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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ที่มาและความสําคัญของปญหา 

การขนสงนับวาเปนปจจัยทีสํ่าคัญอยางยิ่งที่มีผลตอความเจริญกาวหนาทางเศรษฐกจิ 
เนื่องจากการขนสงเปนระบบที่ชวยสงเสรมิและสนับสนนุการเคลื่อนยายปจจยัตางๆ จากสถานที่
หนึ่งไปสูอีกสถานที่หนึ่ง นอกจากนีย้ังมีสวนชวยกระตุนและสงเสริมใหเกดิการพัฒนาทาง
เศรษฐกิจตั้งแตระดับทองถ่ินจนถึงระดับประเทศและระดับโลก ซ่ึงการขนสงสามารถจําแนกออก
ได 3 ประเภท คือ การขนสงทางบก ทางน้าํ และทางอากาศ  

การขนสงทางอากาศในปจจบุันถือวาเปนการขนสงที่มีบทบาทและไดรับความนิยมสูง 
ทั้งนี้เนื่องจากลักษณะของการขนสงทางอากาศที่มีความรวดเร็ว สะดวก และปลอดภัยกวาเมือ่
เปรียบเทียบกบัการขนสงในรูปแบบอื่น ๆ ซ่ึงในหลายประเทศ รัฐบาลมีแนวคดิวาการขนสงทาง
อากาศเปนกจิการสาธารณูปโภคประเภทหนึ่งที่มีความสําคัญ และจําเปนตอการดํารงชีวิตของ
ประชาชน รวมถึงเปนหนาที่ที่รัฐจะตองจดัหาบริการดังกลาวใหแกประชาชน สําหรับประเทศไทย 
นอกจากการขนสงทางอากาศจะเปนกจิการสาธารณูปโภคประเภทหนึ่งแลว การขนสงทางอากาศ
ยังจัดเปนโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) อยางหนึ่งที่มีบทบาทสําคัญตอการพัฒนาประเทศ ทั้ง
ในแงเศรษฐกจิ การคา การลงทุนระหวางประเทศ ตลอดจนความสัมพันธระหวางประเทศ 
โดยเฉพาะการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ไดมีสายการบินเขามามีบทบาทในฐานะการเปน
ส่ือกลางในการขนสง (Carrier) จนเปนที่นยิมในปจจุบันจํานวนมาก 

ในประเทศไทย รัฐบาลไดริเร่ิมการเปดเสรีดานการบินอยางเปนขัน้เปนตอน โดยเรงรัด
แกไขระเบียบที่เกี่ยวของและกําหนดมาตรการรองรับผลกระทบจากการเปดเสรีดานการบินทั้งใน
และตางประเทศ โดยพจิารณาใหเกดิประโยชนสูงสุดแกประเทศและเศรษฐกิจโดยรวม ซ่ึงประเทศ
ไทยมีศักยภาพในดานตาง ๆ เพียงพอ ที่จะสามารถเปนศูนยกลางทางการบินในภูมภิาคเอเชยี
ตะวนัออกเฉียงใตได โดยในอดีตที่ผานมา แนวทางการเจรจาสิทธิการบินของไทยจะเปนไปใน
ลักษณะที่มุงคุมครองผลประโยชนของสายการบินแหงชาติของไทยเปนหลักไดแก สายการบินไทย 
(Thai Airways International: TG) และสายการบิน Bangkok Airways (PG) ซ่ึงเปนสายการบนิ
แหงชาติลําดับที่สอง ทั้งนี้ เพื่อเปดโอกาสใหสายการบินของไทยสามารถที่จะแขงขันและพัฒนา
เติบโตขึ้นมาได และในปจจุบันแนวคิดการคาเสรีมีบทบาทอยางสูงตอรัฐในการกําหนดนโยบาย
หลาย ๆ ดาน ซ่ึงรวมถึงการขนสงทางอากาศดวย ประเทศไทยในฐานะสมาชิกขององคการการคา
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โลก มีพันธกรณีที่ตองเปดตลาดเสรีทั้งในสวนของการคาสินคา (trade in goods) และการคาบริการ 
(trade in services) ดังนั้น ประเทศไทยจึงไมอาจหลีกเลีย่งที่จะตองเปดเสรีการขนสงทางอากาศ ซ่ึง
ถือเปนการคาบริการประเภทหนึ่งได และนโยบายของไทยที่เกีย่วกับการเจรจาสิทธิการบิน จึงตอง
มีการปรับเปลี่ยนใหสอดคลองกับสถานการณที่เปล่ียนแปลงไป ในสวนของเสนทางบินนั้น แตเดมิ
จะเปนไปในลักษณะของการกําหนดจุดตาง ๆ ที่สายการบินจะทาํการบินแวะลงไดเปนรายจดุ
เฉพาะเจาะจง รวมถึงการใชสิทธิขนสงการจราจรเสรีภาพทางการบิน1ที่ 5  

ปจจุบันกระทรวงคมนาคมไดกําหนดกลยทุธในการเจรจาสิทธิการบินเปนไปในลกัษณะ
ของการเปดเสรีตามลําดับ (gradual liberalization) ที่มุงสงเสริมใหสายการบินตางชาติ สามารถ
ขยายบริการมายังจุดตาง ๆ ในไทยไดมากขึ้น โดยกําหนดเพดานความจุความถี่ของบริการใหสูงมาก
เพียงพอทีจ่ะรองรับตอความตองการในระยะยาว รวมถึงการตกลงกําหนดเสนทางบนิแบบเปด เพือ่
สงเสริมใหสายการบินตางชาติ สามารถทําการบินมายังไทยไดทกุจุด โดยเฉพาะจดุอื่น ๆ ในภูมิภาค
นอกเหนือจากกรุงเทพฯ นอกจากนีย้ังไดตกลงผอนคลายการใชสิทธิขนสงการจราจรเสรีภาพที่ 52 
มากขึ้น ทําใหสายการบินตางชาติที่ทําการบินมายังไทยสามารถขนสงผูโดยสารและพัสดุภณัฑออก
จากไทยไปยังประเทศที่สามไดมากขึ้น เปนการสรางแรงจูงใจใหกับสายการบินตางชาติในการทาํ
การบินมายังไทยเพิ่มมากขึน้อีกทางหนึ่งดวย เพราะการที่สายการบินตางชาติทําการบินมายัง
ประเทศไทยเพิ่มมากขึ้นนัน้ จะมีสวนสําคญัในการสงเสริมและพัฒนาใหประเทศไทยเปนศูนยกลาง
การขนสงทางอากาศในภูมิภาคนี้ ในขณะเดียวกนัสายการบินของไทยก็เกิดการแขงขัน และมี
โอกาสที่เพิ่มขึ้นในการขยายตลาดบริการเขาไปในประเทศอื่น ๆ จึงเปนแนวทางที่สอดคลองกับ
นโยบายของรฐับาล และรองรับกับทิศทางของกระแสการคาเสรีที่เกิดขึ้นในสังคมโลกในปจจุบัน  

 

 

 

                                                 
1 เสรีภาพทางการบิน ในป 1944 ไดมีการจัดประชุมระหวางประเทศขึ้นทีเ่มอืง Chicago ประเทศสหรัฐอเมริกา เพื่อที่จะ

กําหนดหลักเกณฑในอนาคตระหวางสองประเทศหรือมากกวาสองประเทศ เกี่ยวกับขอตกลงทางอากาศซึ่งโดยปกติแลวสายการบิน
ตางๆ ตองไดรับการอนุมัติจากรัฐบาลของประเทศนั้นๆ กอนที่จะบินเขาออกประเทศ หรือแมแตกระทั่งบินผานประเทศนั้นโดย
ไมไดแวะจอด ตั้งแตนั้นมาผลของการประชุมคร้ังนั้นก็ไดมีการเพิ่มเติมจนกระทั่งปจจุบัน เสรีภาพทางอากาศมีจํานวนทั้งหมดเปน
แปดขอจากเดิมมีหาขอ 
 

2 เสรีภาพที่ 5 คือ สิทธิที่สายการบินคูสัญญาสามารถรับขนจราจรระหวางประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งกับประเทศที่สาม 
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หลังจากมีการเปดเสรีดานการบินในหลาย ๆ ประเทศรวมถึงในประเทศไทย ทําใหเกิดการ
แขงขันรุนแรงขึ้นในดานอุตสาหกรรมการบินทั่วโลก เปนการขยายเสนทางบินของสายการบินตาง 
ๆ ใหครอบคลุมจุดหมายทกุภูมภิาค และเกิดการเขามาแขงขันของสายการบินตนทนุต่ํา3ทุกภมูิภาค
ทั่วโลก และยังเปนการกระตุนอุปสงคการเดินทางทางอากาศภายในประเทศไปสูบุคคลกลุมใหมที่
ยังไมเคยเดินทางโดยเครื่องบนิเพิ่มขึ้นอีกดวย  

ในการแขงขนัดานการบริการทางการบินของสายการบินทั่วโลก จากผลการสํารวจของ 
Skytrax4 ซ่ึงเปนสถาบันวิจยัดานธุรกจิการบิน และขนสงทางอากาศซึ่งเปนที่ยอมรับทั่วโลก ไดมี
การประกาศรางวัล Skytrax Award ซ่ึงเปนการสํารวจความเห็นของผูโดยสารที่ใหญที่สุดในโลก 
โดยมีผูโดยสารที่เขารวมเสนอชื่อสายการบินมากกวา 96 สัญชาติทั่วโลก ประมาณมากกวา 10 ลาน
คน และมีการประเมนิใหคะแนนสนิคาและบริการของสายการบินในดานตางๆอยางละเอียด 
ครอบคลุมถึง 800 รายการ สําหรับผลรางวัลสายการบนิดีเดนระดับโลกในภาพรวมป 2006 หรือ
รางวัล THE WORLD'S TOP AIRLINES: 2005-2006 มีรายละเอียดดังนี ้

 

 

 

 

 

 

                                                 
3 Low Cost Airlines หรือ Low Cost Carrier: LCC เปนสายการบินตนทุนต่ําที่มีรูปแบบยอมรับกันทั่วโลกคือ 1) ลด

ตนทุนตอระยะทางในการเดินทางใหต่ําที่สุด 2) ใชแบบเครื่องบินใหนอยที่สุดซึ่งสวนมากนิยมใชเครื่องบินแบบโบอิ้ง 737 757 และ
แอรบัส เอ318 319 320 และ 321 เพื่อประหยัดคาใชจายในการบํารุงรักษาและสํารองอะไหลเครื่องบินรวมถึงตนทุนในการอบรม
พนักงานในเครื่องบินแบบตางๆ 3) ใชระบบที่ทันสมัย เชน Internet ชวยในระบบการขาย จองตั๋วโดยสาร และสํารองที่นั่ง เพื่อลด
คาใชจายและจํานวนบุคลากร เปนตน  
 

4 Skytrax คือ บริษัทวิจัยสําหรับสายการบินพาณิชยของประเทศอังกฤษ โดยสํารวจจากผูที่เดินทางระหวางประเทศโดย

การสัมภาษณ การตอบแบบสอบถาม จากทางตางๆ เชน แบบสอบถาม โทรศัพท E-mail เปนตน เพื่อหาสายการบนิที่มีความโดดเดน
ในการบริการ ดานลูกเรือ อาหารบนเครื่องบิน สิ่งอํานวยความสะดวกตางๆบนเครื่องบิน การบริการในหองรับรองของสายการบิน 
สนามบิน เปนตน นอกจากนี้ยังสํารวจความคิดเห็นและความพอใจจากผูโดยสารในภาพรวมตางๆของสายการบิน 
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ตารางที่ 1.1  ตารางแสดงผลการจัดอันดบัสายการบินดีเดนในภาพรวมป 2005-2006 

AIRLINES OF THE YEAR FOR THE WORLD BEST AIRLINE RESULTS  

Rank in 2006 Rank in 2005 
1st British Airways (BA) 1st Cathay Pacific (CX) 
2nd Qantas Airways (QF) 2nd Qantas Airways (QF) 
3rd Cathay Pacific (CX) 3rd Emirates (EK) 
4th Thai Airways International (TG) 4th Singapore Airlines (SQ) 
5th Emirates (EK) 5th British Airways (BA) 
6th Qatar Airways (QR) 6th Malaysia Airlines (MH) 
7th Singapore Airlines (SQ) 7th Thai Airways International (TG) 
8th A N A All Nippon Airways (NH) 8th Qatar Airways (QR) 
9th Malaysia Airlines (MH) 9th Asiana Airlines (OZ) 
10th China Airlines (CI) 10th A N A All Nippon Airways (NH) 

 
นอกจากนี้ยังไดมีการจัดอนัดับสายการบนิที่ดีที่สุดโดยแบงเปนแตละภูมิภาค แสดงใน

ตารางที่ 1.2 ดังนี้ 

ตารางที่ 1.2  ตารางแสดงผลการจัดอันดบัสายการบินดีเดนในภาพรวม 3 ภูมิภาคในป  
2005-2006 

BEST AIRLINES BY REGION 

Rank in 2006 Rank in 2005 

Asia Cathay Pacific (CX) Asia Cathay Pacific (CX), Hong Kong 
Malaysia Airlines (MH), Malaysia  
Singapore Airlines (SQ), Singapore 

Europe British Airways (BA) 

 

Europe British Airways (BA), United Kingdom 
PGA Portugalia (NI), Portugal 
Finnair (AY), Finland 

North 
America 

Continental Airlines (CO)  

 

North 
America 

Air Canada (AC), Canada 
JetBlue (B6), United States 
Continental (CO), United States 
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ดวยเหตุสําคัญดังกลาวนี้ จะเห็นไดวาในปจจุบันมีสายการบินจํานวนมากทั่วโลก และมีการ
แขงขันรุนแรงเพิ่มมากขึ้น โดยในแตละสายการบินมีประสิทธิภาพที่แตกตางกนั เพื่อเปนการ
ตอบสนองตอการแขงขันและการเปดเสรีทางดานอุตสาหกรรมการบินทั่วโลก อันจะทําใหเปน
แบบอยางและสงผลในภาพรวมของอุตสาหกรรมการบนิในประเทศไทยดีขึ้น จึงเปนเหตุจงูใจใน
งานวิจยันีใ้นการศึกษาทางดานปจจยัที่มีผลตอประสิทธิภาพของสายการบินในอุตสาหกรรมการบนิ
ของโลก 
 

1.2 วัตถุประสงค 

เพื่อศึกษาประสิทธิภาพและปจจัยที่มีอิทธพิลตอประสิทธิภาพในการดาํเนินงานดานการ
ขนสงผูโดยสารของสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลก 

 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

การศึกษานี้ศกึษาสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลก ซ่ึงเปนสายการบินทั้งที่ไดรับ
การจัดอันดับและที่ไมไดรับการจัดอันดบัใหเปนสายการบินดีเดนในภาพรวมป 2005 และ 2006 
จากการสํารวจของ Skytrax จํานวน 10 สายการบินที่มีเสนทางบินครอบคลุมทั่วโลก โดยเปนสาย
การบินที่มาจากทวีปเอเชยีจํานวน 4 สายการบิน ทวีปยุโรป 4 สายการบิน และทวปีอเมริกาอีก 2 
สายการบิน นอกจากนีเ้พื่อความหลากหลายของกลุมตัวอยางจึงเลือกสายการบินที่เขาเปนสมาชิกใน
เครือกลุมพันธมิตรทางการบินกลุม Star Alliance และ Oneworld Alliance จํานวน 5 และ 4  สาย
การบิน ตามลําดับ และที่ไมไดเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรอีก 1 สายการบิน ซ่ึงมีรายละเอียดในตาราง
ที่ 1.3 และในการศึกษานี ้ ศึกษาทั้งในสวนของการดาํเนินงานบรกิารดานการบินขนสงผูโดยสาร
ตามตารางบินและนอกตารางบินของสายการบิน และใชขอมูลรายเดือนโดยมีระยะเวลา 4 ป ตั้งแต
เดือนมกราคม ป 2003 ถึง ธันวาคม ป 2006 
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ตารางที่ 1.3  ตารางแสดงสายการบินตัวอยางที่ใชในการศึกษา 

สายการบิน ประเทศ กลุมพันธมิตร 
1. American Airlines (AA) สหรัฐอเมริกา Oneworld Alliance 
2. British Airways (BA) อังกฤษ Oneworld Alliance 
3. Cathay Pacific (CX) ฮองกง Oneworld Alliance 
4. Iberia (IB)  สเปน Oneworld Alliance 
5. Japan Airlines5 (JL) ญี่ปุน - 
6. Lufthansa (LH)  เยอรมัน Star Alliance 
7. Scandinavian Airlines (SK) สวีเดน Star Alliance 
8. Singapore Airlines (SQ) สิงคโปร Star Alliance 
9. Thai Airways International (TG) ไทย Star Alliance 
10. United Airlines (UA) สหรัฐอเมริกา Star Alliance 

 

 1.4 ขอสมมติในการศึกษา 

เทคโนโลยีการผลิตของแตละสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลกมีการพัฒนาอยาง
ตอเนื่องตลอดเวลา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 

5 สายการบิน Japan Airlines: JL เร่ิมเขาเปนสายการบินสมาชิกของกลุมพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance  อยาง

เปนทางการเต็มรูปแบบเมื่อวันที่ 1 เมษายน ป 2007 
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1.5 แหลงที่มาของขอมูล 

1. บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
2. ฐานขอมูล CEIC 
3. ฐานขอมูล Data Stream 
4. Energy Information Administration: EIA ประเทศสหรัฐอเมริกา 
5. เว็ปไซดสายการบินกลุมตัวอยาง เชน Iberia และ Japan Airlines เปนตน 
6. องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization: 

ICAO6) ประจําภูมิภาคเอเชยีแปซิฟก 
 

1.6 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1. กระทรวงคมนาคม ตลอดจนหนวยงานภาครัฐอ่ืนๆ และผูที่จะเขาสูอุตสาหกรรมการบิน
สามารถนําผลที่ไดจากการศกึษาปจจัยที่มผีลตอประสิทธิภาพ ไปเปนสวนหนึง่ในการ
วางแผนกําหนดโครงสรางของสายการบินและนโยบายดานการคมนาคมทางอากาศของ
ประเทศได  

2. ทําใหทราบถึงประสิทธิภาพและปจจยัที่มผีลตอประสิทธิภาพของอุตสาหกรรมการบินของ
โลก เพื่อเปนแนวทางในการประยุกตและปรับปรุงปจจัยการผลิตที่สงผลตอประสิทธิภาพ
ของสายการบินในประเทศไทย อันจะทําใหเกิดการแขงขัน ตลอดจนพัฒนา และปรับปรงุ
ประสิทธิภาพ เปนผลใหบริการทางดานอุตสาหกรรมการบินโดยรวมของประเทศดีขึ้น 
และสงผลดีแกประชาชนทีใ่ชบริการสายการบินโดยทางออม 

 
 
 

                                                 

6 องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) เปนองคการชํานาญ

พิเศษของสหประชาชาติ โครงการเรงพัฒนาการบินพลเรือนนี้เร่ิมในระหวางสงครามโลกครั้งที่ 2 โดยการจัดตั้งคณะกรรมการ
เดินอากาศระหวางประเทศ (International commission for Air Navigation - ICAN) กอตั้งเมื่อวันที่ 4 เมษายน ค.ศ.1947 ตาม
อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ มีจุดมั่งหมายเพื่อพัฒนาหลักการและเทคนคิของการเดินอากาศระหวางประเทศ 
วางระเบียบขอบังคบัสําหรับกิจกรรมการบินระหวางประเทศ และทํานุบํารุงการวางแผนพัฒนาการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ
ทั่วโลก ปจจุบันมีสมาชิก 165 ประเทศ สํานักงานใหญตั้งอยูที่เมืองมอนทรีออล ประเทศแคนาดา สวนสํานักงานสาขาประจําภูมิภาค
เอเชียแปซิฟกตั้งอยูที่กรุงเทพมหานคร ประเทศไทย  
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1.7 นิยามศพัท 

1. ปริมาณที่นัง่ท่ีสามารถรองรบัผูโดยสารได หรือ Available Seat-Kilometer: ASK ของสาย
การบิน คือจํานวนทีน่ั่งของผูโดยสารที่สามารถรองรับได คูณกับระยะทางบิน (ลานที่นั่ง-
ก.ม.) 

2. ปริมาณการขนสงผูโดยสาร หรือ Revenue Passenger-Kilometer: RPK ของสายการบิน คือ 
จํานวนของผูโดยสารที่มาซึ่งรายไดของสายการบิน คณูกับระยะทางบนิที่ขนสง (ลานคน-
ก.ม.) 

3. ปริมาณการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ หรือ Revenue Tonne-Kilometer: RTK ของสาย
การบิน คือ น้ําหนกัผูโดยสาร สัมภาระเกินพกิัด พัสดุและไปรษณยีภณัฑ ที่มาซึ่งรายได
ของสายการบิน คูณกับระยะทางบินที่ขนสง (ลานตัน-ก.ม.) 

4. Passenger Load Factor คือ สัดสวนระหวางปริมาณการขนสงผูโดยสารหรือ RPK เทียบ
กับปริมาณที่นัง่ที่สามารถรองรับผูโดยสารไดทั้งหมดหรอื ASK โดยคาที่ไดจะมีคาตัง้แต 0 
ถึง 1  

5. แรงงาน ของสายการบินประกอบไปดวย 2 สวนหลัก ไดแก 
1. Core Business ไดแกฝายปฏิบัติการ ฝายบริหารตางๆ เชน นกับิน ผูชวยนกับิน 

นักบินฝกหัด ลูกเรือ ครูฝกลูกเรือ พนักงานตอนรับบนเครื่องบิน พนักงานประจํา
สํานักงาน ฝายลูกคาสัมพันธ ฝายวางแผน ฝายการเงนิ บัญชี ฝายบุคคล ผูบริหาร  
ฝายประชาสัมพันธ เปนตน 

2. Business Units ไดแกฝายเทคนิค ฝายบริการลูกคาภาคพืน้ดิน ฝายบริการอุปกรณ
ภาคพื้นดนิ สินคา (Cargo)  ฝายอาหาร (Catering) เชน ชางซอมบํารุง ชางเทคนิค 
พนักงานบรกิารภาคพื้นดนิตามจุดตางๆ พนักงานประจําฐานปฏิบัตกิาร (Station) 
ตางๆ ทั้งในและตางประเทศ เปนตน   

6. คาบํารงุรักษาและซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน หรือ Flight 
Equipment Maintenance and Overhaul ไดแก ตนทนุในการเก็บรักษาเครื่องบิน เครื่องจักร 
สวนประกอบอะไหล ตนทุนในการซอมและการยกเครื่องใหมรวมถึงการออกใบรับรอง
ภายใตกฎขอบงัคับของภาครัฐของเครื่องบินที่มีการปรับปรุงใหมใหอยูในสภาพสมบรูณ
พรอมจะใชงาน และยงัรวมถึงคาใชจายเบีย้เล้ียงและคาใชจายทีเ่กี่ยวของกับเจาหนาที่
ทั้งหมดที่อยูในสวนการซอมบํารุงรักษาอุปกรณการบิน เชนเดยีวกับตนทุนในการซอม ยก
เครื่อง และบํารุงรักษาอุปกรณการบินจากผูผลิตและคูสัญญาจากภายนอก  
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สวนคาใชจายที่เกี่ยวของโดยตรงหรือเกีย่วของกับการบาํรุงรักษาสิ่งอํานวยสะดวก
ภาคพื้นดนิจะถูกนําไปรวมกับคาใชจายดาน Station Expenses อยางไรก็ตาม ถาตนทุน
ดังกลาวไมสามารถจําแนกประเภทได จะนําคาใชจายนั้นมารวมกับคาบํารุงรักษาและ
ซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน หรือ Flight Equipment Maintenance 
and Overhaul แตจะมีการกํากับไว 

7. คาเสื่อมราคาของสายการบนิ หรือ Depreciation and Amortization ไดแก 
1. คาเสื่อมราคาของอุปกรณการบิน (Depreciation) 
2. คาเชาอุปกรณการบิน ซ่ึงเปนทุนที่จายเปนงวดๆ (Amortization of Capital Leases) 
3. คาเสื่อมราคาสินทรัพยภาคพื้นดินและเครือ่งมือตางๆ (Depreciation and 

Amortization) 
4. คาเสื่อมราคาอื่นๆ 

8. คาเชาเครื่องบนิและอะไหล (Rental of Flight Equipment) เปนหนึ่งในคาใชจายในการ
ดําเนินงานของสายการบิน (Operating Expense) ซ่ึงไดแก คาใชจายดานพลังงานเชือ้เพลิง 
คาใชจายดานลูกเรือและเงินเดือนลูกเรือ คาประกันภัยอุปกรณการบนิ คาเชาครื่องบินและ
อะไหล และคาใชจายอ่ืนๆ ซ่ึงคาเชาเครื่องบินและอะไหล (Rental of Flight Equipment) 
เปนคาใชจายที่กอใหเกิดการเชาเครื่องบินและลูกเรือจากตางสายการบิน เชน การเชา
เครื่องบินแบบเชาเหมาลํา การแลกเปลี่ยนระหวางกัน และการดําเนนิการเชา หรือเชาใน
ชวงเวลาสั้นๆ ตามขอตกลงกนั เปนตน 

 

1.8 เคาโครงรางวิทยานิพนธ 

บทท่ี 1 บทนํา 
1.1 ที่มาและความสําคัญของปญหา 
1.2 วัตถุประสงค 
1.3 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
1.4 ขอบเขตการวิจัย 
1.5 ขอสมมติในการศึกษา 
1.6 แหลงที่มาของขอมูล 
1.7 นิยามคําศพัท 
1.8 เคาโครงรางวิทยานิพนธ 

 



 10 

บทท่ี 2 แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
2.1 ทฤษฎีที่ใชในการศึกษา 
2.2 งานวิจยัที่เกี่ยวของ 

บทท่ี 3 วิธีการศึกษา 
3.1 แบบจําลองที่ใชในการศึกษา 
3.2 ตัวแปรและสมมติฐาน 

บทท่ี 4 ผลการศึกษาและวิเคราะหผลการศึกษา 
4.1 การประมาณคาความมีประสิทธิภาพการผลิตดานการขนสงผูโดยสารของสายการบิน 
4.2 การวิเคราะหความสัมพนัธของปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอประสิทธิภาพของสายการบิน 
4.3 การวิเคราะหความสัมพนัธของสัดสวนการขนสงสินคาและพัสดภุณัฑเทียบกับการ 
      ขนสงผูโดยสารตอความมีประสิทธิภาพของสายการบิน 

บทท่ี 5 สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
5.1 สรุปผลการวิจัย 
5.2 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
5.3 ขอจํากัดและขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 

 



บทที่ 2 
แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
2.1 แนวคิดและทฤษฎี 

แนวคดิและทฤษฎีการศึกษา แบงออกไดเปน 4 สวนหลัก ไดแก แนวคดิในการวัด
ประสิทธิภาพ (Efficiency Measurement Concepts) แนวคิดเกีย่วกับขอบเขตทางดานการผลิต 
(Production Frontier) แนวคิดเกีย่วกับ Stochastic Frontier Analysis และแนวคดิ Panel Data 
Production Frontier Models ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี ้  

 
2.1.1. แนวคิดในการวัดประสิทธิภาพ (Efficiency Measurement Concepts) 

ประสิทธิภาพ7 หมายถึง การใชทรัพยากรในการดําเนินการใดๆ กต็ามโดยมีส่ิงมุงหวังถึง
ผลสําเร็จ และผลสําเร็จนั้นไดมาโดยการใชทรัพยากรนอยที่สุด และการดําเนนิการเปนไปอยาง
ประหยดั ไมวาจะเปนระยะเวลา ทรัพยากร แรงงาน รวมทั้งสิ่งตางๆ ที่ตองใชในการดําเนินการ
นั้นๆ ใหเปนผลสําเร็จและถูกตอง แตในความหมายของพจนานกุรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ.
2542 หมายถึง ความสามารถที่ทําใหเกิดผลทางการงาน 

ประสิทธิภาพ คือ ระดับความสามารถของหนวยผลิตในการดําเนินงาน ซ่ึงสามารถใชเปน
เครื่องมือในการประเมินและเปรียบเทยีบความสามารถในการดําเนินงานระหวางหนวยผลิต ซ่ึง
สามารถประเมินไดในสมการที่ 2.1 คือ  

OutputEfficiency
Input

=       (2.1) 

  
วิธีการที่หนึ่งที่นิยมใชในการวัดประสิทธภิาพจากการดาํเนินงาน คือ การวดัประสทิธิภาพ

เชิงเปรียบเทยีบ (Relative Efficiency) ซ่ึงเปนการวัดประสิทธิภาพโดยการเปรียบเทียบคา
ประสิทธิภาพที่คํานวณได กับคามาตรฐาน (Benchmark) หรือคาที่ไดจากหนวยผลิตที่ดีที่สุด (Best 
Practice หรือ Frontier) เมื่อเทียบกับหนวยผลิตที่กาํลังศึกษาทั้งหมด สวนหนวยผลิตอื่นๆจะมี
ศักยภาพหรือประสิทธิภาพที่ต่ํากวา (Inefficiency)  

                                                 
7 ที่มา Wikipedia 
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แนวคดิในการวัดประสิทธิภาพเชิงเปรียบเทียบที่มีการใชกันอยางกวาง คือ แนวคิดของ 
Farrell (1957) โดยไดเสนอวาประสิทธิภาพของหนวยธุรกิจประกอบไปดวย 2 สวน ไดแก
ประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency: TE) ซ่ึงสะทอนความสามารถในการผลิตผลผลิต 
จากการใชปจจัยการผลิต และประสิทธิภาพทางการจัดสรร (Allocative Efficiency: AE) ซ่ึงสะทอน
ความสามารถของหนวยธุรกิจในการใชปจจัยการผลิตในสัดสวนที่ดทีี่สุด และเมือ่นําประสิทธิภาพ
ทั้งสองมารวมกันจะไดประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร (Economic Efficiency: EE) นอกจากนี้ 
Farrell (1957) ยังไดแสดงแนวคิดในการวดัประสิทธิภาพในรูปแบบของ Input-Oriented Measures 
และ Output-Oriented Measures  

Farrell (1957) แสดงในกรณีของ Input-Oriented Measures เปนการใชปจจัยการผลิต 2 
ชนิดและผลผลิต 1 ชนิดของหนวยธุรกิจ ภายใตขอสมมติ Constant Return to Scale: CRS โดย
แสดงในรูปภาพที่ 2.1 เสน BB’ คือเสน Isoquant Line โดยหนวยธุรกจิทําการผลิตที่จุด P ซ่ึงไมมี
ประสิทธิภาพ เนื่องจากสามารถลดปจจัยการผลิตไดอีกลงมาที่จุด Q ขณะที่ไดผลผลิตเทาเดิม โดย
ประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency: TE) มีคาตั้งแต 0 ถึง 1 และแสดงไดดงันี้ 

OQTE
OP

=       (2.2) 

 

 
รูปภาพที่ 2.1 แสดง Technical and Allocative Efficiency 
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y
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จากรูปภาพที่ 2.1 เสน AA’ คือ Isocost Line โดยระยะทางระหวาง RQ แทนการลดลงของ
ตนทุนการผลิต ซ่ึงที่จุด R หนวยธุรกิจจะมีประสิทธิภาพทางการจัดสรร (Allocative Efficiency: 
AE) แตไมมปีระสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency: TE) ในทางกลับกนัที่จุด Q หนวย
ธุรกิจจะไมมีประสิทธิภาพทางการจัดสรร (Allocative Efficiency: AE) แตจะมีประสิทธิภาพทาง
เทคนิค (Technical Efficiency: TE) ซ่ึงอัตราสวนของความมปีระสิทธิภาพทางการจัดสรร 
(Allocative Efficiency: AE) ของหนวยธุรกิจ โดยสามารถแสดงไดดังนี้ 

ORAE
OQ

=      (2.3) 

 
สําหรับความมีประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร (Economic Efficiency: EE) หนวยธุรกิจจะ

ผลิตที่จุด Q’ ซ่ึงสามารถแสดงไดดังนี ้

EE TE AE
OQ OR OR
OP OQ OP

= ×

= × =
   (2.4) 

 
2.1.2 แนวคิดเกี่ยวกับขอบเขตทางดานการผลิต (Production Frontier) 

Production Frontier8 คือ เสนแบงเขตแดนระหวางระดับของการผลิตที่สามารถผลิตได
หรือไมสามารถผลิตได ซ่ึงในทางเทคนิคแลวเปนตําแหนงของจุดที่แสดงถึงจํานวนสูงสดุของ
ผลผลิต Y ที่สามารถผลิตไดในการใชปจจยัการผลิต X 

แนวคดิ Production Frontier ของ Kumbhakar and Lovell (2003) เปนลักษณะของรูปกราฟ
เทคโนโลยีการผลิต โดยเสนขอบเขตเปนตัวแทนของผลผลิตที่สามารถผลิตไดมากที่สุดจากการใช
ปจจัยการผลิตที่เทากัน หรือการใชปจจยัการผลิตที่ต่ําที่สุดในการผลิตผลผลิต และยังเปนตวัแทน
อีกมาตรฐานหนึ่งในการวัดประสิทธิภาพทางเทคนิคของการผลิต ซ่ึงในการวดัประสทิธิภาพตองทํา
การประมาณเสน Frontier ขึ้น เพื่อแสดงใหเห็นถึงจุดทีห่นวยผลิตจะสามารถมีไดที่ดีที่สุด 

หนวยผลิตจะมีประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technically efficient) ก็ตอเมื่อหนวยผลิตจะทาํ
การผลิตอยูบนเสน Production Frontier ในทางกลับกันถาหนวยธุรกิจใดก็ตามที่ทําการผลิตที่จุดซึ่ง
อยูภายใตเสน Production Frontier หนวยธุรกิจนั้นก็จะไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technically 
inefficient) 

                                                 
8 ที่มา www.booksites.net/download/mcaleese/student_files/glossary.html 
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รูปภาพที่ 2.2 แสดงขอบเขตของการผลติ (Production Frontier) 

 
จากรูปภาพที ่ 2.2 เสนขอบเขตของการผลิต (Production Frontier) หรือ f(x) แสดงถึง

ปริมาณผลผลิต (แกน y) สูงสุดที่หนวยผลิตสามารถผลิตไดจากการใชปจจัยการผลิตที่เทากัน (แกน 
x) โดยผลผลิตที่ผลิตไดกําหนดใหเปนผลผลิตเพียงชนิดเดียว โดยที่จดุ A เปนจุดทีห่นวยผลิตทําการ
ผลิตไดไมมีประสิทธิภาพ เพราะหนวยผลิตนั้นสามารถที่จะผลิตไดที่จุด B ซ่ึงทั้งสองจุดสามารถ
ผลิตไดผลผลิต (y) เทากัน แตจุด A ใชปจจัยการผลิตมากกวาจุด B โดยที่จดุ B เปนจุดทีห่นวยผลิต
ทําการผลิตไดมีประสิทธิภาพ ดังนั้นในการวัดประสิทธภิาพทางเทคนคิจึงเปนการวดัระยะทางจาก
จุดที่หนวยธุรกิจแตละหนวยทําการผลิตจริงถึงเสนขอบเขตการผลิต (Production Frontier)  
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2.1.3 แนวคิดเกี่ยวกับ Stochastic Frontier Analysis 

โดยทั่วไปแลว Stochastic มีความหมายวา ที่เปนกระบวนการจัดการกระจายความนาจะ
เปน หรือที่เปนกระบวนการเฟนสุมทางสถิติ สวน Frontier คือ เสนแบงขอบเขต หรือเขตแดน ซ่ึง
เมื่อรวมสองคําเขาดวยกันแลว Stochastic Frontier จึงมีความหมายวาเสนขอบเขตที่เปน
กระบวนการจดัการกระจายความนาจะเปน หรือเสนแบงเขตที่เปนกระบวนการเฟนสุมทางสถิติ 

จากแนวคิดของ Farrell (1957) ซ่ึงไดเสนอวิธีการวดัประสิทธิภาพทางเทคนิค  โดยมี
วิธีการวัดประสิทธิภาพทางเทคนคิและทางเศรษฐศาสตร ทําใหมีการพัฒนาวิธีการวิเคราะห และ
เครื่องมือเชิงปริมาณออกมาใชในภายหลัง ซ่ึงเครื่องมือดังกลาวเปนลักษณะการวดัประสิทธิภาพเชงิ
เปรียบเทียบ (Relative efficiency) ในการประมาณคาสมการขอบเขต (Frontier equation) โดย
พิจารณาดวูา ณ จุดที่หนวยธุรกิจกําลังผลิตอยูนั้นอยูหางจากเสน Frontier เทาไหร ดังนั้น ในการวัด
ประสิทธิภาพของ Farrell (1957) จึงตองประมาณคาสมการขอบเขต (Frontier equation) โดย
สามารถแบงวิธีการประมาณคาได 2 วิธี คือ Data Envelopment Analysis (DEA) และ Stochastic 
Frontier 

ตอมาภายหลัง Aigner, Lovel, Schmidt, Meeusen, และ Broeck (1977) ไดเสนอ Stochastic 
Frontier เปนวธีิการคํานวณที่ใชหลักทางเศรษฐมิติ ซ่ึงมีการประมาณคาพารามิเตอร (parametric) ที่
ไดรับความนยิมและใชกันอยางกวางขวางในปจจุบนั ซ่ึงไดแกวิธีการ Maximum Likelihood  ซ่ึง
ตอมาไดมีการมีการพัฒนาและเสนอการประยุกตใชแบบจําลองเสนขอบเขตเชิงสุม (Stochastic 
Frontier model) อยางตอเนือ่ง ซ่ึงในแบบจําลองที่นํามาประยุกตใชนัน้สวนใหญจะใชขอมูลในการ
วิเคราะหอยู 2 ประเภท คือ ขอมูลภาคตัดขวาง (Cross Sectional Data) และ ขอมูล Panel Data9  

Aigner และ Chu (1968) ไดพิจารณาการประมาณคาในเรื่อง Parametric Frontier 
Production Function โดยกําหนดรูปแบบจาํลองฟงกชันการผลิตเปน Cobb-Douglas ดังนี้ 

ln( )i i iy x uβ= −      , i =1, 2,…, N บริษัท   (2.5) 
 
 
 
 
 

                                                 
9 คือ คาสังเกตทีเ่กิดซ้ําๆกัน จากเซตของหนวยตัดขวางเซตเดียวกัน 
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โดยที่  ln( )iy   = Logarithm ของผลผลิตของบริษัท i 

ix  =    Vector ของ Logarithm ของปจจัยการผลิตที่ใชในบริษัท i 
β  = Vector ของ Parameter 

iu  =  Non-Negative Random Variable ที่เกี่ยวของกับความไมมปีระสิทธิภาพ 
         ทางเทคนิคของบริษัทในอุตสาหกรรม 
 
ประสิทธิภาพทางเทคนิคของบริษัทที่ i ถูกกําหนดโดยอัตราสวนของผลผลิต (Observed 

Output) ตอผลผลิตที่สามารถเปนไปไดในการผลิต (Potential Output) 

exp( ) exp( )
exp( ) exp( )

i i i
i i

i i

y x uTE u
x x

β
β β

−
= = = −    (2.6) 

 
โดยที่  iTE   =  Technical Efficiency 

iy   =  ผลผลิตของบริษัท i 
         exp( )ix β  =  ผลผลิตสูงสุดที่บริษัทสามารถผลิตได (Frontier Output) 

 
คาความมีประสิทธิภาพที่วัดออกมาไดมีคาตั้งแต 0 ถึง 1 ถาคาเขาใกล 1 แสดงวาบรษิัท i มี

ประสิทธิภาพในการผลิต ในทางกลับกันบริษัท i จะไมมีประสิทธิภาพในการผลิตถาคาดังกลาวเขา
ใกล 0 

ในงานขางตนของ Aigner และ Chu (1968) เร่ือง Stochastic Frontier Production Function 
ไดเสนอ Random Error ( )iv  เพิ่มเขามาพิจารณาดวย โดยแสดงในสมการที่ 3.7 ไดดังนี ้

ln( )i i i iy x v uβ= + −    i = 1, 2, …, N  (2.7) 
 

Random Error ( )iv  ที่นําเขามาพิจารณา เชน สภาวะอากาศ โชคชะตา หรือ Random 
Factor อ่ืนๆ เปนตน โดยมขีอสมมติ คือ ( )iv  มีการกระจายตัวแบบปกติกับ Mean เปน 0 และ 
Variance คงที่ (Identical Distribution: 2(0, )vv N σ∼ ) สามารถมีคาไดทั้งบวกและลบ ในขณะที่
ความคลาดเคลื่อนที่เกิดจากความไมมีประสิทธิภาพ ( )iu  ถูกสมมติใหมีการกระจายตัวแบบไม

สมมาตร (Half-Normal Distribution: 21 (0, )
2 uu N σ∼ ) 
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2.1.4 Panel Data Production Frontier Models 

