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บทคัดย่อ   
ธุรกิจการบินในภูม ิภาคอาเซียนเป็นธุรกิจมีการเติบโตอย่างมาก ทำให้สายการบินมีการปรับตัว  

เพื่อให้สอดคล้องกับการแข่งขันท่ีมากขึน้ การศกึษาคร้ังนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาสภาพการแข่งขันด้วยการจัดตารางบิน 

วัดการกระจุกตัวของสายการบิน โดยใชเ้ส้นทางการบินภายในประเทศในภูมิภาคอาเซียน 5 ประเทศ ได้แก่ อนิโดนีเซีย 

มาเลเซีย ฟลิิปปินส์ ไทย และเวยีดนาม เก็บรวบรวมข้อมูลเดอืนกันยายน พ.ศ. 2568 จำนวน 101 เส้นทาง รวมท้ังสิ้น 

1,118 เที ่ยวบิน หลังจากนั ้นได้จัดกลุ ่มเส้นทางบิน โดยใช้การแข่งขันด้วยการจัดตารางบินและการกระจุกตัว 

ของสายการบิน รวมทั้งวิเคราะห์บทบาทของการกระจุกตัวของสายการบินต่อการแข่งขันด้วยการจัดตารางบิน  

ผลการศึกษาพบว่า โดยเฉลี่ยเส้นทางการบินในประเทศอินโดนีเซียมีการแข่งขันด้วยการจัดตารางบินมากที่สุด 

เส้นทางการบินในประเทศฟิลิปปินส์มีการกระจุกตัวของสายการบินมากที่สุด เส้นทางบินภายในประเทศของอาเซียน

ส่วนใหญ่ถูกจัดให้อยู่ในกลุ่มที่มีการแข่งขันด้วยการจัดตารางบินสูงและการกระจุกตัวของสายการบินต่ำ นอกจากนี้

ผลการประมาณค่าสมการถดถอยพบว่า ในเส้นทางที่มีการกระจุกตัวของสายการบินและมีจำนวนเที่ยวบินให้บริการ

หลายเที่ยวบินส่งผลให้มีการแข่งขันด้วยการจัดตารางบินลดลง ผลการศึกษาสามารถใช้เป็นแนวทางในการวางแผน

จัดการทรัพยากรการบินสำหรับสนามบินและสำหรับสายการบินให้มีประสิทธิภาพ 
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 The aviation industry has grown rapidly across the ASEAN region, prompting airlines to adjust their 

strategies to cope with intensifying competition. This study aimed to examine competition through flight scheduling 

and to measure airline concentration across domestic routes in five ASEAN countries:  Indonesia, Malaysia, the 

Philippines, Thailand, and Vietnam.  Data was collected in September 2025, covering 101 routes and a total of 

1,118 flights.  The routes were categorized based on scheduling competition and airline concentration.  The study 

also analyzed the role of airline concentration in relation to scheduling competition.  The results showed that, on 

average, domestic routes in Indonesia had the highest level of scheduling competition, while domestic routes in 

the Philippines had the highest airline concentration.  Most domestic routes in ASEAN exhibited high scheduling 

competition and low airline concentration.  In addition, regression analysis indicated that routes with higher airline 

concentration and higher flights frequency resulted in decreased scheduling competition. These findings can serve 

as valuable guidelines for both airports and airlines to plan and manage aviation resources more efficiently.  

Keywords: airline concentration, flight scheduling, airline competition 
 

ความสำคัญของปัญหาการวิจัย  
ปัจจุบันธุรกิจสายการบินมีการแข่งขันมากขึ้น ส่วนหนึ่งเป็นผลจากการเกิดขึ้นของสายการบินต้นทุนต่ำ  

ท่ีทำให้ราคาค่าโดยสารถูกลง รวมท้ังความสะดวกสบายและการเข้าถึงได้ง่ายทำให้การเดินทางทางอากาศเป็นท่ีนิยม

อย่างแพร่หลาย (Wang et al., 2024) เกิดการเชื่อมต่อทั้งภายในประเทศ ระหว่างประเทศ และระหว่างภูมิภาค 

(Miyoshi & Molina-Prados, 2022)  ส่งเสริมให้เกิดการขนส่งสินค้า การเดินทางเพื่อธุรกิจและการท่องเที่ยว การค้า

และการลงทุนระหว่างประเทศ และช่วยกระตุ ้นเศรษฐกิจ (Khanal et al., 2022)  การเติบโตดังกล่าวเป็นผล 

จากการเปิดการแข่งขันเสรีทางการบินในอาเซียน (Bilotkach et al., 2021) อย่างเต็มรูปแบบในปี ค.ศ. 2015 มีหลาย 

สายการบินเข้ามาแย่งชิงส่วนแบ่งในตลาดการบินอาเซียนทำให้มีจำนวนเที่ยวบินเพิ่มขึ้น โดยเฉพาะการเพิ่มขึ้น  

ของสายการบินต้นทุนต่ำยิ่งเป็นการเพิ่มศักยภาพในการแข่งขัน การเปลี่ยนแปลงดังกล่าวทำให้สายการบินในภูมิภาค

ตอ้งมีการปรับตัวเพื่อให้สอดคล้องกับการแข่งขันท่ีมากขึ้น (Fageda et al., 2015; Wang et al., 2024)   

ธุรกิจการบินถือเป็นธุรกิจที่มีโครงสร้างตลาดแบบผู้ขายน้อยราย (oligopoly market) เนื่องจากประกอบ 

ไปด้วยสายการบินหรือผู้ให้บริการจำนวนน้อยราย การเข้ามาของผู้ให้บริการรายใหม่เป็นไปได้ยากจากการที่ต้องใช้

เทคโนโลยีและต้นทุนที่ใช้ในการดำเนินงานสูง ลักษณะของสินค้าที่ให้บริการที่มีการสร้างความแตกต่างของสินค้า  

ด้วยตราสินค้า การออกแบบ และเทคโนโลยี ทำให้ผู้บริโภครู้สึกถึงความแตกต่างถึงแม้ภาพรวมจะไม่แตกต่างกันมากนัก 

นอกจากนี้การตั้งราคาหรือออกผลิตภัณฑ์ทางการบินใหม่  ๆ ส่งผลกระทบกับผู้ให้บริการรายอื่น ๆ จากลักษณะ

ดังกล่าวทำให้ธุรกิจการบินมีโครงลักษณะเป็นตลาดผู้ขายน้อยราย ซึ่งกลยุทธ์หลักในการแข่งขันคือการแข่งขัน  

ด้วยราคา โดยมีเป้าหมายเพื่อดึงส่วนแบ่งการตลาดมาเป็นของตัวเองให้ได้มากที่สุด อย่างไรก็ตามการแข่งขัน  

ด้วยกลยุทธ์ดังกล่าวจะส่งผลทำให้เกิดสงครามราคาจากการแข่งขันและส่งผลทำให้กำไรของสายการบินลดลง  

นอกจาการแข่งขันด้วยราคาแล้วการแข่งขันด้วยปริมาณเป็นอีกกลยุทธ์ที่นิยมใช้ในตลาดผู้ขายน้อยรายแต่ไม่เป็น  

ท่ีนิยมในการนำมาใชใ้นธุรกิจการบิน เนื่องจากการเพิ่มจำนวนเที่ยวบินมตีน้ทุนสูง อุปสงค์การใช้บริการของผู้โดยสาร

มีความผันผวน รวมทั้งข้อจำกัดด้านโครงสร้างของสนามบินที่อาจจะไม่เพียงพอ (Belobaba et al., 2015; Vasigh et 

al., 2018) จากการที่การแข่งขันทางด้านราคาทำให้กำไรของสายการบินลดลง ส่วนการแข่งขันทางด้านปริมาณ  
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ก็มีข้อจำกัด สายการบินต่าง ๆ จึงได้ใช้กลยุทธ์อื่น ๆ ในการแข่งขัน หนึ่งในกลยุทธ์ที ่นำมาใช้แพร่หลายได้แก่  

