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บทคดัย่อ 
 การศึกษาคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคห์ลกัในการวิเคราะห์พฤติกรรมหรือผลกระทบจากการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตร
สายการบินต่อราคาค่าโดยสารและรายรับของสายการบินในรูปของ RPKs (Revenue Passenger per Kilometers) รวม
ไปถึงศึกษาถึงลกัษณะโครงสร้างตลาดของเส้นทางบินระหวา่งศูนยก์ลางการบินขา้มมหาสมุทรแปซิฟิคโดยอาศยัทฤษฎี
ตลาดท่ีเขา้ข่ายการแข่งขนัสมบูรณ์ (Contestable Markets) ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลจากกลุ่มตวัอย่างเส้นทางบินจาํนวน 
183 เส้นทางดว้ยวิธีกาํลงัสองนอ้ยท่ีสุดพบวา่ การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรไม่ไดท้าํให้โครงสร้างตลาดมีลกัษณะเขา้ข่าย
การแข่งขนัสมูบรณ์ เน่ืองจากตวัแปรอตัราการรกระจุกตวัของสายการบิน (HHI) มีความสัมพนัธ์ในทิศทางท่ีตรงกนั
ขา้มกบัรายรับของสายการบินในรูปของ RPKs อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ ซ่ึงความสัมพนัธ์ดงักล่าวสอดคลอ้งกบัแนวคิด
โครงสร้างตลาดแบบแข่งขนัไม่สมบูรณ์ตามแบบของสํานักคลาสสิค เม่ือวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างราคาค่า
โดยสารและตวัแปรกลุ่มพนัธมิตรสายการบินตามแบบจาํลองของ Brueckner และ Whalen (2000) พบวา่ การรวมกลุ่ม
เป็นพนัธมิตรสายการบินส่งผลให้ราคาค่าโดยสารในเส้นทางระหวา่งศูนยก์ลางการบินขา้มมหาสมุทรแปซิฟิคปรับตวั
เพ่ิมข้ึนร้อยละ 1.4 ซ่ึงความสัมพนัธ์ดงักล่าวไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ  
 

ABSTRACT 
 The main research questions in this study are: First, to find out some empirical evidences of international 
airline alliance formation effect on passenger airfare and Passenger Revenue per Kilometers (RPKs). Second, this 
study also empirically explores the market structure of Trans Pacific routes through the theory of Contestable market 
concepts. Using Ordinary Least Square Method (OLS) with 183 Trans Pacific routes data set, the result shows the 
incontestability of Trans Pacific interhub market since the Herfindahl–Hirschman Index (HHI) statistically affects 
RPKs so the market structure of those interhub route samples is likely to be imperfect competition and can be well 
described by traditionally classical economic theory. The relationship between alliance formation and airfare as 
argued by Bruckner and Whalen (2000) model shows that the effect of airline alliances on 183 Trans Pacific routes, 
though statistically insignificant, raises the fare approximately 1.4 %.  
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บทนํา 

 ภายหลังปีพุทธศักราช  2521  เป็นต้นมา 

รัฐบาลของแต่ละประเทศทั่วโลกได้เร่ิมผ่อนปรน

กฎเกณฑ์และขอ้จาํกดัทางการบินซ่ึงรวมไปถึงการทาํ

ขอ้ตกลงร่วมทางการบิน (Air Service Agreements) ให้

มีความเป็นเสรีมากข้ึน เน่ืองจากความตอ้งการในการ

ขยายเส้นทางของสายการบินแห่งชาติของแต่ละ

ประเทศ ซ่ึงผลกระทบจากการเปิดเสรีทางการบินจาก

การลดกฎเกณฑ์และขอ้จาํกดัทางการบินไดส่้งผลให้

ระบบการวางแผนเส้นทางบินและโครงสร้างตลาดของ

อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์เปล่ียนแปลงไป  จาก

ระบบ เส้นทางบินแบบ เส้น  (Linear Network) ซ่ึ ง

ดาํเนินการบินแบบผูกขาดโดยสายการบินแห่งชาติ 

กลายมาเป็นโครงสร้างตลาดท่ีมีการแข่งขันมากข้ึน

ระหว่างสายการบินเอกชนและสายการบินแห่งชาติ

โดยอาศยัเครือข่ายแบบศูนยก์ลางทางการบิน (Hub-

spokes Network)  