เปนการกลาวถึงการประมาณคา Parameter ที่เปน Cross-Sectional Data ของจํานวน N 
บริษัท ภายในชวงระยะเวลาหนึ่งของขอมูลที่ใชในการศึกษา และมีคา Parameter จํานวนมาก ยิง่
สําคัญไปกวานั้นยังสามารถใชตรวจสอบไดกับทั้งการเปลี่ยนแปลงทางเทคนิคและประสิทธิภาพ
การผลิตของบริษัทตลอดชวงเวลา โดยที่ Pitt และ Lee (1981) ไดเสนอแบบจําลองเปนแบบ Half-
normal โดยกําหนดใหมแีบบจําลองเปน Cobb-Douglas ดังนี้ 

ln( )it it it ity x v uβ= + −     , i = 1, 2, …, N; t = 1, 2, …, T (2.8) 
 
โดยที่  ity   คือ  ผลผลิตของบริษัทที่ i ณ เวลาที่ t 

itx  คือ  Vector ของปจจัยการผลิตของบริษัทที่ i ณ เวลาที่ t 
β  คือ  Vector ของคา Parameter ที่จะทําการประมาณคา 

itv  คือ  คา Random Error ถูกสมมติใหมีการกระจายแบบปกติ 2(0, )vN σ   
และเปนอิสระกับ itu    

itu  คือ  ความไมมีประสิทธิภาพในแบบจําลอง 
 
ในชวงแรกเปนการศึกษาความไมมีประสิทธิภาพแบบ Time-Invariant ซ่ึงเทคโนโลยีการ

ผลิตถูกกําหนดใหคงที่ ซ่ึงไมเหมาะสมถาขอมูลที่ใชมีชวงระยะเวลามาก มาภายหลงั Battese และ 
Coelli (1992) ไดพัฒนาแบบจําลองใหมในการวดัประสทิธิภาพ คือ Time-Varying Inefficiency 
Model สําหรับขอมูลแบบ Panel โดยมีคาความไมมีประสิทธิภาพในแบบจําลองที่ 2.9 ดังนี ้

{exp[ ( )]}it iu t T uη= − −  , i = 1, 2, …, N; t= 1, 2, …, T (2.9) 
 
โดยที่  iu  ถูกกําหนดใหมีการกระจายตัวแปรเปนแบบ Truncated-Normal Random 

η  คือ  คา Unknown parameter ที่จะประมาณ 
 
จากสมการที่ 2.9 สรุปขอสมมติขางตนไดวา เมื่อเราพิจารณาบริษัท i ที่ Period สุดทาย หรือ 

Period T พบวา it iu u=  เนื่องจากเมือ่ t = T คาของ {exp[ ( )]}t Tη− − มีคาเทากับ 1 ดังนั้น ความ
ไมมีประสิทธิภาพของบริษทั i จึงสามารถสังเกตไดจากความไมมีประสิทธิภาพของบริษัท i ในชวง 
Period สุดทายที่ทําการศึกษา 
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รูปภาพที่ 2.3 Time-Varying Inefficiency Effects  

 
เนื่องจากถาในกรณีที่ η  มีคามากกวา 0 ดังนั้นจะทําใหความไมมีประสิทธิภาพของแตละ

บริษัทในชวงปกอนปสุดทายมีคาเปน it iu u≥  หมายถึง ความไมมีประสิทธิภาพจะลดลงตาม
ชวงเวลา ในทางกลับกันถาคา η  มีคานอยกวา 0 จะทําให it iμ μ≤   หรือคาความไมมีประสิทธิภาพ
จะเพิ่มขึน้ตามชวงเวลา แสดงในรูปภาพที่ 2.3  
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2.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

งานวิจยัที่ศึกษาถึงผลิตภาพ (Productivity) และประสิทธิภาพ (Efficiency) ของสายการบิน 
มีอยูดวยกนัหลายงาน ซ่ึงแบงออกไดเปน 2 กลุม คือ กลุมที่ศึกษาดานผลิตภาพและประสิทธิภาพ
ของสายการบิน และกลุมทีศ่ึกษาผลิตภาพและประสิทธิภาพในดานตางๆ รวมทั้งสิ้น 8 งานศกึษา 
โดยแตละงานศึกษามีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
2.2.1 งานศึกษาเกี่ยวกับดานการวัดผลติภาพและประสิทธิภาพของสายการบิน ม ี 4 งานศึกษา ซ่ึงมี
รายละเอียดดังนี้ 

แนวคดิเกีย่วกบัวิธีการวดัผลิตภาพและประสิทธิภาพของสายการบินแบงออกไดเปน 2 
สวนคือ แนวคิดในการวดัผลิตภาพและประสิทธิภาพของสายการบิน และอีกสวนเปนการศึกษา
ปจจัยที่มีผลตอประสิทธิภาพหรือผลิตภาพของสายการบิน  

ในสวนแรกที่เปนแนวคิดในการวัดผลิตภาพและประสิทธิภาพของสายการบิน โดยสุชาดา 
แจสุรภาพ (2547) ศึกษาผลติภาพโดยเปรยีบเทียบระหวางสายการบินในกลุมและนอกกลุม
พันธมิตรในป พ.ศ. 2544 โดยใชกลุมตัวอยางจํานวน 5 สายการบิน ซ่ึงเปนสายการบินในกลุม
พันธมิตร Star Alliance 2 สาย กับอีก 3 สายการบินนอกกลุมพันธมิตร ใชวิธีการศึกษาดวยรูปแบบ 
Translog Transformation Function ซ่ึงในการเปรียบเทียบผลิตภาพของสายการบินมีลักษณะคลาย
กับการศึกษาของกองเกียรต ิ กาญจนพนัธุ (2537) ในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพและตนทนุของ
สายการบินในภูมิภาคเอเชยีแปซิฟกกับการบินไทยรวม 9 สายการบิน ในชวงป 1988-1991 ที่ใชวิธี
การศึกษาโดย Translog Multilateral Index เปนดัชนีวดัประสิทธิภาพในการผลิตระหวางสายการ
บินในเขตภูมภิาคเอเชียแปซิฟก แตในการศึกษาของวิไลพร บริรักษเลิศ (2545) ที่ศึกษา
ประสิทธิภาพการผลิตจากการบริการขนสงผูโดยสารและการบริการขนสงพัสดุภณัฑของบริษัท
การบินไทยจํากัด (มหาชน) ในป พ.ศ.2519 - พ.ศ.2542 โดยใชการวิเคราะหแบบ Growth 
Accounting ซ่ึงมีพื้นฐานแนวคิดมาจากฟงกชันการผลิต โดยอาศัยความสัมพันธระหวางผลผลิตและ
ปจจัยการผลิตมาวิเคราะหหาที่มาของการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นในผลผลติ ในขั้นตอนที่สอง วิไลพร 
(2545) ศึกษาปจจัยที่มีผลตอประสิทธิภาพหรือผลิตภาพของสายการบิน โดยใชกรอบการวิเคราะห
ของ Nelson และ Wohar (1983) ซ่ึงมีแนวคิดวา หนวยผลิตจะทําการผลิตที่ตนทุนการผลิตต่ําที่สุด 
และการเปลี่ยนแปลงที่เกดิขึ้นในประสิทธภิาพการผลิตวดัไดจากการเปลี่ยนแปลงของตนทุนเฉลี่ย 
ซ่ึงเกิดจากการผลิตผลผลิตในหลายๆระดบัเมื่อเวลาเปลีย่นแปลงไป สวน Marin (1998) ศึกษาโดย
ใชวิธีที่แตกตางกันในเรื่อง Productivity difference in the airline industry: Partial deregulation 
versus short run protection โดยประมาณฟงกชันการผลิตของอุตสาหกรรมการบนิใชขอมูลในชวง



 20 

ป 1980-1989 มาทําการวิเคราะห ซ่ึงใชแบบจําลองและวธีิในการศึกษาทาง Econometrics ประมาณ
คาฟงกชันการผลิตดวยวิธี Frontier Analysis และใช Generalized Least Square (GLS) เปน
เครื่องมือในการประมาณคาและใชวิธี Random Effect Model (REM) ในการประมาณคา
ความสัมพันธของ Error Term ตลอดจนสมมติสมการฟงกชันการผลิตเปนแบบ Cobb-Douglas 
technology โดยแบบจําลองสําหรับแตละบริษัท i ในชวงเวลา t แสดงในสมการที่ 2.10 ดังนี ้

1 2 3( ) ( ) ( )K it L it E it ith C h C h C gt
it it it itY AK L E eβ β β ε+=  (2.10) 

   
โดยที ่ Y  =  ผลผลิตของบริษัท i ในชวงเวลา t  

A   =  คาคงที่ 

K, L, E   =  ปจจัยทนุ แรงงาน และเชื้อเพลิงของบริษัท i  
ในชวงเวลา t ตามลําดับ 

สําหรับ ( )jh C  โดยที่ j คือ K, L, E เปนฟงกชันของตัวแปรควบคุมซึ่งประมาณคา
เครือขาย สวน t เปนตวัแปร trend dummy ที่วัดการเปลีย่นแปลงทางเทคนิคทั่วไป สวน β  
และ g เปนคาคงที่ และสุดทาย ( )y uε = − เปน Error term 

  
สําหรับปจจัยที่ใชในการศึกษาสวนใหญมลัีกษณะที่เหมอืนกัน สุชาดา แจสุรภาพ (2547) 

พิจารณาผลผลิต 5 ชนิด ไดแก การขนสงผูโดยสาร การขนสงสินคา การขนสงพัสดุไปรษณยีตาม
ตารางบิน การขนสงนอกตารางบิน และผลผลิตอื่นๆ ประกอบกับพจิารณาปจจัยการผลิต 5 ชนิด 
ไดแก แรงงาน น้ํามันเชื้อเพลิง อุปกรณการบิน อาคารและที่ดิน และกลุมปจจยัอ่ืนๆ นอกจากนี้ยัง
ไดมีการนํารายไดของผลผลิตและตนทนุของการใชปจจยัการผลิตเขามาพิจารณาดวย ซ่ึงคลายกับ
วิไลพร บริรักษเลิศ (2545) ที่ใชผลผลิตคือ ปริมาณการขนสงผูโดยสารหรือ Revenue Passenger-
Kilometer: RPK คิดเปน (ลานคน-ก.ม.) และปริมาณการขนสงผลิตภัณฑหรือ Revenue Tonne-
Kilometer: RTK คิดเปน (ลานตัน-ก.ม.) และปจจัยการผลิตไดแก ทนุ แรงงาน ปจจยัน้ํามัน ตนทุน
การผลิตรวม และสวนแบงตนทุนของปจจัยการผลิตเขามาพิจารณา สวน Marin (1998) ใชตัวแปร
ในการวิเคราะหคลายกันโดยปจจัยดานผลผลิตคือ จํานวนทีน่ั่งของเครื่องบินที่มีผูโดยสารใชไป
หรือ Revenue Passenger-Kilometer: RPK (ที่นั่ง-ก.ม.) และปจจัยการผลิต คือ จํานวนแรงงานโดยมี
การสรางดัชนีเพื่อถวงน้ําหนกัความแตกตางกับอัตราคาจางที่แทจริง กําลังการผลิตของสายการบิน 
จํานวนที่นั่งทัง้หมดของสายการบิน หรือ Available Seat-Kilometer: ASK และพลงังานเชื้อเพลิงที่
สายการบินใชไป แตกองเกยีรติ กาญจนพันธุ (2537) ใชตัวแปร 4 ตัวในการศึกษา ไดแก ระดบั
ผลผลิต ระยะทางบินเฉลี่ยตอชวงการบิน สัดสวนการบรรทุก และกําลังการผลิต  
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ผลการศึกษา วิไลพร บริรักษเลิศ (2545) พบวา ปจจยัทุนมีบทบาทตออัตราการเพิ่มของ
ผลผลิตมากที่สุด โดยมีสัดสวนมากกวาครึ่งหนึ่ง เมื่อเปรียบเทียบกบัปจจัยอ่ืนที่เหลือ และปจจัย
แรงงานถือวาเปนสิ่งสําคัญเชนกัน โดยจํานวนผลผลิตตอแรงงานของบริษัทการบินไทยจํากดั 
(มหาชน) ต่ํากวาสายการบนิสิงคโปร แอรไลน ตั้งแตป พ.ศ.2519 และมากขึ้นเปนลําดับเมื่อเวลา
ผานไป  

 
2.2.2 งานศึกษาดานการวดัผลิตภาพและประสิทธิภาพตางๆ มี 4 งานศกึษา ดังนี้  

แนวคดิเกีย่วกบัวิธีการวดัผลิตภาพและประสิทธิภาพในดานตางๆ แบงออกไดเปน 2 สวน
คือ แนวคิดในการวดัผลิตภาพและประสทิธิภาพดานตางๆ และอีกสวนเปนการศึกษาปจจยัที่มีผล
ตอความมีประสิทธิภาพหรือผลิตภาพในดานตางๆ 

แนวคดิในการวัดผลิตภาพและประสิทธิภาพดานตางๆ ซ่ึงกาญจนา โชคไพศาลศิลป (2545) 
ศึกษาแหลงทีม่าของอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ โดยทําการวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงผลิต
ภาพปจจัยการผลิตโดยรวมของประเทศไทยในป พ.ศ.2520 - 2542 ดวยบัญชีการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจดวยวิธี Growth Accounting Approach ใชวิธี Statistical Decomposition คือ การประมาณ
คาอัตราการเติบโตของผลิตภาพปจจัยการผลิตโดยรวมทีค่ํานึงถึงผลตอการเปลี่ยนแปลงทางวัฏจักร
ธุรกิจ (Effect of business fluctuation) ผลของการเปลี่ยนแปลงเชิงคณุภาพของแรงงาน (Effect of 
quality change of labor inputs) และผลของการเคลื่อนยายแรงงานระหวางภาคการผลิต (Effect of 
sectoral labor mobility) ตอมาไดศึกษาปจจัยทีก่ําหนดอัตราความเจริญเติบโตของผลิตภาพปจจยั
การผลิตโดยรวมในประเทศไทยดวยวิธีเศรษฐมิติ (Regression Analysis) โดยมกีารกําหนดรูปแบบ
ฟงกชันการผลิตแบบ Translog Production Function ภายใตขอสมมติ Constant Return to Scale: 
CRS แตสืบสิน คเชนทร (2547) ใชวิธีการศึกษาที่แตกตางกัน คือศึกษาประสิทธิภาพของธนาคาร
พาณิชยไทยโดยแบบจําลอง Stochastic Frontier ซ่ึงศึกษาประสิทธิภาพของธนาคารพาณิชยในดาน
การสรางมูลคา โดยใชแนวคิดแบบ Stochastic Frontier Analysis วิธีนี้จะมีขอสมมติเกี่ยวกับ Error 
term ซ่ึงมีสมมติฐาน คือ Error term จะประกอบไปดวย 2 สวน ไดแก Random Error ที่เปนความ
คลาดเคลื่อนมีการกระจายตวัแบบปกติ และอีกสวนหนึง่คือความคลาดเคลื่อนที่แสดงถึงความไมมี
ประสิทธิภาพซ่ึงจะมีการกระจายตัวแบบ Half-Normal เนื่องจากความไมมีประสิทธิภาพจะตองมีคา
เปนบวกเสมอ โดยศึกษาขอมูลของธนาคารพาณิชยไทยจํานวน 13 ธนาคาร ในชวงระหวางป พ.ศ. 
2540-2546 และแบบจําลองมลัีกษณะความสัมพันธแบบ Quadratic ในรูปแบบ Non-linear แสดงใน
สมการที่ 2.11 ดังนี ้
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2
, 0 1 , 2 ,( ) ( )i t i t i t iMVA BVA BVAβ β β ε= + + +    (2.11) 

 
โดยที่  ( )i i ivε μ= −  ซ่ึง  2 2(0, ), ( 0) (0, )i v iv iidN iidN μσ μ σ≥∼ ∼  

,i tMVA   คือ   มูลคาตลาดของสินทรัพยของธนาคารพาณชิย i ณ ปที่ t 

,i tBVA    คือ   มูลคาตามบัญชีของสินทรัพยของธนาคารพาณิชย i ณ ปที่ t 

( )i i ivε μ= −  คือ  ความคลาดเคลื่อนรวม ซ่ึงแบงออกไดเปน 2 สวน คือ ความคลาด 
เคลื่อนภายใน ( )iμ  ซ่ึงเกิดจากความไมมีประสิทธิภาพภายใน 
องคกร และความคลาดเคลื่อนภายนอก ( )iv  เปน Random Error  
ซ่ึงอยูนอกเหนอืการควบคุมของหนวยผลิต 

 
ในขั้นตอนที่สองสืบสิน คเชนทร (2547) ศึกษาปจจัยที่กําหนดความมีประสิทธิภาพของ

ธนาคารพาณิชยไทยโดยใชวธีิประมาณการในแบบจําลอง Fixed Effect 
 
สวนในวิธีการศึกษาของสืบสิน คเชนทร (2547) นี้ซ่ึงใชแนวคดิแบบ Stochastic Frontier 

Analysis มีความคลายคลึงกับวิธีการศึกษาเรื่อง Efficiency and productivity analyses of Indonesian 
manufacturing industries ของ Margono และ Sharma (2006) และวธีิการศึกษาเรื่อง A Model for 
Technical Inefficiency Effects in a Stochastic Frontier Production Function for Panel Data ของ 
Battese และ Coelli (1995) โดยที่ Margono และ Sharma (2006)  ศึกษาประสิทธภิาพทางเทคนคิ
และความเจรญิเติบโตของผลิตภาพปจจยัรวม (Total Factor Productivity: TFP) ของประเทศ
อินโดนีเซียโดยมี 733 บริษัท แบงออกเปน 4 ภาคอตุสาหกรรม ซ่ึงประกอบดวยอุตสาหกรรม
อาหาร 259 บริษัท ส่ิงทอ 230 บริษัท เคมี 128 บริษัท และเหล็ก 116 บริษัท ในชวงเวลาป 1993-
2000 โดยทีบ่ริษัทในภาคอุตสาหกรรมตัวอยางในการศึกษาจะผลิตอยูบนเสน Frontier ถามี
ประสิทธิภาพทางเทคนิค หรืออยูต่ํากวาเสน Frontier ถาบริษัทในภาคอุตสาหกรรมตัวอยางไมมี
ประสิทธิภาพทางเทคนิค โดยม ี Translog production function เปนแบบจําลองที่ใชในการศึกษา 
เพื่อแทนเทคโนโลยีการผลิต ซ่ึงแสดงในสมการที่ 2.12 ดงันี้ 

0

2 2 2 2

ln ln ln ln
1 [ (ln ) (ln ) (ln ) ] ln ln
2
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β β β β β

= + + + +

+ + + + +

+ + + + + + −

 

           (2.12) 
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โดยสมการที่ใน (2.12) y คือ ผลผลิตรวม, K คือ ทุน, L คือ แรงงาน, m คือ วัสดุอุปกรณ, i 
คือ หนวยผลิต, และ t คือ เวลา  

 ตอมา Margono และ Sharma (2006) ศึกษาปจจัยทีม่ีผลตอความไมมีประสิทธิภาพทาง
เทคนิค ( )itTIE แสดงในสมการที่ 2.13 ดังนี ้

0 1 1 2 2 3 3 ...it it it it n nit itTIE z z z zδ δ δ δ δ ξ= + + + + + +                       (2.13) 

 

โดยที่   1 2 31 , , , ,...,it it it it it nitTIE TE z z z z= −  

n คือ ตัวแปรที่ใหความไมมีประสิทธิภาพ 

1 2 3, , ,..., nδ δ δ δ  คือ คาพารามิเตอร 

itξ   คือ Error term 

 
ในสวนของ Battese และ Coelli (1995) ใชวิธี The stochastic frontier production function 

ศึกษาความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิค ที่สมมติใหมีคาเปนบวก และมีการกระจายแบบ Half-
Normal กับ Variance คงที่ ซ่ึงในการศึกษานี้ไดนาํมาประยุกตกบัขอมูลนาขาวของชาวนาใน
หมูบานแหงหนึ่งของประเทศอินเดียจํานวน 125 ตัวอยาง เปนระยะเวลา 10 ป จากป 1975-76 ถึง 
1984-85 ในแบบจําลองสามารถประมาณคาทั้งที่มีการเปลี่ยนแปลงทางเทคนิค และ Time-Varying 
Technical Inefficiencies รวมถึงสมมติใหสมการเปนฟงกชนัการผลิตแบบ Cobb-Douglas ใน
สมการที่ 2.14 ดังนี ้

0 1 2 3

4 5

6

ln( ) ln( ) ln( ) ln( )
ln( ) ln[ ( ,1 )]
ln( )

it it it it

it it it

it it it
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(2.14) 
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สวนความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคถูกกําหนดโดยสมการที่ 2.15 ดังนี ้

0 1 2 3( ) ( ) ( )it it it it itU Age Schooling Year Wδ δ δ δ= + + + +    (2.15) 
 
โดยที่  Y   คือ Total value output 

Land   คือ จํานวนพื้นที่ทั้งหมดทั้งทีไ่ดรับและไมไดรับการชลประทาน 
PILand   คือ สัดสวนของที่ดินทํานาซึ่งไดรับการชลประทาน 
Labour   คือ เวลาชั่วโมงรวมที่ครอบครัวและแรงงานที่จางถูกใชไปในทองนา 
Bullocks  แทน จํานวนชัว่โมงที่ใชแรงงานสัตว (วัว) 

  Costs   หมายถึง มูลคาของปุย ปุยคอก ยาฆาแมลง เครื่องมือตางๆ เปนตน 
D   คือ ตัวแปรหุน โดยที ่

เทากับ 1 ในกรณีที่ตนทุนเปนบวก และ 
เทากับ 0 ในกรณีที่ตนทุนเปนลบ 

Age   คือ อายุเร่ิมตนในการตัดสนิใจเขามาทํานา 
Schooling  คือ ปของการศึกษาพื้นฐานของผูตัดสินใจเขามาทํานา 
Year   คือ จํานวนปของตัวอยาง 

itv  และ itW   คือ Random Error ที่มีการแจกแจงแบบปกติ, 2(0, )it vv N σ∼  และ 
  Random Variable ที่กําหนดใหมีการแจกแจงแบบปกติ, 2(0, )it vW N σ∼

   ตามลําดับ 
 
ในแบบจําลองของ Inefficiency Frontier ของ Battese และ Coelli (1995) มีขอสมมติใน

การศึกษา โดยคํานึงถึงการเปลี่ยนแปลงทางเทคนิคและ Time-varying Inefficiency effects สวนการ
ประมาณคาพารามิเตอรใชวิธี Maximum-Likelihood เปนแบบ Simultaneous Estimation  

ปจจัยหรือตัวแปรที่ใชในการศึกษาประสิทธิภาพดานตางๆ กาญจนา โชคไพศาลศิลป 
(2545) ใชปจจัยการผลิต 2 ชนิด ไดแก ทนุและแรงงานในการศึกษา สวน Margono และ Sharma 
(2006) มีการใชปจจัยการผลิตที่คลายคลึงกันกับ กาญจนา โชคไพศาลศลิป (2545) คือ ผลผลิตรวม 
และปจจยัการผลิต แตมีการเพิ่มปจจยัการผลิตทางดานวัสดุอุปกรณในการศึกษา เชนเดียวกนักับ 
Battese และ Coelli (1995) ที่ใชผลผลิตรวม และปจจยัการผลิตดานทุนและแรงงานเหมือนกนั แต
ตางกันที่มีการเพิ่มปจจยัการผลิตดานจํานวนที่ดินทั้งหมดในการผลิต สัดสวนของทีด่ินที่ไดรับการ
ชลประทาน จํานวนชั่วโมงที่ใชแรงงานสตัว เขามาพจิารณาดวย รวมถึงใชตัวแปรทีค่าดวาจะมีผล
ตอความไมมปีระสิทธิภาพ ไดแก ปจจยัดานอายุเร่ิมตนในการตัดสนิใจเขามาทํานา ปของการศึกษา
พื้นฐานของผูตัดสินใจเขามาทํานา และจาํนวนปของตวัอยาง 
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ผลการศึกษาของ กาญจนา โชคไพศาลศิลป (2545) พบวา ทุนเปนปจจัยที่สําคัญที่สุดใน
การเจริญเติบโตของผลผลิตในทุกสาขาการผลิต ยกเวนในสาขาเกษตรกรรม  สวนปจจัยทีก่ําหนด
อัตราการเติบโตของผลิตภาพปจจัยการผลิตโดยรวมพบวา อัตราการเจริญเติบโตของการสงออก 
ปจจัยทนุนําเขาจากตางประเทศ สัดสวนแรงงานนอกภาคการเกษตร และสัดสวนแรงงานที่จบ
การศึกษาระดบัปริญญาตรีขึ้นไป เปนปจจยัที่สนับสนุนการเติบโตของผลิตภาพปจจัยการผลิต
โดยรวม  

ตารางที่ 2.1  ตารางเปรยีบเทียบวิธีการศึกษาและตัวแปรท่ีใชในการศึกษาของงานวิจัยท่ี 
เก่ียวของ 

ผูวิจัย วิธีการศึกษา ตัวแปรที่ใชในการศึกษา 
สุชาดา แจสุรภาพ 

(2547) 
Translog Transformation Function 

 

ผลผลิต 5 ชนดิคือ การขนสงผูโดยสาร 
การขนสงสินคา การขนสงพัสดุ
ไปรษณยีตามตารางบิน การขนสงนอก
ตารางบิน และผลผลิตอื่นๆ และปจจัย
การผลิต 5  ชนิด ไดแก แรงงาน น้ํามัน
เชื้อเพลิง อุปกรณการบิน อาคารและ
ที่ดิน และกลุมปจจัยอ่ืนๆ  

วิไลพร บริรักษ
เลิศ (2545) 

มี 2 สวน คือการวัดประสทิธิภาพการ
ผลิตโดยใชการวิเคราะหแบบ Growth 
Accounting และศึกษาปจจัยที่มีผลตอ
ประสิทธิภาพการผลิตของบริษัท โดย
แนวคดิการผลิตภายใตตนทนุที่ต่ําที่สุด
ของ Nelson และ Wohar (1983) 

ผลผลิต ไดแก ปริมาณการขนสง
ผูโดยสารคิดเปนคนตอกิโลเมตร และ
ปริมาณการขนสงผลิตภัณฑคิดเปนตนั
ตอกิโลเมตรและปจจัยการผลิต ไดแก 
ทุน แรงงาน น้ํามัน ตนทนุการผลิตรวม 
และสวนแบงตนทุนของปจจัยการผลิต 

กองเกียรติ  
กาญจนพนัธุ 

(2537) 

มี 2 สวน คือ สวนแรกใช Translog 
Multilateral Index วัดประสิทธิภาพใน
การผลิตของสายการบิน และสวนที ่ 2 
ศึกษาถึงความแตกตางของประสิทธิภาพ
ของสายการบินโดยใชวิธี Multilateral 
Output and Input Comparison 

ระดับผลผลิต ระยะทางบินเฉลี่ยตอชวง
การบิน สัดสวนการบรรทุก และกําลัง
การผลิต 
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ตารางที่ 2.1 (ตอ) 

ผูวิจัย วิธีการศึกษา ตัวแปรที่ใชในการศึกษา 
Marin (1998) ใช Frontier Analysis โดยวธีิ  Generalized 

Least Square (GLS) เปนเครื่องมือในการ
ประมาณคาตวัแปร และใชวิธี Random 
Effect Model (REM) ในการประมาณคา
ปจจัยที่มีความสัมพันธของ Error Term 

ผลผลิต ไดแก จํานวนที่นั่งของ
เครื่องบินที่มีผูโดยสารใชไป (ที่นั่ง-
ก.ม.) และปจจัยดานการผลิต ไดแก 
จํานวนปจจยัการผลิตดานแรงงาน 
กําลังการผลิตของสายการบิน จํานวน
ที่นั่งทั้งหมดของสายการบิน และ
พลังงานเชื้อเพลิงที่สายการบินใชไป 

กาญจนา 
โชคไพศาลศิลป 

(2545) 

มี 3 สวนคือ ศึกษาแหลงที่มาของการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและประมาณคา
อัตราการเติบโตของผลิตภาพปจจัยการ
ผลิตโดยรวม (Total Factor Productivity 
Growth: TFPG) สวนที่สองคือ Statistical 
Decomposition ประมาณคาอัตราการ
เติบโตของผลิตภาพปจจัยการผลิตที่
คํานึงถึงผลตอการเปลี่ยนแปลงทางวัฏจักร
ธุรกิจ ผลของการเปลี่ยนแปลงเชิงคุณภาพ
ของแรงงาน และผลการเคลื่อนยาย
แรงงานระหวางภาคการผลิต ในสวน
สุดทายทําการศึกษาปจจัยทีก่ําหนดอัตรา
ความเจริญเตบิโตของผลิตภาพปจจัยการ
ผลิตโดยรวมในประเทศไทยดวยวิธี 
Regression Analysis  

ผลผลิตที่แทจริง และปจจยัการผลิต 2 
ชนิด ไดแก ทนุและแรงงาน 

สืบสิน คเชนทร 
(2547) 

มี 2 สวน ไดแก การศึกษาประสิทธิภาพ
ของธนาคารพาณิชยในดานการสรางมูลคา 
โดยแนวคิดแบบ Stochastic Frontier 
Analysis และศึกษาความสัมพันธของ
ปจจัยทีก่ําหนดความมีประสิทธิภาพโดย
แบบจําลอง Fixed Effect 

- 
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ตารางที่ 2.1 (ตอ) 

ผูวิจัย วิธีการศึกษา ตัวแปรที่ใชในการศึกษา 
Margono และ 
Sharma (2006) 

ใชแบบจําลอง The Stochastic Frontier 
model โดยมีแบบจําลองในการศึกษาเปน 
Translog production function และใชวิธี 
Maximum Likelihood ในการประมาณ
คาพารามิเตอร และใชวิธี Regression ใน
การประมาณคาของ Standard Error 

จํานวนผลผลิตรวม ปจจยัการผลิต
ไดแก ทุน แรงงานและวัสดุอุปกรณ 

Battese และ 
Coelli (1995) 

ใช The stochastic frontier production 
function ใชวิธี Maximum-Likelihood เปน
แบบ Simultaneous Estimation ในการ
ประมาณคาพารามิเตอร และสมมติใหมี
การเปลี่ยนแปลงทางเทคนิคตลอดเวลา 
(Time-Varying Technical Inefficiencies)  

ผลผลิตรวมทั้งหมด ดานปจจัยการ
ผลิตไดแก จํานวนพื้นที่ทั้งหมดทั้งที่
ไดรับและไมไดรับการชลประทาน 
สัดสวนของทีน่าซึ่งไดรับการ
ชลประทาน จาํนวนชัว่โมงรวมที่
แรงงานใชทํานา จํานวนชัว่โมงที่ใช
แรงงานสัตว (วัว) มูลคาของปุย
ทั้งหมด และเครื่องมือตางๆ เปนตน 
สวนปจจยัที่กอใหเกดิความไมมี
ประสิทธิภาพ ไดแก อายุเร่ิมตนที่เขา
มาทํานา ระดบัการศึกษาพืน้ฐานที่
ของผูเขามาทํานา และจํานวนปของ
ตัวอยาง 

 
จากการศึกษางานในอดตีทีผ่านมาขางตน พบวางานศึกษาดานสายการบินเปนการศึกษา

เกี่ยวกับผลความแตกตางของการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน โดยใชการเปรียบเทียบผลิตภาพ 
หรือศึกษาการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการผลิตของสายการบินในภูมภิาคเอเชียแปซิฟก เปนตน 
โดยในการศึกษาเกีย่วกับวิธีการวัดประสิทธิภาพซึ่งใชวิธี The Stochastic Frontier Analysis มีการใช
อยางกวางขวาง แตการนํามาประยุกตใชศึกษาในอุตสาหกรรมการบินนั้นยังไมแพรหลาย ดังนัน้ ใน
การศึกษาครั้งนี้จึงเปนการศกึษาปจจัยที่มผีลตอประสิทธิภาพของสายการบินดานการขนสง
ผูโดยสารในอตุสาหกรรมการบินของโลก โดยใชวิธี The Stochastic Frontier Analysis ซ่ึงเปน
การศึกษาปจจยัที่มีผลตอประสิทธิภาพของสายการบินจาก Error Term  

 



บทที่ 3 
วิธีการศึกษา 

 
การศึกษาความมีประสิทธิภาพการผลิตดานการขนสงผูโดยสารของสายการบินใน

อุตสาหกรรมการบินของโลกครั้งนี้ อาศัยแบบจําลองตามวิธีของ Battese และ Coelli (1995) เพือ่
ศึกษาประสิทธิภาพในการผลิตดวยวิธี Stochastic Frontier Analysis ซ่ึงเปนวิธีการหนึ่งในการวดั
ประสิทธิภาพแบบ Frontier Analysis ในวธีินี้ Error term อยูภายใตสมมติฐาน 2 ขอ ไดแก Random 
error ที่เปนความคลาดเคลื่อนมีการกระจายตัวแบบปกติ และอีกสวนเปนความคลาดเคลื่อนที่แสดง
ถึงความไมมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจะมีการกระจายตวัแบบ Half-Normal และคาความไมมีประสิทธิภาพ
จะตองมีคาเปนบวกเสมอ ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้จะพจิารณาเฉพาะในสวนของ Error term ที่เปน
ความคลาดเคลื่อนที่แสดงถึงความไมมีประสิทธิภาพ มกีารกระจายตวัแบบ Half-Normal เทานั้น 
เนื่องจากคาความคลาดเคลื่อนอีกสวนทีเ่หลือนั้นเปนคาความคลาดเคลื่อนภายนอกที่อยูนอกเหนอื
การควบคุมของหนวยผลิต ซ่ึงจะมีการกระจายตัวแบบปกติ เชน ผลที่เกิดจากภยัธรรมชาติ ภาวะ
เศรษฐกิจ หรือโชคชะตา เปนตน  

ระเบียบวิธีวิจยัในการศึกษาแบงออกไดเปน 2 สวน คือ แบบจําลองที่ใชในการศึกษา กับตัว
แปรและสมมติฐานในการศกึษา ซ่ึงในแตละสวนมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 

3.1 แบบจําลองที่ใชในการศึกษา 

การศึกษาประสิทธิภาพของสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลกจากเสน Frontier 
ของความมีประสิทธิภาพทางดานการผลิต และเพื่อใหเห็นถึงความแตกตางของสายการบินที่นาํมา
ศึกษา จึงใชขอมูลของสายการบินจากภูมิภาคตางๆ ทั้งที่ไดรับและไมไดรับการจัดอันดับใหเปนสาย
การบินดีเดนในภาพรวมของโลกในป 2005-2006 ของ Skytrax เปนจาํนวน 10 สายการบิน แลวนาํ
ความคลาดเคลื่อนที่เกิดขึ้นมาใชในการวดัประสิทธิภาพของสายการบิน รวมทั้งศกึษาความสัมพันธ
ของปจจัยที่คาดวาจะมีผลตอความมีประสิทธิภาพของสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลก 
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ในการศึกษาเกี่ยวกับการวัดประสิทธิภาพของ Battese และ Coelli (1995) ซ่ึงกําหนด
ลักษณะรูปแบบสําหรับขอมูลประเภท Panel Data ที่ใชกันอยางแพรหลายในงานวดัประสิทธิภาพ
ทางเทคนิค แสดงในแบบจําลองที่ 3.1 ดังนี้ 

exp( )it it it itY x v uβ= + −     (3.1) 
  

ในการศึกษาครั้งนี้กําหนดใหสมการผลิตของอุตสาหกรรมการบินของโลกใหอยูในรปู 
Translog Stochastic Frontier Production Function โดยใชเปนเครือ่งมือสําหรับการวิเคราะห
โครงสรางการผลิตของหลายสายการบิน และรูปแบบฟงกชันนี้ถูกใชอยางกวางขวางในการศึกษา
ดานการผลิตในเชิงประจกัษ เนื่องมาจาก Translog Function มีขอจํากัดทีน่อยกวาในดานความ
ยืดหยุนของปจจัยการผลิต เมื่อเทียบกับรูปแบบฟงกชนัของ Cobb-Douglas ซ่ึงมีขอจํากัดใหมีการ
ตอบแทนตอขนาดคงที่และมีอัตราการทดแทนกนัระหวางปจจัยการผลิตใหมีคาความยืดหยุนเทากบั
หนึ่งเสมอ (Constant Return to Scale: CRS) ไมวาขนาดปจจยัจะเปนเทาใดกต็าม ซ่ึงไมใกลเคียงกบั
ความเปนจริง ดังนั้น Translog Function จึงเปน Flexible Form และสามารถเขียนเปนฟงกชันการ
ผลิตของแตละสายการบินเปนสมการใหมที่ 3.2 ดังนี ้
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          (3.2) 

โดยที่   

ity  คือ  ปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK)  
ของสายการบินที่ i ณ เวลาที ่t 

jβ  คือ คาพารามิเตอร โดยที่ 0,1,2,..., 22j =  

itASK  คือ  จํานวนที่นั่งทีส่ามารถรองรับผูโดยสารได (Available Seat-Kilometer: ASK)  
ของสายการบินที่ i ณ เวลาที ่t 

itLabor คือ  จํานวนแรงงานของสายการบินที่ i ณ เวลาที่ t 

itFuel  คือ  ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบินของสายการบินที่ i ณ เวลาที่ t 

itDep  คือ  คาเสื่อมราคาของสายการบินที่ i ณ เวลาที่ t 
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itRent  คือ  คาเชาเครื่องบินและอะไหลของสายการบินที่ i ณ เวลาที ่t 

itAM   คือ  ตัวแปรหุนของการแสดงคาใชจายในการบํารุงรักษาและซอมแซมเครื่องบินและ 
เครื่องยนตของสายการบินที ่i ณ เวลาที่ t โดยมีคา 
เปน 1 เมื่อสายการบินแสดงคาใชจายในการบํารุงรักษาและซอมแซมเครื่องบิน
และเครื่องยนต 
เปน 0 เมื่อสายการบนิไมไดแสดงคาใชจายในการบํารุงรักษาและซอมแซม
เครื่องบินและเครื่องยนต 

itv  คือ  ความคลาดเคลื่อนที่อยูนอกเหนือการควบคุมของหนวยผลิต ซ่ึงมีการกระจายตัว 
แบบปกติ 2[ (0, )]vN σ   

itu  คือ  ความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิค หรือ Noise ที่เกิดจากการดําเนนิงานของหนวย 
ผลิต โครงสราง หรือระบบการบริหารภายในองคกร ซ่ึงเปนความคลาดเคลื่อน 

แบบไมสมมาตร หรือแบบ Half-Normal 21[ ( , )]
2 itN z δ σ  

t คือ  Time Trend   
 
ในการประมาณคาฟงกชนัการผลิตจากวิธีขางตนแลว จะไดความคลาดเคลื่อนหรือความไม

มีประสิทธิภาพการผลิตของสายการบิน ซ่ึงความคลาดเคลื่อนนี้ Battese และ Coelli (1995) ไดเสนอ
รูปแบบของฟงกชันความคลาดเคลื่อน หรือ Error Term ซ่ึงแสดงใหเห็นถึงความไมมีประสิทธิภาพ 
โดยที่คาความคลาดเคลื่อนจะตองมีคาเปนบวก แสดงในสมการที่ 3.3 ดังนี ้

it it itu z Wδ= +    โดยที่ itu >0  (3.3) 
 
ดังนั้น แบบจําลองแสดงความมีประสิทธิภาพการผลิตทางเทคนิคสามารถแสดงไดใน

สมการที่ 3.4 ดังนี ้

exp( ) exp( )it it it itTE u z Wδ= − = − −    (3.4) 
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ในการศึกษานี ้ ปจจัยที่คาดวาจะมีผลตอความไมมีประสิทธิภาพของสายการบิน เมื่อนํามา
เขียนใหมจะไดสมการที่ 3.5 ดังนี ้

0 1 2 3 4 5 6( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( )it it it it it it it itu FV PA LA LF SA OA Wδ δ δ δ δ δ δ= + + + + + + +  
         , itu >0 (3.5) 