การแข่งขันด้วยการจัดตารางบินให้สอดคล้องกับเวลาที ่ต้องการเดินทางของผู ้โดยสาร หรือการแข่งขันด้วย  

การจัดตารางบนิของเท่ียวบิน (flight scheduling) (John, 2018)  

กลยุทธ์การแข่งขันด้วยการจัดตารางบินของเที่ยวบินเป็นการจัดตารางการบินให้มีความยืดหยุ่นเหมาะสม  

กับความตอ้งการของผู้โดยสาร โดยเฉพาะผู้โดยสารท่ีต้องการเดินทางบินภายในประเทศท่ีสามารถบินไปกลับในเวลา

ที่ต้องการได้ (Yan et al., 2022; Borenstein & Netz, 1999)  การแข่งขันด้วยการจัดตารางเที่ยวบินนั้นสายการบิน 

จะเลือกเวลาออกเดินทางที่สอดคล้องกับอุปสงค์ของผู้บริโภคซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นเวลาเช้าตรู่เนื ่องจากผู้โดยสาร

สามารถปฏิบัติภารกิจประจำวันได้ และเดินทางกลับในเที่ยวบินตอนค่ำทำให้ผู้โดยสารไม่จำเป็นจะต้องพักค้างคืน 

(Abdelghany et al., 2017) ทำให้สายการบินสามารถลดระยะเวลาในการใช้ทรัพยากรที่ไม่ได้ใช้งานเพื่อที่จะสามารถ

ตอบสนองต่อความต้องการของผู้โดยสาร แต่ถ้าหากใช้การออกตารางเที่ยวบินที่มีถี่มากจนเกินไปจะส่งผลกระทบ  

ให้ความสนใจของผู้โดยสารนั้นลดลง การออกตารางบินยังต้องมีการพิจารณาข้อจำกัดด้านการดำเนินงานอื่น ๆ เช่น 

ความจุของสนามบิน และสิ่งอำนวยความสะดวกในการขึ้น-ลงของเที่ยวบิน (Abdelghanyet et al., 2017) การศึกษา

ครั้งนี้ใช้ความแตกต่างของเวลาออกเดินทางเฉลี่ยจากการกำหนดตารางออกของเที่ยวบินแต่ละเส้นทางการบิน

ภายในประเทศเพื่อวัดระดับการแข่งขัน ทั้งนี้หากเส้นทางการบินใดมีการผูกขาดจากผู้ให้บริการไม่กี่ราย การแข่งขัน

ด้วยการกำหนดตารางบินจะลดลง การศึกษาเส้นทางการบินในกลุ ่มประเทศอาเซียน ที ่กำลังมีการขยายตัว 

ของการเดินทางทางอากาศถึงระดับการแข่งขันด้วยการจัดตารางบินและการกระจุกตัวของสายการบิน  

จะเป็นแนวทางให้สายการบินสามารถกำหนดเวลาการออกเดินทางของเที่ยวบินที่เหมาะสม ขณะเดียวกันผู้โดยสาร

สามารถใช้เป็นแนวทางในการบริการจัดการเวลาในการเดินทาง ตลอดจนหน่วยงานของสนามบินใช้เป็นแนวทาง  

ในการบริหารจัดการทรัพยากรท่ีใชใ้นสนามบินท่ีมีอยู่ให้มปีระสิทธิภาพ 
 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย  
1. เพื่อวัดความแตกต่างของเวลาออกเดินทางเฉลี่ยของเท่ียวบินในเส้นทางบนิภายในประเทศ  

2. เพื่อวัดการวัดการกระจุกตัวของสายการบินในเส้นทางบนิ ภายในประเทศ 

3. เพื่อจัดกลุ่มเส้นทางบนิดว้ยความแตกต่างของเวลาออกเดินทางเฉลี่ยและการกระจุกตัวของสายการบิน 

4. เพื่อศึกษาบทบาทของการกระจุกตัวของสายการบินต่อการแข่งขันด้วยการจัดตารางบิน 
 

การทบทวนวรรณกรรม  
 ธุรกิจการบินถือเป็นธุรกิจที่มีโครงสร้างตลาดแบบผู้ขายน้อยราย (Beneke & Mackenrodt, 2019) เอเชีย

ตะวันออกเฉียงใต้เป็นภูมิภาคที่ธุรกิจการบินมีการแข่งขันกันสูง เนื่องจากที่มีการเกิดขึ้นของสายการบินต้นทุนต่ำ

จำนวนมาก (Law & Katekaew, 2022) โดยกลยุทธ์การแข่งขันที่สายการบินมีการนำมาใช้ภายใต้โครงสร้างตลาด

ดังกล่าวส่วนใหญ่จะเป็นกลยุทธ์การแข่งขันทางด้านราคา เช่น Poh & Mohayidin (2011) ที่ระบุว่าราคาเป็นกลยุทธ์ 

ที่สำคัญในการแข่งขันของสายการบินต้นทุนต่ำในการเพิ ่มส่วนแบ่งการตลาด ซึ่งกลยุทธ์การแข่งขันด้วยราคา  

ของสายการบินต้นทุนต่ำระดับภูมิภาคเป็นการกระตุ้นให้ผู้โดยสารตัดสินใจเดินทางง่ายขึ้น ส่วน Ma et al. (2019)  

ได้ศึกษาการแข่งขันด้านราคาของสายการบินในประเทศออสเตรเลียพบว่าในธุรกิจสายการบินมีการแข่งขันที่รุนแรง

และทำให้เกิดสงครามด้านราคา Fageda et al. (2011) แสดงให้เห็นว่าธุรกิจสายการบินหลังมกีารเปิดเสรีมีการแข่งขัน

ที่เพิ่มสูงขึ้นและสายการบินที่สามารถกำหนดราคาได้ต่ำกว่าคู่แข่งสามารถเพิ่มยอดขายของสายการบินได้ดีกว่า 

อย่างไรก็ตามการแข่งขันของสายการบินอาจไม่ใช้แค่กลยุทธ์ด้านราคาอาจมีกลยุทธ์อื่น  ๆ ที่เข้ามาแข่งขันด้วย เช่น 
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Homsombat et al. (2014) ได้ศึกษาผลกระทบของกลยุทธ์กลุ ่มสายการบิน Qantas พบว่านอกจากการแข่งขัน 

ด้านราคาแล้วยังมีการแข่งขันด้านการบริการ ได้แก่การเพิ่มการให้บริการที่ดีขึ้นของส่วนงานภาคพื้น และการใช้

เทคโนโลยีสแกนใบหน้า (biometrics) ในการเพิ่มความสะดวกสบายให้ผู้โดยสาร เพิ่มโอกาสในการดึงดูดลูกค้าไม้  

มากขึ้น Shen (2017)  ได้วิเคราะห์การแข่งขันระหว่างสายการบิน พบว่าสายการบินมกีารแข่งขันด้วยการจัดเวลาออก

เดินทางของสายการบินที่ใกล้เคียงหรือแตกต่างจากสายการบินคู่แข่งถือเป็นกลยุทธ์หนึ่งที่ใช้ในการวางแผนเส้นทาง

การบินและเป็นผู้นำในการบุกเบิกตลาดใหม่ การศึกษาของ Jou et al. (2008) ได้ใชท้ฤษฎีเกมส์ในการศึกษาพฤติกรรม

การเลือกใช้บริการสายการบินพบว่าความปลอดภัย ความสะดวกสบายและคุณภาพการบริการเป็นกลยุทธ์  

