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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1  สภาพปญหาและความสําคัญของปญหา 
 
  อุตสาหกรรมการบินภายในประเทศในอดีตนั้น ภาครัฐเปนผูมีบทบาทสําคัญใน
การกําหนดทิศทาง เนื่องจากรัฐมีสิทธิในการอนุญาตเสนทางบินและการใหใบประกอบกิจการ
พาณิชยของสายการบินพาณิชยตางๆ รวมถึงตั้งกฎเกณฑและขอกําหนดตางๆ ดังนั้นอุตสาหกรรม
การบินภายในประเทศจึงมีลักษณะผูกขาด ดวยกระแสการแขงขันเสรีในทุกอุตสาหกรรม ทําให
อุตสาหกรรมการบินจําเปนตองมีการเปดใหมีการแขงขันเสรีมากขึ้น รัฐบาลจึงดําเนินนโยบายเปด
นานฟาเสรี ทําใหมีสายการบินใหมๆ เกิดขึ้น 
 

ทามกลางภาวะซบเซาของเศรษฐกิจโลกและความตกต่ําของสายการบินทั่วโลก
ในชวงสองสามปที่ผานมา สายการบินตนทุนต่ํากลับไดรับความนิยมเพิ่มข้ึนจากบรรดาผูโดยสารที่
คํานึงถึงความประหยัดควบคูไปกับการไปถึงจุดหมายปลายทางอยางรวดเร็วและปลอดภัย 
มากกวาบริการหรูหราที่เสียคาใชจายสูง ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําจึงเติบโตอยางรวดเร็ว กระแส
ความนิยมในสายการบินตนทุนต่ํา ทําใหมีการจัดตั้งสายการบินประเภทนี้เพิ่มข้ึนทั่วโลกในชวงไมกี่
ปที่ผานมา ไมวาจะเปน สหรัฐอเมริกา ยุโรป ออสเตรเลีย หรือ เอเชีย ซึ่งประมาณครึ่งหนึ่งของสาย
การบินตนทุนต่ําในปจจุบัน จัดตั้งขึ้นในชวงระยะเวลาไมเกินสามปที่ผานมา นับตั้งแตอดีตจนถึง
ปจจุบัน สายการบินตางๆ มีนโยบายจําหนายตั๋วในราคาแพง จึงมีเฉพาะเศรษฐีหรือคนชั้นกลาง
เทานั้นที่สามารถใชบริการได ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําจึงนับเปนนวัตกรรมใหม ทําใหการเดินทาง
โดยเครื่องบินไมใชอภิสิทธิ์สําหรับชนช้ันสูงอีกตอไป 
 สืบเนื่องจากการเกิดสายการบินตนทุนต่ํา ประชาชนทั่วไปสามารถเดินทางโดย
เครื่องบินได โดยสายการบินรูปแบบใหมนี้แขงขันไมเฉพาะกับสายการบินอื่นๆ เทานั้น แตยัง
รวมถึงแขงขันในตลาดเดียวกันกับรถโดยสารประจําทางและรถไฟดวย 

 
  สําหรับประเทศไทย กระแสเกี่ยวกับการจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําไดมีข้ึนมา
ระยะหนึ่งแลว โดยเมื่อปลายป 2546 สายการบินวันทูโก ซึ่งดําเนินการโดยบริษัทโอเรียนทไทย  
แอรไลน ไดประเดิมเปดบินในบางเสนทางไปกอน จนกระทั่งเมื่อสายการบินแอรเอเชีย (Air Asia) 
ของมาเลเซีย ไดรวมกับกลุมชิน  คอรปอเรชั่นของไทย ประกาศจัดตั้งธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําขึ้น
ในประเทศไทย ภายใตชื่อแอร เอเชีย เอวิเอชั่น ดวยมูลคาเงินลงทุนสี่รอยลานบาท ซึ่งเปนการถือ
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หุนในสัดสวนรอยละ 50 โดยกลุมชิน คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) อีกรอยละ 1 โดยผูถือหุนคน
ไทยกลุมอ่ืน และอีกรอยละ 49 ถือหุนโดยบริษัท เอเอ อินเตอรเนชั่นแนลในเครือของกลุมแอร 
เอเชีย ซึ่งเปนธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําที่ประสบความสําเร็จอยางสูงในมาเลเซีย สายการบินที่
จัดตั้งใหมนี้เร่ิมใหบริการแลวตั้งแตกุมภาพันธ 2547 หลังจากนั้นไมนานสายการบินนกแอร โดย
การรวมทุนของ บจม.การบินไทย บจม.ธนาคารกรุงไทย บจม.ทิพยประกันภัย และสํานักงาน
ทรัพยสินสวนพระมหากษัตริย ก็ถือกําเนิดเกิดขึ้น และเริ่มเปดดําเนินการในเดือนมิถุนายน 2547     
  การเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยโดยมาก เปนการรวมทุนกัน
ของกลุมบริษัทเอกชนของไทยเอง แตสังเกตไดวาการรวมลงทุนในกิจการสายการบินตนทุนต่ํา 
แอร เอเชีย ซึ่งมีกลุมชินคอรปเปนหุนสวนนั้น เปนการรวมทุนกับผูประกอบการซึ่งมีประสบการณ
จากตางประเทศ ยอมจะทําใหภาวการณแขงขันในตลาดการขนสงผูโดยสารภายประเทศทวี 
ความรุนแรงขึ้น และการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ําแอร เอเชียก็ถือไดวา เปนการแตกสาย
ธุรกิจเพิ่มจากเดิมที่กลุมชินคอรปทําอยู ที่แตเดิมเนนทางดานโทรคมนาคมและเทคโนโลยี
สารสนเทศเปนสวนใหญ โดยบุญคลี  ปลั่งศิริ ซีอีโอของชินคอรปใหเหตุผลที่ตัดสินใจเขาสูธุรกิจ
การบิน 4 ประการวา 1.  ชินคอรปเชื ่อว าธุรกิจสายการบินเปนเรื ่องที ่คลายคลึงกับธุรกิจ
โทรคมนาคมในเรื่อง คําวา Traffic Network Hub ซึ่งทั้งสามเรื่องสามารถนําความรูและ
ประสบการณจากธุรกิจโทรคมนาคมมาปรับใชกับธุรกิจขนสงได 2.  การพัฒนาดานเทคโนโลยี
ของธุรกิจขนสง มีอัตราเรางในการพัฒนาเทียบเทากับธุรกิจโทรคมนาคม 3.  ภาพรวมของ
ประเทศ และทิศทางของรัฐบาล รวมทั้งศักยภาพของประเทศในเอเชียที่มีอัตราเติบโตสูงในธุรกิจ
บริการ สอดคลองกับทิศทางของชินคอรป ที่มุงธุรกิจบริการมาโดยตลอด และ 4.  คนไทยเดินทาง
ปหนึ่ง 80 ลานคน ในจํานวนนั้น 10% เดินทางโดยเครื่องบิน ซึ่งชินคอรปมองวาอีก 90% ที่เหลือ
คือตลาดที่สามารถเขาไปชวงชิงได1 
  การตัดสินใจรวมลงทุนในกิจการสายการบินตนทุนต่ําของกลุมชินคอรป กําลังตก
เปนประเด็นที่นาวิเคราะหกันอยางยิ่งวา สาเหตุที่แทจริงของการตัดสินใจครั้งนี้คืออะไร (นาสนใจ
เนื่องจากทักษิณซึ่งอยูในฐานะผูนํารัฐบาลและมีหุนสวนอยูในกลุมชินคอรป) เพราะถามองถงึผลได
และผลเสียแลว กลุมที่ไดประโยชนอยางใหญหลวงจากการตัดสินใจของรัฐบาลก็คือ กลุมพวกพอง
ของทักษิณและกลุมทุนชินคอรปอเรชั่นนั่นเอง  
  ทันทีที่ชินคอรปประกาศแผนการลงทุน มีคําถามจากคนในแวดวงการบินดังสวน
ขึ้นมาทันทีวา ทําไมชินคอรปจึงไมรวมทุนกับการบินไทย และทําไมตองใหตางชาติเขามารวมหากนิ
ในสิทธิการบินของคนไทย และคําถามก็ดังขึ้นเรื่อยๆ เมื่อปรากฏวาสายการบินไทยแอรเอเชียได
สิทธิตางๆ มากมาย 
                                                 

1 จิตติศักด์ิ  นันทพานิช และคณะ, ชินคอรป ดีลมรณะ: จุดจบระบบทักษิณ (กรุงเทพฯ: ฐานบุคส, 2549), หนา 148.  
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  เร่ิมจากการแกไข พ.ร.บ. การเดินอากาศ ป พ.ศ. 2497 มาตรา 31 เร่ืองการนํา
เครื่องบินมาจดทะเบียนไทย หรือสายการบินของไทยเพื่อดําเนินธุรกิจการบิน ซึ่งเดิมกฎหมาย
กําหนดวาบริษัทที่จะไดสิทธิดังกลาว จะตองมีคนไทยถือหุนในสัดสวน 70% ของใหมแกเปนใหคน
ไทยถือหุนอยางต่ํา 51% หรือยกเลิกเงื่อนไขการกําหนดราคาคาโดยสารขั้นต่ําของสายการบิน จาก
เดิมกําหนดวา สายการบินที่มีเสนทางบินระยะทางเกินกวา 200 กิโลเมตร จะตองจําหนายตั๋ว
โดยสารมาตรฐานขั้นสูงอยู 6.82 บาทตอกิโลเมตร ซึ่งสอดคลองกับเปาหมายธุรกิจสายการบินไทย
แอรเอเชียที่เปนสายการบินตนทุนต่ํา2 
  นอกจากนั้น หลังจากสายการบินไทยแอรเอเชียเปดบินไดไมนาน คณะกรรมการ
ของบริษัท ทาอากาศยานไทย (ทอท.) ก็มีคําสั่งใหปรับรูปแบบการคิดราคาคาบริการโดยใชสะพาน
เทียบเครื่องบิน ใหสายการบินตางๆ ที่ทําการจอดเทียบในเวลาไมเกิน 40 นาที ใหเสียคาบริการ
เพียงครึ่งหนึ่งของการจอดเทียบ 1 คร้ัง ซึ่งการแกไขดังกลาวเปนการเอื้อตอการดําเนินธุรกิจของ
สายการบินไทยแอรเอเชีย ที่สามารถลดคาใชจายในการดําเนินธุรกิจลงได จากเดิมที่การจอดเทียบ
สะพานเครื่องบิน ทอท. กําหนดวาถาจอดไมเกิน 1 ชั่วโมง สายการบินนั้นจะตองเสียคาบริการ
เทากับสายการบินที่จอดเต็มช่ัวโมง3  
  นาสนใจวา หากสายการบินไทยแอรเอเชียไมใชพันธมิตรรวมทุนของชินคอรปแลว 
จะไดการตอบสนองที่เอ้ือประโยชนในการดําเนินธุรกิจอยางทันทวงทีเชนนี้หรือไม 
  เหตุการณเหลานี้จึงมองไดวาเปนการใชอํานาจทางการเมืองที่ตนมีอยูในการเอื้อ
ประโยชนตอธุรกิจของตนเอง หรืออาจเรียกวา เปนการคอรัปช่ันเชิงนโยบาย (การคดโกงอยางถูก
กฎหมาย โดยอาศัยกระบวนการนิติบัญญัติสรางกลไกที่ทําใหตน หรือกลุมพวกตนไดประโยชน) 
หรือไม 
  แตการทุจริตคอรัปช่ันไมจําเปนตองหมายถึง การฉอโกงที่ผิดกฎหมายเสมอไป 
ความหมายของการคอรัปช่ันที่มีการใชอยางแพรหลายคือ “การใชอํานาจหนาที่ของรัฐ เพื่อ
แสวงหาผลประโยชนสวนตัว4 ซึ่งในบางครั้งวิธีการตักตวงผลประโยชนสวนตัวจากอํานาจหนาที่ที่
ไดรับมอบหมายนั้น อาจไมผิดกฎหมาย เชน ในกรณีที่นักการเมืองกําหนดแนวนโยบายทาง
เศรษฐกิจ หรือออกกฎเกณฑการกํากับดูแลธุรกิจที่เอื้อประโยชนตอกิจการที่ตนมีสวนไดเสียดวย 
เปนตน จึงมีความจําเปนที่จะตองปองกันมิใหผูที่เขามาดํารงตําแหนงหนาที่ในการบรหิารประเทศมี
ผลประโยชนทางธุรกิจ ซึ่งอาจเกิดปญหา “การทับซอนของผลประโยชน” (Conflict of Interest) 

                                                 
 2 เร่ืองเดียวกัน, หนา 149.  
 3 เร่ืองเดียวกัน.  

4 Cheryl W. Gray and Daniel Kaufmann, “Corruption and Development”, Finance & Development 35(March 
1998): 7. 
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ระหวางผลประโยชนสวนตัวกับผลประโยชนของสาธารณะซึ่งจะมีผลทําใหการบริหารประเทศ
บิดเบือนไปในทิศทางที่ไมเอื้อตอผลประโยชนของประเทศไดอยางเต็มเม็ดเต็มหนวย และเกิดการ
เลือกปฏิบัติในการดําเนินนโยบาย 
 
 ประเด็นนาสนใจมีอยูวา ทําไมกอนหนานี้ที่มีเอกชนบางรายตองการจะเปด 
สายการบินตนทุนต่ําขึ้นมา แตก็ไมมีอะไรเกิดขึ้น แตเมื่อทักษิณในฐานะผูนํารัฐบาล และ
หุนสวนใหญของสายการบินตนทุนต่ําแอรเอเชีย มีเจตนาจะเปดสายการบินตนทุนตํ่า
ขึ้นมา ในไมชาก็เกิดสายการบินตนทุนตํ่าขึ้นมา และที่เห็นไดชัดเจนก็คือ สายการบินแอร
เอเชีย ซึ่งเปดตัวขึ้นมาอยางยิ่งใหญ โดยมีเปาหมายเปนคูแขงขันหลักของสายการบินไทยซึ่ง
ผูกขาด∗ในประเทศไทยมาตั้งนานแลวก็วาได และกลยุทธที่แอรเอเชียงัดขึ้นมาเรียกลูกคาก็คือ กล
ยุทธดานราคานั่นเอง โดยใชหลักการตัดราคาในระบบตลาดเขามาลดราคาใหต่ําที่สุดกวา 
สายการบินอื่นๆ ที่เคยมีมา 
 
 กรณีศึกษาสายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airlines) ในประเทศไทย หากจะ
กลาวถึงแลว ผูเขียนเกิดขอกังขาจากประเด็นนี้หลายขอดวยกัน คือ 
 -  กอนที่จะเกิดสายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airlines) ขึ้นในประเทศไทย 
ผูเขียนยังไมเคยไดทราบแผนการของรัฐบาลเรื่องเปดเสรีสายการบินเลยวาจะมีเมื่อไร รวมทั้ง 
ไมทราบกฎ กติกา วาเปนอยางไร เพราะกอนจะเปดเสรีกิจการอะไรก็ตาม จะตองมีกฎหมาย
ออกมากอนเสมอ 
 -  กอนหนานี้เคยมีบริษัทเอกชนแหงหนึ่งประกาศวา อยากทําสายการบินตนทุนต่ํา  
แลวรัฐบาลก็ประกาศตามหลังเอกชนรายนั้นวาจะเลิกคุมคาโดยสารขั้นต่ํา ซึ่งเก็บที่ 3 บาท  
80 สตางค ตอกิโลเมตร เพราะถาไมเลิกคุมคาโดยสารขั้นต่ําก็ทํา Low Cost Airlines ไมได จึงเกิด
คําถามวา ภายใตกติกาแบบนี้ มันเปนธรรมกับผูประกอบการรายอื่น ที่อยากเปดสายการบิน 
ตนทุนต่ํากอนหนานี้หรือไม เพราะมีหลายรายอยากทํา แตพอจะทําก็เจออุปสรรคเสมอ แตทําไม
กฎจึงเปลี่ยนได เมื่อเอกชนบางรายซึ่งใกลชิดกับรัฐบาลอยากทํา 

                                                 
 ∗  นราทิพย  ชุติวงศ, 2546: 275 - 278 ไดอธิบายความหมายของ การตลาดแบบผูกขาดไววา หมายถึง กรณีที่มีผู
จําหนายเพียงรายเดียว ผูจําหนายจะตั้งราคาผลิตภัณฑสูงหรือตํ่าก็ไดเพราะไมมีผูแขงขัน ตัวอยาง ผูจําหนายผูกขาด ไดแก กิจการ
ของรัฐวิสาหกิจ เปนตน ซ่ึงตางจากการตลาดแบบเสรี ซ่ึงหมายถึง กรณีที่ผลิตภัณฑเปนประเภทเดียวกันและมีผูจําหนายหลายราย 
จัดวาตลาดมีการแขงขันอยางสมบูรณแบบ ผูจําหนายจะดําเนินแผนการตลาดเพื่อดึงดูดใจผูบริโภค กรณีนี้ผูบริโภคสามารถเลือก
ซ้ือผลิตภัณฑที่มีคุณภาพในราคาที่พอใจ และผูบริโภคคือผูกําหนดราคาผลิตภัณฑ 
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 -  ถาสายการบินราคาถูกเปดดํา เนินการจริง  จะเลือกเสนทางอยางไร        
ทุกสายการบินไดบินทุกเสนทางหรือไม จะเปดใหแขงขันกับการบินไทยหรือไม ทําไมกอนหนานี้จึง
ทําเชนนี้ไมได แลวการเก็บคาสนามบิน และคาธรรมเนียมตางๆ จะเปลี่ยนไปหรือไม อยางไร     
 ขัดกับหลัก “Good Governance” ที่วา เปนการบริหารบานเมืองที่ดี โดยยึด
หลักการประชาธิปไตยสรางสรรคและการเคารพสิทธิมนุษยชนหกประการ5 โดยสิ้นเชิง อัน
ประกอบดวย 1.  หลักนิติธรรม 2.  หลักคุณธรรม 3.  หลักความโปรงใส 4.  การมีสวนรวม 5.  มี
ความรับผิดชอบ และ 6.  ความคุมคาการใชทรัพยากรใหเกิดประโยชนสูงสุด 
 
1.2  วัตถุประสงคของการศึกษา 
 
 1.2.1  เพื่อศึกษาและวิเคราะหหาที่มาหรือเบื้องหลังที่แทจริงของการเกิดสายการ
บินตนทุนต่ํา (Low cost Airlines) ขึ้นในประเทศไทย  วาเปนเหตุผลทางการเมืองหรือไม อยางไร 
หรือวาเปนเหตุผลทางเศรษฐศาสตร ทําไมจึงเพิ่งเกิดขึ้นในยุคของรัฐบาลทักษิณ 
 1.2.2   เพื่อศึกษาถึงผลกระทบของสายการบินตนทุนต่ํา (Low cost Airlines) ตอ
เศรษฐกิจ การเมือง และสังคมไทย วาใครมีสวนไดประโยชนหรือเสียประโยชนหรือไม อยางไร เชน 
ผูประกอบการ ผูบริโภค เปนตน เมื่อเปรียบเทียบกับสถานการณเดิมกอนหนานี้ 
 
1.3  ขอบเขตของการศึกษา 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้ จะทําการศึกษาเฉพาะเรื่องแนวคิด และนโยบายการเปดเสรี
ทางการบินของรัฐบาล โดยการใหภาคเอกชนจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ํา เพื่อใหเกิดการแขงขัน
และนําไปสูการพัฒนาศักยภาพทางธุรกิจการบินไทย โดยจํากัดขอบเขตการศึกษาเฉพาะกรณีสาย
การบินตนทุนต่ําที่ดําเนินกิจการและมีสํานักงานในประเทศไทย กลาวคือ เปนสายการบินตนทุนต่ํา
ที่จดทะเบียนเปนสายการบินของประเทศไทย ซึ่งพบวามีเพียง 3 สายการบิน ไดแก สายการบิน 
นกแอร (Nok Air) สายการบินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia) และสายการบินโอเรียนทไทย  
(Orient Thai Airways) ดังรายละเอียดดังนี้ 
 
 1.  วัน ทู โก เปดใหบริการเที่ยวบินแรกเมื่อวันที่ 1 ธันวาคม 2546 
 2.  ไทยแอร เอเชีย เปดใหบริการเที่ยวบินแรกเมื่อวันที่ 8 ธันวาคม 2546 

                                                 
5 ประเวศ  วะสี, การสรางธรรมาภิบาลในขบวนการพัฒนา (กรุงเทพฯ: สถาบันพัฒนาองคกรชุมชน, 2545), หนา         

42 – 45.  
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 3.  นกแอร เปดใหบริการเที่ยวบินแรกเมื่อวันที่ 23 กรกฎาคม 2547    
 
 สวนสายการบินตนทุนต่ําอ่ืนๆ ที่ใหบริการในประเทศไทยนั้น เปนสายการบินของ
ตางประเทศ กิจการคอนขางเล็กไมโดดเดน และดําเนินกิจการใหบริการเสนทางคอนขางนอยและ
ไมตอเนื่อง จึงไมไดนํามาวิเคราะหรวมกับ 3 สายการบนิที่กลาวมาขางตน  
 
1.4  วิธีการดําเนินการวิจัย 
 
 การศึกษาครั้งนี้ ผูศึกษาจะศึกษาโดยใชวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 
Research) โดยวิธีการศึกษาแบบวิจัยเอกสาร (Documentary Research) และการสัมภาษณแบบ
เจาะลึก (In - dept Interview) ประกอบดวยรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
 1.4.1  รูปแบบการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research)  
 
 1.4.1.1  วิธีการเลือกสายการบินตนทุนตํ่าที่ใชในการวิจัย  
 
  การศึกษาคร้ังนี้ ผูศึกษาไดทําการคัดเลือกสายการบินตนทุนต่ํามาทั้งสิ้น 
จํานวน 3 สายการบิน ซึ่งพิจารณาจากสายการบินตนทุนต่ําที่มีใหบริการในเมืองไทยทั้งสิ้น จํานวน 
5 สายการบิน6 ประกอบดวยสายการบินนกแอร สายการบินไทยแอรเอเชีย สายการบินโอเรียนท
ไทย สายการบินแวลูแอร และสายการบินไทเกอรแอรเวยส โดยสายการบินนกแอร เปนสายการบิน
ตนทุนต่ําที่ใหบริการเที่ยวบินในประเทศ สวนสายการบินไทยแอรเอเชียและสายการบินโอเรียนท
ไทย เปนสายการบินตนทุนต่ําที่ใหบริการทั้งเที่ยวบินในประเทศและระหวางประเทศ ในขณะที่ 
สายการบินแวลูแอร และสายการบินไทเกอรแอรเวยส เปนสายการบินตนทุนต่ําที่ใหบริการเฉพาะ
เที่ยวบินระหวางกรุงเทพและสิงคโปรเทานั้น อีกทั้งยังเปนสายการบินที่ดําเนินการโดยประเทศ
สิงคโปรจึงไมมีสํานักงานในประเทศไทย การศึกษาครั้งนี้จึงไดใชการเปดใหดําเนินการในประเทศ
ไทยและการมีสํานักงานในประเทศไทยมาเปนเกณฑในการเลือกสายการบินที่นํามาศึกษา ดังนั้น 
สายการบินตนทุนต่ําที่เลือกมาศึกษาครั้งนี้จึงมีทั้งสิ้น จํานวน 3 สายการบิน ไดแก สายการบินนก
แอร สายการบินไทยแอรเอเชีย และสายการบินโอเรียนทไทย (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  วิธีรวบรวมขอมูล 
 
  1)  ขอมูลในขั้นปฐมภูมิ (Primary Data) คือ การหาขอมูลภาคสนามโดย
การสอบถามผูที่เกี่ยวของ โดยจะทําการสัมภาษณแบบเจาะลึกกับผูบริหารของสายการบินตนทุน
ต่ําในประเทศไทย จํานวน 3 คน ตามขอบเขตที่ศึกษา คือ สายการบินนกแอร (Nok Air) สายการ
บินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia) และสายการบินโอเรียนทไทย (Orient Thai Airways) เพื่อ
สํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทย โดยแนวคําถาม
สัมภาษณแบบเจาะลึกแบงออกเปน 3 สวน ดังนี้ 
 
   สวนที่ 1  ขอมูลสวนบุคคลของผูใหสัมภาษณ ไดแก ชื่อ-นามสกุล 
องคกร ตําแหนง การศึกษา ระยะเวลาที่ดํารงตําแหนง และขอบขายความรับผิดชอบ 
 
   สวนที่ 2  ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ํา ไดแก 
   1)  การเขาประกอบธุรกิจ 
   2)  การกําหนดเสนทางและตารางบินที่จะใหบริการ 
   3)  การกําหนดอัตราคาบริการ 
   4)  กลุมเปาหมาย 
   5)  คูแขงของแตละสายการบิน  
  
   สวนที่ 3  ขอมูลเจาะลึกเกี่ยวกับการดําเนินกิจการสายการบินตนทุนต่ํา 
ไดแก 
   1)  นโยบายรัฐบาลในยุคนั้นกับการดําเนินกิจการสายการบิน
ตนทุนต่ํา 
    1.1)  ประโยชนตอการดําเนินกิจการ 
    1.1)  ปญหา/ อุปสรรค ตอการดําเนินกิจการ 
   2)  อิทธิพลของรัฐบาลตอธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา 
    2.1)  ความชวยเหลือของรัฐบาล 
    2.2)  การควบคุมของรัฐบาล 
     2.2.1)  การจัดสรรพื้นที่และตารางเวลาสําหรับ
เครื่องบินลงจอด 
    2.2.2)  การกําหนดอัตราคาธรรมเนียมสนามบิน 
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  2)  ขอมูลในขั้นทุติยภูมิ (Secondary Data) ไดจากการคนควาจาก แผน
หลักการขนสง พ.ศ. 2542 – 2549 สถิติการขนสงผูโดยสารภายในประเทศ ผลงานและวิสัยทัศน
ของกระทรวงคมนาคม พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 – 2544 หนังสือครบรอบ 35 ป 
กรมการบินพาณิชย แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 9 ขอมูลที่เกี่ยวกับลักษณะ 
การใหบริการของธุรกิจสายการบินภายในประเทศ ซึ่งไดจากเอกสาร บทความ วารสารและรายงาน
ของกระทรวงคมนาคม กรมการขนสงทางอากาศ และการสืบคนจากเว็บไซต เปนตน 
 
  3)  ขอมูลในขั้นตติยภูมิ (Data) คือ ศึกษาโดยใชวิธีการคนควา รวบรวม
และวิเคราะหขอมูลขาวสารจากหนังสือ เอกสาร หนังสือพิมพ วารสารตางๆ และผลงานวิจัยที่
เกี่ยวของ ดังรายละเอียดดังนี้ 
   -  หนังสือพิมพสยามรัฐ กรุงเทพธุรกิจ คมชัดลึก ฯลฯ ซึ่งมีรายละเอียด
เกี่ยวกับนโยบายการเปดเสรีการบินและสายการบินตนทุนต่ําของโลกและของประเทศไทย 
โดยเฉพาะในยุคของรัฐบาลทักษิณ 
   -  หนังสือและเอกสารวิชาการที่มีเนื้อหาเกี่ยวของกับประเด็นเศรษฐกิจและ
การเมือง รวมทั้งทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรการเมือง เชน ทฤษฎีผลประโยชน ตัวแบบสถาบันของ
เดวิด  อีสตัน และแนวคิดเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะ เปนตน 
   -  งานวิจัยและวิทยานิพนธที่ศึกษาประเด็นเกี่ยวกับการทับซอนของ
ผลประโยชน การคอรัปชั่นหรือทุจริตเชิงนโยบายอันเชื่อมโยงกับการทับซอนของผลประโยชน รวมไป
ถึงประเด็นเกี่ยวกับการเปดเสรีการบิน สายการบินตนทุนต่ํา และผลกระทบทางดานเศรษฐกิจและ
การเมืองอันเปนผลสืบเนื่องมาจากการเกิดขึ้นของนโยบายการเปดเสรีทางการบินและการจัดตั้ง 
สายการบินตนทุนต่ําดวย  
   -  ส่ืออิเล็กทรอนิกส ไดแก ขอมูลขาวสารที่เกี่ยวของกับสายการบินตนทุน
ต่ําที่ไดจากอินเตอรเน็ต รวมถึงนโยบายการเปดเสรีการบินอันมีผลสืบเนื่องกัน โดยผูศึกษารวบรวม
ขอมูลดังกลาวจากเว็บไซตที่นําเสนอขาวสารเกี่ยวกับประเด็นดังกลาว เชน เว็บไซตของการบินไทย 
เว็บไซตของสายการบินวันทูโก เว็บไซตของสายการบินไทยแอรเอเชีย เว็บไซตของสายการบิน   
นกแอร เว็บไซตของกรมการขนสงทางอากาศ เปนตน 
 
 1.4.1.3  การวิเคราะหขอมูล 
 
  ใชวิธีวิเคราะหเนื้อหา (Content Analysis) โดยผูศึกษาจะนําขอมูลที่ไดจาก
การสัมภาษณและสอบถามผูบริหารและผูประกอบการธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยที่
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ไดรวบรวมไว มาวิเคราะห โดยอาศัยแนวคิด และทฤษฎีที่เกี่ยวของมาเปนเกณฑในการวิเคราะห
ขอมูล โดยเปรียบเทียบและรวบรวมขอคิดเห็นตางๆ ที่ไดจากการสัมภาษณแบบเจาะลึก (In – dept 
Interview) เพื่อใหทราบถึงทัศนคติ แนวคิด และขอเสนอแนะ ที่มีตอนโยบายของรัฐบาลที่เกี่ยวกับ
การเปดเสรีการบินและสงผลใหมสีายการบินตนทุนต่ําเกิดขึ้นมากมายในประเทศไทย   
  นอกจากนั้นผูศึกษาจะนําขอมูลจากเอกสารทางวิชาการ หนังสือพิมพ 
วารสาร บทความวิจารณ เอกสารทางวิชาการ และผลงานวิจัยที่เกี่ยวของที่ไดรวบรวมไว มา
วิเคราะหทัศนคติและแนวความคิด รวมทั้งขอเสนอแนะที่นาสนใจตอประเด็นนโยบายรัฐบาลที่
เกี่ยวกับการเปดเสรีการบิน ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา รวมทั้งประเด็นแอบแฝงหรือซอนเรน
เกี่ยวกับเบื้องหลังของนโยบาย อันสงผลกระทบมากมายตอเศรษฐกิจ การเมือง และสงัคมไทย เพือ่
นําผลที่ไดไปวิเคราะหหาแนวทางเพื่อปรับปรุงแกไขตอไป รวมทั้งหากลยุทธเพื่อดํารงธุรกิจใหคงอยู
ตอไป ไมวาจะเปนธุรกิจการบินทั่วไป หรือ ธุรกิจการบินแบบตนทุนต่ํา 
  ในขั้นตอนของการวิเคราะหขอมูล ผูเขียนจะวิเคราะหโดยเริ่มจากการทํา
ความเขาใจกับวิธีการและชองทางในการแสวงหาผลประโยชนทางธุรกิจของนักการเมืองจาก
กรณีศึกษาตางๆ ในอดีตประกอบกับกรณีสายการบินตนทุนต่ําโดยใชแนวคิด และทฤษฎีทาง
เศรษฐศาสตรการเมืองมาใชวิเคราะหเปนสําคัญ และมีการใชแนวคิดทฤษฎีเศรษฐศาสตรกระแส
หลักและการบริหารเขามาเกี่ยวของดวย ดังตัวอยางตอไปนี้ 
 
 1)  ทฤษฎีผูนํา (Elite Model) 
 2)  แนวคิดเกี่ยวกับอํานาจ  
 3)  ตัวแบบกลุม 
 4)  แนวคิดเรื่อง รัฐกับนักธุรกิจในระบบตลาด: ทัศนะของ Lindblom 
 5)  ตัวแบบระบบ (System Model) 

 6)  แนวคิดเกี่ยวกับ “การคอรัปชั่นที่ผิดกฎหมายกับการคอรัปชั่นในเชิง 
      จริยธรรม” 

 7)  การคอรัปชั่นเชิงนโยบาย  
 8)  แนวคิดเรื่องนายทุนอิทธิพล 
 9)  แนวคิดเรื่องผลประโยชนทับซอน 
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 1.4.1.4 แหลงขอมูล 
 
  1)  หองสมุดคณะเศรษฐศาสตร รัฐศาสตร และพาณิชยศาสตรและการบัญชี 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
  2)  สถาบันวิทยบริการ จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
  3)  หองสมุดพิทยาลงกรณ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
  4)  หอสมุดแหงชาติ 
  5)  หองสมุดกฎหมาย สํานักงานคณะกรรมการการเลือกตั้ง 
  6)  ศูนยขอมูลขาวสารของสายการบินตางๆ 
  7)  เว็บไซตตางๆ 
  8)  กรมการขนสงทางอากาศ กระทรวงคมนาคม 
  9)  บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
  10)  กรมการบินพาณิชย  
 
1.5  นิยามศัพทที่ใชในการวิจัย 
 
 สายการบินตนทุนต่ํา (Low cost Airlines) หมายถึง สายการบินที่มีราคาคา
โดยสารที่ถูกกวาสายการบินปกติเนื่องจากลดตนทุนในหลายๆ ดานลง เชน ดานการจางบุคลากร 
ดานตนทุนในการปฏิบัติงาน ดานตนทุนในการใหบริการ เพื่อใหสามารถจําหนายตั๋วเดินทางไดใน 
ราคาประหยัดและใหบริการลูกคาแบบจํากัดเชนเดียวกัน ซึ่งในที่นี้หมายถึง สายการบินนกแอร 
(Nok Air) สายการบินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia) และสายการบินโอเรียนทไทย (Orient Thai 
Airways)   
 
  ผลประโยชนทับซอน (Conflict of Interest) หมายถึง การทับซอนของ
ผลประโยชนของบุคคลที่มี 2 สถานะในเวลาเดียวกัน คือ ตําแหนงสาธารณะ (นายกรัฐมนตรี 
รัฐมนตรี ขาราชการ) และตําแหนงในบริษัทเอกชน ซึ่งบุคคลดังกลาวอาจมีความโนมเอียงใช
อํานาจและตําแหนงสาธารณะเพื่อแสวงหาผลประโยชนสวนตัว หรือ แสวงหาผลประโยชนใหแก
กลุมพวกพองของตนเองทั้งทางตรงและทางออม7  
 

                                                 
7 สังศิต  พิริยะรังสรรค นวลนอย  ตรีรัตน และนพนันท  วรรณเทพสกุล, คอรัปชัน: ขาราชการ นักการเมืองและนักธุรกิจ 

(กรุงเทพฯ: สภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2547), หนา 2. 
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  คอรัปชั่นเชิงนโยบาย (Structural Corruption) หรือ การคอรัปชั่นระดับนโยบาย 
หมายถึง การที่ฝายการเมืองตัดสินใจโครงการหรือดําเนินนโยบายใดแลวตอมาสงผลใหตนเองหรือ
พวกพองไดรับประโยชน โดยไมอาจเอาผิดทางกฎหมายได8  
 
 ผลประโยชน (Interest) ในภาษาธรรมดา ผลประโยชนมีความหมายหลักๆ  
3 ความหมาย ซึ่งคาบเกี่ยวกัน คือ 1. ความสนใจ 2. ทรัพยสมบัติ และ 3. อะไรก็ตามที่เกื้อกูลใหมี
กินมีใชและมีความพึงพอใจ ความหมายที่ 2 และ 3 เปนความหมายซึ่งมีอิทธิพลในทางทฤษฎี
สังคมศาสตร ผลประโยชนของปจเจกบุคคลจะเปนตัวชี้วาเขาจะกระทําการเชนใด เพราะ
ผลประโยชนก็คือ สิ่งที่เขาตองการ หรืออยากไดมาเพราะความจําเปนตอเขา9  
 
 กลุมผลประโยชน (Interest groups) กลุมผลประโยชน เปนการรวมตัวกันเอง
ของบุคคลทีมีผลประโยชนอยางเดียวกัน หรือที่มีความหวงใยใสใจในเร่ืองเดียวกัน ตัวอยางเชน 
สมาคมการคา (Trade association) มีชื่อเรียกอยางอื่น เชน sectional groups, protective 
groups หรือ defensive groups  
 นอกจากนั้น มีการใชคําอื่นแทนคําวา กลุมผลประโยชน ที่สําคัญมี pressure 
groups (ซึ่งไดรับการแปลเปนไทยไวหลากหลาย เชน กลุมกดดัน กลุมผลักดัน และกลุมอิทธิพล) 
และ lobby groups โดยเนนใหเห็นวาเปนกลุมที่พยายามผลักดันนโยบายสาธารณะ (นโยบายของ
รัฐ) ใหเกิดขึ้น กลุมผลประโยชนหรือกลุมผลักดัน จึงนับวาเปนองคกรทางการเมืองอยางหนึ่ง10  
 
 อํานาจ (power) คือ ความเปนไปไดที่บุคคลหรือกลุมที่สามารถจะลุลวงตาม
เจตนาของตนได ถึงแมวาจะมีผูตอตานเจตนานั้นก็ตาม11 อํานาจนั้นไมไดถูกใชในแงของการใช
พลังบังคับเพียงอยางเดียว กลุมผูนําตางๆ จะพยายามที่จะสรางความชอบธรรม (legitimacy) 
ใหแกตนเองอยูตลอดเวลา และเมื่อผูคนคิดวาการใชอํานาจนี้มีความชอบธรรมแลว อํานาจก็จะ
กลายมาเปนการครอบงํา 
 
 

                                                 
8 เร่ืองเดียวกัน, หนา 1 - 2. 
9 พฤทธิสาณ  ชุมพล, ม.ร.ว., คําและความคิดในรัฐศาสตรรวมสมัย (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพแหงจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2546), หนา 163 – 166. 
10 เร่ืองเดียวกัน, 168 – 169. 
11 ประมวล  รุจนเสรี, การใชอํานาจเปนธรรมชาติของมนุษย (กรุงเทพฯ: สุเมธ  รุจนเสรี, 2547), หนา 7. 
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1.6  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 
  1.  ทําใหสามารถศึกษาและวิเคราะหเพื่อทราบถึงที่มาและเบื้องหลังที่แทจริงของ
กรณีการเกิดสายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airlines) ในประเทศไทย อันเปนผลสืบเนื่องจาก
นโยบายนานฟาเสรีของรัฐบาล วาเปนเหตุผลทางการเมืองหรือเศรษฐศาสตร หรือมีประเด็น 
แอบแฝงหรือซอนเรนอยางไรภายใตนโยบายของรัฐบาลหรือไม 
  2.  ทําใหทราบผลที่เกิดขึ้นวามีผูใดไดประโยชนหรือเสียประโยชนจากการเกิดขึ้น
ของสายการบินตนทุนต่ํานี้หรือไม อยางไร รวมทั้งทราบผลกระทบของการเกิดสายการบิน 
ตนทุนต่ําที่มีตอเศรษฐกิจ การเมือง และสังคมไทย เชน ผูบริโภค ผูประกอบการ เปนตน 
  3.  เพื่อสามารถนําไปขยายผลวิเคราะหหาแนวทางปองกันการแสวงหา
ผลประโยชนทางธุรกิจสวนตัวของผูกุมอํานาจในการบริหารประเทศได นอกจากนั้นยังทําใหเรียนรู
กลยุทธการดําเนินการในปจจุบันของผูประกอบการตางๆ ในภาวะการแขงขันที่รุนแรง ซึ่งสามารถ
นํามาวิเคราะหปรากฏการณที่เกิดขึ้นเพื่อนําไปปรับใชกับชีวิตประจําวันและพัฒนาประเทศ 
ตอไปได 
 



บทที่ 2 
นโยบายการบินเสรกีับแนวคิดเกี่ยวกบัสายการบินตนทุนตํ่า 

 
2.1  ความเปนมาของนโยบายการบินเสรีภายในประเทศ 
 
 ชวงเวลาตั้งแตป พ.ศ. 2518 เปนตนมา ไดมีความเปลี่ยนแปลงดานนโยบายการ
บินหลายประการ ไดแก 
 2.1.1  การบินแบบไมประจํา ใหเอกชนบินแท็กซี่ทางอากาศ และเชาเหมาได ใน
วันที่ 13 พฤศจิกายน 2518 คณะกรรมการการบินพลเรือน ในการประชุมคร้ังที่ 4/ 2518 มีมติ
เห็นชอบในมาตรการเกี่ยวกับการอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศประเภท
แท็กซี่ทางอากาศ และเชาเหมา ดังนี้1 
   2.1.1.1  คุณสมบัติของผูขออนุญาต ตองเปนบุคคลที่จะขอจดทะเบียน
อากาศยานไดตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ 
   2.1.1.2  แผนการดําเนินงาน ผูขออนุญาตตองเสนอแผนการดําเนินงานโดย
ละเอียดเกี่ยวกับ 
   -  ธุรกิจที่จะดําเนินการ 
   -  ทุนและรายละเอียดผูถือหุน 
   -  แบบและรายละเอียดเกี่ยวกับอากาศยานที่จะนํามาดําเนิน
บริการ 
   -  จํานวนผูประจําหนาที่ในอากาศยานและเจาหนาที่อ่ืน 
   -  ประมาณการรายรับ – รายจาย 
   -  หลักการพิจารณา 
   -  ตองมีคุณสมบัติจดทะเบียนอากาศยานได 
   -  ความตองการของผูใชบริการ ธุรกิจที่ขออนุญาตมีเพียงพอแลว
หรือไม 
   -  ไมกระทบตอบริการของเที่ยวบินประจํา 
   -  อากาศยานที่จะนํามาใช เหมาะสมกับธุรกิจที่จะบริการและมี
เจาหนาที่เพียงพอ 
  

                                                  
1 อนุรักษ  ศรีสุระ, “การนํานโยบายไปปฏิบัติ: ศึกษาเฉพาะกรณีนโยบายการบินเสรีภายในประเทศ”, (วิทยานิพนธศิลปะ

ศาตรบัณฑิต คณะรัฐศาสตร มหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2547), หนา 52-59. 
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 เมื่อวันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2521 คณะรัฐมนตรีไดยืนยันมติป พ.ศ. 2518 วา2

สายการบินของรัฐเทานั้นเปนสายการบินที่กําหนดของประเทศ สําหรับการบินเชาเหมานั้น รัฐบาล
มีนโยบายที่จะสนับสนุนสายการบินของไทยที่มิใชสายการบินของรัฐใหดําเนินการไดเพียงเสริม
กิจการของสายการบินของรัฐ โดยไมแขงขันกับสายการบินของรัฐ ทั้งนี้เทาที่สายการบินของรัฐยัง
ไมพรอมที่จะดําเนินการดังกลาว 
 เพื่อใหสอดคลองกับนโยบายการบินพาณิชยของประเทศดังกลาวขางตน ในวันที ่
9 เมษายน พ.ศ. 2523 กระทรวงคมนาคมจึงไดประกาศนโยบายของรัฐในการอนุญาตใหเอกชนซึ่ง
ไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศทําการบินแบบไมประจําภายในประเทศ 
อันไดแก แท็กซี่ทางอากาศและเชาเหมา 
 เครื่องบินที่จะใชทําการบินตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 
 1)  เปนเครื่องบินบกปกแข็ง (Fixed Wings) 
 2)  ใชเครื่องยนตไมนอยกวาสองเครื่อง 
 3)  มีน้ําหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้นไมเกิน 5,700 กิโลกรัม (ขอนี้ตอมาปรับปรุงเปนไม
จํากัดขนาด น้ําหนักของอากาศยาน ทั้งนี้ใหอยูในดุลยพินิจของทางราชการที่จะพิจารณาใหตาม
ความเหมาะสมกับภารกิจ  และไมมีผลกระทบตอการบริการของเที่ยวบินประจํา  – มติ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ในคราวประชุมครั้งที ่1/ 2538 วันที่ 24 เมษายน 2538) 
 4)  ตอมาเพิ่มเติมหลักเกณฑวา อายุการใชงานของอากาศยานไมควรเกิน 10 ป 
เวนแตในกรณีจําเปน ใหนําเสนอรัฐมนตรีพิจารณากอน ทั้งนี้เพื่อใหผูใชบริการเกิดความมั่นใจและ
จูงใจใหมีผูนิยมใชบริการ – นโยบายของกระทรวงคมนาคม โดยอดีตรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวง
คมนาคม นายนิคม  แสนเจริญ และนายทวี  ไกรคุปต ลงวันที่ 12 มีนาคม 2536 แตหลักเกณฑนี้
ยกเลิกไปเมื่อวันที ่12 มกราคม 2541 โดยอดีตรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคม นายประดิษฐ  
ภัทรประสิทธิ์ โดยใหเปนไปตามกฎหมายและระเบียบขอบังคับกรมการบินพาณิชย 
 ผูไดรับอนุญาตใหทําการบินประเภทไมประจํา อาจใชเสนทางบินตอนใดตอนหนึ่ง
ในเสนทางบินของสายการบินของรัฐไดเปนครั้งคราว ในกรณีดังตอไปนี้ 
 1)  เมื่อมีความจําเปนอันเนื่องมาจากเหตุฉุกเฉิน 
 2)  เปนการใหบริการเกี่ยวกับมนุษยธรรม 
 3)  ไดรับอนุญาตจากกรมการบินพาณิชย ตามหลักเกณฑที่กรมการบินพาณิชย
กําหนด 

                                                  
 2 เร่ืองเดียวกัน.  
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 ผูไดรับอนุญาตใหทําการบินขางตน มีสิทธิทําการบินไดตามระยะเวลาและเงื่อนไข
ที่กําหนดในใบอนุญาต ซึ่งไมเกิน 3 ป 
 
 2.1.2  การบินแบบประจํา  ใหเอกชนทําการบินแบบประจําภายในประเทศได
ตามที่กลาวมาแลววา ในป พ.ศ. 2518 คณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบตามขอเสนอแนะของคณะที่
ปรึกษาฝายเศรษฐกิจของนายกรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 21 มกราคม พ.ศ. 2518 วา (ในการบินระหวาง
ประเทศ) ไทยควรใหมีบริษัทการบินแหงชาติเพียงบริษัทเดียว และตอมาเมื่อวันที่ 28 พฤศจิกายน 
พ.ศ. 2521 คณะรัฐมนตรีไดยืนยันมติป พ.ศ. 2518 วา สายการบินของรัฐเทานั้นเปนสายการบินที่
กําหนดของประเทศ สําหรับการบินเชาเหมานั้น รัฐบาลมีนโยบายที่จะสนับสนุนสายการบินของ
ไทยที่มิใชสายการบินของรัฐใหดําเนินการไดเพียงเสริมกิจการของสายการบินของรัฐ โดยไมแขงขัน
กับสายการบินของรัฐ ทั้งนี้เทาที่สายการบินของรัฐยังไมพรอมที่จะดําเนินการดังกลาว 
 เพื่อใหสอดคลองกับนโยบายการบินพาณิชยของประเทศดังกลาวขางตน ในวันที ่
9 เมษายน พ.ศ. 2523 กระทรวงคมนาคมจึงไดประกาศนโยบายของรัฐในการอนุญาตใหเอกชนซึ่ง
ไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศทําการบินแบบประจํา มีกําหนดเวลาและ
เสนทางบินที่แนนอนภายในประเทศได 
 เครื่องบินที่จะใชทําการบินตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 
 1)  เปนเครื่องบินบกปกแข็ง (Fixed Wings)  
 2)  ใชเครื่องยนตไมนอยกวาสองเครื่อง 
 3)  มีน้ําหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้นไมเกิน 5,700 กิโลกรัม (ขอนี้ตอมาปรับปรุงเปนไม
จํากัดขนาด น้ําหนักของอากาศยาน ทั้งนี้ใหอยูในดุลยพินิจของทางราชการที่จะพิจารณาใหตาม
ความเหมาะสมกับภารกิจ  และไมมีผลกระทบตอการบริการของเที่ยวบินประจํา  - มติ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ในคราวประชุมครั้งที ่1/ 2538 วันที่ 24 เมษายน 2538) 
 4)  ตอมาเพิ่มเติมหลักเกณฑวา อายุการใชงานของอากาศยานไมควรเกิน 10 ป
เวนแตในกรณีจําเปนใหนําเสนอรัฐมนตรีพิจารณากอน ทั้งนี้เพื่อใหผูใชบริการเกิดความมั่นใจและ
จูงใจใหมีผูนิยมใชบริการ – นโยบายกระทรวงคมนาคม โดยอดีตรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวง
คมนาคม นายนิคม  แสนเจริญ และนายทวี  ไกรคุปต ลงวันที่ 12 มีนาคม 2536 แตหลักเกณฑนี้
ยกเลิกไปเมื่อวันที่ 12 มกราคม 2541 โดยอดีตรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม นายประดิษฐ  
ภัทรประสิทธิ์ โดยใหเปนไปตามกฎหมายและระเบียบขอบังคับกรมการบินพาณิชย 
 ผูไดรับอนุญาตใหทําการบินประเภทประจํา มีกําหนดเวลา และเสนทางบินที่
แนนอน อาจเสนอใหบริการไดอยางใดอยางหนึ่งหรือหลายอยาง ดังตอไปนี้ 
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 1)  เปนบริการเสริม (Feeder Service) ใหแกสายการบินของรัฐ ซึ่งไดแก การบิน
ของรัฐมิไดทําการบิน เขามาเชื่อมในเสนทางบินของสายการบินของรัฐไดเพียงจุดเดียว ทั้งนี้ใหถือ
วา กรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางของสายการบินของรัฐ และไมนับเปนจุดเชื่อมของบริการ 
 2)  เปนบริการในเสนทางบินที่สายการบินของรัฐเคยทําการบิน  แตไดหยุด
ดําเนินการไปแลว 
 3)  เปนบริการในเสนทางบินที่สายการบินของรัฐยังไมเคยทําการบิน 
 ผูไดรับอนุญาตใหทําการบินขางตน มีสิทธิทําการบินไดตามระยะเวลาและเงื่อนไข
ที่กําหนดในใบอนุญาต ซึ่งไมเกิน 3 ป 
 ในระหวางที่ใบอนุญาตใหทําการบินประจําขางตนยังไมสิ้นสุด หากมีความ
ตองการของสาธารณชนในการเดินทางโดยอากาศยานมากเกินความสามารถที่เอกชนซึ่งไดรับ
อนุญาตใหทําการบินจะจัดบริการให สายการบินของรัฐจะเขาใหบริการแกสาธารณชนเพิ่มเติม
บริการที่เอกชนนั้นดําเนินการอยู และเมื่อใบอนุญาตนั้นสิ้นสุดลง สายการบินของรัฐจะเขารับชวง
ดําเนินการบินเพื่อใหบริการแกสาธารณชนดังกลาวแทนเอกชนซึ่งดําเนินการอยู ในการนี้หาก
จําเปนและสมควร กระทรวงคมนาคมจะพิจารณาอนุญาตใหเอกชนดังกลาวทําการบินในเสนทาง
อ่ืนตอไป 
 ในป พ.ศ. 2527, 2530 และ 2534 กระทรวงคมนาคมไดปรับปรุงหลักเกณฑ
ขางตนใหมีความยืดหยุนยิ่งขึ้น เปนประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ืองนโยบายการบินสําหรับสาย
การบินเอกชนภายในประเทศ ประกาศเมื่อวันที่ 31 ธันวาคม 2534 ดังนี้3   
 1)  ใหบริษัทเอกชนทั่วไปเขามามีสวนรวมในการเดินอากาศแบบประจํามีกําหนด 
ผูขออนุญาตตองมีคุณสมบัติจดทะเบียนอากาศยานไดตามกฎหมายการเดินอากาศ และไมมี
ลักษณะตองหามตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 281 ประกาศ ณ วันที่ 25 พฤศจิกายน พ.ศ. 
2515 และฉบับแกไขเพิ่มเติม 
 2)  ผูขอนุญาตอาจเสนอใหบริการอยางใดอยางหนึ่งหรือหลายอยาง ดังตอไปนี้ 
  2.1)  เปนบริการเสริม (Feeder Service) ใหแกสายการบินของรัฐ ซึ่งไดแก 
   -  เสนทางบินที่สายการบินของรัฐอาจหยุดบินชั่วคราว เพื่อใหสายการ
บินเอกชนมาทําการบินแทน 
   -  เสนทางบินที่สายการบินของรัฐยังไมเคยทําการบิน 
   -  เสนทางบินที่สายการบินของรัฐยังไมมีเที่ยวบินตรง 

                                                  
3 เร่ืองเดียวกัน.  
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  2.2)  เปนการบริการในเสนทางที่สายการบินของรัฐเคยทําการบิน แตไดหยุด
ดําเนินการไปแลว 
  2.3)  ผูขออนุญาตตองใชเครื่องบินที่สายการบินของรัฐยังไมเคยทําการบิน 
 3)  ผูขออนุญาตตองใชเครื่องบินที่มีลักษณะดังตอไปนี้ 
  3.1)  เปนเครื่องบินบกปกแข็ง (Fixed Wings)  
  3.2)  ใชเครื่องยนตไมนอยกวาสองเครื่อง 
  3.3)  ตอมาเพิ่มเติมหลักเกณฑวา อายุการใชงานของอากาศยานไมควรเกิน 
10 ป เวนแตในกรณีจําเปนใหนําเสนอรัฐมนตรีพิจารณากอน ทั้งนี้เพื่อใหผูใชบริการเกิดความมั่นใจ
และจูงใจใหมีผูนิยมใชบริการ – นโยบายกระทรวงคมนาคม โดยอดีตรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวง
คมนาคม นายนิคม  แสนเจริญ และนายทวี  ไกรคุปต ลงวันที่ 12 มีนาคม 2536 แตหลักเกณฑนี้
ยกเลิกไปเมื่อวันที ่12 มกราคม 2541 โดยอดีตรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคม นายประดิษฐ  
ภัทรประสิทธิ์ โดยใหเปนไปตามกฎหมายและระเบียบขอบังคับกรมการบินพาณิชย 
  
