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บทคัดยอ  
 การวิจัยครั้งน้ีมีวัตถุประสงคการวิจัยเพื่อศึกษา 1) ปจจัยสาเหตุของแรงกดดัน           
5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 
และ 2) เพื่อสามารถเขาใจผลของปจจัย และหาแนวทางในการปองกันความเสี่ยงที่อาจจะ
เกิดข้ึน และสงผลกระทบตอธุรกิจโดยตรง เครื่องมือที่ใชในการวิจัยคือ แบบสอบถาม 
(questionnaire) ในการสอบถามกลุมตัวอยางลูกคาที่ใชบริการสายการบินตนทุนตํ่า จํานวน 
200 ชุด วิเคราะหขอมูลโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป โดยใชคาสถิติไดแก การแจกแจงความถ่ี             
คารอยละ คาเฉลี่ย คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน คาความเบ คาความโดง และการวิเคราะห
องคประกอบเชิงยืนยันอันดับสอง (Secondary Order Confirmatory Factor Analysis) 
 ผลการวิจัยพบวา ปจจัยสาเหตุของแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรี
การคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าเรียงตามแรงกดดันจากมากไปนอยไดแก 
องคประกอบที่ 1 อุปสรรคการกีดขวางเขาสูธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า ประกอบดวย 7 ปจจัย 
รองลงมาไดแก องคประกอบที่ 4 อํานาจการตอรองของกลุมผูใชบริการหรือลูกคา 
ประกอบดวย 5 ปจจัย องคประกอบที่ 3 อํานาจตอรองของใหบริการธุรกิจสายการบินตนทุน
ตํ่า ประกอบดวย 4 ปจจัย องคประกอบที่ 2 แรงผลักดันจากผูใหบริการ หรือคูแขงที่มีใน
อุตสาหกรรม ประกอบดวย 4 ปจจัย และองคประกอบที่ 5 แรงผลักดันซึ่งเกิดจากสินคา/
บริการอื่น ๆ ประกอบดวย 3 ปจจัยตามลําดับ โดยโมเดลองคประกอบของปจจัยแรงกดดัน               
5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าใน
แตละองคประกอบตางมีความเที่ยงตรงเชิงเหมือน ทั้งน้ีเ น่ืองจากคาความเช่ือมั่น                  
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เชิงโครงสรางผานเกณฑมากกวา 0.60 และคานํ้าหนักองคประกอบ ซึ่งควรมีคาต้ังแต 0.50 
ข้ึนไป (คาสัมบูรณ)  
 แนวทางในการปองกันความเสี่ยงที่อาจจะเกิดข้ึน ซึ่งทางธุรกิจสายการบินตนทุน
ตํ่าควรหากลยุทธดานการตลาด เพื่อเสริมสรางศักยภาพในดานการแขงขันกอนที่จะมีการ
เปดเสรีการคาอาเซียนในป 2558 ดวยการสรางมูลคาเพิ่มตอตัวสินคา/บริการของ                     
ผูใหบริการเพื่อนํานวัตกรรมใหม ๆ ออกสูตลาด และหวังผลในระยะยาว ตลอดจนการ
ดําเนินกลยุทธในการบุกตลาดไปยังตางประเทศจําตองอาศัยความรวมมือกันจากภาครัฐ 
และภาคเอกชนที่จะรวมกันผลักดันการดําเนินการตาง ๆ อยางทันทวงที และเปนไปอยาง
ตอเน่ือง 
 
คําสําคัญ 
           ปจจัยแรงผลักดัน อาเซียน สายการบิน  
 

ABSTRACT 
 The research was aimed at 1) studying causal factors of five-forced 
model affecting low cost airlines business under ASEAN Economic Community 
(AEC) and 2) investigating the results of all factors and the way to prevent an 
incoming risk which might have a direct effect on the low cost airlines 
business. A questionnaire was constructed as a tool for collecting data from 200 
passengers of low cost airlines. The data was statistically analyzed by frequency 
distribution, percentage, mean, standard deviation, skewness, kurtosis and 
secondary order confirmatory factor analysis. 
 The research findings indicated that the causal factors of five-forced 
model affecting low cost airlines business under ASEAN Economic Community 
(AEC) ranking from the most to the least were the first component: threat of 
new entrants into the industry which comprised 7 factors then the fourth 
one: bargaining power of buyers which comprised 5 factors, the third one: 
suppliers which comprised 4 factors, the second one: intensity of the rivalry 
among firms within the industry which comprised 4 factors and the fifth one: 
threat of substitute products which comprised 3 factors. Each component of 
five-forced model affecting low cost airlines business under ASEAN Economic 
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Community (AEC) had convergent validity because construct reliability was 
more than .60 and factor loading should be more than 0.50 (absolute).  
 The way to prevent an incoming risk was to create marketing strategies 
for strengthening competitiveness before attending ASEAN Economic 
Community (AEC) in 2015. Value added in product for launching Product 
should be value added innovation result in a long run was a must. Moreover, 
the strategy to open up a new market in foreign countries had to be 
cooperated and supported by both public and private sectors promptly and 
continuously.  
 
Keywords 
     Five-Forces Model, ASEAN, airlines business 
 
บทนํา 

อาเซียน (ASEAN) หรือ สมาคมประชาชาติแหงเอเชียตะวันออกเฉียงใต
กอต้ังข้ึนเมื่อป 2510 โดยในระยะแรกน้ัน มีสมาชิกเริ่มแรกจํานวน 6 ประเทศ ไดแก 
บรูไนดารุสซาลาม อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส สิงคโปร และไทย ภายหลังไดมี
สมาชิกเพิ่มข้ึนอีก 4 ประเทศ คือ กัมพูชา ลาว พมา และเวียดนาม หรือที่เรียกกันวา 
CLMV โดยม ีว ัตถ ุป ระสงค เ พื ่อส ร า งส ันต ิภ าพในภูม ิภ าคอ ัน จะ นํา ไปสู ความ
เจริญกาวหนาทางเศรษฐกิจสังคมและวัฒนธรรมและไดมีการรวมกลุมเพื่อขยายความ
รวมมือ และการคาระหวางกันใหมากยิ่งขึ้น โดยการจัดทําเขตการคาเสรีอาเซียน 
(AFTA) เมื่อป 2535 ตอมาในป 2546 อาเซียนไดกําหนดทิศทางที่แนชัดวาความ
รวมมือจะตองเดินทางไปสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 
Community : AEC) ภายในป 2558 ทั้งนี้ ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นถือเปน
เพียงหน่ึงในสามเสาหลักของประชาคมอาเซียน (ASEAN Community) โดยอีกสอง
เสาหลัก คือ ประชาคมความมั่นคงอาเซียน (ASEAN Security Community) และ
ประชาคมสังคม และวัฒนธรรมอาเซียน (ASEAN Socio - Cultural Community) และไดมีการ
จัดทํากฎบัตรอาเซียน (ASEAN Charter) เพื่อการดําเนินงานไปสูประชาคมอาเซียน  (กลุมพหุภาคี 
สํานักเศรษฐกิจอุตสาหกรรมระหวางประเทศ, “ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีความสําคัญอยางไร” 
15 มีนาคม 2554) และปจจัยสําคัญที่ธุรกิจจะตองทําเพื่อใหไดผลตอบแทนสูงที่สุด ไดแก การหา
ตําแหนงในอุตสาหกรรมที่จะสามารถมีอิทธิพลเหนือปจจัยทั้ง 5 ประการเพื่อที่จะหาความ
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ไดเปรียบออกมาหรือปองกนัตนเอง ซึ่งลักษณะที่สําคัญของปจจัยทั้ง 5 ประการ ประกอบดวย 
(1) อุปสรรคกีดขวางการเขาสูอุตสาหกรรม (2) แรงผลักดันจากผูผลิต หรือคูแขงที่มีใน
อุตสาหกรรม (3) อํานาจตอรองของผูขาย (supplier) (4) อํานาจการตอรองของกลุมผูซื้อ หรือ
ลูกคา (5) แรงผลักดันซึ่งเกิดจากสินคาอื่น ๆ ซึ่งสามารถใชทดแทน ดวยเหตุน้ีผูวิจัยจึงตองการ
ที่จะศึกษาการวิเคราะหปจจยัหรือสภาพการแขงขันในแตละอุตสาหกรรมจะทําใหทราบถึงที่มา
ของความรุนแรงในการแขงขัน และผลกระทบอันเกิดจากภาวการณแขงขันเหลาน้ี การ
วิเคราะหน้ีมีความจําเปนสําหรับการจัดทํากลยุทธขององคกร เน่ืองจากผูบริหารไมสามารถที่
จะจัดทํากลยุทธที่ประสบความสําเร็จโดยไมมีความเขาใจถึงลักษณะที่สําคัญของการแขงขันได
เลย (พักตรพจง วัฒนสินธุ และพสุ เดชะรินทร, 2542, หนา 125) 
 
