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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1  สภาพปญหาและความสําคัญของปญหา 
 
  อุตสาหกรรมการบินภายในประเทศในอดีตนั้น ภาครัฐเปนผูมีบทบาทสําคัญใน
การกําหนดทิศทาง เนื่องจากรัฐมีสิทธิในการอนุญาตเสนทางบินและการใหใบประกอบกิจการ
พาณิชยของสายการบินพาณิชยตางๆ รวมถึงตั้งกฎเกณฑและขอกําหนดตางๆ ดังนั้นอุตสาหกรรม
การบินภายในประเทศจึงมีลักษณะผูกขาด ดวยกระแสการแขงขันเสรีในทุกอุตสาหกรรม ทําให
อุตสาหกรรมการบินจําเปนตองมีการเปดใหมีการแขงขันเสรีมากขึ้น รัฐบาลจึงดําเนินนโยบายเปด
นานฟาเสรี ทําใหมีสายการบินใหมๆ เกิดขึ้น 
 

ทามกลางภาวะซบเซาของเศรษฐกิจโลกและความตกต่ําของสายการบินทั่วโลก
ในชวงสองสามปที่ผานมา สายการบินตนทุนต่ํากลับไดรับความนิยมเพิ่มข้ึนจากบรรดาผูโดยสารที่
คํานึงถึงความประหยัดควบคูไปกับการไปถึงจุดหมายปลายทางอยางรวดเร็วและปลอดภัย 
มากกวาบริการหรูหราที่เสียคาใชจายสูง ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําจึงเติบโตอยางรวดเร็ว กระแส
ความนิยมในสายการบินตนทุนต่ํา ทําใหมีการจัดตั้งสายการบินประเภทนี้เพิ่มข้ึนทั่วโลกในชวงไมกี่
ปที่ผานมา ไมวาจะเปน สหรัฐอเมริกา ยุโรป ออสเตรเลีย หรือ เอเชีย ซึ่งประมาณครึ่งหนึ่งของสาย
การบินตนทุนต่ําในปจจุบัน จัดตั้งขึ้นในชวงระยะเวลาไมเกินสามปที่ผานมา นับตั้งแตอดีตจนถึง
ปจจุบัน สายการบินตางๆ มีนโยบายจําหนายตั๋วในราคาแพง จึงมีเฉพาะเศรษฐีหรือคนชั้นกลาง
เทานั้นที่สามารถใชบริการได ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําจึงนับเปนนวัตกรรมใหม ทําใหการเดินทาง
โดยเครื่องบินไมใชอภิสิทธิ์สําหรับชนช้ันสูงอีกตอไป 
 สืบเนื่องจากการเกิดสายการบินตนทุนต่ํา ประชาชนทั่วไปสามารถเดินทางโดย
เครื่องบินได โดยสายการบินรูปแบบใหมนี้แขงขันไมเฉพาะกับสายการบินอื่นๆ เทานั้น แตยัง
รวมถึงแขงขันในตลาดเดียวกันกับรถโดยสารประจําทางและรถไฟดวย 

 
  สําหรับประเทศไทย กระแสเกี่ยวกับการจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําไดมีข้ึนมา
ระยะหนึ่งแลว โดยเมื่อปลายป 2546 สายการบินวันทูโก ซึ่งดําเนินการโดยบริษัทโอเรียนทไทย  
แอรไลน ไดประเดิมเปดบินในบางเสนทางไปกอน จนกระทั่งเมื่อสายการบินแอรเอเชีย (Air Asia) 
ของมาเลเซีย ไดรวมกับกลุมชิน  คอรปอเรชั่นของไทย ประกาศจัดตั้งธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําขึ้น
ในประเทศไทย ภายใตชื่อแอร เอเชีย เอวิเอชั่น ดวยมูลคาเงินลงทุนสี่รอยลานบาท ซึ่งเปนการถือ



 2

หุนในสัดสวนรอยละ 50 โดยกลุมชิน คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) อีกรอยละ 1 โดยผูถือหุนคน
ไทยกลุมอ่ืน และอีกรอยละ 49 ถือหุนโดยบริษัท เอเอ อินเตอรเนชั่นแนลในเครือของกลุมแอร 
เอเชีย ซึ่งเปนธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําที่ประสบความสําเร็จอยางสูงในมาเลเซีย สายการบินที่
จัดตั้งใหมนี้เร่ิมใหบริการแลวตั้งแตกุมภาพันธ 2547 หลังจากนั้นไมนานสายการบินนกแอร โดย
การรวมทุนของ บจม.การบินไทย บจม.ธนาคารกรุงไทย บจม.ทิพยประกันภัย และสํานักงาน
ทรัพยสินสวนพระมหากษัตริย ก็ถือกําเนิดเกิดขึ้น และเริ่มเปดดําเนินการในเดือนมิถุนายน 2547     
  การเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยโดยมาก เปนการรวมทุนกัน
ของกลุมบริษัทเอกชนของไทยเอง แตสังเกตไดวาการรวมลงทุนในกิจการสายการบินตนทุนต่ํา 
แอร เอเชีย ซึ่งมีกลุมชินคอรปเปนหุนสวนนั้น เปนการรวมทุนกับผูประกอบการซึ่งมีประสบการณ
จากตางประเทศ ยอมจะทําใหภาวการณแขงขันในตลาดการขนสงผูโดยสารภายประเทศทวี 
ความรุนแรงขึ้น และการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ําแอร เอเชียก็ถือไดวา เปนการแตกสาย
ธุรกิจเพิ่มจากเดิมที่กลุมชินคอรปทําอยู ที่แตเดิมเนนทางดานโทรคมนาคมและเทคโนโลยี
สารสนเทศเปนสวนใหญ โดยบุญคลี  ปลั่งศิริ ซีอีโอของชินคอรปใหเหตุผลที่ตัดสินใจเขาสูธุรกิจ
การบิน 4 ประการวา 1.  ชินคอรปเชื ่อว าธุรกิจสายการบินเปนเรื ่องที ่คลายคลึงกับธุรกิจ
โทรคมนาคมในเรื่อง คําวา Traffic Network Hub ซึ่งทั้งสามเรื่องสามารถนําความรูและ
ประสบการณจากธุรกิจโทรคมนาคมมาปรับใชกับธุรกิจขนสงได 2.  การพัฒนาดานเทคโนโลยี
ของธุรกิจขนสง มีอัตราเรางในการพัฒนาเทียบเทากับธุรกิจโทรคมนาคม 3.  ภาพรวมของ
ประเทศ และทิศทางของรัฐบาล รวมทั้งศักยภาพของประเทศในเอเชียที่มีอัตราเติบโตสูงในธุรกิจ
บริการ สอดคลองกับทิศทางของชินคอรป ที่มุงธุรกิจบริการมาโดยตลอด และ 4.  คนไทยเดินทาง
ปหนึ่ง 80 ลานคน ในจํานวนนั้น 10% เดินทางโดยเครื่องบิน ซึ่งชินคอรปมองวาอีก 90% ที่เหลือ
คือตลาดที่สามารถเขาไปชวงชิงได1 
  การตัดสินใจรวมลงทุนในกิจการสายการบินตนทุนต่ําของกลุมชินคอรป กําลังตก
เปนประเด็นที่นาวิเคราะหกันอยางยิ่งวา สาเหตุที่แทจริงของการตัดสินใจครั้งนี้คืออะไร (นาสนใจ
เนื่องจากทักษิณซึ่งอยูในฐานะผูนํารัฐบาลและมีหุนสวนอยูในกลุมชินคอรป) เพราะถามองถงึผลได
และผลเสียแลว กลุมที่ไดประโยชนอยางใหญหลวงจากการตัดสินใจของรัฐบาลก็คือ กลุมพวกพอง
ของทักษิณและกลุมทุนชินคอรปอเรชั่นนั่นเอง  
  ทันทีที่ชินคอรปประกาศแผนการลงทุน มีคําถามจากคนในแวดวงการบินดังสวน
ขึ้นมาทันทีวา ทําไมชินคอรปจึงไมรวมทุนกับการบินไทย และทําไมตองใหตางชาติเขามารวมหากนิ
ในสิทธิการบินของคนไทย และคําถามก็ดังขึ้นเรื่อยๆ เมื่อปรากฏวาสายการบินไทยแอรเอเชียได
สิทธิตางๆ มากมาย 
                                                 

1 จิตติศักด์ิ  นันทพานิช และคณะ, ชินคอรป ดีลมรณะ: จุดจบระบบทักษิณ (กรุงเทพฯ: ฐานบุคส, 2549), หนา 148.  
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  เร่ิมจากการแกไข พ.ร.บ. การเดินอากาศ ป พ.ศ. 2497 มาตรา 31 เร่ืองการนํา
เครื่องบินมาจดทะเบียนไทย หรือสายการบินของไทยเพื่อดําเนินธุรกิจการบิน ซึ่งเดิมกฎหมาย
กําหนดวาบริษัทที่จะไดสิทธิดังกลาว จะตองมีคนไทยถือหุนในสัดสวน 70% ของใหมแกเปนใหคน
ไทยถือหุนอยางต่ํา 51% หรือยกเลิกเงื่อนไขการกําหนดราคาคาโดยสารขั้นต่ําของสายการบิน จาก
เดิมกําหนดวา สายการบินที่มีเสนทางบินระยะทางเกินกวา 200 กิโลเมตร จะตองจําหนายตั๋ว
โดยสารมาตรฐานขั้นสูงอยู 6.82 บาทตอกิโลเมตร ซึ่งสอดคลองกับเปาหมายธุรกิจสายการบินไทย
แอรเอเชียที่เปนสายการบินตนทุนต่ํา2 
  นอกจากนั้น หลังจากสายการบินไทยแอรเอเชียเปดบินไดไมนาน คณะกรรมการ
ของบริษัท ทาอากาศยานไทย (ทอท.) ก็มีคําสั่งใหปรับรูปแบบการคิดราคาคาบริการโดยใชสะพาน
เทียบเครื่องบิน ใหสายการบินตางๆ ที่ทําการจอดเทียบในเวลาไมเกิน 40 นาที ใหเสียคาบริการ
เพียงครึ่งหนึ่งของการจอดเทียบ 1 คร้ัง ซึ่งการแกไขดังกลาวเปนการเอื้อตอการดําเนินธุรกิจของ
สายการบินไทยแอรเอเชีย ที่สามารถลดคาใชจายในการดําเนินธุรกิจลงได จากเดิมที่การจอดเทียบ
สะพานเครื่องบิน ทอท. กําหนดวาถาจอดไมเกิน 1 ชั่วโมง สายการบินนั้นจะตองเสียคาบริการ
เทากับสายการบินที่จอดเต็มช่ัวโมง3  
  นาสนใจวา หากสายการบินไทยแอรเอเชียไมใชพันธมิตรรวมทุนของชินคอรปแลว 
จะไดการตอบสนองที่เอ้ือประโยชนในการดําเนินธุรกิจอยางทันทวงทีเชนนี้หรือไม 
  เหตุการณเหลานี้จึงมองไดวาเปนการใชอํานาจทางการเมืองที่ตนมีอยูในการเอื้อ
ประโยชนตอธุรกิจของตนเอง หรืออาจเรียกวา เปนการคอรัปช่ันเชิงนโยบาย (การคดโกงอยางถูก
กฎหมาย โดยอาศัยกระบวนการนิติบัญญัติสรางกลไกที่ทําใหตน หรือกลุมพวกตนไดประโยชน) 
หรือไม 
  แตการทุจริตคอรัปช่ันไมจําเปนตองหมายถึง การฉอโกงที่ผิดกฎหมายเสมอไป 
ความหมายของการคอรัปช่ันที่มีการใชอยางแพรหลายคือ “การใชอํานาจหนาที่ของรัฐ เพื่อ
แสวงหาผลประโยชนสวนตัว4 ซึ่งในบางครั้งวิธีการตักตวงผลประโยชนสวนตัวจากอํานาจหนาที่ที่
ไดรับมอบหมายนั้น อาจไมผิดกฎหมาย เชน ในกรณีที่นักการเมืองกําหนดแนวนโยบายทาง
เศรษฐกิจ หรือออกกฎเกณฑการกํากับดูแลธุรกิจที่เอื้อประโยชนตอกิจการที่ตนมีสวนไดเสียดวย 
เปนตน จึงมีความจําเปนที่จะตองปองกันมิใหผูที่เขามาดํารงตําแหนงหนาที่ในการบรหิารประเทศมี
ผลประโยชนทางธุรกิจ ซึ่งอาจเกิดปญหา “การทับซอนของผลประโยชน” (Conflict of Interest) 

                                                 
 2 เร่ืองเดียวกัน, หนา 149.  
 3 เร่ืองเดียวกัน.  

4 Cheryl W. Gray and Daniel Kaufmann, “Corruption and Development”, Finance & Development 35(March 
1998): 7. 



 4

ระหวางผลประโยชนสวนตัวกับผลประโยชนของสาธารณะซึ่งจะมีผลทําใหการบริหารประเทศ
บิดเบือนไปในทิศทางที่ไมเอื้อตอผลประโยชนของประเทศไดอยางเต็มเม็ดเต็มหนวย และเกิดการ
เลือกปฏิบัติในการดําเนินนโยบาย 
 
 ประเด็นนาสนใจมีอยูวา ทําไมกอนหนานี้ที่มีเอกชนบางรายตองการจะเปด 
สายการบินตนทุนต่ําขึ้นมา แตก็ไมมีอะไรเกิดขึ้น แตเมื่อทักษิณในฐานะผูนํารัฐบาล และ
หุนสวนใหญของสายการบินตนทุนต่ําแอรเอเชีย มีเจตนาจะเปดสายการบินตนทุนตํ่า
ขึ้นมา ในไมชาก็เกิดสายการบินตนทุนตํ่าขึ้นมา และที่เห็นไดชัดเจนก็คือ สายการบินแอร
เอเชีย ซึ่งเปดตัวขึ้นมาอยางยิ่งใหญ โดยมีเปาหมายเปนคูแขงขันหลักของสายการบินไทยซึ่ง
ผูกขาด∗ในประเทศไทยมาตั้งนานแลวก็วาได และกลยุทธที่แอรเอเชียงัดขึ้นมาเรียกลูกคาก็คือ กล
ยุทธดานราคานั่นเอง โดยใชหลักการตัดราคาในระบบตลาดเขามาลดราคาใหต่ําที่สุดกวา 
สายการบินอื่นๆ ที่เคยมีมา 
 
 กรณีศึกษาสายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airlines) ในประเทศไทย หากจะ
กลาวถึงแลว ผูเขียนเกิดขอกังขาจากประเด็นนี้หลายขอดวยกัน คือ 
 -  กอนที่จะเกิดสายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airlines) ขึ้นในประเทศไทย 
ผูเขียนยังไมเคยไดทราบแผนการของรัฐบาลเรื่องเปดเสรีสายการบินเลยวาจะมีเมื่อไร รวมทั้ง 
ไมทราบกฎ กติกา วาเปนอยางไร เพราะกอนจะเปดเสรีกิจการอะไรก็ตาม จะตองมีกฎหมาย
ออกมากอนเสมอ 
 -  กอนหนานี้เคยมีบริษัทเอกชนแหงหนึ่งประกาศวา อยากทําสายการบินตนทุนต่ํา  
แลวรัฐบาลก็ประกาศตามหลังเอกชนรายนั้นวาจะเลิกคุมคาโดยสารขั้นต่ํา ซึ่งเก็บที่ 3 บาท  
80 สตางค ตอกิโลเมตร เพราะถาไมเลิกคุมคาโดยสารขั้นต่ําก็ทํา Low Cost Airlines ไมได จึงเกิด
คําถามวา ภายใตกติกาแบบนี้ มันเปนธรรมกับผูประกอบการรายอื่น ที่อยากเปดสายการบิน 
ตนทุนต่ํากอนหนานี้หรือไม เพราะมีหลายรายอยากทํา แตพอจะทําก็เจออุปสรรคเสมอ แตทําไม
กฎจึงเปลี่ยนได เมื่อเอกชนบางรายซึ่งใกลชิดกับรัฐบาลอยากทํา 

                                                 
 ∗  นราทิพย  ชุติวงศ, 2546: 275 - 278 ไดอธิบายความหมายของ การตลาดแบบผูกขาดไววา หมายถึง กรณีที่มีผู
จําหนายเพียงรายเดียว ผูจําหนายจะตั้งราคาผลิตภัณฑสูงหรือตํ่าก็ไดเพราะไมมีผูแขงขัน ตัวอยาง ผูจําหนายผูกขาด ไดแก กิจการ
ของรัฐวิสาหกิจ เปนตน ซ่ึงตางจากการตลาดแบบเสรี ซ่ึงหมายถึง กรณีที่ผลิตภัณฑเปนประเภทเดียวกันและมีผูจําหนายหลายราย 
จัดวาตลาดมีการแขงขันอยางสมบูรณแบบ ผูจําหนายจะดําเนินแผนการตลาดเพื่อดึงดูดใจผูบริโภค กรณีนี้ผูบริโภคสามารถเลือก
ซ้ือผลิตภัณฑที่มีคุณภาพในราคาที่พอใจ และผูบริโภคคือผูกําหนดราคาผลิตภัณฑ 
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 -  ถาสายการบินราคาถูกเปดดํา เนินการจริง  จะเลือกเสนทางอยางไร        
ทุกสายการบินไดบินทุกเสนทางหรือไม จะเปดใหแขงขันกับการบินไทยหรือไม ทําไมกอนหนานี้จึง
ทําเชนนี้ไมได แลวการเก็บคาสนามบิน และคาธรรมเนียมตางๆ จะเปลี่ยนไปหรือไม อยางไร     
 ขัดกับหลัก “Good Governance” ที่วา เปนการบริหารบานเมืองที่ดี โดยยึด
หลักการประชาธิปไตยสรางสรรคและการเคารพสิทธิมนุษยชนหกประการ5 โดยสิ้นเชิง อัน
ประกอบดวย 1.  หลักนิติธรรม 2.  หลักคุณธรรม 3.  หลักความโปรงใส 4.  การมีสวนรวม 5.  มี
ความรับผิดชอบ และ 6.  ความคุมคาการใชทรัพยากรใหเกิดประโยชนสูงสุด 
 
1.2  วัตถุประสงคของการศึกษา 
 
 1.2.1  เพื่อศึกษาและวิเคราะหหาที่มาหรือเบื้องหลังที่แทจริงของการเกิดสายการ
บินตนทุนต่ํา (Low cost Airlines) ขึ้นในประเทศไทย  วาเปนเหตุผลทางการเมืองหรือไม อยางไร 
หรือวาเปนเหตุผลทางเศรษฐศาสตร ทําไมจึงเพิ่งเกิดขึ้นในยุคของรัฐบาลทักษิณ 
 1.2.2   เพื่อศึกษาถึงผลกระทบของสายการบินตนทุนต่ํา (Low cost Airlines) ตอ
เศรษฐกิจ การเมือง และสังคมไทย วาใครมีสวนไดประโยชนหรือเสียประโยชนหรือไม อยางไร เชน 
ผูประกอบการ ผูบริโภค เปนตน เมื่อเปรียบเทียบกับสถานการณเดิมกอนหนานี้ 
 
1.3  ขอบเขตของการศึกษา 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้ จะทําการศึกษาเฉพาะเรื่องแนวคิด และนโยบายการเปดเสรี
ทางการบินของรัฐบาล โดยการใหภาคเอกชนจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ํา เพื่อใหเกิดการแขงขัน
และนําไปสูการพัฒนาศักยภาพทางธุรกิจการบินไทย โดยจํากัดขอบเขตการศึกษาเฉพาะกรณีสาย
การบินตนทุนต่ําที่ดําเนินกิจการและมีสํานักงานในประเทศไทย กลาวคือ เปนสายการบินตนทุนต่ํา
ที่จดทะเบียนเปนสายการบินของประเทศไทย ซึ่งพบวามีเพียง 3 สายการบิน ไดแก สายการบิน 
นกแอร (Nok Air) สายการบินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia) และสายการบินโอเรียนทไทย  
(Orient Thai Airways) ดังรายละเอียดดังนี้ 
 
 1.  วัน ทู โก เปดใหบริการเที่ยวบินแรกเมื่อวันที่ 1 ธันวาคม 2546 
 2.  ไทยแอร เอเชีย เปดใหบริการเที่ยวบินแรกเมื่อวันที่ 8 ธันวาคม 2546 

                                                 
5 ประเวศ  วะสี, การสรางธรรมาภิบาลในขบวนการพัฒนา (กรุงเทพฯ: สถาบันพัฒนาองคกรชุมชน, 2545), หนา         

42 – 45.  
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 3.  นกแอร เปดใหบริการเที่ยวบินแรกเมื่อวันที่ 23 กรกฎาคม 2547    
 
 สวนสายการบินตนทุนต่ําอ่ืนๆ ที่ใหบริการในประเทศไทยนั้น เปนสายการบินของ
ตางประเทศ กิจการคอนขางเล็กไมโดดเดน และดําเนินกิจการใหบริการเสนทางคอนขางนอยและ
ไมตอเนื่อง จึงไมไดนํามาวิเคราะหรวมกับ 3 สายการบนิที่กลาวมาขางตน  
 
1.4  วิธีการดําเนินการวิจัย 
 
 การศึกษาครั้งนี้ ผูศึกษาจะศึกษาโดยใชวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 
Research) โดยวิธีการศึกษาแบบวิจัยเอกสาร (Documentary Research) และการสัมภาษณแบบ
เจาะลึก (In - dept Interview) ประกอบดวยรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
 1.4.1  รูปแบบการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research)  
 
 1.4.1.1  วิธีการเลือกสายการบินตนทุนตํ่าที่ใชในการวิจัย  
 
  การศึกษาคร้ังนี้ ผูศึกษาไดทําการคัดเลือกสายการบินตนทุนต่ํามาทั้งสิ้น 
จํานวน 3 สายการบิน ซึ่งพิจารณาจากสายการบินตนทุนต่ําที่มีใหบริการในเมืองไทยทั้งสิ้น จํานวน 
5 สายการบิน6 ประกอบดวยสายการบินนกแอร สายการบินไทยแอรเอเชีย สายการบินโอเรียนท
ไทย สายการบินแวลูแอร และสายการบินไทเกอรแอรเวยส โดยสายการบินนกแอร เปนสายการบิน
ตนทุนต่ําที่ใหบริการเที่ยวบินในประเทศ สวนสายการบินไทยแอรเอเชียและสายการบินโอเรียนท
ไทย เปนสายการบินตนทุนต่ําที่ใหบริการทั้งเที่ยวบินในประเทศและระหวางประเทศ ในขณะที่ 
สายการบินแวลูแอร และสายการบินไทเกอรแอรเวยส เปนสายการบินตนทุนต่ําที่ใหบริการเฉพาะ
เที่ยวบินระหวางกรุงเทพและสิงคโปรเทานั้น อีกทั้งยังเปนสายการบินที่ดําเนินการโดยประเทศ
สิงคโปรจึงไมมีสํานักงานในประเทศไทย การศึกษาครั้งนี้จึงไดใชการเปดใหดําเนินการในประเทศ
ไทยและการมีสํานักงานในประเทศไทยมาเปนเกณฑในการเลือกสายการบินที่นํามาศึกษา ดังนั้น 
สายการบินตนทุนต่ําที่เลือกมาศึกษาครั้งนี้จึงมีทั้งสิ้น จํานวน 3 สายการบิน ไดแก สายการบินนก
แอร สายการบินไทยแอรเอเชีย และสายการบินโอเรียนทไทย (วันทูโก) 
  
 

                                                 
6 Sujatanond, W, “The Low-Down on Low-Cost Airlines”, BK Magazine 4(15, 2004): 20-21. 
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 1.4.1.2  วิธีรวบรวมขอมูล 
 
  1)  ขอมูลในขั้นปฐมภูมิ (Primary Data) คือ การหาขอมูลภาคสนามโดย
การสอบถามผูที่เกี่ยวของ โดยจะทําการสัมภาษณแบบเจาะลึกกับผูบริหารของสายการบินตนทุน
ต่ําในประเทศไทย จํานวน 3 คน ตามขอบเขตที่ศึกษา คือ สายการบินนกแอร (Nok Air) สายการ
บินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia) และสายการบินโอเรียนทไทย (Orient Thai Airways) เพื่อ
สํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทย โดยแนวคําถาม
สัมภาษณแบบเจาะลึกแบงออกเปน 3 สวน ดังนี้ 
 
   สวนที่ 1  ขอมูลสวนบุคคลของผูใหสัมภาษณ ไดแก ชื่อ-นามสกุล 
องคกร ตําแหนง การศึกษา ระยะเวลาที่ดํารงตําแหนง และขอบขายความรับผิดชอบ 
 
   สวนที่ 2  ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ํา ไดแก 
   1)  การเขาประกอบธุรกิจ 
   2)  การกําหนดเสนทางและตารางบินที่จะใหบริการ 
   3)  การกําหนดอัตราคาบริการ 
   4)  กลุมเปาหมาย 
   5)  คูแขงของแตละสายการบิน  
  
   สวนที่ 3  ขอมูลเจาะลึกเกี่ยวกับการดําเนินกิจการสายการบินตนทุนต่ํา 
ไดแก 
   1)  นโยบายรัฐบาลในยุคนั้นกับการดําเนินกิจการสายการบิน
ตนทุนต่ํา 
    1.1)  ประโยชนตอการดําเนินกิจการ 
    1.1)  ปญหา/ อุปสรรค ตอการดําเนินกิจการ 
   2)  อิทธิพลของรัฐบาลตอธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา 
    2.1)  ความชวยเหลือของรัฐบาล 
    2.2)  การควบคุมของรัฐบาล 
     2.2.1)  การจัดสรรพื้นที่และตารางเวลาสําหรับ
เครื่องบินลงจอด 
    2.2.2)  การกําหนดอัตราคาธรรมเนียมสนามบิน 
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  2)  ขอมูลในขั้นทุติยภูมิ (Secondary Data) ไดจากการคนควาจาก แผน
หลักการขนสง พ.ศ. 2542 – 2549 สถิติการขนสงผูโดยสารภายในประเทศ ผลงานและวิสัยทัศน
ของกระทรวงคมนาคม พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 – 2544 หนังสือครบรอบ 35 ป 
กรมการบินพาณิชย แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 9 ขอมูลที่เกี่ยวกับลักษณะ 
การใหบริการของธุรกิจสายการบินภายในประเทศ ซึ่งไดจากเอกสาร บทความ วารสารและรายงาน
ของกระทรวงคมนาคม กรมการขนสงทางอากาศ และการสืบคนจากเว็บไซต เปนตน 
 
  3)  ขอมูลในขั้นตติยภูมิ (Data) คือ ศึกษาโดยใชวิธีการคนควา รวบรวม
และวิเคราะหขอมูลขาวสารจากหนังสือ เอกสาร หนังสือพิมพ วารสารตางๆ และผลงานวิจัยที่
เกี่ยวของ ดังรายละเอียดดังนี้ 
   -  หนังสือพิมพสยามรัฐ กรุงเทพธุรกิจ คมชัดลึก ฯลฯ ซึ่งมีรายละเอียด
เกี่ยวกับนโยบายการเปดเสรีการบินและสายการบินตนทุนต่ําของโลกและของประเทศไทย 
โดยเฉพาะในยุคของรัฐบาลทักษิณ 
   -  หนังสือและเอกสารวิชาการที่มีเนื้อหาเกี่ยวของกับประเด็นเศรษฐกิจและ
การเมือง รวมทั้งทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรการเมือง เชน ทฤษฎีผลประโยชน ตัวแบบสถาบันของ
เดวิด  อีสตัน และแนวคิดเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะ เปนตน 
   -  งานวิจัยและวิทยานิพนธที่ศึกษาประเด็นเกี่ยวกับการทับซอนของ
ผลประโยชน การคอรัปชั่นหรือทุจริตเชิงนโยบายอันเชื่อมโยงกับการทับซอนของผลประโยชน รวมไป
ถึงประเด็นเกี่ยวกับการเปดเสรีการบิน สายการบินตนทุนต่ํา และผลกระทบทางดานเศรษฐกิจและ
การเมืองอันเปนผลสืบเนื่องมาจากการเกิดขึ้นของนโยบายการเปดเสรีทางการบินและการจัดตั้ง 
สายการบินตนทุนต่ําดวย  
   -  ส่ืออิเล็กทรอนิกส ไดแก ขอมูลขาวสารที่เกี่ยวของกับสายการบินตนทุน
ต่ําที่ไดจากอินเตอรเน็ต รวมถึงนโยบายการเปดเสรีการบินอันมีผลสืบเนื่องกัน โดยผูศึกษารวบรวม
ขอมูลดังกลาวจากเว็บไซตที่นําเสนอขาวสารเกี่ยวกับประเด็นดังกลาว เชน เว็บไซตของการบินไทย 
เว็บไซตของสายการบินวันทูโก เว็บไซตของสายการบินไทยแอรเอเชีย เว็บไซตของสายการบิน   
นกแอร เว็บไซตของกรมการขนสงทางอากาศ เปนตน 
 
 1.4.1.3  การวิเคราะหขอมูล 
 
  ใชวิธีวิเคราะหเนื้อหา (Content Analysis) โดยผูศึกษาจะนําขอมูลที่ไดจาก
การสัมภาษณและสอบถามผูบริหารและผูประกอบการธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยที่
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ไดรวบรวมไว มาวิเคราะห โดยอาศัยแนวคิด และทฤษฎีที่เกี่ยวของมาเปนเกณฑในการวิเคราะห
ขอมูล โดยเปรียบเทียบและรวบรวมขอคิดเห็นตางๆ ที่ไดจากการสัมภาษณแบบเจาะลึก (In – dept 
Interview) เพื่อใหทราบถึงทัศนคติ แนวคิด และขอเสนอแนะ ที่มีตอนโยบายของรัฐบาลที่เกี่ยวกับ
การเปดเสรีการบินและสงผลใหมสีายการบินตนทุนต่ําเกิดขึ้นมากมายในประเทศไทย   
  นอกจากนั้นผูศึกษาจะนําขอมูลจากเอกสารทางวิชาการ หนังสือพิมพ 
วารสาร บทความวิจารณ เอกสารทางวิชาการ และผลงานวิจัยที่เกี่ยวของที่ไดรวบรวมไว มา
วิเคราะหทัศนคติและแนวความคิด รวมทั้งขอเสนอแนะที่นาสนใจตอประเด็นนโยบายรัฐบาลที่
เกี่ยวกับการเปดเสรีการบิน ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา รวมทั้งประเด็นแอบแฝงหรือซอนเรน
เกี่ยวกับเบื้องหลังของนโยบาย อันสงผลกระทบมากมายตอเศรษฐกิจ การเมือง และสงัคมไทย เพือ่
นําผลที่ไดไปวิเคราะหหาแนวทางเพื่อปรับปรุงแกไขตอไป รวมทั้งหากลยุทธเพื่อดํารงธุรกิจใหคงอยู
ตอไป ไมวาจะเปนธุรกิจการบินทั่วไป หรือ ธุรกิจการบินแบบตนทุนต่ํา 
  ในขั้นตอนของการวิเคราะหขอมูล ผูเขียนจะวิเคราะหโดยเริ่มจากการทํา
ความเขาใจกับวิธีการและชองทางในการแสวงหาผลประโยชนทางธุรกิจของนักการเมืองจาก
กรณีศึกษาตางๆ ในอดีตประกอบกับกรณีสายการบินตนทุนต่ําโดยใชแนวคิด และทฤษฎีทาง
เศรษฐศาสตรการเมืองมาใชวิเคราะหเปนสําคัญ และมีการใชแนวคิดทฤษฎีเศรษฐศาสตรกระแส
หลักและการบริหารเขามาเกี่ยวของดวย ดังตัวอยางตอไปนี้ 
 
 1)  ทฤษฎีผูนํา (Elite Model) 
 2)  แนวคิดเกี่ยวกับอํานาจ  
 3)  ตัวแบบกลุม 
 4)  แนวคิดเรื่อง รัฐกับนักธุรกิจในระบบตลาด: ทัศนะของ Lindblom 
 5)  ตัวแบบระบบ (System Model) 

 6)  แนวคิดเกี่ยวกับ “การคอรัปชั่นที่ผิดกฎหมายกับการคอรัปชั่นในเชิง 
      จริยธรรม” 

 7)  การคอรัปชั่นเชิงนโยบาย  
 8)  แนวคิดเรื่องนายทุนอิทธิพล 
 9)  แนวคิดเรื่องผลประโยชนทับซอน 
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 1.4.1.4 แหลงขอมูล 
 
  1)  หองสมุดคณะเศรษฐศาสตร รัฐศาสตร และพาณิชยศาสตรและการบัญชี 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
  2)  สถาบันวิทยบริการ จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
  3)  หองสมุดพิทยาลงกรณ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
  4)  หอสมุดแหงชาติ 
  5)  หองสมุดกฎหมาย สํานักงานคณะกรรมการการเลือกตั้ง 
  6)  ศูนยขอมูลขาวสารของสายการบินตางๆ 
  7)  เว็บไซตตางๆ 
  8)  กรมการขนสงทางอากาศ กระทรวงคมนาคม 
  9)  บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
  10)  กรมการบินพาณิชย  
 
1.5  นิยามศัพทที่ใชในการวิจัย 
 
 สายการบินตนทุนต่ํา (Low cost Airlines) หมายถึง สายการบินที่มีราคาคา
โดยสารที่ถูกกวาสายการบินปกติเนื่องจากลดตนทุนในหลายๆ ดานลง เชน ดานการจางบุคลากร 
ดานตนทุนในการปฏิบัติงาน ดานตนทุนในการใหบริการ เพื่อใหสามารถจําหนายตั๋วเดินทางไดใน 
ราคาประหยัดและใหบริการลูกคาแบบจํากัดเชนเดียวกัน ซึ่งในที่นี้หมายถึง สายการบินนกแอร 
(Nok Air) สายการบินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia) และสายการบินโอเรียนทไทย (Orient Thai 
Airways)   
 
  ผลประโยชนทับซอน (Conflict of Interest) หมายถึง การทับซอนของ
ผลประโยชนของบุคคลที่มี 2 สถานะในเวลาเดียวกัน คือ ตําแหนงสาธารณะ (นายกรัฐมนตรี 
รัฐมนตรี ขาราชการ) และตําแหนงในบริษัทเอกชน ซึ่งบุคคลดังกลาวอาจมีความโนมเอียงใช
อํานาจและตําแหนงสาธารณะเพื่อแสวงหาผลประโยชนสวนตัว หรือ แสวงหาผลประโยชนใหแก
กลุมพวกพองของตนเองทั้งทางตรงและทางออม7  
 

                                                 
7 สังศิต  พิริยะรังสรรค นวลนอย  ตรีรัตน และนพนันท  วรรณเทพสกุล, คอรัปชัน: ขาราชการ นักการเมืองและนักธุรกิจ 

(กรุงเทพฯ: สภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2547), หนา 2. 
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  คอรัปชั่นเชิงนโยบาย (Structural Corruption) หรือ การคอรัปชั่นระดับนโยบาย 
หมายถึง การที่ฝายการเมืองตัดสินใจโครงการหรือดําเนินนโยบายใดแลวตอมาสงผลใหตนเองหรือ
พวกพองไดรับประโยชน โดยไมอาจเอาผิดทางกฎหมายได8  
 
 ผลประโยชน (Interest) ในภาษาธรรมดา ผลประโยชนมีความหมายหลักๆ  
3 ความหมาย ซึ่งคาบเกี่ยวกัน คือ 1. ความสนใจ 2. ทรัพยสมบัติ และ 3. อะไรก็ตามที่เกื้อกูลใหมี
กินมีใชและมีความพึงพอใจ ความหมายที่ 2 และ 3 เปนความหมายซึ่งมีอิทธิพลในทางทฤษฎี
สังคมศาสตร ผลประโยชนของปจเจกบุคคลจะเปนตัวชี้วาเขาจะกระทําการเชนใด เพราะ
ผลประโยชนก็คือ สิ่งที่เขาตองการ หรืออยากไดมาเพราะความจําเปนตอเขา9  
 
 กลุมผลประโยชน (Interest groups) กลุมผลประโยชน เปนการรวมตัวกันเอง
ของบุคคลทีมีผลประโยชนอยางเดียวกัน หรือที่มีความหวงใยใสใจในเร่ืองเดียวกัน ตัวอยางเชน 
สมาคมการคา (Trade association) มีชื่อเรียกอยางอื่น เชน sectional groups, protective 
groups หรือ defensive groups  
 นอกจากนั้น มีการใชคําอื่นแทนคําวา กลุมผลประโยชน ที่สําคัญมี pressure 
groups (ซึ่งไดรับการแปลเปนไทยไวหลากหลาย เชน กลุมกดดัน กลุมผลักดัน และกลุมอิทธิพล) 
และ lobby groups โดยเนนใหเห็นวาเปนกลุมที่พยายามผลักดันนโยบายสาธารณะ (นโยบายของ
รัฐ) ใหเกิดขึ้น กลุมผลประโยชนหรือกลุมผลักดัน จึงนับวาเปนองคกรทางการเมืองอยางหนึ่ง10  
 
 อํานาจ (power) คือ ความเปนไปไดที่บุคคลหรือกลุมที่สามารถจะลุลวงตาม
เจตนาของตนได ถึงแมวาจะมีผูตอตานเจตนานั้นก็ตาม11 อํานาจนั้นไมไดถูกใชในแงของการใช
พลังบังคับเพียงอยางเดียว กลุมผูนําตางๆ จะพยายามที่จะสรางความชอบธรรม (legitimacy) 
ใหแกตนเองอยูตลอดเวลา และเมื่อผูคนคิดวาการใชอํานาจนี้มีความชอบธรรมแลว อํานาจก็จะ
กลายมาเปนการครอบงํา 
 
 

                                                 
8 เร่ืองเดียวกัน, หนา 1 - 2. 
9 พฤทธิสาณ  ชุมพล, ม.ร.ว., คําและความคิดในรัฐศาสตรรวมสมัย (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพแหงจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2546), หนา 163 – 166. 
10 เร่ืองเดียวกัน, 168 – 169. 
11 ประมวล  รุจนเสรี, การใชอํานาจเปนธรรมชาติของมนุษย (กรุงเทพฯ: สุเมธ  รุจนเสรี, 2547), หนา 7. 
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1.6  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 
  1.  ทําใหสามารถศึกษาและวิเคราะหเพื่อทราบถึงที่มาและเบื้องหลังที่แทจริงของ
กรณีการเกิดสายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airlines) ในประเทศไทย อันเปนผลสืบเนื่องจาก
นโยบายนานฟาเสรีของรัฐบาล วาเปนเหตุผลทางการเมืองหรือเศรษฐศาสตร หรือมีประเด็น 
แอบแฝงหรือซอนเรนอยางไรภายใตนโยบายของรัฐบาลหรือไม 
  2.  ทําใหทราบผลที่เกิดขึ้นวามีผูใดไดประโยชนหรือเสียประโยชนจากการเกิดขึ้น
ของสายการบินตนทุนต่ํานี้หรือไม อยางไร รวมทั้งทราบผลกระทบของการเกิดสายการบิน 
ตนทุนต่ําที่มีตอเศรษฐกิจ การเมือง และสังคมไทย เชน ผูบริโภค ผูประกอบการ เปนตน 
  3.  เพื่อสามารถนําไปขยายผลวิเคราะหหาแนวทางปองกันการแสวงหา
ผลประโยชนทางธุรกิจสวนตัวของผูกุมอํานาจในการบริหารประเทศได นอกจากนั้นยังทําใหเรียนรู
กลยุทธการดําเนินการในปจจุบันของผูประกอบการตางๆ ในภาวะการแขงขันที่รุนแรง ซึ่งสามารถ
นํามาวิเคราะหปรากฏการณที่เกิดขึ้นเพื่อนําไปปรับใชกับชีวิตประจําวันและพัฒนาประเทศ 
ตอไปได 
 



บทที่ 2 
นโยบายการบินเสรกีับแนวคิดเกี่ยวกบัสายการบินตนทุนตํ่า 

 
2.1  ความเปนมาของนโยบายการบินเสรีภายในประเทศ 
 
 ชวงเวลาตั้งแตป พ.ศ. 2518 เปนตนมา ไดมีความเปลี่ยนแปลงดานนโยบายการ
บินหลายประการ ไดแก 
 2.1.1  การบินแบบไมประจํา ใหเอกชนบินแท็กซี่ทางอากาศ และเชาเหมาได ใน
วันที่ 13 พฤศจิกายน 2518 คณะกรรมการการบินพลเรือน ในการประชุมคร้ังที่ 4/ 2518 มีมติ
เห็นชอบในมาตรการเกี่ยวกับการอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศประเภท
แท็กซี่ทางอากาศ และเชาเหมา ดังนี้1 
   2.1.1.1  คุณสมบัติของผูขออนุญาต ตองเปนบุคคลที่จะขอจดทะเบียน
อากาศยานไดตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ 
   2.1.1.2  แผนการดําเนินงาน ผูขออนุญาตตองเสนอแผนการดําเนินงานโดย
ละเอียดเกี่ยวกับ 
   -  ธุรกิจที่จะดําเนินการ 
   -  ทุนและรายละเอียดผูถือหุน 
   -  แบบและรายละเอียดเกี่ยวกับอากาศยานที่จะนํามาดําเนิน
บริการ 
   -  จํานวนผูประจําหนาที่ในอากาศยานและเจาหนาที่อ่ืน 
   -  ประมาณการรายรับ – รายจาย 
   -  หลักการพิจารณา 
   -  ตองมีคุณสมบัติจดทะเบียนอากาศยานได 
   -  ความตองการของผูใชบริการ ธุรกิจที่ขออนุญาตมีเพียงพอแลว
หรือไม 
   -  ไมกระทบตอบริการของเที่ยวบินประจํา 
   -  อากาศยานที่จะนํามาใช เหมาะสมกับธุรกิจที่จะบริการและมี
เจาหนาที่เพียงพอ 
  

                                                  
1 อนุรักษ  ศรีสุระ, “การนํานโยบายไปปฏิบัติ: ศึกษาเฉพาะกรณีนโยบายการบินเสรีภายในประเทศ”, (วิทยานิพนธศิลปะ

ศาตรบัณฑิต คณะรัฐศาสตร มหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2547), หนา 52-59. 
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 เมื่อวันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2521 คณะรัฐมนตรีไดยืนยันมติป พ.ศ. 2518 วา2

สายการบินของรัฐเทานั้นเปนสายการบินที่กําหนดของประเทศ สําหรับการบินเชาเหมานั้น รัฐบาล
มีนโยบายที่จะสนับสนุนสายการบินของไทยที่มิใชสายการบินของรัฐใหดําเนินการไดเพียงเสริม
กิจการของสายการบินของรัฐ โดยไมแขงขันกับสายการบินของรัฐ ทั้งนี้เทาที่สายการบินของรัฐยัง
ไมพรอมที่จะดําเนินการดังกลาว 
 เพื่อใหสอดคลองกับนโยบายการบินพาณิชยของประเทศดังกลาวขางตน ในวันที ่
9 เมษายน พ.ศ. 2523 กระทรวงคมนาคมจึงไดประกาศนโยบายของรัฐในการอนุญาตใหเอกชนซึ่ง
ไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศทําการบินแบบไมประจําภายในประเทศ 
อันไดแก แท็กซี่ทางอากาศและเชาเหมา 
 เครื่องบินที่จะใชทําการบินตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 
 1)  เปนเครื่องบินบกปกแข็ง (Fixed Wings) 
 2)  ใชเครื่องยนตไมนอยกวาสองเครื่อง 
 3)  มีน้ําหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้นไมเกิน 5,700 กิโลกรัม (ขอนี้ตอมาปรับปรุงเปนไม
จํากัดขนาด น้ําหนักของอากาศยาน ทั้งนี้ใหอยูในดุลยพินิจของทางราชการที่จะพิจารณาใหตาม
ความเหมาะสมกับภารกิจ  และไมมีผลกระทบตอการบริการของเที่ยวบินประจํา  – มติ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ในคราวประชุมครั้งที ่1/ 2538 วันที่ 24 เมษายน 2538) 
 4)  ตอมาเพิ่มเติมหลักเกณฑวา อายุการใชงานของอากาศยานไมควรเกิน 10 ป 
เวนแตในกรณีจําเปน ใหนําเสนอรัฐมนตรีพิจารณากอน ทั้งนี้เพื่อใหผูใชบริการเกิดความมั่นใจและ
จูงใจใหมีผูนิยมใชบริการ – นโยบายของกระทรวงคมนาคม โดยอดีตรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวง
คมนาคม นายนิคม  แสนเจริญ และนายทวี  ไกรคุปต ลงวันที่ 12 มีนาคม 2536 แตหลักเกณฑนี้
ยกเลิกไปเมื่อวันที ่12 มกราคม 2541 โดยอดีตรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคม นายประดิษฐ  
ภัทรประสิทธิ์ โดยใหเปนไปตามกฎหมายและระเบียบขอบังคับกรมการบินพาณิชย 
 ผูไดรับอนุญาตใหทําการบินประเภทไมประจํา อาจใชเสนทางบินตอนใดตอนหนึ่ง
ในเสนทางบินของสายการบินของรัฐไดเปนครั้งคราว ในกรณีดังตอไปนี้ 
 1)  เมื่อมีความจําเปนอันเนื่องมาจากเหตุฉุกเฉิน 
 2)  เปนการใหบริการเกี่ยวกับมนุษยธรรม 
 3)  ไดรับอนุญาตจากกรมการบินพาณิชย ตามหลักเกณฑที่กรมการบินพาณิชย
กําหนด 

                                                  
 2 เร่ืองเดียวกัน.  
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 ผูไดรับอนุญาตใหทําการบินขางตน มีสิทธิทําการบินไดตามระยะเวลาและเงื่อนไข
ที่กําหนดในใบอนุญาต ซึ่งไมเกิน 3 ป 
 
 2.1.2  การบินแบบประจํา  ใหเอกชนทําการบินแบบประจําภายในประเทศได
ตามที่กลาวมาแลววา ในป พ.ศ. 2518 คณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบตามขอเสนอแนะของคณะที่
ปรึกษาฝายเศรษฐกิจของนายกรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 21 มกราคม พ.ศ. 2518 วา (ในการบินระหวาง
ประเทศ) ไทยควรใหมีบริษัทการบินแหงชาติเพียงบริษัทเดียว และตอมาเมื่อวันที่ 28 พฤศจิกายน 
พ.ศ. 2521 คณะรัฐมนตรีไดยืนยันมติป พ.ศ. 2518 วา สายการบินของรัฐเทานั้นเปนสายการบินที่
กําหนดของประเทศ สําหรับการบินเชาเหมานั้น รัฐบาลมีนโยบายที่จะสนับสนุนสายการบินของ
ไทยที่มิใชสายการบินของรัฐใหดําเนินการไดเพียงเสริมกิจการของสายการบินของรัฐ โดยไมแขงขัน
กับสายการบินของรัฐ ทั้งนี้เทาที่สายการบินของรัฐยังไมพรอมที่จะดําเนินการดังกลาว 
 เพื่อใหสอดคลองกับนโยบายการบินพาณิชยของประเทศดังกลาวขางตน ในวันที ่
9 เมษายน พ.ศ. 2523 กระทรวงคมนาคมจึงไดประกาศนโยบายของรัฐในการอนุญาตใหเอกชนซึ่ง
ไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศทําการบินแบบประจํา มีกําหนดเวลาและ
เสนทางบินที่แนนอนภายในประเทศได 
 เครื่องบินที่จะใชทําการบินตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 
 1)  เปนเครื่องบินบกปกแข็ง (Fixed Wings)  
 2)  ใชเครื่องยนตไมนอยกวาสองเครื่อง 
 3)  มีน้ําหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้นไมเกิน 5,700 กิโลกรัม (ขอนี้ตอมาปรับปรุงเปนไม
จํากัดขนาด น้ําหนักของอากาศยาน ทั้งนี้ใหอยูในดุลยพินิจของทางราชการที่จะพิจารณาใหตาม
ความเหมาะสมกับภารกิจ  และไมมีผลกระทบตอการบริการของเที่ยวบินประจํา  - มติ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ในคราวประชุมครั้งที ่1/ 2538 วันที่ 24 เมษายน 2538) 
 4)  ตอมาเพิ่มเติมหลักเกณฑวา อายุการใชงานของอากาศยานไมควรเกิน 10 ป
เวนแตในกรณีจําเปนใหนําเสนอรัฐมนตรีพิจารณากอน ทั้งนี้เพื่อใหผูใชบริการเกิดความมั่นใจและ
จูงใจใหมีผูนิยมใชบริการ – นโยบายกระทรวงคมนาคม โดยอดีตรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวง
คมนาคม นายนิคม  แสนเจริญ และนายทวี  ไกรคุปต ลงวันที่ 12 มีนาคม 2536 แตหลักเกณฑนี้
ยกเลิกไปเมื่อวันที่ 12 มกราคม 2541 โดยอดีตรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม นายประดิษฐ  
ภัทรประสิทธิ์ โดยใหเปนไปตามกฎหมายและระเบียบขอบังคับกรมการบินพาณิชย 
 ผูไดรับอนุญาตใหทําการบินประเภทประจํา มีกําหนดเวลา และเสนทางบินที่
แนนอน อาจเสนอใหบริการไดอยางใดอยางหนึ่งหรือหลายอยาง ดังตอไปนี้ 
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 1)  เปนบริการเสริม (Feeder Service) ใหแกสายการบินของรัฐ ซึ่งไดแก การบิน
ของรัฐมิไดทําการบิน เขามาเชื่อมในเสนทางบินของสายการบินของรัฐไดเพียงจุดเดียว ทั้งนี้ใหถือ
วา กรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางของสายการบินของรัฐ และไมนับเปนจุดเชื่อมของบริการ 
 2)  เปนบริการในเสนทางบินที่สายการบินของรัฐเคยทําการบิน  แตไดหยุด
ดําเนินการไปแลว 
 3)  เปนบริการในเสนทางบินที่สายการบินของรัฐยังไมเคยทําการบิน 
 ผูไดรับอนุญาตใหทําการบินขางตน มีสิทธิทําการบินไดตามระยะเวลาและเงื่อนไข
ที่กําหนดในใบอนุญาต ซึ่งไมเกิน 3 ป 
 ในระหวางที่ใบอนุญาตใหทําการบินประจําขางตนยังไมสิ้นสุด หากมีความ
ตองการของสาธารณชนในการเดินทางโดยอากาศยานมากเกินความสามารถที่เอกชนซึ่งไดรับ
อนุญาตใหทําการบินจะจัดบริการให สายการบินของรัฐจะเขาใหบริการแกสาธารณชนเพิ่มเติม
บริการที่เอกชนนั้นดําเนินการอยู และเมื่อใบอนุญาตนั้นสิ้นสุดลง สายการบินของรัฐจะเขารับชวง
ดําเนินการบินเพื่อใหบริการแกสาธารณชนดังกลาวแทนเอกชนซึ่งดําเนินการอยู ในการนี้หาก
จําเปนและสมควร กระทรวงคมนาคมจะพิจารณาอนุญาตใหเอกชนดังกลาวทําการบินในเสนทาง
อ่ืนตอไป 
 ในป พ.ศ. 2527, 2530 และ 2534 กระทรวงคมนาคมไดปรับปรุงหลักเกณฑ
ขางตนใหมีความยืดหยุนยิ่งขึ้น เปนประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ืองนโยบายการบินสําหรับสาย
การบินเอกชนภายในประเทศ ประกาศเมื่อวันที่ 31 ธันวาคม 2534 ดังนี้3   
 1)  ใหบริษัทเอกชนทั่วไปเขามามีสวนรวมในการเดินอากาศแบบประจํามีกําหนด 
ผูขออนุญาตตองมีคุณสมบัติจดทะเบียนอากาศยานไดตามกฎหมายการเดินอากาศ และไมมี
ลักษณะตองหามตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 281 ประกาศ ณ วันที่ 25 พฤศจิกายน พ.ศ. 
2515 และฉบับแกไขเพิ่มเติม 
 2)  ผูขอนุญาตอาจเสนอใหบริการอยางใดอยางหนึ่งหรือหลายอยาง ดังตอไปนี้ 
  2.1)  เปนบริการเสริม (Feeder Service) ใหแกสายการบินของรัฐ ซึ่งไดแก 
   -  เสนทางบินที่สายการบินของรัฐอาจหยุดบินชั่วคราว เพื่อใหสายการ
บินเอกชนมาทําการบินแทน 
   -  เสนทางบินที่สายการบินของรัฐยังไมเคยทําการบิน 
   -  เสนทางบินที่สายการบินของรัฐยังไมมีเที่ยวบินตรง 

                                                  
3 เร่ืองเดียวกัน.  
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  2.2)  เปนการบริการในเสนทางที่สายการบินของรัฐเคยทําการบิน แตไดหยุด
ดําเนินการไปแลว 
  2.3)  ผูขออนุญาตตองใชเครื่องบินที่สายการบินของรัฐยังไมเคยทําการบิน 
 3)  ผูขออนุญาตตองใชเครื่องบินที่มีลักษณะดังตอไปนี้ 
  3.1)  เปนเครื่องบินบกปกแข็ง (Fixed Wings)  
  3.2)  ใชเครื่องยนตไมนอยกวาสองเครื่อง 
  3.3)  ตอมาเพิ่มเติมหลักเกณฑวา อายุการใชงานของอากาศยานไมควรเกิน 
10 ป เวนแตในกรณีจําเปนใหนําเสนอรัฐมนตรีพิจารณากอน ทั้งนี้เพื่อใหผูใชบริการเกิดความมั่นใจ
และจูงใจใหมีผูนิยมใชบริการ – นโยบายกระทรวงคมนาคม โดยอดีตรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวง
คมนาคม นายนิคม  แสนเจริญ และนายทวี  ไกรคุปต ลงวันที่ 12 มีนาคม 2536 แตหลักเกณฑนี้
ยกเลิกไปเมื่อวันที ่12 มกราคม 2541 โดยอดีตรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคม นายประดิษฐ  
ภัทรประสิทธิ์ โดยใหเปนไปตามกฎหมายและระเบียบขอบังคับกรมการบินพาณิชย 
  
 จากที่กลาวมาแสดงใหเห็นวา กอนที่จะทําการเปดเสรีนั้น การดําเนินนโยบายดาน
การบินมีลักษณะผูกขาด กลาวคือ มีบริษัทการบินแหงชาติเพียงบริษัทเดียว แมจะเปดโอกาสให
เอกชนทําการบินแบบประจําภายในประเทศได แตก็ตองอยูภายใตเงื่อนไขที่วา การใหบริการของ
เอกชนจะตองไมทับเสนทางของสายการบินแหงชาติ เชน บินเสริมจากจุดที่สายการบินของรัฐมิได
ทําการบิน เปนตน ซึ่งเสนทางดังกลาวไมใชเสนทางหลัก จึงมีผูโดยสารนอย ผลที่ตามมาคือ 
บริษัทเอกชนขาดทุนจนตองเลิกกิจการหรือใหบริการดวยคุณภาพและมาตรฐานที่ต่ําลง ซึ่งสงผล
กระทบตอผูโดยสารโดยตรง นอกจากนี้ สายการบินของรัฐเองยังตองรับภาระบินในเสนทางบิน
จํานวนมาก ไมวาจะเปนเสนทางที่มีผูโดยสารคุมทุนหรือไม สงผลใหเกิดภาวการณขาดทุน แตก็ไม
สามารถยกเลิกเสนทางที่ขาดทุนได เพื่อแกไขปญหาดังกลาว ประกอบกับการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจการคา รวมถึงการทองเที่ยว สงผลใหมีการพิจารณาทบทวนถึงความเหมาะสมของการใช
นโยบายดานการบินที่มีอยู นําไปสูการใชนโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศในที่สุด 
 