 จากที่กลาวมาแสดงใหเห็นวา กอนที่จะทําการเปดเสรีนั้น การดําเนินนโยบายดาน
การบินมีลักษณะผูกขาด กลาวคือ มีบริษัทการบินแหงชาติเพียงบริษัทเดียว แมจะเปดโอกาสให
เอกชนทําการบินแบบประจําภายในประเทศได แตก็ตองอยูภายใตเงื่อนไขที่วา การใหบริการของ
เอกชนจะตองไมทับเสนทางของสายการบินแหงชาติ เชน บินเสริมจากจุดที่สายการบินของรัฐมิได
ทําการบิน เปนตน ซึ่งเสนทางดังกลาวไมใชเสนทางหลัก จึงมีผูโดยสารนอย ผลที่ตามมาคือ 
บริษัทเอกชนขาดทุนจนตองเลิกกิจการหรือใหบริการดวยคุณภาพและมาตรฐานที่ต่ําลง ซึ่งสงผล
กระทบตอผูโดยสารโดยตรง นอกจากนี้ สายการบินของรัฐเองยังตองรับภาระบินในเสนทางบิน
จํานวนมาก ไมวาจะเปนเสนทางที่มีผูโดยสารคุมทุนหรือไม สงผลใหเกิดภาวการณขาดทุน แตก็ไม
สามารถยกเลิกเสนทางที่ขาดทุนได เพื่อแกไขปญหาดังกลาว ประกอบกับการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจการคา รวมถึงการทองเที่ยว สงผลใหมีการพิจารณาทบทวนถึงความเหมาะสมของการใช
นโยบายดานการบินที่มีอยู นําไปสูการใชนโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศในที่สุด 
 
2.2  นโยบายการเปดเสรีการบินภายในประเทศ 
 
 กอนที่จะใชนโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศควบคุมการใหบริการการบิน
ภายในประเทศ โดยกําหนดใหสายการบินของรัฐเทานั้นที่เปนสายการบินที่กําหนดของประเทศ 
และใหความคุมครองโดยหามสายการบินเอกชนทําการบินแบบประจําในเสนทางบินของรัฐทําการ
บิน รวมทั้งกําหนดเงื่อนไขตางๆ ซึ่งคอนขางกีดกันการเขามาในตลาดการบินของสายการบินเอกชน 
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ประเทศไทยจึงมีผูใหบริการการบินแบบประจําภายในประเทศเพียงรายเดียว คือ บริษัท การบิน
ไทย จํากัด (มหาชน)  
 เมื่อปริมาณความตองการการใชบริการขนสงทางอากาศมีเพิ่มมากขึ้นและภาครัฐ
เล็งเห็นถึงความสําคัญของการขนสงทางอากาศที่มีตอการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ 
จึงมีนโยบายสงเสริมและพัฒนากิจการดานการบินของประเทศใหกาวหนาขึ้นเปนลําดับตลอดมา 
จนกระทั่งวันที่ 14 ธันวาคม พ.ศ. 2544 ไดประกาศใชนโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศ ซึ่ง
เปนการอนุญาตใหสายการบินเอกชนสามารถทําการบินภายในประเทศไดทุกเสนทางบินตาม
เงื่อนไขที่รัฐกําหนด 
 
 วัตถุประสงคที่สําคัญของการเปดบินเสรีภายในประเทศ คือ 
 1)  สามารถใชประโยชนจากสนามบินในภูมิภาคไดเต็มศักยภาพ 
 2)  สนับสนุนการทําการบินในลักษณะบินเสริม (Feeder) เพื่อใหการคมนาคมทาง
อากาศมีเครือขายเชื่อมโยงครอบคลุมทุกจุดทั่วทั้งประเทศ 
 3)  สนับสนุนใหมีจํานวนผูประกอบการในเสนทางบินที่มีผูใหบริการอยูแลว
เพิ่มข้ึนในสัดสวนที่เหมาะสม เพื่อใหเพียงพอตอความตองการเดินทางของผูใชบริการและให
ผูใชบริการมีทางเลือกมากขึ้น 
 กอนที่จะมีการประกาศใชนโยบายการบินเสรีภายในประเทศ  รัฐไดกําหนด
นโยบายการบินเสรีภายในประเทศเปนขั้นตอน ดังนี้ 
 1)  ในชวง 2 ป (นับต้ังแตเดือนกันยายน 2541) ใหสายการบินเอกชนสามารถ
ใหบริการบินทับเสนทางบินของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ไดในทุกเสนทางบินยกเวน
เสนทางบิน กรุงเทพฯ – เชียงใหม/ หาดใหญ/ ภูเก็ต และกลับ เนื่องจากใหความคุมครองสายการ
บินของรัฐ  
 2)  เมื่อพนชวง 2 ปแลว จะเปดเสรีทุกเสนทางบิน คือ ภายหลังเดือนกันยายน 
2543 ทุกสายการบินจะสามารถใหบริการเสนทางบินภายในประเทศไดทุกเสนทางบิน 
 
 คณะกรรมการการบินพลเรือนในคราวประชุมคร้ังที่  3/ 2544 เมื่อวันที่  26 
กันยายน 2544 ไดมีมติใหยกเลิกประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง นโยบายการบินสําหรับสายการ
บินเอกชนภายในประเทศ  ประกาศ  ณ  วันที่  3 ธันวาคม  2534 ใหมีผลต้ังแตบัดนี้และใน
ขณะเดียวกันไดมีมติเห็นชอบมาตรการรองรับนโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศ รวมทั้ง
เห็นชอบแนวทางการกําหนดอัตราคาโดยสารมาตรฐานภายในประเทศซึ่งมติคณะกรรมการการบิน
พลเรือนดังกลาวนี ้มีผลทําใหกิจการบินภายในประเทศไดรับการเปลี่ยนแปลง ดังนี้ 
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 2.3.1  สายการบินของไทยที่ไดรับใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ
เดินอากาศ สามารถบินทับเสนทางที่บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ใหบริการอยูได 
 2.3.2  การใชนโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศไมควรทําใหบริการและ
เครือขายทางดานการบินที่มีอยูเดิมลดลง ดังนั้นภาครัฐจําเปนตองมีมาตรการรองรับนโยบายการ
เปดบินเสรีภายในประเทศ โดยมีหลักเกณฑดังนี้ 
   2.3.2.1  บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) สามารถถอนการใหบริการ
เสนทางบินภายในประเทศไดเมื่อสายการบินเอกชนพรอมเขาไปใหบริการแทน อยางไรก็ตาม สาย
การบินเอกชนสามารถเขาไปใหบริการในเสนทางที่บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ใหบริการอยู 
โดยไมตองรอการถอนตัวของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ก็ได 
   2 .3 .2 .2   ทุกสายการบินจะตองจัดสรรการใหบ ริการเสนทางบิน
ภายในประเทศตามเงื่อนไขที่ รัฐกําหนด คือ จะตองมีการผสมผสานระหวางเสนทางบินที่มี
ศักยภาพสูงและศักยภาพต่ําดวย โดยสายการบินจะเลือกประกอบการเฉพาะเสนทางที่มีกําไร
อยางเดียวไมได 
   2.3.2.3  จะตองมีการใชสนามบินแตละแหงอยางนอย 2 เที่ยวตอวัน (แผน
ภายใน 5 ป) และใหมีการกระจายการใหบริการในทุกสายการบิน เพื่อใหมีการใชประโยชนจาก
ทรัพยากรที่มีอยูใหเกิดประโยชนสูงสุด 
   2.3.2.4  ใหใชมาตรการใหความคุมครองใหมีผูประกอบการในเสนทางบิน
ใหมและเปนเสนทางบินที่ยังไมมีการใหบริการ ดังนี้ 
   รัฐจะใหความคุมครองเปนระยะเวลา  5 ป นับตั้งแตวันที่อนุญาต
เสนทาง ทั้งนี้ภายใตเงื่อนไขวา รัฐจะติดตามและวิเคราะหผลการใชบริการของผูโดยสารทุกระยะ 1 
ป (โดยเฉพาะในชวง 3 ปแรก นับแตวันที่เร่ิมประกอบการ) วาการใหบริการสนองความตองการของ
ผูโดยสารอยางเหมาะสมเพียงพอหรือไม หากผูประกอบการไมไดพัฒนากิจการบินใหเพียงพอตอ
ความตองการของสาธารณชนตามคําส่ังหรือคําแนะนําของทางราชการ หรือเมื่อเสนทางบินนั้น
ไดรับการพัฒนาใหเปนเสนทางบินสายหลักแลวทางราชการจะยกเลิกความคุมครองกอนกําหนด 
และ/ หรือใหผูประกอบการรายอื่นสามารถเขามาบริการในเสนทางบินดังกลาวได 
 2.3.3  แนวทางการกําหนดอัตราคาโดยสารมาตรฐานภายในประเทศ มีดังนี้ 
   2.3.3.1  เสนทางบินที่มีระยะทางไมเกิน 200 กิโลเมตร ที่เดินทางภาคพื้นได
โดยสะดวก ใหสายการบินกําหนดอัตราคาโดยสารไดอยางเสรี 
   2.3.3.2  เสนทางบินที่เชื่อมโยงระหวางภาคโดยไมแวะลงที่ทาอากาศยาน
กรุงเทพ ใหสายการบินกําหนดอัตราคาโดยสารไดอยางเสรี 
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   2.3.3.3  เสนทางบินที่มีระยะทางไมเกิน 200 กิโลเมตร แตการเดินทาง
ภาคพื้นไมสะดวก ใหสายการบินใชอัตราคาโดยสารขั้นต่ําในอัตรา 764 บาท และอัตราขั้นสูงเฉลี่ย
ตอกิโลเมตร ไมเกิน 6.82 บาท 
   2.3.3.4  เสนทางบินที่มีระยะทางเกินกวา 200 กิโลเมตร ใหสายการบินใช
อัตราคาโดยสารมาตรฐานภายในประเทศ ในอัตราข้ันต่ําและขั้นสูงในชวง 3.82 – 6.82 บาทตอ
กิโลเมตร 
    ทั้งนี้ นับต้ังแตวันที่รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมใหความเห็นชอบ 
ตามความในมาตรา 15 (3) แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เปนตนไป4 
 
2.3  ประโยชนของการเปดเสรีทางการบินภายในประเทศ 
 
  2.4.1  สายการบินเอกชนมีความเขมแข็ง มีผลประกอบการเพียงพอที่จะพัฒนา
ตนเองไปสูการบินระหวางประเทศได 
  2.4.2  ทําใหมีสายการบินและเที่ยวบินจากประเทศตางๆ มาลงที่ประเทศไทยมาก
ขึ้น อันเปนการเพิ่มบริการใหแกลูกคา 
  2.4.3  ลดบทบาทของสายการบินของรัฐในเสนทางบินภายในประเทศ เพื่อใหมี
ศักยภาพการแขงขันกับสายการบินตางประเทศในเสนทางบินระหวางประเทศ 
  2.4.4  ประเทศไทยมีรายไดเพิ่มจากการใหบริการดานทาอากาศยานและธุรกิจ
ดานเครื่องชวยในการเดินอากาศ รวมทั้งไดใชประโยชนจากสนามบินภายในประเทศมากขึ้น 
  2.4.5  มีการใหบริการในเสนทางบินใหมๆ และมีเครือขายการใหบริการอยาง
กวางขวาง 
  2.4.6  มีการจดทะเบียนประกอบการขนสงทางอากาศมากขึ้น 
  2.4.7  เปนการเอื้อประโยชนตอธุรกิจดานอื่นๆ โดยเฉพาะธุรกิจดานการทองเที่ยว 
สงผลใหนักทองเที่ยวสามารถเขาไปสูจุดทองเที่ยวใหมๆ ไดมากขึ้น 
  2.4.8  มีการแขงขันกันระหวางสายการบินเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใหบริการ 
และลดคาใชจายในการประกอบการ 
 
 
 
 
                                                  
 4 กระทรวงคมนาคม, “เอกสารเผยแพร เร่ือง นโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศ”, 2543.  
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2.4  สายการบินตนทุนตํ่า 
   
  สายการบินตนทุนต่ําเกิดจากการสนับสนุนของรัฐเพื่อกระตุนและขยายศักยภาพ
ดานการบินภายในประเทศ รวมทั้งขยายขีดความสามารถไปยังประเทศใกลเคียงกอนที่จะพัฒนา
ไปสูระดับนานาชาต ิสายการบินตนทุนต่ําเกิดขึ้นในชวงปลายป 25465  
  กลไกสําคัญแหงความสําเร็จของสายการบินตนทุนต่ํา คือ ราคาตั๋วเครื่องบินที่ถูก
กวาสายการบินทั่วไป เพื่อใหสายการบินสามารถกําหนดราคาตั๋วเครื่องบินไดเองอยางเหมาะสม 
คณะกรรมการการบินพลเรือน (กบร.) จึงอนุมัติใหยกเลิกการกําหนดอัตราเพดานคาโดยสารสูงต่ํา 
ทําใหเกิดการแขงขันดานราคาอยางเสรี ภายใตเงื่อนไขที่วาราคาถูก แตมาตรฐานดานการบริการ
และความปลอดภัยตองเทาเทียมกัน โดยรัฐจะเขาไปดูแลเร่ืองดังกลาว6 โดยชวงแรกในการ
ใหบริการ สายการบินตนทุนต่ําเปดใหบริการในเสนทางที่มีผูโดยสารมากกอน เชน กรุงเทพฯ – 
เชียงใหม/ เชียงราย/ ภูเก็ต/ หาดใหญ/ ขอนแกน/ อุบลราชธานี/ อุดรธานี เปนตน7 
  จากการสนับสนุนใหมีการเปดใหบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ทําใหสายการ
บินทั้งของรัฐและเอกชนสนใจเปดใหบริการ ในสวนของการบินไทยซึ่งเปนสายการบินของรัฐนั้น มี
การศึกษาเปรียบเทียบคาเดินทางภายในประเทศระหวางรถยนตรถไฟ และเครื่องบิน พบวา หากมี
การจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําจะทําใหมีอัตราคาโดยสารที่ใกลเคียงกัน แตการเดินทางดวย
เครื่องบินไดเปรียบดานระยะเวลา การบินไทยจึงไดดําเนินการจดทะเบียนจัดตั้งบริษัท สกายเอเชีย 
จํากัด เพื่อใหบริการสายการบินตนทุนต่ําซึ่งเปดใหบริการในชวงไตรมาสที่ 2 ของป 25478 ในสวน
ของสายการบินเอกชนมีผูเปดใหบริการสายการบินตนทุนต่ํา เชน บริษัท แอรเอเชีย จํากัด บริษัทโอ
เรียนทไทย จํากัด เปนตน 
 
 
 
 
                                                  
 5 กองบรรณาธิการหนังสือพมิพผูจัดการรายวัน, ““วันนอร” ถกรวมเอกชนแกปญหาเปดเสรีการบิน”, ผูจัดการรายวัน  
(16 กุมภาพันธ 2546): 5. 
 6 กองบรรณาธิการหนังสือพมิพผูจัดการรายวัน, “บินไทยรวมมือเอกชนประเดิมเปดเสรีในประเทศ”, ผูจัดการรายวัน  
(16 มิถุนายน 2546): 4. 
 7 กองบรรณาธิการหนังสือพมิพผูจัดการรายวัน, “เอกชนเสนอทีจีหยุดบินในประเทศ ขึนแขงกันตายทั้งคู-คมนาคมเมิน
นัดถกวิธีอื่นแทนวันนี้”, ผูจัดการรายวัน (21 มีนาคม 2546): 4. 
 8 กองบรรณาธิการหนังสือพมิพมติชน, “”กนก” ยกเลิกเสนทางบินใน ปท. กําไรทันตาเปนครั้งแรก 300 ล”, มติชนรายวัน 
(8 พฤษภาคม 2546): 9. 
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2.5  แนวความคิดเกี่ยวกับการจัดต้ังสายการบนิตนทุนตํ่า 
 
 สายการบินตนทุนต่ํา∗ เกิดขึ้นคร้ังแรกในโลกที่ประเทศสหรัฐอเมริกาเมื่อป  
ค.ศ.  1971  โดยบริษัทแรกที่ทําธุรกิจการบินแบบสายการบินตนทุนต่ํา คือ สายการบิน เซาธเวสต 
แอรไลน (Southwest Airline) โดยเกิดขึ้นจากชองวางของกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา คือ 
ราคาตั๋วเครื่องบินที่เสนทางบินเฉพาะภายในรัฐเท็กซัสไมถูกควบคุมราคาโดยรัฐบาลกลาง  
เซาธเวสต แอรไลนจึงใชกลยุทธดานการตลาดโดยใชวิธีลดตนทุนสวนที่ไมจําเปนออก ทําให
สามารถจําหนายตั๋วในราคาที่ต่ํากวาสายการบินอื่นๆ ได ทําใหเกิดสายการบินตนทุนต่ําขึ้นมา  
โดยเริ่มเปดเสนทางการบินระยะสั้นที่บินระหวางเมืองตางๆ ในรัฐเท็กซัส โดยใชคําขวัญประจํา 
สายการบินวา “Flying is Fun” เปนการสรางภาพลักษณใหมใหกับสายการบินที่เปลี่ยนจากเดิมซ่ึง 
มุงเนนความสะดวกสบายของลูกคาที่มีภาพลักษณแบบนักธุรกิจเปนสวนใหญ ใหกลายเปน 
เร่ืองสนุกที่ลูกคาสามารถมีสวนรวมได 
 
 ระยะแรกของการทําธุรกิจแบบสายการบินตนทุนต่ําของเซาธเวสตแอรไลน 
(South west Airlines) มีลักษณะการเติบโตทางธุรกิจแบบคอยเปนคอยไป โดยอาศัยการโฆษณา
แบบปากตอปาก ชวยทําใหชื่อเสียงของสายการบินแพรหลายไปทั่ว ทําใหธรุกิจขยายตัวและ
สามารถขยายเสนทางการบินไปยังฝงตะวันตกของประเทศสหรัฐอเมริกาไดในป ค.ศ. 1978 
 เมื่อธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําของเซาธเวสตแอรไลน (South west Airlines) 
ขยายตัวและเติบโตมากขึ้น ประกอบกับเกิดนโยบายการผอนปรนการควบคุมอุตสาหกรรมการบิน
และการเริ่มดําเนินนโยบายการเปดเสรีการบินของประเทศตางๆ ทําใหสายการบินอื่นๆ เร่ิมเปด
ใหบริการสายการบินตนทุนต่ําตามมา เชน แอรทราน แอรเวยส (AirTran Airways) ฯลฯ 
 
 ป ค.ศ. 1985 เกิดธุรกิจสายการบินแบบตนทุนต่ําขึ้นที่ประเทศอังกฤษ โดย 
สายการบินแรกที่ดําเนินธุรกิจแบบนี้ คือ สายการบินไรอันแอร (Ryanair) โดยเปดใหบริการเสนทาง
การบินทั่วอังกฤษและประเทศในทวีปยุโรปกลาง ตอมาเริ่มมีการเปดสายการบินใหมๆ หลาย 
สายการบินที่ดําเนินธุรกิจแบบนี้ เชน อีซี่เจ็ท (EasyJet) ฯลฯ 
 

                                                  
 

∗ภาสกร  จันทนพยอม, 2546: 46 ไดอธิบายความหมายของ “สายการบินตนทุนต่ํา” หรือ “Low-cost Airlines” 
หมายถึง สายการบินที่มีตนทุนตํ่าในการดําเนินงานจึงสามารถเสนอขายอัตราคาโดยสารที่ตํ่าใหกับผูโดยสาร คําวา “Low-fare” 
มักจะถูกใชแทนกันอยูเสมอแมวาคําทั้งสองจะมีความแตกตางกัน ซ่ึงในทางปฏิบัติแลว Low-cost Airlines จะเสนอขายอัตราคา
โดยสารในราคาที่ถูก แตไมใชทุกสายการบินที่มีอัตราคาโดยสารถูกจะตองเปน low-cost Airlines เสมอไป  
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 เมื่อถึงทศวรรษที่ 90 ธุรกิจสายการบินแบบตนทุนต่ําเริ่มแพรขยายเขาไปในทวีป
แอฟริกา ทวีปยุโรปกลาง ประเทศในตะวันออกกลาง และทวีปเอเชีย 
 
 ในสวนของประเทศไทย ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําเริ่มมีขึ้นเนื่องจากนโยบาย 
การเปดเสรีนานฟา เปดเสรีธุรกิจการบินของรัฐบาลในป พ.ศ. 2545 หรือ ค.ศ. 2003 สายการบิน
ตนทุนต่ําที่ตั้งขึ้นในประเทศไทย ไดแก สายการบินโอเรียนทไทย (วัน-ทู-โก) ซึ่งเปนสายการบินของ
คนไทย โดยเปดใหบริการในเวลาที่ไลเล่ียกันกับ สายการบินไทยแอรเอเชีย(Thai Air Asia) ซึ่งถือ
หุนรวมกันระหวาง บริษัทแอรเอเชียของประเทศมาเลเซียและกลุมบริษัท ชิน คอรปเปอเรชั่น ของ
ประเทศไทย รวมทั้งสายการบินนกแอรที่ถือหุนโดย สายการบินไทย9   
 
รูปภาพที่ 2.1 แสดงแบบจําลองรูปแบบของธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา  
 
 
 
 
 
 
 
 

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

 
จากรูปภาพที่ 2.1 อธิบายรูปแบบของธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา ตามลักษณะสําคัญตางๆ ของ
สายการบินตนทุนต่ําได 3 รูปแบบ ดังนี้10 
 รูปแบบแรกเรียกวา “No Frills” คือ การไมบริการอาหารและเครื่องด่ืม รวมทั้ง
ไมมีส่ิงที่ใหความบันเทิงไมวาจะเปนเพลงหรือการฉายภาพยนตร แตผูโดยสารสามารถซื้อของ 
ขบเคี้ยว อาหาร และเครื่องดื่ม รวมทั้งของชํารวยตางๆ ไดบนเครื่องบิน  
                                                  

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.  
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 รูปแบบที่สองเรียกวา “Low Operating Costs” ลักษณะคือ  “Short Haul, 
Point-to-Point and Frequent Service” กลาวคือ มีระยะทางการบินสั้น ใชเวลาในการบินไมเกิน 
3 ชั่วโมงตอเที่ยว และเปนการบินตรงเมืองตอเมือง ไมตองตอเคร่ืองเพื่อไปยังจุดหมาย (Direct, 
Non-stop Routes) การดําเนินการลักษณะนี้ทําใหสายการบินมีความถี่ในการใหบริการตอวันสูง 
จึงใชงานเครื่องบินไดมากที่สุดโดยชั่วโมงบินตอวันตอเครื่องจะสูงกวา 10 ชั่วโมง นั่นคือหลังจาก
เครื่องบินลงจอดที่สนามบินแลวจะตองบินออกไปยังจุดหมายใหมภายในเวลาประมาณ 25 นาที 
 นอกจากนี้ ดวยระยะทางและเวลาบินที่ส้ันทําใหสามารถประหยัดตนทุนจากการ
ที่ผูโดยสารตองตอเคร่ืองบินเพื่อบินไปยังจุดหมาย เชน ตนทุนการโอนยายกระเปาสัมภาระของ
ผูโดยสาร เปนตน ไมเพียงเทานี้ ยังเปนการหลีกเลี่ยงความลาชาของเที่ยวบินที่เกิดจากการตอ
เครื่องบินไดอีกดวย   
 
 รูปแบบที่สามเรียกวา “Positioning” ลักษณะคือ “Convenience Service” ซึ่ง
ผูโดยสารจะไดรับความสะดวกสบายในการจองตั๋วและชําระเงินผานชองทางตางๆ ไดแก 
  -  การจองตั๋วผานอินเตอรเน็ต ถือเปนชองทางการจัดจําหนายที่มีตนทุนต่ําที่สุด  
ทําใหสายการบินแบบตนทุนต่ําไดรับประโยชนมากเพราะเปนการลดตนทุนในการดําเนินการตางๆ 
เชน คาพนักงาน คาคอมมิชชั่นให Travel Agent เปนตน 
  -  Call Center เปนชองทางการจัดจําหนายที่มีตนทุนต่ํารองจากการจองผาน
อินเตอรเน็ต 
  -  ชองทางอื่นๆ เชน การติดตอผาน Travel Agent การสง SMS จากโทรศัพทเคลื่อนที ่
หรือการจองที่สนามบิน เปนตน 

สําหรับการชําระเงินนั้น ผูจองตั๋วเครื่องบินสามารถชําระไดจากบัตรเครดิต ชําระที่
สาขาธนาคาร หรือชําระผานตู ATM เปนตน 

 
รูปแบบการใชต๋ัวโดยสาร  เปนอีกลักษณะหนึ่งของสายการบินตนทุนต่ํา 

กลาวคือจะไมมีการออกตั๋วใหผูโดยสาร (Ticketless System) แตผูโดยสารจะไดรับรหัสประจําตัว
จาก การจองตั๋ว เพื่อแสดงความพรอมกับบัตรประชาชนหรือพาสปอรต Passport ในวันเดินทาง 
จากนั้นจึงจะไดรับ Boarding Pass ใชข้ึนเครื่องบินตอไป 

นอกจากนี้ ยังมีการใชการตลาดเพื่อสราง Brand ใหเปนที่รูจักในวงกวาง 
โดยเนนจุดหมายปลายทาง และคาโดยสารที่มีราคาต่ํากวาเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินอื่นที่
ใหบริการในเสนทางเดียวกัน เปนปจจัยหลักในการทําการตลาด 
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เพื่อประหยัดคาใชจายในการฝกหัดพนักงานใหเกิดความชํานาญเกี่ยวกับ

เครื่องบิน รวมทั้งทําใหสามารถจัดซื้ออะไหลของเครื่องบินไดในราคาต่ํา สายการบินตนทุนต่ําจึงใช
เครื่องบินแบบเดียวในการทําการบิน (Single Fleet Type) โดยสวนใหญจะใชเครื่องบินรุน
เดียวกันคือเครื่องโบอิ้ง 737 

การบริหารบุคคลจะเนนที่การเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ
พนักงาน  การจายคาตอบแทนขึ้นอยูกับผลงาน  ทักษะ  และประสิทธิภาพในการทํางาน 
(Performance Based Pay) แทนการจายเงินเดือนในลักษณะเทากันทุกเดือน เชน การจายเงินให
นักบินตามจํานวนเที่ยวบินแทนจํานวนชั่วโมงการทํางาน จําทําใหนักบินพยายามบินใหไดจํานวน
เที่ยวมากที่สุดเพื่อใหไดผลตอบแทนสูงสุด ขณะที่แมวาพนักงานภาคพื้นดินจะไดรับเงินในอัตราที่
ไมสูง แตจะไดรับสวนแบงรายไดอ่ืนจากผลงานและประสิทธิภาพในการทํางาน เปนตน 

 
นอกจากนี้ สายการบินตนทุนต่ําอาจมีวิธีการที่จะประหยัดคาใชจายในการ

ดําเนินการไดอีก เชน การเชาเครื่องบินแบบเหมาลํารวมลูกเรือ (Wet Lease) จากสายการบิน
อ่ืนในชวงแรกของการเปดดําเนินการ ซึ่งการเชาแบบ Wet Lease นี้ จะชวยใหสามารถเปด
ใหบริการไดอยางรวดเร็วและประหยัดคาใชจายกวาการเริ่มตนดวยตนเอง ทั้งยังเปนการเตรียม
ความพรอมในการใหบริการในชวงตน โดยจะมีการถายทอดความรูและประสบการณ ตลอดจน
ฝกอบรมบุคลากรจากผูใหเชาเครื่องบิน จนกระทั่งสายการบินตนทุนต่ําสามารถดําเนินการดวย
ตัวเองได 

 
จากการที่สายการบินประเภทนี้ สามารถประหยัดตนทุนที่เปนไปไดทุกรูปแบบที่

กลาวขางตน ทําใหสามารถตั้งราคาตั๋วเครื่องบินในราคาถูกกวาสายการบินทั่วไป (Low 
Fares) โดยการตั้งราคาและสวนลดที่ใหแกลูกคาจะแตกตางกันไปตามอุปสงคและอุปทานในแต
ละเสนทางและในเวลาที่ตางกัน เชน คาโดยสารเสนทางการบินกรุงเทพ-เชียงใหม ในเย็นวันอังคาร
จะถูกกวาเย็นวันศุกร เปนตน โดยเฉลี่ยแลวอัตราสวนลดจาก Published Fare จะอยูระหวาง 20-
80% แตทั้งนี้เพื่อลดความซับซอนในการประมาณการรายได บริษัทฯ จะใชอัตราสวนลดจาก 
Published Fare ถัวเฉลี่ยที ่50% 
  หลักการสําคัญของสายการบินตนทุนต่ํา คือ ตัดตนทุนหรือคาใชจายที่ไมจําเปน
ออกไป รวมทั้งพยายามรักษาระดับของตนทุนไวไมใหสูงมาก เพื่อใหสามารถกําหนดอัตราคา
โดยสารไดต่ํา เนนปริมาณหรือการรับขนคนใหมากที่สุด การที่สายการบินตนทุนต่ําสามารถลดหรอื
ตัดตนทุนที่ไมจําเปนออกไดจํานวนมาก ทําใหการดําเนินธุรกิจไดเปรียบสายการบินอื่นๆ ในการ
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กําหนดอัตราคาโดยสาร โดยทั่วๆ ไปการลดตนทุนหรือตัดตนทุนที่ไมจําเปนออกไป รวมทั้งแนวทาง
การดําเนินธุรกิจเพื่อใหมีตนทุนต่ําสามารถทําไดโดย 
 
  2.5.1  การใชเครื่องบินแบบเดียวและแบบของเครื่องบินที่นํามาใชทําการบินตอง
เหมาะสม 
    การใชเครื่องบินแบบเดียวในการทําการบิน ทําใหสามารถจัดซื้ออะไหล
ของเครื่องบินไดในราคาที่ตํ่า เนื่องจากสั่งซื้อจํานวนมากในแตละครั้ง นอกจากนี้ การเลือก
เครื่องบินที่จะใชทําการบินตองมีความเหมาะสม ตองเปนเครื่องบินแบบที่มีตนทุนในการทําการบิน
ที่ต่ําเหมาะสําหรับในการทําการบินชวงสั้น 
  2.5.2  ระดับอัตราคาจางแรงงานของพนักงานต่ํา 
    สายการบินตนทุนต่ําบางสาย เชน สายการบิน Southwest Airlines ไมมี
สหภาพแรงงานเหมือนสายการบินอ่ืน ทําใหคาใชจายในสวนของพนักงานต่ํา สายการบินไดเซ็น
สัญญากับนักบินเปนเวลา 10 ป วาจะไมมีการขึ้นเงินเดือนใหในชวง 5 ปแรก และ 5 ปหลังจะไดรับ
การขึ้นเงินเดือนในอัตรารอยละ 3 ตอป ในขณะเดียวกันก็มีวิธีทําใหพนักงานทุกคนมีความมุงมั่น
ในการปฏิบัติงานสูง รักษากฎระเบียบในการปฏิบัติงาน 
  2.5.3  เลือกทําการบินโดยใชสนามบินระดับรอง (Secondary Airports) 
    สายการบินตนทุนต่ําจะทําการบินโดยใชสนามบินระดับรองในเมืองใหญ
ที่เก็บคาใชบริการจากสายการบินไมสูง เชน ในสหรัฐฯ ที่เมือง Dallas Love Field แทนสนามบิน 
Dallas Fort Worth และที่เมือง Chicago ใชสนามบิน Chicago Midway แทนสนามบิน Chicago 
O’Hare 
  2.5.4  ระยะเวลาในการจอดเครื่องบินที่สนามบินไมนาน 
     สายการบินตนทุนต่ําสามารถลดระยะเวลาในการทําความสะอาด
เครื่องบินและลดระยะเวลาในการนําอาหารและเครื่องดื่มข้ึนเครื่องบินได เนื่องจากไมมีการบริการ
อาหารและเครื่องดื่มบนเครื่องบิน ทําใหสามารถลดระยะเวลาทําการจอดที่สนามบินลงไดและ
เครื่องบินสามารถออกทําการบินไดเร็วกวาปกติ ทําใหเพิ่มความถี่ของการใหบริการได 
  2.5.5  ไมมีการเชื่อมตอระหวางสายการบินใหกับผูโดยสาร (Interline) 
     การไมมีบริการเชื่อมตอระหวางสายการบินใหกับผูโดยสารทําใหลด
ตนทุนในการดําเนินงานลงไดและมีรายไดตอผูโดยสาร-กิโลเมตร (Passenger-Kilometer) สูงขึ้น 
เนื่องจากสายการบินตนทุนต่ําทําการบินระหวางเมืองตอเมือง (Point-to-Point) โดยไมมีการ
ใหบริการเชื่อมตอระหวางสายการบินใหกับผูโดยสาร กลาวคือ ไมมีบริการใหผูโดยสารเปลี่ยน
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เครื่อง (Transfer Passenger) และผูโดยสารผาน (Transit Passenger) รวมทั้งกระเปาสัมภาระก็
ไมมีบริการเพื่อเปลี่ยนเที่ยวบินใหแกผูโดยสารและสายการบิน 
  2.5.6  ระยะทางในการทําการบินสั้น 
     สายการบินตนทุนต่ําจะทําการบินชวงสั้นซึ่งมีอัตราคาโดยสารไมสูงมาก 
ความไดเปรียบทางดานตนทุนในเรื่องระยะทางที่ทําการบินจึงมีผลมากตอการแขงขัน ทําใหตนทุน
ในการทําการบินต่ํากวาสายการบินทั่วไปมาก 
  2.5.7  ความถี่ของเที่ยวบินมากและการตรงตอเวลา (On-time Performance) สูง 
     สายการบินตนทุนต่ําสวนใหญจะใหมีความถี่ของเที่ยวบินมากและมี
ความตรงตอเวลาสูง เชน สายการบิน Southwest Airlines เคยไดรับการยอมรับวาเปนสายการบิน
ที่ดีที่สุดของสหรัฐฯ ในการใหบริการในดานการตรงตอเวลา (On-time Performance) การ
ใหบริการกระเปาสัมภาระ (Baggage Handling) และความพึงพอใจของผูโดยสาร (Customer 
Satisfaction)  
  2.5.8  ไมมีการบริการอาหารและเครื่องดื่มบนเครื่องบิน 
     สายการบินตนทุนต่ําจะไมมีอาหารและเครื่องดื่มใหบริการบนเครื่องบิน 
ซึ่งหากมีก็จะมีแตของขบเคี้ยว แซนดวิช และเครื่องดื่ม เพื่อจําหนาย รวมทั้งไมมีส่ิงที่ใหความ
บันเทิงบนเครื่องบิน เชน ภาพยนตร หูฟงเพลง เปนตน 
  2.5.9  การใหบริการบนเครื่องบินมีระดับชั้นเดียว 
     สายการบินตนทุนต่ําใหบริการระดับช้ันเดียว (Single Class) ซึ่งไดแก  
ชั้นโดยสารแบบประหยัด (Economy Class) ที่มีความหนาแนนของเกาอ้ีนั่งผูโดยสารมาก
เนื่องจากมีการลดระยะหางระหวางที่นั่งลง (Seat Pitch) นอกจากนี้ การที่ไมมีบริการชั้นหนึ่ง (First 
Class) ชั้นธุรกิจ (Business Class) ทําใหสายการบินสามารถนําครัวบนเครื่องบิน (Galley) 
ออกไปได 
  2.5.10 ไมใชบริการจากตัวแทนที่ใหบริการระบบการสํารองที่นั่งดวยคอมพิวเตอร 
     ในการสํารองที่นั่งและการชําระเงินคาโดยสารของสายการบินตนทุนต่ํา 
ผูโดยสารจะตองติดตอโดยตรงกับทางสายการบินทางโทรศัพท หรือทาง Internet โดยไมมี 
การจําหนายผานตัวแทนจําหนายบัตรโดยสาร 
  2.5.11 การเดินทางแบบไมใชบัตรโดยสาร (Ticketless) และการใชระบบบัตร
โดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส (E-ticketing) 
     การเดินทางของสายการบินตนทุนต่ําจะเปนแบบไมมีบัตรโดยสาร 
(Ticketless) แตจะเปนบัตรโดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส (E-ticket) ซึ่งสายการบินจะประหยัด
คาใชจายในการพิมพบัตรโดยสารไดมาก นอกจากนี้ สายการบินตนทุนต่ําจะไมเสียโอกาสใดๆ 
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หากผูโดยสารทําการสํารองที่นั่งแลวตองการยกเลิกการเดินทางหรือเปลี่ยนแปลงวันเวลาการ
เดินทาง เนื่องจากผูโดยสารจะเปลี่ยนแปลงใดๆ ไมได ยกเวนกรณีที่ผูโดยสาร ยอมจายเงินเพิ่ม 
(Surcharge) และการขอคืนบัตรโดยสาร (Refund) ก็ไมสามารถทําได 
  2.5.12 ไมมีตัวแทนจําหนายบัตรโดยสาร 
     การไมมีตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารของสายการบินตนทุนตํ่า ทําให 
สายการบินสามารถประหยัดสวนแบงจากการขายหรือคาคอมมิชช่ันไปไดจํานวนมาก ผูโดยสาร
จะตองชําระเงินดวยบัตรเครดิตเมื่อทําการสํารองที่นั่งและซื้อโดยตรงกับสายการบินทาง Internet 
หรือซ้ือทางโทรศัพท ทําใหสายการบินไดรับเงินสดกอนที่เที่ยวบินนั้นๆ จะออกเดินทาง 
  2.5.13 การบริหารจัดการรายไดไมยุงยาก 
     การที่สายการบินตนทุนตํ่าเสนอราคาขายในอัตราที่ต่ํากวาสายการบิน
ทั่วไป จึงเปนที่นิยมของผูโดยสายจํานวนมากมาใชบริการ ทําใหอัตราสวนการขนสงผูโดยสาร  
(Load Factor) ของสายการบินตนทุนต่ําสวนใหญจะสูงตลอดทั้งป สายการบินตนทุนต่ําสามารถ
บริหารรายไดงายกวาสายการบินทั่วไป เนื่องจากไมตองพบกับปญหาการประเมินอัตรา
ผลตอบแทน (Yield Assessment) ซึ่งเกิดจากการจําหนายบัตรโดยสารประเภทที่ผูโดยสารซื้อแบบ
หลายชวงการเดินทาง ไมประสบปญหาการจําหนายบัตรโดยสารที่มีความแตกตางในเรื่องอัตรา
แลกเปลี่ยนเงินตราในหลายประเทศ และไมมีหลายระดับชั้นที่ใหบริการ (Class of Services) ให
เกิดความยุงยากในเรื่องการกําหนดอัตราคาโดยสาร ส่ิงเหลานี้ทําใหการบริหารจัดการผลตอบแทน
จากการลงทุน (Yield Management) ของสายการบินตนทุนต่ําทําไดงายกวาสายบินทั่วไปมาก 
  2.5.14 ราคาบัตรโดยสารเที่ยวเดียว (One-way) ไมสูง 
     ผูโดยสารสามารถซื้อบัตรโดยสารเที่ยวเดียวจากสายการบินตนทุนต่ําได
ในราคาที่ถูกกวาการซื้อเที่ยวเดียวจากสายการบินทั่วไป คือ ซื้อไดในราคาประมาณครึ่งหนึ่งของ
อัตราคาโดยสารไป-กลับ ในขณะที่ผูโดยสารที่เดินทางกับสายการบินทั่วไปตองซื้อในราคาที่สูงกวา
คร่ึงหนึ่งของบัตรโดยสารไป-กลับมาก การเดินทางเที่ยวเดียวดวยสายการบินตนทุนต่ําจึงไมเปน 
การบังคับผูโดยสารดวยราคาอันที่จะทําใหผูโดยสารตองเดินทางดวยสายการบินเดียวทั้งไป 
และกลับ 
 
  2.5.15 ใชเวลานอยในการนําผูโดยสารขึ้นเครื่อง (Boarding) 
     การขึ้นเครื่องของผูโดยสารสามารถทําไดอยางรวดเร็ว เนื่องจากไมมีการ
ระบุหมายเลขที่นั่งในบัตรขึ้นเครื่องบนิ (Boarding Pass) ผูโดยสาร สามารถเลือกที่นั่งบนเครื่องได
เอง โดยใชหลักใครมากอนเลือกที่นั่งไดกอน รวมทั้งไมคอยมีปญหาเรื่องการจัดสมดุลน้ําหนัก  
(Weight Balance) เนื่องจากสายการบินตนทุนต่ํามักไมทําการขน Cargo แตมีเฉพาะกระเปา
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สัมภาระผูโดยสารเทานั้น ทําใหลดระยะเวลาที่เครื่องจอดอยูที่สนามบินลงได สามารถทําการออก
บินไดอยางรวดเร็วและไมส้ินเปลืองเวลา 
  2.5.16 มีการลดตนทุนโดยการใชผูชํานาญจากภายนอกมาดําเนินงานสวนใน
องคกร (Outsourcing)  
     สายการบินตนทุนต่ํามักจะมีการลดตนทุนในดานการดําเนินงานดาน
ตางๆ ไมวาจะโดยการลดจํานวนพนักงานภาคพื้น (Ground Staff) พนักงานเช็คอิน (Check-in-
Staff) พนักงานซอมบํารุง (Aircraft Maintenance Staff) การไมมีหองพักผูโดยสารชั้นหนึ่งและชั้น
ธุรกิจที่สนามบิน (First Class and Business Class Lounges) ไมมีพนักงานจํานวนมากเหมือน
สายการบินทั่วไป ส่ิงเหลานี้สามารถใชผูชํานาญจากภายนอกมาดําเนินงานบางสวนในองคกร 
(Outsourcing) ได สายการบินไมตองจายเงินเดือนและสวัสดิการเปนจํานวนมากใหกับพนักงาน
ประจํา ทําใหองคกรมีขนาดเล็กและมีความคลองตัวสูง พนักงาน 1 คน อาจตองทํา 2-3 หนาที่
พรอมกัน ในขณะที่สายการบินทั่วไปอาจตองการพนักงานถึง 2-3 คนเพื่อแบงงานกันทํางานใน
เร่ืองเดียวกัน 
  2.5.17 มีการใชงานเครื่องบินประจาํวันสูง (Daily Utilization) 
    การที่สายการบินตนทุนต่ําสามารถใชเวลาที่สนามบินนอย ทําใหสายการ
บินใชเวลาสั้น ตั้งแตเครื่องลงจนกระทั่งเครื่องขึ้นอีกครั้ง (Aircraft’s Turnaround Time) ทําใหมี
การใชงานเครื่องบินประจําวันสูง โดยจะสามารถทําการบินตอวันไดมากกวาสายการบินทั่วไป 
 
   Mason (2002) ไดทําการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research) เกี่ยวกับ
แนวโนมของการตัดสินใจเลือกซื้อสินคาทางการทองเที่ยวในอนาคตของผูบริโภค ซึ่งสวนหนึ่งของ
การศึกษาไดศึกษาถึง ผลกระทบของสายการบินตนทุนต่ําที่มีตอตลาดการทองเที่ยว โดยไดศึกษา
ถึงทัศนคติ (Attitude) ของผูบริโภคที่มีตอสายการบินตนทุนต่ํา แลวสรุปขอดีและขอเสียของสาย
การบินตนทุนต่ําในสายตาของผูบริโภค (แสดงผลเรียงลําดับ) ดังนี้ 
 
 2.6  ขอดีของสายการบินตนทุนตํ่า ไดแก 
 
   2.6.1  คุมคา/ประหยัด (Price/Value for Money) เนื่องจากมีคาโดยสาร
ที่ถูกกวาสายการบินปกติ 
   2.6.2 สะดวกในกรณีใชเดินทางไปยังสนามบินหลักหรือสนามบินภูมิภาค 
(Primary/Regional Airport Convenience)  
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   2.6.3  สามารถใชบริการงาย (Easy of Use) เพราะผูโดยสารซื้อตั๋วผาน
ระบบอินเทอรเน็ตไดโดยตรง  
   2.6.4  สามารถทดแทนสายการบินปกติได (Lever Against Traditional 
Airlines)  
   2.6.5  ถือเปนทางเลือกที่ดีกวา (Better Choice) 
 
 2.7  ขอเสียของสายการบินตนทุนตํ่า ไดแก 
 
   2.7.1  มีปญหาเกี่ยวกับเครือขายตารางบิน (Schedule Network) เพราะ
สายการบินตนทุนต่ําพยายามหลีกเลี่ยงตารางเวลาบินที่มีสายการบินปกติใหบริการอยูแลว จึงทํา
ใหตารางบินแตกตางออกไปหรืออาจไมตรงกับชวงเวลาที่ผูโดยสารมักจะเลือกใชบริการ 
   2.7.2  มีขอบังคับเกี่ยวกับต๋ัว (Ticket Restrictions) เชน ไมสามารถคืน
ต๋ัว หรือเปลี่ยนแปลงวันเดินทางได 
   2.7.3  ไมมีเที่ยวบินไปยังสนามบินทองถิ่น (Not Local Airport) 
เนื่องจากเลือกใหบริการในเสนทาง (Routes) หลักๆ เทานั้น 
   2.7.4  ไมตรงตอเวลา (Punctuality/Reliability) ในบางกรณีสายการบิน
ตนทุนต่ํา อาจมีสายการบินปกติเปนเจาของ ดังนั้น สายการบินปกติที่มักจะใหความสําคัญกับ
ความตรงตอเวลาอาจแทรกแซงสายการบินตนทุนต่ํา ทําใหเวลาขึ้นบินหรือลงจอดลาชาออกไป 
   2.7.5  ไมมีบริการชั้นธุรกิจ (Lack of Business Class)  
   2.7.6  มีปญหาเรื่องการเชื่อมตอกับสายการบินอื่น (Connecting Flight) 
เนื่องจากบางครั้งสายการบินตนทุนต่ําอาจไมตรงตอเวลา ทําใหผูโดยสารที่ตองการเดินทาง
เชื่อมตอกับสายการบินอื่นพลาดเที่ยวบินได 
   2.7.7  โดยทั่วไปยังขาดคุณภาพในการใหบริการ (General Lack of 
Quality) เชน การบริการของพนกังาน หรือปญหาในดานความสะอาด เนื่องจากมีระยะเวลาที่จอด
อยูที่สนามบินสั้น ทําใหระยะเวลาในการดูแลความเรียบรอยและความสะอาดสั้นลงไปดวย 
    อยางไรก็ตาม แมสายการบินตนทุนต่ําจะตองพยายามประหยัดตนทุน
และคาใชจายตางๆ แตสําหรับเร่ืองความปลอดภัยนั้นไมสามารถที่จะประหยัดได มาตรฐานความ
ปลอดภัยของสายการบินตนทุนต่ําจะตองเทียบเทามาตรฐานสากล โดยมีมาตรฐานการดูแลรักษา
เครื่องบินใหเปนไปตามมาตรฐานของ Civil Aviation Authority (CAA) – UK และ Joint Aviation 
Authority (JAA) – Europe  
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2.8  ตนทุนของธุรกิจการบิน 
 
  2.8.1  ตนทุนคงที่ของธุรกิจการบิน11  
 
   เปนเงินลงทุนในการจัดหาทรัพยสินถาวรมาใชในการผลิตบริการขนสง 
ทางอากาศเพื่อจําหนายแกผูใชบริการ ซึ่งประกอบดวยรายการที่สําคัญดังตอไปนี้คือ 
   1)  คาที่ดินและสิ่งปลูกสราง เปนเงินลงทุนในการซื้อที่ดินและปลูกสราง
อาคารแบบตางๆ ข้ึนเพื่อใหเหมาะแกการใชงานในธุรกิจการบินทุกดาน 
   2)  คาสัมปทานเสนทาง เปนเงินลงทุนในการใหไดมาซึ่งเสนทางบริการขนสง
ทางอากาศที่ตองการของแตละสายการบิน ซึ่งอายุของสัมปทานเสนทางขึ้นอยูกับรัฐบาลของแตละ
ประเทศจะกําหนด 
   3)  คาอุปกรณการบิน เปนเงินลงทุนในการจัดซื้ออุปกรณการบินมาใชในการ
ผลิตบริการขนสงทางอากาศของแตละสายการบิน เชน เครื่องบินและอุปกรณที่เกี่ยวของกับการ
บินอื่นๆ เปนตน เพื่อใหการบินมีความสะดวกรวดเร็วและปลอดภัย 
   4)  คาอุปกรณภาคพื้นดิน เปนเงินทุนในการจัดซื้ออุปกรณอํานวยความ
สะดวกบนภาคพื้นดินของแตละสายการบิน เพื่อใหการบริการขนสงผูโดยสารและสินคาเปนไป
อยางมีประสิทธิภาพ 
   5)  คาเครื่องใชและเครื่องตกแตงสํานักงาน เปนเงินลงทุนในการจัดซื้อ
เครื่องมือเครื่องใชในการปฏิบัติงานการบิน และจัดซื้อเครื่องตกแตงสํานักงานตางๆ ของแตละ 
สายการบินใหดูสวยงามนาปฏิบัติงาน 
   6)  คาทรัพยสินถาวรอื่นๆ เปนเงินทุนในการจัดซื้อทรัพยสินถาวรอื่นๆ 
นอกจากที่กลาวมาแลวขางตน 
 
  2.8.2  ตนทุนผันแปรของธรุกิจการบิน 
 
   เปนเงินลงทุนที่ตองสํารองไวเพื่อใชหมุนเวียนในการดําเนินงานบริการขนสง
ทางอากาศของธุรกิจการบิน ซึ่งประกอบดวยรายการสําคัญดังตอไปนี้ 
   1)  คาใชจายในการผลิตบริการขนสงทางอากาศ เปนเงินทุนดานเกี่ยวกับ
คาใชจายตางๆ ในการผลิตบริการขนสงผูโดยสารและสินคาของสายการบิน เชน คาน้ํามัน
เชื้อเพลิง คาอะไหลเครื่องบิน คาเงินเดือน และเงินสวัสดิการของพนักงานฝายผลิตบริการ เปนตน 

                                                  
11 บุญเลิศ  จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน (กรุงเทพฯ; บริษัทเพรส แอนด ดีไซน จํากัด, 2548), หนา 274 - 275. 
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   2)  คาใชจายในการบริหารงานบริการขนสงทางอากาศ เปนเงินลงทุนดาน
เกี่ยวกับคาใชจายตางๆ ในการบริหารงานบริการขนสงผูโดยสารและสินคาของแตละสายการบิน 
เชน คาเครื่องเขียนแบบพิมพ คาน้ําประปา คาไฟฟา คาโทรศัพท คาเลี้ยงรับรอง คาฝกอบรม
พนักงาน คาจางเงินเดือนและสวัสดิการของฝายบริการ เปนตน 
   3)  คาใชจายอื่นๆ ที่ไมเกี่ยวกับการดําเนินงาน เปนเงินลงทุนดานเกี่ยวกับ
คาใชจายอื่นๆ ที่ไมใชการดําเนินงานโดยตรงของแตละสายการบิน เชน คาภาษี คาดอกเบี้ย เปนตน 
 
2.9  แนวความคิดและนโยบายของรัฐบาลไทยตอการจัดต้ังสายการบินตนทุนตํ่า 
 
  แนวความคิดและนโยบายของรัฐบาลตอการจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําได 
เร่ิมตนขึ้นตั้งแตเร่ิมมีการจัดตั้งสายการบินแหงชาติสายที่ 2 ขึ้นในประเทศไทย เมื่อ พ.ศ. 2536 เมื่อ
บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด (Bangkok Airways Co.,Ltd.) ไดมีหนังสือถึงรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงคมนาคมในขณะนั้น (พันเอก วินัย  สมพงษ) เพื่อขออนุญาตใหบริษัท การบินกรุงเทพ 
จํากัด เปนสายการบินที่กําหนด หรือ Designated Airlines โดยใหเหตุผลวา เนื่องจากรัฐบาลมี
นโยบายที่ตองการสงเสริมใหประเทศไทยเปนศูนยกลางของการบินและการขนสงทางอากาศใน
ภูมิภาคนี้และตองการใหภาคเอกชนเขามามีบทบาทรวมในการพัฒนาอุตสาหกรรมทองเที่ยว และ
เห็นวายังมีเสนทางการบินอีกหลายเสนทาง หลายจุดที่บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ยังไมได
ใชสิทธิการบิน แตในขณะเดียวกันสายการบินตางประเทศสามารถใชสิทธิมาข้ึน – ลง ที่ประเทศ
ไทยไดอยางเต็มที่ จึงขอใหมีการพิจารณาทบทวนเงื่อนไขดังกลาว ใหบริษัทการบินกรุงเทพ จํากัด 
มีโอกาสเสริมสรางศักยภาพของการขนสงทางอากาศของประเทศไทย และชวยนํานักทองเที่ยว
ตางประเทศมายังประเทศไทยไดมากยิ่งขึ้น โดยเสนทางบินตางๆ ที่จะกําหนดใหทําการบินไดนั้น 
จะหลีกเลี่ยงการซ้ําซอนกับเสนทางบินของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
  สําหรับคําวา “สายการบินที่กําหนดของประเทศ” หรือ Designated Airlines นั้น 
ในขอตกลงวาดวยการเดินอากาศหมายถึง สายการบินซึ่งรัฐคูสัญญาแตงตั้งใหใชสิทธิการบินแทน
ประเทศของตนตามสิทธิที่แลกเปลี่ยนกัน12  
  กระทรวงคมนาคมในสมัยที่พันเอก วินัย  สมพงษ เปนรัฐมนตรี ก็มีแนวความคิด
วา การที่จะมีสายการบินแหงชาติเพิ่มข้ึนอีกสายหนึ่งนั้น จะมีผลดีในดานของการแขงขันเพราะ 
จะทําใหสายการบินมีการพัฒนาประสิทธิภาพและสามารถแขงขันในดานการบริการใหดีข้ึน 
ประชาชนจะไดรับประโยชนและรัฐจะไมสูญเสียผลประโยชนใดๆ แมแตนอย เพราะสิทธิการบิน