วัตถุประสงคของการวิจัย 

การวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคของการวิจัย ดังน้ี  
1. เพื่อศึกษาปจจัยสาเหตุของแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรี

การคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 
 2. เพื่อสามารถเขาใจผลของปจจัย และหาแนวทางในการปองกันความเสี่ยงที่ 
อาจจะเกิดข้ึน และสงผลกระทบตอธุรกิจโดยตรง  
 
ประโยชนท่ีไดรับจากการวิจัย 
 การศึกษาครั้งน้ีผูวิจัยคาดหวังผลประโยชนที่จะไดดังน้ีคือ  
 1. ผูประกอบการในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าสามารถทราบถึงปจจัยที่จะสงผลกระทบ
ตอธุรกิจโดยตรง แลวนํามาปรับปรุงพัฒนากลยุทธทางการตลาดใหเกิดการบรรลุผลสําเร็จในทาง
ธุรกิจได 
 2. ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าจะไดทราบถึงปญหาที่จะเกิดข้ึนกับสวนแบงทาง
การตลาดของผูบริโภค และจะไดทราบถึงผลสะทอนกลับในการเปดตลาดเสรีอาเซียนไปใน
ทิศทางใด 
 3. ภาครัฐบาลสามารถนําขอมูลไปใชประโยชนกับการพัฒนาระบบการตลาดภาคธุรกิจ
บริการของธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า ใหสอดคลองกับสภาพการดําเนินธุรกิจใหเกิดความ
เหมาะสมและมีประสิทธิภาพย่ิงข้ึน 
 4. ผูประกอบการ และภาครัฐบาล จะไดเขาใจถึงปญหาที่อาจจะเกิดข้ึนตอธุรกิจการ
บริการ โดยเฉพาะกับธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า ในการวิจัยครั้งน้ี เพื่อนําไปใชในการศึกษาหา
แนวทางปองกันความเสี่ยงที่อาจจะเกิดข้ึนตอธุรกิจในอนาคต 
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ขอบเขตของการวิจัย   
 การวิจัยครั้งน้ีมีการกําหนดขอบเขตเน้ือหาที่ศึกษาประชากร และระยะเวลา ดังน้ี
 ขอบเขตดานเน้ือหา 
 การวิจัยครั้งน้ีเปนการศึกษาเฉพาะกิจการในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าที่มีอิทธิพล
ตอปจจัยตอแนวคิดง Five Force Model ของ Michael Porter โดยใชสายการบินตนทุน
ตํ่า เชน แอรเอเชีย ไทยแอรเอเชีย แอรเอเชียเอ็กซ และนกแอร เน่ืองจากไดขยายเสนทาง
และเพิ่มจํานวนเที่ยวบินทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ โดยสนามบิน หลัก ๆ ที่มี
การเพิ่มเที่ยวบิน คือ สนามบินสุวรรณภูมิ สนามบินดอนเมือง สนามบินภูเก็ต และ
สนามบินเชียงใหม  

ขอบเขตดานประชากร และกลุมตัวอยาง 
 การวิจัยน้ีไดใชประชากรกลุมตัวอยางของผูโดยสารที่เคยเดินทางดวยสายการบิน
ตนทุนตํ่า ซึ่งไมสามารถหาจํานวนที่แนนอนได ดังน้ัน จึงทําการสุมตัวอยางแบบไม
เฉพาะเจาะจง (convenience sampling) จํานวน 200 ตัวอยาง ณ สนามบินดอนเมือง 
กรุงเทพมหานคร 
 
