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ชื่อการศึกษาคนควาอิสระ  การวิจยัปจจยัที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน 
    ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
ผูศึกษา   นายสมยศ สุดใจ ปริญญา   เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต  
อาจารยท่ีปรึกษา รองศาสตราจารยสุภาสิน ีตันติศรีสุข ปการศึกษา 2547 
 

บทคัดยอ 
  การคนควาอิสระครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ (1) ศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตออุปสงคของ
การเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) (2) เพื่อศึกษา
ความยืดหยุนอุปสงคที่มีผลตอการใชบริการโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ ของบริษัทการบิน
ไทยจํากัด (มหาชน) (3) ศึกษาถึงปญหา และอุปสรรคของการใชบริการโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศ ของบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) 
  การวิจัยคร้ังนี้เปนการวิจัยเชิงปริมาณ ซ่ึงขอมูลตัวอยางที่ใชในการวิจัย
ประกอบดวย ขอมูล ปริมาณผูโดยสารโดยสารเครื่องบิน, คาผลิตภัณฑตอคน, จํานวนประชากร, 
ราคาคาโดยสารเครื่องบิน, และระยะเวลาเฉลี่ยที่ประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบิน 
ในชวงระหวางป พ.ศ. 2535 ถึง พ.ศ. 2546  ของเสนทางการบิน 3 เสนทางไดแก กรุงเทพฯ – 
เชียงใหม กรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) และกรุงเทพฯ – ภูเก็ต โดยไดทําการวิเคราะหขอมูลดวย
วิธีการทางเศรษฐมิติดวยสมการถดถอยพหุคูณ โดยวิธี OLS (Ordinary Least Square) 
  ผลการวิจัยพบวา (1) ปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) คือ คาผลิตภัณฑตอหัว จํานวนประชากร 
และราคาคาโดยสารเครื่องบิน  (2) ปจจัยดังกลาวมีความสัมพันธกับปริมาณการใชบริการ ณ ระดับ
นัยสําคัญที่ 0.05 ความยืดหยุนของอุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ที่มีผลตอ คาผลิตภัณฑตอคน, จํานวนประชากรและราคาคา
โดยสารเครื่องบิน (2) การใชบริการโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน) เปนสินคาฟุมเฟอย (Luxury Goods) เนื่องจากมีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได 
เปนบวกและมีคามากกวา 1 คือ 11.823 , 5.163 และ 8.625 ตามลําดับ (3) ปจจุบันประเทศไทยมีสาย
การบินที่ใหบริการภายในประเทศหลายสายการบินและมีการแขงขันทางดานราคาและบริการสูง 
การนําตัวกําหนดอุปสงคมาประยุกตใช ในการตัดสินใจเลือกใชบริการคงจะเปนประโยชนตอ
ผูบริโภค  
 
คําสําคัญ ปจจัยการเดนิทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ  

 



บทที่  1 

บทนํา 
 
 

1. ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

ประเทศไทยไดมีการบริการการเดินทางโดยทางอากาศภายในประเทศมาตั้งแตป พ.ศ. 
2472 โดยบริษัท เดินอากาศ จํากัด ซ่ึงตอมาไดเปลี่ยนเปนบริษัท เดินอากาศไทย จํากัด และไดมา
รวมเขากับการบินไทย จํากัด ในเดือนเมษายน ป พ.ศ. 2531 นับตั้งแตไดเริ่มการบริการการเดินทาง
ทางอากาศเปนตนมา ปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการไดมีการเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วและอยางตอเนื่องมา
โดยตลอดยกเวนในปที่มีวิกฤตการณ เชน เกิดสงครามอาวเปอรเซียในชวงป พ.ศ. 2533 และ พ.ศ. 
2534 การยึดอํานาจของคณะ รสช. ในชวงเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2534 และเหตุการจราจลในเดือน
พฤษภาคม พ.ศ. 2535 ซ่ึงมีผลใหอัตราการเพิ่มขึ้นของปริมาณผูโดยสารตองหยุดชงักไป ในปจจุบัน 
บริการการบินไทย จํากัด (มหาชน) ไดขยายเสนทางการบินไปทั่วประเทศ ซ่ึงมีถึง 26 สถานี ใน 22 
จังหวัด มีผูโดยสารเดินทางโดยทางอากาศภายในประเทศปละมากกวา 3 ลานคน และการเดินทาง
ทางอากาศถือไดวาเปนการใหบริการขนสงผูโดยสารที่มีความสะดวกและรวดเร็วที่สุด เมื่อเทียบกับ
การเดินทางทางบกหรือทางน้ํา จากปจจัยดังกลาวสงผลใหความตองการในดานการขนสงทาง
อากาศขยายตัวอยางรวดเร็ว 

จากการเพิ่มขึ้นของปริมาณผูโดยสารสงผลใหหนวยธุรกิจเอกชนมีความสนใจที่จะ
ประกอบธุรกิจอุตสาหกรรมการบินเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงรัฐบาลไทยไดมีนโยบายเปดการบินเสรี
ภายในประเทศ อนุญาตใหสายการบินเอกชนบินไดทุกเสนทาง ตั้งแตเดือนกันยายน 2543 ทําให
อุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ ซ่ึงเปนบริษัทเอกชนเปดใหบริการภายในประเทศกันมากขึ้น 
ไดแก บริษัท แอร อันดามัน จํากัด บริษัท พี บี แอร จํากัด บริษัท ภูเก็ต แอรไลน จํากัด บริษัทไทย
แอรเอเชีย จํากัด บริษัท โอเรียนท ไทย แอรไลน จํากัด บริษัท เอนเจิล แอรไลน จํากัด บริษัท 
กรุงเทพการบิน จํากัด บริษัทสกาย เอเชีย จํากัด (นกแอร) และสายการบินรัฐวิสาหกิจ ไดแกบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) ที่ใหบริการอยูเดิม ในสวนสายการบินระหวางประเทศมีภาวะการ
แขงขันสูงเชนกัน ภาวะการแขงขันจะแตกตางกันไปตามสภาพแวดลอมทางธุรกิจในแตละเสนทาง
บินซึ่งจะขึ้นอยูกับจํานวนของสายการบินคูแขง กฎระเบียบควบคุมการประกอบธุรกิจ และรูปแบบ
การแขงขัน และกลยุทธการแขงขัน  
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 ดังนั้นจึงทําใหเกิดการแขงขันในอุตสาหกรรมการบินทั้งในประเทศและระหวาง
ประเทศ โดยปจจัยที่ใชในการแขงขัน ไดแก การกําหนดอัตราคาโดยสาร ความถี่ของเที่ยวบิน ความ
เหมาะสมของการกําหนดตารางบิน การเปนกลุมสมาชิกกลุมพันธมิตรการบิน รายการสะสมไมล
เดินทาง ความนาเชื่อถือและคุณภาพของการบริการ รวมทั้งชื่อเสียงของสายการบิน ในภาวะการ
แขงขันดังกลาว จะสงผลดีตอผูบริโภคในการเดินทางโดยใชบริการโดยสารเครื่องบิน เนื่องจาก
จํานวนผูผลิตหรือธุรกิจสายการบินมีจํานวนมากขึ้น ในขณะที่ผูบริโภคหรือผูโดยสารมีจํานวน
เพิ่มขึ้นเล็กนอย ทําใหอัตราคาโดยสารลดลง ตามกฎของอุปสงค “ปริมาณสินคาและบริการชนิดใด
ที่ผูบริโภคประสงคจะซื้อ ในชวงเวลาใดเวลาหนึ่งยอมมีความสัมพันธผกพัน (inverse relation) กับ
ราคาของสินคาและบริการชนิดนั้น” (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2547 : 76) 
 จากการศึกษาความเปนมาของอุตสาหกรรมการบินไทย พบวา การใชบริการโดยสาร
เครื่องบินเปนวัฒนธรรมของคนที่มีรายไดสูงมากอน  ในปจจุบันรัฐบาลไดเปดการบินเสรี
ภายในประเทศ ทําใหนายทุนหันมาทําธุรกิจอุตสาหกรรมการบินตนทุนต่ํา (Low cost airline) มาก
ขึ้นบุคคลทั่วไปจึงเริ่มหันมาใชบริการโดยสารเครื่องบินกันมากขึ้น แทนการเดินทางโดยรถประจํา
ทาง รถไฟและทางเรือ  
 ถึงแมวาสภาวะการขนสงผูโดยสาร ในป พ.ศ. 2544 ถึง พ.ศ. 2546 อุตสาหกรรมการ
บินไดประสบวิกฤติการณตาง ๆ ที่สงผลกระทบรุนแรงมาอยางตอเนื่อง นับตั้งแตเหตุการณกอ
วินาศกรรมในสหรัฐอเมริกา ตอมาไดมีสงครามตอตานการกอการรายในอัฟกานิสถาน การลอบวาง
ระเบิดในแหลงทองเที่ยวที่บาหลี สงครามอิรัก และโรคทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรง (SARS) 
และการระบาดของไขหวัดนกในเอเชียรวมถึงประเทศไทยดวย ซ่ึงทําใหปริมาณผูโดยสารทั่วโลก
ลดลง 
 ป พ.ศ. 2547 อุตสาหกรรมการบินไดเร่ิมกลับสูสภาวะการปกติ โดยมีการกระตุนการ
ขยายตัวของเศรษฐกิจโลก จากความเขมแข็งของสหรัฐอเมริกา การฟนตัวของญี่ปุน และการ
เจริญเติบโตของจีน อินเดีย และตะวันออกกลาง ทําใหอัตราการขยายตัวของปริมาณการขนสง
ผูโดยสารทั่วโลกในครึ่งปแรกของป พ.ศ. 2547 มีอัตราเพิ่มสูงขึ้นถึงรอยละ 20 เมื่อเทียบกับที่ผาน
มา และยังคงมีแนวโนมที่จะเจริญเติบโตตอไป หลังจากสภาวะการดังกลาว ธุรกิจการขนสง
ผูโดยสารทางอากาศการแขงขันสูงขึ้น แตละธุรกิจสายการบินพยายามหากลยุทธดานการตลาดเพื่อ
สรางเอกลักษณเฉพาะตนใหมีความโดดเดน เพื่อนําเสนอการใหบริการแกผูโดยสาร เพื่อดึงดูด
ความสนใจตอกลุมลูกคาเปาหมาย เพื่อเปนประโยชนในการเพิ่มยอดขายและกําไรสูงสุด ตลอดจน
ความเปนผูนําทางดานธุรกิจ  
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จากจํานวนผูโดยสารของสายการบินของสายการบิน 10 สายการบินหลัก ณ ทาอากาศ
ยานดอนเมือง สําหรับปส้ินสุดวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ.2543 ถึง พ.ศ. 2545 ดังตารางที่ 1 เมื่อหาคา
อัตราเฉลี่ยสูงสุด 3 ป ของจํานวนผูโดยสารแตละสายการบิน พบวา บริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน) มีผูโดยสารสูงสุด รองลงมาคือสิงคโปรแอรไลน และคาเธยแปซิฟคอรเวยส มีคาเฉลี่ย 
16,315,340 คน 1,154,130 คน และ 1,198,678 คน ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 1.1 แสดงจํานวนผูโดยสารสายการบิน 10 สายการบินหลัก ณ ทาอากาศยานดอนเมือง 
สําหรับปส้ินสุดวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ.2543 ถึง พ.ศ. 2545 

สําหรับปส้ินสุด วันที่ 31 ธันวาคม จํานวนผูโดยสาร 
2543 2544 2545(1)

อัตราเฉลี่ย
ผูโดยสาร 

บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
สิงคโปรแอรไลน 
คาเธแปซิฟคแอรเวยส 
บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด 
ไชนาแอรไลน 
เจแปนแอรไลน 
อีวีเอแอร 
Korean Airlines 
แควนตัสแอรเวยส 
ปริติชแอรเวยส 
อิมิเรตส 
ลุฟทฮันซา 

15,848,422(2)

1,017,757 
1,260,544 

N/A 
860,336 
732,620 
681,161 

N/A 
659,468 
456,838 
344,778 
280,428 

16,187,091(2)

1,178,068 
1,126,342 

N/A 
945,195 
663,215 
660,724 

N/A 
713,405 
486,155 
414,248 
374,430 

16,910,509(2)

1,266,565 
1,209,149 
1,087,466 

999,876 
715,360 
702,959 
607,870 
474,401 

N/A 
472,180 

N/A 

16,315,340.67 
1,154,130.00 
1,198,678,.33 

N/A 
935,135.67 
703,731.67 
681,614.67 

N/A 
615,758.00 

N/A 
410,402.00 

N/A 

ที่มา : บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
 
หมายเหตุ  (1)  ลําดับของสายการบินเรียงตามจํานวนของผูโดยสารของป พ.ศ.2545 

(2) รวมผูโดยสารภายในประเทศ สําหรับปส้ินสุด วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ.2543 ถึง      
พ.ศ. 2545 จํานวน  6,668,553 คน จํานวน 6,707,684 คน และ จํานวน 6,293,785 
คน ตามลําดับ 

(3) N/A (Non Available) ไมมีขอมูล เพราะไมมีการเก็บรวมไว 
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 จากตาราง 1.1 จะเห็นไดวาปริมาณผูโดยสารสายการบินหลัก ณ ทาอากาศยานดอน
เมือง สําหรับปส้ินสุดวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ.2543 ถึง พ.ศ. 2545 บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)
มีปริมาณผูโดยสารสูงสุด ดังนั้นหากเราศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสาร
เครื่องบินของบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) ก็จะทําใหทราบถึงปจจัยหรือตัวแปรใดที่มีอิทธิพล
ตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินและเพื่อประโยชนในการนํามาเปนแนวทางวาง
แผนการไปกําหนดนโยบายเกี่ยวกับการเดินทางโดยสารเครื่องบินในประเทศของบริษัทการบนิไทย 
จํากัด (มหาชน) และ หนวยงานของภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวของกับการขนสงทางอากาศ 
 

2. วัตถุประสงคการวิจัย 
 

2.1 เพื่ อศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 

2.2 เพื่อศึกษาความยืดหยุนอุปสงคที่มีผลตอการใชบริการโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศ ของบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) 

2.3 เพื่ อศึกษาถึ งปญหา  และอุปสรรคของการใชบริการโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศ ของบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) 
 

3. สมมติฐานการวิจัย 
 
 จากการศึกษาแนวคิดทฤษฎี และผลงานวิจัยที่ เกี่ยวของ ทําใหสามารถกําหนด
สมมติฐานที่ใชในการศึกษาปริมาณการเดินทางโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน) ไดดังนี้ 

3.1 ปจจัยคาผลิตภัณฑจังหวัดตอหัว มีความสัมพันธในทางเดียวกันกับปริมาณ
ผูโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 

3.2 ปจจัยจํานวนประชากร มีความสัมพันธในทางเดียวกันกับปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  

3.3 ปจจัยราคาคาโดยสารเครื่องบิน มีความสัมพันธในทางตรงขามกับปริมาณ
ผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
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4. ขอจํากัดการศึกษา 
 
 การศึกษานี้ไดทําการศึกษาจากขอมูลทุติยภูมิเปนขอมูลที่ศึกษาจากปริมาณผูโดยสารของ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), จํานวนประชากร, คาผลิตภัณฑตอหัว ราคาคาโดยสาร และเวลา
ในการเดินทาง ซ่ึงไมครอบคลุมถึงจํานวนประชากรของชาวตางชาติและคาผลิตภัณฑตอหัวของ
ชาวตางชาติ จึงทําใหขอการศึกษาครั้งนี้มีขอจํากัด 

 
5. ขอบเขตของการวิจัย 
 
 ในการวิ เคราะหปจจัยที่มี อิทธิพลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) ใชขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) 
ทําการศึกษาถึงการเดินทางโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารที่ใชบริการกับบริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน) ในเสนทางการบินระหวางกรุงเทพ ฯ กับจังหวัดตาง ๆ 3 จังหวัด ไดแก เสนทางการบิน
กรุงเทพฯ-เชียงใหม กรุงเทพฯ-สงขลา (หาดใหญ) และ กรุงเทพฯ-ภูเก็ต  
 สาเหตุที่ตองการศึกษาในสามเสนทางการบินดังกลาวเนื่องจากมีปริมาณผูโดยสารเขามาใช
บริการเปนจํานวนมากและยังเปนสถานที่ทองเที่ยวที่สําคัญของประเทศไทย สําหรับขอมูลท่ีศึกษา
เปนขอมูลอนุกรมเวลา (time-series data) จากหนวยงานราชการตาง ๆ ตลอดจนหนวยธุรกิจ ไดแก
ขอมูล ปริมาณผูโดยสารโดยสารเครื่องบิน, คาผลิตภัณฑตอคน, จํานวนประชากร, ราคาคาโดยสาร
เครื่องบิน, และระยะเวลาเฉลี่ยที่ประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบิน ในชวงระหวางป 
พ.ศ. 2535 ถึง พ.ศ. 2546  
 

6. นิยามศัพทเฉพาะ 
 

6.1 บริษัทการบินหรือสายการบิน (Airline) เปนผูประกอบการขนสงทางอากาศ 
หมายถึง บุคคลหรือนิติบุคคลที่เปนเจาของหนวยงานเศรษฐกิจในการผลิตบริการขนสงทางอากาศ 
หรือตามมาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เรียกวา “ผูดําเนินการเดินอากาศ” 
ซ่ึงเปนผูรวบรวมปจจัยการผลิตตาง ๆ เชน อากาศยาน  บริการของทาอากาศยานและบริการ
เครื่องชวยในการเดินอากาศ มาผลิตเปนบริการขนสงทางอากาศ (Air Service) เพื่อสนองความ
ตองการของผูใชบริการในรูปของผูโดยสาร บริษัทการขนสงภายในประเทศไทย ไดแก 
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6.2 บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) (บกท.) 
 บกท. มีเที่ยวบินในประเทศบินไปยังทาอากาศยานตาง ๆ 17 จุดบินทั่วประเทศ สําหรับ
เที่ยวบินระหวางประเทศใหบริการไปยังเมืองตาง ๆ 55 เมือง ใน 33 ประเทศ ครอบคลุม 4 ทวีป 
ในชวงป 2545/2546 ใหบริการเที่ยวบินประจํา จํานวน 831 เที่ยวบิน/สัปดาห (เที่ยวบินระหวาง
ประเทศ 453 เที่ยว/สัปดาห เที่ยวบินในประเทศ 357 เที่ยวบิน) และมีสวนแบงตลาดรวมรอยละ 55 
ของ จํานวนผูโดยสาร โดยเปนสวนแบงการตลาดของเสนทางในประเทศรอยละ 86.3 และสวนแบง
ตลาดของเสนทางระหวางประเทศรอยละ 44.8 ของจํานวนผูโดยสารเดินทางเขา-ออกประเทศไทย
ทั้งหมด นอกจากนี้ บกท. ยังสามารถขยายเครือขายการใหบริการไดมากขึ้น จากการเขารวมกลุม
พันธมิตรการบิน Star Alliance ซ่ึงเปนกลุมพันธมิตรที่มีเครือขายกวางขวางในปจจุบัน  

6.3 สายการบินเอกชน 
 สายการบินพาณิชยเอกชนที่ใหบริการในเสนทางประจําปจจุบันมี 7 สายการบิน
ประกอบดวย บริษัท แอร อันดามัน จํากัด บริษัท พี บี แอร จํากัด บริษัท ภูเก็ต แอรไลน จํากัด 
บริษัทไทยแอรเอเชีย จํากัด บริษัท โอเรียนท ไทย แอรไลน จํากัด บริษัท กรุงเทพการบิน จํากัด 
บริษัทสกาย เอเชีย จํากัด (นกแอร) และบริษัท เอนเจิล แอรไลน จํากัด สายการบินเหลานี้ใหบริการ
เสนทางภายในประเทศ และระหวางประเทศในเขตภูมิภาค โดยจะใหบริการอยูในวงจํากัด และบาง
สายการบินประสบภาวะการขาดทุน เนื่องจากกิจการสายการบินมีวงเงินลงทุนและตนทุนการ
ดําเนินงานสูง และยังมีปริมาณการเดินทางนอย โดยเฉพาะจุดบินภายในประเทศ ทําใหสายการบิน
เหลานี้ใหความสําคัญดานแผนการตลาด และการเชื่อมโยงกับจุดบินที่เปนแหลงทองเที่ยวสําคัญใน
ภูมิภาค เชน ตอนใตของจีน กัมพูชา และสิงคโปร เพื่อเพิ่มปริมาณผูโดยสาร และรายได 

6.4 อากาศยานหรือเคร่ืองบิน (Aircraft) เปนอุปกรณหรือยานพาหนะของการขนสง
ทางอากาศซึ่งใชในการบริการรับสงผูโดยสารจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ตามความหมายของอากาศ
ยานในมาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 หมายความรวมตลอดถึงเครื่อง
ทั้งส้ินที่ทรงตัวอยูในบรรยากาศ โดยปฏิกิริยาแหงอากาศ เวนแตวัตถุตอไปนี้ไมถือวาเปนอากาศยาน
คือ วาวทุกชนิด ซ่ึงชักเปนเครื่องเลนหรือเพื่อการกีฬา, บันลูนหรือลูกโปงมีปริมาตรไมเกินหนึ่ง
ลูกบาศกเมตร , เครื่องบินเล็กซึ่งใชเปนเครื่องเลน 

6.5 ทาอากาศยาน (Airport) เปนสถานที่ใหบริการแกเครื่องบินและผูโดยสารที่มาใช
บริการในทาอากาศยานนั้น ซ่ึงทาอากาศยานหรือสนามบินมีความหมายตามภาคผนวกของ
อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศไดนิยามของทาอากาศยานไววา หมายถึงพื้นที่ที่
อยูบนผิวดินหรือผิวน้ํา รวมตลอดถึงอาคารสิ่งติดตั้งและอุปกรณสําหรับใชแตเพียงสวนใดสวน
หนึ่งหรือทั้งหมด เพื่อการขึ้นลงของอากาศยาน ดังนั้นทาอากาศยานจึงเปนองคประกอบที่จําเปนใน
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การใหบริการในสวนภาคพื้นหรือที่เรียกวา Terminal Service ในประเทศไทยมีทาอากาศยาน
ทั้งหมด 29 แหง ประกอบไปดวยทาอากาศยานภายในความรับผิดชอบของกรมขนสงทางอากาศ 
จํานวน 26 แหง กระจายอยูตามจังหวัดตาง ๆ ทั่วประเทศ 

6.5.1  เสนทางไปยังภาคเหนือมี 8 แหง ไดแก เชียงใหม เชียงราย แมสะเรียงและ
ขุนยวม(แมฮองสอน) พิษณุโลก แพร นาน ลําปาง แมสอด (ตาก) และเลย (ทาอากาศยานตาก ไมมี
เที่ยวบินประจํามาใชบริการ) 

6.5.2  เสนทางไปยังภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 9 แหง ไดแก นครราชสีมา 
ขอนแกน หนองคาย นครพนม นครสวรรค อุบลราชธานี อุตรดิตถ อุดรธานีและ สกลนคร 

