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ชื่อการศึกษาคนควาอิสระ  การวิจยัปจจยัที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน 
    ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
ผูศึกษา   นายสมยศ สุดใจ ปริญญา   เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต  
อาจารยท่ีปรึกษา รองศาสตราจารยสุภาสิน ีตันติศรีสุข ปการศึกษา 2547 
 

บทคัดยอ 
  การคนควาอิสระครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ (1) ศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตออุปสงคของ
การเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) (2) เพื่อศึกษา
ความยืดหยุนอุปสงคที่มีผลตอการใชบริการโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ ของบริษัทการบิน
ไทยจํากัด (มหาชน) (3) ศึกษาถึงปญหา และอุปสรรคของการใชบริการโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศ ของบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) 
  การวิจัยคร้ังนี้เปนการวิจัยเชิงปริมาณ ซ่ึงขอมูลตัวอยางที่ใชในการวิจัย
ประกอบดวย ขอมูล ปริมาณผูโดยสารโดยสารเครื่องบิน, คาผลิตภัณฑตอคน, จํานวนประชากร, 
ราคาคาโดยสารเครื่องบิน, และระยะเวลาเฉลี่ยที่ประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบิน 
ในชวงระหวางป พ.ศ. 2535 ถึง พ.ศ. 2546  ของเสนทางการบิน 3 เสนทางไดแก กรุงเทพฯ – 
เชียงใหม กรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) และกรุงเทพฯ – ภูเก็ต โดยไดทําการวิเคราะหขอมูลดวย
วิธีการทางเศรษฐมิติดวยสมการถดถอยพหุคูณ โดยวิธี OLS (Ordinary Least Square) 
  ผลการวิจัยพบวา (1) ปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) คือ คาผลิตภัณฑตอหัว จํานวนประชากร 
และราคาคาโดยสารเครื่องบิน  (2) ปจจัยดังกลาวมีความสัมพันธกับปริมาณการใชบริการ ณ ระดับ
นัยสําคัญที่ 0.05 ความยืดหยุนของอุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ที่มีผลตอ คาผลิตภัณฑตอคน, จํานวนประชากรและราคาคา
โดยสารเครื่องบิน (2) การใชบริการโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน) เปนสินคาฟุมเฟอย (Luxury Goods) เนื่องจากมีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได 
เปนบวกและมีคามากกวา 1 คือ 11.823 , 5.163 และ 8.625 ตามลําดับ (3) ปจจุบันประเทศไทยมีสาย
การบินที่ใหบริการภายในประเทศหลายสายการบินและมีการแขงขันทางดานราคาและบริการสูง 
การนําตัวกําหนดอุปสงคมาประยุกตใช ในการตัดสินใจเลือกใชบริการคงจะเปนประโยชนตอ
ผูบริโภค  
 
คําสําคัญ ปจจัยการเดนิทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ  

 



บทที่  1 

บทนํา 
 
 

1. ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

ประเทศไทยไดมีการบริการการเดินทางโดยทางอากาศภายในประเทศมาตั้งแตป พ.ศ. 
2472 โดยบริษัท เดินอากาศ จํากัด ซ่ึงตอมาไดเปลี่ยนเปนบริษัท เดินอากาศไทย จํากัด และไดมา
รวมเขากับการบินไทย จํากัด ในเดือนเมษายน ป พ.ศ. 2531 นับตั้งแตไดเริ่มการบริการการเดินทาง
ทางอากาศเปนตนมา ปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการไดมีการเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วและอยางตอเนื่องมา
โดยตลอดยกเวนในปที่มีวิกฤตการณ เชน เกิดสงครามอาวเปอรเซียในชวงป พ.ศ. 2533 และ พ.ศ. 
2534 การยึดอํานาจของคณะ รสช. ในชวงเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2534 และเหตุการจราจลในเดือน
พฤษภาคม พ.ศ. 2535 ซ่ึงมีผลใหอัตราการเพิ่มขึ้นของปริมาณผูโดยสารตองหยุดชงักไป ในปจจุบัน 
บริการการบินไทย จํากัด (มหาชน) ไดขยายเสนทางการบินไปทั่วประเทศ ซ่ึงมีถึง 26 สถานี ใน 22 
จังหวัด มีผูโดยสารเดินทางโดยทางอากาศภายในประเทศปละมากกวา 3 ลานคน และการเดินทาง
ทางอากาศถือไดวาเปนการใหบริการขนสงผูโดยสารที่มีความสะดวกและรวดเร็วที่สุด เมื่อเทียบกับ
การเดินทางทางบกหรือทางน้ํา จากปจจัยดังกลาวสงผลใหความตองการในดานการขนสงทาง
อากาศขยายตัวอยางรวดเร็ว 

จากการเพิ่มขึ้นของปริมาณผูโดยสารสงผลใหหนวยธุรกิจเอกชนมีความสนใจที่จะ
ประกอบธุรกิจอุตสาหกรรมการบินเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงรัฐบาลไทยไดมีนโยบายเปดการบินเสรี
ภายในประเทศ อนุญาตใหสายการบินเอกชนบินไดทุกเสนทาง ตั้งแตเดือนกันยายน 2543 ทําให
อุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ ซ่ึงเปนบริษัทเอกชนเปดใหบริการภายในประเทศกันมากขึ้น 
ไดแก บริษัท แอร อันดามัน จํากัด บริษัท พี บี แอร จํากัด บริษัท ภูเก็ต แอรไลน จํากัด บริษัทไทย
แอรเอเชีย จํากัด บริษัท โอเรียนท ไทย แอรไลน จํากัด บริษัท เอนเจิล แอรไลน จํากัด บริษัท 
กรุงเทพการบิน จํากัด บริษัทสกาย เอเชีย จํากัด (นกแอร) และสายการบินรัฐวิสาหกิจ ไดแกบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) ที่ใหบริการอยูเดิม ในสวนสายการบินระหวางประเทศมีภาวะการ
แขงขันสูงเชนกัน ภาวะการแขงขันจะแตกตางกันไปตามสภาพแวดลอมทางธุรกิจในแตละเสนทาง
บินซึ่งจะขึ้นอยูกับจํานวนของสายการบินคูแขง กฎระเบียบควบคุมการประกอบธุรกิจ และรูปแบบ
การแขงขัน และกลยุทธการแขงขัน  
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 ดังนั้นจึงทําใหเกิดการแขงขันในอุตสาหกรรมการบินทั้งในประเทศและระหวาง
ประเทศ โดยปจจัยที่ใชในการแขงขัน ไดแก การกําหนดอัตราคาโดยสาร ความถี่ของเที่ยวบิน ความ
เหมาะสมของการกําหนดตารางบิน การเปนกลุมสมาชิกกลุมพันธมิตรการบิน รายการสะสมไมล
เดินทาง ความนาเชื่อถือและคุณภาพของการบริการ รวมทั้งชื่อเสียงของสายการบิน ในภาวะการ
แขงขันดังกลาว จะสงผลดีตอผูบริโภคในการเดินทางโดยใชบริการโดยสารเครื่องบิน เนื่องจาก
จํานวนผูผลิตหรือธุรกิจสายการบินมีจํานวนมากขึ้น ในขณะที่ผูบริโภคหรือผูโดยสารมีจํานวน
เพิ่มขึ้นเล็กนอย ทําใหอัตราคาโดยสารลดลง ตามกฎของอุปสงค “ปริมาณสินคาและบริการชนิดใด
ที่ผูบริโภคประสงคจะซื้อ ในชวงเวลาใดเวลาหนึ่งยอมมีความสัมพันธผกพัน (inverse relation) กับ
ราคาของสินคาและบริการชนิดนั้น” (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2547 : 76) 
 จากการศึกษาความเปนมาของอุตสาหกรรมการบินไทย พบวา การใชบริการโดยสาร
เครื่องบินเปนวัฒนธรรมของคนที่มีรายไดสูงมากอน  ในปจจุบันรัฐบาลไดเปดการบินเสรี
ภายในประเทศ ทําใหนายทุนหันมาทําธุรกิจอุตสาหกรรมการบินตนทุนต่ํา (Low cost airline) มาก
ขึ้นบุคคลทั่วไปจึงเริ่มหันมาใชบริการโดยสารเครื่องบินกันมากขึ้น แทนการเดินทางโดยรถประจํา
ทาง รถไฟและทางเรือ  
 ถึงแมวาสภาวะการขนสงผูโดยสาร ในป พ.ศ. 2544 ถึง พ.ศ. 2546 อุตสาหกรรมการ
บินไดประสบวิกฤติการณตาง ๆ ที่สงผลกระทบรุนแรงมาอยางตอเนื่อง นับตั้งแตเหตุการณกอ
วินาศกรรมในสหรัฐอเมริกา ตอมาไดมีสงครามตอตานการกอการรายในอัฟกานิสถาน การลอบวาง
ระเบิดในแหลงทองเที่ยวที่บาหลี สงครามอิรัก และโรคทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรง (SARS) 
และการระบาดของไขหวัดนกในเอเชียรวมถึงประเทศไทยดวย ซ่ึงทําใหปริมาณผูโดยสารทั่วโลก
ลดลง 
 ป พ.ศ. 2547 อุตสาหกรรมการบินไดเร่ิมกลับสูสภาวะการปกติ โดยมีการกระตุนการ
ขยายตัวของเศรษฐกิจโลก จากความเขมแข็งของสหรัฐอเมริกา การฟนตัวของญี่ปุน และการ
เจริญเติบโตของจีน อินเดีย และตะวันออกกลาง ทําใหอัตราการขยายตัวของปริมาณการขนสง
ผูโดยสารทั่วโลกในครึ่งปแรกของป พ.ศ. 2547 มีอัตราเพิ่มสูงขึ้นถึงรอยละ 20 เมื่อเทียบกับที่ผาน
มา และยังคงมีแนวโนมที่จะเจริญเติบโตตอไป หลังจากสภาวะการดังกลาว ธุรกิจการขนสง
ผูโดยสารทางอากาศการแขงขันสูงขึ้น แตละธุรกิจสายการบินพยายามหากลยุทธดานการตลาดเพื่อ
สรางเอกลักษณเฉพาะตนใหมีความโดดเดน เพื่อนําเสนอการใหบริการแกผูโดยสาร เพื่อดึงดูด
ความสนใจตอกลุมลูกคาเปาหมาย เพื่อเปนประโยชนในการเพิ่มยอดขายและกําไรสูงสุด ตลอดจน
ความเปนผูนําทางดานธุรกิจ  
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จากจํานวนผูโดยสารของสายการบินของสายการบิน 10 สายการบินหลัก ณ ทาอากาศ
ยานดอนเมือง สําหรับปส้ินสุดวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ.2543 ถึง พ.ศ. 2545 ดังตารางที่ 1 เมื่อหาคา
อัตราเฉลี่ยสูงสุด 3 ป ของจํานวนผูโดยสารแตละสายการบิน พบวา บริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน) มีผูโดยสารสูงสุด รองลงมาคือสิงคโปรแอรไลน และคาเธยแปซิฟคอรเวยส มีคาเฉลี่ย 
16,315,340 คน 1,154,130 คน และ 1,198,678 คน ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 1.1 แสดงจํานวนผูโดยสารสายการบิน 10 สายการบินหลัก ณ ทาอากาศยานดอนเมือง 
สําหรับปส้ินสุดวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ.2543 ถึง พ.ศ. 2545 

สําหรับปส้ินสุด วันที่ 31 ธันวาคม จํานวนผูโดยสาร 
2543 2544 2545(1)

อัตราเฉลี่ย
ผูโดยสาร 

บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
สิงคโปรแอรไลน 
คาเธแปซิฟคแอรเวยส 
บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด 
ไชนาแอรไลน 
เจแปนแอรไลน 
อีวีเอแอร 
Korean Airlines 
แควนตัสแอรเวยส 
ปริติชแอรเวยส 
อิมิเรตส 
ลุฟทฮันซา 

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 ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
 
หมายเหตุ  (1)  ลําดับของสายการบินเรียงตามจํานวนของผูโดยสารของป พ.ศ.2545 

(2) รวมผูโดยสารภายในประเทศ สําหรับปส้ินสุด 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) ไมมีขอมูล เพราะไมมีการเก็บรวมไว 
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 จากตาราง 1.1 จะเห็นไดวาปริมาณผูโดยสารสายการบินหลัก ณ ทาอากาศยานดอน
เมือง สําหรับปส้ินสุดวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ.2543 ถึง พ.ศ. 2545 บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)
มีปริมาณผูโดยสารสูงสุด ดังนั้นหากเราศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสาร
เครื่องบินของบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) ก็จะทําใหทราบถึงปจจัยหรือตัวแปรใดที่มีอิทธิพล
ตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินและเพื่อประโยชนในการนํามาเปนแนวทางวาง
แผนการไปกําหนดนโยบายเกี่ยวกับการเดินทางโดยสารเครื่องบินในประเทศของบริษัทการบนิไทย 
จํากัด (มหาชน) และ หนวยงานของภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวของกับการขนสงทางอากาศ 
 

2. วัตถุประสงคการวิจัย 
 

2.1 เพื่ อศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 

2.2 เพื่อศึกษาความยืดหยุนอุปสงคที่มีผลตอการใชบริการโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศ ของบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) 

2.3 เพื่ อศึกษาถึ งปญหา  และอุปสรรคของการใชบริการโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศ ของบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) 
 

3. สมมติฐานการวิจัย 
 
 จากการศึกษาแนวคิดทฤษฎี และผลงานวิจัยที่ เกี่ยวของ ทําใหสามารถกําหนด
สมมติฐานที่ใชในการศึกษาปริมาณการเดินทางโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน) ไดดังนี้ 

3.1 ปจจัยคาผลิตภัณฑจังหวัดตอหัว มีความสัมพันธในทางเดียวกันกับปริมาณ
ผูโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 

3.2 ปจจัยจํานวนประชากร มีความสัมพันธในทางเดียวกันกับปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  

3.3 ปจจัยราคาคาโดยสารเครื่องบิน มีความสัมพันธในทางตรงขามกับปริมาณ
ผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
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4. ขอจํากัดการศึกษา 
 
 การศึกษานี้ไดทําการศึกษาจากขอมูลทุติยภูมิเปนขอมูลที่ศึกษาจากปริมาณผูโดยสารของ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน), จํานวนประชากร, คาผลิตภัณฑตอหัว ราคาคาโดยสาร และเวลา
ในการเดินทาง ซ่ึงไมครอบคลุมถึงจํานวนประชากรของชาวตางชาติและคาผลิตภัณฑตอหัวของ
ชาวตางชาติ จึงทําใหขอการศึกษาครั้งนี้มีขอจํากัด 

 
5. ขอบเขตของการวิจัย 
 
 ในการวิ เคราะหปจจัยที่มี อิทธิพลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) ใชขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) 
ทําการศึกษาถึงการเดินทางโดยสารเครื่องบินของผูโดยสารที่ใชบริการกับบริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน) ในเสนทางการบินระหวางกรุงเทพ ฯ กับจังหวัดตาง ๆ 3 จังหวัด ไดแก เสนทางการบิน
กรุงเทพฯ-เชียงใหม กรุงเทพฯ-สงขลา (หาดใหญ) และ กรุงเทพฯ-ภูเก็ต  
 สาเหตุที่ตองการศึกษาในสามเสนทางการบินดังกลาวเนื่องจากมีปริมาณผูโดยสารเขามาใช
บริการเปนจํานวนมากและยังเปนสถานที่ทองเที่ยวที่สําคัญของประเทศไทย สําหรับขอมูลท่ีศึกษา
เปนขอมูลอนุกรมเวลา (time-series data) จากหนวยงานราชการตาง ๆ ตลอดจนหนวยธุรกิจ ไดแก
ขอมูล ปริมาณผูโดยสารโดยสารเครื่องบิน, คาผลิตภัณฑตอคน, จํานวนประชากร, ราคาคาโดยสาร
เครื่องบิน, และระยะเวลาเฉลี่ยที่ประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบิน ในชวงระหวางป 
พ.ศ. 2535 ถึง พ.ศ. 2546  
 

6. นิยามศัพทเฉพาะ 
 

6.1 บริษัทการบินหรือสายการบิน (Airline) เปนผูประกอบการขนสงทางอากาศ 
หมายถึง บุคคลหรือนิติบุคคลที่เปนเจาของหนวยงานเศรษฐกิจในการผลิตบริการขนสงทางอากาศ 
หรือตามมาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เรียกวา “ผูดําเนินการเดินอากาศ” 
ซ่ึงเปนผูรวบรวมปจจัยการผลิตตาง ๆ เชน อากาศยาน  บริการของทาอากาศยานและบริการ
เครื่องชวยในการเดินอากาศ มาผลิตเปนบริการขนสงทางอากาศ (Air Service) เพื่อสนองความ
ตองการของผูใชบริการในรูปของผูโดยสาร บริษัทการขนสงภายในประเทศไทย ไดแก 
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6.2 บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) (บกท.) 
 บกท. มีเที่ยวบินในประเทศบินไปยังทาอากาศยานตาง ๆ 17 จุดบินทั่วประเทศ สําหรับ
เที่ยวบินระหวางประเทศใหบริการไปยังเมืองตาง ๆ 55 เมือง ใน 33 ประเทศ ครอบคลุม 4 ทวีป 
ในชวงป 2545/2546 ใหบริการเที่ยวบินประจํา จํานวน 831 เที่ยวบิน/สัปดาห (เที่ยวบินระหวาง
ประเทศ 453 เที่ยว/สัปดาห เที่ยวบินในประเทศ 357 เที่ยวบิน) และมีสวนแบงตลาดรวมรอยละ 55 
ของ จํานวนผูโดยสาร โดยเปนสวนแบงการตลาดของเสนทางในประเทศรอยละ 86.3 และสวนแบง
ตลาดของเสนทางระหวางประเทศรอยละ 44.8 ของจํานวนผูโดยสารเดินทางเขา-ออกประเทศไทย
ทั้งหมด นอกจากนี้ บกท. ยังสามารถขยายเครือขายการใหบริการไดมากขึ้น จากการเขารวมกลุม
พันธมิตรการบิน Star Alliance ซ่ึงเปนกลุมพันธมิตรที่มีเครือขายกวางขวางในปจจุบัน  

6.3 สายการบินเอกชน 
 สายการบินพาณิชยเอกชนที่ใหบริการในเสนทางประจําปจจุบันมี 7 สายการบิน
ประกอบดวย บริษัท แอร อันดามัน จํากัด บริษัท พี บี แอร จํากัด บริษัท ภูเก็ต แอรไลน จํากัด 
บริษัทไทยแอรเอเชีย จํากัด บริษัท โอเรียนท ไทย แอรไลน จํากัด บริษัท กรุงเทพการบิน จํากัด 
บริษัทสกาย เอเชีย จํากัด (นกแอร) และบริษัท เอนเจิล แอรไลน จํากัด สายการบินเหลานี้ใหบริการ
เสนทางภายในประเทศ และระหวางประเทศในเขตภูมิภาค โดยจะใหบริการอยูในวงจํากัด และบาง
สายการบินประสบภาวะการขาดทุน เนื่องจากกิจการสายการบินมีวงเงินลงทุนและตนทุนการ
ดําเนินงานสูง และยังมีปริมาณการเดินทางนอย โดยเฉพาะจุดบินภายในประเทศ ทําใหสายการบิน
เหลานี้ใหความสําคัญดานแผนการตลาด และการเชื่อมโยงกับจุดบินที่เปนแหลงทองเที่ยวสําคัญใน
ภูมิภาค เชน ตอนใตของจีน กัมพูชา และสิงคโปร เพื่อเพิ่มปริมาณผูโดยสาร และรายได 

6.4 อากาศยานหรือเคร่ืองบิน (Aircraft) เปนอุปกรณหรือยานพาหนะของการขนสง
ทางอากาศซึ่งใชในการบริการรับสงผูโดยสารจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ตามความหมายของอากาศ
ยานในมาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 หมายความรวมตลอดถึงเครื่อง
ทั้งส้ินที่ทรงตัวอยูในบรรยากาศ โดยปฏิกิริยาแหงอากาศ เวนแตวัตถุตอไปนี้ไมถือวาเปนอากาศยาน
คือ วาวทุกชนิด ซ่ึงชักเปนเครื่องเลนหรือเพื่อการกีฬา, บันลูนหรือลูกโปงมีปริมาตรไมเกินหนึ่ง
ลูกบาศกเมตร , เครื่องบินเล็กซึ่งใชเปนเครื่องเลน 

6.5 ทาอากาศยาน (Airport) เปนสถานที่ใหบริการแกเครื่องบินและผูโดยสารที่มาใช
บริการในทาอากาศยานนั้น ซ่ึงทาอากาศยานหรือสนามบินมีความหมายตามภาคผนวกของ
อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศไดนิยามของทาอากาศยานไววา หมายถึงพื้นที่ที่
อยูบนผิวดินหรือผิวน้ํา รวมตลอดถึงอาคารสิ่งติดตั้งและอุปกรณสําหรับใชแตเพียงสวนใดสวน
หนึ่งหรือทั้งหมด เพื่อการขึ้นลงของอากาศยาน ดังนั้นทาอากาศยานจึงเปนองคประกอบที่จําเปนใน
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การใหบริการในสวนภาคพื้นหรือที่เรียกวา Terminal Service ในประเทศไทยมีทาอากาศยาน
ทั้งหมด 29 แหง ประกอบไปดวยทาอากาศยานภายในความรับผิดชอบของกรมขนสงทางอากาศ 
จํานวน 26 แหง กระจายอยูตามจังหวัดตาง ๆ ทั่วประเทศ 

6.5.1  เสนทางไปยังภาคเหนือมี 8 แหง ไดแก เชียงใหม เชียงราย แมสะเรียงและ
ขุนยวม(แมฮองสอน) พิษณุโลก แพร นาน ลําปาง แมสอด (ตาก) และเลย (ทาอากาศยานตาก ไมมี
เที่ยวบินประจํามาใชบริการ) 

6.5.2  เสนทางไปยังภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 9 แหง ไดแก นครราชสีมา 
ขอนแกน หนองคาย นครพนม นครสวรรค อุบลราชธานี อุตรดิตถ อุดรธานีและ สกลนคร 