                                                  
12 ศัลยา  ประชาชาติ, หนังสือพิมพมติชนรายวัน (6 พฤษภาคม 2536): 6. 
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ของประเทศ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) เองก็ใชสิทธิเพียงแค 50% สวนที่เหลือถูกทิ้งไว
โดยไมมีการใชสิทธิแตอยางใด นอกจากนี้ จะเปนผลดีตอผูใชบริการจากการเปดเสรีมากขึ้นทั้งใน
แงบริการและการเพิ่มเที่ยวบินไปยังจุดหมายปลายทาง 
  นอกจากนั้น นโยบายของรัฐตองการใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบินและ 
การขนสงทางอากาศในภูมิภาค รวมทั้งขยายการขนสงทางอากาศภายในประเทศใหทั่วถึงยิ่งขึ้น
และตลาดการบินของประเทศมีผูโดยสารระหวางประเทศเขา – ออก ณ ทาอากาศยานกรุงเทพฯ 
จัดเปน 1 ในทาอากาศยาน 20 แหงที่มีจํานวนผูโดยสารมากที่สุดในโลก และประเทศไทยจัดเปน
ประเทศที่นาทองเที่ยวที่สุดเปนอันดับที่ 3  ของภูมิภาคเอเชียและแปซิฟก รองจากประเทศจีนและ
มาเลเซีย จากการสํารวจของ ACI (Airport Council International) ซึ่งเมื่อพิจารณาแลวจะเห็นวา 
ตลาดการบินของไทยมีขนาดใหญกวา ไตหวัน เกาหลี อินโดนีเซีย และมาเลเซีย13 ซึ่งประเทศ
เหลานี้มีสายการบินที่กําหนดมากกวา 1 สาย ฉะนั้น ในเชิงเปรียบเทียบจึงมีความเปนไปไดที่
ประเทศไทยจะมีสายการบินที่กําหนดมากกวา 1 สายได ทั้งนี้ ขึ้นอยูกับความพรอมของ
ผูประกอบการ 
  อยางไรก็ตาม คําขอของบริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด ที่จะขอเปนสายการบินที่
กําหนดสายที่สอง ไมประสบความสําเร็จ โดยกรมการบินพาณิชย กระทรวงคมนาคม ไดมี
ความเห็นวา บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด ยังไมพรอมที่จะเปนสายการบินที่กําหนดสายที่สอง 
เนื่องจากบริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด มีทุนจดทะเบียนเพียง 220 ลานบาท และพนักงานจํานวน 
448 คน ทั้งมีเครื่องบินจํานวน 8 ลํา จากที่ไดรับอนุญาตทําการบินในประเทศจํานวน 18 เสนทาง
บิน แตทําการบินจริงๆ เพียง 11 เสนทางบิน และยังไมทําการบินอีก 7 เสนทางบิน สวนผล 
การดําเนินการมีเสนทางบินที่ใหรายไดสูงสุด คือ กรุงเทพฯ – สมุย – กรุงเทพฯ สําหรับอีก 10 
เสนทางที่ดําเนินการบริการใหผลตอบแทนไมดีนัก โดยงบการเงินป 2534 มีกําไรสุทธิกวา 28 ลาน
บาท และขาดทุนสะสมส้ินปกวา 15 ลานบาท จึงถือไดวาเปนเพียงสายการบินขนาดเล็กที่ดําเนิน
บริการบินประจําภายในประเทศเปนสวนใหญและประสบการณดานการบินตางประเทศมีเพียง
เล็กนอย ดังนั้น การทําการบินในเสนทางระหวางประเทศในฐานะสายการบินที่กําหนด จึงยังตอง
ใชเวลาในการพัฒนาและสรางประสบการณเพื่อใหเกิดความพรอมตอไปอีก14  
  ตอมา คณะกรรมการการบินพลเรือน (กบร.) ไดมีแนวความคิดในการตั้ง 
สายการบินที่กําหนดสายที่สอง โดยใหบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) จัดตั้งบริษัทยอย 
(Holding Company) เพื่อทําการรวมทุนกับบริษัทเอกชนในการประกอบกิจการเดินอากาศอีก 

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

14 ยุทธศักด์ิ  คณาสวัสด์ิ, หนังสือพิมพวัฏจักร (26 เมษายน 2536): 13. 
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สายหนึ่งของประเทศ สําหรับในสวนของบริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด ก็จะเปดโอกาสใหเขามาถือ
หุนดวย ในฐานะที่เคยทําการบินในประเทศมากอน แตไมใชเปนการถือหุนใหญเชนเดียวกับบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) โดยถือวาจะตองมีหุนในสัดสวนเทากันกับบริษัทอื่นๆ ที่จะเขามาถือ
หุนดวย โดยบริษัทการบินที่ตั้งใหมจะทําการบินภายในประเทศทั้งหมด และเสนทางตางประเทศ
บางเสนทางที่ชวยสนับสนุนบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
  แตเนื่องจากไดมีการเปลี่ยนตัวรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมมาเปน ดร.วิชิต  
สุรพงษชัย จึงทําใหนโยบายการจัดตั้งสายการบินที่กําหนดสายที่สองเปลี่ยนแปลงไป โดย
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมมีแนวนโยบายใหมีการแขงขันดานการบินและเปดเสรี
เชนเดียวกับที่ประเทศไทยเปดเสรีในทุกๆ ดาน หากมีการจัดตั้งสายการบินที่กําหนดสายที่สองใน
ลักษณะบริษัทยอยก็ถือไมไดวาเปนการแขงขัน จึงไดมีการแตงตั้งคณะอนุกรรมการพิจารณา 
การจัดตั้งสายการบินที่กําหนดสายที่สอง ซึ่งคณะอนุกรรมการฯ ไดพิจารณาศึกษาแนวทางและ
รูปแบบจํานวน 4 รูปแบบ คือ15  
  รูปแบบที่ 1  บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ยังคงดําเนินธุรกิจการบินอยู
เพียงรายเดียว แตใหกระจายหุนของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ใหกับภาคเอกชนทั้งหมด 
  รูปแบบที่ 2  แปรสภาพบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ออกเปนบริษัทเอกชน 
(มหาชน) ที่ทําธุรกิจการบิน และธุรกิจซอมบํารุงอากาศยาน โดยตัวบริษัท การบินไทย จํากัด 
(มหาชน) จะมีสภาพเปนเพียง Asset Company และไมทําธุรกิจการบินอีกตอไป และเมื่อใหเชา
หรือขายทรัพยสินที่มีอยูใหกับบริษัทที่แตกตัวไปดังกลาวเรียบรอยแลว ก็จะยุบเลิกบริษัทไปโดยเร็ว 
สวนบริษัทเอกชนที่ทําธุรกิจการบินอยูแลวในปจจุบันก็ยังคงใหทําธุรกิจตอไป หรือจะมีการจัดตั้ง
บริษัทเอกชนโดยเอกชนขึ้นมาเพื่อทาํธุรกิจการบินเพิ่มเติมอีกก็ได 
  รูปแบบที่ 3  บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ยังคงเปนรัฐวิสาหกิจ ดําเนิน
ธุรกิจการบินเหมือนเดิม แตใหบริษัทการบินเอกชนที่ทําธุรกิจการบินอยูในปจจุบันและหรือเอกชน
จัดตั้งสายการบินขึ้นมาอีกบริษัทหนึ่ง โดยทางราชการจะเปนผูกําหนดบทบาทและความเขมขน
ของการแขงขัน 
  รูปแบบที่ 4  บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ยังคงเปนรัฐวิสาหกิจและดําเนิน
ธุรกิจการบินเหมือนเดิม แตเปดโอกาสใหเอกชนจัดตั้งสายการบินขึ้นมาไมจํากัดจํานวนบริษัท 
  คณะอนุกรรมการไดพิจารณาทั้ง 4 รูปแบบแลว เห็นวารูปแบบที่สาม และรูปแบบ
ที่ส่ี มีความเหมาะสมกับการที่จะใหมีการแขงขันกันระหวางสายการบิน แตในชั้นตนควรจะเริ่ม
ดําเนินการในรูปแบบที่สาม และใหบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) แปรรูปเปนบริษัทมหาชน 

                                                  
15 กรมการบินพาณิชย, “ระเบียบวาระการประชุมคณะกรรมการการบินพลเรือนครั้งที่ 1/2538”. 
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100% โดยเร็วที่สุด ซึ่งขอเสนอดังกลาวของอนุกรรมการฯ ไดรับการเห็นชอบจากคณะกรรมการ
การบินพลเรือน (กบร.) ซึ่งมีรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมเปนประธานเมื่อวันที่ 24 เมษายน 
2538 
  อยางไรก็ตาม เนื่องจากไดมีการเปลี่ยนแปลงรัฐบาล จึงทําใหนโยบายดังกลาว
ตองถูกระงับไปเปนการชั่วคราวเพื่อรอรัฐบาลชุดใหมมาดําเนนิการตอไป 
 
  ในรัฐบาลนายกรัฐมนตรีบรรหาร  ศิลปอาชา ไดมีนโยบายอยางชัดเจนที่จะ
สงเสริมและสนับสนุนใหมีการจัดตั้งสายการบินและสายการบินแหงชาติเพิ่มข้ึน เรงรัดการจัดตั้ง
ศูนยซอมเครื่องบินขนาดใหญและศูนยกลางการผลิตและขนสงอากาศนานาชาติ 
  ดังนั้น เพื่อใหเปนไปตามนโยบายของรัฐบาลที่ไดแถลงไวตอรัฐสภา กระทรวง
คมนาคมจึงไดดําเนินการเสนอคณะรัฐมนตรีเพื่อขอทบทวนนโยบายการบินพาณิชยของประเทศ 
สรุปไดดังนี1้6  
  เนื่องจากในปจจุบันปริมาณการจราจรทางอากาศของประเทศไทย  รวมทั้ง
ปริมาณการจราจรของประเทศตางๆ ในภูมิภาคนี้มีอัตราการเจริญเติบโตสูงขึ้นอยางตอเนื่อง การที่
ประเทศไทยมีสายการบินของรัฐเพียงสายเดียวเปนสายการบินที่กําหนด ยอมไมเพียงพอตอการ
ใหบริการ และไมสอดคลองกับความตองการของสาธารณชน เกิดการเสียเปรียบในการแขงขันกับ
ประเทศอื่น นอกจากนี้ การเสนอบริการในตลาดที่มีปริมาณการจราจรหลายขนาดตองจัดหา
อากาศยานหลายแบบมาใชในการบริการทําใหมีตนทุนสูงในการจัดหาอากาศยานและปญหาใน
การจัดหาบุคลากรประจําหนาที่ รวมทั้งปญหาการซอมบํารุง การเสนอบริการจึงไมไดรับการ
พัฒนาเทาที่ควร 
  จากนโยบายที่ใหสายการบินของรัฐ เปนสายการบินที่กําหนดของประเทศเพียง
สายเดียว เพื่อเสนอบริการในทุกระดับของตลาด ซึ่งไมอาจตอบสนองความตองการไดอยางทั่วถึง 
สะทอนใหเห็นวานโยบายดังกลาวไมเหมาะสมกับตลาดการบินของประเทศในปจจุบัน กระทรวง
คมนาคมพิจารณาเห็นวาการมีสายการบินที่กําหนดสายที่สอง เพื่อมารองรับกับปริมาณการจราจร
และแบงสรรการดําเนินการบริการในระดับที่เหมาะสมจะชวยใหการพัฒนาธุรกิจการบินของ
ประเทศเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ จึงไดศึกษากําหนดรูปแบบของสายการบินที่กําหนดสายที่สอง
และเห็นวา รูปแบบที่เหมาะสมคือใหบริษัทการบินเอกชนที่ทําธุรกิจการบินในปจจุบันและ/หรือ นิติ
บุคคล จัดตั้งบริษัทขึ้นมาอีกบริษัทหนึ่งเพื่อดําเนินกิจการเปนสายการบินที่กําหนดสายที่สอง และ
เมื่อบริษัทที่จะดําเนินกิจการเปนสายการบินที่กําหนดสายที่สองไดจัดตั้งและดําเนินการไปเปน

                                                  
16 กระทรวงคมนาคม, “หนังสือที่ คค. 0404/9783”, 23 กันยายน 2538. 
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ระยะเวลา 4 ปแลว จึงจะเปดโอกาสใหเอกชนยื่นคําขอใหทางราชการ พิจารณาเพื่อเปนสายการ
บินที่กําหนดรายตอไป 
  เพื่อใหเปนไปตามนโยบายของรัฐบาลที่ไดแถลงไวตอรัฐสภาในอันที่จะสงเสริม
และสนับสนุนใหมีการจัดตั้งสายการบินและสายการบินแหงชาติเพิ่มข้ึน รวมทั้งเพื่อเปนการพัฒนา
ธุรกิจการบินของประเทศใหเจริญยิ่งขึ้นและสอดคลองกับการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ จึงควร
เปดโอกาสใหเอกชนเขามามีบทบาทในการเสนอบริการขนสงทางอากาศของประเทศ และเปน 
การแบงเบาภาระของรัฐบาลที่จะชวยลดการลงทุนสายการบินของรัฐอีกทางหนึ่งดวย แตเนื่องจาก
มติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 28 พฤศจิกายน 2521 กําหนดนโยบายการบินพาณิชยของประเทศวา  
สายการบินของรัฐเทานั้นเปนสายการบินที่กําหนดของประเทศได รวมทั้งยกเลิกนโยบายการบิน 
เชาเหมาเดิม ซึ่งรัฐบาลมีนโยบายที่จะสนับสนุนสายการบินของไทยมิใชสายการบินของรัฐ ทั้งนี้ 
เพราะนโยบายใหมเปดใหเอกชนสามารถเปนสายการบินที่กําหนดของประเทศและสามารถ
ดําเนินการซึ่งอาจแขงขันกับสายการบินของรัฐได ดังนั้น ในการพิจารณาอนุญาตบริการการบิน 
เชาเหมาจะพิจารณาวา บริการการบินเชาเหมาเปนเพียงบริการเสริมของเที่ยวบินประจําเทานั้น 
  คณะรัฐมนตรีเศรษฐกิจ ไดใหความเห็นชอบกับขอเสนอของกระทรวงคมนาคม
และกรมการบินพาณิชยไดนําไปปรับปรุงแกไขเพิ่มเติม คือ 
  (1)  ใหมีการเพิ่มจํานวนเงินค้ําประกัน 500 ลานบาท เปนระยะเวลา 1 ป 
  (2)  ภายหลังการจัดตั้งระยะเวลาหนึ่งตามกําหนดจะตองกระจายหุนในตลาด
หลักทรัพย 30% 
  (3)  ใหเอกชนที่จะเสนอประมูลตองเสนอเรื่องการดําเนินการดานการบินมา  
3 ประเภท ไดแก การบินในประเทศ ภูมิภาค และสากล 
  (4)  ไมจําเปนตองมีการกําหนดบังคับเรื่องเวลาการเปดทําการบินภายหลังที่ไดรับ
สัมปทาน ซึ่งควรจะใหบริษัทเอกชนเปนผูกําหนดเอง17  
  จากการศึกษาขาวสารตางๆ ที่เกี่ยวของกับการตั้งสายการบินแหงชาติสายที่ 2 
นั้น พบวา ไดมีภาคเอกชนหลายกลุมไดแสดงความสนใจที่จะเขารวมลงทุนจัดตั้งสายการบิน
แหงชาติสายที่ 2 กลาวคือ18  
  1.  กลุมซีพีรวมกับกลุมบานฉาง ซึ่งเคยรวมหุนในบริษัทแอรคอมโบเดีย 
  2.  กลุมชินวัตร ซึ่งมีกําลังทุนมาก 
  3.  กลุมนางพรพรรณ  กอนันทเกียรติ ซึ่งรวมหุนกับริษัทโอเรียนเอ็กซเพรสแอร 
  4.  กลุมบางกอกแอรเวย ซึ่งมีเครื่องบินขนาดเล็กและเปดบินภายในประเทศอยู 
                                                  

17 สามารถ  ราชพลสิทธิ์, หนังสือพิมพเดลินิวส (14 พฤศจิกายน 2538): 9. 
18 ไพเราะ  เลิศวิราม, หนังสือพิมพผูจัดการรายวัน (17 พฤศจิกายน 2538): 36. 
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  5.  กลุมนายเจริญ  สิริวัฒนภักดี ซึ่งมีทุนมาก 
  6.  กลุมนางราศี  บัวเลิศ 
 
  ตอมาในชวงที่ พ.ต.ท.ดร.ทักษิณ  ชินวัตร เปนนายกรัฐมนตรี ไดหารือกับ
นายกรัฐมนตรีของประเทศสิงคโปร นายโกะ จก ตง เกี่ยวกับเร่ืองที่รัฐบาลไทยจะรวมมือกับรัฐบาล
สิงคโปรในการจัดทําโครงการที่จะทําให “เชียงใหม” เปนศูนยกลางการบิน (Aviation Hub) ของ 
อนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง โดยใชเงินลงทุนในการพัฒนาสนามบินเชียงใหมประมาณ 28,000 ลาน
บาท และโครงการผลักดันในการจัดตั้ง “สายการบินตนทุนต่ํา” (Low-cost Airlines) โดยหวังวาจะ
ทําใหประเทศไทยสามารถเปนศูนยกลางการคาและทองเที่ยว โดยทางสิงคโปรสนใจที่จะเปดสาย
การบินที่เชียงใหมโดยจะเจาะ 6 ประเทศในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง ไดแก ประเทศไทย จีน พมา 
ลาว กัมพูชา เวียดนาม และยังจะรวมบังคลาเทศเพิ่มเขาไปดวย นอกจากนี้ ทางประเทศสิงคโปร 
ยังตองการรวมลงทุนดําเนินกิจการสายการบินตนทุนต่ําโดยใชสนามบินเชียงใหมเปนศูนยกลาง 
การบินดวย อยางไรก็ตาม ทางดานนักวิชาการบางคนรวมทั้งภาคเอกชนโดยเฉพาะกลุมสายการ
บินเอกชนก็ไดแสดงความคิดเห็นทั้งเห็นดวยและไมเห็นดวยในเรื่องดังกลาว เนื่องจากเกรงวาหาก
ทําเชนนี้ประเทศไทยอาจจะเปนฝายไมไดรับประโยชนอยางแทจริง 
 
  การเขามามีบทบาทของรัฐบาลในกิจกรรมการขนสงทางอากาศ ก็โดยการทํา
หนาที่ควบคุมดูแลการขนสงพลเรือนทางอากาศทั้งภายในและภายนอกประเทศใหเปนไปตาม
กฎหมาย ตลอดจนสงเสริมและพัฒนาการขนสงทางอากาศใหกาวหนาไปอยางมีประสิทธิภาพ 
ปลอดภัย สม่ําเสมอ ดังสามารถเห็นไดจากนโยบายของรัฐบาลที่แถลงตอรัฐสภา เมื่อวันที่  
26 กุมภาพันธ พ.ศ. 2544 ที่ไดใหความสําคัญตอการพัฒนาการคมนาคมทางอากาศ โดยได
กําหนดไวอยางชัดเจนวาจะพัฒนาคุณภาพและปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการขนสงทาง
อากาศ เพื่อรองรับความตองการของผูใชบริการ ตลอดจนสงเสริมการทองเที่ยวและการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจ19 
 
  ในสวนที่กลาวมานี้ ผูเขียนมีความเห็นวา มีขอเท็จจริงที่ขัดแยงกับคํากลาวของ
นายกรัฐมนตรีทักษิณขางตนเกี่ยวกับที่รัฐบาลไทยจะรวมมือกับรัฐบาลสิงคโปรในการจัดทํา
โครงการที่จะทําให “เชียงใหม” เปนศูนยกลางการบิน โดยทางประเทศสิงคโปรยังตองการรวม
ลงทุนดําเนินกิจการสายการบินตนทุนต่ําโดยใชสนามบินเชียงใหมเปนศูนยกลางการบินดวยนั้น

                                                  
19 กระทรวงคมนาคม, แผนหลักการขนสง พ.ศ. 2542-2549 ( 2542), หนา 3. 
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โดยส้ินเชิง เนื่องจากทางรัฐบาลสิงคโปรเองก็สนับสนุนการจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําเชนกัน โดย
จะมีการขยายสนามบินชางฮีซึ่งเปนสนามบินนานาชาติ และเพื่อเปนการสงเสริมใหประเทศ
สิงคโปรเปนศูนยกลางทางการบินในเอเชียอยางแทจริง เพราะฉะนั้นการที่นายกรัฐมนตรีทักษิณ
ออกมาประกาศตามคํากลาวขางตนนั้น วิเคราะหไดวา เปนการใชภาวะผูนําที่มีอยูในการสรางวาท
กรรมใหมสําหรับการพัฒนาขึ้นมา อาจกลาวไดวา นายกรัฐมนตรีในฐานะผูนําประเทศ และใน
ฐานะผูแทนประเทศในการเจรจากับตางประเทศ ใชภาวะของตนที่มีอยูเจรจาประเด็นทางธุรกิจ
ของประเทศที่เอื้อประโยชนธุรกิจของกลุมตนเองและพวกพอง ในที่นี้คือ เจรจาประเด็นเพื่อให
สิงคโปรรวมลงทุนพัฒนาสนามบินเชียงใหม และเพื่อจัดตั้งโครงการสายการบินตนทุนต่ํา โดยให
เหตุผลตอประชาชนไทยวา เปนการพัฒนาเพื่อใหสนามบินเชียงใหมเปนศูนยกลางการบินใน
อนาคต  
  การกระทําของนายกรัฐมนตรีทักษิณในประเด็นเรื่องนี้ ถามองอยางเปนกลาง 
ประเทศไทยก็อาจจะไดประโยชนในอนาคต หากเชียงใหมจะเปนศูนยกลางทางการบินในภูมิภาค
อาเซียนจริงๆ แตในทางกลับกัน ในเมื่อประเทศสิงคโปรก็มีเปาหมายที่จะเปนศูนยกลางทางการบนิ
ในภูมิภาคอาเซียนเชนกัน ดังนั้นในความเปนจริงแลว ประเทศสิงคโปรก็ยอมจะตองเลือกผลักดัน
ประเทศของตนเองใหพัฒนาไปสูเปาหมายที่วางไวแนนอน แทนที่จะมาสนับสนุนประเทศไทย 
เพราะฉะนั้น การที่นายกรัฐมนตรีทักษิณกลาวอางในเรื่องการเจรจากับประเทศสิงคโปร อาจไมเปน
ความจริงทุกประเด็น อาจมีบางประเด็นที่บิดเบือนเจตนารมณของตนเองในสวนผลประโยชนสวน
ตนและพวกพอง ซึ่งไมไดส่ือออกมาตอสาธารณชนนั่นเอง 
 
 
 
 
 



บทที่ 3 
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยทีเ่กี่ยวของ 

 
  การศึกษาเรื่อง “เศรษฐศาสตรการเมืองวาดวยการบินตนทุนต่ํา” ในครั้งนี้ ไดใช
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ ดังตอไปนี้ 
 
  3.1  ทฤษฎีผูนํา (Elite Model) 
  3.2  แนวคิดเกี่ยวกับอํานาจ  
  3.3  ตัวแบบกลุม 
  3.4  แนวคิดเรื่อง รัฐกับนักธุรกิจในระบบตลาด: ทัศนะของ Lindblom 
  3.5  แนวคิดเกี่ยวกับ “การคอรัปช่ันที่ผิดกฎหมายกับการคอรัปช่ันในเชิง
จริยธรรม” 
  3.6  การคอรัปชั่นเชิงนโยบาย  
  3.7  แนวคิดเรื่อง นายทุนอิทธิพล 
  3.8  แนวคิดผลประโยชนทับซอน หรือความขัดแยงกันระหวางผลประโยชน
สวนตัวและผลประโยชนสวนรวม (Conflict of Interests)1 
  3.9 งานวิจัยที่เกี่ยวของ   
 
3.1   ทฤษฎีผูนํา (Elite Model) 
 
 ทฤษฎีผูนํา มองวา นโยบายมาจากการกําหนดของชนชั้นนําในสังคม 
นโยบายจึงสะทอนความตองการและรักษาผลประโยชนของชนชั้นนําในสังคมมากกวาจะ
สนองตอบตอคนสวนใหญ ทฤษฎีนี้มีรากฐานอยูบนแนวความคิดเรื่องการแบงชั้นทางสังคม 
(social stratification) อันเปนแนวความคิดทางสังคมวิทยา ซึ่งใหคําอธิบายลักษณะทางสังคม
มนุษยวาเปนสังคมที่มีลักษณะความไมเสมอภาคในลักษณะตางๆ กัน การแบงชั้นทางสังคมจึง
หมายถึงการจัดคนในสังคมออกเปนกลุมที่มีความไมเสมอภาคกัน หรือลดหลั่นกันตามฐาน
ตําแหนงที่ไมเทาเทียมกัน ในดานอํานาจ ทรัพยสิน การประเมินคาทางสังคม และความพึงพอใจใน
ดานจิตใจ หรือกลาวอีกนัยหนึ่งวา ความไมเสมอภาคทางสังคมที่นําไปสูการแบงคนเปนชนชั้น

                                                        
1 สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, โครงการศึกษาความขัดแยงระหวางผลประโยชนสวนตนและผลประโยชน

สวนรวม (conflict of interests) (กรุงเทพ: 2546), หนา 15-20. 
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ดังกลาวนั้นเปนเพราะเกิดความไมเสมอภาคในดาน อํานาจ ทรัพยสิน การประเมินคาทางสังคม 
และความพึงพอใจในดานจิตใจ อยางใดอยางหนึ่งหรือหลายอยางรวมกัน2  
 การแบงชั้นทางสังคมเปนเรื่องที่สังคมกําหนดขึ้นมาโดยแท ไมวาสังคมนั้นๆ จะ
แบงคนเปนกี่ชั้นก็ตาม จะมีคนกลุมนอยหรือจํานวนนอยเปนสัดสวนนอยนิดของคนในสังคม
ทั้งหมดเทานั้นที่ถูกจัดวาเปนชนชั้นสูงสุดของสังคม เปนกลุมคนที่เปรียบเทียบไดกับปลายแหลม
ของรูปประมิด ถาประมิดทั้งอันหมายถึงคนทั้งหมดในสังคม คนจํานวนนอยนี้เองมีอํานาจมากทีส่ดุ 
รํ่ารวยที่สุด หรือรํ่ารวยมีทรัพยสินมากกวาคนกลุมอ่ืนๆ ซึ่งอาจกลาววา เปนกลุมคนที่ครอบงําการ
ใชอํานาจและการตัดสินใจของสังคมเอาไวในมือ คนกลุมนอยเปนผูควบคุมการตัดสินใจใน
นโยบายของสังคมเอาไว โดยคนกลุมนี้มักจะรวมตัวกันเหนียวแนน มีผลประโยชนรวมกัน พูด
ภาษาเดียวกัน รวมตัวกันเปนชนช้ันปกครอง (ruling class) มีอุดมการณรวมกัน มีความเชื่อและ
โลกทัศนแบบเดียวกัน และที่สําคัญที่สุดชนชั้นนี้ปกครองและใชอํานาจเพื่อประโยชนของกลุม
ตนเอง 
 คนกลุมนอยที่อยูยอดประมิดของอํานาจและทรัพยสินดังกลาวนี้ เรียกไดวาเปน
ชนชั้นนํา (elite) เปรียบไดกับผูนํารัฐบาล คือ ทักษิณ  ชินวัตร และพวกพอง เปนกลุมคนที่ใช
อํานาจและตัดสินใจแทนประชาชนในชุมชนหรือสังคม อาศัยความไดเปรียบเขาถึงหรือเขาควบคุม
การตัดสินใจของสังคมและชุมชนเอาไว ซึ่งอํานาจตัดสินใจดังกลาว ก็คืออํานาจปกครอง นั่นเอง 
 อํานาจและทรัพยสินมักเปนของคูกัน คนที่มีอํานาจมักใชอํานาจแสวงหาทรพัยสนิ 
คนมีทรัพยสิน หรือรํ่ารวยมักใชทรัพยสินเปนฐานแสวงหาอํานาจ กรณีทักษิณ ชินวัตร นักธุรกิจ
ใหญในประเทศไทย ฐานะร่ํารวยมหาศาล แมไมเปนนายกรัฐมนตรีก็ใชชีวิตอยางสะดวกสบาย แต
สังเกตไดวา คนที่มีพรอมทุกอยางแบบทักษิณ  ชินวัตร มีความจําเปนอะไรที่จะตองเขาสมัครรับ
เลือกตั้งและไดรับเลือกตั้งเปนนายกรัฐมนตรีในที่สุด ในเมื่อผลตอบแทนในสวนของรายไดแตละ
เดือนของนายกรัฐมนตรีเปนเงินเพียงเล็กนอยเทานั้น ผูวิจัยมองวา ดวยความที่ทักษิณ เปนเจาของ
ทรัพยสินมากมายอยูแลว ขาดแตเพียงอํานาจในสังคมหากไมมีตําแหนงทางการเมือง ดังนั้น 
เปนไปไดวาการเขามารับตําแหนงทางการเมืองในฐานะนายกรัฐมนตรีนั้น ก็เพื่อที่จะกุมอํานาจใน
การตัดสินใจไวที่ตนเองและกลุมพวกพองอาจเพื่อผลประโยชนตอประชาชนดังนโยบายตางๆ ที่
นํามาสนองความตองการของประชาชนและเพื่อผลประโยชนตอตนเองและพวกพองที่มหาศาล
กวา  กลาวคือ ทั้งสองอยาง คือ อํานาจและทรัพยสนิเอื้ออํานวยตอกันและกัน นอกจากอํานาจและ
ทรัพยสินแลว ยังมีปจจัยอื่นๆ อีกที่สงเสริมใหคนเปนชนชั้นนํา คือ ความเคารพนับถือ ทักษะ ความ

                                                        
2 ระดม  วงษนอม, แนวความคิด เร่ืองชนช้ันนําและการศึกษาโครงสรางอํานาจชุมชน (กรุงเทพฯ: ศูนยวิจัยคณะ

รัฐศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2527), หนา 6 – 7. 
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เชี่ยวชาญ ความรู ฯลฯ โดยเฉพาะอยางยิ่ง ถาปจจัยนั้นมีลักษณะเฉพาะเจาะจงแลว ปจจัยนั้นจะมี
ลักษณะสงเสริมบุคคลใหไดรับการยอมรับเปนชนชั้นนําก็ตอเมื่อไดรับการยอมรับจากคนในสังคม3 
 สรุปแนวคิดชนชั้นนําไดวา ตัวแบบนี้มีความเชื่อพื้นฐานวา ในสังคมประกอบดวย
ชนชั้นนําที่มีจํานวนนอย และประชาชนที่มีจํานวนมาก แตนโยบายจะออกมาจากผูนํา กลาวคือ 
แนวทางสะทอนคานิยมที่เลือกสรรแลวของกลุมผูนํา ดังที่นักทฤษฎีประชาธิปไตยพยายามเอยอาง
ถึง โดยแทจริงแลวมันสะทอนคานิยม และความชอบของกลุมผูนํา  
 ในสังคมไทยหลายๆ นโยบายก็เปนไปตามแบบผูนําซึ่งรวมทั้งนโยบายประชานิยม
ตางๆ ลวนแตเกิดจากการริเร่ิมและการตัดสินใจของผูนํา และประชาชนเปนผูบริโภคนโยบายโดย
ไมไดมีสวนรวมในการกําหนดนโยบาย เชน การประกาศเลิกควบคุมอัตราคาโดยสารขั้นต่ํา ซึ่งไม
ผานกระบวนการกล่ันกรองทางรัฐสภา แตมาจากความตองการของกลุมผูนําเอง และมีขอเท็จจริง
เกี่ยวกับการรวมทุนกับมาเลเซียในการจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําในเวลาอันรวดเร็ว ซึ่งกอนหนานี้
ในประเทศไทยยังไมเคยมี เนื่องจากตนทุนการดําเนินงานของธุรกิจการบินคอนขางสูง และ
ผูใชบริการก็จะกระจุกตัวอยูกับกลุมคนที่คอนขางมีฐานะ ดังนั้นจึงไมใชคนสวนใหญในสังคมไทย 
แตถาหากเปนสายการบินตนทุนต่ํา ซึ่งเนนจุดขายดานราคาที่คนทั่วไปในสังคมสามารถจะรับ
บริการไดแลว จะขัดแยงกับอัตราคาโดยสารขั้นต่ําที่เคยกําหนดไวเปนอยางมาก ฉะนั้นเมื่อมี
ประกาศยกเลิกการควบคุมอัตราคาโดยสารขั้นต่ําแลว ก็ทําใหผูประกอบการธุรกิจการบินสามารถ
จะลดคาบริการใหต่ําที่สุดเพื่อดึงดูดใหคนสวนใหญในสังคมเขามารับบริการเพื่อแลกกับความ
รวดเร็วในการเดินทาง โดยที่ผูประกอบการเองก็จะไมเดือดรอนจากคาบริการที่ต่ํามาก เพราะ
ผูประกอบการเองก็จะลดตนทุนในสวนอื่นลงนั่นเอง 
 ตัวแบบนี้เชื่อวาประชาชนโดยทั่วไปไมสนใจใยดีกับความเปนไปของบานเมอืงมาก
นัก ไมใสใจในกิจกรรมตางๆ ของรัฐบาลอยางลึกซึ้ง จริงจังนัก นอกจากนี้ยังมักจะไดรับขาวสาร
ตางๆ เกี่ยวกับกิจกรรมของรัฐบาล และความเปนไปของบานเมืองไมท่ัวถึง และละเอียดถี่ถวนพอ4

กลุมผูนําเปนผูหลอหลอมทรรศนะและความเห็นของประชาชน นโยบายจึงสะทอนความเห็นและ
ความชอบของกลุมผูนําเปนสําคัญ ขาราชการและเจาหนาที่อ่ืนๆ ของรัฐที่ไมไดอยูในกลุมผูนําจึงมี
หนาที่เพียงนําความคิดเห็นของกลุมผูนําไปปฏิบัติใหเปนจริง นโยบายสาธารณะจึงมีลักษณะการ
พัฒนาจากบนลงลาง คือ จากกลุมผูนําไปสูประชาชนตลอดเวลา 
 
 
 
                                                        

3 เร่ืองเดียวกัน, หนา 10.  
4 ศุภชัย  ยาวะประภาษ, นโยบายสาธารณะ (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548), หนา 8. 
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3.2  แนวคิดเกี่ยวกับอํานาจ 
 
  Steven  Lukes5 กลาวไววา การศึกษาแนวคิดเรื่องอํานาจนั้น โดยแกนแท
แลวคือ การสรางขอถกเถียงใหเพิ่มข้ึนมาอยางไมมีที่สิ้นสุด  
  Max  Weber6 มองวาอํานาจนั้นคือ ความสัมพันธทางสังคม โดยเขาให
ความหมายของคําวาอํานาจวาคือ ความเปนไปไดที่บุคคลหรือกลุมที่สามารถจะลุลวงตามเจตนา
ของตนได ถึงแมวาจะมีผูตอตานเจตนานั้นก็ตาม ดังนั้นจะเห็นไดวาแนวคิดเรื่องอํานาจของ 
Weber นั้นเกี่ยวของกับเจตนา (intention) และความขัดแยง (conflict) โดยคําวา “เจตนา” นั้น
สะทอนใหเห็นถึงการที่คนที่ใชอํานาจมีความตระหนัก มีการใชเหตุผล รวมถึงมีการคํานวณ
สถานการณกอนที่จะทําสิ่งหนึ่งสิ่งใด เพื่อที่จะบรรลุเปาหมายของตนเอง สวนคําวา “ความขัดแยง” 
นั้น จะเกี่ยวของกับการขัดแยงในผลประโยชนระหวางคนสองคน คือ การที่ ก มีอํานาจเหนือ ข นั้น
คือ การที่ ก สามารถมีชัยชนะเหนือการตอตานของ ข ได ดังนั้นแนวคิดเรื่องอํานาจของ Weber จะ
เปนแบบผูที่ใชอํานาจมีความตระหนักในการตอสูเพื่อใหไดมาซึ่งผลประโยชน และถาไมไดก็เสีย 
(zero-sum game) ในผลประโยชนของตน 
  แนวคิดเรื่องอํานาจของสํานักสัจจนิยมวิพากษ แสดงใหเห็นถึงความชัดเจน
และละเอียดออนในการวิเคราะหอํานาจ โดยแยกเปน การใชอํานาจ (exercise of power) และ
การครอบครองอํานาจ (possession of power)  
  เมื่อแนวคิดนี้ถูกนํามาใช ในสังคมศาสตร  อํานาจในสังคมจะอยู ใน
ความสัมพันธทางสังคม ที่เปนพื้นฐานที่แทจริง ในการทําใหเกิดโครงสรางของความสัมพันธของ
พฤติกรรมที่เกิดขึ้น อํานาจในสังคมคือการที่มนุษยครอบครองขีดความสามารถในการกระทําสิ่งใด
สิ่งหนึ่ง ซึ่งเปนผลมาจากโครงสรางความสัมพันธทางสังคม ที่ตัวมนุษยเองเขาไปมีสวนรวม แม
โครงสรางทางสังคมทําใหคนๆ นั้นครอบครองคุณสมบัติเฉพาะที่ทําใหเกิดการครอบครองอํานาจ
ตามมา แตในขณะเดียวกันโครงสรางทางสังคมก็เปนทรัพยากรที่มนุษยสามารถดึงนาํเอาไปใชตาม
ขีดความสามารถของตนเองที่มีมาจากโครงสรางทางสังคมนั้นๆ  
  ในกรณีศึกษาสายการบินตนทุนต่ํานั้น มองไดวาทักษิณในฐานะผูนํารัฐบาล 
ซึ่งมีอํานาจในการกําหนดนโยบายตามอํานาจที่เกิดขึ้นอันเปนผลมาจากโครงสรางทางสังคม โดย
โครงสรางทางสังคมเปนตัวเก้ือหนุนใหทักษิณอยูในตําแหนงที่ครอบครองอํานาจในการออก
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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  ในกรณีของทักษิณแลว เขาเปนผูที่มีอํานาจทั้งในทางการเมืองและอาํนาจเงนิ 
ซึ่งถือวาเปนอํานาจที่มหาศาลมากสําหรับบุคคลที่ดํารงตําแหนงอยูในฐานะผูนํารัฐบาล ในทาง
กลับกัน หากมองถึงกลุมคนอื่นๆ ในสังคม อาทิเชน นักธุรกิจใหญ นักการเมืองที่มีช่ือเสียง คน
เหลานี้จะมีอํานาจเพียงอยางใดอยางหนึ่ง จึงดําเนินการใดๆ ตามเจตนาไดยากกวา ดังนั้นในการ
ออกนโยบายของทักษิณจึงงายที่จะดําเนินการใหเปนไปตามเจตนาของตนใหมากที่สุด แตไมใช
ปฏิเสธสวนรวมเสียทีเดียว แตเปนการบังคับใชนโยบายที่ถามองเผินๆ แลวจะเห็นวา เปนนโยบาย
ที่มุงสนองผลประโยชนของประชาชนรากหญาเปนใหญ ซึ่งถาพิจารณาใหรอบคอบจริงๆ แลว 
นโยบายของทักษิณสวนใหญก็มักจะเอื้อประโยชนตอตนเองเปนสําคัญ ปรากฏการณนี้จึงอาจ
กลาวไดวา เปนนโยบายของทักษิณที่เปนประเด็นผลประโยชนทับซอนก็คงไมผิด เชน กรณีที่
ทักษิณเปดสายการบินตนทุนต่ําขึ้นในประเทศไทยหลังจากมีนโยบายเปดเสรีในหลายๆ ดานนั้น 
เกิดขอสงสัยไดวา ทักษิณทําไปเพื่อเอ้ือประโยชนแกกลุมทุนของตนเองอยางชัดเจน เนื่องจากหาก
ไดศึกษาโครงสรางของสายการบินตนทุนต่ําซึ่งมีทักษิณเปนหุนสวนแลว นั่นคือสายการบินแอร
เอเชียแลว จะเห็นไดวา ทักษิณเปนผูมีหุนสวนใหญในสายการบินนี้ ซึ่งกอนหนานี้ที่เคยมีเอกชน
บางรายมีประสงคจะเปดสายการบินตนทุนต่ําขึ้นมา แตก็ไมไดรับการสนองใดๆ และแลวสายการ
บินตนทุนต่ําก็มาเกิดขึ้นในยุคของรัฐบาลทักษิณนี่เอง โดยเฉพาะกลุมทุนทักษิณก็เปนเจาของสาย
การบินตนทุนต่ําที่ถือวาเปนคูแขงสําคัญของสายการบินไทยเสียดวย ดังนั้นผูวิจัยจึงมองวา ทักษณิ
สรางนโยบายสายการบินตนทุนต่ําที่มีผลประโยชนทับซอนทั้งของตนเองและของประชาชนขึ้นมา 
หรือเรียกอีกอยางวา เปนการคอรัปชั่นเชิงนโยบาย เพราะทุกคนทราบดีวา โครงการระดับสายการ
บินเชนนี้ยอมตองใชทุนมหาศาล แตผลประโยชนตอบแทนก็มหาศาลเชนกัน 
  
3.3  ตัวแบบกลุม (Group Model) 
 
  ตัวแบบนี้มีความเชื่อพื้นฐานวา นโยบายสาธารณะเปนผลผลิตที่สะทอนดุลย
ภาพของการดิ้นรนแขงขันระหวางกลุมตางๆ ในสังคม ตัวแบบนี้เปนผลสืบทอดมาจากความคิด
ของเดวิด  ทรูแมน7 (David Truman) และ อาเธอร  เบนทเลย8 (Arthur Bentley) ที่เชื่อวา หัวใจ
ของการเมืองก็คือ การตอสูแขงขันกันระหวางกลุมตางๆ ในสังคม เพื่อที่จะมีอิทธิพลเหนือการ
กําหนดนโยบายสาธารณะ หนาที่ของระบบการเมืองที่สําคัญที่สุดคือ การประสานความขัดแยง

                                                        
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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ระหวางกลุม โดยการ (1) ตั้งกติกาการตอสูแขงขันระหวางกลุม (2) แสวงหาลูทางในการ
ประนีประนอมและประสานดุลยภาพระหวางผลประโยชนของกลุมตางๆ (3) กําหนดลูทางในขอ 2 
ในรูปของนโยบายสาธารณะ และ (4) นํานโยบายสาธารณะในขอ 3 ไปปฏิบัติ  
  ตามตัวแบบนี้นโยบายมีการเคลื่อนตัวตามการเปลี่ยนแปลงอิทธิพลของกลุม
ในสังคม และนโยบายจะเปนผลจากการตอรองระหวางกลุมตางๆ ในสังคม ขณะที่รัฐบาลจะทํา
หนาที่เปนตัวกลางในการเจรจาตอรองระหวางกลุม เปนตัวกําหนดกติกาในการแขงขนัระหวางกลุม 
กลุมแตละกลุมจะมีอํานาจมากแคไหนขึ้นอยูกับ ขนาดของกลุม ทรัพยากรของกลุม ภาวะผูนํา 
ความใกลชิดกับผูกําหนดนโยบาย และความเหนียวแนนของการรวมกลุม 
  ดุลยภาพของการดิ้นรนแขงขันจะถูกกําหนดโดยอิทธิพลสัมพัทธของแตละ
กลุม กลุมที่มีอิทธิพลสัมพัทธสูงจะมีอํานาจในการกําหนดดุลยภาพสูงตามไปดวย อิทธิพลสัมพัทธ
นี้กําหนดโดยจํานวนสมาชิกในกลุม ฐานะทางเศรษฐกิจของกลุมความเขมแข็งในการจัดองคการ 
ผูนํากลุม ความใกลชิดกับผูมีอํานาจตัดสินใจกําหนดนโยบาย และความสมัครสมานสามัคคี
ภายในกลุม การเปลี่ยนแปลงใดๆ ในนโยบายสาธารณะจะเปนผลมาจากการเปลี่ยนแปลงอิทธิพล
สัมพัทธของแตละกลุม ผูกําหนดนโยบายจะทําหนาที่เสมือนกรรมการหามมวยหมูคอยชูมือใหกลุม
ที่ชนะ และบันทึกการพายแพของกลุมที่แพ ประสานประโยชนเหลานี้ออกมาในรูปของนโยบาย
สาธารณะ 
 
  กรณีตัวอยางประเทศไทยยุครัฐบาลทักษิณนั้น มีคําตอบชัดเจนอยูแลววา ผูมี
บทบาทในการกําหนดนโยบายของรัฐบาลทักษิณ คือ พรรคไทยรักไทย และถือเปนครั้งแรกของ
ประเทศไทยที่พรรคการเมืองเขามามีบทบาทในการกําหนดนโยบาย จากเดิมในประวัติศาสตร
เมืองไทย กลุมที่มีบทบาทในการกําหนดนโยบายมากที่สุด คือ กลุมขาราชการ โดยเฉพาะ
ขาราชการที่เปนขุนนางนักวิชาการ สวนประชาชนแทบไมมีบทบาทในการกําหนดนโยบายแตอยาง
ใด 
  ผูมีบทบาทในการกําหนดนโยบายก็คือ ชนชั้นนําในพรรคไทยรักไทย ทําให
นโยบายที่ออกมาเปนการตัดสินใจเลือกตอบสนองผลประโยชนของพรรค (ที่ประกอบดวยกลุม
ธุรกิจขนาดใหญ) มากกวาตอบสนองตอความตองการของประชาชน  
 
  ประเด็นนี้ทําใหเกิดปญหาที่เรียกวา การคอรัปช่ันทางนโยบาย ซึ่งในหลายๆ 
นโยบายดูเหมือนวาทําเพื่อประชาชน เชน นโยบายประชานิยม แตเปนนโยบายที่แฝงไปดวย
ผลประโยชนทับซอนเชนกัน (โดยเฉพาะผลประโยชนที่จะมาจากการไดคะแนนสนับสนุนจาก
ประชาชน) ตัวอยางนโยบายของรัฐบาลทักษิณ ที่เปนนโยบายที่ถูกกําหนดโดยชนชั้นนําในพรรค
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ไทยรักไทยหรือการขับเคลื่อนนโยบายเกิดจากกลุมทุนในพรรค และตัดสินใจโดยเลือกใหคุณคากับ
ผลประโยชนของกลุมทุนมากกวาผลประโยชนของประชาชน คือ กรณีรัฐบาลประกาศเลิกควบคุม
อัตราคาโดยสารขั้นต่ํา สงผลตอธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําที่เกิดขึ้นตามมาในประเทศไทย นั่นเอง 

3.4  รัฐกับนักธุรกิจในระบบตลาด : ทัศนะของ Lindblom9 
 
  งานของ Lindblom นอกจากจะเปนการศึกษาถึงความสัมพันธระหวาง
รัฐบาลกับระบบตลาดแลว ยังมุงศึกษาเปรียบเทียบดานเศรษฐกิจการเมืองระหวางระบบตลาดกับ
ระบบเศรษฐกิจอ่ืนๆ อีกดวย 
  ในทัศนะของ Lindblom นั้น รัฐบาลกับนักธุรกิจใหญมีความสัมพันธและ
พึ่งพิงกันอยางใกลชิด แตความสัมพันธดังกลาวหาไดอยูบนฐานะที่เทาเทียมกันไม สวนใหญฝาย
นักธุรกิจมักจะมีอิทธิพลครอบงํานโยบายของรัฐบาล และมีอํานาจตอรองในประเด็นตางๆ สูงกวา
รัฐบาล สาเหตุหลักที่ทําใหนักธุรกิจมีอํานาจครอบงํารัฐบาลได ก็คือตัวสถานะของนักธุรกิจเองซึ่ง
อยูในตําแหนงที่มีอภิสิทธิ์ (privileged position) ในสังคมตะวันตกที่มีระบอบการปกครองแบบ
ประชาธิปไตย ซึ่ง Lindblom เรียกวา การปกครองโดยคนหมูมาก (polyarchy) ขณะเดียวกันก็มี
เศรษฐกิจเปนระบบตลาด 
  นักธุรกิจในสังคมประชาธิปไตยทุนนิยมคอนขางจะมีอภิสิทธิ์ในแงตางๆ ทีเ่ปน
เชนนี้ได เน่ืองจากบรรดานักธุรกิจและผูบริหารบรรษัทขนาดใหญ มีหนาที่สวนรวมซึ่งอยูในความ
รับผิดชอบของรัฐบาล อาทิ การมีงานทําของประชาชน เสถียรภาพทางเศรษฐกิจและความ
เจริญเติบโตของรายไดของประชาชน เปนตน จะบรรลุเปาหมายไดมากนอยแคไหนนั้นอยูใตการ
ควบคุมของธุรกิจเอกชนเปนสวนใหญ  โดยทั่วไปรัฐบาลเองไมไดอยูในฐานะที่ทําอะไรไดมากนัก 
ทั้งนี้เพราะในระบบตลาดหรือระบบทุนนิยมนั้น ผูบริหารบรรษัทขนาดใหญทั้งหลายเปนผูตัดสินใจ
กําหนดแนวทางในประเด็นตางๆ ที่มีผลกระทบตอความเปนอยูของคนในสังคม เชน เทคโนโลยีใน
ดานอุตสาหกรรม รูปแบบการจัดระเบียบในการทํางาน แหลงที่ตั้งโรงงานอุตสาหกรรม โครงสราง
ของตลาด ระดับของการลงทุนและการจางงาน ฯลฯ การตัดสินใจในเรื่องเหลานี้มีผลทําใหผลงาน
ทางดานเศรษฐกิจ (economic performances) ของรัฐบาลดีขึ้นหรือเลวลงก็ได ซึ่งจะมีผลตอ
ความชอบธรรมและเสถียรภาพทางการเมืองของรัฐบาลโดยตรง ในเมื่อความสําเร็จหรือลมเหลว
ของรัฐบาลในเรื่องตางๆ ไมวาจะเปนการสรางงาน การรักษาระดับราคา การจัดหาสินคาอุปโภค
บริโภคใหเพียงพอกับความตองการของประชาชน 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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นักธุรกิจใหญๆ เสียแลว จึงไมใชเร่ืองแปลกที่รัฐบาลตองเกรงใจและคอยเอาอกเอาใจบรรดา
ผูบริหารของบรรษัทขนาดใหญทั้งหลายอยูเสมอ เพราะความอยูรอดทางการเมืองของรัฐบาล สวน
หนึ่งอยูในเงื้อมมือของบุคคลเหลานั้น ผลที่ตามมาคือ รัฐบาลจะพยายามคอยดูแลชวยเหลือ
กิจการตางๆ ของธุรกิจเอกชนใหดําเนินไปดวยดี และพรอมเสมอที่จะตอบสนองความตองการดาน
ตางๆ ของธุรกิจเอกชนใหดําเนินไปดวยดี  นอกเหนือไปจากการไดรับการเอาใจใส และตอบสนอง
ความตองการจากรัฐบาลเปนอยางดีแลว ในหลายกรณี นักธุรกิจใหญๆ มักจะมีสวนรวมในการ
พิจารณากําหนดนโยบายตางๆ ของรัฐอีกดวย ทั้งนี้ ก็โดยการไดรับเชิญใหเขารวมเปนกรรมการใน
หนวยงานบางอยางของรัฐนั่นเอง หากมองกรณีของรัฐบาลทักษิณ  ชินวัตร แลว ในสวนของ
รัฐบาลกับนักธุรกิจคอนขางจะเปนกลุมเดียวกัน เนื่องจากผูนํารัฐบาลก็เปนนักธุรกิจผูยิ่งใหญใน
สังคม ประกอบกับเมื่อไดรับตําแหนงทางการเมืองก็ถือวาเปนตําแหนงที่ลงตัว ทําใหมีทั้งทรัพยสิน
และอํานาจควบคูกันไป ทําใหมักไปเกิดขอขัดแยงระหวางกลุมรัฐบาลและกลุมนักธุรกิจ ดังนั้น
ผลประโยชนที่กลุมคนกลุมนี้ไดรับจึงมากมายมหาศาล ผลประโยชนของประชาชนสวนใหญใน
สังคมจึงถูกมองขามไป 
  สําหรับอภิสิทธิ์ที่นักธุรกิจไดรับจากรัฐนั้น สามารถแจกแจงไดหลายประการ 
แตที่สําคัญคือ การที่เจาหนาที่ของรัฐและรัฐบาลมักจะปรับนโยบายของรัฐใหเขากับความตองการ
ของธุรกิจเอกชน และการที่รัฐบาลมักจะมอบอํานาจหนาที่ของรัฐบางอยางใหแกนักธุรกิจ10 ในแง
แรกจะเห็นไดชัดวา รัฐบาลและเจาหนาที่ของรัฐในประเทศทุนนิยมโดยทั่วไป ยินดีและพรอมที่จะ
แกไขเปลี่ยนแปลงแนวนโยบายและระเบียบปฏิบัติของรัฐใหเปนประโยชนตอธุรกิจเอกชน หรือผอน
ผันและยกเวนกฎเกณฑบางอยางใหแกนักธุรกิจใหญ เชน ในประเทศไทย กรณีการเกิดขึ้นของสาย
การบินตนทุนต่ําในยุครัฐบาลทักษิณ นั้น เปนผลสืบเนื่องมาจากการประกาศยกเลิกการควบคุม
อัตราคาโดยสารขั้นต่ําโดยไมผานคณะรัฐมนตรีแตอยางใด ซึ่งไมเคยเกิดขึ้นในประเทศไทย 
เนื่องจากหากตองผานคณะรัฐมนตรี เปนขั้นตอนที่ลาชาเกินไปตามแบบของระบบราชการนั่นเอง 
หลังจากนั้นไมนานก็เกิดสายการบินตนทุนต่ํายักษใหญซึ่งเปนการรวมทุนระหวางมาเลเซียและ
กลุมทุนของบริษัทที่มีชื่อผูนํารัฐบาลเปนผูถือหุนสวนรายใหญอยูนั่นเอง จึงมองไดวา กฎเกณฑ
ประเด็นคาโดยสารที่ถูกยกเลิกเอื้อตอการเปดตัวของธุรกิจการบินตนทุนต่ําของผูนํารัฐบาลโดย
ตั้งใจเกินไปหรือไม และจุดขายของสายการบินเอกชนรายนี้ก็อยูที่ราคาที่ต่ํามากหากเปรียบเทียบ
กับสายการบินเอกชนรายอื่นๆ  อันที่จริงรัฐบาลมีอิทธิพลในการกําหนดคาบริการของสายการบิน
ได แตในที่นี้คือกําหนดคาบริการของสายการบินแหงชาติ11 ซึ่งก็คือการบินไทย แตหากเปนการ
กําหนดราคาของสายการบินเอกชนรายอื่นๆ ก็ไมใชอํานาจหนาที่ของรัฐบาล แตจากประเด็นคา
                                                        