2.2  นโยบายการเปดเสรีการบินภายในประเทศ 
 
 กอนที่จะใชนโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศควบคุมการใหบริการการบิน
ภายในประเทศ โดยกําหนดใหสายการบินของรัฐเทานั้นที่เปนสายการบินที่กําหนดของประเทศ 
และใหความคุมครองโดยหามสายการบินเอกชนทําการบินแบบประจําในเสนทางบินของรัฐทําการ
บิน รวมทั้งกําหนดเงื่อนไขตางๆ ซึ่งคอนขางกีดกันการเขามาในตลาดการบินของสายการบินเอกชน 
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ประเทศไทยจึงมีผูใหบริการการบินแบบประจําภายในประเทศเพียงรายเดียว คือ บริษัท การบิน
ไทย จํากัด (มหาชน)  
 เมื่อปริมาณความตองการการใชบริการขนสงทางอากาศมีเพิ่มมากขึ้นและภาครัฐ
เล็งเห็นถึงความสําคัญของการขนสงทางอากาศที่มีตอการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ 
จึงมีนโยบายสงเสริมและพัฒนากิจการดานการบินของประเทศใหกาวหนาขึ้นเปนลําดับตลอดมา 
จนกระทั่งวันที่ 14 ธันวาคม พ.ศ. 2544 ไดประกาศใชนโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศ ซึ่ง
เปนการอนุญาตใหสายการบินเอกชนสามารถทําการบินภายในประเทศไดทุกเสนทางบินตาม
เงื่อนไขที่รัฐกําหนด 
 
 วัตถุประสงคที่สําคัญของการเปดบินเสรีภายในประเทศ คือ 
 1)  สามารถใชประโยชนจากสนามบินในภูมิภาคไดเต็มศักยภาพ 
 2)  สนับสนุนการทําการบินในลักษณะบินเสริม (Feeder) เพื่อใหการคมนาคมทาง
อากาศมีเครือขายเชื่อมโยงครอบคลุมทุกจุดทั่วทั้งประเทศ 
 3)  สนับสนุนใหมีจํานวนผูประกอบการในเสนทางบินที่มีผูใหบริการอยูแลว
เพิ่มข้ึนในสัดสวนที่เหมาะสม เพื่อใหเพียงพอตอความตองการเดินทางของผูใชบริการและให
ผูใชบริการมีทางเลือกมากขึ้น 
 กอนที่จะมีการประกาศใชนโยบายการบินเสรีภายในประเทศ  รัฐไดกําหนด
นโยบายการบินเสรีภายในประเทศเปนขั้นตอน ดังนี้ 
 1)  ในชวง 2 ป (นับต้ังแตเดือนกันยายน 2541) ใหสายการบินเอกชนสามารถ
ใหบริการบินทับเสนทางบินของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ไดในทุกเสนทางบินยกเวน
เสนทางบิน กรุงเทพฯ – เชียงใหม/ หาดใหญ/ ภูเก็ต และกลับ เนื่องจากใหความคุมครองสายการ
บินของรัฐ  
 2)  เมื่อพนชวง 2 ปแลว จะเปดเสรีทุกเสนทางบิน คือ ภายหลังเดือนกันยายน 
2543 ทุกสายการบินจะสามารถใหบริการเสนทางบินภายในประเทศไดทุกเสนทางบิน 
 
 คณะกรรมการการบินพลเรือนในคราวประชุมคร้ังที่  3/ 2544 เมื่อวันที่  26 
กันยายน 2544 ไดมีมติใหยกเลิกประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง นโยบายการบินสําหรับสายการ
บินเอกชนภายในประเทศ  ประกาศ  ณ  วันที่  3 ธันวาคม  2534 ใหมีผลต้ังแตบัดนี้และใน
ขณะเดียวกันไดมีมติเห็นชอบมาตรการรองรับนโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศ รวมทั้ง
เห็นชอบแนวทางการกําหนดอัตราคาโดยสารมาตรฐานภายในประเทศซึ่งมติคณะกรรมการการบิน
พลเรือนดังกลาวนี ้มีผลทําใหกิจการบินภายในประเทศไดรับการเปลี่ยนแปลง ดังนี้ 



 19

 2.3.1  สายการบินของไทยที่ไดรับใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ
เดินอากาศ สามารถบินทับเสนทางที่บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ใหบริการอยูได 
 2.3.2  การใชนโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศไมควรทําใหบริการและ
เครือขายทางดานการบินที่มีอยูเดิมลดลง ดังนั้นภาครัฐจําเปนตองมีมาตรการรองรับนโยบายการ
เปดบินเสรีภายในประเทศ โดยมีหลักเกณฑดังนี้ 
   2.3.2.1  บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) สามารถถอนการใหบริการ
เสนทางบินภายในประเทศไดเมื่อสายการบินเอกชนพรอมเขาไปใหบริการแทน อยางไรก็ตาม สาย
การบินเอกชนสามารถเขาไปใหบริการในเสนทางที่บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ใหบริการอยู 
โดยไมตองรอการถอนตัวของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ก็ได 
   2 .3 .2 .2   ทุกสายการบินจะตองจัดสรรการใหบ ริการเสนทางบิน
ภายในประเทศตามเงื่อนไขที่ รัฐกําหนด คือ จะตองมีการผสมผสานระหวางเสนทางบินที่มี
ศักยภาพสูงและศักยภาพต่ําดวย โดยสายการบินจะเลือกประกอบการเฉพาะเสนทางที่มีกําไร
อยางเดียวไมได 
   2.3.2.3  จะตองมีการใชสนามบินแตละแหงอยางนอย 2 เที่ยวตอวัน (แผน
ภายใน 5 ป) และใหมีการกระจายการใหบริการในทุกสายการบิน เพื่อใหมีการใชประโยชนจาก
ทรัพยากรที่มีอยูใหเกิดประโยชนสูงสุด 
   2.3.2.4  ใหใชมาตรการใหความคุมครองใหมีผูประกอบการในเสนทางบิน
ใหมและเปนเสนทางบินที่ยังไมมีการใหบริการ ดังนี้ 
   รัฐจะใหความคุมครองเปนระยะเวลา  5 ป นับตั้งแตวันที่อนุญาต
เสนทาง ทั้งนี้ภายใตเงื่อนไขวา รัฐจะติดตามและวิเคราะหผลการใชบริการของผูโดยสารทุกระยะ 1 
ป (โดยเฉพาะในชวง 3 ปแรก นับแตวันที่เร่ิมประกอบการ) วาการใหบริการสนองความตองการของ
ผูโดยสารอยางเหมาะสมเพียงพอหรือไม หากผูประกอบการไมไดพัฒนากิจการบินใหเพียงพอตอ
ความตองการของสาธารณชนตามคําส่ังหรือคําแนะนําของทางราชการ หรือเมื่อเสนทางบินนั้น
ไดรับการพัฒนาใหเปนเสนทางบินสายหลักแลวทางราชการจะยกเลิกความคุมครองกอนกําหนด 
และ/ หรือใหผูประกอบการรายอื่นสามารถเขามาบริการในเสนทางบินดังกลาวได 
 2.3.3  แนวทางการกําหนดอัตราคาโดยสารมาตรฐานภายในประเทศ มีดังนี้ 
   2.3.3.1  เสนทางบินที่มีระยะทางไมเกิน 200 กิโลเมตร ที่เดินทางภาคพื้นได
โดยสะดวก ใหสายการบินกําหนดอัตราคาโดยสารไดอยางเสรี 
   2.3.3.2  เสนทางบินที่เชื่อมโยงระหวางภาคโดยไมแวะลงที่ทาอากาศยาน
กรุงเทพ ใหสายการบินกําหนดอัตราคาโดยสารไดอยางเสรี 
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   2.3.3.3  เสนทางบินที่มีระยะทางไมเกิน 200 กิโลเมตร แตการเดินทาง
ภาคพื้นไมสะดวก ใหสายการบินใชอัตราคาโดยสารขั้นต่ําในอัตรา 764 บาท และอัตราขั้นสูงเฉลี่ย
ตอกิโลเมตร ไมเกิน 6.82 บาท 
   2.3.3.4  เสนทางบินที่มีระยะทางเกินกวา 200 กิโลเมตร ใหสายการบินใช
อัตราคาโดยสารมาตรฐานภายในประเทศ ในอัตราข้ันต่ําและขั้นสูงในชวง 3.82 – 6.82 บาทตอ
กิโลเมตร 
    ทั้งนี้ นับต้ังแตวันที่รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมใหความเห็นชอบ 
ตามความในมาตรา 15 (3) แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เปนตนไป4 
 
2.3  ประโยชนของการเปดเสรีทางการบินภายในประเทศ 
 
  2.4.1  สายการบินเอกชนมีความเขมแข็ง มีผลประกอบการเพียงพอที่จะพัฒนา
ตนเองไปสูการบินระหวางประเทศได 
  2.4.2  ทําใหมีสายการบินและเที่ยวบินจากประเทศตางๆ มาลงที่ประเทศไทยมาก
ขึ้น อันเปนการเพิ่มบริการใหแกลูกคา 
  2.4.3  ลดบทบาทของสายการบินของรัฐในเสนทางบินภายในประเทศ เพื่อใหมี
ศักยภาพการแขงขันกับสายการบินตางประเทศในเสนทางบินระหวางประเทศ 
  2.4.4  ประเทศไทยมีรายไดเพิ่มจากการใหบริการดานทาอากาศยานและธุรกิจ
ดานเครื่องชวยในการเดินอากาศ รวมทั้งไดใชประโยชนจากสนามบินภายในประเทศมากขึ้น 
  2.4.5  มีการใหบริการในเสนทางบินใหมๆ และมีเครือขายการใหบริการอยาง
กวางขวาง 
  2.4.6  มีการจดทะเบียนประกอบการขนสงทางอากาศมากขึ้น 
  2.4.7  เปนการเอื้อประโยชนตอธุรกิจดานอื่นๆ โดยเฉพาะธุรกิจดานการทองเที่ยว 
สงผลใหนักทองเที่ยวสามารถเขาไปสูจุดทองเที่ยวใหมๆ ไดมากขึ้น 
  2.4.8  มีการแขงขันกันระหวางสายการบินเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใหบริการ 
และลดคาใชจายในการประกอบการ 
 
 
 
 
                                                  
 4 กระทรวงคมนาคม, “เอกสารเผยแพร เร่ือง นโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศ”, 2543.  



 21

2.4  สายการบินตนทุนตํ่า 
   
  สายการบินตนทุนต่ําเกิดจากการสนับสนุนของรัฐเพื่อกระตุนและขยายศักยภาพ
ดานการบินภายในประเทศ รวมทั้งขยายขีดความสามารถไปยังประเทศใกลเคียงกอนที่จะพัฒนา
ไปสูระดับนานาชาต ิสายการบินตนทุนต่ําเกิดขึ้นในชวงปลายป 25465  
  กลไกสําคัญแหงความสําเร็จของสายการบินตนทุนต่ํา คือ ราคาตั๋วเครื่องบินที่ถูก
กวาสายการบินทั่วไป เพื่อใหสายการบินสามารถกําหนดราคาตั๋วเครื่องบินไดเองอยางเหมาะสม 
คณะกรรมการการบินพลเรือน (กบร.) จึงอนุมัติใหยกเลิกการกําหนดอัตราเพดานคาโดยสารสูงต่ํา 
ทําใหเกิดการแขงขันดานราคาอยางเสรี ภายใตเงื่อนไขที่วาราคาถูก แตมาตรฐานดานการบริการ
และความปลอดภัยตองเทาเทียมกัน โดยรัฐจะเขาไปดูแลเร่ืองดังกลาว6 โดยชวงแรกในการ
ใหบริการ สายการบินตนทุนต่ําเปดใหบริการในเสนทางที่มีผูโดยสารมากกอน เชน กรุงเทพฯ – 
เชียงใหม/ เชียงราย/ ภูเก็ต/ หาดใหญ/ ขอนแกน/ อุบลราชธานี/ อุดรธานี เปนตน7 
  จากการสนับสนุนใหมีการเปดใหบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ทําใหสายการ
บินทั้งของรัฐและเอกชนสนใจเปดใหบริการ ในสวนของการบินไทยซึ่งเปนสายการบินของรัฐนั้น มี
การศึกษาเปรียบเทียบคาเดินทางภายในประเทศระหวางรถยนตรถไฟ และเครื่องบิน พบวา หากมี
การจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําจะทําใหมีอัตราคาโดยสารที่ใกลเคียงกัน แตการเดินทางดวย
เครื่องบินไดเปรียบดานระยะเวลา การบินไทยจึงไดดําเนินการจดทะเบียนจัดตั้งบริษัท สกายเอเชีย 
จํากัด เพื่อใหบริการสายการบินตนทุนต่ําซึ่งเปดใหบริการในชวงไตรมาสที่ 2 ของป 25478 ในสวน
ของสายการบินเอกชนมีผูเปดใหบริการสายการบินตนทุนต่ํา เชน บริษัท แอรเอเชีย จํากัด บริษัทโอ
เรียนทไทย จํากัด เปนตน 
 
 
 
 
                                                  
 5 กองบรรณาธิการหนังสือพมิพผูจัดการรายวัน, ““วันนอร” ถกรวมเอกชนแกปญหาเปดเสรีการบิน”, ผูจัดการรายวัน  
(16 กุมภาพันธ 2546): 5. 
 6 กองบรรณาธิการหนังสือพมิพผูจัดการรายวัน, “บินไทยรวมมือเอกชนประเดิมเปดเสรีในประเทศ”, ผูจัดการรายวัน  
(16 มิถุนายน 2546): 4. 
 7 กองบรรณาธิการหนังสือพมิพผูจัดการรายวัน, “เอกชนเสนอทีจีหยุดบินในประเทศ ขึนแขงกันตายทั้งคู-คมนาคมเมิน
นัดถกวิธีอื่นแทนวันนี้”, ผูจัดการรายวัน (21 มีนาคม 2546): 4. 
 8 กองบรรณาธิการหนังสือพมิพมติชน, “”กนก” ยกเลิกเสนทางบินใน ปท. กําไรทันตาเปนครั้งแรก 300 ล”, มติชนรายวัน 
(8 พฤษภาคม 2546): 9. 
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2.5  แนวความคิดเกี่ยวกับการจัดต้ังสายการบนิตนทุนตํ่า 
 
 สายการบินตนทุนต่ํา∗ เกิดขึ้นคร้ังแรกในโลกที่ประเทศสหรัฐอเมริกาเมื่อป  
ค.ศ.  1971  โดยบริษัทแรกที่ทําธุรกิจการบินแบบสายการบินตนทุนต่ํา คือ สายการบิน เซาธเวสต 
แอรไลน (Southwest Airline) โดยเกิดขึ้นจากชองวางของกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา คือ 
ราคาตั๋วเครื่องบินที่เสนทางบินเฉพาะภายในรัฐเท็กซัสไมถูกควบคุมราคาโดยรัฐบาลกลาง  
เซาธเวสต แอรไลนจึงใชกลยุทธดานการตลาดโดยใชวิธีลดตนทุนสวนที่ไมจําเปนออก ทําให
สามารถจําหนายตั๋วในราคาที่ต่ํากวาสายการบินอื่นๆ ได ทําใหเกิดสายการบินตนทุนต่ําขึ้นมา  
โดยเริ่มเปดเสนทางการบินระยะสั้นที่บินระหวางเมืองตางๆ ในรัฐเท็กซัส โดยใชคําขวัญประจํา 
สายการบินวา “Flying is Fun” เปนการสรางภาพลักษณใหมใหกับสายการบินที่เปลี่ยนจากเดิมซ่ึง 
มุงเนนความสะดวกสบายของลูกคาที่มีภาพลักษณแบบนักธุรกิจเปนสวนใหญ ใหกลายเปน 
เร่ืองสนุกที่ลูกคาสามารถมีสวนรวมได 
 
 ระยะแรกของการทําธุรกิจแบบสายการบินตนทุนต่ําของเซาธเวสตแอรไลน 
(South west Airlines) มีลักษณะการเติบโตทางธุรกิจแบบคอยเปนคอยไป โดยอาศัยการโฆษณา
แบบปากตอปาก ชวยทําใหชื่อเสียงของสายการบินแพรหลายไปทั่ว ทําใหธรุกิจขยายตัวและ
สามารถขยายเสนทางการบินไปยังฝงตะวันตกของประเทศสหรัฐอเมริกาไดในป ค.ศ. 1978 
 เมื่อธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําของเซาธเวสตแอรไลน (South west Airlines) 
ขยายตัวและเติบโตมากขึ้น ประกอบกับเกิดนโยบายการผอนปรนการควบคุมอุตสาหกรรมการบิน
และการเริ่มดําเนินนโยบายการเปดเสรีการบินของประเทศตางๆ ทําใหสายการบินอื่นๆ เร่ิมเปด
ใหบริการสายการบินตนทุนต่ําตามมา เชน แอรทราน แอรเวยส (AirTran Airways) ฯลฯ 
 
 ป ค.ศ. 1985 เกิดธุรกิจสายการบินแบบตนทุนต่ําขึ้นที่ประเทศอังกฤษ โดย 
สายการบินแรกที่ดําเนินธุรกิจแบบนี้ คือ สายการบินไรอันแอร (Ryanair) โดยเปดใหบริการเสนทาง
การบินทั่วอังกฤษและประเทศในทวีปยุโรปกลาง ตอมาเริ่มมีการเปดสายการบินใหมๆ หลาย 
สายการบินที่ดําเนินธุรกิจแบบนี้ เชน อีซี่เจ็ท (EasyJet) ฯลฯ 
 

                                                  
 

∗ภาสกร  จันทนพยอม, 2546: 46 ไดอธิบายความหมายของ “สายการบินตนทุนต่ํา” หรือ “Low-cost Airlines” 
หมายถึง สายการบินที่มีตนทุนตํ่าในการดําเนินงานจึงสามารถเสนอขายอัตราคาโดยสารที่ตํ่าใหกับผูโดยสาร คําวา “Low-fare” 
มักจะถูกใชแทนกันอยูเสมอแมวาคําทั้งสองจะมีความแตกตางกัน ซ่ึงในทางปฏิบัติแลว Low-cost Airlines จะเสนอขายอัตราคา
โดยสารในราคาที่ถูก แตไมใชทุกสายการบินที่มีอัตราคาโดยสารถูกจะตองเปน low-cost Airlines เสมอไป  
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 เมื่อถึงทศวรรษที่ 90 ธุรกิจสายการบินแบบตนทุนต่ําเริ่มแพรขยายเขาไปในทวีป
แอฟริกา ทวีปยุโรปกลาง ประเทศในตะวันออกกลาง และทวีปเอเชีย 
 
 ในสวนของประเทศไทย ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําเริ่มมีขึ้นเนื่องจากนโยบาย 
การเปดเสรีนานฟา เปดเสรีธุรกิจการบินของรัฐบาลในป พ.ศ. 2545 หรือ ค.ศ. 2003 สายการบิน
ตนทุนต่ําที่ตั้งขึ้นในประเทศไทย ไดแก สายการบินโอเรียนทไทย (วัน-ทู-โก) ซึ่งเปนสายการบินของ
คนไทย โดยเปดใหบริการในเวลาที่ไลเล่ียกันกับ สายการบินไทยแอรเอเชีย(Thai Air Asia) ซึ่งถือ
หุนรวมกันระหวาง บริษัทแอรเอเชียของประเทศมาเลเซียและกลุมบริษัท ชิน คอรปเปอเรชั่น ของ
ประเทศไทย รวมทั้งสายการบินนกแอรที่ถือหุนโดย สายการบินไทย9   
 
รูปภาพที่ 2.1 แสดงแบบจําลองรูปแบบของธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา  
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : Schneiderbauer, D. and Fainsilber, O. (2002). Impact of Low Cost Airline 
(Summary of Mercer Study), Mercer Management Consulting, p. 3. 

 
จากรูปภาพที่ 2.1 อธิบายรูปแบบของธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา ตามลักษณะสําคัญตางๆ ของ
สายการบินตนทุนต่ําได 3 รูปแบบ ดังนี้10 
 รูปแบบแรกเรียกวา “No Frills” คือ การไมบริการอาหารและเครื่องด่ืม รวมทั้ง
ไมมีส่ิงที่ใหความบันเทิงไมวาจะเปนเพลงหรือการฉายภาพยนตร แตผูโดยสารสามารถซื้อของ 
ขบเคี้ยว อาหาร และเครื่องดื่ม รวมทั้งของชํารวยตางๆ ไดบนเครื่องบิน  
                                                  

9 วีรกร  ตรีเศศ,  มติชนสุดสัปดาห  (19 มีนาคม 2547): 10. 
 10 Schneiderbauer, D. and Fainsilber, O, “Impact of Low Cost Airline”, in Mercer Management Consulting, 
(Summary of Mercer Study, 2002), p. 3.  

 
   Positioning 

 
Simple Product 
(“No Frills”) 

 
   Low Operating     

Costs 



 24

 
 รูปแบบที่สองเรียกวา “Low Operating Costs” ลักษณะคือ  “Short Haul, 
Point-to-Point and Frequent Service” กลาวคือ มีระยะทางการบินสั้น ใชเวลาในการบินไมเกิน 
3 ชั่วโมงตอเที่ยว และเปนการบินตรงเมืองตอเมือง ไมตองตอเคร่ืองเพื่อไปยังจุดหมาย (Direct, 
Non-stop Routes) การดําเนินการลักษณะนี้ทําใหสายการบินมีความถี่ในการใหบริการตอวันสูง 
จึงใชงานเครื่องบินไดมากที่สุดโดยชั่วโมงบินตอวันตอเครื่องจะสูงกวา 10 ชั่วโมง นั่นคือหลังจาก
เครื่องบินลงจอดที่สนามบินแลวจะตองบินออกไปยังจุดหมายใหมภายในเวลาประมาณ 25 นาที 
 นอกจากนี้ ดวยระยะทางและเวลาบินที่ส้ันทําใหสามารถประหยัดตนทุนจากการ
ที่ผูโดยสารตองตอเคร่ืองบินเพื่อบินไปยังจุดหมาย เชน ตนทุนการโอนยายกระเปาสัมภาระของ
ผูโดยสาร เปนตน ไมเพียงเทานี้ ยังเปนการหลีกเลี่ยงความลาชาของเที่ยวบินที่เกิดจากการตอ
เครื่องบินไดอีกดวย   
 
 รูปแบบที่สามเรียกวา “Positioning” ลักษณะคือ “Convenience Service” ซึ่ง
ผูโดยสารจะไดรับความสะดวกสบายในการจองตั๋วและชําระเงินผานชองทางตางๆ ไดแก 
  -  การจองตั๋วผานอินเตอรเน็ต ถือเปนชองทางการจัดจําหนายที่มีตนทุนต่ําที่สุด  
ทําใหสายการบินแบบตนทุนต่ําไดรับประโยชนมากเพราะเปนการลดตนทุนในการดําเนินการตางๆ 
เชน คาพนักงาน คาคอมมิชชั่นให Travel Agent เปนตน 
  -  Call Center เปนชองทางการจัดจําหนายที่มีตนทุนต่ํารองจากการจองผาน
อินเตอรเน็ต 
  -  ชองทางอื่นๆ เชน การติดตอผาน Travel Agent การสง SMS จากโทรศัพทเคลื่อนที ่
หรือการจองที่สนามบิน เปนตน 

สําหรับการชําระเงินนั้น ผูจองตั๋วเครื่องบินสามารถชําระไดจากบัตรเครดิต ชําระที่
สาขาธนาคาร หรือชําระผานตู ATM เปนตน 

 
รูปแบบการใชต๋ัวโดยสาร  เปนอีกลักษณะหนึ่งของสายการบินตนทุนต่ํา 

กลาวคือจะไมมีการออกตั๋วใหผูโดยสาร (Ticketless System) แตผูโดยสารจะไดรับรหัสประจําตัว
จาก การจองตั๋ว เพื่อแสดงความพรอมกับบัตรประชาชนหรือพาสปอรต Passport ในวันเดินทาง 
จากนั้นจึงจะไดรับ Boarding Pass ใชข้ึนเครื่องบินตอไป 

นอกจากนี้ ยังมีการใชการตลาดเพื่อสราง Brand ใหเปนที่รูจักในวงกวาง 
โดยเนนจุดหมายปลายทาง และคาโดยสารที่มีราคาต่ํากวาเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินอื่นที่
ใหบริการในเสนทางเดียวกัน เปนปจจัยหลักในการทําการตลาด 
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เพื่อประหยัดคาใชจายในการฝกหัดพนักงานใหเกิดความชํานาญเกี่ยวกับ

เครื่องบิน รวมทั้งทําใหสามารถจัดซื้ออะไหลของเครื่องบินไดในราคาต่ํา สายการบินตนทุนต่ําจึงใช
เครื่องบินแบบเดียวในการทําการบิน (Single Fleet Type) โดยสวนใหญจะใชเครื่องบินรุน
เดียวกันคือเครื่องโบอิ้ง 737 

การบริหารบุคคลจะเนนที่การเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ
พนักงาน  การจายคาตอบแทนขึ้นอยูกับผลงาน  ทักษะ  และประสิทธิภาพในการทํางาน 
(Performance Based Pay) แทนการจายเงินเดือนในลักษณะเทากันทุกเดือน เชน การจายเงินให
นักบินตามจํานวนเที่ยวบินแทนจํานวนชั่วโมงการทํางาน จําทําใหนักบินพยายามบินใหไดจํานวน
เที่ยวมากที่สุดเพื่อใหไดผลตอบแทนสูงสุด ขณะที่แมวาพนักงานภาคพื้นดินจะไดรับเงินในอัตราที่
ไมสูง แตจะไดรับสวนแบงรายไดอ่ืนจากผลงานและประสิทธิภาพในการทํางาน เปนตน 

 
นอกจากนี้ สายการบินตนทุนต่ําอาจมีวิธีการที่จะประหยัดคาใชจายในการ

ดําเนินการไดอีก เชน การเชาเครื่องบินแบบเหมาลํารวมลูกเรือ (Wet Lease) จากสายการบิน
อ่ืนในชวงแรกของการเปดดําเนินการ ซึ่งการเชาแบบ Wet Lease นี้ จะชวยใหสามารถเปด
ใหบริการไดอยางรวดเร็วและประหยัดคาใชจายกวาการเริ่มตนดวยตนเอง ทั้งยังเปนการเตรียม
ความพรอมในการใหบริการในชวงตน โดยจะมีการถายทอดความรูและประสบการณ ตลอดจน
ฝกอบรมบุคลากรจากผูใหเชาเครื่องบิน จนกระทั่งสายการบินตนทุนต่ําสามารถดําเนินการดวย
ตัวเองได 

 
จากการที่สายการบินประเภทนี้ สามารถประหยัดตนทุนที่เปนไปไดทุกรูปแบบที่

กลาวขางตน ทําใหสามารถตั้งราคาตั๋วเครื่องบินในราคาถูกกวาสายการบินทั่วไป (Low 
Fares) โดยการตั้งราคาและสวนลดที่ใหแกลูกคาจะแตกตางกันไปตามอุปสงคและอุปทานในแต
ละเสนทางและในเวลาที่ตางกัน เชน คาโดยสารเสนทางการบินกรุงเทพ-เชียงใหม ในเย็นวันอังคาร
จะถูกกวาเย็นวันศุกร เปนตน โดยเฉลี่ยแลวอัตราสวนลดจาก Published Fare จะอยูระหวาง 20-
80% แตทั้งนี้เพื่อลดความซับซอนในการประมาณการรายได บริษัทฯ จะใชอัตราสวนลดจาก 
Published Fare ถัวเฉลี่ยที ่50% 
  หลักการสําคัญของสายการบินตนทุนต่ํา คือ ตัดตนทุนหรือคาใชจายที่ไมจําเปน
ออกไป รวมทั้งพยายามรักษาระดับของตนทุนไวไมใหสูงมาก เพื่อใหสามารถกําหนดอัตราคา
โดยสารไดต่ํา เนนปริมาณหรือการรับขนคนใหมากที่สุด การที่สายการบินตนทุนต่ําสามารถลดหรอื
ตัดตนทุนที่ไมจําเปนออกไดจํานวนมาก ทําใหการดําเนินธุรกิจไดเปรียบสายการบินอื่นๆ ในการ
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กําหนดอัตราคาโดยสาร โดยทั่วๆ ไปการลดตนทุนหรือตัดตนทุนที่ไมจําเปนออกไป รวมทั้งแนวทาง
การดําเนินธุรกิจเพื่อใหมีตนทุนต่ําสามารถทําไดโดย 
 
  2.5.1  การใชเครื่องบินแบบเดียวและแบบของเครื่องบินที่นํามาใชทําการบินตอง
เหมาะสม 
    การใชเครื่องบินแบบเดียวในการทําการบิน ทําใหสามารถจัดซื้ออะไหล
ของเครื่องบินไดในราคาที่ตํ่า เนื่องจากสั่งซื้อจํานวนมากในแตละครั้ง นอกจากนี้ การเลือก
เครื่องบินที่จะใชทําการบินตองมีความเหมาะสม ตองเปนเครื่องบินแบบที่มีตนทุนในการทําการบิน
ที่ต่ําเหมาะสําหรับในการทําการบินชวงสั้น 
  2.5.2  ระดับอัตราคาจางแรงงานของพนักงานต่ํา 
    สายการบินตนทุนต่ําบางสาย เชน สายการบิน Southwest Airlines ไมมี
สหภาพแรงงานเหมือนสายการบินอ่ืน ทําใหคาใชจายในสวนของพนักงานต่ํา สายการบินไดเซ็น
สัญญากับนักบินเปนเวลา 10 ป วาจะไมมีการขึ้นเงินเดือนใหในชวง 5 ปแรก และ 5 ปหลังจะไดรับ
การขึ้นเงินเดือนในอัตรารอยละ 3 ตอป ในขณะเดียวกันก็มีวิธีทําใหพนักงานทุกคนมีความมุงมั่น
ในการปฏิบัติงานสูง รักษากฎระเบียบในการปฏิบัติงาน 
  2.5.3  เลือกทําการบินโดยใชสนามบินระดับรอง (Secondary Airports) 
    สายการบินตนทุนต่ําจะทําการบินโดยใชสนามบินระดับรองในเมืองใหญ
ที่เก็บคาใชบริการจากสายการบินไมสูง เชน ในสหรัฐฯ ที่เมือง Dallas Love Field แทนสนามบิน 
Dallas Fort Worth และที่เมือง Chicago ใชสนามบิน Chicago Midway แทนสนามบิน Chicago 
O’Hare 
  2.5.4  ระยะเวลาในการจอดเครื่องบินที่สนามบินไมนาน 
     สายการบินตนทุนต่ําสามารถลดระยะเวลาในการทําความสะอาด
เครื่องบินและลดระยะเวลาในการนําอาหารและเครื่องดื่มข้ึนเครื่องบินได เนื่องจากไมมีการบริการ
อาหารและเครื่องดื่มบนเครื่องบิน ทําใหสามารถลดระยะเวลาทําการจอดที่สนามบินลงไดและ
เครื่องบินสามารถออกทําการบินไดเร็วกวาปกติ ทําใหเพิ่มความถี่ของการใหบริการได 
  2.5.5  ไมมีการเชื่อมตอระหวางสายการบินใหกับผูโดยสาร (Interline) 
     การไมมีบริการเชื่อมตอระหวางสายการบินใหกับผูโดยสารทําใหลด
ตนทุนในการดําเนินงานลงไดและมีรายไดตอผูโดยสาร-กิโลเมตร (Passenger-Kilometer) สูงขึ้น 
เนื่องจากสายการบินตนทุนต่ําทําการบินระหวางเมืองตอเมือง (Point-to-Point) โดยไมมีการ
ใหบริการเชื่อมตอระหวางสายการบินใหกับผูโดยสาร กลาวคือ ไมมีบริการใหผูโดยสารเปลี่ยน
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เครื่อง (Transfer Passenger) และผูโดยสารผาน (Transit Passenger) รวมทั้งกระเปาสัมภาระก็
ไมมีบริการเพื่อเปลี่ยนเที่ยวบินใหแกผูโดยสารและสายการบิน 
  2.5.6  ระยะทางในการทําการบินสั้น 
     สายการบินตนทุนต่ําจะทําการบินชวงสั้นซึ่งมีอัตราคาโดยสารไมสูงมาก 
ความไดเปรียบทางดานตนทุนในเรื่องระยะทางที่ทําการบินจึงมีผลมากตอการแขงขัน ทําใหตนทุน
ในการทําการบินต่ํากวาสายการบินทั่วไปมาก 
  2.5.7  ความถี่ของเที่ยวบินมากและการตรงตอเวลา (On-time Performance) สูง 
     สายการบินตนทุนต่ําสวนใหญจะใหมีความถี่ของเที่ยวบินมากและมี
ความตรงตอเวลาสูง เชน สายการบิน Southwest Airlines เคยไดรับการยอมรับวาเปนสายการบิน
ที่ดีที่สุดของสหรัฐฯ ในการใหบริการในดานการตรงตอเวลา (On-time Performance) การ
ใหบริการกระเปาสัมภาระ (Baggage Handling) และความพึงพอใจของผูโดยสาร (Customer 
Satisfaction)  
  2.5.8  ไมมีการบริการอาหารและเครื่องดื่มบนเครื่องบิน 
     สายการบินตนทุนต่ําจะไมมีอาหารและเครื่องดื่มใหบริการบนเครื่องบิน 
ซึ่งหากมีก็จะมีแตของขบเคี้ยว แซนดวิช และเครื่องดื่ม เพื่อจําหนาย รวมทั้งไมมีส่ิงที่ใหความ
บันเทิงบนเครื่องบิน เชน ภาพยนตร หูฟงเพลง เปนตน 
  2.5.9  การใหบริการบนเครื่องบินมีระดับชั้นเดียว 
     สายการบินตนทุนต่ําใหบริการระดับช้ันเดียว (Single Class) ซึ่งไดแก  
ชั้นโดยสารแบบประหยัด (Economy Class) ที่มีความหนาแนนของเกาอ้ีนั่งผูโดยสารมาก
เนื่องจากมีการลดระยะหางระหวางที่นั่งลง (Seat Pitch) นอกจากนี้ การที่ไมมีบริการชั้นหนึ่ง (First 
Class) ชั้นธุรกิจ (Business Class) ทําใหสายการบินสามารถนําครัวบนเครื่องบิน (Galley) 
ออกไปได 
  2.5.10 ไมใชบริการจากตัวแทนที่ใหบริการระบบการสํารองที่นั่งดวยคอมพิวเตอร 
     ในการสํารองที่นั่งและการชําระเงินคาโดยสารของสายการบินตนทุนต่ํา 
ผูโดยสารจะตองติดตอโดยตรงกับทางสายการบินทางโทรศัพท หรือทาง Internet โดยไมมี 
การจําหนายผานตัวแทนจําหนายบัตรโดยสาร 
  2.5.11 การเดินทางแบบไมใชบัตรโดยสาร (Ticketless) และการใชระบบบัตร
โดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส (E-ticketing) 
     การเดินทางของสายการบินตนทุนต่ําจะเปนแบบไมมีบัตรโดยสาร 
(Ticketless) แตจะเปนบัตรโดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส (E-ticket) ซึ่งสายการบินจะประหยัด
คาใชจายในการพิมพบัตรโดยสารไดมาก นอกจากนี้ สายการบินตนทุนต่ําจะไมเสียโอกาสใดๆ 
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หากผูโดยสารทําการสํารองที่นั่งแลวตองการยกเลิกการเดินทางหรือเปลี่ยนแปลงวันเวลาการ
เดินทาง เนื่องจากผูโดยสารจะเปลี่ยนแปลงใดๆ ไมได ยกเวนกรณีที่ผูโดยสาร ยอมจายเงินเพิ่ม 
(Surcharge) และการขอคืนบัตรโดยสาร (Refund) ก็ไมสามารถทําได 
  2.5.12 ไมมีตัวแทนจําหนายบัตรโดยสาร 
     การไมมีตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารของสายการบินตนทุนตํ่า ทําให 
สายการบินสามารถประหยัดสวนแบงจากการขายหรือคาคอมมิชช่ันไปไดจํานวนมาก ผูโดยสาร
จะตองชําระเงินดวยบัตรเครดิตเมื่อทําการสํารองที่นั่งและซื้อโดยตรงกับสายการบินทาง Internet 
หรือซ้ือทางโทรศัพท ทําใหสายการบินไดรับเงินสดกอนที่เที่ยวบินนั้นๆ จะออกเดินทาง 
  2.5.13 การบริหารจัดการรายไดไมยุงยาก 
     การที่สายการบินตนทุนตํ่าเสนอราคาขายในอัตราที่ต่ํากวาสายการบิน
ทั่วไป จึงเปนที่นิยมของผูโดยสายจํานวนมากมาใชบริการ ทําใหอัตราสวนการขนสงผูโดยสาร  
(Load Factor) ของสายการบินตนทุนต่ําสวนใหญจะสูงตลอดทั้งป สายการบินตนทุนต่ําสามารถ
บริหารรายไดงายกวาสายการบินทั่วไป เนื่องจากไมตองพบกับปญหาการประเมินอัตรา
ผลตอบแทน (Yield Assessment) ซึ่งเกิดจากการจําหนายบัตรโดยสารประเภทที่ผูโดยสารซื้อแบบ
หลายชวงการเดินทาง ไมประสบปญหาการจําหนายบัตรโดยสารที่มีความแตกตางในเรื่องอัตรา
แลกเปลี่ยนเงินตราในหลายประเทศ และไมมีหลายระดับชั้นที่ใหบริการ (Class of Services) ให
เกิดความยุงยากในเรื่องการกําหนดอัตราคาโดยสาร ส่ิงเหลานี้ทําใหการบริหารจัดการผลตอบแทน
จากการลงทุน (Yield Management) ของสายการบินตนทุนต่ําทําไดงายกวาสายบินทั่วไปมาก 
  2.5.14 ราคาบัตรโดยสารเที่ยวเดียว (One-way) ไมสูง 
     ผูโดยสารสามารถซื้อบัตรโดยสารเที่ยวเดียวจากสายการบินตนทุนต่ําได
ในราคาที่ถูกกวาการซื้อเที่ยวเดียวจากสายการบินทั่วไป คือ ซื้อไดในราคาประมาณครึ่งหนึ่งของ
อัตราคาโดยสารไป-กลับ ในขณะที่ผูโดยสารที่เดินทางกับสายการบินทั่วไปตองซื้อในราคาที่สูงกวา
คร่ึงหนึ่งของบัตรโดยสารไป-กลับมาก การเดินทางเที่ยวเดียวดวยสายการบินตนทุนต่ําจึงไมเปน 
การบังคับผูโดยสารดวยราคาอันที่จะทําใหผูโดยสารตองเดินทางดวยสายการบินเดียวทั้งไป 
และกลับ 
 
  2.5.15 ใชเวลานอยในการนําผูโดยสารขึ้นเครื่อง (Boarding) 
     การขึ้นเครื่องของผูโดยสารสามารถทําไดอยางรวดเร็ว เนื่องจากไมมีการ
ระบุหมายเลขที่นั่งในบัตรขึ้นเครื่องบนิ (Boarding Pass) ผูโดยสาร สามารถเลือกที่นั่งบนเครื่องได
เอง โดยใชหลักใครมากอนเลือกที่นั่งไดกอน รวมทั้งไมคอยมีปญหาเรื่องการจัดสมดุลน้ําหนัก  
(Weight Balance) เนื่องจากสายการบินตนทุนต่ํามักไมทําการขน Cargo แตมีเฉพาะกระเปา
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สัมภาระผูโดยสารเทานั้น ทําใหลดระยะเวลาที่เครื่องจอดอยูที่สนามบินลงได สามารถทําการออก
บินไดอยางรวดเร็วและไมส้ินเปลืองเวลา 
  2.5.16 มีการลดตนทุนโดยการใชผูชํานาญจากภายนอกมาดําเนินงานสวนใน
องคกร (Outsourcing)  
     สายการบินตนทุนต่ํามักจะมีการลดตนทุนในดานการดําเนินงานดาน
ตางๆ ไมวาจะโดยการลดจํานวนพนักงานภาคพื้น (Ground Staff) พนักงานเช็คอิน (Check-in-
Staff) พนักงานซอมบํารุง (Aircraft Maintenance Staff) การไมมีหองพักผูโดยสารชั้นหนึ่งและชั้น
ธุรกิจที่สนามบิน (First Class and Business Class Lounges) ไมมีพนักงานจํานวนมากเหมือน
สายการบินทั่วไป ส่ิงเหลานี้สามารถใชผูชํานาญจากภายนอกมาดําเนินงานบางสวนในองคกร 
(Outsourcing) ได สายการบินไมตองจายเงินเดือนและสวัสดิการเปนจํานวนมากใหกับพนักงาน
ประจํา ทําใหองคกรมีขนาดเล็กและมีความคลองตัวสูง พนักงาน 1 คน อาจตองทํา 2-3 หนาที่
พรอมกัน ในขณะที่สายการบินทั่วไปอาจตองการพนักงานถึง 2-3 คนเพื่อแบงงานกันทํางานใน
เร่ืองเดียวกัน 
  2.5.17 มีการใชงานเครื่องบินประจาํวันสูง (Daily Utilization) 
    การที่สายการบินตนทุนต่ําสามารถใชเวลาที่สนามบินนอย ทําใหสายการ
บินใชเวลาสั้น ตั้งแตเครื่องลงจนกระทั่งเครื่องขึ้นอีกครั้ง (Aircraft’s Turnaround Time) ทําใหมี
การใชงานเครื่องบินประจําวันสูง โดยจะสามารถทําการบินตอวันไดมากกวาสายการบินทั่วไป 
 
   Mason (2002) ไดทําการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research) เกี่ยวกับ
แนวโนมของการตัดสินใจเลือกซื้อสินคาทางการทองเที่ยวในอนาคตของผูบริโภค ซึ่งสวนหนึ่งของ
การศึกษาไดศึกษาถึง ผลกระทบของสายการบินตนทุนต่ําที่มีตอตลาดการทองเที่ยว โดยไดศึกษา
ถึงทัศนคติ (Attitude) ของผูบริโภคที่มีตอสายการบินตนทุนต่ํา แลวสรุปขอดีและขอเสียของสาย
การบินตนทุนต่ําในสายตาของผูบริโภค (แสดงผลเรียงลําดับ) ดังนี้ 
 
 2.6  ขอดีของสายการบินตนทุนตํ่า ไดแก 
 
   2.6.1  คุมคา/ประหยัด (Price/Value for Money) เนื่องจากมีคาโดยสาร
ที่ถูกกวาสายการบินปกติ 
   2.6.2 สะดวกในกรณีใชเดินทางไปยังสนามบินหลักหรือสนามบินภูมิภาค 
(Primary/Regional Airport Convenience)  
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   2.6.3  สามารถใชบริการงาย (Easy of Use) เพราะผูโดยสารซื้อตั๋วผาน
ระบบอินเทอรเน็ตไดโดยตรง  
   2.6.4  สามารถทดแทนสายการบินปกติได (Lever Against Traditional 
Airlines)  
   2.6.5  ถือเปนทางเลือกที่ดีกวา (Better Choice) 
 
 2.7  ขอเสียของสายการบินตนทุนตํ่า ไดแก 
 
   2.7.1  มีปญหาเกี่ยวกับเครือขายตารางบิน (Schedule Network) เพราะ
สายการบินตนทุนต่ําพยายามหลีกเลี่ยงตารางเวลาบินที่มีสายการบินปกติใหบริการอยูแลว จึงทํา
ใหตารางบินแตกตางออกไปหรืออาจไมตรงกับชวงเวลาที่ผูโดยสารมักจะเลือกใชบริการ 
   2.7.2  มีขอบังคับเกี่ยวกับต๋ัว (Ticket Restrictions) เชน ไมสามารถคืน
ต๋ัว หรือเปลี่ยนแปลงวันเดินทางได 
   2.7.3  ไมมีเที่ยวบินไปยังสนามบินทองถิ่น (Not Local Airport) 
เนื่องจากเลือกใหบริการในเสนทาง (Routes) หลักๆ เทานั้น 
   2.7.4  ไมตรงตอเวลา (Punctuality/Reliability) ในบางกรณีสายการบิน
ตนทุนต่ํา อาจมีสายการบินปกติเปนเจาของ ดังนั้น สายการบินปกติที่มักจะใหความสําคัญกับ
ความตรงตอเวลาอาจแทรกแซงสายการบินตนทุนต่ํา ทําใหเวลาขึ้นบินหรือลงจอดลาชาออกไป 
   2.7.5  ไมมีบริการชั้นธุรกิจ (Lack of Business Class)  
   2.7.6  มีปญหาเรื่องการเชื่อมตอกับสายการบินอื่น (Connecting Flight) 
เนื่องจากบางครั้งสายการบินตนทุนต่ําอาจไมตรงตอเวลา ทําใหผูโดยสารที่ตองการเดินทาง
เชื่อมตอกับสายการบินอื่นพลาดเที่ยวบินได 
   2.7.7  โดยทั่วไปยังขาดคุณภาพในการใหบริการ (General Lack of 
Quality) เชน การบริการของพนกังาน หรือปญหาในดานความสะอาด เนื่องจากมีระยะเวลาที่จอด
อยูที่สนามบินสั้น ทําใหระยะเวลาในการดูแลความเรียบรอยและความสะอาดสั้นลงไปดวย 
    อยางไรก็ตาม แมสายการบินตนทุนต่ําจะตองพยายามประหยัดตนทุน
และคาใชจายตางๆ แตสําหรับเร่ืองความปลอดภัยนั้นไมสามารถที่จะประหยัดได มาตรฐานความ
ปลอดภัยของสายการบินตนทุนต่ําจะตองเทียบเทามาตรฐานสากล โดยมีมาตรฐานการดูแลรักษา
เครื่องบินใหเปนไปตามมาตรฐานของ Civil Aviation Authority (CAA) – UK และ Joint Aviation 
Authority (JAA) – Europe  
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2.8  ตนทุนของธุรกิจการบิน 
 
  2.8.1  ตนทุนคงที่ของธุรกิจการบิน11  
 
   เปนเงินลงทุนในการจัดหาทรัพยสินถาวรมาใชในการผลิตบริการขนสง 
ทางอากาศเพื่อจําหนายแกผูใชบริการ ซึ่งประกอบดวยรายการที่สําคัญดังตอไปนี้คือ 
   1)  คาที่ดินและสิ่งปลูกสราง เปนเงินลงทุนในการซื้อที่ดินและปลูกสราง
อาคารแบบตางๆ ข้ึนเพื่อใหเหมาะแกการใชงานในธุรกิจการบินทุกดาน 
   2)  คาสัมปทานเสนทาง เปนเงินลงทุนในการใหไดมาซึ่งเสนทางบริการขนสง
ทางอากาศที่ตองการของแตละสายการบิน ซึ่งอายุของสัมปทานเสนทางขึ้นอยูกับรัฐบาลของแตละ
ประเทศจะกําหนด 
   3)  คาอุปกรณการบิน เปนเงินลงทุนในการจัดซื้ออุปกรณการบินมาใชในการ
ผลิตบริการขนสงทางอากาศของแตละสายการบิน เชน เครื่องบินและอุปกรณที่เกี่ยวของกับการ
บินอื่นๆ เปนตน เพื่อใหการบินมีความสะดวกรวดเร็วและปลอดภัย 
   4)  คาอุปกรณภาคพื้นดิน เปนเงินทุนในการจัดซื้ออุปกรณอํานวยความ
สะดวกบนภาคพื้นดินของแตละสายการบิน เพื่อใหการบริการขนสงผูโดยสารและสินคาเปนไป
อยางมีประสิทธิภาพ 
   5)  คาเครื่องใชและเครื่องตกแตงสํานักงาน เปนเงินลงทุนในการจัดซื้อ
เครื่องมือเครื่องใชในการปฏิบัติงานการบิน และจัดซื้อเครื่องตกแตงสํานักงานตางๆ ของแตละ 
สายการบินใหดูสวยงามนาปฏิบัติงาน 
   6)  คาทรัพยสินถาวรอื่นๆ เปนเงินทุนในการจัดซื้อทรัพยสินถาวรอื่นๆ 
นอกจากที่กลาวมาแลวขางตน 
 
  2.8.2  ตนทุนผันแปรของธรุกิจการบิน 
 
   เปนเงินลงทุนที่ตองสํารองไวเพื่อใชหมุนเวียนในการดําเนินงานบริการขนสง
ทางอากาศของธุรกิจการบิน ซึ่งประกอบดวยรายการสําคัญดังตอไปนี้ 
   1)  คาใชจายในการผลิตบริการขนสงทางอากาศ เปนเงินทุนดานเกี่ยวกับ
คาใชจายตางๆ ในการผลิตบริการขนสงผูโดยสารและสินคาของสายการบิน เชน คาน้ํามัน
เชื้อเพลิง คาอะไหลเครื่องบิน คาเงินเดือน และเงินสวัสดิการของพนักงานฝายผลิตบริการ เปนตน 

                                                  
11 บุญเลิศ  จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน (กรุงเทพฯ; บริษัทเพรส แอนด ดีไซน จํากัด, 2548), หนา 274 - 275. 
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   2)  คาใชจายในการบริหารงานบริการขนสงทางอากาศ เปนเงินลงทุนดาน
เกี่ยวกับคาใชจายตางๆ ในการบริหารงานบริการขนสงผูโดยสารและสินคาของแตละสายการบิน 
เชน คาเครื่องเขียนแบบพิมพ คาน้ําประปา คาไฟฟา คาโทรศัพท คาเลี้ยงรับรอง คาฝกอบรม
พนักงาน คาจางเงินเดือนและสวัสดิการของฝายบริการ เปนตน 
   3)  คาใชจายอื่นๆ ที่ไมเกี่ยวกับการดําเนินงาน เปนเงินลงทุนดานเกี่ยวกับ
คาใชจายอื่นๆ ที่ไมใชการดําเนินงานโดยตรงของแตละสายการบิน เชน คาภาษี คาดอกเบี้ย เปนตน 
 
2.9  แนวความคิดและนโยบายของรัฐบาลไทยตอการจัดต้ังสายการบินตนทุนตํ่า 
 
  แนวความคิดและนโยบายของรัฐบาลตอการจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําได 
เร่ิมตนขึ้นตั้งแตเร่ิมมีการจัดตั้งสายการบินแหงชาติสายที่ 2 ขึ้นในประเทศไทย เมื่อ พ.ศ. 2536 เมื่อ
บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด (Bangkok Airways Co.,Ltd.) ไดมีหนังสือถึงรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงคมนาคมในขณะนั้น (พันเอก วินัย  สมพงษ) เพื่อขออนุญาตใหบริษัท การบินกรุงเทพ 
จํากัด เปนสายการบินที่กําหนด หรือ Designated Airlines โดยใหเหตุผลวา เนื่องจากรัฐบาลมี
นโยบายที่ตองการสงเสริมใหประเทศไทยเปนศูนยกลางของการบินและการขนสงทางอากาศใน
ภูมิภาคนี้และตองการใหภาคเอกชนเขามามีบทบาทรวมในการพัฒนาอุตสาหกรรมทองเที่ยว และ
เห็นวายังมีเสนทางการบินอีกหลายเสนทาง หลายจุดที่บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ยังไมได
ใชสิทธิการบิน แตในขณะเดียวกันสายการบินตางประเทศสามารถใชสิทธิมาข้ึน – ลง ที่ประเทศ
ไทยไดอยางเต็มที่ จึงขอใหมีการพิจารณาทบทวนเงื่อนไขดังกลาว ใหบริษัทการบินกรุงเทพ จํากัด 
มีโอกาสเสริมสรางศักยภาพของการขนสงทางอากาศของประเทศไทย และชวยนํานักทองเที่ยว
ตางประเทศมายังประเทศไทยไดมากยิ่งขึ้น โดยเสนทางบินตางๆ ที่จะกําหนดใหทําการบินไดนั้น 
จะหลีกเลี่ยงการซ้ําซอนกับเสนทางบินของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
  สําหรับคําวา “สายการบินที่กําหนดของประเทศ” หรือ Designated Airlines นั้น 
ในขอตกลงวาดวยการเดินอากาศหมายถึง สายการบินซึ่งรัฐคูสัญญาแตงตั้งใหใชสิทธิการบินแทน
ประเทศของตนตามสิทธิที่แลกเปลี่ยนกัน12  
  กระทรวงคมนาคมในสมัยที่พันเอก วินัย  สมพงษ เปนรัฐมนตรี ก็มีแนวความคิด
วา การที่จะมีสายการบินแหงชาติเพิ่มข้ึนอีกสายหนึ่งนั้น จะมีผลดีในดานของการแขงขันเพราะ 
จะทําใหสายการบินมีการพัฒนาประสิทธิภาพและสามารถแขงขันในดานการบริการใหดีข้ึน 
ประชาชนจะไดรับประโยชนและรัฐจะไมสูญเสียผลประโยชนใดๆ แมแตนอย เพราะสิทธิการบิน

                                                  
12 ศัลยา  ประชาชาติ, หนังสือพิมพมติชนรายวัน (6 พฤษภาคม 2536): 6. 
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ของประเทศ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) เองก็ใชสิทธิเพียงแค 50% สวนที่เหลือถูกทิ้งไว
โดยไมมีการใชสิทธิแตอยางใด นอกจากนี้ จะเปนผลดีตอผูใชบริการจากการเปดเสรีมากขึ้นทั้งใน
แงบริการและการเพิ่มเที่ยวบินไปยังจุดหมายปลายทาง 
  นอกจากนั้น นโยบายของรัฐตองการใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบินและ 
การขนสงทางอากาศในภูมิภาค รวมทั้งขยายการขนสงทางอากาศภายในประเทศใหทั่วถึงยิ่งขึ้น
และตลาดการบินของประเทศมีผูโดยสารระหวางประเทศเขา – ออก ณ ทาอากาศยานกรุงเทพฯ 
จัดเปน 1 ในทาอากาศยาน 20 แหงที่มีจํานวนผูโดยสารมากที่สุดในโลก และประเทศไทยจัดเปน
ประเทศที่นาทองเที่ยวที่สุดเปนอันดับที่ 3  ของภูมิภาคเอเชียและแปซิฟก รองจากประเทศจีนและ
มาเลเซีย จากการสํารวจของ ACI (Airport Council International) ซึ่งเมื่อพิจารณาแลวจะเห็นวา 
ตลาดการบินของไทยมีขนาดใหญกวา ไตหวัน เกาหลี อินโดนีเซีย และมาเลเซีย13 ซึ่งประเทศ
เหลานี้มีสายการบินที่กําหนดมากกวา 1 สาย ฉะนั้น ในเชิงเปรียบเทียบจึงมีความเปนไปไดที่
ประเทศไทยจะมีสายการบินที่กําหนดมากกวา 1 สายได ทั้งนี้ ขึ้นอยูกับความพรอมของ
ผูประกอบการ 
  อยางไรก็ตาม คําขอของบริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด ที่จะขอเปนสายการบินที่
กําหนดสายที่สอง ไมประสบความสําเร็จ โดยกรมการบินพาณิชย กระทรวงคมนาคม ไดมี
ความเห็นวา บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด ยังไมพรอมที่จะเปนสายการบินที่กําหนดสายที่สอง 
เนื่องจากบริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด มีทุนจดทะเบียนเพียง 220 ลานบาท และพนักงานจํานวน 
448 คน ทั้งมีเครื่องบินจํานวน 8 ลํา จากที่ไดรับอนุญาตทําการบินในประเทศจํานวน 18 เสนทาง
บิน แตทําการบินจริงๆ เพียง 11 เสนทางบิน และยังไมทําการบินอีก 7 เสนทางบิน สวนผล 
การดําเนินการมีเสนทางบินที่ใหรายไดสูงสุด คือ กรุงเทพฯ – สมุย – กรุงเทพฯ สําหรับอีก 10 
เสนทางที่ดําเนินการบริการใหผลตอบแทนไมดีนัก โดยงบการเงินป 2534 มีกําไรสุทธิกวา 28 ลาน
บาท และขาดทุนสะสมส้ินปกวา 15 ลานบาท จึงถือไดวาเปนเพียงสายการบินขนาดเล็กที่ดําเนิน
บริการบินประจําภายในประเทศเปนสวนใหญและประสบการณดานการบินตางประเทศมีเพียง
เล็กนอย ดังนั้น การทําการบินในเสนทางระหวางประเทศในฐานะสายการบินที่กําหนด จึงยังตอง
ใชเวลาในการพัฒนาและสรางประสบการณเพื่อใหเกิดความพรอมตอไปอีก14  
  ตอมา คณะกรรมการการบินพลเรือน (กบร.) ไดมีแนวความคิดในการตั้ง 
สายการบินที่กําหนดสายที่สอง โดยใหบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) จัดตั้งบริษัทยอย 
(Holding Company) เพื่อทําการรวมทุนกับบริษัทเอกชนในการประกอบกิจการเดินอากาศอีก 

                                                  
 13 บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน), รายงานประจําป 2547. กรุงเทพฯ: บริษัทการบินไทย, 2548. 

