มีผลต่อสายการบินแห่งนี้ 

(7) จ่านวนเที่ยวบิน (No of flight) พบว่า จ่านวนเที่ยวบินมีความสัมพันธ์เชิงลบกับ
อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากจ่านวนเที่ยวบินในเส้นทางอุดรธานีเพิ่มขึ้น 1 เที่ยวบิน จะท่า
ให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.058 

(8) เส้นทางขาออกจากดอนเมือง (Outbound) พบว่า เส้นทางขาออกจากดอนเมืองมี
ความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางเป็นเส้นทางขาออกจากดอน
เมืองไปอุดรธานีจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเมื่อเทียบกับเส้นทางอุดรธานีเข้ามาดอน
เมืองเท่ากับร้อยละ 0.102 
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4.2.6 ดอนเมือง-เส้นทางในประเทศ-ดอนเมือง 
 

ตารางท่ี 4.8 แสดงสมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารโดยรวม 
ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 

fare 0.00026*** -0.002*** 
  (0.000037) (0.000099)    
mon 0.044*** 0.266*** 
  (0.0062) (0.0068)    
tue -0.012* 0.013*   
  (0.0062) (0.0067)    
thu 0.033*** 0.129*** 
  (0.0062) (0.0067)    
fri 0.035*** 0.500*** 
  (0.0062) (0.0070)    
sat 0.014** 0.357*** 
  (0.0062) (0.0069)    
sun 0.017*** 0.597*** 
  (0.0063) (0.0072)    
newyear -0.190*** 1.152*** 
  (0.0115) (0.0136)    
holiday -0.095*** 0.480*** 
  (0.0101) (0.0112)    
jan 0.037*** 0.713*** 
  (0.0083) (0.0094)    
feb 0.018** 0.577*** 
  (0.0083) (0.0093)    
mar 0.040*** 0.452*** 
  (0.0081) (0.0090)    
apr 0.008 0.778*** 
  (0.0085) (0.0097)    
may 0.017** 0.292*** 
  (0.0081) (0.0089)    
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ตารางท่ี 4.8 แสดงสมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารโดยรวม (ต่อ) 
ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 

Jul 0.047*** 0.195*** 
  (0.0081) (0.0088)    
aug 0.030*** 0.245*** 
  (0.0081) (0.0088)    
sep -0.034*** -0.011    
  (0.0082) (0.0088)    
oct 0.073*** 0.431*** 
  (0.0081) (0.0089)    
nov 0.005 0.383*** 
  (0.0082) (0.0091)    
dec -0.058*** 0.846*** 
  (0.0083) (0.0097)    
abd -0.050*** -0.070*** 
 (0.0001) (0.0001)    
carriers 0.009 -0.227*** 
  (0.0060) (0.0066)    
noofflight -0.034*** -0.052*** 
  (0.0022) (0.0024)    
outbound 0.017*** -0.104*** 
  (0.0033) (0.0036)    
CEI 0.035 0.708*** 
  (0.0221) (0.0242)    
CJM -0.058*** -0.037*** 
  (0.0124) (0.0135)    
CNX 0.171*** 1.217*** 
  (0.0307) (0.0335)    
HDY 0.126*** 0.708*** 
  (0.0198) (0.0216)    
HKT 0.136*** 1.293*** 
  (0.0295) (0.0323)    

 

Ref. code: 25616004010507WJS



69 
 

 
  

ตารางท่ี 4.8 แสดงสมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารโดยรวม (ต่อ) 
ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 

KBV -0.129*** 0.407*** 
  (0.0232) (0.0253)    
KKC 0.055*** -0.266*** 
  (0.0137) (0.0150)    
KOP -0.060*** -0.404*** 
  (0.0112) (0.0123)    
LOE -0.017 -0.321*** 
  (0.0113) (0.0123)    
LPT 0.072*** 0.241*** 
  (0.0118) (0.0128)    
MAQ 0.061*** 0.106*** 
  (0.0126) (0.0136)    
NNT -0.006 0.103*** 
  (0.0119) (0.0129)    
NST 0.159*** 0.223*** 
  (0.0143) (0.0155)    
PHS 0.078*** -0.362*** 
  (0.0115) (0.0126)    
PRH -0.114*** 0.031**  
  (0.0124) (0.0134)    
ROI -0.029** -0.290*** 
  (0.0113) (0.0123)    
SNO 0.023** -0.268*** 
  (0.0115) (0.0125)    
TST 0.018 0.016    
  (0.0116) (0.0126)    
UBP 0.160*** 0.149*** 
  (0.0183) (0.0198)    
UNN -0.131*** 0.644*** 
  (0.0125) (0.0139)    
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ตารางท่ี 4.8 แสดงสมการถดถอยของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารโดยรวม (ต่อ) 
ตัวแปรอิสระ OLS 2SLS 

ROI -0.029** -0.290*** 
  (0.0113) (0.0123)    
SNO 0.023** -0.268*** 
  (0.0115) (0.0125)    
TST 0.018 0.016    
  (0.0116) (0.0126)    
UBP 0.160*** 0.149*** 
  (0.0183) (0.0198)    
UNN -0.131*** 0.644*** 
  (0.0125) (0.0139)    
URT 0.028 0.098*** 
  (0.0177) (0.0192)    
UTH 0.124*** 0.189*** 
  (0.0209) (0.0227)    
Constant 2.566*** 5.849*** 
  (0.0167) (0.0225)    
r2 0.133 .    
Observations 2050452 2050452    

หมายเหตุ. จากการค่านวณ (ผล First-stage regressions ดูที่ภาคผนวก ค หน้า 101) 
     * คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.10, ** คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.05,    
*** คือ significant ที่ระดับนัยส่าคัญ 0.01 
    เส้นทางอ้างอิง คือ เส้นทางบุรีรัมย์ 
 

จากตารางที่ 4.8 แสดงผลการวิเคราะห์สมการถดถอยของเส้นทางบินในประเทศ
โดยรวม โดยการคาดประมาณด้วยวิธีก่าลังสองน้อยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) และวิธี
ก่าลังสองน้อยที่สุดแบบสองขั้นตอน (Two - Stage Least Square : 2SLS) โดยพบตัวแปรที่มี
ความสัมพันธ์กับอัตราการบรรทุกผู้โดยสารอย่างมีนัยส่าคัญที่ระดับนัยส่าคัญ 0.10 ซึ่งสามารถอธิบาย
ผลได้ดังนี้ 

(1) ค่าโดยสารเฉลี่ย (fare) พบว่า เมื่อประมาณการด้วยวิธี OLS ค่าโดยสาร เฉลี่ยมี
ความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสารซึ่งเกิดจากการที่ค่าโดยสารเฉลี่ยกับอัตรา การ
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บรรทุกผู้โดยสารมีความสัมพันธ์ภายในต่อกันโดยไม่สามารถอธิบายได้ว่าตัวแปรใดส่งผลต่อตัวแปร ใด 
และไม่เป็นไปตามกฎของอุปสงค์ ผู้ศึกษาจึงท่าการประมาณการด้วยวิธี 2SLS และใช้ตัวแปร Fuel 
(ราคาน้่ามันอากาศยาน) Fare_7 (ค่าโดยสารย้อนหลัง 7 วัน) เป็น instrumental variable เพ่ือ 
แก้ปัญหาดังกล่าว เนื่องจากทั้ง 2 ตัวแปรเป็นปัจจัยภายนอกที่มีผลต่อการก่าหนดราคาค่าโดยสาร  
(ผล First-stage regressions ดูที่ภาคผนวก ค หน้า 101) พบว่า ค่าโดยสารเฉลี่ยมีความสัมพันธ์เชิง
ลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากค่าโดยสารเฉลี่ยเพ่ิมขึ้น 100 บาท จะท่า ให้อัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.20 ซึ่งผลการศึกษาที่ได้เป็นไปตามกฎของอุปสงค์ กล่าวคือ 
เมื่อราคาสินค้าหรือบริการเพิ่มขึ้น ส่งผลให้ผู้บริโภคซื้อในปริมาณท่ีลดลง 

(2) วันเดินทาง (Days of Week) เมื่อก่าหนดให้วันพุธเป็นวันอ้างอิง และประมาณการ 
ด้วยวิธี 2SLS พบว่า วันจันทร์ (Mon) วันอังคาร (Tue) วันพฤหัสบดี (Thu) วันศุกร์ (Fri) วันเสาร์ 
(Sat) และวันอาทิตย์ (Sun) มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสารเมื่อเทียบกับวัน
อ้างอิง กล่าวคือ หากวันเดินทางเป็นวันดังกล่าวข้างต้นจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมมากขึ้น
เมื่อเทียบกับวันพุธ 

(3) เทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ (Newyear) และวันหยุดนักขัตฤกษ์ (Holiday) พบว่า 
เมื่อประมาณการด้วยวิธี OLS เทศกาลดังกล่าวมคีวามสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ซ่ึง
ไม่เป็นไปตามแนวคิดของปัจจัยที่ก่าหนดอุปสงค์ในปัจจัยด้านฤดูกาล ผู้ศึกษาจึงท่าการประมาณการ
ด้วยวิธี 2SLS เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรอีกครั้ง พบว่า เมื่อวันเดินทางอยู่ในช่วงเทศกาลปี
ใหม่และสงกรานต์ วันหยุดนักขัตฤกษ์ จะมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร 
กล่าวคือ หากวันเดินทางอยู่ในช่วงดังกล่าวจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นเมื่อเทียบกับวัน
เดินทางที่ไม่อยู่ในช่วงดังกล่าวเท่ากับร้อยละ 1.152 และร้อยละ 0.480 ซึ่งเป็นไปตามกฎของอุปสงค์ 
แสดงให้เห็นว่าในช่วงวันหยุดและเทศกาลส่าคัญจะมีอุปสงค์ในการเดินทางมากกว่าช่วงอ่ืนๆ 

(4) เดือนที่เดินทาง (Month) เมื่อก่าหนดให้มิถุนายนเป็นเดือนอ้างอิง พบว่า มกราคม
ถึงธันวาคม (ยกเว้น กันยายน) มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากวัน
เดินทางอยู่ในเดือนดังกล่าวข้างต้นจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพิ่มขึ้นเมื่อเทียบกับมิถุนายน 

(5) ระยะเวลาจองล่วงหน้า (abd) พบว่า ระยะเวลาจองล่วงหน้ามีความสัมพันธ์เชิงลบ 
กับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากระยะเวลาจองล่วงหน้าเพ่ิมขึ้น 1 วัน จะท่า ให้อัตราการ 
บรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.070 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าผู้โดยสารมีแนวโน้มในการซื้อบัตร 
โดยสารล่วงหน้าก่อนวันเดินทาง 

(6) จ่านวนผู้ให้บริการสายการบิน (Carriers) พบว่า จ่านวนสายการบินที่ให้บริการมี
ความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากจ่านวนผู้ให้บริการสายการบินเพ่ิมขึ้น 
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1 สายการบิน จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.227 แสดงให้เห็นว่าคู่แข่งราย
อ่ืนๆ มีผลต่อสายการบินแห่งนี้ 

(7) จ่านวนเที่ยวบิน (No of flight) พบว่า จ่านวนเที่ยวบินมีความสัมพันธ์เชิงลบกับ
อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากจ่านวนเที่ยวบินเพ่ิมขึ้น 1 เที่ยวบิน จะท่าให้อัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารลดลงเท่ากับร้อยละ 0.052 

(8) เส้นทางขาออกจากดอนเมือง (Outbound) พบว่า เส้นทางขาออกจากดอนเมืองมี
ความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางเป็นเส้นทางขาออกจากดอน
เมืองจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงเมื่อเทียบกับเส้นทางขาเข้าดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.104 

(9) เส้นทางต่างๆ (Segment) เมื่อประมาณการด้วยวิธี 2SLS โดยก่าหนดให้เส้นทาง
บุรีรัมย์เป็นเส้นทางอ้างอิง เนื่องจากเป็นเส้นทางท่ีมีระยะทางบินสั้นที่สุด ซ่ึงผลการศึกษาเป็นดังนี้ 

