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การแขงขันที่รุนแรงในอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศ มีสวนผลักดันใหธุรกิจในอุตสาห
กรรมนี้รวมตัวกันเปนเครือขายพันธมิตรทางการบิน ซึ่งการรวมกลุมนอกจากจะชวยลดความรุน
แรงในการแขงขันแลว ยังนํามาซึ่งผลประโยชนอ่ืนรวมกัน แตความเสี่ยงที่สายการบินตองเผชิญยัง
คงมีอยู ดังนั้น ในงานศึกษานี้จึงทําการเปรียบเทียบผลของการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน ตอ
ผลิตภาพการผลิตโดยรวมของสายการบิน ซึ่งเปนดัชนีที่สามารถสะทอนถึงการเจริญเติบโตใน
ระยะยาวไดเปนอยางดี 

วิธีการศึกษาคือ ทําการเปรียบเทียบผลิตภาพของสายการบินในกลุมจํานวน 2 สายรวม
กับสายการบินนอกกลุมจํานวน 3 สาย ดวยรูปแบบ Translog Transformation Function เพื่อ
เปรียบเทียบการผลิตผลผลิต การใชปจจัยการผลิต และผลิตภาพการผลิตโดยรวมของปจจัยการ
ผลิต โดยพิจารณาผลผลิต 5 ชนิด ไดแก การขนสงผูโดยสาร การขนสงสินคา และการขนสงพัสดุ
ไปรษณียตามตารางบิน การขนสงนอกตารางบิน และผลผลิตอ่ืนๆ และพิจารณาปจจัยการผลิต 5 
ชนิด ไดแก แรงงาน น้ํามันเชื้อเพลิง อุปกรณการบิน อาคารและที่ดิน และกลุมปจจัยอ่ืนๆ  

ผลการศึกษาพบวา สายการบินในกลุมพันธมิตรมีดานการผลิตผลผลิตโดยเปรียบเทียบ
ที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทั้งหมด แตในขณะเดียวกันก็มีดานการใชปจจัยการผลิตโดย
เปรียบเทียบที่ต่ํากวาดวย ทั้งนี้เนื่องจากสายการบินในกลุมมีขอไดเปรียบจากนโยบายเพื่อการ
เพิ่มผลผลิตรวมกัน อาทิ ระบบสะสมไมลรวม การทํารหัสเที่ยวบินรวม เปนตน ในขณะที่นโยบาย
ดานการใชปจจัยการผลิต ยังคงมีขอบเขตจํากัด และทําใหนโยบายดังกลาวไมไดผลเทาที่ควร อีก
ทั้งสายการบินยังตองมีคาใชจายในการเขารวมกลุมดวย แตอยางไรก็ตาม แมในการเปรียบเทียบ
ผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมแลว จะพบวา สายการบินในกลุมพันธมิตรไมสามารถ
มีผลิตภาพการผลิตที่สูงกวาสายการบินนอกกลุมไดทั้งหมด แตการเขารวมกลุมก็ยังคงมีสวนชวย
ในการเพิ่มปริมาณผลผลิต ซึ่งเปนการพัฒนาดานการผลิตผลผลิต ที่เปนสวนประกอบสําคัญใน
การพัฒนาผลิตภาพการผลิตของสายการบิน 
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Formation of airlines’ strategic alliances is driven by the severe competition in air 
transport industry. Although strategies are perceived as the weapons for anti–competitive 
tools among members and, also coming up with several advantages, some risks are still 
existed. Accordingly, this study focuses on the effect of global air alliance membership on 
productivity comparison which could explain about the long run growth. 

Translog Transformation Function is used to compare outputs, inputs, and 
productivity between two alliance airlines and three non–alliance airlines. Outputs are 
classified into five categories which are scheduled passenger kilometers, scheduled 
freight ton kilometers, scheduled mail ton kilometers, non–scheduled ton kilometers and 
other operating outputs. Inputs are classified into five categories which are labour, fuel, 
flight equipment, ground property and other materials. 

The empirical finding indicates that all alliance airlines have better output 
comparison, but poorer input comparison. This results from cooperative policies for 
output expansion such as frequent flyer programs, codesharing and etc, while 
strategies for resource sharing and cost reduction benefit limitedly because of several 
constraints. Also, alliance activities cause unavoidable burdens for members. As a 
whole, although alliance airlines do not have higher productivity comparison than all 
non–alliance airlines, alliance still offers some benefits that improve output comparison 
which is an essential part of productivity improvement. 
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บทท่ี  1 
 

บทนํา 

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

เราสามารถนิยามคําจํากัดความของคําวา “การขนสง” (ประจกัษ ศกุนตะลกัษณ, 
2529: 2 – 3; พรชยั พฒันบณัฑติ, 2520: 1 – 4) ไดวา เปนกจิกรรมทางเศรษฐกจิดานการบรกิาร
ชนดิหนึ่งที่เกีย่วของกับการเคลื่อนยายหรือโยกยายบุคคล สิ่งของหรอืสนิคาจากสถานทีห่นึ่งไปยัง
อีกสถานทีห่นึ่งโดยอาศยัเครื่องมอืหรอืสื่อตางๆ เพื่อสรางอรรถประโยชนในรปูของเวลาและสถาน
ที่ขึ้นมาในระบบเศรษฐกจิ ในการขนสงแตละเที่ยวนัน้มคีวามเปนหนึ่งในมติิดานเวลาและพื้นที่คือ 
ไมอาจเก็บไวหรือโอนใหแกกันได ลักษณะเฉพาะของการบริการการขนสงคือ เปนกิจกรรมดาน
สาธารณปูโภคที่มฐีานะเปนการบรกิารขัน้กลางทีน่าํไปสูเปาหมายอีกขั้น นั่นคือ อุปสงคที่มตีอการ
ขนสงเปนเพียงอุปสงคสืบเนื่อง (Derived Demand) ความตองการของการขนสงไมไดเกิดจาก
ความตองการเพื่อใชในการบริโภคโดยตรง แตเกดิขึ้นจากความตองการของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
อ่ืนๆที่ไมสามารถตอบสนองไดหากไมมกีารบรกิารขนสง เชน ความตองการทองเทีย่ว ความตองการ
สงพัสดไุปยังอีกสถานที่หนึง่ เปนตน สาํหรบัการขนสงทางอากาศนัน้เราสามารถกลาวไดวา เปน
วิวัฒนาการของการขนสงอีกขั้นหนึง่ ซึ่งเปนรปูแบบที่แสดงถึงความเจรญิกาวหนาอยางเหน็ไดชัด 
โดยวิวัฒนาการดงักลาวนี้ เปนผลอันเนื่องมาจากการพฒันาเครื่องมอืการขนสงใหทนัสมยัมากยิ่ง
ขึ้นจนสามารถใชประโยชนในการขนสงขามแมน้ําและแผนดินได โดยลักษณะพื้นฐานของการขน
สงประเภทนี้แลวจะมตีนทนุการขนสงที่สงูมาก เพราะมกีารนาํเทคโนโลยีชัน้สงูมาใช ซึง่ทําใหการ
พฒันาในขัน้ถัดไปของการขนสงประเภทนี้ ยอมขึน้อยูกบัเงื่อนไขทางเทคนคิและความเหมาะสม
ของเครื่องมือการขนสงทางอากาศ ที่จะถูกพัฒนาใหกาวหนายิ่งขึ้นตอๆไป 

เนื่องจากความตองการของการบริการขนสง เปนอุปสงคที่สืบเนื่องมาจากความ
ตองการในสนิคาและบรกิารอยางอ่ืน ทาํใหอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศเปนอุตสาหกรรมที่มี
การปรบัตัวตามทศิทางของเศรษฐกิจ นัน่คือ เมื่อเศรษฐกจิอยูในชวงขาขึ้น จะทาํใหความตองการ
สนิคาและบรกิารเพิ่มขึน้ และทาํใหการใชบรกิารการขนสงทางอากาศเพิ่มขึน้ดวย และเมื่อเศรษฐกจิ
อยูในชวงขาลง จะทาํใหความตองการสนิคาและบรกิารลดลง และทาํใหการใชบรกิารการขนสง
ทางอากาศลดลงดวยเชนกัน นอกจากปจจัยทางดานเศรษฐกิจแลว ปจจัยทางดานการเมืองและ
สังคมก็มีผลกระทบตออุตสาหกรรมนี้ดวย เชน การเกิดสงครามกลางเมืองอาจทาํใหมกีารกําหนด
เงื่อนไขขอบังคับการเคลื่อนยายคนระหวางเมืองตางๆขึ้นมา และไมเพียงแตปจจัยทางเศรษฐกิจ 
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การเมอืงและสงัคมภายในประเทศเทานัน้ ปจจัยทางเศรษฐกิจ การเมอืงและสงัคมระหวางประเทศ
ก็มีผลกระทบตออุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศไดเชนกัน จะมากนอยเพียงใดขึ้นอยูกับความ
รนุแรงและความใกลชิดกบัประเทศนัน้ๆ อาทิ เหตุการณวินาศภัยตึกเวิรดเทรดถลมทีเ่มอืงนิวยอรก 
ประเทศสหรัฐอเมริกาวันที ่11 กันยายน พ.ศ. 2544 สงครามระหวางประเทศสหรฐัอเมรกิากับอิรกั
ในชวงปพ.ศ. 2546 รวมไปถึงการแพรระบาดของโรคตางๆ เชน โรคซารส โรคไขหวัดนก เปนตน ดัง
จะเหน็ไดวา อุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศนัน้มคีวามออนไหวตอปจจัยทางดานเศรษฐกจิ การ
เมือง และสังคมระหวางประเทศมากกวาอุตสาหกรรมการขนสงทางอ่ืนๆ จึงเปนสาเหตุทําใหธุรกิจ
การบินพาณิชย ซึ่งเปนผูผลิตบริการในอุตสาหกรรมนี้มีการแขงขนักันอยางมาก เพื่อความอยูรอด
ของธรุกิจ โดยเฉพาะอยางยิ่งภายใตอิทธพิลของกระแสโลกาภิวัตน ซึ่งทําใหภาคเศรษฐกจิตางๆ
ของโลกมีการพัฒนาเปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเร็ว ผลักดันใหประเทศตางๆหันมาดําเนินนโยบาย
เศรษฐกิจแบบเสรี ซึ่งการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันมีความจําเปนมากยิ่งขึ้น อีกทั้งยังสงผลใหอุป
สงคการเดินทางและการขนสงทางอากาศมีการขยายตัว โดยจุดหมายปลายทางมีลักษณะการ
กระจายออกไปยังภูมิภาคตางๆทั่วโลก ซึ่งสามารถพิจารณาจากจํานวนจุดหมายปลายทางสนาม
บินและจํานวนเที่ยวบินขาออกในแตละวันในภูมิภาคตางๆไดดังตอไปนี ้

ตารางที ่1.1 จํานวนจุดหมายปลายทางสนามบินในภูมิภาคตางๆในปพ.ศ. 2546 – 2547 
ภูมิภาค ไตรมาส 4/2546  ไตรมาส 4/2547 เปลี่ยนแปลง 

อเมริกาเหนือ 268 325 +57 
อเมริกาใต 64 63 -1 
ยุโรป 165 182 +17 
เอเชีย 108 126 +18 
ตะวันออกกลาง 18 18 0 
แอฟริกา 15 16 +1 
โอเชเนีย 42 43 +1 

ที่มา : International Air Transportation Association (IATA) 

จากตารางที่ 1.1 เมื่อเปรยีบเทยีบระหวางไตรมาสสดุทายของปพ.ศ. 2546 และป 
พ.ศ. 2547 จะเหน็วา จํานวนจุดหมายปลายทางสนามบนิเพิ่มขึ้นในภูมภิาคตางๆรวมทั้งสิน้เกือบ 
90 แหง โดยเฉพาะอยางยิ่งในทวีปอเมริกาเหนือ ทวีปเอเชยี และทวีปยุโรป สวนในทวีปตะวันออก
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กลางนั้น จํานวนจุดหมายปลายทางสนามบินไมมกีารเปลี่ยนแปลง และมีภูมิภาคที่จํานวนจุด
หมายปลายทางสนามบินลดลงคือ  ทวีปอเมริกาใต ซึ่งลดลงเพียง 1 แหงเทานั้น 

ตารางที ่1.2 จํานวนเที่ยวบินขาออกในแตละวันในภูมิภาคตางๆในปพ.ศ. 2546 – 2547 
ภูมิภาค ไตรมาส 4/2546  ไตรมาส 4/2547 เปลี่ยนแปลง 

อเมริกาเหนือ 4,963 8,055 +3,092 
อเมริกาใต 508 509 +1 
ยุโรป 3,340 3,550 +210 
เอเชีย 1,395 1,568 +173 
ตะวันออกกลาง 36 37 +1 
แอฟริกา 19 19 0 
โอเชเนีย 530 581 +51 

ที่มา : International Air Transportation Association (IATA) 

จากตารางที่ 1.2 จะพบวา เมื่อเปรยีบเทียบจํานวนเทีย่วบินขาออกในชวงไตรมาส
สุดทายของปพ.ศ. 2547 กับชวงเดียวกันของปกอนหนาแลว จํานวนเที่ยวบินขาออกในแตละวัน
เพิ่มขึ้นในหลากหลายภูมิภาครวมทั้งสิ้นกวา 3,500 เที่ยว โดยเพิ่มขึ้นอยางมากในทวีปอเมริกา
เหนอื ทวีปยุโรป และทวีปเอเชยี ซึ่งเปนภูมภิาคที่มจีํานวนจุดหมายปลายทางสนามบินเพิ่มขึ้นมาก
เชนกัน มเีพยีงทวีปแอฟรกิาทีจ่ํานวนเที่ยวบนิขาออกในแตละวันไมมกีารเปลีย่นแปลง และไมมภูีมิ
ภาคใดที่มีจํานวนเที่ยวบินขาออกลดลง 

จากตารางที่ 1.1 และตารางที ่ 1.2 แสดงใหเหน็ถึงการเติบโตและการแขงขนัทีท่วี
ความรนุแรงขึ้นภายในอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศไดเปนอยางดี โดยเฉพาะอยางยิ่งในทวีป
อเมริกาเหนือ ทวีปยุโรป และทวีปเอเชีย โดยการแขงขันที่ทวีความรุนแรงขึ้นนี้มีสวนสําคัญในการ
ผลักดันใหธุรกิจในอุตสาหกรรมนี้รวมตัวกันเปนเครือขายพันธมิตรทางการบินในที่สุด ซึ่งผลของ
การรวมกลุมพันธมิตรนั้น ไมไดหมายถึงเพียงแคสายการบินจะสามารถลดความรุนแรงในการ
แขงขนักบัสายการบนิคูแขงรายอ่ืนไดเทานัน้ แตสายการบนิในกลุมพนัธมติรยังไดผลประโยชนอ่ืนๆ
จากการพึ่งพาอาศัยซึ่งกนัและกนัดวย อาท ิ การรวมกันพฒันาสนิคาและการบรกิาร ซึ่งเปนสิ่งที่
สายการบินไมสามารถทําไดโดยลําพัง เพราะเปนเรื่องยากที่จะสามารถสรางความเชี่ยวชาญใน
กระบวนการผลติในทกุๆดานได เนื่องจากตองใชเงินลงทนุในการวิจยัและพฒันาเปนจํานวนมาก 
อีกทั้งระยะเวลาของการศึกษาที่อาจตองใชเวลาหลายป และทาํใหไมทนัตอการแขงขนัในยคุโลกา
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ภิวัตน ที่การเปลี่ยนแปลงทางดานเทคโนโลยีดําเนินไปอยางรวดเรว็ได รวมไปถึงการที่สายการบิน
จะสามารถลดตนทุนคาใชจายในการดําเนินกิจกรรมบางอยาง อันเนื่องจากการใชทรัพยากรรวม
กันระหวางสายการบินในกลุมพนัธมติรอีกดวย จะเหน็ไดวา ในภาวะที่การแขงขนัในอุตสาหกรรม 
การขนสงทางอากาศมีความรนุแรงดงัปจจุบนันี้ การดําเนนิธรุกิจสายการบินพาณชิยเพยีงลําพงัจะ
ไมสามารถทาํไดอยางมปีระสทิธภิาพ นอกจากนัน้ การบรกิารของสายการบินยังไมอาจตอบสนอง
ตอความตองการของผูโดยสารทีจ่ะเดินทางไปยังทั่วทุกมุมโลกได ซึ่งอาจทําใหสายการบินตองสญู
เสียผูโดยสารไป หากสายการบินอ่ืนสามารถเสนอการบริการที่ดีกวา และตอบสนองตอความ
ตองการของผูโดยสารไดมากกวา  ดวยสาเหตเุหลานี้ การรวมมอืกันของสายการบินพาณชิยในการ
สรางเครือขายพันธมิตรทางการบิน จึงเปนสิ่งที่เกิดขึ้นอยางหลีกเลี่ยงไมได Button, Haynes และ 
Stough (1998) ไดกลาววา เมื่อกลุมพนัธมติรตางๆไดกอตวัขึ้นจากการรวมมอืของสายการบนิที่มา
จากทั่วทกุภูมภิาคของโลก จะทาํใหการแขงขนัในอุตสาหกรรมการบนิพาณชิยในอนาคตขางหนา 
เปนการแขงขันระหวางกลุมพนัธมติร มากกวาจะเปนการแขงขนัระหวางสายการบนิ ดังนัน้ การไม
เขารวมกลุมพันธมิตรจะทําใหสายการบินตองแขงขันเพียงลําพังดวยความเสียเปรียบคูแขงขันอ่ืน 

ปจจบุันมกีลุมพนัธมติรทางการบนิที่สาํคญัดวยกนัทั้งสิน้ 3 กลุม ไดแก กลุม Star 
Alliance, กลุม oneworld และกลุม SkyTeam ซึ่งแตละกลุมไดถือครองสวนแบงทางการตลาดใน
อุตสาหกรรมการบินเปนสัดสวนที่คอนขางมาก และมีแนวโนมที่จะเพิ่มขึ้นโดยตลอดดังตอไปนี ้

ตารางที ่1.3 สวนแบงจํานวนผูโดยสารทั่วโลกของกลุมพันธมิตรในปพ.ศ. 2544 – 2546   
กลุมพันธมติร 2544 2545 2546 

Star Alliance 17.2% 22.0% 24.7% 
oneworld 12.2% 15.3% 15.3% 
SkyTeam 12.8% 14.0% 22.4% 
อ่ืนๆ 57.8% 48.7% 37.6% 

รวม 100.0% 100.0% 100.0% 

ที่มา : International Air Transportation Association (IATA) 

จากตารางที่ 1.3 แสดงใหเหน็วา สวนแบงจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการสายการบิน
จากทั่วโลกของกลุมพันธมิตรทั้ง 3 กลุมตางมแีนวโนมทีเ่พิ่มขึ้นโดยตลอด โดยเปนการดงึสวนแบง
มาจากกลุมอ่ืนๆ กลุม Star Alliance เปนกลุมพนัธมติรที่มสีวนแบงมากที่สดุในบรรดาทัง้ 3 กลุม
ตลอดชวงปพ.ศ. 2544 – 2546 กลุม SkyTeam ซึ่งมสีวนแบงทีเ่พิ่มขึ้นอยางเหน็ไดชัดในปพ.ศ. 
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2546 นั้น อันเนื่องมาจากการเขารวมของกลุมสายการบิน Northwest Airlines, KLM Royal 
Dutch Airlines และ Continental Airlines ซึ่งเปนสายการบินที่มีขนาดใหญ โดยในปพ.ศ. 2546 
นั้นทั้ง 3 สายการบินมฐีานะเปนสายการบินสังเกตการณและไดเขารวมอยางเปนทางการในปพ.ศ. 
2547 จงึทาํใหในปพ.ศ. 2546 การใชบรกิารของผูโดยสารทั่วโลกมากกวา 60% เปนการใชบรกิาร
กับสายการบินซึ่งเปนสมาชิกในกลุมพนัธมติรทางการบิน โดยกลุมพันธมิตรแตละกลุมมีรายได
จากการดําเนินงานของสายการบินสมาชิกรวมในปพ.ศ. 2544 – 2546 ดังตอไปนี้ 

ตารางที ่1.4 สวนแบงรายไดจากการดําเนินงานของกลุมพันธมิตรปพ.ศ. 2544 – 2546 
กลุมพันธมิตร 2544 2545 2546 

Star Alliance 20.0% 25.8% 28.4% 
oneworld 13.1% 16.3% 17.6% 
SkyTeam 10.5% 12.5% 22.4% 
อ่ืนๆ 56.4% 45.4% 31.6% 

รวม 100.0% 100.0% 100.0% 

ที่มา : International Air Transportation Association (IATA) 

จากตารางที่ 1.4 จะใหเหน็วา สวนแบงรายไดจากการดาํเนนิงานของกลุมพนัธมติร
ทั้ง 3 กลุมเปนไปในทิศทางเดียวกนักับจํานวนผูโดยสารที่ใชบรกิารคือ กลุม Star Alliance เปน
กลุมที่มสีวนแบงรายไดจากการดําเนนิงานสงูสดุในปพ.ศ. 2544 ซึ่งมีสวนแบงถึง 1 ใน 5 ของราย
ไดทั้งหมด และในปพ.ศ. 2545 – 2546 มีสวนแบงมากกวา 1 ใน 4 ของรายไดทั้งหมด กลุมพนัธ
มติรที่มรีายไดเปนอันดบัสองรองลงมาในปพ.ศ. 2544 – 2545 คือ กลุม oneworld และในปพ.ศ. 
2546 คือ กลุม SkyTeam ซึ่งสวนหนึ่งมาจากการรวมรายไดของ 3 สายการบินขนาดใหญดังที่ได
กลาวไว ซึ่งจะเหน็ไดวา ในปพ.ศ. 2546 รายไดจากการดําเนนิงานของสายการบนิสมาชกิของกลุม
พันธมิตรทั้ง 3 กลุมนี้ครอบคลุมเกือบ 70% ของรายไดจากการดําเนนิงานทั้งหมดของสายการบิน
ตางๆทั่วโลก โดยกลุมพันธมิตรตางๆมีคาปริมาณการขนสงผูโดยสาร–กิโลเมตร 1   (Revenue 
Passenger Kilometer – RPK) ในปพ.ศ. 2544 – 2546 ดังตอไปนี้  

 

                                                   
1 ปริมาณการขนสงผูโดยสาร–กิโลเมตร แสดงถึง ผลรวมของระยะทางบินทั้งหมดที่ผูโดยสารแตละคนได

รับ สามารถคํานวณไดจาก การนําจํานวนผูโดยสารคูณดวยระยะทางบิน มีหนวยเปนคน–กิโลเมตร 
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ตารางที่ 1.5 สวนแบงปริมาณการขนสงผูโดยสาร–กิโลเมตรของกลุมพันธมิตรในปพ.ศ. 2544 – 2546 
กลุมพันธมติร 2544 2545 2546 

Star Alliance 21.7% 23.9% 25.4% 
oneworld 16.0% 18.1% 18.3% 
SkyTeam 12.0% 12.7% 22.4% 
อ่ืนๆ 50.3% 45.3% 33.9% 

รวม 100.0% 100.0% 100.0% 

ที่มา : International Air Transportation Association (IATA) 

จากตารางที่ 1.5 จะพบวา กลุม Star Alliance เปนกลุมทีม่ปีรมิาณการขนสงผู
โดยสาร–กิโลเมตรมากที่สุด โดยในปพ.ศ. 2546 มีสวนแบงมากกวา 1 ใน 4 ของปริมาณการขนสง
ผูโดยสาร–กิโลเมตรทั่วโลก และทัง้กลุม oneworld และกลุม SkyTeam ตางมแีนวโนมสวนแบง
ของปริมาณการขนสงผูโดยสาร–กิโลเมตรทีเ่พิ่มขึน้ดวยเชนกัน นอกจากนัน้แลว เมื่อเปรยีบเทียบ
กลุมพนัธมติรตางๆดวยสวนแบงของปรมิาณทีน่ั่งผูโดยสาร–กิโลเมตร2 (Available Seat Kilometer 
– ASK) ที่ใหบริการในปพ.ศ. 2544 – 2546 จะเปนดังตอไปนี้ 

ตารางที ่1.6 สวนแบงของปริมาณที่นั่งผูโดยสาร–กิโลเมตรของกลุมพนัธมิตรในปพ.ศ. 2544 – 2546 
กลุมพันธมิตร 2544 2545 2546 

Star Alliance 23.0% 23.4% 24.9% 
oneworld 17.0% 17.8% 17.9% 
SkyTeam 13.0% 12.5% 21.4% 
อ่ืนๆ 47.0% 46.3% 35.8% 

รวม 100.0% 100.0% 100.0% 

ที่มา : International Air Transportation Association (IATA) 

จากตารางที่ 1.6 แสดงใหเห็นวา แมสวนแบงปรมิาณทีน่ั่งผูโดยสาร–กิโลเมตรที่
ใหบริการของกลุมพันธมิตรตางๆนั้น มีการเปลี่ยนแปลงในสัดสวนที่นอยกวาสวนแบงอ่ืนๆที่ได

                                                   
2 ปริมาณที่นั่งผูโดยสาร–กิโลเมตร หมายถึง ผลรวมของระยะทางบินทั้งหมดของที่นั่งผูโดยสารที่สายการ

บินใหบริการ สามารถคํานวณไดจาก การนําจํานวนที่นั่งผูโดยสารคูณดวยระยะทางบิน มีหนวยเปนที่นั่ง–กิโลเมตร 
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กลาวไวกอนหนานี้ แตความเปนไปไดของการเพิ่มขึ้นยงัคงมีอยู โดยสามารถดึงสวนแบงมาจาก
สายการบินอ่ืนๆไดอีก โดยกลุม Star Alliance ยังคงเปนกลุมทีม่สีวนแบงปรมิาณทีน่ั่งผูโดยสาร–
กิโลเมตรมากที่สุด กลุม oneworld มสีวนแบงทีค่อนขางคงทีค่ือ อยูที่ประมาณ 17.0% – 17.9% 
ในขณะที่กลุม SkyTeam มีสวนแบงที่ลดลงในปพ.ศ. 2545 และเพิ่มขึน้อยางมากในปพ.ศ. 2546 
อันเนื่องมาจากการเขารวมกลุมของ 3 สายการบินขนาดใหญนั่นเอง 

จะเหน็ไดวา สวนแบงทางการตลาดของกลุมพนัธมติรทางการบินตลอดชวงปพ.ศ. 
2544 – 2546 ไมวาจะเปนจํานวนผูโดยสารที่ใชบรกิาร รายไดจากการดําเนินงาน ปรมิาณการขน
สงผูโดยสาร–กิโลเมตร หรอืปริมาณที่นั่งผูโดยสาร–กิโลเมตรที่ใหบรกิารนัน้ คอนขางเปนไปในทิศ
ทางเดียวกันคือ ทั้ง 3 กลุมพนัธมติรตางมแีนวโนมที่เพิ่มขึน้โดยตลอด และมสีวนแบงในลกัษณะที่
คลายกันคือ กลุม Star Alliance เปนกลุมทีถ่ือครองสวนแบงเปนอันดบัหนึง่ตลอดชวง โดยกลุม 
oneworld ถือครองสวนแบงเปนอันดับสองในปพ.ศ. 2544 – 2545 และกลุม SkyTeam ขึ้นมา
ครองสวนแบงอันดับสองในปพ.ศ. 2546 เนื่องจากมีสายการบินขนาดใหญมาเขารวมกลุม 

สายการบินจํานวนมากเขารวมกลุมพนัธมติรทางการบิน เพื่อตองการลดความรนุ
แรงในการแขงขัน รวมถึงคาดหวังประโยชนอ่ืนๆจากการรวมกลุม ซึ่งแมวาในความเปนจริงแลว 
การรวมกลุมพนัธมติรนั้นจะเปนประโยชนแกสายการบนิสมาชกิในหลากหลายดาน แตความเสี่ยง
ที่สายการบินอาจตองเผชิญยังคงมีอยู เชน ความเสี่ยงตอการสญูเสยีสมรรถนะในการแขงขนั เนื่อง
จากเมื่อสายการบินเขารวมเปนสมาชิกในกลุมพันธมิตรแลว ยอมตองปฏิบัติตามกฎระเบียบของ
กลุมรวมกัน ซึง่อาจทําใหสายการบนิขาดความยืดหยุนในการบรหิารงาน ขาดความเปนเอกภาพ
ในวัฒนธรรมภาพลักษณของสายการบิน รวมไปถึงอาจตองเผชิญกับความเสี่ยงที่จะถูกแสวงหา
ผลประโยชนจากสมาชกิสายการบินอ่ืนในกลุม ซึ่งจะทาํใหการเขารวมกลุมพนัธมติรนัน้เปนการลด
ความสามารถในการเตบิโตของสายการบินไดในที่สดุ ดังนัน้ จะเหน็วาการรวมกลุมพนัธมติรทาง
การบินนัน้ แมจะใหประโยชนแกสายการบินสมาชกิในหลายประการ แตความเสี่ยงจํานวนมากที่
สายการบินไมอาจสามารถหลีกเลี่ยงไดยังคงมีอยู 

การศึกษาผลกระทบจากการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน จึงเปนประเด็นที่ผูที่
ตองการศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการบินใหความสนใจอยางมากในปจจุบัน โดยมีงานศึกษาที่
เกี่ยวกับผลกระทบออกมาทั้งในเชิงทฤษฎีและเชิงประจักษในหลากหลายดาน อาทิ ผลทางดาน
การพัฒนาผลิตภัณฑ ความเปนไปไดในการลดคาใชจายจากการใชทรพัยากรรวมกัน การใชรหัส
บนเที่ยวบนิรวมกัน การใชระบบสะสมไมลรวมกันในกลุมพนัธมติร การถายทอดเทคโนโลยซีึ่งกนั
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และกนั ผลกระทบตออัตราคาโดยสาร และการสรางสวนแบงทางการตลาดรวมกนั เปนตน อยาง
ไรก็ตาม สําหรับการศึกษาผลกระทบของการรวมกลุมพันธมิตรตอผลิตภาพการผลิตโดยรวม ซึ่ง
เปนประเดน็สาํคัญที่สามารถสะทอนถึงการเจรญิเติบโตของสายการบินไดนัน้ ยังไดรบัความสนใจ
ในวงจํากัด และงานที่ศึกษาผลกระทบทางดานนี้ก็ยังไมแพรหลายเทาที่ควร 

วิทยานิพนธฉบบันี้ จึงมุงศกึษาผลของการรวมกลุมพนัธมติรทางการบินจากการ
เปรียบเทียบผลิตภาพการขนสงทางอากาศของสายการบิน ซึ่งนับวาเปนดัชนีที่สามารถใชในการ
วัดระดับการเจริญเติบโตของธุรกิจในระยะยาวไดเปนอยางดี เนื่องจากการวัดผลิตภาพเปนการ
ศึกษาถึงโครงสรางการผลิตที่พิจารณาทั้งดานการผลิตผลผลิต และการใชปจจัยการผลิต ดังนั้น 
การเปรยีบเทยีบผลิตภาพของปจจัยการผลติโดยรวมระหวางสายการบินทีเ่ปนสมาชกิ และไมเปน
สมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน จะสามารถสะทอนถึง ความแตกตางในดานผลิตภาพจากการ
รวมกลุมพันธมิตร และทําใหทราบวา การเขารวมกลุมจะมีสวนชวยในการพัฒนาผลิตภาพการขน
สงใหแกสายการบินไดดีเพียงไรไดในระดับหนึ่ง 

วัตถุประสงคของการวิจัย 

งานวิจัยฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อทําการเปรียบเทียบผลิตภาพของปจจัยการ
ผลิตโดยรวมในการขนสงทางอากาศระหวางสายการบินที่เปนสมาชิก และไมเปนสมาชิกกลุม
พันธมิตรทางการบิน 

ขอบเขตของการวิจัย 

ศึกษาผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมของการขนสงทางอากาศของสายการ
บินที่เปนสมาชิก และไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินจํานวน 5 สายการบิน ดังนี้ 

1. Thai Airways International (TG) 
2. Iberia Airlines (IB) 
3. Malaysia Airlines (MH) 
4. Asiana Airlines (OZ) 
5. Alaska Airlines (AS) 

สายการบินของประเทศไทย 
สายการบินของประเทศสเปน 
สายการบินของประเทศมาเลเซีย 
สายการบินของประเทศสาธารณรัฐเกาหล ี
สายการบินของประเทศสหรัฐอเมริกา 

การศกึษานีใ้ชขอมลูทตุยิภูมใินปพ.ศ. 2544 โดยมีผลผลติที่พจิารณาดวยกนั 5 ชนดิ 
คือ ปริมาณการขนสงผูโดยสารตามตารางบนิ ปรมิาณการขนสงสนิคาตามตารางบนิ ปรมิาณการ
ขนสงพัสดไุปรษณยีตามตารางบนิ ปรมิาณการขนสงนอกตารางบิน และกลุมผลผลติอ่ืนๆ ซึ่งทาํ
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ใหมรีายไดจากผลผลติที่พจิารณา 5 ชนดิเชนเดียวกนั และดานปจจัยการผลติมปีจจัยการผลติที่
พิจารณา 5 ชนิด คือ แรงงาน น้ํามันเชือ้เพลงิ อุปกรณการบนิ อาคารและที่ดิน และกลุมปจจัยอ่ืนๆ 
ซึ่งทําใหมีคาใชจายปจจัยการผลิตที่พิจารณา 5 ชนิดดวยเชนกัน 

คําจํากัดความท่ีใชในการวิจัย 

ในงานวิจัยนี ้ “กลุมพันธมิตรทางการบิน” หมายถึง กลุมพนัธมติรของสายการบนิ
ทีม่ีสมาชิกมาจากหลากหลายภูมิภาคในโลก และรวมกลุมกันในลักษณะแนวนอน (Horizontal 
Alliance) เพื่อการสรางมลูคาเพิ่มรวมกนั โดยเปนประโยชนทั้งแกสายการบนิ อาทิ การใหความ
ชวยเหลือดานเทคโนโลยกีารบรหิารงาน การรวมมอืทางดานการตลาด การใชทรพัยากรบางอยาง
รวมกัน เปนตน และเปนประโยชนแกผูโดยสาร อาท ิ การมีนโยบายระบบสะสมไมล (Frequent 
Flyer Programs – FFPs) รวมกัน การใหบรกิารแกผูโดยสารสมาชกิตลอดการเดินทาง เปนตน จึง
ทําใหกลุมพันธมิตรทางการบินที่งานวิจัยนี้หมายถึงมีเพียงกลุม Star Alliance, กลุม oneworld 
และ กลุม SkyTeam เทานั้น  

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

การศึกษาผลิตภาพเปรียบเทียบของปจจัยการผลิตโดยรวม ระหวางสายการบินที่
เปนสมาชิกและไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินนี้จะสามารถสะทอนถึง ความแตกตางใน
ดานผลติภาพจากการรวมกลุมพนัธมติร และทาํใหทราบวา การเขารวมกลุมจะมสีวนชวยในการ
พัฒนาผลติภาพการขนสงใหแกสายการบินไดหรอืไม ซึ่งจะเปนประโยชนใหแกสายการบินในการ
ตัดสินใจเขารวมกลุมสมาชิกพันธมิตรทางการบิน อีกทั้งยังสามารถเปนกรณีศึกษาตัวอยางของ
ประสิทธิผลจากการเขารวมกลุมพันธมิตรสําหรับธุรกิจอ่ืนๆไดเชนกัน 

แหลงท่ีมาของขอมูล 

ขอมูลทีใ่ชในการวิจัยนี้เปนขอมูลทุติยภูมิที่ไดจากหลากหลายแหลงที่มา นั่นคือ 
ขอมูล  Fleet and Personnel Data, Financial Data และ Traffic Data ของสายการบินตางๆได
มาจากองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization – 
ICAO) ซึ่งเปนองคการของสหประชาชาติที่ดูแลดานการบินพลเรือนของประเทศสมาชิก ขอมูล
ดัชนีราคาผูบริโภคของประเทศตางๆไดมาจากศูนยขอมูลดานประชากรและเศรษฐกิจ (Census 
and Economic Information Center – CEIC) และขอมลูทางเทคนคิของอุปกรณการบนิ ไดมา
จากเครือขายทางอินเตอรเนตอยางเปนทางการของบรษิัทผูผลติและซื้อขายอุปกรณการบิน ซึ่งได
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แก http://www.boeing.com, http://www.airbus.com และ http://www.aircraft–charter–
world.com นอกจากนี้ ขอมลูดานสถติิทีใ่ชในการอางอิงประกอบคาํอธบิายตางๆไดมาจากสมาคม
การขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transportation Association – IATA)  