ที่สายการบินควรใช้ในการแข่งขันเพื่อเพิ่มส่วนแบ่งการตลาด Borenstein & Netz (1999) ได้ทำการศึกษาเกี่ยวกับ 

การแข่งขันและความแตกต่างออกเดินทางในตลาดสายการบิน พบว่าตลาดที่มีการแข่งขันกันสูงสายการบิน  

จะกำหนดเวลาเท่ียวบินท่ีใกล้กันกับคู่แข่งมากขึ้นเมื่อเทยีบกับตลาดผูกขาดและหากมสีายการบินหลายสายในเส้นทาง

มแีนวโนม้ท่ีจะกำหนดเท่ียวบินของตนให้ใกล้เคียงกันมากกว่ามีสายการบินนอ้ยท่ีเวลาของเท่ียวบินให้มีการกระจายตัว

มากกว่า 

การกระจุกตัวของสายการบิน (airline concentration) ในเส้นทางใด ๆ เป็นการวัดพฤติกรรมการแข่งขัน 

ของสายการบินในเส้นทางนั ้น ๆ การศึกษาการกระจุกตัวของสายการบินส่วนใหญ่ใช้ดัชนีชี ้วัดการกระจุกตัว 

คือ Herfindahl-Hirschman Index (HHI) เนื ่องจากเป็นดัชนีชี ้วัดการกระจุกตัวที ่ให้ความสำคัญกับสายการบิน 

ที่มีส่วนแบ่งการตลาดสูง และมีการนำข้อมูลทุกสายการบินในเส้นทางที่ศึกษามาทำการคำนวณ รวมทั้งมีเกณฑ์  

ในการจำแนกระดับการแข่งขันที ่ช ัดเจน (U.S. Department of Justice & Federal Trade Commission, 2010) เช่น 

ในการศ ึกษาของ Kumari et al.  (2025) ใช ้ด ัชน ี  HHI ในการหาความส ัมพ ันธ ์ก ับระด ับความสา มารถ 

ในการทำกำไรของสายการบิน Perera & Sano (2025) ใช้ดัชนี HHI วัดสภาพการแข่งขันและนำไปหาความสัมพันธ์ 

กับประสิทธิภาพของการตรงต่อเวลาของสายการบิน อย่างไรก็ตามจากการทบทวนงานวิจัย มีงานวิจัยบางส่วน  

ที่ทำการศึกษาระดับการกระจุกตัวของสายการบินโดยใช้ดัชนี HHI กับการแข่งขันการจัดตารางบิน เช่น Avcı & Ates 

(2022) ทำการศึกษา ณ สนามบิน JFK International Airport ของสหรัฐอเมริกา เช่นเดียวกับการศึกษาของ Fontanet-

Pérez et al. (2022) ท่ีทำการศกึษาสนามบินของสหรัฐอเมริกาเช่นเดียวกัน ซึ่งผลสรุปจากการศกึษาพบว่า ถ้าค่า HHI 

ต่ำหรือสายการบินมีการแข่งขันสูงสายการบินจะพยายามแย่งชิงเวลาออกเดินทางที่ดีที่สุด ทำให้ตารางบินกระจุกตัว

ซ้อนทับกันมาก ในขณะเดียวกันถ้า HHI สูงหรือสายการบินมีการผูกขาดมาก สายการบินมักจะกระจายเวลา 

ออกเดินทางให้ห่างกัน เพื่อครอบคลุมความต้องการทั้งวัน (market coverage) และมักจะลดคุณภาพด้านเวลา 

หรือความตรงต่อเวลาลงเพราะผู้โดยสารไม่มทีางเลือก  

นอกจากการกระจุกตัวของสายการบินในแต่ละเส้นทางจะส่งผลต่อการจัดการแข่งขันด้วยตารางบินแล้ว 

ปัจจัยท่ีเป็นลักษณะของเส้นทางบนิ (route characteristics) ก็มีส่วนในการกำหนดสภาพการแข่งขันด้วย ปัจจัยเหล่านั้น

ได้แก่ จำนวนเที่ยวบินที่ให้บริการของแต่ละเส้นทางเนื ่องจากจำนวนเที่ยวบินที่เหมาะสมส่งผลต่อการจัดสรร

ทรัพยากรช่วยให้เครื ่องบินและลูกเรือมีการใช้งานที ่ต ่อเนื ่อง (utilization) ลดเวลาจอดพัก (turnaround time)  

เพื่อให้เกิดการประหยัดต่อขนาดสูงสุด Burghouwt & de Wit (2005) นอกจากนี้จำนวนประชากรเมืองปลายทาง 

ของเส้นทางบินปลายทางเป็นปัจจัยกำหนดขนาดอุปสงค์ของตลาด (market demand) เมืองที่มีจำนวนประชากรมาก

จะดึงดูดสายการบินให้เข้ามาแข่งขันสูงเพื่อชิงส่วนแบ่งการตลาด และนำไปสู่การแข่งขันที่รุนแรงกว่าเส้นทาง 

ที่มีประชากรน้อยรวมทั้งสายการบินจะใช้กลยุทธ์สร้างความแตกต่างผ่านความถี่ของเที่ยวบินเพื่อรักษาฐานลูกค้า 

(Ishutkina & Hansman, 2008; Zhang et.al., 2014) อย่างไรก็ตามจากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี ่ยวข้อง ยังไม่มี

การศึกษาท่ีทำการศกึษาในบริบทของเส้นทางการบินภายในประเทศในภูมิภาคอาเซียน ท่ีผู้โดยสารสามารถใช้บริการ
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สายการบินแบบไป-กลับภายในหนึ ่งวัน ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการกระจุกตัวและการแข่งขัน  

โดยการจัดตารางการบินของสายการการบินในภูมิภาคจะนำไปสู่การบริหารจัดการทรัพยากรภายในสนามบิน 

อย่างมีประสิทธิภาพ 
 

กรอบแนวคิดของการวิจัย  
 งานวจิัยเร่ือง การจัดตารางเท่ียวบินและการกระจุกตัวของสายการบินภายในประเทศของอาเซียน ได้กำหนด

กรอบแนวคิดของการวจิัยดังภาพท่ี 1 

 

 
 

 

 
 

 
ภาพท่ี 1  กรอบแนวคิดของการวจิัย 

 

วิธีดำเนินการวิจัย  
การศึกษานี้ใชระเบียบวิธีวิจัยทั้งเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพในการศึกษาวัตถุประสงค์การวิจัยทั้ง 4 ข้อ 

จัดเก็บข้อมูลแบบทุติยภูมิจากหลากหลายฐานข้อมูลรวมทั้ง จาก application flight radar24 ซึ่งเป็นแอปพลิเคชัน  

ในโทรศัพท์มอืถอืท้ังระบบ android และ iOS มวีธีิดาเนนิการวจิัยดังนี ้

1. ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง  

การศึกษานี้ใช้ข้อมูลเวลาการออกเดินทางของเที่ยวบินเส้นทางภายในประเทศ 5 ประเทศ จำนวน 101 

เส้นทาง 1,118 เท่ียวบิน โดยเมอืงและสนามบินตน้ทาง แสดงรายละเอยีดดังตาราง 1 

ตาราง 1 เมอืงและสนามบินตน้ทางที่ใชใ้นการศึกษา 

ประเทศ เมอืง สนามบินตน้ทาง รหัส (IATA) 