 
เส้นทางท่ีมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับเส้นทางอ้างอิง 
(9.1) เชียงราย (CEI) เส้นทางเชียงรายมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุก

ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-เชียงราย-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.708 

(9.2) เชียงใหม่ (CNX) เส้นทางเชียงใหม่มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-เชียงใหม่-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารเพ่ิมมากขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 1.217 

(9.3) หาดใหญ่ (HDY) เส้นทางหาดใหญ่มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-หาดใหญ่-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารเพ่ิมมากขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.708 

(9.4) ภูเก็ต (HKT) เส้นทางภูเก็ตมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-ภูเก็ต-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 1.293 

(9.5) กระบี่ (KBV) เส้นทางกระบี่มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-กระบี่-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.407 

(9.6) ล่าปาง (LPT) เส้นทางล่าปางมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-ล่าปาง-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.241 
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(9.7) แม่สอด (MAQ) เส้นทางแม่สอดมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-แม่สอด-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.106 

(9.8) น่าน (NNT) เส้นทางน่านมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-น่าน-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.103 

(9.9) นครศรีธรรมราช (NST) เส้นทางนครศรีธรรมราชมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่อ
อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง -นครศรีธรรมราช-ดอน
เมือง จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมมากข้ึนเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมือง
เท่ากับร้อยละ 0.223 

(9.10) แพร่ (PRH) เส้นทางแพร่มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-แพร่-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.031 

(9.11) อุบลราชธานี (UBP) เส้นทางอุบลราชธานีมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตรา
การบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-อุบลราชธานี-ดอนเมือง จะท่า
ให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมมากขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อย
ละ 0.149 

(9.12) ระนอง (UNN) เส้นทางระนองมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง -ระนอง-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.644 

(9.13) สุราษฎร์ธานี (URT) เส้นทางสุราษฎร์ธานีมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการ
บรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-สุราษฎร์ธานี-ดอนเมือง จะท่าให้อัตรา
การบรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมมากขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.098 

(9.14) อุดรธานี (UTH) เส้นทางอุดรธานีมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการ
บรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-อุดรธานี-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารเพ่ิมมากขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.189 

เส้นทางท่ีมีความสัมพันธ์เชิงลบกับเส้นทางอ้างอิง 
(9.15) ชุมพร (CJM) เส้นทางชุมพรมีความสัมพันธ์เชิงลบต่ออัตราการบรรทุก

ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-ชุมพร-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารลดลงเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากบัร้อยละ 0.037 

Ref. code: 25616004010507WJS



74 
 

 
  

(9.16) ขอนแก่น (KKC) เส้นทางขอนแก่นมีความสัมพันธ์เชิงลบต่ออัตราการ
บรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-ขอนแก่น-ดอนเมือง จะท่าให้อัตรา
การบรรทุกผู้โดยสารลดลงเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.266 

(9.17) นครพนม (KOP) เส้นทางนครพนมมีความสัมพันธ์เชิงลบต่ออัตราการ
บรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-นครพนม-ดอนเมือง จะท่าให้อัตรา
การบรรทุกผู้โดยสารลดลงเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.404 

(9.18) เลย (LOE) เส้นทางเลยมีความสัมพันธ์เชิงลบต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสาร 
กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-เลย-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร
ลดลงเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.321 

(9.19) พิษณุโลก (PHS) เส้นทางพิษณุโลกมีความสัมพันธ์เชิงลบต่ออัตราการ
บรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-พิษณุโลก-ดอนเมือง จะท่าให้อัตรา
การบรรทุกผู้โดยสารลดลงเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.362 

(9.20) ร้อยเอ็ด (ROI) เส้นทางร้อยเอ็ดมีความสัมพันธ์เชิงลบต่ออัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-ร้อยเอ็ด-ดอนเมือง จะท่าให้อัตราการ
บรรทุกผู้โดยสารลดลงเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.290 

(9.21) สกลนคร (SNO) เส้นทางสกลนครมีความสัมพันธ์เชิงลบต่ออัตราการ
บรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากเส้นทางบินเป็นเส้นทางดอนเมือง-สกลนคร-ดอนเมือง จะท่าให้อัตรา
การบรรทุกผู้โดยสารลดลงเมื่อเทียบกับเส้นทางดอนเมือง-บุรีรัมย์-ดอนเมืองเท่ากับร้อยละ 0.268 
 
4.3 การวิเคราะห์ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา (Price Elasticity for Demand) 
 

เมื่อทราบผลการศึกษาจากการวิเคราะห์สมการถดถอยเชิงซ้อนแล้ว ผู้ศึกษาจึงท่าการ
วิเคราะห์ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาของแต่ละเส้นทาง เพ่ือเปรียบเทียบถึงสภาวะการแข่งขันที่
แตกต่างไปในแต่ละเส้นทาง ซึ่งสามารถค่านวณหาค่าความยืดหยุ่นได้ดังสมการ 4.1 และแสดงผลการ
ค่านวณดังตารางที่ 4.9 
สมการ 4.1 ค่านวณหาความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา 
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ตารางท่ี 4.9 แสดงค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา 

ข้อมูลทั่วไป เชียงราย เชียงใหม ่ ภูเก็ต หาดใหญ่ อุดรธานี 
เส้นทางใน
ประเทศ 
(รวม) 

อัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารเฉลี่ย 

83.75 84.38 86.28 85.12 80.78 83.24 

ค่าโดยสารเฉลี่ย 1,327.39 1,341.08 1,378.27 1,403.79 1,138.97 1,305.05 
สัมประสิทธิ ์

ค่าโดยสารเฉลี่ย 
-0.002 -0.002 -0.0025 -0.004 -0.003 -0.002 

ความยืดหยุ่น -0.0317 -0.0318 -0.0399 -0.0660 -0.0423 -0.0314 

หมายเหตุ. จากการค่านวณโดยผู้ศึกษา. 
 

จากตารางที่ 4.9 แสดงค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา พบว่าค่าความยืดหยุ่นมีค่า
อยู่ในช่วง 0.0314 – 0.0660 หมายถึงค่าความยืดหยุ่นอยู่ในระดับต่่า (ต่่ากว่า 1.00) แสดงให้เห็นว่า
ส่าหรับผู้ใช้บริการส่วนใหญ่นั้นการเดินทางโดยเครื่องบินจัดเป็นสินค้าจ่าเป็น ซึ่ งคาดว่าเนื่องจากการ
คมนาคมขนส่งในประเทศไทยไม่ได้มีตัวเลือกในการเดินทางที่หลากหลาย ประกอบกับการเดินทาง
ด้วยพาหนะอ่ืนๆ มีข้อจ่ากัดบางประการ เช่น การเดินทางโดยรถส่วนตัว รถทัวร์หรือรถไฟใช้เวลาใน
การเดินทางค่อนข้างนาน และความถี่ของรอบการเดินทางค่อนข้างน้อย อีกทั้งราคาค่าโดยสารของ
การเดินทางแต่ละประเภทไม่ได้แตกต่างกันมากนัก (โดยเฉพาะสายการบินต้นทุนต่่ามีการจัดการ
ส่งเสริมการขายโดยการลดราคา) ท่าให้ผู้บริโภคตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินมากกว่า โดย
เส้นทางในประเทศโดยรวมมีค่าความยืดหยุ่นเท่ากับ 0.0314 หมายความว่าหากราคาตั๋วโดยสาร
เพ่ิมขึ้น 1% (หรือเท่ากับ 13 บาท) จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงร้อยละ 0.0314 ซึ่งแสดง
ให้เห็นว่าค่าความยืดหยุ่นของการเดินทางโดยเครื่องบินอยู่ในระดับต่่า จึงเป็นเหตุผลสนับสนุนว่า
ส่าหรับผู้ใช้บริการส่วนใหญ่นั้นการเดินทางโดยเครื่องบินจัดเป็นสินค้าจ่าเป็น ขณะที่เส้นทางหาดใหญ่
มีค่าความยืดหยุ่นเท่ากับ 0.0660 หมายความว่าหากราคาตั๋วโดยสารเพ่ิมขึ้น 1% (หรือเท่ากับ 14 
บาท) จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงร้อยละ 0.0660 ซึ่งเส้นทางหาดใหญ่เป็นเส้นทางที่มี
ความยืดหยุ่นมากที่สุดเมื่อเทียบกับเส้นทางอ่ืนๆ แสดงให้เห็นว่า ผู้ใช้บริการมีความอ่อนไหวต่อราคา
ค่อนข้างมากเมื่อระดับราคามีการเปลี่ยนแปลง โดยคาดว่าเป็นผลมาจากค่าโดยสารเฉลี่ยที่ค่อนข้างสูง
เนื่องจากเป็นเส้นทางบินในประเทศที่ระยะทางไกลที่สุด (ต้นทุนการด่าเนินการสูงกว่าเส้นทางอ่ืนๆ) 
ด้วยเหตุดังกล่าวนี้จึงอาจท่าให้ผู้ใช้บริการเปลี่ยนไปเลือกการเดินทางประเภทอ่ืน (เช่น รถส่วนตัว 
รถทัวร์ รถไฟ) ทดแทนการเดินทางด้วยเครื่องบินเมื่อค่าโดยสารเครื่องบินมีราคาเพ่ิมขึ้น  ส่าหรับ

Ref. code: 25616004010507WJS



76 
 

 
  

เส้นทางเชียงราย เชียงใหม่และภูเก็ตมีค่าความยืดหยุ่นอยู่ในช่วง 0.0317 – 0.0399 ซึ่งค่าความ
ยืดหยุ่นอยู่ในระดับต่่า เนื่องจากค่าโดยสารเฉลี่ยของเส้นทางดังกล่าวอยู่ในระดับที่ไม่ต่างจากการ
เดินทางประเภทอ่ืนมากนัก (เช่น รถส่วนตัว รถทัวร์ รถไฟ) เมื่อเทียบกับเวลาที่ใช้ในการเดินทาง 
รวมถึงเส้นทางดังกล่าวเป็นเมืองที่มีการท่องเที่ยวตามฤดูกาลที่ได้รับความนิยมจากนักท่องเที่ยวทั้ง
ชาวไทยและชาวต่างชาติจ่านวนมาก ดังนั้นการเพ่ิมหรือลดราคาจึงมีผลต่อการอ่อนไหวต่อราคาของ
ผู้ใช้บริการในอัตราที่ต่่าท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารเปลี่ยนแปลงน้อย และส่าหรับเส้นทาง
อุดรธานีมีค่าความยืดหยุ่นเท่ากับ 0.0423 หมายความว่าหากราคาตั๋วโดยสารเพ่ิมขึ้น 1% (หรือ
เท่ากับ 11 บาท) จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงร้อยละ 0.0423 ซึ่งค่าโดยสารเฉลี่ยของ
อุดรธานีอยู่ในระดับที่ค่อนข้างต่างจากการเดินทางประเภทอ่ืน เนื่องจากค่าโดยสารโดยรถทัวร์หรือ
รถไฟของเส้นทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีราคาถูกกว่าการเดินทางด้วยเครื่องบินค่อนข้างมาก (ค่า
โดยสารเฉลี่ยของการเดินทางแต่ละประเภท สามารถดูได้ที่ภาคผนวก ง หน้า 102) ท่าให้ผู้โดยสาร
สามารถเปลี่ยนการเดินทางด้วยการเดินทางประเภทอ่ืนได้ง่าย ดังนั้นการเพ่ิมหรือลดราคาในเส้นทาง
อุดรธานีจึงมีผลต่อการอ่อนไหวต่อราคาของผู้ใช้บริการค่อนข้างสูงกว่าเส้นทางเชียงราย เชียงใหม่และ
ภูเก็ต เนื่องจากสามารถหาสินค้าทดแทนได้ง่ายกว่า 
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บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผลและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล 

 
5.1.1 ผลการศึกษาลักษณะท่ัวไปของเส้นทางต่างๆ 

จากผลการศึกษาพบว่า เส้นทางแต่ละเส้นทางจะมีลักษณะของอัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารและค่าโดยสารเฉลี่ยแตกต่างกันตามวันเดินทาง เดือนที่เดินทาง ระยะเวลาการจองล่วงหน้า 
รวมถึงเส้นทางขาออกจากดอนเมืองและเส้นทางขาเข้าดอนเมืองก็มีความแตกต่างกันเช่นกัน ซึ่ง
สามารถสรุปผลของความแตกต่างได้ดังนี้ 