โครงสรางวิทยานิพนธ 

บทที่ 1 
 
 
บทที่ 2 
 
บทที่ 3 
 
 
บทที่ 4 
บทที่ 5 
 
บทที่ 6 

บทนํา กลาวถึงความเปนมาและความสาํคญัของปญหาในการศึกษา วัตถุประสงคของ
การวิจัย ขอบเขตของการวิจยั คําจํากัดความทีใ่ชในการวิจัย ประโยชนที่คาดวาจะได
รับ แหลงที่มาของขอมูล ตลอดจนโครงสรางวิทยานิพนธ 
พันธมิตรทางการบิน กลาวถึงกลุมพันธมิตรทางการบิน ศูนยกลางการบิน การทํารหัส
เที่ยวบินรวม ระบบการสะสมไมล และประโยชนของการรวมกลุมพันธมิตร 
แนวคดิทฤษฎีและงานวิจยัที่เกี่ยวของในการศึกษา ซึ่งประกอบไปดวย ทฤษฎีการผลิต 
แนวคิดเกี่ยวกับการวัดผลิตภาพ และแนวคิดเกี่ยวกับการรวมกลุมพันธมิตร และงาน
วิจัยที่เกี่ยวของ  
วิธีดําเนินการวิจัยซึ่งใชในการเปรียบเทียบผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวม 
ผลการวิเคราะหการเปรียบเทียบผลิตภาพของสายการบินที่เปนสมาชิก และไมเปน
สมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 
บทสรปุ เปนการสรปุผลการวิจยั พรอมทั้งขอเสนอแนะสาํหรบัการผลติผลผลติ การใช
ปจจัยการผลิต และการรวมกลุมพันธมิตร 

 

http://www.boeing.com
http://www.airbus.com
http://www.aircraft


บทท่ี  2 
 

พันธมิตรทางการบิน 

กลุมพันธมิตรทางการบิน 

กลุมพนัธมติรทางการบินเกดิขึ้นอยางเห็นไดชัดตลอดชวงทศวรรษที่ 90 โดยเปน
ชวงที่มกีารเซน็สญัญาพนัธมติรเกิดขึน้จํานวนมาก ทั้งการเซ็นสญัญาระหวาง 2 สายการบินหรือ
ระหวางสายการบินเปนกลุม แตขอบเขตการรวมกลุมพนัธมติรนัน้ยงัไมชัดเจนเทาที่ควร ทั้งนี้คําวา 
”กลุมพันธมิตร” นัน้เปนคําที่มคีวามหมายกวางสามารถใชกับความสมัพนัธทางธรุกิจที่แตกตางกัน
ไดหลายชนดิ จึงเกิดกลุมพนัธมติรที่มขีอตกลงความรวมมอืในดานตางๆเปนจํานวนมากในยุคนัน้ 
อีกทั้งสถานภาพความเปนสมาชกิกย็ังไมชัดเจนเทาทีค่วร เพราะบอยครัง้ทีค่วามรวมมอืเกดิขึน้เพยีง
ระยะเวลาสั้นๆและสมาชกิก็ตางแยกตัวออกจากกัน โดยกลุมพนัธมติรขนาดใหญที่มคีวามเกาแกที่
สดุคือ กลุมพนัธมติรทีน่าํโดยสายการบิน KLM Royal Dutch Airlines และ Northwest Airlines 
ซึ่งกอตั้งขึ้นในเดือนพฤศจกิายน ปพ.ศ. 2535 ตลอดเวลามกีลุมพนัธมติรเกิดขึน้และแยกตวัเรื่อย
มา จนกระทั่งปลายทศวรรษที ่ 90 การรวมตวัของกลุมพนัธมติรทางการบนิมคีวามชดัเจนขึ้นอยาง
มาก โดยสามารถแบงออกเปน 4 กลุมขนาดใหญหรือที่เรียกวา “Big Four” ในขณะนัน้ ซึ่งไดแก 
กลุม Star Alliance, กลุม oneworld, กลุม Qualiflyer3 และสุดทายกลุมทีน่าํโดยสายการบิน KLM 
และ Northwest Airlines แตตอมากลุม Qualiflyer ไดออนตัวและปดตัวลงในเดอืนกุมภาพนัธ 
ปพ.ศ. 2545 เชนเดียวกับกลุมพนัธมติรทีน่ําโดยสายการบนิ KLM และ Northwest Airlines ที่แยก
ยายกันไปในปเดียวกัน โดยสมาชกิของกลุมพนัธมติรนีจ้ํานวนหนึ่งไดเขารวมกบักลุมพันธมิตร 
SkyTeam ที่เกิดขึน้ใหมในปพ.ศ. 2543  จึงทําใหปจจบุนัมกีลุมพนัธมติรทางการบินที่สาํคญัดวย
กัน 3 กลุม4 ดังที่ไดกลาวไว อันไดแก กลุม Star Alliance, กลุม oneworld และกลุม SkyTeam ซึ่ง
มีสายการบินสมาชิกที่เขารวมจากประเทศตางๆ5 จากหลากหลายภูมิภาคของโลกดังตอไปนี้ 

                                                   
3 กลุม Qualiflyer ประกอบดวย สายการบนิสมาชิกที่สวนใหญเปนสายการบินจากประเทศในทวีปยุโรป 

นําโดยสายการบิน Swissair โดยมีสายการบินสมาชิกกอนการแยกตัวในปพ.ศ. 2545 จํานวน 7 สายการบินดวย
กันคือ สายการบิน Swissair, TAP Air Portugal, Crossair, LOT Polish Airlines, Volare Airlines, DAT 
Belgian Airlines  และ Portugalia Airlines 

4 ดูรายละเอียดประวัติของกลุมพันธมิตรทั้ง 3 กลุมไดในภาคผนวก ก ตารางที ่ก.1, ก.2 และ ก.3  
5 ดูรายชื่อประเทศและเดือน/ปที่เขารวมของสายการบินสมาชิกของกลุมพันธมิตรไดในภาคผนวก ก      

ตารางที ่ก.4  
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ตารางที ่ 2.1 แสดงรายชื่อสายการบนิสมาชกิในกลุมพนัธมติรทางการบินที่สาํคญั 
ในปจจุบนั 3 กลุม โดยกลุม Star Alliance เปนกลุมที่มีการกอตั้งมายาวนานที่สุดในบรรดาทั้ง 3 
กลุม ซึ่งนําโดยสายการบิน United Airlines และ Lufthansa German Airlines รวมกบัสายการบิน 
Air Canada, Thai Airways International และ Scandinavian Airlines System (SAS) ในการกอ
ตั้งกลุมในปพ.ศ. 2540 ปจจบุันมสีมาชกิทั้งหมด 15 สายการบิน กลุม oneworld กอตั้งในปพ.ศ. 
2542 นาํโดยสายการบนิ American Airlines และ British Airways รวมกับสายการบนิ Qantas 
Airways, Cathay Pacific Airways และ Canadian Airlines ปจจบุันมสีมาชกิดวยกัน 8 สายการ
บิน และกลุมสดุทายคือ กลุม SkyTeam ที่กอตั้งขึน้ในปพ.ศ. 2543 โดยมีสมาชิกกอตั้งที่สําคัญคือ 
สายการบิน Air France และ Delta Airlines รวมกับสายการบนิ Aeromexico และ Korean 
Airlines และมสีายการบินขนาดใหญอยางสายการบนิ KLM Royal Dutch Airlines, Continental 
Airlines และ Northwest Airlines เขารวมอยางเปนทางการในเดือนกนัยายน ปพ.ศ. 2547 ซึ่งทํา
ใหปจจุบนัมสีมาชกิทั้งสิน้ 9 สายการบิน โดยจากตารางจะเห็นไดวา กลุมพนัธมติรทัง้ 3 กลุมตางมี
สายการบินสมาชกิจากหลากหลายภูมภิาค โดยการถือครองสวนแบงทุนของกลุมพนัธมติรตามภูมิ
ภาคตางๆทั่วโลกเปนดังตารางตอไปนี้  

ตารางที ่2.2 สวนแบงทุนของกลุมพันธมิตรในแตละภูมิภาคในไตรมาสที ่4 ปพ.ศ. 2547 
ภูมิภาค Star Alliance oneworld SkyTeam อ่ืนๆ รวม 

อเมริกาเหนือ 21% 17% 30% 32% 100% 
อเมริกาใต 21% 10% 0% 69% 100% 
ยุโรป 18% 17% 15% 50% 100% 
เอเชีย 27% 5% 6% 62% 100% 
ตะวันออกกลาง 2% 1% 0% 97% 100% 
แอฟริกา 2% 7% 0% 91% 100% 
โอเชเนีย 12% 33% 1% 54% 100% 

ที่มา : International Air Transportation Association (IATA) 

เมื่อพิจารณาตารางที ่2.1 รวมกับตารางที ่2.2 จะพบวา ทนุเกือบ 70% ของสาย
การบินในภูมภิาคอเมรกิาเหนือเปนทนุของสายการบนิที่อยูในกลุมพนัธมติรโดย 30% เปนทนุของ
สายการบินในกลุม SkyTeam เนื่องจากมีสายการบนิสมาชกิขนาดใหญอยางสายการบิน Delta 
Airlines, Northwest Airlines และ Continental Airlines  และประมาณ 1 ใน 5 ของทุนของสาย
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การบินในภูมิภาคเปนทุนของสายการบินในกลุมพนัธมติร Star Alliance ในทวีปอเมรกิาใตจะมี
เพยีงกลุม Star Alliance และกลุม oneworld ที่มีสายการบินในภูมิภาคนั้นคือ สายการบิน VARIG 
Brazilian Airlines และ LAN Airlines ตามลําดับ ในขณะที่ในทวีปยุโรปทั้ง 3 กลุมพันธมิตรตางมี
สวนแบงของทนุทีใ่กลเคยีงกัน โดยเมื่อรวมกนัแลวมมีลูคาทุนเปนครึ่งหนึ่งของทนุของสายการบนิ
ทั้งหมดในภูมภิาคนัน้ ในทวีปเอเชยีกลุม Star Alliance เปนกลุมที่มีสายการบินจากภูมิภาคนี้มาก
ที่สุดโดยมีสายการบินขนาดใหญอยาง Singapore Airlines และ All Nippon Airways สาํหรบัทนุ
ของสายการบินในภูมิภาคตะวันออกกลางและแอฟรกิา สวนใหญแลวเปนทนุของสายการบนิที่ไม
ไดเขารวมกลุมพันธมิตรขนาดใหญ 3 กลุมนี้ และสดุทายในภูมภิาคโอเชเนยีจะพบวา เพยีงมลูคา
ทุนของ 2 สายการบินคือ สายการบิน Qantas Airways จากกลุม oneworld และสายการบิน Air 
New Zealand จากกลุม Star Alliance มีขนาดเกือบครึ่งหนึ่งของทุนของสายการบินในภูมิภาค 

จึงพอสรุปไดวา กลุมพันธมิตร Star Alliance เปนกลุมที่มีขนาดใหญในภูมิภาค
อเมริกาใตและเอเชีย กลุม oneworld มีขนาดใหญในภูมิภาคแอฟริกาและโอเชเนีย และกลุม 
SkyTeam เปนกลุมที่มีขนาดใหญที่สุดในภูมภิาคอเมรกิาเหนือ นอกจากนัน้ กลุมพนัธมติรทัง้ 3 มี
ขนาดที่คอนขางใกลเคียงกันในภูมิภาคยุโรป และตะวันออกกลาง 

 นอกจากนี้ ยังสามารถเปรยีบเทยีบกลุมพนัธมติรทัง้ 3 ในดานจํานวนจุดหมาย
ปลายทางสนามบิน จุดหมายปลายทางประเทศ และเครื่องบินที่ใหบริการไดดังนี ้ 

133

131

138
645

772

548

0 200 400 600 800 1000

SkyTeam

oneworld

Star Alliance

กล
ุมพ

ันธ
มิต

ร

จุดหมายปลายทาง

จุดหมายปลาย
ทางสนามบิน

จุดหมายปลาย
ทางประเทศ

รูปที ่2.1 จํานวนจุดหมายปลายทางสนามบินและประเทศของกลุมพันธมิตรสิ้นปพ.ศ. 2547 
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รูปที ่2.2 จํานวนเครื่องบินที่ใหบริการของกลุมพันธมิตรสิ้นปพ.ศ. 2547 

จากรูปที ่2.1 และรูปที ่2.2 พบวา กลุมพันธมิตร Star Alliance มจีุดหมายปลาย
ทางสนามบนิมากกวากลุมพนัธมติรอ่ืนๆคอื 772 แหงใน 133 ประเทศทั่วโลก และมเีครื่องบินให
บริการมากที่สุดคือ รวมทั้งสิ้น 2,477 ลาํ ในขณะทีก่ลุมพนัธมติร oneworld มีจุดหมายปลายทาง
สนามบิน 548 แหงใน 131 ประเทศทั่วโลก มเีครื่องบินใหบรกิารรวม 1,855 ลํา และกลุมพันธมิตร 
SkyTeam มีจุดหมายปลายทางสนามบิน 645 แหงใน 138 ประเทศทั่วโลก และมเีครื่องบินให
บริการรวม 2,064 ลํา โดยทั้ง 3 กลุมพนัธมติรมจีํานวนเทีย่วบินขาออกตอวันและจาํนวนผูโดยสาร
ที่ใหบริการรวมในปพ.ศ. 2547 ดังตอไปนี้ 
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รูปที ่2.3 จํานวนเที่ยวบินขาออกตอวันของกลุมพันธมิตรสิ้นปพ.ศ. 2547 
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รูปที ่2.4 จํานวนผูโดยสารที่ใหบริการรวมในปพ.ศ. 2547 

จากรูปที่ 2.3 และ 2.4 จะพบวา กลุมพนัธมติร Star Alliance มจีํานวนเทีย่วบิน
ขาออกตอวันมากที่สุดในบรรดาทั้ง 3 กลุม รองลงมาคือ กลุม SkyTeam ซึ่งทัง้ 2 กลุมนี้มีจํานวน
เที่ยวบนิขาออกตอวันมากกวากลุม oneworld อยูประมาณ 6,000 เที่ยวตอวัน และกลุม Star 
Alliance, oneworld และ SkyTeam มจีํานวนผูโดยสารทีใ่หบรกิารรวมตอปคือ 359.8, 223.1 และ 
341.4 ลานคนตามลําดับ 

เมื่อพจิารณาจากสวนแบงตางๆ อันไดแก จาํนวนจุดหมายปลายทางสนามบิน 
เครื่องบินที่ใหบรกิาร เที่ยวบนิขาออกตอวัน และผูโดยสารทีใ่หบรกิารรวมตลอดปแลว จะพบวา ใน
ปพ.ศ. 2547 กลุมพันธมิตร Star Alliance เปนกลุมที่ถือครองสวนแบงมากที่สดุ รองลงมาคอื กลุม 
SkyTeam และกลุม oneworld ตามลําดับ 

ศูนยกลางการบิน (Hubs and spokes) 

ศูนยกลางการบินเปนอีกหนึ่งสาเหตุสําคัญ ที่ชวยผลักดันและถูกนําไปใชในการ
รวมกลุมพันธมิตรทางการบิน การวางเครือขายการบินพาณิชยเริ่มมีลักษณะเปนเสนทางบินที่มี
ศูนยกลางการบินในชวงปลายทศวรรษที ่70 การเกดิขึ้นของศนูยกลางการบนินี้ไมใชเรื่องใหมที่เกิด
ขึ้นในทันท ี แตเกิดจากการพัฒนาเรื่อยมาอันเนื่องจากขอจํากัดดานการบินระหวางประเทศ และ
ขอจํากัดทางเทคนิคของอุปกรณการบิน นั่นคือ ในสมัยที่การบินพาณิชยระหวางประเทศมีขอ
จํากัดตางๆ ทาํใหมเีที่ยวบินในเสนทางที่เปดกวางเปนจํานวนมาก ในขณะเดยีวกนักับเสนทางที่มี
ขอจํากัดในการบินมากก็มเีที่ยวบนิทีใ่หบรกิารจํานวนนอย ทาํใหเกิดการถายเทของเสนทางบิน จน
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นาํไปสูการเปนศูนยกลางการบนิ และในดานขอจํากัดดานเทคนิคของอุปกรณการบิน เนื่องจาก
เครื่องบินแตละชนดิยอมสามารถบรรทุกผูโดยสารไดมากนอยแตกตางกันไป จึงทําใหตองมีการ
วางระบบการถายโอนผูโดยสารใหมคีวามสมดลุ โดยในเสนทางที่มคีวามตองการเดนิทางนอยก็ใช
เครื่องบินขนาดเล็กใหบริการ และในเสนทางที่มีความตองการเดินทางจํานวนมากก็ใชเครื่องบินที่
มีขนาดใหญกวาในการใหบริการ จนนําไปสูการเปนศูนยกลางการบินในที่สุด 

รูปแบบเสนทางบินที่มีศูนยกลางการบินของแตละสายการบิน ตางมีภาพการ
เชื่อมโยงของเครือขายที่แตกตางกันไป แตยังคงรักษาลักษณะของความเปนศูนยกลางการบินที่
คลายคลึงกันไว โดยพิจารณาไดจากรูปดังตอไปนี้ 

 
 
         A1                     A3  
   

                                                       A5  
 
         A2                     A4 
 

จุดตอจุด  
(Point–to–Point) 

 
 
              A1                             A3 
          

                                A5 
 

              A2                             A4       
 

ศูนยกลางการบิน 
(Hub–and–Spoke) 

 
รูปที ่2.5 ภาพเครือขายการบินระหวางกรณีจุดตอจุดกับการมีศูนยกลางการบิน 

จากรูปที่ 2.5 จะเห็นวา การวางเครือขายการบินในลักษณะจุดตอจุด (ภาพซาย
มือ) ที่เปนการเชื่อมโยงจุดหมายปลายทางสนามบิน 5 แหง สายการบินตองเปดเสนทางบินให
บริการถึง 10 เสนทาง โดยเปนการเชื่อมจุดหมายปลายทางทั้ง 5 แหงถึงกันโดยตรงทั้งหมด ซึ่งทํา
ใหผูโดยสารสามารถเลือกเสนทางบินจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งได โดยไมตองแวะพักที่ใดกอน 
ในขณะที่การวางเครอืขายแบบมีศนูยกลางการบินในลกัษณะที่สอง (ภาพขวามือ) จะเหน็วา เมื่อมี
ศูนยกลางการบิน โดยในรูปคือ สนามบิน A5 สายการบินเปดเสนทางบินที่ใหบริการเพียง 4 เสน
ทางก็สามารถเชื่อมจุดหมายปลายทางสนามบินทั้ง 5 แหงไดเชนกัน โดยในการบินระหวางสนาม
บิน A1, A2, A3 และ A4 นัน้ จะตองมกีารแวะพกัที่สนามบนิ A5 กอน ซึ่งเปนสนามบนิที่สายการ
บินเลือกใหเปนศูนยกลางการบินในอาณาบริเวณนั้น  
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ศูนยกลางการบินเปนจุดที่รวมเสนทางบินจํานวนมากเขาดวยกัน จงึทําใหสนาม
บินทีเ่ปนศนูยกลางการบิน จะมเีครื่องบินขาเขามาจากหลายทิศทาง เพื่อใหผูโดยสารเปลีย่นเครื่อง 
และมีเครื่องบนิขาออกบินไปยังหลายทิศทางเชนเดียวกัน ซึ่งทําใหศูนยกลางการบินตองมีระบบ
การทํางานที่มคีวามพรอมเปนอยางดี เพื่อใหการขนสงทางอากาศเกิดการไหลลื่น แมจะมขีอจํากดั
ตางๆ เชน ความสามารถในการรองรบัปริมาณเครื่องบนิลงจอดของสนามบนิในขณะหนึ่งๆ ขอ
จํากัดทางเทคนิคของอุปกรณการบนิ ขอจํากัดดานเวลา โดยสามารถสรปุลาํดับเหตุการณที่ศนูย
กลางการบินไดตามขั้นดังนี้ 

 
                                                                  T1  
              A 1                            A 3               
          

                               A 5 
 

              A 2                            A 4  
                                                                 T2  
              A 1                            A 3  
          

                               A 5  
 

              A 2                           A 4  
                                                                 T3  
              A 1                            A 3  
          

                               A 5  
 

              A 2                            A 4              
                          T4  

 
รูปที ่2.6 ลําดับเหตุการณที่ศูนยกลางการบิน 

จากรูปที่ 2.6 ในระหวางชวง T1 ถึง T2 จะเปนชวงที่เครื่องบินจากสนามบินที่ไมใช
ศูนยกลางการบิน (Spokes) ซึ่งไดแก สนามบิน A1, A2, A3 และ A4 บินมาลงจอดที่สนามบินที่
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เปนศนูยกลางการบนิ (Hubs) ซึ่งกค็ือ สนามบนิ A5 ในชวง T2 ถึง T3 เปนชวงทีส่ายการบนิตางๆจะ
ทาํความสะอาดเครื่องบนิ ขนถายกระเปาเดนิทาง จัดเตรยีมความพรอมดานอาหาร รวมไปถงึตรวจ
สอบอุปกรณการบิน และเติมน้ํามันเชื้อเพลิง ในขณะเดียวกันผูโดยสารที่ตองการเปลี่ยนเครื่องจะ
เดินไปยงัประตขูาออกเพื่อรอการขึ้นเครื่องบินอีกครั้งหนึง่ และในชวงสดุทายคือ ชวง T3 ถึง T4 
เครื่องบินจากสนามบินที่เปนศูนยกลางการบนิ จะบินออกไปยังสนามบินแหงอ่ืนที่ไมใชศูนยกลางการ
บิน และลําดับเหตุการณที่ศูนยกลางการบินจะเริ่มตนที่ T1 อีกครั้ง โดยมีลักษณะเชนนี้ตลอดเวลา  

จะเหน็ไดวา ในแตละขั้นของกระบวนการทาํงานทีศู่นยกลางการบิน ความผดิ
พลาดสามารถเกดิขึน้ไดในหลายๆจุด เชน ในชวง T1 ไปยัง T2 ถาเครื่องบนิจากสนามบิน A1 เกิด
การลาชา คือ มาถึงสนามบิน A5 ชากวากําหนด ก็จะทาํใหชวง T2 ถึง T3 เกิดความลาชา และทํา
ใหชวง T3 ถึง T4 เกิดความลาชาดวยในที่สุด ซึ่งจะทําใหผูโดยสารที่จะเดินทางออกจากสนามบิน 
A5 ตองสญูเสยีเวลาในการรอ นัน่คือ ผูโดยสารทีจ่ะเดนิทางไปยังสนามบนิ A1 ตองรอขึน้เครื่องบนิ
ทีบ่ินมาจากสนามบิน A1 และผูโดยสารที่จะเดินทางไปยังสนามบิน A2, A3 และ A4 ตองคอย
ผูโดยสารที่บินมาจากสนามบิน A1 ดังนั้น ในการจัดระบบการทาํงานที่ศูนยกลางการบินจึงตอง
อาศัยความละเอียดรอบคอบเปนอยางมาก เพื่อใหเกิดการไหลลื่นมากที่สดุคือ ใชเวลาจาก T1 ไป
ยัง T4 ดวยระยะเวลาที่สั้นที่สุด และใหเปนไปตามตารางเวลาที่กําหนดไวรวมกัน 

ขอดีของการสรางเครือขายการบินที่มีศูนยกลางการบินคือ สายการบินสามารถ
เพิ่มจาํนวนจดุหมายปลายทางสนามบินในเครอืขายไดมากขึ้น ดวยจํานวนเครื่องบินที่ใหบรกิารที่
เทากนั จากรูปที่ 2.5 จะเหน็วา ถาสายการบินวางเครอืขายการบินที่มศีูนยกลางการบินดวยเครื่อง
บินจํานวน 10 ลาํเทากับกรณีจดุตอจุดซึ่งมปีลายทางเพียง 5 แหงแลว สายการบินสามารถเพิ่ม
จํานวนปลายทางสนามบินไดถึง 11 แหง หรอืในอีกมุมหนึ่งสายการบนิสามารถใหบรกิารจดุหมาย
ปลายทางสนามบินในเครือขายที่เทากันดวยจํานวนเครื่องบินที่ใหบริการที่นอยกวาดังรูปที่ 2.5 

สายการบนิในปจจบุนัสวนใหญตางมกีารวางเครือขายเสนทางการบนิ ในลกัษณะ
ที่มศีูนยกลางการบนิ ซึง่โดยมากจะเปนสนามบนิทีต่ั้งบรเิวณเมืองหลวงของประเทศ หรอืเมอืงอ่ืนๆ
ที่มีความสําคัญทางเศรษฐกิจ ซึ่งจะทําใหสายการบินมักจะมีศูนยกลางการบินประมาณ 1 – 2 แหง
สําหรับประเทศหรอืสายการบนิที่มขีนาดเลก็ และประมาณ 3 – 4 แหงสําหรับประเทศหรือสายการ
บินที่มขีนาดใหญ นอกจากนัน้ สายการบนิสามารถขยายเครอืขายเสนทางการบินใหกวางออกไป
ไดมากยิ่งขึ้น ดวยการเชื่อมเครือขายของสายการบินพันธมิตรเขาดวยกัน โดยการเพิ่มเพียงเสน
ทางระหวางศูนยกลางการบินของแตละสายการบิน ก็จะทําใหสมาชิกตางมีเครือขายที่ใหญขึ้น 
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สายการบินก็จะสามารถใหบริการผูโดยสารไดทั่วถึงมากขึ้น ยิ่งกลุมพันธมิตรมีสายการบินจาก
หลากหลายภูมิภาคมากเทาไร ก็จะทําใหเครือขายการบินครอบคลุมไดกวางมากขึ้นเทานั้น การ
เชื่อมระหวางศูนยกลางการบินของแตละสายการบินมีลักษณะดังนี้ 

 
       A1                             A3           B1                           B3 
 
           X          Y 
 
       A2                            A4                        B2                           B4 
 

 
รูปที ่2.7 การเชื่อมศูนยกลางการบินของสายการบินในกลุมพันธมิตร 

จากรูปที่ 2.7 สนามบิน X และ Y คือ สนามบนิศนูยกลางการบินของสายการบิน 
X และ Y ซึ่งเปนสมาชกิของกลุมพนัธมติรเดยีวกัน จะเหน็ไดวา เมื่อสายการบินทัง้ 2 ไดเชื่อมศนูย
กลางการบินเขาดวยกนัแลว จะทาํใหสายการบนิทั้งสองตางมีเครือขายการบินที่ใหบริการที่ขยาย
กวางออกไป ซึ่งการรวมกลุมพันธมิตรก็ไดใชแนวคดิความเปนศนูยกลางการบินนี้ไปใชในการเชื่อม
เครอืขายการบิน โดยการเลือกเชื่อมระหวางสนามบินที่เปนศูนยกลางการบนิ แทนทีจ่ะเชื่อมเสน
ทางบินในระหวางสนามบินทุกสนามบินของแตละเครอืขายนั่นเอง ศูนยกลางการบนิของสายการ
บินสมาชิกของกลุมพันธมิตรทางการบินแสดงในภาคผนวก ก ตารางที ่ก.4 

การทํารหัสเท่ียวบินรวม (Codesharing) 

สาํหรบัการตอบสนองตอความรนุแรงในการแขงขนัของอุตสาหกรรมการบนิ สาย
การบินจํานวนมากเริ่มหนัมาทาํการบนิภายใตรหสับนเที่ยวบินรวมกัน ซึ่งถือไดวา เปนกลยทุธดาน
การตลาดที่ใชไดผลดีมากวิธีการหนึ่ง โดยหลังจากที่สายการบินทาํสญัญาขอตกลงการใชรหัสรวม
กันบนเที่ยวบินในเสนทางที่กําหนดแลว สายการบินจะนํารหัสเที่ยวบินรวมที่ไดไปสรางรหัสเที่ยว
บินใหมภายใตชื่อของสายการบินตน ทั้งนี้เพื่อความสะดวกในการขาย โดยทั้งสายการบินและคู
พันธมิตรตางสามารถขายที่นั่งผูโดยสารในเทีย่วบินที่กําหนดไวของกันและกันได จึงทําใหในเที่ยว
บินหนึ่งๆประกอบไปดวยเที่ยวบินของสายการบินมากกวาหนึ่งสาย นั่นคือ มีทั้งเที่ยวบินของสาย
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การบินที่ดําเนนิการบินจรงิ และเที่ยวบินของสายการบนิการตลาดอยูในเทีย่วบินเดียวกนั จะเหน็
ไดวา การทํารหัสเที่ยวบินรวมเปนการขยายเครือขายการบริการไปในภูมิภาคตางๆทีง่ายและเร็ว 
เพราะเมื่อสายการบินสามารถทาํการตกลงใชรหสัเทีย่วบนิรวม ก็จะทาํใหเสนทางบินและเที่ยวบิน
ของสายการบินเพิ่มขึ้นไดในทนัท ี ยิ่งสายการบินมกีารตกลงทาํรหสัเที่ยวบนิรวมในเสนทางทีห่ลาก
หลายมากเทาไร ก็เปนการขยายเสนทางบินรวมกันไดมากขึ้นเทานั้น  

ขั้นตอนในการทํารหัสเที่ยวบินรวม 

ในการทํารหัสเที่ยวบินรวมของสายการบินนั้นมีขั้นตอนที่สําคัญดังตอไปนี ้

1. การวางแผนและประสานตารางบิน 

สายการบินที่ตกลงจะทํารหัสเที่ยวบินรวมกัน จะรวมกันวางแผนและจัดตาราง
บินในเครือขาย เพื่อใหมีเสนทางบิน จํานวนเที่ยวบิน และเวลาทําการบินที่สอดคลองกับจํานวน
อุปกรณการบินที่มี และความตองการของตลาดไดอยางเหมาะสม โดยยังคงอยูภายใตสิทธิทาง
การบินที่สายการบินหรือคูพันธมิตรม ี ในการวางเสนทางบินของเที่ยวบินที่จะทํารหัสบนเที่ยวบิน
รวมกันนั้น สามารถแยกพิจารณาตามประเภทปลายทางสนามบินไดเปน 3 แบบ ดังนี้ 

• เสนทางระหวางสนามบินที่กําหนดรวมกันโดยคูพันธมิตรมีสิทธิทางการบิน 

 

 

 

 

 

สายการบินตกลงทํารหสัเทีย่วบินรวมกนัระหวางสนามบิน 2 แหงคือ Airport 1 
และ Airport 2 ซึ่งตั้งอยูในประเทศ X และ Y ตามลําดับ โดยเสนทางระหวาง 2 สนามบินนั้นเปน
เสนทางที่สายการบินทั้งสองตางมีสิทธิทางการบินอยูแลว ดังนั้น สายการบินแตละสายสามารถ
เลือกใชรหัสเที่ยวบินรวมของตนเองในการใหบรกิาร เพื่อความสะดวกในการขาย และทําใหใน
เที่ยวบินหนึ่งๆประกอบดวยรหัสเที่ยวบินรวมมากกวาหนึ่งรหัส 

 
 
         

                           Airport 1                             Airport 2 

 
                             

                         Country X                             Country Y 
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• เสนทางไปยังสนามบินอ่ืนในประเทศซึ่งคูพันธมิตรมีสิทธิทางการบิน 

 

 

 

 

 

การตกลงทํารหสัเทีย่วบินรวม กรณีปลายทางสนามบินอยูนอกเหนือเสนทางหลกั
ที่ตกลงกนัไว จากรูปเสนทางหลกัคือ เสนทางระหวาง Airport 1 และ Airport 2 ในประเทศ X และ 
Y ตามลําดับ แตปลายทางสนามบินเปน Airport 3, 4, 5 หรือ 6 ที่ยังคงอยูภายในประเทศ X และ 
Y ซึ่งคูพันธมิตรมีสิทธิทางการบิน จะเห็นไดวา การทํารหัสบนเที่ยวบินรวมกันนั้น ไมเพียงแตจะ
ขยายการบริการระหวางเสนทางหลักที่ไดตกลงกันไวเทานั้น แตยังอํานวยความสะดวกในการ
ขยายการใหบริการไปยังปลายทางสนามบินอ่ืนๆไดเชนกัน  

• เสนทางไปยังประเทศที่สามโดยผานคูพันธมิตรซึ่งมีสิทธิทางการบิน 

 

 

 

 

 

กรณีจุดหมายปลายทางอยูนอกเหนือเสนทางหลักที่ตกลงกันไว ในที่นี้เสนทาง
หลกัที่ตกลงกนัไวอยูในประเทศ X และ Y แตปลายทางสนามบนินัน้อยูในประเทศ A, B, C หรือ D 
การทํารหัสเทีย่วบินรวมในกรณีนี้ จะชวยขยายการบริการไปยังประเทศที่สามไดเชนกันโดยผาน
สายการบินคูพนัธมิตรซึ่งมีสทิธิทางการบินอยู ทาํใหสายการบินมีความสะดวกมากยิ่งขึ้นในการ
ขยายปลายทางไปยังประเทศเหลานี้ เพราะไมจําเปนตองทําการเจรจาขอสิทธิทางการบินดวยตน

  
       Country A       Country C 
 

               Country X        Country Y 
 

       Country B     Country D 

 
     Airport 3                                                                         Airport 5    
         

                           Airport 1                            Airport 2  
 

     Airport 4                                                                         Airport 6                       
                         Country X                            Country Y 
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เอง อยางไรก็ตาม ถาทั้งสายการบินและคูพันธมิตรตางไมมีสิทธิทางการบินในประเทศที่สามก็จํา
เปนที่ตองขอสิทธิทางการบินกอน 

2. การกําหนดเที่ยวบินและรหัสบนเที่ยวบิน 

ในการทาํรหัสบนเทีย่วบินรวมกนันัน้จะประกอบไปดวยเทีย่วบิน 2 ประเภทซึ่งมี
หนาที่ตางกันไป จึงตองมีการกําหนดวา ในการบินเที่ยวนัน้ๆสายการบนิใดจะทําหนาทีเ่ปนเที่ยว
บินชนิดใด ซึ่งไดแก เที่ยวบินดําเนินการบนิ (Operating Flight) คือ เที่ยวบนิทีท่ําหนาทีด่ําเนนิการ
บินจรงิตามสญัญาขอตกลง และเที่ยวบนิการตลาด (Marketing Flight) คือ เที่ยวบินทีเ่กดิขึ้นจาก
การทําสัญญาทางการตลาด หรือก็คือจากการทําขอตกลงรหัสเทีย่วบินรวม จึงเปนเที่ยวบินที่ไมได
มีการดําเนินการบินจริง แตใชเที่ยวบินของคูสัญญาในการใหบริการผูโดยสารในเสนทางนั้น 

นอกจากนั้น ในการเลือกใชรหัสเที่ยวบิน สายการบินจะกําหนดไวโดยเฉพาะวา 
ชวงรหัสใดจะใชกับเที่ยวบินประเภทรหัสเที่ยวบินรวม เพื่อลดความสับสนในการทํางาน และให
เกิดความสะดวกในการวางแผนและควบคุม 

3. การแลกเปลี่ยนขอมูลตารางการบิน 

เปนขัน้ตอนของสายการบนิและคูพนัธมติร ในการจัดเตรยีมตารางบนิรวมกัน โดย
สายการบินทัง้สองจะมกีารแลกเปลีย่นขอมูลตารางบินของเที่ยวบินที่จะทํารหสัเทีย่วบินรวม นอก
จากนั้นแลว อาจมีการกําหนดขั้นตอนของการทํางานรวมกัน เพื่อความสะดวกในการตรวจสอบ
ควบคุมดวย โดยในขั้นนี้สายการบินจําเปนตองมีการเชื่อมโยงเครือขายระบบการทํางานบางสวน
เขาดวยกนั เพื่ออํานวยความสะดวกในการสงผานขอมลู อาทิ ตารางบินอางอิงไขวรวมกัน (Cross 
Reference) การจองตั๋วโดยสาร การควบคุมคลังสินคา เปนตน 

4. การจัดพิมพตารางบิน 

ในขั้นของการจัดพิมพตารางบินนัน้ เนื่องจากเทีย่วบินทีท่าํรหสับนเที่ยวบนิรวมจะ
มสีายการบินทีใ่หบรกิารรวมกันมากกวาหนึ่งสาย โดยแบงออกเปน 2 ประเภทคอื  สายการบินทีท่ํา
หนาที่ดําเนนิการบินจรงิ และสายการบนิทีเ่ปนเที่ยวบินการตลาด ซึ่งเกิดจากการทําสญัญาขอตก
ลง ดังนัน้ จงึตองมคีวามระมดัระวังในการทําตารางบินอางอิงไขวรวมกันอยางมาก เพื่อใหทราบวา 
ในเที่ยวบนินัน้ๆสายการบินใดทาํหนาที่เปนเที่ยวบนิดําเนนิการบินจรงิ และสายการบนิใดทําหนาที่
เปนเที่ยวบินการตลาด อีกทั้งเปนการปองกันไมใหเกิดความสับสนทั้งแกผูปฏิบัติและผูใชบริการ  
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5. การปรับมาตรฐานการใหบริการและสิ่งอํานวยความสะดวกเขาดวยกัน 