อนิโดนีเซีย จาการ์ตา Soekarno–Hatta International Airport CGK 

มาเลเซีย กัวลาลัมเปอร์ Kuala Lumpur International Airport KUL 

ฟลิิปปินส ์ มะนลิา Ninoy Aquino International Airport MNL 

ไทย กรุงเทพ Don Mueang International Airport DMK 

เวยีดนาม โฮจิมินห ์ Tan Son Nhat International Airport SGN 

 2. เครื่องมอืที่ใช้ในการวิจัย  

 เคร่ืองมอืท่ีใชใ้นการวจิัย ประกอบด้วย การใชข้้อมูลทุตยิภูมิจาก FlightRadar24 และฐานข้อมูล Worldometers  

 3. การเก็บรวบรวมข้อมูล  

 งานวจิัยนี้ใชก้ารเก็บรวบรวมขอ้มูลทุตยิภูมจิากฐานข้อมูลออนไลน์และเอกสารท่ีเกี่ยวข้อง 

 

การกระจุกตัวของสายการบิน 

    - ดัชน ีHHI 

ลักษณะของเส้นทางบนิ 

    - จำนวนเท่ียวบินท่ีให้บริการ 

    - จำนวนประชากรเมืองปลายทางของเส้นทาง

บิน 

การแข่งขันด้วยการจัดตารางเท่ียวบิน 

    - ความแตกต่างของเวลาออกเดินทาง

เฉลี่ยของเท่ียวบิน 
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 4. การวิเคราะห์ข้อมูล  

 การวเิคราะห์ข้อมูลของงานวจิัยนี้ได้ทำการวเิคราะห์ข้อมูลแยกตามวัตถุประสงค์การศกึษาดังนี ้ 

   1) วัดความแตกต่างของเวลาออกเดินทางเฉลี่ยของเท่ียวบินในเส้นทางบินภายในประเทศ (Average Time 

Difference; ADT) โดยใชแ้นวคิดของ Borenstein & Netz (1999)  

           ATDk =
2

n(n−1)
∑ ∑ [min{|di − dj|, 1440 − |di − dj|}]n

j>1
n−1
i=1                           

 เมื่อ  ATDk คือ ความแตกต่างของเวลาออกเดินทางเฉลี่ยของเส้นทาง k  

   n คือ จำนวนเท่ียวบินในเส้นทาง k        

   di คือ เวลาในหน่วยของนาทขีองการออกเดินทางของเท่ียวบิน i  

   dj คือ เวลาในหน่วยของนาทขีองการออกเดินทางของเท่ียวบิน j 

 ใชข้้อมูลการออกเดินทางจาก Application FlightRadar 24 

  2) วัดการกระจุกตัวของสายการบินในเส้นทางบิน จากแนวคิดของ Pavic et al. (2012) และ Johnston & 

Ozment (2011) ซึ่งคำนวณจากการส่วนแบ่งตลาดในการวัดการกระจุกตัวหรือสภาพการแข่งขันที่ให้ความสำคัญกับ

สายการบินที่มีส่วนแบ่งการตลาดสูง และมีการนำข้อมูลทุกสายการบินในเส้นทางที่ศึกษามาทำการคำนวณจะแสดง

สภาพการแข่งขันของตลาดท่ีน่าเช่ือถือกว่าการใชเ้พยีงส่วนแบ่งตลาด  ค่า HHI คำนวณได้ดังนี้ 

HHIk   =  ∑(
xi

Tk
)
2

                      

 เมื่อ  HHIk คือ ดัชนี Herfindahl-Hirschman Index ของเส้นทาง k,  

   Tk คือ จำนวนเท่ียวบินรวมในเส้นทาง k,  

   Xik คือ จำนวนเท่ียวบินของสายการบิน i ของเส้นทาง k 

  3) จัดกลุ่มเส้นทางบินด้วยความแตกต่างของเวลาออกเดินทางเฉลี่ยและการกระจุกตัวของสายการบิน

วัตถุประสงค์นี้ใช้ข้อมูลค่าเฉลี่ยของ ATD และค่าเฉลี่ยของดัชนี HHI เป็นเกณฑ์ในการแบ่ง Quadrant ซึ่งประยุกต์ใช้ 

Importance-Performance Analysis (IPA) จากแนวคิดของ Martilla & James (1977) แบ่งงกลุ่มของเส้นทางบินเป็น  

4 กลุ่ม ตาม Quadrant ได้แก่ Q1 ถึง Q4 

 จากคุณสมบัต ิของแต่ละ Quadrant จะเห็นว่า หากเส้นทางใดถูกจัดกลุ ่มให้อยู ่ใน Q2 ซึ ่งเป็นกลุ่ม 

ที่มีการแข่งขันด้วยการจัดตารางบินต่ำ และมีการกระจุกตัวของสายการบินสูง การบริหารจัดการสนามบิน จำเป็น 

ต้องคำนึงถึงการใช้ทรัพยากร เช่น พนักงานภาคพื้น การให้บริการขนส่งสาธารณะจำเป็นจะต้องมีการจัดสรร  

อย่างเหมาะสม คุณสมบัตขิองเส้นทางบนิในแต่ละ Quadrant แสดงได้ดังภาพท่ี 2 
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Quadrant 2 Quadrant 1 

Quadrant 3 Quadrant 4 

HHI 

ATD 

ค่าเฉลี่ยของ ADT 

ค่าเฉลี่ยของ HHI 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

ภาพท่ี 2 Quadrant ตามการจัดกลุ่มของเส้นทางการบินโดยใชค้า่ ATD และ HHI 

 4) เพื่อศึกษาบทบาทของการกระจุกตัวต่อการแข่งขันด้วยการจัดตารางบินในประเทศในประเทศอาเซียน  

ใชก้ารประมาณค่าสมการถดถอยด้วยวิธี OLS มแีบบจำลองการศึกษาดังนี้ 

        ATDk = f(HHIk, Nk, POPk)         

 โดยท่ี  ATDk คือ ความแตกต่างของเวลาออกเดินทางเฉลี่ยของสนามบิน k คำนวณจากเวลาท่ีเท่ียวบิน

ออกเดินทางจาก Application Flight radar 24  

    HHIk คือ การกระจุกตัวของสายการบินด้วยดัชน ีHHI ของสนามบิน k เนื่องจากการกระจุกตัวของ

สายการบินมีผลต่อการแข่งขันทั้งทางด้านราคา เช่นในการศึกษาของ Benyaapikul & Manachotphong (2025) และ 

Ma et al. (2019) และการแข่งขันที่ไม่ใช่ราคาเช่นการกระจุกตัวต่อแนวโน้มการพัฒนาเทคโนโลยีของ Oliveira et al. 

(2022) การจัดตารางบนิและความถี่ของเท่ียวบินของ Wandelt (2024)  

    Nk คือ จำนวนเท่ียวบินของแต่ละเส้นทางการบิน k ใชข้้อมูลจาก Flight radar 24  

    POPk คือ จำนวนประชากรเมอืงปลายทางของเส้นทางบนิ k ใชข้้อมูลจาก Worldometers 
 

ผลการวิจัย 
ผลการศึกษาตามวัตถุประสงค์การศกึษาได้ดังนี้ 

1. ผลการคำนวณความแตกต่างของเวลาออกเดินทางเฉลี่ยของเที ่ยวบินในเส้นทางบินภายในประเทศ

(Average Time Difference: ATD) 

ตาราง 2 แสดง Descriptive Statics ของค่า ATD 

ประเทศ จำนวนเส้นทาง ค่าต่ำสุด ค่าสูงสุด ค่าเฉลี่ย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

อนิโดนีเซีย 36 25.00 785.00 284.08 130.81 

เวยีดนาม 14 223.00 480.00 343.75 58.11 

ไทย 17 220.00 406.67 299.82 55.13 

มาเลเซีย 13 15.00 693.64 367.71 148.95 

ฟลิิปปินส ์ 21 130.00 502.86 315.12 99.49 

ภาพรวม 101 เส้นทาง 
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 จากตาราง 2 เมื ่อพิจารณาความแตกต่างของเวลาออกเดินทางเฉลี ่ยของเที ่ยวบินในเส้นทางบิน