6.5.3  เสนทางไปยังภาคใต 9 แหงไดแก ภูเก็ต หาดใหญ (สงขลา) หัวหิน 
(ประจวบคีรีขันธ) สุราษฎรธานี นครศรีธรรมราช ตรัง ระนอง ปตตานี และนราธิวาส (ทาอากาศ
ยานปตตานี ไมมีเที่ยวบินประจํามาใชบริการ) 

6.5.4  ทาอากาศยานของเอกชน 3 แหง คือ ทาอากาศยานสมุย สุโขทัย และตราด 
ของบริษัท บางกอก แอร เวย จํากัด 

6.6  เคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ (Air Navigation Aids) ตาม
ความหมายในมาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 หมายถึง เครื่องใหบริการที่
จัดตั้งขึ้นเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินอากาศของอากาศยาน รวมตลอดถึงอาคารสิ่งติดตั้งและ
บริภัณฑของบริการนั้น องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศไดบัญญัติใหประเทศภาคีสมาชิก
จัดหาติดตั้ง และบํารุงรักษาเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศพรอมทั้งการใหบริการและ
กําหนดระเบียบปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยแกอากาศยานในการบินเขาและออกจากทาอากาศยาน 
รวมทั้งการบินผานอาณาเขตที่กําหนดใหรับผิดชอบอยางสม่ําเสมอและเปนไปตามมาตรฐานที่
กําหนดไว โดยองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศจะคอยควบคุมดูแล ตรวจสอบและ
ประสานงานกับเจาหนาที่แตละประเทศ มีจุดมุงหมายเพื่อที่จะจัดการจราจรทางอากาศใหเปนไป
ดวยความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และประหยัด 

6.7 ผูโดยสาร (Passengers) หมายถึง ลูกคาที่มาใชบริการโดยสารเครื่องบินทั้ง
ภายในประเทศและระหวางประเทศที่เปนการเดินทางเพื่อติดตอธุรกิจและการทองเที่ยว ทั้งที่เปน
คนไทยและชาวตางประเทศ ของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
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7. ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

7.1 ทําใหทราบถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)   

7.2 ทําใหทราบถึงปจจัยที่เปนตัวกําหนดปริมาณผูโดยสารสายการบินภายในประเทศ
ของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  และ ความยืดหยุนของอุปสงคตอการใชบริการสายการบิน 
เพื่อผูบริหารบริษัทสายการบิน ไดทราบถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกใชบริการสายการบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)   

7.3 เพ่ือเปนแนวทางในการพัฒนาและปรับปรุงบริษัทใหดีขึ้นกวาเดิม ทําให
ผูบริหารนําขอมูลที่ไดมา  ไปใชในการวางแผนทางดานการจัดการ  และดานอ่ืนๆ ของบริษัทให
ดียิ่งขึ้น  เพ่ือความพึงพอใจของผูรับบริการ 

7.4 เพ่ือเปนแนวทางในดานการประชาสัมพันธ  ใหกับบริษัทสายการบินที่จะใชกล
ยุทธใด เม่ือทราบสาเหตุของลูกคาตอสายการบิน 

 



บทที่  2 

วรรณกรรมที่เกีย่วของ 
 
 
 วรรณกรรมทีจ่ะนํามาใชงานการศึกษา “การวิเคราะหปจจัยที่มี่อิทธพิลตออุปสงคของ
การเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษทัการบินไทย จํากัด (มหาชน)” มีดังนี้  

 

1. แนวคิดทางทฤษฎ ี 
 
1.1 ทฤษฎีอุปสงคของสินคาและบริการ (สุริยะ เจียมประชานรากร, 2536: 76) 

   อุปสงค  (demand)  หมายถึง “จํานวนสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึง่ที่
ผูบริโภคตองการซื้อภายในระยะเวลาที่กําหนดให ณ ระดับราคาตาง ๆ กันของสินคาชนิดนั้น หรือ 
ณ ระดับรายไดตาง ๆ กันของผูบริโภค หรือ ณ ระดับราคาตาง ๆ กันของสินคาชนิดอื่นที่เกีย่วของ” 
การที่จะกลาววา อุปสงค (demand) ไดนัน้ จําเปนตองมี “ความตองการ” (want) และมี “อํานาจซื้อ” 
(purchasing power) รวมกันเสมอ หากมีความตองการซือ้เพียงอยางเดยีวโดยไมมีความสามารถที่จะ
จายเงินซื้อ เราไมอาจเรียกไดวาเปนอุปสงค (demand) เพราะไมไดกอใหเกิดการซื้อขาย  

1. ชนิดของอปุสงค 
   จากความหมายของอุปสงค สามารถแบงอุปสงคออกเปน 3 ชนิด คือ 

1) อุปสงคตอราคา (price demand) เปนการการวัดความสัมพันธระหวาง
จํานวนสินคาที่มีผูตองการซื้อกับราคาของสินคาชนดินั้น โดยกําหนดใหปจจยัอ่ืนๆ เชน รายไดของ
ผูบริโภค ราคาสินคาชนิดอื่นคงที่ เปนตน 

2) อุปสงคตอรายได (income demand) เปนการวดัความสัมพันธระหวาง
จํานวนสินคาและบริการที่ผูบริโภคตองการซื้อ ณ ระดับรายไดตาง ๆ  กันของผูบริโภค ใน
ระยะเวลาที่กําหนดให โดยกาํหนดใหปจจยัอ่ืน ๆ นอกเหนือจากรายไดอยูคงที่ 

3) อุปสงคตอสินคาอื่น (cross demand) เปนการวัดความสัมพันธระหวาง
จํานวนสินคาและบริการที่มผูีบริการที่มีผูบริโภคตองการซื้อ ณ ระดบัราคาตาง ๆ ของสินคาชนิด
อ่ืนที่เกี่ยวของกัน ภายในระยะเวลาที่กําหนด โดยกําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ อยูคงที ่
  2. ปจจัยท่ีเปนตัวกําหนดอุปสงคและฟงกชันอุปสงค (demand determinants and 
demand function) 
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  จํานวนสินคาและบริการที่ผูบริโภคตองการซื้อภายในระยะเวลาหนึ่ง จะเปลี่ยนแปลง
เพื่อตอบสนองปจจัยตาง ๆ หลายประการดวยกัน ปจจัยที่สําคัญมีดังนี้ 
   1. ระดับราคาสินคาในตลาด (price : Px) ดวยเหตุที่ผูบริโภคมีรายไดจํากดั 
การที่ราคาสินคาชนิดหนึ่งสูงขึ้น จะทําใหผูบริโภคบางคนใชสินคาชนิดอื่นซึ่งราคายังคงที่ทดแทน
จํานวนซื้อสินคาและบริการชนิดนั้นก็จะลดลง ในทางตรงกันขามถาสินคาและบริการชนิดหนึ่ง
ลดลงผูบริโภคก็จะซื้อสินคาและบริการชนิดนั้นมากขึ้น 
   2. ระดับรายไดเฉล่ียของผูบริโภค (yeild : Y) โดยทัว่ไปเมื่อรายไดเฉลี่ยของ
ผูบริโภคสูงขึ้น ทําใหการซือ้สินคาและบริการชนิดหนึง่ ๆ เปลี่ยนแปลงไป โดยจะเปลี่ยนแปลงไป
ในทิศทางเดยีวกัน ในกรณทีี่เปนสินคาธรรมดา (normal goods) และสินคาฟุมเฟอย (luxury goods) 
แตจะเปลี่ยนไปในทิศทางตรงกันขามกันในกรณีที่เปนสินคาดอยคณุภาพ (inferior goods)  
   3.  การเปล่ียนแปลงระดับราคาสินคาและบริการชนิดอ่ืนที่เก่ียวของกัน 
(changing in price of the related goods : Py) ในกรณนีี้จํานวนซื้อจะเปลี่ยนแปลงไปอยางไร 
ขึ้นอยูกับวาสินคานั้นเปนสนิคาใชทดแทนกัน หรือเปนสินคาใชประกอบกัน 

(1) สินคาที่ใชทดแทนกนั (substitute) การเปลี่ยนแปลงของระดับราคา
สินคาประเภทนี้จะทําใหจํานวนซื้อสินคาเดมิ (Qx) เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกันแมวาระดบั
ราคาสินคาเดิม (Px) ไมเปลี่ยนแปลงกต็าม เชน ดินสอกับปากกา เปนสินคาที่ใชทดแทนกันในจดคํา
บรรยาย หากราคาปากกาลดลงได เพราะการลดลงของราคาปากกาทาํใหผูซ้ือซ้ือปากกาแทนดินสอ
มากขึ้นในทางตรงกันขาม หากปากกามีราคาสูงขึ้น ยอมสงผลใหจํานวนซื้อดินสอเพิม่ขึ้นดวย 

(2) สินคาประกอบกัน (complement) การเปลี่ยนแปลงของระดับราคา
สินคาประเภทนี้ยอมทําใหจํานวนซื้อสินคาเดิม (Qx) เปลี่ยนแปลงไปในทางตรงกันขาม แมวาราคา
สินคาเดิม (Px) จะไมเปลี่ยนแปลงก็ตาม เชน ถาเครื่องเลนเทปมีราคาสูงขึ้นในขณะที่ราคาตลับเทป
ยังคงที่ไมเปลีย่นแปลง จะทําใหจํานวนซื้อตลับเทปลดลงเพราะการเพิ่มของราคาเครื่องเลนเทปทํา
ใหจํานวนซื้อเครื่องเลนเทปลดลง ซ้ือสงผลใหจํานวนซือ้ตลับเทปลดลงดวย 
   4. ขนาดประชากรทั้งหมด (population size : Pz) โดยทั่วไปเมื่อประชากร
เพิ่มขึ้นความตองการสินคาและบริการจะสงูขึ้นดวย ดังนัน้ จํานวนซื้อสินคาและบริการตาง ๆ จะ
เพิ่มขึ้น โดยมีขอแมวาประชากรเหลานี้จะตองมีอํานาจซื้อ (purchase power) เพิม่ขึ้นดวย กรณี
ดังกลาวมักเปนจริงในประเทศที่พัฒนาแลว เนื่องจากประชากรเพิ่มขึน้ ก็หมายถึงมกีารผลิตเพิ่มขึ้น 
มีการจางงานเพิ่มขึ้น รายไดก็จะมากขึ้น สําหรับในประเทศดวยพัฒนา บางประเทศการเพิ่มของ
ประชากรมักจะไมสอดคลองกับการเพิ่มขึน้ของอํานาจซื้อ 
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   5. การกระจายรายไดระหวางครัวเรือน (income distribution between 
household: I) ประเทศที่มีการกระจายรายไดไมเทาเทยีมกัน กลาวคือ มีทั้งประชาชนกลุมที่มีรายได
สูงและรายไดต่ํา ซ่ึงบุคคลสองกลุมนี้จะบริโภคสินคาและบริการตางชนิดกัน ดังนั้นจํานวนซื้อ
สินคาและบริการบางชนิด (สินคาสําหรับผูที่มีรายไดสูง) จะสูงขึ้น ในขณะทีจ่ํานวนซื้อสินคาและ
บริการบางชนิด (สินคาสําหรับผูที่มีรายไดต่ํา) จะลดลง 
   6.  รสนิยมหรือความพอใจของผูบริโภค (taste: T) เมื่อใดก็ตามที่รสนยิมของ
ผูบริโภคเปลี่ยนแปลงจะทําใหจํานวนสินคาและบริการของผูบริโภคเปลี่ยนแปลงไป สินคาและ
บริการใดเปนที่นิยมของประชาชน กจ็ะทาํใหจํานวนซื้อสินคาและบริการนั้นเพิ่มขึน้และจํานวนซื้อ
สินคาและบริการนั้นจะลดลงเมื่อสินคาและบริการนั้นมีผูนิยมนอยลง 
   7. ดินฟาอากาศหรือฤดูกาล (season: S) การเปลี่ยนแปลงของฤดูกาลสงผลให
จํานวนซื้อสินคาและบริการเปลี่ยนแปลงไปดวย เชน ในฤดูรอนจํานวนซื้อพัดลม เครื่องปรับอากาศ
จะมากกวาในฤดูอ่ืน เปนตน 

3. ฟงกชนัอุปสงค (demand function) 
  จากปจจยัที่เปนตัวกําหนดอปุสงคทั้ง 7 ตัว ที่กลาวมาแลวขางตนสามารถนํามาเขียน
เปนความสัมพันธดวยสัญลักษณทางพีชคณิต ซ่ึงเรียกวา ฟงกชันอุปสงค ไดดังนี ้
 
  Qdx  =  f(Px, Y, Py, Pz, I, T, S) 
 
  ฟงกชันอุปสงคขางตน แปลความหมายไดวา จํานวนซื้อสินคา X (Qdx) ขึ้นอยูกับราคา
ของสินคา X (Px) ระดับรายไดเฉล่ียของผูบริโภค (Y) ระดับราคาสินคาและบริการชนิดอื่นที่
เกี่ยวของกัน (Py) ขนาดของประชากรทั้งหมด (Pz) การกระจายรายไดของครัวเรือน (I) รสนิยม
หรือความพอใจของผูบริโภค (T) และดนิฟาอากาศหรือฤดูกาล (S)  
  อยางไรก็ตามในการศึกษาอปุสงคมักจะใหความสําคัญเฉพาะความสมัพันธระหวาง
จํานวนซื้อสินคาและบริการกับราคาเทานัน้ โดยกําหนดใหปจจัยทีเ่ปนตัวกําหนดอปุสงคอ่ืน ๆ อยู
คงที่ไมเปลี่ยนแปลง ซ่ึงสามารถแสดงความสัมพันธได ดังนี ้
 
  Qdx  =  f(Px) 
 
  หมายความวา จํานวนซื้อสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่ง (Qdx) ขึ้นอยูกับราคาของ
สินคาและบริการชนิดนัน้ (Px) 



 12 

4. กฎของอุปสงค (Law of demand)  
  เปนการวดัความสัมพันธระหวางจํานวนซื้อสินคาและบริการที่มีผูตองการซื้อ กับราคา
ของสินคาชนิดนั้นเอง โดยกําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ เชน รายได ราคาของสินคาชนิดอื่น รสนิยมฯ 
คงที่ เมื่อเปนเชนนี้ จะพบวาเมื่อระดับราคาสินคาและบริการชนิดหนึ่งเพิ่มขึ้น ผูซ้ือมีแนวโนมที่จะ
ซ้ือสินคาหรือบริการชนิดนัน้ในจํานวนทีล่ดลง และเมือ่ระดับราคาสินคาและบริการชนิดนั้นลดลง 
ผูซ้ือก็มีแนวโนมจะซื้อสินคาและบริการชนิดนั้นในจํานวนที่มากขึน้และเสมอเราสามารถสรุป
ความสัมพันธไดวา “ถาส่ิงอ่ืน ๆ อยูคงที่ จํานวนซื้อสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่งยอม
เปลี่ยนแปลงในทิศทางตรงกนัขามกับราคาของสินคาและบริการชนิดนัน้เสมอ” คํากลาวนี้คือ “กฎ
อุปสงค” (law of demand) 
  อนึ่งเราสามารถอธิบายถึงสาเหตุที่ทําใหจํานวนซื้อสินคาและบริการกับราคา มี
ความสัมพันธตรงกันขามกนัเสมอ ดวยผล 2 ประการ คือ 
  ประการที่ 1 ผลทางการทดแทน (substitute) เมื่อราคาสินคาชนิดหนึ่งลดลง สินคาชนิด
นั้นจะกลายเปนสินคาที่มีราคาถูกลงเมื่อเปรียบเทียบกับสินคาที่ใชทดแทนอื่น (สมมติวาราคาสินคา
อ่ืนไมเปลี่ยนแปลง) ผูบริโภคก็จะซื้อสินคาชนิดนี้มากขึน้เพื่อทดแทนสินคาชนิดอื่น เชน ถาเนื้อไก
มีราคาถูกลงเมื่อเปรียบเทียบกับเนื้อสัตวประเภทอื่น กจ็ะเปนแรงจูงใจใหผูบริโภคหันมาซื้อเนื้อไก
มากขึ้นและซือ้เนื่อสัตวประเภทอื่นๆ นอยลง ตรงกันขาม ถาเนื้อไกมรีาคาสูงขึ้นเมื่อเปรียบเทียบกับ
ราคาเนื่อสัตวประเภทอื่น ผูบริโภคบางคงก็จะลดจํานวนซื้อเนื้อไกและบริโภคเนื้อสัตวประเภทอื่น
มากขึ้น 
  ประการที่ 2 ผลทางรายได (income effect) เมื่อราคาสินคาลดลง ผูบริโภคจะมี
ความรูสึกวาตวัเองมี่รายไดเพิ่มขึ้น ทั้ง ๆ ที่รายไดที่เปนตัวเงินไมไดเพิม่ขึ้น (เพราะสมมติใหรายได
คงที่) เนื่องจากจายเงนิเทาเดมิแตไดสินคาจํานวนมากกวาเดิม จึงมีแนวโนมที่จะซื้อสินคาชนิดตาง 
ๆ มากขึ้นโดยเฉพาะสินคาทีม่ีราคาลดลง ตรงกันขามถาราคาสินคาสูงขึ้น ผูบริโภคจะมีความรูสึกวา
รายไดของตนเองลดลง ดั้งนั้นเพื่อที่จะบริโภคสินคาไดทุกชนิดเหมือนเดิมเขาจะตองลดการบริโภค
สินคาแตละชนิดลง 

5. เสนอุปสงค (demand curve) 
  เสนอุปสงคมีความชันเปนลบหมายความวาเมื่อราคาแพงขึ้นความตองการสินคาจะ
ลดลงทุกจุดบนเสน อุปสงคแสดงถึงความตองการปริมาณและราคาของสินคาแตละจุดจะแทนดวย
ราคาสินคาระดับหนึ่งกับจํานวนซื้อสินคาที่ตรงคูกัน เมือ่ลากเสนเชื่อมจุดตาง ๆ เหลานี้จะไดเสนอุป
สงคของแตละบุคคล (individual demand curve) ซ่ึงเปนเสนที่ลดลงจากซายไปขวา ดังภาพที่ 2.1 
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ราคาสินคา 
 
 
 
 
 
 
 0        D         ปริมาณผลผลิต 

 
ภาพที่ 2.1 เสนอุปสงคในการซื้อสมุดของนาย ก 

 
1.2 ความยืดหยุนของอุปสงค (elasticity of demand) 

 
  จากฟงกชันอปุสงคและอุปทาน เราทราบแลววาจํานวนซื้อและจํานวนขายสินคา 
โดยทั่วไปจะเปลี่ยนแปลงเพือ่สนองตอบการเปลี่ยนแปลงของปจจัยตาง ๆ ที่เปนตัวกําหนดอุปสงค
และอุปทานสาํหรับสินคาชนิดนั้น แตฟงกชันดังกลาวไมไดอธิบายใหทราบถึงสัดสวนการ
เปล่ียนแปลงในจํานวนสินคาตอการเปลี่ยนแปลงของปจจัยนั้น ๆ จะเหน็ไดวาสินคาบางประเภทมี
ปฏิกิริยาตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงของปจจัยไดสูงหรือไวมาก ในขณะทีป่ฏิกิริยาตอบสนอง
ของสินคาบางประเภทต่ําหรือนอยมาก วิธีการที่จะใชวัดคือ แนวความคิดเรื่องความยืดหยุน 
(elasticity) 
  ปจจัยที่เกี่ยวของกับจํานวนซื้อที่มีความสําคัญ คือ ระดับราคาสินคาและบริการชนิดนั้น 
ระดับรายไดของผูบริโภค และระดับราคาสินคาอ่ืนที่เกี่ยวของ ดังนัน้ในการศึกษาเรื่องความยืดหยุน
ของอุปสงค จึงแบงออกเปน 3 ชนิด คือ 

1. ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา (price elasticity of demand) 
2. ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได (income elasticity of demand) 
3. ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาอ่ืนที่เกี่ยวของ (cross elasticity of demand) 

  ดวยเหตุที่ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีประโยชนในการวิเคราะหทาง
เศรษฐศาสตรมาก และใชบอยกวาความยืดหยุนชนิดอืน่ ฉะนั้นจะนําเอาความยืดหยุนตอราคามา
พิจารณาเปนอนัดับแรก 
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  2.1 ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา (price elasticity of demand) 
  ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา หมายถงึ อัตราการเปลี่ยนแปลงในจํานวนสินคาที่มีผู
ตองการซื้อตออัตราการเปลี่ยนแปลงในราคาสินคาชนิดนัน้ โดยคิดอตัราการเปลี่ยนแปลงเปนรอย
ละ ทั้งนี้เพราะการเปรียบเทียบเปนรอยละสามารถแสดงใหเห็นถึงการเปลี่ยนแปลงที่แทจริงของ
ราคาและจํานวนไดดีกวาตวัเลขโดด ๆ เชน น้ําปลา โดยปกติราคา 10 บาท แตเมื่อลดราคาลง 1 บาท 
เหลือขวดละ 9 บาท ก็เทากับลดลงรอยละ 10 แตถาราคาของรถยนตลดลง 1 บาท (สมมติวารถยนต
ราคา 1,000,000 บาท) ซ่ึงจะเทากับลดลงเพียงรอยละ 0.0001 ชนิดของความยืดหยุนของอุปสงคตอ
ราคาแบงเปน 2 แบบ คือ 

1) สูตรคํานวณแบบเปนจุด 
 

   
dP
dQ

Q
PE p .=  

 
 โดยที่  Ep คือ ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา 
  P คือ ราคาสินคาหรือบริการ ณ จุดที่คํานวณ 
  Q  คือ ปริมาณสินคาหรือบริการ ณ จุดที่คํานวณ 
 

2) สูตรคํานวณแบบเปนชวง 
 

   
21

21

21

21 .
PP
PP

QQ
QQE p −

+
+
−

=  

 
 โดยที่  Q1 คือ ปริมาณสินคาหรือบริการ ณ จุดแรกของชวง 
  Q2 คือ ปริมาณสินคาหรือบริการ ณ จุดหลังของชวง 
  P1 คือ ราคา ณ จุดแรกของชวง 
  P2 คือ ราคา ณ จุดหลังของชวง 