นิยามศัพทเฉพาะ  
 ปจจัยแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC)            
ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า หมายถึง ผลกระทบระหวางอุปสรรคการกีดขวางเขาสูธุรกิจ
สายการบินตนทุนตํ่า แรงผลักดันจากผูใหบริการ หรือคูแขงที่มีในอุตสาหกรรม อํานาจ
ตอรองของผูใหบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า อํานาจการตอรองของกลุมผูใชบริการ
ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า แรงผลักดันซึ่งเกิดจากสินคา/บริการอื่น ๆ ซึ่งสามารถใช
ทดแทนได ที่ทําใหเกิดผลกระทบตอธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าเมื่อเปดเสรีการคาอาเซียน 
 อุปสรรคกีดขวางการเขาสูธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า หมายถึง สภาวะการแขงขัน
ของระหวางธุรกิจตาง ๆ จะทวีความรุนแรงข้ึนเมื่อองคกรธุรกิจหน่ึงมองเห็นชองทางใน            
การไดกําไรมากข้ึน หรือถูกคุกคามมากจากการกระทําขององคกรธุรกิจอื่นในอุตสาหกรรม
เดียวกัน เชน การลดราคา การตอสูทางดานการตลาด การแนะนําสินคาใหมเขาสูตลาด 
หรือการเพิ่มการใหบริการหลังการขายแก ลูกคา ถาสภาวะการแขงขันในอุตสาหกรรมไม
รุนแรง โอกาสที่องคกรธุรกิจตาง ๆ จะข้ึนราคาสินคา และบริการ เพื่อใหไดมาซึ่งกําไรที่
มากข้ึนก็จะมีมาก 
 แรงผลักดันจากผูใหบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า หรือคูแขงที่มีในธุรกิจสาย
การบินตนทุนตํ่า หมายถึง คูแขงขันใหม ๆ ไดแก องคกรธุรกิจอื่นที่ในขณะน้ันอยูภายนอก
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อุตสาหกรรมแตมีความสามารถ และแนวโนมที่จะเขามาในอุตสาหกรรม โดยปกติแลว
องคกรธุรกิจเดิมที่อยูภายในอุตสาหกรรมจะพยายามปองกันไมใหองคกรใหม ๆ เขามาใน
อุตสาหกรรม เน่ืองจากองคกรใหม ๆ ที่จะเขามาในอุตสาหกรรมจะสงผลกระทบตอสภาวะ
ในการแขงขันในอุตสาหกรรมอันเปนขอจํากัดที่สําคัญตอการดําเนินงาน และการแขงขัน
ขององคกรธุรกิจเดิมในอุตสาหกรรมเน่ืองจากองคกรใหมที่เขามายอมตองการสวนแบง
ตลาดซึ่งเปนผลเสียตอองคกรเดิมที่มีอยูแลวยกเวนในกรณีที่ตลาดมีการขยายตัวอยาง
รวดเร็ว การเขามาของธุรกิจใหม ๆ กอใหเกิดการแขงขันที่รุนแรงย่ิงข้ึน อาจมีการลดราคา
สินคา และบริการลง โดยในการตัดสินใจเขาสูอุตสาหกรรมขององคกรธุรกิจใหมจะข้ึนอยู
กับปจจัยที่สําคัญสองประการไดแก ตนทุนในการเขาสูอุตสาหกรรม และการโตตอบจาก
องคกรธุรกิจเดิม 
 อํานาจการตอรองของผูใหบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า หมายถึง ผูขาย
วัตถุดิบจะมีอิทธิพลตออุตสาหกรรมเน่ืองจากสามารถกําหนดใหสินคามีราคาสูง หรือตํ่าได
หรือเพิ่มหรือลดคุณภาพของสนิคาได ซึ่งสงผลตอตนทุน และกําไรขององคกรธุรกิจ ในกรณี
ที่ผูขายมีความออนแอหรือมีอํานาจในการตอรองตํ่ายอมถูกผูซื้อกดราคา และเรียกรอง
สินคาที่มีคุณภาพที่สูงข้ึนได  
 อํานาจการตอรองของผูใชบริการธุรกิจสายการบินตนตํ่า หมายถึง ผูใชบริการจะมี
ผลกระทบตออุตสาหกรรม ถาผูใชบริการมีอํานาจตอรอง หรือมีอิทธิพลตอการกําหนด
ราคาของสินคา/บริการใหตํ่า หรือมีอิทธิพลในการตอรองใหองคกรธุรกิจเพิ่มคุณภาพของ
สินคา/บริการใหมากข้ึน ซึ่งสงผลตอองคกรธุรกิจในแงตนทุนการดําเนินงานที่สูงข้ึน 
ในขณะที่ผูใชบริการที่ไมมีความเขมแข็ง หรือไมมีอํานาจตอรองยอมเปดโอกาสใหองคกร
ธุรกิจในอุตสาหกรรมสามารถข้ึนราคาสินคาไดโดยงาย การที่ผูใชบริการจะมีอํานาจมาก 
หรือนอยยอมข้ึนอยูกับอํานาจตอรองที่ผูใชบริการมีตอองคกรธุรกิจในอุตสาหกรรม 
 แรงผลักดันซึ่งเกิดจากสินคา/บริการอื่น ๆ ซึ่งสามารถใชทดแทนได หมายถึง 
ธุรกิจในอุตสาหกรรมหน่ึงอาจจะมีการแขงขันกับธุรกิจในอุตสาหกรรมอื่นที่ผลิตสินคา/
บริการที่มีลักษณะที่ทดแทนกันได ซึ่งอาจเปนสินคาคนละชนิดกัน แตสามารถตอบสนอง
ความตองการของลูกคาไดเหมือนกัน การมีสินคาทดแทนในอุตสาหกรรมอื่นยอมกอใหเกิด
ขอจํากัดในการต้ังราคาสินคาไมใหสูงเกินไปเน่ืองจากลูกคาอาจจะหันไปใชสินคาที่ทดแทน
กันได และถาคาใชจายในการเปลี่ยนผลิตภัณฑ (Switching Cost) ตํ่า ปจจัยในดานการใช
สินคาทดแทนก็จะมีผลตออุตสาหกรรมมากข้ึน เชน ชาอาจเปนสินคาทดแทนของกาแฟ  
ถากาแฟมีราคาสูงข้ึนมากลูกคาอาจจะเปลีย่นหันมาด่ืมชาแทน ธุรกิจที่สามารถผลิตสินคาที่
ไมมีสินคาทดแทนไดยอมมีผลตอบแทนที่สูงเน่ืองจากสามารถต้ังราคาของสินคาไดสูงโดยที่
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ไมตองกลัวสินคาทดแทน ถาอุตสาหกรรมใดมีสินคาทดแทนไดงาย ยอมไมสามารถหากําไร
ไดมากเน่ืองจากลูกคาจะหันไปใชสินคาทดแทนแทน 
 ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า หมายถึง รูปแบบการดําเนินธุรกิจสายการบินที่จะเปน
สินคา และบริการที่เรียบงาย และประหยัด  
 เสรีการคาอาเซียน หมายถึง ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่มีเปาหมายสงเสริม
อาเซียนใหเปนตลาดและฐานการผลิตเดียว มีการเคลื่อนยายสินคา บริการ การลงทุน 
แรงงานมีฝมือ และเงินลงทุนอยางเสรี ภายในป พ.ศ. 2558  (ค.ศ.2015)   
 องคประกอบของตัวแปร 

ตัวแปรที่ใชในการวิจัยประกอบดวย  
1. ตัวแปรแฝงภายนอก (Exogenous Latent Variable) คือ การวิเคราะห Five 

Force Model ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า    
 2. ตัวแปรแฝงภายใน (Endogenous Latent Variable) ไดแก  
 องคประกอบที่ 1 อุปสรรคการกีดขวางเขาสูธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าซึ่งวัดจาก          
ตัวแปรสังเกตได (Observed Variable) จํานวน 7 ตัวไดแก (1) ประหยัดจากขนาด (Economics 
of scale) (2) การผูกพันในตราย่ีหอ (Brand Loyalty) (3) เงินลงทุน (Capital Requirements) 
(4) การเขาถึงชองจัดจําหนาย (Access to Distribution) (5) นโยบายของรัฐบาล (6) ตนทุนหรือ
คาใชจายในการเปลี่ยนแปลงการใชสินคา (Switching cost) (7) ขอไดเปรียบตนทุนในดานอื่น ๆ 
ของธุรกิจ 
 องคประกอบที่ 2 แรงผลักดันจากผูใหบริการ หรือคูแขงที่มีในธุรกิจสายการบิน
ตนทุนตํ่า ซึ่งวัดจากตัวแปรสังเกตได จํานวน 4 ตัวไดแก (1) จํานวนคูแขงขัน (2) อัตราการ
เติบโตธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า (3) ความแตกตางของสินคาความผูกพันในตราสินคา               
4) ตนทุนคงที่ของธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 
 องคประกอบที่ 3 อํานาจตอรองของผูใหบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าวัดจากตัว
แปรสังเกตได จํานวน 4 ตัวไดแก (1) จํานวนผูใหบริการหรือเครื่องบินที่มีอยู  (2) ระดับการ
รวมตัวกันของผูใหบริการสายการบินตนทุนตํ่า (3) จํานวนเครื่องบิน หรือเที่ยวบินที่ใหบริการ 
(4) ความแตกตางและเหมือนกันของระดับการใหบริการ 
 องคประกอบที่ 4 อํานาจการตอรองของกลุมผูใชบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 
ซึ่งวัดจากตัวแปรสังเกตได จํานวน 5 ตัวไดแก (1) ปริมาณการใชบริการ (2) ขอมูลตาง ๆ ที่
ผูใชบริการไดรับจากผูใหบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า (3) ผูใชบริการธุรกิจสายการบิน
ตนทุนตํ่าภักดีตอตราสินคา (4) ความยากงายในการรวมตัวกันของกลุมผูใชบริการธุรกิจสาย
การบินตนทุนตํ่า (5) ตนทุนในการเปลี่ยนไปใชบริการของรายอื่น 



วารสารวิจัยราชภัฏพระนคร ปที่ 9 ฉบับที่ 2 กรกฎาคม-ธันวาคม 2557 
Phranakhon Rajabhat Research Journal Vol.9 No.2 July - December 2014 

 