10 Ibid., pp 180 – 188.  
 11 บุญเลิศ  จิตตั้งวัฒนา, หนา 308. 
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โดยสารขางตน ก็สามารถวิเคราะหไดในสวนหนึ่งวา เปนการใชอํานาจที่สามารถกําหนดกฎเกณฑ 
หรือปรับเปลี่ยนนโยบาย ในเรื่องอัตราคาโดยสาร เพื่อเอื้อใหสายการบินตนทุนต่ําที่มุงเนนจุดขายที่
ราคาต่ํามากๆ สามารถเกิดขึ้นได  
 
  แตทั้งนั้น อนุสรณ  ลิ่มมณี12 ก็กลาววา ไมไดหมายความวา นักธุรกิจจะไดรับ
ทุกสิ่งทุกอยางที่ตนเรียกรองตองการจากรัฐเสมอไป โดยทั่วไปรัฐบาลจะตอบสนองตอขอเรียกรอง
ของธุรกิจเอกชน ในลักษณะที่เห็นวาพอที่จะจูงใจใหนักธุรกิจดําเนินกิจการไปไดอยางดี ไมใชยินดี
จะทําทุกสิ่งที่คนเหลานั้นปรารถนา  ในแงที่สองนั้น ในหลายประเทศจะพบวารัฐบาลไดแตงตั้งให
นักธุรกิจมีตําแหนงอยูในหนวยงานบางอยางของรัฐทั้งอยางเปนทางการและไมเปนทางการ เชน 
ในสหรัฐอเมริกา ไดแตงตั้งนักธุรกิจเปนที่ปรึกษาของหนวยงานของรัฐในเรื่องนโยบายทั่วๆ ไป  และ
บางกรณกี็มอบอํานาจใหมีฐานะเปนเหมือนเจาหนาที่ของรัฐที่ไมไดรับเงินเดือนจากรัฐบาล เปนตน 
 
3.5  แนวคิดการคอรัปชั่นที่ผิดกฎหมายกับการคอรัปชั่นในเชิงจริยธรรม 

 
  ในการเขามาดํารงตําแหนงทางการเมืองนั้น นักการเมืองจะไดรับมอบหมาย
อํานาจเพื่อที่จะปฏิบัติหนาที่ในการบริหารประเทศ อํานาจดังกลาวไดแก อํานาจในการกําหนด
นโยบายทางดานเศรษฐกิจและสังคม อํานาจในการกําหนดงบประมาณแผนดิน ตลอดจนอํานาจ
ในการแตงตั้งบุคลากรระดับสูงใหเขามาปฏิบัติหนาที่ในหนวยงานของรัฐและรัฐวิสาหกจิ 
  การใชอํานาจในการบริหารประเทศดังกลาว ยอมสงผลกระทบตอกลุมบุคคล
ตางๆ ในสังคมอยางหลีกเลี่ยงไมได  
  อนึ่ง ในการใชอํานาจทางการบริหารเพื่อเอื้อผลประโยชนใหแกธุรกิจของ
ตนเองของผูบริหารประเทศ อาจมีลักษณะเจาะจงหรือไมเจาะจงกับธุรกิจของรัฐมนตรีหรือพวก
พอง ตัวอยางเชน ในกรณีที่ครอบครัวของนายกรัฐมนตรีหรือรัฐมนตรีถือหุนในบริษัทที่จดทะเบียน
ในตลาดหลักทรัพยเปนจํานวนมาก ก็อาจมีการออกนโยบายเพื่อการกระตุนตลาดหลักทรัพยโดย
การเสนอใหมีการปรับลดภาษีนิติบุคคลสําหรับบริษัทที่จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย หรือ
การใชเงินงบประมาณหรือเงินทุนจากแหลงอื่นๆ ในการกระตุนตลาดหุนเพื่อที่จะพยุงราคาหุน เปน
ตน มาตรการดังกลาวจะเอื้อประโยชนใหแกบริษัททุกรายที่จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยรวมถึง
บริษัทที่ครอบครัวหรือญาติของรัฐมนตรีเปนเจาของดวย การกําหนดนโยบายเพื่อเอ้ือประโยชน

                                                        
12 อนุสรณ  ลิ่มมณี, ทฤษฎีเศรษฐกิจการเมืองยุคปจจุบัน (กรุงเทพฯ: ภาควิชาการปกครอง คณะรัฐศาสตร มหาวิทยาลัย

รามคําแหง, 2547), หนา 121 – 123.  
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ใหแกธุรกิจในลักษณะที่ไมเจาะจงดังกลาว ทําใหนโยบายของรัฐบาลอาจไมตกเปนเปาของการ
วิพากษวิจารณของสาธารณชนและสื่อมวลชน และอาจทําใหมีผูประกอบการรายอื่นที่ไดรับ “ผล
พลอยได” ใหการสนับสนุนดวย 
  ในทางตรงกันขาม การใชอํานาจทางนโยบายเพื่อเ อ้ือผลประโยชนที่
เฉพาะเจาะจงกับบริษัทที่ผูบริหารประเทศมีผลประโยชนใหแกธุรกิจในวงที่กวางมากขึ้นซึ่งทําใหมี
ขออางเกี่ยวกับผลประโยชนสวนรวมมากขึ้น แตไมวาจะเปนการเอื้อผลประโยชนแกธุรกิจใน
รูปแบบใดก็ตาม นโยบายที่มุงผลประโยชนสวนตนเปนหลักลวนเปนการกอความเสียหายตอ
ประเทศชาติทั้งสิ้น 
  ทั้งนี้ บางคนอาจมองวาการกําหนดนโยบายที่เอ้ือตอภาคธุรกิจไมจําเปนตอง
เปนการคอรัปชั่นเสมอไป การสงเสริมอุตสาหกรรมอาจมีเหตุผล หากการสงเสริมดังกลาวทําใหเกิด
การจางงาน ทําใหประชาชนมีรายได รัฐไดภาษีเพิ่มข้ึน มีการพัฒนาอุตสาหกรรมตอเนื่อง ฯลฯ ทําให
นโยบายการสงเสริมหรือใหการคุมครองอุตสาหกรรมมีมิติของสาธารณะมิใชนโยบายที่จะเอื้อ
ผลประโยชนทางธุรกิจใหแกผูประกอบการไมกี่รายเทานั้น แตผูเขียนกลับมองวาเปนการคอรัปช่ัน
เชิงนโยบายที่เมื่อฝายการเมืองตัดสินใจโครงการหรือดําเนินนโยบายใดแลวตอมาสงผลใหตนเอง
หรือพวกพองไดรับประโยชน โดยไมอาจเอาผิดทางกฎหมายได ซึ่งการคอรัปชั่นแบบนี้มีลักษณะ
คลายคลึงกับการคอรรัปชั่นที่เกิดจากการทับซอนของผลประโยชนที่เกิดขึ้นมากมายในสังคม  
  แตทั้งหมดนี้เปนเพียงการ “คาดคะเน” เทานั้น โดยในทางปฏิบัติมีนอยครั้ง
มากที่จะมีระบบการติดตามเพื่อประเมินวา หลังจากที่รัฐทุมเงินชวยเหลือภาคธุรกิจแลว ธุรกิจได
สรางรายไดใหกับประชาชนและรัฐคุมคากับเงินที่ลงทุนไปหรือไม หรือเปนการสูญเปลา การที่ผู
กําหนดนโยบายไมตอง “รับผิดชอบ” ตอเงินงบประมาณที่ใชไปเปนชองโหวทําใหสามารถเกิดการ
ทุจริตคอรัปช่ัน  ในกรณีที่ผูบริหารประเทศจงใจกําหนดนโยบายที่ เอื้อผลประโยชนใหกับ
บริษัทเอกชนเพื่อแลกกับสินบน 
  การคอรัปชั่นทางนโยบายนี้ยังมีความหมายรวมถึงการกระทําสัญญาขอ
ผูกพันใดๆ ที่ทําใหรัฐเสียเปรียบคูสัญญาเอกชนที่นักการเมืองมีสวนไดเสียหรือที่เปนของญาติหรือ
พวกพองดวยทั้งทางตรงและทางออม เชน ในกรณีของการทําสัญญาที่กําหนดใหรัฐตองรับภาระ
ความเสี่ยงทางธุรกิจของคูสัญญาเอกชนในกรณีของการรับซ้ือกระแสไฟฟาจากบริษัทเอกชนที่
อนุญาตใหผูผลิตไฟฟาเอกชนสามารถปรับราคาไฟฟาที่รัฐวิสาหกิจรับซื้อใหสูงขึ้นตามความผัน
ผวนของคาเงินบาท เปนตน หรือในกรณีของ “คาโงทางดวน” ซึ่งทําใหรัฐตองชดเชยบริษัทกอสราง
เอกชนเปนวงเงินมหาศาลจากความลาชาของโครงการ 
  ในประเด็นเหลานี้หากฝายบริหารมิไดเปนผูมีสวนไดเสียในธุรกิจที่ไดรับ
ผลประโยชน แตเปนการ “รับเงินใตโตะ” ก็จะเปนการคอรัปชั่นที่ผิดกฎหมาย แตหากไมมีการ “รับ
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เงินใตโตะ” แตนายกรัฐมนตรี หรือรัฐมนตรีมีญาติที่มีหุนสวนในธุรกิจที่เปนคูสัญญาของรัฐ แมไมมี
ความผิดทางกฎหมายแตเปนการทําผิดจรรยาบรรณของผูบริหารประเทศ  
 
3.6  การคอรัปชั่นเชิงนโยบาย 
 
 คอรัปชั่นเชิงนโยบาย คือ การคดโกงอยางถูกกฎหมาย โดยอาศัยกระบวนการ
นิติบัญญัติ สรางกลไกที่ทําใหตน หรือกลุมพวกตนไดประโยชน สังเกตไดจากเรื่องของสายการบิน
ตนทุนต่ําหรือ Low Cost Airline ซึ่งกลุมชินไปรวมทุนกับเอเชียน แอรไลนของมาเลเซียนั้น คอนขาง
จะเปนเรื่องแปลกประหลาดมากวา ตลาดยังไมไดเปดเสรีใหมีการแขงขันกันเลยในชวงนั้น 
ประมาณตนเดือนพฤศจิกายน 2546 แตอยูๆ ก็ประกาศขึ้นมาวาจะทําโลวคอสตแอรไลน แลว
หลังจากนั้นภายในเดือนเดียวกัน กระทรวงคมนาคมโดยรัฐมนตรีสุริยะถึงไดออกมาประกาศเลิก
ควบคุมคาโดยสารขั้นต่ํา เพราะถาไมเลิกคุมคาโดยสารขั้นต่ํา ก็จะทําโลวคอสตแอรไลนไมได คือ 
กลาวไดวาเอกชนประกาศกอนแลวกฎระเบียบของรัฐก็แกตามมา จึงมองไดวาเปนการใชอํานาจ
ทางการเมืองที่ตนมีอยูในการเอื้อประโยชนตอธุรกิจของตนเอง หรืออาจเรียกไดวา เปนการ
คอรัปชั่นเชิงนโยบายหรือไม 
 การคอรัปช่ันเชิงนโยบายตางกับประชานิยมตรงที่ ประชานิยมมีเปาหมาย
หลักอยูที่คะแนนเสียงสูงสุด สวนคอรัปชั่นเชิงนโยบายนั้นมีเปาหมายที่ความมั่งคั่งของพวกพอง
สูงสุด ซึ่งจะสังเกตไดอยางงายๆ วา หลังจากที่เขาสูชวงรัฐบาลทักษิณแลว มีนโยบายออกมาซึ่งเอื้อ
ตอกลุมผลประโยชนทางธุรกิจของทักษิณและพวกพองทั้งสิ้น กลุมทุนที่เปนกลุมชินซึ่งทราบกนัดวีา     
ทักษิณมีหุนสวนใหญอยู รวยขึ้นๆ เพราะกอนหนานี้กลุมชินก็มีธุรกิจเกี่ยวกับการสื่อสารและ
คมนาคมมากมายอยูแลว แตเมื่อมีอํานาจในการกําหนดนโยบาย จึงงายตอการจัดทํานโยบายที่
เอื้อตอกลุมผลประโยชนของตนที่ชัดเจนมากขึ้น 
 การคอรัปชั่นเชิงนโยบายในยุคของรัฐบาลทักษิณนั้น มีรูปแบบใหมที่เปนการ
คอรัปช่ันลวงหนา คือ เนื่องจากการที่สามารถอยูในอํานาจไดนาน จึงทําใหสามารถคอรัปช่ันได
ลวงหนา ดวยการลงทุนในบางกิจการไวกอน แลวกําหนดนโยบายภายหลัง คอรัปช่ันโดยกฎหมาย 
ดวยการออกกฎหมายใหเอ้ือตอธุรกิจของพรรคพวก อยางเชน การประกาศเลิกควบคุมคาโดยสาร
ขั้นต่ํากอน แลวจึงแกกฎระเบียบของรัฐตามมาทีหลัง ดังที่กลาวมาแลวขางตน  
 กรณีที่เกิดขึ้นและมีลักษณะสอดคลองกับการคอรัปชั่นเชิงนโยบายในยุค
รัฐบาลทักษิณนั้นมีมากมาย เชน 
 -  กรณีที่รัฐบาลไทยมีทาทีคอนขางออนขอกับรัฐบาลพมา ตอการใชนโยบาย
ปราบปรามชนกลุมนอยของรัฐบาลพมา ที่สงผลกระทบตอบริเวณชายแดนไทยดานตะวันตกอยาง
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ตอเนื่อง ในป 2546 ไดปรากฏขอเท็จจริงวา มีบริษัทในเครือรัฐบาลไปรวมดําเนินธุรกิจกับบุตรชาย
ของนายกรัฐมนตรีพมา 
 -  กรณีการผลักดันนโยบายแปรสัญญาสัมปทานโทรคมนาคมในป 2546 ที่
ไดรับการคัดคานในเบื้องตนวารัฐจะเสียประโยชน ปรากฏวามีซีอีโอ ของบริษัทโทรศัพทมือถือแหง
หนึ่ง เสนอผลการวิจัยตอวิทยาลัยปองกันราชอาณาจักร โดยระบุวารัฐไมเสียประโยชน เพราะเปน
การแปรสัญญาโดยเปลี่ยนรูปแบบจากการจายสวนแบงรายไดใหรัฐ เปนการจายในรูปของภาษี
สรรพสามิต ในปเดียวกันรัฐบาลก็ไดออกพระราชกําหนดฯ เพื่อดําเนินการตามขอเสนอของงานวจิยั
ดังกลาว 
 -  กรณีที่รัฐบาลมีนโยบายพัฒนาสายการบินตนทุนต่ํา และไดสนับสนุน
งบประมาณจํานวนมากในการฝกนักบินและแอรโฮสเตส เพื่อใหสายการบินเอกชนไดใชบุคลากร
โดยไมตองลงทุน จนไดรับการวิพากษวิจารณวาเปนการเอื้อประโยชนแกพวกพองหรือไม ซึ่ง
ประเด็นสุดทายเปนประเด็นที่ผูเขียนสนใจที่จะศึกษาใหลึกซึ้งอยูในขณะนี้ 
 อาจกลาวไดวา คอรัปช่ันมีรูปแบบเฉพาะของแตละสังคมซึ่งเปนไปตาม
ลักษณะของสังคม เศรษฐกิจ วัฒนธรรม และการเมือง นอกจากนี้ รูปแบบของคอรัปช่ันยังมีการ
เปลี่ยนแปลงไปตามยุคสมัยไมหยุดนิ่ง และมีความซับซอนมากยิ่งขึ้นเปนลําดับ 
 ในป 2542 องคการสหประชาชาติ รายงานวา รูปแบบของการคอรัปชั่นมี
มากมาย เชน การละเมิดระเบียบราชการเพื่อแสวงหาผลประโยชนสวนตัว การจายเงินสนับสนุน
ใหแกผูมีหนาที่ออกกฎหมาย หรือ การเบี่ยงเบนทรัพยากรของรัฐใหเปนไปเพื่อผลประโยชนสวนตัว 
เปนตน สําหรับในประเทศไทยแบบแผนการคอรัปช่ันในปจจุบันก็มีหลายรูปแบบเชนกัน คือ 
คอรัปชั่นอาจจะมีขนาดเล็กเปนครั้งคราว หรือคอรัปชั่นขนาดใหญอยางเปนระบบ เชน คอรัปชั่นเชิง
นโยบายและคอรัปชั่นแบบบูรณาการ 
 ที่ผานมา พ.ต.ท.ทักษิณ ถูกวิพากษวิจารณวาเปนผูมีผลประโยชนสวนไดเสีย 
จากการที่รัฐบาลใชอํานาจกํากับดูแล บริหารจัดการ กําหนดนโยบายที่กอใหเกิดผลประโยชน
ทางตรงหรือทางออมแกบริษัทธุรกิจที่ตนเองและครอบครัวมีผลประโยชนสวนตัวอยู โดยเฉพาะ
อยางยิ่ง บริษัทในเครือชินคอรป ซึ่งก็หมายถึง การดําเนินธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําดวย 
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3.7  แนวคิดเรื่อง นายทุนอิทธิพล13 
 
 รูปแบบของการเขาสูอํานาจรัฐและใชอํานาจของกลุมทุนและนักการเมืองใน
ยานเอเชียอาคเนยมีอยูดวยกัน 3 รูปแบบ ดังนี้ 
  1.  จากนักการเมืองกลายเปนนายทุน (Politicians – Turned - Capitalists) 
 สําหรับประเทศไทย อาจจะกลาวไดวาแทบไมมีจากนักการเมืองมาเปน
นายทุนเลย แตที่มาเลเซียมีอยูบาง เชน Tan Sri Hagi Mohamed Moah Bin Omar เคยเปน
นักการเมืองมากอน  กอนที่ เขาจะผันตัวเองมาเปนนักธุรกิจ  ภายหลังที่บุตรชายขึ้นเปน
นายกรัฐมนตรี เขาจึงเปนนายทุนคนสําคัญภายใตนโยบายเศรษฐกิจใหม (New Economic 
Policy) ซึ่งเปนชวงเปลี่ยนผานประเทศ 
 นอกจากนี้ ยังมี Bin Syed Mohamed ซึ่งเคยเปนนักการเมืองอีกคนหนึ่งที่ผัน
ตัวเองมาเปนนายทุนที่ประสบความสําเร็จในมาเลเซีย เพราะผลจากความสัมพันธอันดีกับผูนํา
รัฐบาล ทําใหเขากลายเปนนายทุนชั้นนําของประเทศอยางรวดเร็ว หรือแมพรรคการเมืองอยาง 
UMNO ก็เกี่ยวของกับธุรกิจจํานวนมาก 
 สวนที่ฟลิปปนสมี Jose Laurel ที่ผันจากการเปนนักการเมืองมาเปนนักธุรกิจ
เปนเจาของธนาคารชั้นนําของฟลิปปนส และมี Romen Durano อีกคนที่มีรูปแบบเดียวกับนาย 
Laurel หรือ Durano ประสบความสําเร็จในการทําธุรกิจอยางมากจนถึงการสิ้นสุดแหงอํานาจของ
มารกอส 
  2.  จากนายทุนกลายเปนนักการเมือง (Capitalists – Turned - Politicians) 
 นายทุนที่กลายเปนนักการเมืองมีมากและเปนรูปแบบที่เห็นชัดเจนภายใต
การเมืองที่มีการเลือกตั้งหรือแมแตการเมืองที่มีรัฐบาลทหาร มักจะมีนายทุนเขามามีบทบาทอยู
เสมอ เชน 
 บทบาทแรก เปนผูอยูเบื้องหลัง ทําหนาที่ใหการสนับสนุนเงินทุนแกพรรค
การเมืองตางๆ เมื่อพรรคการเมืองที่ตนสนับสนุนไดรับการเลือกตั้งเขามาเปนรัฐบาล นายทุนกลุมนี้
จะมีความไดเปรียบในดานการทําธุรกิจ เพราะสามารถรับรูขอมูลขาวสารภายใน (Insider) และมี
โอกาสเสนอนโยบายที่เปนประโยชนแกธุรกิจของตนกอนคูแขงขัน 
 รวมถึงโอกาสที่จะไดรับตําแหนงรัฐมนตรีเปนการตางตอบแทน ซึ่งบทบาท
ของนายทุนแบบนี้มีมากในภาวะการเมืองที่มีทหารปกครองประเทศ หรือการเมืองที่รัฐบาลมี
อํานาจเบ็ดเสร็จ 
                                                        

13 ประจักษ  น้ําประสานไทยและรัตพงษ  สอนสุภาพ, THAKSINO’s MODEL ปฏิรูปความมั่งคั่งสูฐานอํานาจใหม 
(กรุงเทพฯ: บริษัท สุพีเรียพริ้นติ้งเฮาส, 2546), หนา 10-13. 



 52

 บทบาทที่สอง นายทุนมีบทบาทนําในทางการเมือง คือนายทุนที่ประสบ
ความสําเร็จจากการดําเนินธุรกิจแลวผันตัวเองมาเปนนักการเมืองโดยจัดตั้งพรรคการเมืองและ
รวมกลุมนักธุรกิจจากภาคธุรกิจตางๆ เพื่อเสนอทางเลือกใหมในการแกปญหาของประเทศและ
ตองการที่จะแปรนโยบายที่ตนเชื่อวาทําไดหรือนโยบายเพื่อการหาเสียงไปสูการปฏิบัติในรูปของ
นโยบายของรัฐบาล 
 เงื่อนไขที่สองนี้จะเกิดขึ้นก็ตอเมื่อเปนการเมืองที่มีการเลือกตั้งหรือการเมือง
แบบประชาธิปไตย ดังนั้นความตองการที่จะเขาสูอํานาจรัฐของกลุมนายทุนไมเพียงตองการเปนผู
ตัดสินเชิงนโยบาย (Making Decision) เทานั้น แตยังรวมถึงการกําหนดนโยบายสาธารณะที่มีผล
ตอเศรษฐกิจ การเมืองและสังคมดวย 
 นายทุนที่หันมาเปนนักการเมืองมีปริมาณเพิ่มข้ึนตามลําดับ เชน ฟลิปปนส มี 
Fernardo Lopez จากนายทุนที่มีธุรกิจขนาดใหญจํานวนมาก และผันตัวเองมาเปนนักการเมือง
สังกัดพรรค Nacianalipta และไดรับเลือกตั้งจนมีตําแหนงเปนถึงรองประธานาธิบดีในสมัย
ประธานาธิบดีมารกอส 
 ขณะที่มาเลเซียก็มี Kee Yong Mee เปนเจาของธุรกิจอสังหาริมทรัพยและ
เงินทุนหลายแหง รวมถึงกรรมการกลางสมาคมชาวจีน – มาเลเซีย (Malaysia – China 
Association: MCA) ไดรับแตงตั้งใหเปนสมาชิกวุฒิสภา เขากลาววา ทั้งการเมืองและธุรกิจเปนสิ่ง
ที่ตองอยูคูกัน 
 สวนที่อินโดนีเซีย มีนายทุนที่ผันตัวมาเปนนักการเมืองนั้นไมมาก เนื่องจาก
เปนผลจากการผูกขาดของระบบเผด็จการทหารในอินโดนีเซียที่มีมาอยางยาวนานและเกินกวา
กลุมนายทุนอิสระจะเติบโตได 
 สําหรับประเทศไทย กลุมนายทุนไดเขามามีบทบาททางการเมืองมากขึ้น
ตามลําดับภายหลังที่ระบอบทหารเริ่มหมดอํานาจลงหลังป พ.ศ. 2516 ไดลดลง แตยังคงมีอิทธิพล
และบทบาททางการเมืองอยูสูงมาก 
 ทั้งนี้ กลุมนายทุนและนักธุรกิจไดเขามามีบทบาททางการเมืองในคณะรฐับาล
เพิ่มข้ึนตามลําดับ เชน รัฐบาลเปรม 1 มีสัดสวนของนักธุรกิจในคณะรัฐมนตรีรอยละ 4614 จนถึง
รัฐบาลเปรม 3 นักธุรกิจยังคงรักษาบทบาทของตนไวอยางมั่นคงในสัดสวนระดับเดียวกัน และเพิ่ม
สูงขึ้นตามลําดับ นับต้ังแตรัฐบาลชาติชาย จนถึงรัฐบาลทักษิณ 
 นอกจากนี้ นายทุนนักธุรกิจจํานวนมากก็เขามามีบทบาททางการเมืองใน
ฐานะ ส.ส. และ ส.ว. เพิ่มข้ึนตามลําดับ อันเปนผลมาจากประกาศใชรัฐธรรมนูญป พ.ศ. 2540 ได
                                                        
 14 รัฐบาลไทย, คณะรัฐมนตรีคณะที่ 42, [Online] Available:  http:// www.cabinet.thaigov.go.th. [29/09/07] .  
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เปนปจจัยสําคัญทําใหนายทุนนักธุรกิจประกาศหันหลังใหกับบทบาทผูที่อยูเบื้องหลังนักการเมือง 
โดยพลิกบทบาทมาเปนผูนําทางการเมืองแทนอยางชัดเจน เชน การตั้งพรรคไทยรักไทยของ 
พ.ต.ท.ดร.ทักษิณ  ชินวัตร และกลุมธุรกิจชั้นนําของประเทศ 
  3.  นายทุนอ่ืนๆ ที่มีเสนสายในวงราชการ (Others – Government Connection 
Capitalists)  
 เปนกลุมนายทุนที่ไดรับสิทธิพิเศษจากรัฐบาลเพื่อใหความชวยเหลือ เชน  
นายชิน  โสภณพานิช ไดรับความชวยเหลือทางการเงินจากรัฐบาลทหาร ชวงกอนป พ.ศ. 2516 ซึ่ง
นายทุนรูปแบบนี้จะมีเสนสายสัมพันธอันดีกับผูนําทางการเมือง ผูนํากองทัพและขาราชการ
ระดับสูง ซึ่งมีอํานาจตัดสินใจและพิจารณาใหสิทธิพิเศษและผลประโยชนแกตน 
 
3.8.  แนวคิดผลประโยชนทับซอน หรือความขัดแยงกันระหวางผลประโยชนสวนตัวและ
ผลประโยชนสวนรวม (Conflict of Interests) 
 
 นพนันท   วรรณเทพสกุล  อาจารยคณะเศรษฐศาสตร  จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย ใหคํานิยามวา “ปญหาการทับซอนของผลประโยชน คือ การทับซอนการทับซอนของ
ผลประโยชนของบุคคลที่มี 2 สถานะในเวลาเดียวกัน คือ ตําแหนงสาธารณะ (นายกรัฐมนตรี 
รัฐมนตรี ขาราชการ) และตําแหนงในบริษัทเอกชน ซึ่งบุคคลดังกลาวอาจมีความโนมเอียงใช
อํานาจ และตําแหนงสาธารณะเพื่อแสวงหาผลประโยชนสวนตัว หรือแสวงหาผลประโยชนใหกลุม
พวกพองของตนเอง ทั้งทางตรงและทางออม15 
 
 ผลประโยชนทับซอนแบงรูปแบบไดดังนี ้คือ16 
 1.  การคอรัปชั่นเชิงนโยบาย 
 ผูบริหารประเทศอาจจะออกนโยบายตางๆ ที่เอื้อตอธุรกิจของครอบครัว 
ญาติพี่นอง บุคคลใกลชิด หรือพันธมิตรทางธุรกิจ รัฐบาลทักษิณถูกกลาวหาวาออกนโยบาย
เศรษฐกิจและการคลังตางๆ เพื่อใหเกิดการขยายตัวในการใชโทรศัพทเคลื่อนที่ 
 
 
 

                                                        
15 นพนันท  วรรณเทพสกุล. “ทุจริตเชิงโครงสราง”, 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.  การใหการอุปถัมภ 
 ผูบริหารประเทศมอบตําแหนงขาราชการใหแกญาติและเพื่อน รวมทั้งการ
ใหสัมปทาน ซึ่งในสมัยนายกรัฐมนตรีทักษิณ  ชินวัตร นั้น ไดมอบตําแหนงสําคัญๆ ทางรัฐบาล
ใหแกญาติ เพื่อน หลายคน เชน การให พล.ต.อ. เพรียวพันธ พี่ชายภริยา ขึ้นเปน รอง ผบ.ตร. เปนตน 
 3.  สินบน 
 ผูบ ริหารประเทศอาจใหคาตอบแทนที่ผิดกฎหมายเพื่อ เปนการ
แลกเปลี่ยนกับสิทธิพิเศษที่จะไดรับ ซึ่งอาจใหแกตนเองหรือบุคคลในครอบครัวก็ได 
 4.  การขโมย 
 ผูบริหารประเทศอาจใชสินทรัพยของรัฐในทางที่ผิด ใชตําแหนงสาธารณะ
เพื่องานของตนเองหรือใชผูใตบังคับบัญชาเพื่องานของตนเอง เปนตน เชน การใชโอกาสในการ
เยือนตางประเทศระหวางดํารงตําแหนงเพื่อทําขอตกลงทางธุรกิจใหกับบริษัทตนเอง 
 5.  การรูขอมูลภายใน 
 ผูที่ดํารงตําแหนงสาธารณะอาจใชประโยชนจากการรูขอมูลภายในเพื่อ
ประโยชนตนเอง เชน ทราบวารัฐบาลจะมีแผนพัฒนาที่ดินในบริเวณใด ก็จะไปซื้อที่ดินตรงนั้นไว
กอน 
 6.  การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ 
 สถานการณนี้เกี่ยวเนื่องกับการที่คนในครอบครัวและเพื่อนของผูบริหาร
ประเทศมีสิทธิพิเศษในการเขาไปซื้อหุนจํานวนมากในราคาที่ต่ํากอนที่จะเปดใหประชาชนเขาซื้อ
หุน 
 7.  การประมูลงานของรัฐ 
 ครอบครัว เพื่อน พรรคพวก รวมทั้งพันธมิตรทางธุรกิจจะชนะงานประมูล
ตางๆ ของรัฐ โดยเฉพาะเมื่อกลุมเพื่อนของนายกรัฐมนตรีชนะการประมูลโครงการใหญๆ ของรัฐ 
เชน โครงการกอสรางหรือซ้ืออาวุธของทหาร 
 8.  การขายสินทรัพยของรัฐ 
  ผูบริหารประเทศอาจจะพยายามเคลื่อนยายสินทรัพยของรัฐมาสูตนเอง 
เชน การพยายามเปลี่ยนกฎหมายที่ดินเพื่อใหชาวนาสามารถขายที่ดิน สปก. ได เพื่อใหตนเอง
สามารถเขาไปซื้อจากชาวนาได 
 9.  การแขงขันกับกิจการรัฐ 
 ในฐานะเปนผูบริหารประเทศ ตองจัดการองคกรของรัฐใหดีข้ึน แตใน
ฐานะนักธุรกิจจําเปนที่ตองมีการขยายธุรกิจซึ่งอาจจะเกิดการแขงขันกับหนวยงานของรัฐ เชน การ
เปดสายการบินตนทุนต่ํา แอร เอเชีย ของบริษัท ชิน คอรปเปอเรชั่น แขงขันกับการบินไทย 
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 10.  การใหสิทธิพิเศษ 
 สถานการณนี้เกิดขึ้นเมื่อขาราชการของรัฐใหสิทธิพิเศษแกบริษัทใน
ครอบครัวของผูบริหารประเทศ เชน กรมสรรพากรอาจหาวิธีที่ชวยใหบริษัทของนักธุรกิจใหญๆ เสีย
ภาษีนอยลง 
  การแสวงหาผลประโยชนนั้นอาจมาจากชองทางในอํานาจบริหารดังนี้คือ17 
 
  สําหรับชองทางในการแสวงหาผลประโยชนทางธุรกิจของผูบริหารประเทศมี
หลากหลายแตชองทางหลักไดแก 
 
  1)  การใชอํานาจในการตรากฎหมายโดยผานสมาชิกพรรคที่เปนสมาชิกรัฐสภา 
 การบัญญัติกฎหมายเปนวิธีการหนึ่งในการเอื้อผลประโยชนใหแกธุรกิจของ
ผูบริหารประเทศ ในประเด็นนี้หากผูบริหารประเทศมีผลประโยชนทางธุรกิจที่เกี่ยวโยงกับกฎหมาย
ที่มีการพิจารณาในสภาแลว อาจมีการเปลี่ยนแปลงกฎหมายไปในลักษณะที่เอ้ือผลประโยชนใหแก
ตนเองหรือพวกพองได 
  ในทางกลับกัน ในกรณีที่รัฐบาลไมไดรับประโยชนใดๆ จากกฎหมายที่มีการเสนอ
เขามา ก็อาจใชเสียงขางมากในสภาผูแทนราษฎรในการที่จะใหสภาลงมติ “ไมเห็นชอบ” กับราง 
พ.ร.บ. ในวาระแรกคือวาระหลักการแลว ซึ่งถือวาเปนการสิ้นสุด 
  2)  การใชอํานาจในการออกกฎเกณฑของฝายบริหารโดยผานคณะกรรมการ 
 กฎหมายในยุคสมัยนี้มีความซับซอนในเชิงเทคนิคมากขึ้น  ไมวาจะเปน
กฎหมายที่เกี่ยวกับส่ิงแวดลอม กฎเกณฑทางการคา หรือกิจการโทรคมนาคมก็ดี ทําใหมีการราง
กฎหมายในลักษณะที่ใหอํานาจแกฝายปกครองในการกําหนดรายละเอียดของสารบัญญัติของ
กฎหมายมากขึ้น เพราะฝายปกครองเปนผูที่มีความคุนเคยกับประเด็นตางๆ ที่เปนสาระสําคัญของ
กฎหมายมากกวา  แตในอีกมุมมองหนึ่งที่ฝายนิติบัญญัติมอบอํานาจอยางกวางขวางใหกับฝาย
บริหารแสดงถึงการที่สมาชิกสภาละเลยที่จะ “ทําการบาน” แตกลับถายโอนงานใหผูที่บังคับใช
กฎหมายเปนผูกําหนดเองเสมือนกับการเขียนเช็คเปลา (blank cheque) ใหกับฝายปกครอง ซึ่ง
หลายครั้ง พระราชกฤษฎีกา กฎกระทรวง หรือกฎอื่นๆ ที่กําหนดขึ้นมามีลักษณะที่ไมสอดคลองกับ
เจตนารมณของกฎหมายแมบททําใหเกิดปญหาในการบังคับใช 
 
 
                                                        

17 อัมมาร  สยามวาลาและคณะ, รายงานโครงการวิจัยการติดตามประเมินผลบังคับใชรัฐธรรมนูญ เร่ือง การเมืองและ
ผลประโยชนทางธรุกิจภายใตรัฐธรรมนูญ พ.ศ. 2540 (กรุงเทพฯ: สถาบันพระปกเกลา, 2546), หนา 7-14. 
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  3)  การใชอํานาจในการจัดสรรงบประมาณหรือทรัพยากรของรัฐ 
 ปหนึ่งรัฐบาลมีงบประมาณในการใชจายเกือบลานๆ บาท ซึ่งงบประมาณนี้
ฝายบริหารอาจผันไปใหแกธุรกิจของตนเองไดโดยการใชอํานาจในการกําหนดนโยบาย โดยเฉพาะ
ในกรณีของการจัดซื้อจัดจางในโครงการกอสราง 
  แตในบางกรณี การเอื้อผลประโยชนทางธุรกิจจะแนบเนียนมากกวาในกรณีศึกษา
ที่กลาวมาโดยเปนไปในลักษณะของการจัดสรรงบประมาณในการสนับสนุนสงเสริมอุตสาหกรรมที่
ผูบริหารประเทศและครอบครัวไดรับผลประโยชนโดยตรงซึ่งไมพัวพันกับการทุจริตคอรรัปชั่นใน
ลักษณะดังกลาวอยูนอกเงื้อมมือของกฎหมาย 
  4)  การใชอํานาจตามตําแหนงในคณะกรรมการที่มีหนาที่กําหนดมาตรการ
สงเสริมธุรกิจ 
 นโยบายอุตสาหกรรมเปนนโยบายที่เปดชองใหผูที่มีอํานาจในการบริหาร
ประเทศแสวงหาผลประโยชนทางธุรกิจสวนตัวไดอยางถูกกฎหมายและอยางแนบเนียนที่สุด ทั้งนี้
เพราะนโยบายอุตสาหกรรมมุงเนนที่จะใหการสงเสริมหรือคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ
โดยการใหเงินอุดหนุนจากรัฐ การใหสิทธิพิเศษทางดานภาษี การใหสัมปทานผูกขาดหรือการให
การคุมครองโดยการจํากัดการแขงขันในตลาดและจากสินคานําเขาโดยการเพิ่มกําแพงภาษี เปน
ตน ตัวอยางของคณะกรรมการที่อาจเอื้อประโยชนทางธุรกิจใหแกบริษัทบางกลุมหรือบางบริษัท
ไดแก คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนซึ่งมีอํานาจในการใหสิทธิพิเศษดานภาษี คณะกรรมการ
สงเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอมซ่ึงมีอํานาจในการจัดสรรเงินกูดอกเบี้ยต่ํา หรือ
คณะกรรมการบรรษัทบริหารสินทรัพยไทยซึ่งมีอํานาจในการปรับลดหนี้ เปนตน 
 นายกรัฐมนตรีและรัฐมนตรีมักมีสวนเกี่ยวของกับคณะกรรมการที่มีอํานาจ
หนาที่ในการสงเสริมอุตสาหกรรมหรือธุรกิจหลายคณะ ไมวาจะเกี่ยวของโดยตรงจากการเปน
ประธานกรรมการโดยตําแหนงหรือโดยออมจากการมีอํานาจแตงตั้งประธานกรรมการและ
กรรมการ โดยทั่วไปแลวโครงสรางของคณะกรรมการในประเทศไทยจะประกอบไปดวยขาราชการ
ประจํากระทรวงและหนวยงานที่เกี่ยวของ ผูแทนเอกชน และผูทรงคุณวุฒิในจํานวนที่คอนขาง
จํากัด ขาราชการประจําเองก็อยูภายใตกรอบอํานาจของรัฐมนตรี สวนผูแทนจากภาคธุรกิจและ
ผูทรงคุณวุฒิที่ไดรับการคัดเลือกก็มักจะเปนผูที่มีสายสัมพันธทางธุรกิจกับนักการเมือง ทําให
นักการเมืองสามารถกําหนดทิศทางและแนวนโยบายไปในลักษณะที่เอ้ือผลประโยชนแกตนเองได 
นอกจากนี้แลวองคประกอบของคณะกรรมการโดยทั่วไปจะไมมีตัวแทนขององคกรเอกชน 
นักวิชาการหรือผูบริโภคที่มิไดมีผลประโยชนทางธุรกิจและเปนอิสระจากฝายการเมืองอยางแทจริง 
หรือถามีก็จะเปนเสียงสวนนอยมากที่สามารถพลิกผันการตัดสินใจของกรรมการได 
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 ดังนั้น หากรัฐมนตรีหรือครอบครัวมีสวนไดเสียกับธุรกิจที่ไดรับการสงเสริม
ยอมเปนที่ครหาไดวา เปนการใชอํานาจบริหารในการแสวงหาผลประโยชนทางธุรกิจสวนตัว เชน 
ในกรณีที่คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนซึ่งนายกรัฐมนตรีเปนประธานและรัฐมนตรีกระทรวง
อุตสาหกรรมเปนรองประธานกรรมการ มีการเปลี่ยนแปลงกฎเกณฑการสงเสริมการลงทุนเพื่อให
สิทธิพิเศษกับบริษัทโตโยตาซึ่งมีบริษัทในเครือที่เปนผูรวมลงทุนในบริษัทผลิตชิ้นสวนรถยนตของ
รัฐมนตรีและเปนผูรับซื้อช้ินสวนรถยนตดวย แมจะไมใชรายใหญก็ตาม 
 
  5)  การใชอํานาจตามตําแหนงผานคณะกรรมการที่มีหนาที่ควบคุมกํากับดูแล
ธุรกิจ 
 ธุรกิจโดยทั่วไปสามารถแสวงหากําไรไดโดยการมีพฤติกรรมในการประกอบ
ธุรกิจที่ผิดกฎหมาย เชน การปนหุน การหลบเลี่ยงภาษีนิติบุคคลโยดการตบแตงบัญชีเปนเท็จ หรือ
การกลั่นแกลงคูแขงในตลาด หรือการใชอํานาจผูกขาดในการกําหนดราคาสินคาที่สูงเกินควร เปน
ตน 
 โดยทั่วไปในประเทศที่พัฒนาแลว  หนวยงานที่กลาวมาทั้งหมดนี้จะมี
สถานภาพเปนองคกรอิสระ ซึ่งหมายถึงอิสระจากฝายบริหารนั่นเอง เพื่อที่จะใหหนวยงานเหลานี้
สามารถปฏิบัติหนาที่ไดอยางเปนกลาง โดยปราศจากการแทรกแซงของอํานาจทางการเมือง แตใน
กรณีของประเทศไทย หนวยงานเหลานี้ยังคงสังกัดกระทรวงหรือสํานักนายกรัฐมนตรีโดยมรัีฐมนตรี
หรือนายกรัฐมนตรีเปนประธานกรรมการโดยตําแหนง หรือที่คณะรัฐมนตรีเปนผูมีอํานาจแตงตั้ง
กรรมการ ดวยเหตุนี้จึงไมสามารถหลีกเลี่ยงจากการแทรกแซงทางการเมืองได 
  6)  การใชอํานาจในการแตงตั้งผูบริหารของหนวยงานของรัฐ รัฐวิสาหกิจ และ
ขาราชการประจํา 
 การที่ รัฐมนตรีและ  ครม. มีอํานาจในการแตงตั้งหรือถอดถอนพนักงาน
เจาหนาที่ของรัฐ ทําใหฝายบริหารสามารถเขามาแทรกแซงการบริหารประเทศ ไมเพียงแตในระดับ
นโยบายแตในระดับของการปฏิบัติซึ่งเปนหนาที่ของขาราชการประจําอีกดวย  ทั้งนี้  หาก
กระบวนการสรรหาและแตงตั้งหรือถอดถอนเจาหนาที่ของรัฐไมมีความโปรงใสแลว อาจเปน
ชองทางใหภาคการเมืองกดดันใหเจาหนาที่ของรัฐกระทําหรือละเวนการกระทําตามหนาที่ได 
โดยเฉพาะในกรณีของหนวยงานของรัฐที่มีภารกิจเกี่ยวพันกับผลประโยชนทางธุรกิจมาก เชน 
กรมสรรพากรและกรมศุลกากร เปนตน 
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3.9.  งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
  จากการที่รัฐบาลไทยไดปรับปรุงนโยบายการบินประจําภายในประเทศให
เปดเสรียิ่งขึ้นโดยเปดโอกาสใหสายการบินเอกชนบินทับเสนทางบินของบริษัทการบินไทย จํากัด 
(มหาชน) ได โดยใหเหตุผลวา เดิมประเทศไทยมีผูใหบริการการบินประจําภายในประเทศเพียงราย
เดียว คือ บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ซึ่งเปนสายการบินของรัฐ รัฐบาลจึงมีนโยบาย
สนับสนุนสายการบินของไทยที่มิใชสายการบินของรัฐ ใหดําเนินการเสริมบริการโดยไมใหมีการ
แขงขันกับสายการบินของรัฐ โดยการแบงเสนทางบินเพื่อใหบริการระหวางสายการบินของรัฐและ
ของเอกชนไวอยางชัดเจน ซึ่งนโยบายดังกลาวไดสงเสริมใหกิจกรรมการบินของภาคเอกชนได
พัฒนาขึ้นโดยลําดับ จึงเหมาะสมที่จะปรับปรุงนโยบายการบินภายในประเทศของไทยใหเปดเสรี
มากขึ้น แตเนื่องจากปจจุบันศักยภาพและขีดความสามารถของแตละสายการบินแตกตางกันมาก 
ดังนั้นการเปดบินเสรีโดยไมมีเงื่อนไขหรือมาตรการใดๆ มารองรับอาจทําใหเกิดผลเสียตอประเทศ
ได 
  จากแนวนโยบายของรัฐบาลที่เปดบินเสรีภายในประเทศในทุกเสนทางบิน 
แนวคิดในการจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยจึงเกิดขึ้นเพื่อใหภาคเอกชนมีสวนรวมใน
การดําเนินธุรกิจการบินภายในประเทศและสามารถรองรับความตองการของประชาชนในการ
เดินทางทางอากาศที่ขยายตัวมากขึ้น แตจากการศึกษาของนิสิตปริญญาโท เร่ือง “แนวทางการ
ปรับปรุงเปลี่ยนรูปแบบการบริหารและการจัดการของ บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) เพื่อ
รองรับนโยบายการเปดเสรีทางการบินภายในประเทศจากผลกระทบดานการจัดตั้งสายการบิน
ตนทุนต่ํา” นั้น ก็แสดงใหเห็นวา จากการเปดเสรีทางการบินภายในประเทศอันสงผลใหเกิดการ
จัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําขึ้นมานั้น มีผลตอการดําเนินงานของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
ซึ่งเปนสายการบินของรัฐ เปนอยางมาก โดยเฉพาะการสูญเสียสวนแบงทางการตลาดในเที่ยวบิน
ภายในประเทศ และการเสียสิทธิการบินใหกับสายการบินตนทุนต่ําดวย18 
 
  การเริ่มตนของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทย ทําใหเกิดประเด็นใหมๆ 
ในสังคมมากมาย อันเนื่องมาจากในยุคนั้นเปนชวงของรัฐบาลทักษิณ ซึ่งอาจเรียกไดวา รัฐบาล
นายทุน เนื่องจากทักษิณเปนเจาของธุรกิจมากมาย รวมไปถึงธุรกิจส่ือสารและโทรคมนาคมดวย 
เมื่อขอเท็จจริงปรากฏวา บริษัท Air Asia Aviation ซึ่งดําเนินการเกี่ยวกับธุรกิจการบินตนทุนต่ํานั้น 

                                                        
18 สุภาพร  ศกุนวาณิชย, “แนวทางการปรับเปลี่ยนรูปแบบการบริหารและการจัดการของ บริษัทการบินไทย จํากัด 

(มหาชน) เพื่อรองรับนโยบายการเปดเสรีทางการบินภายในประเทศจากผลกระทบดานการจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ํา”,( เอกสาร
วิจัยรัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2547), หนา 1 – 10. 
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เปนการรวมทุนระหวางกลุมชินคอรปกับบริษัท Air Asia Aviation ของมาเลเซีย ซึ่งเปนที่รูกันดีวา 
กลุมชินคอรปเปนกลุมธุรกิจในเครือของทักษิณ เมื่อทักษิณ ซึ่งเปนนายกรัฐมนตรีขณะนั้น เขามา
เปนหุนสวนใหญของธุรกจิสายการบินตนทุนต่ําภายในประเทศไทย จึงถูกสังคมมองวาเปนการใช
อํานาจหนาที่เพื่ออํานวยประโยชนใหกับธุรกิจสวนตัวหรือไม หรือเรียกวาผลประโยชนทับซอน 
(Conflict of Interest) โดยในสวนของประเด็นนี้นั้น มีขอมูลของนักวิชาการ สื่อมวลชน องคกร 
ประชาชน จํานวนมากยืนยันไปในทางเดียวกันวา มีการดําเนินนโยบายและมาตรการทาง
เศรษฐกิจของรัฐบาลในหลายดานที่กอใหเกิดความขัดแยงดานผลประโยชน (Conflict of Interest) 
ระหวางผลประโยชนของสาธารณชนกับผลประโยชนของเจาของ/ ผูมีตําแหนงทางการเมือง เครือ
ญาติหรือพรรคพวกของผูมีตําแหนงทางการเมือง รวมไปถึงประเด็นที่กลุมชินคอรปรวมลงทุนใน
บริษัท สายการบินแอรเอเชีย และใชอํานาจหนาที่เอ้ือประโยชนใหโดยทําใหการบินไทยซึ่งเปน
รัฐวิสาหกิจที่เปนสายการบินแหงชาติเปนฝายเสียประโยชน รวมทั้งสงผลกระทบตอการพัฒนา
ประเทศใหเจริญเติบโตชาลง พัฒนาไปอยางไมมั่นคงและไมยั่งยืน19  
  
  ผลประโยชนทับซอนเปนเรื่องใหมที่มองเห็นหรือพิสูจนไดยากมากสําหรับ
สังคมไทย เมื่อเทียบกับการทุจริตคอรัปช่ันรูปแบบเกาๆ เชน การยักยอกงบประมาณ ซึ่งปกติก็หา
หลักฐานพิสูจนไดยากอยูแลว โดยเฉพาะประชาชนสวนใหญที่มีพื้นฐานการศึกษา ความรูความ
เขาใจจํากัด มักจะคิดวา นักการเมืองที่มีพื้นเพมาจากการทําธุรกิจนาจะมีสิทธิในการทํามาหากิน
โดยสุจริตเทากับประชาชนอื่นๆ โดยไมตระหนักวา นักการเมืองที่มีตําแหนงทางการเมืองแลว ยงัคง
มีหุนหรือครอบครัวถือหุนในธุรกิจอยูนั้น ในทางสากลแลวเขาถือวามีผลประโยชนทับซอน ซึ่งมี
โอกาสนําไปสูการทุจริตคอรัปชั่นไดงาย และตองมีมาตรการปองกันเปนการเฉพาะ20 ซึ่งการทุจริต
มักจะเริ่มตนตั้งแตกระบวนการกําหนดนโยบาย จนกระทั่งกระบวนการนํานโยบายไปปฏิบัติ  
 
  หากจะกลาวถึงกระบวนการกําหนดนโยบายของรัฐบาลทักษิณที่ถูกมองวา
เปนผลประโยชนทับซอนนั้น นโยบายเปดเสรีทางการบินที่สงผลใหเกิดสายการบินตนทุนต่ําขึ้นนั้น 
ก็เปนเรื่องที่หลายฝายในสังคมใหความสนใจ โดย อนุรักษ  ศรีสุระ21  ไดใหขอสรุปจากการศึกษา
การนํานโยบายไปปฏิบัติกรณีนโยบายการบินเสรีภายในประเทศไววา ขอดีของสายการบินตนทุน

                                                        
19 วิทยากร  เชียงกูล, นโยบายของรัฐบาลดานเศรษฐกิจ: การทับซอนของผลประโยชนทางธุรกิจ (Conflict of Interest)  

สถาบันวิจัยและพัฒนาสถาบันพระปกเกลา (กรุงเทพฯ: บริษัท เอ พี กราฟค ดีไซนและการพิมพ จํากัด, 2549), หนา 4-11. 
20 เร่ืองเดียวกัน, 2548, หนา 7. 
21 อนุรักษ  ศรีสุระ, “การนํานโยบายไปปฏิบัติ: ศึกษาเฉพาะกรณีนโยบายการบินเสรีภายในประเทศ”, (วิทยานิพนธ

ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต (รัฐศาสตร) มหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2547), หนา  91 – 93. 
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ต่ําอยูที่โอกาสในการแขงขันอยางเสรีของสายการบิน และการที่ประชาชนเดินทางดวยเครื่องบินใน
ราคาที่ถูกลง แตอยางไรก็ตาม รัฐบาลไมควรละเลยขอควรระวังบางประการเพื่อปองกันมิใหเกิด
ปญหาตางๆ ตามมาในอนาคต ไดแก คุณภาพและมาตรฐานในเรื่องของความปลอดภัยและการ
บริการ ซึ่งไมควรที่จะเนนราคาถูกอยางเดียว รวมทั้งรัฐบาลควรสนับสนุนใหสายการบินตนทุนต่ํา
เปดบริการในเสนทางรองและเสนทางยอยมากขึ้น เพื่อใหผูบริโภคมีทางเลือกมากขึ้นดวย อาจ
กลาวไดวา สายการบินตนทุนต่ํามีผลตอความสําเร็จของการใชนโยบายการเปดบินเสรี  ซึ่งหากมี
การบริหารจัดการและดูแลอยางเปนระบบ จะทําใหภาคเอกชนเขาสูการใหบริการทางการบินอยาง
มีประสิทธิภาพ และประชาชนเองก็จะไดรับประโยชนจากนโยบายดังกลาวดวย ในขณะเดียวกันก็
ควรตระหนักถึงปญหาที่อาจเกิดขึ้นได โดยเฉพาะการแขงขันอยางดุเดือดดานราคา รัฐจึงควรหา
มาตรการมารองรับการใหบริการของสายการบินตนทุนต่ํา เนื่องจากประชาชนใหความสําคัญใน
ดานราคาคาโดยสาร และความปลอดภัยในการเดินทาง เปนปจจัยหลักในการเลือกใชบริการสาย
การบินตนทุนต่ํา22 สายการบินตนทุนต่ําจึงควรมุงเนน ปรับปรุง พัฒนา และรักษามาตรฐานการ
ใหบริการโดยคํานึงถึงความปลอดภัยของผูโดยสารเปนสําคัญ นอกจากนี้ผูประกอบการยังจําเปนที่
จะตองสื่อสารใหผูโดยสารไดรับรูเกี่ยวกับนโยบายการดําเนินงานดานความปลอดภัยของบริษัท
อยางทั่วถึง เพื่อใหผูโดยสารไววางใจ และเกิดความมั่นใจในการเดินทางกับสายการบินตนทุนต่ํา
มากขึ้น ซึ่งสิ่งเหลานี้จะชวยกระตุนและสงเสริมใหมีการเดินทางทางเครื่องบินมากขึ้นในอนาคต ทํา
ใหเกิดการขยายตัวของนักทองเที่ยวกลุมตางๆ มากข้ึน โดยเฉพาะกลุมตลาดกลางและกลุมตลาด
ลางที่มีงบจํากัดในการเดินทาง ชวยขยายการทองเที่ยวและการเดินทางในสวนภูมิภาคสําหรับ
เมืองทองเท่ียวหลัก เมืองรอง และจังหวัดใกลเคียง และดวยราคาคาโดยสารที่ต่ําลง ยังสงผลดีตอ
ธุรกิจทองเที่ยวอื่นๆ เชน บริษัทตัวแทนทองเที่ยว บริษัทจัดนําเที่ยว หรือธุรกิจโรงแรมในการเสนอ
ขายรายการทองเที่ยว สงผลใหเกิดการเดินทางทองเที่ยวภายในประเทศมากขึ้น ชวยสนับสนุนการ
เติบโตของอุตสาหกรรมการทองเที่ยวไทย กอใหเกิดการขยายตัวของภาคธุรกิจทองเที่ยวและธุรกิจ
ที่เกี่ยวของ เปนตัวกระตุนเศรษฐกิจของประเทศ ทําใหเกิดการหมุนเวียนของเงินตราและการ
กระจายรายไดไปสูประชาชนในทองถิ่นตางๆ รวมถึงระดับรากหญา อีกทั้งทําใหเกิดการแขงขันใน
ภาคธุรกิจคมนาคมขนสงมากขึ้น ทั้งในดานราคา คุณภาพและการบริการ ที่ธุรกิจตางๆ ตองมีการ
ปรับปรุงเปล่ียนแปลงและพัฒนาประสิทธิภาพขององคกรใหดีขึ้นเพื่อการแขงขัน ซึ่งจะสงผลดีตอ
ผูบริโภค และการทองเที่ยวโดยสวนรวม ในระยะยาวสายการบินตนทุนต่ําจะมีบทบาทใน 
การกระจายการทองเที่ยวไปสูภูมิภาคตางๆ ของประเทศไดมากขึ้น จะสงผลใหเกิดการเพิ่มและ 
การขยายตัวของนักทองเที่ยวตางประเทศในกลุมประเทศเพื่อนบานและภูมิภาคเอเชียตะวันออก
                                                        

22 วรารัตน  วรรณะพาหุณ, “ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเดินทางโดยใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา”, (ผลงานวิจัย คณะ
รัฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2548), หนา 72 – 76. 
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เฉียงใต และหากประเทศไทยเปนฐานการบินของสายการบินตนทุนต่ําในอาเซียน ก็จะมีสวนชวย
ผลักดันและสงเสริมใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบินและการทองเที่ยวของเอเชียในอนาคต 
ดังนั้นเพื่อการพัฒนาธุรกิจการบินของประเทศใหเติบโตตอไป หนวยงานของรัฐที่เกี่ยวของ  
อาจกําหนดหรือวางแนวทางใหสายการบินทั่วไปและสายการบินตนทุนต่ําไมใหบินในเสนทางที่ 
ทับซอนกันมากนักในบางเสนทางที่มีความตองการมาก เพื่อจัดเสนทางและเที่ยวบินใหแขงขันกัน
ไดอยางเหมาะสมและสมดุลระหวางสายการบินและลูกคา ส่ิงสําคัญที่สุดคือ รัฐบาลและ
หนวยงานที่เกี่ยวของตองคํานึงถึงผลกระทบที่จะตามมา พรอมทั้งหามาตรการหรือแนวทางรองรับ
ที่เหมาะสมตอไป23 
 
 
  
 
 

                                                        
23 อัศวิน  แสงพิกุล, “สายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airline) กับการสงเสริมการทองเที่ยวของประเทศ”, ฐานเศรษฐกิจ  

(11 – 13 ธันวาคม 2546): 15. 