 
ความแตกต่างจากวันเดินทาง 
ส่าหรับเส้นทางขาออกจากดอนเมือง พบว่า วันที่มีอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร

สูงสุดคือวันจันทร์และวันศุกร์เท่ากับร้อยละ 86 ขณะเดียวกันวันที่มีค่าโดยสารเฉลี่ยสูงสุดคือ วันศุกร์
เช่นกัน มีค่าโดยสารเฉลี่ยเท่ากับ 1,453 บาท สะท้อนให้เห็นว่าวันศุกร์เป็นวันที่มีอุปสงค์การเดินทาง
ขาออกจากดอนเมืองมากที่สุด ท่าให้สายการบินสามารถขายบัตรโดยสารในราคาสูงกว่าวัน อ่ืนๆ ได้ 
ในทางกลับกันวันอังคารเป็นวันที่มีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารต่่าที่สุด และมีราคาค่าโดยสารเฉลี่ยต่่า
ที่สุดเช่นกัน สามารถวิเคราะห์ได้ว่าวันอังคารเป็นวันกลางสัปดาห์ท่าให้อุปสงค์การเดินทางขาออกจาก
ดอนเมืองอยู่ในระดับต่่าเมื่อเทียบกับวันอ่ืนๆ ท่าให้สายการบินไม่สามารถขายบัตรโดยสารได้ราคาสูง
เท่าวันอ่ืนๆ 

ส่าหรับเส้นทางขาเข้าดอนเมือง พบว่า วันอาทิตย์เป็นวันที่มีอัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารสูงสุดเท่ากับร้อยละ 88 และมีค่าโดยสารเฉลี่ยสูงสุดเช่นกัน เท่ากับ 1,593 บาท สะท้อนให้
เห็นว่าวันอาทิตย์เป็นวันที่มีอุปสงค์การเดินทางขาเข้าดอนเมืองมากที่สุด ในทางกลับกันวันอังคารและ
วันพุธเป็นวันที่มีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารต่่าที่สุด ซึ่งวันพุธเป็นวันที่มีราคาค่าโดยสารเฉลี่ยต่่าสุด 
สามารถวิเคราะห์ได้ว่าเนื่องจากวันพุธเป็นวันที่อยู่กลางสัปดาห์ท่าให้อุปสงค์การเดินทางขาเข้าดอน
เมืองอยู่ในระดับต่่า ท่าให้สายการบินไม่สามารถขายบัตรโดยสารได้ราคาสูงเท่าวันอ่ืนๆ 

 
ความแตกต่างจากเดือนที่เดินทาง 
ส่าหรับเส้นทางขาออกจากดอนเมือง พบว่า มีความหลากหลายของเดือนที่มี

อัตราการบรรทุกผู้โดยสารและค่าโดยสารเฉลี่ยสูงสุด โดยในภาพรวมพบว่า กรกฎาคมเป็นเดือนที่มี
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อัตราการบรรทุกผู้โดยสารสูงสุดเท่ากับร้อยละ 87 สอดคล้องกับเส้นทางเชียงใหม่ ขณะที่เส้นทาง
อุดรธานีและเชียงรายคือ ตุลาคม เส้นทางภูเก็ตคือ กุมภาพันธ์ และเส้นทางหาดใหญ่คือ มีนาคม 
ขณะที่ค่าโดยสารเฉลี่ยในภาพรวม พบว่า ธันวาคมเป็นเดือนที่มีค่าโดยสารเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 1,580 
บาท สอดคล้องกับเส้นทางเชียงรายและเชียงใหม่ ขณะที่เส้นทางอุดรธานีและหาดใหญ่คือเมษายน และ
เส้นทางภูเก็ตคือกุมภาพันธ์ สามารถวิเคราะห์ได้ว่าอัตราการบรรทุกผู้โดยสารและค่าโดยสารเฉลี่ยจะมี
ความแตกต่างกันส่าหรับแต่ละเส้นทาง เนื่องมาจากเทศกาลหรือประเพณีส่าคัญของเส้นทางนั้นๆ  

ส่าหรับเส้นทางขาเข้าดอนเมือง พบว่า ในภาพรวมมกราคมเป็นเดือนที่มีอัตรา
การบรรทุกผู้โดยสารสูงสุดเท่ากับร้อยละ 88 และมีค่าโดยสารเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 1,554 บาท 
สอดคล้องกับเส้นทางเชียงรายและเชียงใหม่ ขณะที่เส้นทางอุดรธานีมีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารสูงสุด
คือตุลาคมและค่าโดยสารเฉลี่ยสูงสุดคือมกราคม เส้นทางภูเก็ตมีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารสูงสุดคือ
มกราคมและค่าโดยสารเฉลี่ยสูงสุดคือกุมภาพันธ์ และเส้นทางหาดใหญ่มีอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร
สูงสุดคือมีนาคมและค่าโดยสารเฉลี่ยสูงสุดคือเมษายน สามารถวิเคราะห์ได้ว่าอัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารและค่าโดยสารเฉลี่ยจะมีความแตกต่างกันส่าหรับแต่ละเส้นทาง เนื่องมาจากเทศกาลหรือ
ประเพณีส่าคัญของเส้นทางนั้นๆ 

 
ความแตกต่างจากระยะเวลาการจองล่วงหน้า 
ส่าหรับเส้นทางขาออกจากดอนเมืองพบว่า อัตราการบรรทุกผู้โดยสารจะเพ่ิมข้ึน

อย่างต่อเนื่องเมื่อใกล้ถึงวันเดินทาง และเมื่อถึงวันเดินทางจะมีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารไม่ต่่ากว่า
ร้อยละ 80 ในขณะที่ค่าโดยสารเฉลี่ยจะมีการเปลี่ยงแปลงเพ่ิมขึ้นหรือลดลงอย่างไม่คงที่ จนกระท่ังวัน
เดินทางจะมีค่าโดยสารเฉลี่ยไม่ต่่ากว่า 1,450 บาท ซึ่งช่วงก่อนวันเดินทาง 0 – 15 วัน เส้นทาง
อุดรธานีมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารสูงที่สุดขณะที่มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเฉลี่ยต่่าที่สุด 
ในทางกลับกันเส้นทางภูเก็ตมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารต่่าที่สุดขณะที่มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่า
โดยสารเฉลี่ยสูงที่สุด แสดงให้เห็นว่าในช่วงใกล้วันก่อนเดินทาง หากมีการเพิ่มราคาค่าโดยสารในอัตรา
ที่ไม่สูงมากนักจะท่าให้สามารถขายบัตรโดยสารได้มากกว่าการเพ่ิมราคาในอัตราที่สูงกว่า 

ส่าหรับเส้นทางขาเข้าดอนเมือง พบว่า อัตราการบรรทุกผู้โดยสารจะเพ่ิมข้ึนอย่าง
ต่อเนื่องเมื่อใกล้ถึงวันเดินทาง และเมื่อถึงวันเดินทางจะมีอัตราการบรรทุกผู้โดยสารไม่ต่่ากว่าร้อยละ 
80  ในขณะที่ค่าโดยสารเฉลี่ยจะมีการเปลี่ยงแปลงเพ่ิมขึ้นหรือลดลงอย่างไม่คงที่ จนกระทั่งวัน
เดินทางจะมีค่าโดยสารเฉลี่ยไม่ต่่ากว่า 1,453 บาท ซึ่งช่วงก่อนวันเดินทาง 0 – 15 วัน เส้นทาง
อุดรธานีมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารสูงที่สุดขณะที่มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเฉลี่ยต่่าที่สุด 
ในทางกลับกันเส้นทางภูเก็ตมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของผู้โดยสารต่่าที่สุดขณะที่มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของ    
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ค่าโดยสารเฉลี่ยค่อนข้างสูง แสดงให้เห็นว่าในช่วงใกล้วันก่อนเดินทาง หากมีการเพ่ิมราคาค่าโดยสาร
ในอัตราที่ไม่สูงมากนักจะท่าให้สามารถขายบัตรโดยสารได้มากกว่าการเพ่ิมราคาในอัตราที่สูงกว่า 

การเพ่ิมขึ้นหรือลดลงของยอดขายบัตรโดยสารในช่วงใกล้วันก่อนเดินทางนี้ เป็น
ผลมาจากลักษณะการเดินทางของผู้โดยสารในแต่ละเส้นทางที่แตกต่างกัน เช่น เส้นทางภูเก็ตเป็น
เส้นทางที่เดินทางโดยนักท่องเที่ยวเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งผู้โดยสารที่เดินทางเพ่ือท่องเที่ยวมักจะมีการ
วางแผนเดินทางล่วงหน้าเป็นระยะเวลานานเกินกว่า 15 วัน จึงท่าให้บัตรโดยสารราคาต่่าถูกซื้อ
ล่วงหน้าก่อนเดินทางเกินกว่า 15 วันเป็นจ่านวนมากประกอบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสารที่เพ่ิมมาก
ขึ้นจากการจองล่วงหน้ามากกว่า 15 วัน ส่งผลให้ระดับราคาค่าโดยสารช่วงก่อนวันเดินทาง 0 – 15 
วันของเส้นทางภูเก็ตค่อนข้างสูง จึงท่าให้ขายบัตรโดยสารได้น้อยลง ซึ่งแตกต่างจากเส้นทางอุดรธานีที่
ไม่ได้เป็นเมืองท่องเที่ยวหลัก ผู้โดยสารที่เดินทางเพ่ือธุระส่วนตัวหรือติดต่อธุรกิจมีมากกว่า
นักท่องเที่ยว และพฤติกรรมการจองบัตรโดยสารของผู้โดยสารในเส้นทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือมัก
นิยมจองบัตรโดยสารเมื่อใกล้วันเดินทางจึงท่าให้ช่วงก่อนวันเดินทางน้อยกว่า 15 วัน เส้นทางอุดรธานี
มีอัตราการเพ่ิมข้ึนของผู้โดยสารสูงที่สุดเมื่อเทียบกับเส้นทางอ่ืนที่เป็นเส้นทางท่องเที่ยว 
 

5.1.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สมการถดถอยเชิงซ้อน 
 

ภาพรวมของการวิเคราะห์ข้อมูลโดยประมาณการด้วยวิธีก่าลังสองน้อยที่สุด 
(Ordinary Least Square: OLS) ให้ผลประมาณการที่ ไม่สอดคล้องกับทฤษฎีกฏของอุปสงค์  
เนื่องจากเกิดปัญหาตัวแปรอิสระกับค่าความคลาดเคลื่อนไม่เป็นอิสระต่อกัน จึงไม่สามารถอธิบาย
แบบจ่าลองที่ผู้ศึกษาก่าหนดได้ ผู้ศึกษาจึงท่าการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีก่าลังสองน้อยที่สุดแบบสอง
ขั้นตอน (Two - Stage Least Square : 2SLS) เพ่ือแก้ปัญหาดังกล่าวซึ่งพบว่าผลการวิเคราะห์ของ
เส้นทางเชียงราย เชียงใหม่ ภูเก็ต หาดใหญ่ อุดรธานี และเส้นทางภายในประเทศโดยรวมให้ผล
การศึกษาที่เป็นไปในทิศทางท่ีสอดคล้องกัน โดยสามารถอธิบายได้ดังนี้ 