ภายในประเทศของกลุ่มอาเซียน 5 ประเทศ ประเทศอินโดนีเซียมีค่าเฉลี่ยต่ำที่สุดเท่ากับ 284.08 นาที ประเทศ

มาเลเซียค่าเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 367.71 นาที เมื่อพิจารณาระดับเส้นทางพบว่าประเทศอินโดนีเซียมีจำนวนเส้นทาง

ทั้งหมด 36 เส้นทาง เส้นทางที่มีค่า ADT ต่ำสุด 25 นาทีคือเส้นทาง CGK-SOQ (ซูการ์โนฮัตตา-โซรง) สูงสุด 785 

นาทีคอืเส้นทาง CGK–GTO (ซูการ์โนฮัตตา-จูวันดา) ประเทศเวยีดนามมจีำนวนเส้นทางท้ังหมด 14 เส้นทาง มีค่า ADT 

ต่ำสุด 223 นาทีคือเส้นทาง SGN–PQC (โฮจิมินห์-ฟูโกว๊ก) สูงสุด 480 นาทีคือเส้นทาง SGN–DAD (โฮจิมินห์-ดานัง)  

ประเทศไทยมีจำนวนเส้นทางทั้งหมด 17 เส้นทางมีค่า ADT ต่ำสุด 220 นาทีคือเส้นทาง DMK –ROE (ดอนเมือง-

ร้อยเอ็ด) สูงสุด 460.67 นาทีคือเส้นทาง DMK–BUR (ดอนเมือง-บุรีรัมย์) ประเทศมาเลเซียมีจำนวนเส้นทางทั้งหมด 

13 เส้นทางมีค่า ADT ต่ำสุด 15 นาทีคือเส้นทาง KUL–BKI (กัวลาลัมเปอร์-โคตาคินาบาลู)  สูงสุด 693.64 นาที 

คือเส้นทาง KUL–LGK (กัวลาลัมเปอร์-ลังกาวี) ประเทศฟิลิปปินส์จำนวนเส้นทางทั้งหมด 21 เส้นทางมีค่า ADT ต่ำสุด 

130 นาทีคือเส้นทาง MNL–DGT (มะนิลา-ดูมาเกเต) สูงสุด 502.86 นาที คือเส้นทาง MNL–CGY (มะนิลา-คากายัน 

เดอ   โอโร) ทางตอนเหนอืของเกาะมนิดาเนา 

 2. ผลการวัดการกระจุกตัวของสายการบินในเส้นทางภายในประเทศด้วยดัชน ีHHI 

 การพิจารณาสภาพการแข่งขันจากค่า HHI (U.S. Department of Justice & Federal Trade, 2010) พิจารณา

ว่าหากค่า HHI น้อยกว่า 1,500 ตลาดมีสภาพการกระจุกตัวต่ำ (Unconcentrated) หากมีค่า HHI อยู่ระหว่าง 1,500–

2,500 ตลาดมีการกระจุกตัวปานกลาง (moderately concentrated) และหากตลาดมีค่า HHI มากกว่า 2,500 ตลาด 

มีการกระจุกตัวสูง (highly concentrated) นอกจากนี้ งานวิจัยอื่น ๆ ที่เสนอเกณฑ์ในการแบ่งสภาพการแข่งขัน 

ของตลาด ได้แก่ Peleckis (2022) 

ตาราง 3 แสดง Descriptive Statics ของค่า HHI 

ประเทศ จำนวนเส้นทาง ค่าต่ำสุด ค่าสูงสุด ค่าเฉลี่ย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
อนิโดนีเซีย 36 1,600 5,600 3,229 360.56 

เวยีดนาม 14 3,100 7,200 5,088 387.30 

ไทย 17 2,000 10,000 4,895 489.90 

มาเลเซีย 13 3,600 5,600 4,521 264.58 

ฟลิิปปินส ์ 21 3,100 10,000 5,459 519.62 

ภาพรวม 101 เส้นทาง 

 จากตาราง 3 จะเห็นว่าเส้นทางบินในประเทศของอาเซียนส่วนใหญ่มีการกระจุกตัวสูง ประเทศอินโดนีเซีย  

มีการกระจุกตัวสูงสุด 5,600 คือ เส้นทาง CGK–KOE (ซูการ์โนฮัตตา-คูปัง) ประเทศเวียดนามมีการกระจุกตัวสูงสุด 

7,200 คือเส้นทาง SGN–DAD (โฮจิมินห์-ดานัง) ประเทศไทยมีการกระจุกตัวสูงสุด 10,000 หรือมีส่วนแบ่งการตลาด 

100% จำนวนสองเส้นทางคือ DMK-USM และ DMK-BUR นั่นคือเส้นทางบินจากสนามบินดอนเมืองไปยังสนามบิน

เกาะสมุยและสนามบินบุรีรัมย์มีผู้ให้บริการเพียงสายการบินเดียว ประเทศมาเลเซียมีค่าการกระจุ กตัวอยู่ระหว่าง 

3,600-5,600 มกีารกระจุกตัวสูงสุดคือเส้นทาง KUL–LGK (กัวลาลัมเปอร์-ลังกาวี) ประเทศฟิลปิปินส์มกีารกระจุกตัว

สูงสุด 10,000 จำนวน 3 เส้นทาง คือ MNL-PPS, MNL-CEB และ MNL-CGY หรือเส้นทางบินจากมะนิลาไปยังเมืองเปอ

โร ปรินเซซา เมอืงเซบู และเมืองคากายัน เดอ โอโร ตามลำดับ 
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* มนีัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05  ** มนีัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01  *** มนีัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .001 

 

 3. ผลการจัดกลุ่มเส้นทางบนิดว้ยวธีิ Quadrant analysis 

ตาราง 4 การจัดกลุ่มเส้นทางการบินด้วยความแตกต่างของเวลาออกเดินทางและการกระจุกตัวของสายการบิน 

ประเทศ 
Quadrant 1 

(ATD สูง, HHI ต่ำ) 

Quadrant 2 

(ATD สูง, HHI สูง) 

Quadrant 3 

(ATD ต่ำ, HHI ต่ำ) 

Quadrant 4 

(ATD ต่ำ, HHI สูง) 
รวม 

อนิโดนีเซีย 6 (16.67%) 7 (19.44%) 12 (33.33%) 11 (30.56%) 36 

เวยีดนาม 2 (14.29%) 5 (35.71%) 2 (14.29%) 5 (35.71%) 14 

ไทย 1 (5.88%) 4 (23.53%) 6 (35.29%) 6 (35.29%) 17 

มาเลเซีย 5 (38.46%) 1 (7.69%) 5 (38.46%) 2 (15.38%) 13 

ฟลิิปปินส ์ 2 (9.52%) 9 (42.86%) 6 (28.57%) 4 (19.05%) 21 

ภาพรวม 16 (15.84%) 26 (25.74%) 31 (30.69%) 28 (27.72%) 101 

 จากตาราง 4 จะเห็นว่าเส้นทางการบินภายในประเทศของกลุ่มอาเซียนส่วนใหญ่อยู่ใน Quadrant 3 คิดเป็น 

30.69% ซึ่งมีการแข่งขันการจัดตารางบินสูงและการผูกขาดของสายการบินต่ำกว่าค่าเฉลี่ย แต่เช่นเดียวกับเส้นทาง

การบินในประเทศอินโดนีเซีย ไทย และมาเลเซียที่มีร้อยละของสายการบินที่อยู่ ใน Quadrant 3 จำนวน 33.33% 