   
คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา คือ 
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1) อุปสงคที่ไมมีความยืดหยุนเลย (perfectly inelastic demand) ยืดหยุน
เทากับ 0  (|Ed| = 0)  หมายความวาเมื่อราคาเปลี่ยนแปลงไปเทาใดกต็าม จะไมมีผลกระทบตอการ
เปลี่ยนแปลงจาํนวนซื้อเลย ในกรณีนีเ้สนอปุสงคจะตั้งฉากกับแกนนอน ดังภาพที่ 2.2 
 

ราคาสินคา 
                                                             D 
               
      EP = 0 
 

 
                                 0                                                                          ปริมาณสินคา 

 
ภาพที่ 2.2 เสนอุปสงคท่ีไมมีความยืดหยุนเลย (perfectly inelastic demand) 

 
2) อุปสงคที่มีความยืดหยุนนอย (inelastic demand) คาของความยืดหยุน

จะมากกวาศนูย แตนอยกวา (0 < |Ed| < 1) หมายความวา รอยละของจาํนวนซื้อจะเปลี่ยนแปลงไป
นอยกวารอยละ การเปลี่ยนแปลงของราคาหรือจํานวนซื้อมีปฏิกิริยาตอบสนองต่ําตอการ
เปลี่ยนแปลงของราคา ลักษณะของเสนอปุสงคจะคอนขางชัน ดังภาพที่ 2.3 
 

ราคาสินคา  
 
 

      EP < 1 
 

    
           D 

0     ปริมาณสินคา  
 

ภาพที่ 2.3 เสนอุปสงคท่ีมีความยืดหยุนนอย (inelastic demand) 
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3) อุปสงคที่มีความยืดหยุนคงที่ (unitary elasticity demand) คาของความ
ยืดหยุนเทากับ (|Ed| = 1) หมายความวา รอยละการเปลีย่นแปลงของจาํนวนซื้อเทากบัรอยละ การ
เปลี่ยนแปลงของราคา ในกรณีนี้เสนอุปสงคจะมีลักษณะเปน rectangular hyperbola กลาวคือ มี
พื้นที่ส่ีเหล่ียมใตเสนโคงนี้เทากันตลอด ไมวาลากจากจดุใด ๆ บนเสนอุปสงค ดงัภาพที่ 2.4 
 

ราคาสินคา  
 
      EP = 1 
 

    
           D 

0     ปริมาณสินคา  
 

ภาพที่ 2.4 เสนอุปสงคท่ีมีความยืดหยุนหยุนมาก (elastic demand) 
 

4) อุปสงคที่มีความยืดหยุนมาก (elastic demand) คาของความยืดหยุน
มากกวา 1 (Ed > 1) หมายความวา รอยละการเปลี่ยนแปลงของจํานวนซื้อมากกวารอยละการ
เปลี่ยนแปลงของราคา นั่นคอื จํานวนซื้อจะเพิ่มมากขึน้เมื่อราคาเปลี่ยนแปลงไป เสนอุปสงคจะชนั
นอย (ลาดมาก) ดังภาพที่ 2.5 
 

ราคาสินคา  
 

      EP > 1 
 

    
                      D 

0     ปริมาณสินคา  
 

ภาพที่ 2.5 เสนอุปสงคท่ีมีความยืดหยุนหยุนมาก (elastic demand) 
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5) อุปสงคที่มีความยืดหยุนมากที่สุด (perfectly elastic demand) คาของ
ความยืดหยุนเทากับอนันต (infinity) หมายความวา ถามีการลดลงของราคาเพียงเลก็นอยจะทํา ให
จํานวนซื้อสินคาเพิ่มขึ้นจาก 0 ไปเปนจํานวนมากไมมทีี่ส้ินสุด แตถาหากราคาสูงกวาราคานี้เพียง
เล็กนอยจะไมมีผูซ้ือสินคานี้เลย นั่นคือ ผูผลิตทุกคนจะตองขายตามราคาที่เปนอยูในตลาด เสนอปุ
สงคจะมีลักษณะเปนเสนตรงขนานกับแกนนอน ดังภาพที่ 2.6 
 

        ราคาสินคา  
 
       

        D EP = ∝ 
    

            
0     ปริมาณสินคา  

 
ภาพที่ 2.6 เสนอุปสงคท่ีมีความยืดหยุนอนันต (perfectly elastic demand) 

ตัวกําหนดอุปสงคตอราคา (Determinants of price Elasticity) 
  ตัวกําหนดอุปสงคตอราคา หมายถึง ส่ิงซ่ึงทําใหความยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีคา
สูงหรือต่ํา ซ่ึงกําหนดดังกลาวมีดังตอไปนี้ 
 1. จํานวนสินคาท่ีใชทดแทน สินคาใดที่มีสินคาทดแทนเปนจํานวนมาก จะมีความยืดหยุน
ของอุปสงคตอราคาสูง ทั้งนี้เพราะวาเมื่อเปล่ียนแปลงราคาเพียงเล็กนอย ก็จะกระทบกับราคา
คอนขางแรง เชนเมื่อขึ้นราคาเพียงเล็กนอย ลูกคาก็จะหันไปซื้อสินคาอ่ืนทดแทน ซ่ึงสินคาดังกลาว
มีใหเลือกเปนจํานวนมาก ทําให ปริมาณอุปสงค ลดลงคอนขางมาก 
 2. สัดสวนของราคาสินคาเมื่อเทียบกับคาใชจายรวมของผูบริโภค สินคาบางชนิดมีราคา
คอนขางต่ํา ทําใหการซื้อสินคาดังกลาวไมกระทบกระเทือนตอคาใชจายรวมของผูบริโภค เนื่องจาก
ราคาต่ํา ถึงแมราคาจะสูงถึง 100 % ก็ตาม แตรายจายที่เปนตัวเงินก็เพิ่มไมมาก จนเห็นวาไมมีผลตอ
รายจายรวม ทําใหปริมาณซื้อไมเปล่ียนแปลงนัก สินคาประเภทนี้จะมีความยืดหยุนของอุปสงค ตอ
ราคาต่ํา  
 3. ความคงทนของสินคา สินคาที่มีความคงทนถาวรมาก จะมีความยืดหยุนของอุปสงค ตอ
ราคาต่ํา เพราะนานๆ ซ้ือครั้ง และเมื่อซ้ือครั้งที่สอง ก็อาจนานจนลืมราคาซื้อครั้งแรกไปแลว ดังนั้น
ราคาจึงไมมีผลมากนักตอปริมาณสินคาที่คงทนถาวร ยิ่งคงทนถาวรมากเทาใด ความยืดหยุนของอุป
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สงค ตอราคานาจะยิ่งต่ําเทานั้น อยางไรก็ตาม ยังมีสินคาคงทนถาวรบางชนิดที่มีความยืดหยุน
คอนขางสูงเพราะมีรุนใหมๆ ออกมาบอย เชน รถยนต เฟอรนิเจอร เปนตน 
 4.ระยะเวลาหรือชวงเวลา หากชวงเวลายาวนานมากพอ ผูบริโภคมีโอกาสปรับตัวไดมาก
ขึ้นดังนั้น เสนอุปสงคระยะยาวมักจะมีความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสูง กวาเสนอุปสงคในระยะ
ส้ัน 
การประยุกตใชความยืดหยุนของอุปสงค ตอราคาในดานธุรกิจ 
  ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีประโยชนตอการตัดสินของผูบริหารในดานธุรกิจ 
ดังตอไปนี้ กลาวคือ ผูบริหารควรจะทราบคาความยืดหยุนของอุปสงค ตอราคาในสินคาของตน วา
มีคามากกวา 1  หรือ นอยกวา 1  ในยามที่ยอดขายตกต่ํา (ในภาษาเศรษฐศาสตร เรียกยอดขายวา 
รายรับรวม- Total Revenue-TR) การตัดสินใจในดานราคา เมื่อยกระดับราคาใหสูงขึ้น ก็จะตอง
พิจารณาจากความยืดหยุนตออุปสงคตอราคา หากความยืดหยุนดังกลาว มีคามากกวา 1  ก็ควร
ตัดสินใจลดราคาลง เพราะจะทําใหยอดขายสูงขึ้นได เนื่องจากปริมาณซื้อเพิ่มขึ้นในสัดสวนที่สูง
กวาราคา ในทางตรงขาม หากความยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีนอยกวา 1  ก็ควรตัดสินใจขึ้น
ราคา จะทําใหยอดขายเพิ่มขึ้นได ทั้งนี้เพราะปริมาณขายที่ลดลง จะมีสัดสวนต่ํากวาการสูงขึ้นของ
ราคาอันเปนผลใหยอดขายเพิ่มขึ้น ซ่ึงในกรณีนี้จะเปนผลดีอยางยิ่งตอหนวยธุรกิจ เพราะผลิต
นอยลง ทํางานนอยลง ใชเงินทุนนอยลง แตกลับทําใหรายรับจากการขายเพิ่มขึ้น ดังนั้นธุรกิจทุก
แหง พยายามทําใหสินคาของตนมีความยืดหยุนของอุปสงค ตอราคาต่ํา ยิ่งต่ําลงมากเทาใด ก็ยิ่งเปน
ประโยชนตอธุรกิจมากเทานั้น วิธีการดังกลาวที่เห็นกันอยูโดยทั่วไป คือการโหมโฆษณา เพื่อทําให
ลูกคามีความภักดีตอสินคาของตนใหมากขึ้น ซ่ึงทําใหความยืดหยุนต่ําลงนั้นเอง แตจะเปนผลใน
ระยะยาว ก็ตอเมื่อพยายามปรับปรุงคุณภาพผลิตภัณฑแลว โฆษณาตามความเปนจริง 
  2.2 ความยดืหยุนของอุปสงคตอรายได (income elasticity of demand) ความยืดหยุน
ของอุปสงคตอรายได หมายถึง อัตราสวนการเปลีย่นแปลงเปนรอยละของปริมาณอุปสงคตอการ
เปลี่ยนแปลงเปนรอยละของรายได (ของผูบริโภค) หรือกลาวอีกนยัหนึ่งคือ การเปลี่ยนแปลงเปน
รอยละของปริมาณอุปสงคเมื่อรายไดของผูบริโภคเปลี่ยนแปลงไปรอยละหนึ่ง ชนิดของความ
ยืดหยุนของอปุสงคตอรายไดมี 2 แบบ คือ 

1) สูตรคํานวณแบบเปนจุด คือ 
   

    
dY
dQ

Q
YE .1 =  

 โดยที่  E1  คือ  ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได 
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   Q  คือ ปริมาณความตองการซื้อ 
   Y     คือ รายไดของผูบริโภค 
 
 
 

2) สูตรคํานวณแบบเปนชวง 
 

   
21

21

21

21
1 .

YY
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QQ
QQE

−
+

+
−

=  

 
  โดยที่  Q1  คือ ปริมาณซื้อ ณ จุดแรกของชวง 
   Q2 คือ ปริมาณซื้อ ณ จุดหลังของชวง 
   Y1 คือ ระดับรายไดเมื่อซ้ือครั้งแรก 
   Y2 คือ ระดับรายไดเมื่อซ้ือครั้งหลัง 
 
ตัวกําหนดอุปสงคตอรายได คือ 
  ตัวกําหนดของอุปสงคตอรายได มใิชมีผลตอคาของความยืดหยุนดังกลาวเทานั้น 
หากแตยังมีผลตอประเภทของสินคาดวย กลาวคือ 

3) สินคาดอย (Inferior Good) สินคาประเภทนี้เปนสินคาคุณภาพต่ําและ
ราคาถูก การเปลี่ยนแปลงในปริมาณซื้อจะผกผันกับรายได กลาวคือ หากรายไดต่าํลงจะซื้อสินคา
ประเภทนี้มากขึ้น หากรายไดสูงขึ้นจะซือ้สินคาประเภทนี้นอยลง ดงันั้นสินคาดอยจึงทําใหความ
ยืดหยุนของอปุสงคตอรายไดมีเครื่องหมายเปนลบ หรือหากคํานวณออกมาไดวาความยืดหยุนของ
อุปสงคตอรายไดเปนลบ ยอมแสดงวาสินคากลาวเปนสนิคาดอย 

4) สินคาจําเปน (Necessity Goods) สินคาประเภทนี้เปนสินคาที่ซ้ือกันโดย
ปกติทั่วไป สวนใหญจะเปนสินคาทีจ่ําเปนตอการดํารงชีวิต จงึมักจะเรียกวา สินคาจําเปน 

(Necessity Good) ซ่ึงจะมีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอรายไดเปนบวก และมีคาไมเกินหรือ 0 < 

E1 < 1 สินคาประเภทนี้มีช่ือเรียกอีกอยางหนึ่งวาสินคาปกติ (Normal Goods) 
5) สินคาฟุมเฟอย (Luxury Goods) สินคาประเภทนี้ เมือ่คนเรามีฐานะดี

ขึ้น รายไดสูงขึ้น จะซื้อสินคาประเภทนี้มากขึ้นในสัดสวนที่สูงกวารายไดที่เพิ่มขึ้น ดังนั้น จงึทําให

ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายไดมีคามากวาหนึ่ง  E1 > 1 
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 การประยุกตใช ความยดืหยุนของอุปสงคตอราคาในดานธุรกิจ 
  ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได มีประโยชนในการตัดสินทางธุรกิจดังนี ้ ในยามที่
เศรษฐกิจเฟองฟู ประชาชนมีรายไดสูง ผูบริหารดานธุรกิจควรจะหนัมาผลิตสินคาฟุมเฟอยใหมาก
ขึ้น (ถาทําได) เพราะประชาชนจะใชซ้ือสินคาฟุมเฟอยมากขึ้น ในสัดสวนที่สูงกวารายไดที่เพิ่มขึ้น 
ในชวงดังกลาว อุปสงคตอสินคาในประเภทนี้จะเพิ่มขึ้นมาก 
  ในยามเศรษฐกิจตกต่ําประชาชนมีรายไดนอย ผูบริหารดานธุรกิจควรจะตัดสินใจหนั
มาผลิตสินคาจําเปนมากขึ้น เพราะสินคาดังกลาวมีความยืดหยุนตอรายไดคอนขางต่ําถึงแมรายได
ลดลงปริมาณซื้อจะไมเปลี่ยนแปลงมากนกัหรือนโยบายที่ดีกวาก็คือ หันมาผลิตสินคาประเภท
สินคาดอยใหมากขึ้นในยามเศรษฐกิจตกต่าํนี้สินคาประเภทนี้จะมีอุปสงคสูงขึ้น 
 

1.3 ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาท่ีเก่ียวของ (cross elasticity of  demand)  
 
 ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอ่ืนท่ีเก่ียวของ 
  ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอื่นที่เกี่ยวของคือ อัตราสวนของการ
เปลี่ยนแปลงเปนรอยละ ของปริมาณอุปสงคตอการเปลี่ยนแปลงเปนรอยละของราคาสินคาชนิดอื่น 
หรือกลาวอีกนัยหนึ่งคือ การเปลี่ยนแปลงเปนรอยละของอุปสงคของสินคาชนิดหนึง่เมื่อราคาสินคา
อีกชนิดหนึ่งเปลี่ยนแปลงไปรอยละหนึ่ง 
ชนิดหรือแบบ 
  ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดนี้กเ็ชนเดียวกับสองชนิดที่กลาวมาแลว 
คือมี 2 แบบ หรือ 2 ชนิด ชนดิหนึ่งคือความยืดหยุนแบบเปนจุดอกีชนดิหนึ่งคือแบบเปนชวง 
สูตรคํานวณ 
 ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอื่น มีสูตรคํานวณตามชนิดของความยืดหยุน
ดังนี ้
สูตรคํานวณชนิดความยืดหยุนแบบเปนจดุ 
 

Y

X
c dP

dQ
Y
XE .=     

โดยที่   Ec   คือ ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอื่นที่เกี่ยวของ 
Qx  คือ ปริมาณซื้อสินคา X 
Py คือ ราคาสินคา Y  
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สูตรคํานวณความยืดหยุนแบบเปนชวง 
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โดยที่   Qx1  คือ ปริมาณซื้อสินคา X คร้ังแรก 
Qx2  คือ ปริมาณซื้อสินคา X คร้ังหลัง 
Py1  คือ ราคาสินคา y คร้ังแรก 
Py2  คือ ราคาสินคา y คร้ังหลัง 
 

คาความยดืหยุนของอุปสงคตอราคาสนิคาชนิดอ่ืนท่ีเก่ียวของ 
  คาของความยดืหยุนชนิดนี้มลัีกษณะคลายกับความยดืหยุนของอุปสงคตอรายได 
กลาวคือ เครื่องหมายของความยืดหยุนจะมีความหมายตอการตีความ  หากความยืดหยุนของอุปสงค
ตอราคาสินคาชนิดอื่นที่เกี่ยวของ มีเครื่องหมายเปน ลบ จะมีผลในการตีความแตกตางจากการมี
เครื่องหมายเปน บวก 
ตัวกําหนดความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอ่ืนท่ีเก่ียวของ 
 ตัวกําหนดของความยืดหยุนชนิดนี้เปนความสัมพันธของสินคา 2 ชนิด ดังนี ้
 ถาสินคา 2 ชนิด ทดแทนกนัได (Substitute goods) คาความยืดหยุนที่คํานวณออกมาจะมี
คาเปนบวก หรือกลาวอีกนยัหนึ่งหากคํานวณคาความยืดหยุนออกมาไดเปนบวก แสดงวาสินคา 2 
ชนิดนั้นมีความสัมพันธในลักษณะทดแทนกันได 
 ถาสินคา 2 ชนดิใชประกอบกัน (Complementary goods) คาความยืดหยุนที่คํานวณออกมา
ได จะมีคาเปนลบ หรือกลาวอีกนยัหนึ่ง หากคํานวณคาความยืดหยุนออกมาไดเปนลบแสดงวาสินค 
2 ชนิดนั้นมีความสัมพันธในลักษณะใชประกอบกันหรือใชรวมกนั 
 ถาสินคา 2 ชนิดเปนอิสระตอกัน คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอืน่จะเปน
ศูนย หรือกลาวอีกนยัหนี่ง หากคํานวณคาความยืดหยุนออกมาเปนศูนย แสดงวาสินคา 2 ชนิดนัน้
เปนอิสระตอกนั 
 
การประยุกตใชความยดืหยุนของอุปสงคตอราคาสนิคาอื่นในดานการตัดสินใจทางธรุกิจ 
 การประยกุตใชความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาอ่ืนนั้น จะมุงไปที่หนวยธุรกิจที่เปน
คูแขง โดยผูบริหารจะตองทราบคาความยืดหยุนของอปุสงคตอราคาสินคาของคูแขงกับปริมาณอุป
สงคของสินคาเรา หากพบวาคาความยืดหยุนเปนบวก นั่นแสดงวาธุรกิจของเขาเปนคูแขงของเรา
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อยางแทจริง   ดังนัน้ก็ตองระมัดระวังในเชิงแขงขันทกุๆ ดาน ทั้งนโยบาย และ/หรือกลยุทธดาน
ราคาดานผลิตภัณฑดานสงเสริมการตลาด หากพบวาความยืดหยุนดังกลาวมีคาเปนลบ นั่นแสดงวา
เขาไมใชคูแขงของเรา กลับเปนผูสนับสนุนเราเสียดวยซํ้า เพราะสนิคาของเขาและสินคาของเรา 
เปนสินคาที่ใชประกอบกัน หากเขาลดราคา และขายสนิคาของเขาไดมากขึ้น อยูเฉยๆ ก็จะขาย
สินคาไดมากขึน้ไปดวย ดังนั้น การดําเนนินโยบายหรอืกลยุทธตางๆ ก็จะเปนไปในดานสนับสนุน
เขามากกวาจะแขงกับเขา เพราะสินคาของเขากับของเราเปนสินคาที่ตองใชรวมกนั 
  ในกรณีที่พบวาความยืดหยุนดังกลาวนี้มีคาเปนศูนย ยอมแสดงวาเขาไมเปนทั้งคูแขง 
หรือผูสนับสนุน ดังนัน้เราก็สบายใจไดวาเขาจะดําเนินนโยบายอยางไรก็ไมสงผลกระทบถึงเรา 
เนื่องจากผลิตภัณฑของเขากบัของเราไมมีความสัมพันธกันเลย 
  ตัวอยางสินคาที่เปนคูแขงหรอืสินคาทดแทนกันกเ็ชน เนื้อหมู และเนื้อไก หากราคา
เนื้อหมูแพงขึน้มาก เนื้อไกก็จะขายดีขึน้ ดังนัน้ พอคาเนื้อหมูและพอคาเนื้อไกจึงเปนคูแขงกนั 
น้ํามันเชื้อเพลิงและรถยนตกเ็ปนสินคาที่ใชรวมกันหรือประกอบกัน จึงไมแขงขันกนั สําหรับสินคา
ที่เปนอิสระแกกันก็เชน อาหารและเครื่องแตงกาย เปนตน 
รูปแบบของสมการอุปสงค (Form of demand equation) 
 รูปแบบของสมการอุปสงคที่นิยมใชกันมากมีอยู 2 รูปแบบ คือ รูปแบบสมการเสนตรง
(Log – linear form) ที่เรียกวา ลอกลิเนียร ซ่ึงจะไดแสดงตวัอยางดังนี้  

รูปแบบสมการเสนตรง 
QA = a + bP A + cP bA +dI 
รูปแบบสมการเสนตรงที่อยูในรูปของลอการิทึม 
lnQA = lna + blnP A + clnP bA +dlnI 
 

โดยที่  QA  คือ  ปริมาณอุปสงคของสินคา A 
PA  คือ  ราคาจอหนวยของสินคา A 
Pb  คือ   ราคาของสินคา B ซ่ึงเปนสินคาที่ใชทดแทนกับสินคา A 
I  คือ  รายไดของผูบริโภค 