บทที่ 4 
ผลการวิจัย 

 
  การศึกษาวิจัยเรื่อง “เศรษฐศาสตรการเมืองวาดวยการบินตนทุนต่ํา” สามารถ
นําเสนอผลการวิจัยตามวัตถุประสงคของการวิจัย โดยเปนผลที่ไดมาจากการสัมภาษณแบบ
เจาะลึก (In-depth Interview) กับผูใหสัมภาษณระดับผูบริหารของสายการบินตนทุนต่ําทั้ง 3 แหง 
ดังนี้ (1) ผูอํานวยการฝายการตลาด สายการบินนกแอร (2) ประธานกรรมการบริหาร สายการบิน
ไทยแอรเอเชีย และ (3) Coporate Planning Manager สายการบินโอเรียนทไทย (วันทูโก) 
ประกอบกับขอมูลจากเอกสารตางๆ (Secondary Data) ที่เกี่ยวของกับองคกร รายละเอียด
ดังตอไปนี้ 
  ผลการสัมภาษณผูบริหารทั้ง 3 สายการบิน ไมไดมีการกลาวถึงประเด็นท่ีเกี่ยวกับ
การเมืองอยางตรงไปตรงมา ใหความเห็นคอนขางไปในแนวทางเดียวกันวา ภาวการณแขงขัน 
ทางธุรกิจเปนไปตามกฎเกณฑทางธุรกิจทั่วไป มีเพียงผูบริหาร 1 ทาน ใหขอคิดเห็นวา “ไมวาใครก็
แลวแต ยอมใหสิทธิหรือใหความสําคัญกับคนที่เรารูจักหรอืสนิทสนมมากกวาเปนเรื่องธรรมดา”  
  จากบทสัมภาษณ ตั้งขอสังเกตไดวา ผูบริหารสายการบินตนทุนต่ําที่มีความเห็น
คอนขางแตกตางไปจากรายอื่น เชน ประเด็นเรื่องสิทธิพิเศษหรือความไมเทาเทียมกันใน 
การใหบริการนั้น เปนสายการบินที่ไมไดมีหุนสวนหรือผูใกลชิดอยูในรัฐบาลเลย ก็คือสายการบิน
วันทูโก สวนอีก 2 ราย คอนขางมีความคิดเห็นไปในทิศทางเดียวกัน และสันนิษฐานไดวา ทั้ง 2 ราย
มีความสัมพันธอันดีตอกันอยางลึกซึ้ง อาจเปนเพราะ ไทยแอรเอเชีย เปนสายการบินตนทุนต่ําที่
ถึงแมจะเขามาแขงขันกับกิจการของรัฐบาลคือ  การบินไทย  แตก็ถือวา  ผูนํา รัฐบาลคือ
นายกรัฐมนตรีทักษิณเปนผูมีอํานาจยิ่งใหญในทางการเมือง มีสัมพันธใกลชิดและดูแลธุรกิจนี้อยู 
สวนนกแอรก็เปนกิจการของการบินไทย ซึ่งถือวาเปนกิจการหนึ่งของรัฐ ซึ่งเปดกิจการมาเพื่อ
กลับไปแยงชิงสวนแบงทางการตลาดในสวนของกลุมผูบริโภคสายการบินตนทุนต่ํากลับคืนมาจาก
ไทยแอรเอเชียนั่นเอง  ดังนั้น  การที่ทั้งสองสายการบินคือไทยแอรเอเชียและนกแอรมีความสัมพันธ
อันดีตอกัน ก็นาจะเปนเรื่องธรรมดา และจากการสัมภาษณก็มักจะไดยินทั้งสองสายการบิน
กลาวถึงกันและกันในแงที่วา มีการติดตอพูดคุยกันตลอดเวลาในเรื่องธุรกิจเชิงประนีประนอม 
ตอกัน  
  ผูศึกษาสันนิษฐานวา การเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยนั้น เปน
ผลจากนโยบายเสรีการบินในยุคของรัฐบาลทักษิณ เนื่องจากกอนหนานี้สายการบินวันทูโกเคยจะ
เปดสายการบินตนทุนต่ํามานานแลว เพียงแตติดอยูที่นโยบายทางการบินที่ยังไมเอือ้อํานวยและนิง่
เทาที่ควร จนกระทั่งมาถึงยุครัฐบาลทักษิณที่นโยบายเสรีการบิน เอ้ือตอการเปดใหเอกชนสามารถ
เขามาแขงขันในธุรกิจการบินไดอยางเสรี ขึ้นอยูกับความสามารถและเงินทุนของผูประกอบการ
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นั้นๆ  โดยการขอเขาประกอบธุรกิจการบินก็เปนไปตามขั้นตอนของกระทรวงคมนาคมและ 
กรมการขนสงทางอากาศดังจะกลาวถึงในสวนตอไป 
   
  สรุปประเด็นการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทย เกิดจากสาเหตุ 
ดังตอไปนี้ 
  1.  การเปดนานฟาเสรีของรัฐบาลไทยที่ เปดเสรีใหเอกชนสามารถบินทับ 
เสนทางบินของสายการบินไทยได 
  2.  การยกเลิกการกําหนดเพดานราคาขั้นต่ําของราคาคาตั๋วโดยสาร  ทําให 
สายการบินตางๆ สามารถขายตั๋วโดยสารในราคาที่ต่ําได  
  3.  การยกเลิกกฎขอบังคับในการลงทุนของบริษัทตางชาติในธุรกิจการบิน ที่ 
จากเดิมจะตองเปนบริษัทของคนไทยถือหุนไมต่ํากวารอยละ 70 เหลือเพียงไมต่ํากวารอยละ 51  
ซึ่งในสวนนี้  รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม  สุริยะ  จึงรุงเรืองกิจ1 ไดใหเหตุผลเกี่ยวกับ 
การสนับสนุนการเปดสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยของรัฐบาลวา “รัฐบาลตองการดึง 
สายการบินที่มีประสบการณและมีศักยภาพเขามาเปดใหบริการสายการบินตนทุนต่ําในเมืองไทย
ใหมากที่สุด เพราะจะทําใหเศรษฐกิจเกิดการหมุนเวียนสงเสริมใหคนไทยสามารถเดินทาง
ภายในประเทศโดยเครื่องบินไดในราคาต่ํา และเปนสวนกระตุนเศรษฐกิจในภูมิภาคใหประชาชน
เกิดรายไดอีกดวย โดยสายการบินเอกชนภายในประเทศรวมทั้งการบินไทยก็ตองเตรียมปรับตัว 
เพื่อเขาสูการแขงขันที่เสรีนี้ดวย” 
  ทั้งสามสาเหตุขางตน ลวนเปนเหตุการณที่เกิดขึ้นหลังจากที่ พ.ต.ท. ดร. ทักษิณ  
ชินวัตร ไดรับเลือกตั้งใหดํารงตําแหนงนายกรัฐมนตรีซึ่งมีอํานาจทางการบริหารสูงสุดของประเทศ 
  รายละเอียดจากการสัมภาษณผูบริหารเกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ํา 3 สวน 
ผูเขียนขอกลาวถึงรายละเอียดในสวนที่ 2 และสวนที่ 3 เนื่องจากสวนที่ 1 เปนขอมูลสวนบุคคล 
รายละเอียดดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 

                                                  
1 “ปลดล็อกหุนไทยเหลือ 51% ต้ังสายการบินตนทุนต่ํา”, Bangkok Bizweek, (19 ธันวาคม 2546) 
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4.1  ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนตํ่า 
 
4.1.1  สายการบินนกแอร (Nok Air)  
 
 -  ขอมูลทั่วไปขององคกร 
  สายการบินนกแอร เปนสายการบินตนทุนต่ํ าที่ดํา เนินงานโดย  บริษัท  
สายการบินนกแอร จํากัด ซึ่งตั้งอยู ณ ชั้น 17 อาคารรัจนาการ เลขที่ 183 ถนนสาธรใต แขวง 
ยานนาวา เขตสาธร กรุงเทพมหานคร มีทุนจดทะเบียน 400 ลานบาท โดยผูถือหุนรายใหญคือ 
บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ถือหุนรอยละ 39 ของจํานวนหุนทั้งหมด นอกจากนั้น ยังมี 
ผูถือหุนหลักอีกหลายราย อาทิเชน สํานักงานทรัพยสินสวนพระมหากษัตริย (ในนามของบริษัท  
ทุนลดาวัลย จํากัด) ธนาคารไทยพาณิชย จํากัด (มหาชน) ธนาคารกรุงไทย จํากัด (มหาชน) เปนตน 
โดยบริษัทมีพนักงานทั้งสิ้นประมาณ 700  คน (ณ วันที่ 12 กรกฎาคม 2550) และมีนายพาที   
สารสิน ดํารงตําแหนง ประธานเจาหนาที่บริหาร เปดใหบริการเที่ยวบินแรกในวันที่ 23 กรกฎาคม 
25472  
  สายการบินนกแอร เกิดขึ้นเนื่องจากเมื่อวันที่ 3 พฤษภาคม พ.ศ. 2547 ที่ประชุม
คณะรัฐมนตรีไดเห็นชอบตามขอเสนอของกระทรวงคมนาคมในการใหบริษัท การบินไทย จํากัด 
(มหาชน) ดําเนินโครงการสายการบินราคาประหยัด โดยมีการจัดตั้งบริษัทใหม คือ บริษัท  
สกาย เอเชีย จํากัด เพื่อดําเนินการใหบริการภายในชื่อสายการบินนกแอร โดยวาจางนักบินจาก
บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) และกองทัพอากาศ แอรโอสเตสก็วาจางจากบริษัท การบินไทย 
จํากัด (มหาชน) ซึ่งในขณะนั้นบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ใหเหตุผลในการจัดตั้งวา 
เนื่องจากการเปดเสรีธุรกิจการบิน ทําใหมีเอกชนหลายรายสนใจเขาดําเนินธุรกิจสายการบนิเพิม่ข้ึน
และการแขงขันดานราคาคาโดยสารมีความรุนแรงมากยิ่งขึ้น ดังนั้นเพื่อเปนการรองรับการแขงขัน
และเปนการปกปองฐานลูกคาของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) บริษัท การบินไทย จํากัด 
(มหาชน) จึงเสนอใหจัดตั้งสายการบินดังกลาวขึ้น 
 
  พาที  สารสิน3 ไดระบุถึงวิสัยทัศนของสายการบินนกแอรวา “สายการบินนกแอร
จะทําใหการเดินทางทางอากาศไมเปนการเดินทางที่หรูหราและมีราคาแพงสําหรับคนไทยอีกตอไป 
ดวยเหตุนี้ประชาชนชาวไทยจะมีคุณภาพชีวิตที่ดีทัดเทียมกับประเทศที่เจริญแลวอื่นๆ ประชาชน
ชาวไทยจะมีความอบอุนในครอบครัวมากขึ้น เนื่องจากไปมาหาสูกันบอยครั้งขึ้น และเขาเหลานั้น

                                                  
2 บริษัท การบินไทย จํากัด มหาชน, รายงานประจําป 2547 (กรุงเทพฯ: บริษัท การบินไทย, 2548), หนา 22 – 27. 
3 สายการบินนกแอร, ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับสายการบิน, [Online] Available: http://www.nokair.com.[10/04/05]   
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จะไดมีโอกาสคนพบความสวยงามของประเทศไทยโดยไมมีขอจํากัดทางดานคาใชจายใน 
การเดินทางที่สูงมาเหมือนในอดีตอีกตอไป” 
 
 -  ขอมูลทางดานผลิตภัณฑ 
 
  สายการบินนกแอร เปนสายการบินตนทุนต่ําที่ ใหบริการทั้งเสนทางบิน
ภายในประเทศ (Domestic) และระหวางประเทศ (International) โดยใหบริการผูโดยสารดวย
เครื่องบินชนิดโบอิ้ง 737 – 400 จํานวน 3 ลํา ซึ่งสามารถขนสงผูโดยสารไดสูงสุด 150 - 156 ที่นั่งตอ
เที่ยวบิน เซสนา 208 แกรนด คาราวาน ซึ่งสามารถขนสงผูโดยสารไดสูงสุด 11 – 12 ที่นั่งตอ
เที่ยวบิน และในสวนนี้ พาที  สารสิน4 ไดใหเหตุผลถึงการเลือกใชเครื่องบินรุนนี้วา “โบอ้ิง 737 เปน
เครื่องบินขนาดกลางที่ไมเล็กหรือใหญเกินไป ซึ่งเหมาะกับธุรกิจสายการบินตนทนุต่าํ เพราะจาํนวน
ผูโดยสารจะมากที่สุดที่ 150 – 156 ที่นั่ง ซึ่งพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน ประมาณ 3 คนนาจะ
ใหบริการไดทั่วถึง และสะดวกในการลําเลียงผูโดยสารขึ้นและลงเครื่องบินดวย เพราะผูโดยสารไม
มากเกินไปไมตองเสียเวลานาน สายการบินตนทุนต่ําสวนใหญจึงเลือกใช” 
 
  สวนขอมูลเกี่ยวกับเสนทางบินของสายการบินนกแอรนั้น มีเสนทางบิน รวม
ทั้งสิ้น 15 เสนทางบินดวยกัน ไดแก กรุงเทพฯ - เชียงใหม, กรุงเทพฯ - อุดรธานี, กรุงเทพฯ - 
หาดใหญ, กรุงเทพฯ - ภูเก็ต, กรุงเทพฯ - นครศรีธรรมราช, กรุงเทพฯ - ตรัง, กรุงเทพฯ - เลย, 
กรุงเทพฯ - กระบี่, เชียงใหม - อุดรธานี, เชียงใหม – แมฮองสอน และเสนทางบินใหมอีก 5 เสนทาง
บิน ไดแก ภูเก็ต - หาดใหญ, เชียงใหม - ปาย, เชียงใหม - เชียงราย, เชียงใหม - แพร และกรุงเทพฯ - 
หัวหิน และ เสนทางบินระหวางประเทศ 1 เสนทางบิน ไดแก กรุงเทพฯ - บังกาลอร  
 
 -  ขอมูลดานราคา 
 
  ราคาคาโดยสารโดยทั่วไปของเครื่องบินนั้นจะแบงออกเปน 2 สวนใหญๆ คือ (1) 
คาใชบริการจริง (Actual Cost) และ (2) คาใชจายที่เปนตนทุนแฝง (Hidden Cost) ซึ่งจะ
ประกอบดวยภาษีสนามบิน (Airport Tax), ภาษีมูลคาเพิ่ม (VAT), คาประกันภัยในการเดินทางทาง
อากาศ และคาบริการในการจําหนายตั๋วโดยสาร5 ซึ่งโดยทั่วไปแลวสายการบินปกติจะใชราคาสุทธ ิ
(Net Price) ซึ่งเปนราคาที่รวมทั้ง 2 สวนไวเรียบรอยแลว ในการโฆษณาและแจงแกผูโดยสาร แตใน
                                                  

4 “สวัสดีนกแอร So far so good”, ผูจัดการ (มีนาคม 2547): 119 – 121. 
5 สมยศ  วัฒนากมลชัย, ธุรกิจสายการบิน (กรุงเทพฯ : แผนกตําราและคําสอน, มหาวิทยาลัยกรุงเทพ, 2547), หนา  48 – 

50. 
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กรณีของสายการบินตนทุนต่ํานั้น มักจะใชเพียงแคสวนแรกหรือคาใชบริการจริงเปนราคาใน 
การโฆษณาเทานั้น พรอมกับทําหมายเหตุไวขางทายวาราคาที่แจงนี้ไมรวมตนทุนแฝงอื่นๆ 
 
  สําหรับวิธีในการกําหนดราคาของสายการบินตนทุนต่ํานั้นจะแตกตางจาก 
สายการบินปกติ โดยจะกําหนดราคาไมใหแพงกวาราคาของคูแขงขัน แตจะไมใชนโยบายดาน 
การลดราคาใหต่ํามากเกินไปมาใช  เนื่องจากมีขอบังคับหลายอยาง เชน กลุมผูบริโภคเปาหมายมี
กําลังซื้อที่นอยกวา หรือมีขอบังคับในการเปลี่ยนแปลงตั๋วโดยสารที่มากกวา ในสวนนี้ พาที   
สารสิน6 อธิบายวา เนื่องจากสายการบินตนทุนต่ําแตละสายการบินมีความแตกตางกันในเรื่องของ
รูปแบบในการดําเนินงานอยูมาก ดังนั้นรูปแบบของการกําหนดราคาจึงแตกตางกันออกไปและไมมี
รูปแบบตายตัว แตสามารถแบงอยางคราวๆ ได 3 วิธี คือ (1) การกําหนดราคาแบบแบงระดับราคา 
ซึ่งวิธีนี้จะมีเกณฑที่มากําหนดราคาอยู 2 ประการ  
ประการแรก คือ ระยะเวลาในการซื้อตั๋ว (นับต้ังแตวันที่ซื้อจนถึงวันเดินทาง) ถามีระยะเวลานาน 
หรือซ้ือลวงหนาเปนเวลานานๆ ตั๋วก็จะมีราคาต่ํากวาตั๋วที่ซื้อใกลวันเดินทาง 
ประการที่สอง คือ จํานวนที่นั่งวางที่เหลือในเที่ยวบินนั้นๆ เชน ถาเที่ยวบินนั้นมีที่นั่งเหลือมาก 
ราคาตั๋วก็จะต่ํากวาเที่ยวบินที่มีที่นั่งวางเหลือนอย (เปรียบเทียบ ณ วันและเวลาเดียวกัน)  
(2) การกําหนดราคาแบบราคาเดียว เปนการกําหนดราคาแบบเดียวกันกับสายการบินปกติ คือ  
ตั๋วจะมีราคาเทากันทุกที่นั่ง (ในชั้นเดียวกัน) ไมวาจะซื้อในวันและเวลาใด และมีที่นั่งเหลือมากนอย
เทาใด และ (3) การกําหนดราคาแบบผสม คือ เลือกใชทั้ง 2 วิธีผสมกัน โดยอาจจะเลือกใชแตละ
วิธีในแตละเสนทางบิน หรือในแตละชวงเวลา เปนตน 
   
  อัตราคาโดยสารของสายการบินนกแอรจะมีราคาไมเทากันในแตละวันและใน
แตละที่นั่ง เพราะใชระบบคอมพิวเตอรเปนตัวกําหนดราคาหรือใชการตั้งราคาแบบ dynamic 
pricing หรือการตั้งราคาแบบระดับราคาลดลงแบบขั้นบันไดตามโครงสรางเวลาเหมือนสายการบิน
แอรเอเชีย ตัวอยางเชน ราคากลางคาโดยสารของวัน ณ ขณะนี้อยูที่ราคา 1,000 บาท แตคนที่จอง
ที่นั่งลวงหนากอนอาจซื้อไดในราคา 500 บาทตอที่นั่ง สวนคนที่ซื้อต๋ัวในวันที่เดินทางอาจตองจาย 
1,500 บาทตอที่นั่ง  
 
 
 
 

                                                  
6 “Alternative Airlines: Call them the competitors”, มารเก็ตเธียร (ตุลาคม 2547): 64 – 90.. 
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 -  กลุมผูบริโภคเปาหมาย (Target Consumer) 
 
  สําหรับสายการบินนกแอรแลว จะไมไดเนนกลุมผูบริโภคเปาหมายที่กวางขวาง
มากนัก เพราะเชื่อวากลุมผูบริโภคระดับลาง ยังไมมีพฤติกรรมที่จะเดินทางโดยเครื่องบิน ดังนั้นจึง
เนนไปที่กลุมผูบริโภคระดับกลางขึ้นไปที่เคยใชสายการบินปกติอยูแลว แตตองการประหยัด
คาใชจายลง ในขณะที่ไดรับการบริการไมตางจากเดิมมากนัก ในสวนนี้ ปนยศ  พิบูลสงคราม7 
อธิบายถึงกลุมลูกคาเปาหมายของสายการบินนกแอรวา “ถายึดรายไดและพฤติกรรมเปนหลัก 
กลุมลูกคาเปาหมายของเราจะเปนกลุมผูบริโภคระดับกลางไปจนถึงระดับสูง ที่มักจะคํานึงถึง
ความประหยัดและปลอดภัยเปนสําคัญ โดยอาจจะเปนคนที่เดินทางโดยมีจุดมุงหมายเพื่อติดตอ
ธุรกิจหรือเพื่อเดินทางทองเที่ยวก็ได เราคิดวาลูกคาของเราเปนคนรุนใหมที่ well-educated มี
ความคิดที่ทันสมัย สังเกตไดจากพฤติกรรมที่มักจะใชอินเตอรเน็ตในการหาขอมูลในการเดินทาง 
เปรียบเทียบคาโดยสาร หรือแมแตใชซื้อตั๋วโดยสาร ใชบัตรเครดิตในการซื้อสินคา เปนคนที่ 
กลาเสี่ยง ชอบความสนุกสนาน และชอบทดลองสิ่งใหมๆ อยูเสมอ นอกจากนั้นสิ่งที่กลุมเปาหมาย
ของเรามีแตกตางจากคูแขงก็คือ เปนคนที่มองโลกในแงดี สนุกสนาน เหมือนกับสายการบิน 
ของเรา” 
 
ตารางที่ 4.1  ผลการดําเนินงานชวงปงบประมาณ 2545 – 2549 ของสายการบินนกแอร 
 

งบกําไรขาดทุน 
(หนวย: บาท) 

2545 2546 2547 2548 2549 

รายไดหลัก 0.00 
รวมรายได 8,679.45 
ตนทุนขาย 0.00 
กําไร (ขาดทุน) ขั้นตน 0.00 
คาใชจายในการขายและ
บริการ 

 
26,850.00 

รวมรายจาย 26,850.00 
กําไร (ขาดทุน)  
กอนดอกเบี้ยและภาษี 

 
-18,170.55 

ดอกเบี้ยจาย 

ยังไมเปด
ดําเนนิการ 

ยังไมเปด
ดําเนนิการ 

0.00 

ไมมีขอมูล
งบการเงนิ/ 
ขอมูลไม
ครบถวน 

ไมมี
ขอมูลงบ
การเงนิ/ 
ขอมูลไม
ครบถวน 

                                                  
7 สัมภาษณ ปนยศ  พิบูลสงคราม, ผูอํานวยการฝายการตลาด สายการบินนกแอร, 12 กรกฎาคม 2550.  



 68

งบกําไรขาดทุน 
(หนวย: บาท) 

2545 2546 2547 2548 2549 

กําไร (ขาดทุน) กอนภาษี -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: กรมพัฒนาธุรกิจการคา กระทรวงพาณิชย 
 
4.1.2  สายการบินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia Airline) 
 
 -  ขอมูลทั่วไปขององคกร 
 
  สายการบินไทยแอรเอเชียเปนสายการบินตนทุนต่ําที่ดําเนินงานโดย บริษัท  
ไทยแอรเอเชีย จํากัด (แตเดิมใชชื่อวา บริษัท แอรเอเชีย เอวิเอชั่น จํากัด) ซึ่งเปนการรวมทุนของ 2 
ประเทศ คือ (1)  บริษัท ชินคอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) ของประเทศไทย และ (2)  บริษัท แอร
เอเชีย (Air Asia Sdn Bhd.) ของประเทศมาเลเซีย ซึ่งเปนผูดําเนินกิจการสายการบินแอรเอเชีย 
สายการบินตนทุนต่ําของประเทศมาเลเซียนั่นเอง บริษัท ไทยแอรเอเชีย จํากัด กอต้ังขึ้นเมื่อวันท่ี 
12 พฤศจิกายน 2546 มีสํานักงานใหญตั้งอยูที่ ชั้น 9 อาคารจุฑามาศ เลขที่ 89/170 ถนนวิภาวดี-
รังสิต แขวงตลาดบางเขน เขตหลักสี่ กรุงเทพมหานคร มีทุนจดทะเบียนทั้งสิ้น 400 ลานบาท และ
สัดสวนของการถือหุน บริษัทชินคอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) ถือหุนทั้งสิ้นรอยละ 51 ของจํานวน
หุนทั้งหมด และบริษัทแอรเอเชีย (มาเลเซีย) ถือหุนทั้งสิ้นรอยละ 49 ของจํานวนหุนทั้งหมด มี 
นายทัศพล  แบแลเว็ลด ดํารงตําแหนงประธานเจาหนาที่บริหาร8  และในสวนนี้ บุญคลี  ปล่ังศิริ9 
ไดกลาวถึงเหตุผลที่บริษัท ชินคอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) เขามาลงทุนในธุรกิจสายการบินตนทุน
ต่ําวา “บริษัทชินฯ มีนโยบายที่จะกระจายการลงทุนในธุรกิจใหมๆ (Diversification) ที่มีศักยภาพ
และอัตราการเจริญเติบโตสูงนอกเหนือจากธุรกิจโทรคมนาคม และสาเหตุที่ทําธุรกิจการบิน
เน่ืองจากเห็นวา ตลาดในประเทศไทยมีศักยภาพในการใหบริการสายการบินตนทุนต่ํา จากจํานวน
ประชากรที่มีมากถึง 65 ลานคน ประกอบกับอุตสาหกรรมการทองเที่ยวมีการเจริญเติบโตอยาง
ตอเนื่อง รวมทั้งในอนาคต ประเทศไทยจะเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคนี้ ดังนั้น การใหบริการ
สายการบินตนทุนต่ําจะใหโอกาสกับประชาชนสวนใหญของประเทศใหสามารถเดินทางดวย
เครื่องบินที่ประหยัด สะดวกและรวดเร็ว อีกทั้งยังชวยพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมในสวนภูมิภาค
                                                  

8 แบบแสดงขอมูลประจําปบริษัท ชินคอรปอเรช่ัน จํากัด (มหาชน), 2547 
9 “เปดแนวคิด 3 ธุรกิจใหมของชินเกมรุกในเชิงผลประโยชนรอนๆ”, Commercial World (มกราคม 2547): 64 - 67.   
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และภาพรวมของประเทศไทยใหดีข้ึน” จากเหตุผลดังกลาวทําใหสายการบินไทยแอรเอเชียมี 
การดําเนินการ โดยเปดใหบริการเที่ยวบินแรกในวันที่ 8 ธันวาคม 2546 
 
  สวนขอมูลเกี่ยวกับเสนทางบินของสายการบินไทยแอรเอเชียนั้น มีเสนทางบิน
ภายในประเทศ รวมทั้งสิ้น 9 เสนทางบินดวยกัน ไดแก กรุงเทพฯ - เชียงใหม, กรุงเทพฯ - เชียงราย, 
กรุงเทพฯ - หาดใหญ, กรุงเทพฯ - ภูเก็ต, กรุงเทพฯ - กระบี่, กรุงเทพฯ – สุราษฎรธานี, กรุงเทพฯ – 
นราธิวาส,  กรุงเทพฯ – อุดรธานี และ กรุงเทพฯ – อุบลราชธานี และเสนทางบินใหมอีก 2 เสนทาง
บิน ไดแก กรุงเทพฯ - นครศรีธรรมราช, และกรุงเทพฯ – ขอนแกน (เปดใหบริการ 15 ส.ค. 50) และ 
เสนทางบินระหวางประเทศรวมทั้งสิ้น 9  เสนทางบิน ไดแก กรุงเทพฯ – สิงคโปร, กรุงเทพฯ – 
ฮานอย, กรุงเทพฯ – เซียะเหมิน, กรุงเทพฯ – ยางกุง, กรุงเทพฯ – ลังกาวี, กรุงเทพฯ – มาเกา  
(กวางโจว), กรุงเทพฯ – ปนัง, กรุงเทพฯ – พนมเปญ และ กรุงเทพฯ - เซินเจิน 
 
 -  ขอมูลดานราคา (Price) 
 
  สายการบินตนทุนต่ํามีวิธีการกําหนดราคาที่แตกตางกันออกไปดังเชนที่ไดกลาว
ไวในตอนตน สําหรับสายการบินไทยแอรเอเชียจะเลือกใชการกําหนดราคาแบบแบงระดับราคา ซึ่ง
มีเกณฑที่ใชกําหนดราคา 2 ประการ คือ ระยะเวลาในการซื้อตั๋วและจํานวนที่นั่งวางที่เหลือใน
เที่ยวบินนั้นๆ ซึ่งอยางไรก็ตาม ราคานี้ยงัไมรวมถึงตนทุนแฝง (Hidden Cost) ไดแก ภาษีสนามบิน, 
ภาษีมูลคาเพิ่ม, คาประกันภัยในการเดินทางทางอากาศ และ คาใชบริการในการซื้อตั๋ว ที่ผูบริโภค
จะตองชําระเพิ่มอีกดวย ซึ่งสามารถแสดงใหเห็นวาสายการบินไทยแอรเอเชียมีการกําหนดราคา
คลายกับนกแอรคือ ใชวิธีการกําหนดราคาแบบแบงระดับราคาเหมือนกัน แตจะมีระดับราคา 
นอยกวาเพียงแค 5 ระดับเทานั้น โดยใชเวลาในการซื้อต๋ัวและจํานวนที่นั่งที่เหลือในเที่ยวบินนั้น
เปนเกณฑ (ถาซื้อลวงหนาเปนเวลานานประกอบกับถาในเที่ยวบินนั้นยังมีที่วางเปนจํานวนมากก็
จะไดราคาตั๋วโดยสารที่ถูก) ในขณะที่สายการบินนกแอรมีการแบงไว 11 ระดับ 
  “ราคาของเรานั้นจะตั้งไวต่ําๆ กอน โดยจะแบงเปน 5 ระดับ ใหผูบริโภคเห็นวา
ราคาของเราต่ําที่สุดในตลาด แตทั้งนี้ราคาที่ต่ําก็จะมีจํานวนจํากัด ใครซื้อกอนก็ไดกอน เพราะตาม
หลักระดับราคาก็ตองขึ้นอยูกับระยะเวลาในการซื้อและที่นั่งที่เหลือในเที่ยวนั้นๆ แตตั้งแตเปด
ใหบริการมา ตั๋วราคาถูกของเราจะถูกซื้อหมดตั้งแตวันแรกๆ ที่เปดขายแลว อาจจะเปนเพราะวา
ของดีราคาถูกใครๆ ก็อยากได แตพอถึงวันเวลาเดินทางจริงๆ แลว ผูโดยสารไปไมไดก็จะตองทํา
การเปลี่ยนแปลงตั๋วซึ่งเราก็จะไดรายไดในสวนคาธรรมเนียมในการเปลี่ยนแปลงและสวนตางของ
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ราคาตั๋วเพิ่มข้ึนอีกดวย”10 ซึ่งจากคํากลาวนี้แสดงใหเห็นถึงจุดขายของไทยแอรเอเชียวาจะเนนไปที่
ราคาที่ต่ําที่สุดในตลาด 
 
 -  กลุมผูบริโภคเปาหมาย (Target Consumer) 
 
  สายการบินไทยแอรเอเชียจะเนนกลุมผูบริโภคที่คอนขางกวาง (Mass) ซึ่งเปน
ชนชั้นกลางที่มีอยูทั่วประเทศ ในสวนนี้ ปกรณ  พันธุทว1ี1 อธิบายวา “Target Consumer ของเรา
เปนคนสวนใหญในประเทศตั้งแตระดับกลางถึงระดับลาง เปนคนไทยที่มีรายไดปานกลางระดับบี 
ไมจําเปนตองมีการศึกษาหรือหนาที่การงานสูง กลุมอายุคอนขางกวาง ตั้งแต 20 ปขึ้นไป โดยจะ
แบงกลุมเปาหมายตามพฤติกรรมการเดินทาง ซึ่งแบงออกเปน 3 กลุม คือ (1)  กลุมผูบริโภคที่ไม
เคยเดินทางโดยเครื่องบินมากอนเลย ซึ่งปกติจะเดินทางดวยวิธีอ่ืนๆ เชน รถโดยสารประจําทาง
หรือรถไฟ ซึ่งสําหรับกลุมนี้ทางสายการบินของเราจะตองพยายามเปลี่ยนทัศนคติใหผูบริโภคกลุมนี้
เขาใจวาการเดินทางดวยเครื่องบินนั้นไมไดมีราคาแพงเสมอไป ตามสโลแกนที่เปนจุดขายของเรา 
“ใครๆ ก็บินได” (2)  กลุมผูโดยสารที่เดินทางโดยเครื่องบินเปนประจําอยูแลวแตตองการประหยัด
คาใชจายในการเดินทาง เราจะตองสรางความเขาใจกับคนกลุมนี้ถึงบริการที่แอรเอเชียมีใหและ
สรางความเขาใจเกี่ยวกับคาโดยสารของสายการบินที่ต่ํากวาสายการบินปกติ และ (3) กลุม
ผูบริโภคที่แทบจะไมเดินทางไปไหนเลย อาจจะเปนชาวบานตามจังหวัดตางๆ เราจะพยายาม
กระตุนใหคนกลุมนี้เดินทางทองเที่ยวไปยังสถานที่ตางๆ ในเมืองไทยวายังมีสถานที่ที่นาไปอีกมาก 
และเสนอแนวทางในการเดินทางดวยเครื่องบินที่มีราคาประหยัด” 
 
ตารางที่ 4.2 ผลการดําเนินงานชวงปงบประมาณ 2545 – 2549 ของสายการบินไทยแอรเอเชีย 
 

งบกําไร
ขาดทุน 

(หนวย: บาท) 

2545 2546 2547 2548 2549 

รายไดหลัก 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 
ตนทุนขาย 0.00 1,388,104,147.00 2,252,097,994.00 
กําไร (ขาดทุน) 
ขั้นตน 

ยังไมเปด
ดําเนินการ 

 
0.00 

 
-40,109,341.00 

 
236,461,819.00 

ไมมี
ขอมูล
งบ
การเงิน/ 

                                                  
10 สัมภาษณ ทัศพล  แบแลเว็ลด, ประธานกรรมการบริหาร สายการบินไทยแอรเอเชีย, 14 สิงหาคม 2550. 
11 เร่ืองเดียวกัน.  
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งบกําไรขาดทุน 
(หนวย: บาท) 

2545 2546 2547 2548 2549 

คาใชจาย ในการ
ขายและบริการ 

 
20,221,178.00 

 
208,099,760.00 

 
261,436,459.00 

รวมรายจาย 20,221,178.00 1,607,523,798.00 2,513,534,453.00 
กําไร (ขาดทุน)  
กอนดอกเบี้ยและ
ภาษี 

 
 

-19,922,680.00 

 
 

-255,988,061.00 

 
 

107,755,172.00 
ดอกเบี้ยจาย 1,217,766.00 48,903.00 251,006.00 
กํ า ไ ร  ( ข า ด ทุ น ) 
กอนภาษี 

 
-21,140,446.00 

 
-256,036,964.00 

 
107,504,166.00 

ภาษีเงินได 0.00 0.00 0.00 
กําไร (ขาดทนุ) 
สุทธิ 

ยังไม
เปด
ดําเนิน-
การ 

 
-21,140,446.00 

 
-256,036,964.00 

 
107,504,166.00 

ขอมูล
ไม
ครบ- 
ถวน 

 
ที่มา: กรมพัฒนาธุรกิจการคา กระทรวงพาณิชย 
 
4.1.3  สายการบินวันทูโก (One Two Go Airline) 
 
 -  ขอมูลทั่วไปขององคกร 
   
  สายการบินวันทูโกเปนสายการบินตนทุนต่ําที่ดําเนินงานโดย บริษัท โอเรียนท
ไทย แอรไลน จํากัด ซึ่งแตเดิมเปนผูใหบริการสายการบินโอเรียนทไทย ที่เปดใหบริการมาตั้งแตป 
2533 เร่ิมตนดําเนินธุรกิจสายการบินในประเทศกัมพูชา จนกระทั่งป พ.ศ. 2537 จึงยายฐานทาง
ธุ รกิ จ เ ข ามา เ ริ่ มต น เป ด เส นทางการบิ นภายในประ เทศไทย โดยใช จั งหวั ด ในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือเปนศูนยกลาง โดยเปนสายการบินที่ใหบริการทางการบินหลายประเภท ไดแก 
การขนสงผูโดยสาร (Passenger) ทั้งเสนทางบินภายในประเทศ (Domestic) และเสนทางบิน
ระหวางประเทศ (International) การใหบริการขนสงสินคา (Cargo Service) รวมถึงการใหบริการ
เที่ยวบินแบบเชาเหมาลํา (Charter Flight) แตภายหลังเมื่อรัฐบาลไทยไดเปดเสรีทางการบินในป 
2545 ทางบริษัทจึงไดกอตั้งสายการบินใหมเพิ่มมาจากเดิม โดยเปนการใหบริการแบบสายการบิน
ตนทุนต่ําในเสนทางบินในประเทศและระหวางประเทศ ใชชื่อวา “สายการบินวันทูโกบายโอเรียนท
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ไทย (One Two Go by Orient Thai)” ซึ่งกอต้ังขึ้นเมื่อวันที่ 1 ธันวาคม 2546 ซึ่งถือวาเปน 
สายการบินตนทุนต่ําสายการบินแรกที่ดําเนินงานโดยคนไทย 
  บริษัทโอเรียนทไทย แอรไลน จํากัด ตั้งอยู ณ 18 ถนนรัชดาภิเษก แขวงคลองเตย 
เขตคลองเตย  กรุงเทพมหานคร โดยเปนบริษัทที่คนไทยเปนเจาของและดําเนินการโดยคนไทย 
ทุกขั้นตอน มีนายอุดม  ตันติประสงคชัย เปนประธานเจาหนาที่บริหารและดํารงตําแหนงกรรมการ
ผูจัดการควบคูกันไปดวย โดยอุดม  ตันติประสงคชัย12กลาวถึงวิสัยทัศนของสายการบินวันทูโกวา 
“สายการบินวันทูโกจะเปนสายการบินของคนไทยที่ใหบริการที่มีคุณภาพในราคาที่ประหยัดแก
ประชาชนชาวไทย เพื่อใหเกิดความสะดวกในการเดินทางทางอากาศและสงผลดีตอเศรษฐกิจของ
ประเทศไทย” 
 
 -  ขอมูลดานราคา (Price) 
 
  การกําหนดราคาของสายการบินวันทูโกจะแตกตางจากคูแขงอีก 2 ราย อยาง
เห็นไดชัด เพราะวันทูโกใชราคาเปนจุดเดนเชนเดียวกับสายการบินไทยแอรเอเชีย แตไมใชในแงของ
ราคาที่ต่ําที่สุดในตลาด แตจะเปนการตั้งราคาแบบราคาเดียว หมายถึง ราคาคาโดยสารที่มีราคา
เดียวทุกที่นั่งทุกเที่ยวบินทุกวันในเสนทางเดียวกัน ไมวาจะซื้อเมื่อไหรหรือไมวาจะเหลือที่นั่งใน
เที่ยวบินมากนอยแคไหนก็ตาม และราคาที่แจงกับผูบริโภคหรือราคาที่ใชในโฆษณานั้นเปนราคา
สุทธิ (Net Price) คือ เปนราคาที่บวกตนทุนสวนเพิ่ม (Hidden Cost) ตางๆ ไวแลว โดยเชื่อวาจะ
ไดรับการเชื่อถือจากผูบริโภคมากกวา  ซึ่งเปนการปรับตําแหนงทางการตลาดของเดิมจาก  
Low Cost Airline มาเปน Low Fare Airline โดยวางราคาต่ํากวาราคาของการบินไทย แตราคา 
สูงกวาสายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airline)  
 
  “สาเหตุที่เราเลือกตั้งราคาแบบนี้ ก็เพราะเราเชื่อวาราคาตั๋วของ Low-cost ใน
เมืองไทย (กรณีเสนทางบิน กรุงเทพฯ-เชียงใหม) นาจะอยูประมาณ 1,200-1,600 บาท การที่สาย
การบินอื่นโฆษณาวา มีตั๋วราคา 99, 199 หรือแมแต 599 บาท นั้น ในความเปนจริงแทบจะเปน
ไมไดเลย เนื่องจากที่นั่งที่มีราคาต่ําแบบนี้มีแคไมกี่ที่นั่งในแตละเที่ยวบิน และพอผูโดยสารตัดสินใจ
จะซื้อจริงๆ ก็จะเจอกับ Hidden Cost เพิ่มข้ึนมาอีก ทําใหไมไดราคาตั๋วตามที่โฆษณาไว ซึ่งจะทํา
ใหผูโดยสารรูสึกไมดีกับ Low-cost ทั้งหมด วันทูโกคิดวาราคาที่เราตั้งไวเปนราคาที่คํานวณมาดี

                                                  
12 สายการบินวันทูโก, ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับสายการบิน [Online] Available : http://www.onetwo-go.com,10/04/05. 
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แลววาโอเคกับทั้งเราและผูโดยสาร แตในชวงแรกๆ ของการเปดดําเนินการ เราก็ตองยอมขาดทุน
กอน เพื่อใหผูบริโภคทดลองใชและเปนการแขงขันกับคูแขงที่เลนเรื่องราคาต่ําเปนหลัก”13  
 
  การกําหนดราคาของสายการบินวัน ทู โก ถือเปนการใชราคามาเปนตัวกําหนด
ไมใหราคาของสายการบินไทย แอร เอเชีย และสายการบินนกแอรไมสามารถขยับข้ึนสูงมากได 
เพราะหากกําหนดราคาสูงขึ้นไปในระดับเดียวกันหรือใกลเคียงกับสายการบินวัน ทู โก ผูโดยสาร
อาจเปลี่ยนการใชบริการสายการบินไทย แอร เอเชีย และสายการบินนกแอร มาใชบริการ 
สายการบินวัน ทู โก ทันที เนื่องจากเครื่องบินของสายการบินวัน ทู โก มีขนาดใหญกวา สามารถ
บรรทุกผูโดยสารไดเปนจํานวนมากกวา ซึ่งจากเครื่องบินที่ใหญกวามีผลทางจิตวิทยาตอผูโดยสาร
ระดับหนึ่ง เนื่องจากผูโดยสารบางกลุมมองวาเครื่องบินที่ใหญกวาหมายถึงการเดินทางที่ 
ปลอดภัยกวา 
 
 -  กลุมผูบริโภคเปาหมาย (Target Consumer) 
  สายการบินวันทูโกมีกลุมเปาหมายที่คอนขางแตกตางจาก 2 สายการบิน 
คูแขง โดยจะเนนกลุมลูกคาที่ไมไดวางแผนการเดินทางลวงหนา และเปนผูโดยสารที่มีพฤติกรรม
ซื้อตั๋วโดยสารในวันเดินทาง (Go-show Passenger) จากความคิดเห็นของ เกรียงศักดิ์   
ตั้งวิจิตรสกุล14 สามารถสรุปไดวากลุมผูบริโภคเปาหมายของสายการบินวันทูโกสามารถแบงออก
ไดเปน 2 กลุมใหญๆ คือ กลุมที่เปนกลุมเปาหมายหลักขององคกร คือ เปนกลุมผูโดยสารที่เดินทาง
โดยเครื่องบินเปนประจําอยูแลว และมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อการติดตอธุรกิจ อยางเชน 
คนที่เดินทางไปทํางานที่เชียงใหมและเดินทางกลับบานที่กรุงเทพฯ เปนประจํา โดยกลุมนี้จะเปน
กลุมที่เดินทางเปนปกติอยูแลว และไมมีการจองตั๋วลวงหนา และเปนกลุมนักเรียนนักศึกษาที่ตอง
ไปเรียนตามตางจังหวัด เปนตน สวนกลุมที่สองจะเปนกลุมเปาหมายรอง จะเปนกลุมที่มี
จุดประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยว เนื่องจากสายการบินวันทูโก มีเสนทางไปยังเมืองที่
เปนศูนยกลางของการทองเที่ยวทั่วประเทศ เชน เชียงใหม เชียงราย หรือหาดใหญ แตอยางไรก็
ตาม ลักษณะของกลุมลูกคาของสายการบินวันทูโกจะเปนวัยรุนหรือวัยทํางานที่มีรายได
ระดับกลางขึ้นไป มีรายไดพอประมาณ รักความสะดวกสบาย ไมชอบอะไรที่ยุงยาก เปนคนที่มี
ความคิดทันสมัยแตก็รักในความเปนไทยแฝงอยูดวย 
 
 

                                                  
13 สัมภาษณ เกรียงศักด์ิ  ต้ังวิจิตรสกุล, ผูอํานวยการฝายการวางแผนองคกร สายการบินวันทูโก, 18 กรกฎาคม 2550.  
14 เร่ืองเดียวกัน. 
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ตารางที่ 4.3 ผลการดําเนินงานชวงปงบประมาณ 2545 – 2549 ของสายการบินวันทูโก (โอเรียนท ไทย)  
 
งบกําไรขาดทุน 
(หนวย: บาท) 

2545 2546 2547 2548 2549 

รายไดหลัก 277,978,810.07 
รวมรายได 278,090,364.93 
ตนทุนขาย 182,284,730.14 
กําไร (ขาดทุน) 
ขั้นตน 

 
95,694,079.93 

คาใชจายในการ
ขายและบริการ 

 
52,066,032.33 

รวมรายจาย 234,350,762.47 
กําไร (ขาดทุน)  
กอนดอกเบี้ยและ
ภาษ ี

 
 

43,739,602.46 
ดอกเบี้ยจาย 17,832.57 
กําไร (ขาดทุน)  
กอนภาษ ี

 
43,721,769.89 

ภาษีเงินได 0.00 
กําไร (ขาดทนุ) 
สุทธิ 

 
43,721,769.89 

ไมมีขอมูล 
งบการเงิน/ 
ขอมูลไม
ครบถวน 

ไมมีขอมูล 
งบการเงิน/ 
ขอมูลไม
ครบถวน 

ไมมีขอมูล 
งบการเงิน/ 
ขอมูลไม
ครบถวน 

ไมมีขอมูล 
งบการเงิน/ 
ขอมูลไม
ครบถวน 

 
ที่มา: กรมพัฒนาธุรกิจการคา กระทรวงพาณิชย 
 หมายเหตุ: ผลการดําเนินงานของทั้ง 3 สายการบินตนทุนต่ํามีขอมูลไมครบถวน
ทุกปงบประมาณ ดังนั้นจึงเปนอุปสรรคตอการนําผลการดําเนินงานมาเปรียบเทียบกันในแตละ
ปงบประมาณ รวมถึงเปรียบเทียบกับผลการดําเนินงานของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
ดวย 
 หากวิเคราะหจากขอมูลผลประกอบการของทั้ง 3 สายการบินตนทุนต่ําเทาที่มี 
การเปดเผยนั้นพบวา ในชวงแรกของการเริ่มประกอบการ บริษัทตองประสบกับภาวะขาดทุนอยาง
หนักเนื่องจากการตองใชกลยุทธปรับลดตนทุนและขายในราคาถูก แตเมื่อดําเนินกิจการผานชวง  
1 ปเปนตนไป บริษัทจะเริ่มเขาสูภาวะคุมทุน และไดกําไรเพิ่มข้ึนเรื่อยๆ แตกําไรจะมากหรือนอย
ขึ้นอยูกับปริมาณผูโดยสารเปนตัวแปรสําคัญ สังเกตไดจากผลประกอบการของสายการบินไทย
แอรเอเชีย ซึ่งใชกลยุทธราคาต่ํากวาบริษัทอื่นๆ ประสบภาวะขาดทุนอยางมหาศาลในชวงเริ่มตน
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กิจการคือตนป 2547 แตเมื่อเขาสูปงบประมาณ 2548 สายการบินไทยแอรเอเชีย ก็เร่ิมดําเนิน
กิจการพรอมผลประกอบการกําไรสูงขึ้นเรื่อยๆ อันเนื่องมาจากปริมาณผูโดยสารที่เลือกใชบริการ
สายการบินไทยแอรเอเชียที่เพิ่มสูงขึ้น ซึ่งเปนเหตุผลจากการโฆษณาที่เนนราคาคาโดยสารที่ 
ถูกกวาผูประกอบการรายอื่นๆ นั่นเอง 
 
4.2  ขอมูลเจาะลึกเกี่ยวกับการเกิดขึ้นและดําเนินกิจการสายการบินตนทุนตํ่า 
 
 สําหรับในสวนนี้ ผูบริหารทั้ง 3 สายการบิน มีความเห็นไปในแนวทางเดียวกัน 
ที่วาผูที่ตองการประกอบธุรกิจการบินหรือกิจการคาขายในการเดินอากาศของประเทศไทย จะตอง
กรอกคํารองขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ แลวยื่นตอกระทรวงคมนาคม 
โดยผานกรมการขนสงทางอากาศ เมื่อไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ
จากรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมแลว ก็ตองพิจารณาถึงเสนทางบินที่จะใหบริการขนสงทาง
อากาศ ซึ่งเสนทางบินแบงออกเปนเสนทางบินภายในประเทศ และเสนทางบินระหวางประเทศ เมือ่
ไดพิจารณาเลือกเสนทางบินแลว ก็ตองพิจารณาเลือกเครื่องบินหรืออากาศยานอันเปนพาหนะทีจ่ะ
ใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศที่เหมาะสมกับเสนทางบินที่จะใหบริการ จากน้ันก็
ตองนําอากาศยานที่เลือกแลวไปจดทะเบียนอากาศยานเพื่อใหไดใบสมควรเดินอากาศ และตองให
เจาหนาที่ประจําอากาศยานมีใบอนุญาตอีกดวย ทั้งยังตองมีผูควบคุมอากาศยานในการบินแตละ
เที่ยวดวย15  
 นอกจากนั้น ผูบริหารทั้ง 3 ทาน คอนขางเนนย้ําในประเด็นเกี่ยวกับตนทุนการเขา
ประกอบกิจการวา ถาหากนายทุนทานใดหรือกลุมใดที่สนใจธุรกิจทางดานการบิน แตอาจมีทุนไม
มากพอ ก็คอนขางจะเขาประกอบกิจการลําบาก เนื่องจากธุรกิจการบินตองใชเงินทุนใน 
การประกอบการสูงมาก แตในที่นี้ทั้ง 3 บริษัทไมเปดเผยตัวเลขผลการดําเนินงานตั้งแตเร่ิมดําเนิน
กิจการมาจนถึงปจจุบันตอสาธารณชน  
 ดังนั้น ผูศึกษาจึงมีความเห็นเกี่ยวกับประเด็นการเขาประกอบการสายการบิน
ตนทุนต่ํา ดังนี้ 
 1)  ในเบื้องตนของการเขาประกอบการสายการบินตนทุนต่ําของบริษัท ไทยแอร
เอเชีย ก็ถูกตั้งขอสังเกตวา สถานภาพของสายการบินตนทุนต่ําแหงนี้หมิ่นเหมเขาขายผิด พ.ร.บ. 
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ที่ระบุวา ยานอากาศไทยตองมีคนไทยถือหุนรวมกันไมนอยกวา 51% และ
ตองหยุดบินทันที ถาไมใชสัญชาติไทย กลาวคือ สายการบินไทยแอรเอเชียไดสิทธิพิเศษที่ไดรับ 
การปฏิบัติจากกรมการขนสงทางอากาศอยางนุมนวล เมื่อปรากฏวา สัดสวนผูถือหุนเกินกวา 49% 