6.5.3  เสนทางไปยังภาคใต 9 แหงไดแก ภูเก็ต หาดใหญ (สงขลา) หัวหิน 
(ประจวบคีรีขันธ) สุราษฎรธานี นครศรีธรรมราช ตรัง ระนอง ปตตานี และนราธิวาส (ทาอากาศ
ยานปตตานี ไมมีเที่ยวบินประจํามาใชบริการ) 

6.5.4  ทาอากาศยานของเอกชน 3 แหง คือ ทาอากาศยานสมุย สุโขทัย และตราด 
ของบริษัท บางกอก แอร เวย จํากัด 

6.6  เคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ (Air Navigation Aids) ตาม
ความหมายในมาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 หมายถึง เครื่องใหบริการที่
จัดตั้งขึ้นเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินอากาศของอากาศยาน รวมตลอดถึงอาคารสิ่งติดตั้งและ
บริภัณฑของบริการนั้น องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศไดบัญญัติใหประเทศภาคีสมาชิก
จัดหาติดตั้ง และบํารุงรักษาเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศพรอมทั้งการใหบริการและ
กําหนดระเบียบปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยแกอากาศยานในการบินเขาและออกจากทาอากาศยาน 
รวมทั้งการบินผานอาณาเขตที่กําหนดใหรับผิดชอบอยางสม่ําเสมอและเปนไปตามมาตรฐานที่
กําหนดไว โดยองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศจะคอยควบคุมดูแล ตรวจสอบและ
ประสานงานกับเจาหนาที่แตละประเทศ มีจุดมุงหมายเพื่อที่จะจัดการจราจรทางอากาศใหเปนไป
ดวยความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และประหยัด 

6.7 ผูโดยสาร (Passengers) หมายถึง ลูกคาที่มาใชบริการโดยสารเครื่องบินทั้ง
ภายในประเทศและระหวางประเทศที่เปนการเดินทางเพื่อติดตอธุรกิจและการทองเที่ยว ทั้งที่เปน
คนไทยและชาวตางประเทศ ของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
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7. ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

7.1 ทําใหทราบถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)   

7.2 ทําใหทราบถึงปจจัยที่เปนตัวกําหนดปริมาณผูโดยสารสายการบินภายในประเทศ
ของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  และ ความยืดหยุนของอุปสงคตอการใชบริการสายการบิน 
เพื่อผูบริหารบริษัทสายการบิน ไดทราบถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชบริการสายการบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)   

7.3 เพ่ือเปนแนวทางในการพัฒนาและปรับปรุงบริษัทใหดีขึ้นกวาเดิม ทําให
ผูบริหารนําขอมูลที่ไดมา  ไปใชในการวางแผนทางดานการจัดการ  และดานอ่ืนๆ ของบริษัทให
ดียิ่งขึ้น  เพ่ือความพึงพอใจของผูรับบริการ 

7.4 เพ่ือเปนแนวทางในดานการประชาสัมพันธ  ใหกับบริษัทสายการบินที่จะใชกล
ยุทธใด เม่ือทราบสาเหตุของลูกคาตอสายการบิน 

 



บทที่  2 

วรรณกรรมที่เกีย่วของ 
 
 
 วรรณกรรมทีจ่ะนํามาใชงานการศึกษา “การวิเคราะหปจจัยที่มี่อิทธพิลตออุปสงคของ
การเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษทัการบินไทย จํากัด (มหาชน)” มีดังนี้  

 

1. แนวคิดทางทฤษฎ ี 
 
1.1 ทฤษฎีอุปสงคของสินคาและบริการ (สุริยะ เจียมประชานรากร, 2536: 76) 

   อุปสงค  (demand)  หมายถึง “จํานวนสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึง่ที่
ผูบริโภคตองการซื้อภายในระยะเวลาที่กําหนดให ณ ระดับราคาตาง ๆ กันของสินคาชนิดนั้น หรือ 
ณ ระดับรายไดตาง ๆ กันของผูบริโภค หรือ ณ ระดับราคาตาง ๆ กันของสินคาชนิดอื่นที่เกีย่วของ” 
การที่จะกลาววา อุปสงค (demand) ไดนัน้ จําเปนตองมี “ความตองการ” (want) และมี “อํานาจซื้อ” 
(purchasing power) รวมกันเสมอ หากมีความตองการซือ้เพียงอยางเดยีวโดยไมมีความสามารถที่จะ
จายเงินซื้อ เราไมอาจเรียกไดวาเปนอุปสงค (demand) เพราะไมไดกอใหเกิดการซื้อขาย  

1. ชนิดของอปุสงค 
   จากความหมายของอุปสงค สามารถแบงอุปสงคออกเปน 3 ชนิด คือ 

1) อุปสงคตอราคา (price demand) เปนการการวัดความสัมพันธระหวาง
จํานวนสินคาที่มีผูตองการซื้อกับราคาของสินคาชนดินั้น โดยกําหนดใหปจจยัอ่ืนๆ เชน รายไดของ
ผูบริโภค ราคาสินคาชนิดอื่นคงที่ เปนตน 

2) อุปสงคตอรายได (income demand) เปนการวดัความสัมพันธระหวาง
จํานวนสินคาและบริการที่ผูบริโภคตองการซื้อ ณ ระดับรายไดตาง ๆ  กันของผูบริโภค ใน
ระยะเวลาที่กําหนดให โดยกาํหนดใหปจจยัอ่ืน ๆ นอกเหนือจากรายไดอยูคงที่ 

3) อุปสงคตอสินคาอื่น (cross demand) เปนการวัดความสัมพันธระหวาง
จํานวนสินคาและบริการที่มผูีบริการที่มีผูบริโภคตองการซื้อ ณ ระดบัราคาตาง ๆ ของสินคาชนิด
อ่ืนที่เกี่ยวของกัน ภายในระยะเวลาที่กําหนด โดยกําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ อยูคงที ่
  2. ปจจัยท่ีเปนตัวกําหนดอุปสงคและฟงกชันอุปสงค (demand determinants and 
demand function) 
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  จํานวนสินคาและบริการที่ผูบริโภคตองการซื้อภายในระยะเวลาหนึ่ง จะเปลี่ยนแปลง
เพื่อตอบสนองปจจัยตาง ๆ หลายประการดวยกัน ปจจัยที่สําคัญมีดังนี้ 
   1. ระดับราคาสินคาในตลาด (price : Px) ดวยเหตุที่ผูบริโภคมีรายไดจํากดั 
การที่ราคาสินคาชนิดหนึ่งสูงขึ้น จะทําใหผูบริโภคบางคนใชสินคาชนิดอื่นซึ่งราคายังคงที่ทดแทน
จํานวนซื้อสินคาและบริการชนิดนั้นก็จะลดลง ในทางตรงกันขามถาสินคาและบริการชนิดหนึ่ง
ลดลงผูบริโภคก็จะซื้อสินคาและบริการชนิดนั้นมากขึ้น 
   2. ระดับรายไดเฉล่ียของผูบริโภค (yeild : Y) โดยทัว่ไปเมื่อรายไดเฉลี่ยของ
ผูบริโภคสูงขึ้น ทําใหการซือ้สินคาและบริการชนิดหนึง่ ๆ เปลี่ยนแปลงไป โดยจะเปลี่ยนแปลงไป
ในทิศทางเดยีวกัน ในกรณทีี่เปนสินคาธรรมดา (normal goods) และสินคาฟุมเฟอย (luxury goods) 
แตจะเปลี่ยนไปในทิศทางตรงกันขามกันในกรณีที่เปนสินคาดอยคณุภาพ (inferior goods)  
   3.  การเปล่ียนแปลงระดับราคาสินคาและบริการชนิดอ่ืนที่เก่ียวของกัน 
(changing in price of the related goods : Py) ในกรณนีี้จํานวนซื้อจะเปลี่ยนแปลงไปอยางไร 
ขึ้นอยูกับวาสินคานั้นเปนสนิคาใชทดแทนกัน หรือเปนสินคาใชประกอบกัน 

(1) สินคาที่ใชทดแทนกนั (substitute) การเปลี่ยนแปลงของระดับราคา
สินคาประเภทนี้จะทําใหจํานวนซื้อสินคาเดมิ (Qx) เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกันแมวาระดบั
ราคาสินคาเดิม (Px) ไมเปลี่ยนแปลงกต็าม เชน ดินสอกับปากกา เปนสินคาที่ใชทดแทนกันในจดคํา
บรรยาย หากราคาปากกาลดลงได เพราะการลดลงของราคาปากกาทาํใหผูซ้ือซ้ือปากกาแทนดินสอ
มากขึ้นในทางตรงกันขาม หากปากกามีราคาสูงขึ้น ยอมสงผลใหจํานวนซื้อดินสอเพิม่ขึ้นดวย 

(2) สินคาประกอบกัน (complement) การเปลี่ยนแปลงของระดับราคา
สินคาประเภทนี้ยอมทําใหจํานวนซื้อสินคาเดิม (Qx) เปลี่ยนแปลงไปในทางตรงกันขาม แมวาราคา
สินคาเดิม (Px) จะไมเปลี่ยนแปลงก็ตาม เชน ถาเครื่องเลนเทปมีราคาสูงขึ้นในขณะที่ราคาตลับเทป
ยังคงที่ไมเปลีย่นแปลง จะทําใหจํานวนซื้อตลับเทปลดลงเพราะการเพิ่มของราคาเครื่องเลนเทปทํา
ใหจํานวนซื้อเครื่องเลนเทปลดลง ซ้ือสงผลใหจํานวนซือ้ตลับเทปลดลงดวย 
   4. ขนาดประชากรทั้งหมด (population size : Pz) โดยทั่วไปเมื่อประชากร
เพิ่มขึ้นความตองการสินคาและบริการจะสงูขึ้นดวย ดังนัน้ จํานวนซื้อสินคาและบริการตาง ๆ จะ
เพิ่มขึ้น โดยมีขอแมวาประชากรเหลานี้จะตองมีอํานาจซื้อ (purchase power) เพิม่ขึ้นดวย กรณี
ดังกลาวมักเปนจริงในประเทศที่พัฒนาแลว เนื่องจากประชากรเพิ่มขึน้ ก็หมายถึงมกีารผลิตเพิ่มขึ้น 
มีการจางงานเพิ่มขึ้น รายไดก็จะมากขึ้น สําหรับในประเทศดวยพัฒนา บางประเทศการเพิ่มของ
ประชากรมักจะไมสอดคลองกับการเพิ่มขึน้ของอํานาจซื้อ 
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   5. การกระจายรายไดระหวางครัวเรือน (income distribution between 
household: I) ประเทศที่มีการกระจายรายไดไมเทาเทยีมกัน กลาวคือ มีทั้งประชาชนกลุมที่มีรายได
สูงและรายไดต่ํา ซ่ึงบุคคลสองกลุมนี้จะบริโภคสินคาและบริการตางชนิดกัน ดังนั้นจํานวนซื้อ
สินคาและบริการบางชนิด (สินคาสําหรับผูที่มีรายไดสูง) จะสูงขึ้น ในขณะทีจ่ํานวนซื้อสินคาและ
บริการบางชนิด (สินคาสําหรับผูที่มีรายไดต่ํา) จะลดลง 
   6.  รสนิยมหรือความพอใจของผูบริโภค (taste: T) เมื่อใดก็ตามที่รสนยิมของ
ผูบริโภคเปลี่ยนแปลงจะทําใหจํานวนสินคาและบริการของผูบริโภคเปลี่ยนแปลงไป สินคาและ
บริการใดเปนที่นิยมของประชาชน กจ็ะทาํใหจํานวนซื้อสินคาและบริการนั้นเพิ่มขึน้และจํานวนซื้อ
สินคาและบริการนั้นจะลดลงเมื่อสินคาและบริการนั้นมีผูนิยมนอยลง 
   7. ดินฟาอากาศหรือฤดูกาล (season: S) การเปลี่ยนแปลงของฤดูกาลสงผลให
จํานวนซื้อสินคาและบริการเปลี่ยนแปลงไปดวย เชน ในฤดูรอนจํานวนซื้อพัดลม เครื่องปรับอากาศ
จะมากกวาในฤดูอ่ืน เปนตน 

3. ฟงกชนัอุปสงค (demand function) 
  จากปจจยัที่เปนตัวกําหนดอปุสงคทั้ง 7 ตัว ที่กลาวมาแลวขางตนสามารถนํามาเขียน
เปนความสัมพันธดวยสัญลักษณทางพีชคณิต ซ่ึงเรียกวา ฟงกชันอุปสงค ไดดังนี ้
 
  Qdx  =  f(Px, Y, Py, Pz, I, T, S) 
 
  ฟงกชันอุปสงคขางตน แปลความหมายไดวา จํานวนซื้อสินคา X (Qdx) ขึ้นอยูกับราคา
ของสินคา X (Px) ระดับรายไดเฉล่ียของผูบริโภค (Y) ระดับราคาสินคาและบริการชนิดอื่นที่
เกี่ยวของกัน (Py) ขนาดของประชากรทั้งหมด (Pz) การกระจายรายไดของครัวเรือน (I) รสนิยม
หรือความพอใจของผูบริโภค (T) และดนิฟาอากาศหรือฤดูกาล (S)  
  อยางไรก็ตามในการศึกษาอปุสงคมักจะใหความสําคัญเฉพาะความสมัพันธระหวาง
จํานวนซื้อสินคาและบริการกับราคาเทานัน้ โดยกําหนดใหปจจัยทีเ่ปนตัวกําหนดอปุสงคอ่ืน ๆ อยู
คงที่ไมเปลี่ยนแปลง ซ่ึงสามารถแสดงความสัมพันธได ดังนี ้
 
  Qdx  =  f(Px) 
 
  หมายความวา จํานวนซื้อสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่ง (Qdx) ขึ้นอยูกับราคาของ
สินคาและบริการชนิดนัน้ (Px) 
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4. กฎของอุปสงค (Law of demand)  
  เปนการวดัความสัมพันธระหวางจํานวนซื้อสินคาและบริการที่มีผูตองการซื้อ กับราคา
ของสินคาชนิดนั้นเอง โดยกําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ เชน รายได ราคาของสินคาชนิดอื่น รสนิยมฯ 
คงที่ เมื่อเปนเชนนี้ จะพบวาเมื่อระดับราคาสินคาและบริการชนิดหนึ่งเพิ่มขึ้น ผูซ้ือมีแนวโนมที่จะ
ซ้ือสินคาหรือบริการชนิดนัน้ในจํานวนทีล่ดลง และเมือ่ระดับราคาสินคาและบริการชนิดนั้นลดลง 
ผูซ้ือก็มีแนวโนมจะซื้อสินคาและบริการชนิดนั้นในจํานวนที่มากขึน้และเสมอเราสามารถสรุป
ความสัมพันธไดวา “ถาส่ิงอ่ืน ๆ อยูคงที่ จํานวนซื้อสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่งยอม
เปลี่ยนแปลงในทิศทางตรงกนัขามกับราคาของสินคาและบริการชนิดนัน้เสมอ” คํากลาวนี้คือ “กฎ
อุปสงค” (law of demand) 
  อนึ่งเราสามารถอธิบายถึงสาเหตุที่ทําใหจํานวนซื้อสินคาและบริการกับราคา มี
ความสัมพันธตรงกันขามกนัเสมอ ดวยผล 2 ประการ คือ 
  ประการที่ 1 ผลทางการทดแทน (substitute) เมื่อราคาสินคาชนิดหนึ่งลดลง สินคาชนิด
นั้นจะกลายเปนสินคาที่มีราคาถูกลงเมื่อเปรียบเทียบกับสินคาที่ใชทดแทนอื่น (สมมติวาราคาสินคา
อ่ืนไมเปลี่ยนแปลง) ผูบริโภคก็จะซื้อสินคาชนิดนี้มากขึน้เพื่อทดแทนสินคาชนิดอื่น เชน ถาเนื้อไก
มีราคาถูกลงเมื่อเปรียบเทียบกับเนื้อสัตวประเภทอื่น กจ็ะเปนแรงจูงใจใหผูบริโภคหันมาซื้อเนื้อไก
มากขึ้นและซือ้เนื่อสัตวประเภทอื่นๆ นอยลง ตรงกันขาม ถาเนื้อไกมรีาคาสูงขึ้นเมื่อเปรียบเทียบกับ
ราคาเนื่อสัตวประเภทอื่น ผูบริโภคบางคงก็จะลดจํานวนซื้อเนื้อไกและบริโภคเนื้อสัตวประเภทอื่น
มากขึ้น 
  ประการที่ 2 ผลทางรายได (income effect) เมื่อราคาสินคาลดลง ผูบริโภคจะมี
ความรูสึกวาตวัเองมี่รายไดเพิ่มขึ้น ทั้ง ๆ ที่รายไดที่เปนตัวเงินไมไดเพิม่ขึ้น (เพราะสมมติใหรายได
คงที่) เนื่องจากจายเงนิเทาเดมิแตไดสินคาจํานวนมากกวาเดิม จึงมีแนวโนมที่จะซื้อสินคาชนิดตาง 
ๆ มากขึ้นโดยเฉพาะสินคาทีม่ีราคาลดลง ตรงกันขามถาราคาสินคาสูงขึ้น ผูบริโภคจะมีความรูสึกวา
รายไดของตนเองลดลง ดั้งนั้นเพื่อที่จะบริโภคสินคาไดทุกชนิดเหมือนเดิมเขาจะตองลดการบริโภค
สินคาแตละชนิดลง 

5. เสนอุปสงค (demand curve) 
  เสนอุปสงคมีความชันเปนลบหมายความวาเมื่อราคาแพงขึ้นความตองการสินคาจะ
ลดลงทุกจุดบนเสน อุปสงคแสดงถึงความตองการปริมาณและราคาของสินคาแตละจุดจะแทนดวย
ราคาสินคาระดับหนึ่งกับจํานวนซื้อสินคาที่ตรงคูกัน เมือ่ลากเสนเชื่อมจุดตาง ๆ เหลานี้จะไดเสนอุป
สงคของแตละบุคคล (individual demand curve) ซ่ึงเปนเสนที่ลดลงจากซายไปขวา ดังภาพที่ 2.1 
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ราคาสินคา 
 
 
 
 
 
 
 0        D         ปริมาณผลผลิต 

 
ภาพที่ 2.1 เสนอุปสงคในการซื้อสมุดของนาย ก 

 
1.2 ความยืดหยุนของอุปสงค (elasticity of demand) 

 
  จากฟงกชันอปุสงคและอุปทาน เราทราบแลววาจํานวนซื้อและจํานวนขายสินคา 
โดยทั่วไปจะเปลี่ยนแปลงเพือ่สนองตอบการเปลี่ยนแปลงของปจจัยตาง ๆ ที่เปนตัวกําหนดอุปสงค
และอุปทานสาํหรับสินคาชนิดนั้น แตฟงกชันดังกลาวไมไดอธิบายใหทราบถึงสัดสวนการ
เปล่ียนแปลงในจํานวนสินคาตอการเปลี่ยนแปลงของปจจัยนั้น ๆ จะเหน็ไดวาสินคาบางประเภทมี
ปฏิกิริยาตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงของปจจัยไดสูงหรือไวมาก ในขณะทีป่ฏิกิริยาตอบสนอง
ของสินคาบางประเภทต่ําหรือนอยมาก วิธีการที่จะใชวัดคือ แนวความคิดเรื่องความยืดหยุน 
(elasticity) 
  ปจจัยที่เกี่ยวของกับจํานวนซื้อที่มีความสําคัญ คือ ระดับราคาสินคาและบริการชนิดนั้น 
ระดับรายไดของผูบริโภค และระดับราคาสินคาอ่ืนที่เกี่ยวของ ดังนัน้ในการศึกษาเรื่องความยืดหยุน
ของอุปสงค จึงแบงออกเปน 3 ชนิด คือ 

1. ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา (price elasticity of demand) 
2. ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได (income elasticity of demand) 
3. ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาอ่ืนที่เกี่ยวของ (cross elasticity of demand) 

  ดวยเหตุที่ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีประโยชนในการวิเคราะหทาง
เศรษฐศาสตรมาก และใชบอยกวาความยืดหยุนชนิดอืน่ ฉะนั้นจะนําเอาความยืดหยุนตอราคามา
พิจารณาเปนอนัดับแรก 
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  2.1 ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา (price elasticity of demand) 
  ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา หมายถงึ อัตราการเปลี่ยนแปลงในจํานวนสินคาที่มีผู
ตองการซื้อตออัตราการเปลี่ยนแปลงในราคาสินคาชนิดนัน้ โดยคิดอตัราการเปลี่ยนแปลงเปนรอย
ละ ทั้งนี้เพราะการเปรียบเทียบเปนรอยละสามารถแสดงใหเห็นถึงการเปลี่ยนแปลงที่แทจริงของ
ราคาและจํานวนไดดีกวาตวัเลขโดด ๆ เชน น้ําปลา โดยปกติราคา 10 บาท แตเมื่อลดราคาลง 1 บาท 
เหลือขวดละ 9 บาท ก็เทากับลดลงรอยละ 10 แตถาราคาของรถยนตลดลง 1 บาท (สมมติวารถยนต
ราคา 1,000,000 บาท) ซ่ึงจะเทากับลดลงเพียงรอยละ 0.0001 ชนิดของความยืดหยุนของอุปสงคตอ
ราคาแบงเปน 2 แบบ คือ 

1) สูตรคํานวณแบบเปนจุด 
 

   
dP
dQ

Q
PE p .=  

 
 โดยที่  Ep คือ ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา 
  P คือ ราคาสินคาหรือบริการ ณ จุดที่คํานวณ 
  Q  คือ ปริมาณสินคาหรือบริการ ณ จุดที่คํานวณ 
 

2) สูตรคํานวณแบบเปนชวง 
 

   
21

21

21
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QQ
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−

=  

 
 โดยที่  Q1 คือ ปริมาณสินคาหรือบริการ ณ จุดแรกของชวง 
  Q2 คือ ปริมาณสินคาหรือบริการ ณ จุดหลังของชวง 
  P1 คือ ราคา ณ จุดแรกของชวง 
  P2 คือ ราคา ณ จุดหลังของชวง 

   
คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา คือ 
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1) อุปสงคที่ไมมีความยืดหยุนเลย (perfectly inelastic demand) ยืดหยุน
เทากับ 0  (|Ed| = 0)  หมายความวาเมื่อราคาเปลี่ยนแปลงไปเทาใดกต็าม จะไมมีผลกระทบตอการ
เปลี่ยนแปลงจาํนวนซื้อเลย ในกรณีนีเ้สนอปุสงคจะตั้งฉากกับแกนนอน ดังภาพที่ 2.2 
 

ราคาสินคา 
                                                             D 
               
      EP = 0 
 

 
                                 0                                                                          ปริมาณสินคา 

 
ภาพที่ 2.2 เสนอุปสงคท่ีไมมีความยืดหยุนเลย (perfectly inelastic demand) 

 
2) อุปสงคที่มีความยืดหยุนนอย (inelastic demand) คาของความยืดหยุน

จะมากกวาศนูย แตนอยกวา (0 < |Ed| < 1) หมายความวา รอยละของจาํนวนซื้อจะเปลี่ยนแปลงไป
นอยกวารอยละ การเปลี่ยนแปลงของราคาหรือจํานวนซื้อมีปฏิกิริยาตอบสนองต่ําตอการ
เปลี่ยนแปลงของราคา ลักษณะของเสนอปุสงคจะคอนขางชัน ดังภาพที่ 2.3 
 