โดยที่    

itu  คือ  ความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน i ณ เวลา t 

jδ  คือ คาพารามิเตอร โดยที่ 0,1,2,...,6j =  

itFV  คือ  ความผันผวนของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเครือ่งบินของสายการบิน i ณ เวลา t 

itPA  คือ  สัดสวนจํานวนผูโดยสารตอเดือนเทยีบกับจํานวนเครื่องบินของสายการบิน  
i ณ เวลา t 

itLA  คือ  สัดสวนของจาํนวนแรงงานตอเดือนเทยีบกับจํานวนที่นัง่เครื่องบิน  
(Available Seat-Kilometer: ASK) ของสายการบิน i ณ เวลา t 

itLF  คือ  สัดสวนของปริมาณการขนสงผูโดยสารเทียบกับจํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับ 
ผูโดยสารได (Passenger Load Factor: PLF) ของสายการบิน i ณ เวลา t 

itSA  คือ  ตัวแปรหุนของการเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน Star Alliance โดย 
ถาเปน 1 แสดงวาเปนสมาชกิพันธมิตรทางการบินกลุม Star Alliance 
ถาเปน 0 แสดงวาไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินกลุม Star Alliance 

itOA  คือ  ตัวแปรหุนของการเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance โดย 
ถาเปน 1 แสดงวาเปนสมาชกิพันธมิตรทางการบินกลุม Oneworld Alliance 
ถาเปน 0 แสดงวาไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินกลุม Oneworld Alliance 

itW  คือ  Random Variable ที่มีการแจกแจงแบบ Half-Normal 2[ (0, )]WN σ   
 
เนื่องจากขอสมมติในการศกึษานี้ กําหนดใหเทคโนโลยีการผลิตของแตละสายการบิน

ตัวอยางในการศึกษาสามารถเปลี่ยนแปลงไดตลอดเวลา ทําใหในแบบจําลองที่ 3.2 และ 3.5 
คํานึงถึงการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีและผลจาก Time-Varying Inefficiency เพื่อประมาณคา
ประสิทธิภาพและปจจยัที่คาดวาจะมีอิทธพิลตอประสิทธิภาพของสายการบินในอุตสาหกรรมการ
บินของโลก โดยใชโปรแกรม FRONTIER Version 4.1 และใชวิธี Maximum Likelihood แบบ
สมการหลายชัน้ (Simultaneous Equations) ในการประมาณคาพารามเิตอร นอกจากนี้ยังไดมีการ
วิเคราะหเชิงพรรณนา เพื่อศกึษาขอมูลพื้นฐานของสายการบินซึ่งสงผลตอประสิทธิภาพการผลิต  
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อยางไรก็ตาม เนื่องจากในความเปนจริงนั้นการผลิตหลักของสายการบินทั่วไปนอกจากจะ
มีการใหบริการขนสงผูโดยสารแลว ยังมกีารบริการทางดานการขนสงสินคาและพสัดุภัณฑอีกดวย 
จึงไดมีการนําผลผลิตที่ไดจากการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) ตลอดจน
สินคาและพัสดุภณัฑ (Revenue Tonne-Kilometer: RTK) เขามาพิจารณาคูกันกับความมี
ประสิทธิภาพของสายการบิน เพื่อแสดงใหเห็นถึงสัดสวนที่เหมาะสมของการขนสงผูโดยสารและ
การขนสงสินคาและพัสดภุณัฑตอความมปีระสิทธิภาพ ทั้งนี้ในเบื้องตนพบวาสัดสวนของผลผลิต

จากการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑตอการขนสงผูโดยสาร RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 ในชวงเวลาของแตละสายการ

บินนั้นมีคาใกลเคียงกันมาก ดังนั้น จึงไดมีการศกึษาความสัมพนัธของสัดสวนผลผลิตจากการ

ขนสงสินคาและพัสดุภณัฑตอการขนสงผูโดยสาร RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 กับความมีประสิทธิภาพของสายการ

บินเพิ่มเติม โดยใชวิธีกําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) ในการประมาณ
คาพารามิเตอร นอกจากนี้สมการฟงกชันความมีประสิทธิภาพกับสัดสวนดังกลาว กําหนดใหเปนใน
รูปแบบจําลอง Quadratic Function เพื่อยนืยันวาสายการบินจะมีประสิทธิภาพสูงสุดจากการขนสง
ผูโดยสารและขนสงสินคาและพัสดุภณัฑในสัดสวนเทาไร ฟงกชันความสัมพันธของสัดสวน
ขางตนกับความมีประสิทธิภาพ สามารถแสดงในสมการที่ 3.6 ดังนี ้

2

0 1 2it it
it it

RTK RTKTE
RPK RPK

γ γ γ ε⎛ ⎞ ⎛ ⎞= + + +⎜ ⎟ ⎜ ⎟
⎝ ⎠ ⎝ ⎠

   (3.6) 

โดยที ่

itTE   คือ ความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน i ณ เวลา t 

jγ   คือ คาพารามิเตอร โดยที่ 0,1, 2j =  

it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 คือ สัดสวนของปริมาณในการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ  

(Revenue Tonne-Kilometer: RTK) เทียบกบัปริมาณการขนสงผูโดยสาร  
(Revenue Passenger-Kilometer: RPK) ของสายการบิน i ณ เวลา t 

itε   คือ Error Term 
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3.2 ตัวแปรและสมมติฐาน 

ตัวแปรและสมมติฐานในการศึกษาแบงออกไดเปน 3 กลุม ไดแก ตัวแปรผลผลิตของสาย
การบินที่ใชในการศึกษา ตัวแปรปจจัยการผลิตของสายการบินที่ใชในการศึกษา และตัวแปรที่คาด
วาจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพของสายการบิน ซ่ึงในแตละกลุมมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 
3.2.1 ตัวแปรผลผลิตของสายการบินท่ีใชในการศึกษา 

 Natural Log ของผลผลิตของสายการบนิจากการขนสงผูโดยสาร: ity  
ตัวแปรผลผลิตของสายการบินเปนตวัแปรที่กําหนดขึน้เพื่อพิจารณาความสามารถ

ในการผลิตของสายการบินในการขนสงผูโดยสารวาจะมกีารผลิตไดอยางมีประสิทธิภาพ
สูงสุดหรือไม ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้จะใช Natural Log ของปริมาณการขนสงผูโดยสาร 
Revenue Passenger-Kilometer: RPK มหีนวยเปนลานคน-ก.ม. เปนตัวแสดงผลผลิตของ
สายการบินวามีการเคลื่อนยายผูโดยสารเปนเทาไร ซ่ึงตัวแปรดังกลาวสามารถที่จะลด
ขอจํากัดทางดานผลผลิตเกี่ยวกับขนาดของเครื่องบินที่มีขนาดไมเทากนั ตลอดจนเสนทาง
การบินขนสงผูโดยสารที่ไมเทากันในแตละเสนทาง และการบริการบนเครื่องบินทีม่ีหลาย
รูปแบบ ตัวแปรในการวดัผลผลิตของสายการบินชนิดนีย้ังเปนตวัแปรที่มีลักษณะคลายกับ
ตัวแปรที่ใชในการวดัผลิตภาพ หรือประสิทธิภาพของสายการบินในการศึกษาของสุชาดา 
แจสุรภาพ (2547) วิไลพร บริรักษเลิศ (2545) และงานศกึษาของ Marin (1998)  

 
3.2.2 ตัวแปรปจจัยการผลิตของสายการบนิท่ีใชในการศกึษา 

 Natural Log ของปริมาณท่ีนั่งของสายการบินท่ีสามารถรองรับผูโดยสารได: itASK  
ปริมาณที่นั่งของสายการบินทั้งหมดที่สามารถรองรับผูโดยสารได หรือปริมาณ

ปจจัยการผลิตดานผูโดยสาร Available Seat-Kilometer: ASK มีหนวยเปนลานที่นัง่-ก.ม. 
เปนปจจยัการผลิตหลักปจจยัหนึ่งที่สามารถสะทอนกําลังการผลิตสูงสุดในการขนสง
ผูโดยสารของสายการบินไปยังจุดหมายปลายทางตางๆ ซ่ึงปจจัยการผลิตดังกลาวยังเปน
ปจจัยการผลิตชนิดเดยีวกับในการศึกษาของ Marin (1998)  
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 Natural Log ของจํานวนแรงงานของสายการบิน: itLabor  
พนักงานของสายการบินมหีนวยเปนคน แรงงานถือเปนปจจยัการผลิตหลักในการ

ดําเนินงานของสายการบินนอกจากเครื่องบินและเครื่องจักรตางๆ เพราะคนหรือแรงงาน
ถือเปนตัวขับเคลื่อนหลักในอุตสาหกรรมการบิน ซ่ึงเปนอุตสาหกรรมดานการบริการ โดย
ไดแก พนักงานภาคพื้นอากาศ เชน นักบนิ ผูชวยนกับนิ ลูกเรือ และพนกังานภาคพื้นดิน 
เจาหนาทีภ่าคพื้นดิน ชางซอมเครื่องบินหรือชางประจําฐานปฏิบัติการตางๆ เปนตน โดย
จํานวนแรงงานถูกใชเปนปจจัยการผลิตหลักเชนเดยีวกบัการศึกษาของ สุชาดา แจสุรภาพ 
(2547) วิไลพร บริรักษเลิศ (2545) Marin (1998) กาญจนา โชคไพศาลศิลป (2545) 
Margono และ Sharma (2006)  

 
 Natural Log ของปริมาณน้าํมันเชื้อเพลิง: itFuel  

ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงอากาศยานมีหนวยเปนลานแกลลอน ปจจัยการผลิตชนิดนี้
ถือเปนอีกปจจยัการผลิตหลักที่สําคัญของสายการบิน เนื่องจากน้ํามนัเชื้อเพลิงเปนปจจัย
การผลิตที่ชวยขับเคลื่อนเครื่องบินในการขนสง ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงหาไดจากบริษัท
สายการบิน หรือการนําคาใชจายดานน้ํามันของบริษัทสายการบินหารดวยราคาน้ํามันของ
เครื่องบินเฉลี่ยในแตละเดือน โดยในการศึกษาของสุชาดา แจสุรภาพ (2547) วไิลพร 
บริรักษเลิศ (2545) Marin (1998) ไดใชปริมาณน้าํมันเชื้อเพลิงเปนปจจยัการผลิตใน
การศึกษาของสายการบินอีกดวย  

 
 Natural Log ของคาเสื่อมราคาของสายการบิน: itDep  

คาเสื่อมราคาของสายการบิน (Depreciation and Amortization) ไดแก คาเสื่อม
ราคา (Depreciation) ของเครื่องบิน อุปกรณการบินและคาเสื่อมราคาของสินทรัพยคงที่
อ่ืนๆของสายการบิน รวมถึงคาใชจายที่เปนงวดๆของคาเชาอุปกรณการบิน (Amortization) 
ซ่ึงเปนทุนในการดําเนนิงานอยางหนึ่ง คาเสื่อมราคานี้ถือเปนมูลคาที่สูญเสียไปจากการใช
งานเครื่องบินและสินทรัพยคงที่อ่ืนๆของสายการบิน ตลอดจนเปนตนทุนอยางหนึง่ในการ
ดําเนินงานของสายการบินทีต่องสูญเสียไป หาไดจากการนําคาเสื่อมราคาของสายการบิน
หารดวยดัชนีราคาผูบริโภคของประเทศนั้นๆ (Consumer Price Index: CPI) เพื่อใหได
มูลคาที่แทจริง แลวเปลี่ยนใหอยูในรูปสกลุเงิน US Dollar โดยมีหนวยเปนพัน US Dollar 
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 Natural Log ของคาเชาเครื่องบินและอะไหลของสายการบิน: itRent  
คาเชาเครื่องบินและอะไหล (Rental of Flight Equipment) เปนคาใชจายในการ

ดําเนินงาน ซ่ึงเปนปจจยัการผลิตอีกชนิดหนึ่งที่สําคัญของสายการบิน เนื่องจากสายการบิน
มีความจําเปนตองใชปจจยัการผลิตสวนนี้เติมเต็มในดานการผลิตการบริการของสายการ
บินสวนที่ขาดหายไป เชน ในกรณีที่สายการบินมีจํานวนเครื่องบินใหบริการไมเพียงพอกับ
ความตองการใชงานของสายการบินในชวงเวลาหนึ่งๆ เนื่องจากความตองการเดนิทางที่
เพิ่มมากขึ้นของผูบริโภค ทําใหสายการบินจําเปนตองเชาเครื่องบินและอะไหลตางๆ เพื่อ
เสริมใหบริการของสายการบินนั้นๆ สมบูรณขึ้น ดังนั้นคาเชาเครื่องบินและอะไหล จึ่งเปน
ปจจัยการผลิตอีกชนิดหนึ่งในการผลิตของสายการบิน คาเชาเครื่องบินและอะไหลของสาย
การบินนี้หาไดจากการนําคาเชาเครื่องบินและอะไหลของสายการบินหารดวยดัชนีราคา
ผูบริโภคของประเทศนั้นๆ (Consumer Price Index: CPI) เพื่อใหไดมูลคาที่แทจริง แลว
เปล่ียนใหอยูในรูปสกุลเงิน US Dollar โดยมีหนวยเปนพัน US Dollar 

 
 ตัวแปรหุนของการแสดงคาบํารุงรักษาซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน: 

itAM  
คาบํารุงรักษาและซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน (Flight 

Equipment Maintenance and Overhaul) เปนคาใชจายในการดําเนินงานอยางหนึ่งของสาย
การบิน เนือ่งจากในการดําเนินธุรกจิของสายการบินยอมมีการเสื่อมสภาพของปจจัยการ
ผลิตตางๆอยางหลีกเลี่ยงไมได สายการบนิจึงมีความจําเปนในการบํารุงรักษาและซอมแซม
เครื่องบินเพื่อสามารถดําเนินการการผลิตและการบริการตอไป ดังนั้น คาใชจายในการ
บํารุงรักษาและซอมแซมเครื่องบินและเครือ่งยนตนัน้ จึงถือเปนตนทุนที่สายการบินตอง
แบกรับในการดําเนินธุรกจิอยางหลีกเลีย่งไมได และเปนปจจยัการผลิตอีกปจจัยหนึ่งใน
การดําเนนิงานของสายการบิน โดยตัวแปรดังกลาว เปนตวัแปรหุนที่สายการบินมีการ
แสดงคาใชจายในการบํารุงรักษาซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนต ซ่ึงมีความสัมพันธกับ
ผลผลิตในการขนสงผูโดยสารของสายการบิน 
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3.2.3 ตัวแปรที่คาดวาจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพของสายการบิน 

 ความผันผวนของราคาน้ํามนัเชื้อเพลิงเครื่องบิน: itFV  
ความผันผวนราคาน้ํามันเชือ้เพลิงเครื่องบิน เปนสวนหนึ่งในการสะทอนความมี

ประสิทธิภาพของสายการบิน เนื่องจากราคาน้ํามันเชือ้เพลิงเครื่องบินมีความผันผวนจาก
ภาวะเศรษฐกจิที่เปล่ียนแปลงตลอดเวลา การเปลี่ยนแปลงของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงยอม
แสดงถึงตนทนุของสายการบินที่เพิ่มขึ้นหรือลดลง ตลอดจนมีผลตอราคาคาโดยสาร
เครื่องบินที่ผูโดยสารเปนผูรับภาระหรือการเก็บคาธรรมเนียมเชื้อเพลิง (Fuel Surcharge) 
และอาจมีผลตอการตัดสินในการเดินทางทางอากาศของผูโดยสารอีกดวย โดยความผัน
ผวนของราคาน้ํามันหาไดดวยวิธี Moving Standard Deviation แบบ 6 เดือน ซ่ึงในทางการ
ตัดสินใจเปนการวิเคราะหความผันผวนของขอมูลยอนหลังไป 6 เดือน ไมสนใจขอมูลที่
เกากวาจํานวนเวลาดังกลาว โดยความสัมพันธระหวางความผนัผวนของราคาน้ํามัน
เชื้อเพลิงเครื่องบิน กับความดอยประสิทธิภาพมีคาเปนบวก คือ มีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกัน เนื่องจากถาราคาน้าํมันเชื้อเพลิงเครื่องบินมีความผันผวนสูง ทําใหสายการบินมี
ความเสี่ยงที่เกดิจากความไมแนนอนของตนทุนในการดาํเนินงานของสายการบิน ดังนัน้ 
จะสงผลใหสายการบินมีความมีประสิทธิภาพลดลง  

 
 สัดสวนจํานวนผูโดยสารตอเดือนท้ังหมดตอจํานวนเครือ่งบิน: itPA  

สัดสวนจํานวนผูโดยสารตอเดือนทั้งหมดตอจํานวนเครือ่งบิน มีหนวยเปนพนัคน
ตอเครื่องบินหนึ่งลํา คํานวณไดจากการนาํจํานวนผูโดยสารของสายการบินในแตละเดือน 
เทียบกับจํานวนฝูงบินของสายการบินนัน้ๆ เปนสัดสวนที่แสดงวาเครื่องบิน 1 ลําของสาย
การบินสามารถบรรทุกผูโดยสารเฉลี่ยไดเปนจํานวนกี่คน และสามารถใชเปนตัวช้ีวดัความ
คุมคาของการใชงานเครื่องบนิ ซ่ึงทิศทางความสัมพนัธของสัดสวนจํานวนผูโดยสารตอ
เดือนทั้งหมดตอจํานวนเครือ่งบินกับความดอยประสิทธิภาพมีคาเปนไดทั้งบวกและลบ คือ 
ถามีคาเปนลบ มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม สายการบนิมีสัดสวนของจํานวน
ผูโดยสารตอเครื่องบิน 1 ลําสูง แสดงวาสายการบินนัน้สามารถบรรทุกผูโดยสารหรือผลิต
ผลผลิตไดมาก จึงมีความดอยประสิทธิภาพต่ํา เกิดความมีประสิทธิภาพ แตในทางกลับกัน
ถามีคาเปนบวก คือ มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกนั แสดงวาถาสัดสวนของจํานวน
ผูโดยสารสายการบินตอเครือ่งบิน 1 ลําที่สูง อาจทําใหเกิดตนทนุเฉลี่ยเพิ่มสูงขึ้น หรือเกิด
ความผิดพลาดในการดําเนินการ สงผลใหสายการบินนัน้มีความดอยประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น  
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 สัดสวนจํานวนแรงงานเทียบกับ จํานวนที่นั่งบนเครื่องบินท่ีสามารถรองรับผูโดยสารได
ของสายการบนิ: itLA  

สัดสวนของจาํนวนแรงงานเทียบกับจํานวนที่นั่งบนเครือ่งบินที่สามารถรองรับ
ผูโดยสารได หรือ Available Seat- Kilometer: ASK มีหนวยเปนคนตอกําลังการผลิต เปน
สัดสวนที่เทียบกันระหวางการใชปจจัยการผลิตดานแรงงานกับการใชปจจัยการผลิตดาน
ทุน ซ่ึงไดแก ที่นั่งบนเครื่องบินของสายการบินที่สามารถรองรับผูโดยสารได ซ่ึงเปนตัว
แปรที่แสดงถงึการใชปจจยัการผลิตดานแรงงานเปนสําคัญหรือการมี Labor Intensive ของ
สายการบิน คาที่ไดเปนคาทีแ่สดงถึงปจจัยการผลิตจํานวนแรงงานเปนคน เมื่อเทียบกับการ
ใชปจจยัการผลิตดานจํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได 1 ลานที่นั่ง-ก.ม. โดย
ความสัมพันธระหวางสดัสวนของจํานวนแรงงาน เทียบกับจํานวนที่นั่งบนเครือ่งบินที่
สามารถรองรับผูโดยสารไดของสายการบิน กับความดอยประสิทธภิาพของสายการบินมี
คาเปนไดทั้งบวกและลบ คือ ถามีคาเปนบวก มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกนั สัดสวน
ของจํานวนแรงงานเทียบกับจํานวนที่นั่งทีส่ามารถรองรับผูโดยสารไดนั้นมีคาสูง แสดงวา
ปจจัยการผลิตดานแรงงานทีสู่งเมื่อเทียบกบัทุน ซ่ึงเปนปจจัยการผลิตอื่น จํานวนแรงงานที่
มากอาจทําใหเกินจํานวนเนื้องานที่มีอยู ทําใหเกิดการวางงานและสงผลใหพนักงานเกิด
ความไมกระตอืรือรนในการทํางานจนอาจจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพของสายการ
บินใหเพิ่มสูงขึ้น ประสิทธิภาพทางเทคนิคลดลง ในทางกลบักันถามีคาเปนลบ มี
ความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม แสดงวาสัดสวนของจํานวนแรงงานเทียบกับจาํนวนที่
นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารมีคานอยนั้นเมื่อเทียบกับการใชปจจัยการผลิตอื่น แรงงาน
ของสายการบินที่มีอยูนอยเมื่อเทียบกับงานที่มีอยู ประกอบกับการใชแรงงานอยางหนัก 
อาจทําใหเกิดความเหนื่อยลาแกพนักงาน สงผลใหดานการบริการไมดี ไมนาประทับใจ
เทาที่ควร เกดิความผิดพลาดในการดําเนินงานในสวนตางๆ ทั้งในดานการบริการและการ
จัดการบริหาร สงผลใหความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคเพิ่มขึ้น ดังนั้น การเพิม่ปจจัย
การผลิตดานแรงงานจึงเปนสิ่งสําคัญ 

 
 สัดสวนปริมาณการขนสงผูโดยสารตอจํานวนที่นั่ง: itLF  

สัดสวนปริมาณขนสงผูโดยสารตอจํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได 
(Passenger Load Factor: PLF) จากการขนสงผูโดยสาร คํานวณไดจากการนําผลผลิตใน
การขนสงผูโดยสารหรือ Revenue Passenger Kilometer: RPK มีหนวยเปนลานคน-ก.ม. 
เทียบกับปริมาณการผลิตดานผูโดยสารที่สามารถรองรับไดหรือ Available Seat- 
Kilometer: ASK มีหนวยเปนลานที่นั่ง-ก.ม. โดยคาที่ไดแสดงถึงความสามารถของสายการ
บินในการขนสงผูโดยสาร ซ่ึงความสัมพันธของสัดสวนPassenger Load Factor กบัความ



 38 

ดอยประสิทธภิาพของสายการบินมีคาเปนลบ คือ ถาสัดสวนของปรมิาณขนสงผูโดยสาร
ตอจํานวนที่นัง่มีคาสูง แสดงวาสายการบินมีความดอยประสิทธิภาพต่ํา ประสิทธิภาพ
เพิ่มขึ้น แตในทางกลับกันถามีคาต่ํา สายการบินนั้นจะมีความดอยประสิทธิภาพสูงเชนกัน 

 
 ตัวแปรหุนของการเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินกลุม Star Alliance: itSA  

เปนตัวแปรที่แสดงถึงการเขารวมสมาชิกพนัธมิตรทางการบินกลุม Star Alliance 
วา มีสวนชวยใหสายการบนิที่เขารวมหรือไมเขารวมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินกลุม 
Star Alliance เกิดประสทิธิภาพหรือไม โดยความสัมพันธของการเขารวมเปนสมาชิก
พันธมิตรทางการบินกลุม Star Alliance กับความดอยประสิทธิภาพมีคาเปนลบ เนื่องจาก
ในปจจุบนัมีการลดขอจํากัดและเงื่อนไงทางการบินระหวางประเทศมากขึ้น เกิดการ
แขงขันอยางรนุแรงในอุตสาหกรรมการบนิของโลก สายการบินเพยีงสายการบินเดียวไม
สามารถที่จะมีเสนทางบินไดครอบคลุมทั่วโลก และไมสามารถตอบสนองความตองการ
เดินทางของผูโดยสารที่เพิ่มมากขึ้นได การเขารวมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินกลุม 
Star Alliance จึงเปนทางเลือกหนึ่งของสายการบินทีม่ีการใชผลประโยชนรวมกนั ซ่ึง
สามารถตอบสนองความตองการเดินทางของผูโดยสารที่มีเสนทางบินครอบคลุมทั่วโลก
อยางทั่วถึง ดังนั้น การเขารวมเปนสมาชิกทางการบินกลุม Star Alliance จึงทําใหความดอย
ประสิทธิภาพของสายการบินลดลง  

 
 ตัวแปรหุนของการเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินกลุม Oneworld Alliance: itOA  

เปนตัวแปรที่แสดงถึงการเขารวมสมาชิกพนัธมิตรทางการบินกลุม Oneworld 
Alliance วา มีสวนชวยใหสายการบินที่เขารวมหรือไมเขารวมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการ
บินกลุม Oneworld Alliance เกิดประสิทธิภาพหรือไม โดยความสัมพันธของการเขารวม
เปนสมาชิกพนัธมิตรทางการบินกลุม Oneworld Alliance กับความดอยประสิทธิภาพมีคา
เปนลบ เชนเดียวกับกลุมพนัธมิตร Star Alliance ที่การเขารวมเปนสมาชิกพันธมิตร
ทางการบินกลุม Oneworld Alliance เปนการใชผลประโยชนรวมกนัระหวางสายการบิน
สมาชิก และสามารถตอบสนองความตองการเดินทางของผูโดยสารที่มีเสนทางบิน
ครอบคลุมทั่วโลกไดดี สงผลใหความดอยประสิทธิภาพของสายการบินลดลง  
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ตารางที่ 3.1 ตารางสรุปความสัมพันธระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระที่คาดไว 

ตัวแปรอิสระ 
สมมติฐานความสัมพันธกับตัวแปรตาม  

(ความดอยประสิทธิภาพ) 

FV ( + ) 

PA ( + ) , ( - ) 

LA ( + ) , ( - ) 

LF ( - ) 

SA ( - ) 

OA ( - ) 

 
 
 



บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

 
ในการศึกษาความมีประสิทธิภาพและศกึษาปจจยัที่คาดวาจะสงผลตอประสิทธิภาพการ

ผลิตของสายการบินในอุตสาหกรรมการบนิระดับโลก กรณีศึกษาการขนสงผูโดยสารครั้งนี้ แบงผล
การศึกษาออกเปน 3 สวนหลัก ไดแก สวนแรกแสดงผลของการประมาณคาความมีประสิทธิภาพ
การผลิตดานการขนสงผูโดยสารของแตละสายการบิน สวนที่ 2 เปนการวิเคราะหความสัมพันธของ
ปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอความมีประสิทธิภาพดานการขนสงผูโดยสารของสายการบินระดับโลก 
และสวนสุดทายแสดงผลการประมาณคาความสัมพันธของสัดสวนการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ
เทียบกับการขนสงผูโดยสารที่มีตอความมปีระสิทธิภาพของสายการบินระดับโลก ซ่ึงในแตละสวน
มีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 

4.1 ผลการประมาณคาความมีประสิทธิภาพการผลิตดานการขนสงผูโดยสารของสาย
การบินในอุตสาหกรรมการบินของโลก 

ผลการประมาณคาความมีประสิทธิภาพการผลิตดานการขนสงผูโดยสารของสายการบินจะ
แบงออกเปน 3 สวน ไดแก ผลการประมาณคาฟงกชนัการผลิตของสายการบิน ผลการประมาณคา
ปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน และผลการประมาณ
คาประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้ใชขอมูลแบบ Panel Data และ
ประมาณคาพารามิเตอรใชวิธี Maximum Likelihood Estimation แบบสมการหลายชั้น 
(Simultaneous Equations) โดยแตละสวนมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
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4.1.1 ผลการประมาณคาฟงกชนัการผลิตของสายการบินดานการขนสงผูโดยสารในอุตสาหกรรม
การบินของโลก 

ในการศึกษาความมีประสิทธิภาพการผลิตของสายการบินระดับโลกในดานการขนสง
ผูโดยสารนั้น ทําไดโดยการสรางสมการฟงกชันการผลิต (Production Function) ของสายการบิน
เปนสวนแรก โดยฟงกชนัการผลิตของสายการบินนัน้แสดงความสมัพันธระหวางผลผลิตกับปจจัย
การผลิตในการขนสงผูโดยสารของสายการบิน เพื่อเปนขอบเขตในการศึกษาประสิทธิภาพทาง
เทคนิคจาก Error Term หรือสวนทีค่าดวาจะสงผลตอความไมมปีระสิทธิภาพ ซ่ึงเปนสวนที่
เบี่ยงเบนออกจากเสนพรมแดนการผลิต (Production Frontier) โดยฟงกชันการผลิตของสายการบิน
กําหนดใหเปนรูปแบบของ Translog Stochastic Frontier Production Function ดังทีแ่สดงในสมการ
ที่ 4.1 ซ่ึงเปนสมการเดียวกบัสมการที่ 3.2 ดังนี ้

0 1 2 3 4 5

6 7 8

9 10 11

12

ln( ) ln( ) ln( ) ln( ) ln( ) ln( )
( ) ln( ) ln( ) ln( ) ln( )
ln( ) ln( ) ln( ) ln( ) ln( )( )
ln(

it it it it it it

it it it it it

it it it it it it

y ASK Labor Fuel Dep Rent
AM ASK Labor ASK Fuel

ASK Dep ASK Rent ASK AM
La

β β β β β β
β β β
β β β
β

= + + + + +
+ + +
+ + +

+ 13 14

15 16 17

18 19 20

21

) ln( ) ln( ) ln( ) ln( ) ln( )
ln( )( ) ln( ) ln( ) ln( ) ln( )
ln( )( ) ln( ) ln( ) ln( )( )
l

it it it it it it

it it it it it it

it it it it it it

bor Fuel Labor Dep Labor Rent
Labor AM Fuel Dep Fuel Rent
Fuel AM Dep Rent Dep AM

β β
β β β
β β β
β

+ +
+ + +
+ + +
+ 22n( )( ) ln( )it it it it itRent AM Labor t v uβ+ + −

          (4.1) 
 
อยางไรก็ตาม ไดมีการทดสอบความเหมาะสมของแบบจําลองโดยการเพิ่มและลดตัวแปร

บางสวน ซ่ึงแบบจําลองขางตนเปนแบบจาํลองที่มีความเหมาะสม และเมื่อทดสอบกับแบบจําลองที่
มีความเหมาะสมใกลเคียงกนั โดยแบบจําลองดังกลาวมกีารเพิ่มตัวแปร ln( )itASK t  ซ่ึงเปน Time 
Trend ลงในสมการฟงกชันการผลิตขางตน ผลการประมาณคาพบวา คา Log Likelihood Function 
ของทั้งสองแบบจําลองมีความใกลเคียงกนั ไมแตกตางกันมากนักและสามารถยอมรับได แตตวัแปร 
ln( )itASK t  ที่เพิ่มเขามาดงักลาว ไมสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงความสัมพันธระหวางผลผลิต
และปจจยัการผลิตของสายการบินไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ดังนั้น ผลการประมาณคา
ความสัมพันธฟงกชันการผลิตของสายการบินในดานการขนสงผูโดยสารของอุตสาหกรรมการบนิ
ของโลกครั้งนี้ ซ่ึงใชขอมูลของสายการบินระดับโลกจํานวน 10 สายการบินในชวงเวลาตั้งแตเดือน
มกราคมป 2003 ถึงเดือนธันวาคมป 2006 รวมระยะเวลาทั้งสิ้น 4 ป จึงไดผลการประมาณคาฟงกชัน
การผลิต แสดงในตารางที ่4.1 ดังนี ้
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ตารางที่ 4.1 ตารางแสดงผลการประมาณคาพารามิเตอรฟงกชนัการผลิตของสายการบินระดับ 
โลก ในดานการขนสงผูโดยสาร 

ตัวแปรอิสระ 
(Independent Variables) 

คาสัมประสิทธ์ิ 
(Coefficient) 

สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(Standard Error) 

คาคงที่ 1.103721 0.937056 

ln( )itASK  0.367604** 0.120651 

ln( )itLabor  0.015680 0.125732 

ln( )itFuel  0.039510 0.094386 

ln( )itDep  0.115530 0.091619 

ln( )itRent  0.151667** 0.072313 

( )itAM  1.665981** 0.425718 

ln( ) ln( )it itASK Labor  0.022274* 0.012828 

ln( ) ln( )it itASK Fuel  0.114794** 0.033702 

ln( ) ln( )it itASK Dep  -0.012740 0.017589 

ln( ) ln( )it itASK Rent  0.073038** 0.025950 

ln( )( )it itASK AM  -0.338821** 0.079939 

ln( ) ln( )it itLabor Fuel  -0.084523** 0.027542 

ln( ) ln( )it itLabor Dep  0.009008 0.017550 

ln( ) ln( )it itLabor Rent  -0.037861* 0.021572 

ln( )( )it itLabor AM  0.197494** 0.079105 

ln( ) ln( )it itFuel Dep  0.016600 0.017656 

ln( ) ln( )it itFuel Rent  -0.054289** 0.020520 

ln( )( )it itFuel AM  0.023720 0.055638 

ln( ) ln( )it itDep Rent  -0.020659 0.015956 

ln( )( )it itDep AM  -0.082283 0.051275 

ln( )( )it itRent AM  -0.068512* 0.036153 

ln( )itLabor t  0.000086** 0.000026 

หมายเหตุ * และ ** เปนคาที่มีระดับนัยสําคัญที่ 0.10 และ 0.05 ตามลําดับ  
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จากผลการประมาณคาความสัมพันธฟงกชนัการผลิต (Production Function) ของสายการ
บินขางตน จงึนํามาหาคาความยดืหยุนของปจจัยการผลิต ณ คาเฉลี่ยของแตละปจจัย เพื่อแสดง
ความสัมพันธของการเปลี่ยนแปลงปจจยัการผลิตตางๆที่มีตอผลผลิตในการขนสงผูโดยสารของ
สายการบิน โดยปจจยัการผลิตของสายการบินในการศกึษาครั้งนี้ ไดแก จํานวนที่นั่งที่สามารถ
รองรับผูโดยสารได (Available Seat-Kilometer: ASK) จํานวนแรงงานของสายการบิน (Labor) 
ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบิน (Fuel) คาเสื่อมราคาของสายการบนิ (Dep) คาเชาเครื่องบินและ
อะไหลของสายการบิน (Rent) และตวัแปรหุนของการแสดงคาใชจายในการบํารุงรักษาซอมแซม
เครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน (AM) ดังนัน้คาความยืดหยุนของปจจัยการผลิต ณ คาเฉลี่ย 
(Elasticity at Mean Value) แสดงในตารางที่ 4.2 ดังนี ้

ตารางที่ 4.2  ตารางแสดงความยืดหยุนของปจจัยการผลิตในการขนสงผูโดยสารของสายการ 
บิน ในอุตสาหกรรมการบินของโลก ณ คาเฉล่ียของปจจัยการผลิต (Elasticity at  
Mean Value) 

ตัวแปรอิสระ 
(Independent Variables) 

คาความยดืหยุน 
(Elasticity) 

ASK 3.294151 
Labor 1.677937 
Fuel 0.032200 
Dep -0.000880 
Rent -0.017830 
AM -0.088300 

 
คาความยืดหยุน ณ มูลคาเฉลี่ยของปจจัยการผลิต (Elasticity at Mean Value) ในตารางที่ 

4.2 แสดงใหเห็นวา จํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได (Available Seat-Kilometer: ASK) มี
คาความยืดหยุนสูงที่สุด โดยเมื่อจํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได (Available Seat-
Kilometer: ASK) มีการเปลีย่นแปลงไปรอยละ 1 จะทําใหผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร (Revenue 
Passenger-Kilometer: RPK) เปล่ียนแปลงตามในทิศทางเดียวกันรอยละ 3.294151 ซ่ึงแสดงใหเห็น
วาการเพิ่มจํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได จะสงผลใหสายการบินมีผลผลิตจากการขนสง
ผูโดยสารเพิ่มขึ้นอยางมาก หรือจากคาความยืดหยุนที่สูงอาจกลาวไดวาทีน่ั่งที่รองรับผูโดยสารบน
เครื่องบินมีประสิทธิภาพ มคีวามสะดวกสบายและทันสมัยทําใหผลผลิตของสายการบินเพิ่มมากขึ้น
ไปดวย 
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สวนคาความยดืหยุนปจจยัการผลิตดานจํานวนแรงงานของสายการบิน (Labor) ทั้งแรงงาน
บนเครื่องบินและแรงงานภาคพื้นดินมีคาความยดืหยุนสูงรองลงมา โดยพบวาเมื่อจาํนวนแรงงาน
ของสายการบินมีการเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 จะทําใหผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร (Revenue 
Passenger-Kilometer: RPK) ของสายการบินเปลี่ยนแปลงตามในทิศทางเดียวกนัรอยละ 1.677937 
ซ่ึงจากผลของคาความยืดหยุน อาจสะทอนใหเห็นวาแรงงานของสายการบินมีประสิทธิภาพ การ
เพิ่มจํานวนแรงงานและการเพิ่มคุณภาพแรงงานของสายการบินจะทําใหผลผลิตของสายการบินจาก
การขนสงผูโดยสารเพิ่มมากขึ้น เชนเดยีวกันกับปจจยัการผลิตดานปริมาณน้ํามันเชือ้เพลิงของสาย
การบิน (Fuel) ที่มีความสมัพันธในทิศทางเดียวกนั โดยพบวาเมื่อปริมาณน้ํามันเชือ้เพลิงของสาย
การบินเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นรอยละ 1 จะทําใหผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-
Kilometer: RPK) เปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้นตามรอยละ 0.032200  

สําหรับปจจัยการผลิตดานคาเสื่อมราคาของสายการบิน (Dep) และคาเชาเครื่องบินและ
อะไหลของสายการบิน (Rent) มีคาความยืดหยุนนอยกวา 0 โดยเมื่อปจจัยการผลิตทั้งสอง
เปล่ียนแปลงไปรอยละ 1 จะทําใหผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: 
RPK) เปล่ียนแปลงตามในทิศทางตรงกันขามรอยละ 0.000880 และ 0.017830 ตามลําดับ นอกจากนี้
การแสดงคาใชจายในการบาํรุงรักษาซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน (AM) 
พบวาเมื่อสายการบินมีการแสดงคาใชจายดังกลาว จะทําใหผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร 
(Revenue Passenger-Kilometer: RPK) ลดลงรอยละ 0.088300 ซ่ึงเปนความสัมพันธในทิศทาง
ตรงกันขาม 

 
4.1.2 ผลการประมาณคาปจจัยท่ีคาดวาจะสงผลตอความมีประสิทธิภาพการผลิตของสายการบนิ
ดานการขนสงผูโดยสารในอตุสาหกรรมการบินของโลก 

ในการประมาณคาประสิทธิภาพทางเทคนคิในการขนสงผูโดยสารของสายการบินระดับ
โลก จะวัดประสิทธิภาพของสายการบินจากสวนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพ 
(Error term) ซ่ึงเปนขอมูลในการดําเนนิงานของสายการบินที่มีผลตอความสามารถการผลิตของ
สายการบินในดานการขนสงผูโดยสาร ซ่ึงเปนทั้งสวนที่สายการบินสามารถและไมสามารถควบคุม
ได (Controlled and Uncontrolled Variables) โดยมีฟงกชันแสดงความสัมพันธระหวางตัวแปร
อิสระที่คาดวาจะมีผลตอความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินในดานการขนสง
ผูโดยสาร แสดงในสมการที ่4.2 ซ่ึงเปนสมการเดียวกับสมการที่ 3.5 ดังนี ้

0 1 2 3 4 5 6( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( )it it it it it it it itu FV PA LA LF SA OA Wδ δ δ δ δ δ δ= + + + + + + +  
         , itu >0 (4.2) 
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ผลการประมาณคาความสัมพันธระหวางตวัแปรอิสระทีค่าดวาจะสงผลตอความดอย
ประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินระดับโลกในดานการขนสงผูโดยสาร แสดงในตารางที่ 4.3 
ดังนี ้

ตารางที่ 4.3  ตารางแสดงผลการประมาณคาพารามิเตอรปจจัยท่ีคาดวาจะสงผลตอความดอย 
ประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสารของสายการบิน 

พารามิเตอร 
ตัวแปรอิสระ 

(Independent Variables) 
สมมติฐาน 

คาสัมประสิทธ์ิ 
(Coefficient) 

0δ  คาคงที่ - 
1.131719** 
(0.106457) 

1δ   FV ( + ) 
0.002212 

(0.001728) 

2δ  PA ( + ) , ( - ) 
-0.073819** 
(0.008231) 

3δ  LA ( + ) , ( - ) 
-0.113576** 
(0.019692) 

4δ  LF ( - ) 
0.012488** 
(0.002408) 

5δ  SA ( - ) 
-0.513350** 
(0.078802) 

6δ  OA ( - ) 
-0.603603** 
(0.077806) 

หมายเหตุ * และ ** เปนคาที่มีระดับนัยสําคัญที่ 0.10 และ 0.05 ตามลําดับ และคาที่อยูใน 
วงเล็บคือ Standard Error 

 
Sigma-squared   0.007165 
Gamma            0.732618 
Number of observations  480 

Log likelihood function   718.71663 
LR test of the one-sided error     244.69698 
With number of restrictions  8 
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จากผลการประมาณคาของปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคใน
การขนสงผูโดยสารของสายการบินในตารางที่ 4.3 พบวาปจจัยทางดานการรวมกลุมพันธมิตร
ทางการบินทั้ง 2 กลุม ไดแก Oneworld Alliance และ Star Alliance เปนปจจัยทีม่ีผลกระทบตอ
ความดอยประสิทธิภาพของสายการบินมากที่สุด โดยมคีวามสัมพันธกันในทิศทางตรงกันขาม ซ่ึง
การรวมกลุมพนัธมิตรทางการบินถือเปนการเพิ่มจํานวนทีน่ั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได 
(Available Seat-Kilometer: ASK) ของสายการบินสมาชิก และยังเปนปจจยัการผลิตหลักที่สําคัญ
ของสายการบินในการเพิ่มปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) 
นอกจากนี ้ ปจจัยอ่ืนๆที่คาดวาจะมีผลตอความดอยประสิทธภิาพของสายการบินในการขนสง
ผูโดยสารจะอธิบายความสัมพันธและแสดงรายละเอียดในขอ 4.2 ตอไป 
 