 แมร้ะบบการบินแบบอาศยัศูนยก์ลางการบิน

จะทาํใหก้ารดาํเนินงานของสายการบินมีประสิทธิภาพ

ดีข้ึน อุตสาหกรรมการบินพาณิชยก์ลบัตอ้งเผชิญกบั

กาํไรจากผลการดาํเนินงานท่ีมีแนวโน้มลดลงอย่าง

ต่ อ เน่ื อ งภ ายห ลังจ ากก าร เปิ ด เส รีก าร บิ น  อัน

เน่ืองมาจากปัญหาตน้ทุนการผลิตท่ีมีแนวโนม้ปรับตวั

สูงข้ึนอยา่งต่อเน่ือง การลดลงของอุปสงคก์ารเดินทาง

โดยสารด้วยเค ร่ืองบินจากปัญหาการก่อการร้าย

ระหว่างประเทศ หลายสายการบินขาดทุนและอยู่ใน

สภาวะลม้ละลายเช่น Swissair และหลายสายการบิน

เลือกใชก้ารควบรวมกิจการเพ่ือความอยูร่อดของธุรกิจ

เช่น การควบรวมระหวา่ง Trans World Airlines เขา้กบั 

American Airlines  

 แม้การควบรวม กิจการและการ เข้า ซ้ื อ

สินทรัพย์ หน้ีสินของสายการบินดูเหมือนจะเป็น

ทางออกสุดทา้ยให้แก่สายการบิน แต่หากการควบรวม

กิจการมกัจะไดรั้บการจาํกดัอยูเ่พียงสายการบินในแต่

ละประเทศหรือในภูมิภาคเดียวกนัเท่านั้น เน่ืองจากการ

ถือหลักสัญชาติซ่ึงเป็นข้อจํากัดทางด้านการเข้าถือ

ครองหุ้นของสายการบินต่างชาติและการควบรวม

กิจการของสายการบินข้ามสัญชาติ  (Cross-border 

mergers) ดงันั้นหากอุตสาหกรรมการบินพาณิชยย์งัมี

ขอ้จาํกดัทางดา้นการควบกิจการระหว่างสายการบิน

สองสัญชาติ การหันมารวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการ

บิน (Airline Alliances) จึงดูทางออกสุดทา้ยให้แก่สาย

การบิน  

 อย่างไรก็ตามแม้ว่าจะมีการกล่าวอ้างจาก

กลุ่มสายการบินพาณิชยท่ี์รวมตวัเป็นกลุ่มพนัธมิตรว่า 

สายการบินเองไม่ไดมี้วตัถุประสงคใ์นการต่อตา้นการ

แข่งขนั (Anti-competitive behavior) แต่กลบัต้องการ

กระตุ้นให้เกิดการต่อสู้ภายในอุตสาหกรรมการบิน

พาณิชย์ อีกทั้ งกลุ่มพันธมิตรทางการบินยงัเป็นแค่

ยุทธศาสตร์ในการรักษาผลกาํไรภายในอุตสาหกรรม

การบินท่ีมีแนวโน้มลดลง เพ่ือพิสูจน์คาํกล่าวอา้งของ

สายการบิน จึงไดเ้ร่ิมมีงานศึกษาถึงผลกระทบท่ีมีต่อ

ผูโ้ดยสารจากการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน

เช่ น  ง าน ข อ ง  USGAO (1995) Park, Zhang (2000) 

Brueckner, Whalen (2000) และงานของ  Wan et al. 

(2009) โดยงาน ศึกษาในประเด็นดังกล่ าวให้ ผล

การศึกษาท่ีแตกต่างกันออกไปเน่ืองจากการใช้กลุ่ม

ตวัอย่างเส้นทางบินท่ีแตกต่างกนั ดงันั้นการศึกษาใน

คร้ังน้ีจึงไดน้าํโจทยก์ารศึกษาในเร่ืองน้ีมาทาํการศึกษา

อีกคร้ังหน่ึงโดยเลือกใช้ตวัอย่างเส้นทางบินระหว่าง

ศูนย์กลางการบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิค  (Trans 
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Pacific interhub routes) ซ่ึงเป็นกลุ่มตวัอยา่งท่ีแตกต่าง

ไปจากงานศึกษาขา้งตน้ท่ีใชก้ลุ่มตวัอยา่งเส้นทางบิน

ระหวา่งมหาสมุทรแอตแลนติค 

วตัถุประสงค์ของการศึกษา 

 ศึกษาพฤติกรรมหรือผลกระทบจากการ

รวมกลุ่มเป็นพันธมิตรสายการบินท่ีมีต่อราคาค่า

โดยสาร รวมไปถึงวิเคราะห์ลกัษณะโครงสร้างตลาด

ของเส้นทางบินข้าม ศูนย์กลางการบินระหว่าง

มหาสมุทรแปซิฟิค 

วธีิการศึกษา 

 ในการทดสอบลกัษณะโครงสร้างตลาดของ
เส้นทางบินในเส้นทางระหว่างศูนยก์ลางการบินขา้ม
มห าส มุท รแป ซิ ฟิ ค  การ ศึ กษ าใน ค ร้ั ง น้ี ได้นํ า
แบบจําลองของ  Hurdle et al. (1989) ซ่ึ งนําทฤษฎี
ต ล าด เข้ าข่ า ย ก าร แ ข่ ง ขั น ส ม บู ร ณ์  (Theory of 
Contestable Markets) ตามแนวทางการวิเคราะห์ของ 
Baumol et al. (1988) มาใช้เป็นกรอบในการอธิบาย
ลกัษณะของโครงสร้างตลาดเส้นทางบิน เน่ืองจากการ
ระบุประเภทโครงสร้างตลาดออกมาให้ชัดเจนตาม
แบบของสํานักคลาสสิคนั้นทาํไดไ้ม่ชดัเจนนกั ดงันั้น
การนาํทฤษฎีตลาดท่ีเขา้ข่ายตลาดการแข่งขนัสมบูรณ์
มาช่วยอธิขายจึงเป็นอีกหน่ึงทางเลือกในการวิเคราะห์
โครงสร้างตลาด 
 ในแบบจาํลองของ Hurdle et al. (1989) นั้น
ประกอบไปดว้ยตวัแปร 2 กลุ่มอนัไดแ้ก่ ตวัแปรดา้น
โครงสร้างตลาด  (Structural variables) และตัวแปร