สิ่งสําคัญประการหนึ่งของการทํารหัสบนเที่ยวบินรวมกันคือ สายการบินและคู
พันธมิตรตางตองมีมาตรฐานการบริการ และสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืนๆที่ใกลเคยีงกนั อาทิ การ
บริการในสํานักงานขาย การออกตั๋วโดยสาร การบริการภาคพื้นดิน มาตรฐานเรื่องราคาคาโดยสาร 
การบรกิารหองพักผูโดยสาร การบรกิารบนเที่ยวบนิ รวมไปถึงการสงเสรมิการขายและการโฆษณา
ที่ใกลเคียงกันดวย เพื่อใหการทํารหัสบนเที่ยวบินรวมกันเปนประโยชนแกทุกฝายรวมกัน 

ประโยชนจากการทํารหัสเที่ยวบินรวม  

• รายไดเพิ่มขึ้น 

การทํารหัสเที่ยวบินรวมนั้น ทั้งสายการบินที่ทําหนาที่เปนเที่ยวบินดําเนินการบิน 
และเที่ยวบินการตลาดตางไดประโยชนรวมกัน สําหรับเที่ยวบินที่ดําเนินการบินนั้นจะพบวา คู
สญัญาจะทาํหนาทีช่วยในการจําหนายทีน่ั่งผูโดยสารในเที่ยวบินของสายการบนิ ซึ่งทําใหมรีายได
เพิ่มขึ้น และเปนการลดคาใชจายในการดําเนินงานดวย เนื่องจากมีสายการบินอ่ืนมาชวยแบงเบา
ภาระคาใชจายในการบิน และสําหรับเที่ยวบินการตลาดจะพบวา สายการบินมีเที่ยวบินและจุด
หมายปลายทางที่เพิ่มขึ้น จึงทําใหสายการบินสามารถมีรายไดที่เพิ่มขึ้นดวยเชนกัน 

• ความสามารถในการแขงขันสูงขึ้น 

เมื่อสายการบิน และคูพนัธมติรตางเปนสายการบินที่มขีนาด และระดบัมาตรฐาน
การใหบริการที่ใกลเคียงกัน การทํารหัสเที่ยวบินรวมกันจะสามารถสรางความไดเปรียบเหนือสาย
การบินคูแขงได เพราะผูโดยสารยอมพึงพอใจมากกวาเมื่อมีโอกาสในการเลือกเสนทางบิน และ
เที่ยวบนิทีเ่พิ่มมากขึน้ จึงทําใหสายการบินทีท่ํารหสัเทีย่วบินรวมจะเปนตัวเลอืกในอันดบัตนๆแกผู
โดยสาร อีกทั้งการทํารหัสเที่ยวบินรวมยังเปนการลดจํานวนสายการบินคูแขงในตลาดลงดวย 

• สายการบินเปนที่รูจักมากยิ่งขึ้น 

การทํารหัสบนเที่ยวบินรวม มีสวนทําใหสายการบินเปนที่รูจักแพรหลายมากยิ่ง
ขึ้นดวย เพราะในการจําหนายตั๋วโดยสารผานระบบสํารองที่นั่ง (Computerized Reservation 
System – CRS) สายการบินใดมีเทีย่วบินทีห่ลากหลาย จะทําใหรายชื่อของสายการบินนั้นปรากฏ
บนหนาจอแรกๆของคอมพิวเตอรระบบสาํรองที่นั่งเสมอ ยอมทําใหเปนที่คุนเคยแกผูโดยสารใน
เวลาตอมาได  
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• เปนแนวทางในการสรางตลาดใหม 

สายการบินสามารถเพิ่มสวนแบงทางการตลาดได โดยมีคาใชจายในขั้นตอนการ
สํารวจตลาดที่ต่ํา เนื่องจากการทํารหัสบนเที่ยวบินรวมจะเปรียบเสมือนการสํารวจความตองการ
ในเสนทางบินของผูโดยสารเบื้องตน โดยที่สายการบินมีคูพันธมิตรชวยแบกรับภาระคาใชจายใน
การดําเนนิการบิน เชน ถาสายการบินพบวา มจีํานวนผูโดยสารที่มากพอในเสนทางทีท่าํรหสับน
เที่ยวบินรวม สายการบินอาจจะหันมาดําเนินการบินดวยตนเองได เปนตน  

อยางไรก็ตาม มใิชวาสายการบนิจะไดประโยชนจากการทาํรหสัเที่ยวบินรวมเสมอ
ไป สิ่งสําคัญที่ควรระมัดระวังอยางยิ่งในการใชนโยบายนี้คือ สายการบินที่จะเปนคูพันธมิตรนั้น 
ควรจะมเีปาหมายตอนโยบายการทํารหสัเที่ยวบนิรวมที่สอดคลองกัน และระดับมาตรฐานของสาย
การบินโดยรวมทีม่คีวามใกลเคียงกัน โดยเฉพาะดานคณุภาพของการบรกิารซึ่งมคีวามสาํคัญที่สดุ
และจาํเปนตองมกีารวัดระดบัขึน้มาอยางชดัเจน เพื่อใหการทาํรหสัเทีย่วบินรวมนัน้สามารถชวยยก
ระดับการบริการของสายการบินใหสูงขึ้นไดอยางแทจริง  

ระบบการสะสมไมล (Frequent Flyer Programs – FFPs) 

ระบบการสะสมไมล คือ นโยบายที่ใชดึงดูดใหผูโดยสารที่เดนิทางทางอากาศเกิด
ความจงรักภักดี (Loyalty) ในการเลือกใชบริการของสายการบิน โดยการเสนอสิ่งตอบแทนใหแก
ผูโดยสาร อาท ิ เที่ยวบินที่ไมคิดคาใชจายใดๆ การอัพเกรดชนิดตั๋วโดยสาร การบริการพิเศษอ่ืนๆ 
เปนตน และมเีกณฑการใหสิ่งตอบแทนเฉพาะแกผูโดยสารที่มแีตมสะสมถงึระดบัตางๆทีก่ําหนดไว 
ซึ่งโดยปกติแลวจะคํานวณจากระยะทางบินและจํานวนการบินสะสมของผูโดยสาร 

ในปพ.ศ. 2524 สายการบิน American Airlines เปนสายการบนิแรกที่ประกาศใช
ระบบการสะสมไมลขึ้น ซึ่งไดรบัการตอบรบัจากผูโดยสารเปนอยางดีในทนัททีีเ่ริ่มใช ทาํใหสายการ
บินอ่ืนๆในประเทศสหรฐัอเมรกิาเริ่มประกาศใชนโยบายเดยีวกันตามมา แตในขณะนัน้สายการบิน
ในภูมิภาคอ่ืนๆยังไมไดนํานโยบายนี้ไปใชในทนัท ี เนื่องจากขณะนัน้การแขงขันในอุตสาหกรรมการ
บินยังไมรุนแรงดังเชนปจจุบัน ประกอบกับยังมีกฎขอบังคับตางๆของรัฐบาลเปนจํานวนมาก อีก
ทั้งสายการบินสวนใหญยังไมมีความเชื่อมั่นในระบบการสะสมไมล และกลัวการเกิดภาระดานคา
ใชจายจากระบบนี้ จนเขาสูทศวรรษที ่ 90 เมื่อสายการบินขนาดใหญในทวีปยุโรปอยางสายการ
บิน British Airways และ Lufthansa German Airlines ตางประกาศใชระบบการสะสมไมลของ
ตนเอง ทําใหสายการบนิในภูมิภาคตะวันออกไกลของหลายประเทศเริ่มประกาศใชตามมา โดย
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ปจจุบันนี้สายการบินที่ใหบริการเสนทางบินระหวางประเทศสวนใหญตางนําระบบการสะสมไมล
มาใช นอกจากนั้นแลว ระบบนี้ยังถกูนําไปใชเปนหนึ่งในนโยบายหลักในการรวมกลุมพนัธมติรทาง
การบิน นั่นคือ นโยบายระบบสะสมไมลรวมกัน (Integrated Frequent Flyer Programs) ซึ่งทําให
สายการบนิทีต่องการเขารวมกลุมตองรบันโยบายนี้ไปใช และเปนการทําใหระบบการสะสมไมลของ
แตละสายการบินในกลุมถูกผนึกรวมเขากัน จนเปนระบบสะสมไมลที่มีเครือขายกวางมากยิ่งขึ้น 

ปจจุบันระบบการสะสมไมลเปนนโยบายที่สําคัญทางการตลาด โดยสายการบิน
ตางเผชญิกับการแขงขนัในตัวนโยบายเพื่อใหเปนทีน่าสนใจแกผูโดยสารทีเ่ดนิทางทางอากาศ และ
ทําใหสายการบินเกิดความไดเปรียบทางการแขงขัน และมีสถานภาพทางการตลาดที่ดียิ่งขึ้นได 
โดยสิ่งสําคัญที่ทําใหนโยบายนี้เปนที่นาดึงดูดใจแกผูโดยสารคือ การที่ผูโดยสารสามารถนําไมลที่
สะสมไปใชแลกรางวัลไดเรว็ที่สดุ ทําใหสายการบินตองพยายามจัดสรรผลรางวัลในทกุๆระดบัไมล
สะสม นอกจากนั้น สายการบินยังอาจใหไมลสะสมพิเศษแกผูโดยสารที่บินดวยที่นั่งผูโดยสารชั้น
ธรุกิจและชัน้หนึง่ และยงัรวมไปถงึการไดแตมสะสมจากการใชบรกิารโรงแรม การเชารถ หรอืการ
ใชบัตรเครดิตอีกดวย เรื่องระยะเวลาของไมลหรือแตมที่สะสมก็เปนอีกหนึ่งปจจัยที่ผูโดยสารให
ความสาํคัญ ซึ่งทําใหผูโดยสารสามารถสะสมไมลและแลกผลรางวัลตั้งแตชิน้เลก็ จนไปถึงชิ้นใหญ
ที่อาจตองใชเวลาหลายปในการสะสม โดยสาเหตุที่ผลรางวัลควรมีหลากหลายนั้น เพื่อสามารถ
ตอบสนองความพึงพอใจใหแกผูโดยสารไดมากที่สุด เชน สําหรับผูโดยสารที่เดินทางทางอากาศ
เปนประจาํ การไดเที่ยวบินฟรจีากการสะสมไมลยอมไมใชสิ่งที่ผูโดยสารตองการ ดงันัน้ รางวัลจาก
การสะสมไมลอาจรวมถึงรางวัลที่พักคางคืน ณ โรงแรมริมชายหาด หรือรางวัลรับประทานอาหาร 
ณ โรงแรมมรีะดบั เพื่อใหการสะสมไมลของสายการบินมคีวามนาดึงดูดใจมากขึน้ การถายโอน
รางวัลจากการสะสมไมล ไมวาจะเปนการขายตออีกทอดหรือการโอนใหแกบุคคลในเครอืญาติ ก็
เปนอีกสิ่งหนึ่งที่ผูโดยสารพงึตองการสทิธนิี้ เพราะมองวาเปนสทิธขิองตนทีจ่ะมอบใหใครก็ได แต
ระบบการสะสมไมลของสายการบินสวนใหญกลบักําหนดเงื่อนไขตางๆในเรื่องนี้ เนื่องจากกลัววา
จะทําใหสายการบินสญูเสียรายได นอกจากนั้น การไดสิทธิพเิศษอ่ืนๆจากการเปนสมาชกิของ
ระบบการสะสมไมลก็เปนสิ่งที่ผูโดยสารพึงจะได เชน การบริการพิเศษในการจองตั๋วโดยสาร โตะ
เช็คอินที่เปนเอกเทศ หรือการเขานั่งในหองพักผูโดยสารที่สนามบิน เปนตน 

การใชระบบสะสมไมลนีส้ายการบินจําเปนตองควบคุมดูแลอยางใกลชดิ มฉิะนัน้
สายการบินอาจตองเผชญิกับตนทนุดานคาใชจายเปนจํานวนมาก และไมสามารถบรรลุเปาหมาย
ของนโยบายไดในที่สดุ อาทิ ในแงของระยะเวลาในการสะสมไมลนัน้ สายการบนิสวนใหญจําเปน
ตองกําหนดขึ้นมา เพื่อใหสามารถแยกผูโดยสารที่เกิดความจงรักภักดีตอสายการบินอยางแทจริง
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ออกจากกลุมผูโดยสารที่ใชบริการทั่วไปได อีกทั้งถามองในแงการทําบัญชีแลว ไมลสะสมของผู
โดยสารที่ยังไมไดแลกเปนรางวัลขึ้นมานั้นสายการบินจะจัดเปนเจาหนี้ ดังนั้น การกําหนดระยะ
เวลาขึ้นมาจะทําใหสายการบินไมเกิดปญหาดานงบประมาณ และทําใหสามารถจัดงบประมาณ
ในแตละปไดงายขึ้น ดังนั้นแลว ในการดําเนินนโยบายระบบสะสมไมลสายการบินควรเชื่อมโยง
ระบบนี้เขากับการจัดการสวนอื่นๆที่เกี่ยวของเพื่อใหเกิดความสมดุล และใหนโยบายนี้นําไปสู
ความไดเปรยีบทางการแขงขันอยางแทจริง  

ประโยชนของระบบการสะสมไมล 

ผูโดยสารที่เปนสมาชิกของระบบการสะสมไมลของสายการบินนั้น นอกจากจะ
สามารถนําไมลทีส่ะสมไวมาแลกรางวัลตอบแทนแลว โดยทั่วไปผูโดยสารสมาชกิอาจไดประโยชน
อ่ืนๆดังนี ้

• สทิธกิารจองทีน่ั่งโดยสาร (Priority Check – In) การไดรับบริการโตะจองที่นั่งโดยสารใน
ชองพิเศษ หรือการไดรับบริการกอน ซึ่งทําใหผูโดยสารไมตองสูญเสียเวลาในการรอตอคิว และ
สามารถประมาณชวงเวลาในการมาถึงสนามบินลวงหนาได 

• สิทธิการเปนรายชื่อผูคอย (Priority Waitlist) ในกรณีที่ผูโดยสารสมาชิกไมสามารถจอง
เที่ยวบินที่ตองการได เพราะเที่ยวบินนั้นมีผูโดยสารอ่ืนทําการจองเต็มแลว โดยผูโดยสารที่เปน
สมาชิกยังตองการเปนรายชื่อผูคอย ก็จะไดสิทธิพิเศษในการเปนรายชื่อผูคอยอันดับตนๆ นั่นคือ 
ถาในเที่ยวบินนั้นมีผูโดยสารคนใดยกเลิกที่นั่งที่ไดจองไว ผูโดยสารสมาชิกจะไดสิทธิในการจองที่
นั่งเที่ยวบินนั้นกอนผูอ่ืน 

• สิทธิการคอยที่สนามบิน (Priority Airport Standby) ในกรณีที่ผูโดยสารสมาชกิไดทาํการ
จองเทีย่วบินหนึ่งไว แตมคีวามพงึพอใจในวันและเวลาอีกเที่ยวบนิหนึ่งมากกวา และสามารถมารอ
ที่สนามบนิในวันและเวลาของเที่ยวบนิที่พงึพอใจมากกวาได ถาเที่ยวบนิที่พงึพอใจมากกวานัน้มผีู
โดยสารคนใดไมสามารถมาใชบรกิารและยกเลกิการจองทีน่ั่งในชวงกอนเทีย่วบินจะออก ผูโดยสาร
สมาชกิที่มาคอยที่สนามบนิ จะไดสทิธพิเิศษในการเปลีย่นเทีย่วบินทีจ่องไวมาเปนเที่ยวบนิที่พงึพอ
ใจมากกวานั้นไดกอนผูโดยสารอ่ืน 

• การเขาหองพักผูโดยสาร (Lounge Access) การเขาไปนั่งพกัในหองพักผูโดยสารทีส่นาม
บิน ซึ่งสายการบินแตละสายจะจัดสวนหองพักรับรองผูโดยสารที่เปนสมาชิกของระบบการสะสม
ไมลของสายการบินตนไว 
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• การอนุญาตเพิ่มจํานวนกระเปา (Increased Baggage Allowance) เนื่องจากโดยปกติ
แลวสายการบินจะกําหนดน้ําหนักและจํานวนของกระเปาเดินทาง ที่ผูโดยสารแตละคนสามารถนํา
ขึ้นเครื่องและบรรทุกใตเครื่องไว แตผูโดยสารที่เปนสมาชิกสามารถไดสิทธิในการขอเพิ่มน้ําหนัก
และจํานวนกระเปาเดินทางได 

• คาโดยสารราคาพิเศษ (Special Fares) การใหประโยชนในเรื่องคาโดยสารราคาพเิศษแก
ผูโดยสารสมาชิก 

สายการบินทีเ่ปนสมาชกิกลุมพนัธมติร ยังใหประโยชนแกผูโดยสารที่เปนสมาชกิ
ระบบการสะสมไมลของตนนอกเหนือจากที่กลาวไวแลวขางตน คือ ผูโดยสารสมาชิกจะสามารถ
สะสมไมลขามสายการบิน ซึ่งเปนสมาชิกในกลุมพนัธมติรเดียวกนัได และการแลกเที่ยวบินผลตอบ
แทนยงัสามารถเปนเทีย่วบนิทีส่ายการบินอ่ืนในกลุมพนัธมติรใหบรกิารไดดวย นัน่คือ แมวาสายการ
บินแตละสายตางมีสวนการดูแลระบบสะสมไมลของตนเอง6 แตก็รวมกันในการใหบรกิารผูโดยสาร
สมาชิกของสายการบินอ่ืนในกลุมในขณะเดียวกันดวย ทําใหการเปนสมาชิกของระบบการสะสม
ไมลของสายการบินหนึ่งๆ ที่เปนสายการบินสมาชิกในกลุมพันธมิตร ก็เปรียบเสมือนการเปน
สมาชิกระบบการสะสมไมลของสายการบินสมาชิกอ่ืนดวย นอกจากนั้นยังไดประโยชนอ่ืนๆ อาทิ 

• สิทธิการติดตามกระเปาเดินทาง (Priority Baggage Tags) แมผูโดยสารจะตองเปลี่ยน
เครื่องบินโดยสารของหลายสายการบิน แตดวยการบริการที่ครอบคลุมมากกวาจากการเปนกลุม
พันธมิตร ผูโดยสารจะไดรับการบริการดานการขนถายกระเปาเดินทางตลอดการเดินทาง 

• ขอมูลตารางบินของกลุม (Coordinated Schedules) ผูโดยสารไมตองจําเปนเสียเวลาใน
การตรวจสอบเสนทางบินของสายการบินทุกสายในการวางแผนการเดินทาง เพราะสายการบินที่
เปนสมาชกิในกลุมพนัธมติร ตางสามารถตรวจสอบเสนทางบินของสายการบนิอ่ืนกลุมพนัธมติรได 
เนื่องจากเครือขายเสนทางบินของแตละสายการบินไดมีการเชื่อมโยงเขาไวดวยกัน 

• การบริการผูโดยสาร (Customer Service) ผูโดยสารจะไดรบัการบรกิารตางๆนับตั้งแต 
การซื้อตั๋วโดยสาร การจองทีน่ั่งโดยสาร การบรกิารดานกระเปาเดินทาง เพราะการรวมกลุมพนัธ
มิตรนั้นครอบคลุมถึงการใหบริการผูโดยสารที่เปนสมาชิกระบบการสะสมไมลรวมกัน ทําใหผู
โดยสารสามารถไดรับการบริการตลอดการเดินทางที่มีความคลองตัวที่สุด 

                                                   
6 ดูรายชื่อสวนการสะสมไมลของสายการบินสมาชิกของกลุมพันธมิตรไดในภาคผนวก ก ตารางที ่ก.4 
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• เครื่องมือผานทางเครือขายอินเตอรเนต (Online Tools) ระบบการสะสมไมลของกลุมพันธ
มติรยอมมเีครอืขายทีก่วาง และมกัจะใหบรกิารดานขอมลูผานทางเครอืขายอินเตอรเนต ซึ่งเปน
การอํานวยความสะดวกแกผูโดยสารในการติดตามขาวสารใหมๆไดตลอด 24 ชั่วโมง 

แมในภาพกวางแลวระบบการสะสมไมลจะเปนประโยชนโดยตรงแกผูโดยสาร แต
ในความเปนจรงิสายการบนิก็ไดประโยชนจากนโยบายนี้เชนกนั อาทิ เปนการสรางภาพพจนที่ด ี
เพราะเปรียบเสมือนเปนการตอบแทนผูโดยสารที่จงรักภักดีตอสายการบิน ในแงการตลาดก็เปน
การสรางแรงจงูใจในการใชบรกิาร ซึ่งเปนการสรางรายไดใหแกสายการบนิ และสาํหรบัสายการบนิ
ที่อยูในกลุมพันธมิตร ซึ่งมีการรวมระบบการสะสมไมลของสมาชิกเขาดวยกัน สายการบินจะได
ประโยชนจากการชวยลดคาใชจายในการใชทรัพยากรบางอยางรวมกัน อาทิ บุคลากรในการให
บริการ สํานักงานขายและการสํารองที่นั่ง โตะบริการ หองพักผูโดยสารที่สนามบิน เปนตน 

ประโยชนของการรวมกลุมพันธมิตร 

การเขารวมกุลมพนัธมติรนั้นจะใหประโยชนแกสายการบนิ มากกวาการรวมเพยีง
ระบบการสะสมไมล หรอืการทํารหสัเทีย่วบินรวมเทานัน้ เพราะสายการบินจะเปรียบเสมือนเปน
สายการบินเดียวกนั ตางใหความชวยเหลอืซึง่กันและกนั เชน ชวยอํานวยความสะดวกในการติด
ตอประสานงานใหแกกนั ชวยเหลือดานการวางแผนนโยบายหรอืการจัดการเกีย่วกับการบรกิาร มี
การพัฒนาปรับปรุงการบริหารงานรวมกัน โดยการแลกเปลี่ยนและถายทอดความรูใหมๆ การ
พัฒนาระบบคอมพิวเตอร รวมไปถึงการนําเทคโนโลยีในการบริหารงานมาใชรวมกัน อีกทั้งยังมี
การใหอัตราสวนลดพิเศษในการดําเนินธุรกิจระหวางสายการบินในกลุมดวยกัน ในแงดานการ
บรกิารแกผูโดยสาร การรวมกลุมเปนการขยายเครอืขายเสนทางบนิใหแกผูโดยสาร ซึง่สามารถให
บรกิารผูโดยสารไดมากขึ้น และการบรกิารทีต่อเนื่องตลอดการเดินทาง เนื่องจากเครือขายการให
บริการก็ครอบคลุมทั่วโลกมากขึ้น ซึ่งทําใหสายการบินสามารถตอบสนองความตองการของผู
โดยสารไดครอบคลมุมากยิ่งขึน้ และการรวมกลุมยังมปีระโยชนในการลดคาใชจายบางอยาง เชน 
การเจรจาตอรองรวมกันในการจัดซื้ออุปกรณการบิน และซื้อบริการอ่ืนๆของสนามบิน เปนตน 
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แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

แนวคิดและทฤษฎี 

ในการเปรียบเทียบผลิตภาพการขนสงทางอากาศระหวางสายการบินที ่เปน
สมาชกิและไมเปนสมาชกิกลุมพนัธมติรทางการบินนี้ เกี่ยวของกับการศึกษาการผลิตของธรุกจิการ
บินพาณิชย โดยผลผลิตของธุรกิจนี้ก็คือ การบริการขนสงทางอากาศ และเกี่ยวของกับการเขารวม
กลุมพันธมิตร ดังนั้น ทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวของกับงานวิจัยนี้คือ “ทฤษฎีการผลิต”, “แนวคิด
เกี่ยวกับการวัดผลิตภาพ” และ “แนวคิดเกี่ยวกับการรวมกลุมพันธมิตร” 

ทฤษฎีการผลิต 

ทฤษฎีการผลิต (Production Theory) (นราทิพย ชุติวงศ, 2539: 200 – 201; 
วันรักษ มิ่งมณีนาคิน, 2539: 85 – 86) เกี่ยวของกับการศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยการ
ผลิต (Input) และจํานวนผลผลิตที่ไดรับ (Output) นั่นคือ การใชความรูทางเทคนคิการผลติทีม่อียู
ในขณะนั้น ประกอบกับปจจัยการผลิตชนิดตางๆ ที่จะทําใหเกิดผลผลิตในลักษณะที่มีประสิทธิ
ภาพมากที่สุด ดังนั้น ปญหาที่ผูผลิตตางเผชิญคือ การใชปจจัยการผลิตใหนอยที่สุดเพื่อที่จะผลิต
ผลผลิตระดับหนึ่ง หรือการผลิตใหไดผลผลิตมากที่สุดดวยปจจัยการผลิตระดับหนึ่ง ซึ่งจะเห็นได
วา ทั้งสองเงื่อนไขนี้ตางเกี่ยวของกับการจัดสรรปจจัยการผลิตและผลผลิต 

ทฤษฎีการผลิตมีความเกี่ยวของกับฟงกชันการผลิตอยางหลีกเลี่ยงไมได โดย
ความหมายของฟงกชันการผลิตก็คือ การแสดงความสัมพันธระหวางปจจัยการผลิตชนิดตางๆและ
จํานวนผลผลิตที่เกิดจากปจจัยการผลิตนั้นๆ โดยสามารถเขียนเปนสัญลักษณทางพีชคณิตของ
ฟงกชันการผลิตไดดังนี้ 

  ),...,,( 21 nxxxfQ =  
  โดย 
   Q   = ผลผลิตที่ไดรับทั้งหมด 
   nxxx ,...,, 21  = ปจจัยการผลิตชนิดที่ 1 จนถึง n 
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นั่นคือ ผลผลิตที่ไดรับทั้งหมดขึ้นอยูกับปจจัยการผลิตตางๆที่ใช การเปลี่ยนแปลง
ใดๆในชนดิหรอืจํานวนปจจัยการผลติ สามารถทาํใหจํานวนผลผลติที่ไดรบัทั้งหมดเปลีย่นไปได อีก
ทั้งความสมัพนัธระหวางผลผลติกับปจจัยการผลติยังขึ้นอยูกับเทคนิคการผลติดวย โดยเทคนคิการ
ผลิตเปรียบเสมือนสวนผสมของปจจัยการผลิต เทคนิคการผลิตใดที่ใหผลผลิตมากที่สุด เมื่อใช
ปจจัยการผลิตเทากันถือเปนเทคนิคการผลิตที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดดวยเทคโนโลยีที่มีในขณะนั้น 

การวิเคราะหการผลิตแบงออกเปน 2 สวน (วันรักษ มิ่งมณีนาคิน, 2539: 86 – 97) 
คือ การผลิตในระยะสั้นและการผลิตในระยะยาว ซึ่งสามารถวิเคราะหไดดังตอไปนี ้

1. การวิเคราะหการผลิตในระยะสั้น 

การผลิตในระยะสั้น (Short – Run Production) หมายถึง ชวงระยะเวลาการผลิต
ที่ปจจัยการผลิตของหนวยผลิตมีทั้งปจจัยคงที่ (Fixed Factors) และปจจัยผันแปร (Variable 
Factors) นั่นคือ ชวงที่การผลิตไมสามารถเปลี่ยนแปลงปจจัยการผลิตบางอยางได การผลิตใน
ระยะสั้นจะอยูภายใตอิทธิพลของกฎการลดนอยถอยลงของผลผลิตเพิ่ม (Law of Diminishing 
Marginal Physical Returns) นัน่คอื เมื่อไมสามารถเปลีย่นแปลงปจจยัคงที่ได การเพิ่มปจจัยผนั
แปรชนิดหนึ่งๆเขาไปในการผลิตเรื่อยๆจะทําใหผลผลิตหนวยสุดทายที่ไดลดลงในที่สุด สมมติให
ปจจยัผันแปรชนดินั้นเปน X เราสามารถสรปุลกัษณะความสมัพนัธของผลผลติแบบตางๆระหวาง
ผลผลิตและปจจัยการผลิตไดดังนี ้

1.1 ผลผลิตรวม  (Total Product – TP) คือ  ปริมาณผลผลิตทั้งหมด  สามารถ
คํานวณไดจากปริมาณผลผลิตทั้งหมดที่ไดรับจากการใชปจจัยการผลิตจํานวนหนึ่ง หรือผลรวม
ของผลผลิตหนวยสุดทาย  

1.2 ผลผลิตเฉลี่ย (Average Product – AP) คือ ปรมิาณผลผลติเฉลีย่ตอปจจยั
การผลิต 1 หนวย สามารถคํานวณไดจากนําปริมาณผลผลิตทั้งหมดที่ไดรับจากการใชปจจัยการ
ผลิตจํานวนหนึ่ง มาหารดวยจํานวนปจจัยการผลิตนั้น นั่นคือ 

X
TP  

1.3 ผลผลิตหนวยสุดทาย (Marginal Product – MP) คือ ปรมิาณผลผลติทีเ่ปลี่ยน
แปลงไปเมื่อปจจัยการผลิตเปลี่ยนแปลงไป 1 หนวย นั่นคือ 

X
TP

∆
∆  

 โดยความสัมพนัธของเสนผลผลติรวม เสนผลผลติเฉลี่ย และเสนผลผลติหนวยสุด
ทายภายใตกฎการลดนอยถอยลงของผลผลิตเพิ่มสามารถแสดงเปนกราฟไดดังรูปที่ 3.1 ตอไปนี้ 
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รูปที ่3.1 ความสัมพันธระหวางเสนผลผลิตรวม เสนผลผลิตเฉลี่ย และเสนผลผลิตหนวยสุดทาย 

2. การวิเคราะหการผลิตในระยะยาว 

การผลิตในระยะยาว (Long – Run Production) หมายถึง ชวงระยะเวลาการ
ผลติที่ปจจัยการผลติทั้งหมดเปนปจจยัผันแปร นัน่คือ ชวงที่ผูผลติสามารถเปลี่ยนแปลงปจจัยการ
ผลิตไดทั้งหมด โดยการผลิตจะอยูภายใตกฎผลไดตอขนาด (Law of Returns to Scale) คือ 
ปริมาณผลผลิตรวมเกิดจากการเปลี่ยนแปลงปจจัยการผลิตทุกชนิดในสัดสวนที่เทากัน จึงถือเปน
กฎวาดวยการผลิตในระยะยาว สําหรับการวิเคราะหการผลติในระยะยาวนีจ้ะเกีย่วของกับเสนผล
ผลิตเทา และเสนตนทุนเทา  

เสนผลผลิตเทา (Isoquant Curve) หมายถึง เสนที่แสดงถงึการใชปจจยัการผลติ
สองชนิดในสัดสวนตางๆกันที่ใหผลผลิตเทากัน มีคาความชันคือ อัตราสวนหนวยสุดทายของการ
ใชแทนกันทางเทคนคิของปจจัยการผลติ (Marginal Rate of Technical Substitution – MRTS) 
และเสนตนทนุเทา (Isocost Curve) หมายถึง เสนที่แสดงถึงสวนผสมของปจจัยการผลิตที่สามารถ
ซื้อไดดวยเงินจํานวนเทากัน โดยใหราคาของปจจัยการผลิตนั้นคงที่ โดยมีคาความชันคือ อัตรา
สวนราคาของปจจัยการผลิตทั้งสองชนิด 

เราสามารถหาสวนผสมของปจจัยการผลิตที่ดีที่สุด จากการใชปจจัยการผลิต 2 
ชนิดเพื่อผลิตสินคา 1 ชนดิได ซึ่งก็คือ จดุการผลติทีเ่สนผลผลติเทาสมัผสักับเสนตนทนุเทาตามรปู
ที ่3.2 ดังนี้ 
     

 ผลผลิต 
 

              TP 
 
 

 
      
            AP                    ปจจัยผันแปร 
         MP 
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ปจจัย K 
 
 
 
 
 
 
    

 
 
     ปจจัย L  

 

 

 
 
 

รูปที ่3.2 สวนผสมของปจจัยการผลิตที่ดีที่สุด 

จากรูปที่ 3.2 จะพบวา สวนผสมของปจจัยการผลิตที่เหมาะสมสามารถพิจารณา
ได 2 กรณีคือ การผลติที่เสยีตนทนุต่ําสดุ เมื่อกําหนดจํานวนผลผลติมา โดยทําการกําหนดใหเสน
ผลผลติเทาคงที่ไว และจะพบวาเสนตนทนุเทาที่ใชงบประมาณนอยสุดที่สามารถทาํไดคือ เสนตน
ทนุเทาที่มาสมัผสักบัเสนผลผลติเทา (ภาพซายมือ) และกรณทีี่สองคอื การผลติที่ไดผลผลติสงูสดุ 
เมื่อกําหนดงบประมาณมา นัน่คือ เมื่อกําหนดใหเสนตนทนุเทาคงที่ไว จะพบวาเสนผลผลติเทาที่
ใหผลผลิตสูงสุดที่เปนไปไดคือ เสนผลผลิตเทาที่มาสัมผัสกับเสนตนทุนเทาเสนนั้น (ภาพขวามือ) 

แนวคิดเกี่ยวกับการวัดผลิตภาพ 

 ผลิตภาพของปจจัยการผลิต (Productivity) คือ สดัสวนของผลผลติตอปจจยัการ
ผลิต โดยทั่วไปแบงออกเปน 2 ประเภท (Nadiri, 1970: 1138) คือ ผลิตภาพของปจจัยการผลิต
แบบบางสวน และผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวม ดังนี้ 

1. ผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบบางสวน (Partial Productivity) 

ผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบบางสวนเปนดัชนีที่ใชวัดผลิตภาพของปจจัยการ
ผลิตออกมาอยางงาย คือ คาดัชนีคํานวณจากสัดสวนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตชนิดใดชนิด
หนึ่ง โดยกําหนดใหปจจัยการผลิตชนิดอ่ืนๆคงที่ เชน ผลิตภาพของแรงงาน (Labour Productivity) 
ซึ่งมักใชในการวัดการผลิตในภาคเกษตรกรรม ซึ่งมีแรงงานเปนปจจัยการผลิตที่สําคัญ หรือผลิต
ภาพของทุน (Capital Productivity) ซึ่งมักใชในการวัดการผลิตในภาคอุตสาหกรรม ซึ่งมีทุนเปน
ปจจัยการผลิตที่สําคัญ สมมติใหตัวแปรQ แสดงถึงจํานวนผลผลิต ตัวแปร L  แสดงถึงจํานวนแรง
งาน และตัวแปร K แสดงถึงจํานวนทุน ทําใหผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบบางสวน ซึ่งเปรียบ
เสมือนคาผลผลิตเฉลี่ยตอปจจัยการผลิต 1 หนวย (Average Product – AP) สามารถคํานวณไดดังนี ้

ปจจัย K 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
     ปจจัย L  
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ผลิตภาพของแรงงาน 
L
QAPL =  

   ผลิตภาพของทุน  
K
QAPK =  

การวัดดวยผลติภาพของปจจัยการผลติแบบบางสวนนี้ มขีอจํากัดอยูบางประการ 
เนื่องจากในความเปนจริง กระบวนการผลิตนั้นยอมมีปจจัยการผลิตหลากหลายชนิด การเลือก
พิจารณาเพียงปจจัยการผลิตบางตัว อาจทาํใหบงบอกถึงผลิตภาพการผลติไดไมสมบูรณ อีกทั้ง
การเปรียบเทียบผลิตภาพการผลิตในแตละภาคการผลิต ที่คํานวณจากปจจัยการผลิตคนละตัว 
ยอมเกิดปญหาขึ้นได รวมไปถึงการเปลี่ยนแปลงในโครงสรางการผลิต ซึ่งอาจทําใหความสําคัญ
ของชนิดปจจัยการผลิตเปลี่ยนแปลงไป และคาของผลิตภาพของปจจัยแบบบางสวนที่คํานวณได
นั้น ไมสามารถอธิบายผลิตภาพของการผลิตไดดีเหมือนเดิม 

2. ผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวม (Total Factor Productivity – TFP) 

จากปญหาของการวัดผลิตภาพของปจจยัการผลิตแบบบางสวน ทําใหมีการสราง
ดัชนีวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวมขึ้นมา  โดยเปนคาดชันทีีค่ํานวณจากสัดสวนของ
ผลผลิตตอปจจัยการผลิตทุกชนิด สมมติใหตัวแปรQ แสดงถงึจํานวนผลผลติ และตวัแปร X แสดง
ถึงมูลคาของปจจัยการผลิตทั้งหมด ทําใหผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวมคํานวณไดดังนี ้

X
QTFP =    

โดย 
∑=

i
ii xX α  ix;  =   ปจจัยการผลิต i 

 iα;  =   คาถวงน้ําหนักของปจจัยการผลิต i 

 จะเห็นไดวา การวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวมมีความซับซอนกวา
การวัดผลติภาพของปจจยัการผลติแบบบางสวนอยูมาก เพราะมคีวามเกี่ยวของกบัปจจัยการผลติ
ทุกชนิด ซึ่งในความเปนจริงแลว กระบวนการผลิตสวนใหญก็มีลักษณะเชนนี้ คือ จําเปนตองใช
ปจจยัการผลติหลากหลายชนดิไปพรอมๆกนั ไมสามารถเลอืกใชปจจยัการผลติชนดิใดชนิดหนึ่งได 
จึงทําใหการวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวม ซึ่งใหความสําคัญกับปจจัยการผลิตทุก
ชนิด ยอมสามารถสะทอนถึงผลิตภาพในการผลิตโดยรวมไดดีกวาการวัดผลิตภาพของปจจัยการ
ผลิตแบบบางสวน ซึ่งพิจารณาปจจัยการผลิตเพียงบางชนิดเทานั้น 
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แนวคิดเกี่ยวกับการรวมกลุมพันธมิตร 

“พันธมิตร” (ยุดา รกัไทย และสภุาวดี วิทยะประพนัธ, 2544: 12) หมายถึง การที่
บริษัทตางๆตกลงรวมมือกันในการดําเนินกิจกรรมบางอยาง เพื่อตอบสนองตอความตองการของ
ตน ที่ไมอาจบรรลุถึงความตองการเปาหมายนั้นไดหากไมมีการรวมมือกับผูอ่ืน เนื่องจากมีขอ
จํากัดทางดานทรัพยากร หรือมีความเชื่อวาการสรางพันธมิตรจะทําใหตนมีโอกาสประสบความ
สาํเรจ็ในการดําเนินธรุกิจมากกวาการดําเนินงานแตเพยีงลําพงั โดยการรวมกลุมพนัธมติรแบงออก
เปน 2 ระดับ (Hitt, Ireland และ Hoskisson, 2002) คือ Business – Level Cooperative 
Strategies และ Corporate – Level Cooperative Strategies ซึ่งสามารถแยกเปนประเภทตางๆ
ตามวัตถุประสงคของการรวมกลุมไดดังนี ้

1. Business – Level Cooperative Strategies มีดวยกัน 5 ประเภทคือ 

• Complementary Alliances เปนรูปแบบของความรวมมอืที่สรางขึ้นเพื่อการ
สรางมูลคาเพิ่มรวมกัน ซึ่งมีอยู 2 ประเภทคือ  Vertical Alliances และ 
Horizontal Alliances โดย Vertical Alliances หมายถึง การรวมมือของ
บริษัทที่อยูในคนละขั้นของการผลติคือ ไมใชคูแขงขันในทางการตลาดโดย
ตรง แตมคีวามเกีย่วเนือ่งดานอุปสงคและอุปทานของปจจัยการผลติและผล
ผลติตอกนั โดยรวมมอืกนัเพื่อสรางมลูคาเพิ่มในแตละขัน้การผลติของตน ใน
ขณะที ่ Horizontal Alliances หมายถงึ การรวมมอืกันของบรษิทัที่อยูในขัน้
ของการผลิตเดียวกันคือ ตางเปนคูแขงขันกันในทางการตลาดโดยตรง แตมี
ความตองการเหมือนกันในการรวมทุน รวมไปถึงการรวมกันพัฒนาความรู
ความสามารถในการผลติใหแกกนั และมกัมเีปาหมายของการรวมมอืในระยะ
ยาว แตเนื่องจากบรษิทัที่รวมกนัในลกัษณะนี้ ตางเปนคูแขงกนัทางการตลาด
ของกันและกันทําใหความไววางใจระหวางสมาชิกในกลุมถือเปนเรื่องสําคัญ 

• Competition Reducing Alliances บริษัทที่รวมกลุมในลักษณะนี้ มีวัตถุ
ประสงคเพื่อหลีกเลี่ยงการแขงขันที่รุนแรงในตลาด ซึ่งพันธมิตรลักษณะนี้มี 
2 ประเภท คือ Explicit Collusion ซึ่งเปนการรวมมอืกนัอยางเปดเผยคือ มี
การเซ็นสัญญาตกลงรวมกันในดานปริมาณการผลิต การกําหนดราคา เปนตน 
เชน การรวมกันของประเทศผูผลิตน้ํามัน (OPEC) และวิธีที่สองคือ Tacit 
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Collusion ซึ่งเปนการรวมมอืในดานปรมิาณการผลติ และการกําหนดราคาใน
ทางออมรวมกัน คือ ไมมีการเซ็นสัญญาตกลงอยางเปนทางการ แตเปนการ
รวมมือกันจากการสังเกตพฤติกรรมของคูแขงขนัรายอ่ืนในตลาด 

• Competition Response Alliances บริษัทที่รวมกันในลักษณะนี้มีวัตถุ
ประสงคเพื่อการตอบโตคูแขงขันรายอ่ืนในตลาด ที่ไมไดเปนสมาชิกในกลุม
รวมกัน แตเนื่องจากในความเปนจรงิ การดําเนนิงานเพื่อการตอบโตมกัจะมี
คาใชจายที่สูง ทําใหกลยุทธในการเปนพันธมิตรของกลุมนี้มุงหาวิธีการตอบ
รับรวมกันมากกวาวิธีการตอบโตที่แทจริง 

• Uncertainty Reducing Alliances เปนการรวมกันของบริษัทเพื่อมุงลด
ความไมแนนอนและความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในตลาด อาทิ ความเสี่ยงอันเนื่อง
จากการพัฒนาผลิตภัณฑใหมๆ ความเสี่ยงจากการเปลี่ยนแปลงทางดาน
เทคโนโลยกีารผลติ เปนตน โดยสมาชิกในกลุมจะดาํเนนิกิจกรรมรวมกนัเพื่อ
หาทางปองกันความเสี่ยงดังกลาว การรวมกลุมในลักษณะนี้พบไดมากใน
ตลาดที่มีวงจรสั้น (Fast – Cycle Markets) 

2. Corporate – Level Cooperative Strategies มีดวยกัน 3 ประเภทคือ 

• Diversifying Alliances การรวมกลุมพันธมิตรในลักษณะนี้ สมาชิกจะให
ความชวยเหลือซึ่งกันและกันในการขยายผลิตภัณฑใหมๆ หรือการขยาย
ตลาดจากสมาชิกในกลุมรวมกัน โดยจะไมมีการถูกตอบโตจากสมาชิกใน
กลุมรายอ่ืน ซึ่งเปนการชวยลดความเสี่ยงและเพิ่มความยืดหยุนใหแกบรษิทั
ได อีกทั้งในการออกจากตลาดก็จะมคีวามงายขึ้นเพราะตนทนุการออกจาก
ตลาดจะลดลงจากความเสี่ยงที่ลดลง 

• Synergistic Alliances สมาชกิในกลุมพนัธมติรลกัษณะนีจ้ะมีการจัดระบบ
ขั้นตอนการผลิต รวมถึงกระบวนการทําธุรกิจใหมรวมกัน เพื่อใหไดตนทุนที่
ถูกกวาเดิมจากการผลิตรวมกัน (Economies of Scope) ขึ้นมา อีกทั้งเปน
การอํานวยความสะดวกในการสรางผลผลติเพิ่มจากการรวมกลุม (Synergy) 
ใหแกบริษัทในกลุมสมาชิกรวมกัน  
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• Franchising Alliances กลุมพันธมิตรในลักษณะนี ้ สามารถชวยลดความ
เสี่ยงจากการใชทรัพยากรรวมกันอยางมีคุณคามากขึ้น เพราะมีการใชการ
ประหยัดจากขนาด (Economies of Scale) รวมไปถึงการลดความเสีย่งทาง
ดานการเงนิ โดยผูรบัแฟรนไชสจะถกูกระตุนใหดําเนนิกจิการอยางมปีระสทิธิ
ภาพ มีมาตรฐาน และมีคุณภาพภายใตชื่อบริษัทเดียวกัน 

การเขารวมกลุมพันธมิตรมีประโยชนดวยกันหลายประการ เชน ในกรณีที่คูพันธ
มิตรมีบริษัทแมอยูในภูมิภาคอ่ืน จะสามารถชวยในการขยายฐานตลาดผานคูพันธมิตรได ซึ่งเปน
การงายกวาการเขาไปทําตลาดดวยตนเอง สามารถแบงปนความเสี่ยงหรือลดตนทุนลงไดในการ
ดําเนินงานโครงการที่ไดผลตอบแทนสงู ซึ่งมกัตองใชเงินลงทนุสงูเชนเดยีวกัน การเขารวมกลุมจึง
เปนการลดภาระและความเสี่ยงใหแกบริษัทได สามารถเรียนรูทักษะและเทคโนโลยีจากบริษัทใน
กลุมพนัธมติร ซึ่งเปนการเรยีนรูในความเชี่ยวชาญเฉพาะของแตละบรษิัทในกลุมรวมกัน รวมถงึ
เปนการรกัษาสถานภาพความเปนผูนาํทางการตลาดได จากการเปนพนัธมติรกบับริษัทที่สามารถ
ปอนวัตถุดิบใหกับกระบวนการผลิตได อีกทั้งเปนการปองกันคูแขงดวยเนื่องจากมีการเปลี่ยน
สถานภาพจากคูแขงใหเปนพนัธมติรแทน ในขณะเดยีวกนั การเขารวมกลุมพนัธมติรก็มคีวามเสีย่ง
บางประการ เชน ความเสี่ยงตอการถูกกลนืบรษิทั ความเสี่ยงตอการสญูเสียสมรรถนะในการแขง
ขัน และความเสี่ยงตอการถูกแสวงหาผลประโยชนจากหุนสวน เปนตน 

จากการทบทวนทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวของทําใหทราบวา การศึกษาการเจริญ
เติบโตโดยดูจากผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบบางสวน ซึ่งพิจารณาเพียงปจจัยการผลิตบาง
ชนิดนั้น จะไมสามารถอธิบายภาพรวมของผลติภาพการผลติได โดยเฉพาะการผลติทีใ่ชปจจัยการ
ผลติหลากหลายชนดิ ในขณะที่การวัดผลติภาพของปจจัยการผลติแบบโดยรวม ซึ่งพจิารณาปจจยั
การผลิตทุกชนิดนั้น จะสามารถแสดงถึง การเจริญเติบโตที่ยั่งยืนและมีเสถียรภาพในระยะยาว
ไดดีกวาการเจริญเติบโตจากผลิตภาพของปจจัยการผลติแบบบางสวน และการรวมกลุมพนัธมติร
นั้น มีรูปแบบการรวมกลุมหลากหลายประเภทตามวัตถุประสงคของการเขารวมการเปนพันธมิตร 
และนําไปสูผลประโยชนรวมกัน แตก็ไมสามารถหลกีเลี่ยงความเสี่ยงบางประการได โดยกลุมพนัธ
มติรทางการบนิในงานศกึษานีจ้ัดไดวามลีกัษณะการรวมกลุมกนัแบบ Complementary Alliances 
ประเภท Horizontal Alliances คือเปนการรวมกนัระหวางคูแขงขนัในตลาด เพื่อลงทนุรวมกันใน
การสรางประโยชนจากเครอืขาย เชน การพัฒนาการบรหิารงาน เทคโนโลยีการผลติ การตลาด 
การลดตนทุนรวมกัน รวมถึงเปนการชวยลดความรุนแรงในการแขงขันดวย 



                                                                                                                                                                
                                                                                                                                   
 

 

39

 
 
 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการเปรียบเทียบผลิตภาพการขนสงทางอากาศของสาย
การบินที่เปนสมาชิกและไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน สามารถแบงไดเปน 2 สวนคือ 
งานศึกษาที่เกี่ยวของกับดัชนีการวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิต และงานศึกษาที่เกี่ยวของกับการ
รวมกลุมพันธมิตรทางการบิน ซึ่งสามารถสรุปไดดังตอไปนี ้

งานศึกษาที่เกี่ยวของกับดัชนีการวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิต 

Caves, Christensen และ Diewert (1982) ไดรวมกันทําการศึกษาหัวขอวิจัย
เรื่อง “Multilateral Comparisons of Output, Input, and Productivity Using Superlative Index 
Numbers” เพื่อสรางดัชนีที่มีความเหมาะสมในการวัดการเปรียบเทียบผลิตภาพการผลิตออกมา 
โดยอยูในรปูของ Translog Transformation Function เพื่อเปรียบเทียบผลิตภาพการผลิตของ 2 
หนวยการผลิต โดยในขั้นแรกไดสรางดัชนอีอกมา 2 ตัวกอน เรียกวา Translog Bilateral Output 
Index และ Translog Bilateral Input Index ซึ่งมีรูปสมการดังตอไปนี ้

Translog Bilateral Output Index 
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 KLρ  =  สัดสวนการใชปจจัยการผลิตเปรียบเทียบของหนวยการ
ผลิต K และ L 

 K
nW  = สัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิต n ของหนวยการผลิต K 

 L
nW  = สัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิต n ของหนวยการผลิต L 

 K
nX  = ปริมาณปจจัยการผลิต n ของหนวยการผลิต K 

 L
nX  = ปริมาณปจจัยการผลิต n ของหนวยการผลิต L 

ตอมาไดสรางดชันอีีก 1 ตัวคือ Translog Bilateral Productivity Index ซึง่คํานวณ
จากความแตกตางของดัชนี 2 ตัวแรก โดยมีรูปสมการดังนี้ 

Translog Bilateral Productivity Index 
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KLλln  = ผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมเปรียบเทียบของ

หนวยการผลิต K และ L 

โดยคาดัชนีตัวสุดทายที่ไดนี้ จึงจะเปนตัววัดผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวม 
ซึ่งเปรียบเสมือนการวัดความแตกตางของดัชนี 2 ตัวแรกคือ Translog Bilateral Output Index 
และ Translog Bilateral Input Index ของหนวยการผลิต 2 หนวย  นอกจากนั้นแลว Caves et al. 
ยังไดดัดแปลงดัชนีเหลานี้เพื่อการเปรียบเทียบผลิตภาพสําหรับหลายหนวยการผลิตดวย คือ ได
สรางดัชน ี Translog Multilateral Output, Input และ Productivity Index ขึ้นมา โดยกลาววา 
ดัชนเีหลานี้สามารถใชเปรยีบเทียบผลติภาพการผลติไดทัง้กับขอมลูภาคตดัขวาง (Cross Section 
Data) ขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series Data) และขอมูลอนุกรมเวลากับขอมูลภาคตัดขวางรวม
กัน (Panel Data) ของหลายหนวยการผลิต 

คาดัชนีที ่Caves et al. รวมกันสรางขึ้นมานั้น ไดถูกนํามาใชในอีกหลายงานวิจัย
ดวยกัน ไดแก งานวิจัยของ Robert J. Windle (1991), กองเกียรติ กาญจนพันธุ (2537) และ 
Peter Forsyth (2001) โดยใชในการเปรียบเทียบผลิตภาพของสายการบินในภูมิภาคตางๆ คือ 
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งานวิจัยของ Windle (1991) ไดเปรียบเทียบผลิตภาพการขนสงของสายการบินประเทศสหรัฐ
อเมริกาจํานวน 14 สายการบินรวมกับสายการบินตางชาติอ่ืนๆจํานวน 27 สายการบินโดยใชขอ
มลูในปค.ศ. 1983 ในขณะที ่กองเกยีรต ิกาญจนพนัธุ (2537) ไดทําการศึกษาผลิตภาพของสาย
การบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกจํานวน 9 สายการบินโดยใชขอมูล ในปพ.ศ. 2534 ทั้ง Windle 
และกองเกียรติตางมีการแบงชนิดผลผลิตและปจจัยการผลิตที่พิจารณาในลักษณะคลายกัน คือ 
แบงผลผลิตออกเปน 4 ชนิด ไดแก ปริมาณการขนสงผ ู โดยสาร การขนสงสินคา และการขนสง
พัสดุไปรษณียตามตารางบิน และปริมาณการขนสงนอกตารางบิน และแบงปจจัยการผลิตออก
เปน 5 ชนดิ ไดแก แรงงาน น้ํามนัเชื้อเพลงิ อุปกรณการบนิ อาคารและที่ดิน และปจจัยการผลิต
อ่ืนๆ และ Forsyth (2001) ไดใชขอมูลในปค.ศ. 1993 เพื่อเปรยีบเทยีบผลิตภาพการขนสงของสาย
การบินจากชาติตางๆจํานวน 8 สายการบิน โดยพิจารณาผลผลติเพยีงชนิดเดียวคือ ปรมิาณการ
ขนสงผูโดยสาร ซึ่งคํานวณมาจาก 2 วิธ ีรวมกับปจจัยการผลิต 4 ชนิดคือ แรงงาน น้ํามันเชื้อเพลิง 
อุปกรณการบนิ และกลุมปจจัยการผลติอ่ืนๆ และเนื่องจากงานศึกษาทั้ง 3 ชิ้นที่กลาวมานัน้ เปน
งานที่ศกึษาตอจากงานวิจัยการสรางดชันขีอง Caves et al. จึงมกีารใชเครื่องมอืในการเปรยีบเทยีบ
ผลิตภาพที่เหมือนกัน นั่นคือ การเปรียบเทียบผลิตภาพถูกคํานวณออกมาในรูปของ Translog 
Multilateral Output, Input และ Productivity Comparison ซึ่งเปนการเปรยีบเทียบผลติภาพของ
ปจจัยการผลิตโดยรวมจากดัชนี 3 ตัว มีรูปสมการดังตอไปนี ้

Translog Multilateral Output Comparison 
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โดย 
    KLδ  = สัดสวนการผลิตผลผลิตเปรียบเทียบของสายการบิน 
    iR  = สัดสวนรายไดของผลผลิต i ของสายการบิน   

 iR  = สัดสวนรายไดเฉลี่ยของผลผลิต i ของสายการบินกลุมตัว
อยางทั้งหมด 

 iY  = ปริมาณผลผลิต i ของสายการบิน 
 iY~  = ปรมิาณผลผลติเฉลีย่ถวงน้ําหนกัของผลผลติ i ของสาย

การบินกลุมตัวอยางทั้งหมด 
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Translog Multilateral Input Comparison 
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 KLρ  = สัดสวนการใชปจจัยการผลิตเปรียบเทียบของสายการบิน 
 nW  = สัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิต n ของสายการบิน 
 nW  = สัดสวนคาใชจายเฉลี่ยของปจจัยการผลิต n ของสายการ

บินกลุมตัวอยางทั้งหมด 
 nX  = ปริมาณปจจัยการผลิต n ของสายการบิน 
 nX~  = ปรมิาณปจจัยการผลติเฉลี่ยถวงน้าํหนกัของปจจยัการผลติ 

n ของสายการบินกลุมตัวอยางทั้งหมด 

Translog Multilateral Productivity Comparison 
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 โดย 
KLλln  =  ผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมเปรียบเทียบของสาย

การบิน  

เนื่องจากวาการศึกษาผลิตภาพในงานวิจัยทั้ง 3 ชิ้นนั้นมีความเกี่ยวเนื่องกัน จึง
สามารถนําคําตอบมาพิจารณารวมกันได โดยพบวา ผลการศึกษามีความขัดแยงกันบางประการ
ในการจัดอันดับผลติภาพของสายการบินในงานวิจัยของ Windle และ กองเกียรติ กาญจนพันธุ 
คือ สายการบิน Japan Airlines ซึ่งมีผลิตภาพการผลิตที่ต่ํากวา Singapore Airlines ในงานวิจัย
ของ Windle กลับพบวามผีลติภาพที่สงูกวาในงานวิจยัของกองเกียรติ และสายการบนิ Pakistan 
International Airlines ซึ่งมีผลิตภาพการผลิตที่ต่ํากวา Air India ในงานวิจัยของ Windle กลับพบ
วามผีลติภาพที่สงูกวาในงานวิจัยของกองเกยีรติ อีกทั้งยงัพบความสอดคลองของผลการศกึษาคือ 
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สายการบิน Thai Airways International มีผลิตภาพที่ต่ํากวา Japan Airlines และ Singapore 
Airlines และมีผลิตภาพที่สูงกวา Air India และ Pakistan International Airlines ในงานวิจัยของ
ทั้งสองทาน 

เชนเดียวกัน เมื่อเปรียบเทียบผลการวิเคราะหในงานวิจัยของ Windle และ 
Forsyth ก็พบความแตกตางบางประการคือ สายการบิน Air Canada ซึ่งพบวามีผลิตภาพที่สูง
กวา Lufthansa German Airlines ในงานวิจัยของ Windle กลับพบวามีผลิตภาพที่ต่ํากวาในงาน
วิจัยของ Forsyth สวนสายการบิน Scandinavian Airlines System (SAS) ซึ่งพบวามีผลิตภาพที่
สูงกวา Iberia Airlines ในงานวิจัยของ Windle แตมีคําตอบในทางที่กลับกันในงานวิจัยของ 
Forsyth และสายการบิน US Air ซึ่งมีผลิตภาพที่สูงกวา SAS และ Iberia Airlines ในงานวิจัยของ 
Windle กลับพบวามีผลิตภาพที่ต่ํากวาสายการบินทั้งสองในงานวิจัยของ Forsyth และยังพบ
ความสอดคลองของผลการศกึษาคือ ทั้งสายการบนิ US Air, SAS และ Iberia Airlines มีผลิตภาพ
การผลิตทีต่่ํากวา Air Canada และ Lufthansa ในงานวิจัยของทั้งสองทาน 

สาเหตปุระการสาํคญัของผลการเปรยีบเทียบผลติภาพที่เปลี่ยนไป ในงานวิจยัของ
ทั้ง 3 ทาน เนื่องมาจากชวงเวลาของการศึกษา นั่นคือ Windle ใชขอมูลในปค.ศ. 1983 สวนกอง
เกียรตใิชขอมลูปพ.ศ. 2534 (ค.ศ. 1991) และ Forsyth ใชขอมูลในปค.ศ. 1993 ซึ่งมีระยะหางของ
การศึกษาเกือบ 10 ป ทาํใหผลการวิเคราะหอันดับผลติภาพของสายการบนิหลายสาย โดยเฉพาะ
อยางยิ่งสายการบนิที่มอัีนดบัผลติภาพที่ใกลเคียงกนัไดเปลี่ยนไป สวนสายการบินที่มอัีนดับผลติ
ภาพทีห่างกันมาก ลาํดับการเรยีงอันดับผลติภาพของผลการวิเคราะหยงัคงเหมือนเดิม นอกจาก
เหตุผลทางดานเวลาทีท่ําการศกึษาแลว ความละเอียดของขอมลูทีใ่ชในงานวิจัยทัง้ 3 ชิ้นก็มีความ
แตกตางกัน เชน Windle และกองเกยีรติแบงผลผลติออกเปน 4 ชนดิและปจจัยการผลติออกเปน 5 
ชนิด ในขณะที ่ Forsyth พิจารณาผลผลติเพยีงชนิดเดียวรวมกับปจจัยการผลติ 4 ชนิด อีกทั้งวิธี
การในการคํานวณคาดชันขีองปจจยัการผลติแตละชนดิกม็คีวามแตกตางกนั ดังนัน้ สาเหตเุหลานี้
ยอมมีสวนทําใหอันดับผลิตภาพในงานวิจัยทั้ง  3 ชิ้นมีความแตกตางกัน 

งานศึกษาที่เกี่ยวของกับการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน 

งานศึกษาที่เกี่ยวของกับการรวมกลุมพันธมิตรทางการบิน มีดวยกันหลากหลาย
ชิ้น โดยเปนงานที่ศกึษาเกี่ยวกบัผลกระทบจากการรวมกลุมในดานตางๆ ทั้งในการวิเคราะหผลเชิง
ทฤษฎีและผลเชิงประจักษ เชน ในงานของ Farrell (1957) ซึ่งทําการศึกษาในเชิงทฤษฎีของผล
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จากการรวมกลุมพันธมิตรตอผลิตภาพ โดยกลาวถึงการรวมกลุมพันธมิตรทางการบินวา จะ
สามารถพัฒนาผลิตภาพการขนสงของสายการบินสมาชิกได จากนิยามของผลิตภาพการผลิตซึ่ง
หมายถึง สัดสวนของผลผลิตตอปจจัยการผลิต ดังนั้น การพัฒนาผลิตภาพจึงสามารถทําไดโดย
การเพิ่มผลผลิต ลดการใชปจจัยการผลติ หรอืทั้งสองอยางรวมกัน ซึ่งการรวมกลุมพนัธมติรนัน้ก็มี
วัตถุประสงคเพื่อสิ่งเหลานี ้ นั่นคือ เพื่อเพิ่มผลผลิตจากการขยายเสนทางบินรวมกันระหวางสาย
การบินสมาชกิในกลุม และลดการใชปจจยัการผลติจากการใชทรพัยากรในการดําเนินกิจกรรมบาง
อยางรวมกัน นอกจากนี้ ผลติภาพยังสามารถพฒันาไดจากการเรียนรูเทคโนโลยซีึ่งกนัและกนั และ
การสรางการประหยัดจากขนาดไดดวย 

นอกจากนี้ ยังมงีานวิจัยเชงิประจกัษทีช่วยสนบัสนนุผลไดจากการรวมกลุมพนัธ
มิตร อาทิ งานวิจยัของ Park และ Zhang (1998) ซึ่งทําการศกึษาผลผลติของสายการบินในกลุม
พันธมิตรทางการบินจํานวน 4 กลุม 9  โดยเปรียบเทียบระหวางเสนทางที่ทําการบินรวมกันในเสน
แอตแลนติกเหนือคือ ระหวางทวีปอเมริกาเหนือจํานวน 19 เมืองกับทวีปยุโรปจํานวน 12 เมือง 
รวมทั้งสิ้นจํานวน 21 เสนทาง รวมกับเสนทางที่ไมไดทาํการบินรวมกนัจํานวน 25 เสนทาง โดยใช
ขอมูลในชวงปค.ศ. 1992 – 1994 ซึ่งพบวา หลงัจากการรวมกลุมพนัธมติรทางการบินแลว สาย
การบินสวนใหญมีปริมาณผลผลิตจากเสนทางที่ทําการบินรวมกันเพิ่มขึ้นอยางมาก เมื่อเปรียบ
เทียบกับเสนทางที่ไมไดทาํการบนิรวมกัน โดยกลุมที่หนึง่ กลุมที่สาม และกลุมที่สี่ พบวา ปริมาณ
ผลผลติเพิ่มขึ้นอยางมนียัสําคญัที่ระดบั 0.01, 0.05 และ 0.05 ตามลาํดับ ในขณะทีก่ลุมที่สอง พบ
วา มีเพียงสายการบิน Delta Airlines ที่ปริมาณผลผลิตเพิ่มขึ้นอยางไมมนียัสําคญัโดยอีกสองสาย
การบินมปีรมิาณผลผลติเพิ่มขึน้อยางมนียัสําคญัทีร่ะดบั 0.05 และกลาววา การทีป่รมิาณผลผลติ
ของสายการบินในเสนทางทีบ่ินรวมกนัเพิม่ขึ้นนัน้ เนื่องมาจากการรวมเครอืขายเสนทางบิน ซึง่เปน
การเพิ่มความสามารถในการแขงขนัใหแกสายการบนิสมาชกิ เพราะเปนการขยายเสนทางการบิน
รวมกัน และเปนการลดความตองการการใชเสนทางที่อยูนอกเครือขายในขณะเดียวกันดวย นอก
จากนัน้ จากงานวิจัยของ Gellman Research Associates (1994) ซึ่งใชขอมูลการรวมกลุมของ
สายการบินที่ใหบริการเสนทางบินขามมหาสมุทรแอตแลนติก 2 กลุม 10  ในชวงไตรมาสแรกของ
ปค.ศ. 1994 พบวา สายการบนิสมาชกิตางมคีวามสามารถในการทํากาํไรเพิม่สงูขึน้โดยเฉพาะสาย
การบิน British Airways และ KLM ซึ่งมผีลไดมากกวาสายการบินสมาชกิรายอ่ืนในรปูกําไรสทุธิ

                                                   
9 กลุมที่ 1 คือ British Airways และ US Air, กลุมที ่2 คือ Delta Airlines,  Sabena และ Swissair, กลุม

ที่ 3 คือ KLM และ Northwest Airlines และกลุมที่ 4 คือ United Airlines และ Lufthansa 
10 กลุมที ่1 คือ British Airways และ US Air และกลุมที่ 2 คือ KLM และ Northwest Airlines 
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ดวย และงานวิจัยของ US General Accounting Office (1995) ซึ่งไดศึกษาการรวมมือกันของ 5 
คูสายการบิน 11  โดยใชขอมูลในปค.ศ. 1994 พบวา สายการบินทั้งหมดตางมีรายไดที่เพิ่มสูงขึ้น 
และมกีารใหบรกิารเทีย่วบินที่เพิ่มขึน้ดวย โดยใหเหตุผลวา เปนผลมาจากการดงึผูโดยสารจากสาย
การบินคูแขงที่อยูนอกกลุม ซึ่งเห็นไดจากอัตราการเติบโตของสายการบินคูแขงที่ไมเพิ่มขึ้นเลย 

ถึงแมวาผลการวิเคราะหเชิงทฤษฎีและผลการศึกษาของงานวิจัยหลายชิ้น แสดง
ใหเห็นถึงผลดีของการรวมกลุมพนัธมติร แตการรวมกลุมพันธมิตรก็ไมสามารถหลกีเลี่ยงผลเสีย
บางอยางได Hu, Toh และ Strand (1988) ศึกษาถึงปญหาของการรวมกลุมจากนโยบายระบบ
การสะสมไมลรวมกัน ซึ่งใหสิทธิพิเศษแกผูโดยสารที่เปนสมาชิกของสายการบินในการอัพเกรด
ชนดิตั๋วโดยสาร รวมถงึการใหตั๋วโดยสารฟร ี โดยพบวา ในทางปฏิบัติแลวแมระบบการสะสมไมล
จะสรางแรงจูงใจในการใชบริการสายการบินไดมาก แตก็เปนการสรางปญหาใหแกสายการบิน
และยากทีจ่ะควบคุมเชน การอัพเกรดชนดิตั๋วโดยสาร ซึ่งพบวา ผูโดยสารเลอืกทีจ่ะทําการอัพเกรด
ชนิดตั๋วมากกวาการไดตั๋วฟรีเปนสองเทา ซึ่งทําใหสายการบินสูญเสียรายไดเปนอยางมาก และ
สาํหรบัการใหตั๋วโดยสารฟรนีัน้พบวา ผูโดยสารจาํนวนมากไดเลอืกใชบรกิารตั๋วฟร ี แตไมสามารถ
มาใชบริการไดตามนั้น ซึ่งทําใหสายการบินตองสูญเสียรายไดเพราะไมสามารถขายที่นั่งใหผูโดยสาร
รายอ่ืน หรอืปญหาจากการถายโอนสทิธติั๋วฟร ีนัน่คือ แมสายการบินจะมนีโยบายในเรื่องการถาย
โอนสิทธิตั๋วที่ไดจากการสะสมไมล แตในความเปนจริงก็ไมสามารถควบคุมได จึงทําใหเกิดกลุม
นายหนาซื้อขายคูปอง (Coupon Brokers) ขึ้นมา โดยแสวงหาผลประโยชนจากการรับซื้อสิทธิ
ตั๋วโดยสารที่ไดจากการสะสมไมลและนําไปขายตออีกทอด ซึ่งทําใหสายการบินสูญเสียรายได
ทางออม โดยในปค.ศ. 1986 พบวา กลุมนายหนาซื้อขายคปูองจํานวน 43 รายในประเทศสหรัฐ
อเมริกาสามารถทํากําไรจากการซื้อขายตั๋วไดถึง 80 ลานเหรียญดอลลารสหรัฐฯ อีกทั้งนโยบายนี้
ยังกอใหเกิดปญหาในการจัดเที่ยวบินดวย นั่นคือ ผูโดยสารจํานวนมากเลือกใชตั๋วโดยสารฟรีใน
การบินไปยังสถานที่ที่เดียวกัน โดยพบวา ฮาวายเปนสถานที่ที่มีชาวอเมริกันเลือกไปมากที่สุดใน
ปค.ศ. 1986 ดังนั้นจะเห็นไดวา สายการบินจะตองเผชิญกับปญหาจากระบบการสะสมไมลเปน
จํานวนมาก อีกทั้งยังพบดวยวา ในบรรดาปจจัยสําคัญ 8 อยางที่ผูโดยสารใหความสําคัญในการ
เลือกใชบริการสายการบินนั้น นโยบายระบบการสะสมไมลอยูในอันดับที่ 5 โดยรองจาก ความ
สะดวกของเที่ยวบิน ความตรงตอเวลาของเทีย่วบิน ราคาคาโดยสาร และการบรกิารบนเครื่องบนิ 

                                                   
11 คูที ่1 คือ KLM และ Northwest Airlines, คูที ่2 คือ British Airways และ US Air, คูที ่3 คือ United 

Airlines และ Lufthansa, คูที ่ 4 คือ United Airlines และ Ansett และคูที่ 5 คือ United Airlines และ British 
Midland 
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นอกจากนั้น Gudmundsson, Boer และ Lechner (2002) ยังกลาววา สายการบินตางๆในกลุม
พนัธมติรจะเผชญิกบัความขดัแยงจากนโยบายระบบการสะสมไมลรวมกัน คือ สายการบินสมาชกิ
อาจมีมุมมองตอนโยบายที่ตางกันไป เชน ตองการใหระบบการสะสมไมล เปนเครื่องมือในการ
กระตุนการใชบรกิาร เปนเครื่องมือในการเกบ็ขอมูลเพื่อเปนฐานขอมูลผูโดยสาร หรือเปนเครื่อง
มือในการสรางความสัมพนัธระหวางสายการบินกับผูโดยสารสมาชิก ซึ่งจากมมุมองที่ตางกันนี้
สามารถนําไปสูการปฏิบัติตอผูโดยสารที่แตกตางกันได และทําใหสายการบินสมาชกิไมสามารถ
บรรลวัุตถุประสงครวมกันไดในที่สุด 

 นอกจากนั้น ยังคงมีงานวิจัยอีกจํานวนหนึ่งที่กลาวถึงขอดอยของการรวมกลุม 
อาทิ Parkhe (1993) กลาววา การรวมกลุมพันธมิตรนั้นมคีวามยากอยางยิ่งที่จะประสบความ
สําเร็จ และมักจะไมมีความมั่นคงในระยะยาว รวมไปถึงการมผีลประกอบการที่แยลง อีกทั้งในงาน
วิจัยของ Geringer และ Herbert (1989), Harrigan (1985), Porter และ Fuller (1986), Straford 
(1992) และ Nobelet et al. (1995) ยังพบวา ความลมเหลวของการรวมกลุมพนัธมติรมสีงูถึง 
70% โดยมีตัวอยางทีเ่หน็ไดชัดคือ งานวิจัยของ Arthur (1994) ที่กลาวถึง กรณคีวามลมเหลวของ
กลุมพันธมิตร Alcazar Alliance ในปค.ศ. 1993 ซึ่งประกอบดวยสายการบิน Austrian Airlines, 
Scandinavian Airlines System (SAS), KLM Royal Dutch Airlines และ Swissair โดยพบวา 
ความลมเหลวของกลุมพนัธมติรนีเ้กิดจากความขดัแยงในขอตกลงรวมกันคือ KLM ตองการเปน
พันธมิตรกับ US Air ในขณะที ่ Austrian Airlines, SAS และ Swissair ตองการเปนพันธมิตรกับ 
Delta Airlines นอกจากนี้ ยังเห็นไดจากความลมเหลวของสายการบิน Canadian Airlines ซึ่งเปน
สมาชกิของกลุมพนัธมติร oneworld และตอมาถูกครอบกจิการโดย Air Canada (Morrish และ 
Hamilton, 2002) 

ดังนั้นจะเห็นไดวา ความเปนไปไดของผลที่จะเกิดขึ้นจากการรวมกลุมนั้น เปนได
ทั้งผลดีและผลเสีย ซึ่งก็มีงานวิจัยที่สนับสนุนการเกิดผลทั้งสองดานอยางชัดเจน โดยจากการทบ
ทวนวรรณกรรมปริทัศนทาํใหสามารถสรปุถึงสาเหตุปจจัยบางประการ ที่จะนําไปสูผลของการ
รวมกลุมที่แตกตางกันได เชน ชนิดของการรวมกลุม การรวมกลุมพันธมิตรนั้นมีหลากหลายชนิด 
ซึ่งการรวมกลุมที่มีความแตกตางกันยอมนําไปสูผลที่แตกตางกันดวย จากงานวิจัยของ Chen 
และ Chen (2003) ซึ่งไดทําการเปรียบเทียบผลของการรวมกลุมตอ Load Factor 12  จากการ