ค่าโดยสารเฉลี่ย (Average Fare) มีความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุก
ผู้โดยสารหรืออาจกล่าวได้ว่า เมื่อค่าโดยสารเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นจะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลงซึ่ง
ผลการศึกษาเป็นไปตามกฎของอุปสงค์ กล่าวคือ เมื่อราคาสินค้าหรือบริการเพ่ิมขึ้นส่งผลให้ผู้บริโภค
ซื้อในปริมาณที่ลดลง ทั้งนี้ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาของการเดินทางโดยเครื่องบินอยู่ใน
ระดับต่่า (ต่่ากว่า 1.00) แสดงให้เห็นว่าส่าหรับผู้ใช้บริการส่วนใหญ่การเดินทางโดยเครื่องบินจัดเป็น
สินค้าจ่าเป็น ซึ่งคาดว่าเนื่องจากการคมนาคมขนส่งในประเทศไทยไม่ได้มีตัวเลือกในการเดินทางที่
หลากหลาย ประกอบกับการเดินทางด้วยพาหนะอ่ืนๆ มีข้อจ่ากัดด้านเวลาในการเดินทาง ท่าให้
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ผู้บริโภคตัดสินใจเลือกใช้บริการสายการบินมากกว่า โดยเส้นทางที่เป็นเมืองท่องเที่ยว เช่น เชียงราย 
เชียงใหม่ และภูเก็ตมีค่าความยืดหยุ่นต่่ากว่าเส้นทางที่ไม่ได้เป็นเมืองท่องเที่ยว ส่วนเส้นทางที่มีค่า
โดยสารเฉลี่ยสูง เช่น หาดใหญ่ หรือ เส้นทางที่ค่าโดยสารเฉลี่ยของการเดินทางโดยเครื่องบินแตกต่าง
จากค่าโดยสารประเภทอ่ืนค่อนข้างมาก เช่น อุดรธานี จะมีค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา
ค่อนข้างสูงกว่าเส้นทางอ่ืน เนื่องจากผู้ใช้บริการอาจเปลี่ยนไปเลือกการเดินทางประเภทอ่ืน (เช่น รถ
ส่วนตัว รถทัวร์ รถไฟ) ทดแทนการเดินทางด้วยเครื่องบินเมื่อค่าโดยสารเครื่องบินมีราคาเพ่ิมข้ึน 

วันเดินทาง (Day of Week) เมื่อก่าหนดให้วันพุธเป็นวันอ้างอิง พบว่า วัน
เดินทางอ่ืนๆ มีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ซึ่งคาดว่าวันพุธเป็นวันกลาง
สัปดาห์ท่าให้อุปสงค์การเดินทางน้อยกว่าวันอ่ืนๆ  

เทศกาลปีใหม่ สงกรานต์ (Newyear) และวันหยุดนักขัตฤกษ์ (Holiday) มี
ความสัมพันธ์เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ซึ่งเป็นไปตามกฎของอุปสงค์แสดงให้เห็นว่าในช่วง
เทศกาลส่าคัญจะมีอุปสงค์ในการเดินทางมากกว่าช่วงอ่ืนๆ   

เดือนที่ เดินทาง (Month) เมื่อก่าหนดให้มิถุนายนเป็นเดือนอ้างอิง พบว่า 
โดยรวมทุกเดือนมีความสัมพันธ์เชิงบวกต่ออัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ซึ่งคาดว่าเนื่องจากมิถุนายน
เป็นเดือนที่ไม่มีวันหยุดนักขัตฤกษ์และไม่ใช่ช่วงฤดูกาลท่องเที่ยว ท่าให้อุปสงค์การเดินทางน้อยกว่า
เดือนอ่ืนๆ 

ระยะเวลาจองล่วงหน้า (abd) มีความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุก
ผู้โดยสาร กล่าวคือ หากระยะเวลาจองล่วงหน้าเพิ่มขึ้น 1 วัน จะท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลง 
ซึ่งแสดงให้เห็นว่าผู้โดยสารมีแนวโน้มในการซื้อบัตรโดยสารล่วงหน้าก่อนวันเดินทาง  

จ่านวนผู้ให้บริการสายการบิน (Carriers) โดยภาพรวมมีความสัมพันธ์เชิงลบกับ
อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร ยกเว้น เส้นทางหาดใหญ่ที่จ่านวนผู้ให้บริการสายการบินมีความสัมพันธ์
เชิงบวกกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร เนื่องจากสายการบินที่เพ่ิมขึ้นเป็นสายการบินให้บริการเต็ม
รูปแบบจึงท่าให้ผู้โดยสารใช้บริการสายการบินแห่งนี้เพิ่มขึ้นโดยเปรียบเทียบ 

จ่ านวนเที่ ยวบิน (No of flight) ผลการศึกษาพบว่า  จ่ านวนเที่ ยวบินมี
ความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร กล่าวคือ หากจ่านวนเที่ยวบินเพิ่มขึ้นจะท่าให้อัตรา
การบรรทุกผู้โดยสารลดลง  

เส้นทางขาออกจากดอนเมือง (Outbound) ผลการศึกษาพบว่า เส้นทางขาออก
จากดอนเมืองมีความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร 
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5.2 ข้อเสนอแนะ 
 
ด้านผู้ประกอบการ 
จากการศึกษาพบว่า ค่าโดยสารเฉลี่ยมีความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุก

ผู้โดยสาร นั่นหมายความว่า หากสายการบินมีการปรับเพ่ิมค่าโดยสารจะท่าให้ผู้โดยสารใช้บริการสาย
การบินนั้นลดลง ซึ่งอัตราการเปลี่ยนแปลงของผู้โดยสารสะท้อนจากค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อ
ราคาของแต่ละเส้นทาง หากสายการบินต้องการเพิ่มค่าโดยสารโดยไม่ท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสาร
ต่่าลงมากนักก็สามารถท่าได้ในเส้นทางที่มีความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาต่่า โดยสายการบินควร
ตั้งเป้าหมายอัตราการบรรทุกผู้โดยสารที่เหมาะสม เ พ่ือการก่าหนดราคาที่ท่าให้การจ่าหน่ายบัตร
โดยสารเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้สายการบินควรทราบความแตกต่างของปัจจัยต่างๆ ที่
มีผลต่ออุปสงค์การเดินทาง รวมถึงลักษณะการซื้อบัตรโดยสารของผู้โดยสารในแต่ละเส้นทางเนื่องจาก
ผู้โดยสารแต่ละจังหวัดหรือภูมิภาคจะมีพฤติกรรมการจองบัตรโดยสารล่วงหน้าแตกต่างกัน และควรมี
การเก็บข้อมูลทางลักษณะด้านประชากรศาสตร์ของผู้โดยสารเพ่ิมเติมเพ่ือให้เข้าใจถึงความต้องการ
ของผู้โดยสารมากขึ้น จึงจะท่าให้สายการบินสามารถบริหารรายได้สูงสุดได้ 

 
ด้านผู้บริโภค 
จากการศึกษาพบว่า การเดินทางในวันหรือเดือนที่แตกต่างกัน ส่งผลต่ออัตราการ

บรรทุกผู้โดยสารแตกต่างกัน และส่งผลต่อเนื่องไปยังค่าโดยสารเนื่องจากค่าโดยสารมีความสัมพันธ์
เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร นอกจากนี้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารของเส้นทางที่เป็นเมือง
ท่องเที่ยวจะมีอัตราเพ่ิมขึ้นสูงกว่าเส้นทางที่ไม่ใช่เมืองท่องเที่ยวในช่วงก่อนเดินทางมากกว่า 30 วัน 
ดังนั้น ผู้บริโภคควรมีการวางแผนการเดินทางล่วงหน้านานขึ้นส่าหรับวันหรือเดือนที่มีอุปสงค์การ
เดินทางมากกว่าช่วงอ่ืนๆ และวางแผนการเดินทางส่าหรับเมืองท่องเที่ยวนานกว่า 30 วัน 

 
ด้านรัฐบาล 
จากการศึกษาพบว่า ในกรณีที่ผู้ ให้บริการสายการบินเป็นสายการบินต้นทุนต่่า

เหมือนกัน จ่านวนผู้ให้บริการสายการบินจะมีความสัมพันธ์เชิงลบกับอัตราการบรรทุกผู้โดยสาร นั่น
หมายความว่า เมื่อมีผู้แข่งขันรายใหม่เข้ามาในตลาดโดยที่จ่านวนผู้โดยสารรวมยังคงเท่าเดิมจะส่งผล
ต่อผู้ประกอบการเดิมที่มีอยู่ก่อนหน้าท่าให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารของผู้ประกอบการเดิมลดลงซึ่ง
เป็นผลมาจากการแข่งขันที่เพ่ิมมากขึ้นหลังจากที่ประเทศไทยท่าการเปิดเสรีน่านฟ้าในปี พ.ศ. 2558 
จากแต่ก่อนที่อนุญาตให้เพียงไม่กี่สายการบินเข้ามาลงทุนและจ่ากัดเส้นทางบริการ แต่ด้วยข้อตกลง
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ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ท่าให้สายการบินของต่างประเทศสามารถเข้ามาแข่งขันใน
ไทยเพ่ิมขึ้นทันที โดยการแข่งขันที่รุนแรงขึ้นนี้ท่าให้เกิดประโยชน์ต่อผู้บริโภคในแง่ของการโดยสาร
ด้วยราคาที่ต่่าลงส่งผลต่อเนื่องให้จ่านวนผู้โดยสารทางอากาศทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติเพ่ิมขึ้นอย่าง
ต่อเนื่องทุกปี ดังนั้น ภาครัฐควรมีการลงทุนพัฒนาเพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับปริมาณ
ผู้โดยสารในสนามบินส่าคัญที่มีนักท่องเที่ยวจ่านวนมากหรือสนามบินนานาชาติ เช่น สนามบินดอน
เมือง สนามบินภูเก็ต สนามบินเชียงใหม่ รวมถึงการเพ่ิมสิ่งอ่านวยความสะดวกภายในสนามบินเพ่ือ
สร้างความพึงพอใจให้แก่ผู้ใช้บริการ โดยอาจศึกษาการออกแบบตัวอาคารและเทคโนโลยีอ่านวยความ
สะดวกต่างๆ จากสนามบินชางงีประเทศสิงคโปร์ที่รัฐบาลสิงคโปร์ได้ให้การสนับสนุนการพัฒนาและ
ขยายอาคารผู้โดยสารเพ่ือรองรับปริมาณผู้โดยสารที่มากขึ้นและมีบริการที่หลากหลายส่งผลให้นัก
เดินทางผู้มาเยือนจากทั่วโลก ไม่ว่าจะมาเพ่ือท่องเที่ยว หรือมาเพ่ือเปลี่ยนเครื่องต่างพึงพอใจการ
บริการจนท่าให้สนามบินชางงีกลายเป็นสนามบินที่ดีที่สุดในโลกมา 7 ปีติดต่อกัน 
 
5.3 ข้อจ ากัดของการศึกษาและข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งต่อไป 
   
  1. เนื่องจากข้อมูลด้านราคาและอัตราการบรรทุกผู้ โดยสารเป็นข้อมูลที่ค่อนข้าง
ละเอียดอ่อนส่าหรับธุรกิจสายการบิน การเก็บรวบรวมข้อมูลในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยจึงได้รวบรวม
ข้อมูลรายวันของเส้นทางบินในประเทศ ตั้งแต่ 1 มกราคม พ.ศ. 2558 ถึง 31 ธันวาคม พ.ศ. 2559 
เป็นระยะเวลา 731 วัน จากสายการบินแห่งหนึ่งมาใช้ในการวิเคราะห์ ซึ่งธุรกิจสายการบินในปัจจุบัน
ค่อนข้างแข่งขันกันมากขึ้นกว่าในอดีตท่าให้การใช้ข้อมูลในปี พ.ศ. 2558 – พ.ศ. 2559 อาจไม่ได้
สะท้อนสภาวะตลาดสายการบินในปัจจุบันมากนัก รวมถึงข้อมูลที่เก็บรวบรวมในครั้งนี้มาจากสายการ
บินเพียงแห่งเดียวและเป็นข้อมูลจากฝั่งธุรกิจเพียงด้านเดียว หากผู้ที่สนใจศึกษาในเรื่องดังกล่าวควรใช้
ข้อมูลที่ทันสมัยและมาจากหลายสายการบินเพ่ือการวิเคราะห์ที่สามารถสะท้อนสภาวะตลาดใน
ปัจจุบันได้ดียิ่งขึ้น นอกจากนี้ควรมีการเก็บข้อมูลจากทางด้านผู้บริโภคด้วยเพ่ือเพ่ิมตัวแปรในการ
ก่าหนดอุปสงค์ของการเดินทางมากขึ้น 
  2. จากผลการศึกษาความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาที่พบว่ามีค่าต่่ามาก อาจเป็นไป
ได้ว่าเนื่องจากสายการบินมีการตอบสนองเพ่ือให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารบรรลุเป้าหมายตาม
นโยบายของสายการบินโดยการเพ่ิมหรือลดจ่านวนเที่ยวบิน ดังนั้นหากไม่สามารถแยกปัจจัยทาง
อุปทานนี้ออกไปได้หมดอาจท่าให้ค่าความยืดหยุ่นที่ค่านวณได้ สะท้อนว่าอัตราการบรรทุกผู้โดยสารมี
การตอบสนองต่อค่าโดยสารต่่ากว่าความเป็นจริง โดยสามารถแก้ปัญหาที่อาจเกิดขึ้นด้วยการเพ่ิม 
Instrumental Variable ที่สามารถขจัดปัจจัยดังกล่าวออกไปได้จนหมด 
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ภาคผนวก ก 
การแจกแจงของข้อมูลของอัตราการบรรทุกผู้โดยสารในรูปแบบ Histogram 

ดอนเมือง-เชียงราย    ดอนเมือง-เชียงใหม่ 

 

 

 

 

 

 

ดอนเมือง-ภูเก็ต             ดอนเมือง-หาดใหญ่ 

 

 

 

 

 

 

ดอนเมือง-อุดรธานี        ดอนเมือง-เส้นทางในประเทศ 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ (ก1) เส้นทางขาออกจากดอนเมือง, จากการค่านวณโดยโปรแกรม STATA12. 