 การพิจารณาวารูปแบบสมการใดเหมาะกับขอมูลมากกวากันนั้นตองใชความรูทางเศรษฐ
มิติ (Econometrics) เขามาประกอบการพิจารณา เชน พิจารณาจากคา R2 และ คาสถิติ F เปนตน 
นอกจากนี้ในแตละรูปแบบของสมการอุปสงคจะใหคาของความยืดหยุน (Elasticity of demand) 
แตกตางกันคือ สําหรับสมการที่อยูในรูปสมการเสนตรงจะใหคาความยืดหยุนที่ไมคงที่ แตสมการที่
อยูในรูปแบบลอกลิเนียร จะใหคาความยืดหยุนที่คงที่ ซ่ึงพิจารณาไดจากสูตรของความยืดหยุน ดังนี้ 



 23 

กรณีสมการเสนตรง คาความยืดหยุนที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา A คือ 

A

A

A

A

P
Q

b
P
Q

P
QEpA

A

A .. =
∂
∂

=  โดย  b< 0 

ซ่ึงเห็นไดวาเมื่อ PA สูงขึ้นจะทําให QA ลดลงนั่นคือ ทําให PA/QA มีคามากขึ้นและ
เนื่องจาก b <0 จึงทําให EPA มีคาติดลบมากยิ่งขึ้น ดังนั้นจึงสรุปไดวา เมื่อระดับยิ่งสูงขึ้นจะทําให
ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคายิ่งมีความยืดหยุนมากขึ้น ในทางตรงกันขามเมื่อระดับราคาลดลง 
จะทําใหความยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีความยืดหยุนนองลง 

กรณี ลอกลิเนยีร คาความยดืหยุนทีเ่กิดจากการเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา A คือ 

b
P
Q

dP
dQ

P
QEpA

A

A

A

A

A

A =
∂
∂

= ..
ln
ln  โดย  b < 0 

 
ซ่ึงเห็นไดวา คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีคาคงที่ตลอด คือ เทากับ b (โดยที่ b < 0) 

ไมวา PA และ QA จะเปนระดับใดก็ตาม 
 

2. ทฤษฎีอุปสงคของการเดินทางทางอากาศ (พชิรญา จาริยะทิพย , 2540 : 22-24) 
 
  อุปสงคของการเดินทางทางอากาศ หมายถึง ปริมาณของผูโดยสารทางอากาศที่
ตองการใชบริการและสามารถทําการซื้อไดภายในกําหนดให ณ ระดบัอัตราคาโดยสารตาง ๆ กัน 
ซ่ึงอุปสงคของการเดินทางทางอากาศนั้น แบงออกเปน 2 ประเภท ใหญๆ คือ อุปสงคของผูโดยสาร
เพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยว (Demand for Leisure Traffic) และอุปสงคของผูโดยสารเพื่อธุรกิจ
หรือราชการ (Demand for Business Traffic)  

2.1 อุปสงคของผูโดยสารเพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยว (Demand for Leisure 
Traffic : LT ) 
  ลักษณะอุปสงคของผูโดยสารเพื่อการพักผอนหรือทองเทีย่ว คือ ผูโดยสารประเภทนี้
จะเปนผูออกคาใชจายในการเดินทางเอง โดยผูโดยสารจะเดนิทางทองเที่ยวก็ตอเมื่อมีเงินเหลือจาก
การใชจายประจําวนัซึ่งทางเศรษฐศาสตรถือวาเปนการใชจายสุดทาย (Final Consumption) 
นอกจากนี้รูปแบบการเดนิทางก็มักจะเดนิทางในชวงสุดสัปดาหหรือวดัหยดุติดตอกนั สําหรับอุป
สงคของผูโดยสารเพื่อการพักผอนหรือทองเที่ยวนี้จะมีปจจัยที่เปนตัวกาํหนดที่สําคัญ ดังตอไปนี ้
  1.  การเพิ่มของรายไดท่ีใชจายไดของแตละบุคคล (Income per Capita : Y)  เมื่อ
บุคคลมีรายไดเพิ่มขึ้น รายไดที่เหลือจากการจับจายใชสอยก็มีมากขึน้ ทาํใหมีเงินเหลือเพื่อใชจายใน
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การพักผอนหรือทองเที่ยวมากขึ้น ดังนัน้รายไดจึงเปนปจจยัที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางทาง
อากาศ 
  2. การกระจายตัวของประชากรภูมิศาสตร (Population Size : PS) การกระจายตัวของ
ประชากรภูมิศาสตรของเครือญาติและเพื่อนฝูง ที่อยูหางไกลกันก็จะมผีลตออุปสงคของการเดินทาง
ทางอากาศ ทั้งนี้เนื่องจากจะตองมีการเดินทางไปมาหาสูกันดังนัน้ จึงมคีวามสัมพันธกันระหวางการ
กระจายตัวของประชากรภูมศิาสตรและปริมาณผูโดยสารทางอากาศ 
  3. ราคาคาโดยสารเครื่องบิน (Ticket Price : TP) เมื่อราคาคาโดยสารเครื่องบินถูกตอง 
บุคคลก็จะนยิมเดินทางดวยเครื่องบินเพิ่มขึ้นเพราะคนทีไ่มสามารถจายคาโดยสารแพงก็จะมีโอกาส
ขึ้นเครื่องบินได ดังนั้นราคาคาโดยสารเครื่องบินและปรมิาณผูโดยสารทางอากาศจึงมีความสัมพันธ
กัน 
  4. คาของเวลาที่สามารถประหยัดได (Economy of Time : ET) โดยปกติ เวลาจะเปน
ส่ิงที่ไมมีมูลคาใด ๆ ทั้งส้ิน แตทั้งนี้การที่เวลาจะมีมูลคาไดก็ตอเมื่อเรามีโอกาสที่จะสามารถ
ประกอบกิจกรรมตาง ๆ ในชวงเวลาทีก่ําลังพิจารณา ดังนั้น บุคคลจึงตองทําการเปรียบเทียบวิธีการ
ตาง ๆ ในการที่จะไดมาซึ่งวัตถุประสงคเดียวกัน การเดินทางก็เชนเดียวกนั บคุคลจะทําการ
เปรียบเทียบรูปแบบในการเดินทาง ซ่ึงการเดินทางทางอากาศถือวาเปนการเดินทางทีมีความสะดวก
และรวดเร็วทีสุ่ด ดังนั้น ระยะเวลาที่สามารถประหยัดไดในการเดินทางจึงมีทางจงึมีความสัมพันธ
กับปริมาณผูโดยสารทางอากาศ 
  5. เวลาวาง (Free Time: FT) การที่บุคคลจะเดินทางทองเที่ยวไดนัน้จะตองมีเวลาวาง 
ยิ่งมีเวลาวางมากก็ยิ่งทองเทีย่วมาก ดังนัน้เวลาวางจึงมีผลตอปริมาณผูโดยสารทางอากาศ 
  6. รสนิยม (Taste: T) หากบุคคลมีรสนิยมหรือมีความชอบเดินทางโดยเครื่องบินกจ็ะ
ทําใหอุปสงคของการเดินทางทางอากาศเพิ่มขึ้น ทั้งนี้เนื่องจากการเดนิทางทางอากาศนั้น มีลักษณะ
ที่แตกตางจากการเดินทางประเภทอื่น เชนมีความรวดเรว็และปลอดภยักวาการเดินทางประเภทอื่นฯ 
 

2.2 ฟงกชนัอุปสงคของการเดนิทางทางอากาศ 
  จากปจจยัท่ีเปนตัวกําหนดอปุสงคของการเดินทางทางอากาศทั้ง 6 ตัว ที่กลาวมาแลว
ขางตน สามารถนํามาเขียนเปนความสัมพันธดวยสัญลักษณทางพีชคณิตหรือฟงกชันอปุสงคไดดังนี ้
 
  Qd

LT  =  f (Y, PS, TP, ET, FT, T) 
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  ฟงกชันอุปสงคขางตน แปลความหมายไดวา ปริมาณผูเดินทางสารทางอากาศ (Qd
LT) 

ขึ้นอยูกับ รายไดที่ใชจายไดของแตละบุคคล (Y) การกระจายตวัของประชากรภูมิศาสตร (PS) ราคา
คาโดยสารเครื่องบิน (TP) คาของเวลาที่สามารถประหยัดได (ET) เวลาวาง (FT) และรสนิยม (T) 
  
  อยางไรก็ตามในการศึกษาอปุสงคของการเดินทางทางอากาศมักจะใหความสําคัญ
เฉพาะความสมัพันธระหวางปริมาณการเดินทางทางอากาศและบริการกับราคาบัตรโดยสารและ
รายไดเทานั้น โดยกําหนดใหปจจยัที่เปนตัวกําหนดอุปสงคของการเดินทางทางอากาศอื่น ๆ อยูคงที่
ไมเปลี่ยนแปลง ซ่ึงสามารถแสดงความสัมพันธได ดังนี ้
 
  Qd

LT =  f (TP, Y) 
 
  หมายความวา ปริมาณผูเดนิทางทางอากาศและบริการของธุรกิจการบินหนึ่ง (Qd

LT) 
ขึ้นอยูกับราคาคาโดยสาร (TP) และรายไดที่ใชจายไดของแตละบุคคล (Y) 
 

2.1 วรรณกรรมที่เกี่ยวของ 
 
 ประจักษ ศกุนตะลักษณะ (2529) ศึกษาเรื่อง “อุปสงคของการเดินทางอากาศ” ได
กลาวถึงงานศึกษาในตางประเทศของ Mutti และ Murai ไดศึกษาการเดินทางทางอากาศในเสนทาน
การขามมหาสมุทรแอตแลนติกเหนือโดยการออกแบบสอบถามสรางสมการถดถอยเชิงซอน 
(Multiple Regression) โดยปจจัยที่ผลตอปริมาณการเดินทางโดยสารเครื่องบินขามมหาสมุทรแอ
ตแสนติกเหนือ ระหวางป ค.ศ. 1964 ถึง ค.ศ. 1974 
 ผลการศึกษาพบวาปจจยัที่มผีลตอปริมาณการเดินทางโดยสารเครื่องบินขามมหาสมุทร
แอตแสนติกเหนือ คือ รายรับรวมของผูโดยสารตอหัว ราคาคาโดยสารเครื่องบิน และพบวาคาความ
ยืดหยุนของอปุสงคสําหรับการเดินทางทางอากาศที่มีตอราคาคาโดยสารมีคาเปนลบและมีคาความ
ยืดหยุนต่ํา แตเมื่อพิจารณาดานรายได พบวาอุปสงคสําหรับการเดินทางทางอากาศมีคาความยืดหยุน
มากวา 1 แสดงวาการเดนิทางทางอากาศมีลักษณะเปนสินคาฟุมเฟอย ทั้งนี้คาความยืดหยุนจะ
แตกตางกนัในแตละประเทศ  
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แบบจําลองที่ใชในการศึกษาคือ 
 
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 “การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรเก่ียวกับ
รูปแบบการขนสงทางอากาศภายในประเทศ”  ไดทําศึกษาถึงปจจยัทีม่ีความสัมพันธกับปริมาณการ
เดินทางทางอากาศโดยผูศึกษาไดใชแบบจําลองกราวิฑัต (Gravity Model) ซ่ึงเปนแบบจําลองที่
ประยุกตเอากฎวาดวยแรงดงึดูดตามแนวความคิดของไอแซค นิวตนัมาใชเปนทฤษฎีในการศึกษา 
และไดกําหนดปจจยัหรือตวัแปรตาง ๆ ที่มีผลตอปริมาณการเดนิทางทางอากาศ ซ่ึงไดแก คา
ผลิตภัณฑประชาชาติรายจังหวัดตอคนและจํานวนประชากร ณ จุดตนทางและปลายทางของการ
เดินทางทางอากาศ ระยะทางและคาโดยสาร โดยในวิทยานพินธฉบับนี้ไดใชขอมูลปริมาณการ
เดินทางในเสนทางบินตาง ๆ ภายในประเทศ 15 แหง ในชวงป พ.ศ. 2518 2523 และ 2528 มาทําการ
วิเคราะหแบบ (Cross-section Analysis) 
  ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการเดินทางทางอากาศภายในประเทศ 
ไดแก คาผลิตภัณฑรายจังหวัดตอคนและ จํานวนประชากรมีความสัมพันธในทางบวกอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติกับปริมาณการเดินทาง โดยคาความยืดหยุนของผลิตภัณฑรายจังหวัดตอคนตอ
ปริมาณการเดินทางมีคามากกวา 1 และคาความยืดหยุนของจํานวนประชากรโดยสารแลว การเลือก
ตัวแปรเพียงตัวใดตัวหนึ่งในการอธิบายปริมาณผูโดยสารที่เดินทางทางอากาศภายในประเทศใน
เสนทางตาง ๆ จะดีกวาใชตัวแปรทั้งสองนี้อธิบายรวมกัน 
   นอกจากนี้ผูศกึษายังไดทํา“การพยากรณปริมาณการเดนิทางทางอากาศในอนาคต” 
ดวยแบบจําลองการเดินทางโดยใชเมททริกซ ซ่ึงมีรูปสมการดังนี้ 
 
  Xt = (l-A)t-1

-1 Yt-1 g 
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เมื่อ  Xt  =  จํานวนผูโดยสารที่เดินทางทางอากาศภายในประเทศจากทาอากาศยาน 15  
      แหง ที่เปนอากาศยานหลักที่ทําการศึกษา 
  (l-A)-1  =  Leontief lnverse Matrix คือตัวกําหนดความสัมพันธของรูปแบบของการ 
      ขนสงทางอากาศยานหลักทีท่ําการศึกษา 
  Y  =  จํานวนผูโดยสารที่เดินทางจากทาอากาศยานอื่น ๆ นอกจากทาอากาศยาน  
      15 แหง 
  g  =  คาเฉลี่ยของอัตราการเพิ่มขึ้นของปริมาณการเดินทางจากทาอากาศยาน 
      อ่ืนๆ มายังทาอากาศยาน 15 แหง ในชวงระหวางป 2518 – 2528 
  t  =  เวลา (ป) 
   จากการพยากรณพบวามกีารคลาดเคลื่อน ทั้งนี้มาจากการกําหนดใหเมทริกซแสดง
ความสัมพันธรูปแบบการเดนิทางทางอากาศภายในประเทศมีลักษณะคงที่ ผลที่ไดจากการศึกษาจงึ
มีขอจํากัดในการที่จะพยากรณใหมีความแมนยํา ทั้งนี้เพราะวาแบบจําลองดังกลาวไมไดคํานึงถึง
ปจจัยของสภาวะแวดลอมอื่น ๆ เชน ปจจยัทางเศรษฐกจิตาง ๆ ปจจยัทางสังคม ฯลฯ ซ่ึงมักจะมีการ
เปลี่ยนแปลงอยูเสมอมาประกอบในการศึกษา 
   
  สญชัย ศรีมาจันทร (2537) ศึกษาเรื่อง “การวิเคราะหอุปสงคตอการเดินทางทาง
อากาศภายในประเทศ” ซ่ึงแบบจําลองที่ใชในการศึกษาประกอบไปดวยตวัแปรอิสระตาง ๆ ไดแก 
ตัวแปรรายไดตอหัวของประชากรในเวลาที่สามารถประหยัดไดเมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางโดย
วิธีอ่ืน ตัวแปรจํานวนผูมาเยอืนยังจังหวดัตาง ๆ ที่เปนชาวไทยและที่เปนชาวตางประเทศ และปจจยั
เกิดอุบัติเหตุของการเดินทางโดยทางอากาศ โดยการออกแบบสอบถามสรางสมการถดถอยเชิงซอน 
(Multiple Regression)โดยผูศึกษาใชขอมูลการเดินทางไป-กลับระหวางกรุงเทพมหานคร กับ
จังหวดัตาง ๆ 6 จังหวดั เปนรายเดือนในชวงป พ.ศ. 2529-2531  
  ผลการศึกษาพบวาปจจยัที่มผีลตอการเดินทางทางอากาศภายในประเทศ คือ คา
ผลิตภัณฑจังหวัดตอหวั  จํานวนผูมาเยือนจงัหวัดตาง ๆ ที่เปนชาวไทย และชาวตางชาติ คือ คาความ
ยืดหยุนของปริมาณการเดนิทางโดยทางอากาศตอคาผลิตภัณฑจังหวัดตอคน เทากับ 1.89 รองลงมา
คือคาความยืดหยุนตอจํานวนผูมาเยือนจังหวัดตางๆ ที่เปนชาวไทย เทากับ 1.08 สวนจํานวนผูมา
เยือนชาวตางประเทศและเวลาที่สามารถประหยดัไดเมื่อเปรียบเทียบกบัการเดินทางโดยวิธีอ่ืนนั้นมี
ผลตอปริมาณการเดินทางไมมากนัก ในขณะที่อุบัติเหตุมีผลทําใหปริมาณการเดนิทางอากาศลดลง
ไดมากพอสมควร 
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    พชิรญา จาริตะทิพย (2540) ศึกษาเรื่อง “ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตออุปสงคของการ
เดินทางทางอากาศภายในประเทศ” ไดทําการศึกษาถึงความสัมพันธหรือตัวแปรที่มีอิทธิพลของการ
เดินทางทางอากาศ โดยประยุกตแบบจําลองสมการอุปสงคในรูปแบบสมการเสนตรงที่อยูในรูป
ของลอการิทึมและไดกําหนดปจจัยหรือตัวแปรตาง ๆ ที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางทางอากาศ
ภายในประเทศ ไดแก คาผลิตภัณฑจังหวัดตอคน จํานวนประชากรของจังหวัด ราคาคาโดยสาร
เครื่องบิน และระยะเวลาที่ประหยัดไดจากการเดินทางทางอากาศ โดยการศึกษาฉบับนี้ได
ทําการศึกษาปริมาณผูโดยสารเดินทางทางอากาศภายในประเทศ 3 แหง ในป พ.ศ. 2522 ถีง พ.ศ. 
2537 มาทําการวิเคราะหดวยวิธีทางเศรษฐมิติ (Econometric) ใชเทคนิคการถดถอย (Regression)  
  ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่เปนตัวกําหนดอุปสงคของการเดินทางทางอากาศ
ภายในประเทศ ไดแก เสนทางกรุงเทพฯ – หาดใหญ และคาผลิตภัณฑตอหัว จํานวนประชากร คา
ผลิตภัณฑตอหัว จํานวนประชากร โดยมีความความยืดหยุนของคาผลิตภัณฑตอหัวของจังหวัดที่
ออกเดินทางที่มีตอปริมาณผูโดยสารทางอากาศมีคานอยกวา 1 และจํานวนประชากรจังหวัดที่ออก
เกินทางไปมีความสัมพันธในทางบวกอยางมีนัยสําคัญทางสถิติและมีคาสัมประสิทธิ์จํานวน
ประชากรมากวา 1 
 
สรุป 
 จากทฤษฎีและวรรณกรรมที่เกี่ยวของพบวา การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคของ
การเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะมี
ประโยชนในดานการนําไปใชเปนขอมูลในการจัดเตรียมความพรอมดานอุปทานเพื่อตอบสนอง
ความตองการของลูกคาในการใชบริการโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ ใหมีในความสอดคลอง
กับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 9 และแผนนโยบายสงเสริมการทองเที่ยวและ
สงออก ซ่ึงอุปทานไมสอดคลองกับปริมาณอุปสงคแลว การปฏิรูประบบการโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศก็คงจะไมเปนไปในแนวทางที่มุงหวัง หนึ่ง ในการศึกษานี้ผูศึกษาไดนําตัวแปรที่
เกี่ยวของจากผลการวิจัยขางตนบางประการมาประกอบเขาเปนแบบจําลอง เพื่อใชในการศึกษานี้  
 



บทที่  3 

วิธีการดําเนินการวิจยั 
 
 การศึกษาคนควาอิสระฉบับนี้จะทําการศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตออุปสงคของปริมาณการ
เดินทางโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ระหวางทางการบิน กรุงเทพ ฯ 
กับจังหวัดตาง ๆ 3 เสนทาง ไดแก เสนทางการบิน เสนทางกรุงเทพฯ – เชียงใหม, กรุงเทพฯ – 
สงขลา (หาดใหญ) และกรุงเทพฯ – ภูเก็ต ตลอดจนการศึกษาความยืดหยุนอุปสงคของปจจัยตาง ๆ 
ที่มีผลตอปริมาณการใชบริการโดยสารเครื่องบิน  
 

1. ขอมูลกลุมตัวอยาง 
 
 ขอมูลที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ เปนขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) ที่จะนํามาศึกษาถึง
ปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศบริษัทการบินไทย 
จํากัด (มหาชน) ในเสนทางการบินระหวางกรุงเทพ ฯ กับจังหวัดตาง ๆ 3 จังหวัด ไดแก เสนทางการ
บินกรุงเทพฯ-เชียงใหม กรุงเทพฯ-สงขลา (หาดใหญ) และ กรุงเทพฯ-ภูเก็ต สาเหตุที่ตองการศึกษา
ในสามเสนทางการบินดังกลาวเนื่องจากมีปริมาณผูโดยสารเครื่องบินมากสุดและเปนสถานที่
ทองเที่ยวที่สําคัญของประเทศไทย โดยศึกษาขอมูลอนุกรมเวลา (time-series data) ในชวงเวลา
ตั้งแตป พ.ศ. 2535 ถึง พ.ศ. 2546  จากหนวยงานราชการตางๆ ตลอดจนหนวยธุรกิจที่เกี่ยวของ 
ไดแก 

1) ปริมาณผูโดยสารเครื่องบิน ราคาคาโดยสาร และระยะทาง เวลาที่ใชในการ
เดินทางของเสนทางการบินตาง ๆ จากบริษัทการบินไทย จํากดั (มหาชน) 

2) คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน จากสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาต ิ

3) จํานวนประชากร จากกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 
4) ขอมูลในดานเวลาในการเดนิทางโดยรถไฟ จากการรถไฟแหงประเทศไทย 
5) ขอมูลในการเดินทางโดยรถประจําทางปรบัอากาศ จากบริษัท ขนสง จํากัด 

 
 แตในการศึกษาครั้งนี้ จะไมนําปจจัยระยะเวลาเฉลี่ยที่ประหยัดไดจากการเดินทาง
โดยสารเครื่องบิน เนื่องจากขอมูลดังกลาว ไมมีความแตกตางกันในแตละป ซ่ึงจะทําใหเกิดปญหา
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ในการ run regression และศึกษาเฉพาะปจจัย  จํานวนประชากร, คาผลิตภัณฑตอหัว ราคา
คาโดยสาร และเวลาในการเดินทาง ซ่ึงไมครอบคลุมถึงจํานวนประชากรและ คาผลิตภัณฑตอหัว
ของชาวตางชาติ  
 
2. เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
 
 เครื่องมือที่ใชในการประมวลผล คือ โปรแกรม SPSS (Statistical Packages for the 
Social Science) เพื่อหาคาทางเศรษฐมิติ (Econometric) และคาเทคนิคการถดถอย (Regression) ดวย
วิธีกําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square) เพื่อศึกษาหาความสัมพันธของปจจัยตาง ๆ ที่มี
อิทธิพลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน)  
 

3. การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้ผูศึกษาไดดําเนินรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) เพื่อท่ีจะ
นํามาศึกษาถึงปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ในเสนทางการบินระหวางกรุงเทพ ฯ กับจังหวัดตาง ๆ 3 จังหวัด 
ไดแก เสนทางการบินกรุงเทพฯ-เชียงใหม กรุงเทพฯ-สงขลา (หาดใหญ) และ กรุงเทพฯ-ภูเก็ต โดย
ขอมูลที่ศึกษาเปนแบบอนุกรมเวลา (time-series data) ในชวงระหวางป พ.ศ. 2535 ถึง พ.ศ. 2546  
จากหนวยงานราชการตางๆ ตลอดจนหนวยธุรกิจที่เกี่ยวของ โดยหลังจากการเก็บรวบรวมขอมูล
แลว ผูศึกษาจะไดดําเนินการบันทึกขอมูลลงใน Coding Form ในแบบจําลองที่ใชในการวิจัยตาม
ลักษณะตัวแปรแตละตัวและประมวลผลเพื่อดําเนินการวิเคราะหตอไป 
 

4. วิธีการวิเคราะหขอมูล 
 
 ในการวิเคราะหขอมูลในการวิจัยนี้ ผูศึกษาจะดําเนินการวิเคราะหขอมูลเปน 2 
แนวทาง คือ 

1) การวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณา (descriptive analysis) การวิเคราะหในแนวทางนี้ 
เปนการรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสาร
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เครื่องบินภายในประเทศขอบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) และรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับตัวแปร
ตาง ๆ ที่เปนปจจัยสําคัญในการวิเคราะห 

2) การวิเคราะหเชิงปริมาณ (quantitative analysis) จะทําการวิเคราะหตัวแปรที่คาด
วานาจะเปนปจจัยที่จะเปนตัวกําหนดการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศขอบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) โดยนําตัวแปรดังกลาวมาใสสมการ
อุปสงคที่เหมาะสมกับขอมูลทุติยภูมิที่ได แลวนํามาวิเคราะหสมการถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Regression Analysis) โดยวิธี OLS: Ordinary Least Square ในโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS (Statistical 
Packages for the Social Science) ซ่ึงการตัดสินใจเลือกสมการอุปสงคที่เหมาะสมในการวิเคราะห
ดังกลาวจะพิจารณาจากปจจัยในการเดินทางโดยสารเครื่องบินดวย จึงพิจารณาจากคุณสมบัติ ดังนี้  

(1) เครื่องหมายของสัมประสิทธิ์ ซ่ึงจะตองมีคาเปนไปตามหรือ
สอดคลองกับทฤษฎี 

(2) คา Adjusted R ซ่ึงเปนคาที่ใชในการอธิบายวาสมการทีส่รางนั้น
มีความเหมาะสมกับขอมูลเพียงใด โดยคา Adjusted R จะใชในการอธิบายคาของตัวแปรอิสระที่มี
ตอตัวแปรตามไดในรูปของรอยละ หากผลที่ไดมีคาเขาใกลรอยละ 100 มากเทาใดกแ็สดงวาตวัแปร
อิสระสามารถอธิบายคาของตัวแปรตามไดมากเทานั้น 

(3) คา F-Statistics เปนคาที่ใชในการตรวจสอบความสัมพันธกัน
หรือความเปนเหตุเปนผลของตัวแปรอิสระทุกตัวในสมการในกรณีที่สมการมีตัวแปรอิสระมากกวา 
1 ตัวข้ึนไป โดยพิจารณาที่ คา F-test ซ่ึง คา F-test ที่ดีจะมีนัยสําคัญทีร่ะดับ 0.05 ขึ้นไปหมายความ
วา คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระอยางนอย 1 ตัว จะไมมีคาเทากับศูนย ซ่ึงแสดงวาตัวแปรอิสระ
สามารถนํามาอธิบายคาตัวแปรตามได 

(4) คา t – Statistics เปนคาที่ใชในการตรวจสอบความสัมพันธกัน
หรือความเปนเหตเปนผลของตัวแปรอิสระแตละตัวในสมการในเมื่อคา F – test มีความแตกตางกนั
อยางมีนัยสําคญั แสดงวาตวัแปรอิสระอยางนอย 1 ตัวสามารถนํามาอธิบายคาตัวแปรตามได ซ่ึงจะ
เปนตัวแปรใดนั้นสามารถจะพิจารณาไดจากคา t - test โดยผลของคา t – test จะตองมีระดับ
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ขึ้นไป หรือกลาวโดยสรุป คา t-statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของ
ความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม (Dependent variables) และตัวแปรอิสระ(Independent variable) 
ของสมการ ซ่ึงความสัมพันธระหวางตวัแปรตาม และตัวแปรอิสระ สามารถดูไดจากคา Significant 
ของตัวแปรแตละตัว 
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5. แบบจําลองที่ใชในการวิจัย 
 
 ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยไดสรางแบบจําลองทางเศษรฐมิติเพื่อใชในการวิเคราะหใน
การศึกษานี้ โดยประยุกตใชแบบจําลองที่สมการในรูป Linear และสมการเชิงเสนในการวิเคราะห
ขอมูลคร้ังนี้ผูศึกษาจะไดทําการวิเคราะหความเหมาะสมตามที่สํารวจดังนี้ 

แบบจําลองของสมการแบบ Linear 

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

 
แบบจําลองของสมการแบบ Linear ที่ประยกุตใชในการศกึษาครั้งนี ้

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

   
โดยที ่ PASSij แสดงปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากดั  
   (มหาชน) ในที่นี้ คือปริมาณผูโดยสารจาก กรุงเทพฯไปยังจังหวัดตาง ๆ 3  
   จังหวดั ไดแก เชียงใหม สงขลา(หาดใหญ) และภูเก็ต 
 GPPi    แสดงคาผลิตภัณฑจังหวดัตอคนของจังหวดัตนทางในทีน่ี้คือ กรุงเทพฯ  
 POPi แสดงจํานวนประชากรของจังหวดัปลายทาง ในที่นี้ คือกรุงเทพฯ 
 GPPj   แสดงคาผลิตภัณฑตอคนของจังหวดัตนทาง ในที่นี้คือ เชยีงใหม สงขลา 
   (หาดใหญ) และภูเก็ต 
 POPj แสดงจํานวนประชากรของจังหวดัตนทาง ในที่นี้คือ เชยีงใหม สงขลา 
   (หาดใหญ) และภูเก็ต 
 FAREij แสดงราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทาง ในที่นี้คือ กรุงเทพฯ ไปยัง 
   จังหวดัตาง ๆ 3 จังหวดั ไดแก เชียงใหม สงขลา (หาดใหญ) และ ภเูก็ต 
 STIMEij แสดงระยะเวลาเฉลี่ยที่ประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบิน ในที่นี้  
   คือการเดิน ทางจากกรุงเทพฯไปยังจังหวดัตาง ๆ 3 จังหวัด ไดแก เชียงใหม  
   สงขลา(หาดใหญ) และภูเกต็ 
  i จังหวดัตาง ๆ 3 จังหวดั ไดแก เชียงใหม สงขลา และภูเกต็ 
  j จังหวดักรุงเทพฯ 
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  โดยมีปจจยัที่จะศึกษาปจจยัทีม่ีอิทธิพลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด  (มหาชน) คร้ังนี้ 4 ปจจัย คือ 
  ปจจัยท่ี 1 คาผลิตภัณฑจังหวัดตอคน (GPP) ไดใหคาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน เปน
ตัวแทนของรายไดเฉล่ียของประชาชนในจงัหวัด 
   1.1 คาผลิตภณัฑจังหวัดตอคนของจงัหวดัตนทาง (GPPi) ใหคาผลิตภัณฑ
จังหวดัตอคน เปนตัวแทนของรายไดเฉล่ียตอคนของจังหวัดที่ออกเดนิทาง ในทีน่ี้ คือ กรุงเทพฯ ถา
หากประชาชนในจังหวัดทีอ่อกเดินทางมรีายไดเพิ่ม ก็จะสงผลใหมีการบริโภคและใชจายเพิ่ม 
   1.2 คาผลติภณัฑจังหวัดตอคนของจงัหวดัปลายทาง (GPPj) ใหคาผลิตภัณฑ
จังหวดัตอคน เปนตัวแทนของรายไดเฉลี่ยตอคนของจังหวดัที่เดนิทางไป ในทีน่ี้ คือเชียงใหม 
สงขลา (หาดใหญ) และภูเกต็ โดยใชเปนตัวแทนของแหลงธุรกิจและแหลงราชการมาก ก็จะสงผล
ใหประชาชนในทองถ่ินนั้นมรีายไดสูง ดังนั้นตวัแปรนี้นาจะมีความสัมพันธกับปริมาณ
ผูโดยสารเครื่องบินในทิศทางเดียวกัน 
  ปจจัยท่ี 2 จํานวนประชากร (POP) ใหจํานวนประชากรเปนตัวแทนของการกระจาย
ตัวประชากรทางภูมิศาสตร  
   2.1 จํานวนประชากรของจงัหวัดตนทาง (POPi) การที่จํานวนประชากรของ
จังหวดัที่ออกเดินทาง ในทีน่ี้คือ กรุงเทพฯเพิ่มขึ้น จะสงผลกระทบตออุปสงคการเดินทางโดยสาร
เครื่องบินใหเพิ่มขึ้น 
   2.2 จํานวนประชากรของจังหวัดปลายทาง (POPj) จํานวนประชากรของ
จังหวดัที่เดนิทางไป ในที่นี้ คือเชียงใหม สงขลา(หาดใหญ) และภูเกต็ เปนตัวแทนของเครือญาติ
และเพื่อนฝูง หากเครือญาตแิละเพื่อนฝูง อยูหางไกลกันก็จะมีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสาร
เครื่องบิน ทั้งนี้เนื่องจากจะตองมีการเดินทางไปมาหาสูกัน ดังนัน้ ความสัมพันธระหวางปริมาณ
ผูโดยสารทางอากาศกับจํานวนประชากรนาจะมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน 
  ปจจัยท่ี 3 ราคาคาโดยสารเครื่องบิน (FAREij)  ราคาคาโดยสารที่เดินทางจาก
กรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดตาง ๆ ในที่นี้ คือ จงัหวัดเชียงใหม สงขลา (หาดใหญ) และภูเก็ต หากราคาคา
โดยสารเครื่องบินถูกลง บุคคลจะเดินทางโดยเครื่องบินเพิ่มขึ้น ดังนัน้ ราคาคาโดยสารเครื่องบิน
นาจะมีความสัมพันธกับปริมาณผูโดยสารทางอากาศในทศิทางตรงกันขาม 
  ปจจัยท่ี 4 ระยะเวลาเฉลี่ยท่ีประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบนิ (STIMEij) 
  ระยะเวลาที่ประหยดัไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษทั
การบินไทย จาํกัด (มหาชน) จะทําการเปรยีบเทียบกับการเดินทางโดยวิธีอ่ืน ในทีน่ี้จะนําเวลาที่ใช
ในการเดินทางโดยรถไฟ หรือ เวลาที่ใชในการเดินทางโดยรถประจําทาง หักออกดวย เวลาที่ใชใน
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การเดินทางโดยเครื่องบิน ซ่ึงในการเดนิทางโดยเครื่องบินนี้นําเวลาทีใ่ชในการบินบวกดวย 
ระยะเวลาเช็คอินกอนขึ้นเครื่องประมาณ 1 ช่ัวโมง และเวลารอรับกระเปาหลังจากลงจากเครื่อง
ประมาณ 30 นาที ดังนั้น ตวัแปรนีน้าจะมีความสัมพันธในทิศทางเดยีวกับปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จาํกัด (มหาชน) 



บทที่  4 

ผลการวิเคราะหขอมลู 
 

 
  ในการศึกษาครั้งนี้ เปนการศึกษาเปนการศึกษาโดยใชขอมูลทุติยภูมิโดยการเก็บ
รวมขอมูลแบบอนุกรมเวลา (Time- series data) ของเสนทางการบินระหวางกรุงเทพฯ กับจังหวัดที่
ศึกษา 3 เสนทาง ไดแก เสนทางการบิน กรุงเทพฯ – เชียงใหม, กรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) และ
กรุงเทพฯ – ภูเก็ต ของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ในชวงเวลาตั้งแตปพ.ศ. 2535 ถึง พ.ศ. 
2546 โดยการศึกษาครั้งนี้ ผูศึกษาจะนําเสนอผลการวิจัยของการศึกษาเปนการวิเคราะหเชิงปริมาณ 
(Quantitative analysis)  
  ผูศึกษาวิเคราะหขอมูลโดยใชวิธีทางเศรษฐมิติ (Econometric) เพื่อทดสอบ
นัยสําคัญทางสถิติของตัวแปรตาง ๆ ตามวัตถุประสงคการวิจัยและสมมติฐานการวิจัยที่ตั้งไวใน
การศึกษานี้ ซ่ึงในขั้นตอนแรกผูวิจัยไดนําตัวแปรเชิงปริมาณที่คาดวานาจะเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
อุปสงคของการโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) เขามา
วิเคราะห ในสมการถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) โดยวิธี Stepwise ดวยโปรแกรม
สําเร็จรูป SPSS (Statistical Packages for the Social Science) ซ่ึงนําตัวแปรเชิงปริมาณดังกลาวมา
เขียนใหอยูในรูปของฟงกช่ันทางคณิตศาสตร จะไดดังสมการที่ 1 
 

แบบจําลองของสมการแบบ Linear ที่ประยกุตใชในการศกึษาครั้งนี ้
 

PASSij  =  F(GPPi , POPi , GPPj , POPj , FAREij , STIMEij )             (สมการที่ 1) 
   
โดยที ่ PASSij แสดงปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากดั  
   (มหาชน) ในที่นี้ คือปริมาณผูโดยสารจาก กรุงเทพฯไปยังจังหวัดตาง ๆ 3  
   จังหวดั ไดแก เชียงใหม สงขลา(หาดใหญ) และภูเก็ต 
 GPPi    แสดงคาผลิตภัณฑจังหวดัตอคนของจังหวดัตนทางในทีน่ี้คือ กรุงเทพฯ  
 POPi แสดงจํานวนประชากรของจังหวดัปลายทาง ในที่นี้ คือกรุงเทพฯ 
 GPPj   แสดงคาผลิตภัณฑตอคนของจังหวดัปลายทาง ในที่นี้คือ เชียงใหม สงขลา 
   (หาดใหญ) และภูเก็ต 
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 POPj แสดงจํานวนประชากรของจังหวดัปลายทาง ในที่นี้คือ เชียงใหม สงขลา 
   (หาดใหญ) และภูเก็ต 
 FAREij แสดงราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทาง ในที่นี้คือ กรุงเทพฯ ไปยัง 
   จังหวดัตาง ๆ 3 จังหวดั ไดแก เชียงใหม สงขลา (หาดใหญ) และ ภเูก็ต 
 STIMEij แสดงระยะเวลาเฉลี่ยที่ประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบิน ในที่นี้  
   คือการเดิน ทางจากกรุงเทพฯไปยังจังหวดัตาง ๆ 3 จังหวัด ไดแก เชียงใหม  
   สงขลา (หาดใหญ) และภูเกต็ 
  i จังหวดัที่ศึกษา 3 จังหวดั ไดแก เชยีงใหม สงขลา และภูเก็ต 
  j จังหวดักรุงเทพฯ 
 
ผลการศึกษาวเิคราะหเชิงปรมิาณ 
 
  ผลการศึกษาจากตัวแปรในสมการที่ 1  ทั้งเสนทางการบิน 3 เสนทาง มีดังนี้ 
  
1. เสนทางการบนิกรุงเทพฯ  - เชียงใหม  
 
  เมื่อนําตัวแปรในสมการที่ 1 ไปวิเคราะหสมการถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Regression Analysis) โดยวิธี Stepwise ดวยโปรแกรม SPSS พบวาตัวแปรปจจัยระยะเวลาเฉลี่ยที่
ประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบินเสนทางการบิน กรุงเทพฯ - เชียงใหมที่ทําการศึกษา 
ไมมีความแตกตางกันในแตละป ซ่ึงจะทําใหเกิดปญหาในการ Run regression  
 
จากสมการที่ 1 พบวาตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ คือ 
 
  จํานวนประชากรจังหวัดเชยีงใหม (POPj) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.338 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายบวก นัน้คือจํานวนประชากรจงัหวัดเชียงใหม มีผลในทางบวกตอปริมาณการใชบริการ
โดยสารเครื่องบินแตไมถึงกบัเปนปจจยักําหนดใหมีการเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
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เมื่อไมพิจารณาถึงตัวแปรจํานวนประชากรจังหวัดเชียงใหม (POPj) ยังคงพบวา 
 คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของคนกรุงเทพฯ (GPPi) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.126 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายลบ นั้นคือคาผลิตภัณฑจังหวดัตอคนของคนกรุงเทพฯ มีผลในทางลบตอปริมาณการใช
บริการโดยสารเครื่องบิน แตไมถึงกับเปนปจจยักําหนดใหมกีารเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จาํกัด (มหาชน)  
 
 เมื่อไมพิจารณาถึงตัวแปรคาผลิตภัณฑจังหวัดตอคนของคนกรุงเทพฯ (GPPi ) ยังคงพบวา 
 ราคาคาโดยสารเครื่องบิน กรุงเทพฯ – เชียงใหม (FAREij) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา 
ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.081 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายบวก นั้นคือราคาคาโดยสารเครื่องบิน กรุงเทพฯ – เชียงใหม มีผลในทางบวกตอปริมาณ
การใชบริการโดยสารเครื่องบิน แตไมถึงกับเปนปจจัยกําหนดใหมีการเปลี่ยนแปลงในปริมาณ
ผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) กอปรกับราคาคาโดยสาร
เครื่องบินมีการปรับเปลี่ยนราคานอยมาก 
  
 ดังนั้นจะไดสมการจากการ 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   
**คาสถิติ t ของตัวแปรแตละตัวที่ได มีนัยสําคัญที่ระดับ 0.05 
 
โดยที ่ PASSij แสดงปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากดั  
   (มหาชน) ในที่นี้ คือปริมาณผูโดยสารจาก กรุงเทพฯไปยังเชียงใหม 
 POPi แสดงจํานวนประชากรของจังหวดัตนทาง ในที่นี้ คือกรงุเทพฯ 
 GPPj แสดงคาผลิตภัณฑตอหวัของจังหวดัปลายทาง ในที่นี้คือ เชียงใหม  
  i จังหวดัเชยีงใหม 
  j จังหวดักรุงเทพฯ 
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  จากสมการที่2 เมื่อพิจารณาจากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาจํานวน
ประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ (POPi)  มีคาสัมประสิทธิ์มีคาเปนบวก ดังนั้นถาจํานวนประชากร
จังหวัดกรุงเทพฯ เพิ่มขึ้น รอยละ 1 สงผลให ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 0.299 
  จากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาการบริการของสายการบินไทยเปนสินคา
และบริการฟุมเฟอย (Luxury Goods) เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัด
เชียงใหม (GPPj) มีเครื่องหมายเปนบวกและมีคามากกวา 1 กลาวคือ ถาตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหวั
จังหวัดเชียงใหม เพิ่มขึ้นรอยละ 1 สงผลให ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัท
การบินไทย จาํกัด (มหาชน) (PASSij) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 11.823 ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฏี อุปสงคมีผล
ตอรายได 
 
การทดสอบคาสถิติ 
 
  การที่จะนําเอาคาประมาณที่ไดจากการวิเคราะหไปใชงาน เราจําเปนตองทดสอบ
นัยสําคัญทางสถิติเสียกอน ซ่ึงเราตองทดสอบ 
 
  คา t-statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม (Dependent 
variables ) และตัวแปรอิสระ ( Independent variable ) ของสมการ ซ่ึงความสัมพันธระหวางตัวแปร
ตาม และตัวแปรอิสระ สามารถดูไดจากคา Significant ของตัวแปรแตละตัว  ซ่ึงคา Sig. มีคาเทากับ 
0.002 หมายความวา PASSij  และ POPi มีความสัมพันธกันอยูที่นัยสําคัญที่ประมาณ (1-0.002)*100 
หรือประมาณรอยละ 99.80 และคา Sig.ของตัวแปร GPPj  มีคาเทากับ 0.001 หมายความวา PASSij 
และ GPPj  มีความสัมพันธกันอยูที่นัยสําคัญที่ประมาณ (1-0.001)*100 หรือประมาณรอยละ 99.90  
ซ่ึงคา Sig. ยิ่งนอยแสดงวา คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ แตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญ หรือ
สามารถ Reject Null Hypothesis ซ่ึงแสดงวาคาสัมประสิทธิ์นั้นใชได  
 