                                                   
12 Load Factor คือ สัดสวนรอยละของจํานวนที่นั่งที่สามารถขายไดจากจํานวนที่นั่งที่สามารถใหบริการ

ทั้งหมด จึงเปนการแสดงถึงอุปทานของที่นั่งที่ใหบริการ และอุปสงคของการใชบริการในเสนทางหนึ่ง 
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รวมกลุม 2 ชนิดคือ Complementary Alliance และ Parallel Alliance ซึ่งแตละกลุมกม็ีการทํา
รหสับนเทีย่วบนิรวม (Codesharing) ในลกัษณะที่แตกตางกนัคือ Complementary Codesharing 
และ Parallel Codesharing 13 ตามลําดับ โดยใชขอมูลจากเสนทางบินทั้งสิ้น 56 เสนทาง 14 ใน
ชวงปค.ศ. 1988 – 1998 โดยในเสนทางดงักลาวมจีํานวนการทํา Complementary Codesharing 
47 เสนทาง และ Parallel Codesharing 23 เสนทาง จากการศึกษาทําใหทราบวา การเขารวม
พันธมิตรบางรูปแบบเทานั้นที่สามารถเพิ่ม Load Factor ไดอยางมนียัสําคัญ นัน่คือ การรวมกลุม
แบบ Parallel Alliance ในขณะทีก่ารรวมกลุมแบบ Complementary Alliance นั้นไมสามารถ
เพิ่ม Load Factor ไดอยางมีนัยสําคัญ อีกทั้งตนทุนรวมของการรวมกลุมแบบ Parallel Alliance นั้น
ต่ํากวาตนทุนรวมของการรวมกลุมแบบ Complementary Alliance อยางมนียัสําคัญ โดยใหเหตุผล
วา การรวมกลุมแบบ Parallel Alliance มีความยืดหยุนในการขยายและลดเสนทางบินไดดีกวาการ
รวมกลุมแบบ Complementary Alliance ซึ่งใหสายการบินหนึ่งๆดูแลเสนทางบินหนึ่งๆโดยเฉพาะ 

นอกจากชนิดของการรวมกลุมแลว จํานวนสมาชิกในกลุมพันธมิตรก็มีสวนทําให
ผลของการรวมกลุมมคีวามแตกตางกนัดวย จากงานของ Gudmundsson et al. ซึ่งมีการกลาวถึง
ผลของจํานวนสมาชิกในแงนโยบายระบบการสะสมไมลรวมกัน คือ กลุมพันธมิตรที่มีสมาชิก
จํานวนนอยกวามีโอกาสที่จะใชนโยบายสะสมไมลรวมกันไดดีในระยะยาว เพราะการที่กลุมมี
สมาชกิจํานวนมาก ยอมมคีวามเปนไปไดทีจ่ะเกิดความขดัแยงไดมาก และจะทาํใหสายการบินใน
กลุมไมสามารถบรรลุเปาหมายของการรวมกลุมรวมกันได 

ไมเพียงแตชนิดของการรวมกลุมและจํานวนสมาชิกเทานั้น ผลของการรวมกลุม
พันธมิตรยังขึ้นกับเสนทางบินของสายการบินสมาชิกในกลุมดวย จากงานวิจัยของ Park และ 
Cho (1997) ซึ่งศึกษาถึงผลของการทาํรหสับนเที่ยวบนิรวมกันในกลุมพนัธมติร โดยใชขอมลูของ
สายการบิน 56 สายการบินในชวงปค.ศ. 1986 – 1993 พบวา การทํารหสัเทีย่วบินรวมระหวางสาย
การบินที่มีเสนทางบินเดียวกันอยูแลว จะชวยเพิ่มสวนแบงตลาดไดนอยกวาการทํารหัสเที่ยวบิน
รวมระหวางสายการบินที่มเีสนทางบนิที่แตกตางกนั นอกจากนัน้ สภาพการแขงขนัในตลาดกม็ผีล

                                                   
13  Complementary Codesharing คือ การใหสายการบินหนึ่งๆเปนผูดูแลเสนทางบินหนึ่งๆโดยเฉพาะ 

โดยอาจมีเคร่ืองบินจากสองสายการบินใหบริการ และ Parallel Codesharing คือ สายการบินสมาชิกสามารถดู
แลการบินแมในเสนทางบินเดียวกัน โดยอาจตางใชทรัพยากรของสายการบินตน 

14 56 เสนทางประกอบดวย เสนทางบินขามมหาสมุทรแปซิฟก 10 เสนทาง, เสนทางบินขามมหาสมุทร
แอตแลนติก 32 เสนทาง, เสนทางบินในทวีปอเมริกา 10 เสนทาง และเสนทางบินขามภูมิภาคตางๆอีก 4 เสนทาง 
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ตอการรวมกลุมดวยคือ การทํารหสับนเที่ยวบนิรวมกันจะชวยเพิม่สวนแบงตลาดไดอยางมากเมื่อ
ตลาดมีการแขงขันกันสูง และชวยเพิ่มสวนแบงตลาดไดนอยเมื่อตลาดมีการแขงขันกันต่ํา 

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของพบวา งานวิจยัสวนใหญทีท่าํการวัดผลติภาพ
การขนสงทางอากาศตางเลือกใชการวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบโดยรวม โดยวัดออกมา
อยูในรูปของ Translog Transformation Function และพบวา เมื่อเวลาผานไปผลิตภาพของปจจัย
การผลติของสายการบินตางๆก็เปลี่ยนแปลงไป ซึ่งเห็นไดจากลําดับของผลติภาพของสายการบนิมี
การเปลี่ยนแปลงในงานวิจัยที่มีชวงเวลาศึกษาที่หางกันมาก สวนการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ
กับการรวมกลุมนั้น ทําใหทราบวา แมในเชิงทฤษฎีจะสามารถชี้ใหเหน็ถึงผลของการรวมกลุมใน
การชวยพัฒนาผลิตภาพการผลิตไดเปนอยางดี แตในการศึกษาเชิงประจักษแลว จะเห็นวา การ
รวมกลุมนัน้สามารถเพิ่มผลผลติ รายได และกาํไรใหกบัสายการบินสมาชกิได แตผลของนโยบาย
บางอยางจากการรวมกลุมก็สรางปญหาใหกับกลุมพนัธมติรอยางหลกีเลี่ยงไมได ซึ่งอาจทําใหสาย
การบินสมาชิกไมสามารถบรรลุวัตถุประสงครวมกัน จนนําไปสูความลมเหลวของกลุมไดในที่สุด 
นอกจากนัน้ ทาํใหทราบวาผลของการรวมกลุมยงัขึ้นอยูกบัสาเหตปุจจัยบางอยาง เชน ชนิดของ
การรวมกลุม จํานวนสมาชกิในกลุม เสนทางบินของสายการบนิสมาชกิ รวมไปถึงสภาพการแขง
ขันของตลาด โดยปจจัยเหลานี้จะนําไปสูผลของการรวมกลุมที่แตกตางกันได 

สําหรับการศึกษานี้ ไดเลือกทําการเปรยีบเทียบผลิตภาพของสายการบินที่เปน
สมาชิก และไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินดวยการวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิตแบบ
โดยรวม เนื่องจากการวัดผลติภาพดวยวิธนีี้ เหมาะสาํหรบัการผลติที่มผีลผลติ และปจจัยการผลติ
หลายชนิด เพราะสามารถแยกการพจิารณาในรายละเอียดของผลผลติและปจจัยการผลติในแตละ
ชนิด รวมถงึการเปรยีบเทียบผลติภาพของปจจยัการผลติโดยรวมได และเลอืกการคํานวณในแบบ
ฉบับของ Caves et al. ซึ่งมีขอดคีือ สามารถศกึษาดานผลติภาพการผลติโดยไมจําเปนตองสมมติ
รูปแบบฟงกชั่นของสมการตนทุน คาดัชนีไดสรางจากการประมาณลําดับที่สอง (Second Order 
Approximation) ซึ่งเหมาะสําหรับการประมาณที่มีขอมูลแบบเวลาไมตอเนื่อง (Discrete – Time 
Approximation) และมีการแบงผลผลติออกเปน 5 ชนดิคอื ปรมิาณการขนสงผูโดยสาร การขนสง
สนิคา และการขนสงพัสดไุปรษณียตามตารางบิน ปรมิาณการขนสงนอกตารางบิน และกลุมผล
ผลติอ่ืนๆ ซึ่งทําใหมรีายไดจากผลผลติ 5 ชนดิเชนกัน และแบงปจจัยการผลติออกเปน 5 ชนดิคอื 
แรงงาน น้ํามันเชื้อเพลิง อุปกรณการบนิ อาคารและที่ดิน และกลุมปจจยัอ่ืนๆ ซึ่งทําใหมคีาใชจาย
ของปจจัยการผลิต 5 ชนิดดวยเชนกัน 



บทท่ี  4 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 

จากการทบทวนแนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ จึงไดเลือกดําเนินการวิจัย
โดยสามารถแบงการศึกษาออกเปน 4 สวนคือ 1) เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 2) การจัดการกับขอมูล 
3) การเลือกคูสายการบินเปรียบเทียบ และ 4) การเปรียบเทียบผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดย
รวม โดยมีรายละเอียดในแตละสวนดังนี ้

เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 

เครื่องมือวัดผลิตภาพในงานวิจัยนี ้ไดเลือกวิธีการวัดผลิตภาพของปจจัยการผลิต
แบบโดยรวมที่สรางจากงานของ Caves et al. โดยคํานวณออกมาใหอยูในรูปของ Translog 
Bilateral Output, Input และ Productivity Comparison ซึ่งมีรูปสมการดังนี ้

Translog Bilateral Output Comparison 
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RR∑ +=δ  

โดย 
 KLδ  = สัดสวนการผลิตผลผลติเปรียบเทียบของสายการบิน K และ L 
 iR  = สัดสวนรายไดของผลผลิตประเภท i  
 iY  = ปริมาณผลผลิตประเภท i  
 K  = สายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 
 L  = สายการบินที่ไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 

Translog Multilateral Input Comparison 
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 โดย 
 KLρ  = สัดสวนการใชปจจัยการผลิตเปรียบเทียบของสายการบิน 

K และ L 
 nW  = สัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิตประเภท n  
 nX  = ปริมาณปจจัยการผลิตประเภท n   
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 K  = สายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 
 L  = สายการบินที่ไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 

Translog Multilateral Productivity Comparison 

KLKLKL ρδλ lnlnln −=  
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 โดย 
KLλln  = ผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมเปรียบเทียบของ

สายการบิน K และ L 
 K  = สายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 
L         =          สายการบินที่ไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน 

การจัดการกับขอมูล 

พิจารณาจากเครื่องมือที่ใชในการวิเคราะห พบวา ขอมูลที่ตองใชเพื่อนํามาคํานวณ
ไดแก ปริมาณผลผลิต )(Y , สัดสวนรายไดของผลผลิต )(R , ปริมาณปจจัยการผลิต )(X  และสัด
สวนคาใชจายของปจจัยการผลิต )(W และจากการทบทวนงานวิจัยตางๆที่เกี่ยวของพบวา ขอมูล
แตละชนิดมีรายละเอียด ดังตอไปนี้ 

ปริมาณผลผลิต )(Y แบงไดเปน 5 ประเภท คือ 

- Scheduled Passenger Kilometers ปริมาณการขนสงผูโดยสารตามตาราง
บิน ซึ่งแสดงถึง ผลรวมของระยะทางบินทั้งหมดที่ผูโดยสารแตละคนไดรับ 
สามารถคาํนวณไดจาก การนําจํานวนผูโดยสารคณูดวยระยะทางบนิ มหีนวย
เปนคน–กิโลเมตร ขอมูลสวนนี้มาจาก Traffic Data ของ ICAO 

- Scheduled Freight Ton Kilometers ปรมิาณการขนสงสินคาตามตารางบิน 
แสดงถึง ผลรวมของระยะทางบินที่สินคาทุกๆ 1 ตันไดรับ สามารถคํานวณได
จาก การนําน้ําหนักสินคา (หนวยเปนตัน) คูณดวยระยะทางบิน มีหนวยเปน
ตัน–กิโลเมตร ขอมูลสวนนี้มาจาก Traffic Data ของ ICAO 
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- Scheduled Mail Ton Kilometers ปริมาณการขนสงพสัดไุปรษณยีตามตาราง
บิน แสดงถงึ ผลรวมของระยะทางบนิที่พสัดไุปรษณยีทกุๆ 1 ตันไดรับ คํานวณ
ไดจาก การนําน้ําหนักพัสดุไปรษณีย (หนวยเปนตัน) คูณดวยระยะทางบิน มี
หนวยเปนตัน–กิโลเมตร ขอมูลสวนนี้มาจาก Traffic Data ของ ICAO 

- Non – Scheduled Ton Kilometers ปรมิาณการขนสงอ่ืนๆที่ไมสามารถแบง
แยกไดวาเปนการขนสงผูโดยสาร การขนสงสนิคา หรอืการขนสงพสัดไุปรษณยี 
และรวมถงึการขนสงอ่ืนทีอ่ยูนอกเหนอืตารางบนิ เชน การเชาเหมาลาํ (Charter 
Flight) การแบงใชน้ําหนกับางสวน เปนตน สามารถคาํนวณไดจาก การนําน้าํ
หนักรวม (หนวยเปนตัน) คณูดวยระยะทางบนิ มหีนวยเปนตัน–กิโลเมตร โดย
ขอมูลสวนนี้มาจาก Traffic Data ของ ICAO 

- Other Operating Outputs เปนผลผลติจากการดําเนินงานอ่ืนๆ สามารถหา
ไดจากการนํารายไดจากการดําเนินงานอ่ืนๆ (Other Operating Output 
Revenue) มาหารดวยคาดัชนีราคาผูบริโภค (Consumer Price Index – CPI) 
ของประเทศของสายการบินนั้นๆ เพื่อแทนคาใหเปนปริมาณผลผลิตในกลุมนี้ 
โดยขอมูลรายไดจากการดําเนินงานอ่ืนๆมาจาก Financial Data ของ ICAO 
ผลการคํานวณปริมาณผลผลิตอ่ืนๆแสดงในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.1 

สัดสวนรายไดของผลผลิต )(R การคํานวณคานีต้องเริ่มจากการหารายไดของผล
ผลิตของแตละสายการบินกอน15  ซึ่งแบงไดเปน 5 ประเภท คือ 

- Scheduled Passenger Kilometer Revenue รายไดของการขนสงผูโดยสาร
ตามตารางบิน ถือเปนรายไดหลักของธุรกิจการบินพาณิชยหาไดจากผลรวม
ของรายไดทั้งหมดที่ไดรบัจรงิจากการขายตั๋วโดยสาร ในกรณีที่ผูโดยสารไดรบั
สวนลดใดๆกน็บัรวมเพยีงราคาสทุธขิองการขายแลวเทานัน้ และไมรวมรายได
จากการขายตั๋วลวงหนา ขอมูลสวนนี้มาจาก Financial Data ของ ICAO 

                                                   
15 ดูรายละเอียดสวนแบงรายไดของสายการบินไดในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.2 
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- Scheduled Freight Ton Kilometer Revenue รายไดของการขนสงสินคา
ตามตารางบิน หาไดจากผลรวมของรายไดทั้งหมดจากการใหบริการขนสงสิน
คาตามตารางบิน ขอมูลสวนนี้มาจาก Financial Data ของ ICAO 

- Scheduled Mail Ton Kilometer Revenue ร าย ได ข อ งก า รขน ส งพั ส ดุ
ไปรษณียตามตารางบิน หาไดจากผลรวมของรายไดทั้งหมดจากการใหบริการ
ขนสงพัสดุไปรษณียตามตารางบิน โดยขอมูลสวนนี้มาจาก Financial Data 
ของ ICAO 

- Non – Scheduled Ton Kilometer Revenue รายไดของการขนสงในกลุมที่
นอกเหนือจากตารางบิน เนื่องจากไมสามารถแบงแยกไดชัดเจนวา รายไดจาก
การขนสงผูโดยสาร การขนสงสนิคา หรอืการขนสงพัสดไุปรษณียเปนสัดสวน
เทาไรตอกัน ดังนัน้ จึงรวมรายไดจากการขนสงนอกเหนอืตารางบินทั้งหมดไว
ในกลุมนี้ โดยเปนรายไดกลุมที่ไมแนนอนขึน้อยูกับความตองการนอกเหนือตา
รางบิน ขอมูลสวนนี้มาจาก Financial Data ของ ICAO 

- Other Operating Output Revenue รายไดอ่ืนๆ เชน รายไดจากการใหเชา
อุปกรณการบนิ จากการแบงสวนใชเครื่องบนิ จากการทํารหสับนเที่ยวบนิรวม
กัน และจากการทํา Block Seat เปนตน โดยขอมูลสวนนี้มาจาก Financial 
Data ของ ICAO 

ปริมาณปจจัยการผลิต )(X แบงไดเปน 5 ประเภท คือ 

- Labour แรงงาน แรงงานในการประกอบธุรกิจการบินไดแก นักบินและผูชวย
นักบิน ลูกเรือ พนักงานชางบํารุงเครื่องบิน และพนักงานทั่วไป ซึ่งแรงงานแต
ละประเภทจะมีคาใชจายของตนทุนที่แตกตางกัน 16 การนับเพียงจํานวนแรง
งานอาจทําใหการคํานวณมีความคลาดเคลื่อนได จึงตองคํานวณหาคาดัชนี
แรงงาน (Labour Index) ของแตละสายการบินขึ้นมา เพื่อใหเปนตัวแทนที่มี
ความเหมาะสมมากยิ่งขึ้น โดยการถวงน้ําหนักจํานวนแรงงานแตละกลุมดวย
สัดสวนคาใชจายของแรงงานกลุมนั้นแลวนาํมารวมกัน โดยขอมูลสวนนี้มา

                                                   
16 ดูรายละเอียดคาใชจายเฉล่ียของแรงงานแตละประเภทของสายการบินไดในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.3 
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จาก Fleet and Personnel Data ของ ICAO ผลการคํานวณคาดัชนีแรงงาน
ของแตละสายการบินแสดงในภาคผนวก ข ตารางที่ ข.4 

- Fuel น้ํามันเชื้อเพลิงและน้ํามันหลอลื่น เนื่องจากปริมาณการใชน้ํามันไมไดมี
การบันทึกไว จึงตองทําการคํานวณขึ้นมา โดยคํานวณจากปริมาณการใชน้ํา
มันเชื้อเพลิงเฉลี่ยตอชั่วโมงของเครื่องบินแตละประเภท (หนวยเปนแกลลอน) 
คูณดวยจาํนวนชั่วโมงบินของเครื่องบินแตละประเภท ของแตละสายการบิน 
โดยขอมูลปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงเฉลี่ยตอชั่วโมง ไดมาจากเครือขาย
ทางอินเตอรเนตอยางเปนทางการ ของบรษิัทผูผลติและซือ้ขายอุปกรณการบิน 
และขอมูลจํานวนชั่วโมงบินของเครื่องบินของแตละสายการบิน ไดมาจาก 
Fleet and Personnel Data ของ ICAO ผลการคํานวณปริมาณน้ํามันเชื้อ
เพลิงที่ใชรวมแสดงในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.5 

- Flight Equipment อุปกรณการบินหรือเครื่องบิน เนื่องจากเครื่องบินมีหลาก
หลายประเภท เครื่องบินขนาดใหญ 1 ลํามีความสามารถไมเทากับเครื่องบิน
ขนาดเล็ก 1 ลํา ทําใหการนับเพียงจํานวนเครื่องบินจึงไมเหมาะสม จึงตองหา
คาดัชนีอุปกรณการบิน (Flight Index) ของแตละสายการบินขึ้นมา ซึ่งเปน
คาที่สามารถสะทอนถึง ความสามารถของเครื่องบินแตละประเภทในการสราง
ผลผลติไดอยางแทจรงิ โดยในงานวิจัยนีจ้ะคํานวณคาดชันีอุปกรณการบินขึ้น
มาจากปริมาณที่นั่งผูโดยสารรวมของเครื่องบินแตละประเภท เนื่องจากรายได
จากการขนสงผูโดยสารเปนรายไดหลักของธุรกิจการบินพาณิชย ดังนั้น ปริมาณ
ทีน่ั่งผูโดยสารรวม จึงสามารถเปนดัชนีที่สะทอนถึงปรมิาณอุปกรณการบินได
ดีตัวหนึ่ง วิธีการคํานวณคือ นําปริมาณที่นั่งผูโดยสารของเครื่องบินแตละ
ประเภท คณูดวยจํานวนเครื่องบนิประเภทนัน้ๆของแตละสายการบิน และนํา
มารวมกนั โดยขอมลูดานปรมิาณทีน่ัง่ผูโดยสารของเครื่องบินแตละประเภท ได
มาจากเครือขายทางอินเตอรเนตอยางเปนทางการ ของบริษัทผูผลิตและซื้อ
ขายอุปกรณการบิน และขอมูลดานจํานวนอุปกรณการบินแตละประเภทของ
สายการบินไดมาจาก Fleet and Personnel Data ของ ICAO ผลการคํานวณ
คาดัชนีอุปกรณการบินแสดงในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.6 
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- Ground Property อาคารและที่ดิน เชนเดียวกับการวัดจํานวนแรงงานและ
อุปกรณการบินคือ การนับเพียงจํานวนแรงงาน เครื่องบิน อาคาร หรือขนาด
ของที่ดินไมเพยีงพอ ในการคํานวณจึงนาํมลูคาการใชจายของอาคารและที่ดิน 
(Ground Property Expense) ของแตละสายการบินในปนัน้ๆ มาหารดวยคา
ดัชนรีาคาผูบรโิภคของประเทศของสายการบนิ เพื่อแทนคาใหเปนปรมิาณของ
อาคารและที่ดิน โดยขอมูลสวนนีม้าจาก Financial Data ของ ICAO ผลการ
คํานวณปริมาณอาคารและที่ดินแสดงในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.7 

- Other Materials ปจจยัการผลติอ่ืนๆ เปนกลุมที่ไมสามารถแยกประเภทไดวา
เปนปจจัยการผลิตชนิดใด การคํานวณคือ นํามูลคาการใชจายอ่ืนๆ (Other 
Materials Expense) มาหารดวยคาดัชนีราคาผูบริโภคของประเทศของสาย
การบินนัน้ๆเพื่อแทนคาใหเปนปรมิาณปจจัยการผลติในกลุมนี้ โดยขอมลูสวน
นี้มาจาก Financial Data ของ ICAO ผลการคาํนวณปรมิาณปจจัยการผลติ
อ่ืนๆแสดงในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.8 

สัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิต )(W การคํานวณคานี้ตองเริ่มจากการหาคา
ใชจายของปจจัยการผลิตของแตละสายการบินกอน17 ซึ่งแบงไดเปน 5 ประเภท คือ 

- Labour Expense คาใชจายของแรงงาน โดยแรงงานประกอบดวย นกับนิและ
ผูชวยนักบิน ลูกเรือ พนักงานชางบํารุงเครื่องบนิ และพนกังานทั่วไป และมคีา
ใชจายของแรงงานในกลุมนี ้อาทิ คาจางแรงงาน โบนัส คาสวัสดิการอ่ืนๆ คา
ฝกอบรมแรงงาน เปนตน โดยขอมูลสวนนี้มาจาก Fleet and Personnel Data 
ของ ICAO ผลการคํานวณคาใชจายแรงงานแสดงในภาคผนวก ข ตารางที่ ข.10 

- Fuel Expense คาใชจายน้ํามันเชื้อเพลิงและน้ํามันหลอลืน่ ที่ใชเพื่อการขับ
เคลื่อนอุปกรณการบินในการขนสงทางอากาศ ขอมูลสวนนี้มาจาก Financial 
Data ของ ICAO 

- Flight Expense คาใชจายอุปกรณการบนิหรอืเครื่องบนิ เปนคาใชจายทีม่สีดั
สวนมากสาํหรบัสายการบินทีป่ระกอบธุรกจิการบนิพาณชิย ประกอบดวย คา

                                                   
17 ดูรายละเอียดสวนแบงคาใชจายของสายการบินไดในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.9 
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ประกัน คาเชา และคาดูแลรักษาและซอมบํารุง รวมไปถึงคาเสื่อมราคาของ
อุปกรณการบิน  โดยขอมูลสวนนี้มาจาก Financial Data ของ ICAO ผลการ
คํานวณคาใชจายอุปกรณการบินแสดงในภาคผนวก ข ตารางที ่ข.11 

- Ground Property Expense คาใชจายอาคารและที่ดนิ ในความเปนจรงิคาใช
จายเกี่ยวกับอาคารและที่ดินมักจะเกิดขึ้นในปแรกๆของการดําเนินงาน โดย
อาคารและที่ดินจะมีอายกุารใชงานทีย่าวนานจากการลงทุนเพยีงครั้งเดียว ดัง
นั้น ในการคํานวณเพื่อหาคาใชจายอาคารและที่ดินในปหนึ่งๆ จึงสามารถ
คํานวณไดจากคาเสื่อมราคาของอาคารและที่ดิน ซึ่งไดมกีารบันทกึไวในบญัช ี
และสามารถหาขอมูลสวนนี้ไดจาก Financial Data ของ ICAO 

- Other Materials Expense คาใชจายอ่ืนๆ เปนคาใชจายที่เกีย่วของกับการบนิ
ซึ่งไมสามารถแยกประเภทได สามารถคํานวณไดจากผลรวมของคาใชจายที่
เกี่ยวของกับการบินโดยตรง ที่นอกเหนือจากคาใชจายประเภทตางๆขางตน 
อาทิ คาใชจายอุปกรณการบินหมุนเวียน คาใชจายโรงซอมเครื่องมือและ
อุปกรณ คาใชจายสนามบนิ คาใชจายศูนยควบคุมการบนิ เปนตน ขอมลูสวน
นี้มาจาก Financial Data ของ ICAO 

ขอมูลดัชนีราคาผูบริโภคที่ใชในการปรับคาขอมูลตางๆ ซึ่งไดแก รายไดของผล
ผลติอ่ืนๆ คาใชจายอาคารและที่ดนิ และคาใชจายปจจัยการผลติอ่ืนๆ เพื่อเปนดชันใีนการแทนคา
ปรมิาณผลผลติอ่ืนๆ ปรมิาณอาคารและที่ดิน และปรมิาณปจจัยการผลติอ่ืนๆ ในงานวิจัยนีจ้ะใช
ดัชนีราคาผูบริโภครวมทั่วประเทศของปพ.ศ. 2544 ของแตละประเทศของสายการบนิ โดยใหมีป
ฐานปเดียวกันคือ ปพ.ศ. 2543 ในการปรับคา ยกเวนการปรับคาขอมูลของสายการบิน Iberia 
Airlines (IB) ซึ่งจะใชดชันรีาคาผูบรโิภคของกลุมประเทศสหภาพยโุรปในการปรบั เนื่องจากสาย
การบิน Iberia Airlines (IB) เปนสายการบินของประเทศสเปนซึ่งเปนประเทศในกลุมสหภาพยุโรป 
โดยขอมูลเกี่ยวกับดัชนีราคาผูบริโภคของแตละประเทศมาจาก CIEC  

การเลือกคูสายการบินเปรียบเทียบ 

การเปรยีบเทยีบในงานศึกษานี้ ไดเลอืกสายการบนิทีเ่ปนสมาชกิในกลุมพนัธมติร
ทางการบินจํานวน 2 สายการบิน ไดแก Thai Airways International (TG) ซึ่งเปนสมาชิกของกลุม
พันธมิตร Star Alliance และ Iberia Airlines (IB) ซึ่งเปนสมาชกิของกลุมพนัธมติร oneworld เพื่อ
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เปรยีบเทยีบกบัสายการบนิที่ไมไดเปนสมาชกิในกลุมพนัธมติรทางการบินใดๆจํานวน 3 สายการ
บิน ไดแก Malaysia Airlines (MH), Asiana Airlines (OZ) และ Alaska Airlines (AS) โดยในการ
เลอืกสายการบนิทัง้ 5 สายนี้พจิารณาจากมูลคาสนิทรพัยที่สายการบินแตละสายถือครองเฉลี่ย
ใกลเคียงกันมากที่สุดในปพ.ศ. 2544 และมีวิธีการจับคูสายการบินเปรียบเทียบดังรูปตอไปนี้ 

        Alliance        Non–Alliance                   Alliance         Non–Alliance  
 
   MH     MH 
            TG               TG 
   OZ     OZ  
 IB                IB  
   AS     AS 

 
นั่นคือ เริ่มจากทําการเปรียบเทียบผลิตภาพระหวางสายการบินในกลุมพันธมิตร 

กับสายการบนินอกกลุมพนัธมติรดวยกนั 6 คูคือ สายการบนิ TG กับ MH, สายการบิน TG กับ 
OZ, สายการบิน TG กับ AS, สายการบิน IB กับ MH, สายการบิน IB กับ OZ และสายการบิน IB 
กับ AS และ เพื่อใหผลการเปรยีบเทยีบมีความนาเชื่อถือมากยิ่งขึ้น จงึจะทําการเปรยีบเทียบผลติ
ภาพระหวางสายการบินทีเ่ปนสมาชกิในกลุมพนัธมติรดวยกันเองคือ สายการบิน TG และ IB ดวย
วิธีเดียวกัน เพื่อตรวจสอบคําตอบที่ไดอีกครั้งหนึ่ง 

การเปรียบเทียบผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวม 

วิธกีารเปรยีบเทยีบผลิตภาพของปจจัยการผลติโดยรวมในงานศึกษานี้ คือ นําสม
การ Translog Bilateral Output, Input และ Productivity Comparison มาใช โดยทําการเปรียบ
เทียบผลิตภาพของสายการบินดวยกัน 7 คูดังที่ไดกลาวไว โดยใหสายการบินที่ไมเปนสมาชกิกลุม
พนัธมติรทางการบินซึ่งไดแก สายการบนิ MH, OZ และ AS เปนฐานในการเปรียบเทียบ และใน
การเปรยีบเทยีบระหวางสายการบินในกลุมพนัธมติรคอื สายการบิน TG และ IB จะใหสายการบิน 
IB เปนฐานในการเปรียบเทียบ ดังตอไปนี้ 
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Translog Bilateral Output Comparison 
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คา KLδln แสดงถึงความแตกตางของความสามารถในการผลิตผลผลิตของสาย
การบินที่นํามาเปรียบเทียบวา เมื่อสายการบินตางมีการใชปจจัยการผลิต และมีระดับของผลิต
ภาพการผลิตของตนเอง สายการบินใดจะสามารถผลติผลผลติไดมากกวาหรอืนอยกวากนั โดยผล
การคํานวณเกิดขึ้นได 2 กรณี คือ 

กรณ ี KLδln  มีคามากกวา 0 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมกีารใชปจจัยการผลติ 
และมรีะดบัของผลติภาพการผลติของตนเองแลว สายการบินทีเ่ปนสมาชกิพนัธมติรทางการบินจะ
สามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

กรณี KLδln  มีคานอยกวา 0 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมกีารใชปจจัยการผลติ 
และมรีะดบัของผลติภาพการผลติของตนเองแลว สายการบินทีเ่ปนสมาชกิพนัธมติรทางการบินจะ
สามารถผลิตผลผลิตไดนอยกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

เนื่องจากผลการคํานวณนั้นจะติดอยูในคา Log คือ KLδln  จึงสามารถแปลงคา
ไดโดยการทํา Antilog เพื่อใหคาการคํานวณดังกลาวอยูในรูป KLδ และสามารถอธิบายผลการ
คํานวณไดในลักษณะคลายกัน คือ 

กรณี KLδ  มีคามากกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการใชปจจัยการผลิต 
และมรีะดบัของผลติภาพการผลติของตนเองแลว สายการบินทีเ่ปนสมาชกิพนัธมติรทางการบินจะ
สามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

กรณี KLδ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการใชปจจัยการผลิต 
และมรีะดบัของผลติภาพการผลติของตนเองแลว สายการบินทีเ่ปนสมาชกิพนัธมติรทางการบินจะ
สามารถผลิตผลผลิตไดนอยกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

Translog Bilateral Input Comparison 
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คา KLρln แสดงถึงความแตกตางของการใชปจจัยการผลติของสายการบินทีน่ํา
มาเปรยีบเทยีบวา เมื่อสายการบินตางมกีารผลติผลผลติ และมรีะดบัของผลติภาพการผลติของตน
เอง สายการบนิใดจะใชปจจยัการผลติมากกวาหรอืนอยกวากัน โดยผลการคํานวณเกดิขึ้นได 2 
กรณี คือ 

กรณ ี KLρln  มีคามากกวา 0 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการผลิตผลผลิต และ
มีระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบินที่เปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินจะใช
ปจจัยการผลิตมากกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

กรณี KLρln  มีคานอยกวา 0 แสดงวา เมื่อสายการบนิตางมกีารผลติผลผลติ 
และมรีะดบัของผลติภาพการผลติของตนเองแลว สายการบินทีเ่ปนสมาชกิพนัธมติรทางการบินจะ
ใชปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

เนื่องจากผลการคํานวณนั้นจะติดอยูในคา Log คือ KLρln จึงสามารถแปลงคา
ไดโดยการทํา Antilog เพื่อใหคาการคํานวณดังกลาวอยูในรูป KLρ และสามารถอธิบายผลการ
คํานวณไดในลักษณะคลายกัน คือ 

กรณี KLρ  มีคามากกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมกีารผลติผลผลติ และมี
ระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบินที่เปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินจะใช
ปจจัยการผลิตมากกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

กรณี KLρ  มีคานอยกวา 1 แสดงวา เมื่อสายการบินตางมีการผลิตผลผลิต และมี
ระดับของผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบินที่เปนสมาชิกพันธมิตรทางการบินจะใช
ปจจัยการผลิตนอยกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน 

Translog Bilateral Productivity Comparison 

KLKLKL ρδλ lnlnln −=  

นั่นคือคา KLλln สามารถหาไดจากคา KLδln และคา KLρln  ทีค่ํานวณไดกอน
หนานี ้ โดยเปนคาของผลตางการเปรียบเทียบทางดานการผลิตผลผลิตและการใชปจจัยการผลิต 
ซึ่งจะแสดงถึงผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมเปรียบเทียบของสายการบินตางๆ โดยผลการ
คํานวณเกิดขึ้นได 2 กรณี คือ 
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กรณี KLλln  มีคามากกวา 0 แสดงวา สายการบินที่เปนสมาชิกพันธมิตรทางการ
บินมีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตร
ทางการบิน 

กรณี KLλln  มีคานอยกวา 0 แสดงวา สายการบินที่เปนสมาชิกพันธมิตรทางการ
บินมีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตร
ทางการบิน 

เชนเดียวกัน เนื่องจากผลการคํานวณนั้นจะติดอยูในคา Log คือ KLλln จึง
สามารถแปลงคาไดโดยการทํา Antilog เพื่อใหคาการคํานวณดังกลาวอยูในรูป KLλ และสามารถ
อธิบายผลการคํานวณไดในลักษณะคลายกัน คือ 

กรณี KLλ  มีคามากกวา 1 แสดงวา สายการบินที่เปนสมาชกิพันธมติรทางการบนิ
มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมมากกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทาง
การบิน 

 กรณี KLλ มีคานอยกวา 1 แสดงวา สายการบินที่เปนสมาชิกพันธมิตรทางการบิน
มีผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวมนอยกวาสายการบินที่ไมเปนสมาชิกพันธมิตรทาง
การบิน 

สําหรับการเปรียบเทียบผลิตภาพของปจจัยการผลิต ระหวางสายการบินในกลุม
พันธมิตรดวยกัน คือ สายการบิน TG และ IB เพื่อเปนการตรวจสอบคําตอบของการเปรียบเทียบ
ผลิตภาพระหวางสายการบินที่เปนสมาชิกและไมเปนสมาชิกนั้น ก็จะสามารถอธิบายความหมาย
ไดในลักษณะเดียวกัน  
 