                                                  
 15 บุญเลิศ  จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน, หนา 85. 
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เปนของเทมาเส็กหลังจากครอบครัวชินวัตรตัดสินใจขายหุนใหเมื่อวันที่ 23 มกราคม 254916 ซึ่งถือ
วาทําผิด พ.ร.บ. เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ที่ระบุวา การจดทะเบียนอากาศยานไทยตองมีผูถือหุน 
คนไทยถือหุนรวมกันไมต่ํากวา 51% ซึ่งตามขอบังคับตองหยุดบินทันที แตกรมการขนสง 
ทางอากาศไดผอนปรน กระทั่งบริษัทแกไขโครงสรางการลงทุนใหม โดยถอดสวนเงินลงทุนของ 
ชินคอรปออก แลวตั้งบริษัทชื่อ เอเชีย เอวิเอชั่นขึ้นมาเสียบ จากนั้นดึงชินคอรปเขามาถือหุนใน
บริษัทที่จัดตั้งใหมแทน ซึ่งเทากับเปนการถือหุนทางออม โดยมีพันธมิตรใหมเพิ่มข้ึนมาอีกหนึ่งราย 
และเปนกุญแจดอกสําคัญที่ทําใหสายการบินไทยแอรเอเชียมีความเปนไทยตามกฎหมายโดย
สมบูรณ แต ณ ปจจุบัน ยังไมมีคําตอบที่แนชัดวา โครงสรางการถือหุนของบริษัท เอเชีย เอวิเอชั่น 
จํากัด เปนไปตามหลักเกณฑที่กําหนดเกี่ยวกับคุณสมบัติของ ผูขอประกอบกิจการคาขายใน 
การเดินอากาศและคุณสมบัติของผูขอทะเบียนอากาศยานตาม พ.ร.บ. การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
หรือไม ขณะนี้อยูระหวางการตรวจสอบของกรมพัฒนาธุรกิจการคา 
 ถาเหตุการณเชนนี้เกิดขึ้นกับกลุมผูประกอบการสายการบินตนทุนต่ํารายอื่น 
ที่ ไมใชกลุมชินคอรปหรือกลุมทุนที่ ใกลชิดกับนายกรัฐมนตรีทักษิณซึ่ง เปนผูนําประเทศ  
กรมการขนสงทางอากาศคงตองปฏิบัติตามขอบังคับอยางเครงครัดคือ หยุดบินทันที คงไมมี 
การผอนปรนและปฏิบัติอยางนุมนวลเชนเดียวกับสายการบินไทยแอรเอเชีย  
  2)  การที่นายกรัฐมนตรีทักษิณเขาประกอบกิจการธุรกิจการบินตนทุนต่ําไดอยาง
งายดายและรวดเร็วนั้น ประกอบดวยเหตุผลหลัก 2 ประการ ไดแก ประการแรกก็คือ ทานเปนผูมี
อํานาจการเงิน ที่หนาแนนและมั่นคง ซึ่งตรงกับคุณสมบัติของนักธุรกิจที่สนใจที่จะประกอบกิจการ
ทางดานการบินที่ตองใชเงินทุนมหาศาล บวกกับประการที่สองคือ ทานมีอํานาจทางการเมืองใน
ฐานะผูนําประเทศ ที่มีอํานาจในการออกกฎเกณฑ ปรับเปลี่ยนระเบียบตางๆ รวมทั้งนําพาประเทศ
ไปในทิศทางที่เห็นวาเหมาะสม ในการผลักดันนโยบายเพื่อการพัฒนาใหประเทศไทยกาวเขาสู 
การเปนศูนยกลางการบินและการทองเที่ยว 
 ประเด็นนโยบายทางดานการบินนั้น เปนเรื่องละเอียดออน มีความสําคัญตอ
เศรษฐกิจ การเมือง และสังคมของประเทศอยางมาก โดยเฉพาะการขยายตัวทางการคาและ 
การทองเที่ยว ดังนั้นอิทธิพลของรัฐบาลตอธุรกิจสายการบินจึงมีมากเชนกัน อันไดแก มีอิทธิพลใน
การเขาถือหุนเปนเจาของสายการบินแหงชาติ อิทธิพลในการกําหนดนโยบายธุรกิจการบินของ
ประเทศ อิทธิพลในการสงเสริมธุรกิจการบิน อิทธิพลในการเลือกเครื่องบิน อิทธิพลในการเลือก
เสนทางบินของสายการบินแหงชาติ และอิทธิพลในการกําหนดคาบริการสายการบิน ดังนั้น  
ดวยอิทธิพลที่รัฐบาลพึงมีตอธุรกิจการบิน จึงเอื้อใหนายกรัฐมนตรีทักษิณในฐานะผูนํารัฐบาลมี

                                                  
 16 กรมการขนสงทางอากาศ, ช้ีแจงจากกรมการขนสงทางอากาศ เร่ืองสถานภาพของสายการบินไทยแอรเอเชีย ฉบับที่ 
20/2550 [Online] Available: http:// th-foods.blogspot.com , 2/07/07. 
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อํานาจที่จะใชอิทธิพลกําหนดกฎเกณฑตางๆ ที่เอื้อตอการเกิดสายการบินตนทุนต่ําขึ้นในประเทศ
ไทย ซึ่งมีกลุมธุรกิจคนใกลชิดและพวกพองเปนหุนสวนทางธุรกิจอยู ไดงาย จะเห็นไดวาในกรณีนี้ 
ผูนําประเทศไมไดปฏิเสธผลประโยชนของประชาชนเสียทีเดียว แตก็มองไปถึงประเด็นผลประโยชน
ในสวนของตนเองและพวกพองดวยอีกทางหนึ่ง (ซึ่งเปนไปไดที่จะมากมายมหาศาล) ผูศึกษา 
ขอเรียกประเด็นที่เกิดขึ้นดังกลาวนี้วา เปนการคอรัปช่ันเทา (Grey Corruption) ซึ่งหมายถึง  
การกระทําคอรัปชั่น ซึ่งบางสวนในสังคมโดยเฉพาะพวกผูนําเห็นวาเปนการกระทําผิด แต
ประชาชนทั่วไปยังสองจิตสองใจอยูมากกับประเด็นเชนนี้17  
 อยางไรก็ตาม  ก็ยังมี ผูประกอบการเอกชนหลายรายที่ได รับอานิสงสจาก 
การผลักดันใหเกิดสายการบินตนทุนต่ําครั้งนี้ดวย เชน สายการบินวันทูโก ซึ่งมีนายอุดม   
ตันติประสงคชัย เปนเจาของกิจการ 100% และยอมรับวา เขาตอสูกับธุรกิจการบินมาสิบกวาป 
เพิ่งไดมาลืมตาอาปากจริงๆ ก็ในป 2546 ที่นายกฯ ทักษิณ ไดเปดเสรี18 แตยังมีขอหนักใจที่สุด
อยางกรณีโอเรียนทไทยฯ ก็คือ การไมตรงตอเวลา อันเปนเพราะสาเหตุของการปฏิบัติที่มี 
การแบงชั้นกัน เร่ิมจากเคานเตอรเช็คอินที่กรุงเทพฯ นามสกุลผมไมดังนี่ครับ “ตันติประสงคชัย”  
จะไปเปลี่ยนเปน “ตันติชินวัตร” ก็ไมใช19 
 ในสวนนี้อุดม ขยายความวา ไมไดมีการมาสั่งการหรือบังคับขูเข็ญอะไร แตอยูที่
ระบบราชการไทย ที่มักจะดูวา อันนี้ของใคร มีเงาของใครอยูขางหลัง ก็จะประจบประแจงกอน  
นอกจากนั้น ก็ยังมีความเห็นเพิ่มเติมจากสายการบินวันทูโกอีกวา ในสวนของพื้นที่ลงจอด
เครื่องบิน  อาจมีได เปรียบเสียเปรียบบาง  ตองยอมรับวาความสัมพันธสวนตัวมีสวนกับ 
การใหบริการกอน/ หลัง ตองมีการปฏิบัติกับคนที่รูจักดีกวาหรือปฏิบัติใหกอน20  
 จากประเด็นเรื่องระบบราชการไทยนั้น ผูศึกษามองวา เปนระบบที่ฝงรากลึก 
มานาน เห็นแกพวกพองตนเองเปนใหญ ชอบประจบสอพลอผูใหญเอาหนา มีการติดสินบน 
การปฏิบัติงานไมโปรงใสและตรวจสอบยาก 
 3)  ประเด็นสืบเนื่องตอการเขาประกอบการธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา 
  3.1)  การใชอํานาจในฐานะผูนํารัฐบาลในการกําหนดนโยบายสาธารณะเพื่อ
เอื้อประโยชนแกธุรกิจตนเองและพวกพอง เชน เลิกควบคุมอัตราคาโดยสารขั้นต่ํา อันเอื้อตอ 
การเกิดขึ้นของธุรกิจการบินตนทุนต่ําที่ผูนํารัฐบาลเปนหุนสวนอยูดวย 

                                                  
 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  ตันติประสงคชัย, บรรยายปดการสัมมนาหัวขอ “กลยุทธฝาวิกฤติโอเรียนทไทย แอรไลนส”, 16 ตุลาคม 2547.  
 19 เร่ืองเดียวกัน. 

20 สัมภาษณ เกรียงศักด์ิ  ต้ังวิจิตรสกุล, ผูอํานวยการฝายการวางแผนองคกร สายการบินวันทูโก, 18 กรกฎาคม 2550.  
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  3.2)  การใชอํานาจในฐานะผูนําอันยอมลวงรูขอมูลของรัฐบาล แตกลับใช
ขอมูลนั้นเพื่อแขงขันทางธุรกิจกับกิจการของรัฐบาลอันเปนผลประโยชนของสาธารณะ 
  ทั้งสองประเด็นมีสวนสนับสนุนใหการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ํา 
โดยเฉพาะในสวนที่ผูนํามีความเกี่ยวพันดวย เปนไปอยางงายดายมากขึ้นและรวดเร็วยิ่งขึ้น 
  
 สวนประเด็นอื่นๆ ในสวนของการสัมภาษณผูบริหารนั้น แนวความคิดคอนขาง
เปนไปในแนวทางเดียวกัน คือ รัฐบาลไมไดมีผลตอการดําเนินกิจการมากมาย ควบคุมในเชิง
นโยบายมากกวา เชน แบงแยกประเภทสายการบิน สายหลัก สายรอง และสายยอย การโฆษณา
ตองผานเซ็นเซอร เปนตน ในสวนของคาธรรมเนียมสนามบิน ทุกสายการบินก็ตองรับผิดชอบ
เหมือนกันในอัตราเดียวกัน ดังนี้ 
 คาใชสนามบิน (Landing and Parking Charges) ซึ่งเรียกเก็บจากสายการบิน
ที่มาใชทาอากาศยานทั้ง 5 แหงของทาอากาศยานไทยฯ ไมวาจะเปนสายการบินตนทุนต่ํา หรือ
สายการบินทั่วไป จัดเก็บในอัตราเดียวกัน ตามขอบังคับคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 6121 
 -  เครื่องบินโบอิ้ง 747-400 น้ําหนัก 395 ตัน คิดคาลงจอดครั้งละ 48,950 บาท  
โบอ้ิง 737 น้ําหนัก 148 ตัน คิดครั้งละ 17,760 บาท สวนที่มีการแกไขใหมตามมติคณะกรรมการ
ทาอากาศยานไทยฯ เพื่อสงเสริมเที่ยวบินแบบตนทุนต่ํา ก็คือ อัตราคาบริการใชสะพานเทียบ
เครื่องบิน (งวง) กลาวคือ หากสายการบินใดใชบริการสะพานเทียบฯ ครั้งละไมเกิน 1 ชั่วโมง 15 
นาที จะเสียคาใชจายอัตราปกติ ระหวาง 1,800 – 3,500 บาท แตหากใชระยะเวลาจอดเทียบ 
คร้ังละ ไมเกิน 40 นาที จะคิดคาบริการเพียงครึ่งหนึ่งของการจอดเทียบแตละครั้ง 
 ปกติเที่ยวบินแบบโลวคอสตไมเนนการบรรทุกสัมภาระ หรือใหผูโดยสารเปลี่ยน
เครื่อง ทําใหสามารถขนถายผูโดยสารไดเร็ว แตถาทําเวลาไมไดตามที่กําหนด เราจะคิดคาบริการ
เทากันกับสายการบินอื่น จึงแทบไมมีอะไรไดเปรียบ”22  
 
4.2.1  การวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจสายการบินนกแอร (SWOT Analysis) 
 
 จากการวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจสายการบินนกแอร โดยใชปจจัยภายใน  
(จุดแข็งและจุดออนในมุมมองของ ปนยศ  พิบูลสงคราม สามารถสรุปออกมาไดดังตารางที่ 4.4 

                                                  
 21 คณะกรรมการการบินพลเรือน, “ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ ตต วาดวยคาธรรมเนียมการใช
สนามบินของผูโดยสารออกจากสนามบิน คาธรรมเนียมในการขึ้นลงของอากาศยาน และคาธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน ณ 
สนามบินอนุญาต หรือที่ขึ้นลงช่ัวคราวของอากาศยาน”, 22 กันยายน 2549.  

22 สัมภาษณ บัญชา  ปตตนาภรณ, รักษาการกรรมการผูจัดการใหญ ทาอากาศยานไทยฯ ใน  ไทยรัฐ (28 ตุลาคม 
2548), 3. 
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ตารางที่ 4.4  การวิเคราะหภาพรวมธุรกิจของสายการบินนกแอร 
 

จุดแข็ง (Strength) จุดออน (Weakness) 
• มีสายการบินไทยเปนสายการบินแมทํา

ใหผู โดยสารใหความเชื่อถือในดาน
ความปลอดภัยและมาตรฐานการ
ใหบริการ 

• มีระบบสารสนเทศที่ทันสมัย ทําใหงาย
ต อ ก า ร ใ ช บ ริ ก า ร  เ ช น  ร ะบบ  e-
ticketing ในการจองตั๋วผานระบบ
อินเทอรเน็ตและระบบ Call Center ทีม่ี
ประสิทธิภาพ 

• ใชเคร่ืองบินเกาของสายการบินไทยมา
ดัดแปลง ทําใหลดคาใชจายในสวนของ
การลงทุนด าน เครื่ อ งบินและการ
ตกแตงเครื่องบินได      

• ใชสีมวงเปนหนึ่งในสีหลักในการทาลํา
เครื่องบิน  ทําให เสียคาใชจายนอย
เพราะเปนสีที่สายการบินไทยมีอยูแลว 

• การใชสัญลักษณเปนรูปปากนกและ
ระบายลวดลายบนตัวเครื่องบินเปนรูป
ตัวนก ทําใหงายตอการจดจํา 

• ไมไดมุงเนนที่ราคาเปนหลัก ทําใหมี
ภาพลักษณที่ดีกวาคูแขง 

• เขาสูตลาดเปนรายสุดทายเมื่อเทียบกบั
คู แข ง  ทําให เสีย เปรียบในการทํ า
การตลาดในชวงแรกและทําใหคูแขงได
ลูกคาสวนหนึ่งไป 

• เนื่องจากมีสายการบินไทยเปนสายการ
บินแม ทําใหถูกมองวาเปน Fake Low-
cost Airlines 

• มีราคาโดยรวมที่สูงกวาคูแขงรายอื่น 
• มีจํานวนของเครื่องบินนอยกวาคูแขง 
• มี ใหบ ริการ เฉพาะ เสนทางบิน ใน

ประเทศเทานั้น ไมมีเสนทางบนิระหวาง
ประเทศเชนเดียวกับคูแขง 

• สําหรับชาวตางชาติบางคน การใชชื่อ
วา  “Nok” ออกเสียงคลายกับคําวา 
“Knock” ซึ่ งมีความหมายไมดี เมื่ อ
นํามาใชกับสายการบิน 

• การกําหนดราคาแบบระดับราคาเปน
หลัก ทําใหผูบริโภคที่ซื้อต๋ัวราคาสูงกวา
รูสึกวาถูกเอาเปรียบ 

• ก า ร ที่ มี วั ฒน ธ ร ร ม ข อ ง อ ง ค ก ร ที่
สนุกสนานและใชรูปการตูนเปน 
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จุดแข็ง (Strength) จุดออน (Weakness) 
• มีช อ งทางในการซื้ อ ต๋ั ว โดยสารที่

หลากหลาย 
• มีชองทางในการชําระเงินที่สะดวกกับ

ผูบริโภค  เชน  เคาทเตอรเซอรวิส  ตู
เอทีเอ็มของธนาคารไทยพาณิชยและ
ธนาคารกรุงไทย 

• มีวัฒนธรรมองคกรที่เปนกันเองและ
สนุกสนาน ทําใหรูสึกดีในสายตาของ
ผูบริโภค 

• การที่ใชชื่อภาษาไทยวา “นก” ทําให
สะทอนถึงความเปนไทยขององคกรใน
สายตาของผูบริโภคชาวไทย 

• กิจกรรมทางการตลาดตางๆ เชน “Nok 
Hunt” สามารถสรางทัศนคติที่ดีกับ
องคกรได 

• ในกรณีที่มีผู โดยสารนอยไมคุมกับ
คาใชจายในการเดินทาง สามารถโอน
ถายผูโดยสารไปยังเที่ยวบินของสาย
การบินไทยในเวลาใกลเคียงกันได ทํา
ใหประหยัดตนทุนในการเดินทาง
ไดมาก 

สัญลักษณ  อาจถูกมองว าไม เปน  
Professional 

• มีน้ําหนักสําภาระที่อนุญาตคอนขาง
นอย 

• ตองยืนยันเช็คอินกอนขึ้นเครื่องอยาง
นอย 30 นาที 

• มีคาใชจายในการเปลี่ยนแปลงตั๋ว
โดยสารคอนขางสูง (500 บาท) 
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4.2.2  การวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจของสายการบินไทยแอรเอเชีย (SWOT Analysis) 
 
 จากการวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจโดยใชปจจัยภายใน (จุดแข็งและจุดออน) ใน
มุมมองของ ทัศพล  แบแลเว็ลด23 สามารถสรุปออกมาไดดังตารางที่ 4.5 
 
ตารางที่ 4.5  การวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจของสายการบินไทยแอรเอเชีย 
 

จุดแข็ง (Strength) จุดออน (Weakness) 
• มีราคาที่ต่ํากวาคูแขงรายอื่นในตลาด 
• มีรายการสงเสริมการขายที่หลากหลาย

และมีเพิ่มข้ึนตลอดเวลา 
• มีเสนทางบินใหผูบริโภคเลือกมากกวา

คูแขง ทั้งเสนทางบินในประเทศและ
ระหวางประเทศ 

• มีระบบสารสนเทศจากสายการบินแอร
เอเชียที่มีความทันสมัย 

• ใชรูปแบบดําเนินงานเดียวกันกับสาย
การบินแอรเอเชีย (มาเลเซีย) ทําใหงาย
ตอการปฏิบัติและมีตนแบบใหดูเปน
ตัวอยาง 

• มีชองทางการจัดจําหนายตั๋วโดยสาร
มากกวาคูแขงรายอื่น 

• การที่มีคําวาแอรเอเชียอยูในชื่อสาย
การบิน ทําใหไดเปรียบในแงของการ
เปนที่รูจักของผูบริโภคในตางประเทศ
เพราะสายการบินแอรเอเชียเปดให
ดําเนินการมากอนและมีการสรางตรา
สินคามาอยางตอเนื่อง 

• เคร่ืองบินที่ ใช ในการใหบริการเปน
เครื่องบินใหม 

• สวนมากผูโดยสารจะไมสามารถซื้อต๋ัว
ในราคาที่ถูกจริงๆ ตามที่โฆษณาได 
เพราะที่นั่งที่มีราคาถูกมักจะมีจํานวน
จํากัด ทําใหผูบริโภคบางสวนมีทัศนคติ
ที่ไมดีกับองคกร 

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

• ไมมีการระบุหมายเลขที่ นั่ ง ใหกับ
ผูโดยสารทําใหผูโดยสารตองแกงแยง
กันในการเลือกที่นั่ง 

• อนุญาตใหมีน้ําหนักสําภาระคอนขาง
นอย 

• ตองเช็คอินกอนข้ึนเครื่องนานกวาสาย
การบินปกติ 

• การใชราคาเปนจุดขายและใชคําขวัญ
วา “ใครๆ ก็บินได” ทําใหผูบริโภคบาง
กลุมคิดวา มีภาพลักษณไมเหมาะกับ
ตนเอง 

• การซื้อต๋ัวผาน Call Center ไมสามารถ
ชําระดวยเงินสดได 

                                                  
23 เร่ืองเดียวกัน, 2547, หนา 13. 
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จุดแข็ง (Strength) จุดออน (Weakness) 

• ใชวิธีการเชาเครื่องบินแทนการซื้อ ทํา
ใหไมเสียตนทุนเริ่มแรกสูงเกินไป 

• การที่เปนบริษัทในเครือ บริษัท ชินคอร
ปอ เ รชั่ น  จํ ากั ด  (มหาชน )  ทํ า ให
ไดเปรียบในแงของ Connection ตางๆ 
เชน การขายตั๋วผานรานเอไอเอสช็อป 

 

 
 
4.2.3  การวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจของสายการบินวันทูโก (SWOT Analysis)  
 
  จากการวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจของสายการบินวันทูโกโดยใชปจจัยภายใน 
(จุดแข็งและจุดออน) ในมุมมองของ เกรียงศักดิ์  ตั้งวิจิตรสกุล24 สามารถสรุปออกมาไดดังตารางที่  4.6 
 
ตารางที่ 4.6  การวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจของสายการบินวันทูโก 
 

จุดแข็ง (Strength) จุดออน (Weakness) 
• เ ป น ส า ย ก า ร บิ น ต น ทุ น ต่ํ า ที่ ใ ห

ดําเนินการเปนรายแรกในประเทศไทย 
ทําใหไดเปรียบคูแขงในชวงแรก 

• เปนสายการบินตนทุนต่ําสายการบิน
เดียวในตลาดเมืองไทยที่ตั้งราคาแบบ
ราคาเดียว  ทําให ผูบ ริโภคไดราคา
ตามที่แจงไวไมวาจะซื้อเมื่อใด 

• ใชความเปนไทยในการสรางตราสินคา 
ทําใหผูบริโภครูสึกดีและรับรูถึงความ
เปนไทยขององคกร 

 

• เนื่องจากมีราคาเดียวจึงเสียเปรียบใน
กรณีคูแขงทําการสงเสริมการขายดวย
การลดราคา 

• เนื่องจากมีราคาเดียว  ไมวาจะซื้อ
เมื่อไหร จึงกลายเปนทางเลือกสุดทาย
ในการตัดสินใจของผูบริโภค เพราะถา
ผูบริโภคมีการวางแผนการเดินทางที่
แนนอนอาจจะไดตั๋วของสายการบินอื่น
ที่มีราคาถูกกวา 

• มักจะไมตรงตอเวลาจากเหตุผลทาง
เทคนิค 

 

                                                  
24 “โอเรียนทฯ ปฏิวัติการบริการโลวคอสตฯใหเลื่อนเที่ยวบิน-คืนตั๋ว-สงถึงบาน”, กรุงเทพธุรกิจ (4 สิงหาคม 2547): 2 – 3. 
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จุดแข็ง (Strength) จุดออน (Weakness) 
• มีประสบการณ ในการดํา เนินการ

เกี่ยวกับสายการบินมานานกวาคูแขง
รายอื่น 

• มีเสนทางบินใหเลือกหลากหลาย ทั้ง
เสนทางบินในประเทศและระหวาง
ประเทศ 

• เนื่องจากมีเครื่องบินสําหรับใหบริการ
หลายรุน ทําใหสามารถเลือกเครื่องบิน
ที่เหมาะสมกับจํานวนผูโดยสารในแต
ละเที่ยวบินได เพื่อลดตนทุนในสวน
ของน้ํามันลงได 

• อนุญาตใหมีน้ําหนักของสําภาระได 20 
กิโลกรัม ซึ่งมากกวาคูแขงรายอื่น 5 
กิโลกรัม 

• มีการใหบริการสงตั๋วแบบเดลิเวอรี่ 
• มีบริการเครื่องดื่มและของวางบน

เที่ยวบิน 
• เนื่องจากเปลี่ยนมาจากสายการบินโอ

เรียนทไทย ทําใหงายในการที่จะทําให
ผูบริโภครับรูมาตรฐานในการใหบริการ 

• ราคาของตั๋วโดยสารเปนราคาสุทธิ 
(Net Price) ที่รวมตนทุนสวนเพิ่มไว
แลว 

• ไมมีคาธรรมเนียมในการเปลี่ยนแปลง
ตั๋วโดยสาร 

• การที่ใชความเปนไทยมาเปนจุดขาย
หรือการสื่อสารใหผูบริโภครับรูวาเปน
สายการบินของคนไทยที่ดําเนินงาน
โดยคนไทย อาจจะทําใหผูบริโภคบาง
กลุมคิดวามีมาตรฐานต่ํากวาสายการ
บินที่ดําเนินงานแบบตางชาติ 

• เครื่องบินที่ใชสําหรับใหบริการเปน
เครื่องบินเกาที่ใชงานมาแลวหลายป 

• วั ฒ น ธ ร ร ม อ ง ค ก ร แ บ บ ค น ไ ท ย
ดําเนินงานชาและมีการเมืองในองคกร 

• เ ว็ บ ไซต ขอ งสายการบิ น  ยั ง ไม มี
ประสิทธิภาพและไมสามารถสราง
ความรูสึกนาเชื่อถือในสายตาผูบริโภค
ไดเพียงพอ 
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ตารางที่ 4.7 เปรียบเทียบขอมูลทางการตลาดของสายการบินตนทนุต่ํา 
 

ขอมูลทางดาน
การตลาด 

สายการบนิ 
นกแอร 

สายการบนิไทย 
แอรเอเชีย 

สายการบิน 
โอเรียนทไทย (วันทูโก) 

ขอมูลทางดานผลิตภัณฑ (Product) 
-  เสนทางบนิ 16 เสนทาง 

-  เสนทางบนิใน
ประเทศ 15 เสนทาง 
(เชียงใหม อุดรธาน ี
หาดใหญ ภูเกต็ 
นครศรีธรรมราช  ตรัง  

18 เสนทาง 
-  เสนทางบนิใน
ประเทศ 11 เสนทาง 
(เชียงใหม เชยีงราย 
อุดรธานี อุบลราชธานี 
ขอนแกน หาดใหญ  

13 เสนทาง 
-  เสนทางบนิใน
ประเทศ 10 เสนทาง 
(เชียงใหม เชยีงราย 
อุดรธานี อุบลราชธานี 
หาดใหญ ภูเกต็  

 เลย กระบี ่หวัหิน 
เชียงใหม-อุดรธาน ี
เชียงใหม-ปาย 
เชียงใหม-เชียงราย 
เชียงใหม-แมฮองสอน
และเชียงใหม-แพร 
และภูเก็ต-หาดใหญ) 
-  เสนทางบนิระหวาง
ประเทศ 1 เสนทาง คือ 
บังกาลอร 

ภูเก็ต กระบี่  
สุราษฎรธาน ี
นราธวิาส และ
นครศรีธรรมราช) 
-  เสนทางบนิระหวาง
ประเทศ 9 เสนทาง 
(ฮานอย ลังกาวี ยาง
กุง กัวลาลัมเปอร 
ปนัง มาเกา (กวาง
โจว) เซีย๊ะเหมนิ 
สิงคโปร พนมเปญ 

นครศรีธรรมราช กระบี ่
สุราษฎรธาน ีและ
ภูเก็ต-หาดใหญ) 
-  เสนทางบนิระหวาง
ประเทศ 3 เสนทาง 
(ฮองกง อินซอน และ
ภูเก็ต-ฮองกง) 

-  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 
การใหบริการ 

ชั้นประหยัดและชั้น
ธุรกิจ (นกพลสั) 

ชั้นประหยัด ชั้นประหยัด 
 

-  น้ําหนกัของ   
สัมภาระที่อนุญาต 

15 กิโลกรัม 15 กิโลกรัม 20 กิโลกรัม 
 

-  อาหารวาง
และเครื่องดื่ม 

จําหนาย จําหนาย ใหบริการฟร ี



 85

ขอมูลทางดานราคา 
-  วิธกีารต้ังราคา แบบผสม แบบระดับราคา แบบราคาเดียว 
-  ระดับราคา 11 ระดับ 5 ระดับ 1 ระดับ 
-  คาใชจายใน
สวนตนทุนแฝง 

ไมไดรวมไวในคา
โดยสาร 

ไมไดรวมไวในคา
โดยสาร 

รวมไวในคาโดยสาร
แลว 

ขอมูลทางดานชองทางการจัดจําหนาย (Place) 
-  ชองทาง    
การจาํหนาย  
ต๋ัวโดยสาร 

4 ชองทาง (Website, 
Call Center, เคาท
เตอรในสนามบินและ 

6 ชองทาง (Website, 
Call Center, เคาท
เตอรในสนามบิน,  

5 ชองทาง 
(Website, Call 
Center,  

 บริษัทตัวแทน
จําหนาย) 

ราน AIS Shop,จุด
จําหนายในหาง 
Tesco Lotus และ
บริษัทตัวแทน
จําหนาย) 

เคาทเตอรในสนามบนิ
,สํานักงานใหญ และ
บริษัทตัวแทน
จําหนาย) 

-  ชองทาง    
การชาํระเงิน 

4 ชองทาง (เงนิสด, 
ชําระผานบัตรเครดิต 
หักบัญชีออมทรัพย
ผานตูเอทีเอ็มของ
ธนาคารไทยพาณิชย
และธนาคารกรุงไทย
และชําระผานเซเวน
อีเลฟเวน) 

2 ชองทาง (เงนิสด 
และชําระผานบัตร
เครดิต) 

3 ชองทาง (เงนิสด, 
ชําระผานบัตรเครดิต 
และหักบัญชีออม
ทรัพยผานตูเอทีเอ็ม
ของธนาคารกรุงไทย) 

 
 
  เมื่อเปรียบเทียบกับคูแขงอยางสายการบินไทยแอรเอเชียและสายการบินนกแอร
แลว สายการบินวันทูโกมีจํานวนเสนทางบินนอยที่สุด คือ มีทั้งสิ้น 13 เสนทางบิน โดยจะใหบริการ
ดวยเครื่องบินโบอิ้ง 747-300, 747-200, 757-200 และเฟอคเกอร-100 รวมทั้งสิ้น 12 ลํา ซึ่ง
สามารถบรรทุกผูโดยสารได 150 คน/เที่ยวบิน มีบริการเพียงแคชั้นประหยัดเทานั้น แตอนุญาตให
ผูโดยสารมีน้ําหนักของสัมภาระไมเกิน 20กิโลกรัมซ่ึงมากกวา 2 สายการบินแรก และใหบริการ
อาหารวางและเครื่องดื่มฟรีบนเที่ยวบิน  ในสวนของราคามีการตั้งราคาแบบราคาเดียว  
โดยคาใชจายทั้งหมดรวมไวในคาโดยสารแลว มีชองทางการจําหนายตั๋วโดยสารทั้งสิ้น 5 ชองทาง 
(เว็บไซต, หมายเลข Call Center, จุดจําหนายตั๋วในสนามบิน สํานักงานใหญ และบริษัทตัวแทน
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จําหนาย) และมีชองทางในการชําระเงินทั้งสิ้น 3 ชองทาง (เงินสด, บัตรเครดิต และหักบัญชี 
ออมทรัพยผานตูเอทีเอ็มของธนาคารกรุงไทย) 
 
  สําหรับสายการบินไทยแอรเอเชีย เปนสายการบินตนทุนต่ําที่ใหบริการทั้ง
ภายในประเทศ (Domestic) และระหวางประเทศ (International) โดยมีเสนทางบินในประเทศ 11 
เสนทางบินและเสนทางบินระหวางประเทศ 9 เสนทางบิน ดังรายละเอียดในตาราง 4.7 ใหบริการ
ดวยเครื่องบินโบอิ้ง 737-300 จํานวน 6 ลํา ซึ่งสามารถบรรทุกผูโดยสารได 148 คน/เที่ยวบิน มี
ใหบริการเฉพาะชั้นประหยัดเทานั้น อนุญาตใหผูโดยสารมีน้ําหนักสําภาระ 15 กิโลกรัมเทากับ 
สายการบินนกแอร และมีการจําหนายอาหารวางและเครื่องดื่มบนเที่ยวบินเชนเดียวกัน ในสวน
ของราคามีการตั้งราคาแบบระดับราคา โดยแบงระดับของราคาออกเปน 5 ระดับ และไมไดรวม
คาใชจายในสวนของตนทุนแฝงไวในคาโดยสาร มีชองทางการจําหนายตั๋วโดยสารทั้งสิ้น 6 
ชองทาง (เว็บไซต, หมายเลข Call Center, จุดจําหนายตั๋วในสนามบิน, รานเอไอเอสช็อป,  
จุดจําหนายตั๋วในหาง Tesco Lotus และบริษัทตัวแทนจําหนาย) และมีชองทางในการชําระเงิน
ทั้งสิ้น 2 ชองทาง (เงินสดและบัตรเครดิต) 
 
  ในสวนของสายการบินนกแอร ใหบริการทั้งภายในประเทศ (Domestic) และ
ระหวางประเทศ (International) โดยมีเสนทางบินทั้งสิ้น 16 เสนทางบิน แบงเปนเสนทางบินใน
ประเทศ 15 เสนทางบิน และเสนทางบินระหวางประเทศ 1 เสนทางบิน ดังรายละเอียดในตาราง 
4.7 และมีเครื่องบินใหบริการ 2 ประเภท ไดแก โบอิ้ง 737-400 จํานวน 3 ลํา และเซลนา 208  
แกรนด คาราวาน มีใหบริการทั้งชั้นประหยัดและชั้นธุรกิจ (นกพลัส) อนุญาตใหผูโดยสารมีน้ําหนัก
สําภาระ 15 กิโลกรัม และมีการจําหนายอาหารวางและเครื่องดื่มบนเที่ยวบิน ในสวนของราคา มี
การตั้งราคาแบบผสม คือ เปนการตั้งราคาแบบระดับราคา ในบางเสนทางบิน และมีการตั้งราคา
แบบราคาเดียว ในบางเสนทางบิน อีกทั้งไมไดรวมเอาคาใชจายในสวนของตนทุนแฝงไวใน 
คาโดยสาร ในสวนของชองทางการจําหนายตั๋วโดยสารมีทั้งสิ้น 4 ชองทาง (เว็บไซต, หมายเลข 
Call Center, จุดจําหนายตั๋วในสนามบิน และบริษัทตัวแทนจําหนาย) และมีชองทางในการชําระ
เงินทั้งสิ้น 4 ชองทาง (เงินสด ,บัตรเครดิต หักบัญชีออมทรัพยผานตู เอทีเอ็มของธนาคาร 
ไทยพาณิชยและธนาคารกรุงไทย และชําระผานรานเซเวนอิเลฟเวน) 
 
  ในสวนของการกําหนดกลุมผูบริโภคเปาหมายทั้ง 3 สายการบิน ใชวิธีการ 
แบงสวนตลาด (Market Segmentation) วิธีเดียวกัน คือ ระดับฐานะหรือรายไดของผูบริโภคเปน
ตัวแบงตลาดสายการบินทั้งหมด โดยสารการบินตนทุนต่ําจะเลือกผูบริโภคกลุมตลาดลาง หรือ
ผูบริโภคที่คํานึงถึงราคาเปนสําคัญ สายการบินนกแอรมองวากลุมผูบริโภคเปาหมายของตน
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จะตองเปนกลุมที่โดยสารโดยเครื่องบินเปนปกติอยูแลว แตตองการประหยัดคาใชจายลง แต
อยางไรก็ตาม ผูบริโภคกลุมนี้ก็ยังคํานึงถึงการใหบริการที่ดีเปนสําคัญดวย นอกจากนั้นยังระบุวา
ผูบริโภคเปาหมายของสายการบินนกแอรจะตองเปนคนที่ทนัสมัย เปดรับเทคโนโลยีใหมๆ อยูเสมอ 
โดยจะเห็นไดจากพฤติกรรมการซื้อต๋ัวโดยสารดวยการหักผานบัตรเครดิต, การซื้อทางระบบ
อินเทอรเน็ต หรือทางระบบ Call Center ยิ่งไปกวานั้นกลุมผูบริโภคเปาหมายของสายการบิน 
นกแอรจะมีบุคลิกที่ราเริงสนุกสนานอีกดวย 
 
  สําหรับสายการบินไทยแอรเอเชียมีการกําหนดกลุมเปาหมายที่คอนขางกวางกวา
สายการบินอื่น เนื่องจากองคกรมีความเชื่อวา ประชาชนทุกคนสามารถเดินทางโดยเครื่องบินได 
และไดแบงกลุมผูบริโภคเปาหมายออกเปน 3 กลุม ตามพฤติกรรมของการเดินทาง ไดแก 1)  กลุม
ผูที่เดินทางโดยเครื่องบินเปนประจําแตตองการประหยัดคาใชจาย 2)  กลุมผูที่เดินทางดวยวิธีอ่ืน
แตไมเคยเดินทางโดยเครื่องบิน และ 3)  กลุมผูที่ไมเคยหรือแทบจะไมเคยเดินทางไปไหนเลยไมวา
จะดวยวิธีใดก็ตาม ซึ่งมักเปนกลุมผูบริโภคในตางจังหวัด 
 
  ทางดานสายการบินวันทูโก มีกลุมผูบริโภคเปาหมายที่คอนขางใกลเคียงกับ 
สายการบินนกแอรคือ เปนผูบริโภคที่เดินทางดวยเครื่องบินเปนประจําแตตองการลดคาใชจายลง 
แตมีรายละเอียดของพฤติกรรมการใชบริการที่ตางออกไป กลาวคือ เปนกลุมผูบริโภคที่มักจะไมได 
วางแผนการเดินทางลวงหนาและผูโดยสารที่มีพฤติกรรมการซื้อต๋ัวโดยสารในวันเดินทาง  
(Go – show Passenger) เนื่องจากราคาคาโดยสารของสายการบินวันทูโกนั้นเปนราคาที่คงที่ แต
ถาพิจารณาในแงของเปาหมายในการเดินทางแลวจะสามารถแบงผูบริโภคเปาหมายของ 
สายการบินวันทูโกได 2 กลุมยอย คือ 1)  กลุมผูบริโภคที่เดินทางเพื่อติดตอธุรกิจหรือเดินทางเพื่อ
การศึกษาซึ่งถือวาเปนกลุมเปาหมายหลักของสายการบิน และ 2)  กลุมผูบริโภคที่เดินทางเพื่อ 
การทองเที่ยวซึ่งเปนกลุมเปาหมายรองของสายการบินวันทูโก 
 
การวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจ (SWOT Analysis) 
 
  ในการวิเคราะหภาพรวมของธุรกิจ ทั้ง 3 องคกรมีการวิเคราะหโดยพิจารณาใน 
4 ดาน  คือ จุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรค โดยจะเห็นไดชัดวาทั้ง 3 สายการบินมี 
ความแตกตางกันออกไปในแงของจุดแข็งและจุดออน ซึ่งสามารถแสดงใหเห็นในตารางที่ 4.8 และ 
4.9 สวนในแงของโอกาสและอุปสรรค ทั้ง 3 สายการบิน พิจารณาถึงโอกาสและอุปสรรคของตนใน
ลักษณะที่สอดคลองกัน โดยโอกาสในการทําธุรกิจประเภทนี้สามารถยกตัวอยางได เชน การให
ความชวยเหลือของรัฐบาลทางดานการเปลี่ยนแปลงขอบังคับเกี่ยวกับการจัดตั้งสายการบิน 
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นโยบายการสงเสริมการทองเที่ยวที่ชวยกระตุนการเดินทางของผูบริโภค หรือ กระแสการตื่นตัวของ
ผูบริโภคที่มีตอสายการบินตนทุนต่ํา เนื่องจากเปนบริการประเภทใหมและเปนทางเลือกที่ประหยัด 
สวนอุปสรรคของการทําธุรกิจประเภทนี้ ไดแก การที่ผูบริโภคบางสวนมองวาของที่ราคาถูกมักมี
คุณภาพไมดี การที่ผูบริโภคยังไมเชื่อมั่นในความปลอดภัยเนื่องจากการเดินทางดวยเครื่องบิน
ความปลอดภัยเปนประเด็นสําคัญในการตัดสินใจใชบริการ หรือ การที่ระบบอินเทอรเน็ตที่เปนชอง
ทางการขายตั๋วโดยสารที่สําคัญของสายการบินตนทุนต่ํานั้นยังไมไดรับความไววางใจในกลุม
ผูบริโภคคนไทยเทาที่ควร เปนตน ดังน้ันผูประกอบการสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยจึงตอง
คํานึงถึงสภาพแวดลอมของตลาด ซึ่งสามารถสรุปออกเปน 2 ดาน ไดแก โอกาส (Opportunity) 
และ อุปสรรค (Threat) ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
 
โอกาส (Opportunity)  
 
 -  รัฐบาลใหโอกาสคอนขางมาก ดวยการเปดเสรีทางอากาศ ยกเลิกเพดานราคา
ของราคาคาตั๋วโดยสาร และเปลี่ยนแปลงขอบังคับเร่ืองการถือหุนของบริษัทตางชาติในธุรกิจ 
สายการบินของไทย 
 -  ผูบริโภคใหความสนใจคอนขางมากเพราะถือเปนทางเลือกใหมในการเดินทาง 
 -  กระแสของสายการบินตนทุนต่ํากําลังเปนที่นิยมในทุกๆ ภูมิภาคของโลก 
 -  ไดรับผลดีจากนโยบายสงเสริมการทองเที่ยวของรัฐบาล ทําใหมีการเดินทางโดย
สายการบินภายในประเทศสูงขึ้น 
 -  เศรษฐกิจโดยรวมของประเทศมีแนวโนมวาจะดีข้ึน ทําใหคนเดินทางทองเที่ยว
มากขึ้น 
 
อุปสรรค (Threat) 
 
 -  เปนสินคาใหมในตลาด ผูบริโภคบางกลุมยังขาดความมั่นใจในการทดลองใช 
โดยเฉพาะการเดินทางโดยเครื่องบิน ผูบริโภคมักจะใหความสําคัญกับความปลอดภัยเปนสําคัญ 
จึงไมอยากเสี่ยงกับสินคาใหมๆ 
 -  ผูบริโภคบางสวนยังรูสึกวาของราคาถูกมักมีคุณภาพไมดี 
 -  ภาพรวมในสายตาของผูบริโภคอาจจะยังไมดีนัก เนื่องจากสายการบินตนทุนต่ํา
มักใหบริการไมตรงตอเวลา ทําใหผูบริโภคบางสวนคิดวาสายการบินตนทุนต่ําไมมีคุณภาพ 
 -  รัฐบาลยังมีการควบคุมทางออมในเรื่องของการทํามาตรฐาน AOC การกําหนด
ทุนจดทะเบียน และการกําหนดวงเงินประกัน 
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 -  การซื้อสินคาผานระบบอินเทอรเน็ตของคนไทยยังไมเปนที่นิยมมากนัก 
เนื่องจากผูบริโภคคิดวายังไมมีความปลอดภัยเทาที่ควร 
 -  มีการแขงขันกันสูงทั้งคูแขงภายในประเทศและคูแขงจากตางประเทศ 
 
 ถึงแมวาสายการบินตนทุนต่ําจะมีประโยชนในหลายๆ ดาน และมีสวนชวยใน 
การขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศไทยได แตการดําเนินงานของสายการบินตนทุนต่ําของไทยนั้น
กําลังจะพบคูแขงที่สําคัญก็คือ สายการบินตนทุนต่ําของประเทศสิงคโปร ซึ่งมีเปาหมายที่จะเปน
ศูนยกลางของสายการบินตนทุนต่ําของเอเชีย โดยมีการเตรียมการกอสรางอาคารผูโดยสารสําหรับ
สายการบินตนทุนต่ําโดยเฉพาะแหงแรกในเอเชีย เพิ่มข้ึนมาภายในทาอากาศยานแหงชาติสิงคโปร 
(ทาอากาศยานชางงี) โดยประเทศสิงคโปรกําหนดรูปแบบของทาอากาศยานนี้ไววาจะตอง 
มีความทันสมัย ไมหรูหราแตสะดวกสบายนาสนใจ และงายตอการใชงาน ซึ่งตรงตามรูปแบบของ
แนวคิดตนทุนต่ํา25 ดังนั้นสายการบินตนทุนต่ําจะตองใหความสําคัญกับคูแขงภายนอกประเทศ
อยางเชน สิงคโปรนี้ดวย เพื่อใหสายการบินตนทุนต่ําของประเทศไทยประสบความสําเร็จอยาง
เต็มที่ 
 

ตารางที่ 4.8 เปรียบเทียบจดุแข็งของสายการบนิตนทนุต่ํา 
 

สายการบนินกแอร สายการบนิไทยแอรเอเชยี สายการบนิโอเรียนทไทย  
(วันทูโก) 

1.   ได เป รียบในแงของ
ค ว า ม น า เ ชื่ อ ถื อ แ ล ะ
มาตรฐานในการบริการ
เพราะมีการบินไทยเปน
สายการบินแม 
2 .   มี ร ะบบ เทค โน โลยี
สารสนเทศที่ทันสมัย 
 

1.  มีราคาในภาพรวมที่ต่ํา
กวาคูแขง 
2.  มีรายการสงเสริมการขาย
ที่หลากหลาย 
3.  มีเครื่องบินและเสนทาง
บินมากกวาคูแขง 
4 .   มี ร ะ บ บ เ ท ค โ น โ ล ยี
สารสนเทศที่ทันสมัย 

1.  ตั้งราคาแบบราคาเดียว ทําให
ผู โดยสารได รับต๋ัวโดยสารที่มี
ราคาคงที่ 
2.  ใชความเปนไทยมาเปนจุด
ขาย ทําใหมีภาพลักษณที่ดี 
3 .   มี ป ร ะ สบก า รณ ใ น ก า ร
ใหบริการสายการบินมากกวา
คูแขง 

 
 
 

                                                  
25 “Singapore VS Thai : Who will be the center of low”, มารเก็ตเธียร, (ตุลาคม 2547) 
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สายการบนินกแอร สายการบนิไทยแอรเอเชยี สายการบนิโอเรียนทไทย  
(วันทูโก) 

3.  ใชเครื่องบินเกาของการ
บินไทยทําใหประหยัดในแง
ของตนทุน 
4 .   สั ญ ลั ก ษ ณ แ ล ะ
ลวดลายจดจําไดงาย 
5.  ไมเนนจุดขายที่ราคา
ทําใหมีภาพลักษณที่ดี 
6.  มีชองทางการชําระเงิน
ที่หลากหลาย 
7.  มีวัฒนธรรมองคกรและ
บรรยากาศการทํ า งาน
ส นุ ก ส น า น ทํ า ใ ห มี
ภาพลักษณที่ดี 
8.  ในกรณีที่มี ผู โดยสาร
นอยในบางเที่ยวบินหรือมี
เหตุ ขัดของ  สามารถสง
ผูโดยสารใหเดินทางโดย
สายการบินไทยได 

5.  มีระบบการทํางานที่เปน
มาตรฐานเหมือนบริษัทแมใน
ประเทศมาเลเซีย 
6.  เปดใหบริการเปนรายแรก 
7.   มีชองทางจําหนายตั๋ว
โดยสารที่หลากหลาย 
8.  มีชื่อเสียงเปนที่ รูจักใน
ตางประเทศ 
9.  ใชเครื่องบินใหม 
10.  เปนบริษัทในเครือชิน
คอรปอเรชั่น ทําใหมีขอดีใน
แ ง ข อ ง ก า ร ติ ด ต อ
ประสานงาน  เชน  การใช
ฐานขอมูลของผู ใชบริการ
ระบบโทรศัพทของ AIS มา
เปนฐานขอมูลรวม 

4.  มีเครื่องบินมากกวาคูแขง 
5.  มีเสนทางบินที่หลากหลาย 
6.  อนุญาตใหมีน้ําหนักสําภาระ
มากกวาคูแขง 
7.  มีการใหบริการสงตั๋วแบบ 
Delivery 
8.  มีใหบริการอาหารวางและ
เครื่องดื่มฟรี 
9.  คิดคาใชจายสวนที่เปนตนทุน
แฝงรวมไปกับคาตั๋วโดยสาร 
10.  ไมมีคาธรรมเนียมในการ
เปลี่ยนแปลงตั๋วโดยสาร 

 
 

ตารางที่ 4.9 เปรียบเทียบจดุออนของสายการบนิตนทนุต่ํา 
 

สายการบนินกแอร สายการบนิไทยแอรเอเชยี สายการบนิโอเรียนทไทย (วันทูโก) 
1 .   เ ข าสู ตลาด เปน ราย
ทายสุด ทําใหเสียสวนแบง
ทางการตลาดในชวงแรกไป 
2 .   ถูกมองว า เปน  Fake 
Low-cost เพราะเปนบริษัท
ลูกของสายการบินไทย  

1.  การเนนจุดขายที่ราคาทํา
ใ ห อ า จ ถู ก ม อ ง ว า ไ ม มี
คุณภาพ 
2.  การกําหนดกลุมผูบริโภค
เป าหมายที่ ก ว า งและใช
สโลแกน “ใครๆ ก็บินได”  

1 .   มีราคาเดียวทําใหกลายเปน
ทางเลือก 
2.  มักจะไมตรงตอเวลา 
3.  การที่เนนจุดขายที่ความเปนไทย
อาจทําใหผูบริโภคบางคนไมเชื่อมั่น
ในมาตรฐานการใหบริการ 
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สายการบนินกแอร สายการบนิไทยแอรเอเชยี สายการบนิโอเรียนทไทย (วันทูโก) 
ทําใหผูบริโภคบางสวนคิด
วาไมมีราคาต่ําอยางแทจริง 
3.  ในภาพรวมแลวมีราคาที่
สูงกวาคูแขง 
4 .   มี เครื่ องบินนอยกว า
คูแขง 
5 .  มี ค า ใ ช จ า ย ใ น ก า ร
เปลี่ยนแปลงตั๋วโดยสาร 
6.  “Nok” ออกเสียงคลาย
กั บ คํ า ว า  “Knock” ซึ่ ง มี
ความหมายไมดีสําหรับสาย
การบิน 
7.  การที่กําหนดราคาแบบ
ระดับราคาทําใหผูบริโภค
บางคนรูสึกวาถูกเอาเปรียบ 
8.  การเนนความสนุกสนาน
ในการใหบริการอาจถูกมอง
วาไมมีความเปนมืออาชีพ 
9.  น้ําหนักของสัมภาระที่
อนุญาตนอย 
10.  ตองทําการยืนยันตั๋ว
โดยสารนาน 

ทําใหผูบริโภคบางคนมองวา
ไมเหมาะสมกับตัวเอง 
3.  มักจะไมตรงตอเวลา 
4.  ไมมีหมายเลขที่นั่ง 
5.  น้ําหนักของสัมภาระที่
อนุญาตนอย 
6 .   ตองทํ าการยืนยันตั๋ ว
โดยสารนาน 
7 .   ก า ร ซื้ อ ต๋ั ว ผ า น  Call 
Center ไมสามารถชําระดวย
เงินสดได 
8.  ไมสามารถชําระดวยการ
หักบัญชีออมทรัพยผานตู
เอทีเอ็มได 
  

4.  ใชเครื่องบินเกาที่ใชงานมาแลว
หลายป 
5.  การทํางานแบบธุรกิจครอบครัวทํา
ใหการทํางานลาชา 
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
เปรียบเทียบกับคูแขง 

 
 
4.2.4  การวิเคราะหการบินตนทุนตํ่ากับผลประโยชนทับซอน 
 
 1)  การมีผลประโยชนสวนตน 
 
  กลุมชินคอรปอเรชัน จํากัด เปนบริษัทหนึ่งของครอบครัวชินวัตรที่มีสายสัมพันธ
ใกลชิดกับผูบริหารประเทศ มีหุนสวน 50% ในสายการบินตนทุนต่ํา ไทยแอรเอเชีย อาจกลาวไดวา 
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ผลประโยชนสวนตนที่จะไดรับนั้น เปนลักษณะผลประโยชนที่ตกกับบริษัทในครอบครัวของ 
ผูดํารงตําแหนงทางสาธารณะ 
 
  2)  การมีตําแหนงสาธารณะและการเอื้อประโยชนทางธุรกิจ 
 
  2.1)  จากการที่ผูประกอบการธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา ไทยแอรเอเชีย มี 
สายสัมพันธใกลชิดผูดํารงตําแหนงสาธารณะ ซึ่งมีอํานาจหนาที่ในการออกกฎหมาย ปรับแก 
กฎระเบียบ กติกาเดิมของรัฐ หรือวางนโยบายตางๆ ซึ่งสามารถใชชองทางอํานาจบริหารเหลานี้ที่ม ี
ออกกฎเกณฑตางๆ ที่เอ้ือตอกลุมทุนที่ตนใกลชิดดวยได 
   กรณีที่รัฐบาลทักษิณแกไขพระราชบัญญัติ (พ.ร.บ.) ประกอบกิจการโทรคมนาคม 
(ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 ขยายสัดสวนการถือหุนตางชาติ จากเดิมกําหนดไว 25% เปน 49% นั้น อาจ
กลาวไดวา เปนการใชอํานาจทางการเมืองเพื่อเอื้อใหธุรกิจการบินตนทุนต่ําไทยแอรเอเชีย เกิดขึ้น
ได เนื่องจากแอรเอเชีย มีมาเลเซีย เปนหุนสวนอยูถึง 49% 
 