56 

 องคประกอบที่ 5 แรงผลักดันซึ่งเกิดจากสนิคา/บรกิารอื่น ๆ ซึ่งสามารถใชทดแทน
ไดซึ่งวัดจากตัวแปรสังเกตได จํานวน 3 ตัวไดแก (1) ระดับการทดแทน (2) ตนทุนหรือ
คาใชจายในการเปลี่ยนแปลงการใชสินคาปจจุบันไปสูการใชสินคาทดแทน (3) ระดับราคา
สินคาทดแทนและคุณสมบัติใชงานของสินคาทดแทน 
 สมมติฐานการวิจัย 
 สมมติฐานที่ 1 องคประกอบของอุปสรรคการกีดขวางเขาสูธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 
ซึ่งประกอบดวยปจจัยตาง ๆ ไดแก 1) ประหยัดจากขนาด (2) การผูกพันในตราสินคา              
(3) เงินลงทุน (4) การเขาถึงชองจัดจําหนาย (5) นโยบายของรัฐบาล (6) ตนทุนหรือคาใชจาย
ในการเปลีย่นแปลงการใชสนิคา (7) ขอไดเปรียบตนทนุในดานอื่น ๆ  ของธุรกิจตางมีผลกระทบ
ตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 
 สมมติฐานที่ 2 องคประกอบของแรงผลักดันจากผูใหบริการ หรือคูแขงที่มีในธุรกิจ           
สายการบินตนทุนตํ่า ซึ่งประกอบดวยปจจัยตาง ๆ ไดแก (1) จํานวนคูแขงขัน (2) อัตรา
การเติบโตธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า (3) ความแตกตางของการใหบริการความผูกพันใน
ตราสินคา (4) ตนทุนคงที่ของธุรกิจ ตางมีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC)                
ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 
 สมมติฐานที่ 3 องคประกอบของอํานาจตอรองของผูใหบริการธุรกิจสายการบิน
ตนทุนตํ่า ซึ่งประกอบดวยปจจัยตาง ๆ ไดแก (1) จํานวนผูใหบริการหรือเครื่องบินที่มีอยู 
(2) ระดับการรวมตัวกันของผูใหบริการสายการบินตนทุนตํ่า (3) จํานวนเครื่องบิน หรือ
เที่ยวบินที่ใหบริการ  (4) ความแตกตาง และเหมือนกันของระดับการใหบริการตางมี
ผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 
 สมมติฐานที่ 4 องคประกอบของอํานาจการตอรองของกลุมผูใชบริการธุรกิจสาย
การบินตนทุนตํ่า ซึ่งประกอบดวยปจจัยตาง ๆ ไดแก (1) ปริมาณการใชบริการ (2) ขอมูล
ตาง ๆ ที่ผูใชบริการไดรับจากผูใหบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า (3) ผูใชบริการธุรกิจ
สายการบินตนทุนตํ่าภักดีตอตราสินคา (4) ความยากงายในการรวมตัวกันของกลุม
ผูใชบริการธุรกิจสายการบนิตนทุนตํ่า (5) ตนทุนในการเปลี่ยนไปใชบริการของรายอื่นตางมี
ผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 
 สมมติฐานที่ 5 องคประกอบของแรงผลักดันซึ่งเกิดจากสินคา/บริการอื่น ๆ ซึ่ง
สามารถใชทดแทนได ซึ่งประกอบดวยปจจัยตาง ๆ ไดแก (1) ระดับการทดแทน (2) ตนทุน
หรือคาใชจายในการเปลี่ยนแปลงการใชบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าปจจุบันไปสูการ
ใชบริการอื่น ๆ ทดแทน (3) ระดับราคาสินคา/บริการทดแทน และคุณสมบัติใชงานของ
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สินคา/บริการทดแทน ตางมีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสาย
การบินตนทุนตํ่า 
 
กรอบแนวความคิดของโครงการวิจัย 
 
      ตัวแปรตน               ตัวแปรตาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 1 กรอบแนวคิดการวิจัย 
 
เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 
 ผูวิจัยไดทําการประมวลผลงานวิจัยในอดีตที่ผานมาที่เกี่ยวของกับที่วัดอุปสรรค
การกีดขวางเขาสูธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า แรงผลักดันจากผูใหบริการ หรือคูแขงที่มีใน
ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าอํานาจตอรองของผูใหบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า อํานาจ
การตอรองของกลุมผูใชบริการ หรือลูกคาธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า และแรงผลักดันซึ่ง
เกิดจากสินคาอื่น ๆ ซึ่งสามารถใชทดแทนไดใหนําคะแนน (Likert Scale) 5 ระดับมา
จัดเปนอันตรภาคช้ันเพื่อใชในการแปลความตอไป โดยไดคา Internal Objective 
Conqruence (IOC) เทากับ 0.97 กอนนําไปใชจริง (Try Out) และหลังจากไดดําเนิน
กระบวนการทดลองกอนนําไปใชจริง จํานวน 30 ชุดแลว ก็มีการนํามาหาคาคุณภาพของ
ความเช่ือมั่น (Reliability) โดยใชสูตรสัมประสิทธ์ิแอลฟา (Alpha Coeffeicient) ของ              
ครอนบาค ไดคา 0.97 ซึ่งถือวาสูงกวา มาตรฐานที่กําหนดไวที่ 0.80 ผูวิจัยก็ไดนําเอา
แบบสอบถามดังกลาวไดดําเนินการเก็บขอมูลกับกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารที่เคยเดินทาง
ดวยสายการบินตนทุนตํ่า จํานวน 200 ราย 

 
ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 

 

แรงกดดัน 5 ประการ 
 Five Force Model 

1.อุปสรรคการกีดขวาง 
2. แรงผลักดันจากคูแขงขัน 
3. อํานาจการตอรองผูใหบรกิาร 
4. อํานาจการตอรองผูใชบรกิาร 
5. สินคา/บริการอื่นๆ ทดแทน 
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 การเก็บรวบรวมขอมูล  
 การศึกษาครั้งน้ีใชขอมูลดังน้ี 
 1. ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดทําการเก็บขอมูลโดยใชแบบสอบถามจาก
กลุมลูกคาที่ใชบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่ามีระยะเวลาการวิจัยต้ังแตเดือนมิถุนายน-
ธันวาคม 2556 และเก็บรวบรวมขอมูลต้ังแตเดือน ตุลาคม-พฤศจิกายน 2556 
 2. ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) จากฐานขอมูลที่เกี่ยวของ และฐานขอมูล
ออนไลน  
 การวิเคราะหขอมูล 
 1. การวิเคราะหขอมูลทั่วไป ปจจัยแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปด
เสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าโดยใชคาสถิติไดแก การแจกแจง
ความถ่ี (Frequency Distribution) คารอยละ (Percentage) คาเฉลี่ย (Mean) คาสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) คาความเบ (Skewness) และคาความโดง 
(Kurtosis) ในการพรรณนาขอมูล  
 2. การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis : CFA) 
ของปจจัยแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจ
สายการบินตนทุนตํ่าเปนการวิเคราะหเพื่อตรวจสอบความเที่ยงตรงของโมเดลการวัดในแตละ
องคประกอบและทดสอบโมเดลสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษโดยการวิเคราะหโมเดล       
ลิสเรล (Lisrel Model) เพื่อตรวจสอบโมเดลสมมติฐานที่ผูวิจัยสรางข้ึน (Model Evaluation)
เปนการประเมินผลความถูกตองของโมเดล โดยประเมิน 2 สวนคือ (1) ประเมินความ
กลมกลืนของโมเดลแบบขอมูลเชิงประจักษในภาพรวม (Overall Model Fit Measure)              
(2) ประเมินความกลมกลืนของผลลัพธในสวนประกอบที่สําคัญของโมเดล (Component Fit 
Measure)  
 