ดา้นผลการดาํเนินงานของสายการบิน1เขา้มาวิเคราะห์

                                                                                          

1 ในอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์จะใช้  Revenue Passenger 
Kilometers (RPKs) เป็นตัวแทนของรายรับของสายการบินเพ่ือ
วัดผลการดาํเนินงานของสายการบินหรือ ซ่ึง RPKs เกิดจากผล
คูณระหว่าง จาํนวนผู้โดยสารในเท่ียวบินและระยะเส้นทางบิน 
มหีน่วยเป็นดอลลาร์สหรัฐ 

หาความสัมพนัธ์กนั โดยหากความสัมพนัธ์ของตวัแปร
ทั้ ง  2  มี แนวโน้มไปใน ทิศทางเดียวกันนั้ น ย่อม
หมายความว่า ลักษณะโครงสร้างตลาดสายการบิน
พาณิชยใ์นเส้นทางบินระหว่างศูนยก์ลางการบินขา้ม
มหาสมุทรแปซิฟิคใกลเ้คียงกบัแนวคิดของ Baumol et 
al. (1988) ในทางตรงกันข้ามหากความสั มพัน ธ์
ระหว่างตวัแปรดา้นโครงสร้างตลาดกบัตวัแปรผลการ
ดําเนินงานของสายการบินไม่ได้เป็นไปในทิศทาง
เดียวกนันั้นยอ่มหมายความวา่ โครงสร้างตลาดสายการ
บินพาณิชย์เป็นไปตามแนวคิดของเศรษฐศาสตร์
คลาสสิค 
 สําหรับตวัแปรท่ีนาํมาใชใ้นแบบจาํลองของ 
Hurdle et al. ประกอบไปดว้ย 
 

Revenue Passenger Kilometers (RPKs) =  f 

(HHI,Ally,Comm,Slot,Distance,Plane,Load,Pop) 

โดย  HHI (Herfindahl–Hirschman Index) แทนอัตรา

การกระจุกตวัของสายการบินในเส้นทางบินนั้น Slot 

แทนระดบัของความหนาแน่นของสนามบินปลายทาง2 

ตวัแปร Comm เป็นตวัแปรแสดงถึงสายการบินขนาด

เล็กท่ี มีจํานวนท่ีนั่งน้อยกว่า 60 ท่ี  และตัวแปรตัว

สุดทา้ยท่ีมีผลต่อโครงสร้างตลาดคือ ตวัแปร Ally ซ่ึง

เป็นตวัแปรหุ่น นาํมาใช้เพ่ือบ่งช้ีถึงการรวมกลุ่มเป็น

พันธมิตรสายการบินในเส้นทางบินข้ามระหว่าง

มหาสมุทรแปซิฟิค  (ใส่รหัส  1 ในเส้นทางท่ีมีการ

รวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน และลงรหัส 0 ใน

เส้นทางท่ีไม่มีการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน) 
                                                                                          

2 เวลาการนาํเคร่ืองขึน้และเคร่ืองลง (Slot) มี 3 ระดับโดยขึน้อยู่
กับระดับความหนาแน่นของท่าอากาศยาน ซ่ึงระดับของท่า
อากาศยานท่ีมคีวามหนาแน่นของเท่ียวบินเข้าและออกมากจะอยู่
ในระดับ 3 (Coordinated Airport) ท่าอากาศยานท่ีมีการจราจร
ระหว่างเท่ียวบินท่ีหนาแน่นย่อมเป็นอุปสรรคในการเข้ามา
แข่งขันในเส้นทางบินของสายการบินหน้าใหม่ ดังน้ัน Slot จึงมี
ผลต่อโครงสร้างตลาด 
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สาํหรับตวัแปรอีกกลุ่มคือ กลุ่มตวัแปรท่ีคาดวา่มีผลต่อ