บทท่ี  5 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 

การวิเคราะหคําตอบการเปรียบเทียบผลิตภาพ ของปจจัยการผลิตแบบโดยรวม
ระหวางสายการบินที่เปนสมาชิกและที่ไมไดเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินในงานวิจัยนี ้จะ
เริ่มจากการวิเคราะหในรายละเอียดที่เกี่ยวของ 2 สวน คือ การวิเคราะหขอมูลแตละชนิด ซึ่งไดแก 
ปริมาณผลผลิต รายไดของผลผลิต ปริมาณปจจัยการผลิต และคาใชจายของปจจัยการผลิตของ
ทั้ง 5 สายการบิน และการวิเคราะหผลการคํานวณผลิตภาพเปรียบเทียบระหวางสายการบินทั้ง 5 
นั้นดวยกัน 7 คู หลังจากนั้น จึงจะเปนการวิเคราะหผลการเปรียบเทียบผลิตภาพของปจจยัการผลติ
แบบโดยรวมระหวางสายการบินที่เปนสมาชิก และไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบิน  

การวิเคราะหปริมาณผลผลิต รายไดของผลผลิต ปริมาณปจจัยการผลิต และคาใชจาย
ของปจจัยการผลิต 

ในความเปนจริงแลวการพิจารณาขอมูลปริมาณผลผลิต รายไดของผลผลิต ปริมาณ
ปจจยัการผลติ และคาใชจายของปจจยัการผลติเพยีงลําพงันัน้ ยอมไมสามารถอธบิายถึงภาพรวม
ของการผลติไดดีนกั ดังเชน สายการบนิที่มปีรมิาณผลผลติและรายไดของผลผลติที่มาก อาจเกิด
จากการใชปจจัยการผลิตที่มากกวา ซึ่งไมไดสะทอนถึงความสามารถในการผลิตที่ดีกวาแตอยาง
ใด ดังนัน้ สายการบนิทีน่าํมาเปรยีบเทียบในงานวิจัยนีจ้งึพิจารณาจากมลูคาสนิทรพัยทีใ่กลเคียง
กัน ซึง่เปนการเลอืกกลุมตวัอยางของสายการบินที่มขีนาดทุนเทาๆกนั จึงสามารถพจิารณาในราย
ละเอียดของขอมูลทั้ง 4 ชนิดไดดังตอไปนี้ 

ปริมาณผลผลิต 

ตารางที ่5.1 ปรมิาณผลผลิตของแตละสายการบิน (หนวย : พันหนวย) 
ปริมาณผลผลิต TG IB MH OZ AS 

SCH–PASS–KMS 44141660 41265316 35657754 17828182 19676234 
SCH–FRE–TON–KMS 1669242 851028 1774745 2039434 78653 
SCH–MAIL–TON–KMS 54484 45507 2005 27016 11988 
NON–SCH–TON–KMS 17234 397 5887 77766 3701 
OTH–OPER–OUT 1433.68 4804.47 1439.75 1139.35 1056.74 

ที่มา : International Civil Aviation Organization (ICAO) 
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จากตารางที่ 5.1 จะเห็นวา สายการบินที่มีปริมาณการขนสงผูโดยสาร และการ
จากขนสงพัสดุไปรษณียตามตารางบินมากที่สุดสองอันดับแรกคือ สายการบิน TG และ IB ตาม
ลาํดับ ซึ่งตางเปนสายการบินที่อยูในกลุมพนัธมิตรทางการบิน แตดานปริมาณการขนสงสนิคา
ตามตารางบิน อันดับแรกเปนการขนสงของสายการบินนอกกลุมคือ สายการบิน OZ รองลงมาเปน
สายการบิน MH และ TG ตามลาํดับ นอกจากนัน้ สายการบิน OZ ยังมีปริมาณการขนสงนอกตา
รางบินสูงสุดซึ่งมากกวาสายการบิน TG ซึ่งสงูเปนอันดับสองอยูกวา 4 เทา และสายการบนิ IB มี
ปริมาณผลผลิตอ่ืนๆสูงที่สุด และมากกวาสายการบิน MH ซึ่งสูงเปนอันดับสองอยูกวา 3 เทา 

รายไดของผลผลิต 

ตารางที ่5.2 รายไดของผลผลิตของแตละสายการบิน (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 
รายไดของผลผลิต TG IB MH OZ AS 

SCH–PASS–KMS–REV 2262367 3143817 1663537 1099058 1564753 
SCH–FRE–TON–KMS–REV 462513 198891 225066 466484 55792 
SCH–MAIL–TON–KMS–REV 14829 17118 11846 13259 22271 
NON–SCH–TON–KMS–REV 14890 6801 27811 14125 5766 
OTH–OPER–OUT–REV 145748 491689 146005 118572 108665 

รวม 2900347 3858316 2074265 1711498 1757247 

ที่มา : International Civil Aviation Organization (ICAO) 

จากตารางที่ 5.2 เมื่อพจิารณาดานรายไดจากการขนสงผูโดยสารตามตารางบิน 
ซึ่งเปนรายไดหลกัของสายการบนิทัง้ 5 นั้น จะพบวา สายการบิน IB และ TG ซึ่งเปนสายการบนิที่
มีปริมาณการขนสงผูโดยสารตามตารางบินสูงสุด ก็มีรายไดในสวนนี้สูงสุดเชนกัน แตรายไดจาก
การขนสงพัสดไุปรษณยีซึ่งสายการบนิทั้งสองมปีรมิาณการขนสงสงูสดุกลับต่ํากวาสายการบนิ AS 
ซึ่งมปีรมิาณผลผลติทีน่อยกวา สาํหรบัสายการบิน OZ ซึ่งมปีรมิาณการขนสงสนิคาตามตารางบนิ
สูงสุดก็มีรายไดจากสวนนี้สูงสุดเชนกัน สายการบิน IB ซึ่งมีปริมาณผลผลิตอ่ืนๆสูงสุดก็มีรายได
จากผลผลิตอ่ืนๆสูงสุดดวย แตสําหรับดานการขนสงนอกเหนือตารางบิน สายการบิน OZ ซึ่งมี
ปรมิาณการขนสงดานนี้สงูสดุและมากกวาสายการบนิที่สงูเปนอันดับสองเกือบ 4 เทานัน้ กลบัพบ
วามรีายไดจากสวนนีเ้ปนอันดับสามของกลุม โดยมีสายการบิน MH มรีายไดในสวนนี้สงูมาเปน
อันดับหนึง่แทน และถาพจิารณารายไดรวมทั้งหมด จะพบวา สายการบิน IB และTG ซึ่งเปนสาย
การบินในกลุมพันธมิตร มีรายไดสูงสุดเปนอับดับหนึ่งและสองตามลําดับ 
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ปริมาณปจจัยการผลิต 

ตารางที ่5.3 ปริมาณปจจัยการผลิตของแตละสายการบิน (หนวย : พันหนวย) 
ปริมาณปจจัยการผลิต TG IB MH OZ AS 
LABOUR 6490.67 6708.75 3774.95 1377.49 3537.75 
FUEL 623233794 615628426 646328794 433556551 280579919 
FLIGHT 30641 26442 27209.5 16603 15053.5 
GROUND PROPERTY 376.41 435.41 591.49 457.86 238.22 
OTHER MATERIALS 4399.52 5051.43 2731.76 2584.45 3559.34 

ที่มา : International Civil Aviation Organization (ICAO) 

จากตารางที่ 5.3 จะเห็นวา สายการบิน IB และ TG ซึ่งเปนสายการบินในกลุม
พันธมิตรทางการบิน มีการวาจางแรงงาน และใชปจจัยการผลิตอ่ืนๆมากที่สุดเปนสองอันดับแรก 
ดานน้ํามนัเชื้อเพลงิสายการบนิ MH มกีารใชปจจัยการผลติสวนนี้มากที่สดุ รองลงมาคอื สายการ
บิน TG และ IB ตามลําดับ สวนดานอุปกรณการบิน สายการบิน TG มีการใชปจจัยนี้มากที่สุด 
รองลงมาคือ สายการบิน MH และดานอาคารและที่ดิน สายการบิน MH มกีารลงทนุสวนนีม้ากที่
สุด และรองลงมาคือ สายการบิน OZ 

คาใชจายของปจจัยการผลิต 

ตารางที ่5.4 คาใชจายของปจจัยการผลิตของแตละสายการบิน (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 
คาใชจายของปจจัยการผลิต TG IB MH OZ AS 
LABOUR 450163 1161037 299998 236981 510587 
FUEL 549844 564341 470010 300161 241167 
FLIGHT 777737 830227 682911 691703 434484 
GROUND PROPERTY 38266 44560 59983 47650 24496 
OTHER MATERIALS 447255 516963 277028 268964 366007 

รวม 2263265 3117128 1789930 1545459 1576741 

ที่มา : International Civil Aviation Organization (ICAO) 
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จากตารางที ่ 5.4 จะพบวา ดานน้ํามนัเชื้อเพลงิ อุปกรณการบิน และปจจยัการ
ผลติอ่ืนๆ สายการบนิ IB และ TG ซึ่งเปนสายการบินในกลุมพนัธมติรทั้งคู ตางมคีาใชจายในสาม
สวนนี้มากกวาสายการบินนอกกลุมอ่ืนๆ อีกทั้งดานแรงงาน สายการบนิ IB ก็มคีาใชจายในสวนนี้
สูงที่สุดเชนกัน และมากกวาสายการบิน AS ซึ่งมคีาใชจายสงูรองมาเปนอันดับสองอยูกวา 2 เทา 
สวนดานอาคารและที่ดิน ซึ่งเปนสวนที่มสีดัสวนคาใชจายนอยที่สดุนัน้ สายการบนิ MH และ OZ 
ซึ่งเปนสายการบินนอกกลุมพนัธมติรมคีาใชจายในสวนนีส้งูสดุสองอันดับแรก และถาพจิารณาคา
ใชจายของปจจัยการผลติรวมทั้งหมด จะพบวา สายการบนิ IB และTG ซึ่งเปนสายการบินในกลุม
พันธมิตร มีคาใชจายรวมสูงสุดเปนอับดับหนึ่งและสองตามลําดับ 

การวิเคราะหผลการคํานวณผลิตภาพเปรียบเทียบของสายการบิน 

เมื่อนําขอมูลทั้ง 4 ชนิดในสวนแรกไปคํานวณคา Translog Bilateral Output, 
Input และ Productivity Comparison ตามวิธีการของ Caves et al. จะเหน็ไดวา ในการคาํนวณ
แบงออกเปน 3 สวน โดยสวนแรก (ภาคผนวก ค ตารางที ่ค.1) เปนการเปรยีบเทยีบดานการผลติ
ผลผลิต สวนที่สอง (ตารางที ่ค.2) เปนการเปรียบเทยีบดานการใชปจจัยการผลติ และสวนที่สาม 
(ตารางที ่ค.3) เปนการเปรียบเทยีบดานการผลติผลผลติรวมกับการใชปจจยัการผลติ ซึ่งก็หมายถึง 
การเปรยีบเทยีบผลิตภาพของปจจัยการผลติ ผลการคาํนวณโดยสรปุของทัง้ 3 สวนไดแสดงไวใน
ตารางที ่ 5.5 และ 5.6 ซึ่งทกุๆคาแสดงถงึการเปรยีบเทียบระหวางสายการบินทัง้ 7 คูจาก 5 สาย
การบินคือ ในคอลมันที่ 2, 3 และ 4 เปนการเปรยีบเทียบระหวางสายการบนิในกลุมคอื สายการ
บิน TG กับสายการบนินอกกลุมคอื สายการบิน MH, OZ และ AS ตามลาํดับ ในคอลมันที่ 5, 6 
และ 7 เปนการเปรียบเทยีบระหวางสายการบินในกลุมคอื สายการบิน IB กับสายการบินนอกกลุม
คือ สายการบิน MH, OZ และ AS ตามลําดับ และในคอลัมนสุดทายเปนการเปรยีบเทยีบระหวาง
สายการบินในกลุมดวยกันคือ สายการบิน TG และ IB เพื่อเปนการตรวจสอบคาํตอบ หากพบ
ความขดัแยงใดๆในการเปรียบเทียบ ระหวางสายการบนิทีเ่ปนสมาชิกและสายการบินที่ไมเปน
สมาชิกกลุมพันธมิตรใน 6 คูแรก โดยผลการวิเคราะหการเปรียบเทียบผลิตภาพระหวางสายการ
บินทั้ง 7 คูนี้ สามารถแยกอธิบายไดดังนี้ 

1. Thai Airways International (TG) กับ Malaysia Airlines (MH) 

จากคอลัมนที่ 2 ตารางที ่5.5 และ 5.6 ในสวนแรกซึ่งเปนการเปรยีบเทียบดานการ
ผลิตผลผลิตโดยไดคา KLδln เทากับ 0.1881 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา เมื่อใหทั้งสองสายการ 
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บินตางมกีารใชปจจยัการผลติและระดบัผลติภาพการผลติของตนเอง และพจิารณาเพยีงดานการ
ผลติผลผลติ จะพบวา สายการบนิ TG จะสามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบิน MH อยู 
1.2070 เทา สวนดานการใชปจจัยการผลติเปรยีบเทียบ ซึ่งไดคา KLρln เทากบั 0.2058 ซึ่งมาก
กวา 0 แสดงวา เมื่อใหสองสายการบินนี้มีการผลิตผลผลิตและระดับผลิตภาพการผลิตของตนเอง 
และพจิารณาเพยีงการใชปจจยัการผลติ จะพบวา สายการบิน TG จะมกีารใชปจจัยการผลติมาก
กวาสายการบิน MH อยู 1.2285 เทา ซึ่งจะเห็นไดวา แมสายการบิน TG จะมีการผลิตผลผลิตที่ดี
กวา แตในขณะเดยีวกนักม็กีารใชปจจยัการผลติที่มากกวาดวย โดยเมื่อเปรยีบเทยีบทัง้สองสวนรวม
กันแลว จะพบวา สดัสวนการใชปจจัยการผลติเปรยีบเทยีบที่มากกวานัน้ มากกวาสดัสวนการผลติผล
ผลิตเปรียบเทียบที่มากกวา ดังนัน้ เมื่อพจิารณาผลการคาํนวณผลติภาพโดยรวมเปรียบเทียบของ
สองสายการบินนี ้จะพบวา สายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตที่ต่ํากวาสายการบิน MH คือไดคา 

KLλln เทากับ –0.0177 ซึ่งมีคานอยกวา 0 และเมื่อทํา Antilog จะไดคา KLλ เทากับ 0.9825 ซึ่ง
หมายความวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมเปน 0.9825 เทาของสายการบิน MH 

2. Thai Airways International (TG) กับ Asiana Airlines (OZ) 

จากคอลัมนที่ 3 ตารางที ่ 5.5 และ 5.6 การเปรยีบเทียบดานการผลติผลผลติใน
สวนแรกไดคา KLδln เทากบั 0.6096 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา ถาใหทัง้สองสายการบินตางมี
การใชปจจัยการผลติและระดบัผลติภาพการผลติของตนเองแลว และพจิารณาเพยีงดานการผลติ
ผลผลติจะพบวา สายการบนิ TG จะสามารถผลติผลผลติไดมากกวาสายการบนิ OZ อยู 1.8347 
เทา ในสวนที่สองดานการใชปจจัยการผลติ ซึ่งมคีา KLρln เทากบั 0.6889 ซึ่งมากกวา 0 เชนกัน 
แสดงวา เมื่อทั้งคูตางมกีารผลติผลผลติและระดบัผลติภาพการผลติของตนเอง และพจิารณาเพยีง
ดานการใชปจจัยการผลติแลว จะพบวา สายการบนิ TG มกีารใชปจจยัการผลติมากกวาสายการ
บิน OZ และคา KLρ ที่ไดซึ่งเทากับ 1.9915 หมายความวา สายการบิน TG มกีารใชปจจยัการผลติ
มากกวาสายการบิน OZ อยู 1.9915 เทา ดังนั้น จะเห็นวา แมสายการบิน TG จะมีการผลิตผล
ผลติที่ดีกวา แตในขณะเดยีวกันก็มกีารใชปจจัยการผลติที่มากกวาดวย โดยสัดสวนการใชปจจัย
การผลิตเปรียบเทียบที่มากกวานั้น มากกวาสัดสวนการผลิตผลผลิตเปรียบเทียบที่ดีกวา จึงทําให
เมื่อพจิารณาผลการคาํนวณผลติภาพการผลติโดยรวมแลว พบวา สายการบนิ TG มีผลิตภาพการ
ผลติที่ต่ํากวาสายการบนิ OZ โดยไดคา KLλln เทากับ –0.0793 ซึ่งนอยกวา 0 และเมื่อทํา Antilog 
แลวจะไดคา KLλ เทากบั 0.9238 ซึ่งหมายความวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตโดยรวม
เปน 0.9238 เทาของสายการบิน OZ 
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3. Thai Airways International (TG) กับ Alaska Airlines (AS) 

จากคอลัมนที่ 4 ตารางที ่5.5 และ 5.6 จะเหน็วา ในสวนแรกดานการเปรยีบเทยีบ
การผลิตผลผลิตซึ่งไดคา KLδln เทากับ 1.0040 ซึ่งมากกวา 0 แสดงวา ถาพจิารณาใหทั้งสองสาย
การบินตางมกีารใชปจจัยการผลติ และระดบัผลติภาพการผลติของตนเองแลว และพจิารณาเพยีง
ดานการผลิตผลผลติ จะพบวา สายการบนิ TG จะสามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบิน AS 
อยู 2.7292 เทา ในสวนที่สองการเปรยีบเทยีบดานการใชปจจัยการผลติ ซึ่งไดคา KLρln เทากับ 
0.5895 ซึ่งมากกวา 0 แสดงวา ถาพจิารณาใหทั้งสองสายการบนิตางมกีารผลติผลผลติ และระดับ
ผลติภาพการผลติของตนเอง และหนัมาพจิารณาเพยีงดานการใชปจจัยการผลติแลว จะพบวา 
สายการบิน TG จะมีการใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการบิน AS อยู 1.8031 เทา จะเห็นไดวา 
แมสายการบิน TG จะมีการผลิตผลผลิตที่ดีกวาสายการบิน AS แตก็ยังคงมกีารใชปจจัยการผลติที่
มากกวาดวย ซึ่งเมื่อพิจารณาผลิตภาพการผลิตโดยรวมแลว พบวา การผลิตผลผลิตโดยเปรียบ
เทียบที่ดีกวานัน้ มากกวาการใชปจจัยการผลติโดยเปรียบเทยีบที่มากกวา ซึ่งทาํใหไดคา KLλln

เทากับ 0.4145 ซึ่งมีคามากกวา 0 และเมื่อทํา Antilog จะไดคา KLλ เทากบั 1.5136 ซึ่งหมาย
ความวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมเปน 1.5136 เทาของสายการบิน AS  

4. Iberia Airlines (IB) กับ Malaysia Airlines (MH) 

จากคอลัมนที่ 5 ตารางที ่5.5 และ 5.6 จะเห็นวา ในดานการเปรียบเทียบการผลิต
ผลผลิตไดคา KLδln เทากับ 0.1737 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา เมื่อใหทั้งสองสายการบนิตางมี
การใชปจจัยการผลติ และระดบัผลติภาพการผลติของตนเองแลว และพจิารณาเพยีงดานการผลติ
ผลผลติ จะพบวา สายการบนิ IB จะสามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบิน MH อยู 1.1897 
เทา และในสวนที่สองดานการเปรยีบเทียบการใชปจจยัการผลติ ซึ่งไดคา KLρln เทากับ 0.2264 
ซึ่งมีคามากกวา 0 เชนกนั แสดงวา ถาใหสายการบินทัง้สองตางมกีารผลติผลผลติและระดบัผลติ
ภาพการผลิตของตนเองแลว สายการบิน IB จะมกีารใชปจจัยการผลติมากกวาสายการบนิ MH 
อยู 1.2541 เทา จะเห็นไดวา แมสายการบิน IB จะมีการผลิตผลผลิตที่ดีกวา แตก็มีการใชปจจัย
การผลิตที่มากกวาดวย ซึ่งเมื่อดูผลิตภาพการผลิตโดยรวมแลว จะพบวา การผลิตผลผลิตโดย
เปรยีบเทียบที่ดีกวานั้น ไมสามารถชดเชยกับการใชปจจัยการผลิตที่มากกวาได ซึ่งทาํใหไดคา 

KLλln เทากับ –0.0527 ซึ่งมีคานอยกวา 0 หมายความวา สายการบิน IB มีผลิตภาพการผลิตโดย
รวมต่ํากวาสายการบิน MH และถาทําการ Antilog จะไดคา KLλ เทากับ 0.9487 ซึ่งหมายความวา 
สายการบิน IB มีผลติภาพการผลิตโดยรวมเปน 0.9487 เทาของสายการบิน MH 
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5. Iberia Airlines (IB) กับ Asiana Airlines (OZ) 

จากคอลัมนที่ 6 ตารางที ่5.5 และ 5.6 จะเห็นวา ในสวนแรกการเปรยีบเทียบการ
ผลิตผลผลิตซึ่งไดคา KLδln เทากบั 0.5881 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา ถาใหสายการบินทั้งสอง
ตางมีการใชปจจัยการผลิต และระดับผลิตภาพการผลิตของตนเองแลว และพิจารณาเพียงดาน
การผลิตผลผลิต จะพบวา สายการบิน IB สามารถผลิตผลผลิตไดมากกวาสายการบิน OZ อยู 
1.8006 เทา และในสวนที่สองดานการใชปจจัยการผลติ ซึ่งไดคา KLρln เทากับ 0.7609 ซึ่งมีคา
มากกวา 0 แสดงวา ถาสายการบนิทั้งสองตางคงการผลติผลผลติ และระดบัผลติภาพการผลติของ
ตนเองไว และพจิารณาเพยีงดานการใชปจจัยการผลติ จะพบวา สายการบิน IB มีการใชปจจัยการ
ผลติมากกวาสายการบนิ OZ อยู 2.1402 เทา ซึ่งจะเหน็วา แมสายการบิน IB จะมีการผลิตผลผลิต
โดยเปรียบเทียบที่ดีกวา แตเนื่องจากมกีารใชปจจัยการผลติที่มากกวาดวย ซึ่งถาพจิารณาทั้งสอง
สวนพรอมกันคือ โดยดจูากผลติภาพการผลติโดยรวมแลว จะไดคา KLλln เทากับ –0.1728 ซึ่งมี
คานอยกวา 0 แสดงวา สายการบิน IB มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมต่ํากวาสายการบิน OZ และ
จากการทํา Antilog ซึ่งไดคา KLλ เทากับ 0.8413 ซึ่งหมายความวา สายการบนิ IB มีผลิตภาพการ
ผลิตโดยรวมเปน 0.8413 เทาของสายการบิน OZ  

6. Iberia Airlines (IB) กับ Alaska Airlines (AS) 

จากคอลัมนที่ 7 ตารางที ่5.5 และ 5.6 จะเห็นวา ในสวนแรกการเปรียบเทียบดาน
การผลิตผลผลิตซึ่งไดคา KLδln เทากับ 0.8798 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา ถาใหสายการบนิทัง้
สองตางคงการใชปจจัยการผลิต และระดับผลิตภาพการผลิตของตนไว และหันมาพิจารณาเพียง
ดานการผลิตผลผลิต จะพบวา สายการบิน IB จะสามารถผลติผลผลติไดดีกวาสายการบนิ AS อยู 
2.4104 เทา ตอมาในสวนที่สองซึ่งเปนการเปรียบเทยีบดานการใชปจจัยการผลติ ซึ่งไดคา KLρln

เทากับ 0.5853 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา ถาใหสายการบนิทั้งสองตางคงการผลิตผลผลิต และ
ระดบัผลติภาพการผลติของตนไว และหนัมาพจิารณาเพยีงดานการใชปจจัยการผลติ จะพบวา 
สายการบิน IB มีการใชปจจัยการผลิตมากกวาสายการบิน AS อยู 1.7955 เทา จะเห็นไดวา แม
สายการบิน IB จะมีการผลิตผลผลิตที่ดีกวา แตก็มีการใชปจจัยการผลิตที่มากกวาดวย จึงตอง
พิจารณาทั้งสองสวนรวมกัน ซึ่งพบวา ไดคา KLλln เทากับ 0.2945 ซึ่งมีคามากกวา 0 นั่นแสดงวา 
สดัสวนการผลติผลผลติเปรยีบเทยีบทีด่ีกวานัน้ มากกวาสดัสวนการใชปจจัยการผลติเปรยีบเทียบ
ที่มากกวา ซึ่งเมื่อทําการ Antilog คา KLλln จะไดคา KLλ เทากับ 1.3425 ซึ่งหมายความวา สาย
การบิน IB มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมเปน 1.3425 เทาของสายการบิน AS 
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7. Thai Airways International (TG) กับ Iberia Airlines (IB) 

การเปรยีบเทยีบผลิตภาพระหวาง 2 สายการบินนีเ้ปนการเปรยีบเทียบเพื่อตรวจ
สอบคําตอบของการเปรียบเทียบผลิตภาพระหวางสายการบินทีเ่ปนสมาชกิ และไมเปนสมาชกิ
กลุมพันธมิตรใน 6 คูแรก โดยจากคอลัมนที่ 8 ตารางที ่ 5.5 และ 5.6 จะเห็นวา ในสวนแรกการ
เปรยีบเทยีบดานการผลติผลผลติ ซึ่งไดคา KLδln เทากับ 0.0312 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา ถา
ใหทั้งสองสายการบินตางคงการใชปจจัยการผลิต และระดับผลิตภาพการผลิตของตนไว และ
พจิารณาเพยีงดานการผลติผลผลติ จะพบวา สายการบนิ TG จะมกีารผลติผลผลติที่ดกีวาสาย
การบิน IB อยู 1.0317 เทา และในสวนที่สอง การเปรยีบเทียบดานการใชปจจัยการผลิต ซึ่งไดคา 

KLρln เทากับ 0.0107 ซึ่งมีคามากกวา 0 แสดงวา ถาใหสายการบนิทั้งสองตางคงการผลติผลผลติ 
และระดบัผลติภาพการผลติของตนไว และพจิารณาเพยีงดานการใชปจจัยการผลติ จะพบวา สาย
การบิน TG จะมกีารใชปจจยัการผลิตมากกวาสายการบิน IB อยู 1.0108 เทา ดังนัน้ จะเห็นไดวา 
แมสายการบิน TG มกีารผลติผลผลติที่ดีกวา แตก็มกีารใชปจจยัการผลติที่มากกวาดวย จึงตองทาํ
การพิจารณาทัง้สองสวนรวมกัน ซึง่พบวา ไดคา KLλln เทากบั 0.0205 ซึ่งมากกวา 0 แสดงวา 
สายการบิน TG มผีลติภาพการผลติที่ดกีวาสายการบิน IB และเมื่อทํา Antilog คา KLλln จะไดคา 

KLλ เทากับ 1.0207 ซึ่งหมายความวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมเปน 1.0207 
เทาของสายการบิน IB 

จากการเปรียบเทียบผลิตภาพการผลิตโดยรวมระหวางคูที่หนึ่งกับคูที่สี่ พบวา 
สายการบิน TG มผีลติภาพการผลติโดยรวมเปน 0.9825 เทาของสายการบิน MH และสายการบิน 
IB มผีลติภาพการผลติโดยรวมเปน 0.9487 เทาของสายการบิน MH แสดงวา สายการบิน TG ควร
จะมผีลติภาพการผลติโดยรวมที่ดีกวาสายการบนิ IB ตอมาจากการเปรียบเทยีบผลิตภาพระหวาง
คูที่สองกับคูทีห่า พบวา สายการบิน TG มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมเปน 0.9238 เทาของสายการ
บิน OZ และสายการบิน IB มผีลติภาพการผลติโดยรวมเปน 0.8413 เทาของสายการบิน OZ 
แสดงวา สายการบิน TG ควรจะมีผลิตภาพการผลิตโดยรวมที่ดีกวาสายการบนิ IB เชนเดยีวกนั 
และในการเปรยีบเทยีบผลิตภาพการผลติโดยรวมระหวางคูที่สามกบัคูที่หก พบวา สายการบิน TG 
มผีลติภาพการผลติโดยรวมเปน 1.5136 เทาของสายการบนิ AS และสายการบิน IB มีผลิตภาพ
การผลติโดยรวมเปน 1.3425 เทาของสายการบนิ AS แสดงวา สายการบิน TG ควรจะมีผลิตภาพ
การผลิตที่ดีกวาสายการบิน IB ดวยเชนกนั และจากการเปรียบเทยีบในคูที ่7 ซึ่งเปนการตรวจสอบ
คําตอบก็พบวา สายการบนิ TG มีผลิตภาพการผลิตโดยรวมที่ดีกวาสายการบิน IB ดังที่ควรจะเปน 
ซึ่งก็เปนการยืนยันความถูกตองของการคํานวณอีกครั้งหนึ่ง 
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ผลการเปรียบเทียบผลิตภาพระหวางสายการบินท่ีเปนสมาชิกและไมเปนสมาขิก 

เมื่อพจิารณาผลการเปรยีบเทียบผลติภาพของปจจยัการผลิตโดยรวม ระหวางสาย
การบินในกลุมและนอกกลุมพันธมิตรทั้งจาก 6 คูกรณีศึกษา รวมทั้งไดตรวจสอบคําตอบแลว จึง
สามารถสรุปผลของการเขารวมกลุมพันธมิตรทางการบินไดดังนี ้

1. ผลการเปรียบเทียบดานการผลิตผลผลิต (Output Comparison) 

ถาพจิารณาจากการเปรียบเทยีบผลิตภาพสายการบนิ 6 คู ระหวางสายการบินที่
เปนสมาชกิ และไมไดเปนสมาชกิกลุมพนัธมติร จะพบวา สายการบินทีเ่ปนสมาชกิกลุมพนัธมติร
จะมกีารผลติผลผลติโดยเปรยีบเทยีบที่ดกีวา สายการบนิทีไ่มไดเปนสมาชกิในกลุมพนัธมติรทั้งหมด 
นั่นคือ สายการบิน TG มกีารผลติผลผลติโดยเปรียบเทยีบทีด่ีกวาสายการบนิ MH, OZ และ AS 
เทากับ 1.2070, 1.8347 และ 2.7292 เทา ตามลําดับ และสายการบิน IB มีการผลิตผลผลิตโดย
เปรยีบเทยีบทีด่ีกวาสายการบนิ MH, OZ และ AS เทากบั 1.1897, 1.8006 และ 2.4104 เทา ตาม
ลําดับ ซึ่งชี้ใหเห็นอยางชัดเจนวา การเขารวมกล ุ มพันธมิตรซึ่งเปนการชวยขยายเสนทางบินใน
เครือขายของสายการบินสมาชิก การรวมกันสรางกลยุทธทางการตลาดจากการทํารหัสเที่ยวบิน
รวม การชวยกันพัฒนาเทคโนโลยีในการบริหารงานและการบริการ และการใชนโยบายระบบ
สะสมไมลรวมกันนั้น มีสวนสําคัญในการพัฒนาดานการผลิตผลผลิต และเปนการสรางแรงจูงใจ
ใหผูโดยสารเกิดความจงรักภักดีในการใชบริการสายการบินสมาชิกในกลุมไดเปนอยางดี ซึ่งเมื่อ
พิจารณาตารางที ่ 5.1, 5.2 และ 5.5 จะเหน็ไดวา ผลผลติสาํคญัทีท่าํใหสายการบินในกลุมมกีาร
ผลติผลผลติเปรยีบเทียบที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมคอื การขนสงผูโดยสารตามตารางบนิ เพราะ
รายไดจากผลผลติสวนนี้ถือเปนรายไดหลกัของธรุกิจการบนิพาณชิย โดยมีสดัสวนประมาณ 80% 
จากรายไดทั้งหมด และสายการบินในกลุมทั้งสองตางมีปริมาณการขนสงผูโดยสารที่สูงกวาสาย
การบินที่ไมไดเขารวมกลุมพนัธมิตรทั้งสิ้น ดังนัน้ การเขารวมกลุมพันธมิตรซึ่งมีสวนชวยในการ
เพิ่มปรมิาณการขนสงผูโดยสาร จึงทาํใหสายการบินในกลุมพนัธมติรมกีารผลติผลผลติโดยเปรียบ
เทียบที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทั้งหมดไดอยางชัดเจน 

2. ผลการเปรียบเทียบดานการใชปจจัยการผลิต (Input Comparison) 

จากการเปรียบเทยีบผลิตภาพสายการบนิ 6 คู ระหวางสายการบินที่เปนสมาชิก 
และไมไดเปนสมาชิกกลุมพันธมิตร จะพบวา สายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรตางมีการใช
ปจจัยการผลิตโดยเปรียบเทียบที่มากกวาสายการบินที่ไมไดเปนสมาชิกทั้งหมด นั่นคือ สายการ
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บิน TG มกีารใชปจจยัการผลติมากกวาสายการบิน MH, OZ และ AS เทากับ 1.2285, 1.9915 
และ 1.8031 เทา ตามลาํดบั และสายการบนิ IB มกีารใชปจจยัการผลติที่มากกวาสายการบนิ MH, 
OZ และ AS เทากบั 1.2541, 2.1402 และ 1.7955 เทา ตามลาํดับ จะเหน็ไดอยางชัดเจนวา กลุม
พันธมิตรทางการบิน ซึ่งมีนโยบายในการชวยลดตนทุนจากการใชทรัพยากรบางอยางรวมกัน เชน 
หองพักผูโดยสารสนามบิน การใชโตะจองที่นั่งโดยสาร การวาจางพนักงาน หรือการลดตนทุนจาก
การรวมกันเจรจาตอรอง เชน การซื้ออุปกรณการบิน การใชบรกิารของสนามบนิ แตจากตารางที ่
5.3, 5.4 และ 5.5 จะเหน็ไดวา สายการบนิทีเ่ขารวมกลุมพนัธมติรยังคงมีการใชปจจยัการผลติ 
และมีคาใชจายของปจจัยการผลิตที่มากกวาสายการบินที่ไมไดเขารวมกลุมพันธมิตรอยู โดยแรง
งานเปนปจจัยที่มีสวนทําใหสายการบินในกลุมมีการใชปจจัยการผลิตโดยเปรียบเทียบ ที่ต่ํากวา
สายการบนินอกกลุมมากที่สดุ ซึง่เหน็ไดจากปรมิาณแรงงานที่สายการบินในกลุมทั้งสองใชมากกวา
ปรมิาณแรงงานที่สายการบนินอกกลุมใชอยูเปนจํานวนมาก และเมื่อพจิารณาในดานคาใชจายของ
ปจจัยการผลิต จะพบวา สายการบินในกลุมทั้งสองมีคาใชจายน้ํามันเชื้อเพลิง อุปกรณการบิน 
และปจจยัการผลติอ่ืนๆสงูกวาสายการบินนอกกลุมดวยกนัทั้งสิ้น ในขณะทีป่จจัยอาคารและที่ดนิ
เปนปจจัยการผลติที่สายการบนิในกลุมและนอกกลุม มีการใชโดยเปรียบเทียบที่มีความแตกตาง
กันนอยที่สุด ดังนั้น แมการรวมกลุมพันธมิตรจะใหประโยชนแกสายการบิน ทั้งจากนโยบายการ
ใชทรัพยากรรวมกัน และการเจรจาตอรองเพื่อลดตนทนุบางอยางรวมกัน แตกย็ังไมสามารถทาํให
สายการบินในกลุมมีการใชปจจัยการผลิตโดยเปรียบเทียบที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมไดทั้งหมด 

3. ผลการเปรียบเทียบผลิตภาพการผลิตของปจจัยการผลิตโดยรวม (Productivity 
Comparison) 

จากผลการเปรียบเทียบในดานการผลิตผลผลิต และการเปรียบเทียบดานการใช
ปจจยัการผลติ จะพบวา ผลการเปรยีบเทียบเปนไปในทิศทางเดียวกันคือ สายการบินที่เปนสมาชกิ
กลุมพันธมิตรทางการบินตางมีการผลิตผลผลิตโดยเปรียบเทียบที่ดีกวา และในขณะเดียวกันก็มี
การใชปจจัยการผลิตที่มากกวาสายการบินที่ไมไดเขารวมกลุมพนัธมิตรดวย ดังนั้น การเปรยีบ
เทียบผลติภาพการผลติโดยรวมจึงตองดูผลทัง้สองดานรวมกัน ซึ่งจะพบวา สายการบิน TG ซึ่งเปน
สมาชกิกลุมพนัธมติรทางการบินมผีลติภาพการผลติโดยรวมเปน 0.9825, 0.9238 และ 1.5136 
เทาของสายการบิน MH, OZ และ AS ซึ่งเปนสายการบินนอกกลุมพันธมิตรตามลําดับ และสาย
การบิน IB ซึ่งเปนสมาชกิกลุมพนัธมติรทางการบนิเชนกนั มผีลติภาพการผลติโดยรวมเปน 0.9487, 
0.8413 และ 1.3425 เทาของสายการบิน MH, OZ และ AS ซึ่งเปนสายการบนินอกกลุมพนัธมติร
ตามลําดับ จะเห็นไดวา สายการบินในกลุมพันธมิตรทางการบินทั้ง TG และ IB ตางมีผลิตภาพการ
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ผลติโดยรวมที่ต่ํากวาสายการบินนอกกลุมอยางสายการบนิ MH และ OZ แตทั้งคูก็มีผลิตภาพการ
ผลิตโดยรวมที่ดีกวาสายการบิน AS ดวย โดยสามารถพิจารณาผลิตภาพการผลิตของปจจัยการ
ผลิตชนิดตางๆได ดังตอไปนี้ 