4.1.3 ผลการประมาณคาความมีประสิทธิภาพทางเทคนคิของสายการบนิดานการขนสงผูโดยสารใน
อุตสาหกรรมการบินของโลก 

การประมาณคาประสิทธิภาพทางเทคนิคในดานการขนสงผูโดยสารของสายการบินที่ i ใน
ปที่ t นั้น เปนการวัดความสามารถในการผลิตดานการขนสงผูโดยสารจากการใชปจจัยการผลิตของ
สายการบินในสัดสวนตางๆ ซ่ึงไมเกี่ยวของกับสัดสวนราคาปจจัยการผลิต โดยเริ่มจากการสราง
เสนพรมแดนการผลิต (Production Frontier) หรือฟงกชันการผลิตของสายการบิน ซ่ึงเปนสวนที่
สายการบินสามารถผลิตผลผลิตไดสูงสุด แลววดัระยะทางจากสวนทีเ่บี่ยงเบน (Error term) ออก
จากเสนพรมแดนการผลิต (Production Frontier) หรือสวนที่เปนความดอยประสิทธิภาพของสาย
การบิน ซ่ึงจะไดประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน หรือเปนสวนที่สายการบินสามารถผลิต
ผลผลิตออกมาไดจริง (Observed Output) โดยคาของประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินที่ได
จะมีคาตั้งแต 0 ถึง 1 ซ่ึงถาสายการบินนัน้มีประสิทธิภาพทางเทคนิค คาประสิทธิภาพทางเทคนิคจะ
เขาใกล 1 แตในทางกลับกนั ถาสายการบินมีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเขาใกล 0 ยอมหมายถึงวา
สายการบินนัน้ไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการผลิต ซ่ึงในการประมาณคาประสิทธิภาพทาง
เทคนิคของสายการบินระดับโลกในดานการขนสงผูโดยสารจํานวน 10 สายการบินครั้งนี้ ประมาณ
คาโดยใชโปรแกรม Frontier 4.1 และสามารถแสดงผลการประมาณคาประสิทธิภาพในการผลิตได
ในตารางที่ 4.4 ดังนี ้
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ตารางที่ 4.4  ตารางแสดงผลการประมาณคาความมปีระสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน 
ระดับโลกบิน ในดานการขนสงผูโดยสาร จํานวน 10 สายการบินชวงป 2003-2006 

สายการบิน 
เดือน 

AA BA CX IB JL LH SK SQ TG UA 

ม.ค.-03 0.8825 0.9328 0.9785 0.9753 0.9240 0.9728 0.7196 0.9861 0.9870 0.8761 

ก.พ.-03 0.9196 0.9320 0.9777 0.9772 0.9409 0.9844 0.7530 0.9670 0.9889 0.8951 

มี.ค.-03 0.9547 0.9326 0.8949 0.9836 0.9347 0.9838 0.8070 0.9189 0.9844 0.9528 

เม.ย.-03 0.9229 0.8893 0.5212 0.9883 0.7773 0.9627 0.8073 0.6726 0.8892 0.8944 

พ.ค.-03 0.9696 0.9351 0.4955 0.9855 0.8256 0.9870 0.8065 0.7290 0.9198 0.9663 

มิ.ย.-03 0.9841 0.9741 0.7904 0.9921 0.9309 0.9896 0.9424 0.9536 0.9736 0.9762 

ก.ค.-03 0.9869 0.9672 0.9678 0.9927 0.9688 0.9758 0.8696 0.9769 0.9844 0.9805 

ส.ค.-03 0.9709 0.9686 0.9872 0.9922 0.9809 0.9753 0.9156 0.9876 0.9923 0.9795 

ก.ย.-03 0.8969 0.9727 0.9613 0.9905 0.9838 0.9832 0.9095 0.9868 0.9898 0.9035 

ต.ค.-03 0.9443 0.9686 0.9698 0.9887 0.9779 0.9815 0.8417 0.9829 0.9917 0.9575 

พ.ย.-03 0.9091 0.9364 0.9422 0.9873 0.9468 0.9867 0.8186 0.9824 0.9876 0.9104 

ธ.ค.-03 0.9404 0.9277 0.9710 0.9855 0.8795 0.9784 0.7997 0.9898 0.9912 0.9469 

ม.ค.-04 0.9295 0.8935 0.9877 0.9830 0.9023 0.9675 0.7098 0.9910 0.9935 0.8891 

ก.พ.-04 0.9023 0.9380 0.9412 0.9906 0.8991 0.9870 0.7650 0.9871 0.9895 0.9192 

มี.ค.-04 0.9725 0.9594 0.9670 0.9863 0.9363 0.9826 0.8265 0.9833 0.9822 0.9779 

เม.ย.-04 0.9749 0.9662 0.9782 0.9893 0.8654 0.9653 0.8728 0.9833 0.9840 0.9560 

พ.ค.-04 0.9659 0.9591 0.9699 0.9872 0.9132 0.9666 0.8717 0.9769 0.9563 0.9536 

มิ.ย.-04 0.9684 0.9670 0.9884 0.9888 0.9347 0.9709 0.9368 0.9834 0.9858 0.9802 

ก.ค.-04 0.9815 0.9837 0.9902 0.9934 0.9641 0.9771 0.8814 0.9896 0.9890 0.9853 

ส.ค.-04 0.9794 0.9834 0.9911 0.9926 0.9842 0.9827 0.8402 0.9889 0.9896 0.9850 

ก.ย.-04 0.9545 0.9750 0.9633 0.9904 0.9818 0.9870 0.8552 0.9900 0.9858 0.9454 

ต.ค.-04 0.9249 0.9663 0.9840 0.9893 0.9761 0.9836 0.8492 0.9882 0.9892 0.9355 

พ.ย.-04 0.9349 0.9153 0.9813 0.9759 0.9449 0.9784 0.7661 0.9899 0.9911 0.9535 

ธ.ค.-04 0.9568 0.9404 0.9878 0.9599 0.8879 0.9741 0.7422 0.9925 0.9896 0.9315 
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ตารางที่ 4.4 (ตอ) 

สายการบิน 
เดือน 

AA BA CX IB JL LH SK SQ TG UA 

ม.ค.-05 0.9127 0.9230 0.9822 0.9574 0.9516 0.9709 0.7046 0.9831 0.9720 0.9254 

ก.พ.-05 0.9083 0.9261 0.9799 0.9861 0.9617 0.9812 0.7382 0.9780 0.9722 0.9349 

มี.ค.-05 0.9834 0.9497 0.9864 0.9887 0.9664 0.9654 0.8019 0.9838 0.9743 0.9742 

เม.ย.-05 0.9651 0.9529 0.9769 0.9886 0.8560 0.9402 0.8650 0.9853 0.9834 0.9582 

พ.ค.-05 0.9503 0.9395 0.9699 0.9890 0.8908 0.9453 0.8454 0.9479 0.9148 0.9745 

มิ.ย.-05 0.9819 0.9798 0.9880 0.9896 0.9085 0.9645 0.9221 0.9847 0.9650 0.9798 

ก.ค.-05 0.9876 0.9775 0.9916 0.9923 0.9508 0.9192 0.9293 0.9907 0.9834 0.9861 

ส.ค.-05 0.9778 0.9817 0.9908 0.9939 0.9570 0.9166 0.9150 0.9911 0.9844 0.9744 

ก.ย.-05 0.9678 0.9796 0.9847 0.9921 0.9676 0.9493 0.9301 0.9868 0.9840 0.9558 

ต.ค.-05 0.9680 0.9755 0.9834 0.9905 0.9697 0.9464 0.9086 0.9843 0.9840 0.9457 

พ.ย.-05 0.9742 0.9280 0.9796 0.9764 0.9446 0.9569 0.8172 0.9853 0.9851 0.9507 

ธ.ค.-05 0.9641 0.9123 0.9868 0.9835 0.9059 0.9315 0.7892 0.9905 0.9832 0.9200 

ม.ค.-06 0.9445 0.9017 0.9869 0.9787 0.9146 0.9690 0.7743 0.9898 0.9885 0.9308 

ก.พ.-06 0.9526 0.8943 0.9854 0.9797 0.9224 0.9617 0.7976 0.9874 0.9905 0.9117 

มี.ค.-06 0.9812 0.9616 0.9870 0.9901 0.9806 0.9643 0.8607 0.9888 0.9810 0.9733 

เม.ย.-06 0.9835 0.9701 0.9905 0.9906 0.8890 0.9629 0.9209 0.9906 0.9844 0.9787 

พ.ค.-06 0.9753 0.9599 0.9768 0.9892 0.9473 0.9557 0.9515 0.9726 0.9788 0.9772 

มิ.ย.-06 0.9821 0.9703 0.9903 0.9907 0.9577 0.9735 0.9575 0.9907 0.9811 0.9888 

ก.ค.-06 0.9886 0.9830 0.9925 0.9910 0.9268 0.9764 0.9680 0.9931 0.9891 0.9861 

ส.ค.-06 0.9761 0.9634 0.9895 0.9931 0.9761 0.9446 0.9512 0.9892 0.9894 0.9609 

ก.ย.-06 0.9114 0.9695 0.9725 0.9920 0.9608 0.9693 0.9445 0.9890 0.9773 0.9406 

ต.ค.-06 0.9593 0.9470 0.9848 0.9912 0.9720 0.9651 0.9396 0.9873 0.9800 0.9719 

พ.ย.-06 0.9452 0.8927 0.9843 0.9848 0.9710 0.9785 0.8467 0.9894 0.9884 0.9411 

ธ.ค.-06 0.9626 0.8857 0.9905 0.9898 0.8658 0.9719 0.8510 0.9929 0.9804 0.9311 

คาเฉล่ีย 0.9548 0.9481 0.9546 0.9866 0.9328 0.9680 0.8508 0.9715 0.9792 0.9505 
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จากผลการศึกษาสรุปไดวา ความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการผลิตของสายการบิน
ระดับโลกในดานการขนสงผูโดยสาร จํานวน 10 สายการบินที่นํามาศกึษานัน้ มีการกระจกุตัวอยูใน
ระดับที่สูง โดยคาความมีประสิทธิภาพเฉลี่ยรวมทั้ง 10 สายการบินตลอดชวงเวลาป 2003-2006 
รวมระยะเวลา 4 ป มีคาอยูที่ 0.9496 ซ่ึงในจํานวน 10 สายการบินนี ้สายการบิน Iberia (IB) ของ
ประเทศสเปนเปนสายการบนิที่มีประสิทธิภาพทางเทคนคิเฉลี่ยสูงสุดในจํานวน 10 สายการบิน
ทั้งหมด ซ่ึงมคีาเทากับ 0.9866 โดยสามารถผลิตผลผลิตในการขนสงผูโดยสารไดมากสุดเทาที่สาย
การบินจะสามารถผลิตได และเปนสายการบินทีม่ีความสามารถในการรักษาปริมาณการขนสง
ผูโดยสารอยูในระดับสูง โดยเฉพาะเสนทางบินในภมูิภาคยุโรปและละตินอเมรกิาที่มีการเปดเสรี
ของสหรัฐฯและสหภาพยุโรป (EU) นอกจากนี้ยังมกีารลงทุนในฝูงบินที่มีพิสัยบนิในระยะกลางถึง
ระยะไกล ซ่ึงมีความสะดวกสบายและความทันสมัยที่ไดรับการตอบรับจากผูโดยสารเปนอยางดี ซ่ึง
ในอนาคตอาจมีการควบรวมกิจการกับสายการบิน British Airways (BA) เพื่อเสริมความมั่นคงให
สายการบิน สวนสายการบิน Thai Airways (TG), สายการบิน Singapore Airlines (SQ) และสาย
การบิน Lufthansa (LH) มีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสารเฉลี่ยสูงสุดอยูในลําดบัที่ 
2, 3 และ 4 ตามลําดับ โดยมีคาเทากับ 0.9792, 0.9715 และ 0.9680 ตามลําดับ นอกจากนี้ยังมีสาย
การบิน American Airlines (AA), Cathay Pacific (CX), United Airlines (UA), British Airways 
(BA) และสายการบิน Japan Airlines (JL) ที่มีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสาร
ใกลเคียงกันอยูในลําดับที ่ 5 ถึง 9 ตามลําดับ โดยมีคาเฉลี่ยมากกวา 0.9 ขึ้นไป สวนสายการบิน 
Scandinavian Airlines (SK) เปนสายการบินที่มีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสารต่ํา
ที่สุดในจํานวนทั้งสิ้น 10 สายการบินที่นํามาศึกษา และเปนเพียงสายการบินเดียวที่มีคา
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยนอยกวา 0.9 โดยมีคาเทากับ 0.8508 ซ่ึงเปนผลมาจากการเคลื่อนไหว
ผันผวนที่สูงของคาประสิทธิภาพทางเทคนคิ 

อยางไรก็ตาม คาประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยในสวนของกลุมพนัธมิตรทางการบินที่
นํามาศึกษาทั้งสองกลุม พบวากลุมพันธมิตรทางการบิน Star Alliance และ Oneworld Alliance มีคา
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยใกลเคียงกนั โดยคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยของสายการบินใน
กลุมพันธมิตร Oneworld Alliance เทากับ 0.9610 ซ่ึงมากกวากลุมพนัธมิตร Star Alliance ที่มีคา
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยเทากับ 0.9440 

นอกจากนี้ เพื่อใหสามารถมองเห็นความแตกตางของแนวโนมในการเคลื่อนไหวของคา
ความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินในการขนสงผูโดยสารอยางเหน็ไดชดั จึงนําคา
ความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินที่ไดจากการประมาณ มาเสนอในแบบของรูปภาพ 
ซ่ึงแสดงในรปูภาพที่ 4.1 ดงันี้ 



รูปภาพที่ 4.1  รูปภาพแสดงแนวโนมการเคลื่อนไหวคาความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสารของสายการบนิระดับโลกจํานวน 10 สายการบิน  
ชวงป 2003-2006 
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จากรูปภาพที ่4.1 จะเห็นไดวาคาประสิทธิภาพทางเทคนคิของสายการบินระดับโลกในดาน
การขนสงผูโดยสารมีการเคลื่อนไหวเกาะกลุมกันอยูในระดับที่สูง สายการบินสวนใหญไดแก สาย
การบิน American Airlines (AA), British Airways (BA), Iberia (IB), Lufthansa (LH), Thai 
Airways (TG) และสายการบิน United Airlines (UA) เปนกลุมสายการบินที่มีคาประสิทธิภาพทาง
เทคนิคตลอดชวงเวลาป 2003-2006 รวมเวลา 4 ป อยูในระดับที่สูง ซ่ึงเคลื่อนไหวอยูในชวงระหวาง 
0.9 ถึง 1 ยกเวนสายการบิน Scandinavian Airlines (SK) ที่มีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเคลื่อนไหว
ผันผวนสูงและมีลักษณะเปนแบบ Seasonal เชนเดยีวกบัสายการบิน Japan Airlines (JL) โดยมีคา
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเคลื่อนไหวอยูในชวงระหวาง 0.7 ถึง 1 และระหวาง 0.8 ถึง 1 ตามลําดับ  

อยางไรก็ตาม พบวาสายการบิน Scandinavian Airlines (SK) จะมีประสิทธิภาพลดลงต่ําสุด
ในชวงเดือนมกราคมของทุกป ซ่ึงเปนชวงฤดูหนาวหรือชวง Low Season และมีประสิทธิภาพสูงสุด
ในชวงเดือนมถุินายนถึงกรกฎาคมของทุกป ซ่ึงเปนชวงฤดูรอนของประเทศในแถบสแกนดิเนเวียที่
เปนศูนยกลางการบินของสายการบินดงักลาว ทั้งนี้อาจเปนเพราะเนื่องจากเหตุผลหลายประการ 
เชน การนัดหยุดงาน (Strike) ของพนักงานสายการบินที่เกิดจากการลดเงินเดือนชางเทคนิคในชวง
ตนป 2004, การลดความนาเชื่อถือของสายการบินลง 1 ระดับ จากสถาบันการจัดอันดับความ
นาเชื่อถือของสหรัฐอเมริกา Moody’s Investor’s Service ในชวงป 2003 เปนตน นอกจากนีย้ังพบวา 
ในชวงเดือนมกราคม ป 2004 และ 2006 ซ่ึงเปนชวงที่ประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน 
Scandinavian Airlines (SK) ลดลงต่ําสุดในรอบปนั้น มีการเปลี่ยนแปลงกําลังการผลิต (Available 
Seat-Kilometer: ASK) ของสายการบินลดลงรอยละ 2.1 และ 11.6 ตามลําดับเมื่อเทียบกับชวงเดือน
เดียวกันในปกอนหนา ในขณะที่ความตองการเดินทางของผูโดยสาร (Revenue Passenger-
Kilometer: RPK) เปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้นรอยละ 0.1 และลดลงรอยละ 1.8 ตามลําดับ สงผลใหสัดสวน
การขนสงผูโดยสาร (Passenger Load Factor: PLF) ของสายการบินมกีารเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นรอย
ละ 1.3 และ 6.6 ตามลําดับ ดังนั้นสรุปไดวา การเติบโตของสัดสวนในการขนสงผูโดยสาร 
(Passenger Load Factor: PLF) ที่เกิดจากการลดกําลังการผลิตลง (Available Seat-Kilometer: ASK) 
ในขณะที่ความตองการเดินทางของผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) เพิ่มขึน้หรือ
คงที่ จะสงผลใหประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินลดลง ซ่ึงสอดคลองกับผลการประมาณคา
ปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสารของสายการบิน 
ในสวนของตวัแปรดานสัดสวนการขนสงผูโดยสาร (LF) 
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ในชวงเดือนเมษายน ถึงพฤษภาคม ป 2003 ถือไดวาเปนชวงที่สายการบินสวนใหญมีคา
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเคลื่อนไหวตกลงอยางเหน็ไดชัด โดยเฉพาะสายการบิน Cathay Pacific 
(CX) และสายการบิน Singapore Airlines (SQ) ที่มีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเคลื่อนไหวตลอด
ระยะเวลา 4 ปอยูในชวงระหวาง 0.9 ถึง 1 แตกลับมีคาประสิทธิทางเทคนิคลดลงอยางเห็นไดชัดใน
เวลาดังกลาว โดยมีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเทากบั 0.5212 และ 0.6726 ตามลําดับในเดือน
เมษายน 2003 และเทากับ 0.4955 และ 0.7290 ตามลําดับในเดือนพฤษภาคม 2003 ซ่ึงเปนผลมาจาก
วิกฤตการณการแพรระบาดของโรคระบบทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรงหรือโรคซารส (Severe 
Acute Respiratory Syndrome: SARS) ในภูมภิาคเอเชยีและเอเชียตะวันออกเฉยีงใต สวนสายการ
บิน Thai Airways (TG) ที่อยูในภูมิภาคเดียวกันนี้ ในชวงเวลาดงักลาวคาประสิทธิภาพทางเทคนิค
ลดลงไมมากนกั ซ่ึงเปนผลจากมาตรการปองกันที่ดทีี่ทําใหเกิดความเชื่อมั่นแกผูโดยสารมากขึน้ 
นอกจากนี้ ยังมีความยืดเยื้อของสงครามในประเทศอิรักและวกิฤตการณเศรษฐกิจทีซ่บเซา ที่ทําให
ปริมาณในการขนสงผูโดยสาร ซ่ึงวัดออกมาในรูปของ Revenue Passenger-Kilometer: RPK ของ
สายการบินในภูมิภาคตางๆทัว่โลกตกลงอยางมาก ซ่ึงแสดงขอมูลประกอบในตารางที ่4.5  

อยางไรก็ตาม สายการบิน Iberia (IB) ของประเทศสเปนเปนเพยีงสายการบินเดียวที่ใน
ชวงเวลาดงักลาว คาประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินไมลดลง ทั้งนี้เปนเพราะเนื่องจากสาย
การบิน Iberia (IB) มีความเขมแขง็และสามารถรักษาสวนแบงตลาดในสวนของเสนทางบิน
ภายในประเทศและในภูมภิาคยุโรป นอกจากนี้สายการบินยังเนนเครือขายเสนทางบินระยะไกล10 
(Long-haul International Network) ในสวนเสนทางบนิระหวางภูมภิาคยุโรป - ละตินอเมริกา ซ่ึง
ไดรับผลกระทบจากวกิฤตการณโรคซารสไมมากนักเมือ่เทียบกับภูมภิาคอื่นๆ โดยสายการบินมีการ
วางแผนปรับลดกําลังการผลิต (Available Seat-Kilometer: ASK) ลงรอยละ 2.6 เมือ่เทียบกับชวง
ไตรมาสที่ 2 ของป 2002 ในขณะที่ความตองการเดนิทางของผูโดยสารลดลงเพียงรอยละ 0.2 
เทานั้น แตจํานวนผูโดยสารของสายการบินทั้งหมดเพิ่มขึ้นรอยละ 1.7 และความตองการเดินทาง
ของผูโดยสารภายในประเทศกลับเพิ่มขึ้นรอยละ 3.3 โดยเปนผลจากการพัฒนารปูแบบคาโดยสาร
ใหมที่มีความยืดหยุนในการซื้อและมีชวงระดับคาโดยสารที่กวางกวา  

 

 

                                                 
10

 ความยาวหรือระยะทางของเที่ยวบิน (Flight length) สามารถแบงออกไดเปน 3 ประเภทหลัก ไดแก 

1. Short-haul flights คือ เสนทางบินที่มรีะยะทางบินนอยกวา 2,400 ก.ม. หรือมีชั่วโมงบินนอยกวา 3 ช.ม.  
2. Medium-haul flights คือ เสนทางบินทีม่ีชั่วโมงบินในชวงระหวาง 3 ช.ม. ถึง 6.5 ช.ม.  
3. Long-haul flights คือ เสนทางบินที่มชีั่วโมงบินมากกวา 6.5 ช.ม. ขึ้นไป 
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ตารางที่ 4.5  ตารางแสดงระดับการเปลี่ยนแปลงปริมาณการขนสงผูโดยสารและกําลังการผลติ  
ในภูมิภาคตางๆ ของโลก ป 2003 เทียบกับป 2002 

RPK (%) ASK (%) 
ภูมิภาค 

เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. 

ยุโรป -4.8 -5.5 -0.8 2.4 -0.1 -4.1 1.6 -0.8 

อเมริกาเหนือ -23.5 -20.6 -12.4 -7.8 -13.9 -19.0 -11.3 -12.5 

อเมริกาใต 5.3 2.0 4.4 5.3 -1.0 1.9 -3.4 -0.5 

เอเชียแปซิฟก -44.8 -50.8 -35.8 -14.0 -12.6 -30.7 -11.5 -27.2 

ตะวันออกกลาง -9.4 -1.6 4.0 17.5 -3.7 -11.6 21.3 3.7 

แอฟริกา -5.3 -0.1 1.1 1.3 4.8 7.7 2.6 4.4 

ทุกภูมิภาค -18.5 -21.0 -11.8 -3.6 -6.2 -12.6 -4.1 -9.6 

ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: IATA) 

 
การแพรระบาดอยางหนักของโรคระบบทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรง หรือโรคซารส 

(Severe Acute Respiratory Syndrome: SARS) ในภูมภิาคเอเชียและเอเชียตะวันออกเฉียงใต ทําให
สนามบินตางๆทั่วโลก โดยเฉพาะอยางยิ่งในเอเชียมีมาตรการในการปองกันและเฝาระวังการ
ระบาดของโรคนี้เปนพิเศษ เชน สนามบินนาริตะของญี่ปุน สนามบิน Chek Lap Kok ของฮองกง 
หรือแมกระทัง่สนามบินดอนเมืองที่เปนสนามบินหลักของประเทศไทยในขณะนั้น เปนตน โดยใช
มาตรการควบคุมและปองกนัไขหวัดนกอยางเขมงวดกบัผูโดยสารซึ่งเดินทางเขาที่ดานตรวจคนเขา
เมืองประจําสนามบิน สงผลใหปริมาณการขนสงผูโดยสารทั่วโลก โดยเฉพาะอยางยิ่งในภูมภิาค
เอเชียแปซิฟกลดลงอยางรุนแรง เกิดผลกระทบกับสายการบิน Cathay Pacific (CX), สายการบิน 
Singapore Airlines (SQ) รวมถึงสายการบินอื่นๆในเอเชยี เห็นไดจากในตารางที่ 4.5 ที่ปริมาณการ
ขนสงผูโดยสารของโลกรวมมากกวา 270 สายการบิน หรือประมาณรอยละ 98 ของทั่วโลกลดลง
อยางเหน็ไดชัดในเดือนเมษายนถึงพฤษภาคม โดยมีความตองการเดนิทางของผูโดยสารลดลงรอย
ละ 18.5 และ 21 ตามลําดับ และเริ่มฟนตวัข้ึนในเดือนกรกฎาคม ภมูิภาคเอเชียแปซิฟกมีปริมาณการ
ขนสงผูโดยสารลดลงอยางรุนแรงมากที่สุดรอยละ 44.8, 50.8, 35.8 และ 14.0 ในเดือนเมษายนถงึ
กรกฎาคม ป 2003 สําหรับในภูมภิาคอเมริกาเหนือและยุโรปเปนภูมภิาคที่ไดรับผลกระทบจากการ
แพรระบาดอยางหนักของโรคระบบทางเดนิหายใจเฉยีบพลันรุนแรง หรือโรคซารส (Severe Acute 
Respiratory Syndrome: SARS) อยางรุนแรงเชนกนั ประกอบกับความยดืเยือ้ของสงครามใน
ประเทศอิรักและภาวะเศรษฐกิจถดถอยทีบ่ั่นทอนความเชื่อมั่นของผูโดยสาร โดยในภูมภิาคอเมริกา
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เหนือมีปริมาณการขนสงผูโดยสารลดลงรอยละ 23.5, 20.6, 12.4 และ 7.8 ในเดือนเมษายนถึง
กรกฎาคม ป 2003 ตามลําดับ   ซ่ึงวิกฤตการณดังกลาวเร่ิมลดความรุนแรงลงจากมาตรการปองกนั
ตางๆ และในอุตสาหกรรมการบินเริ่มมีการปรับตัวไดดขีึ้นในชวงเดือนกรกฎาคม อยางไรก็ตาม แม
ในชวงที่อุตสาหกรรมการบนิกําลังเผชิญกบัปญหาตางๆ สายการบินจึงไดมีการปรบัลดขนาดของ
กําลังการผลิตลง หรือลด Available Seat-Kilometer: ASK ดังนั้นจึงทําใหสัดสวนของปริมาณการ
ขนสงผูโดยสารเมื่อเทียบกับกําลังการผลิตหรือ Passenger Load Factor ยังสามารถคงที่อยูใน
ระดับสูงได 
 

4.2 การวิเคราะหความสมัพันธของตัวแปรที่คาดวาจะสงผลตอความมีประสิทธิภาพการ
ผลิตดานการขนสงผูโดยสารของสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลก 

การวิเคราะหความสัมพันธระหวางความมปีระสิทธิภาพกับตัวแปรอิสระที่คาดวาจะสงผล
ตอความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินระดับโลกในดานการขนสงผูโดยสารในครั้ง
นี้ มีรายละเอยีดดังนี ้

 
 ความผันผวนของราคาน้ํามนัเชื้อเพลิงเครื่องบิน: FV 
มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.002212 (คา Probability เทากับ 0.201222) ซ่ึงมีทิศทาง

ความสัมพันธกับความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินเปนบวก กลาวคือ ถา
กําหนดใหตัวแปรอิสระอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพคงที่ เมื่อความผันผวนของ
ราคาน้ํามันเชือ้เพลิงเครื่องบิน (FV) เปล่ียนแปลงเพิ่มขึน้ 1 หนวยหรือ 1 US Dollar ตอแกลลอน 
สงผลใหสายการบินตองเผชิญกับความไมแนนอนในการแบกรับตนทนุดานราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่
มีความผันผวนสูงขึ้น ทําใหความดอยประสิทธิภาพของสายการบินเพิ่มขึ้นตามไปดวย ดังนั้น สาย
การบินจะมีประสิทธิภาพทางเทคนิคลดลงรอยละ 0.002212 แตปจจัยดานความผันผวนของราคา
น้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบินดังกลาว ไมสามารถที่จะอธิบายการเปลี่ยนแปลงของประสิทธิภาพของสาย
การบินไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
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 สัดสวนจํานวนผูโดยสารตอเดือนท้ังหมดตอจํานวนเครือ่งบิน: PA 
มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.073819 และมีระดับนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 (คา 

Probability เทากับ 6.8065E-18) ซ่ึงหมายความวา สัดสวนของจํานวนผูโดยสารตอเดือนทั้งหมด
เทียบกับจํานวนเครื่องบิน สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน
ระดับโลกในดานการขนสงผูโดยสารดวยระดับความเชือ่มั่นรอยละ 95 และมีความสัมพันธใน
ทิศทางเปนลบ กลาวคือ ถากาํหนดใหตัวแปรอิสระอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพ
คงที่ เมื่อสัดสวน PA เปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้น 1 พันคนตอเครื่องบินหนึ่งลํา สงผลใหความดอย
ประสิทธิภาพของสายการบินลดลง และสายการบินจะมีประสิทธภิาพทางเทคนคิเพิ่มขึ้นรอยละ 
0.073819 เนือ่งจากสัดสวนดังกลาว แสดงถึงจํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอเดือนที่สามารถบรรทุกได 
จากเครื่องบิน 1 ลํา โดยถาเครื่องบิน 1 ลําของสายการบินสามารถขนสงผูโดยสารเฉลี่ยไดเปน
จํานวนคนมาก ยอมทําใหสายการบินสามารถผลิตผลผลิตไดสูงและเกิดประสิทธิภาพทางเทคนิค
ตามมา ดังนั้นจํานวนผูโดยสารเปนปจจยัหนึ่งที่สงผลใหสายการบินมปีระสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น สาย
การบินจึงควรมีการเพิ่มเที่ยวบินและมีความหลากหลาย โดยเนนเที่ยวบนิในระยะสั้นจนถึงระยะ
กลาง (Short and Medium-haul flights) หรือเสนทางบนิภายในประเทศ เพื่อเปนการเพิ่มสัดสวน
จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอเดือนอันจะทําใหประสิทธิภาพของสายการบินนั้นเพิม่สูงขึ้น 

 
 สัดสวนจํานวนแรงงานเทียบกับจํานวนทีน่ั่งบนเครื่องบนิท่ีสามารถรองรับผูโดยสารได
ของสายการบนิ: LA 
มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.113576 และมีระดับนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 (คา 

Probability เทากับ 1.44456E-08) ซ่ึงหมายความวา สัดสวนของจํานวนแรงงานของสายการบิน
เทียบกับจํานวนที่นั่งบนเครือ่งบินที่สามารถรองรับผูโดยสารไดของสายการบิน (Available Seat-
Kilometer: ASK) สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินระดบั
โลกในดานการขนสงผูโดยสารดวยระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 และมีความสัมพันธในทิศทางเปน
ลบ กลาวคือ ถากําหนดใหตัวแปรอิสระอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพคงที่ เมือ่
สัดสวน LA เปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้น 1 คนตอกําลังการผลิต (ลานที่นั่ง-ก.ม.) สงผลใหความดอย
ประสิทธิภาพของสายการบินลดลง นั่นคอื สายการบินจะมีประสิทธภิาพทางเทคนคิเพิ่มขึ้นรอยละ 
0.113576 ทั้งนี้เนื่องจาก จํานวนปจจยัการผลิตดานแรงงานเมื่อเทียบกับปจจยัการผลิตดานทุนซึ่ง
ไดแก จํานวนที่นั่งที่สามารถรองรบัผูโดยสารได ปริมาณแรงงานของสายการบินที่มีอยูนอยเมื่อ
เทียบกับงานทีม่ีอยู เมื่อมีการเพิ่มขึ้นของจํานวนพนกังานสายการบิน ทําใหสายการบินสามารถ
รองรับงานไดเพียงพอมากขึน้ การทํางานที่เกิดจากแรงงานมีความคลองตัวมากขึ้น สงผลใหความ
ดอยประสิทธภิาพทางเทคนคิของสายการบินลดลง ดังนัน้ สายการบินจะมีประสิทธภิาพทางเทคนคิ
เพิ่มมากขึ้น 
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 สัดสวนปริมาณการขนสงผูโดยสารตอจํานวนที่นั่ง: LF 
มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.012488 และมีระดับนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 (คา 

Probability เทากับ 3.17191E-07) ซ่ึงหมายความวา สัดสวนของปริมาณการขนสงผูโดยสาร 
(Revenue Passenger-Kilometer: RPK) ตอจํานวนทีน่ั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารไดของสายการ
บิน (Available Seat-Kilometer: ASK) หรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา Passenger Load Factor สามารถ
อธิบายการเปลี่ยนแปลงประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินระดบัโลกในดานการขนสง
ผูโดยสารดวยระดับความเชือ่มั่นรอยละ 95 และมีความสัมพันธในทศิทางเปนบวก กลาวคือ ถา
กําหนดใหตัวแปรอิสระอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพคงที่ เมื่อสัดสวน LF 
เปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้นรอยละ 1 สงผลใหความดอยประสิทธิภาพของสายการบินเพิม่ขึ้นตามไปดวย 
และทําใหสายการบินมีประสิทธิภาพทางเทคนิคลดลงรอยละ 0.012488 ซ่ึงมีทิศทางความสัมพนัธ
ไมตรงกันกับสมมติฐานที่ตัง้ไว ทั้งนี้อาจเปนเพราะเนื่องจากสายการบิน เมื่อมีการปรับลดเที่ยวบนิ 
ลดขนาดของกําลังการผลิต หรือลดจํานวนที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได (Available Seat-
Kilometer: ASK) นั้น ในขณะที่มีปริมาณการขนสงผูโดยสารเพิ่มมากขึ้นหรือเทาเดมิ ยอมสงผลให
สัดสวนดังกลาวเพิ่มสูงขึ้น แตอาจทําใหเกิดความแออัดในการใหบริการจนไมเปนที่ประทับใจแก
ผูโดยสารสวนรวม หรือไมสามารถตอบสนองและรองรบัความตองการเดินทางของผูโดยสารไปยัง
จุดหมายปลายทางตางๆไดอยางทั่วถึง ทําใหสายการบินเกิดความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิค
เพิ่มขึ้น และประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินลดลงตามมา 
 

 ตัวแปรหุนของการเปนสมาชิกกลุมพันธมติรทางการบนิ 
สมาชิกพันธมติรทางการบนิกลุม Star Alliance: SA 
มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.513350 และมีระดับนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 (คา 

Probability เทากับ 1.8493E-10) ซ่ึงหมายความวา การเขารวมเปนสมาชกิกลุมพันธมิตรทางการบิน 
Star Alliance (SA) สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินระดับ
โลกในดานการขนสงผูโดยสารดวยระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 และมีความสัมพันธในทิศทางเปน
ลบ กลาวคือ ถากําหนดใหตัวแปรอิสระอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพคงที่ เมือ่
สายการบินมีการเขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Star Alliance (SA) ขึ้น สงผลให
ความดอยประสิทธิภาพของสายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรดังกลาวลดลง และสายการบินที่
เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรนั้นจะมีประสิทธภิาพทางเทคนคิเพิ่มขึ้นรอยละ 0.513350  
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สมาชิกพันธมติรทางการบนิกลุม Oneworld Alliance: OA 
มีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.603603 และมีระดับนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 (คา 

Probability เทากับ 5.25105E-14) ซ่ึงหมายความวา การเขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการ
บิน Oneworld Alliance (OA) สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการ
บินระดับโลกในดานการขนสงผูโดยสารดวยระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 และมีความสัมพันธใน
ทิศทางเปนลบ กลาวคือ ถากําหนดใหตัวแปรอิสระอ่ืนที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพ
คงที่ เมื่อสายการบินมกีารเขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance (OA) 
ขึ้น สงผลใหความดอยประสิทธิภาพของสายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรดังกลาวลดลง และ
สายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรนั้นจะมีประสิทธภิาพทางเทคนคิเพิ่มขึ้นรอยละ 0.603603 
ซ่ึงไมแตกตางจากการเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบิน Star Alliance มากนัก  

ดังนั้น จากผลการศึกษาจะเหน็ไดวาการเขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินทั้ง
สองมีคาสัมประสิทธิ์ใกลเคียงกัน และมีความสัมพนัธกับความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคใน
ทิศทางเปนลบ เนื่องจากการที่สายการบินเพียงสายการบินเดียวดําเนินการใหบริการขนสงนั้น ไม
สามารถที่จะรองรับความตองการของผูโดยสารไดอยางทั่วถึง หรือไมสามารถมีเสนทางบิน
ครอบคลุมทุกจุดหมายปลายทางของโลก การเขารวมเปนสมาชกิกลุมพันธมิตรทางการบินจึง
สามารถชวยเพิ่มเครือขาย ตลาดดานการบิน สิทธิประโยชนตางๆ และทางเลือกในการเดินทางของ
ผูโดยสารกับสายการบินสมาชิก ซ่ึงจะสงผลใหสายการบินมีการแบงผลประโยชนซ่ึงกันและกัน 
และเปรียบเสมือนเปนการเพิ่มจํานวนที่นัง่ที่สามารถรองรับผูโดยสารไดของสายการบิน (Available 
Seat-Kilometer: ASK) โดยปจจัยดังกลาวเปนปจจยัการผลิตหลักที่สําคัญที่สุดของสายการบินที่ทํา
ใหความตองการเดินทางของผูโดยสารเพิ่มมากขึ้น ผูโดยสารไดรับความสะดวกเพิ่มขึ้นจากการ
เดินทาง และสายการบนิที่เขารวมสมาชิกกลุมพันธมิตรจะเกดิประสิทธิภาพทางเทคนิคในการ
ขนสงผูโดยสาร 
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4.3 การประมาณคาความสัมพันธของสัดสวนการขนสงสนิคาและพัสดุภัณฑเทียบกับ
การขนสงผูโดยสารที่มีผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินระดบัโลก 

แมในการศึกษาประสิทธิภาพและปจจัยทีค่าดวาจะสงผลตอประสิทธิภาพของสายการบิน
ระดับโลกในครั้งนี้จะเปนการศึกษาในดานการขนสงผูโดยสารเพียงอยางเดียว แตเนือ่งจากในความ
เปนจริงนั้น การผลิตหลักของสายการบินทั่วไปนอกจากจะมกีารใหบริการขนสงผูโดยสารแลวยังมี
การใหบริการทางดานการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑอีกดวย จึงไดมกีารนําสัดสวนของผลผลิตที่ได
จากการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ (Revenue Tonne-Kilometer: RTK) เทียบกับผลผลิตที่ไดจาก
การขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) นํามาหาความสัมพันธกับความมี
ประสิทธิภาพของสายการบิน11 โดยใชวิธีกาํลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) ในการ
ประมาณคาพารามิเตอร โดยความสัมพันธดังกลาวแสดงในสมการที ่ 4.3 ซ่ึงเปนสมการเดียวกบั
สมการที่ 3.6 ดังนี้  

2

0 1 2it it
it it

RTK RTKTE
RPK RPK

γ γ γ ε⎛ ⎞ ⎛ ⎞= + + +⎜ ⎟ ⎜ ⎟
⎝ ⎠ ⎝ ⎠

   (4.3)  

 
การประมาณคาในตารางที่ 4.6 แสดงผลความสัมพันธสัดสวนของปรมิาณการขนสงสินคา

และพัสดภุัณฑ (Revenue Tonne-Kilometer: RTK) เทยีบกับปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue 
Passenger-Kilometer: RPK) ตอความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินสรุปไดวา เมือ่

สัดสวนของ 
it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 มีคาเทากบั 0 จะทําใหสายการบินมีประสิทธิภาพทางเทคนิคเทากับ 

0.951861 โดยมีระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 (คา Probability เทากับ 0.000000) หมายความวา สาย
การบินพาณิชยจะมเีพียงแตการบริการขนสงผูโดยสารเทานั้น ไมมีการใหบริการในการขนสงสินคา
และพัสดภุัณฑ ซ่ึงในความเปนจริงเปนไปไดยาก เนือ่งจากในการขนสงผูโดยสาร จะมีกระเปา
สัมภาระของผูโดยสารที่สายการบินตองทําการขนสง  โดยปริมาณในการขนสงกระเปาสัมภาระ
ของผูโดยสารนั้น จะถูกนับรวมอยูใน Revenue Tonne-Kilometer: RTK เปนที่เรียบรอยแลว 

 

 

 

                                                 
11 สายการบิน Scandinavian Airlines มีขอมูลเฉพาะในสวนของผลผลิตจากการขนสงผูโดยสาร (RPK) แตไมมีขอมลูใน

สวนของผลผลิตจากการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ (RTK) จึงไมนําเขามาพจิารณากับแบบจําลองดังกลาว 
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ตารางที่ 4.6  ตารางแสดงผลการประมาณคาความสัมพนัธของสัดสวนปริมาณการขนสงสนิคา 
และพัสดุภัณฑเทียบกับปริมาณการขนสงผูโดยสาร กับประสิทธิภาพทางเทคนิค 
ของสายการบนิ ในอุตสาหกรรมการบินของโลก 

พารามิเตอร 
ตัวแปรอิสระ 

(Independent Variables) 
คาสัมประสิทธ์ิ 
(Coefficient) 

0γ  คาคงที่ 
0.951861** 
(0.005588) 

1γ  
it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 
0.682924** 
(0.100857) 

2γ  
2

it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 
-4.137275** 
(0.447401) 

หมายเหตุ * และ ** เปนคาที่มีระดับนัยสําคัญที่ 0.10 และ 0.05 ตามลําดับ  
และคาที่อยูในวงเล็บคือ Standard Error 

R-squared   0.217086 
Adjusted R-squared      0.213411 

Probability  0.000000 
Variance  0.000023 

 
คาของปริมาณการขนสงสินคาและพัสดภุณัฑ (Revenue Tonne-Kilometer: RTK)  เทียบ

กับปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) ที่ทําใหสายการบินพาณิชยมี

คาประสิทธิภาพทางเทคนิคสูงที่สุด คือ สัดสวน 
it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 มีคาเทากับ 0.082533 โดยจะทําใหสาย

การบินพาณิชยมีประสิทธิภาพทางเทคนิคสูงสุดเทากับ 0.980043 นั่นคือ สัดสวนดังกลาวมีคาเขา
ใกล 0 แสดงวาสายการบนิพาณิชยควรจะมีการเนนการใหบริการในการขนสงผูโดยสาร (RPK) 
มากกวาการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ (RTK) หรือคิดเทียบเปน 12.116366 คนตอ 1 ตัน จึงจะทํา
ใหสายการบินพาณิชยนั้นเกดิประสิทธิภาพทางเทคนิคสูงสุด โดยมีระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 
(คา Probability เทากับ 0.000000) และสามารถแสดงกราฟพาราโบลารูปทรงคว่ําในรูปภาพที่ 4.2  
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อยางไรก็ตาม เนื่องจากในความเปนจริงนั้นเปนการยากที่สายการบินทั่วไปจะสามารถ
รักษาระดับสดัสวนดังกลาวใหคงที่อยูในจดุที่ทําใหประสิทธิภาพของสายการบินสูงสุด ดังนั้น จงึ
ไดทําการ Linearization โดยวิธี Delta method ของ Greene (2003) จากคาวิกฤตที่ไดในสมการ 

Quadratic Function เบื้องตน เพื่อหาคาของสัดสวน 
it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 ในแบบชวงทีท่ําใหสายการบิน

สามารถมีประสิทธิภาพทางเทคนิคสูงสุด โดยคาของความแปรปรวน (Variance) แสดงในสมการที่ 
4.4 ดังนี ้

2
1 1

1 2 1 22 4 2
2 2 2 2

1 1( ) ( ) ( ) 2 ( )
4 4 2 2

v x v v Covγ γγ γ γ γ
γ γ γ γ

⎛ ⎞ ⎛ ⎞ ⎛ ⎞⎛ ⎞
= + + −⎜ ⎟ ⎜ ⎟ ⎜ ⎟⎜ ⎟
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  (4.4) 

 

โดยที่ RTKx
RPK

⎛ ⎞= ⎜ ⎟
⎝ ⎠

 และเมื่อนําคาของสัมประสิทธิ์ (Coefficient) ตลอดจนความ

แปรปรวน (Variance) ตางๆ แทนคาลงในสมการที่ 4.4 จะไดสมการที่ 4.5 ดังนี ้

2

2 4

2

1 0.682924( ) (0.010172) (0.200167)
4( 4.137275) 4( 4.137275)

1 0.6829242 ( 0.042464)
2( 4.137275) 2( 4.137275)

v x
⎛ ⎞⎛ ⎞

= + ⎜ ⎟⎜ ⎟− −⎝ ⎠ ⎝ ⎠
⎛ ⎞⎛ ⎞

+ − −⎜ ⎟⎜ ⎟− −⎝ ⎠⎝ ⎠

  (4.5) 

 
คาความแปรปรวน (Variance) ที่ประมาณออกมาไดนัน้มีคาเทากับ 0.000023 และนํามา

แปลงใหเปนคาของสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: SD) ซ่ึงมีคาเทากับ 0.004796 

ดังนั้น สัดสวนของ 
it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 ที่ทําใหสายการบินมีประสิทธิภาพทางเทคนคิสูงสุดจะมีคาอยู

ในชวงระหวาง 0.077737 ถึง 0.087329 หรือมีการขนสงผูโดยสารมากกวาการขนสงสินคาและพัสดุ
ภัณฑ โดยคิดเทียบเปนชวงระหวาง 11.450950 ถึง 12.863887 คนตอ 1 ตัน  
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รูปภาพที่ 4.2  รูปภาพแสดงความสัมพันธของประสิทธิภาพทางเทคนคิกับสัดสวนปริมาณการ 
ขนสงสนิคาและพัสดุภัณฑ (RTK) เทียบกับปริมาณการขนสงผูโดยสาร (RPK) 
ของสายการบนิ 
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จากความสัมพนัธระหวางประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินกับสัดสวนปริมาณใน
การขนสงสินคาและพัสดภุณัฑ (RTK) เทียบกับปริมาณในการขนสงผูโดยสาร (RPK) ดังกลาว 
พบวา มีคา R-squared เทากับ 0.217086 คา Adjusted R-squared เทากับ 0.213411 แสดงวาสัดสวน
ดังกลาวสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงคาความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินไดรอย
ละ 21.70 และจากคา Probability (F-statistic) ของทั้งแบบจําลองเทากับ 0.000000 มีนัยสําคัญทาง
สถิติ ณ ระดับ 0.01 ซ่ึงแสดงใหเห็นวาแบบจําลองนี้มีความนาเชื่อถือถึงรอยละ 99  
 
 
 

 (0.082533 , 0.980043) 
 

(0.077737) (0.087329) 



บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการวิจัย 

การศึกษาเกี่ยวกับความมีประสิทธิภาพของสายการบินในดานการขนสงผูโดยสาร ได
แนวคดิเริ่มจากการเปดเสรีทางดานการบินทั่วโลก ซ่ึงสงผลทําใหปจจบุันมีสายการบินเกิดขึน้ใหม
จํานวนมาก รวมถึงเกิดสายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Carrier: LCC) ที่มีการขยายเสนทางบินเพือ่
รองรับความตองการในการเดินทางของผูโดยสารที่เพิ่มมากขึ้น และมีการแขงขันอยางรุนแรงใน
อุตสาหกรรมการบินของโลก สายการบนิตางๆที่จะสามารถอยูรอดจึงตองมีการปรับตัวและรับมอื
กับสภาพการแขงขันตางๆ ความหลากหลายของจํานวนสายการบนิยอมทําใหสายการบินตางๆมี
ประสิทธิภาพที่แตกตางกัน จึงเปนเหตุจูงใจทําใหเกิดการศึกษา ดังนั้น การศึกษานี้จงึมีวัตถุประสงค
เพื่อที่จะศกึษาประสิทธิภาพและปจจยัที่มอิีทธิพลตอประสิทธิภาพในการดําเนนิงานดานการขนสง
ผูโดยสารของสายการบินในอุตสาหกรรมการบินของโลก  

งานวิจยัช้ินนีม้ีขอบเขตโดยใชกลุมสายการบินตัวอยางจาํนวน 10 สายการบินเปนตวัแทน
ของอุตสาหกรรมการบินของโลก ไดแก สายการบิน American Airlines (AA), British Airways 
(BA), Cathay Pacific (CX), Iberia (IB), Japan Airlines (JL), Lufthansa (LH), Scandinavian 
Airlines (SK), Singapore Airlines (SQ), Thai Airways International (TG) และสายการบิน United 
Airlines (UA) โดยเปนสายการบินทั้งที่ไดรับและที่ไมไดรับการจัดอนัดับใหเปนสายการบินดีเดน
ในภาพรวมป 2005 และ 2006 จากการสํารวจของ Skytrax ซ่ึงเปนสถาบันวิจยัดานธุรกิจการบินและ
ขนสงทางอากาศที่เปนที่ยอมรับทั่วโลก รวมถึงแบงเปนสายการบินทีม่าจากทวีปเอเชีย 4 สายการ
บิน ทวีปยุโรป 4 สายการบิน และทวีปอเมริกาเหนืออีก 2 สายการบิน นอกจากนี้ เพื่อความ
หลากหลายและความแตกตางของกลุมตัวอยาง จึงเลือกสายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตร
ทางการบิน Star Alliance และ Oneworld Alliance จํานวน 5 และ 4  สายการบิน ตามลําดับ และที่
ไมไดเปนสมาชิกกลุมพันธมติรอีก 1 สายการบิน มีระยะเวลาของขอมูลรวมทั้งสิ้น 48 เดือน 
ระหวางเดือนมกราคมป 2003 ถึงเดือนธนัวาคมป 2006 และศึกษาทั้งในสวนของการดําเนนิงาน
บริการดานการบินขนสงผูโดยสารตามตารางบินและนอกตารางบินของสายการบิน  
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การศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนิคในการขนสงผูโดยสารของสายการบินในอุตสาหกรรม
การบินของโลกใชขอมูลประเภท Panel Data และไดใชวิธี Stochastic Frontier Analysis เปนวิธีใน
การวัดประสิทธิภาพทางเทคนิค โดยเริ่มจากการสรางเสนพรมแดนการผลิตของสายการบิน 
(Production Frontier) แลวศกึษาประสิทธภิาพทางเทคนคิจากสวนทีเ่บีย่งเบนออกไป หรือเปนความ
ไมมีประสิทธิภาพทางเทคนคิ (Error Term) ของสายการบิน สําหรับฟงกชันการผลิตของสายการ
บินกําหนดใหเปนรูปแบบ Translog Stochastic Frontier Production Function ซ่ึงเปนฟงกชันการ
ผลิตที่มีความยืดหยุนมากกวาเมื่อเทยีบกบัในรูปแบบอืน่ และกําหนดใหเทคโนโลยกีารผลิตของสาย
การบินสามารถเปลี่ยนแปลงไดตลอดเวลา โดยคํานงึถึงการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีและผลจาก 
Time-Varying Inefficiency  

ตัวแปรที่ใชในการศึกษาในสวนฟงกชนัการผลิตของสายการบิน ไดแก ปริมาณการขนสง
ผูโดยสารของสายการบิน (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) และปจจัยการผลิตของสายการ
บิน ซ่ึงแบงออกเปน 6 ตัวแปร ไดแก จํานวนที่นั่งของสายการบินที่สามารถรองรับผูโดยสารได 
(Available Seat-Kilometer: ASK) จํานวนแรงงาน ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบินที่ใช คาเสื่อม
ราคาของสายการบิน คาเชาเครื่องบินและอะไหลของสายการบิน และตัวแปรหุนของการแสดง
คาใชจายในการบํารุงรักษาและซอมแซมเครื่องบินและเครื่องยนตของสายการบิน นอกจากนี้ ปจจยั
ที่คาดวาจะสงผลตอความไมมีประสิทธิภาพของสายการบิน (Error Term) ที่นํามาศกึษามี 6 ตัวแปร 
ไดแก ความผนัผวนของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบิน, สัดสวนจํานวนผูโดยสารตอเดือนเทยีบกับ
จํานวนเครื่องบินของสายการบิน, สัดสวนของจํานวนแรงงานตอเดือนเทยีบกบักําลังการผลิต, 
สัดสวนของปริมาณการขนสงผูโดยสารเทียบกับกําลังการผลิต (Passenger Load Factor: PLF หรือ 
LF) ตัวแปรหุนในการเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบิน Star Alliance และตัวแปรหุนในการเขารวม
กลุมพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance สวนในการประมาณคาพารามิเตอรใชวิธี Maximum 
Likelihood แบบสมการหลายชั้น (Simultaneous Equations) โดยใชโปรแกรม FRONTIER Version 
4.1  

นอกจากนี้ยังไดศึกษาความสัมพันธของคาความมีประสิทธิภาพในการขนสงผูโดยสารของ
สายการบินกบัสัดสวนปริมาณในการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ (Revenue Tonne-Kilometer: 
RTK) เทยีบกบัปริมาณในการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) เพิ่มเติม เพื่อ
ศึกษาวาประสทิธิภาพของสายการบินนัน้มผีลมาจากการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ หรือจากการ
ขนสงผูโดยสารในสัดสวนทีม่ากกวา เนือ่งจากสายการบินที่ใหบริการในเชิงพาณิชยในความเปน
จริงนั้นจะมีการขนสงทั้งในสวนของสินคาและพัสดภุัณฑกับสวนของผูโดยสาร โดยใชวิธีกําลัง
สองนอยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) ในการศึกษาความสัมพันธดังกลาว 
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ผลการศึกษาพบวา จํานวนทีน่ั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารได (Available Seat-Kilometer: 
ASK) เปนปจจยัการผลิตที่มีคาความยืดหยุนสูงที่สุดและมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกนักับ
ผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) โดยมีคาความยืดหยุนเทากับ 
3.294151 สวนแรงงานและปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงของเครื่องบินเปนปจจัยการผลิตที่มีคาความ
ยืดหยุนสูงรองลงมา และมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร 
(Revenue Passenger-Kilometer: RPK) เชนเดยีวกัน ซ่ึงมีคาเทากับ 1.677937 และ 0.032200 
ตามลําดับ สวนปจจยัการผลิตที่เหลือไดแก การแสดงคาใชจายในการบาํรุงรักษาซอมแซมเครื่องบิน
และเครื่องยนตของสายการบิน คาเชาเครื่องบินและอะไหลของสายการบิน และคาเสื่อมราคาของ
สายการบิน มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกบัผลผลิตในการขนสงผูโดยสาร (Revenue 
Passenger-Kilometer: RPK) โดยมีคาความยืดหยุนเทากับ 0.088300, 0.017830 และ 0.000880 
ตามลําดับ   

สวนประสิทธิภาพทางเทคนคิของสายการบินในดานการขนสงผูโดยสารของอุตสาหกรรม
การบินของโลกจากการประมาณคาที่ได พบวามีการเกาะกลุมกันอยูในระดับสูง โดยประสิทธิภาพ
ทางเทคนิคเฉลี่ยของทั้ง 10 สายการบินมีคาเทากับ 0.9496 ซ่ึงสายการบิน Iberia (IB) ของประเทศ
สเปนมีประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยสูงสุด ตามดวยสายการบิน Thai Airways (TG), Singapore 
Airlines (SQ), Lufthansa (LH), American Airlines (AA), Cathay Pacific (CX), United Airlines 
(UA), British Airways (BA), Japan Airlines (JL) ตามลําดับ สวนสายการบิน Scandinavian 
Airlines (SK) เปนสายการบนิที่มีประสิทธิภาพทางเทคนคิเฉลี่ยต่ําสุด และมีการเคลือ่นไหวผันผวน
ในลักษณะแบบ Seasonal นอกจากนีย้ังพบวา ประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉลี่ยของสายการบิน
ตัวอยางที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance มีคาเทากับ 0.9610 ซ่ึงมีคาสูง
กวากลุมพนัธมิตรทางการบิน Star Alliance ที่มีประสิทธิภาพทางเทคนคิเฉลี่ยเทากับ 0.9440 

ผลการศึกษาดานปจจยัที่คาดวาจะสงผลตอความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการ
บินในอุตสาหกรรมการบินของโลก พบวาการเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบินทั้งสอง ไดแก 
Oneworld Alliance และ Star Alliance สงผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินมากที่สุด 
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ นอกจากนี้สัดสวนของจํานวนแรงงานเทียบกับกําลังการผลิต และสัดสวน
ของจํานวนผูโดยสารตอจํานวนเครื่องบิน ยังมีความสมัพันธกับความดอยประสิทธิภาพทางเทคนิค
ของสายการบินรองลงมาในทิศทางตรงกันขามอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ แตสัดสวนของปริมาณการ
ขนสงผูโดยสารเทียบกับกําลังการผลิต หรือ Passenger Load Factor จะมีความสัมพันธกับความดอย
ประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินนอยที่สุด และมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ  
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ความสัมพันธของสัดสวนปริมาณการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ (Revenue Tonne-
Kilometer: RTK) เทียบกับปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer: RPK) กับ
ความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน พบวาสายการบินจะมีประสิทธภิาพทางเทคนคิ
สูงสุดก็ตอเมื่อ สายการบินเนนการใหบริการในการขนสงผูโดยสาร (RPK) มากกวาการขนสง

สินคาและพัสดุภณัฑ (RTK) คิดเทียบเปนประมาณ 12 คนตอ 1 ตัน โดยสัดสวน 
it

RTK
RPK

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 มีคา

เทากับ 0.082533 หรือมีคาอยูระหวาง 0.077737 ถึง 0.087329 ทําใหสายการบินพาณิชยมี
ประสิทธิภาพทางเทคนิคสูงสุดเทากับ 0.980043 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  
 

5.2 ขอเสนอแนะเชิงนโยบายที่มีผลในการเพิ่มประสิทธิภาพของอุตสาหกรรมการบิน 

1. แรงงานหรือพนักงานของสายการบินเปนปจจัยการผลิตหลักที่เปนทรัพยากรสําคัญ ซ่ึงจาก
ผลการประมาณคาความยืดหยุนของปจจยัการผลิตดานแรงงานที่มีคามากกวา 1 แสดงให
เห็นถึงคุณภาพของแรงงาน ดังนั้น สายการบินจึงควรเพิ่มจํานวนพนักงานใหเพยีงพอกับ
งานที่มีอยู และปรับปรุงประสิทธิภาพของพนักงาน โดยการสงเสริมพัฒนาความรูดานการ
บินแกพนักงานของสายการบินอยางสม่ําเสมอ เพื่อใหทันกับยุคสมัยและเทคโนโลยีที่
เปล่ียนแปลงไปตลอดเวลา ตลอดจนสงเสริมการประสานงานกันระหวางพนักงานภายใน
บริษัทสายการบิน และระหวางพนกังานสายการบินกับพนักงานของสนามบินประจําสวน
ตางๆ เพื่อใหมีความเขาใจในแนวทางปฏบิัติใหเปนมาตรฐานเดียวกัน และยังเปนการลด
ขอผิดพลาดในการดําเนินงานของสายการบินอันจะทําใหเกิดการลาชาของเที่ยวบนิ (Flight 
Delay) และเกดิความพอใจของผูโดยสารเพิ่มมากขึ้น นอกจากนี ้ ควรมีการอบรมพนักงาน
ที่ตองเผชิญหนาโดยตรงกับผูโดยสารทั้งในสวนของแรงงานบนเครื่องบินและประจํา
ภาคพื้นดนิ เพื่อใหเกิดความประทับใจในการบริการแกผูโดยสารและสงผลตอภาพลักษณ
ของสายการบิน  

2. จากผลการประมาณคาสัดสวนของจํานวนผูโดยสารตอเดือนเทียบกับจํานวนเครื่องบิน 
แสดงใหเห็นความสําคัญของจํานวนผูโดยสารที่มีตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการ
บิน ดังนัน้ สายการบินควรมีการเพิ่มจํานวนเทีย่วบนิใหเพิ่มมากขึ้น โดยเฉพาะในเสนทาง
บินระยะสั้นและระยะกลาง (Short and Medium-haul flights) ตลอดจนมีเสนทางบินที่
หลากหลาย เพื่อเปนการเพิ่มจํานวนผูโดยสารของสายการบินอนัจะทําใหสายการบินมี
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเพิม่ขึ้น และยงัเปนการเพิ่มกําลังการผลิต (Capacity หรือ 
Available Seat-Kilometer: ASK) ที่สงผลตอผลผลิตของสายการบินใหไดรับสวนแบง
การตลาดเพิ่มมากขึ้น  
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3. จากผลการศึกษา การเขารวมกลุมพันธมติรทางการบินของสายการบินเปนปจจัยทีม่ีผลตอ
ประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินมากที่สุด ดังนัน้ จึงควรมีการสงเสริมความรวมมือ
ในการรวมกลุมพันธมิตรทางการบินตั้งแตในระดบัภูมภิาคของสายการบินตางๆจนถึง
ระดับโลกใหเพิ่มมากขึ้น เพื่อเปนการเพิม่ทางเลือกและอํานวยความสะดวกในการเดินทาง
สําหรับขั้นตอนตางๆแกผูโดยสาร ตลอดจนเปนการแบงผลประโยชนรวมกันในการเพิ่มจุด
บินและเปรยีบเสมือนเปนการเพิ่มกําลังการผลิต (Capacity หรือ Available Seat-Kilometer: 
ASK) ระหวางสายการบินพนัธมิตร ทําใหสายการบินมีผลผลิตในการขนสงผูโดยสารมาก
ขึ้นและเกิดประสิทธิภาพทางเทคนิคเพิ่มมากขึ้น 

4. จากผลการศึกษาแนวโนมความเคลื่อนไหวของคาประสิทธิภาพทางเทคนิค แสดงใหเห็นวา 
สายการบินควรมีการจัดสรรปจจัยการผลิตเพื่อปรับเพิ่มประสิทธิภาพและรวมมือกับตาง
สายการบินใหสอดคลองกับสถานการณที่เปล่ียนแปลงไป เชน การเชาเครื่องบินจากสาย
การบิน Scandinavian Airlines (SK) ในชวงเดือนธนัวาคมถึงมีนาคม ซ่ึงเปนชวงฤดหูนาว
หรือชวง Low Season ที่สายการบินมีประสิทธิภาพเปนลักษณะแบบ Seasonal และลดลง
ต่ําสุด แตเปนชวง High Season ในภมูิภาคเอเชียแปซิฟก โดยสายการบิน อาทิ Thai 
Airways (TG) อาจมีการเชาเครื่องบินจากสายการบิน Scandinavian Airlines (SK) ซ่ึงเปน
สายการบินสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Star Alliance เดียวกัน มาทําการบินใน
เสนทางบินระยะสั้นถึงกลางในภูมภิาคเอเชยีแปซิฟก หรืออาจเปนการทําการบินรวม 
(Code Share) ระหวางสายการบินเพื่อลดตนทุนการผลิต ซ่ึงจะทําใหประสิทธิภาพทาง
เทคนิคของสายการบินทั้งสองเพิ่มขึ้น หรือการปรับลดกําลังการผลิตของสายการบินและ
ปรับเปลี่ยนเสนทางไปบินในชวงระยะเวลาที่เกิดโรคระบาดตางๆ เปนตน 

 

5.3 ขอจํากัดและขอเสนอแนะในการศกึษาครั้งตอไป 

1. ขอจํากัดในการเขาถึงขอมูลของสายการบิน ขอมูลที่นํามาศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนิค
ของสายการบินเปนขอมูลทางดานการดําเนินการ (Operational Data) และขอมูลทางดาน
การเงิน (Financial Data) ของสายการบิน เนื่องจากขอจํากัดเกี่ยวกบัความสามารถในการ
เขาถึงขอมูลของแตละสายการบินที่มีความแตกตางกัน จึงทําใหไมสามารถนําขอมูลบาง
ประเภททีน่าสนใจของสายการบินเขามาเปนสวนหนึ่งในการศึกษาได โดยขอมูลในดาน
การดําเนนิงานของสายการบินที่นํามาศึกษาครั้งนี้ ไมสามารถแยกรูปแบบการบรกิารของ
ช้ันที่นั่งโดยสารเครื่องบินที่แตกตางกันได ซ่ึงไดแก ช้ันประหยัด (Economy Class), ชั้น
ธุรกิจ (Business Class) และชั้นหนึ่ง  (First Class) ดังนัน้ ในการศึกษาครั้งตอไป จึงควรมี
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การศึกษาโดยแยกชัน้ที่นั่งของผูโดยสารเพื่อแสดงใหเหน็ความสําคัญของการบริการในชั้น
ที่นั่งตางๆ ที่มีผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน  

2. ปจจุบันในอุตสาหกรรมการบินของโลกนั้นมีสายการบนิจํานวนมากกวา 200 สายการบนิ 
การศึกษาความมีประสิทธิภาพและปจจัยทีส่งผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการ
บินในการขนสงผูโดยสารคร้ังนี้ ไดจํากัดการศึกษาสายการบินตัวอยางจํานวน 10 สายการ
บินเทานั้น ซ่ึงแบงเปนสายการบินในทวปีเอเชีย 4 สายการบิน ทวปียุโรป 4 สายการบิน 
และทวีปอเมริกาเหนืออีก 2 สายการบิน แตในความเปนจริง สายการบินที่สําคัญของโลก
นั้นไมไดจํากดัอยูเพยีงในภมูิภาคดังกลาวเทานั้น ยังมีสายการบินอีกเปนจํานวนมากที่
สามารถเปนตัวแทนของสายการบินในภูมภิาคตางๆ ไดดี เชน สายการบิน Emirates (EK) 
ในภูมภิาคตะวนัออกกลาง และสายการบิน LAN Airlines (LA) ในภมูิภาคละตินอเมริกา 
เปนตน ซ่ึงในภูมภิาคดังกลาวมีอัตราการเติบโตของความตองการเดนิทางทางอากาศเปนที่
นาสนใจและมีอีกหลายสายการบินที่สําคัญในภูมภิาคดงักลาว แตเนื่องจากไมสามารถ
เขาถึงขอมูลบางประเภทของสายการบินได เชน ระยะเวลาของขอมูลที่สายการบินเปดเผย 
ปจจัยตางๆทีน่าจะสงผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบิน ดังนั้น จึงควรนําสาย
การบินที่สําคัญในภูมภิาคดงักลาวตลอดจนสายการบินที่นาสนใจเขามาพิจารณาศกึษา
เพิ่มเติมตอไปในอนาคต นอกจากนี้ เพื่อที่จะสามารถสะทอนความมีประสิทธิภาพทาง
เทคนิคของสายการบินพาณชิยในดานการขนสงผูโดยสารไดอยางครอบคลุม จึงควรมีการ
พิจารณาศึกษาเปรียบเทียบความแตกตางของคาประสิทธิภาพทางเทคนคิเพิ่มเติมกับสาย
การบินในระดบัภูมิภาค (Regional Airlines), สายการบนิตนทุนต่ํา (Low Cost Carriers: 
LCC) และสายการบินภายในประเทศไทย  

3. ปจจัยที่สงผลตอความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินในดานการขนสง
ผูโดยสารนั้น ในความเปนจริงไมไดจํากัดแตเพียงปจจัยที่นํามาศกึษาเทานั้น แตยังมีอีก
หลายปจจยัทีม่ีความนาสนใจตอการนําเขามาพิจารณาศกึษา อาทิ อายุการใชงานเฉลี่ย
เครื่องบินของสายการบิน เวลาเฉลี่ยเที่ยวบนิลาชาของสายการบิน การเกิดอุบัติเหตุของสาย
การบินหรือการเกิดโรคระบาดในเมืองและภูมิภาคตางๆทีส่ายการบินมีการใหบริการ 
จํานวนเที่ยวบนิของสายการบิน จํานวนเครื่องบินในรุนแบบตางๆ เปนตน ดังนัน้ จงึควรมี
การพิจารณานาํปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคของสายการบินทีม่ีความ
นาสนใจ เขามาศึกษาความสมัพันธเพิ่มเติมสําหรับการศึกษาครั้งตอไปในอนาคต 
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ภาคผนวก ก 
ภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินของโลก 

 
อุตสาหกรรมการบินถือไดวาเปนอุตสาหกรรมใหญที่มีการเจริญเติบโตอุตสาหกรรมหนึ่ง

และมีความสําคัญตอเศรษฐกจิของโลก เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมที่ชวยสงเสริมสนับสนุนการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ การคาการลงทุนระหวางประเทศ การพฒันาโครงสรางพื้นฐาน การ
ทองเที่ยว และเปนศูนยกลางเชื่อมโยงระหวางอุตสาหกรรมตางๆ ซ่ึงมีการขยายตวัอยูตลอดเวลา 

ในอดีตอุตสาหกรรมการบนิมีการเติบโตมาก และไดหยดุชะงกัเนื่องมาจากเหตุการณ
วินาศกรรมที่อาคาร World Trade Center ในประเทศสหรัฐอเมริกา เมื่อวันที ่ 11 กันยายน 2001 
วิกฤตการณการแพรระบาดของโรคระบบทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรงหรือโรคซารส (Severe 
Acute Respiratory Syndrome: SARS) ในภูมิภาคเอเชยีแปซิฟกเมื่อตนป 2003 และภาวะราคาน้ํามนั
ในตลาดโลกสูงขึ้น อยางไรกต็ามในชวงป 2005 ถึง 2006 ที่ผานมา สมาคมขนสงทางอากาศระหวาง
ประเทศ (International Air Transportation Association: IATA12) ไดเผยผลสํารวจการจราจรทาง
อากาศในการขนสงผูโดยสารภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินของโลก โดยวัดออกมาในรูปของ 
Revenue Passenger-Kilometer: RPK เมื่อเทียบกบัชวงเวลาเดียวกันในปกอนหนาพบวา ทั้ง
อุตสาหกรรมมีการเติบโตเพิม่ขึ้นลดลงจากรอยละ 7.6 ในป 2005 เปนรอยละ 5.9 ในป 2006 สวนใน
ภูมิภาคที่มกีารเติบโตเพิ่มมากขึ้น ไดแก ภมูิภาคตะวันออกกลาง ซ่ึงเปนภูมภิาคที่มีอัตราโตเร็วที่สุด
จากเติบโตรอยละ 13.1 ในป 2005 เปนรอยละ 15.4 ในป 2006 แตในภูมภิาคที่เหลือกลับมีการ
เติบโตในดานการขนสงผูโดยสารที่ชะลอตัว อันเนื่องมาจากการปรับโครงสรางอุตสาหกรรม ภาวะ
ราคาน้ํามันในตลาดโลกสูงขึ้น ทําใหกระทบตอความตองการเดินทางทัว่โลก โดยภูมภิาคละตินอเม
ริกามีการเติบโตลดลง ซ่ึงเติบโตรอยละ 11.4 เปนลดลงรอยละ 2.4 สวนภูมิภาคที่เตบิโตลดลงตอมา

                                                 
12 สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: IATA) เปนองคการ

ระหวางประเทศที่ดําเนินงานโดยภาคเอกชนระดับโลก กอตั้งเมื่อป พ.ศ.2488 ที่กรุงฮาวานา ประเทศคิวบา มีวัตถุประสงค เพื่อ
สงเสริมความปลอดภัยในการขนสงทางอากาศและถูกตองตามหลักเศรษฐกิจ หาทางใหมีความรวมมือกันระหวางสายการบินสมาชิก 
สงเสริมมาตรฐานการบริการดานการขนสงทางอากาศ ปจจุบันมีสมาชิกมากกวา 240 สายการบิน ครอบคลุมรอยละ 98 ของการจลา
จรทางอากาศระหวางประเทศทั่วโลก โดยมีหนาที่หลักคือ  

1. อํานวยความสะดวกในการขนสงผูโดยสารและสินคาใหมีการเชื่อมโยงกันโดยถือตั๋วใบเดียวดวยคุณภาพเทาเทยีวกนั 
2. สงเสริมดานความปลอดภัยและการขนสงทางอากาศระหวางประเทศอยางประหยัด 
3. สนับสนุนการบินพาณิชยและรางกฎระเบียบตางๆของการขนสงทางอากาศ 
4. ศึกษาและหาทางแกไขปญหาที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมการบิน 
5. กําหนดนโยบายเรื่องตั๋วโดยสารทั้งในดานราคา การชั่งน้ําหนัก การตรวจสอบสัมภาระ การดูแลเอกสารใหเปนมาตรฐาน

เดียวกันทั่วโลก 



 72 

คือ อเมริกาเหนือ ซ่ึงลดลงจากรอยละ 8.9 เปนรอยละ 5.7 ตามดวยภูมภิาคแอฟริกา ยุโรป และเอเชีย
แปซิฟก ซ่ึงลดลงเปนรอยละ 8.6, 5.3 และ 5.3 ในป 2006 ตามลําดับ แสดงไดในรูปภาพที่ 1 ดังนี ้

รูปภาพที่ 1  รูปภาพแสดงระดับการเติบโตในการขนสงผูโดยสารของอุตสาหกรรมการบินของ 
โลก แบงตามภูมิภาค ในป 2005-2006 
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ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: IATA) 
 
สําหรับในดานการขนสงสินคา โดยวัดออกมาในรูปของ Freight Tonne-Kilometer: FTK 

เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดียวกนัในปกอนหนา ในภาพรวมทั้งอุตสาหกรรมมีการขยายตัวเพิ่มขึ้น
มากกวาในป 2005 ซ่ึงในป 2006 โตขึ้นรอยละ 4.6 แตในป 2005 ทั้งอุตสาหกรรมโตขึ้นเพียงรอยละ 
3.2 เทานั้น โดยภมูิภาคตะวนัออกกลางยังคงเปนภูมภิาคที่มีอัตราการเติบโตสูงสุดจากรอยละ 14.6 
ในป 2005 เปนรอยละ 16.1 ในป 2006 ตามดวยภูมภิาคอเมริกาเหนือที่เติบโตเพิ่มขึน้จากรอยละ 0.4 
เปนรอยละ 6 อันเนื่องมาจากการปรับปรุงและขยายตลาดที่เพิ่มขึน้ นอกจากนี้ในภูมิภาคเอเชีย
แปซิฟกและยโุรปยังมีอัตราการเติบโตเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 4.7 และ 1.7 ในป 2006 ตามลําดับ สวน
ภูมิภาคที่มกีารเติบโตในการขนสงผูโดยสารชะลอตัวไดแก ภูมภิาคละตนิอเมริกา ซ่ึงเติบโตรอยละ 
0.5 ในป 2005 แตกลับลดลงรอยละ 2.6 ในป 2006 และภูมิภาคแอฟรกิาจากเติบโตรอยละ 6.9 ในป 
2005 เปนรอยละ 5.9 ในป 2006 ตามลําดับ โดยสามารถแสดงในรูปภาพที่ 2 ได ดังนี ้
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รูปภาพที่ 2  รูปภาพแสดงระดับการเติบโตในการขนสงสินคาของอุตสาหกรรมการบินของโลก 
แบงตามภูมิภาค ในป 2005-2006 
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ที่มา: สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association: IATA) 

 
สวนการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในป 2007 คร่ึงปแรกที่ผานมา ในรูปภาพที่ 3 

พบวาการขนสงผูโดยสารทั้งภาคอุตสาหกรรมในชวงเวลาเดียวกันเมื่อเทียบกับปกอนหนานี้ ซ่ึงวัด
ออกมาในรูปของ Revenue Passenger-Kilometer: RPK เติบโตประมาณรอยละ 6 ในชวงตนป และ
เติบโตลดลงเปนรอยละ 5.9 ในชวงเดือนกรกฎาคม 2007 ซ่ึงในเดือนเมษายนมีการทําขอตกลงการ
เปดเสรีดานการบินระหวางอเมริกาและยุโรป รวมทั้งในประเทศอเมรกิากับประเทศจีน ซ่ึงถือเปน
ตลาดการบินที่สําคัญ และมีเครื่องบินรูปแบบใหมที่ชวยเพิ่มประสิทธภิาพในการใชน้ํามันเชื้อเพลิง
ของเครื่องบิน  ภูมิภาคตะวนัออกกลางมีระดับการเติบโตสูงสุดเนื่องจากความตองการเดินทางของ
ภูมิภาคที่เพิ่มสูงขึ้นประกอบกับเสนทางการบินที่เปดใหบริการเพิ่มมากขึ้น โดยเติบโตรอยละ 18.8 
ในเดือนกรกฎาคม 2007 เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดยีวกันในป 2006 ในภูมภิาคแอฟริกามีระดับการ
เติบโตอยูในลาํดับที่ 2 เนื่องจากสภาพเศรษฐกิจที่ดีขึ้นและมีการเชื่อมตอเสนทางบินไปยัง
ตะวนัออกกลางและเอเชยีแปซิฟกใหสะดวกขึ้น ซ่ึงในเดือนมีนาคม 2006  มีระดับการเติบโตในการ
ขนสงผูโดยสารถึงรอยละ 11.9 สวนภมูิภาคเอเชียแปซิฟกและยุโรปมีความเติบโตในการขนสง
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ผูโดยสารในเดือนมีนาคม 2007 โตรอยละ 6.9 และ 8.2 ตามลําดับ โดยในทวีปยโุรปมีระดับการ
เพิ่มขึ้นอยางชาๆ ในเดือนพฤษภาคมเนื่องจากการเขามาแขงขันของสายการบินตนทุนต่ําเพิ่มมาก
ขึ้น สวนภูมภิาคอเมริกาเหนอืมีการเจริญเตบิโตตอนป 2007 ลดลงเล็กนอยตั้งแตในเดอืนกุมภาพันธ
จากรอยละ 6.6 ลดลงเปนรอยละ 3.1 ในเดือนเมษายน 2007 และเพิ่มขึ้นตามลําดับ ซ่ึงเปนผลมาจาก
เศรษฐกิจในประเทศสหรัฐอเมริกาที่หดตวัลง นอกจากนีใ้นละตินอเมริกาที่การขนสงผูโดยสารดาน
การบินลดลงตั้งแตปลายป 2006 เนื่องจากการปรับโครงสรางอุตสาหกรรมการบินใหม และมีความ
ตองการเดินทางเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงเติบโตขึ้นรอยละ 7.6 ในเดือนมิถุนายน 2007 เมื่อเทียบกับในป 2006 
แสดงไดในรูปภาพที่ 3 ดังนี ้

รูปภาพที่ 3  รูปภาพแสดงระดับการเติบโตในการขนสงผูโดยสารของอุตสาหกรรมการบินของ 
โลก แบงตามภูมิภาคป 2007 ชวงครึง่ปแรก 
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นอกจากนี้การเติบโตในดานการขนสงสินคาและพัสดภุณัฑของอุตสาหกรรมการบนิ

ในชวงครึ่งแรกของป 2007 พบวาการขนสงสินคาทั้งภาคอุตสาหกรรมในชวงเวลาเดียวกันเมื่อเทยีบ
กับปกอนหนานี้ ซ่ึงวัดออกมาในรูปของ Freight Tonne-Kilometer: FTK เติบโตแบบคงที่ประมาณ
รอยละ 2.3 ในชวงไตรมาสแรกของป 2007 และโตขึ้นเปนรอยละ 5.5 ในเดือนกรกฎาคม 2007 ซ่ึง
เปนชวงที่เศรษฐกิจของโลกมีความแขงแกรง เกิดการแขงขันในการขนสงดานตางๆอยางรุนแรง ใน
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ภูมิภาคตะวนัออกกลางยังคงมีการเติบโตทั้งในการขนสงผูโดยสารและสินคาที่สูง โดยมกีารขยาย
เสนทางบินในการขนสงสินคาเพิ่มมากขึ้น และมีการเพิ่มการลําเลียงสินคาที่มีการเสื่อมสภาพเร็ว
เพื่อเขาถึงประชากรในภูมิภาคอยางทั่วถึง เชน ผัก ผลไม เปนตน โดยเติบโตสูงสุดในชวงตนปรอย
ละ 23.8 และเปนรอยละ 11.1 ในเดือนมิถุนายน 2007 เมื่อเทียบกับชวงเวลาเดยีวกันในปกอนหนา 
ภูมิภาคเอเชยีแปซฟิกโตสูงสุดรอยละ 8.2 ในเดือนกรกฎาคม สวนในยโุรปมีการขนสงสินคาหดตวั
ลงตั้งแตตนป 2007 และเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นมาในเดือนพฤษภาคม ภมูิภาคอเมริกาเหนือเติบโตผนั
ผวนสลับกับการลดลงในระดับเล็กนอย สวนในละตินอเมริกาความตองการขนสงสินคาลดลงมาก
ที่สุดถึงรอยละ 20.2 ในเดือนกุมภาพันธ และเพิ่มขึ้นจนทรงตัวอยูในเดือนเมษายน 2007 อยางไรก็
ตาม ยังมีแนวโนมเริ่มจะลดลงอีกตั้งแตเดอืนมิถุนายน ซ่ึงแสดงไดในรปูภาพที่ 4 ดังนี้  