ผลการดาํเนินของสายการบินหรือรายรับสายการบิน

ในรูปของ RPKs อนัไดแ้ก่ Distance หรือระยะเส้นทาง

บิน ตวัแปร Plane หรือขนาดของเท่ียวบินหรือจาํนวน

ท่ีนัง่โดยเฉล่ียในเท่ียวบินนั้น ตวัแปร Load แทนอตัรา

การขนส่งผูโ้ดยสาร และ Pop หรือค่าเฉล่ียเรขาคณิต

จาํนวนประชากรโดยเฉล่ียระหวา่งเส้นทางบิน 

 เม่ือพิจารณาโครงสร้างตลาดแล้ว ต่อมาจึง

วิเคราะห์ถึงลักษณะพฤติกรรมของหน่วยผลิตหรือ

ผลกระทบจากการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน

ต่อราคาค่าโดยสาร  โดยการศึกษาในคร้ังน้ีได้นํา

แบบจําลองของ Brueckner, Whalen (2000) มาใช้ใน

การอธิบายถึงการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินวา่ 

ส่งผลต่อราคาค่าโดยสารในเส้นทางบินระหว่าง

ศูนยก์ลางการบินขา้มมหาสมุทรแปซิฟิคอยา่งไร โดย

ตวัแปรท่ีใช้สําหรับประมาณราคาค่าโดยสารและตวั

แปรท่ีคาดวา่จะมีผลต่อราคาค่าโดยสารจะประกอบไป

ดว้ย 

 Air fare = f 

(Airlines,Ally,Pop,Income,Distance,Plane,Input) 

ตวัแปร Airlines ใชแ้ทนจาํนวนสายการบินทั้งหมดใน

เส้นทางบิน ส่วนตวัแปร Ally คือตวัแปรหุ่นแสดงการ

ร่วมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินในเส้นทางบิน และ

ตวัแปรอ่ืนๆท่ีคาดว่ามีผลต่อราคาค่าโดยสารอาทิเช่น 

Pop คือค่าเฉล่ียเรขาคณิตของจาํนวนประชากรโดย

เฉ ล่ี ยระห ว่ าง ศู น ย์ก ล างก าร บิ น  Distance แทน

ระยะทางของเส้นทางบิน ตวัแปร Plane3 หรือขนาด

                                                                                          

3 อัตราการขนส่งผู้โดยสารหรือตัวแปร Load และ จาํนวนท่ีน่ัง
โดยเฉลี่ยของเท่ียวบินหรือตัวแปร Plane เป็นสองตัวแปรท่ี
งานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์มักนาํมาใช้

ของเท่ียวบินหรือจาํนวนท่ีนัง่โดยเฉล่ียในเท่ียวบินนั้น 

และตวัแปร Input แทนตน้ทุนการผลิตต่อท่ีนัง่ 

 การสุ่มตวัอย่างเส้นทางบิน   

 เม่ือได้กรอบแนวคิดสําหรับตอบคําถาม

วตัถุประสงคก์ารศึกษาแลว้ จึงเร่ิมสร้างกรอบตวัอยา่ง

เพ่ือใช้ในการสุ่มตัวอย่าง เน่ืองจากงานศึกษาช้ินน้ี

สนใจการศึกษาโครงสร้างของตลาดเส้นทางบินและ

ผลกระทบของราคาค่าโดยสารและรายรับจากการ

รวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินในเส้นทางระหว่าง

ศูนยก์ลางการบินข้ามมหาสมุทรแปซิฟิค ประชากร 

กลุ่มตวัอยา่ง และหน่วยวิเคราะห์ (Unit of Analysis) ท่ี

เก่ียวขอ้งกบัการศึกษาในคร้ังน้ีจึงเป็นเส้นทางบินเช่ือม

ระหว่างศูนย์กลางทางการบินทั้ งหมดในเขตข้าม

มหาสมุทรแปซิฟิค ซ่ึงเส้นทางบินท่ีบินขา้มมหาสมุทร

แปซิฟิคดังกล่าวจะรวมทั้ งส่วนของมหาสมุทรแป

ซิฟิคตอนเหนือและมหาสมุทรแปซิฟิคตอนใตท่ี้มีทวีป

ออสเตรเลียเป็นแนวขอบและมีทวีปเอเชียเป็นแนวกั้น

ในส่วนของมหาสมุทรซีกตะวนัตกรวมไปถึงทวีป

อเมริกาเป็นแนวกั้นมหาสมุทรในเขตตะวนัตกรวมถึง

ประเทศต่างๆท่ีตั้งอยูท่างดา้นรอบนอกของมหาสมุทร 

(Pacific Rim) เม่ือนาํประชากรเส้นทางบินท่ีแบ่งเป็น

ชั้นภูมิด้วยเกณฑ์ของระยะเส้นทางบิน4จะได้กรอบ

                                                                                                                             

เพ่ือเป็นตัวแทนและใช้ควบคุมผลของการประหยดัต่อขนาดการ
ผลิตท่ีเกิดขึน้ในแต่ละเท่ียวบิน กล่าวคือ อัตราการขนส่งท่ีสูงขึน้
หรือจํานวนเท่ียวบินโดยเฉลี่ยท่ีมีท่ีน่ังมากขึ้น ย่อมส่งผลให้
ต้นทุนการผลิตรวมเฉลีย่ต่อท่ีน่ังของเท่ียวบินน้ันลดลง 
4 เน่ืองจากการวดัระยะเส้นทางบินในแต่ละงานศึกษามคีวาม
แตกต่างกัน การศึกษาในคร้ังนีไ้ด้นาํการแบ่งเกณฑ์ระยะทาง
ตามแบบของ airrouting ซ่ึงเป็นเกณฑ์แบ่งระยะเว้นทางบินท่ี
กาํหนดให้ใช้ความเร็วในการบินคงท่ีท่ีช่ัวโมงละ 460 นอต
ได้แก่ เส้นทางระยะใกล้มรีะยะทางไม่เกิน 1,500 ไมล์ เส้นทาง
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ตัว อ ย่ างจ าก ก าร สุ่ ม อ ย่ าง ง่ าย  (Stratified Simple 