  คา F-Statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของตัวแปรทุกตัวในสมการ ถาตัวแปรในสมการ
ทุกตัวมีนัยสําคัญ ก็แสดงวาสมการดังกลาว เปนตัวแทนที่ดีของขอมูลตัวอยาง การทดสอบคา F-
Statistics ในโปรแกรม SPSS โดยวิธี Stepwise สําหรับคา F-Statistics ที่ไดมีคาเทากับ 247.098 
และคาของ F-Sig. จะเทากับ 0.003 ซ่ึงมีคาเขาใกล 0 หมายถึงการมีนัยสําคัญโดยการประมาณจะ
ใหผลใกลเคียงกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
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  คา R2 เปนคาสถิติ ที่แสดงถึงสัดสวน หรือรอยละของความผิดพลาด ที่แบบจําลอง
สามารถอธิบายไดจากสมการที่ประมาณการ จากตัวอยาง คา R2 = 0.984 มีคาเขาใกล 1 หมายความ
วาสมการที่ประมาณไดเปนตัวแทนที่ดีของขอมูลตัวอยางทั้งหมด หรือกลาวไดอีกนัยหนึ่งวา ตัว
แปรอิสระ POPi และ GPPj สามารถอธิบายการแปรเปลี่ยนของตัวแปรตาม PASSij ไดมาก 
เชนเดียวกับคา R-Squared adj เทากับ 0.980 ซ่ึงเปนการปรับคา R2 ซ่ึงมีแนวโนมไปในทิศทาง
เดียวกัน  
 
 คา Durbin-Watson stat (d) เปนคาสถิติ ที่ใชทดสอบปญหา Autocorrelation ซ่ึงจะ
ทดสอบวาตัวคลาดเคลื่อน (e) มีการกระจายเปนอิสระ ตามขอสมมติหรือไม ถามีการกระจายเปน
อิสระ คา d จะไมตางจาก 2 มาก คาที่ไดเทากับ 1.734 ซ่ึงไมตางจาก 2 มาก แสดงวาตัวรบกวน
ดังกลาวมีการกระจายเปนอิสระ ซ่ึงจากตัวอยางนี้ คา Durbin-Watson stat (d) มีคาเทากับ 1.734 
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2. เสนทางการบนิกรุงเทพฯ  - สงขลา (หาดใหญ) 
 
  เมื่อนําตัวแปรในสมการที่ 1 ไปวิเคราะหสมการถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Regression Analysis) โดยวิธี Stepwise ดวยโปรแกรม SPSS พบวาตัวแปรปจจัยระยะเวลาเฉลี่ยที่
ประหยัดไดจากการเดินทางโดยสารเครื่องบินเสนทางการบิน กรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) ที่
ทําการศึกษา ไมมีความแตกตางกันในแตละป ซ่ึงจะทําใหเกิดปญหาในการ Run regression  
 
จากสมการที่ 1 พบวาตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ คือ 
 
  จํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ (POPi) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.812 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายบวก นั้นคือจํานวนประชากรจงัหวัดกรุงเทพฯ มีผลในทางบวกตอปริมาณการใชบริการ
โดยสารเครื่องบินแตไมถึงกบัเปนปจจยักําหนดใหมีการเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
  

เมื่อไมพิจารณาถึงตัวแปรจํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ (POPi) ยังคงพบวา 
 คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของคนกรุงเทพฯ (GPPi) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.528 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายบวก นัน้คือคาผลิตภัณฑจังหวดัตอคนของคนกรุงเทพฯ มีผลในทางบวกตอปริมาณการ
ใชบริการโดยสารเครื่องบิน แตไมถึงกับเปนปจจยักําหนดใหมกีารเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จาํกัด (มหาชน)  
 ดังนั้นจะไดสมการจากการ 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   
 
**คาสถิติ t ของตัวแปรแตละตัวที่ได มีนัยสําคัญที่ระดับ 0.05 
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โดยที ่ PASSij แสดงปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากดั  
   (มหาชน) ในที่นี้ คือปริมาณผูโดยสารจาก กรุงเทพฯไปยังสงขลา (หาดใหญ) 
 GPPj แสดงคาผลิตภัณฑตอหวัของจังหวดัปลายทาง ในที่นี้คือ สงขลา (หาดใหญ)  
 POPi แสดงจํานวนประชากรของจังหวดัตนทาง ในที่นี้ คือ สงขลา 
 FAREij แสดงราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทางกรุงเทพฯ-สงขลา (หาดใหญ)  
  i จังหวดัสงขลา (หาดใหญ) 
  j จังหวดักรุงเทพฯ 
 
  จากสมการที3่ เมื่อพิจารณาจากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาการบริการของ
สายการบินไทยเปนสินคาและบริการฟุมเฟอย (Luxury Goods) เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคา
ผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดสงขลา (GPPj) มีเครื่องหมายเปนบวกและมคีามากกวา 1 กลาวคือ ถาตัว
แปรคาผลติภณัฑตอหัวจังหวัดสงขลา เพิ่มขึ้นรอยละ 1 สงผลให ปริมาณผูโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จาํกัด (มหาชน) (PASSij) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 5.163 ซ่ึง
สอดคลองกับทฤษฏี อุปสงคมีผลตอรายได 
  จากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาจํานวนประชากรจังหวัดสงขลา (POPj)  มี
คาสัมประสิทธิ์มีคาเปนลบ ดังนั้นถาจํานวนประชากรจังหวดัสงขลาลดลง รอยละ1 สงผลให 
ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะลดลงรอยละ   
-0.772 
  จากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาการบริการโดยสารเครื่องบินของสายการ
บินไทยควรลดราคาลงเพราะจะทําใหปริมาณการใชบริการสูงขึ้น เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร
ราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทางกรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) (FAREij) มีเครื่องหมายเปน
บวกและมีคามากกวา 1 กลาวคือ ถาตัวแปรราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทางกรุงเทพฯ – 
สงขลา (หาดใหญ) เพิ่มขึ้นรอยละ 1 สงผลให ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) (PASSij) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 7944.200 ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฏี อุปสงคมี
ผลตอราคา 
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การทดสอบคาสถิติ 
 
  การที่จะนําเอาคาประมาณที่ไดจากการวิเคราะหไปใชงาน เราจําเปนตองทดสอบ
นัยสําคัญทางสถิติเสียกอน ซ่ึงเราตองทดสอบ 
  คา t-statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม (Dependent 
variables ) และตัวแปรอิสระ ( Independent variable ) ของสมการ ซ่ึงความสัมพันธระหวางตัวแปร
ตาม และตัวแปรอิสระ สามารถดูไดจากคา Significant ของตัวแปรแตละตัว  ซ่ึงคา Sig. มีคาเทากับ 
0.002 หมายความวา PASSij  และ GPPj มีความสัมพันธกันอยูที่นัยสําคัญที่ประมาณ (1-0.002)*100 
หรือประมาณรอยละ 99.80 ,คา Sig.ของตัวแปร POPj  มีคาเทากับ 0.006 หมายความวา PASSij และ 
POPj  มีความสัมพันธกันอยูที่นัยสําคัญที่ประมาณ (1-0.006)*100 หรือประมาณรอยละ 99.40 และ
คา Sig.ของตัวแปร FAREij  มีคาเทากับ 0.003 หมายความวา PASSij และ FAREij  มีความสัมพันธ
กันอยูที่นัยสําคัญที่ประมาณ (1-0.003)*100 หรือประมาณรอยละ 99.70  ซ่ึงคา Sig. ยิ่งนอยแสดงวา 
คาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระ แตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญ หรือสามารถ Reject Null 
Hypothesis ซ่ึงแสดงวาคาสัมประสิทธิ์นั้นใชได  
  คา F-Statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของตัวแปรทุกตัวในสมการ ถาตัวแปรในสมการ
ทุกตัวมีนัยสําคัญ ก็แสดงวาสมการดังกลาว เปนตัวแทนที่ดีของขอมูลตัวอยาง การทดสอบคา F-
Statistics ในโปรแกรม SPSS โดยวิธี Stepwise สําหรับคา F-Statistics ที่ไดมีคาเทากับ 250.042 
และคาของ F-Sig. จะเทากับ 0.021 ซ่ึงมีคาเขาใกล 0 หมายถึงการมีนัยสําคัญโดยการประมาณจะ
ใหผลใกลเคียงกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
  คา R2 เปนคาสถิติ ที่แสดงถึงสัดสวน หรือรอยละของความผิดพลาด ที่แบบจําลอง
สามารถอธิบายไดจากสมการที่ประมาณการ จากตัวอยาง คา R2 = 0.980 มีคาเขาใกล 1 หมายความ
วาสมการที่ประมาณไดเปนตัวแทนที่ดีของขอมูลตัวอยางทั้งหมด หรือกลาวไดอีกนัยหนึ่งวา ตัว
แปรอิสระ POPi และ GPPj และ FAREij สามารถอธิบายการแปรเปลี่ยนของตัวแปรตาม PASSij ได
มาก เชนเดียวกับคา R-Squared adj เทากับ 0.980 ซ่ึงเปนการปรับคา R2 ซ่ึงมีแนวโนมไปในทิศทาง
เดียวกัน  
 คา Durbin-Watson stat (d) เปนคาสถิติ ที่ใชทดสอบปญหา Autocorrelation ซ่ึงจะ
ทดสอบวาตัวคลาดเคลื่อน (e) มีการกระจายเปนอิสระ ตามขอสมมติหรือไม ถามีการกระจายเปน
อิสระ คา d จะไมตางจาก 2 มาก คาที่ไดเทากับ 2.277 ซ่ึงไมตางจาก 2 มาก แสดงวาตัวรบกวน
ดังกลาวมีการกระจายเปนอิสระ ซ่ึงจากตัวอยางนี้ คา Durbin-Watson stat (d) มีคาเทากับ 2.277 
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3. เสนทางการบนิกรุงเทพฯ  - ภูเก็ต 
 
  เมื่อนําตัวแปรในสมการที ่ 1 ไปวิเคราะหสมการถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Regression Analysis) โดยวธีิ Stepwise ดวยโปรแกรม SPSS พบวาตวัแปรปจจัยระยะเวลาเฉลี่ยที่
ประหยดัไดจากการเดนิทางโดยสารเครื่องบินเสนทางการบิน กรุงเทพฯ – ภูเก็ต ที่ทําการศึกษา ไมมี
ความแตกตางกันในแตละป ซ่ึงจะทําใหเกดิปญหาในการ Run regression  
 
จากสมการที่ 1 พบวาตัวแปรที่ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ คือ 
 
  คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของคนภูเก็ต (GPPi) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.406 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายบวก นั้นคือคาผลิตภัณฑจังหวัดตอคนของคนภูเกต็ มีผลในทางบวกตอปริมาณการใช
บริการโดยสารเครื่องบิน แตไมถึงกับเปนปจจยักําหนดใหมกีารเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จาํกัด (มหาชน)  

เมื่อไมพิจารณาถึงตัวแปรคาผลิตภัณฑจังหวัดตอคนของคนภูเก็ต (GPPi) ยังคงพบวา 
 จํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ (POPi) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมีนยัสําคัญ
ทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.318 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมีเครื่องหมายบวก 
นั้นคือจํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯมผีลในทางบวกตอปริมาณการใชบริการโดยสารเครื่องบิน
แตไมถึงกับเปนปจจยักําหนดใหมกีารเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ
ของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
 เมื่อไมพิจารณาถึงตัวแปรจํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ (POPi) ยังคงพบวา 
 ราคาคาโดยสารเครื่องบิน กรุงเทพฯ – ภูเกต็ (FAREij) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.591 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมี
เครื่องหมายลบ นั้นคือราคาคาโดยสารเครื่องบิน กรุงเทพฯ – ภูเก็ต มผีลในทางลบตอปริมาณการใช
บริการโดยสารเครื่องบิน แตไมถึงกับเปนปจจยักําหนดใหมกีารเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) กอปกับราคาคาโดยสารเครื่องบินมี
การปรับเปลี่ยนราคานอยมาก 

เมื่อไมพิจารณาถึงตัวแปรราคาคาโดยสารเครื่องบิน กรุงเทพฯ – ภูเก็ต (FAREij) ยังคงพบวา 
จํานวนประชากรจังหวัดภูเก็ต (POPj) ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาสถิติ t พบวา ไมมีนัยสําคัญทาง

สถิติ และคา significant มีคาเทากับ 0.483 สวนคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรมีเครื่องหมายบวก นั้น
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คือจํานวนประชากรจังหวัดภูเก็ต มีผลในทางบวกตอปริมาณการใชบริการโดยสารเครื่องบินแตไม
ถึงกับเปนปจจัยกําหนดใหมีการเปลี่ยนแปลงในปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
  
 ดังนั้นจะไดสมการจากการ 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 
 
**คาสถิติ t ของตัวแปรแตละตัวที่ได มีนัยสําคัญที่ระดับ 0.05 
 
โดยที ่ PASSij แสดงปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากดั  
   (มหาชน) ในที่นี้ คือปริมาณผูโดยสารจาก กรุงเทพฯไปยังภูเภ็ต 
 GPPj แสดงคาผลิตภัณฑตอหวัของจังหวดัตนทาง ในที่นี้คือ ภูเกต็  
  i จังหวดัภเูก็ต 
  j จังหวดักรุงเทพฯ 
 
  จากสมการที ่ 4 เมื่อพิจารณาจากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาการบริการ
ของสายการบินไทยเปนสินคาและบริการฟุมเฟอย (Luxury Goods) เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัว
แปรคาผลติภณัฑตอหัวจังหวัดกรุงเทพฯ (GPPi) มีเครื่องหมายเปนบวกและมีคามากกวา 1 กลาวคือ 
ถาตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหวัจังหวดักรุงเทพฯ เพิ่มขึ้นรอยละ 1 สงผลให ปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) (PASSij) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 8.625 
ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฏี อุปสงคมีผลตอรายได 
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การทดสอบคาสถิติ 
 
  การที่จะนําเอาคาประมาณที่ไดจากการวิเคราะหไปใชงาน เราจําเปนตองทดสอบ
นัยสําคัญทางสถิติเสียกอน ซ่ึงเราตองทดสอบ 
  คา t-statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม (Dependent 
variables ) และตัวแปรอิสระ ( Independent variable ) ของสมการ ซ่ึงความสัมพันธระหวางตัวแปร
ตาม และตัวแปรอิสระ สามารถดูไดจากคา Significant ของตัวแปรแตละตัว  ซ่ึงคา Sig. มีคาเทากับ 
0.004 หมายความวา PASSij  และ GPPi มีความสัมพันธกันอยูที่นัยสําคัญที่ประมาณ (1-0.004)*100 
หรือประมาณรอยละ 99.60 ซ่ึงคา Sig. ยิ่งนอยแสดงวา คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ แตกตาง
จากศูนยอยางมีนัยสําคัญ หรือสามารถ Reject Null Hypothesis ซ่ึงแสดงวาคาสัมประสิทธิ์นั้นใชได  
 
  คา F-Statistic เพื่อทดสอบนัยสําคัญของตัวแปรทุกตัวในสมการ ถาตัวแปรในสมการ
ทุกตัวมีนัยสําคัญ ก็แสดงวาสมการดังกลาว เปนตัวแทนที่ดีของขอมูลตัวอยาง การทดสอบคา      
F-Statistics ในโปรแกรม SPSS โดยวิธี Stepwise สําหรับคา F-Statistics ที่ไดมีคาเทากับ 210.571 
และคาของ F-Sig. จะเทากับ 0.003 ซึ่งมีคาเขาใกล 0 หมายถึงการมีนัยสําคัญโดยการประมาณจะ
ใหผลใกลเคียงกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  
 
  คา R2 เปนคาสถิติ ที่แสดงถึงสัดสวน หรือรอยละของความผิดพลาด ที่แบบจําลอง
สามารถอธิบายไดจากสมการที่ประมาณการ จากตัวอยาง คา R2 = 0.971 มีคาเขาใกล 1 หมายความ
วาสมการที่ประมาณไดเปนตัวแทนที่ดีของขอมูลตัวอยางทั้งหมด หรือกลาวไดอีกนัยหนึ่งวา ตัว
แปรอิสระ GPPi สามารถอธิบายการแปรเปลี่ยนของตัวแปรตาม PASSij ไดมาก เชนเดียวกับคา      
R-Squared adj เทากับ 0.965 ซ่ึงเปนการปรับคา R2 ซ่ึงมีแนวโนมไปในทิศทางเดียวกัน  
 
 คา Durbin-Watson stat (d) เปนคาสถิติ ที่ใชทดสอบปญหา Autocorrelation ซ่ึงจะ
ทดสอบวาตัวคลาดเคลื่อน (e) มีการกระจายเปนอิสระ ตามขอสมมติหรือไม ถามีการกระจายเปน
อิสระ คา d จะไมตางจาก 2 มาก คาที่ไดเทากับ 2.371 ซ่ึงไมตางจาก 2 มาก แสดงวาตัวรบกวน
ดังกลาวมีการกระจายเปนอิสระ ซ่ึงจากตัวอยางนี้ คา Durbin-Watson stat (d) มีคาเทากับ 2.371 
 
 
 



บทที่  5 

สรุปการวจิัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 
 

1.  สรุปการวิจัย 
 

 วัตถุประสงคของการศึกษาเพื่อศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทาง
โดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จากผลการศึกษาพบวามี
ปจจัยที่มีกระทบตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ ทั้งสามเสนทาง ดังนี้ 
 
1. ปจจัยท่ีมีกระทบตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ 
1.1 เสนทางการบินกรุงเทพฯ – เชียงใหม 
  ปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) อันไดแก จํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ และ คาผลิตภัณฑตอหัว
จังหวัดเชียงใหม ทั้งสองปจจัยมีความสัมพันธในทางเดียวกันกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินของ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรมีเครื่องหมายเปนบวกมีคาเทากับ 
0.299 และ11.823 ตามลําดับ ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฏี อุปสงคมีผลตอรายได 
 
1.2 เสนทางการบินกรุงเทพฯ - สงขลา (หาดใหญ) 
  ปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) อันไดแก คาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดสงขลา และราคาคาโดยสาร
เคร่ืองบินในการเดินทางกรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) ทั้งสองปจจัยมีความสัมพันธในทาง
เดียวกันกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) คาสัมประสิทธิ์ของ
ตัวแปรมีเครื่องหมายเปนบวกมีคาเทากับ 5.163 และ 7944.2000 ตามลําดับ ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฏี 
อุปสงคมีผลตอรายไดและราคา สวนปจจัยจํานวนประชากรจังหวัดสงขลา เปนปจจัยที่มี
ความสัมพันธในทางตรงขามกันกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน) คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรมีเครื่องหมายเปนลบมีคาเทากับ – 0.772 ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานที่ตั้งไวแตก็มีผลตอปริมาณผูโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
 



 47 

1.3 เสนทางการบินกรุงเทพฯ – ภูเก็ต 
  ปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) อันไดแก คาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดกรุงเทพฯ ซ่ึงปจจัยมี
ความสัมพันธในทางเดียวกันกับปริมาณผูโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรมีเครื่องหมายเปนบวกมีคาเทากับ 8.625 ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฏี อุปสงค
มีผลตอรายได 
 
 ผลการศึกษาดานความยืดหยุนอุปสงคที่มีผลตอการใชบริการโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศ ของบริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน)  
 
2. ความยืดหยุนอุปสงค 
2.1 เสนทางการบินกรุงเทพฯ – เชียงใหม 
 การคาความยืดหยุนที่มีผลกระทบตอปริมาณผูโดยสารเครื่องบินของบริษัทการบินไทย 
จํากัด (มหาชน) ไดแก จํานวนประชากรจังหวัดกรุงเทพฯ และ คาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดเชียงใหม 
  ผลการศึกษาพบวาคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดเชียงใหม มี
เครื่องหมายเปนบวก ดังนั้นถาคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดเชียงใหมเพิ่มขึ้น รอยละ 1 และมีคา
มากกวา 1 ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะ
เพิ่มขึ้นรอยละ 11.823  
   การบริการของสายการบินไทยเปนสินคาและบริการฟุมเฟอย (Luxury Goods) เพราะ
คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดเชียงใหม มีเครื่องหมายเปนบวก ดังนั้นถาคา
ผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดเชียงใหมเพิ่มขึ้น รอยละ 1 ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 11.823  
 
2.2 เสนทางการบินกรุงเทพฯ - สงขลา (หาดใหญ) 
   การบริการของสายการบินไทยเปนสินคาและบริการฟุมเฟอย (Luxury Goods) เพราะ
คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดสงขลา มีเครื่องหมายเปนบวก ดังนั้นถาคา
ผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดสงขลาเพิ่มขึ้น รอยละ 1 ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 5.163 
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  ผลการศึกษาพบวาคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรจํานวนประชากรจังหวัดสงขลา มี
เครื่องหมายเปนลบ ดังนั้นถาคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดสงขลาลดลง รอยละ 1 ปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะลดลงรอยละ -0.772 
  จากผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์จะพบวาการบริการโดยสารเครื่องบินของสายการ
บินไทยควรลดราคาลง  เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทาง
กรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) มีเครื่องหมายเปนบวก ดังนั้นถาราคาคาโดยสารเครื่องบินในการ
เดินทางกรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) เพิ่มขึ้น รอยละ 1 ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ
ของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 7944.200 
 
2.3 เสนทางการบินกรุงเทพฯ - ภูเก็ต 
   การบริการโดยสารเครื่องบินของสายการบินไทยเปนสินคาและบริการฟุมเฟอย 
(Luxury Goods) เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดกรุงเทพฯ มี
เครื่องหมายเปนบวก ดังนั้นถาคาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัดภูเก็ตเพิ่มขึ้น รอยละ 1 ปริมาณผูโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะเพิ่มขึ้นรอยละ 8.625 
 

2. อภิปรายผล 
จากการวิเคราะหสมการถดถอยพหุคูณโดยวิธี OLS (Ordinary Least Square) เพื่อศึกษา

ปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย 
จํากัด (มหาชน) สายการบินภายในประเทศ เสนทาง กรุงเทพฯ – เชียงใหม, กรุงเทพฯ – สงขลา 
(หาดใหญ) และ กรุงเทพฯ – ภูเก็ต ซ่ึงผูวิจัยจะไดเสนอผลการวิจัยตามวัตถุประสงคและสมมุติฐาน
ที่ใชการวิจัยที่ตั้งไวในตอนตน ดังนี้ 

ประเด็นแรก เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน
ภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ซ่ึงจากการวิเคราะหทางเศรษฐมิติ โดยวิธี 
OLS (Ordinary Least Square) เพื่อทดสอบสมมุติฐานการวิจัย พบวา  