รูปภาพที่ 4  รูปภาพแสดงระดับการเติบโตในการขนสงสินคาของอุตสาหกรรมการบินของโลก  
แบงตามภูมิภาคในชวงตนป 2007 
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สําหรับสัดสวนในการขนสงผูโดยสารหรือ Passenger Load Factor13 นั้น ในชวงตนป 2007 
ทั้งภาคอุตสาหกรรมมีสัดสวนการขนสงผูโดยสารรอยละ 74.9 อยางไรก็ตามอเมริกาเหนือถือเปน
ภูมิภาคที่มีสัดสวนการขนสงผูโดยสารมากที่สุด ซ่ึงในชวงเดือนกรกฎาคมมีมากถึงรอยละ 85.6 ตาม
ดวยยุโรป ตะวันออกกลาง ละตินอเมริกาและเอเชยีแปซิกฟกที่ในชวงดังลาวมีการขนสงผูโดยสาร
มากถึงรอยละ 82.1, 80.2, 79.5 และ 78.5 ตามลําดับ สวนในทวีปแอฟริกาเปนภูมภิาคที่มีสัดสวน
การขนสงผูโดยสารนอยที่สุดเพียงรอยละ 66.4 ในชวงไตรมาสแรกเทานั้น และเพิม่ขึ้นเปนรอยละ 
71.7 ในเดือนกรกฎาคม สายการบินทีอ่ยูในภูมิภาคตางๆ พยายามเนนประสิทธภิาพในการรักษา
ระดับสัดสวนของ Passenger Load Factor ใหอยูในระดับสูง จากความตองการเดินทางของ
ผูโดยสารที่ลดลงโดยลดขนาดของกําลังการผลิต (Available Seat-Kilometer: ASK) ซ่ึงระดับความ
เติบโตของ Passenger Load Factor ดังกลาว แสดงในรูปภาพที่ 5 ดังนี ้

รูปภาพที่ 5  รูปภาพแสดงสัดสวนในการขนสงผูโดยสาร (Passenger Load Factor) ของ 
อุตสาหกรรมการบินของโลก แบงตามภูมิภาค ในชวงตนป 2007 
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13 Passenger Load Factor คือ สัดสวนของปริมาณการขนสงผูโดยสารหรือ Revenue Passenger Kilometer: RPK เทียบ

กับปริมาณที่นั่งที่สามารถรองรับผูโดยสารไดหรือ Available Seat Kilometer: ASK 
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นอกจากนี้ยังสรุปไดวา ตลอดครึ่งปแรกของป 2007 ปริมาณการขนสงผูโดยสาร (Revenue 
Passenger-Kilometer: RPK) เติบโตเพิ่มขึน้ ในขณะที่ปริมาณกําลังการผลิตในการขนสงผูโดยสาร 
(Available Seat-Kilometer: ASK) มีความเจริญเติบโตเพิ่มขึ้นเชนกนั ทําใหสัดสวนของการขนสง
ผูโดยสาร (Passenger Load Factor: PLF) นั้น ยังสามารถคงที่อยูในระดับสูงได ในสวนของปริมาณ
ในการขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ (Freight Tonne-Kilometer: FTK) ลดลง แตกําลังการผลิตในการ
ขนสงสินคาและพัสดุภณัฑ (Available Tonne-Kilometer: ATK) กลับเพิ่มขึ้น ซ่ึงสงผลใหทําใหเกดิ
ที่วางเหลือสําหรับการขนสงสินคาและพสัดุภัณฑ (Available Tonne-Kilometer: ATK) หรือ
อุปทานสวนเกิน (Excess Supply) ในอุตสาหกรรมการบินของโลกโดยรวม ซ่ึงคาระดับการเติบโต
ตางๆ แสดงในตารางที่ 1 ดงันี้ 

ตารางที่ 1  ตารางแสดงระดับการเติบโตในการขนสงผูโดยสาร สินคาและพัสดุภณัฑตลอด
ชวงครึง่ปแรกของป 2007 เทียบป 2006 ในอุตสาหกรรมการบิน 

Region 
RPK 

Growth (%) 
ASK 

Growth (%) 
PLF 

FTK 
Growth (%) 

ATK 
Growth (%) 

Africa 9.9 7.7 67.5 -2.7 6.0 

Asia Pacific 6.0 5.0 74.3 4.6 6.0 

Europe 4.9 4.1 76.3 0.7 2.8 

Latin America 0.7 1.4 71.3 -3.8 7.1 

Middle East 17.8 14.9 74.3 11.7 15.0 

North America 5.2 5.0 80.2 -1.2 2.2 

Industry 6.3 5.4 75.7 2.7 5.0 

หมายเหตุ  RPK: Revenue Passenger-Kilometer คือ ปริมาณในการขนสงผูโดยสาร 
ASK: Available Seat-Kilometer คือ กําลังผลิตในการขนสงผูโดยสาร 
PLF: Passenger Load Factor คือ สัดสวนของปริมาณในการขนสงผูโดยสารเทียบ 
กับกําลังการผลิตในการขนสงผูโดยสาร 
FTK: Freight Tonne-Kilometer คือ ปริมาณในการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ 
ATK: Available Tonne-Kilometer คือ กําลังการผลิตในการขนสงสินคาและ 
พัสดุภัณฑ 
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อยางไรก็ตาม ไดมีการคาดการณวาภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินจะเติบโตขึ้นอยาง
ชาๆ ในชวงปลายป 2007 เนื่องจากภาวะราคาน้ํามันในตลาดโลกที่ยังคงมีความผันผวน แต
อุตสาหกรรมการบินเปนอุตสาหกรรมที่ยังคงมีการเติบโตอยางเขมแข็ง โดยมีการสงมอบเครื่องบิน
ใหมจํานวน 1,800 ลํา ไปยังสายการบินในภูมภิาคตางๆ ไดแก ภมูิภาคเอเชียแปซิฟก ยุโรป และ
อเมริกาเหนือรอยละ 35, 26 และ 25 ตามลําดับ และคาดวาในป 2010 จะมีผูโดยสารเพิ่มขึ้นเปน 2 
เทา แตกระนั้นก็ตาม ปจจุบันโลกไดเผชิญกับสภาวะปญหาโลกรอนซึ่งทําใหส่ิงแวดลอมทัว่โลก
เปล่ียนแปลงไปในทางที่แยลง อุตสาหกรรมการบินถือไดวาเปนอุตสาหกรรมสําคัญที่มีสวนในการ
ปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) คิดเปนรอยละ 2 จากทั้งหมดทัว่โลก ซ่ึงสงผลทําใหโลกรอน
ขึ้น ดังนั้น สายการบินตางๆ ที่จะประสบความสําเร็จในปจจุบันไดนัน้ จะตองจัดการการเผชิญกับ
สภาวะการแขงขันที่รุนแรงและความทาทายตางๆไดดจีากการเปดเสรีดานการบิน ปรับปรุงกับ
ตนทุนที่เพิ่มขึน้จากภาวะราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสูงขึ้นและคุณภาพของการบริการ ซ่ึงมาตรการรักษา
ความปลอดภยัของสายการบินนั้นยังถือเปนปจจยัหลักที่สําคัญที่มีผลตอตลาดการบินของโลกเสมอ 
นอกจากนี้ บริษัทสายการบินตองเนนการปรับปรุงคุณภาพของสิ่งแวดลอม รวมถึงการเนนการ
ลงทุนในรูปแบบเครื่องบินที่มีประสิทธิภาพในการเผาผลาญน้ํามันเชื้อเพลิงอยางประหยัด ลดการ
ปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) ออกสูชั้นบรรยกาศโลกซึ่งมีผลทําใหเกดิภาวะโลกรอนมาก
ยิ่งขึ้น โดยมเีปาหมายหลักคือ Carbon-Free  
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ภาคผนวก ข 
อุตสาหกรรมผลิตเคร่ืองบินโดยสารรายใหญของโลก 

 
ความซบเซาของอุตสาหกรรมการบินที่ผานมา สงผลใหอุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินเปน

หนึ่งในอุตสาหกรรมที่ตองเผชิญกับภาวะซบเซา อยางไรก็ดีปจจุบันนี้ก็ยังมีความหวั่นวิตกกับภาวะ
ราคาน้ํามันแพง ซ่ึงอาจจะสงผลใหแนวโนมการฟนตวัทั้งของธุรกิจสายการบินและอุตสาหกรรม
ผลิตเครื่องบินโดยสารตองชะงักอยางหลีกเลี่ยงไมได  

ในปจจุบนันี้ ผูผลิตเครื่องบินโดยสารพาณิชยรายใหญของโลกที่มีจํานวนทีน่ั่งตั้งแต 100 ที่
นั่งขึ้นไปมีจํานวนผูผลิตทั้งสิ้น 2 ราย คือ บริษัท Airbus Industry ซ่ึงเปนกิจการรวมทุนระหวาง 4 
ชาติของยุโรป ไดแก ฝร่ังเศส เยอรมัน สเปนและอังกฤษ มีฐานการผลิตอยูที่เมืองตูลูส ประเทศ
ฝร่ังเศส  สวนบริษัทผูผลิตเครื่องบินโดยสารพาณิชยอีกราย คือ บริษัท Boeing ของสหรัฐอเมริกา 
โดยมีสํานักงานใหญอยูที่เมอืงชิคาโก ดังนั้นโครงสรางของอุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินโดยสาร
ขนาดใหญจึงเปนการผูกขาดโดยผูผลิตเพียงสองรายนี้เทานั้น หรือเรียกวา Duopoly ทั้งนี้ในชวง
เวลา 3 ทศวรรษที่ผานมา อุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินโดยสารของสหรัฐฯที่นําโดยบริษัทโบอิ้งจัด
ไดวามีชยัชนะเหนือบริษัทแอรบัสของยุโรปมาโดยตลอด โดยสามารถครองสวนแบงตลาด
เครื่องบินโดยสารเกินรอยละ 50 เสมอมา แตชองหางความแตกตางระหวางผูผลิตเครื่องบินยักษ
ใหญทั้งสองรายเริ่มแคบลงตามลําดับ ตั้งแตเกิดเหตุการณวนิาศกรรม 11 กันยายน 2001 โดยที่ยอด
สงมอบเครื่องบินของโบอิ้งไดลดลงตามลําดับ จากจํานวน 527 ลําในป 2001 ลงมาเปน 381 ลําในป 
2002 หรือลดลงรอยละ 28 และเหลือเพยีง 281 ลําหรือลดลงอีกรอยละ 26 ในป 2003 ที่ผานมา อัน
เปนปที่แอรบสัสามารถเอาชนะโบอิ้งไดเปนครั้งแรกนบัตั้งแตมีการกอตั้งบริษัทแอรบัสมาในป 
1970  

จากนั้นในชวงครึ่งหลังของป 2003 สถานการณธุรกิจสายการบินไดคอยๆฟนตัวขึน้ มี
จํานวนผูเดินทางคอยๆทยอยเพิ่มขึ้น ซ่ึงเปนผลจากความกังวลในดานความปลอดภยัจากการกอการ
รายและความหวาดวิตกเกีย่วกับการแพรระบาดของโรคซารสบรรเทาลง ประกอบกับภาวะ
เศรษฐกิจในภมูิภาคตางๆของโลกมีการฟนตัวอยางเห็นไดชัด ทําใหผลประกอบการของสายการบิน
ตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งสายการบินในแถบเอเชียและยุโรปเร่ิมฟนตวัขึ้นตั้งแตปลายป 2003 
นอกจากนี้กระแสการขยายตัวอยางรวดเรว็ของสายการบินตนทุนต่ําทัว่โลก ไดมาเสริมใหธุรกิจการ
บินคึกคักขึ้น  และมีสวนชวยเสริมใหยอดสั่งจองเครื่องบินรุนตางๆ จากบริษัทผูผลิต คือ แอรบัส
และโบอิ้งเพิ่มมากขึ้น ทําใหอุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินโดยสารที่เคยซบเซาเริ่มกลับมาคึกคักขึ้นอีก
คร้ังหนึ่ง แตในปจจุบันภาวะราคาน้ํามันแพง ไดเขามาเปนตัวแปรสําคัญที่มีผลตอการดําเนินธุรกจิ
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สายการบินและอุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินโดยสาร จากภาวะราคาน้ํามันในตลาดโลกที่ไดพุง
สูงขึ้นแตะระดับ 48-49 ดอลลารสหรัฐตอบารเรล และมีแนวโนมวาอาจจะขยับสูงขึ้นอีกในอนาคต 
ไดสงผลตอการดําเนินธุรกิจสายการบินและอุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินโดยสารใน 2 ดานคือ ดาน
รายไดที่ลดลง และดานตนทนุ ซ่ึงไดทําใหสายการบินตางๆตองพยายามลดภาระตนทุนดังกลาวโดย
การคิดคาธรรมเนียมเชื้อเพลิง (Fuel Surcharge14) บวกเพิ่มจากราคาตัว๋โดยสารปกต ิ ทั้งนี้การพุง
สูงขึ้นของราคาน้ํามันในตลาดโลกยอมสงผลกระทบตอการขยายตวัของเศรษฐกิจโลก ซ่ึงหากภาวะ
ราคาน้ํามันแพงรุนแรงจนถึงขั้นวิกฤติ ก็อาจทําใหเศรษฐกิจโลกชะลอตัวลง และสงผลตอเนื่องทํา
ใหการเดินทางทางอากาศซบเซาลงอีกครั้ง จํานวนผูโดยสารที่หดตวัลงยอมจะกระทบตอรายไดการ
ดําเนินงานและการเติบโตของธุรกิจสายการบิน ซ่ึงรวมทั้งโครงการจัดซื้อเครื่องบินใหมๆ ที่จะตอง
ชะลอหรือถูกยกเลิกไป หรือแมแตเครื่องบินที่ไดมีการสั่งซื้อไวแลว ก็อาจจะตองมกีารขอใหผูผลิต
เล่ือนการสงมอบออกไป ดังนัน้ ปจจัยใดๆก็ตามที่มีผลตอธุรกิจสายการบนิยอมจะกระทบตอ
อุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินโดยสารควบคูไปดวยเสมอ 

การขับเคี่ยวชิงกันเปนผูนําในอุตสาหกรรมผลิตเครื่องบินพาณิชย ระหวางแอรบัสและโบ
อ้ิงขณะนีเ้ปนที่นาสนใจมาก เนื่องจากแผนพัฒนารูปแบบอากาศยานเพื่อการพาณิชย ที่แตกตางกนั
ของผูผลิตยักษใหญทั้ง 2 ราย ยอมสะทอนมุมมองที่แตกตางกันคอนขางมากระหวางผูผลิตทั้ง 2 ราย
ตอภาพรวมอนาคตธุรกิจการบินของโลก โดยมีรายละเอียดดังนี ้
 

1. บริษัท Airbus Industry 

ในอดีตบริษัทโบอ้ิง ซ่ึงเปนคูแขงสําคัญที่สามารถครองนานฟามานานกวา 30 ป กอนหนา
นี้ไดมีการผลิตเครื่องบินออกมาหลายรุน แตในชวงเวลานี้บริษทัแอรบัสมีแผนจะแยงสวนแบง
การตลาดคืน โดยมีการเปดตัวเครื่องบินแอรบัส A380 ณ เมืองตูลูส เมื่อวันที่ 18 มกราคม 2005 ซ่ึง
โครงการ A380 เปนความรวมมือระหวางชาติสมาชิก 4 ประเทศของภาคอุตสาหกรรมการบินใน
เครือสหภาพยโุรป (EU) เพือ่สรางปฐมบทใหมในอุตสาหกรรมการบนิศตวรรษที่ 21 เนื่องจากแอร
บัสวิเคราะหแนวโนมการเตบิโตในอุตสาหกรรมการบนิทั่วโลกในอนาคตจะมีอัตราเติบโตเฉลี่ย
รอยละ 20 สอดคลองกับยอดสั่งซื้อเครื่องบินแอรบัส A380 จํานวน 166 ลําของ 15 สายการบนิ

                                                 
14 การเก็บคาธรรมเนียมเชื้อเพลิง หรือ Fuel Surcharge คือ การเก็บคาธรรมเนียมน้ํามันเพิ่มเตมิจากผูโดยสาร อันเปน

มาตรการของสายการบินเพื่อชดเชยและบรรเทาภาวะความเสี่ยงของราคาน้ํามันที่มีความผันผวน โดยมีตัวแปรสําคัญไดแก ตนทุน
และระดับราคาคาโดยสารของสายการบิน นอกจากนี้ยังมีการเก็บคาธรรมเนียมเพิ่มเติมพเิศษตางๆของสายการบิน ซึ่งเปนที่ยอมรับ
โดยทั่วไปในวงการของธุรกิจสายการบิน เชน การเก็บคาระวางน้ําหนักบรรทุก การเก็บคาประกันอุบัติเหตุและวินาศภยั เปนตน โดย
สายการบิน Lufthansa ของประเทศเยอรมันเปนสายการบินที่ริเร่ิมและพัฒนาการเก็บคาธรรมเนียมพิเศษเปนสายการบินแรก สวนใน
เอเชียสายการบิน Singapore Airlines ของประเทศสิงคโปรเปนสายการบินแรก  
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ระดับชั้นนําของโลก เชน สายการบิน Air France 10 ลํา, China Southern Airlines 5 ลํา, Korean Air 
5 ลํา, Lufthansa 15 ลํา,  Malaysia Airlines 6 ลํา, Qantas Airways 20 ลํา, Qatar Airways 2 ลํา, 
Singapore Airlines 20 ลํา, Thai Airways 6 ลํา เปนตน โดยในเอเชยีนัน้สามารถขายไดทั้งสิ้น 66 ลํา 
เพื่อตองการสรางทางเลือกในตลาดแขงขนัระดับกลางถงึระดับสูงในอนาคต นอกเหนือการแขงขนั
กับสายการบนิตนทุนต่ําของแตละสายการบินในปจจุบนั นอกจากนี้ บริษัทแอรบัสคาดวาจะ
สามารถสรางยอดขายเครื่องบินรุนนี้ไดกวา 1,650 ลําในชวง 20 ปขางหนา 

เครื่องบินแอรบัส A380 ซ่ึงมีสมญานามวา Super Jumbo ใชงบประมาณพัฒนาสูงถึงกวา
หนึ่งหมืน่ลานยูโรเปนเวลาหลายป สามารถบรรทุกผูโดยสารเต็มจํานวน 840 ที่นัง่ โดยหากปรับ
พื้นที่ใชสอยภายในรวมการตกแตงและสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ อาทิ รานชอปปง หองเสริม
สวย และบาร จะเหลือเกาอี้รองรับผูโดยสาร 555 ที่นั่ง ภายในตกแตงหองผูโดยสารแบงออกเปน 3 
สวน มี 2 ชั้น ถือเปนรูปแบบการเดินทางที่ประหยดัตนทุนอยางมาก และมากเพียงพอตอการบริการ
ระดับสูงสําหรับลูกคาที่ตองการเดินทางบนิในระยะพิสัยไกล พรอมกับสิ่งอํานวยความ
สะดวกสบายตางๆอยางครบครัน ดวยคุณสมบัติที่เพียบพรอมทั้งปริมาณหองโดยสารที่มีความ
หรูหรา และสามารถลดตนทุนคาเชื้อเพลิงไดมากกวารอยละ 15 ระดับมลพิษทางเสียงและมลพิษ
ควันที่ลดลง โดยที่แอรบัสเอ 380 บินไดเงียบกวาโบอิ้ง 747-400 ถึงรอยละ 35 ประสิทธิภาพทางการ
บินเพิ่มสูงขึ้น โดยบริษัทแอรบัสเชื่อวา A380 สามารถรองรับลูกคาที่กําลังจะเปดตลาดใหมๆ 
โดยเฉพาะสายการบินในเอเชียและตะวันออกกลาง เพราะมีอัตราการเติบโตแบบพุงทะยาน โดย
เครื่องบินแอรบัส A380 จะเริ่มสงมอบใหลูกคารายแรกคือ สายการบินสิงคโปร แอรไลน ตั้งแต
กลางป 2006  

จุดเดนของเครื่องบินแบบ A380 รุนนี้ คือ มีขนาดใหญ ซ่ึงสามารถบรรทุกผูโดยสารไดมาก
ถึง 555 ที่นั่งมากกวาโบอิ้ง 747 จัมโบเจ็ตทีจุ่ไดประมาณ 416 ที่นั่งถึงรอยละ 30 อีกทั้งยังมีพิสัยบิน
ไกลถึง 15,000 กิโลเมตร นอกจากนี้ยังสามารถประหยัดตนทนุคาใชจายตอผูโดยสาร 1 คนตอ
ระยะทาง 1 ไมล (Cost Per Passenger Per Mile) ไดถึงรอยละ 15-20 เมื่อเทียบกับโบอ้ิง 747 หาก
เปนเครื่องขนสงสินคา (A380F) ก็จะบรรทุกสินคาไดหนัก 150 ตัน 

 บริษัทแอรบัส เชื่อวาแนวโนมจํานวนผูเดินทางโดยทางอากาศจะเติบโตมากขึน้ การ
เดินทางโดยเครื่องบินกําลังจะกลายเปนขนสงมวลชนจํานวนมาก (Mass Transit) ในอนาคต 
สนามบินเมืองใหญๆทั่วโลกจะทวีความแออัดมากขึ้น จะเห็นไดจากแนวโนมการเติบโตของธุรกิจ
สายการบินทีค่วบคูกับการพัฒนาศูนยกลางการบิน (Hub) ในหลายๆประเทศทั่วโลก ซ่ึงรวมถึงการ
ปรับปรุงขยายสนามบินในประเทศตางๆ เพื่อรองรับผูใชบริการที่จะเพิม่ขึ้นเปนทวีคณู ดังนั้นธุรกจิ
สายการบินจะมีความตองการใชเครื่องบินขนาดใหญที่สามารถบรรทุกและขนสงผูโดยสารไดคราว
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ละมากๆ บริษัทแอรบัสยังเชือ่อีกวา การเดนิทางทางอากาศในอนาคตสวนใหญ จะเนนเดินทางจาก
เมืองหลักสูเมอืงหลักที่เปนศูนยกลางการบิน (Hub-to-Hub) ซ่ึงผูโดยสารที่เดินทางถึงเมืองหลักจะ
แยกยายกันเดนิทางตอไปเมอืงระดับรอง ที่เปนจุดหมายปลายทาง อาจจะเปนทางรถยนต รถไฟ 
หรือแมแตใชบริการเครื่องบินเที่ยวรอง รูปแบบการเดนิทางเชนนี้ เรียกวา Hub-and-Spoke Model 
หรือเครือขายแบบจุดศนูยกลางและซี่ลอ ซึ่งแสดงตัวอยางในรูปภาพที ่ 1 ดังนั้น การขยายตวัของ
เดินทางทางอากาศจึงหมายถึงเครื่องบินที่มีขนาดใหญขึ้น มากกวาการเพิ่มจํานวนเทีย่วบิน เพราะใน
อนาคตการเดนิทางติดตอกนัจะใชบริการทางอากาศจะเปนเรื่องปกต ิ เปนกิจวัตรที่ผูคนทําเปน
ประจํา ซ่ึงจะยิ่งเพิ่มความแออัดตอผูใชบริการสายการบินตามสนามบินใหญๆที่เปนศูนยกลางการ
บิน การมีเครื่องบินขนาดใหญที่สามารถขนสงผูโดยสารออกจากสนามบินไดคราวละ 500-600 คน
นั้น ยอมจะชวยประหยดัทั้งเวลาขึ้น (Take Off) และลงจอด (Landing) ของเครื่องบิน และยังเปน
การใชพื้นที่บนลานบิน (Runway) ตลอดจนการใชบริการหอบังคับการบิน ไดดีกวาการใช
เครื่องบินขนาดกลางและเลก็ 3-4 ลํา ดังนั้น บริษัทแอรบัสจึงเชื่อวา เครื่องบินขนาดใหญอยาง A380 
จะตอบสนองแนวโนมธุรกจิสายการบินอนาคตไดดกีวา แตในขณะนี้มีทาอากาศยานทั่วโลกเพยีง 
38 แหงเทานัน้ที่สามารถรองรับเครื่องบินรุนนี้ได และคาดวาในป 2011 จะมีสนามบิน 70 แหงที่
สามารถรองรับแอรบัสเอ 380 รุนนี้ได สนามบินในประเทศตางๆ ทัว่โลก ตองพัฒนาปรับปรุงหรือ
ขยายขนาด รวมถึงสรางสนามบินใหมๆในเมืองตางๆ ที่จะเพิ่มมากขึ้นเพือ่รองรับกับขนาด
เครื่องบินที่ใหญขึ้น จํานวนเครื่องบิน และความตองการใชบริการทางอากาศที่จะเพิ่มขึ้นทวีคณูใน
อนาคต 

อยางไรก็ตาม ปจจุบันแอรบัสที่เปนบริษัทผลิตเครื่องบินยักษใหญของยุโรปเตรียมปลด
พนักงานหมื่นคน หลังประสบปญหาขาดทุน ซ่ึงเปนผลมาจากภาวะกําไรของบริษทัที่ลดลงอยาง
ตอเนื่อง นับตั้งแตมีความลาชาในผลิตและสงมอบเครื่องบิน แอรบัส A380 ทําใหการคาดการณ
กําไรในชวงป 2006-2010 ลดลงถึง 6,600 ลานดอลลารสหรัฐฯ  
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รูปภาพที่ 1  รูปภาพตัวอยางแสดงเครือขายทางการบินแบบจุดศูนยกลางและซี่ลอ หรือ Hub-
and-Spoke Model จํานวน 78 เสนทางโดยมีกรุงเทพฯเปนศูนยกลางทางการบิน 

 
 

2. บริษัท Boeing 

แมขณะนี้ บริษัทแอรบัสของยุโรปไดพัฒนาและผลิตเครื่องบินขนาดใหญ A380 สําเร็จ แต
บริษัทโบอิ้งของสหรัฐอเมริกาไดประกาศหยุดพัฒนาเครื่องบินขนาดใหญโบอ้ิง 747 ไวเพยีงแคนี้ 
โดยเชื่อวาโบอิ้ง 747 สามารถตอบสนองความตองการในตลาดไดดีอยูแลว และมุงหันมาพัฒนา
เครื่องบินโดยสารขนาดกลางรุนใหมสมรรถนะสูง ที่มพีิสัยการบินไกลกวา และเร็วกวาแทน ช่ือ 
7E7 Dreamliner จุผูโดยสารไดประมาณ 250 ที่นั่ง รูปลักษณเพรียวลมลํ้าสมัย สมรรถนะสูง ทํา
ความเร็วไดถึง 850 ก.ม.ตอช่ัวโมง ที่สําคัญประหยดัเชื้อเพลิงไดถึงรอยละ 20 เมื่อเทียบกับเครื่องบิน
ขนาดเดยีวกันในปจจุบนั ทําใหบนิไดในระยะทางไกลๆ โดยคาดวาเครื่องบินรุนนี้จะออกมา
ใหบริการและสงมอบใหลูกคาไดประมาณป 2008 แตจะทดลองบินไดประมาณป 2007  

บริษัทโบอิ้งของสหรัฐอเมริกา เชื่อวาตลาดไมสามารถรองรับเครื่องบิน A380 ที่มีขนาด
เกิน 500 ที่นั่งไดมากกวา 320 ลําใน 2 ทศวรรษ เนื่องจากมีสนามบินทีส่ามารถลงจอดไดจํากัดเพียง
แค 29 สนามบินจากทั้งหมดทั่วโลกในป 2009 ขณะที่โบอิ้ง 747 ลงจอดไดถึง 210 สนามบิน ซ่ึงแม
การเดินทางทางอากาศโดยรวมมีการขยายตัว เชนเดียวกับความตองการบริการเดินทางแบบไมแวะ
จอดที่ใด (Non-Stop Flight) แตความตองการ (Demand) ของเครื่องบินขนาดใหญกลับลดต่ําลง โดย
เครื่องบินรุนใหญสุดของโบอิ้งคือ B747-400 นั้น สามารถรองรับผูโดยสารได 416 ที่นั่ง  
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บริษัทโบอิ้งเหน็วา รูปแบบการเดินทางในอนาคตจะเปนลักษณะรับสงตรงถึงที่ (Direct 
Point-to-Point) มากกวา เพราะผูเดินทางตองการบริการที่รวดเร็ว และตรงสูจุดหมายปลายทาง 
ดังนั้น สายการบินตางๆ จะจดัเที่ยวบินใหหลากหลาย เพื่อตอบสนองความตองการผูเดินทางไป
จุดหมายตางๆ ใหมากที่สุดเทาที่จะทําได รูปแบบการใหบริการแบบ Hub-and-Spoke Model ที่
ขนสงผูโดยสารจํานวนมากๆ ไปลงเมืองใหญๆ ที่เปนศูนยกลางการบนิ (Hub) กอนที่ผูโดยสารจะ
แยกยายกระจายกันเดินทางสูจุดหมายปลายทางของตน เปนรูปแบบการเดินทางที่ส้ินเปลืองเวลา ไม
สอดคลองกับการดําเนนิชีวติผูคนทศวรรษหนา ที่ปจจยัเวลาและความรวดเร็วสําคญัที่สุด บริษัทโบ
อ้ิงจึงมุงจะพฒันาอากาศยานขนาดกลางที่คลองตัว รวดเร็ว ประหยดัเชื้อเพลิง และบินไดระยะ
ทางไกลๆ ตรงสูจุดหมาย (Direct Long Haul) โดยไมจําเปนตองแวะจอดระหวางทาง และบริษทัโบ
อ้ิงยังเชื่ออีกวาในอนาคต แนวโนมเปดเสรีการบินของประเทศตางๆ ทั่วโลก จะทําใหเกิดการพัฒนา
สนามบินในเมืองตางๆ มากขึ้น โดยเฉพาะสนามบินในเมืองระดับรองๆ (Secondary Airport) ที่จะ
เพิ่มจํานวนและกลายเปนสนามบินนานาชาติมากขึ้น ทาํใหการเดินทางดวยเครื่องบินสูเมืองตางๆ 
จะงายและสะดวกขึน้ สายการบินตางๆ จะเปดเที่ยวบนิสูจุดหมายปลายทางใหมๆ ที่อดีตไมเคยมี 
ดังนั้น เครื่องบินที่คลองตัว ความเร็วสูง และประหยัดเชื้อเพลิง จึงจะตอบสนองแนวโนมการ
เดินทางทางอากาศดังกลาวไดด ี

ตนป 2007 ทีผ่านมา บริษัทโบอ้ิงไดเปดตวัแนะนําเครื่องบินที่กําลังเตรียมการผลิตรุน 747-
8 เพื่อนํามาแขงขันกับ เครื่องบินแอรบัส เอ 380 ของบริษัทคูแขง โดยจะผลิตเครื่องบินรุนนี้ลําแรก
แลวเสร็จในป 2010 ปจจุบนัมียอดสั่งซื้อแลว 78 ลํา แบงเปนรุนขนสงสินคา 54 ลําและรุนโดยสาร 
24 ลํา และบรษิัทโบอิ้งจะมสีวนแบงตลาดที่รอยละ 57 เมื่อเทียบกับยอดขายในรุนเดียวกันกับคูแขง 
โดยบริษัทโบอิ้งจะเนนตลาดในเอเชยีแปซิฟกเปนหลัก และเปดเผยวา บริษัทฯไดวิจัยสํารวจ
ประมาณความตองการซื้อเครื่องบินพาณชิยใหมในชวง 20 ปขางหนา คาดวาจะมีปริมาณเปน
จํานวน  990  ลํา โดย 2 ใน 3 เปนเครื่องบินโดยสาร ที่เหลือเปนเครื่องบินสําหรับขนสงสินคา  และ
จากจํานวน 990 ลําดังกลาว จะเปนความตองการที่มาจากตลาดเอเชียแปซิฟกมากถึง 570 ลํา หรือคิด
เปนรอยละ 60 ของความตองการทั้งหมดทั่วโลก ซ่ึงจากตัวเลขดังกลาว ทําใหกลุมประเทศในเอเชีย
แปซิฟกเปนตลาดสําคัญของบริษัทในการที่จะนําเสนอขายสินคาใหม ดังนั้น บริษัทฯจึงไดออก
เดินสายเปดตวัเครื่องบินรุนลาสุด “Boeing 747-8” ขนาด 467 ที่นั่ง  ในกลุมประเทศเอเชียแปซิฟก
โดยเริ่มตนที่ประเทศไทย จากนั้นจะเดินทางไปประเทศอื่นๆในภูมภิาคนี้ตอไป เชน เวยีดนาม 
สิงคโปร เปนตน 
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เครื่องบินแบบโบอิ้ง 747-8 ถูกออกแบบใหมีส่ิงทีด่ีกวาเมื่อเปรียบเทียบรุนตอรุนกับ
เครื่องบินแอรบัส A380 ของบริษัทคูแขง โดยโบอิ้ง 747-8 มีขอดีกวาไดแก อัตราการบรรทุกที่
มากกวา บินไดระยะทางไกลกวา การตกแตงภายในที่เนนความหรหูรา เปนมิตรกับสิง่แวดลอม ลด
มลภาวะทางเสียงไดมากกวารอยละ 30 และจากการพฒันาเทคโนโลย ีสามารถชวยลดอัตราการเผา
ผลาญเชื้อเพลิงไดมากกวาเครื่องบินรุนอื่นๆ ที่บินในระยะทางเดยีวกันไดถึงรอยละ 16 สงผลใหสาย
การบินสามารถลดตนทุนคาเชื้อเพลิงและคาดําเนินงานไมนอยกวาปละ 1.8 ลานเหรียญสหรัฐ หรือ
มีตนทุนการบนิตอเที่ยวต่ํากวาคูแขงถึงรอยละ 20 ขณะที่เครื่องบินแอรบัส A380 ถาบินในระยะทาง
เทากัน จะตองใชเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นอีกประมาณรอยละ 10 ของเครื่องบินทั่วไป นอกจากนี้เครื่องบนิ
โบอิ้ง 747-8 ไดพัฒนาโดยประสานเทคโนโลยีและวัสดจุากเครื่องบินรุน 787 Dreamliner ซึ่งรวมถึง
เครื่องยนตใหม และแบบปกใหม ลําตัวใหมที่ลูลม ทําใหเครื่องบินรุนนี้ประหยัดเชื้อเพลิง โดยการ
สงมอบเครื่องบินลําแรกคาดวาจะสงมอบไดภายในป 2010 

โดยสรุป ทั้งบริษัทแอรบัสของยุโรปและบริษัทโบอิ้งของสหรัฐอเมริกา ตางมีแนวโนมที่
จะพัฒนาเครื่องบินในแบบตางๆควบคูกัน โดยเฉพาะบริษัทแอรบัสที่กาํลังจะพัฒนาเครื่องบินขนาด
กลาง สมรรถนะสูง และมีความประหยัด ซ่ึงเรียกวารุน A350 เพื่อจะแขงขันโดยตรงกับ Dreamliner 
ของโบอิ้งอนาคต ขณะเดียวกันบริษัทโบอิง้ก็หันมาพัฒนาปรับปรุงเครื่องบินจัมโบเจต็ 747 รุนใหม 
หากแนวโนมความนิยมเครื่องบินแอรบัสรุน A380 จากสายการบินตางๆ ไดรับการตอบรับเปน
อยางด ี ขณะที่จํานวนผูใชบริการทางอากาศในอกี 20-30 ปขางหนา จะเติบโตมากจนทําใหการ
เดินทางโดยเครื่องบินกลายเปนการขนสงมวลชน ที่มีจุดหมายปลายทางหลากหลายมากขึ้น 

ดังนั้น สายการบินตางๆ จําเปนตองมีอากาศยานแบบตางๆ เพื่อตอบสนองความตองการ
ของผูใชบริการที่หลากหลายแตกตางกัน นอกจากนั้น ประเทศตางๆ จะตองพัฒนาสนามบินหลัก
ของตนใหเปนศูนยกลางการบิน (Hub) มากขึ้น ขณะเดยีวกัน จะตองมีการพัฒนาสนามบินระดับ
รอง (Secondary Airport) ในเมืองตางๆ ควบคูกัน อีกทั้งแนวโนมการเปดเสรีการบิน ที่กาํลัง
ขยายตวัทั่วโลกจะยิ่งทําใหภาพรวมของธุรกิจการบินในอนาคตคึกคักมากขึ้น ซ่ึงสมาคมการขนสง
ทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association: IATA) รวมทั้งบริษัทโบอิ้ง
ไดคาดการณวา ธุรกิจการบนิพาณิชยของโลกจะขยายตวัอยางตอเนื่องในชวง 2 ทศวรรษขางหนา 
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ภาคผนวก ค 
การเปดเสรีดานการบิน  

 
สิทธิการบิน คือ สิทธิที่ประเทศหนึ่งใหแกสายการบิน หรือเครื่องบินของอีกประเทศหนึ่ง

สามารถบินขามอณาเขตได 

ในป 1944 ไดมีการจัดการประชุมระหวางประเทศขึ้นที่เมืองชิคาโก ประเทศสหรัฐอเมริกา 
เพื่อที่จะกําหนดอนาคตเกีย่วกับขอตกลงทางอากาศระหวางสองประเทศหรือมากกวา ซ่ึงโดยปกติ
แลวสายการบนิตางๆจะตองไดรับการอนุมตัิจากรัฐบาลของประเทศนั้นๆกอนที่จะทําการบินเขา
ออกประเทศ หรือแมกระทัง่บินผานประเทศนั้นโดยมไิดแวะจอดพักก็ตาม 

 ดังนั้น ผลของการประชุมครั้งนั้น ไดมกีารเพิ่มเติมจนกระทั้งในปจจุบนัเสรีภาพทางอากาศ
มีทั้งหมด 8 ขอจากเดิมที่มอียู 5 ขอ โดยในสามขอหลังเปนเสรีภาพทางการบินที่ยังไมไดเปนที่
ยอมรับกันโดยทั่วไป โดยมรีายละเอียดดังตอไปนี ้

เสรีภาพที่ 1  คือ สิทธิในการบินผาน หรือสิทธิที่สายการบินคูสัญญาสามารถบินขามอาณาเขต
ของประเทศอีกฝายหนึ่งได โดยไมแวะจอด 

 
 

เสรีภาพที่ 2  คือ สิทธิบินแวะลงทางเทคนิค หรือสิทธิที่สายการบินคูสัญญาสามารถแวะลงใน
ดินแดนของประเทศอีกฝายหนึ่งได โดยมไิดมีวัตถุประสงคทางการคา เชน เพื่อเติมน้ํามัน ตรวจเช็ค
เครื่องยนต เปนตน 

 
 
เสรีภาพที่ 3  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณยีภณัฑ หรือสิทธิที่สายการบิน
คูสัญญาสามารถรับขนจราจรจากประเทศของตนเอง ไปยังประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งได 

 
Home Country Country A 

Home Country Country A Country B 

Home Country Country A Country B 
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เสรีภาพที่ 4  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณยีภณัฑ หรือสิทธิที่สายการบิน
คูสัญญาสามารถรับขนจราจรจากประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง มายังประเทศของตนเอง 

 
 

เสรีภาพที่ 5  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภัณฑ หรือสิทธิที่สายการบิน
คูสัญญาสามารถรับขนจราจรระหวางประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งกบัประเทศที่สาม 

 
 

สวนเสรีภาพทางการบินอื่นๆ ที่ยังไมเปนทีย่อมรับโดยทัว่ไปอีก 3 แบบ ไดแก 
 
เสรีภาพที่ 6  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภณัฑ หรือสิทธิการรับขนจราจร
ระหวางประเทศคูสัญญากับประเทศที่สาม โดยผานประเทศของตนเอง 

 
 
เสรีภาพที่ 7  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภณัฑ หรือสิทธิการรับขนจราจร
ระหวางประเทศคูสัญญากับประเทศที่สาม โดยมิไดมจีดุเริ่มตนจากประเทศของตนเอง 

 
 
เสรีภาพที่ 8  คือ สิทธิบินแวะลงเพื่อขนสงคน สินคา ไปรษณียภณัฑ หรือสิทธิการรับขนจราจร
ในเสนทางภายในประเทศของประเทศคูสัญญา 

 
 
 

Home Country Country A 

Home Country Country A Country B 

Home Country Country A Country B 

Home Country Country A Country B 

Home Country Country A 
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ภาคผนวก ง 
กลุมพันธมิตรทางการบิน 

 
หลังจากไดมีการเปดเสรีทางการบินในหลายประเทศเพิ่มมากขึ้นแลว ทําใหอุตสาหกรรม

การบินของโลกและในประเทศตางๆ เกดิการขยายตัวและการแขงขนัที่รุนแรงขึ้น เกิดการเขามา
ของสายการบินตนทุนต่ํา ซ่ึงกระทบตอสายการบินปกติอยางหลกีเลี่ยงไมได จึงจําเปนตองหนัไป
เนนการบริการในเสนทางทีม่ีระยะกลางถึงไกล นอกจากนี้ลําพังสายการบินเพียงสายเดียวไม
สามารถที่จะบริการไดครอบคลุมไดทุกจุดหมายของโลก หรือสนองตอบตอความตองการการ
เดินทางของคนทั่วโลกที่เพิม่ขึ้นได ดังนัน้ การรวมกลุมพันธมิตรระหวางสายการบินนั้น จึงเปน
ทางเลือกหนึ่งที่ทําใหสายการบินอยูรอด สามารถแขงขันกันจนกาวเปนสายการบินชั้นนําของโลก
ได ยิ่งไปกวานัน้การรวมกลุมพันธมิตรทางการบินถือวาเปนการแบงผลประโยชนซ่ึงกันและกนั
ระหวางสายการบิน และยงัเปนการอํานวยความสะดวกใหกับผูโดยสารในดานตางๆ เชน การ
สะสมไมลรวมกัน การใชบริการเลานจของสายการบิน การจองตั๋ว การตอเที่ยวบนิในการเดินทาง
ตางๆที่ครอบคลุมทั่วโลกอยางสะดวก เปนตน โดยในปจจุบันการรวมมือระหวางสายการบินมอียู
เปนจํานวนมากทั้งขนาดเล็กและขนาดใหญ เชน สายการบิน Emirates: EK ของสหรัฐอาหรับเอ
มิเรตสเปนพันธมิตรกับสายการบิน SriLanCan Airlines: UL ของศรีลังกา เปนตน นอกจากนี้ยังมี
การรวมกลุมพนัธมิตรทางการบินหลักกลุมใหญของโลก ซ่ึงแบงออกไดเปน 3 กลุมพันธมิตรใหญ 
ครอบคลุมจํานวนผูโดยสารที่เดินทางมากถึงรอยละ 80 ทั่วโลก ดังนี ้
 