Random Sampling) ภายในแต่ละชั้ นภูมิจํานวน  183 

เส้นทาง  แบ่งย่อยตามนํ้ าหนักห รือสัดส่วนของ

ประชากรออกเป็นเส้นทางบินในชั้ นภูมิ เส้นทาง

ระยะใกลไ้ดจ้าํนวน 40 เส้นทาง เส้นทางบินในชั้นภูมิ

ระยะปานกลางสามารถสุ่มตวัอยา่งได ้38 เส้นทางและ

เส้นทางบินในชั้นภูมิระยะไกลสุ่มตวัอยา่งไดเ้ส้นทาง

บินทั้งหมด 105 เส้นทาง และเม่ือไดก้รอบตวัอยา่งแลว้ 

จึงเร่ิมทาํการเก็บขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบักลุ่มตวัอยา่งโดย

ข้อ มู ล ท่ี ทํ าก าร เก็บ เพ่ื อ ใส่ แบบจําลองทั้ งส อ ง

แบบจาํลองจะเป็นขอ้มูลแบบตดัขวางท่ีเก็บไดใ้นช่วง

ปี 2554 จากฐานขอ้มูลสายการบินของ Official Airline 

Guide (OAG) โดยนําข้อมูลท่ีรวบรวมได้มาสร้าง

หน่วยวิเคราะห์ เพ่ือทาํการวิเคราะห์และประมาณค่า

สัมประสิทธ์ิการถดถอยด้วยวิธีกาํลังสองน้อยท่ีสุด 

(Ordinary Least Square Method) 

ผลการศึกษา 

 จากการคํานวณสถิติพรรณนาเพ่ือศึกษา

ลกัษณะเบ้ืองตน้ของกลุ่มตวัอยา่งเส้นทางการบินตาม

ตารางท่ี 1 เห็นไดว้า่ เส้นทางบินระหวา่งศูนยก์ลางการ

บินร้อยละ  71.49 เป็นเส้นทางท่ี มีระดับอัตราการ

กระจุกตวัของสายการบินสูง (อตัราการกระจุกตวัมีค่า

เขา้ใกล ้1 หรือประมาณ 0.72 โดยเฉล่ีย) ซ่ึงสอดคลอ้ง

กับตัวแปรหุ่น ALLY ท่ีแสดงถึงการรวมตัวกันเป็น

กลุ่มพนัธมิตรสายการบินมีค่าเฉล่ียท่ีใกลเ้คียงกบัอตัรา

การกระจุกตวั (ประมาณร้อยละ 72) ทั้งน้ีเป็นเพราะใน

เส้นทางระหว่างศูนย์กลางการบิน สายการบินมักมี

พฤติกรรมในการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน 

                                                                                                                             

ระยะปานกลางมรีะยะต้ังแต่ 1,501 ไปจนถึง 3,500 และเส้นทาง
บินระยะไกลเป็นเส้นทางท่ีมรีะยะต้ังแต่ 3,501 ไมล์ขึน้ไป  

ตารางที่ 1 ลกัษณะทัว่ไปของโครงสร้างตลาดเส้นทาง

   ระหวา่งศูนยก์ลางการบินขา้มมหาสมุทรแป

   ซิฟิค 

ตัวแปร ค่าเฉลีย่ 

ส่วน

เบีย่งเบน

มาตรฐาน 

ค่าสูงสุด/ค่าตํ่าสุด 

RPKs 71,816.64 62,973.28 310,228/689 

HHI 0.7149 0.3041 1/0.1459 

ally 0.7213 0.4496 1/0 

distance 6,437.03 3,845.80 15,552.09/297.33 

load 76.90 4.0216 89.50/65.80 

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

plane 311.92 174.9974 1,144/54.1304 

slot 0.8852  0.3196 1/0 

comm 0.0055  0.0739 1/0 

 

โดยจากตัวอย่างเส้นทางบิน  183 เส้นทาง สุ่มพบ

เส้นทางบิน ส่วนใหญ่ จํานวน  132 เส้นทางห รือ

ประมาณร้อยละ 72.13 เป็นเส้นทางท่ีมีการรวมกลุ่ม

เป็นพันธมิตรสายการบิน  ยกตัวอย่างเช่น  เส้นทาง 

SGN-SIN LAX-NRT YVZ-PVG ห รื อ  HAN-PUS 

เป็นตน้ ส่วนท่ีเหลืออีก 51 เส้นทางหรือร้อยละ 27.87 

เป็นเส้นทางท่ีมีไม่มีการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการ

บินเลย ยกตวัอย่างเช่น BOM-JFK DTW-NRT KTM-

ICN หรือ TPE-AKL เป็นตน้ และเน่ืองจากเส้นทางบิน

ขา้มศูนยก์ลางการบินมหาสมุทรแปซิฟิคเป็นเส้นทาง

บินท่ีใชร้ะยะการบินปานกลางถึงระยะไกลโดยมีระยะ
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การบินมากกว่า 1,500 ไมล์ข้ึนไป  (เส้นทางบินท่ีมี