14 ยุทธศักด์ิ  คณาสวัสด์ิ, หนังสือพิมพวัฏจักร (26 เมษายน 2536): 13. 
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สายหนึ่งของประเทศ สําหรับในสวนของบริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด ก็จะเปดโอกาสใหเขามาถือ
หุนดวย ในฐานะที่เคยทําการบินในประเทศมากอน แตไมใชเปนการถือหุนใหญเชนเดียวกับบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) โดยถือวาจะตองมีหุนในสัดสวนเทากันกับบริษัทอื่นๆ ที่จะเขามาถือ
หุนดวย โดยบริษัทการบินที่ตั้งใหมจะทําการบินภายในประเทศทั้งหมด และเสนทางตางประเทศ
บางเสนทางที่ชวยสนับสนุนบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
  แตเนื่องจากไดมีการเปลี่ยนตัวรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมมาเปน ดร.วิชิต  
สุรพงษชัย จึงทําใหนโยบายการจัดตั้งสายการบินที่กําหนดสายที่สองเปลี่ยนแปลงไป โดย
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมมีแนวนโยบายใหมีการแขงขันดานการบินและเปดเสรี
เชนเดียวกับที่ประเทศไทยเปดเสรีในทุกๆ ดาน หากมีการจัดตั้งสายการบินที่กําหนดสายที่สองใน
ลักษณะบริษัทยอยก็ถือไมไดวาเปนการแขงขัน จึงไดมีการแตงตั้งคณะอนุกรรมการพิจารณา 
การจัดตั้งสายการบินที่กําหนดสายที่สอง ซึ่งคณะอนุกรรมการฯ ไดพิจารณาศึกษาแนวทางและ
รูปแบบจํานวน 4 รูปแบบ คือ15  
  รูปแบบที่ 1  บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ยังคงดําเนินธุรกิจการบินอยู
เพียงรายเดียว แตใหกระจายหุนของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ใหกับภาคเอกชนทั้งหมด 
  รูปแบบที่ 2  แปรสภาพบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ออกเปนบริษัทเอกชน 
(มหาชน) ที่ทําธุรกิจการบิน และธุรกิจซอมบํารุงอากาศยาน โดยตัวบริษัท การบินไทย จํากัด 
(มหาชน) จะมีสภาพเปนเพียง Asset Company และไมทําธุรกิจการบินอีกตอไป และเมื่อใหเชา
หรือขายทรัพยสินที่มีอยูใหกับบริษัทที่แตกตัวไปดังกลาวเรียบรอยแลว ก็จะยุบเลิกบริษัทไปโดยเร็ว 
สวนบริษัทเอกชนที่ทําธุรกิจการบินอยูแลวในปจจุบันก็ยังคงใหทําธุรกิจตอไป หรือจะมีการจัดตั้ง
บริษัทเอกชนโดยเอกชนขึ้นมาเพื่อทาํธุรกิจการบินเพิ่มเติมอีกก็ได 
  รูปแบบที่ 3  บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ยังคงเปนรัฐวิสาหกิจ ดําเนิน
ธุรกิจการบินเหมือนเดิม แตใหบริษัทการบินเอกชนที่ทําธุรกิจการบินอยูในปจจุบันและหรือเอกชน
จัดตั้งสายการบินขึ้นมาอีกบริษัทหนึ่ง โดยทางราชการจะเปนผูกําหนดบทบาทและความเขมขน
ของการแขงขัน 
  รูปแบบที่ 4  บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ยังคงเปนรัฐวิสาหกิจและดําเนิน
ธุรกิจการบินเหมือนเดิม แตเปดโอกาสใหเอกชนจัดตั้งสายการบินขึ้นมาไมจํากัดจํานวนบริษัท 
  คณะอนุกรรมการไดพิจารณาทั้ง 4 รูปแบบแลว เห็นวารูปแบบที่สาม และรูปแบบ
ที่ส่ี มีความเหมาะสมกับการที่จะใหมีการแขงขันกันระหวางสายการบิน แตในชั้นตนควรจะเริ่ม
ดําเนินการในรูปแบบที่สาม และใหบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) แปรรูปเปนบริษัทมหาชน 

                                                  
15 กรมการบินพาณิชย, “ระเบียบวาระการประชุมคณะกรรมการการบินพลเรือนครั้งที่ 1/2538”. 
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100% โดยเร็วที่สุด ซึ่งขอเสนอดังกลาวของอนุกรรมการฯ ไดรับการเห็นชอบจากคณะกรรมการ
การบินพลเรือน (กบร.) ซึ่งมีรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมเปนประธานเมื่อวันที่ 24 เมษายน 
2538 
  อยางไรก็ตาม เนื่องจากไดมีการเปลี่ยนแปลงรัฐบาล จึงทําใหนโยบายดังกลาว
ตองถูกระงับไปเปนการชั่วคราวเพื่อรอรัฐบาลชุดใหมมาดําเนนิการตอไป 
 
  ในรัฐบาลนายกรัฐมนตรีบรรหาร  ศิลปอาชา ไดมีนโยบายอยางชัดเจนที่จะ
สงเสริมและสนับสนุนใหมีการจัดตั้งสายการบินและสายการบินแหงชาติเพิ่มข้ึน เรงรัดการจัดตั้ง
ศูนยซอมเครื่องบินขนาดใหญและศูนยกลางการผลิตและขนสงอากาศนานาชาติ 
  ดังนั้น เพื่อใหเปนไปตามนโยบายของรัฐบาลที่ไดแถลงไวตอรัฐสภา กระทรวง
คมนาคมจึงไดดําเนินการเสนอคณะรัฐมนตรีเพื่อขอทบทวนนโยบายการบินพาณิชยของประเทศ 
สรุปไดดังนี1้6  
  เนื่องจากในปจจุบันปริมาณการจราจรทางอากาศของประเทศไทย  รวมทั้ง
ปริมาณการจราจรของประเทศตางๆ ในภูมิภาคนี้มีอัตราการเจริญเติบโตสูงขึ้นอยางตอเนื่อง การที่
ประเทศไทยมีสายการบินของรัฐเพียงสายเดียวเปนสายการบินที่กําหนด ยอมไมเพียงพอตอการ
ใหบริการ และไมสอดคลองกับความตองการของสาธารณชน เกิดการเสียเปรียบในการแขงขันกับ
ประเทศอื่น นอกจากนี้ การเสนอบริการในตลาดที่มีปริมาณการจราจรหลายขนาดตองจัดหา
อากาศยานหลายแบบมาใชในการบริการทําใหมีตนทุนสูงในการจัดหาอากาศยานและปญหาใน
การจัดหาบุคลากรประจําหนาที่ รวมทั้งปญหาการซอมบํารุง การเสนอบริการจึงไมไดรับการ
พัฒนาเทาที่ควร 
  จากนโยบายที่ใหสายการบินของรัฐ เปนสายการบินที่กําหนดของประเทศเพียง
สายเดียว เพื่อเสนอบริการในทุกระดับของตลาด ซึ่งไมอาจตอบสนองความตองการไดอยางทั่วถึง 
สะทอนใหเห็นวานโยบายดังกลาวไมเหมาะสมกับตลาดการบินของประเทศในปจจุบัน กระทรวง
คมนาคมพิจารณาเห็นวาการมีสายการบินที่กําหนดสายที่สอง เพื่อมารองรับกับปริมาณการจราจร
และแบงสรรการดําเนินการบริการในระดับที่เหมาะสมจะชวยใหการพัฒนาธุรกิจการบินของ
ประเทศเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ จึงไดศึกษากําหนดรูปแบบของสายการบินที่กําหนดสายที่สอง
และเห็นวา รูปแบบที่เหมาะสมคือใหบริษัทการบินเอกชนที่ทําธุรกิจการบินในปจจุบันและ/หรือ นิติ
บุคคล จัดตั้งบริษัทขึ้นมาอีกบริษัทหนึ่งเพื่อดําเนินกิจการเปนสายการบินที่กําหนดสายที่สอง และ
เมื่อบริษัทที่จะดําเนินกิจการเปนสายการบินที่กําหนดสายที่สองไดจัดตั้งและดําเนินการไปเปน

                                                  
16 กระทรวงคมนาคม, “หนังสือที่ คค. 0404/9783”, 23 กันยายน 2538. 
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ระยะเวลา 4 ปแลว จึงจะเปดโอกาสใหเอกชนยื่นคําขอใหทางราชการ พิจารณาเพื่อเปนสายการ
บินที่กําหนดรายตอไป 
  เพื่อใหเปนไปตามนโยบายของรัฐบาลที่ไดแถลงไวตอรัฐสภาในอันที่จะสงเสริม
และสนับสนุนใหมีการจัดตั้งสายการบินและสายการบินแหงชาติเพิ่มข้ึน รวมทั้งเพื่อเปนการพัฒนา
ธุรกิจการบินของประเทศใหเจริญยิ่งขึ้นและสอดคลองกับการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ จึงควร
เปดโอกาสใหเอกชนเขามามีบทบาทในการเสนอบริการขนสงทางอากาศของประเทศ และเปน 
การแบงเบาภาระของรัฐบาลที่จะชวยลดการลงทุนสายการบินของรัฐอีกทางหนึ่งดวย แตเนื่องจาก
มติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 28 พฤศจิกายน 2521 กําหนดนโยบายการบินพาณิชยของประเทศวา  
สายการบินของรัฐเทานั้นเปนสายการบินที่กําหนดของประเทศได รวมทั้งยกเลิกนโยบายการบิน 
เชาเหมาเดิม ซึ่งรัฐบาลมีนโยบายที่จะสนับสนุนสายการบินของไทยมิใชสายการบินของรัฐ ทั้งนี้ 
เพราะนโยบายใหมเปดใหเอกชนสามารถเปนสายการบินที่กําหนดของประเทศและสามารถ
ดําเนินการซึ่งอาจแขงขันกับสายการบินของรัฐได ดังนั้น ในการพิจารณาอนุญาตบริการการบิน 
เชาเหมาจะพิจารณาวา บริการการบินเชาเหมาเปนเพียงบริการเสริมของเที่ยวบินประจําเทานั้น 
  คณะรัฐมนตรีเศรษฐกิจ ไดใหความเห็นชอบกับขอเสนอของกระทรวงคมนาคม
และกรมการบินพาณิชยไดนําไปปรับปรุงแกไขเพิ่มเติม คือ 
  (1)  ใหมีการเพิ่มจํานวนเงินค้ําประกัน 500 ลานบาท เปนระยะเวลา 1 ป 
  (2)  ภายหลังการจัดตั้งระยะเวลาหนึ่งตามกําหนดจะตองกระจายหุนในตลาด
หลักทรัพย 30% 
  (3)  ใหเอกชนที่จะเสนอประมูลตองเสนอเรื่องการดําเนินการดานการบินมา  
3 ประเภท ไดแก การบินในประเทศ ภูมิภาค และสากล 
  (4)  ไมจําเปนตองมีการกําหนดบังคับเรื่องเวลาการเปดทําการบินภายหลังที่ไดรับ
สัมปทาน ซึ่งควรจะใหบริษัทเอกชนเปนผูกําหนดเอง17  
  จากการศึกษาขาวสารตางๆ ที่เกี่ยวของกับการตั้งสายการบินแหงชาติสายที่ 2 
นั้น พบวา ไดมีภาคเอกชนหลายกลุมไดแสดงความสนใจที่จะเขารวมลงทุนจัดตั้งสายการบิน
แหงชาติสายที่ 2 กลาวคือ18  
  1.  กลุมซีพีรวมกับกลุมบานฉาง ซึ่งเคยรวมหุนในบริษัทแอรคอมโบเดีย 
  2.  กลุมชินวัตร ซึ่งมีกําลังทุนมาก 
  3.  กลุมนางพรพรรณ  กอนันทเกียรติ ซึ่งรวมหุนกับริษัทโอเรียนเอ็กซเพรสแอร 
  4.  กลุมบางกอกแอรเวย ซึ่งมีเครื่องบินขนาดเล็กและเปดบินภายในประเทศอยู 
                                                  

17 สามารถ  ราชพลสิทธิ์, หนังสือพิมพเดลินิวส (14 พฤศจิกายน 2538): 9. 
18 ไพเราะ  เลิศวิราม, หนังสือพิมพผูจัดการรายวัน (17 พฤศจิกายน 2538): 36. 
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  5.  กลุมนายเจริญ  สิริวัฒนภักดี ซึ่งมีทุนมาก 
  6.  กลุมนางราศี  บัวเลิศ 
 
  ตอมาในชวงที่ พ.ต.ท.ดร.ทักษิณ  ชินวัตร เปนนายกรัฐมนตรี ไดหารือกับ
นายกรัฐมนตรีของประเทศสิงคโปร นายโกะ จก ตง เกี่ยวกับเร่ืองที่รัฐบาลไทยจะรวมมือกับรัฐบาล
สิงคโปรในการจัดทําโครงการที่จะทําให “เชียงใหม” เปนศูนยกลางการบิน (Aviation Hub) ของ 
อนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง โดยใชเงินลงทุนในการพัฒนาสนามบินเชียงใหมประมาณ 28,000 ลาน
บาท และโครงการผลักดันในการจัดตั้ง “สายการบินตนทุนต่ํา” (Low-cost Airlines) โดยหวังวาจะ
ทําใหประเทศไทยสามารถเปนศูนยกลางการคาและทองเที่ยว โดยทางสิงคโปรสนใจที่จะเปดสาย
การบินที่เชียงใหมโดยจะเจาะ 6 ประเทศในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง ไดแก ประเทศไทย จีน พมา 
ลาว กัมพูชา เวียดนาม และยังจะรวมบังคลาเทศเพิ่มเขาไปดวย นอกจากนี้ ทางประเทศสิงคโปร 
ยังตองการรวมลงทุนดําเนินกิจการสายการบินตนทุนต่ําโดยใชสนามบินเชียงใหมเปนศูนยกลาง 
การบินดวย อยางไรก็ตาม ทางดานนักวิชาการบางคนรวมทั้งภาคเอกชนโดยเฉพาะกลุมสายการ
บินเอกชนก็ไดแสดงความคิดเห็นทั้งเห็นดวยและไมเห็นดวยในเรื่องดังกลาว เนื่องจากเกรงวาหาก
ทําเชนนี้ประเทศไทยอาจจะเปนฝายไมไดรับประโยชนอยางแทจริง 
 
  การเขามามีบทบาทของรัฐบาลในกิจกรรมการขนสงทางอากาศ ก็โดยการทํา
หนาที่ควบคุมดูแลการขนสงพลเรือนทางอากาศทั้งภายในและภายนอกประเทศใหเปนไปตาม
กฎหมาย ตลอดจนสงเสริมและพัฒนาการขนสงทางอากาศใหกาวหนาไปอยางมีประสิทธิภาพ 
ปลอดภัย สม่ําเสมอ ดังสามารถเห็นไดจากนโยบายของรัฐบาลที่แถลงตอรัฐสภา เมื่อวันที่  
26 กุมภาพันธ พ.ศ. 2544 ที่ไดใหความสําคัญตอการพัฒนาการคมนาคมทางอากาศ โดยได
กําหนดไวอยางชัดเจนวาจะพัฒนาคุณภาพและปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการขนสงทาง
อากาศ เพื่อรองรับความตองการของผูใชบริการ ตลอดจนสงเสริมการทองเที่ยวและการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจ19 
 
  ในสวนที่กลาวมานี้ ผูเขียนมีความเห็นวา มีขอเท็จจริงที่ขัดแยงกับคํากลาวของ
นายกรัฐมนตรีทักษิณขางตนเกี่ยวกับที่รัฐบาลไทยจะรวมมือกับรัฐบาลสิงคโปรในการจัดทํา
โครงการที่จะทําให “เชียงใหม” เปนศูนยกลางการบิน โดยทางประเทศสิงคโปรยังตองการรวม
ลงทุนดําเนินกิจการสายการบินตนทุนต่ําโดยใชสนามบินเชียงใหมเปนศูนยกลางการบินดวยนั้น

                                                  
19 กระทรวงคมนาคม, แผนหลักการขนสง พ.ศ. 2542-2549 ( 2542), หนา 3. 
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โดยส้ินเชิง เนื่องจากทางรัฐบาลสิงคโปรเองก็สนับสนุนการจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําเชนกัน โดย
จะมีการขยายสนามบินชางฮีซึ่งเปนสนามบินนานาชาติ และเพื่อเปนการสงเสริมใหประเทศ
สิงคโปรเปนศูนยกลางทางการบินในเอเชียอยางแทจริง เพราะฉะนั้นการที่นายกรัฐมนตรีทักษิณ
ออกมาประกาศตามคํากลาวขางตนนั้น วิเคราะหไดวา เปนการใชภาวะผูนําที่มีอยูในการสรางวาท
กรรมใหมสําหรับการพัฒนาขึ้นมา อาจกลาวไดวา นายกรัฐมนตรีในฐานะผูนําประเทศ และใน
ฐานะผูแทนประเทศในการเจรจากับตางประเทศ ใชภาวะของตนที่มีอยูเจรจาประเด็นทางธุรกิจ
ของประเทศที่เอื้อประโยชนธุรกิจของกลุมตนเองและพวกพอง ในที่นี้คือ เจรจาประเด็นเพื่อให
สิงคโปรรวมลงทุนพัฒนาสนามบินเชียงใหม และเพื่อจัดตั้งโครงการสายการบินตนทุนต่ํา โดยให
เหตุผลตอประชาชนไทยวา เปนการพัฒนาเพื่อใหสนามบินเชียงใหมเปนศูนยกลางการบินใน
อนาคต  
  การกระทําของนายกรัฐมนตรีทักษิณในประเด็นเรื่องนี้ ถามองอยางเปนกลาง 
ประเทศไทยก็อาจจะไดประโยชนในอนาคต หากเชียงใหมจะเปนศูนยกลางทางการบินในภูมิภาค
อาเซียนจริงๆ แตในทางกลับกัน ในเมื่อประเทศสิงคโปรก็มีเปาหมายที่จะเปนศูนยกลางทางการบนิ
ในภูมิภาคอาเซียนเชนกัน ดังนั้นในความเปนจริงแลว ประเทศสิงคโปรก็ยอมจะตองเลือกผลักดัน
ประเทศของตนเองใหพัฒนาไปสูเปาหมายที่วางไวแนนอน แทนที่จะมาสนับสนุนประเทศไทย 
เพราะฉะนั้น การที่นายกรัฐมนตรีทักษิณกลาวอางในเรื่องการเจรจากับประเทศสิงคโปร อาจไมเปน
ความจริงทุกประเด็น อาจมีบางประเด็นที่บิดเบือนเจตนารมณของตนเองในสวนผลประโยชนสวน
ตนและพวกพอง ซึ่งไมไดส่ือออกมาตอสาธารณชนนั่นเอง 
 
 
 
 
 



บทที่ 3 
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยทีเ่กี่ยวของ 

 
  การศึกษาเรื่อง “เศรษฐศาสตรการเมืองวาดวยการบินตนทุนต่ํา” ในครั้งนี้ ไดใช
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ ดังตอไปนี้ 
 
  3.1  ทฤษฎีผูนํา (Elite Model) 
  3.2  แนวคิดเกี่ยวกับอํานาจ  
  3.3  ตัวแบบกลุม 
  3.4  แนวคิดเรื่อง รัฐกับนักธุรกิจในระบบตลาด: ทัศนะของ Lindblom 
  3.5  แนวคิดเกี่ยวกับ “การคอรัปช่ันที่ผิดกฎหมายกับการคอรัปช่ันในเชิง
จริยธรรม” 
  3.6  การคอรัปชั่นเชิงนโยบาย  
  3.7  แนวคิดเรื่อง นายทุนอิทธิพล 
  3.8  แนวคิดผลประโยชนทับซอน หรือความขัดแยงกันระหวางผลประโยชน
สวนตัวและผลประโยชนสวนรวม (Conflict of Interests)1 
  3.9 งานวิจัยที่เกี่ยวของ   
 
3.1   ทฤษฎีผูนํา (Elite Model) 
 
 ทฤษฎีผูนํา มองวา นโยบายมาจากการกําหนดของชนชั้นนําในสังคม 
นโยบายจึงสะทอนความตองการและรักษาผลประโยชนของชนชั้นนําในสังคมมากกวาจะ
สนองตอบตอคนสวนใหญ ทฤษฎีนี้มีรากฐานอยูบนแนวความคิดเรื่องการแบงชั้นทางสังคม 
(social stratification) อันเปนแนวความคิดทางสังคมวิทยา ซึ่งใหคําอธิบายลักษณะทางสังคม
มนุษยวาเปนสังคมที่มีลักษณะความไมเสมอภาคในลักษณะตางๆ กัน การแบงชั้นทางสังคมจึง
หมายถึงการจัดคนในสังคมออกเปนกลุมที่มีความไมเสมอภาคกัน หรือลดหลั่นกันตามฐาน
ตําแหนงที่ไมเทาเทียมกัน ในดานอํานาจ ทรัพยสิน การประเมินคาทางสังคม และความพึงพอใจใน
ดานจิตใจ หรือกลาวอีกนัยหนึ่งวา ความไมเสมอภาคทางสังคมที่นําไปสูการแบงคนเปนชนชั้น

                                                        
1 สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, โครงการศึกษาความขัดแยงระหวางผลประโยชนสวนตนและผลประโยชน

สวนรวม (conflict of interests) (กรุงเทพ: 2546), หนา 15-20. 
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ดังกลาวนั้นเปนเพราะเกิดความไมเสมอภาคในดาน อํานาจ ทรัพยสิน การประเมินคาทางสังคม 
และความพึงพอใจในดานจิตใจ อยางใดอยางหนึ่งหรือหลายอยางรวมกัน2  
 การแบงชั้นทางสังคมเปนเรื่องที่สังคมกําหนดขึ้นมาโดยแท ไมวาสังคมนั้นๆ จะ
แบงคนเปนกี่ชั้นก็ตาม จะมีคนกลุมนอยหรือจํานวนนอยเปนสัดสวนนอยนิดของคนในสังคม
ทั้งหมดเทานั้นที่ถูกจัดวาเปนชนชั้นสูงสุดของสังคม เปนกลุมคนที่เปรียบเทียบไดกับปลายแหลม
ของรูปประมิด ถาประมิดทั้งอันหมายถึงคนทั้งหมดในสังคม คนจํานวนนอยนี้เองมีอํานาจมากทีส่ดุ 
รํ่ารวยที่สุด หรือรํ่ารวยมีทรัพยสินมากกวาคนกลุมอ่ืนๆ ซึ่งอาจกลาววา เปนกลุมคนที่ครอบงําการ
ใชอํานาจและการตัดสินใจของสังคมเอาไวในมือ คนกลุมนอยเปนผูควบคุมการตัดสินใจใน
นโยบายของสังคมเอาไว โดยคนกลุมนี้มักจะรวมตัวกันเหนียวแนน มีผลประโยชนรวมกัน พูด
ภาษาเดียวกัน รวมตัวกันเปนชนช้ันปกครอง (ruling class) มีอุดมการณรวมกัน มีความเชื่อและ
โลกทัศนแบบเดียวกัน และที่สําคัญที่สุดชนชั้นนี้ปกครองและใชอํานาจเพื่อประโยชนของกลุม
ตนเอง 
 คนกลุมนอยที่อยูยอดประมิดของอํานาจและทรัพยสินดังกลาวนี้ เรียกไดวาเปน
ชนชั้นนํา (elite) เปรียบไดกับผูนํารัฐบาล คือ ทักษิณ  ชินวัตร และพวกพอง เปนกลุมคนที่ใช
อํานาจและตัดสินใจแทนประชาชนในชุมชนหรือสังคม อาศัยความไดเปรียบเขาถึงหรือเขาควบคุม
การตัดสินใจของสังคมและชุมชนเอาไว ซึ่งอํานาจตัดสินใจดังกลาว ก็คืออํานาจปกครอง นั่นเอง 
 อํานาจและทรัพยสินมักเปนของคูกัน คนที่มีอํานาจมักใชอํานาจแสวงหาทรพัยสนิ 
คนมีทรัพยสิน หรือรํ่ารวยมักใชทรัพยสินเปนฐานแสวงหาอํานาจ กรณีทักษิณ ชินวัตร นักธุรกิจ
ใหญในประเทศไทย ฐานะร่ํารวยมหาศาล แมไมเปนนายกรัฐมนตรีก็ใชชีวิตอยางสะดวกสบาย แต
สังเกตไดวา คนที่มีพรอมทุกอยางแบบทักษิณ  ชินวัตร มีความจําเปนอะไรที่จะตองเขาสมัครรับ
เลือกตั้งและไดรับเลือกตั้งเปนนายกรัฐมนตรีในที่สุด ในเมื่อผลตอบแทนในสวนของรายไดแตละ
เดือนของนายกรัฐมนตรีเปนเงินเพียงเล็กนอยเทานั้น ผูวิจัยมองวา ดวยความที่ทักษิณ เปนเจาของ
ทรัพยสินมากมายอยูแลว ขาดแตเพียงอํานาจในสังคมหากไมมีตําแหนงทางการเมือง ดังนั้น 
เปนไปไดวาการเขามารับตําแหนงทางการเมืองในฐานะนายกรัฐมนตรีนั้น ก็เพื่อที่จะกุมอํานาจใน
การตัดสินใจไวที่ตนเองและกลุมพวกพองอาจเพื่อผลประโยชนตอประชาชนดังนโยบายตางๆ ที่
นํามาสนองความตองการของประชาชนและเพื่อผลประโยชนตอตนเองและพวกพองที่มหาศาล
กวา  กลาวคือ ทั้งสองอยาง คือ อํานาจและทรัพยสนิเอื้ออํานวยตอกันและกัน นอกจากอํานาจและ
ทรัพยสินแลว ยังมีปจจัยอื่นๆ อีกที่สงเสริมใหคนเปนชนชั้นนํา คือ ความเคารพนับถือ ทักษะ ความ

                                                        
2 ระดม  วงษนอม, แนวความคิด เร่ืองชนช้ันนําและการศึกษาโครงสรางอํานาจชุมชน (กรุงเทพฯ: ศูนยวิจัยคณะ

รัฐศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2527), หนา 6 – 7. 
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เชี่ยวชาญ ความรู ฯลฯ โดยเฉพาะอยางยิ่ง ถาปจจัยนั้นมีลักษณะเฉพาะเจาะจงแลว ปจจัยนั้นจะมี
ลักษณะสงเสริมบุคคลใหไดรับการยอมรับเปนชนชั้นนําก็ตอเมื่อไดรับการยอมรับจากคนในสังคม3 
 สรุปแนวคิดชนชั้นนําไดวา ตัวแบบนี้มีความเชื่อพื้นฐานวา ในสังคมประกอบดวย
ชนชั้นนําที่มีจํานวนนอย และประชาชนที่มีจํานวนมาก แตนโยบายจะออกมาจากผูนํา กลาวคือ 
แนวทางสะทอนคานิยมที่เลือกสรรแลวของกลุมผูนํา ดังที่นักทฤษฎีประชาธิปไตยพยายามเอยอาง
ถึง โดยแทจริงแลวมันสะทอนคานิยม และความชอบของกลุมผูนํา  
 ในสังคมไทยหลายๆ นโยบายก็เปนไปตามแบบผูนําซึ่งรวมทั้งนโยบายประชานิยม
ตางๆ ลวนแตเกิดจากการริเร่ิมและการตัดสินใจของผูนํา และประชาชนเปนผูบริโภคนโยบายโดย
ไมไดมีสวนรวมในการกําหนดนโยบาย เชน การประกาศเลิกควบคุมอัตราคาโดยสารขั้นต่ํา ซึ่งไม
ผานกระบวนการกล่ันกรองทางรัฐสภา แตมาจากความตองการของกลุมผูนําเอง และมีขอเท็จจริง
เกี่ยวกับการรวมทุนกับมาเลเซียในการจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําในเวลาอันรวดเร็ว ซึ่งกอนหนานี้
ในประเทศไทยยังไมเคยมี เนื่องจากตนทุนการดําเนินงานของธุรกิจการบินคอนขางสูง และ
ผูใชบริการก็จะกระจุกตัวอยูกับกลุมคนที่คอนขางมีฐานะ ดังนั้นจึงไมใชคนสวนใหญในสังคมไทย 
แตถาหากเปนสายการบินตนทุนต่ํา ซึ่งเนนจุดขายดานราคาที่คนทั่วไปในสังคมสามารถจะรับ
บริการไดแลว จะขัดแยงกับอัตราคาโดยสารขั้นต่ําที่เคยกําหนดไวเปนอยางมาก ฉะนั้นเมื่อมี
ประกาศยกเลิกการควบคุมอัตราคาโดยสารขั้นต่ําแลว ก็ทําใหผูประกอบการธุรกิจการบินสามารถ
จะลดคาบริการใหต่ําที่สุดเพื่อดึงดูดใหคนสวนใหญในสังคมเขามารับบริการเพื่อแลกกับความ
รวดเร็วในการเดินทาง โดยที่ผูประกอบการเองก็จะไมเดือดรอนจากคาบริการที่ต่ํามาก เพราะ
ผูประกอบการเองก็จะลดตนทุนในสวนอื่นลงนั่นเอง 
 ตัวแบบนี้เชื่อวาประชาชนโดยทั่วไปไมสนใจใยดีกับความเปนไปของบานเมอืงมาก
นัก ไมใสใจในกิจกรรมตางๆ ของรัฐบาลอยางลึกซึ้ง จริงจังนัก นอกจากนี้ยังมักจะไดรับขาวสาร
ตางๆ เกี่ยวกับกิจกรรมของรัฐบาล และความเปนไปของบานเมืองไมท่ัวถึง และละเอียดถี่ถวนพอ4

กลุมผูนําเปนผูหลอหลอมทรรศนะและความเห็นของประชาชน นโยบายจึงสะทอนความเห็นและ
ความชอบของกลุมผูนําเปนสําคัญ ขาราชการและเจาหนาที่อ่ืนๆ ของรัฐที่ไมไดอยูในกลุมผูนําจึงมี
หนาที่เพียงนําความคิดเห็นของกลุมผูนําไปปฏิบัติใหเปนจริง นโยบายสาธารณะจึงมีลักษณะการ
พัฒนาจากบนลงลาง คือ จากกลุมผูนําไปสูประชาชนตลอดเวลา 
 
 
 
                                                        

3 เร่ืองเดียวกัน, หนา 10.  
4 ศุภชัย  ยาวะประภาษ, นโยบายสาธารณะ (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548), หนา 8. 
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3.2  แนวคิดเกี่ยวกับอํานาจ 
 
  Steven  Lukes5 กลาวไววา การศึกษาแนวคิดเรื่องอํานาจนั้น โดยแกนแท
แลวคือ การสรางขอถกเถียงใหเพิ่มข้ึนมาอยางไมมีที่สิ้นสุด  
  Max  Weber6 มองวาอํานาจนั้นคือ ความสัมพันธทางสังคม โดยเขาให
ความหมายของคําวาอํานาจวาคือ ความเปนไปไดที่บุคคลหรือกลุมที่สามารถจะลุลวงตามเจตนา
ของตนได ถึงแมวาจะมีผูตอตานเจตนานั้นก็ตาม ดังนั้นจะเห็นไดวาแนวคิดเรื่องอํานาจของ 
Weber นั้นเกี่ยวของกับเจตนา (intention) และความขัดแยง (conflict) โดยคําวา “เจตนา” นั้น
สะทอนใหเห็นถึงการที่คนที่ใชอํานาจมีความตระหนัก มีการใชเหตุผล รวมถึงมีการคํานวณ
สถานการณกอนที่จะทําสิ่งหนึ่งสิ่งใด เพื่อที่จะบรรลุเปาหมายของตนเอง สวนคําวา “ความขัดแยง” 
นั้น จะเกี่ยวของกับการขัดแยงในผลประโยชนระหวางคนสองคน คือ การที่ ก มีอํานาจเหนือ ข นั้น
คือ การที่ ก สามารถมีชัยชนะเหนือการตอตานของ ข ได ดังนั้นแนวคิดเรื่องอํานาจของ Weber จะ
เปนแบบผูที่ใชอํานาจมีความตระหนักในการตอสูเพื่อใหไดมาซึ่งผลประโยชน และถาไมไดก็เสีย 
(zero-sum game) ในผลประโยชนของตน 
  แนวคิดเรื่องอํานาจของสํานักสัจจนิยมวิพากษ แสดงใหเห็นถึงความชัดเจน
และละเอียดออนในการวิเคราะหอํานาจ โดยแยกเปน การใชอํานาจ (exercise of power) และ
การครอบครองอํานาจ (possession of power)  
  เมื่อแนวคิดนี้ถูกนํามาใช ในสังคมศาสตร  อํานาจในสังคมจะอยู ใน
ความสัมพันธทางสังคม ที่เปนพื้นฐานที่แทจริง ในการทําใหเกิดโครงสรางของความสัมพันธของ
พฤติกรรมที่เกิดขึ้น อํานาจในสังคมคือการที่มนุษยครอบครองขีดความสามารถในการกระทําสิ่งใด
สิ่งหนึ่ง ซึ่งเปนผลมาจากโครงสรางความสัมพันธทางสังคม ที่ตัวมนุษยเองเขาไปมีสวนรวม แม
โครงสรางทางสังคมทําใหคนๆ นั้นครอบครองคุณสมบัติเฉพาะที่ทําใหเกิดการครอบครองอํานาจ
ตามมา แตในขณะเดียวกันโครงสรางทางสังคมก็เปนทรัพยากรที่มนุษยสามารถดึงนาํเอาไปใชตาม
ขีดความสามารถของตนเองที่มีมาจากโครงสรางทางสังคมนั้นๆ  
  ในกรณีศึกษาสายการบินตนทุนต่ํานั้น มองไดวาทักษิณในฐานะผูนํารัฐบาล 
ซึ่งมีอํานาจในการกําหนดนโยบายตามอํานาจที่เกิดขึ้นอันเปนผลมาจากโครงสรางทางสังคม โดย
โครงสรางทางสังคมเปนตัวเก้ือหนุนใหทักษิณอยูในตําแหนงที่ครอบครองอํานาจในการออก
นโยบาย 

                                                        
5 Steven  Lukes, Power: A Radical View (London: Macmillan, 1974), p.9. 

 6 Weber, Max, Philosophy and methodology of social sciences (London: Sage, 2005), 57 – 59. 
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  ในกรณีของทักษิณแลว เขาเปนผูที่มีอํานาจทั้งในทางการเมืองและอาํนาจเงนิ 
ซึ่งถือวาเปนอํานาจที่มหาศาลมากสําหรับบุคคลที่ดํารงตําแหนงอยูในฐานะผูนํารัฐบาล ในทาง
กลับกัน หากมองถึงกลุมคนอื่นๆ ในสังคม อาทิเชน นักธุรกิจใหญ นักการเมืองที่มีช่ือเสียง คน
เหลานี้จะมีอํานาจเพียงอยางใดอยางหนึ่ง จึงดําเนินการใดๆ ตามเจตนาไดยากกวา ดังนั้นในการ
ออกนโยบายของทักษิณจึงงายที่จะดําเนินการใหเปนไปตามเจตนาของตนใหมากที่สุด แตไมใช
ปฏิเสธสวนรวมเสียทีเดียว แตเปนการบังคับใชนโยบายที่ถามองเผินๆ แลวจะเห็นวา เปนนโยบาย
ที่มุงสนองผลประโยชนของประชาชนรากหญาเปนใหญ ซึ่งถาพิจารณาใหรอบคอบจริงๆ แลว 
นโยบายของทักษิณสวนใหญก็มักจะเอื้อประโยชนตอตนเองเปนสําคัญ ปรากฏการณนี้จึงอาจ
กลาวไดวา เปนนโยบายของทักษิณที่เปนประเด็นผลประโยชนทับซอนก็คงไมผิด เชน กรณีที่
ทักษิณเปดสายการบินตนทุนต่ําขึ้นในประเทศไทยหลังจากมีนโยบายเปดเสรีในหลายๆ ดานนั้น 
เกิดขอสงสัยไดวา ทักษิณทําไปเพื่อเอ้ือประโยชนแกกลุมทุนของตนเองอยางชัดเจน เนื่องจากหาก
ไดศึกษาโครงสรางของสายการบินตนทุนต่ําซึ่งมีทักษิณเปนหุนสวนแลว นั่นคือสายการบินแอร
เอเชียแลว จะเห็นไดวา ทักษิณเปนผูมีหุนสวนใหญในสายการบินนี้ ซึ่งกอนหนานี้ที่เคยมีเอกชน
บางรายมีประสงคจะเปดสายการบินตนทุนต่ําขึ้นมา แตก็ไมไดรับการสนองใดๆ และแลวสายการ
บินตนทุนต่ําก็มาเกิดขึ้นในยุคของรัฐบาลทักษิณนี่เอง โดยเฉพาะกลุมทุนทักษิณก็เปนเจาของสาย
การบินตนทุนต่ําที่ถือวาเปนคูแขงสําคัญของสายการบินไทยเสียดวย ดังนั้นผูวิจัยจึงมองวา ทักษณิ
สรางนโยบายสายการบินตนทุนต่ําที่มีผลประโยชนทับซอนทั้งของตนเองและของประชาชนขึ้นมา 
หรือเรียกอีกอยางวา เปนการคอรัปชั่นเชิงนโยบาย เพราะทุกคนทราบดีวา โครงการระดับสายการ
บินเชนนี้ยอมตองใชทุนมหาศาล แตผลประโยชนตอบแทนก็มหาศาลเชนกัน 
  
3.3  ตัวแบบกลุม (Group Model) 
 
  ตัวแบบนี้มีความเชื่อพื้นฐานวา นโยบายสาธารณะเปนผลผลิตที่สะทอนดุลย
ภาพของการดิ้นรนแขงขันระหวางกลุมตางๆ ในสังคม ตัวแบบนี้เปนผลสืบทอดมาจากความคิด
ของเดวิด  ทรูแมน7 (David Truman) และ อาเธอร  เบนทเลย8 (Arthur Bentley) ที่เชื่อวา หัวใจ
ของการเมืองก็คือ การตอสูแขงขันกันระหวางกลุมตางๆ ในสังคม เพื่อที่จะมีอิทธิพลเหนือการ
กําหนดนโยบายสาธารณะ หนาที่ของระบบการเมืองที่สําคัญที่สุดคือ การประสานความขัดแยง

                                                        
7 Truman, David B., The governmental process: political interests and public opinion (Berkeley: University of 

California, 1993), 223. 
8 Bentley, Arthur Fisher, The Process of government (Cambridge, Mass.: Harvard University Press, 1967), 

307.  
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ระหวางกลุม โดยการ (1) ตั้งกติกาการตอสูแขงขันระหวางกลุม (2) แสวงหาลูทางในการ
ประนีประนอมและประสานดุลยภาพระหวางผลประโยชนของกลุมตางๆ (3) กําหนดลูทางในขอ 2 
ในรูปของนโยบายสาธารณะ และ (4) นํานโยบายสาธารณะในขอ 3 ไปปฏิบัติ  
  ตามตัวแบบนี้นโยบายมีการเคลื่อนตัวตามการเปลี่ยนแปลงอิทธิพลของกลุม
ในสังคม และนโยบายจะเปนผลจากการตอรองระหวางกลุมตางๆ ในสังคม ขณะที่รัฐบาลจะทํา
หนาที่เปนตัวกลางในการเจรจาตอรองระหวางกลุม เปนตัวกําหนดกติกาในการแขงขนัระหวางกลุม 
กลุมแตละกลุมจะมีอํานาจมากแคไหนขึ้นอยูกับ ขนาดของกลุม ทรัพยากรของกลุม ภาวะผูนํา 
ความใกลชิดกับผูกําหนดนโยบาย และความเหนียวแนนของการรวมกลุม 
  ดุลยภาพของการดิ้นรนแขงขันจะถูกกําหนดโดยอิทธิพลสัมพัทธของแตละ
กลุม กลุมที่มีอิทธิพลสัมพัทธสูงจะมีอํานาจในการกําหนดดุลยภาพสูงตามไปดวย อิทธิพลสัมพัทธ
นี้กําหนดโดยจํานวนสมาชิกในกลุม ฐานะทางเศรษฐกิจของกลุมความเขมแข็งในการจัดองคการ 
ผูนํากลุม ความใกลชิดกับผูมีอํานาจตัดสินใจกําหนดนโยบาย และความสมัครสมานสามัคคี
ภายในกลุม การเปลี่ยนแปลงใดๆ ในนโยบายสาธารณะจะเปนผลมาจากการเปลี่ยนแปลงอิทธิพล
สัมพัทธของแตละกลุม ผูกําหนดนโยบายจะทําหนาที่เสมือนกรรมการหามมวยหมูคอยชูมือใหกลุม
ที่ชนะ และบันทึกการพายแพของกลุมที่แพ ประสานประโยชนเหลานี้ออกมาในรูปของนโยบาย
สาธารณะ 
 
  กรณีตัวอยางประเทศไทยยุครัฐบาลทักษิณนั้น มีคําตอบชัดเจนอยูแลววา ผูมี
บทบาทในการกําหนดนโยบายของรัฐบาลทักษิณ คือ พรรคไทยรักไทย และถือเปนครั้งแรกของ
ประเทศไทยที่พรรคการเมืองเขามามีบทบาทในการกําหนดนโยบาย จากเดิมในประวัติศาสตร
เมืองไทย กลุมที่มีบทบาทในการกําหนดนโยบายมากที่สุด คือ กลุมขาราชการ โดยเฉพาะ
ขาราชการที่เปนขุนนางนักวิชาการ สวนประชาชนแทบไมมีบทบาทในการกําหนดนโยบายแตอยาง
ใด 
  ผูมีบทบาทในการกําหนดนโยบายก็คือ ชนชั้นนําในพรรคไทยรักไทย ทําให
นโยบายที่ออกมาเปนการตัดสินใจเลือกตอบสนองผลประโยชนของพรรค (ที่ประกอบดวยกลุม
ธุรกิจขนาดใหญ) มากกวาตอบสนองตอความตองการของประชาชน  
 
  ประเด็นนี้ทําใหเกิดปญหาที่เรียกวา การคอรัปช่ันทางนโยบาย ซึ่งในหลายๆ 
นโยบายดูเหมือนวาทําเพื่อประชาชน เชน นโยบายประชานิยม แตเปนนโยบายที่แฝงไปดวย
ผลประโยชนทับซอนเชนกัน (โดยเฉพาะผลประโยชนที่จะมาจากการไดคะแนนสนับสนุนจาก
ประชาชน) ตัวอยางนโยบายของรัฐบาลทักษิณ ที่เปนนโยบายที่ถูกกําหนดโดยชนชั้นนําในพรรค
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ไทยรักไทยหรือการขับเคลื่อนนโยบายเกิดจากกลุมทุนในพรรค และตัดสินใจโดยเลือกใหคุณคากับ
ผลประโยชนของกลุมทุนมากกวาผลประโยชนของประชาชน คือ กรณีรัฐบาลประกาศเลิกควบคุม
อัตราคาโดยสารขั้นต่ํา สงผลตอธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําที่เกิดขึ้นตามมาในประเทศไทย นั่นเอง 

3.4  รัฐกับนักธุรกิจในระบบตลาด : ทัศนะของ Lindblom9 
 
  งานของ Lindblom นอกจากจะเปนการศึกษาถึงความสัมพันธระหวาง
รัฐบาลกับระบบตลาดแลว ยังมุงศึกษาเปรียบเทียบดานเศรษฐกิจการเมืองระหวางระบบตลาดกับ
ระบบเศรษฐกิจอ่ืนๆ อีกดวย 
  ในทัศนะของ Lindblom นั้น รัฐบาลกับนักธุรกิจใหญมีความสัมพันธและ
พึ่งพิงกันอยางใกลชิด แตความสัมพันธดังกลาวหาไดอยูบนฐานะที่เทาเทียมกันไม สวนใหญฝาย
นักธุรกิจมักจะมีอิทธิพลครอบงํานโยบายของรัฐบาล และมีอํานาจตอรองในประเด็นตางๆ สูงกวา
รัฐบาล สาเหตุหลักที่ทําใหนักธุรกิจมีอํานาจครอบงํารัฐบาลได ก็คือตัวสถานะของนักธุรกิจเองซึ่ง
อยูในตําแหนงที่มีอภิสิทธิ์ (privileged position) ในสังคมตะวันตกที่มีระบอบการปกครองแบบ
ประชาธิปไตย ซึ่ง Lindblom เรียกวา การปกครองโดยคนหมูมาก (polyarchy) ขณะเดียวกันก็มี
เศรษฐกิจเปนระบบตลาด 
  นักธุรกิจในสังคมประชาธิปไตยทุนนิยมคอนขางจะมีอภิสิทธิ์ในแงตางๆ ทีเ่ปน
เชนนี้ได เน่ืองจากบรรดานักธุรกิจและผูบริหารบรรษัทขนาดใหญ มีหนาที่สวนรวมซึ่งอยูในความ
รับผิดชอบของรัฐบาล อาทิ การมีงานทําของประชาชน เสถียรภาพทางเศรษฐกิจและความ
เจริญเติบโตของรายไดของประชาชน เปนตน จะบรรลุเปาหมายไดมากนอยแคไหนนั้นอยูใตการ
ควบคุมของธุรกิจเอกชนเปนสวนใหญ  โดยทั่วไปรัฐบาลเองไมไดอยูในฐานะที่ทําอะไรไดมากนัก 
ทั้งนี้เพราะในระบบตลาดหรือระบบทุนนิยมนั้น ผูบริหารบรรษัทขนาดใหญทั้งหลายเปนผูตัดสินใจ
กําหนดแนวทางในประเด็นตางๆ ที่มีผลกระทบตอความเปนอยูของคนในสังคม เชน เทคโนโลยีใน
ดานอุตสาหกรรม รูปแบบการจัดระเบียบในการทํางาน แหลงที่ตั้งโรงงานอุตสาหกรรม โครงสราง
ของตลาด ระดับของการลงทุนและการจางงาน ฯลฯ การตัดสินใจในเรื่องเหลานี้มีผลทําใหผลงาน
ทางดานเศรษฐกิจ (economic performances) ของรัฐบาลดีขึ้นหรือเลวลงก็ได ซึ่งจะมีผลตอ
ความชอบธรรมและเสถียรภาพทางการเมืองของรัฐบาลโดยตรง ในเมื่อความสําเร็จหรือลมเหลว
ของรัฐบาลในเรื่องตางๆ ไมวาจะเปนการสรางงาน การรักษาระดับราคา การจัดหาสินคาอุปโภค
บริโภคใหเพียงพอกับความตองการของประชาชน หรือความเติบโตทางเศรษฐกิจ ถูกกําหนดโดย

                                                        
 9 Peter D. Lindblom, Combinations and connections: a handbook for composition (Cambridge, Mass: 
Winthrop Perb, 1977), pp 180 – 188. 
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นักธุรกิจใหญๆ เสียแลว จึงไมใชเร่ืองแปลกที่รัฐบาลตองเกรงใจและคอยเอาอกเอาใจบรรดา
ผูบริหารของบรรษัทขนาดใหญทั้งหลายอยูเสมอ เพราะความอยูรอดทางการเมืองของรัฐบาล สวน
หนึ่งอยูในเงื้อมมือของบุคคลเหลานั้น ผลที่ตามมาคือ รัฐบาลจะพยายามคอยดูแลชวยเหลือ
กิจการตางๆ ของธุรกิจเอกชนใหดําเนินไปดวยดี และพรอมเสมอที่จะตอบสนองความตองการดาน
ตางๆ ของธุรกิจเอกชนใหดําเนินไปดวยดี  นอกเหนือไปจากการไดรับการเอาใจใส และตอบสนอง
ความตองการจากรัฐบาลเปนอยางดีแลว ในหลายกรณี นักธุรกิจใหญๆ มักจะมีสวนรวมในการ
พิจารณากําหนดนโยบายตางๆ ของรัฐอีกดวย ทั้งนี้ ก็โดยการไดรับเชิญใหเขารวมเปนกรรมการใน
หนวยงานบางอยางของรัฐนั่นเอง หากมองกรณีของรัฐบาลทักษิณ  ชินวัตร แลว ในสวนของ
รัฐบาลกับนักธุรกิจคอนขางจะเปนกลุมเดียวกัน เนื่องจากผูนํารัฐบาลก็เปนนักธุรกิจผูยิ่งใหญใน
สังคม ประกอบกับเมื่อไดรับตําแหนงทางการเมืองก็ถือวาเปนตําแหนงที่ลงตัว ทําใหมีทั้งทรัพยสิน
และอํานาจควบคูกันไป ทําใหมักไปเกิดขอขัดแยงระหวางกลุมรัฐบาลและกลุมนักธุรกิจ ดังนั้น
ผลประโยชนที่กลุมคนกลุมนี้ไดรับจึงมากมายมหาศาล ผลประโยชนของประชาชนสวนใหญใน
สังคมจึงถูกมองขามไป 
  สําหรับอภิสิทธิ์ที่นักธุรกิจไดรับจากรัฐนั้น สามารถแจกแจงไดหลายประการ 
แตที่สําคัญคือ การที่เจาหนาที่ของรัฐและรัฐบาลมักจะปรับนโยบายของรัฐใหเขากับความตองการ
ของธุรกิจเอกชน และการที่รัฐบาลมักจะมอบอํานาจหนาที่ของรัฐบางอยางใหแกนักธุรกิจ10 ในแง
แรกจะเห็นไดชัดวา รัฐบาลและเจาหนาที่ของรัฐในประเทศทุนนิยมโดยทั่วไป ยินดีและพรอมที่จะ
แกไขเปลี่ยนแปลงแนวนโยบายและระเบียบปฏิบัติของรัฐใหเปนประโยชนตอธุรกิจเอกชน หรือผอน
ผันและยกเวนกฎเกณฑบางอยางใหแกนักธุรกิจใหญ เชน ในประเทศไทย กรณีการเกิดขึ้นของสาย
การบินตนทุนต่ําในยุครัฐบาลทักษิณ นั้น เปนผลสืบเนื่องมาจากการประกาศยกเลิกการควบคุม
อัตราคาโดยสารขั้นต่ําโดยไมผานคณะรัฐมนตรีแตอยางใด ซึ่งไมเคยเกิดขึ้นในประเทศไทย 
เนื่องจากหากตองผานคณะรัฐมนตรี เปนขั้นตอนที่ลาชาเกินไปตามแบบของระบบราชการนั่นเอง 
หลังจากนั้นไมนานก็เกิดสายการบินตนทุนต่ํายักษใหญซึ่งเปนการรวมทุนระหวางมาเลเซียและ
กลุมทุนของบริษัทที่มีชื่อผูนํารัฐบาลเปนผูถือหุนสวนรายใหญอยูนั่นเอง จึงมองไดวา กฎเกณฑ
ประเด็นคาโดยสารที่ถูกยกเลิกเอื้อตอการเปดตัวของธุรกิจการบินตนทุนต่ําของผูนํารัฐบาลโดย
ตั้งใจเกินไปหรือไม และจุดขายของสายการบินเอกชนรายนี้ก็อยูที่ราคาที่ต่ํามากหากเปรียบเทียบ
กับสายการบินเอกชนรายอื่นๆ  อันที่จริงรัฐบาลมีอิทธิพลในการกําหนดคาบริการของสายการบิน
ได แตในที่นี้คือกําหนดคาบริการของสายการบินแหงชาติ11 ซึ่งก็คือการบินไทย แตหากเปนการ
กําหนดราคาของสายการบินเอกชนรายอื่นๆ ก็ไมใชอํานาจหนาที่ของรัฐบาล แตจากประเด็นคา
                                                        

10 Ibid., pp 180 – 188.  
 11 บุญเลิศ  จิตตั้งวัฒนา, หนา 308. 
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โดยสารขางตน ก็สามารถวิเคราะหไดในสวนหนึ่งวา เปนการใชอํานาจที่สามารถกําหนดกฎเกณฑ 
หรือปรับเปลี่ยนนโยบาย ในเรื่องอัตราคาโดยสาร เพื่อเอื้อใหสายการบินตนทุนต่ําที่มุงเนนจุดขายที่
ราคาต่ํามากๆ สามารถเกิดขึ้นได  
 