ตารางที ่5.7 ผลิตภาพของแรงงานตอปริมาณการขนสงผูโดยสารตามตารางบิน 
 TG IB MH OZ AS 
SCH–PASS–KMS 44141660 41265316 35657754 17828182 19676234 
LABOUR 6490.67 6708.75 3774.95 1377.49 3537.75 

LABOUR
KMSPASSSCH −−  6800.79 6150.97 9445.89 12942.51 5561.79 

ที่มา : จากการคํานวณ 

ตารางที ่5.7 แสดงถึง ผลิตภาพของแรงงานตอปริมาณการขนสงผูโดยสารตามตา
รางบนิเปนการดูวา แรงงานหนึ่งหนวยของแตละสายการบิน ดูแลการขนสงผูโดยสารตามตาราง
บินทั้งหมดกี่คน–กิโลเมตร จะเหน็ไดวา สายการบิน OZ และ MH ซึ่งเปนสายการบินนอกกลุมพันธ
มิตร มีการใชแรงงานใหเกิดผลิตภาพไดสูงที่สุด รองลงมาคือ สายการบิน TG และ IB ในขณะที่
สายการบิน AS มีการใชแรงงานใหเกิดผลิตภาพไดต่ําที่สุด แสดงใหเห็นวา นโยบายของกลุมพันธ
มิตรดานการตลาดเพื่อการเพิ่มปริมาณผลผลติไดผลเปนอยางดี ซึ่งดูไดจากปริมาณการขนสงผู
โดยสารของสายการบินในกลุมที่มากกวาสายการบินนอกกลุม แตสาํหรับดานการใชปจจัยการ
ผลิต แมกลุมพันธมิตรจะมีนโยบายในการใชทรัพยากรรวมกัน แตสําหรับทรัพยากรแรงงานแลว 
สายการบินยงัคงมีการวาจางแรงงานในสวนตางๆเปนของตนเอง เชน พนกังานใหบรกิารบนเครื่อง
บิน ซึ่งเปนกลุมพนกังานที่มคีวามใกลชิดกับผูโดยสารมากที่สดุ สายการบินซึ่งใหความสาํคัญกบั
ภาพลักษณของตน จึงตางวาจางและฝกอบรมแรงงานในลักษณะของตนเอง สําหรับพนักงาน
ประจําสํานักงาน ซึ่งดูแลงานดานเอกสาร และการติดตอประสานงาน การรวมกลุมก็ไมมีนโยบาย
ในการรวมสาํนกังานเขาดวยกัน ทาํใหสายการบินยังคงตองวาจางแรงงานสวนนีเ้ปนของตนเอง จงึ
ทําใหมีความเปนไปไดนอยในการใชทรัพยากรแรงงานรวมกัน เชน การบริการ ณ โตะจองที่นั่ง
โดยสาร หองพักสนามบิน เปนตน ซึ่งเปนการบริการในชวงเวลาสั้นๆและเฉพาะชวงที่มีเที่ยวบิน 
มากกวาการใชแรงงานรวมกันในชวงเวลานาน ดังนั้น ดวยเงื่อนไขและขอจํากัดบางอยางทาง
นโยบาย จึงทําใหสายการบินที่มีการวาจางแรงงานในปริมาณที่มากอยูกอนแลว แมจะเขารวม
กลุมพนัธมติร ก็ยังคงตองมกีารวาจางแรงงานในปรมิาณที่มากเชนเดิม จึงทําใหสายการบินทีเ่ขา
รวมกลุมไมสามารถใชประโยชนจากนโยบายการใชทรัพยากรแรงงานรวมกันไดอยางเต็มที่ 
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ตารางที ่5.8 ผลิตภาพของน้ํามันเชื้อเพลิงตอปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตร18  
 TG IB MH OZ AS 
TOT–TON–KMS  5719207 5022266 5238645 3720901 1879757 
FUEL 623233794 615628426 646328794 433556551 280579919 

FUEL
KMSTONTOT −−  0.009177 0.008158 0.008105 0.008582 0.006700 

ที่มา : จากการคํานวณ 

ตารางที่ 5.8 แสดงถึง ผลิตภาพของน้ํามันเชื้อเพลิงตอปริมาณการขนสงตัน–
กิโลเมตร ซึ่งเปนการดูวา สายการบินใดใชปจจัยน้ํามันเชื้อเพลิงในการสรางผลผลิตที่เปนการขน
สงโดยวัดเปนหนวยตัน–กิโลเมตรไดมากที่สดุ จะเหน็ไดวา สายการบินกลุมตัวอยางมผีลติภาพใน
สวนนีท้ี่คอนขางใกลเคียงกัน โดยมีสายการบนิ AS ที่มกีารใชน้ํามนัเชื้อเพลงิที่กอใหเกดิผลติภาพ
ไดคอนขางนอยกวาสายการบนิอ่ืน หากพิจารณาจากการใชน้ํามนัเชื้อเพลงิแลว อุปกรณการบนิจะ
บริโภคน้ํามันสูงสุดในขณะขับเคลื่อนเครื่องขึ้นจากรันเวยสูทองฟา ดังนั้น ถาสายการบินมีระยะ
ทางบินที่ไกล ก็จะทําใหมีการบริโภคน้ํามันเชื้อเพลิงตอระยะทางบินตลอดเสนทางที่ประหยัดกวา
การบินในระยะทางที่ใกล และทําใหสายการบิน AS ซึ่งมีปลายทางสนามบินสวนใหญในประเทศ
สหรฐัอเมรกิา และประเทศใกลเคียงอยางประเทศแคนาดาและเมก็ซิโกเทานัน้ จึงสรางผลผลติดาน
ปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตรจากการใชน้ํามันเชื้อเพลิงไดต่ําที่สุด เมื่อเปรียบเทียบกับสายการ
บิน TG และ IB ซึ่งเปนสายการบินในกลุมพันธมิตร และยอมมีเครือขายเสนทางบินที่ขนาดใหญ 
หรือแมแตสายการบิน MH และ OZ ซึ่งไมไดเขารวมกลุมพนัธมติร แตก็มเีครอืขายที่ครอบคลมุใน
หลากหลายภูมิภาคเชนกัน19 อีกทั้งหากพจิารณาจากภาคผนวก ข ตารางที่ ข.5  ซึ่งแสดงลักษณะ
ของอุปกรณการบินที่สายการบนิกลุมตวัอยางใชแลว จะพบวา ปรมิาณน้ํามนัเชื้อเพลงิสวนใหญที่
สายการบิน TG, IB, MH และ OZ ใชนัน้ เปนการใชกับเครื่องบินขนาดใหญโดยเฉพาะกลุมเครื่อง
บินโบอ้ิง 747 – 777 และแอรบัส A330 – A340 รวมกับเครื่องบินขนาดกลางอยางเครื่องบินแอร
บัส A319 – A321 และแมคโดนลัด ดกักลาส ดีซี 9 ในขณะที่สายการบิน AS เลือกใชกลุมเครื่อง
บินโบอ้ิง 737 ซึ่งเปนเครื่องบินขนาดกลางเกือบทั้งหมด ทําใหสายการบิน TG, IB, MH และ OZ 
ซึ่งมีการใชเครื่องบินขนาดใหญรวมกับเครื่องบินขนาดกลาง โดยเครื่องบินขนาดใหญก็เพื่อเปน
การรองรับการขนสงในปริมาณที่มากและระยะทางบินที่ไกล สวนเครื่องบินขนาดเล็กก็ใชกับการ

                                                   
18 ดูรายละเอียดการคํานวณปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตรไดในภาคผนวก ง ตารางที ่ง.1 
19 ดูรายละเอียดจํานวนปลายทางสนามบินและประเทศของสายการบินไดในภาคผนวก ง ตารางที ่ง.2 



                                                                                                                                                                
                                                                                                                                                                  
 

 

74 

 
 

ขนสงในปริมาณที่นอยกวาและระยะทางบนิทีใ่กล จงึทาํใหสายการบนิเหลานี้ยอมสามารถจดัสรร
อุปกรณการบินใหเหมาะสมกบัการบินในแตละเทีย่วบินไดดีกวาสายการบิน AS ซึ่งใชเพียงอุปกรณ
การบินขนาดกลางเทานัน้ ดังนัน้ การรวมกลุมพนัธมติร ซึ่งชวยในการขยายเครือขายเสนทางการ
บิน และทาํใหสายการบินมกีารใชอุปกรณการบินที่มหีลากหลายขนาดมากขึ้น จึงมสีวนทําใหสาย
การบินที่เขารวมกลุมมีผลิตภาพของน้ํามันเชื้อเพลิงตอปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตรที่ดีขึ้นได 

ตารางที ่5.9ก ผลิตภาพของอุปกรณการบินตอปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตร  
 TG IB MH OZ AS 
TOT–TON–KMS   5719207 5022266 5238645 3720901 1879757 
FLIGHT 30641 26442 27209.5 16603 15053.5 

FLIGHT
KMSTONTOT −−  186.65 189.94 192.53 224.11 124.87 

ที่มา : จากการคํานวณ 

ตารางที่ 5.9ก แสดงถึง ผลิตภาพของอุปกรณการบินตอปริมาณการขนสงตัน–
กิโลเมตรเปนการดูวา สายการบินใดใชปจจัยอุปกรณการบินในการสรางผลผลิตที่เปนการขนสง
โดยวัดหนวยเปนตัน–กิโลเมตรไดมากที่สุด ซึ่งจะเห็นไดวา สายการบิน OZ และ MH ซึ่งเปนสาย
การบินนอกกลุมพนัธมติรทั้งคู ตางมกีารใชอุปกรณการบนิใหเกิดผลผลตินี้ไดมากที่สดุ รองลงมา
คือ สายการบิน IB และ TG ตามลําดับ ในขณะที่สายการบิน AS มกีารใชอุปกรณการบนิใหเกดิผล
ผลิตนี้ไดต่ําที่สุด จะเห็นไดวา แมสายการบินในกลุมพันธมิตรจะสามารถผลิตผลผลิตดานปริมาณ
การขนสงตัน–กิโลเมตรไดมาก แตเมื่อเปรยีบเทียบกับสายการบนิกลุมตัวอยางทัง้ 5 แลว สายการ
บินในกลุมก็มกีารใชอุปกรณการบนิในปรมิาณทีม่ากดวยเชนกนั เพือ่ใหการอธบิายมคีวามละเอียด
มากยิ่งขึน้ จึงนาํปรมิาณชั่วโมงบนิรวมของแตละสายการบินมาพจิารณารวมกนั จากตารางที่ 5.9ก 
สามารถแจกแจงรายละเอียดยอยเปนปรมิาณการขนสงตนั–กิโลเมตรโดยเฉลี่ยตอชั่วโมงบิน20 และ
ปริมาณชั่วโมงบินโดยเฉลี่ยของอุปกรณการบินของแตละสายการบิน21 ไดดังตารางที่ 5.9ข ตอไปนี้ 

 

                                                   
20 ดูรายละเอียดการคํานวณปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตรโดยเฉล่ียตอชั่วโมงบินไดในภาคผนวก ง     

ตารางที ่ง.3 
21 ดูรายละเอียดการคํานวณปริมาณชั่วโมงบินโดยเฉล่ียของอุปกรณการบินไดในภาคผนวก ง ตารางที ่ง.4 
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ตารางที ่5.9ข ผลิตภาพของอุปกรณการบินตอปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตร 
 TG IB MH OZ AS 

HRSTOT
KMSTONTOT

−
−−  20.9881 10.6183 15.4372 17.9938 5.8567 

FLIGHT
HRSTOT −  8.8932 17.8876 12.4719 12.4549 21.3212 

FLIGHT
KMSTONTOT −−  186.65 189.94 192.53 224.11 124.87 

ที่มา : จากการคํานวณ 

จากตารางที่ 5.9ข พจิารณาคาเฉลี่ยตัวแรกซึ่งก็คือ ปรมิาณการขนสงตนั–กิโลเมตร
โดยเฉลี่ยตอชั่วโมงบิน จะเห็นไดวา สายการบิน AS มีคาเฉลี่ยนี้ที่ต่ํากวาสายการบินอ่ืนอยางมาก 
ทั้งนี้เนื่องจากอุปกรณการบินที่สายการบินนี้ใชมีเพียงขนาดกลางเทานั้น ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับ
ขนาดของอุปกรณการบนิที่สายการบนิอ่ืนใชแลวจะพบวา มขีนาดทีเ่ลก็กวา เชน ขนาดของอุปกรณ
การบินที่สายการบิน TG ใชซึง่มทีั้งขนาดกลางและขนาดใหญรวมกัน อีกทั้งเครอืขายเสนทางบินที่
กวางไกลกวา จึงสามารถทําการขนสงในแตละเทีย่วบินไดมากกวา และทาํใหคาเฉลี่ยนี้สงูที่สดุใน
กลุม สําหรับสายการบิน IB ซึ่งมคีาเฉลี่ยนีท้ี่คอนขางต่ํานัน้ เนื่องจากสายการบนิ IB มีปริมาณ
อุปกรณการบินสทุธทิี่มากกวาสายการบนิอ่ืน 22  จึงทาํใหมชีัว่โมงบนิรวมของสายการบนิมากไปดวย 
เพราะแมสายการบนิจะมีคาดัชนีอุปกรณการบิน และปรมิาณการขนสงตนั–กิโลเมตรทีเ่ทากัน แต
การที่สายการบนิมจีํานวนเครื่องบินที่มากกวา จะทําใหปรมิาณชั่วโมงบินของสายการบนิแตกตาง
กันได คาเฉลีย่ตัวที่สองคอื ปรมิาณชั่วโมงบินโดยเฉลี่ยตออุปกรณการบนิ จะเหน็ไดวา สายการบนิ 
AS มคีาเฉลี่ยนีท้ี่สงูสดุในกลุม เนื่องจากวา อุปกรณการบินที่สายการบินนี้ใชมขีนาดเลก็ จึงทาํให
คาดัชนอุีปกรณการบนิต่ํา ซึ่งสามารถเปรยีบเทียบไดกับสายการบินอ่ืนในกลุมตัวอยาง เชน สาย
การบิน TG ซึ่งใชอุปกรณการบนิที่มขีนาดใหญกวา จงึทําใหมคีาดัชนีอุปกรณการบนิที่สงู และทาํ
ใหมคีาเฉลีย่นีท้ี่ต่ําในที่สดุ ดังนัน้ แมการเขารวมกลุมพนัธมติรจะทําใหสายการบินสมาชกิมีผลผลติ
ทีม่ากกวาจากการขยายเครือขายเสนทางการบิน แตสําหรับการใชทรัพยากรอุปกรณการบิน ซึ่งเปน
ปจจยัการผลติอีกชนิดหนึ่งที่กลุมพนัธมติรไมมนีโยบายในการใชรวมกนั จึงทาํใหสายการบนิที่มกีาร
ใชอุปกรณการบนิในปริมาณทีม่ากอยูกอนแลว เชน สายการบินในกลุมพนัธมติรตวัอยางทั้งสองนี ้
แมจะเขารวมกลุม กย็ังคงตองมกีารใชอุปกรณการบนิในปรมิาณที่มากเชนเดมิ และทาํใหผลติภาพ
ของอุปกรณการบินตอปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตร ต่ํากวาสายการบินนอกกลุมไดในที่สุด 

                                                   
22 ดูรายละเอียดจํานวนอุปกรณการบินสุทธไิดในภาคผนวก ง ตารางที ่ง.5 
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ตารางที ่5.10 ผลิตภาพของปจจัยการผลิตอ่ืนๆตอปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตร  
 TG IB MH OZ AS 
TOT–TON–KMS  5719207 5022266 5238645 3720901 1879757 
OTHER MATERIALS 4399.52 5051.43 2731.76 2584.45 3559.34 

MATERIALSOTHER
KMSTONTOT −−  1299.96 994.23 1917.68 1439.73 528.12 

ที่มา : จากการคํานวณ 

จากตารางที่ 5.10 แสดงถงึ ผลติภาพของปจจยัการผลติอ่ืนๆตอปรมิาณการขนสง
ตัน–กิโลเมตรเปนการดูวา สายการบนิใดใชปจจัยการผลติอ่ืนๆในการสรางผลผลติดานการขนสงที่
วัดหนวยเปนตนั–กิโลเมตรไดมากที่สดุ ซึง่จะเหน็ไดวา สายการบิน MH และ OZ ซึ่งเปนสายการบนิ
นอกกลุมพันธมิตรทั้งคู ตางมีการใชปจจัยการผลิตอ่ืนๆที่กอใหเกิดผลผลิตสวนนี้ไดมากกวาสาย
การบินในกลุมอยางสายการบิน TG และ IB ในขณะที่สายการบนิ AS มกีารใชปจจยัการผลิตอ่ืนๆ
ที่กอใหเกดิผลผลตินีต้่ําที่สดุ สาํหรบัปรมิาณปจจยัการผลติอ่ืนๆเปนคาซึ่งปรบัมาจากคาใชจายของ
ปจจัยการผลิตอ่ืนๆ อันประกอบไปดวย คาใชจายเกี่ยวกับอุปกรณการบิน เชน อุปกรณการบิน
หมนุเวียน โรงซอมเครื่องมอืและอุปกรณ และคาใชจายเกี่ยวกับการใชสถานที ่ เชน ศนูยควบคุม
การบิน โตะจองทีน่ัง่โดยสาร หองพักที่สนามบิน เปนตน ทั้งนี ้ แมกลุมพันธมิตรจะมีนโยบายใน
การใชทรัพยากรรวมกัน และเจรจาตอรองดานคาใชจายสถานที่รวมกันแตจากตารางจะเห็นไดวา 
สายการบินในกลุมพันธมิตรยังตางมีการใชปจจัยในสวนนี้ มากกวาสายการบินนอกกลุมอยูมาก 
เพราะการใชทรัพยากรปจจัยการผลิตอ่ืนๆรวมกันระหวางสายการบินสมาชิกในกลุมนั้น มีลักษณะ
ที่คลายกับการใชทรพัยากรแรงงานรวมกนั คือ เปนการใชทรพัยากรรวมกันในชวงเวลาสั้นๆเฉพาะ
ที่มเีทีย่วบิน เชน โตะบรกิารจองทีน่ัง่โดยสาร ในขณะที่การใชปจจยัการผลติอ่ืนๆสวนใหญนัน้ยังไม
สามารถใชรวมกนัได เชน ศูนยควบคุมการบนิ อุปกรณการบินหมนุเวียน หรอืโรงซอมเครื่องมอืและ
อุปกรณ ดังนั้น การรวมกลุมพันธมิตรเพื่อลดการใชปจจัยการผลิตอ่ืนๆรวมกันนั้นยังคงมีขอบเขต
จํากัด และในการรวมกันเจรจาตอรองการใชสถานที ่ก็ยังไมสามารถทาํใหสมาชกิในกลุมพนัธมติร 
มผีลติภาพของปจจัยการผลติอ่ืนๆตอปรมิาณการขนสงตนั–กิโลเมตร ที่ดีกวาสายการบินนอกกลุม
พันธมิตรไดอยางชัดเจน นอกจากนั้น การรวมกลุมพันธมิตรซึ่งยอมตองมีตนทุนของการเขารวม
กลุม ตนทนุในการทํากจิกรรมและการดาํเนนินโยบายตางๆ หรอือาจรวมไปถึงตนทนุในการพัฒนา
เทคโนโลยใีนเครอืขายรวมกนั ตางมสีวนทําใหคาใชจายปจจยัการผลติอ่ืนๆของสายการบินสงูขึ้น
ได ซึ่งจะทําใหปรมิาณปจจยัการผลติอ่ืนๆมคีามาก และทาํใหผลติภาพของปจจยัการผลติอ่ืนๆตอ
ปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตรของสายการบินในกลุมจึงต่ํากวาสายการบินนอกกลุมไดในที่สุด 
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การแยกพิจารณาผลิตภาพของปจจัยการผลิตที่มีสัดสวนสําคัญทั้ง 4 คือ แรงงาน 
น้ํามันเชื้อเพลิง อุปกรณการบิน และปจจัยการผลิตอ่ืนๆ รวมกับผลผลิตหลักของสายการบินคือ 
ปริมาณการขนสงผูโดยสารตามตารางบิน และปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตร ซึ่งรวมปริมาณการ
ขนสงทุกประเภททั้งทีเ่ปนการขนสงผูโดยสาร การขนสงสนิคา และการขนสงพัสดไุปรษณยี และทัง้
ที่เปนการขนสงตามตารางบิน และการขนสงนอกตารางบินที่กลาวมานั้น จะทําใหเราสามารถ
วิเคราะหผลของการรวมกลุมพันธมิตรตอผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมไดชัดเจนยิ่งขึ้น นั่น
คือ นโยบายของกลุมพนัธมติรทีเ่กี่ยวของกบัความรวมมอืทางดานการตลาด อาท ิ นโยบายระบบ
สะสมไมลรวม นโยบายการทํารหัสเที่ยวบินรวม มีสวนอยางยิ่งในการเพิ่มปริมาณผลผลิตใหแก
สายการบินสมาชกิ ซึ่งเหน็ไดจาก ผลผลติทั้งที่วัดออกมาเปนหนวยคน–กิโลเมตร และหนวยตัน–
กิโลเมตรของสายการบินในกลุมที่คอนขางมาก เมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณผลผลิตของสายการ
บินนอกกลุม ทั้งนี้เนื่องจากนโยบายระบบสะสมไมลรวมกันของกลุมพนัธมติรเสนอผลตอบแทนให
แกผูโดยสารสมาชกิที่ใชบรกิารสายการบินหนึ่งสายการบนิใดทีเ่ขารวมกลุม มากกวาผลตอบแทน
จากระบบสะสมไมลของสายการบินที่ไมไดเขารวมกลุมเปนอยางมาก นั่นคือ ผูโดยสารที่เปนสมาชิก
ของสายการบนิในกลุม จะสามารถเกบ็ไมลสะสมจากการใชบรกิารการเดนิทางทางอากาศขามสาย
การบินได และไมเพียงแตไมลสะสมจากการใชบริการเที่ยวบินเทานั้น กลุมพันธมิตรบางกลุมยัง
นบัรวมถึงการใชบรกิารหองพักในโรงแรม การใชบรกิารแพคเกจทวัร และการใชบรกิารอ่ืนๆที่เปน
ธุรกิจในเครือของสายการบินในกลุมพันธมิตรดวย และไมเพียงแตผูโดยสารสมาชิกทั่วไปเทานั้น 
ดวยเครือขายธุรกิจของสายการบินทั้งที่เกี่ยวของกับการขนสง และไมเกี่ยวของกับการขนสงที่
ครอบคลมุมากกวาเชนนี้ ทาํใหบรษิัทจํานวนมากที่มีความจําเปนตองใชบรกิารการเดินทางทาง
อากาศเปนประจํา จึงพึงพอใจมากกวาที่จะทําสัญญาทางธุรกิจในการใชบริการกับสายการบินที่
เขารวมกลุมพันธมิตร สําหรับนโยบายในการทํารหัสเที่ยวบินรวมของสายการบินในกลุมพันธมิตร
ซึ่งเปนการชวยขยายเครือขายเสนทางบิน จะทาํใหสายการบินในกลุมสามารถตอบสนองความ
ตองการของผูโดยสารในยุคปจจุบัน ที่ตองการเดินทางไปยังปลายทางที่ไกลออกไปไดมากยิ่งขึ้น 
และเปนการเพิ่มจํานวนเที่ยวบินใหแกสายการบิน ซึ่งทําใหผูโดยสารมทีางเลอืกมากยิ่งขึน้ดวย ดัง
นั้น ทั้งผลตอบแทนจากการใชบริการที่ดีกวา ซึ่งเปนการสรางแรงจูงใจ ใหผูโดยสารทั้งที่เปน
สมาชิกทั่วไป และบริษัทที่ตองใชบริการการเดินทางทางอากาศเปนประจํา เกิดความจงรักภักดี
ในการใชบริการของสายการบินสมาชิกในกลุมไดเปนอยางดี และจากเครือขายเสนทางบินที่มี
จํานวนเที่ยวบินที่มากกวา ทําใหสายการบินในกลุมพันธมิตรสามารถตอบสนองความตองการของ
ผูโดยสารไดดีกวา ยิ่งกลุมพันธมิตรมีสมาชิกเปนจํานวนมาก ก็ยิ่งสามารถทําใหผูโดยสารเลือกใช
บริการสายการบินที่เปนสมาชิกกลุมพันธมิตรมากขึ้นดวย 
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อยางไรก็ตาม สําหรับนโยบายที่เกี่ยวของกับปจจัยการผลิต ซึ่งไดแก การใช
ทรัพยากรรวมกัน และการเจรจาตอรองคาใชจายรวมกันนั้น สายการบินในกลุมพันธมิตรยังไม
สามารถใชประโยชนจากนโยบายนี้ไดอยางเต็มที่ โดยจะเห็นไดวา ทั้งปริมาณและคาใชจายของ
ปจจยัการผลติของสายการบนิทีเ่ปนสมาชกิกลุมพนัธมติรในหลายประเภท ยังคงคอนขางมากเมื่อ
เปรยีบเทียบกบัปรมิาณและคาใชจายของปจจัยการผลติของสายการบนินอกกลุม อาทิ ดานทรพัยากร
แรงงาน ซึ่งเปนปจจัยที่สายการบินในกลุมยังคงมีการใชในปรมิาณทีม่ากกวาสายการบนินอกกลุม
อยูมาก เชน ในกลุมพนักงานประจําสํานักงาน เนื่องจากการรวมกลุมพันธมิตรไมมีนโยบายใน
การยุบรวมสวนงานตางๆเขาดวยกันอยางชัดเจน ทาํใหแรงงานในสวนนี้ของแตละสายการบิน
ยังคงจําเปนเชนเดิม หรือในกลุมพนักงานบรกิารบนเครื่องบิน ซึ่งเปนกลุมที่มคีวามใกลชิดกับผู
โดยสารมากที่สุด สายการบินซึ่งตางใหความสําคัญกับภาพลักษณของตน จึงทําใหสายการบิน
ยังคงจําเปนตองวาจางแรงงานกลุมนี้เปนของตนเอง และทาํใหมคีวามเปนไปไดนอยในการใช
ทรัพยากรแรงงานรวมกัน เชน พนักงานบริการ ณ โตะจองที่นั่งโดยสาร พนักงานบริการ ณ หอง
พักสนามบิน ซึ่งเปนเพียงการใชทรัพยากรแรงงานรวมกันในชวงเวลาสั้นๆและเฉพาะชวงที่มีเที่ยว
บินเทานั้น ดานอุปกรณการบิน เปนปจจัยที่มีความยุงยากในการใชรวมกันอยางมาก ทั้งในดาน
การระดมเงินทุนซื้อ การจัดสรรชวงเวลาการใชรวมกัน และการบํารุงรักษาที่ตามมา จึงทําใหกลุม
พันธมิตรไมมีนโยบายในการใชทรัพยากรสวนนี้รวมกัน ดานปจจัยการผลิตอ่ืนๆ เปนปจจัยการ
ผลิตอีกชนิดหนึ่ง ที่สายการบินในกลุมยังคงมีการใชในปริมาณที่มากกวาสายการบินนอกกลุมอยู
มาก โดยคํานวณจากคาใชจายของปจจัยการผลิตอ่ืนๆ เชน อุปกรณการบินหมุนเวียน โรงซอม
อุปกรณการบิน โตะจองที่นั่งโดยสาร หองพักสนามบิน ศูนยควบคุมการบิน เปนตน ซึ่งจะเห็นได
วา การใชทรัพยากรสวนนี้รวมกันนั้นมีลักษณะเชนเดียวกับการใชทรัพยากรแรงงานรวมกัน คือ 
สายการบินสามารถใชทรพัยากรรวมกันในชวงเวลาสั้นๆและเฉพาะชวงที่มเีที่ยวบินเทานั้น เชน 
โตะจองทีน่ั่งโดยสาร หองพกัสนามบนิ เปนตน สวนอุปกรณการบินหมนุเวียนและโรงซอมอุปกรณ
การบิน ก็มีความยุงยากในการใชรวมกันเชนเดียวกับดานอุปกรณการบิน ดังนั้นจะเห็นไดวา มีขอ
จํากัดจํานวนมากสําหรับนโยบายที่เกี่ยวของกับการใชปจจัยการผลิต จึงทําใหสายการบินที่มีการ
ใชทรัพยากรในปริมาณที่มากอยูกอนแลว แมจะเขารวมกลุมก็ยังคงตองใชทรัพยากรในปริมาณ
ที่มากเชนเดิม อีกทั้งการเขารวมกลุมพนัธมติรยังนาํมาซึ่งภาระคาใชจายในการดําเนินกจิกรรมตางๆ
ใหแกสายการบินสมาชิกดวย อาทิ คาใชจายในการบริหารงานสวนกลางของกลุมพันธมิตร ดวย
สาเหตุตางๆเหลานี ้ จึงทําใหสายการบินในกลุมพันธมิตรยังคงมีปริมาณและคาใชจายของปจจัย
การผลิตที่ยังคงสูงเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินนอกกลุมพันธมิตร 
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ดังนั้น จะเห็นไดวา ผลของนโยบายที่เกี่ยวของกับความรวมมือทางดานการตลาด
นั้นมีความชัดเจนในการเพิ่มผลผลิตใหแกสายการบินในกลุมไดเปนอยางดี โดยการเขารวมกลุม
จะทําใหสายการบินสมาชิกมีเครือขายการใหบริการที่ครอบคลุมมากกวา ทั้งจากเสนทางการบิน
ที่กวางขวางกวา จํานวนเที่ยวบินที่มากกวา การบริการตลอดการเดินทาง รวมถึงผลตอบแทน
จากการใชบริการสายการบินที่ดีกวา จึงทําใหการเดินทางกับสายการบินในกลุมพันธมิตรเปน
ทางเลอืกทีน่าพงึพอใจกวาแกผูโดยสาร และทาํใหสายการบินในกลุมมกีารผลติผลผลติโดยเปรียบ
เทียบที่ดีกวาสายการบินนอกกลุม ในขณะที่นโยบายดานการใชปจจัยการผลิตนั้นยังคงมีขอบเขต
ที่จํากัด เนื่องจากสาเหตุหลากหลายประการ อาทิ เพื่อการสรางภาพลักษณของสายการบิน  การ
แบงชวงเวลาการใชและในการดแูลทรพัยากรรวมกันของกลุม เปนตน จงึทําใหสายการบนิสมาชกิ
ไมสามารถใชประโยชนจากความเปนกลุมพนัธมติร ในการสรางความไดเปรียบดานนี้ไดอยางเต็ม
ที ่ และทําใหสายการบินในกลุมมีการใชปจจัยการผลิตโดยเปรียบเทียบที่ต่ํากวาสายการบินนอก
กลุม นอกจากนั้น นโยบายของกลุมพนัธมติรเพื่อการแลกเปลี่ยนและเรยีนรูเทคโนโลยีรวมกันที่
ผานมานั้น ยังคงเปนการนําเทคโนโลยีมาใชในการใหบริการในเครือขายของสายการบินในกลุม
พันธมิตรรวมกัน มากกวาจะเปนการพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อการผลิตผลผลิต และการลดตนทุน
การผลิตอยางแทจริง และเมื่อพิจารณาผลทั้งสองดานรวมกันแลว จะพบวา แมการรวมกลุมพันธ
มิตรจะไมสามารถทําใหสายการบนิในกลุม มีผลิตภาพของปจจยัการผลิตโดยรวมที่ดีกวาสายการ
บินนอกกลุมไดทั้งหมด แตการรวมกลุมก็มีสวนชวยในการเพิ่มปริมาณผลผลิต ซึ่งเปนการพัฒนา
ดานการผลิตผลผลิต ที่เปนสวนประกอบสําคัญในการพัฒนาผลิตภาพการผลิตของสายการบิน
ไดเปนอยางดี



 

บทท่ี  6 
 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

ในการศึกษาผลิตภาพการขนสงทางอากาศของปจจัยการผลิตโดยรวม เปรียบ
เทียบระหวางสายการบินที่เปนสมาชิกและไมเปนสมาชิกกลุมพันธมิตรทางการบินครั้งนี ้สามารถ
สรุปผลการวิจัย พรอมขอเสนอแนะไดดังนี ้

สรุปผลการวิจัย 

อุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศเตบิโตขึน้อยางมากในชวงทศวรรษที่ผานมา ธรุกจิ
ในอุตสาหกรรมนี้มีการแขงขันที่ทวีความรุนแรงขึน้ และถกูผลกัดันใหนาํไปสูการรวมกลุมพนัธมติร
ทางการบินในที่สุด แมในเชิงทฤษฎีแลวการรวมกลุมจะเปนประโยชนแกสายการบินหลายประการ 
แตความเสี่ยงที่ไมสามารถหลกีเลี่ยงไดยงัคงมีอยู ซึ่งเห็นไดจากมีงานศกึษาเชิงประจกัษที่สะทอน
ใหเห็นทั้งผลดีและผลเสียของการรวมกลุมเปนจํานวนมาก แตอยางไรก็ตาม สําหรับการศึกษาผล
กระทบของการรวมกลุมพนัธมติรตอผลติภาพของปจจัยการผลติโดยรวม ซึ่งสามารถสะทอนถงึการ
เจรญิเติบโตของสายการบนิในระยะยาวไดเปนอยางดีนัน้ ยงัไดรบัความสนใจในวงจํากัดและยังไมได
รับการแพรหลายเทาที่ควร ดังนั้น ในการศึกษาครั้งนีจ้ึงมุงศึกษาผลิตภาพของปจจัยการผลติโดย
รวมเปรยีบเทยีบระหวางสายการบนิในกลุมและนอกกลุมพนัธมติร ดวย Translog Transformation 
Function ซึ่งประกอบดวยดชันเีปรยีบเทยีบ 3 ดานคือ การผลติผลผลติเปรยีบเทียบ (Output 
Comparison), การใชปจจัยการผลติเปรียบเทียบ (Input Comparison) และผลิตภาพการผลิต
เปรยีบเทยีบ (Productivity Comparison) โดยทําการเปรียบเทยีบระหวางสายการบินในกลุมพนัธ
มิตร คือ สายการบิน TG และ IB กับสายการบินนอกกลุมพันธมิตร คือ สายการบิน MH, OZ และ AS  

จากการเปรียบเทยีบดานการผลติผลผลติ พบวา สายการบนิในกลุมพนัธมติรมี
การผลิตผลผลิตโดยเปรียบเทียบที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทั้งหมด โดยผลผลิตดาน
การขนสงผูโดยสารตามตารางบนิ  ซึ่งเปนผลผลติหลกัของธรุกิจการบนิ มสีวนสาํคญัมากที่สดุทีท่ํา
ใหสายการบินในกลุมมกีารผลิตผลผลติโดยเปรยีบเทยีบทีด่กีวาสายการบินนอกกลุม ดังนั้น นโยบาย
ของกลุมพนัธมติรทีเ่กีย่วของกับดานการผลติผลผลติ อาทิ ระบบสะสมไมลรวม การทํารหัสเที่ยว
บินรวม ซึ่งเปนการขยายเครือขายการบริการที่ครอบคลุมยิ่งขึ้น และเสนอผลตอบแทนจากการใช
บริการที่ดีกวานั้น จึงทําใหผูโดยสารพึงพอใจในการเลือกใชการบริการกับสายการบินในกลุมได
เปนอยางดี สาํหรบัการเปรียบเทยีบดานการใชปจจัยการผลติ ซึ่งพบวา สายการบินในกลุมมกีาร
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ใชปจจยัการผลติโดยเปรียบเทียบที่ต่ํากวาสายการบนินอกกลุมทั้งหมด โดยปจจัยการผลติสาํคญั
ทีท่ําใหสายการบนิในกลุมมกีารใชปจจยัการผลติที่ต่ํากวาคือ ปจจยัดานแรงงาน ในขณะทีป่จจัย
ดานอาคารและที่ดิน เปนปจจัยที่สายการบินในกลุมและนอกกลุมมกีารใชโดยเปรยีบเทียบที่แตก
ตางกันนอยที่สุด แมการรวมกลุมจะมีนโยบายในการใชทรัพยากรรวมกัน และเจรจาตอรองคาใช
จายรวมกัน แตในความเปนจริงนโยบายการใชทรัพยากรรวมกันนั้นมีความยุงยากอยางยิ่ง เชน 
การแบงชวงเวลาการใชและแบงภาระในการบาํรงุรกัษาอุปกรณการบนิ การแบงหนาทีใ่นการบรหิาร
งานดานเอกสารของกลุมพนกังานประจาํสาํนักงาน หรอืการรกัษาภาพลักษณของสายการบนิใน
กลุมพนักงานบริการบนเครื่องบิน ดวยขอจาํกัดเหลานี ้ ทําใหสายการบินในกลุมไมสามารถใช
ประโยชนจากนโยบายดานการใชปจจยัการผลติของกลุมพนัธมติรไดอยางเตม็ที ่ อีกทั้งการรวมกลุม
พนัธมติรยังทาํใหสายการบินมภีาระคาใชจายเพิม่ขึ้นจากการเขารวมกลุม รวมไปถึงคาใชจายตางๆ
ในการทํากิจกรรมรวมกันของกลุม และเปนการลดทอนความยืดหยุนในการทํางานของสายการบนิ 