Ref. code: 25616004010507WJS



87 
 

 
  

เชียงราย -ดอนเมือง           เชียงใหม่-ดอนเมือง 

 

 

 

 

 

 

ภูเก็ต-ดอนเมือง             หาดใหญ่-ดอนเมือง 

 

 

 

 

 

 

อุดรธานี -ดอนเมือง        เส้นทางในประเทศ-ดอนเมือง 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ (ก2) เส้นทางขาเข้าดอนเมือง, จากการค่านวณโดยโปรแกรม STATA12. 
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ภาคผนวก ข 
ค่าโดยสารเฉลี่ยตามวันเดินทาง เดือน และระยะเวลาจองล่วงหน้า 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพที่ (ข1)  แสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามวันเดินทางของเส้นทางขาออกจากดอนเมือง, โดยผู้ศึกษา. 
 

จากภาพที่ (ข1) แสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามวันเดินทางของเส้นทางขาออกจากดอนเมือง 
พบว่า การเดินทางจากดอนเมืองไปยังเส้นทางในประเทศโดยรวมมีวันเดินทางที่มีค่าโดยสารเฉลี่ย
สูงสุด คือ วันศุกร์ เท่ากับ 1,453 บาท ซึ่งสอดคล้องกับเส้นทางดอนเมืองไปยังอุดรธานี เชียงราย 
เชียงใหม่ ภูเก็ตและหาดใหญ่ จึงสรุปได้ว่าวันศุกร์เป็นวันที่มีค่าโดยสารเฉลี่ยสูงสุดส่าหรับเส้นทางขา
ออกจากเดือนเมืองไปยังเส้นทางอ่ืนๆ ในประเทศ และในส่วนของวันที่มีค่าโดยสารเฉลี่ยของเส้นทาง
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ดอนเมือง-เส้นทางในประเทศ
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ดอนเมืองไปยังเส้นทางในประเทศอยู่ในระดับต่่าสุด คือ วันอังคาร ซึ่งสอดคล้องกับเส้นทางดอนเมือง
ไปอุดรธานี เชียงราย เชียงใหม่ และหาดใหญ่ แต่แตกต่างกับเส้นทางดอนเมืองไปภูเก็ต ที่วันพุธเป็น
วันเดินทางที่มคี่าโดยสารเฉลี่ยต่่าสุด 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพที่ (ข2)  แสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามเดือนของเส้นทางขาออกจากดอนเมือง, โดยผู้ศึกษา. 
 

จากภาพที่ (ข2) แสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามเดือนของเส้นทางขาออกจากดอนเมือง 
พบว่า การเดินทางจากดอนเมืองไปยังเส้นทางในประเทศโดยรวม ธันวาคมเป็นเดือนที่มีค่าโดยสาร
เฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 1,580 บาท ซึ่งสอดคล้องกับเส้นทางดอนเมืองไปยังเชียงรายและเชียงใหม่ 
(เทศกาลปีใหม่และฤดูหนาว) ขณะที่เส้นทางดอนเมืองไปอุดรธานีและหาดใหญ่มีเมษายน (เทศกาล
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สงกรานต์) เป็นเดือนที่มีค่าโดยสารเฉลี่ยสูงสุด ส่วนเส้นทางดอนเมืองไปภูเก็ตคือกุมภาพันธ์ (เทศกาล
ตรุษจีน) ในส่วนของเดือนที่มีค่าโดยสารเฉลี่ยต่่าสุดของทุกเส้นทางคือเดือนมิถุนายน ซึ่งผลการศึกษา
อาจท่าให้สรุปได้ว่าเดือนที่มีเทศกาลหรือประเพณีประจ่าจังหวัดที่แตกต่างกันออกไป ท่าให้ค่าโดยสาร
เฉลี่ยตามเดือนค่อนข้างมีความแตกต่างกันในแต่ละเมือง 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพที่ (ข3)  แสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามระยะเวลาจองล่วงหน้าของเส้นทางขาออกจากดอนเมือง, โดย
ผู้ศึกษา. 

 
จากภาพที่ (ข3) แสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามระยะเวลาจองล่วงหน้าก่อนเดินทางของ

เส้นทางขาออกจากดอนเมือง พบว่า ค่าโดยสารเฉลี่ยมีการเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึ้นและลดลงอย่างไม่คงที่
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จนกระทั่งวันเดินทาง และเมื่อถึงวันเดินทางจะมีค่าโดยสารเฉลี่ยไม่ต่่ากว่า 1,450 บาท ซึ่งเมื่อเทียบ
ช่วงก่อนวันเดินทาง 0 – 15 วัน เส้นทางภูเก็ตมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารมากที่สุด รองลงมา
ได้แก่ หาดใหญ่ เชียงราย เชียงใหม่และอุดรธานีตามล่าดับ ช่วงก่อนวันเดินทาง 15 – 30 วัน เส้นทาง
หาดใหญ่มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารมากที่สุด รองลงมาได้แก่ เชียงใหม่ เชียงราย อุดรธานีและ
ภูเก็ตตามล่าดับ และช่วงก่อนวันเดินทาง 31 – 60 วัน เส้นทางหาดใหญ่มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่า
โดยสารมากที่สุด รองลงมาได้แก่ เชียงราย ภูเก็ต เชียงใหม่และอุดรธานีตามล่าดับ 

เมื่อพิจารณาอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารจากวันก่อนเดินทาง 60 วันจนกระทั่งวัน
เดินทาง พบว่า เส้นทางเชียงรายมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเท่ากับ 70.37% จาก 1,052 บาท
เป็น 1,793 บาท หรือมีการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเฉลี่ยวันละ 2.27% เส้นทางเชียงใหม่มีอัตราการ
เพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเท่ากับ 71.81% จาก 1,009 บาทเป็น 1,734 บาท หรือมีการเพ่ิมขึ้นของค่า
โดยสารเฉลี่ยวันละ 2.32% เส้นทางภูเก็ตมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเท่ากับ 64.79% จาก 
1,103 บาทเป็น 1,817 บาท หรือมีการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเฉลี่ยวันละ 2.09%  เส้นทางหาดใหญ่มี
อัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเท่ากับ 86.94% จาก 1,006 บาทเป็น 1,881 บาท หรือมีการเพ่ิมขึ้น
ของค่าโดยสารเฉลี่ยวันละ 2.80%  เส้นทางอุดรธานีมีอัตราการเพ่ิมข้ึนของค่าโดยสารเท่ากับ 47.47% 
จาก 984 บาทเป็น 1,450 บาท หรือมีการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเฉลี่ยวันละ 1.53% เส้นทางใน
ประเทศโดยรวมมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเท่ากับ 62.77% จาก 1,013 บาทเป็น 1,649 บาท 
หรือมีการเพิ่มขึ้นของค่าโดยสารเฉลี่ยวันละ 2.02% 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ref. code: 25616004010507WJS



92 
 

 
  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาพที่ (ข4)  แสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามวันเดินทางของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง, โดยผู้ศึกษา. 
 

จากภาพที่ (ข4) แสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามวันเดินทางของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง 
พบว่า การเดินทางขาเข้าดอนเมืองจากเส้นทางในประเทศโดยรวมมีวันเดินทางที่มีค่าโดยสารเฉลี่ย
สูงสุด คือ วันอาทิตย์ เท่ากับ 1,593 บาท ซึ่งสอดคล้องกับเส้นทางอุดรธานี เชียงราย เชียงใหม่ ภูเก็ต
และหาดใหญ่ จึงสรุปได้ว่าวันอาทิตย์เป็นวันที่มีค่าโดยสารเฉลี่ยสูงสุดส่าหรับเส้นทางขาเข้าดอนเมือง 
และในส่วนของวันที่มีค่าโดยสารเฉลี่ยของเส้นทางในประเทศเข้าสู่ดอนเมืองอยู่ในระดับต่่าสุด คือ วัน
พุธ ซึ่งสอดคล้องกับเส้นทางอุดรธานี เชียงราย เชียงใหม่ และภูเก็ตมายังดอนเมือง แต่แตกต่างกับ
เส้นทางหาดใหญ่มาดอนเมือง ที่วันอังคารเป็นวันเดินทางที่มีค่าโดยสารเฉลี่ยต่่าสุด 
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ภาพที่ (ข5)  แสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามเดือนของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง, โดยผู้ศึกษา. 
 
จากภาพที่ (ข5) แสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามเดือนของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง พบว่า 

การเดินทางจากเส้นทางในประเทศโดยรวมมายังดอนเมือง มกราคมเป็นเดือนที่มีค่าโดยสารเฉลี่ย
สูงสุดเท่ากับ 1,554 บาท ซึ่งสอดคล้องกับเส้นทางอุดรธานี เชียงรายและเชียงใหม่ (เทศกาลปีใหม่
และฤดูหนาว) ขณะที่เส้นทางภูเก็ตมายังดอนเมืองมีกุมภาพันธ์ (เทศกาลตรุษจีน) เป็นเดือนที่มีค่า
โดยสารเฉลี่ยสูงสุด ส่วนเส้นทางหาดใหญ่มายังดอนเมืองคือเมษายน (เทศกาลสงกรานต์)  ในส่วนของ
เดือนที่มีค่าโดยสารเฉลี่ยต่่าสุดของทุกเส้นทางคือเดือนมิถุนายน ซึ่งผลการศึกษาอาจท่าให้สรุปได้ว่า
เดือนที่มีเทศกาลหรือประเพณีประจ่าจังหวัดที่แตกต่างกันออกไป ท่าให้ค่าโดยสารเฉลี่ยตามเดือน
ค่อนข้างมีความแตกต่างกันในแต่ละเมือง 
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ภาพที่ (ข6)  แสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามระยะเวลาจองล่วงหน้าของเส้นทางขาเข้าดอนเมือง , โดยผู้
ศึกษา. 
 