  แตทั้งนั้น อนุสรณ  ลิ่มมณี12 ก็กลาววา ไมไดหมายความวา นักธุรกิจจะไดรับ
ทุกสิ่งทุกอยางที่ตนเรียกรองตองการจากรัฐเสมอไป โดยทั่วไปรัฐบาลจะตอบสนองตอขอเรียกรอง
ของธุรกิจเอกชน ในลักษณะที่เห็นวาพอที่จะจูงใจใหนักธุรกิจดําเนินกิจการไปไดอยางดี ไมใชยินดี
จะทําทุกสิ่งที่คนเหลานั้นปรารถนา  ในแงที่สองนั้น ในหลายประเทศจะพบวารัฐบาลไดแตงตั้งให
นักธุรกิจมีตําแหนงอยูในหนวยงานบางอยางของรัฐทั้งอยางเปนทางการและไมเปนทางการ เชน 
ในสหรัฐอเมริกา ไดแตงตั้งนักธุรกิจเปนที่ปรึกษาของหนวยงานของรัฐในเรื่องนโยบายทั่วๆ ไป  และ
บางกรณกี็มอบอํานาจใหมีฐานะเปนเหมือนเจาหนาที่ของรัฐที่ไมไดรับเงินเดือนจากรัฐบาล เปนตน 
 
3.5  แนวคิดการคอรัปชั่นที่ผิดกฎหมายกับการคอรัปชั่นในเชิงจริยธรรม 

 
  ในการเขามาดํารงตําแหนงทางการเมืองนั้น นักการเมืองจะไดรับมอบหมาย
อํานาจเพื่อที่จะปฏิบัติหนาที่ในการบริหารประเทศ อํานาจดังกลาวไดแก อํานาจในการกําหนด
นโยบายทางดานเศรษฐกิจและสังคม อํานาจในการกําหนดงบประมาณแผนดิน ตลอดจนอํานาจ
ในการแตงตั้งบุคลากรระดับสูงใหเขามาปฏิบัติหนาที่ในหนวยงานของรัฐและรัฐวิสาหกจิ 
  การใชอํานาจในการบริหารประเทศดังกลาว ยอมสงผลกระทบตอกลุมบุคคล
ตางๆ ในสังคมอยางหลีกเลี่ยงไมได  
  อนึ่ง ในการใชอํานาจทางการบริหารเพื่อเอื้อผลประโยชนใหแกธุรกิจของ
ตนเองของผูบริหารประเทศ อาจมีลักษณะเจาะจงหรือไมเจาะจงกับธุรกิจของรัฐมนตรีหรือพวก
พอง ตัวอยางเชน ในกรณีที่ครอบครัวของนายกรัฐมนตรีหรือรัฐมนตรีถือหุนในบริษัทที่จดทะเบียน
ในตลาดหลักทรัพยเปนจํานวนมาก ก็อาจมีการออกนโยบายเพื่อการกระตุนตลาดหลักทรัพยโดย
การเสนอใหมีการปรับลดภาษีนิติบุคคลสําหรับบริษัทที่จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย หรือ
การใชเงินงบประมาณหรือเงินทุนจากแหลงอื่นๆ ในการกระตุนตลาดหุนเพื่อที่จะพยุงราคาหุน เปน
ตน มาตรการดังกลาวจะเอื้อประโยชนใหแกบริษัททุกรายที่จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยรวมถึง
บริษัทที่ครอบครัวหรือญาติของรัฐมนตรีเปนเจาของดวย การกําหนดนโยบายเพื่อเอ้ือประโยชน

                                                        
12 อนุสรณ  ลิ่มมณี, ทฤษฎีเศรษฐกิจการเมืองยุคปจจุบัน (กรุงเทพฯ: ภาควิชาการปกครอง คณะรัฐศาสตร มหาวิทยาลัย

รามคําแหง, 2547), หนา 121 – 123.  
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ใหแกธุรกิจในลักษณะที่ไมเจาะจงดังกลาว ทําใหนโยบายของรัฐบาลอาจไมตกเปนเปาของการ
วิพากษวิจารณของสาธารณชนและสื่อมวลชน และอาจทําใหมีผูประกอบการรายอื่นที่ไดรับ “ผล
พลอยได” ใหการสนับสนุนดวย 
  ในทางตรงกันขาม การใชอํานาจทางนโยบายเพื่อเ อ้ือผลประโยชนที่
เฉพาะเจาะจงกับบริษัทที่ผูบริหารประเทศมีผลประโยชนใหแกธุรกิจในวงที่กวางมากขึ้นซึ่งทําใหมี
ขออางเกี่ยวกับผลประโยชนสวนรวมมากขึ้น แตไมวาจะเปนการเอื้อผลประโยชนแกธุรกิจใน
รูปแบบใดก็ตาม นโยบายที่มุงผลประโยชนสวนตนเปนหลักลวนเปนการกอความเสียหายตอ
ประเทศชาติทั้งสิ้น 
  ทั้งนี้ บางคนอาจมองวาการกําหนดนโยบายที่เอ้ือตอภาคธุรกิจไมจําเปนตอง
เปนการคอรัปชั่นเสมอไป การสงเสริมอุตสาหกรรมอาจมีเหตุผล หากการสงเสริมดังกลาวทําใหเกิด
การจางงาน ทําใหประชาชนมีรายได รัฐไดภาษีเพิ่มข้ึน มีการพัฒนาอุตสาหกรรมตอเนื่อง ฯลฯ ทําให
นโยบายการสงเสริมหรือใหการคุมครองอุตสาหกรรมมีมิติของสาธารณะมิใชนโยบายที่จะเอื้อ
ผลประโยชนทางธุรกิจใหแกผูประกอบการไมกี่รายเทานั้น แตผูเขียนกลับมองวาเปนการคอรัปช่ัน
เชิงนโยบายที่เมื่อฝายการเมืองตัดสินใจโครงการหรือดําเนินนโยบายใดแลวตอมาสงผลใหตนเอง
หรือพวกพองไดรับประโยชน โดยไมอาจเอาผิดทางกฎหมายได ซึ่งการคอรัปชั่นแบบนี้มีลักษณะ
คลายคลึงกับการคอรรัปชั่นที่เกิดจากการทับซอนของผลประโยชนที่เกิดขึ้นมากมายในสังคม  
  แตทั้งหมดนี้เปนเพียงการ “คาดคะเน” เทานั้น โดยในทางปฏิบัติมีนอยครั้ง
มากที่จะมีระบบการติดตามเพื่อประเมินวา หลังจากที่รัฐทุมเงินชวยเหลือภาคธุรกิจแลว ธุรกิจได
สรางรายไดใหกับประชาชนและรัฐคุมคากับเงินที่ลงทุนไปหรือไม หรือเปนการสูญเปลา การที่ผู
กําหนดนโยบายไมตอง “รับผิดชอบ” ตอเงินงบประมาณที่ใชไปเปนชองโหวทําใหสามารถเกิดการ
ทุจริตคอรัปช่ัน  ในกรณีที่ผูบริหารประเทศจงใจกําหนดนโยบายที่ เอื้อผลประโยชนใหกับ
บริษัทเอกชนเพื่อแลกกับสินบน 
  การคอรัปชั่นทางนโยบายนี้ยังมีความหมายรวมถึงการกระทําสัญญาขอ
ผูกพันใดๆ ที่ทําใหรัฐเสียเปรียบคูสัญญาเอกชนที่นักการเมืองมีสวนไดเสียหรือที่เปนของญาติหรือ
พวกพองดวยทั้งทางตรงและทางออม เชน ในกรณีของการทําสัญญาที่กําหนดใหรัฐตองรับภาระ
ความเสี่ยงทางธุรกิจของคูสัญญาเอกชนในกรณีของการรับซ้ือกระแสไฟฟาจากบริษัทเอกชนที่
อนุญาตใหผูผลิตไฟฟาเอกชนสามารถปรับราคาไฟฟาที่รัฐวิสาหกิจรับซื้อใหสูงขึ้นตามความผัน
ผวนของคาเงินบาท เปนตน หรือในกรณีของ “คาโงทางดวน” ซึ่งทําใหรัฐตองชดเชยบริษัทกอสราง
เอกชนเปนวงเงินมหาศาลจากความลาชาของโครงการ 
  ในประเด็นเหลานี้หากฝายบริหารมิไดเปนผูมีสวนไดเสียในธุรกิจที่ไดรับ
ผลประโยชน แตเปนการ “รับเงินใตโตะ” ก็จะเปนการคอรัปชั่นที่ผิดกฎหมาย แตหากไมมีการ “รับ
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เงินใตโตะ” แตนายกรัฐมนตรี หรือรัฐมนตรีมีญาติที่มีหุนสวนในธุรกิจที่เปนคูสัญญาของรัฐ แมไมมี
ความผิดทางกฎหมายแตเปนการทําผิดจรรยาบรรณของผูบริหารประเทศ  
 
3.6  การคอรัปชั่นเชิงนโยบาย 
 
 คอรัปชั่นเชิงนโยบาย คือ การคดโกงอยางถูกกฎหมาย โดยอาศัยกระบวนการ
นิติบัญญัติ สรางกลไกที่ทําใหตน หรือกลุมพวกตนไดประโยชน สังเกตไดจากเรื่องของสายการบิน
ตนทุนต่ําหรือ Low Cost Airline ซึ่งกลุมชินไปรวมทุนกับเอเชียน แอรไลนของมาเลเซียนั้น คอนขาง
จะเปนเรื่องแปลกประหลาดมากวา ตลาดยังไมไดเปดเสรีใหมีการแขงขันกันเลยในชวงนั้น 
ประมาณตนเดือนพฤศจิกายน 2546 แตอยูๆ ก็ประกาศขึ้นมาวาจะทําโลวคอสตแอรไลน แลว
หลังจากนั้นภายในเดือนเดียวกัน กระทรวงคมนาคมโดยรัฐมนตรีสุริยะถึงไดออกมาประกาศเลิก
ควบคุมคาโดยสารขั้นต่ํา เพราะถาไมเลิกคุมคาโดยสารขั้นต่ํา ก็จะทําโลวคอสตแอรไลนไมได คือ 
กลาวไดวาเอกชนประกาศกอนแลวกฎระเบียบของรัฐก็แกตามมา จึงมองไดวาเปนการใชอํานาจ
ทางการเมืองที่ตนมีอยูในการเอื้อประโยชนตอธุรกิจของตนเอง หรืออาจเรียกไดวา เปนการ
คอรัปชั่นเชิงนโยบายหรือไม 
 การคอรัปช่ันเชิงนโยบายตางกับประชานิยมตรงที่ ประชานิยมมีเปาหมาย
หลักอยูที่คะแนนเสียงสูงสุด สวนคอรัปชั่นเชิงนโยบายนั้นมีเปาหมายที่ความมั่งคั่งของพวกพอง
สูงสุด ซึ่งจะสังเกตไดอยางงายๆ วา หลังจากที่เขาสูชวงรัฐบาลทักษิณแลว มีนโยบายออกมาซึ่งเอื้อ
ตอกลุมผลประโยชนทางธุรกิจของทักษิณและพวกพองทั้งสิ้น กลุมทุนที่เปนกลุมชินซึ่งทราบกนัดวีา     
ทักษิณมีหุนสวนใหญอยู รวยขึ้นๆ เพราะกอนหนานี้กลุมชินก็มีธุรกิจเกี่ยวกับการสื่อสารและ
คมนาคมมากมายอยูแลว แตเมื่อมีอํานาจในการกําหนดนโยบาย จึงงายตอการจัดทํานโยบายที่
เอื้อตอกลุมผลประโยชนของตนที่ชัดเจนมากขึ้น 
 การคอรัปชั่นเชิงนโยบายในยุคของรัฐบาลทักษิณนั้น มีรูปแบบใหมที่เปนการ
คอรัปช่ันลวงหนา คือ เนื่องจากการที่สามารถอยูในอํานาจไดนาน จึงทําใหสามารถคอรัปช่ันได
ลวงหนา ดวยการลงทุนในบางกิจการไวกอน แลวกําหนดนโยบายภายหลัง คอรัปช่ันโดยกฎหมาย 
ดวยการออกกฎหมายใหเอ้ือตอธุรกิจของพรรคพวก อยางเชน การประกาศเลิกควบคุมคาโดยสาร
ขั้นต่ํากอน แลวจึงแกกฎระเบียบของรัฐตามมาทีหลัง ดังที่กลาวมาแลวขางตน  
 กรณีที่เกิดขึ้นและมีลักษณะสอดคลองกับการคอรัปชั่นเชิงนโยบายในยุค
รัฐบาลทักษิณนั้นมีมากมาย เชน 
 -  กรณีที่รัฐบาลไทยมีทาทีคอนขางออนขอกับรัฐบาลพมา ตอการใชนโยบาย
ปราบปรามชนกลุมนอยของรัฐบาลพมา ที่สงผลกระทบตอบริเวณชายแดนไทยดานตะวันตกอยาง
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ตอเนื่อง ในป 2546 ไดปรากฏขอเท็จจริงวา มีบริษัทในเครือรัฐบาลไปรวมดําเนินธุรกิจกับบุตรชาย
ของนายกรัฐมนตรีพมา 
 -  กรณีการผลักดันนโยบายแปรสัญญาสัมปทานโทรคมนาคมในป 2546 ที่
ไดรับการคัดคานในเบื้องตนวารัฐจะเสียประโยชน ปรากฏวามีซีอีโอ ของบริษัทโทรศัพทมือถือแหง
หนึ่ง เสนอผลการวิจัยตอวิทยาลัยปองกันราชอาณาจักร โดยระบุวารัฐไมเสียประโยชน เพราะเปน
การแปรสัญญาโดยเปลี่ยนรูปแบบจากการจายสวนแบงรายไดใหรัฐ เปนการจายในรูปของภาษี
สรรพสามิต ในปเดียวกันรัฐบาลก็ไดออกพระราชกําหนดฯ เพื่อดําเนินการตามขอเสนอของงานวจิยั
ดังกลาว 
 -  กรณีที่รัฐบาลมีนโยบายพัฒนาสายการบินตนทุนต่ํา และไดสนับสนุน
งบประมาณจํานวนมากในการฝกนักบินและแอรโฮสเตส เพื่อใหสายการบินเอกชนไดใชบุคลากร
โดยไมตองลงทุน จนไดรับการวิพากษวิจารณวาเปนการเอื้อประโยชนแกพวกพองหรือไม ซึ่ง
ประเด็นสุดทายเปนประเด็นที่ผูเขียนสนใจที่จะศึกษาใหลึกซึ้งอยูในขณะนี้ 
 อาจกลาวไดวา คอรัปช่ันมีรูปแบบเฉพาะของแตละสังคมซึ่งเปนไปตาม
ลักษณะของสังคม เศรษฐกิจ วัฒนธรรม และการเมือง นอกจากนี้ รูปแบบของคอรัปช่ันยังมีการ
เปลี่ยนแปลงไปตามยุคสมัยไมหยุดนิ่ง และมีความซับซอนมากยิ่งขึ้นเปนลําดับ 
 ในป 2542 องคการสหประชาชาติ รายงานวา รูปแบบของการคอรัปชั่นมี
มากมาย เชน การละเมิดระเบียบราชการเพื่อแสวงหาผลประโยชนสวนตัว การจายเงินสนับสนุน
ใหแกผูมีหนาที่ออกกฎหมาย หรือ การเบี่ยงเบนทรัพยากรของรัฐใหเปนไปเพื่อผลประโยชนสวนตัว 
เปนตน สําหรับในประเทศไทยแบบแผนการคอรัปช่ันในปจจุบันก็มีหลายรูปแบบเชนกัน คือ 
คอรัปชั่นอาจจะมีขนาดเล็กเปนครั้งคราว หรือคอรัปชั่นขนาดใหญอยางเปนระบบ เชน คอรัปชั่นเชิง
นโยบายและคอรัปชั่นแบบบูรณาการ 
 ที่ผานมา พ.ต.ท.ทักษิณ ถูกวิพากษวิจารณวาเปนผูมีผลประโยชนสวนไดเสีย 
จากการที่รัฐบาลใชอํานาจกํากับดูแล บริหารจัดการ กําหนดนโยบายที่กอใหเกิดผลประโยชน
ทางตรงหรือทางออมแกบริษัทธุรกิจที่ตนเองและครอบครัวมีผลประโยชนสวนตัวอยู โดยเฉพาะ
อยางยิ่ง บริษัทในเครือชินคอรป ซึ่งก็หมายถึง การดําเนินธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําดวย 
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3.7  แนวคิดเรื่อง นายทุนอิทธิพล13 
 
 รูปแบบของการเขาสูอํานาจรัฐและใชอํานาจของกลุมทุนและนักการเมืองใน
ยานเอเชียอาคเนยมีอยูดวยกัน 3 รูปแบบ ดังนี้ 
  1.  จากนักการเมืองกลายเปนนายทุน (Politicians – Turned - Capitalists) 
 สําหรับประเทศไทย อาจจะกลาวไดวาแทบไมมีจากนักการเมืองมาเปน
นายทุนเลย แตที่มาเลเซียมีอยูบาง เชน Tan Sri Hagi Mohamed Moah Bin Omar เคยเปน
นักการเมืองมากอน  กอนที่ เขาจะผันตัวเองมาเปนนักธุรกิจ  ภายหลังที่บุตรชายขึ้นเปน
นายกรัฐมนตรี เขาจึงเปนนายทุนคนสําคัญภายใตนโยบายเศรษฐกิจใหม (New Economic 
Policy) ซึ่งเปนชวงเปลี่ยนผานประเทศ 
 นอกจากนี้ ยังมี Bin Syed Mohamed ซึ่งเคยเปนนักการเมืองอีกคนหนึ่งที่ผัน
ตัวเองมาเปนนายทุนที่ประสบความสําเร็จในมาเลเซีย เพราะผลจากความสัมพันธอันดีกับผูนํา
รัฐบาล ทําใหเขากลายเปนนายทุนชั้นนําของประเทศอยางรวดเร็ว หรือแมพรรคการเมืองอยาง 
UMNO ก็เกี่ยวของกับธุรกิจจํานวนมาก 
 สวนที่ฟลิปปนสมี Jose Laurel ที่ผันจากการเปนนักการเมืองมาเปนนักธุรกิจ
เปนเจาของธนาคารชั้นนําของฟลิปปนส และมี Romen Durano อีกคนที่มีรูปแบบเดียวกับนาย 
Laurel หรือ Durano ประสบความสําเร็จในการทําธุรกิจอยางมากจนถึงการสิ้นสุดแหงอํานาจของ
มารกอส 
  2.  จากนายทุนกลายเปนนักการเมือง (Capitalists – Turned - Politicians) 
 นายทุนที่กลายเปนนักการเมืองมีมากและเปนรูปแบบที่เห็นชัดเจนภายใต
การเมืองที่มีการเลือกตั้งหรือแมแตการเมืองที่มีรัฐบาลทหาร มักจะมีนายทุนเขามามีบทบาทอยู
เสมอ เชน 
 บทบาทแรก เปนผูอยูเบื้องหลัง ทําหนาที่ใหการสนับสนุนเงินทุนแกพรรค
การเมืองตางๆ เมื่อพรรคการเมืองที่ตนสนับสนุนไดรับการเลือกตั้งเขามาเปนรัฐบาล นายทุนกลุมนี้
จะมีความไดเปรียบในดานการทําธุรกิจ เพราะสามารถรับรูขอมูลขาวสารภายใน (Insider) และมี
โอกาสเสนอนโยบายที่เปนประโยชนแกธุรกิจของตนกอนคูแขงขัน 
 รวมถึงโอกาสที่จะไดรับตําแหนงรัฐมนตรีเปนการตางตอบแทน ซึ่งบทบาท
ของนายทุนแบบนี้มีมากในภาวะการเมืองที่มีทหารปกครองประเทศ หรือการเมืองที่รัฐบาลมี
อํานาจเบ็ดเสร็จ 
                                                        

13 ประจักษ  น้ําประสานไทยและรัตพงษ  สอนสุภาพ, THAKSINO’s MODEL ปฏิรูปความมั่งคั่งสูฐานอํานาจใหม 
(กรุงเทพฯ: บริษัท สุพีเรียพริ้นติ้งเฮาส, 2546), หนา 10-13. 
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 บทบาทที่สอง นายทุนมีบทบาทนําในทางการเมือง คือนายทุนที่ประสบ
ความสําเร็จจากการดําเนินธุรกิจแลวผันตัวเองมาเปนนักการเมืองโดยจัดตั้งพรรคการเมืองและ
รวมกลุมนักธุรกิจจากภาคธุรกิจตางๆ เพื่อเสนอทางเลือกใหมในการแกปญหาของประเทศและ
ตองการที่จะแปรนโยบายที่ตนเชื่อวาทําไดหรือนโยบายเพื่อการหาเสียงไปสูการปฏิบัติในรูปของ
นโยบายของรัฐบาล 
 เงื่อนไขที่สองนี้จะเกิดขึ้นก็ตอเมื่อเปนการเมืองที่มีการเลือกตั้งหรือการเมือง
แบบประชาธิปไตย ดังนั้นความตองการที่จะเขาสูอํานาจรัฐของกลุมนายทุนไมเพียงตองการเปนผู
ตัดสินเชิงนโยบาย (Making Decision) เทานั้น แตยังรวมถึงการกําหนดนโยบายสาธารณะที่มีผล
ตอเศรษฐกิจ การเมืองและสังคมดวย 
 นายทุนที่หันมาเปนนักการเมืองมีปริมาณเพิ่มข้ึนตามลําดับ เชน ฟลิปปนส มี 
Fernardo Lopez จากนายทุนที่มีธุรกิจขนาดใหญจํานวนมาก และผันตัวเองมาเปนนักการเมือง
สังกัดพรรค Nacianalipta และไดรับเลือกตั้งจนมีตําแหนงเปนถึงรองประธานาธิบดีในสมัย
ประธานาธิบดีมารกอส 
 ขณะที่มาเลเซียก็มี Kee Yong Mee เปนเจาของธุรกิจอสังหาริมทรัพยและ
เงินทุนหลายแหง รวมถึงกรรมการกลางสมาคมชาวจีน – มาเลเซีย (Malaysia – China 
Association: MCA) ไดรับแตงตั้งใหเปนสมาชิกวุฒิสภา เขากลาววา ทั้งการเมืองและธุรกิจเปนสิ่ง
ที่ตองอยูคูกัน 
 สวนที่อินโดนีเซีย มีนายทุนที่ผันตัวมาเปนนักการเมืองนั้นไมมาก เนื่องจาก
เปนผลจากการผูกขาดของระบบเผด็จการทหารในอินโดนีเซียที่มีมาอยางยาวนานและเกินกวา
กลุมนายทุนอิสระจะเติบโตได 
 สําหรับประเทศไทย กลุมนายทุนไดเขามามีบทบาททางการเมืองมากขึ้น
ตามลําดับภายหลังที่ระบอบทหารเริ่มหมดอํานาจลงหลังป พ.ศ. 2516 ไดลดลง แตยังคงมีอิทธิพล
และบทบาททางการเมืองอยูสูงมาก 
 ทั้งนี้ กลุมนายทุนและนักธุรกิจไดเขามามีบทบาททางการเมืองในคณะรฐับาล
เพิ่มข้ึนตามลําดับ เชน รัฐบาลเปรม 1 มีสัดสวนของนักธุรกิจในคณะรัฐมนตรีรอยละ 4614 จนถึง
รัฐบาลเปรม 3 นักธุรกิจยังคงรักษาบทบาทของตนไวอยางมั่นคงในสัดสวนระดับเดียวกัน และเพิ่ม
สูงขึ้นตามลําดับ นับต้ังแตรัฐบาลชาติชาย จนถึงรัฐบาลทักษิณ 
 นอกจากนี้ นายทุนนักธุรกิจจํานวนมากก็เขามามีบทบาททางการเมืองใน
ฐานะ ส.ส. และ ส.ว. เพิ่มข้ึนตามลําดับ อันเปนผลมาจากประกาศใชรัฐธรรมนูญป พ.ศ. 2540 ได
                                                        
 14 รัฐบาลไทย, คณะรัฐมนตรีคณะที่ 42, [Online] Available:  http:// www.cabinet.thaigov.go.th. [29/09/07] .  
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เปนปจจัยสําคัญทําใหนายทุนนักธุรกิจประกาศหันหลังใหกับบทบาทผูที่อยูเบื้องหลังนักการเมือง 
โดยพลิกบทบาทมาเปนผูนําทางการเมืองแทนอยางชัดเจน เชน การตั้งพรรคไทยรักไทยของ 
พ.ต.ท.ดร.ทักษิณ  ชินวัตร และกลุมธุรกิจชั้นนําของประเทศ 
  3.  นายทุนอ่ืนๆ ที่มีเสนสายในวงราชการ (Others – Government Connection 
Capitalists)  
 เปนกลุมนายทุนที่ไดรับสิทธิพิเศษจากรัฐบาลเพื่อใหความชวยเหลือ เชน  
นายชิน  โสภณพานิช ไดรับความชวยเหลือทางการเงินจากรัฐบาลทหาร ชวงกอนป พ.ศ. 2516 ซึ่ง
นายทุนรูปแบบนี้จะมีเสนสายสัมพันธอันดีกับผูนําทางการเมือง ผูนํากองทัพและขาราชการ
ระดับสูง ซึ่งมีอํานาจตัดสินใจและพิจารณาใหสิทธิพิเศษและผลประโยชนแกตน 
 
3.8.  แนวคิดผลประโยชนทับซอน หรือความขัดแยงกันระหวางผลประโยชนสวนตัวและ
ผลประโยชนสวนรวม (Conflict of Interests) 
 
 นพนันท   วรรณเทพสกุล  อาจารยคณะเศรษฐศาสตร  จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย ใหคํานิยามวา “ปญหาการทับซอนของผลประโยชน คือ การทับซอนการทับซอนของ
ผลประโยชนของบุคคลที่มี 2 สถานะในเวลาเดียวกัน คือ ตําแหนงสาธารณะ (นายกรัฐมนตรี 
รัฐมนตรี ขาราชการ) และตําแหนงในบริษัทเอกชน ซึ่งบุคคลดังกลาวอาจมีความโนมเอียงใช
อํานาจ และตําแหนงสาธารณะเพื่อแสวงหาผลประโยชนสวนตัว หรือแสวงหาผลประโยชนใหกลุม
พวกพองของตนเอง ทั้งทางตรงและทางออม15 
 
 ผลประโยชนทับซอนแบงรูปแบบไดดังนี ้คือ16 
 1.  การคอรัปชั่นเชิงนโยบาย 
 ผูบริหารประเทศอาจจะออกนโยบายตางๆ ที่เอื้อตอธุรกิจของครอบครัว 
ญาติพี่นอง บุคคลใกลชิด หรือพันธมิตรทางธุรกิจ รัฐบาลทักษิณถูกกลาวหาวาออกนโยบาย
เศรษฐกิจและการคลังตางๆ เพื่อใหเกิดการขยายตัวในการใชโทรศัพทเคลื่อนที่ 
 
 
 

                                                        
15 นพนันท  วรรณเทพสกุล. “ทุจริตเชิงโครงสราง”, ประชาชาติธุรกิจ 28(3647, 2548): 7 
16 Bidhya  Bowornwathana. BIG BUSINESS MEN AT HELM: THE POLITICS OF INTEREST IN THAILAND, 

2005. 
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 2.  การใหการอุปถัมภ 
 ผูบริหารประเทศมอบตําแหนงขาราชการใหแกญาติและเพื่อน รวมทั้งการ
ใหสัมปทาน ซึ่งในสมัยนายกรัฐมนตรีทักษิณ  ชินวัตร นั้น ไดมอบตําแหนงสําคัญๆ ทางรัฐบาล
ใหแกญาติ เพื่อน หลายคน เชน การให พล.ต.อ. เพรียวพันธ พี่ชายภริยา ขึ้นเปน รอง ผบ.ตร. เปนตน 
 3.  สินบน 
 ผูบ ริหารประเทศอาจใหคาตอบแทนที่ผิดกฎหมายเพื่อ เปนการ
แลกเปลี่ยนกับสิทธิพิเศษที่จะไดรับ ซึ่งอาจใหแกตนเองหรือบุคคลในครอบครัวก็ได 
 4.  การขโมย 
 ผูบริหารประเทศอาจใชสินทรัพยของรัฐในทางที่ผิด ใชตําแหนงสาธารณะ
เพื่องานของตนเองหรือใชผูใตบังคับบัญชาเพื่องานของตนเอง เปนตน เชน การใชโอกาสในการ
เยือนตางประเทศระหวางดํารงตําแหนงเพื่อทําขอตกลงทางธุรกิจใหกับบริษัทตนเอง 
 5.  การรูขอมูลภายใน 
 ผูที่ดํารงตําแหนงสาธารณะอาจใชประโยชนจากการรูขอมูลภายในเพื่อ
ประโยชนตนเอง เชน ทราบวารัฐบาลจะมีแผนพัฒนาที่ดินในบริเวณใด ก็จะไปซื้อที่ดินตรงนั้นไว
กอน 
 6.  การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ 
 สถานการณนี้เกี่ยวเนื่องกับการที่คนในครอบครัวและเพื่อนของผูบริหาร
ประเทศมีสิทธิพิเศษในการเขาไปซื้อหุนจํานวนมากในราคาที่ต่ํากอนที่จะเปดใหประชาชนเขาซื้อ
หุน 
 7.  การประมูลงานของรัฐ 
 ครอบครัว เพื่อน พรรคพวก รวมทั้งพันธมิตรทางธุรกิจจะชนะงานประมูล
ตางๆ ของรัฐ โดยเฉพาะเมื่อกลุมเพื่อนของนายกรัฐมนตรีชนะการประมูลโครงการใหญๆ ของรัฐ 
เชน โครงการกอสรางหรือซ้ืออาวุธของทหาร 
 8.  การขายสินทรัพยของรัฐ 
  ผูบริหารประเทศอาจจะพยายามเคลื่อนยายสินทรัพยของรัฐมาสูตนเอง 
เชน การพยายามเปลี่ยนกฎหมายที่ดินเพื่อใหชาวนาสามารถขายที่ดิน สปก. ได เพื่อใหตนเอง
สามารถเขาไปซื้อจากชาวนาได 
 9.  การแขงขันกับกิจการรัฐ 
 ในฐานะเปนผูบริหารประเทศ ตองจัดการองคกรของรัฐใหดีข้ึน แตใน
ฐานะนักธุรกิจจําเปนที่ตองมีการขยายธุรกิจซึ่งอาจจะเกิดการแขงขันกับหนวยงานของรัฐ เชน การ
เปดสายการบินตนทุนต่ํา แอร เอเชีย ของบริษัท ชิน คอรปเปอเรชั่น แขงขันกับการบินไทย 
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 10.  การใหสิทธิพิเศษ 
 สถานการณนี้เกิดขึ้นเมื่อขาราชการของรัฐใหสิทธิพิเศษแกบริษัทใน
ครอบครัวของผูบริหารประเทศ เชน กรมสรรพากรอาจหาวิธีที่ชวยใหบริษัทของนักธุรกิจใหญๆ เสีย
ภาษีนอยลง 
  การแสวงหาผลประโยชนนั้นอาจมาจากชองทางในอํานาจบริหารดังนี้คือ17 
 
  สําหรับชองทางในการแสวงหาผลประโยชนทางธุรกิจของผูบริหารประเทศมี
หลากหลายแตชองทางหลักไดแก 
 
  1)  การใชอํานาจในการตรากฎหมายโดยผานสมาชิกพรรคที่เปนสมาชิกรัฐสภา 
 การบัญญัติกฎหมายเปนวิธีการหนึ่งในการเอื้อผลประโยชนใหแกธุรกิจของ
ผูบริหารประเทศ ในประเด็นนี้หากผูบริหารประเทศมีผลประโยชนทางธุรกิจที่เกี่ยวโยงกับกฎหมาย
ที่มีการพิจารณาในสภาแลว อาจมีการเปลี่ยนแปลงกฎหมายไปในลักษณะที่เอ้ือผลประโยชนใหแก
ตนเองหรือพวกพองได 
  ในทางกลับกัน ในกรณีที่รัฐบาลไมไดรับประโยชนใดๆ จากกฎหมายที่มีการเสนอ
เขามา ก็อาจใชเสียงขางมากในสภาผูแทนราษฎรในการที่จะใหสภาลงมติ “ไมเห็นชอบ” กับราง 
พ.ร.บ. ในวาระแรกคือวาระหลักการแลว ซึ่งถือวาเปนการสิ้นสุด 
  2)  การใชอํานาจในการออกกฎเกณฑของฝายบริหารโดยผานคณะกรรมการ 
 กฎหมายในยุคสมัยนี้มีความซับซอนในเชิงเทคนิคมากขึ้น  ไมวาจะเปน
กฎหมายที่เกี่ยวกับส่ิงแวดลอม กฎเกณฑทางการคา หรือกิจการโทรคมนาคมก็ดี ทําใหมีการราง
กฎหมายในลักษณะที่ใหอํานาจแกฝายปกครองในการกําหนดรายละเอียดของสารบัญญัติของ
กฎหมายมากขึ้น เพราะฝายปกครองเปนผูที่มีความคุนเคยกับประเด็นตางๆ ที่เปนสาระสําคัญของ
กฎหมายมากกวา  แตในอีกมุมมองหนึ่งที่ฝายนิติบัญญัติมอบอํานาจอยางกวางขวางใหกับฝาย
บริหารแสดงถึงการที่สมาชิกสภาละเลยที่จะ “ทําการบาน” แตกลับถายโอนงานใหผูที่บังคับใช
กฎหมายเปนผูกําหนดเองเสมือนกับการเขียนเช็คเปลา (blank cheque) ใหกับฝายปกครอง ซึ่ง
หลายครั้ง พระราชกฤษฎีกา กฎกระทรวง หรือกฎอื่นๆ ที่กําหนดขึ้นมามีลักษณะที่ไมสอดคลองกับ
เจตนารมณของกฎหมายแมบททําใหเกิดปญหาในการบังคับใช 
 
 
                                                        

17 อัมมาร  สยามวาลาและคณะ, รายงานโครงการวิจัยการติดตามประเมินผลบังคับใชรัฐธรรมนูญ เร่ือง การเมืองและ
ผลประโยชนทางธรุกิจภายใตรัฐธรรมนูญ พ.ศ. 2540 (กรุงเทพฯ: สถาบันพระปกเกลา, 2546), หนา 7-14. 
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  3)  การใชอํานาจในการจัดสรรงบประมาณหรือทรัพยากรของรัฐ 
 ปหนึ่งรัฐบาลมีงบประมาณในการใชจายเกือบลานๆ บาท ซึ่งงบประมาณนี้
ฝายบริหารอาจผันไปใหแกธุรกิจของตนเองไดโดยการใชอํานาจในการกําหนดนโยบาย โดยเฉพาะ
ในกรณีของการจัดซื้อจัดจางในโครงการกอสราง 
  แตในบางกรณี การเอื้อผลประโยชนทางธุรกิจจะแนบเนียนมากกวาในกรณีศึกษา
ที่กลาวมาโดยเปนไปในลักษณะของการจัดสรรงบประมาณในการสนับสนุนสงเสริมอุตสาหกรรมที่
ผูบริหารประเทศและครอบครัวไดรับผลประโยชนโดยตรงซึ่งไมพัวพันกับการทุจริตคอรรัปชั่นใน
ลักษณะดังกลาวอยูนอกเงื้อมมือของกฎหมาย 
  4)  การใชอํานาจตามตําแหนงในคณะกรรมการที่มีหนาที่กําหนดมาตรการ
สงเสริมธุรกิจ 
 นโยบายอุตสาหกรรมเปนนโยบายที่เปดชองใหผูที่มีอํานาจในการบริหาร
ประเทศแสวงหาผลประโยชนทางธุรกิจสวนตัวไดอยางถูกกฎหมายและอยางแนบเนียนที่สุด ทั้งนี้
เพราะนโยบายอุตสาหกรรมมุงเนนที่จะใหการสงเสริมหรือคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ
โดยการใหเงินอุดหนุนจากรัฐ การใหสิทธิพิเศษทางดานภาษี การใหสัมปทานผูกขาดหรือการให
การคุมครองโดยการจํากัดการแขงขันในตลาดและจากสินคานําเขาโดยการเพิ่มกําแพงภาษี เปน
ตน ตัวอยางของคณะกรรมการที่อาจเอื้อประโยชนทางธุรกิจใหแกบริษัทบางกลุมหรือบางบริษัท
ไดแก คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนซึ่งมีอํานาจในการใหสิทธิพิเศษดานภาษี คณะกรรมการ
สงเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอมซ่ึงมีอํานาจในการจัดสรรเงินกูดอกเบี้ยต่ํา หรือ
คณะกรรมการบรรษัทบริหารสินทรัพยไทยซึ่งมีอํานาจในการปรับลดหนี้ เปนตน 
 นายกรัฐมนตรีและรัฐมนตรีมักมีสวนเกี่ยวของกับคณะกรรมการที่มีอํานาจ
หนาที่ในการสงเสริมอุตสาหกรรมหรือธุรกิจหลายคณะ ไมวาจะเกี่ยวของโดยตรงจากการเปน
ประธานกรรมการโดยตําแหนงหรือโดยออมจากการมีอํานาจแตงตั้งประธานกรรมการและ
กรรมการ โดยทั่วไปแลวโครงสรางของคณะกรรมการในประเทศไทยจะประกอบไปดวยขาราชการ
ประจํากระทรวงและหนวยงานที่เกี่ยวของ ผูแทนเอกชน และผูทรงคุณวุฒิในจํานวนที่คอนขาง
จํากัด ขาราชการประจําเองก็อยูภายใตกรอบอํานาจของรัฐมนตรี สวนผูแทนจากภาคธุรกิจและ
ผูทรงคุณวุฒิที่ไดรับการคัดเลือกก็มักจะเปนผูที่มีสายสัมพันธทางธุรกิจกับนักการเมือง ทําให
นักการเมืองสามารถกําหนดทิศทางและแนวนโยบายไปในลักษณะที่เอ้ือผลประโยชนแกตนเองได 
นอกจากนี้แลวองคประกอบของคณะกรรมการโดยทั่วไปจะไมมีตัวแทนขององคกรเอกชน 
นักวิชาการหรือผูบริโภคที่มิไดมีผลประโยชนทางธุรกิจและเปนอิสระจากฝายการเมืองอยางแทจริง 
หรือถามีก็จะเปนเสียงสวนนอยมากที่สามารถพลิกผันการตัดสินใจของกรรมการได 
 



 57

 ดังนั้น หากรัฐมนตรีหรือครอบครัวมีสวนไดเสียกับธุรกิจที่ไดรับการสงเสริม
ยอมเปนที่ครหาไดวา เปนการใชอํานาจบริหารในการแสวงหาผลประโยชนทางธุรกิจสวนตัว เชน 
ในกรณีที่คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนซึ่งนายกรัฐมนตรีเปนประธานและรัฐมนตรีกระทรวง
อุตสาหกรรมเปนรองประธานกรรมการ มีการเปลี่ยนแปลงกฎเกณฑการสงเสริมการลงทุนเพื่อให
สิทธิพิเศษกับบริษัทโตโยตาซึ่งมีบริษัทในเครือที่เปนผูรวมลงทุนในบริษัทผลิตชิ้นสวนรถยนตของ
รัฐมนตรีและเปนผูรับซื้อช้ินสวนรถยนตดวย แมจะไมใชรายใหญก็ตาม 
 
  5)  การใชอํานาจตามตําแหนงผานคณะกรรมการที่มีหนาที่ควบคุมกํากับดูแล
ธุรกิจ 
 ธุรกิจโดยทั่วไปสามารถแสวงหากําไรไดโดยการมีพฤติกรรมในการประกอบ
ธุรกิจที่ผิดกฎหมาย เชน การปนหุน การหลบเลี่ยงภาษีนิติบุคคลโยดการตบแตงบัญชีเปนเท็จ หรือ
การกลั่นแกลงคูแขงในตลาด หรือการใชอํานาจผูกขาดในการกําหนดราคาสินคาที่สูงเกินควร เปน
ตน 
 โดยทั่วไปในประเทศที่พัฒนาแลว  หนวยงานที่กลาวมาทั้งหมดนี้จะมี
สถานภาพเปนองคกรอิสระ ซึ่งหมายถึงอิสระจากฝายบริหารนั่นเอง เพื่อที่จะใหหนวยงานเหลานี้
สามารถปฏิบัติหนาที่ไดอยางเปนกลาง โดยปราศจากการแทรกแซงของอํานาจทางการเมือง แตใน
กรณีของประเทศไทย หนวยงานเหลานี้ยังคงสังกัดกระทรวงหรือสํานักนายกรัฐมนตรีโดยมรัีฐมนตรี
หรือนายกรัฐมนตรีเปนประธานกรรมการโดยตําแหนง หรือที่คณะรัฐมนตรีเปนผูมีอํานาจแตงตั้ง
กรรมการ ดวยเหตุนี้จึงไมสามารถหลีกเลี่ยงจากการแทรกแซงทางการเมืองได 
  6)  การใชอํานาจในการแตงตั้งผูบริหารของหนวยงานของรัฐ รัฐวิสาหกิจ และ
ขาราชการประจํา 
 การที่ รัฐมนตรีและ  ครม. มีอํานาจในการแตงตั้งหรือถอดถอนพนักงาน
เจาหนาที่ของรัฐ ทําใหฝายบริหารสามารถเขามาแทรกแซงการบริหารประเทศ ไมเพียงแตในระดับ
นโยบายแตในระดับของการปฏิบัติซึ่งเปนหนาที่ของขาราชการประจําอีกดวย  ทั้งนี้  หาก
กระบวนการสรรหาและแตงตั้งหรือถอดถอนเจาหนาที่ของรัฐไมมีความโปรงใสแลว อาจเปน
ชองทางใหภาคการเมืองกดดันใหเจาหนาที่ของรัฐกระทําหรือละเวนการกระทําตามหนาที่ได 
โดยเฉพาะในกรณีของหนวยงานของรัฐที่มีภารกิจเกี่ยวพันกับผลประโยชนทางธุรกิจมาก เชน 
กรมสรรพากรและกรมศุลกากร เปนตน 
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3.9.  งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
  จากการที่รัฐบาลไทยไดปรับปรุงนโยบายการบินประจําภายในประเทศให
เปดเสรียิ่งขึ้นโดยเปดโอกาสใหสายการบินเอกชนบินทับเสนทางบินของบริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน) ได โดยใหเหตุผลวา เดิมประเทศไทยมีผูใหบริการการบินประจําภายในประเทศเพียงราย
เดียว คือ บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ซึ่งเปนสายการบินของรัฐ รัฐบาลจึงมีนโยบาย
สนับสนุนสายการบินของไทยที่มิใชสายการบินของรัฐ ใหดําเนินการเสริมบริการโดยไมใหมีการ
แขงขันกับสายการบินของรัฐ โดยการแบงเสนทางบินเพื่อใหบริการระหวางสายการบินของรัฐและ
ของเอกชนไวอยางชัดเจน ซึ่งนโยบายดังกลาวไดสงเสริมใหกิจกรรมการบินของภาคเอกชนได
พัฒนาขึ้นโดยลําดับ จึงเหมาะสมที่จะปรับปรุงนโยบายการบินภายในประเทศของไทยใหเปดเสรี
มากขึ้น แตเนื่องจากปจจุบันศักยภาพและขีดความสามารถของแตละสายการบินแตกตางกันมาก 
ดังนั้นการเปดบินเสรีโดยไมมีเงื่อนไขหรือมาตรการใดๆ มารองรับอาจทําใหเกิดผลเสียตอประเทศ
ได 
  จากแนวนโยบายของรัฐบาลที่เปดบินเสรีภายในประเทศในทุกเสนทางบิน 
แนวคิดในการจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยจึงเกิดขึ้นเพื่อใหภาคเอกชนมีสวนรวมใน
การดําเนินธุรกิจการบินภายในประเทศและสามารถรองรับความตองการของประชาชนในการ
เดินทางทางอากาศที่ขยายตัวมากขึ้น แตจากการศึกษาของนิสิตปริญญาโท เร่ือง “แนวทางการ
ปรับปรุงเปลี่ยนรูปแบบการบริหารและการจัดการของ บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) เพื่อ
รองรับนโยบายการเปดเสรีทางการบินภายในประเทศจากผลกระทบดานการจัดตั้งสายการบิน
ตนทุนต่ํา” นั้น ก็แสดงใหเห็นวา จากการเปดเสรีทางการบินภายในประเทศอันสงผลใหเกิดการ
จัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําขึ้นมานั้น มีผลตอการดําเนินงานของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
ซึ่งเปนสายการบินของรัฐ เปนอยางมาก โดยเฉพาะการสูญเสียสวนแบงทางการตลาดในเที่ยวบิน
ภายในประเทศ และการเสียสิทธิการบินใหกับสายการบินตนทุนต่ําดวย18 
 
  การเริ่มตนของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทย ทําใหเกิดประเด็นใหมๆ 
ในสังคมมากมาย อันเนื่องมาจากในยุคนั้นเปนชวงของรัฐบาลทักษิณ ซึ่งอาจเรียกไดวา รัฐบาล
นายทุน เนื่องจากทักษิณเปนเจาของธุรกิจมากมาย รวมไปถึงธุรกิจส่ือสารและโทรคมนาคมดวย 
เมื่อขอเท็จจริงปรากฏวา บริษัท Air Asia Aviation ซึ่งดําเนินการเกี่ยวกับธุรกิจการบินตนทุนต่ํานั้น 

                                                        
18 สุภาพร  ศกุนวาณิชย, “แนวทางการปรับเปลี่ยนรูปแบบการบริหารและการจัดการของ บริษัทการบินไทย จํากัด 

(มหาชน) เพื่อรองรับนโยบายการเปดเสรีทางการบินภายในประเทศจากผลกระทบดานการจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ํา”,( เอกสาร
วิจัยรัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2547), หนา 1 – 10. 
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เปนการรวมทุนระหวางกลุมชินคอรปกับบริษัท Air Asia Aviation ของมาเลเซีย ซึ่งเปนที่รูกันดีวา 
กลุมชินคอรปเปนกลุมธุรกิจในเครือของทักษิณ เมื่อทักษิณ ซึ่งเปนนายกรัฐมนตรีขณะนั้น เขามา
เปนหุนสวนใหญของธุรกจิสายการบินตนทุนต่ําภายในประเทศไทย จึงถูกสังคมมองวาเปนการใช
อํานาจหนาที่เพื่ออํานวยประโยชนใหกับธุรกิจสวนตัวหรือไม หรือเรียกวาผลประโยชนทับซอน 
(Conflict of Interest) โดยในสวนของประเด็นนี้นั้น มีขอมูลของนักวิชาการ สื่อมวลชน องคกร 
ประชาชน จํานวนมากยืนยันไปในทางเดียวกันวา มีการดําเนินนโยบายและมาตรการทาง
เศรษฐกิจของรัฐบาลในหลายดานที่กอใหเกิดความขัดแยงดานผลประโยชน (Conflict of Interest) 
ระหวางผลประโยชนของสาธารณชนกับผลประโยชนของเจาของ/ ผูมีตําแหนงทางการเมือง เครือ
ญาติหรือพรรคพวกของผูมีตําแหนงทางการเมือง รวมไปถึงประเด็นที่กลุมชินคอรปรวมลงทุนใน
บริษัท สายการบินแอรเอเชีย และใชอํานาจหนาที่เอ้ือประโยชนใหโดยทําใหการบินไทยซึ่งเปน
รัฐวิสาหกิจที่เปนสายการบินแหงชาติเปนฝายเสียประโยชน รวมทั้งสงผลกระทบตอการพัฒนา
ประเทศใหเจริญเติบโตชาลง พัฒนาไปอยางไมมั่นคงและไมยั่งยืน19  
  
  ผลประโยชนทับซอนเปนเรื่องใหมที่มองเห็นหรือพิสูจนไดยากมากสําหรับ
สังคมไทย เมื่อเทียบกับการทุจริตคอรัปช่ันรูปแบบเกาๆ เชน การยักยอกงบประมาณ ซึ่งปกติก็หา
หลักฐานพิสูจนไดยากอยูแลว โดยเฉพาะประชาชนสวนใหญที่มีพื้นฐานการศึกษา ความรูความ
เขาใจจํากัด มักจะคิดวา นักการเมืองที่มีพื้นเพมาจากการทําธุรกิจนาจะมีสิทธิในการทํามาหากิน
โดยสุจริตเทากับประชาชนอื่นๆ โดยไมตระหนักวา นักการเมืองที่มีตําแหนงทางการเมืองแลว ยงัคง
มีหุนหรือครอบครัวถือหุนในธุรกิจอยูนั้น ในทางสากลแลวเขาถือวามีผลประโยชนทับซอน ซึ่งมี
โอกาสนําไปสูการทุจริตคอรัปชั่นไดงาย และตองมีมาตรการปองกันเปนการเฉพาะ20 ซึ่งการทุจริต
มักจะเริ่มตนตั้งแตกระบวนการกําหนดนโยบาย จนกระทั่งกระบวนการนํานโยบายไปปฏิบัติ  
 
  หากจะกลาวถึงกระบวนการกําหนดนโยบายของรัฐบาลทักษิณที่ถูกมองวา
เปนผลประโยชนทับซอนนั้น นโยบายเปดเสรีทางการบินที่สงผลใหเกิดสายการบินตนทุนต่ําขึ้นนั้น 
ก็เปนเรื่องที่หลายฝายในสังคมใหความสนใจ โดย อนุรักษ  ศรีสุระ21  ไดใหขอสรุปจากการศึกษา
การนํานโยบายไปปฏิบัติกรณีนโยบายการบินเสรีภายในประเทศไววา ขอดีของสายการบินตนทุน

                                                        
19 วิทยากร  เชียงกูล, นโยบายของรัฐบาลดานเศรษฐกิจ: การทับซอนของผลประโยชนทางธุรกิจ (Conflict of Interest)  

สถาบันวิจัยและพัฒนาสถาบันพระปกเกลา (กรุงเทพฯ: บริษัท เอ พี กราฟค ดีไซนและการพิมพ จํากัด, 2549), หนา 4-11. 
20 เร่ืองเดียวกัน, 2548, หนา 7. 
21 อนุรักษ  ศรีสุระ, “การนํานโยบายไปปฏิบัติ: ศึกษาเฉพาะกรณีนโยบายการบินเสรีภายในประเทศ”, (วิทยานิพนธ

ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต (รัฐศาสตร) มหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2547), หนา  91 – 93. 
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ต่ําอยูที่โอกาสในการแขงขันอยางเสรีของสายการบิน และการที่ประชาชนเดินทางดวยเครื่องบินใน
ราคาที่ถูกลง แตอยางไรก็ตาม รัฐบาลไมควรละเลยขอควรระวังบางประการเพื่อปองกันมิใหเกิด
ปญหาตางๆ ตามมาในอนาคต ไดแก คุณภาพและมาตรฐานในเรื่องของความปลอดภัยและการ
บริการ ซึ่งไมควรที่จะเนนราคาถูกอยางเดียว รวมทั้งรัฐบาลควรสนับสนุนใหสายการบินตนทุนต่ํา
เปดบริการในเสนทางรองและเสนทางยอยมากขึ้น เพื่อใหผูบริโภคมีทางเลือกมากขึ้นดวย อาจ
กลาวไดวา สายการบินตนทุนต่ํามีผลตอความสําเร็จของการใชนโยบายการเปดบินเสรี  ซึ่งหากมี
การบริหารจัดการและดูแลอยางเปนระบบ จะทําใหภาคเอกชนเขาสูการใหบริการทางการบินอยาง
มีประสิทธิภาพ และประชาชนเองก็จะไดรับประโยชนจากนโยบายดังกลาวดวย ในขณะเดียวกันก็
ควรตระหนักถึงปญหาที่อาจเกิดขึ้นได โดยเฉพาะการแขงขันอยางดุเดือดดานราคา รัฐจึงควรหา
มาตรการมารองรับการใหบริการของสายการบินตนทุนต่ํา เนื่องจากประชาชนใหความสําคัญใน
ดานราคาคาโดยสาร และความปลอดภัยในการเดินทาง เปนปจจัยหลักในการเลือกใชบริการสาย
การบินตนทุนต่ํา22 สายการบินตนทุนต่ําจึงควรมุงเนน ปรับปรุง พัฒนา และรักษามาตรฐานการ
ใหบริการโดยคํานึงถึงความปลอดภัยของผูโดยสารเปนสําคัญ นอกจากนี้ผูประกอบการยังจําเปนที่
จะตองสื่อสารใหผูโดยสารไดรับรูเกี่ยวกับนโยบายการดําเนินงานดานความปลอดภัยของบริษัท
อยางทั่วถึง เพื่อใหผูโดยสารไววางใจ และเกิดความมั่นใจในการเดินทางกับสายการบินตนทุนต่ํา
มากขึ้น ซึ่งสิ่งเหลานี้จะชวยกระตุนและสงเสริมใหมีการเดินทางทางเครื่องบินมากขึ้นในอนาคต ทํา
ใหเกิดการขยายตัวของนักทองเที่ยวกลุมตางๆ มากข้ึน โดยเฉพาะกลุมตลาดกลางและกลุมตลาด
ลางที่มีงบจํากัดในการเดินทาง ชวยขยายการทองเที่ยวและการเดินทางในสวนภูมิภาคสําหรับ
เมืองทองเท่ียวหลัก เมืองรอง และจังหวัดใกลเคียง และดวยราคาคาโดยสารที่ต่ําลง ยังสงผลดีตอ
ธุรกิจทองเที่ยวอื่นๆ เชน บริษัทตัวแทนทองเที่ยว บริษัทจัดนําเที่ยว หรือธุรกิจโรงแรมในการเสนอ
ขายรายการทองเที่ยว สงผลใหเกิดการเดินทางทองเที่ยวภายในประเทศมากขึ้น ชวยสนับสนุนการ
เติบโตของอุตสาหกรรมการทองเที่ยวไทย กอใหเกิดการขยายตัวของภาคธุรกิจทองเที่ยวและธุรกิจ
ที่เกี่ยวของ เปนตัวกระตุนเศรษฐกิจของประเทศ ทําใหเกิดการหมุนเวียนของเงินตราและการ
กระจายรายไดไปสูประชาชนในทองถิ่นตางๆ รวมถึงระดับรากหญา อีกทั้งทําใหเกิดการแขงขันใน
ภาคธุรกิจคมนาคมขนสงมากขึ้น ทั้งในดานราคา คุณภาพและการบริการ ที่ธุรกิจตางๆ ตองมีการ
ปรับปรุงเปล่ียนแปลงและพัฒนาประสิทธิภาพขององคกรใหดีขึ้นเพื่อการแขงขัน ซึ่งจะสงผลดีตอ
ผูบริโภค และการทองเที่ยวโดยสวนรวม ในระยะยาวสายการบินตนทุนต่ําจะมีบทบาทใน 
การกระจายการทองเที่ยวไปสูภูมิภาคตางๆ ของประเทศไดมากขึ้น จะสงผลใหเกิดการเพิ่มและ 
การขยายตัวของนักทองเที่ยวตางประเทศในกลุมประเทศเพื่อนบานและภูมิภาคเอเชียตะวันออก
                                                        

22 วรารัตน  วรรณะพาหุณ, “ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเดินทางโดยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา”, (ผลงานวิจัย คณะ
รัฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2548), หนา 72 – 76. 
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เฉียงใต และหากประเทศไทยเปนฐานการบินของสายการบินตนทุนต่ําในอาเซียน ก็จะมีสวนชวย
ผลักดันและสงเสริมใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบินและการทองเที่ยวของเอเชียในอนาคต 
ดังนั้นเพื่อการพัฒนาธุรกิจการบินของประเทศใหเติบโตตอไป หนวยงานของรัฐที่เกี่ยวของ  
อาจกําหนดหรือวางแนวทางใหสายการบินทั่วไปและสายการบินตนทุนต่ําไมใหบินในเสนทางที่ 
ทับซอนกันมากนักในบางเสนทางที่มีความตองการมาก เพื่อจัดเสนทางและเที่ยวบินใหแขงขันกัน
ไดอยางเหมาะสมและสมดุลระหวางสายการบินและลูกคา ส่ิงสําคัญที่สุดคือ รัฐบาลและ
หนวยงานที่เกี่ยวของตองคํานึงถึงผลกระทบที่จะตามมา พรอมทั้งหามาตรการหรือแนวทางรองรับ
ที่เหมาะสมตอไป23 
 
 
  
 
 

                                                        
23 อัศวิน  แสงพิกุล, “สายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airline) กับการสงเสริมการทองเที่ยวของประเทศ”, ฐานเศรษฐกิจ  

(11 – 13 ธันวาคม 2546): 15. 