ระยะการบินสั้ นนั้นมีเพียง 20 เส้นทางหรือร้อยละ 11 

เท่านั้น) ดงันั้นการเดินทางโดยสารดว้ยเคร่ืองบินพิสัย

การบินระดบัปานกลางและระดบัไกลจึงเป็นทางเลือก

ของผูบ้ริโภค ตวัเลือกของการเดินทางในรูปแบบอ่ืน

ไม่วา่จะเป็น รถยนต ์รถไฟ หรือการขนส่งดว้ยเรือหรือ

แมแ้ต่การโดยสารดว้ยเคร่ืองบินขนาดเลก็ซ่ึงส่วนใหญ่

มีระยะเส้นทางการบินไม่เกิน 800 ไมล์เท่านั้น จึงไม่

สามารถทดแทนการเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบิน

ขนาดใหญ่ได้เช่นเดียวกัน (ค่าเฉล่ียของสายการบิน

ขนาดเลก็ในเส้นทางบินนั้นมีค่าเฉล่ียเพียงร้อยละ 0.55 

เท่านั้น) ดงันั้นจึงทาํให้อตัราการขนส่งของผูโ้ดยสาร

ของสายการบินในกลุ่มตัวอย่างประมาณร้อยละ 94 

หรือ 172 เส้นทางนั้นอยูใ่นระดบัสูงหรือเฉล่ียแลว้อยูท่ี่

ร้อยละ 77 ทั้งน้ีเป็นเพราะการเดินทางในกลุ่มตวัอยา่ง

นั้ นไม่สามารถทดแทนกันได้ด้วยการเดินทางใน

รูปแบบอ่ืนนั้นเอง 

จากผลการศึกษาลักษณะโครงสร้างตลาด

ตามแบบจําลองของ Hurdle et al. (1989) สรุปได้ว่า 

ลกัษณะโครงสร้างตลาดของเส้นทางระหวา่งศูนยก์ลาง

การบินขา้มมหาสมุทรแปซิฟิคทั้ง 183 เส้นทาง ไม่ไดมี้

ลกัษณะเขา้ข่ายการแข่งขนัสูง (Contestable Markets) 

แต่มีลกัษณะโครงสร้างตลาดตรงกบัแนวคิดของการ

แข่งขนัไม่สมบูรณ์ตามแบบของคลาสสิคกล่าวคือ การ

รวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินส่งผลให้อตัราการ

กระจุกตวัของสายการบินสูงข้ึน จาํนวนสายการบินท่ี

ลดลงจากการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินไดท้าํ

ให้ตวัเลือกในการใชบ้ริการสาํหรับผูโ้ดยสารลดลง อีก

ทั้งเส้นทางบินระหวา่งศูนยก์ลางการบินเป็นเส้นทางท่ี

มีระยะการเดินทางค่อนขา้งไกลโดยเฉล่ีย การทดแทน

การเดินทางระหวา่งศูนยก์ลางการบินแบบขา้ม 

 ตารางที ่2 ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลของ                   

   แบบจาํลอง Hurdle et al. (1989) 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธ์ิ 

ส่วน

เบีย่งเบน

มาตรฐาน 

P-value 

C -21.8554 

(-4.8046) 
4.5488 0.0000 

HHI -0.9329*** 

(-3.7698) 
0.2475 0.0002 

ally 0.3552** 

(2.1072) 
0.1695 0.0375 

Indistance 0.5146*** 

(6.0115) 
0.0856 0.0000 

Inload 5.8621*** 

(5.3902) 
1.0875 0.0000 

Inpop 
0.1616*** 

(3.5233) 
0.0459 0.0005 

Inplane 
0.2444* 

(1.8769) 
1.1302 0.0622 

slot 
0.1204 

(0.6714) 
0.1794 0.5029 

comm 
2.1171*** 

(2.7134) 
0.7802 0.0073 

หมายเหตุ *, **, *** ตวัแปรมีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ี 0.1, 

0.05 และ 0.01 ตามลาํดบั 
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ตารางที่ 3 ลกัษณะโดยทัว่ไปของแบบจาํลอง            

  Brueckner และ Whalen (2000)  

ตัวแปร ค่าเฉลีย่ 

ส่วน

เบีย่งเบน

มาตรฐาน 

ค่าสูงสุด/ค่าตํ่าสุด 

Air fare 3,272.73  2,304.42 19,224.46/320.25 

airlines 6.2186  8.9293 71/1 

ally 0.7213  0.4496 1/0 

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

income 24,307.86  26,680.40 263,174.40/1,545.83 

distance  6,437.03 3,845.80 15,552.09/297.33 

input  11.9193 3.9792 19.59/11.53 

plane 11.9210 174.9974 1,144/54.1304 

 