วิธีการดําเนินการวิจัย 
 ประชากร และกลุมตัวอยาง 
 ประชากรที่ใชในการวิจัยครั้งน้ี ไดแก กลุมตัวอยางของผูโดยสารที่เคยโดยสารสาย
การบินตนทุนตํ่า ทั้งน้ีเน่ืองจากประชากรที่ใชในการศึกษามีขนาดใหญ ไมมีตัวเลขชัดเจนที่
แนนอน จึงไดคํานวณขนาดกลุมตัวอยางโดยใชวิธีของ Cooper, D. R. and C. W. (1995) 
ดวยเหตุที่วาเปนสูตรที่ใชในกรณีที่ไมทราบขนาดประชากรที่แนนอน  
 สูตร    n  =    Z 2pq 
                                E2 
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 เมื่อ    n  คือ  ขนาดของกลุมตัวอยาง 
  p  คือ  คาประมาณความนาจะเปนของประชากร (0.85) 
  q  คือ  คาประมาณสิ่งที่ไมอยูในความสนใจ (1-p) 
  E  คือ  คาความคลาดเคลื่อนที่ยอมใหเกิดข้ึนได (0.05 หรือ 5%) 
  Z  คือ คามาตรฐานของระดับความเช่ือมั่น (95% เทากับ 1.96) 
 แทนคาแตละตัวแปรในสมการ  
  n  =  (1.96)2 (0.85) (0.15) 
                                      (0.05)2 

    n  =  195.92    196    
  เพราะฉะน้ันขนาดตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งน้ีคือ 196 ตัวอยาง ทั้งน้ีเพื่อให
ขอมูลมีสัดสวนในการคํานวณคงตัว จึงใชขนาดกลุมตัวอยางในการวิจัยทั้งสิ้น 200 ตัวอยาง 
 
สรุปผลการวิจัย 
 1. ขอมูลทั่วไปทางธุรกิจ พบวา กลุมตัวอยางลูกคาที่ใชบริการสายการบินตนทุนตํ่า
เปนเพศหญิงมากกวาเพศชาย มีอายุในชวงวัยทํางานต้ังแต 26 ปข้ึนไป คิดเปนรอยละ 63.5 
ทํางานในตําแหนงตํ่ากวาผูจัดการเปนจํานวนมากที่สุดรอยละ 39.5 มีรายได 0 บาท – ตํ่ากวา 
5 แสนบาทตอป จํานวนรอยละ 80.5 และมีความถ่ีในการใชบรกิารสายการบินตนทุนตํ่า > 1-5 
ครั้งตอป รอยละ 63.0 ลักษณะที่พบนอยอยางสังเกตไดชัดคือ อายุตํ่ากวา18 ป มีเพียงรอยละ 
1.0 มีตําแหนงงานในระดับผูบรหิารระดับสงูเพยีงรอยละ 5.0 มีรายไดตอปมากกวา 1 ลานบาท 
รอยละ 6.5 ความถ่ีในการใชสายการบินตนทุนตํ่าตอป >10-15 ครั้ง และมากกวา 15 ครั้ง 
รวมกันเปนจํานวนรอยละ 12.5   
 2. ปจจัยแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC)               
ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า พบวาโดยรวมมีอยูในระดับมากตอปจจัยแรงกดดัน 5 ประการ                     
( X =3.72, S.D.=0.38) โดยองคประกอบประการที่ 1-5 ตามลําดับมากไปหานอย ไดแก 
แรงผลักดันจากผูใหบริการ หรือคูแขงที่มีในอุตสาหกรรม ( X = 3.83, S.D.=0.54) แรงผลักดัน
ซึ่งเกิดจากสินคา/บริการอื่น ๆ  ( X = 3.83, S.D.=0.54) อํานาจตอรองของผูใหบริการธุรกิจสาย
การบินตนทุนตํ่า ( X =3.84, S.D.=0.53) อํานาจการตอรองของกลุมผูใชบริการหรือลูกคา 
( X =3.71, S.D.=0.49) และอุปสรรคการกีดขวางเขาสูธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า ( X =3.62, 
S.D.=0.46) ตางมีความคิดเห็นจัดอยูในระดับมากดวยกันทั้งสิ้น  

3. ปจจัยสาเหตุของแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน 
AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าที่ไดจากการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันอันดับสอง 
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(Secondary Order Confirmatory Factor Analysis) ของปจจัยแรงกดดัน 5 ประการที่มี
ผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า พบวา 
องคประกอบที่ 1 อุปสรรคการกีดขวางเขาสูธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า (Factor Loading              
= 0.980) รองลงมาไดแกองคประกอบที่ 4 อํานาจการตอรองของกลุมผูใชบริการ หรือลูกคา 
(Factor Loading=0.921) องคประกอบที่ 3 อํานาจตอรองของผูใหบริการธุรกิจสายการบิน
ตนทุนตํ่า (Factor Loading=0.903) องคประกอบที่ 2 แรงผลักดันจากผูใหบรกิาร หรือคูแขงที่
มีในอุตสาหกรรม (Factor Loading =0.877) และองคประกอบที่ 5 แรงผลักดันซึ่งเกิดจาก
สินคา/บริการอื่น ๆ (Factor Loading=0.756) ตามลําดับเมื่อพิจารณาในรายองคประกอบ
พบวา 
 องคประกอบที่ 1 อุปสรรคการกีดขวางเขาสูธุรกิจสายการบินตนทนุตํ่า (FFM1) พบวา 
ปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปดเสรกีารคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าเรยีงจาก
มากไปนอยดังน้ี ปจจัยที่ 7 ขอไดเปรียบตนทุนในดานอื่น ๆ ของธุรกิจ (Factor Loading= 
0.688) รองลงมาไดแก ปจจัยที่ 2 การผูกพันในตราสินคา Factor Loading = 0.673) ปจจัยที่ 
4 การเขาถึงชองจดัจาํหนาย (Factor Loading=0.558) ปจจัยที่ 1 ประหยัดจากขนาด (Factor 
Loading=0.540) ปจจัยที่ 5 นโยบายของรัฐบาล (factor Loading=0.539) ปจจัยที่ 3               
เงินลงทุน (FFM1.3) (Factor Loading=0.526) ปจจัยที่ 6 ตนทุนหรือคาใชจายในการ
เปลี่ยนแปลงการใชสินคา (Factor Loading=0.510)  
 องคประกอบที่ 2 แรงผลักดันจากผูใหบริการ หรือคูแขงที่มีในอุตสาหกรรม (FFM2) 
พบวา ปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า
เรียงจากมากไปนอยดังน้ี ปจจัยที่ 3 ความแตกตางของสินคาความผูกพันในตราสินคา (Factor 
Loading = 0.708) รองลงมาไดแก ปจจัยที่ 1 จํานวนคูแขงขัน (Factor Loading=0.693) 
ปจจัยที่ 2 อัตราการเติบโตธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า (Factor Loading=0.675) และปจจัยที่ 
4 ตนทุนคงที่ของธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า (Factor Loading=0.575) ตามลําดับ 
 องคประกอบที่ 3 อํานาจตอรองของผูใหบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า (FFM3) 
พบวา ปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า
เรียงจากมากไปนอยดังน้ี ปจจัยที่ 2 ระดับการรวมตัวกันของผูใหบริการธุรกิจสายการบิน
ตนทุนตํ่า (Factor Loading=0.763) รองลงมาไดแก ปจจัยที่ 4 ความแตกตางและเหมือนกัน
ของระดับการใหบริการ (Factor Loading=0.666) ปจจัยที่ 2 ระดับการรวมตัวกันของ            
ผูใหบริการสายการบินตนทุนตํ่า (Factor Loading=0.589) และปจจัยที่ 3 จํานวนเครื่องบิน 
หรือเที่ยวบินที่ใหบริการ (Factor Loading = 0.501) ตามลําดับ         
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 องคประกอบที่ 4 อํานาจการตอรองของกลุมผูใชบริการธุรกจิสายการบินตนทุนตํ่า 
(FFM4) พบวา ปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการ
บินตนทุนตํ่าเรียงจากมากไปนอยดังน้ี ปจจัยที่ 5 ตนทุนในการเปลี่ยนไปใชบริการของราย
อื่น (Factor Loading=0.758) รองลงมาไดแก ปจจัยที่ 1 ปริมาณการการใชบริการ (Factor 
Loading=0.686) ปจจัยที่ 3 ผูใชบริการภักดีตอตราสินคา (Factor Loading=0.599) 
ปจจัยที่ 4 ความยากงายในการรวมตัวกันของกลุมผูใชบริการ (Factor Loading=0.576) 
และปจจัยที่ 2 ขอมูลตาง ๆ ที่ผูใชบริการไดรับจากผูใหบริการ (Factor Loading=0.571) 
ตามลําดับ 
 องคประกอบที่ 5 แรงผลักดันซึ่งเกิดจากสนิคา/บรกิารอื่น ๆ  (FFM5) พบวา ปจจัย
ที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าเรียงจาก
มากไปนอยดังน้ี ปจจัยที่ 1 ระดับการทดแทน (Factor Loading =0.708) รองลงมาไดแก 
ปจจัยที่ 2 ตนทุนหรือคาใชจายในการเปลี่ยนแปลงการใชสินคา/บริการปจจุบันไปสูการใช
สินคา/บริการทดแทน (Factor Loading=0.660) และปจจัยที่ 3 ระดับราคาสินคาทดแทน
และคุณสมบัติใชงานของสินคา/บริการทดแทน (Factor Loading=0.613) ตามลําดับ 
 ผลการทดสอบสมมติฐานของปจจยัแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปด
เสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .05 
พบวา ปจจัยแรงกดดัน 5 ประการไดแก องคประกอบประการที่ 1 อุปสรรคการกีดขวางเขาสู
ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า ประกอบดวย 7 ปจจัย (คา Factor Loading อยูระหวาง 0.510 
ถึง 0.688) องคประกอบประการที่ 2 แรงผลักดันจากผู ใหบริการหรือคูแขงที่มีใน
อุตสาหกรรมประกอบดวย 4 ปจจัย (คา Factor Loading อยูระหวาง 0.575 ถึง 0.708) 
องคประกอบประการที่ 3 อํานาจตอรองของผูใหบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า
ประกอบดวย 4 ปจจัย (คา Factor Loading อยูระหวาง 0.501 ถึง 0.763) องคประกอบ
ประการที่  4 อํานาจการตอรองของกลุมผู ใชบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 
ประกอบดวย 5 ปจจัย (คา Factor Loading อยูระหวาง 0.571 ถึง 0.758) และ
องคประกอบประการที่  5 แรงผลัก ดันซึ่ ง เกิดจากสินค า/บริการอื่น ๆ ทดแทน 
ประกอบดวย 3 ปจจัย (คา Factor Loading อยูระหวาง 0.613 ถึง 0.708) ตางมี
ผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า ที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ .05 (P < 0.05)  
 จากกรอบแนวคิดในการวิจัยที่ไดจากการทบทวนแนวคิดทฤษฎีของ Michael E. 
Porter ในป 1990 ตลอดจนผลงานวิจัยที่เกี่ยวของที่เปนขอยืนยันในตัวแปรสามารถเขียน
ในรูปของโมเดลที่ใชในการวิเคราะห ดังภาพที่ 2 
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ภาพท่ี 2  โมเดลวัดปจจัยแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน 
(AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 
 
 ผลการวิเคราะหโมเดลวัดแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคา
อาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าจากกรอบแนวความคิดในการวิจัยดวย
โปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ ไดดังน้ี 
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 Chi-square = 209.227, df = 191,P = 0.174, GFI = 0.937, RMSEA = 0.022  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 3  ผลการวิเคราะหโมเดลวัดแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรี
การคาอาเซียน (AEC) 
 

ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าจากภาพที่ 3 พบวา การทดสอบไคสแควรไมมี

นัยสําคัญทางสถิติ (P =0.174; › 0.05) ซึ่งผานหลักเกณฑที่กําหนดไว และเมื่อพิจารณา

ดัชนีกลุมที่กําหนดไวที่ระดับมากกวาหรือเทากับ 0.90 พบวา ดัชนีทุกตัว ไดแก GFI= 
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0.937, AGFI = 0.911, NFI = 0.944, IFI = 0.984, CFI = 0.983 ผานเกณฑ สวนดัชนีที่
กําหนดไวที่ระดับนอยกวา 0.05 พบวา ดัชนี RMR = 0.043 และ RMSEA = 0.022 ผาน
เกณฑที่กําหนดไวเชนเดียวกัน จึงสรุปไดวา โมเดลองคประกอบของปจจัยแรงกดดัน 5 
ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าที่
ไดมีความกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ ดังแสดงในตารางที่ 1 
 
ตารางท่ี 1 คาสถิติประเมินความกลมกลืนของโมเดลขอมูลเชิงประจักษ  
 

ดัชนี เกณฑ คาสถิติท่ีไดจากการวิเคราะห 
Chi-square P≥0.05 0.174 

GFI ≥0.90 0.937 
AGFI ≥0.90 0.911 
NFI ≥0.90 0.944 

IFI ≥0.90 0.984 
CFI ≥0.90 0.983 
RMR ≤0.05 0.043 

RMSEA ≤0.05 0.022 
สรุปผานเกณฑ โมเดลท่ีไดมีความกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ 

 
การพิจารณาโมเดลวัดการแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรี

การคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าในเชิงสาเหตุที่ถูกกําหนดในโมเดลดังน้ี 
 เมื่อนําผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: 
CFA) ของโมเดลองคประกอบของปจจัยแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรี
การคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่ามาพิจารณาแยกสวนของโมเดล
องคประกอบของปจจัยแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน 
(AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า พบวา โมเดลองคประกอบของปจจัยแรงกดดัน          
5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 
มีคานํ้าหนักองคประกอบ (Factor Loading) ขององคประกอบทั้ง 5 มีคาเปนบวก โดย
องคประกอบที่  1 อุปสรรคการกีดขวางเขาสู ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า (FFM1)                        
มีความสําคัญมากที่สุด (Factor Loading 0.980) มีความผันแปรรวมกันกับองคประกอบ
ของปจจัยแรงกดดัน 5 ประการ (FFM) รอยละ 96.0 รองลงมาไดแก องคประกอบที่ 4 
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อํานาจการตอรองของกลุมผูใชบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า (FFM4) (Factor 
Loading=0.921) มีความผันแปรรวมกันกับองคประกอบของปจจัยแรงกดดัน 5 ประการ 
(FFM) รอยละ 84.8 องคประกอบที่ 3 อํานาจตอรองของใหบริการธุรกิจสายการบินตนทุน
ตํ่า (FFM3) (Factor Loading=0.903) มีความผันแปรรวมกันกับองคประกอบของปจจัย
แรงกดดัน 5 ประการ (FFM) รอยละ 81.5 องคประกอบที่ 2 แรงผลักดันจากผูใหบริการ 
หรือคูแขงที่มีในอุตสาหกรรม (FFM2) (Factor Loading=0.877) มีความผันแปรรวมกัน
กับองคประกอบของปจจัยแรงกดดัน 5 ประการ (FFM) รอยละ 76.9 และองคประกอบที่ 
5 แรงผลักดันซึ่งเกิดจากสินคาอื่น ๆ (FFM5) (Factor Loading=0756) มีความผันแปร
รวมกันกับองคประกอบของปจจัยแรงกดดัน 5 ประการ (FFM) รอยละ 57.2 ตามลําดับ 
 นอกจากน้ีจะเห็นวาโมเดลองคประกอบของปจจัยแรงกดดัน 5 ประการที่มี
ผลกระทบตอการเปดเสรีการคาอาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า ตางมีความ
เที่ยงตรงเชิงเหมือน(Convergent Validity) ทั้งน้ีเน่ืองจาก คาความเช่ือมั่นเชิงโครงสราง 