จากภาพที่ (ข6) แสดงค่าโดยสารเฉลี่ยตามระยะเวลาจองล่วงหน้าก่อนเดินทางของ
เส้นทางขาเข้าดอนเมือง พบว่า ค่าโดยสารเฉลี่ยมีการเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึ้นและลดลงอย่างไม่คงที่
จนกระทั่งวันเดินทาง และเมื่อถึงวันเดินทางจะมีค่าโดยสารเฉลี่ยไม่ต่่ากว่า 1,453 บาท ซึ่งเมื่อเทียบ
ช่วงก่อนวันเดินทาง 0 – 15 วัน เส้นทางหาดใหญ่มีอัตราการเพ่ิมข้ึนของค่าโดยสารมากท่ีสุด รองลงมา
ได้แก่ เชียงราย เชียงใหม่ ภูเก็ตและอุดรธานีตามล่าดับ ช่วงก่อนวันเดินทาง 15 – 30 วัน เส้นทาง
เชียงรายมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารมากที่สุด รองลงมาได้แก่ เชียงใหม่ หาดใหญ่ ภูเก็ตและ
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อุดรธานีตามล่าดับ และช่วงก่อนวันเดินทาง 31 – 60 วัน เส้นทางหาดใหญ่มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่า
โดยสารมากที่สุด รองลงมาได้แก่ ภูเก็ต เชียงราย เชียงใหม่และอุดรธานีตามล่าดับ 

เมื่อพิจารณาอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารจากวันก่อนเดินทาง 60 วันจนกระทั่งวัน
เดินทาง พบว่า เส้นทางเชียงรายมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเท่ากับ 68.27% จาก 1,069 บาท
เป็น 1,798 บาท หรือมีการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเฉลี่ยวันละ 2.20% เส้นทางเชียงใหม่มีอัตราการ
เพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเท่ากับ 68.51% จาก 1,063 บาทเป็น 1,791 บาท หรือมีการเพ่ิมขึ้นของค่า
โดยสารเฉลี่ยวันละ 2.21% เส้นทางภูเก็ตมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเท่ากับ 63.73% จาก 
1,147 บาทเป็น 1,878 บาท หรือมีการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเฉลี่ยวันละ 2.06%  เส้นทางหาดใหญ่มี
อัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเท่ากับ 87.26% จาก 1,027 บาทเป็น 1,923 บาท หรือมีการเพ่ิมขึ้น
ของค่าโดยสารเฉลี่ยวันละ 2.81%  เส้นทางอุดรธานีมีอัตราการเพ่ิมข้ึนของค่าโดยสารเท่ากับ 38.62% 
จาก 1,049 บาทเป็น 1,453 บาท หรือมีการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเฉลี่ยวันละ 1.25% เส้นทางใน
ประเทศโดยรวมมีอัตราการเพ่ิมขึ้นของค่าโดยสารเท่ากับ 56.84% จาก 1,068 บาทเป็น 1,675 บาท 
หรือมีการเพิ่มขึ้นของค่าโดยสารเฉลี่ยวันละ 1.83% 

 
 

Ref. code: 25616004010507WJS
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ภาคผนวก ค 
แสดงผลการวิเคราะห์ First-stage regressions 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ (ค1) แสดงผลการวิเคราะห์ First-stage regressions ของเส้นทางเชียงราย, จากการค่านวณ
โดยโปรแกรม STATA12. 

 

 

 

               aug sep oct nov dec abd noofflightinfo outbound fuel fare_7

Instruments:   mon tue thu fri sat sun newyear holiday jan feb mar apr may jul

Instrumented:  fare

                                                                                

         _cons     4.927093   .0753062    65.43   0.000     4.779496    5.074691

      outbound     .0047604    .016933     0.28   0.779    -.0284275    .0379484

noofflightinfo     -.040103   .0105167    -3.81   0.000    -.0607154   -.0194906

      carriers            0  (omitted)

           abd    -.0616337   .0006873   -89.67   0.000    -.0629809   -.0602866

           dec     1.395141   .0553602    25.20   0.000     1.286637    1.503645

           nov     .6952669   .0491333    14.15   0.000     .5989674    .7915664

           oct     .5950082   .0433915    13.71   0.000     .5099625    .6800539

           sep     .0283579   .0418439     0.68   0.498    -.0536546    .1103704

           aug     .3176283   .0420508     7.55   0.000     .2352102    .4000464

           jul     .2129403    .041715     5.10   0.000     .1311805    .2947001

           may     .2159272   .0423711     5.10   0.000     .1328813    .2989731

           apr     .9101635   .0481047    18.92   0.000       .81588    1.004447

           mar     .3477269   .0428006     8.12   0.000     .2638392    .4316145

           feb     .6926711   .0514132    13.47   0.000     .5919032    .7934391

           jan     1.229057   .0552897    22.23   0.000     1.120691    1.337422

       holiday     .4708542   .0529358     8.89   0.000     .3671019    .5746066

       newyear     1.117948   .0643317    17.38   0.000     .9918601    1.244036

           sun      .721708   .0354533    20.36   0.000     .6522208    .7911952

           sat     .4295788   .0330523    13.00   0.000     .3647976    .4943601

           fri     .5648312    .034021    16.60   0.000     .4981514    .6315111

           thu     .1558249    .031805     4.90   0.000     .0934883    .2181616

           tue     .0513496   .0318107     1.61   0.106    -.0109981    .1136974

           mon     .3350999   .0323738    10.35   0.000     .2716485    .3985513

          fare    -.0020225   .0000497   -40.66   0.000      -.00212    -.001925

                                                                                

   cabinfactor        Coef.   Std. Err.      z    P>|z|     [95% Conf. Interval]

                                                                                

                                                       Root MSE      =  2.5284

                                                       R-squared     =       .

                                                       Prob > chi2   =  0.0000

                                                       Wald chi2(23) = 9222.88

Instrumental variables (2SLS) regression               Number of obs =   89182

                                                                                

         _cons     449.6629   13.44463    33.45   0.000     423.3116    476.0143

        fare_7     .3475525   .0027518   126.30   0.000      .342159    .3529461

          fuel      7.59685   .3047946    24.92   0.000     6.999455    8.194244

      outbound    -1.580609   2.600842    -0.61   0.543    -6.678235    3.517016

noofflightinfo    -51.57887   2.502256   -20.61   0.000    -56.48327   -46.67447

      carriers            0  (omitted)

           abd    -4.154301   .0866352   -47.95   0.000    -4.324105   -3.984497

           dec     571.7031   8.617788    66.34   0.000     554.8124    588.5939

           nov     360.2607   8.324185    43.28   0.000     343.9454     376.576

           oct     230.1604   6.887544    33.42   0.000     216.6609      243.66

           sep     68.99774   6.755538    10.21   0.000     55.75695    82.23853

           aug     140.1123   6.564184    21.34   0.000     127.2466    152.9781

           jul     66.25156   6.377221    10.39   0.000     53.75226    78.75085

           may     153.8893    7.05015    21.83   0.000     140.0711    167.7076

           apr     377.8422   7.657917    49.34   0.000     362.8327    392.8516

           mar     208.0902   7.320574    28.43   0.000      193.742    222.4385

           feb     429.2085   11.29587    38.00   0.000     407.0686    451.3483

           jan     518.8524   9.562855    54.26   0.000     500.1093    537.5955

       holiday     167.8613   7.924572    21.18   0.000     152.3292    183.3933

       newyear     380.3541   9.014646    42.19   0.000     362.6855    398.0228

           sun     221.8684   4.946215    44.86   0.000     212.1738    231.5629

           sat     129.4569   4.894915    26.45   0.000     119.8629    139.0509

           fri     171.9949   4.907237    35.05   0.000     162.3768     181.613

           thu     38.64862   4.868451     7.94   0.000      29.1065    48.19074

           tue     15.17445    4.88318     3.11   0.002     5.603467    24.74544

           mon     87.49699   4.886767    17.90   0.000     77.91897    97.07501

                                                                                

          fare        Coef.   Std. Err.      t    P>|t|     [95% Conf. Interval]

                                                                                

                                                  Root MSE        =   388.3489

                                                  Adj R-squared   =     0.4551

                                                  R-squared       =     0.4552

                                                  Prob > F        =     0.0000

                                                  F(  24,  89157) =    3103.87

                                                  Number of obs   =      89182

                       

First-stage regressions

Ref. code: 25616004010507WJS
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ภาพที่ (ค2) แสดงผลการวิเคราะห์ First-stage regressions ของเส้นทางเชียงใหม่, จากการค่านวณ
โดยโปรแกรม STATA12. 

 

 

 

 

 

 

               fare_7

               aug sep oct nov dec abd carriers noofflightinfo outbound fuel

Instruments:   mon tue thu fri sat sun newyear holiday jan feb mar apr may jul

Instrumented:  fare

                                                                                

         _cons      5.49241   .1700053    32.31   0.000     5.159206    5.825615

      outbound    -.0381958   .0142647    -2.68   0.007    -.0661541   -.0102376

noofflightinfo     -.015231   .0056023    -2.72   0.007    -.0262113   -.0042507

      carriers    -.1069728   .0253632    -4.22   0.000    -.1566837   -.0572618

           abd    -.0640965   .0005181  -123.71   0.000     -.065112   -.0630809

           dec     1.401017   .0485842    28.84   0.000     1.305794     1.49624

           nov     .9134515   .0427697    21.36   0.000     .8296245    .9972785

           oct     .4492035   .0384771    11.67   0.000     .3737899    .5246172

           sep     .1867919   .0358962     5.20   0.000     .1164366    .2571472

           aug     .3653802    .035293    10.35   0.000     .2962072    .4345532

           jul     .2784079   .0349688     7.96   0.000     .2098703    .3469455

           may     .1180454   .0350754     3.37   0.001     .0492988    .1867919

           apr     .4245846   .0373686    11.36   0.000     .3513435    .4978257

           mar     .2521953   .0353992     7.12   0.000     .1828141    .3215764

           feb     .6786014   .0416398    16.30   0.000     .5969889    .7602139

           jan     1.035187   .0444126    23.31   0.000     .9481402    1.122234

       holiday     .3031959   .0438814     6.91   0.000     .2171899    .3892018

       newyear     .9883006   .0538875    18.34   0.000      .882683    1.093918

           sun     .7236254   .0305545    23.68   0.000     .6637398    .7835111

           sat     .3530495   .0276289    12.78   0.000     .2988978    .4072013

           fri     .5295379   .0286775    18.47   0.000      .473331    .5857447

           thu      .159012   .0267202     5.95   0.000     .1066414    .2113827

           tue     .0117361   .0266606     0.44   0.660    -.0405177      .06399

           mon     .3064759   .0272883    11.23   0.000     .2529917      .35996

          fare    -.0018046   .0000408   -44.19   0.000    -.0018847   -.0017246

                                                                                

   cabinfactor        Coef.   Std. Err.      z    P>|z|     [95% Conf. Interval]

                                                                                

                                                       Root MSE      =  2.1197

                                                       R-squared     =  0.0253

                                                       Prob > chi2   =  0.0000

                                                       Wald chi2(24) =17238.67

Instrumental variables (2SLS) regression               Number of obs =   89182

                                                                                

         _cons     723.0522   29.84544    24.23   0.000     664.5554     781.549

        fare_7     .3585563   .0026274   136.47   0.000     .3534067     .363706

          fuel     6.911929    .294863    23.44   0.000     6.334001    7.489858

      outbound    -24.60319   2.478584    -9.93   0.000    -29.46119   -19.74519

noofflightinfo    -33.36446    1.53486   -21.74   0.000    -36.37277   -30.35614

      carriers    -34.45377   4.433242    -7.77   0.000    -43.14288   -25.76466

           abd    -2.486474   .0810202   -30.69   0.000    -2.645273   -2.327676

           dec      596.008   7.652352    77.89   0.000     581.0094    611.0065

           nov     395.2944    7.24876    54.53   0.000     381.0869    409.5019

           oct     226.6229   6.926182    32.72   0.000     213.0477    240.1982

           sep     115.6912   6.561239    17.63   0.000     102.8313    128.5512

           aug     147.4662   6.288673    23.45   0.000     135.1404    159.7919

           jul     72.09407   6.080443    11.86   0.000     60.17646    84.01168

           may     98.41122   6.557055    15.01   0.000     85.55945     111.263

           apr     228.0481   7.066823    32.27   0.000     214.1972     241.899

           mar      171.148   6.564892    26.07   0.000     158.2809    184.0151

           feb     442.9934   9.604946    46.12   0.000     424.1678     461.819

           jan     477.9778   8.619072    55.46   0.000     461.0845    494.8711

       holiday     130.2316   7.540477    17.27   0.000     115.4523    145.0108

       newyear     377.2358   8.594216    43.89   0.000     360.3912    394.0803

           sun     256.7444   4.737859    54.19   0.000     247.4583    266.0306

           sat     127.0522   4.663327    27.24   0.000     117.9121    136.1923

           fri     183.6574   4.678728    39.25   0.000     174.4871    192.8276

           thu     49.34319   4.638931    10.64   0.000     40.25093    58.43546

           tue     12.11568   4.652392     2.60   0.009     2.997031    21.23432

           mon     101.0832   4.657566    21.70   0.000     91.95439     110.212

                                                                                

          fare        Coef.   Std. Err.      t    P>|t|     [95% Conf. Interval]

                                                                                

                                                  Root MSE        =   369.9336

                                                  Adj R-squared   =     0.4674

                                                  R-squared       =     0.4676

                                                  Prob > F        =     0.0000

                                                  F(  25,  89156) =    3131.73

                                                  Number of obs   =      89182

                       

First-stage regressions

Ref. code: 25616004010507WJS
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ภาพที่ (ค3) แสดงผลการวิเคราะห์ First-stage regressions ของเส้นทางภูเก็ต, จากการค่านวณโดย
โปรแกรม STATA12. 