35.29% และ 38.46% ตามลำดับ ประเทศมาเลเซียมีสายการบินร้อยละ 38.46 เช่นเดียวกันที่อยู่ใน Quadrant 1 ที่มี

ระดับการกระจุกตัวจากการให้บริการไม่กี่สายการบิน และมีการแข่งขันการจัดการตารางการบินต่ำกว่าค่าเฉลี่ย  

 4. ผลการประมาณค่าสมการถดถอยบทบาทของการกระจุกตัวต่อการจัดเวลาการบิน 

 การประมาณค่าสมการถดถอยเพื ่อศึกษาอิทธิพลของตัวแปรต้นที ่ส ่งผลต่อตัวแปรตาม เพื ่อให้ได้  

ค่าสัมประสิทธิ ์ถดถอยมีคุณสมบัติที ่ดี ไม่เอนเอียงและมีประสิทธิภาพ จำเป็นจะต้องมีการทดสอบเงื ่อนไข  

ของแบบจำลองถดถอยเชิงเส้นแบบคลาสสิกตามแนวคิดของ Classical Linear Regression Model (CLRM) (Crudu et 

al., 2025) ซึ่งข้อกำหนดที่สำคัญได้แก่จะต้องไม่มีปัญหาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธ์กันสูงหรือ multicollinearity 

ความแปรปรวนของค่าความคลาดเคลื่อนจะต้องมีค่าคงที่หรือไม่เกิดปัญหา Heteroscedasticity รวมทั้งการกำหนด

รูปแบบความสัมพันธ์ของตัวแปร (misspecification) จากการหาแบบจำลองที่เหมาะสม (model specification search) 

พบว่ารูปแบบของความสัมพันธ์อยู่ในรูปของ Log-Log model และตัวแปรอิสระที่เกิดจากอิทธิพลร่วม (interaction 

term) ระหว่างดัชนีการกระจุกตัว และจำนวนสายการบิน (HHI*N) และแยกลักษณะเฉพาะของประเทศของเส้นทาง

การบินหรือตัวแปรหุ่น (dummy variable) เป็นแบบจำลองท่ีอธิบายได้ดีท่ีสุด  

 4.1 การตรวจสอบปัญหา Multicollinearity ด้วย Pearson correlation และค่า Variance Inflation Factor (VIF) 

ตาราง 5 ผลการตรวจสอบ Multicollinearity ด้วย correlation coefficient และ ค่า Variance Inflation Factor (VIF) 

Correlation Log(HHI*N) Log(POP) IND MAL PHI VIE VIF 

Log(HHI*N) 1.000      1.245 

Log(POP)  .150 1.000     1.314 

IND -.066 -.121 1.000    2.006 

MAL -.055 -.070 .315*** 1.000   1.586 

PHI -.177*   -.238** -.328***   -.176** 1.000  1.793 

VIE     .235**  .288*** -.316***  -.167* -.176* 1.000 1.608 
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 จากตาราง 5 จากค่า correlation coefficient ถึงแมส้่วนใหญ่ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอสิระจะมีนัยสำคัญ

ทางสถิติ แต่ไม่มีตัวแปรอิสระคู ่ใดที ่มีความสัมพันธ์กันสูงหรือค่าสัมประสิทธิ ์สัมพันธ์อยู ่ระหว่าง -.8 ถึง .8   

จึงไม่เกิดปัญหา Multicollinearity (Yoo et al., 2014) นอกจากนี้เพื่อตรวจพบความสัมพันธ์เชงิเส้นร่วมกันหลายตัวแปร 

มีค่าอยู ่ระหว่าง 1.245 – 2.006 ตามแนวคิดของ Hair et al. (2022) และ Gujarati & Porter (2009) เสนอค่า VIF  

ที ่ไม ่เก ิดความสัมพันธ์ก ันสูงของตัวแปรอิสระ ค่า VIF จะต้องไม่เก ิน 10 จากผลการศึกษาทำให้สามารถ 

แยกผลกระทบของตัวแปรอสิระที่ส่งผลต่อตัวแปรตามได้ดี 

 4.2 ผลการตรวจสอบปัญหาความไม่คงท่ีของค่าความคลาดเคลื่อน (heteroscedasticity) 

ตาราง 6 ผลการตรวจสอบปัญหาความไม่คงที่ของค่าความคลาดเคลื่อน  

F-statistic 2.542259 Prob. F(17,83) .003 

Obs*R-squared 34.58337 Prob. Chi-square(17) .007 

Scaled explained 192.6616 Prob. Chi-Square(17) .000 

 จากตาราง 6 ผลการตรวจสอบปัญหา Heteroscedasticity  ด้วยวิธี White’s Test (White, 1980) พบว่า 

ความแปรปรวนของความคาดเคลื่อนท่ีได้ผิดไปจากข้อสมมติฐานของ White ซึ่งค่าสถิติทดสอบปฏเิสธสมมติฐานหลัก

หรือเกิดปัญหา Heteroscedasticity การศึกษานีจ้ึงได้ลดผลกระทบของปัญหา Heteroscedasticity โดยการประมาณค่า

ด้วยแนวคิดของ Huber–White estimator (robust standard errors) เพื่อให้การอนุมาน (inference) ให้ผลการประมาณ

ค่าที่น่าเชื่อถอื (Wooldridge, 2016) 

 4.3 ผลการประมาณค่าถดถอยดด้วยวิธีกำลังสองนอ้ยท่ีสุด (OLS) 

ตาราง 7 ผลการประมาณค่าสมการถดถอยตัวแปรตาม Log (ADT) 

Variable B Robust Std. Error t-stat P-value 

constant 4.400 .554 7.943 .000 

Log(HHI*N) .141 .080 1.751  .083* 

LOG(POP) .080 .041 1.963   .053** 

IND -.168 .155 -1.082 .282 

MAL .126 .191  .656 .513 

PHI .139 .180  .772 .442 

VIE .044 .193  .231 .818 

R2 = .168, Adj. R2 = .117, F-stat = 3.204, P-value = .007 

* มนีัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 ** มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 *** มนีัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .001 

 ผลการศึกษาการประมาณค่าถดถอยด้วยวิธีกำลังสองนอ้ยท่ีสุด (OLS) แสดงได้ดังตารางท่ี 7 โดยมีการปรับ

ค่าความคลาดเคลื ่อนมาตรฐานแบบ Huber-White robust standard errors เพ ื ่อแก ้ไขผลกระทบจากปัญหา 

Heteroscedosticity ทำการประมาณค่าโดยให้ตัวแปร ADT อยู ่ในรูปของผล Log เช่นเดียวกับค่า Interaction term  

ของ HHI*N และ POP ผลการประมาณค่าสมการพบว่า ทั้ง Log(HHI*N) และ Log(POP) ส่งผลในทิศทางเดียวกับ Log 

(ATD) ซึ ่งค่าสัมประสิทธิ ์ถดถอยอธิบายในรูปของความยืดหยุ ่น โดยความยืดหยุ่นของความแตกต่างของเวลา  

ออกเดินทางเฉลี่ยต่อดัชนีการกระจุกตัวและจำนวนสายการบินในเส้นทางเท่ากับร้อยละ 14.1 และความยืดหยุ่น 
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ของความแตกต่างของเวลาออกเดินทางเฉลี ่ยต่อจำนวนประชากรของเมืองปลายทางเท่ากับร้อยละ 8.00  

มีค่า Adj. R2 เท่ากับ .117 โดยตัวแปรหุ่นประเทศที่เส้นทางบินนั้นตั้งอยู่ทั้ง 4 ประเทศ มีค่า Log (ADT) ไม่แตกตา่งจาก

ประเทศไทยท่ีถูกกำหนดให้เป็นกลุ่มอ้างองิ (reference category) อย่างมนีัยสำคัญทางสถิติ 
 