มหาสมุทรด้วยด้วยการขนส่งทางบกหรือทางนํ้ าจึง

ค่อนขา้งจาํกดั การทดแทนการโดยสารดว้ยเคร่ืองบิน

ดว้ยการเดินทางในรูปแบบอ่ืนจึงตํ่า ดงันั้นอุปสงคก์าร

เดินทางโดยสารดว้ยเคร่ืองบินจึงยืดหยุน่ตํ่าต่อราคาค่า

โดยสาร ส่งผลให้สายการบินมีอาํนาจเหนือตลาดใน

การกาํหนดราคาค่าโดยสาร โดยหากสายการบินทาํการ

ปรับราคาค่าโดยสารให้สูงข้ึน จะส่งผลให้ปริมาณการ

เดินทางโดยสารดว้ยเคร่ืองบินระหว่างศูนยก์ลางการ

บินลดลงเม่ือจาํนวนผูโ้ดยสารซ่ึงเป็นตวัแปรในการ

คาํนวนรายรับของสายการบินในรูปของ RPKs ลดลง

จากการปรับราคาค่าโดยสารจะส่งผลให้รายรับของ

สายการบินท่ีรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินในรูป

ของ  RPKs บิ น ลดลงอย่าง มีนั ยสํ าคัญ ท างส ถิ ติ         

ตารางที ่4 ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลของแบบจาํลอง            

  Brueckner และ Whalen (2000)  

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธ์ิ 

ส่วน

เบีย่งเบน

มาตรฐาน 

P-value 

C 
1.5911 

(2.3562) 
0.6753 0.0196 

airlines 
-0.0108** 

(-2.3077) 
0.0047 0.0222 

ally 
0.014 

(10.1611) 
0.087 0.8722 

Inpop 
0.054* 

(1.7623) 
0.0306 0.0798 

Inincome 
0.2087*** 

(4.5261) 
0.0461 0.0000 

Indistance 
0.5942*** 

(10.8735) 
0.056 0.0000 

input 
0.0028 

(0.3015) 
0.0092 0.7634 

Inplane 
-0.2479*** 

(-3.312) 
0.0749 0.0011 

หมายเหตุ *, **, *** ตวัแปรมีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ี 0.1, 0.05 

และ 0.01 ตามลาํดบั 

ประมาณ  22.43 ดอลลาร์สหรัฐ  อย่างไรก็ตามการ

คาดการณ์การปรับราคาข้ึนของสายการบินโดยอาศยั
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อาํนาจผูกขาดจากการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการ

บินนั้นยงัไม่สามารถสรุปออกมาไดช้ดัเจนในทางสถิติ

ดังนั้ นจึงต้องนําแบบจาํลองของ Brueckner, Whalen 

(2000) มาวิเคราะห์เพ่ิมเติม (ตารางท่ี 4) กล่าวคือ หาก

ในเส้นทางบินมีการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบิน

เกิดข้ึน ราคาค่าโดยสารในเส้นทางบินนั้นจะปรับตวั

สูงข้ึนร้อยละ 1.4 หรือตวัแปร (Ally) ตามแบบจาํลอง

ของ Brueckner, Whalen (2000) ไม่ได้มีนัยสําคัญกับ

ราคาค่าโดยสารแมว้า่จะใชร้ะดบัความเช่ือมัน่ท่ีร้อยละ 

90 แลว้ก็ตาม และแมว้่าผลการวิเคราะห์ทางสถิติจาก

แบบจําลองกลุ่มพันธมิตรของ Brueckner, Whalen 

(2000) จะช้ีว่า กลุ่มพนัธมิตรสายการบินมีผลต่อราคา

ค่าโดยสารไม่มีนัยสําคัญทางสถิติ แต่จากการศึกษา

ของแบบจาํลองทั้งสองตีความไดว้่า ลกัษณะของการ

รวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินอาจดูเหมือนเป็นการ

ร่วมมือระหว่างผูผ้ลิตในลกัษณะของคาร์เทล (Cartel) 