 

 

 

 

 

 

 

               fare_7

               aug sep oct nov dec abd carriers noofflightinfo outbound fuel

Instruments:   mon tue thu fri sat sun newyear holiday jan feb mar apr may jul

Instrumented:  fare

                                                                                

         _cons     7.074473   .2045174    34.59   0.000     6.673627     7.47532

      outbound    -.1605007    .017048    -9.41   0.000    -.1939142   -.1270872

noofflightinfo    -.1897751   .0086455   -21.95   0.000    -.2067199   -.1728302

      carriers    -.1432538   .0309914    -4.62   0.000    -.2039957   -.0825118

           abd     -.054034   .0006197   -87.19   0.000    -.0552486   -.0528193

           dec     1.066833   .0485218    21.99   0.000     .9717318    1.161934

           nov     .2819593   .0437971     6.44   0.000     .1961184    .3678001

           oct      .721517    .044853    16.09   0.000     .6336068    .8094271

           sep     .0045527   .0416536     0.11   0.913    -.0770868    .0861921

           aug     .8249734    .042587    19.37   0.000     .7415044    .9084423

           jul     .4949851   .0411132    12.04   0.000     .4144047    .5755656

           may     .7307143   .0428428    17.06   0.000      .646744    .8146846

           apr     1.670384   .0517439    32.28   0.000     1.568968      1.7718

           mar     1.355621    .046889    28.91   0.000      1.26372    1.447522

           feb     1.904849   .0538035    35.40   0.000     1.799396    2.010302

           jan     1.133764   .0459043    24.70   0.000     1.043793    1.223734

       holiday     .7278858   .0525088    13.86   0.000     .6249704    .8308012

       newyear     1.808632   .0683212    26.47   0.000     1.674724    1.942539

           sun      .770882   .0345046    22.34   0.000     .7032542    .8385099

           sat     .6457594   .0334507    19.30   0.000     .5801973    .7113215

           fri     .7390532   .0339699    21.76   0.000     .6724735    .8056329

           thu     .2546494   .0312393     8.15   0.000     .1934215    .3158773

           tue     .0961157   .0311093     3.09   0.002     .0351426    .1570888

           mon     .4396977   .0319429    13.77   0.000     .3770907    .5023047

          fare    -.0024627   .0000517   -47.65   0.000    -.0025639   -.0023614

                                                                                

   cabinfactor        Coef.   Std. Err.      z    P>|z|     [95% Conf. Interval]

                                                                                

                                                       Root MSE      =  2.4716

                                                       R-squared     =       .

                                                       Prob > chi2   =  0.0000

                                                       Wald chi2(24) = 7933.82

Instrumental variables (2SLS) regression               Number of obs =   89182

                                                                                

         _cons      707.044   32.47098    21.77   0.000     643.4012    770.6868

        fare_7     .3162444   .0026201   120.70   0.000      .311109    .3213797

          fuel     9.949147   .3036383    32.77   0.000     9.354019    10.54428

      outbound    -51.02318   2.497824   -20.43   0.000    -55.91889   -46.12747

noofflightinfo    -5.049851   1.879488    -2.69   0.007     -8.73363   -1.366072

      carriers     -80.9629   4.836583   -16.74   0.000    -90.44256   -71.48325

           abd    -2.913005   .0813215   -35.82   0.000    -3.072395   -2.753616

           dec     376.4098   6.956492    54.11   0.000     362.7752    390.0445

           nov     117.0799   6.715706    17.43   0.000     103.9172    130.2426

           oct     229.9329   6.713856    34.25   0.000     216.7738     243.092

           sep     86.23749   6.665007    12.94   0.000     73.17413    99.30084

           aug     252.1141    6.33145    39.82   0.000     239.7046    264.5237

           jul     105.9201   6.085898    17.40   0.000     93.99177    117.8484

           may      250.948   6.435808    38.99   0.000     238.3339    263.5622

           apr     504.2843   6.991009    72.13   0.000      490.582    517.9866

           mar     436.1719    6.92097    63.02   0.000     422.6068    449.7369

           feb      651.107   8.067614    80.71   0.000     635.2945    666.9194

           jan     373.4095   7.147644    52.24   0.000     359.4002    387.4188

       holiday     205.6793   7.566726    27.18   0.000     190.8485      220.51

       newyear     527.4385   8.685464    60.73   0.000     510.4151     544.462

           sun     196.2029   4.717274    41.59   0.000     186.9571    205.4487

           sat     172.4674   4.684174    36.82   0.000     163.2865    181.6483

           fri     179.3134   4.700895    38.14   0.000     170.0997    188.5271

           thu     56.22411   4.645562    12.10   0.000     47.11885    65.32936

           tue     22.03377   4.659014     4.73   0.000     12.90214    31.16539

           mon      103.749   4.664775    22.24   0.000     94.60613     112.892

                                                                                

          fare        Coef.   Std. Err.      t    P>|t|     [95% Conf. Interval]

                                                                                

                                                  Root MSE        =   370.4614

                                                  Adj R-squared   =     0.5006

                                                  R-squared       =     0.5007

                                                  Prob > F        =     0.0000

                                                  F(  25,  89156) =    3576.30

                                                  Number of obs   =      89182

                       

First-stage regressions

Ref. code: 25616004010507WJS
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ภาพที่ (ค4) แสดงผลการวิเคราะห์ First-stage regressions ของเส้นทางหาดใหญ่, จากการค่านวณ
โดยโปรแกรม STATA12. 

 

 

 

 

 

 

               fare_7

               aug sep oct nov dec abd carriers noofflightinfo outbound fuel

Instruments:   mon tue thu fri sat sun newyear holiday jan feb mar apr may jul

Instrumented:  fare

                                                                                

         _cons     6.244536   .1613469    38.70   0.000     5.928302     6.56077

      outbound    -.1143803    .018989    -6.02   0.000    -.1515981   -.0771626

noofflightinfo    -.0363273   .0167603    -2.17   0.030    -.0691769   -.0034777

      carriers     .3840458   .0362268    10.60   0.000     .3130426    .4550491

           abd    -.0886374   .0010614   -83.51   0.000    -.0907177    -.086557

           dec     1.192686   .0557198    21.41   0.000     1.083478    1.301895

           nov     .2479044    .050398     4.92   0.000     .1491261    .3466827

           oct     .7961191   .0488954    16.28   0.000     .7002859    .8919523

           sep     .2982355   .0467277     6.38   0.000     .2066509      .38982

           aug     .4842903   .0468225    10.34   0.000     .3925199    .5760607

           jul     .5292676   .0469588    11.27   0.000     .4372299    .6213052

           may     .6838938   .0491733    13.91   0.000     .5875159    .7802717

           apr     1.952901   .0654295    29.85   0.000     1.824661     2.08114

           mar     .9616887   .0520342    18.48   0.000     .8597035    1.063674

           feb     .7490589   .0525859    14.24   0.000     .6459924    .8521254

           jan      .834979   .0523039    15.96   0.000     .7324652    .9374928

       holiday     .8321559   .0607095    13.71   0.000     .7131676    .9511443

       newyear     1.570982   .0763252    20.58   0.000     1.421388    1.720577

           sun     .8560747   .0400539    21.37   0.000     .7775705    .9345789

           sat     .3277215   .0361131     9.07   0.000     .2569412    .3985018

           fri     .8170727   .0393528    20.76   0.000     .7399426    .8942028

           thu     .1028289   .0351759     2.92   0.003     .0338854    .1717724

           tue    -.0579289   .0352424    -1.64   0.100    -.1270028     .011145

           mon     .3691329   .0360382    10.24   0.000     .2984993    .4397665

          fare    -.0037198   .0000873   -42.61   0.000     -.003891   -.0035487

                                                                                

   cabinfactor        Coef.   Std. Err.      z    P>|z|     [95% Conf. Interval]

                                                                                

                                                       Root MSE      =   2.802

                                                       R-squared     =       .

                                                       Prob > chi2   =  0.0000

                                                       Wald chi2(24) =10522.81

Instrumental variables (2SLS) regression               Number of obs =   89182

                                                                                

         _cons     840.1367    21.1618    39.70   0.000     798.6598    881.6137

        fare_7     .2426163   .0027951    86.80   0.000     .2371379    .2480946

          fuel     4.963494   .4109611    12.08   0.000     4.158014    5.768974

      outbound    -26.04022   2.442906   -10.66   0.000    -30.82829   -21.25215

noofflightinfo     -30.4422   2.884659   -10.55   0.000    -36.09611    -24.7883

      carriers     5.355488   7.286271     0.74   0.462    -8.925534    19.63651

           abd    -6.263888   .0848821   -73.80   0.000    -6.430256    -6.09752

           dec     290.0366   7.859329    36.90   0.000     274.6324    305.4408

           nov     97.80797   7.464528    13.10   0.000     83.17757    112.4384

           oct     182.3052   6.653006    27.40   0.000     169.2654     195.345

           sep     91.41267   6.674308    13.70   0.000     78.33109    104.4943

           aug      110.344   6.345746    17.39   0.000     97.90644    122.7816

           jul     90.75012   5.990734    15.15   0.000     79.00834    102.4919

           may     183.2695   7.241127    25.31   0.000      169.077     197.462

           apr      467.387   9.885383    47.28   0.000     448.0118    486.7623

           mar     241.5873   8.912361    27.11   0.000     224.1191    259.0554

           feb     260.3749   10.63199    24.49   0.000     239.5363    281.2135

           jan     233.1596   8.671151    26.89   0.000     216.1642     250.155

       holiday     184.9265   7.442168    24.85   0.000     170.3399    199.5131

       newyear     365.9894   8.464423    43.24   0.000     349.3992    382.5796

           sun     173.6008   4.613256    37.63   0.000     164.5588    182.6427

           sat     74.84465   4.581511    16.34   0.000     65.86493    83.82437

           fri     159.0695   4.598319    34.59   0.000     150.0569    168.0822

           thu     19.00416   4.568646     4.16   0.000     10.04966    27.95867

           tue    -6.333561   4.584405    -1.38   0.167    -15.31895     2.65183

           mon      72.1163   4.585879    15.73   0.000     63.12802    81.10457

                                                                                

          fare        Coef.   Std. Err.      t    P>|t|     [95% Conf. Interval]

                                                                                

                                                  Root MSE        =   364.5584

                                                  Adj R-squared   =     0.3886

                                                  R-squared       =     0.3888

                                                  Prob > F        =     0.0000

                                                  F(  25,  89156) =    2268.77

                                                  Number of obs   =      89182

                       

First-stage regressions

Ref. code: 25616004010507WJS
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ภาพที่ (ค5) แสดงผลการวิเคราะห์ First-stage regressions ของเส้นทางอุดรธานี, จากการค่านวณ
โดยโปรแกรม STATA12. 