สําหรับการพิจารณาผลดานผลิตภาพการผลิตโดยเปรียบเทียบ จําเปนตองพิจารณา
ผลดานการผลติผลผลติรวมกบัดานการใชปจจัยการผลติ ซึ่งจะเห็นไดวา สายการบนิในกลุมพนัธ
มิตรมีการผลิตผลผลิตโดยเปรียบเทียบที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมพันธมิตรทั้งหมด แตในขณะ
เดียวกนัก็มกีารใชปจจัยการผลติโดยเปรยีบเทียบที่มากกวาดวย และเนื่องจากความไดเปรยีบดาน
การผลติผลผลติที่ดีกวาไมสามารถชดเชยดานการใชปจจยัการผลิตที่ต่ํากวาได จึงทําใหสายการ
บินในกลุมพันธมิตร ไมสามารถมีผลิตภาพการผลิตที่ดกีวาสายการบินนอกกลุมไดทั้งหมด โดย
สายการบิน TG และ IB ซึ่งเปนสายการบินในกลุมพนัธมติรมีผลิตภาพการผลิตที่ต่ํากวาสายการ
บินนอกกลุมอยางสายการบนิ MH และ OZ และมผีลติภาพการผลติที่ดีกวาสายการบนินอกกลุม
อยางสายการบิน AS แตอยางไรก็ตาม แมวาการรวมกลุมพันธมิตรจะไมสามารถทําใหสายการบิน
ในกลุมมผีลติภาพการผลติโดยเปรียบเทยีบที่ดกีวาสายการบินนอกกลุมไดทั้งหมด แตการรวมกลุม
พันธมิตรก็มีสวนชวยในการเพิ่มปริมาณผลผลิต ซึ่งเปนการพัฒนาดานการผลิตผลผลิต ที่เปนสวน
ประกอบสําคัญในการพัฒนาผลิตภาพการผลิตโดยรวมของสายการบนิไดเปนอยางดี 

ขอเสนอแนะ 

ในการศกึษาครั้งนี้ไดพบขอเทจ็จรงิบางอยางซึง่ผูเขยีนหวังเปนอยางยิ่งวา จะเปน
ประโยชนทัง้แกผูประกอบการในธุรกิจนี้โดยตรง และผูทีส่นใจและเกีย่วของกบัธุรกจินี ้ โดยสามารถ
แบงขอเสนอแนะเปน 3 สวนดวยกันคือ ขอเสนอแนะสําหรับการผลติผลผลติ ขอเสนอแนะสาํหรบั
การใชปจจัยการผลิต และขอเสนอแนะสําหรับการรวมกลุมพันธมิตร 
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- ขอเสนอแนะสําหรับการผลิตผลผลิต 

แมผลการศกึษาจะชีใ้หเห็นวา สายการบินนอกกลุมพนัธมติรทั้งหมดไมสามารถมี
การผลิตผลผลิตโดยเปรียบเทียบที่ดีกวาสายการบินที่เขารวมกลุมได แตการไมเขารวมกลุมนั้นก็
ทาํใหสายการบินมขีอไดเปรยีบบางอยาง ซึ่งสายการบนิสามารถใชจุดนีใ้นการพัฒนาการผลติผล
ผลิตใหดียิ่งขึ้นได อาทิ การสรางภาพลักษณของสายการบินใหมีความโดดเดน การสรางความ
ประทบัใจในวัฒนธรรมที่เปนเอกลกัษณของสายการบินใหมาก เปนตน อีกทั้งการที่ไมเขารวมกลุม
จะทําใหสายการบินมีความยืดหยุนในการบริหารงานมากกวา เพราะในการปรับเปลี่ยนนโยบาย
ของกลุมพนัธมติร หรอืของสายการบนิในกลุมพนัธมติร ยอมตองผานความเหน็ชอบจากกลุมรวม
กันกอน ดังนัน้ สายการบินที่ไมเขารวมกลุมสามารถหนัมาใชประโยชนจากความคลองตัว เพื่อการ
พฒันาการผลติผลผลติใหดียิง่ขึ้นได อาทิ การออกนโยบายในชวงเทศกาลตางๆ หรอืในชวงทีเ่กิด
เหตุการณสําคัญๆ เปนตน 

สาํหรบัสายการบนิที่เขารวมกลุมพนัธมติร แมสายการบินในกลุมจะมกีารผลติผล
ผลิตโดยเปรียบเทียบที่ดีกวา แตก็ไมสามารถทําใหสายการบินสมาชิกมีผลิตภาพการผลิตที่ดีกวา
สายการบินนอกกลุมไดทั้งหมด ดังนั้น นอกเหนือจากการขนสงผูโดยสารตามตารางบิน ซึ่งสาย
การบินในกลุมสามารถผลิตผลผลิตนี้ไดเปนอยางดีแลว เพื่อเปนการพัฒนาดานการผลิตผลผลิต
ใหแกสายการบินที่เขารวมกลุมมากยิ่งขึ้น กลุมพนัธมิตรจึงควรหันมารวมมือกันขยายผลผลิตตัว
อ่ืนดวย อาท ิการขนสงสนิคา ซึ่งถาดูจากสดัสวนรายไดของสายการบินแลว ถือไดวาเปนผลผลติที่
มคีวามสาํคัญรองลงมาจากการขนสงผูโดยสาร โดยกลุมพนัธมติรสามารถหนัมาออกนโยบายรวม
กันในลกัษณะเดียวกับการกระตุนใหเกิดการขนสงผูโดยสารได อาทิ นโยบายสะสมน้ําหนักสินคา 
รวมถึงการบริการรูปแบบตางๆในการขนสงสินคาเพื่อใหผูใชบริการพึงพอใจมากยิ่งขึ้น เปนตน 

การพัฒนาผลิตผลดานการขนสงสินคาทางอากาศถือเปนเรื่องสําคัญ ทั้งแกสาย
การบินในกลุมและนอกกลุมพนัธมติร เพราะปจจบุนัมธีรุกจิทีใ่หบรกิารดานการขนสงสนิคาและพสัดุ
ไปรษณียโดยเฉพาะเกิดขึ้นเปนจํานวนมาก อาท ิFedEx DHL ซึ่งธรุกจิเหลานี้มกีารใหบรกิารที่รวด
เร็ว และครอบคลมุมากกวา เพราะมกีารใหบริการในสวนของภาคพื้นดินดวย อีกทั้งมกีารรับ
ประกันสนิคาทีจ่ดัสง ซึ่งสรางแรงจงูใจแกผูโดยสารไดเปนอยางดี ดังนัน้ ในขณะที่สายการบนิตาง
ตองแขงขันกันเองในอุตสาหกรรมแลว สายการบินยังตองคํานึงไวเสมอดวยวา มีธุรกิจที่สามารถ
เขามาใหการบริการแทนที่ธุรกิจสายการบินอีกเปนจํานวนมาก ซึ่งเติบโตอยางรวดเร็วและพรอม
จะเปนคูแขงสําคัญของธุรกิจสายการบินไดในอนาคต 
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- ขอเสนอแนะสําหรับการใชปจจัยการผลิต 

แมสายการบินในกลุมพนัธมติร จะมนีโยบายในการลดปรมิาณและคาใชจายของ
ปจจัยการผลิตรวมกัน แตจากผลศึกษาจะเห็นไดวา สายการบินในกลุมยังคงมีการใชปจจัยการ
ผลติโดยเปรยีบเทยีบที่มากกวาสายการบนินอกกลุมทั้งหมด ซึง่สะทอนถงึ นโยบายของกลุมตอการ
ใชปจจัยการผลิตวายังไมไดผลเทาที่ควร ดังนั้น สายการบินในกลุมพันธมิตรจึงควรหันมารวมมือ
กันใชประโยชนจากความเปนกลุมพันธมิตรใหมากยิ่งขึ้น อาทิ สนบัสนนุใหมกีารใชทรพัยากรรวม
กันในหลากหลายประเภทอยางจรงิจัง สนบัสนนุใหหนัมาทาํธรุกรรมระหวางสมาชกิในกลุมมากยิ่ง
ขึ้นและลดคาใชจายในการทําธรุกรรมรวมกนั รวมกนัสรางอํานาจตอรองใหมคีวามแขง็แกรงยิ่งขึน้ 
เปนตน 

นอกจากนัน้แลว สายการบนิตางๆยังสามารถพฒันาการใชปจจัยการผลติได โดย
สนบัสนนุใหมกีารใชปจจัยแตละชนดิใหเกดิประสทิธผิลสงูสดุ อาทิ ดานแรงงาน ในขณะที่อุตสาห
กรรมการขนสงทางอากาศเติบโต สายการบินตางๆจงึมกีารตั้งหนวยงานใหมและวาจางแรงงานใน
สวนตางๆเพิ่มขึน้ ซึ่งแมจะชวยในการตอบสนองตอการขยายตัวของธรุกิจไดเปนอยางดี แตก็มสีวน
ทําใหผลิตภาพของแรงงานโดยรวมลดลง ดังนั้น สายการบินตางๆจึงควรพิจารณาการปรับโครง
สรางองคกรรวมกับนโยบายในการขยายตัวของธุรกิจ โดยการยุบรวมสวนตางๆเพื่อใหแตละหนวย
งานมหีนาทีท่ี่รบัผดิชอบทีช่ัดเจน งายแกการประเมนิผล และลดการทาํงานทีซ่้ําซอน ซึ่งนอกจาก
จะทําใหตนทุนคาใชจายของแรงงานลดลงแลว ยังทําใหแรงงานตางๆสามารถทํางานใหเกิดประ
สิทธิภาพไดมากยิ่งขึ้นดวย  

ดานน้ํามนัเชื้อเพลงิและอุปกรณการบิน จากตัวเลขจะพบวา คาใชจายดานอุปกรณ
การบินเปนคาใชจายหลกัของธรุกิจสายการบิน โดยมีสดัสวนประมาณ 25 – 45% ของคาใชจาย
ทั้งหมด และคาใชจายน้ํามนัเชื้อเพลงิมีสัดสวนประมาณ 20% ของคาใชจายทั้งหมด แตเนื่องจาก
ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงมีแนวโนมที่จะเพิ่มสูงขึ้นโดยตลอด และเปนปจจัยภายนอกที่ยากจะควบคุม 
จึงเปนปจจยัการผลติที่สายการบินควรหนัมาใหความสาํคญัอยางยิ่ง เนื่องจากสายการบนิมกีารใช
น้ํามันเชื้อเพลิงรวมกับอุปกรณการบิน จึงควรพัฒนาการใชปจจัยการผลิตสองตัวนี้ไปพรอมๆกัน 
อาทิ จัดสรรการใชอุปกรณการบินใหเหมาะกับเที่ยวบนิทั้งในแงระยะทางบิน และจาํนวนผูโดยสาร 
ควบคุมการแบกรับน้ําหนักใหเหมาะสมกับอุปกรณการบินแตละชนิดอยางจริงจัง เพื่อใหการเผา
ผลาญน้ํามันเชื้อเพลิงเกดิผลิตภาพสูงสุด เปนตน 
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- ขอเสนอแนะสําหรับการรวมกลุมพันธมิตร 

 แมการรวมกลุมพันธมิตรจะมีสวนชวยในการเพิ่มปริมาณผลผลิต ซึ่งเปนสวน
ประกอบสําคัญในการพัฒนาการผลิตผลผลิตไดเปนอยางดี แตการรวมกลุมก็ไมสามารถทําให
สายการบินในกลุม มีผลิตภาพของปจจัยการผลิตโดยรวมที่ดีกวาสายการบินนอกกลุมไดทั้งหมด 
ดังนัน้ การรวมกลุมจะชวยพัฒนาผลติภาพการผลติไดดีเพยีงไร จึงขึ้นกับเงื่อนไขทั้งดานการผลติ
ผลผลิต และการใชปจจัยการผลิตของแตละสายการบินดวย สายการบินจึงควรศึกษาถึงจุดแข็ง
และจดุออนของตนในดานตางๆแลวจึงพจิารณาวา การเขารวมกลุมพนัธมติรจะสามารถพฒันาจดุ
แข็งและแกไขจุดออนของสายการบิน หรือจะชวยใหสายการบินบรรลุเปาหมายอ่ืนที่ตองการจาก
การเขารวมกลุมไดหรอืไม ซึ่งจะเห็นไดจากผลการศกึษาวา การรวมกลุมพนัธมติรนัน้ ไมไดเปนวิธี
การเดียวในการพัฒนาผลิตภาพการผลิตของปจจยัการผลติโดยรวมเสมอไป โดยสายการบินที่ไม
ไดเขารวมกลุมพันธมิตรก็สามารถมีผลิตภาพการผลิตที่สูงกวาสายการบินที่เขารวมกลุมได 

เนื่องจากการศึกษานี้เปนการใชขอมลูในปหนึ่งๆ ซึ่งทาํใหผลการศกึษาจงึเปนการ
บอกเพียงผลของการเปรยีบเทียบผลติภาพการผลติระหวางสายการบินในกลุม และนอกกลุมพนัธ
มิตรในปนั้นๆ และยังขึ้นอยูกับภาวะเศรษฐกิจ การเมือง สังคม และปจจัยอ่ืนๆที่มีผลกระทบตอ
ผลติภาพของสายการบินในปทีน่าํขอมลูมาศกึษาเทานัน้ ซึ่งทําใหการนําผลการศกึษาไปใชจึงควร
คํานึงถึงผลดังกลาว และความแตกตางของชวงระยะเวลาดวย  

อยางไรก็ตาม การเปรยีบเทียบผลติภาพการขนสงทางอากาศระหวางสายการบนิ
ที่เปนสมาชกิ และไมไดเปนสมาชกิกลุมพนัธมติรในงานวิจัยนี้ ไดเลอืกกลุมตัวอยางขึ้นมาดวยกัน
เพียง 5 สายการบินจากสายการบินที่มีขนาดของทนุที่ใกลเคียงกัน โดยเปนสายการบินในกลุม
พันธมิตร 2 สาย และสายการบนินอกกลุมพนัธมติร 3 สาย ซึ่งถาสามารถเพิ่มขนาดกลุมตัวอยาง 
รวมถึงขยายการเปรียบเทียบกลุมตัวอยางสายการบิน ใหมาจากหลากหลายระดับขนาดของทุน 
ยอมสามารถทาํใหผลการศกึษาชี้ใหเห็นถงึ ผลของการเขารวมกลุมพนัธมติรตอผลติภาพการผลติ
ไดชัดเจนขึ้น อีกทั้งการศึกษายังเปนการใชขอมูลในปหนึ่งๆเทานั้น ซึ่งถาสามารถขยายขอบเขต
ชวงเวลาการศกึษาเปนการเปรียบเทยีบในแตละชวงเวลา อาทิ ผลติภาพกอนการเขารวม และหลงั
การเขารวม หรือผลิตภาพที่เปลี่ยนไปเมื่อมีการเขารวมไปแลวในระยะเวลาหนึ่ง เพื่อแสดงใหเห็น
ถึงการเปลีย่นแปลงของผลติภาพได ยอมสามารถชี้ใหเห็นถึง ผลของการรวมกลุมพนัธมติรตอผลติ
ภาพการผลติไดชัดเจนยิง่ขึ้นดวย
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ตารางที ่ข.1 การคํานวณคาปริมาณผลผลิตอ่ืนๆ 
 TG IB MH OZ AS 
OTH–OPER–OUT–REV 
CPI 

145748 
101.66 

491689 
102.34 

146005 
101.41 

118572 
104.07 

108665 
102.83 

OTH–OPER–OUT 1433.68 4804.47 1439.75 1139.35 1056.74 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางที ่ข.2 การคํานวณคาสัดสวนรายไดของผลผลิต (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 
รายไดของผลผลิต TG IB MH OZ AS 

SCH–PASS–KMS–REV 2262367 3143817 1663537 1099058 1564753 
SCH–FRE–TON–KMS–REV 462513 198891 225066 466484 55792 
SCH–MAIL–TON–KMS–REV 14829 17118 11846 13259 22271 
NON–SCH–TON–KMS–REV 14890 6801 27811 14125 5766 
OTH–OPER–OUT–REV 145748 491689 146005 118572 108665 

รายไดทั้งหมด 2900347 3858316 2074265 1711498 1757247 

 
สัดสวนรายไดของผลผลิต  TG IB MH OZ AS 

SCH–PASS–KMS–REV 0.7800 0.8148 0.8020 0.6422 0.8905 
SCH–FRE–TON–KMS–REV 0.1595 0.0515 0.1085 0.2726 0.0317 
SCH–MAIL–TON–KMS–REV 0.0051 0.0044 0.0057 0.0077 0.0127 
NON–SCH–TON–KMS–REV 0.0051 0.0018 0.0134 0.0083 0.0033 
OTH–OPER–OUT–REV 0.0503 0.1274 0.0704 0.0693 0.0618 

สัดสวนรายไดทั้งหมด 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางที ่ข.3 คาใชจายเฉลี่ยของแรงงานแตละประเภท 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 TG IB MH OZ AS 
 (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) คาใชจายของแรงงาน 

- Flight Crew 
- Cabin Crew 
- Maintenance and Overhaul Personnel 
- Ticketing and Sales Personnel 
- Other  Personnel 

69590 
73855 
80766 
82139 

143813 

286676 
238569 
144904 
102056 
388832 

73618 
80888 
36113 
30213 
79166 

42662 
40314 
35782 
56872 
61351 

190732 
55018 
29250 
4791 

230796 
จํานวนแรงงาน 
- Flight Crew 
- Cabin Crew 
- Maintenance and Overhaul Personnel 
- Ticketing and Sales Personnel 
- Other  Personnel 

 
889 

4342 
4286 
2587 

13770.5 

 
2038 

4569.5 
4139 

2982.5 
13400.5 

 
1273.5 
4078.5 

2237 
1259.5 
7452.5 

 
817.5 

1730.5 
899 

2220.5 
1032.5 

 
1345 
1857 
644 
80 

6189 
(หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) คาใชจายเฉลี่ยของแรงงาน 

- Flight Crew 
- Cabin Crew 
- Maintenance and Overhaul Personnel 
- Ticketing and Sales Personnel 
- Other  Personnel 

 
78.28 
17.01 
18.84 
31.75 
 10.44 

140.67 
52.21 
35.01 
34.22 
29.02 

57.81 
19.83 
16.14 
23.99 
10.62 

52.19 
23.30 
39.80 
25.61 
59.42 

141.81 
29.63 
45.42 
59.89 
37.29 
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ตารางที ่ข.4 การคํานวณคาดัชนีแรงงาน 
จํานวนแรงงาน TG IB MH OZ AS 

Flight Crew 
Cabin Crew 
Maintenance and Overhaul Personnel 
Ticketing and Sales Personnel 
Other Personnel 

889 
4342 
4286 
2587 

13770.5 

2038 
4569.5 

4139 
2982.5 

13400.5 

1273.5 
4078.5 

2237 
1259.5 
7452.5 

817.5 
1730.5 

899 
2220.5 
1032.5 

1345 
1857 
644 
80 

6189 
  (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 

คาใชจายของแรงงาน TG IB MH OZ AS 
Flight Crew 
Cabin Crew 
Maintenance and Overhaul Personnel 
Ticketing and Sales Personnel 
Other Personnel 

69590 
73855 
80766 
82139 

143813 

286676 
238569 
144904 
102056 
388832 

73618 
80888 
36113 
30213 
79166 

42662 
40314 
35782 
56872 
61351 

190732 
55018 
29250 
4791 

230796 
คาใชจายทั้งหมด 450163 1161037 299998 236981 510587 

      

สัดสวนคาใชจายของแรงงาน TG IB MH OZ AS 
Flight Crew 
Cabin Crew 
Maintenance and Overhaul Personnel 
Ticketing and Sales Personnel 
Other Personnel 

0.1546 
0.1641 
0.1794 
0.1825 
0.3195 

0.2469 
0.2055 
0.1248 
0.0879 
0.3349 

0.2454 
0.2696 
0.1204 
0.1007 
0.2639 

0.1800 
0.1701 
0.1510 
0.2400 
0.2589 

0.3736 
0.1078 
0.0573 
0.0094 
0.4520 

สัดสวนคาใชจายทั้งหมด 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 
      

จํานวนแรงงานถวงน้ําหนัก TG IB MH OZ AS 
Flight Crew 
Cabin Crew 
Maintenance and Overhaul Personnel 
Ticketing and Sales Personnel 
Other Personnel 

137.44 
712.52 
768.91 
472.13 

4399.67 

503.18 
939.03 
516.55 
262.16 

4487.83 

312.52 
1099.56 
269.33 
126.83 

1966.71 

147.15 
294.36 
135.75 
532.92 
267.31 

502.49 
200.18 
36.90 
0.752 

2797.43 
ดัชนีแรงงาน 6490.67 6708.75 3774.95 1377.49 3537.75 

ที่มา : จากการคํานวณ
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ตารางที ่ข.5 การคํานวณคาปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิง (หนวย : แกลลอน) 
 จํานวนชั่วโมงบิน  ชนิดอุปกรณการบิน น้ํามันเชื้อเพลิง 

บริโภคตอชม. TG IB MH OZ AS 
AIRBUS A300 B4 
AIRBUS A300 600 
AIRBUS A319 
AIRBUS A320 
AIRBUS A321 
AIRBUS A330 200 
AIRBUS A330 300 
AIRBUS A340 
ATR ATR72 
BOEING 727 200 
BOEING 737 200 
BOEING 737 400 
BOEING 737 500 
BOEING 737 700 
BOEING 737 900 
BOEING 747 200F 
BOEING 747 300 
BOEING 747 400  
BOEING 747 400M  
BOEING 757 200 
BOEING 767 300 
BOEING 767 300ER 
BOEING 777 200  
BOEING 777 300 
DE HAVILLAND CANADA DHC6 
FOKKERF27 MARK0050 
MCDONNELL DOUGLAS DC9 30 
MCDONNELL DOUGLAS DC9 87 
MCDONNELL DOUGLAS MD 11 
MCDONNELL DOUGLAS MD 80 
MCDONNELL DOUGLAS MD 88 

1600 
1678 
830 
830 
990 

2000 
1900 
2014 
167 

1606 
850 
850 
830 
830 
880 

3300 
3200 
3700 
3800 
1050 
2001 
2001 
2000 
2100 
496 
596 
810 
900 

2428 
933 
950 

 
54450 

 
 
 
 

39348 
 

3788 
 
 

26407 
 
 
 
 

7104 
70192 

 
 
 
 

26897 
29870 

 
 
 
 

14441 

16854 
 

10015 
137113 

8510 
 
 

73926 
 

9885 
 

5240 
 
 
 

22801 
10650 

 
 

67277 
7032 

 
 
 
 
 

2833 
64599 

 
 

36248 

 
 
 
 
 

19702 
15762 

 
 
 
 

116243 
 
 
 

11714 
130 

82147 
 
 
 
 

57341 
 

11708 
24606 

 
 
 
 

16522 
 
 
 
 
 
 

58352 
7735 

 
 
 
 

22296 
41591 

 
38912 
16609 
4771 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

21326 
128606 

 
57617 
9357 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

104053
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ตารางที ่ข.5 การคํานวณคาปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิง (ตอ) (หนวย : แกลลอน) 
ชนิดอุปกรณการบิน TG IB MH OZ AS 

AIRBUS A300 B4 
AIRBUS A300 600 
AIRBUS A319 
AIRBUS A320 
AIRBUS A321 
AIRBUS A330 200 
AIRBUS A330 300 
AIRBUS A340 
ATR ATR72 
BOEING 727 200 
BOEING 737 200 
BOEING 737 400 
BOEING 737 500 
BOEING 737 700 
BOEING 737 900 
BOEING 747 200F 
BOEING 747 300 
BOEING 747 400  
BOEING 747 400M  
BOEING 757 200 
BOEING 767 300 
BOEING 767 300ER 
BOEING 777 200  
BOEING 777 300 
DE HAVILLAND CANADA DHC6 
FOKKERF27 MARK0050 
MCDONNELL DOUGLAS DC9 30 
MCDONNELL DOUGLAS DC9 87 
MCDONNELL DOUGLAS MD 11 
MCDONNELL DOUGLAS MD 80 
MCDONNELL DOUGLAS MD 88 

 
91367100 

 
 
 
 

74761200 
 

632596 
 
 

22445950 
 
 
 
 

22732800 
259710400 

 
 
 
 

53794000 
62727000 

 
 
 
 

35062748 

26966400 
  

8312450 
113803790 

8424900 
  
  

148886964 
  

15875310 
  

4454000 
  
  
  

75243300 
34080000 

  
  

70640850 
14071032 

  
  
  

  
  

2294730 
58139100 

  
  

34435600 

 
 
 
 
 

39404000 
29947800 

 
 
 
 

98806550 
 
 
 

38656200 
416000 

303943900 
 
 
 
 

114682000 
 

5807168 
14665176 

 
 
 
 

16356780 
 
 
 
 
 
 

49599200 
6420050 

 
 
 
 

82495200 
158045800 

 
77862912 
33234609 
9542000 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

18127100 
109315100 

 
47822110 
8234160 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

97081449 

น้ํามันเชื้อเพลิงบริโภคทั้งหมด 623233794 615628426 646328794 433556551 280579919 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางที ่ข.6 การคํานวณคาดัชนีอุปกรณการบิน 
 จํานวนอุปกรณการบิน  ชนิดอุปกรณการบิน ที่นั่ง 

ผูโดยสาร TG IB MH OZ AS 
AIRBUS A300 B4 
AIRBUS A300 600 
AIRBUS A319 
AIRBUS A320 
AIRBUS A321 
AIRBUS A330 200 
AIRBUS A330 300 
AIRBUS A340 
ATR ATR72 
BOEING 727 200 
BOEING 737 200 
BOEING 737 400 
BOEING 737 500 
BOEING 737 700 
BOEING 737 900 
BOEING 747 200F 
BOEING 747 300 
BOEING 747 400  
BOEING 747 400M  
BOEING 757 200 
BOEING 767 300 
BOEING 767 300ER 
BOEING 777 200  
BOEING 777 300 
DE HAVILLAND CANADA DHC6 
FOKKERF27 MARK0050 
MCDONNELL DOUGLAS DC9 30 
MCDONNELL DOUGLAS DC9 87 
MCDONNELL DOUGLAS MD 11 
MCDONNELL DOUGLAS MD 80 
MCDONNELL DOUGLAS MD 88 

256 
393 
126 
150 
210 
294 
408 
250 
66 

170 
125 
170 
149 
138 
172 
390 
470 
509 
500 
180 
360 
360 
440 
368 
20 
75 
80 

110 
410 
140 
150 

 
21 

 
 
 
 

12 
 

2 
 
 

10.5 
 
 
 
 

2 
15 

 
 
 
 

8 
5 
 
 
 
 

4 
 

5.5 
 

4 
47 
3 
 
 

13.5 
 

4.5 
 

1.5 
 
 
 

6.5 
2 
 
 

21 
1 
 
 
 
 
 

3.5 
24 

 
 

13 

 
 
 
 
 

5 
4 
 
 
 
 

40 
 
 
 

4 
1 

17.5 
 
 
 
 

12.5 
 

6 
10 

 

 
 
 
 

6 
 
 
 
 
 
 

22 
3 
 
 
 
 

4 
8 
 

10 
3 
1 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

8.5 
40 

 
14.5 
2.5 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

34 
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ตารางที ่ข.6 การคํานวณคาดัชนีอุปกรณการบิน (ตอ) 
ชนิดอุปกรณการบิน TG IB MH OZ AS 

AIRBUS A300 B4 
AIRBUS A300 600 
AIRBUS A319 
AIRBUS A320 
AIRBUS A321 
AIRBUS A330 200 
AIRBUS A330 300 
AIRBUS A340 
ATR ATR72 
BOEING 727 200 
BOEING 737 200 
BOEING 737 400 
BOEING 737 500 
BOEING 737 700 
BOEING 737 900 
BOEING 747 200F 
BOEING 747 300 
BOEING 747 400  
BOEING 747 400M  
BOEING 757 200 
BOEING 767 300 
BOEING 767 300ER 
BOEING 777 200  
BOEING 777 300 
DE HAVILLAND CANADA DHC6 
FOKKERF27 MARK0050 
MCDONNELL DOUGLAS DC9 30 
MCDONNELL DOUGLAS DC9 87 
MCDONNELL DOUGLAS MD 11 
MCDONNELL DOUGLAS MD 80 
MCDONNELL DOUGLAS MD 88 

 
8253 

 
 
 
 

4896 
 

132 
 
 

1785 
 
 
 
 

940 
7635 

 
 
 
 

3520 
1840 

 
 
 
 

1640 
 
 

1408 
 

504 
7050 
630 

 
 

3375 
 

765 
 

225 
 
 
 

2535 
940 

 
 

3780 
360 

 
 
 
 
 

280 
2640 

 
 

1950 

 
 
 
 
 

1470 
1632 

 
 
 
 

6800 
 
 
 

1560 
470 

8907.5 
 
 
 
 

5500 
 

120 
750 

 

 
 
 
 

1260 
 
 
 
 
 
 

3740 
447 

 
 
 
 

2036 
4000 

 
3600 
1080 
440 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1062.5 
6800 

 
2001 
430 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4760 

ที่นั่งผูโดยสารทั้งหมด 30641 26442 27209.5 16603 15053.5 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางที ่ข.7 การคํานวณคาปริมาณอาคารและที่ดิน 
 TG IB MH OZ AS 

GROUND PROPERTY EXPENSE 
CPI 

38266 
101.66 

44560 
102.34 

59983 
101.41 

47650 
104.07 

24496 
102.83 

GROUND PROPERTY INDEX 376.41 435.41 591.49 457.86 238.22 

ที่มา : จากการคํานวณ 

ตารางที ่ข.8 การคํานวณคาปริมาณปจจัยการผลิตอ่ืนๆ 
 TG IB MH OZ AS 

OTHER MATERIALS EXPENSE 
CPI 

447255 
101.66 

516963 
102.34 

277028 
101.41 

268964 
104.07 

366007 
102.83 

OTHER MATERIALS INDEX 4399.52 5051.43 2731.76 2584.45 3559.34 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางที ่ข.9 การคํานวณคาสัดสวนคาใชจายของปจจัยการผลิต (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 
คาใชจายของปจจัยการผลิต TG IB MH OZ AS 
LABOUR 450163 1161037 299998 236981 510587 
FUEL 549844 564341 470010 300161 241167 
FLIGHT 777737 830227 682911 691703 434484 
GROUND PROPERTY 38266 44560 59983 47650 24496 
OTHER MATERIALS 447255 516963 277028 268964 366007 

คาใชจายทั้งหมด 2263265 3117128 1789930 1545459 1576741 

 
สัดสวนคาใชจายของ 

ปจจัยการผลิต 
TG IB MH OZ AS 

LABOUR 0.1989 0.3725 0.1676 0.1533 0.3238 
FUEL 0.2429 0.1810 0.2626 0.1942 0.1530 
FLIGHT 0.3436 0.2663 0.3815 0.4476 0.2756 
GROUND PROPERTY 0.0169 0.0143 0.0335 0.0308 0.0155 
OTHER MATERIALS 0.1976 0.1658 0.1548 0.1740 0.2321 
สัดสวนคาใชจายทั้งหมด 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 1.0000 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางที ่ข.10 การคํานวณคาใชจายของแรงงาน (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 
คาใชจายของแรงงาน TG IB MH OZ AS 

Flight Crew 
Cabin Crew 
Maintenance and Overhaul Personnel 
Ticketing and Sales Personnel 
Other Personnel 

69590 
73855 
80766 
82139 

143813 

286676 
238569 
144904 
102056 
388832 

73618 
80888 
36113 
30213 
79166 

42662 
40314 
35782 
56872 
61351 

190732 
55018 
29250 
4791 

230796 
คาใชจายทั้งหมด 450163 1161037 299998 236981 510587 

ที่มา : จากการคํานวณ 

ตารางที ่ข.11 การคํานวณคาใชจายอุปกรณการบิน (หนวย : พันเหรียญดอลลารสหรัฐฯ) 
คาใชจายของอุปกรณการบิน TG IB MH OZ AS 
Insurance 
Rentals 
Maintenance and Overhaul 
Depreciation 

18126 
263219 
314022 
182370 

4236 
433188 
292159 
100644 

21573 
168043 
279768 
213527 

5697 
253242 
79448 

353316 

4286 
135872 
213686 
80640 

คาใชจายทั้งหมด 777737 830227 682911 691703 434484 

ที่มา : จากการคํานวณ
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ตารางที ่ง.1 การคํานวณปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตร (หนวย : พันตัน) 
ประเภทการขนสง TG IB MH OZ AS 
ผูโดยสาร 
(รวมกระเปาเดินทาง) 

3978247 4125334 3456008 
 

1576685 1785415 

สินคา 1669242 851028 1774745 2039434 78653 

ตา
มต

ารา
งบ
ิน  

พัสดุไปรษณีย 54484 45507 2005 27016 11988 
ผูโดยสาร 
(รวมกระเปาเดินทาง) 

16269 381 5008 32347 2868 

นอ
กต
ารา

งบ
ิน 

สินคาและพัสดุไปรษณีย 965 16 879 45419 833 
รวม 5719207 5022266 5238645 3720901 1879757 

ที่มา : จากการคํานวณ 

ตารางที ่ง.2 จํานวนปลายทางสนามบินและประเทศของสายการบินปค.ศ. 2001 
สายการบิน กลุมพันธมิตร สายการ

บิน ปลายทางสนามบิน ปลายทางประเทศ ปลายทางสนามบิน ปลายทางประเทศ 
TG 71 35 732 126 
IB 95 39 544 131 

MH 114 45 – – 
OZ 57 13 – – 
AS 42 3 – – 

ที่มา  : International Air Transportation Association (IATA) และรายงานประจําปของสายการ
บินปค.ศ. 2001 
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ตารางที ่ง.3 การคํานวณปริมาณการขนสงตัน–กิโลเมตรโดยเฉลี่ยตอชั่วโมงบิน 
 TG IB MH OZ AS 
TOT–TON–KMS  5719207 5022266 5238645 3720901 1879757 
TOT–HRS 272497 472983 339353 206788 320959 

HRSTOT
KMSTONTOT

−
−−  20.9881 10.6183 15.4372 17.9938 5.8567 

ที่มา : จากการคํานวณ 

ตารางที ่ง.4 การคํานวณปริมาณชั่วโมงบินโดยเฉลี่ยของอุปกรณการบิน 
 TG IB MH OZ AS 
TOT–HRS 272497 472983 339353 206788 320959 
FLIGHT 30641 26442 27209.5 16603 15053.5 

FLIGHT
HRSTOT −  8.8932 17.8876 12.4719 12.4549 21.3212 

ที่มา : จากการคํานวณ 

ตารางที ่ง.5 จํานวนอุปกรณการบินสุทธิ 
 TG IB MH OZ AS 
เครื่องบิน 79.5 150 100 57 99.5 

ที่มา : International Civil Aviation Organization (ICAO) 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นางสาวสุชาดา แจสุรภาพ เกิดเมื่อวันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2525 ภูมิลําเนาอยู
จังหวัด นนทบุร ี เขารับการศึกษาในระดับปริญญาเศรษฐศาสตรบัณฑิต ที่คณะเศรษฐศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในระหวางการศึกษาไดรับคัดเลือกใหเปนนักเรียนแลกเปลี่ยนโดยไดทุน
จาก Association of International Exchange, Japan (AIEJ) ไปศึกษาที่มหาวิทยาลัยวาเซดะ 
ประเทศญี่ปุนเปนเวลา 1 ป และกลับมาศึกษาตอจนสําเร็จการศึกษาเมื่อปพ.ศ. 2546 จากนั้นได
ศึกษาตอในหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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