   2.2)  บุคคลที่ดํารงตําแหนงเปนผูบริหารระดับสูงสุดของประเทศ ที่ธุรกิจในเครือ
สยายปกจากธุรกิจเดิมไปหาธุรกิจใหมๆ ที่มีผูอ่ืนประกอบการอยูแลว เพราะโดยสถานะของหนาที่
การงานในภาครัฐ ขอมูลตางๆ ยอมไหลมาหาถาตองการหรือเรียกหา (แมไมเรียกหา ขอมูลจํานวน
หนึ่งก็ผานตาอยูแลว) ไมมาหาโดยตรงก็โดยออมผานทางผูใกลชิด 
   เมื่อรัฐบาลเปนผูดูแลรัฐวิสาหกิจคือการบินไทย ตัวเลขตนทุน คาใชจายตางๆ ของ
การบินไทย และขอมูลอ่ืนๆ ที่เกี่ยวกับการโดยสารทางอากาศ เปนเรื่องที่ไมลับสําหรับรัฐบาล ถามี
การนําขอมูลเชนนี้ไปใชในอีกกิจการหนึ่ง ที่เขามาเปนคูแขง ในแงธุรกิจเปนเรื่องผิดจรรยาบรรณ 
และถานําไปใชเพื่อการขยายธุรกิจของตนเอง ก็เปนเรื่องผลประโยชนทับซอนที่ชัดเจนมาก เพราะ
ไดใชขอมูลที่ทําใหไดเปรียบเหนือคูแขงขัน ที่เปนเอกชนดวยกันที่ไมมีขอมูลเชนนั้น 
   และบัดนี้ สายการบินตนทุนต่ํา กําลังแขงขันโดยตรงกับการบินไทยเรื่องการหา
หุนสวนและการไดรับอนุญาตใหเปดเสนทางการบินเขามาในประเทศ 
   ผูอยูในตําแหนงสาธารณะ มีหนาที่ดูแลกิจการของประเทศ เหตุการณที่เกิดขึ้นไม
วาตนจะมีสวนรวมในการตัดสินใจหรือไมอยางไร แตก็ไดประโยชนกับธุรกิจสวนตัวหรือในกลุม  
ในขณะเดียวกัน ก็ดูจะทําใหบริษัทที่เปนของคนไทยทั้งชาติ ที่รัฐบาลมีหนาที่ดูแลแทน ออนแอลง 
ถาบานปลายไป อาจจะเปนการทําลายธุรกิจที่ประเทศเปนเจาของไดดวย 
   นี่คือความขัดแยงในบทบาทระหวางการเปนผูถือหุนบริษัทเอกชนกับการเปน
ตัวแทนของประชาชนที่รับหนาที่ดูแลและบริหารรัฐวิสาหกิจ  
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4.2.5  วิเคราะหผูดํารงตําแหนงสาธารณะกับผลประโยชนทับซอน 
 
 4.2.5.1  สาเหตุของปญหาผลประโยชนทับซอนในประเทศไทย  
   
  ปญหาผลประโยชนทับซอน เกิดจากพัฒนาการทางการเมืองเปลี่ยนไป ที่
นักการเมืองและนักธุรกิจเปนคนละคนกัน นักธุรกิจตองพึ่งพิงนักการเมือง โดยการใหสินบนตางๆ 
เพื่อใหนักการเมืองชวยเหลือสนับสนุนธุรกิจของตน ซึ่งในบางครั้งสิ่งที่นักธุรกิจตองการนั้น มิไดรับ
การตอบสนองจากนักการเมืองทุกครั้งเสมอไป และนักธุรกิจเองก็ตองใชจายเงินจํานวนมากเพื่อ
เปนสินบนแกนักการเมือง ในปจจุบันนักธุรกิจจึงใชวิธีการเขามาเลนการเมืองเอง เพื่อใหตนเอง
สามารถเขามาเปนผูกําหนดนโยบายและออกกฎเกณฑตางๆ ในสังคมได และที่สําคัญคือทําให
ขาราชการตางๆ ตองปฏิบัติตามคําสั่ง26 และเมื่อนักธุรกิจไดอํานาจรัฐแลว ที่จะสามารถกําหนด
นโยบายตางๆ ใหกับสังคมก็จะมีความเปนไปไดที่จะมีการกําหนดนโยบายสาธารณะที่กลุมทุนที่
ตนเองมีความใกลชิดไดประโยชนจากนโยบายนั้นๆ ดวย จึงกอใหเกิดปญหาผลประโยชนทับซอน
ข้ึน และกลุมทุนเหลานี้ท่ีมีความใกลชิดกับรัฐบาลก็จะสามารถกุมอํานาจเหนือกลุมทุนอื่นๆ เพราะ
มีทั้งอํานาจรัฐและอํานาจทุน และกลุมทุนเหลานี้ก็จะมีแนวโนมที่จะทําใหธุรกิจของตนเองได
ประโยชนจากนโยบายรัฐอยางยั่งยืน เพื่อใหสามารถนํากําไรนั้นยอนกลับมาใหพรรคการเมืองที่
สนับสนุนตน กอใหเกิดเปนลักษณะ “ระบอบธุรกิจการเมือง” ที่กลุมทุนจะไดประโยชนจากนโยบาย
รัฐเพื่อใหธุรกิจของตนมีความยั่งยืน และไดเปรียบคูแขง และในขณะเดียวกันก็จะนํากําไรนั้นมา
สนับสนุนพรรคการเมืองที่สนับสนุนตน ซึ่งพรรคการเมืองนั้นๆ อาจนําเงินเหลานั้นมาใชเพื่อสราง
ความไดเปรียบทางการเมือง เชน การซื้อตัว ส.ส. จากพรรคอื่น เปนตน27 
  ปญหาผลประโยชนทับซอนเกิดขึ้นเมื่อการกําหนดนโยบายพัฒนาทางเศรษฐกิจ
สังคม หรือการตัดสินใจทางการเมือง ถูกแทรกแซงดวยผลประโยชนเฉพาะของบริษัทธุรกิจเอกชน 
ทําใหผลที่ออกมาคือ นโยบายหรือมาตรการที่ใหผลประโยชนกับบริษัทธุรกิจเอกชนบางราย บาง
กลุม  ผลประโยชนทับซอนเปนรูปแบบใหมของการทุจริตคอรัปชั่น พบมากในยุคที่รัฐเขาไปมี
บทบาทในการพัฒนาเศรษฐกิจเพิ่มข้ึน และการหาประโยชนจากธุรกิจในโลกสมัยใหม มีความ
ซับซอนเพิ่มข้ึน มีลักษณะแตกตางจากการทุจริตคอรัปชั่นรูปแบบเกา คือ กฎหมายอาจจะเอาผิด
ไมไดหรือกฎหมายอาจยังลาสมัย มีชองโหวอยู แตสหประชาชาติ องคการเพื่อความรวมมือและ
พัฒนาทางเศรษฐกิจ (OECD) และประเทศสวนใหญถือวา เปนเรื่องผิดจริยธรรมและขัดตอหลัก

                                                  
26 สัมภาษณ พิชญ  พงศสวัสด์ิ, อาจารยคณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 12 มกราคม 2549. 
27 สัมภาษณ พายัพ  พะยอมยนต, อาจารยพิเศษคณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 12 กุมภาพันธ 2549. 
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ความเปนธรรมและระบบการบริหารงานที่ดี (Good Governance) และถือเปนรูปแบบหนึ่งของ
การทุจริตคอรัปชั่น28 
   
 4.2.5.2  ผลประโยชนทับซอนกรณีสายการบินตนทุนตํ่าไทยแอรเอเชีย 
   
  กรณีที่ บมจ. ไทยแอรเอเชีย จํากัด ซึ่งดําเนินธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําที่ชินคอรป
เขาไปรวมทุนกับแอรเอเชียในป พ.ศ. 2547 นั้น การรวมทุนดังกลาว คงไมเปนที่โจษจรรยกัน
มากมาย หากไมมีการอํานวยความสะดวกอยางยิ่งใหกับสายการบินนองใหมรายนี้ เร่ิมจากการ
แกไขเพิ่มเติม พระราชบัญญัติการเดินอากาศ ป พ.ศ. 2497 มาตรา 31 เร่ืองการนําเครื่องบินมาจด
ทะเบียนไทยหรือสายการบินสัญชาติไทยเพื่อใหมีสิทธิในการใชสิทธิการบินของไทยเพื่อดําเนิน
ธุรกิจการบิน ซึ่งของเดิมกําหนดวาบริษัทที่มีสิทธิคนไทยจะตองถือหุน 70% และตางชาติ 30% แต
มีการปรับใหมเปนใหคนไทยถือหุน 51% ก็พอ ที่เหลืออีก 49% ใหตางชาติถือ  
  นอกจากนี้ยังมีการแกไขขอบังคับตางๆ ที่บังเอิญทําให ไทยแอรเอเชีย ดําเนิน
ธุรกิจไดคลองตัวขึ้น ยกเลิกเงื่อนไขการกําหนดราคาคาโดยสารขั้นต่ําออกไป ซึ่งสอดคลองกับ
ลักษณะธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําของไทยแอรเอเชีย ที่เปดตัวตนป พ.ศ. 2547 ดวยแคมเปญตั๋ว
ราคา 99 บาท ทั้งๆ ที่เดิมรัฐมีการกําหนดเงื่อนไขราคาคาโดยสารไววา สายการบินตางๆ ที่มี
เสนทางบินที่มีระยะทางเกินกวา 200 กิโลเมตร จะตองขายตั๋วโดยสารมาตรฐานตอกิโลเมตรขั้นต่ํา
อยูที่ 3.82 บาทตอกิโลเมตร และอัตราคาโดยสารมาตรฐานขั้นสูงอยูที่ 6.82 บาทตอกิโลเมตร 
  หลังจากไทยแอรเอเชียบินไดระยะสั้นๆ คณะกรรมการของบริษัททาอากาศยาน
ไทยหรือ ทอท. ก็มีคําสั่งใหปรับรูปแบบการคิดราคาคาบริการใชสะพานเทียบเครื่องบิน ใหแกสาย
การบินตางๆ ท่ีทําการจอดเทียบสะพานเวลาไมเกิน 40 นาที ใหเสียคาบริการเพียงครึ่งหนึ่งของการ
จอดเทียบ 1 คร้ัง ซึ่งการแกไขนี้ก็ถือวาเอื้อใหไทยแอรเอเชียสามารถลดตนทุนคาใชจายในการ
ดําเนินธุรกิจได แทนจากเดิมที่การจอดสะพานเทียบเครื่องบินจะกําหนดไววา ถาไมเกิน 1 ชั่วโมง 
จะตองเสียคาบริการเต็ม ซึ่งจะแตกตางกันตามแบบของเครื่องบิน อาทิ เครื่องบินแบบโบอิ้ง 737 
จะเสียคาใชจายอยูที่ 1,800 บาท29 
  ผลประโยชนมหาศาลที่เกิดขึ้นแลว และกําลังจะเพิ่มข้ึน สวนหนึ่งอาจเปนเพราะ
ความสามารถในเชิงธุรกิจ แตสังคมจะเชื่อหรือไมวา โอกาสในการพัฒนาศักยภาพดานธุรกิจนั้น 
จะไมเปนผลมาจากการสงหรือรับลูกในเชิงนโยบายของภาคการเมืองที่บริษัทดังกลาวมีสาย

                                                  
 28 วิทยากร  เชียงกูร, “เปดวิจัย “ผลประโยชนทับซอน” ทํา “เศรษฐกิจ-สังคม” ออนแอวิกฤต” [Online] Available : 
http://www.parliament.go.th, 02/08/06.   
 29 “ขายเหมา “ชินคอรป” บทพิสูจน ผลประโยชนทับซอน “มีจริง”” [Online] Available : 
http://www.ftawatch,org/news. 11/10/07.   
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สัมพันธอยางแนบแนนในระบบครอบครัวกับผูนํารัฐบาลที่มีอํานาจในการออกกฎหมาย กําหนด
นโยบายและกํากับดูแลกิจการดังกลาว การทํางานเพื่อพิทักษผลประโยชนสวนรวมกับการทํางาน
เพื่อปกปองผลประโยชนสวนครอบครัว เปนโจทยใหญที่สุดที่รัฐบาลนี้ยังไมอาจสรางความกระจาง 
สรางบรรทัดฐาน หรือการไมมีผลประโยชนทับซอนไดเลย สภาพการณดังกลาวสะทอนใหเห็นชัด
แลววา นายกรัฐมนตรีในฐานะผูนําการบริหารประเทศไทยนั้นมีผลประโยชนทับซอนในเชิงธุรกิจ 
(Conflict of Interest) หรือมีสวนไดสวนเสียระหวางผลประโยชนสวนครอบครัวกับผลประโยชน
ของประเทศอยางชัดเจน และนําไปสูความคลางแคลงใจของสังคมตอการเขาไปทํางานอันอาจจะ
เอื้อประโยชนทั้งในเชิงนโยบายและการปฏิบัติตอกลุมบริษัทเครือญาติของตนเอง เพราะเขาขาย
เปนระบบวงศวานญาติเครือ (Cronyism)30 ซึ่งเปนอุปสรรคตอการสรางระบบธรรมรัฐที่โปรงใส 
เปนประชาธิปไตย หรือกระทั่งระบบตลาดเสรี เพราะระบบที่เปนอยูในปจจุบันนั้น ถือไดวาอิงแอบ
กับความเปน “อํานาจนิยมอุปถัมภ ทุนนิยมอภิสิทธิ์” ที่คนกลุมนอยที่ใกลชิดอํานาจรัฐ มีกําลัง
ทรัพยมาก เขาผูกขาดการดําเนินกิจการ สรางหรือกําหนดกติกา ปดกั้นการแขงขัน และไมสนใจ
การมีสวนรวมของภาคสังคมในการเขารวมตัดสินใจ และจัดการทรัพยากรของชาติเพื่อประโยชน
สาธารณะใหเปนไปตามเจตนารมณรัฐธรรมนูญ 
   ความสําเร็จของธุรกิจในกลุมชินดังกลาว ยอมปฏิเสธไมไดวา สวนหนึ่งมาจาก 
“แรงสง” ของนโยบายรัฐและมาตรการจากหนวยงานของรัฐที่บังเอิญออกมาเปนคุณอยางพอดิบ
พอดี เปนไปไดวา หากไมมีนโยบายหรือมาตรการเหลานี้ กองทุนเทมาเส็ก ก็ไมมีวันที่จะทุมเทเงิน
มหาศาลเขามาฮุปชินคอรปของ พ.ต.ท. ดร. ทักษิณ  ชินวัตร ผูกอต้ังอาณาจักรธุรกิจแหงนี้อยาง
แนนอน ขอสรุปดังกลาวยอมเปนการพิสูจนไดวา เปนไปไดที่ปญหาเรื่องผลประโยชนทับซอน ไมใช
แคคํากลาวหาเทานั้น แตอาจมีอยูจริงๆ 
 
 4.2.5.3  ประเด็นที่นาเปนหวงของปญหาผลประโยชนทับซอน 
 
  จากการที่ปญหาผลประโยชนทับซอนนั้นเปนการกระทําที่ไมผิดกฎหมาย หาก
เพียงแตเปนการใชชองทางอํานาจบริหารของผูที่ดํารงตําแหนงสาธารณะในทางที่เอ้ือประโยชนตอ
กลุมที่ตนใกลชิดดวย เชน ธุรกิจในครอบครัว เปนตน จึงเกิดเปนปญหาผลประโยชนทับซอน
ระหวางผลประโยชนสาธารณะและประโยชนสวนตน ดังนั้น ปญหาผลประโยชนทับซอนจึงตั้งอยู

                                                  
 30 คณะทํางานสภาประชาชน, ระบบสื่อสารภายใตชินคอรปฯ ผลประโยชนทับซอนที่มิอาจปฏิเสธ. [Online] Available : 
http://www.thaico.net/b_pnews/asc_29mar46_1.htm, 11/10/07.    
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บนพื้นฐานจริยธรรม (ethic) ของผูดํารงตําแหนงสาธารณะนั้นเอง วาจะทําอยางไรใหการตัดสินใจ
ดําเนินนโยบายสาธารณะตั้งอยูบนพื้นฐานความเปนกลาง31 
  อยางไรก็ตาม ในบทบัญญัติของรัฐธรรมนูญ พ.ศ. 2540 และกฎหมายอื่นๆ ทีม่อียู
ในปจจุบันไมมีขอบังคับทางกฎหมายเกี่ยวกับแนวทางปฏิบัติของนักการเมืองที่มีปญหาการ 
ทับซอนของผลประโยชนในการใชอํานาจกําหนดนโยบายโดยตรง ซึ่งรัฐธรรมนูญ มาตรา 77 
กําหนดวา 
  มาตรา 77 รัฐตองจัดใหมีแผนพัฒนาการเมือง จัดทํามาตรฐานทางคุณธรรมและ
จริยธรรมของขาราชการการเมือง ขาราชการ และพนักงาน หรือ ลูกจางอื่นของรัฐ เพื่อปองกัน 
การทุจริตหรือประพฤติมิชอบ และเสริมสรางประสิทธิภาพในการปฏิบัติหนาที่ 
  ซึ่งไดมีการออกระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรี วาดวยมาตรฐานทางคุณธรรมและ
จริยธรรมของขาราชการการเมือง พ.ศ. 2543 มีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 16 กุมภาพันธ 2543 
ระเบียบดังกลาวกําหนดคุณธรรมและจริยธรรมของขาราชการการเมืองไวรวมทั้งสิ้น 23 ขอ ซึ่งมี
ขอกําหนดเกี่ยวกับปญหาการทับซอนของผลประโยชนสวนตนและผลประโยชนสวนรวม 2 ขอส้ัน 
ดังตอไปนี้ 
  1)  ตองไมใชสถานะหรือตําแหนงการเปนขาราชการการเมืองไปแสวงหา
ผลประโยชนที่มิควรไดโดยชอบดวยกฎหมาย สําหรับตนเองหรือผูอ่ืน ... 
  2)  ... ตองไมนําขอมูลขาวสารอันเปนความลับของราชการที่ไดมาระหวางอยูใน
ตําแหนงหนาที่ไปใชเพื่อประโยชนแกองคกรเอกชนที่ตนทํางานภายหลังพนตําแหนงหนาที่ราชการ
แลว ภายในกําหนดเวลา 3 ป จากวันที่ดํารงตําแหนง 
 
ซึ่งจะเห็นไดวาการกําหนดขอปฏิบัติดังกลาวนั้นเปนเพียงในลักษณะมาตรฐานทางคุณธรรมและ
จริยธรรม หากไมปฏิบัติ รัฐมนตรีก็ไมมีความผิดใดๆ32 
 
  ดังนั้นการมีจริยธรรมของผูดํารงตําแหนงทางสาธารณะจึงถือเปนประเด็นสําคัญ
ของปญหาผลประโยชนทับซอนที่จะทําอยางไรใหการเมืองและธุรกิจแยกออกจากกันได ซึ่งใน
ตางประเทศจะมีความเครงครัดถึงจริยธรรมในการทํางานมาก การตรวจสอบทางจริยธรรมสามารถ
ดูไดใน 3 ลักษณะคือ 1.  ผิดกฎหมายหรือไม 2.  ถาถูกกฎหมายแลวเปนธรรมกับคนรอบขางหรือ
คนในรุนหลังหรือไม และ  3.  จะเปนอยางไรถาการกระทําดังกลาวถูกพาดขาวทางหนา
หนังสือพิมพและคนรอบขางรับรู ซึ่งถาหากผูที่ดํารงตําแหนงสาธารณะมิไดใหความสําคัญกับ
                                                  
 31 อัมมาร  สยามวาลาและคณะ, รายงานโครงการวิจัยการติดตามประเมินผลบังคับใชรัฐธรรมนูญ เร่ือง การเมืองและ
ผลประโยชนทางธรุกิจภายใตรัฐธรรมนูญ พ.ศ. 2540, หนา 22 – 24.  

32 เร่ืองเดียวกัน, หนา 28. 
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จริยธรรมในการทํางานแลว ก็อาจมีความเปนไปไดที่การตัดสินใจในนโยบายตางๆ จะไมมี 
ความเปนกลาง และถึงแมมีกฎกําหนดไว ก็อาจหาทางเบี่ยงเบนไปได33 
 
 การขาดจริยธรรมทางการเมือง  นับไดวามีความสําคัญยิ่งตอการพัฒนา 
การเมืองไทย เนื่องจากในปจจุบันมีนักธุรกิจเขามาสวมบทบาทนักการเมืองมากขึ้น ซึ่งตามหลัก
ของการทําธุรกิจนั้น ตองมุงเนนกําไรสูงสุด (private interest) แตสําหรับการเขามาบริหารประเทศ
นั้น ตองยึดหลักผลประโยชนสาธารณะ (public interest) เพราะฉะนั้นนักธุรกิจการเมืองจึง
จําเปนตองคํานึงถึงผลประโยชนสวนรวมมากกวาผลประโยชนสวนตน นอกจากนี้ ปญหา
ผลประโยชนทับซอนยังสงผลกระทบตอสังคมโดยรวม อาทิเชน นักธุรกิจกลุมอ่ืนๆ ที่ทํางานอยูบน
พื้นฐานความสุจริต แตมิไดอยูกลุมเดียวกับกลุมทุนใกลชิดรัฐบาล จะมิไดรับความเปนธรรม ซึ่งจะ
สงผลใหนักธุรกิจดังกลาวหันเขาหารัฐบาลมากขึ้น กอใหเกิดการรวมตัวของกลุมทุนภายใต 
การบริหารของรัฐบาล ซึ่งเมื่อประชาธิปไตยมีความใกลชิดกับกลุมทุนมาก การกําหนดนโยบาย
ตางๆ อาจเอื้อตอกลุมทุนในรัฐบาลดวย และทําใหการออกนโยบายตางๆ ไดประโยชนกับคนเพียง
บางกลุมเทานั้น 
 
 4.2.5.4  ความเชื่อมโยงของปญหาคอรัปชันและปญหาผลประโยชนทับซอน 
 
 ปญหาผลประโยชนทับซอนเขาขายปญหาคอรัปชั่น เนื่องจากเปนการใชอํานาจ
ของตนเพื่อใหไดมาซึ่งผลประโยชนสวนตน  อยางไรก็ตามปญหาผลประโยชนทับซอนมี 
ความสลับซับซอนกวาปญหาคอรัปชันแบบเดิมของนักการเมืองและขาราชการที่ผิดกฎหมาย 
เนื่องจากปญหาผลประโยชนทับซอนนั้นเปนการแสวงหาผลประโยชนสวนตนจากนโยบาย
สาธารณะ หรือกฎเกณฑตางๆ ที่ รัฐกําหนดออกมา ซึ่งการกําหนดนโยบายสาธารณะ หรือ
กฎเกณฑตางๆ ของรัฐนั้นเปนอํานาจบริหารของผูที่ดํารงตําแหนงสาธารณะ เชน นายกรัฐมนตรี
หรือรัฐมนตรีอยูแลว เพราะฉะนั้น ปญหาผลประโยชนทับซอนจึงเปนการแสวงหาผลประโยชนสวน
ตนที่ผิดจริยธรรม แตไมผิดกฎหมาย จึงนับเปนการคอรัปชันรูปแบบใหมที่เปนการคอรัปชัน 
เชิงโครงสราง ที่ฝายการเมอืงกําหนดโครงการใดๆ หรือดําเนินนโยบายใดๆ แลวสงผลใหตนเองหรอื
บุคคลใกลชิด หรือพวกพองไดประโยชน โดยไมอาจเอาผิดทางกฎหมายได จนมีผูกลาววา  
การคอรัปชันในปจจุบันไดเปลี่ยนจากลักษณะบุปเฟต คาบิเนต เปน แกรนด ดินเนอรคาบิเนต ที่
การคอรัปชันสมัยกอนเกิดกับการคอรัปชันเพียงในลักษณะการติดสินบน  แตในปจจุบัน  

                                                  
33 สัมภาษณ วันชัย  มีชาติ, อาจารยคณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 12 กุมภาพันธ 2549. 
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การคอรัปชั่นเปลี่ยนไปในลักษณะที่กวางขวางขึ้น และเกี่ยวกับนโยบายหรือกฎเกณฑในสังคมที่จะ
มีผลกับประชาชนโดยสวนรวม34 
 
  4.2.5.5  แนวทางแกไขปญหาผลประโยชนทับซอน 
 
  1)  แกไขรัฐธรรมนูญเพื่อปฏิรูปทางการเมือง ใหประชาชนมีสิทธิและอํานาจใน
การจัดตั้งองคกรที่เปนฝายประชาชนหรือฝายเปนกลาง เปนอิสระ มีขีดความสามารถที่จะ
ตรวจสอบและถอดถอนนักการเมืองและเจาหนาที่ของรัฐไดเพิ่มข้ึน 
   เดิมที่เชื่อกันวา หากประเทศเปนประชาธิปไตย มีการแบงแยกอํานาจบริหาร 
ตุลาการ และนิติบัญญัติอยางชัดเจน อํานาจทั้งสามประการนี้จะคอยตรวจสอบซึ่งกันและกัน ทํา
ใหแตละฝายไมสามารถใชอํานาจเพื่อแสวงหาผลประโยชนสวนตนได หากความเชื่อนี้เปนจริง 
ทําไมประเทศไทยซึ่งเปนประชาธิปไตยจึงลมเหลวในการแกไขปญหาผลประโยชนทับซอน กอนจะ
ตอบคําถามนี้ ตองทราบหลักการสําคัญสี่ประการที่ปองกันไมใหเกิดปญหาการแสวงหา
ผลประโยชนจากอํานาจหนาที่ ไดแก 1)  ความโปรงใส 2)  ความรับผิดชอบ 3)  ความเปนกลาง 
และ 4)  ความซื่อสัตย หลักการนี้ถูกเสนอขึ้นมาเนื่องจากการจะหานักการเมืองที่ทํางานอยาง
โปรงใส มีความรบัผิดชอบ รูจักวางตัวเปนกลาง มีความซื่อสัตยสุจริตมาดํารงตําแหนงสําคัญทาง
การเมืองทุกตําแหนงคงเปนเรื่องยาก35 ดังนั้น ตามหลักการนี้ การปฏิรูปการเมืองควรเริ่มจากการ
ทําใหหลักการความโปรงใสและความรับผิดชอบเปนจริงขึ้นมากอน เพราะเมื่อการเมืองโปรงใส ทุก
คนสามารถตรวจสอบการทํางานของผูดํารงตําแหนงไดทุกเรื่อง มีกฎหมายกําหนดไวอยางชัดเจน
เกี่ยวกับความรับผิดชอบ เมื่อเกิดความโปรงใสขึ้นในการทํางาน ถึงแมจะมีผลประโยชนทับซอน
มากมายเพียงใด นักการเมืองก็จะถูกบังคับใหอยูในกรอบ วางตัวเปนกลาง และประพฤติตัวอยาง
ซื่อสัตยสุจริตไมวาจะสมัครใจหรือไมก็ตาม 
   สําหรับประเทศไทยนั้น ยังไมมีความชัดเจนจากพรรคการเมืองวา แตละพรรค
มีนโยบายปฏิรูปการเมืองที่เปนรูปธรรมอยางไร เราจึงไมควรฝากความหวังไวกบัพรรคการเมือง
อยางเดียว ส่ิงสําคัญคือ ควรเพิ่มบทบาทของภาคประชาชน องคกรอิสระ และสงเสริมใหสื่อวางตัว
เปนกลาง ตรวจสอบการทํางานของนักการเมืองและพรรคการเมืองของทุกพรรคอยางเขมขน และ
ประชาชนทุกคนควรตรวจสอบอยูเสมอวา ผูแทนของเราเอาเสียงของเราไปใชอยางไร ถานําไปใช

                                                  
34 สุริยะใส  กตะศิลา, “บทบาทกลุมทุนธุรกิจในบริบทสังคมการเมืองไทย”, ใน ธรรมาภิบาลกับคอรัปชันในสังคมไทย 

(กรุงเทพฯ: สถาบันวิถีทัศน, 2546), หนา 220 - 226. 
 35 เกียรติอนันต  ลวนแกว, หนาตางความคิด: ผลประโยชนทับซอน โจทยสําคัญของการปฏิรูปการเมือง. [Online] 
Available : http://www.bangkokbiznews.com, 11/10/07.     
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ในทางที่ไมถูกตอง เรายอมมีสิทธิทักทวง หากไมมีการแกไข ก็ไมควรเลือกผูแทนเหลานี้อีกเลยใน
การเลือกตั้งครั้งตอๆ ไป 
  2)  ตราพระราชบัญญัติตั้งองคกรอิสระเพิ่มข้ึน เชน องคกรอิสระขอมูลขาวสาร 
องคกรอิสระเพื่อความโปรงใส และปฏิรูปกระบวนการไดมาซึ่งคณะกรรมการองคกร ควรใหไดคนที่
เปนกลาง เปนอิสระจากพรรคการเมืองจริงๆ 
  3)  ปฏิรูปและบังคับใชกฎหมายใหผูดํารงตําแหนงทางการเมืองและครอบครัว
ตองโอนหุนใหทรัสต และหามผูมีตําแหนงทางการเมืองเขาไปเกี่ยวของที่จะเอื้อประโยชนใหบริษทัที่
ตนถือหุนอยูดวย 
  4)  ออกกฎหมายกําหนดใหผูดํารงตําแหนงทางการเมือง ขาราชการระดบัสูงและ
คูสมรส รายงานและเปดเผย (Disclosure) สถานการณเปนเจาของทรัพยสินตอนเริ่มเขารับ
ตําแหนง และหลังจากพนตําแหนง หรือตองรายงานทุกป 
  5)  การใชหลักใหผูเกี่ยวของงดเวน (Recusal) การเขารวมพิจารณาเพื่อปองกัน
ผลประโยชนทับซอน เชน ถาคณะกรรมการของหนวยงานรัฐกําลังพิจารณาวาจะจางบริษัทที่
ปรึกษาเอกชนหรือใหบริษัทเอกชนเขามาประมูลรับงาน และมีกรรมการบางคนที่มีหรือเคยมี
ความสัมพันธกับบางบริษัท กรรมการผูนั้นตองงดเวนไมเขารวมการพิจารณาครั้งนั้น เปนตน36 
 
4.2.6  วิเคราะหผลดี – ผลเสีย ของสายการบินตนทุนตํ่าตอเศรษฐกิจ การเมือง และ 
สังคม ไทย 
  
   ธุรกิจการบินมีความสําคัญตอเศรษฐกิจ การเมือง และสังคมของประเทศเปน
อยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งการขยายตัวของการคาและการทองเที่ยวของประเทศตางๆ ในโลก 
ทําใหประเทศตางๆ ไดรับผลประโยชนจากธุรกิจการบินทั้งทางตรงและทางออมมากมาย เนื่องจาก
ธุรกิจการบินไดมีสวนชวยในการขนสงผูโดยสารที่เปนนักธุรกิจและนักทองเที่ยวมาทางอากาศ 
ปจจุบันนักทองเที่ยวตางประเทศที่มาทองเที่ยวในประเทศไทยจะมากับการขนสงทางอากาศถึง 
90% ในขณะเดียวกันนักธุรกิจก็ใชการขนสงทางอากาศในการติดตอคาขายกับตางประเทศเพิ่มข้ึน 
และอาศัยธุรกิจการบินในการขนสงสินคาทางอากาศระหวางประเทศอีกดวย  ทั้งนี้เพราะธุรกิจการ
บินมีความไดเปรียบดานความเร็วในการขนสงผูโดยสารและสินคา สามารถไปถึงที่หมายไดอยาง
รวดเร็ว  ประหยัดเวลา  และสะดวกในการเดินทาง  จึงไดรับความนิยมจากผูใชบริการมาก 
โดยเฉพาะธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา 

                                                  
 36 วิทยากร  เชียงกูร, “เปดวิจัย “ผลประโยชนทับซอน” ทํา “เศรษฐกิจ-สังคม” ออนแอวิกฤต” [Online] Available : 
http://www.parliament.go.th, 02/08/06. 
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   การที่ประเทศไทยมีการตื่นตัวในเรื่องสายการบินตนทุนต่ํากันมากก็เนื่องมาจาก
ประโยชนของสายการบินตนทุนต่ําตอเศรษฐกิจ การเมือง และสังคมไทยที่มีอยูหลายประการ ซึ่ง
สรุปไดดังนี้37 
   1.  การที่ประเทศไทยนอกจากจะมีสายการบินแหงชาติ เปนสายการบินหลักแลว 
ยังมีสายการบินตนทุนต่ําที่เปดดําเนินการเพิ่มข้ึนอีกมากมายนั้น ยอมแสดงถึงความสามารถใน
ดานการบินพาณิชย อันเปนการเชิดชูชื่อเสียงและศักดิ์ศรีของประเทศในปรากฏในสายตามชาวโลก 
   2.  เปนผลดีตอดุลการชําระเงินของประเทศ ที่แมวาสายการบินตนทุนต่ําจะทํา
รายไดเขาประเทศไมมากนักเมื่อเทียบกับรายไดประชาชาติ แตดานดุลการชําระแลว นับวามี
ความสําคัญมาก เพราะสายการบินตนทุนต่ําที่เกิดขึ้นจะไดดุลการชําระเงินในรูปของคาโดยสาร
และคาระวางเปนเงินตราตางประเทศจากผูใชบริการตางชาติ อีกทั้งประหยัดเงินตราตางประเทศ
สําหรับผูใชบริการที่เปนชาติเดียวกันดวย นับเปนการชวยดุลการชําระเงินของประเทศไดอยางมาก 
   3.  ชวยสงเสริมการคา เนื่องจากสายการบินจะชวยขนสงนักธุรกิจไปติดตอการคา
กับตางประเทศ และนํานักธุรกิจจากตางชาติเขามาติดตอการคากับประเทศไทย รวมทั้งติดการคา
ภายในประเทศ เชน การจัดงานแสดงสินคาเอ็กซโปในประเทศไทย สายการบินจะนํานักธุรกิจไปชม
สินคาที่คาดวาจะสั่งเขาหรือสงออกได อีกทั้งขนสินคาไปแสดงในงานใหดวย และเมื่อสามารถทํา
การคาขายได ก็ยังชวยขนสงสินคาไปยังประเทศคูคาดวย 
   4.  ชวยสงเสริมการลงทุนภายในประเทศไทย การลงทุนเปนสิ่งสําคัญในทาง
เศรษฐกิจทําใหเกิดการจางงาน อันเปนการเพิ่มรายไดและความกินดีอยูดีใหกับประชาชน ฉะนั้น
รัฐบาลของประเทศตางๆ จึงพยายามสงเสริมการลงทุนในประเทศใหมากขึ้น สายการบินตนเองมี
สวนชวยการลงทุนทั้งทางตรงและทางออม กลาวคือ การลงทุนทางตรงนั้นสายการบินเปนผูลงทุน
ในกิจการบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศ จําตองลงทุนดานตางๆ พรอมทั้งมีการจาง
งานมากมายเพื่อประสิทธิภาพการใหบริการ นอกจากนั้นยังนํานักลงทุนจากตางประเทศเขามา
ศึกษาลูทางเพื่อลงทุนในประเทศของตนอันเปนการสงเสริมการลงทุนทางออมอีกดวย 
   5.  เปนการสงเสริมการทองเที่ยวของประเทศไทย เนื่องจากธุรกิจการทองเที่ยว
เปนตัวขับเคลื่อนเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ ชวยสรางงาน สรางรายไดและกระจายรายไดสู
ชุมชน เปนที่มาของรายไดและเงินตราตางประเทศ อีกทั้งมีผลทวีคูณ (Multiplier Effects) ที่จะ 
ทําใหเศรษฐกิจสวนอื่นๆ ขยายตัวตามไปดวย เชน โรงแรม ภัตตาคาร รานขายของที่ระลึก เปนตน 
การที่จะมีนักทองเที่ยวตางชาติมากหรือนอยขึ้นอยูกับการสงเสริมการทองเที่ยวของประเทศนั้นๆ 
ฉะนั้นการมีสายการบินของประเทศหลายๆ  สายการบิน  ก็ยอมชวยในการโฆษณาและ

                                                  
 37 บุญเลิศ  จิตตั้งวัฒนา, เร่ืองเดียวกัน, หนา 304 – 308. 
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ประชาสัมพันธทางการทองเที่ยวใหนักทองเที่ยวตางชาติเขามามากๆ อันจะทําใหเพิ่มรายไดใหแก
สายการบินนั้นๆ และยังชวยสงเสริมการทองเที่ยวของชาติดวย 
   6.  เปนการบริการเสนทางดานการเมือง เมื่อมีสายการบินของประเทศหลายๆ 
สายการบิน ก็สามารถเปดเสนทางไปยังตางประเทศที่มีสัมพันธอันดี หรือเปดเสนทางบินไปยัง
อาณานิคมเพื่อผลประโยชนทางการเมือง แมวาเสนทางดังกลาวอาจจะไมคุมทุนในการดําเนินการ
บางก็ตาม 
   7.  เปนแหลงประกอบอาชีพและฝกวิชาชีพเฉพาะ ธุรกิจการบินเปนแหลงประกอบ
อาชีพแหลงหนึ่งซึ่งมีพนักงานเปนจํานวนมากและเปนอาชีพเฉพาะที่ตองฝกความชํานาญเปน
พิเศษ ฉะนั้นพนักงานของธุรกิจการบินลวนไดรับการคัดเลือกและผานการฝกฝนจนเกิดความ
ชํานาญงาน นับเปนการผลิตและพัฒนาบุคลากรในอาชีพสาขาตางๆ ในกับประเทศดวย 
   8.  สามารถชวยสนับสนุนรัฐบาลและเอกชนในการประชาสัมพันธและแกปญหา
ฉุกเฉินได ธุรกิจการบินมีสวนชวยสนับสนุนรัฐบาลในการเผยแพรศาสนา วัฒนธรรม การกีฬา 
การศึกษา ตลอดจนการเมืองระหวางประเทศตามที่สวนราชการ องคการ สมาคม ไดติดตอขอ
ความรวมมือเกี่ยวกับการขนสงทางอากาศ อีกทั้งมีสวนชวยแกปญหาฉุกเฉินเมื่อรัฐบาลรองขอมา 
เชน นําเครื่องอุปโภคบริโภคไปชวยผูประสบอุทกภัยตามภาคตางๆ หรือนํานักการเมืองออก 
นอกประเทศในภาวะวิกฤต เปนตน 
  9.  สามารถชวยขยายตลาดการบินในประเทศได โดยจะชวยเปลี่ยนรูปแบบของ
การเดินทางในประเทศเปนการเดินทางดวยเครื่องบิน จากเดิมที่เดินทางดวยรถไฟ หรือรถประจํา
ทาง หรือแมกระทั่งเพิ่มจํานวนเที่ยวบินของการเดินทางขึ้นเนื่องจากความสะดวกรวดเร็ว และราคา
ที่ประหยัด ซึ่งผูโดยสารเหลานี้สวนหนึ่งจะถูกสงตอไปยังสายการบินไทยเพื่อเดินทางตอไปใน
เสนทางที่สายการบินตนทุนต่ําไมไดครอบคลุม 
  10.  สงเสริมใหเกิดการพัฒนา ปรับปรุง และมีการใชทาอากาศยานภูมิภาคมาก
ข้ึน ตลอดจนพัฒนาทาอากาศยานภูมิภาคที่มีศักยภาพในสูการเปนศูนยกลางการบิน (Hub) 
เนื่องจากสายการบินตนทุนต่ําจะทําใหเกิดแรงจูงใจใหผูโดยสารจากประเทศตางๆ ในภูมิภาค
เดินทางมายังประเทศไทยมากขึ้น เมื่อมีจํานวนผูใชบริการขนสงทางอากาศมากขึ้นแลว ผลประการ
หนึ่งที่จะเกิดขึ้นก็คือ การใชทาอากาศยานหรือสนามบินภูมิภาคมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งหากมี
การสนับสนุนใหมีการเปดบริการในเสนทางรองและเสนทางยอยมากขึ้น จะทําใหจํานวนผูใช
สนามบินภูมิภาคเพิ่มข้ึนทั้งสนามบินที่มีผูใชบริการมากอยูแลวและในสนามบินที่มีผูใชบริการนอย 
การที่มีผูใชบริการสนามบินเพิ่มข้ึนสงผลตอการพัฒนาและปรับปรุงสนามบินใหมีคุณภาพและ
มาตรฐานสูงขึ้น รวมทั้งสงผลตอความเจริญของทองถิ่นในดานตางๆ  เชน  ดานธุรกิจและ 
การทองเที่ยวเพิ่มมากขึ้น ในกรณีของสนามบินภูมิภาคที่อยูใกลแหลงธุรกิจหรือแหลงทองเที่ยว 
และยังมีผลตอการพัฒนาสนามบินภูมิภาคดังกลาวไปสูการเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาค 
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  ศูนยกลางการบิน (Hub) หมายถึง สถานที่ที่มีจํานวนเที่ยวบินขึ้นลงมาก และมี
ปริมาณคนโดยสารหรือสินคาผาน และเขาหรือออกสูง โดยทั่วไปสามารถจําแนกออกไดเปนหลาย
ประเภท ศูนยกลางการบินขนาดใหญเปนสนามบินที่มีคนโดยสารหรือสินคาเดินทางผานเพื่อตอ
เที่ยวบินไปยังจุดอื่นๆ ในปริมาณสูง สวนใหญเปนสนามบินที่มีที่ตั้งภูมิศาสตรเหมาะแกการเปนชุม
ทางของเที่ยวบินและของการเดินทาง โดยทั่วไปมีสายการบินที่ใหบริการตอไปยังเสนทางระยะไกล
มากกวาหนึ่งสายการบิน38  
  จากคําจํากัดความขางตนแสดงใหเห็นวา องคประกอบสําคัญที่ใชในการตัดสินวา
จะสนับสนุนสนามบินภูมิภาคแหงใดเปนศูนยกลางการบิน ไดแก จํานวนสายการบินจํานวน
เที่ยวบินขึ้นหรือลง จํานวนจุดในเครือขายการบินที่เชื่อมโยงไปยังศูนย จํานวนคนโดยสารขาเขา
หรือออกหรือผาน จํานวนสินคา และจํานวนไปรษณียภัณฑเขาหรืออกหรือผาน โดยปจจัยที่เอ้ือตอ
การเปนศูนยกลางการบินไดแก39 
  10.1  สถานที่ตั้งทางภูมิศาสตร สถานที่ตั้งที่เหมาะสมคือ อยูในจุดที่
สามารถเชื่อมโยงไปยังจุดตางๆ โดยรอบไดสะดวก ในระยะทางที่ไมไกลเกินไป และใชระยะเวลาใน
การเดินทางไมมากเกินไป 
  10.2  สนามบิน สนามบินที่ใชเปนศูนยการบินตองมีความพรอม มีขีด
ความสามารถในการรองรับเครื่องบิน จํานวนเที่ยวบิน จํานวนผูโดยสาร และจํานวนสินคาได
เพียงพอตอความตองการ ตลอดจนมีบริการพื้นฐานที่เพียงพอตอการอํานวยความสะดวก ไดแก 
หลุมจอดเครื่องบิน น้ํามัน ครัวการบินหรืออาหาร คลังสินคา ดานศุลกากรดานตรวจคนเขาเมือง 
ดานกักกันโรค สิ่งอํานวยความสะดวกและใหความเพลิดเพลินกับผูโดยสารผาน (Transit) ใน
สนามบิน ที่จอดรถ และบริการรถรับ – สง เขาเมือง 
  10.3  ภาคธุรกิจ การทองเที่ยว และการสงออกหรือนําเขาสินคา เปน
ผูใชบริการของสนามบินที่มีสวนสนับสนุนใหสนามบินเปนศูนยกลางการบิน 
  10.4  สายการบิน การที่สายการบินใดเลือกใชสนามบินใดเปน Hub 
Airport ของตน ยอมเปนปจจัยเกื้อหนุนสวนหนึ่งในการพัฒนาสนามบินเปนศูนยกลางการบิน
สําหรับสายการบินอื่นๆ ได 
  10.5  นโยบายการบินและมาตรการสงเสริมอ่ืน ทั้งของภาครัฐและเอกชน 
  การที่มีการใชสนามบินภูมิภาคมากขึ้น ตลอดจนพัฒนาสนามบินภูมิภาค
ที่มีศักยภาพไปสูการเปนศูนยกลางการบิน นาจะกอใหเกิดประโยชน ดังนี้ 

                                                  
 38 กระทรวงคมนาคม, การสงเสริมใหทาอากาศยานภูมิภาคเปนศูนยกลางการบิน และสนับสนุนอุตสาหกรรม 
การทองเที่ยว (กรุงเทพฯ: กระทรวงคมนาคม, 2545), หนา 6. 
 39 เร่ืองเดียวกัน, หนา 7. 
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  10.5.1  กระตุนใหเกิดการพัฒนาศักยภาพดานธุรกิจการบินของประเทศ
มากขึ้นเนื่องจากทุกฝายตองพยายามสรางคุณภาพและมาตรฐานเพื่อใหสามารถแขงขันในตลาด
การบินที่ขยายตัวขึ้น 
  10.5.2  เกิดการขยายตัวในธุรกิจดานตางๆ มากขึ้น เนื่องจากการขนสง
ทางอากาศจะมีราคาถูกลง ทําใหชวยลดตนทุนการดําเนินการได และชวยใหประหยัดเวลามากขึ้น 
  10.5.3  มีโอกาสในการพัฒนาสนามบินภูมิภาคของไทยไปสูการเปน
ศูนยกลางการบินภูมิภาคในระดับระหวางประเทศ เนื่องจากสนามบินภูมิภาคของไทยสามารถ
เชื่อมโยงกับจุดตางๆ ของโลกได 
  11.  ประโยชนตอประชาชนโดยตรงคือ การเปดโอกาสใหประชาชนมีโอกาส
เดินทางดวยเครื่องบินมากขึ้น การแขงขันของสายการบินตนทุนต่ําดวยกันเอง ทําใหราคา 
คาโดยสารทางอากาศถูกลง เนื่องจากสายการบินจะตองใชกลยุทธราคาเพื่อหาลูกคามาใชบริการ
สายการบินของตนมากที่สุด และยังครอบคลุมเสนทางทั่วประเทศ ราคาของการเดินทางดวย
เครื่องบินที่ไมไดแตกตางนักกับการเดินทางดวยวิธีอ่ืน แตชวยประหยัดเวลาไดมากกวา นาจะ
สามารถจูงใจใหประชาชนใชบริการมากขึ้น จากเดิมที่คนสวนใหญจะรูสึกวาการเดินทางดวย
เครื่องบินเปนเรื่องไกลตัว เนื่องจากตองใชคาใชจายสูง 
  นอกจากนั้นยังสงผลใหผูประกอบการจําเปนตองพัฒนามาตรฐานและคุณภาพ
ของตนในทุกๆ ดาน เนื่องจากตลาดการบินไมใชตลาดผูกขาดอีกตอไป และผูที่จะตัดสินความอยู
รอดของสายการบิน คือ ประชาชนผูใชบริการ  
  12.  สงเสริมธุรกิจ SMEs ทั่วประเทศ เนื่องจากจะเปดโอกาสใหนักธุรกิจรายยอย
ในทองถิ่นตางๆ ไดมีโอกาสไดเดินทางอยางสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย ในราคาประหยัดเพื่อ
ติดตอธุรกิจรวมถึงการทํากิจกรรมตางๆ 
  13.  ทําใหเกิดการทองเที่ยวแบบภายในวันเดียว (Day Trip) โดยเฉพาะในแหลง
ทองเที่ยวยอดนิยมอยางเชน เชียงใหม เชียงราย หรือภูเก็ต เพราะสายการบินตนทุนต่ําสามารถลด
เวลาในการเดินทางลงได40 
 
  ในขณะเดียวกัน การกําเนิดของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยก็สง 
ผลกระทบตอผูประกอบการธุรกิจขนสงผูโดยสารในประเทศปจจุบัน ทั้งนี้กลุมผูประกอบการที่จะ
ไดรับผลกระทบโดยตรง รวมทั้งจะตองปรับกลยุทธธุรกิจเพื่อรักษาสวนแบงตลาด ไดแก 

                                                  
 40 ขวัญชัย  วรกัลยากุล และ วนินทร  หงสกุล, “ใครเปนเลิศดานศูนยกลางการบินใน ASEAN”, วารสารสงเสริม         
การลงทุน (มีนาคม 2547): 29 – 32 
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  1.  ธุรกิจสายการบินที่ใหบริการภายในประเทศอยูในปจจุบัน อันไดแก การบินไทย
สายการบินแหงชาติของประเทศไทย ซึ่งเปนกิจการของรัฐ โดยในสวนของการลงทุนจํานวน
มหาศาลนั้น ก็เปนภาษีของประชาชนไทย ตองเผชิญกับภาวะการแขงขันที่รุนแรงจากสายการบิน
ตนทุนต่ําทั้งในเสนทางภายในประเทศและเสนทางระหวางประเทศ แมวาลักษณะผูโดยสารของ
สายการบินตนทุนต่ําจะเปนคนละตลาดกับการบินไทย แตก็มีผลกระทบตอสวนแบงตลาดและเกิด
การตัดราคากันในบางเสนทาง41 สงผลใหผลการดําเนินงานในชวงปงบประมาณ พ.ศ. 2547 เปน
ตนมา มีกําไรกอนหักภาษีเงินไดจากการประกอบการลดลงจากปกอนๆ อยางเห็นไดชัด และมี
แนวโนมวากําไรถึงแมจะเพิ่มข้ึนตั้งแตปงบประมาณ พ.ศ. 2549 เปนตนไป แตก็จะเพิ่มข้ึนในอัตราที่
ลดลงเมื่อเปรียบเทียบกับชวงกอนจะมีสายการบินตนทุนต่ําเกิดขึ้น ดังนั้น หากผลกําไรลดลง 
ผลประโยชนตอบแทนสูประชาชนที่เสียภาษีก็ยอมนอยลงดวย งบประมาณรัฐบาลที่จะนําไป
พัฒนาเศรษฐกิจ สังคมไทย ใหเจริญเติบโตก็ยอมลดนอยลงตามไปดวย ถึงแมวาบริษัท การบินไทย 
จํากัด (มหาชน) จะบอกวา สายการบินตนทุนต่ําแยงสวนแบงตลาดไปบางสวน แตนาจะสงผลดีตอ
บริษัทฯโดยรวมมากขึ้น เนื่องจากมูลคาตลาดโดยรวมโตขึ้น และบริษัทฯ ก็เชื่อวาการแขงขันที่เกิด
จากสายการบินตนทุนต่ําจะไมรุนแรงดังที่เกิดขึ้นในประเทศสหรัฐอเมริกาหรือในยุโรปเนื่องจาก
ธุรกิจสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบในภูมิภาคนี้มีลักษณะดังนี้ (1) คิดอัตราคาโดยสาร
คอนขางต่ําอยูแลว (2)  คาใชจายดานพนักงานมีสัดสวนไมมากเมื่อเทียบกับตนทุนทั้งหมด (3)  
สิทธิการบินมีจํากัด (4)  ขาดแคลนกําหนดเวลาการใชสนามบิน (Time Slot) ในสนามบินที่มี
ปริมาณการจราจรหนาแนน เชน ที่ญี่ปุน (5)  ในภูมิภาคนี้มีสนามบินรองที่คิดคาบริการลงจอดใน
ราคาถูกนอยแหง ทําใหสายการบินตนทุนต่ําไมสามารถลดตนทุนการใหบริการไดมากนักก็ตาม แต
หากวิเคราะหเหตุผลในการจัดตั้งสายการบินนกแอร ขึ้นมา ก็เพื่อเปนการรักษาสวนแบงของตลาด
ผูโดยสารที่ตองการเดินทางในราคาประหยัด ซึ่งบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) จะไมแขงขันใน
ดานราคา แตจะเนนการใหบริการแบบเต็มรูปแบบ ซึ่งก็หมายความวา บริษัท การบินไทย จํากัด 
(มหาชน) ก็ตองไดรับผลกระทบจากการเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ํา โดยเฉพาะไทยแอรเอเชีย
อยูไมนอยเลยไมอยางนั้นคงไมรวมมือกับกลุมพันธมิตรจัดตั้งสายการบินนกแอรข้ึนมาอยาง
แนนอน  ดูตัวเลขจากตาราง 4.10 
 
 
 
 
 

                                                  
 41 บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน), “รายงานประจําป 2548”, หนา 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 (ลานตัน-กม.) 10,269 9,791 9,686 8,870 8,752 
ปริมาณการขนสง (ลานตัน-กม.) 7,001 6,565 6,478 5,850 6,027 
อัตราสวนการบรรทุก (%) 68.2 67.1 66.9 66.0 68.9 
จํานวนผูโดยสาร (000) 18,574 18,133 19,540 17,048 18,315 
ปริมาณที่นั่ง (ลานที่นั่ง-กม.) 71,594 69,843 69,830 63,826 63,198 
ปริมาณการขนสงผูโดยสาร  
(ลานคน-กม.) 53,989 49,931 50,633 44,396 46,571 

อัตราสวนการขนสงผูโดยสาร (%) 75.4 71.5 72.5 69.6 73.7 
ปริมาณการผลิตพัสดุภัณฑ  
(ลานตัน-กม.) 3,780 3,492 3,401 3,125 3,064 

ปริมาณการขนสงพัสดุภัณฑ  
(ลานตัน-กม.) 2,048 1,986 1,839 1,780 1,771 

อัตราสวนการขนสงพัสดุภัณฑ (%) 54.2 56.9 54.1 57.0 57.8 
จํานวนพนักงาน (คน) 26,488 25,876 25,884 25,531 25,516 
กําไรกอนหักภาษีเงินได (ลานบาท) 12,822 9,906 14,284 17,431 14,416 

ที่มา: บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
 
ในกรณีของการบินไทย ซึ่งเปนสายการบินแหงชาติดวยนั้น ปจจุบันมีอัตราคาโดยสารมาตรฐานที่
สูงกวาสายการบินตนทุนต่ําถึง 2 เทา (อาทิ คาโดยสารชั้นประหยัดระหวางกรุงเทพฯ-เชียงใหมของ
การบินไทยปจจุบันอยูที่ประมาณ 2,760 บาทตอเที่ยว ในขณะที่คาโดยสารของแอร เอเชีย อยูที่
ประมาณ 1,657 บาทตอเที่ยว)∗ การบินไทยจึงไมอยูในฐานะที่จะแขงขันทางราคาได แมวาจะยงัคง
เปนทางเลือกใหกับผูโดยสารที่เนนความสะดวกสบายและบริการที่แตกตาง ในขณะที่สายการบิน
เอกชนอื่นๆ ที่ใหบริการในประเทศอยูในขณะนี้ เชน โอเรียนท ไทย แอรไลนส, บางกอก แอรเวยส,  