(Construct Reliability : ρc) เทากับ 0.793) ซึ่งผานเกณฑคือมากกวา 0.60 (Hair et al. 
& Other, 1998, p. 642) คาความผันแปรของคาความเช่ือมั่นเชิงโครงสราง ซึ่งเปน

คาเฉลี่ยของการผันแปรที่สกัดได (Variance Extracted: ρv) เทากับ 0.950 ซึ่งผานเกณฑ
คือมากกวา 0.50 (Diamantopoulos, A. & Siguaw, J., 2000) 
 
อภิปรายผลการวิจัย 
 1. จากผลการวิจัยพบวา ขอมูลสวนใหญอยูในกลุมตัวอยางตําแหนงตํ่ากวา
ผูจัดการ เน่ืองจากมีรายไดตอป 0-5 แสนบาท ซึ่งสอดคลองกับวัตถุประสงคของสายการ
บินที่มีรูปแบบการบริหารกิจการโดยมุงเนนการลดตนทุนดานบริการของสายการบินให
ตํ่าลงเพื่อใหสามารถกําหนดราคาคาโดยสารจากผูใชบริการไดในอัตราที่ถูกกวาสายการบิน
ปกติ 
 2. จากผลการวิจัยปจจัยแรงกดดัน 5 ประการที่มีผลกระทบตอการเปดเสรีการคา
อาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าพบวา โดยรวมมีความคิดเห็นจัดอยูในระดับ
มากตอปจจัยแรงกดดัน 5 ประการซึ่งสอดคลองกับ Michael E. Porter เสนอวาสภาวะ
การดําเนินงานขององคกรธุรกิจข้ึนอยูกับสภาวะการแขงขันในอุตสาหกรรมที่องคกรธุรกิจ
น้ันอยูและสภาวะการแขงขันในอุตสาหกรรมใดอุตสาหกรรมหน่ึงยอมข้ึนอยูกับปจจัยที่
สําคัญ 5 ประการความเขมแข็งของปจจัยทั้ง 5 ประการน้ีบงบอกถึงโอกาสในการไดกําไร
ของธุรกิจในอุตสาหกรรมน้ัน 
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 โดยพบวา ปจจัยของอุปสรรคการกีดขวางเขาสูธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่ามีมาก
ที่สุดซึ่งสอดคลองกับที่กลาววาธุรกิจเดิมที่อยูภายในอุตสาหกรรมจะพยายามปองกันไมให
องคกรใหม ๆ เขามาในอุตสาหกรรมเน่ืองจากองคกรใหม ๆ ที่จะเขามาในอุตสาหกรรมจะ
สงผลกระทบตอสภาวะในการแขงขันในอุตสาหกรรมอันจัดเปนขอจํากัดที่สําคัญตอการ
ดําเนินงาน และการแขงขันขององคกรธุรกิจเดิมในอุตสาหกรรมเน่ืองจากองคกรใหมที่เขา
มายอมตองการสวนแบงตลาด 
 ในสวนของปจจัยอํานาจการตอรองของกลุมผูใชบริการ หรือลูกคาที่รองลงมา พบวา 
สอดคลองกบัทีก่ลาววา ผูขายมีจํานวนมากทาํใหผูซือ้สามารถเลอืกซื้อผลิตภัณฑไดหลากหลาย
ทั้งรูปแบบคุณภาพและราคาไดจากผูจําหนายวัตถุดิบหลายรายเมื่อผูซื้อไมพึงพอใจตอผูขาย
รายใดก็สามารถเปลี่ยนไปพิจารณาจัดซื้อจากผูขายรายอื่นทําใหผูซื้อมีทั้งทางเลือกและมี
อํานาจการตอรองมากกวาผูขาย 
 ปจจัยอํานาจตอรองของผูใหบริการธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าก็มีความสอดคลองกับ
ที่กลาววา ผูใหบริการมีจํานวนนอยแตจําหนายไปยังผูซื้อจํานวนมากทําใหผูใหบริการมีความ
ไดเปรียบในการตอรองเพราะผูซื้อไมมีทางเลือกในการซื้อสินคามากนัก ขณะที่ผูใหบริการ
สามารถขายสินคาของตนไดอยางกวางขวางนอกจากน้ี ผูใหบริการบางอุตสาหกรรมอาจจะ
รวมกลุมกันในการกาํหนดแนวทางปฏิบัติซึ่งจะลดความเสี่ยงในการแขงขัน และสรางอํานาจใน
การตอรองของตนไดมากข้ึน 
 ปจจัยแรงผลักดันจากผูใหบริการ หรือคูแขงที่มีในอุตสาหกรรม ก็มีความ
สอดคลองกับที่กลาววาหากคุณลักษณะของผลิตภัณฑหรือการบริการมีคุณสมบัติพื้นฐานที่
ใกลเคียงกันแลวการแขงขันที่ธุรกิจนิยมทําคือ การพยายามลดตนทุน และต้ังราคาใหตํ่า
กวาคูแขงขันเพราะผูซื้อก็จะเลือกสินคาหรือบริการที่ราคาตํ่ากวาซึ่งกอใหเกิดการแขงขัน
ดานราคา หรือสงครามราคาซึ่งการตัดราคาก็จะทวีความรุนแรงย่ิงข้ึนทําใหสงผลรายตอ
องคกรดังน้ันธุรกิจควรใชรูปแบบอื่นนอกเหนือจากการลดตนทุน และการลดราคามาดึงดูด
ลูกคา 
 ปจจัยแรงผลักดันซึ่งเกิดจากสินคา/บริการอื่น ๆ ก็มีความสอดคลองกับที่กลาววา 
ธุรกิจในอุตสาหกรรมหน่ึงอาจจะมีการแขงขันกับธุรกิจในอุตสาหกรรมอื่นที่ผลิตสินคาที่มี
ลักษณะที่ทดแทนกันไดซึ่งอาจเปนสินคา/บริการคนละชนิดกันแตสามารถตอบสนองความ
ตองการของลูกคาไดเหมือนกันการมีสินคาทดแทนในอุตสาหกรรมอื่นยอมกอใหเกิด
ขอจํากัดในการต้ังราคาสินคาไมใหสูงเกินไปเน่ืองจากลูกคาอาจจะหันไปใชสินคาที่ทดแทน
กันไดและถาคาใชจายในการเปลี่ยนผลิตภัณฑตํ่า ปจจัยในดานการใชสินคาทดแทนก็จะมี
ผลตออุตสาหกรรมมากข้ึน 
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ขอเสนอแนะท่ัวไป 
        1. ขอเสนอแนะจากผลการศึกษา 
 ผลการศึกษาพบวา ปจจัยแรงกดดัน 5 ประการ อันไดแก อุปสรรคการกีดขวางเขา
สูธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า แรงผลักดันจากผูใหบริการ หรือคูแขง อํานาจตอรองของ            
ผูใหบริการสายการบินตนทุนตํ่า อํานาจการตอรองของกลุมผูใชบริการธุรกิจสายการบิน
ตนทุนตํ่า แรงผลักดันซึ่งเกิดจากสินคา/บริการอื่น ๆ ตางมีผลกระทบตอการเปดเสรีการคา
อาเซียน (AEC) ในธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 (P< 0.05) 
โดยมีคาสัมประสิทธ์ิความสัมพันธระหวางกัน (Factor Loading=0.980, 0.921, 0.903, 
0.877, 0.756 ตามลําดับ) น่ันคือ ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าควรหากลยุทธดานการตลาด
เพื่อเสริมสรางศักยภาพในดานการแขงขัน กอนที่จะมีการเปดเสรีอาเซียนในป 2558 
เน่ืองจากผลกระทบตอแรงกดดันทั้ง 5 ประการหากมีมากข้ึน ก็จะสงผลกระทบโดยตรงตอ
ยอดขาย และการเติบโตของธุรกิจโดยตรง โดยเฉพาะดานอุปสรรคการกีดขวางเขาสูธุรกิจ
สายการบินตนทุนตํ่าที่มีอิทธิพลมากทีสุ่ด ตอธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า การสรางมูลคาเพิม่
ตอตัวสินคาของผูใหบริการเพื่อนํานวัตกรรมใหม ๆ สูตลาด และหวังผลระยะยาวในตลาด
สินคาของกลุมดังกลาว อยางไรก็ตามการดําเนินกลยุทธในการบุกตลาดยังตางประเทศ              
จะสงผลดีไมมากก็นอยตอ การพัฒนารูปแบบนวัตกรรมทางการใหบริการในสายการบิน
ตนทุนตํ่าได และนํามาซึ่งตลาดใหม ๆ ที่จะตอบสนองผูบริโภคทั้งในประเทศ และ
ตางประเทศ แตก็จะไมประสบความสําเร็จตรงตามเปาหมาย หากไมมีความจริงจังในความ
รวมมือระหวางภาครัฐบาล และเอกชนที่จะผลักดันตอการดําเนินการอยางทันที และ
ตอเน่ือง ที่จะสรางกลยุทธทางการตลาดในการหาทางปองกันความเสี่ยงจากการเปดการคา
เสรีอาเซียนน้ี 
 2. ขอเสนอแนะตอผูบริหาร 
 ผูบริหารควรคํานึงถึงตัวแปรที่มีตอความเสี่ยงในทางธุรกิจ ไดแก ขอไดเปรียบ
ตนทุนในดานอื่น ๆ ของธุรกิจความแตกตางของสินคาความผูกพันในตราย่ีหอระดับ                
การรวมตัวกันของผูใหบริการตนทุนในการเปลี่ยนไปใชสินคาของคนอื่นระดับการทดแทน              
ซึ่งปจจัยตาง ๆ ที่สําคัญเหลาน้ีจะมีผลกระทบตอธุรกิจโดยตรง ดังน้ันผูบริหารควรหามาตร
การณในการลดความเสี่ยงที่อาจเกดิผลกระทบจากปจจัยตาง ๆ เหลาน้ีประเด็นทาทายของ
ประเทศไทยตอกระแสการเปลี่ยนแปลงของการเปดการคาเสรีอาเซียน ดังกลาวคือ 
ปจจุบัน ภาคการผลิต และบริการของบานเราตองเผชิญกับการแขงขันทางการคาอยาง
รุนแรง ในขณะที่ยังคงมีความออนแอทางโครงสรางของผูใหบริการ และกระบวนการผลิต
หลายประการ ทั้งเรื่องของผลิตที่มีคุณภาพตํ่า การสรางนวัตกรรมที่มีนอยซึ่งผลลัพธไม
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เพียงแตทําใหไทยตองสูญเสียสวนแบงทางการตลาดใหแกประเทศคูแขงในตลาดโลกแตยัง
รวมถึงผลกระทบที่ไมอาจขยายสัดสวนของการใหบริการในชองทางอื่นไดมากข้ึนอีกดวย 
 