บทที่ 4 
ผลการวิจัย 

 
  การศึกษาวิจัยเรื่อง “เศรษฐศาสตรการเมืองวาดวยการบินตนทุนต่ํา” สามารถ
นําเสนอผลการวิจัยตามวัตถุประสงคของการวิจัย โดยเปนผลที่ไดมาจากการสัมภาษณแบบ
เจาะลึก (In-depth Interview) กับผูใหสัมภาษณระดับผูบริหารของสายการบินตนทุนต่ําทั้ง 3 แหง 
ดังนี้ (1) ผูอํานวยการฝายการตลาด สายการบินนกแอร (2) ประธานกรรมการบริหาร สายการบิน
ไทยแอรเอเชีย และ (3) Coporate Planning Manager สายการบินโอเรียนทไทย (วันทูโก) 
ประกอบกับขอมูลจากเอกสารตางๆ (Secondary Data) ที่เกี่ยวของกับองคกร รายละเอียด
ดังตอไปนี้ 
  ผลการสัมภาษณผูบริหารทั้ง 3 สายการบิน ไมไดมีการกลาวถึงประเด็นท่ีเกี่ยวกับ
การเมืองอยางตรงไปตรงมา ใหความเห็นคอนขางไปในแนวทางเดียวกันวา ภาวการณแขงขัน 
ทางธุรกิจเปนไปตามกฎเกณฑทางธุรกิจทั่วไป มีเพียงผูบริหาร 1 ทาน ใหขอคิดเห็นวา “ไมวาใครก็
แลวแต ยอมใหสิทธิหรือใหความสําคัญกับคนที่เรารูจักหรอืสนิทสนมมากกวาเปนเรื่องธรรมดา”  
  จากบทสัมภาษณ ตั้งขอสังเกตไดวา ผูบริหารสายการบินตนทุนต่ําที่มีความเห็น
คอนขางแตกตางไปจากรายอื่น เชน ประเด็นเรื่องสิทธิพิเศษหรือความไมเทาเทียมกันใน 
การใหบริการนั้น เปนสายการบินที่ไมไดมีหุนสวนหรือผูใกลชิดอยูในรัฐบาลเลย ก็คือสายการบิน
วันทูโก สวนอีก 2 ราย คอนขางมีความคิดเห็นไปในทิศทางเดียวกัน และสันนิษฐานไดวา ทั้ง 2 ราย
มีความสัมพันธอันดีตอกันอยางลึกซึ้ง อาจเปนเพราะ ไทยแอรเอเชีย เปนสายการบินตนทุนต่ําที่
ถึงแมจะเขามาแขงขันกับกิจการของรัฐบาลคือ  การบินไทย  แตก็ถือวา  ผูนํา รัฐบาลคือ
นายกรัฐมนตรีทักษิณเปนผูมีอํานาจยิ่งใหญในทางการเมือง มีสัมพันธใกลชิดและดูแลธุรกิจนี้อยู 
สวนนกแอรก็เปนกิจการของการบินไทย ซึ่งถือวาเปนกิจการหนึ่งของรัฐ ซึ่งเปดกิจการมาเพื่อ
กลับไปแยงชิงสวนแบงทางการตลาดในสวนของกลุมผูบริโภคสายการบินตนทุนต่ํากลับคืนมาจาก
ไทยแอรเอเชียนั่นเอง  ดังนั้น  การที่ทั้งสองสายการบินคือไทยแอรเอเชียและนกแอรมีความสัมพันธ
อันดีตอกัน ก็นาจะเปนเรื่องธรรมดา และจากการสัมภาษณก็มักจะไดยินทั้งสองสายการบิน
กลาวถึงกันและกันในแงที่วา มีการติดตอพูดคุยกันตลอดเวลาในเรื่องธุรกิจเชิงประนีประนอม 
ตอกัน  
  ผูศึกษาสันนิษฐานวา การเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยนั้น เปน
ผลจากนโยบายเสรีการบินในยุคของรัฐบาลทักษิณ เนื่องจากกอนหนานี้สายการบินวันทูโกเคยจะ
เปดสายการบินตนทุนต่ํามานานแลว เพียงแตติดอยูที่นโยบายทางการบินที่ยังไมเอือ้อํานวยและนิง่
เทาที่ควร จนกระทั่งมาถึงยุครัฐบาลทักษิณที่นโยบายเสรีการบิน เอ้ือตอการเปดใหเอกชนสามารถ
เขามาแขงขันในธุรกิจการบินไดอยางเสรี ขึ้นอยูกับความสามารถและเงินทุนของผูประกอบการ
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นั้นๆ  โดยการขอเขาประกอบธุรกิจการบินก็เปนไปตามขั้นตอนของกระทรวงคมนาคมและ 
กรมการขนสงทางอากาศดังจะกลาวถึงในสวนตอไป 
   
  สรุปประเด็นการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทย เกิดจากสาเหตุ 
ดังตอไปนี้ 
  1.  การเปดนานฟาเสรีของรัฐบาลไทยที่ เปดเสรีใหเอกชนสามารถบินทับ 
เสนทางบินของสายการบินไทยได 
  2.  การยกเลิกการกําหนดเพดานราคาขั้นต่ําของราคาคาตั๋วโดยสาร  ทําให 
สายการบินตางๆ สามารถขายตั๋วโดยสารในราคาที่ต่ําได  
  3.  การยกเลิกกฎขอบังคับในการลงทุนของบริษัทตางชาติในธุรกิจการบิน ที่ 
จากเดิมจะตองเปนบริษัทของคนไทยถือหุนไมต่ํากวารอยละ 70 เหลือเพียงไมต่ํากวารอยละ 51  
ซึ่งในสวนนี้  รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม  สุริยะ  จึงรุงเรืองกิจ1 ไดใหเหตุผลเกี่ยวกับ 
การสนับสนุนการเปดสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยของรัฐบาลวา “รัฐบาลตองการดึง 
สายการบินที่มีประสบการณและมีศักยภาพเขามาเปดใหบริการสายการบินตนทุนต่ําในเมืองไทย
ใหมากที่สุด เพราะจะทําใหเศรษฐกิจเกิดการหมุนเวียนสงเสริมใหคนไทยสามารถเดินทาง
ภายในประเทศโดยเครื่องบินไดในราคาต่ํา และเปนสวนกระตุนเศรษฐกิจในภูมิภาคใหประชาชน
เกิดรายไดอีกดวย โดยสายการบินเอกชนภายในประเทศรวมทั้งการบินไทยก็ตองเตรียมปรับตัว 
เพื่อเขาสูการแขงขันที่เสรีนี้ดวย” 
  ทั้งสามสาเหตุขางตน ลวนเปนเหตุการณที่เกิดขึ้นหลังจากที่ พ.ต.ท. ดร. ทักษิณ  
ชินวัตร ไดรับเลือกตั้งใหดํารงตําแหนงนายกรัฐมนตรีซึ่งมีอํานาจทางการบริหารสูงสุดของประเทศ 
  รายละเอียดจากการสัมภาษณผูบริหารเกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ํา 3 สวน 
ผูเขียนขอกลาวถึงรายละเอียดในสวนที่ 2 และสวนที่ 3 เนื่องจากสวนที่ 1 เปนขอมูลสวนบุคคล 
รายละเอียดดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 

                                                  
1 “ปลดล็อกหุนไทยเหลือ 51% ต้ังสายการบินตนทุนต่ํา”, Bangkok Bizweek, (19 ธันวาคม 2546) 
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4.1  ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนตํ่า 
 
4.1.1  สายการบินนกแอร (Nok Air)  
 
 -  ขอมูลทั่วไปขององคกร 
  สายการบินนกแอร เปนสายการบินตนทุนต่ํ าที่ดํา เนินงานโดย  บริษัท  
สายการบินนกแอร จํากัด ซึ่งตั้งอยู ณ ชั้น 17 อาคารรัจนาการ เลขที่ 183 ถนนสาธรใต แขวง 
ยานนาวา เขตสาธร กรุงเทพมหานคร มีทุนจดทะเบียน 400 ลานบาท โดยผูถือหุนรายใหญคือ 
บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ถือหุนรอยละ 39 ของจํานวนหุนทั้งหมด นอกจากนั้น ยังมี 
ผูถือหุนหลักอีกหลายราย อาทิเชน สํานักงานทรัพยสินสวนพระมหากษัตริย (ในนามของบริษัท  
ทุนลดาวัลย จํากัด) ธนาคารไทยพาณิชย จํากัด (มหาชน) ธนาคารกรุงไทย จํากัด (มหาชน) เปนตน 
โดยบริษัทมีพนักงานทั้งสิ้นประมาณ 700  คน (ณ วันที่ 12 กรกฎาคม 2550) และมีนายพาที   
สารสิน ดํารงตําแหนง ประธานเจาหนาที่บริหาร เปดใหบริการเที่ยวบินแรกในวันที่ 23 กรกฎาคม 
25472  
  สายการบินนกแอร เกิดขึ้นเนื่องจากเมื่อวันที่ 3 พฤษภาคม พ.ศ. 2547 ที่ประชุม
คณะรัฐมนตรีไดเห็นชอบตามขอเสนอของกระทรวงคมนาคมในการใหบริษัท การบินไทย จํากัด 
(มหาชน) ดําเนินโครงการสายการบินราคาประหยัด โดยมีการจัดตั้งบริษัทใหม คือ บริษัท  
สกาย เอเชีย จํากัด เพื่อดําเนินการใหบริการภายในชื่อสายการบินนกแอร โดยวาจางนักบินจาก
บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) และกองทัพอากาศ แอรโอสเตสก็วาจางจากบริษัท การบินไทย 
จํากัด (มหาชน) ซึ่งในขณะนั้นบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ใหเหตุผลในการจัดตั้งวา 
เนื่องจากการเปดเสรีธุรกิจการบิน ทําใหมีเอกชนหลายรายสนใจเขาดําเนินธุรกิจสายการบนิเพิม่ข้ึน
และการแขงขันดานราคาคาโดยสารมีความรุนแรงมากยิ่งขึ้น ดังนั้นเพื่อเปนการรองรับการแขงขัน
และเปนการปกปองฐานลูกคาของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) บริษัท การบินไทย จํากัด 
(มหาชน) จึงเสนอใหจัดตั้งสายการบินดังกลาวขึ้น 
 
  พาที  สารสิน3 ไดระบุถึงวิสัยทัศนของสายการบินนกแอรวา “สายการบินนกแอร
จะทําใหการเดินทางทางอากาศไมเปนการเดินทางที่หรูหราและมีราคาแพงสําหรับคนไทยอีกตอไป 
ดวยเหตุนี้ประชาชนชาวไทยจะมีคุณภาพชีวิตที่ดีทัดเทียมกับประเทศที่เจริญแลวอื่นๆ ประชาชน
ชาวไทยจะมีความอบอุนในครอบครัวมากขึ้น เนื่องจากไปมาหาสูกันบอยครั้งขึ้น และเขาเหลานั้น

                                                  
2 บริษัท การบินไทย จํากัด มหาชน, รายงานประจําป 2547 (กรุงเทพฯ: บริษัท การบินไทย, 2548), หนา 22 – 27. 
3 สายการบินนกแอร, ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับสายการบิน, [Online] Available: http://www.nokair.com.[10/04/05]   
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จะไดมีโอกาสคนพบความสวยงามของประเทศไทยโดยไมมีขอจํากัดทางดานคาใชจายใน 
การเดินทางที่สูงมาเหมือนในอดีตอีกตอไป” 
 
 -  ขอมูลทางดานผลิตภัณฑ 
 
  สายการบินนกแอร เปนสายการบินตนทุนต่ําที่ ใหบริการทั้งเสนทางบิน
ภายในประเทศ (Domestic) และระหวางประเทศ (International) โดยใหบริการผูโดยสารดวย
เครื่องบินชนิดโบอิ้ง 737 – 400 จํานวน 3 ลํา ซึ่งสามารถขนสงผูโดยสารไดสูงสุด 150 - 156 ที่นั่งตอ
เที่ยวบิน เซสนา 208 แกรนด คาราวาน ซึ่งสามารถขนสงผูโดยสารไดสูงสุด 11 – 12 ที่นั่งตอ
เที่ยวบิน และในสวนนี้ พาที  สารสิน4 ไดใหเหตุผลถึงการเลือกใชเครื่องบินรุนนี้วา “โบอ้ิง 737 เปน
เครื่องบินขนาดกลางที่ไมเล็กหรือใหญเกินไป ซึ่งเหมาะกับธุรกิจสายการบินตนทนุต่าํ เพราะจาํนวน
ผูโดยสารจะมากที่สุดที่ 150 – 156 ที่นั่ง ซึ่งพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน ประมาณ 3 คนนาจะ
ใหบริการไดทั่วถึง และสะดวกในการลําเลียงผูโดยสารขึ้นและลงเครื่องบินดวย เพราะผูโดยสารไม
มากเกินไปไมตองเสียเวลานาน สายการบินตนทุนต่ําสวนใหญจึงเลือกใช” 
 
  สวนขอมูลเกี่ยวกับเสนทางบินของสายการบินนกแอรนั้น มีเสนทางบิน รวม
ทั้งสิ้น 15 เสนทางบินดวยกัน ไดแก กรุงเทพฯ - เชียงใหม, กรุงเทพฯ - อุดรธานี, กรุงเทพฯ - 
หาดใหญ, กรุงเทพฯ - ภูเก็ต, กรุงเทพฯ - นครศรีธรรมราช, กรุงเทพฯ - ตรัง, กรุงเทพฯ - เลย, 
กรุงเทพฯ - กระบี่, เชียงใหม - อุดรธานี, เชียงใหม – แมฮองสอน และเสนทางบินใหมอีก 5 เสนทาง
บิน ไดแก ภูเก็ต - หาดใหญ, เชียงใหม - ปาย, เชียงใหม - เชียงราย, เชียงใหม - แพร และกรุงเทพฯ - 
หัวหิน และ เสนทางบินระหวางประเทศ 1 เสนทางบิน ไดแก กรุงเทพฯ - บังกาลอร  
 
 -  ขอมูลดานราคา 
 
  ราคาคาโดยสารโดยทั่วไปของเครื่องบินนั้นจะแบงออกเปน 2 สวนใหญๆ คือ (1) 
คาใชบริการจริง (Actual Cost) และ (2) คาใชจายที่เปนตนทุนแฝง (Hidden Cost) ซึ่งจะ
ประกอบดวยภาษีสนามบิน (Airport Tax), ภาษีมูลคาเพิ่ม (VAT), คาประกันภัยในการเดินทางทาง
อากาศ และคาบริการในการจําหนายตั๋วโดยสาร5 ซึ่งโดยทั่วไปแลวสายการบินปกติจะใชราคาสุทธ ิ
(Net Price) ซึ่งเปนราคาที่รวมทั้ง 2 สวนไวเรียบรอยแลว ในการโฆษณาและแจงแกผูโดยสาร แตใน
                                                  

4 “สวัสดีนกแอร So far so good”, ผูจัดการ (มีนาคม 2547): 119 – 121. 
5 สมยศ  วัฒนากมลชัย, ธุรกิจสายการบิน (กรุงเทพฯ : แผนกตําราและคําสอน, มหาวิทยาลัยกรุงเทพ, 2547), หนา  48 – 

50. 
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กรณีของสายการบินตนทุนต่ํานั้น มักจะใชเพียงแคสวนแรกหรือคาใชบริการจริงเปนราคาใน 
การโฆษณาเทานั้น พรอมกับทําหมายเหตุไวขางทายวาราคาที่แจงนี้ไมรวมตนทุนแฝงอื่นๆ 
 
  สําหรับวิธีในการกําหนดราคาของสายการบินตนทุนต่ํานั้นจะแตกตางจาก 
สายการบินปกติ โดยจะกําหนดราคาไมใหแพงกวาราคาของคูแขงขัน แตจะไมใชนโยบายดาน 
การลดราคาใหต่ํามากเกินไปมาใช  เนื่องจากมีขอบังคับหลายอยาง เชน กลุมผูบริโภคเปาหมายมี
กําลังซื้อที่นอยกวา หรือมีขอบังคับในการเปลี่ยนแปลงตั๋วโดยสารที่มากกวา ในสวนนี้ พาที   
สารสิน6 อธิบายวา เนื่องจากสายการบินตนทุนต่ําแตละสายการบินมีความแตกตางกันในเรื่องของ
รูปแบบในการดําเนินงานอยูมาก ดังนั้นรูปแบบของการกําหนดราคาจึงแตกตางกันออกไปและไมมี
รูปแบบตายตัว แตสามารถแบงอยางคราวๆ ได 3 วิธี คือ (1) การกําหนดราคาแบบแบงระดับราคา 
ซึ่งวิธีนี้จะมีเกณฑที่มากําหนดราคาอยู 2 ประการ  
ประการแรก คือ ระยะเวลาในการซื้อตั๋ว (นับต้ังแตวันที่ซื้อจนถึงวันเดินทาง) ถามีระยะเวลานาน 
หรือซ้ือลวงหนาเปนเวลานานๆ ตั๋วก็จะมีราคาต่ํากวาตั๋วที่ซื้อใกลวันเดินทาง 
ประการที่สอง คือ จํานวนที่นั่งวางที่เหลือในเที่ยวบินนั้นๆ เชน ถาเที่ยวบินนั้นมีที่นั่งเหลือมาก 
ราคาตั๋วก็จะต่ํากวาเที่ยวบินที่มีที่นั่งวางเหลือนอย (เปรียบเทียบ ณ วันและเวลาเดียวกัน)  
(2) การกําหนดราคาแบบราคาเดียว เปนการกําหนดราคาแบบเดียวกันกับสายการบินปกติ คือ  
ตั๋วจะมีราคาเทากันทุกที่นั่ง (ในชั้นเดียวกัน) ไมวาจะซื้อในวันและเวลาใด และมีที่นั่งเหลือมากนอย
เทาใด และ (3) การกําหนดราคาแบบผสม คือ เลือกใชทั้ง 2 วิธีผสมกัน โดยอาจจะเลือกใชแตละ
วิธีในแตละเสนทางบิน หรือในแตละชวงเวลา เปนตน 
   
  อัตราคาโดยสารของสายการบินนกแอรจะมีราคาไมเทากันในแตละวันและใน
แตละที่นั่ง เพราะใชระบบคอมพิวเตอรเปนตัวกําหนดราคาหรือใชการตั้งราคาแบบ dynamic 
pricing หรือการตั้งราคาแบบระดับราคาลดลงแบบขั้นบันไดตามโครงสรางเวลาเหมือนสายการบิน
แอรเอเชีย ตัวอยางเชน ราคากลางคาโดยสารของวัน ณ ขณะนี้อยูที่ราคา 1,000 บาท แตคนที่จอง
ที่นั่งลวงหนากอนอาจซื้อไดในราคา 500 บาทตอที่นั่ง สวนคนที่ซื้อต๋ัวในวันที่เดินทางอาจตองจาย 
1,500 บาทตอที่นั่ง  
 
 
 
 

                                                  
6 “Alternative Airlines: Call them the competitors”, มารเก็ตเธียร (ตุลาคม 2547): 64 – 90.. 
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 -  กลุมผูบริโภคเปาหมาย (Target Consumer) 
 
  สําหรับสายการบินนกแอรแลว จะไมไดเนนกลุมผูบริโภคเปาหมายที่กวางขวาง
มากนัก เพราะเชื่อวากลุมผูบริโภคระดับลาง ยังไมมีพฤติกรรมที่จะเดินทางโดยเครื่องบิน ดังนั้นจึง
เนนไปที่กลุมผูบริโภคระดับกลางขึ้นไปที่เคยใชสายการบินปกติอยูแลว แตตองการประหยัด
คาใชจายลง ในขณะที่ไดรับการบริการไมตางจากเดิมมากนัก ในสวนนี้ ปนยศ  พิบูลสงคราม7 
อธิบายถึงกลุมลูกคาเปาหมายของสายการบินนกแอรวา “ถายึดรายไดและพฤติกรรมเปนหลัก 
กลุมลูกคาเปาหมายของเราจะเปนกลุมผูบริโภคระดับกลางไปจนถึงระดับสูง ที่มักจะคํานึงถึง
ความประหยัดและปลอดภัยเปนสําคัญ โดยอาจจะเปนคนที่เดินทางโดยมีจุดมุงหมายเพื่อติดตอ
ธุรกิจหรือเพื่อเดินทางทองเที่ยวก็ได เราคิดวาลูกคาของเราเปนคนรุนใหมที่ well-educated มี
ความคิดที่ทันสมัย สังเกตไดจากพฤติกรรมที่มักจะใชอินเตอรเน็ตในการหาขอมูลในการเดินทาง 
เปรียบเทียบคาโดยสาร หรือแมแตใชซื้อตั๋วโดยสาร ใชบัตรเครดิตในการซื้อสินคา เปนคนที่ 
กลาเสี่ยง ชอบความสนุกสนาน และชอบทดลองสิ่งใหมๆ อยูเสมอ นอกจากนั้นสิ่งที่กลุมเปาหมาย
ของเรามีแตกตางจากคูแขงก็คือ เปนคนที่มองโลกในแงดี สนุกสนาน เหมือนกับสายการบิน 
ของเรา” 
 
ตารางที่ 4.1  ผลการดําเนินงานชวงปงบประมาณ 2545 – 2549 ของสายการบินนกแอร 
 

งบกําไรขาดทุน 
(หนวย: บาท) 

2545 2546 2547 2548 2549 

รายไดหลัก 0.00 
รวมรายได 8,679.45 
ตนทุนขาย 0.00 
กําไร (ขาดทุน) ขั้นตน 0.00 
คาใชจายในการขายและ
บริการ 

 
26,850.00 

รวมรายจาย 26,850.00 
กําไร (ขาดทุน)  
กอนดอกเบี้ยและภาษี 

 
-18,170.55 

ดอกเบี้ยจาย 

ยังไมเปด
ดําเนนิการ 

ยังไมเปด
ดําเนนิการ 

0.00 

ไมมีขอมูล
งบการเงนิ/ 
ขอมูลไม
ครบถวน 

ไมมี
ขอมูลงบ
การเงนิ/ 
ขอมูลไม
ครบถวน 

                                                  
7 สัมภาษณ ปนยศ  พิบูลสงคราม, ผูอํานวยการฝายการตลาด สายการบินนกแอร, 12 กรกฎาคม 2550.  
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งบกําไรขาดทุน 
(หนวย: บาท) 

2545 2546 2547 2548 2549 

กําไร (ขาดทุน) กอนภาษี -18,170.55 
ภาษีเงินได 0.00 
กําไร (ขาดทุน) สุทธิ 

ยั ง ไ ม เ ป ด
ดําเนินการ 

ยั ง ไ ม เ ป ด
ดําเนินการ 

-18,170.55 

  

 
ที่มา: กรมพัฒนาธุรกิจการคา กระทรวงพาณิชย 
 
4.1.2  สายการบินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia Airline) 
 
 -  ขอมูลทั่วไปขององคกร 
 
  สายการบินไทยแอรเอเชียเปนสายการบินตนทุนต่ําที่ดําเนินงานโดย บริษัท  
ไทยแอรเอเชีย จํากัด (แตเดิมใชชื่อวา บริษัท แอรเอเชีย เอวิเอชั่น จํากัด) ซึ่งเปนการรวมทุนของ 2 
ประเทศ คือ (1)  บริษัท ชินคอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) ของประเทศไทย และ (2)  บริษัท แอร
เอเชีย (Air Asia Sdn Bhd.) ของประเทศมาเลเซีย ซึ่งเปนผูดําเนินกิจการสายการบินแอรเอเชีย 
สายการบินตนทุนต่ําของประเทศมาเลเซียนั่นเอง บริษัท ไทยแอรเอเชีย จํากัด กอต้ังขึ้นเมื่อวันท่ี 
12 พฤศจิกายน 2546 มีสํานักงานใหญตั้งอยูที่ ชั้น 9 อาคารจุฑามาศ เลขที่ 89/170 ถนนวิภาวดี-
รังสิต แขวงตลาดบางเขน เขตหลักสี่ กรุงเทพมหานคร มีทุนจดทะเบียนทั้งสิ้น 400 ลานบาท และ
สัดสวนของการถือหุน บริษัทชินคอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) ถือหุนทั้งสิ้นรอยละ 51 ของจํานวน
หุนทั้งหมด และบริษัทแอรเอเชีย (มาเลเซีย) ถือหุนทั้งสิ้นรอยละ 49 ของจํานวนหุนทั้งหมด มี 
นายทัศพล  แบแลเว็ลด ดํารงตําแหนงประธานเจาหนาที่บริหาร8  และในสวนนี้ บุญคลี  ปล่ังศิริ9 
ไดกลาวถึงเหตุผลที่บริษัท ชินคอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) เขามาลงทุนในธุรกิจสายการบินตนทุน
ต่ําวา “บริษัทชินฯ มีนโยบายที่จะกระจายการลงทุนในธุรกิจใหมๆ (Diversification) ที่มีศักยภาพ
และอัตราการเจริญเติบโตสูงนอกเหนือจากธุรกิจโทรคมนาคม และสาเหตุที่ทําธุรกิจการบิน
เน่ืองจากเห็นวา ตลาดในประเทศไทยมีศักยภาพในการใหบริการสายการบินตนทุนต่ํา จากจํานวน
ประชากรที่มีมากถึง 65 ลานคน ประกอบกับอุตสาหกรรมการทองเที่ยวมีการเจริญเติบโตอยาง
ตอเนื่อง รวมทั้งในอนาคต ประเทศไทยจะเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคนี้ ดังนั้น การใหบริการ
สายการบินตนทุนต่ําจะใหโอกาสกับประชาชนสวนใหญของประเทศใหสามารถเดินทางดวย
เครื่องบินที่ประหยัด สะดวกและรวดเร็ว อีกทั้งยังชวยพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมในสวนภูมิภาค
                                                  

8 แบบแสดงขอมูลประจําปบริษัท ชินคอรปอเรช่ัน จํากัด (มหาชน), 2547 
9 “เปดแนวคิด 3 ธุรกิจใหมของชินเกมรุกในเชิงผลประโยชนรอนๆ”, Commercial World (มกราคม 2547): 64 - 67.   
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และภาพรวมของประเทศไทยใหดีข้ึน” จากเหตุผลดังกลาวทําใหสายการบินไทยแอรเอเชียมี 
การดําเนินการ โดยเปดใหบริการเที่ยวบินแรกในวันที่ 8 ธันวาคม 2546 
 
  สวนขอมูลเกี่ยวกับเสนทางบินของสายการบินไทยแอรเอเชียนั้น มีเสนทางบิน
ภายในประเทศ รวมทั้งสิ้น 9 เสนทางบินดวยกัน ไดแก กรุงเทพฯ - เชียงใหม, กรุงเทพฯ - เชียงราย, 
กรุงเทพฯ - หาดใหญ, กรุงเทพฯ - ภูเก็ต, กรุงเทพฯ - กระบี่, กรุงเทพฯ – สุราษฎรธานี, กรุงเทพฯ – 
นราธิวาส,  กรุงเทพฯ – อุดรธานี และ กรุงเทพฯ – อุบลราชธานี และเสนทางบินใหมอีก 2 เสนทาง
บิน ไดแก กรุงเทพฯ - นครศรีธรรมราช, และกรุงเทพฯ – ขอนแกน (เปดใหบริการ 15 ส.ค. 50) และ 
เสนทางบินระหวางประเทศรวมทั้งสิ้น 9  เสนทางบิน ไดแก กรุงเทพฯ – สิงคโปร, กรุงเทพฯ – 
ฮานอย, กรุงเทพฯ – เซียะเหมิน, กรุงเทพฯ – ยางกุง, กรุงเทพฯ – ลังกาวี, กรุงเทพฯ – มาเกา  
(กวางโจว), กรุงเทพฯ – ปนัง, กรุงเทพฯ – พนมเปญ และ กรุงเทพฯ - เซินเจิน 
 
 -  ขอมูลดานราคา (Price) 
 
  สายการบินตนทุนต่ํามีวิธีการกําหนดราคาที่แตกตางกันออกไปดังเชนที่ไดกลาว
ไวในตอนตน สําหรับสายการบินไทยแอรเอเชียจะเลือกใชการกําหนดราคาแบบแบงระดับราคา ซึ่ง
มีเกณฑที่ใชกําหนดราคา 2 ประการ คือ ระยะเวลาในการซื้อตั๋วและจํานวนที่นั่งวางที่เหลือใน
เที่ยวบินนั้นๆ ซึ่งอยางไรก็ตาม ราคานี้ยงัไมรวมถึงตนทุนแฝง (Hidden Cost) ไดแก ภาษีสนามบิน, 
ภาษีมูลคาเพิ่ม, คาประกันภัยในการเดินทางทางอากาศ และ คาใชบริการในการซื้อตั๋ว ที่ผูบริโภค
จะตองชําระเพิ่มอีกดวย ซึ่งสามารถแสดงใหเห็นวาสายการบินไทยแอรเอเชียมีการกําหนดราคา
คลายกับนกแอรคือ ใชวิธีการกําหนดราคาแบบแบงระดับราคาเหมือนกัน แตจะมีระดับราคา 
นอยกวาเพียงแค 5 ระดับเทานั้น โดยใชเวลาในการซื้อต๋ัวและจํานวนที่นั่งที่เหลือในเที่ยวบินนั้น
เปนเกณฑ (ถาซื้อลวงหนาเปนเวลานานประกอบกับถาในเที่ยวบินนั้นยังมีที่วางเปนจํานวนมากก็
จะไดราคาตั๋วโดยสารที่ถูก) ในขณะที่สายการบินนกแอรมีการแบงไว 11 ระดับ 
  “ราคาของเรานั้นจะตั้งไวต่ําๆ กอน โดยจะแบงเปน 5 ระดับ ใหผูบริโภคเห็นวา
ราคาของเราต่ําที่สุดในตลาด แตทั้งนี้ราคาที่ต่ําก็จะมีจํานวนจํากัด ใครซื้อกอนก็ไดกอน เพราะตาม
หลักระดับราคาก็ตองขึ้นอยูกับระยะเวลาในการซื้อและที่นั่งที่เหลือในเที่ยวนั้นๆ แตตั้งแตเปด
ใหบริการมา ตั๋วราคาถูกของเราจะถูกซื้อหมดตั้งแตวันแรกๆ ที่เปดขายแลว อาจจะเปนเพราะวา
ของดีราคาถูกใครๆ ก็อยากได แตพอถึงวันเวลาเดินทางจริงๆ แลว ผูโดยสารไปไมไดก็จะตองทํา
การเปลี่ยนแปลงตั๋วซึ่งเราก็จะไดรายไดในสวนคาธรรมเนียมในการเปลี่ยนแปลงและสวนตางของ
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ราคาตั๋วเพิ่มข้ึนอีกดวย”10 ซึ่งจากคํากลาวนี้แสดงใหเห็นถึงจุดขายของไทยแอรเอเชียวาจะเนนไปที่
ราคาที่ต่ําที่สุดในตลาด 
 
 -  กลุมผูบริโภคเปาหมาย (Target Consumer) 
 
  สายการบินไทยแอรเอเชียจะเนนกลุมผูบริโภคที่คอนขางกวาง (Mass) ซึ่งเปน
ชนชั้นกลางที่มีอยูทั่วประเทศ ในสวนนี้ ปกรณ  พันธุทว1ี1 อธิบายวา “Target Consumer ของเรา
เปนคนสวนใหญในประเทศตั้งแตระดับกลางถึงระดับลาง เปนคนไทยที่มีรายไดปานกลางระดับบี 
ไมจําเปนตองมีการศึกษาหรือหนาที่การงานสูง กลุมอายุคอนขางกวาง ตั้งแต 20 ปขึ้นไป โดยจะ
แบงกลุมเปาหมายตามพฤติกรรมการเดินทาง ซึ่งแบงออกเปน 3 กลุม คือ (1)  กลุมผูบริโภคที่ไม
เคยเดินทางโดยเครื่องบินมากอนเลย ซึ่งปกติจะเดินทางดวยวิธีอ่ืนๆ เชน รถโดยสารประจําทาง
หรือรถไฟ ซึ่งสําหรับกลุมนี้ทางสายการบินของเราจะตองพยายามเปลี่ยนทัศนคติใหผูบริโภคกลุมนี้
เขาใจวาการเดินทางดวยเครื่องบินนั้นไมไดมีราคาแพงเสมอไป ตามสโลแกนที่เปนจุดขายของเรา 
“ใครๆ ก็บินได” (2)  กลุมผูโดยสารที่เดินทางโดยเครื่องบินเปนประจําอยูแลวแตตองการประหยัด
คาใชจายในการเดินทาง เราจะตองสรางความเขาใจกับคนกลุมนี้ถึงบริการที่แอรเอเชียมีใหและ
สรางความเขาใจเกี่ยวกับคาโดยสารของสายการบินที่ต่ํากวาสายการบินปกติ และ (3) กลุม
ผูบริโภคที่แทบจะไมเดินทางไปไหนเลย อาจจะเปนชาวบานตามจังหวัดตางๆ เราจะพยายาม
กระตุนใหคนกลุมนี้เดินทางทองเที่ยวไปยังสถานที่ตางๆ ในเมืองไทยวายังมีสถานที่ที่นาไปอีกมาก 
และเสนอแนวทางในการเดินทางดวยเครื่องบินที่มีราคาประหยัด” 
 
ตารางที่ 4.2 ผลการดําเนินงานชวงปงบประมาณ 2545 – 2549 ของสายการบินไทยแอรเอเชีย 
 

งบกําไร
ขาดทุน 

(หนวย: บาท) 

2545 2546 2547 2548 2549 

รายไดหลัก 0.00 1,347,994,806.00 2,488,559,813.00 
รวมรายได 298,498.00 1,351,535,737.00 2,621,289,625.00 
ตนทุนขาย 0.00 1,388,104,147.00 2,252,097,994.00 
กําไร (ขาดทุน) 
ขั้นตน 

ยังไมเปด
ดําเนินการ 

 
0.00 

 
-40,109,341.00 

 
236,461,819.00 

ไมมี
ขอมูล
งบ
การเงิน/ 

                                                  
10 สัมภาษณ ทัศพล  แบแลเว็ลด, ประธานกรรมการบริหาร สายการบินไทยแอรเอเชีย, 14 สิงหาคม 2550. 
11 เร่ืองเดียวกัน.  
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งบกําไรขาดทุน 
(หนวย: บาท) 

2545 2546 2547 2548 2549 

คาใชจาย ในการ
ขายและบริการ 

 
20,221,178.00 

 
208,099,760.00 

 
261,436,459.00 

รวมรายจาย 20,221,178.00 1,607,523,798.00 2,513,534,453.00 
กําไร (ขาดทุน)  
กอนดอกเบี้ยและ
ภาษี 

 
 

-19,922,680.00 

 
 

-255,988,061.00 

 
 

107,755,172.00 
ดอกเบี้ยจาย 1,217,766.00 48,903.00 251,006.00 
กํ า ไ ร  ( ข า ด ทุ น ) 
กอนภาษี 

 
-21,140,446.00 

 
-256,036,964.00 

 
107,504,166.00 

ภาษีเงินได 0.00 0.00 0.00 
กําไร (ขาดทนุ) 
สุทธิ 

ยังไม
เปด
ดําเนิน-
การ 

 
-21,140,446.00 

 
-256,036,964.00 

 
107,504,166.00 

ขอมูล
ไม
ครบ- 
ถวน 

 
ที่มา: กรมพัฒนาธุรกิจการคา กระทรวงพาณิชย 
 
4.1.3  สายการบินวันทูโก (One Two Go Airline) 
 
 -  ขอมูลทั่วไปขององคกร 
   
  สายการบินวันทูโกเปนสายการบินตนทุนต่ําที่ดําเนินงานโดย บริษัท โอเรียนท
ไทย แอรไลน จํากัด ซึ่งแตเดิมเปนผูใหบริการสายการบินโอเรียนทไทย ที่เปดใหบริการมาตั้งแตป 
2533 เร่ิมตนดําเนินธุรกิจสายการบินในประเทศกัมพูชา จนกระทั่งป พ.ศ. 2537 จึงยายฐานทาง
ธุ รกิ จ เ ข ามา เ ริ่ มต น เป ด เส นทางการบิ นภายในประ เทศไทย โดยใช จั งหวั ด ในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือเปนศูนยกลาง โดยเปนสายการบินที่ใหบริการทางการบินหลายประเภท ไดแก 
การขนสงผูโดยสาร (Passenger) ทั้งเสนทางบินภายในประเทศ (Domestic) และเสนทางบิน
ระหวางประเทศ (International) การใหบริการขนสงสินคา (Cargo Service) รวมถึงการใหบริการ
เที่ยวบินแบบเชาเหมาลํา (Charter Flight) แตภายหลังเมื่อรัฐบาลไทยไดเปดเสรีทางการบินในป 
2545 ทางบริษัทจึงไดกอตั้งสายการบินใหมเพิ่มมาจากเดิม โดยเปนการใหบริการแบบสายการบิน
ตนทุนต่ําในเสนทางบินในประเทศและระหวางประเทศ ใชชื่อวา “สายการบินวันทูโกบายโอเรียนท
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ไทย (One Two Go by Orient Thai)” ซึ่งกอต้ังขึ้นเมื่อวันที่ 1 ธันวาคม 2546 ซึ่งถือวาเปน 
สายการบินตนทุนต่ําสายการบินแรกที่ดําเนินงานโดยคนไทย 
  บริษัทโอเรียนทไทย แอรไลน จํากัด ตั้งอยู ณ 18 ถนนรัชดาภิเษก แขวงคลองเตย 
เขตคลองเตย  กรุงเทพมหานคร โดยเปนบริษัทที่คนไทยเปนเจาของและดําเนินการโดยคนไทย 
ทุกขั้นตอน มีนายอุดม  ตันติประสงคชัย เปนประธานเจาหนาที่บริหารและดํารงตําแหนงกรรมการ
ผูจัดการควบคูกันไปดวย โดยอุดม  ตันติประสงคชัย12กลาวถึงวิสัยทัศนของสายการบินวันทูโกวา 
“สายการบินวันทูโกจะเปนสายการบินของคนไทยที่ใหบริการที่มีคุณภาพในราคาที่ประหยัดแก
ประชาชนชาวไทย เพื่อใหเกิดความสะดวกในการเดินทางทางอากาศและสงผลดีตอเศรษฐกิจของ
ประเทศไทย” 
 
 -  ขอมูลดานราคา (Price) 
 
  การกําหนดราคาของสายการบินวันทูโกจะแตกตางจากคูแขงอีก 2 ราย อยาง
เห็นไดชัด เพราะวันทูโกใชราคาเปนจุดเดนเชนเดียวกับสายการบินไทยแอรเอเชีย แตไมใชในแงของ
ราคาที่ต่ําที่สุดในตลาด แตจะเปนการตั้งราคาแบบราคาเดียว หมายถึง ราคาคาโดยสารที่มีราคา
เดียวทุกที่นั่งทุกเที่ยวบินทุกวันในเสนทางเดียวกัน ไมวาจะซื้อเมื่อไหรหรือไมวาจะเหลือที่นั่งใน
เที่ยวบินมากนอยแคไหนก็ตาม และราคาที่แจงกับผูบริโภคหรือราคาที่ใชในโฆษณานั้นเปนราคา
สุทธิ (Net Price) คือ เปนราคาที่บวกตนทุนสวนเพิ่ม (Hidden Cost) ตางๆ ไวแลว โดยเชื่อวาจะ
ไดรับการเชื่อถือจากผูบริโภคมากกวา  ซึ่งเปนการปรับตําแหนงทางการตลาดของเดิมจาก  
Low Cost Airline มาเปน Low Fare Airline โดยวางราคาต่ํากวาราคาของการบินไทย แตราคา 
สูงกวาสายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airline)  
 
  “สาเหตุที่เราเลือกตั้งราคาแบบนี้ ก็เพราะเราเชื่อวาราคาตั๋วของ Low-cost ใน
เมืองไทย (กรณีเสนทางบิน กรุงเทพฯ-เชียงใหม) นาจะอยูประมาณ 1,200-1,600 บาท การที่สาย
การบินอื่นโฆษณาวา มีตั๋วราคา 99, 199 หรือแมแต 599 บาท นั้น ในความเปนจริงแทบจะเปน
ไมไดเลย เนื่องจากที่นั่งที่มีราคาต่ําแบบนี้มีแคไมกี่ที่นั่งในแตละเที่ยวบิน และพอผูโดยสารตัดสินใจ
จะซื้อจริงๆ ก็จะเจอกับ Hidden Cost เพิ่มข้ึนมาอีก ทําใหไมไดราคาตั๋วตามที่โฆษณาไว ซึ่งจะทํา
ใหผูโดยสารรูสึกไมดีกับ Low-cost ทั้งหมด วันทูโกคิดวาราคาที่เราตั้งไวเปนราคาที่คํานวณมาดี

                                                  
12 สายการบินวันทูโก, ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับสายการบิน [Online] Available : http://www.onetwo-go.com,10/04/05. 
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แลววาโอเคกับทั้งเราและผูโดยสาร แตในชวงแรกๆ ของการเปดดําเนินการ เราก็ตองยอมขาดทุน
กอน เพื่อใหผูบริโภคทดลองใชและเปนการแขงขันกับคูแขงที่เลนเรื่องราคาต่ําเปนหลัก”13  
 
  การกําหนดราคาของสายการบินวัน ทู โก ถือเปนการใชราคามาเปนตัวกําหนด
ไมใหราคาของสายการบินไทย แอร เอเชีย และสายการบินนกแอรไมสามารถขยับข้ึนสูงมากได 
เพราะหากกําหนดราคาสูงขึ้นไปในระดับเดียวกันหรือใกลเคียงกับสายการบินวัน ทู โก ผูโดยสาร
อาจเปลี่ยนการใชบริการสายการบินไทย แอร เอเชีย และสายการบินนกแอร มาใชบริการ 
สายการบินวัน ทู โก ทันที เนื่องจากเครื่องบินของสายการบินวัน ทู โก มีขนาดใหญกวา สามารถ
บรรทุกผูโดยสารไดเปนจํานวนมากกวา ซึ่งจากเครื่องบินที่ใหญกวามีผลทางจิตวิทยาตอผูโดยสาร
ระดับหนึ่ง เนื่องจากผูโดยสารบางกลุมมองวาเครื่องบินที่ใหญกวาหมายถึงการเดินทางที่ 
ปลอดภัยกวา 
 
 -  กลุมผูบริโภคเปาหมาย (Target Consumer) 
  สายการบินวันทูโกมีกลุมเปาหมายที่คอนขางแตกตางจาก 2 สายการบิน 
คูแขง โดยจะเนนกลุมลูกคาที่ไมไดวางแผนการเดินทางลวงหนา และเปนผูโดยสารที่มีพฤติกรรม
ซื้อตั๋วโดยสารในวันเดินทาง (Go-show Passenger) จากความคิดเห็นของ เกรียงศักดิ์   
ตั้งวิจิตรสกุล14 สามารถสรุปไดวากลุมผูบริโภคเปาหมายของสายการบินวันทูโกสามารถแบงออก
ไดเปน 2 กลุมใหญๆ คือ กลุมที่เปนกลุมเปาหมายหลักขององคกร คือ เปนกลุมผูโดยสารที่เดินทาง
โดยเครื่องบินเปนประจําอยูแลว และมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อการติดตอธุรกิจ อยางเชน 
คนที่เดินทางไปทํางานที่เชียงใหมและเดินทางกลับบานที่กรุงเทพฯ เปนประจํา โดยกลุมนี้จะเปน
กลุมที่เดินทางเปนปกติอยูแลว และไมมีการจองตั๋วลวงหนา และเปนกลุมนักเรียนนักศึกษาที่ตอง
ไปเรียนตามตางจังหวัด เปนตน สวนกลุมที่สองจะเปนกลุมเปาหมายรอง จะเปนกลุมที่มี
จุดประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยว เนื่องจากสายการบินวันทูโก มีเสนทางไปยังเมืองที่
เปนศูนยกลางของการทองเที่ยวทั่วประเทศ เชน เชียงใหม เชียงราย หรือหาดใหญ แตอยางไรก็
ตาม ลักษณะของกลุมลูกคาของสายการบินวันทูโกจะเปนวัยรุนหรือวัยทํางานที่มีรายได
ระดับกลางขึ้นไป มีรายไดพอประมาณ รักความสะดวกสบาย ไมชอบอะไรที่ยุงยาก เปนคนที่มี
ความคิดทันสมัยแตก็รักในความเปนไทยแฝงอยูดวย 
 
 

                                                  
13 สัมภาษณ เกรียงศักด์ิ  ต้ังวิจิตรสกุล, ผูอํานวยการฝายการวางแผนองคกร สายการบินวันทูโก, 18 กรกฎาคม 2550.  
14 เร่ืองเดียวกัน. 
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ตารางที่ 4.3 ผลการดําเนินงานชวงปงบประมาณ 2545 – 2549 ของสายการบินวันทูโก (โอเรียนท ไทย)  
 
งบกําไรขาดทุน 
(หนวย: บาท) 

2545 2546 2547 2548 2549 

รายไดหลัก 277,978,810.07 
รวมรายได 278,090,364.93 
ตนทุนขาย 182,284,730.14 
กําไร (ขาดทุน) 
ขั้นตน 

 
95,694,079.93 

คาใชจายในการ
ขายและบริการ 

 
52,066,032.33 

รวมรายจาย 234,350,762.47 
กําไร (ขาดทุน)  
กอนดอกเบี้ยและ
ภาษ ี

 
 

43,739,602.46 
ดอกเบี้ยจาย 17,832.57 
กําไร (ขาดทุน)  
กอนภาษ ี

 
43,721,769.89 

ภาษีเงินได 0.00 
กําไร (ขาดทนุ) 
สุทธิ 

 
43,721,769.89 

ไมมีขอมูล 
งบการเงิน/ 
ขอมูลไม
ครบถวน 

ไมมีขอมูล 
งบการเงิน/ 
ขอมูลไม
ครบถวน 

ไมมีขอมูล 
งบการเงิน/ 
ขอมูลไม
ครบถวน 

ไมมีขอมูล 
งบการเงิน/ 
ขอมูลไม
ครบถวน 

 
ที่มา: กรมพัฒนาธุรกิจการคา กระทรวงพาณิชย 
 หมายเหตุ: ผลการดําเนินงานของทั้ง 3 สายการบินตนทุนต่ํามีขอมูลไมครบถวน
ทุกปงบประมาณ ดังนั้นจึงเปนอุปสรรคตอการนําผลการดําเนินงานมาเปรียบเทียบกันในแตละ
ปงบประมาณ รวมถึงเปรียบเทียบกับผลการดําเนินงานของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
ดวย 
 หากวิเคราะหจากขอมูลผลประกอบการของทั้ง 3 สายการบินตนทุนต่ําเทาที่มี 
การเปดเผยนั้นพบวา ในชวงแรกของการเริ่มประกอบการ บริษัทตองประสบกับภาวะขาดทุนอยาง
หนักเนื่องจากการตองใชกลยุทธปรับลดตนทุนและขายในราคาถูก แตเมื่อดําเนินกิจการผานชวง  
1 ปเปนตนไป บริษัทจะเริ่มเขาสูภาวะคุมทุน และไดกําไรเพิ่มข้ึนเรื่อยๆ แตกําไรจะมากหรือนอย
ขึ้นอยูกับปริมาณผูโดยสารเปนตัวแปรสําคัญ สังเกตไดจากผลประกอบการของสายการบินไทย
แอรเอเชีย ซึ่งใชกลยุทธราคาต่ํากวาบริษัทอื่นๆ ประสบภาวะขาดทุนอยางมหาศาลในชวงเริ่มตน
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กิจการคือตนป 2547 แตเมื่อเขาสูปงบประมาณ 2548 สายการบินไทยแอรเอเชีย ก็เร่ิมดําเนิน
กิจการพรอมผลประกอบการกําไรสูงขึ้นเรื่อยๆ อันเนื่องมาจากปริมาณผูโดยสารที่เลือกใชบริการ
สายการบินไทยแอรเอเชียที่เพิ่มสูงขึ้น ซึ่งเปนเหตุผลจากการโฆษณาที่เนนราคาคาโดยสารที่ 
ถูกกวาผูประกอบการรายอื่นๆ นั่นเอง 
 
4.2  ขอมูลเจาะลึกเกี่ยวกับการเกิดขึ้นและดําเนินกิจการสายการบินตนทุนตํ่า 
 
 สําหรับในสวนนี้ ผูบริหารทั้ง 3 สายการบิน มีความเห็นไปในแนวทางเดียวกัน 
ที่วาผูที่ตองการประกอบธุรกิจการบินหรือกิจการคาขายในการเดินอากาศของประเทศไทย จะตอง
กรอกคํารองขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ แลวยื่นตอกระทรวงคมนาคม 
โดยผานกรมการขนสงทางอากาศ เมื่อไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ
จากรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมแลว ก็ตองพิจารณาถึงเสนทางบินที่จะใหบริการขนสงทาง
อากาศ ซึ่งเสนทางบินแบงออกเปนเสนทางบินภายในประเทศ และเสนทางบินระหวางประเทศ เมือ่
ไดพิจารณาเลือกเสนทางบินแลว ก็ตองพิจารณาเลือกเครื่องบินหรืออากาศยานอันเปนพาหนะทีจ่ะ
ใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศที่เหมาะสมกับเสนทางบินที่จะใหบริการ จากน้ันก็
ตองนําอากาศยานที่เลือกแลวไปจดทะเบียนอากาศยานเพื่อใหไดใบสมควรเดินอากาศ และตองให
เจาหนาที่ประจําอากาศยานมีใบอนุญาตอีกดวย ทั้งยังตองมีผูควบคุมอากาศยานในการบินแตละ
เที่ยวดวย15  
 นอกจากนั้น ผูบริหารทั้ง 3 ทาน คอนขางเนนย้ําในประเด็นเกี่ยวกับตนทุนการเขา
ประกอบกิจการวา ถาหากนายทุนทานใดหรือกลุมใดที่สนใจธุรกิจทางดานการบิน แตอาจมีทุนไม
มากพอ ก็คอนขางจะเขาประกอบกิจการลําบาก เนื่องจากธุรกิจการบินตองใชเงินทุนใน 
การประกอบการสูงมาก แตในที่นี้ทั้ง 3 บริษัทไมเปดเผยตัวเลขผลการดําเนินงานตั้งแตเร่ิมดําเนิน
กิจการมาจนถึงปจจุบันตอสาธารณชน  
 ดังนั้น ผูศึกษาจึงมีความเห็นเกี่ยวกับประเด็นการเขาประกอบการสายการบิน
ตนทุนต่ํา ดังนี้ 
 1)  ในเบื้องตนของการเขาประกอบการสายการบินตนทุนต่ําของบริษัท ไทยแอร
เอเชีย ก็ถูกตั้งขอสังเกตวา สถานภาพของสายการบินตนทุนต่ําแหงนี้หมิ่นเหมเขาขายผิด พ.ร.บ. 
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ที่ระบุวา ยานอากาศไทยตองมีคนไทยถือหุนรวมกันไมนอยกวา 51% และ
ตองหยุดบินทันที ถาไมใชสัญชาติไทย กลาวคือ สายการบินไทยแอรเอเชียไดสิทธิพิเศษที่ไดรับ 
การปฏิบัติจากกรมการขนสงทางอากาศอยางนุมนวล เมื่อปรากฏวา สัดสวนผูถือหุนเกินกวา 49% 

                                                  
 15 บุญเลิศ  จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน, หนา 85. 
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เปนของเทมาเส็กหลังจากครอบครัวชินวัตรตัดสินใจขายหุนใหเมื่อวันที่ 23 มกราคม 254916 ซึ่งถือ
วาทําผิด พ.ร.บ. เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ที่ระบุวา การจดทะเบียนอากาศยานไทยตองมีผูถือหุน 
คนไทยถือหุนรวมกันไมต่ํากวา 51% ซึ่งตามขอบังคับตองหยุดบินทันที แตกรมการขนสง 
ทางอากาศไดผอนปรน กระทั่งบริษัทแกไขโครงสรางการลงทุนใหม โดยถอดสวนเงินลงทุนของ 
ชินคอรปออก แลวตั้งบริษัทชื่อ เอเชีย เอวิเอชั่นขึ้นมาเสียบ จากนั้นดึงชินคอรปเขามาถือหุนใน
บริษัทที่จัดตั้งใหมแทน ซึ่งเทากับเปนการถือหุนทางออม โดยมีพันธมิตรใหมเพิ่มข้ึนมาอีกหนึ่งราย 
และเปนกุญแจดอกสําคัญที่ทําใหสายการบินไทยแอรเอเชียมีความเปนไทยตามกฎหมายโดย
สมบูรณ แต ณ ปจจุบัน ยังไมมีคําตอบที่แนชัดวา โครงสรางการถือหุนของบริษัท เอเชีย เอวิเอชั่น 
จํากัด เปนไปตามหลักเกณฑที่กําหนดเกี่ยวกับคุณสมบัติของ ผูขอประกอบกิจการคาขายใน 
การเดินอากาศและคุณสมบัติของผูขอทะเบียนอากาศยานตาม พ.ร.บ. การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
หรือไม ขณะนี้อยูระหวางการตรวจสอบของกรมพัฒนาธุรกิจการคา 
 ถาเหตุการณเชนนี้เกิดขึ้นกับกลุมผูประกอบการสายการบินตนทุนต่ํารายอื่น 
ที่ ไมใชกลุมชินคอรปหรือกลุมทุนที่ ใกลชิดกับนายกรัฐมนตรีทักษิณซึ่ง เปนผูนําประเทศ  
กรมการขนสงทางอากาศคงตองปฏิบัติตามขอบังคับอยางเครงครัดคือ หยุดบินทันที คงไมมี 
การผอนปรนและปฏิบัติอยางนุมนวลเชนเดียวกับสายการบินไทยแอรเอเชีย  
  2)  การที่นายกรัฐมนตรีทักษิณเขาประกอบกิจการธุรกิจการบินตนทุนต่ําไดอยาง
งายดายและรวดเร็วนั้น ประกอบดวยเหตุผลหลัก 2 ประการ ไดแก ประการแรกก็คือ ทานเปนผูมี
อํานาจการเงิน ที่หนาแนนและมั่นคง ซึ่งตรงกับคุณสมบัติของนักธุรกิจที่สนใจที่จะประกอบกิจการ
ทางดานการบินที่ตองใชเงินทุนมหาศาล บวกกับประการที่สองคือ ทานมีอํานาจทางการเมืองใน
ฐานะผูนําประเทศ ที่มีอํานาจในการออกกฎเกณฑ ปรับเปลี่ยนระเบียบตางๆ รวมทั้งนําพาประเทศ
ไปในทิศทางที่เห็นวาเหมาะสม ในการผลักดันนโยบายเพื่อการพัฒนาใหประเทศไทยกาวเขาสู 
การเปนศูนยกลางการบินและการทองเที่ยว 
 ประเด็นนโยบายทางดานการบินนั้น เปนเรื่องละเอียดออน มีความสําคัญตอ
เศรษฐกิจ การเมือง และสังคมของประเทศอยางมาก โดยเฉพาะการขยายตัวทางการคาและ 
การทองเที่ยว ดังนั้นอิทธิพลของรัฐบาลตอธุรกิจสายการบินจึงมีมากเชนกัน อันไดแก มีอิทธิพลใน
การเขาถือหุนเปนเจาของสายการบินแหงชาติ อิทธิพลในการกําหนดนโยบายธุรกิจการบินของ
ประเทศ อิทธิพลในการสงเสริมธุรกิจการบิน อิทธิพลในการเลือกเครื่องบิน อิทธิพลในการเลือก
เสนทางบินของสายการบินแหงชาติ และอิทธิพลในการกําหนดคาบริการสายการบิน ดังนั้น  
ดวยอิทธิพลที่รัฐบาลพึงมีตอธุรกิจการบิน จึงเอื้อใหนายกรัฐมนตรีทักษิณในฐานะผูนํารัฐบาลมี

                                                  
 16 กรมการขนสงทางอากาศ, ช้ีแจงจากกรมการขนสงทางอากาศ เร่ืองสถานภาพของสายการบินไทยแอรเอเชีย ฉบับที่ 
20/2550 [Online] Available: http:// th-foods.blogspot.com , 2/07/07. 
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อํานาจที่จะใชอิทธิพลกําหนดกฎเกณฑตางๆ ที่เอื้อตอการเกิดสายการบินตนทุนต่ําขึ้นในประเทศ
ไทย ซึ่งมีกลุมธุรกิจคนใกลชิดและพวกพองเปนหุนสวนทางธุรกิจอยู ไดงาย จะเห็นไดวาในกรณีนี้ 
ผูนําประเทศไมไดปฏิเสธผลประโยชนของประชาชนเสียทีเดียว แตก็มองไปถึงประเด็นผลประโยชน
ในสวนของตนเองและพวกพองดวยอีกทางหนึ่ง (ซึ่งเปนไปไดที่จะมากมายมหาศาล) ผูศึกษา 
ขอเรียกประเด็นที่เกิดขึ้นดังกลาวนี้วา เปนการคอรัปช่ันเทา (Grey Corruption) ซึ่งหมายถึง  
การกระทําคอรัปชั่น ซึ่งบางสวนในสังคมโดยเฉพาะพวกผูนําเห็นวาเปนการกระทําผิด แต
ประชาชนทั่วไปยังสองจิตสองใจอยูมากกับประเด็นเชนนี้17  
 อยางไรก็ตาม  ก็ยังมี ผูประกอบการเอกชนหลายรายที่ได รับอานิสงสจาก 
การผลักดันใหเกิดสายการบินตนทุนต่ําครั้งนี้ดวย เชน สายการบินวันทูโก ซึ่งมีนายอุดม   
ตันติประสงคชัย เปนเจาของกิจการ 100% และยอมรับวา เขาตอสูกับธุรกิจการบินมาสิบกวาป 
เพิ่งไดมาลืมตาอาปากจริงๆ ก็ในป 2546 ที่นายกฯ ทักษิณ ไดเปดเสรี18 แตยังมีขอหนักใจที่สุด
อยางกรณีโอเรียนทไทยฯ ก็คือ การไมตรงตอเวลา อันเปนเพราะสาเหตุของการปฏิบัติที่มี 
การแบงชั้นกัน เร่ิมจากเคานเตอรเช็คอินที่กรุงเทพฯ นามสกุลผมไมดังนี่ครับ “ตันติประสงคชัย”  
จะไปเปลี่ยนเปน “ตันติชินวัตร” ก็ไมใช19 
 ในสวนนี้อุดม ขยายความวา ไมไดมีการมาสั่งการหรือบังคับขูเข็ญอะไร แตอยูที่
ระบบราชการไทย ที่มักจะดูวา อันนี้ของใคร มีเงาของใครอยูขางหลัง ก็จะประจบประแจงกอน  
นอกจากนั้น ก็ยังมีความเห็นเพิ่มเติมจากสายการบินวันทูโกอีกวา ในสวนของพื้นที่ลงจอด
เครื่องบิน  อาจมีได เปรียบเสียเปรียบบาง  ตองยอมรับวาความสัมพันธสวนตัวมีสวนกับ 
การใหบริการกอน/ หลัง ตองมีการปฏิบัติกับคนที่รูจักดีกวาหรือปฏิบัติใหกอน20  
 จากประเด็นเรื่องระบบราชการไทยนั้น ผูศึกษามองวา เปนระบบที่ฝงรากลึก 
มานาน เห็นแกพวกพองตนเองเปนใหญ ชอบประจบสอพลอผูใหญเอาหนา มีการติดสินบน 
การปฏิบัติงานไมโปรงใสและตรวจสอบยาก 
 3)  ประเด็นสืบเนื่องตอการเขาประกอบการธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา 
  3.1)  การใชอํานาจในฐานะผูนํารัฐบาลในการกําหนดนโยบายสาธารณะเพื่อ
เอื้อประโยชนแกธุรกิจตนเองและพวกพอง เชน เลิกควบคุมอัตราคาโดยสารขั้นต่ํา อันเอื้อตอ 
การเกิดขึ้นของธุรกิจการบินตนทุนต่ําที่ผูนํารัฐบาลเปนหุนสวนอยูดวย 

                                                  
 17 Heidenheimer, Arnold J., Johnston, Michael and LeVine, Victor T., Political corruption: a handbook  
(New Brunswick, N.J.: Transaction Pub, 1989), pp.1007 – 1014. 
 18 อุดม  ตันติประสงคชัย, บรรยายปดการสัมมนาหัวขอ “กลยุทธฝาวิกฤติโอเรียนทไทย แอรไลนส”, 16 ตุลาคม 2547.  
 19 เร่ืองเดียวกัน. 