การอภิปรายผล  
เส้นทางบินที ่มีการแข่งขันด้วยตารางบินมากที่สุดของแต่ละประเทศ ได้แก่ เส้นทางไปยังเมืองโซรง  

ของอินโดนีเซีย เส้นทางไปเมืองฟูโกว๊กของเวียดนาม เส้นทางไปจังหวัดร้อยเอ็ดของประเทศไทย เส้นทางไปยัง  

เมืองโคตาคินาบาลูของมาเลเซีย และเส้นทางไปยังเมืองดูมาเกเตของฟิลิปปินส์ ล้วนแล้วแต่ไม่ใช่เมืองหลัก แต่เป็น

เมืองศูนย์กลางระดับภูมิภาค ที่เศรษฐกิจพึ่งพาภาคบริการ มีการคมนาคมพึ่งพาสนามบิน มีสายการบินให้บริการ  

ไม่กี่ราย การแข่งขันด้วยราคาทำให้กำไรของสายการบินลดลง (Sun et al., 2024) จึงนิยมใช้การแข่งขันที่ไม่ใช่ราคา

เช่นการกำหนดเวลาบินให้สอดคล้องกับอุปสงค์ของผู ้โดยสาร (Brueckner, 2004) ที ่ส ่วนใหญ่เป็นนักธุรกิจ 

หรือข้าราชการท่ีเนน้เวลา รวมท้ังนักท่องเท่ียวท่ีต้องการเดินทางในเวลาท่ีเหมาะสมต่อการท่องเท่ียวเท่านั้น  

การวิเคราะห์การกระจุกตัวของสายการบินในแต่ละเส้นทางพบว่าเส้นทางการบินไปยังเมืองดานัง 

ของเวยีดนาม เมอืงคูปังของอนิโดนีเซีย สนามบินบุรีรัมย์และเกาะสมุยของไทย เมอืงลังกาวีของมาเลเซีย เมืองเปอโร 

ปรินเซซา เมอืงเซบู และเมอืงคากายัน เดอ โอโร ของประเทศฟิลปิปินส์ เป็นเส้นทางที่มกีารกระจุกตัวของสายการบิน

สูงสุดของแต่ละประเทศเมื่อพิจารณาจากค่า HHI ซึ่งเมอืงเหล่านี้เป็นเมอืงท่องเท่ียวหรือเมืองรองในภูมิภาคมีลักษณะ

เป็นตลาดที่มีผู ้ซื้อและผู้ขายจำกัดหรือ Thin markets มีอุปสงค์จำกัดและมีความผันผวนสูงโดยเฉพาะระหว่างใน 

และนอกฤดูกาลท่องเที่ยว ส่งผลให้จำนวนสายการบินที่ให้บริการมีน้อยและเกิดโครงสร้างตลาดแบบผู้ขายน้อยราย

หรือผูกขาด (Sun et al., 2024) นอกจากนี้ โครงสร้างเครือข่ายแบบเมืองหลักมืองรอง หรือ hub-and-spoke และ

ข้อจำกัดด้านโครงสร้างพื ้นฐานสนามบินยังเป็นอุปสรรคสำคัญต่อการเข้าสู่ ตลาดของสายการบินรายใหม่ ขณะที่ 

สายการบินเดิมมักใชก้ลยุทธ์ครองเส้นทางเพื่อเพิ่มอำนาจตลาดและผลกำไร (Yang et al., 2024; Oliveira & Oliveira, 2022) 

 เส้นทางบนิในประเทศของฟิลิปปินส์ถูกจัดให้อยู่ใน Quadrant ท่ี 3 หรือมเีส้นทางการบินท่ีมีการกระจุกตัวสูง

และมีการแข่งขันดว้ยการจัดตารางบินต่ำมากที่สุดเมื่อเทยีบกับประเทศอื่น ๆ เนื่องจากมีผู้ประกอบการหลักเพียงไม่กี่

รายที่ครองส่วนแบ่งตลาดเกือบทั้งหมด ประกอบกับลักษณะภูมิศาสตร์แบบหมู่เกาะและอุปสงค์ที่กระจายตัว ทำให้

เส้นทางจำนวนมากไม่สามารถรองรับการแข่งขันจากสายการบินหลายรายได้ (Zhang et al., 2014) การแข่งขัน 

ด้านราคาหรือด้านตารางบินจึงมจีำกัด (Grosche, 2022) กล่าวคือ สายการบินมักเลอืกกระจายเท่ียวบินเพื่อเพิ่มอัตรา

การบรรทุกผู้โดยสาร (loading factor) มากกว่าที่จะมกีารแข่งขันด้วยการจัดตารางบิน 

ผลการประมาณค่าสมการถดถอยที่ตรวจสอบข้องสมมติภายใต้แนวคิด CLRM ที่ได้แบบจำลองที่ดีที ่สุด

พบว่า เสน้ทางใดท่ีมีการกระจุกตัวและมสีายการบินท่ีให้บริการหลายสายการบิน เช่นมสีายการบินให้บริการรายใหญ่ 

1-2 ราย และที่เหลือเป็นสายการบินรายย่อย จะมีการแข่งขันด้วยการจัดตารางบินลดลง ลักษณะดังกล่าวเกิดขึ้น 

ในเส้นทางบินที่เป็นตลาดที่มีผู้แข่งขันน้อยรายแต่มีช่องว่างให้รายย่อยซึ่งมักพบในเส้นทางบินหลัก ( trunk routes) 

ระหว่างเมืองใหญ่ ที่มีความถี ่ของเที ่ยวบินจำนวนมาก สายการบินรายใหญ่จะเลือกเวลาออกเดินทางในเวลา  

ช่วงเวลาที่มีความต้องการเดินทางสูงที่สุด เพื่อแย่งชิงกลุ่มลูกค้าธุรกิจที่มีกำลังซื้อสูง ในขณะที่สายการบินรายย่อย 

จะเลี่ยงการแข่งขันในช่วงเวลาดังกล่าว และเลือกเวลาออกเดินทางในช่วงเวลาอื่นให้เป็นทางเลือกของผู้โดยสาร 

(Wang et.al., 2022; Yuan & Barwick, 2026) สุดท้ายจำนวนประชากรเมืองปลายทางเพิ่มขึ้น การแข่งขันด้วยการจัด

ตารางบินของสายการบินลดลง เนื่องจากเมื่อขนาดตลาดที่เมืองปลายทางใหญ่เส้นทางมักจะเป็นศูนย์กลางการบิน  

ที่สายการบินรายใหญ่มีความได้เปรียบด้านการเชื ่อมต่อ (Yuan & Barwick, 2026) ขณะเดียวกันการที่อุปสงค์ 
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ของผู้โดยสารสูง ต้นทุนในการเพิ่มเที่ยวบินในเวลาใกล้เคียงกับสายการบินรายใหญ่จะสูงขึ้น ทำให้สายการบิน  

รายย่อยหลกีเล่ียงการออกตารางเวลาแบบซ้ำกับสายการบินรายใหญ่ (Wang et al., 2022) 
 

องค์ความรู้ใหม่  
การศึกษาครั้งนี้ค้นพบว่าเส้นทางการบินของประเทศอินโดนีเซียมีการแข่งขันด้วยการจัดตารางบินมากที่สุด 

ส่วนเส้นทางการบินภายในประเทศมาเลเซียมีการแข่งขันน้อยที ่ส ุด การกระจุกตัวของสายการบินวัดจาก  

ค่า Herfindahl-Hirschman Index (HHI) เส้นทางการบินของประเทศฟิลิปปินส์มีค่าเฉลี่ยของการกระจุกตัวสูงที ่สุด 