ราคาสินคา  
 
 

      EP < 1 
 

    
           D 

0     ปริมาณสินคา  
 

ภาพที่ 2.3 เสนอุปสงคท่ีมีความยืดหยุนนอย (inelastic demand) 
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3) อุปสงคที่มีความยืดหยุนคงที่ (unitary elasticity demand) คาของความ
ยืดหยุนเทากับ (|Ed| = 1) หมายความวา รอยละการเปลีย่นแปลงของจาํนวนซื้อเทากบัรอยละ การ
เปลี่ยนแปลงของราคา ในกรณีนี้เสนอุปสงคจะมีลักษณะเปน rectangular hyperbola กลาวคือ มี
พื้นที่ส่ีเหล่ียมใตเสนโคงนี้เทากันตลอด ไมวาลากจากจดุใด ๆ บนเสนอุปสงค ดงัภาพที่ 2.4 
 

ราคาสินคา  
 
      EP = 1 
 

    
           D 

0     ปริมาณสินคา  
 

ภาพที่ 2.4 เสนอุปสงคท่ีมีความยืดหยุนหยุนมาก (elastic demand) 
 

4) อุปสงคที่มีความยืดหยุนมาก (elastic demand) คาของความยืดหยุน
มากกวา 1 (Ed > 1) หมายความวา รอยละการเปลี่ยนแปลงของจํานวนซื้อมากกวารอยละการ
เปลี่ยนแปลงของราคา นั่นคอื จํานวนซื้อจะเพิ่มมากขึน้เมื่อราคาเปลี่ยนแปลงไป เสนอุปสงคจะชนั
นอย (ลาดมาก) ดังภาพที่ 2.5 
 

ราคาสินคา  
 

      EP > 1 
 

    
                      D 

0     ปริมาณสินคา  
 

ภาพที่ 2.5 เสนอุปสงคท่ีมีความยืดหยุนหยุนมาก (elastic demand) 
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5) อุปสงคที่มีความยืดหยุนมากที่สุด (perfectly elastic demand) คาของ
ความยืดหยุนเทากับอนันต (infinity) หมายความวา ถามีการลดลงของราคาเพียงเลก็นอยจะทํา ให
จํานวนซื้อสินคาเพิ่มขึ้นจาก 0 ไปเปนจํานวนมากไมมทีี่ส้ินสุด แตถาหากราคาสูงกวาราคานี้เพียง
เล็กนอยจะไมมีผูซ้ือสินคานี้เลย นั่นคือ ผูผลิตทุกคนจะตองขายตามราคาที่เปนอยูในตลาด เสนอปุ
สงคจะมีลักษณะเปนเสนตรงขนานกับแกนนอน ดังภาพที่ 2.6 
 

        ราคาสินคา  
 
       

        D EP = ∝ 
    

            
0     ปริมาณสินคา  

 
ภาพที่ 2.6 เสนอุปสงคท่ีมีความยืดหยุนอนันต (perfectly elastic demand) 

ตัวกําหนดอุปสงคตอราคา (Determinants of price Elasticity) 
  ตัวกําหนดอุปสงคตอราคา หมายถึง ส่ิงซ่ึงทําใหความยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีคา
สูงหรือต่ํา ซ่ึงกําหนดดังกลาวมีดังตอไปนี้ 
 1. จํานวนสินคาท่ีใชทดแทน สินคาใดที่มีสินคาทดแทนเปนจํานวนมาก จะมีความยืดหยุน
ของอุปสงคตอราคาสูง ทั้งนี้เพราะวาเมื่อเปล่ียนแปลงราคาเพียงเล็กนอย ก็จะกระทบกับราคา
คอนขางแรง เชนเมื่อขึ้นราคาเพียงเล็กนอย ลูกคาก็จะหันไปซื้อสินคาอ่ืนทดแทน ซ่ึงสินคาดังกลาว
มีใหเลือกเปนจํานวนมาก ทําให ปริมาณอุปสงค ลดลงคอนขางมาก 
 2. สัดสวนของราคาสินคาเมื่อเทียบกับคาใชจายรวมของผูบริโภค สินคาบางชนิดมีราคา
คอนขางต่ํา ทําใหการซื้อสินคาดังกลาวไมกระทบกระเทือนตอคาใชจายรวมของผูบริโภค เนื่องจาก
ราคาต่ํา ถึงแมราคาจะสูงถึง 100 % ก็ตาม แตรายจายที่เปนตัวเงินก็เพิ่มไมมาก จนเห็นวาไมมีผลตอ
รายจายรวม ทําใหปริมาณซื้อไมเปล่ียนแปลงนัก สินคาประเภทนี้จะมีความยืดหยุนของอุปสงค ตอ
ราคาต่ํา  
 3. ความคงทนของสินคา สินคาที่มีความคงทนถาวรมาก จะมีความยืดหยุนของอุปสงค ตอ
ราคาต่ํา เพราะนานๆ ซ้ือครั้ง และเมื่อซ้ือครั้งที่สอง ก็อาจนานจนลืมราคาซื้อครั้งแรกไปแลว ดังนั้น
ราคาจึงไมมีผลมากนักตอปริมาณสินคาที่คงทนถาวร ยิ่งคงทนถาวรมากเทาใด ความยืดหยุนของอุป
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สงค ตอราคานาจะยิ่งต่ําเทานั้น อยางไรก็ตาม ยังมีสินคาคงทนถาวรบางชนิดที่มีความยืดหยุน
คอนขางสูงเพราะมีรุนใหมๆ ออกมาบอย เชน รถยนต เฟอรนิเจอร เปนตน 
 4.ระยะเวลาหรือชวงเวลา หากชวงเวลายาวนานมากพอ ผูบริโภคมีโอกาสปรับตัวไดมาก
ขึ้นดังนั้น เสนอุปสงคระยะยาวมักจะมีความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสูง กวาเสนอุปสงคในระยะ
ส้ัน 
การประยุกตใชความยืดหยุนของอุปสงค ตอราคาในดานธุรกิจ 
  ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีประโยชนตอการตัดสินของผูบริหารในดานธุรกิจ 
ดังตอไปนี้ กลาวคือ ผูบริหารควรจะทราบคาความยืดหยุนของอุปสงค ตอราคาในสินคาของตน วา
มีคามากกวา 1  หรือ นอยกวา 1  ในยามที่ยอดขายตกต่ํา (ในภาษาเศรษฐศาสตร เรียกยอดขายวา 
รายรับรวม- Total Revenue-TR) การตัดสินใจในดานราคา เมื่อยกระดับราคาใหสูงขึ้น ก็จะตอง
พิจารณาจากความยืดหยุนตออุปสงคตอราคา หากความยืดหยุนดังกลาว มีคามากกวา 1  ก็ควร
ตัดสินใจลดราคาลง เพราะจะทําใหยอดขายสูงขึ้นได เนื่องจากปริมาณซื้อเพิ่มขึ้นในสัดสวนที่สูง
กวาราคา ในทางตรงขาม หากความยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีนอยกวา 1  ก็ควรตัดสินใจขึ้น
ราคา จะทําใหยอดขายเพิ่มขึ้นได ทั้งนี้เพราะปริมาณขายที่ลดลง จะมีสัดสวนต่ํากวาการสูงขึ้นของ
ราคาอันเปนผลใหยอดขายเพิ่มขึ้น ซ่ึงในกรณีนี้จะเปนผลดีอยางยิ่งตอหนวยธุรกิจ เพราะผลิต
นอยลง ทํางานนอยลง ใชเงินทุนนอยลง แตกลับทําใหรายรับจากการขายเพิ่มขึ้น ดังนั้นธุรกิจทุก
แหง พยายามทําใหสินคาของตนมีความยืดหยุนของอุปสงค ตอราคาต่ํา ยิ่งต่ําลงมากเทาใด ก็ยิ่งเปน
ประโยชนตอธุรกิจมากเทานั้น วิธีการดังกลาวที่เห็นกันอยูโดยทั่วไป คือการโหมโฆษณา เพื่อทําให
ลูกคามีความภักดีตอสินคาของตนใหมากขึ้น ซ่ึงทําใหความยืดหยุนต่ําลงนั้นเอง แตจะเปนผลใน
ระยะยาว ก็ตอเมื่อพยายามปรับปรุงคุณภาพผลิตภัณฑแลว โฆษณาตามความเปนจริง 
  2.2 ความยดืหยุนของอุปสงคตอรายได (income elasticity of demand) ความยืดหยุน
ของอุปสงคตอรายได หมายถึง อัตราสวนการเปลีย่นแปลงเปนรอยละของปริมาณอุปสงคตอการ
เปลี่ยนแปลงเปนรอยละของรายได (ของผูบริโภค) หรือกลาวอีกนยัหนึ่งคือ การเปลี่ยนแปลงเปน
รอยละของปริมาณอุปสงคเมื่อรายไดของผูบริโภคเปลี่ยนแปลงไปรอยละหนึ่ง ชนิดของความ
ยืดหยุนของอปุสงคตอรายไดมี 2 แบบ คือ 

1) สูตรคํานวณแบบเปนจุด คือ 
   

    
dY
dQ

Q
YE .1 =  

 โดยที่  E1  คือ  ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได 
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   Q  คือ ปริมาณความตองการซื้อ 
   Y     คือ รายไดของผูบริโภค 
 
 
 

2) สูตรคํานวณแบบเปนชวง 
 

   
21

21

21

21
1 .

YY
YY

QQ
QQE

−
+

+
−

=  

 
  โดยที่  Q1  คือ ปริมาณซื้อ ณ จุดแรกของชวง 
   Q2 คือ ปริมาณซื้อ ณ จุดหลังของชวง 
   Y1 คือ ระดับรายไดเมื่อซ้ือครั้งแรก 
   Y2 คือ ระดับรายไดเมื่อซ้ือครั้งหลัง 
 
ตัวกําหนดอุปสงคตอรายได คือ 
  ตัวกําหนดของอุปสงคตอรายได มใิชมีผลตอคาของความยืดหยุนดังกลาวเทานั้น 
หากแตยังมีผลตอประเภทของสินคาดวย กลาวคือ 

3) สินคาดอย (Inferior Good) สินคาประเภทนี้เปนสินคาคุณภาพต่ําและ
ราคาถูก การเปลี่ยนแปลงในปริมาณซื้อจะผกผันกับรายได กลาวคือ หากรายไดต่าํลงจะซื้อสินคา
ประเภทนี้มากขึ้น หากรายไดสูงขึ้นจะซือ้สินคาประเภทนี้นอยลง ดงันั้นสินคาดอยจึงทําใหความ
ยืดหยุนของอปุสงคตอรายไดมีเครื่องหมายเปนลบ หรือหากคํานวณออกมาไดวาความยืดหยุนของ
อุปสงคตอรายไดเปนลบ ยอมแสดงวาสินคากลาวเปนสนิคาดอย 

4) สินคาจําเปน (Necessity Goods) สินคาประเภทนี้เปนสินคาที่ซ้ือกันโดย
ปกติทั่วไป สวนใหญจะเปนสินคาทีจ่ําเปนตอการดํารงชีวิต จงึมักจะเรียกวา สินคาจําเปน 

(Necessity Good) ซ่ึงจะมีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอรายไดเปนบวก และมีคาไมเกินหรือ 0 < 

E1 < 1 สินคาประเภทนี้มีช่ือเรียกอีกอยางหนึ่งวาสินคาปกติ (Normal Goods) 
5) สินคาฟุมเฟอย (Luxury Goods) สินคาประเภทนี้ เมือ่คนเรามีฐานะดี

ขึ้น รายไดสูงขึ้น จะซื้อสินคาประเภทนี้มากขึ้นในสัดสวนที่สูงกวารายไดที่เพิ่มขึ้น ดังนั้น จงึทําให

ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายไดมีคามากวาหนึ่ง  E1 > 1 
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 การประยุกตใช ความยดืหยุนของอุปสงคตอราคาในดานธุรกิจ 
  ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได มีประโยชนในการตัดสินทางธุรกิจดังนี ้ ในยามที่
เศรษฐกิจเฟองฟู ประชาชนมีรายไดสูง ผูบริหารดานธุรกิจควรจะหนัมาผลิตสินคาฟุมเฟอยใหมาก
ขึ้น (ถาทําได) เพราะประชาชนจะใชซ้ือสินคาฟุมเฟอยมากขึ้น ในสัดสวนที่สูงกวารายไดที่เพิ่มขึ้น 
ในชวงดังกลาว อุปสงคตอสินคาในประเภทนี้จะเพิ่มขึ้นมาก 
  ในยามเศรษฐกิจตกต่ําประชาชนมีรายไดนอย ผูบริหารดานธุรกิจควรจะตัดสินใจหนั
มาผลิตสินคาจําเปนมากขึ้น เพราะสินคาดังกลาวมีความยืดหยุนตอรายไดคอนขางต่ําถึงแมรายได
ลดลงปริมาณซื้อจะไมเปลี่ยนแปลงมากนกัหรือนโยบายที่ดีกวาก็คือ หันมาผลิตสินคาประเภท
สินคาดอยใหมากขึ้นในยามเศรษฐกิจตกต่าํนี้สินคาประเภทนี้จะมีอุปสงคสูงขึ้น 
 

1.3 ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาท่ีเก่ียวของ (cross elasticity of  demand)  
 
 ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอ่ืนท่ีเก่ียวของ 
  ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอื่นที่เกี่ยวของคือ อัตราสวนของการ
เปลี่ยนแปลงเปนรอยละ ของปริมาณอุปสงคตอการเปลี่ยนแปลงเปนรอยละของราคาสินคาชนิดอื่น 
หรือกลาวอีกนัยหนึ่งคือ การเปลี่ยนแปลงเปนรอยละของอุปสงคของสินคาชนิดหนึง่เมื่อราคาสินคา
อีกชนิดหนึ่งเปลี่ยนแปลงไปรอยละหนึ่ง 
ชนิดหรือแบบ 
  ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดนี้กเ็ชนเดียวกับสองชนิดที่กลาวมาแลว 
คือมี 2 แบบ หรือ 2 ชนิด ชนดิหนึ่งคือความยืดหยุนแบบเปนจุดอกีชนดิหนึ่งคือแบบเปนชวง 
สูตรคํานวณ 
 ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอื่น มีสูตรคํานวณตามชนิดของความยืดหยุน
ดังนี ้
สูตรคํานวณชนิดความยืดหยุนแบบเปนจดุ 
 

Y

X
c dP

dQ
Y
XE .=     

โดยที่   Ec   คือ ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอื่นที่เกี่ยวของ 
Qx  คือ ปริมาณซื้อสินคา X 
Py คือ ราคาสินคา Y  
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สูตรคํานวณความยืดหยุนแบบเปนชวง 
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โดยที่   Qx1  คือ ปริมาณซื้อสินคา X คร้ังแรก 
Qx2  คือ ปริมาณซื้อสินคา X คร้ังหลัง 
Py1  คือ ราคาสินคา y คร้ังแรก 
Py2  คือ ราคาสินคา y คร้ังหลัง 
 

คาความยดืหยุนของอุปสงคตอราคาสนิคาชนิดอ่ืนท่ีเก่ียวของ 
  คาของความยดืหยุนชนิดนี้มลัีกษณะคลายกับความยดืหยุนของอุปสงคตอรายได 
กลาวคือ เครื่องหมายของความยืดหยุนจะมีความหมายตอการตีความ  หากความยืดหยุนของอุปสงค
ตอราคาสินคาชนิดอื่นที่เกี่ยวของ มีเครื่องหมายเปน ลบ จะมีผลในการตีความแตกตางจากการมี
เครื่องหมายเปน บวก 
ตัวกําหนดความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอ่ืนท่ีเก่ียวของ 
 ตัวกําหนดของความยืดหยุนชนิดนี้เปนความสัมพันธของสินคา 2 ชนิด ดังนี ้
 ถาสินคา 2 ชนิด ทดแทนกนัได (Substitute goods) คาความยืดหยุนที่คํานวณออกมาจะมี
คาเปนบวก หรือกลาวอีกนยัหนึ่งหากคํานวณคาความยืดหยุนออกมาไดเปนบวก แสดงวาสินคา 2 
ชนิดนั้นมีความสัมพันธในลักษณะทดแทนกันได 
 ถาสินคา 2 ชนดิใชประกอบกัน (Complementary goods) คาความยืดหยุนที่คํานวณออกมา
ได จะมีคาเปนลบ หรือกลาวอีกนยัหนึ่ง หากคํานวณคาความยืดหยุนออกมาไดเปนลบแสดงวาสินค 
2 ชนิดนั้นมีความสัมพันธในลักษณะใชประกอบกันหรือใชรวมกนั 
 ถาสินคา 2 ชนิดเปนอิสระตอกัน คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอืน่จะเปน
ศูนย หรือกลาวอีกนยัหนี่ง หากคํานวณคาความยืดหยุนออกมาเปนศูนย แสดงวาสินคา 2 ชนิดนัน้
เปนอิสระตอกนั 
 
การประยุกตใชความยดืหยุนของอุปสงคตอราคาสนิคาอื่นในดานการตัดสินใจทางธรุกิจ 
 การประยกุตใชความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาอ่ืนนั้น จะมุงไปที่หนวยธุรกิจที่เปน
คูแขง โดยผูบริหารจะตองทราบคาความยืดหยุนของอปุสงคตอราคาสินคาของคูแขงกับปริมาณอุป
สงคของสินคาเรา หากพบวาคาความยืดหยุนเปนบวก นั่นแสดงวาธุรกิจของเขาเปนคูแขงของเรา
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อยางแทจริง   ดังนัน้ก็ตองระมัดระวังในเชิงแขงขันทกุๆ ดาน ทั้งนโยบาย และ/หรือกลยุทธดาน
ราคาดานผลิตภัณฑดานสงเสริมการตลาด หากพบวาความยืดหยุนดังกลาวมีคาเปนลบ นั่นแสดงวา
เขาไมใชคูแขงของเรา กลับเปนผูสนับสนุนเราเสียดวยซํ้า เพราะสนิคาของเขาและสินคาของเรา 
เปนสินคาที่ใชประกอบกัน หากเขาลดราคา และขายสนิคาของเขาไดมากขึ้น อยูเฉยๆ ก็จะขาย
สินคาไดมากขึน้ไปดวย ดังนั้น การดําเนนินโยบายหรอืกลยุทธตางๆ ก็จะเปนไปในดานสนับสนุน
เขามากกวาจะแขงกับเขา เพราะสินคาของเขากับของเราเปนสินคาที่ตองใชรวมกนั 
  ในกรณีที่พบวาความยืดหยุนดังกลาวนี้มีคาเปนศูนย ยอมแสดงวาเขาไมเปนทั้งคูแขง 
หรือผูสนับสนุน ดังนัน้เราก็สบายใจไดวาเขาจะดําเนินนโยบายอยางไรก็ไมสงผลกระทบถึงเรา 
เนื่องจากผลิตภัณฑของเขากบัของเราไมมีความสัมพันธกันเลย 
  ตัวอยางสินคาที่เปนคูแขงหรอืสินคาทดแทนกันกเ็ชน เนื้อหมู และเนื้อไก หากราคา
เนื้อหมูแพงขึน้มาก เนื้อไกก็จะขายดีขึน้ ดังนัน้ พอคาเนื้อหมูและพอคาเนื้อไกจึงเปนคูแขงกนั 
น้ํามันเชื้อเพลิงและรถยนตกเ็ปนสินคาที่ใชรวมกันหรือประกอบกัน จึงไมแขงขันกนั สําหรับสินคา
ที่เปนอิสระแกกันก็เชน อาหารและเครื่องแตงกาย เปนตน 
รูปแบบของสมการอุปสงค (Form of demand equation) 
 รูปแบบของสมการอุปสงคที่นิยมใชกันมากมีอยู 2 รูปแบบ คือ รูปแบบสมการเสนตรง
(Log – linear form) ที่เรียกวา ลอกลิเนียร ซ่ึงจะไดแสดงตวัอยางดังนี้  

รูปแบบสมการเสนตรง 
QA = a + bP A + cP bA +dI 
รูปแบบสมการเสนตรงที่อยูในรูปของลอการิทึม 
lnQA = lna + blnP A + clnP bA +dlnI 
 

โดยที่  QA  คือ  ปริมาณอุปสงคของสินคา A 
PA  คือ  ราคาจอหนวยของสินคา A 
Pb  คือ   ราคาของสินคา B ซ่ึงเปนสินคาที่ใชทดแทนกับสินคา A 
I  คือ  รายไดของผูบริโภค 

 การพิจารณาวารูปแบบสมการใดเหมาะกับขอมูลมากกวากันนั้นตองใชความรูทางเศรษฐ
มิติ (Econometrics) เขามาประกอบการพิจารณา เชน พิจารณาจากคา R2 และ คาสถิติ F เปนตน 
นอกจากนี้ในแตละรูปแบบของสมการอุปสงคจะใหคาของความยืดหยุน (Elasticity of demand) 
แตกตางกันคือ สําหรับสมการที่อยูในรูปสมการเสนตรงจะใหคาความยืดหยุนที่ไมคงที่ แตสมการที่
อยูในรูปแบบลอกลิเนียร จะใหคาความยืดหยุนที่คงที่ ซ่ึงพิจารณาไดจากสูตรของความยืดหยุน ดังนี้ 
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กรณีสมการเสนตรง คาความยืดหยุนที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา A คือ 
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A .. =
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=  โดย  b< 0 

ซ่ึงเห็นไดวาเมื่อ PA สูงขึ้นจะทําให QA ลดลงนั่นคือ ทําให PA/QA มีคามากขึ้นและ
เนื่องจาก b <0 จึงทําให EPA มีคาติดลบมากยิ่งขึ้น ดังนั้นจึงสรุปไดวา เมื่อระดับยิ่งสูงขึ้นจะทําให
ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคายิ่งมีความยืดหยุนมากขึ้น ในทางตรงกันขามเมื่อระดับราคาลดลง 
จะทําใหความยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีความยืดหยุนนองลง 

กรณี ลอกลิเนยีร คาความยดืหยุนทีเ่กิดจากการเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา A คือ 
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ซ่ึงเห็นไดวา คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีคาคงที่ตลอด คือ เทากับ b (โดยที่ b < 0) 

ไมวา PA และ QA จะเปนระดับใดก็ตาม 
 

2. ทฤษฎีอุปสงคของการเดินทางทางอากาศ (พชิรญา จาริยะทิพย , 2540 : 22-24) 
 
  อุปสงคของการเดินทางทางอากาศ หมายถึง ปริมาณของผูโดยสารทางอากาศที่
ตองการใชบริการและสามารถทําการซื้อไดภายในกําหนดให ณ ระดบัอัตราคาโดยสารตาง ๆ กัน 
ซ่ึงอุปสงคของการเดินทางทางอากาศนั้น แบงออกเปน 2 ประเภท ใหญๆ คือ อุปสงคของผูโดยสาร
เพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยว (Demand for Leisure Traffic) และอุปสงคของผูโดยสารเพื่อธุรกิจ
หรือราชการ (Demand for Business Traffic)  

2.1 อุปสงคของผูโดยสารเพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยว (Demand for Leisure 
Traffic : LT ) 
  ลักษณะอุปสงคของผูโดยสารเพื่อการพักผอนหรือทองเทีย่ว คือ ผูโดยสารประเภทนี้
จะเปนผูออกคาใชจายในการเดินทางเอง โดยผูโดยสารจะเดนิทางทองเที่ยวก็ตอเมื่อมีเงินเหลือจาก
การใชจายประจําวนัซึ่งทางเศรษฐศาสตรถือวาเปนการใชจายสุดทาย (Final Consumption) 
นอกจากนี้รูปแบบการเดนิทางก็มักจะเดนิทางในชวงสุดสัปดาหหรือวดัหยดุติดตอกนั สําหรับอุป
สงคของผูโดยสารเพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยวนี้จะมีปจจัยที่เปนตัวกาํหนดที่สําคัญ ดังตอไปนี ้
  1.  การเพิ่มของรายไดท่ีใชจายไดของแตละบุคคล (Income per Capita : Y)  เมื่อ
บุคคลมีรายไดเพิ่มขึ้น รายไดที่เหลือจากการจับจายใชสอยก็มีมากขึน้ ทาํใหมีเงินเหลือเพื่อใชจายใน
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การพักผอนหรือทองเที่ยวมากขึ้น ดังนัน้รายไดจึงเปนปจจยัที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางทาง
อากาศ 
  2. การกระจายตัวของประชากรภูมิศาสตร (Population Size : PS) การกระจายตัวของ
ประชากรภูมิศาสตรของเครือญาติและเพื่อนฝูง ที่อยูหางไกลกันก็จะมผีลตออุปสงคของการเดินทาง
ทางอากาศ ทั้งนี้เนื่องจากจะตองมีการเดินทางไปมาหาสูกันดังนัน้ จึงมคีวามสัมพันธกันระหวางการ
กระจายตัวของประชากรภูมศิาสตรและปริมาณผูโดยสารทางอากาศ 
  3. ราคาคาโดยสารเครื่องบิน (Ticket Price : TP) เมื่อราคาคาโดยสารเครื่องบินถูกตอง 
บุคคลก็จะนยิมเดินทางดวยเครื่องบินเพิ่มขึ้นเพราะคนทีไ่มสามารถจายคาโดยสารแพงก็จะมีโอกาส
ขึ้นเครื่องบินได ดังนั้นราคาคาโดยสารเครื่องบินและปรมิาณผูโดยสารทางอากาศจึงมีความสัมพันธ
กัน 
  4. คาของเวลาที่สามารถประหยัดได (Economy of Time : ET) โดยปกติ เวลาจะเปน
ส่ิงที่ไมมีมูลคาใด ๆ ทั้งส้ิน แตทั้งนี้การที่เวลาจะมีมูลคาไดก็ตอเมื่อเรามีโอกาสที่จะสามารถ
ประกอบกิจกรรมตาง ๆ ในชวงเวลาทีก่ําลังพิจารณา ดังนั้น บุคคลจึงตองทําการเปรียบเทียบวิธีการ
ตาง ๆ ในการที่จะไดมาซึ่งวัตถุประสงคเดียวกัน การเดินทางก็เชนเดียวกนั บคุคลจะทําการ
เปรียบเทียบรูปแบบในการเดินทาง ซ่ึงการเดินทางทางอากาศถือวาเปนการเดินทางทีมีความสะดวก
และรวดเร็วทีสุ่ด ดังนั้น ระยะเวลาที่สามารถประหยัดไดในการเดินทางจึงมีทางจงึมีความสัมพันธ
กับปริมาณผูโดยสารทางอากาศ 
  5. เวลาวาง (Free Time: FT) การที่บุคคลจะเดินทางทองเที่ยวไดนัน้จะตองมีเวลาวาง 
ยิ่งมีเวลาวางมากก็ยิ่งทองเทีย่วมาก ดังนัน้เวลาวางจึงมีผลตอปริมาณผูโดยสารทางอากาศ 
  6. รสนิยม (Taste: T) หากบุคคลมีรสนิยมหรือมีความชอบเดินทางโดยเครื่องบินกจ็ะ
ทําใหอุปสงคของการเดินทางทางอากาศเพิ่มขึ้น ทั้งนี้เนื่องจากการเดนิทางทางอากาศนั้น มีลักษณะ
ที่แตกตางจากการเดินทางประเภทอื่น เชนมีความรวดเรว็และปลอดภยักวาการเดินทางประเภทอื่นฯ 
 

2.2 ฟงกชนัอุปสงคของการเดนิทางทางอากาศ 
  จากปจจยัท่ีเปนตัวกําหนดอปุสงคของการเดินทางทางอากาศทั้ง 6 ตัว ที่กลาวมาแลว
ขางตน สามารถนํามาเขียนเปนความสัมพันธดวยสัญลักษณทางพีชคณิตหรือฟงกชันอปุสงคไดดังนี ้
 
  Qd

LT  =  f (Y, PS, TP, ET, FT, T) 
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  ฟงกชันอุปสงคขางตน แปลความหมายไดวา ปริมาณผูเดินทางสารทางอากาศ (Qd
LT) 

ขึ้นอยูกับ รายไดที่ใชจายไดของแตละบุคคล (Y) การกระจายตวัของประชากรภูมิศาสตร (PS) ราคา
คาโดยสารเครื่องบิน (TP) คาของเวลาที่สามารถประหยัดได (ET) เวลาวาง (FT) และรสนิยม (T) 
  
  อยางไรก็ตามในการศึกษาอปุสงคของการเดินทางทางอากาศมักจะใหความสําคัญ
เฉพาะความสมัพันธระหวางปริมาณการเดินทางทางอากาศและบริการกับราคาบัตรโดยสารและ
รายไดเทานั้น โดยกําหนดใหปจจยัที่เปนตัวกําหนดอุปสงคของการเดินทางทางอากาศอื่น ๆ อยูคงที่
ไมเปลี่ยนแปลง ซ่ึงสามารถแสดงความสัมพันธได ดังนี ้
 
  Qd

LT =  f (TP, Y) 
 
  หมายความวา ปริมาณผูเดนิทางทางอากาศและบริการของธุรกิจการบินหนึ่ง (Qd

LT) 
ขึ้นอยูกับราคาคาโดยสาร (TP) และรายไดที่ใชจายไดของแตละบุคคล (Y) 
 

2.1 วรรณกรรมที่เกี่ยวของ 
 
 ประจักษ ศกุนตะลักษณะ (2529) ศึกษาเรื่อง “อุปสงคของการเดินทางอากาศ” ได
กลาวถึงงานศึกษาในตางประเทศของ Mutti และ Murai ไดศึกษาการเดินทางทางอากาศในเสนทาน
การขามมหาสมุทรแอตแลนติกเหนือโดยการออกแบบสอบถามสรางสมการถดถอยเชิงซอน 
(Multiple Regression) โดยปจจัยที่ผลตอปริมาณการเดินทางโดยสารเครื่องบินขามมหาสมุทรแอ
ตแสนติกเหนือ ระหวางป ค.ศ. 1964 ถึง ค.ศ. 1974 
 ผลการศึกษาพบวาปจจยัที่มผีลตอปริมาณการเดินทางโดยสารเครื่องบินขามมหาสมุทร
แอตแสนติกเหนือ คือ รายรับรวมของผูโดยสารตอหัว ราคาคาโดยสารเครื่องบิน และพบวาคาความ
ยืดหยุนของอปุสงคสําหรับการเดินทางทางอากาศที่มีตอราคาคาโดยสารมีคาเปนลบและมีคาความ
ยืดหยุนต่ํา แตเมื่อพิจารณาดานรายได พบวาอุปสงคสําหรับการเดินทางทางอากาศมีคาความยืดหยุน
มากวา 1 แสดงวาการเดนิทางทางอากาศมีลักษณะเปนสินคาฟุมเฟอย ทั้งนี้คาความยืดหยุนจะ
แตกตางกนัในแตละประเทศ  
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แบบจําลองที่ใชในการศึกษาคือ 
 
Log RPM = Log Acc + Log F + Log pop + Log DI + Log S 
 
โดยที่  RPM  =  Total Revenue Passenger Mile Per Capita 
 F = Fare 
 Di/POP = Disposable Income per capita 
 t = Linear time 
 RPMt-1 = Total Revenue Passenger Mile per capita 
 
  วันทิยา เจริญยิ่ง (2531)  ศึกษาเรื่อง “การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรเก่ียวกับ
รูปแบบการขนสงทางอากาศภายในประเทศ”  ไดทําศึกษาถึงปจจยัทีม่ีความสัมพันธกับปริมาณการ
เดินทางทางอากาศโดยผูศึกษาไดใชแบบจําลองกราวิฑัต (Gravity Model) ซ่ึงเปนแบบจําลองที่
ประยุกตเอากฎวาดวยแรงดงึดูดตามแนวความคิดของไอแซค นิวตนัมาใชเปนทฤษฎีในการศึกษา 
และไดกําหนดปจจยัหรือตวัแปรตาง ๆ ที่มีผลตอปริมาณการเดนิทางทางอากาศ ซ่ึงไดแก คา
ผลิตภัณฑประชาชาติรายจังหวัดตอคนและจํานวนประชากร ณ จุดตนทางและปลายทางของการ
เดินทางทางอากาศ ระยะทางและคาโดยสาร โดยในวิทยานพินธฉบับนี้ไดใชขอมูลปริมาณการ
เดินทางในเสนทางบินตาง ๆ ภายในประเทศ 15 แหง ในชวงป พ.ศ. 2518 2523 และ 2528 มาทําการ
วิเคราะหแบบ (Cross-section Analysis) 
  ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการเดินทางทางอากาศภายในประเทศ 
ไดแก คาผลิตภัณฑรายจังหวัดตอคนและ จํานวนประชากรมีความสัมพันธในทางบวกอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติกับปริมาณการเดินทาง โดยคาความยืดหยุนของผลิตภัณฑรายจังหวัดตอคนตอ
ปริมาณการเดินทางมีคามากกวา 1 และคาความยืดหยุนของจํานวนประชากรโดยสารแลว การเลือก
ตัวแปรเพียงตัวใดตัวหนึ่งในการอธิบายปริมาณผูโดยสารที่เดินทางทางอากาศภายในประเทศใน
เสนทางตาง ๆ จะดีกวาใชตัวแปรทั้งสองนี้อธิบายรวมกัน 
   นอกจากนี้ผูศกึษายังไดทํา“การพยากรณปริมาณการเดนิทางทางอากาศในอนาคต” 
ดวยแบบจําลองการเดินทางโดยใชเมททริกซ ซ่ึงมีรูปสมการดังนี้ 
 
  Xt = (l-A)t-1

-1 Yt-1 g 
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เมื่อ  Xt  =  จํานวนผูโดยสารที่เดินทางทางอากาศภายในประเทศจากทาอากาศยาน 15  
      แหง ที่เปนอากาศยานหลักที่ทําการศึกษา 
  (l-A)-1  =  Leontief lnverse Matrix คือตัวกําหนดความสัมพันธของรูปแบบของการ 
      ขนสงทางอากาศยานหลักทีท่ําการศึกษา 
  Y  =  จํานวนผูโดยสารที่เดินทางจากทาอากาศยานอื่น ๆ นอกจากทาอากาศยาน  
      15 แหง 
  g  =  คาเฉลี่ยของอัตราการเพิ่มขึ้นของปริมาณการเดินทางจากทาอากาศยาน 
      อ่ืนๆ มายังทาอากาศยาน 15 แหง ในชวงระหวางป 2518 – 2528 
  t  =  เวลา (ป) 
   จากการพยากรณพบวามกีารคลาดเคลื่อน ทั้งนี้มาจากการกําหนดใหเมทริกซแสดง
ความสัมพันธรูปแบบการเดนิทางทางอากาศภายในประเทศมีลักษณะคงที่ ผลที่ไดจากการศึกษาจงึ
มีขอจํากัดในการที่จะพยากรณใหมีความแมนยํา ทั้งนี้เพราะวาแบบจําลองดังกลาวไมไดคํานึงถึง
ปจจัยของสภาวะแวดลอมอื่น ๆ เชน ปจจยัทางเศรษฐกจิตาง ๆ ปจจยัทางสังคม ฯลฯ ซ่ึงมักจะมีการ
เปลี่ยนแปลงอยูเสมอมาประกอบในการศึกษา 
   
  สญชัย ศรีมาจันทร (2537) ศึกษาเรื่อง “การวิเคราะหอุปสงคตอการเดินทางทาง
อากาศภายในประเทศ” ซ่ึงแบบจําลองที่ใชในการศึกษาประกอบไปดวยตวัแปรอิสระตาง ๆ ไดแก 
ตัวแปรรายไดตอหัวของประชากรในเวลาที่สามารถประหยัดไดเมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางโดย
วิธีอ่ืน ตัวแปรจํานวนผูมาเยอืนยังจังหวดัตาง ๆ ที่เปนชาวไทยและที่เปนชาวตางประเทศ และปจจยั
เกิดอุบัติเหตุของการเดินทางโดยทางอากาศ โดยการออกแบบสอบถามสรางสมการถดถอยเชิงซอน 
(Multiple Regression)โดยผูศึกษาใชขอมูลการเดินทางไป-กลับระหวางกรุงเทพมหานคร กับ
จังหวดัตาง ๆ 6 จังหวดั เปนรายเดือนในชวงป พ.ศ. 2529-2531  
  ผลการศึกษาพบวาปจจยัที่มผีลตอการเดินทางทางอากาศภายในประเทศ คือ คา
ผลิตภัณฑจังหวัดตอหวั  จํานวนผูมาเยือนจงัหวัดตาง ๆ ที่เปนชาวไทย และชาวตางชาติ คือ คาความ
ยืดหยุนของปริมาณการเดนิทางโดยทางอากาศตอคาผลิตภัณฑจังหวัดตอคน เทากับ 1.89 รองลงมา
คือคาความยืดหยุนตอจํานวนผูมาเยือนจังหวัดตางๆ ที่เปนชาวไทย เทากับ 1.08 สวนจํานวนผูมา
เยือนชาวตางประเทศและเวลาที่สามารถประหยดัไดเมื่อเปรียบเทียบกบัการเดินทางโดยวิธีอ่ืนนั้นมี
ผลตอปริมาณการเดินทางไมมากนัก ในขณะที่อุบัติเหตุมีผลทําใหปริมาณการเดนิทางอากาศลดลง
ไดมากพอสมควร 
 



 28 

    พชิรญา จาริตะทิพย (2540) ศึกษาเรื่อง “ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคของการ
เดินทางทางอากาศภายในประเทศ” ไดทําการศึกษาถึงความสัมพันธหรือตัวแปรที่มีอิทธิพลของการ
เดินทางทางอากาศ โดยประยุกตแบบจําลองสมการอุปสงคในรูปแบบสมการเสนตรงที่อยูในรูป
ของลอการิทึมและไดกําหนดปจจัยหรือตัวแปรตาง ๆ ที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางทางอากาศ
ภายในประเทศ ไดแก คาผลิตภัณฑจังหวัดตอคน จํานวนประชากรของจังหวัด ราคาคาโดยสาร
เครื่องบิน และระยะเวลาที่ประหยัดไดจากการเดินทางทางอากาศ โดยการศึกษาฉบับนี้ได
ทําการศึกษาปริมาณผูโดยสารเดินทางทางอากาศภายในประเทศ 3 แหง ในป พ.ศ. 2522 ถีง พ.ศ. 
2537 มาทําการวิเคราะหดวยวิธีทางเศรษฐมิติ (Econometric) ใชเทคนิคการถดถอย (Regression)  
  ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่เปนตัวกําหนดอุปสงคของการเดินทางทางอากาศ
ภายในประเทศ ไดแก เสนทางกรุงเทพฯ – หาดใหญ และคาผลิตภัณฑตอหัว จํานวนประชากร คา
ผลิตภัณฑตอหัว จํานวนประชากร โดยมีความความยืดหยุนของคาผลิตภัณฑตอหัวของจังหวัดที่
ออกเดินทางที่มีตอปริมาณผูโดยสารทางอากาศมีคานอยกวา 1 และจํานวนประชากรจังหวัดที่ออก
เกินทางไปมีความสัมพันธในทางบวกอยางมีนัยสําคัญทางสถิติและมีคาสัมประสิทธิ์จํานวน
ประชากรมากวา 1 
 
สรุป 
 จากทฤษฎีและวรรณกรรมที่เกี่ยวของพบวา การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคของ
การเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะมี
ประโยชนในดานการนําไปใชเปนขอมูลในการจัดเตรียมความพรอมดานอุปทานเพื่อตอบสนอง
ความตองการของลูกคาในการใชบริการโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ ใหมีในความสอดคลอง
กับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 9 และแผนนโยบายสงเสริมการทองเที่ยวและ
สงออก ซ่ึงอุปทานไมสอดคลองกับปริมาณอุปสงคแลว การปฏิรูประบบการโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศก็คงจะไมเปนไปในแนวทางที่มุงหวัง หนึ่ง ในการศึกษานี้ผูศึกษาไดนําตัวแปรที่
เกี่ยวของจากผลการวิจัยขางตนบางประการมาประกอบเขาเปนแบบจําลอง เพื่อใชในการศึกษานี้  
 



บทที่  3 

วิธีการดําเนินการวิจยั 
 
 การศึกษาคนควาอิสระฉบับนี้จะทําการศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตออุปสงคของปริมาณการ
เดินทางโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ระหวางทางการบิน กรุงเทพ ฯ 
กับจังหวัดตาง ๆ 3 เสนทาง ไดแก เสนทางการบิน เสนทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม, กรุงเทพฯ – 
สงขลา (หาดใหญ) และกรุงเทพฯ – ภูเก็ต ตลอดจนการศึกษาความยืดหยุนอุปสงคของปจจัยตาง ๆ 
ที่มีผลตอปริมาณการใชบริการโดยสารเครื่องบิน  
 

1. ขอมูลกลุมตัวอยาง 
 
 ขอมูลที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ เปนขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) ที่จะนํามาศึกษาถึง
ปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศบริษัทการบินไทย 
จํากัด (มหาชน) ในเสนทางการบินระหวางกรุงเทพ ฯ กับจังหวัดตาง ๆ 3 จังหวัด ไดแก เสนทางการ
บินกรุงเทพฯ-เชียงใหม กรุงเทพฯ-สงขลา (หาดใหญ) และ กรุงเทพฯ-ภูเก็ต สาเหตุที่ตองการศึกษา
ในสามเสนทางการบินดังกลาวเนื่องจากมีปริมาณผูโดยสารเครื่องบินมากสุดและเปนสถานที่
ทองเที่ยวที่สําคัญของประเทศไทย โดยศึกษาขอมูลอนุกรมเวลา (time-series data) ในชวงเวลา
ตั้งแตป พ.ศ. 2535 ถึง พ.ศ. 2546  จากหนวยงานราชการตางๆ ตลอดจนหนวยธุรกิจที่เกี่ยวของ 
ไดแก 

1) ปริมาณผูโดยสารเครื่องบิน ราคาคาโดยสาร และระยะทาง เวลาที่ใชในการ
เดินทางของเสนทางการบินตาง ๆ จากบริษัทการบินไทย จํากดั (มหาชน) 

2) คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน จากสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาต ิ

3) จํานวนประชากร จากกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 
4) ขอมูลในดานเวลาในการเดนิทางโดยรถไฟ จากการรถไฟแหงประเทศไทย 
5) ขอมูลในการเดินทางโดยรถประจําทางปรบัอากาศ จากบริษัท ขนสง จํากัด 

 
 แตในการศึกษาครั้งนี้ จะไมนําปจจัยระยะเวลาเฉลี่ยที่ประหยัดไดจากการเดินทาง
โดยสารเครื่องบิน เนื่องจากขอมูลดังกลาว ไมมีความแตกตางกันในแตละป ซ่ึงจะทําใหเกิดปญหา
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ในการ run regression และศึกษาเฉพาะปจจัย  จํานวนประชากร, คาผลิตภัณฑตอหัว ราคา
คาโดยสาร และเวลาในการเดินทาง ซ่ึงไมครอบคลุมถึงจํานวนประชากรและ คาผลิตภัณฑตอหัว
ของชาวตางชาติ  
 
2. เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
 
 เครื่องมือที่ใชในการประมวลผล คือ โปรแกรม SPSS (Statistical Packages for the 
Social Science) เพื่อหาคาทางเศรษฐมิติ (Econometric) และคาเทคนิคการถดถอย (Regression) ดวย
วิธีกําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square) เพื่อศึกษาหาความสัมพันธของปจจัยตาง ๆ ที่มี
อิทธิพลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน)  
 

3. การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้ผูศึกษาไดดําเนินรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) เพื่อท่ีจะ
นํามาศึกษาถึงปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ในเสนทางการบินระหวางกรุงเทพ ฯ กับจังหวัดตาง ๆ 3 จังหวัด 
ไดแก เสนทางการบินกรุงเทพฯ-เชียงใหม กรุงเทพฯ-สงขลา (หาดใหญ) และ กรุงเทพฯ-ภูเก็ต โดย
ขอมูลที่ศึกษาเปนแบบอนุกรมเวลา (time-series data) ในชวงระหวางป พ.ศ. 2535 ถึง พ.ศ. 2546  
จากหนวยงานราชการตางๆ ตลอดจนหนวยธุรกิจที่เกี่ยวของ โดยหลังจากการเก็บรวบรวมขอมูล
แลว ผูศึกษาจะไดดําเนินการบันทึกขอมูลลงใน Coding Form ในแบบจําลองที่ใชในการวิจัยตาม
ลักษณะตัวแปรแตละตัวและประมวลผลเพื่อดําเนินการวิเคราะหตอไป 
 

4. วิธีการวิเคราะหขอมูล 
 
 ในการวิเคราะหขอมูลในการวิจัยนี้ ผูศึกษาจะดําเนินการวิเคราะหขอมูลเปน 2 
แนวทาง คือ 

1) การวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณา (descriptive analysis) การวิเคราะหในแนวทางนี้ 
เปนการรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสาร
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เครื่องบินภายในประเทศขอบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) และรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับตัวแปร
ตาง ๆ ที่เปนปจจัยสําคัญในการวิเคราะห 

2) การวิเคราะหเชิงปริมาณ (quantitative analysis) จะทําการวิเคราะหตัวแปรที่คาด
วานาจะเปนปจจัยที่จะเปนตัวกําหนดการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศขอบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) โดยนําตัวแปรดังกลาวมาใสสมการ
อุปสงคที่เหมาะสมกับขอมูลทุติยภูมิที่ได แลวนํามาวิเคราะหสมการถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Regression Analysis) โดยวิธี OLS: Ordinary Least Square ในโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS (Statistical 
Packages for the Social Science) ซ่ึงการตัดสินใจเลือกสมการอุปสงคที่เหมาะสมในการวิเคราะห
ดังกลาวจะพิจารณาจากปจจัยในการเดินทางโดยสารเครื่องบินดวย จึงพิจารณาจากคุณสมบัติ ดังนี้  

(1) เครื่องหมายของสัมประสิทธิ์ ซ่ึงจะตองมีคาเปนไปตามหรือ
สอดคลองกับทฤษฎี 

(2) คา Adjusted R ซ่ึงเปนคาที่ใชในการอธิบายวาสมการทีส่รางนั้น
มีความเหมาะสมกับขอมูลเพียงใด โดยคา Adjusted R จะใชในการอธิบายคาของตัวแปรอิสระที่มี
ตอตัวแปรตามไดในรูปของรอยละ หากผลที่ไดมีคาเขาใกลรอยละ 100 มากเทาใดกแ็สดงวาตวัแปร
อิสระสามารถอธิบายคาของตัวแปรตามไดมากเทานั้น 