คาผลิตภัณฑตอหัวแตะจังหวัด เปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดปริมาณการใชบริการ
โดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐาน
การวิจัยที่ตั้งไว เหตุผลที่ใหปจจัยทางรายไดที่มีอิทธิพลตอการกําหนดการใชบริการโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศนั้น เนื่องมาจาก รายไดที่เพิ่มมากขึ้น ทําใหการบริโภคสินคาและบริการ
ฟุมเฟอย (Luxury Goods) ไมลดลง กอปรกับราคาตั๋วเครื่องบินที่เหมาะสมและการบริการที่ดี สงผล
ทําใหมีกําลังการซื้อบริการโดยสารเครื่องบินสูงขึ้น  
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สําหรับตัวแปรราคาคาโดยสารเครื่องบินในการเดินทางเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกาํหนด
ปริมาณการใชสายการบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐานการวิจัย
ที่ตั้งไวเชนกัน ถามีราคาที่เหมาะสมและการบริการของสายการบินที่ดี จะสงผลใหเกิดการบริโภค
ซํ้า การบริโภคซ้ําสงผลตอปริมาณการใชบริการโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบิน
ไทย จํากัด (มหาชน) อันเนื่องจากคุณลักษณะของสินคาและการบริการของสายการบิน ตรงตาม
ความตองการของผูโดยสาร 

 จํานวนประชากรเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดปริมาณการใชบริการโดยสาร
เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐานการวิจัย
ที่ตั้งไวเชนกัน เพราะ จํานวนประชากรปจจุบันมีจํานวนที่เพิ่มขึ้นทุกๆ ป เมื่อผูบริโภคมีจํานวนมาก
ขึ้นสงผลใหมีการใชบริการโดยสารมากขึ้นตาม 

 
ประเด็นท่ีสอง เพื่อศึกษาความยืดหยุนของอุปสงคตอการเลือกใชบริการสายการบินของ

บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ของผูโดยสารสายการบินภายในประเทศ 
จากการวิเคราะหพบวา การบริการของสายการบินไทยเปนสินคาและบริการฟุมเฟอย 

(Luxury Goods) เพราะคา สัมประสิทธิ์มีคาเปนบวกและมีคามากกวา 1 ดังนั้นถาคาผลิตภัณฑตอหัว
ของจังหวัดเพิ่มขึ้น สงผลใหปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย 
จํากัด (มหาชน) จะเพิ่มขึ้นตาม 

3. ประเด็นท่ีสาม ปญหา และอุปสรรคของการเดินทางโดยสารเครื่องบิน   
ชวงเวลาที่ทําการศึกษาตั้งแตปพ.ศ. 2535 – 2546 เปนขอมูลทุติยภูมิเปนชวงที่เศรษฐกิจมี

ความผันผวนของระบบเศรษฐกิจ เชนในป พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2541 เกิดภาวะวิกฤตเศรษฐกิจตกต่ํา
จากคาเงินบาทสงผลใหประชาชนมีรายไดลดลงและภาวะน้ํามันในตลาดโลก ซ่ึงมีผลตอการใช
บริการโดยสารเครื่องบินภายในประเทศ กอปรกับประชาชนหรือลูกคามีทางเลือกในการเดินทางได
หลายวิธี ไดแก การใชรถยนตสวนตัว รถประจําทางตางจังหวัด และรถไฟเปนตน ซ่ึงการเดินทาง
ดวยวิธีดังกลาวมีคาใชจายถูกกวาการโดยสารเครื่องบินและการเดินทางภายในประประเทศก็ไมจัด
วาไกลมากนัก สําหรับคนที่ไมมีความเรงรีบในการเดินทาง ดังนั้นลูกคาจึงหันไปเลือกใชวิธีเดินทาง
ดังกลาว สาเหตุดังกลาวขางตนสงผลตอปจจัยที่ใชในการศึกษา ไดแก คาผลิตภัณฑตอหัว ราคาคา
โดยสาร และปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
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3. ขอเสนอแนะ 
 

ขอเสนอแนะสําหรับสายการบิน 
1. การจัดทําวิจัยในครั้งนี้ทําใหทราบถึงปจจัยที่มีผลตออุปสงคของการเดินทางโดยสาร

เครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) อันไดแก ราคาคาโดยสารเครื่องบิน
ในการเดินทาง จํานวนประชากรจังหวัด คาผลิตภัณฑตอหัวแตละจังหวัด ระยะเวลาเฉลี่ยท่ี
ประหยัดไดจากการเดินทาง ผูประกอบการควรจะนําผลที่ไดจากการวิจัย นําไปพัฒนาและปรับปรุง
บริษัทใหดีขึ้น นําไปปรับเปลี่ยนกลยุทธ การวางแผนทางดานการ เพื่อความพึงพอใจของ
ผูรับบริการ 

2. การจัดทําวิจัยในครั้งนี้ทําใหทราบถึงตัวแปรที่สําคัญในการกําหนดปริมาณการใชบริการ
โดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) คือ ราคาคาโดยสาร
เคร่ืองบินในการเดินทาง จํานวนประชากรจังหวัด คาผลิตภัณฑตอหัวจังหวัด และ ความยืดหยุน
ของอุปสงคตอรายได เปนสินคาและบริการฟุมเฟอย (Luxury Goods) เพราะคาสัมประสิทธิ์ของตัว
แปรคาผลิตภัณฑตอหัว มีเครื่องหมายเปนบวก ดังนั้นเพื่อผูบริหารบริษัทสายการบิน จะตองศึกษา
ถึงคูแขง กลยุทธตางๆ ของคูแขงขันเพื่อใหบริษัทครองสวนแบงทางการตลาดใหมากที่สุด และ 
ผูบริหารควรจะศึกษาหาวิธีการที่จะทําใหผูบริโภคเกิดการบริโภคซ้ําเกิดขึ้น เพื่อเปนประโยชนตอ
บริษัท 

 
ขอเสนอแนะสําหรับผูวิจัยคร้ังตอไป 
1. การจัดทําวิจัยในครั้งนี้ไดทําการเฉพาะผูโดยสารที่ใชบริการของสายการบิน

ภายในประเทศเฉพาะชาวไทยเทานั้น แตถาตองการใหไดขอมูลที่ครอบคลุมมากยิ่งขึ้น ควรศึกษา
ผูโดยสารชาวตางชาติที่ใชบริการสายการบินดวยจะทําใหงานวิจัยสมบูรณยิ่งขึ้น 
 2.  ปจจัยตัวกําหนดอุปสงคในการเลือกใชบริการสายการบิน ยังมีนอย  ควรศึกษาลักษณะ 
จํานวนประชากรของชาวตางชาติและคาผลิตภัณฑตอหัวของชาวตางชาติ ฤดูกาล หรือ การสะสม
ไมล โปรโมชั่นที่สนับสนุนจากภาคเอกชนและภาครัฐ เพื่อใหงานวิจัยสมบูรณยิ่งขึ้น 
 3.  ผูวิจัยคร้ังตอไปควรนําปจจัยทางดานภาวะเศรษฐกิจ เชนปญหาน้ํามัน การเกิดความไม
สงบภายในประเทศ จะมีอิทธิพลตอปริมาณการใชบริการสายการบินภายในประเทศ หรือไม  



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บรรณานุกรม
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1. ลักษณะการประกอบธุรกิจของบรษิทัการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
1.1 ความเปนมา 

 บริษัทฯ เปนรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม เริ่มกอตั้งโดยการทําสัญญารวม
ทุนระหวาง บริษัท เดินอากาศไทย จํากัด กับสายการบินสแกนดิเนสเวีย แอรไลน ซิสเต็ม (เอส. เอ. 
เอส.) เมื่อวันที่ 24 สิงหาคม 2502 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อดําเนินธุรกิจการบินระหวางประเทศ โดย
ไดรับการสนับสนุนการบริหาร อุปกรณ และดานการชาง จาก เอส. เอ. เอส บริษัทฯ ไดจดทะเบียน
เปนบริษัทจํากัดดวยทุนจดทะเบียนแรกเริ่ม 2 ลานบาท เมื่อวันที่ 29 มีนาคม 2503 โดย บริษัท 
เดินอากาศไทย จํากัด ถือหุนรอยละ 70 และ เอส. เอ. เอส. ถือหุนรอยละ 30 ของทุนจดทะเบียน 
 เมื่อวันที่ 30 มีนาคม 2520 เอส. เอ. เอส. ไดโอนหุนที่มีอยูทั้งหมดใหแก บริษัท 
เดินอากาศไทย จํากัด และถือเปนสายการยกเลิกสัญญารวมทุน และบริษัทฯ ไดทําการเพิ่มทุนโดย
ใหกระทรวงการคลังเขารวมถือหุน ตอมาเมื่อวันที่ 1 เมษายน 2531 รัฐบาลในสมัย ฯพณฯ พลเอก 
เปรม ติณสูลานนท เปนนายกรัฐมนตรี ไดดําเนินการรวมกิจการบินภายในประเทศที่บริษัท 
เดินอากาศไทย จํากัด ใหบริการเขากับกิจการของบริษัทฯ ตามมติคณะรัฐมนตรีฝายเศรษฐกิจ เปน
ผลใหเงินทุนจดทะเบียนของบริษัทฯ เพิ่มขึ้นเปน 2,230 ลานบาท โดยมีกระทรวงการคลังเปนผูถือ
หุนใหญ บริษัทฯ จึงเปนสายการบินแหงชาติที่รับผิดชอบกิจการการบินพาณิชยทั้งเสนทางบิน
ระหวางประเทศ และเสนทางบินภายในประเทศทั้งหมด 
 บริษัทฯ เขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทยเมื่อวันที่ 19 กรกฎาคม 
2534 โดยไดทําการแปลงกําไรสะสมใหเปนหุนเพิ่มทุน ทําใหมีทุนจดทะเบียนเพิ่มขึ้นเปน 13,000 
ลานบาท และทําการเพิ่มทุนใหมอีกจํานวน 1,000 ลานบาท ดังนั้น ปจจุบัน บริษัทฯ มีทุนชําระแลว 
14,000 ลานบาท โดยกระทรวงการคลัง ถือหุนรอยละ 79.46 และธนาคารออมสิน ถือหุนรอยละ 
13.39 สวนที่เหลืออีกรอยละ 7.15 กระจายสูประชาชนทั่วไปทั้งในและ ตางประเทศ รวมทั้ง
พนักงานของบริษัทฯ 
 

1.2 การประกอบธุรกิจของบริษทัฯ 
 บริษัทฯ  ประกอบกิจการขนสงทางอากาศระหวางประเทศและในประเทศ 
(Transportation Activities) โดยใหบริการจากกรุงเทพฯ ไปยังจุดบินตาง ๆ รวม 71 เมือง ใน 34 
ประเทศ ประกอบดวยจุดบินตาง ๆ ในประเทศโดยไมรวมกรุงเทพฯ จํานวน 13 เมือง และจุดบินใน
ตางประเทศจํานวน 58 เมือง ใน ปงบประมาณ 2545 บริษัทฯ ไดทําการขนสงผูโดยสารจํานวนรวม 
18.3 ลานคน โดยมีรายไดคาโดยสารเที่ยวบินภูมิภาคเอเชีย เสนทางบินขามทวีป และเสนทางบิน
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ภายในประเทศ คิดเปนประมาณรอยละ 48.0 รอยละ 40.4 และรอยละ 11.6 ของรายไดคาโดยสาร
รวมและคาขนสงของเที่ยวบินประจําคิดเปนประมาณรอยละ 16.8 ของรายไดการขนสงรวม 
 ธุรกิจการขนสงทางอากาศมีลักษณะแตกตางจากการขนสงทางบกและทางน้ํา 
เนื่องจากธุรกิจการขนสงทางอากาศ สายการบินที่รับขนสงตองใหบริการผูโยสารเริ่มตั้งแตภายใน
อากาศทาอากาศยาน ณ จุดตนทาง จากนั้นจะมีบริการ ณ ลานจอด การใหบริการบนเครื่องบินตลอด
เสนทางบิน จนถึงการบริการ ณ จุดปลายทางการขนสงสินคาทางอากาศมีลักษณะเชนเดียวกัน กล
วคือสายการบินที่รับขนสงสินคาจะตองใหบริการดูแลรักษษสินคาในคลังสินคาทั้งสินคาที่จะ
สงออกไปหรือรับเขามา (Cargo Services) รวมทั้งใหบริการรับสงสินคาระหวางคลังสินคากับ
เครื่องบิน (Cargo Handing) ในปงบประมาณนี้ บริษัทฯ ไดปรับโครงสรางองคกรโดยแยกการ
บริหารออกเปนการบริหารออกเปนธุรกิจหลักซึ่งไดแกธุรกิจสายการบิน และ 5 หนวยธุรกิจ
ประกอบดวย การซอมบํารุงอากาศยาน การพาณิชยสินคาและไปรษณียภัณฑ ครัวการบิน การ
บริการลานจอดและอุปกรณภาพพื้น และการบริการลูกคา เพื่อใหการดําเนินธุรกิจมีประสิทธิภาพ
และคลองตัวขึ้น สามารถจําแนกไดดังนี้ 
 

1.3 ธุรกิจสายการบิน 
 ธุรกิจสายการบินเปนกิจการหลักของบริษัทฯ ประกอบดวยการบริการขนสงผูโดยสาร 
และการบริการขนสงสินคาพัสดุภัณฑและไปรษณียภัณฑ โดยบริษัทฯ ไดใหบริการขนสงใน
เสนทางบินไปยังจุดบินตาง ๆ ทั้งแบบเที่ยวบินประจําและเที่ยวบินเชาเหมาลํา ในเสนทางบิน
ภายในประเทศและระหวางประเทศ บริษัทฯ มีรายไดจากกิจการขนสงคิดเปนสัดสวนรอยละ 95.5 
ของรายไดจากการดําเนินงานในปงบประมาณ 2545 โดยประกอบดวยรายไดจากเที่ยวบินประจําคิด
เปนรอยละ 95.1 และรายไดจากเที่ยวบินเชาเหมาคิดเปนรอยละ 0.4 ของรายไดจากการดําเนินงาน
ในปงบประมาณ 2545 ตามลําดับ 
 

1.4 กิจการหนวยธุรกิจยอยท่ีเก่ียวเนื่องโดยตรงกับการขนสง 
 กิจการที่เกี่ยวเนื่องโดยตรงกับการขนสงเปนสิ่งจําเปนสําหรับการขนสงทางอากาศ ซ่ึง
จะตองมีการดําเนินการที่สอดคลองตอเนื่องกันอยางมีระบบเพื่อใหเครื่องบินสามารถออกเดินทาง
จากสถานี้จทางและถึงสถานีปลายทางตรงตามกําหนดเวลาที่ระบุในตารางบินดวยความสะดวก
รวดเร็วและปลอดภัย ทําใหเกิดความเชื่อถือและมั่นใจแกผูโดยสาร ในปงบประมาณ 2545 บริษัทฯ 
มีรายไดจากิจการที่เกี่ยวเนื่องโดยตรงคิดเปนสัดสวนรอยละ 4.3 ของรายไดจาการดําเนินงาน ซ่ึง
รายละเอียดการใหบริการตาง ๆ มีดังนี้ 
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• กิจการบริการลูกคา 
- บริการ Check – in หมายถึง การบริการตรวจเช็คเอกสารเดินทาง หนังสือ

เดินทาง วีซา บัตรโดยสาร การกําหนดที่นั่ง 
- บริการชั่งน้ําหนักกระเปาเดินทาง พรอมติดหางบัตร (Tag)  
- ใหบริการผูโดยสารในหองผูโดยสารขาเขา ขาออกและผูโดยสารผาน 

(Transit) 
- รับแจงกระเปาและสัมภาระที่สูญหายหรือชํารุด (Lost and Found) 
- บริการหองรับรองผูโดยสารชันหนึ่งและชั้นธุรกิจ 
- บริการเดินรถรับ – สงผูโดยสารระหวางทาอากาศยานกับจุดหมายปลายทาง

ของผูโดยสาร (Limousine Services) 

• กิจการบริการลานจอดและอุปกรณภาคพื้น 
- บริการเกี่ยวกับผูโดยสารและสัมภาระ (Passenger Servicing) 
- นําผูโดยสารเขาและออกระหวางอาคารทาอากาศยานฯ กับเครื่องบินโดยทาง

รถ (Ramp Bus) หรือสะพานเทียบบิน (Aviation Bridge) 
- นําสัมภาระกระเปาเดินทางของผูโดยสาร (Baggage) สงระหวางอาคารทา

อากาศยานฯ กับเครื่องบิน 
- ใหบริการเครื่องบินบริเวณลานจอด (Aircraft Servicing) 
- ใหสัญญาณนักบินจากลานจอด  เขาสูงสะพานเทียบเครื่องบินหรือจุดที่

เครื่องบินจอด 
- บริการลากจูงเครื่องบินออกจาสะพานเทียบเครื่องบินหรือจุดที่เครื่องบินจอด

ดวย Aircraft Towing Tractor  
- บริการผูโดยสารขึ้นลงจากเครื่องบินดวยรถบันได 
- บริการประสานงานดานเติมน้ํามันเชื้อเพลิงกับบริษัทบริการเชื้อเพลิง 
- บริการน้ําเดิมใชบนเครื่องบิน 
- บริการทําความสะอาดหองผูโดยสาร หองน้ํา หองครัวภายในเครื่องบิน 
- บริการทําความเย็นขณะนําผูโดยสารขึ้นลงจากเครื่องบิน 
- บริการรถทําไฟฟาเพื่อการใชไฟบนเครื่องบินขณะเครื่องบินจอดรับสง

ผูโดยสาร 
- รถสายพาน (Conveyer Belt) เพื่อลําเลียงกระเปาสัมภาระของผูโดยสาร 
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- บริการขนสงสินคา นําสงสินคาเขาออกและผาน (Transit) ระหวางอาคาร
คลังสินคากับเครื่องบิน โดยใชอุปกรณตาง ๆ หลายชนิด เชน รถสําหรับยก
สินคา คอนเทนเนอร ฯลฯ 

• กิจการพาณิชยสินและไปรษณียภัณฑ  ใหบริการการจัดการสินคา  (Cargo 
Handling Services) บริการจัดเก็บดูแลรักษาสินคาทุกประเภทที่เขาออกและผานคลังสินคา 

• กิจการซอมบํารุงอากาศยาน (Technical Services) ใหบริการซอมบํารุงและ
ตรวจเช็คเครื่องบินทุกครั้งที่มีการจอดแตละสถานี ทั้งที่จอดแวะ (Transit) และจอดคางคืน (Over 
Night) ทั้งในและตางประเทศ นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังใหบริการตรวจซอมใหญเครื่องบินตาม
ระยะเวลาที่กําหนด รวมทั้งใหบริการและซอมบํารุงอุปกรณตาง ๆ ที่ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ 
และทาอากาศยานอูตะเภา จังหวัดระยอง ซ่ึงเปนศูนยซอมอากาศยานแหงที่ 2 ของบริษัทฯ ที่เร่ิมเปด
ใหบริการเมื่อเดือนพฤษภาคม 2542 นอกจากนั้นฝายชางยังใหบริการดานเทคนิค (Technical 
Associated Activities) คือ การซอมบํารุงเครื่องบินใหกองบินตํารวจและหนวยราชการตาง ๆ อีก
ดวย 

• กิจการครัวการบิน (Catering Services) บริการผลิตจัดหาอาหารและเครื่องดื่มที่
จัดเตรียมไวบริการผูโดยสารเพื่อสงขึ้นเครื่องบินสําหรับสายการบินบริษัทและสายการบินลูกคา 
รวมทั้งดําเนินกิจการภัตตาคารและ Snack Bar ณ ทาอากาศยายกรุงเทพฯ เชียงใหม ภูเก็ต และ
เชียงราย เพื่อใหบริการอาหารและเครื่องดื่มแกผูโดยสารและบุคคลทั่วไป บริการจัดเลี้ยงทั้งในและ
นอกสถานที่และรานเบเกอรี่ Puff & pie 
 

1.5 กิจการที่สนับสนุนการขนสง 
  บริษัทฯ มีรายไดจากกิจการที่สนับสนุนการขนสงคิดเปนรอยละ 0.2 ของรายไดจาก
การดําเนินงาในปงบประมาณ 2545 โดยกิจการดังกลาวเปนกิจการที่ดําเนินการเพื่อจุดประสงคใน
การสงเสริมดานการตลาด ใหความสะดวกสบายแกผูโดยสาร โดยผูโดยสารสามารถซื้อบริการเพิ่ม
ตามความตองการ ซ่ึงประกอบดวย 
  บริการอํานวยการบิน (Dispatch Services) ใหบริการขอมูลเกี่ยวกับรายละเอียดของ
เสนทางบิน ลักษณะอากาศ เพื่อใหเครื่องบินสามารถไปถึงที่หมายไดอยางปลอดภัย 
 การจําหนายสินคาปลอดภาษีบนเครื่องบิน (Sales on Board) 
 จําหนายสินคาที่ระลึก (Thai Shop) 
ประเภทกิจการและกิจการและลักษณะการดําเนินงานของบริษัทยอยและบริษัทรวม 

1. บริษัท ไทย-อะมาดิอุส เซาทอีสตเอเชีย จํากัด 
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2. บริษัท ไทยอินฟอรเมชั่นส จํากัด 
3. บริษัท ดอนเมือง อินเตอรเนชั่นแนล แอรพอรต โฮเต็ล จํากัด 
4. บริษัทครัวการบินภูเก็ต จํากัด 
5. บริษัท โรงแรมรอยัลออคิด (ประเทศไทย) จํากัด (มหาชน) 
6. บริษัท บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
 
1.6 เปาหมายการดําเนินธุรกิจ 

 บริษัทฯ ไดกําหนดวิสัยทัศน (Vision) ในการที่จะทําใหบริษัทฯ เปนสายการบินชั้นนํา
ของโลก มีบริการที่ดีเลิศดวยวิถีไทย โดยมีคําขวัญ “The First Choice Carrier with Touches of 
Thai” เพื่อใหเปนสายการบินแรกที่ผูโดยสารนึกถึงทุกครั้งในการเดินทาง โดยมีภาระกิจ (Mission) 
และ คุณคาหลัก (Core Value) หลักดังตอไปนี้ 
 