ในขณะที่ประเทศมาเลเซียมีค่าเฉลี่ยต่ำที่สุด การจัดกลุ่มสนามบินโดยประยุกต์ใช้วิธี Importance-Performance 

Analysis (IPA) เพื่อแบ่งกลุ่มสายการบินเป็น 4 กลุ่มตาม Quadrant ซึ่งหากสายการบินใดถูกจัดกลุ่มให้อยู่ใน Quadrant 

ที่ 2 ที่มีค่า ADT และค่า HHI สูงกล่าวคือ มีสภาพการผูกขาดของสายการบินสูง และมีการแข่งขันด้วยการจัดตาราง

บินต่ำเป็นเส้นทางที่จะตอ้งมีการจัดสรรทรัพยากรการบินให้มีความเหมาะสม โดยเส้นทางบนิในประเทศของฟิลิปปินส์

ถูกจัดให้อยู่ในกลุ่มนี้มากที่สุดเมื่อเทียบกับเส้นทางการบินในประเทศอื่น  ๆ นอกจากนี้ผลการประมาณค่าสมการ

ถดถอยพบว่าในเส้นทางที่มีการกระจุกตัวของสายการบินและมีจำนวนเที่ยวบินให้บริการหลายเที่ยวบิน รวมทั้ง

เส้นทางบนิท่ีมีจำนวนประชากรท่ีสนามบินปลายทางเพ่ิมขึน้ส่งผลให้มกีารแข่งขันด้วยการจัดตารางบินลดลง 
 

ข้อเสนอแนะ  

1. ข้อเสนอแนะในการนำผลการวิจัยไปใช้  

 1.1 เส้นทางบินในประเทศใดมีการแข่งขันด้วยการจัดตารางบินสูง ทรัพยากรการบินจะถูกนำมาใช้เต็มที่  

ในช่วงเวลาการเดินทางที่ตอบสนองอุปสงค์ของผู้โดยสารแต่ในช่วงเวลาอื่น ๆ ทรัพยากรการบินจะถูกใช้งานน้อย 

โดยเฉพาะเสน้ทางการบินในประเทศของประเทศอินโดนเีซีย จำเป็นต้องมกีารวางแผนการใชท้รัพยากรท่ีเหมาะสม  

1.2 เส้นทางที่มกีารแข่งขันต่ำส่วนใหญ่เป็นเส้นทางในประเทศฟิลปิปินส์ หน่วยงานกำกับดูแลควรลดข้อจำกัด

ด้านส่ิงอำนวยความสะดวกของการลงจอด หรือลดเงื่อนไขใบอนุญาต เพื่อส่งเสริมให้เกิดการแข่งขัน รวมท้ังการกำกับ

ดูแลพฤติกรรมการต้ังราคาของสายการบินเพื่อให้เกิดความเป็นธรรมกับผู้บริโภค  

1.3 เส้นทางที่มีการกระจุกตัวสูงและมีการแข่งขันด้วยการจัดตารางเวลาบินต่ำส่วนใหญ่เป็นเส้นทางการบิน

ในประเทศฟิลิปปินส์ ควรมีการส่งเสริมให้มีผู ้บริการมีการแข่งขันมากขึ้นเพื่อลดการผูกขาดและเพิ่มการแข่งขัน  

ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อผู้บริโภคและช่วยให้มคีวามหลากหลายในการใชบ้ริการมากขึ้น 

1.4 เส้นทางการบินที่มีการกระจุกตัวของสายการบินและมีจำนวนเที่ยวบินให้บริการหลายเที่ยวบิน รวมทั้ง

เส้นทางบินที่มีจำนวนประชากรที่สนามบินปลายทางเพิ่มขึ้นส่งผลให้มีการแข่งขันด้วยการจัดตารางบินลดลงควรมี  

การบริหารจัดการตารางเวลาการบิน (slot management reform) หรือลดค่าธรรมเนียมการขึ้นลงของอากาศยาน 

(landing & parking fees) ให้กับสายการบินท่ีเข้ามาเปิดตลาดแข่งในเส้นทางที่มกีารกระจุกตัวสูง ส่วนจำนวนประชากร

ของเส้นทางบินปลายทางทำให้การแข่งขันการจัดตารางบินลดลง ซึ่งเป็นผลการศึกษาที่น่า สนใจเพราะโดยปกติ 

เมื่อประชากร (demand) เพิ่มขึ้นการแข่งขันควรจะสูงขึ้น แต่กรณีเส้นทางการบินในอาเซียนหากจำนวนประชากร

เพิ ่มขึ ้นส่งผลให้สายการบินเจ้าตลาดขยายตัวจนครองสัดส่วนตลาดหรือเกิดข้อจำกัดด้านโครงสร้างพื ้นฐาน  

จนรายใหม่เข้าไม่ได้ การแข่งขันด้านตารางบินจะลดลงการนำผลการศึกษาไปใช้ประโยชน์หน่วยงานที่เกี ่ยวข้อง 

อาจกำหนดความถี่ขั้นต่ำต่อวันเพื่อให้มั่นใจว่าประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางที่ยืดหยุ่น รวมทั้งมีการตรวจสอบ

การยกเลิกหรือรวมเที่ยวบิน (flight consolidation) ที่มักทำเพื่อเพิ่ม อัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสาร ( load factor)  

ของสายการบินแต่กระทบต่อแผนการเดินทางของผู้โดยสาร 
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2. ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป  

2.1 ข้อจำกัดด้านขอ้มูล (data limitation) การใชข้้อมูลจำนวนเท่ียวบินจาก Application FlightRadar24 ซึ่งอาจ

มขี้อจำกัดด้านความครบถ้วนของขอ้มูล เช่น เท่ียวบินท่ีถูกยกเลิก ดีเลย์ หรือข้อมูลบางช่วงเวลาไม่ถูกบันทึก  

 2.2 ข้อจำกัดด้านตัวแปร (omitted variables bias) แบบจำลองสมการถดถอยเชิงซ้อนใช้ตัวแปรหลักที่เป็น 

ตัวแปรเชงิมหภาค ได้แก่ HHI จำนวนเท่ียวบิน และประชากร ส่วนตัวแปรอื่น ๆ เช่น ราคา ต้นทุนสายการบิน ข้อจำกัด

ด้านเวลาเข้า-ออกของสนามบิน (slot constraint) นโยบายรัฐ หรือพฤติกรรมผู้โดยสาร เป็นตัวแปรระดับจุลภาคที่มี

ข้อจำกัดในการวัดซึ่งอาจส่งผลต่อการจัดตารางบินเสี่ยงต่อปัญหา Omitted Variable Bias (OVB) จะเห็นว่าค่าอธิบาย

ของแบบจำลองค่อนข้างต่ำ ( low explanatory power) แสดงว่าแบบจำลองอธิบายความแปรปรวนของ ATD  

ได้จำกัด บ่งชีว้่ายังมีปัจจัยอ่ืนท่ีไม่ได้รวมในแบบจำลอง 

2.4 การศึกษาเฉพาะ 5 ประเทศในอาเซียน และเฉพาะเส้นทางบินภายในประเทศผลลัพธ์อาจไม่สามารถ 

นำไปสรุปอา้งอิงในวงกวา้ง ไปยังเส้นทางระหว่างประเทศหรือภูมิภาคอื่นท่ีมีโครงสร้างตลาดต่างกัน 

2.5 ข้อจำกัดของวธีิการจัดกลุ่ม (quadrant analysis) การใชค้่าเฉลี่ย ATD และ HHI เป็นเกณฑ์แบ่ง quadrant 

เป็นการกำหนดจุดตัด (cut-off) แบบคงที่อาจทำให้การจัดกลุ่มไวต่อค่าเฉลี่ย (sensitivity) 
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