                                                  
 ∗ ขอมูล ณ วันที่ 15 กันยายน 2549 
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พีบี แอร, ภูเก็ต แอรไลนส, แอร อันดามัน อาจผสมผสานกลยุทธดานราคามาใชรวมกับกลยุทธดาน
บริการ แมวาการปรับลดราคาก็ยังมีขอจํากัดดานตนทุน 
  ยิ่ ง ไปกวานั้น  การกํา เนิดของสายการบินตนทุนต่ํ า ในประเทศไทยโดย
ผูประกอบการที่มีประสบการณอยางแอร เอเชีย ไดทําใหภาวะการแขงขันในธุรกิจขนสงผูโดยสาร
ทางอากาศรอนระอุขึ้นมาทันที การรุกตลาดของแอรเอเชียไดทําใหผูประกอบการสายการบิน 
หลายราย ตองฉีกตัวมาจัดตั้งโลวคอสตแอรไลนสในเครือเพื่อจะปกปองสวนแบงตลาดของตนไว 
ผูประกอบการสายการบินในประเทศบางรายที่กอนหนานี้ไดมีแผนจะใหบริการแบบโลวคอสตอยู
แลว จึงตองรีบเปดตัวบริการสายการบินตนทุนต่ําของตนสูตลาดทันท ีซึ่งแมกลยุทธการตลาดเพื่อ
โปรโมทบริการใหมนี้อาจหมายถึงการขาดทุนในระยะแรกก็ตาม ทั้งนี้สายการบินโอเรียนท ไทย  
แอรไลนสไดจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําในเครือชื่อ วัน-ทู-โก (One-Two-Go) เร่ิมใหบริการในเดือน
ธันวาคม พ.ศ. 2546 เร่ิมจากเสนทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม ดวยอัตราคาโดยสารโปรโมชั่นที่ 999 บาท
ตอเที่ยว จากนั้นมีแผนจะทยอยเปดใหบริการในเสนทางอื่นๆ อาทิ ภูเก็ต เชียงราย อุดรธาน ี
ขอนแกน อุบลราชธาน ีฯลฯ ในปถัดไปโดยจะเชาเครื่องบินโบอิ้ง 757 มาใหบริการ 
  นอกจากนี้ สายการบินพีบีแอรก็เปดใหบริการโลวคอสตภายใตชื่อ ไดเอ็ต เจ็ต 
(Diet Jet) โดยจะทดลองใหบริการเปนเวลา 4 เดือนตั้งแตเดือนธันวาคม พ.ศ. 2546 ดวยการปรับ
เสนทางและเที่ยวบินที่มีอยูเดิม รวมทั้งใชเครื่องบินที่มีอยูของพีบีแอรบางสวนมาใหบริการ เร่ิมจาก
เสนทางกรุงเทพฯ-กระบี ่อัตราคาโดยสารเริ่มตนที่ 555 บาทตอเที่ยวแตตองจายเงินลวงหนา 15 วัน 
และ 909 บาทตอเที่ยวโดยจายเงินลวงหนา 7 วัน ทั้งนี้ยังไมรวมคาใชจายเพิ่มเติมอ่ืนๆ ภายใต
เงื่อนไขที่บริษัทกําหนด และอัตราคาโดยสารราคาต่ํานี้จะมีจํานวนจํากัดเพียงไมกี่ที่นั่งในแตละ
เที่ยวบิน ในขณะที่การบินไทยก็ไดมีแผนจะจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ํามาระยะหนึ่งแลว โดยได
ทําการศึกษาตลอดจนดําเนินการเพื่อจัดหาพันธมิตรรวมทุน โดยที่การบินไทยจะถือหุนระหวาง 
รอยละ 25-49  
  2.  กิจการที่ใหบริการขนสงผูโดยสารทางบก อันไดแก การรถไฟแหงประเทศไทย 
และธุรกิจรถทัวรปรับอากาศ  โดยเฉพาะอยางยิ่ง บริษัทขนสง จํากัด ก็ไดรับผลกระทบจาก 
การใหบริการของสายการบินตนทุนต่ําเชนกัน จากตารางสถิติการรถไฟ  (ดูตารางที่ 4.11) 
ปงบประมาณ 2544 – 2548 จํานวนผูโดยสารลดลงอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะชวงปงบประมาณ 
2546 – 2547 ลดลงถึง 6.02% จากเดิมปพ.ศ. 2546 จํานวนผูโดยสาร 54,130 (พันคน) ลดลงเหลือ 
50,873 (พันคน) ในป พ.ศ. 254742 โดยเปนผลมาจากมีผูโดยสารทางบกสวนหนึ่งที่แตเดิมนิยม
โดยสารรถไฟหรือรถทัวรปรับอากาศ อาจจะหันไปใหบริการทางอากาศของสายการบินตนทุนต่ํา
แทน เนื่องจากความแตกตางของราคาระหวางการเดินทางทางบกกับการเดินทางดวยเครื่องบิน 

                                                  
 42 การรถไฟแหงประเทศไทย, สถิติการรถไฟ ปงบประมาณ 2544 – 2548.  
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จะลดลง ทั้งนี้อัตราคาโดยสารของสายการบินตนทุนต่ํา ยกตัวอยางในกรณีเสนทางกรุงเทพฯ-
เชียงใหมจะอยูที่ประมาณ 1,000 บาทตอเที่ยว ซึ่งต่ํากวาคาโดยสารรถไฟตูนอนปรับอากาศชั้นหนึง่
ที่ราว 1,200 บาทตอเที่ยว และแมวาคาโดยสารสายการบินตนทุนต่ําที่ประมาณ 1,000 บาทตอ
เที่ยวนี้จะสูงกวาคาโดยสารรถไฟตูนอนปรับอากาศชั้นสองหรือคาโดยสารรถทัวรปรับอากาศ (วีไอ
พี 24 ที่นั่ง) ที่มีราคาประมาณ 600-700 บาทตอเที่ยวในเสนทางกรุงเทพฯ-เชียงใหมเหมือนกันก็
ตาม แตระยะเวลาที่ใชเดินทางดวยรถไฟหรือรถทัวร ดังนั้นจุดเดนดานความรวดเร็วดวยราคาที่ไม
แพงนักอาจจะเปนปจจัยดึงดูดใหคนจํานวนไมนอยหันไปใชบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
อยางไรก็ตามสายการบินก็มีขอจํากัดที่สามารถใหบริการเฉพาะเสนทางระหวางจังหวัดหลักๆ ที่มี
สนามบินเทานั้น ในขณะที่รถไฟและรถทัวรยังคงเปนระบบขนสงพื้นฐานสําหรับผูโดยสารใน
ประเทศเพราะสามารถเขาถึงพื้นที่ตางๆ ของประเทศไดมากกวา ในทํานองเดียวกัน การเขามาของ
สายการบินตนทุนต่ําจะเปนการผลักดันใหกิจการขนสงผูโดยสารทางบกตองปรับตัวและปรับ
แผนการตลาดเพื่อรับมือกับคูแขงหนาใหม ควบคูไปกับการปรับปรุงบริการ ตัวอยางเชน ในกรณี
ของการรถไฟแหงประเทศไทยอาจตองทําการเจาะตลาดกลุมลูกคาที่นิยมการเดินทางทองเที่ยวที่มี
การชมทัศนียภาพสองขางทาง (Niche Market)ไปดวย พรอมๆ ไปกับการบริการที่สะดวกสบาย 
เปนตน ดังนั้น ในแงของผูบริโภคแลว การกําเนิดของสายการบินตนทุนต่ําและการแขงขันใน 
การใหบริการจึงเทากับเปนการเพิ่มทางเลือกใหผูบริโภคหรือผูเดินทางที่จะไดรับประโยชนจาก 
การแขงขันดานราคาและคุณภาพของบริการจากผูประกอบการทั้งที่เปนผูประกอบการในธุรกิจ
สายการบินและผูประกอบกิจการขนสงผูโดยสารทางบก อยาง รถไฟและรถทัวร 

ตาราง 4.11 ตารางสถิติการรถไฟ ปงบประมาณ 2544 – 2548 

รายการ 2544 2545 2546 2547 2548 
ระยะทางที่เปดเดินรถ (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 
รถสินคา 

 
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) 
รายไดจากการโดยสาร 
รายไดจากการบรรทุกสินคา 
รายไดอ่ืนๆ 

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 

กิโลเมตรผูโดยสาร (ลานกม.) 10,321 10,378 10,251 9,332 9,052 
สินคาที่บรรทุก (พันตัน) 
ประเภทเหมาคัน 
หีบหอ 

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: การรถไฟแหงประเทศไทย 
 
ตารางที่ 4.12 เปรียบเทียบอัตราคาโดยสารและระยะเวลาเดินทางของการขนสงผูโดยสาร
ประเภทตางๆ 
 

เสนทางหลัก/ 
คาโดยสารและ 
เวลาเดนิทาง 

โดยเฉลี่ยตอเที่ยว 

สายการบิน
ตนทนุต่ํา* 

(อัตรา 
โดยเฉลี่ย) 

สายการบิน
ปกติ* 

(ชั้นประหยัด) 

รถไฟตูนอน 
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 
(ลงที่สุราษฎรธานี) 

567 บาท 
755 บาท 
13 ชั่วโมง 
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เสนทางหลัก/ 
คาโดยสารและ 
เวลาเดนิทาง 

โดยเฉลี่ยตอเที่ยว 

สายการบิน
ตนทนุต่ํา* 

(อัตรา 
โดยเฉลี่ย) 

สายการบิน
ปกติ* 

(ชั้นประหยัด) 

รถไฟตูนอน 
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 

 
* ยังไมรวมคาภาษีและประกันภัย 
ที่มา: ผูศึกษารวบรวมขอมูลจากเว็บไซตของสายการบินตางๆ การรถไฟแหงประเทศไทย และ
 กรมการขนสงทางบก 
 
 หากเปรียบเทียบผลประกอบการของสายการบินไทยแอรเอเชีย กับบริษัท  
การบินไทย จํากัด (มหาชน) ในปงบประมาณ 2548 จากตาราง 4.2 และ 4.10 แลว (ไมสามารถ
เปรียบเทียบกับสายการบินนกแอรและวันทูโกได เนื่องจากไมเปดเผยผลประกอบการใน
ปงบประมาณ 2548) จะเห็นวา จากเดิมที่สายการบินไทยแอรเอเชีย ขาดทุนอยางมหาศาลใน
ปงบประมาณ 2547 แตกลับประสบผลสําเร็จโดยไดรับกําไรเพิ่มขึ้นอยางมากในปงบประมาณ 
2548 ซึ่งใชเวลาเพียงแค 1 ปในการดําเนินงาน ในทางกลับกัน บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
กลับมีผลประกอบการกําไรลดลงอยางมากในปงบประมาณ 2548 เมื่อเปรียบเทียบกับ
ปงบประมาณ 2547 ซึ่งมีการเริ่มดําเนินกิจการสายการบินตนทุนต่ําขึ้นในประเทศไทย ดังนั้นจึง
วิเคราะหไดวา บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) เสียสวนแบงทางการตลาดใหแกธุรกิจ 
สายการบินตนทุนต่ําอยางมาก (โดยเฉพาะจากสายการบินไทยแอรเอเชีย วิเคราะหจากขอมูล 
ผลประกอบการเทาที่สามารถคนหาได) จนตองมีการปรับกลยุทธทางการตลาดและรวมทุนกับ
พันธมิตรเปดสายการบินนกแอรข้ึนมาแยงชิงสวนแบงทางการตลาดของตลาดผูโดยสารที่ตองการ
เดินทางในราคาประหยัดกลับคืนมา 
  จากรายละเอียดเกี่ยวกับสายการบินตนทุนต่ําขางตน แสดงใหเห็นวา  
ผลอยางเปนรูปธรรมของการนํานโยบายการเปดบินเสรีภายในประเทศไปปฏิบัติ ขอดีของสายการ
บินตนทุนต่ําอยูที่โอกาสในการแขงขันอยางเสรีของสายการบิน และการที่ประชาชนมีโอกาส
เดินทางดวยเครื่องบินในราคาที่ถูกลง อยางไรก็ตาม ผูศึกษาคิดวามีขอควรระวังบางประการที่ควร
คํานึงถึงเพื่อปองกันมิใหกอใหเกิดปญหาในอนาคต 
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  ประการแรก การใหบริการสายการบินตนทุนต่ําเปดโอกาสใหมีการแขงขัน
อยางเสรีในเรื่องของราคาตั๋วเครื่องบิน สิ่งที่รัฐตองคํานึงถึงเปนอันดับแรก คือ คุณภาพและ
มาตรฐานในเรื่องของความปลอดภัยและการบริการ นายวีระกาญจน  สุขบุญกุล ผูจัดการกอง
ประสานงานการโดยสาร บริษัท การบนิไทย จํากัด (มหาชน) กลาวถึงขอควรระวังในเรื่องของ Low 
Cost Airlines วา “ควรกําหนดใหมีกฎหมายหรือมาตรการคุมครองผูบริโภคดวย ไมควรเนนที่ราคา
ถูกอยางเดียว แตบริการไมดี จองที่แลวก็ไมได ตองมีบทลงโทษผูประกอบการดวย” รัฐจึง 
ควรศึกษาหามาตรการปองกันในเรื่องดังกลาว เพราะเทาที่ผานมามีปญหาในเรื่องของการบริการ
เกิดขึ้น ซึ่งหากมีปญหาดังกลาวเกิดขึ้นบอยๆ จะทําใหเกิดปญหาขาดความเชื่อมั่นในบริการของ 
สายการบินตนทุนต่ํา นอกจากนี้ การแขงขันดานราคาอยางรุนแรงอาจสงผลใหบางสายการบิน 
ไมสามารถอยูรอดได รัฐจึงควรพิจารณาวาจะใหความชวยเหลือหรือสนับสนุนอยางไรให 
สายการบินที่มีความพรอมแตไมสามารถสูเรื่องราคาได สามารถดําเนินกิจการตอไปไดโดย 
ไมขาดทุน เพราะหากสายการบินเอกชนไมสามารถดําเนินกิจการได สงผลใหผูประกอบการนอยลง 
จะกอใหเกิดปญหาการผูกขาดไดในอนาคต 
  ประการที่สอง ควรสนับสนุนใหสายการบินตนทุนต่ําเปดบริการในเสนทาง
รองและเสนทางยอยมากขึ้นนอกเหนือจากเสนทางบินหลัก เพราะในเสนทางบินหลัก การแขงขันมี
ความรุนแรงมาก รัฐควรสนับสนุนใหผูใหบริการอยูไดทั้งการบริการแบบธรรมดาและแบบ 
ตนทุนต่ํา เพราะจากขอมูลพบวา การเปดใหบริการการบินตนทุนต่ําสงผลกระทบตอสายการบินที่
ไมไดใหบริการตนทุนต่ํา เชน ภูเก็ต แอรไลน บางกอก แอรเวย หรือแมแตการบินไทยเองที่มี
ผูโดยสารลดลง43 และนอกจากการแขงขันดานราคา ควรสนับสนุนใหมีการแขงขันดานบริการดวย 
นอกจากนี้การสนับสนุนใหสายการบินตนทุนต่ําเปดใหบริการในเสนทางรองและเสนทางยอย 
นาจะชวยใหเกิดการขยายตัวของธุรกิจดานการบินมากขึ้น ทั้งการใชสนามบินภูมิภาคและจํานวน
ผูโดยสาร 
  กลาวโดยสรุป สายการบินตนทุนต่ํามีผลตอความสําเร็จของการใชนโยบาย
การเปดบินเสรี กลาวคือ หากมีการบริหารจัดการและดูแลอยางเปนระบบ จะทําใหภาคเอกชนเขา
สูการใหบริการทางการบินอยางมีประสิทธิภาพ และประชาชนเองก็จะไดรับประโยชนจากนโยบาย
ดังกลาวดวย ในขณะเดียวกัน ก็ควรตระหนักถึงปญหาที่อาจเกดิขึ้นได โดยเฉพาะการแขงขันอยาง
ดุเดือดดานราคา รัฐจึงควรหามาตรการมารองรับการใหบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 
 
 
 

                                                  
43 บริษัท การบินไทย จํากัด มหาชน, หนา 4. 



บทที่ 5 
สรุปผลและขอเสนอแนะ 

 
  การศึกษาวิจัยเรื่อง “เศรษฐศาสตรการเมืองวาดวยการบินตนทุนต่ํา” แบง 
การนําเสนอผลการวิจัยตามวัตถุประสงคของการวิจัย ดังรายละเอียดตามที่ไดกลาวไปแลวนั้น 
สามารถสรุปผล และสรุปขอเสนอแนะตางๆ ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
 
สรุปผลการวิจัย 
 
  การเกิดขึ้นของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยนั้นมีสาเหตุในการกอตั้ง 3 
ประการ คือ  
  1.  การเปดนานฟาเสรีของรัฐบาลไทยที่เปดเสรีใหเอกชนสามารถบินทับเสนทาง
บินของสายการบินไทยได จากที่สายการบินวันทูโกเคยจะเปดสายการบินตนทุนต่ํามากอนหนานี้ 
ติดอุปสรรคที่นโยบายทางการบินที่ยังไมเอ้ืออํานวยและไมนิ่งเทาที่ควร จนกระทั่งมาถึงยุครัฐบาล
ทักษิณที่นโยบายเสรีการบิน เอื้อตอการเปดใหเอกชนสามารถเขามาแขงขันในธุรกิจการบินได
อยางเสรี ข้ึนอยูกับความสามารถและเงินทุนของผูประกอบการนั้นๆ  โดยการขอเขาประกอบธุรกิจ
การบินก็เปนไปตามขั้นตอนของกระทรวงคมนาคมและกรมการขนสงทางอากาศ คือผูที่ตองการ
ประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศในประเทศไทย จะตองดําเนินการขออนุญาตประกอบการ
คาในธุรกิจการบินใหถูกตองตามกฎหมาย หลังจากนั้นคอยใหบริการธุรกิจการบินในเสนทางที่เห็น
วาเหมาะสมและสามารถแขงขันกับธุรกิจการบินอื่นได  
  2.  การยกเลิกการกําหนดเพดานราคาขั้นต่ําของราคาคาตั๋วโดยสาร ทําใหสาย
การบินตางๆ สามารถขายตั๋วโดยสารในราคาที่ต่ําได  
  3.  การยกเลิกกฎขอบังคับในการลงทุนของบริษัทตางชาติในธุรกิจการบิน ที่จาก
เดิมจะตองเปนบริษัทของคนไทยถือหุนไมต่ํากวารอยละ 70 เหลือเพียงไมต่ํากวารอยละ 51 ซึ่งใน
สวนนี้ รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม สุริยะ  จึงรุงเรืองกิจ1 ไดใหเหตุผลเกี่ยวกับการสนับสนุน
การเปดสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยของรัฐบาลวา “รัฐบาลตองการดึงสายการบินที่มี
ประสบการณและมีศักยภาพเขามาเปดใหบริการสายการบินตนทุนต่ําในเมืองไทยใหมากที่สุด 
เพราะจะทําใหเศรษฐกิจเกิดการหมุนเวียนสงเสริมใหคนไทยสามารถเดินทางภายในประเทศโดย
เครื่องบินไดในราคาต่ํา และเปนสวนกระตุนเศรษฐกิจในภูมิภาคใหประชาชนเกิดรายไดอีกดวย 

                                          
1 “ปลดล็อกหุนไทยเหลือ 51% ตั้งสายการบินตนทุนต่ํา”, Bangkok Bizweek, (19 ธันวาคม 2546) 
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โดยสายการบินเอกชนภายในประเทศรวมทั้งการบินไทยก็ตองเตรียมปรับตัวเพื่อเขาสูการแขงขันที่
เสรีนี้ดวย” 
  ในสวนของการดําเนินการหลังจากขอประกอบการในธุรกิจการบินเปนที่เรียบรอย
แลวนั้น สันนิษฐานไดวา มีการเลือกปฏิบัติสําหรับสายการบินที่มีความใกลชิดกับนายกรัฐมนตรี
ทักษิณ ซึ่งเปนผูนํารัฐบาล อยูมาก แตไมมีหลักฐานปรากฏชัดเจน ผูศึกษาสรุปจากการพูดคุย 
สัมภาษณระดับผูบริหารสายการบินและเอกสารทางวิชาการที่รวบรวมไว และสันนิษฐานไดอีกวา 
สายการบินนกแอร กับไทยแอรเอเชีย นาจะมีความสัมพันธอันดีตอกันอยางลึกซึ้ง อาจเปนเพราะ 
เปนสายการบินตนทุนต่ําที่ถึงแมจะเขามาแขงขันกับกิจการของรัฐบาลคือ การบินไทย แตก็ถือวา 
ผูนํารัฐบาลคือนายกรัฐมนตรีทักษิณเปนผูมีอํานาจยิ่งใหญในทางการเมือง มีสัมพันธใกลชิดและ
ดูแลธุรกิจนี้อยู สวนนกแอรก็เปนกิจการของการบินไทย ซึ่งถือวาเปนกิจการหนึ่งของรัฐ ซึ่งเปด
กิจการมาเพื่อกลับไปแยงชิงสวนแบงทางการตลาดในสวนของกลุมผูบริโภคสายการบินตนทุนต่ํา
กลับคืนมาจากไทยแอรเอเชียนั่นเอง  ดังนั้น  การที่ท้ังสองสายการบินคือไทยแอรเอเชียและนกแอร
มีความสัมพันธอันดีตอกัน ก็นาจะเปนเรื่องธรรมดา และจากการสัมภาษณก็มักจะไดยินทั้งสอง
สายการบินกลาวถึงกันและกันในแงที่วา มีการติดตอพูดคุยกันตลอดเวลาในเรื่องธุรกิจเชิง
ประนีประนอมตอกัน  
 การที่นายกรัฐมนตรีทักษิณเขาประกอบกิจการธุรกิจการบินตนทุนต่ําไดอยาง
งายดายและรวดเร็วนั้น ผูศึกษาเห็นวาประกอบดวยเหตุผลหลัก 2 ประการ ไดแก ประการแรกก็คือ 
ทานเปนผูมีอํานาจการเงิน ที่หนาแนนและมั่นคง ซึ่งตรงกับคุณสมบัติของนักธุรกิจที่สนใจที่จะ
ประกอบกิจการทางดานการบินที่ตองใชเงินทุนมหาศาล บวกกับประการที่สองคือ ทานมีอํานาจ
ทางการเมืองในฐานะผูนําประเทศ ที่มีอํานาจในการออกกฎเกณฑ ปรับเปลี่ยนระเบียบตางๆ 
รวมทั้งนําพาประเทศไปในทิศทางที่เห็นวาเหมาะสม ในการผลักดันนโยบายเพื่อการพัฒนาให
ประเทศไทยกาวเขาสูการเปนศูนยกลางการบินและการทองเที่ยว 
 
 ประเด็นนโยบายทางดานการบินนั้น เปนเรื่องละเอียดออน มีความสําคัญตอ
เศรษฐกิจ การเมือง และสังคมของประเทศอยางมาก โดยเฉพาะการขยายตัวทางการคาและการ
ทองเที่ยว ดังนั้นอิทธิพลของรัฐบาลตอธุรกิจสายการบินจึงมีมากเชนกัน อันไดแก มีอิทธิพลในการ
เขาถือหุนเปนเจาของสายการบนิแหงชาติ อิทธิพลในการกําหนดนโยบายธุรกิจการบินของประเทศ 
อิทธิพลในการสงเสริมธุรกิจการบิน อิทธิพลในการเลือกเครื่องบิน อิทธิพลในการเลือกเสนทางบิน
ของสายการบินแหงชาติ และอิทธิพลในการกําหนดคาบริการสายการบิน ดังนั้น ดวยอิทธิพลที่
รัฐบาลพึงมีตอธุรกิจการบิน จึงเอื้อใหนายกรัฐมนตรีทักษิณในฐานะผูนํารัฐบาลมีอํานาจที่จะใช
อิทธิพลกําหนดกฎเกณฑตางๆ ที่เอื้อตอการเกิดสายการบินตนทุนต่ําขึ้นในประเทศไทย ซึ่งมีกลุม
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ธุรกิจคนใกลชิดและพวกพองเปนหุนสวนทางธุรกิจอยู ไดงาย จะเห็นไดวาในกรณีนี้ ผูนําประเทศ
ไมไดปฏิเสธผลประโยชนของประชาชนเสียทีเดียว แตก็มองไปถึงประเด็นผลประโยชนในสวนของ
ตนเองและพวกพองดวยอีกทางหนึ่ง (ซึ่งเปนไปไดที่จะมากมายมหาศาล) ผูศึกษาขอเรียกประเด็น
ที่เกิดขึ้นดังกลาวนี้วา เปนการคอรัปช่ันเทา (Grey Corruption) ซึ่งหมายถึง การกระทําคอรัปช่ัน 
ซึ่งบางสวนในสังคมโดยเฉพาะพวกผูนําเห็นวาเปนการกระทําผิด แตประชาชนทั่วไปยังสองจิตสอง
ใจอยูมากกับประเด็นเชนนี2้  
 อยางไรก็ตาม ก็ยังมีผูประกอบการเอกชนหลายรายที่ไดรับอานิสงสจากการ
ผลักดันใหเกิดสายการบินตนทุนต่ําครั้งนี้ดวย เชน สายการบินวันทู แตยังมีขอหนักใจจากสาเหตุ
ของการปฏิบัติที่มีการแบงชั้นกันในการปฏิบัติหรือเลือกปฏิบัติ เชน เคานเตอรเช็คอินที่กรุงเทพฯ 
ของวันทูโกจะอยูไกลมาก มองเห็นไดยาก เปนตน ในสวนของพื้นที่ลงจอดเครื่องบิน ก็มีไดเปรียบ
เสียเปรียบบาง ตองยอมรับวาความสัมพันธสวนตัวมีสวนกับการใหบริการกอน/ หลัง ตองมีการ
ปฏิบัติกับคนที่รูจักดีกวาหรือปฏิบัติใหกอน3 ซึ่งเปนเรื่องระบบราชการไทย ที่ฝงรากลึกมานาน มี
การเลือกปฏิบัติแกพวกพองตนเองเปนใหญ ชอบประจบสอพลอผูใหญเอาหนา มีการติดสนิบนการ
ปฏิบัติงานไมโปรงใสและตรวจสอบยาก  
 ในสวนของคาธรรมเนียมสนามบินนั้น ทุกสายการบินกตองรับผิดชอบเหมือนกัน
ในอัตราเดียวกัน ดังนี้ 
 คาใชสนามบิน (Landing and Parking Charges) ซึ่งเรียกเก็บจากสายการบิน
ที่มาใชทาอากาศยานทั้ง 5 แหงของทาอากาศยานไทยฯ ไมวาจะเปนสายการบินตนทุนต่ํา หรือ
สายการบินทั่วไป จัดเก็บในอัตราเดียวกัน ตามขอบังคับคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 61 
 ปกติเที่ยวบินแบบโลวคอสตไมเนนการบรรทุกสัมภาระ หรือใหผูโดยสารเปลี่ยน
เครื่อง ทําใหสามารถขนถายผูโดยสารไดเร็ว แตถาทําเวลาไมไดตามที่กําหนด เราจะคิดคาบริการ
เทากันกับสายการบินอื่น จึงแทบไมมีอะไรไดเปรียบ”4  
 
  สําหรับในสวนของขอมูลสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยนั้น สายการบินแรก
ที่ เปดใหบริการ  คือ สายการบินโอเรียนทไทยซึ่งไดเปลี่ยนตัวเองจากสายการบินปกติเปน 
สายการบินตนทุนต่ํา โดยใชชื่อวาสายการบินวันทูโก บายโอเรียนทไทย (One Two Go by Orient 
Thai) ตอมาสายการบินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia) ซึ่งเกิดจากการรวมหุนระหวางสายการบิน
                                          
 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, ผูอํานวยการฝายการวางแผนองคกร สายการบินวันทูโก, 18 กรกฎาคม 2550.  
4 สัมภาษณ บัญชา  ปตตนาภรณ, รักษาการกรรมการผูจัดการใหญ ทาอากาศยานไทยฯ ใน  ไทยรัฐ (28 ตุลาคม 2548), 

3. 
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แอรเอเชียของประเทศมาเลเซียและกลุมชินคอรปปอเรชั่นก็ไดเปดใหบริการเที่ยวบินตนทุนต่ําขึ้น
เชนกัน และจากการที่มีการเขามาแยงสวนแบงทางการตลาดของเสนทางบินภายในประเทศ ทําให
สายการบินไทยตองจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ําของตนเองขึ้นมาเพื่อแขงขันในตลาดนี้ดวยโดยใช
ชื่อวา สายการบินนกแอร (Nok Air)  
 
  ถึงแมวาประเทศไทยจะเปดตลาดเสรีในดานการบินพาณิชย แตรัฐบาลก็ยังมีการ
ควบคุมทางออม โดยรองอธิบดี กรมการขนสงทางอากาศ นายชัยศักดิ์  อังคสุวรรณ5 ใหความเห็น
วา “การที่ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําในเมืองไทยมีการเติบโตอยางมากจากนโยบายเปดเสรีการบิน 
กระทรวงคมนาคมจึงมีมาตรการควบคุมสายการบินเหลานี้ดวยการกําหนดทุนจดทะเบียน 200 
ลานบาท และมีเงินประกันภัยขั้นต่ํา 5,000 ลานบาท อีกทั้งยังใหความสําคัญเรื่องความปลอดภัย 
โดยตองจัดทํามาตรฐาน AOC (Air Operation Certificate) และมีเจาหนาที่ดูแลอยางใกลชิด 
เนื่องจากขณะนี้จํานวนผูโดยสารที่เดินทางโดยสายการบินตนทุนต่ําเพิ่มข้ึนตลอดเวลา” 
 
สรุป ผลดี-ผลเสีย ของสายการบินตนทุนตํ่าตอเศรษฐกิจ การเมือง และสังคมไทย 
 
  ผลดี 
   1.  ผลดีตอธุรกิจการบินของประเทศ  
   2.  สงเสริมใหเกิดการพัฒนา ปรับปรุง และมีการใชทาอากาศยานภูมิภาคมากขึ้น 
ตลอดจนพัฒนาทาอากาศยานภูมิภาคที่มีศักยภาพไปสูการเปนศูนยกลางการบิน (Hub) 
   3.  ทําใหเกิดการขยายตัวดานการคมนาคมทางอากาศ 
   4.  สนับสนุนอุตสาหกรรมการทองเที่ยว นําไปสูการกระจายรายไดและการจาง
งาน 
   5.  ประโยชนตอประชาชนโดยตรง 
 
  ผลเสีย 
  1.  การเลิกใหรัฐบาลผูกขาดกิจการการบิน รัฐบาลยอมจะตองเสียรายไดและ
ประโยชนจากการผูกขาดหรือจากคาสัมปทาน เพราะการผูกขาดโดยรัฐบาล สามารถทําใหคิด
ราคาคาบริการสูงๆ ได และใหบริการคุณภาพต่ําลง เพราะจะไดลดตนทุนใหต่ําที่สุดได    

                                          
5 อุตฯ การบินรองรัฐคุมเขม”โลวคอสท” หวั่นเปดเสรีอาจลมละลายทั้งระบบ, ผูจัดการรายวัน, (15 มกราคม 2548) 
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  2.  กิจการที่ใหบริการขนสงผูโดยสารทางบก อันไดแก การรถไฟแหงประเทศไทย 
และธุรกิจรถทัวรปรับอากาศ โดยเฉพาะอยางยิ่ง บริษัทขนสง จํากัด ก็ไดรับผลกระทบจากการ
ใหบริการของสายการบินตนทุนต่ํา คือ สูญเสียรายไดจากการถูกแยงชิงสวนแบงการตลาด  
  3.  สายการบินเล็กๆ ที่มีจุดขายคือ เสนทางระยะสั้นๆ เชนเดียวกับสายการบิน
ตนทุนต่ํา เชน PB Air, Phuket Air หรือ Air Andaman ฯลฯ ไดรับผลกระทบจากการเขามาตีตลาด
ของสายการบินตนทุนต่ําโดยการใชกลยุทธทางดานราคา จึงตองปรับกลยุทธมากมายเพื่อจะ
ปกปองสวนแบงตลาดของตนไว ไมวาจะเปนการปรับเสนทางและเที่ยวบินที่มีอยูเดิม รวมไปถงึการ
เปดใหบริการสายการบินตนทุนต่ําดวยอีกหนทางหนึ่ง 
     
ขอจํากัดในการวิจัย 
 
  การศึกษาวิจัยเรื่อง “เศรษฐศาสตรการเมืองวาดวยการบินตนทุนต่ํา” มีขอจํากัด
ในการวิจัย ดังนี้  
  ประการแรก สําหรับการเก็บขอมูลในสวนของการสัมภาษณแบบเจาะลึก (In-
depth Interview) ซึ่งกลุมผูที่ใหสัมภาษณในการวิจัยครั้งนี้ เปนบุคคลที่รับผิดชอบการวางแผนและ
ควบคุมทางดานการตลาดทั้งหมดขององคกร มีตําแหนงอยูในระดับผูอํานวยการฝาย และระดับ
ผูจัดการฝาย การนัดเวลาเพื่อขอทําการสัมภาษณจึงคอนขางลําบาก เนื่องจากผูใหสัมภาษณติด
ภาระงานและการประชุมเปนประจําจึงไมคอยมีเวลาใหเขาสัมภาษณ ซึ่งทําใหการรวบรวมขอมูล
เพื่อนํามาวิเคราะหผลการศึกษา ตองใชระยะเวลาคอนขางนาน นอกจากนี้ขอมูลบางสวนที่สําคัญ 
เชน ผลการดําเนินงานและประกอบการ รวมทั้งงบประมาณที่ใชทั้งหมด เปนความลับ ยังไมมีการ
เปดเผยตอสาธารณชน เชน ตนทุนการดําเนินงาน ผลกําไร/ ขาดทุน การจัดสรรสถานทีล่งจอด หรอื
ตารางเวลาบิน เปนตน จึงทําใหสามารถรายงานผลไดเพียงบางสวนเทานั้น    
  ประการที่สอง ขอมูลของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยมีการเปลี่ยนแปลง
บอยครั้ง จึงทําใหสับสนในขอมูลบางสวน เชน พื้นที่หรือตารางบิน หรือแมกระทั่งผูบริหารใน
บางสวนขององคกร เปนตน 
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ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต 
 
  จากขอจํากัดในการวิจัยที่กลาวมานั้น ผูวิจัยจึงเสนอแนวทางสําหรับการ
ศึกษาวิจัยครั้งตอไป ดังนี้ 
 
  การศึกษาครั้งตอไปอาจทําการศึกษาวิจัยโดยการเก็บขอมูลดวยวิธีการที่แตกตาง
ออกไป เชน การใชการวิจัยเชิงคุณภาพดวยการทํา Focus Group หรือ การสัมภาษณแบบเจาะลึก 
(In-depth interview) กับกลุมตัวอยางที่เปนผูบริโภคดวย หรือการศึกษาในอนาคตอาจจะศึกษา
แนวคิดของประชาชนในตางจังหวัดดวย เนื่องจากถือเปนกลุมเปาหมายของสายการบินตนทุนต่ํา
เชนกัน  
 
ประเด็นที่ควรศึกษาวิจัยในอนาคต 
 
 ควรจะมีการศึกษาเปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ ที่มีสายการบินตนทุนต่ําหลาย
สาย เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา มาเลเซีย เปนตน 
 
  
   
 
 



รายการอางอิง 
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          คํารองขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ 
                                    (แบบประจํา) 

   คํารองขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ ตองทําเปนหนังสือ
และยื่นตอกรมการขนสงทางอากาศ  ตั้งอยู เลขที่ 71 ซอยงามดูพลี ถนนพระราม 4 แขวง 
ทุงมหาเมฆ เขตสาทร กทม.  (10120)   โทรศัพท 02-287-0320 ตอ 1260  หรือ 02-286-8157  
โทรสาร 02-287-3139 หรือ 02-286-4624 ประกอบดวยตนฉบับและสําเนารวม 3 ฉบับ โดย
จะตองมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
      1.  ขอความทัว่ไป 

1.1  ชื่อเต็มของผูขออนุญาต  ลักษณะของผูขออนุญาต  (บุคคลธรรมดา  หรือนิติบุคคล/ 
 หางหุนสวนสามัญจดทะเบียน  หางหุนสวนจํากัด  บริษัทจํากัด  บริษัทมหาชนจํากัด 
 ฯลฯ) และชื่อของสถานที่จดทะเบียนจัดตั้งตามกฎหมาย (1)    

1.2  ชื่อ  สัญชาติ   และสถานที่อยูของผูขออนุญาต  กรรมการบริหาร  กรรมการผูจัดการ   
 กรรมการ     
1.3  สถานที่ตั้งของสํานักงานใหญและสํานักงานสาขา  (ถามี) 
1.4  หลักฐานแสดงการจดทะเบียนของผูขออนุญาต 
1.5  หลักฐานแสดงสัญชาติของผูขออนุญาต (2)    
1.6  หลักฐานแสดงฐานะทางการเงินของผูขออนุญาตในการที่จะดําเนินบริการ 

                -  รายงานประจําปคร้ังสุดทายที่เสนอตอผูถือหุน  และงบดุล 
                -  หลักฐานอื่นๆ (เงินทุนจดทะเบียน (3)  จํานวนหุน  หุนที่ออก ชื่อและสัญชาติของผูถือหุน) 

1.7  รายละเอียดอื่นๆ เกี่ยวกับตัวแทนหรือสาขา 
 

 2.  แผนการดาํเนนิการ  ผูขออนุญาตจะตองเสนอแผนการดําเนนิงานโดยละเอียดเกีย่วกับ 
 
 

------------------------------------------------------------ 
(1)   ใหระบุช่ือ ประเภทหรือลักษณะของผูขออนุญาต  พรอมทั้งแนบเอกสารหลักฐานแสดงการจัดตั้ง  การจดทะเบียน  วัตถุประสงค 
ผูแทนนิติบุคคล  ผูจัดการและหรือผูถือหุนของนิติบุคคลดวย 
(2) ผูขออนุญาตตองมีคุณสมบัติจดทะเบียนอากาศยานไดตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไขเพิ่มเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 10) พ.ศ. 2542  และไมมีลักษณะตองหามตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน
ตางดาว พ.ศ. 2542 
(3)  ผูขออนุญาตตองมีทุนจดทะเบียนไมตํ่ากวา 200 ลานบาท (ชําระเต็มมูลคาหุน)   
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     2.1 ประเภทการบริการที่เสนอขอ  (ผูโดยสาร สินคา ไปรษณียภัณฑ  อยางใดอยางหนึง่
   หรือรวมกนั) 

   2.2 เสนทางบนิ  ความถี่  (โดยประมาณ)  
  2.3 จํานวนบุคลากร (ผูประจําหนาที่ในอากาศ (นักบิน๗ และภาคพื้น พนักงานประจํา 
    สํานักงานใหญและสํานักงานสาขา)   
  2.4 แผนการดําเนนิการดานปฏิบัติการบิน 
  2.5 สนามบนิหรือที่ขึ้นลงชั่วคราวของอากาศยานทีจ่ะใช ตลอดจนเครื่องวทิยุสื่อสาร 
                  อํานวยความสะดวกภาคพืน้  
 

3.  ขอความเศรษฐกิจ  
  3.1  รายละเอียดแสดงความตองการของสาธารณชนและความเปนไปไดในการดําเนิน 
    บริการ การศึกษา ความเปนไปได ประโยชนของการบริการที่เสนอขอ ประเภท             
   การบริการที่ไดรับอนุญาตอยูแลวเพียงพอแลวหรือไม  การวิเคราะหความเปนไปไดทาง
        เศรษฐกิจ 
 3.2 ประมาณการรายรับ - รายจายในชวง  5 ปแรก ที่จะดาํเนินบริการ 

 3.3  อัตราคาโดยสารและคาระวางที่จะใชเรียกเก็บ และรายละเอียดเกี่ยวกบัขอมูลที่ใช              
  กําหนด 

 
 4. ขอความเกีย่วกับอากาศยาน 
  4.1 จํานวนอากาศยานที่จะใชดําเนินบริการ  แบบและจํานวนเครื่องยนต อัตรากําลังมา
   ของแตละเครื่องยนต  น้ําหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้น  ความยาวของทางวิ่งที่ตองการ  
   ความเร็วและเพดานบิน ความจุหรือจํานวนที่นั่งของอากาศยาน 
  4.2 รายละเอียดเกีย่วกับอุปกรณวิทยุและเครื่องชวยในการเดนิอากาศในอากาศยาน 
  4.3  หลักฐานแสดงการไดมาซึง่กรรมสิทธิห์รือสิทธิครอบครองอากาศยานที่จะใชดําเนนิ
   บริการ 
  4.4  แผนการซอมบํารุงอากาศยาน 
  4.5 หลักฐานแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับกรมธรรมและเงื่อนไขการประกันภยัอากาศยาน (4) 
     

 (4)  สําหรับประกันความเสียหายอันเกิดแกรางกาย  ชีวิต   ตลอดจนทรัพยสินของบุคคลที่สาม โดยมีวงเงินประกันภัยไมตํ่ากวา 
5,000  ลานบาท ตอครั้ง,  วงเงินประกันภัยสําหรับผูโดยสารไมตํ่ากวา 1 ลานบาทตอคน   และตองตออายุกรมธรรมกอนวันสิ้นสุด
ไมนอยกวา  30 วัน 
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        คาํรองขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดนิอากาศ 
                                      (แบบไมประจํา) 

     
 
   คํารองขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ ตองทําเปนหนังสือ
และยื่นตอกรมการขนสงทางอากาศ ตั้งอยูเลขที่ 71 ซอยงามดูพลี ถนนพระราม 4 แขวงทุง
มหาเมฆ เขตสาทร กทม.  (10120) โทรศัพท 02-287-0320 ตอ 1260 หรือ 02-286-8157 โทรสาร 
02-287-3139 หรือ 02-286-4624   โดยจะตองมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
      1.  ขอความทั่วไป 
 1.1 ชื่อเต็มของผูขออนุญาต  ลักษณะของผูขออนุญาต  (บุคคลธรรมดา  หรือนิติบุคคล/
  หางหุนสวนสามัญจดทะเบียน  หางหุนสวนจํากัด  บริษัทจํากัด  บริษัทมหาชนจํากัด 
  ฯลฯ)  และชื่อของสถานที่จดทะเบียนจัดตั้งตามกฎหมาย (1)  
 1.2 ชื่อ  สัญชาติ  และสถานที่อยูของผูขออนุญาต  กรรมการบริหาร  กรรมการผูจัดการ  
  กรรมการ     
 1.3 สถานที่ตั้งของสํานักงานใหญและสํานักงานสาขา  (ถามี) 
 1.4 หลักฐานแสดงการจดทะเบียนของผูขออนุญาต 
 1.5 หลักฐานแสดงสัญชาติของผูขออนุญาต (2) 

1.6 หลักฐานแสดงฐานะทางการเงินของผูขออนุญาตในการที่จะดําเนินบริการ 
                -  รายงานประจําปคร้ังสุดทายที่เสนอตอผูถือหุน  และงบดุล 
                -  หลักฐานอื่นๆ (เงินทุนจดทะเบียน (3)  จํานวนหุน  หุนที่ออก ชื่อและสัญชาติของผูถือหุน) 

1.7 รายละเอียดอื่นๆ เกี่ยวกับตัวแทนหรือสาขา 
      2.  แผนการดําเนินการ   ผูขออนุญาตจะตองเสนอแผนการดําเนินงานโดยละเอียดเกี่ยวกับ 

 
     

(1)   ใหระบุช่ือ ประเภทหรือลักษณะของผูขออนุญาต  พรอมทั้งแนบเอกสารหลักฐานแสดงการจัดตั้ง  การจดทะเบียน   
ขอบวัตถุประสงค ผูแทนนิติบุคคล  ผูจัดการและหรือผูถือหุนของนิติบุคคลดวย 
(2)   ผูขออนุญาตตองมีคุณสมบัติจดทะเบียนอากาศยานไดตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  พ.ศ. 2497 แกไขเพิ่มเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 10) พ.ศ. 2542  และไมมีลักษณะตองหามตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน
ตางดาว พ.ศ. 2542 
(3)  ผูขออนุญาตตองมีทุนจดทะเบียนไมตํ่ากวา  25  ลานบาท (ชําระเต็มมูลคาหุน)        
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2.1 ประเภทการบริการที่เสนอขอ  (ผูโดยสาร สินคา ไปรษณียภัณฑ  อยางใดอยางหนึ่งหรือ
รวมกัน) 

2.2 เสนทางบิน ความถี่  (โดยประมาณ) 
2.3 จํานวนบุคลากร (ผูประจําหนาที่ในอากาศ (นักบนิ) และภาคพื้น  พนกังานประจํา

สํานักงานใหญและสํานักงานสาขา) 
2.4 แผนการดําเนินการดานปฏิบัติการบิน 
2.5 สนามบินหรือที่ข้ึนลงช่ัวคราวของอากาศยานที่จะใช  ตลอดจนเครื่องวิทยุสื่อสาร

อํานวยความสะดวกภาคพื้น 
 

3.  ขอความเศรษฐกิจ  
3.1 รายละเอียดแสดงความตองการของสาธารณชนและความเปนไปไดในการดําเนิน

บริการ   การศึกษา ความเปนไปได   ประโยชนของการบริการที่เสนอขอ  ประเภทการ
บริการที่ไดรับอนุญาตอยูแลวเพียงพอแลวหรือไม  การวิเคราะหความเปนไปไดทาง
เศรษฐกิจ 

3.2 ประมาณการรายรับ - รายจายในชวง  5 ปแรก ที่จะดําเนินบริการ 
3.3 อัตราคาโดยสาร/คาเชาเหมาลํา คาระวางที่จะใชเรียกเก็บ และรายละเอียดเกี่ยวกับ

ขอมูลที่ใชกําหนด 
 

4.  ขอความเกี่ยวกับอากาศยาน 
 4.1 จํานวนอากาศยานที่จะใชดําเนินบริการ  แบบและจํานวนเครื่องยนต  อัตรากําลังมา
  ของแตละเครื่องยนต  น้ําหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้น   ความยาวของทางวิ่งที่ตองการ   
  ความเร็วและเพดานบินความจุหรือจํานวนที่นั่งของอากาศยาน 
 4.2  รายละเอียดเกี่ยวอุปกรณวิทยุและเครื่องชวยในการเดินอากาศในอากาศยาน 
 4.3 หลักฐานแสดงการไดมาซึ่งกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครองอากาศยานที่จะใชดําเนิน
  บริการ 
 4.4 แผนการซอมบํารุงอากาศยาน 

 4.5 หลักฐานแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับกรมธรรมและเงื่อนไขการประกันภัยอากาศยาน (4) 
     

 (4)  สําหรับประกันความเสียหายอันเกิดแกรางกาย  ชีวิต   ตลอดจนทรัพยสินของบุคคลที่สาม โดยมีวงเงินประกันภัยไมตํ่ากวา 20  
ลานบาท ตอครั้ง,  วงเงินประกันภัยสําหรับผูโดยสารไมตํ่ากวา 1 ลานบาทตอคน   และตองตออายุกรมธรรมกอนวันสิ้นสุดไมนอย
กวา  30  วัน 
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คํารองขออนญุาตประกอบกิจการคาขายในการเดนิอากาศ 
(โดยใชเฮลิคอปเตอร) 

ก.   คํารองขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศแบบไมประจํา ตองทําเปนหนังสือและ
ยื่นตอกรมการขนสงทางอากาศ ตั้งอยูเลขที่ 71 ซอยงามดูพลี ถนนพระราม 4 แขวงทุงมหาเมฆ เขต
สาทร กรุงเทพฯ (10120) 
ข.   คํารองขออนุญาตจะตองประกอบดวยตนฉบับคํารอง 1 ฉบับและสําเนาคํารอง 2 ฉบับ และจะตอง
มีขอความดังตอไปนี้ 

1.   ขอความทั่วไป 
1.1 ชื่อเต็มของผูขออนุญาต  ลักษณะของผูขออนุญาต  (บุคคลธรรมดา  หรือนิติบุคคล/หาง

หุนสวนสามัญ  หางหุนสวนจํากัด  บริษัทจํากัด  บริษัทมหาชนจํากัด ฯลฯ)  และชื่อของ
สถานที่จดทะเบียนจัดตั้งตามกฎหมาย  (1) 

1.2     ชื่อ  สัญชาติ   และสถานที่อยูของผูขออนุญาต  กรรมการบริหาร  กรรมการผูจัดการ  
 กรรมการ (กรรมการบริหาร, กรรมการผูจัดการ และผูแทนนิติบุคคลจะตองแสดง
 หลักฐานรายละเอียดประวัติบุคคลตามแบบพิมพของกรมการขนสงทางอากาศ)       
1.2  สถานที่ตั้งของสํานักงานใหญ  และสํานักงานสาขา  (ถามี) 
1.3  หลักฐานแสดงการจดทะเบียนของผูขออนุญาต 
1.4  หลักฐานแสดงสัญชาติของผูขออนุญาต  
1.5  หลักฐานแสดงฐานะทางการเงินของผูขออนุญาตในการที่จะดําเนินบริการ 

1.6.1 รายงานประจําปคร้ังสุดทายที่เสนอตอผูถือหุน  และงบดุล 
1.6.2 หลักฐานอื่นๆ  (เงินทุนจดทะเบียน (2) จํานวนหุน หุนที่ออก ชื่อและสัญชาติ

ของผูถือหุน) 
1.7 รายละเอียดอื่นๆ  เกี่ยวกับตัวแทน  หรือสาขา 
 

      2.  แผนการดําเนินการผูขออนุญาตจะตองเสนอแผนการดําเนินงานโดยละเอียดเกี่ยวกับ 
2.1  ประเภทการบริการที่เสนอขอ  (ผูโดยสาร สินคา ไปรษณียภัณฑ  อยางใดอยางหนึ่งหรือ

รวมกัน) 
     

(1)   ใหระบุช่ือ  ประเภทหรือลักษณะของผูขออนุญาต  พรอมทั้งแนบเอกสารหลักฐานแสดงการจัดต้ัง  การจดทะเบียน   ขอบ
วัตถุประสงค   ผูแทนนิติบุคคล  ผูจัดการและหรือผูถือหุนของนิติบุคคลดวย 
(2)  ผูขออนุญาตตองมีทุนจดทะเบียนไมตํ่ากวา  30  ลานบาท  (ชําระเต็มมูลคาหุน) 
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2.2   เสนทางบิน   ความถี่จํานวนบุคลากร   (ผูประจําหนาที่ในอากาศ  (นักบิน)  และภาคพื้น     
พนักงานประจําสํานักงานใหญและสํานักงานสาขา) 

2.3   แผนการดําเนินการดานปฏิบัติการบิน 
 

3.   ขอความเศรษฐกิจ  
3.4 รายละเอียดแสดงความตองการของสาธารณชน  และความเปนไปไดในการดําเนิน

บริการที่เสนอขออนุญาต, การศึกษาถึงความเปนไปได, ประโยชนของการบริการท่ี
เสนอขอ  ประเภทการบริการที่ไดรับอนุญาตอยูแลวเพียงพอแลวหรือไม, การ
วิเคราะหความเปนไปไดทางเศรษฐกิจ    

3.5 ประมาณการรายรับ  -  รายจายในชวง  5  ปแรก  ที่จะดําเนินบริการ 
3.6 อัตราคาโดยสาร/คาเชาเหมาลําและคาระวางที่จะใชเรียกเก็บ  และรายละเอียด

เกี่ยวกับขอมูลที่ใชกําหนด 
 

4.   ขอความเกี่ยวกับเฮลิคอปเตอร  (3) 
4.1 จํานวนเฮลิคอปเตอรที่จะใชดําเนินบริการ    แบบและจํานวนเครื่องยนต   

อัตรากําลังมาของแตละเครื่องยนต  น้ําหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้น ความเร็ว  และเพดาน
บิน  ความจุ  (จํานวนที่นั่ง) 

4.2 รายละเอียดเกี่ยวอุปกรณวิทยุและเครื่องชวยในการเดินอากาศในเฮลิคอปเตอร 
4.3 หลักฐานแสดงการไดมาซึ่งกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครองครองเฮลิคอปเตอรที่จะใช

ดําเนินบริการ 
4.4 แผนการดําเนินการซอมบํารุงเฮลิคอปเตอร 
4.5 หลักฐานแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับกรมธรรมและเงื่อนไขการประกันภัย

เฮลิคอปเตอร (4) 
4.6 สนามบินหรือที่ขึ้นลงชั่วคราวสําหรับเฮลิคอปเตอรที่จะใช  ตลอดจนเครื่องวิทยุ

สื่อสารอํานวยความสะดวกภาคพื้น 
     
(3)   ผูขออนุญาตตองมีคุณสมบัติจดทะเบียนอากาศยานไดตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  พ.ศ. 2497  แกไขเพิ่มเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ  (ฉบับที่ 10)  พ.ศ.  2542  และไมมีลักษณะตองตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตาง
ดาว  พ.ศ. 2542 
(4)  สําหรับประกันความเสียหายอันเกิดแก  รางกาย  ชีวิต   ตลอดจนทรัพยสินของบุคคลที่สาม โดยมีวงเงินประกันภัยไมตํ่ากวา 50 
ลานบาท    ตอครั้ง,  วงเงินประกันภัยสําหรับผูโดยสารไมตํ่ากวา 1 ลานบาทตอคน   และตองตออายุกรมธรรมกอนวันสิ้นสุดไมนอย
กวา 1 เดือน 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
แบบฟอรมคําขอจดทะเบียน (แบบ ทพ.) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 132

 
 
 
 
 



 133

 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
รายชื่อผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 135

 



 136

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 137

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 138

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 139

 
 
 
 
 
 
 
 
 



 140

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 141

 
 



           142

ประวัติผูเขียนวิทยานพินธ 
 
ชื่อ – นามสกุล  นางสาวชนาธปิ  ดําสุวรรณ 
วัน เดือน ปเกิด  22 เมษายน 2522 ที่นครศรีธรรมราช 
 
ประวัติการศึกษา  
 พ.ศ. 2538 – 2540 โรงเรียนสาธิตมหาวิทยาลัยสงขลานครนิทร วิทยาเขตปตตาน ี
 พ.ศ. 2542 – 2546 รัฐศาสตรบัณฑิต (เกียรตินยิม) สาขาการปกครอง 

คณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั 
 พ.ศ. 2546 – 2550 ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต (เศรษฐศาสตรการเมือง)  

คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
 
ประสบการณการทํางาน 
 พ.ศ. 2547 – 2549 งานจัดการเลือกตั้ง สํานักงานคณะกรรมการการเลือกตั้ง 
 พ.ศ. 2550 – ปจจุบัน งานวิเทศสัมพันธ สํานกังานคณะกรรมการการเลือกตั้ง 
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