ภารกิจ (Mission) 
ภารกิจหลักของบริษัทฯ ประกอบดวย ภารกิจตอลูกคา ผูถือหุน พนักงานและสังคมดังนี้ 

• ใหบริการขนสงทางอากาศอยางครบวงจรทั้งภายในและระหวางประเทศ โดยใส
ใจในเรื่องความปลอดภัย สะดวกสบายและการบริการที่มีคุณภาพ เพื่อสรางความ
เชื่อมั่นและความพึงพอใจตอลูกคา 

• มีการบริหารธุรกิจอยางมีประสิทธิภาพตามแนวปฏิบัติที่เปนสากล และมีผล
ประกอบการที่ดีเพื่อสรางมูลคาเพิ่มสูงสุดสําหรับผูถือหุน 

• สรางสิ่งแวดลอมในการทํางานและใหผลตอบแทนที่เหมาะสม เพื่อจูงใจให
พนักงานเรียนรูและทํางานอยองเต็มศักยภาพและภูมิใจที่ เปนสวนรวมใน
ความสําเร็จของบริษัทฯ 

• มีความรับผิดชอบตอประเทศชาติในฐานะเปนสายการบินแหงชาติ 
คุณคาหลัก (Core Value) 
 ใหบริการอยางมีคุณภาพ ผสมผสานกับความสุภาพออนโยน โอบออมอารี และยิ้มแยม
แจมใสตามวัฒนธรรมไทย อันจะนําไปสูความประทับใจของลูกคา 
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1.7 เคร่ืองบินหรือฝูงบนิท่ีบริษัทฯ ใหบริการ ณ เดือนเมษายน 2548 

 
ตารางที่ ก1.1 เครื่องบินฝูงบินที่บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ใหบริการ 
 

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 ประกอบดวยแผนการตลาดที่สําคัญคือ การ
รักษาลูกคาประจําภายใตโครงการสะสมไมลรอยัล ออรคิด พลัส และการพัฒนากิจกรรมการ
ทองเที่ยว ภายใตโครงการรอยัล ออรคิด ฮอลิเดย (Royal Orchid Holidays) หรือทัวรเอื้องหลวง 
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  คาใชจายทางดานการตลาดของบริษัทฯ ถูกนําไปใชในเรื่องการประชาสัมพันธ 
การสนับสนุนกิจกรรมของผูประกอบกิจการทองเที่ยว และตัวแทนสายการบินรวมทั้งในเรื่องของ
เทคโนโลยีสารสนเทศที่เกี่ยวกับการจําหนายบัตรโดยสาร ผูที่รับผิดชอบดําเนินการทางการตลาด
ของบริษัทฯ คอืสํานักงานใหญที่กรุงเทพฯ โดยทํางานรวมกับผูจัดการสํานักงานประจําตางประเทศ
ในแตละประเทศที่บริษัทฯทาํการบิน เพือ่ใหสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาลในการสงเสริมการ
ทองเที่ยวในประเทศ บริษทัฯ ไดมุงเนนสงเสริมการตลาดสําหรับจุดบินในประเทศ อยางไรก็ด ี
บริษัทฯ ใชงบประมาณดานการตลาดสําหับการบินในประเทศนอยกวาธุรกิจการบินระหวาง
ประเทศ 
  (ก)  การรักษาลูกคาประจําโดยโครงการรอยัล ออรคิด พลัส (Royal Orchid Plus) 
  โครงการรอยัล ออรคิด พลัส เปนกลยุทธในการรักษาลูกคาประจาํของบริษัทฯ 
และเปนรายการสะสมไมลที่ไดรับ 3 รางวัลยอดเยี่ยม จากการประกาศผลรางวัลเฟรดดี้อวอรด คร้ัง
ที่ 14 ในสาขาการใหบริการลูกคา การแลกของรางวัล และเว็บไซดดเีดน ซ่ึงนับเปนปที่ 5 ที่ไดรับ
รางวัล  และเปน 1 ใน 5 สายการบินที่มีรายการสะสมไมลที่ดีที่สุดในโลกจากการสํารวจของ
นิตยสารบิสสิเนส เทรเวลเลอร สมาชิกรอยัล ออรคิด พลัส แบงออกเปน 3 ประเภทไดแกบัตร
ธรรมดา  บัตรเงิน และบัตรทอง ซ่ึงทุกประเภทจะสามารถรับไมลสะสมไดจากทกุสายการบินใน
กลุม สตาร อัลไลแอนซ และสายการบินเซาทอัฟริกัน ตลอดจนเครือโรงแรมตาง ๆ 35 แหง ทั้งใน
ประเทศและตางประเทศ บริษัทรถเชา 3 บริษัท และบัตรเครดิตคูสัญญาอีก 7 รายใน 4 ประเทศ คือ 
ไทย ญี่ปุน ฮองกง และออสเตรเลีย ทั้งนี้ไมลสะสมดังกลาวสามารถนําไปแลกเปนบตัรโดยสารจาก
ทางบริษัทฯ และกลุมสายการบินพันธมิตรหรือหองพักตามโรงแรมตาง ๆ ได นอกจากนี้ยังจะไดรับ
สิทธิประโยชนอ่ืน ๆ อาทิ สิทธิพิเศษในการสํารองที่นั่งและการตรวจรับเอกสาร สิทธิการเพิ่มพิกัด
น้ําหนกักระเปา การเลื่อนชั้นที่นั่งโดยสาร รวมถึงสิทธิการใชหองรับรองพิเศษของสายการบินใน
กลุมพันธมิตรการบินสตาร อัลไลแอนซ ทั่วโลกอีกดวย  
  บริษัทฯ ยังไดประโยชนทางการตลาดและรายไดทางออมจากการที่รายการ
ดังกลาวสามารถใชรวมกับกลุมพันธมิตรสายการบินอีกดวย กลาวคอื ทุกครั้งที่สมาชิกรายการ
สะสมไมลของบริษัทฯ ซ้ือบัตรโดยสารกับสายการบินพนัธมิตรอื่นโดยขอรับไมลสะสมของ
บริษัทฯ บริษัทฯจะไดรับคาธรรมเนียมจากสายการบินพันธมิตร ในทางกลับกัน หากผูโดยสารซึ่ง
เปนสมาชิกรายการสะสมไมลของสายการบินพันธมิตรซื้อบัตรโดยสารเพื่อทําการบินกับบริษัทฯ 
บริษัทฯจะตองจายคาธรรมเนียมใหแกสายการบินพันธมติรนั้น ๆ  
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  นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังมีการใช “ขาวสารรอยัล ออรคิด พลัส” ในการ
ประชาสัมพันธเสนทางบินใหม ๆ ของสานการบินและเปนการสงเสริมการเขาถึงฐานลูกคาของ
บริษัทฯ 

ข) การพัฒนากิจกรรมการทองเที่ยวภายใตโครงการรอยัล ออรคิด ฮอลิเดย (Royal 

Orchid Holidays) หรือทัวรเอ้ืองหลวง 
   โครงการรอยัล ออรคิด ฮอลิเดย เปนการจัดรายการนําเที่ยวสูสถานทีต่าง ๆ จากแต
ละจุดบินของบริษัทฯ ใหแกผูโดยสารโดยใหบริการครอบคลุมทุกดาน เชน การพกัผอน การศึกษา
ขนบธรรมเนียมประเพณี วฒันธรรม และประวัติศาสตร เปนตน ซ่ึงจะชวยเสริมสรางความเขมแขง็
ทางการตลาดและเพิ่มรายไดจากการจําหนายบัตรโดยสารแกบริษัทฯ รายการดังกลาวไดมีการริเริ่ม
ขึ้นตั้งแตป พ.ศ. 2512 โดยในชวงแรกมีรายการทองเที่ยวทั้งหมด 12 รายการ ณ ปจจุบันรายการ
ทองเที่ยวไดเพิ่มขึ้นมากกวา 500 รายการครอบคลุมสถานที่ทองเที่ยวใน 107 เมือง 28 ประเทศทั่ว
โลก รายการ “เอื้องหลวงพาทองทั่วโลก” เปนการนําเทีย่วสูตางประเทศ และรายการ “เอื้องหลวงพา
ทองทั่วโลก” เปนการนําเที่ยวภายในประเทศซึ่งมบีทบาทที่สําคีญในการสงเสริมการทองเที่ยว
ใหกับประเทศไทยและประเทศเพื่อนบาน ในฐานะที่บริษัทฯ เปนสายการบินแหงชาติและเปนสาย
การบินที่ไดรับผลประโยชนจาการเดนิทางมาทองเที่ยวเมืองไทย บริษัทฯ จัดจําหนายบัตรโดยสาร
และรายการทองเที่ยวผานสาํนักงานสาขาของบริษัท และตัวแทนจําหนาย ซ่ึงมีระบบการสํารอง
รายการทองเทยีวรวมถึงบัตรโดยสารดวยคอมพิวเตอรโดยบัตรโดยสารที่ขายผานโครงการ รอยัล 
ออรคิด ฮอลิเดย ถือวามีความคุมคาเมือเทียบกับสายการบินคูแขงหรือผูประกอบธุรกิจทองเที่ยวอ่ืน 
ทั้งนี้ นักทองเที่ยวที่ซ้ือรายการทองเที่ยวจะตองเดินทางโดยเทีย่วบนิของบริษัทฯ นักทองเที่ยวที่ซ้ือ
รายการทองเทีย่วจะมาจากทัว่โลกโดยสวนใหญมาจากทวีปยุโรป ออสเตรเลีย นิวซีแลนด 
สหรัฐอเมริกา และเอเชยี ซ่ึงรายการทองเทีย่วที่จําหนายกวารอยละ 90 เปนรายการทองเที่ยวเดินทาง
มายังประเทศไทย 
  ค) ระบบพาณิชยอิเล็กทรอนิกส (E-Commerce) 
  นอกเหนือจาการจําหนายบัตรโดยสารโดยผานสํานักงานขายของบริษัทฯ โดยตรง
และการจําหนายผานตัวแทนจําหนายแลว บริษัทฯ มุงเนนในการพัฒนาการนําระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศที่ทันสมัยมาใชในการขยายชองทางการจําหนายบัตรโดยสารและบริการตาง ๆ ดวย
ระบบพาณิชยอิเล็กทรอนิกสผานเครือขายอินเตอรเน็ต หรือ E-Booking ซ่ึงเปนระบบการจองบัตร
โดยสารผานระบบอินเตอรเน็ต โดยสารอิเล็กทรอนิกสหรือ E-Ticket หรือ เดินทางไปรับบัตร
โดยสารที่สํานักงานของบริษทัฯ กอนออกเกิน ซ่ึงบริษัทฯ ไดเร่ิมใชระบบ E-Booking นี้เมื่อเดือน
มิถุนายน 2543 สวนระบบการออกบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส หรือ E-Ticket เปนระบบการขายที่
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นั่งโดยสารโดยไมตองออกบัตรโดยสารใหแกผูโดยสาร เพราะจะใชระบบคอมพิวเตอรออนไลนทํา
การบันทึกขอมูลของผูโดยสาร ไดแก ช่ือ-สกุล เที่ยวบนิไป-กลับ ช้ันโดยสาร หมายเลขบัตรเครดิต 
เปนตน เมื่อถึงเวลาที่ผูโดยสารจะขึ้นเครื่องเพียยแตแสดงบัตรประชาชนหรือหนังสือเดินทางที่จดุ
ตรวจรับเอกสารเดินทางก็สามารถขึ้นเครื่องไดทันที ถือเปนการเพิ่มทางเลือกใหผูโดยสารเดินทาง
ไดสะดวกขึ้น โดยไดเร่ิมเปดใหบริการสําหรับเที่ยวบินภายในประเทศในเดือนมิถุนายน 2544 และ
เที่ยวบนิระหวางประเทศในเดือนสิงหาคม 2544 

  ง) อุปกรณและบริการ 
  เพื่อใหบริษัทฯ สามารถแขงขันกับสายการบินคูแขงในดานอุปกรณและบรกิาร 
ตั้งแตป 2543 บริษัทฯ ไดเร่ิมปรับปรุงคุณภาพอุปกรณสําหรบัผูโดยสารทุกชั้นของเที่ยวบิน 
โดยเฉพาะผูโดยสารชั้นหนึง่และชั้นธุรกิจเพื่อใหสามารถแขงขันกับสายการบินคูแขงไดมากขึ้น 
โดยจะมีการดาํเนินการดําเนนิการปรับปรุงดังกลาวในเครือ่งบินของบริษัทฯ จํานวน 31 ลํา รวมทั้ง
การปรับปรุงหองรับรองผูโดยสาร ซ่ึงงบประมาณที่ไดรับอนุมัติทั้งหมดมีประมาณ 7,530 ลานบาท 
ดังมีรายละเอยีดดังตอไปนี ้

1.9 การปรับปรงุรปูแบบและคุณภาพของที่นัง่โดยสารและระบบสาระบันเทิง 
   วัตถุประสงคหลักของการปรับปรุงอุปกรณในเครื่องบินของบริษัทฯ คือการ
ปรับปรุงอุปกรณในเครื่องบนิทุกลําที่เปนแบบเดยีวกันใหมีที่นั่งโดยสารลักษณะเดยีวกันในแตละ
ช้ันโดยสารโดยจะทําการปรับปรุงที่นั่งทั้งหมดสําหรับผูโดยสารชั้นหนึ่ง ช้ันธุรกิจ และชั้นประหยัด 
บริษัทฯ มีแผนที่จะปรับปรงุระยะหางระหวางที่นั่งโดยสารใหแตละชัน้ผูโดยสาร โดยจะทําการลด
จํานวนที่นั่งแตละแถวลง ลดความแออดัในหองโดยสาร และเพิ่มความสะดวกสบายโดยรวมใหแก
ผูโดสารมากขึ้น 

1.10 นโยบายการรกัษาความปลอดภัยและคุณภาพการใหบริการ 
  ความปลอดภยัของการบินนั้นขึ้นอยูกับการปฏิบัติการ 3 ดานหลัก คือ การ
ปฏิบัติการทางการบินการซอมบํารุงอากาศยาน และการปฏิบัติภาคพื้น บริษัทฯ ไดใหความสําคญั
อยางยิ่งตอการรักษามาตรฐานความปลอดภัยในการปฏบิัติการทั้ง 3 ดานดังกลาว โดยบริษัทฯ ได
ปฏิบัติตามกฎและขอบังคับการเดินอากาศของประเทศไทยและทีก่ําหนดขึ้นโดย IATA , ICAAO , 
FAA และJAA รวมทั้งหนวยงานที่เกีย่วของอ่ืน ๆ อยางเครงครัด 
  บริษัทฯไดมกีารปฏิบัติตามมาตรการตาง ๆ เพื่อเปนการรักษามาตรฐานความ
ปลอดภัยและคุณภาพอยางเครงครัด หนวยงานตาง ๆ จะตองรักษาแนวทางการปฏิบัติการตามที่
กําหนดในคูมอื TSQM และขอบังคับการปฏิบัติอ่ืน ๆ ซ่ึงจะมีการตรวจสอบโดยใชเกณฑการวดัที่
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เปนมาตรฐานโดยหนวยงานตรวจสอบภายใน เพื่อเปนการยืนยันความปลอดภัยในการดําเนินงาน 
ความพรอมของเครื่องมือการปฏิบัติการและตรวจซอม รวมทั้งเครื่องบินดวย 
  บริษัทฯไดจัดใหมีการตรวจสอบมาตรการดานความปลอดภัยของบรษิัทฯ โดย
หนวยงานตรวจสอบดานความปลอดภัยของพันธมิตรการบินกลุมสตาร อัลไลแอนซ ซ่ึงถือเปน
หนวยงานภายนอกที่ไดทําการตรวจสอบมาตรฐานของบริษัทฯ และรายงานจากคณะตรวจสอบ
ดังกลาวไดระบุวาบริษัทฯ มีการอบรมดานการบํารุงรักษายอดเยีย่มและมิไดมีขอสังเกตุทางดานลบ
ตอความสามารถในการรักษามาตรฐานความปลอดภัยของบริษัทฯ แตอยางใด 
  บริษัทฯไดจัดตั้งฝายบริหารภาวะฉุกเฉินและศูนยขอมูลการบริหาร (Crisis 
Management and Information Center) เพื่อจัดการเกี่ยวกับสถานการณวิกฤติที่อาจเกิดขึน้ใน
อุตสาหกรรมการบิน รวมทัง้เปนผูจัดทําคูมือการจัดการแกไขอุบัติเหตทุางการบินหรอืเหตุอ่ืน ๆ ที่
อาจทําใหการบินของบริษัทฯตองหยดุชะงกัลง และรายงานเหตุการณดังกลาวใหแกคณะผูบริหาร
ของบริษัทฯนอกจากนี ้ บริษัทฯไดตั้งคณะกรรมการบรหิารความปลอดภัย (Management Safety 
Board) ซ่ึงประกอบดวยตัวแทนจากคณะผูบริหารของบริษัทฯ และไดตั้งคณะกรรมการความ
ปลอดภัยระดบับริษัท(Company Safety Committee) ซ่ึงประกอบดวยตวัแทนจากกลุมธุรกิจ
สนับสนุนการขนสงหลักของบริษัทฯ โดยทั้งสองคณะทาํงานมีอํานาจหนาที่ในการกําหนดนโยบาย
ทางดานความปลอดภัยของบริษัทฯ และตดิตามการปฏิบัติตามนโยบายดังกลาว 
  ในดานของคณุภาพในการใหบริการ บริษทัฯไดรับการรบัรองมาตรฐานสากลดาน
ระบบบริหารงานคุณภาพ (ISO) ไดแก ISO 9001 ISO 9002 และ มาตรฐานระบบการจดัการ
ส่ิงแวดลอม ISO 14001 สําหรับการปฏิบัติงานของหลายหนวยงาน 

1.11 นโยบายความรวมมือกับพันธมิตรในธุรกิจการบิน 
  บริษัทฯไดมกีารกําหนดนโยบายเพื่อเสริมสรางความรวมมือกับพันธมติรในธุรกิจ
การบินทั่วโลก โดยไดเขารวมเปนสมาชิกในกลุมพันธมติรการบินสตาร อัลไลแอนซ  และไดทาํ
ขอตกลง ความรวมมือทางการบินกับสายการบินพันธมติรในรูปแบบตาง ๆ เพื่อใหเกิดประโยชน
ตอการดําเนินงานของบริษัทฯ  
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ภาคผนวก ข 

ปริมาณผูโดยสารเครื่องบินภายในประเทศของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
 
 
 
 
 
 
 



 66 

 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ ข1.1 ปริมาณผูโดยสารทางอากาศในเสนทางการบินกรุงเทพฯ – เชียงใหม 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. ปริมาณผูโดยสารทางอากาศ  

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 ปริมาณผูโดยสารทางอากาศในเสนทางการบินกรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. ปริมาณผูโดยสารทางอากาศ  

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 ปริมาณผูโดยสารทางอากาศในเสนทางการบินกรุงเทพฯ – ภูเก็ต 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. ปริมาณผูโดยสารทางอากาศ  

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 
คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน 
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ตารางที่ ค1.1 คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของจังหวดักรุงเทพฯ 

 
หนวย : คน 

ป พ.ศ. คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน 
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 : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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ตารางที่ ค1.2 คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของจังหวดัเชียงใหม 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน 

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 : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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ตารางที่ ค1.3 คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของจังหวดัสงขา (หาดใหญ) 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน 

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 : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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ตารางที่ ค1.4 คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคนของจังหวดัภเูกต็ 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ. คาผลิตภัณฑจงัหวัดตอคน 

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 : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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ภาคผนวก ง 
จํานวนประชากร 
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ตารางที่ ง1.1 จํานวนประชากรของจังหวดักรุงเทพฯ 
 

หนวย : 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 
 

หนวย : 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) 
 

หนวย : 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 
 

หนวย : 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 
ราคาคาโดยสารเครื่องบินบริษัทการบินไทย จํากดั (มหาชน) 
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ตารางที่ จ1.1 ราคาคาโดยสารเครื่องบินเสนทางกรุงเทพฯ  - เชียงใหม 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ.  ราคาคาโดยสารเครื่องบิน 
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)  
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ตารางที่ จ1.2 ราคาคาโดยสารเครื่องบินเสนทางกรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ.  ราคาคาโดยสารเครื่องบิน 
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 ราคาคาโดยสารเครื่องบินเสนทางกรุงเทพฯ  - ภูเก็ต 
 

หนวย : คน 
ป พ.ศ.  ราคาคาโดยสารเครื่องบิน 
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 
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ตารางที่ ฉ1.1 ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง 
 

หนวย : ช่ัวโมง 
ระยะเวลาที่ใชใน การเดินทางโดยสารเครื่องบิน  

เสนทาง เวลาตามตารางเครื่องบิน เวลาทั้งหมด 
ระยะเวลาที่ใชในการ
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) 
 การรถไฟแหงประเทศไทย 
 บริษัท ขนสง จํากัด 
 
 
หมายเหตุ : 1. เวลาทั้งหมด หมายถึง เวลาตามตารางการบิน + เวลาเช็คอิน กอนขึน้เครื่อง +  

    เวลารอรับกระเปาหลังเครือ่งลง 
2. เสนทางกรุงเทพฯ – เชียงใหมและกรุงเทพฯ – สงขลา (หาดใหญ) ใชระยะเวลา 
    เดินทางของรถไฟ 
3. เสนทางกรุงเทพฯ  - ภูเก็ต ใชระยะเวลาเดินทางของรถประจําทางปรบัอากาศ 

 
 
 



ประวัติผูศึกษา 
 
ชื่อ นายสมยศ สุดใจ 
วัน เดือน ปเกิด 11 เมษายน 2517 
สถานที่เกิด จอมบึง จังหวดัราชบุรี 
ประวัติการศึกษา            ปริญญาตรีบริหารธุรกิจ สาขาการตลาด สถาบันราชภัฎสวนดุสิต ป 2546 
สถานที่ทํางาน  ฝายซอมใหญอากาศยานอูตะเภา บริษัทการบินไทย จํากดั (มหาชน) 70/1  
  หมู 2 ตําบลพลา อําเภอบานฉาง จังหวดั ระยอง 21130 
ตาํแหนง เจาหนาที่บุคคลและจัดซื้อ 
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