 

 

 

 

 

 

 

               fare_7

               aug sep oct nov dec abd carriers noofflightinfo outbound fuel

Instruments:   mon tue thu fri sat sun newyear holiday jan feb mar apr may jul

Instrumented:  fare

                                                                                

         _cons     7.278845    .130391    55.82   0.000     7.023284    7.534407

      outbound    -.1022652    .016759    -6.10   0.000    -.1351122   -.0694182

noofflightinfo    -.0579851   .0144525    -4.01   0.000    -.0863114   -.0296588

      carriers    -.0566455   .0340806    -1.66   0.096    -.1234423    .0101513

           abd    -.0888513   .0005779  -153.74   0.000     -.089984   -.0877186

           dec     .5441931   .0499616    10.89   0.000     .4462701     .642116

           nov    -.0078057   .0516333    -0.15   0.880    -.1090051    .0933937

           oct     .3433182   .0414013     8.29   0.000     .2621731    .4244632

           sep    -.0537229   .0409686    -1.31   0.190    -.1340198    .0265741

           aug     .0310923   .0407758     0.76   0.446    -.0488268    .1110114

           jul     .1737464   .0408314     4.26   0.000     .0937183    .2537745

           may     .0721794   .0426889     1.69   0.091    -.0114893    .1558481

           apr     .7222075   .0465036    15.53   0.000      .631062    .8133529

           mar     .1261492   .0411652     3.06   0.002     .0454669    .2068315

           feb     .2225859    .042648     5.22   0.000     .1389975    .3061744

           jan     .5474712   .0459716    11.91   0.000     .4573685     .637574

       holiday     .5207921   .0519022    10.03   0.000     .4190657    .6225184

       newyear     1.938534   .0715076    27.11   0.000     1.798381    2.078686

           sun     .9664752   .0359959    26.85   0.000     .8959245    1.037026

           sat     .4400375   .0318663    13.81   0.000     .3775807    .5024943

           fri     .7237188   .0336401    21.51   0.000     .6577854    .7896523

           thu     .0918603   .0310512     2.96   0.003     .0310012    .1527195

           tue    -.0124504   .0311459    -0.40   0.689    -.0734952    .0485944

           mon     .3210646   .0314776    10.20   0.000     .2593696    .3827596

          fare    -.0033105   .0000743   -44.56   0.000    -.0034561   -.0031648

                                                                                

   cabinfactor        Coef.   Std. Err.      z    P>|z|     [95% Conf. Interval]

                                                                                

                                                       Root MSE      =  2.4771

                                                       R-squared     =       .

                                                       Prob > chi2   =  0.0000

                                                       Wald chi2(24) =26781.75

Instrumental variables (2SLS) regression               Number of obs =   89182

                                                                                

         _cons     709.8334   13.02567    54.49   0.000     684.3032    735.3636

        fare_7     .2996086   .0026792   111.83   0.000     .2943573    .3048598

          fuel     1.204241   .4447345     2.71   0.007     .3325656    2.075916

      outbound    -24.10605   1.997499   -12.07   0.000    -28.02113   -20.19097

noofflightinfo    -6.509546   2.128596    -3.06   0.002    -10.68157   -2.337519

      carriers    -17.90113   5.339868    -3.35   0.001    -28.36722   -7.435039

           abd    -1.243785   .0637499   -19.51   0.000    -1.368734   -1.118836

           dec     122.3585    6.20245    19.73   0.000     110.2018    134.5152

           nov     8.030282   6.335844     1.27   0.205    -4.387912    20.44848

           oct     60.41499   5.894027    10.25   0.000     48.86275    71.96723

           sep     12.60662   5.809993     2.17   0.030     1.219093    23.99416

           aug     41.73044   5.384034     7.75   0.000     31.17778    52.28309

           jul      39.4216   4.895572     8.05   0.000     29.82633    49.01688

           may     38.61522   6.404527     6.03   0.000      26.0624    51.16803

           apr     171.6424   7.179292    23.91   0.000      157.571    185.7137

           mar     55.10915   5.826549     9.46   0.000     43.68916    66.52913

           feb     84.75313   8.085477    10.48   0.000     68.90568    100.6006

           jan      120.949   6.521999    18.54   0.000      108.166    133.7321

       holiday     120.7407   6.080848    19.86   0.000     108.8223    132.6591

       newyear     426.9237   6.984092    61.13   0.000     413.2349    440.6125

           sun     183.7563   3.810086    48.23   0.000     176.2885     191.224

           sat     71.68358   3.753079    19.10   0.000     64.32758    79.03958

           fri     130.9237   3.767421    34.75   0.000     123.5396    138.3078

           thu     3.732956   3.736233     1.00   0.318    -3.590026    11.05594

           tue     .1285827   3.747427     0.03   0.973    -7.216338    7.473504

           mon     48.14312    3.75161    12.83   0.000        40.79    55.49625

                                                                                

          fare        Coef.   Std. Err.      t    P>|t|     [95% Conf. Interval]

                                                                                

                                                  Root MSE        =   298.0383

                                                  Adj R-squared   =     0.3276

                                                  R-squared       =     0.3278

                                                  Prob > F        =     0.0000

                                                  F(  25,  89156) =    1738.98

                                                  Number of obs   =      89182

                       

First-stage regressions
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ภาพที่ (ค6) แสดงผลการวิเคราะห์ First-stage regressions ของเส้นทางในประเทศโดยรวม, จาก
การค่านวณโดยโปรแกรม STATA12. 

                                                                                

         _cons     836.3041   3.630854   230.33   0.000     829.1877    843.4204

        fare_7     .3680954   .0005787   636.10   0.000     .3669612    .3692296

          fuel     1.693576    .043932    38.55   0.000     1.607471    1.779681

                

           23      42.49698   3.587584    11.85   0.000     35.46544    49.52852

           22      41.22249   3.032651    13.59   0.000      35.2786    47.16638

           21      250.7658    2.12828   117.83   0.000     246.5944    254.9371

           20      20.28511   3.147517     6.44   0.000     14.11608    26.45413

           19      11.88313   1.987385     5.98   0.000     7.987922    15.77833

           18     -81.36604   1.964837   -41.41   0.000    -85.21706   -77.51503

           17     -74.47678    1.94151   -38.36   0.000    -78.28207   -70.67149

           16      52.80896   2.117466    24.94   0.000      48.6588    56.95912

           15      -128.585   1.961582   -65.55   0.000    -132.4296   -124.7403

           14      40.25682   2.461044    16.36   0.000     35.43326    45.08038

           13       43.2109   2.035183    21.23   0.000     39.22201    47.19979

           12      26.02743   2.153543    12.09   0.000     21.80656     30.2483

           11      68.35315   2.024072    33.77   0.000     64.38604    72.32026

           10     -92.99361   1.924979   -48.31   0.000     -96.7665   -89.22072

            9     -106.3576   1.921441   -55.35   0.000    -110.1236   -102.5917

            8     -90.47045   2.350866   -38.48   0.000    -95.07807   -85.86284

            7      166.0868   3.975754    41.77   0.000     158.2945    173.8792

            6      382.6342   5.047182    75.81   0.000     372.7419    392.5265

            5      203.3215   3.392843    59.93   0.000     196.6716    209.9713

            4      356.0309   5.262957    67.65   0.000     345.7157    366.3461

            3      16.17957   2.124177     7.62   0.000     12.01626    20.34288

            2      222.7719   3.787638    58.82   0.000     215.3483    230.1956

            1             0  (empty)

      gsegment  

                

      outbound    -37.02859   .5656392   -65.46   0.000    -38.13722   -35.91996

noofflightinfo    -10.58028   .3863638   -27.38   0.000    -11.33754   -9.823021

      carriers    -72.87596   1.022213   -71.29   0.000    -74.87946   -70.87245

           abd    -3.167173   .0183968  -172.16   0.000     -3.20323   -3.131116

           dec     282.0337   1.443589   195.37   0.000     279.2043    284.8631

           nov     125.0175   1.419765    88.06   0.000     122.2348    127.8002

           oct     121.0777   1.416243    85.49   0.000     118.3019    123.8534

           sep     18.79404    1.42863    13.16   0.000     15.99398    21.59411

           aug     78.05831    1.40323    55.63   0.000     75.30803    80.80859

           jul     49.06001   1.385489    35.41   0.000      46.3445    51.77552

           may     93.08913    1.42045    65.53   0.000      90.3051    95.87316

           apr     245.7148    1.49341   164.53   0.000     242.7877    248.6418

           mar     142.1218   1.428455    99.49   0.000      139.322    144.9215

           feb     194.4113   1.539307   126.30   0.000     191.3943    197.4283

           jan     215.3192    1.43222   150.34   0.000     212.5121    218.1263

       holiday      167.265   1.721168    97.18   0.000     163.8916    170.6384

       newyear     396.3661   1.959272   202.30   0.000      392.526    400.2062

           sun       176.78   1.068373   165.47   0.000      174.686    178.8739

           sat     103.3765   1.061066    97.43   0.000     101.2969    105.4562

           fri     140.7469   1.062723   132.44   0.000      138.664    142.8298

           thu     29.59414   1.057324    27.99   0.000     27.52182    31.66646

           tue     7.228965   1.060655     6.82   0.000     5.150118    9.307813

           mon     68.71933   1.060609    64.79   0.000     66.64058    70.79809

                                                                                

          fare        Coef.   Std. Err.      t    P>|t|     [95% Conf. Interval]

                                                                                

                                                  Root MSE        =   404.5420

                                                  Adj R-squared   =     0.4302

                                                  R-squared       =     0.4302

                                                  Prob > F        =     0.0000

                                                  F(  47,2050404) =   32938.21

                                                  Number of obs   =    2050452

                       

First-stage regressions
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ภาคผนวก ง 
อัตราค่าโดยสารเฉลี่ยของการเดินทางแต่ละประเภท 

 

ตารางที่ (ง1) ตารางแสดงอัตราอัตราค่าโดยสารเฉลี่ยของการเดินทางแต่ละประเภท 

ภูมิภาค 
ค่าโดยสารเฉลี่ย (บาท) 

เครื่องบิน รถไฟ* รถทัวร์** 

ภาคเหนือ 1,341 1,453/841 702 

ภาคะวันออกเฉียงเหนือ 1,139 1,517/979 569 

ภาคใต้ 1,404 1,794/1,105 958 

หมายเหตุ. จากการสรุปโดยผู้ศึกษา. 
โดยที่เส้นทางภาคเหนืออ้างอิงจากเส้นทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม่ 
เส้นทางภาคตะวันออกเฉียงเหนืออ้างอิงจากเส้นทางกรุงเทพฯ-อุดรธานี 
เส้นทางภาคใต้อ้างอิงจากเส้นทางกรุงเทพฯ-หาดใหญ่ 
* คือ อัตราค่าโดยสารรถไฟด่วนพิเศษปรับอากาศชั้น 1/2 โดยการรถไฟแห่งประเทศไทย, สืบค้นเมื่อ
วันที่ 25 มิถุนายน 2562 จาก http://www.railway.co.th/main. 
** คือ อัตราค่าโดยสารรถโดยสารประจ าทางรถโดยสารปรับอากาศชั้น 1 (VIP) โดยกรมการขนส่งทาง
บก, สืบค้นเมื่อวันที่ 25 มิถุนายน 2562 จาก https://www.dlt.go.th. 
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ประวัติผู้เขียน 

 
ชื่อ นางสาวเหมือนฝัน หมัดเลขา 
วันเดือนปีเกิด 3 เมษายน พ.ศ. 2535 
วุฒิการศึกษา ปีการศึกษา 2558 : เศรษฐศาสตรบัณฑิต 
 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
ต่าแหน่ง เจ้าหน้าที่วิเคราะห์ราคาและรายได ้

ฝ่ายบริหารรายได้ 
บริษัท สายการบินนกแอร์ จ่ากัด (มหาชน) 

ประสบการณ์ท่างาน 2560 - ปัจจุบัน : เจ้าหน้าที่วิเคราะห์ราคาและรายได ้
ฝ่ายบริหารรายได้ บริษัท สายการบินนกแอร์  
จ่ากัด (มหาชน) 
2559 – 2560 : พนักงานทรัพยากรบุคคล 4  
หน่วยจัดโครงสร้างองค์กร 3 ส่วนจัดโครงสร้างองค์กร 
ฝ่ายพัฒนาองค์กร ธนาคารออมสิน 
2558 : เจ้าหน้าที่งบประมาณ ฝ่ายวางแผนองค์กร 
บริษัท ซัมมิท แคปปิตอล ลีซซิ่ง จ่ากัด  
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