ขอเสนอแนะสําหรับงานวิจัยคร้ังตอไป 
 ควรศึกษาดานแนวคิด และนําเอาคลัสเตอร (Clustering) หรือการพัฒนา เครือขาย
วิสาหกิจ มาใชในฐานะเปนเครื่องมือในการพัฒนาระดับจุลภาค เพื่อมาเสริมนโยบาย และ
มาตรการดานมหภาค ซึ่งครอบคลุมในเรื่องภาษี การเงิน และการสงเสริมการลงทุน คลัสเตอร
ไดรับการพัฒนาใหเปนทฤษฎีในฐานะทีเ่ปนเครื่องมอืการพัฒนาในระดับจลุภาค มีจุดกําเนิดมา
จากทฤษฎีวาดวยความสามารถในการแขงขันของชาติของศาสตราจารยไมเคิล อี.พอรเตอร        
ใน ค.ศ.1990 โดยเสนอในบทความวิชาการ “The Competitive Advantage of Nations”  
วาแนวคิดที่มีความหมายอยางแทจริงของความสามารถในการแขงขันของประเทศคือ การเพิ่ม
ผลิตภาพ (Productivity) แมวาหลายประเทศไดนําแนวคิดน้ีมาประยุกตใชเปนเวลามากกวา 
10 ป และไดมีนักวิชาการหลายสาํนักในเมอืงไทยไดศึกษาคนควา วิจารณ และเปรียบเทียบกับ
ทฤษฎีอื่นๆ ในการพัฒนาประเทศแตยังไมมีการประยุกตเพื่อใชกับการพัฒนาประเทศอยางเปน
ระบบ และแพรหลายทําใหคลัสเตอรยังคงเปนแนวคิดที่คอนขางใหมสําหรับประเทศไทยหรือ
เรียกวา “โมเดลเพชรพลวัต” (Dynamic Diamond - Model) หรือ “The Diamond of 
National Advantage” ซึ่งประกอบดวยปจจัยสําคัญ 4 ประการคือ (1) ปจจัยดานเงื่อนไข 
(Factors Conditions) (2) ปจจัยดานอุปสงค (Demand Conditions) (3) ปจจัยดาน
ความสัมพันธ และการสนับสนุนอุตสาหกรรม (Related and Supporting Industries) และ 
(4) ปจจัยดานกลยุทธธุรกิจ โครงสราง และการแขงขัน (Firm Strategy, Structure and 
Rivalry) หวงโซคุณคา (Value Chain) เอาไววา มันคือวิถีที่เปนระบบในการตรวจสอบกิจกรรม
ทั้งหลายทั้งปวงทีบ่รษัิทกระทํา เปนปฏิสัมพันธของกิจกรรมดังกลาวน้ัน คลายกับแตละขอโซที่
เช่ือมตอกัน โดยหวงโซคุณคา (Value Chain) ตามแนวคิดของ Michael E. Porter ที่เขียนไว
ในหนังสือ Competitive Advantage (1985) เปนแนวคิดที่ชวยในการทําความเขาใจถึง
บทบาทของแตละหนวยงานปฏิบัติการวาจะมีสวนชวยเหลือใหองคกรธุรกิจกอกําเนิดคุณคา
ใหแกลูกคาอยางไร โดยคุณคาที่บริษัทสรางข้ึนสามารถวัดไดโดยการพิจารณาวาผูบริโภค
ยินยอมที่จะจายเงินเพื่อซื้อสินคาหรอืบรกิารของบรษัิทมากนอยเพยีงใด แนวคิดน้ีแบงกิจกรรม
ภายในองคกรเปน 2 กิจกรรม คือ กิจกรรมหลัก (primary activities) และกิจกรรมสนับสนุน 
(support activities) โดยกิจกรรมทุกประเภทมีสวนในการชวยเพิ่มคุณคาใหกับสินคา หรือ
บริการของบริษัท  
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