20 สัมภาษณ เกรียงศักด์ิ  ต้ังวิจิตรสกุล, ผูอํานวยการฝายการวางแผนองคกร สายการบินวันทูโก, 18 กรกฎาคม 2550.  



 78

  3.2)  การใชอํานาจในฐานะผูนําอันยอมลวงรูขอมูลของรัฐบาล แตกลับใช
ขอมูลนั้นเพื่อแขงขันทางธุรกิจกับกิจการของรัฐบาลอันเปนผลประโยชนของสาธารณะ 
  ทั้งสองประเด็นมีสวนสนับสนุนใหการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ํา 
โดยเฉพาะในสวนที่ผูนํามีความเกี่ยวพันดวย เปนไปอยางงายดายมากขึ้นและรวดเร็วยิ่งขึ้น 
  
 สวนประเด็นอื่นๆ ในสวนของการสัมภาษณผูบริหารนั้น แนวความคิดคอนขาง
เปนไปในแนวทางเดียวกัน คือ รัฐบาลไมไดมีผลตอการดําเนินกิจการมากมาย ควบคุมในเชิง
นโยบายมากกวา เชน แบงแยกประเภทสายการบิน สายหลัก สายรอง และสายยอย การโฆษณา
ตองผานเซ็นเซอร เปนตน ในสวนของคาธรรมเนียมสนามบิน ทุกสายการบินก็ตองรับผิดชอบ
เหมือนกันในอัตราเดียวกัน ดังนี้ 
 คาใชสนามบิน (Landing and Parking Charges) ซึ่งเรียกเก็บจากสายการบิน
ที่มาใชทาอากาศยานทั้ง 5 แหงของทาอากาศยานไทยฯ ไมวาจะเปนสายการบินตนทุนต่ํา หรือ
สายการบินทั่วไป จัดเก็บในอัตราเดียวกัน ตามขอบังคับคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 6121 
 -  เครื่องบินโบอิ้ง 747-400 น้ําหนัก 395 ตัน คิดคาลงจอดครั้งละ 48,950 บาท  
โบอ้ิง 737 น้ําหนัก 148 ตัน คิดครั้งละ 17,760 บาท สวนที่มีการแกไขใหมตามมติคณะกรรมการ
ทาอากาศยานไทยฯ เพื่อสงเสริมเที่ยวบินแบบตนทุนต่ํา ก็คือ อัตราคาบริการใชสะพานเทียบ
เครื่องบิน (งวง) กลาวคือ หากสายการบินใดใชบริการสะพานเทียบฯ ครั้งละไมเกิน 1 ชั่วโมง 15 
นาที จะเสียคาใชจายอัตราปกติ ระหวาง 1,800 – 3,500 บาท แตหากใชระยะเวลาจอดเทียบ 
คร้ังละ ไมเกิน 40 นาที จะคิดคาบริการเพียงครึ่งหนึ่งของการจอดเทียบแตละครั้ง 
 ปกติเที่ยวบินแบบโลวคอสตไมเนนการบรรทุกสัมภาระ หรือใหผูโดยสารเปลี่ยน
เครื่อง ทําใหสามารถขนถายผูโดยสารไดเร็ว แตถาทําเวลาไมไดตามที่กําหนด เราจะคิดคาบริการ
เทากันกับสายการบินอื่น จึงแทบไมมีอะไรไดเปรียบ”22  
 
4.2.1  การวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจสายการบินนกแอร (SWOT Analysis) 
 
 จากการวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจสายการบินนกแอร โดยใชปจจัยภายใน  
(จุดแข็งและจุดออนในมุมมองของ ปนยศ  พิบูลสงคราม สามารถสรุปออกมาไดดังตารางที่ 4.4 

                                                  
 21 คณะกรรมการการบินพลเรือน, “ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ ตต วาดวยคาธรรมเนียมการใช
สนามบินของผูโดยสารออกจากสนามบิน คาธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศยาน และคาธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน ณ 
สนามบินอนุญาต หรือที่ขึ้นลงช่ัวคราวของอากาศยาน”, 22 กันยายน 2549.  

22 สัมภาษณ บัญชา  ปตตนาภรณ, รักษาการกรรมการผูจัดการใหญ ทาอากาศยานไทยฯ ใน  ไทยรัฐ (28 ตุลาคม 
2548), 3. 
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ตารางที่ 4.4  การวิเคราะหภาพรวมธุรกิจของสายการบินนกแอร 
 

จุดแข็ง (Strength) จุดออน (Weakness) 
• มีสายการบินไทยเปนสายการบินแมทํา

ใหผู โดยสารใหความเชื่อถือในดาน
ความปลอดภัยและมาตรฐานการ
ใหบริการ 

• มีระบบสารสนเทศที่ทันสมัย ทําใหงาย
ต อ ก า ร ใ ช บ ริ ก า ร  เ ช น  ร ะบบ  e-
ticketing ในการจองตั๋วผานระบบ
อินเทอรเน็ตและระบบ Call Center ทีม่ี
ประสิทธิภาพ 

• ใชเคร่ืองบินเกาของสายการบินไทยมา
ดัดแปลง ทําใหลดคาใชจายในสวนของ
การลงทุนด าน เครื่ อ งบินและการ
ตกแตงเครื่องบินได      

• ใชสีมวงเปนหนึ่งในสีหลักในการทาลํา
เครื่องบิน  ทําให เสียคาใชจายนอย
เพราะเปนสีที่สายการบินไทยมีอยูแลว 

• การใชสัญลักษณเปนรูปปากนกและ
ระบายลวดลายบนตัวเครื่องบินเปนรูป
ตัวนก ทําใหงายตอการจดจํา 

• ไมไดมุงเนนที่ราคาเปนหลัก ทําใหมี
ภาพลักษณที่ดีกวาคูแขง 

• เขาสูตลาดเปนรายสุดทายเมื่อเทียบกบั
คู แข ง  ทําให เสีย เปรียบในการทํ า
การตลาดในชวงแรกและทําใหคูแขงได
ลูกคาสวนหนึ่งไป 

• เนื่องจากมีสายการบินไทยเปนสายการ
บินแม ทําใหถูกมองวาเปน Fake Low-
cost Airlines 

• มีราคาโดยรวมที่สูงกวาคูแขงรายอื่น 
• มีจํานวนของเครื่องบินนอยกวาคูแขง 
• มี ใหบ ริการ เฉพาะ เสนทางบิน ใน

ประเทศเทานั้น ไมมีเสนทางบนิระหวาง
ประเทศเชนเดียวกับคูแขง 

• สําหรับชาวตางชาติบางคน การใชชื่อ
วา  “Nok” ออกเสียงคลายกับคําวา 
“Knock” ซึ่ งมีความหมายไมดี เมื่ อ
นํามาใชกับสายการบิน 

• การกําหนดราคาแบบระดับราคาเปน
หลัก ทําใหผูบริโภคที่ซื้อต๋ัวราคาสูงกวา
รูสึกวาถูกเอาเปรียบ 

• ก า ร ที่ มี วั ฒน ธ ร ร ม ข อ ง อ ง ค ก ร ที่
สนุกสนานและใชรูปการตูนเปน 
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จุดแข็ง (Strength) จุดออน (Weakness) 
• มีช อ งทางในการซื้ อ ต๋ั ว โดยสารที่

หลากหลาย 
• มีชองทางในการชําระเงินที่สะดวกกับ

ผูบริโภค  เชน  เคาทเตอรเซอรวิส  ตู
เอทีเอ็มของธนาคารไทยพาณิชยและ
ธนาคารกรุงไทย 

• มีวัฒนธรรมองคกรที่เปนกันเองและ
สนุกสนาน ทําใหรูสึกดีในสายตาของ
ผูบริโภค 

• การที่ใชชื่อภาษาไทยวา “นก” ทําให
สะทอนถึงความเปนไทยขององคกรใน
สายตาของผูบริโภคชาวไทย 

• กิจกรรมทางการตลาดตางๆ เชน “Nok 
Hunt” สามารถสรางทัศนคติที่ดีกับ
องคกรได 

• ในกรณีที่มีผู โดยสารนอยไมคุมกับ
คาใชจายในการเดินทาง สามารถโอน
ถายผูโดยสารไปยังเที่ยวบินของสาย
การบินไทยในเวลาใกลเคียงกันได ทํา
ใหประหยัดตนทุนในการเดินทาง
ไดมาก 

สัญลักษณ  อาจถูกมองว าไม เปน  
Professional 

• มีน้ําหนักสําภาระที่อนุญาตคอนขาง
นอย 

• ตองยืนยันเช็คอินกอนขึ้นเครื่องอยาง
นอย 30 นาที 

• มีคาใชจายในการเปลี่ยนแปลงตั๋ว
โดยสารคอนขางสูง (500 บาท) 
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4.2.2  การวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจของสายการบินไทยแอรเอเชีย (SWOT Analysis) 
 
 จากการวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจโดยใชปจจัยภายใน (จุดแข็งและจุดออน) ใน
มุมมองของ ทัศพล  แบแลเว็ลด23 สามารถสรุปออกมาไดดังตารางที่ 4.5 
 
ตารางที่ 4.5  การวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจของสายการบินไทยแอรเอเชีย 
 

จุดแข็ง (Strength) จุดออน (Weakness) 
• มีราคาที่ต่ํากวาคูแขงรายอื่นในตลาด 
• มีรายการสงเสริมการขายที่หลากหลาย

และมีเพิ่มข้ึนตลอดเวลา 
• มีเสนทางบินใหผูบริโภคเลือกมากกวา

คูแขง ทั้งเสนทางบินในประเทศและ
ระหวางประเทศ 

• มีระบบสารสนเทศจากสายการบินแอร
เอเชียที่มีความทันสมัย 

• ใชรูปแบบดําเนินงานเดียวกันกับสาย
การบินแอรเอเชีย (มาเลเซีย) ทําใหงาย
ตอการปฏิบัติและมีตนแบบใหดูเปน
ตัวอยาง 

• มีชองทางการจัดจําหนายตั๋วโดยสาร
มากกวาคูแขงรายอื่น 

• การที่มีคําวาแอรเอเชียอยูในชื่อสาย
การบิน ทําใหไดเปรียบในแงของการ
เปนที่รูจักของผูบริโภคในตางประเทศ
เพราะสายการบินแอรเอเชียเปดให
ดําเนินการมากอนและมีการสรางตรา
สินคามาอยางตอเนื่อง 

• เคร่ืองบินที่ ใช ในการใหบริการเปน
เครื่องบินใหม 

• สวนมากผูโดยสารจะไมสามารถซื้อต๋ัว
ในราคาที่ถูกจริงๆ ตามที่โฆษณาได 
เพราะที่นั่งที่มีราคาถูกมักจะมีจํานวน
จํากัด ทําใหผูบริโภคบางสวนมีทัศนคติ
ที่ไมดีกับองคกร 

• เ ที่ ย ว บิ น มั ก จ ะ ไ ม ต ร ง ต อ เ ว ล า 
(Delayed) 

• ไมมีการระบุหมายเลขที่ นั่ ง ใหกับ
ผูโดยสารทําใหผูโดยสารตองแกงแยง
กันในการเลือกที่นั่ง 

• อนุญาตใหมีน้ําหนักสําภาระคอนขาง
นอย 

• ตองเช็คอินกอนข้ึนเครื่องนานกวาสาย
การบินปกติ 

• การใชราคาเปนจุดขายและใชคําขวัญ
วา “ใครๆ ก็บินได” ทําใหผูบริโภคบาง
กลุมคิดวา มีภาพลักษณไมเหมาะกับ
ตนเอง 

• การซื้อต๋ัวผาน Call Center ไมสามารถ
ชําระดวยเงินสดได 

                                                  
23 เร่ืองเดียวกัน, 2547, หนา 13. 
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จุดแข็ง (Strength) จุดออน (Weakness) 

• ใชวิธีการเชาเครื่องบินแทนการซื้อ ทํา
ใหไมเสียตนทุนเริ่มแรกสูงเกินไป 

• การที่เปนบริษัทในเครือ บริษัท ชินคอร
ปอ เ รชั่ น  จํ ากั ด  (มหาชน )  ทํ า ให
ไดเปรียบในแงของ Connection ตางๆ 
เชน การขายตั๋วผานรานเอไอเอสช็อป 

 

 
 
4.2.3  การวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจของสายการบินวันทูโก (SWOT Analysis)  
 
  จากการวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจของสายการบินวันทูโกโดยใชปจจัยภายใน 
(จุดแข็งและจุดออน) ในมุมมองของ เกรียงศักดิ์  ตั้งวิจิตรสกุล24 สามารถสรุปออกมาไดดังตารางที่  4.6 
 
ตารางที่ 4.6  การวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจของสายการบินวันทูโก 
 

จุดแข็ง (Strength) จุดออน (Weakness) 
• เ ป น ส า ย ก า ร บิ น ต น ทุ น ต่ํ า ที่ ใ ห

ดําเนินการเปนรายแรกในประเทศไทย 
ทําใหไดเปรียบคูแขงในชวงแรก 

• เปนสายการบินตนทุนต่ําสายการบิน
เดียวในตลาดเมืองไทยที่ตั้งราคาแบบ
ราคาเดียว  ทําให ผูบ ริโภคไดราคา
ตามที่แจงไวไมวาจะซื้อเมื่อใด 

• ใชความเปนไทยในการสรางตราสินคา 
ทําใหผูบริโภครูสึกดีและรับรูถึงความ
เปนไทยขององคกร 

 

• เนื่องจากมีราคาเดียวจึงเสียเปรียบใน
กรณีคูแขงทําการสงเสริมการขายดวย
การลดราคา 

• เนื่องจากมีราคาเดียว  ไมวาจะซื้อ
เมื่อไหร จึงกลายเปนทางเลือกสุดทาย
ในการตัดสินใจของผูบริโภค เพราะถา
ผูบริโภคมีการวางแผนการเดินทางที่
แนนอนอาจจะไดตั๋วของสายการบินอื่น
ที่มีราคาถูกกวา 

• มักจะไมตรงตอเวลาจากเหตุผลทาง
เทคนิค 

 

                                                  
24 “โอเรียนทฯ ปฏิวัติการบริการโลวคอสตฯใหเลื่อนเที่ยวบิน-คืนตั๋ว-สงถึงบาน”, กรุงเทพธุรกิจ (4 สิงหาคม 2547): 2 – 3. 
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จุดแข็ง (Strength) จุดออน (Weakness) 
• มีประสบการณ ในการดํา เนินการ

เกี่ยวกับสายการบินมานานกวาคูแขง
รายอื่น 

• มีเสนทางบินใหเลือกหลากหลาย ทั้ง
เสนทางบินในประเทศและระหวาง
ประเทศ 

• เนื่องจากมีเครื่องบินสําหรับใหบริการ
หลายรุน ทําใหสามารถเลือกเครื่องบิน
ที่เหมาะสมกับจํานวนผูโดยสารในแต
ละเที่ยวบินได เพื่อลดตนทุนในสวน
ของน้ํามันลงได 

• อนุญาตใหมีน้ําหนักของสําภาระได 20 
กิโลกรัม ซึ่งมากกวาคูแขงรายอื่น 5 
กิโลกรัม 

• มีการใหบริการสงตั๋วแบบเดลิเวอรี่ 
• มีบริการเครื่องดื่มและของวางบน

เที่ยวบิน 
• เนื่องจากเปลี่ยนมาจากสายการบินโอ

เรียนทไทย ทําใหงายในการที่จะทําให
ผูบริโภครับรูมาตรฐานในการใหบริการ 

• ราคาของตั๋วโดยสารเปนราคาสุทธิ 
(Net Price) ที่รวมตนทุนสวนเพิ่มไว
แลว 

• ไมมีคาธรรมเนียมในการเปลี่ยนแปลง
ตั๋วโดยสาร 

• การที่ใชความเปนไทยมาเปนจุดขาย
หรือการสื่อสารใหผูบริโภครับรูวาเปน
สายการบินของคนไทยที่ดําเนินงาน
โดยคนไทย อาจจะทําใหผูบริโภคบาง
กลุมคิดวามีมาตรฐานต่ํากวาสายการ
บินที่ดําเนินงานแบบตางชาติ 

• เครื่องบินที่ใชสําหรับใหบริการเปน
เครื่องบินเกาที่ใชงานมาแลวหลายป 

• วั ฒ น ธ ร ร ม อ ง ค ก ร แ บ บ ค น ไ ท ย
ดําเนินงานชาและมีการเมืองในองคกร 

• เ ว็ บ ไซต ขอ งสายการบิ น  ยั ง ไม มี
ประสิทธิภาพและไมสามารถสราง
ความรูสึกนาเชื่อถือในสายตาผูบริโภค
ไดเพียงพอ 
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ตารางที่ 4.7 เปรียบเทียบขอมูลทางการตลาดของสายการบินตนทนุต่ํา 
 

ขอมูลทางดาน
การตลาด 

สายการบนิ 
นกแอร 

สายการบนิไทย 
แอรเอเชีย 

สายการบิน 
โอเรียนทไทย (วันทูโก) 

ขอมูลทางดานผลิตภัณฑ (Product) 
-  เสนทางบนิ 16 เสนทาง 

-  เสนทางบนิใน
ประเทศ 15 เสนทาง 
(เชียงใหม อุดรธาน ี
หาดใหญ ภูเกต็ 
นครศรีธรรมราช  ตรัง  

18 เสนทาง 
-  เสนทางบนิใน
ประเทศ 11 เสนทาง 
(เชียงใหม เชยีงราย 
อุดรธานี อุบลราชธานี 
ขอนแกน หาดใหญ  

13 เสนทาง 
-  เสนทางบนิใน
ประเทศ 10 เสนทาง 
(เชียงใหม เชยีงราย 
อุดรธานี อุบลราชธานี 
หาดใหญ ภูเกต็  

 เลย กระบี ่หวัหิน 
เชียงใหม-อุดรธาน ี
เชียงใหม-ปาย 
เชียงใหม-เชียงราย 
เชียงใหม-แมฮองสอน
และเชียงใหม-แพร 
และภูเก็ต-หาดใหญ) 
-  เสนทางบนิระหวาง
ประเทศ 1 เสนทาง คือ 
บังกาลอร 

ภูเก็ต กระบี่  
สุราษฎรธาน ี
นราธวิาส และ
นครศรีธรรมราช) 
-  เสนทางบนิระหวาง
ประเทศ 9 เสนทาง 
(ฮานอย ลังกาวี ยาง
กุง กัวลาลัมเปอร 
ปนัง มาเกา (กวาง
โจว) เซีย๊ะเหมนิ 
สิงคโปร พนมเปญ 

นครศรีธรรมราช กระบี ่
สุราษฎรธาน ีและ
ภูเก็ต-หาดใหญ) 
-  เสนทางบนิระหวาง
ประเทศ 3 เสนทาง 
(ฮองกง อินซอน และ
ภูเก็ต-ฮองกง) 

-  ประเภทและ
จํานวนเครื่องบิน 

โบอ้ิง 737-400 
จํานวน 3 ลํา 

โบอ้ิง 737-400 
จํานวน 6 ลํา 

โบอ้ิง 747-300, 747-
200, 757-200 
และเฟอคเกอร-100 
รวมทัง้สิ้น 12 ลํา 

-  ประเภทของ 
การใหบริการ 

ชั้นประหยัดและชั้น
ธุรกิจ (นกพลสั) 

ชั้นประหยัด ชั้นประหยัด 
 

-  น้ําหนกัของ   
สัมภาระที่อนุญาต 

15 กิโลกรัม 15 กิโลกรัม 20 กิโลกรัม 
 

-  อาหารวาง
และเครื่องดื่ม 

จําหนาย จําหนาย ใหบริการฟร ี
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ขอมูลทางดานราคา 
-  วิธกีารต้ังราคา แบบผสม แบบระดับราคา แบบราคาเดียว 
-  ระดับราคา 11 ระดับ 5 ระดับ 1 ระดับ 
-  คาใชจายใน
สวนตนทุนแฝง 

ไมไดรวมไวในคา
โดยสาร 

ไมไดรวมไวในคา
โดยสาร 

รวมไวในคาโดยสาร
แลว 

ขอมูลทางดานชองทางการจัดจําหนาย (Place) 
-  ชองทาง    
การจาํหนาย  
ต๋ัวโดยสาร 

4 ชองทาง (Website, 
Call Center, เคาท
เตอรในสนามบินและ 

6 ชองทาง (Website, 
Call Center, เคาท
เตอรในสนามบิน,  

5 ชองทาง 
(Website, Call 
Center,  

 บริษัทตัวแทน
จําหนาย) 

ราน AIS Shop,จุด
จําหนายในหาง 
Tesco Lotus และ
บริษัทตัวแทน
จําหนาย) 

เคาทเตอรในสนามบนิ
,สํานักงานใหญ และ
บริษัทตัวแทน
จําหนาย) 

-  ชองทาง    
การชาํระเงิน 

4 ชองทาง (เงนิสด, 
ชําระผานบัตรเครดิต 
หักบัญชีออมทรัพย
ผานตูเอทีเอ็มของ
ธนาคารไทยพาณิชย
และธนาคารกรุงไทย
และชําระผานเซเวน
อีเลฟเวน) 

2 ชองทาง (เงนิสด 
และชําระผานบัตร
เครดิต) 

3 ชองทาง (เงนิสด, 
ชําระผานบัตรเครดิต 
และหักบัญชีออม
ทรัพยผานตูเอทีเอ็ม
ของธนาคารกรุงไทย) 

 
 
  เมื่อเปรียบเทียบกับคูแขงอยางสายการบินไทยแอรเอเชียและสายการบินนกแอร
แลว สายการบินวันทูโกมีจํานวนเสนทางบินนอยที่สุด คือ มีทั้งสิ้น 13 เสนทางบิน โดยจะใหบริการ
ดวยเครื่องบินโบอิ้ง 747-300, 747-200, 757-200 และเฟอคเกอร-100 รวมทั้งสิ้น 12 ลํา ซึ่ง
สามารถบรรทุกผูโดยสารได 150 คน/เที่ยวบิน มีบริการเพียงแคชั้นประหยัดเทานั้น แตอนุญาตให
ผูโดยสารมีน้ําหนักของสัมภาระไมเกิน 20กิโลกรัมซ่ึงมากกวา 2 สายการบินแรก และใหบริการ
อาหารวางและเครื่องดื่มฟรีบนเที่ยวบิน  ในสวนของราคามีการตั้งราคาแบบราคาเดียว  
โดยคาใชจายทั้งหมดรวมไวในคาโดยสารแลว มีชองทางการจําหนายตั๋วโดยสารทั้งสิ้น 5 ชองทาง 
(เว็บไซต, หมายเลข Call Center, จุดจําหนายตั๋วในสนามบิน สํานักงานใหญ และบริษัทตัวแทน
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จําหนาย) และมีชองทางในการชําระเงินทั้งสิ้น 3 ชองทาง (เงินสด, บัตรเครดิต และหักบัญชี 
ออมทรัพยผานตูเอทีเอ็มของธนาคารกรุงไทย) 
 
  สําหรับสายการบินไทยแอรเอเชีย เปนสายการบินตนทุนต่ําที่ใหบริการทั้ง
ภายในประเทศ (Domestic) และระหวางประเทศ (International) โดยมีเสนทางบินในประเทศ 11 
เสนทางบินและเสนทางบินระหวางประเทศ 9 เสนทางบิน ดังรายละเอียดในตาราง 4.7 ใหบริการ
ดวยเครื่องบินโบอิ้ง 737-300 จํานวน 6 ลํา ซึ่งสามารถบรรทุกผูโดยสารได 148 คน/เที่ยวบิน มี
ใหบริการเฉพาะชั้นประหยัดเทานั้น อนุญาตใหผูโดยสารมีน้ําหนักสําภาระ 15 กิโลกรัมเทากับ 
สายการบินนกแอร และมีการจําหนายอาหารวางและเครื่องดื่มบนเที่ยวบินเชนเดียวกัน ในสวน
ของราคามีการตั้งราคาแบบระดับราคา โดยแบงระดับของราคาออกเปน 5 ระดับ และไมไดรวม
คาใชจายในสวนของตนทุนแฝงไวในคาโดยสาร มีชองทางการจําหนายตั๋วโดยสารทั้งสิ้น 6 
ชองทาง (เว็บไซต, หมายเลข Call Center, จุดจําหนายตั๋วในสนามบิน, รานเอไอเอสช็อป,  
จุดจําหนายตั๋วในหาง Tesco Lotus และบริษัทตัวแทนจําหนาย) และมีชองทางในการชําระเงิน
ทั้งสิ้น 2 ชองทาง (เงินสดและบัตรเครดิต) 
 
  ในสวนของสายการบินนกแอร ใหบริการทั้งภายในประเทศ (Domestic) และ
ระหวางประเทศ (International) โดยมีเสนทางบินทั้งสิ้น 16 เสนทางบิน แบงเปนเสนทางบินใน
ประเทศ 15 เสนทางบิน และเสนทางบินระหวางประเทศ 1 เสนทางบิน ดังรายละเอียดในตาราง 
4.7 และมีเครื่องบินใหบริการ 2 ประเภท ไดแก โบอิ้ง 737-400 จํานวน 3 ลํา และเซลนา 208  
แกรนด คาราวาน มีใหบริการทั้งชั้นประหยัดและชั้นธุรกิจ (นกพลัส) อนุญาตใหผูโดยสารมีน้ําหนัก
สําภาระ 15 กิโลกรัม และมีการจําหนายอาหารวางและเครื่องดื่มบนเที่ยวบิน ในสวนของราคา มี
การตั้งราคาแบบผสม คือ เปนการตั้งราคาแบบระดับราคา ในบางเสนทางบิน และมีการตั้งราคา
แบบราคาเดียว ในบางเสนทางบิน อีกทั้งไมไดรวมเอาคาใชจายในสวนของตนทุนแฝงไวใน 
คาโดยสาร ในสวนของชองทางการจําหนายตั๋วโดยสารมีทั้งสิ้น 4 ชองทาง (เว็บไซต, หมายเลข 
Call Center, จุดจําหนายตั๋วในสนามบิน และบริษัทตัวแทนจําหนาย) และมีชองทางในการชําระ
เงินทั้งสิ้น 4 ชองทาง (เงินสด ,บัตรเครดิต หักบัญชีออมทรัพยผานตู เอทีเอ็มของธนาคาร 
ไทยพาณิชยและธนาคารกรุงไทย และชําระผานรานเซเวนอิเลฟเวน) 
 
  ในสวนของการกําหนดกลุมผูบริโภคเปาหมายทั้ง 3 สายการบิน ใชวิธีการ 
แบงสวนตลาด (Market Segmentation) วิธีเดียวกัน คือ ระดับฐานะหรือรายไดของผูบริโภคเปน
ตัวแบงตลาดสายการบินทั้งหมด โดยสารการบินตนทุนต่ําจะเลือกผูบริโภคกลุมตลาดลาง หรือ
ผูบริโภคที่คํานึงถึงราคาเปนสําคัญ สายการบินนกแอรมองวากลุมผูบริโภคเปาหมายของตน
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จะตองเปนกลุมที่โดยสารโดยเครื่องบินเปนปกติอยูแลว แตตองการประหยัดคาใชจายลง แต
อยางไรก็ตาม ผูบริโภคกลุมนี้ก็ยังคํานึงถึงการใหบริการที่ดีเปนสําคัญดวย นอกจากนั้นยังระบุวา
ผูบริโภคเปาหมายของสายการบินนกแอรจะตองเปนคนที่ทนัสมัย เปดรับเทคโนโลยีใหมๆ อยูเสมอ 
โดยจะเห็นไดจากพฤติกรรมการซื้อต๋ัวโดยสารดวยการหักผานบัตรเครดิต, การซื้อทางระบบ
อินเทอรเน็ต หรือทางระบบ Call Center ยิ่งไปกวานั้นกลุมผูบริโภคเปาหมายของสายการบิน 
นกแอรจะมีบุคลิกที่ราเริงสนุกสนานอีกดวย 
 
  สําหรับสายการบินไทยแอรเอเชียมีการกําหนดกลุมเปาหมายที่คอนขางกวางกวา
สายการบินอื่น เนื่องจากองคกรมีความเชื่อวา ประชาชนทุกคนสามารถเดินทางโดยเครื่องบินได 
และไดแบงกลุมผูบริโภคเปาหมายออกเปน 3 กลุม ตามพฤติกรรมของการเดินทาง ไดแก 1)  กลุม
ผูที่เดินทางโดยเครื่องบินเปนประจําแตตองการประหยัดคาใชจาย 2)  กลุมผูที่เดินทางดวยวิธีอ่ืน
แตไมเคยเดินทางโดยเครื่องบิน และ 3)  กลุมผูที่ไมเคยหรือแทบจะไมเคยเดินทางไปไหนเลยไมวา
จะดวยวิธีใดก็ตาม ซึ่งมักเปนกลุมผูบริโภคในตางจังหวัด 
 
  ทางดานสายการบินวันทูโก มีกลุมผูบริโภคเปาหมายที่คอนขางใกลเคียงกับ 
สายการบินนกแอรคือ เปนผูบริโภคที่เดินทางดวยเครื่องบินเปนประจําแตตองการลดคาใชจายลง 
แตมีรายละเอียดของพฤติกรรมการใชบริการที่ตางออกไป กลาวคือ เปนกลุมผูบริโภคที่มักจะไมได 
วางแผนการเดินทางลวงหนาและผูโดยสารที่มีพฤติกรรมการซื้อต๋ัวโดยสารในวันเดินทาง  
(Go – show Passenger) เนื่องจากราคาคาโดยสารของสายการบินวันทูโกนั้นเปนราคาที่คงที่ แต
ถาพิจารณาในแงของเปาหมายในการเดินทางแลวจะสามารถแบงผูบริโภคเปาหมายของ 
สายการบินวันทูโกได 2 กลุมยอย คือ 1)  กลุมผูบริโภคที่เดินทางเพื่อติดตอธุรกิจหรือเดินทางเพื่อ
การศึกษาซึ่งถือวาเปนกลุมเปาหมายหลักของสายการบิน และ 2)  กลุมผูบริโภคที่เดินทางเพื่อ 
การทองเที่ยวซึ่งเปนกลุมเปาหมายรองของสายการบินวันทูโก 
 
การวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจ (SWOT Analysis) 
 
  ในการวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจ ทั้ง 3 องคกรมีการวิเคราะหโดยพิจารณาใน 
4 ดาน  คือ จุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรค โดยจะเห็นไดชัดวาทั้ง 3 สายการบินมี 
ความแตกตางกันออกไปในแงของจุดแข็งและจุดออน ซึ่งสามารถแสดงใหเห็นในตารางที่ 4.8 และ 
4.9 สวนในแงของโอกาสและอุปสรรค ทั้ง 3 สายการบิน พิจารณาถึงโอกาสและอุปสรรคของตนใน
ลักษณะที่สอดคลองกัน โดยโอกาสในการทําธุรกิจประเภทนี้สามารถยกตัวอยางได เชน การให
ความชวยเหลือของรัฐบาลทางดานการเปลี่ยนแปลงขอบังคับเกี่ยวกับการจัดตั้งสายการบิน 
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นโยบายการสงเสริมการทองเที่ยวที่ชวยกระตุนการเดินทางของผูบริโภค หรือ กระแสการตื่นตัวของ
ผูบริโภคที่มีตอสายการบินตนทุนต่ํา เนื่องจากเปนบริการประเภทใหมและเปนทางเลือกที่ประหยัด 
สวนอุปสรรคของการทําธุรกิจประเภทนี้ ไดแก การที่ผูบริโภคบางสวนมองวาของที่ราคาถูกมักมี
คุณภาพไมดี การที่ผูบริโภคยังไมเชื่อมั่นในความปลอดภัยเนื่องจากการเดินทางดวยเครื่องบิน
ความปลอดภัยเปนประเด็นสําคัญในการตัดสินใจใชบริการ หรือ การที่ระบบอินเทอรเน็ตที่เปนชอง
ทางการขายตั๋วโดยสารที่สําคัญของสายการบินตนทุนต่ํานั้นยังไมไดรับความไววางใจในกลุม
ผูบริโภคคนไทยเทาที่ควร เปนตน ดังน้ันผูประกอบการสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยจึงตอง
คํานึงถึงสภาพแวดลอมของตลาด ซึ่งสามารถสรุปออกเปน 2 ดาน ไดแก โอกาส (Opportunity) 
และ อุปสรรค (Threat) ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
 
โอกาส (Opportunity)  
 
 -  รัฐบาลใหโอกาสคอนขางมาก ดวยการเปดเสรีทางอากาศ ยกเลิกเพดานราคา
ของราคาคาตั๋วโดยสาร และเปลี่ยนแปลงขอบังคับเร่ืองการถือหุนของบริษัทตางชาติในธุรกิจ 
สายการบินของไทย 
 -  ผูบริโภคใหความสนใจคอนขางมากเพราะถือเปนทางเลือกใหมในการเดินทาง 
 -  กระแสของสายการบินตนทุนต่ํากําลังเปนที่นิยมในทุกๆ ภูมิภาคของโลก 
 -  ไดรับผลดีจากนโยบายสงเสริมการทองเที่ยวของรัฐบาล ทําใหมีการเดินทางโดย
สายการบินภายในประเทศสูงขึ้น 
 -  เศรษฐกิจโดยรวมของประเทศมีแนวโนมวาจะดีข้ึน ทําใหคนเดินทางทองเที่ยว
มากขึ้น 
 
อุปสรรค (Threat) 
 
 -  เปนสินคาใหมในตลาด ผูบริโภคบางกลุมยังขาดความมั่นใจในการทดลองใช 
โดยเฉพาะการเดินทางโดยเครื่องบิน ผูบริโภคมักจะใหความสําคัญกับความปลอดภัยเปนสําคัญ 
จึงไมอยากเสี่ยงกับสินคาใหมๆ 
 -  ผูบริโภคบางสวนยังรูสึกวาของราคาถูกมักมีคุณภาพไมดี 
 -  ภาพรวมในสายตาของผูบริโภคอาจจะยังไมดีนัก เนื่องจากสายการบินตนทุนต่ํา
มักใหบริการไมตรงตอเวลา ทําใหผูบริโภคบางสวนคิดวาสายการบินตนทุนต่ําไมมีคุณภาพ 
 -  รัฐบาลยังมีการควบคุมทางออมในเรื่องของการทํามาตรฐาน AOC การกําหนด
ทุนจดทะเบียน และการกําหนดวงเงินประกัน 
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 -  การซื้อสินคาผานระบบอินเทอรเน็ตของคนไทยยังไมเปนที่นิยมมากนัก 
เนื่องจากผูบริโภคคิดวายังไมมีความปลอดภัยเทาที่ควร 
 -  มีการแขงขันกันสูงทั้งคูแขงภายในประเทศและคูแขงจากตางประเทศ 
 
 ถึงแมวาสายการบินตนทุนต่ําจะมีประโยชนในหลายๆ ดาน และมีสวนชวยใน 
การขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศไทยได แตการดําเนินงานของสายการบินตนทุนต่ําของไทยนั้น
กําลังจะพบคูแขงที่สําคัญก็คือ สายการบินตนทุนต่ําของประเทศสิงคโปร ซึ่งมีเปาหมายที่จะเปน
ศูนยกลางของสายการบินตนทุนต่ําของเอเชีย โดยมีการเตรียมการกอสรางอาคารผูโดยสารสําหรับ
สายการบินตนทุนต่ําโดยเฉพาะแหงแรกในเอเชีย เพิ่มข้ึนมาภายในทาอากาศยานแหงชาติสิงคโปร 
(ทาอากาศยานชางงี) โดยประเทศสิงคโปรกําหนดรูปแบบของทาอากาศยานนี้ไววาจะตอง 
มีความทันสมัย ไมหรูหราแตสะดวกสบายนาสนใจ และงายตอการใชงาน ซึ่งตรงตามรูปแบบของ
แนวคิดตนทุนต่ํา25 ดังนั้นสายการบินตนทุนต่ําจะตองใหความสําคัญกับคูแขงภายนอกประเทศ
อยางเชน สิงคโปรนี้ดวย เพื่อใหสายการบินตนทุนต่ําของประเทศไทยประสบความสําเร็จอยาง
เต็มที่ 
 

ตารางที่ 4.8 เปรียบเทียบจดุแข็งของสายการบนิตนทนุต่ํา 
 

สายการบนินกแอร สายการบนิไทยแอรเอเชยี สายการบนิโอเรียนทไทย  
(วันทูโก) 

1.   ได เป รียบในแงของ
ค ว า ม น า เ ชื่ อ ถื อ แ ล ะ
มาตรฐานในการบริการ
เพราะมีการบินไทยเปน
สายการบินแม 
2 .   มี ร ะบบ เทค โน โลยี
สารสนเทศที่ทันสมัย 
 

1.  มีราคาในภาพรวมที่ต่ํา
กวาคูแขง 
2.  มีรายการสงเสริมการขาย
ที่หลากหลาย 
3.  มีเครื่องบินและเสนทาง
บินมากกวาคูแขง 
4 .   มี ร ะ บ บ เ ท ค โ น โ ล ยี
สารสนเทศที่ทันสมัย 

1.  ตั้งราคาแบบราคาเดียว ทําให
ผู โดยสารได รับต๋ัวโดยสารที่มี
ราคาคงที่ 
2.  ใชความเปนไทยมาเปนจุด
ขาย ทําใหมีภาพลักษณที่ดี 
3 .   มี ป ร ะ สบก า รณ ใ น ก า ร
ใหบริการสายการบินมากกวา
คูแขง 

 
 
 

                                                  
25 “Singapore VS Thai : Who will be the center of low”, มารเก็ตเธียร, (ตุลาคม 2547) 
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สายการบนินกแอร สายการบนิไทยแอรเอเชยี สายการบนิโอเรียนทไทย  
(วันทูโก) 

3.  ใชเครื่องบินเกาของการ
บินไทยทําใหประหยัดในแง
ของตนทุน 
4 .   สั ญ ลั ก ษ ณ แ ล ะ
ลวดลายจดจําไดงาย 
5.  ไมเนนจุดขายที่ราคา
ทําใหมีภาพลักษณที่ดี 
6.  มีชองทางการชําระเงิน
ที่หลากหลาย 
7.  มีวัฒนธรรมองคกรและ
บรรยากาศการทํ า งาน
ส นุ ก ส น า น ทํ า ใ ห มี
ภาพลักษณที่ดี 
8.  ในกรณีที่มี ผู โดยสาร
นอยในบางเที่ยวบินหรือมี
เหตุ ขัดของ  สามารถสง
ผูโดยสารใหเดินทางโดย
สายการบินไทยได 

5.  มีระบบการทํางานที่เปน
มาตรฐานเหมือนบริษัทแมใน
ประเทศมาเลเซีย 
6.  เปดใหบริการเปนรายแรก 
7.   มีชองทางจําหนายตั๋ว
โดยสารที่หลากหลาย 
8.  มีชื่อเสียงเปนที่ รูจักใน
ตางประเทศ 
9.  ใชเครื่องบินใหม 
10.  เปนบริษัทในเครือชิน
คอรปอเรชั่น ทําใหมีขอดีใน
แ ง ข อ ง ก า ร ติ ด ต อ
ประสานงาน  เชน  การใช
ฐานขอมูลของผู ใชบริการ
ระบบโทรศัพทของ AIS มา
เปนฐานขอมูลรวม 

4.  มีเครื่องบินมากกวาคูแขง 
5.  มีเสนทางบินที่หลากหลาย 
6.  อนุญาตใหมีน้ําหนักสําภาระ
มากกวาคูแขง 
7.  มีการใหบริการสงตั๋วแบบ 
Delivery 
8.  มีใหบริการอาหารวางและ
เครื่องดื่มฟรี 
9.  คิดคาใชจายสวนที่เปนตนทุน
แฝงรวมไปกับคาตั๋วโดยสาร 
10.  ไมมีคาธรรมเนียมในการ
เปลี่ยนแปลงตั๋วโดยสาร 

 
 

ตารางที่ 4.9 เปรียบเทียบจดุออนของสายการบนิตนทนุต่ํา 
 

สายการบนินกแอร สายการบนิไทยแอรเอเชยี สายการบนิโอเรียนทไทย (วันทูโก) 
1 .   เ ข าสู ตลาด เปน ราย
ทายสุด ทําใหเสียสวนแบง
ทางการตลาดในชวงแรกไป 
2 .   ถูกมองว า เปน  Fake 
Low-cost เพราะเปนบริษัท
ลูกของสายการบินไทย  

1.  การเนนจุดขายที่ราคาทํา
ใ ห อ า จ ถู ก ม อ ง ว า ไ ม มี
คุณภาพ 
2.  การกําหนดกลุมผูบริโภค
เป าหมายที่ ก ว า งและใช
สโลแกน “ใครๆ ก็บินได”  

1 .   มีราคาเดียวทําใหกลายเปน
ทางเลือก 
2.  มักจะไมตรงตอเวลา 
3.  การที่เนนจุดขายที่ความเปนไทย
อาจทําใหผูบริโภคบางคนไมเชื่อมั่น
ในมาตรฐานการใหบริการ 
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สายการบนินกแอร สายการบนิไทยแอรเอเชยี สายการบนิโอเรียนทไทย (วันทูโก) 
ทําใหผูบริโภคบางสวนคิด
วาไมมีราคาต่ําอยางแทจริง 
3.  ในภาพรวมแลวมีราคาที่
สูงกวาคูแขง 
4 .   มี เครื่ องบินนอยกว า
คูแขง 
5 .  มี ค า ใ ช จ า ย ใ น ก า ร
เปลี่ยนแปลงตั๋วโดยสาร 
6.  “Nok” ออกเสียงคลาย
กั บ คํ า ว า  “Knock” ซึ่ ง มี
ความหมายไมดีสําหรับสาย
การบิน 
7.  การที่กําหนดราคาแบบ
ระดับราคาทําใหผูบริโภค
บางคนรูสึกวาถูกเอาเปรียบ 
8.  การเนนความสนุกสนาน
ในการใหบริการอาจถูกมอง
วาไมมีความเปนมืออาชีพ 
9.  น้ําหนักของสัมภาระที่
อนุญาตนอย 
10.  ตองทําการยืนยันตั๋ว
โดยสารนาน 

ทําใหผูบริโภคบางคนมองวา
ไมเหมาะสมกับตัวเอง 
3.  มักจะไมตรงตอเวลา 
4.  ไมมีหมายเลขที่นั่ง 
5.  น้ําหนักของสัมภาระที่
อนุญาตนอย 
6 .   ตองทํ าการยืนยันตั๋ ว
โดยสารนาน 
7 .   ก า ร ซื้ อ ต๋ั ว ผ า น  Call 
Center ไมสามารถชําระดวย
เงินสดได 
8.  ไมสามารถชําระดวยการ
หักบัญชีออมทรัพยผานตู
เอทีเอ็มได 
  

4.  ใชเครื่องบินเกาที่ใชงานมาแลว
หลายป 
5.  การทํางานแบบธุรกิจครอบครัวทํา
ใหการทํางานลาชา 
6 .   ยั ง มี ก า รพัฒนา เ ทค โน โ ลยี
ส า ร ส น เ ท ศ ค อ น ข า ง น อ ย เ มื่ อ
เปรียบเทียบกับคูแขง 

 
 
4.2.4  การวิเคราะหการบินตนทุนตํ่ากับผลประโยชนทับซอน 
 
 1)  การมีผลประโยชนสวนตน 
 
  กลุมชินคอรปอเรชัน จํากัด เปนบริษัทหนึ่งของครอบครัวชินวัตรที่มีสายสัมพันธ
ใกลชิดกับผูบริหารประเทศ มีหุนสวน 50% ในสายการบินตนทุนต่ํา ไทยแอรเอเชีย อาจกลาวไดวา 
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ผลประโยชนสวนตนที่จะไดรับนั้น เปนลักษณะผลประโยชนที่ตกกับบริษัทในครอบครัวของ 
ผูดํารงตําแหนงทางสาธารณะ 
 
  2)  การมีตําแหนงสาธารณะและการเอื้อประโยชนทางธุรกิจ 
 
  2.1)  จากการที่ผูประกอบการธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา ไทยแอรเอเชีย มี 
สายสัมพันธใกลชิดผูดํารงตําแหนงสาธารณะ ซึ่งมีอํานาจหนาที่ในการออกกฎหมาย ปรับแก 
กฎระเบียบ กติกาเดิมของรัฐ หรือวางนโยบายตางๆ ซึ่งสามารถใชชองทางอํานาจบริหารเหลานี้ที่ม ี
ออกกฎเกณฑตางๆ ที่เอ้ือตอกลุมทุนที่ตนใกลชิดดวยได 
   กรณีที่รัฐบาลทักษิณแกไขพระราชบัญญัติ (พ.ร.บ.) ประกอบกิจการโทรคมนาคม 
(ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 ขยายสัดสวนการถือหุนตางชาติ จากเดิมกําหนดไว 25% เปน 49% นั้น อาจ
กลาวไดวา เปนการใชอํานาจทางการเมืองเพื่อเอื้อใหธุรกิจการบินตนทุนต่ําไทยแอรเอเชีย เกิดขึ้น
ได เนื่องจากแอรเอเชีย มีมาเลเซีย เปนหุนสวนอยูถึง 49% 
 
   2.2)  บุคคลที่ดํารงตําแหนงเปนผูบริหารระดับสูงสุดของประเทศ ที่ธุรกิจในเครือ
สยายปกจากธุรกิจเดิมไปหาธุรกิจใหมๆ ที่มีผูอ่ืนประกอบการอยูแลว เพราะโดยสถานะของหนาที่
การงานในภาครัฐ ขอมูลตางๆ ยอมไหลมาหาถาตองการหรือเรียกหา (แมไมเรียกหา ขอมูลจํานวน
หนึ่งก็ผานตาอยูแลว) ไมมาหาโดยตรงก็โดยออมผานทางผูใกลชิด 
   เมื่อรัฐบาลเปนผูดูแลรัฐวิสาหกิจคือการบินไทย ตัวเลขตนทุน คาใชจายตางๆ ของ
การบินไทย และขอมูลอ่ืนๆ ที่เกี่ยวกับการโดยสารทางอากาศ เปนเรื่องที่ไมลับสําหรับรัฐบาล ถามี
การนําขอมูลเชนนี้ไปใชในอีกกิจการหนึ่ง ที่เขามาเปนคูแขง ในแงธุรกิจเปนเรื่องผิดจรรยาบรรณ 
และถานําไปใชเพื่อการขยายธุรกิจของตนเอง ก็เปนเรื่องผลประโยชนทับซอนที่ชัดเจนมาก เพราะ
ไดใชขอมูลที่ทําใหไดเปรียบเหนือคูแขงขัน ที่เปนเอกชนดวยกันที่ไมมีขอมูลเชนนั้น 
   และบัดนี้ สายการบินตนทุนต่ํา กําลังแขงขันโดยตรงกับการบินไทยเรื่องการหา
หุนสวนและการไดรับอนุญาตใหเปดเสนทางการบินเขามาในประเทศ 
   ผูอยูในตําแหนงสาธารณะ มีหนาที่ดูแลกิจการของประเทศ เหตุการณที่เกิดขึ้นไม
วาตนจะมีสวนรวมในการตัดสินใจหรือไมอยางไร แตก็ไดประโยชนกับธุรกิจสวนตัวหรือในกลุม  
ในขณะเดียวกัน ก็ดูจะทําใหบริษัทที่เปนของคนไทยทั้งชาติ ที่รัฐบาลมีหนาที่ดูแลแทน ออนแอลง 
ถาบานปลายไป อาจจะเปนการทําลายธุรกิจที่ประเทศเปนเจาของไดดวย 
   นี่คือความขัดแยงในบทบาทระหวางการเปนผูถือหุนบริษัทเอกชนกับการเปน
ตัวแทนของประชาชนที่รับหนาที่ดูแลและบริหารรัฐวิสาหกิจ  
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4.2.5  วิเคราะหผูดํารงตําแหนงสาธารณะกับผลประโยชนทับซอน 
 