1. กลุมพันธมิตรทางการบิน Star Alliance  

กลุมเครือพันธมิตรทางการบิน Star Alliance เปนกลุมพันธมิตรแรกที่กอตั้งขึ้น กอตั้งใน
วันที่ 14 พฤษภาคม 1997 โดย 5 สายการบินหลัก ไดแก สายการบิน United Airlines, Lufthansa, 
Scandinavian Airlines, Air Canada, และ Thai Airways International ซ่ึงปจจุบันกลุมพันธมิตรมี
อายุครบ 10 ป เปนกลุมพนัธมิตรที่ใหญที่สุดในโลก มีกลุมผูโดยสารมากถึง 413 ลานคนตอวนั 
ครอบคลุม 162 ประเทศ 927 สนามบิน 650 เลานจทัว่โลกทั้งอาคารในและตางประเทศ มีเที่ยวบนิ 
17,500 เที่ยวบนิตอวัน ฝูงบนิ 2,831 ลํา ซ่ึง Star Alliance ไดรับการโหวตใหเปนกลุมพันธมิตรดีเดน 
หรือ Best Airline Alliance จากนิตยสาร Business Traveller ในป 2003 และ 2006 และจาก Skytrax 
ในป 2003 และ 2005 โดยปจจุบันมีสมาชกิ ทั้งสิ้น 17 สายการบิน กับอีก 3 สายการบินระดับภูมิภาค 
ไดแกสายการบินดังตอไปนี ้
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1. Air Canada: AC เปนสายการบินประจําชาตแิละสายการบินทีใ่หญที่สุดของประเทศ
แคนาดา กอตัง้ในป 1973 และเปนสายการบินที่รวมกอตั้งกลุมพันธมิตรทางการบิน Star 
Alliance ในเดือนพฤษภาคมป 1997 ปจจุบันมีฝูงบิน 335 ลํา ศูนยกลางการบินอยูที่เมือง 
Toronto, Montreal, และ Vancouver มีผูโดยสาร 31 ลานคนในป 2005 และมีเสนทางบิน
ครอบคลุม 170 จุดบินใน 5 ทวีปทั่วโลก โดยเสนทางบนิหลัก ไดแก ในประเทศแคนาดา 
สหรัฐอเมริกา และแถบทะเลแคริบเบียน  

2. Air New Zealand: NZ เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรในเดือนมีนาคมป 1999 เปนสายการ
บินประจําชาตขิองประเทศนวิซีแลนด กอตั้งในป 1940 โดย Tasman Empire Airways 
Limited  มีศูนยกลางทางการบินอยูที่เมือง Auckland ประเทศนวิซีแลด และ Los Angeles 
ประเทศสหรัฐอเมริกา มีเสนทางบนิตรง 47 เมือง 15 ประเทศ รวมไปถึง 470 เที่ยวบินตอ
วัน ไปยัง 26 จุดบินภายในประเทศนวิซีแลนด ปจจุบันมีฝูงบินบิน 94 ลําและไดมกีารสั่ง
เพิ่มอีก 14 ลําในอนาคต มผูีโดยสาร 11.9 ลานคน นอกจากนี้สายการบินแอรนิวซีแลนด
ไดรับรางวัล Best Business Class to the South Pacific ป 2006 จากนิตยสาร Traveller 
Magazine 

3. ANA All Nippon Airways: NH เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรในเดือนตุลาคมป 1999 เปน
หนึ่งในสายการบินขนาดใหญของเอเชีย เร่ิมกอตั้งในป 1952 เปนสายการบินที่มีการเติบโต
อยางรวดเรว็ มีจุดบินในเอเชีย ญี่ปุน และจีนที่เขมแข็ง และไดมกีารขยายจดุบินระหวาง
ประเทศเพิ่มขึน้ โดยปจจุบนัมีฝูงบิน 190 ลํา มีศูนยกลางการบินอยูที่โอซากา นาโกยา และ
โตเกียว เปดจดุบินระหวางประเทศ 22 เมือง ใน 10 ประเทศ ในขณะเดียวกันก็เปนสายการ
บินที่มีความเขมแข็งในเสนทางบินในประเทศ ซ่ึงมี 46 จุดบินในประเทศ มากกวา 800 
เที่ยวบนิตอวนั ผูโดยสาร 48.6 ลานคนตอป และเปนคูแขงที่สําคัญของสายการบิน Japan 
Airlines  

4. Asiana Airlines: OZ เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรเมื่อวันที่ 1 มนีาคม 2003 กอตั้งในป 
1988 เปนสายการบินประจําชาติลําดับที่สองของเกาหลีใต มีฝูงบิน 59 ลํา ศูนยกลางการบิน
อยูที่โซล และอินชอน มีจุดบินระหวางประเทศใน 62 เมือง 17 ประเทศ ซ่ึงรวมถึง 15 จุด
บินภายในประเทศ มีผูโดยสาร 11.83 ลานคนตอป สายการบิน Asiana Airlines ไดรับการ
รับรองมาตรฐานคุณภาพ ISO9002 และ 14001 ในการจดัการบํารุงรักษา และเปนมติรกับ
ส่ิงแวดลอม นอกจากนีย้ังไดรับอันดับ 3 ในรางวัล "Best Cabin Staff" airlines ในป 2003 
จาก Skytrax  
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5. Austrian Airlines: OS เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรเมื่อเดือนมีนาคม 2000 กอตั้งในป 
1958 เปนสายการบินที่มีชือ่เสียงสําหรับเสนทางบินในยุโรปกลางและตะวันออก รวมถึง
ตะวนัออกกลาง มีฝูงบิน 106 ลํา ศูนยกลางการบินอยูทีก่รุงเวยีนนา ประเทศออสเตรีย มี
เสนทางบินระหวางประเทศครอบคลุม 130 เมือง 66 ประเทศทั่วโลก  

6. Bmi British Midland: BD เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรเดือนกรกฎาคม 2000 กอตั้งในป 
1930 เปนสายการบินของประเทศอังกฤษ มีฝูงบิน 42 ลํา ศูนยกลางการบินอยูที ่ London 
Heathrow และ Manchester มีเที่ยวบนิมากกวา 1,700 เที่ยวบินตอสัปดาหไปยัง 32 จดุบิน มี
ผูโดยสาร 10.5 ลานคนตอป และเปนสายการบินที่ใหญเปนลําดับที่สองที่เปดดําเนนิการใน
สนามบินนานาชาติ Heathrow ประเทศอังกฤษ 

7. LOT Polish Airlines: LO เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรในเดือนตุลาคม 2003 กอตั้งเมื่อ
วันที่ 1 มกราคม ป 1929 เปนสายการบนิประจําชาติของประเทศโปแลนด มีโครงขายบิน
ไปยังยุโรปตะวันตก กลาง และตะวันออก นอกจากนีย้ังมีเสนทางบนิไปยังสหรัฐอเมริกา
กับแคนาดาอีกดวย มีฝูงบิน 50 ลํา ศูนยกลางการบินอยูทีก่รุงวอเซอร มีจุดบินครอบคลุม 50 
เมืองในยุโรป และ 11 เมืองในประเทศ มีผูโดยสาร 4 ลานคนตอป  นอกจากนี้ไดรับรางวัล 
Best Eastern European Airline จากนิตยสาร Business Traveller ในป 2006 อีกดวย   

8. Deutsche Lufthansa: LH เปนสายการบินที่รวมกอตัง้กลุมพันธมิตร Star Alliance ใน
เดือนพฤษภาคมป 1997 ถือเปนหนึ่งในสายการบินชั้นนาํของโลกสายการบินหนึ่ง กอตั้ง
ในป 1926 โดยสํานักงานใหญตั้งอยูที่เมือง Cologne ประเทศเยอรมัน แตมีศูนยปฏิบัติการ
ดานผูโดยสารและขนสงสินคาอยูที่เมือง Frankfurt  มีศูนยกลางการบินอยูที ่ Frankfurt  
และ Munich ปจจุบันมีฝูงบนิ 375 ลํา มีเสนทางบินไปยงั 160 จุดบินทัว่โลก ผูโดยสาร 50.9 
ลานคนตอป ขนสงสินคาทางอากาศได 1.58 ลานตันตอป 

9. Scandinavian Airlines: SK กอตั้งเดือนสิงหาคมป 1946 เปนหนึ่งในสายการบินที่รวม
กอตั้งกลุมพันธมิตร Star Alliance ในเดือนพฤษภาคมป 1997 เปนสายการบินประจาํชาติ
ของประเทศนอรเว สวีเดน และเดนมารค ถือเปนหนึง่ในสายการบนิที่มีขนาดใหญของ
ทวีปยุโรป เปนสายการบินแรกที่ทําการบนิขามขั้วโลกเหนือในป 1962 ศูนยกลางการบิน
อยูที่ Copenhagen, Oslo, Stockholm ปจจุบันมีฝูงบิน 191 ลํา ใหบริการมากกวา 1,000 
เที่ยวบนิตอวนั และ 109 จุดบนิผูโดยสาร 23.8 ลานคนตอป 
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10. Singapore Airlines: SQ เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรในเดือนเมษายนป 2000 กอตั้งในป 
1947 เปนสายการบินประจําชาติของประเทศสิงคโปร ศูนยกลางการบินอยูที่สนามบิน
นานาชาติชางฮี ประเทศสิงคโปร มีฝูงบิน 90 ลํา เปนสายการบินทีม่ีโครงขายเสนทางบิน
ครอบคลุม 65 จุด 35 ประเทศในทวีปเอเชีย ยุโรป อเมริกาเหนอื ตะวนัตกออกกลาง 
ตะวนัตกเฉยีงใตของมหาสมุทรแปซิฟกและแอฟริกา มีผูโดยสาร 17 ลานคนตอป ในป 
2007 สายการบิน Singapore Airlines จะเปนสายการบนิแรกของโลกที่มีการนําเครือ่งบิน
แบบ Airbus A380 Super Jumbo ซ่ึงเปนเครื่องบินพาณิชยที่มีขนาดใหญที่สุดของโลกใน
ปจจุบันมาเริ่มเปดใหบริการ   

11. South African Airways: SA เปนสายการบินชั้นนําของทวีปแอฟรกิา กอตั้งในป 1934 มี
ศูนยกลางการบินอยูที ่Johannesburg มีฝูงบิน 58 ลํา และมีเสนทางบินครอบคลุม 34 เมือง 
26 ประเทศ    

12. Spanair: JK เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรเมื่อวันที่ 1 เมษายน 2003 กอตั้งในป 1988 เปน
สายการบินของประเทศสเปน ศูนยกลางการบินอยูที่เมือง Madrid และ Barcelona ประเทศ
สเปน มีฝูงบิน 64 ลํา มีเสนทางบิน 29 จุดบินไปยังยุโรปตะวนัตกและในประเทศสเปน มี
ผูโดยสาร 9.46 ลานคนตอป  

13. SWISS International Airlines: LX สายการบินประจาํชาติของประเทศสวิสเซอรแลนด 
เพิ่งเขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Star Alliance ในเดือนเมษายนป 2006 ศูนยกลางการ
บินอยูที่เมือง Zurich มีฝูงบิน 70 ลํา มีเสนทางบิน 69 จุดบิน และมีโครงขายในทวปียุโรป
เปนหลัก  

14. TAP Portugal Air: TP กอตั้งในป 1945 และเขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Star Alliance 
ในวนัที่ 14 มนีาคมป 2005 ซ่ึงครบรอบ 60 ปของสายการบิน ศูนยกลางการบินอยูที่เมือง 
Lisbon ประเทศโปรตุเกส มีฝูงบิน 48 ลํา เสนทางบิน 46 จุดใน 27 ประเทศทัว่โลก มี
เสนทางบินทีสํ่าคัญในโปรตุเกส บราซิล และแอฟรกิา ดวยจํานวนผูโดยสาร 6.5 ลานคนตอ
ป  

15. THAI Airways International: TG เปนสายการบินประจําชาติไทย และเปนสายการบิน
ชั้นนําของภูมภิาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต นอกจากนี้ยังเปนผูรวมกอตั้งกลุมพนัธมิตร
ทางการบิน Star Alliance ในเดือนพฤษภาคมป 1997 กอตั้งในป 1960 ศูนยกลางการบินอยู
ที่สนามบินสุวรรณภูมิ จังหวัดสมุทรปราการ และสนามบินภูมภิาคภายในประเทศอีก 3 
แหงไดแก เชยีงใหม ภูเก็ตและหาดใหญ ปจจุบันมีฝูงบินทัง้สิ้น 85 ลํา นอกจากจะมีเสนทาง
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บินครอบคลุมในประเทศแลว ยังมีเสนทางบินซึ่งครอบคลุมตางประเทศ 73 จุดบิน 35 
ประเทศ รวม 5 ทวีป มีผูโดยสาร 17.9 ลานคนตอป  

16. United Airlines: UA กอตั้งเริ่มแรกในป 1929 ซ่ึงเปนสายการบินที่รวมกอตั้งกลุม
พันธมิตร Star Alliance ในเดือนพฤษภาคม 1997  ศูนยกลางการบินอยูที ่Chicago, Denver, 
San Francisco, Los Angeles, และ Washington D.C. ปจจุบันมีฝูงบิน 460 ลํา มีเสนทางบิน
ครอบคลุม 210 จุดบินไปยังทวีปเอเชยี ยุโรป อเมริกาเหนือ ละตินอเมริกา และตะวนัออก
กลาง  และมีผูโดยสาร 69.3 ลานคนตอป รวม 130 ประเทศ 

17. US Airways: US เขาเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Star Alliance ในเดือนพฤษภาคม 2004 
กอตั้งในป 1947 ศูนยกลางการบินอยูที ่Charlotte, Philadelphia, Phoenix, Pittsburgh, และ 
Las Vegas มีฝูงบิน 411 ลํา มากกวา 3,800 เที่ยวบนิตอวัน ครอบคลุม 240 ปลายทาง 28 
ประเทศทั่วโลก มีผูโดยสาร 70 ลานคนตอป  

 
และอีก 3 สายการบินระดับภูมิภาคที่เปนสมาชิกทางการบิน Star Alliance ไดแก 

1. Adria Airways: JP เปนสายการบินของประเทศสโลเวเนีย กอตั้งในป 1961 เปนสายการ
บินที่ใหบริการจาก Ljubljana ซ่ึงเปนศูนยกลางการบินของสายการบินไปยังเมืองตางๆทั่ว
ทวีปยุโรป 20 เมือง 17 ประเทศ นอกจากนีย้ังมีการขนสงสินคา (Cargo) ทั่วโลก มี
ผูโดยสารตอป 864,500 คน 

2. Blue1: KF เปนสายการบินของประเทศฟนแลนด กอตั้งในป 1988 ในนาม Air Botnia ซ่ึง
เปนสายการบนิยอยของสายการบิน Scandinavian Airlines ซ่ึงในชวงแรกเนนการเปด
ใหบริการบินภายในประเทศ ตอมามีการขยายเสนทางในทวีปยุโรปเพิม่มากขึ้นในป 1999 
ซ่ึงไดแก Helsinki, Turku, Stockholm, Oslo, Oulu, Berlin, Tampere T. Pirkala, Vaasa, 
Kuopio, Mariehamn, Gothenburg, Copenhagen, Brussels, Hamburg, และ Amsterdam.   

3. Croatia Airlines: OU กอตั้งในป 1989 เปนสายการบินของประเทศโครเอเชีย และเปน
สายการบินนองใหมของยุโรปที่มีความทันสมัย ดวยฝูงบินทั้งสิ้น 11 ลํา โดยเปนสายการ
บินที่บินจากโครเอเชียเชื่อมตอกับจุดตางๆในทวีปยุโรป ไดแก London, Amsterdam, 
Brussels, Dusseldorf, Frankfurt, Istanbul, London, Ljubljana, Manchester, Munich, Paris, 
Prague, Rome, Sarajevo, Skopje, Tel Aviv, Vienna, Warsaw และ Zurich 
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นอกจากนี้ยังมสีายการบินทีก่ําลังจะเขารวมเปนสมาชิกทางการบิน Star Alliance ใน
อนาคต อีก 3 สายการบินอยางเปนทางการ ไดแก Air China, Shanghai Airlines, และ Turkish 
Airlines  

 

2. กลุมพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance 

กลุมพันธมิตรทางการบิน Oneworld Alliance ปจจุบันเปนเครือขายพันธมิตรสายการบิน
อันดับ 3 ของโลก กอตั้งเมื่อวันที่ 1 ภุมภาพันธ 1999 โดย 5 สายการบินไดแก American Airlines, 
British Airways, Cathay Pacific, Canadian Airlines, และ Qantas Airways ประกอบดวยฝูงบิน
ประมาณ 2,500 ลํา ผูโดยสารประมาณ 315 ลานคนตอวัน มีเที่ยวบินใหบริการประมาณ 9,000 
เที่ยวบนิตอวนั มากกวา 750 เมือง ใน 150 ประเทศทั่วโลก นอกจากนี้กลุมพันธมิตรทางการบิน 
Oneworld Alliance ยังไดรับรางวัล The World’s Leading Airlines Alliance เปนปที่ 4 ติดตอกันใน 
The 2006 World Travel Award โดยโหวตจากผูเดินทางกวา 170,000 คนใน 200 ประเทศ ปจจุบนัมี
สมาชิกจํานวน 10 สายการบิน ดังนี ้

1. American Airlines: AA กอตั้งในป 1930 ในนามของสายการบิน American Airways เปน
สายการบินทีม่ีขนาดใหญที่สุดในสหรัฐฯในการขนสงผูโดยสาร และเปนสายการบินที่มี
ขนาดใหญเปนอันดับสองของโลกรองจาก Air France-KLM อาจกลาวไดวาเปนสายการ
บินประจําชาตสิหรัฐอเมริกา มีเสนทางบินครบคลุมไปยัง 260 เมือง 50 ประเทศทั่วโลก 
จํานวนเครื่องบิน 670 ลํา โดยมีศูนยกลางการบินอยูที่ Dallas-Fort Worth International 
Airport, O'Hare International Airport, Miami International Airport, Lambert-St. Louis 
International Airport, และ Luis Munoz Marin International Airport นอกจากนีย้ังมีสาย
การบินลูก ไดแก สายการบิน American Eagle และสายการบิน American Connection  

2. British Airways: BA เปนสายการบินที่ใหญที่สุดของประเทศอังกฤษและใหญเปนอันดับ
สามของทวีปยุโรปตามหลัง Air France-KLM และ Lufthansa กอตั้งเมื่อวันที่ 25 สิงหาคม
ป 1919 มีศนูยกลางการบนิอยูที่สนามบนินานาชาต ิ London Heathrow Airport และ 
London Gatwick Airport ปจจุบันมีฝูงบินทั้งสิ้น 234 ลําและสั่งเพิ่มอีก 36 ลํา มีเสนทางบิน
ครอบคลุม 222 เมืองทั่วโลก นอกจากนีย้งัมีสายการบินลูกคือ สายการบิน BA CityFlyer, 
Comair, GB Airways, Loganair และสายการบิน Sun Air   
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3. Cathay Pacific: CX เปนสายการบินประจําฮองกง ประเทศจีน กอตั้งในป 1946  มี
ศูนยกลางการบินอยูที่สนามบิน Hong Kong International Airport ปจจุบันมีฝูงบิน 104 ลํา
และส่ังเพิ่มอีก 33 ลํา มีเสนทางบินครอบคลุม 70 เมือง 30 ประเทศทั่วโลก เปน 1 ใน 4 สาย
การบินที่บริการลูกคาไดในระดับ 5 ดาวจากการสํารวจของ Skytrax นอกจากนี้ยังมสีายการ
บินลูกคือ สายการบิน Dragonair ซ่ึงจะเขารวมกลุมพันธมิตรในวนัที่ 1 พฤศจิกายน 2007 

4. Finnair: AY กอตั้งเมื่อวันที่ 1 พฤศจิกายน 1923 เปนสายการบินแหงชาติและใหญที่สุด
ของประเทศฟนแลนด เขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Oneworld Alliance ในปลายป 
1999 มีเสนทางบินครอบคลุม 60 เมือง 30 ประเทศทั่วโลก โดยมีศูนยกลางการบินอยูที่
สนามบิน Helsinki-Vantaa Airport มีฝูงบิน 55 ลําบินไปยัง 60 เมือง 30 ประเทศทั่วโลก  

5. Iberia: IB กอตั้งในป 1927  เปนสายการบินที่ใหญทีสุ่ดและเปนสายการบินแหงชาติของ
ประเทศสเปน มีฐานการบินอยูที่เมืองมาดริด เขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Oneworld 
Alliance ในปลายป 1999 มีเสนทางบินมากกวา 100 จดุบินใน 40 ประเทศ และมีสายการ
บินลูกคือ สายการบิน Air Nostrum 

6. Japan Airlines: JL เปนสายการบินของประเทศญี่ปุนและเปนสายการบินรายใหญที่สุด
ของทวีปเอเชยี กอตั้งในป 1951 มีศูนยกลางการบินอยูที่สนามบินนานาชาติ Narita และ
สนามบิน Haneda ในกรุงโตเกียว,  สนามบินนานาชาติ Kansai และ Itami ในเมืองโอซากา, 
สนามบินนานาชาติ Chubu และ Komaki ในเมอืงนาโกยา และสนามบิน Naha ในโอกิ
นาวา ปจจุบันมีฝูงบินทั้งสิ้น 232 ลําและสั่งเพิ่มอีก 75 ลํา มีเสนทางบินครอบคลุม 216 
สนามบิน 35 ประเทศ ซ่ึงนับรวมสนามบินในประเทศ 61 แหง โดยเสนทางบิน
ภายในประเทศญี่ปุน Japan Airlines มีสายการบินคูแขงสําคัญอยาง ANA All Nippon 
Airways ซ่ึงเปนสมาชิกพันธมิตรคูแขง นอกจากนี้สายการบิน Japan Airlines ยังมสีายการ
บินลูกไดแก สายการบิน Japan Asia Airways, JAL ways, JAL Express, Japan Transocean 
Air และ J-Air โดย Japan Airlines เพิ่งจะเขารวมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Oneworld 
Alliance เมื่อวันที่ 1 เมษายนป 2007 พรอมกับสายการบนิ Malev Hungarian Airlines และ 
Royal Jordanian Airlines ซ่ึงการเขามาเปนสมาชิกใหมถือเปนการกระตุนสวนแบงตลาด
การบินของโลกมากถึงรอยละ 20 และเปนการขยายตัวคร้ังใหญที่สุดในประวัติศาสตรของ 
Oneworld Alliance  
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7. LAN Airlines: LA  มีช่ืออยางเปนทางการวา Lan Chile กอตั้งในป 1929 มีฐานการบินอยู
ที่ Arturo M. Benítez Int'l Airport ประเทศชิลี เปนสายการบินรวมที่ใหญที่สุดในอเมริกา
ใต ประกอบดวยสายการบนิ LAN Peru, LAN Express, LAN Argentina, และ LAN 
Ecuador โดยในป 2000 สายการบิน Lan Chile ซ่ึงมีสายการบินลูกคือ LAN Peru และ 
LAN Express ไดเขาเปนสมาชิก Oneworld Alliance สวนสายการบิน LAN Argentina และ 
LAN Ecuador เขาเปนสมาชิก Oneworld Alliance ในวนัที่ 1 เมษายน 2007 ปจจุบัน LAN 
Airlines มีดวยฝูงบินจํานวน 66 ลํา และส่ังเพิ่มอีก 62 ลํา มีเสนทางบินครอบคลุม 40 จุด 

8. Malev Hungarian Airlines: MA เปนสายการบินแหงชาติฮังการี กอตั้งในป 1946 และ
เพิ่งเขารวมการเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร Oneworld Alliance ยางเตม็รูปแบบเมื่อวนัที่ 1 
เมษายน 2007 มีฐานการบินอยูที่ Budapest Ferihegy International Airport มีฝูงบิน 30 ลํา 
จุดหมายปลายทางใน 58 เมืองของทวีปเอเชยี ยุโรป และอเมริกา 

9. Qantas Airways: QF เปนสายการบินประจําชาติและสายการบินที่ใหญที่สุดของ
ออสเตรเลีย กอตั้งในป 1920 มีฐานการบินอยูที ่ Sydney (Kingsford Smith) International 
Airport, Melbourne (Tullamarine) Airport, Singapore Changi Airport ปจจุบันมีฝูงบิน
ทั้งสิ้น 131 ลําและสั่งเพิ่มอีก 74 ลํา มีเสนทางบินครอบคลุม 81 เมืองใน 5 ทวีป นอกจากนี้
ยังมีสายการบนิลูกไดแก สายการบิน Australian Airlines, JetConnect, และ QastasLink  

10. Royal Jordanian Airlines: RJ เปนสายการบินแหงชาติของประเทศจอรแดน กอตัง้ในป 
1963 มีฐานการบินอยูที่สนามบิน Queen Alia International Airport ปจจุบันมีเครือ่งบิน
ทั้งสิ้น 30 ลําและสั่งเพิ่มอีก 21 ลํา มีเสนทางบินครอบคลุม 56 เมือง และเขารวมเปนสมาชิก
กลุมพันธมิตร Oneworld Alliance เมื่อวันที ่1 เมษายนป 2007  

สําหรับสายการบิน Aer Lingus ของประเทศไอรแลนดไดเขารวมกลุมพันธมิตร Oneworld 
Alliance ในป 2000 และไดถอนตัวออกจากการเปนสมาชิกในวันที่ 1 เมษายน 2007 ปรับตัวไปเปน
สายการบินตนทุนต่ํา สวนสายการบิน Canadian Airlines ซ่ึงเปนหนึ่งในสายการบินผูกอตั้งกลุม
พันธมิตรนี้ไดถูกซื้อกิจการโดยสายการการบิน Air Canada โดยเขาไปเปนสมาชกิกลุมพันธมิตร
ทางการบิน Star Alliance กลุมพันธมิตรคูแขงในป 2000  
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3. กลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance 

กลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ปจจุบันเปนกลุมพนัธมิตรทางการบินที่มี
ขนาดใหญเปนอันดับที่ 2 ของโลกรองจากกลุมพันธมติร Star Alliance โดยมีเสนทางบินเชื่อมโยง
ครอบคลุมทั่วโลกมากกวา 900 เมือง ใน 229 ประเทศ 6 ทวีป ซ่ึงในป 2005 และ 2006 กลุม
พันธมิตรทางการบิน Skyteam ไดรับรางวัล The World's Best Airline Alliance จากผูอาน Global 
Traveler Magazine โดยมีสายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรจํานวน 10 สายการบิน ไดแก 

1. Aeroflot Russian Airlines: SU เปนสายการบินที่ใหญที่สุดในประเทศรัสเซีย กอตั้งในป 
1923 เขารวมเปนสายการบนิสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในวนัที ่
14 เมษายน 2006 มีเสนทางบินครอบคลุม 89 จุดบิน 47 ประเทศ มีฝูงบินทั้งสิ้น 81 ลํา ซ่ึง
ศูนยปฏิบัติการบินอยูที่สนามบิน Moscow และ Sheremetyevo  สามารถขนสงผูโดยสารได 
6.7 ลานคนในป 2005 

2. Aeromexico: AM เปนสายการบินของประเทศเม็กซิโกและเปนสายการบินที่รวมกอตั้ง
พันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในวันที่ 22 มิถุนายนป 2000 มีเที่ยวบนิมากวา 100 
เที่ยวบนิเดนิทางในเม็กซิโก อเมริกา ยุโรป อเมริกาใต และทัว่โลก ซ่ึงปจจุบนัมีฝูงบิน
จํานวน 70 ลํา  

3. Air France: AF เปนสายการบินของประเทศฝรั่งเศส มีขนาดใหญสายการบินหนึ่งของ
โลก กอตั้งในป 1933 และเปนสายการบินที่รวมกอตั้งพันธมิตรทางการบิน Skyteam 
Alliance ในวนัที่ 22 มิถุนายน 2000 มีศูนยปฏิบัติการบนิอยูที่สนามบินนานาชาติ Roissy-
Charles-de-Gaulle  กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส ซ่ึงเปนสนามบินที่มีชื่อเสียงแหงหนึง่ของ
ยุโรปและของโลก ปจจุบันมีฝูงบินจํานวน 380 ลํา เทีย่วบนิมากวา 1,700 เที่ยวบนิตอวัน 
ซ่ึงรอยละ 90 เปนเที่ยวบินที่บินตรงในระยะทางที่ไกล เสนทางบินครอบคลุมถึง 247 จุด
บินใน 104 ประเทศทั่วโลก นอกจากนีย้ังมีสายการบนิภูมภิาคในเครือที่สามารถเชื่อมตอ
ภายในประเทศอีกดวย 

4. KLM Royal Dutch Airlines: KL เปนสายการบินของประเทศเนเธอรแลนดที่ใหญเปน
ลําดับ 4 ของยุโรป กอตั้งเมื่อวันที่ 7 ตุลาคม 1919 ซ่ึงถือเปนสายการบินที่เกาแกทีสุ่ดของ
โลก เขารวมเปนสายการบนิสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในเดือน
กันยายน 2004 โดยมีศูนยปฏิบัติการบินหลักอยูที่สนามบนิ Amsterdam Airport Schiphol มี
เสนทางการบนิครอบคลุม 128 เมือง 65 ประเทศทั่วโลก นอกจากนี้ในป 2004 สายการบิน 
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KLM ไดรวมกับสายการบนิ Air France ทําใหเปนสายการบินชั้นนาํของยุโรปที่มีเสนทาง
บินครอบคลุมทั่วโลกเปน 236 เมือง 

5. Alitalia Linee Aeree Italiane: AZ เปนสายการบินของประเทศอิตาลี เขารวมเปนสายการ
บินสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในป 2001 มีศูนยปฏิบัติการบินอยู
ที่สนามบินนานาชาต ิ Rome-Fiumicino และ Milan-Malpensa ปจจุบนัมีฝูงบิน 152 ลํา
ใหบริการ 812 เที่ยวบนิตอวนัไปยัง 101 เมอืงใน 51 ประเทศทั่วโลก  

6. Continental Airlines: CO กอตั้งในป 1934 เปนสายการบินของประเทศสหรัฐอเมริกา 
และมีขนาดใหญเปนลําดับที่ 6 ของโลกดวยจํานวนมากกวา 3,261 เที่ยวบนิตอวัน ทั่วทั้ง
ทวีปยุโรป อเมริกา และเอเชีย ซ่ึงแบงเปน 149 เมืองในประเทศ และอีก 119 เมืองใน
ตางประเทศ เขารวมเปนสายการบินสมาชกิกลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance 
ในเดือนกันยายน 2004 

7. CSA Czech Airlines: OK กอตั้งในป 1923 เปนสายการบินของประเทศสาธารณรัฐเช็ค 
เขารวมเปนสายการบินสมาชกิกลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในป 2001 มี
เสนทางบินครอบคลุมภูมิภาคยุโรปตะวนัตกและตะวนัออก อเมริกาเหนือ ตะวนัออกกลาง
และแอฟรกิา โดยมีศูนยการบินอยูที่กรุงปราก  

8. Delta Airlines: DL กอตั้งในป 1928 ที่รัฐ Louisiana เปนสายการบินของประเทศ
สหรัฐอเมริกาและมีขนาดใหญเปนลําดับที่ 2 ของโลกในการขนสงผูโดยสารดวยจํานวน
เที่ยวบนิไปยัง 281 เมืองใน 47 ประเทศทั่วโลก นอกจากนีย้ังเปนสายการบินที่รวมกอตั้ง
พันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในวันที ่22 มิถุนายน 2000 และมีสายการบนิยอยที่
อยูในเครือเดียวกัน ไดแก Delta, Song และ Delta Shuttle       

9. Korean Air: KE เปนสายการบินของประเทศเกาหลีใตและถือเปนหนึ่งในสายการบิน
ขนาดใหญของเอเชีย กอตัง้ในป 1962 เปนสายการบินที่รวมกอตัง้พันธมิตรทางการบิน 
Skyteam Alliance ในวนัที่ 22 มิถุนายนป 2000 มีเสนทางบินครอบคลุมไปยังภูมภิาคยุโรป 
เอเชีย แอฟริกา ออสเตรเลีย อเมริกาเหนือ 98 เมือง 33 ประเทศ โดยศนูยกลางทางการบิน
ระหวางประเทศอยูที่สนามบินนานาชาตอิินชอน และสนามบินกิมโป ถือเปนสายการบินขู
แขงสําคัญของสายการบิน Asiana Airlines ในประเทศเกาหลีใต และนอกจากนี้ในป 2005 
สายการบิน Korean Air ยังสามารถดําเนินการขนสงสินคาในนามสายการบิน Korean Air 
Cargo เปนสายการบินทีใ่หญที่สุดในโลกในธุรกิจการขนสงสินคาทางอากาศเทียบเทาสาย
การบิน Lufthansa       
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10. Northwest Airlines: NW กอตั้งในป 1926 เปนสายการบนิของประเทศสหรัฐอเมริกา และ
เปนสายการบนิที่มีขนาดใหญเปนลําดับที่ 5 ของโลกโดยเขารวมเปนสายการบินสมาชิก
กลุมพันธมิตรทางการบิน Skyteam Alliance ในเดือนกนัยายนป 2004 มีศูนยกลางการบิน
อยูที่ Detroit Metropolitan Wayne County Airport, Minneapolis-Saint Paul International 
Airport, และ Memphis International Airport ในสหรฐัอเมริกา นอกจากนี้ยังมีที ่ Narita 
International Airport ใกลกรุงโตเกียวของญี่ปุนและ Schiphol Airport ใน Amsterdam 
ประเทศเนเธอรแลนด มีจํานวนเทีย่วบนิประมาณ 1,500 เที่ยวบนิตอวัน นอกจากนี้สายการ
บิน Northwest Airlines ยังมีเที่ยวบนิระดบัภูมิภาคภายใตชื่อของ Northwest Airlink โดย
สายการบิน Mesaba Airlines, Pinnacle Airlines, และ Compass Airlines       

ในปลายป 2007 สายการบนิ China Southern Airlines คาดวาจะเขารวมเปนสายการบิน
สมาชิกทางการบินกลุม Skyteam Alliance อยางเต็มรูปแบบ นอกจากนี้ในป 2007 ถึง 2008 มีสาย
การบินที่คาดหวังวาจะเขารวมกลุมเครือพนัธมิตร ไดแก Air Europe ของสเปน และ Middle East 
Airlines ของเลบานอนโดยไดรับการสนบัสนุนจาก Air France, สายการบิน Copa Airlines ของ
ปานามาไดรับการสนับสนุนและเปนเจาของบางสวนจากสายการบิน Continental Airlines, Kenya 
Airways ของเคนยาไดรับการสนับสนุนและเปนเจาของบางสวนจากสายการบิน KLM, และสาย
การบิน Tarom ของโรมาเนียไดรับการสนับสนุนจากสายการบิน Alitalia สวนสายการบินที่มีความ
เปนไปไดในอนาคตในการเขารวมเปนสมาชิก ไดแก สายการบิน Air Algerie ของแอลจีเรียและ 
Malaysia Airlines ของมาเลเซีย 
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ภาคผนวก จ 
สายการบินตนทุนต่ํา 

 
สายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airlines/ Carrier: LCC) เปนพัฒนาการหนึ่งของธรุกิจการ

บินของโลก อันเนื่องมาจากการเปดเสรีทางการบินของโลกที่เพิ่มมากขึน้ การลดปริมาณการบริการ
ดานการบินแบบดั้งเดิมที่ตองใชตนทุนสงู และยังเปนทางเลือกใหมสําหรับผูที่เดินทางทางอากาศ ผู
ที่ไมเคยเดินทางทางอากาศหรือเปนฐานลกูคาใหมของอตุสาหกรรมการบิน เปนตน การลดตนทนุ
ในดานตางๆของสายการบินทําใหคาโดยสารเครื่องบินต่ํากวาปกติประมาณครึ่งหนึ่ง จนทําใหสาย
การบินตนทุนต่ําสามารถมีสวนแบงตลาดธุรกิจการบินเปนจํานวนมาก สงผลใหสายการบินปกติ
ไดรับผลกระทบอันเกิดจากการแขงขันที่เพิ่มมากขึ้น โดยกลยุทธที่สายการบินตนทุนต่ําใชขึ้นอยูกับ
นโยบายของแตละสายการบนินั้นๆ วาจะเลือกใชกลยุทธใดกับสายการบิน แตโดยทั่วไปแลวสาย
การบินตนทุนต่ํามีการใชกลยุทธ ดังนี้  

 ใชระบบที่นั่งผูโดยสารระดบัเดียวกันทัง้หมด (Single Class) เพื่อใหสามารถเพิ่มความจุ
ของที่นั่งใหไดมากที่สุด 

 ใชเครื่องบินทีม่ีรูปแบบเดียวกันทั้งหมด เชน เครื่องบินแบบแอรบัส A320 หรือโบอิ้ง B737 
เพื่อเปนการประหยดัคาบํารุงรักษา การอบรมลูกเรือ และการใชทรัพยากรในสายการบินให
คุมคาที่สุด 

 กําหนดคาโดยสารเปนแบบราคาเดียว เพื่องายตอการทําการตลาดและยังสามารถเปนจุด
ขายของสายการบินอีกดวย 

 ไมมีระบบการจองที่นั่ง ใชระบบใครมากอนไดเลือกกอน (Free Seat) เพื่อลดคาใชจาย 
 ใชสนามบินในระดับรอง (Secondary Airport) เพื่อหลีกเลี่ยงการจราจรทางอากาศที่
หนาแนนในสนามบินที่เปนศูนยกลางทางการบิน (Hub) ทําใหสามารถตรงตอเวลาได และ
ใชเวลาในการจอดสั้นเพื่อจะสามารถเพิ่มจํานวนเที่ยวบินในแตละวนัมากขึ้น นอกจากนี้ยัง
เปนการประหยัดคาธรรมเนยีมการใชสนามบิน (Landing Fee และ Parking Fee) และ
สนามบินรองสวนใหญเปนสนามบินที่อยูหางจากตวัเมอืงไมมากนักถาเทียบกับสนามบิน
หลัก 

 ใชเวลาในการบินนอย ระยะทางสั้น แตในปจจุบันเริม่มีการบริการบินไกลขามทวีปใน
ราคาประหยดั 

 บินตรงจากจดุหมายหนึ่งไปอีกจุดหมายหนึ่ง (Point-to-Point) เพื่อลดขั้นตอนกระบวนการ
ในการเปลี่ยนเครื่องของผูโดยสารและสรางจุดบินทีแ่ตกตาง 
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 มีชองทางการจัดจําหนายตั๋วที่หลากหลายเพื่อประหยัดตนทุนคาตัวแทนจัดจําหนาย เชน 
ทางอินเตอรเนต็ เปนตน 

 ใชจํานวนลูกเรือจํานวนต่าํสุดที่กฎหมายรองรับเพื่อประหยัดคาใชจาย และใหพนักงาน
ทํางานหลายอยางในเวลาเดยีวกัน เชน พนกังานตอนรับบนเครื่องบินอาจตองมีหนาทีอ่ื่นๆ 
อีกนอกจากปฏิบัติหนาที่หลักตามปกติ เปนตน 

 ตัดการบรกิารอาหารบนเครื่องบินเพื่อเปนการลดตนทุน และเปลี่ยนเปนการจดัจาํหนาย
อาหารบนเครื่องบินแทน 

 เก็บคาบริการอื่นๆ เพิ่มเติมแยกตางหากจากคาโดยสาร ซ่ึงคาโดยสารที่ต่ําอาจถูกใชเปนกล
ยุทธดานการโฆษณาของสายการบิน  