(3) คา F-Statistics เปนคาที่ใชในการตรวจสอบความสัมพันธกัน
หรือความเปนเหตุเปนผลของตัวแปรอิสระทุกตัวในสมการในกรณีที่สมการมีตัวแปรอิสระมากกวา 
1 ตัวข้ึนไป โดยพิจารณาที่ คา F-test ซ่ึง คา F-test ที่ดีจะมีนัยสําคัญทีร่ะดับ 0.05 ขึ้นไปหมายความ
วา คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระอยางนอย 1 ตัว จะไมมีคาเทากับศูนย ซ่ึงแสดงวาตัวแปรอิสระ
สามารถนํามาอธิบายคาตัวแปรตามได 

(4) คา t – Statistics เปนคาที่ใชในการตรวจสอบความสัมพันธกัน
หรือความเปนเหตเปนผลของตัวแปรอิสระแตละตัวในสมการในเมื่อคา F – test มีความแตกตางกนั
อยางมีนัยสําคญั แสดงวาตวัแปรอิสระอยางนอย 1 ตัวสามารถนํามาอธิบายคาตัวแปรตามได ซ่ึงจะ
เปนตัวแปรใดนั้นสามารถจะพิจารณาไดจากคา t - test โดยผลของคา t – test จะตองมีระดับ
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ขึ้นไป หรือกลาวโดยสรุป คา t-statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของ
ความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม (Dependent variables) และตัวแปรอิสระ(Independent variable) 
ของสมการ ซ่ึงความสัมพันธระหวางตวัแปรตาม และตัวแปรอิสระ สามารถดูไดจากคา Significant 
ของตัวแปรแตละตัว 
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5. แบบจําลองที่ใชในการวิจัย 
 
 ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยไดสรางแบบจําลองทางเศษรฐมิติเพื่อใชในการวิเคราะหใน
การศึกษานี้ โดยประยุกตใชแบบจําลองที่สมการในรูป Linear และสมการเชิงเสนในการวิเคราะห
ขอมูลคร้ังนี้ผูศึกษาจะไดทําการวิเคราะหความเหมาะสมตามที่สํารวจดังนี้ 

แบบจําลองของสมการแบบ Linear 

 
Q = β0 + β1 X1 + β2X2 + β3X3+ βnXn + … 

 
แบบจําลองของสมการแบบ Linear ที่ประยกุตใชในการศกึษาครั้งนี ้

 
PASSij  =  F(GPPi , POPi , GPPj , POPj , FAREij , STIMEij) 

   
โดยที ่ PASSij แสดงปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากดั  
   (มหาชน) ในที่นี้ คือปริมาณผูโดยสารจาก กรุงเทพฯไปยังจังหวัดตาง ๆ 3  
   จังหวดั ไดแก เชียงใหม สงขลา(หาดใหญ) และภูเก็ต 
 GPPi    แสดงคาผลิตภัณฑจังหวดัตอคนของจังหวดัตนทางในทีน่ี้คือ กรุงเทพฯ  
 POPi แสดงจํานวนประชากรของจังหวดัปลายทาง ในที่นี้ คือกรุงเทพฯ 
 GPPj   แสดงคาผลิตภัณฑตอคนของจังหวดัตนทาง ในที่นี้คือ เชยีงใหม สงขลา 
   (หาดใหญ) และภูเก็ต 
 POPj แสดงจํานวนประชากรของจังหวดัตนทาง ในที่นี้คือ เชยีงใหม สงขลา 
   (หาดใหญ) และภูเก็ต 
 FAREij แสดงราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทาง ในที่นี้คือ กรุงเทพฯ ไปยัง 
   จังหวดัตาง ๆ 3 จังหวดั ไดแก เชียงใหม สงขลา (หาดใหญ) และ ภเูก็ต 
 STIMEij แสดงระยะเวลาเฉลี่ยที่ประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบิน ในที่นี้  
   คือการเดิน ทางจากกรุงเทพฯไปยังจังหวดัตาง ๆ 3 จังหวัด ไดแก เชียงใหม  
   สงขลา(หาดใหญ) และภูเกต็ 
  i จังหวดัตาง ๆ 3 จังหวดั ไดแก เชียงใหม สงขลา และภูเกต็ 
  j จังหวดักรุงเทพฯ 
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  โดยมีปจจยัที่จะศึกษาปจจยัทีม่ีอิทธิพลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด  (มหาชน) คร้ังนี้ 4 ปจจัย คือ 
  ปจจัยท่ี 1 คาผลิตภัณฑจังหวัดตอคน (GPP) ไดใหคาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน เปน
ตัวแทนของรายไดเฉล่ียของประชาชนในจงัหวัด 
   1.1 คาผลิตภณัฑจังหวัดตอคนของจงัหวดัตนทาง (GPPi) ใหคาผลิตภัณฑ
จังหวดัตอคน เปนตัวแทนของรายไดเฉล่ียตอคนของจังหวัดที่ออกเดนิทาง ในทีน่ี้ คือ กรุงเทพฯ ถา
หากประชาชนในจังหวัดทีอ่อกเดินทางมรีายไดเพิ่ม ก็จะสงผลใหมีการบริโภคและใชจายเพิ่ม 
   1.2 คาผลติภณัฑจังหวัดตอคนของจงัหวดัปลายทาง (GPPj) ใหคาผลิตภัณฑ
จังหวดัตอคน เปนตัวแทนของรายไดเฉลี่ยตอคนของจังหวดัที่เดนิทางไป ในทีน่ี้ คือเชียงใหม 
สงขลา (หาดใหญ) และภูเกต็ โดยใชเปนตัวแทนของแหลงธุรกิจและแหลงราชการมาก ก็จะสงผล
ใหประชาชนในทองถ่ินนั้นมรีายไดสูง ดังนั้นตวัแปรนี้นาจะมีความสัมพันธกับปริมาณ
ผูโดยสารเครื่องบินในทิศทางเดียวกัน 
  ปจจัยท่ี 2 จํานวนประชากร (POP) ใหจํานวนประชากรเปนตัวแทนของการกระจาย
ตัวประชากรทางภูมิศาสตร  
   2.1 จํานวนประชากรของจงัหวัดตนทาง (POPi) การที่จํานวนประชากรของ
จังหวดัที่ออกเดินทาง ในทีน่ี้คือ กรุงเทพฯเพิ่มขึ้น จะสงผลกระทบตออุปสงคการเดินทางโดยสาร
เครื่องบินใหเพิ่มขึ้น 
   2.2 จํานวนประชากรของจังหวัดปลายทาง (POPj) จํานวนประชากรของ
จังหวดัที่เดนิทางไป ในที่นี้ คือเชียงใหม สงขลา(หาดใหญ) และภูเกต็ เปนตัวแทนของเครือญาติ
และเพื่อนฝูง หากเครือญาตแิละเพื่อนฝูง อยูหางไกลกันก็จะมีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสาร
เครื่องบิน ทั้งนี้เนื่องจากจะตองมีการเดินทางไปมาหาสูกัน ดังนัน้ ความสัมพันธระหวางปริมาณ
ผูโดยสารทางอากาศกับจํานวนประชากรนาจะมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน 
  ปจจัยท่ี 3 ราคาคาโดยสารเครื่องบิน (FAREij)  ราคาคาโดยสารที่เดินทางจาก
กรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดตาง ๆ ในที่นี้ คือ จงัหวัดเชียงใหม สงขลา (หาดใหญ) และภูเก็ต หากราคาคา
โดยสารเครื่องบินถูกลง บุคคลจะเดินทางโดยเครื่องบินเพิ่มขึ้น ดังนัน้ ราคาคาโดยสารเครื่องบิน
นาจะมีความสัมพันธกับปริมาณผูโดยสารทางอากาศในทศิทางตรงกันขาม 
  ปจจัยท่ี 4 ระยะเวลาเฉลี่ยท่ีประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบนิ (STIMEij) 
  ระยะเวลาที่ประหยดัไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษทั
การบินไทย จาํกัด (มหาชน) จะทําการเปรยีบเทียบกับการเดินทางโดยวิธีอ่ืน ในทีน่ี้จะนําเวลาที่ใช
ในการเดินทางโดยรถไฟ หรือ เวลาที่ใชในการเดินทางโดยรถประจําทาง หักออกดวย เวลาที่ใชใน
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การเดินทางโดยเครื่องบิน ซ่ึงในการเดนิทางโดยเครื่องบินนี้นําเวลาทีใ่ชในการบินบวกดวย 
ระยะเวลาเช็คอินกอนขึ้นเครื่องประมาณ 1 ช่ัวโมง และเวลารอรับกระเปาหลังจากลงจากเครื่อง
ประมาณ 30 นาที ดังนั้น ตวัแปรนีน้าจะมีความสัมพันธในทิศทางเดยีวกับปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จาํกัด (มหาชน) 



บทที่  4 

ผลการวิเคราะหขอมลู 
 

 
  ในการศึกษาครั้งนี้ เปนการศึกษาเปนการศึกษาโดยใชขอมูลทุติยภูมิโดยการเก็บ
รวมขอมูลแบบอนุกรมเวลา (Time- series data) ของเสนทางการบินระหวางกรุงเทพฯ กับจังหวัดที่
ศึกษา 3 เสนทาง ไดแก เสนทางการบิน กรุงเทพฯ – เชียงใหม, กรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) และ
กรุงเทพฯ – ภูเก็ต ของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ในชวงเวลาตั้งแตปพ.ศ. 2535 ถึง พ.ศ. 
2546 โดยการศึกษาครั้งนี้ ผูศึกษาจะนําเสนอผลการวิจัยของการศึกษาเปนการวิเคราะหเชิงปริมาณ 
(Quantitative analysis)  
  ผูศึกษาวิเคราะหขอมูลโดยใชวิธีทางเศรษฐมิติ (Econometric) เพื่อทดสอบ
นัยสําคัญทางสถิติของตัวแปรตาง ๆ ตามวัตถุประสงคการวิจัยและสมมติฐานการวิจัยที่ตั้งไวใน
การศึกษานี้ ซ่ึงในขั้นตอนแรกผูวิจัยไดนําตัวแปรเชิงปริมาณที่คาดวานาจะเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
อุปสงคของการโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) เขามา
วิเคราะห ในสมการถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) โดยวิธี Stepwise ดวยโปรแกรม
สําเร็จรูป SPSS (Statistical Packages for the Social Science) ซ่ึงนําตัวแปรเชิงปริมาณดังกลาวมา
เขียนใหอยูในรูปของฟงกช่ันทางคณิตศาสตร จะไดดังสมการที่ 1 
 

แบบจําลองของสมการแบบ Linear ที่ประยกุตใชในการศกึษาครั้งนี ้
 

PASSij  =  F(GPPi , POPi , GPPj , POPj , FAREij , STIMEij )             (สมการที่ 1) 
   
โดยที ่ PASSij แสดงปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากดั  
   (มหาชน) ในที่นี้ คือปริมาณผูโดยสารจาก กรุงเทพฯไปยังจังหวัดตาง ๆ 3  
   จังหวดั ไดแก เชียงใหม สงขลา(หาดใหญ) และภูเก็ต 
 GPPi    แสดงคาผลิตภัณฑจังหวดัตอคนของจังหวดัตนทางในทีน่ี้คือ กรุงเทพฯ  
 POPi แสดงจํานวนประชากรของจังหวดัปลายทาง ในที่นี้ คือกรุงเทพฯ 
 GPPj   แสดงคาผลิตภัณฑตอคนของจังหวดัปลายทาง ในที่นี้คือ เชียงใหม สงขลา 
   (หาดใหญ) และภูเก็ต 
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 POPj แสดงจํานวนประชากรของจังหวดัปลายทาง ในที่นี้คือ เชียงใหม สงขลา 
   (หาดใหญ) และภูเก็ต 
 FAREij แสดงราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทาง ในที่นี้คือ กรุงเทพฯ ไปยัง 
   จังหวดัตาง ๆ 3 จังหวดั ไดแก เชียงใหม สงขลา (หาดใหญ) และ ภเูก็ต 
 STIMEij แสดงระยะเวลาเฉลี่ยที่ประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบิน ในที่นี้  
   คือการเดิน ทางจากกรุงเทพฯไปยังจังหวดัตาง ๆ 3 จังหวัด ไดแก เชียงใหม  
   สงขลา (หาดใหญ) และภูเกต็ 
  i จังหวดัที่ศึกษา 3 จังหวดั ไดแก เชยีงใหม สงขลา และภูเก็ต 
  j จังหวดักรุงเทพฯ 
 
ผลการศึกษาวเิคราะหเชิงปรมิาณ 
 
  ผลการศึกษาจากตัวแปรในสมการที่ 1  ทั้งเสนทางการบิน 3 เสนทาง มีดังนี้ 
  
1. เสนทางการบนิกรุงเทพฯ  - เชียงใหม  
 
  เมื่อนําตัวแปรในสมการที่ 1 ไปวิเคราะหสมการถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Regression Analysis) โดยวิธี Stepwise ดวยโปรแกรม SPSS พบวาตัวแปรปจจัยระยะเวลาเฉลี่ยที่
ประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบินเสนทางการบิน กรุงเทพฯ - เชียงใหมที่ทําการศึกษา 
ไมมีความแตกตางกันในแตละป ซ่ึงจะทําใหเกิดปญหาในการ Run regression  
 
จากสมการที่ 1 พบวาตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ คือ 
 
  จํานวนประชากรจังหวัดเชยีงใหม (POPj) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.338 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายบวก นัน้คือจํานวนประชากรจงัหวัดเชียงใหม มีผลในทางบวกตอปริมาณการใชบริการ
โดยสารเครื่องบินแตไมถึงกบัเปนปจจยักําหนดใหมีการเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
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เมื่อไมพิจารณาถึงตัวแปรจํานวนประชากรจังหวัดเชียงใหม (POPj) ยังคงพบวา 
 คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของคนกรุงเทพฯ (GPPi) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.126 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายลบ นั้นคือคาผลิตภัณฑจังหวดัตอคนของคนกรุงเทพฯ มีผลในทางลบตอปริมาณการใช
บริการโดยสารเครื่องบิน แตไมถึงกับเปนปจจยักําหนดใหมกีารเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จาํกัด (มหาชน)  
 
 เมื่อไมพิจารณาถึงตัวแปรคาผลิตภัณฑจังหวัดตอคนของคนกรุงเทพฯ (GPPi ) ยังคงพบวา 
 ราคาคาโดยสารเครื่องบิน กรุงเทพฯ – เชียงใหม (FAREij) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา 
ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.081 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายบวก นั้นคือราคาคาโดยสารเครื่องบิน กรุงเทพฯ – เชียงใหม มีผลในทางบวกตอปริมาณ
การใชบริการโดยสารเครื่องบิน แตไมถึงกับเปนปจจัยกําหนดใหมีการเปลี่ยนแปลงในปริมาณ
ผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) กอปรกับราคาคาโดยสาร
เครื่องบินมีการปรับเปลี่ยนราคานอยมาก 
  
 ดังนั้นจะไดสมการจากการ Run regression ที่เหมาะสม คือ 
 
PASSij  =          10445.379 + 0.299 POPi + 11.823 GPPj (สมการที่ 2) 

t- Statistics       (-9.387)      (8.790) (9.335)  
Significant       (0.003)      (0.002) (0.001)    
  
R2   =   0.984             R-Squared adj  =  0.980       
F -Test  =   247.098    Durbin-Watson  = 1.734   
**คาสถิติ t ของตัวแปรแตละตัวที่ได มีนัยสําคัญที่ระดับ 0.05 
 
โดยที ่ PASSij แสดงปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากดั  
   (มหาชน) ในที่นี้ คือปริมาณผูโดยสารจาก กรุงเทพฯไปยังเชียงใหม 
 POPi แสดงจํานวนประชากรของจังหวดัตนทาง ในที่นี้ คือกรงุเทพฯ 
 GPPj แสดงคาผลิตภัณฑตอหวัของจังหวดัปลายทาง ในที่นี้คือ เชียงใหม  
  i จังหวดัเชยีงใหม 
  j จังหวดักรุงเทพฯ 
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  จากสมการที่2 เมื่อพิจารณาจากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาจํานวน
ประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ (POPi)  มีคาสัมประสิทธิ์มีคาเปนบวก ดังนั้นถาจํานวนประชากร
จังหวัดกรุงเทพฯ เพิ่มขึ้น รอยละ 1 สงผลให ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 0.299 
  จากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาการบริการของสายการบินไทยเปนสินคา
และบริการฟุมเฟอย (Luxury Goods) เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัด
เชียงใหม (GPPj) มีเครื่องหมายเปนบวกและมีคามากกวา 1 กลาวคือ ถาตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหวั
จังหวัดเชียงใหม เพิ่มขึ้นรอยละ 1 สงผลให ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัท
การบินไทย จาํกัด (มหาชน) (PASSij) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 11.823 ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฏี อุปสงคมีผล
ตอรายได 
 
การทดสอบคาสถิติ 
 
  การที่จะนําเอาคาประมาณที่ไดจากการวิเคราะหไปใชงาน เราจําเปนตองทดสอบ
นัยสําคัญทางสถิติเสียกอน ซ่ึงเราตองทดสอบ 
 
  คา t-statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม (Dependent 
variables ) และตัวแปรอิสระ ( Independent variable ) ของสมการ ซ่ึงความสัมพันธระหวางตัวแปร
ตาม และตัวแปรอิสระ สามารถดูไดจากคา Significant ของตัวแปรแตละตัว  ซ่ึงคา Sig. มีคาเทากับ 
0.002 หมายความวา PASSij  และ POPi มีความสัมพันธกันอยูที่นัยสําคัญที่ประมาณ (1-0.002)*100 
หรือประมาณรอยละ 99.80 และคา Sig.ของตัวแปร GPPj  มีคาเทากับ 0.001 หมายความวา PASSij 
และ GPPj  มีความสัมพันธกันอยูที่นัยสําคัญที่ประมาณ (1-0.001)*100 หรือประมาณรอยละ 99.90  
ซ่ึงคา Sig. ยิ่งนอยแสดงวา คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ แตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญ หรือ
สามารถ Reject Null Hypothesis ซ่ึงแสดงวาคาสัมประสิทธิ์นั้นใชได  
 
  คา F-Statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของตัวแปรทุกตัวในสมการ ถาตัวแปรในสมการ
ทุกตัวมีนัยสําคัญ ก็แสดงวาสมการดังกลาว เปนตัวแทนที่ดีของขอมูลตัวอยาง การทดสอบคา F-
Statistics ในโปรแกรม SPSS โดยวิธี Stepwise สําหรับคา F-Statistics ที่ไดมีคาเทากับ 247.098 
และคาของ F-Sig. จะเทากับ 0.003 ซ่ึงมีคาเขาใกล 0 หมายถึงการมีนัยสําคัญโดยการประมาณจะ
ใหผลใกลเคียงกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
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  คา R2 เปนคาสถิติ ที่แสดงถึงสัดสวน หรือรอยละของความผิดพลาด ที่แบบจําลอง
สามารถอธิบายไดจากสมการที่ประมาณการ จากตัวอยาง คา R2 = 0.984 มีคาเขาใกล 1 หมายความ
วาสมการที่ประมาณไดเปนตัวแทนที่ดีของขอมูลตัวอยางทั้งหมด หรือกลาวไดอีกนัยหนึ่งวา ตัว
แปรอิสระ POPi และ GPPj สามารถอธิบายการแปรเปลี่ยนของตัวแปรตาม PASSij ไดมาก 
เชนเดียวกับคา R-Squared adj เทากับ 0.980 ซ่ึงเปนการปรับคา R2 ซ่ึงมีแนวโนมไปในทิศทาง
เดียวกัน  
 
 คา Durbin-Watson stat (d) เปนคาสถิติ ที่ใชทดสอบปญหา Autocorrelation ซ่ึงจะ
ทดสอบวาตัวคลาดเคลื่อน (e) มีการกระจายเปนอิสระ ตามขอสมมติหรือไม ถามีการกระจายเปน
อิสระ คา d จะไมตางจาก 2 มาก คาที่ไดเทากับ 1.734 ซ่ึงไมตางจาก 2 มาก แสดงวาตัวรบกวน
ดังกลาวมีการกระจายเปนอิสระ ซ่ึงจากตัวอยางนี้ คา Durbin-Watson stat (d) มีคาเทากับ 1.734 
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2. เสนทางการบนิกรุงเทพฯ  - สงขลา (หาดใหญ) 
 
  เมื่อนําตัวแปรในสมการที่ 1 ไปวิเคราะหสมการถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Regression Analysis) โดยวิธี Stepwise ดวยโปรแกรม SPSS พบวาตัวแปรปจจัยระยะเวลาเฉลี่ยที่
ประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบินเสนทางการบิน กรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) ที่
ทําการศึกษา ไมมีความแตกตางกันในแตละป ซ่ึงจะทําใหเกิดปญหาในการ Run regression  
 
จากสมการที่ 1 พบวาตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ คือ 
 
  จํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ (POPi) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.812 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายบวก นั้นคือจํานวนประชากรจงัหวัดกรุงเทพฯ มีผลในทางบวกตอปริมาณการใชบริการ
โดยสารเครื่องบินแตไมถึงกบัเปนปจจยักําหนดใหมีการเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
  

เมื่อไมพิจารณาถึงตัวแปรจํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ (POPi) ยังคงพบวา 
 คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของคนกรุงเทพฯ (GPPi) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.528 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายบวก นัน้คือคาผลิตภัณฑจังหวดัตอคนของคนกรุงเทพฯ มีผลในทางบวกตอปริมาณการ
ใชบริการโดยสารเครื่องบิน แตไมถึงกับเปนปจจยักําหนดใหมกีารเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จาํกัด (มหาชน)  
 ดังนั้นจะไดสมการจากการ Run regression ที่เหมาะสม คือ 
 
PASSij  =          17839.686 + 5.163 GPPj – 0.772 POPj + 7944.200 FAREij (สมการที่ 3) 

t- Statistics       (-5.328)           (9.530)     (-3.562) (5.306) 
Significant       (0.011)           (0.002)        (0.006) (0.003) 
  
R2   =   0.984            R-Squared adj  =  0.974       
F -Test  =   250.428   Durbin-Watson  = 2.277   
 
**คาสถิติ t ของตัวแปรแตละตัวที่ได มีนัยสําคัญที่ระดับ 0.05 
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โดยที ่ PASSij แสดงปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากดั  
   (มหาชน) ในที่นี้ คือปริมาณผูโดยสารจาก กรุงเทพฯไปยังสงขลา (หาดใหญ) 
 GPPj แสดงคาผลิตภัณฑตอหวัของจังหวดัปลายทาง ในที่นี้คือ สงขลา (หาดใหญ)  
 POPi แสดงจํานวนประชากรของจังหวดัตนทาง ในที่นี้ คือ สงขลา 
 FAREij แสดงราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทางกรุงเทพฯ-สงขลา (หาดใหญ)  
  i จังหวดัสงขลา (หาดใหญ) 
  j จังหวดักรุงเทพฯ 
 