 4.2.5.1  สาเหตุของปญหาผลประโยชนทับซอนในประเทศไทย  
   
  ปญหาผลประโยชนทับซอน เกิดจากพัฒนาการทางการเมืองเปลี่ยนไป ที่
นักการเมืองและนักธุรกิจเปนคนละคนกัน นักธุรกิจตองพึ่งพิงนักการเมือง โดยการใหสินบนตางๆ 
เพื่อใหนักการเมืองชวยเหลือสนับสนุนธุรกิจของตน ซึ่งในบางครั้งสิ่งที่นักธุรกิจตองการนั้น มิไดรับ
การตอบสนองจากนักการเมืองทุกครั้งเสมอไป และนักธุรกิจเองก็ตองใชจายเงินจํานวนมากเพื่อ
เปนสินบนแกนักการเมือง ในปจจุบันนักธุรกิจจึงใชวิธีการเขามาเลนการเมืองเอง เพื่อใหตนเอง
สามารถเขามาเปนผูกําหนดนโยบายและออกกฎเกณฑตางๆ ในสังคมได และที่สําคัญคือทําให
ขาราชการตางๆ ตองปฏิบัติตามคําสั่ง26 และเมื่อนักธุรกิจไดอํานาจรัฐแลว ที่จะสามารถกําหนด
นโยบายตางๆ ใหกับสังคมก็จะมีความเปนไปไดที่จะมีการกําหนดนโยบายสาธารณะที่กลุมทุนที่
ตนเองมีความใกลชิดไดประโยชนจากนโยบายนั้นๆ ดวย จึงกอใหเกิดปญหาผลประโยชนทับซอน
ข้ึน และกลุมทุนเหลานี้ท่ีมีความใกลชิดกับรัฐบาลก็จะสามารถกุมอํานาจเหนือกลุมทุนอื่นๆ เพราะ
มีทั้งอํานาจรัฐและอํานาจทุน และกลุมทุนเหลานี้ก็จะมีแนวโนมที่จะทําใหธุรกิจของตนเองได
ประโยชนจากนโยบายรัฐอยางยั่งยืน เพื่อใหสามารถนํากําไรนั้นยอนกลับมาใหพรรคการเมืองที่
สนับสนุนตน กอใหเกิดเปนลักษณะ “ระบอบธุรกิจการเมือง” ที่กลุมทุนจะไดประโยชนจากนโยบาย
รัฐเพื่อใหธุรกิจของตนมีความยั่งยืน และไดเปรียบคูแขง และในขณะเดียวกันก็จะนํากําไรนั้นมา
สนับสนุนพรรคการเมืองที่สนับสนุนตน ซึ่งพรรคการเมืองนั้นๆ อาจนําเงินเหลานั้นมาใชเพื่อสราง
ความไดเปรียบทางการเมือง เชน การซื้อตัว ส.ส. จากพรรคอื่น เปนตน27 
  ปญหาผลประโยชนทับซอนเกิดขึ้นเมื่อการกําหนดนโยบายพัฒนาทางเศรษฐกิจ
สังคม หรือการตัดสินใจทางการเมือง ถูกแทรกแซงดวยผลประโยชนเฉพาะของบริษัทธุรกิจเอกชน 
ทําใหผลที่ออกมาคือ นโยบายหรือมาตรการที่ใหผลประโยชนกับบริษัทธุรกิจเอกชนบางราย บาง
กลุม  ผลประโยชนทับซอนเปนรูปแบบใหมของการทุจริตคอรัปชั่น พบมากในยุคที่รัฐเขาไปมี
บทบาทในการพัฒนาเศรษฐกิจเพิ่มข้ึน และการหาประโยชนจากธุรกิจในโลกสมัยใหม มีความ
ซับซอนเพิ่มข้ึน มีลักษณะแตกตางจากการทุจริตคอรัปชั่นรูปแบบเกา คือ กฎหมายอาจจะเอาผิด
ไมไดหรือกฎหมายอาจยังลาสมัย มีชองโหวอยู แตสหประชาชาติ องคการเพื่อความรวมมือและ
พัฒนาทางเศรษฐกิจ (OECD) และประเทศสวนใหญถือวา เปนเรื่องผิดจริยธรรมและขัดตอหลัก

                                                  
26 สัมภาษณ พิชญ  พงศสวัสด์ิ, อาจารยคณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 12 มกราคม 2549. 
27 สัมภาษณ พายัพ  พะยอมยนต, อาจารยพิเศษคณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 12 กุมภาพันธ 2549. 
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ความเปนธรรมและระบบการบริหารงานที่ดี (Good Governance) และถือเปนรูปแบบหนึ่งของ
การทุจริตคอรัปชั่น28 
   
 4.2.5.2  ผลประโยชนทับซอนกรณีสายการบินตนทุนตํ่าไทยแอรเอเชีย 
   
  กรณีที่ บมจ. ไทยแอรเอเชีย จํากัด ซึ่งดําเนินธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําที่ชินคอรป
เขาไปรวมทุนกับแอรเอเชียในป พ.ศ. 2547 นั้น การรวมทุนดังกลาว คงไมเปนที่โจษจรรยกัน
มากมาย หากไมมีการอํานวยความสะดวกอยางยิ่งใหกับสายการบินนองใหมรายนี้ เร่ิมจากการ
แกไขเพิ่มเติม พระราชบัญญัติการเดินอากาศ ป พ.ศ. 2497 มาตรา 31 เร่ืองการนําเครื่องบินมาจด
ทะเบียนไทยหรือสายการบินสัญชาติไทยเพื่อใหมีสิทธิในการใชสิทธิการบินของไทยเพื่อดําเนิน
ธุรกิจการบิน ซึ่งของเดิมกําหนดวาบริษัทที่มีสิทธิคนไทยจะตองถือหุน 70% และตางชาติ 30% แต
มีการปรับใหมเปนใหคนไทยถือหุน 51% ก็พอ ที่เหลืออีก 49% ใหตางชาติถือ  
  นอกจากนี้ยังมีการแกไขขอบังคับตางๆ ที่บังเอิญทําให ไทยแอรเอเชีย ดําเนิน
ธุรกิจไดคลองตัวขึ้น ยกเลิกเงื่อนไขการกําหนดราคาคาโดยสารขั้นต่ําออกไป ซึ่งสอดคลองกับ
ลักษณะธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําของไทยแอรเอเชีย ที่เปดตัวตนป พ.ศ. 2547 ดวยแคมเปญตั๋ว
ราคา 99 บาท ทั้งๆ ที่เดิมรัฐมีการกําหนดเงื่อนไขราคาคาโดยสารไววา สายการบินตางๆ ที่มี
เสนทางบินที่มีระยะทางเกินกวา 200 กิโลเมตร จะตองขายตั๋วโดยสารมาตรฐานตอกิโลเมตรขั้นต่ํา
อยูที่ 3.82 บาทตอกิโลเมตร และอัตราคาโดยสารมาตรฐานขั้นสูงอยูที่ 6.82 บาทตอกิโลเมตร 
  หลังจากไทยแอรเอเชียบินไดระยะสั้นๆ คณะกรรมการของบริษัททาอากาศยาน
ไทยหรือ ทอท. ก็มีคําสั่งใหปรับรูปแบบการคิดราคาคาบริการใชสะพานเทียบเครื่องบิน ใหแกสาย
การบินตางๆ ท่ีทําการจอดเทียบสะพานเวลาไมเกิน 40 นาที ใหเสียคาบริการเพียงครึ่งหนึ่งของการ
จอดเทียบ 1 คร้ัง ซึ่งการแกไขนี้ก็ถือวาเอื้อใหไทยแอรเอเชียสามารถลดตนทุนคาใชจายในการ
ดําเนินธุรกิจได แทนจากเดิมที่การจอดสะพานเทียบเครื่องบินจะกําหนดไววา ถาไมเกิน 1 ชั่วโมง 
จะตองเสียคาบริการเต็ม ซึ่งจะแตกตางกันตามแบบของเครื่องบิน อาทิ เครื่องบินแบบโบอิ้ง 737 
จะเสียคาใชจายอยูที่ 1,800 บาท29 
  ผลประโยชนมหาศาลที่เกิดขึ้นแลว และกําลังจะเพิ่มข้ึน สวนหนึ่งอาจเปนเพราะ
ความสามารถในเชิงธุรกิจ แตสังคมจะเชื่อหรือไมวา โอกาสในการพัฒนาศักยภาพดานธุรกิจนั้น 
จะไมเปนผลมาจากการสงหรือรับลูกในเชิงนโยบายของภาคการเมืองที่บริษัทดังกลาวมีสาย

                                                  
 28 วิทยากร  เชียงกูร, “เปดวิจัย “ผลประโยชนทับซอน” ทํา “เศรษฐกิจ-สังคม” ออนแอวิกฤต” [Online] Available : 
http://www.parliament.go.th, 02/08/06.   
 29 “ขายเหมา “ชินคอรป” บทพิสูจน ผลประโยชนทับซอน “มีจริง”” [Online] Available : 
http://www.ftawatch,org/news. 11/10/07.   
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สัมพันธอยางแนบแนนในระบบครอบครัวกับผูนํารัฐบาลที่มีอํานาจในการออกกฎหมาย กําหนด
นโยบายและกํากับดูแลกิจการดังกลาว การทํางานเพื่อพิทักษผลประโยชนสวนรวมกับการทํางาน
เพื่อปกปองผลประโยชนสวนครอบครัว เปนโจทยใหญที่สุดที่รัฐบาลนี้ยังไมอาจสรางความกระจาง 
สรางบรรทัดฐาน หรือการไมมีผลประโยชนทับซอนไดเลย สภาพการณดังกลาวสะทอนใหเห็นชัด
แลววา นายกรัฐมนตรีในฐานะผูนําการบริหารประเทศไทยนั้นมีผลประโยชนทับซอนในเชิงธุรกิจ 
(Conflict of Interest) หรือมีสวนไดสวนเสียระหวางผลประโยชนสวนครอบครัวกับผลประโยชน
ของประเทศอยางชัดเจน และนําไปสูความคลางแคลงใจของสังคมตอการเขาไปทํางานอันอาจจะ
เอื้อประโยชนทั้งในเชิงนโยบายและการปฏิบัติตอกลุมบริษัทเครือญาติของตนเอง เพราะเขาขาย
เปนระบบวงศวานญาติเครือ (Cronyism)30 ซึ่งเปนอุปสรรคตอการสรางระบบธรรมรัฐที่โปรงใส 
เปนประชาธิปไตย หรือกระทั่งระบบตลาดเสรี เพราะระบบที่เปนอยูในปจจุบันนั้น ถือไดวาอิงแอบ
กับความเปน “อํานาจนิยมอุปถัมภ ทุนนิยมอภิสิทธิ์” ที่คนกลุมนอยที่ใกลชิดอํานาจรัฐ มีกําลัง
ทรัพยมาก เขาผูกขาดการดําเนินกิจการ สรางหรือกําหนดกติกา ปดกั้นการแขงขัน และไมสนใจ
การมีสวนรวมของภาคสังคมในการเขารวมตัดสินใจ และจัดการทรัพยากรของชาติเพื่อประโยชน
สาธารณะใหเปนไปตามเจตนารมณรัฐธรรมนูญ 
   ความสําเร็จของธุรกิจในกลุมชินดังกลาว ยอมปฏิเสธไมไดวา สวนหนึ่งมาจาก 
“แรงสง” ของนโยบายรัฐและมาตรการจากหนวยงานของรัฐที่บังเอิญออกมาเปนคุณอยางพอดิบ
พอดี เปนไปไดวา หากไมมีนโยบายหรือมาตรการเหลานี้ กองทุนเทมาเส็ก ก็ไมมีวันที่จะทุมเทเงิน
มหาศาลเขามาฮุปชินคอรปของ พ.ต.ท. ดร. ทักษิณ  ชินวัตร ผูกอต้ังอาณาจักรธุรกิจแหงนี้อยาง
แนนอน ขอสรุปดังกลาวยอมเปนการพิสูจนไดวา เปนไปไดที่ปญหาเรื่องผลประโยชนทับซอน ไมใช
แคคํากลาวหาเทานั้น แตอาจมีอยูจริงๆ 
 
 4.2.5.3  ประเด็นที่นาเปนหวงของปญหาผลประโยชนทับซอน 
 
  จากการที่ปญหาผลประโยชนทับซอนนั้นเปนการกระทําที่ไมผิดกฎหมาย หาก
เพียงแตเปนการใชชองทางอํานาจบริหารของผูที่ดํารงตําแหนงสาธารณะในทางที่เอ้ือประโยชนตอ
กลุมที่ตนใกลชิดดวย เชน ธุรกิจในครอบครัว เปนตน จึงเกิดเปนปญหาผลประโยชนทับซอน
ระหวางผลประโยชนสาธารณะและประโยชนสวนตน ดังนั้น ปญหาผลประโยชนทับซอนจึงตั้งอยู

                                                  
 30 คณะทํางานสภาประชาชน, ระบบสื่อสารภายใตชินคอรปฯ ผลประโยชนทับซอนที่มิอาจปฏิเสธ. [Online] Available : 
http://www.thaico.net/b_pnews/asc_29mar46_1.htm, 11/10/07.    



 96

บนพื้นฐานจริยธรรม (ethic) ของผูดํารงตําแหนงสาธารณะนั้นเอง วาจะทําอยางไรใหการตัดสินใจ
ดําเนินนโยบายสาธารณะตั้งอยูบนพื้นฐานความเปนกลาง31 
  อยางไรก็ตาม ในบทบัญญัติของรัฐธรรมนูญ พ.ศ. 2540 และกฎหมายอื่นๆ ทีม่อียู
ในปจจุบันไมมีขอบังคับทางกฎหมายเกี่ยวกับแนวทางปฏิบัติของนักการเมืองที่มีปญหาการ 
ทับซอนของผลประโยชนในการใชอํานาจกําหนดนโยบายโดยตรง ซึ่งรัฐธรรมนูญ มาตรา 77 
กําหนดวา 
  มาตรา 77 รัฐตองจัดใหมีแผนพัฒนาการเมือง จัดทํามาตรฐานทางคุณธรรมและ
จริยธรรมของขาราชการการเมือง ขาราชการ และพนักงาน หรือ ลูกจางอื่นของรัฐ เพื่อปองกัน 
การทุจริตหรือประพฤติมิชอบ และเสริมสรางประสิทธิภาพในการปฏิบัติหนาที่ 
  ซึ่งไดมีการออกระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรี วาดวยมาตรฐานทางคุณธรรมและ
จริยธรรมของขาราชการการเมือง พ.ศ. 2543 มีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 16 กุมภาพันธ 2543 
ระเบียบดังกลาวกําหนดคุณธรรมและจริยธรรมของขาราชการการเมืองไวรวมทั้งสิ้น 23 ขอ ซึ่งมี
ขอกําหนดเกี่ยวกับปญหาการทับซอนของผลประโยชนสวนตนและผลประโยชนสวนรวม 2 ขอส้ัน 
ดังตอไปนี้ 
  1)  ตองไมใชสถานะหรือตําแหนงการเปนขาราชการการเมืองไปแสวงหา
ผลประโยชนที่มิควรไดโดยชอบดวยกฎหมาย สําหรับตนเองหรือผูอ่ืน ... 
  2)  ... ตองไมนําขอมูลขาวสารอันเปนความลับของราชการที่ไดมาระหวางอยูใน
ตําแหนงหนาที่ไปใชเพื่อประโยชนแกองคกรเอกชนที่ตนทํางานภายหลังพนตําแหนงหนาที่ราชการ
แลว ภายในกําหนดเวลา 3 ป จากวันที่ดํารงตําแหนง 
 
ซึ่งจะเห็นไดวาการกําหนดขอปฏิบัติดังกลาวนั้นเปนเพียงในลักษณะมาตรฐานทางคุณธรรมและ
จริยธรรม หากไมปฏิบัติ รัฐมนตรีก็ไมมีความผิดใดๆ32 
 
  ดังนั้นการมีจริยธรรมของผูดํารงตําแหนงทางสาธารณะจึงถือเปนประเด็นสําคัญ
ของปญหาผลประโยชนทับซอนที่จะทําอยางไรใหการเมืองและธุรกิจแยกออกจากกันได ซึ่งใน
ตางประเทศจะมีความเครงครัดถึงจริยธรรมในการทํางานมาก การตรวจสอบทางจริยธรรมสามารถ
ดูไดใน 3 ลักษณะคือ 1.  ผิดกฎหมายหรือไม 2.  ถาถูกกฎหมายแลวเปนธรรมกับคนรอบขางหรือ
คนในรุนหลังหรือไม และ  3.  จะเปนอยางไรถาการกระทําดังกลาวถูกพาดขาวทางหนา
หนังสือพิมพและคนรอบขางรับรู ซึ่งถาหากผูที่ดํารงตําแหนงสาธารณะมิไดใหความสําคัญกับ
                                                  
 31 อัมมาร  สยามวาลาและคณะ, รายงานโครงการวิจัยการติดตามประเมินผลบังคับใชรัฐธรรมนูญ เร่ือง การเมืองและ
ผลประโยชนทางธรุกิจภายใตรัฐธรรมนูญ พ.ศ. 2540, หนา 22 – 24.  

32 เร่ืองเดียวกัน, หนา 28. 
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จริยธรรมในการทํางานแลว ก็อาจมีความเปนไปไดที่การตัดสินใจในนโยบายตางๆ จะไมมี 
ความเปนกลาง และถึงแมมีกฎกําหนดไว ก็อาจหาทางเบี่ยงเบนไปได33 
 
 การขาดจริยธรรมทางการเมือง  นับไดวามีความสําคัญยิ่งตอการพัฒนา 
การเมืองไทย เนื่องจากในปจจุบันมีนักธุรกิจเขามาสวมบทบาทนักการเมืองมากขึ้น ซึ่งตามหลัก
ของการทําธุรกิจนั้น ตองมุงเนนกําไรสูงสุด (private interest) แตสําหรับการเขามาบริหารประเทศ
นั้น ตองยึดหลักผลประโยชนสาธารณะ (public interest) เพราะฉะนั้นนักธุรกิจการเมืองจึง
จําเปนตองคํานึงถึงผลประโยชนสวนรวมมากกวาผลประโยชนสวนตน นอกจากนี้ ปญหา
ผลประโยชนทับซอนยังสงผลกระทบตอสังคมโดยรวม อาทิเชน นักธุรกิจกลุมอ่ืนๆ ที่ทํางานอยูบน
พื้นฐานความสุจริต แตมิไดอยูกลุมเดียวกับกลุมทุนใกลชิดรัฐบาล จะมิไดรับความเปนธรรม ซึ่งจะ
สงผลใหนักธุรกิจดังกลาวหันเขาหารัฐบาลมากขึ้น กอใหเกิดการรวมตัวของกลุมทุนภายใต 
การบริหารของรัฐบาล ซึ่งเมื่อประชาธิปไตยมีความใกลชิดกับกลุมทุนมาก การกําหนดนโยบาย
ตางๆ อาจเอื้อตอกลุมทุนในรัฐบาลดวย และทําใหการออกนโยบายตางๆ ไดประโยชนกับคนเพียง
บางกลุมเทานั้น 
 
 4.2.5.4  ความเชื่อมโยงของปญหาคอรัปชันและปญหาผลประโยชนทับซอน 
 
 ปญหาผลประโยชนทับซอนเขาขายปญหาคอรัปชั่น เนื่องจากเปนการใชอํานาจ
ของตนเพื่อใหไดมาซึ่งผลประโยชนสวนตน  อยางไรก็ตามปญหาผลประโยชนทับซอนมี 
ความสลับซับซอนกวาปญหาคอรัปชันแบบเดิมของนักการเมืองและขาราชการที่ผิดกฎหมาย 
เนื่องจากปญหาผลประโยชนทับซอนนั้นเปนการแสวงหาผลประโยชนสวนตนจากนโยบาย
สาธารณะ หรือกฎเกณฑตางๆ ที่ รัฐกําหนดออกมา ซึ่งการกําหนดนโยบายสาธารณะ หรือ
กฎเกณฑตางๆ ของรัฐนั้นเปนอํานาจบริหารของผูที่ดํารงตําแหนงสาธารณะ เชน นายกรัฐมนตรี
หรือรัฐมนตรีอยูแลว เพราะฉะนั้น ปญหาผลประโยชนทับซอนจึงเปนการแสวงหาผลประโยชนสวน
ตนที่ผิดจริยธรรม แตไมผิดกฎหมาย จึงนับเปนการคอรัปชันรูปแบบใหมที่เปนการคอรัปชัน 
เชิงโครงสราง ที่ฝายการเมอืงกําหนดโครงการใดๆ หรือดําเนินนโยบายใดๆ แลวสงผลใหตนเองหรอื
บุคคลใกลชิด หรือพวกพองไดประโยชน โดยไมอาจเอาผิดทางกฎหมายได จนมีผูกลาววา  
การคอรัปชันในปจจุบันไดเปลี่ยนจากลักษณะบุปเฟต คาบิเนต เปน แกรนด ดินเนอรคาบิเนต ที่
การคอรัปชันสมัยกอนเกิดกับการคอรัปชันเพียงในลักษณะการติดสินบน  แตในปจจุบัน  

                                                  
33 สัมภาษณ วันชัย  มีชาติ, อาจารยคณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 12 กุมภาพันธ 2549. 
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การคอรัปชั่นเปลี่ยนไปในลักษณะที่กวางขวางขึ้น และเกี่ยวกับนโยบายหรือกฎเกณฑในสังคมที่จะ
มีผลกับประชาชนโดยสวนรวม34 
 
  4.2.5.5  แนวทางแกไขปญหาผลประโยชนทับซอน 
 
  1)  แกไขรัฐธรรมนูญเพื่อปฏิรูปทางการเมือง ใหประชาชนมีสิทธิและอํานาจใน
การจัดตั้งองคกรที่เปนฝายประชาชนหรือฝายเปนกลาง เปนอิสระ มีขีดความสามารถที่จะ
ตรวจสอบและถอดถอนนักการเมืองและเจาหนาที่ของรัฐไดเพิ่มข้ึน 
   เดิมที่เชื่อกันวา หากประเทศเปนประชาธิปไตย มีการแบงแยกอํานาจบริหาร 
ตุลาการ และนิติบัญญัติอยางชัดเจน อํานาจทั้งสามประการนี้จะคอยตรวจสอบซึ่งกันและกัน ทํา
ใหแตละฝายไมสามารถใชอํานาจเพื่อแสวงหาผลประโยชนสวนตนได หากความเชื่อนี้เปนจริง 
ทําไมประเทศไทยซึ่งเปนประชาธิปไตยจึงลมเหลวในการแกไขปญหาผลประโยชนทับซอน กอนจะ
ตอบคําถามนี้ ตองทราบหลักการสําคัญสี่ประการที่ปองกันไมใหเกิดปญหาการแสวงหา
ผลประโยชนจากอํานาจหนาที่ ไดแก 1)  ความโปรงใส 2)  ความรับผิดชอบ 3)  ความเปนกลาง 
และ 4)  ความซื่อสัตย หลักการนี้ถูกเสนอขึ้นมาเนื่องจากการจะหานักการเมืองที่ทํางานอยาง
โปรงใส มีความรบัผิดชอบ รูจักวางตัวเปนกลาง มีความซื่อสัตยสุจริตมาดํารงตําแหนงสําคัญทาง
การเมืองทุกตําแหนงคงเปนเรื่องยาก35 ดังนั้น ตามหลักการนี้ การปฏิรูปการเมืองควรเริ่มจากการ
ทําใหหลักการความโปรงใสและความรับผิดชอบเปนจริงขึ้นมากอน เพราะเมื่อการเมืองโปรงใส ทุก
คนสามารถตรวจสอบการทํางานของผูดํารงตําแหนงไดทุกเรื่อง มีกฎหมายกําหนดไวอยางชัดเจน
เกี่ยวกับความรับผิดชอบ เมื่อเกิดความโปรงใสขึ้นในการทํางาน ถึงแมจะมีผลประโยชนทับซอน
มากมายเพียงใด นักการเมืองก็จะถูกบังคับใหอยูในกรอบ วางตัวเปนกลาง และประพฤติตัวอยาง
ซื่อสัตยสุจริตไมวาจะสมัครใจหรือไมก็ตาม 
   สําหรับประเทศไทยนั้น ยังไมมีความชัดเจนจากพรรคการเมืองวา แตละพรรค
มีนโยบายปฏิรูปการเมืองที่เปนรูปธรรมอยางไร เราจึงไมควรฝากความหวังไวกบัพรรคการเมือง
อยางเดียว ส่ิงสําคัญคือ ควรเพิ่มบทบาทของภาคประชาชน องคกรอิสระ และสงเสริมใหสื่อวางตัว
เปนกลาง ตรวจสอบการทํางานของนักการเมืองและพรรคการเมืองของทุกพรรคอยางเขมขน และ
ประชาชนทุกคนควรตรวจสอบอยูเสมอวา ผูแทนของเราเอาเสียงของเราไปใชอยางไร ถานําไปใช

                                                  
34 สุริยะใส  กตะศิลา, “บทบาทกลุมทุนธุรกิจในบริบทสังคมการเมืองไทย”, ใน ธรรมาภิบาลกับคอรัปชันในสังคมไทย 

(กรุงเทพฯ: สถาบันวิถีทัศน, 2546), หนา 220 - 226. 
 35 เกียรติอนันต  ลวนแกว, หนาตางความคิด: ผลประโยชนทับซอน โจทยสําคัญของการปฏิรูปการเมือง. [Online] 
Available : http://www.bangkokbiznews.com, 11/10/07.     
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ในทางที่ไมถูกตอง เรายอมมีสิทธิทักทวง หากไมมีการแกไข ก็ไมควรเลือกผูแทนเหลานี้อีกเลยใน
การเลือกตั้งครั้งตอๆ ไป 
  2)  ตราพระราชบัญญัติตั้งองคกรอิสระเพิ่มข้ึน เชน องคกรอิสระขอมูลขาวสาร 
องคกรอิสระเพื่อความโปรงใส และปฏิรูปกระบวนการไดมาซึ่งคณะกรรมการองคกร ควรใหไดคนที่
เปนกลาง เปนอิสระจากพรรคการเมืองจริงๆ 
  3)  ปฏิรูปและบังคับใชกฎหมายใหผูดํารงตําแหนงทางการเมืองและครอบครัว
ตองโอนหุนใหทรัสต และหามผูมีตําแหนงทางการเมืองเขาไปเกี่ยวของที่จะเอื้อประโยชนใหบริษทัที่
ตนถือหุนอยูดวย 
  4)  ออกกฎหมายกําหนดใหผูดํารงตําแหนงทางการเมือง ขาราชการระดบัสูงและ
คูสมรส รายงานและเปดเผย (Disclosure) สถานการณเปนเจาของทรัพยสินตอนเริ่มเขารับ
ตําแหนง และหลังจากพนตําแหนง หรือตองรายงานทุกป 
  5)  การใชหลักใหผูเกี่ยวของงดเวน (Recusal) การเขารวมพิจารณาเพื่อปองกัน
ผลประโยชนทับซอน เชน ถาคณะกรรมการของหนวยงานรัฐกําลังพิจารณาวาจะจางบริษัทที่
ปรึกษาเอกชนหรือใหบริษัทเอกชนเขามาประมูลรับงาน และมีกรรมการบางคนที่มีหรือเคยมี
ความสัมพันธกับบางบริษัท กรรมการผูนั้นตองงดเวนไมเขารวมการพิจารณาครั้งนั้น เปนตน36 
 
4.2.6  วิเคราะหผลดี – ผลเสีย ของสายการบินตนทุนตํ่าตอเศรษฐกิจ การเมือง และ 
สังคม ไทย 
  
   ธุรกิจการบินมีความสําคัญตอเศรษฐกิจ การเมือง และสังคมของประเทศเปน
อยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งการขยายตัวของการคาและการทองเที่ยวของประเทศตางๆ ในโลก 
ทําใหประเทศตางๆ ไดรับผลประโยชนจากธุรกิจการบินทั้งทางตรงและทางออมมากมาย เนื่องจาก
ธุรกิจการบินไดมีสวนชวยในการขนสงผูโดยสารที่เปนนักธุรกิจและนักทองเที่ยวมาทางอากาศ 
ปจจุบันนักทองเที่ยวตางประเทศที่มาทองเที่ยวในประเทศไทยจะมากับการขนสงทางอากาศถึง 
90% ในขณะเดียวกันนักธุรกิจก็ใชการขนสงทางอากาศในการติดตอคาขายกับตางประเทศเพิ่มข้ึน 
และอาศัยธุรกิจการบินในการขนสงสินคาทางอากาศระหวางประเทศอีกดวย  ทั้งนี้เพราะธุรกิจการ
บินมีความไดเปรียบดานความเร็วในการขนสงผูโดยสารและสินคา สามารถไปถึงที่หมายไดอยาง
รวดเร็ว  ประหยัดเวลา  และสะดวกในการเดินทาง  จึงไดรับความนิยมจากผูใชบริการมาก 
โดยเฉพาะธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา 

                                                  
 36 วิทยากร  เชียงกูร, “เปดวิจัย “ผลประโยชนทับซอน” ทํา “เศรษฐกิจ-สังคม” ออนแอวิกฤต” [Online] Available : 
http://www.parliament.go.th, 02/08/06. 
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   การที่ประเทศไทยมีการตื่นตัวในเรื่องสายการบินตนทุนต่ํากันมากก็เนื่องมาจาก
ประโยชนของสายการบินตนทุนต่ําตอเศรษฐกิจ การเมือง และสังคมไทยที่มีอยูหลายประการ ซึ่ง
สรุปไดดังนี้37 
   1.  การที่ประเทศไทยนอกจากจะมีสายการบินแหงชาติ เปนสายการบินหลักแลว 
ยังมีสายการบินตนทุนต่ําที่เปดดําเนินการเพิ่มข้ึนอีกมากมายนั้น ยอมแสดงถึงความสามารถใน
ดานการบินพาณิชย อันเปนการเชิดชูชื่อเสียงและศักดิ์ศรีของประเทศในปรากฏในสายตามชาวโลก 
   2.  เปนผลดีตอดุลการชําระเงินของประเทศ ที่แมวาสายการบินตนทุนต่ําจะทํา
รายไดเขาประเทศไมมากนักเมื่อเทียบกับรายไดประชาชาติ แตดานดุลการชําระแลว นับวามี
ความสําคัญมาก เพราะสายการบินตนทุนต่ําที่เกิดขึ้นจะไดดุลการชําระเงินในรูปของคาโดยสาร
และคาระวางเปนเงินตราตางประเทศจากผูใชบริการตางชาติ อีกทั้งประหยัดเงินตราตางประเทศ
สําหรับผูใชบริการที่เปนชาติเดียวกันดวย นับเปนการชวยดุลการชําระเงินของประเทศไดอยางมาก 
   3.  ชวยสงเสริมการคา เนื่องจากสายการบินจะชวยขนสงนักธุรกิจไปติดตอการคา
กับตางประเทศ และนํานักธุรกิจจากตางชาติเขามาติดตอการคากับประเทศไทย รวมทั้งติดการคา
ภายในประเทศ เชน การจัดงานแสดงสินคาเอ็กซโปในประเทศไทย สายการบินจะนํานักธุรกิจไปชม
สินคาที่คาดวาจะสั่งเขาหรือสงออกได อีกทั้งขนสินคาไปแสดงในงานใหดวย และเมื่อสามารถทํา
การคาขายได ก็ยังชวยขนสงสินคาไปยังประเทศคูคาดวย 
   4.  ชวยสงเสริมการลงทุนภายในประเทศไทย การลงทุนเปนสิ่งสําคัญในทาง
เศรษฐกิจทําใหเกิดการจางงาน อันเปนการเพิ่มรายไดและความกินดีอยูดีใหกับประชาชน ฉะนั้น
รัฐบาลของประเทศตางๆ จึงพยายามสงเสริมการลงทุนในประเทศใหมากขึ้น สายการบินตนเองมี
สวนชวยการลงทุนทั้งทางตรงและทางออม กลาวคือ การลงทุนทางตรงนั้นสายการบินเปนผูลงทุน
ในกิจการบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศ จําตองลงทุนดานตางๆ พรอมทั้งมีการจาง
งานมากมายเพื่อประสิทธิภาพการใหบริการ นอกจากนั้นยังนํานักลงทุนจากตางประเทศเขามา
ศึกษาลูทางเพื่อลงทุนในประเทศของตนอันเปนการสงเสริมการลงทุนทางออมอีกดวย 
   5.  เปนการสงเสริมการทองเที่ยวของประเทศไทย เนื่องจากธุรกิจการทองเที่ยว
เปนตัวขับเคลื่อนเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ ชวยสรางงาน สรางรายไดและกระจายรายไดสู
ชุมชน เปนที่มาของรายไดและเงินตราตางประเทศ อีกทั้งมีผลทวีคูณ (Multiplier Effects) ที่จะ 
ทําใหเศรษฐกิจสวนอื่นๆ ขยายตัวตามไปดวย เชน โรงแรม ภัตตาคาร รานขายของที่ระลึก เปนตน 
การที่จะมีนักทองเที่ยวตางชาติมากหรือนอยขึ้นอยูกับการสงเสริมการทองเที่ยวของประเทศนั้นๆ 
ฉะนั้นการมีสายการบินของประเทศหลายๆ  สายการบิน  ก็ยอมชวยในการโฆษณาและ

                                                  
 37 บุญเลิศ  จิตตั้งวัฒนา, เร่ืองเดียวกัน, หนา 304 – 308. 
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ประชาสัมพันธทางการทองเที่ยวใหนักทองเที่ยวตางชาติเขามามากๆ อันจะทําใหเพิ่มรายไดใหแก
สายการบินนั้นๆ และยังชวยสงเสริมการทองเที่ยวของชาติดวย 
   6.  เปนการบริการเสนทางดานการเมือง เมื่อมีสายการบินของประเทศหลายๆ 
สายการบิน ก็สามารถเปดเสนทางไปยังตางประเทศที่มีสัมพันธอันดี หรือเปดเสนทางบินไปยัง
อาณานิคมเพื่อผลประโยชนทางการเมือง แมวาเสนทางดังกลาวอาจจะไมคุมทุนในการดําเนินการ
บางก็ตาม 
   7.  เปนแหลงประกอบอาชีพและฝกวิชาชีพเฉพาะ ธุรกิจการบินเปนแหลงประกอบ
อาชีพแหลงหนึ่งซึ่งมีพนักงานเปนจํานวนมากและเปนอาชีพเฉพาะที่ตองฝกความชํานาญเปน
พิเศษ ฉะนั้นพนักงานของธุรกิจการบินลวนไดรับการคัดเลือกและผานการฝกฝนจนเกิดความ
ชํานาญงาน นับเปนการผลิตและพัฒนาบุคลากรในอาชีพสาขาตางๆ ในกับประเทศดวย 
   8.  สามารถชวยสนับสนุนรัฐบาลและเอกชนในการประชาสัมพันธและแกปญหา
ฉุกเฉินได ธุรกิจการบินมีสวนชวยสนับสนุนรัฐบาลในการเผยแพรศาสนา วัฒนธรรม การกีฬา 
การศึกษา ตลอดจนการเมืองระหวางประเทศตามที่สวนราชการ องคการ สมาคม ไดติดตอขอ
ความรวมมือเกี่ยวกับการขนสงทางอากาศ อีกทั้งมีสวนชวยแกปญหาฉุกเฉินเมื่อรัฐบาลรองขอมา 
เชน นําเครื่องอุปโภคบริโภคไปชวยผูประสบอุทกภัยตามภาคตางๆ หรือนํานักการเมืองออก 
นอกประเทศในภาวะวิกฤต เปนตน 
  9.  สามารถชวยขยายตลาดการบินในประเทศได โดยจะชวยเปลี่ยนรูปแบบของ
การเดินทางในประเทศเปนการเดินทางดวยเครื่องบิน จากเดิมที่เดินทางดวยรถไฟ หรือรถประจํา
ทาง หรือแมกระทั่งเพิ่มจํานวนเที่ยวบินของการเดินทางขึ้นเนื่องจากความสะดวกรวดเร็ว และราคา
ที่ประหยัด ซึ่งผูโดยสารเหลานี้สวนหนึ่งจะถูกสงตอไปยังสายการบินไทยเพื่อเดินทางตอไปใน
เสนทางที่สายการบินตนทุนต่ําไมไดครอบคลุม 
  10.  สงเสริมใหเกิดการพัฒนา ปรับปรุง และมีการใชทาอากาศยานภูมิภาคมาก
ข้ึน ตลอดจนพัฒนาทาอากาศยานภูมิภาคที่มีศักยภาพในสูการเปนศูนยกลางการบิน (Hub) 
เนื่องจากสายการบินตนทุนต่ําจะทําใหเกิดแรงจูงใจใหผูโดยสารจากประเทศตางๆ ในภูมิภาค
เดินทางมายังประเทศไทยมากขึ้น เมื่อมีจํานวนผูใชบริการขนสงทางอากาศมากขึ้นแลว ผลประการ
หนึ่งที่จะเกิดขึ้นก็คือ การใชทาอากาศยานหรือสนามบินภูมิภาคมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งหากมี
การสนับสนุนใหมีการเปดบริการในเสนทางรองและเสนทางยอยมากขึ้น จะทําใหจํานวนผูใช
สนามบินภูมิภาคเพิ่มข้ึนทั้งสนามบินที่มีผูใชบริการมากอยูแลวและในสนามบินที่มีผูใชบริการนอย 
การที่มีผูใชบริการสนามบินเพิ่มข้ึนสงผลตอการพัฒนาและปรับปรุงสนามบินใหมีคุณภาพและ
มาตรฐานสูงขึ้น รวมทั้งสงผลตอความเจริญของทองถิ่นในดานตางๆ  เชน  ดานธุรกิจและ 
การทองเที่ยวเพิ่มมากขึ้น ในกรณีของสนามบินภูมิภาคที่อยูใกลแหลงธุรกิจหรือแหลงทองเที่ยว 
และยังมีผลตอการพัฒนาสนามบินภูมิภาคดังกลาวไปสูการเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาค 



 102

  ศูนยกลางการบิน (Hub) หมายถึง สถานที่ที่มีจํานวนเที่ยวบินขึ้นลงมาก และมี
ปริมาณคนโดยสารหรือสินคาผาน และเขาหรือออกสูง โดยทั่วไปสามารถจําแนกออกไดเปนหลาย
ประเภท ศูนยกลางการบินขนาดใหญเปนสนามบินที่มีคนโดยสารหรือสินคาเดินทางผานเพื่อตอ
เที่ยวบินไปยังจุดอื่นๆ ในปริมาณสูง สวนใหญเปนสนามบินที่มีที่ตั้งภูมิศาสตรเหมาะแกการเปนชุม
ทางของเที่ยวบินและของการเดินทาง โดยทั่วไปมีสายการบินที่ใหบริการตอไปยังเสนทางระยะไกล
มากกวาหนึ่งสายการบิน38  
  จากคําจํากัดความขางตนแสดงใหเห็นวา องคประกอบสําคัญที่ใชในการตัดสินวา
จะสนับสนุนสนามบินภูมิภาคแหงใดเปนศูนยกลางการบิน ไดแก จํานวนสายการบินจํานวน
เที่ยวบินขึ้นหรือลง จํานวนจุดในเครือขายการบินที่เชื่อมโยงไปยังศูนย จํานวนคนโดยสารขาเขา
หรือออกหรือผาน จํานวนสินคา และจํานวนไปรษณียภัณฑเขาหรืออกหรือผาน โดยปจจัยที่เอ้ือตอ
การเปนศูนยกลางการบินไดแก39 
  10.1  สถานที่ตั้งทางภูมิศาสตร สถานที่ตั้งที่เหมาะสมคือ อยูในจุดที่
สามารถเชื่อมโยงไปยังจุดตางๆ โดยรอบไดสะดวก ในระยะทางที่ไมไกลเกินไป และใชระยะเวลาใน
การเดินทางไมมากเกินไป 
  10.2  สนามบิน สนามบินที่ใชเปนศูนยการบินตองมีความพรอม มีขีด
ความสามารถในการรองรับเครื่องบิน จํานวนเที่ยวบิน จํานวนผูโดยสาร และจํานวนสินคาได
เพียงพอตอความตองการ ตลอดจนมีบริการพื้นฐานที่เพียงพอตอการอํานวยความสะดวก ไดแก 
หลุมจอดเครื่องบิน น้ํามัน ครัวการบินหรืออาหาร คลังสินคา ดานศุลกากรดานตรวจคนเขาเมือง 
ดานกักกันโรค สิ่งอํานวยความสะดวกและใหความเพลิดเพลินกับผูโดยสารผาน (Transit) ใน
สนามบิน ที่จอดรถ และบริการรถรับ – สง เขาเมือง 
  10.3  ภาคธุรกิจ การทองเที่ยว และการสงออกหรือนําเขาสินคา เปน
ผูใชบริการของสนามบินที่มีสวนสนับสนุนใหสนามบินเปนศูนยกลางการบิน 
  10.4  สายการบิน การที่สายการบินใดเลือกใชสนามบินใดเปน Hub 
Airport ของตน ยอมเปนปจจัยเกื้อหนุนสวนหนึ่งในการพัฒนาสนามบินเปนศูนยกลางการบิน
สําหรับสายการบินอื่นๆ ได 
  10.5  นโยบายการบินและมาตรการสงเสริมอ่ืน ทั้งของภาครัฐและเอกชน 
  การที่มีการใชสนามบินภูมิภาคมากขึ้น ตลอดจนพัฒนาสนามบินภูมิภาค
ที่มีศักยภาพไปสูการเปนศูนยกลางการบิน นาจะกอใหเกิดประโยชน ดังนี้ 

                                                  
 38 กระทรวงคมนาคม, การสงเสริมใหทาอากาศยานภูมิภาคเปนศูนยกลางการบิน และสนับสนุนอุตสาหกรรม 
การทองเที่ยว (กรุงเทพฯ: กระทรวงคมนาคม, 2545), หนา 6. 
 39 เร่ืองเดียวกัน, หนา 7. 
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  10.5.1  กระตุนใหเกิดการพัฒนาศักยภาพดานธุรกิจการบินของประเทศ
มากขึ้นเนื่องจากทุกฝายตองพยายามสรางคุณภาพและมาตรฐานเพื่อใหสามารถแขงขันในตลาด
การบินที่ขยายตัวขึ้น 
  10.5.2  เกิดการขยายตัวในธุรกิจดานตางๆ มากขึ้น เนื่องจากการขนสง
ทางอากาศจะมีราคาถูกลง ทําใหชวยลดตนทุนการดําเนินการได และชวยใหประหยัดเวลามากขึ้น 
  10.5.3  มีโอกาสในการพัฒนาสนามบินภูมิภาคของไทยไปสูการเปน
ศูนยกลางการบินภูมิภาคในระดับระหวางประเทศ เนื่องจากสนามบินภูมิภาคของไทยสามารถ
เชื่อมโยงกับจุดตางๆ ของโลกได 
  11.  ประโยชนตอประชาชนโดยตรงคือ การเปดโอกาสใหประชาชนมีโอกาส
เดินทางดวยเครื่องบินมากขึ้น การแขงขันของสายการบินตนทุนต่ําดวยกันเอง ทําใหราคา 
คาโดยสารทางอากาศถูกลง เนื่องจากสายการบินจะตองใชกลยุทธราคาเพื่อหาลูกคามาใชบริการ
สายการบินของตนมากที่สุด และยังครอบคลุมเสนทางทั่วประเทศ ราคาของการเดินทางดวย
เครื่องบินที่ไมไดแตกตางนักกับการเดินทางดวยวิธีอ่ืน แตชวยประหยัดเวลาไดมากกวา นาจะ
สามารถจูงใจใหประชาชนใชบริการมากขึ้น จากเดิมที่คนสวนใหญจะรูสึกวาการเดินทางดวย
เครื่องบินเปนเรื่องไกลตัว เนื่องจากตองใชคาใชจายสูง 
  นอกจากนั้นยังสงผลใหผูประกอบการจําเปนตองพัฒนามาตรฐานและคุณภาพ
ของตนในทุกๆ ดาน เนื่องจากตลาดการบินไมใชตลาดผูกขาดอีกตอไป และผูที่จะตัดสินความอยู
รอดของสายการบิน คือ ประชาชนผูใชบริการ  
  12.  สงเสริมธุรกิจ SMEs ทั่วประเทศ เนื่องจากจะเปดโอกาสใหนักธุรกิจรายยอย
ในทองถิ่นตางๆ ไดมีโอกาสไดเดินทางอยางสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย ในราคาประหยัดเพื่อ
ติดตอธุรกิจรวมถึงการทํากิจกรรมตางๆ 
  13.  ทําใหเกิดการทองเที่ยวแบบภายในวันเดียว (Day Trip) โดยเฉพาะในแหลง
ทองเที่ยวยอดนิยมอยางเชน เชียงใหม เชียงราย หรือภูเก็ต เพราะสายการบินตนทุนต่ําสามารถลด
เวลาในการเดินทางลงได40 
 
  ในขณะเดียวกัน การกําเนิดของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยก็สง 
ผลกระทบตอผูประกอบการธุรกิจขนสงผูโดยสารในประเทศปจจุบัน ทั้งนี้กลุมผูประกอบการที่จะ
ไดรับผลกระทบโดยตรง รวมทั้งจะตองปรับกลยุทธธุรกิจเพื่อรักษาสวนแบงตลาด ไดแก 

                                                  
 40 ขวัญชัย  วรกัลยากุล และ วนินทร  หงสกุล, “ใครเปนเลิศดานศูนยกลางการบินใน ASEAN”, วารสารสงเสริม         
การลงทุน (มีนาคม 2547): 29 – 32 
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  1.  ธุรกิจสายการบินที่ใหบริการภายในประเทศอยูในปจจุบัน อันไดแก การบินไทย
สายการบินแหงชาติของประเทศไทย ซึ่งเปนกิจการของรัฐ โดยในสวนของการลงทุนจํานวน
มหาศาลนั้น ก็เปนภาษีของประชาชนไทย ตองเผชิญกับภาวะการแขงขันที่รุนแรงจากสายการบิน
ตนทุนต่ําทั้งในเสนทางภายในประเทศและเสนทางระหวางประเทศ แมวาลักษณะผูโดยสารของ
สายการบินตนทุนต่ําจะเปนคนละตลาดกับการบินไทย แตก็มีผลกระทบตอสวนแบงตลาดและเกิด
การตัดราคากันในบางเสนทาง41 สงผลใหผลการดําเนินงานในชวงปงบประมาณ พ.ศ. 2547 เปน
ตนมา มีกําไรกอนหักภาษีเงินไดจากการประกอบการลดลงจากปกอนๆ อยางเห็นไดชัด และมี
แนวโนมวากําไรถึงแมจะเพิ่มข้ึนตั้งแตปงบประมาณ พ.ศ. 2549 เปนตนไป แตก็จะเพิ่มข้ึนในอัตราที่
ลดลงเมื่อเปรียบเทียบกับชวงกอนจะมีสายการบินตนทุนต่ําเกิดขึ้น ดังนั้น หากผลกําไรลดลง 
ผลประโยชนตอบแทนสูประชาชนที่เสียภาษีก็ยอมนอยลงดวย งบประมาณรัฐบาลที่จะนําไป
พัฒนาเศรษฐกิจ สังคมไทย ใหเจริญเติบโตก็ยอมลดนอยลงตามไปดวย ถึงแมวาบริษัท การบินไทย 
จํากัด (มหาชน) จะบอกวา สายการบินตนทุนต่ําแยงสวนแบงตลาดไปบางสวน แตนาจะสงผลดีตอ
บริษัทฯโดยรวมมากขึ้น เนื่องจากมูลคาตลาดโดยรวมโตขึ้น และบริษัทฯ ก็เชื่อวาการแขงขันที่เกิด
จากสายการบินตนทุนต่ําจะไมรุนแรงดังที่เกิดขึ้นในประเทศสหรัฐอเมริกาหรือในยุโรปเนื่องจาก
ธุรกิจสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบในภูมิภาคนี้มีลักษณะดังนี้ (1) คิดอัตราคาโดยสาร
คอนขางต่ําอยูแลว (2)  คาใชจายดานพนักงานมีสัดสวนไมมากเมื่อเทียบกับตนทุนทั้งหมด (3)  
สิทธิการบินมีจํากัด (4)  ขาดแคลนกําหนดเวลาการใชสนามบิน (Time Slot) ในสนามบินที่มี
ปริมาณการจราจรหนาแนน เชน ที่ญี่ปุน (5)  ในภูมิภาคนี้มีสนามบินรองที่คิดคาบริการลงจอดใน
ราคาถูกนอยแหง ทําใหสายการบินตนทุนต่ําไมสามารถลดตนทุนการใหบริการไดมากนักก็ตาม แต
หากวิเคราะหเหตุผลในการจัดตั้งสายการบินนกแอร ขึ้นมา ก็เพื่อเปนการรักษาสวนแบงของตลาด
ผูโดยสารที่ตองการเดินทางในราคาประหยัด ซึ่งบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) จะไมแขงขันใน
ดานราคา แตจะเนนการใหบริการแบบเต็มรูปแบบ ซึ่งก็หมายความวา บริษัท การบินไทย จํากัด 
(มหาชน) ก็ตองไดรับผลกระทบจากการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ํา โดยเฉพาะไทยแอรเอเชีย
อยูไมนอยเลยไมอยางนั้นคงไมรวมมือกับกลุมพันธมิตรจัดตั้งสายการบินนกแอรข้ึนมาอยาง
แนนอน  ดูตัวเลขจากตาราง 4.10 
 
 
 
 
 

                                                  
 41 บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน), “รายงานประจําป 2548”, หนา 50.  
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ตาราง 4.10 ผลการดําเนินงานของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ในรอบ 5 ป 
 

 2549 2548 2547 2546 2545 
จํานวนเครื่องบิน 82 84 83 81 81 
ปริมาณชั่วโมงปฏิบัติการบิน (ชม.) 324,366 304,535 304,325 279,654 281,286 
ปริมาณการผลิต (ลานตัน-กม.) 10,269 9,791 9,686 8,870 8,752 
ปริมาณการขนสง (ลานตัน-กม.) 7,001 6,565 6,478 5,850 6,027 
อัตราสวนการบรรทุก (%) 68.2 67.1 66.9 66.0 68.9 
จํานวนผูโดยสาร (000) 18,574 18,133 19,540 17,048 18,315 
ปริมาณที่นั่ง (ลานที่นั่ง-กม.) 71,594 69,843 69,830 63,826 63,198 
ปริมาณการขนสงผูโดยสาร  
(ลานคน-กม.) 53,989 49,931 50,633 44,396 46,571 

อัตราสวนการขนสงผูโดยสาร (%) 75.4 71.5 72.5 69.6 73.7 
ปริมาณการผลิตพัสดุภัณฑ  
(ลานตัน-กม.) 3,780 3,492 3,401 3,125 3,064 

ปริมาณการขนสงพัสดุภัณฑ  
(ลานตัน-กม.) 2,048 1,986 1,839 1,780 1,771 

อัตราสวนการขนสงพัสดุภัณฑ (%) 54.2 56.9 54.1 57.0 57.8 
จํานวนพนักงาน (คน) 26,488 25,876 25,884 25,531 25,516 
กําไรกอนหักภาษีเงินได (ลานบาท) 12,822 9,906 14,284 17,431 14,416 

ที่มา: บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
 
ในกรณีของการบินไทย ซึ่งเปนสายการบินแหงชาติดวยนั้น ปจจุบันมีอัตราคาโดยสารมาตรฐานที่
สูงกวาสายการบินตนทุนต่ําถึง 2 เทา (อาทิ คาโดยสารชั้นประหยัดระหวางกรุงเทพฯ-เชียงใหมของ
การบินไทยปจจุบันอยูที่ประมาณ 2,760 บาทตอเที่ยว ในขณะที่คาโดยสารของแอร เอเชีย อยูที่
ประมาณ 1,657 บาทตอเที่ยว)∗ การบินไทยจึงไมอยูในฐานะที่จะแขงขันทางราคาได แมวาจะยงัคง
เปนทางเลือกใหกับผูโดยสารที่เนนความสะดวกสบายและบริการที่แตกตาง ในขณะที่สายการบิน
เอกชนอื่นๆ ที่ใหบริการในประเทศอยูในขณะนี้ เชน โอเรียนท ไทย แอรไลนส, บางกอก แอรเวยส,  

                                                  
 ∗ ขอมูล ณ วันที่ 15 กันยายน 2549 
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พีบี แอร, ภูเก็ต แอรไลนส, แอร อันดามัน อาจผสมผสานกลยุทธดานราคามาใชรวมกับกลยุทธดาน
บริการ แมวาการปรับลดราคาก็ยังมีขอจํากัดดานตนทุน 
  ยิ่ ง ไปกวานั้น  การกํา เนิดของสายการบินตนทุนต่ํ า ในประเทศไทยโดย
ผูประกอบการที่มีประสบการณอยางแอร เอเชีย ไดทําใหภาวะการแขงขันในธุรกิจขนสงผูโดยสาร
ทางอากาศรอนระอุขึ้นมาทันที การรุกตลาดของแอรเอเชียไดทําใหผูประกอบการสายการบิน 
หลายราย ตองฉีกตัวมาจัดตั้งโลวคอสตแอรไลนสในเครือเพื่อจะปกปองสวนแบงตลาดของตนไว 
ผูประกอบการสายการบินในประเทศบางรายที่กอนหนานี้ไดมีแผนจะใหบริการแบบโลวคอสตอยู
แลว จึงตองรีบเปดตัวบริการสายการบินตนทุนต่ําของตนสูตลาดทันท ีซึ่งแมกลยุทธการตลาดเพื่อ
โปรโมทบริการใหมนี้อาจหมายถึงการขาดทุนในระยะแรกก็ตาม ทั้งนี้สายการบินโอเรียนท ไทย  
แอรไลนสไดจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําในเครือชื่อ วัน-ทู-โก (One-Two-Go) เร่ิมใหบริการในเดือน
ธันวาคม พ.ศ. 2546 เร่ิมจากเสนทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม ดวยอัตราคาโดยสารโปรโมชั่นที่ 999 บาท
ตอเที่ยว จากนั้นมีแผนจะทยอยเปดใหบริการในเสนทางอื่นๆ อาทิ ภูเก็ต เชียงราย อุดรธาน ี
ขอนแกน อุบลราชธาน ีฯลฯ ในปถัดไปโดยจะเชาเครื่องบินโบอิ้ง 757 มาใหบริการ 
  นอกจากนี้ สายการบินพีบีแอรก็เปดใหบริการโลวคอสตภายใตชื่อ ไดเอ็ต เจ็ต 
(Diet Jet) โดยจะทดลองใหบริการเปนเวลา 4 เดือนตั้งแตเดือนธันวาคม พ.ศ. 2546 ดวยการปรับ
เสนทางและเที่ยวบินที่มีอยูเดิม รวมทั้งใชเครื่องบินที่มีอยูของพีบีแอรบางสวนมาใหบริการ เร่ิมจาก
เสนทางกรุงเทพฯ-กระบี ่อัตราคาโดยสารเริ่มตนที่ 555 บาทตอเที่ยวแตตองจายเงินลวงหนา 15 วัน 
และ 909 บาทตอเที่ยวโดยจายเงินลวงหนา 7 วัน ทั้งนี้ยังไมรวมคาใชจายเพิ่มเติมอ่ืนๆ ภายใต
เงื่อนไขที่บริษัทกําหนด และอัตราคาโดยสารราคาต่ํานี้จะมีจํานวนจํากัดเพียงไมกี่ที่นั่งในแตละ
เที่ยวบิน ในขณะที่การบินไทยก็ไดมีแผนจะจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ํามาระยะหนึ่งแลว โดยได
ทําการศึกษาตลอดจนดําเนินการเพื่อจัดหาพันธมิตรรวมทุน โดยที่การบินไทยจะถือหุนระหวาง 
รอยละ 25-49  
  2.  กิจการที่ใหบริการขนสงผูโดยสารทางบก อันไดแก การรถไฟแหงประเทศไทย 
และธุรกิจรถทัวรปรับอากาศ  โดยเฉพาะอยางยิ่ง บริษัทขนสง จํากัด ก็ไดรับผลกระทบจาก 
การใหบริการของสายการบินตนทุนต่ําเชนกัน จากตารางสถิติการรถไฟ  (ดูตารางที่ 4.11) 
ปงบประมาณ 2544 – 2548 จํานวนผูโดยสารลดลงอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะชวงปงบประมาณ 
2546 – 2547 ลดลงถึง 6.02% จากเดิมปพ.ศ. 2546 จํานวนผูโดยสาร 54,130 (พันคน) ลดลงเหลือ 
50,873 (พันคน) ในป พ.ศ. 254742 โดยเปนผลมาจากมีผูโดยสารทางบกสวนหนึ่งที่แตเดิมนิยม
โดยสารรถไฟหรือรถทัวรปรับอากาศ อาจจะหันไปใหบริการทางอากาศของสายการบินตนทุนต่ํา
แทน เนื่องจากความแตกตางของราคาระหวางการเดินทางทางบกกับการเดินทางดวยเครื่องบิน 

                                                  
 42 การรถไฟแหงประเทศไทย, สถิติการรถไฟ ปงบประมาณ 2544 – 2548.  
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จะลดลง ทั้งนี้อัตราคาโดยสารของสายการบินตนทุนต่ํา ยกตัวอยางในกรณีเสนทางกรุงเทพฯ-
เชียงใหมจะอยูที่ประมาณ 1,000 บาทตอเที่ยว ซึ่งต่ํากวาคาโดยสารรถไฟตูนอนปรับอากาศชั้นหนึง่
ที่ราว 1,200 บาทตอเที่ยว และแมวาคาโดยสารสายการบินตนทุนต่ําที่ประมาณ 1,000 บาทตอ
เที่ยวนี้จะสูงกวาคาโดยสารรถไฟตูนอนปรับอากาศชั้นสองหรือคาโดยสารรถทัวรปรับอากาศ (วีไอ
พี 24 ที่นั่ง) ที่มีราคาประมาณ 600-700 บาทตอเที่ยวในเสนทางกรุงเทพฯ-เชียงใหมเหมือนกันก็
ตาม แตระยะเวลาที่ใชเดินทางดวยรถไฟหรือรถทัวร ดังนั้นจุดเดนดานความรวดเร็วดวยราคาที่ไม
แพงนักอาจจะเปนปจจัยดึงดูดใหคนจํานวนไมนอยหันไปใชบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
อยางไรก็ตามสายการบินก็มีขอจํากัดที่สามารถใหบริการเฉพาะเสนทางระหวางจังหวัดหลักๆ ที่มี
สนามบินเทานั้น ในขณะที่รถไฟและรถทัวรยังคงเปนระบบขนสงพื้นฐานสําหรับผูโดยสารใน
ประเทศเพราะสามารถเขาถึงพื้นที่ตางๆ ของประเทศไดมากกวา ในทํานองเดียวกัน การเขามาของ
สายการบินตนทุนต่ําจะเปนการผลักดันใหกิจการขนสงผูโดยสารทางบกตองปรับตัวและปรับ
แผนการตลาดเพื่อรับมือกับคูแขงหนาใหม ควบคูไปกับการปรับปรุงบริการ ตัวอยางเชน ในกรณี
ของการรถไฟแหงประเทศไทยอาจตองทําการเจาะตลาดกลุมลูกคาที่นิยมการเดินทางทองเที่ยวที่มี
การชมทัศนียภาพสองขางทาง (Niche Market)ไปดวย พรอมๆ ไปกับการบริการที่สะดวกสบาย 
เปนตน ดังนั้น ในแงของผูบริโภคแลว การกําเนิดของสายการบินตนทุนต่ําและการแขงขันใน 
การใหบริการจึงเทากับเปนการเพิ่มทางเลือกใหผูบริโภคหรือผูเดินทางที่จะไดรับประโยชนจาก 
การแขงขันดานราคาและคุณภาพของบริการจากผูประกอบการทั้งที่เปนผูประกอบการในธุรกิจ
สายการบินและผูประกอบกิจการขนสงผูโดยสารทางบก อยาง รถไฟและรถทัวร 

ตาราง 4.11 ตารางสถิติการรถไฟ ปงบประมาณ 2544 – 2548 

รายการ 2544 2545 2546 2547 2548 
ระยะทางที่เปดเดินรถ (กม.) 
ความยาวของทางรถไฟ (กม.) 