 
แนวคดิของสายการบินตนทนุต่ํานั้นมีตนกาํเนิดมาจากประเทศสหรัฐอเมริกา หลังจากนั้น

มีการแพรหลายไปสูทวีปยุโรปและเอเชีย โดยในป 1971 สายการบินเซาธเวสต แอรไลน 
(Southwest Airlines) เปนสายการบินตนทุนต่ํารายแรกของโลก ทําการบินในเสนทางระหวางเมือง
ซานดิเอโก เบอรแบงค และโอคแลนด จากนั้นจึงเริม่มีสายการบนิตนทุนต่ํารายอื่นๆมาใหบริการ
มากขึ้น เชน Jet Blue Airways และ Frontier Airlines เปนตน ซ่ึงสายการบินตนทุนต่าํใน
สหรัฐอเมริกาประสบความสําเร็จอยางคอยเปนคอยไปจนกระทั่งในปจจุบันสามารถครองสวนแบง
การตลาดในอเมริกาไดถึงรอยละ 25 และยังเปนแบบอยางใหสายการบินตนทุนต่ํารายอื่นๆทั่วโลก
อีกดวย 

ในยุโรปสายการบินตนทุนต่าํเกิดขึ้นหลังสหรัฐอเมริกาถึง 20 ป โดยในป 1991 เร่ิมจากสาย
การบิน Ryanair ของประเทศไอรแลนดเปนสายการบินแรก และเปนสายการบินตนทุนต่ําที่มีขนาด
ใหญที่สุดของยุโรปอีกดวย ปจจุบันในยุโรปมีสายการบินตนทุนต่ํามากกวา 50 สายการบิน ซ่ึงใน
ภาพรวมสวนใหญมีอัตราการขยายตัวสูงถึงรอยละ 17 โดยประเทศที่มีอัตราการเติบโตสูงไดแก 
ฟนแลนด โปแลนด เดนมารค ลัตเวีย สโลวาเกีย สวนประเทศที่มีผลกระทบตอเศรษฐกิจโดยรวม
ในยุโรป 5 อันดับแรก ไดแก สหราชอณาจกัร เยอรมัน ฟนแลนด อิตาล ีและ สเปน โดยสายการบิน
ตนทุนต่ําในทวีปยุโรป เชน Aer Arann, Air Berlin, Air Scotland, Blue Air, Easy Jet, Central 
Wings, BMI Baby, Fly Be, Fly Me, German Wings, Jet2, Jet Blue, Iceland Express, My Air, Sky 
Europe, Thompson Fly, Virgin Express, Windjet, และ  Wizz Air เปนตน 
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สําหรับในภูมภิาคเอเชียแปซิฟกสายการบินตนทุนต่ําเริ่มเปดใหบริการในออสเตรเลียโดย
สายการบิน Virgin Blue ในป 2000 ตามดวยสายการบิน Air Asia ของมาเลเซียในปลายป 2001 
ตอจากนัน้ไดมีสายการบินตนทุนต่ําเปดใหบริการตามมาเปนจํานวนมาก โดยในประเทศไทยนัน้
ปจจุบันมีสายการบินตนทุนต่ํา 3 สายการบิน ไดแก สายการบินวันทโูก (OG), สายการบินไทยแอร
เอเชีย (FD) และสายการบินนกแอร (DD)  

ประเทศมาเลเซียมีสายการบนิ Air Asia เปนสายการบนิตนทุนต่ําที่มอิีทธิพลมากที่สุดของ
ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําในทวีปเอเชยี เริ่มเปดดําเนนิการในป 2001 โดยมีศูนยกลางการบินอยูที่
กรุงกัวลาลัมเปอร ประเทศมาเลเซีย เปนสายการบนิที่เขารวมทุนกับตางประเทศคือ ไทยและ
อินโดนีเซีย มเีครื่องบิน 32 ลํา และไดมกีารสั่งเพิ่มและจองอีกอยางละ 50 ลํา ตามลําดับ รวมแลว
ส่ังซื้อเครื่องบินทั้งหมด 150 ลําใน 3 ประเทศ สายการบนิ Air Asia X เปนสายการบินตนทุนต่ําที่
บริษัท FlyAsian Xpress ซ้ือลิขสิทธิ์ของแอรเอเชีย เปดตัวในวันที ่ 5 มกราคม 2005 ซ่ึงกําหนดให
บินในระยะไกล เชน เสนทางไปยุโรป โดยเริ่มเปดดําเนนิการในป 2008 มีเครื่องบินจํานวน 15 ลํา 
นอกจากนี้ประเทศมาเลเซียยังมีสายการบนิ Firefly เปนสายการบินตนทุนต่ําอีกสายการบินหนึ่ง ที่
ถือหุนโดยสายการบินมาเลเซียแอรไลน มเีครื่องบิน 2 ลําใชบินระหวางประเทศเพื่อนบาน เชน ไทย
และอินโดนเีซีย 

ในประเทศสิงคโปรมีสายการบิน Valuair เปนสายการบนิตนทุนต่ํารายแรก ตอมาภายหลัง
สายการบินสิงคโปร แอรไลน และบริษัทรวมทุนไดรวมกันกอตั้งสายการบินตนทนุต่ําภายใตชื่อวา 
Tiger Airways ในป 2004 เพื่อแขงขันกับ Valuair โดยมีฐานปฏิบัติการบินอยูที่สนามบินนานาชาติ
ชางฮี ประเทศสิงคโปร  

สําหรับในประเทศอินโดนีเซียมีสายการบนิ Citilink เปนสายการบนิตนทุนต่ํา ซ่ึงอยูใน
เครือของสายการบิน Garuda Indonesia ทําการบินเสนทางในประเทศ มีเครื่องบินอยู 2 ลํา 
นอกจากนี้ยังมสีายการบินอนิโดนีเซีย แอรเอเชีย โดยเปนเครือแอรเอเชียเดียวกับมาเลเซีย มี
เครื่องบิน 7 ลํา ทําการบินภายในประเทศ และสายการบิน Lion Air มีเครื่องบินทั้งสิ้น 36 ลํา ทําการ
บินภายในประเทศรวมถึงเสนทางระหวางประเทศระยะทางสั้นๆ เชน ปนัง กัวลาลัมเปอร สิงคโปร 
เปนตน  

เวียดนามมีสายการบินตนทนุต่ําเกิดขึน้ดวยเชนกนั คือสายการบิน Pacific Airlines เปนสาย
การบินที่มีขนาดใหญเปนอนัดับสองรองจากสายการบนิแหงชาตเิวยีดนาม แอรไลน ทําการบินใน
เสนทางทั้งในและนอกประเทศ 
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สาธารณรัฐประชาชนจนี เปนประเทศที่มปีระชากรมากที่สุดในโลก ยอมเปนประเทศที่มี
กําลังซื้อจํานวนมาก เปนที่ดึงดูดใจในการลงทุนโครงการตางๆในจนี การขนสงทางอากาศเปน
ปจจัยหลักของระบบเศรษฐกิจของโลก ซ่ึงในประเทศจนีอุตสาหกรรมการบินเกดิการขยายตวั การ
เขามาของสายการบินตนทุนต่ําในจนีไดเปลี่ยนวิถีชีวติในการเดินทางของชาวจีน โดยสายการบนิ
ตนทุนต่ําในจนีมีเปนจํานวนมาก ไดแก สายการบิน China United Airlines บินจากกรุงปกกิ่งไปยัง
เมืองตางๆ สายการบิน Oasis Hong Kong Airlines เปนสายการบินตนทุนต่ําของฮองกงที่เร่ิม
ดําเนินการในป 2006 บินขามทวีป เชน ลอนดอน ชิคาโก มิลาน เบอรลิน เปนตน สายการบนิ 
Spring Airlines ซ่ึงทําการบินตรงจากเซียงไฮไปยังเมืองตางๆ ในประเทศกวา 17 เมอืง สายการบนิ 
Viva Macau เปนสายการบนิตนทุนต่ําของมาเกา มีเครื่องบิน 2 ลําบินไปยังกาตาร และมัลดีฟส สาย
การบิน Hong Kong Express ทําการบินตรงจากฮองกงไปยังเมืองตางๆในจีน 5 เมือง ญี่ปุน 2 เมือง 
ไตหวนั 1 เมือง และบินมายงัจังหวดัเชยีงใหมของไทย 

ในประเทศอนิเดียที่มีประชากรมากเปนอนัดับสองของโลกก็เชนเดียวกันกับประเทศจีน 
การเขามาของสายการบินตนทุนต่ําไดเปล่ียนวิถีชวีิตของชนชั้นกลาง และเปนตวักระตุนเศรษฐกิจ
ของประเทศอินเดียไดเปนอยางดี การขยายตัวของทั้งประเทศจนีและอนิเดียทําใหทัว่โลกจับตามอง
และคาดวาจะเปนมหาอํานาจทางเศรษฐกจิของโลกในเวลาอันใกลนี ้ ทุกวนันี้คาดวาจะมีผูโดยสาร
เขามาใชบริการสายการบินตนทุนต่ําเฉลี่ยเพิ่มขึ้นประมาณ 5 ลานคนตอป ทําใหอินเดียประสบกบั
ภาวะขาดแคลนบุคลากร ผูเชี่ยวชาญ โดยเฉพาะนกับนิ ชางอากาศยาน เปนตน นับเปนการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจแบบกาวกระโดด โดยสายการบินตนทุนต่ําในประเทศอนิเดีย ไดแก สาย
การบิน Air Deccan ซ่ึงเปนสายการบินตนทุนต่ํารายแรกของประเทศอินเดีย กอตัง้ในป 2003 มี
เครื่องบินกวา 43 ลําและมีเครือขายเสนทางบินมากเปนอันดับหนึ่งของอินเดียครอบคลุมกวา 61 
เมือง สายการบิน Air India Express เปนบริษัทลูกของสายการบิน Air India มีเสนทางบินจากเมือง 
นิวเดลีไปยังเมอืงตางๆในอินเดีย ตะวนัออกกลาง และสิงคโปร และสายการบิน Spice Jet ทําการ
บินจากเมือง นิวเดลีไปยังเมอืงตางๆในอินเดีย ซ่ึงเปนเสนทางบินภายในประเทศเทานั้น 

สําหรับสายการบินตนทุนต่ําในประเทศออสเตรเลยีมี Jetstar Airways เปนสายการบินที่
เกิดจากการรวมทุนระหวางประเทศออสเตรเลียและสิงคโปร เร่ิมทําการบินครั้งแรกในป 2006 มี
เครื่องบินทั้งสิ้น 23 ลํา โดยมีฐานการบินอยูที่เมืองเมลเบิรน ประเทศออสเตรเลีย ซ่ึงบริหารงาน
โดยสารการบิน Qantas Airways สวนสายการบิน Jetstar ที่มีฐานการบินที่ประเทศสิงคโปรใชชื่อวา
สายการบิน Jetstar Asia นอกจากนี้ในประเทศออสเตรเลียยังมีสายการบิน Virgin Blue ที่เปนสาย
การบินตนทุนต่ําและยังเปนสายการบินแหงชาติสายที่สองของประเทศออสเตรเลีย 
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นอกจากนี้ สายการบินตนทุนต่ําตางๆ ยังไดรับการจดัอันดับใหเปนสายการบินตนทุนต่ํา
ดีเดนของโลกในป 2006 จาก Skytrax ในตารางที่ 1 ดังนี้ 

ตารางที่ 1  ตารางแสดงการจัดอันดับสายการบินตนทุนต่ําดีเดนของโลกและของเอเชียในป 
2006 จาก Skytrax  

World Best Low Cost Airlines 2006 Asia Best Low Cost Airlines 2006 

Rank Airlines Rank Airlines 
1st Air Berlin: AB (เยอรมัน) 1st Jetstar Asia: JQ (สิงคโปร) 
2nd JetBlue Airways: B6 (สหรัฐอเมริกา) 2nd Kingfisher Airlines: IT (อินเดีย) 
3rd Easy Jet: U2 (อังกฤษ) 3rd Airasia: FD (มาเลเซีย) 

 
สายการบินตนทุนต่ํา แมในระยะแรก เริ่มตนดวยการบริการโดยใชเครื่องบินแบบเกา ทํา

การบินสั้นๆ เพื่อหลีกเลี่ยงการแขงขัน และลดตนทุนตางๆโดยการตัดการบริการตางๆ ออกจากการ
บริการแบบปกติ แตในความเปนจรงิดวยความเจริญและการพัฒนาของเทคโนโลยีที่มากยิ่งขึน้ 
ประกอบกับการแขงขันระหวางสายการบนิตางๆที่เพิ่มมากขึ้น ทําใหสายสายการบนิตนทุนต่ําเกดิ
การปรับตัว โดยเปลี่ยนมาใชเครื่องบินแบบใหมแทน และมีการบริการที่สามารถแขงขันได เพิ่ม
ชองทางการจดัจําหนาย เสนทางการบิน ซ่ึงลวนมีความทันสมัยมากขึ้น  สงผลใหสายการบินปกติ 
(Traditional Airlines) ไดรับผลกระทบอยางเห็นไดชัด สายการบินปกตริวมทั้งสายการบินตนทุนต่ํา
ตองมีการปรับตัวเพื่อรักษาสวนแบงการตลาดของตัวเองไว ทําใหเกดิการแขงขันอยางเขมแขงและ
รุนแรงสูงขึ้นของอุตสาหกรรมการบินในอนาคตอันใกล โดยในตารางที่ 2 แสดงอายุการใชงาน
เครื่องบินเฉลี่ยของสายการบินตางๆดังนี ้

ตารางที่ 2  ตารางแสดงอายุการใชงานเครื่องบินเฉล่ียของสายการบนิตางๆ 

สายการบิน ประเทศ 
อายุเคร่ืองบิน 
เฉล่ีย (ป) 

หมายเหตุ 

Hong Kong Express (UO) ฮองกง 0.7 สายการบินตนทุนต่ํา 
Kingfisher Airlines (IT)  อินเดีย 1.1 สายการบินตนทุนต่ํา 
Tiger Airways (TR) สิงคโปร 1.8 สายการบินตนทุนต่ํา 
Jetstar Airways (JQ)   ออสเตรเลีย 2.3 สายการบินตนทุนต่ํา 
Ryanair (FR) ไอรแลนด 2.9 สายการบินตนทุนต่ํา 
Frontier Airlines (F9) สหรัฐอเมริกา 3.3 สายการบินตนทุนต่ํา 
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ตารางที่ 2 (ตอ)   

สายการบิน ประเทศ 
อายุเคร่ืองบิน 
เฉล่ีย (ป) 

หมายเหตุ 

Valuair  (VF) สิงคโปร 3.4 สายการบินตนทุนต่ํา 
Bangkok Airways (PG) ไทย 4.1 - 
Virgin Blue (DJ) ออสเตรเลีย 4.2 สายการบินตนทุนต่ํา 
China Airlines (CI) ไตหวนั 5.3 - 
Emirates (EK) สหรัสอาหรับเอ

มิเรตส 
5.4 - 

Bmi British Midland (BD) อังกฤษ 5.6 - 
Finnair (AY) ฟนแลนด 5.7 - 
Malev Hungarian Airlines (MA) ฮังการี 5.8 - 
Shanghai Airlines (FM) จีน 6.3 - 
Singapore Airlines (SQ) สิงคโปร 6.6 - 
Aeroflot Russian Airlines (SU) รัสเซีย 6.9 - 
South African Airways (SA) แอฟริกาใต 6.9 - 
Air Asia (FD) มาเลเซีย 7.1 สายการบินตนทุนต่ํา 
Air Berlin (AB) เยอรมัน 7.3 สายการบินตนทุนต่ํา 
Asiana Airlines (OZ) เกาหล ี 7.5 - 
EVA Air (BR) ไตหวนั 7.8 - 
Iberia (IB) สเปน 8.2 - 
Korean Air (KE) เกาหล ี 8.3 - 
Swiss International Airlines (LX) สวิสเซอรแลนด 8.3 - 
Air France (AF) ฝร่ังเศส 8.9 - 
CSA Czech Airlines (OK) สาธารณรัฐเช็ค 9.1 - 
Aeroméxico (AM) เม็กซิโก 9.2 - 
Royal Jordanian Airlines (RJ) จอรแดน 9.3 - 
Air Canada (AC) แคนาดา 9.5 - 
Continental Airlines (CO) สหรัฐอเมริกา 9.6 - 
ANA All Nippon Airways (NH) ญี่ปุน 9.8 - 
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ตารางที่ 2 (ตอ)   

สายการบิน ประเทศ 
อายุเคร่ืองบิน 
เฉล่ีย (ป) 

หมายเหตุ 

Southwest Airlines (WN) สหรัฐอเมริกา 9.8 สายการบินตนทุนต่ํา 
KLM Royal Dutch Airlines (KL) เนเธอรแลนด 10.2 - 
Thai Airways International (TG) ไทย 10.3 - 
China United Airlines (KN) จีน 10.5 สายการบินตนทุนต่ํา 
Iceland Express ไอซแลนด 10.7 สายการบินตนทุนต่ํา 
Qantas Airways (QF) ออสเตรเลีย 10.8 - 
Northwest Airlines (NW) สหรัฐอเมริกา 10.9 - 
SAS Scandinavian Airlines (SK) สวีเดน 10.9 - 
British Airways (BA) อังกฤษ 11 - 
Cathay Pacific (CX) ฮองกง 11.3 - 
Japan Airlines (JL) ญี่ปุน 11.4 - 
LAN Airlines (LA) ชิลี 11.5 - 
Malaysia Airlines (MH) มาเลเซีย 11.7 - 
Lufthansa (NH) เยอรมัน 12.3 - 
United Airlines (UA) สหรัฐอเมริกา 13 - 
Alitalia Linee Aeree Italiane (AZ) อิตาลี 13.2 - 
Windjet (IV) อิตาลี 13.4 สายการบินตนทุนต่ํา 
Delta Airlines (DL) สหรัฐอเมริกา 13.5 - 
American Airlines (AA) สหรัฐอเมริกา 14.3 - 
Pacific Airlines (BL) เวียดนาม 14.8 สายการบินตนทุนต่ํา 
Nok Air (DD) ไทย 15.7 สายการบินตนทุนต่ํา 
Blue Air (OB) โรมาเนีย 16.6 สายการบินตนทุนต่ํา 
Viva Macau (ZG) จีน 17.1 สายการบินตนทุนต่ํา 

ที่มาจาก www.airfleets.net  (16 กรกฎาคม 2550) 
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ภาคผนวก ฉ 
ภาพรวมอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

 
อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยนั้นไดมีการแขงขันที่รุนแรงขึ้น จากการนํานโยบาย

การเปดเสรีการบินมาใชทั้งภายในและระหวางประเทศ เพื่อหวังเปนนโยบายเชิงรุกในการชวงชิง
และรักษาตําแหนงการเปนศนูยกลางการบนิในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ซ่ึงประเทศไทยไดมี
นโยบายอยางชัดเจนในการเปดเสรีดานการบิน จึงมีหลายประเทศขอเจรจาทําขอตกลงกับประเทศ
ไทยจากการกาํหนดความถี่หรือความจุลวงหนา ใหเปนแบบเสรี ซ่ึงขณะนี้ประเทศไทยไดจัดทํา
ความตกลงแบบเปดเสรีสําหรับการขนสงจราจรเสรีแบบที่ 3 4 และ 5 อยางไมจํากัดกับประเทศบาร
เรน มาเกา มาเลเซีย โอมาน มัลดีฟ เปรู กาตาร ศรีลังกา และสหรัฐอาหรับเอมิเรตส และมีแนวโนม
ที่จะจดัทําความตกลงแบบเสรีกับประเทศตางๆมากขึ้นในอนาคต 

สําหรับการเปดเสรีของประเทศไทยกับสหรัฐอเมริกาในเดือนกันยายน ป 2548 รัฐบาลไทย
ไดลงนามเปดเสรีนานฟากับสหรัฐอเมริกา ทําใหไทยเปนประเทศที่ 71 ในฐานะพนัธมิตรที่เปดนาน
ฟากับสหรัฐอเมริกา ซ่ึงทั้งสองประเทศจะไดรับสิทธิในการขนสงผูโดยสารในเสรีภาพที่ 5 คือสาย
การบินแตละประเทศสามารถเลือกเสนทางบิน ไมจาํกดัจํานวนเทีย่วบิน สายการบนิ หรือเมือง โดย
ใชความตองการของผูบริโภคเปนหลัก ทางดานประเทศไทยคาดหวังวาปรมิาณเที่ยวบินไปยัง
สหรัฐฯที่เพิ่มขึ้น และการเปดเสรีนานฟานั้นจะมีสวนชวยสงเสริมนโยบายของรัฐทีต่องการผลักดัน
ใหไทยเปนศนูยกลางการบินของภูมิภาค ครอบคลุมตั้งแตการขนสงผูโดยสาร การขนสงสินคา และ
การทองเที่ยว ตามกรอบเวลาสําหรับขนสงผูโดยสารในเสนทางเสรีภาพทางการบินที่ 5 ตามตาราง
ที่ 1 ดังนี ้
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ตารางที่ 1  ตารางแสดงกรอบเวลาสําหรับขนสงผูโดยสารในเสนทางเสรีภาพทางการบินท่ี 5 
ระหวางไทยกบัสหรัฐอเมริกา 

กําหนดการบนิขนสงเสรีภาพท่ี 5 สิทธิ 
เร่ิมตั้งแตตารางการบินฤดูหนาว 2005/2006 31 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 14 เทีย่วตอ

สัปดาหในแตละจุด 
เร่ิมตั้งแตตารางการบินฤดูหนาว 2006/2007 35 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 14 เทีย่วตอ

สัปดาหในแตละจุด 
เร่ิมตั้งแตตารางการบินฤดูหนาว 2007/2008 42 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 28 เทีย่วตอ

สัปดาหในแตละจุด 
เร่ิมตั้งแตตารางการบินฤดูหนาว 2008/2009 49 เที่ยวตอสัปดาห แตไมเกิน 35 เทีย่วตอ

สัปดาหในแตละจุด 
เร่ิมตั้งแตป 2010 ไมจํากัด 

 นอกจากนี้ประเทศไทยไดเจรจาสิทธิการบินตางๆกับอีกหลายประเทศ อาทิ เยอรมัน 
กัมพูชา ฟนแลนด บารเรน เปรู ซาอุดิอาระเบีย แทนซาเนีย โอมาน เยเมน ตองกา จอรแดน อุซเบกสิ
ถาน เปนตน 

สวนนโยบายดานการบินของประเทศไทยแบงออกเปน 2 สวน คือ นโยบายการบิน
ภายในประเทศ และนโยบายการบินระหวางประเทศ ดังนี้ 

1. นโยบายการบินภายในประเทศ  ไทยไดดําเนินนโยบายแบบคอยเปนคอยไป  จากเดิมที่
หามมิใหสายการบินเอกชนทาํการบินทับเสนทางของบริษัท การบินไทย จํากัด 
(มหาชน)  ตอมาไดมีการผอนคลายลง ในป 2544 เร่ิมเปดเสรีการบินใหเอกชนสามารถ
แขงขันไดในเสนทางที่บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ใหบริการอยู   สงผลใหจํานวน
สายการบินเอกชนเขามาใหบริการเพิ่มมากขึ้นเปนลําดบั  ทําใหประชาชนมีสายการบิน
ทางเลือกไวเลือกใชบริการไดมากขึ้น ตลาดการบินภายในประเทศมีการขยายตัวอยาง
ตอเนื่อง  โดยเฉพาะตลาดการบินที่มีสายการบินตนทุนต่ําเขาไปใหบริการ จะมอัีตราการ
ขยายตวัสูงมาก (มากกวารอยละ 30) อยางไรก็ตามการใหบริการของสายการบินเหลานี้
มุงเนนไปที่ตลาดหลัก และตลาดรอง เชน เชียงใหม หาดใหญ ภูเกต็ เชียงราย พษิณุโลก 
อุดรธานี อุบลราชธานี  และสุราษฎรธานี ซ่ึงขณะนีภ้าครัฐไดสนบัสนุนใหมีสายการบิน
ขนาดเล็กบริการในเสนทางสายยอย เชน แพร นาน แมฮองสอน แมสอด เปนตน  
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2. นโยบายการบินระหวางประเทศ  ภายหลังจากการนํานโยบายการเปดเสรีการบินมา
ปฏิบัติ  โดยสรางบรรยากาศของการแขงขันในอุตสาหกรรมการบิน ในการเจรจาตกลง
สิทธิการบินกับประเทศคูภาคี ไทยไดเสนอใหปรับปรุงหลักการกํากับดูแล อาทิ เร่ืองการ
กําหนดสายการบิน จากเดมิที่มีการตกลงในลักษณะสายเดียวใหเปนหลายสาย ซ่ึงจะเปด
โอกาสใหสายการบินใหมเขามาทําการบินระหวางประเทศ การตกลงใหสิทธิความจุ
ความถี่ และสิทธิรับขนการจราจรที่เพิ่มขึน้ การกําหนดเสนทางบินแบบเปดกวาง จะทําให
สายการบินตางๆ มีความคลองตัวในการวางแผนใหบริการสามารถดําเนินบริการไดอยาง
คุมทุนและมีประสิทธิภาพ สอดคลองกับนโยบายของรัฐที่มุงเนนใหมีสายการบินจํานวน
มากทําการบินอยางยั่งยืนและเปนธรรม โดยเฉพาะเที่ยวบนิสินคาที่ไดรับการผอนคลาย
อยางเต็มที ่ตามกระแส FTA (Free Trade Area) นอกจากนี้การเพิ่มเตมิขอบทวาดวยการทํา
การบินโดยใชช่ือเที่ยวบนิรวมกัน หรือ code-share15 ทั้ง 3 รูปแบบ ทําใหสายการบิน
สามารถรวมมือใหบริการกับสายการบินของประเทศเดยีวกัน สายการบินของประเทศคู
ภาคี และสายการบินของประเทศที่สามได สอดคลองกับรูปแบบความรวมมือของสายการ
บินทั้งในและนอกกลุมพันธมิตร                   

             การดาํเนินนโยบายการบินเสรียังสงผลใหเกิดธรุกิจสายการบนิตนทุนต่ําเขามาแขงขันทั้งใน
ไทยและในตางประเทศ ทําใหคาโดยสารมรีาคาที่ถูกลง เปนสายการบนิทางเลือกที่ประชาชน
สามารถเขาถึงบริการการขนสงทางอากาศไดมากขึ้น ทําใหเร่ืองการเดนิทางทางอากาศไมใชเร่ือง
ไกลตัวคนไทยเหมือนในอดตี เพราะราคาคาโดยสารที่ไมแตกตางจากระบบการขนสงทางอื่นจน
เกินกวาที่ประชาชนจะสามารถใชบริการได สายการบินที่ใหบริการแบบปกติก็จะมคีูแขงโดยตรง
เพิ่มมากขึ้น  ทําใหตองมีการปรับตัวใหอยูรอด โดยการใหบริการมีคณุภาพมากขึ้นไปอีก เพื่อสนอง
ตอความตองการของประชาชนในหลากหลายรูปแบบ แตทั้งนี้ภาครัฐตองมีมาตรการในการกํากับ
ดูแลสรางมาตรฐานการบินที่ดี เพื่อสรางความมั่นใจดานความปลอดภยั และเปนหลักประกนัวา
ประชาชนจะไดรับบริการขนสงทางอากาศที่ดีกวาเดิมทีม่ีอยูในปจจุบนั นอกจากนั้นยังเปนการใช
สนามบินภายในประเทศที่มอียูใหเกิดประโยชนสูงสุดอีกดวย 

 

                                                 
15 การทําการบินรวม (Code Share) เปนรูปแบบหนึ่งของความรวมมือระหวางสายการบินเพื่อขยายบริการจุดบินที่สาย

การบินนั้นไมไดทําการบิน โดยจําแนกไดเปน 3 ประเภทไดแก  
1. Bilateral Code Share คือ การทําการบินรวมกับสายการบินประเทศคูสัญญาทั้งเสนทางบินภายในและระหวางประเทศ 
2. Same Contracting Code Share คือ การทําการบินรวมกับสายการบินอื่นในประเทศเดียวกัน 
3. Third Party Code Share คือ การทําการบินรวมกับสายการบินประเทศที่สาม 
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นอกจากนี้การเปดเสรีดานการบินในภายประเทศไทย ทําใหการผูกขาดของธุรกิจการบิน
ภายในประเทศของสายการบินไทย (Thai Airways International: TG) และสายการบินบางกอกแอร
เวย (Bangkok Airways: PG) ที่เปนสายการบินหลักของไทย ซ่ึงไดรับสมัปทานการบนินั้นสิ้นสุดลง 
โดยในปจจุบนัมีธุรกิจการบนิหลายอยางในประเทศไทย ซ่ึงมีทั้งแบบบริการประจาํและไมประจาํ 
เชน ธุรกิจสายการบิน ธุรกจิใชเฮลิคอปเตอร เปนตน แตเฉพาะธุรกิจสายการบินทีใ่หบริการของ
ประเทศไทย มีใหบริการหลายสายการบิน ไดแก  

1. สายการบินไทย (Thai Airways International: TG) มีนโยบายในการดําเนินงานในฐานะ
ที่เปนสายการบินแหงชาต ิ เปนตัวแทนของประเทศไทย ในการดํารงรกัษาและเพิ่มพนูสิทธิ
ดานการบิน รวมสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมการทองเที่ยว แสวงหาและเพิ่มพนูรายได
ทั้งในรูปเงินบาทและเงินตราตางประเทศ นอกจากนั้น ยังดําเนินการสงเสริมพัฒนา
ทรัพยากรบุคคลของบริษัทฯ ใหมีทักษะและวิชาชพีที่เปนมาตรฐานสากล รวมถึงสงเสริม
พัฒนาเทคโนโลยีทุกสาขาที่เกี่ยวของ ในการบินพาณิชยของโลก ทั้งนี้ บริษัทฯ ยังมุง
เผยแพรวัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณ ี และเอกลักษณของประเทศไทย สูสายตา
ชาวโลกอยางตอเนื่อง นอกจากนี้ยังเปนสายการบินที่รวมกอตั้งกลุมพันธมิตรทางการบิน 
Star Alliance ในป 1997 รวมกับอีก 4 สายการบินหลัก ไดแก สายการบิน United Airlines, 
Lufthansa, Scandinavian Airlines, และ Air Canada 

2. สายการบินบางกอกแอรเวย (Bangkok Airways: PG) ถือไดวาเปนสายการบินประจําชาติ
สายที่ 2 เร่ิมกอตั้งในป พ.ศ. 2511 ปจจุบันมีฝูงบิน 11 ลํา มีฐานการบินอยูที่สนามบิน
สุวรรณภูมิ จังหวัดสมุทรปราการ และยังเปนเจาของสนามบินสมุย, สนามบินสุโขทัย และ
สนามบินตราด 

นอกจากนี้ยังมสีายการบินอืน่ๆอีก ไดแก สายการบินภูเก็ตแอรไลน (Phuket Airlines: 
VAP/9R) สายการบินพีบีแอร (PB Air: 9Q) สายการบนิเอนเจิลแอรไลน (Angel Airlines: 8G) สาย
การบินแอรอันดามัน (Air Andaman: 2Y) สายการบินโอเรียนทไทยแอรไลน (Orient Thai Airlines: 
OX) และสายการบินตนทุนต่ําอีก 3 สายการบิน ไดแก 

1. สายการบินวนัทูโก (One-To-Go Airlines: OG) เปนสายการบินแบบประหยดัรายแรกของ
ไทย อยูในเครือของสายการบิน โอเรียนทไทยแอรไลน (Orient Thai Airlines: OX) ซ่ึงมี
ลักษณะการบริการโดดเดนที่แตกตางจากสายการบินตนทุนต่ําทั่วไปในเอเชยี โดยเสนอคา
โดยสารแบบราคาเดียวในทกุเสนทาง พรอมบริการของวางและเครื่องดื่ม เปดใหบริการ
เมื่อวันที่ 3 ธันวาคม พ.ศ.2546 ปจจุบันมีฝูงบินทั้งสิ้น 11 ลํา 
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2. สายการบินไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia: FD) เปนสายการบินในเครือของแอรเอเชีย 
มาเลเซีย เปดบริการในวนัที่ 8 ธันวาคม 2546 ปจจุบันมีฝูงบินทั้งสิ้น 12 ลํา  

3. สายการบินนกแอร (Nok Air: DD) เปนสายการบินตนทุนต่ําในเครอืของบริษัทการบิน
ไทย จํากัด (มหาชน) รวมทนุรอยละ 39 กับเอกชนในนามบริษัทสกาย เอเชยี จํากดั มีจุด
แข็งในการเปนผูนํานวัตกรรมใหมๆมาใชอยูเสมอ เปดใหบริการในวนัที่ 23 กรกฎาคม 
2547 
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ภาคผนวก ช 
สัดสวนผลผลิตจากการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑเทียบกับการขนสงผูโดยสาร 
 
ตารางที่ 1 สัดสวนผลผลิตจากการขนสงสินคาและพัสดุภัณฑ (RTK) เทียบกับผลผลิตจาก 

การขนสงผูโดยสาร (RPK) ของสายการบนิระดับโลก 10 สายการบิน ชวงป 2003- 
2006 

สายการบิน 
เดือน 

AA* BA CX* IB JL LH SK SQ TG UA 

ม.ค.-03 0.0160 0.1408 0.0850 0.0218 0.1348 0.1735 N/A 0.1741 0.1244 0.1074 

ก.พ.-03 0.0191 0.1447 0.0920 0.0218 0.1348 0.1865 N/A 0.1865 0.1258 0.1099 

มี.ค.-03 0.0178 0.1450 0.1272 0.0218 0.1348 0.1930 N/A 0.2061 0.1346 0.1098 

เม.ย.-03 0.0175 0.1397 0.2591 0.0196 0.1348 0.1804 N/A 0.2629 0.1466 0.1091 

พ.ค.-03 0.0170 0.1475 0.3331 0.0196 0.1348 0.1802 N/A 0.3013 0.1504 0.1069 

มิ.ย.-03 0.0148 0.1415 0.1838 0.0196 0.1348 0.1751 N/A 0.2356 0.1403 0.1054 

ก.ค.-03 0.0135 0.1364 0.1089 0.0171 0.1348 0.1720 N/A 0.1963 0.1280 0.1035 

ส.ค.-03 0.0138 0.1370 0.0960 0.0171 0.1348 0.1691 N/A 0.1878 0.1241 0.1033 

ก.ย.-03 0.0180 0.1413 0.1117 0.0171 0.1348 0.1690 N/A 0.1965 0.1267 0.1054 

ต.ค.-03 0.0185 0.1457 0.1230 0.0244 0.1348 0.1796 N/A 0.2050 0.1306 0.1060 

พ.ย.-03 0.0189 0.1518 0.1272 0.0244 0.1348 0.1927 N/A 0.1966 0.1315 0.1069 

ธ.ค.-03 0.0167 0.1477 0.1059 0.0244 0.1348 0.1901 N/A 0.1802 0.1275 0.1051 

ม.ค.-04 0.0163 0.1453 0.0856 0.0229 0.1394 0.1710 N/A 0.1675 0.1192 0.1040 

ก.พ.-04 0.0184 0.1524 0.1117 0.0229 0.1394 0.1865 N/A 0.1889 0.1268 0.1059 

มี.ค.-04 0.0171 0.1482 0.1257 0.0229 0.1394 0.1860 N/A 0.2000 0.1315 0.1055 

เม.ย.-04 0.0168 0.1438 0.1044 0.0220 0.1394 0.1753 N/A 0.1899 0.1269 0.1049 

พ.ค.-04 0.0185 0.1449 0.1118 0.0220 0.1394 0.1724 N/A 0.1999 0.1330 0.1056 

มิ.ย.-04 0.0159 0.1429 0.0991 0.0220 0.1394 0.1724 N/A 0.1946 0.1315 0.1041 

ก.ค.-04 0.0144 0.1420 0.0967 0.0187 0.1394 0.1688 N/A 0.1835 0.1264 0.1034 

ส.ค.-04 0.0143 0.1429 0.0932 0.0187 0.1394 0.1682 N/A 0.1845 0.1240 0.1034 
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ตารางที่ 1 (ตอ)  

สายการบิน 
เดือน 

AA* BA CX* IB JL LH SK SQ TG UA 

ก.ย.-04 0.0176 0.1451 0.1110 0.0187 0.1394 0.1725 N/A 0.1979 0.1303 0.1071 

ต.ค.-04 0.0188 0.1512 0.1145 0.0268 0.1394 0.1774 N/A 0.2011 0.1327 0.1085 

พ.ย.-04 0.0189 0.1541 0.1112 0.0268 0.1394 0.1889 N/A 0.1948 0.1317 0.1093 

ธ.ค.-04 0.0175 0.1507 0.0987 0.0268 0.1394 0.1949 N/A 0.1805 0.1311 0.1075 

ม.ค.-05 0.0160 0.1479 0.0857 0.0230 0.1390 0.1741 N/A 0.1783 0.1285 0.1056 

ก.พ.-05 0.0182 0.1482 0.0939 0.0230 0.1390 0.1841 N/A 0.1866 0.1316 0.1084 

มี.ค.-05 0.0161 0.1468 0.1076 0.0230 0.1390 0.1801 N/A 0.1998 0.1336 0.1069 

เม.ย.-05 0.0165 0.1438 0.1085 0.0206 0.1390 0.1737 N/A 0.1932 0.1319 0.1061 

พ.ค.-05 0.0158 0.1442 0.1054 0.0206 0.1390 0.1701 N/A 0.1942 0.1354 0.1059 

มิ.ย.-05 0.0145 0.1403 0.0990 0.0206 0.1390 0.1676 N/A 0.1872 0.1342 0.1043 

ก.ค.-05 0.0131 0.1389 0.0951 0.0169 0.1390 0.1657 N/A 0.1843 0.1289 0.1036 

ส.ค.-05 0.0138 0.1388 0.0928 0.0169 0.1390 0.1612 N/A 0.1847 0.1273 0.1035 

ก.ย.-05 0.0172 0.1418 0.1090 0.0169 0.1390 0.1663 N/A 0.1914 0.1322 0.1062 

ต.ค.-05 0.0182 0.1456 0.1112 0.0243 0.1390 0.1747 N/A 0.2023 0.1335 0.1077 

พ.ย.-05 0.0175 0.1500 0.1097 0.0243 0.1390 0.1831 N/A 0.2012 0.1323 0.1082 

ธ.ค.-05 0.0162 0.1485 0.1030 0.0243 0.1390 0.1872 N/A 0.1872 0.1328 0.1072 

ม.ค.-06 0.0151 0.1464 0.0883 0.0211 0.1385 0.1712 N/A 0.1785 0.1241 0.1060 

ก.พ.-06 0.0165 0.1458 0.0963 0.0211 0.1385 0.1832 N/A 0.1883 0.1264 0.1077 

มี.ค.-06 0.0158 0.1476 0.1069 0.0211 0.1385 0.1835 N/A 0.2021 0.1324 0.1067 

เม.ย.-06 0.0153 0.1404 0.0959 0.0193 0.1385 0.1755 N/A 0.1924 0.1288 0.1065 

พ.ค.-06 0.0155 0.1422 0.0995 0.0193 0.1385 0.1690 N/A 0.1891 0.1324 0.1055 

มิ.ย.-06 0.0150 0.1387 0.0948 0.0193 0.1385 0.1698 N/A 0.1815 0.1317 0.1053 

ก.ค.-06 0.0143 0.1369 0.0904 0.0192 0.1385 0.1660 N/A 0.1780 0.1274 0.1031 

ส.ค.-06 0.0144 0.1407 0.0906 0.0192 0.1385 0.1671 N/A 0.1794 0.1274 0.1033 

ก.ย.-06 0.0177 0.1417 0.1128 0.0192 0.1385 0.1705 N/A 0.1914 0.1280 0.1063 
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ตารางที่ 1 (ตอ)  

สายการบิน 
เดือน 

AA* BA CX* IB JL LH SK SQ TG UA 

ต.ค.-06 0.0180 0.1436 0.1087 N/A 0.1385 0.1725 N/A 0.1910 0.1325 0.1068 

พ.ย.-06 0.0180 0.1480 0.1126 N/A 0.1385 0.1846 N/A 0.0094 0.1329 0.1074 

ธ.ค.-06 0.0168 0.1445 0.1020 N/A 0.1385 0.1845 N/A 0.1830 0.1327 0.1062 

หมายเหตุ N/A คือ มขีอมูลเฉพาะผลผลิตจากการขนสงผูโดยสาร (RPK) แตไมมีขอมูล
ผลผลิตจากการขนสงสินคาและพัสดภุัณฑ (RTK) และ  
* หมายถึง ใช Revenue Cargo Tonne-Kilometer เปนขอมูลทางดานผลผลิตจาก 
การขนสงสินคาและพัสดภุณัฑ (RTK) มีหนวยเปนลานตัน-ก.ม. โดยไมนับรวม
กระเปาสัมภาระและน้ําหนกัเกินพิกัดของผูโดยสาร 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

นายวิชญพงศ  พรมนุชาธิป เกิดเมื่อวันที่ 25 เมษายน พ.ศ.2524 เปนชาวจังหวดัปตตานี เปน
บุตรของนายเริงศักดิ์  พรมนุชาธิป และนางฉววีรรณ  พรมนุชาธิป สําเร็จการศึกษาปริญญา
เศรษฐศาสตรบัณฑิต ภาควชิาระหวางประเทศ จากคณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลยักรุงเทพ ในป 
พ.ศ. 2546 และไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาเศรษฐศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในป พ.ศ. 2548 
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