  จากสมการที3่ เมื่อพิจารณาจากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาการบริการของ
สายการบินไทยเปนสินคาและบริการฟุมเฟอย (Luxury Goods) เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคา
ผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดสงขลา (GPPj) มีเครื่องหมายเปนบวกและมคีามากกวา 1 กลาวคือ ถาตัว
แปรคาผลติภณัฑตอหัวจังหวัดสงขลา เพิ่มขึ้นรอยละ 1 สงผลให ปริมาณผูโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จาํกัด (มหาชน) (PASSij) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 5.163 ซ่ึง
สอดคลองกับทฤษฏี อุปสงคมีผลตอรายได 
  จากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาจํานวนประชากรจังหวัดสงขลา (POPj)  มี
คาสัมประสิทธิ์มีคาเปนลบ ดังนั้นถาจํานวนประชากรจังหวดัสงขลาลดลง รอยละ1 สงผลให 
ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะลดลงรอยละ   
-0.772 
  จากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาการบริการโดยสารเครื่องบินของสายการ
บินไทยควรลดราคาลงเพราะจะทําใหปริมาณการใชบริการสูงขึ้น เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร
ราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทางกรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) (FAREij) มีเครื่องหมายเปน
บวกและมีคามากกวา 1 กลาวคือ ถาตัวแปรราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทางกรุงเทพฯ – 
สงขลา (หาดใหญ) เพิ่มขึ้นรอยละ 1 สงผลให ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) (PASSij) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 7944.200 ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฏี อุปสงคมี
ผลตอราคา 
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การทดสอบคาสถิติ 
 
  การที่จะนําเอาคาประมาณที่ไดจากการวิเคราะหไปใชงาน เราจําเปนตองทดสอบ
นัยสําคัญทางสถิติเสียกอน ซ่ึงเราตองทดสอบ 
  คา t-statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม (Dependent 
variables ) และตัวแปรอิสระ ( Independent variable ) ของสมการ ซ่ึงความสัมพันธระหวางตัวแปร
ตาม และตัวแปรอิสระ สามารถดูไดจากคา Significant ของตัวแปรแตละตัว  ซ่ึงคา Sig. มีคาเทากับ 
0.002 หมายความวา PASSij  และ GPPj มีความสัมพันธกันอยูที่นัยสําคัญที่ประมาณ (1-0.002)*100 
หรือประมาณรอยละ 99.80 ,คา Sig.ของตัวแปร POPj  มีคาเทากับ 0.006 หมายความวา PASSij และ 
POPj  มีความสัมพันธกันอยูที่นัยสําคัญที่ประมาณ (1-0.006)*100 หรือประมาณรอยละ 99.40 และ
คา Sig.ของตัวแปร FAREij  มีคาเทากับ 0.003 หมายความวา PASSij และ FAREij  มีความสัมพันธ
กันอยูที่นัยสําคัญที่ประมาณ (1-0.003)*100 หรือประมาณรอยละ 99.70  ซ่ึงคา Sig. ยิ่งนอยแสดงวา 
คาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระ แตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญ หรือสามารถ Reject Null 
Hypothesis ซ่ึงแสดงวาคาสัมประสิทธิ์นั้นใชได  
  คา F-Statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของตัวแปรทุกตัวในสมการ ถาตัวแปรในสมการ
ทุกตัวมีนัยสําคัญ ก็แสดงวาสมการดังกลาว เปนตัวแทนที่ดีของขอมูลตัวอยาง การทดสอบคา F-
Statistics ในโปรแกรม SPSS โดยวิธี Stepwise สําหรับคา F-Statistics ที่ไดมีคาเทากับ 250.042 
และคาของ F-Sig. จะเทากับ 0.021 ซ่ึงมีคาเขาใกล 0 หมายถึงการมีนัยสําคัญโดยการประมาณจะ
ใหผลใกลเคียงกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
  คา R2 เปนคาสถิติ ที่แสดงถึงสัดสวน หรือรอยละของความผิดพลาด ที่แบบจําลอง
สามารถอธิบายไดจากสมการที่ประมาณการ จากตัวอยาง คา R2 = 0.980 มีคาเขาใกล 1 หมายความ
วาสมการที่ประมาณไดเปนตัวแทนที่ดีของขอมูลตัวอยางทั้งหมด หรือกลาวไดอีกนัยหนึ่งวา ตัว
แปรอิสระ POPi และ GPPj และ FAREij สามารถอธิบายการแปรเปลี่ยนของตัวแปรตาม PASSij ได
มาก เชนเดียวกับคา R-Squared adj เทากับ 0.980 ซ่ึงเปนการปรับคา R2 ซ่ึงมีแนวโนมไปในทิศทาง
เดียวกัน  
 คา Durbin-Watson stat (d) เปนคาสถิติ ที่ใชทดสอบปญหา Autocorrelation ซ่ึงจะ
ทดสอบวาตัวคลาดเคลื่อน (e) มีการกระจายเปนอิสระ ตามขอสมมติหรือไม ถามีการกระจายเปน
อิสระ คา d จะไมตางจาก 2 มาก คาที่ไดเทากับ 2.277 ซ่ึงไมตางจาก 2 มาก แสดงวาตัวรบกวน
ดังกลาวมีการกระจายเปนอิสระ ซ่ึงจากตัวอยางนี้ คา Durbin-Watson stat (d) มีคาเทากับ 2.277 
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3. เสนทางการบนิกรุงเทพฯ  - ภูเก็ต 
 
  เมื่อนําตัวแปรในสมการที ่ 1 ไปวิเคราะหสมการถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Regression Analysis) โดยวธีิ Stepwise ดวยโปรแกรม SPSS พบวาตวัแปรปจจัยระยะเวลาเฉลี่ยที่
ประหยดัไดจากการเดนิทางโดยสารเครื่องบินเสนทางการบิน กรุงเทพฯ – ภูเก็ต ที่ทําการศึกษา ไมมี
ความแตกตางกันในแตละป ซ่ึงจะทําใหเกดิปญหาในการ Run regression  
 
จากสมการที่ 1 พบวาตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ คือ 
 
  คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของคนภูเก็ต (GPPi) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.406 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายบวก นั้นคือคาผลิตภัณฑจังหวัดตอคนของคนภูเกต็ มีผลในทางบวกตอปริมาณการใช
บริการโดยสารเครื่องบิน แตไมถึงกับเปนปจจยักําหนดใหมกีารเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จาํกัด (มหาชน)  

เมื่อไมพิจารณาถึงตัวแปรคาผลิตภัณฑจังหวัดตอคนของคนภูเก็ต (GPPi) ยังคงพบวา 
 จํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ (POPi) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมีนยัสําคัญ
ทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.318 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมีเครื่องหมายบวก 
นั้นคือจํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯมผีลในทางบวกตอปริมาณการใชบริการโดยสารเครื่องบิน
แตไมถึงกับเปนปจจยักําหนดใหมกีารเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ
ของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
 เมื่อไมพิจารณาถึงตัวแปรจํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ (POPi) ยังคงพบวา 
 ราคาคาโดยสารเครื่องบิน กรุงเทพฯ – ภูเกต็ (FAREij) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.591 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายลบ นั้นคือราคาคาโดยสารเครื่องบิน กรุงเทพฯ – ภูเก็ต มผีลในทางลบตอปริมาณการใช
บริการโดยสารเครื่องบิน แตไมถึงกับเปนปจจยักําหนดใหมกีารเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) กอปกับราคาคาโดยสารเครื่องบินมี
การปรับเปลี่ยนราคานอยมาก 

เมื่อไมพิจารณาถึงตัวแปรราคาคาโดยสารเครื่องบิน กรุงเทพฯ – ภูเก็ต (FAREij) ยังคงพบวา 
จํานวนประชากรจังหวัดภูเก็ต (POPj) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมีนัยสําคัญทาง

สถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.483 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมีเครื่องหมายบวก นั้น
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คือจํานวนประชากรจังหวัดภูเก็ต มีผลในทางบวกตอปริมาณการใชบริการโดยสารเครื่องบินแตไม
ถึงกับเปนปจจัยกําหนดใหมีการเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
  
 ดังนั้นจะไดสมการจากการ Run regression ที่เหมาะสม คือ 
 
PASSij  =             73472.435   +   8.625 GPPi    (สมการที่ 4) 

t- Statistics       (-3.927)           (13.515) 
Significant       (0.003)           (0.004) 
  
R2   =   0.971            R-Squared adj  =  0.965       
F -Test  =   210.571   Durbin-Watson  = 2.371 
 
**คาสถิติ t ของตัวแปรแตละตัวที่ได มีนัยสําคัญที่ระดับ 0.05 
 
โดยที ่ PASSij แสดงปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากดั  
   (มหาชน) ในที่นี้ คือปริมาณผูโดยสารจาก กรุงเทพฯไปยังภูเภ็ต 
 GPPj แสดงคาผลิตภัณฑตอหวัของจังหวดัตนทาง ในที่นี้คือ ภูเกต็  
  i จังหวดัภเูก็ต 
  j จังหวดักรุงเทพฯ 
 
  จากสมการที ่ 4 เมื่อพิจารณาจากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาการบริการ
ของสายการบินไทยเปนสินคาและบริการฟุมเฟอย (Luxury Goods) เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัว
แปรคาผลติภณัฑตอหัวจังหวัดกรุงเทพฯ (GPPi) มีเครื่องหมายเปนบวกและมีคามากกวา 1 กลาวคือ 
ถาตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหวัจังหวดักรุงเทพฯ เพิ่มขึ้นรอยละ 1 สงผลให ปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) (PASSij) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 8.625 
ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฏี อุปสงคมีผลตอรายได 
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การทดสอบคาสถิติ 
 
  การที่จะนําเอาคาประมาณที่ไดจากการวิเคราะหไปใชงาน เราจําเปนตองทดสอบ
นัยสําคัญทางสถิติเสียกอน ซ่ึงเราตองทดสอบ 
  คา t-statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม (Dependent 
variables ) และตัวแปรอิสระ ( Independent variable ) ของสมการ ซ่ึงความสัมพันธระหวางตัวแปร
ตาม และตัวแปรอิสระ สามารถดูไดจากคา Significant ของตัวแปรแตละตัว  ซ่ึงคา Sig. มีคาเทากับ 
0.004 หมายความวา PASSij  และ GPPi มีความสัมพันธกันอยูที่นัยสําคัญที่ประมาณ (1-0.004)*100 
หรือประมาณรอยละ 99.60 ซ่ึงคา Sig. ยิ่งนอยแสดงวา คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ แตกตาง
จากศูนยอยางมีนัยสําคัญ หรือสามารถ Reject Null Hypothesis ซ่ึงแสดงวาคาสัมประสิทธิ์นั้นใชได  
 
  คา F-Statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของตัวแปรทุกตัวในสมการ ถาตัวแปรในสมการ
ทุกตัวมีนัยสําคัญ ก็แสดงวาสมการดังกลาว เปนตัวแทนที่ดีของขอมูลตัวอยาง การทดสอบคา      
F-Statistics ในโปรแกรม SPSS โดยวิธี Stepwise สําหรับคา F-Statistics ที่ไดมีคาเทากับ 210.571 
และคาของ F-Sig. จะเทากับ 0.003 ซึ่งมีคาเขาใกล 0 หมายถึงการมีนัยสําคัญโดยการประมาณจะ
ใหผลใกลเคียงกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
 
  คา R2 เปนคาสถิติ ที่แสดงถึงสัดสวน หรือรอยละของความผิดพลาด ที่แบบจําลอง
สามารถอธิบายไดจากสมการที่ประมาณการ จากตัวอยาง คา R2 = 0.971 มีคาเขาใกล 1 หมายความ
วาสมการที่ประมาณไดเปนตัวแทนที่ดีของขอมูลตัวอยางทั้งหมด หรือกลาวไดอีกนัยหนึ่งวา ตัว
แปรอิสระ GPPi สามารถอธิบายการแปรเปลี่ยนของตัวแปรตาม PASSij ไดมาก เชนเดียวกับคา      
R-Squared adj เทากับ 0.965 ซ่ึงเปนการปรับคา R2 ซ่ึงมีแนวโนมไปในทิศทางเดียวกัน  
 
 คา Durbin-Watson stat (d) เปนคาสถิติ ที่ใชทดสอบปญหา Autocorrelation ซ่ึงจะ
ทดสอบวาตัวคลาดเคลื่อน (e) มีการกระจายเปนอิสระ ตามขอสมมติหรือไม ถามีการกระจายเปน
อิสระ คา d จะไมตางจาก 2 มาก คาที่ไดเทากับ 2.371 ซ่ึงไมตางจาก 2 มาก แสดงวาตัวรบกวน
ดังกลาวมีการกระจายเปนอิสระ ซ่ึงจากตัวอยางนี้ คา Durbin-Watson stat (d) มีคาเทากับ 2.371 
 
 
 



บทที่  5 

สรุปการวจิัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 
 

1.  สรุปการวิจัย 
 

 วัตถุประสงคของการศึกษาเพื่อศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทาง
โดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จากผลการศึกษาพบวามี
ปจจัยที่มีกระทบตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ ทั้งสามเสนทาง ดังนี้ 
 
1. ปจจัยท่ีมีกระทบตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ 
1.1 เสนทางการบินกรุงเทพฯ – เชียงใหม 
  ปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) อันไดแก จํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ และ คาผลิตภัณฑตอหัว
จังหวัดเชียงใหม ทั้งสองปจจัยมีความสัมพันธในทางเดียวกันกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินของ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรมีเครื่องหมายเปนบวกมีคาเทากับ 
0.299 และ11.823 ตามลําดับ ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฏี อุปสงคมีผลตอรายได 
 
1.2 เสนทางการบินกรุงเทพฯ - สงขลา (หาดใหญ) 
  ปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) อันไดแก คาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดสงขลา และราคาคาโดยสาร
เคร่ืองบินในการเดินทางกรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) ทั้งสองปจจัยมีความสัมพันธในทาง
เดียวกันกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) คาสัมประสิทธิ์ของ
ตัวแปรมีเครื่องหมายเปนบวกมีคาเทากับ 5.163 และ 7944.2000 ตามลําดับ ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฏี 
อุปสงคมีผลตอรายไดและราคา สวนปจจัยจํานวนประชากรจังหวัดสงขลา เปนปจจัยที่มี
ความสัมพันธในทางตรงขามกันกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน) คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรมีเครื่องหมายเปนลบมีคาเทากับ – 0.772 ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานที่ตั้งไวแตก็มีผลตอปริมาณผูโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
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1.3 เสนทางการบินกรุงเทพฯ – ภูเก็ต 
  ปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) อันไดแก คาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดกรุงเทพฯ ซ่ึงปจจัยมี
ความสัมพันธในทางเดียวกันกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรมีเครื่องหมายเปนบวกมีคาเทากับ 8.625 ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฏี อุปสงค
มีผลตอรายได 
 
 ผลการศึกษาดานความยืดหยุนอุปสงคที่มีผลตอการใชบริการโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศ ของบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน)  
 
2. ความยืดหยุนอุปสงค 
2.1 เสนทางการบินกรุงเทพฯ – เชียงใหม 
 การคาความยืดหยุนที่มีผลกระทบตอปริมาณผูโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย 
จํากัด (มหาชน) ไดแก จํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ และ คาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดเชียงใหม 
  ผลการศึกษาพบวาคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดเชียงใหม มี
เครื่องหมายเปนบวก ดังนั้นถาคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดเชียงใหมเพิ่มขึ้น รอยละ 1 และมีคา
มากกวา 1 ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะ
เพิ่มขึ้นรอยละ 11.823  
   การบริการของสายการบินไทยเปนสินคาและบริการฟุมเฟอย (Luxury Goods) เพราะ
คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดเชียงใหม มีเครื่องหมายเปนบวก ดังนั้นถาคา
ผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดเชียงใหมเพิ่มขึ้น รอยละ 1 ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 11.823  
 
2.2 เสนทางการบินกรุงเทพฯ - สงขลา (หาดใหญ) 
   การบริการของสายการบินไทยเปนสินคาและบริการฟุมเฟอย (Luxury Goods) เพราะ
คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดสงขลา มีเครื่องหมายเปนบวก ดังนั้นถาคา
ผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดสงขลาเพิ่มขึ้น รอยละ 1 ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 5.163 
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  ผลการศึกษาพบวาคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรจํานวนประชากรจังหวัดสงขลา มี
เครื่องหมายเปนลบ ดังนั้นถาคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดสงขลาลดลง รอยละ 1 ปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะลดลงรอยละ -0.772 
  จากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาการบริการโดยสารเครื่องบินของสายการ
บินไทยควรลดราคาลง  เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทาง
กรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) มีเครื่องหมายเปนบวก ดังนั้นถาราคาคาโดยสารเครื่องบินในการ
เดินทางกรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) เพิ่มขึ้น รอยละ 1 ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ
ของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 7944.200 
 
2.3 เสนทางการบินกรุงเทพฯ - ภูเก็ต 
   การบริการโดยสารเครื่องบินของสายการบินไทยเปนสินคาและบริการฟุมเฟอย 
(Luxury Goods) เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดกรุงเทพฯ มี
เครื่องหมายเปนบวก ดังนั้นถาคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดภูเก็ตเพิ่มขึ้น รอยละ 1 ปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 8.625 
 

2. อภิปรายผล 
จากการวิเคราะหสมการถดถอยพหุคูณโดยวิธี OLS (Ordinary Least Square) เพื่อศึกษา

ปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย 
จํากัด (มหาชน) สายการบินภายในประเทศ เสนทาง กรุงเทพฯ – เชียงใหม, กรุงเทพฯ – สงขลา 
(หาดใหญ) และ กรุงเทพฯ – ภูเก็ต ซ่ึงผูวิจัยจะไดเสนอผลการวิจัยตามวัตถุประสงคและสมมุติฐาน
ที่ใชการวิจัยที่ตั้งไวในตอนตน ดังนี้ 

ประเด็นแรก เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ซ่ึงจากการวิเคราะหทางเศรษฐมิติ โดยวิธี 
OLS (Ordinary Least Square) เพื่อทดสอบสมมุติฐานการวิจัย พบวา  

คาผลิตภัณฑตอหัวแตะจังหวัด เปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดปริมาณการใชบริการ
โดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐาน
การวิจัยที่ตั้งไว เหตุผลที่ใหปจจัยทางรายไดที่มีอิทธิพลตอการกําหนดการใชบริการโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศนั้น เนื่องมาจาก รายไดที่เพิ่มมากขึ้น ทําใหการบริโภคสินคาและบริการ
ฟุมเฟอย (Luxury Goods) ไมลดลง กอปรกับราคาตั๋วเครื่องบินที่เหมาะสมและการบริการที่ดี สงผล
ทําใหมีกําลังการซื้อบริการโดยสารเครื่องบินสูงขึ้น  
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สําหรับตัวแปรราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทางเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกาํหนด
ปริมาณการใชสายการบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐานการวิจัย
ที่ตั้งไวเชนกัน ถามีราคาที่เหมาะสมและการบริการของสายการบินที่ดี จะสงผลใหเกิดการบริโภค
ซํ้า การบริโภคซ้ําสงผลตอปริมาณการใชบริการโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบิน
ไทย จํากัด (มหาชน) อันเนื่องจากคุณลักษณะของสินคาและการบริการของสายการบิน ตรงตาม
ความตองการของผูโดยสาร 

 จํานวนประชากรเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดปริมาณการใชบริการโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐานการวิจัย
ที่ตั้งไวเชนกัน เพราะ จํานวนประชากรปจจุบันมีจํานวนที่เพิ่มขึ้นทุกๆ ป เมื่อผูบริโภคมีจํานวนมาก
ขึ้นสงผลใหมีการใชบริการโดยสารมากขึ้นตาม 

 
ประเด็นท่ีสอง เพื่อศึกษาความยืดหยุนของอุปสงคตอการเลือกใชบริการสายการบินของ

บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ของผูโดยสารสายการบินภายในประเทศ 
จากการวิเคราะหพบวา การบริการของสายการบินไทยเปนสินคาและบริการฟุมเฟอย 

(Luxury Goods) เพราะคา สัมประสิทธิ์มีคาเปนบวกและมีคามากกวา 1 ดังนั้นถาคาผลิตภัณฑตอหัว
ของจังหวัดเพิ่มขึ้น สงผลใหปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย 
จํากัด (มหาชน) จะเพิ่มขึ้นตาม 

3. ประเด็นท่ีสาม ปญหา และอุปสรรคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน   
ชวงเวลาที่ทําการศึกษาตั้งแตปพ.ศ. 2535 – 2546 เปนขอมูลทุติยภูมิเปนชวงที่เศรษฐกิจมี

ความผันผวนของระบบเศรษฐกิจ เชนในป พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2541 เกิดภาวะวิกฤตเศรษฐกิจตกต่ํา
จากคาเงินบาทสงผลใหประชาชนมีรายไดลดลงและภาวะน้ํามันในตลาดโลก ซ่ึงมีผลตอการใช
บริการโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ กอปรกับประชาชนหรือลูกคามีทางเลือกในการเดินทางได
หลายวิธี ไดแก การใชรถยนตสวนตัว รถประจําทางตางจังหวัด และรถไฟเปนตน ซ่ึงการเดินทาง
ดวยวิธีดังกลาวมีคาใชจายถูกกวาการโดยสารเครื่องบินและการเดินทางภายในประประเทศก็ไมจัด
วาไกลมากนัก สําหรับคนที่ไมมีความเรงรีบในการเดินทาง ดังนั้นลูกคาจึงหันไปเลือกใชวิธีเดินทาง
ดังกลาว สาเหตุดังกลาวขางตนสงผลตอปจจัยที่ใชในการศึกษา ไดแก คาผลิตภัณฑตอหัว ราคาคา
โดยสาร และปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
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3. ขอเสนอแนะ 
 

ขอเสนอแนะสําหรับสายการบิน 
1. การจัดทําวิจัยในครั้งนี้ทําใหทราบถึงปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสาร

เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) อันไดแก ราคาคาโดยสารเครื่องบิน
ในการเดินทาง จํานวนประชากรจังหวัด คาผลิตภัณฑตอหัวแตละจังหวัด ระยะเวลาเฉลี่ยท่ี
ประหยัดไดจากการเดินทาง ผูประกอบการควรจะนําผลที่ไดจากการวิจัย นําไปพัฒนาและปรับปรุง
บริษัทใหดีขึ้น นําไปปรับเปลี่ยนกลยุทธ การวางแผนทางดานการ เพื่อความพึงพอใจของ
ผูรับบริการ 

2. การจัดทําวิจัยในครั้งนี้ทําใหทราบถึงตัวแปรที่สําคัญในการกําหนดปริมาณการใชบริการ
โดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) คือ ราคาคาโดยสาร
เคร่ืองบินในการเดินทาง จํานวนประชากรจังหวัด คาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัด และ ความยืดหยุน
ของอุปสงคตอรายได เปนสินคาและบริการฟุมเฟอย (Luxury Goods) เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัว
แปรคาผลิตภัณฑตอหัว มีเครื่องหมายเปนบวก ดังนั้นเพื่อผูบริหารบริษัทสายการบิน จะตองศึกษา
ถึงคูแขง กลยุทธตางๆ ของคูแขงขันเพื่อใหบริษัทครองสวนแบงทางการตลาดใหมากที่สุด และ 
ผูบริหารควรจะศึกษาหาวิธีการที่จะทําใหผูบริโภคเกิดการบริโภคซ้ําเกิดขึ้น เพื่อเปนประโยชนตอ
บริษัท 