4,044 
4,880 

4,044 
4,880 

4,044 
5,382 

4,035 
5,334 

4,035 
5,334 

สถานีรถไฟ 
สถานี 
ที่หยุดรถ 

 
454 
165 

 
455 
165 

 
455 
163 

 
453 
166 

 
441 
175 

จํานวนรถ (คัน) 
รถจักรไอน้ํา 
รถดีเซล 
รถดีเซลราง 
รถโดยสาร 
รถสินคา 

 
5 

281 
285 

1,238 
7,901 

 
5 

279 
249 

1,241 
7,426 

 
5 

279 
248 

1,239 
7,312 

 
5 

278 
248 

1,239 
6,900 

 
5 

278 
248 

1,244 
6,693 
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รายการ 2544 2545 2546 2547 2548 
รวมรายได (พันบาท) 
รายไดจากการโดยสาร 
รายไดจากการบรรทุกสินคา 
รายไดอ่ืนๆ 

7,827,904 
3,826,890 
1,872,041 
2,128,973 

8,076,912 
3,895,935 
1,932,592 
2,248,385 

8,655,668 
4,025,748 
2,074,837 
2,555,083 

8,635,746 
3,931,904 
2,203,436 
2,500,406 

8,389,302 
3,869,830 
2,123,104 
2,396,368 

จํานวนคนโดยสาร (พันคน) 
ชั้น 1 
ชั้น 2 
ชั้น 3 

56,325 
119 

4,650 
51,556 

55,748 
130 

4,866 
50,752 

54,130 
129 

4,633 
49,368 

50,873 
124 

4,391 
46,357 

49,671 
120 

4,427 
45,124 

กิโลเมตรผูโดยสาร (ลานกม.) 10,321 10,378 10,251 9,332 9,052 
สินคาที่บรรทุก (พันตัน) 
ประเภทเหมาคัน 
หีบหอ 

9,607 
9,590 

17 

9,917 
9,898 

19 

11,356 
11,335 

21 

13,796 
13,774 

22 

12,784 
12,759 

25 
 
ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย 
 
ตารางที่ 4.12 เปรียบเทียบอัตราคาโดยสารและระยะเวลาเดินทางของการขนสงผูโดยสาร
ประเภทตางๆ 
 

เสนทางหลัก/ 
คาโดยสารและ 
เวลาเดนิทาง 

โดยเฉลี่ยตอเที่ยว 

สายการบิน
ตนทนุต่ํา* 

(อัตรา 
โดยเฉลี่ย) 

สายการบิน
ปกติ* 

(ชั้นประหยัด) 

รถไฟตูนอน 
ปรับอากาศ 

(อัตราโดยเฉลี่ย) 

รถโดยสาร/รถทัวร  
(ปรับอากาศ) 
 24 ที่นั่ง/32 ที่นั่ง 

กรุงเทพฯ-เชียงใหม 900-1,000 
บาท 1 ชัว่โมง 
10 นาท ี

2,170 บาท   
 1 ชั่วโมง  
10 นาท ี

ชั้นหนึง่ 1,223 บาท 
ชั้นสอง     681 บาท 
11 ชั่วโมง 

470 บาท 
625 บาท 
10 ชั่วโมง 

กรุงเทพฯ-ภูเก็ต 1,200 บาท 
1 ชั่วโมง  
20 นาที 

2,625 บาท 
1 ชั่วโมง  
20 นาที 

ชั้นหนึ่ง 1,149 บาท 
ชั้นสอง     648 บาท 
11ชั่วโมง 
(ลงที่สุราษฎรธานี) 

567 บาท 
755 บาท 
13 ชั่วโมง 
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เสนทางหลัก/ 
คาโดยสารและ 
เวลาเดนิทาง 

โดยเฉลี่ยตอเที่ยว 

สายการบิน
ตนทนุต่ํา* 

(อัตรา 
โดยเฉลี่ย) 

สายการบิน
ปกติ* 

(ชั้นประหยัด) 

รถไฟตูนอน 
ปรับอากาศ 

(อัตราโดยเฉลี่ย) 

รถโดยสาร/รถทัวร  
(ปรับอากาศ) 
 24 ที่นั่ง/32 ที่นั่ง 

กรุงเทพฯ-หาดใหญ 1,300 บาท 
1  ชั่ ว โมง  30 
นาที 

2,990 บาท 
1  ชั่ ว โมง  30 
นาที 

ชั้นหนึ่ง 1,364 บาท 
ชั้นสอง     745 บาท 
14 ชั่วโมง 

624 บาท/ 
830 บาท 
13 ชั่วโมง 

 
* ยังไมรวมคาภาษีและประกันภัย 
ที่มา: ผูศึกษารวบรวมขอมูลจากเว็บไซตของสายการบินตางๆ การรถไฟแหงประเทศไทย และ
 กรมการขนสงทางบก 
 
 หากเปรียบเทียบผลประกอบการของสายการบินไทยแอรเอเชีย กับบริษัท  
การบินไทย จํากัด (มหาชน) ในปงบประมาณ 2548 จากตาราง 4.2 และ 4.10 แลว (ไมสามารถ
เปรียบเทียบกับสายการบินนกแอรและวันทูโกได เนื่องจากไมเปดเผยผลประกอบการใน
ปงบประมาณ 2548) จะเห็นวา จากเดิมที่สายการบินไทยแอรเอเชีย ขาดทุนอยางมหาศาลใน
ปงบประมาณ 2547 แตกลับประสบผลสําเร็จโดยไดรับกําไรเพิ่มขึ้นอยางมากในปงบประมาณ 
2548 ซึ่งใชเวลาเพียงแค 1 ปในการดําเนินงาน ในทางกลับกัน บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
กลับมีผลประกอบการกําไรลดลงอยางมากในปงบประมาณ 2548 เมื่อเปรียบเทียบกับ
ปงบประมาณ 2547 ซึ่งมีการเริ่มดําเนินกิจการสายการบินตนทุนต่ําขึ้นในประเทศไทย ดังนั้นจึง
วิเคราะหไดวา บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) เสียสวนแบงทางการตลาดใหแกธุรกิจ 
สายการบินตนทุนต่ําอยางมาก (โดยเฉพาะจากสายการบินไทยแอรเอเชีย วิเคราะหจากขอมูล 
ผลประกอบการเทาที่สามารถคนหาได) จนตองมีการปรับกลยุทธทางการตลาดและรวมทุนกับ
พันธมิตรเปดสายการบินนกแอรข้ึนมาแยงชิงสวนแบงทางการตลาดของตลาดผูโดยสารที่ตองการ
เดินทางในราคาประหยัดกลับคืนมา 
  จากรายละเอียดเกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ําขางตน แสดงใหเห็นวา  
ผลอยางเปนรูปธรรมของการนํานโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศไปปฏิบัติ ขอดีของสายการ
บินตนทุนต่ําอยูที่โอกาสในการแขงขันอยางเสรีของสายการบิน และการที่ประชาชนมีโอกาส
เดินทางดวยเครื่องบินในราคาที่ถูกลง อยางไรก็ตาม ผูศึกษาคิดวามีขอควรระวังบางประการที่ควร
คํานึงถึงเพื่อปองกันมิใหกอใหเกิดปญหาในอนาคต 
 



 110

  ประการแรก การใหบริการสายการบินตนทุนต่ําเปดโอกาสใหมีการแขงขัน
อยางเสรีในเรื่องของราคาตั๋วเครื่องบิน สิ่งที่รัฐตองคํานึงถึงเปนอันดับแรก คือ คุณภาพและ
มาตรฐานในเรื่องของความปลอดภัยและการบริการ นายวีระกาญจน  สุขบุญกุล ผูจัดการกอง
ประสานงานการโดยสาร บริษัท การบนิไทย จํากัด (มหาชน) กลาวถึงขอควรระวังในเรื่องของ Low 
Cost Airlines วา “ควรกําหนดใหมีกฎหมายหรือมาตรการคุมครองผูบริโภคดวย ไมควรเนนที่ราคา
ถูกอยางเดียว แตบริการไมดี จองที่แลวก็ไมได ตองมีบทลงโทษผูประกอบการดวย” รัฐจึง 
ควรศึกษาหามาตรการปองกันในเรื่องดังกลาว เพราะเทาที่ผานมามีปญหาในเรื่องของการบริการ
เกิดขึ้น ซึ่งหากมีปญหาดังกลาวเกิดขึ้นบอยๆ จะทําใหเกิดปญหาขาดความเชื่อมั่นในบริการของ 
สายการบินตนทุนต่ํา นอกจากนี้ การแขงขันดานราคาอยางรุนแรงอาจสงผลใหบางสายการบิน 
ไมสามารถอยูรอดได รัฐจึงควรพิจารณาวาจะใหความชวยเหลือหรือสนับสนุนอยางไรให 
สายการบินที่มีความพรอมแตไมสามารถสูเรื่องราคาได สามารถดําเนินกิจการตอไปไดโดย 
ไมขาดทุน เพราะหากสายการบินเอกชนไมสามารถดําเนินกิจการได สงผลใหผูประกอบการนอยลง 
จะกอใหเกิดปญหาการผูกขาดไดในอนาคต 
  ประการที่สอง ควรสนับสนุนใหสายการบินตนทุนต่ําเปดบริการในเสนทาง
รองและเสนทางยอยมากขึ้นนอกเหนือจากเสนทางบินหลัก เพราะในเสนทางบินหลัก การแขงขันมี
ความรุนแรงมาก รัฐควรสนับสนุนใหผูใหบริการอยูไดทั้งการบริการแบบธรรมดาและแบบ 
ตนทุนต่ํา เพราะจากขอมูลพบวา การเปดใหบริการการบินตนทุนต่ําสงผลกระทบตอสายการบินที่
ไมไดใหบริการตนทุนต่ํา เชน ภูเก็ต แอรไลน บางกอก แอรเวย หรือแมแตการบินไทยเองที่มี
ผูโดยสารลดลง43 และนอกจากการแขงขันดานราคา ควรสนับสนุนใหมีการแขงขันดานบริการดวย 
นอกจากนี้การสนับสนุนใหสายการบินตนทุนต่ําเปดใหบริการในเสนทางรองและเสนทางยอย 
นาจะชวยใหเกิดการขยายตัวของธุรกิจดานการบินมากขึ้น ทั้งการใชสนามบินภูมิภาคและจํานวน
ผูโดยสาร 
  กลาวโดยสรุป สายการบินตนทุนต่ํามีผลตอความสําเร็จของการใชนโยบาย
การเปดบินเสรี กลาวคือ หากมีการบริหารจัดการและดูแลอยางเปนระบบ จะทําใหภาคเอกชนเขา
สูการใหบริการทางการบินอยางมีประสิทธิภาพ และประชาชนเองก็จะไดรับประโยชนจากนโยบาย
ดังกลาวดวย ในขณะเดียวกัน ก็ควรตระหนักถึงปญหาที่อาจเกดิขึ้นได โดยเฉพาะการแขงขันอยาง
ดุเดือดดานราคา รัฐจึงควรหามาตรการมารองรับการใหบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
 
 
 

                                                  
43 บริษัท การบินไทย จํากัด มหาชน, หนา 4. 



บทที่ 5 
สรุปผลและขอเสนอแนะ 

 
  การศึกษาวิจัยเรื่อง “เศรษฐศาสตรการเมืองวาดวยการบินตนทุนต่ํา” แบง 
การนําเสนอผลการวิจัยตามวัตถุประสงคของการวิจัย ดังรายละเอียดตามที่ไดกลาวไปแลวนั้น 
สามารถสรุปผล และสรุปขอเสนอแนะตางๆ ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
 
สรุปผลการวิจัย 
 
  การเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยนั้นมีสาเหตุในการกอตั้ง 3 
ประการ คือ  
  1.  การเปดนานฟาเสรีของรัฐบาลไทยที่เปดเสรีใหเอกชนสามารถบินทับเสนทาง
บินของสายการบินไทยได จากที่สายการบินวันทูโกเคยจะเปดสายการบินตนทุนต่ํามากอนหนานี้ 
ติดอุปสรรคที่นโยบายทางการบินที่ยังไมเอ้ืออํานวยและไมนิ่งเทาที่ควร จนกระทั่งมาถึงยุครัฐบาล
ทักษิณที่นโยบายเสรีการบิน เอื้อตอการเปดใหเอกชนสามารถเขามาแขงขันในธุรกิจการบินได
อยางเสรี ข้ึนอยูกับความสามารถและเงินทุนของผูประกอบการนั้นๆ  โดยการขอเขาประกอบธุรกิจ
การบินก็เปนไปตามขั้นตอนของกระทรวงคมนาคมและกรมการขนสงทางอากาศ คือผูที่ตองการ
ประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศในประเทศไทย จะตองดําเนินการขออนุญาตประกอบการ
คาในธุรกิจการบินใหถูกตองตามกฎหมาย หลังจากนั้นคอยใหบริการธุรกิจการบินในเสนทางที่เห็น
วาเหมาะสมและสามารถแขงขันกับธุรกิจการบินอื่นได  
  2.  การยกเลิกการกําหนดเพดานราคาขั้นต่ําของราคาคาตั๋วโดยสาร ทําใหสาย
การบินตางๆ สามารถขายตั๋วโดยสารในราคาที่ต่ําได  
  3.  การยกเลิกกฎขอบังคับในการลงทุนของบริษัทตางชาติในธุรกิจการบิน ที่จาก
เดิมจะตองเปนบริษัทของคนไทยถือหุนไมต่ํากวารอยละ 70 เหลือเพียงไมต่ํากวารอยละ 51 ซึ่งใน
สวนนี้ รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม สุริยะ  จึงรุงเรืองกิจ1 ไดใหเหตุผลเกี่ยวกับการสนับสนุน
การเปดสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยของรัฐบาลวา “รัฐบาลตองการดึงสายการบินที่มี
ประสบการณและมีศักยภาพเขามาเปดใหบริการสายการบินตนทุนต่ําในเมืองไทยใหมากที่สุด 
เพราะจะทําใหเศรษฐกิจเกิดการหมุนเวียนสงเสริมใหคนไทยสามารถเดินทางภายในประเทศโดย
เครื่องบินไดในราคาต่ํา และเปนสวนกระตุนเศรษฐกิจในภูมิภาคใหประชาชนเกิดรายไดอีกดวย 

                                          
1 “ปลดล็อกหุนไทยเหลือ 51% ตั้งสายการบินตนทุนต่ํา”, Bangkok Bizweek, (19 ธันวาคม 2546) 
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โดยสายการบินเอกชนภายในประเทศรวมทั้งการบินไทยก็ตองเตรียมปรับตัวเพื่อเขาสูการแขงขันที่
เสรีนี้ดวย” 
  ในสวนของการดําเนินการหลังจากขอประกอบการในธุรกิจการบินเปนที่เรียบรอย
แลวนั้น สันนิษฐานไดวา มีการเลือกปฏิบัติสําหรับสายการบินที่มีความใกลชิดกับนายกรัฐมนตรี
ทักษิณ ซึ่งเปนผูนํารัฐบาล อยูมาก แตไมมีหลักฐานปรากฏชัดเจน ผูศึกษาสรุปจากการพูดคุย 
สัมภาษณระดับผูบริหารสายการบินและเอกสารทางวิชาการที่รวบรวมไว และสันนิษฐานไดอีกวา 
สายการบินนกแอร กับไทยแอรเอเชีย นาจะมีความสัมพันธอันดีตอกันอยางลึกซึ้ง อาจเปนเพราะ 
เปนสายการบินตนทุนต่ําที่ถึงแมจะเขามาแขงขันกับกิจการของรัฐบาลคือ การบินไทย แตก็ถือวา 
ผูนํารัฐบาลคือนายกรัฐมนตรีทักษิณเปนผูมีอํานาจยิ่งใหญในทางการเมือง มีสัมพันธใกลชิดและ
ดูแลธุรกิจนี้อยู สวนนกแอรก็เปนกิจการของการบินไทย ซึ่งถือวาเปนกิจการหนึ่งของรัฐ ซึ่งเปด
กิจการมาเพื่อกลับไปแยงชิงสวนแบงทางการตลาดในสวนของกลุมผูบริโภคสายการบินตนทุนต่ํา
กลับคืนมาจากไทยแอรเอเชียนั่นเอง  ดังนั้น  การที่ท้ังสองสายการบินคือไทยแอรเอเชียและนกแอร
มีความสัมพันธอันดีตอกัน ก็นาจะเปนเรื่องธรรมดา และจากการสัมภาษณก็มักจะไดยินทั้งสอง
สายการบินกลาวถึงกันและกันในแงที่วา มีการติดตอพูดคุยกันตลอดเวลาในเรื่องธุรกิจเชิง
ประนีประนอมตอกัน  
 การที่นายกรัฐมนตรีทักษิณเขาประกอบกิจการธุรกิจการบินตนทุนต่ําไดอยาง
งายดายและรวดเร็วนั้น ผูศึกษาเห็นวาประกอบดวยเหตุผลหลัก 2 ประการ ไดแก ประการแรกก็คือ 
ทานเปนผูมีอํานาจการเงิน ที่หนาแนนและมั่นคง ซึ่งตรงกับคุณสมบัติของนักธุรกิจที่สนใจที่จะ
ประกอบกิจการทางดานการบินที่ตองใชเงินทุนมหาศาล บวกกับประการที่สองคือ ทานมีอํานาจ
ทางการเมืองในฐานะผูนําประเทศ ที่มีอํานาจในการออกกฎเกณฑ ปรับเปลี่ยนระเบียบตางๆ 
รวมทั้งนําพาประเทศไปในทิศทางที่เห็นวาเหมาะสม ในการผลักดันนโยบายเพื่อการพัฒนาให
ประเทศไทยกาวเขาสูการเปนศูนยกลางการบินและการทองเที่ยว 
 
 ประเด็นนโยบายทางดานการบินนั้น เปนเรื่องละเอียดออน มีความสําคัญตอ
เศรษฐกิจ การเมือง และสังคมของประเทศอยางมาก โดยเฉพาะการขยายตัวทางการคาและการ
ทองเที่ยว ดังนั้นอิทธิพลของรัฐบาลตอธุรกิจสายการบินจึงมีมากเชนกัน อันไดแก มีอิทธิพลในการ
เขาถือหุนเปนเจาของสายการบนิแหงชาติ อิทธิพลในการกําหนดนโยบายธุรกิจการบินของประเทศ 
อิทธิพลในการสงเสริมธุรกิจการบิน อิทธิพลในการเลือกเครื่องบิน อิทธิพลในการเลือกเสนทางบิน
ของสายการบินแหงชาติ และอิทธิพลในการกําหนดคาบริการสายการบิน ดังนั้น ดวยอิทธิพลที่
รัฐบาลพึงมีตอธุรกิจการบิน จึงเอื้อใหนายกรัฐมนตรีทักษิณในฐานะผูนํารัฐบาลมีอํานาจที่จะใช
อิทธิพลกําหนดกฎเกณฑตางๆ ที่เอื้อตอการเกิดสายการบินตนทุนต่ําขึ้นในประเทศไทย ซึ่งมีกลุม
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ธุรกิจคนใกลชิดและพวกพองเปนหุนสวนทางธุรกิจอยู ไดงาย จะเห็นไดวาในกรณีนี้ ผูนําประเทศ
ไมไดปฏิเสธผลประโยชนของประชาชนเสียทีเดียว แตก็มองไปถึงประเด็นผลประโยชนในสวนของ
ตนเองและพวกพองดวยอีกทางหนึ่ง (ซึ่งเปนไปไดที่จะมากมายมหาศาล) ผูศึกษาขอเรียกประเด็น
ที่เกิดขึ้นดังกลาวนี้วา เปนการคอรัปช่ันเทา (Grey Corruption) ซึ่งหมายถึง การกระทําคอรัปช่ัน 
ซึ่งบางสวนในสังคมโดยเฉพาะพวกผูนําเห็นวาเปนการกระทําผิด แตประชาชนทั่วไปยังสองจิตสอง
ใจอยูมากกับประเด็นเชนนี2้  
 อยางไรก็ตาม ก็ยังมีผูประกอบการเอกชนหลายรายที่ไดรับอานิสงสจากการ
ผลักดันใหเกิดสายการบินตนทุนต่ําครั้งนี้ดวย เชน สายการบินวันทู แตยังมีขอหนักใจจากสาเหตุ
ของการปฏิบัติที่มีการแบงชั้นกันในการปฏิบัติหรือเลือกปฏิบัติ เชน เคานเตอรเช็คอินที่กรุงเทพฯ 
ของวันทูโกจะอยูไกลมาก มองเห็นไดยาก เปนตน ในสวนของพื้นที่ลงจอดเครื่องบิน ก็มีไดเปรียบ
เสียเปรียบบาง ตองยอมรับวาความสัมพันธสวนตัวมีสวนกับการใหบริการกอน/ หลัง ตองมีการ
ปฏิบัติกับคนที่รูจักดีกวาหรือปฏิบัติใหกอน3 ซึ่งเปนเรื่องระบบราชการไทย ที่ฝงรากลึกมานาน มี
การเลือกปฏิบัติแกพวกพองตนเองเปนใหญ ชอบประจบสอพลอผูใหญเอาหนา มีการติดสนิบนการ
ปฏิบัติงานไมโปรงใสและตรวจสอบยาก  
 ในสวนของคาธรรมเนียมสนามบินนั้น ทุกสายการบินกตองรับผิดชอบเหมือนกัน
ในอัตราเดียวกัน ดังนี้ 
 คาใชสนามบิน (Landing and Parking Charges) ซึ่งเรียกเก็บจากสายการบิน
ที่มาใชทาอากาศยานทั้ง 5 แหงของทาอากาศยานไทยฯ ไมวาจะเปนสายการบินตนทุนต่ํา หรือ
สายการบินทั่วไป จัดเก็บในอัตราเดียวกัน ตามขอบังคับคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 61 
 ปกติเที่ยวบินแบบโลวคอสตไมเนนการบรรทุกสัมภาระ หรือใหผูโดยสารเปลี่ยน
เครื่อง ทําใหสามารถขนถายผูโดยสารไดเร็ว แตถาทําเวลาไมไดตามที่กําหนด เราจะคิดคาบริการ
เทากันกับสายการบินอื่น จึงแทบไมมีอะไรไดเปรียบ”4  
 
  สําหรับในสวนของขอมูลสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยนั้น สายการบินแรก
ที่ เปดใหบริการ  คือ สายการบินโอเรียนทไทยซึ่งไดเปลี่ยนตัวเองจากสายการบินปกติเปน 
สายการบินตนทุนต่ํา โดยใชชื่อวาสายการบินวันทูโก บายโอเรียนทไทย (One Two Go by Orient 
Thai) ตอมาสายการบินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia) ซึ่งเกิดจากการรวมหุนระหวางสายการบิน
                                          
 2 Heidenheimer, Arnold J., Johnston, Michael and LeVine, Victor T., Political corruption: a handbook  
(New Brunswick, N.J.: Transaction Pub, 1989), pp.1007 – 1014. 

3 สัมภาษณ เกรียงศักด์ิ  ต้ังวิจิตรสกุล, ผูอํานวยการฝายการวางแผนองคกร สายการบินวันทูโก, 18 กรกฎาคม 2550.  
4 สัมภาษณ บัญชา  ปตตนาภรณ, รักษาการกรรมการผูจัดการใหญ ทาอากาศยานไทยฯ ใน  ไทยรัฐ (28 ตุลาคม 2548), 

3. 
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แอรเอเชียของประเทศมาเลเซียและกลุมชินคอรปปอเรชั่นก็ไดเปดใหบริการเที่ยวบินตนทุนต่ําขึ้น
เชนกัน และจากการที่มีการเขามาแยงสวนแบงทางการตลาดของเสนทางบินภายในประเทศ ทําให
สายการบินไทยตองจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําของตนเองขึ้นมาเพื่อแขงขันในตลาดนี้ดวยโดยใช
ชื่อวา สายการบินนกแอร (Nok Air)  
 
  ถึงแมวาประเทศไทยจะเปดตลาดเสรีในดานการบินพาณิชย แตรัฐบาลก็ยังมีการ
ควบคุมทางออม โดยรองอธิบดี กรมการขนสงทางอากาศ นายชัยศักดิ์  อังคสุวรรณ5 ใหความเห็น
วา “การที่ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําในเมืองไทยมีการเติบโตอยางมากจากนโยบายเปดเสรีการบิน 
กระทรวงคมนาคมจึงมีมาตรการควบคุมสายการบินเหลานี้ดวยการกําหนดทุนจดทะเบียน 200 
ลานบาท และมีเงินประกันภัยขั้นต่ํา 5,000 ลานบาท อีกทั้งยังใหความสําคัญเรื่องความปลอดภัย 
โดยตองจัดทํามาตรฐาน AOC (Air Operation Certificate) และมีเจาหนาที่ดูแลอยางใกลชิด 
เนื่องจากขณะนี้จํานวนผูโดยสารที่เดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําเพิ่มข้ึนตลอดเวลา” 
 
สรุป ผลดี-ผลเสีย ของสายการบินตนทุนตํ่าตอเศรษฐกิจ การเมือง และสังคมไทย 
 
  ผลดี 
   1.  ผลดีตอธุรกิจการบินของประเทศ  
   2.  สงเสริมใหเกิดการพัฒนา ปรับปรุง และมีการใชทาอากาศยานภูมิภาคมากขึ้น 
ตลอดจนพัฒนาทาอากาศยานภูมิภาคที่มีศักยภาพไปสูการเปนศูนยกลางการบิน (Hub) 
   3.  ทําใหเกิดการขยายตัวดานการคมนาคมทางอากาศ 
   4.  สนับสนุนอุตสาหกรรมการทองเที่ยว นําไปสูการกระจายรายไดและการจาง
งาน 
   5.  ประโยชนตอประชาชนโดยตรง 
 
  ผลเสีย 
  1.  การเลิกใหรัฐบาลผูกขาดกิจการการบิน รัฐบาลยอมจะตองเสียรายไดและ
ประโยชนจากการผูกขาดหรือจากคาสัมปทาน เพราะการผูกขาดโดยรัฐบาล สามารถทําใหคิด
ราคาคาบริการสูงๆ ได และใหบริการคุณภาพต่ําลง เพราะจะไดลดตนทุนใหต่ําที่สุดได    

                                          
5 อุตฯ การบินรองรัฐคุมเขม”โลวคอสท” หวั่นเปดเสรีอาจลมละลายทั้งระบบ, ผูจัดการรายวัน, (15 มกราคม 2548) 
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  2.  กิจการที่ใหบริการขนสงผูโดยสารทางบก อันไดแก การรถไฟแหงประเทศไทย 
และธุรกิจรถทัวรปรับอากาศ โดยเฉพาะอยางยิ่ง บริษัทขนสง จํากัด ก็ไดรับผลกระทบจากการ
ใหบริการของสายการบินตนทุนต่ํา คือ สูญเสียรายไดจากการถูกแยงชิงสวนแบงการตลาด  
  3.  สายการบินเล็กๆ ที่มีจุดขายคือ เสนทางระยะสั้นๆ เชนเดียวกับสายการบิน
ตนทุนต่ํา เชน PB Air, Phuket Air หรือ Air Andaman ฯลฯ ไดรับผลกระทบจากการเขามาตีตลาด
ของสายการบินตนทุนต่ําโดยการใชกลยุทธทางดานราคา จึงตองปรับกลยุทธมากมายเพื่อจะ
ปกปองสวนแบงตลาดของตนไว ไมวาจะเปนการปรับเสนทางและเที่ยวบินที่มีอยูเดิม รวมไปถงึการ
เปดใหบริการสายการบินตนทุนต่ําดวยอีกหนทางหนึ่ง 
     
ขอจํากัดในการวิจัย 
 
  การศึกษาวิจัยเรื่อง “เศรษฐศาสตรการเมืองวาดวยการบินตนทุนต่ํา” มีขอจํากัด
ในการวิจัย ดังนี้  
  ประการแรก สําหรับการเก็บขอมูลในสวนของการสัมภาษณแบบเจาะลึก (In-
depth Interview) ซึ่งกลุมผูที่ใหสัมภาษณในการวิจัยครั้งนี้ เปนบุคคลที่รับผิดชอบการวางแผนและ
ควบคุมทางดานการตลาดทั้งหมดขององคกร มีตําแหนงอยูในระดับผูอํานวยการฝาย และระดับ
ผูจัดการฝาย การนัดเวลาเพื่อขอทําการสัมภาษณจึงคอนขางลําบาก เนื่องจากผูใหสัมภาษณติด
ภาระงานและการประชุมเปนประจําจึงไมคอยมีเวลาใหเขาสัมภาษณ ซึ่งทําใหการรวบรวมขอมูล
เพื่อนํามาวิเคราะหผลการศึกษา ตองใชระยะเวลาคอนขางนาน นอกจากนี้ขอมูลบางสวนที่สําคัญ 
เชน ผลการดําเนินงานและประกอบการ รวมทั้งงบประมาณที่ใชทั้งหมด เปนความลับ ยังไมมีการ
เปดเผยตอสาธารณชน เชน ตนทุนการดําเนินงาน ผลกําไร/ ขาดทุน การจัดสรรสถานทีล่งจอด หรอื
ตารางเวลาบิน เปนตน จึงทําใหสามารถรายงานผลไดเพียงบางสวนเทานั้น    
  ประการที่สอง ขอมูลของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยมีการเปลี่ยนแปลง
บอยครั้ง จึงทําใหสับสนในขอมูลบางสวน เชน พื้นที่หรือตารางบิน หรือแมกระทั่งผูบริหารใน
บางสวนขององคกร เปนตน 
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ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต 
 
  จากขอจํากัดในการวิจัยที่กลาวมานั้น ผูวิจัยจึงเสนอแนวทางสําหรับการ
ศึกษาวิจัยครั้งตอไป ดังนี้ 
 
  การศึกษาครั้งตอไปอาจทําการศึกษาวิจัยโดยการเก็บขอมูลดวยวิธีการที่แตกตาง
ออกไป เชน การใชการวิจัยเชิงคุณภาพดวยการทํา Focus Group หรือ การสัมภาษณแบบเจาะลึก 
(In-depth interview) กับกลุมตัวอยางที่เปนผูบริโภคดวย หรือการศึกษาในอนาคตอาจจะศึกษา
แนวคิดของประชาชนในตางจังหวัดดวย เนื่องจากถือเปนกลุมเปาหมายของสายการบินตนทุนต่ํา
เชนกัน  
 
ประเด็นที่ควรศึกษาวิจัยในอนาคต 
 
 ควรจะมีการศึกษาเปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ ที่มีสายการบินตนทุนต่ําหลาย
สาย เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา มาเลเซีย เปนตน 
 
  
   
 
 



รายการอางอิง 
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          คํารองขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ 
                                    (แบบประจํา) 

   คํารองขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ ตองทําเปนหนังสือ
และยื่นตอกรมการขนสงทางอากาศ  ตั้งอยู เลขที่ 71 ซอยงามดูพลี ถนนพระราม 4 แขวง 
ทุงมหาเมฆ เขตสาทร กทม.  (10120)   โทรศัพท 02-287-0320 ตอ 1260  หรือ 02-286-8157  
โทรสาร 02-287-3139 หรือ 02-286-4624 ประกอบดวยตนฉบับและสําเนารวม 3 ฉบับ โดย
จะตองมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
      1.  ขอความทัว่ไป 

1.1  ชื่อเต็มของผูขออนุญาต  ลักษณะของผูขออนุญาต  (บุคคลธรรมดา  หรือนิติบุคคล/ 
 หางหุนสวนสามัญจดทะเบียน  หางหุนสวนจํากัด  บริษัทจํากัด  บริษัทมหาชนจํากัด 
 ฯลฯ) และชื่อของสถานที่จดทะเบียนจัดตั้งตามกฎหมาย (1)    

1.2  ชื่อ  สัญชาติ   และสถานที่อยูของผูขออนุญาต  กรรมการบริหาร  กรรมการผูจัดการ   
 กรรมการ     
1.3  สถานที่ตั้งของสํานักงานใหญและสํานักงานสาขา  (ถามี) 
1.4  หลักฐานแสดงการจดทะเบียนของผูขออนุญาต 
1.5  หลักฐานแสดงสัญชาติของผูขออนุญาต (2)    
1.6  หลักฐานแสดงฐานะทางการเงินของผูขออนุญาตในการที่จะดําเนินบริการ 

                -  รายงานประจําปคร้ังสุดทายที่เสนอตอผูถือหุน  และงบดุล 
                -  หลักฐานอื่นๆ (เงินทุนจดทะเบียน (3)  จํานวนหุน  หุนที่ออก ชื่อและสัญชาติของผูถือหุน) 

1.7  รายละเอียดอื่นๆ เกี่ยวกับตัวแทนหรือสาขา 
 

 2.  แผนการดาํเนนิการ  ผูขออนุญาตจะตองเสนอแผนการดําเนนิงานโดยละเอียดเกีย่วกับ 
 
 

------------------------------------------------------------ 
(1)   ใหระบุช่ือ ประเภทหรือลักษณะของผูขออนุญาต  พรอมทั้งแนบเอกสารหลักฐานแสดงการจัดตั้ง  การจดทะเบียน  วัตถุประสงค 
ผูแทนนิติบุคคล  ผูจัดการและหรือผูถือหุนของนิติบุคคลดวย 
(2) ผูขออนุญาตตองมีคุณสมบัติจดทะเบียนอากาศยานไดตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไขเพิ่มเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 10) พ.ศ. 2542  และไมมีลักษณะตองหามตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน
ตางดาว พ.ศ. 2542 
(3)  ผูขออนุญาตตองมีทุนจดทะเบียนไมตํ่ากวา 200 ลานบาท (ชําระเต็มมูลคาหุน)   



 126

     2.1 ประเภทการบริการที่เสนอขอ  (ผูโดยสาร สินคา ไปรษณียภัณฑ  อยางใดอยางหนึง่
   หรือรวมกนั) 

   2.2 เสนทางบนิ  ความถี่  (โดยประมาณ)  
  2.3 จํานวนบุคลากร (ผูประจําหนาที่ในอากาศ (นักบิน๗ และภาคพื้น พนักงานประจํา 
    สํานักงานใหญและสํานักงานสาขา)   
  2.4 แผนการดําเนนิการดานปฏิบัติการบิน 
  2.5 สนามบนิหรือที่ขึ้นลงชั่วคราวของอากาศยานทีจ่ะใช ตลอดจนเครื่องวทิยุสื่อสาร 
                  อํานวยความสะดวกภาคพืน้  
 

3.  ขอความเศรษฐกิจ  
  3.1  รายละเอียดแสดงความตองการของสาธารณชนและความเปนไปไดในการดําเนิน 
    บริการ การศึกษา ความเปนไปได ประโยชนของการบริการที่เสนอขอ ประเภท             
   การบริการที่ไดรับอนุญาตอยูแลวเพียงพอแลวหรือไม  การวิเคราะหความเปนไปไดทาง
        เศรษฐกิจ 
 3.2 ประมาณการรายรับ - รายจายในชวง  5 ปแรก ที่จะดาํเนินบริการ 

 3.3  อัตราคาโดยสารและคาระวางที่จะใชเรียกเก็บ และรายละเอียดเกี่ยวกบัขอมูลที่ใช              
  กําหนด 

 
 4. ขอความเกีย่วกับอากาศยาน 
  4.1 จํานวนอากาศยานที่จะใชดําเนินบริการ  แบบและจํานวนเครื่องยนต อัตรากําลังมา
   ของแตละเครื่องยนต  น้ําหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้น  ความยาวของทางวิ่งที่ตองการ  
   ความเร็วและเพดานบิน ความจุหรือจํานวนที่นั่งของอากาศยาน 
  4.2 รายละเอียดเกีย่วกับอุปกรณวิทยุและเครื่องชวยในการเดนิอากาศในอากาศยาน 
  4.3  หลักฐานแสดงการไดมาซึง่กรรมสิทธิห์รือสิทธิครอบครองอากาศยานที่จะใชดําเนนิ
   บริการ 
  4.4  แผนการซอมบํารุงอากาศยาน 
  4.5 หลักฐานแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับกรมธรรมและเงื่อนไขการประกันภยัอากาศยาน (4) 
     

 (4)  สําหรับประกันความเสียหายอันเกิดแกรางกาย  ชีวิต   ตลอดจนทรัพยสินของบุคคลที่สาม โดยมีวงเงินประกันภัยไมตํ่ากวา 
5,000  ลานบาท ตอครั้ง,  วงเงินประกันภัยสําหรับผูโดยสารไมตํ่ากวา 1 ลานบาทตอคน   และตองตออายุกรมธรรมกอนวันสิ้นสุด
ไมนอยกวา  30 วัน 
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        คาํรองขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดนิอากาศ 
                                      (แบบไมประจํา) 

     
 
   คํารองขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ ตองทําเปนหนังสือ
และยื่นตอกรมการขนสงทางอากาศ ตั้งอยูเลขที่ 71 ซอยงามดูพลี ถนนพระราม 4 แขวงทุง
มหาเมฆ เขตสาทร กทม.  (10120) โทรศัพท 02-287-0320 ตอ 1260 หรือ 02-286-8157 โทรสาร 
02-287-3139 หรือ 02-286-4624   โดยจะตองมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
      1.  ขอความทั่วไป 
 1.1 ชื่อเต็มของผูขออนุญาต  ลักษณะของผูขออนุญาต  (บุคคลธรรมดา  หรือนิติบุคคล/
  หางหุนสวนสามัญจดทะเบียน  หางหุนสวนจํากัด  บริษัทจํากัด  บริษัทมหาชนจํากัด 
  ฯลฯ)  และชื่อของสถานที่จดทะเบียนจัดตั้งตามกฎหมาย (1)  
 1.2 ชื่อ  สัญชาติ  และสถานที่อยูของผูขออนุญาต  กรรมการบริหาร  กรรมการผูจัดการ  
  กรรมการ     
 1.3 สถานที่ตั้งของสํานักงานใหญและสํานักงานสาขา  (ถามี) 
 1.4 หลักฐานแสดงการจดทะเบียนของผูขออนุญาต 
 1.5 หลักฐานแสดงสัญชาติของผูขออนุญาต (2) 

1.6 หลักฐานแสดงฐานะทางการเงินของผูขออนุญาตในการที่จะดําเนินบริการ 
                -  รายงานประจําปคร้ังสุดทายที่เสนอตอผูถือหุน  และงบดุล 
                -  หลักฐานอื่นๆ (เงินทุนจดทะเบียน (3)  จํานวนหุน  หุนที่ออก ชื่อและสัญชาติของผูถือหุน) 

1.7 รายละเอียดอื่นๆ เกี่ยวกับตัวแทนหรือสาขา 
      2.  แผนการดําเนินการ   ผูขออนุญาตจะตองเสนอแผนการดําเนินงานโดยละเอียดเกี่ยวกับ 

 
     

(1)   ใหระบุช่ือ ประเภทหรือลักษณะของผูขออนุญาต  พรอมทั้งแนบเอกสารหลักฐานแสดงการจัดตั้ง  การจดทะเบียน   
ขอบวัตถุประสงค ผูแทนนิติบุคคล  ผูจัดการและหรือผูถือหุนของนิติบุคคลดวย 
(2)   ผูขออนุญาตตองมีคุณสมบัติจดทะเบียนอากาศยานไดตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  พ.ศ. 2497 แกไขเพิ่มเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 10) พ.ศ. 2542  และไมมีลักษณะตองหามตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน
ตางดาว พ.ศ. 2542 
(3)  ผูขออนุญาตตองมีทุนจดทะเบียนไมตํ่ากวา  25  ลานบาท (ชําระเต็มมูลคาหุน)        
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2.1 ประเภทการบริการที่เสนอขอ  (ผูโดยสาร สินคา ไปรษณียภัณฑ  อยางใดอยางหนึ่งหรือ
รวมกัน) 

2.2 เสนทางบิน ความถี่  (โดยประมาณ) 
2.3 จํานวนบุคลากร (ผูประจําหนาที่ในอากาศ (นักบนิ) และภาคพื้น  พนกังานประจํา

สํานักงานใหญและสํานักงานสาขา) 
2.4 แผนการดําเนินการดานปฏิบัติการบิน 
2.5 สนามบินหรือที่ข้ึนลงช่ัวคราวของอากาศยานที่จะใช  ตลอดจนเครื่องวิทยุสื่อสาร

อํานวยความสะดวกภาคพื้น 
 

3.  ขอความเศรษฐกิจ  
3.1 รายละเอียดแสดงความตองการของสาธารณชนและความเปนไปไดในการดําเนิน

บริการ   การศึกษา ความเปนไปได   ประโยชนของการบริการที่เสนอขอ  ประเภทการ
บริการที่ไดรับอนุญาตอยูแลวเพียงพอแลวหรือไม  การวิเคราะหความเปนไปไดทาง
เศรษฐกิจ 

3.2 ประมาณการรายรับ - รายจายในชวง  5 ปแรก ที่จะดําเนินบริการ 
3.3 อัตราคาโดยสาร/คาเชาเหมาลํา คาระวางที่จะใชเรียกเก็บ และรายละเอียดเกี่ยวกับ

ขอมูลที่ใชกําหนด 
 

4.  ขอความเกี่ยวกับอากาศยาน 
 4.1 จํานวนอากาศยานที่จะใชดําเนินบริการ  แบบและจํานวนเครื่องยนต  อัตรากําลังมา
  ของแตละเครื่องยนต  น้ําหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้น   ความยาวของทางวิ่งที่ตองการ   
  ความเร็วและเพดานบินความจุหรือจํานวนที่นั่งของอากาศยาน 
 4.2  รายละเอียดเกี่ยวอุปกรณวิทยุและเครื่องชวยในการเดินอากาศในอากาศยาน 
 4.3 หลักฐานแสดงการไดมาซึ่งกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครองอากาศยานที่จะใชดําเนิน
  บริการ 
 4.4 แผนการซอมบํารุงอากาศยาน 

 4.5 หลักฐานแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับกรมธรรมและเงื่อนไขการประกันภัยอากาศยาน (4) 
     

 (4)  สําหรับประกันความเสียหายอันเกิดแกรางกาย  ชีวิต   ตลอดจนทรัพยสินของบุคคลที่สาม โดยมีวงเงินประกันภัยไมตํ่ากวา 20  
ลานบาท ตอครั้ง,  วงเงินประกันภัยสําหรับผูโดยสารไมตํ่ากวา 1 ลานบาทตอคน   และตองตออายุกรมธรรมกอนวันสิ้นสุดไมนอย
กวา  30  วัน 
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คํารองขออนญุาตประกอบกิจการคาขายในการเดนิอากาศ 
(โดยใชเฮลิคอปเตอร) 

ก.   คํารองขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศแบบไมประจํา ตองทําเปนหนังสือและ
ยื่นตอกรมการขนสงทางอากาศ ตั้งอยูเลขที่ 71 ซอยงามดูพลี ถนนพระราม 4 แขวงทุงมหาเมฆ เขต
สาทร กรุงเทพฯ (10120) 
ข.   คํารองขออนุญาตจะตองประกอบดวยตนฉบับคํารอง 1 ฉบับและสําเนาคํารอง 2 ฉบับ และจะตอง
มีขอความดังตอไปนี้ 

1.   ขอความทั่วไป 
1.1 ชื่อเต็มของผูขออนุญาต  ลักษณะของผูขออนุญาต  (บุคคลธรรมดา  หรือนิติบุคคล/หาง

หุนสวนสามัญ  หางหุนสวนจํากัด  บริษัทจํากัด  บริษัทมหาชนจํากัด ฯลฯ)  และชื่อของ
สถานที่จดทะเบียนจัดตั้งตามกฎหมาย  (1) 

1.2     ชื่อ  สัญชาติ   และสถานที่อยูของผูขออนุญาต  กรรมการบริหาร  กรรมการผูจัดการ  
 กรรมการ (กรรมการบริหาร, กรรมการผูจัดการ และผูแทนนิติบุคคลจะตองแสดง
 หลักฐานรายละเอียดประวัติบุคคลตามแบบพิมพของกรมการขนสงทางอากาศ)       
1.2  สถานที่ตั้งของสํานักงานใหญ  และสํานักงานสาขา  (ถามี) 
1.3  หลักฐานแสดงการจดทะเบียนของผูขออนุญาต 
1.4  หลักฐานแสดงสัญชาติของผูขออนุญาต  
1.5  หลักฐานแสดงฐานะทางการเงินของผูขออนุญาตในการที่จะดําเนินบริการ 

1.6.1 รายงานประจําปคร้ังสุดทายที่เสนอตอผูถือหุน  และงบดุล 
1.6.2 หลักฐานอื่นๆ  (เงินทุนจดทะเบียน (2) จํานวนหุน หุนที่ออก ชื่อและสัญชาติ

ของผูถือหุน) 
1.7 รายละเอียดอื่นๆ  เกี่ยวกับตัวแทน  หรือสาขา 
 

      2.  แผนการดําเนินการผูขออนุญาตจะตองเสนอแผนการดําเนินงานโดยละเอียดเกี่ยวกับ 
2.1  ประเภทการบริการที่เสนอขอ  (ผูโดยสาร สินคา ไปรษณียภัณฑ  อยางใดอยางหนึ่งหรือ

รวมกัน) 
     

(1)   ใหระบุช่ือ  ประเภทหรือลักษณะของผูขออนุญาต  พรอมทั้งแนบเอกสารหลักฐานแสดงการจัดต้ัง  การจดทะเบียน   ขอบ
วัตถุประสงค   ผูแทนนิติบุคคล  ผูจัดการและหรือผูถือหุนของนิติบุคคลดวย 
(2)  ผูขออนุญาตตองมีทุนจดทะเบียนไมตํ่ากวา  30  ลานบาท  (ชําระเต็มมูลคาหุน) 
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2.2   เสนทางบิน   ความถี่จํานวนบุคลากร   (ผูประจําหนาที่ในอากาศ  (นักบิน)  และภาคพื้น     
พนักงานประจําสํานักงานใหญและสํานักงานสาขา) 

2.3   แผนการดําเนินการดานปฏิบัติการบิน 
 

3.   ขอความเศรษฐกิจ  
3.4 รายละเอียดแสดงความตองการของสาธารณชน  และความเปนไปไดในการดําเนิน

บริการที่เสนอขออนุญาต, การศึกษาถึงความเปนไปได, ประโยชนของการบริการท่ี
เสนอขอ  ประเภทการบริการที่ไดรับอนุญาตอยูแลวเพียงพอแลวหรือไม, การ
วิเคราะหความเปนไปไดทางเศรษฐกิจ    

3.5 ประมาณการรายรับ  -  รายจายในชวง  5  ปแรก  ที่จะดําเนินบริการ 
3.6 อัตราคาโดยสาร/คาเชาเหมาลําและคาระวางที่จะใชเรียกเก็บ  และรายละเอียด

เกี่ยวกับขอมูลที่ใชกําหนด 
 

4.   ขอความเกี่ยวกับเฮลิคอปเตอร  (3) 
4.1 จํานวนเฮลิคอปเตอรที่จะใชดําเนินบริการ    แบบและจํานวนเครื่องยนต   

อัตรากําลังมาของแตละเครื่องยนต  น้ําหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้น ความเร็ว  และเพดาน
บิน  ความจุ  (จํานวนที่นั่ง) 

4.2 รายละเอียดเกี่ยวอุปกรณวิทยุและเครื่องชวยในการเดินอากาศในเฮลิคอปเตอร 
4.3 หลักฐานแสดงการไดมาซึ่งกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครองครองเฮลิคอปเตอรที่จะใช

ดําเนินบริการ 
4.4 แผนการดําเนินการซอมบํารุงเฮลิคอปเตอร 
4.5 หลักฐานแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับกรมธรรมและเงื่อนไขการประกันภัย

เฮลิคอปเตอร (4) 
4.6 สนามบินหรือที่ขึ้นลงชั่วคราวสําหรับเฮลิคอปเตอรที่จะใช  ตลอดจนเครื่องวิทยุ

สื่อสารอํานวยความสะดวกภาคพื้น 
     
(3)   ผูขออนุญาตตองมีคุณสมบัติจดทะเบียนอากาศยานไดตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  พ.ศ. 2497  แกไขเพิ่มเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ  (ฉบับที่ 10)  พ.ศ.  2542  และไมมีลักษณะตองตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตาง
ดาว  พ.ศ. 2542 
(4)  สําหรับประกันความเสียหายอันเกิดแก  รางกาย  ชีวิต   ตลอดจนทรัพยสินของบุคคลที่สาม โดยมีวงเงินประกันภัยไมตํ่ากวา 50 
ลานบาท    ตอครั้ง,  วงเงินประกันภัยสําหรับผูโดยสารไมตํ่ากวา 1 ลานบาทตอคน   และตองตออายุกรมธรรมกอนวันสิ้นสุดไมนอย
กวา 1 เดือน 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
แบบฟอรมคําขอจดทะเบียน (แบบ ทพ.) 
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ภาคผนวก ค 
รายชื่อผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ 
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ประวัติผูเขียนวิทยานพินธ 
 
ชื่อ – นามสกุล  นางสาวชนาธปิ  ดําสุวรรณ 
วัน เดือน ปเกิด  22 เมษายน 2522 ที่นครศรีธรรมราช 
 
ประวัติการศึกษา  
 พ.ศ. 2538 – 2540 โรงเรียนสาธิตมหาวิทยาลัยสงขลานครนิทร วิทยาเขตปตตาน ี
 พ.ศ. 2542 – 2546 รัฐศาสตรบัณฑิต (เกียรตินยิม) สาขาการปกครอง 

คณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั 
 พ.ศ. 2546 – 2550 ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต (เศรษฐศาสตรการเมือง)  

คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
 
ประสบการณการทํางาน 
 พ.ศ. 2547 – 2549 งานจัดการเลือกตั้ง สํานักงานคณะกรรมการการเลือกตั้ง 
 พ.ศ. 2550 – ปจจุบัน งานวิเทศสัมพันธ สํานกังานคณะกรรมการการเลือกตั้ง 
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