ท่ีผูผ้ลิตหันหน้าเขา้หากันเพ่ือทาํขอ้ตกลงทางการคา้

ร่วมอย่างเปิดเผย (Explicitly collusion) ไม่ว่าจะเป็น 

การรวมรหัส เท่ี ยวบิน  การจัดสรรท่ีนั่ งในแต่ละ

เท่ียวบินเพ่ือแบ่งกนัจดัจาํหน่าย รวมไปถึงการร่วมกนั

กาํหนดปริมาณการผลิตผ่านความถ่ีของเท่ียวบินหรือ

แมแ้ต่ขนาดของเคร่ืองบินท่ีใชใ้นการทาํการบิน โดย

ความร่วมมือดงักล่าวเกิดข้ึนจากปัจจยัเก้ือหนุนท่ีสาํคญั

ไดแ้ก่ ความสามารถในการกาํหนดราคาให้เหนือกวา่คู่

ต่อสู้อ่ืนๆในตลาดเดียวกนั หากความยืดหยุ่นของอุป

สงค์การเดินทางโดยสารด้วยเคร่ืองบินในเส้นทาง

ระหว่างศูนยก์ลางการบินต่อราคาค่าโดยสารเป็นค่าตํ่า 

สายการบินยิ่งมีอาํนาจเหนือตลาดในการกาํหนดราคา

ค่าโดยสารเน่ืองจากการทดแทนการโดยสารด้วย

เคร่ืองบินระหวา่งผูผ้ลิตในสายตาของผูบ้ริโภคมีจาํกดั 

อี กทั้ งสม าชิกในก ลุ่มพัน ธ มิตรส ายการบิน รับ

ประโยชน์ร่วมกนัจากการกาํหนดปริมาณความถ่ีของ

เท่ียวบินรวมไปถึงปริมาณท่ีนัง่สาํหรับผูโ้ดยสารในแต่

ละเส้นทางบิน ดงันั้นการร่วมมือกนัในการกาํหนดการ

ผลิตหรือควบคุมปริมาณท่ีนั่งพร้อมขายในแต่ละ

เส้นทางบินร่วมกันเพ่ือกุมส่วนแบ่งตลาดส่วนใหญ่

ทั้งหมดในตลาดยอ่มทาํให้สายการบินมีอาํนาจในการ

กาํหนดราคามากกวา่สายการบินเพียงรายเดียวท่ีมีส่วน

แบ่งการตลาดน้อยกว่าทาํการลดปริมาณเท่ียวบินลง 

ดว้ยเหตุและผลดงักล่าวจึงทาํให้ลกัษณะการรวมกลุ่ม

เป็นพนัธมิตรสายการบินดูคลา้ยกบัการก่อตั้งคาร์เทล 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 แมผ้ลจากการวิเคราะห์ตามแบบจาํลองกลุ่ม

พันธมิตรสายการบินตามกรอบของ  Brueckner, 

Whalen (2000) ช้ีใหเ้ห็นวา่ พฤติกรรมการกาํหนดราคา

ค่าโดยสารให้สูงข้ึนไดรั้บผลจากตวัแปรอ่ืนๆไม่วา่จะ

เป็น ระยะเส้นทางบิน ระดบัเงินไดข้องผูโ้ดยสารหรือ

จาํนวนประชากรระหว่างศูนยก์ลางการบินก็ตาม แต่

การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรสายการบินก็ยงัมีส่วนท่ีทาํ

ให้ราคาค่าโดยสารสูงข้ึนแมโ้อกาสหรือแนวโนม้ท่ีจะ

เกิดข้ึนจะอยู่ท่ีระดบันัยสําคญัทางสถิติตํ่ากว่าร้อยละ 

90 ก็ตาม หน่วยงานรัฐท่ีเก่ียวข้องและมีส่วนในการ

กํากับ  ดูแลรวมไปถึงบังคับใช้พระราชบัญญัติการ

แข่งขนัทางการคา้ พ.ศ. 2542 และหน่วยงานท่ีมีหนา้ท่ี

ในการกาํหนดนโยบายการแข่งขันอย่าง สํานักงาน

คณะกรรมการการแข่งขันทางค้า (Office of  Thai 

Trade Competition Commission, OTCC) ค ว ร ใ ห้

ความสําคญัในการตรวจสอบลกัษณะพฤติกรรมการ

กาํหนดราคาค่าโดยสาร จากการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตร

สายการบินหรือลกัษณะความร่วมมือในรูปแบบอ่ืนๆ 

เช่น  การรวมรหัสเท่ียวบินไปจนถึงการลงทุนร่วม
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ระหว่างสายการบิน โดยเฉพาะในเส้นทางบินท่ีมีสาย

การบินทําการผูกขาดภายหลังจากการรวมกลุ่มเป็น

พันธมิตรสายการบิน  ยิ่งในปัจจุบันภูมิภาคเอเชีย

ตะวนัออกเฉียงใตก้าํลงักา้วเขา้สู่ตลาดการบินร่วมเสรี

และกาํลงักา้วเขา้สู่การเปิดเสรีทางการบินแบบตลาด

การบิน เดียว  (ASAM) ใน ช่วงปี  2558  ซ่ึ งการลด

ขอ้จาํกดัทางการบินรวมไปถึงการดาํเนินนโยบายใน

การยกเลิกการควบคุมและป้องกนัอุตสาหกรรมการบิน

พาณิชยภ์ายในของแต่ละประเทศลง แมจ้ะเป็นการเปิด

โอกาสใหแ้ก่หน่วยผลิตหนา้ใหม่เขา้มาต่อสู้ในเส้นทาง

บินไดม้ากข้ึน แต่การเปิดเสรีแบบตลาดการบินร่วมจะ

เป็นการเปิดโอกาสทางดา้นกรรมสิทธ์ิและการควบคุม 

(Ownership Control) หลกัเกณฑ์ในการลงทุนโดยคน

ของประเทศภายในกลุ่มสมาชิกอนัจะเป็นการสร้าง

ช่องว่างให้แก่สายการบินในการร่วมมือกันไม่ว่าจะ

เป็นในรูปของการควบกิจการหรือการรวมกลุ่มเป็น

พนัธมิตรสายการบินก็ตาม ดงันั้นหน่วยงานของรัฐจึง

ไม่ควรละเลยการตรวจสอบในทุกๆ เส้นทางบินท่ีท่ี

สายการบินทาํการบินเขา้และออกประเทศไทย 
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