 
ขอเสนอแนะสําหรับผูวิจัยคร้ังตอไป 
1. การจัดทําวิจัยในครั้งนี้ไดทําการเฉพาะผูโดยสารที่ใชบริการของสายการบิน

ภายในประเทศเฉพาะชาวไทยเทานั้น แตถาตองการใหไดขอมูลที่ครอบคลุมมากยิ่งขึ้น ควรศึกษา
ผูโดยสารชาวตางชาติที่ใชบริการสายการบินดวยจะทําใหงานวิจัยสมบูรณยิ่งขึ้น 
 2.  ปจจัยตัวกําหนดอุปสงคในการเลือกใชบริการสายการบิน ยังมีนอย  ควรศึกษาลักษณะ 
จํานวนประชากรของชาวตางชาติและคาผลิตภัณฑตอหัวของชาวตางชาติ ฤดูกาล หรือ การสะสม
ไมล โปรโมชั่นที่สนับสนุนจากภาคเอกชนและภาครัฐ เพื่อใหงานวิจัยสมบูรณยิ่งขึ้น 
 3.  ผูวิจัยคร้ังตอไปควรนําปจจัยทางดานภาวะเศรษฐกิจ เชนปญหาน้ํามัน การเกิดความไม
สงบภายในประเทศ จะมีอิทธิพลตอปริมาณการใชบริการสายการบินภายในประเทศ หรือไม  



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บรรณานุกรม
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1. ลักษณะการประกอบธุรกิจของบรษิทัการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
1.1 ความเปนมา 

 บริษัทฯ เปนรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม เริ่มกอตั้งโดยการทําสัญญารวม
ทุนระหวาง บริษัท เดินอากาศไทย จํากัด กับสายการบินสแกนดิเนสเวีย แอรไลน ซิสเต็ม (เอส. เอ. 
เอส.) เมื่อวันที่ 24 สิงหาคม 2502 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อดําเนินธุรกิจการบินระหวางประเทศ โดย
ไดรับการสนับสนุนการบริหาร อุปกรณ และดานการชาง จาก เอส. เอ. เอส บริษัทฯ ไดจดทะเบียน
เปนบริษัทจํากัดดวยทุนจดทะเบียนแรกเริ่ม 2 ลานบาท เมื่อวันที่ 29 มีนาคม 2503 โดย บริษัท 
เดินอากาศไทย จํากัด ถือหุนรอยละ 70 และ เอส. เอ. เอส. ถือหุนรอยละ 30 ของทุนจดทะเบียน 
 เมื่อวันที่ 30 มีนาคม 2520 เอส. เอ. เอส. ไดโอนหุนที่มีอยูทั้งหมดใหแก บริษัท 
เดินอากาศไทย จํากัด และถือเปนสายการยกเลิกสัญญารวมทุน และบริษัทฯ ไดทําการเพิ่มทุนโดย
ใหกระทรวงการคลังเขารวมถือหุน ตอมาเมื่อวันที่ 1 เมษายน 2531 รัฐบาลในสมัย ฯพณฯ พลเอก 
เปรม ติณสูลานนท เปนนายกรัฐมนตรี ไดดําเนินการรวมกิจการบินภายในประเทศที่บริษัท 
เดินอากาศไทย จํากัด ใหบริการเขากับกิจการของบริษัทฯ ตามมติคณะรัฐมนตรีฝายเศรษฐกิจ เปน
ผลใหเงินทุนจดทะเบียนของบริษัทฯ เพิ่มขึ้นเปน 2,230 ลานบาท โดยมีกระทรวงการคลังเปนผูถือ
หุนใหญ บริษัทฯ จึงเปนสายการบินแหงชาติที่รับผิดชอบกิจการการบินพาณิชยทั้งเสนทางบิน
ระหวางประเทศ และเสนทางบินภายในประเทศทั้งหมด 
 บริษัทฯ เขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทยเมื่อวันที่ 19 กรกฎาคม 
2534 โดยไดทําการแปลงกําไรสะสมใหเปนหุนเพิ่มทุน ทําใหมีทุนจดทะเบียนเพิ่มขึ้นเปน 13,000 
ลานบาท และทําการเพิ่มทุนใหมอีกจํานวน 1,000 ลานบาท ดังนั้น ปจจุบัน บริษัทฯ มีทุนชําระแลว 
14,000 ลานบาท โดยกระทรวงการคลัง ถือหุนรอยละ 79.46 และธนาคารออมสิน ถือหุนรอยละ 
13.39 สวนที่เหลืออีกรอยละ 7.15 กระจายสูประชาชนทั่วไปทั้งในและ ตางประเทศ รวมทั้ง
พนักงานของบริษัทฯ 
 

1.2 การประกอบธุรกิจของบริษทัฯ 
 บริษัทฯ  ประกอบกิจการขนสงทางอากาศระหวางประเทศและในประเทศ 
(Transportation Activities) โดยใหบริการจากกรุงเทพฯ ไปยังจุดบินตาง ๆ รวม 71 เมือง ใน 34 
ประเทศ ประกอบดวยจุดบินตาง ๆ ในประเทศโดยไมรวมกรุงเทพฯ จํานวน 13 เมือง และจุดบินใน
ตางประเทศจํานวน 58 เมือง ใน ปงบประมาณ 2545 บริษัทฯ ไดทําการขนสงผูโดยสารจํานวนรวม 
18.3 ลานคน โดยมีรายไดคาโดยสารเที่ยวบินภูมิภาคเอเชีย เสนทางบินขามทวีป และเสนทางบิน
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ภายในประเทศ คิดเปนประมาณรอยละ 48.0 รอยละ 40.4 และรอยละ 11.6 ของรายไดคาโดยสาร
รวมและคาขนสงของเที่ยวบินประจําคิดเปนประมาณรอยละ 16.8 ของรายไดการขนสงรวม 
 ธุรกิจการขนสงทางอากาศมีลักษณะแตกตางจากการขนสงทางบกและทางน้ํา 
เนื่องจากธุรกิจการขนสงทางอากาศ สายการบินที่รับขนสงตองใหบริการผูโยสารเริ่มตั้งแตภายใน
อากาศทาอากาศยาน ณ จุดตนทาง จากนั้นจะมีบริการ ณ ลานจอด การใหบริการบนเครื่องบินตลอด
เสนทางบิน จนถึงการบริการ ณ จุดปลายทางการขนสงสินคาทางอากาศมีลักษณะเชนเดียวกัน กล
วคือสายการบินที่รับขนสงสินคาจะตองใหบริการดูแลรักษษสินคาในคลังสินคาทั้งสินคาที่จะ
สงออกไปหรือรับเขามา (Cargo Services) รวมทั้งใหบริการรับสงสินคาระหวางคลังสินคากับ
เครื่องบิน (Cargo Handing) ในปงบประมาณนี้ บริษัทฯ ไดปรับโครงสรางองคกรโดยแยกการ
บริหารออกเปนการบริหารออกเปนธุรกิจหลักซึ่งไดแกธุรกิจสายการบิน และ 5 หนวยธุรกิจ
ประกอบดวย การซอมบํารุงอากาศยาน การพาณิชยสินคาและไปรษณียภัณฑ ครัวการบิน การ
บริการลานจอดและอุปกรณภาพพื้น และการบริการลูกคา เพื่อใหการดําเนินธุรกิจมีประสิทธิภาพ
และคลองตัวขึ้น สามารถจําแนกไดดังนี้ 
 

1.3 ธุรกิจสายการบิน 
 ธุรกิจสายการบินเปนกิจการหลักของบริษัทฯ ประกอบดวยการบริการขนสงผูโดยสาร 
และการบริการขนสงสินคาพัสดุภัณฑและไปรษณียภัณฑ โดยบริษัทฯ ไดใหบริการขนสงใน
เสนทางบินไปยังจุดบินตาง ๆ ทั้งแบบเที่ยวบินประจําและเที่ยวบินเชาเหมาลํา ในเสนทางบิน
ภายในประเทศและระหวางประเทศ บริษัทฯ มีรายไดจากกิจการขนสงคิดเปนสัดสวนรอยละ 95.5 
ของรายไดจากการดําเนินงานในปงบประมาณ 2545 โดยประกอบดวยรายไดจากเที่ยวบินประจําคิด
เปนรอยละ 95.1 และรายไดจากเที่ยวบินเชาเหมาคิดเปนรอยละ 0.4 ของรายไดจากการดําเนินงาน
ในปงบประมาณ 2545 ตามลําดับ 
 

1.4 กิจการหนวยธุรกิจยอยท่ีเก่ียวเนื่องโดยตรงกับการขนสง 
 กิจการที่เกี่ยวเนื่องโดยตรงกับการขนสงเปนสิ่งจําเปนสําหรับการขนสงทางอากาศ ซ่ึง
จะตองมีการดําเนินการที่สอดคลองตอเนื่องกันอยางมีระบบเพื่อใหเครื่องบินสามารถออกเดินทาง
จากสถานี้จทางและถึงสถานีปลายทางตรงตามกําหนดเวลาที่ระบุในตารางบินดวยความสะดวก
รวดเร็วและปลอดภัย ทําใหเกิดความเชื่อถือและมั่นใจแกผูโดยสาร ในปงบประมาณ 2545 บริษัทฯ 
มีรายไดจากิจการที่เกี่ยวเนื่องโดยตรงคิดเปนสัดสวนรอยละ 4.3 ของรายไดจาการดําเนินงาน ซ่ึง
รายละเอียดการใหบริการตาง ๆ มีดังนี้ 
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• กิจการบริการลูกคา 
- บริการ Check – in หมายถึง การบริการตรวจเช็คเอกสารเดินทาง หนังสือ

เดินทาง วีซา บัตรโดยสาร การกําหนดที่นั่ง 
- บริการชั่งน้ําหนักกระเปาเดินทาง พรอมติดหางบัตร (Tag)  
- ใหบริการผูโดยสารในหองผูโดยสารขาเขา ขาออกและผูโดยสารผาน 

(Transit) 
- รับแจงกระเปาและสัมภาระที่สูญหายหรือชํารุด (Lost and Found) 
- บริการหองรับรองผูโดยสารชันหนึ่งและชั้นธุรกิจ 
- บริการเดินรถรับ – สงผูโดยสารระหวางทาอากาศยานกับจุดหมายปลายทาง

ของผูโดยสาร (Limousine Services) 

• กิจการบริการลานจอดและอุปกรณภาคพื้น 
- บริการเกี่ยวกับผูโดยสารและสัมภาระ (Passenger Servicing) 
- นําผูโดยสารเขาและออกระหวางอาคารทาอากาศยานฯ กับเครื่องบินโดยทาง

รถ (Ramp Bus) หรือสะพานเทียบบิน (Aviation Bridge) 
- นําสัมภาระกระเปาเดินทางของผูโดยสาร (Baggage) สงระหวางอาคารทา

อากาศยานฯ กับเครื่องบิน 
- ใหบริการเครื่องบินบริเวณลานจอด (Aircraft Servicing) 
- ใหสัญญาณนักบินจากลานจอด  เขาสูงสะพานเทียบเครื่องบินหรือจุดที่

เครื่องบินจอด 
- บริการลากจูงเครื่องบินออกจาสะพานเทียบเครื่องบินหรือจุดที่เครื่องบินจอด

ดวย Aircraft Towing Tractor  
- บริการผูโดยสารขึ้นลงจากเครื่องบินดวยรถบันได 
- บริการประสานงานดานเติมน้ํามันเชื้อเพลิงกับบริษัทบริการเชื้อเพลิง 
- บริการน้ําเดิมใชบนเครื่องบิน 
- บริการทําความสะอาดหองผูโดยสาร หองน้ํา หองครัวภายในเครื่องบิน 
- บริการทําความเย็นขณะนําผูโดยสารขึ้นลงจากเครื่องบิน 
- บริการรถทําไฟฟาเพื่อการใชไฟบนเครื่องบินขณะเครื่องบินจอดรับสง

ผูโดยสาร 
- รถสายพาน (Conveyer Belt) เพื่อลําเลียงกระเปาสัมภาระของผูโดยสาร 
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- บริการขนสงสินคา นําสงสินคาเขาออกและผาน (Transit) ระหวางอาคาร
คลังสินคากับเครื่องบิน โดยใชอุปกรณตาง ๆ หลายชนิด เชน รถสําหรับยก
สินคา คอนเทนเนอร ฯลฯ 

• กิจการพาณิชยสินและไปรษณียภัณฑ  ใหบริการการจัดการสินคา  (Cargo 
Handling Services) บริการจัดเก็บดูแลรักษาสินคาทุกประเภทที่เขาออกและผานคลังสินคา 

• กิจการซอมบํารุงอากาศยาน (Technical Services) ใหบริการซอมบํารุงและ
ตรวจเช็คเครื่องบินทุกครั้งที่มีการจอดแตละสถานี ทั้งที่จอดแวะ (Transit) และจอดคางคืน (Over 
Night) ทั้งในและตางประเทศ นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังใหบริการตรวจซอมใหญเครื่องบินตาม
ระยะเวลาที่กําหนด รวมทั้งใหบริการและซอมบํารุงอุปกรณตาง ๆ ที่ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ 
และทาอากาศยานอูตะเภา จังหวัดระยอง ซ่ึงเปนศูนยซอมอากาศยานแหงที่ 2 ของบริษัทฯ ที่เร่ิมเปด
ใหบริการเมื่อเดือนพฤษภาคม 2542 นอกจากนั้นฝายชางยังใหบริการดานเทคนิค (Technical 
Associated Activities) คือ การซอมบํารุงเครื่องบินใหกองบินตํารวจและหนวยราชการตาง ๆ อีก
ดวย 

• กิจการครัวการบิน (Catering Services) บริการผลิตจัดหาอาหารและเครื่องดื่มที่
จัดเตรียมไวบริการผูโดยสารเพื่อสงขึ้นเครื่องบินสําหรับสายการบินบริษัทและสายการบินลูกคา 
รวมทั้งดําเนินกิจการภัตตาคารและ Snack Bar ณ ทาอากาศยายกรุงเทพฯ เชียงใหม ภูเก็ต และ
เชียงราย เพื่อใหบริการอาหารและเครื่องดื่มแกผูโดยสารและบุคคลทั่วไป บริการจัดเลี้ยงทั้งในและ
นอกสถานที่และรานเบเกอรี่ Puff & pie 
 

1.5 กิจการที่สนับสนุนการขนสง 
  บริษัทฯ มีรายไดจากกิจการที่สนับสนุนการขนสงคิดเปนรอยละ 0.2 ของรายไดจาก
การดําเนินงาในปงบประมาณ 2545 โดยกิจการดังกลาวเปนกิจการที่ดําเนินการเพื่อจุดประสงคใน
การสงเสริมดานการตลาด ใหความสะดวกสบายแกผูโดยสาร โดยผูโดยสารสามารถซื้อบริการเพิ่ม
ตามความตองการ ซ่ึงประกอบดวย 
  บริการอํานวยการบิน (Dispatch Services) ใหบริการขอมูลเกี่ยวกับรายละเอียดของ
เสนทางบิน ลักษณะอากาศ เพื่อใหเครื่องบินสามารถไปถึงที่หมายไดอยางปลอดภัย 
 การจําหนายสินคาปลอดภาษีบนเครื่องบิน (Sales on Board) 
 จําหนายสินคาที่ระลึก (Thai Shop) 
ประเภทกิจการและกิจการและลักษณะการดําเนินงานของบริษัทยอยและบริษัทรวม 

1. บริษัท ไทย-อะมาดิอุส เซาทอีสตเอเชีย จํากัด 
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2. บริษัท ไทยอินฟอรเมชั่นส จํากัด 
3. บริษัท ดอนเมือง อินเตอรเนชั่นแนล แอรพอรต โฮเต็ล จํากัด 
4. บริษัทครัวการบินภูเก็ต จํากัด 
5. บริษัท โรงแรมรอยัลออคิด (ประเทศไทย) จํากัด (มหาชน) 
6. บริษัท บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
 
1.6 เปาหมายการดําเนินธุรกิจ 

 บริษัทฯ ไดกําหนดวิสัยทัศน (Vision) ในการที่จะทําใหบริษัทฯ เปนสายการบินชั้นนํา
ของโลก มีบริการที่ดีเลิศดวยวิถีไทย โดยมีคําขวัญ “The First Choice Carrier with Touches of 
Thai” เพื่อใหเปนสายการบินแรกที่ผูโดยสารนึกถึงทุกครั้งในการเดินทาง โดยมีภาระกิจ (Mission) 
และ คุณคาหลัก (Core Value) หลักดังตอไปนี้ 
 
ภารกิจ (Mission) 
ภารกิจหลักของบริษัทฯ ประกอบดวย ภารกิจตอลูกคา ผูถือหุน พนักงานและสังคมดังนี้ 

• ใหบริการขนสงทางอากาศอยางครบวงจรทั้งภายในและระหวางประเทศ โดยใส
ใจในเรื่องความปลอดภัย สะดวกสบายและการบริการที่มีคุณภาพ เพื่อสรางความ
เชื่อมั่นและความพึงพอใจตอลูกคา 

• มีการบริหารธุรกิจอยางมีประสิทธิภาพตามแนวปฏิบัติที่เปนสากล และมีผล
ประกอบการที่ดีเพื่อสรางมูลคาเพิ่มสูงสุดสําหรับผูถือหุน 

• สรางสิ่งแวดลอมในการทํางานและใหผลตอบแทนที่เหมาะสม เพื่อจูงใจให
พนักงานเรียนรูและทํางานอยองเต็มศักยภาพและภูมิใจที่ เปนสวนรวมใน
ความสําเร็จของบริษัทฯ 

• มีความรับผิดชอบตอประเทศชาติในฐานะเปนสายการบินแหงชาติ 
คุณคาหลัก (Core Value) 
 ใหบริการอยางมีคุณภาพ ผสมผสานกับความสุภาพออนโยน โอบออมอารี และยิ้มแยม
แจมใสตามวัฒนธรรมไทย อันจะนําไปสูความประทับใจของลูกคา 
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1.7 เคร่ืองบินหรือฝูงบนิท่ีบริษัทฯ ใหบริการ ณ เดือนเมษายน 2548 

 
ตารางที่ ก1.1 เครื่องบินฝูงบินที่บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ใหบริการ 
 

Aircraft Type Number of 
Aircraft 

Number of 
Seat 

First 
Class 

Business 
Class 

Economy 
Class 

9 405 18 62 325 
Boeing 747-400 

9 389 14 50 325 

Boeing 747-300 2 405 18 62 325 

Boeing 777-300 6 388 - 49 339 

Boeing 777-200 8 358 - 55 303 

Boeing 737-400 10* 149 - 12 137 

Airbus 330-300 12 305 - 42 263 

10 247 - 46 201 
Airbus 300-600 

11 260 - 28 232 

MD – 11 4 285 10 42 233 

ATR – 72 2 66 - - 66 

Total 
Number of 

84 Update : April 2005 

* Including 3 aircraft leased out to Nok air 

ที่มา : บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
 

1.8 นโยบายการตลาด 
   นโยบายทางการตลาดของบริษัทฯ ประกอบดวยแผนการตลาดที่สําคัญคือ การ
รักษาลูกคาประจําภายใตโครงการสะสมไมลรอยัล ออรคิด พลัส และการพัฒนากิจกรรมการ
ทองเที่ยว ภายใตโครงการรอยัล ออรคิด ฮอลิเดย (Royal Orchid Holidays) หรือทัวรเอื้องหลวง 
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  คาใชจายทางดานการตลาดของบริษัทฯ ถูกนําไปใชในเรื่องการประชาสัมพันธ 
การสนับสนุนกิจกรรมของผูประกอบกิจการทองเที่ยว และตัวแทนสายการบินรวมทั้งในเรื่องของ
เทคโนโลยีสารสนเทศที่เกี่ยวกับการจําหนายบัตรโดยสาร ผูที่รับผิดชอบดําเนินการทางการตลาด
ของบริษัทฯ คอืสํานักงานใหญที่กรุงเทพฯ โดยทํางานรวมกับผูจัดการสํานักงานประจําตางประเทศ
ในแตละประเทศที่บริษัทฯทาํการบิน เพือ่ใหสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาลในการสงเสริมการ
ทองเที่ยวในประเทศ บริษทัฯ ไดมุงเนนสงเสริมการตลาดสําหรับจุดบินในประเทศ อยางไรก็ด ี
บริษัทฯ ใชงบประมาณดานการตลาดสําหับการบินในประเทศนอยกวาธุรกิจการบินระหวาง
ประเทศ 
  (ก)  การรักษาลูกคาประจําโดยโครงการรอยัล ออรคิด พลัส (Royal Orchid Plus) 
  โครงการรอยัล ออรคิด พลัส เปนกลยุทธในการรักษาลูกคาประจาํของบริษัทฯ 
และเปนรายการสะสมไมลที่ไดรับ 3 รางวัลยอดเยี่ยม จากการประกาศผลรางวัลเฟรดดี้อวอรด คร้ัง
ที่ 14 ในสาขาการใหบริการลูกคา การแลกของรางวัล และเว็บไซดดเีดน ซ่ึงนับเปนปที่ 5 ที่ไดรับ
รางวัล  และเปน 1 ใน 5 สายการบินที่มีรายการสะสมไมลที่ดีที่สุดในโลกจากการสํารวจของ
นิตยสารบิสสิเนส เทรเวลเลอร สมาชิกรอยัล ออรคิด พลัส แบงออกเปน 3 ประเภทไดแกบัตร
ธรรมดา  บัตรเงิน และบัตรทอง ซ่ึงทุกประเภทจะสามารถรับไมลสะสมไดจากทกุสายการบินใน
กลุม สตาร อัลไลแอนซ และสายการบินเซาทอัฟริกัน ตลอดจนเครือโรงแรมตาง ๆ 35 แหง ทั้งใน
ประเทศและตางประเทศ บริษัทรถเชา 3 บริษัท และบัตรเครดิตคูสัญญาอีก 7 รายใน 4 ประเทศ คือ 
ไทย ญี่ปุน ฮองกง และออสเตรเลีย ทั้งนี้ไมลสะสมดังกลาวสามารถนําไปแลกเปนบตัรโดยสารจาก
ทางบริษัทฯ และกลุมสายการบินพันธมิตรหรือหองพักตามโรงแรมตาง ๆ ได นอกจากนี้ยังจะไดรับ
สิทธิประโยชนอ่ืน ๆ อาทิ สิทธิพิเศษในการสํารองที่นั่งและการตรวจรับเอกสาร สิทธิการเพิ่มพิกัด
น้ําหนกักระเปา การเลื่อนชั้นที่นั่งโดยสาร รวมถึงสิทธิการใชหองรับรองพิเศษของสายการบินใน
กลุมพันธมิตรการบินสตาร อัลไลแอนซ ทั่วโลกอีกดวย  
  บริษัทฯ ยังไดประโยชนทางการตลาดและรายไดทางออมจากการที่รายการ
ดังกลาวสามารถใชรวมกับกลุมพันธมิตรสายการบินอีกดวย กลาวคอื ทุกครั้งที่สมาชิกรายการ
สะสมไมลของบริษัทฯ ซ้ือบัตรโดยสารกับสายการบินพนัธมิตรอื่นโดยขอรับไมลสะสมของ
บริษัทฯ บริษัทฯจะไดรับคาธรรมเนียมจากสายการบินพันธมิตร ในทางกลับกัน หากผูโดยสารซึ่ง
เปนสมาชิกรายการสะสมไมลของสายการบินพันธมิตรซื้อบัตรโดยสารเพื่อทําการบินกับบริษัทฯ 
บริษัทฯจะตองจายคาธรรมเนียมใหแกสายการบินพันธมติรนั้น ๆ  
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  นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังมีการใช “ขาวสารรอยัล ออรคิด พลัส” ในการ
ประชาสัมพันธเสนทางบินใหม ๆ ของสานการบินและเปนการสงเสริมการเขาถึงฐานลูกคาของ
บริษัทฯ 

ข) การพัฒนากิจกรรมการทองเที่ยวภายใตโครงการรอยัล ออรคิด ฮอลิเดย (Royal 

Orchid Holidays) หรือทัวรเอ้ืองหลวง 
   โครงการรอยัล ออรคิด ฮอลิเดย เปนการจัดรายการนําเที่ยวสูสถานทีต่าง ๆ จากแต
ละจุดบินของบริษัทฯ ใหแกผูโดยสารโดยใหบริการครอบคลุมทุกดาน เชน การพกัผอน การศึกษา
ขนบธรรมเนียมประเพณี วฒันธรรม และประวัติศาสตร เปนตน ซ่ึงจะชวยเสริมสรางความเขมแขง็
ทางการตลาดและเพิ่มรายไดจากการจําหนายบัตรโดยสารแกบริษัทฯ รายการดังกลาวไดมีการริเริ่ม
ขึ้นตั้งแตป พ.ศ. 2512 โดยในชวงแรกมีรายการทองเที่ยวทั้งหมด 12 รายการ ณ ปจจุบันรายการ
ทองเที่ยวไดเพิ่มขึ้นมากกวา 500 รายการครอบคลุมสถานที่ทองเที่ยวใน 107 เมือง 28 ประเทศทั่ว
โลก รายการ “เอื้องหลวงพาทองทั่วโลก” เปนการนําเทีย่วสูตางประเทศ และรายการ “เอื้องหลวงพา
ทองทั่วโลก” เปนการนําเที่ยวภายในประเทศซึ่งมบีทบาทที่สําคีญในการสงเสริมการทองเที่ยว
ใหกับประเทศไทยและประเทศเพื่อนบาน ในฐานะที่บริษัทฯ เปนสายการบินแหงชาติและเปนสาย
การบินที่ไดรับผลประโยชนจาการเดนิทางมาทองเที่ยวเมืองไทย บริษัทฯ จัดจําหนายบัตรโดยสาร
และรายการทองเที่ยวผานสาํนักงานสาขาของบริษัท และตัวแทนจําหนาย ซ่ึงมีระบบการสํารอง
รายการทองเทยีวรวมถึงบัตรโดยสารดวยคอมพิวเตอรโดยบัตรโดยสารที่ขายผานโครงการ รอยัล 
ออรคิด ฮอลิเดย ถือวามีความคุมคาเมือเทียบกับสายการบินคูแขงหรือผูประกอบธุรกิจทองเที่ยวอ่ืน 
ทั้งนี้ นักทองเที่ยวที่ซ้ือรายการทองเที่ยวจะตองเดินทางโดยเทีย่วบนิของบริษัทฯ นักทองเที่ยวที่ซ้ือ
รายการทองเทีย่วจะมาจากทัว่โลกโดยสวนใหญมาจากทวีปยุโรป ออสเตรเลีย นิวซีแลนด 
สหรัฐอเมริกา และเอเชยี ซ่ึงรายการทองเทีย่วที่จําหนายกวารอยละ 90 เปนรายการทองเที่ยวเดินทาง
มายังประเทศไทย 
  ค) ระบบพาณิชยอิเล็กทรอนิกส (E-Commerce) 
  นอกเหนือจาการจําหนายบัตรโดยสารโดยผานสํานักงานขายของบริษัทฯ โดยตรง
และการจําหนายผานตัวแทนจําหนายแลว บริษัทฯ มุงเนนในการพัฒนาการนําระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศที่ทันสมัยมาใชในการขยายชองทางการจําหนายบัตรโดยสารและบริการตาง ๆ ดวย
ระบบพาณิชยอิเล็กทรอนิกสผานเครือขายอินเตอรเน็ต หรือ E-Booking ซ่ึงเปนระบบการจองบัตร
โดยสารผานระบบอินเตอรเน็ต โดยสารอิเล็กทรอนิกสหรือ E-Ticket หรือ เดินทางไปรับบัตร
โดยสารที่สํานักงานของบริษทัฯ กอนออกเกิน ซ่ึงบริษัทฯ ไดเร่ิมใชระบบ E-Booking นี้เมื่อเดือน
มิถุนายน 2543 สวนระบบการออกบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส หรือ E-Ticket เปนระบบการขายที่
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นั่งโดยสารโดยไมตองออกบัตรโดยสารใหแกผูโดยสาร เพราะจะใชระบบคอมพิวเตอรออนไลนทํา
การบันทึกขอมูลของผูโดยสาร ไดแก ช่ือ-สกุล เที่ยวบนิไป-กลับ ช้ันโดยสาร หมายเลขบัตรเครดิต 
เปนตน เมื่อถึงเวลาที่ผูโดยสารจะขึ้นเครื่องเพียยแตแสดงบัตรประชาชนหรือหนังสือเดินทางที่จดุ
ตรวจรับเอกสารเดินทางก็สามารถขึ้นเครื่องไดทันที ถือเปนการเพิ่มทางเลือกใหผูโดยสารเดินทาง
ไดสะดวกขึ้น โดยไดเร่ิมเปดใหบริการสําหรับเที่ยวบินภายในประเทศในเดือนมิถุนายน 2544 และ
เที่ยวบนิระหวางประเทศในเดือนสิงหาคม 2544 

  ง) อุปกรณและบริการ 
  เพื่อใหบริษัทฯ สามารถแขงขันกับสายการบินคูแขงในดานอุปกรณและบรกิาร 
ตั้งแตป 2543 บริษัทฯ ไดเร่ิมปรับปรุงคุณภาพอุปกรณสําหรบัผูโดยสารทุกชั้นของเที่ยวบิน 
โดยเฉพาะผูโดยสารชั้นหนึง่และชั้นธุรกิจเพื่อใหสามารถแขงขันกับสายการบินคูแขงไดมากขึ้น 
โดยจะมีการดาํเนินการดําเนนิการปรับปรุงดังกลาวในเครือ่งบินของบริษัทฯ จํานวน 31 ลํา รวมทั้ง
การปรับปรุงหองรับรองผูโดยสาร ซ่ึงงบประมาณที่ไดรับอนุมัติทั้งหมดมีประมาณ 7,530 ลานบาท 
ดังมีรายละเอยีดดังตอไปนี ้

1.9 การปรับปรงุรปูแบบและคุณภาพของที่นัง่โดยสารและระบบสาระบันเทิง 
   วัตถุประสงคหลักของการปรับปรุงอุปกรณในเครื่องบินของบริษัทฯ คือการ
ปรับปรุงอุปกรณในเครื่องบนิทุกลําที่เปนแบบเดยีวกันใหมีที่นั่งโดยสารลักษณะเดยีวกันในแตละ
ช้ันโดยสารโดยจะทําการปรับปรุงที่นั่งทั้งหมดสําหรับผูโดยสารชั้นหนึ่ง ช้ันธุรกิจ และชั้นประหยัด 
บริษัทฯ มีแผนที่จะปรับปรงุระยะหางระหวางที่นั่งโดยสารใหแตละชัน้ผูโดยสาร โดยจะทําการลด
จํานวนที่นั่งแตละแถวลง ลดความแออดัในหองโดยสาร และเพิ่มความสะดวกสบายโดยรวมใหแก
ผูโดสารมากขึ้น 

1.10 นโยบายการรกัษาความปลอดภัยและคุณภาพการใหบริการ 
  ความปลอดภยัของการบินนั้นขึ้นอยูกับการปฏิบัติการ 3 ดานหลัก คือ การ
ปฏิบัติการทางการบินการซอมบํารุงอากาศยาน และการปฏิบัติภาคพื้น บริษัทฯ ไดใหความสําคญั
อยางยิ่งตอการรักษามาตรฐานความปลอดภัยในการปฏบิัติการทั้ง 3 ดานดังกลาว โดยบริษัทฯ ได
ปฏิบัติตามกฎและขอบังคับการเดินอากาศของประเทศไทยและทีก่ําหนดขึ้นโดย IATA , ICAAO , 
FAA และJAA รวมทั้งหนวยงานที่เกีย่วของอ่ืน ๆ อยางเครงครัด 
  บริษัทฯไดมกีารปฏิบัติตามมาตรการตาง ๆ เพื่อเปนการรักษามาตรฐานความ
ปลอดภัยและคุณภาพอยางเครงครัด หนวยงานตาง ๆ จะตองรักษาแนวทางการปฏิบัติการตามที่
กําหนดในคูมอื TSQM และขอบังคับการปฏิบัติอ่ืน ๆ ซ่ึงจะมีการตรวจสอบโดยใชเกณฑการวดัที่
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เปนมาตรฐานโดยหนวยงานตรวจสอบภายใน เพื่อเปนการยืนยันความปลอดภัยในการดําเนินงาน 
ความพรอมของเครื่องมือการปฏิบัติการและตรวจซอม รวมทั้งเครื่องบินดวย 
  บริษัทฯไดจัดใหมีการตรวจสอบมาตรการดานความปลอดภัยของบรษิัทฯ โดย
หนวยงานตรวจสอบดานความปลอดภัยของพันธมิตรการบินกลุมสตาร อัลไลแอนซ ซ่ึงถือเปน
หนวยงานภายนอกที่ไดทําการตรวจสอบมาตรฐานของบริษัทฯ และรายงานจากคณะตรวจสอบ
ดังกลาวไดระบุวาบริษัทฯ มีการอบรมดานการบํารุงรักษายอดเยีย่มและมิไดมีขอสังเกตุทางดานลบ
ตอความสามารถในการรักษามาตรฐานความปลอดภัยของบริษัทฯ แตอยางใด 
  บริษัทฯไดจัดตั้งฝายบริหารภาวะฉุกเฉินและศูนยขอมูลการบริหาร (Crisis 
Management and Information Center) เพื่อจัดการเกี่ยวกับสถานการณวิกฤติที่อาจเกิดขึน้ใน
อุตสาหกรรมการบิน รวมทัง้เปนผูจัดทําคูมือการจัดการแกไขอุบัติเหตทุางการบินหรอืเหตุอ่ืน ๆ ที่
อาจทําใหการบินของบริษัทฯตองหยดุชะงกัลง และรายงานเหตุการณดังกลาวใหแกคณะผูบริหาร
ของบริษัทฯนอกจากนี ้ บริษัทฯไดตั้งคณะกรรมการบรหิารความปลอดภัย (Management Safety 
Board) ซ่ึงประกอบดวยตัวแทนจากคณะผูบริหารของบริษัทฯ และไดตั้งคณะกรรมการความ
ปลอดภัยระดบับริษัท(Company Safety Committee) ซ่ึงประกอบดวยตวัแทนจากกลุมธุรกิจ
สนับสนุนการขนสงหลักของบริษัทฯ โดยทั้งสองคณะทาํงานมีอํานาจหนาที่ในการกําหนดนโยบาย
ทางดานความปลอดภัยของบริษัทฯ และตดิตามการปฏิบัติตามนโยบายดังกลาว 
  ในดานของคณุภาพในการใหบริการ บริษทัฯไดรับการรบัรองมาตรฐานสากลดาน
ระบบบริหารงานคุณภาพ (ISO) ไดแก ISO 9001 ISO 9002 และ มาตรฐานระบบการจดัการ
ส่ิงแวดลอม ISO 14001 สําหรับการปฏิบัติงานของหลายหนวยงาน 

1.11 นโยบายความรวมมือกับพันธมิตรในธุรกิจการบิน 
  บริษัทฯไดมกีารกําหนดนโยบายเพื่อเสริมสรางความรวมมือกับพันธมติรในธุรกิจ
การบินทั่วโลก โดยไดเขารวมเปนสมาชิกในกลุมพันธมติรการบินสตาร อัลไลแอนซ  และไดทาํ
ขอตกลง ความรวมมือทางการบินกับสายการบินพันธมติรในรูปแบบตาง ๆ เพื่อใหเกิดประโยชน
ตอการดําเนินงานของบริษัทฯ  
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ภาคผนวก ข 

ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
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ตารางที่ ข1.1 ปริมาณผูโดยสารทางอากาศในเสนทางการบินกรุงเทพฯ – เชียงใหม 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. ปริมาณผูโดยสารทางอากาศ  

2535        442,656.00  
2536        460,583.00  
2537        528,042.00  
2538        582,593.00  
2539        654,450.00  
2540        708,631.00  
2541        717,871.00  
2542        729,631.00  
2543        766,094.00  
2544        838,388.00  
2545        881,831.00  
2546        925,274.00  

 
ที่มา : บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
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ตารางที่ ข1.2 ปริมาณผูโดยสารทางอากาศในเสนทางการบินกรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. ปริมาณผูโดยสารทางอากาศ  

2535        126,396.00  
2536        135,225.00  
2537        174,654.00  
2538        217,800.00  
2539        260,655.00  
2540        295,216.00  
2541        287,244.00  
2542        245,888.00  
2543        256,914.00  
2544        318,609.00  
2545        337,887.00  
2546        357,164.00  

 
ที่มา : บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
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ตารางที่ ข1.3 ปริมาณผูโดยสารทางอากาศในเสนทางการบินกรุงเทพฯ – ภูเก็ต 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. ปริมาณผูโดยสารทางอากาศ  

2535        470,530.00  

2536        491,851.00  

2537        638,104.00  

2538        677,432.00  

2539        714,626.00  

2540        770,338.00  

2541        756,639.00  

2542        973,713.00  

2543        822,384.00  

2544        966,983.00  

2545     1,020,033.00  

2546     1,073,082.00  

 
 
ที่มา : บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
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ภาคผนวก ค 
คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน 
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ตารางที่ ค1.1 คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของจังหวดักรุงเทพฯ 

 
หนวย : คน 

ป พ.ศ. คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน 
2535        167,549.00  
2536        187,312.00  
2537        203,650.00  
2538        212,271.00  
2539        216,002.00  
2540        217,575.00  
2541        219,526.00  
2542        221,601.00  
2543        224,914.00  
2544        234,881.00  
2545        235,117.00  
2546        243,605.00  

 
ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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ตารางที่ ค1.2 คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของจังหวดัเชียงใหม 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน 

2535          36,193.00  
2536          41,019.00  
2537          45,514.00  
2538          50,229.00  
2539          55,212.00  
2540          55,511.00  
2541          53,796.00  
2542          52,595.00  
2543          53,708.00  
2544          54,770.00  
2545          57,526.00  
2546          59,943.00  

 
ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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ตารางที่ ค1.3 คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของจังหวดัสงขา (หาดใหญ) 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน 

2535          39,421.00  

2536          42,227.00  

2537          48,171.00  

2538          52,023.00  

2539          75,164.00  

2540          77,696.00  

2541          81,895.00  

2542          76,432.00  

2543          82,080.00  

2544          81,322.00  

2545          84,863.00  

2546          92,614.00  

 
ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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ตารางที่ ค1.4 คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของจังหวดัภเูกต็ 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน 

2535           96,593.00  

2536         105,996.00  

2537         108,652.00  

2538         114,491.00  

2539         121,134.00  

2540         135,018.00  

2541         149,764.00  

2542         145,738.00  

2543         156,345.00  

2544         156,239.00  

2545         173,399.00  

2546         172,932.00  

 
ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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ภาคผนวก ง 
จํานวนประชากร 
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ตารางที่ ง1.1 จํานวนประชากรของจังหวดักรุงเทพฯ 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. จํานวนประชากร 
2535       5,562,141.00  
2536       5,572,712.00  
2537       5,584,226.00  
2538       5,570,743.00  
2539       5,584,963.00  
2540       5,604,772.00  
2541       5,647,799.00  
2542       5,662,499.00  
2543       5,680,380.00  
2544       5,726,203.00  
2545       5,782,159.00  
2546       5,844,607.00  
2547       5,634,132.00  

 
ที่มา : กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 
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ตารางที่ ง1.2 จํานวนประชากรของจังหวดัเชียงใหม 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. จํานวนประชากร 
2535       1,411,991.00  
2536       1,421,009.00  
2537       1,429,952.00  
2538       1,552,766.00  
2539       1,564,438.00  
2540       1,573,757.00  
2541       1,582,222.00  
2542       1,587,465.00  
2543       1,590,327.00  
2544       1,600,850.00  
2545       1,595,855.00  
2546       1,603,220.00  
2547       1,630,769.00  

 
ที่มา : กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 
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ตารางที่ ง1.3 จํานวนประชากรของจังหวดัสงขลา (หาดใหญ) 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. จํานวนประชากร 
2535       1,130,073.00  
2536       1,125,905.00  
2537       1,219,009.00  
2538       1,159,672.00  
2539       1,166,519.00  
2540       1,191,233.00  
2541       1,210,921.00  
2542       1,223,833.00  
2543       1,232,600.00  
2544       1,249,402.00  
2545       1,271,067.00  
2546       1,294,442.00  
2547       1,281,509.00  

 
ที่มา : กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 
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ตารางที่ ง1.4 จํานวนประชากรของจังหวดัภูเก็ต 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. จํานวนประชากร 
2535           180,535.00  
2536           182,178.00  
2537           184,999.00  
2538           207,777.00  
2539           214,633.00  
2540           221,835.00  
2541           231,206.00  
2542           241,489.00  
2543           250,596.00  
2544           261,386.00  
2545           270,438.00  
2546           278,480.00  
2547           285,901.00  

 
ที่มา : กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 
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ภาคผนวก จ 
ราคาคาโดยสารเครื่องบินบริษัทการบินไทย จํากดั (มหาชน) 
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ตารางที่ จ1.1 ราคาคาโดยสารเครื่องบินเสนทางกรุงเทพฯ  - เชียงใหม 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ.  ราคาคาโดยสารเครื่องบิน 
2535 1,650.00 
2536 1,650.00 
2537 1,650.00 
2538 1,650.00 
2539 1,650.00 
2540 1,650.00 
2541 1,650.00 
2542 1,650.00 
2543 1,870.00 
2544 2,170.00 
2545 2,170.00 
2546 2,170.00 

 
ที่มา : บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
 
 
 
 
 



 81 

 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ จ1.2 ราคาคาโดยสารเครื่องบินเสนทางกรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ.  ราคาคาโดยสารเครื่องบิน 
2535 2,280.00 
2536 2,280.00 
2537 2,280.00 
2538 2,280.00 
2539 2,280.00 
2540 2,280.00 
2541 2,280.00 
2542 2,280.00 
2543 2,285.00 
2544 2,290.00 
2545 2,290.00 
2546 2,290.00 

 
ที่มา : บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
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ตารางที่ จ1.3 ราคาคาโดยสารเครื่องบินเสนทางกรุงเทพฯ  - ภูเก็ต 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ.  ราคาคาโดยสารเครื่องบิน 
2535 2,000.00 
2536 2,000.00 
2537 2,000.00 
2538 2,000.00 
2539 2,000.00 
2540 2,000.00 
2541 2,000.00 
2542 2,000.00 
2543 2,270.00 
2544 2,625.00 
2545 2,625.00 
2546 2,625.00 

 
ที่มา : บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
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ภาคผนวก ฉ 
ระยะเวลาในการเดินทาง 

 
 
 
 
 
 
 
 



 84 

 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ ฉ1.1 ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง 
 

หนวย : ช่ัวโมง 
ระยะเวลาที่ใชใน การเดินทางโดยสารเครื่องบิน  

เสนทาง เวลาตามตารางเครื่องบิน เวลาทั้งหมด 
ระยะเวลาที่ใชในการ
เดินทางโดยวธีิอ่ืน 

กรุงเทพฯ – เชียงใหม 
กรุงเทพฯ – สงขลา 
(หาดใหญ) 
กรุงเทพฯ – ภูเก็ต 

1 : 10 
1 : 30 

 
1 : 20 

2 : 40 
3 : 00 

 
2 : 50  

12 
16 
 

14 
 
ที่มา  :  บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
 การรถไฟแหงประเทศไทย 
 บริษัท ขนสง จํากัด 
 
 
หมายเหตุ : 1. เวลาทั้งหมด หมายถึง เวลาตามตารางการบิน + เวลาเช็คอิน กอนขึน้เครื่อง +  

    เวลารอรับกระเปาหลังเครือ่งลง 
2. เสนทางกรุงเทพฯ – เชียงใหมและกรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) ใชระยะเวลา 
    เดินทางของรถไฟ 
3. เสนทางกรุงเทพฯ  - ภูเก็ต ใชระยะเวลาเดินทางของรถประจําทางปรบัอากาศ 

 
 
 



ประวัติผูศึกษา 
 
ชื่อ นายสมยศ สุดใจ 
วัน เดือน ปเกิด 11 เมษายน 2517 
สถานที่เกิด จอมบึง จังหวดัราชบุรี 
ประวัติการศึกษา            ปริญญาตรีบริหารธุรกิจ สาขาการตลาด สถาบันราชภัฎสวนดุสิต ป 2546 
สถานที่ทํางาน  ฝายซอมใหญอากาศยานอูตะเภา บริษัทการบินไทย จํากดั (มหาชน) 70/1  
  หมู 2 ตําบลพลา อําเภอบานฉาง จังหวดั ระยอง 21130 
ตาํแหนง เจาหนาที่บุคคลและจัดซื้อ 


	App.pdf
	ภาคผนวก 
	ภาคผนวก ก 
	 
	 
	ภาคผนวก ข 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	ภาคผนวก ค 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	ภาคผนวก ง 
	ตารางที่ ง1.4 จำนวนประชากรของจังหวัดภูเก็ต 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	ภาคผนวก จ 
	ตารางที่ จ1.2 ราคาค่าโดยสารเครื่องบินเส้นทางกรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ่) 
	ตารางที่ จ1.3 ราคาค่าโดยสารเครื่องบินเส้นทางกรุงเทพฯ  - ภูเก็ต 
	 
	 
	 
	 
	ภาคผนวก ฉ 
	เส้นทาง



	Chap5.pdf
	บทที่  5 
	1.  สรุปการวิจัย 
	2. อภิปรายผล 
	3. ข้อเสนอแนะ 


	Chap4.pdf
	บทที่  4 
	  
	  ผลการศึกษาจากตัวแปรในสมการที่ 1  ทั้งเส้นทางการบิน 3 เส้นทาง มีดังนี้ 


	Chap3.pdf
	บทที่  3 

	Chap2.pdf
	บทที่  2 

	Chap1.pdf
	บทที่  1 

	Abs.pdf
	บทคัดย่อ 
	คำสำคัญ ปัจจัยการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ  



